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elastisch, flex ib e l, gedrängte Bauweise, fü r alle Antriebszwecke

EISENWERK W ANHEIM
G. M.  B. H. D U I S B U R G - W A N H E I M  /vi

^liLs bedeutet die 
U'cdie’sche ■ Redlchon 

für Ihren Bleistift l
Bei der Brodie'schen Reaktion wächst ’ /» ccm Grafit volu­
menmäßig zu etwa 25 ccm feinster Grafitteilchen an.

Nach einer ähnlichen chemischen Methode zerkleinert ein 
zweckmäßig vervollkommnetes Verfahren den Grafit für 
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 für gestochen scharfe licht- 

pausen direkt von der Bleistiftzeichnung bürgt.

Der Van Dyke von Eberhard Faber ist der einzige 
Zeichenstift mit chemisch zerkleinertem Grafit; 

seine Herstellung ist patentamtlich geschützt. 
(Van Dyke D. R. P. Nr. 534178).

UAN DYKE

D e r K je l lb e rg -A u fo m a f  s c h w e iß t s c h n e lle r ,  b e s s e r u nd  le ic h te r !
Ü  HEM AG

STEATIT
Der keramische Werkstoff für Niederspann'üngsisolation 
mit großer mechanischer Festigkeit und hoher elektrischer 

Isolierfähigkeit

besonder s  g e e i g n e t  für  Sch i f f s i nsta 11a t i on e n

S T E A T I T - M A G N E S I A  A K T I E N G E S E L L S C H A F T
LAUF (Pegnitz)
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A N Z E IG E N 1

J.S.STAEDTLER.
I M  ARS-BLEI  S T I F T F A B R I K - N Ü R N B E R G .

Großküchen-Geschirre
i n  R e i n - A l u m i n i u m

für Schiffseinrichtungen, Lazarette, Krankenanstalten,Werks­
kantinen usw. für Kohlen- und Elektroherde.

A l u m i n i u m w a r e n - F a b r i k

¿iifttiycn am J\(ec&wf
Fernspr. 7743

BLECHRICHTMASCHINEN
für garantiertes Fertigrichten von Blechen 

jeden Materials bis 3000 mm größter 
Breite und bis 12 mm größter Dicke.
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J C .W

W ir liefern:
Lauf-, Trag-und Drucklager mit Spezial-Festringschmierung 
und zylindrischen oder kugelbeweglichen Lagerschalen.

E I S E N WE R K  WÜLFEL • H A N N O VE R - W Ü  LFE L

S ch iffs -W ellen - 
L ag er drp. drgm.

•  ELEKTRON •  HYDRONALIUM •  IGEDUR •  ELEKTRON •

A

n

U e t e r

Uetersener
Maschinenfabrik

HATLAPA
s e n  /  H o l s t e i n

Schiffswmden
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HERAUSGEBER: DR.-ING. E. FOERSTER u n d  BAUDIREKTOR DR.-ING. A. BOLLE
für das Gesamtgebiet der Schiffahrtstechnik für Hafenausrüstung und Umschlagstechnik

SCHRIFTWALTER: DR.-ING. E. FOERSTER, HAMBURG 36, NEUERWALL 32.

Die Stromart für den Betrieb von Stückgul-Kaikranen.
V o n  D r . - In g .  H. Neumann, H a m b u rg .

S e it m e h r a ls 20 Ja h re n  w ir d  in  d e n  b e te il ig te n  F ach k re ise n , 
v o n  B e n u tz e rn  u n d  H e rs te lle rn  v o n  S tü c k g u t-H a fe n k rä n e n , d ie  F rage  
e rö r te r t ,  w e lche  S tro m a r t  fü r  d en  B e tr ie b  d ie se r U m sch la gg e rä te  a m  
z w e ckm ä ß ig s te n  sei. W u rd e n  a u f G ru n d  d e r h is to r is c h e n  E n tw ic k ­
lu n g  d e r S tro m v e rs o rg u n g  g rö ß e re r A n la g e n  d ie  ä lte re n  H a fe n k rä n e  
d u rc h w e g  m i t  G le ic h s tro m m o to re n  b e trie b e n , so fü h r te  d ie  g e w a ltig e  
A u sd e h n u n g  d e r gesam ten  E le k t r iz itä ts w ir ts c h a f t  m i t  ih re r  nahezu  
a u ssch lie ß lich e n  E in s te llu n g  a u f D re h s tro m e rz e u g u n g  z w a n g s lä u fig  zu r 
V e rw e n d u n g  v o n  D re h s tro m  a u ch  im  H a fe n k ra n b e tr ie b . E s  u n te r l ie g t  
je d o ch  k e in e m  Z w e ife l, daß d ie  g ü n s tig e n  B e tr ie b se ig e n sch a fte n  des 
G le ic h s tro m -H a u p ts c h lu ß m o to rs , des „g e b o re n e n “  H ebe ze ug m o to rs , 
de n  E ig e n s c h a fte n  des D re h s tro m -A s y n c h ro n m o to rs  üb e rle g e n  s ind , 
d e r m e h r o d e r m in d e r  d u rc h  besondere S ch a ltu n g e n  o d e r S on d e rb a u ­
a r te n  w e ttb e w e rb s fä h ig  g e m a ch t w e rd e n  m uß . W e lch e  S tro m a r t  n u n  
im  E in z e lfa lle  u n te r  B e rü c k s ic h t ig u n g  a lle r  ö r t l ic h e n  u n d  b e tr ie b lic h e n  
V e rs c h ie d e n h e ite n  d ie  zw eckm äß ig s te  is t ,  m uß  v o n  F a l l  zu  F a l l  u n te r ­
s u c h t w e rde n . E rs c h w e rt w ir d  d ie  E n ts c h e id u n g  n o ch  d u rc h  d ie  E in ­
fü h ru n g  v o n  M o to ra rte n , d ie  d ie  V o rzü g e  des D re h s tro m s y s te m s  m it  
de n  E ig e n s c h a fte n  d e r G le ic h s tro m m o to re n  ve re in ig e n , d e r  D re h ­
s t ro m -K o lle k to rm o to re n  u n d  d e r E in p h a s e n -D e r im o to re n .

Je d e r g rößere  H a fe n b e tr ie b  h a t s ich  b e i P la n u n g e n  n e u e r o de r 
b e i E rw e ite ru n g  b e s te lle n d e r U m sch la g a n la g e n  sow ie  b e i d e r  A n ­
passung  ä lte re r  H a fe n te ile  a n  d ie  F o rd e ru n g e n  des n e u z e itl ic h e n  V e r ­
ke h rs  m it  d e r F ra g e  ause inanderzuse tzen , w e lche  d e r  oben  angegebenen 
M o to r ty p e n , zu denen  n o ch  e ine  A n z a h l S o n d e rb a u a rte n  ko m m e n , 
fü r  seine besonderen  V e rh ä ltn is s e  d ie  zw e ckm äß igs te  is t .  E s v e rd ie n t  
im m e r  w ie d e r b e to n t zu  w e rde n , daß  es e ine  fü r  a lle  V e rh ä ltn is s e  
g ü lt ig e  R ege l h ie r  n ic h t  g ib t .  D a d u rc h , daß  es .e rfo rd e r lic h  is t, fü r  jede  
d e r ve rsch iedenen  H a fe n v e rh ä ltn is s e  besondere  Ü b e rle g u n g e n  anzu - 
s te lie n , e rh ä lt  das P ro b le m  seine besondere N o te .

D ie  n a ch s tehenden  A u s fü h ru n g e n  be fassen  s ich  m i t  d e r W a h l d e r 
S tro m a r t  fü r  den  B e tr ie b  v o n  S tü c k g u t-K a ik rä n e n  in  g rö ß e re n  See­
h ä fe n . H ie r  t re te n  d ie  ve rsch ie d e n e n  S tro m a r te n  a ls v ö l l ig  g le ic h ­
w e r tig e  W e ttb e w e rb e r  a u f, d a  b e i e in e r sehr g roß en  Z a h l angeschlos- 
sener K a ik rä n e  d ie  K o s te n  d e r U m fo rm u n g  v o n  e in e r in  d ie  andere  
S tro m a r t  im  V e rg le ic h  zu den  G esa m ta n la g e kos te n  k e in e  aussch lag­
gebende R o lle  sp ie len . E s  lie g t  a u f de r H a n d , daß  in  k le in e re n  H ä fe n  
d ie  S tro m a r t  fü r  d ie  w e n ig e n  H ebezeuge d u rc h  d ie  im  H a fe n g e b ie t 
v o rh a n d e n e  S tro m a r t ,  d u rc h w e g  D re h s tro m , b e s t im m t is t .  E benso  
g e lte n  fü r  G re ife rk rä n e  u n d  V e r la d e b rü c k e n  m i t  ih re n  v o m  S tü c k ­
g u tk ra n  v ö l l ig  a b w e ich e nd e n  B e la s tu n g s v e rh ä ltn is s e n  auch  ganz a n ­
de re  Ü b e rleg u n g e n . D a h e r  is t  d e r K re is  d e r  H ä fe n , fü r  d ie  d ie  g ru n d ­
legenden  U n te rs u c h u n g e n  g e lte n , v e rh ä ltn is m ä ß ig  b e s c h rä n k t. D ies  
m u ß  v o rw e g  d a rg e le g t w e rde n , u m  s ta tis t is c h e  A n g a b e n , d ie  v o n  in ­
in te re s s ie r te r  S e ite  zu d iese r F ra g e  v e rö f fe n t l ic h t  w e rde n , r ic h t ig  be ­
w e r te n  zu k ö n n e n .

D ie  W a h l d e r S tro m a r t  fü r  S tü c k g u t-K a ik rä n e  w ir d  d u rc h  d ie  
W a h l des H u b m o to rs  b e s t im m t. D ie  M o to re n  fü r  d ie  a n d e re n  K ra n ­
bew egungen  lassen s ich  u n sch w e r d e r fü r  das H u b w e rk  g e w ä h lte n  
S tro m a r t  anpassen, da  ih re  A rb e its w e is e  b e i r ic h t ig e r  B a u a r t  de r 
m echan ischen  T e ile  w e n ig e r v e rw ic k e lte n  B e d in g u n g e n  a ls  d e r H u b ­
w e rk s a n tr ie b  u n te rw o r fe n  is t. D as g i l t  fü r  das D re he n , K ra n fa h re n  
a u f d em  P o r ta l,  P o r ta lfa h re n  u n d  a uch  fü r  das W ip p e n , w e n n  de r 
A u s le g e r sehr genau ausge las te t is t ,  u n d  d ie  L a s t  b e im  W ip p e n  e ine  
w aage rech te  B a h n  b e sch re ib t. D e r  H u b w e rk s a n tr ie b  w ir d  a u ch  a m  
h ä u fig s te n  in  A n s p ru c h  genom m en  u n d  m a c h t de n  g rö ß te n  T e i l  des 
e le k tr is c h e n  A n s c h lu ß w e rte s  aus.

D ie  A n fo rd e ru n g e n  des B e tr ie b e s  a n  e in e n  H u b m o to r  lassen s ich  
in  8 L e its ä tz e  zu sa m m e n fasse n :

1. Das Anlaufdrehmoment des Motors muß genügen, die Vollast

sicher aus der Schwebe anzuheben, w ozu  e rfa h rungsgem äß  das 21/2- 
fache  N o rm a ld re h m o m e n t e r fo rd e r lic h  is t .  D as A n zu g sm o m e n t is t, 
M o to re n  g le ic h e r L e is tu n g  vo rausgese tz t, b e im  G le ic h s tro m -H a u p t­
sch lu ß m o to r a m  s tä rk s te n . Gegen stoßw e ise  Ü b e r la s tu n g  is t  e r u n ­
e m p fin d lic h . D as  A n la u fm o m e n t d e r D re h s tro m - u n d  E in p h a se n - 
K o lle k to rm a s c h in e n  is t  ä h n lic h  g u t, n u r  h a t  h ie r  d e r M o to r  noch  
d ie  zusä tz lich e  B e s c h le u n ig u n g sa rb e it fü r  d ie  g röß e ren  u m la u fe n d e n  
M assen zu  le is te n . D ie  D re h s tro m -A s y n c h ro n m o to re n  s in d  in  ih re r  
A n z u g s fä h ig k e it b e s c h rä n k t d u rc h  das K ip p m o m e n t u n d  d ie  R ü c k ­
s ic h tn a h m e  a u f den  L e is tu n g s fa k to r .  A u c h  v e rla n g e n  sie e ine v o r ­
s ich tig e  P la n u n g , da  das A n la u fm o m e n t m i t  d em  Q u a d ra t d e r  zuge­
fü h r te n  K le m m e n s p a n n u n g  s in k t .

2. Die Geschwindigkeit der Lastförderung soll, soweit es die Be­
triebssicherheit gestattet, gesteigert werden. H ie r  is t  es v o n  V o r te i l ,  
w e n n  s ich  d ie  G e s c h w in d ig k e it des M o to rs  ohne N a c h re g u lie ru n g  v o n  
H a n d  d em  G e w ic h t d e r L a s t  a n p a ß t. (M o to re n  m i t  H a u p ts c h lu ß ­
c h a ra k te r is t ik ) .  D a n k  se inem  k rä f t ig e n  A n la u fd re h m o m e n t u n d  dem  
v e rh ä ltn is m ä ß ig  g e rin g e n  A n k e rs c h w u n g m o m e n t e r re ic h t  d e r  G le ic h ­
s tro m m o to r  in  k u rz e r  Z e it  seine H ö c h s td re h z a h l. D a  h ie r fü r  im  H a fe n ­
u m s c h la g b e trie b  n u r  e ine  k u rze  Z e itsp a n n e  z u r V e r fü g u n g  s te h t, is t  
d iese F ä h ig k e it  des G le ic h s tro m m o to rs  v o n  en tsche id e n d e r B e d e u tu n g . 
E in e  E rh ö h u n g  d e r H u b g e s c h w in d ig k e it  ü b e r e in e n  gew issen G ren z ­
w e r t  h in a u s , d e r in  d e r P ra x is  b e i e tw a  1— 1,5 m /s  fü r  d ie  m it t le re  
L a s t lie g e n  m ag, b r in g t  ke in e  w e se n tlich e  S te ig e ru n g  d e r U m sch la gs ­
le is tu n g , w e il d ie  R ü c k s ic h tn a h m e  a u f d ie  B e tr ie b s s ic h e rh e it d en  E r ­
fo lg  d e r zu g roß en  G e s c h w in d ig k e it h e ra b se tz t.

3. Die Drehzahlregulierung soll möglichst stoßfrei erfolgen. A m  
bes ten  e n tsp re ch e n  d ie  d u rc h  B ü rs te n v e rs c h ie b u n g  g e s teu e rte n  M o to re n  
(D re h s tro m -K o lle k to rm o to r  u n d  D e r im o to r )  d ie se r F o rd e ru n g . D ie  
W id e rs ta n d s re g u lie ru n g  d e r G le ic h s tro m - u n d  d e r D re h s tro m -A s y n -  
c h ro n -M o to re n  e rg ib t  n u r  e ine  s tu fenw e ise  Ä n d e ru n g  d e r  D re h z a h l. 
H ie rb e i is t  d e r G le ic h s tro m m o to r  a u f G ru n d  se ine r H a u p ts c h lu ß ­
c h a ra k te r is t ik  e la s tisch e r.

4. Die Steuerung muß unter allen Umständen betriebssicher sein.
D ie  S c h a ltu n g  m uß  so w o h l e ine  F re ifa lls te llu n g  a ls a uch  e ine  B ew e­
g ung  d e r L a s t im  u n g e w o llte n  S inne  aussch ließen.

5. Die Motoren und Apparate sollen zu ihrer Unterbringung einen 
möglichst kleinen Raum beanspruchen und eine einfache und übersicht­
liche Anordnung aller Teile zulassen. D iese  B e d in g u n g  s c h lie ß t auch  
d ie  F o rd e ru n g  e in , daß  d ie  R ic h tu n g  d e r B e w egung  d e r S teuero rgane  
m i t  d e r gew ünsch ten  B ew egung  d e r L a s t  o d e r des K ra n e s  ü b e re in ­
s tim m e n  so ll. E in e  A n o rd n u n g  z a h lre ic h e r S ch ü tze n  u n d  H ilfs a p p a ­
ra te  m a c h t d ie  A n la g e  u n ü b e rs ic h t lic h  u n d  d ie  L e itu n g s fü h ru n g  v e r ­
w ic k e lt .  E in e  g e rin g fü g ig e  v e rs te c k te  S tö ru n g  in  e in e r besonders 
h o ch ge zü ch te te n  S c h a ltu n g  k a n n  u n te r  U m s tä n d e n  den  A u s fa ll  des 
K ra n e s  fü r  lä n g e re  Z e it  z u r  F o lg e  haben .

6 . Der Motorantrieb muß in Anlage, Betrieb und Unterhaltung 
möglichst billig sein. D ie  F o rd e ru n g , daß  d ie  B e s c h a ffu n g  v o n  E r ­
s a tz te ile n  ke in e  S c h w ie r ig k e ite n  b e re ite n  d a rf,  f ü h r t  z w a n g s lä u fig  zu r 
V e rw e n d u n g  g e n o rm te r M asch in e n  u n d  A p p a ra te . Z u r  G esam tan lage  
s in d  auch  d ie  e tw a  b e n ö tig te n  W a n d le r-  u n d  G le ic h r ic h te r-S ta tio n e n  
zu  rechnen .

7. Die Regelung der Motordrehzahlen soll möglichst wirtschaftlich 
erfolgen. D ie  U m s e tz u n g  d e r E n e rg ie  in  W ä rm e  b e i d e r  W id e rs ta n d s ­
re g u lie ru n g  b e d e u te t e in e n  V e r lu s t.  D agegen  lassen s ich  d ie  M o to re n  
m i t  B ü rs te n v e rs c h ie b u n g  n ahezu  v e r lu s tlo s  rege ln . B e i a n d e re n  fü r  
de n  H u b w e rk s a n tr ie b  e m p fo h le n e n  S o n d e rb a u a rte n  w ir d  d e r V o r te i l  
d e r w ir ts c h a ft l ic h e re n  D re h z a h lä n d e ru n g  d u rc h  d ie  te u re re n  S pez ia l­
k o n s tru k t io n e n  o d e r d ie  V e rw e n d u n g  m e h re re r M o to re in h e ite n  w ie d e r 
w e ttg e m a c h t.
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8. D ie  m echan ischen  T e ile , insbesondere die B rem sen, so llen  w e it ­
gehend geschont w erden . E le k tr is c h e  S e n kb re m ssch a ltu n g e n  ru fe n  
e in e n  g e rin g e re n  B re m sve rsch le iß  h e rv o r  a ls  das s trom lo se  S enken  
m i t  H i l fe  d e r M a n ö v rie rb re m s e . D ie  u n te r  3. angegebene F o rd e ru n g  
e in e r m ö g lic h s t s to ß fre ie n  R e g e lu n g  z ie lt  e b e n fa lls  a u f  e ine  S chonung  
d e r m echan ischen  T e ile , v o r  a lle m  d e r W in d e , ab.

E in e n  M o to r  bzw . e ine  S tro m a r t ,  d ie  s ä m tlic h e  v o rs te h e n d e n  B e ­
d in g u n g e n  ohne E in s c h rä n k u n g  e r fü l l t ,  g ib t  es n ic h t .  D ie  M o to re n  
s in d  n a ch  d iesen o d e r je n e n  G e s ic h ts p u n k te n  in  ve rsch ie d e n e m  M aße 
fü r  de n  H a fe n k ra n b e tr ie b  gee igne t. Im  n e u z e itl ic h e n  H a fe n u m s c h la g ­
v e rk e h r  k o m m t es in  e rs te r  L in ie  a u f E rz ie lu n g  g ro ß e r Lö sch - u n d  
L a d e le is tu n g e n , a u f  rascheste  A b fe r t ig u n g  d e r F ra c h ts c h if fe  an . D a h e r 
se tz te n  in  d iesem  P u n k t  d ie  B e re ch n u n g e n  d e r F a ch k re ise  e in . W e n n  
m a n  d e re n  V e rö ffe n t lic h u n g e n  in  de n  le tz te n  20 Ja h re n  s tu d ie r t .

A bb . 1. G le ichstrom -H aup tsch lußm oto ren .

D ie  vo rlie g e n d e  A r b e it  d e r b e id e n  V e rfa sse r is t  d a d u rc h  n o t­
w e n d ig  gew orden , daß  s ich  im  H a fe n  v o n  A n tw e rp e n  n o ch  252 h y d ra u ­
lische  Hebezeuge, z u m  T e i l  v o n  v e ra lte te r  B a u a r t,  b e fin d e n , v o n  
denen  d ie  a n  d e n  S che ldeka is  s tehenden  150 K rä n e  zu  gegebener Z e it  
d u rc h  e le k tr is c h  b e trie b e n e  K rä n e  e rs e tz t w e rd e n  so llen . D e r  e rs te  
T e i l  d e r S tu d ie , d ie  s ich  h ä u fig  a u f  deu tsche  A rb e ite n  s tü tz t ,  g i l t  de r 
U n te rs u c h u n g  d e r  E le k tro m o to re n  fü r  ausse tzenden B e tr ie b  u n d  de r 
n e u z e itl ic h s te n  S te u e rsch a ltu n g e n , w ä h re n d  im  z w e ite n  T e i l  d ie  b e ­
sonderen  B e re ch nu n g e n  d u rc h g e fü h r t w e rde n , fü r  w e lche  d e r e rs te  
T e i l  d ie  th e o re tis c h e n  G ru n d la g e n  gescha ffen  h a t.

