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Probleme des Seeflugzeugs'.

Von Prof.

I. Land- oder Seeflugzeug?

Die Ausfihrungen von Dr.-Ing. Foerster in seinem Vortrag
Uber ,,Schiffbautechnische Gegenwartsfragen" (s. WRH. 1942, Heft 7)
lassen die Schwierigkeiten erkennen, die einer Geschwindigkeitserho-
hung der Schnelldampfer Uber die heute erreichten Werte von etwa
30 sm/h hinaus im Wege stehen. Als zweckdienliche Ablésung des
Schnelldampfers ergibt sich danach bei htherem Geschwindigkeits-
bedarf das Flugzeug. Die erfolgreichen Uberquerungen des Nord-
Und Siudatlantik vor dem Kriege durch die beiden bewdahrten See-
flugzeugmuster Dornier Wal und Blohm u. Vo BV 139 haben be-
wiesen, daR ein planméaRiger Uberseeverkehr mit Seeflugzeugen mog-
lich ist. Infolge des Kriegsausbruches ist es deutscherseits zu keinem
regelmaRigen Uberseeluftverkehr gekommen. Statt dessen haben die
Amerikaner, z. T. auf den deutschen Erfahrungen fuBRend, einen sol-
chen zwischen New York und Lissabon mit den Atlantik-Klippern
eingerichtet. }

Die Frage, welche Form des Flugzeugs fiir den Uberseeverkehr
die zweckmaRigste ist, ob Land- oder Seeflugzeug, Flugboot oder
Schwimmerflugzeug, wird heute noch umstritten. Auch auf verschie-
denen anderen, inshesondere militarischen Aufgabengebieten ist diese
Préage noch zu keiner endgiltigen Klarung gekommen. Es gibt Kreise,
die das Seeflugzeug vollstdndig ablehnen und behaupten, dalR s&mt-
liche heute dem Seeflugzeug zugewiesenen Aufgaben ebensogut und
teilweise besser von Landflugzeugen erfullt werden kénnten. Waére
diese Meinung richtig, so wirde sich eine Entwicklungs- und For-
schungsarbeit auf dem Gebiete des Seeflugzeugs erubrigen. Bevor
daher auf die Forschungsprobleme des Seeflugzeugs eingegangen wird,
sollen einige Ausfihrungen zu der grundlegenden Frage: Land- oder
Seeflugzeug vorangestellt werden.

Der Gedanke, Seeflugzeuge zu bauen, ist zunachst aus dem
Wunsche geboren, bei der Uberquerung groRerer Wasserflachen bei
Eintritt unvorhergesehener Ereignisse, wie z. B. Ausfall von Motoren
°der Ausbruch von Feuer, die Mdglichkeit zu einer Notwasserung zu
besitzen. Man mufl zugeben, daR bei der heute groRReren Betriebs-
sicherheit der Motoren deren Ausfalle seltener geworden sind. AulBer-
dem ermoglicht die Anordnung mehrerer im Flug zugéanglicher Motore
bei Ausfall eines Motors einen Weiterflug und in vielen Fallen eine
Beseitigung des Schadens im Fluge. SchlieBlich ist auch die Feuers-
gefahr bei der zunehmenden Verwendung von Dieselmotoren geringer
geworden. Wenn damit auch das Risiko einer Notlandung gegen
friher geringer geworden ist, so zeigen doch verschiedene Unfalle der
neueren Zeit, da auch mehrmotorige Flugzeuge zu Notlandungen ge-
zWungen sein kénnen, z. B. wenn infolge eines Versagens der Brenn-
stoffZuleitung oder infolge Brennstoffmangels samtliche Motoren
gleichzeitig oder kurz nacheinander ausfallen. In einem solchen Lall
UiulR ein Uber See fliegendes Landflugzeug eine Notwasserung vor-
nehmen, die wegen seiner beschrankten Seefestigkeit und Schwimm-
fahigkeit meistens zu einem Totalverlust fuhrt, wéhrend ein zur Lan-
dung im Seegang vorgesehenes Seeflugzeug in vielen Féllen eine
solche Notwasserung Uberstehen wird. In diesem Zusammenhang ist
zu erwéahnen, daB der ,Dornier Wal" bei einer Notwasserung auf
bem Atlantik’8 Tage schwimmfahig blieb, bis die Besatzung von einem
Schiff aufgenommen werden konnte. Letzten Endes ist auch das
Psychologische Moment auf Fluggéste und Besatzung nicht gering zu
Veranschlagen, wenn diese das Gefiihl der Sicherheit haben, daB eine
Aotwasserung fir sie keine unmittelbare Lebensgefahr bedeutet.

Ein weiterer entscheidender AnlaR zum Bau von Seeflugzeugenl

1Bearbeiteter Auszug eines Vortrages, veranstaltet von der Lilienthal-
pesellschaft fir Luftfahrtforschung und vom Verein Deutscher Ingenieure,
jn Danzig am 12. Jan. 1942 und in Hamburg am 12. Mai r942. Der Vortrag
Ist ausfuhrlicher im ,Luftwissen" (1942) Bd. 9, Nr. 5 verdffentlicht.

Dr.-Ing. H. Ebner, Hamburg.

liegt darin, daB die Wasseroberflache eine ohne weiteres ausnutzbare
Start- und Landeflache darbietet, die keine besondere Wartung ver-
langt und im allgemeinen weniger eingeengt ist als ein Landflugplatz.
Die Bodenorganisation wird damit vereinfacht und verbilligt. In
seenreichen Gebieten wie Kanada und Finnland sowie an den ver-
schiedenen Kusten kann daher ein ortlicher Flugverkehr mit Seeflug-
zeugen wirtschaftlicher sein als mit Landflugzeugen. Besonders ins
Gewicht fallt die Flugplatzfrage in gebirgigen Gegenden und in den
Tropen, wo die Anlage und Wartung eines Landflugplatzes schwierig
und kostspielig ist. Fur den Kriegsfall kommt hinzu, daB die als
Flughafen vorgesehene Wasserflache durch feindliche Einwirkung
kaum zu zerstéren und auch aus der Luft schwieriger zu erkennen ist
als ein Landflugplatz.

W eiterhin kénnen eine Reihe militdrischer Aufgaben mit Vorteil
vom Seeflugzeug gelést werden. Ein Seefernaufklarer hat als See-
flugzeug gegenuber einem entsprechenden Landflugzeug m abgesehen
von der erwédhnten Méglichkeit der Notwasserung — den groBen Vor-
zug, dall er ohne Betriebsstoffverbrauch groBere Wartezeiten auf dem
Wasser einlegen kann. Der Borderkunder hat als Seeflugzeug dem
Landflugzeug gegeniiber voraus, dall zu Start und Landung keine
gréReren Decksflachen an Bord der Flugzeuge vorhanden zu sein
brauchen, die ein besonders empfindliches Angriffsziel fur feindliche
Bombenflugzeuge darstellen. Eine wichtige Aufgabe fiir das See-
flugzeug besteht ferner im Seenotdienst, da das Seeflugzeug im Gegen-
satz zum Landflugzeug nicht nur zur Aufsuchung und Verprovian-
tierung, sondern auch unter Umstanden zur gleichzeitigen Bergung
der Schiffbrichigen herangezogen werden kann.' SchlieRlich ist das
Seeflugzeug wegen seiner Unabhéangigkeit von bestimmten Lande-
platzen bei militarischen Operationen in Kistengebieten als Trans-
portflugzeug von Truppen, Waffen und Munition und sonstigem Nach-
schubmaterial besonders geeignet.

Angesichts der beschriebenen verkehrstechnischen und mili-
tarischen Vorteile des Seeflugzeugs gegeniiber dem Landflugzeug er-
scheint es gerechtfertigt, auch gewisse Nachteile gegeniber diesem
in Kauf zu nehmen. Es soll nun dargelegt werden, in welcher Hin-
sicht das Seeflugzeug dem Landflugzeug unterlegen, ist und wie diese
Unterlegenheit von der FlugzeuggréRe abhangt.

Das Seeflugzeug muBB nicht nur luft-, sondern auch seetichtig
sein und stellt daher einen Kompromi zwischen einem Luft- und
einem Seefahrzeug dar. Infolge dieser doppelten Aufgabe, die zum
Teil entgegengesetzte Losungen verlangt, bleibt das Seeflugzeug dem
Landflugzeug — wenigstens i,m Bereich bisheriger Flugzeuggrof3en m
im Flug unterlegen. Fir die Aufgabe des Schwimmens sind entweder
wie beim Schwimmerflugzeug besondere mit dem Rumpf oder Flugel
durch Streben verbundene Verdrangungskorper oder wie beim Flug-
boot ein besonders ausgebildeter Rumpf notwendig. Man sollte zu-
nachst annehmen, daR das Flugboot gegenuber dem Landflugzeug
weniger benachteiligt ist als das Schwimmerflugzeug, da der aus an-
deren Grinden ohnehin notwendige Rumpf gleichzeitig als Schwimm-
und Gleitkdrper, ausgenutzt werden kann. Dies ist jedoch bei kleinen
und mittleren Flugbooten nicht zutreffend, da zur Vermeidung von
Beschadigungen durch Spritzwasser und Seegang eine Reihe von Bau-
teilen héher zu legen sind, als es sonst notig ware. Dies ergibt ent-
weder eine groRere Bauhohe des Bootskdrpers oder eine Lagerung des
Fligels oder der Motoren auf besonderen Strebengestellen, die L uft-
widerstand und Gewicht bringen. AuBerdem ist das Bootsende zur
Erlangung eines wasserfreien Leitwerkes hochzuziehen, was zu einer
Abweichung der Bootsform von der aerodynamisch ginstigen Spindel-
form fihrt. Hinzu kommt noch, dal3 fur die Seitenstabilitat des Flug-
bootes auf dem Wasser besondere Stabilitditsorgane wie Stummel oder
Stitzschwimmer notwendig werden, die Gewicht und weiteren Lu ft-
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widerstand bringen, da man diese bei kleineren und mittleren Flug-
booten nicht einziehbar machen kann. Erst bei sehr groBen Flug-
booten wird es moglich sein, auf diese Stabilitdtsorgane vollkommen zu
verzichten, d. h. ein eigenstabiles Boot zu bauen, wie es von Dornier
angestrebt wird.

Ein weiterer Nachteil des Seeflugzeuges gegeniiber dem Landflug-
zeug liegt darin, daB die Schwimmkodrper zum Gleiten und Starten mit
Stufen und Kimmkanten versehen werden miussen, die zusatzlichen
Luftwiderstand bringen. Die Stufe kann zwar mit ertraglichem Ge-
wichtsaufwand im Fluge abgedeckt werden, jedoch ist die Beseitigung
der scharfen Kimmkanten mit groBen Schwierigkeiten verbunden.

Probleme des Seeflugzeugs.

Werft * Reederei * Hafen
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wicht immer mehr zuriick. Dies ruhrt daher, daR bei einem gréRReren
Flugboot die sich zwanglos beim Entwurf ergebende Hochlage der
Leitwerke, Fligel und Motoren bereits ausreichende Wasserfreiheit
gewdahrleistet. AuBerdem besteht beim Grof3flugboot die Mdglichkeit,
die Stutzschwimmer in den Fligel einzuziehen oder wenigstens an
den Fliugel heranzuklappen und dadurch den schadlichen Widerstand
dieser Bauteile herabzusetzen. Zum Vergleich eines &lteren Flug-
bootes mittlerer GréRe mit einem gréfReren neueren Flugboot zeigt
Abb. i das Rohrbach-Flugboot Ro IV aus dem Jahre 1925 und Abb. 2
das in den Jahren 1937/38 entstandene Dornier-Flugboot Do 26 2. Bei
dem Rohrbach-Flugboot sind die zwei Motoren auf hohen Motor-

Abb. 2. Seefernaufklarer-Flugboot Dornier Do 26.

Schon eine geringe Abrundung dieser Kanten fuhrt dazu, daR das
Wasser sich nicht mehr ablést, sondern an den Seiten hochsteigt und
damit das Flugzeug startunfahig macht. Ein erhohtes Rumpfgewicht
des Flugbootes kommt weiterhin dadurch zustande, dall der Boots-
boden und die anschlieBRenden Teile geniigend fest gegeniber Lande-
stoBen sein missen; ebenso mufl beim Schwimmerflugzeug zuséatz-
liches Baugewicht fur Schwimmer, Schwimmergestell, Schwimmer-
und Rumpfanschlisse aufgebracht werden. Beim Vergleich dieser
Gewichte mit den Fahrwerksgewichten entsprechender Landflugzeuge
findet man, daR sie bis zu einer gewissen GroBe der Flugzeuge groRRer
als die Fahrwerksgewichte werden.

M it wachsender FlugzeuggroRe treten aber die erwédhnten Nach-
teile des Seeflugzeugs durch héheren Luftwiderstand und héheres Ge-

gerusten Uber dem Fligel angeordnet, der Rumpf ist zur Aufnahme
der hochliegenden Leitwerke am Ende hochgezogen; die nahe beim
Rum pf liegenden Stutzschwimmer haben betrachtliche Abmessungen
und sind durch eine Reihe von Streben an den Flugel angeschlossem
Dagegen zeigt das neuere Dornier-Flugboot eine wesentlich gunstigere
aerodynamische Form als das altere Flugboot. Die vier Motoren in
Tandem-Bauweise sind organisch mit dem Flugel verbunden, die
Stutzschwimmer lassen sich nach innen in den Fligel hereinklappen-

2 Einen vollstandigeren Uberblick iber den Stand der Seeflugzeugent-
Wicklung bis 1928 bringt der Aufsatz von Ho ff (s. Schrifttum [1]) un®
Uber den Fortschritt in den folgenden 10 Jahren der Aufsatz von Dor -
nier (s. Schrifttum [2]).
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mDas Hochziehen des Hecks ist nicht mehr so augenfallig wie bei
dem é&lteren Flugboot.

Infolge der Gestaltungsmdglichkeiten bei groReren Flugbooten
sind die Unterschiede zwischen den Luftwiderstdénden und Bauge-
"dchten bei diesen und gleichgroBen Landflugzeugen nur noch gering.
Bei sehr groRen Flugzeugen steigt das beim Flugboot fir den Start-
end Landevorgang sowie fur die Stabilitat auf dem Wasser aufzu-
dringende Baugewicht nicht in demselben MaBe an wie das Fahr-
'‘werksgewicht beim Landflugzeug. Ein einwandfreier Vergleich der
Baugewichte gleichwertiger Land- und Seeflugzeuge ist jedoch sehr
schwierig, da eine ganze Reihe verschiedener Gesichtspunkte bei
euiern solchen Vergleich zu bericksichtigen sind. Nach amerikani-
schen Angaben, auf Grund untersuchter Entwirfe, wird bei einem
Bluggewicht von etwa 30t ab das Flugboot dem Landflugzeug ge-
fechtsméagRig gleichwertig; ein Flugboot in der Groe von 100t laRt
sich bei gleicher Leistung und Nutzlast mit einem rd. 5% Kkleineren
Baugewicht bauen als ein Landflugzeug [3].

Probleme des Seeflugzeugs.
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aufwand eine groRere Festigkeit vereinigen laRt als in zweien. In
dieser Hinsicht sind daher auch die friher aufgetauchten Mehr-
schwimmerprojekte fur Transozean-Flugzeuge nachteilig.

Il. Widerstands- und Stabilititsprobleme beim Start.

Die Gestaltung des Schwimmerbodens wirdin
erster Linie durch die Forderung eines moglichst glinstigen Wider-
standsverlaufs beim Start bedingt. Wirde man den Schwimmkdrper
wie einen Schiffskdrper ausbilden, so wirde man zwar bei kleiner Ge-
schwindigkeit den geringsten Wasserwiderstand erreichen, bei héheren
Geschwindigkeiten wirde jedoch eine solche Steigerung des Wider-
standes eintreten, daR der Start unmdglich wird. Um dieses Anwach-
sen des Widerstandes zu verhindern, muBB der Schwimmkdrper als
Gleitkdrper ausgebildet werden, d. h. das den Schwimmkd&rper bei
kleinen Geschwindigkeiten umstrémende Wasser mufl m it steigender
Geschwindigkeit zum Ablésen gebracht werden. Dazu sind Stufen
und seitliche Kimmkanten notwendig. AuBerdem muB zwischen Vor-

Abb. 3. Zweischwimmerflugzeug BV 139.

