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NiLs bedeutet die
U'cdieschemRedchon
fur lhren Bleistift|

Bei der Brodie'schen Reaktion wachst '/» ccm Grafit volu-
menmafig zu etwa 25 ccm feinster Grafitteilchen an.

Nach einer &hnlichen chemischen Methode zerkleinert ein
zweckmafig vervollkommnetes Verfahren den Grafit fur
den Van Dyke-Zeichenstift und macht ihn um Vielfaches
feiner als eine wochenlange mechanische Mahlung.

Das gibt der Van Dyke-Mine ihre Kolloidfeinheit und
einzigartige Grafitdichte, die fir gestochen scharfe licht-
pausen direkt von der Bleistiftzeichnung burgt.

Der Van Dyke von Eberhard Faber ist der einzige
Zeichenstift mit chemisch zerkleinertem Grafit;
seine Herstellung ist patentamtlich geschiitzt.

(van Dyke D. R P. Nr. 534178).

lomnuipplL UNG UAN DYKE

elastisch, flexibel, gedrangte Bauweise, fur alle Antriebszwecke

EISENWERK WANHEIM

GMBH DUISBURG-WANHEIM M

U HEMAG

Der Kjellberg-Aufomaf schweiBt schneller, besser und leichter!

STEATIT

Der keramische Werkstoff fir Niederspann'lingsisolation
mit groBer mechanischer Festigkeit und hoher elektrischer
Isolierfahigkeit

besonders geeignet fur Schiffsinsta llationen

STEATIT-MAGNESIA AKTIENGESELLSCHAFT
LAUF (Pegnitz)
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J.S.STAEDTLER.

IM ARS-BLEI STIFTFABRIK-NURNBERG.

BLECHRICHTMASCHINEN

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

GrolRktiichen-Geschirre
in Rein-Aluminium
fur Schiffseinrichtungen, Lazarette, Krankenanstalten,Werks-
kantinen usw. flir Kohlen- und Elektroherde.

Jlifttiyen am J(ec&wf

Aluminiumwaren-Fabrik Fernspr. 7743
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Schiffs-Wellen-
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Wir liefern:
Lauf-, Trag-und Drucklager mit Spezial-Festringschmierung
und zylindrischen oder kugelbeweglichen Lagerschalen.

EISENWERK WULFEL « HANNOVER-WU LFEL

e ELEKTRONe HYDRONALIUMe+ IGEDUR+ ELEKTRON-* n U ete rse n e r

Maschinenfabrik
HATLAPA
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Die Stromart fur den Betrieb von Stuckgul-Kaikranen.

Von Dr.-Ing.

Seit mehr als 20 Jahren wird in den beteiligten Fachkreisen,
von Benutzern und Herstellern von Stickgut-Hafenkrédnen, die Frage
erdrtert, welche Stromart fur den Betrieb dieser Umschlaggerate am
zweckméaRigsten sei. Wurden auf Grund der historischen Entwick-
lung der Stromversorgung groRBerer Anlagen die alteren Hafenkrane
durchweg mit Gleichstrommotoren betrieben, so fihrte die gewaltige
Ausdehnung der gesamten Elektrizitatswirtschaft mit ihrer nahezu
ausschlielichen Einstellung auf Drehstromerzeugung zwangslaufig zur
Verwendung von Drehstrom auch im Hafenkranbetrieb. Es unterliegt
jedoch keinem Zweifel, daB die gilinstigen Betriebseigenschaften des
Gleichstrom-HauptschluBRmotors, des ,geborenen“ Hebezeugmotors,
den Eigenschaften des Drehstrom-Asynchronmotors uberlegen sind,
der mehr oder minder durch besondere Schaltungen oder Sonderbau-
arten wettbewerbsfahig gemacht werden muf3. Welche Stromart nun
im Einzelfalle unter Bertcksichtigung aller értlichen und betrieblichen
Verschiedenheiten die zweckmé&Rigste ist, muf3 von Fall zu Fall unter-
sucht werden. Erschwert wird die Entscheidung noch durch die Ein-
fuhrung von Motorarten, die die Vorzige des Drehstromsystems m it
den Eigenschaften der Gleichstrommotoren vereinigen, der Dreh-
strom-Kollektormotoren und der Einphasen-Derimotoren.

Jeder groBere Hafenbetrieb hat sich bei Planungen neuer oder
bei Erweiterung bestellender Umschlaganlagen sowie bei der An-
passung alterer Hafenteile an die Forderungen des neuzeitlichen Ver-
kehrs mit der Frage auseinanderzusetzen, welche der oben angegebenen
Motortypen, zu denen noch eine Anzahl Sonderbauarten kommen,
fir seine besonderen Verhéaltnisse die zweckmafigste ist. Es verdient
immer wieder betont zu werden, daR es eine fiur alle Verhaltnisse
glltige Regel hier nicht gibt. Dadurch, daR es.erforderlich ist, fur jede
der verschiedenen Hafenverhéltnisse besondere Uberlegungen anzu-
stelien, erhalt das Problem seine besondere Note.

Die nachstehenden Ausfiihrungen befassen sich mit der Wahl der
Stromart fir den Betrieb von Stickgut-Kaikrdnen in gréBeren See-
hafen. Hier treten die verschiedenen Stromarten als vdllig gleich-
wertige Wettbewerber auf, da bei einer sehr groBen Zahl angeschlos-
sener Kaikrédne die Kosten der Umformung von einer in die andere
Stromart im Vergleich zu den Gesamtanlagekosten keine ausschlag-
gebende Rolle spielen. Es liegt auf der Hand, daR in kleineren Héafen
die Stromart fur die wenigen Hebezeuge durch die im Hafengebiet
vorhandene Stromart, durchweg Drehstrom, bestimmt ist. Ebenso
gelten fur Greiferkrane und Verladebricken m it ihren vom Stick-
gutkran vollig abweichenden Belastungsverhéltnissen auch ganz an-
dere Uberlegungen. Daher ist der Kreis der Hafen, fir die die grund-
legenden Untersuchungen gelten, verhéltnismé&aRig beschrankt. Dies
mufll vorweg dargelegt werden, um statistische Angaben, die von in-
interessierter Seite zu dieser Frage verdffentlicht werden, richtig be-
werten zu kdénnen.

Die Wahl der Stromart fur Stickgut-Kaikrane wird durch die
W ahl des Hubmotors bestimmt. Die Motoren fur die anderen Kran-
bewegungen lassen sich unschwer der fir das Hubwerk gewé&hlten
Stromart anpassen, da ihre Arbeitsweise bei richtiger Bauart der
mechanischen Teile weniger verwickelten Bedingungen als der Hub-
werksantrieb unterworfen ist. Das gilt fur das Drehen, Kranfahren
auf dem Portal, Portalfahren und auch fur das Wippen, wenn der
Ausleger sehr genau ausgelastet ist, und die Last beim Wippen eine
waagerechte Bahn beschreibt. Der Hubwerksantrieb wird auch am
haufigsten in Anspruch genommen und macht den gréf3ten Teil des
elektrischen AnschluBwertes aus.

Die Anforderungen des Betriebes an einen Hubmotor lassen sich
in 8 Leitsdtze zusammenfassen:

1. Das Anlaufdrehmoment des Motors muR genigen, die Vollast

H. Neumann, Hamburg.

sicher aus der Schwebe anzuheben, wozu erfahrungsgemaR das 21/2
fache Normaldrehmoment erforderlich ist. Das Anzugsmoment ist,
Motoren gleicher Leistung vorausgesetzt, beim Gleichstrom-Haupt-
schluRmotor am starksten. Gegen stoRweise Uberlastung ist er un-
empfindlich. Das Anlaufmoment der Drehstrom- und Einphasen-
Kollektormaschinen ist &hnlich gut, nur hat hier der Motor noch
die zusatzliche Beschleunigungsarbeit fur die gréoReren umlaufenden
Massen zu leisten. Die Drehstrom-Asynchronmotoren sind in ihrer
Anzugsféahigkeit beschrankt durch das Kippmoment und die Ruck-
sichtnahme auf den Leistungsfaktor. Auch verlangen sie eine vor-
sichtige Planung, da das Anlaufmoment mit dem Quadrat der zuge-
fihrten Klemmenspannung sinkt.

2. Die Geschwindigkeit der Lastférderung soll, soweit es die Be-
triebssicherheit gestattet, gesteigert werden. Hier ist es von Vorteil,
wenn sich die Geschwindigkeit des Motors ohne Nachregulierung von
Hand dem Gewicht der Last anpaft. (Motoren mit Hauptschluf3-
charakteristik). Dank seinem kraftigen Anlaufdrehmoment und dem
verhaltnismaRig geringen Ankerschwungmoment erreicht der Gleich-
strommotor in kurzer Zeit seine Hochstdrehzahl. Da hierfarim Hafen-
umschlagbetrieb nur eine kurze Zeitspanne zur Verfigung steht, ist
diese Fahigkeit des Gleichstrommotors von entscheidender Bedeutung.
Eine Erhdhung der Hubgeschwindigkeit iber einen gewissen Grenz-
wert hinaus, der in der Praxis bei etwa 1— 1,5 m/s fur die mittlere
Last liegen mag, bringt keine wesentliche Steigerung der Umschlags-
leistung, weil die Rucksichtnahme auf die Betriebssicherheit den Er-
folg der zu groBen Geschwindigkeit herabsetzt.

3. Die Drehzahlregulierung soll mdglichst stol3frei erfolgen. Am
besten entsprechendie durch Burstenverschiebung gesteuerten Motoren
(Drehstrom-Kollektormotor und Derimotor) dieser Forderung. Die
Widerstandsregulierung der Gleichstrom- und der Drehstrom-Asyn-
chron-Motoren ergibt nur eine stufenweise Anderung der Drehzahl.
Hierbei ist der Gleichstrommotor auf Grund seiner HauptschluB3-
charakteristik elastischer.

4. Die Steuerung mufB} unter allen Umstanden betriebssicher sein.
Die Schaltung mu3 sowohl eine Freifallstellung als auch eine Bewe-
gung der Last im ungewollten Sinne ausschlieBen.

5. Die Motoren und Apparate sollen zu ihrer Unterbringung einen
moglichst kleinen Raum beanspruchen und eine einfache und ubersicht-
liche Anordnung aller Teile zulassen. Diese Bedingung schlieRt auch
die Forderung ein, dal die Richtung der Bewegung der Steuerorgane
m it der gewunschten Bewegung der Last oder des Kranes Uberein-
stimmen soll. Eine Anordnung zahlreicher Schiitzen und Hilfsappa-
rate macht die Anlage unibersichtlich und die Leitungsfuhrung ver-
wickelt. Eine geringfigige versteckte Stdrung in einer besonders
hochgezichteten Schaltung kann unter Umstdnden den Ausfall des
Kranes fur langere Zeit zur Folge haben.

6. Der Motorantrieb muB in Anlage, Betrieb und Unterhaltung
moglichst billig sein. Die Forderung, daB die Beschaffung von Er-
satzteilen keine Schwierigkeiten bereiten darf, fuhrt zwangslaufig zur
Verwendung genormter Maschinen und Apparate. Zur Gesamtanlage
sind auch die etwa bendtigten Wandler- und Gleichrichter-Stationen
zu rechnen.

7. Die Regelung der Motordrehzahlen soll méglichst wirtschaftlich
erfolgen. Die Umsetzung der Energie in Warme beider Widerstands-
regulierung bedeutet einen Verlust. Dagegen lassen sich die Motoren
m it Bilrstenverschiebung nahezu verlustlos regeln. Bei anderen fur
den Hubwerksantrieb empfohlenen Sonderbauarten wird der Vorteil
der wirtschaftlicheren Drehzahldanderung durch die teureren Spezial-
konstruktionen oder die Verwendung mehrerer Motoreinheiten wieder
wettgemacht.
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8. Die mechanischen Teile, insbesondere die Bremsen, sollen weit-

gehend geschont werden. Elektrische Senkbremsschaltungen rufen
einen geringeren BremsverschleiB hervor als das stromlose Senken
m it Hilfe der Mandvrierbremse. Die unter 3. angegebene Forderung
einer moglichst stoRfreien Regelung zielt ebenfalls auf eine Schonung
der mechanischen Teile, vor allem der Winde, ab.

Einen Motor bzw. eine Stromart, die samtliche vorstehenden Be-
dingungen ohne Einschrankung erfullt, gibt es nicht. Die Motoren
sind nach diesen oder jenen Gesichtspunkten in verschiedenem Male
far den Hafenkranbetrieb geeignet. Im neuzeitlichen Hafenumschlag-
verkehr kommt es in erster Linie auf Erzielung groRer Lésch- und
Ladeleistungen, aufrascheste Abfertigung der Frachtschiffe an. Daher
setzten in diesem Punkt die Berechnungen der Fachkreise ein. Wenn
man deren Verdéffentlichungen in den letzten 20 Jahren studiert.

Abb. 1. Gleichstrom-HauptschluBmotoren.

findet man, daB es gelingt, je nach Annahme geeigneter Betriebs-
daten, z. B. der Lange der Hub- und Senkwege, der mittleren Last
usw., Vorteile fir den einen oder den anderen Motor rechnerisch nach-
zuweisen. Es ist auch nicht mdglich, ohne vereinfachende Annahmen,
die sich z. B. auf die Art der Schaltung der Steuergerdte durch den
Kranfihrer, auf die Tragheit der bewegten Massen, auf die Dauer
der Beschleunigungs- und Bremszeiten wahrend eines Kranspiels usw.
beziehen, rechnerische Untersuchungen durchzufihren. Angeregt
durch die praktischen Arbeiten des Strom- und Hafenbaues in Ham -
burg hatte der Verfasser daher 1930 erstmalig versucht, von der
Losung des Problems auf theoretischem Wege abzugehen und durch
eine umfangreiche Versuchsarbeit, die mehrere tausend Messungen
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Abb. 2. Drehstrom-Asynchronmotoren.

umfalRte, eine Klarung der Frage fir Hamburger Hafenverhéltnisse
herbeizufuhren. Ein Auszug aus dieser Arbeit ist im Jahrbuch der
Hafenbautechnischen Gesellschaft 1932/33 verdffentlicht. Das Er-
gebnis der Messungen, beidenen stromloses Senken angewendetwurde,
war die Feststellung, daB fur die betrachteten Umschlagverhéaltnisse
im Hamburger Stickgutverkehr der Gleichstrom die zweckmaRigste
Stromart ist.

Es ist nun von besonderem Interesse, dalR jetzt aus einem anderen
groBen Seehafen eine Arbeit erscheint, bei der, unter Zugrundelegung
dhnlicher Verhaltnisse wie in Hamburg, die Frage in grindlichster
Form auf rechnerischem Wege geldést wird. Der bekannte Hafen-
fachmann, De Cavel, Direktor der Hafenverwaltung von Antwerpen,
hat jetzt zusammen mit Prof. Descans von der Universitdt Brussel
diese Arbeit in der ,Technisch-Wetenschappelijk Tijdschrift® ver-
6ffentlicht unter der Bezeichnung ,Uber die Wahl von Gleichstrom
oder Wechselstrom beim Entwurf von Hafenkrdnen“. Die sehr klaren
Ergebnisse dieser Arbeit sind umso bemerkenswerter, als im Hafen
von Antwerpen sowohl mit Gleichstrom als auch mit Drehstrom ver-
sorgte Kradne vorhanden sind\ so daR die Verfasser gleichsam im
eigenen Hause Gelegenheit zu vergleichenden Betrachtungen hatten.1

1 Vgl. Werft-Reederei-Hafen 1940, S. 148/152.

Neumann, Die Stromart fir den Betrieb von Stiuckgut-Kaikranen.

Werft * Reederei * Hafen
1942. Heft 18.

Die vorliegende Arbeit der beiden Verfasser ist dadurch not-
wendig geworden, dal3 sichim Hafen von Antwerpen noch 252 hydrau-
lische Hebezeuge, zum Teil von veralteter Bauart, befinden, von
denen die an den Scheldekais stehenden 150 Krane zu gegebener Zeit
durch elektrisch betriebene Kréne ersetzt werden sollen. Der erste
Teil der Studie, die sich haufig auf deutsche Arbeiten stitzt, gilt der
Untersuchung der Elektromotoren fir aussetzenden Betrieb und der
neuzeitlichsten Steuerschaltungen, wahrend im zweiten Teil die be-
sonderen Berechnungen durchgefihrt werden, fur welche der erste
Teil die theoretischen Grundlagen geschaffen hat.

