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Schi
Kuhlanlagen

Stehende und liegende Baua

Gleichstromprinzip/Mit Kohlen-
sdure, Ammoniak oder Frigen
als Kaltemittel / Ffochste
Betriebssicherheit / Geringer
Platzbedarf / Elektr. Antrieb
Uber Keilriemen oder Getriebe

A 1 Ta ]a y a I Schmiersl, Treibol, Waldl, Fischdl usw.

fur Fahrgastschiffe, Tanker, Kriegsfahrzeuge, Fischereiboote,

W alfangflotten, F&hrschiffe, Flul3schiffe, Bagger usw.

BERGEDORFER EISENWERKa.o AST|AWERKEHAMBURGBERGEDORF



mit 2000 kg SchlieBkraft

durch KniehebelsSchlieRkraftsMultiplikator
garantiert hochstgradige Schlu3sicherheit
bei spielend leichter Betéatigung.

Auf Wunsch kostenlos ausfuhrliche Druckschriften

Gustav F. Gerdts Bremen

ANZEIGEN

cmteccC

Jmmeilg (eche Stie

Der grof3e Vorzug der CASTELL-Stifte:
ihre Minengute bleibt unveranderlich,
die Hartenreihe stets gleich. (18 Har-
ten- 7B—9H) CASTELI ist graphitstark
und auf die Belange des technischen
Zeichnens abgestimmt. Ein Stift, mit
dem man sicher arbeitet, schnell und
sofort lichtpausreif.

ERZEUGNISAW FAB ER

Co9p1l

DER SIMMERRING
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WFABER Hgj] CJIETECC EH]

Die unverwustliche Triebwerksdichtung
fur jede Beanspruchung. Schutzt vor
Schmiermittelverlusten. Erspart Demon-
tieren und Nachspannen. Simmerringe
werden geliefert: 1. mit Blechgehause
und Manschette aus Simrit (mit Per-
bunan der I. G.) oder aus Chromleder,
2. aus Simrit mit Blechversteifungsring,

3.  massiv aus Simrit.

UJir beraten Sie gern
m allen Dichtungsfragen

CARL FREUDENBERG

WEINHEIM (BERGSTR

SIMMERWERK

liLj.

)
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Unterteil u. Kopfstiick dieser
800-t-DOPPELSTANDER-
EXZENTERPRESSE
sind in SM-Stahlplatten-
Schweillkonstruktion aus-
gefihrt und mit den Seiten-
teilen durch warm einge-
zogene SM-Stohlonker zu
einem starren Korper ver-
bunden. Motor und Ge-
triebe befinden sichaufdem
Kopfstiick. Eine Friktions-
lamellen-Kupplung als Ein-
ruckorgan erlaubt im Zu-
sammenspiel mit einer La-
mellenbremse ein Stillsetzen
des StoRels in jeder Hublage
beim Auf- u. Abwodrtsgang.

BERLIN - ERFURTER MASCHIN ENFABRIK A.G.

BERLIN W 15

grafJereJlofvre fa'sA&dmmO(neqt
U w«/frfGROSSRDhife

KALTBIEGEMASCHINL

une unmerU-Mafctimentypen

HTLCEfeS

MASCH IN EN uAPARATE BAUAN STALT'»bH

O~rgdenkircfien/JQ /teirij



ANZEIGEN Werft * Reederei * Hafen
1942. Heft 2.

urtd 53(nitenfc/iffa’™rt

bieten die ,,gerauschlosen*

Westinghouse-Zahnkettentriebe nnth Potent Morse

Sie sind zuverlassig, einfach in der Wartung und von langer Lebensdauer

Fordern Sie bitte unseren Katalog W41 ; an wir beraten Sie gern und unverbindlich!

WESTINGHOUSE-BREMSEN-GESELLSCHAFT

Abteilung fir Kettentriebe, Gronau in Hannover

SIMPLEX"
BALANCE-RUDER

fur garantiertes Fertigrichten von Blechen
jeden Materials bis 3000 mm grofRter
Breite und bis 12mm groBter Dicke.

Hdchste Steuerwirkung
Kleine Rudermaschine

Bisher mehr als 800

Ausfihrungen

DEUTSCHE WERFT
HAMBURG 1

Warum

OPTIMAT-KEILRIEMEN?

Wejj winkeltreu:

Weil endlich:
daher nur ein Scheiben-Rillen-Winkel

daher kleinste Lagerhaltung
daher kleine Ausbauarbeiten

daher Spannvorrichtungen uberflussig
daher Austausch aus Mehrfachsatz moglich
vorgelocht:

daher schnelle, richtige Verbindung
daher keine Lochwerkzeuge

vorgekrimmt nach kleinster Scheibe:
daher geringste Biegebeanspruchung
stoRfreie Ubertragung

gerauschloser Lauf

DEUTSCHE KEILRIEMEN-GES. M. B. H.
ANRUF 72 61 01

BERLIN-STEGLITZ, GRUNEWALDSTRASSE 6
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Kesselgeblase ScfuffsLufter
Oelfeuerungsgeblase

danneberg &auUandt

BERLIN LICHTENBERG

'NGENIEURBURO REPARATURWERKSTATT

WILLY OSTERMANN

Lieferung und Einbau von elektrischen

Anlagen jeder Art

Lieferant der Kriegs- und Handelsmarine

Hamburg 11

ftodingsmarkt 32

Fernruf: 36 553 Nachtruf: 5567 66

ANZEIGEN

DeuM ufl

fuc den TauvuclUec

mull zuverlassig erzeugt
werden. Auf Dampfschiffen
ist es zweckmafRig, dafur
eine gedrungene

KnorrLuftpumpe

zu verwenden, bei der
Dampfmaschine und Luft-
pumpe eine Einheit bilden.
Siewerden gebautfuarLuft-
leistungen bis 3000 I/'min.,
verdichtet auf 12 kg/cm2

KNORR-BREMSE é BERLIN
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'‘SOalgtoerfe
uni ()t)t>raulifcile Preffen

leiften Oe grundlegende Arbeit bei oer
Verformung oon ©ta”l und BHetoWen
ju SPerfftoffen fur o&te ~ertiginduftrien.

©er Slufg«benberetcti unfered Unternehmen#
ift Die ©djaffung immer (eiftungeffatjtgerer OTa®
feinen und Da# (Erfinnen neuer ooHfotnme®
nerer ~rbeitfioerfabren flr Derartige Einlagen.
Das Verbindungselement fur schwer zu-
gangliche Bauteile und geschlossene

Profile in allen nietbaren Werkstoffen,

Rheinisch-Westfélische Sprenagjafi
NumbercU "jjP Ny
BP-,

SCHLOEMANN

AKTIENGESELLSCHAFT « DUSSELDORF

'SELEKTRON »|GEDUR* ELEKTRON*

3 -<

?NoaiM3i3*»na30i* *Noai)idi3*ana3oi*
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GESELLSCHAFT DER FREUNDE UND FORDERER DER
HAMBURGISCHEN SCHIFFBAU-VERSUCHSANSTALT

SCHIRMHERR: GROSSADMIRAL DR h c. E RAEDER
Im Arbeitskreise ,,Schiffahrtstechnik” des NS-Bundes Deutscher Technik
In aen Zentrolvereinen fir deutsche Seeschlffohrt und dGutscfiG BinnGnschiffoFirt

Geleitwort und Programm

zur Bremer Ortstagung am 28. Januar 1942.

Die Gesellschaft erdffnet das einundzwanzigste Jahr ihres Bestehens mit einei Fachtagung in Bremen. Sie mdchte
Ociniit auch ihrerseits den Gedanken der Zusammenarbeit betonen, der sich zwischen den beiden grof3ten deutschen Schiff-
hau- und Schiffahrtszentren auch gerade in der Planung des Kinftigen, u. a. des gemeinsamen Betriebes des nordatlanti-
schen Dienstes, und auf anderen Gebieten ihrer Schicksalsgemeinschaft abzeichnet.

Das Programm der Bremer Ortstagung befal3t sich unverkennbar mit ndchstliegenden Aufgaben der Zukunft. Die pro-
grammatischen Ausfihrungen des maschinentechnischen Leiters des Norddeutschen Lloyd mit ihrer richtungweisenden Be-
handlung technisch-wirtschaftlicher Kernfragen beziglich der inneren Antriebsorgane bilden zusammen mit dem Ergebnis-
und Erfahrungsbericht ries stelivertretenden Direktors der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt tUber den neuesten
Stand der Propellerforschung eine in sich abgerundete Betrachtung der Antriebsfrage als Ganzes.

, Die zusammenfassende Behandlung der Bordmelgerate zu Probefahrtszwecken durch den Leiter der Bordmefabtei-
Ung der HSVA ist im Bereiche der Schiffahrtstechnik etwas Neues und durfte den beteiligten Kreisen wertvolle Anregun-
gen nicht nur fur Schiffsabnahmen, sondern auch fur die gesamte kiinftige Betriebsstatistik der Schiffahrt und weiter ge-

weigerte Genauigkeit der Schiffsfilhrung geben.

Das Referat Uber den Leichtmetalleinsatz im Schiffoau berihrt Gebiete die bei allen Nationen in so engem Zu-
sammenhang mit wehrtechnischen Fragen stehen, dal’ der Auswahl des 6ffentlich Vorzutragenden Grenzen gezogen sind.

ist daher aus technischen Grinden noch nicht sicher, ob die beziglichen Erwdgungen am Vortragstage schon abge-
schlossen sind oder das Referat den Teilnehmern spéter in Berichtsform zugereicht wird. Das Programm der Bremer
lagung (im Vortragssaal Il der ,Glocke") sieht folgende Zeiteinteilung vor:

14°°: Eroffnung der Tagung durch den Vereinsleiter.

1420 Obering. E. Schneider Leiter der maschinentechnischen Abteilung des Norddeutschen Lloyd, Bremen
.,Fragen des Schiffsantriebs beim kunftigen Aufbau der Schiffahrt".
X50. Erorterung.

I525 Dr.-Ing. H. L er b s, stellvertretender Direktor der HSVA.:
.Der gegenwdartige Stand der Forschung Uber den Schiff spropelleb .

I6°°: Halbstindige Pause zur Erfrischung und personlichen Aussprache.

16"0; Vorfuhrung eines HSVA-Betriebsfilmes mit Stapellauf auf nahmen eines
Caisson-Modells ,nd von Mode 11-F ahrtauf ndhme n im Seegang.

i 65: Baurat Dipl.-Ing. 0. Maasch, Gemeindeverwaltung Hamburg:
Vorfiuhrung eines Betriebsfilmes vom wunterelbischen Eisbrechdienst.

1710. Obering. H. Hoppe , Leiter der BordmefRabteilung der HSVA.: . .
Bie OEntwi'ckI'ung bet BrgpetaRrtmelBgerate fir den praktischen Bordbe-
trieb”.

1740: Erdrterung.

17%; Dipl.-Ing. W. Bleicher, Hannover (unter obengenannten Voraussetzungen):

,Die Werkstoffrage beim Leichtmetalleinsatz im Schiff ba u“.

1820: Erdrterung und SchluBwort.
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Leichtbau im Dieselmotorenbau.

(Unter besonderer Bezugnahme auf die Verwendung von Elektron und Hydronalium.)

Von Dr.-Ing.

Dieser Aufsatz gehorte urspringlich zu dem reichen M aterial, wel-
ches derZeitschrift fir die Bearbeitung des in Heft 2 j/ig 4i erschienenen
Aufsatzes des Herrn Obering. Hartl Uber ,,Leichtbau im Schiffsdiesel-
motorenbau“ aus den an der Entwicklung beteiligten Kreisen zugegangen
Es stellte sich dabei heraus, daR das hier vorliegende M aterial so
viele neue und interessante Betrachtungen zu diesem aktuellen Thema
enthielt, daB es sich zu einer geschlossenen Wiedergabe eignete. Der Auf-
satz Hartl's befalRt sich ausdricklich nur mit Schiffsmaschinen, wahrend
hier Dieselmotore allgemein behandelt werden. In beiden Fallen sind
zunachst schon einmal die Problemstellungen verschieden, was eine Reihe
von gegenseitigen Anregungen fur die beiden Gebiete in sich bedeutet.
Ferner werden in dem Aufsatz Hartl's ausschliellich Legierungen er-
ortert, die auf Al-Si-Basen aufgebaut sind, wahrend Schdnberg Magne-
sium-Zink- und Mangan-Legierungen behandelt. Von besonderem In -
teresse auch gerade fur den Schiffsmaschinenbau erscheinen die Aus-
fuhrungen Uber die Weiterleitung von Kréaften durch konstruktive Maf -
nahmen und geeignete M aterialverteilung in einer vom Schiffbau abwei-
chenden Form. Diese Verdffentlichung erschien besonders geeignet fur
eine Tagung, welche die Werkstoffrage beim Leichtmetalleinsatz im

Schiffbau unter wieder anderen Gesichtspunkten betrachtet.
Schriftleitung.

war.

Einfihrung.

Neben der Notwendigkeit, mit den vorhandenen W erkstoffen
sparsam umzugehen, stehen die hohen Anforderungen, die heute an
die Leistungsfahigkeit der gesamten Verkehrstechnik gestellt werden.
Sie zwingen den Konstrukteur, mit Rucksicht auf die Erzielung
groRter Wirtschaftlichkeit, den Baustoff bis zur &duRRersten Grenze
auszunutzen und durch richtigen Einsatz und zweckmaRige Gestaltung
des Werkstoffes eine groRe Rohstoffersparnis zu erzielen. Bahnbrecher
dieser Entwicklung war der Flugzeugbau, der als erster im Zellenbau

Abb. i. Daimler-Benz-Motor mit Elektron-Teilen.

den zur Verfigung stehenden Querschnitt ganz zum Tragen heranzog.
Allein die stete Steigerung der Fluggeschwindigkeit erforderte nicht
nur die Verminderung des Zellengewichtes, sondern zwang auch dazu,
das Gewicht und die Abmessungen des Triebwerkes immer mehr zu
verringern und den Hubraum der Motoren starker auszunutzen.

Automobilbau, Reichsbahn und auch der Schiffbau haben sich
m it der Zeit diesen Erkenntnissen nicht entziehen kédnnen und streben
nun mit allen Mitteln danach, den Vorsprung des Flugzeugbaues
aufzuholen.

Nur durch den groRen Einsatz von Leichtmetallen konnte das
Baugewicht moderner Flugmotoren auf unter i kg/PS herabgesetzt
werden. Abb. i zeigt als Beispiel den Motor DB 600 der Daimler-
Benz-Werke mit Bauteilen aus Elektron.

Im Rahmen dieser Abhandlung soll nun kurz auf die Verwendung
der Leichtmetalle im Motorenbau — soweit es die Leichtmetalle
Elektron und Hydronalium betrifft — eingegangen werden und an
Hand einiger Beispiele die wichtigsten konstruktiven MaRnahmen bei
der Umstellung besprochen werden.

Elektron.
Die I|I. G. Farbenindustrie A.-G., Bitterfeld, hat unter dem
Namen ,Elektron® Magnesium-Legierungen entwickelt, die neben

hervorragenden Festigkeitseigenschaften ein auBerordentlich geringes

M. Schdnberg,

Bitterfeld.

spezifisches Gewicht (y = 1,83) besitzen, das sie zum leichtesten
deutschen Metall-W erkstoff macht. Die Elektron-Legierungen sind
rein deutsche W erkstoffe und enthalten neben dem Grundstoff Magne-
sium als Legierungskomponenten noch hauptsdchlich Aluminium,
Zink und Mangan.

Elektron wird in Form von Sand-, Kokillen- und SpritzguBsticken
geliefert. Weiter werden in Betrieben, die zum gréRRten Teile in
Bitterfeld selbst beheimatet sind, Rohre, Stangen, Prefprofile,
Schmiedesticke sowie Bleche und Blechziehprofile hergestellt.

Die mechanischen und physikalischen Eigenschaften der Elek-
tron-Legierungen sind in Tabelle Nr. 1 mit ihren wichtigsten
Daten und jeweiligem Anwendungsgebiet wiedergegeben. Fir den
Motorenkonstrukteur sei hier noch bemerkt, daR diese Festigkeits-
zahlen nurin einem Temperaturbereich bis ungefahr ioo° C Giltigkeit
habenl. Eine dauernde Erwadrmung des Bauteiles lUber diese Tempe-
ratur hinaus ist zu vermeiden, oder der durch die hohe Tempe-
ratur bedingte Festigkeitsabfall ist bei der Dimensionierung der Mo-
torteile zu berucksichtigen.

Wesentlich fur den Schiffbauer ist die Korrosionsbestandigkeit
des zur Anwendung gelangenden Baustoffes. Hierzu ist festzustellen,
daBl sich Elektron, das sofort nach seiner Herstellung zur Erhéhung
seines Korrosionswiderstandes unter Verwendung von Alkali-Bichro-
mat-Salpetersdure gebeizt wird, gegeniuber der Ublichen W itterung,
sogar im unlackierten Zustand (grundsatzlich sollen ja alle Leicht-
metallteile nur im lackierten Zustand Verwendung finden) einwand-
frei verhéalt. Es Uberzieht sich mit einer grauen Oxydschicht, die
dann als Schutzmantel gegen die auferen Einwirkungen dient.

Werden jedoch Anforderungen an die Korrosionsbestandigkeit
gestellt, das ist z. B. der Fall bei starker Feuchtigkeit, bei
Seewasserangriff und inder Tropenatmosphare, so
genugt die aufgebrachte Beizschicht nicht mehr. Die Werksticke
muissen nach der Beizung m it geeigneten Lackierungen versehen wer-
den. Derartig lackierte Elektronteile haben nach einer sechsmona-
tigen Seewasserbeanspriichung nicht die geringste Korrosion gezeigt;
die mechanischen Eigenschaften, wie Haftfestigkeit und Ritzhéarte,
waren ebenfalls unverandert.

