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Fahrbare Biegepresse
m it  P r e ß l u f t b e t r i e b  6 — 8 A tm .
fü r die W arm verfo rm ung  vonSpanten, Profilen und Rohren

M A R T IN  S C H L Ü T E R  &  C o .
H am burg 11, Steinhöft 9. Ruf: 365754 

Lieferung säm tlicher P reß lu ft - W e rk z e u g e

S ee-und  B innenfahrzeuge
mit „Voith-Schneider-Propeller“
Der S c h i f f s a n t r i e b ,  der bekanntlich 
kein Ruder mehr benötigt, sondern Vor
trieb  und Steuerung in sich vereint und 
dadurch die M a n ö v r i e r f ä h i g k e i t  des 
Schiffes ganz  w e s e n t l i c h  verbessert. 
Außerdem gesta tte t er die Verwendung 
einer nicht umsteuer-

i.M.Voith Heidenheim (Brenz), / Schwesterwerk in St. Pölten (N.-Donau)
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SCHRIFTWALTER: DR.-ING. E. FOERSTER, HAMBURG 36, NEUERWALL 32.

Probleme des Seeflugzeugs'.
V on  P ro f. D r.- In g . H . Ebner, H a m bu rg .

I.  Land - oder Seeflugzeug?
D ie  A usführungen von  D r.- In g . F o e r s t e r  in  seinem V o rtra g  

über ,,Schiffbautechnische G egenw artsfragen" (s. W R H . 1942, H e ft  7) 
lassen die  S chw ie rigke iten  erkennen, die e ine r G eschw indigkeitserhö
hung der Schne lldam pfer über d ie  heute e rre ich ten  W e rte  von  etwa 
30 sm /h hinaus im  W ege stehen. A ls  zw eckdien liche A blösung des 
Schnelldam pfers e rg ib t sich danach be i höherem  G eschw indigkeits
bedarf das F lugzeug. D ie  erfo lg re ichen Überquerungen des N ord- 
Und S ü d a tla n tik  v o r  dem  K riege  durch die  be iden bew ährten See
flugzeugm uster D o rn ie r W a l und  B lo h m  u. Voß B V  139 haben be
wiesen, daß e in  p lanm äß iger Überseeverkehr m it  Seeflugzeugen m ög
lich  is t. In fo lg e  des Kriegsausbruches is t es deutscherseits zu ke inem  
regelm äßigen Ü bersee lu ftve rkeh r gekommen. S ta tt dessen haben die 
A m erikaner, z. T . a u f den deutschen E rfah rungen  fußend, einen sol
chen zwischen N ew  Y o rk  und  Lissabon m it  den A t la n t ik -K lip p e rn
eingerichtet.

D ie  Frage, welche F o rm  des Flugzeugs fü r  den Überseeverkehr 
die zweckm äßigste is t, ob L a n d - oder Seeflugzeug, F lugboo t oder 
Schw im m erflugzeug, w ird  heute noch u m s tr itte n . A uch au f versch ie
denen anderen, insbesondere m ilitä risch e n  A ufgabengebieten is t diese 
Präge noch zu ke ine r endgü ltigen K lä ru n g  gekommen. Es g ib t Kreise, 
die das Seeflugzeug v o lls tä n d ig  ablehnen und behaupten, daß säm t
liche heute dem  Seeflugzeug zugewiesenen A u fgaben ebensogut und 
te ilweise besser von  Land flugzeugen e r fü l lt  werden könn ten . W äre 
diese M e inung r ic h tig , so w ürde  sich eine E n tw ick lu ngs- und  F o r
schungsarbeit au f dem  Gebiete des Seeflugzeugs erübrigen . Bevor 
daher au f d ie  Forschungsproblem e des Seeflugzeugs eingegangen w ird , 
sollen ein ige A us führungen zu der grundlegenden Frage: La nd - oder 
Seeflugzeug vo ra ng es te llt werden.

D e r G edanke, Seeflugzeuge zu bauen, is t zunächst aus dem 
W unsche geboren, be i der Ü berquerung größerer W asserflächen bei 
E in t r i t t  unvorhergesehener Ereignisse, w ie  z. B . A u s fa ll von  M otoren 
°de r A usb ruch von  Feuer, d ie  M ö g lich ke it zu e ine r Notwasserung zu 
besitzen. M an m uß zugeben, daß be i der heute größeren B e triebs
s icherhe it de r M otoren deren A usfä lle  seltener geworden sind. A ußer
dem e rm ö g lich t die A nordnung  m ehrerer im  F lu g  zugänglicher M otore 
bei  A u s fa ll eines M otors e inen W e ite rflu g  und  in  v ie len  F ä llen  eine 
B ese itigung des Schadens im  F luge. Schließ lich is t auch die Feuers
gefahr b e i der zunehm enden V erw endung von  D ieselm otoren geringer 
geworden. W enn d a m it auch das R is iko  e ine r N o tlan dun g  gegen 
frü h e r geringer geworden is t, so zeigen doch verschiedene U n fä lle  der 
neueren Z e it, daß auch m ehrm otorige  F lugzeuge zu N o tlandungen ge- 
zWungen sein können, z. B . w enn in fo lge  eines Versagens der B re n n 
s to ff Z u le itung oder in fo lge  B rennsto ffm ange ls säm tliche M otoren 
g le ichze itig  oder ku rz  nache inander ausfallen. In  einem  solchen L a ll 
üiuß e in  über See fliegendes Land flugzeug eine Notwasserung v o r
nehmen, d ie  wegen seiner beschränkten Seefestigke it und Schw im m 
fä h ig ke it meistens zu einem  T o ta lv e rlu s t fü h rt,  während e in  zur L a n 
dung i m  Seegang vorgesehenes Seeflugzeug in  v ie len  F ä lle n  eine 
solche Notw asserung überstehen w ird . In  diesem Zusam m enhang is t 
zu erwähnen, daß der „D o rn ie r  W a l"  be i e ine r Notwasserung au f 
bem A t la n t ik ’ 8 Tage schw im m fäh ig  b lieb , bis die Besatzung von einem  
S ch iff au fgenom m en werden konn te . L e tz te n  Endes is t auch das 
Psychologische M om ent au f F luggäste und Besatzung n ic h t gering zu 
Veranschlagen, w enn diese das G efüh l der S icherhe it haben, daß eine 
Aotwasserung fü r  sie ke ine u n m itte lb a re  Lebensgefahr bedeutet.

E in  w e ite re r entscheidender A n laß  zum  B au von  Seeflugzeugen 1

1 Bearbeiteter Auszug eines Vortrages, veranstalte t von der L ilien tha l- 
pesellschaft fü r Lu ftfahrtforschung und vom  Verein Deutscher Ingenieure, 
j n Danzig am 12. Jan. 1942 und in  Hamburg am 12. M ai r942. Der Vortrag 
ls t ausführlicher im  „Lu ftw issen " (1942) Bd. 9, N r. 5 veröffentlicht.

lie g t da rin , daß die W asseroberfläche eine ohne weiteres ausnutzbare 
S ta rt-  und  Landefläche da rb ie te t, die ke ine besondere W a rtu n g  v e r
la n g t und im  a llgem einen weniger eingeengt is t  als e in  L a nd flug p la tz . 
D ie  B odenorganisation w ird  d a m it ve re in fa ch t und  v e rb ill ig t.  In  
seenreichen Gebieten w ie  K anada und  F in n la n d  sowie an den v e r
schiedenen K üste n  kann  daher e in  ö rtlic h e r F lug ve rke h r m it  Seeflug
zeugen w irts c h a ftlic h e r sein als m it  Landflugzeugen. Besonders ins 
G ew icht fä l l t  d ie  F lugp la tz frage  in  gebirg igen Gegenden und in  den 
T ropen, wo die  Anlage und  W a rtu n g  eines Land flugp la tzes  schw ierig 
un d  kostsp ie lig  is t. F ü r  den K rie g s fa ll k o m m t hinzu, daß die als 
F lugha fen  vorgesehene W asserfläche du rch  fe ind liche  E in w irk u n g  
kau m  zu zerstören und  auch aus der L u f t  schw ieriger zu erkennen is t 
als e in  L a n d flu g p la tz .

W e ite rh in  können eine Reihe m ilitä r is c h e r Aufgaben m it  V o rte il 
vom  Seeflugzeug gelöst werden. E in  Seefernaufk lä rer h a t als See
flugzeug gegenüber e inem  entsprechenden Land flugzeug ■ abgesehen 
von  der e rw ähnten M ö g lich ke it der Notwasserung —  den großen V o r
zug, daß e r ohne B e triebss to ffve rb rauch  größere W arteze iten  a u f dem 
W asser e inlegen kann. D e r B o rde rkunde r h a t als Seeflugzeug dem 
Land flugzeug gegenüber voraus, daß zu S ta rt und  Landung keine 
größeren Decksflächen an B o rd  der F lugzeuge vorhanden zu sein 
brauchen, d ie  e in  besonders em pfind liches A n g riffsz ie l fü r  fe ind liche  
Bom benflugzeuge darste llen . E ine  w ich tige  Aufgabe fü r  das See
flugzeug besteht fe rne r im  Seenotdienst, da das Seeflugzeug im  Gegen
satz zum  Land flugzeug n ic h t n u r zu r Aufsuchung und  V e rp ro v ia n 
tie ru ng , sondern auch u n te r U m ständen zu r g le ichzeitigen Bergung 
der S ch iffb rüch igen  herangezogen werden kan n .' Schließlich is t das 
Seeflugzeug wegen seiner U nabhäng igke it von  bestim m ten  Lande
p lä tzen  b e i m ilitä risch e n  O pera tionen in  Küstengebieten als T rans
po rtflu gze ug  v on  T ruppen , W affe n  und  M u n itio n  und sonstigem N ach
schubm ate ria l besonders geeignet.

Angesichts der beschriebenen verkehrstechnischen und  m i l i 
tärischen V o rte ile  des Seeflugzeugs gegenüber dem  Landflugzeug e r
sche in t es ge rech tfe rtig t, auch gewisse N ach te ile  gegenüber diesem 
in  K a u f zu nehmen. Es soll nu n  darge legt werden, in  we lcher H in 
s ich t das Seeflugzeug dem  Landflugzeug unterlegen, is t  und w ie diese 
U n te rle gen he it von  der Flugzeuggröße abhängt.

Das Seeflugzeug m uß n ic h t n u r lu f t - ,  sondern auch seetüchtig 
sein und  s te llt  daher e inen K om p rom iß  zwischen einem  L u f t -  und 
einem  Seefahrzeug da r. In fo lg e  dieser doppelten Aufgabe, die zum  
T e il entgegengesetzte Lösungen ve rlan g t, b le ib t das Seeflugzeug dem  
Land flugzeug -—  wenigstens i,m B ere ich  b isheriger F lugzeuggrößen ■ 
im  F lu g  unterlegen. F ü r  d ie  Aufgabe des Schwim m ens sind entw eder 
w ie be im  Schw im m erflugzeug besondere m it  dem  R u m p f oder F lüge l 
durch Streben verbundene V erd rängungskö rpe r oder w ie be im  F lu g 
bo o t e in  besonders ausgebildeter R u m p f no tw end ig . M an so llte  zu
nächst annehmen, daß das F lug bo o t gegenüber dem  Land flugzeug 
w eniger be na ch te ilig t is t als das Schw im m erflugzeug, da der aus an
deren G ründen ohnehin notw endige R u m p f g le ichze itig  als Schw im m - 
und  G le itkö rpe r, ausgenutzt w erden kann. Dies is t jedoch be i k le inen  
und  m itt le re n  F lugbooten n ic h t zu tre ffen d , da zu r V erm e idung  von  
Beschädigungen du rch  Spritzw asser und  Seegang eine Reihe von  B a u 
te ile n  höher zu legen sind, als es sonst n ö tig  wäre. Dies e rg ib t e n t
weder eine größere Bauhöhe des Bootskörpers oder eine Lagerung des 
F lügels oder der M otoren au f besonderen Strebengestellen, d ie  L u f t 
w ide rs ta nd  un d  G ew icht b ringen. A ußerdem  is t das Bootsende zur 
E rlangung  eines wasserfreien Le itw e rkes  hochzuziehen, was zu einer 
A bw eichung der B oo ts fo rm  von  der aerodynam isch günstigen S p inde l
fo rm  fü h rt .  H in z u  ko m m t noch, daß fü r  d ie  S e ite n s ta b ilitä t des F lu g 
bootes au f dem  W asser besondere S tab ilitä tso rgane  w ie  S tum m el oder 
S tü tzschw im m er no tw end ig  werden, d ie  G ew icht und  w e ite ren  L u f t 
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w iders tand  bringen, da m an diese be i k le ine ren  und m itt le re n  F lu g 
booten n ic h t e inz iehbar m achen kann. E rs t be i sehr großen F lu g 
booten w ird  es m ög lich  sein, a u f diese S tab ilitä tso rgane  vo llkom m en zu 
verz ich ten , d. h. e in  e igenstabiles B oo t zu bauen, w ie es von  D o rn ie r 
angestrebt w ird .

E in  w e ite re r N a ch te il des Seeflugzeuges gegenüber dem  L a n d flu g 
zeug lie g t da rin , daß die  S chw im m körper zum  G le iten  und S ta rten  m it  
S tu fen  und  K im m k a n te n  versehen werden müssen, die zusätzlichen 
L u ftw id e rs ta n d  bringen . D ie  S tufe kann  zwar m it  e rträg lich em  Ge
w ich tsau fw and  im  F luge abgedeckt werden, jedoch is t die Bese itigung 
der scharfen K im m k a n te n  m it  großen S chw ie rigke iten  verbunden.

w ic h t im m e r m ehr zurück. D ies rü h r t  daher, daß be i e inem  größeren 
F lug bo o t die sich zwanglos be im  E n tw u r f ergebende Hochlage der 
L e itw e rke , F lüg e l und  M otoren be re its  ausreichende W asserfre ihe it 
gew ährle iste t. A ußerdem  besteht be im  G roß flugboot d ie  M ög lichke it, 
d ie  S tü tzschw im m er in  den F lüg e l einzuziehen oder wenigstens an 
den F lü g e l heranzuklappen und dadurch den schädlichen W ide rs tand 
dieser B au te ile  herabzusetzen. Zum  V erg le ich  eines ä lte ren  F lu g 
bootes m it t le re r  Größe m it  e inem  größeren neueren F lugboo t zeigt 
A bb . i  das R ohrbach-F lugboot Ro IV  aus dem  Jahre 1925 und A bb . 2 
das in  den Jahren 1937/38 entstandene D o rn ie r-F lug boo t D o 26 2. B e i 
dem  R ohrbach-F lugboot s ind die zw ei M otoren a u f hohen M otor-
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Abb. 2. Seefernaufklärer-Flugboot Dornier Do 26.

Schon eine geringe A b ru nd un g  dieser K a n te n  fü h r t  dazu, daß das 
W asser sich n ic h t m ehr ab löst, sondern an den Seiten hochste ig t und 
d a m it das F lugzeug s ta rtu n fä h ig  m ach t. E in  erhöhtes R u m pfgew ich t 
des F lugbootes ko m m t w e ite rh in  dadurch zustande, daß der B oo ts
boden und  die anschließenden Te ile  genügend fest gegenüber Lande
stößen sein müssen; ebenso m uß be im  Schw im m erflugzeug zusätz
liches B augew ich t fü r  Schw im m er, Schw im m ergestell, S chw im m er
und  Rum pfanschlüsse au fgebrach t werden. B e im  V erg le ich  dieser 
G ew ichte m it  den F ahrw erksgew ichten entsprechender Landflugzeuge 
f in d e t m an, daß sie b is zu e ine r gewissen Größe der F lugzeuge größer 
als d ie  F ahrw erksgew ichte  werden.

M it  wachsender F lugzeuggröße tre te n  aber d ie  e rw ähnten N ach
te ile  des Seeflugzeugs durch höheren L u ftw id e rs ta n d  und  höheres Ge-

gerüsten über dem F lü g e l angeordnet, der R u m p f is t zu r Aufnahm e 
der hochliegenden L e itw e rk e  am  E nde hochgezogen; die nahe beim  
R u m p f liegenden S tü tzschw im m er haben be trä ch tliche  Abmessungen 
und  sind du rch  eine Reihe von  Streben an den F lü g e l angeschlossem 
Dagegen ze ig t das neuere D o rn ie r-F lug boo t eine w esentlich  günstigere 
aerodynam ische F o rm  als das ä lte re  F lugboot. D ie  v ie r  M otoren in 
Tandem -Bauweise sind organisch m it  dem F lüg e l verbunden, die 
S tü tzschw im m er lassen sich nach innen in  den F lüg e l here ink lappen-

2 Einen vollständigeren Überblick über den Stand der Seeflugzeugent- 
Wicklung bis 1928 b rin g t der Aufsatz von H o f f  (s. S ch rifttum  [1]) un“  
über den F o rtsch ritt in  den folgenden 10 Jahren der Aufsatz von D o r  - 
n i e r  (s. S chrifttum  [2]).
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■Das Hochziehen des Hecks is t n ic h t m ehr so augenfä llig  w ie be i 
dem ä lte ren  F lugboot.

In fo lge  der G esta ltungsm öglichke iten  be i größeren F lugbooten 
sind die  Untersch iede zwischen den L u ftw id e rs tä n d e n  und  Bauge- 
"dchten be i diesen und  gleichgroßen Land flugzeugen nu r noch gering. 
Bei sehr großen Flugzeugen s te ig t das be im  F lugboo t fü r  den S ta r t
end Landevorgang sowie fü r  d ie  S ta b ili tä t  au f dem  W asser au fzu
dringende B augew ich t n ic h t in  dem selben Maße an w ie  das F ahr- 
'werksgewicht be im  Landflugzeug. E in  e inw a nd fre ie r V erg le ich  der 
Baugewichte g le ich w e rtige r L a n d - und  Seeflugzeuge is t jedoch sehr 
schwierig, da eine ganze Reihe versch iedener G esichtspunkte bei 
euiern solchen V erg le ich  zu be rücks ich tigen  sind. Nach am e rika n i
schen Angaben, a u f G rund  un te rsuch te r E n tw ü rfe , w ird  be i einem 
B luggew icht von  e tw a 30 t  ab das F lug bo o t dem  Land flugzeug ge
fech tsm äß ig  g le ich w e rtig ; e in  F lug bo o t in  de r Größe von  100 t  lä ß t 
sich be i g le icher Le is tun g  und  N u tz la s t m it  e inem  rd . 5%  k le ine ren  
Baugew icht bauen als e in  Land flugzeug [3].

au fw and eine größere F e s tig k e it ve re in igen lä ß t als in  zweien. In  
dieser H in s ic h t s ind daher auch die frü h e r  aufgetauchten M ehr
schwim m e rp ro je k te  fü r  Transozean-Flugzeuge na ch te ilig .

I I .  W iderstands- und S tabilitä tsproblem e beim  Start.
D ie  G e s t a l t u n g  d e s  S c h w i m m e r b o d e n s  w i r d in  

e rs te r L in ie  durch die F orde rung  eines m ög lichst günstigen W id e r
standsverlau fs be im  S ta rt bed ingt. W ürde  m an den S chw im m körper 
w ie e inen S ch iffskö rper ausbilden, so w ürde m an zwar be i k le in e r Ge
schw ind ig ke it den geringsten W asserw iderstand erre ichen, be i höheren 
G eschw indigkeiten w ürde jedoch eine solche S te igerung des W id e r
standes e in tre ten , daß der S ta rt unm ög lich  w ird . U m  dieses A nw ach
sen des W iderstandes zu ve rh in de rn , m uß der S chw im m körper als 
G le itkö rp e r ausgebildet werden, d. h. das den S chw im m körper be i 
k le ine n  G eschw indigkeiten um ström ende W asser m uß m it  steigender 
G eschw indigkeit zum  Ablösen gebracht werden. Dazu sind S tufen 
und  se itliche  K im m k a n te n  no tw end ig . A ußerdem  m uß zwischen V or-

Abb. 3. Zweischwimmerflugzeug B V  139.