Beim Schwimmerflugzeug treten bei wachsender FlugzeuggrofRe
o0ie Nachteile gegenuber dem Landflugzeug nicht so stark zurtck wie
beim Flugboot. Der Bereich sehr groBer Seeflugzeuge dirfte danach
dem Flugboot Vorbehalten bleiben. Im Bereich mittlerer GroRRe ist
ein klarer Vorteil ohne weiteres einer der beiden Ausfihrungen nicht
festzustellen. Gebaut sind Flugboote von 4t ab (wie die Rohrbach-
Bobben und Schwimmerflugzeuge) bis zu 34t (wie das italienische
Schwimmerflugzeug Cant Z 511). Einen interessanten Vergleich er-
moglichen das Schwimmerflugzeug Blohm & VoR BV 139 (Abb. 3)
'md das Flugboot Dornier Do 26 (Abb. 2), die fur den gleichen
Verwendungszweck als Postflugzeuge fir den Atlantik in den Jahren
1936/37 bzw. 1937/38 fiir die Deutsche Lufthansa fertiggestellt wurden.
Bas Fluggewicht betrug bei beiden anndahernd 18t. In ihren Leistun-
Sen zeigten beide Flugzeuge keine groBen Unterschiede. Die Reise-
geschwindigkeit und Zuladung lagen bei dem Flugboot L>0 26 einige
Bruchteile héher. In diesem GréRenbereich ist also noch kein klarer
Vorteil des Flugbootes gegenuber dem Schwimmerflugzeug zu er-
kennen.

Die Wahl zwischen Flugboot und Schwimmerflugzeug wird auBBer
v°en der GroBe auch vom Verwendungszweck bestimmt. Verlangt
dieser z. B. einen grofReren Nutzraum zur Beférderung von Personen,
sPerriger Guter und dgl., so ist das Flugboot in den meisten Féllen
die zweckmé&Rigere Losung. Dagegen gibt es wieder andere Aufgaben
"de z. B. der Abwurf von Bomben und Torpedos oder gute Sicht nach
Uriten, die am besten von Zweischwimmerflugzeugen erfillt werden
kénnen. Auch die verlangten Seeeigenschaften kdnnen die Wahl! der
Bauart bestimmen. Werden besonders gute Mandvriereigenschaften
U'd bohe Seitenstabilitit bei Wind und Seegang verlangt, so ist das
Zweischwimmerflugzeug im allgemeinen vorzuziehen. Kommt es da-
ngen besonders auf die Seefestigkeit an, so ist das Flugboot wieder
Uberlegen, da sich in einem Schwimmkdrper bei gleichem Gewichts-

und Hinterschiffsboden eine Schrankung vorgesehen werden, um die
zum Abheben notwendige AnstellwinkelvergréBerung durch Kippen
des Schwimmers um die Stufenkante zu ermdglichen. Alle Bestre-
bungen, die fir den Luftwiderstand nachteiligen scharfen Kanten ab-
zumindern oder gar fortzulassen und etwa durch AusstéfRen von Druck-
luft oder Wasser kinstliche AbreiBRkanten zu erzeugen, sind wenig
erfolgversprechend. Selbst wenn es hierdurch geldnge, das Wasser
von einem groBen Teil der Oberflache abzulosen, bleibt die Schwierig-
keit des Abhebens vom Wasser bestehen, die nur durch die Stufe in
Verbindung mit der Heckschrankung zu beheben ist.

Die in- und ausléandischen Schwimmwerke zeigten bisher in ihrer
besonderen Ausbildung eine groBe Mannigfaltigkeit. Um die Schwim-
merformen zu vereinheitlichen, wurden von Sol1llorf [4] auf Grund
systematischer Schleppversuche in Anlehnung an bewahrte Bau-
muster der DVL-Einheitsschwimmer und fur diesen die vom Kon-
strukteur bendtigten Entwurfsunterlagen geschaffen. Die Stufe ist
beim Einheitsschwimmer als Querstufe ausgebildet. Wie Vergleichs-
versuche zeigen, ist unter normalen Startbedingungen eine solche
Querstufe glnstiger als eine zum Heck zeigende Spitzstufe, wie sie
bei amerikanischen Schwimmern Ublich ist. Die relative Stufenhdhe
und Stufenlage sowie die Heckschrankung sind bei allen Vertretern
der Einheitsschwimmerfamilien gleich. Variiert sind nur das Langen-
Breitenverhéltnis und die Kielung. Die Gestaltung des Uber dem
Boden liegenden Schwimmerteils bleibt dem Konstrukteur Gberlassen.

Im allgemeinen liegen bei der Entwurfsplanung eines Seeflug-
zeuges gewisse Forderungen Uber Startzeit, Startweg, Startfahigkeit
bei Uberladung usw. vor. Um festzustellen, ob diese Forderungen m it
der gewéhlten Motor- und Schraubenleistung zu erfullen sind, muf
der Widerstandsverlauf beim Start bekannt sein.
In Abb. 4 ist der typische Verlauf des aus Luft- und Wasserwider-
stand zusammengesetzten Gesamtwiderstandes, des Schraubenschubs
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und des Anstellwinkels Uber der Geschwindigkeit dargestellt. Die
Startfahigkeit des Flugzeugs liegt vor, wenn die Kurve des Gesamt-
widerstandes im ganzen Geschwindigkeitsbereich unterhalb der Kurve
des Schraubenschubs bleibt. Uberschneidet sie diese z. B. infolge zu
starker Heckbenetzung vor dem Start, so ist das Flugzeug nicht mehr
starttichtig. Die Differenz zwischen Schraubenschub und Gesamt-
widerstand stellt die beschleunigende Kraft dar, aus der sich Startzeit
und Startweg berechnen lassen. Die verschiedenen Bereiche des Start-
verlaufs sind in [4] n&her beschrieben.

Eine Vorausbestimmung des Kréafteverlaufs beim Start durch
die Theorie ist nach dem heutigen Stand unserer Erkenntnisse
beim Entwurf eines Seeflugzeuges ebensowenig moglich wie bei einem
Schiff. Nur fur den reinen Gleitzustand lassen sich auf Grund der
Wagner'schen Theorie der Gleitflache [5] und der Plattenreibungs-
gesetze einige Voraussagen machen. Man kann sich jedoch ein hin-
reichend genaues Bild Uber Art und Anteile der auftretenden Krafte
machen und daher unter Beachtung der geltenden Modellgesetze
Modellversuche durchfihren. Ein Verfahren, das in Frank-
reich und Amerika beim Bau von GroRflugbooten schon angewandt
wurde, besteht darin, vor dem Grof3flugzeug ein flugfahiges, bemanntes
Modellflugzeug zu bauen und dieses zur Bestimmung der Leistungen
und Eigenschaften sowohl in der Luft als auch auf dem Wasser zu

Abb. 4. Widerstand und Anstellwinkel beim Start.

benutzen. Dieses Verfahren ist jedoch mit groBRen Kosten und Zeit-
aufwand verbunden. Das wirtschaftlichste Hilfsmittel beim Entwurf
eines Seeflugzeuges bleibt daher der Modellversuch im Schleppkanal,
bei dem Schwimmer aus Holz oder Plexiglas im verkleinerten Maf-
stab durch einen Schleppwagen lber die Oberflaiche eines Wasser-
kanals geschleppt werden.

Bei der Beschrankung auf bestimmte Einheitsschwimmerformen
kénnen diese Modellversuche so vorgenommen werden, dal sie von
den Bedingungen eines speziellen Flugzeugentwurfs unabhéangig wer-
den. Die Schleppkanalmessungen kdénnen dann, ebenso wie Wind-
kanalmessungen, gleich beim Entwurf des Flugzeugs vom Konstruk-
teur herangezogen werden.

Aus mefRtechnischen Griinden ist es schwierig, beim Schleppver-
such die beschleunigte Fahrt nachzuahmen. Man schleppt deshalb
das Modell bei konstanter Geschwindigkeit in zweckmaRigen Ge-
schwindigkeitsspannen. Der Fehler durch die Vernachlassigung der
Beschleunigung auf den Startverlauf ist gering. Der uUbliche Schlepp-
versuch geht nun so vor sich, daR das Modell bei vorgegebener Ge-
schwindigkeit und Belastung bei freier Tauchung aber festem Trimm -
winkel geschleppt wird. Gemessen werden dabei der Widerstand und
das Trimmoment. Oft wird zusétzlich noch die Tauchtiefe bzw. die
benetzte Flache gemessen. Das umgekehrte Verfahren, statt des
Trimmwinkels das Trimmoment vorzugeben und den Trimmwinkel
zu messen, bringt meftechnische Schwierigkeiten. Es wird dann an-
gewandt, wenn das dynamische Verhalten eines Modells beim Gleiten
auf dem Wasser untersucht werden soll.

Der Wasserwiderstand erreicht je nach Geschwindigkeit und
Belastung bei einem bestimmten Trimmwinkel seinen kleinsten Wert.
Der Entwurf des Seeflugzeuges ist so zu gestalten, dall dieser opti-
male Trimmwinkel ohne Schwierigkeit eingehalten werden kann. Die
zu den optimalen Trimmwinkeln gehdrenden Momente der Wasser-
krafte missen von den Momenten der Gewichtskrafte, Luftkrafte und
Luftschraubenkrafte ausgeglichen werden kénnen. Im Bereich kleiner
Geschwindigkeiten sind nun die Luftkrafte, also auch die durch H6-
henruderausschlag erreichbaren Luftmomente gering. AuRerdem er-
leichtert es die Bedienung durch den Flugzeugfihrer, wenn der Start
mit moglichst geringer Hohenruderbetatigung durchgefuhrt werden
kann. Es ist daher beim Entwurf anzustreben, dalB der optimale
Trimmwinkel mdéglichst mit dem freien Luftwinkel, d. h. dem Trimm -
winkel ohne Ruderausschlag Gbereinstimmt. Voraussetzung ist aller-
dings, daR dieser im stabilen Bereich bleibt.

Die Ubereinstimmung zwischen optimalem Trimmwinkel und
freiem Laufwinkel IaBt sich nicht im ganzen Startbereich erzielen.
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Im Bereich des Widerstandsmaximums muf3 das Flugzeug meistens
gedriuckt, im Abhebebereich gezogen werden, woflir ausreichende
Hohenrudermomente zur Verfigung stehen missen. Im ubrigen Be-
reich ist dagegen die Ubereinstimmung durch richtige Zuordnung des
Schwimmwerks zum Ubrigen Flugzeuge zu erreichen. Die ausgleichen-
den Trimmomente lassen sich hauptséchlich durch eine waagerechte
Verschiebung der Stufe gegen den Flugzeugschwerpunkt beeinflussen.
AuBBerdem mufl die Schrankung zwischen Schwimmwerk und Trag-
werk, d. h. der Winkel zwischen Kieltangente und Fligelsehne, richtig
gewahlt werden. Bei groRer Schrankung tritt zwar eine groRe Ent-
lastung des Schwimmwerks durch das Tragwerk und damit im allge-
meinen ein kleiner Wasserwiderstand auf; gleichzeitig bekommt man
aber auch einen grofRen Luftwiderstand. Es gibt daher einen opti-
malen Schrankungswinkel, bei dem der Gesamtwiderstand seinen
Kleinstwert erreicht. Da die optimale Schrankung fir jede Geschwin-
digkeit verschieden wird, muR ein ginstiger Mittelwert gewéahlt wer-
den. Um die gunstigste Zuordnung des Schwimmwerks zum Tragwerk
vorzunehmen, und um die Wirkung des Héhenruders auf den Trimm-
winkel festzustellen, missen mdoglichst genaue aerodynamische Daten,
insbesondere auch deren Beeinflussung durch Bodennahe und Schrau-
benstrahl, bekannt sein.

Bei der Ubertragung der Modellergebnisse
nach dem Froude’'sehen Modellgesetz erhalt man einen MafRstabeinfluB,
da auBer Tragheits- und Schwerkraften auch Reibungskrafte wirken,
deren Ubertragung auf die Hauptausfithrung nicht nach dem Froude’-
sehen, sondern nach dem Reynolds'schenModellgesetz erfolgen muRte.
Man kann sich aber in &hnlicher Weise helfen wie bei der Uber-
tragung der Modellergebnisse bei Schiffen, indem man von dem nach
Froude Ubertragenen Gesamtwiderstand den A3fachen Reibungs-
widerstand des Modells (A= ModellmalRstab) abrechnet und dafur den
Reibungswiderstand der GroBausfihrung hinzurechnet. Bei der Um-
rechnung der Reibungswiderstande nimmt man die Reibungsbeiwerte
aus den Versuchsergebnissen mit langs angestromten glatten Platten
fir die zugehorigen Reynolds'sehen Zahlen des Modells und der GroR3-
ausfiihrung. Bei der Ubertragung dieses Verfahrens auf Schwimm-
werke entsteht aber insofern eine Schwierigkeit, als sich im Gegensatz
zum Schiff die benetzte Flache bzw. Lange infolge der Anderung von
Geschwindigkeit, Belastung und Trimmwinkel wahrend des Starts
dauernd andert. Man kann aber wenigstens fir den Gleitzustand
die benetzte Flache und die zur Bestimmung der Reynolds'sehen Zahl
bendtigte benetzte LAnge entweder nach einer Zerlegung des gegebenell
Gesamtauftriebs in statischen und dynamischen Auftrieb aus der
Wagner'schen Theorie der Gleitflache [5] oder genauer aus den Sot-
torf’schen Versuchen fir ebene und gekielte Gleitflachen [6] bei glel
eher Belastung, Anstellung und Froude'scher Zahl entnehmen. Be-
zuglich der Durchfuhrung der Umrechnung wird auf die Veroffent-
lichung von Sottorf [7] verwiesen.

Die Umrechnung des Modellwiderstandes auf die Hauptausfih-
rung kann auch fir den Fall erfolgen, dalR die Hauptausfihrung eine
groBere relative Rauhigkeit als das Modell besitzt. Dazu muf3 aller-
dings die der Rauhigkeit der Hauptausfihrung ,aquivalente Sand-
rauhigkeit* bekannt sein, die nach einem von Schlichtin g [8]
angegebenen Verfahren bestimmt werden kann. Der Reibungsbeiwert
kann dann aus den Prandtl-Schlichting’schen Formeln fir die rauhe
Platte ermittelt werden.

Ein Problem, das noch einer systematischen Bearbeitung harrt,
ist der EinfluR der Oberflachenspannung auf den
Modellwiderstand und die Spritzwasserausbildung. Bei Schleppver-
suchen mit kleinen Modellen wurde bei geringen Geschwindigkeiten
beobachtet, dafl diese einen relativ hoheren Widerstand als groRBere
Modelle haben, und daB auch ihr Spritzwasserbild ein ganz anderes ist.
Bei zu kleinen Modellen klebt das Wasser am Modell und hat eine
relativ viel geringere Erhebung iGber dem Wasserspiegel. Diese Er-
scheinung ist durch die Wirkung der Oberflaichenspannung zu erkléaren.
Stellt man sich die Wasseroberfliche als eine gespannte Haut vor,
so driickt das vom Modell verdrangte Wasser gegen diese nach aul3en
m it einem Druck, der sich annahernd m it dem Quadrat der Geschwin-
digkeit andert, also mit kleinerem Modell kleiner wird. Bei konvexer
Krimmung erzeugt nun die Wasseroberflache einen nach innen ge'
richteten Gegendruck, dessen Grenzwert sich mit der Krimmung &n-
dert, also mit kleinerem Modell groBer wird. Wé&hrend nun bei gro-
RBeren Modellen und Geschwindigkeiten der nach auRen wirkende Druck
den Grenzwert Uberschreitet und das Wasser die Oberflache durch-
stéRt, reicht bei kleinen Modellen und Geschwindigkeiten der Gegen-
druck infolge der Oberflachenspannung aus, um das nach au3en drén-
gende Wasser zurlickzuhalten. Auch auf das ausgebildete Spritz-
wasser hat die Oberflachenspannung einen Einflu3, indem sie eine mit
der ModellgréRe nicht geometrisch dhnliche Anderung der Strahl- und
Tropfenbildung und damit auch der Spritzwasserhdhe bewirkt. Diese
hat aber bei der GroRBausfiihrung eine grofe Bedeutung, da durch sie
die Hohenlage von Luftschraube, Leitwerk, Landeklappen usw. fest-
gelegt wird. Manche Schraubenspitzen, Landeklappen und Leit-
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Werke sind schon durch die Wirkung des Spritzwassers zu Bruch
gegangen.

Von den verschiedenen Stabilitdtsproblemen des
Seeflugzeuges wird eine Erscheinung herausgegriffen, die im Gleitzu-
stand des Seeflugzeuges auftreten und zur Zerstdérung des Flugzeuges
fihren kann. Wenn der Flugzeugfihrer das mit einem mittleren
Trimmwinkel auf der Wasseroberflaiche gleitende Seeflugzeug durch
Ziehen oder Dricken auf héhere oder niedrigere Trimmwinkel bringt,
werden je nach der Gleitgeschwindigkeit bei einem bestimmten oberen
bzw. unteren Trimmwinkel plotzlich starke Schwingungen des Flug-
zeuges mit wachsenden Amplituden einsetzen, &hnlich wie sie vom
Plattern der Trag- und Leitwerke im Fluge bekannt sind. Diese
Schwingungen setzen sich aus einer Drehbewegung um die Querachse,
d. h. einer Stampfbewegung, und aus einer auf- und abgehenden Be-
wegung in Richtung der Hochachse, d. h. einer Tauchbewegung, zu-
sammen. Man bezeichnet daher diese Erscheinung sinngemaR als

Tauchstampfen“.3 Das Tauchstampfen ist eine angefachte, gekop-
pelte Schwingung, die auch schon bei glatter Wasseroberflache auf-
tritt.