In der Praxis mulR jedoch damit gerechnet werden, dall die auf-
gebrachte Lackschicht beschéadigt wird, was sich trotz sorgfaltigster
Pflege niemals restlos vermeiden laRt. Hier treten dann Anfressungen
auf, die sehr bald zur Zerstérung des Bauteiles fUhren kdnnen. Im
Schiffbau darf daher Elektron nur dort zur Anwendung gelangen,
wo mit Sicherheit jeder Angriff durch Seewasser vermieden wird.
Hier kommen in erster Linie nur Bauteile in Betracht, die sich ent-
weder in den Innenrdumen hochliegender Aufbauten befinden oder
zu dem im Schiffsinnern befindlichen Maschinenaggregat gehoren,
sofern dieses nicht mit Bilgenwasser in Berihrung kommt.

Hydronalium.

Dagegen zeichnen sich die AlI-Mg-Legierungen der I. G. Farben-
industrie A.-G., die unter dem geschiutzten Namen ,Hydronalium?*"
zusammengefaBt sind, durch eine auBerordentlich hohe Korrosions-
bestandigkeit aus, die sie — selbst im unlackierten Zustande — zum
ausgezeichneten Baustoff bei Berihrung mit Salzldésungen oder bei
Seewasserangriff macht. W eiterhin besitzen die Hydronalium-Le-
gierungen eine hervorragende Polierbarkeit. Auch ihre sehr gute Ver-
spanbarkeit ist bekannt. Uber die ginstigen mechanischen Eigen-
schaften der Hydronaliufn-Legierungen, die neben Aluminium als
Grundmetall noch 2— 9% Magnesium sowie etwas Mangan aufweisen,
gibt Tabelle Nr. 2 AufschluBR. Sie besitzen zwar nicht die hohen
Festigkeitswerte wie AIlI-Cu-Mg-Legierungen, bendtigen aber keine
Warmebehandlung, um die oben wiedergegebenen W erte zu erreichen.
In ihrer Streck- und Tiefziehfahigkeit rechnen sie ebenfalls zu den
besten verformbaren Leichtmetall-Legierungen.

Die hohe Korrosionsbestandigkeit der Hydronalium-Legierungen
gestattet es, Bauteile in diesem Metall im blankpolierten Zustand zu
verwenden.2 Bei normaler Pflege durch Putzm ittel behalten polierte
Hydronalium-Beschlagteile in Innenrdumen ihr schdnes Aussehen.
In der AuBRenluft bzw. bei starkeren Korrosionsbeanspruchungen
empfiehlt es sich, derartige Teile zuséatzlich zu eloxieren. Dadurch
wird nicht nur die Bestandigkeit geférdert, sondern auch eine Er-

am

,Die Warmfestigkeitseigenschaften

1H. VoBkuhler, Bitterfeld:
(Zeitschrift

der Elektron-Legierungen bei statischer Zugbeanspruchung”.

+Metallwirtschaft* XVII, Heft 35, Sept. 1938.)
2H. VoRkiuhler, Bitterfeld: ,Die Korrosionsbestéandigkeit der

Aluminium-Walzlegierungen in Seewasser und seewasserdhnlichen Ldsun-
gen.* Zeitschrift ,Aluminium®“ Juli 1941.
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hohung derVerschleilfestigkeiterreicht.
ydronalium-Beschlagteile haben sich
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Tabelle

Elektron.

19

Spezifisches Gewicht L75v 1,83 g/cm3je nach Legierung.

jm ®augewerbe, im Automobilbau und cm )
@chiffbaubeiDecksverschraubungen, Warmeausdehnungszahl 26 x 10 cm «grad bei Temperaturen von 20 — 100°
ornpafRgehdusen, Fenstereinfassungen cal
and anderen Boots - Beschlagteilen Warmeleitfahigkeit 0,18 -0.36 je nach Legierung.
gut bewahrt. Auf einen weiteren | o dul 4500 kg/mm 2ie %ach Legierun
Jzug der Hydronalium-Legierungen Elastizitatsmodul 3900— g ! g d:
hier noch verwiesen. Hy 3 und Streck- Zug Bruch
y 5 lassen sich mittels autogener Bezeichnung nach Flieg- grenze oS )
. festigkeit dehnun
chweiRung, nach dem Arcatom-Ver- Legierung DIN 1717 werkstoff  (0.2%) ‘ /g 5 Og Verwendungszweck
airen und auf der elektrischen Wider- kg/mm2 Kg/mm 510 %
ands - SchweiBmaschine einwandfrei
schweiBen und haben hierbei nur einen  sandguf Dauerbeanspruchte GuR-
geringen Festigkeitsabfall aufzuweisen, AZG .G Mg—AIl 6—Zn 3505-0 9-—IT 16— 20 3—e sticke, z. B. Flugmoto-
a die hohen Festigkeitswerte, wie rengehéuse _ )
sc on erwahnt, ohne Veredlung erreicht Hochste Festigkeitswerte
werden. fur dauer-, sto- oder
Hydronalium gelangt in derselben A9V G Mg — Al 3507.9 10— 13 24— 28 8— 12 Warmbﬂeanspru(;"hte (200°)
orin wie Elektron zur Auslieferung, GuBstiicke. Warmek')le-
pS Form von Blechen, Blech- und hzﬁn_dlung der GuBstlicke
reBprofilen und in Sand-, Kokillen- notig
Und SpritZgul3.
KokillenguRB . )
Werkstoffgerechte Gestaltung. AZ 91 « m G Mg — Al 11— 13 18— 22 2.5 5 NormaleKokillenguBRteile
a finden Tabellen 1und 2 ist beider gy i qup Fur SpritzguBteile aller
trc Z»~un§ der verschiedenen Elek- AZ 91 .« SpG—Mg—AI9 15 18— 20 l—2 Art
N ' und Hydronalium-Legierungen . .
ei/Anwenclungsbereich der einzelnen Unbeschranl_d SChWS_'Bb'
die "~ 1IM611 angegehen worden. Fur Bleche I0— 15 20— 24 ggti forro;:on;b_eshtan—f
*e Wahl der Legierung ist also in AM 503 - Mg — Mn 3501-2 - 5— 15 Blgh'('allt. v elfl ?('je proft.
ehéalter, Verkleidung.
rfr Linie d‘e Beanspruchungsart 9
sch g6bend’ der der Faotcil im prakti- PreR- und st hochb
ni u" ®etr'eb unterworfen ist, d. h. ) o angen- u. ochbean-
) ; M Al 9 3515. 2123 3°__ 33 8— 12 . )
t aiein die Kenntnis der absoluten Sc¢hmiedest. g spruchte Schmiedesticke
n-S‘8keitswerte des Werkstoffes ge- AZ 855 -
fes™ 4 ber » nwen<iung eine_s Baustof- ) Tabelle 2. Hydro naliu m.
" 6r Konstrukteur muf3 vielmehr auf die ; .
samten physikalischen und mechanischen Spezifisches Gewicht 2,59 “ 2>&3 g/om 3 je nach Legierung
) cm .
neifnheiten des Werkstoffes Riicksicht Warmeausdehnungszahl 20 X io~6 271X |0*? - bei Temperaturen von 20 -y 400°
Rmeil; Man hat dabei erkennen missen, cm mgrad
Nes nicht gentgte, die werkstofftechnische cal . : .
g_g g g ) ) W armeleitfahigkeit 0,220 0,350 je nach “egierung
die F aUem zu entw’ickeln, indem man nur sec ¢ grad
Ve f estigkeitseigenschaften durch geeignete g|astizitatsmodul 6600 7100 kg/mm2 i€ nach Legierung
N r aiirenimmer weiter erhdhte; wichtig fur
. ) ) ) Streck-
alle mstellung war auch die Entwicklung Bezeichnung Flie Zugfestig- grenze Bruch-
zu ~ nderen Werkstoffaktoren. Vorausset- | ggierung nach Werksgtoff keit ; dehnung Verwendungszweck
j en& ar den werkstoffgerechten Einsatz der DIN 1717 kg/mm?2 k(g/mrrzz <510 %
(jeld tmei:alle ist, daR der Konstrukteur —
d_ei ILInsPruchun_gen kenn_t und si_ch ber Blechlegierungen
ei KraftefluB im Bauteil klar ist, um . . .
die mfld~reidimensionierenzukénnen. Allein Hy 5 w Al Mg3 19— 21 12_ ié ig_ iz_) Bli(t:_hbkzi;ener:jnhrzr:t;lre r|<6c: r'?j
jan ekerrschung der Beanspruchungen ver- hli 22—25 — _ _|g bl u h
sionsbeanspruchun
dern llur konstruktives Koénnen, son- 26— 30 17— 16 18— 22 desgl P g
ifung Setzd auch groBe praktische Erfah- Hy 5 w Al—Mg5 33052 29_32 19_23 1o 16 :
kau rVoraus- Hier ging der Flugzelg- hh 3305,7 - 18— 26 Blechb . it hoher Festi
vOr (en anderen Zweigen der Technik Hv 7 w Al— Mg7 3310.2 31— 35 16— 20 — ec. auteile mit hoher gst|g»
. 33J07 35— 38 23— 27 12—16 keit und hoher Korrosions-
bare'yr 61111 61 eirt:w‘ckelte als erster brauch- hh , beanspruchung
en ‘“tapparate, mit denen die auftreten-
We eansPruchungen im Betrieb gemessen PreR- und Schmiedelegierung
waren kon“nten. Diese ) Untersuchungen Al Mg 5 33052 23 -25 Q—I0 16 —22 Profile, Rohre und PreBteile fir
der Trunke<ingt notwendig, denn nur aus Hy 5 mittlere Festigkeits- u. hohe
kénn >enndrds der vorkommenden Kréafte Korrosionsbeanspruchung
unr/'T r‘chtige Schlusse fur die Eignung ; . .
, U hormgebung einer Konstruktion ge- Hy 7 Al — Mg 7 33102 3T_-35 14— 16 16 —22  Profile, Rohrg u._PreBtene fur
stellt | qon y 331057 hohe Festigkeits- u. hohe
F Korrosionsbeanspruchung
Hnte Ur di<t Leiciltmetalle sind aber diese
meJ r®1tr/]kungen besonders wichtig, da diese Sandguf
e ihres
S geringen E-Moduls gegenuber Fir GuRsticke mit mittlerer
forjJ1Und Stahl zu gréBeren elastischen Ver- GAL -Mg 3300,0 17— 19 9— 10 25—5 Festigkeitsbeanspruchung u.
lichen §en Und damit zu einer empfind- Hy 51 hoher Korrosionsbhestandigk.
Form Kannungsverteilung neigen. Ist die
sachlich des Werkstiickes den tat- KokillenguB
gliche0 6n ®eansF"lru<_:kungen nicht ange- KokillenguBsticke m it mittle-
aUf la so treten Ortliche Spannungsspitzen - GAL— Mg 3300,0 L9 22 rer Festigkeitsbeanspruchung
konneGZtm Bruche des W erkstiickes fliihren y und hoher Korrosionsbestan-

IR ABB. 2 sehen wir die beiden Aus
eines Kurbelgehause-Unter-

die

kS un [ n

Former v.1 der neuen Ausfihrung ist

W éahrend"",8 deS Unterteils den Beanspruchungen besser angegl ,
Ermidungsbruc en

kann de ate Fauform leicht zu

konstrukteur stellt,

digkeit

W erkstoffeinsatz.

Die Anforderungen, die das moderne Triebwerk an den Motoren-
bieten zwar einen besonderen Anreiz,

stellen ihn
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aber gleichzeitig vor schwierige Aufgaben. Auf keinem anderen Ar-
beitsgebiet missen derart vielseitige Anforderungen an den Baustoff
gestellt werden wie gerade im Motorenbau, der neben hoher Festig-
keit und geringem spezifischen Gewicht besondere Anforderungen
an die Ermidungsfestigkeit, Dauerstand- und W armfestigkeit sowie

Rite Refihrug

Abb. 2. Ausfihrungsformen eines Kurbelgeh&duse-Unterteils.

Korrosionsbestandigkeit und nicht zuletzt an die Beschaffungsmdg-
lichkeit stellt.

Zum letzten Punkt ist zu bemerken, daR Elektron und Hydro-
nalium groRen Einsatz bei der Wehrmacht gefunden haben, wo sie

' Abb. 3. Argus-Flugmotor in Elektronguf3.

sich bei hohen Beanspruchungen und rauhem Betrieb ausgezeichnet
bewahren. Daher sind diese Werkstoffe heute far zivile Zwecke nur
beschrankt frei. Mit Ricksicht darauf, daB der technische Fort-
schritt durch den Krieg in keiner Weise beeintrachtigt werden darf,

Abb. 4. Jumo-Dieselmotor in ElektrongufR3.

werden jedoch Leichtmetalle fur Entwicklungsarbeiten und Erpro-
bungen jederzeit freigegeben.
Im Motorenbau hat besonders Elektron auf Grund seines Uberaus

gunstigen VerhaltnissesvonFestigkeit zum spezifischen Gewicht, sowie
seiner guten Korrosionsbestandigkeit und W armeleitfahigkeit zur An-
wendungim groBen Rahmen gefihrt. DasgroRte Anwendungsgebiethat
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sich hierbeider GulR erobert, derim in- und auslandischen Motorenbau
zur Herstellung von Kurbel- und Getriebegehdusen sowie von Ge-
blasegehdusen und vielen anderen Zubehodrteilen verwendet wird.
Ebenso haben Elektron-GuRBkolben trotz der hohen mechanischen
und thermischen Beanspruchungen bei Benzin- und Dieselmotoren
in einzelnen Fallen den jahrelangen Anforderungen entsprochen.
Das weite Anwendungsgebiet des Gusses ist vor allem darauf
zurickzufuhren, dal der Konstrukteur hier die Mdéglichkeit erhalt,
Bauteile, die sich bisher aus vielen einzelnen Teilen zusammensetzten,
in einem Stick zu entwerfen und ihnen eine Form zu geben, die fast

Abb. 5. Getriebegehduse fur Omnibusse.

einen idealen KraftfluR zulaRt. Die Abb. 3 und 4 zeigen die in
Elektron-GuB3 hergestellten Teile des Argus-Flugmotors AS 10c und
des Jumo - Dieselmotors mit Spulgeblase. Im Dieselmotorenbau
gewinnt gegenwaéartig der Leichtbau und damit der Einsatz der
Leichtmetalle ebenfalls standig an Boden, nachdem es gelungen ist,
den Dieselmotor auch fur kleinere Einheiten zu entwickeln und ihn
damit auf Grund seiner Elastizitdt und seines guten Anzugsvermo-
gens den Weg als ,die Kraftquelle® im Fahrzeugbau zu ebnen.
Abb. s zeigt ein Getriebegeh&duse fir BVG-Omnibusse.

M it Rucksicht auf die hohen Ermudungsbeanspruchungen, die
in Triebwerksanlagen auftreten, sind bei der werkstoffgerech-
ten Konstruktion nach Mdglichkeit kdsten- und wellenformige Quer-
um auf Grund des geringen E-M!oduls groRBere
Tragheitsmomente und gute Formsteifigkeit zu erhalten. In Abb. 6
sind einige glunstige Querschnitte wiedergegeben. Die fiur die Aus-
fuhrung des Bauteiles zur Verfigung stehende Bauhdhe ist mdglichst

schnitte vorzusehen,

X—

lu2wenigerglinstighoheRendsperrungen 3 geledrischunginstig,

d0rer dakurafererken

auszunutzen. Krafteinleitungsstellen sind stark genug zu dimensio-
nieren, undesistauf gute W eiterleitung derKré&fte zu achten. Schroffe
Querschnittsibergdnge sollen vermieden werden, damit keine Lunker
und schlechtes Geflige auftreten. Bei aufgesetzten Rippen und not-
wendigen Offnungen (Montage- und Kernlécher) miissen hohe Rand-
spannungen und Kerbwirkungen vermieden werden, da Elektron
eine groRe Kerbempfindlichkeit aufweist, die sich vor allem bei Dauer-
beanspruchungen auswirkt. Rippen dirfen daher nicht zu schmal
und hoch gehalten, Offnungen miissen mit einem Randwulst versehen
die gieRgerechte Ausfihrung beanspruchter

werden. Abb. 7 zeigt
Rippen. Wesentlich ist Uberhaupt eine enge .Zusammenarbeit zwi-
schen GieBer und Konstrukteur. Nur so wird es madglich sein,

alle metall- und gieBtechnischen Fragen, wie Einformbarkeit, Anord-
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nuuS der Kerne, WerkstoffluR und Erstarrungsvorgang, bestens zu
erucksichtigen und ein GuRstick zu schaffen, das allen Anforde-
rungen an Gite und Festigkeit gentgt. Als Beispiel fir die Bedeutung
ieser Zusammenarbeit mége Abb. 8 dienen, die das gieRBtechnische
Beiwerk an der Ausfuhrung eines Kurbelgeh&duse-Unterteils zeigt.
Verbindungselemente sind Niete aus Hydronalium, eloxierte
Hydronalium-Schrauben und Stahlschrauben, die gegebenenfalls
euerverzinkt oder kadmiert sind. Bei den Bohrungen fiar Schrauben,
olzen usw. ist besonders bei den dynamisch hochbeanspruchten Bau-
teilen darauf zu achten, daRR der Kerbwirkung der Bohrung durch ver-
starkte Querschnittsausfuhrung Rechnung getragen wird.
Die Gewindetiefen der Schrauben missen genigende Lange zei-

gen, um bei Krafteinleitung keine zu hohe o&rtliche Beanspruchung

zudimeRpee
9'ef¥fechnisd glinstig
(9af3rRuht-uSthwindngripeen)

Hileherfehlen zuwenigMeterialanden  zudarkeHHeridanhéufung

hichetheangrudtenFasem amRippengrund

Abb. 7. GieRgerechte Ausfihrung beanspruchter Rippen.