Die mit wissenschaftlicher Grundlichkeit gefihrten Untersu-
chungen des ersten Teils der Antwerpener Arbeit sollen hier nur kurz
gestreift werden. Nachdem sie an Hand von Arbeitsdiagrammen die
Bedingungen des aussetzenden Betriebes im einzelnen untersucht

haben, wenden die Verfasser die gewonnenen Erkenntnisse auf die 4
in Frage kommenden Motortypen an: den Gleichstrom-Hauptschluf3-
motor, den Drehstrom-Asynchronmotor, den Drehstrom-Kollektor-
motor und den F.inphasen-Derimotor. Fir diese Motoren werden die
in Abb. 1—4 wiedergegebenen charakteristischen Kurven fur den
Verlauf der Drehzahl, des Schwungmomentes, des Drehmomentes und
der mittleren Anlaufzeit in Abhangigkeit von der Motorleistung dar-
gestellt.

Die Verfasser untersuchen weiter den EinfluBR des Stromver-
brauchs auf die Betriebskosten des Stuckgut-Umschlages. Die An-
gaben aus der oben erw&hnten Hamburger Arbeit werden durch

Daten, die im Antwerpener Kranbetrieb ermittelt wurden, ergénzte
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Abb. 4. Deri-Motoren.

Damit ergibt sich folgende Tabelle fir 3t-Stuckgutkrane, aus der
die Anteile der Kostenarten an den jahrlichen Gesamtbetriebskosten
hervorgehen (fur den Hamburger Kran wurden die alteren Werte flur
Verzinsung und Abschreibung auf jetzt gultige Werte berichtigt):

Kran mit

H\Aal:sgsrr;il-- Esigif]is:l- Wippkran

Hamburg Antwerpen Antwerpen
Jahrliche Kranbetriebsstunden 1250 970 970
Verzinsung...... 39% 22% 42%
Abschreibung.. 26% 10% 19%
UnterhaltuUng . 7% 6% 4%
Léhne fur Kranfihrer 250 550 29%
Beleuchtung 0,1% 0,01 % 0,04%
H@IZUN G i — 0,3% 0,1%
Strom KO SteN .o 3% 7% 6%

Diese Darstellung zeigt, dal der Stromverbrauch der Krédne bei
der Betrachtung der jahrlichen Gesamtkosten eine untergeordnete
Rolle spielt. Ersparnisse an Strom, die auf Kosten der Betriebs-
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Sicherheit, der Fordergeschwindigkeit oder der Erhdhung des An-
schaffungswertes der Krédne gehen, sind daher nicht am Platze.

Fir die Durchfuhrung der Berechnung ist in jedem Falle natir-
lich die genaue Festlegung des Kranspiels von ausschlaggebender Be-
deutung. Fir den Stuckgutumschlag sind hier fur die Verhéltnisse
im Antwerpener Hafen ein Hubweg von 13 m und ein Senkweg von
8 m einzusetzen. Die mittlere Last wird mit 1500 kg angenommen,
far die weitere Berechnung jedoch werden die Abweichungen von
diesem W ert nach der Wahrscheinlichkeitsrechnung (GauB) erm ittelt
und bericksichtigt. Unter Benutzung der theoretischen Untersu-
chungen im ersten Teil der Arbeit sowie der Charakteristiken und
Regelkurven der in Frage kommenden 4 Motorarten fihren De Cavel
und Descans nun die Rechnung im einzelnen durch. Hierbei wird
far das betrachtete Kranspielbeieiner bestimmten Mindestumschlags-
leistung und weiteren Annahmen Uber die relative Einschaltdauer,
den Wirkungsgrad und die auf die Motorachse bezogenen Schwung-
momente der Winde und der Last die Leistung des Hubmotors in
KW ermittelt, die notwendig ist, wenn fir den Antrieb ein Gleich-
strom-HauptschluBmotor gewéahlt wird. Fir diese Motorleistung er-
gibt die weitere Rechnung eine bestimmte mittlere Geschwindigkeit
und unter Bertcksichtigung der stromlosen Pausen die Umschlags-
leistung des Krans m it diesem Motor, ausgedrickt in t/Stunde. In
der gleichen Weise werden diese Werte fur die anderen 3 Motorarten
berechnet. Die SchluRergebnisse der Rechnungen, die Werte far den
Gleichstrom-HauptschluBmotor = 100 gesetzt, stellen die Verfasser
den Versuchsergebnissen gegenuber, die in der oben angefihrten mel3-
technischen Hamburger Arbeit ermittelt wurden. Da in dieser ein
Derimotor von 39% hdherer Leistung als der Gleichstrommotor unter-
sucht wurde, haben die Verfasser eine besondere Rechnung fur diese
Type beidem fir Hamburg geltenden Kranspiel durchgefuhrt.
geben sie der Tabelle folgendes Aussehen:

Damit

Berechnungsergeb-
nisse von De Cavel u.
Descans, Antwerpen

MeRergebnisse von
Neumann, Hamburg

p vm Q P vm Q
Gleichstrom-HauptschluR-

M 0 t0 I oo 100 100 100 100 100 100
Drehstrom-Asynchronmotor pg 80,8 94,3 136,5 88 97,4
Drehstrom-Kollektormotor 100 98,6 99.6 — — —
Deri-M otor e, 188 94.4 98,55 — -
Deri-Motor (139%)- =« « - 139 65 91 139 55 85
hierin bedeuten:

P = Motorleistung in KW
vm = mittl. Geschwindigkeit (Heben und Senken) in m/s
Q = Umschlagleistung in t/Stunde.

Die Werte fur die Berechnungen in der Tabelle stimmen mit
denen der MelRergebnisse erstaunlich gut Gberein. Bei ihrer Betrach-
tung ist zu bedenken, unter welchen vollig anderen Voraussetzungen
die Zahlen der einander gegeniuber gestellten Arbeiten gewonnen wur-
den. Beider Durchfihrung der Berechnungen waren zahlreiche ver-
einfachende Annahmen nicht zu vermeiden, die Betriebsmessungen
dagegen wurden einmal durch die natirlichen MeRfehler und ferner
durch die Tatsache beeinfluRt, daB die MeRobjekte so hingenommen
werden muflliten, wie sie praktisch vorzufinden waren. Den Berech-
nungen liegen Kransteuerungen zugrunde, die Senkbremsschaltungen
anwenden, wahrend die Messungen fir Kransteuerungen m it strom-

Hinterthan, Die steigende Bedeutung kleiner Modellabmessungen im Schiffbau-Versuchswesen.
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losem Senken durchgefuhrt wurden. Die Verfasser kommen daher zu
dem treffenden SchluR: wenn nach so verschiedenen Methoden, wie
sie die rein-theoretischen Berechnungen und die praktischen Mes-
sungen darstellen, Ergebnisse gefunden werden, die derart weitgehend
Ubereinstimmen wie die Werte der vorstehenden Tabelle, dann kann
man diese Ergebnisse m it vollkommener Sicherheit als richtig hin-
nehmen.

Das wichtigste Ergebnis der Antwerpener Arbeit ist die Fest-
stellung, daB fir die gegebenen Betriebsverhdaltnisse bei Stuckgut-
krdnen der Drehstrom-Asynchronmotor nicht dieselbe Umschlag-
leistung zulaBRt wie der Gleichstrom-HauptschluBmotor, selbst nicht
far die vorgesehene groRBere Motorleistung. Mit dem Derimotor ist
trotz einer um 88% groRBeren Motorleistung nur eine kleinere Glter-
menge in der Zeiteinheit umzuschlagen als mit dem Gleichstrom-
motor. Der Drehstrom-Kollektor-Motor liefert nach den Berech-
nungen praktisch dieselben Ergebnisse wie der Gleichstrommotor.

Der Drehstrom-Asynchronmotor und der Derimotor kommen
hiernach fiur die geschilderten Betriebsverhdaltnisse nicht in Betracht.
Der Gleichstrom-HauptschluBmotor und der Drehstrom-Kollektor-
motor sind fur den Betrieb von Stuckgutkranen am besten geeignet.
Die Entscheidung zwischen diesen beiden Motortypen muf3 daher
einer Kostenvergleichsrechnung Vorbehalten bleiben. Dieser Ver-
gleich muB nicht nur die vollstdndige Kranausristung mit den Mo-
toren fur samtliche Bewegungen einschlielich der Steuerungsorgane
der Apparate und Widerstdande, Sicherungen, Schalter und Strom-
schienen umfassen, sondern auch die Wandler- bzw. Gleichrichter-
stationen mit allen Einrichtungen und Zubehorteilen. Diese letzten
Kosten werden fur den m it Gleichstrom versorgten Kran naturgeman
hdher, da hier auRer der Wandleranlage noch eine Gleichrichteranlage
notwendig ist.

Es eribrigt sich, die Einzelheiten der Berechnungen von De Cave
und Descans hier aufzufuhren. Das Ergebnis ist, daBB die Ausristung
mit Drehstrom 380Volt (Kollektormotor fir das Hubwerk, Asyn-
chronmotoren fur die Ubrigen Bewegungen) einschl. der Umformer-
stationen 27,4% teurer wird als die Kranausristung m it Gleichstrom.
Vergleichsweise ergibt die Berechnung fiur die Drehstromausristung
unter Verwendung eines Asynchronmotors fur den Hubwerksantrieb
eine Verbilligung um 5,8% gegenliber der Gleichstromausristung.

Die Verfasser ziehen daraus die Folgerung, dalR der geringe Preis-
unterschied zwischen der Gleichstromausristung und der Kranaus-
ristung mit einem Asynchron-Hubmotor nicht dessen Nachteile auf-
wiegen kann. Der Preis fur die Anlagen m it einem Drehstrom-Kollek-
tormotor fir den Hubwerksantrieb ist dagegen zu hoch, als daR er
erfolgreich mit dem Gleichstrom-HauptschluBmotor in Wettbhewerb
treten kdnnte. Fir den betrachteten Zweck, namlich den Ersatz von
150 hydraulischen Hebezeugen im Antwerpener Hafen durch elek-
trisch betriebene Krane, ist der Gleichstrom am vorteilhaftesten.

Deckt sich dieses Ergebnis mit der Betriebspraxis anderer neu-
zeitlich ausgeristeter Seehéafen, so ist in der Frage der Stromart hier-
m it insbesondere eine Einheitsfront der groRen Nordseehé&dfen her-
gestellt. Die Fachkreise der Hafen von Bremen und Rotterdam haben
sich auf Grund ihrer praktischen Erfahrungen dem Verfasser gegen-
Uber fir die weitere Beibehaltung des Gleichstromes ausgesprochen.
Fir Hamburg und Antwerpen liegen eingehende Untersuchungen vor,
die sich eindeutig zugunsten des Gleichstroms entscheiden. Die Er-
Orterung Uber die Frage der Stromart fir den Betrieb von Stuckgut-
Kaikranen kann daher fur die unter ahnlichen Betriebsverhéltnissen
arbeitenden groBen Seehafen mit dem Ergebnis abgeschlossen werden,
daB hier der Gleichstrom nach wie vor die zweckméafRigste Stromart ist.

Die steigende Bedeutung kleiner Modellabmessungen
im Schiffbau-Versuchswesen.

(Auszug aus einem Vortrag von R. S. M. Davidson, gehalten am 13. und 14. November 1941 vor der ,Society of Naval Architects

and Marine Engineers"”,

Bearbeitet von Ing. W.

Der Vortragende stellt fest, daB seit den klassischen Froude-
schen Versuchen mit der Greyhound im Jahre 1867 18741 im allge-
meinen in den einzelnen Versuchsanstalten Versuche m it gréReren
Modellen durchgefuhrt wurden. Im Stevens-Tank4 wurden erstmalig
Versuche mit Segelyachten an kleineren Modellen vorgenommen. Der
Vorteil solcher Untersuchungen liegt in den niedrigen Schleppkosten,
den geringen Herstellungskosten der Apparaturen und der damit ver-
bundenen Zeitersparnis, d. h.schnellsten Belieferung des Auftraggebers.

Obwohl Froude seine Greyhound-Versuche 1bereits im Jahre

1 Fro ude, William: ,On experiments withH.M.S. Greyhound" Tranig- sinuous, and of the law of resistance in parallel channels

actions of the Institution of Naval Architects, Volume 15 (1874). S. 36— 73-

New York).

Hinterthan, Hamburg.

1874 und Reynolds seine klassischen Rohrreibungsversuche

1883 2verdffentlichte, verging eine Reihe von Jahren, bevor die Zu-
sammenhéange zwischen den Rohrreibungs- und Plattenwiderstands-
versuchen klar erkannt wurden. Das Bestehen des Formeffektes
machte die Ubertragung der bei ebenen Platten beobachteten Uber-
gangserscheinungen von laminarer zu turbulenter
Schiffsmodelle besonders unsicher. Erst die

Stromung auf
letzten Jahre haben

2 Reynolds, Osborne: “‘An experimental investigation of the
cumstances, which determine wether the motion of water shall be derect
Philosophic

transactions, Royal Society, Volume r74 (1883), S. 935 982.

cir-
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Erkenntnisse uUber die Zuverlassigkeit der Feststellung turbulen-
ter Strémung im Modellbereich 3, d. h. bei kleinen Reynolds’schen

Zahlen, sowie die Vergewisserung Uber die Reibungsbeiwerte bei so
hohen Reynolds’schen, wie sie den naturgrofen Schiffen entsprechen,
gebracht. (Kempf: Neuere Widerstandsergebnisse. WRH 1929,
H. 11.) Die Folge ist, daR heute eine gute Ubereinstimmung zwischen
den an groBen und kleinen Modellen geometrisch &hnlicher Formen
gefahrenen Versuchen erreicht wird. Diese gute Ubereinstimmung
ist auch an den in den letzten 5 Jahren an groBen und kleinen Mo-
dellen im Stevens-Tank 4 unter gleichen Bedingungen ausgefihrten
Versuchen nachgewiesen worden. Es wurden jeweils die Widerstande
in Werteinheiten in Abh&angigkeit vom Geschwindigkeits-LAngenver-

Abb. 1. Versuchseinrichtung eines Segelbootes. AWiderstands-Dynamometer.
B Seitliches Dynamometer zur Messung des Auftriebes des Unterwasser-
kdrpers. C Vorrichtung zum Verstellen des Gewichtsschwerpunktes.

hé&ltnis (V/]/IL) sowohl fir ein grofes im Washington-Tank als auch
far ein geometrisch ahnliches kleines, im Stevens-Tank untersuchtes
Modell aufgetragen. Die Versuche wurden unter gleichen Bedingungen
durchgefuhrtund unter Verwendung der Reibungsformelvon Schoen-
herrb allerdings ohne Korrektur fir das naturgroRe Schiff, auf dieses
umgerechnet. Die Beispiele erstrecken sich auf ein Frachtschiff (MaRR-
stab 1 : 19,5 und 1 : 64), Fahrgastdampfer (a = 34,3 und 144), Tanker
22,5 und 80), Zerstérer (a = 16,7 und 80), Bewacher b= 8

(« =

Abb. 2. Schematische Wiedergabe der Versuchsanordnung zum Schleppen
von Segelboottakelagen im Wasser (Resultierende Kraftmessung).

und 24) und ein Schnellboot mit V-Spantenform (a = 9 und 24).
Die Ubereinstimmung der aufgetragenen Widerstands-W erte der ein-
zelnen Schiffsformen ist zufriedenstellend. Der Vortragende weist da-
m it nicht nur die besondere Zuverlassigkeit der Modellversuche unter-
einander an kleinen Modellen, sondern auch die Genauigkeit der
Schoenherr'schen Reibungsformel nach.

Im Stevens Tank wurden die Versuche an kleinen Modellen

3Millikan, C. B.: "The boundary layer and skin frictions for a
figure of revolution”. Transactions of the American See. of Mechanical
Engineers, Volume 54 (1932),

4Davidson, K. S. M.: “An experimental towing tank for small
models” . Transactions of the American Society of Mech. Eng., Vol. 58 (1936),
S. A 41—46.