B e im  Schw im m erflugzeug tre te n  be i wachsender Flugzeuggröße 
öie N ach te ile  gegenüber dem  Land flugzeug n ic h t so s ta rk  zu rü ck  wie 
beim  F lugboot. D e r B ere ich  sehr großer Seeflugzeuge d ü rfte  danach 
dem F lug bo o t Vorbehalten ble iben. Im  B ere ich  m it t le re r  Größe is t 
ein  k la re r V o r te il ohne weiteres e ine r der be iden A usführungen n ich t 
festzustellen. G ebaut s ind  F lugboote  von  4 t  ab (wie d ie  Rohrbach- 
Bobben un d  Schw im m erflugzeuge) b is  zu 34 t  (wie das ita lien ische  
Schw im m erflugzeug C ant Z 511). E in en  in teressanten V erg le ich  e r
m ög lichen das S chw im m erflugzeug B lo hm  &  Voß B V  139 (Abb. 3) 
'm d  das F lug bo o t D o rn ie r D o 26 (Abb. 2), d ie  fü r  den gle ichen 
Verwendungszweck als Postflugzeuge fü r  den A t la n t ik  in  den Jahren 
1936/37 bzw. 1937/38 fü r  die Deutsche Lu fth a n sa  fe rtig g e s te llt w urden. 
Bas F luggew ich t be tru g  be i be iden annähernd 18 t .  In  ih ren  Le is tun - 
Sen zeigten beide Flugzeuge ke ine großen Unterschiede. D ie  Reise
geschw ind igkeit und  Zuladung lagen be i dem  F lug bo o t L>o 26 einige 
B ruch te ile  höher. I n  diesem G rößenbereich is t also noch ke in  k la re r 
V o rte il des F lugbootes gegenüber dem Schw im m erflugzeug zu e r
kennen.

D ie  W a h l zwischen F lug bo o t und  S chw im m erflugzeug w ird  außer 
v °n  der Größe auch vom  Verwendungszweck be s tim m t. V e rla n g t 
dieser z. B . einen größeren N u tz ra u m  zur B e fö rderung  von  Personen, 
sPerriger G üte r und  dg l., so is t  das F lug bo o t in  den m eisten Fä llen  
die zweckmäßigere Lösung. Dagegen g ib t es w ieder andere Aufgaben 
"de z. B . der A b w u rf von  B om ben und Torpedos oder gute S ich t nach 
Uriten, die am  besten von  Zweischw im m erflugzeugen e r fü l lt  werden 
können. A uch  die ve rlang ten  Seeeigenschaften können die W a h l der 
B auart bestim m en. W erden  besonders gute M anövrie re igenschaften 
Ü 'd  bohe S e ite n s ta b ilitä t be i W in d  und  Seegang ve rlan g t, so is t das 
Zweischw im m erflugzeug im  allgem einen vorzuziehen. K o m m t es da
n g e n  besonders au f die S eefestigke it an, so is t das F lug bo o t w ieder 
überlegen, da sich in  e inem  S chw im m körper be i g leichem  G ewichts

und  H in te rsch iffsb ode n  eine Schränkung vorgesehen werden, um  die 
zum  Abheben notw endige A ns te llw inke lve rg röß eru ng  du rch  K ip p e n  
des Schw im m ers um  die  S tu fenkan te  zu erm öglichen. A lle  B estre 
bungen, die fü r  den L u ftw id e rs ta n d  nach te iligen  scharfen K a n te n  ab
zum indern  oder gar fortzulassen und e tw a du rch  Ausstößen von  D ru c k 
lu f t  oder W asser kün s tlich e  A b re iß kan te n  zu erzeugen, s ind wenig 
erfo lgversprechend. Selbst wenn es h ie rd u rch  gelänge, das Wasser 
von  einem  großen T e il de r O berfläche abzulösen, b le ib t d ie  Schw ierig
k e it  des Abhebens vom  W asser bestehen, die n u r durch die S tufe in  
V e rb in dun g  m it  der H eckschränkung zu beheben is t.

D ie  in -  und  ausländischen Schw im m werke zeigten b isher in  ih re r 
besonderen A usb ildun g  eine große M a n n ig fa lt ig k e it. U m  d ie S chw im 
m erform en zu vere inhe itlichen , w urden  von  S o 11 o r f  [4 ] au f G rund  
system atischer Schleppversuche in  A n lehnung an bew ährte  B au
m uste r der D V L -E in he itssch w im m e r und  fü r  diesen die  vom  K o n 
s tru k te u r benö tig ten  E n tw u rfsu n te rla g e n  geschaffen. D ie  S tufe is t 
be im  E inhe itsschw im m er als Q uerstu fe  ausgebildet. W ie  Verg le ichs
versuche zeigen, is t  u n te r no rm alen S tartbed ingungen eine solche 
Q uerstu fe günstiger als eine zum  H e ck  zeigende S p itzstu fe , w ie sie 
be i am erikan ischen Schw im m ern ü b lic h  is t. D ie  re la tiv e  Stufenhöhe 
un d  S tufen lage sowie die H eckschränkung s ind  be i a llen  V e rtre te rn  
der E in he itsschw im m erfam ilien  gleich. V a r i ie r t  sind n u r das Längen- 
B re ite n ve rh ä ltn is  und  die K ie lu ng . D ie  G esta ltung des über dem 
B oden liegenden Schw im m erte ils  b le ib t dem  K o n s tru k te u r überlassen.

Im  allgem einen liegen be i der E n tw u rfsp la nu ng  eines Seeflug
zeuges gewisse Forderungen über S ta rtze it, S tartweg, S ta rtfä h ig k e it 
be i Ü berladung usw. vo r. U m  festzuste llen , ob diese Forderungen m it  
der gewählten M o to r- und  Schraubenleistung zu e rfü lle n  s ind, m uß 
der W i d e r s t a n d s v e r l a u f  b e i m  S t a r t  bekann t sein. 
I n  A bb . 4 is t  der typ ische V e rla u f des aus L u f t -  un d  W asserw ider
stand zusammengesetzten G esamtw iderstandes, des Schraubenschubs
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und des A ns te llw inke ls  über der G eschw ind igke it da rgeste llt. D ie 
S ta rtfä h ig k e it des Flugzeugs lie g t vo r, w enn die  K u rv e  des Gesamt - 
w iderstandes im  ganzen G eschw indigkeitsbereich un te rh a lb  de r K u rv e  
des Schraubenschubs b le ib t. Überschneidet sie diese z. B . in fo lge  zu 
s ta rke r H eckbenetzung v o r dem  S ta rt, so is t das F lugzeug n ic h t m ehr 
s ta rttü c h tig . D ie  D iffe re n z  zwischen Schraubenschub und  Gesamt
w iders tand  s te llt  die beschleunigende K r a f t  dar, aus der sich S ta rtze it 
und  S ta rtw eg berechnen lassen. D ie  verschiedenen Bere iche des S ta r t
ve rlau fs  s ind in  [4] näher beschrieben.

E ine  V orausbestim m ung des K rä fte v e r la u fs  be im  S ta r t durch 
die  T h e o r i e  is t  nach dem heu tigen  S tand unserer E rkenntn isse 
be im  E n tw u r f eines Seeflugzeuges ebensowenig m ög lich  w ie be i einem  
S ch iff. N u r  fü r  den re inen G le itzustand  lassen sich au f G rund  der 
W agner’schen Theorie  der G le itflä che  [5] und  de r P la tte n re ibu ngs
gesetze einige Voraussagen machen. M an kann  sich jedoch e in  h in 
re ichend genaues B ild  über A r t  und  A n te ile  de r au ftre tenden  K rä fte  
machen und  daher u n te r B eachtung der ge ltenden Modellgesetze 
M o d e l l v e r s u c h e  du rch füh ren . E in  V erfahren , das in  F ra n k 
re ich  und  A m e rik a  b e im  B au von  G roß flugbooten schon angewandt 
w urde, besteht da rin , v o r dem  G roßflugzeug e in  flug fäh iges, bem anntes 
M odellflugzeug zu bauen und  dieses zur B estim m ung der Le is tungen 
und E igenschaften sowohl in  de r L u f t  als auch a u f dem Wasser zu

Abb. 4. W iderstand und Anstellw inkel beim Start.

benutzen. Dieses V e rfa h ren  is t jedoch m it  großen Kosten und Z e it
au fw and verbunden. Das w irtsch a ftlich s te  H ilfs m it te l be im  E n tw u rf 
eines Seeflugzeuges b le ib t daher der M odellversuch im  Schleppkanal, 
be i dem  Schw im m er aus H o lz  oder P lex ig las  im  ve rk le in e rte n  M aß
stab du rch  einen Schleppwagen über d ie  O berfläche eines W asser
kana ls geschleppt werden.

B e i der Beschränkung a u f bestim m te  E inhe itsschw im m erfo rm en 
können diese M odellversuche so vorgenom m en werden, daß sie von 
den Bedingungen eines speziellen F lugzeugentw urfs  unabhängig w e r
den. D ie  Schleppkanalm essungen können dann, ebenso w ie W in d 
kanalmessungen, g le ich  be im  E n tw u r f  des F lugzeugs vom  K o n s tru k 
te u r  herangezogen werden.

Aus m eßtechnischen G ründen is t es schw ierig, be im  Schleppver
such die  beschleunigte F a h rt nachzuahmen. M an schleppt deshalb 
das M ode ll be i kon s tan te r G eschw ind igke it in  zweckm äßigen Ge
schw indigkeitsspannen. D e r F eh le r durch die  Vernachlässigung der 
Beschleunigung a u f den S ta rtv e r la u f is t gering. D e r üb liche  Schlepp
versuch geht nun  so v o r sich, daß das M ode ll be i vorgegebener Ge
schw ind ig ke it und B e lastung be i fre ie r  Tauchung aber festem  T r im m 
w in k e l geschleppt w ird . Gemessen werden dabe i der W ide rs ta nd  und 
das T rim m o m e n t. O ft  w ird  zusä tz lich  noch die T auch tie fe  bzw. die 
benetzte F läche gemessen. Das um gekehrte  V erfahren , s ta tt  des 
T rim m w in k e ls  das T rim m o m e n t vorzugeben und  den T r im m w in k e l 
zu messen, b r in g t m eßtechnische S chw ie rigke iten . Es w ird  dann an 
gewandt, wenn das dynam ische V e rh a lte n  eines M odells be im  G le iten  
a u f dem  W asser un te rsuch t w erden soll.

D e r W asserw iderstand e rre ich t je  nach G eschw ind igke it und 
B e lastung be i e inem  bestim m ten  T r im m w in k e l seinen k le ins ten  W e rt. 
D e r E n tw u r f des Seeflugzeuges is t so zu gestalten, daß dieser o p t i
male T r im m w in k e l ohne S chw ie rigke it e ingehalten werden kann. D ie  
zu den op tim a len  T rim m w in k e ln  gehörenden M om ente der Wasser
k rä fte  müssen von  den M om enten der G ew ich tskrä fte , L u f tk rä fte  und 
Lu ftsch ra u b e n k rä fte  ausgeglichen werden können. Im  B ere ich  k le in e r 
G eschw indigkeiten s ind nun  die  L u f tk rä fte ,  also auch die  du rch  H ö 
henruderausschlag e rre ichbaren Lu ftm o m e n te  gering. Außerdem  e r
le ic h te rt es die B ed ienung durch den F lugzeugführer, w enn der S ta rt 
m it  m ög lichst geringer H öhenruderbe tä tigung  du rchg e füh rt werden 
kann . Es is t daher be im  E n tw u r f  anzustreben, daß der op tim a le  
T r im m w in k e l m ög lichst m it  dem  fre ien  L u ftw in k e l, d. h. dem T r im m 
w in k e l ohne Ruderausschlag ü b e re ins tim m t. Voraussetzung is t a lle r
dings, daß dieser im  s tab ile n  B ere ich  b le ib t.

D ie  Ü bere instim m ung zwischen op tim a lem  T r im m w in k e l und 
fre iem  L a u fw in k e l lä ß t sich n ic h t im  ganzen S ta rtbe re ich  erzielen.

Im  B ere ich des W iderstandsm axim um s m uß das F lugzeug meistens 
gedrückt, im  Abhebebereich gezogen werden, w o fü r ausreichende 
H öhenruderm om ente  zu r V erfügung  stehen müssen. Im  üb rigen  B e
re ich  is t  dagegen die  Ü bere ins tim m ung  durch r ic h tig e  Z uordnung des 
Schw im m werks zum  üb rig en  Flugzeuge zu erre ichen. D ie  ausgleichen
den T rim m om e nte  lassen sich haup tsäch lich  du rch  eine waagerechte 
Verschiebung der S tufe gegen den F lugzeugschw erpunkt beeinflussen. 
Außerdem  m uß d ie  S chränkung zwischen S chw im m w erk und  T rag 
w erk , d. h. de r W in k e l zwischen K ie ltan gen te  un d  Flügelsehne, r ic h tig  
gew ählt werden. B e i großer Schränkung t r i t t  zwar eine große E n t
las tung  des S chw im m w erks durch das T ragw erk  und  d a m it im  allge
m einen e in  k le in e r W asserw iderstand a u f; g le ichze itig  bekom m t man 
aber auch e inen großen L u ftw id e rs ta n d . Es g ib t daher e inen o p t i
m alen Schränkungsw inkel, be i dem  der G esam tw iderstand seinen 
K le in s tw e rt e rre ich t. D a  die op tim a le  Schränkung fü r  jede Geschwin
d ig k e it verschieden w ird , m uß e in  günstiger M it te lw e r t gew ählt w e r
den. U m  die günstigste Zuordnung des S chw im m w erks zum  T ragw erk 
vorzunehm en, und um  die W irk u n g  des H öhenruders au f den T r im m 
w in k e l festzuste llen , müssen m ög lichst genaue aerodynam ische Daten, 
insbesondere auch deren Bee in flussung du rch  Bodennähe un d  Schrau
benstrah l, be kan n t sein.

B e i der Ü b e r t r a g u n g  d e r  M o d e l l e r g e b n i s s e  
nach dem F roud e ’sehen Modellgesetz e rh ä lt m an e inen M aßstabein fluß , 
da außer T räghe its - und  S chw erkrä ften  auch R e ibungskrä fte  w irken , 
deren Ü bertragung  a u f die H aup ta us füh rung  n ic h t nach dem  F roud e ’- 
sehen, sondern nach dem  Reynolds'schenM odellgesetz erfo lgen müßte. 
M an kan n  sich aber in  ähn liche r W eise he lfen  w ie be i der Ü ber
tragu ng  der Modellergebnisse be i Schiffen, indem  m an von  dem  nach 
F r o u d e  übertragenen G esam tw iderstand den A3 fachen R eibungs
w ide rs ta nd  des M odells (A =  M odellm aßstab) abrechnet und d a fü r den 
R e ibungsw iders tand  der G roßausführung h inzurechnet. B e i der U m 
rechnung der Reibungsw iderstände n im m t m an die Reibungsbeiwerte 
aus den Versuchsergebnissen m it  längs angeström ten g la tte n  P la tte n  
fü r  d ie  zugehörigen Reynolds'sehen Zahlen des M odells und  der Groß
ausführung. B e i de r Ü b ertrag ung  dieses V erfahrens au f S chw im m 
werke en ts teh t aber inso fe rn  eine S chw ie rigke it, als sich im  Gegensatz 
zum  S ch iff d ie  benetzte F läche bzw. Länge in fo lge  der Ä nderung  von 
G eschw indigkeit, B e lastung und  T r im m w in k e l w ährend des S tarts 
dauernd ändert. M an kan n  aber wenigstens fü r  den G le itzustand 
die benetzte F läche und die  zur B estim m ung der Reynolds'sehen Zahl 
benö tig te  benetzte Länge entw eder nach e ine r Zerlegung des gegebene11 
G esam tauftriebs in  sta tischen und dynam ischen A u ftr ie b  aus der 
W agner’schen Theorie der G le itflä che  [5 ] oder genauer aus den Sot- 
t o r f ’schen Versuchen fü r  ebene und gekie lte  G le itflächen  [6 ] be i gle1'  
eher B elastung, A n s te llu ng  und F roude 'scher Z ah l entnehm en. Be
züg lich  der D u rch füh rung  der U m rechnung w ird  au f d ie  V e rö ffe n t
lichun g  von  S o t t o r f  [7 ] verw iesen.

D ie  U m rechnung des M odellw iderstandes a u f d ie  H a up taus füh 
run g  kann  auch fü r  den F a ll erfolgen, daß die  H a up taus füh rung  eine 
größere re la tiv e  R a u h ig ke it als das M ode ll bes itz t. Dazu m uß a lle r
dings die  der R a u h ig ke it de r H aup ta us füh rung  „ä q u iva le n te  Sand
ra u h ig k e it“  be kan n t sein, d ie  nach e inem  von  S c h l i c h t i n  g [8] 
angegebenen V erfah ren  be s tim m t werden kann. D e r R e ibungsbeiwert 
kann  dann aus den P ra n d tl-S c h lic h tin g ’schen F o rm e ln  fü r  d ie  rauhe 
P la tte  e rm it te l t  werden.

E in  Prob lem , das noch e ine r system atischen B ea rbe itung  ha rrt, 
is t  de r E i n f l u ß  d e r  O b e r f l ä c h e n s p a n n u n g  a u f den 
M ode llw iders tand  und  die  Spritzw asserausbildung. B e i Schleppver
suchen m it  k le inen  M odellen wurde be i geringen G eschwindigkeiten 
beobachtet, daß diese einen re la t iv  höheren W ide rs ta nd  als größere 
M odelle  haben, und daß auch ih r  S pritzw asserb ild  e in  ganz anderes ist. 
B e i zu k le inen  M odellen k le b t das Wasser am  M ode ll und h a t eine 
re la t iv  v ie l geringere E rhebung über dem  Wasserspiegel. Diese E r
scheinung is t durch die W irk u n g  der O berflächenspannung zu erklären. 
S te llt  m an sich d ie  W asseroberfläche als eine gespannte H a u t vor, 
so d rü c k t das vom  M ode ll ve rd räng te  W asser gegen diese nach außen 
m it  e inem  D ru ck , der sich annähernd m it  dem Q uadra t der Geschwin
d ig k e it ände rt, also m it  k le ine rem  M ode ll k le in e r w ird . B e i konvexer 
K rü m m u n g  erzeugt nun  die  W asseroberfläche einen nach innen  ge'  
r ic h te te n  Gegendruck, dessen G renzw ert sich m it  der K rü m m u n g  än
de rt, also m it  k le ine rem  M ode ll größer w ird . W ährend nun  be i grö- 
ßeren M odellen und G eschw indigkeiten der nach außen w irkende  D ruck 
den G renzw ert übersch re ite t und  das Wasser d ie  Oberfläche durch
stöß t, re ic h t be i k le inen  M odellen und  G eschw indigkeiten der Gegen
d ru ck  in fo lge  der O berflächenspannung aus, um  das nach außen d rän
gende W asser zu rückzuha lten . A uch a u f das ausgebildete Spritz- 
wasser h a t d ie  O berflächenspannung einen E in flu ß , indem  sie eine m it 
der M odellgröße n ic h t geom etrisch ähnliche Ä nderung  der S trah l- und 
T ro p fe n b ild u n g  und d a m it auch der Spritzwasserhöhe b e w irk t. D iese 
h a t aber b e i der G roßausführung eine große Bedeutung, da durch sie 
d ie  Höhenlage von  Lu ftsch raube , L e itw e rk , Landek lappen usw. fest
gelegt w ird . Manche Schraubenspitzen, Landeklappen und L e it-
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Werke sind schon du rch  die  W irk u n g  des Spritzwassers zu B ruch  
gegangen.

V on  den versch iedenen S t a b i l i t ä t s p r o b l e m e n  des 
Seeflugzeuges w ird  eine E rsche inung herausgegriffen, die im  G le itzu 
stand des Seeflugzeuges a u ftre te n  und  zur Zerstörung des Flugzeuges 
füh ren kann. W enn der F lugzeugfüh re r das m it  einem  m itt le re n  
T rim m w in k e l au f der W asseroberfläche gle itende Seeflugzeug durch 
Ziehen oder D rücken  a u f höhere oder n iedrigere  T r im m w in k e l b r in g t, 
werden je nach der G le itgeschw ind igke it be i einem  bes tim m ten  oberen 
bzw. un te ren  T r im m w in k e l p lö tz lic h  starke Schw ingungen des F lu g 
zeuges m it  wachsenden A m p litu d e n  einsetzen, ähn lich  w ie sie vom  
P lä tte rn  der T rag - und  L e itw e rke  im  F luge bekann t sind. Diese 
Schwingungen setzen sich aus e ine r D rehbewegung um  die Querachse, 
d. h. e ine r Stam pfbewegung, und aus e iner au f- und  abgehenden B e
wegung in  R ich tu n g  der Hochachse, d. h. e ine r Tauchbewegung, zu
sammen. M an bezeichnet daher diese E rsche inung sinngemäß als 

T auchstam pfen“ .3 Das T auchstam pfen is t eine angefachte, gekop
pelte Schwingung, die auch schon be i g la tte r  W asseroberfläche au f-
tritt.

