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Die isoliertechnischen 
Eigenschaften 
der Glasfaser
und Ihre unbedingte Zuverlässigkeit haben 
diesem W erkstoff eine führende Stellung unter 
den d e u t s c h e n  I s o l i e r s t o f f e n  erobert. 
A ls  Verkaufsstelle der bedeutendsten Werke 
Großdeutschlands liefern w ir Glasfasererzeug­
nisse in loser Form, a ls Matten, Schalen, 
Streifen, Schnüre und dergleichen.

Zu technischen B eratu ng en  
in a lle n  Fragen d e r V e r ­
a rb e itu n g  von G las faser
Im Massivbau, im Bau transportabler Hallen 
und Häuser, bei Isolierungen gegen W ärme- 
u. Kälteverluste an wärmeerzeugenden, -ver­
brauchenden und -weiterleitenden Objekten, 
bei Fahrzeugen usw,

stehen wir jederzeit unverbindfich 
und kostenlos zur Verfügung.

GLASFASER GESELLSCHAFT M BH.
Düsseldorf

SCHIFFSPUMPEN

In unseren Spezial-Werkstätten 
bauen wir seit Jahrzehnten Son- 
dermodelle für die verschiedenen 
Anforderungen des Schiffbaues

WEISE & MONSKI HALLE/S
KOLBENPUMPEN SEIT 1872

W E I S E  S O E H N E  HALLE S
KREISELPUMPEN SEIT 1903

Drehkolbensauger und Entlader in einem pneumatischen 
Fahrheber

M echanische und pneum atische

F ö r d e r a n l a g e n

M a s c h in e n f a b r ik

H a rtm a n n  A.G. 
O ffe n b a c h , main

x : 3 ^
zz
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D ie s e s  Z e i c h e n
das unsere Fabrikate begleitet, bürgt für 
60 Jahre Erfahrung und Bewährung. Sind 
unsere Lieferungen wegen besonderer Auf­
gaben heute beschränkt, so ruhen doch 
auch im Kriege unsere Forschungsarbeiten 
nicht. In neuen, mit modernsten Mitteln aus­
gestatteten Laboratorien werden die WB- 
Erzeugnisse ständig weiter vervollkomm­
net, neue Anwendungsgebiete erschlossen, 
vollwertige Austauschstoffe entwickelt, Er­
fahrungen der Praxis ausgewertet. Das 
wird unseren Kunden einst nützlich seinl

WARNECKE & RUHM
L a c k -  u n d  F a  r b  e n  f a  b r i k e n  

B E R L I N  - W E I S S E N S E E
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A N Z E IG E N 1

EUMUCO

7 ur den Schiffbau

EUM U CO -M oschinen 
zur B earbe itung  von 
B le c h e n  u n d  P r o f i l ­
e i s e n  b i s  z u  d e n  
g r ö ß t e n  S t ä r k e n  
u n d  A b m e s s u n g e n

A K T I E N G E S E L L S C H A F T  
FÜR M A S C H I N E N B A U  

LEVERKUSEN- SCHLEBUSCH

Abdampf­
verdampferanlagen

DRP. u. Ausl.-Patente

für Schiffsmaschinen bis zu einer Leistung 

von 400 PSi.

W e i t e r e s  Verwendungsgebiet :

Schwimmkrane, Greif- und Eimerbaggert 

Kohlenheber, Dampframmen usw.

Gewinnung von destilliertem Kesselspeise­

wasser (einschl. Zusatzwasser), etwa 100°C 

heiß, wirksam entlüftet und entölt.

MEYER & OESTREICH
HAMBURG 11, Steinwärder 

Anruf: 352910.

DWM

Gelenk-
Dehnungsausgleicher

aus Stahl fü r Hoch- u. N ie d e rd ru ck

Kurze Baulänge. Große Federung. 

Bequemer Einbau. Geringe F ixpunkt­

drücke. Größte Betriebssicherheit auch 

bei Uberhitzungstemperaturen.