5Schoenherr, K. E.: "Resistance of flat surfaces moving through
a feuid” . Transactions of the Society of Naval Architects and Mech. Eng.,
Vol. 40 (1932), S. 279—313.
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durch das Segelyachtprogramm weitergefihrt. Bei diesen Versuchen
wurden zunéchst die ,Tragfluigelcharakteristiken” des Schiffskérpers,
d. h. die Beziehungen zwischen L&ngs- und Querwiderstand (ent-
sprechend Auftrieb und Widerstand beim Tragflugel) in Abhé&angig-
keit von der Geschwindigkeit, dem Krangungswinkel und der A btrift
gemessen. Diese Arbeiten wurden bereits 1936 begonnen und sind
im Jahrbuch der ,Society of NavalArchitects and Marine Engineers”,
Volume 44 (1936), verdffentlicht (vgl. auch: Investigation of Yacht
sails and rig characteristics. Stevens Inst. Technical memorandum
N. ss, 1940).

Als die Versuche in Auftrag gegeben wurden, bestand zunéachst
die Absicht, die Segelyachten in zwei Medien zu fahren, namlich den
Schiffskdrper in einem Schiffbau-Tank und die Segelkomponenten in
einem darliber befindlichen Windkanal zu untersuchen. Da dieser
Vorschlag nicht ausfihrbar war, wurden die Segel durch ein System
gleichwertiger Kraftkomponenten ersetzt. Die Versuchsanordnung
selbst ist in der Abbildung 1 wiedergegeben. Parallel laufende Ver-

Abb. 3 oben. Versuchsanordnung zum Messen der Eintauchung an einem

Schnellboot. |. Die Zunahme der Eintauchung mit zunehmendem Geschw.-

Langenverhaltnis. [Il. Max. Geschw.-Langenverhéltnis. Durch Trimmen

des Modells um i° hecklastig wird die Kurve aus dem kritischen Bereich
herausgeschoben.

suche beschéaftigten sich mit der Untersuchung der Takelage. Zu
diesem Zweck wurden die kleinen Modelle, umgekehrt mit der Mast-
spitze nach unten zeigend, ins Wasser eingetaucht und in diesem Zu-
stand durch das Wasser gezogen. Die Segelwurden aus starren Kunst-
harzplatten hergestellt, die in warmem Zustand Uber eine die ge-
winschte Segelstellung darstellende Form gepreft wurden und beim
Erkalten diese Form behielten. Abb. 2 zeigt die Befestigung des Mo-
dells unter der Abdeckplatte, um einen OberflachenwelleneinfluR zu
unterbinden. Gleichzeitig IaRt die Abb. die MeRBanordnung erkennen.

Die auf diese Weise bestimmten Segelkoeffizienten stimmten sehr
gut mit den aus der GroRausfihrung gewonnenen Werten Uberein.

Das Verhaltnis von Widerstand zum Deplacement ist bei
Schnellbooten mit V-Spantenform sehr hoch (Schnellboot: V/JL = 5,
W /V (kg/t) = 203, Zerstérer: V/fL = 2,2, W/V = 69, Handels-
schiffe: v/I'L = 0,8, W/V = 3,68) und der Widerstand stark von der
Trimmlage des Bootes abhé&ngig. Entsprechend der Abb. 3 wird
im Stevens-Tank sowohl der Widerstand als auch die dazu senkrecht
nach oben gerichtete Komponente gemessen, um die in Verlangerung
der Antriebswelle gerichtete Kraft bestimmen zu kénnen. Wé&hrend
bei Modellversuchen an Verdrangungsschiffen der MaRstab von den
QuerschnittsmaRBen des Tanks abhé&ngig ist, wird der MalRstab bei
Schnellbooten durch die zur Verfuigung stehende Héchstgeschwindig-
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keit des Schleppwagens begrenzt. Trotz der durch die hohen Ge-
schwindigkeiten bedingten hohen Reynolds'schen Zahl wird im
Stevens-Institute vor dem Modell ein Stab durch das Wasser gezogen,
um turbulente Strdémung zu erzeugen. Der Stab ist starr mit dem
Wagen verbunden und geht nicht in die Widerstandsmessung ein.
Die Eigenschaft des Vorschiffes, stark abzuschwingen, um dann langere
Zeit in dieser Lage zu bleiben, kann immer wieder an Schnellbooten
verschiedener Formen festgestellt werden. Die Abb. 3 zeigt Versuchs-
ergebnisse, die in ruhigem Wasser im Stevens-Tank gefahren wurden.
Ein Hebelarm, der normalerweise die vertikale Komponente der
Zugkraft anzeigte, wurde so umgedandert, daB er eine Kurve aufzeich-
nen konnte, die die vertikale Lage des Bugs (bezogen auf die Ruhe-
lage) in Abhé&ngigkeit von entlastenden bzw. belastenden Kréaften
angibt. Der obere Teil der Abb. 3 zeigt die bei drei Geschwindigkeits-
Langenverhéltnissen gefahrenen Kurven. Die Kurve des kleinsten
V/]ITJ-Wertes hat die erwartete Form: aufwarts gerichtete Bewegung.
Die beiden andern Kurven zeigen einen S-férmigen Verlauf, der mit
zunehmender Geschwindigkeit anwéachst. Dieser Kurvenricklauf
gibt eine Erklarung fir die Tauchtendenz, das heiRt, daB fur einen
Wert der innerhalb dieses Kurvenricklaufes liegt (z. B. 0,225 kg
bei dem hdochsten Geschwindigkeits-Langenverhéltnis der Kurve) drei
Gleichgewichtslagen des Bugs moglich sind — zwei stabile Lagen a
und c und eine unstabile Lage b. Die hdochste von diesen Kurven (a)

Abb. 4. a) MelRgerat zum Registrieren der Stampfbewegungen in Wellen,
b) Schriebe eines Modells mit v-Spantenform in Wellen verschiedener
GroRen.

Wellenabmessungen: 0,95 x0,0635 m 1,587x0,0635 2,200x 0,0635 2,857X0,<

Geschwindigkeits- _
Langenveilialtiiis | /| L. 7

Wellenlange/Modellange A/L 0,97 1,61 2,26 2,90
Wellenldange/Wellenhéhe A/h 15 25 35 45
Austauchung/Wellenhéhe a/h 0,26 0,56 0,80 0,88
Begegnungsperiode Schiffs-

Periode tx/to 0,27 0,43 0,58 0,74
Stampfamplitude in Graden 2,3 47 4.i 3,6

die betrachtlich tber die der Ruhelage liegt, kann als ,normale“ Lage
angesehen werden. Sie hat gleichzeitig den kleinsten Widerstand und
die kleinste Bugwelle. Die niedrigste (c) liegt unter der der Ruhe;
sie ist stabil und besitzt einen wesentlich héheren Widerstand und
eine groRe Bugwelle. Die Mdglichkeit, die Tauchung auf ein Mindest-
maf zu beschranken, besteht darin, den S-Schlag der Kurve zu besei-
tigen oder ihn so weit nach rechts (auf Abb. 3) zu verschieben, dal3 er-
sieh nicht auswirken kann. Die Verschiebung des Schlages nach rechts
kann bei héchsten Geschwindigkeits-Ladngenverhéaltnissen durch heck-
lastiges Trimmen des Modells (in Ruhe) erreicht werden (vgl. Abb. 3
untere Kurve).

Beim Stampfen im Seegang von vorn wird die Festigkeit auBer-
ordentlich beansprucht. Um die Bewegungsvorgédnge zu registrieren,
wird im Stevens-Tank ein Verfahren angewendet, welches gestattet,
selbst beihdchsten Geschwindigkeiten solche Messungen vorzunehmen.
Eine im Modell befestigte Stange zeichnet die Bewegungen auf eine
starr am Schleppwagen befestigte, mit Rufl versehene Glasplatte auf.
Der Aufzeichnungsvorgang ist in Abb. 4 wiedergegeben. Die Tauch-
bewegungen werden lotrecht, die Stampfbewegungen als Winkel-
anzeigen aufgezeichnet. Abb. 4 zeigt Versuchsergebnisse eines Mo-
dells in Wellen von vier verschiedenen GréRenordnungen. Die Wel-
lenhdhe wurde in allen Féllen konstant gehalten, wéhrend die Wellen-
langen fortschreitend von der einfachen bis zur 3fachen Schiffs-Modell-
lange verandertwurden. Den Ergebnissen ist zu entnehmen, dal selbst
bei groRter Wellenlange, — entsprechend der hohen Geschwindigkeit
des Modells, — die Wellenbegegnungsperiode niedriger ist als die natir-
liche Stampfperiode des Modells. Deshalb ist es nicht verwunderlich,
dalR die Amplitude der Auftauchbewegung trotz der Verlangerung der
Welle nicht so groB wird wie die konstante Wellenamplitude. Er-
staunlich ist jedoch, daR die Stampfamplitude mit Verldangerung der
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Welle zunachst zunimmt, um dann allméahlich kleiner zu werden. Als
wichtigstes Ergebnis stellte sich heraus, daB der Trimmwinkelwahrend
des Stampfens nicht wesentlich den in ruhigem Wasser gemessenen
Winkel iberschritt. Die gefihlsmaRige Annahme, daB Stampfen den

Azimuthwinkei

sich im ruhigen Wasser einstellenden Trimm durch eine gleichméaRige
Schwingung uUberlagern muf, findet sich nicht bestéatigt; der Bug
neigtdazu, in jede Welle hineinzufallen, ohne sich daraufhin um einen

gleichen Betrag Uber die Lage in ruhigem Wasser zu erheben. Hier-
bei bewegt sich im allgemeinen das Heck nur wenig.
gedampfie Austauchung und Trimm Ausfauchung:2Skmm
in ruhigem IVasser-
-Versuch in gegenlaufigerSee
-norm ale Anfahrt- -gedémpfie Anfahrf-
- =A A 3
S s b~ 3
-3 A.1s
IT 15 «
X=W elenlange ftW elenhahe M odelbreite
Abb. 6. Tauchstampf-Schriebe.
I. Normale Anfahrbeschleunigung in ruhiger See. Il. wie I. In der Be-

schleunigungsstrecke ist die Tauchstampf-Schwingung gedampft und wird
erst nach Erreichen der konstanten Geschwindigkeit freigegeben.
IIl. Tauchstampfbewegung im Seegang bei normalem und gedampftem Start.
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Abb. 5 kennzeichnet die in dem Stevens-Tank entwickelte Ver-
suchsmethode zur Bestimmung der Drehkreishauptdaten. Eine einzige
Filmkamera befindet sich am Rand des Tanks. Die Kamera ist um
eine Achse schwenkbar und kann der Bewegung des Modells folgen.
M it Hilfe einer Zwischenlinse kann sowohl eine Winkelteilung als auch

Abb. 7. Tauchstampf-Messung (Aufzeichnung der Bewegung auf eine
beruRte Platte).

Wichtige Fachliteratur.
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gleichzeitig das Modell aufgenommen werden. Der Filmtransport wird
durch einen Synchronmotor vorgenommen, so dall aus den Aufnah-
men der jeweilige Standort und die Geschwindigkeit des Modells be-
stimmt werden kdnnen. Das Modell, das vollkommen selbstandig
durch Eigenantrieb im Tank fahrt, ist mit vier Lichtern versehen, die
auf dem Deck in der in der Abb. 5 angegebenen Art verteilt sind.

Die Drehkreischarakteristiken werden durch Auswertung der
Filmaufnahmen bestimmt, ebenso wie der Kradngungs-, Trimm- und
Abdriftwinkel. Auf diese Weise sind Drehkreismessungen an Schnell-
booten vorgenommen worden, die 5— 6 Sekunden dauerten.

Tauchstampfbewegungen treten besonders bei Schnell- und Flug-
booten auf. Vom technischen Standpunkt interessiert besonders die
GroBe der Tauchstampfbewegung. Abb. 6 zeigt die Ergebnisse eines
im Stevens-Tank untersuchten Modellseeflugzeuges, das in der GroR3-
ausfuhrung Tauchstampfbewegung aufwies. Die Ergebnisse sind in
Form von Tauchstampf-Schrieben wiedergegeben. Sie wurden in
ahnlicher Weise wie die Stampfschwingungen aufgezeichnet. Jeder
Schrieb wurde wéahrend der Fahrt 10 mal wiederholt. Die Art des
Schriebes zeigt zweiwichtige allgemeine TauchstampfCharakteristiken:
1. die Schleife besteht aus zwei getrennten Schwingungsbewegungen,
die die gleiche Frequenz haben: eine senkrechte Schwingung des
Schwerpunktes und eine Stampfbewegung um den Schwerpunkt.
2. beide Bewegungen stehen nicht in Phase miteinander. Kurve 11
stellt einige Versuchsschriebe dar, bei der die Tauchstampf-
schwingung in der Beschleunigungsstrecke gedampft wurde. Nach
Erreichen der konstanten Geschwindigkeit wurde die Dampfung fort-
genommen und untersucht, ob und in welcher Zeit die Tauchstampf-
bewegungen eintraten. Die Schriebe unter IlIl. zeigen die Einwir-
kungen von Seegangen verschiedener GroRRen sowohl bei normalen
als auch bei gedampften Starts. Die Wellenbegegnungsperiode war
in allen Féallen betrachtlich kleiner als die Tauchstampfperiode.

Um die Tauchstampfbewegungen von Modell-Seeflugzeugen ein-
gehend zu untersuchen, wurde ein mdglichst naturgetreues und der
GroRausfuhrung gegenuber dynamisch &hnliches Modell hergestellt.
Fur diese Versuche wurde im Stevens-Tank eine besondere MeR-
methode entwickelt. Ein geeichter Tragfligel liefert den resultieren-
den aerodynamischen Auftrieb, eine geeichte Verdrehfeder die resul-
tierenden aerodynamischen Momente. Abb. 7 zeigt die Versuchs-
anordnung.

Fir die Versuche mit selbstangetriebenen Modellen werden im
allgemeinen Elektromotoren verwendet; fir kleinere Fahrzeuge wer-
den auch Gas6lmotoren benutzt, wie sie bei Modellsegelflugzeugen Ver-
wendung finden. Sollen kleine Modelle untersucht werden, so tauchen
jeweils zwei Fragen auf: 1. kbnnen die notwendigen Messungen m it
gentugender Genauigkeit durchgefuhrt werden; 2. lassen sich die
gemessenen Werte auf die GroRausfihrung Ubertragen. Die bestehen-
den MafRstabseinflisse zu erforschen, ist eine der Hauptaufgaben des
Stevens-Tank. Gute Erfolge sind bisher bei Versuchen m it langsam
fahrenden Modellen auf Flachwasser erzielt worden.

Wichtige Fachliteratur.

Zeitschriftenschau.

Allgemeine MeRtechnik.

Hochleistungsoszillograph mit abgeschmolzener
Braunsehen Rohre. Z. VDI 86 (1942), Nr. 23/24, S. 349/380.

Es werden die Vorzige der in den letzten Jahren entwickelten ab-
geschmolzenen Braunschen Rohren mit Gluhkathode und zugehdrigen
Oszillographen behandelt. Es kénnen bei Objektivéffnungen der Aufnahme-
kamera von 1:i Schreibgeschwindigkeiten von 50 000 km/s einwandfrei
aufgezeichnet werden; mit dem neuen Zeitkreis kann man Gesamtoszillo-
grammzeiten bis herunter zu 1,5- i0-8 s Dauer erreichen.

Elektrische MeRBgerate. Ein neuer elektrostatischer Span-
nungsmesser mit Lichtmarkenablesung. P. M. Pflier. Wernerwerk fiur
MeRtechnik der Siemens Halske AG. Siemens Z. 22 (1942), Nr. 2, S. 66/71.

Bei den elektrostatischen MeRBwerken Gbt die MeRBspannung unmittel-
bar eine Kraft auf die Anzeigevorrichtung aus. Es werden erdrtert die
heterostatischen Schaltungen (Quadranten- und Nadelschaltung) und die
idiostatische Schaltung, wobei der Siemens-Quadrantenelektrometer be-
sondere Erwahnung findet.