In  A bb . 5 sind die oberen und un te ren  S tab ilitä tsg renzen  fü r  den 
A ns te llw inke l be i zwei Beladungszuständen über der G eschw ind igke it 
aufgetragen. N u r solange der A n s te llw in k e l des gle itenden Seeflug
zeugs be im  S ta rt oder auch be i der Landung zwischen diesen Grenzen

Abb. 5. Dynamische Stabilitätsgrenzen bei zwei Belastungen 
(Tauchstampfen).

W rlä u ft, is t m it  e inem  stab ilen  G le iten  des Seeflugzeugs au f der W as
seroberfläche zu rechnen. Kennzeichnend fü r  den s tab ilen  B ere ich  is t, 
daß er m it  wachsender G eschw indigkeit sich zu k le ine ren  A n s te llw in 
ke ln  ve rlag e rt und  sich v e rb re ite r t. Seine größte B re ite  en tsp rich t im  
allgem einen der Schränkung zwischen V o r- und H in te rs c h iff. Nach 
den U nte rsuchungen von  S o t t o r f  hängen die S tab ilitä tsg renzen  
Vom T rägheitsm om ent, der Schwerpunktslage und der aerodynam ischen 
A usb ildung des Flugzeugs w eniger ab. Sie s ind in  erster L in ie  durch 
die S chw im m erfo rm  und  die Schw im m erbelastung bed ing t. B e i s te i
gender B e lastung verschieben sich d ie  S tab ilitä tsg renzen  zu höheren 
A ns te llw inke ln . B e i e inem  S ta rt m it  Ü b erla s t müssen daher größere 
A n s te llw in ke l e ingeha lten werden als be i no rm a le r Last. D ie  Größe 
der S ta b ilitä t  eines Seeflugzeuges häng t n ic h t a lle in  von  der B re ite  des 
s tab ilen  Bereichs, sondern auch davon ab, w ie der fre ie  bzw. de r durch 
Ruderlegen e inha ltba re  A n s te llw in k e l zwischen den S tab ilitä tsg renzen  
Ver lä u f t .

Aufgabe der Forschung is t es nun, fü r  die verschiedenen Seeflug
zeuge die s tab ilen  Bereiche zu bestim m en. Dies kann  au f d re i v e r
schiedenen W egen e rfo lgen : D u rch  den Großversuch, du rch  den M o
de llve rsuch und du rch  Rechnung. D ie  B estim m ung der S ta b ilitä ts 
grenzen du rch  Versuche m it  w irk lic h e n  Seeflugzeugen is t im  allge- 
rneinen m it  e inem  großen A u fw a nd  verbunden und  auch n ic h t u n 
gefährlich. Außerdem  kann  sie erst nach F e rtig s te llu n g  des Flugzeugs 
du rchg e füh rt werden. F ü r  eine V orherbestim m ung sowie eine system a
tische U n te rsuchung der verschiedenen E in flüsse a u f die S ta b ilitä ts 
grenzen ko m m t in  e rs te r L in ie  de r M odellversuch in  Frage. Z u r m ög
lichs t genauen N achb ildung  des Vorgangs w ird  der M odellversuch m it  
dynam isch annähernd ähnlichen M odellen du rchge füh rt, wobe i eine 
fre ie  Tauchung und D rehung des M odells um  die  Querachse durch den 
S chw erpunkt vorgesehen w ird . F a lls  der M odellversuch n ic h t an 
einem M ode ll m it  laufenden Schrauben du rchg e füh rt w ird , is t der 
E in flu ß  des Schraubenstrahls be i de r G roßausführung, der sich in  
einer Ä nderung  der F lüge l- und  L e itw e rk s k rä fte  au sw irk t, zu be rück 
sichtigen. D e r d r i t te  W eg besteht da rin , d ie  S tab ilitä tsg renzen  au f 
G rund der T heorie  der k le ine n  Schwingungen rechnerisch zu e r
fassen [9 ].

B e i r ic h tig e r  H andhabung s ind die b isher in  D eutsch land gebauten 
Seeflugzeuge im  G le itzustand  s ta b il. D e r F lugzeugfüh rer m uß a lle r
dings je  nach dem Beladungs- und  T rim m zus tan d  des vorliegenden

3 D ie Engländer nennen sie ,,Porpoising“ , da der Delphin (Porpoise) 
auf der Wasseroberfläche ähnliche Bewegungen vo llfüh rt.

F lugzeugs die  r ic h tig e n  M aßnahm en zur V erm e idung des Tauchstam p
fens tre ffe n . Z u r E rle ich te rung  des E inha ltens  des r ich tig e n  T r im m 
w inke ls  kan n  m an T rim m w inke lanze ige r konstru ie ren, be i denen der 
vorhandene T r im m w in k e l an e ine r Skala abgelesen und  m it  dem  v e r
lang ten T r im m w in k e l ve rg lichen  werden kann.

I I I .  Festigkeitsprobleme bei der Landung.
Das Seeflugzeug e rh ä lt be i der Landung im  Seegang erhebliche 

K rä fte , die fü r  die Bemessung des Bodens und  e ine r Reihe w e ite re r 
B au te ile  maßgebend werden. Es is t daher eine w ich tige  Aufgabe der 
Forschung, Größe, R ic h tu n g  und Lage der L a n d e s t o ß k r ä f t e  
be i den verschiedenen E insatzbedingungen festzustellen. H ie rzu  
stehen w ieder d re i Wege o ffe n : D ie  Theorie , de r M odellversuch und 
der Großversuch. D e r be i der U n te rsuchung des W iderstandes und 
der S ta b ili tä t  m it  E rfo lg  angewandte M odellversuch stöß t be i der 
U n te rsuchung des Landestoßes a u f S chw ie rigke iten , da die E la s tiz itä t 
der beanspruchten B au te ile  eine w esentliche R o lle  sp ie lt und  ih re  
w irk lic h k e its tre u e  N achb ildung  im  ve rk le in e rte n  M ode ll schw ierig is t. 
H in z u  kom m t, daß auch die N achb ildung  des w irk lic h e n  Seegangs in  
seiner großen M a n n ig fa lt ig k e it n ic h t m ög lich  is t. D ie  Forschung is t 
daher haup tsäch lich  a u f d ie  T heorie  und  den Großversuch ange
wiesen.

U m  die E n ts tehung  der S toß krä fte  und  die zu ih re r theoretischen 
E rfassung no tw endigen V ere in fachungen zu überb licken , soll zunächst 
de r L a n d e v o r g a n g  k u rz  beschrieben werden. Das F lugzeug 
nä he rt sich m it  seiner Landegeschw ind igke it u n te r e inem  k le inen  
W in k e l der W asseroberfläche, w obe i seine Längsachse zu r F a h r tr ic h 
tu n g  angeste llt is t. Im  a llgem einen t r i f f t  es zuerst m it  seiner S tufe 
au f die W asseroberfläche. Es kan n  jedoch be i Seegang auch v o r o d e r 
h in te r  der S tufe m it  dem  W asser in  B e rüh rung  kom m en und dadurch 
erhebliche D rehgeschw ind igkeiten erha lten . Besonders ungünstig  is t 
de r F a ll, wenn das F lugzeug m it  zur W ellenschräge annähernd pa ra lle 
lem  Boden au fsetzt, da  dann g le ichze itig  e in  größerer T e il der B oden
fläche v o r de r S tu fe  ge tro ffe n  w ird . Meistens b le ib t das F lugzeug nach 
dem  ersten Aufse tzen n ic h t im  W asser; es kan n  m ehrere Male aus 
dem  W asser w ieder herausspringen un d  von  neuem einsetzen, so da ß 
m an also m ehrere Stöße e rh ä lt, von  denen der erste m eistens n ic h t 
der größte is t. Maßgebend fü r  die Größe des Landestoßes is t  die A u f
tre ffg e sch w in d ig ke it des Schw im m erbodens senkrecht zur W asser
oberfläche. Diese setzt sich aus den K om ponenten der Fahrtgeschw in 
d ig ke it, de r W in d - und  W ellengeschw ind igke it senkrecht zu r N e igung 
der W asseroberfläche an der A u ftre ffs te lle  zusammen.

U m  nun  den Landestoß rechnerisch zu erfassen, m uß m an den 
Landevorgang w eitgehend vere in fachen. Zunächst w ird  angenommen, 
daß der S chw im m er ohne V orw ärtsgeschw ind igke it senkrecht in  eine 
ebene W asserfläche e in d rin g t, w obe i sich seine A u ftre ff lä n g e  w ährend 
des E in tauchens n ic h t än de rt und  seine K ie lu fig  über der Länge 
g le ichb le ib t. D e r E in tauchvo rgang  w ird  als ebenes P rob lem  behandelt, 
w obe i der E in flu ß  der endlichen Länge näherungsweise be rücks ich tig t 
werden kann. D ie  E lastiz itä tse igenscha ften  des Flugzeuges kann  m an 
nach P  a b  s t  [10 ] annähernd erfassen, w enn m an das F lugzeug durch 
e in  System  von  federnd m ite ina nde r verbundenen Massen ersetzt. 
D ie  F ederstärke zwischen den e inzelnen Massen m uß dabe i abgeschätzt 
oder durch Versuch be s tim m t werden. D e r U m fang  der Rechnung 
s te ig t m it  de r Zah l der u n te rte ilte n  Massen. Besonders e in fach w ird  
die Rechnung, wenn das System  in  n u r zwei Massen m it  dazwischen
liegender Feder a u fg e te ilt w ird  und der S chw im m er einen F lachboden 
bes itz t.

D ie  K ie lu n g  h a t den S inn, das E insetzen des Schw im m ers m it  
zu großer F läche zu ve rh in de rn  und d a m it e in  langsameres Anwachsen 
der S to ß k ra ft zu erre ichen. D e r E in flu ß  der gekie lten  B oden fo rm  au f 
d ie  Größe des Landestoßes und  seine V e rte ilu n g  über den Schw im m er
boden lä ß t sich fü r  das s ta rr angenommene F lugzeug nach W a g n e r  
[11 ] bestim m en. D ie  gemeinsame Erfassung der Federung und  K ie 
lu ng  is t fü r  e in  Zweimassensystem m it  K e ilb ode n  in  e ine r A rb e it  von 
Sydow  [12] du rchge füh rt. D ie  R echnung ergab, daß die Federung 
einen stoßverm indernden E in flu ß  n u r be i flach e r K ie lu n g  besitz t, daß 
dagegen be i s ta rke r K ie lu n g  die S toß krä fte  au f den Boden be i v o rh an 
dener Federung größer werden können als be i ungefedertem  gekie lten  
Boden. D ie  theore tischen Ergebnisse w urden  du rch  Fallversuche be
s tä tig t. D u rch  Messungen de r E la s tiz itä t  der federnden B aug lieder in  
Belastungsversuchen sowie durch Messungen der A ufsch lagflächen und 
A u ftre ffgesch w in d igke ite n  am  landenden Flugzeug müssen jedoch 
noch sta tis tische U n te rlagen  über diese Größen gesam m elt werden, um  
eine e inw and fre ie  Ü b e rtragung  der theoretischen Ergebnisse au f den 
w irk lic h e n  Landevorgang vornehm en zu können.

Z u r Bemessung der S chw im m erbodenkonstruktion  m uß die  V e r
te ilu n g  der S toß krä fte  über den B oden bekann t sein. U m  U n te rlagen  
h ie rübe r zu beschaffen und  um  g le ichze itig  die theoretische B oden
d ru ckve rte ilu n g  nachzuprüfen, w urden an landenden und startenden 
F lugzeugen B o d e n d r u c k m e s s u n g e n  m it  H i lfe  des V D L -  
Bodendruckschre ibers du rchg e füh rt. Dieses G erät (Abb. 6) besteht
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aus e ine r S tah lm em bran, die sich u n te r W irk u n g  des Bodendruckes 
ausbiegt. Ü b e r e in  m it  der M em bran verbundenes Gestänge w ird  die 
Ausbiegung m it  e ine r D iam an tsp itze  in  n a tü r lic h e r Größe au f einen 
um lau fenden G laszy linder e in g e ritz t. D ie  R itzschriebe werden im  
M ik ro sko p  ausgemessen oder photographisch verg röß ert. Dieses m it  
e inem  Befestigungsflansch verbundene G erät w ird  nun  so in  den 
Schw im m erboden eingebaut, daß die  M em bran bü nd ig  m it  der B oden
fläche lie g t, w odurch eine S tauung oder A blösung des Wassers am  
M eßgerät v e rh in d e rt w ird . M it  dem Bodendruckschre iber w urde nun 
an Schw im m er- und  Bootsböden die D ru c k v e rte ilu n g  be i S ta rt und 
Landung  u n te r verschiedenen E insatzbedingungen an einer größeren 
A nza h l von  M eßstellen gemessen. Das E rgebn is e ine r solchen Mes
sung ze ig t A bb . 7. D e r sym m etrisch zum  K ie l zu denkende Boden-

Abb. 6. DVL-Bodendruckschreiber.

d ru ck  is t als D ruckgeb irge über dem  ha lben Schw im m erboden fü r  
zw ei Z e itp u n k te  in  1/ 10 s A bs ta nd  aufgebaut. M an e rkenn t, w ie der 
B odendruck m it  schräger D ru c k fro n t und abnehm ender D ruckhöhe 
m it  großer G eschw indigkeit über den B oden lä u ft.  D e r be igefügte 
D ruckm aß stab  ze ig t, daß größte D rücke  bis etw a 7 kg /cm 2 aufge
tre ten  sind. D ie  H ü llk u rv e  der n ic h t g le ichze itigen größten B oden
drücke is t  fü r  zw ei Längsschn itte  eingezeichnet, ebenso die Grenze der 
B enetzung fü r  den vorliegenden Stoß.

Abb. 7. Druckmessungen an Schwimmern und Bootsböden.

U m  die höchste B eanspruchung be i S ta r t und  Landung  festzu
stellen, genügt es, n u r d ie  H öchstw erte  der Dehnungen in  den einze l
nen B aug liedern  zu messen. W esen tlich  aufsch lußre icher is t jedoch 
die  lau fende A u fze ichnung des ganzen D ehnungsverlaufes während 
des S ta rts  und der Landung, d ie  m it  dem D V L-D ehnungsschre iber 
erfo lgen kann. K o m m t es n u r d a ra u f an, festzuste llen , w ie  w e it die 
während eines S ta rts  oder e iner Landung bzw. e iner Reihe von  S tarts  
und  Landungen e rre ich te  H öchstspannung von  de r B ruchspannung 
e n tfe rn t lieg t, oder w ie w e it sie von  dem  sta tisch  berechneten W e rt 
abw e icht, so genügt es, die Spannungsspitzen des R itzschriebes aus
zuw erten. W il l  m an dagegen Aussagen da rüber machen, w ie  sich v e r
schiedene E insatzbedingungen w ie  W in d , Seegang oder Lande techn ik  
a u f d ie  Beanspruchung der g leichen B aug lieder eines Baum usters aus
w irken , oder w ie sich be i gleichen E insatzbedingungen Bauunterschiede 
in  den Beanspruchungen bem erkbar machen, so m uß m an eine

H ä u f i g k e i t s a u s w e r t u n g  du rch füh ren . E in e  solche is t 
ebenfalls notw endig , wenn die e rfo rderliche  Z e itfe s tig k e it fü r  eine v o r
geschriebene A nzah l von  E insätzen u n te r s ta tis tisch  festge legten B e
dingungen be s tim m t werden soll. B e i der H äu figke itsausw ertung  w ird  
der vorliegende Spannungsbereich in  einzelne meistens g le ichbre ite  
K lassen e ing e te ilt. D ann w ird  fü r  e in  bestim m tes K o lle k t iv  d ie  H ä u 
f ig k e it  de r in  den einze lnen Klassen liegenden Spannungsspitzen aus
gezählt, bzw. d ie  H ä u fig k e it des Überschre itens der e inzelnen Klassen
grenzen in  steigender oder fa llen de r R ich tun g  fes tgeste llt. Diese H ä u 
fig k e ite n  erster bzw. zw e ite r A r t  werden über der K lassenm itte  als 
H äufigke itspo lygone  oder über d e r K lassenbre ite  als S ta ffe lb ild  aufge
tragen, w obe i d ie  H ä u fig k e it zw e ite r A r t  als Sum m enkurve der H ä u fig 
k e it  e rster A r t  e rha lten  werden kann . D ie  H ä u fig k e it  kann  als absolute 
num erische H ä u fig k e it oder als re la tiv e  H ä u fig k e it, bezogen au f den 
K o lle k tiv u m fa n g , da rge s te llt werden. A bb . 8 ze ig t nun  die  von  E h r  in g  
ausgewertete H ä u fig k e its v e rte ilu n g  zw e ite r A r t  fü r  d ie  Spannungen in  
derS trebe eines Schw im m ergestells fü r  verschiedene E insa tzbed ingun
gen des Flugzeugs, im m e r bezogen a u f eine Landung, und zwar fü r  acht 
Landungen im  F lugha fen  m it  Landek lappen (s tr ich p u n k tie rte  K u rve  
im  S treubere ich), fe rn e r fü r  2 Landungen im  F lugha fen  ohne Lande
k lappen (gestriche lte  K u rve ) und  schließ lich fü r  5 Landungen im  
Seegang (ausgezogene K u rve ). M an e rke nn t be i dieser A u ftra g u n g  
U nterschiede der E insatzbedingungen, die be i der A usw ertung  der 
Spannungsspitzen a lle in  n u r u n k la r zutage tre te n  w ürden ; z. B . e rg ib t 
sich be im  Verg le ich  de r H ä u fig ke itsku rve n  der Landungen im  F lu g 
hafen m it  und  ohne Landeklappen, daß die Höchstspannungen n ich t

Abb. 8. Häufigkeitsauswertung von Dehnungsmessungen an einer 
Schwimmerstrebe.

w esentlich vone inander abweichen, daß dagegen die  k le inen  Span
nungen und  die  Zugspannungen be i Land un g  ohne Landek lappen m it 
v ie l größerer H ä u fig k e it a u ftre te n  als be i Landung m it  Landeklappen. 
Aus den 8 Landungen m it  Landek lappen  w urde außerdem  die Landung 
m it  de r jew e ils  größten und k le ins te n  H ä u fig k e it als Grenzen des 
Streubere ichs über den K la ssen m itte n  aufgetragen. M an sieht, daß 
die größere H ä u fig k e it  be i Land un g  ohne Landek lappen n ic h t durch 
die  S treuung ve ru rsach t is t. D ie  E rsche inung is t  w oh l hauptsächlich 
du rch  die be i Landung ohne Landek lappen größere G eschw indigkeit 
und  den längeren Landew eg e rk lä r t .  Ä hn liche  Folgerungen kan n  man 
be im  V erg le ich  der 8 Landungen im  F lugha fen  m it  den 5 Landungen 
im  Seegang ziehen. M an  fin d e t z. B ., daß die  hohen Spannungen 
im  Seegang ve rh ä ltn ism äß ig  selten au ftre te n , w ährend die  D ru ck 
spannungen im  m itt le re n  B ere ich  m it  g le icher H ä u fig k e it im  Seegang 
und im  F lugha fen  entstehen. Zu erw ähnen is t noch, daß be i größerem 
K o lle k tiv u m fa n g  sich keine w esentlich  andere H ä u fig ke itsve rte ilu ng  
e rg ib t.
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Auswertung von Leistungsmessungen.
V on D r.- In g . G ünther Lehm ann, Deutsche W e r ft,  H a m bu rg .