Ces M aterials hervorzurufen; ihre Gewindegdnge mussen saubei ge
reht sein und sich leicht eindrehen lassen.

BeiVerbindung von Elektronteilen mit anderen Metallen -auBer
Hydronalium und Reinaluminium — sowie auch mit Holz ist im all-
gemeinen eine Isolierung notwendig. Beistarren Verbindungen genugt
?me gute Zwischenlackierung, wéhrend bei Verbindungen, die oft ge-
ost werden, die Verwendung von Zwischenlagen anzuraten ist, ie
aus chlorfreiem Vulkanfiber, Olpapier, Gummi, chlorfreiem Leder u.a.
bestehen. Die Zwischenlagen sollen méglichst 2— 3 mm uber das M etall
uinausragen. BeiMotorengehédusen oder sonstigen im Betrieb m it einem

ilm Oberzogenen Maschinenteilen aus Elektron ertbrigen sic ei
Ai'tige MaRnahmen, da die Elektronteile durch den Olfilm sehr gut
segen Korrosionsangriffe geschitzt sind.

A-bb. 8. GieRltechnisches Beiwerk an Kurbelgehause-Unterteil.

biur die Anfertigung groRer und schwerer GuRsticke wild im all

einen der Sandguf3 angewendet. In vielen Féllen wo es sich un

>ere Serienfabrikationen handelt, kann auch das Kokillengu

eneingesetzt werden, dessenVerwendungsfahigkeita ®Lrnl

t auf GroRe und Form des GuBstickes eingeschrankt ist

eil des Kokillengusses ist in erster Linie in der bessere

lenbeschaffenheit und gréoReren MaRRgenauigkeit sowie in

tt mechanischen Eigenschaften dieser GuRsticke zu *e ®

|te KokillenguRBstiick, das bisher im Motorenbau hergestellt wu

ine Olwanne fir den Ford-Personenwagen.

Auch der Elektron-SpritzguR hat sich in steigendem MaRe
srenbau eingefihrt und sich WEHER SENS! r..Q_@nd.VY irt
©sonders gut bewahrt. Die auf diese Weise TG f(\{t((a:]r';L

z- und BIBUMPER — Wie sig aUER im Bieseimetorenbar ¥ gf.
lij-g finden — werden durch tHen Fortfall fast aller Sehnittbeger
g auBerordentlich vereinfacht. Die erheblichen Kost

orm fur das SpritzguRverfahren setzen aber sehr grombt
lvoraus. Die Genauigkeit solcher GuRstiicke ist auRero A

Die zuldssigen MaRRabweichungen betragen je nach
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Stiickes * 0,02 bis 0,13 mm. Die Teile sind also austauschbar. Die
notwendige spangebende Bearbeitung ist auBerordentlich gering.
Einen Uberblick Uber die mannigfaltigen Elektron-SpritzguRteile gibt
nachstehende Abb. 9. Alle diese Teile haben sich in jahrelangem
Betrieb auBerordentlich gut bewahrt. Hier sei vermerkt, dal in den
Nockenwellen-Lagern und in der Olpumpe die Stahlwellen unmittebar
in Elektron laufen. Voraussetzung daflur aber ist, dall die Lagerstelle
sowie die Stahlwelle geschliffen und poliert ist.

Auch in Form von Pre3profilen (Rohren, Wellen usw.) und Ge-
senkprefteilen findet Elektron im Motorenbau Verwendung. Lager-
deckel, Lifter- und Geblaserader u. a. m. werden geschmiedet. Alle
Schmiedeteile zeichnen sich durch hohe mechanische W erte aus, die
bedeutend hoher liegen als die entsprechenden Werte im Gulstick.
Ein weiterer Vorteil der Knetlegierungen ist die Tatsache, daR die

Abb. 9. Verschiedene Elektron-SpritzguRteile.
Festigkeitswerte am Bauteil Gberall gleich und nicht so starken
Schwankungen unterworfen sind wie am GuRstick. Gemeinsam m it
dem Gul ist aber auch hier die Forderung auf enge Zusammenarbeit
zwischen Konstrukteur und Schmiedefachmann, denn das Prel3-
teil darf ebenfalls nicht allein nach seiner gunstigen konstruktiven
Formgebung festgelegt werden, sondern auch hier ist das Verhalten
des Werkstoffes beim Pressen und die Arbeitsweise der Schmiede zu
beachten.

Abb. 10. Kiuhlwasserpumpenteile eines ,,Jumo*“-Schwerdlmotors.

Der hohe Wert der geschmiedeten Konstruktion zeigt sich vor
allen Dingen am GroRpref3teil. Denn hier sind durch den Wegfall
vieler Einzelteile, durch die Verringerung der Niete und Schrauben,
durch die Vereinfachung der Arbeitsgdnge und durch den verringerten
Baustundenaufwand die groRten Einsparungen zu erzielen. Die Ma-
gnesium-Legierungenweisenhierbei noch einen besonderenVorteil auf,
da sich aus ihnen mit vorhandener PreRRkapazitat die flachenméafRig
o-roBten Schmiedestliicke herstellen lassen. Es besteht dam it die Mdg-
lichkeit, derartig groBe Schmiedesticke herzustellen, wie sie an den
stationaren GroRdieselmotoren bei Steuerhebeln, Gehausedeckeln,
StoRstangen usw. Vorkommen, um damit zur wesentlichen Gewichts-
ersparnis dieser Aggregate beizutragen.

Der Einsatz von Hydronalium im Motorenbau erfolgt nach den
gleichen konstruktiven Gesichtspunkten, wie sie bei Elektron vorge-
schrieben sind. Die Verwendung erfolgt ebenfalls in Form von Knet-
und GuBmaterial und findet dort besondere Anerkennung, wo — wie
bereits besonders betont wurde — an das korrosive Verhalten des
W erkstoffes besondere Anforderungen gestellt werden, wie das z. B.
bei den Gehausen fiar Spulluft- und Wasserpumpen der Fall ist. Hy-
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dronalium findet weiterhin Anwendung bei Aggregaten fir die Ben-
zinféorderung. In Abb. io sind die Kihlwasserpumpen-Geh&ause des
Schwerdl-Flugmotors ,,Jumo 205" in Hydronalium-SandgufR wieder-
gegeben.

Abb. 11. AuBenbord-Motor mit Hydronaliumschraube.

wie z. B. bei AuBenbordmotoren, hat
Abb. 11 zeigt die Ausfiithrung eines

Bei kleinen Aggregaten,
liydronalium sich gut bewéhrt.

Nachgiebige Einspannung von Tragern.
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AuRenbordmotors, dessen Unterwasserteil sowie Antriebsschraube aus
Hydronalium-GuR gefertigt sind, wahrend die Motorverkleidung aus
Hydronaliumblech besteht.

Im Schiffsmaschinenbau wird Hydronalium auf Grund seiner
Eigenschaften besonders bei der Entwicklung der Gewicht sparen-
den Bauweise — selbst bei den groRen Einheiten — zum Einsatz
gelangen kdénnen. Die Einfuhrung der schnellaufenden Diesel-
maschine unterstreicht das Bestreben, an Raum und Motorgewicht
zu sparen.

Eine wertvolle Beihilfe in diesem Kampf gegen das Gewicht wird
die Verwendung der Leichtmetalle Hydronalium und auch Elektron
sein. Wenn es auch nicht maoglich ist, bei diesen groRen stationaren
Maschinen die tragenden Motorteile aus Leichtmetall zu fertigen, so
stehen dennoch genugend Modglichkeiten zur Verfigung; es sei hier
nur an die Gehé&usedeckel gedacht und an die weiteren Hilfs-
maschinen fir die Luft- und Wasserfuhrung.

Wesentlich fur die Durchfuhrung solcher Plane und Aufgaben
ist aber schon heute die Mitarbeit der einschlagigen Industrie. Wenn
auch augenblicklich die Bestimmungen fir die Leichtmetallverwen-
dung gern zu der irrigen Auffassung verleiten, dal mit der Anwen-
dung dieses Werkstoffes bis zum Kriegsende noch gewartet werden
misse, so darf hier wohl entgegnet werden, dall es schon beizeiten not-
wendig ist, die Entwicklung weiterzutreiben, da fiur diese Zwecke -
wie schon betont — Material zur Verfigung steht. Die Bewdahrung,
die bis heute die Leichtmetalle Elektron und Hydronalium auf den
verschiedensten Gebieten gefunden haben, lassen erwarten, dall sie
auch zu den im Dieselmotorenbau geforderten Spitzenleistungen
wesentlich beitragen kdnnen.

Nachgiebige Einspannung von Tragern.

Von Dr.

Die Frage der Nachgiebigkeit der Einspannung von Tragern und
ihr EinfluR auf den Biegungsmomentenverlauf hat im Schiffbau be-
sondere Bedeutung, da bei der Elastizitat des dinnwandigen Schiffs-
kérpers starre Einspannung bei den einzelnen Verbandstragern kaum
Vorkommen kann. So ist es mdglich, daB ein konstruktiv als fest
eingespannt angesehener Trager infolge der Nachgiebigkeit seiner Ein-
spannorgane tatsdchlich mehr oder weniger frei gelagert tragt. Diese
Trage der Nachgiebigkeit, die bisher wenig behandelt worden ist,
spielt aulBer bei Unterzigen vor allem bei den Schottversteifungen
eine entscheidende Rolle. Werden diese Steifen, falls Kniebleche vor-
gesehen sind, wie Ublich als vollkommen eingespannt betrachtet, so
lalkt man bei den Profilen entsprechend den Vorschriften der Klassi-
fikationsgesellschaften rechnungsgem&R Spannungen in einer Hdhe
zu, die vom Sicherheitsstandpunkt aus nicht zu rechtfertigen wéren,
wenn nicht — neben sonstigen Einflissen — eine gewisse Nachgiebig-
keit der Einspannstellen das Maximalmoment herabsetzen wiurde.
Umgekehrt ist bei der sog. freien Endauflage der Steifen eine gewisse,
wenn auch nur geringe Einspannung durch die von den Klassifika-
tionsgesellschaften vorgesehenen Lugswinkel vorhanden (vgl. die eng-
lischen Schottenversuche von 1912). Daf diese Winkelsticke m it
ihrer schwachen Vernietung wegen der Nachgiebigkeit der angrenzen-
den Bauteile keine groen Einspannmomente hervorrufen kdnnen,
muB als ein Glick betrachtet werden, denn ware die Befestigung
dieser Winkel am Schiffskérper vollkommen starr, so wirde ihre Ver-
nietung unweigerlich versagen. Uberhaupt sind diese Lugswinkel der
Klassifikationsvorschriften, die angeblich vor allem den Schub des
Auflagerdruckes aufnehmen sollen, sehr unginstige Bauelemente.
Wenn die Steifen als freitragend berechnet werden, sollte man auch
konstruktiv jede Einspannung ausschalten und den Steifen an den
Enden freie Drehmadglichkeit geben (vgl. den Aufsatz des Verfassers
in dieser Zeitschrift, Heft 9, Jahrg. 1928).

M it der Nachgiebigkeit der Einspannung tritt eine Anderung des
Momentenverlaufes ein; das maximale Einspannmoment gleicht sich
m it dem relativen, sog. inneren Maximalmoment in etwa Mitte Trager
aus. Wie weit im Einzelfall dieser Ausgleich der Maximalmomente
praktisch eintritt und mit welcher tatsdchlichen maximalen Bean-
spruchung im Trager zu rechnen ist, 1Rt sich naturgem&R nicht be-
rechnen sondern nur durch Messungen klarstellen. Der jeweils vor-
liegende Einspannungsgrad bestimmt den Verlauf der Durchbiegungen
und damit auch der Dehnungen. Neben Dehnungsmessungen muf}
somit die elastische Linie der belasteten Steife aufgenommen werden.

Zur Auswertung dieser Messungen bedarf es einer theoretischen
Grundlage. Fur die Steife des Eindeckers ist eine solche vom Verfasser
im Heft 11 vom 1. Juni 1939 dieser Zeitschrift entwickelt worden. Die
sich ergebenden funktionalen Beziehungen zwischen den Einspan-
nungsgraden und den Einspannmomenten und Stitzdricken sind
naturgemafB sehr empfindlich, womit sich die Forderung ergibt, daR
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die Messungen so genau wie madglich durchgefuhrt werden miussen.
Zur Ausschaltung des Einflusses der unvermeidlichen MeRfehler hat
Herr Dr. Lehmann vorgeschlagen, die Auswertung der MelRdaten im
W ahrscheinlichkcitsnctz vorzunehmen. Dieser Vorschlag liefert eine
unentbehrliche Hilfe fur die Auswertung der MelRdaten.

M it den nachfolgenden Ausfuhrungen wird versucht, das Problem
in groRerer Allgemeinheit anzufassen. Allerdings werden die Unter-
suchungen beschrankt auf den Fall starrer Abstiitzung und Nach-
giebigkeit in der Einspannung nur durch Drehung der Einspannquer-

schnitte; der EinfluR von Stutzensenkung, der fir Schottsteifen an

ein MaR fir den Grad der I
Einspannung links und
rechts; a =-B = o entsprichtbeiderseitiger vollkommener Einspannung.
Die Tangentenwinkel der elastischen Linie iUber den Auflagern be-
stimmen sich am einfachsten nach dem Satz von Mohr, nach welchem
der Tangentenwinkel der elastischen Linie Gber einem starren Auflager
gleich der Auflagerkraft der als sog. zweiter Belastung gedachten
Momentenflache geteilt durch E «j wird.

Entsprechend Abb. 1 wird fur einen Trager auf zwei Stitzen die
Momentenfunktion

Mx = — Mi f- A
Aus den zu Mi, A und Q gehdrenden drei Teilmomentenflachen folgt:
linkes Auflager:

M
«Mi "E

X — Lastmoment.

t
L +
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Achtes Auflager:
Mi-1 Al 21 F <So
eMrF «J (2)
2 2 3

Fernerfolgt nach der Gleichgewichtsbedingung 27Mb = o:
A *el— Qes— Mi+ Mr =

fAus diesen drei Gleichungen kdnnen Mi, Mr und A ermittelt

und 6n ~Ed der sich aus GI. (3) ergebende Wert von A in Gl (1)
nd (2) eingesetzt, so lauten diese Gleichungen
ie . ; F-Sr )
« *MiE J Mi-1 Mr l'Q_S_I (ia)
3 6 6
Mi 1 1 Aosl F esi
BEMIE «J - Mre -+ Q m- (2a)
6 3 3 1
-6 F esi— 3Mi 1
Aus G1- (2a) folgt M 2Qsl :
6 RE mJ + 21
+ Ird dieser Wert i,
B gesetzt, so ergibt sich
Mi:s‘&_‘f*o-1+ le(si— 2sr)— 6/?sr mB . F W
N
wo
12 _
N + 21eiXe(tx+ B) + 6 txmi mfi2-
Ebenso folgt mit
eles— Mrl— 6F esr
Mi Q .
6«fi+ 21
lgr _ 4 sdifi + 1les 21(sr—-2si)— 12sitxmB3 . F (H)
2~N N 2N "1
E Mi und Mr ist nach GI. (3) der Stitzdruck A bestimmt zu
A = jjgj2Bfl -4 Xfl ----- ) + Sle(@+ 2fl) —-sSre(f+ 2RB1»)
“ 4N (1)

+ Q-s !
. |
ist der Momentenverlauf sowie der Verlauf der Durchbiegung®11
Wp ,utlEtion der Einspannungswerte « und B bestimmt. Diese ei en
r e sin<l nicht identisch mit den mit gleicher Bezeichnung einge
fass 611 Einspannungsgraden in dem genannten Aufsatz des er

Sdf.v°m 1. Juni 1939 in dieser Zeitschrift.
N j  le vorstehende allgemeine Entwicklung sei auf die in jenem

forrn"Z behandelte Schottsteife eines Eindeckers, also mit dieiec”s
xger Belastung, angewendet. Es wird dann

*Qx»

312
F = Qx3 QII2

und damit sr = 1/5.
M it diesen Werten folgt

Md= __78n+1 12 i i@ gy «rr

*QlAwo R 12 3
be
enso folgt nach GI. (2a) mit

Mi = Q'J.'S -Mrel— 6F esr

6 txfi + 21
Mr = (14/2— 16«) fi + 3-1.Q «I2
360 R
Ulld damit nach II1l
A =9+ (TA*B~ 16~ »— 1.qg .1
3 360 R
_ 120R + (14 B — 16ix) B «1— 2. Q
360 R
sPrichr d' b- die Winkeldrehungen an beiden Enden Null, ent
chun?p bommener Einspannung. Es wird R = 1212 un 16
g6n liefern damit richtig
M, mr= Q1 und A Q
Tv '5 j-w
+erhaltnIEmspannungsgrad links und rechts ist gegeben durchJ 1*

Endlatip 1S ~"6r tatséachlichen Winkeldrehung zu derjenigen el
G S , Ung auf beiden Seiten. Fir diesen Fall folgt nach der

n8 der elastischen Linie
%.iL
r

=l

Nachgiebige Einspannung von Tragern. 23

far die Tangentenrichtungen
E;,dy= Q.xr Q. 7Q+D
3dx 6 12 12 180
. ) ) 7Q 12
womit Drehung des linken Endquerschnittes:
180 E «J
. 2Q 12
Drehung des rechten Endquerschnittes: 5 E——J.