D ie  m i t  w is s e n s c h a ftlic h e r G rü n d lic h k e it  g e fü h r te n  U n te rs u ­
chu n ge n  des e rs te n  T e ils  d e r A n tw e rp e n e r  A r b e it  so lle n  h ie r  n u r  k u rz  
g e s tre if t  w e rde n . N a ch d e m  sie a n  H a n d  v o n  A rb e its d ia g ra m m e n  d ie  
B e d in g u n g e n  des ausse tzenden B e tr ie b e s  im  e in ze ln e n  u n te rs u c h t

f in d e t  m an , daß  es g e lin g t, je  nach  A n n a h m e  gee igne te r B e tr ie b s ­
d a te n , z. B . d e r L ä n g e  d e r H u b -  u n d  Senkw ege, d e r  m it t le r e n  L a s t  
usw ., V o r te ile  fü r  d en  e in e n  o d e r den  a n d e re n  M o to r  rec h n e ris c h  n a c h ­
zuw e isen . E s is t  a uch  n ic h t  m ö g lic h , ohne  v e re in fa c h e n d e  A n n a h m e n , 
d ie  s ich  z. B . a u f  d ie  A r t  d e r S c h a ltu n g  d e r S te u e rg e rä te  d u rc h  den  
K ra n fü h re r ,  a u f d ie  T rä g h e it  d e r b e w e g te n  M assen, a u f d ie  D a u e r  
d e r B esch le u n ig u ng s - u n d  B re m s z e ite n  w ä h re n d  e ines K ra n s p ie ls  usw . 
bez iehen , rechn e risch e  U n te rs u c h u n g e n  d u rc h z u fü h re n . A n g e re g t 
d u rc h  d ie  p ra k tis c h e n  A rb e ite n  des S tro m - u n d  H a fe n b a u e s  in  H a m ­
b u rg  h a tte  d e r V e rfa sse r d a h e r 1930 e rs tm a lig  v e rs u c h t, v o n  d e r 
L ö s u n g  des P ro b le m s  a u f th e o re tis c h e m  W ege abzugehen  u n d  d u rc h  
e in e  u m fa n g re ic h e  V e rs u c h s a rb e it, d ie  m eh re re  ta u se n d  M essungen
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A b b . 2. D rehstrom -A synchronm oto ren .

u m fa ß te , e ine  K lä ru n g  d e r F ra g e  fü r  H a m b u rg e r  H a fe n v e rh ä ltn is s e  
h e rb e iz u fü h re n . E in  A u szu g  aus d iese r A r b e it  is t  im  J a h rb u c h  d e r 
H a fe n b a u te c h n is c h e n  G ese llsch a ft 1932/33 v e rö f fe n t l ic h t .  D as E r ­
gebnis d e r M essungen, b e i denen s trom loses  S enken  ang ew en d e t w u rd e , 
w a r  d ie  F e s ts te llu n g , daß  fü r  d ie  b e tra c h te te n  U m sch la g v e rh ä ltn is s e  
im  H a m b u rg e r  S tü c k g u tv e rk e h r  d e r G le ic h s tro m  d ie  zw e ckm äß igs te  
S tro m a r t  is t.

E s  is t  n u n  v o n  besonderem  In te resse , da ß  je tz t  aus e in e m  anderen  
g roß en  Seehafen e ine  A r b e it  e rsch e in t, b e i de r, u n te r  Z u g ru n d e le g u n g  
ä h n lic h e r  V e rh ä ltn is s e  w ie  in  H a m b u rg , d ie  F ra g e  in  g rü n d lic h s te r  
F o rm  a u f re ch n e risch e m  W ege ge lös t w ird .  D e r  b e k a n n te  H a fe n ­
fa c h m a n n , D e  C ave l, D ir e k to r  d e r H a fe n v e rw a ltu n g  v o n  A n tw e rp e n , 
h a t  je t z t  zusam m en  m i t  P ro f.  D escans v o n  d e r  U n iv e r s itä t  B rü sse l 
d iese A rb e it  in  d e r „T e c h n is c h -W e te n s c h a p p e lijk  T i jd s c h r i f t “  v e r ­
ö f fe n t l ic h t  u n te r  d e r B e z e ich n u n g  „ Ü b e r  d ie  W a h l v o n  G le ic h s tro m  
o d e r W e ch se ls tro m  b e im  E n tw u r f  v o n  H a fe n k rä n e n “ . D ie  sehr k la re n  
E rgebnisse  d iese r A r b e it  s in d  um so b e m e rke n sw e rte r, a ls im  H a fe n  
v o n  A n tw e rp e n  so w o h l m it  G le ic h s tro m  a ls a uch  m it  D re h s tro m  v e r ­
so rg te  K rä n e  v o rh a n d e n  s in d  \  so daß  d ie  V e rfa sse r g le ich sa m  im  
e igenen  H ause G e legenhe it zu v e rg le ich e n d e n  B e tra c h tu n g e n  h a tte n . 1

1 V g l. W erft-R eedere i-H afen  1940, S. 148/152.

haben, w e n d e n  d ie  V e rfa sse r d ie  gew onnenen  E rk e n n tn is s e  a u f d ie  4  
in  F ra g e  k o m m e n d e n  M o to r ty p e n  a n : d en  G le ic h s tro m -H a u p ts c h lu ß ­
m o to r , d en  D re h s tro m -A s y n c h ro n m o to r, de n  D re h s tro m -K o lle k to r ­
m o to r  u n d  d en  F .in p h a s e n -D e rim o to r. F ü r  diese M o to re n  w e rd e n  d ie  
in  A b b . 1— 4 w iedergegebenen  c h a ra k te r is t is c h e n  K u rv e n  fü r  den  
V e r la u f  d e r D re h z a h l, des S ch w ungm om en tes , des D re h m o m e n te s  u n d  
d e r m it t le re n  A n la u fz e it  in  A b h ä n g ig k e it  v o n  d e r M o to r le is tu n g  d a r ­
g e s te llt .

D ie  V e rfa sse r u n te rs u c h e n  w e ite r  de n  E in f lu ß  des S tro m v e r­
b ra u ch s  a u f d ie  B e tr ie b s k o s te n  des S tü c k g u t-U m s c h la g e s . D ie  A n ­
gaben  aus d e r oben  e rw ä h n te n  H a m b u rg e r  A r b e it  w e rd e n  d u rc h  
D a te n , d ie  im  A n tw e rp e n e r  K ra n b e tr ie b  e r m it te l t  w u rd e n , e rgänz te
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A bb. 4. D eri-M o to ren .

D a m it  e rg ib t  s ich  fo lg e nd e  T a b e lle  fü r  3 t-S tü c k g u tk rä n e , aus d e r  
d ie  A n te ile  de r K o s te n a rte n  a n  de n  jä h r l ic h e n  G e sa m tb e trie b sko s te n  
h e rvo rg e he n  ( fü r  den  H a m b u rg e r  K ra n  w u rd e n  d ie  ä lte re n  W e r te  fü r  
V e rz in s u n g  u n d  A b s c h re ib u n g  a u f je t z t  g ü lt ig e  W e r te  b e r ic h t ig t ) :

H a lb p o rta l-
W ippkran .

K ra n  m it  
E in z ie h ­
spindel

W ip p k ra n

H a m bu rg Antw erpen Antw erpen

J ä h rlic h e  K ra n b e tr ie b s s tu n d e n  . . . 1250 970 970
V e r z in s u n g ...................................................... 3 9 % 2 2 % 4 2 %
A b s c h re ib u n g ................................................. 2 6 % 10 % 19 %
U n t e r h a l t u n g ................................................. 7 % 6 % 4 %
L ö h n e  fü r  K r a n f ü h r e r .............................. 2 5 % 5 5 % 2 9 %
B e le u c h t u n g .................................................. 0 ,1 % 0,01 % 0 ,0 4 %
H e iz u n g ........................................................... — o ,3 % 0 ,1 %
S t r o m k o s t e n ................................................. 3 % 7 % 6 %

D iese D a rs te llu n g  ze ig t, daß  d e r S tro m v e rb ra u c h  d e r K rä n e  b e i  
d e r B e tra c h tu n g  d e r  jä h r l ic h e n  G e sa m tko s te n  e ine  u n te rg e o rd n e te  
R o lle  s p ie lt.  E rsp a rn isse  a n  S tro m , d ie  a u f  K o s te n  d e r B e tr ie b s -
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S iche rhe it, d e r F ö rd e rg e s c h w in d ig k e it o d e r d e r E rh ö h u n g  des A n ­
scha ffun g sw e rtes  d e r K rä n e  gehen, s in d  d a h e r n ic h t  a m  P la tze .

F ü r  d ie  D u rc h fü h ru n g  d e r B e re ch n u n g  is t  in  je d e m  F a lle  n a tü r ­
l ic h  d ie  genaue F e s tle g u n g  des K ra n s p ie ls  v o n  aussch laggebender B e ­
d e u tu n g . F ü r  d en  S tü c k g u tu m s c h la g  s in d  h ie r  fü r  d ie  V e rh ä ltn is s e  
im  A n tw e rp e n e r  H a fe n  e in  H u b w e g  v o n  13 m  u n d  e in  S enkw eg  v o n  
8 m  e inzuse tzen . D ie  m it t le re  L a s t  w ir d  m i t  1500 k g  angenom m en , 
fü r  d ie  w e ite re  B e re ch n u n g  je d o ch  w e rd e n  d ie  A b w e ic h u n g e n  v o n  
d iesem  W e r t  n a ch  d e r W a h rs c h e in lic h k e its re c h n u n g  (G auß) e rm it te l t  
u n d  b e rü c k s ic h t ig t.  U n te r  B e n u tz u n g  d e r th e o re tis c h e n  U n te rs u ­
chu n ge n  im  e rs te n  T e i l  d e r A r b e it  sow ie  d e r C h a ra k te r is t ik e n  u n d  
R e g e lk u rv e n  d e r in  F ra g e  ko m m e n d e n  4 M o to ra r te n  fü h re n  D e  C ave l 
u n d  D escans n u n  d ie  R e c h n u n g  im  e in ze ln e n  d u rc h . H ie rb e i w ir d  
fü r  das b e tra c h te te  K ra n s p ie l b e i e in e r b e s t im m te n  M in d e s tu m sch la g s ­
le is tu n g  u n d  w e ite re n  A n n a h m e n  ü b e r d ie  re la t iv e  E in s c h a ltd a u e r, 
den  W irk u n g s g ra d  u n d  d ie  a u f d ie  M o to ra ch se  bezogenen S ch w u n g ­
m o m e n te  d e r W in d e  u n d  d e r L a s t  d ie  L e is tu n g  des H u b m o to rs  in  
K W  e rm it te l t ,  d ie  n o tw e n d ig  is t ,  w e n n  fü r  de n  A n tr ie b  e in  G le ich ­
s tro m -H a u p ts c h lu ß m o to r  g e w ä h lt w ird .  F ü r  diese M o to r le is tu n g  e r ­
g ib t  d ie  w e ite re  R e ch n u n g  e ine  b e s tim m te  m it t le re  G e s c h w in d ig k e it 
u n d  u n te r  B e rü c k s ic h tig u n g  d e r s tro m lo s e n  P ausen  d ie  U m sch la gs ­
le is tu n g  des K ra n s  m i t  d iesem  M o to r , a u s g e d rü c k t in  t /S tu n d e . I n  
d e r g le ich e n  W eise  w e rd e n  d iese W e r te  fü r  d ie  a n d e re n  3 M o to ra r te n  
b e re ch n e t. D ie  S ch lußergebnisse d e r R ech n u ng e n , d ie  W e r te  fü r  den  
G le ic h s tro m -H a u p ts c h lu ß m o to r  =  100 gese tz t, s te lle n  d ie  V e rfa sse r 
den  V ersuchsergebn issen  gegenüber, d ie  in  d e r oben a n g e fü h r te n  m eß ­
te ch n isch e n  H a m b u rg e r  A r b e it  e r m it te l t  w u rd e n . D a  in  d ie se r e in  
D e r im o to r  v o n  3 9 %  h ö h e re r L e is tu n g  a ls  d e r G le ic h s tro m m o to r  u n te r ­
s u c h t w u rd e , h a b en  d ie  V e rfa sse r e ine  besondere R e ch n u n g  fü r  diese 
T y p e  b e i d em  fü r  H a m b u rg  g e lte n d e n  K ra n s p ie l d u rc h g e fü h rt.  D a m it  
geben sie d e r T a b e lle  fo lgendes A ussehen :

Berechnungsergeb- Meßergebnisse von
nisse von  De Cavel u. 
Descans, A n tw erpen

Neum ann, H am burg

p v m Q P v m Q

G le ic h s tro m -H a u p ts c h lu ß -
m o t o r ................................... 100 IOO IOO IOO IOO IOO

D re h s tro m -A s y n c h ro n m o to r n s 80,8 94,3 136,5 88 97,4
D re h s tro m -K o lle k to rm o to r IOO 98,6 99.6 — — —
D e r i - M o t o r ............................. 188 94.4 98,5 — — —

D e r i-M o to r  (1 3 9 % )- • • • 139 65 91 139 55 85

h ie r in  b e d e u te n :
P  =  M o to r le is tu n g  in  K W

v m =  m i t t l .  G e s c h w in d ig k e it (H e be n  u n d  Senken) in  m /s  
Q =  U m s c h la g le is tu n g  in  t /S tu n d e .

D ie  W e r te  fü r  d ie  B e re ch nu n g e n  in  d e r T a b e lle  s tim m e n  m it  
denen d e r  M eßergebnisse e rs ta u n lic h  g u t  ü b e re in . B e i ih re r  B e tra c h ­
tu n g  is t  zu bedenken , u n te r  w e lch e n  v ö l l ig  a n d e re n  V o rausse tzu n g e n  
d ie  Z a h le n  d e r e in a n d e r gegenüber g e s te llte n  A rb e ite n  gew onnen  w u r ­
den . B e i d e r  D u rc h fü h ru n g  d e r B e re ch n u n g e n  w a re n  za h lre ich e  v e r ­
e in fa che n d e  A n n a h m e n  n ic h t  zu  ve rm e id e n , d ie  B e trie b sm e ssu n g e n  
dagegen w u rd e n  e in m a l d u rc h  d ie  n a tü r lic h e n  M e ß fe h le r u n d  fe rn e r  
d u rc h  d ie  T a tsa ch e  b e e in flu ß t,  daß  d ie  M e ß o b je k te  so h in g e n o m m e n  
w e rd e n  m u ß te n , w ie  sie p ra k t is c h  v o rz u f in d e n  w a re n . D e n  B e re ch ­
nungen  lie g e n  K ra n s te u e ru n g e n  zu g ru n d e , d ie  S e n kb re m ssch a ltu n g e n  
anw enden , w ä h re n d  d ie  M essungen fü r  K ra n s te u e ru n g e n  m i t  s tro m ­

losem  S enken d u rc h g e fü h r t w u rd e n . D ie  V e rfa sse r k o m m e n  d a h e r zu 
dem  tre ffe n d e n  S ch lu ß : w e n n  n a ch  so ve rsch ie d e n e n  M e th o d e n , w ie  
sie d ie  re in - th e o re tis c h e n  B e re ch n u n g e n  u n d  d ie  p ra k tis c h e n  M es­
sungen d a rs te lle n , E rgebn isse  g e fu n d e n  w e rde n , d ie  d e ra r t  w e itg e h e n d  
ü b e re in s tim m e n  w ie  d ie  W e r te  d e r v o rs te h e n d e n  T a b e lle , d a n n  k a n n  
m a n  d iese E rgebn isse  m i t  v o llk o m m e n e r S ic h e rh e it als r ic h t ig  h in ­
nehm en .

D as w ic h t ig s te  E rg e b n is  d e r A n tw e rp e n e r  A r b e it  is t  d ie  F e s t­
s te llu n g , daß  fü r  d ie  gegebenen B e tr ie b s v e rh ä ltn is s e  b e i S tü c k g u t­
k rä n e n  d e r D re h s tro m -A s y n c h ro n m o to r  n ic h t  d iese lbe  U m s c h la g ­
le is tu n g  z u lä ß t w ie  d e r G le ic h s tro m -H a u p ts c h lu ß m o to r, se lbs t n ic h t  
fü r  d ie  vorgesehene g rößere  M o to r le is tu n g . M i t  dem  D e r im o to r  is t  
t r o tz  e in e r u m  8 8 %  g röß e re n  M o to r le is tu n g  n u r  e ine  k le in e re  G ü te r­
m enge in  d e r Z e ite in h e it  um zu sch la g e n  a ls m i t  dem  G le ic h s tro m ­
m o to r. D e r  D re h s tro m -K o lle k to r -M o to r  l ie fe r t  n a ch  de n  B e re ch ­
n u n ge n  p ra k t is c h  d iese lben  E rgebn isse  w ie  d e r G le ic h s tro m m o to r .

D e r  D re h s tro m -A s y n c h ro n m o to r  u n d  d e r D e r im o to r  ko m m e n  
h ie rn a c h  fü r  d ie  g e sch ild e rte n  B e tr ie b s v e rh ä ltn is s e  n ic h t  in  B e tra c h t.  
D e r  G le ic h s tro m -H a u p ts c h lu ß m o to r  u n d  d e r D re h s tro m -K o lle k to r ­
m o to r  s in d  fü r  den  B e tr ie b  v o n  S tü c k g u tk rä n e n  a m  b e s ten  gee igne t. 
D ie  E n ts c h e id u n g  zw ischen  d iesen  b e id e n  M o to r ty p e n  m uß  d a h e r 
e in e r K o s te n v e rg le ic h s re c h n u n g  V o rb e h a lte n  b le ib e n . D ie se r V e r ­
g le ich  m u ß  n ic h t  n u r  d ie  v o lls tä n d ig e  K ra n a u s rü s tu n g  m i t  den  M o ­
to re n  fü r  s ä m tlic h e  B ew e g u n g e n  e in s c h lie ß lic h  d e r S teue rungso rgane  
d e r A p p a ra te  u n d  W id e rs tä n d e , S iche rungen , S c h a lte r  u n d  S tro m ­
sch ienen um fassen , so n d ern  a uch  d ie  W a n d le r-  b zw . G le ic h r ic h te r ­
s ta tio n e n  m i t  a lle n  E in r ic h tu n g e n  u n d  Z u b e h ö rte ile n . D iese le tz te n  
K o s te n  w e rd e n  fü r  de n  m i t  G le ic h s tro m  v e rs o rg te n  K ra n  n a tu rg e m ä ß  
höher, da h ie r  auß e r d e r W a n d le ra n la g e  noch  e ine  G le ic h ric h te ra n la g e  
n o tw e n d ig  is t.

E s e rü b r ig t  s ich , d ie  E in z e lh e ite n  d e r B e re ch n u n g e n  v o n  D e  Cave 
u n d  D escans h ie r  a u fz u fü h re n . D as E rg e b n is  is t ,  daß  d ie  A u s rü s tu n g  
m i t  D re h s tro m  380 V o l t  (K o lle k to rm o to r  fü r  das H u b w e rk ,  A s y n ­
c h ro n m o to re n  fü r  d ie  ü b r ig e n  B ew egungen) e in sch l. d e r U m fo rm e r ­
s ta tio n e n  2 7 ,4 %  te u re r  w ir d  a ls d ie  K ra n a u s rü s tu n g  m i t  G le ic h s tro m . 
V e rg le ichsw e ise  e rg ib t  d ie  B e re ch n u n g  fü r  d ie  D re h s tro m a u s rü s tu n g  
u n te r  V e rw e n d u n g  e ines A s y n c h ro n m o to rs  fü r  d e n  H u b w e rk s a n tr ie b  
e ine  V e rb il l ig u n g  u m  5 ,8 %  gegenüber d e r G le ic h s tro m a u s rü s tu n g .

D ie  V e rfa sse r z iehen  d a raus  d ie  F o lg e ru n g , daß  d e r ge ringe  P re is ­
u n te rs c h ie d  zw isch e n  d e r G le ic h s tro m a u s rü s tu n g  u n d  de r K ra n a u s ­
rü s tu n g  m i t  e in e m  A s y n c h ro n -H u b m o to r  n ic h t  dessen N a c h te ile  a u f ­
w iegen  k a n n . D e r  P re is  fü r  d ie  A n la g e n  m i t  e in e m  D re h s tro m -K o lle k ­
to rm o to r  fü r  de n  H u b w e rk s a n tr ie b  is t  dagegen zu hoch , a ls daß  e r 
e r fo lg re ic h  m i t  d em  G le ic h s tro m -H a u p ts c h lu ß m o to r  in  W e ttb e w e rb  
t re te n  k ö n n te . F ü r  de n  b e tra c h te te n  Z w eck , n ä m lic h  den  E rs a tz  v o n  
150 h y d ra u lis c h e n  H ebezeugen  im  A n tw e rp e n e r  H a fe n  d u rc h  e le k ­
t r is c h  b e trie b e n e  K rä n e , is t  d e r G le ic h s tro m  a m  v o r te ilh a fte s te n .

D e c k t s ich  dieses E rg e b n is  m i t  d e r B e tr ie b s p ra x is  a n d e re r ne u ­
z e it lic h  a u sg e rü s te te r Seehäfen, so is t  in  d e r F ra g e  d e r S tro m a r t  h ie r ­
m i t  insbesondere  e ine E in h e its f ro n t  d e r g roß en  N o rdse e h ä fe n  h e r ­
g e s te llt. D ie  F a ch k re ise  d e r H ä fe n  v o n  B re m e n  u n d  R o tte rd a m  h aben  
s ich  a u f G ru n d  ih re r  p ra k tis c h e n  E r fa h ru n g e n  d em  V e rfa sse r gegen­
ü b e r fü r  d ie  w e ite re  B e ib e h a ltu n g  des G le ich s tro m e s  ausgesprochen. 
F ü r  H a m b u rg  u n d  A n tw e rp e n  lie g e n  e ingehende  U n te rs u c h u n g e n  v o r, 
d ie  s ich  e in d e u tig  zu g u ns te n  des G le ich s tro m s  en tsche id e n . D ie  E r ­
ö r te ru n g  ü b e r d ie  F ra g e  d e r S tro m a r t  fü r  de n  B e tr ie b  v o n  S tü c k g u t-  
K a ik rä n e n  k a n n  d a h e r fü r  d ie  u n te r  ä h n lic h e n  B e tr ie b s v e rh ä ltn is s e n  
a rb e ite n d e n  g roß en  S eehäfen m i t  d e m  E rg e b n is  abgeschlossen w e rde n , 
daß  h ie r  d e r G le ic h s tro m  n a ch  w ie  v o r  d ie  zw eckm äß ig s te  S tro m a r t  is t .