V ie le  sch riftlich e  und  m ündliche züstim nrende Äußerungen, die 
h l ir  nach V e rö ffe n tlich un g  m einer A rb e it  „F es tigke itsve rsuch  und 
W ahrsche in lichke itsrechnung“  (W R H  B d. 43/1942 H . 1) zugegangen 
sind, veranlassen m ich, die Zw eckm äß igke it de r von  Beckel und  
baeves en tw icke lte n  A usw ertungsm ethoden (1, 2, 3, 4, 5)1 auch fü r  
die in i S ch iffbau  an fa llenden M eßw ertre ihen an einem  w e ite ren  B e i
spiel zu zeigen. H ie rb e i m öchte ich  zugle ich d ie  bem erkenswerte T a t
sache hervorheben, daß gerade die in  der P rax is  stehenden, wissen
scha ftlich  in teressierten  Ingenieure der S ch iffb a u -In d u s trie  den W e rt

Abb. 1. Anordnung von Propeller, Schwanzwelle, Wellenbock, Steven
rohrlagerung und M aihak-Torsionsindikator.
(Stoffbuchsenschott lies Stopfbuchsenschott)

der Beckel-Daevesschen lang jäh rigen  Forschungsarbe iten im  v e rs tä rk 
ten Maße erkennen und  be i der A usw ertung  ih re r in  der P rax is  an
fa llenden Zahlen- und  M eßw ertre ihen als erfolgversprechendes F o r
schungsm itte l be trachten .

F ü r  d ie  vorliegende A rb e it  is t als B e isp ie l die A usw ertung  von 
Leistungsmessungen der Deutschen W erft m itte ls  des Tors ions ind i- 
La tors aus dem  G runde gew ählt worden, w e il de ra rtige  Messungen 
v ° n  fas t a llen  W e rfte n  du rchg e füh rt werden, und  som it die eigenen 
M eßwertre ihen nach den Vorschlägen dieser A rb e it  ausgewertet und

Abb. 2. Schaltschema des MaiÄasA-Torsionsindikators.
1 : angreifende Kräfte 6 =  Vergleichsvorrichtung: Elektronenstrahlrohr
3 == Meßelement 7 =  Verstärkeranordnung für Vergleichssaite
3 = Meßsaite s =  Empfangsgerät
4 - Prüfobjekt 9 =  Grob- und Feineinstellung
5 =  Verstärkeranordnung für Meßssite 10  —  Vergleichssaite

fLe Zw eckm äß igke it de r von  Beckel und  Daeves e n tw icke lte n  Aus- 
' vertungsve rfah ren  nachgeprü ft werden können.

A bb . 1 ze ig t die A nordnung des Propellers, der W ellen lagerung 
"n d  des Gebers fü r  den M aihakschen  T o rs io ns in d ika to r. Das Scha lt- 
Scherna des Gerätes is t in  A bb . 2 da rgeste llt. D ie  E n tfe rn u n g  zwischen 
dem. Geber an der A n triebsw e lle  (Abb. 3) und  dem  E m pfangsgerä t

1 D ie eingeklammerten Zahlen weisen auf das Schrifttum verzeichnis 
a®i Schluß der A rb e it.

k a n n  be lieb ig  groß gew ählt werden. D u rch  A no rdnung  vo n  zwei 
Meßsaiten, von  denen die eine durch das zu messende D rehm om ent 
be lastet, die andere en tlas te t w ird , werden die E in flüsse der Tem pe
ra tu r  und  der F lie h k ra ft  au f das Meßergebnis ausgeschaltet. U ber 
d ie  Theorie  de r Meßsaite siehe (8). E in  E le k tro ne ns trah l, de r von  den 
zu verg le ichenden Schw ingungen der Meß- un d  Vergle ichssaite 
le istungslos gesteuert w ird , ü b e rträ g t die M eßwerte trägheits los. D e r 
gesuchte P u n k t der F requenzg le ichhe it zw ischen M eßsaite un d  V e r
gleichssaite is t dann  vorhanden, w enn sich die au f dem  S ch irm  des

Meßsaite

Meßsaite
Abb. 3. Geber des Mai'AaÄ-Torsionsindikators. Schematische Darstellung 

der Anordnung der Meßsaiten.

E lektronenstrah lroh res abbildenden, in  e lektrische Schw ingungen 
um gesetzten mechanischen Schw ingungen der Meß- und  V erg le ichs
saite zu e inem  stills tehenden K re is , e ine r geschlossenen e llipsenähn
lichen  F ig u r oder eines u n te r 450 liegenden S tric jies  vere in igen, vg l. 
A bb . 4. Gegenüber der frühe ren  akustischen A bs tim m u ng  a rb e ite t 
der optische A bstim m vo rga ng  m it  größerer M eßgenauigkeit, da das 
W andern der E le k tro n e n s tra h lfig u r b is zu dem  gesuchten P u n k t des 
S tills tandes schärfer e ingeste llt werden kan n  als die akustische S yn
chronis ierung der Meßsaiten. D ies g i l t  besonders fü r  die F ä lle , wo 
Störeinflüsse w ie z. B . D rehschw ingungen der A n triebsw e lle  be i der

j  =  Leuchtpunkt: weder Meß- noch Vergleichssaite sind eingeschaltet 
2 —  Waagerechter Strich: Vergleichssaite allein schwingt
2 =  Senkrechter Strich: Meßsaite allein schwingt „ .
4 und s =  Stillstehender Kreis,ellipsenähnliche Figur oder um 45 0 geneigter Strich: Schwin

gungen beider Saiten sind auf Frequenzgleichheit abgestimmt. D ie A rt  der stillstehenden Figur, 
ob Kreis, Ellipse oder schräger Strich richtet sich nach der Phasenverschiebung der Schwingungen 
der beiden Saiten, Stillstand der Figuren bedeutet Frequenzgleichheit.

akustischen M eßm ethode O ber- un d  U n te rtö n e  erzeugen un d  d a m it 
die S ynchron is ie rung zwischen Meß- un d  Verg le ichssa ite  durch m an
gelnde akustische Trennschärfe  erschweren. D ie  optische A bs tim m u ng  
scha lte t sub je k tive  B eobachtungsfeh ler w e itgehend aus. D ie  Meß
genau igke it des M aihakschen  Gerätes selbst is t du rch  die quadratische 
V e rkn üp fu ng  zwischen E igenschw ingungszahl der Saite und der e r
regenden K r a f t  außergewöhnlich groß, sie w ird  m it  ± 0 ,1 %  ange
geben. W enn  be i Leistungsm essungen dennoch größere Schwan
kungen der Meßergebnisse a u ftre te n , so liegen die Ursachen h ie rfü r 
n ic h t in  den m eßtechnischen F äh igke iten  des Messenden oder in  der 
M eß em p find lich ke it des Gerätes, d ie  beide nu r geringe Schwankungen 
der Meßergebnisse zulassen, sondern da rin , daß be i Torsions-Leistungs
messungen die äußeren und  inne ren  Versuchsbedingungen m ehr oder 
w eniger großen Schwankungen u n te rw o rfe n  sind (8). W enn  die V e r
suchsstufe sich über längere Z e it e rs treck t, is t es beispielsweise n ic h t 
m öglich, die Versuchsbedingungen w ie D a m p fd ru c k  u. ä. vo llkom m en
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kon s ta n t zu ha lten . D rehschw ingungen der W e llen  bew irken  pe rio 
dische Schwankungen der M eßwerte. Siehe insbesondere auch (6, 7). 
D a de ra rtige  Schwankungen der B e triebs- und  Versuchsbedingungen 
stets um  einen m itt le re n  W e rt streuen, werden erfahrungsgem äß 
diese Schwankungszahlen dem  Gauß sehen Fehlergesetz folgen. Daß 
dies auch fü r  die vorliegende M eßw ertre ihe z u t r if f t ,  b e s tä tig t das E r 
gebnis der nachfolgenden A usw ertung.

Es bedeuten:
M  =  D rehm om ent der A n triebsw e lle  . . k g 1 ■ cm 1
G =  G le itm o d u l der A n trie bsw e lle . . . . k g 1- cm -2
Jp =  polares T räghe itsm om en t d e r A n tr ie b s 

w e lle  ...................................................................cm 4
1 =  M eß länge ..................................................cm 1
« =  V erd rehungsw inke l de r A n triebsw e lle

a u f de r M eßlänge 1 u n te r dem  E in flu ß  
des D rehm om entes M

t Q =  Länge der M eßsaite be i M  =  o (N u ll
p u n k t)  .............................................................. cm 1

t  =  Länge der M eßsaite be i M  . . . .  cm 1
C =  V ersuchskons tan te ........................................k g 1
K  =  D rehm om enten -B e iw ert =  W P S /n . . k g 1- cm 1
W P S  =  Le is tun g  an der A n triebsw e lle  . . . k g 1 • cm 1- s_1
n =  D re hza h l der A n triebsw e lle  . . . .  s_1
I ,  I I  =  Zeiger fü r  die be iden M eßsaiten.

N ach E in s te llen  des N u llp u n k te s  der be iden M eßsaiten t 0l un d  t „ n  in  
der üb lich en  Weise be i M  =  o du rch  V o r- und  R ückw ärtsd rehen  der 
A n triebsw e lle  werden nach A u fb rin g e n  des Drehm om entes M  oder der 
Le is tun g  W P S  die W erte  t j  und  t n  m it  dem  M aih a k  sehen G erät e r
m it te lt .  A t j  =  t j  —  t 0l und A t u  =  t j j  —  t 0lI werden stets vo n 
e inander ge ring füg ig  abweichen. D a  e in  M eßw ert v o r  dem  anderen 
n ic h t bevorzug t erscheint, w ird  aus den be iden Fehlmessungen der 
be laste ten und en tlas te ten  Saite als m aßgebender (Fehl-) M eßwert

der G eraden in ne rha lb  der Versuchspunkte is t e in  fas t ausschließlich 
geübtes, jedoch sub jektives V erfahren , welches vom  w issenschaft
lich e n  S ta n d p u n k t aus wenig be fried igend  is t. Selbst be i n u r geringer 
S treuung des P unkthau fens is t es n ic h t m ög lich , d ie  ausgleichende 
Gerade du rch  den P un k th a u fe n  m itte ls  schätzungsweisen H in d u rc h - 
legens h in re ichend  genau festzulegen.

D ie  aus dem  Versuch gewonnenen M eßw erte n und  K  sind 
Schwankungszahlen, d ie  be i A nw endung der a r ith m e tisch en  M it te l
w e rtb ild u n g  du rch  die  stets vo rhandenen und  o f t  n u r  s c h w e r  e r 
k e n n b a r e n  A usre ißer (S töran te ile ) eine F unk tionsve rze rrung  herbe i
führen.

Aus der A bb . 5 kan n  m an ohne w eiteres entnehm en, daß die 
S treutendenz der gesamten M eßw ertre ihe zu höheren W e rte n  h in 
ne ig t, die eine asym m etrische V e rte ilu n g  der Zahlenmasse in  R ich tung  
höherer M eßwerte und  d a m it eine F unk tio nsve rze rrun g  zur Folge hat.

Es is t daher zweckm äßig, d ie  einzelnen Versuchsstufen n ic h t wie 
b isher nach den gefahrenen M eßstufen g e tre nn t vone inander aus
zuw erten, sondern die Meßergebnisse ungeach te t ih re r  Zugehörig
k e it  zu e iner bestim m ten  M eßstufe au f ih re  H ä u fig k e its v e rte ilu n g  h in  
zu untersuchen. M an  ge w in n t h ie rd u rch  den V o rte il, daß de r eine 
oder andere Ausre ißer-M eßw ert gegenüber der s ta rren  Zuordnung 
zu e iner bes tim m ten  M eßstufe be i der frü h e r gepflogenen a rith m e 
tischen  M itte lw e rtb ild u n g  nunm ehr du rch  die  be i der A u fs te llung  
der H ä u fig ke itsku rve  vorzunehm ende In te rva llsch a ch te lu n g  zwangs
lä u fig  in  eine der benachbarten oberen oder un te ren  S tu fen e ingere ih t 
w ird , in  der dieser M eßw ert n ic h t als S tö ra n te il a u f t r i t t ,  sondern dazn 
b e iträ g t, das be tre ffende T e ilk o lle k t iv  zu einem  e inh e itliche n , Gauß
schen K o lle k t iv  abzurunden. D ieser „A u s re iß e r“  e rh ä lt dann  auch 
phys ika lisch  seinen r ic h tig e n  P la tz  in ne rha lb  der M eßw ertre ihe , da 
besonders im  vorliegenden F a ll de r Torsionsmessungen d ie  Schwan
kungen der M eßwerte vorzugsweise a u f Schw ankungen technischer 
E in flüsse (D am pfdruck, D rehschw ingungen u. a.) zu rückzuführen 
sind, weniger au f Beobachtungsfeh ler. B e i d ic h t aufeinanderfo lgenden

A t i  +  z ltn

festgesetzt. 
Es is t

M  =
Jp

1
D a  das aus den Versuchsdaten e rm itte lte  D rehm om ent 

M  =  f  (*) und  *  =  f  (A  t )  is t, 
w ird  d ie  Le is tung  aus der Torsionsmessung 

W P S  =  f  (n • A t)
=  n  • C • A t .

W ird  C • A t  =  K  gesetzt,
is t die aus der Torsionsmessung e rm itte lte  Le is tung  

W P S  =«= n  • K .
V g l. auch (8).
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1
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D ie  Ve'rsuchskonstante C e n th ä lt den A bs ta nd  der Meßsaite von  
der W e llenm itte , das po lare T räghe itsm om ent und  den G le itm o du l 
der A n triebsw e lle  sowie d ie  Meßlänge. Siehe auch (8).

D ie  W erte  n  un d  IC s ind  du rch  Versuch e rm itte lte  (Fehl-)M eß- 
w erte . Z um  W e rt K  =  C • A t  is t zu bem erken, daß d ie  B estim m ung 
der V ersuchskonstanten C ebenfa lls M eßfeh lern du rch  Messen des 
Durchmessers der A n triebsw e lle  (Jp), du rch  Messen der M eßlänge (1) 
und du rch  Messen des Abstandes der Meßsaite von  de r W e lle n m itte  
un te rw o rfe n  is t. B egnügt m an sich bei je de r dieser M eßgrößen m it  
nu r e i n e r ,  v e rm e in tlic h  genauen Messung, so k a n n  der W e rt C 
einen system atischen, nach einer R ic h tu n g  w irke n d e n  F eh ler e n t
ha lten . Es e m p fie h lt sich, d ie  zum  W e rt C füh renden M eßwerte 
m ehrm als, m ög lichs t von  m ehreren Personen fests te llen  zu lassen 
und  den w ahren W e rt dieser so gewonnenen M eßw ertre ihe im  W a h r
sche in lichke itsne tz  zu bestim m en. H ie rzu  genügen 15— 20 M eß
w erte . N ehm en w ir  an, daß die  Versuchskonstante C au f diese Weise 
fe h le rfre i e rm itte lt  w orden is t, s ind  die Feh lw erte  IC le d ig lic h  eine 
F u n k tio n  der Meßgröße A t .  D e r Versuch e rg ib t fo lgende M eß
w ertre ihe  :

n i  X  K j  =  W P S ! 
n 2 x  K 2 =  W P S 2 
n 3 X  IC3 =  W P S 3

nz X  K z =  W P S Z
I n  A bb . 5 s ind über dem  Q uadra t de r D re hza h l (n2) d ie  aus den 

Messungen fo lgenden D rehm om enten -B e iw erte  K  =  W P S /n  a u f
getragen. D ie  M eßwerte grupp ieren sich um  eine Gerade entsprechend 
einem  konstan ten  S lipw e rt. D ie  optische E inschä tzung  der Lage

Abb. 5. Meßwerte des Drebmomenten-Beiwertes K  =  C ■ A t  =  WPS/n. 
aufgetragen über dem Quadrat der Drehzahl n2.

Versuchsstufen überschneiden sich die zu benachbarten Versuchs
s tu fen  gehörenden K o lle k tiv e  in  ih ren  äußeren Schwankung8'  
bereichen.

Z u r system atischen E rfassung des in  A bb . 5 da rgeste llten  P u n k t
haufens der M eßw ertre ihe w ird  der Schwankungsbereich der Meß
w e rtre ihe  sowohl in  der n-Achse w ie  in  der K-Achse in  eine Anzahl 
g le icher T e ile  e in g e te ilt (äqu id is tan te  In te rva llschach te lung ). D ie 
T e ilun g  au f der n - und K-Achse is t  zweckm äßig so zu wählen, daß 
der S treubere ich fü r  n  und  K  in  eine annähernd gleiche A nzah l In te r 
va lle  a u fg e te ilt w ird . Nach Festlegen der In te rv a lle  w ird  die A nzahl 
der in  jedes In te rv a ll fa llenden  M eßwerte ausgezählt. H ie rd u rc h  e r
h ä lt  m an die absolute H ä u fig k e its v e rte ilu n g  der M eßw ertre ihe . Setzt 
m an den U m fan g  des gesamten Zahlenhaufens =  100%, so e rg ib t 
sich der prozentuale , d. h. der c h a r a k t e r i s t i s c h e  H ä u fig ' 
k e its v e rla u f fü r  n  und  K  nach Z ah len ta fe l 1.

D ie  W erte  der Z ah len ta fe l 1 werden in  den A bb . 6 und 7 im  H P  
(H ä u fig ke itspa p ie r2) da rgeste llt. D ie  U rk u rv e  der H ä u fig k e its v e rte i
lung  der M eßw ertre ihe ze ig t sich als geschwungene L in ie  m it  m ehreren 
M axim a. D ie  M ax im a  geben einen A n h a lt fü r  die A u flö sun g  der 
U rk u rv e  in  Gauß sehe N o rm a lve rte ilung en  (T e ilk o lle k tiv e ). Aus den 
A bb . 6 und  7 folgen zwanglos 6 T e ilk o lle k t iv e . D e r verschieden große 
U m fan g  der T e ilk o lle k t iv e  is t da rau f zurückzufüh ren , daß d ie  e in
zelnen M eßstufen versch ieden lange Z e it ge fahren sind und daher fü r 
jede M eßstufe eine andere A nzah l M eßw erte vorhanden is t. D ie 
M ax im a lw e rte  der einze lnen T e ilk o lle k t iv e  in  den A bb . 6 und  7 kenn
ze ichnen den rep räsen ta tiven  W e rt der jew e iligen  M eßstufe. W enn 
die K uppen  der T e ilk o lle k t iv e  im  H P  fla ch  verlau fen , kann  m an den

2 S c h l e i c h e r  & S c h ü l l ,  Düren, Rhld., N r. 299%-
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Z ah le n ta fe l i .  U r v e r t e i l u n g  f ü r
a) D rehzah l des Propellers n  =  U /m in , In te rv a ll =  io  U /m in .
b) D rehm om enten -B e iw ert W P S /n  =  K , In te rv a ll =  0,2 K .

Oberer Relative Oberer Relative
Merkmals- Häufigke it Merkmals- Häufigke it

grenzwert n in  % grenzwert K in  %

190 1,24 1,4 1,24
200 6,20 1,6 4,96
210 0,62 1,8 1,86
220 1,24 2,0 0,00
230 1,86 2,2 2,48
24O 0,00 2,4 0,00
250 0,00 2,6 0,00
260 0,62 2,8 3,73
27O 5.59 3,0 4,96
280 11,80 3,2 15,53
290 21,12 3,4 16,78
3 °° 8,08 3,6 4,96
310 14.30 3,8 I I , 18
320 21,75 4,0 14,30
330 4,96 4,2 13,67

> 3 3 ° 0,62 > 4 ,2 4,35

100,00

30 r-
%

20

®  Urkunde In te ri'a //= o ,2 W ä /n  
o Tei/kuroen Interna//=0,1^P $/n

V
t*
I
V

0,5

0,1

F estste llen  des c h a r a k t e r i s t i s c h e n  (prozentualen) V erlau fs  
der H ä u fig ke itsve rte ilu n g  in  den w e ite ren  U ntersuchungen jede be
lieb ige, zweckm äßig erscheinende äqu id is tan te  In te rv a llte ilu n g  wählen 
kann.