Die Einspannungsgrade sind also gekennzeichnet durch die Werte

— a mMi und rechts .QIZ
«J 45 E J

und der Momentenverlauf wird

%Y

links "~ Qj B'Mr]|,
180 E

Q x3
3 12

Der ginstigste Momentenverlauf und damit die geringste Bean-
spruchung des Tréagers tritt auf, wenn das relative Maximalmoment
im Bereich der Tragermitte gleich dem rechten Einspannmoment ist,

tMi A X

wenn also
Mmax — Mr.
Die Lage xmdes inneren Maximalmomentes ist nach

d.Mx - A Q L0
dx
gegeben miit
/A -1/(14 B— 16t) p,+1— 12+ 120 R
xm= Q I 360 R
Aus der Bedingung fur die Gleichheit der Momentenwerte folgt
Mi + A X -M, A 1+ Q

o3 -

oder

2Mi A * (1 4—xm 3(3*“*

Werden fur Mi, A und xm die Werte eingesetzt, so folgt hieraus
zwischen tx und R die Beziehung
(120/izaB + 2471 +54171+ 9123= 810R- (14/1R1 + 16/tal + 5122

Die vorstehenden
Gleichungen seien zu-
nadchst angewendet auf

den Belastungsfall der
Abb. 2 mit vollkommener
Einspannung am linken
Tragerende, also tx = o
und nachgiebiger Ein-
spannung beiB. Die Be-
dingungsgleichung fur die
Gleichheit der Momente
im Bereich Stabmitte und
Uber B lautet dann

(54-/?«I»! + 9 123

= 810 R « (14 B-fi-l +

+ 5122

——————— vollk. Einsparung beiderseits
- (X=1 IEimaxhl*rl

Abb. 2.

3 mu
oder, wenn —j— = k ge-

setzt wird, nach Auflésung:
7744 k3 + 2052 k2— 228k — 71 = o .

Die Gleichung wird erfullt mit k ~0,18.
Fur eine Spannweite des Tragers von 1= 5m wird somit B-/i =0,9

und damit fir a = o

r = 1+ 4i»g.j = 36 ms_
12
Fur die bereits im vorhergehenden Aufsatz angenommene Steifen-
beiastung Q = 9785 kg ergeben sich dann folgende Werte fir die
statisch Unbestimmten.
Es wird
Mi 6,3+5 9785 «52 = - 427° mkg.
180 « 3,6
A = 18pR + 31 .Q = 0,3628 «9783 = 3550 kg
10 (L + 4 /iR)
und
Mr 3'l .0-1 «978= 2840 mkg.
360 * R v 360 * 3,6

Fur die Stelle des relativen Maximalmomentes ergibt sich

1/3550
Xm “ 5*1/ =
I 9785

5.0,6024 = 3,012 m,
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womit sich das dortige Moment zu
9785 -3,0123 _
3.25

-4270 + 3550 « 3,012 2850 111kg
ergibt.

Die Bedingung der Gleichheit der maximalen Momentenwerte ist
also erfillt.

Zum Vergleich sei dieser Belastungsfall ebenfalls mit Hilfe der
Gleichung der elastischen Linie behandelt.

Diese lautet

E T d2y ¥ , a Q x!
dx2 3ep
Es folgt
dy
E-J- =Miex + A i
dx 2 Q'12-|2+0"
Wegen der vollkommenen Einspannung bei x = o wird Ci = o.
W eiter wird
T r x2, , X3 " X5
— E-J-y=Mi-"+A -G e 2.
2 6 A60e12
Wegeny = o0 bei x = o wird auch C2= o und die Bedingung y = o
bei x = 1liefert
o Mi+ Ae- - -Qee— .
3 3°
Das relative - innere — Maximalmoment liegt bei xm = 1¢|/—- Die

Gleichheitder Maximalmomente liefert damit die Bedingungsgleichung

Mi+ A «1-l/A -Q '1./i1/AYy Mi+ A .1m Q-1
e} 3 \J Q/ 3
oder mit dem Wert von Mi aus der vorhergehenden Gleichung
A1l
Paet A o b AN
3 - Q-+l— g
45 3 q)

M it dieser Gleichung ist das statisch unbestimmte A gegeben.

Wird A/Q = p gesetzt, so ergibt sich fur p die Bestimmungsgleichung

p3— 0,25 p2+ 04p = 0,16 .
Damit folgt p = 0,363, womit A = 0,363 <9785 = 3552 kg. Sodann
ergibt sich

m,= Q ~"_+J = 4289 mkg.
30 3
W eiter wird
Mr= Mi+ A+1- Qi 2839 mkg.
3
und das Biegumgsmoment bei x = xm = 3,012 m
Mmax = Mi -j- A mxn Q " Xu 2842 mkg.

ul2

Damit ist der gleiche Momentenverlauf gegeben wie vorher.

Die Einspannungsgrade ergeben sich durch Vergleich der tat-
séchlichen Drehung der Endquerschnitte mit derjenigen bei freier
Auflage.

Bei beiderseitiger vollkommener Einspannung wird

‘1 " . o1

M, Q —:— 3262 mkg un!i Mr = g R

15 10
Damit wird der Einspannungsgrad im Sinne des vorhergehenden Auf-
satzes rechts 2850 :4893 = 0,58.
Fir die Winkeldrehung des rechten Endquerschnittes ergibt sich

4893 mkg.

B maMr = 3 m2840 und da 2wt =0,9
folgt mit
i = EmJ = 21¢i010+0,4 «io~4= 840 000 kg *m2
0,9 +2840
B aMr = 3,04 + 10
840 000
Ist der Trager links vollkommen eingespannt und rechts frei gelagert
(Abb. 2), so folgt aus der Gleichung der elastischen Linie mitA = — O
20
und Mi = — 2-Q-li
60
(iz) = _ Q-~12 = _ 9785 « 25
\dx/x =1 40E - 40-840000" N2 10

Die Differenz 7,28 mio~3 3,04 «io~3= 4,24 «io -3 liefert einen Ein-
spannungsgrad von 4,24: 7,28 = 0,58 wie vorher.

Dieser Wert erfullt auch die im Aufsatz Werft Reed.
1. Juni 1939, S. 155 aufgestellte Bedingungsgleichung fur gleich groRe
Maximalmomente im Tragerbereich und am rechten Auflager. Mit
dem dortigen tx = 1 lautet diese Bedingungsgleichung

127 — 9 B)K

Hafen

81,27 + 349 R =
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Diese Gleichung wird mit dem Einspannungsgrad B = 0,58 identisch
erfullt.

In der gleichen Arbeit war fir Mi die Funktion
Q -i
60
aufgestellt worden. (Zu beachten ist, daR hier « und B als Einspan-
nungsgrade nicht die gleiche Bedeutung haben wie in diesem Aufsatz.)

Mi = 1o (7 — 3R)

Far B = 0,58 und a = 1 ergibt sich
Mi = 9785 'S' 5,26
1= =— 4190 mkg
60
und
A = 9785 m21,78
60 = 3552 kg.

Die Werte entsprechen den vorher ermittelten.

Beziglich des Einspannungsgrades links, der wegen der voll-
kommenen Einspannung (Tangente an die elastische Linie horizontal)
mit 1 eingesetzt worden ist, ist noch eine Bemerkung zu machen. Ist
der Trager beiderseits vollkommen eingespannt, so wird

Mi Q1= _ 9785 V5

3262 mkg.
15 15
Ermittelt wurde jedoch der Wert Mi 4289 mkg. Infolge der

Nachgiebigkeit des rechten Einspannquerschnittes steigt somit das
linke Einspannmoment erheblich, und der Einspannungsgrad im Sinne
des vorhergehenden Aufsatzes mufRR mit 4289 : 3262 = 1,31 als groRer
als 1 bezeichnet werden.

Dies widerspricht aber der Anschauung, daR nach Voraussetzung
die Tangente an die elastische Linie Uber dem Einspannquerschnitt
links horizontal bleibt. Es folgt, daR als allgemeines Kriterium fur
den Einspannungsgrad nur die Drehung des Einspannquerschnittes in
Frage kommen mufl und nicht die GroRe des Einspannmomentes. In
dieser Hinsicht bedarf daher der frihere Aufsatz des Verfassers in
Heft 11 des Jahrganges 1939 der Ergédnzung durch diese Ausfihrungen,
welche das vorher auf vier Grenzféalle bei Schottsteifen begrenzte
Problem in gréRBerer Allgemeinheit anfalt. Die fruheren Einspannungs-
grade waren selber Funktionen der Elastizitdt der Einspannungen,
was fur den Einspannungsgrad bezogen auf die Querschnittsdrehungen
nicht zutrifft. FdOr die Auswertung von Durchbiegungsmessungen auf
die vorliegenden Einspannungsgrade gilt im Bereich von zwei Stitzen
die allgemeine Gleichung der elastischen Linie

X=A
y = £ ;3 (Mi*» @—x) -fA— (F— X2 + | | MbdX dX
X=1
Mbdx dx ).
Hierin bedeuten — wie vorhergehend entwickelt — allgemein
Mi= _7R8R8 +\ .gp und A = 120R + (14/3— 16«) /(I — 12_
180 R 360 R '
12 «1
wWo R = — + ~ («+ B) + «+Rmft2 und ft = E «J.
Mb ist das Moment der jeweiligen Belastung in beliebigem
Schnitt x. Zwei MeRRpaare x und y liefern fir das vorliegende a und R
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nach der vorstehenden Gleichung die erforderlichen Bestimmungs-
gleichungen.

Praktisch ist die Durchfihrung dieser Rechnung schwierig, einmal
"eil die Durchbiegungsfunktion beziglich der Unbestimmten Miund A
sehr empfindlich ist, also sehr genau gerechnet werden muf3 und
andrerseits, weil die MeRBpunkte mit unvermeidlichen MeRRfehlern be-
haftet sind. Wie bereits hervorgehoben, hat Herr Dr. Lehmann den
Kachweis erbracht, daR diese grundsétzliche Schwierigkeit durch die
Verwendung eines Wahrscheinlichkeitsnetzes, welches die von den
feRfehlern korrigierte Durchbiegungslinie liefert, Uberwunden wei-

Wundram, Kaischuppen mit Dachluken fir den Umschlag.

den kann und das arithmetische M ittel
JAusreiBer" Werte ergibt,

infolge des Einflusses der
die nicht mit der Wirklichkeit Gberein-
stimmen.

Dreht die Tangente an die elastische Linie im betrachteten Ein-
spannquerschnittim Sinne des Einspannmomentes Gberdie horizontale
Lage der vollkommenen Einspannung, so wird der Einspannungsgrad
gréBer als i. Andrerseits wird der Einspannungsgrad kleiner als o,
wenn die Tangente Uber die Lage dreht, welche der freien Auflage
entspricht. Solche Félle kénnen auch bei Schottsteifen auftreten, wie
die Abb. 3 zeigt.

Kaischuppen mii Dachluken fir den Umschlag.

Von Oberbaurat a. D.

Pie franzdsische Zeitschrift ,,Trav aux“ bringt im Heft 97
vom Jup 1,941 einen Aufsatz von M. Hesse: ,Hangars a toit
ouvrant pour I'équipement des quais des ports maritimes , dem wir
flgendes entnehmen :

Wie Frachtschiffe ihren Laderaum m it Lukendeckeln verschlie-
eib unter.denen wéahrend der Reise das Gut geschutzt liegt, die a ei
nach Abnahme den Hebezeugen im Hafen den Umschlag ungehindert
Atte n, kann man nach Ansicht des Verfassers auch die K ai
schuppen am Lande mit abnehmbaren Dachluken vei
®®hen, durch welche dann die Kaikrdne das Umschlaggut hinein- und
mausbeférdern, ohne dalR man den kostspieligen und umstandlichen

°nzontaltransport auf der Kairampe und dem Schuppen beno ig e-
loser Gedanke ist an und fur sich nicht neu, er ist allerdings nur
6 en zur Ausfihrung gekommen und dann nur beschrankt au eine

e*, ganz wenige Dachluken, die meist nur von Dachkranen b®di<®
rden konnten. Eine andere, auf den Horizontalluken b®iu
ISEhrung ist bei den neuen Eisenbetonladerdumen m °
Ngefihrt worden. Hier sind die Raume fir das Umschlag g
erartig unter der Erdgleiche angelegt und m it schweren
‘?2ec eckt, Uber die im Ruhezustand der Kaiverkehr fluten
un Umschlag werden die Luken im Bereich der arbei @n
gedeckt. Es ist klar, daB sich hier der Umschlag in die * efg® ¢
lume und der Uberflurverkehr ganz erheblich stéren. m
d® Horizontalluken voll auszunutzen, kommen nur n
6r ~ ur in Frage, die gleichzeitig die Bedienung von 1
mgen und anderem Fuhrwerk im und am Schuppen ges a ]
nn missen die Schuppendacher im Bereich der Kaikrane v
'mrnen aus abdeckbaren Luken bestehen.
ie ersten Kaischuppen dieser Art in Frankreic

N Rouen errichtet worden. Sie haben an der Kranseit
_;hen von Luken, die fur die gréoRten Stickglter ansreichen

a 8m) und die nacheinander mit Kranhilfe aufge e n

an

sin .

nnen. Die auf diege Weige aufdeckbare Oberflache betragt rd.
v-H. des ganzen Schuppendaches. Dachluken 1m Ra = PP

-bislang in Frankreich im Gegensatz zum Ausland nu selten
"gefihrt, indes waren die Erfahrungen mit obigen Bau

sprechend, dalR im Hafen von Caen Schuppen mit noch me

deckbaren Luken gebaut wurden. Diese Schuppenvon 65 mL 7
17 m Breite tragen in 3 Reihen je 14 Dachluken von 4-

bter Offnung. So sind hier rd. 80 v. H. der Dachflache aufdeckba
Rest von 20 v. H. wird aus der festen Tragkonstruktion und de”
h wegen fur das Regenwasser gebildet (Abb. i). J >und

Jhen aus einer rostfesten Konstruktion (Blechstarke 2 H ®

i5 £ 1200 kg, so daR sie unter Beihilfe von zwei R aiarbe!
N Kran auf die benachbarten Luken, die fur diese Mehrbelastu g

O. Wundram, Hamburg.

eingerichtet sind, abgesetzt werden kénnen. Die dritte hintere Reihe
der Dachluken wird z. Zt. noch nicht benutzt, da die Krane nicht
soweit reichen; erst nach Verlangerung der Ausleger von 13,5 auf 18 m
wird ihre Benutzung mdglich sein. Einstweilen wird diese Beschran-
kung nicht als stérend, fur die Abfertigung von Lastwagen im Schup-
pen sogar als dienlich empfunden. Die Gesamthdhe der Schuppen
ist auf 7 m beschrankt, um dem Kranfithrer die Ubersicht iiber die
Lastbewegung zu ermdglichen. Die Schuppen bestehen aus einfachem
Eisenfachwerk mit Backsteinausmauerung. Die Seitentiren sind auf
eine Mindestzahl beschrankt, so daR die Mehrkosten fir die Dach-
luken nicht so stark ins Gewicht fielen. Die Baukosten der Schuppen
(Griundung, Eisenkonstruktion, Mauerwerk, Dach, Luken und Tiren)
werden auf 250 Fr. (1935) fir den Uberbauten Quadratmeter ange-
geben. Abb. 2 gibt den VerschluR der Lukendeckel auf der Dachkon-
struktion an. Er ist an sich regendicht und hat mit dem einzigen
Mangel dieser Dachluken, mit der Schwitzwasserbildung, nichts zu
tun. Dieser Ubelstand hangt von der geringen Warmeisolierung der
dinnen Blechhaut der Luken bei kaltem W etter ab. Abb. 3 veran-
schaulicht den Dachlukenumschlag
im Betriebe.

Die volle Ausnutzbarkeit der
Dachluken ist unmittelbar von der
Reichweite der Kai-
krane abhéngig. Da diese z. Zt.
sich zwischen 20 und 30 m bewegt,
sind auch entsprechend breite
Schuppen fur diese Bauweise am
geeignetsten. Es wird allerdings
m it dem Anwachsen der Fracht-
schiffgr6Ben die notwendige Schup-
penbreite schneller ansteigen als
die Kranausladungen, so daB fur
die groRBe Seeschiffahrt (z. B. Le
Havre), die 60— 80 m breite Schuppen verlangt, dies System zu
nadchst weniger aussichtsreich erscheint. Es sei denn, daB man
Uber so breite Schuppen verladebrickenédhnliche Hebezeuge spannt,
welche die ganze Schuppenbreite bestreichen. Kosten und Lei-
stungsféahigkeit solcher schweren Hebezeuge fur den Stuckgutum-
schlag sind aber nicht sehr befriedigend. Der Verfasser schlagt vor,
um die Reichweite der Krdne tber das Schuppendach noch mehr zu ver-
bessern, den Drehpunkt des Auslegers (Kdnigszapfen) moglichst weit
von der Kaikante zuriick dichter an den Schuppen heranzubringen.
Die ndtige Reichweite Uber Wasser wird dies in sehr vielen Féllen
zulassen bzw. braucht unter dieser Krankonstruktion nicht zu leiden.