In Abb. 5 sind die oberen und unteren Stabilitatsgrenzen fir den
Anstellwinkel bei zwei Beladungszustanden tUber der Geschwindigkeit
aufgetragen. Nur solange der Anstellwinkel des gleitenden Seeflug-
zeugs beim Start oder auch bei der Landung zwischen diesen Grenzen

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

W rlauft, ist mit einem stabilen Gleiten des Seeflugzeugs auf der Was-
seroberflache zu rechnen. Kennzeichnend fiir den stabilen Bereich ist,
dalR er mit wachsender Geschwindigkeit sich zu kleineren Anstellwin-
keln verlagert und sich verbreitert. Seine gréRte Breite entspricht im
allgemeinen der Schrankung zwischen Vor- und Hinterschiff. Nach
den Untersuchungen von Sottorf héangen die Stabilitaitsgrenzen
VomTragheitsmoment, der Schwerpunktslage und der aerodynamischen
Ausbildung des Flugzeugs weniger ab. Sie sind in erster Linie durch
die Schwimmerform und die Schwimmerbelastung bedingt. Bei stei-
gender Belastung verschieben sich die Stabilitdtsgrenzen zu hdheren
Anstellwinkeln. Bei einem Start mit Uberlast miissen daher groRere
Anstellwinkel eingehalten werden als bei normaler Last. Die GroRe
der Stabilitdt eines Seeflugzeuges héngt nicht allein von der Breite des
stabilen Bereichs, sondern auch davon ab, wie der freie bzw. der durch
Ruderlegen einhaltbare Anstellwinkel zwischen den Stabilitdtsgrenzen
Verla uft.

Aufgabe der Forschung ist es nun, fir die verschiedenen Seeflug-
zeuge die stabilen Bereiche zu bestimmen. Dies kann auf drei ver-
schiedenen Wegen erfolgen: Durch den GrofRRversuch, durch den Mo-
dellversuch und durch Rechnung. Die Bestimmung der Stabilitats-
grenzen durch Versuche mit wirklichen Seeflugzeugen ist im allge-
rneinen mit einem groBen Aufwand verbunden und auch nicht un-
gefahrlich. AuBerdem kann sie erst nach Fertigstellung des Flugzeugs
durchgefuhrtwerden. Fur eine Vorherbestimmung sowie eine systema-
tische Untersuchung der verschiedenen Einflusse auf die Stabilitats-
grenzen kommt in erster Linie der Modellversuch in Frage. Zur mog-
lichst genauen Nachbildung des Vorgangs wird der Modellversuch mit
dynamisch annahernd ahnlichen Modellen durchgefihrt, wobei eine
freie Tauchung und Drehung des Modells um die Querachse durch den
Schwerpunkt vorgesehen wird. Falls der Modellversuch nicht an
einem Modell mit laufenden Schrauben durchgefuhrt wird, ist der
EinfluB des Schraubenstrahls bei der GroRausfiihrung, der sich in
einer Anderung der Fliigel- und Leitwerkskrafte auswirkt, zu beriick-

sichtigen. Der dritte Weg besteht darin, die Stabilitatsgrenzen auf
Grund der Theorie der kleinen Schwingungen rechnerisch zu er-
fassen [9].

Beirichtiger Handhabung sind die bisher in Deutschland gebauten
Seeflugzeuge im Gleitzustand stabil. Der Flugzeugfihrer mul3 aller-
dings je nach dem Beladungs- und Trimmzustand des vorliegenden

3 Die Englander nennen sie ,,Porpoising“, da der Delphin (Porpoise)
auf der Wasseroberflache ahnliche Bewegungen vollfihrt.
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Flugzeugs die richtigen MalRnahmen zur Vermeidung des Tauchstamp-
fens treffen. Zur Erleichterung des Einhaltens des richtigen Trimm-
winkels kann man Trimmwinkelanzeiger konstruieren, bei denen der
vorhandene Trimmwinkel an einer Skala abgelesen und mit dem ver-
langten Trimmwinkel verglichen werden kann.

I11. Festigkeitsprobleme bei der Landung.

Das Seeflugzeug erhalt bei der Landung im Seegang erhebliche
Kréafte, die fur die Bemessung des Bodens und einer Reihe weiterer
Bauteile malRgebend werden. Es ist daher eine wichtige Aufgabe der
Forschung, GroRe, Richtung und Lage der LandestoRkréafte
bei den verschiedenen Einsatzbedingungen festzustellen. Hierzu
stehen wieder drei Wege offen: Die Theorie, der Modellversuch und
der GroRRversuch. Der bei der Untersuchung des Widerstandes und
der Stabilitdét mit Erfolg angewandte Modellversuch stoRt bei der
Untersuchung des LandestoRes auf Schwierigkeiten, da die Elastizitat
der beanspruchten Bauteile eine wesentliche Rolle spielt und ihre
wirklichkeitstreue Nachbildung im verkleinerten Modell schwierig ist.
Hinzu kommt, dall auch die Nachbildung des wirklichen Seegangs in
seiner groBen Mannigfaltigkeit nicht mdglich ist. Die Forschung ist
daher hauptsachlich auf die Theorie und den GroRversuch ange-
wiesen.

Um die Entstehung der StoRkrafte und die zu ihrer theoretischen
Erfassung notwendigen Vereinfachungen zu tGberblicken, soll zunéachst
der Landevorgang kurz beschrieben werden. Das Flugzeug
nadhert sich mit seiner Landegeschwindigkeit unter einem kleinen
Winkel der Wasseroberflache, wobei seine Langsachse zur Fahrtrich-
tung angestellt ist. Im allgemeinen trifft es zuerst mit seiner Stufe
auf die Wasseroberflache. Es kann jedoch bei Seegang auch vor oder
hinter der Stufe mit dem Wasser in Berihrung kommen und dadurch
erhebliche Drehgeschwindigkeiten erhalten. Besonders ungiinstig ist
der Fall, wenn das Flugzeug mit zur Wellenschrdge annahernd paralle-
lem Boden aufsetzt, da dann gleichzeitig ein groRerer Teil der Boden-
flache vor der Stufe getroffen wird. Meistens bleibt das Flugzeug nach
dem ersten Aufsetzen nicht im Wasser; es kann mehrere Male aus
dem Wasser wieder herausspringen und von neuem einsetzen, so da R
man also mehrere StoRe erhalt, von denen der erste meistens nicht
der grof3te ist. MaBgebend fir die GroRRe des LandestoRes ist die Auf-
treffgeschwindigkeit des Schwimmerbodens senkrecht zur Wasser-
oberflache. Diese setzt sich aus den Komponenten der Fahrtgeschwin-
digkeit, der Wind- und Wellengeschwindigkeit senkrecht zur Neigung
der Wasseroberflache an der Auftreffstelle zusammen.

Um nun den LandestoB rechnerisch zu erfassen, muR man den
Landevorgang weitgehend vereinfachen. Zunachstwird angenommen,
dalR der Schwimmer ohne Vorwéartsgeschwindigkeit senkrecht in eine
ebene Wasserflache eindringt, wobei sich seine Auftrefflange wahrend
des Eintauchens nicht andert und seine Kielufig Uber der Lange
gleichbleibt. Der Eintauchvorgang wird als ebenes Problem behandelt,
wobei der EinfluR der endlichen Lange nadherungsweise bertcksichtigt
werden kann. Die Elastizitatseigenschaften des Flugzeuges kann man
nach P ab st [10] anndhernd erfassen, wenn man das Flugzeug durch
ein System von federnd miteinander verbundenen Massen ersetzt.
Die Federstarke zwischen den einzelnen Massen mul3 dabei abgeschatzt
oder durch Versuch bestimmt werden. Der Umfang der Rechnung
steigt mit der Zahl der unterteilten Massen. Besonders einfach wird
die Rechnung, wenn das System in nur zwei Massen m it dazwischen-
liegender Feder aufgeteilt wird und der Schwimmer einen Flachboden
besitzt.

Die Kielung hat den Sinn, das Einsetzen des Schwimmers miit
zu groRer Flache zu verhindern und damit ein langsameres Anwachsen
der StoBkraft zu erreichen. Der EinfluR der gekielten Bodenform auf
die GroRRe des LandestoRBes und seine Verteilung tber den Schwimmer-
boden IaRt sich fir das starr angenommene Flugzeug nach Wagner
[11] bestimmen. Die gemeinsame Erfassung der Federung und Kie-
lung ist fur ein Zweimassensystem m it Keilboden in einer Arbeit von
Sydow [12] durchgefihrt. Die Rechnung ergab, daB die Federung
einen stoBvermindernden Einfluf nur beiflacher Kielung besitzt, daR
dagegen beistarker Kielung die StoRkrafte auf den Boden beivorhan-
dener Federung groBer werden kdnnen als bei ungefedertem gekielten
Boden. Die theoretischen Ergebnisse wurden durch Fallversuche be-
statigt. Durch Messungen der Elastizitat der federnden Bauglieder in
Belastungsversuchen sowie durch Messungen der Aufschlagflachen und
Auftreffgeschwindigkeiten am landenden Flugzeug missen jedoch
noch statistische Unterlagen uber diese Grof3en gesammeltwerden, um
eine einwandfreie Ubertragung der theoretischen Ergebnisse auf den
wirklichen Landevorgang vornehmen zu kénnen.

Zur Bemessung der Schwimmerbodenkonstruktion muf3 die Ver-
teilung der StoRkrafte tUber den Boden bekannt sein. Um Unterlagen
hieriber zu beschaffen und um gleichzeitig die theoretische Boden-
druckverteilung nachzuprifen, wurden an landenden und startenden
Flugzeugen Bodendruckmessungen mit Hilfe des VDL-
Bodendruckschreibers durchgefuhrt. Dieses Gerat (Abb. 6) besteht
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aus einer Stahlmembran, die sich unter Wirkung des Bodendruckes
ausbiegt. Uber ein mit der Membran verbundenes Gestange wird die
Ausbiegung mit einer Diamantspitze in natirlicher GroRe auf einen
umlaufenden Glaszylinder eingeritzt. Die Ritzschriebe werden im
Mikroskop ausgemessen oder photographisch vergroRert. Dieses mit
einem Befestigungsflansch verbundene Gerat wird nun so in den
Schwimmerboden eingebaut, dall die Membran biindig m it der Boden-
flache liegt, wodurch eine Stauung oder Ablésung des Wassers am
MefRgeréat verhindert wird. M it dem Bodendruckschreiber wurde nun
an Schwimmer- und Bootshdden die Druckverteilung bei Start und
Landung unter verschiedenen Einsatzbedingungen an einer groRBeren
Anzahl von Mefstellen gemessen. Das Ergebnis einer solchen Mes-
sung zeigt Abb. 7. Der symmetrisch zum Kiel zu denkende Boden-

Abb. 6. DVL-Bodendruckschreiber.

druck ist als Druckgebirge Uber dem halben Schwimmerboden fur
zwei Zeitpunkte in 110 s Abstand aufgebaut. Man erkennt, wie der
Bodendruck mit schrager Druckfront und abnehmender Druckhdhe
mit groBer Geschwindigkeit Uber den Boden lauft. Der beigefugte
DruckmafBstab zeigt, dalR grofte Drucke bis etwa 7 kg/cm2 aufge-
treten sind. Die Hullkurve der nicht gleichzeitigen grof3ten Boden-
dricke ist fir zwei Langsschnitte eingezeichnet, ebenso die Grenze der
Benetzung fur den vorliegenden StoR3.

Abb. 7. Druckmessungen an Schwimmern und Bootsbdden.

Um die héchste Beanspruchung bei Start und Landung festzu-
stellen, genugt es, nur die Hochstwerte der Dehnungen in den einzel-
nen Baugliedern zu messen. Wesentlich aufschluRreicher ist jedoch
die laufende Aufzeichnung des ganzen Dehnungsverlaufes wé&hrend
des Starts und der Landung, die mit dem DVL-Dehnungsschreiber
erfolgen kann. Kommt es nur darauf an, festzustellen, wie weit die
wahrend eines Starts oder einer Landung bzw. einer Reihe von Starts
und Landungen erreichte Hochstspannung von der Bruchspannung
entfernt liegt, oder wie weit sie von dem statisch berechneten Wert
abweicht, so genligt es, die Spannungsspitzen des Ritzschriebes aus-
zuwerten. W ill man dagegen Aussagen dariber machen, wie sich ver-
schiedene Einsatzbedingungen wie Wind, Seegang oder Landetechnik
auf die Beanspruchung der gleichen Bauglieder eines Baumusters aus-
wirken, oder wie sich bei gleichen Einsatzbedingungen Bauunterschiede
in den Beanspruchungen bemerkbar machen, so muf3 man eine
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H&adufigkeitsauswertung durchfihren. Eine solche ist
ebenfalls notwendig, wenn die erforderliche Zeitfestigkeit fir eine vor-
geschriebene Anzahl von Einsatzen unter statistisch festgelegten Be-
dingungen bestimmt werden soll. Beider Haufigkeitsauswertung wird
der vorliegende Spannungsbereich in einzelne meistens gleichbreite
Klassen eingeteilt. Dann wird fur ein bestimmtes Kollektiv die Hau-
figkeit der in den einzelnen Klassen liegenden Spannungsspitzen aus-
gezahlt, bzw. die Haufigkeit des Uberschreitens der einzelnen Klassen-
grenzen in steigender oder fallender Richtung festgestellt. Diese Hau-
figkeiten erster bzw. zweiter Art werden lUber der Klassenmitte als
Hé&ufigkeitspolygone oder tiber der Klassenbreite als Staffelbild aufge-
tragen, wobeidie Haufigkeit zweiter Art als Summenkurve der H&aufig-
keit erster Art erhalten werdenkann. Die Haufigkeit kann alsabsolute
numerische Haufigkeit oder als relative Haufigkeit, bezogen auf den
Kollektivumfang, dargestelltwerden. Abb. 8zeigtnundievon E hring
ausgewertete Haufigkeitsverteilung zweiter Art fir die Spannungen in
derStrebe eines Schwimmergestells fir verschiedene Einsatzbedingun-
gen des Flugzeugs, immer bezogen auf eine Landung, und zwar fir acht
Landungen im Flughafen mit Landeklappen (strichpunktierte Kurve
im Streubereich), ferner fir 2 Landungen im Flughafen ohne Lande-
klappen (gestrichelte Kurve) und schlielich fur 5Landungen im
Seegang (ausgezogene Kurve). Man erkennt bei dieser Auftragung
Unterschiede der Einsatzbedingungen, die bei der Auswertung der
Spannungsspitzen allein nur unklar zutage treten wirden; z. B. ergibt
sich beim Vergleich der Haufigkeitskurven der Landungen im Flug-
hafen mit und ohne Landeklappen, daR die Hochstspannungen nicht

Abb. 8. Haufigkeitsauswertung von Dehnungsmessungen an einer
Schwimmerstrebe.

wesentlich voneinander abweichen, dalR dagegen die kleinen Span-
nungen und die Zugspannungen bei Landung ohne Landeklappen mit
viel gréRBerer Haufigkeit auftreten als beiLandung mit Landeklappen.
Aus den 8 Landungen m it Landeklappen wurde auBerdem die Landung
m it der jeweils groRten und kleinsten Haufigkeit als Grenzen des
Streubereichs Uber den Klassenmitten aufgetragen. Man sieht, dal
die groRBere Haufigkeit bei Landung ohne Landeklappen nicht durch
die Streuung verursacht ist. Die Erscheinung ist wohl hauptsachlich
durch die bei Landung ohne Landeklappen groRBere Geschwindigkeit
und den langeren Landeweg erklart. Ahnliche Folgerungen kann man
beim Vergleich der 8 Landungen im Flughafen mit den 5Landungen
im Seegang ziehen. Man findet z. B., daR die hohen Spannungen
im Seegang verhéaltnismafRig selten auftreten, wéhrend die Druck-
spannungen im mittleren Bereich mit gleicher Haufigkeit im Seegang
und im Flughafen entstehen. Zu erwahnen ist noch, dal? bei groRerem
Kollektivumfang sich keine wesentlich andere Hé&aufigkeitsverteilung
ergibt.
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Auswertung von Leistungsmessungen.