D ie S pa lten 1 der Z ah len ta fe l 2 und  3 e n th a lte n  die Ablesungen 
der T e ilk o lle k t iv e  (% ) aus den A bb . 6 un d  7, in  den S pa lten 2 werden 
die  Zah len der S pa lten 1 au fa d d ie rt (2/ % ) und  die  Spa lten 3 en tha lten  
die  fü r  die D a rs te llung  der Sum m enprozente der T e ilk o lle k t iv e  im  W N  
no tw end igen Zahlen (27(%)). I n  Spalte 3 is t d ie  Prozentbezeichnung 
in  K la m m e rn  gesetzt (27 (% )), um  anzudeuten, daß die S pa lten  3 
den prozen tua len V e rla u f der Sum m enprozente der S pa lten 2 e n t
ha lten .

D ie  D a rs te llung  der 27 (% ) der Z ah len ta fe ln  2 und  3 im  W N  nach 
A bb . 8 ze ig t, daß  die U rk u rv e n  der A bb . 6 und  7 s ich r ic h t ig  und  rest
los in  Gaußsche N o rm a lk o lle k tiv e  haben a u fte ile n  lassen. D ie  w a h r
sche in lichsten, d. h. rep räsen ta tiven  W erte  fü r  n  und  K  der einzelnen 
M eßstufen lassen s ich in  A bb . 8 im  S c h n ittp u n k t der jew e iligen  27 (% )- 
K u rv e  m it  der 50 v H -L in ie  m it  großer G enau igke it ablesen.

Z um  V erg le ich  der A usw ertung  der M eßw ertre ihe nach der Groß
zahl-M ethode m it  H ilfe  des W N  und  des H P  e n th ä lt die A bb . 9 die 
a rithm etischen  M it te l de r einze lnen Versuchsstufen.

Gegenüber 6 P un k ten  des aus dem  W N  un d  H P  folgenden A us
wertungsergebnisses sind 9 P un kte  be i der a rithm e tischen  M it te lw e r t
b ild u n g  entsprechend den 9 gew ählten Versuchsstufen vorhanden, 
deren G esam twerte aber be i A nw endung des W N  und  H P  zu n u r 
6 phys ika lisch  e inh e itliche n  K o lle k tiv e n  zusammenschmelzen.

D u rch  die W ellen lagerre ibung  m uß die durch die  rep räsen ta tiven  
P unkte  festgelegte Gerade K  =  f (n 2) a u f der O rdinatenachse einen 
Achsenabschn itt K n abschneiden.

K i — K 0
N ach A bb . 10 is t 
K » —  K „

H ieraus fo lg t fü r  den R e ibungsm om enten-B e iw ert
tv _ K 2- n 2 — K j - n 2 
lv o — .; ;  •

n? —  n l
Je 2 rep räsen ta tive  P un kte  legen einen (F eh l-)A chsenabschn itt K 0 

fest. Aus den 6 rep räsen ta tiven  W e rte n  K  und n 2 der A usw ertung  
nach der G roßzah l-M ethode fo lgen  3- ( 6 — 1) =  15 F eh lw e rte  fü r  
K 0, aus den 9 rep räse n ta tive n  W e rte n  K  und  n 2 nach der a r ith m e 
tischen  M it te lw e rtb ild u n g  fo lgen 4,5 • (9-—  1) =  36 F eh lw e rte  fü r  K 0. 

D ie  K 0-F eh lw erte  s ind in  A bb . n  im  W N  dargeste llt, aus der als 
rep räse n ta tive r W e r t K 0 =  + 0 ,1 0  fü r  die A usw ertung  nach der

1,8 2,0 2k  2,6 2,8 3,0 3,2 0  3,8 28 ¡,0  1,2 1,1 1,6 W i/n

Abb. 6. 
Beiwert

30 r-
%
20

10

0,8 VI 1,2 1,1 1,0
Drehmomenten-ßeiwerf K-C-A t  

H äufigkeitsverlauf der Meßwertreihe fü r den Drehmomenten 
K  =  C • A t  =  W PS/n, dargestellt im  Häufigkeitspapier (HP)

G roßzahl-M ethode und  K 0 = — 0,10 fü r  d ie  A usw ertung  nach

® Urkuroe Inferoa// ~ 10n 
o Tei/kunren Inferoa//= 5 n

'S 5I
1 
8; i

0,5

0,1

220 210 260 280 
Drehzahl des Propellers n

Abb. 7. Häufigkeitsverlauf der Meßwertreihe fü r die Propellerdrehzahl n, 
dargestellt im  Häufigkeitspapier (HP).

w ahrschein lichsten W e rt, der nunm ehr m it  dem Z en tra l- oder M it te n 
w e rt als zu e inem  N o rm a l- (T e il- )K o lle k t iv  gehörend zusam m enfä llt, 
o f t  n u r un de u tlich  ablesen. Es e m p fie h lt sich daher, d ie  e inzelnen 
T e ilk o lle k t iv e  des H P  zu r P rü fu n g  ih re r E igenschaft als N o rm a l- 
k o lle tiv e  und zwecks genauen Ablesens des w ahrschein lichsten W ertes 
im  W N  (W ahrsche in lichke itsnetz3) darzuste llen . D ie  Z ah len ta fe ln  2 
und 3 en tha lte n  die h ierzu e rfo rde rlichen  e infachen Zahlenzusammen- 
ste llungen. D ie  In te rv a llte ilu n g  fü r  diese Rechnungen is t zur genaueren 
Erfassung der T e ilk o lle k tiv e  nu r ha lb  so groß gew ählt worden wie 
fü r  die U rk u rv e  nach Z ah len ta fe l 1. D ies is t zulässig, da  m an nach

3 S c h l e i c h e r  & S c h ü l l ,  Düren, Rhld., N r. 298 %.

der a rithm e tischen  M itte lw e rtb ild u n g  fo lg t. D ie  E rm it t lu n g  der 
K 0-W erte  zeigt, daß die oben erw ähnte F unk tio nsve rze rrun g  be i 

der a rithm etischen  M itte lw e rtb ild u n g  einen nega tiven Reibungsm o
m en te n -B e iw e rt K 0 =  —  0,10 e rg ib t, der phys ika lisch  n ic h t m ög
lic h  is t, w ährend die A usw ertung  nach der G roßzahl-M ethode in fo lge  
B ese itigung der F unk tio nsve rze rrun g  zu einem  p o s itive n  Achsen
ab sch n itt K 0 =  + 0 ,1 0  fü h rt,  der in  seiner Größe be i P ockho lz
lagern m it  den in  der P rax is  (9) festgeste llten  und  auch m it  den 
von der H am burg ischen S ch iffbau-V ersuchsansta lt e rm itte lte n  R e i
bungsw erten in  bester Ü bere ins tim m ung  steht.

N ach Festste llen des Re ibungsm om enten-Be iw ertes is t noch die 
S teigungstangente zu e rm itte ln , um  die  aus der M eßw ertre ihe folgende 
F u n k tio n  K  =  f (n 2) zahlenm äßig au fzuste llen . F ü r  das Steigungs
maß werden nach A bb . 10 die W erte

K —  K „  _  IV  
n 2 n 2

geb ilde t. Z ah len ta fe ln  4 und  5 en tha lte n  die entsprechenden Zahlen
w erte . I n  A bb . 12 s ind  die  Zahlen K '/n 2 im  W N  da rges te llt zur E r 

m it t lu n g  des rep räsen ta tiven  W ertes fü r  das Steigungsmaß. 
N ach A bb . 12 is t
K '/n 2 =  0,386 fü r  die K -W e rte  nach der G roßzahl-M ethode

der a rithm etischen360mm K '/n 2 0,412 fü r  die K -W e rte  nach 
M itte lw e rtb ild u n g .

D ie  G leichungen der Ausgleichsgeraden la u ten  demnach 
K  =  0,386- i o -4 - n 2 +  0,10 (Großzahl-M ethöde) und 
K  =  0,412- i o -4 • n 2— 0,10 (arithm etische M itte lw e rtb ild u n g ).

W ährend  nach der G roßzahl-M ethode aus de r M eßw ertre ihe die 
das physika lische Geschehen r ic h tig  darste llende F u n k tio n  K  =  f (n 2) 
e rm it te lt  w ird , e rh ä lt m an b e i a rith m e tisch e r M itte lw e rtb ild u n g  in fo lge 
Festste llen  eines nega tiven  R eibungsm om enten-Beiw ertes eine ph ys i
ka lisch  n ic h t m ögliche F u n k tio n  K  =  f (n 2). D ie  G egenüberste llung 
der be iden G leichungen lie fe r t  den überzeugenden Beweis fü r  die 
Le is tungs fäh igke it und  Ü berlegenhe it de r G roßzahl-M ethode.

Im  V erg le ich  zu der va ria tionss ta tis tischen  Ausg le ichung der 
M eßw ertre ihe durch Berechnung de r sog. „Regressionsgeraden“ , die 
m an a u f den vorliegenden F a ll auch h ä tte  anwenden können, h a t die 
E rm it t lu n g  der F u n k tio n  K  =  f (n 2) nach der G roßzahl-M ethode den 
V o r te i l  des e i n f a c h e r e n  Rechnungsganges und  der E  i  n  d  e u -
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Z ah len ta fe l 2. T  e i  1 k  o 11 e k  t  i  v  e f ü r  D r e h z a h l  n  d e s  P r o p e l l e r s .  In te rv a ll =  5 U m d r/m in . V g l. A bb . 7.

Z ah len ta fe l 3. T e i l k o l l e k t i v e  f ü r  D r e h m o m e n t e n - B e i w e r t  W P S /n  =  K . In te rv a ll =  o, 1 • K . V g l. A bb . 6.
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Lehm ann, Ausw ertung  von  Leistungsmessungen. 2 1 5

Z ah len ta fe l 4. B e z i e h u n g  z w i s c h e n  n 2, K  u n d  K' .  
n  u n d  K  n a c h  A bb . 8 u n  d 9. K 0 =  +  0,10.

n n2 K K ' K '/n 2 K '/n 2 2 (% )
M itte

194 3,764- I O 4 L52 1,42 0,377- 10 -4 0,375 • 10 -4 8,3
225 5,063 • I O 4 2,12 2,02 0 ,399 ' 10-4 0,377 • i o “ 4 25,0
270 7,290- I O 4 2,83 2,73 0,375 • ! 0 - 4 0,378 • I O “ 4 4L 7
285 8,123 • I O 4 3.22 3.12 0,384- I O “ 4 0,384 • I O “ 4 58,3
312 9.734- io 4 3.90 3.80 0,391 • I O -4 0,391 • I O “ 4 75,0
329 10,824- I O 4 4.19 4,09 0,378 • I O “ 4 o,399- 10 -4 9L 7

K -Achse un d  zum  anderen nach der n 2-Achse e rfü llen , also E i n 
d e u t i g k e i t  des Ausgleichsrechenergebnisses nach v a ria tio n s 
s ta tis tisch en  G rundsätzen n i c h t  zu erzie len is t. A uch h in s ich tlich  
der E in d e u tig k e it des Auswertungsergebnisses ze ig t sich die Großzahl- 
M ethode gegenüber va ria tio n ss ta tis tisch e n  M ethoden als überlegen.

W erden  g le ichze itig  m it  den Leistungsm essungen Messungen der 
Kesselbelastung w ährend der e inze lnen Yersuchsstufen du rchge füh rt, 
so w e rte t m an diese M eßwerte zweckm äßig in  der g leichen Weise 
nach der G roßzahl-M ethode aus, w ie es fü r  D rehzah l und  D reh- 
m om enten -B e iw ert gezeigt w orden is t. D ie  H ä u fig k e its v e rte ilu n g  der 
Kessel-M eßdaten w ird  im  H P  und  im  W N  einen ähnlichen cha ra k te ri
stischen V e rla u f annehm en w ie fü r  D rehzah l und  D rehm om ent-B e iw ert.

Abb. 10. Zur E rm ittlu n g  des Steigungswertes K '/n 2 
und des Reibungsmomenten-Beiwertes K 0.

Abb. 11. E rm ittlun g  des Reibungsmomenten-Bei
wertes K 0. Darstellung der Schwankungswerte K 0 im  

W ahrscheinlichkeitsnetz.

f
!  •§> t

0 /0

0 /5

0 Werte nach Großzahtmethode
+Werfe aus arifhm. M itel

o /n ____+ ___ + ---------------------------- -

' . jJoL-------

1 I I  1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1-------1---------- L_

10 00 JO W 50 60 70 JO 
£ -

30

Abb. 12. E rm ittlu n g  des Steigungswertes K '/n 2. D ar
stellung der Schwankungswerte K '/n  im  Wahrschein

lichkeitsnetz. Vgl. Zahlentafel 4 und 5.

Z ah len ta fe l 5. B e z i e h u n g  z w i s c h e n  n 2, K u n d K ' .  
n  und  K  n a c h  a r i t h m e t i s c h e r  M i t t e l w e r t b i l d u n g .

K 0 =  —  0,10.

n n2 K K ' K '/n 2 K '/n 2 z  (%)
M itte

320,0 10,240- I O 4- 4,10 4,20 0,410- IO “ 4 0,401 • I O “ 4 5,5
307,5 9,455 • I O 4 3,82 3,92 0,415 • IO “ 4 0,408 • I O ” 4 16,7
312,2 9,747 • io 4 4,00 4,10 0,421 • I O “ 4 0,409 • IO “ 4 27,8
284,1 8,072 • I O 4 3,28 3,38 0,419 • I O “ 4 0,410 • IO” 4 38,9
277,0 7,673 • IO4 3 ,io 3,20 0,417 • I O ” 4 0,415 • IO ” 4 5 ° ,°
263,8 6,959" i ° 4 2,79 2,79 0,401 • IO ” 4 0,417 • I O ” 4 61,1
281,0 7,896- I O 4 3,12 3,22 0,408 • IO “ 4 0,419 • I O “ 4 72,2

196,3 3,853 • io 4 1,54 1,64 0,426 • IO ” 4 0,421 • I O “ 4 83,3
300,8 9,048 • IO4 3,6o 3,70 0,409 • I O " 4 0,426 • IO ” 4 94,5

t  i  g k  e i  t .  D e r A usgle ich des durch den vorliegenden P un kthau fen  
lin e a r gegebenen Zusammenhanges zwischen K  und  n 2 durch eine 
Berechnung der Regressionsgeraden w ürde z w e i  Ausgleichsgeraden 
v e rm itte ln , da zwei Geraden die B ed ingung des M in im um s der 
k le ins ten  quadratischen A bw eichung e inm a l im  Ausgle ich nach der

Es is t eine E rfahrungsta tsache , d ie  auch m athem atisch bewiesen 
werden kann, daß die  A usw ertung  von  M eßw ertre ihen n u r m it  H ilfe  
der Gawßschen F eh lerbetrachtungen, die dem  e in fach  zu handhaben
den graphischen A usw ertungsve rfahren  nach Beckel-Daeves zugrunde 
liegen, zu vo lle m  E rfo lg  fü h rt .  D ie  Grenzen des V erfahrens sind von  
Beckel un d  Daeves in  ih ren  V e rö ffe n tlich un gen  näher e r lä u te rt. M it  
e iner oder m it  zw ei v e rm e in tlic h  genauen Messungen kan n  m an  sich 
n ic h t begnügen. D ie  Messungen e rh a lte n  erst dann einen Sinn, wenn 
sie sich zu Gauß sehen F eh le rve rte ilungen  zusam m enstellen lassen, 
w o fü r bere its  15— 20 Messungen sich als ausreichend erw iesen haben. 
In  den m eisten F ä llen  is t  genaues Messen e rfo rde rlich , in  v ie len  F ä llen  
is t diese Bed ingung n ic h t ausschlaggebend, sofern die M eßwerte nu r 
um  einen m itt le re n  W e rt schwanken und  nach Ausscheiden von  S tö r
k o lle k t iv e n  zu r B ild u n g  eines N o rm a lk o lle k tiv s  m it  bew ußt größerer 
S treuungsbre ite  füh ren . Es is t e in  g rundsä tz licher I r r tu m , daß 
neben der E rm it t lu n g  des rep räsen ta tiven  W ertes aus dem  von  S tö r
an te ilen  be fre iten  N o rm a lk o lle k t iv  auch noch eine „G e n a u ig ke its 
angabe“  oder e in  „P räz is ionsm aß “  dem  rep räsen ta tiven  W e r t be i
ge fügt werden müsse, e tw a in  der F o rm  des m itt le re n  oder des w ahr
schein lichen Fehlers. D a s  P r ä z i s i o n s m a ß  i n t e r e s s i e r t  
b e i  d e n  h i e r  v o r l i e g e n d e n  M e ß w e r t r e i h e n  ü b e r .
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h a u p t  n i c h t 4. Dies is t le ic h t einzusehen, wenn m an be rücksich
t ig t ,  daß be i g l e i c h e m  M itte n w e rt verschieden geneigte Geraden 
im  W N  entsprechend v e r s c h i e d e n e n  Präzisionsmassen m ög
lich  sind. Z ie l der A usw ertung  is t le d ig lich  die Fests te llung  des 
rep räsen ta tiven  W ertes aus der M eßw ertre ihe , w e lcher als de r wahre 
W e rt ge lten kann.

H e rrn  D r.-p h il.  Beckel, D üsse ldorf b in  ich  zu D a n k  v e rp flic h te t 
fü r  w e rtvo lle  H inw eise be i der Abfassung dieser A rb e it.
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Vortragende und Verfasser im Vereinswesen und Fachschrifttum.
Beiträge zu den Fragen der fa ch lite ra rische n  A usw ertung  ö ffe n tlic h e r Vorträge, zum  U rheberrech t der V o rtragenden und  zu r M e th o d ik

de r Z e itsch rifte n .

V on  D r.- In g . E . Foerster, H a m bu rg .

Nachstehende Betrachtungen sind ein Niederschlag eigener A n 
sichten des Verfassers aus den E rfahrungen seiner Beru fspraxis , also 
nich t Verlautbarungen von Auffassungen aus dem Bereiche einer der 
Organisationen des Vereinswesens bzw. des Fachschrifttum s, denen 
der Verfasser m itarbeitend nahesteht. Daß ein Bedarf nach K lä 
rung und Ordnung der h ier berührten Verhältnisse besteht, is t u n 
s trittig . Wenn es nun  n ich t möglich sein w ird , die h ier im m er wieder 
auftretenden Fragen überall gleichartig zu behandeln, so können doch 
gewisse Grundsätze zu einheitlicher Geltung gebracht werden, um  die 
häufig  zutage tretende Unsicherheit über die ,, Rechtslage“  und  über 
die Begriffe  von ,.B rauch und  Sitte“  zu beseitigen. So können 
diese Ausführungen m it als M a te ria l fü r  eine spätere Abstim m ung  
der Auffassungen au f möglichste E in he itlich ke it in  der Behandlung  
dieser Fragen dienen.
Ö ffen tlich e  V o rträg e  bezwecken in  erster L in ie  —  neben der H e r

be ifüh rung  von  u n m itte lb a r fö rde rnd e r Aussprache im  K reise von 
gle ich oder anders denkenden Fachgenossen —  die V e rb re itu ng  von  
Ergebnissen und  be fruchtenden Gedankengängen, die der F o r t
s c h ritts a rb e it und d a m it der H ebung des Standes der T e ch n ik  dienen.

A uch  techn isch -indus trie lle  P ropagandavorträge haben ih re n  be
rech tig te n  Sinn, w enn sie ih re  E m pfeh lungs- oder W erbeabsichten au f 
dem  Wege streng o b je k tiv e r und  fa c h lic h  w e rtv o lle r U n te rr ic h tu n g  
verfo lgen un d  sich dabei jede r w e ttbew erberischen oder ga r k r itis ch e n  
B eu rte ilu n g  von  Le is tungen anderer en tha lten .

F ast a lle F achvo rträge  werden im  K reise von  M itg lie d e rn  und 
Gästen technischer Vere in igungen be i deren V erans ta ltungen  gehalten.

Je nach der E ignung  der T hem a ta  und  des In h a lts  fü r  d ie  a llge
meine ö ffen tliche  U n te rr ic h tu n g  w ird  die Tagespresse von  den V e r
einen m it  kürze r oder länger ausgesta tte ten R efe ra ten bedacht, deren 
V era rbe itung  der E ntsche idung den v e ra n tw o rtlic h e n  S ch riftle itun ge n  
dann  überlassen b le ib t.