Bedenkt man andererseits, daR bei den ganz breiten Kaischuppen
die Mechanisierung der Flurfédrderung vor und in
dem Schuppen gar nicht mehr fortgedacht werden kann, so kann jeder
Meter an horizontalem Fdrderweg, den der Kaikran mittels der Dach-
luken im Schuppen selbst bearbeiten kann, fir die sonst nétige mecha-
nische Flurférderung durch teure Sondergerdte eingespart werden.
Diese Ersparnis kann mit gutem Recht gegen die Mehrkosten der
Dachluken in Anrechnung gebracht werden. Jedenfalls haben sich
im Hafen von Caen die wirtschaftlichen Ergebnisse so ginstig ge-
staltet, dalR weitere Schuppen mit Dachluken erbaut werden sollen.
Auch der Wiederaufbau vieler durch den Krieg zerstdrter Kaischuppen
gibt AnlaB, die Frage der Dachluken erneut zu prufen.

Soweit der Bericht aus der franzdsischen Quelle. Zu dem an sich
verlockenden Gedanken, die Arbeit des Kaikranes weitgehend, jeden-
falls mehr als bisher, der Flurférderung und Stapelung im Kaischuppen
dienlich zu machen, missen vom deutschen Standpunkte aus
einige Bemerkungen gemacht werden, die sich vornehmlich auf die
umschlagtechnische Seite der Guterféruerung durch Dachluken be-
ziehen sollen, da die bautechnischen Belange die Leser dieser Zeit-
schrift weniger angehen. Indes berihren sie auch die betriebliche
Seite des Umschlages und seien kurz im Vorwege gestreift. Grund-

Abb.2. Abdichtung an den Kanten
der Lukendeckel.
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satzlich gibt man in Deutschland den Kaischuppen und Speichern
eine feste und dichte Abdeckung, weil bei den klimatischen Verhalt-
nissen unseres Kistengebietes Luken und selbst feste Oberlichter in
den Dachern beitreibendem Regen zu Beanstandungen fuhren. Man
beschrankt sich daher, wenn es die Begehung des Daches erfordert,
auf i 2 kleine Luken. Der Gedanke, Raume fir den gewdhnlichen
Umschlagsvorgang unterirdisch anzulegen und mit Luken abzudecken,
wie es nach dem Bericht in Bordeaux der Fall ist, sollte als abwegig
betrachtet werden; abgesehen von den Stdrungen des Verkehrs auf
demKaiflur, wirden beidenungtinstigen Grundwasserverhdaltnissen in
unseren Seehéafen riesige Aufwendungen fir Abdichtungen ndtig wer-

den. Das schlieBt natirlich nicht aus, daR gelegentlich unter Kai-

Abb. 3. Dachlukenumschlag im Betriebe.

schuppen und Speichern Keller fur die Lagerung von Waren, die Kihle
und eine gewisse Feuchtigkeit erfordern, von Nutzen sind.

Die Reichweite der Kaikrane Uber das Schuppsndach — es kom -
men natirlich nur Krdne m it gentigend groBer Schnabelrollenhdhe in
Frage — ist durchweg beschrankt. Der an der Wasserkante stehende
Kran hat immer Gleise, LadestraBen oder Laderampen, meist alle
drei, zu Uberschwingen, ehe er, die Schuppenvorderkante erreicht.
Zwar sind die Kranausladungen in den beiden letzten Jahrzehnten
rund auf das Doppelte gebracht worden, aber auch so wird durchweg
nicht mehr als ein Viertel der Schuppendachflaiche bestrichen.
Hierbei wiurden die baulichen Schwierigkeiten der Dachluken die
Ersparnisse an Férderwegen im Schuppen noch nicht lohnen. W ill
man aber die ganze Dachbreite mit den Auslegern bestreichen

kénnen, so kommen schon bei verhéaltnismé&aRig schmalen Schuppen
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(3°-—4° m) riesige Ausleger in Frage. Der Vorschlag, dadurch an
Ausladung zu sparen, dalR man den Drehpunkt des Kranes von der
Kaikante zum Schuppen hinriickt, was die zu bearbeitende Schiffs-
breite wohl zulieBe, begegnet schweren Bedenken, weil der Kranfihrer
die Ubersicht iber seine Arbeit an Deck verliert, ohne diese tiber die
Lastbewegung im Schuppen zu gewinnen. Die gute Sicht des Kran-
fuhrers wird Uberhaupt bei dem Umschlag durch Dachluken stark
gehindert, er wird bei dieser Arbeit genau so auf Winker angewiesen
sein wie beim Loschen und Laden durch Schiffsluken, was wieder
mehr Arbeitskrafte bindet, als nach der Lage auf dem Arbeitsmarkt
verantwortlich ware. Selbst bei schmaleren Schuppen, deren ganze
Dachbreite von den Kaikranen bestrichen wiirde, kénnte man die
Schuppenflurférderung von Hand oder mitElektrokarren
nicht einsparen, da nicht alle nach Marken gesonderten Warenpartien,
wie sie aus dem Schiff kommen, vom Kran im Bereich seines Auslegers
abgesetzt und sortiert werden kénnen, ja sogar sind manchmal in
einer Kranhieve Giter verschiedener Marken, die an verschiedenen
Stapeln abgesetzt werden missen. Diese Forderungen kann der Dach-
lukenkran nur erfiillen, wenn erin einem Spielldngs der Schuppen
verfahrt und durch verschiedene Luken arbeitet. Diese Uber,ein Ub-
liches Kranspiel hinausgehenden Mandver verbrauchen Zeit ohne
Krafte einzusparen. Man kann sich vorstellen, wie durch diese ver-
wickelte Bewegung an vielen gedffneten Dachluken die Leistung ab-
sinken wird, ganz abgesehen davon, dalR bei strtmendem Regen das
Gut mehr als sonst naR wird. Ob die Hubarbeit des Kranes beim
Arbeiten durch Dachluken das Auf- und Abstapeln im
Schuppen wesentlich unterstitzt, ist mehr als zweifelhaft, da das
Stapeln nur mit dem einzelnen Kollo vorgenommen werden kann,
wahrend der Kran jedoch in jedem Hub viele Kolli zugleich fordert.
Es bleibt also kaum eine Bewegung des Gutes im Schuppen ubrig,
welche der Kran ohne Zutun von Kréaften far Flurféordern, Stapeln,
Verwiegen usw. ausfihren kann.

Die Beschaffung von Krédnen mit Auslegern, die zeitgeméaBe
Schuppenbreiten von 40— 60 m durch Dachluken bearbeiten kénnen,
wird mehr Aufwendungen verlangen und weniger leisten als eine me-
chanische Flurférderung. Wo Krane in europaischen Hafen mit Aus-
nahme der im Bericht erw&hnten Anlagen Uber die ganzen Schuppen-
dacherreichen oder durch vereinzelte Dachluken arbeiten (z. B. Liver-
pool, Rotterdam, Neapel, Stettin), sind dafir andere Grinde mafRi-
gebend gewesen, als die Einsparung von zuséatzlicher Forderung im
Schuppen. Das System des Umschlags durch Dachluken kommtm. E.
nur in Frage fur schmale und niedrige Schuppen (gleichbedeutend
m it kleinen Hafen und kleinen Schiffen), fur Stickgut, das nicht oder
nur unwesentlich sortiert zu werden braucht, beinicht zu unginstigen
klimatischen Verhaltnissen. Bei hdheren Ansprichen an die Um-
schlagsleistung — auf absehbare Zeit wird ein schneller Seehafen-
umschlag bei dem durch den Krieg erzeugten Schiffsmangel erstes
Gebot sein —, bei empfindlichem Stickgut und vielen Empféanger-
partien in verschiedenen Marken, bei gréBeren durch die Konstruktion
der breiteren Schuppen erforderten Dachhdhen wird man im
Kaikranumschlag durch Dachluken keinen Vorteil finden koénnen.

Wichtige Fachliteratur.

uszuge.

Verbrennungskolbenmaschinen.

Fa. 9. Die Schwerdlmotoren in der Marine. Sondernummer des Bulletin
Technique du ,,Veritas“ vom Mai 1941. Das Sonderheft enthalt 16 Einzel-
aufsétze Uber ausgefihrte Schiffsdieselmotoren, ihre Einzelteile und uber
theoretische und praktische Fragen des Betriebes. Nach einigen Zusam-
menstellungen, welche die zahlenméafRige Zunahme der Motorschiffe, ins-
besondere der Tankschiffe gegentuber den Dampfschiffen erkennen lassen,
werden die neuesten Typen der Motoren von Burmeister & Wain, Fiat und
Sulzer beschrieben und dann Uber Motorschiffe mit Getrieben und ver-
schiedenen Kupplungen ein langerer Aufsatz gebracht. Es folgt je eine
theoretische Betrachtung uber Axialschwingungen und uber schleifenartigc
Schwingungen in der Kurbelwelle, die zu starker Abnutzung von Grund-
lagen fuhren. Weitere Artikel handeln von Lagerbeschadigungen, die durch
unzuléangliche Schmierung oder ungeniigende Warmeableitung verursacht
wurden, von schlechten Erfahrungen, die mit groBen Auspuffventilen bei
Verwendung mexikanischen und irakischen Ols gemacht wurden, sowie von
der Bemessung und Anordnung der Kolbenringe. Des weiteren werden Ein-
zelteile der Motoren, wie sie von einer Reihe von Firmen ausgefihrt werden,
und die schnellaufenden Motoren von Davey-Paxman, Perkins und Sulzer
beschrieben. Weitere Aufsdtze behandeln den diesel-elektrischen Schiffs-
antrieb, die magnetischen, mechanischen und pneumatischen Wellenkupp-
lungen, sowie eine Anzahl bemerkenswerter Havariefalle. Den Schlu
bildet eine Beschreibung des Crepelle-Allen-Motors fur Fischereifahrzeuge.

Tapp.

Nachrichten Uber See- und Binnenhéafen.

Fa. io Oie Verkehrs- und raumpolitische Bedeutung der européaisch-
sowjetrusSrschen Wasserstralen. Von F. RoB. Zeitschrift fir Binnen-
schiffahrt 73. Jahrg. (1941) Nr. 7/8 S. 105— 117.

Die Wirtschaftspolitik Sowjet-RuRBlands wird unter dem Gesichtspunkt
imperialistischen und weltrevolutiondren Expansionsdranges wehrgeogra-

Lastschiffe aus Metall (keine Selbstfahrer)

Lange Breite  Bordhoéhe Tiefgang Lade-
beladen leer fahigkeit PS
m m m m m t
100 14,0 4,2 3,5 0,40 3800 J—
120 16,4 42 35 0,37 5400 —
140 20,0 4,2 3,5 0,35 7700 -
Schraubenbugsierdampfer
42 14,0 23 | 800
Selbstfahrer
120 | 14,0 45 35 0,67 3880 800
120 14,0 45 35 0,74 3788 1600
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cheiTl}® Und rustungspolitischer Erwagungen betrachtet. Die Frage, wel-
haben eidra8 die WasserstraRen zur Lésung des Verkehrsproblems geleistet
ist Und"i,r<* daA*n beantwortet, dal3 ihre wirtschaftliche Bedeutung gering
ihrer nr Verkehrspolitischer Wert immer nur unter dem Gesichtspunkt
der jrWe Ir8eo8raphischen Einfigung in die militdrischen Operationsplane
ten T.osRauer Machthaber gesehen wurde. Von den zahlenm&Rig angefuhr-
Wesnn«SSengitern sind fur die Binnenschiffahrt die Erdéltransporte von
seitlicher Bedeutung.

straBeS "drd die historische Entwicklung der sowjetrussischen Wasser-
gelegfll Imter strategischen Gesichtspunkten in Gbersichtlicher Weise dar-

m Zusammenhang mit dem Wolgaausbau ist die Frage der Fahr-

Bucherschau. 27

zeugtypen, ihrer AusmafRe und technischen Einrichtungen in sowjetrussi-
schen Ingenieurkreisen lebhaft erértert worden. Der Transport von Schlepp-
ziigen m it starken Schleppern wird als rationellste Art der Massengiter-
beférderung angesehen, da die kunftige Schiffbarkeit des Stromes das
Schleppen von Fahrzeugen mit mehreren io ooot Ladefahigkeit zulafRt.
Die ZweckméaRigkeit dieser Befdrderungsart ist allerdings mit Rucksicht
auf die besonderen Navigationsbedingungen (starker Wellenschlag) ange-
zweifelt worden, doch Uberwiegt die Ansicht, daR Schleppziige selbsttatigen
Fahrzeugen vorzuziehen sind. Die in diesem Zusammenhang aufgestellten
Projekte sehen nach ,Wodnyj Transport® (Moskau Nr. 7 1941) folgende
Schiffstypen vor (s. Tabelle S. 26). Hi.

Zeitschriftenschau.

Wasserstromung.

d10j|l1”"®c°ulement de l'eau dans un coude a angle
6gt t de canal découvert. Leopold Escande. C. R. 212 689
91* *941 Nr. 17. R

flieBen* Werden die Ergebnisse von Versuchen wiedergegeben, die das Ab-
niungsr~0ll Nasser in einem, im rechten Winkel gebogenen, offenen Stro
Achen TVII? behandeln. Die Versuche wurden an zwei geometrisch &hn-
wurden rT 60 n ?lusVefiiTt. (GrofRRter Durchflul: 700 1 pro Sekunde.) Es
in Abh" 16 Niveaulilben vor und hinter der Krimmung in beiden Rinnen

ailgigkeit von der DurchfluBmenge aufgenommen.

Luftstrémung.

Der g * jndbelastung im Hochbau. H. Seitter,
Fuiw,rgei® eur' 22' Jahrg- 1941- Aug.-Nr. 33/34 S. 3237-326.
Z*eitnei w Berlcksichtigung der Windlast im Hochbau sind vor einiger
am fahr6 j OrscAriften aufgestellt worden, die auch fur den Windwiderstand
ZiUsaniTi? fén von Interesse sein dirften, da sie im allgemeinen eine
Unters, ®&T*assung von Druck und Sog, und in vielen Fallen auch noch eine
gestattpC gleichzeitig getrennt wirkenden Druck- und Sogkraften
nisse uurl Verfahren werden erlautert und hinsichtlich ihrer Erge
des ndtigen Arbeitsaufwandes miteinander verglichen.

Wien

Stapellauf.

U- Gn?<f?*euraufgaben beim Stapellauf groRer Schiffe.
v c e* Z.VDI. 85 (1941) S.551—557. Nr. 25 (Berlin),
kdrnern Wert’en Bewegungsvorgange und die beim Ablauf von Schiffs-
SchiffsLgUftretenden Kréafte eingehend behandelt. Die zunehmenden
auftrp+7 en eri°rdern besondere MaBnahmen, um die beim Stape au
bietet 4° e?. Beanspruchungen aufzunehmen. Besondere Schwierig ei en
Was3er,,er, , r gr°Be Schiffe in den meisten Fallen wegen der beeng en
Ailfen r, eiV Eltnisse begrenzte Auslaufweg. Zeitiges Einsetzen von Brems-
NAiders.oc vor Verlassen der Ablaufbahn sowie genaue Bestimmung es
fenden andsbeiwertes zur Ermittlung des Wasserwiderstandes des ablau-
das Schi« - einschlieBlich des Schlittens sind Voraussetzung dafiur, daR
zugehorig Ricksicht auf das verfigbare Baugeldnde einschlieBlich es
wird, p f*“ Wasserbeckens nach kurzem Auslauf zum Stillstand ge rac
lauf versr-il61? 611 aMenangaben Uber die Ablaufvorrichtungen beim S ape
flestimm,0 ledener Schiffe wiedergegeben. Neuerdings werden zur oraus
geometrisch Bewegungsvorgange beim Stapellauf Modellversuc ¢ mi
nur tber a dflnlichen Modellen durchgefuhrt, die im wesentlichen aoei
ding Von Till~ asserwiderstand Auskunft geben kdénnen. Mit der
Zunehmpuri rerasschildern und der infolge der GrdoRensteigerung der ¢ * ¢
deuturm t@®1 Ausl!aufbehinderung gewinnen derartige Versuche an e
sowie a,e r?erner w*rd auf die Stabilitdat wahrend des Ablaufes emgegange
rung Sar,ai?Ze” eRen der Ablauftechnik, wie Gleitbahn, Schlitten, c¢ mie
zeichnG ?dtoPfe und Sandsackstapel. Ein umfangreiches Schrifttumsve -
3 beendet die Arbeit.

Schweil3- und Schneidtechnik.

®aschVa*tuil® einer Raumkurven-Brennsc hue*d
' 779/80 n 6' R'Bechtle, Frankfurta. M. Z. VDI. Bd. 85 (i94U Nr. 37/3»

chixeidh?p6linscdne*dmascbillen werden zum Zwecke leichter Rihrung des

'‘egrinduup0! rS °ft sehr leicht gebaut. Die vorliegende Arbeit S1
rwédhnensS fur.den Bau einer Brennschneidmaschine kréaftiger

lonetl rn +IP\rt d*e bevorzugte Benutzung des Schneidens nac
«such Magnetrolleneinrichtung.
UChe an Maschinen und Prufstands- bzw. Betriebsmessungen an Kesseln

und an Maschinen.

H
ei. JFb.cshl—’?,GsPannter Wasserdampf als Lédsungsmit
Plmer. Chem. Fabrik 23 Bd. (1940) S.405—4J7-

Es wird die Ursache der Salzmitfihrung durch Wasserdampfin Hoch-
druckkesselanlagen geklart und festgestellt, daR Wasser beim Ubergang vom
flissigen in den gasférmigen Zustand nicht sprunghaft beim kritischen
Punkt die Eigenschaft verliert, anorganische Salze echt zu lI6sen. Die Lé&s-
lichkeit nimmt mit steigendem Druck stark zu. Messungen der elektro-
lytischen Leitfahigkeit haben ergeben, daR NaCl im Dampf nahezu mi-
dissoziiert vorliegt, und dalR die Salzkonzentration im Dampf in weiten
Grenzen von dem Salzgehalt der Lésungen unabhéangig ist. Erst bei recht
kleinen Salzkonzentrationen in der Lésung, die bei Hochdruckkesseln un-
bedingt innegehalten werden mussen, konnte ein Abfall im Salzgehalt des
Dampfes festgestellt werden. Hieraus ergibt sich, daR auch bei Hochdruck-
kesseln die Turbinenversalzung durch stdndige Kontrolle der elektrolyti-
schen Leitfahigkeit des Kesselwassers sowie des kondensierten Dampfes
vermieden werden kann. — Die Ergebnisse beziehen sich auf den Druck-
bereich 80— 320 kg/cm2.