Die steigende Bedeutung kleiner Modellabmessungen
im Schiffbau-Versuchswesen.

(A uszug  aus e in e m  V o r t ra g  von R . S. M . D  a v  i  d  s o n  , g e h a lte n  a m  13. u n d  14. N o v e m b e r 1941 v o r  d e r „S o c ie ty  o f N a v a l A rc h ite c ts
a n d  M a r in e  E n g in e e rs “ , N e w  Y o rk ) .

B e a rb e ite t  v o n  In g .  W . Hinterthan, H a m b u rg .

D e r  V o rtra g e n d e  s te l l t  fe s t, daß  s e it  de n  k lass ischen  F ro u d e - 
schen V e rsu ch en  m i t  d e r G re y h o u n d  im  Ja h re  1867 18741 i m  a llg e ­
m e in e n  in  de n  e in ze ln e n  V e rs u c h s a n s ta lte n  V e rsuche  m i t  g röß e ren  
M o d e lle n  d u rc h g e fü h r t w u rd e n . Im  S te v e n s -T a n k 4 w u rd e n  e rs tm a lig  
V ersuche m i t  S e g e lya ch te n  a n  k le in e re n  M o d e lle n  v o rg e n o m m e n . D e r  
V o r te i l  so lch e r U n te rs u c h u n g e n  l ie g t  in  de n  n ie d r ig e n  S ch leppkos ten , 
den  g e rin g e n  H e rs te llu n g s k o s te n  d e r A p p a ra tu re n  u n d  d e r d a m it  v e r ­
b u n de n e n  Z e ite rs p a rn is , d . h . sch n e lls te n  B e lie fe ru n g  des A u ftra g g e b e rs .

O b w o h l F  r  o u  d  e se ine G re y h o u n d -V e rs u c h e  1 b e re its  im  Ja h re

1 F r o  u d e ,  W ill ia m : „O n  experim ents w ith H .M .S . G reyhound“ , T rans­
actions of th e  In s t itu t io n  o f N ava l A rch itec ts , Volum e 15 (1874). S. 36— 73-

1874 u n d  R e y n o l d s  seine k lass isch e n  R o h rre ib u n g sve rsu ch e  
1883 2 * v e rö f fe n t l ic h te ,  v e rg in g  e ine  R e ih e  v o n  Ja h re n , b e v o r  d ie  Z u ­
sam m enhänge zw ischen  de n  R o h rre ib u n g s - u n d  P la tte n w id e rs ta n d s -  
ve rsu ch e n  k la r  e rk a n n t  w u rd e n . D as  B es te h e n  des F o rm e ffe k te s  
m a ch te  d ie  Ü b e r tra g u n g  d e r b e i ebenen P la t te n  b e o b a ch te te n  Ü b e r ­
gangse rsche inungen  v o n  la m in a re r  zu  tu rb u le n te r  S trö m u n g  a u f 
S c h iffs m o d e lle  besonders u n s ich e r. E r s t  d ie  le tz te n  J a h re  h aben

2 R e y n o l d s ,  O sborne: ‘ ‘A n  experim enta l in ve s tig a tion  o f th e  c ir ­
cumstances, w h ich  determ ine w ether the  m o tion  o f w a te r sha ll be derect
in  sinuous, and o f the  la w  o f resistance in  pa ra lle l channels . P h ilosoph ic
transactions, R oya l Society, Volum e r74  (1883), S. 935 982.
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E rk e n n tn is s e  ü b e r d ie  Z u v e r lä s s ig k e it d e r F e s ts te llu n g  tu rb u le n ­
te r  S trö m u n g  im  M o d e llb e re ic h  3, d . h . b e i k le in e n  R e y n o ld s ’schen 
Z a h le n , sow ie  d ie  V e rg e w isse ru n g  ü b e r  d ie  R e ib u n g s b e iw e rte  b e i so 
h o h en  R e y n o ld s ’schen, w ie  sie de n  n a tu rg ro ß e n  S c h iffe n  en tsp re ch e n , 
g e b ra c h t. ( K e m p f :  N e u e re  W id e rs ta n d se rg e b n isse . W R H  1929,
H . 11.) D ie  F o lg e  is t, daß  h e u te  e ine  g u te  Ü b e re in s t im m u n g  zw isch e n  
den  a n  g roß en  u n d  k le in e n  M o d e lle n  g e o m e tr is ch  ä h n lic h e r  F o rm e n  
g e fah re n e n  V e rsu ch en  e rre ic h t  w ird .  D iese  g u te  Ü b e re in s t im m u n g  
is t  a u ch  a n  den  in  de n  le tz te n  5 Ja h re n  a n  g ro ß e n  u n d  k le in e n  M o ­
d e lle n  im  S te v e n s -T a n k  4 u n te r  g le ich e n  B e d in g u n g e n  a u s g e fü h rte n  
V e rsu ch e n  nachgew iesen  w o rd e n . E s  w u rd e n  je w e ils  d ie  W id e rs tä n d e  
in  W e r te in h e ite n  in  A b h ä n g ig k e it  v o m  G e s c h w in d ig k e its -L ä n g e n v e r-

A bb . 1. Versuchseinrich tung eines Segelbootes. AW iderstands-D ynam om eter. 
B  Seitliches D ynam om eter zur Messung des A u ftriebes des U nterw asser­

körpers. C V o rrich tu n g  zum Verste llen des Gewichtsschwerpunktes.

h ä ltn is  (V /]/L )  so w o h l fü r  e in  großes im  W a s h in g to n -T a n k  a ls  a uch  
fü r  e in  g e o m e tris ch  ä h n lich e s  k le in e s , im  S te ve n s -T a n k  u n te rsu ch te s  
M o d e ll a u fg e tra g e n . D ie  V e rsuche  w u rd e n  u n te r  g le ich e n  B e d in g u n g e n  
d u rc h g e fü h r t u n d  u n te r  V e rw e n d u n g  d e r R e ib u n g s fo rm e l v o n  S c h o e n -  
h e r r 5, a lle rd in g s  ohne  K o r re k tu r  fü r  das n a tu rg ro ß e  S c h iff,  a u f  dieses 
um g e re ch ne t. D ie  B e isp ie le  e rs tre c k e n  s ich  a u f e in  F ra c h ts c h if f  (M aß ­
s ta b  1 : 19,5 u n d  1 : 64), F a h rg a s td a m p fe r  (a =  34,3 u n d  144), T a n k e r  
(« =  22,5 u n d  80), Z e rs tö re r  (a =  16,7 u n d  80), B e w a ch e r (<% =  8

Abb. 2. Schematische W iedergabe der Versuchsanordnung zum Schleppen 
von Segelboottakelagen im  Wasser (Resultierende Kraftm essung).

u n d  24) u n d  e in  S c h n e llb o o t m it  V -S p a n te n fo rm  (a =  9 u n d  24). 
D ie  Ü b e re in s t im m u n g  d e r a u fg e tra g e n e n  W id e rs ta n d s -W e rte  d e r e in ­
ze lnen  S c h iffs fo rm e n  is t  z u fr ie d e n s te lle n d . D e r  V o rtra g e n d e  w e is t d a ­
m it  n ic h t  n u r  d ie  besondere Z u v e r lä s s ig k e it d e r M o d e llve rsu ch e  u n te r ­
e in a n d e r a n  k le in e n  M o d e lle n , sondern  a uch  d ie  G e n a u ig k e it d e r 
S ch o e n h e rr ’schen R e ib u n g s fo rm e l nach .

Im  S tevens T a n k  w u rd e n  d ie  V e rsuche  a n  k le in e n  M o d e lle n

3 M i l l i k a n ,  C. B . : "T h e  boundary  la ye r and sk in  fr ic tio n s  fo r  a 
figu re  o f re v o lu tio n ” . T ransactions o f the  Am erican See. o f M echanical 
Engineers, Volum e 54 (1932),

4 D a v i d s o n ,  K . S. M .: “ A n  experim en ta l to w in g  ta n k  fo r  sm all 
m odels” . T ransactions o f the  A m erican Society o f Mech. Eng., Vol. 58 (1936), 
S. A  41 — 46.

5 S c h o e n h e r r ,  K . E . : "R esistance o f f la t  surfaces m oving  th ro u g h  
a fe u id ” . T ransactions o f the  Society o f N ava l A rch ite c ts  and Mech. Eng., 
V o l. 40 (1932), S. 279— 313.

d u rc h  das S e g e ly a c h tp ro g ra m m  w e ite rg e fü h r t .  B e i d iesen V e rsuchen  
w u rd e n  zu n ä ch s t d ie  „T ra g f lü g e lc h a ra k te r is t ik e n “  des S ch iffs k ö rp e rs , 
d . h . d ie  B e z ie h u n g e n  zw isch e n  L ä n g s - u n d  Q u e rw id e rs ta n d  (e n t­
sp rechend  A u f t r ie b  u n d  W id e rs ta n d  b e im  T ra g flü g e l)  in  A b h ä n g ig ­
k e i t  v o n  d e r G e s c h w in d ig k e it, d em  K rä n g u n g s w in k e l u n d  d e r A b t r i f t  
gemessen. D iese A rb e ite n  w u rd e n  b e re its  1936 begonnen  u n d  s ind  
im  J a h rb u c h  d e r  „ S o c ie ty  o f  N a v a l A rc h ite c ts  a n d  M a r in e  E n g in e e rs “ , 
V o lu m e  44 (1936), v e rö f fe n t l ic h t  (v g l. a u ch : In v e s t ig a t io n  o f  Y a c h t 
sa ils  a n d  r ig  c h a ra c te r is t ic s . S tevens In s t .  T e c h n ic a l m e m o ra n d u m  
N . ss, 1940).

A ls  d ie  V e rsuche  in  A u f t r a g  gegeben w u rd e n , b e s ta n d  zu n ä chs t 
d ie  A b s ic h t,  d ie  S e g e lya ch te n  in  z w e i M e d ie n  zu fa h re n , n ä m lic h  den 
S c h if fs k ö rp e r  in  e in e m  S c h if fb a u -T a n k  u n d  d ie  S ege lko m po n e n te n  in  
e in e m  d a rü b e r  b e f in d lic h e n  W in d k a n a l zu  u n te rsu ch e n . D a  d ieser 
V o rs c h la g  n ic h t  a u s fü h rb a r  w a r, w u rd e n  d ie  Segel d u rc h  e in  S ystem  
g le ic h w e rt ig e r  K ra f tk o m p o n e n te n  e rs e tz t. D ie  V e rsu ch san o rd n un g  
se lbs t is t  in  d e r A b b ild u n g  1 w iedergegeben. P a ra lle l la u fe n d e  V e r-

Abb. 3 oben. Versuchsanordnung zum Messen der E in tauchung  an einem 
Schnellboot. I .  D ie  Zunahm e der E in tauchung  m it  zunehmendem Geschw.- 
Längenverhä ltn is . I I .  M ax. G eschw .-Längenverhä ltn is. D urch  T rim m en 
des M odells um  i °  heck las tig  w ird  die K u rve  aus dem k ritisch en  Bereich

herausgeschoben.

suche b e s c h ä ft ig te n  s ich  m i t  d e r U n te rs u c h u n g  d e r T a ke la g e . Zu 
d iesem  Z w e c k  w u rd e n  d ie  k le in e n  M o d e lle , u m g e k e h r t m i t  d e r M a s t­
sp itze  n a ch  u n te n  ze igend, in s  W asser e in g e ta u c h t u n d  in  d iesem  Z u ­
s ta n d  d u rc h  das W asse r gezogen. D ie  Segel w u rd e n  aus s ta rre n  K u n s t ­
h a rz p la tte n  h e rg e s te llt ,  d ie  in  w a rm e m  Z u s ta n d  ü b e r e ine  d ie  ge­
w ü n sch te  S e g e ls te llu n g  d a rs te lle n d e  F o rm  g e p re ß t w u rd e n  u n d  b e im  
E rk a lte n  diese F o rm  b e h ie lte n . A b b . 2 z e ig t d ie  B e fe s tig u n g  des M o ­
d e lls  u n te r  d e r A b d e c k p la tte , u m  e in e n  O b e rf lä c h e n w e lle n e in flu ß  zu 
u n te rb in d e n . G le ic h z e it ig  lä ß t  d ie  A b b . d ie  M eß a n o rd n u n g  e rke n n e n .

D ie  a u f  d iese W e ise  b e s tim m te n  S e g e lk o e ffiz ie n te n  s t im m te n  sehr 
g u t  m i t  den  aus d e r G ro ß a u s fü h ru n g  gew onnenen  W e r te n  ü b e re in .

D as V e rh ä ltn is  v o n  W id e rs ta n d  z u m  D e p la c e m e n t is t  b e i 
S c h n e llb o o te n  m i t  V -S p a n te n fo rm  sehr hoch  (S c h n e llb o o t: V / J L  =  5, 
W /V  (k g /t)  =  203, Z e rs tö re r :  V / f L  =  2,2, W /V  =  69, H a n d e ls ­
s c h iffe : V / l 'L  =  0,8, W /V  =  3,68) u n d  d e r W id e rs ta n d  s ta rk  v o n  de r 
T r im m la g e  des B o o te s  a b h ä n g ig . E n ts p re c h e n d  d e r A b b . 3 w ir d  
im  S te v e n s -T a n k  so w o h l d e r W id e rs ta n d  a ls  a uch  d ie  d azu  s e n k re c h t 
n a ch  o ben  g e ric h te te  K o m p o n e n te  gemessen, u m  d ie  in  V e r lä n g e ru n g  
d e r A n tr ie b s w e lle  g e ric h te te  K r a f t  b e s tim m e n  zu k ö n n e n . W ä h re n d  
b e i M o d e llv e rs u c h e n  a n  V e rd rä n g u n g s s c h iffe n  d e r M a ß s ta b  v o n  den 
Q u e rs c h n itts m a ß e n  des T a n k s  a b h ä n g ig  is t ,  w ir d  d e r M a ß s ta b  b e i 
S c h n e llb o o te n  d u rc h  d ie  z u r  V e r fü g u n g  s tehende H ö c h s tg e s c h w in d ig -
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k e i t  des S ch leppw agens b e g re n z t. T ro tz  d e r d u rc h  d ie  h o h en  G e­
s c h w in d ig k e ite n  b e d in g te n  h o h en  R e y n o ld s 'sch e n  Z a h l w ir d  im  
S te v e n s - In s t itu te  v o r  dem  M o d e ll e in  S ta b  d u rc h  das W asser gezogen, 
u m  tu rb u le n te  S trö m u n g  zu e rzeugen . D e r  S ta b  is t  s ta r r  m i t  dem  
W a g e n  v e rb u n d e n  u n d  g e h t n ic h t  in  d ie  W id e rs ta n d sm e ssu n g  e in . 
D ie  E ig e n s c h a ft des V o rs c h iffe s , s ta rk  abzuschw ingen , u m  d a n n  längere  
Z e it  in  d ie se r L a g e  zu b le ib e n , k a n n  im m e r  w ie d e r  a n  S c h n e llb o o te n  
ve rsch ie d e n e r F o rm e n  fe s tg e s te llt  w e rd e n . D ie  A b b . 3 z e ig t V e rsu ch s ­
ergebnisse, d ie  in  ru h ig e m  W asser im  S te v e n s -T a n k  g e fa h re n  w u rd e n . 
E in  H e b e la rm , d e r n o rm a le rw e ise  d ie  v e r t ik a le  K o m p o n e n te  d e r 
Z u g k ra f t  anze ig te , w u rd e  so u m g e ä n d e rt, daß e r e ine  K u rv e  a u fz e ic h ­
ne n  k o n n te , d ie  d ie  v e r t ik a le  L age  des B u g s  (bezogen a u f d ie  R u h e ­
lage) in  A b h ä n g ig k e it  v o n  e n tla s te n d e n  bzw . b e la s ten d e n  K rä f te n  
a n g ib t.  D e r  obere  T e i l  d e r A b b . 3 z e ig t d ie  b e i d re i G e s c h w in d ig k e its - 
L ä n g e n v e rh ä ltn is s e n  g e fah re n e n  K u rv e n . D ie  K u rv e  des k le in s te n  
V /]/T J-W ertes  h a t  d ie  e rw a r te te  F o rm : a u fw ä rts  g e ric h te te  B ew egung . 
D ie  b e id e n  a n d e rn  K u rv e n  ze igen  e in e n  S -fö rm ig e n  V e r la u f,  d e r m it  
zu n e hm e n d e r G e s c h w in d ig k e it a n w ä ch s t. D ie se r K u rv e n rü c k la u f  
g ib t  e ine  E rk lä ru n g  fü r  d ie  T a u ch te n d e n z , das h e iß t, daß  fü r  e inen  
W e r t  d e r in n e rh a lb  dieses K u rv e n rü c k la u fe s  l ie g t  (z. B . 0,225 k g  
b e i d em  höchs te n  G e s c h w in d ig k e its -L ä n g e n v e rh ä ltn is  d e r K u rv e )  d re i 
G le ich g e w ich ts la g e n  des B u g s  m ö g lic h  s in d  —  z w e i s ta b ile  L a g e n  a 
u n d  c u n d  e ine  u n s ta b ile  L a g e  b . D ie  h öchs te  v o n  d iesen  K u rv e n  (a)

Abb. 4. a) Meßgerät zum R egistrieren der Stampfbewegungen in  W ellen, 
b) Schriebe eines M odells m it  v - Spantenform  in  W ellen verschiedener

Größen.

Wellenabmessungen: 
G eschwindigkeits- __

0,95 x0,0635 m 1,587x0,0635 2,200 X  0,0635 2,857XO,<

L ä n genve iliä ltiiis  | / | L .  ^  
Wellenlänge/Modellänge A /L o,97 1,61 2,26 2,90
W ellenlänge/W ellenhöhe A/h 15 2 5 35 45
Austauchung/W ellenhöhe a/h 0,26 0,56 0,80 0,88
Begegnungsperiode S ch iffs- 

Periode t x/to 0,27 0,43 0,58 o,74
S tam pfam plitude in  Graden 2,3 4,7 4, i 3,6

d ie  b e trä c h t lic h  ü b e r  d ie  d e r R u h e la g e  l ie g t ,  k a n n  a ls  „n o rm a le “  Lage  
angesehen w e rde n . Sie h a t  g le ic h z e it ig  d en  k le in s te n  W id e rs ta n d  u n d  
d ie  k le in s te  B u g w e lle . D ie  n ie d r ig s te  (c) l ie g t  u n te r  d e r d e r R u h e ; 
sie is t  s ta b il u n d  b e s itz t  e in e n  w e s e n tlic h  h ö h e re n  W id e rs ta n d  u n d  
e ine  große B u g w e lle . D ie  M ö g lic h k e it ,  d ie  T a u c h u n g  a u f e in  M in d e s t­
m aß  zu besch ränken , b e s te h t d a r in , de n  S -S ch lag  d e r K u rv e  zu bese i­
t ig e n  o d e r ih n  so w e it  nach  re c h ts  (a u f A b b . 3) zu  ve rsch ieben , daß  er­
s ieh  n ic h t  a u s w irk e n  k a n n . D ie  V e rsch ie b u n g  des Sch lages n a ch  re c h ts  
k a n n  b e i h ö ch s te n  G e s c h w in d ig k e its -L ä n g e n v e rh ä ltn is s e n  d u rc h  h e c k ­
la s tig e s  T r im m e n  des M o d e lls  ( in  R uhe) e r re ic h t  w e rd e n  (vg l. A b b . 3 
u n te re  K u rv e ) .