D ie  e igentliche Aus- und W e itw irk u n g  der V orträge  und  etw a iger 
E rö rte ru ng en  w ird  e rs t du rch  die V e rö ffe n tlich u n g  in  den F achze it
sch rifte n  e rz ie lt, welche den an den V erhand lungen in te ressierten  
K re is , der n a tü r lic h  e in  V ie lfaches der T e ilnehm erzah l der V orträge  
is t, am  schnellsten erre ichen. D ie  späteren V e rö ffe n tlich un gen  in  
Jah rbüchern  haben v o r a llem  dokum entarischen W e r t und  die  B e
deu tung  geordnete r Zusammenfassung.

D ie V orträge  selbst werden in  den m eisten F ä lle n  den V o rtrag en 
den n ic h t h o no rie rt. V on  ein igen Vere inen werden A nerkenntn isgebüh
ren bezah lt, welche die  baren U nkosten der V ortragenden einschl. der 
Reisekosten decken. Ausnahmsweise werden auch H onorare  gezahlt.

U rh eb e rrech tlich  verb le iben die V o rträg e  E ig en tu m  der V o r tra 
genden, w enn n ic h t nach von  den V ortragenden  anerkann ten  Satzun
gen der Vereine oder au f G rund  besonderer V ere inbarungen als aus
gem acht g ilt ,  daß die V ortragenden  ih r  M a te ria l dem  V ere in  —• sei 
es fü r  d ie  V e rö ffe n tlich u n g  in  period isch erscheinenden Vereinsorganen 
oder in  deren Jahrbüchern  —  zur V erfügung zu s te llen  haben.

G eht m an davon aus, daß V orträge  n ic h t Selbstzweck der V o r

tragenden und  der V e ra n s ta lte r sind, sondern ö ffe n tlic h  un te rrich te nd , 
anregend oder r ich tu ng w e isen d  w irk e n  sollen, so s ind  die  Vere ins- 
Jahrbücher, welche von  den m eisten technischen Gesellschaften der 
K u ltu r lä n d e r herausgegeben werden, u n te r U m ständen als H in d e r
nisse anzusprechen, —- n ä m lich  dann, w enn ih re  Herausgeber von  
dem  G rundsatz ge le ite t werden, den Jah rbüchern  die  e inz ig  vo lls tä n 
dige W iedergabe der V o rträg e  zu reservieren. Dieses (vom  S tand
p u n k t m ög lich s t fru c h tb a re r A u s w irk u n g  fü r  d ie  A llge m e in he it des 
Faches be tra ch te t) dem  Gem einschaftsinteresse w idersprechende V e r
fah re n  kan n  dadu rch  ge m ild e rt werden, daß die Vere ine, überzeugt 
v o n  dem  a u f a lle  F ä lle  sicheren dokum entarischen un d  h is to rischen 
D a ue rw e rt der Jahrbücher, im m e rh in  so ausfüh rliche  W iedergaben 
de r V o rtra g s in h a lte  in  ih rem  eigenen bzw . in  anderen d a fü r in te res
s ie rten  Fachorgane gestatten, w ie sie un d  die  V ortragenden  selber 
solche fü r  zweckm äßig im  Fachinteresse ha lten .

A u f jeden  F a ll so llten  s ich a lle V o rtragenden  stets h in s ic h tlic h  
ih re r U rheber- und  V erfügungsrechte k la re  V erhä ltn isse zu den V e r
a n s ta lte rn  ih re r V orträge  schaffen un d  e inve rnehm lich  m it  diesen 
e tw a nö tige  Kom prom isse zw ischen Vere ins- un d  Jah rbu chs in te r
essenten einerseits und  dem  a llgem einen Interesse des Fachkreises 
andererseits schließen.

Es is t ke in  Z u fa ll, daß z. B . ke ine der sch iffahrts techn ischen 
Vere in igungen Eng lands un d  A m erikas, welche Jah rbücher heraus
geben, ;—• also weder d ie  In s t itu t io n  o f N a va l A rch ite c ts , noch die 
N o rth -E a s t Coast In s t itu t io n  o f M arine  Eng ineers and Shipbu ilde rs, 
noch die In s t itu t io n  o f M arine  Eng ineers and  S h ipbu ilde rs, noch die 
In s t itu t io n  o f M arine  E ngineers and S h ipbu ilde rs  in  S cotland oder 
d ie  A m erican  Society o f N a v a l A rch ite c ts  —  ih re n  na tiona len  Z e it
sch rifte n  irgendwelche Beschränkungen au f erlegen, d ie  au f ih re n  T a 
gungen gehaltenen V o rträge  sogar w ö rtl ic h  m it  den m eisten oder a llen  
A bb ildun ge n  zu bringen. W ettbew erbsgedanken spielen zwischen 
den Z e itsch rifte n  in  dieser R ic h tu n g  o ffen ba r keine Ro lle .

A llgem einer, se lbstvers tänd liche r B rauch  is t  es auch im m e r ge
wesen, daß g le ichze itig  m ehrere der na tiona len  Z e itsch rifte n  Eng lands 
und  A m erikas g le ichartige  B erich te  über die F achvo rträge  der n a tio 
na len Tagungen b ringen.

O ffen s ich tlich  gehen die genannten Vere ine und  andere von  dem 
ric h tig e n  G edanken aus, daß eine W e rtm in d e ru n g  ih re r  Jahrbücher, in  
denen alles Geschehen und  d ie  gesamten sonstigen A rb e ite n  de r V e re in i
gungen zusam m engefaßt s ind, schon a lle in  aus V ere insgründen von  den 
M itg lie d e rn  doch als w e rtvo lle  Quellen- undT rad ition ss tücke  ih re rB ib lio -  
the ke n  b e tra c h te t und  genom m en werden, un d  daß das buchhänd le 
rische Verkaufsin teresse an Außenstehende kaum  m e rk lic h  (wegen des 
im m e rh in  unbequem en Zusammensuchens von  M a te r ia l aus Z e it
sch rift-N u m m ern ) b e e in trä ch tig t werden dü rfte . W ir ts c h a ft lic h  ge
sehen, lie g t sogar eine K oo pe ra tio n  in  dem  Sinne nahe, daß die Z e it
sch rifte n  be i ih re n  V e rö ffe n tlich un gen  von  V ere insvorträgen  s ich be
s tim m te n  N orm en, z. B . bei den B ilds tockg röß en und  Bezeichnungen, 
un terw erfen, um  die  g le ichen B ilds töcke  fü r  d ie  Zusam m enstellung
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des gesamten V ortragsm ateria ls  in  den Jah rbüchern  verw enden zu 
können.

A lles dies is t so e in fach  und  e in leuch tend , daß es fü r  den U nbe
fangenen kaum  e iner E rö rte ru n g  w e rt erscheint. In  W irk lic h k e it  sind 
w i r  aber e inem  solchen S tandpunkte , je  nach den E inste llungen  der 
verschiedenen Vere ine zu diesen Fragen, noch n ic h t e in h e itlic h  nahe.

W enn  nun  den Vere inen n ic h t ohne weiteres das U rheberrech t 
fü r  d ie  au f den V eransta ltungen  geha ltenen V o rträg e  zustehen kan n  
und  nach ge ltenden U rheberrech t auch in  der T a t n ic h t zusteht, so 
ersche in t es andererseits n u r re ch t un d  b illig , w enn den V e r a n 
s t a l t e r n  in  der V erö ffen tlichungsfrage  der a u f e ine r Tagung ge
ha ltenen V o rträge  V o r z u g s r e c h t e  e ingeräum t werden. M an w ird  
von  ke inem  V ere in  das Zugeständnis e rw arten  oder verlangen  dürfen, 
daß sich jede beliebige Z e its c h rift, e tw a m it  U n te rs tü tzung  der V o r
tragenden, des M a te ria ls  b e m äch tig t und  den V e ra ns ta lte rn  und  deren 
bevorzugter Z e its c h r ift  m it  aus füh rlichen  B e rich te n  zuvo rkom m t. 
B rauch und  S itte  müssen h ie r v ie lm e h r auch ohne ausgesprochene 
V ere inbarungen d a h in  Zusam m enw irken, daß die  V ortragenden  in  
erster L in ie  bezüg lich  des Z e itpunk tes , in  zw e ite r L in ie  bezüg lich  des 
Um fangs der V e rö ffe n tlich un gen  in  e tw a m ehreren Z e its c h rifte n  sich 
v e rn ü n ftig e n  A nordnungen der V e ra ns ta lte r un te rw erfen . S elbstver
s tänd lich  g i l t  h ie rbe i die Voraussetzung, daß keine e tw a unsach
lic h e n  Bew eggründen entspringenden p r o h i b i t i v e n  Beschrän
kungen gegen o rden tliche , in ha ltre ich e  und  z e itlic h  den V e rans ta lte rn  
n ic h t zuvorkom m ende B erich te  angestrebt werden, durch welche 
der U n te rrich tu ngsb ed a rf des Fachkreises geschädigt w ird .

V on  den d re i d ie  S ch iffa h rts te ch n ik  in  D eutsch land  vertre tenden  
V ere in igungen g ib t n u r d ie  G esellschaft der F reunde der H a m bu r- 
gischen S ch iffbau-V ersuchsansta lt ke in  Jah rbuch heraus, da  sie ih re  
fre ie n  M it te l restlos den Zwecken der a k tiv e n  Forschung u n m itte lb a r 
zu r V erfügung  s te ll t ;  sie v e rö ffe n tlic h t da fü r ih re  V orträge  m eist im  
vo lle n  W o r t la u t oder in  geeigneter B earbe itung schnellm öglichst in  
ih rem  Organ, dessen V erlag  diese V erö ffe n tlich un gen  w ie andere O r i
g ina lfachaufsätze h o no rie rt. A uch die G FF. t r i f f t  keine urheber
rech tlich en  Vere inbarungen m it  den Vortragenden, e rw a rte t aber 
von  diesen die  Z u b illig u n g  der E rs tv e rö ffe n tlic h u n g ; sie e rheb t keine 
E inw endungen gegen das E rsche inen aus füh rliche r B e rich te  über die 
V orträge  in  anderen d a fü r in te ress ierten  Z e itsch rifte n . B e i diesem V e r
fahren, welches dem  V ortragenden  au f dem  W ege über das F a c h  
s c h r i f t t u m  die  in  d i  e s e m  Bereiche üb liche  und  von  den V e r
fassern anerkannte  V e rgü tung  sichert, s ind  n a tü r lic h  die gesetzlich 
festliegenden, bekannten Rechte zu berücksichtigen, welche den V e r
legern der Z e itsch rifte n  be im  A b d ru ck  von  O rig ina l-A u fsä tzen  zu
stehen.

U n m itte lb a re  Zusammenhänge m it  diesen Fragen h a t das Them a 
,,D oppe l-V e rö ffen tlichungen“ . —  Deutsche Verleger der technisch- 
w issenschaftlichen Zweige s ind  g ru nd sä tz lich  -— und  in  der heu tigen  
Z e it noch m it  besonderer B erechtigung —  gegen das g le ichze itige  E r 
scheinen e in  und  derselben V e rö ffe n tlich u n g  in  zwei oder m ehreren 
Z e itsch rifte n . Dieses P rin z ip  m üßte m an dennoch als das E rgebnis 
e ine r n u r zu oberfläch lichen B ew ertung  des ö ffen tliche n  U n te r r ic h 
tungsbedarfes be trachten , w enn n ic h t die Tatsachen lehrten , daß die 
Verlage n ic h t unbed ing t au f diesem G rundsatz bestehen, sondern 
ve rnun ftgem äß  begründete Ausnahm en zulassen.

H ie r  m uß m an w ieder a u f den S inn un d  Zw eck von  V orträgen , 
die fü r  d ie  allgem eine Ö ffe n tlic h k e it des Fachbere ichs von  W e rt sind, 
zu rückkom m en; jedes der einem bes tim m ten  techn ischen Bere ich 
dienenden Fachorgane, welches seine E x is tenzberech tigung  du rch  
seine Bezieherzahl und  die E in s te llu n g  der In d u s tr ie  (auf welche be i
den F ak to re n  es h ie r in  e rs te r L in ie  ankom m t) bewiesen ha t, über
schneidet sich im m e r n u r zu e inem  gewissen H u nd e rtsa tz  m it  
S chw ester-Zeitschriften. Es ko m m t selten oder nie, w eder in  D eutsch
la nd  noch im  A usland, vor, daß z. B . zwei Z e its c h rifte n  des s c h iffa h rt-  
technischen Bereichs einen so g le ichen C harakte r, In h a lt  oder Leser
kre is  haben, daß das Lesen be ider fü r  den F achkre is  zwecklos wäre. 
Im  Gegenteil, m e ist ergänzen sich die Z e itsch rifte n , bzw. sie v a riie re n  
in  ih rem  In h a lt  nach der m ehr w issenschaftlichen oder m eh r te c h n i
schen oder m ehr w irts c h a ftlic h e n  Seite h in  doch erfahrungsgem äß so 
s ta rk , daß das Vorhandensein m ehrerer Z e itsch rifte n  im  gleichen Fach
bereiche n ic h t als Ü berflüss igke it, sondern als eine der Bezieherzahl 
fas t p ropo rtiona le  V e r s t ä r k u n g  d e r  ö f f e n t l i c h e n  W i r 
k u n g  d a rs te llt. Das „B a ro m e te r“  is t in  jedem  Fa lle  d ie  w ir ts c h a ft
liche  B ilan z  der Z e its c h r ift  be im  Verlag. N ic h t ex istenzfäh ige Z e it
sch rifte n  pflegen frü h e r oder spä ter von  selbst einzugehen. D ie 
Subven tion ierung n ic h t ex is tenzfäh iger techn ischer Z e itsch riften , 
—  kom m e sie in  welcher F o rm  und  woher sie w o lle  — , is t zu v e r
werfen, w e il sie stets d ie  F re ih e it kostet.

Zu den zulässigen bzw. nö tigen  D oppe lve rö ffen tlichungen  gehören 
o ffenbar Kundgebungen maßgebender S tellen der Regierung oder 
solcher Fachverbände, deren B ekanntm achungen au f G rund von  V e r
e inbarungen m it  Regierungsstellen von  v o rd rin g lic h e r B edeutung fü r  
den Fachbere ich sind, so daß sie in  a l l e  n  erre ichbaren Organen

aufzunehm en sind. D ie  h ie rher gehörenden V erlau tba rungen  der die 
T e ch n ik  füh renden P arte is te llen , w ie solche von  Regierungsstellen, 
erfo lgen a lle rd ings p ra k tis c h  w oh l fa s t im m e r du rch  die  pa rte ig e le i
te te n  techn ischen Fachverbände.

G rundlegende V e rö ffen tlichungen , denen von  seiten der Z e it
sch rifte n  selbst e in  h in re ichend  großer W e rt fü r  den F achkre is  in  
seiner G esam the it beigemessen w ird , um  deren V e rö ffe n tlich u n g  in  
m ehreren Organen fü r  n ö tig  zu ha lten , gehören ebenfalls zu den 
D oppe lve rö ffen tlichungen  rech tfe rtigen de n  Ausnahm efällen .

Im  Rahm en einer E rö rte ru n g  über V e rö ffen tlichungsrech te  und 
-P flic h te n  von  V ortragenden m ag es angebrach t sein, auch über einige 
die Verfasser von  A ufsä tzen berührende F ragen  zu sprechen, die 
das V e rh ä ltn is  der Z e itsch rifte n  u n te r s ich be tre ffen . In  dieser H in 
s ich t h a t s ich der deutsche Norm enausschuß 1937 u n te r der be ra ten
den M itw irk u n g  von  61 n a m h a ft gem achten deutschen Z e itsch rifte n , 
(m eist O rganen der technisch-w issenschaftlichen Vere in igungen), er
hebliche Verd ienste du rch  die  N iederlegung gewisser ih m  r ic h t ig  er
scheinender G rundsätze erworben. Es sei a u f dieses H e ftchen , w e l
ches be im  deutschen Norm enausschuß B e r lin  N W , Ingen ieurhaus, 
e rh ä ltlic h  is t, hingewiesen, ohne daß aber h ie r a u f a lle  Te ile  jene r 
K undgebung näher eingegangen werden könn te . Besonders a k tu e ll 
is t d a rin  d ie  Frage der Z usch rifte n  zu erschienenen O rig ina lau fsä tzen. 
O ft haben sich w issenschaftliche K on troversen  zw ischen Verfassern 
und  K r it ik e rn  m onate lang du rch  die  Spa lten einer Z e its c h r ift  h in 
gezogen, so daß die Zuschriften , G egenzuschriften, Apo log ien, neue 
Auslassungen und  abschließend gedachte B em erkungen den Lesern 
sch ließ lich  „z u m  Halse heraushingen“ . H ie r  h a t der Norm enausschuß 
folgende G rundsätze em pfoh len:

„ Z u r  V e rö ffe n tlich u n g  be s tim m te  Z u s c h r i f t e n  werden 
n u r  z u A u f s a t z -  E r s t v e r ö f f e n t l i c h u n g e n  d e r  
b e t r e f f e n d e n  Z e i t s c h r i f t  entgegengenommen. Sie 
d ü rfe n  k e i n e  p e r s ö n l i c h e n  A n g r i f f e  en tha lte n . F ü r 
die v e rö ffe n tlic h te n  Z usch rifte n  üb e rn im m t die  S c h r ift le itu n g  nur 
d ie  pressegesetzliche V e ra n tw o rtu ng . B e i a llen  Z usch riftenw ech
seln e rh ä lt j e d e r  der B e te ilig te n  h ö c h s t e n s  z w e i m a l  
das W o rt.  G rundsä tz lich  e rh ä lt de r V e r f a s s e r  de r E rs tv e r
ö ffen tlichu ng , zu der d ie  Z u s c h r ift  e ingesandt w urde, das S c h lu ß  - 
w  o r  t . “

D e r Norm enausschuß u n te rs te llt danach als se lbstverständ lich , daß 
Z u s c h r i f t e n  zu  einem  in  e iner Z e its c h r ift erschienenen A u fsa tz  
i n  d e r  g l e i c h e n  Z e i t s c h r i f t  zu erscheinen haben, und 
daß d o r t eine zweim alige Äußerung von  jede r Seite als zulässig e r
ach te t w ird . I n  der T a t e rsche in t es als e in  einfaches G ebot schon 
a lle in  der Z w eckm äß igke it, einen in  e i n e r  Z e its c h r ift  erschienenen 
A u fsa tz  n ic h t  in  e iner a n d e r e n  Z e its c h r ift  anzugreifen. Sowohl 
die Verfasser als auch die  Leser einer Z e its c h r ift  haben e in  Recht, 
in  dem g l e i c h e n  O rgan die  K r i t ik  der V e rö ffe n tlich u n g  und  die 
R e c h tfe rtig u n g  des Verfassers zu lesen, a n s ta tt s ich h ie r fü r  eine 
andere Z e its c h r ift beschaffen zu müssen, in  der de r Verfasser des 
k r it is ie r te n  Aufsatzes v ie lle ic h t überhaup t n ic h t die A b s ich t oder die 
M ö g lic h k e it ha t, den k r it is c h e n  A n g r iffe n  so zu begegnen, w ie es 
ih m  e rfo rd e rlic h  erscheint. A be r auch wenn e r es tu t ,  so is t er 
gleichsam  m it  seinem K r it ik e r  zusammen in  das N achbargeb ie t aus
geflogen, und  die  Leser seines Aufsatzes in  der anderen Z e its c h rift 
s itzen ohne O rien tie rung  da und  hören n u r von  e iner anderswo aus
getragenen E rö rte ru n g  um  die  ihnen  bekannte V e rö ffe n tlich un g . D ie  
Verfasser, so zu Kundgebungen in  anderen Z e itsch rifte n  gezwungen, 
wenden sich dann  w om ög lich  an d ie  L e itu n g  d e r  Z e its c h rift, die 
ih re n  A ufsa tz gebracht h a t und  e rw a rten  m it  einem gewissen, wenn 
auch ju r is tis c h  oder pressegesetzlich n ic h t bestehenden R echt, daß 
m an d o r t  von  der ganzen K on troverse  nunm ehr a u c h  n o c h  aus
fü h rlic h  N o tiz  n im m t. -— Das kan n  aber n u r in  A usnahm efä llen ge
schehen, w enn eine Zurechtweisung u n ge rech tfe rtig te r A usfä lle  u n ve r
m e id lich  erscheint; so im  Fa lle  von  E n tg le isungen der K r i t ik ,  wenn 
diese zu Herabsetzungen der fach lich en  Q u a lif ik a tio n  oder gar der 
w issenschaftlichen E h r lic h k e it  von  Verfassern ausgeartet is t. Es kann 
in  solchen F ä lle n  Vorkom m en, daß sich d ie  S ch riftle itun ge n  selbst 
v o r  ih re  so angegriffenen Verfasser s te llen müssen. Gegen persön
liche  A n g r iffe  in  Z usch rifte n  wendet s ich auch die vore rw ähnte  These 
des Normenausschusses ausd rück lich  und  das m it  besonderer Be
rech tigu ng  in  einer Z e it gemeinsamen K am pfes des deutschen Volkes 
fü r  alles, was uns teue r is t.