Von Dr.-Ing. Ginther Lehmann,

Viele schriftiche und miindliche zistimnrende AuRerungen, die
hlir nach Verdéffentlichung meiner Arbeit ,Festigkeitsversuch und
W ahrscheinlichkeitsrechnung® (WRH Bd. 43/1942 H. 1) zugegangen
sind, veranlassen mich, die ZweckmaRBigkeit der von Beckel und
baeves entwickelten Auswertungsmethoden (1, 2, 3, 4, 5)1 auch fur
die ini Schiffbau anfallenden MeRwertreihen an einem weiteren Bei-
spiel zu zeigen. Hierbei mdchte ich zugleich die bemerkenswerte Tat-
sache hervorheben, daR gerade die in der Praxis stehenden, wissen-
schaftlich interessierten Ingenieure der Schiffbau-Industrie den Wert

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

der Beckel-Daevesschen langjahrigen Forschungsarbeiten im verstark-
ten MaRBe erkennen und bei der Auswertung ihrer in der Praxis an-
fallenden Zahlen- und MeRRwertreihen als erfolgversprechendes For-
schungsmittel betrachten.

Fur die vorliegende Arbeit ist als Beispiel die Auswertung von
Leistungsmessungen der Deutschen Werft mittels des Torsionsindi-
Lators aus dem Grunde gewé&hlt worden, weil derartige Messungen
ven fast allen Werften durchgefiithrt werden, und somit die eigenen
MeRwertreihen nach den Vorschlagen dieser Arbeit ausgewertet und

Abb. 2. Schaltschema des MaiAasA-Torsionsindikators.

1: angreifende Krafte

3 = MeRelement

3= MeRsaite

4 - Prufobjekt

5= Verstarkeranordnung fir MeRssite

6 = Vergleichsvorrichtung: Elektronenstrahlrohr
7 = Verstarkeranordnung fur Vergleichssaite

S = Empfangsgerat

9 = Grob- und Feineinstellung

10 — Vergleichssaite

fLe ZweckmafRigkeit der von Beckel und Daeves entwickelten Aus-
'vertungsverfahren nachgeprift werden kdnnen.

Abb. 1 zeigt die Anordnung des Propellers, der Wellenlagerung
"nd des Gebers fiir den Maihakschen Torsionsindikator. Das Schalt-
Scherna des Gerates ist in Abb. 2 dargestellt. Die Entfernung zwischen
dem. Geber an der Antriebswelle (Abb. 3) und dem Empfangsgerat

1 Die eingeklammerten Zahlen weisen auf das Schrifttumverzeichnis
a® Schlull der Arbeit.

Deutsche W erft, Hamburg.

kann beliebig groB gewdahlt werden. Durch Anordnung von zwei
MeRsaiten, von denen die eine durch das zu messende Drehmoment
belastet, die andere entlastet wird, werden die Einflisse der Tempe-
ratur und der Fliehkraft auf das MefRergebnis ausgeschaltet. Uber
die Theorie der Mel3saite siehe (8). Ein Elektronenstrahl, der von den
zu vergleichenden Schwingungen der MefR- und Vergleichssaite
leistungslos gesteuert wird, Ubertragt die MeBwerte tragheitslos. Der
gesuchte Punkt der Frequenzgleichheit zwischen Mefsaite und Ver-
gleichssaite ist dann vorhanden, wenn sich die auf dem Schirm des

MeRsaite

MeRsaite
Abb. 3. Geber des Mai'AaA-Torsionsindikators. Schematische Darstellung
der Anordnung der Mefsaiten.

Elektronenstrahlrohres abbildenden, in elektrische Schwingungen
umgesetzten mechanischen Schwingungen der Mef3- und Vergleichs-
saite zu einem stillstehenden Kreis, einer geschlossenen ellipsenahn-
lichen Figur oder eines unter 450 liegenden Stricjies vereinigen, vgl.
Abb. 4. Gegenlber der friheren akustischen Abstimmung arbeitet
der optische Abstimmvorgang mit groRerer MeRgenauigkeit, da das
Wandern der Elektronenstrahlfigur bis zu dem gesuchten Punkt des
Stillstandes scharfer eingestellt werden kann als die akustische Syn-
chronisierung der MeRsaiten. Dies gilt besonders fiir die Falle, wo
Storeinflisse wie z. B. Drehschwingungen der Antriebswelle bei der

j = Leuchtpunkt: weder MeB- noch Vergleichssaite sind eingeschaltet

2 — Waagerechter Strich: Vergleichssaite allein schwingt

2 = Senkrechter Strich: MeBsaite allein schwingt . .

4 und s = Stillstehender Kreis,ellipsenahnliche Figur oder um 450geneigter Strich: Schwin-
gungen beider Saiten sind auf Frequenzgleichheit abgestimmt. Die Art der stillstehenden Figur,
ob Kreis, Ellipse oder schrager Strich richtet sich nach der Phasenverschiebung der Schwingungen
der beiden Saiten, Stillstand der Figuren bedeutet Frequenzgleichheit.

akustischen MeRBmethode Ober- und Untertdne erzeugen und damit
die Synchronisierung zwischen MeR- und Vergleichssaite durch man-
gelnde akustische Trennscharfe erschweren. Die optische Abstimmung
schaltet subjektive Beobachtungsfehler weitgehend aus. Die MeR-
genauigkeit des Maihakschen Gerates selbst ist durch die quadratische
Verknipfung zwischen Eigenschwingungszahl der Saite und der er-
regenden Kraft auBergewdhnlich groR, sie wird mit +0,1% ange-
geben. Wenn bei Leistungsmessungen dennoch gréRere Schwan-
kungen der MelRergebnisse auftreten, so liegen die Ursachen hierfir
nicht in den meRtechnischen Fahigkeiten des Messenden oder in der
MeRBempfindlichkeit des Gerates, die beide nur geringe Schwankungen
der MelRRergebnisse zulassen, sondern darin, daB bei Torsions-Leistungs-
messungen die aulleren und inneren Versuchsbedingungen mehr oder
weniger groBen Schwankungen unterworfen sind (8). Wenn die Ver-
suchsstufe sich Gber langere Zeit erstreckt, ist es beispielsweise nicht
moglich, die Versuchsbedingungen wie Dampfdruck u. & vollkommen
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konstant zu halten. Drehschwingungen der Wellen bewirken perio-
dische Schwankungen der MeRBwerte. Siehe insbesondere auch (6, 7).
Da derartige Schwankungen der Betriebs- und Versuchsbedingungen
stets um einen mittleren Wert streuen, werden erfahrungsgeman
diese Schwankungszahlen dem GauRsehen Fehlergesetz folgen. DaR
dies auch fir die vorliegende MeRRwertreihe zutrifft, bestétigt das Er-
gebnis der nachfolgenden Auswertung.

Es bedeuten:

M = Drehmoment der Antriebswelle . kglmcmil
G = Gleitmodul der Antriebswelle. . kg1l-cm-2
Jp = polares Tragheitsmomentder Antriebs-

W IR s cm4
1 = MEBIANGE oo cmil
« = Verdrehungswinkel der Antriebswelle

auf der Mel3lange 1unter dem EinfluR

des Drehmomentes M
tQ = Léange der Mel3saite beiM = o (Null-

PUNKLE) e e cml
t = Lange der MefRsaite bei M cml
C = Versuchskonstante........cocoveeiienienieecnnns kg1l
K = Drehmomenten-Beiwert = WPS/n. kgl- cm1
WPS = Leistung an der Antriebswelle kglecml-s_ 1
n = Drehzahl der Antriebswelle s1

Zeiger fur die beiden MeRsaiten.

Nach Einstellen des Nullpunktes der beiden MeRsaiten t0l und t,n in
der Ublichen Weise bei M = o durch Vor- und Ruckwartsdrehen der
Antriebswelle werden nach Aufbringen des Drehmomentes M oder der
Leistung WPS die Werte tj und tn mit dem Maihaksehen Gerat er-
mittelt. Atj = tj —t0l und Atu = tjj — tOll werden stets von-
einander geringfugig abweichen. Da ein MeBwert vor dem anderen
nicht bevorzugt erscheint, wird aus den beiden Fehlmessungen der
belasteten und entlasteten Saite als maBRgebender (Fehl-) MeRBwert

Ati + zltn 50
m/n
festgesetzt.
Es ist
M = I 1
1 /\‘]'0
Da das aus den Versuchsdaten ermittelte Drehmoment |
M = f(*) und * = f (At) ist, 1
wird die Leistung aus der Torsionsmessung
WPS = f(neAt)
= neCeAL. Y%o—
W ird Ce+At = K gesetzt,
ist die aus der Torsionsmessung ermittelte Leistung
WPS =en «K. 10000

Vgl. auch (8).

Die Ve'rsuchskonstante C enthéalt den Abstand der MelRsaite von
der Wellenmitte, das polare Tragheitsmoment und den Gleitmodul
der Antriebswelle sowie die MeRlange. Siehe auch (8).

Die Werte n und IC sind durch Versuch ermittelte (Fehl-)Mel3-
werte. Zum Wert K = Ce+ At ist zu bemerken, dall die Bestimmung
der Versuchskonstanten C ebenfalls MeRfehlern durch Messen des
Durchmessers der Antriebswelle (Jp), durch Messen der MeRlange (1)
und durch Messen des Abstandes der MeRsaite von der Wellenmitte
unterworfen ist. Begnigt man sich bei jeder dieser MeRgréBen mit
nur einer, vermeintlich genauen Messung, so kann der Wert C
einen systematischen, nach einer Richtung wirkenden Fehler ent-
halten. Es empfiehlt sich, die zum Wert C fuhrenden MeRBwerte
mehrmals, maoglichst von mehreren Personen feststellen zu lassen
und den wahren W ert dieser so gewonnenen MelRwertreihe im W ahr-
scheinlichkeitsnetz zu bestimmen. Hierzu gentigen 15—20 MeR-
werte. Nehmen wir an, daR die Versuchskonstante C auf diese Weise
fehlerfrei ermittelt worden ist, sind die Fehlwerte IC lediglich eine
Funktion der MeRgroBe At. Der Versuch ergibt folgende MeR-

wertreihe :
ni X Kj = WPS!
n2x K2= WPS2
n3X IC3= WPS3
nzX Kz= WPSZ
In Abb. 5 sind Uber dem Quadrat der Drehzahl (n2 die aus den
Messungen folgenden Drehmomenten-Beiwerte K = WPS/n auf-

getragen. Die MeRBwerte gruppieren sich um eine Gerade entsprechend
einem konstanten Slipwert. Die optische Einschéatzung der Lage
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der Geraden innerhalb der Versuchspunkte ist ein fast ausschlief3lich
gelibtes, jedoch subjektives Verfahren, welches vom wissenschaft-
lichen Standpunkt aus wenig befriedigend ist. Selbst bei nur geringer
Streuung des Punkthaufens ist es nicht mdéglich, die ausgleichende
Gerade durch den Punkthaufen mittels schatzungsweisen Hindurch-
legens hinreichend genau festzulegen.

Die aus dem Versuch gewonnenen MefRwerte n und K sind
Schwankungszahlen, die bei Anwendung der arithmetischen Mittel-
wertbildung durch die stets vorhandenen und oft nur schwer er-
kennbaren AusreiBer (Storanteile) eine Funktionsverzerrung herbei-
fahren.

Aus der Abb. 5 kann man ohne weiteres entnehmen, daR die
Streutendenz der gesamten MeRwertreihe zu hdheren Werten hin-
neigt, die eine asymmetrische Verteilung der Zahlenmasse in Richtung
hdoherer MeBwerte und damit eine Funktionsverzerrung zur Folge hat.

Es ist daher zweckmaRig, die einzelnen Versuchsstufen nicht wie
bisher nach den gefahrenen MeR3stufen getrennt voneinander aus-
zuwerten, sondern die MelRergebnisse ungeachtet ihrer Zugehorig-
keit zu einer bestimmten MefRstufe auf ihre Haufigkeitsverteilung hin
zu untersuchen. Man gewinnt hierdurch den Vorteil, dal der eine
oder andere AusreiBer-MeRwert gegeniuber der starren Zuordnung
zu einer bestimmten MefRstufe bei der friher gepflogenen arithme-
tischen Mittelwertbildung nunmehr durch die bei der Aufstellung
der Haufigkeitskurve vorzunehmende Intervallschachtelung zwangs-
laufig in eine der benachbarten oberen oder unteren Stufen eingereiht
wird, in der dieser MeBwert nicht als Stéranteil auftritt, sondern dazn
beitragt, das betreffende Teilkollektiv zu einem einheitlichen, Gaul3-
schen Kollektiv abzurunden. Dieser ,AusreiBer* erhalt dann auch
physikalisch seinen richtigen Platz innerhalb der MeRwertreihe, da
besonders im vorliegenden Fall der Torsionsmessungen die Schwan-
kungen der MeRBwerte vorzugsweise auf Schwankungen technischer
Einflisse (Dampfdruck, Drehschwingungen u. a.) zuruckzufiithren
sind, weniger auf Beobachtungsfehler. Bei dicht aufeinanderfolgenden

L

Drefizah/ n f

Abb. 5. MeRwerte des Drebmomenten-Beiwertes K = CmAt =
aufgetragen lber dem Quadrat der Drehzahl n2

20000

WPS/n.

Versuchsstufen Uberschneiden sich die zu benachbarten Versuchs-
stufen gehdrenden Kollektive in ihren &auferen Schwankung8
bereichen.

Zur systematischen Erfassung des in Abb. 5 dargestellten Punkt-
haufens der MeRBwertreihe wird der Schwankungsbereich der MeR-
wertreihe sowohl in der n-Achse wie in der K-Achse in eine Anzahl
gleicher Teile eingeteilt (dquidistante Intervallschachtelung). Die
Teilung auf der n- und K-Achse ist zweckmaRig so zu wahlen, daR
der Streubereich fir n und K in eine anndhernd gleiche Anzahl Inter-
valle aufgeteilt wird. Nach Festlegen der Intervalle wird die Anzahl
der in jedes Intervall fallenden MelRwerte ausgezahlt. Hierdurch er-
héalt man die absolute Haufigkeitsverteilung der MeRwertreihe. Setzt
man den Umfang des gesamten Zahlenhaufens = 100%, so ergibt
sich der prozentuale, d.h. der charakteristische H&aufig'
keitsverlauf fur n und K nach Zahlentafel 1.

Die Werte der Zahlentafel 1 werden in den Abb. 6 und 7 im HP
(Haufigkeitspapier? dargestellt. Die Urkurve der Haufigkeitsvertei-
lung der MeRBwertreihe zeigt sich als geschwungene Linie mit mehreren
Maxima. Die Maxima geben einen Anhalt fir die Auflosung der
Urkurve in GauBsehe Normalverteilungen (Teilkollektive). Aus den
Abb. 6 und 7 folgen zwanglos 6 Teilkollektive. Der verschieden groRe
Umfang der Teilkollektive ist darauf zurtickzufihren, dal die ein-
zelnen MeRstufen verschieden lange Zeit gefahren sind und daher fur
jede MeRstufe eine andere Anzahl MeRwerte vorhanden ist. Die
Maximalwerte der einzelnen Teilkollektive in den Abb. 6 und 7 kenn-
zeichnen den représentativen Wert der jeweiligen MelRstufe. Wenn
die Kuppen der Teilkollektive im HP flach verlaufen, kann man den

& Schiull, Duren, Rhid., Nr. 299%-

2Schleicher
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Zahlentafeli. Urverteilung fur
a) Drehzahl des Propellers n = U/min, Intervall = io U/min.
b) Drehmomenten-Beiwert WPS/n = K, Intervall = 0,2 K.
Oberer Relative Oberer Relative
Merkmals- Haufigkeit Merkmals- Haufigkeit
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
240 0,00 2.4 0,00
250 0,00 2,6 0,00
260 0,62 2,8 3,73
270 5.59 3,0 4,96
280 11,80 3,2 15,53
290 21,12 3,4 16,78
300 8,08 3,6 4,96
310 14.30 3,8 1,18
320 21,75 4,0 14,30
330 4,96 4,2 13,67
>33° 0,62 >4,2 4,35
100,00
30 r-
%
20

® Urkundelnteria//=0,2W a/n
o Teikuroen Interna//=0,1"P $/n

Lehmann, Auswertung von Leistungsmessungen.
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Feststellen des charakteristischen (prozentualen) Verlaufs
der Haufigkeitsverteilung in den weiteren Untersuchungen jede be-
liebige, zweckmafRig erscheinende aquidistante Intervallteilung wahlen
kann.

Die Spalten 1 der Zahlentafel 2 und 3 enthalten die Ablesungen
der Teilkollektive (%) aus den Abb. 6 und 7, in den Spalten 2 werden
die Zahlen der Spalten 1aufaddiert (2/ %) und die Spalten 3 enthalten
die fur die Darstellung der Summenprozente der Teilkollektive im WN
notwendigen Zahlen (27(%)). In Spalte 3 ist die Prozentbezeichnung
in Klammern gesetzt (27 (%)), um anzudeuten, dafl die Spalten 3
den prozentualen Verlauf der Summenprozente der Spalten 2 ent-
halten.