B e im  S ta m p fe n  im  Seegang v o n  v o rn  w ir d  d ie  F e s t ig k e it  a u ß e r­
o rd e n t lic h  b e a n s p ru c h t. U m  d ie  B ew egungsvo rgänge  zu re g is tr ie re n , 
w ir d  im  S te v e n s -T a n k  e in  V e r fa h re n  angew ende t, w e lches g e s ta tte t, 
se lb s t b e i h ö ch s te n  G e s c h w in d ig k e ite n  solche M essungen v o rzu n e h m e n . 
E in e  im  M o d e ll b e fe s tig te  S tange ze ich n e t d ie  B ew e g u n g e n  a u f e ine  
s ta r r  a m  S ch leppw agen  b e fe s tig te , m i t  R u ß  versehene G la s p la tte  a u f. 
D e r  A u fz e ic h n u n g s v o rg a n g  is t  in  A b b . 4  w iedergegeben. D ie  T a u c h ­
bew egungen w e rd e n  lo tre c h t,  d ie  S ta m p fb e w e g u n g e n  a ls  W in k e l­
anze igen  a u fg e ze ich n e t. A b b . 4 z e ig t V ersuchsergebn isse  e ines M o ­
d e lls  in  W e lle n  v o n  v ie r  ve rsch ie d e n e n  G rö ß e n o rd n u n ge n . D ie  W e l­
le n h ö he  w u rd e  in  a lle n  F ä lle n  k o n s ta n t geha lte n , w ä h re n d  d ie  W e lle n ­
lä n g e n  fo r ts c h re ite n d  v o n  d e r e in fa c h e n  b is  z u r 3 fachen  S c h iffs -M o d e ll- 
länge  v e rä n d e r t  w u rd e n . D e n  E rg e b n issen  is t  zu  e n tne h m e n , daß se lbs t 
b e i g rö ß te r  W e lle n lä n g e , —  e n tsp re ch e n d  d e r h ohen  G e s c h w in d ig k e it 
des M od e lls , —  d ie  W e lle n b e g eg n u n g sp e rio d e  n ie d r ig e r  is t  a ls d ie  n a tü r ­
lich e  S ta m p fp e r io d e  des M o d e lls . D e sh a lb  is t  es n ic h t  v e rw u n d e r lic h , 
daß d ie  A m p litu d e  d e r A u fta u c h b e w e g u n g  t r o tz  d e r V e r lä n g e ru n g  de r 
W e lle  n ic h t  so g roß  w ir d  w ie  d ie  k o n s ta n te  W e lle n a m p litu d e . E r ­
s ta u n lic h  is t  jed o ch , daß  d ie  S ta m p fa m p litu d e  m it  V e r lä n g e ru n g  de r

W e lle  zu n ä ch s t z u n im m t, u m  d a n n  a llm ä h lic h  k le in e r  zu w e rde n . A ls  
w ic h tig s te s  E rg e b n is  s te llte  s ich  heraus, daß  d e r T r im m w in k e l w ä h re n d  
des S ta m p fen s  n ic h t  w e s e n tlic h  den  in  ru h ig e m  W asser gemessenen 
W in k e l ü b e rs c h r it t .  D ie  ge füh lsm äß ige  A n n a h m e , daß  S ta m p fe n  den

Azimuthwinkei

s ich  im  ru h ig e n  W asser e in s te lle n d e n  T r im m  d u rc h  e ine  g le ich m ä ß ig e  
S ch w in g u n g  ü b e rla g e rn  m uß , f in d e t  s ich  n ic h t  b e s tä t ig t ;  d e r B u g  
n e ig t dazu , in  jede  W e lle  h in e in z u fa lle n , ohne s ich  d a ra u fh in  u m  e in e n  
g le ich e n  B e tra g  ü b e r d ie  L age  in  ru h ig e m  W asser zu e rheben . H ie r ­
b e i be w e g t s ich  im  a llg e m e in e n  das H e c k  n u r  w e n ig .

gedämpfte Austauchung und Trimm Ausfauchung: 2,Sk mm 

in  ruhigem IVasser-

-norm ale Anfahrt-
-Versuch in  gegenläufiger See
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A bb. 6. Tauchstam pf-Schriebe.
I .  Norm ale Anfahrbeschleunigung in  ruh ige r See. I I .  w ie I .  In  der Be­
schleunigungsstrecke is t  die Tauchstam pf-Schw ingung gedäm pft und w ird  

e rs t nach E rre ichen der konstan ten  G eschw indigkeit freigegeben.
I I I .  Tauchstampfbewegung im  Seegang bei norm alem  und gedäm pftem  S ta rt.
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A b b . 5 k e n n z e ic h n e t d ie  in  dem  S te v e n s -T a n k  e n tw ic k e lte  V e r ­
suchsm ethode  z u r  B e s tim m u n g  d e r D re h k re is h a u p td a te n . E in e  e inz ige  
F ilm k a m e ra  b e f in d e t s ich  a m  R a n d  des T a n k s . D ie  K a m e ra  is t  u m  
e ine  Achse s ch w e n kb a r u n d  k a n n  d e r B ew egung  des M o d e lls  fo lg e n . 
M it  H i l fe  e in e r Z w isch en linse  k a n n  sow oh l e ine  W in k e lte ilu n g  als auch

Abb. 7. Tauchstam pf-M essung (Aufze ichnung der Bewegung au f eine 
berußte P la tte ).

g le ic h z e it ig  das M o d e ll a u fge n o m m e n  w e rde n . D e r  F ilm tra n s p o r t  w ird  
d u rc h  e in e n  S y n c h ro n m o to r  v o rg e n o m m e n , so daß  aus de n  A u fn a h ­
m en  d e r je w e ilig e  S ta n d o r t u n d  d ie  G e s c h w in d ig k e it des M o d e lls  b e ­
s t im m t  w e rde n  k ö n n e n . D a s  M o d e ll,  das v o llk o m m e n  se lb s tä n d ig  
d u rc h  E ig e n a n tr ie b  im  T a n k  fä h r t ,  is t  m i t  v ie r  L ic h te rn  ve rsehen , d ie  
a u f dem  D e c k  in  d e r in  d e r  A b b . 5 angegebenen A r t  v e r t e i l t  s ind .

D ie  D re h k re is c h a ra k te r is t ik e n  w e rd e n  d u rc h  A u s w e rtu n g  d e r 
F ilm a u fn a h m e n  b e s t im m t, ebenso w ie  d e r K rä n g u n g s -, T r im m -  u n d  
A b d r i f tw in k e l.  A u f  d iese W e ise  s in d  D re hk re ism e ssun g e n  a n  S c h n e ll­
b o o te n  vo rg e n o m m e n  w o rd e n , d ie  5— 6 S e ku n d e n  d a u e rte n .

T a u ch s ta m p fb e w e g u n g e n  t r e te n  besonders b e i S ch n e ll-  u n d  F lu g ­
b o o te n  a u f. V o m  te ch n isch e n  S ta n d p u n k t in te re s s ie r t  besonders d ie  
G röße d e r T a u ch s ta m p fb e w e g u n g . A b b . 6 z e ig t d ie  E rgebn isse  eines 
im  S te ve n s -T a n k  u n te rs u c h te n  M ode llsee flugzeuges , das in  d e r G roß ­
a u s fü h ru n g  T a u c h s ta m p fb e w e g u n g  a u fw ie s . D ie  E rgebn isse  s in d  in  
F o rm  v o n  T a u c h s ta m p f-S c h r ie b e n  w ie de rgegeben . Sie w u rd e n  in  
ä h n lic h e r  W e ise  w ie  d ie  S ta m p fs c h w in g u n g e n  a u fg e ze ich n e t. Jede r 
S ch rie b  w u rd e  w ä h re n d  d e r F a h r t  10 m a l w ie d e rh o lt .  D ie  A r t  des 
S chriebes z e ig t z w e i w ic h t ig e  a llg e m e in e  T a u c h s ta m p f C h a ra k te r is t ik e n :
1. d ie  S ch le ife  b e s te h t aus z w e i g e tre n n te n  S chw ingungsbew egungen , 
d ie  d ie  g le iche  F re q u e n z  h a b e n : e ine  se n k re ch te  S c h w in g u n g  des 
S c h w e rp u n k te s  u n d  e ine  S ta m p fb e w e g u n g  u m  den  S c h w e rp u n k t.
2. b e id e  B ew egungen  s tehen  n ic h t  in  Phase m ite in a n d e r . K u rv e  I I  
s te l l t  e in ig e  V ersuchsschriebe  da r, b e i d e r d ie  T a u c h s ta m p f­
sch w in g u n g  in  d e r B e sch le u n ig u ng ss tre cke  g e d ä m p ft w u rd e . N a ch  
E rre ic h e n  d e r k o n s ta n te n  G e s c h w in d ig k e it w u rd e  d ie  D ä m p fu n g  f o r t ­
genom m en  u n d  u n te rs u c h t, o b  u n d  in  w e lc h e r Z e it  d ie  T a u c h s ta m p f­
bew egungen  e in tra te n . D ie  S chriebe  u n te r  I I I .  ze igen  d ie  E in w ir ­
k u n g e n  v o n  Seegängen ve rsch ie d e n e r G röß en  so w o h l b e i n o rm a le n  
a ls a uch  b e i g e d ä m p fte n  S ta r ts . D ie  W e llen b e g eg n u n g sp e rio d e  w a r 
in  a lle n  F ä lle n  b e trä c h t lic h  k le in e r  a ls d ie  T a u c h s ta m p fp e r io d e .

U m  d ie  T au ch s ta m p fb e w e g u n g e n  v o n  M o d e ll-S e e flu g ze u g e n  e in ­
gehend zu  u n te rsu ch e n , w u rd e  e in  m ö g lic h s t n a tu rg e tre u e s  u n d  d e r 
G ro ß a u s fü h ru n g  gegenüber d y n a m is c h  ä h n lich e s  M o d e ll h e rg e s te llt .  
F ü r  diese V e rsuche  w u rd e  im  S te v e n s -T a n k  e ine  besondere  M eß ­
m e th o d e  e n tw ic k e lt .  E in  g e e ich te r T ra g f lü g e l l ie fe r t  den  re s u lt ie re n ­
den  a e ro d yn a m isch e n  A u f t r ie b ,  e ine  gee ich te  V e rd re h fe d e r d ie  re s u l­
tie re n d e n  a e ro d yn a m isch e n  M o m e n te . A b b . 7 z e ig t d ie  V e rsu ch s ­
a n o rd n u n g .

F ü r  d ie  V ersuche  m i t  se lb s ta n g e tr ie b e n e n  M o d e lle n  w e rd e n  im  
a llg e m e in e n  E le k tro m o to re n  v e rw e n d e t; f ü r  k le in e re  F ah rzeuge  w e r­
den  a uch  G a sö lm o to re n  b e n u tz t,  w ie  sie b e i M od e llse g e lflu g ze u ge n  V e r ­
w endung  f in d e n . S o lle n  k le in e  M o d e lle  u n te rs u c h t w e rd e n , so ta u c h e n  
je w e ils  z w e i F ra g e n  a u f : 1. k ö n n e n  d ie  n o tw e n d ig e n  M essungen m it  
g enügende r G e n a u ig k e it d u rc h g e fü h r t  w e rd e n ; 2. lassen s ich  d ie  
gemessenen W e r te  a u f  d ie  G ro ß a u s fü h ru n g  ü b e rtra g e n . D ie  bes teh e n ­
den  M aß sta b se in flü sse  zu  e rfo rsch e n , is t  e ine  d e r  H a u p ta u fg a b e n  des 
S te ve n s -T a n k . G u te  E r fo lg e  s in d  b is h e r b e i V e rsu ch en  m i t  lan g sa m  
fa h re n d e n  M o d e lle n  a u f F la ch w a sse r e rz ie l t  w o rd e n .

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

Allgemeine Meßtechnik.
H o c h l e i s t u n g s o s z i l l o g r a p h  m i t  a b g e s c h m o l z e n e r  

B  r  a u n  sehen R ö h r e .  Z. V D I  86 (1942), N r . 23/24, S. 349/380.
Es werden die Vorzüge der in  den le tz te n  Jahren en tw icke lten  ab­

geschmolzenen Braunschen R öhren m it  G lühka thode und zugehörigen 
O szillographen behandelt. Es können be i O b je k tivö ffn u n g e n  der Aufnahm e­
kam era von  1 : i  Schre ibgeschw indigkeiten von  50 000 k m /s  e inw andfre i 
aufgezeichnet w erden; m it  dem neuen Z e itk re is  kann  m an Gesamtoszillo- 
g ram m zeiten  b is  he run te r zu 1,5- io -8 s D auer erreichen.

E l e k t r i s c h e  M e ß g e r ä t e .  E in  neuer e lek tros ta tische r Span­
nungsmesser m it  L ich tm arkenab lesung. P. M . P flie r. W ernerw erk fü r  
M eß technik der Siemens H alske A G . Siemens Z. 22 (1942), N r. 2, S. 66/71.

B e i den e lektrosta tischen Meßwerken ü b t d ie M eßspannung u n m itte l­
b a r eine K ra f t  auf die A nze igevo rrich tung  aus. Es werden e rö r te r t  die 
heterosta tischen Schaltungen (Q uadranten- und N adelschaltung) und die 
id ios ta tische  Schaltung, w obei der S iem ens-Q uadrantenelektrom eter be­
sondere E rw ähnung  fin d e t.

M e s s u n g  k l e i n e r  B e w e g u n g e n .  F o rschungs ins titu t fü r  
K ra ftfah rw esen  und Fahrzeugm otoren, S tu ttg a rt-U n te rtü rk h e im . R. 
S ta iger. A rch . f. technisches Messen. L fg . 132 (1942) 4 V I .  V  1121— 1.

U n te r  der Messung k le in e r Bewegungen ve rs teh t der Verfasser die Aus­
messung und vergrößerte  A u fze ichnung solcher O rtsveränderungen irgend­
welcher fester Teile, d ie im  Gegensatz zu r Schw ingung n ic h t an periodischen, 
ze itlichen  A b la u f gebunden sind. Von ausschlaggebender Bedeutung is t 
d ie  Größe des Ausschlags, d ie höchste zu erw artende Beschleunigung und 
d ie  R ü ckw irku n g , d ie das A n b ringen  des Meßorgans auf den Bewegungs­
vorgang ausübt. Es werden an Beispielen angefüh rt: U n m itte lb a re  und 
von  den m itte lb a re n  Messungen: optische Vergrößerungen, o p tisch -e le k tr i­

sche W and le r, the rm o-e lek trische  W and le r und in d u k tiv e  W andler. Zum  
Erfassen rasch ablaufender Bewegungsvorgänge stehen zu r Verfügung: 
G egeninduktive und k a p a z itive  M eßverfahren. Ferner w ird  das Messen 
m ehrdim ensionaler Bewegungen behandelt.

Kavitation .

E i n f l u ß  d e s  L u f t g e h a l t s  a u f  H o h l s o g  u n d  K o r ­
r o s i o n .  J. F . Gutsche. Z. V D I  86 (1942), N r . 25/26, S. 411/413.

Es werden die Ergebnisse neuerer Versuche über die E in w irk u n g  der 
Hohlsogerscheinungen au f den W irkungsg rad  dargeste llt sowie die neben­
hergehenden Zerstörungen der im  Zusam m enbruchbereich der H oh lsog­
blasen liegenden O berflächen vo n  S tröm ungsm aschinen und der E in flu ß  
der im  ström enden Wasser gelösten L u f t ,  d ie s ich be re its  be i D rücken  über 
dem D ru c k  des gesä ttig ten  Wasserdampfes aus dem Wasser ausscheidet.

Abschließend w ird  festgeste llt, daß die beiden Vorgänge der L u f t -  
abscheidung und der W asserdam pfbildung verschiedene Erscheinungen 
darste llen  und der E in flu ß  des Lu ftgeha ltes  auf die den W irkun gsg ra d a b fa ll 
bezeichnende „k r it is c h e "  H ohlsogzahl im  Bereich der du rchgeführten  V e r­
suche vernachlässigbar k le in  b le ib t.

Kühltechnik.

D i e  T i e f t e m p e r a t u r t e c h n i k  u n t e r  C a r l  v o n L i n  de 
u n d  i n  i h r e r  n e u e r e n  E n t w i c k l u n g .  H . Hausen. Z. V D I  86 
(1942), N r. 23/24, S. 353/358.

Es w ird  das W irk e n  von  C arl von  L in d e  b e to n t, dessen G eburts tag  sich 
am 11. J u n i 1942 zum  100. M ale jä h r t ,  und gezeigt, welchen E in flu ß  die 
A rb e ite n  Lindes au f die E n tw ic k lu n g  der T ie fte m p e ra tu rte ch n ik  h a tten  und 
welche E rfo lge  b is  heute e rz ie lt worden sind.
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K ü h le in r i chtungen.

G e k o e l d e  L a a d k i s t e n .  Van U ffe len . Schip en W e rf 9 (1942), 
N r .  ix ,  S. 105/107.

D ie  „ge kü h lte n  Ladekästen" können ohne Schw ierigke iten pe r A u to , 
B ahn oder S ch iff ve rfra ch te t werden. W ährend die ersten K üh lkäs ten  m it  
Trockeneis u n te rk ü h lt wurden, besitzen die modernen K ästen  K üh laggre­
gate, an die eine große A nzah l dieser K ästen während längerer T ransporte  
angeschlossen werden können. E m p fin d lich e  W aren  werden au f diese Weise 
b is ins Haus gefahren.

N ieten.

M i t  S i l i z i u m  u n d  A l u m i n i u m  b e r u h i g t e r  T h o ­
m a s s t a h l  f ü r  S c h i f f s n i e t e n .  H . H a u ttm a n n . M it t .  Forsch.- 
A ns t. G uteho ffnungshü tte  9. (1941), Sept. N r. 5, S. 95/104.

Es werden die Ergebnisse vo n  Vergleichsversuchen m it  be ruh ig ten  und 
unberuh ig ten  S iem ens-M artin- und Thom as-S tählen an W alzstäben und 
fe rtig e n  N ie te n  e rö r te rt. D ie  G uteho ffnungshütte  h a t im  Jah r 1938 m it  
Versuchen zu r H ers te llung  von  S ch iffsn ie ten  fü r  den Seeschiffbau aus S i-A l- 
beruh ig tem  Thom asstah l begonnen, nachdem h in s ic h tlic h  des Verha ltens 
gegen K o rro s io n  ke ine Bedenken bestanden. Gemeinsam m it  dem Germa­
nischen L lo y d  w urde e in  Versuchsprogram m  aufgeste llt, das die D u rch ­
füh rung  von Zug-, Scher-, K a ltb iege -, Preßnutbiege-, W arm stauch-, Loch-,

Kerbschlag- und A lterungskerbschlagversuchen an v ie r  verschiedenen V e r­
suchsstählen vo n  36— 42 kg /m m 2 Z ug fe s tig ke it vorsah (be ruh ig te r Siemens- 
M a rtin -S ta h l, S i-A l-be ruh ig te r Thom asstahl, unberuh ig te r S iem ens-M artin- 
S tah l, unberu h ig te r Thom asstah l).

A n  S ch iffsn ie ten  vo n  16 und 22 m m  Schaftdurchm esser w urde  der 
E in flu ß  der N ie tte m p e ra tu r und des K a ltnachziehens auf d ie N eigung zum 
A bp la tzen  der N ie tk ö p fe  beobachtet. B e i N ie tte m p e ra tu re n  von  6oo° C 
und n ied rige r setzte be i a llen untersuchten S tählen e in  A bp la tzen  der K öp fe  
be im  N ietsprengversuch, der durch  E in tre ib e n  vo n  K e ilen  zwischen zusam­
m engenietete Bleche ausgeführt wurde, ein. D ie  N ietversuche zeigen, daß 
N ie tan fangstem pera tu ren  u n te r 700° C au f a lle Fä lle  verm ieden werden 
müssen.

D ie  Ergebnisse der vorliegenden Untersuchungen sind durch  eine fast 
d re ijäh rig e  p rak tische  Bew ährung u n te rm aue rt.

Kanä le .

D e r  E l b e - O d e r  - D o n a u - K a n a l  u n t e r  b e s o n d e r e r  
B e r ü c k s i c h t i g u n g  d e s  E l b e f l ü g e l s  P a r d u b i t z -  
P r e r a u .  J. Queck. Z. B innensch iff. 74 (1942). H e ft 4 /5 , S. 51/53.

D e r K a n a l P a rdub itz -P re rau  so ll sobald w ie  m ög lich  fü r  10000 t -  
Sch iffe  v e rw irk lic h t werden. Seine Bedeutung besonders du rch  den A n ­
schluß an den m itte leuropä ischen K a n a lr in g  w ird  e rö r te rt.

Bücherschau.
Schiffsladungskühlanlagen. Von D r.- ln g . O. P r i n z i n  g. 120 Seiten.

D in  A  5. M it  50 B ild e rn  im  T e x t und auf 2 Tafe ln . B e r lin : V D I-V e rla g .
1942. Pre is geh. R M  9 , -  .

ln  den Jahren nach dem W e ltk r ie g  haben sich die Kühlan lagen an 
B ord  der deutschen Schiffe  im m er m ehr durchgesetzt. Das g il t  sowohl fü r  d ie 
Ladeküh lräum e als auch fü r  d ie P rov ian tküh lräum e . Daß durch  die le tz te ren  
die V erp flegung sehr v ie l besser ges ta lte t werden kann, is t  n ic h t zu bezwei­
fe ln. A ber es h a t sich dabei auch gezeigt, daß du rch  diese P ro v ia n trä u m e  
w ir ts c h a ft lic h e  V o rte ile  e rz ie lt werden konnten . So wurden z. B . fü r  die 
langen Reisen nach Ostasien oder nach der W estküste  Südam erikas 90% des 
ganzen R eiseproviants von  H am burg  aus m itgenom m en, w odurch  erhebliche 
Beträge an Devisen gespart werden konnten . A ber auch be i Ausschal­
tu n g  der Devisenfrage is t m an schon aus gesundheitlichen G ründen o f t  
gezwungen, fü r  längere Z e it das Gemüse, F leisch usw. m itzunehm en, da 
sonst v ie lfach  die G efahr besteht, daß du rch  O bst- und Gemüse-Käufe 
von  L a n d  aus K ra n kh e ite n  eingeschleppt werden. A u f G rund lang jä h rig e r 
E rfah rung  kann gesagt werden, daß tro tz  der hohen Anlagekosten sich diese 
Ausgaben auch fü r  norm ale F rach tsch iffe  m it  e iner Besatzung von  40— 50 
M ann bezahlt machten, wenn es sich um  längere Reisen handelte. M an w ird  
daher auch in  Z u k u n ft n ic h t m ehr zum  Salzfleisch, H a r tb ro t  und zur 
E isk is te  zurückkehren, sondern alles daran setzen, die Verpflegung so gu t 
und schm ackhaft w ie m ög lich  zu e rha lten  und die e rfo rderlichen  E in r ic h ­
tungen in  G esta lt von  Laderäum en und K üh lan lagen den Sch iffen zu r V e r­
fügung stellen.