Messung kleiner Bewegungen. Forschungsinstitut fur
Kraftfahrwesen und Fahrzeugmotoren, Stuttgart-Untertirkheim. R.
Staiger. Arch. f. technisches Messen. Lfg. 132 (1942) 4VI. V 1121—1.

Unter der Messung kleiner Bewegungen versteht der Verfasser die Aus-
messung und vergroRerte Aufzeichnung solcher Ortsveranderungen irgend-
welcher fester Teile, die im Gegensatz zur Schwingung nicht an periodischen,
zeitlichen Ablauf gebunden sind. Von ausschlaggebender Bedeutung ist
die GroéRe des Ausschlags, die hochste zu erwartende Beschleunigung und
die Ruckwirkung, die das Anbringen des MefRorgans auf den Bewegungs-
vorgang ausibt. Es werden an Beispielen angefuhrt: Unmittelbare und
von den mittelbaren Messungen: optische VergréBerungen, optisch-elektri-

sche Wandler, thermo-elektrische Wandler und induktive Wandler. Zum
Erfassen rasch ablaufender Bewegungsvorgédnge stehen zur Verfligung:
Gegeninduktive und kapazitive MeRverfahren. Ferner wird das Messen
mehrdimensionaler Bewegungen behandelt.

Kavitation.
EinfluB des Luftgehalts auf Hohlsog und Kor-
rosion. J. F. Gutsche. Z. VDI 86 (1942), Nr. 25/26, S. 411/413.

Es werden die Ergebnisse neuerer Versuche uber die Einwirkung der
Hohlsogerscheinungen auf den Wirkungsgrad dargestellt sowie die neben-
hergehenden Zerstérungen der im Zusammenbruchbereich der Hohlsog-
blasen liegenden Oberflaichen von Strémungsmaschinen und der Einflu
der im stromenden Wasser gelésten Luft, die sich bereits bei Dricken uber
dem Druck des gesattigten Wasserdampfes aus dem Wasser ausscheidet.

AbschlieBend wird festgestellt, dalR die beiden Vorgénge der Luft-
abscheidung und der Wasserdampfbildung verschiedene Erscheinungen
darstellen und der EinfluR des Luftgehaltes auf die den Wirkungsgradabfall
bezeichnende ,kritische" Hohlsogzahl im Bereich der durchgefuhrten Ver-
suche vernachlassigbar klein bleibt.

Kuhltechnik.

vonlLin de
Z.VDI 86

Die Tieftemperaturtechnik unter Carl
und in ihrer neueren Entwicklung. H. Hausen.
(1942), Nr. 23/24, S. 353/358.

Es wird das Wirken von Carl von Linde betont, dessen Geburtstag sich
am 11. Juni 1942 zum 100. Male jahrt, und gezeigt, welchen Einflul die
Arbeiten Lindes auf die Entwicklung der Tieftemperaturtechnik hatten und
welche Erfolge bis heute erzielt worden sind.
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Kihleinrichtungen.

Gekoelde Laadkisten.
Nr. ix, S. 105/107.

Die ,gekihlten Ladekasten" kénnen ohne Schwierigkeiten per Auto,
Bahn oder Schiff verfrachtet werden. Wahrend die ersten Kihlkdsten mit
Trockeneis unterktuhlt wurden, besitzen die modernen Kasten Kiuhlaggre-
gate, an die eine groRe Anzahl dieser Kasten wahrend langerer Transporte
angeschlossen werden kénnen. Empfindliche Waren werden auf diese Weise
bis ins Haus gefahren.

Van Uffelen. Schip en Werf 9 (1942),

Nieten.
M it Silizium wund Aluminium beruhigter Tho-
masstahl fuar Schiffsnieten. H. Hauttmann. Mitt. Forsch.-
Anst. Gutehoffnungshutte 9. (1941), Sept. Nr. 5, S.95/104.

Es werden die Ergebnisse von Vergleichsversuchen m it beruhigten und
unberuhigten Siemens-Martin- und Thomas-Stahlen an Walzstdben und
fertigen Nieten erdrtert. Die Gutehoffnungshutte hat im Jahr 1938 mit
Versuchen zur Herstellung von Schiffsnieten fiir den Seeschiffbau aus Si-Al-
beruhigtem Thomasstahl begonnen, nachdem hinsichtlich des Verhaltens
gegen Korrosion keine Bedenken bestanden. Gemeinsam mit dem Germa-
nischen Lloyd wurde ein Versuchsprogramm aufgestellt, das die Durch-
fuhrung von Zug-, Scher-, Kaltbiege-, PreBnutbiege-, Warmstauch-, Loch-,
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Kerbschlag- und Alterungskerbschlagversuchen an vier verschiedenen Ver-
suchsstahlen von 36— 42 kg/mm2 Zugfestigkeit vorsah (beruhigter Siemens-
Martin-Stahl, Si-Al-beruhigter Thomasstahl, unberuhigter Siemens-Martin-
Stahl, unberuhigter Thomasstahl).

An Schiffsnieten von 16 und 22 mm Schaftdurchmesser wurde der
EinfluR der Niettemperatur und des Kaltnachziehens auf die Neigung zum
Abplatzen der Nietkdpfe beobachtet. Bei Niettemperaturen von 600°C
und niedriger setzte bei allen untersuchten Stahlen ein Abplatzen der Kdpfe
beim Nietsprengversuch, der durch Eintreiben von Keilen zwischen zusam-
mengenietete Bleche ausgefuhrt wurde, ein. Die Nietversuche zeigen, daR
Nietanfangstemperaturen unter 700° C auf alle Falle vermieden werden
mussen.

Die Ergebnisse der vorliegenden Untersuchungen sind durch eine fast
dreijahrige praktische Bewé&hrung untermauert.

Kanéle.

Der Elbe-Oder -Donau-Kanal unter besonderer
Bericksichtigung des Elbeflligels Pardubitz-
Prerau. J. Queck. Z. Binnenschiff. 74 (1942). Heft 4/5, S. 51/53.

Der Kanal Pardubitz-Prerau soll sobald wie madglich fir 10000 t-
Schiffe verwirklicht werden. Seine Bedeutung besonders durch den An-
schluR an den mitteleuropdischen Kanalring wird erdrtert.

Bucherschau.

120 Seiten.
Berlin: VDI-Verlag.

Schiffsladungskthlanlagen. Von Dr.-lIng. O. Prinzin g.
Din A 5. Mit 50 Bildern im Text und auf 2 Tafeln.
1942. Preis geh. RM 9,- .

In den Jahren nach dem Weltkrieg haben sich die Kihlanlagen an
Bord der deutschen Schiffe immer mehr durchgesetzt. Das gilt sowohl fur die
Ladekihlrdume als auch fur die Proviantkiihlrdume. DaB durch die letzteren
die Verpflegung sehr viel besser gestaltet werden kann, ist nicht zu bezwei-
feln. Aber es hat sich dabei auch gezeigt, dal? durch diese Proviantraume
wirtschaftliche Vorteile erzielt werden konnten. So wurden z. B. fur die
langen Reisen nach Ostasien oder nach der Westkiiste Sudamerikas 90% des
ganzen Reiseproviants von Hamburg aus mitgenommen, wodurch erhebliche
Betrdge an Devisen gespart werden konnten. Aber auch bei Ausschal-
tung der Devisenfrage ist man schon aus gesundheitlichen Griunden oft
gezwungen, fir langere Zeit das Gemise, Fleisch usw. mitzunehmen, da
sonst vielfach die Gefahr besteht, daR durch Obst- und Gemiuse-Kaufe
von Land aus Krankheiten eingeschleppt werden. Auf Grund langjahriger
Erfahrung kann gesagt werden, dalR trotz der hohen Anlagekosten sich diese
Ausgaben auch fir normale Frachtschiffe mit einer Besatzung von 40— 50
Mann bezahlt machten, wenn es sich um langere Reisen handelte. Man wird
daher auch in Zukunft nicht mehr zum Salzfleisch, Hartbrot und zur
Eiskiste zurtickkehren, sondern alles daran setzen, die Verpflegung so gut
und schmackhaft wie méglich zu erhalten und die erforderlichen Einrich-
tungen in Gestalt von Laderdumen und Kihlanlagen den Schiffen zur Ver-
fugung stellen.

Bei den Ladungskuhlanlagen liegen die Verhé&ltnisse nicht ganz so klar.
Die Kihlraume erfordern ganz erhebliche Anlagekosten, die sich freilich
bei dauernder Ausnutzung dieser KuhlrAume sicher bezahlt machen wer-
den, Aber nichtimmerist Kuhlladung vorhanden. Man ist dann gezwungen,
stattdessen normale Ladung in diesen Raumen zu fahren. Dadurch wird
leider die Isolierung haufig beschéadigt, da die isolierten Wande nicht so
robust gebaut sein kdnnen wie die Wande der normalen Laderdume. Vor
allem ist aber der Raum selbst durch die Isolierung, die Rohrschlangen,
Luftkanale usw. sehr verkleinert worden. Man kann sagen, dall y 3 des ur-
springlichen Raumes verloren geht; je seltener Kihlladung vorhanden
ist, desto weniger werden sich die Kosten fir ein normales Linienschiff
rechtfertigen lassen. Es mufll daher die Frage der wahrscheinlichen Bele-
gung mit Kuhlgut vorher sorgfaltig gepruft werden. Vielleicht wird man
in Zukunft mehr zu besonderen Kuhlschiffen Ubergehen, die dann nicht in
der normalen Linienfahrt eingestellt werden, sondern dorthin fahren, wo
Kuhlguter irgendwelcher Art verschifft werden sollen. England hat be-
kanntlich sehr viele derartige Spezialschiffe, die sehr wahrscheinlich auch
in Deutschland in Zukunft mehr und mehr eingefihrt werden. Aber wie
man sich auch entscheiden wird, es ist wohl als sicher anzunehmen, daR
sich der Transport von Kuhlgttern in der Zukunft noch auBerordentlich
steigern wird.

Das Buch von Dr. Prinzing behandelt in knapper Form alle Fragen,
die bei der Herstellung und dem Betrieb von Kihlraumen auf Schiffen auf-
treten. Erfreulich ist, daB Deutschland sich im Laufe weniger Jahre un-
abhangig vom Ausland in allen Dingen gemacht hat, die zum Kihlraum-
betrieb gehdren. Das Reich hat durch die Schaffung des Karlsruher Kéalte-
forschungsinstituts gezeigt, welche Bedeutung man der gesamten Kih-
lungsfrage fur die Erndhrung beimit. Auch die Schiffskihlrdume spielen
hierbei eine Rolle, und esist wichtig, daR die gewonnenen Erfahrungen und
Erkenntnisse ausgetauscht werden und die richtige Beachtung finden. In
dem Kapitel uber die Kuhlgiter und ihre Behandlung an Bord sind die
wichtigsten Ergebnisse klar zusammengefal3t. Besonders fur das Schiffs-
personal, seies fur den Ladungsoffizier wie fur den Kihlraumingenieur, sind
wichtige Fingerzeige gegeben, die Gewahr dafir bieten sollen, daR das Kiuhl-
gut in einwandfreiem Zustand abgeliefert werden kann. Mit Recht wird
darauf hingewiesen, daR der Zustand des Kuhlgutes vor der Anlieferung an
Bord geprift werden muf, denn auch die beste Kihlanlage kann nicht
schlecht angelieferte Ware wieder erstklassig machen. Ist die Ware” gut
angeliefert, so ist es wichtig zu wissen, welche Temperatur fur das Kuhl-

gut gefordert wird, wie hoch am besten der Feuchtigkeitsgehalt sein soll,
oder wie gro der Luftwechsel zu wéahlen ist. Hierflir sind in dem Buche
alle notigen Angaben gemacht. Auch fur die Herrichtung der Kihlrdume
vor der Ubernahme des Kilhlgutes werden wichtige Fingerzeige gegeben.
Bei den NaRluftkiihlern kénnte noch hinzugefligt werden, dal man sich
auch von dem guten Zustand der Spritzrohre vorher Uberzeugen muf3. Die
Erfahrung hat gezeigt, daB sich im Laufe der Zeit die kleinen Lécher in die-
sen Rohren dicht setzen, so daR die Uberrieselung der Raschigringe nicht
richtig erfolgt, teilweise sogar ganz aussetzt. Eine glnstige Kihlwirkung
ist dann nicht mehr zu erwarten.

Aufeine gute Umspulung des Kihlgutes durch die Luft wird mit Recht
besonders hingewiesen. Die richtige Lage der Stauhdlzer ist sehr wichtig.
Auch muf3 vermieden werden, das Kihlgut direkt an den Wéanden zu lagern,
denn auch hier soll eine Luftschicht verbleiben. Bei den KihlrGumen
ohne Rohrschlangen sind entsprechende Leisten an den Wanden so an-
zuordnen, dall sie den Luftstrom nicht absperren oder hemmen. Bei den
R&aumen, wo keine Luftkanéle vorgesehen sind, was neuerdings meistens
der Fall ist, wird man diese Leisten jedoch nicht vertikal, wie in dem Buch
gesagt, sondern besser horizontal anordnen.

Uber die verschiedenen Isolierungsarten ist alles Wesentliche gesagt.
In Deutschland setzt sich die Alfol-Isolierung nicht nur aus Mangel an
Kork immer mehr durch. Die Vorzuge des Alfols selbst sind so Uberwiegend,
daR auch spéater, wenn die durch den Krieg bedingte Materialknappheit
aufhdrt, man wahrscheinlich nur ungern zur Kork-Isolierung zuriickkehren
wiurde. Das geringe Gewicht, die saubere Verlegungsart und die geringe
Feuergefahrlichkeit sind dauernde Vorziige des Alfols. Als wesentlich
kommt noch hinzu, dal Alfol nicht hygroskopisch ist. Die Kosten fiur die
Alfol-Isolierung sind nicht héher als fur andere Isolierstoffe. Allerdings
mufl die Alfol-Isolierung sehr sorgfaltig verlegt werden. Alle Warme-
bricken sind zu vermeiden. Die Folie selbst muR mdoglichst dinn und
doch fest sein. Es liegen aber heute genugend Erfahrungen vor, dal man
m it einer einwandfreien Verlegung bei der Alfol-Isolierung genau so rech-
nen kann wie bei der Verlegung von Kork und Korkschrott. Die friher
Ubliche Blatterholzkohle wird seit Jahren schon in Deutschland nicht mehr
benutzt. Bei Verwendung von Luftkihlung bestdnde auch die Gefahr, dall
durch kleine Undichtigkeiten, die oft nicht zu vermeiden sind, eine starke
Verschmutzung des Kihlgutes eintreten wirde.

Die verschiedene Art der Raumkihlung mit ihren besonderen Be-
dingungen, ihren Vor- oder Nachteilen finden eine richtige Wurdigung. Die
NaRlufticihler sind auf deutschen Schiffen vielfach mit Erfolg eingefihrt.
Die Erfahrung hat gezeigt, daR die beflurchtete Ubermé&aRige Austrocknung
des Kuhlgutes durchaus nicht einzutreten braucht. Es muf3 nur dafir ge-
sorgt werden, dall die Luftgeschwindigkeit, mit der das Kiuhlgut umspult
wird, nicht zu groB und der Feuchtigkeitsgehalt richtig gehalten wird. Bei
der kanallosen Anordnung sind die Luftgeschwindigkeiten immer sehr
gering. Die Luftfeuchtigkeit kann durch einen Beipal3. in den richtigen
Grenzen gehalten werden. Die kanallose Kuhlraumanordnung, wobei der
Weg der Luft durch leicht fortnehmbare Wéande erzwungen wird, hat dabei
den Vorteil, daR, wenn keine Kuhlladung vorhanden ist, die Raume sich
fir normale Stiuckgutladung besser verwenden lassen. Rohrleitungen und
Luftkanéle sind nicht vorhanden und stéren daher nicht.

Die NaRluftkihler bewirken auch eine gute Luftreinigung. Man hat
sogar die gleichen Lufter fir verschiedene Kihlgiter verwenden kdnnen.
Bei einer groBen Zahl von Schiffen sind z. B. fir die Proviantraume nur
ein Lufter und ein NaRluftkihler vorhanden, ohne daR sich irgendwelche
Anstédnde gezeigt haben. Die verschiedenen Temperaturen lassen sich durch
Einstellung der Luftmenge gut regeln. Eine Geschmacksubertragung ist
nicht eingetreten, obwohl die Sole die verschiedenen Gertiche aufnimmt.