Z u r V erh inderung  von  Verstößen gegen elem entare Gebote der E r 
ö rte rungsfo rm  sollte die Reichspressekam m er m it  der e in fachen V o r
s c h r ift Vorgehen, daß k ritis ch e  S tellungnahm en zu V e rö ffen tlichungen  
der F achze itsch riften  n u r u n te r strengst sachlicher Behand lung des 
Stoffes und  ausschließlich in  dem gleichen O rgan zulässig sind, welches 
die O rig in a la rb e it gebracht ha t. Unbenom m en so llten  dagegen jede r 
fü r  d ie  b e tr. K on troverse  in te ressierten  Z e its c h rift kurzgefaß te, u r te ils 
fre ie , n ic h t kom m e ntie rte  H inw eise a u f den F a ch in h a lt de r A us
sprache sein.
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Gewerbliche Schulzrechte.
Patentanmeldungen.

E i n s p r u c h s f r i s t  b i s  z u m  4. S e p t e m b e r  1942.

13 d, 11/06. W  105803. E rf.: D r.-Ing. R udolf Loewenstein, Hamburg. 
Anm.: W agner-Hochdruck-Dampfturbinen Komm.-Ges., Hamburg. V o r 
r i c h t u n g  z u m  s e l b s t t ä t i g e n  R e g e l n  d e r  Ü b e r h i t 
z u n g s t e m p e r a t u r  b e i  D a m p f k e s s e l n .  8 .6 .39 .
42 k, 2/02. K  159442. E rf.: Herbert Zöllner, Kiel-Elmschenhagen. Anm.: 
Fried. K rupp  Germaniawerft AG., Kiel-Gaarden. R e g e l e i n r i c h t  u n g  
f ü r  W a s s e r b r e m s e n .  29.11.40.

81 e, 62. M 150 520. E rf., zugl. Anm .: Johannes Möller, Hamburg-Altona. 
A  u f  g a b e v  o r  r  i  c h t  u n g f ü r  p n e u m a t i s c h e  F ö r d e r u n g  
m i t  s e n k r e c h t e r  S c h n e c k e ,  d i e  i n  d a s  z u  f ö r d e r n d e  
G u t  e i n g e h ä n g t  w i r d .  5. 4. 41.

84 d, 3. X 56 067. E rf., zugl. Anm .: Reinhold Thor, Magdeburg. L ö f f e l 
b a g g e r .  15.8.41.

E i n s p r u c h s f r i s t  b i s  z u m  11. S e p t e m b e r  1942.

42c, 41. W  105 431. E rf., zugl. Anm .: F r itz  W inckel, Berlin-W ilm ersdorf. 
V e r f a h r e n  z u r  n a v  i  g a t  o r  i  s c h e n A u s w e r t u n g  v o n  
K a r t e n .  4. 4. 39.

46 a , 8. D 81 265. E rf.: D ip l.-Ing . Hermann Egl, Kapfenberg, Steiermark. 
Anm .: Danziger W erft AG., Danzig. M i t  N a c h l a d u n g  a r b e i t e n d e  
V i e r t a k t b r e n n k r a f t m a s c h i n e .  27. 9. 39. P ro tekto ra t Böh
men und Mähren.

65 f 2, 9. V  36826. E rf.: D r.-Ing. D ieter Thoma, München. Anm .: F irm a 
J. M. V o ith , Heidenheim, Brenz. V o r r i c h t u n g  z u m  S y n c h r o 
nisieren von Schiffsmaschinen. 8. 7. 40. P ro tekto ra t Böhmen und Mähren.

84 d, 4. D 78 377. E rf., zugl. Anm .: Pierre Durepaire, Nantes, Frankreich; 
S a u g k o p f  f ü r  S a u g b a g g e r .  6. 7. 38. F rankre ich 2. 8. 37.

E i n s p r u c h s f r i s t  b i s  z u m  18 . S e p t e m b e r  1942.

350,1/14. K  150 772. E r f . : H e inrich Lange u. D r. M a rtin  Pape, Hamburg. 
A n m .: Kampnagel AG. (vormals Nagel & Kaemp), Hamburg. H u b w e r k  
m i t  F  1 ü s s i  g k  e i  t  s g e t  r  i  e b e. 27 .5.38.
35 c, 1/19. Sch 121 867. E rf.: Ing. Anton Marek, W ien. Anm .: Eduard 
Mange, Wien-Schwechat. S e i l w i c k l e r  f ü r  W i n d e n t r o m m e l n  
o. dgl. 27. 1. 41.

65 a1, ix .  Sch 120 538. E rf., zugl. Anm .: Hanns F rh r. Schertel v. Burten- 
bach, Wiesbaden. W a s s e r t r a g f l ä c h e n a u s b i l d u n g  f ü r  
W a s s e r f a h r z e u g e .  7. 6. 40.

65 a2, 4. K  151 168. E rf.: Rudolf W eichardt, W illy  Freistadt, Bremen, u. 
Johannes Hicke, Hamburg-Rissen. Anm.: K ra ff t  & W eichardt, Bremen. 
S c h e r g e r ä t  f ü r  s e e m ä n n i s c h e  Z w e c k e .  5 .7 .38.

84b, 1. K  155418. E rf.: O tto  Schulze, Magdeburg. Anm .: Fried. K rupp 
Grusonwerk AG., Magdeburg-Buckau. K l a p p t o r  f ü r  S c h l e u s e n  
m i t  e i n e r  g e g e n  d i e  S o h l e  a b d i c h t e n d e n F  ü l l k l a p p e .  
23. 8- 39- P ro tekto ra t Böhmen und Mähren.

84 0 ,2 . K  152 048. E r f .: H e inrich Blume, Magdeburg. A nm .: Fried. K rupp 
Grusonwerk AG., Magdeburg-Buckau. L a s c h e n z a h n s t a n g e  f ü r  
S c h i f f s h e b e w e r k e .  6 .10.38. P ro tek to ra t Böhmen und Mähren:

E i n s p r u c h s f r i s t  b i s  z u m  25. S e p t e m b e r  1942.

65 f 3, 13- K  157 442. E rf., zugl. Anm .: D ip l.-Ing . Ludw ig K o rt, Hannover. 
L e n z v o r r i c h t u n g  f ü r  S c h i f f e .  26 .4.40.

84b, 2. D 83717. E rf.: K a r l Schlagenhauff, Dortm und. Anm .: D o rt
munder Union Brückenbau AG., Dortm und. S p i n d e l a n t r i e b  m i t  
d r e h b a r e r  S p i n d e l  f ü r  S c h i f f s h e b e w e r k e  m i t  G e 
w i c h t s a u s g l e i c h .  5. 11. 40.

Patente.
14 g, 3/02. 722946. E rf.: D r.-Ing. D ie ter Thoma, München. Inh .: J. M. 
Vo ith , Maschinenfabrik, Heidenheim, Brenz. E i n r i c h t u n g  z u r  R e 

g e l u n g  v o n  p a r a l l e l  a r b e i t e n d e n  K r a f t m a s c h i n e n  
4. 5. 38. V  34 826. Österreich.
42 c, 32/01. 722874. E rf.: Henning R udolf Ekeberg, Stockholm. Inh .: 
Aktiebolaget Svenska E lektro -Industrie  Companiet, Stcckholm. M i t  
e i n e r  D ä m p f u n g s f l ü s s i g k e i t  g e f ü l l t e r  K o m p a ß .  8. 4. 
37. A  82 556. Schweden 8. 4. 36.
42 k, 2/02. 723096. Fried. K rupp Germaniawerft AG., Kiel-Gaarden.
D r e h m o m e n t m e ß e i n r i c h t u n g  f ü  p e n d e l n d  g e l a g e r t e  
L e i s t u n g s b r e m s e n .  3. 5. 36. K  142063.
47h, 26. 723781. E rf.:D r.-Ing . A lbe rt S tieg litz, Berlin-Spandau. Inh .: 
BM W  Flugmotorenbau Gesellschaft m. b. H ., München. V o r r i c h t u n g  
z u r  B e e i n f l u s s u n g  v o n  S c h w i n g u n g e n  u m l a u f e n d e r  
W e l l e n .  12. 10. 37. B  180 298. Österreich.

65 a2, 57. 722 926. E rf.: D ip l.-Ing . D r. ph il. Hermann H o rt, Berlin-Char
lottenburg. Inh .: Siemens Apparate und Maschinen G. m. b .H .,  Berlin. 
S t e u e r e i n r i c h t u n g  f ü r  S c h i f f s s t a b i l i s i e r u n g s a n 
l a g e n .  11. 1. 41. S. 143 588.

65, f 1 2. 722 927. W agner-Hochdruck-Dampfturbinen Komm.-Ges., Ham 
burg. G e t r i e b e d a m p f t u r b i n e n a n l a g e ;  Zus. z. Pat. 656 528. 
14- 5- 33- W  91 802.
65 f 3, 13. 722842. E rf., zugl. Inh .: Hermann Heinrich, Chemnitz. D ü s e  
f ü r  e i n e  S c h i f f s s c h r a u b e .  10. 10. 37. K . 148181.
65a,2. 5. 723732. E rf., zugl. Inh .: Jan de Jong, Hamburg. S t r o m 
l i n i e n f ö r m i g e s  B a l a n c e r u d e r  13. 10. 40. J 68021.
65 f 2, 9. 723667. E rf., zugl. Inh .: D ip l.-Ing . W ilhelm  Stoeckicht, M ün
chen-Solln. G e t r i e b e  f ü r  z w e i  s i c h  u n t e r  s p i t z e m W i n k e l  
s c h n e i d e n d e  W e l l e n ,  i n s b e s .  f ü r  W a s s e r f a h r z e u g e .  
28. 12. 38. St 58 208.

81 e, 48. 723472. E rf.: Josef Brand, Duisburg-Hamborn. Inh .: F irm a 
Josef Brand, Duisburg-Hamborn. S t e i l g ä n g i g e  W e n d e l r u t s c h e  
z u r  A  b w  ä r  t  s f  ö r  d e r  u n g v o n  S c h ü t t g u t .  18. 3. 41. B 
193 617.

84 b, 1. 723073. E rf.: W alter K nauff, Magdeburg. Inh .: Fried. K rupp 
Grusonwerk AG., Magdeburg-Buckau. S c h w i m m e n d e s  S c h i f f s -  
h a l t e k r e u z  z u m  F e s t h a l t e n  v o n  S c h i f f e n  i n  S c h l e u 
s en .  28.8.40. K  158 551.
840 ,1 /03 . 723000. Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft, Lübeck. B a g 
g e r s c h a u f e l r a d .  19. 8. 36. L  90 970.
84 d, 2. 723734. E rf.: R ichard Zimmermann, W ildschütz, K r. Weißen
fels. Inh .: A . Riebeck’sche Montanwerke AG., Halle, Saale. Verfahren und 
Vorrichtung zum Auswechseln von Eim erketten bei Eimerkettenbaggern. 
18. 9. 40. R  108 348.

84 h, 4. 722 850. E rf.: P ieter Pennings u. W ilhelm  Christiansen, Lübeck. 
Inh .: Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft, Lübeck. S c h w i m m s a u g 
b a g g e r  m i t  e i n s e i t i g  a m  f r e i e n  E n d e  e i n e s  S a u g 
r o h r e s  a n g e b r a c h t e m  S c h a u f e l r a d ,  i r .  9. 38. L  95 578.

Gebrauchsmuster.
24 b , 1 519 393. Deutsche Werke K ie l Akt.-Ges., K ie l. B r e n n e r  m i t  
u m l a u f e n d e m  Z e r s t ä u b e r b e c h e r .  7.2.  40. D 23 740. Pro
tek to ra t Böhmen und Mähren.

35 b. 1 519 178. Hanf- und D rahtse ilfabrik  Hermann Schellenberg, Dres- 
den-A. 26. Aufhängung eines Hebebandes an einem Kranhaken unter 
Zwischenfügung eines Doppelhakens. 23. 4. 42. H  53 167.
46 c. 1 519 224. F'ried. K rupp  Germaniawerft Akt.-Ges., Kiel-Gaarden. 
Anordnung zum Abscheiden von L u f t  aus der Kühlwasserleitung eines 
Motors. 27 .3 .42. K  54 525.

65 c. 1519 441. Hans Janke, D ryh n  b. Kolberg, Ostsee. N a c h  d e m  
W a b e n p r e ß v e r f a h r e n  aus  K u n s t s t o f f  h e r g e s t e l l t e s ,  
z e r l e g b a r e s  B o o t ,  b z w .  M o t o r b o o t  f ü r  z w e i  b i s  v i e r  
P e r s o n e n .  27.8.41. J 16063.

84 d. 1519278. Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft, Lübeck. S c h ie n e n 
z a n g e  f ü r  B a g g e r ,  A b s e t z e r  o. d g l .  s c h w e r e  G e r ä t e .  
20. 8. 41. L  32 734.

Persönliche und Fach-Nachrichten.
Aus dem Reichsverkehrsministerium erhalten w ir in Verbindung m it der Meldung vom Ausscheiden des Staatssekre

tärs W. Kleinmann und der Übernahme seines Ressorts durch Herrn Staatssekretär Dr.-Ing. A. Ganzenmüller die hier 
nachstehenden Würdigungen des Lebens- und ßerufslaufes der beiden Herren.
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Staatssekretär Dr.-Ing. e. h.
Staatssekretär W i l h e l m  K l e i n m a n n  stammt aus dem W up

pertal. Am  29. Mai 1876 in  Barmen geboren, widmete er sich von 1896 bis 
1900 dem Studium des Bauingenieurwesens an den Technischen Hochschulen 
in  Berlin  und Hannover. Nach Ausbildung bei der Eisenbahndirektion 
Elberfeld und E rfü llung der M ilitä rd ienstp flich t wurde er nach Bestehen 
der Regierungsbaumeisterprüfung von 1904 bis Kriegsausbruch bei der 
Eisenbahndirektion Elberfeld, bei der General
d irektion der Elsaß-Lothringischen Reichseisen
bahnen in  Straßburg und bei der Eisenbahn
direktion Saarbrücken verwandt. M it Beginn 
des Krieges zum Feldeisenbahndienst eingezogen, 
wurde er zunächst auf dem westlichen und 
später auf dem östlichen Kriegsschauplatz ein
gesetzt. 1916 wurde er Betriebschef bei der M ilitä r
eisenbahndirektion 9 in  Bukarest und blieb dort 
bis zum Rückmarsch der deutschen Truppen.
1918 war er m it besonderem Aufträge in  Moskau 
und St. Petersburg. M itte  1919 nach W ilna  als 
Betriebschef der dortigen M ilitäreisenbahndirek
tion  versetzt, wurde er gleichzeitig als Beauf
trag te r des Feldeisenbahnchefs und des M in i
sters der öffentlichen Arbeiten der deutschen 
Gesandtschaft in  Kowno zugeteilt, um das in  
Litauen und Le ttland zurückgebliebene Eisen
bahnmaterial zu sichern. 1920 wurde er nach 
K a ttow itz  als Dezernent gerufen und am x. A p ril 
1920 zum Oberregierungsbaurat und Betriebs
le ite r der Eisenbahndirektion K a ttow itz  ernannt.
An der Abwehr der Aufstände in  Oberschlesien 
beteiligte sich Kleinmann a k tiv  durch seine Maß
nahmen als Betriebsleiter und als Angehöriger 
des deutschen Ausschusses.

M itte  1922 tra t  er als Betriebsleiter bei der 
Reichsbahndirektion Oppel ein. Im  Januar 1923 
wurde er betriebstechnischer Le ite r der Oberbetriebsleitung West in 
Essen. M it  dem Ruhreinbruch wurde die Oberbetriebsleitung West vor
übergehend nach Elberfeld verlegt, von wo er den notwendigen W iderstand 
der deutschen Eisenbahnen organisierte und die LTmleitungen um das be
setzte Gebiet durchführte. 1924 wurde er zum D irekto r bei der Reichsbahn 
befördert. In  seiner mehr als 10jährigen T ä tigke it als betriebstechnischer 
Le iter der Oberbetriebsleitung West widmete er sich besonders der Beschleu
nigung des Güterzugdienstes.

Der NSDAP gehört K leinmann seit 1. Oktober 1931 an. Als im

W ilh e lm  K le in m an n .
Mai 1933 zur K lärung von Reichsbahnfragen ein Führerstab der NSD AP 
bei der Reichsbahn gebildet wurde, wurde ihm  die Leitung dieses Stabes 
übertragen. Am  1. Juni 1933 wurde er zum Präsidenten der Reichsbahn
direktion K ö ln  bestellt, am 25. Ju li 1933 zum ständigen Stellvertreter des 
Generaldirektors der Deutschen Reichsbahn und m it Rückgliederung der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft in  die Reichsverwaltung im  Februar 

1937 zum Staatssekretär im  Reichsverkehrsmini
sterium  ernannt. E r is t SA-Obergruppenführer 
im  Stabe der Obersten SA-Führung und N S FK - 
Gruppenführer. Am  31. Januar 1938 wurde ihm  
das Goldene Ehrenzeichen der Parte i verliehen. 
Im  September 1940 erh ie lt er das Kriegsverdienst
kreuz 1. und 2. Klasse.

K l e i n m a n n  widmete sich nach seiner 
Berufung nach Berlin  zunächst vor allem per
sonal- und sozialpolitischen Fragen und machte 
die F inanzkra ft der Deutschen Reichsbahn den 
zunächst dringend erforderlichen Arbeitsbeschaf
fungsmaßnahmen der Deutschen Reichsbahn 
dienstbar. W ährend seiner 9jährigen T ä tigke it 
in  der Reichsbahn-Hauptverwaltung und im  
Reichsverkehrsministerium ga lt sein Streben vor 
allen Dingen der Zusammenarbeit a l l e r  Ver
kehrsm itte l. So wurde er auch Schöpfer der 
Organisation der Hauptverkehrsleitung, der Ge
biets- und Bezirksverkehrsleitungen, die die A u f
gabe haben, die gesamten Transporteinrichtungen 
dem bestehenden Verkehrsbedürfnis dienstbar zu 
machen. In  seiner gesamten Tätigke it kamen ihm  
besonders seine reichen Erfahrungen als Betriebs
p raktike r in  Friedens- und Kriegszeit zugute. 
Rektor und Senat der Technischen Hochschule 
Darm stadt verliehen ihm  in  W ürdigung seiner 
hervorragenden Verdienste auf dem Gebiete der 

Eisenbahnwissenschaften, insbesondere um die wissenschaftliche Durch
dringung der Eisenbahnpraxis und um die Zusammenarbeit der Verkehrs
m itte l, die W ürde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber.

Der Staatssekretär im  Reichsverkehrsministerium, D r.-Ing. e. h. 
Kleinmann, ha t den Führer aus gesundheitlichen Gründen um E n t
bindung von seinen Dienstgeschäften gebeten. Der Führer ha t dieser B itte  
stattgegeben und den bisherigen Le iter der Haupteisenbahndirektion Ost 
in  Poltawa, D r.-Ing. G a n z e n m ü l l e r ,  zu seinem Nachfolger unter 
gleichzeitiger Ernennung zum Staatssekretär bestellt.