B e i den Ladungskühlanlagen liegen die Verhä ltn isse n ic h t ganz so k la r. 
D ie  K üh lräum e erfordern ganz erhebliche Anlagekosten, d ie sich fre ilic h  
be i dauernder A usnutzung dieser K üh lräum e  sicher bezah lt machen w er­
den, A ber n ic h t im m er is t K üh lla d u n g  vorhanden. M an is t dann gezwungen, 
stattdessen norm ale Ladung in  diesen Räum en zu fahren. D adurch  w ird  
le ider die Iso lie rung  häu fig  beschädigt, da die iso lie rten  W ände n ic h t so 
robus t gebaut sein können w ie  die W ände der norm alen Laderäum e. V o r 
allem  is t  aber der R aum  selbst durch  die Iso lie rung , d ie Rohrschlangen, 
L u ftk a n ä le  usw. sehr ve rk le in e rt worden. M an kann  sagen, daß y 3 des u r­
sprüng lichen Raumes ve rloren  geh t; je  seltener K üh lla d u n g  vorhanden 
is t, desto weniger werden sich die Kosten fü r  e in  normales L in ie n sch iff 
rech tfe rtigen  lassen. Es muß daher die Frage der w ahrschein lichen Bele­
gung m it  K ü h lg u t vo rhe r so rg fä ltig  g e p rü ft werden. V ie lle ich t w ird  man 
in  Z u k u n ft m ehr zu besonderen K üh lsch iffen  übergehen, d ie dann n ic h t in  
der norm alen L in ie n fa h r t e ingeste llt werden, sondern d o rth in  fahren, wo 
K ü h lg ü te r irgendwelcher A r t  v e rs c h ifft werden sollen. Eng land  h a t be­
k a n n tlic h  sehr v ie le de ra rtige  Spezialschiffe, d ie sehr w ahrsche in lich  auch 
in  D eutsch land in  Z u k u n ft m ehr und m ehr e inge füh rt werden. A ber w ie 
man sich auch entscheiden w ird , es is t  w oh l als sicher anzunehmen, daß 
sich der T ra n sp o rt von  K ü h lg ü te rn  in  der Z u k u n ft noch außerordentlich  
ste igern w ird .

Das B uch  von  D r. P rinz ing  behandelt in  knapper F o rm  alle Fragen, 
die be i der H ers te llung  und dem B e trie b  von  K üh lräum en  auf Sch iffen auf- 
tre ten . E rfre u lich  is t, daß D eutschland sich im  Lau fe  weniger Jahre un ­
abhängig vom  A usland in  a llen D ingen gemacht ha t, d ie  zum  K ü h lra u m ­
be trieb  gehören. Das R eich h a t durch  d ie  Schaffung des K a rls ruh e r K ä lte ­
fo rschungs institu ts  gezeigt, welche Bedeutung man der gesamten K ü h ­
lungsfrage fü r  d ie E rnährung  be im iß t. A uch  die S ch iffsküh lräum e spielen 
h ie rbe i eine R olle , und es is t  w ic h tig , daß die gewonnenen E rfahrungen und 
E rkenntn isse ausgetauscht werden und die r ic h tig e  Beachtung finden. In  
dem K a p ite l über die K ü h lg ü te r und ih re  Behandlung an B o rd  s ind die 
w ich tig s te n  Ergebnisse k la r  zusammengefaßt. Besonders fü r  das Sch iffs­
personal, sei es fü r  den Ladungso ffiz ie r w ie  fü r  den K üh lraum ingen ieu r, sind 
w ich tige  F ingerzeige gegeben, die Gewähr d a fü r b ie ten  sollen, daß das K ü h l­
g u t in  e inw andfre iem  Zustand abgelie fe rt werden kann. M it  R echt w ird  
da rau f hingewiesen, daß der Zustand des K üh lgu tes v o r  der A n lie fe rung  an 
B o rd  ge p rü ft werden muß, denn auch d ie  beste K ühlan lage kann  n ich t 
schlecht angelieferte W are w ieder erstklassig machen. Is t  d ie Ware^ gu t 
angelie fert, so is t  es w ic h tig  zu wissen, welche Tem pera tu r fü r  das K ü h l­

g u t ge fordert w ird , w ie  hoch am besten der Feuch tigke itsgeha lt sein soll, 
oder w ie  groß der Lu ftw echse l zu wählen is t. H ie r fü r  s ind in  dem Buche 
alle nö tigen  Angaben gemacht. A uch  fü r  d ie H e rrich tu n g  der K üh lräum e 
v o r der Übernahm e des K üh lgu tes werden w ich tig e  F ingerzeige gegeben. 
B e i den N a ß lu ftkü h le rn  könn te  noch h inzugefüg t werden, daß m an sich 
auch von  dem guten Zustand der S p ritz roh re  vo rhe r überzeugen muß. D ie  
E rfah rung  h a t gezeigt, daß sich im  Lau fe  der Z e it die k le inen  Löcher in  die­
sen Rohren d ic h t setzen, so daß die Ü berrieselung der Raschigringe n ic h t 
r ic h tig  e rfo lg t, te ilw eise sogar ganz aussetzt. E ine  günstige K ü h lw irk u n g  
is t dann n ic h t m ehr zu erw arten.

A u f eine gute U m spülung  des K üh lgu tes durch  die L u f t  w ird  m it  Recht 
besonders hingewiesen. D ie  r ic h tig e  Lage der S tauhölzer is t  sehr w ich tig . 
Auch muß verm ieden werden, das K ü h lg u t d ire k t an den W änden zu lagern, 
denn auch h ie r so ll eine L u fts c h ic h t verb le iben. B e i den K üh lräum en  
ohne Rohrschlangen sind entsprechende Le is ten  an den W änden so an­
zuordnen, daß sie den L u fts tro m  n ic h t absperren oder hemmen. B e i den 
Räumen, wo keine L u ftk a n ä le  vorgesehen sind, was neuerdings meistens 
der F a ll is t, w ird  m an diese Le is ten  jedoch n ic h t v e rt ik a l,  w ie  in  dem Buch 
gesagt, sondern besser h o riz o n ta l anordnen.

Ü ber die verschiedenen Iso lie rungsarten  is t  alles W esentliche gesagt. 
In  D eutsch land se tzt sich die A lfo l-Iso lie ru n g  n ic h t n u r aus M angel an 
K o rk  im m er m ehr durch. D ie  Vorzüge des A lfo ls  selbst s ind  so überwiegend, 
daß auch später, wenn die durch den K r ie g  bed ingte  M a te ria lkn a p ph e it 
a u fhö rt, m an w ahrsche in lich  n u r ungern zu r K o rk -Is o lie ru n g  zurückkehren 
w ürde. Das geringe G ew icht, d ie saubere V erlegungsart und  die geringe 
Feuerge fäh rlichke it s ind  dauernde Vorzüge des A lfo ls . A ls  wesentlich 
k o m m t noch h inzu , daß A lfo l n ic h t hygroskopisch is t. D ie  K osten fü r  die 
A lfo l- Iso lie ru n g  s ind n ic h t höher als fü r  andere Iso lie rs to ffe . A llerd ings 
muß die A lfo l- Iso lie ru n g  sehr so rg fä ltig  ve rleg t werden. A lle  W ärm e­
brücken  sind  zu verm eiden. D ie  F o lie  selbst muß m ög lichst dünn  und 
doch fest sein. Es liegen aber heute genügend E rfah rungen  vo r, daß man 
m it  e iner e inw andfre ien Verlegung be i der A lfo l- Iso lie ru n g  genau so rech­
nen kann  w ie  be i der Verlegung vo n  K o rk  und K o rk s c h ro tt. D ie  früh e r 
üb liche B lä tte rho lzko h le  w ird  se it Jahren schon in  D eutsch land n ic h t m ehr 
be n u tz t. B e i Verwendung vo n  L u ftk ü h lu n g  bestände auch die Gefahr, daß 
durch  k le ine  U n d ich tig ke iten , die o f t  n ic h t zu verm eiden sind, eine s ta rke  
Verschm utzung des K üh lgu tes e in tre te n  würde.

D ie  verschiedene A r t  der R aum küh lung  m it  ih ren  besonderen Be­
dingungen, ih ren  V o r- oder N ach te ilen  fin d e n  eine r ic h tig e  W ürd igung . D ie  
N äß lu ftlcüh le r s ind au f deutschen S ch iffen v ie lfach  m it  E rfo lg  e inge füh rt. 
D ie  E rfah rung  h a t gezeigt, daß die be fü rch te te  überm äßige A ustrocknung  
des K üh lgu tes durchaus n ic h t e inzu tre ten  b ra u ch t. Es muß n u r d a fü r ge­
sorg t werden, daß die Lu ftge sch w in d ig ke it, m it  der das K ü h lg u t um spü lt 
w ird , n ic h t zu groß und der Feuch tigke itsgeha lt r ic h tig  gehalten w ird . Be i 
der kanallosen A nordnung  sind  die Lu ftgesch w in d ig ke ite n  im m er sehr 
gering. D ie  L u ftfe u c h tig k e it kann  du rch  einen Beipaß. in  den rich tige n  
Grenzen gehalten werden. D ie  kanallose K üh lraum ano rdnung , w obei der 
W eg der L u f t  durch le ich t fo rtnehm bare  W ände erzwungen w ird , h a t dabei 
den V o rte il,  daß, wenn keine K ü h lla d u n g  vorhanden is t,  d ie Räume sich 
fü r  norm ale S tückgu tladung  besser verwenden lassen. R oh rle itungen  und 
L u ftka n ä le  s ind  n ic h t vo rhanden und stören daher n ich t.

D ie  N a ß lu ftkü h le r bew irken  auch eine gute L u ftre in ig u n g . M an h a t 
sogar die gleichen L ü fte r  fü r  verschiedene K ü h lg ü te r  verwenden können. 
B e i e iner großen Z ah l vo n  S ch iffen s ind z. B . fü r  die P rov ian träum e  nu r 
e in  L ü f te r  und e in  N a ß lu ftk ü h le r  vorhanden, ohne daß sich irgendwelche 
Anstände gezeigt haben. D ie  verschiedenen Tem pera tu ren  lassen sich durch 
E ins te llung  der L u ftm enge  g u t regeln. E ine  Geschmacksübertragung is t 
n ic h t e ingetreten, obw oh l d ie Sole die verschiedenen Gerüche a u fn im m t.

Ü ber die verschiedenen K üh lm asch inenarten  is t  das W esentliche ge­
sagt. Es h a t den Anschein, daß in  D eutschland sich die N H 3-Maschinen 
m ehr und m ehr durchsetzen. Andererse its w ird  m an auch be i uns m ehr 
zum  vo llau tom atischen  B e trie b  übergehen, w ie  er sich im  A usland v ie lfach  
durchgesetzt ha t. D a fü r  werden gern F rigen-A n lagen b e n u tz t, d ie  in  großer
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V o llkom m enhe it hergeste llt werden. D a  später d a m it zu rechnen is t, daß 
auch an B o rd  K lim aan lagen sich m ehr e in führen  werden, w ird  m an auch 
h ie rfü r  vo rauss ich tlich  F rigen  wegen seiner G eruch los igke it bevorzugen.

D ie  Frage der K lim aan lagen oder besser Lu fttrocknungsan lagen  fü r  
Laderäum e is t  schon e rns tlich  g e p rü ft worden. Es is t  durchaus m öglich, 
daß diese Frage in  der Z u k u n ft größere Bedeutung bekomm en w ird . Es 
is t  bekannt, daß in  A m e rika  s ta rke  Bestrebungen sind, d ie Schäden, 
welche durch  Schwitzwasser be i den verschiedenen Ladungsgütern  e n t­
stehen, durch  solche K lim aan lagen zu verm eiden.

Ob es zu rech tfe rtigen  is t, daß die Laderäum e allgem ein eine derartige  
Lu fttrocknungsan lage  e rha lten, is t  zw e ife lha ft. In  erster L in ie  kom m en 
Schiffe  au f Fahrts trecken  in  B e tra ch t, au f denen häu fig  ein schneller Tem ­
peraturwechsel e in t r i t t .  D ie  Anlagen arbe iten  p ra k tisch  alle m it  einem so­
genannten Gel, welches im stande is t, eine große Menge Wasser aus der L u f t  
herauszuziehen und dadurch den Feuch tigke itsgeha lt der L u f t ,  je  nach der 
Tem pera tu r, so n ied rig  zu ha lten, daß der T a u p u n k t verm ieden w ird . W enn

ta tsäch lich  m it  ve rhä ltn ism äß ig  geringen K osten de rartige  E in rich tungen  
ausgeführt werden können, so w ürden  durch  den F o r t fa ll der R a u m lü fte r 
auch w irtsch a ftlich e  und be trieb liche  V o rte ile  e rre ich t werden können. 
Schon vo r dem K riege bestand die A ussich t, daß vo n  den maßgebenden 
Stellen die e rforderlichen M it te l fü r  eine de ra rtige  Versuchsanlage zu r V e r­
fügung gestellt werden sollten. Es is t  anzunehmen, daß dieser Versuch 
nach dem K riege  ta tsäch lich  du rchge füh rt w ird .

J e tz t während des Krieges h a t m an gu te  E rfahrungen m it  T ie fküh lung  
gesammelt, so daß fü r  bestim m te  K ü h lg ü te r auch an B o rd  vo n  Schiffen 
vorauss ich tlich  Räume geschaffen werden müssen, d ie m it  Tem peraturen 
von  m inus 20° und d a ru n te r a rbe iten. In  dem Buche P rinz ings  s ind diese 
neueren E n tw ick lungen  noch n ic h t b e rücks ich tig t, w e il der Verfasser led ig ­
lic h  den S tand der heutigen K üh lan lagen behandeln w o llte . Das B uch  is t 
aber sonst so re ichh a ltig  und übers ich tlich , daß es allen zu empfehlen ist, 
die sich m it  dem Bau und dem B e trie b  von  Sch iffsküh lan lagen zu be­
fassen haben. B  1 e i  c k  e n.

Werkstoffnachrichten.
U n te r M itw irk u n g  vo n  D ip l.- In g . H u x d o r f f ,  und anderer Fachreferenten.

L i t e r a t u r - A u s w e r t u n g e n .
547. H . B a ls te r und W . Le m cke : H a r t v e r c h r o m u n g s  v e r ­

s u c h e  a n  S c h n e i d w e r k z e u g e n  a u s  S c h n e l l d r e h s t a h l .  
Techn. Zbl. p ra k t. M eta llbea rb ., B d. 52 (1942), N r. 3/4, S. 23— 27.

W iederverw endung abgenutzte r W erkzeuge, besonders von Reibahlen 
und  Bohrern , du rch  Sch ichtverchrom ung m it  nachherigem  Schleifen auf 
Maß. A u ftra gu n g  e iner dünnen C hrom schicht a u f neue W erkzeuge zur E r ­
zie lung g röß ter V ersch le ißbeständ igke it (H auchverchrom ung).

541. Garre, W iesbaden-Schierstein : W e r k s t o f f v e r b e s s e r u n g  
u n d  W  e r k s t o  f  f  e r s p a r n  i  s d u r c h  V e r w e n d u n g  d ü n ­
n e r  L a g e r s c h a l e n .  M e ta ll, 21. Jh rg ., H . 15/16, S. 225— 227, 6 Abb.

D icke Lagerstützschalen m it  W e iß m e ta ll oder B le ibronze-Ausguß 
können m it  v ie lse itigem  V o rte il e rse tz t werden durch  dünne Stützschalen 
aus Stahlband, das k a lt  gewalzt is t  und nach Rein igung m it  Lötw asser durch 
e in  Z innbad  gezogen, dann e rw ä rm t und anschließend m it  Lagerm e ta ll be­
gossen w ird . Nach dem Abschrecken geht das Band durch  eine Fräsmaschine, 
in  der die M eta llsch ich t eine g la tte  Oberfläche e rh ä lt. H ie ra u f e rfo lg t die 
W e ite rve ra rbe itung  zu Halbschalen und Büchsen. Be i genügend hoher 
S tückzah l lassen sich durch  solche Lager erhebliche W erkstoffersparn isse 
und A rbe itsm inderungen erzielen. Außerdem  ergeben sich durch  das H e r­
ste llungsverfahren eine autom atische K o n tro lle  der B indung  zwischen Stahl 
und M eta ll, eine erhöhte  D aue rfes tigke it und eine größere Lebensdauer der 
Lager. W enn m it  H ilfe  von entsprechenden Norm ungen die Massenherstel­
lung  gesichert is t, so ergeben sich auch noch k o n s tru k tiv e  V o rte ile , in s ­
besondere A us tauschbarke it und ve rringe rte  Lagerha ltung.

545. L . Schuster und R. K ra u se : B e i t r a g  z u r  B e u r t e i l u n g  
d e s  K o r r o s i o n s s c h u t z e s  v o n  P h  o s p h  a t  ü b e r  z ü g e n. 
K o rros ion  u. M eta llsch., B d . 18 (1942), N r. 3, S. 81— 88.

Q uan tita tives  K orros ionsprü fverfahren  fü r  Phosphatschichten. V e r­
g le ich verschiedener in  der P rax is  e inge füh rte r Phosphatierungsbehandlun­
gen m it  diesem Verfahren. A n g r if f  bekannter Phosphatlösungen au f Eisen­
wandungen. D ie Schichtd icke von  Phosphatüberzügen w ird  zweckmäßig 
n ic h t errechnet, sondern durch  u n m itte lb a re  Messung b es tim m t.

538. O. Rothenberg (V D I) , M agdeburg: D a s  M e t a l l s p r i t z ­
v e r f a h r e n  a l s  F e r t i g u n g s m i t t e l .  D e r B e trieb , Bd. 21, 
H e ft  3, S. 93— 97, 17 A bb.

D er Verfasser w e ist da rau f h in , daß in  v ie len  F ä llen  bei langsam laufen­
den Zapfen Gußeisenbüchsen v o lla u f genügen. W o in fo lge  von  Belastung 
und G le itgeschw ind igke it Bronze e rfo rd e rlich  is t, verwende m an auch bei 
N euanfe rtigung  von vornhere in  au fgespritz te  Lau fflächen , welche die gleiche

Lebensdauer w ie Vo llb ronze lager aufweisen. H ie rzu  w ird  W alzbronze­
d ra h t W  Bz6 D IN  1705 2 m m  s ta rk  em pfohlen und eine Sch icht zwischen 
1,5 und 0,8 m m  S tärke, d ie au f die aufgerauhte F läche aufzubringen is t. Zum 
Panzern von  V e n tilkü ke n , Lau fbüchen u. ä. s p r itz t  m an V2a S tah l D IN  
2076 au f und e rre ich t d a m it korrosions- und verschleiß feste Teile.

549. M e t a l l ü b e r z ü g e  v e r m i t t e l s  K u r z s c h l u ß .  M ot.- 
K r i t ik ,  B d. 22 (1942), N r. 2, S. 48 (Abb.).

Zwei s trom führende M eta lld rä h te  werden im  spitzen W in k e l zusam­
m engeführt und bringen  du rch  die W ärm e des entstehenden Kurzschlusses 
das M e ta ll zum  Schmelzen, das dann du rch  P re ß lu ft oder Preßgas fo rtg e ­
nomm en und au fgesp ritz t w ird  (300 m/sec). D ie im  stets w ieder einsetzen­
den K urzsch luß  entstehende Tem pera tu r be trä g t 4000 bis 5000 °. In teressant 
is t  das A u fsp ritzen  von  n itr ie r te m  S tah l durch  Anw endung von  S ticks to ff 
als Preßgas.

534. A . H enning, L e u n a : D a s  S c h w e i ß e n  t h e r m o p l a s t i ­
s c h  er  K u n s t s t o f f e .  K u n s ts to ffe , 32. Jahrg., H e ft  4, S. 104— 109, 
2 i A bb . 1 Z t.

Be i Versuchen, IG E L IT -P C U -P la tte n  von  3— 8 m m  D icke  zu schwei­
ßen, w urden  e le k tr. und gasbeheizte A pparate  verw endet sowie D ra h t m it  
10% W eichm achern und ohne solche in  V  und X -N a h t verschweiß t. V o r­
bedingung e iner guten Schweiße is t  genaue E in h a ltu n g  der Tem pera tu r, 
gleichmäßige Anw ärm ung, e inw andfre ie V orbe re itung  der N a h t und größte 
Sauberkeit. Es w urden  Festigke iten  zwischen 70— 90%  e rre ich t, wobei 
abgearbeitete N a h t ungünstiger l ie g t als unbearbe ite te  Schweißnaht. D ie 
Säure festigke it der Schweiße, d ie bei der Verwendung von  Ig e lit  besonders 
w ic h tig  is t, lag  bei D ra h t m it  10% W eichm acher, der sich le ich te r verschwei­
ßen lä ß t, günstiger als be i D rä h te n  ohne W eichm acher. D ie  A n g riffsbes tän ­
d ig k e it wurde bei ve rd ü n n te r Schwefel-Salz- und Salpetersäure sowie bei 
N atron lauge und bei Tem peraturen zwischen 45 und 60° un tersuch t.

535. R. Schulz und E . W ägele: N e u e r e  E n t w i c k l u n g  i m  
B a u  v o n  G a r n i t u r e n  f ü r  F e r n m e l d e k a b e l  u n t e r  B e ­
r ü c k s i c h t i g u n g  d e r  W e r k s t o f f r a g e .  Siemens-Z., B d . 21,
S. 193/198.

A ls  eines der Um stellbeispie le w ird  der U ntersch ied zwischen frühe re r 
und je tz ige r A usfüh rung  einer Schraubklem m e dargeste llt, be i welcher die 
strom führende P rofilschiene nach w ie vo r aus Messingblech besteht, sich 
jedoch ohne G ütem inderung eine Messingersparnis von 60%  e rg ib t, und zwar 
du rch  Änderung der K o n s tru k tio n  und A us füh rung  der Befestigungsschrau­
ben in  S tah l v e rz in k t s ta t t  in  Messing.

Gewerbliche Schutzrechte.
Patentanm eldungen.

E i n s p r u c h s f r i s t  b i s  z u m  16. O k t o b e r  1942.