Uber die verschiedenen Kithlmaschinenarten ist das Wesentliche ge-
sagt. Es hat den Anschein, dall in Deutschland sich die NH3Maschinen
mehr und mehr durchsetzen. Andererseits wird man auch bei uns mehr
zum vollautomatischen Betrieb Ubergehen, wie er sich im Ausland vielfach
durchgesetzt hat. Daflur werden gern Frigen-Anlagen benutzt, die in groRBer
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Vollkommenheit hergestellt werden. Da spé&ter damit zu rechnen ist, daR
auch an Bord Klimaanlagen sich mehr einfihren werden, wird man auch
hierfir voraussichtlich Frigen wegen seiner Geruchlosigkeit bevorzugen.

Die Frage der Klimaanlagen oder besser Lufttrocknungsanlagen fir
Laderdume ist schon ernstlich gepriuft worden. Es ist durchaus madglich,
daR diese Frage in der Zukunft gréRere Bedeutung bekommen wird. Es
ist bekannt, dalR in Amerika starke Bestrebungen sind, die Schéaden,
welche durch Schwitzwasser bei den verschiedenen Ladungsgitern ent-
stehen, durch solche Klimaanlagen zu vermeiden.

Ob es zu rechtfertigen ist, dal die Laderdume allgemein eine derartige
Lufttrocknungsanlage erhalten, ist zweifelhaft. In erster Linie kommen
Schiffe auf Fahrtstrecken in Betracht, auf denen haufig ein schneller Tem-
peraturwechsel eintritt. Die Anlagen arbeiten praktisch alle mit einem so-
genannten Gel, welches imstande ist, eine groBe Menge Wasser aus der Luft
herauszuziehen und dadurch den Feuchtigkeitsgehalt der Luft, je nach der
Temperatur, so niedrig zu halten, dall der Taupunkt vermieden wird. Wenn

Gewerbliche Schutzrechte.

Werft * Reederei * Hafen
1942. Heft 18.

tatséchlich mit verhaltnismaRig geringen Kosten derartige Einrichtungen
ausgefuhrt werden kénnen, so wirden durch den Fortfall der Raumlifter
auch wirtschaftliche und betriebliche Vorteile erreicht werden kdénnen.
Schon vor dem Kriege bestand die Aussicht, daR von den maRgebenden
Stellen die erforderlichen Mittel fir eine derartige Versuchsanlage zur Ver-
figung gestellt werden sollten. Es ist anzunehmen, daR dieser Versuch
nach dem Kriege tatsachlich durchgefihrt wird.

Jetzt wahrend des Krieges hat man gute Erfahrungen m it Tiefkiihlung
gesammelt, so daB fir bestimmte Kuhlguter auch an Bord von Schiffen
voraussichtlich Raume geschaffen werden mussen, die mit Temperaturen
von minus 20° und darunter arbeiten. In dem Buche Prinzings sind diese
neueren Entwicklungen noch nicht bericksichtigt, weil der Verfasser ledig-
lich den Stand der heutigen Kuhlanlagen behandeln wollte. Das Buch ist
aber sonst so reichhaltig und Ubersichtlich, daR es allen zu empfehlen ist,
die sich mit dem Bau und dem Betrieb von Schiffskiihlanlagen zu be-
fassen haben. B leick en.

Werkstoffnachrichten.

Unter Mitwirkung von Dipl.-Ing. Huxdorff,

und anderer Fachreferenten.

Literatur-Auswertungen.

547. H. Balster und W. Lemcke: Hartverchromungs ver-
suche an Schneidwerkzeugen aus Schnelldrehstahl.
Techn. Zbl. prakt. Metallbearb., Bd. 52 (1942), Nr. 3/4, S. 23— 27.

Wiederverwendung abgenutzter Werkzeuge, besonders von Reibahlen
und Bohrern, durch Schichtverchromung m it nachherigem Schleifen auf
MafR. Auftragung einer dinnen Chromschicht auf neue Werkzeuge zur Er-
zielung grofRRter VerschleiBbestandigkeit (Hauchverchromung).

541. Garre, Wiesbaden-Schierstein: Werkstoffverbesserung

und Werksto ffersparnis durch Verwendung din-
ner Lagerschalen. Metall, 21. Jhrg., H. 15/16, S. 225— 227, 6 Abb.
Dicke Lagerstitzschalen mit WeiBmetall oder Bleibronze-AusgulR

kénnen m it vielseitigem Vorteil ersetzt werden durch dinne Stitzschalen
aus Stahlband, das kalt gewalztist und nach Reinigung m it Létwasser durch
ein Zinnbad gezogen, dann erwarmt und anschlieBend mit Lagermetall be-
gossen wird. Nach dem Abschrecken gehtdas Band durch eine Frasmaschine,
in der die Metallschicht eine glatte Oberflache erhalt. Hierauf erfolgt die
W eiterverarbeitung zu Halbschalen und Buchsen. Bei genigend hoher
Stickzahl lassen sich durch solche Lager erhebliche Werkstoffersparnisse
und Arbeitsminderungen erzielen. AuRerdem ergeben sich durch das Her-
stellungsverfahren eine automatische Kontrolle der Bindung zwischen Stahl
und Metall, eine erhdhte Dauerfestigkeit und eine groRere Lebensdauer der
Lager. Wenn mit Hilfe von entsprechenden Normungen die Massenherstel-
lung gesichert ist, so ergeben sich auch noch konstruktive Vorteile, ins-
besondere Austauschbarkeit und verringerte Lagerhaltung.

545. L. Schuster und R. Krause: Beitrag zur Beurteilung
des Korrosionsschutzes von Phosphatiberzigen.
Korrosion u. Metallsch., Bd. 18 (1942), Nr. 3, S. 81—88.

Quantitatives Korrosionsprufverfahren fir Phosphatschichten. Ver-
gleich verschiedener in der Praxis eingefihrter Phosphatierungsbehandlun-
gen mit diesem Verfahren. Angriff bekannter Phosphatldésungen auf Eisen-
wandungen. Die Schichtdicke von Phosphatiiberziigen wird zweckmaRig
nicht errechnet, sondern durch unmittelbare Messung bestimmt.

538. O. Rothenberg (VDI), Magdeburg: Das Metallspritz-
verfahren als Fertigungsmittel. Der Betrieb, Bd. 21,
Heft 3, S.93—97, 17 Abb.

Der Verfasser weist darauf hin, daB in vielen Fallen beilangsamlaufen-
den Zapfen GuReisenbichsen vollauf geniigen. Wo infolge von Belastung
und Gleitgeschwindigkeit Bronze erforderlich ist, verwende man auch bei
Neuanfertigung von vornherein aufgespritzte Laufflaichen, welche die gleiche
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14c, n/05. S 144 489. Erf.: Dipl.-Ing. Otto Schleicher, Berlin-Siemens-
stadt, Anm.: Siemens Schuckertwerke AG., Berlin-Siemensstadt. Be-
schaufelung fur salzhaltigen Dampf verarbei tende
Turbinen. 17.3.41.

42c, 39/10. R 82678. Radio AG. D. S. Loewe, Berlin-Steglitz. Vor -
richtung zur Ortsbestimmung eines Fahrzeuges.
5-9- 31-

47h, 18. V 33799. Erf.: Dr.-Ing. Wilhelm Gsching, Heidenheim, Brenz.
Anm.: Firma J. M. Voith, Heidenheim, Brenz. Schnellfullein-
richtung fiar die Kreisldufe von Strémungsgetrie-
ben. 4.5 37. Osterreich.

84b, 1. G 98254. Erf.: Dr.-Ing. Otto Flachsbart, Mihlheim-Ruhr-Spel-
dorf. Anm.: Gutehoffnungshutte Oberhausen AG., Oberhausen, Rhid.
AbschluB- und Fillleinrichtung far umlauflose
Schleusen. 9.7. 38.

84b, 1. G 99041. Erf.: Dipl.-Ing. Otto Franz, Duisburg. Anm.: Gute-
hoffnungshitte Oberhausen AG., Oberhausen, Rhld. Hubtor fur
Schleusen und dhnlicheWasserverschlisse. 26. 11. 38.

Protektorat Béhmen und Mahren.

Lebensdauer wie Vollbronzelager aufweisen. Hierzu wird Walzbronze-
draht W Bz6 DIN 1705 2 mm stark empfohlen und eine Schicht zwischen
1,5und 0,8 mm Starke, die auf die aufgerauhte Flache aufzubringenist. Zum
Panzern von Ventilkiken, Laufbichen u. & spritzt man V2a Stahl DIN
2076 auf und erreicht damit korrosions- und verschleiRfeste Teile.

549. Metalliberzige vermittels KurzschlufB.
Kritik, Bd. 22 (1942), Nr. 2, S.48 (Abb.).

Zwei stromfiuhrende Metalldrahte werden im spitzen Winkel zusam-
mengefuhrt und bringen durch die Wéarme des entstehenden Kurzschlusses
das Metall zum Schmelzen, das dann durch PreBluft oder PreRgas fortge-
nommen und aufgespritzt wird (300 m/sec). Die im stets wieder einsetzen-
den KurzschluR entstehende Temperatur betragt 4000 bis 5000 °. Interessant
ist das Aufspritzen von nitriertem Stahl durch Anwendung von Stickstoff
als PreBRgas.

534. A. Henning, Leuna: Das
scher Kunststoffe. Kunststoffe,
2i Abb. 1Zt.

Bei Versuchen, IGELIT-PCU-Platten von 3—8 mm Dicke zu schwei-
Ben, wurden elektr. und gasbeheizte Apparate verwendet sowie Draht mit
10% Weichmachern und ohne solche in V und X-Naht verschweil3t. Vor-
bedingung einer guten Schweille ist genaue Einhaltung der Temperatur,
gleichmé&Rige Anwarmung, einwandfreie Vorbereitung der Naht und grofRte
Sauberkeit. Es wurden Festigkeiten zwischen 70— 90% erreicht, wobei
abgearbeitete Naht unginstiger liegt als unbearbeitete SchweilBnaht. Die
Saurefestigkeit der Schweie, die bei der Verwendung von Igelit besonders
wichtig ist, lag bei Draht mit 10% Weichmacher, der sich leichter verschwei-
Benlalt, ginstiger als bei Drahten ohne Weichmacher. Die Angriffsbestan-
digkeit wurde bei verdinnter Schwefel-Salz- und Salpetersdure sowie bei
Natronlauge und bei Temperaturen zwischen 45 und 60° untersucht.

Mot.-

SchweiBen thermoplasti-
32. Jahrg., Heft 4, S. 104— 109,

535. R. Schulz und E. Wagele: Neuere Entwicklung im
Bau von Garnituren fir Fernmeldekabel unter Be-
ricksichtigung der Werkstoffrage. Siemens-Z.,, Bd. 21,
S. 193/198.

Als eines der Umstellbeispiele wird der Unterschied zwischen friherer
und jetziger Ausfihrung einer Schraubklemme dargestellt, bei welcher die
stromfiihrende Profilschiene nach wie vor aus Messingblech besteht, sich
jedoch ohne Guteminderung eine Messingersparnis von 60% ergibt, und zwar
durch Anderung der Konstruktion und Ausfilhrung der Befestigungsschrau-
ben in Stahl verzinkt statt in Messing.

Schutzrechte.

84b, 1. Sch 118 810. Erf., zugl. Anm.: Anton Marb, Nordhausen. A n -
trieb mit endloser Kette fur schitzartige Ver-
schlisse, insbhesondere far Schutzkodrper von

Schleusen. 6.7. 39.
840,1/03. M 134 501. Mitteldeutsche Stahlwerke AG., Riesa. Schwenk-
barer Schaufelradbagger. 14.5. 36.

84d, 4. R iii 098. Erf.: Dr.-Ing. Friedrich Pickert, Berlin-Tegel. Anm.:
Rheinmetall-Borsig AG., Berlin. FuBRklappe fur Saugbagger.
2. 9. 41,

1942.
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S 142 725. Erf.: Dr.-Ing. Fritz Lieneweg. Berlin-Siemensstadt.
Verfahxen zur
bei Dampf-

14 c, 8/06.
Anm.: Siemens & Halske AG., Berlin-Siemensstadt.
Bestimmung des Versalzungsgrades
turbinen. 24.10. 40.

14c, 15. W 109007. Erf.: Raimund Boek, Hamburg. Anm.: Wagner-
Hochdruck-Dampfturbinen KG., Hamburg. Schiffsdampfturbine.
6. 5. 41.

42 c, 26/01. M 142083.
Tauchglocke fir

Erf., zugl. Anm.: Dr. Berlin.

Druckluftpegel.

Bruno Maelger,
27.7. 38.



Werft » Reederei * Hafen
15. September 1942.

65 al, 1. T 53375. Erf., zugl. Anm.: Dr.-Ing. Wilhelm Teubert, Berlin.
Wasserfahrzeug zum Befdédrdern von Massengut,
insbesondere Flussigkeiten. 8.2. 40. Protektorat Bohmen
und Mahren.
65f2, 6. V 36399. Erf.: Dr.-Ing. Dieter Thoma, Minchen. Anm.: Firma
J. m!Voith, Heidenheim, Brenz. Vorrichtung zum Synchroni-
sieren der beiden Antriebsmaschinen bei Zwei-
schraubenschiffen. 2 1. 40. Protektorat Béhmen und Mahren.
65 3, 3. S 139247. Erf.: Karl Hotz, Berlin-Siemensstadt. Anm.: Siemens-
Schuckertwerke AG., Berlin-Siemensstadt. Sicherheitseinrich-
tung fir hydraulische Servomotoren mit fern-
elektrisch wund von Hand verstellbarem Steuer-
stift. 9. 11. 39. Protektorat Bohmen und Mé&hren.
65f3, 3. V 37514. Erf.: Ludwig Glimmann, Heidenheim-Mergelstetten.
Anm.: Firma J.M.Voith, Heidenheim, Brenz. Schaftdichtung fir
Voith-Schneider-Propeller-Fliagel. 8.3. 41.
84 a, 5/02. W 106 in . Erf., zugleich Anm.: Karl Weber, Porta, Weser.
Schwimmende Schlemmvorrichtung zum Abdichten
von Kanalbetten. 26.7. 39.
Einspruchsfrist

30. Oktober 1942y

14g, 1. S 140592. Erf.: Dr.-Ing. Herbert Melan, Berlin-Charlottenburg,
und August Folgmann, Falkensee, Kr. Osthavelland. Anm.: Siemens-
Schuckertwerke AG., Berlin-Siemensstadt. Einrichtung zur Ver-
meidung der Versalzung von Ventilspindeln. 29.3.
40. Protektorat Béhmen und Mahren.

24b, 1/01. W 108346. Erf.: Erich Kopke, Wentorf, Post Reinbek, Bez.

Hamburg. Anm.: Wagner-Hochdruck-Dampfturbinen KG., Hamburg.
OIl- oder Staub brenne r; Zus. z. Pat. 722 326. 13. 1. 41.

42 ¢, 25/51. S 130495. X Sperry Gyroscope Company Inc., Brooklyn,
Neuyork. Elektrisch angetriebener Kreisel. 21.1.38.

V. St. Amerika 23. 1. 37.

65 a2, 5. W 108776. Erf., zugl. Anm.: Franz Weis, Lohr a. Main. B a -
lanceruder, insbesondere fir Binnenschiffe. 24.3.41.
Patente.

13 b, 1/03. 724992. Erf.: Dr. Gustav Bauer, Hamburg. Inh.: Dr. Gustav
Bauer u. Wagner-Hochdruck-Dampfturbinen Komm.-Ges., Hamburg.
Steilrohrkessel, insbesondere Schiffskessel, mit
in der Untertrommel angeordneten Strahlpumpen.

15. 5. 40. B 190 687. Protektorat Béhmen und Mahren.
13 ¢, 24. 724 994. ~ Gustav Friedrich Gerdts, Bremen. Sicherheits-
ventil far bewegliche Dampfkessel. 11.6. 40. G 101 832.

Protektorat Béhmen und Mé&hren.