Staatssekretär Dr.-Ing. A lb e rt G a n ze n m ü lle r
wurde am 25. Februar 1905 in  Passau geboren. In  München besuchte er 
das Realgymnasium, das er im  Jahre 1924 m it dem Reifezeugnis verließ. 
Anschließend widmete er sich an der Technischen Hochschule München 
dem Studium des Maschinenbaufachs und beendete 1928 seine Studienzeit 
als D iplom-Ingenieur. U nm itte lbar danach wandte er sich dem Eisenbahn
dienste zu und erh ie lt seine erste Ausbildung als Reichsbahnbaureferendar 
bei der Reichsbahndirektion München. Nach dem Staatsexamen als Bau
assessor, das er im  Jahre 1931 ablegte, wurde er 
von der Reichsbahndirektion Nürnberg als Reichs
bahnbauassessor übernommen, am 1. A p ril 1934 
zum. Reichsbahnrat befördert und zum Reichsbahn- 
Zentralam t München versetzt. Seine weitere dienst
liche Tätigke it füh rte  ihn am 1. Dezember 1935 
zum Reichsbahn - Ausbesserungswerk München- 
Freimann, wo ihm  die Le itung der Abteilung 
„E lektrische Lokom otiven“  übertragen wurde.
Im  Anschluß hieran wurde Ganzenmüller zum 
I. Januar 1937 in  die Eisenbahnabteilungen des 
Reichsverkehrsministeriums versetzt. E r war hier 
H ilfsarbe iter in  der Maschinentechnischen- und 
Einkaufsabteilung und im  besonderen m it Fragen 
des elektrischen Zugbetriebes beschäftigt. Am 
I.  Oktober 1938 wurde er zum Oberregierungsbau
ra t befördert und am 1. Mai 1939 im  Zuge seiner 
laufbahnmäßigen Verwendung als Vorstand des 
Maschinenamtes München 1 nach München ver
setzt. Schon am 1. August 1939 wurde er dann als 
Dezernent in die Elektrotechnische Bau- und E in 
kaufsabteilung des Reichsbahn-Zentralamtes M ün
chen berufen. Nach einer mehrwöchigen T ä tigke it 
bei der Bezirkseisenbahndirektion und W ehrmacht
verkehrsdirektion Paris im  Ju n i/Ju li 1940, wo ihm  
als Sonderaufgabe die Wiederingangsetzung des 
elektrischen Zugbetriebes im  besetzten Frankreich 
übertragen war, und nach einer weiteren kürzeren 
T ä tigke it bei der Reichsbahndirektion Breslau, wo ihm  vertretungsweise 
die Leitung der W erkstättenabteilung oblag, wurde er am 1. Oktober 1940 
zum Abteilungspräsidenten ernannt und als Le iter der Obersten Bauleitung 
fü r Elektrisierungen nach Salzburg versetzt. Am  1. Mai 1941 wurde er 
unter Beilegung der Dienstbezeichnung Vizepräsident zum Le iter der 
Elektrischen Oberbetriebsleitung der Deutschen Reichsbahn in  Innsbruck 
berufen. Nach Beginn des deutschen Abwehrkampfes gegen den Bol
schewismus meldete sich Ganzenmüller fre iw illig  zum Einsatz im  Osten. 
Diesem Wunsche wurde stattgegeben, indem Ganzenmüller am6.Oktober 1941 
zur Übernahme der Leitung der Haupteisenbahndirektion Ost in  Poltawa ab

geordnet wurde. H ier hatte er besondere Gelegenheit, sein hohes Können 
unter Beweis zu stellen. Es gelang ihm, in  seinem Bezirk den Eisenbahn
betrieb in  kürzester Zeit in  dem erforderlichen Umfang wieder in  Gang zu 
bringen und ihn  tro tz  aller Schwierigkeiten, wie sie der frühe und harte 
W in te r m it sich brachte, flüssig zu halten. Am  16, Februar 1942 wurde er, 
nachdem die Betriebsführung auf den Strecken der Haupteisenbahndirek
tionen auf die Deutsche Reichsbahn übergegangen war, zum Reichsbahn- 

Generalkommissar fü r  den Bezirk der Haupteisen
bahndirektion Ost in  Poltawa bestellt. Mehrere 
Dankschreiben maßgebender Wehrmachtstellen an 
Ganzenmüller, in  denen vor allem die hervor
ragenden Leistungen bei der Umspurung großer 
Streckenlängen der Haupteisenbahndirektion Ost 
bei w idrigsten Verhältnissen und die dadurch mög
lich  gewordene und fü r  manche wichtigen Ope
rationen ausschlaggebende schnelle Zuführung des 
ersten Munitionszuges über die fü r  die deutschen 
Fahrbetriebsm itte l fahrbar gemachten Strecken 
herborgehoben werden, zeugen davon, daß Gan
zenmüller, wie auf seinen früheren friedens- 
mäßigen Dienstposten, auch bei seiner Tätigke it im  
Osten sich m it ganzer K ra ft fü r  die ihm  gestellten 
wichtigen Aufgaben eingesetzt hat.

Ganzenmüller is t schon frü h  zu einem M it
kämpfer fü r  die nationale Erneuerung des deut
schen Volkes geworden. 1922 tra t  er dem Stoß
trupp Süd des Kampfbundes „Reichskriegsflagge“  
bei und nahm in  den Reihen seiner Kameraden 
am 8 .lg. November 1923 an der Besetzung des 
Wehrkreiskommandos München te il. H ie rfü r ver
lieh ihm  der Führer den Blutorden. Am  1. A p ril 
1931 t ra t  er der NSDAP bei. Als M itarbe ite r des 
Amtes Technik des Gaues Franken und im  H aupt
am t fü r Technik in  München stellte er sein fach
liches Können in  den Dienst der Bewegung. Am 

1. September 1931 tra t  er in  den Gausturm München-Oberbayern der SA 
ein. A ls Vertreter der jungen Generation is t ihm  auch die sportliche Be
tä tigung eine Selbstverständlichkeit. So hat Ganzenmüller im  Jahre 1930 
das bronzene und 1938 das silberne Reichssportabzeichen erworben.

Staatssekretär Dr. Ganzenmüller verfügt auf Grund seiner Tätigke it 
im  Ostgebiet über reiche Erfahrungen im  Kriegseinsatz der Deutschen 
Reichsbahn und is t besonders befähigt, die durch die Anforderungen der 
F ront im  Reich auftretenden Notwendigkeiten im  Reichs bahn verkehr zu 
lenken. M it der ihm  eigenen Arbeitsenergie w ird  er die ihm  vom Führer 
gestellten Aufgaben zu lösen wissen.
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Holz als Ersatz für Kohle in schwedischen Stahlwerken.
(M itte ilung des Schwedisch-Internationalen Pressebüros, Stockholm.)

Unter der Überschrift ,,H olz als Ersatz fü r  Kohle in  schwedischen 
Stahlwerken“  machte der D irek to r des Vereins Schwedischer S tahlindu
s trie lle r“ , W ik ing  J o h n s s o n ,  einige interessante M itteilungen über 
die Probleme der Versorgung der schwedischen Eisen- und Stahlindustrie 
m it Brennstoffen unter den gegenwärtigen Verhältnissen.

Der normale Kohlenbedarf der schwedischen Eisen- und S tahlindustrie 
s te llt sich auf etwa 700 0001 jährlich. Infolge der knappen Versorgung m it 
Kohle müssen aber seit ziemlich langer Z e it etwa 60% dieses Brennstoffs 
durch Holz ersetzt werden. Wenn man bedenkt, daß an Stelle von eine 
Tonne Kohlen 7 m3 K lafterholz beschafft werden müssen, is t es le icht/zu 
verstehen, wie der Verfasser schreibt, daß die Industrie  eine große Aufgabe 
zu bewältigen hatte. D ie Öfen der schwedischen Eisen- und Stahlwerke 
sind im  allgemeinen fü r Kohlen- oder Ölfeuerung bestimmt, so daß wichtige 
Änderungen vorgenommen werden mußten, um sie auf Holzfeuerung um
zustellen. Im  großen ganzen is t dieses Problem recht befriedigend gelöst 
worden. A u f der anderen Seite haben die diesbezüglichen Änderungs
maßnahmen dazu beigetragen, die Erzeugungskosten beträchtlich zu er
höhen, und in  gewissen Fällen führten sie auch eine Herabsetzung der 
Erzeugung herbei. Außerdem is t die Versorgung m it Holz in  einigen 
Gegenden knapp.

E in  großer T e il der Roheisenerzeugung in  Schweden basiert auf Koks. 
Dank der großen, vom staatlichen Reservevorratsamt bei Kriegsausbruch 
eingelagerten Koksvorräte und der seit damals recht guten Zufuhren 
konnte die Roheisenerzeugung bisher verhältnismäßig gut aufrechterhalten 
werden.

D ie Bemühungen zur Erhöhung der Erzeugung an Holzkohlen-Roh
eisen sind angesichts der ungenügenden Holzkohlenerzeugung auf große 
Schwierigkeiten gestoßen. Seit der vollständigen Umstellung des Autom o
bilverkehrs auf Generatorgas is t eine starke Konkurrenz am M arkte fü r 
Holzkohle entstanden. Man hat berechnet, daß der Autom obilverkehr in  
Schweden je tz t ein sogar noch größerer Verbraucher an Holzkohle is t als 
die Eisenwerke des Landes.

Der Verfasser weist auch darauf h in, daß Schweden tro tz  seiner großen 
Ausfuhr an hochwertigem Stahl in  normalen Zeiten gleichzeitig große Men
gen Walzeisen einführte, und daß sich diese Im porte  in  den Jahren vor dem 
Krieg auf etwa 450 0001 jährlich  beliefen. Je tzt kann nur ein Te il dieser 
Mengen aus dem Auslande bezogen werden, wodurch die schwedischen Werke 
gezwungen werden, einen T e il des Fehlbetrages zu lie fern und daher mehr 
gewöhnliche Stahlsorten als in  normalen Zeiten herzustellen.

Landesverteidigung soll ein weiterer Kreuzer desselben Typs zusammen m it 
Zerstörern eines neuen großen Typs zwischen 1700 und 18001 und M otor
torpedobooten gebaut werden, die bedeutend größer als die jetzigen sein 
werden.

£ Schweden hat 600 Häfen.
(M itteilungen des Schwedisch-Internationalen Pressebüros, Stockholm.)

Im  Zusammenhang m it der kürzlich begangenen 30-Jahrfeier des 
Schwedischen Hafenvereins wurden einige interessante statistische Z iffern 

über die schwedischen Häfen und den Verkehr in  ihnen veröffentlicht. 
Gegenwärtig ha t Schweden ungefähr 600 Häfen, von denen die Mehrzahl 
an der 2500 km  langen Küste entlang dem K attegatt, der Ostsee und 
dem Bottnischen Meerbusen gelegen is t, während sich der Rest an Seen und 
Flüssen befindet. Praktisch geht die gesamte E in fuhr des Landes und 75% 
der Ausfuhr über seine Häfen, und in  normalen Zeiten werden 30— 40 M ill. t  
Güter m it einem W ert zwischen 5 und 6 M illia rden K r. über sie geleitet. 
Man veranschlagt, daß ein Gesamtbetrag von über 500 M ill. K r. fü r  den 
Bau und die Ausrüstung der jetzigen Häfen investie rt worden ist.

Die größte Schiffswerft Stockholms erweitert 
ihren Betrieb.

(M itteilungen des Schwedisch-Internationalen Pressebüros, Stockholm.)

Die größte Schiffswerft Stockholms, die Finnboda W erft, zeigt seit 
einigen Jahren eine beständige und schnelle Aufwärtsentw icklung. Neben 
ihren Reparaturarbeiten hat sie eine ganze Anzahl hochmoderner M otor
frachtschiffe fü r die schwedische Svea-Linie sowie einige kleine Schiffe fü r 
die schwedische Marine gebaut. Ihre Anlagen sind erw eitert und moderni
siert worden. Nach Berichten der Stockholmer Presse ha t die Finnboda 
W erft je tz t die A k tienm ajo ritä t der E lektriska Svetsnings A /B  in  Stock
holm, der Besitzerin einer anderen Stockholmer Schiffswerft, der Hammarby- 
W erft, erworben. Durch diesen Erwerb ha t die Finnboda W erft günstige 
Möglichkeiten zu Reparaturen und Überholungen auch von kleinen Schiffen 
erhalten.

Interessante deutsche Handwerksausstellung 
in Stockholm.

Desarmierung von über 1000 Minen durch die 
schwedische Marine. Umfangreiches schwedisches 

Flottenbauprogramm.
(M itte ilung des Schwedisch-Internationalen Pressebüros, Stockholm.)

Gemäß kürzlich von den schwedischen Marinebehörden veröffentlichten 
Angaben hat die schwedische F lo tte  seit Kriegsbeginn mehr als 1000 aus
ländische Treibm inen desarmiert oder auf andere Weise unschädlich ge
macht. Gleichzeitig wurde m itge te ilt, daß schwedische Kriegsschiffe in  
Ausübung ih rer ständigen Patrouillen- und Eskortierungstätigkeit entlang 
der schwedischen Küste eine Entfernung die dem 25fachen des Erdumfangs 
entspricht, zurückgelegt und 4— 5000 Schiffe eskortiert haben. Auch die 
Flugzeuge der Marine haben während der Zusammenarbeit m it der F lo tte  
bei ih rer Neutralitätswacht eine sehr bedeutende Strecke zurückgelegt.

D ie effektive Durchführung der vielen Aufgaben der schwedischen 
Marine wurde durch die zahlreichen Verstärkungen von neuen Schiffen er
le ichtert, die sie in  den letzten Jahren erhalten hat. Insgesamt wurden etwa 
70 leichte Schiffe —  hauptsächlich Zerstörer, U-Boote, Motortorpedoboote 
und Minensucher —  seit 1939 geliefert. Darüber hinaus wurde eine be
trächtliche Anzahl von Handelsschiffen, Eisbrechern, Schleppern usw. be
waffnet und in  Hilfskriegsschiffe umgewandelt, und verschiedene der größeren 
schwedischen Kriegsschiffe haben eine durchgreifende Modernisierung er
fahren.

D ie Verstärkung der schwedischen Kriegsflotte w ird  in  raschem 
Tempo fortgesetzt. Besondere Bedeutung w ird  dabei der Torpedowaffe bei
gemessen. Zwei schnelle und gut bewaffnete Kreuzer sowie Zerstörer, 
Unterseeboote und Motortorpedoboote befinden sich im  Bau. Nach dem 
kürz lich von der Regierung aufgestellten Fünf jahresplan fü r die schwedische

(M itte ilung des Schwedisch-Internationalen Pressebüros, Stockholm.)

Eine deutsche Ausstellung, genannt ,,Handwerk und Technik“ , die 
großes Interesse erregt hat, fand M itte  Mai im  schwedischen Staatlichen 
Handwerksinstitut in  Stockholm sta tt. Die Ausstellung, die von M itgliedern 
der schwedischen Regierung eingeweiht wurde, zeigte Gesellen- und Meister
proben aus deutschen Fachschulen. Die meisten handwerklichen Berufe 
waren vertreten, und die ausgestellten Gegenstände umfaßten mehrere Säle 
m it sehr schönen Arbeiten. Die Ausstellung, die von dem Deutschen Zen
tra lin s t itu t fü r  Erziehung und U n te rrich t und der Nordischen Gesellschaft 
in  Zusammenarbeit m it dem schwedischen Staatlichen H andwerksinstitut 
veranstaltet worden war, wurde Gegenstand sehr anerkennender Erwäh
nungen in der schwedischen Presse. In  schwedischen Handwerkerkreisen 
drückte man seine Befriedigung darüber aus, daß diese Ausstellung in 
einer Zeit Zustandekommen konnte, in  der die schwedischen Handwerker 
von Studienmöglichkeiten im  Auslande abgeschnitten sind.

Bestellung von Erfinderbetreuern.
Der Le ite r des Hauptamtes fü r Technik der NSDAP, Reichsminister 

Speer, und der Le iter der Deutschen A rbeitsfront, Reichsorganisationsleiter 
Dr. Ley, haben eine Vereinbarung über die Bestellung von Erfinderbetreuern 
in  den Betrieben getroffen, fü r die die Erkenntnis Ausgangspunkt war, daß 
zur Sicherung des Rüstungsprogramms alle M itte l, die eine Leistungssteige
rung der deutschen W irtschaft ermöglichen, eingesetzt werden müssen. Die 
Erfinderbetreuer erhalten ihre fachliche Ausrichtung in  allen technischen 
und technisch-rechtlichen Fragen durch das zuständige Gauamt fü r Technik 
der NSDAP, in  allen arbeitsrechtlichen und sozialpolitischen Fragen durch 
die zuständige Kreiswaltung der Deutschen Arbeitsfront.

I N H A L T :  Probleme des Seeflugzeugs. Von Prof. D r .-In g . H . E b n e r ,  Hamburg. S. 205*. —  Auswertung von Leistungsmessungen. Von D r.-In g . G ü n t h e r  L e h m a n n ,  Hamburg. S. 212 

Vortragende und Verfasser im  Vereinswesen und Fachschrifttum. Von D r.-In g . E . F o e r s t e r ,  Hamburg. S. 216. —  Gewerbliche Schutzrechte. S. 218. —  Persönliche und Fach-Nachricbten. 
c o* * bedeutet Abbildungen im  Text.

F ü r den gesamten redaktionellen Teil verantwortlich: D r.-In g . E . F o e r s t e r ,  Hamburg; für den Handelsschiff-Normen-Teil: Ing. H . N  i 1 1 o p p , Berlin.
Springer-Verlag, Berlin W  9. Druck von Julius Beltz in Langensalza. L/0490.
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RHEINMETALL-BORSIG
A K T I E N G E S E L L S C H A F T

RHEINMETALL
Leichtmetall-Preßteile

in erfolgreichen Bau
mustern der deutschen 

Luftwaffe
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HOCHLEISTUNGS
BLECHRICHTMASCHINEN

für garantiertes Fertigrichten von Blechen 
jeden Materials bis 3000 mm größter 
Breite und bis 12 mm größter Dicke.

Diese Frage muß heute in |edem Betrieb unter, 
sucht werden Denn das Bearbeiten von Fla 
chen durch die Schleifscheibe w ird einerseits 
wegen der größeren Zeitersparnis und ande 
rerseits wegen der ertcrrie 'lichen Genauigkeit 
immer mehr *u e in e ' rwinpanden Notwendig
keit O b  nun ein grober Abschliff oder ein hoch 
wertiger Feinsrhi'*! bvnöligt w ird, stets w ird die 
ER M A FlacheoscMeilmaschine F 300 ihrer 
Konstruktion gemäß “ in rationelles Arbeiter 
erm öglichen. Verlangen Sie bitte  unserer 
Prospekt B 23

E R M A ' B * G E I P E L ‘ 6 M B H ~ E R F U R T

D c u M u ft
f i t i  <U*x Ix a tc k U ’

muß zuverlässig erzeugt 
werden. Auf Dampfschiffen 
ist es zweckmäßig, dafür 
eine gedrungene

KnorrLuftpumpe
zu verwenden, bei der 
Dampfmaschine und Luft
pumpe eine Einheit bilden. 
Siewerden gebaut für Luft
leistungen bis 3000 l/min., 
verdichtet auf 12 kg/cm2.

K N O R R -B R E M S E  BERLIN
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W erkzeugstähle
Baustähle

Korrosionsbeständige

Sonderstähle

BAILDON-SILESIASTAHL GMBH  
GLEIWITZ

R ohrb iegearbeiten
W ir  führen w ehrw ich tige  Rohrbiege

arbeiten auf unseren vielfach patentie rten

Rohrkaltbiegemaschinen M AXIM U M
ku rz fris tig  aus. Bevorzugen Massenfabri

kation, schwierige Biegearbeiten, be

sonders Schlangenbau. Anfragen m it 

Zeichnungen —  M uster —  Stückzahl —  

und Materialangabe an

Hilgers
M aschinen- und A p p ara te -B au an sta lt m. b. H.

R o d e n k irc h e n /R h .
A b t .  R o h r b i e g e r e i
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Sparsamster Verbrauch b rin g t ein- 
w andfre ieVerle im ungen und e rle ich 
tert d ie  a llgem eine Leimversorgung

Für den Textteil verantwortlich: D r.-In g . E . Foerster, Hamburg; für den Anzeigenteil: Albert Meyer, Berlin-Steglitz, Kühlebornweg 5. —  PI. 5. 
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Uetersener
Maschinenfabrik

HÄTLÄPÄ

Schiffswinden
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K A N A L R A D -

Z tu b te U -
K R E I S E L P U M P E N
fördern Wasser mit ho- 

¡hem Gehalt an Schlamm, 
sperrigen oder verschlei

menden Beimengungen.

DRESDEI3 n 30
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