Die Darstellung der 27 (%) der Zahlentafeln 2 und 3im WN nach
Abb. 8 zeigt, daRR die Urkurven der Abb. 6 und 7 sich richtig und rest-
los in Gaulsche Normalkollektive haben aufteilen lassen. Die wahr-
scheinlichsten, d. h. reprasentativen Werte fiir n und K der einzelnen
MeRstufen lassen sich in Abb. 8im Schnittpunkt der jeweiligen 27 (%)-
Kurve mit der 50 vH-Linie mit groBer Genauigkeit ablesen.

Zum Vergleich der Auswertung der MeRBwertreihe nach der Grof3-
zahl-Methode mit Hilfe des WN und des HP enthélt die Abb. 9 die
arithmetischen Mittel der einzelnen Versuchsstufen.

Gegenuber 6 Punkten des aus dem WN und HP folgenden Aus-
wertungsergebnisses sind 9 Punkte bei der arithmetischen Mittelwert-
bildung entsprechend den 9 gewahlten Versuchsstufen vorhanden,
deren Gesamtwerte aber bei Anwendung des WN und HP zu nur
6 physikalisch einheitlichen Kollektiven zusammenschmelzen.

Durch die Wellenlagerreibung muf3 die durch die reprasentativen
Punkte festgelegte Gerade K = f(n2 auf der Ordinatenachse einen
Achsenabschnitt K n abschneiden. Nach Abb. 10 ist

Ki— KO K»— K,

Hieraus folgt fir den Reibungsmomenten-Beiwert

Itv _K2-n2— Kj-n2
Vo — ; : .
n? — nl

Je 2 repréasentative Punkte legen einen (Fehl-)Achsenabschnitt KO
fest. Aus den 6 représentativen Werten K und n2der Auswertung
nach der GroBzahl-Methode folgen 3- (6— 1) = 15 Fehlwerte fiur
K 0, aus den 9 reprasentativen Werten K und n2nach der arithme-
tischen Mittelwertbildung folgen 4,5+« (9-— 1) = 36 Fehlwerte fir K O.

Die K OFehlwerte sind in Abb. n

01 im W N dargestellt, aus der als
reprasentativer Wert KO= +0,10 fur die Auswertung nach der
. GroRzahl-Methode und KO= — 0,10 fur die Auswertung nach
08 vl 12 11 10 18 20 X 26 2‘8. 30 32 0 3828 i0 12 11 16Wiln der arithmetischen Mittelwertbildung folgt. Die Ermittlung der
Drehmomenten-ReiwerfK-C-A t ; . X ; )
R . . . K 0Werte zeigt, daB die oben erwdhnte Funktionsverzerrung bei
Abb. 6. Haufigkeitsverlauf der MeBwertrelhe fun: d_en prehm_omenten der arithmetischen Mittelwertbildun . ; Reib )
Beiwert K = C+At = WPS/n, dargestellt im Ha&ufigkeitspapier (HP) . _g einen neggtlvgn e', ungsn]o
menten-Beiwert K0O= — 0,10 ergibt, der physikalisch nicht mdg-
20 r- lich ist, wahrend die Auswertung nach der GroRzahl-Methode infolge
% Beseitigung der Funktionsverzerrung zu einem positiven Achsen-
20 ®Urkuroelnferoal/~ 10n abschnitt KO= +0,10 fdhrt, der in seiner GroRe bei Pockholz-
o Tei/kunrenInferoal//=5n lagern mit den in der Praxis (9) festgestellten und auch mit den
von der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt ermittelten Rei-
10 bungswerten in bester Ubereinstimmung steht.
Nach Feststellen des Reibungsmomenten-Beiwertes ist noch die
f 5 Steigungstangente zu ermitteln, um die aus der MeRBwertreihe folgende
Funktion K = f(n2 zahlenmaRig aufzustellen. Fir das Steigungs-
mafR werden nach Abb. 10 die Werte
1l K — K, _ IV
81 n2 n2
05 gebildet. Zahlentafeln 4 und 5 enthalten die entsprechenden Zahlen-
werte. In Abb. 12 sind die Zahlen K'/n2im WN dargestellt zur Er-
mittlung des repréasentativen Wertes fir das SteigungsmafR.
01 Nach Abb. 12 ist

220 210 260 280
Drehzahl desPropellers n

Abb. 7. Haufigkeitsverlauf der MeRBwertreihe fiur die Propellerdrehzahl n,
dargestellt im Haufigkeitspapier (HP).

wahrscheinlichsten Wert, der nunmehr mit dem Zentral- oder M itten-
wert als zu einem Normal-(Teil-)Kollektiv gehérend zusammenfallt,
oft nur undeutlich ablesen. Es empfiehlt sich daher, die einzelnen
Teilkollektive des HP zur Prifung ihrer Eigenschaft als Normal-
kolletive und zwecks genauen Ablesens des wahrscheinlichsten Wertes
im WN (Wahrscheinlichkeitsnetz3) darzustellen. Die Zahlentafeln 2
und 3 enthalten die hierzu erforderlichen einfachen Zahlenzusammen-
stellungen. Die Intervallteilung fur diese Rechnungenist zurgenaueren
Erfassung der Teilkollektive nur halb so gro gewdahlt worden wie
fur die Urkurve nach Zahlentafel 1. Dies ist zuldssig, da man nach

3Schleicher

& Schull, Duren, Rhld., Nr. 298%.

K'/n2= 0,386 fur die K-Werte nach der GroRzahl-Methode

séorm  K'/n2 0,412 fiir die K-Werte nach der arithmetischen
Mittelwertbildung.
Die Gleichungen der Ausgleichsgeraden lauten demnach
K = 0,386- io-4-n2+ 0,10 (GroRRzahl-Meth6éde) und

K

0,412- io-4 *n2— 0,10 (arithmetische Mittelwertbildung).
Wahrend nach der GroRzahl-Methode aus der MeRwertreihe die
das physikalische Geschehen richtig darstellende Funktion K = f(n2
ermittelt wird, erhalt man beiarithmetischer Mittelwertbildung infolge
Feststellen eines negativen Reibungsmomenten-Beiwertes eine physi-
kalisch nicht mogliche Funktion K = f(n2. Die Gegenuberstellung
der beiden Gleichungen liefert den Uberzeugenden Beweis fir die
Leistungsfahigkeit und Uberlegenheit der GroRzahl-Methode.

Im Vergleich zu der variationsstatistischen Ausgleichung der
MeRwertreihe durch Berechnung der sog. ,Regressionsgeraden”, die
man auf den vorliegenden Fall auch héatte anwenden kdnnen, hat die
Ermittlung der Funktion K = f(n2 nach der GroRzahl-Methode den
Vorteil des einfacheren Rechnungsganges und der Eindeu-



Lehmann, Auswertung von Leistungsmessungen.

Zahlentafel 2. Teilkollektive fir Drehzahl n des Propellers.

Zahlentafel 3. Teilkollektive fiir Drehmomenten-Beiwert WPS/n

Intervall =

= K. Intervall = o0,1«K.

5Umdr/min.
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Vgl. Abb. 7.

Vgl. Abb. 6.
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Zahlentafel4. Beziehung zwischen n2 K und K'.
n und K nach Abb.8 und 9. KO= + 0,10.

. . . 2 (%)

n n2 K K K'/n2 K'/n2 Mitte
194 3,764- 104 L52 1,42 0,377- 10-4 0,375+ 10-4 8,3
225 5063104 2,12 2,02 0,399' 10-4 0377 +i0"4 25,0
270 7,290- 104 283 273 0,375+10-4 0378-10"4 417
285 8,123+ 104 322 3.12 0,384- 10«4 0,384« 104 58,3
312 9.734- io4 390 3.80 0,391¢i0-4 0,391 104 75,0
329 10,824- 104 4,19 4,09 0,378-+10“4 0,399- 10-4 9L7

Zahlentafel 5. Beziehung zwischen n2 KundK"'.
nund K nach arithmetischer Mittelwertbildung.

K0= — 0,10.
. . ' z (%)
n n2 K K K'/n2 K'/n2 Mitte
320,0 10,240- 104 4,10 4,20 0,410- 10“4 0,401 * 104 55
307.5 9,455 ¢« 104 3,82 3,92 0,415+10“4 0,408+ 1074 16,7
3122 9747 -io4 400 4,10 0421-i0“s 0409+10“4 27,8
284,1 8,072« 104 3,28 338 0,419+10+4 0,410+10"4 38,9
277,0 7,673 + 104 3,0 3,20 0,417 +1074 0,415 10”4 5°,°
2638  6,959" i°4 279 2,79 0/401+10"4 0,417 «i0"4 611
281,0 7,896- 104 3,12 3,22 0,408 +10“4 0,419+10"4 72,2
196,3 3,853+ i04 1,54 1,64 0,426 «10"4 0,421 * 10“4 83,3
300,8 9,048 + 104 3,60 3,70 0,409-i0"4 0,426+10"4 945
tigkeit. Der Ausgleich des durch den vorliegenden Punkthaufen

linear gegebenen Zusammenhanges zwischen K und n2 durch eine
Berechnung der Regressionsgeraden wiirde zwei Ausgleichsgeraden
vermitteln, da zwei Geraden die Bedingung des Minimums der
kleinsten quadratischen Abweichung einmal im Ausgleich nach der
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K-Achse und zum anderen nach der n2Achse erfillen, also Ein -
deutigkeit des Ausgleichsrechenergebnisses nach variations-
statistischen Grundséatzen nicht zu erzielen ist. Auch hinsichtlich
der Eindeutigkeit des Auswertungsergebnisses zeigt sich die GroRzahl-
Methode gegenlber variationsstatistischen Methoden als tberlegen.

Werden gleichzeitig mit den Leistungsmessungen Messungen der
Kesselbelastung wahrend der einzelnen Yersuchsstufen durchgefihrt,
so wertet man diese MelRwerte zweckm&Rig in der gleichen Weise
nach der GroRzahl-Methode aus, wie es fir Drehzahl und Dreh-
momenten-Beiwert gezeigt worden ist. Die Haufigkeitsverteilung der
Kessel-MelRRdaten wird im HP und im W N einen &hnlichen charakteri-
stischen Verlaufannehmen wie fiur Drehzahlund Drehmoment-Beiwert.

Abb. 10. Zur Ermittlung des Steigungswertes K'/n2
und des Reibungsmomenten-Beiwertes K 0.

Abb. 11. Ermittlung des Reibungsmomenten-Bei-
wertes K 0. Darstellung der Schwankungswerte K 0im
Wahrscheinlichkeitsnetz.

(0]

o Wertenach Gro3zahtmethode
f +Werfeausarihm .M itel
o/n P S -
'&t ! oL
0/5 1 11 1 1 1111 11 11 1 3 e L_
10 00 JO W50 60 70 JO 30
£ -

Abb. 12. Ermittlung des Steigungswertes K'/n2. Dar-
stellung der Schwankungswerte K'/n im Wahrschein-
lichkeitsnetz. Vgl. Zahlentafel 4 und 5.

Es ist eine Erfahrungstatsache, die auch mathematisch bewiesen
werden kann, daR die Auswertung von MeRwertreihen nur mit Hilfe
der GawRschen Fehlerbetrachtungen, die dem einfach zu handhaben-
den graphischen Auswertungsverfahren nach Beckel-Daeves zugrunde
liegen, zu vollem Erfolg fuhrt. Die Grenzen des Verfahrens sind von
Beckel und Daeves in ihren Verdffentlichungen néher erlautert. Mit
einer oder mit zwei vermeintlich genauen Messungen kann man sich
nicht begniigen. Die Messungen erhalten erst dann einen Sinn, wenn
sie sich zu GauBsehen Fehlerverteilungen zusammenstellen lassen,
woflr bereits 15— 20 Messungen sich als ausreichend erwiesen haben.
In den meisten Féllen ist genaues Messen erforderlich, in vielen Féllen
ist diese Bedingung nicht ausschlaggebend, sofern die MeRBwerte nur
um einen mittleren W ert schwanken und nach Ausscheiden von Stoér-
kollektiven zur Bildung eines Normalkollektivs mit bewuR3t groRerer
Streuungsbreite fihren. Es ist ein grundsatzlicher Irrtum, daR
neben der Ermittlung des reprasentativen Wertes aus dem von Stor-
anteilen befreiten Normalkollektiv auch noch eine ,Genauigkeits-
angabe“ oder ein ,PrazisionsmafR“ dem reprasentativen Wert bei-
geflugt werden misse, etwa in der Form des mittleren oder des wahr-
scheinlichen Fehlers. Das PrazisionsmaB interessiert
bei den hier vorliegenden MeRBwertreihen Uber.
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haupt nicht4 Dies istleicht einzusehen, wenn man bericksich-
tigt, daR bei gleichem Mittenwert verschieden geneigte Geraden
im WN entsprechend verschiedenen Prazisionsmassen mog-
lich sind. Ziel der Auswertung ist lediglich die Feststellung des
reprédsentativen Wertes aus der MeRwertreihe, welcher als der wahre
W ert gelten kann.

Herrn Dr.-phil. Beckel, Dusseldorf bin ich zu Dank verpflichtet
fur wertvolle Hinweise bei der Abfassung dieser Arbeit.
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Vortragende und Verfasser im Vereinswesen und Fachschrifttum.

Beitrdge zu den Fragen der fachliterarischen Auswertung 6ffentlicher Vortrage, zum Urheberrecht der Vortragenden und zur Methodik
der Zeitschriften.

Von Dr.-Ing. E. Foerster, Hamburg.

Nachstehende Betrachtungen sind ein Niederschlag eigener An-
sichten des Verfassers aus den Erfahrungen seiner Berufspraxis, also
nicht Verlautbarungen von Auffassungen aus dem Bereiche einer der
Organisationen des Vereinswesens bzw. des Fachschrifttums, denen
der Verfasser mitarbeitend nahesteht. DaR ein Bedarf nach Kl&a-
rung und Ordnung der hier beriihrten Verhaltnisse besteht, ist un-
strittig. Wenn es nun nicht moéglich sein wird, die hier immer wieder
auftretenden Fragen Uberall gleichartig zu behandeln, so kénnen doch
gewisse Grundséatze zu einheitlicher Geltung gebracht werden, um die
h&ufig zutage tretende Unsicherheit Giber die ,, Rechtslage* und Uber
die Begriffe von ,.Brauch und Sitte* zu beseitigen. So kdnnen
diese Ausfihrungen mit als Material fur eine spatere Abstimmung
der Auffassungen auf moglichste Einheitlichkeit in der Behandlung
dieser Fragen dienen.

Offentliche Vortrage bezwecken in erster Linie — neben der Her-
beifihrung von unmittelbar férdernder Aussprache im Kreise von
gleich oder anders denkenden Fachgenossen — die Verbreitung von

Ergebnissen und befruchtenden Gedankengangen, die der Fort-
schrittsarbeit und damit der Hebung des Standes der Technik dienen.

Auch technisch-industrielle Propagandavortrage haben ihren be-
rechtigten Sinn, wenn sie ihre Empfehlungs- oder Werbeabsichten auf
dem Wege streng objektiver und fachlich wertvoller Unterrichtung
verfolgen und sich dabei jeder wettbewerberischen oder gar kritischen
Beurteilung von Leistungen anderer enthalten.

Fast alle Fachvortrage werden im Kreise von Mitgliedern und
Gastentechnischer Vereinigungen bei deren Veranstaltungen gehalten.

Je nach der Eignung der Themata und des Inhalts fir die allge-
meine offentliche Unterrichtung wird die Tagespresse von den Ver-
einen mit kiirzer oder langer ausgestatteten Referaten bedacht, deren
Verarbeitung der Entscheidung den verantwortlichen Schriftleitungen
dann Uberlassen bleibt.

Die eigentliche Aus- und Weitwirkung der Vortrage und etwaiger
Erdrterungen wird erst durch die Verdffentlichung in den Fachzeit-
schriften erzielt, welche den an den Verhandlungen interessierten
Kreis, der natirlich ein Vielfaches der Teilnehmerzahl der Vortrage
ist, am schnellsten erreichen. Die spateren Verdéffentlichungen in
Jahrbuchern haben vor allem dokumentarischen Wert und die Be-
deutung geordneter Zusammenfassung.

Die Vortrage selbst werden in den meisten Féallen den Vortragen-
den nicht honoriert. Von einigen Vereinen werden Anerkenntnisgebih-
ren bezahlt, welche die baren Unkosten der Vortragenden einschl. der
Reisekosten decken. Ausnahmsweise werden auch Honorare gezahlt.

Urheberrechtlich verbleiben die Vortrdge Eigentum der Vortra-
genden, wenn nicht nach von den Vortragenden anerkannten Satzun-
gen der Vereine oder auf Grund besonderer Vereinbarungen als aus-
gemacht gilt, daB die Vortragenden ihr Material dem Verein — sei
es fir die Verdffentlichung in periodisch erscheinenden Vereinsorganen
oder in deren Jahrbichern — zur Verfiigung zu stellen haben.