Kesseltypen.

Constructie van en ervaring met de H. D. Ketel

van het SS ,,Kertosono“ van den Rotterdamschen
Lloyd. D. T, Ruvs. Schip en Werf. 8. Jahrg. 1941. Nr. 18. 29. Aug.
S. 207—213.

Es werden Vor- und Nachteile der verschiedenen Hochdruckkessel-
anlagen erdrtert. Die Einrichtungen sowie die mit einem Hochdruckkessel
Sulzer Bauart gemachten Erfahrungen auf dem 12 600 Tonnen groBen Dop-
pelschraubendampfer ..Kertosono* werden mitgeteilt.

Lager.
Zur Berechnung der Tragfahigkeit von Walz-
lagern. R. Mundt, Schweinfurt. Z. VDI. 1941 Bd. 85 Nr. 39/40 S. 801
bis 806.

Es wird die geschichtliche Entwicklung gezeigt, die die Bestimmung
der Tragfahigkeitszahlen des noch jungen Maschinenelementes ,W alzlager*
genommen hat. Es werden ferner die derzeitigen wissenschaftlichen und
praktischen Erkenntnisse, die der Berechnung der Tragfahigkeit zugrunde
liegen, besprochen. AuRerdem werden die Grinde erdrtert, die fir und
gegen eine Normung der Walzlager sprechen.

Propeller.

Contributo allo Studio dell’ elica
Bella. Marina ital. 34 (1941) Nr. 1—3 S. 13— 19.

Es wird die Berechnung des Reibungseinflusses von Propellerblattern
fur den laminaren und turbulenten Strdémungszustand mittels der von Kar-
man und der von Blasius entwickelten Formel durchgefiihrt. Ferner werden
die theoretischen und versuchstechnischen Ableitungen aus den systema-
tischen Propellerversuchen von Taylor, Froude, Schaffran und Gawn mit-
einander verglichen. Der Verfasser gibt die kritische Reynolds’sche Zahl,
bei der der Ubergang vom laminaren zum turbulenten Strémungszustand
erfolgt, mit R = 4.85+i06 an. -

navale, A. Di

Schleusen.

Modellversuche an einem hakenfédrmigen Schleu-
sentor. H. Fischer. Z. Dtsch. Ing. 85 S. 786— 787, 1941 Nr. 37/38
(Mainz),

Das Hakentor ist ein Schleusenobertor, das gleichzeitig Schleusen-
kammer-Verschlu und Fullorgan ohne jegliche zuséatzliche Einrichtung
ist. Diese Torbauart eignet sich besonders fir Schleusen mit groRem Ge-
falle. Einzelheiten Uber Trossenkréafte, Fullzeiten in Abh&angigkeit von der
Offnungszeit usw. werden angegeben.

Blucherschau.

|rc_ r]H\/V ° n Maschinen. Von Dipl.-ing. K. Bobek W.Metz] er
1 ',b%'/\':gr’ Schmidts Bedkin, Spfipger 1939, ** S-mit i59Abb.

heute auf vielen Gebieten erhobene Forderung der WirtschaMmb
3 |ensivierung gibt auch fur die Gestaltung technischer D g

0fm,16 ’'Isflerigen Herstellungsmethoden und -formen ei c
ufu*g zu unterziehen. Der Konstrukteur mu3 heute umlernen,

er darf sich nicht auf das Herkdmmliche und durch lange Erfahrung Er-
probte beschranken oder nur die durch die Werkstoffverbesserung gegebe-
nen Vorteile berticksichtigen, sondern er muR neue Wege suchen, die dazu
fihren, einen Gegenstand m it geringstem Aufwand an Material- und Ferti-
gungskosten herzustellen. In dem vorliegenden Buch wird von praktisch
tatigen Ingenieuren gezeigt, wie dieses Ziel auf einigen Gebieten des Ma-
schinenbaus erreicht werden kann.
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28 W erkstofinaclirichten.
1942. Heft 2.
.i' Grun_dlagen des Stahlleichtba_ues von Obering. Dipl.-Ing. K Bobgkich die gegeniiber GuReisen erhdhte Schwingungsneigung laRt sich durch
Berlin. Unter Leichtbau verstand man bisher die Verwendung von Leicht- geeignete MaRnahmen beheben. An einigen Beispielen werden grundsatz-

metallen bei hochwertigen Dingen, wobei der Gesichtspunkt der Kosten
nebensachlicher Art war. Heute mul3 man darunter allgemein eine Bau-

Abb. r. Stahlgehduse eines Drehstromgenerators.

vyeise verstehen, die neben einer Material- und Gewichtsersparnis zu einer
Senkung der Herstellungskosten und der Zeit der Anfertigung fihrt, ohne
daR dabei eine Verminderung der geforderten Festigkeit und sonstiger
Eigenschaften eintritt. Dieses Ziel 1aRt sich durch die ausgiebige Verwen-

SchnittA-A Schnitte-C
C

Abb. 3. Stahl-Gestell fur
35°—4°° PS-Viertaktmotor
(MAN).

diing des Stahles an Stelle gegossenen Materials erreichen, wobei wesentliche
Vorteile, wie leichtere und steife Bauart, Fortfall der Modellkosten, Ver-
kirzung der Lieferzeit usw. entstehen. Der Stahlleichtbau ist ohne Schweil3-
arbeit undenkbar; bei ihrer Anwendung ist besonders darauf zu achten,
daB der KraftlinienfluR durch die SchweiBnahte den richtigen Verlauf hat.

liche Formen des Stahlleichtbaues gezeigt, das Arbeitsverfahren geschildert
und Grundlagen fur die Festigkeitsberechnung gegeben.

2. Stahlleichtbau von Elektromaschinen von Obering. Dipl.-Ing.
Bobek, Berlin. Bei Elektromaschinen ist eine moéglichst steife Konstruktion

des Sténders, sowie eine genaue zentrische und schwingungsfreie Lagerung
des Laufers unbedingt erforderlich. Fir Laufer kleiner Motoren kommt der
Stahlbau selten zur Anwendung, das Gehause kann als Stahlblechmantel
ausgefihrt werden oder es kann aus zwei Flacheisenringen m it zwischen-
gesetzten Stdben zum Halten der Stadnderbleche und mit Blechmantel her-
gestellt werden, die Lagerschilde kdnnen gepre3t werden. BeigroBen Wech-
selstrommaschinen kann der Stander vollstandig aus Stahl
geschweilt werden (Abb. 1), er besteht aus zwei oder
mehreren ringférmigen Wangen mit Ansatzen fir die
FiRe, dem etwa 10 mm starken Mantelblech und den ein-
gesetzten Stegen fir die Befestigung der Standerbleche,
Wechselstrommotoren bis 400 kW sind sogar ganzlich aus
Stahl hergestellt worden. Bei den Magnetgestellen der
Gleichstrommaschinen bringt der Stahlbau wegen des er-
forderlichen Querschnittes fir den magnetischen Fluf3 im
Stander keine Vorteile gegenuber StahlguB. Sténder
kleiner Gleichstrommaschinen kénnen vorteilhaft aus Ab-
schnitten gewalzter Rohre gebildet werden. Die fruher
gegossenen Schutzkappen werden heute fir Maschinen m it
vollstandiger Abdeckung des Innern stets aus Blech gefer-
tigt, bei offenen Maschinen werden sie in einzelnen Seg-
mentsticken gestanzt. Die Nabensterne groRer Motoren
bestehen aus zwei Blechscheiben mit angeschweil3ten
Querbalken am Umfang zur Befestigung der Segment-
bleche, die Scheiben sind m it der StahlguBnabe durch her-
umgehende SchweilBnahte verbunden, fur weitere Kon-
struktionen werden mehrere Beispiele gegeben. Bei Ge-
neratoren mit senkrechter Welle muR das Gewicht der
umlaufenden Teile in einem Spurlager aufgenommen wer-
den, welches in einer Tragbriicke untergebracht wird, die
sich auf dem Motorgehduse aufbaut und in Trager- oder
Sternform ausgefuhrt wird. Diese Bricken ké'nnen voll-
standig aus Stahlblechen durch Schweilung hergestellt

SchnittR -B

werden.

3. Stahlleichtbau von
Obering. W. Metzger, Frankfurt a. M. Fir Werkzeug-
maschinen war bisher GulReisen der vorherrschende
W erkstoff, da die Meinung bestand, daR GuReisen eine

bessere Dampfungsfahigkeit gegeniber Schwingungen
besaRe, heute ist festgestellt, dal Maschinen in Stahlbau
bei richtiger Bauweise die Schwingungen besser abdamp-
fen, so dall heute neben der Forderung der Starrheit die
W erkstoffersparnis an erster Stelle steht. Die Ausfih-
rung kann im Plattenbau oder im Zellenbau geschehen,
beide Arten werden durch Beschreibungen von Pressen,
Drehbanken, Hobel-, Bohr-, Raum-, Fras- und Schleif-
maschinen und Abbildungen erldutert, aus der Abb. 2
ist die Zellenanordnung einer Flachenschleifmaschine er-
sichtlich, zu erkennen ist ebenfalls, daR die Ausfihrung
im Stahlbau eine vollige Abkehr von den gewohnten For-
men bedeutet. Besonders vorteilhaft ist die Anwendung
der SchweiBung beim Vorrichtungsbau, wobei sich ein-
fache, leichte und billige Formen mit begrenzten Arbeitsflaichen ergeben.
Bei der Untersuchung von Werkzeugmaschinen spielt die Schwingungs-
messung eine grolRe Rolle, die hierzu bendtigten Gerdte und ihre An-
wendung werden erlautert.

4. Stahlleichtbau fur Verbrennungsmaschinen. Von Obering. Dr.-Ing.

Werkze
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erster AuSsburS L>ie Weiterentwicklung des Dieselmotors hangt in
zOgeri Von “er Verminderung seines auf i Liter Hubvolumen be-
zweck6ll- (v W s ab>d*e Verwendung von Siluminguf3, die fur kleine Teile
Wenn ? alxg ist, erscheint fir gréRere Stiicke besonders dann unvorteilhaft,
wendi 16Se boben Wechselbeanspruchungen ausgesetzt sind, so dal3 die An-
sich K n* des Stahlleichtbaues hier allein Erfolg verspricht. Es hande
der mfi (?en UroRdieselmotoren besonders um die Grundplatte, die Stan-
zerei! mn “yiudertrager. Diese Teile werden von der Firma Doxfor
ges as*t xo Jahrenvollstdndig aus Stahlplatten mittels SchweiRung er
dere h 1 Aucb die Firmen Richardson-Westgarth, Sulzer, M. A. N. und an-
der Paa 6n geschweite Konstruktionen ausgefihrt, letztere fir die Motoren
Gestt>nnzersclliie der Kriegsmarine. Fir Motoren mittlerer GréRe sind die
Wint nebst Grundplatte in einem Stick geschweillt worden (Paxman,
on), besser ist es, teilweise StahlguR oder Gesenksticke zu verwen-

W erkstoffnachrichten.
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den, s. Ausfuhrung der M. A. N. Abb. 3, wobei eine erhebliche Gewichts-
ersparnis erzielt wird. Bei Kleinmotoren verspricht der Stahlleichtbau
keinen Erfolg, da die Lohnkosten zu hcch werden wiirden. Vcn den Bau-
teilen lassen sich sehr viele durch SchweilRung billig herstellen, z. B. Lager-
bécke, Hebel, Getriebekésten, Geblasefligel, StoBstangen, Kihimantel, usw.,
ferner’ kénnen Dieselmotoren mit den direkt gekuppelten Dynamos oder
Arbeitsmaschinen auf geschweilten Grundplatten montiert werden, die
sich besonders leicht und billig hersteilen lassen.

Das Buch bietet einen vorziglichen Einblick in die auf dem Gebiete
des Stahlleichtbaues erzielten Fortschritte; die vielen Abbildungen erleich-
tern das Verstandnis ungemein. Es gehort in die Hand eines jeden Kon-
strukteurs, der Wert darauf legt, sich uber die Mdglichkeiten einer zeit-
geméaRen Gestaltungsweise von Maschinen und ihren Einzelteilen zu unter-
richten. lapp.
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Unter Mi.wfe-nng 4« , .,> ,.1-»

4» Wehrkreis« X. Mpk-Ing. Hnkdor«,

"»4 ."derer F,eh,eferente,,.

Literatur-A Uswertungen.

£ j nH' Schrader und F. Briuhl, Essen: Sparstoffarme Mangan-
odpSaitzstab”e Zusatzen von Chrom, Silizium
28 mit t a” um* Durferrit-Hausmitteilungen” i194°> Heft 19, >« 3/
. Tabellen, Schliffbildern und Kurventafeln,
m it Emsatzstéahle hoher Kernfestigkeit kann bei dinnen Querschnitten
Stahl n fcbhen Werkstickformen an einen Austausch der Chrom-Moy an
gehalt darcb unlegierte Stadhle mit erhohtem Kohlenstoff- uncl
und Tcgedacbt werden. Bei mittleren Mangangehalten kann die Kar ar
verbe rnfestigkeit durch erh6hte Zusétze von Silizium, Chrom oder Vanadin
steia *Sert werden. Bei Mangan-Vanadin-Stahlen bleibt die Kernfestigkeits-
stiD-ut,Ung se3bst bei erhéhten Hartetemperaturen unzureichend. X..gu
schaftn UnC* “en » rom"Molybd&n-Stahlen nahezu gleichwertigen -ide
J * Zelden bei den Mangan-Chrom-Stahlen angetroffen.

(it * ? Ullrich Schoop: Herstellung von Stahluberzu g-
stoi h AufsPritzen mit der Lichtbogen-Spntzpi-
Ro- .. bl u. Eisen, Bd. 60 (1940), Nr. 44, S. 973/979- c
Stoff a dlesem Spritzverfahren wird das Metall nicht mehr m it einer baue

scbmolzeny en'Flamme’ sondern mit dem elektrischen Lichtbogen ge-

Gra,tfenendUng: Herstellung von Formen und Matrizen, wobei Stahl auf

veran\ oder Leichtmetallgul3 oder sogar auf Glas festaufdem n e B
erankert wird.

E n t°kit0 Taschinger: Leichtbau-D-Zug wagen nach dem
Oo p UrC des Reichsbahnzentralamtes Mun
OANnOt kCllr' Eisenbahnw., Bd. 95 (1940) Nr. 17/18, S. 273/97-
keit he at>en Uber die verwendeten W erkstoffe fiir tragende und aut ne g
TI ansPrucbte Teile durchweg aus Stahl. . ,
Eisen t garns Bergbau und Eisenindustrie. > a
«en 1940, Heft 42 S.930/40
die am8arn,gehdrt auch nach der Rickgliederung der Karpatho-Ukrame,
Die VorV°' Au8ust T94o0 erfolgte, zu den erz- und mineralarmen
weg rkominen von Eisen, Gold, Silber, Zink, Blei und Kupfer haben d
Die Seringe Bedeutung. Die Bauxitgewinnung dagegen ist bf eute™p
Bauxitvorrate werden auf 250 Mili, t geschatzt. Im Jahre
ehem”o end87° 000t Eisenerz gefordert. Die Einfuhr, namentlich aus der
verfugt Ischecluo-Slowakei und Jugoslawien betrug 4J9 (Uu L -+&den
Inland«HU™ r drei EEen- und Stahlwerke, deren Erzeugungsfahigkeit den

W ? arf Ubersteigt. , Alu.
mi ixj unicus u. M. Mengeringhausen: Armaturen au.
um. Al Bd. 23 (1941) Nr. 2, S.92/97 (A 4 bb.). ,

NahumWendung hangt ab von: Chemischer Widerstandsfahigkeit (auch
guten r f : and GenuBRmitteln), von mechanischen Festigkeitswerten und

flachen v!' Iﬂgenscbaften die ein Festfressen und Schmieren au ce
zu verm -,,'Incern- Wichtig ist es, die Bildung von galvanischen

bauweispl fn' z' B’ Aluminiumarmaturen in Kupferleitungen usw. Mg
talle nichtSb nur zuléssig, wenn die Berihrungsstelle der verschi de
Zwischen1VOnemer Emsigkeit benetzt wird. Isolierung durch mc

stehen fn ager Ist. zu empfehlen. Eine ganze Anzahl von Al- ¢ hgn_
druck h <1, verschiedene Verwendungszwecke zur Verfigung. e Gliche

SchmierlGleitflachen muR moglichst niedrig gehalten werden fur reichliche
Af e ¢St zu sorgen. An Hand von zwei Beispielen (Drehschieber und

die Ob » wird die Ausfihrung von Armaturen besprochen, a
diesen, c¢ achenbehandlung (Eloxieren und Hartverchromen) wi
Worden .Pxndeln von Absperrschiebern sind auchin Leichtmeta -8 chen

Flache/,, #joehl mit Trapez- oder Rundgewinde an Stelle eines "~ utter

eloxieror, 1Do?s' Abmessungen mdoglichst gro halten, Spindel un
(Sonderst Fitzflaehen der Ventile M'ﬁbSSQﬂdlerﬁ[h(.Eéﬁlﬁgﬂﬁfmgen armieren
dl i; Gummi oder Kunststoff). , - vV, n
AIHmF‘UX: Bie elektrolytische Schutzéxydatio
Archlv rjlum nach dem Eloxal-Verfahren.
44 5., 45 Abb. Verlag Alumirium-4entrale. Ber 947
Legierun6ll Und Bedeutung der elektrolytischen Oxydation von A
ERiRArmgen werden, ausiiRFER BRchreben: Rer grste Teilhgpdelt von der
fihrunffoa x® der an°dischen Oxydation und von deren versc 1 _  offbe-
scha«enW 611 VOm Aufbau der Oxydschichten, EinfluR der W erksto ff
E-igenschafV V°m elektrolytischen Polieren usw. Im zwei en scEjcht-
dicke UIU, V} and Anwendung von eloxiertem Al besprochen, =« =« Vpr_

MaRhaltigkeit, Korrosionsschutzwirkung, Schu 'm a g

fahrt

schleil, elektrische und Strahlungseigenschaften, Aussehen,
foto-Verfahren, Prifung von Eloxalschichten usw.
bestreute Bilder zeigen Beispiele von Anwendungen.
° H Schulz: Praktische Anwendung der Hartlétung
von Al wund Al-Legierungen. Autogene Metallbearbeitung,
Bd. 34 (1941) Nr. 1, S. 10— 12, 12 Abb.