14 c, n /0 5 .  S 144 489. E r f . :  D ip l.- In g . O tto  Schleicher, Berlin -S iem ens­
s ta d t, A n m .: Siemens Schuckertw erke A G ., B erlin -S iem ensstadt. B e -  
s c h a u f e l u n g  f ü r  s a l z h a l t i g e n  D a m p f  v e r a r b e i  t e n d e  
T u r b i n e n .  17. 3.41.
4 2c , 39/10. R  82678. R adio  A G . D . S. Loewe, B e rlin -S te g litz . V o r ­
r i c h t u n g  z u r  O r t s b e s t i m m u n g  e i n e s  F a h r z e u g e s .  
5 -  9 -  3 1 -
4 7 h , 18. V  33799. E r f . :  D r.- In g . W ilh e lm  Gsching, H eidenheim , Brenz. 
Ä n m .: F irm a  J. M . V o ith , H e idenheim , B renz. S c h n e l l f ü l l e i n ­
r i c h t u n g  f ü r  d i e  K r e i s l ä u f e  v o n  S t r ö m u n g s g e t r i e ­
b e n .  4. 5. 37. Ö sterre ich.
8 4b , 1. G 98254. E r f. :  D r.- In g . O tto  F lachsbart, M üh lhe im -R uhr-S pe l­
do rf. A nm .: G uteho ffnungshü tte  Oberhausen A G ., Oberhausen, R h ld . 
A b s c h l u ß -  u n d  F ü l l e i n r i c h t u n g  f ü r  u m l a u f l o s e  
S c h l e u s e n .  9. 7. 38.
8 4b , 1. G 99041. E r f . :  D ip l.- In g . O tto  F ranz, D u isbu rg . A n m .: G ute­
ho ffnungshü tte  Oberhausen A G ., Oberhausen, R h ld . H u b t o r  f ü r  
S c h l e u s e n  u n d  ä h n l i c h e W a s s e r v e r s c h l ü s s e .  26. 11. 38. 
P ro te k to ra t Böhm en und M ähren.

8 4 b , 1. Sch 118 810. E r f. ,  zugl. A n m .: A n to n  M arb , Nordhausen. A n ­
t r i e b  m i t  e n d l o s e r  K e t t e  f ü r  s c h ü t z a r t i g e  V e r ­
s c h l ü s s e ,  i n s b e s o n d e r e  f ü r  S c h ü t z k ö r p e r  v o n  
S c h l e u s e n .  6. 7. 39.
8 4 0 ,1 /0 3 . M  134 501. M itte ldeu tsche  S tah lw erke A G ., Riesa. S c h w e n k ­
b a r e r  S c h a u f e l r a d b a g g e r .  14 .5 . 36.
84 d, 4. R  i i i  098. E r f . :  D r.-In g . F r ie d r ic h  P ic k e rt, B erlin -Tege l. A n m .: 
R he inm e ta ll-B o rs ig  A G ., B e rlin . F u ß k l a p p e  f ü r  S a u g b a g g e r .  
2. 9. 41.

E i n s p r u c h s f r i s t  b i s  z u m  2 1 . O k t o b e r  1942.

14 c, 8 /06. S 142 725. E r f. :  D r.-In g . F r i tz  Lieneweg. B erlin -S iem ensstadt. 
A n m .: Siemens &  H a lske  A G ., Berlin -S iem ensstad t. V  e r  f  a h x  e n z u r  
B e s t i m m u n g  d e s  V  e r  s a 1 z u n g s g r  a d e s b e i  D a m p f ­
t u r b i n e n .  24.10. 40.
14c, 15. W  109007. E r f. :  R a im und  Boek, H am burg . A n m .: W agner- 
H o ch d ru ck -D a m p ftu rb in e n  K G ., H am burg . S c h i f f s d a m p f t u r b i n e .  
6. 5. 41.
42 c, 26/01. M  142083. E rf., zugl. A nm .: D r. B runo  Maelger, B e rlin . 
T a u c h g l o c k e  f ü r  D r u c k l u f t p e g e l .  27 .7 . 38.
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65 a1, 1. T  53375. E r f. ,  zugl. A nm .: D r.- In g . W ilh e lm  T eubert, B e rlin . 
W a s s e r f a h r z e u g  z u m  B e f ö r d e r n  v o n  M a s s e n g u t ,  
i n s b e s o n d e r e  F l ü s s i g k e i t e n .  8 .2 . 40. P ro te k to ra t Böhm en 
und M ähren.
65 f 2, 6. V  36399. E r f . :  D r.- In g . D ie te r  Thom a, M ünchen. A n m .: F irm a
J. m ! V o ith , He idenheim , B renz. V o r r i c h t u n g  z u m  S y n c h r o n i ­
s i e r e n  d e r  b e i d e n  A  n  t  r  i  e b s m  a s c h  i  n e n  b e i  Z w e i ­
s c h r a u b e n s c h i f f e n .  2. I .  40. P ro te k to ra t Böhm en und Mähren. 
65 f3, 3. S 139247. E r f. :  K a r l H o tz , B erlin -S iem ensstadt. A n m .: Siemens- 
Schuckertw erke A G ., Berlin -S iem ensstad t. S i c h e r h e i t s e i n r i c h ­
t u n g  f ü r  h y d r a u l i s c h e  S e r v o m o t o r e n  m i t  f e r n ­
e l e k t r i s c h  u n d  v o n  H a n d  v e r s t e l l b a r e m  S t e u e r ­
s t i f t .  9. 11. 39. P ro te k to ra t Böhm en und Mähren.
65 f 3, 3. V  37514. E r f . :  L u d w ig  G lim m ann, Heidenheim -M erge lstetten. 
A n m .: F irm a  J . M . V o ith , H e idenheim , B renz. S c h a f t d i c h t u n g  f ü r  
V o i t h - S c h n e i d e r - P r o p e l l e r - F l ü g e l .  8. 3.  41.
84 a, 5 /02. W  106 i n .  E rf.,  zugle ich A n m .: K a r l W eber, P o rta , Weser. 
S c h w i m m e n d e  S c h l e m m v o r r i c h t u n g  z u m  A b d i c h t e n  
v o n  K a n a l b e t t e n .  2 6 .7 . 39.

E i n s p r u c h s f r i s t  30. O k t o b e r  1942. * V.

14g, 1. S 140592. E r f . :  D r.- In g . H e rb e rt Melan, B e rlin -C h a rlo tte nb u rg , 
und A ugust Folgm ann, Falkensee, K r . O sthavelland. A n m .: Siemens- 
Schuckertw erke A G ., Berlin -S iem ensstad t. E i n r i c h t u n g  z u r  V e r ­
m e i d u n g  d e r  V e r s a l z u n g  v o n  V e n t i l s p i n d e l n .  29 .3 . 
40. P ro te k to ra t Böhm en und Mähren.
2 4b , 1/01. W  108346. E r f. :  E r ic h  K öpke, W e n to rf, Post Reinbek, Bez. 
H am burg . A n m .: W a gne r-H ochd ruck-D am p ftu rb inen  K G ., H am burg . 
Ö l -  o d e r  S t a u b  b  r e n n e  r ;  Zus. z. P a t. 722 326. 13. 1. 41.
42 c, 25/51. S 130495. X S perry  Gyroscope Com pany In c ., B ro o k lyn , 
N eu yo rk . E l e k t r i s c h  a n g e t r i e b e n e r  K r e i s e l .  2 1 .1 .3 8 .
V . S t. A m e rika  23. 1. 37.
65 a2, 5. W  108776. E rf., zugl. A nm .: F ranz W eis, L o h r  a. M ain . B a ­
l a n c e r u d e r ,  i n s b e s o n d e r e  f ü r  B i n n e n s c h i f f e .  24. 3. 41.

Patente.

13 b, 1/03. 724992. E r f. :  D r. G ustav Bauer, H am burg . In h .: D r. G ustav 
Bauer u. W a g ne r-H ochd ruck-D am p ftu rb inen  Kom m .-G es., H am burg . 
S t e i l r o h r k e s s e l ,  i n s b e s o n d e r e  S c h i f f s k e s s e l ,  m i t  
i n  d e r  U n t e r t r o m m e l  a n g e o r d n e t e n  S t r a h l p u m p e n .  
15. 5. 40. B  190 687. P ro te k to ra t Böhm en und  Mähren.
13 c, 24. 724 994. ^  G ustav F rie d r ic h  Gerdts, Bremen. S i c h e r h e i t s ­
v e n t i l  f ü r  b e w e g l i c h e  D a m p f k e s s e l .  11.6. 40. G 101 832. 
P ro te k to ra t Böhm en und Mähren.
13 d, 10/01. 724995. E r f . :  R ich a rd  K o lle r, Brem en. In h .: Deutsche
S ch iff- und M aschinenbau A G ., Bremen. W ä r m e a u s t a u s c h e r  m i t  
R o h r s c h l a n g e n ,  d i e  p a r a l l e l  z u e i n a n d e r  i n  e i n e m  
T r ä g e r g e s t e l l  g e l a g e r t  s i n d .  3 .3 .4 0 . D  82 240. P ro te k to ra t 
Böhm en und M ähren.
140 ,14 . 724671. E r f . : Oscar Jebens, Ham burg-B lankenese. In h .: W agner- 
H ochd ru ck -D a m p ftu rb in e n  Kom m .-G es., H am burg . G e t r i e b e t u r ­
b i n e n a n l a g e  m i t  K o n d e n s a t i o n .  20 .9 . 39. W  106345. 
P ro te k to ra t Böhm en und  M ähren.
35 b, 6 /01. 725 114. E r f . :  W i l l i  P fah l, Kassel. In h .: Maschinenbau-Act.-Ges. 
vo rm . Beck &  H enke l, Kassel. L a s t h a k e n  f ü r  K r a n e  o. dgl. 
27. 9- 39- P  79 809.
35c,  1/06. 724464. E r f. :  D r.- In g . K u r t  W iß m ann , D üsse ldorf-B enrath .

In h .: D em ag-B aggerfabrik  G. m . b. H ., D üsse ldorf-Benrath . W i n d w e r k  
m i t  S p i l l t r o m m e l  u n d  S p e i c h e r t r o m m e l .  12. 1. 40. 
D  81 869. P ro te k to ra t Böhm en und M ähren.
42 c, 32/01. 725058. E r f . :  Hans Ziegemeyer, Wesermünde-Geestemünde. 
In h .: F irm a  W . L u d o lph , W esermünde. K o m p a ß  m i t  D ä m p ­
f u n g s f l ü s s i g k e i t .  28. 8. .40. L  101699.
46 a7, 1/02. 725 095. E r f. :  D ip l.- In g . W a lte r  H e rrm ann , K ie l, O tto  H uw a ld , 
K ie l-H am m er, und W il l i  K au l, K ie l. In h .: Deutsche W erke  K ie l A G ., K ie l. 
E i n r i c h t u n g  z u m  A n l a s s e n  v o n  D i e s e l m o t o r e n  i n  
g r  o ß e r  H  ö h  e. 9 .8 . 38. D  78 620.
46 a11, 1. 547397. F ried . K ru p p  G erm an iaw erft A G ., K ie l-G aarden. 
K o l b e n m a s c h i n e  m i t  s t a r r  d a m i t  v e r b u n d e n e m  
G e n e r a t o r  u n d  l ö s b a r  g e k u p p e l t e m  K o m p r e s s o r .  
4 6 b 1, 21. 691901. F ried . K ru p p  G erm an iaw erft A G ., K ie l-G aarden. 
U m s t e u e r v o r r i c h t u n g  f ü r  s c h l i t z g e s t e u e r t e  Z w e i ­
t a k t s c h i f f s b r e n n k r a f t m a s c h i n e n .
4 6 a 4, 6/02. 725446. E r f . :  W il ly  R ie p rich , K ie l. In h .:  F ried . K ru p p
G erm an iaw erft A G ., K ie l-G aarden. E i n f a c h  w i r k e n d e  Z w e i ­
t a k t  - G e g e n  k  o 1 b e n  - B  r  e n n  k  r a  f  t  m  a s c h  i  n e. 28. 1. 41.
K  159 963-
4 6 b 1, 25. 725 176. E r f. :  D ip l.- In g . D r. H erm ann  W e n d t u. H ans Lemme- 
r ich , H am burg . In h .: H ans S til l ,  H am burg . A n l a ß  - u n d  A b s t e l l ­
v o r r i c h t u n g  f ü r  e i n e n  D i e s e l m o t o r .  3 0 .1 2 .3 9 . S t 59 331. 
P ro te k to ra t Böhm en und Mähren.
65 a1, 15. 656908. A /S  Speiseindustri, Oslo. V e r s t e i f u n g s w e i s e  
f ü r  W a n d u n g e n  v o n  S c h i f f e n  u n d  a n d e r e n  S t a h l ­
b a u t e n .
65 a1, 15. 691524. A /S  S pe ise industri, Oslo. V e r s t e i f u n g s w e i s e  
f ü r  W a n d u n g e n  v o n  S c h i f f e n  u n d  a n d e r e n  S t a h l ­
b a u t e n ;  Zus. z. P a t. 656908.
65 a1, 5. 724481. E r f . :  E m il P iquerez, St.-C loud, Seine-et-Oise, F ra n k ­
reich. In h .: Deutsche Tecalem it-G esellschaft m . b. H ., W indelsble iche, K r . 
B ie le fe ld . B o j  e n f ö r m i g e  A n l e g e s t a t i o n  z u r  V  e r s o r g u n g  
v o n  a u f  S e e  v e r k e h r e n d e n  F a h r z e u g e n ,  i n s b e s o n ­
d e r e  W a s s e r f l u g z e u g e n .  5. 6. 38. D 7 8  144. F ra n k re ich  7. 6. 37. 
65b , 7. 724482. E rf., zugl. In h .: H e in r ic h  Kahle, Stolzenau, Weser.
V e r f a h r e n  z u m  B e s e i t i g e n  v o n  g e s u n k e n e n  S c h i f f s ­
w r a c k s  o.  d g l .  d u r c h  S p r e n g u n g .  28 .9 . 41. K  162291.
65 e, 5/03. 724588. E rf., zugl. In h .: R e inho ld  K au fm ann , Eckernförde. 
U n t e r w a s s e r m i n e .  19. 1. 39. K  153 147.
65 f3, 6. 724415. E r f. ,  zugl. In h .: H e rm ann  H onnef, B e rlin . E l e k t r i ­
s c h e r ,  m i t  d e m  u m  e i n e  f e s t s t e h e n d e  A c h s e  u m ­
l a u f e n d e n  S c h r a u b e n s y s t e m  b a u l i c h  v e r e i n i g t e r  
S c h r a u b e n a n t r i e b  f ü r  W a s s e r f a h r z e u g e .  29 .4 . 39. 
H  159 433. P ro te k to ra t Böhm en und Mähren.
81 e, 62. 725310. E r f. ,  zugl. In h . : H ans L ü ttk e , S te tt in . V o r r i c h t u n g  
z u m  V e r t e i l e n  v o n  S c h ü t t g ü t e r n  o d e r  F l ü s s i g ­
k e i t e n .  14.12. 40. L  102 757.

Gebrauchsmuster.
47 c. 1520524. H ans S t il l ,  H a m bu rg  48. R e i b u n g s k u p p l u n g  
z u m . S c h u t z  g e g e n  Ü b e r d r e h z a h l . ' 16.  3. 42. S t 16 848.
65 a. 1 520 669. D ip l.- In g . F rie d r ic h  V aa tz , W orm sfe lderm ühle, Post 
Cladow, N eum . U n t e r s e e b o o t  m i t  v e r ä n d e r b a r e m  V o ­
l u m e n .  9 .1 . 40. V  12382.
65 a. 1 520 670. F r. Lürssen Y a ch t- und B oo tsw e rft, Bremen-Vegesack. 
W a s s e r d i c h t  a b s c h l i e ß b a r e  L  u k e  f ü r  W a s s e r f a h r ­
z e u g e .  11. 3. 40. L  28757.

Persönliche und Fach-Nachrichten.
Verstellpropeller für Seeschiffe.

(M itte ilu n g  des S chw edisch-Internationa len Pressebüros, S tockholm .)

E inem  k ü rz lic h  erschienenen B e ric h t der schwedischen Johnson-L in ie  
zufolge h a t diese fü r  ih r  gegenwärtig  be i den Göta.werken im  B au b e fin d ­
liches F ra ch t- und Passagier-M otorschiff von  7400 Tonnen dw . Schrauben 
m it  verste llbaren F lüge ln  be i der schwedischen Gesellschaft A /B  K arls tads 
M ekaniska V e rks tad  beste llt. Dieses fü r  den V e rkeh r dieser L in ie  zwischen 
Schweden und Südam erika bestim m te  S ch iff w ird  m it  zwei Schrauben aus­
gerüstet, von denen jede m it  e iner Dieselmaschine von 3500 W P S getrieben 
w ird . D ie  P rope lle r werden aus rostfre iem  S tah l hergeste llt und einen 
Durchmesser von  4%  m  erhalten, w o m it sie w ahrsche in lich  die größten P ro ­
pe lle r m it  verste llbaren F lüge ln  s ind, d ie b isher be s te llt wurden.

Dieser P rope lle r a rb e ite t nach dem P r in z ip  der K ap lan -Turb ine , von 
der d ie  Gesellschaft Exem plare  m it  einem Laufraddurchm esser bis zu 8 m 
gebaut ha t. A ls  die erw ähnte Schiffahrts-G esellschaft d ie Anwendung von 
K A M E W A -P ro p e lle rn  fü r  e in  so großes S ch iff erwog, h ie lt  m an d ie  b isher 
gewonnenen E rfah rungen  n ic h t fü r  ausreichend, um  gle ich e in  großes See­
sch iff d a m it auszurüsten, und versuchte d ie  neue V o rric h tu n g  zunächst bei 
zwei k le ineren  S ch iffen, dem M o to rta n k s c h iff , .Dalanäs“  und dem M o to r­
sch lepper,,H erku les“ . A u f ersterem , das eine M aschinenstärke von  400 W PS 
b e s itz t, is t  der P rope lle r nunm ehr während 3 Jahren in  schwerer Nordsee- 
und Ostseefahrt angewandt w orden, und au f dem M otorsch lepper , ,H e rk u ­
les“ , das m it  seinen 650 W P S  der s tä rks te  M otorsch lepper Schwedens is t, 
wurde er während desselben Zeitraum es im  Schlepp- und E isbrecherd ienst 
e rp ro b t.

D ie  E rfahrungen haben gezeigt, daß die Verw endung von Schrauben

m it  ve rste llbaren  F lüge ln  in  ausreichender S tä rke  auch fü r  den V erkehr 
in  E is  be triebs iche r m öglich  is t. Entsprechende E rfah rungen  sind be i 
48 S ch iffen  gemacht worden, d ie  in  den le tz te n  Jahren m it  diesen P ro ­
pe lle rn  ausgesta tte t worden s ind .1

E in  H a u p tv o r te il der Um steuer-P ropeller besteht da rin , daß die F a h r t­
m anöver d ire k t von  der B rücke  aus durch einfache Hebelsteuerung geregelt 
werden. D ie  M anöver finden  also ohne den Um weg über M aschinenkom m an­
dos oder Umsteuerungsmanöver an der Maschine selbst s ta tt .  Le tz te re  kö n ­
nen u n te r U m ständen m it  be träch tlichen , b e i Fahrgastsch iffen besonders 
unerwünschten Geräuschen verbunden sein, d ie  s ich  während der M anöber 
u. a. be im  D urchfahren  k r it is c h e r  D rehzahlen ergeben. Ü ber diese V o rte ile  
hinaus sp rich t noch fü r  den U m ste ll-P rope lle r, daß der W egfa ll des Um - 
steuerns den Verschleiß der Maschinenanlage fraglos ve rringe rt, und daß

1 Z u r S icherung e iner neutra len B e ric h te rs ta ttu n g  über den nunm ehr 
durch die fernhydrau lische  Steuerung re h a b ilit ie r te n  V erste llp rope lle r, der 
s ich du rch  das frühe re  mechanische System  in  M iß k re d it gebracht ha tte , 
sei h ie r  bem erkt, daß d ie  E n tw ic k lu n g  und erste E in fü h ru n g  w irk lic h  bo rd ­
re ife r  fe rnhyd rau lische r V e rs te llp rope lle r das V erd ienst der F irm a  Escher 
W yss in  Z ü ric h  is t ,  d ie  auch zuerst den hydrau lisch  um steuerbaren L u f t ­
p rope lle r nach gleichem P r in z ip  ausgesta lte t und in  ih rem  süddeutschen 
B etriebe  zu r M assen fab rika tion  gebracht ha t. E ine  große Z ah l der R ev ie r­
fah rgastsch iffe  au f den Schweizer Seen bew äh rt s ich se it Jahren m it  dem 
Escher W yss V e rs te llp rope lle r, dessen größte erfo lg re iche  A us füh rung  fü r  
e in  F ä h rs c h iff be i 2500 PSe lie g t. F ü r  K ra ftw e rk e  w urden von  Escher 
W yss K a p la n tu rb in e n  m it  V e rs te llp rope lle rn  in  der G rößenordnung von  
40 000 PS ge lie fe rt. S c h r ift le itu n g .
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je  nach der be i a llen  Schiffen sehr verschiedenen jew eiligen Be lastung durch 
m ehr oder weniger W asserverdrängung —  (oder in  der B in n e n s c h iffa h rt 
du rch  geringeres oder größeres Anhänge) —  ste ts die jenige Steigung des 
Propellers e ingeste llt werden kann, die den re la tiv  besten P ropu ls ions-W ir- 
kungsgrad e rg ib t.

Neuer Typ einer Pulverstarivorrichtung 
für Dieselmaschinen.

(M itte ilu n g  des S chw edisch-Internationa len Pressebüros, Stockholm .)

E ine  schwedische F irm a , die bekannte H e rs te lle rin  von R ohölm otoren, 
die B o lin d e r-M u n k te ll Gesellschaft, ha t eine P u lve rs ta rtvo rrich tu n g  fü r  
D ieselmaschinen e n tw icke lt, die, abgesehen davon, daß sie außergewöhnlich 
w irksam  und w ir ts c h a ft lic h  is t, die N achte ile  der gewöhnlichen S ta rtv o r­
rich tu n g e n  dieser A r t  ausschaltet.