Geht man davon aus, daB Vortrdge nicht Selbstzweck der Vor-

tragenden und der Veranstalter sind, sondern ¢ffentlich unterrichtend,
anregend oder richtungweisend wirken sollen, so sind die Vereins-
Jahrblcher, welche von den meisten technischen Gesellschaften der
Kulturlander herausgegeben werden, unter Umstanden als Hinder-
nisse anzusprechen, —-namlich dann, wenn ihre Herausgeber von
dem Grundsatz geleitet werden, den Jahrbichern die einzig vollstan-
dige Wiedergabe der Vortrdge zu reservieren. Dieses (vom Stand-
punkt moglichst fruchtbarer Auswirkung fur die Allgemeinheit des
Faches betrachtet) dem Gemeinschaftsinteresse widersprechende Ver-
fahren kann dadurch gemildert werden, dalR die Vereine, Uberzeugt
von dem auf alle Félle sicheren dokumentarischen und historischen
Dauerwert der Jahrblicher, immerhin so ausfuhrliche Wiedergaben
der Vortragsinhalte in ihrem eigenen bzw. in anderen dafir interes-
sierten Fachorgane gestatten, wie sie und die Vortragenden selber
solche fir zweckm&Big im Fachinteresse halten.

Auf jeden Fall sollten sich alle Vortragenden stets hinsichtlich
ihrer Urheber- und Verfigungsrechte klare Verhaltnisse zu den Ver-
anstaltern ihrer Vortrage schaffen und einvernehmlich mit diesen
etwa notige Kompromisse zwischen Vereins- und Jahrbuchsinter-
essenten einerseits und dem allgemeinen Interesse des Fachkreises
andererseits schlieBen.

Es ist kein Zufall, daR z. B. keine der schiffahrtstechnischen
Vereinigungen Englands und Amerikas, welche Jahrbicher heraus-
geben, —ealso weder die Institution of Naval Architects, noch die
North-East Coast Institution of Marine Engineers and Shipbuilders,
noch die Institution of Marine Engineers and Shipbuilders, noch die
Institution of Marine Engineers and Shipbuilders in Scotland oder
die American Society of Naval Architects — ihren nationalen Zeit-
schriften irgendwelche Beschrankungen auferlegen, die auf ihren Ta-
gungen gehaltenen Vortrage sogarwortlich mit den meisten oder allen
Abbildungen zu bringen. Wettbewerbsgedanken spielen zwischen
den Zeitschriften in dieser Richtung offenbar keine Rolle.

Allgemeiner, selbstverstandlicher Brauch ist es auch immer ge-
wesen, dal gleichzeitig mehrere der nationalen Zeitschriften Englands
und Amerikas gleichartige Berichte Uber die Fachvortrdge der natio-
nalen Tagungen bringen.

Offensichtlich gehen die genannten Vereine und andere von dem
richtigen Gedanken aus, daB eine Wertminderung ihrer Jahrbicher, in
denen alles Geschehen und die gesamten sonstigenArbeiten derVereini-
gungen zusammengefallt sind, schon allein aus Vereinsgrinden von den
Mitgliedern doch alswertvolle Quellen-undTraditionsstucke ihrerBiblio-
theken betrachtet und genommen werden, und daR das buchhandle-
rische Verkaufsinteresse an Aulenstehende kaum merklich (wegen des
immerhin unbequemen Zusammensuchens von Material aus Zeit-
schrift-Nummern) beeintrachtigt werden durfte. W irtschaftlich ge-
sehen, liegt sogar eine Kooperation in dem Sinne nahe, daB die Zeit-
schriften bei ihren Verdffentlichungen von Vereinsvortragen sich be-
stimmten Normen, z. B. bei den BildstockgréBen und Bezeichnungen,
unterwerfen, um die gleichen Bildstocke fiur die Zusammenstellung
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des gesamten Vortragsmaterials
kénnen.

Alles dies ist so einfach und einleuchtend, daR es fur den Unbe-
fangenen kaum einer Erorterung wert erscheint. In Wirklichkeit sind
w ir aber einem solchen Standpunkte, je nach den Einstellungen der
verschiedenen Vereine zu diesen Fragen, noch nicht einheitlich nahe.

Wenn nun den Vereinen nicht ohne weiteres das Urheberrecht
fur die auf den Veranstaltungen gehaltenen Vortrage zustehen kann
und nach geltenden Urheberrecht auch in der Tat nicht zusteht, so
erscheint es andererseits nur recht und billig, wenn den Veran-
staltern in der Verdffentlichungsfrage der auf einer Tagung ge-
haltenen Vortrage Vorzugsrechte eingerdumt werden. Man wird
von keinem Verein das Zugestandnis erwarten oder verlangen dirfen,
daB sich jede beliebige Zeitschrift, etwa mit Unterstliitzung der Vor-
tragenden, des Materials bemachtigt und den Veranstaltern und deren
bevorzugter Zeitschrift mit ausfuhrlichen Berichten zuvorkommt.
Brauch und Sitte missen hier vielmehr auch ohne ausgesprochene
Vereinbarungen dahin Zusammenwirken, dafl die Vortragenden in
erster Linie bezuglich des Zeitpunktes, in zweiter Linie bezuglich des
Umfangs der Verdffentlichungen in etwa mehreren Zeitschriften sich
verninftigen Anordnungen der Veranstalter unterwerfen. Selbstver-
standlich gilt hierbei die Voraussetzung, daB keine etwa unsach-
lichen Beweggrinden entspringenden prohibitiven Beschran-
kungen gegen ordentliche, inhaltreiche und zeitlich den Veranstaltern
nicht zuvorkommende Berichte angestrebt werden, durch welche
der Unterrichtungsbedarf des Fachkreises geschéadigt wird.

Von den drei die Schiffahrtstechnik in Deutschland vertretenden
Vereinigungen gibt nur die Gesellschaft der Freunde der Hambur-
gischen Schiffbau-Versuchsanstalt kein Jahrbuch heraus, da sie ihre
freien Mittel restlos den Zwecken der aktiven Forschung unmittelbar
zur Verfugung stellt; sie verdffentlicht dafur ihre Vortrage meist im
vollen Wortlaut oder in geeigneter Bearbeitung schnellméglichst in
ihrem Organ, dessen Verlag diese Veroffentlichungen wie andere Ori-
ginalfachaufsatze honoriert. Auch die GFF. trifft keine urheber-
rechtlichen Vereinbarungen mit den Vortragenden, erwartet aber
von diesen die Zubilligung der Erstverdffentlichung; sie erhebt keine
Einwendungen gegen das Erscheinen ausfihrlicher Berichte uber die
Vortrage in anderen dafiirinteressierten Zeitschriften. Beidiesem Ver-
fahren, welches dem Vortragenden auf dem Wege iber das Fach -
schrifttum diein diesem Bereiche lUbliche und von den Ver-
fassern anerkannte Vergutung sichert, sind naturlich die gesetzlich
festliegenden, bekannten Rechte zu bertucksichtigen, welche den Ver-
legern der Zeitschriften beim Abdruck von Original-Aufsatzen zu-
stehen.

Unmittelbare Zusammenhéange m it diesen Fragen hat das Thema
,,Doppel-Veroffentlichungen*. — Deutsche Verleger der technisch-
wissenschaftlichen Zweige sind grundsétzlich — und in der heutigen
Zeit noch mit besonderer Berechtigung — gegen das gleichzeitige Er-
scheinen ein und derselben Verdffentlichung in zwei oder mehreren
Zeitschriften. Dieses Prinzip muf3te man dennoch als das Ergebnis
einer nur zu oberflachlichen Bewertung des o6ffentlichen Unterrich-
tungsbedarfes betrachten, wenn nicht die Tatsachen lehrten, da die
Verlage nicht unbedingt auf diesem Grundsatz bestehen, sondern
vernunftgemafl begrindete Ausnahmen zulassen.

Hier mul3 man wieder auf den Sinn und Zweck von Vortragen,
die fur die allgemeine Offentlichkeit des Fachbereichs von Wert sind,
zurickkommen; jedes der einem bestimmten technischen Bereich
dienenden Fachorgane, welches seine Existenzberechtigung durch
seine Bezieherzahl und die Einstellung der Industrie (auf welche bei-
den Faktoren es hier in erster Linie ankommt) bewiesen hat, uber-
schneidet sich immer nur zu einem gewissen Hundertsatz mit
Schwester-Zeitschriften. Es kommt selten oder nie, weder in Deutsch-
land noch im Ausland, vor, daB z. B. zwei Zeitschriften des schiffahrt-
technischen Bereichs einen so gleichen Charakter, Inhalt oder Leser-
kreis haben, daB das Lesen beider fliir den Fachkreis zwecklos ware.
Im Gegenteil, meist ergdnzen sich die Zeitschriften, bzw. sie variieren
in ihrem Inhalt nach der mehr wissenschaftlichen oder mehr techni-
schen oder mehr wirtschaftlichen Seite hin doch erfahrungsgemé&n so
stark, daR das Vorhandensein mehrerer Zeitschriften im gleichen Fach-
bereiche nicht als Uberfliissigkeit, sondern als eine der Bezieherzahl
fast proportionale Verstarkung der 6ffentlichen Wir-
kung darstellt. Das ,Barometer” ist in jedem Falle die wirtschaft-
liche Bilanz der Zeitschrift beim Verlag. Nicht existenzfahige Zeit-

in den Jahrbichern verwenden zu

schriften pflegen friher oder spater von selbst einzugehen. Die
Subventionierung nicht existenzfahiger technischer Zeitschriften,
— komme sie in welcher Form und woher sie wolle —, ist zu ver-

werfen, weil sie stets die Freiheit kostet.

Zu den zulassigen bzw. ndtigen Doppelveréffentlichungen gehdéren
offenbar Kundgebungen maRBgebender Stellen der Regierung oder
solcher Fachverbande, deren Bekanntmachungen auf Grund von Ver-
einbarungen m it Regierungsstellen von vordringlicher Bedeutung fir
den Fachbereich sind, so daB sie in alle n erreichbaren Organen
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aufzunehmen sind. Die hierher gehérenden Verlautbarungen der die
Technik fuhrenden Parteistellen, wie solche von Regierungsstellen,
erfolgen allerdings praktisch wohl fast immer durch die parteigelei-
teten technischen Fachverbande.

Grundlegende Verdéffentlichungen, denen von seiten der Zeit-
schriften selbst ein hinreichend grofRer Wert fur den Fachkreis in
seiner Gesamtheit beigemessen wird, um deren Verdffentlichung in
mehreren Organen fir noétig zu halten, gehdren ebenfalls zu den
Doppelverdffentlichungen rechtfertigenden Ausnahmefallen.

Im Rahmen einer Erdrterung uUber Verdffentlichungsrechte und
-Pflichten von Vortragenden mag es angebracht sein, auch Gber einige
die Verfasser von Aufsatzen berihrende Fragen zu sprechen, die
das Verhaltnis der Zeitschriften unter sich betreffen. In dieser Hin-
sicht hat sich der deutsche Normenausschul? 1937 unter der beraten-
den Mitwirkung von 61 namhaft gemachten deutschen Zeitschriften,
(meist Organen der technisch-wissenschaftlichen Vereinigungen), er-
hebliche Verdienste durch die Niederlegung gewisser ihm richtig er-
scheinender Grundsatze erworben. Es sei auf dieses Heftchen, wel-
ches beim deutschen Normenausschul Berlin NW, Ingenieurhaus,
erhéltlich ist, hingewiesen, ohne daR aber hier auf alle Teile jener
Kundgebung naher eingegangen werden kdnnte. Besonders aktuell
ist darin die Frage der Zuschriften zu erschienenen Originalaufsatzen.
Oft haben sich wissenschaftliche Kontroversen zwischen Verfassern
und Kritikern monatelang durch die Spalten einer Zeitschrift hin-
gezogen, so dall die Zuschriften, Gegenzuschriften, Apologien, neue
Auslassungen und abschlieBend gedachte Bemerkungen den Lesern
schliellich ,zum Halse heraushingen“. Hier hat der NormenausschulR
folgende Grundséatze empfohlen:

JZur Verdffentlichung bestimmte Zuschriften werden

nur zuAufsatz- Erstverdffentlichungen der
betreffenden Zeitschrift entgegengenommen. Sie
durfen keine persénlichen Angriffe enthalten. Fur

die verdffentlichten Zuschriften Ubernimmt die Schriftleitung nur
die pressegesetzliche Verantwortung. Bei allen Zuschriftenwech-
seln erhé&lt jeder der Beteiligten héchstens zweimal
das Wort. Grundsétzlich erhalt der Verfasser der Erstver-

offentlichung, zu der die Zuschrift eingesandt wurde, das SchluR -
wort."

Der NormenausschulR unterstellt danach als selbstverstandlich, daR
Zuschriften zueinem in einer Zeitschrift erschienenen Aufsatz
in der gleichen Zeitschrift zu erscheinen haben, und
daR dort eine zweimalige AuRerung von jeder Seite als zulassig er-
achtet wird. In der Tat erscheint es als ein einfaches Gebot schon
allein der Zweckm&Rigkeit, einen in einer Zeitschrift erschienenen
Aufsatz nicht in einer anderen Zeitschrift anzugreifen. Sowohl
die Verfasser als auch die Leser einer Zeitschrift haben ein Recht,
in dem gleichen Organ die Kritik der Veréffentlichung und die
Rechtfertigung des Verfassers zu lesen, anstatt sich hierfir eine
andere Zeitschrift beschaffen zu miussen, in der der Verfasser des
kritisierten Aufsatzes vielleicht Uberhaupt nicht die Absicht oder die
Mdoglichkeit hat, den kritischen Angriffen so zu begegnen, wie es
ihm erforderlich erscheint. Aber auch wenn er es tut, so ist er
gleichsam mit seinem Kritiker zusammen in das Nachbargebiet aus-
geflogen, und die Leser seines Aufsatzes in der anderen Zeitschrift
sitzen ohne Orientierung da und hdren nur von einer anderswo aus-
getragenen Erdrterung um die ihnen bekannte Verdffentlichung. Die
Verfasser, so zu Kundgebungen in anderen Zeitschriften gezwungen,
wenden sich dann womdglich an die Leitung der Zeitschrift, die
ihren Aufsatz gebracht hat und erwarten mit einem gewissen, wenn
auch juristisch oder pressegesetzlich nicht bestehenden Recht, dafl
man dort von der ganzen Kontroverse nunmehr auch noch aus-
fuhrlich Notiz nimmt. — Das kann aber nur in Ausnahmeféllen ge-
schehen, wenn eine Zurechtweisung ungerechtfertigter Ausfalle unver-
meidlich erscheint; so im Falle von Entgleisungen der Kritik, wenn
diese zu Herabsetzungen der fachlichen Qualifikation oder gar der
wissenschaftlichen Ehrlichkeit von Verfassern ausgeartet ist. Es kann
in solchen Fallen Vorkommen, daB sich die Schriftleitungen selbst
vor ihre so angegriffenen Verfasser stellen missen. Gegen persén-
liche Angriffe in Zuschriften wendet sich auch die vorerwahnte These
des Normenausschusses ausdricklich und das mit besonderer Be-
rechtigung in einer Zeit gemeinsamen Kampfes des deutschen Volkes
fur alles, was uns teuer ist.

ZurVerhinderung von VerstéBen gegen elementare Gebote der Er-
orterungsform sollte die Reichspressekammer mit der einfachen Vor-
schrift Vorgehen, dalR kritische Stellungnahmen zu Verdffentlichungen
der Fachzeitschriften nur unter strengst sachlicher Behandlung des
Stoffes und ausschlieBlich in dem gleichen Organ zulassig sind, welches
die Originalarbeit gebracht hat. Unbenommen sollten dagegen jeder
fir die betr. Kontroverse interessierten Zeitschrift kurzgefalte, urteils-
freie, nicht kommentierte Hinweise auf den Fachinhalt der Aus-
sprache sein.
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Gewerbliche Schulzrechte.

Patentanmeldungen.

Einspruchsfrist bis zum 4. September 1942

13d, 11/06. W 105803. Erf.: Dr.-Ing. Rudolf Loewenstein, Hamburg.
Anm.: Wagner-Hochdruck-Dampfturbinen Komm.-Ges., Hamburg. Vo r -
richtung zum selbsttdatigen Regeln der Uberhit-
zungstemperatur bei Dampfkesseln. 8.6.39.

42 k, 2/02. K 159442. Erf.: Herbert Zollner, Kiel-ElImschenhagen. Anm.:
Fried. Krupp Germaniawerft AG., Kiel-Gaarden. Regeleinricht ung
fir Wasserbremsen. 29.11.40.