In Féallen, wo das Schweien Schwierigkeiten bereitet, verdient das
Hartléten den’Vorzug, weil durch Anwendung der verhaltnismafRig niedrig
schmelzenden Lote (Schmp. etwa 540—600° gegeniber 658° bei Al) die
Geiahr des Abschmelzens viel geringer ist. Die Arbeitsweise ist ahnlich wie
beim Hartléten von Kupier oder Messing. Warmequelle: Schweibrenner
(u. U. Kleinschweilbrenner). Nach dem Ldten mussen die FluRmittel wieder
entfernt werden. Verbindungen an Rein-Al mit Silumin-dhnlichen Loten
sind ziemlich korrosionsbestédndig. Polieren und Eloxieren sind nur bedingt
maoglich, weil die Nahte eine andere Farbe aulweisen.

B. Garre, Wiesbaden-Schierstein: Zur baulichen Gestal-
tung von’'Leichtmetall-Lagern. ~MetallWirtschaft* 1940,
Nr. 42 S. 936/37.

Bei der baulichen Gestaltung von Leichtmetall-Lagern muf3 auf die
freien Ausdehnungsmadglichkeiten bei Betriebstemperatur Ricksicht ge-
nommen werden: Aufldésung in mehrere Segmente, die sich bei Betriebstem-
peratur héchstens berihren dirfen. Der Verfasser nennt die deutsche Pa-
tentschrift 89 984 aus dem Jahre 1895 und die amerikanische Patentschrift

758 397 (1904)-

A. Kessner, Karlsruhe.:
Metallersparnis im
1940, Heft 40, S. 897/901.

Bei Kreiselpumpen nimmt die Verwendung von Kunststoffen zu, es
wird auRerdem eine Konstruktion von Klein, Schanzlin & Becker beschrie-
ben, bei der fir die Laufrader Silumin an Stelle von Rotgu3 und fir die
Hauptlager Sondermessing an Stelle von Bronze verwendet werden. Mut-
tern, VerschluBschrauben und Spritzringe bestehen aus rostbestdndigem
Stahl. (Fruher Messing.) Fir den Werkzeugmaschinenbau insbesondere
Schneckenrader, Fuhrungen, Spindeln, Getriebe, SchloBmuttern, Bremsen
usw. werden eine Anzahl Konstruktionen gebracht. Mit diesem Aufsatz
schliet die Artikelreihe vcn Prof. Dr. Kessner. Die Beitrdge sind als Son-
derdruck erhéltlich beim N. E. M.-Verlag, Berlin W 35, Kluckstr. 21.

J. E. Simonds: (British Plastics Bd. 2 (1940) Nr. 130, S. 444/49) Ve -
schiedene Verfahren der Metalleinbettung. ,Kunst-

mstoffe* Bd. 31 (1941). Heft 10- s-365> 4 Abb.

Die Metalleinlage wird in eine eingepref3te Vertiefung gelegt und durch
Umlegung der hochstehenden Rader des Prel3teiles befestigt. Bei Ziernadeln
und Abzeichen wird die Einpressung verwendet: Dinne Metallteile werden
in die Form eingelegt und umfassen den Pref3ling am &uBeren Rand. -
Beim galvanischen Verfahren wird die Héarte des PreRstoffes durch einen
vorher aufgebrachten Anstrich erhéht. Fur Ziergegenstdnde werden durch-
weg Chrom- und Silberschichten gewabhlt.

Prof. W. Kuntze, R. Nitsche, H. v. Mertens, Berlin: Untersu-
chung von Kunststoffen auf Schlagbiegefestigkeit.
Kunststoffe Bd. 30 (1940) Nr. 7, S. 193/199-

Es werden Durchfihrung und Ergebnisse derVersuche an Kunsthorn und
nicht hartbaren Kunststoffen (Zellulose-Abkémmlinge und Vinyl-Polymeri-
sate) auf ihr Verhalten bei Schlagbeanspruchung in Abhangigkeit von der
Schlaggeschwindigkeit und -masse wiedergegeben.

Die bei der Arbeit an den nicht hartbaren, sich haufig plastisch ver-
haltenden Kunststoffen gewonnenen Ergebnisse haben die Erkenntnis ge-
bracht, dall Schlaggewicht und Schlaggeschwindigkeit von so erheblichen,
haufig gegenlaufigen Einflissen auf die Schlagbiegefestigkeit sind, daRR die
Wahl zweckmaRiger Pendelschlagwerke sich &aullerst schwierig gestaltet.
Beiden nunmehr geklarten Einflissen der verschiedenen Schlagbedingungen
sind jetzt die Grundbedingungen dafur gegeben, im Schlagprifverfahren mit
wahren und vergleichbaren Prifergebnissen zu entwickeln.

A. Koegel: Erfahrungen mit PreBRstoffwalzenla-
gern. Kunststoffe, Bd. 30 (1940), Nr. 10, S. 298/300.

Erfahrungsergebnisse von Walzenlagern ohne Gewebeanteile oder mit
nur geringem Gewebeaufwand an 300 mm-, 350 mm-, 450 mm-, 525 ram-
und 850 mm-WalzenstralRen und 1150 mm-BlockstralRen.

Farben, Seo-
In groBerer Zahl ein

Konstruktive MaRnahmen zur
Maschinenbau. ~Metallwirtschaft"
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Patentanmeldungen.

bis zum 6. Februar Ig42.

pruchsfrist

N
LISerma hawerft AG4'Kiel- leaargdenrf Umste uléu?l%, 0Arnrrpd hF{led KruP

Mahrennl A tmaschinen- 4 9- 39- Protektorat Béhmen und
fi hren z2wrH ~ f',zuf I Anm-: Alexander Kemmerich, Berlin. Ver -
vor, Br. Herstellung der AuBenhaut o a Teile
Sah , R "N 1UgZeiSen. Karosserien wu. dgl

F» S g3?--Ilng- B°d°® Faur®°’ Breslau' «chidn,

me;hebe7t ik .

/+ J---39- Protektorat B6hmen und Méahren.

AG* Kieiltirnrari Kurt Henze, Kiel. Anm.:
! le'- Stirnraderplanetongetriebe.

Deutsche Werke Kiel
10.12.36.

Einspruchsirist bis ,, \ ja Fepruar 1942,

Gilnther, Kiel. Anm -«
Wasserrohr”

DiPl,Ing. Werner
A G' Kiel-Gaarden.

Fried 7/Kr,nn "~ 3X5-. Erf.:
sThiffske,se T ama+

und ein-
, filly Rleger’ Kassel-Wilhelmshdéhe. Anm -«
aftm. b. H., Kassel-Wilhelmshohe. A uf

gebaute Dampf kraftan-
Protektorat B6hmen und

Schmidt’schel ,"-RH774’
hoheren Da s

laife fur EH um
Mahren Raddam pfer 15. "2. 39.

Schmidt'sche TTI8RH44‘ WUly Rieger Kassel-Wilhelmshéhe. Anm -«
bau von an;P f-Gesellschaft m. b. H, Kassel-Wilhelmshdéhe. U m-

B rUbs d lc sdampfkraftanlagen mit niedere”
erriebsd ck in solche mit hdherem S

r
ru Betrieb
N ? ck- «m 4. 39- Protektorat B6hmen und Mahren.

[ ]
W r t91 u2’ Wagner-Hochdruck-Dampfturbinen Kom.-Ges Ham-
burg® Getr,ebedampfturbjnenanlage; Zus. z. Pat. 656 528.

biszum 20. Februar

Einspruchsfrist 1942

W alter Schudeisky, Bremen. Anm - Deutsche
Schrff- und Maschinenbau AG., Bremen. Abs perrklappTTur
Flussigkeitsleitungen, insbes. auf
65 R1s/os SU ia T6% 9' 12'i3a Protektorat Bshmen und Mahren.

Srwi{-f42' V 797 Erf":
Fl/tleitungen

spurfreien Torpedoantrieb. 5.8.38

S 141 3°9' Erf-: Hipi-Ing. Dr. phil. Hermann Hort

BerhnttR bUrg; tT ' Slemens Apparate und Maschinen G.
Berlin. Einrichtung zur Nachbildung von Schlrnger

*) egallgen- 5 6. 40. Protektorat Béhmen und Mé&hren. g
Lauenburg, Elbe Adolf | Gckau

iur

Ch-frl Berlin—

, 131 979- Erf.: Franz Hitzier,
P_njP_rnchsfrist bis zum 27.Februar 1942
Schiffl 30 1a? 7i dI7\ ErE: Richard Koller, Bremen. Anm e+ Deutsche
rolri insl es" ! "AG 'Bremen- Halterung fur Wasser-

° bei Scbragrohrkesseln. 21.1 30

i ches-

Rhann N oIaL%sé cKrlreeD glcrp]b yrg-

Fﬁ%%ﬁr‘&’rﬂp, b ﬁﬁ f § Hamburg.
T,rbo-FlissiM ts
gK

auA G,Bre men.
. eits-

b h' h Albert R"hsel’ Hambnrg-Altona. Anm.: Menck
t pR "Hamburg-Altona. Lagerung des schweak-

r-S &Uf d Ehrbaren Unterteil
Rranes o.dgl 6.2 39. Protektorat Béhmen

Patente.
und Maschinenbau AG~Br °tto Beeck, Bremen Inh.: DeutscheSchrff—
und Maschmenbau AG., Bremen. D am p usatzventilfi
gaser, Zus. z. Pat. '707706. 23.6. 39 D80 702.
-*ec A MVNZ H 'U .V S I foxroHET A ‘

Inh.: Brown

Em: D”'IngLrantramLesch, Mannheim.

Boverirnfe 1n

d™Ajk”re rMt'dubreinfat H aT

K 136 *°9-

KieL~clarffn "
8'12' 39'

Germakiawerft AG.,

MahrenBrennSt° fie' Protektorat Béhmen und

1942. Heft 2.

vork 3V 5St Al1l5 2T® S?erry Gyroscope Company, Ine., Brooklyn, Neu-
** e 3« |« « W

stitze 71494 Erl' fugL Inh': Artur Schmidt, Liubeck. Hand-
stutze zum Erleichtern des Uberstcigens von Br U
6a"6f C" adD BR (¢ Schiffen- *6. 40 SchLo5I?.
Societd 'Itfllitn 43p-E n-: Sr'Ang- Armando Andri, Mailand, Italien.9Inh
mende Ra f Mailand' Hallen. Fender fur schwim-
fT-e 4do,B 3'5'38- s-131924. Italien. 1.5. 37. Osterreich

V5 th 714401« Alfr*d J°hn. Gera. Schlehe mit Vorgleit
emnehtungzum Durchschleusen von Minen-Anker
tauen oder Raum leinen; Zus. z. Pat. 629876 29. 1 35 J
Schlauchboot

i>5e 4. 714 254. Erf., zugl. Inh.: W illi Schitte, Berlin.

9.7
m & s. % 3Xr, ~ 4am.ed,iodt « " -
Bew.Vht5469" Erf., zugl. Inh.: Leonhard Prestel, Minchen. Mittels
Gewichtsveriagerung des menschlichen Kdrpers
fortzubewegendes Boot. 11.5.38. V 77 261 P
iV ul® 1811 Eal: Dr-_Ing. Friedrich Pickert, Berlin-Tegel Inh =
Rhemmetall Borsig AG-., Berlin. Abfallende Leitungsab-
sc mtte enthaltende Forderrohrleitung fir w”"s se-
ligen Schlamm und adhnliche Stoffe. 6.3.41 R 100 572
KindeVil4* 69 ~ V Smit & Zoon’s Scheeps- &WerkturgbouwN V!
Kmderdijk Niederlande. Saugrohr fur einen ugbagger
3°* 3- 39- S 136542. Niederlande 9. 6. 38.

Gebrauchsmuster.
13 b. 1510 955- Deutsche Werke Kiel Akt.-Ges., Kiel. Einrichtung
far Dampfkraftanlagen zur Verdampfu g o)

8

Rohwasser. 13.n. 40. D 25 046.

Kiel-Gaarden.
29. 3.

Rrupp Germaniawerft Akt.-Ges.,
g fUr Hesselheizflachen.

Ru RhI5 0603: Fried,
fi K 517%eeinri

ScHffba51ln 29T % hif WeT* " dbigau*® Baggerbau, Maschinenbau u.
Scb 39571 P11lw lnde m14 Eamellenkupp lunag.

22 Jo 4T.
Ichube51/\"Sden<N ffSs e rfn " UbiS " B erbau’ Maschipenb .
¢ § q bréég ?Pgob%rer algne?rumu
arer Haube 22. 10. 41 Scli 39 572.
65b. 1511113 Lorenzen & Wiedenroth, Hamburg 22. Rettungs-
gerat zur Rettung aus Wassergefahr. 2.8 41 L 32604
65b. 1511114- Lorenzen & Wiedenroth, Hamburg 22 Rettungs4'
n ra%6iwa%e ver? edener Material fei,
zur Rettuna alus Wassergefah .41 L 32 60s
65a. 1510841. Henry Klostermeyer, Osnabruck. Kransaule 2w
41. K 52 004. ©Tat g
65 a', V i* 842" Schiffbau-Gesellschaft Unterweser Akt-Ges Weser
munde-Lehe. Kupplung fur lotrecht oder schr'b a,
geordnete Wellen. 21.5. 41. Sch.38 883. g
65a 1510 843 Erich Borner, Hockendorf b. Tharandt iS Schnell
und Tauchboot. 7.7, 41. B 56 669.
65 b. 1510641. KarlHeislei.Berlin C2. Schwimmweste mit ah
Kopfstitze dienendem Kragen. 28 12. 40 H so 08?
5 f 1 Richard Henning, Elsfleth, Weser. R ell ungsring
mit selbsttatig 6ffnendem SeedlgefdalR. 9.7 41 H hsf
" N -
SERMArGERESH. Autbiasbare®SSks Fpd FRVZewpRY, RgYN

St 15 879 g

zwecke auf dem Wasser u.dgl. £ r. 4r.
W_~A JF ° 98 E!Ugel * ?°lter K-°- Gummlwarenfabrrken Leipzig
W31. Kragen fUur Schwimmwesten 12.6.4 23 777
65b. 1510 911. Gerhard Hartgenbusch, Koln—DeIIbruck R ell nn?o0s-
hose. 3.7. 41. H 51 338. gs
65 K 1510912. Flugel & Polter K,G, Gummiwarenfabriken Leipzig
Schwimmweste mit PreBluftflasche. 12 7 41 F 27870
65b 1510 gis Flugel & Polter K,G, Gummiwarenfabriken, Leipzig
RetnU xYI.* i "f ¢U». a“f""'&Sbanrn" Gummiboh1/6
65c. 1510898. Klepper-Werke, Rosenheim. Schlauchboot 21 8
40. K 50 097. ! 1
65c. 1510913- Helmut Nerrlich, Berlin N 54 Leiclitmetsll
Paddel fur Wasserfahrzeuge. 12. 5441 N 13 047
65 c. 1510 951- Klepper-Werke, Rosenheim. Aus mehreren zu-
sammensteckbaren Schaftteilen bestehendes P ad-
cel, insbes. fiur Schlauchboote. 21.8.40. K 50098
65f. 1510892. Siemens-Schuckertwerke A.-G., Berlin-Siemensstadt
Einrichtung zum Steuern von Vo ith-Schneid er
Propellern. 23.8. 38. S 38 273. e Uer
65L 1510 915. Trippei-Werke, Molsheim. Hydraulischer Pro-
fUr SChwimmfahige Kraftwagen. 6.7

die ITei6 8.yfZUg

I 5lu f95" "Miag™ Muhlenbaa und Industrie Akt.-Ges., Braunschweig

zur staubfreien Beladung von SchifTen
40 703. Protektorat Béhmen und Mé&hren.

v e’
Vorrichtung
u. dgl. 30. 5. 40. M
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Neue Erfindungen bei Handwerk und Industrie gefragt.

Das Amt fur technische Wissenschaften im Zentralbiro der Deutschen
Arbeitsfront hat im Einvernehmen m it der Reichsgruppe Industrie und dem
Reichsstand des Deutschen Handwerks die Errichtung einer Nachweiskartei
begonnen, in die alle Betriebe eingetragen werden, die an der Erwerbung
neuer Erfindungen in dem Rahmen ihres Fabrikationsprogramms inter-
essiert sind.