In  einem  kü rz lic h  erschienenen A r t ik e l der schwedischen S ch iffa h rts ­
ze itung „S vensk  F lag g " beschreiben die F ab rika n te n  die V o rrich tu n g  als 
eine geschlossene K am m er, d ie aus einem zylind rischen  S tah lbehä lte r be­
s teh t, aus dem der du rch  d ie  E n tzündung  der P u lve rladung  erzeugte D ru ck  
in  die Verbrennungskam m er des M otors g e le ite t w ird . D ieser Z y linde r,

der dem Z y lin d e rk o p f angegliedert is t, h a t an einem  Ende den P atronen­
h a lte r. D ie  Patrone w ird  in  diesen H a lte r  eingesetzt und m itte ls  eines 
Schlages au f einem  Z ü n d s tif t  abgefeuert.

D er d rin g lich s te  V o rte il des P u lve rs ta rts  is t  seine Zuverläss igke it. V e r­
sagen andere S ta rtvo rrich tun g e n  bei ka lte m  W e tte r  u. dgl., so is t  er die 
R e ttung , wenn augenb lick licher S ta r t no tw end ig  is t .  Seine V o rte ile  s ind  
demgemäß, sei es als H a u p ts ta r tv o rr ic h tu n g  oder als Reserve fü r  den 
D ru c k lu fts ta r t .  D er U m stand , daß er in  der Verbrennungskam m er W ärm e 
erzeugt, a n s ta tt d ie T em pera tu r herabzusetzen, w ie  es bei Benutzung 
von  L u f t  der F a ll is t, e rle ich te rt den S ta r t b e trä ch tlich .

D ie  neue B o iin d e r M u n k te il P u lv e rs ta rtv o rric h tu n g  zeichnet s ich durch 
ih re  große S icherhe it aus. D ie Menge rauchlosen Pu lvers in  der Patrone 
is t  n u r 6 g, und da die V erbrennungsgeschw ind igke it dieses Pu lvers ve r­
hä ltn ism äß ig  gering is t ,  is t  nach dem B e r ic h t das R is iko  e iner E xp lo s iv ­
w irk u n g  vo llkom m en  ausgeschaltet. Versuche m it  dem v o lls tä n d ig  zu­
geschlossenen B ehä lte r, so daß das Gas n ic h t entweichen kann, haben 
ergeben, daß ke in  Schaden durch  überm äßigen D ru c k  zu be fü rch ten  is t. 
S tartversuche sind be i a llen  verschiedenen Kolbenste llungen gem acht 
worden, und  m an h a t gefunden, daß auch bei Lage des Kolbens im  K o p f­
to tp u n k t keine anormale B e lastung des Z y linde rs  e rfo lg te .

HANDELSSCHIFF-NORMENAUSSCHUSS
DIN HNA

Geschäftsführer: Oberingenieur Hans N iltopp, Berlin  N W  7, Dorotheenstr. 40. Fernruf: 1 2 6 1 4 5 .  

A lle in v e r t r ie b  d er N o rm b lä tte r :  B e u th -V e r tr ie b  G. m . b. H „  B e r l in  S W  68, D re s d e n e r S tr . 97.

Anordnung über die verb ind liche E in füh rung  von Normen fü r  E inze lte ile  fü r 
Seeschiffe. Vom  14. J u l i  1942.

A u f G rund der V e rordnung über d ie  ve rb ind liche  E in fü h ru n g  von  N o r­
men, Geschäfts- und L ie ferbed ingungen sowie von  Güte- und Bezeichnungs­
vo rs c h rifte n  vom  8. Septem ber 1939 (R G B l. I  S. 1745) w ird  angeordnet:

kann  s ich  h ie rbe i der M itw irk u n g  derjen igen  G liederungen der O rgan isa tion  
der gewerblichen W ir ts c h a ft  bedienen, denen d ie  Z u lie fe re r angehören.

(2) D ie  Beste ller, H e rs te lle r und Z u lie fe re r s ind  den m it  der Ü be r­
wachung B eau ftrag ten  zu r A u sku n fte rte ilu n g , zu r E ins ich tgew ährung  in  
d ie  Geschäftsbücher und sonstigen U n te rlagen  sow ie zu r Zulassung von 
Betriebsbesich tigungen v e rp f lic h te t .

§ t-
F ü r d ie  Beste llung, den B au und d ie  L ie fe ru n g  vo n  E in z e lte ile n  fü r  

Seeschiffe fü r  in länd ische Rechnung werden d ie  in  der Anlage au fge füh rten  
N orm en nach Maßgabe dieser A no rdnung  fü r  v e rb in d lic h  e rk lä r t .

§ 2.
V on  dieser A no rdnung  werden n ic h t b e tro ffe n :

W  a lfangsch if fe,
K üs tensch iffe ,
Hochseefischerei-Fahrzeuge,
Heringsfischere i-Fahrzeuge.

§3-
Ausgenommen vo n  den V o rsch rifte n  des § x is t  d ie  Verwendung von  

Lagerbeständen, d ie  am Tage des In k ra ft tre te n s  dieser A no rdnung  be im  
H e rs te lle r nachweisbar vorhanden sind.

§4-
(1) Abw eichungen von  den nach § r  fü r  v e rb in d lic h  e rk lä rte n  N orm en 

s ind ohne besondere Genehm igung nach § 6 zulässig, wenn der B este lle r aus­
d rü ck lich  eine von  den N orm en  abweichende A us füh rung  ve rla n g t:

1. fü r  S ch iffe  der K riegsm arine ,
2. fü r  Versuchszwecke,
3. fü r  E rsa tz - und Ausbesserungszwecke und
4. b e i L ie fe rungen  fü r  ausländische Rechnung.
(2) In  diesen F ä llen  müssen d ie  Beste llungen den V erm erk , ,K rie g s ­

m arin e “ , „Versuchszw ecke“ , „Ausbesserungsbedarf“  oder „A u s la n d “  
tragen .

§ 5-
D ie  N orm en  sind  fü r  alle N eubau-A ufträge  v e rb in d lich , d ie  nach dem 

In k ra f t t re te n  dieser A nordnung  e r te i l t  werden.

§6.
In  besonders begründeten E inze lfä llen  kann  der L e ite r  der W ir ts c h a fts ­

g ruppe S ch iffbau  im  E invernehm en m it  dem L e ite r  der Fachgruppe Reeder 
nach A nhören  des Handelsschiff-Normen-Ausschusses Ausnahm en zulassen. 
Begründete  A n trä ge  s ind  vom  B este lle r über seine zuständige G liederung 
der O rgan isa tion  der gewerblichen W ir ts c h a ft  an den L e ite r  der W ir ts c h a fts ­
g ruppe S ch iffbau , H am burg  i ,  M önckebergstraße 7, e inzure ichen.

§ 7-
D ie  Reedereien sind  v e rp flic h te t, be i N eubau-A uf trägen  d ie  E in h a ltu n g  

der gemäß § 1 fü r  v e rb in d lic h  e rk lä rte n  N orm en  vorzuschre iben. F ü r  die 
E in h a ltu n g  der N orm en  s ind d ie  W e rfte n  und Z u lie fe re r v e ra n tw o rtlic h .

§8.
(1) D e r L e ite r  der R eichsverkehrsgruppe S eesch iffahrt und der L e ite r  

der W irtsch a ftsg ru pp e  S ch iffbau  haben d ie  E in h a ltu n g  der vorstehenden 
Bestim m ungen zu überwachen. D er L e ite r  der W irtsch a ftsg ru p p e  S ch iffbau

§9-
Zuw iderhandlungen gegen diese A no rdnung  werden nach den B e s tim ­

mungen der Z w e iten  V ero rdnung  zu r D u rch fü h ru ng  des V ie rjah resp lans 
vom  3. N ovem ber 1936 (R G B l. I  S. 936) b e s tra ft.

§  IO-
Diese A n o rdnung  t r i t t  am 1. O k to b er 1942 in  K ra f t .
B e r lin , den 14. J u li  1942.

D e r R e ich sw irtsch a ftsm in is te r.
In  V e r tre tu n g : 

gez. D r .  L a n d f r i e d .

Anlage.
V erb ind liche Normen fü r  E inze lte ile  fü r  Seeschiffe.

A . A l l g e m e i n e s :
D IN  H N A  W e 101 U  U m ste llw e rks to ffe  fü r  in länd ische  H andels- 
Ausgabe A p r i l  1940 schiffe .

B . S c h i f f s m a s c h i n e n b a u :
D IN  H N A  101 
Ausgabe J u li 1941 
H N A  F t  1
Ausgabe 21. A ugust 1923 
H N A  F t  2
Ausgabe 21. A ugus t 1923 
H N A  F t  3
Ausgabe 21. A ugust 1923 
H N A  F t  4
Ausgabe 21. A ugust 1923 
H N A  F t  5
Ausgabe 21. A ugust 1923 
H N A  F t  6
Ausgabe 21. A ugust 1923 
H N A  F t  7
Ausgabe 21. A ugust 1923 
D IN  H N A  M  4 
Ausgabe F ebrua r 1940 
H N A  R k  1 B la t t  1 
Ausgabe 20. Sept. 1922 
HNA. R k  1 B la t t  2 
Ausgabe 20. Sept. 1922 
H N A  R k  1 B la t t  3 
Ausgabe 20. Sept. 1922 
H N A  R k  2
Ausgabe 20. Sept. 1922 
H N A  R k  3
Ausgabe 20. Sept. 1922

Bezeichnungen be i K ra ftm a sch in e n  im  S ch iffs ­
b e trie b
F e u e rtü r fü r  n a tü r lich e n  Zug, nach innen  schla­
gend, Zusam m enste llung und S tü ck lis te  
— , nach außen schlagend, Zusam m enste llung 
und S tü ck lis te
■— , nach innen  bzw. nach außen schlagend, E in ­
ze lte ile
— , —•, E in z e lte ile

— , nach der Seite  schlagend, Zusam m enste llung 
und S tü ck lis te  
— , — , E in ze lte ile

— , — , E in ze lte ile

M u tte rn ; K o rb -, Knebel- und F lüg e lm u tte rn , 
m etrisches und W h itw o rth g e w in d e  
R auchkam m ertür-Verschlüsse m it  K e il;  m itt le re  
R auchkam m ertü r, Zusam m enste llung 
— ; rechte R auchkam m ertü r, Zusam m enstellung

—• ; lin k e  R auchkam m ertü r, Zusam m enstellung

— ; K e ilbahnen

•— ; K e ilbahnen  und K e ile
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H N A  R k  4
Ausgabe 20. Sept. 1922 
H N A  R k  5
Ausgabe 20. Sept. 1922 
H N A  R k  6
Ausgabe 20. Sept. 1922 
H N A  R k  7 B la t t  1 
Ausgabe 20. Sept. 1922 
H N A  R k  7 B la t t  2 
Ausgabe 20. Sept. 1922 
H N A  R k  8

— ; W inke lsch ienen 

— ; W inke lsch ienen

— ; H aken, N ie tbo lzen , K laue, Gelenkband und 
Gelenkbolzen

—  m it  V o rre ib e rn ; m itt le re  R auchkam m ertü r,
Zusam m enstellung
— ; S e ite n tü r, Zusam m enstellung

— ; E in ze lte ile
Ausgabe 20. Sept. 1922
D IN  H N A  S i 6 Sicherungen; Sicherungsbleche m it  Lappen oder
Ausgabe Dezem ber 1939 
K M  2 B la t t  1 
Ausgabe F ebrua r 1940

K M  2 B la t t  2 
Ausgabe F eb rua r 1940 
K M  4
Ausgabe Septem ber 1939

Nase
ISA-Passungen; E inhe itsbohrung , Nennabmaße, 
vorzugsweise zu verwendende Passungen fü r  
Maschinenbau, S ch iffbau  und E le k tro te c h n ik  
— ; -— , Spiele und Überm aße der Passungsaus­
w a h l nach K M  2 B la t t  1
K enn fa rben ; fa rb ige  Kennze ichnung der R o h r­
le itungen , B unker, Zpllen, Tanks, Pum pen usw. 

D ie  V e rb in d lic h k e it g i l t  n u r fü r  d ie  G rundfarben. S ind  in  besonderen 
Fällen auch fü r  Handelsschiffe  Z usa tz fa rbringe  e rfo rde rlich , so s ind diese 
ebenfalls nach K M  4 zu wählen.

K M  5 S in n b ild e r; S in n b ild e r fü r  schematische Pläne
Ausgabe A p r i l  1939

V e rb in d lich  is t  n u r d ie Reihe A , d ie  Reihe B  d a rf im  Bedarfsfä lle  auch an­
gewendet werden.

A rm a tu re n ; S topfbuchsen und Ü b e rw u rfm u t­
te rn , N D  b is 25, E in ze lte ile  
A usrüs tungs te ile ; Sicherungsbleche

K M  96 b is  98 
Ausgabe A ugust 1942 
K M  108
Ausgabe O k to b er 1940 
K M  109
Ausgabe O ktober 1940 
K M  110
Ausgabe F rebuar 1940

— ; D ic h tr in g e

Schrauben; Sechskant-Verschlußschrauben, 
W h itw o r th -Rohrgew inde

Es dürfen  auch Verschlußschrauben nach D IN  g ro  verw endet werden.
K M  112
Ausgabe O ktober 1940

B ed ien te ile ; V ie rkan tzap fen , Gewindezapfen 
und V ie rka n tlö che r fü r  H andkurbe ln , H and ­
räder, Schlüssel und zugehörige Spindelgewinde 
fü r  Ausrüstungste ile  und Fernan triebe  
— ; H andku rbe ln  m it  Z y lin d e rg r iffK M  113 

Ausgabe M ärz  1939
D ie  V e rb in d lic h k e it g i l t  n u r fü r  F orm  A  ohne Kugel.

K M  115
Ausgabe M ärz  1939 
K M  116
Ausgabe M ärz 1939 
K M  127
Ausgabe A p r i l  1941 
K M  129
Ausgabe M ärz 1939 
K M  130
Ausgabe M ärz  1939 
K M  131 U  B la t t  1 
Ausgabe M ärz 1941

K M  131 U  B la t t  2 
Ausgabe M ärz  1941

H andräder aus K uns tha rz -P reß s to ff m it  ge­
r ie fe lte m  K ranz
—•; —  m it  hohlem , rundem  K ra n z  

— ; Hahnschlüssel 

— ; V ie rkan t-A ufstecksch lüsse l 

—-; Handradschlüssel

Rohrverschraubungen 250 22 '; b is 20o°C ; L ö t ­
verschraubungen, N W  3 b is  20 N D  b is  100, 
N W  25 und 32 N D  b is  40, fü r  K u p fe rro h re  und 
k u p fe rp la tt ie rte  F lußstah lrohre , Ü bers ich t 
— ; b is  400° C; Schweißverschraubungen, N W  6 
b is 20 N D  b is  100, N W  25 und 32 N D  b is  40, fü r  
F luß stah lroh re  u n v e rz in k t und v e rz in k t, Ü ber­

K M  131
Ausgabe M ärz 1941

K M  132 B la t t  1 
Ausgabe M ärz 1941

K M  132 B la t t  2 
Ausgabe M ärz  1941

K M  132 B la t t  3 
Ausgabe M ärz 1941

K M  133 B la t t  1 
Ausgabe M ärz 1941

K M  133 B la t t  2 
Ausgabe M ärz  1941

K M  133 B la t t  3 
Ausgabe M ärz 1941

s ich t
— ; L ö ts tu tz e n - und Schweißstutzen- Verschrau­
bungen, b is  N W  20 N D  b is  100, N W  25 und 32 
N D  b is 40, Zusam menstellung und S tück lis te  
— ; E inschraubstutzen-Verschraubungen, b is 
N W  20 N D  b is  100, N W  25 und 32 N D  b is  40, 
Zusam m enstellung und S tü ck lis te  
— ; E inschraubkrüm m er-V erschraubungen ge­
gossen, b is  N W  20 N D  b is  100, N W  25 und 32 
N D  b is  40, Zusam menstellung und S tück lis te  
— ; —  gepreßt, b is  N W  20 N D  b is  100, N W  25 
und 32 N D  b is  40, Zusam m enste llung und 
S tü ck lis te
— ; Schottstu tzen-Verschraubungen, b is  N W  20 
N D  b is  100, N W  25 und 32 N D  b is  40, Zusam­
m enste llung und S tü ck lis te
— ; S chottkrüm m er-Verschraubungen gegossen, 
b is N W  20 N D  b is  100, N W  25 und 32 N D  b is  40, 
Zusam menstellung und S tü ck lis te  
— ; —- gepreßt, b is  N W  20 N D  b is  100, N W  25 
und 32 N D  b is  40, Zusam m enstellung und S tü ck ­
lis te

K M  134 B la t t  1 
Ausgabe M ärz 1941

K M  134 B la t t  2 
Ausgabe M ärz  1941

K M  135
Ausgabe M ärz 1941 
K M  136 B la t t  1

— ; T-S tu tzen-Verschraubungen gegossen, bis 
N W  20 N D  b is  100, N W  25 und 32 N D  b is  40, 
Zusam m enstellung und S tü ck lis te  
■— ; —  gepreßt, b is N W  20 N D  b is  100, N W  25 
und 32 N D  b is 40, Zusam m enstellung und S tück­
lis te
— ; Überw urfschrauben b is  N W  20 N D  b is 100, 
N W  25 und 32 N D  b is  40
— ; A bzw e ig -Lö tstu tz .-V erschraubungen und

Ausgabe M ärz 1941

K M  136 B la t t  2 
Ausgabe M ärz 1941

K M  137
Ausgabe M ärz 1941 

K M  139
Ausgabe M ärz 1941 
K M  140
Ausgabe M ärz 1941 
K M  141
Ausgabe M ärz 1941

K M  142 B la t t  1 
Ausgabe M ärz 1941 
K M  142 B la t t  2 
Ausgabe M ärz  1941 
K M  142 B la t t  3 
Ausgabe M ärz 1941 
K M  143 B la t t  1 
Ausgabe M ärz 1941 
K M  143 B la t t  2 
Ausgabe M ärz 1941 
K M  143 B la t t  3 
Ausgabe M ärz 1941 
K M  144 B la t t  1 
Ausgabe M ärz 1941 
K M  144 B la t t  2 
Ausgabe M ärz  1941 
K M  145
Ausgabe M ärz  1941 

K M  146
Ausgabe M ärz 1941 

K M  147
Ausgabe M ärz  1941 
K M  149 B la t t  1 
Ausgabe J u n i 1942

K M  149 B la t t  2 
Ausgabe J u n i 1942

K M  149 B la t t  3 
Ausgabe J u n i 1942 
K M  149 B la t t  4 
Ausgabe J u n i 1942 
K M  150 B la t t  1 
Ausgabe J u n i 1942

K M  150 B la t t  2 
Ausgabe J u n i 1942

K M  150 B la t t  3 
Ausgabe J u n i 1942 
K M  150 B la t t  4 
Ausgabe J u n i 1942 
K M  201 U  B la t t  1 
Ausgabe M a i 1941

K M  201 U  B la t t  2 
Ausgabe M a i 1941 
K M  201 U  B la t t  3 
Ausgabe M a i 1941 
K M  201 b is  210 B la t t  1 
Ausgabe J u n i 1942

K M  201, 203, 205, 207 
und 209 B la t t  2 
Ausgabe J u n i 1942 
K M  211, 213, 215, 217 
und 219 B la t t  1 
Ausgabe J u n i 1942 
K M  211, 213, 215, 217 
und 219 B la t t  2 
Ausgabe J u n i 1942 
K M  221 b is  225, 251 
b is  255 B la t t  1 
Ausgabe J u n i 1942

K M  221 b is  225 B la t t  2 
Ausgabe J u n i 1942 
K M  221 b is  225 B la t t  3 
Ausgabe J u n i 1942 
K M  226 b is  230 B la t t  1 
Ausgabe J u n i 1942

K M  226 b is  230 B la t t  2 
Ausgabe J u n i 1942

Abzweig-Schweißstutzen-Verschraubungen, b is  
N W  20 N D  b is  100, N W  25 und 32 N D  b is  40, 
Zusam m enste llung und S tü ck lis te  
— ; A b zw e ig -L ö ts tu tze n  und Abzw eig-Schw eiß­
s tu tzen , b is  N W  20 N D  b is  100, N W  25 und 32 
N D  b is  40
—-; G ew inde-Lö ts tu tzen  und Gewinde-Schweiß­
stu tzen, b is  N W  20 N D  b is  100, N W  25 und 32 
N D  b is  40
— ; Lö tkege l, Schweißkegel und B lindkege l, b is  
N W  20 N D  b is  100, N W  25 und 32 N D  b is  40 
A usrüs tungs te ile ; Ü b e rw u rfm u tte rn

R ohrverschraubungen 250 22 '; L ö ts tu tz e n  und 
Schweißstutzen, b is  N W  20 N D  b is  100, N W  25 
und 32 N D  b is  40
— ; E insch raubstu tzen , b is  N W  20 N D  b is  100, 
N W  25 und 32 N D  b is  40
— ; E insch raubkrüm m er gegossen, b is  N W  20 
N D  b is  100, N W  25 und 32 N D  b is  40 
.— ; —  gepreßt, b is  N W  20 N D  b is  100, N W  25 
und  32 N D  b is  40
— ; S cho tts tu tzen , b is  N W  20 N D  b is  100, N W  
25 und 32 N D  b is 40
— ; S cho ttk rüm m er gegossen, b is  N W  20 N D  b is 
100, N W  25 und 32 N D  b is  40 
— ; —  gepreßt, b is  N W  20 N D  b is  100, N W  25 
und 32 N D  b is  40
— ; T -S tu tze n  gegossen, b is  N W  20 N D  b is  100, 
N W  25 und 32 N D  b is  40
— ; —  gepreßt, b is  N W  20 N D  b is  100, N W  25 
und 32 N D  b is  40
■— ; b is  35o°C ; E inschraubstu tzen  fü r  iso lie rte  
Teile , b is  N W  20 N D  b is  io , ,  N W  25 und 32 
N D  b is  40
■— ; E inschw eiß-S chottstu tzen-V erschraubun- 
gen, b is  N W  20 N D  b is  100, N W  25 und 32 N D  
b is  40, Zusam menstellung und S tück lis te  
— ; E inschw e iß -S chotts tu tzen , b is  N W  20 N D  
b is  100, N W  25 und 32 N D  b is  40 
Rohrverschraubungen und A rm a tu re n ; Gesenk­
te ile  fü r  Ü berw urfschrauben und  Ü b e rw u rf­
m u tte rn  aus Sondermessing
Rohrverschraubungen 25° 22 '; Gesenkteile fü r  
E inschraubstu tzen  und E insch raubkrüm m er aus 
Sondermessing
— ; —  fü r  S cho tts tu tzen  und S cho ttk rüm m er aus 
Sondermessing
— ; Gesenkteile fü r  T -S tu tze n  aus Sondermes­
sing
R ohrverschraubungen und A rm a tu re n ; Gesenk­
te ile  fü r  Ü berw urfschrauben und Ü b e rw u rfm u t­
te rn  aus S tah l
R ohrverschraubungen 250 22 '; Gesenkteile fü r  
E inschraubstu tzen  und E insch raubkrüm m er aus 
S tah l
— ; —  fü r  S cho tts tu tzen  und S cho ttk rüm m er 
aus S tah l
■— ; —  fü r  T -S tu tze n  aus S tah l

R ohrverschraubungsventile  250 22 '; A bspe rr­
v e n tile  m it  H andrad  oder H andku rbe l, Ü b e r­
s ich t
— ; R ücksch lagventile  m it  H and rad  oder H a n d ­
ku rbe l, Ü be rs ich t
— ; A bspe rrven tile  m it  Aufsteckschlüssel, Ü ber­
s ich t
R otguß-R ohrverschraubungsventile  N W  6 b is  
32; A bspe rrve n tile  gegossen, N D  b is  25, Zusam­
m enste llung
Tem perguß- und S tah lguß-R ohrverschraubungs­
ve n tile  N W  6 b is  32; A b sp e rrve n tile  gegossen, 
N D  b is  25, Zusam m enstellung 
R o tguß -R ohrverschraubungsventile  N W  6 b is 
32; R ücksch lagventile  gegossen, N D  b is  25, Zu­
sam m enstellung
Tem perguß- und S tah lguß-R ohrverschraubungs­
ve n tile  N W  6 b is  32; R ücksch lagventile  gegos­
sen, N D  b is  25, Zusam m enstellung 
S tah l-R ohrverschraubungsventile  N W  6 b is  32; 
A bspe rrve n tile  gepreßt, m it  aufgetragenem  
S itz  aus K up fe rleg ie rung , N D  b is  40, Zusam­
m enste llung
— ; — , —  aus austen itischem  S tah l, N D  b is  40, 
Zusam m enste llung
— ; — ; n d  b is  40, Zusam m enste llung

R ücksch lagventile , gepreßt, m it  aufgetragenem  
S itz  aus K up fe rleg ie rung , N D  b is  40, Zusam­
m enste llung
— ; — , .— , —  aus austen itischem  S tah l, N D  b is  
40, Zusam menstellung



2 5 6 Handelsschiff-Norm en-Ausschuß. W erft * Reederei *  Hafen
1942. Heft 18.