8l e 62. M 150 520. Erf., zugl. Anm.: Johannes Mdller, Hamburg-Altona.
Aufgabevorrichtung fir pneumatische Foérderung
mit senkrechter Schnecke, die in das zu fordernde
Gut eingehéangt wird. 5. 4. 41.

84 d, 3. X 56 067. Erf., zugl. Anm.: Reinhold Thor, Magdeburg. L 6 ffel-
bagger. 15.8.41.

Einspruchsfrist bis zum 11. September 1942

42c, 41. W 105 431. Erf., zugl. Anm.: Fritz Winckel, Berlin-Wilmersdorf.
Verfahren zur navigatorischen Auswertung von
Karten. 4.4 39.

46 a, 8. D 81 265. Erf.: Dipl.-Ing. Hermann Egl, Kapfenberg, Steiermark.
Anm.: Danziger Werft AG., Danzig. M it Nachladung arbeitende
Viertaktbrennkraftmaschine. 27. 9. 39. Protektorat Boh-
men und Mahren.

65f2 9. V 36826. Erf.: Dr.-Ing. Dieter Thoma, Minchen. Anm.: Firma
J. M. Voith, Heidenheim, Brenz. Vorrichtung zum Synchro-
nisieren von Schiffsmaschinen. 8. 7. 40. Protektorat Bohmen und Mé&hren.

84d, 4. D 78 377. Erf., zugl. Anm.: Pierre Durepaire, Nantes, Frankreich;
Saugkopf fur Saugbagger. 6.7.38. Frankreich 2. 8. 37.

Einspruchsfrist bis zum 18.September 1942

350,1/14. K 150 772. Erf.: Heinrich Lange u. Dr. Martin Pape, Hamburg.
Anm.: Kampnagel AG. (vormals Nagel & Kaemp), Hamburg. Hubwerk
mit Flissigkeitsgetriebe 27.5.38.

35c, 1/19. Sch 121 867. Erf.: Ing. Anton Marek, Wien. Anm.: Eduard
Mange, Wien-Schwechat. Seilwickler fur Windentrommeln
o. dgl. 27. 1. 41.

65 al, ix. Sch 120 538. Erf., zugl. Anm.: Hanns Frhr. Schertel v. Burten-
bach, Wiesbaden. Wassertragfldchenausbildung far
Wasserfahrzeuge. 7.6.40.

65 a2 4. K 151 168. Erf.: Rudolf Weichardt, Willy Freistadt, Bremen, u.
Johannes Hicke, Hamburg-Rissen. Anm.: Krafft & Weichardt, Bremen.
Schergeréat fur seemé&nnische Zwecke. 5.7.38.

84b, 1. K 155418. Erf.: Otto Schulze, Magdeburg. Anm.: Fried. Krupp
Grusonwerk AG., Magdeburg-Buckau. Klapptor fur Schleusen
mit einer gegen die Sohle abdichtendenF uUllklappe.
23. 8- 39- Protektorat B6hmen und Méahren.

840,2. K 152 048. Erf.: Heinrich Blume, Magdeburg. Anm.: Fried. Krupp
Grusonwerk AG., Magdeburg-Buckau. Laschenzahnstange fur
Schiffshebewerke. 6.10.38. Protektorat Bohmen und Mé&hren:

Einspruchsfrist bis zum 25 September 1942

65f3, 13- K 157 442. Erf., zugl. Anm.: Dipl.-Ing. Ludwig Kort, Hannover.
Lenzvorrichtung fur Schiffe. 26.4.40.

84b, 2. D 83717. Erf.: Karl Schlagenhauff, Dortmund. Anm.: Dort-
munder Union Brickenbau AG., Dortmund. Spindelantrieb mit

drehbarer Spindel fir Schiffshebewerke mit Ge-
wichtsausgleich. 5 11 40.

Patente.
14 g, 3/02. 722946. Erf.: Dr.-Ing. Dieter Thoma, Minchen. Inh.: J. M.
Voith, Maschinenfabrik, Heidenheim, Brenz. Einrichtung zur Re-

gelung von parallel arbeitenden Kraftmaschinen

4.5.38. V 34826. Osterreich.

42 ¢, 32/01. 722874. Erf.: Henning Rudolf Ekeberg, Stockholm. Inh.:
Aktiebolaget Svenska Elektro-Industrie Companiet, Stcckholm. M it
einer Dampfungsflissigkeit gefullter KompafRR. 8 4.

37. A 82556. Schweden 8. 4. 36.

42 k, 2/02. 723096. Fried. Krupp Germaniawerft AG., Kiel-Gaarden.
DrehmomentmeRBeinrichtung fu pendelnd gelagerte
Leistungsbremsen. 3.5 36. K 142063.

47h, 26. 723781. Erf.:Dr.-Ing. Albert Stieglitz, Berlin-Spandau. Inh.:
BMW Flugmotorenbau Gesellschaft m. b. H., Minchen. Vorrichtung
zur Beeinflussung von Schwingungen umlaufender
Wellen. 12. 10. 37. B 180 298. Osterreich.

65 a2 57. 722 926. Erf.: Dipl.-Ing. Dr. phil. Hermann Hort, Berlin-Char-
lottenburg. Inh.: Siemens Apparate und Maschinen G.m.b.H., Berlin.
Steuereinrichtung fur Schiffsstabilisierungsan-
lagen. 11. 1 41. S. 143 588.

65, f12. 722 927. Wagner-Hochdruck-Dampfturbinen Komm.-Ges., Ham-
burg. Getriebedampfturbinenanlage; Zus. z. Pat. 656 528.

14- 5- 33- W 91 802.

65 f3, 13. 722842. Erf., zugl. Inh.:
far eine Schiffsschraube.

65a,2. 5. 723732. Jan de Jong, Hamburg. Strom -
linienféormiges 13. 10. 40. J 68021.

652, 9. 723667. Erf., zugl. Inh.: Dipl.-Ing. Wilhelm Stoeckicht, Min-
chen-Solln. Getriebe fir zwei sich unter spitzemWinkel
schneidende Wellen, insbes. fir Wasserfahrzeuge.
28. 12. 38. St 58 208.

8l e, 48. 723472. Erf.: Josef Brand, Duisburg-Hamborn. Inh.: Firma
Josef Brand, Duisburg-Hamborn. Steilgdngige Wendelrutsche
zur Abwartsféorderung von Schittgut. 18 3. 41. B
193 617.

84 b, 1. 723073.
Grusonwerk AG., Magdeburg-Buckau.
haltekreuz zum Festhalten von Schiffen
sen. 28.8.40. K 158 551.

840,1/03. 723000. Liubecker Maschinenbau-Gesellschaft, Libeck. Bag -
gerschaufelrad. 19. 8. 36. L 90 970.

84 d, 2. 723734. Erf.: Richard Zimmermann, Wildschttz, Kr. WeiRen-
fels. Inh.: A. Riebeck’sche Montanwerke AG., Halle, Saale. Verfahren und
Vorrichtung zum Auswechseln von Eimerketten bei Eimerkettenbaggern.
18. 9. 40. R 108 348.

84 h, 4. 722 850. Erf.: Pieter Pennings u. Wilhelm Christiansen, Lubeck.
Inh.: Libecker Maschinenbau-Gesellschaft, Libeck. Schwimmsaug-

Hermann Heinrich, Chemnitz. Dise
10. 10. 37. K. 148181.

Erf., zugl. Inh.:
Balanceruder

Erf.: Walter Knauff, Magdeburg. Inh.: Fried. Krupp
Schwimmendes Schiffs-
in Schleu-

bagger mit einseitig am freien Ende eines Saug-

rohres angebrachtem Schaufelrad, ir. 9. 38 L 95578.
Gebrauchsmuster.

24 b, 1519 393. Deutsche Werke Kiel Akt.-Ges., Kiel. Brenner mit

umlaufendem Zerstauberbecher. 7.2. 40. D 23 740. Pro-

tektorat Bohmen und Mahren.

35b. 1519 178. Hanf- und Drahtseilfabrik Hermann Schellenberg, Dres-
den-A. 26. Aufhangung eines Hebebandes an einem Kranhaken unter
Zwischenfiigung eines Doppelhakens. 23. 4. 42. H 53 167.

46 c. 1519 224. F'ried. Krupp Germaniawerft Akt.-Ges., Kiel-Gaarden.
Anordnung zum Abscheiden von Luft aus der Kihlwasserleitung eines
Motors. 27.3.42. K 54 525.

65c. 1519 441. Hans Janke, Dryhn b. Kolberg, Ostsee. Nach dem
WabenpreRBverfahren aus Kunststoff hergestelltes,
zerlegbares Boot, bzw. Motorboot fiar zwei bis vier
Personen. 27.8.41. J 16063.

84 d. 1519278. Lubecker Maschinenbau-Gesellschaft, Liibeck. Schienen-
zange fur Bagger, Absetzer o. dgl. schwere Gerate.
20.8.41. L 32 734.

Personliche und Fach-Nachrichten.

Aus dem Reichsverkehrsministerium erhalten wir in Verbindung mit der Meldung vom Ausscheiden des Staatssekre-
tars W. Kleinmann und der Ubernahme seines Ressorts durch Herrn Staatssekretar Dr.-Ing. A. Ganzenmiller die hier
nachstehenden Wirdigungen des Lebens- und Rerufslaufes der beiden Herren.
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Staatssekretar Dr.-Ing. e. h. Wilhelm Kleinmann.

Staatssekretar Wilhelm Kleinmann stammt aus dem Wup-

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 Erfullung der Militardienstpflicht wurde er nach Bestehen
der Regierungsbaumeisterprifung von 1904 bis Kriegsausbruch bei der
Eisenbahndirektion Elberfeld, bei der General-
direktion der ElsaRR-Lothringischen Reichseisen-
bahnen in StralBburg und bei der Eisenbahn-
direktion Saarbriicken verwandt. Mit Beginn
des Krieges zum Feldeisenbahndienst eingezogen,
wurde er zunéchst auf dem westlichen und
spater auf dem 0&stlichen Kriegsschauplatz ein-
gesetzt. 1916 wurde er Betriebschefbei derMilitar-
eisenbahndirektion 9 in Bukarest und blieb dort
bis zum Ruckmarsch der deutschen Truppen.
1918 war er mit besonderem Auftrdge in Moskau
und St. Petersburg. Mitte 1919 nach Wilna als
Betriebschef der dortigen Militdreisenbahndirek-
tion versetzt, wurde er gleichzeitig als Beauf-
tragter des Feldeisenbahnchefs und des Mini-
sters der offentlichen Arbeiten der deutschen
Gesandtschaft in Kowno zugeteilt, um das in
Litauen und Lettland zuriickgebliebene Eisen-
bahnmaterial zu sichern. 1920 wurde er nach
Kattowitz als Dezernent gerufen und am x. April
1920 zum Oberregierungsbaurat und Betriebs-
leiter der Eisenbahndirektion Kattowitz ernannt.
An der Abwehr der Aufstdnde in Oberschlesien
beteiligte sich Kleinmann aktiv durch seine MaR3-
nahmen als Betriebsleiter und als Angehdériger
des deutschen Ausschusses.

Mitte 1922 trat er als Betriebsleiter bei der
Reichsbahndirektion Oppel ein. Im Januar 1923
wurde er betriebstechnischer Leiter der Oberbetriebsleitung West in
Essen. Mit dem Ruhreinbruch wurde die Oberbetriebsleitung West vor-
tbergehend nach Elberfeld verlegt, von wo er den notwendigen Widerstand
der deutschen Eisenbahnen organisierte und die LTmleitungen um das be-
setzte Gebiet durchfihrte. 1924 wurde er zum Direktor bei der Reichsbahn
befoérdert. In seiner mehr als 10jahrigen Tatigkeit als betriebstechnischer
Leiter der Oberbetriebsleitung West widmete er sich besonders der Beschleu-
nigung des Guterzugdienstes.

Der NSDAP gehort Kleinmann seit 1. Oktober

1931 an. Als im

Mai 1933 zur Klarung von Reichsbahnfragen ein Fuhrerstab der NSDAP
bei der Reichsbahn gebildet wurde, wurde ihm die Leitung dieses Stabes
Ubertragen. Am 1. Juni 1933 wurde er zum Prasidenten der Reichsbahn-
direktion Koln bestellt, am 25. Juli 1933 zum standigen Stellvertreter des
Generaldirektors der Deutschen Reichsbahn und mit Rickgliederung der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft in die Reichsverwaltung im Februar
1937 zum Staatssekretadr im Reichsverkehrsmini-
sterium ernannt. Er ist SA-Obergruppenfihrer
im Stabe der Obersten SA-Fuhrung und NSFK-
Gruppenfuhrer. Am 31. Januar 1938 wurde ihm
das Goldene Ehrenzeichen der Partei verliehen.
Im September 1940 erhielt er das Kriegsverdienst-
kreuz 1. und 2. Klasse.
Kleinmann widmete sich nach seiner
Berufung nach Berlin zunéachst vor allem per-
sonal- und sozialpolitischen Fragen und machte
die Finanzkraft der Deutschen Reichsbahn den
zunéachst dringend erforderlichen Arbeitsbeschaf-
fungsmaBnahmen der Deutschen Reichsbahn
dienstbar. Wahrend seiner 9jahrigen Tatigkeit
in der Reichsbahn-Hauptverwaltung und im
Reichsverkehrsministerium galt sein Streben vor
allen Dingen der Zusammenarbeit aller Ver-
kehrsmittel. So wurde er auch Schopfer der
Organisation der Hauptverkehrsleitung, der Ge-
biets- und Bezirksverkehrsleitungen, die die Auf-
gabe haben, die gesamten Transporteinrichtungen
dem bestehenden Verkehrsbedirfnis dienstbar zu
machen. In seiner gesamten Téatigkeit kamenihm
besonders seine reichen Erfahrungen als Betriebs-
praktiker in Friedens- und Kriegszeit zugute.
Rektor und Senat der Technischen Hochschule
Darmstadt verliehen ihm in Wdurdigung seiner
hervorragenden Verdienste auf dem Gebiete der
Eisenbahnwissenschaften, insbesondere um die wissenschaftliche Durch-
dringung der Eisenbahnpraxis und um die Zusammenarbeit der Verkehrs-
mittel, die Wiurde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber.

Der Staatssekretar im Reichsverkehrsministerium, Dr.-Ing. e. h.
Kleinmann, hat den Fuhrer aus gesundheitlichen Grinden um Ent-
bindung von seinen Dienstgeschéaften gebeten. Der Fuhrer hat dieser Bitte
stattgegeben und den bisherigen Leiter der Haupteisenbahndirektion Ost
in Poltawa, Dr.-Ing. Ganzenmiller, zu seinem Nachfolger unter
gleichzeitiger Ernennung zum Staatssekretar bestellt.