Die vielen Meldungen, die inzwischen eingelaufen sind, beweisen das
Uberaus grof3e Interesse der deutschen Industrie fur neue Erfindungen, wobei
sich das Interesse nicht nur auf die Weiterentwicklung kriegswichtiger Er-
findungen erstreckt; vielmehr lassen die angegebenen Arbeitsgebiete erken-
nen, da nicht zuletzt die vorsorglichen Vorarbeiten fur die Fabrikation
der kommenden Friedenswirtschaft eine Rolle spielen.

Die direkte Vermittlung von neuen Erfindungen, die vom Amt fur
technische Wissenschaften einer allgemeinen Brauchbarkeitsprifung unter-
z°gen sind, uber die Nachweiskartei stellt nicht nur fur den Erfinder eine
Erleichterung seiner Verwertungsbemuhungen dar, sondern erspart auch

Personliche und

Herr Oberbaurat Dr. -1 ng. A. Bolle, Mitherausgeber der Zeit-
schrift ,.Werft-Reederei-Hafen'' fir die Gebiete der Umschlagstechnik und
Hafenausrustung, der in Kriegsverwendung die Stellung des Wasserstralen-
bovollméachtigten beim Reichskommissar fir die besetzten niederlandischen

den einzelnen Betrieben die sonst immer wieder notwendige Arbeit, auf die
vielfaltigen, sie haufig gar nicht interessierenden Angebote einzelner Er-
finder eingehen zu missen. Angebotund Nachfrage sind jetzt gewissermalien
vereinigt, so daB in der schnellsten und reibungslosesten Weise neue Erfin-
dungen praktisch bewertet und verwertet werden kénnen. Bei der Aliswei-
tung des groRdeutschen Wirtschaftsraums ist gerade dies von besonderer
Bedeutung.

Betriebe, die aus irgendeinem Grunde von der Schaffung der Nachweis-
kartei noch keine Kenntnis erhalten haben, jedoch an der Eintragung inter-
essiert sind, kénnen sich unter Angabe ihres Fabrikationsprogramms direkt
an das Amt fur technische Wissenschaften der Deutschen Arbeitsfront,
Minchen 5, Erhardtstr. 36, wenden.

Erfindern, die ihre Patente und neuen Erfindungen auf ihre allgemeine
Brauchbarkeit’ prifen lassen und von den durch die Nachweiskartei ge-
schaffenen Mdéglichkeiten Gebrauch machen wollen, steht es ebenfalls frei,
sich unter Beifligung der Unterlagen an das genannte Amt zu wenden.

FadvNachrichten.

Gebiete versieht, ist zum Baudirektor
glickwinschen den verdienten Fachmann,

arbeiter, zu dieser Befdrderung.

ernannt worden. W ir be-
unseren hochgeschéatzten M it-

Hauptschriftleitung.

Rudolf Dreves f.

Am 1. Januar ds. Js. ist im 63. Lebens-

jahr unerwartet, nach mehr als 40 jahriger

Tatigkeit bei der Firma Blohm & Vof3, der
eiter der Abteilung Olmaschinenbau, Ober-
mgenieur Rudolf Dreves hingeschieden.
Von dem Augenblick an, als Blohm & Yof}
Zusammen mit der M. A. N. im Jahre 1909
den Arbeiten zur Entwicklung von Schiffs-
antriebsmotoren groRerer Leistungen began-
neib bis zu seinem Tode galt die Lebensarbeit
Ven Rudolf Dreves der Olmaschine.

AuBer fur die konstruktive Durchbildung
ganzer Maschinen und jeder Einzelheit hatte
Cr vor allem groBes Interesse fiir die Erfor-
schung und Bekdmpfung der Torsionsschwin-
&ungen in Schiffsmotoren. Er hat eigene Be-

rechnungsmethoden angegeben, und es war

vor allem seiner grindlichen Kenntnis und

Auswertung der Schwingungsvorgdnge zu

verdanken, daB Blohm & VoBR nach dem W elt-
kriege ihre bekannten Schiffsmotoren-Anlagen
mit schnellaufenden Olmaschinen und Rader-
getrieben fur die Handelsschiffahrt ent-
wickeln konnten.

die

Fir diese Entwicklung sind
3000 PS-Einheiten der
Schiffe

Hamburg-Sid-
,,Monte Sarmiento“, ,.Monte Oliva“
sowie das Hapagschiff ,,Milwaukee® mit zwei

Satzen von je PS noch heute infolge
ihrer Bewdahrung

Alle,

richtunggebende Beispiele.
die mit Oberingenieur Dreves be-
ruflich oder persdnlich zu tun hatten, haben
in ihm stets denausgezeichneten Fachmannund
den Menschen

von untadeligem Charakter

und unbedingter Zuverlassigkeit geachtet.

HANDELSSCHIFF-NORMENAUSSCHUSS

DIN

Geschaftsfihrer: Oberingenieur Hans Nilto

Alleinvertrieb der Normblatter

HNA

Berlin NW 7, Dorotheenstr. 40. Fernruf: 126145.

uth—VeRPrieb G.m.b.H., Berlin SW 68, Dresdener Str. 97.

Berichtigung.

gegeneinander auszutauschen.

Im HNA-Teil des Heftes 23/1941 sind die Abbildungen 3 u. 4

~  9lo6 cahlguR

usgabe Oktober 1937

ier sind drei Gruppen:
Unlegierter StahlguB

Molybdéan-Stahlgul

Chrom-Molybdé&an-Stahlguf e+rprk, ,pnze
ad auRerdem eine Tafel uber Streckgrenze

ad Dauerstandfestigkeit nach den DVM-Pru
erfahren aufgenommen,

emperguf

.usgabe Januar 1941

[ier sind drei Gruppen:

RM 9jo7

Pie Unterschriften bleiben stehen
Schriftleitung.

Handelstblicher (gewdhnlicher), weilRer Tem-
perguf
Hochwertiger weiRer Tempergul
Hochwertiger scbhwarzerTempergufd (Schwarz-
guR)
aufgenommen.
Auf diesem Blatt ist der Probestab zeichne-
risch dargestellt mit einer Maftafel.
Kupferlegierungen
fur Schmiedeteile und Pref3teile
2. Ausgabe Oktober 1940

KM 9202
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KM 9203 Kupfer und Kupferlegierungen KM 9305
fir Vollstangen, Profilstangen und Drahte
2. Ausgabe Oktober 1940
KM 9204 Kupfer und Kupferlegierungen
fur Bleche und Béander
2. Ausgabe Oktober 1940 KM 9306 Blatt i
KM 9205 Kupfer und Kupferlegierungen
fur nahtlose Rohre
2. Ausgabe Oktober 1940
KM 9206 Kupferlegierungen fur GuRteile
2. Ausgabe Oktober 1940 Blatt 2
KM 9302 Aluminium und Aluminiumlegierungen
fur PreBteile
_ Ausgabe November 1939
KM 9303 Blatt i Aluminium und Aluminiumlegierungen
fur Vollstangen
Ausgabe November 1939
Blatt 2 Aluminium und Aluminiumlegierungen
fur Profilstangen
Ausgabe November 1939
KM 9304 Aluminium und Aluminiumlegierungen
fur Bleche und Bé&nder
Ausgabe November 1939
Zug- s K- Brinell-
Quer I Gree Seeemre S
schnittl) Keit P
Gattung Kurzzeichen Zustand 5B (70.7) 05 6lr —sD2
mm2 kg/nun2 kg/rr;mZ % % kg/:mZ
FaArbkenn- min- min- min- min- min-
zeichnungf destens destens destens destens destens
weich alle 7 » 3 24 22 (18)2
bis 600 6 A
Al 99,5 halbhart o 5 7 (26V9
bis 300 1 8 6 5 (30)
blau hart bis 100 13 Aill 3 3 (35)
halbhart bis 1000 12 10 6 5 (35)
Al-Mn bis 500 16 13 3 3 @5)
hart
Uber 500 )
violett bis 1000 LI 12 3 3 (40
Al-Mg-Mn halbhart bis 1000 22 14 7 6 (55)
gelb
weich alle 22 9 w 15 (55)
Al-Mg halbhart bis 2000 25 12 9 8 (70)
weich bis 5000 30 14 w 15 (55)
grin halbhart bis 1000 34 20 9 8 (90)
warm gepref3t
ohne Nach- alle 13 9 12 10 (4°)
behandlung
Al-Mg-Si bis 2000 (60)
i 25 15 10 60
2
Uber 2000
wei bis 5000 25 15 10 8 (69

Werft * Reederei * Hafen
1942. Heft 2.

Aluminium und Aluminiumlegierungen

far nahtlose Rohre

Ausgabe November 1939

Auf diesen Blattern ist die Farbkennzeichnung
fur die einzelnen Gattungen aufgenommen.
Aluminiumlegierungen

fur GuBteile

Ausgabe April 1940

Dieses Blatt ist fur Sand- und Kokillengu3 auf-
gestellt.

Aluminiumlegierungen

fur GuBteile

Ausgabe Januar 1941

Dieses Blatt ist fir SpritzguR aufgestellt.
Hier ist der Probestab, zeichnerisch und mit
MaRen, aufgenommen.

Auch findet man eine Tafel fur gieRBtechnische
Angaben.

Dieses Blatt stimmt mit dem Normblatt DIN
1744 mit einigen Zusatzen uberein.

Um auch hier zu zeigen, wie die KM-Blatter
der verschiedenen Legierungen aufgezogen sind,
bringen wir nachstehend eine Mustertafel.

Richtlinien

Gehalt
fiir dieVerwendung) s

n
lo

mindestens 99,5 Al
0 bis 0,5 Si-(-Fe

0 bis 0,05 Cu-f-Zn
Gute Korrosions-

0 bis 0,03 Ti
bestandigkeit
o Fur Bauteile mit
i bis 2Mn geringer mecha-
0 bis 0,7 Si-]-Fe nischer Bean-
0 bis 0,2 Mg spruchung
0 bis 0,05 Cu
0 bis 0,05 Zn
0 bis 0,03 Ti
Rest Al
i,5 Ws 2,5 Mg
i bis 2Mn
0 bis i Si-f-Fe
0 bis 0,05 Cu
0 bis 0,05 Zn
Rest Al
4 bis 6 Mg 3
0 0is 0,8 Mn
0 ois 0,8 Si-J-Fe-fTi :
obis 005 Cy | Gute Korrosions:
0 bis 0,1 Zn
Rest Al Fur Bauteile mit
mittlerer mecha-
6 bis 8 Mg 3 nischer Bean-
sonst wie bei spruchung
Al-Mg 5
0,5 bis 1,5 Mg
0,5 bis 1,5 Si

0,3 bis 1,3 Mn

0 bis 0,6 Fe-(-Ti

0 bis 0,1 Cu

0 bis 0,05 Zn
Rest Al

*) Die Festigkeitswerte fir Vollstangen mit anderen Querschnitten sind mit dem Lieferwerk besonders zu vereinbaren.

2 Hierbei betragt die Prifbelastung P =
3) Wenn dieser Legierung Zink zugesetzt wird, so ist sie als Sonderlegierung zu betrachten.

)
listen, Bestellungen usw. erforderlich.)

25D2 (D =

4 Fur elektrotechnische Zwecke ist Reinaluminium nach DIN VDE 501 zu verwenden.
5 biei quer beanspruchten Stangenabschnitten ist dis niedrigere Festigkeit und Dehnung in der Querrichtung zu bericksichtigen,
daher sind Stangen mdglichst nur langs zu beanspruchen.

6) Zur Vermeidung von Werkstoffverwechselungen kénnen Halbzeuge (Vollstangen) durch die

gegebenen Farben gekennzeichnet werden.

7 Séamtliche Werkstoffe sind nach dem Kurzzeichen zu bestellen.
Die Tabelle ist nur als technologische Information verdffenticht

enthalten, weil nach di esen gearbeitet werden soll.

der WRH-Schriftleitung.)
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Gewerbliche Schutzrechte S. 29. — Personliche u.

biur den gesamten redaktionellen Teil verantwortlich: Dr.-Ing. E. Foerster.

B.tterfeld S. 18* -
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Fachnachrichten S. 31*.

Springer -Verlag

Berlin W 9.
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— Handelsschiff-Normen-Ausschuf3 S. 31.
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Kugeldurchmesser 2,5 oder 5 mm).

(Angabe der Analyse in Stick-

in der Spalte , Gattung“ an-

(Diese sind hier weggelassen, aber in den Normenblattern
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Leichtbau im Diesel-
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A erkstoffnachdchten
* bedeutet Abbildungen im Text
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APEXOR

N-pezialschutzanscrich fur Eisen oder Stahl gegen Korrosionen und
s°gen. Lochbildungen an Hintersteven, Ruder, Schiffsplatten im
Bereich der Wellenhosen, Seeventile, Kondensatordeckel, Ver-
dampfer, Motorlaufbichsen und Kihlzylinder bei Dieselmotoren

Alexander Mittag Hamburg 24

Destillier-Kondensatoren
Speisewasser-Vorwarm er
Speisewasser-Reinigernrnnrnn
Verdampfer

Filter

Fritz Umlauf, Hambarg
Wasserreinigung u Warmetechnik

Leistungsfahiger durch elektrisch heilbar»

Einlegesohlen

sowie FuBwarmeplatten

insbesondere fiir Auto-, Traktor- und Motorradfahrer.
Druckschriften tber diese nun lange genug entbehrten Helfer durch

AUTRAC Geratebau u. Export, Ansbach-H.

SchlieBfach 1. Einige Vertretungen frei!

ANZEIGEN

Baggerschlauche

Sauge-Druck- und Spiulschlauch«
Leder in jeder Bauart Gummi

Lederschlauche m

lohgar chromgar

fur Deck- u. Feuerloschzwecke
Gummideckwaschschlauche

C AR L M A R X
Treibriemenfabrik  Schlauchfabrik
HAMBURG 11

DAMPFKESSEL RIBE

FOR
Krane, Bagger.
Hammen. Winden
jeder Bauart
Sonderheit:

Stehende
Quersieder- und
Steil siederkessel
mit senkr. oder
waagr.Rauchrohr
(zwei DRP.) bis

75 m2 Heizflache Die Gewinde-selbst-schneidende

Treibschraube

S t a n d a r d B K eSSe I 3 KOmMANDIT-GESELLSCHAFT

GESELLSCHAFT, DUISBURG-W 35 BIE LEFELD
J

Handelsschiffnormen nach H.N.A.

Dezugsnachweis und Fragekasten .

Man bittet, sich bei Anfragen auf diese Anzeige zu beziehen

Formen-
Armaturen

nach HNA - KM - DIN
vom Lager und kurzfristig

Fritz Barthel

jTgmburg-Altona 1 Ruf*421825

Alle Metalle
XupfeMofae.
JCciHdeHtatcPiAofihA

* U~ BACKOF « Hamburg 37 Fernruf 53 Ob 9b

Spezial-Fabrik, fur

Rettunisrinse, Schwimm-
Westen, Fender usw.

Lorenzen & Wiedenroth
Hamburg 22

Sammulhr. 23 0043

Metallwerke

v. Galkowsky & Kielblock K. G.
Finow bei Eberswalde
Metern
elektrische Leitungs- und

Beleuchtungs - Armaturen

nach HNA - Normen.

Verschraubungen und Armaturen
aller Art nach Muster

oder Zeichnung.

J fla d f2~ iu ¢

Paul Pietzschke
Chem.-techn. Fabri k
Hamburg 26

Schiff smodelle

Kran- und
Briicken-
modelle

Modelle
im Schnitt

CHR. STUHRMANN, HAMBURG 20

Rohr-Verschraubungen u. Armaturen

fur Kupfer-, Stuhl- und Leichtmetallrohre
(Einbaumasse nach HNA /KM u DIN)

fur den
Schiffbau / Maschinenbau / Apparatebau / Motorenbau

Generaivertr. Heinrich Lauterbach, Hamburg 26
Tel. 2691 35 / Borgfelderstr. 82

ARMATUREN

FUR ALLE ZWECKE
UNO NACH

KM HNA DIN

LIEFERUNG AB LAGER
ODER KURZFRISTIG

I H. ROSE SS

AMBURO-ALTONA t
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Dieses Zeichen

das unsere Fabrikate begleitet, birgt fur
60 Jahre Erfahrung und Bewdahrung. Sind
unsere Lieferungen wegen besonderer Auf-
gaben heute beschrankt, so ruhen doch
auch im Kriege unsere Forschungsarbeiten
nicht. In neuen, mit modernsten Mitteln aus-
gestatteten Laboratorien werden die WB-
Erzeugnisse standig weiter vervollkomm-
net, neue Anwendungsgebiete erschlossen,
vollwertige Austauschstoffe entwickelt, Er-
fahrungen der Praxis ausgewertet. Das
wird unseren Kunden einst nitzlich seinl

WARNECKE & BOHM

Lack- und Farbe nfabriken
BERLIN -WEISSENSTETE

ANZEIGEN

Fir den Textteii verantwortlich: Dr -lne E Foerster Hambura- fiir don

Werft * Reederei * Hafen
1942. Heft 2.

gegen gewerbliche Hautschaden,

verursacht u. a. durch Sauren, galvan. Béader, Farbnebel,
Bohr- u. Kiihlole sowie durch Arbeiten in Kalte u. Wasser.

Vom AusschuBl zur Verhlitung gewerbl. Hauterkrankungen
empfohlen.

Quimbo erhalt die Leistungsfahigkeit.

50 g Packung RM 1,35. GroRpackungen auf Anfrage.
H. TROMMSDORFF CHEM. FABRIK AACHEN.
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