13d, 10/01. 724995. Erf.: Richard Koller, Bremen. Inh.: Deutsche
Schiff- und Maschinenbau AG., Bremen. Warmeaustauscher mit
Rohrschlangen, die parallel zueinander in einem

Tragergestell gelagert sind. 3.3.40.

Bohmen und Mahren.

D 82 240. Protektorat

140,14. 724671. Erf.: Oscar Jebens, Hamburg-Blankenese. Inh.: Wagner-
Hochdruck-Dampfturbinen Komm.-Ges., Hamburg. Getriebetur-
binenanlage mit Kondensation. 20.9. 39. W 106345.

Protektorat Béhmen und Mahren.

35b, 6/01. 725 114. Erf.: W illi Pfahl, Kassel. Inh.: Maschinenbau-Act.-Ges.

vorm. Beck & Henkel, Kassel. Lasthaken fiar Krane o.dgl
27.9- 39- P 79 809.
35c, 1/06. 724464. Erf.: Dr.-Ing. Kurt WiBmann, Disseldorf-Benrath.

Persdnliche und Fach-Nachrichten.
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Inh.: Demag-Baggerfabrik G. m. b. H., Dusseldorf-Benrath. Windwerk

mit Spilltrommel wund Speichertrommel. 12. 1. 40.
D 81 869. Protektorat B6hmen und Méahren.

42 ¢, 32/01. 725058. Erf.: Hans Ziegemeyer, Wesermiinde-Geesteminde.
Inh.: Firma W. Ludolph, Weserminde. Kompaf mit Damp-
fungsflissigkeit. 28.8..40. L 101699.

46 a7, 1/02. 725 095. Erf.: Dipl.-Ing. Walter Herrmann, Kiel, Otto Huwald,
Kiel-Hammer, und W illi Kaul, Kiel. Inh.: Deutsche Werke Kiel AG., Kiel.
Einrichtung zum Anlassen von Dieselmotoren in
groRBer Hdhe 9.8. 38. D 78620.

46 all, 1. 547397. Fried. Krupp Germaniawerft AG., Kiel-Gaarden.

Kolbenmaschine mit starr damit verbundenem
Generator und ldsbar gekuppeltem Kompressor.
46b1, 21. 691901. Fried. Krupp Germaniawerft AG., Kiel-Gaarden.

Umsteuervorrichtung fir schlitzgesteuerte Zwei-
taktschiffsbrennkraftmaschinen.

46a4, 6/02. 725446. Erf.: Willy Rieprich, Kiel. Inh.: Fried. Krupp
Germaniawerft AG., Kiel-Gaarden. Einfach wirkende Zwei-
takt -Gegenkolben-Brennkraftmaschine 28 1 41

K 159 963-

46b1, 25. 725 176. Erf.: Dipl.-Ing. Dr. Hermann Wendt u. Hans Lemme-
rich, Hamburg. Inh.: Hans Still, Hamburg. AnlafR - und Abstell-
vorrichtung fur einen Dieselmotor. 30.12.39. St 59 331.

Protektorat Bohmen und Mahren.

65 al, 15. 656908. A/S Speiseindustri, Oslo. Versteifungsweise
fidr Wandungen von Schiffen und anderen Stahl-
bauten.

65 al, 15. 691524. A/S Speiseindustri, Oslo. Versteifungsweise
fidr Wandungen von Schiffen und anderen Stahl-
bauten; Zus. z. Pat. 656908.

65 al, 5. 724481. Erf.: Emil Piquerez, St.-Cloud, Seine-et-Oise, Frank-
reich. Inh.: Deutsche Tecalemit-Gesellschaft m. b. H., Windelsbleiche, Kr.

Bielefeld. Bojenfdrmige Anlegestation zur V ersorgung
von auf See verkehrenden Fahrzeugen, insbeson-
dere Wasserflugzeugen. 5.6.38 D78 144. Frankreich 7. 6. 37.
65b, 7. 724482. Erf., zugl. Inh.: Heinrich Kahle, Stolzenau, Weser.
Verfahren zum Beseitigen von gesunkenen Schiffs-
wracks o. dgl. durch Sprengung. 28.9. 41. K 162291.
65 e, 5/03. 724588. Erf., zugl. Inh.: Reinhold Kaufmann, Eckernfdrde.
Unterwassermine. 19.1 39. K 153 147.

65 f3, 6. 724415. Erf., zugl. Inh.: Hermann Honnef, Berlin. Ele ktri-
scher, mit dem um &eine feststehende Achse um-
laufenden Schraubensystem baulich vereinigter
Schraubenantrieb fir Wasserfahrzeuge. 29.4. 39.
H 159 433. Protektorat B6hmen und Méhren.

81 e, 62. 725310. Erf., zugl. Inh.: Hans Littke, Stettin. Vorrichtung

zum Verteilen von Schuttgutern oder Fllissig-
keiten. 14.12. 40. L 102 757.

Gebrauchsmuster.
47 c. 1520524. Hans Still, Hamburg 48. Reibungskupplung
zum. Schutz gegen Uberdrehzahl.'16. 3. 42. St 16 848.
65 a. 1520669. Dipl.-ing. Friedrich Vaatz, Wormsfeldermihle, Post
Cladow, Neum. Unterseeboot mit veranderbarem Vo-
lumen. 9.1. 40. V 12382.
65 a. 1520 670. Fr. Lurssen Yacht- und Bootswerft, Bremen-Vegesack.
Wasserdicht abschlieBbare Luke fir Wasserfahr-
zeuge. 11.3. 40. L 28757.

Personliche und Fach-Nachrichten.

Verstellpropeller fur Seeschiffe.
(Mitteilung des Schwedisch-Internationalen Pressebiros, Stockholm.)

Einem kurzlich erschienenen Bericht der schwedischen Johnson-Linie
zufolge hat diese fir ihr gegenwartig bei den Goéta.werken im Bau befind-
liches Fracht- und Passagier-Motorschiff von 7400 Tonnen dw. Schrauben
m it verstellbaren Fligeln bei der schwedischen Gesellschaft A/B Karlstads
Mekaniska Verkstad bestellt. Dieses fir den Verkehr dieser Linie zwischen
Schweden und Sudamerika bestimmte Schiff wird mit zwei Schrauben aus-
geristet, von denen jede mit einer Dieselmaschine von 3500 WPS getrieben
wird. Die Propeller werden aus rostfreiem Stahl hergestellt und einen
Durchmesser von 4% m erhalten, wom it sie wahrscheinlich die gro3ten Pro-
peller mit verstellbaren Fligeln sind, die bisher bestellt wurden.

Dieser Propeller arbeitet nach dem Prinzip der Kaplan-Turbine, von
der die Gesellschaft Exemplare mit einem Laufraddurchmesser bis zu 8 m
gebaut hat. Als die erwédhnte Schiffahrts-Gesellschaft die Anwendung von
KAMEWA-Propellern fir ein so groRes Schiff erwog, hielt man die bisher
gewonnenen Erfahrungen nicht fur ausreichend, um gleich ein groRBes See-
schiff damit auszurusten, und versuchte die neue Vorrichtung zunachst bei
zwei kleineren Schiffen, dem Motortankschiff ,.Dalanas* und dem Motor-
schlepper,,Herkules”. Aufersterem, das eine Maschinenstarke von 400 WPS
besitzt, ist der Propeller nunmehr wéhrend 3 Jahren in schwerer Nordsee-
und Ostseefahrt angewandt worden, und auf dem Motorschlepper ,,Herku-
les“, das mit seinen 650 WPS der starkste Motorschlepper Schwedens ist,
wurde er wahrend desselben Zeitraumes im Schlepp- und Eisbrecherdienst
erprobt.

Die Erfahrungen haben gezeigt, daB die Verwendung von Schrauben

m it verstellbaren Flugeln in ausreichender Starke auch fur den Verkehr
in Eis betriebsicher mdglich ist. Entsprechende Erfahrungen sind bei
48 Schiffen gemacht worden, die in den letzten Jahren m it diesen Pro-
pellern ausgestattet worden sind.1

Ein Hauptvorteil der Umsteuer-Propeller besteht darin, dalR die Fahrt-
mandver direkt von der Bricke aus durch einfache Hebelsteuerung geregelt
werden. Die Mandver finden also ohne den Umweg liber Maschinenkomman-
dos oder Umsteuerungsmandver an der Maschine selbst statt. Letztere kén-
nen unter Umstadnden mit betrachtlichen, bei Fahrgastschiffen besonders
unerwinschten Gerauschen verbunden sein, die sich wahrend der Mandber
u. a. beim Durchfahren kritischer Drehzahlen ergeben. Uber diese Vorteile
hinaus spricht noch fir den Umstell-Propeller, daR der Wegfall des Um-
steuerns den Verschlei der Maschinenanlage fraglos verringert, und daR

1 Zur Sicherung einer neutralen Berichterstattung tber den nunmehr
durch die fernhydraulische Steuerung rehabilitierten Verstellpropeller, der
sich durch das frihere mechanische System in MiRkredit gebracht hatte,
sei hier bemerkt, da die Entwicklung und erste Einfuhrung wirklich bord-
reifer fernhydraulischer Verstellpropeller das Verdienst der Firma Escher
Wyss in Zirich ist, die auch zuerst den hydraulisch umsteuerbaren L u ft-
propeller nach gleichem Prinzip ausgestaltet und in ihrem siddeutschen
Betriebe zur Massenfabrikation gebracht hat. Eine groRe Zahl der Revier-
fahrgastschiffe auf den Schweizer Seen bewéahrt sich seit Jahren mit dem
Escher Wyss Verstellpropeller, dessen gréRte erfolgreiche Ausfihrung fur
ein Fahrschiff bei 2500 PSe liegt. Fir Kraftwerke wurden von Escher
Wyss Kaplanturbinen m it Verstellpropellern in der GréRenordnung von
40 000 PS geliefert. Schriftleitung.
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je nach der bei allen Schiffen sehrverschiedenen jeweiligen Belastung durch
mehr oder weniger Wasserverdrangung — (oder in der Binnenschiffahrt
durch geringeres oder groBeres Anhénge) — stets diejenige Steigung des
Propellers eingestellt werden kann, die den relativ besten Propulsions-Wir-
kungsgrad ergibt.

Neuer Typ einer Pulverstarivorrichtung
fur Dieselmaschinen.

(Mitteilung des Schwedisch-Internationalen Pressebiiros, Stockholm.)

Eine schwedische Firma, die bekannte Herstellerin von Rohdlmotoren,
die Bolinder-Munktell Gesellschaft, hat eine Pulverstartvorrichtung far
Dieselmaschinen entwickelt, die, abgesehen davon, daR sie auBergewdhnlich
wirksam und wirtschaftlich ist, die Nachteile der gewdhnlichen Startvor-
richtungen dieser Art ausschaltet.

In einem kurzlich erschienenen Artikel der schwedischen Schiffahrts-
zeitung ,Svensk Flagg" beschreiben die Fabrikanten die Vorrichtung als
eine geschlossene Kammer, die aus einem zylindrischen Stahlbehé&lter be-
steht, aus dem der durch die Entziindung der Pulverladung erzeugte Druck
in die Verbrennungskammer des Motors geleitet wird. Dieser Zylinder,

Handelsschiff-Normen-Ausschul3.

Werft * Reederei * Hafen
1942. Heft 18.

der dem Zylinderkopf angegliedert ist, hat an einem Ende den Patronen-
halter. Die Patrone wird in diesen Halter eingesetzt und mittels eines
Schlages auf einem Zundstift abgefeuert.

Der dringlichste Vorteil des Pulverstarts ist seine Zuverlassigkeit. Ver-

sagen andere Startvorrichtungen bei kaltem Wetter u. dgl.,, so ist er die
Rettung, wenn augenblicklicher Start notwendig ist. Seine Vorteile sind

demgemafl, sei es als Hauptstartvorrichtung oder als Reserve fir den
Druckluftstart. Der Umstand, dal er in der Verbrennungskammer Wéarme
erzeugt, anstatt die Temperatur herabzusetzen, wie es bei Benutzung

von Luft der Fall ist, erleichtert den Start betrachtlich.

Die neue Boiinder Munkteil Pulverstartvorrichtung zeichnet sich durch
ihre groRe Sicherheit aus. Die Menge rauchlosen Pulvers in der Patrone
ist nur 6 g, und da die Verbrennungsgeschwindigkeit dieses Pulvers ver-
haltnismaRig gering ist, ist nach dem Bericht das Risiko einer Explosiv-
wirkung vollkommen ausgeschaltet. Versuche mit dem vollstandig zu-
geschlossenen Behdlter, so dalR das Gas nicht entweichen kann, haben
ergeben, daB kein Schaden durch GUbermé&Rigen Druck zu befiirchten ist.
Startversuche sind bei allen verschiedenen Kolbenstellungen gemacht
worden, und man hat gefunden, daB auch bei Lage des Kolbens im Kopf-
totpunkt keine anormale Belastung des Zylinders erfolgte.

HANDELSSCHIFF-NORMENAUSSCHUSS

DIN HNA

Geschéaftsfuhrer: Oberingenieur Hans Niltopp, Berlin NW 7, Dorotheenstr. 40.

Alleinvertrieb der Normblatter:

Anordnung uber die verbindliche Einfuhrung von Normen fir Einzelteile fur
Seeschiffe. Vom 14. Juli 1942.

Auf Grund der Verordnung uber die verbindliche Einfuhrung von Nor-

men, Geschafts- und Lieferbedingungen sowie von Gite- und Bezeichnungs-

vorschriften vom 8. September 1939 (RGBI. | S. 1745) wird angeordnet:

§t-
Fir die Bestellung, den Bau und die Lieferung von Einzelteilen fur
Seeschiffe fur inlandische Rechnung werden die in der Anlage aufgefuhrten
Normen nach MaRgabe dieser Anordnung fur verbindlich erklart.

2.
Von dieser Anordnung werden n§fcht betroffen:
W alfangschiffe,
Kistenschiffe,
Hochseefischerei-Fahrzeuge,
Heringsfischerei-Fahrzeuge.

§ -
Ausgenommen von den Vorschriften des §x ist die Verwendung von
Lagerbestanden, die am Tage des Inkrafttretens dieser Anordnung beim
Hersteller nachweisbar vorhanden sind.

(1) Abweichungen von den nach§4§r far verbindlich erklarten Normen
sind ohne besondere Genehmigung nach §6 zuldssig, wenn der Besteller aus-
dricklich eine von den Normen abweichende Ausfuhrung verlangt:

1. fir Schiffe der Kriegsmarine,

2. fur Versuchszwecke,

3. fur Ersatz- und Ausbesserungszwecke und

4. bei Lieferungen fir auslandische Rechnung.

(2) In diesen Féallen missen die Bestellungen den Vermerk ,,Kriegs-
marine“, ,Versuchszwecke", ,Ausbesserungsbedarf®* oder ,Ausland”
tragen.

§5-

Die Normen sind fur alle Neubau-Auftrage verbindlich, die nach dem

Inkrafttreten dieser Anordnung erteilt werden.

§6.

In besonders begriindeten Einzelfdllen kann der Leiter der Wirtschafts-
gruppe Schiffbau im Einvernehmen m it dem Leiter der Fachgruppe Reeder
nach Anhoren des Handelsschiff-Normen-Ausschusses Ausnahmen zulassen.
Begrundete Antrdge sind vom Besteller iber seine zustédndige Gliederung
der Organisation der gewerblichen W irtschaft an den Leiter der Wirtschafts-
gruppe Schiffbau, Hamburg i, Mdnckebergstralle 7, einzureichen.

§ -
Die Reedereien sind verpflichtet, bei Neubau-Auftragen die Einhaltung
der gemalR §1 fur verbindlich erklarten Normen vorzuschreiben. Fir die
Einhaltung der Normen sind die Werften und Zulieferer verantwortlich.

§8.
(1) Der Leiter der Reichsverkehrsgruppe Seeschiffahrt und der Leiter
der Wirtschaftsgruppe Schiffbau haben die Einhaltung der vorstehenden
Bestimmungen zu Uberwachen. Der Leiter der Wirtschaftsgruppe Schiffbau

Beuth-Vertrieb G.m.b.H,,

Fernruf: 126145.

Berlin SW 68, Dresdener Str. 97.

kann sich hierbei der Mitwirkung derjenigen Gliederungen der Organisation
der gewerblichen Wirtschaft bedienen, denen die Zulieferer angehdren.