Staatssekretar Dr.-Ing. Albert Ganzenmuller

wurde am 25. Februar 1905 in Passau geboren. In Minchen besuchte er
das Realgymnasium, das er im Jahre 1924 mit dem Reifezeugnis verliel3.
AnschlieBend widmete er sich an der Technischen Hochschule Minchen
dem Studium des Maschinenbaufachs und beendete 1928 seine Studienzeit
als Diplom-Ingenieur. Unmittelbar danach wandte er sich dem Eisenbahn-
dienste zu und erhielt seine erste Ausbildung als Reichsbahnbaureferendar
bei der Reichsbahndirektion Munchen. Nach dem Staatsexamen als Bau-
assessor, das er im Jahre 1931 ablegte, wurde er
von der Reichsbahndirektion Nirnberg als Reichs-
bahnbauassessor tUbernommen, am 1. April 1934
zum. Reichsbahnrat befordert und zum Reichsbahn-
Zentralamt Munchen versetzt. Seine weitere dienst-
liche Tatigkeit fuhrte ihn am 1. Dezember 1935
zum Reichsbahn - Ausbesserungswerk Minchen-
Freimann, wo ihm die Leitung der Abteilung
.Elektrische Lokomotiven“ (Ubertragen wurde.
Im AnschluB hieran wurde Ganzenmduller zum
I. Januar 1937 in die Eisenbahnabteilungen des
Reichsverkehrsministeriums versetzt. Er war hier
Hilfsarbeiter in der Maschinentechnischen- und
Einkaufsabteilung und im besonderen mit Fragen
des elektrischen Zugbetriebes beschéftigt. Am
I. Oktober 1938 wurde er zum Oberregierungsbau-
rat befordert und am 1. Mai 1939 im Zuge seiner
laufbahnmé&fRigen Verwendung als Vorstand des
Maschinenamtes Munchen 1 nach Minchen ver-
setzt. Schon am 1. August 1939 wurde er dann als
Dezernent in die Elektrotechnische Bau- und Ein-
kaufsabteilung des Reichsbahn-Zentralamtes Min-
chen berufen. Nach einer mehrwdchigen Tatigkeit
bei der Bezirkseisenbahndirektion und Wehrmacht-
verkehrsdirektion Paris im Juni/Juli 1940, wo ihm
als Sonderaufgabe die Wiederingangsetzung des
elektrischen Zugbetriebes im besetzten Frankreich
Ubertragen war, und nach einer weiteren kirzeren
Tatigkeit bei der Reichsbahndirektion Breslau, wo ihm vertretungsweise
die Leitung der Werkstattenabteilung oblag, wurde er am 1. Oktober 1940
zum Abteilungsprasidenten ernannt und als Leiter der Obersten Bauleitung
fur Elektrisierungen nach Salzburg versetzt. Am 1. Mai 1941 wurde er
unter Beilegung der Dienstbezeichnung Vizeprasident zum Leiter der
Elektrischen Oberbetriebsleitung der Deutschen Reichsbahn in Innsbruck
berufen. Nach Beginn des deutschen Abwehrkampfes gegen den Bol-
schewismus meldete sich Ganzenmiller freiwillig zum Einsatz im Osten.
Diesem Wunsche wurde stattgegeben,indem Ganzenmilleram6.Oktober 1941
zur Ubernahme der Leitung der Haupteisenbahndirektion Ostin Poltawa ab-

geordnet wurde. Hier hatte er besondere Gelegenheit, sein hohes Kénnen
unter Beweis zu stellen. Es gelang ihm, in seinem Bezirk den Eisenbahn-
betrieb in kiirzester Zeit in dem erforderlichen Umfang wieder in Gang zu
bringen und ihn trotz aller Schwierigkeiten, wie sie der frihe und harte
Winter mit sich brachte, flissig zu halten. Am 16, Februar 1942 wurde er,
nachdem die Betriebsfihrung auf den Strecken der Haupteisenbahndirek-
tionen auf die Deutsche Reichsbahn Ubergegangen war, zum Reichsbahn-
Generalkommissar fir den Bezirk der Haupteisen-
bahndirektion Ost in Poltawa bestellt. Mehrere
Dankschreiben maRgebender Wehrmachtstellen an
Ganzenmuller, in denen vor allem die hervor-
ragenden Leistungen bei der Umspurung grol3er
Streckenlangen der Haupteisenbahndirektion Ost
bei widrigsten Verhaltnissen und die dadurch mog-
lich gewordene und fir manche wichtigen Ope-
rationen ausschlaggebende schnelle Zufiihrung des
ersten Munitionszuges uber die fir die deutschen
Fahrbetriebsmittel fahrbar gemachten Strecken
herborgehoben werden, zeugen davon, daR Gan-
zenmuller, wie auf seinen friheren friedens-
mafigen Dienstposten, auch bei seiner Tatigkeit im
Osten sich mit ganzer Kraft fur die ihm gestellten
wichtigen Aufgaben eingesetzt hat.

Ganzenmdller ist schon frih zu einem Mit-
kdmpfer fur die nationale Erneuerung des deut-
schen Volkes geworden. 1922 trat er dem StofR3-
trupp Sud des Kampfbundes ,Reichskriegsflagge”
bei und nahm in den Reihen seiner Kameraden
am 8.lg. November 1923 an der Besetzung des
Wehrkreiskommandos Minchen teil. Hierfur ver-
lieh ihm der Fihrer den Blutorden. Am 1. April
1931 trat er der NSDAP bei. Als Mitarbeiter des
Amtes Technik des Gaues Franken und im Haupt-
amt fur Technik in Minchen stellte er sein fach-
liches Kénnen in den Dienst der Bewegung. Am

1. September 1931 trat er in den Gausturm Minchen-Oberbayern der SA
ein. Als Vertreter der jungen Generation ist ihm auch die sportliche Be-
tatigung eine Selbstverstandlichkeit. So hat Ganzenmillerim Jahre 1930
das bronzene und 1938 das silberne Reichssportabzeichen erworben.

Staatssekretar Dr. Ganzenmduller verfugt auf Grund seiner Tatigkeit
im Ostgebiet Uber reiche Erfahrungen im Kriegseinsatz der Deutschen
Reichsbahn und ist besonders befahigt, die durch die Anforderungen der
Front im Reich auftretenden Notwendigkeiten im Reichsbahnverkehr zu
lenken. Mit der ihm eigenen Arbeitsenergie wird er die ihm vom Fuhrer
gestellten Aufgaben zu I6sen wissen.
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Holz als Ersatz fur Kohle in schwedischen Stahlwerken.
(Mitteilung des Schwedisch-Internationalen Pressebiiros, Stockholm.)

Unter der Uberschrift ,,Holz als Ersatz fur Kohle in schwedischen
Stahlwerken* machte der Direktor des Vereins Schwedischer Stahlindu-
strieller*, Wiking Johnsson, einige interessante Mitteilungen Uuber
die Probleme der Versorgung der schwedischen Eisen- und Stahlindustrie
m it Brennstoffen unter den gegenwartigen Verhaltnissen.

Der normale Kohlenbedarf der schwedischen Eisen- und Stahlindustrie
stellt sich auf etwa 700 0001 jahrlich. Infolge der knappen Versorgung mit
Kohle missen aber seit ziemlich langer Zeit etwa 60% dieses Brennstoffs
durch Holz ersetzt werden. Wenn man bedenkt, daB an Stelle von eine
Tonne Kohlen 7 m3 Klafterholz beschafft werden miussen, ist es leicht/zu
verstehen, wie der Verfasser schreibt, da die Industrie eine groBe Aufgabe
zu bewdltigen hatte. Die Ofen der schwedischen Eisen- und Stahlwerke
sind im allgemeinen fiir Kohlen- oder Olfeuerung bestimmt, so daR wichtige
Anderungen vorgenommen werden muRBten, um sie auf Holzfeuerung um-
zustellen. Im groBen ganzen ist dieses Problem recht befriedigend geldst
worden. Auf der anderen Seite haben die diesbeziiglichen Anderungs-
maflnahmen dazu beigetragen, die Erzeugungskosten betrachtlich zu er-
héhen, und in gewissen Fallen fuhrten sie auch eine Herabsetzung der
Erzeugung herbei. AuBerdem ist die Versorgung mit Holz in einigen
Gegenden knapp.

Ein groBer Teil der Roheisenerzeugung in Schweden basiert auf Koks.
Dank der groRen, vom staatlichen Reservevorratsamt bei Kriegsausbruch
eingelagerten Koksvorrdte und der seit damals recht guten Zufuhren
konnte die Roheisenerzeugung bisher verhaltnismaRig gut aufrechterhalten
werden.

Die Bemuhungen zur Erhéhung der Erzeugung an Holzkohlen-Roh-
eisen sind angesichts der ungeniigenden Holzkohlenerzeugung auf grof3e
Schwierigkeiten gestoBen. Seit der vollstdndigen Umstellung des Automo-
bilverkehrs auf Generatorgas ist eine starke Konkurrenz am Markte fir
Holzkohle entstanden. Man hat berechnet, dal der Automobilverkehr in
Schweden jetzt ein sogar noch groRBerer Verbraucher an Holzkohle ist als
die Eisenwerke des Landes.

Der Verfasser weist auch darauf hin, dal Schweden trotz seiner grof3en
Ausfuhr an hochwertigem Stahl in normalen Zeiten gleichzeitig groBe Men-
gen Walzeisen einfiihrte, und daf} sich diese Importe in den Jahren vor dem
Krieg auf etwa 450 0001 jahrlich beliefen. Jetzt kann nur ein Teil dieser
Mengen aus dem Auslande bezogen werden, wodurch die schwedischen Werke
gezwungen werden, einen Teil des Fehlbetrages zu liefern und daher mehr
gewohnliche Stahlsorten als in normalen Zeiten herzustellen.

Desarmierung von Uber 1000 Minen durch die
schwedische Marine. Umfangreiches schwedisches
Flottenbauprogramm.

(Mitteilung des Schwedisch-Internationalen Pressebiros, Stockholm.)

GemanR kurzlich von den schwedischen Marinebehdrden verdffentlichten
Angaben hat die schwedische Flotte seit Kriegsbeginn mehr als 1000 aus-
landische Treibminen desarmiert oder auf andere Weise unschadlich ge-
macht. Gleichzeitig wurde mitgeteilt, daB schwedische Kriegsschiffe in
Auslibung ihrer standigen Patrouillen- und Eskortierungstéatigkeit entlang
der schwedischen Kiiste eine Entfernung die dem 25fachen des Erdumfangs
entspricht, zuriickgelegt und 4—5000 Schiffe eskortiert haben. Auch die
Flugzeuge der Marine haben wahrend der Zusammenarbeit mit der Flotte
bei ihrer Neutralitatswacht eine sehr bedeutende Strecke zurlickgelegt.

Die effektive Durchfihrung der vielen Aufgaben der schwedischen
Marine wurde durch die zahlreichen Verstarkungen von neuen Schiffen er-
leichtert, die sie in den letzten Jahren erhalten hat. Insgesamt wurden etwa
70 leichte Schiffe — hauptsachlich Zerstérer, U-Boote, Motortorpedoboote
und Minensucher — seit 1939 geliefert. Dartuber hinaus wurde eine be-
trachtliche Anzahl von Handelsschiffen, Eisbrechern, Schleppern usw. be-
waffnet und in Hilfskriegsschiffe umgewandelt, und verschiedene dergréeren
schwedischen Kriegsschiffe haben eine durchgreifende Modernisierung er-
fahren.

Die Verstarkung der schwedischen Kriegsflotte wird in raschem
Tempo fortgesetzt. Besondere Bedeutung wird dabei der Torpedowaffe bei-
gemessen. Zwei schnelle und gut bewaffnete Kreuzer sowie Zerstorer,
Unterseeboote und Motortorpedoboote befinden sich im Bau. Nach dem
ktrzlich von der Regierung aufgestellten Fiinfjahresplan fiir die schwedische
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Fachnachrichten.
Landesverteidigung soll ein weiterer Kreuzer desselben Typs zusammen mi it
Zerstorern eines neuen grof3en Typs zwischen 1700 und 18001 und Motor-
torpedobooten gebaut werden, die bedeutend gréRer als die jetzigen sein
werden.

Schweden hat 600 Héafen.

(Mitteilungen des Schwedisch-Internationalen Pressebiros, Stockholm.)

£

Im Zusammenhang mit der kirzlich begangenen 30-Jahrfeier des
Schwedischen Hafenvereins wurden einige interessante statistische Ziffern
Uber die schwedischen Hafen und den Verkehr in ihnen verdffentlicht.
Gegenwartig hat Schweden ungefahr 600 Hafen, von denen die Mehrzahl
an der 2500 km langen Kuste entlang dem Kattegatt, der Ostsee und
dem Bottnischen Meerbusen gelegen ist, wéhrend sich der Rest an Seen und
Flissen befindet. Praktisch geht die gesamte Einfuhr des Landes und 75%
der Ausfuhr Uber seine Hafen, und in normalen Zeiten werden 30—40 Mill. t
Giter mit einem Wert zwischen 5 und 6 Milliarden Kr. Uber sie geleitet.
Man veranschlagt, daB ein Gesamtbetrag von uber 500 Mill. Kr. fur den
Bau und die Ausristung der jetzigen Héafen investiert worden ist.

Die groRte Schiffswerft Stockholms erweitert

ihren Betrieb.
(Mitteilungen des Schwedisch-Internationalen Pressebiiros, Stockholm.)

Die groR3te Schiffswerft Stockholms, die Finnboda Werft, zeigt seit
einigen Jahren eine bestédndige und schnelle Aufwartsentwicklung. Neben
ihren Reparaturarbeiten hat sie eine ganze Anzahl hochmoderner Motor-
frachtschiffe fur die schwedische Svea-Linie sowie einige kleine Schiffe fir
die schwedische Marine gebaut. lhre Anlagen sind erweitert und moderni-
siert worden. Nach Berichten der Stockholmer Presse hat die Finnboda
W erft jetzt die Aktienmajoritat der Elektriska Svetsnings A/B in Stock-
holm, der Besitzerin einer anderen Stockholmer Schiffswerft, der Hammarby-
W erft, erworben. Durch diesen Erwerb hat die Finnboda W erft glinstige
Méglichkeiten zu Reparaturen und Uberholungen auch von kleinen Schiffen
erhalten.

Interessante deutsche Handwerksausstellung

in Stockholm.
(Mitteilung des Schwedisch-Internationalen Pressebiiros, Stockholm.)

Eine deutsche Ausstellung, genannt ,,Handwerk und Technik*, die
groRBes Interesse erregt hat, fand Mitte Mai im schwedischen Staatlichen
Handwerksinstitut in Stockholm statt. Die Ausstellung, die von Mitgliedern
der schwedischen Regierung eingeweiht wurde, zeigte Gesellen- und Meister-
proben aus deutschen Fachschulen. Die meisten handwerklichen Berufe
waren vertreten, und die ausgestellten Gegenstande umfaten mehrere Séle
m it sehr schonen Arbeiten. Die Ausstellung, die von dem Deutschen Zen-
tralinstitut fir Erziehung und Unterricht und der Nordischen Gesellschaft
in Zusammenarbeit mit dem schwedischen Staatlichen Handwerksinstitut
veranstaltet worden war, wurde Gegenstand sehr anerkennender Erwah-
nungen in der schwedischen Presse. In schwedischen Handwerkerkreisen
drickte man seine Befriedigung dariber aus, daR diese Ausstellung in
einer Zeit Zustandekommen konnte, in der die schwedischen Handwerker
von Studienmdglichkeiten im Auslande abgeschnitten sind.

Bestellung von Erfinderbetreuern.

Der Leiter des Hauptamtes fur Technik der NSDAP, Reichsminister
Speer, und der Leiter der Deutschen Arbeitsfront, Reichsorganisationsleiter
Dr. Ley, haben eine Vereinbarung tber die Bestellung von Erfinderbetreuern
in den Betrieben getroffen, fur die die Erkenntnis Ausgangspunkt war, dal
zur Sicherung des Rustungsprogramms alle Mittel, die eine Leistungssteige-
rung der deutschen Wirtschaft ermdglichen, eingesetzt werden mussen. Die
Erfinderbetreuer erhalten ihre fachliche Ausrichtung in allen technischen
und technisch-rechtlichen Fragen durch das zustandige Gauamt fiir Technik
der NSDAP, in allen arbeitsrechtlichen und sozialpolitischen Fragen durch
die zusténdige Kreiswaltung der Deutschen Arbeitsfront.
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HOCHLEISTUNGS-
BLECHRICHTMASCHINEN

fur garantiertes Fertigrichten von Blechen
jeden Materials bis 3000 mm grofter
Breite und bis 12 mm groRter Dicke.

DcuM uft

fiti <U*x IxatckU"’

mufld zuverldssig erzeugt
werden. Auf Dampfschiffen
ist es zweckmaRig, dafur
eine gedrungene

KnorrLuftpumpe

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

Diese Frage muB heute in [edem Betrieb unter,
sucht werden Denn das Bearbeiten von Fla
chen durch die Schleifscheibe wird einerseits
wegen der gréReren Zeitersparnis und ande

rerseits wegen der ertcrrie'lichen Genauigkeit
immer mehr *u eine’ rwinpanden Notwendig-
keit Ob nun ein grober Abschliffoder ein hoch

wertiger Feinsrhi**! bvnéligt wird, stets wird die
ERMA FlacheoscMeilmaschine F 300 ihrer
Konstruktion gemaB *in rationelles Arbeiter
erméglichen. Verlangen Sie bitte unserer
Prospekt B 23

ERMA'B*GEIPEL‘*6MBH~ERFURT

KNORR-BREMSE BERLIN
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Werkzeugstahle
Baustahle

Korrosionsbestandige

Sonderstahle

BAILDON-SILESIASTAHL GMBH
GLEIWITZ

Rohrbiegearbeiten

W ir fohren wehrwichtige Rohrbiege-

arbeiten aufunseren vielfach patentierten

Rohrkaltbiegemaschinen MAXIMUM

kurzfristig aus. Bevorzugen Massenfabri-
kation, schwierige Biegearbeiten, be-
sonders Schlangenbau. Anfragen mit
Zeichnungen — Muster — Stickzahl —

und Materialangabe an

Hilgers
Maschinen- und Apparate-Bauanstalt m. b. H.

Rodenkirchen/Rh.
Abt. Rohrbiegerei
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KANALRAD-
ZtubteU -
KREISELPUMPEN
férdern Wasser mit ho-
ihem Gehalt an Schlamm,
sperrigen oder verschlei-
menden Beimengungen.
Sparsamster Verbrauch bringt ein-
wandfreieVerleimungen und erleich-
tert die allgemeine Leimversorgung
icHILTGERPIE Maschinenfabrik
mm!=!nnm fifciEUGE
Safflsnnden
DRESDEI3 n 30
Spreiolfobrik elpktnfcher Sleuetoppprate
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