K M  226 b is  230 B la t t  3 
Ausgabe J u n i 1942 
K M  231 B la t t  1 
Ausgabe J u n i 1942 
K M  231 B la t t  2 
Ausgabe J u n i 1942 
K M  231 B la t t  3 
Ausgabe J u n i 1942 
K M .231 B la t t  4 
Ausgabe J u n i 1942 
K M  231 B la t t  5 
Ausgabe J u n i 1942 
K M  233 b is  235 
Ausgabe J u n i 1942 
K M  236 und 237 
Ausgabe J u n i 1942 
K M  243
Ausgabe A p r i l  1941

K M  244 b is  246 
Ausgabe M ärz  1941 
K M  248 und 249 
Ausgabe O ktober 1940 
K M  261 U  1
Ausgabe September 1941

K M  261 und 262 1 
Ausgabe September 1941

K M  263 b is  265 1 
Ausgabe Septem ber 1941

K M  266 b is  269 1 
Ausgabe September 1941

K M  2 701
Ausgabe September 1941 
K M  271 und 272 1 
Ausgabe September 1941

K M  273 b is  275 1 
Ausgabe September 1941

K M  276 und 277 1 
Ausgabe September 1941

K M  278 b is  280 1 
Ausgabe September 1941 
K M  281 und 282 1 
Ausgabe September 1941 
K M  283 U
Ausgabe Dezember 1941

K M  283 b is  288 
Ausgabe September 1941

K M  289
Ausgabe September 1941 
K M  290 und 291 
Ausgabe September 1941

K M  292 und 293 
Ausgabe September 1941

K M  294 und 295 
Ausgabe M a i 1942

K M  296
Ausgabe M a i 1942 
K M  297 und 298 
Ausgabe M a i 1942

K M  521 b is  523, 526 
b is  528
Ausgabe J u n i 1942 
K M  524, 525. 529 und 530 
Ausgabe J u n i 1942 
K M  531 b is  533 
Ausgabe J u n i 1942 
K M  534 und 535 
Ausgabe J u n i 1942

— ; — , — , N D  b is  40, Zusam m enstellung

R ohrverschraubungsventile  N W  6 b is 32; R o t­
gußventile , N D  b is  25, S tü ck lis te  

— ; S tah lve n tile , gepreßt, m it  aufgetragenem  
S itz  aus K upfe rleg ie rung, N D  b is 40, S tück lis te  
— ; — , —■, —  aus austen itischem  S tah l, N D  b is 
40, S tück lis te
— ; — , — , N D  b is  40, S tü ck lis te

— ; Tem perguß- und S tah lgußventile , N D  bis 
25, S tü ck lis te
— ; Durchgangsventilgehäuse, N enndruck b is  25

— ; Eckventilgehäuse, N enndruck b is  25

R ohrverschraubungsventile  und F lanschven tile ; 
K op fs tücke  fü r  A b spe rrven tile  und Rückschlag­
v e n tile  N W  6 b is  32
— ; Sp indeln fü r  A b sp e rrve n tile  und R ü ck ­
sch lagventile  N W  6 b is  32
— ; A bsperrkege l und Rückschlagkegel, b is 
N W  16 N D  b is  40, über N W  16 N D  b is 25 
Rohrverschraubungshähne ohne Stopfbuchse 
b is 15°°; A usführung , W e rk s to ff und Verw en­
dung, Ü be rs ich t
— ; Auslaufhähne und Ablaßhähne, Zusammen­
ste llung , N W  3 b is  6 N D  b is 16, N W  8 und 10 
N D  b is 10, N W  13 und 16 N D  b is  6, N W  20 b is  
32 N D  b is  2,5
— ; Durchgangshähne, Zusam m enstellung, N W  
4 und 6 N D  b is  16, N W  8 und 10 N D  b is  10, 
N W  13 und 16 N D  b is  6, N W  20 b is  32 N D  
b is  2,5
— ; Dreiwegehähne, Zusam menstellung, N W  8 
und  10 N D  b is  10, N W  13 und 16 N D  b is  6, 
N W  20 b is  32 N D  b is  2,5 
— ; S tü ck lis te

— ; A us lau f- und Ablaßhahngehäuse, N W  3 
b is  6 N D  b is 16, N W  8 und 10 N D  b is  10, N W  13 
und 16 N D  b is  6, N W  20 b is  32 N D  b is  2,5 
— ; Durchganghahngehäuse, N W  4 und 6 N D  
b is  16, N W  8 und 10 N D  b is  10, N W  13 und 16 
N D  b is  6, N W  20 b is  32 N D  b is  2,5 
— ; Dreiwegehahngehäuse, N W  8 und 10 N D  
b is  10, N W  13 und 16 N D  b is  6, N W  20 b is  32 
N D  b is  2,5
— ; D urchgang-, T - und L -K ü k e n

— ; Scheiben und Federn

Rohrverschraubungshähne m it  S topfbuchse bis 
150°; A usführung , W e rk s to ff und Verwendung, 
Ü bers ich t
— ; D urchganghähne und Dreiwegehähne, Z u ­
sam m enstellung, N W  6 b is 10 N D  b is  16, N W  13 
und 16 N D  b is 12,5, N W  20 b is  32 N D  b is  10 
■— ; S tü ck lis te

— ; Durchganghahngehäuse, N W  6 b is  10 N D  
b is  16, N W  13 und 16 N D  b is  12,5, N W  20 b is 
32 N D  b is  10
— ; Dreiwegehahngehäuse, N W  6 b is  10 N D  b is 
16, N W  13 und 16 N D  b is  12,5, N W  20 b is  32 
N D  b is  10
— ; Eckhähne, N W  6 b is 10 N D  b is  16, N W  13 
und 16 N D  b is  12,5, N W  20 b is  32 N D  b is  10, 
Zusam m enstellung 
— ; — , — , •— ,— , S tü ck lis te

— ; Eckhahngehäuse, N W  6 b is  10 N D  b is  16, 
N W  13 und 16 N D  b is  12,5, N W  20 b is 32 N D  
b is  10
R ohrverschraubungsventile  N W  6 b is  32; 
Durchgangventilgehäuse m it  aufgetragenem  
S itz , N enndruck b is  40
— ; Eckventilgehäuse m it  aufgetragenem  S itz , 
N enndruck b is 40 
— ; Durchgangventilgehäuse,
N enndruck b is 40
•— ; Eckventilgehäuse, N enndruck b is  40

1 R ohrverschraubungshähne nach K M  261 b is  282 können auch ohne 
Feder m it  ve rkü rz te m  Zapfen am K üken  verw endet werden.

K M  536 b is  538 
Ausgabe J u n i 1942 
K M  539 und 540 
Ausgabe J u n i 1942 
K M  795
Ausgabe M a i 1942 

K M  796
Ausgabe M a i 1942 
K M  797
Ausgabe M a i 1942 
K M  798 b is 800 
Ausgabe M a i 1942 
K M  809 B la t t  1 b is  811 
B la t t  1
Ausgabe M ärz 1941 

K M  812
Ausgabe M ärz 1941 
K M  852
Ausgabe A ugust 1942

K M  853 B la t t  1 
Ausgabe A ugust 1942 
K M  854 B la t t  1 
Ausgabe A ugust 1942 
K M  855
Ausgabe A ugust 1942 
K M  856
Ausgabe A ugust 1942 
K M  857 B la t t  1 
Ausgabe A ugust 1942

K M  857 B la t t  2 
Ausgabe A ugust 1942

K M  857 B la t t  3 
Ausgabe A ugust 1942

K M  858 B la t t  1 
Ausgabe August 1942 
K M  858 B la t t  2 
Ausgabe A ugust 1942

K M  858 B la t t  3 
Ausgabe A ugust 1942 
K M  859
Ausgabe A ugust 1942 
K M  860 B la t t  1 
Ausgabe A ugust 1942 
K M  860 B la t t  2 
Ausgabe A ugust 1942

K M  861
Ausgabe A ugust 1942 
K M  862 und 863 
Ausgabe A ugust 1942

K M  864
Ausgabe A ugust 1942 

K M  865
Ausgabe A ugust 1942 
K M  874
Ausgabe A ugust 1942 
K M  875
Ausgabe A ugust 1942 
K M  876
Ausgabe A ugust 1942 
K M  877 B la t t  1 
Ausgabe A ugust 1942

K M  877 B la t t  2 
Ausgabe A ugust 1942

K M  880
Ausgabe A ugus t 1942 
K M  881
Ausgabe A ugust 1942 
K M  911
Ausgabe J u li 1942 

K M  912
Ausgabe J u li 1942

— ; Gesenkteile fü r  Durchgangventilgehäuse

— ; Gesenkteile fü r  Eckventilgehäuse

Einschraubhähne m it  Stopfbuchse; verschließ­
bare Auslaufhähne, N D  b is  2,5, Zusam m enstel­
lung
— ; — , — , S tü ck lis te

— ; Auslaufhahngehäuse, N D  b is  2,5

— ; K üken , K la p p g r if f  und Bolzen fü r  verschließ­
bare Auslaufhähne
R ohrverschraubungshähne und F lanschhähne; 
Durchgang-, T - und L -K ü k e n  N W  6 b is 32, 
N W  6 und 8 N D  b is  25, N W  10 b is  16 N D  bis 
16, N W  20 b is  32 N D  b is  10 
— ; K o p fs tü c k  und Deckel

R oh rle itungen  und A rm a tu re n  b is  350° und über 
35°° b is  450°; nahtlose F luß stah lroh re , N D  100 
und 125
R oh rle itungen  und A rm a tu re n  b is  450°; S tauch­
bunde, N D  100 und 125
R ohrle itungen  und A rm a tu re n  über 350° b is 
450°; Vorschweißbunde, N D  100 und 125 
— ; Stahlgußflansche, N D  100 und 125

— ; lose Flansche, N D  100 und 125

—■; F lansch-Anschlußverb indungen m it  S t i f t ­
schrauben, N D  100 und 125, Schraubenanzahl, 
Schraubenlängen und G ew ichte 
— ; F lansch-R ohrverb indungen m it  B o lzen­
schrauben, N D  100 und 125, Schraubenanzahl, 
Schraubenlängen und Gewichte 
— ; —  und m it  M em bran-Schw eißdichtungen, 
N D  100 und 125, Schraubenanzahl, Schrauben­
längen und G ew ichte
R ohrle itungen  und A rm a tu re n  b is  450°; D ic h t­
rin ge  fü r  Flansche, N D  100 und 125 
R ohrle itungen  und A rm a tu re n  über 350° b is  
450°; M em bran-S chw e ißd ich tringe  fü r  Flansche, 
N D  100 und 125
— ; — , N D  100 und 125, R ic h t lin ie n  fü r  den E in ­
bau und Ausbau
R oh rle itungen  und A rm a tu re n  b is  450°; B u n d ­
rin g e  fü r  Flansche, N D  100 und 125 
R ohrle itungen  und A rm a tu re n  über 350° b is  
450°; b lanke  Bolzenschrauben, N D  100 und 125 

— ; Kennzeichnung der b lanken Bolzenschrau­
ben nach K M  860 B la t t  1 und der b lanken S t i f t ­
schrauben nach K M  861, N D  100 und 125 
— ; b lanke S tiftsch rauben , N D  100 und 125

R ohrle itungen  und A rm a tu re n  b is  450°; b lanke 
S echskantm utte rn  und Kugeslcheiben N D  100 
und 125
— ; T -S tu tze n , K reuzs tu tzen  und K rüm m er, 
N D  100 und 125, R ic h t lin ie n  fü r  A us füh rung  
und fü r  B estim m ung  der Baulängen 
— ; Ringschraubenschlüssel, N D  100 und 125

R ohrle itungen  und A rm a tu re n  b is  350°; V o r­
schweißbunde, N D  100 und 125 
— ; Stahlgußflansche, N D  100 und 125

■— ; lose Flansche, N D  100 und  125

— ; F lansch-Anschlußverb indungen m it  S t i f t ­
schrauben, N D  100 und 125, Schraubenanzahl, 
Schraubenlängen und G ew ichte 
•—■; F lansch-R ohrverb indungen m it  B o lzen­
schrauben, N D  100 und 125, Schraubenanzahl, 
Schraubenlängen und Gewichte 
— ; b lanke Bolzenschraube, N D  100 und 125

— ; b lanke S tiftsch rauben , N D  100 und 125

R ohrle itungen  und A rm a tu re n  über 350° b is  450° 
Vorschweißstutzen-Verschraubungen, N D  100 
und 125, Zusam m enstellung und S tü ck lis te  
— ; T -S tu tzen-Verschraubungen, N D  100 und 
125, Zusam m enstellung und S tü ck lis te

(Fo rtse tzung  fo lg t im  nächsten H e ft.)

I N H A L T :  D ie  S tro m a rt fü r  den B e trieb  von S tiickgu t-K a ik ränen . Von D r .- ln g . H . N e u m a n n ,  H a m burg . S .245*. 
suchswesen, g e a rb e ite t  von In g . W . H  i  n  t  e r  t  h a n  ^ H a m b u rg . S. 247*. —  W ich tig e  F a ch lite ra tu r. S. 250. —  Zeitschriftenschau.
Gewerbliche Schutzrechte. S: 252. —  Persönliche und Fach-N achrich ten. S. 253. —  Handelsschiff-Norm en-Ausschuß. S. 254.

D ie steigende Bedeutung k le ine r Modellabmessungen im  Sch iffbau-V er- 
Bücherschau. S. 251. —  W erksto ffnachrich ten. S. 252. — 

* bedeutet Abb ildungen im  Text.

F ü r den gesamten redaktione llen  T e il v e ra n tw o rtlich : D r .- ln g . E . F o e r s t e r ,  H a m bu rg ; fü r  den H anue lssch iff-N o rm en-Te il: In g . H  N i l t o p p  B e rlin
S p ringer-V erlag, B e rlin  W  9. D ru ck  von Ju lius  B e ltz  in  Langensalza. L/0490.



M e s s i n g :  B l e c h e ,  S t a n g e n , 

P r o f i l e ,  R o h r e , 

Y e l l o  w - B l e c h e

KURT BACKO F • Hamburg 37 Fernruf 53 06 96

ARMATUREN
FÜR ALLE ZWECKE

U N D  N A C H

KM HNA DIN
LIEFERUNG AB LAGER 
OD ER  K U R Z F R IS T IG

M e t a l l w e r k e

v. Galkowsky & Kielblock K. G.
Finow bei Eberswalde

liefern

e le k t r is c h e  L e itu n g s -  u n d  

B e le u c h tu n g s  -  A r m a tu r e n  

nac h  H N A  - N o r m e n .

Verschraubungen und Armaturen 
aller A rt nach Muster 

oder Zeichnung.

H a n d e l s s c h i f f  n o r m e n  n a c h

Normen-
A rm aturen
nach H N A - K M - D I N
vom Lager und kurzfristig

Fritz Barthel
H a m b u r g - A l t o n a  1 Ruf:* 421825

Rohr-Verschraubungen u. Armaturen

für Kupfer-, Stahl- und Leichtmetallrohre
(Einbaumasse nach HNA/KM  u. DIN) 

für den
Schiffbau / Maschinenbau / Apparatebau / Motorenbau

Generalvertr. Heinrich Lauterbach, Hamburg 26
--Tel. 26 91 35 / Borgfe lderstr. 82

H. N. A.
J. P. C. Luck

Hamburg, Rödingsmarkt 54
Sammel-Nummer: 36 19 37 
Ferngespräche : 36 19 39

S c h i f f s g l ä s e r  ( B u l l a u g e n )  
D e c k s g l ä s e r

Am Lager vorrätig nach H. N A.-Tabellen

W erft * Reederei * Hafen
15. September 1942.

A N Z E IG E N

„ h o U a n C t - " -  

Gummi-Läufer
gewebt in Längen bis 20 m 

liefert:

Paul Pietzschke
Chem. - t ec hn .  Fabr i k  

Ham burg 26

Elektrische

S c h iffs a rm a tu re n  Eii
n ach  I IX A  u n d  K  M N  
• o tc ie  S p e z ia l-M o d e lle

HOPPMANN & MULSOW
H am burg 19

Metallgießerei • Preßwerk

WILHELM SCHLEY
Metallgießerei und Armaturenfabrik 
H am burg -W andsbek -gegr.1913
l i e f e r t  Rohguß u n d  A rm atu ren  in

Leicht- u. Schwermetall
und deren Legierungen nach eigenen oder 
eingesandten Zeichnungen und Modellen 
sowie nach HNA-, KM- und DIN-Normen 
in bester f a c h m ä n n i s c h e r  Ausführung.

S t u r m k l a p p e n
Kesselarmaturen u. Ventile nach H N A  aus Schwer­
m etall und Stahlguß. /M e ta llguß  in ga ran tie rten  Spe­

z ia lleg ie rungen  / Leichtmetallguß / Zinkguß. 
Eilanfertigungen.

H e n n i g  & W e b e r
M e ta llg ie ß ere i und A rm atu ren fabrik  

Ham burg 11, Venusberg 4/5

M. Uriger
Fahrma - Gummiläufer - Fabrik 
H ild b u r g h a u s e n  ¡.T h ü r .

Telefon 269.

Modelle 
Im Schnitt

CHR. STUHRMANN, HAMBURG 20

Schi f fern o d e l l e
Kran- und 
Brücken­
modelle

Wir bauen für
HAFEN und LAGERPLÄTZE

K R A N E  U N D  
V E R L A D E -A N L A G E N

zum Umschlag von Stück- 
und Massegütern

W A G G O N K I P P E R

R A N G IE R A N L A G E N

S C H I E B E B Ü H N E N

UND WAQQONBAU



IV A N Z E IG E N W erft * Reederei •  Hafen
1942. Heft 18.

Vitrulan
Glasgespinst

der neuzeitliche

D  ä m m s t o f f
fü r hochbeanspruchte 

Isolierungen

T h ü rin g is c h e  G la s w o i l in d u s ir ie

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

J Sch 4/42

j eder  Arf 
und Größe 
und für alle 
Beheizungs* 

orten.

JUNO-GROSSKOCHANLAGEN GMBH • HERBORN (DILLKREIS)

GROSSKOCHANLAGEN

GUSTAV SCHWARTZ • DÜSSELDORF
Rheinhof Ludwig-Knickmann-Straße 20

unstharzlager 
für den Schiffbau

Stevenrohrlager 
Wellentunnel lag er 
Wellen bocklag er 
Ruderschaftlager

F ü r den T e x tte il v e ra n tw o rtlich : D r.-In g . E . Foerster, H a m burg ; fü r  den Anzeigenteil: A lbext M eyer, B e rlin -S teg litz , Kühlebornweg 5. —  PI. 5. 
D ru ck  von Ju lius  B e ltz  in  Langensalza. —  Springer-V erlag, B e rlin  W  9. —  P r in te d in  Germanv.