(2) Die Besteller, Hersteller und Zulieferer sind den mit der Uber-
wachung Beauftragten zur Auskunfterteilung, zur Einsichtgew&hrung in
die Geschaftsbicher und sonstigen Unterlagen sowie zur Zulassung von
Betriebsbesichtigungen verpflichtet.

§9-
Zuwiderhandlungen gegen diese Anordnung werden nach den Bestim-
mungen der Zweiten Verordnung zur Durchfihrung des Vierjahresplans
vom 3. November 1936 (RGBI. | S. 936) bestraft.

Diese Anordnung tritt am 1. ngtlcc))ber 1942 in Kraft.
Berlin, den 14. Juli 1942.
Der Reichswirtschaftsminister.
In Vertretung:
gez. Dr. Landfried.

Anlage.

Verbindliche Normen fir Einzelteile fir Seeschiffe.

A.Allgemeines:

DIN HNA We 101 U
Ausgabe A pril 1940

Umstellwerkstoffe fur inlandische Handels-

schiffe.

B.Schiffsmaschinenbau:
DIN HNA 101
Ausgabe Juli 1941

Bezeichnungen bei Kraftmaschinen im Schiffs-
betrieb

HNA Ft 1 Feuertur fur natirlichen Zug, nach innen schla-
Ausgabe 21. August 1923 gend, Zusammenstellung und Stiuckliste

HNA Ft 2 —, nach auBen schlagend, Zusammenstellung
Ausgabe 21. August 1923 und Stickliste

HNA Ft 3 ®—, nach innen bzw. nach aulen schlagend, Ein-
Ausgabe 21. August 1923 zelteile

HNA Ft4 —, —e, Einzelteile

Ausgabe 21. August 1923

HNA Ft 5 —, nach der Seite schlagend, Zusammenstellung
Ausgabe 21. August 1923 und Stuckliste

HNA Ft 6 — , —, Einzelteile

Ausgabe 21. August 1923

HNA Ft 7 —, —, Einzelteile

Ausgabe 21. August 1923

DIN HNA M 4 Muttern; Korb-, Knebel- und Flugelmuttern,

Ausgabe Februar 1940
HNA Rk 1 Blatt 1
Ausgabe 20. Sept. 1922
HNA. Rk 1 Blatt 2
Ausgabe 20. Sept. 1922
HNA Rk 1 Blatt3
Ausgabe 20. Sept. 1922

metrisches und Whitworthgewinde
Rauchkammertiir-Verschlisse m it Keil; mittlere
Rauchkammertir, Zusammenstellung

— ;rechte Rauchkammertliir, Zusammenstellung

—o; linke Rauchkammertiir, Zusammenstellung

HNA Rk 2 — ; Keilbahnen
Ausgabe 20. Sept. 1922
HNA Rk 3 «—; Keilbahnen und Keile

Ausgabe 20. Sept. 1922
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HNA Rk 4

Ausgabe 20. Sept. 1922
HNA Rk 5

Ausgabe 20. Sept. 1922
HNA Rk 6

Ausgabe 20. Sept. 1922
HNA Rk 7 Blatt 1
Ausgabe 20. Sept. 1922
HNA Rk 7 Blatt 2
Ausgabe 20. Sept. 1922
HNA Rk 8

Ausgabe 20. Sept. 1922
DIN HNA Si6
Ausgabe Dezember 1939
KM 2 Blatt 1
Ausgabe Februar 1940

KM 2 Blatt 2

Ausgabe Februar 1940
KM 4

Ausgabe September 1939

Die Verbindlichkeit gilt nur fir die Grundfarben.

H andelsschiff-Normen-Ausschul3.

— ; Winkelschienen
— ; Winkelschienen

— ; Haken, Nietbolzen, Klaue, Gelenkband und
Gelenkbolzen

— mit Vorreibern; mittlere Rauchkammertir,
Zusammenstellung

— ; Seitentdr, Zusammenstellung

— ; Einzelteile

Sicherungen; Sicherungsbleche m it Lappen oder
Nase

ISA-Passungen; Einheitsbohrung, NennabmalRe,
vorzugsweise zu verwendende Passungen fir
Maschinenbau, Schiffobau und Elektrotechnik
— ; —, Spiele und UbermaRe der Passungsaus-
wahl nach KM 2 Blatt 1

Kennfarben; farbige Kennzeichnung der Rohr-
leitungen, Bunker, Zpllen, Tanks, Pumpen usw.
Sind in besonderen

Fallen auch fur Handelsschiffe Zusatzfarbringe erforderlich, so sind diese
ebenfalls nach KM 4 zu wéahlen.

KM 5
Ausgabe April 1939

Sinnbilder; Sinnbilder fir schematische Plane

Verbindlichist nur die Reihe A, die Reihe B darfim Bedarfsfalle auch an-

gewendet werden.
KM 96 bis 98
Ausgabe August 1942
KM 108
Ausgabe Oktober 1940
KM 109
Ausgabe Oktober 1940
KM 110
Ausgabe Frebuar 1940

Armaturen; Stopfbuchsen und Uberwurfmut-
tern, ND bis 25, Einzelteile
Ausrustungsteile; Sicherungsbleche

— ; Dichtringe

Schrauben; Sechskant-VerschluRschrauben,
W hitworth-Rohrgewinde

Es dirfen auch VerschluRschrauben nach DIN gro verwendet werden.

KM 112
Ausgabe Oktober 1940

KM 113
Ausgabe Méarz 1939

Die Verbindlichkeit gilt

KM 115
Ausgabe Marz 1939
KM 116
Ausgabe Mé&rz 1939
KM 127
Ausgabe April 1941
KM 129
Ausgabe Marz 1939
KM 130
Ausgabe Marz 1939
KM 131 U Blatt 1
Ausgabe Marz 1941

KM 131 U Blatt 2
Ausgabe Marz 1941

KM 131
Ausgabe Marz 1941

KM 132 Blatt 1
Ausgabe Méarz 1941

KM 132 Blatt 2
Ausgabe Marz 1941

KM 132 Blatt 3
Ausgabe Marz 1941

KM 133 Blatt 1
Ausgabe Marz 1941

KM 133 Blatt 2
Ausgabe Marz 1941

KM 133 Blatt 3
Ausgabe Marz 1941

KM 134 Blatt 1
Ausgabe Marz 1941

KM 134 Blatt 2
Ausgabe Marz 1941

KM 135
Ausgabe Marz 1941
KM 136 Blatt 1

Bedienteile; Vierkantzapfen, Gewindezapfen
und Vierkantlocher fiur Handkurbeln, Hand-
rader, Schlissel und zugehdrige Spindelgewinde
fur Ausrustungsteile und Fernantriebe

— ; Handkurbeln mit Zylindergriff

nur fir Form A ohne Kugel.

Handrader aus Kunstharz-Pre3stoff m it ge-
riefeltem Kranz
—se: — mit hohlem, rundem Kranz

— ; Hahnschlissel
— ; Vierkant-Aufsteckschliissel
—; Handradschlissel

Rohrverschraubungen 250 22'; bis 200°C; L&6t-
verschraubungen, NW 3 bis 20 ND bis 100,
NW 25 und 32 ND bis 40, fur Kupferrohre und
kupferplattierte FluBstahlrohre, Ubersicht

— ; bis 400° C; SchweiRverschraubungen, NW 6
bis 20 ND bis 100, NW 25 und 32 ND bis 40, fur
FluRstahlrohre unverzinkt und verzinkt, Uber-
sicht

— ;Lotstutzen- und SchweiRstutzen- Verschrau-
bungen, bis NW 20 ND bis 100, NW 25 und 32
ND bis 40, Zusammenstellung und Stuckliste
— ; Einschraubstutzen-Verschraubungen, bis
NW 20 ND bis 100, NW 25 und 32 ND bis 40,
Zusammenstellung und Stickliste

— ; Einschraubkrimmer-Verschraubungen ge-
gossen, bis NW 20 ND bis 100, NW 25 und 32
ND bis 40, Zusammenstellung und Stickliste
— ; — geprefllt, bis NW 20 ND bis 100, NW 25
und 32 ND bis 40, Zusammenstellung und
Stuckliste

— ; Schottstutzen-Verschraubungen, bis NW 20
ND bis 100, NW 25 und 32 ND bis 40, Zusam-
menstellung und Stlckliste

— ; Schottkrimmer-Verschraubungen gegossen,
bis NW 20 ND bis 100, NW 25 und 32 ND bis 40,
Zusammenstellung und Stiuckliste

— ; —-gepreBBt, bis NW 20 ND bis 100, NW 25
und 32 ND bis 40, Zusammenstellung und Stiuck-
liste

— ; T-Stutzen-Verschraubungen gegossen, bis
NW 20 ND bis 100, NW 25 und 32 ND bis 40,
Zusammenstellung und Stuckliste

m—; — geprelRt, bis NW 20 ND bis 100, NW 25
und 32 ND bis 40, Zusammenstellung und Stick-
liste

— ; Uberwurfschrauben bis NW 20 ND bis 100,
NW 25 und 32 ND bis 40

—; Abzweig-L0otstutz.-Verschraubungen und

Ausgabe Marz 1941

KM 136 Blatt 2
Ausgabe Marz 1941

KM 137
Ausgabe Marz 1941

KM 139
Ausgabe Marz 1941
KM 140
Ausgabe Méarz 1941
KM 141
Ausgabe Marz 1941

KM 142 Blatt 1
Ausgabe Méarz 1941
KM 142 Blatt 2
Ausgabe Marz 1941
KM 142 Blatt 3
Ausgabe Marz 1941
KM 143 Blatt 1
Ausgabe Méarz 1941
KM 143 Blatt 2
Ausgabe Méarz 1941
KM 143 Blatt 3
Ausgabe Méarz 1941
KM 144 Blatt 1
Ausgabe Marz 1941
KM 144 Blatt 2
Ausgabe Marz 1941
KM 145

Ausgabe Marz 1941

KM 146
Ausgabe Marz 1941

KM 147

Ausgabe Marz 1941
KM 149 Blatt 1
Ausgabe Juni 1942

KM 149 Blatt 2
Ausgabe Juni 1942

KM 149 Blatt 3
Ausgabe Juni 1942
KM 149 Blatt 4
Ausgabe Juni 1942
KM 150 Blatt 1
Ausgabe Juni 1942

KM 150 Blatt 2
Ausgabe Juni 1942

KM 150 Blatt 3
Ausgabe Juni 1942
KM 150 Blatt 4
Ausgabe Juni 1942
KM 201 U Blatt 1
Ausgabe Mai 1941

KM 201 U Blatt 2
Ausgabe Mai 1941
KM 201 U Blatt 3
Ausgabe Mai 1941

KM 201 bis 210 Blatt 1

Ausgabe Juni 1942

KM 201, 203, 205, 207

und 209 Blatt 2
Ausgabe Juni 1942

KM 211, 213, 215, 217

und 219 Blatt 1
Ausgabe Juni 1942

KM 211, 213, 215, 217

und 219 Blatt 2
Ausgabe Juni 1942
KM 221 bis 225, 251
bis 255 Blatt 1
Ausgabe Juni 1942

KM 221 bis 225 Blatt 2

Ausgabe Juni 1942

KM 221 bis 225 Blatt 3

Ausgabe Juni 1942

KM 226 bis 230 Blatt 1

Ausgabe Juni 1942

KM 226 bis 230 Blatt 2

Ausgabe Juni 1942

255

Abzweig-Schweistutzen-Verschraubungen, bis
NW 20 ND bis 100, NW 25 und 32 ND bis 40,
Zusammenstellung und Stickliste

— ; Abzweig-LoOtstutzen und Abzweig-Schweil3-
stutzen, bis NW 20 ND bis 100, NW 25 und 32
ND bis 40

—:; Gewinde-Lotstutzen und Gewinde-Schweil3-
stutzen, bis NW 20 ND bis 100, NW 25 und 32
ND bis 40

— ; Lotkegel, SchweilBkegel und Blindkegel, bis
NW 20 ND bis 100, NW 25 und 32 ND bis 40
Ausristungsteile; Uberwurfmuttern

Rohrverschraubungen 250 22'; Ldtstutzen und
Schweillstutzen, bis NW 20 ND bis 100, NW 25
und 32 ND bis 40

— ; Einschraubstutzen, bis NW 20 ND bis 100,
NW 25 und 32 ND bis 40

— ; Einschraubkrimmer gegossen, bis NW 20
ND bis 100, NW 25 und 32 ND bis 40

—; — geprel3t, bis NW 20 ND bis 100, NW 25
und 32 ND bis 40

— ; Schottstutzen, bis NW 20 ND bis 100, NW
25 und 32 ND bis 40

— ; Schottkrimmer gegossen, bis NW 20 ND bhis
100, NW 25 und 32 ND bis 40

— ; — gepref3t, bis NW 20 ND bis 100, NW 25
und 32 ND bis 40

— ; T-Stutzen gegossen, bis NW 20 ND bis 100,
NW 25 und 32 ND bis 40

— ; — gepreBt, bis NW 20 ND bis 100, NW 25
und 32 ND bis 40

B ; bis 350°C; Einschraubstutzen fiur isolierte
Teile, bis NW 20 ND bis io,, NW 25 und 32
ND bis 40

®- ; EinschweiR-Schottstutzen-Verschraubun-
gen, bis NW 20 ND bis 100, NW 25 und 32 ND
bis 40, Zusammenstellung und Stickliste

— ; EinschweiB-Schottstutzen, bis NW 20 ND
bis 100, NW 25 und 32 ND bis 40
Rohrverschraubungen und Armaturen; Gesenk-
teile fiir Uberwurfschrauben und Uberwurf-
muttern aus Sondermessing
Rohrverschraubungen 25° 22'; Gesenkteile far
Einschraubstutzen und Einschraubkrimmer aus
Sondermessing

— ;— fur Schottstutzen und Schottkrimmer aus
Sondermessing

— ; Gesenkteile flir T-Stutzen aus Sondermes-
sing

Rohrverschraubungen und Armaturen; Gesenk-
teile fur Uberwurfschrauben und Uberwurfmut-
tern aus Stahl

Rohrverschraubungen 250 22'; Gesenkteile fir
Einschraubstutzen und Einschraubkrimmer aus
Stahl

— ; — fur Schottstutzen und Schottkrimmer
aus Stahl

m—; — far T-Stutzen aus Stahl

Rohrverschraubungsventile 250 22'; Absperr-
ventile mit Handrad oder Handkurbel, Uber-
sicht

— ; Ruckschlagventile m it Handrad oder Hand-
kurbel, Ubersicht

— ; Absperrventile m it Aufsteckschliissel, Uber-
sicht

RotguR-Rohrverschraubungsventile NW 6 bis
32; Absperrventile gegossen, ND bis 25, Zusam-
menstellung

Tempergul3- und StahlguR-Rohrverschraubungs-
ventile NW 6 bis 32; Absperrventile gegossen,
ND bis 25, Zusammenstellung
RotguBB-Rohrverschraubungsventile NW 6 bis
32; Rickschlagventile gegossen, ND bis 25, Zu-
sammenstellung

TemperguB3- und StahlguB-Rohrverschraubungs-
ventile NW 6 bis 32; Ruckschlagventile gegos-
sen, ND bis 25, Zusammenstellung
Stahl-Rohrverschraubungsventile NW 6 bis 32;
Absperrventile gepref3t, mit aufgetragenem
Sitz aus Kupferlegierung, ND bis 40, Zusam-
menstellung

— ; —, — aus austenitischem Stahl, ND bis 40,
Zusammenstellung

— ;—;nd bis 40, Zusammenstellung

Rickschlagventile, gepref3t, mit aufgetragenem
Sitz aus Kupferlegierung, ND bis 40, Zusam-
menstellung

— ; —, —, — aus austenitischem Stahl, ND bis
40, Zusammenstellung
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KM 226 bis 230 Blatt 3
Ausgabe Juni 1942
KM 231 Blatt 1
Ausgabe Juni 1942
KM 231 Blatt 2
Ausgabe Juni 1942
KM 231 Blatt 3
Ausgabe Juni 1942
KM.231 Blatt 4
Ausgabe Juni 1942
KM 231 Blatt 5
Ausgabe Juni 1942
KM 233 bis 235
Ausgabe Juni 1942
KM 236 und 237
Ausgabe Juni 1942
KM 243

Ausgabe April 1941

KM 244 bis 246
Ausgabe Méarz 1941

KM 248 und 249
Ausgabe Oktober 1940
KM 261 U 1

Ausgabe September 1941

KM 261 und 262 1
Ausgabe September 1941

KM 263 bis 265 1
Ausgabe September 1941

KM 266 bis 269 1
Ausgabe September 1941

KM 2701

Ausgabe September 1941
KM 271 und 272 1
Ausgabe September 1941
KM 273 bis 275 1
Ausgabe September 1941
KM 276 und 277 1
Ausgabe September 1941
KM 278 bis 280 1
Ausgabe September
KM 281 und 2821
Ausgabe September
KM 283 U

Ausgabe Dezember 1941

1941

1941

KM 283 bis 288
Ausgabe September 1941
KM 289

Ausgabe September 1941
KM 290 und 291
Ausgabe September 1941
KM 292 und 293
Ausgabe September 1941
KM 294 und 295

Ausgabe Mai 1942

KM 296

Ausgabe Mai 1942
KM 297 und 298
Ausgabe Mai 1942

KM 521 bis 523, 526

bis 528

Ausgabe Juni 1942

KM 524, 525. 529 und 530
Ausgabe Juni 1942

KM 531 bis 533

Ausgabe Juni 1942

KM 534 und 535

Ausgabe Juni 1942

Handelsschiff-Normen-Ausschuf3.

—;—,—,ND bis 40, Zusammenstellung

Rohrverschraubungsventile NW 6 bis 32; Rot-
guBBventile, ND bis 25, Stuckliste

— ; Stahlventile, gepret, mit aufgetragenem
Sitz aus Kupferlegierung, ND bis 40, Stuckliste
— ; — , —W — aus austenitischem Stahl, ND bis
40, Stuckliste

— ; —,— ,ND bis 40, Stiickliste

— ; TemperguBB- und StahlguBventile, ND bis
25, Stickliste
— ; Durchgangsventilgehduse, Nenndruck bis 25

— ; Eckventilgehduse, Nenndruck bis 25

Rohrverschraubungsventile und Flanschventile;
Kopfsticke fir Absperrventile und Rickschlag-
ventile NW 6 bis 32

—; Spindeln fur Absperrventile und Ruck-
schlagventile NW 6 bis 32

— ; Absperrkegel und Ruckschlagkegel, bis
NW 16 ND bis 40, tber NW 16 ND bis 25
Rohrverschraubungshédhne ohne Stopfbuchse
bis 15°°; Ausfiuhrung, Werkstoff und Verwen-
dung, Ubersicht

— ; Auslaufhahne und AblaBhahne, Zusammen-
stellung, NW 3 bis 6 ND bis 16, NW 8 und 10
ND bis 10, NW 13 und 16 ND bis 6, NW 20 bis
32 ND bis 2,5

— ; Durchgangshéahne, Zusammenstellung, NW
4 und 6 ND bis 16, NW 8 und 10 ND bis 10,
NW 13 und 16 ND bis 6, NW 20 bis 32 ND
bis 2,5

— ; Dreiwegehahne, Zusammenstellung, NW 8
und 10 ND bis 10, NW 13 und 16 ND bis 6,
NW 20 bis 32 ND bis 2,5

— ; Stlckliste

— ; Auslauf- und AblaBhahngehduse, NW 3
bis 6 ND bis 16, NW 8und 10 ND bis 10, NW 13
und 16 ND bis 6, NW 20 bis 32 ND bis 2,5

— ; Durchganghahngehdause, NW 4 und 6 ND
bis 16, NW 8 und 10 ND bis 10, NW 13 und 16
ND bis 6, NW 20 bis 32 ND bis 2,5

— ; Dreiwegehahngehause, NW 8 und 10 ND
bis 10, NW 13 und 16 ND bis 6, NW 20 bis 32
ND bis 2,5

— ; Durchgang-, T- und L-Kuken

— ; Scheiben und Federn
Rohrverschraubungshadhne m it Stopfbuchse bis
150°; Ausfuhrung, Werkstoff und Verwendung,
Ubersicht

— ; Durchganghédhne und Dreiwegehdhne, Zu-
sammenstellung, NW 6 bis 10 ND bis 16, NW 13
und 16 ND bis 12,5, NW 20 bis 32 ND bis 10
®—; Stickliste

— ; Durchganghahngehduse, NW 6 bis 10 ND
bis 16, NW 13 und 16 ND bis 12,5, NW 20 bis
32 ND bis 10

— ; Dreiwegehahngehause, NW 6 bis 10 ND bis
16, NW 13 und 16 ND bis 12,5, NW 20 bis 32
ND bis 10

— ; Eckhahne, NW 6 bis 10 ND bis 16, NW 13
und 16 ND bis 12,5, NW 20 bis 32 ND bis 10,
Zusammenstellung

— ;—,—,~—,—, Stuckliste

— ; Eckhahngehduse, NW 6 bis 10 ND bis 16,
NW 13 und 16 ND bis 12,5, NW 20 bis 32 ND
bis 10

Rohrverschraubungsventile NW 6 bis 32;
Durchgangventilgehduse m it aufgetragenem
Sitz, Nenndruck bis 40

— ; Eckventilgehduse mit aufgetragenem Sitz,
Nenndruck bis 40

— ; Durchgangventilgehause,

Nenndruck bis 40

«—; Eckventilgehduse, Nenndruck bis 40

1 Rohrverschraubungshdhne nach KM 261 bis 282 kénnen auch ohne
Feder mit verkirztem Zapfen am Kiken verwendet werden.

INHALT:

Gewerbliche Schutzrechte. S: 252.

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

Die Stromart fur den Betrieb von Stiickgut-Kaikranen.
suchswesen, gearbeitet von Ing. W. Hinterthan“Hamburg.

Von Dr.-Ing. H. Neumann, Hamburg. S.245%
S. 247*. — Wichtige Fachliteratur.

KM 536 bis 538
Ausgabe Juni 1942
KM 539 und 540
Ausgabe Juni 1942
KM 795

Ausgabe Mai 1942

KM 796

Ausgabe Mai 1942

KM 797

Ausgabe Mai 1942

KM 798 bis 800
Ausgabe Mai 1942

KM 809 Blatt 1bis 811
Blatt 1

Ausgabe Marz 1941

KM 812

Ausgabe Marz 1941
KM 852

Ausgabe August 1942

KM 853 Blatt 1
Ausgabe August 1942
KM 854 Blatt 1
Ausgabe August 1942
KM 855

Ausgabe August 1942
KM 856

Ausgabe August 1942
KM 857 Blatt 1
Ausgabe August 1942

KM 857 Blatt 2
Ausgabe August 1942

KM 857 Blatt 3
Ausgabe August 1942

KM 858 Blatt 1
Ausgabe August 1942
KM 858 Blatt 2
Ausgabe August 1942

KM 858 Blatt 3
Ausgabe August 1942
KM 859

Ausgabe August 1942
KM 860Blatt 1
Ausgabe August 1942
KM 860 Blatt 2
Ausgabe August 1942

KM 861

Ausgabe August 1942
KM 862 und 863
Ausgabe August 1942

KM 864
Ausgabe August 1942

KM 865

Ausgabe August 1942
KM 874

Ausgabe August 1942
KM 875

Ausgabe August 1942
KM 876

Ausgabe August 1942
KM 877 Blatt 1
Ausgabe August 1942

KM 877 Blatt 2
Ausgabe August 1942

KM 880

Ausgabe August 1942
KM 881

Ausgabe August 1942
KM 911

Ausgabe Juli 1942

KM 912
Ausgabe Juli 1942

— Personliche und Fach-Nachrichten. S. 253. — Handelsschiff-Normen-AusschuBB. S. 254.

Springer-Verlag, Berlin W 9.

Hamburg; fir den Hanuelsschiff-Normen-Teil: Ing. H Niltopp
Druck von Julius Beltz in Langensalza. L/0490.
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— ; Gesenkteile fir Durchgangventilgehduse
— ; Gesenkteile fur Eckventilgehduse

Einschraubhdhne mit Stopfbuchse; verschliel3-
bare Auslaufhahne, ND bis 2,5, Zusammenstel-
lung

— ; —, —, Stuckliste

— ; Auslaufhahngehéause, ND bis 2,5

— ; Kuken, Klappgriffund Bolzen fur verschlie3-
bare Auslaufhédhne

Rohrverschraubungshédhne und Flanschhahne;
Durchgang-, T- und L-Kuken NW 6 bis 32,
NW 6 und 8 ND bis 25, NW 10 bis 16 ND bis
16, NW 20 bis 32 ND bis 10

— ; Kopfstick und Deckel

Rohrleitungen und Armaturen bis 350° und uber
35°° bis 450°; nahtlose FluBstahlrohre, ND 100
und 125

Rohrleitungen und Armaturen bis 450°; Stauch-
bunde, ND 100 und 125

Rohrleitungen und Armaturen uUber 350° bis
450°; VorschweiBbunde, ND 100und 125

— ; StahlguBflansche, ND 100 und 125

— ; lose Flansche, ND 100 und 125

—m Flansch-AnschluBverbindungen m it S tift-
schrauben, ND 100 und 125, Schraubenanzahl,
Schraubenlangen und Gewichte
—; Flansch-Rohrverbindungen mit Bolzen-
schrauben, ND 100 und 125, Schraubenanzabhl,
Schraubenlangen und Gewichte

—; — und mit Membran-Schweidichtungen,
ND 100 und 125, Schraubenanzahl, Schrauben-
langen und Gewichte

Rohrleitungen und Armaturen bis 450°; Dicht-
ringe fur Flansche, ND 100 und 125
Rohrleitungen und Armaturen uber 350° bis
450°; Membran-Schweidichtringe fir Flansche,
ND 100 und 125

— ;— ,ND 100 und 125, Richtlinien fir den Ein-
bau und Ausbau

Rohrleitungen und Armaturen bis 450°; Bund-
ringe fir Flansche, ND 100 und 125
Rohrleitungen und Armaturen uber 350° bis
450°; blanke Bolzenschrauben, ND 100 und 125
— ; Kennzeichnung der blanken Bolzenschrau-
ben nach KM 860 Blatt 1 und der blanken S tift-
schrauben nach KM 861, ND 100 und 125

— ; blanke Stiftschrauben, ND 100 und 125

Rohrleitungen und Armaturen bis 450°; blanke
Sechskantmuttern und Kugeslcheiben ND 100
und 125

—; T-Stutzen, Kreuzstutzen und Krimmer,
ND 100 und 125, Richtlinien far Ausfiihrung
und fur Bestimmung der Baulangen

— ; Ringschraubenschlissel, ND 100 und 125

Rohrleitungen und Armaturen bis 350°; Vor-
schweilRbunde, ND 100 und 125
— ; StahlguRflansche, ND 100 und 125

®-; lose Flansche, ND 100 und 125

— ; Flansch-AnschluRverbindungen mit S tift-
schrauben, ND 100 und 125, Schraubenanzahl,
Schraubenlangen und Gewichte

—n Flansch-Rohrverbindungen mit Bolzen-
schrauben, ND 100 und 125, Schraubenanzabhl,
Schraubenlangen und Gewichte

— ; blanke Bolzenschraube, ND 100 und 125

— ; blanke Stiftschrauben, ND 100 und 125

Rohrleitungen und Armaturen tiber 350° bis 450°
Vorschweistutzen-Verschraubungen, ND 100
und 125, Zusammenstellung und Stlckliste
— ; T-Stutzen-Verschraubungen, ND 100 und
125, Zusammenstellung und Stickliste

(Fortsetzung folgt im nachsten Heft.)

> __Die steigende Bedeutung kleiner Modellabmessungen im Schiffbau-Ver-
S. 250. — Zeitschriftenschau.

S.251. — Werkstoffnachrichten. S. 252. —
* bedeutet Abbildungen im Text.

Bicherschau.

Berlin
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ANZEIGEN

,hoU anC t-"-

Gummi-Laufer

gewebt in Langen bis 20 m

liefert:

M. Uriger

Fahrma - Gummilaufer - Fabrik

Wir bauen fiir
HAFEN und LAGERPLATZE

KRANE UND
VERLADE-ANLAGEN

Hildburghausen j.Thur.
Telefon 269.

zum Umschlag von Stiick-
und Massegiitern

WAGGONKIPPER
RANGIERANLAGEN
SCHIEBEBUHNEN

UND WAQQONBAU

Handelsschiffnormen nach H. N.A.

Normen-
Armaturen

nachHNA-KM-DIN
vom Lager und kurzfristig

Fritz Barthel

Hamburg-Altona 1 Ruf*421825

M essing: Bleche,

P ro file ,

Stangen,
R ohre,

Yellow-Bleche

KURT BACKO Fe+Hamburg 37 Fernruf 53 06 96

ARMATUREN

FUR ALLE ZWECKE
UND NACH

KM HNA DIN

LIEFERUNG AB LAGER
ODER KURZFRISTIG

Schiffernodelle

Kran- und
Briicken-
modelle

Modelle
Im Schnitt

CHR. STUHRMANN, HAMBURG 20

Rohr-Verschraubungen u. Armaturen

fur Kupfer-, Stahl- und Leichtmetallrohre

(Einbaumasse nach HNA/KM u. DIN)

fur den
Schiffbau / Maschinenbau / Apparatebau / Motorenbau

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

Metallwerke

v. Gllkonsky & Kidldodk KG

Finow bei Eberswalde
liefern

elektrische Leitungs- und
Beleuchtungs - Armaturen

nach HNA -Normen.

Verschraubungen und Armaturen
aller Art nach Muster
oder Zeichnung.

WILHELM SCHLEY

MetallgieRerei und Armaturenfabrik
Hamburg-Wandsbek -gegr.1913

liefert RohguB und Armaturen in

Leicht- u. Schwermetall

und deren Legierungen nach eigenen oder
eingesandten Zeichnungen und Modellen
sowie nach HNA-, KM- und DIN-Normen
in bester fachméannischer Ausfihrung.

J. P. C. Luck

Hamburg, Rédingsmarkt 54

Sammel-Nummer: 36 19 37
Ferngesprache : 36 19 39

Schiffsglaser (Bullaugen)
Decksgléaser
Am Lager vorratig nach H. N A.-Tabellen

Paul Pietzschke
Chem.-techn. Fabrik

Hamburg 26

Elektrische

Schiffsarmaturen &i

nach IIXA und KMN
eotcie Spezial-Modelle

HOPPMANN & MULSOW

Hamburg 19
MetallgieRerei «PreRwerk

Sturmklappen

Kesselarmaturen u. Ventile nach HNA aus Schwer-
metall und Stahlguf3. /Metallguf’ in garantierten Spe-
ziallegierungen / Leichtmetallgu / ZinkguR.
Eilanfertigungen.

Hennig & Weber

MetallgieBerei und Armaturenfabrik
Hamburg 11, Venusberg 4/5



ANZEIGEN

Vitrulan
Glasgespinst

der neuzeitliche

D ammsto ff
fur hochbeanspruchte

Isolierungen

Thiringische Glaswoilindusirie

vorm. S. Koch, G. in. b. H.
Hamburg 1, Chilehaus A

J Sch 4/42

GROSSKOCHANLAGEN

jeder Arf
und GroRe
und fir alle
Beheizungs*
orten.

JUNO-GROSSKOCHANLAGEN GMBH <«HERBORN (DILLKREIS)

Werft * Reederei ¢
1942. Heft 18.

unstharzlager
fur den Schiffbau

Stevenrohrlager
Wellentunnellag er
Wellen bocklager
Ruderschaftlager

GUSTAV SCHWARTZ « DUSSELDORF
Rheinhof Ludwig-Knickmann-Stralte 20

Fir den Textteil verantwortlich: Dr.-Ing. E. Foerster, Hamburg; fiir den Anzeigenteil: Albext Meyer, Berlin-Steglitz, Kithlebornweg 5 — PI. 5.
Druck von Julius Beltz in Langensalza. — Springer-Verlag, Berlin W 9. — Printedin Germanv.

Hafen