B B C
A U S R Ü S T U N G E N

V e l o x d o m p f e r z e u g e r  G e t r i e b e t u r b i n e n  
G e n e r a t o r e n  M o t o r e n  ■ A u f l a d e -  u n d  
S p ü l l u f t g e b l ä s e  - I n s t a l l a t i o n e n  
B e l e u c h t u n g e n  . K ü h l a n l a g e n

8BCZ291M1

U ß O W  N , B O  V ER I & C I E  A . G . M A N N H E I M
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Schwimmkranpontons
mit Voith-Schneider-Propeller

Schwimmkrane, große Bagger und ähn­
liche Fahrzeuge, die meist träge auf 
das Steuer reagieren, werden durch den 
VSP viel beweglicher. Sie drehen am 
Platze, können in jeder Richtung fahren 
und in jeder Lage gegen 
Wind und Strömung 
gehalten werden.

V. «S88

J. M .V o ith , Heidenheim (Brenz)

SCHIFFS-GASANLAGEN
Bisher gebaut und in A uftrag

188 Schifis-Gasanlagen mit zus. 73400 PS

32 Anlagen L a n g s tre cke n sch le p p e r

44 Anlagen

lOlAnlagen

7 Anlagen

4 Anlagen I____________V  ersch. W asserfah rzeuge

Deuiz: größter Lieferant von Schiffs-Gasanlagen

RLttCHNER-HUMBOLDT-DEUTZ AG-KÖLN
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HERAUSGEBER: DR.-ING.E.FOERSTER u n d  BAUDIREKTOR DR.-ING.A. BOLLE

fü r das Gesamtgebiet der Schiffahrtstechnik fü r Hafenausrüstung und Umschlagstechnik

SCHRIFT WALTER: DR.-1NG. E. FOERSTER, HAMBURG 36, NEUERWALL 32.

Flammrohrkessel oder Wasserrohrkessel für Frachtschiffe
m it Kolbendampfmaschinen.

V o n  D ip l.- In g . K . Reppel, H am burg .

Im  Zusam m enhänge m it  in  le tz te r Z e it geplanten Schiffsneubau­
te n  m it  D a m p fa n trie b  sche in t es von  Interesse, d ie  Frage, ob F la m m ­
rohrkessel (schottische Kessel) oder W asserrohrkessel zweckm äßiger 
s ind , zu e rö rte rn .

U m  zu einer m ög lich s t k la re n  Gegenüberste llung der V o r- und  
N ach te ile  der B au a rten  zu gelangen, müssen im  wesentlichen folgende 
E igenschaften der Kessel gegenüber geste llt w erden:

1. B e trieb liches V e rh a lte n  (.Bedienung, P flege sowie Speisewasser­
fragen), ..

2. technische D a ten , ,
3. W erks to ffa u fw a n d  bzw. G ew ich t, .
4. A rbe itss tundenau fw and  zu r H ers te llung ,
5. Preis der Kesselanlage. ,

1. B e t r i e b l i c h e s  V e r h a l t e n  (Bedienung, Pflege sowie
' ' Speisew.asserfragen).. ; ;

V o ra n  s teh t w o h l die Frage des Bedienungspersonals. D er heutige 
M angel an  ausgebildetem  Heizerpersona l zw in g t dazu, n u r solche 
Kessel zu verwenden, deren B ed ienung d ie  geringsten Ansprüche s te llt. 
B is  je tz t  g i l t  de r Zw ei- oder M eh rflam m roh rkesse l. a llgem ein als 
de r anspruchsloseste Sch iffs-K esse ltyp . Dies is t jedoch n ic h t e inzu­
sehen denn die Bed ienung eines W asserrohrkessels s te llt  p ra k tisch  
ke ine höheren A n fo rderungen an den Heizer. E r  m uß h ie r w ie da die 
Feuer bedienen und  die  M anom eter sowie d ie  W asserstände beob­
ach ten.

D em  W asserrohrkessel w ird  h ä u fig  als N a c h te il angerechnet, daß 
e r in fo lge  seines verhä ltn ism äß ig  k le inen  W asserinhaltes, s ta rken  
W asserspiegelschwankungen u n te rw o rfe n  is t. Letzteres., t r i f f t  n ic h t 
m ehr zu da .W asserrohrkessel heute m it  bewährten. Speisewasser­
reg le rn  ausgerüstet werden, die e inw a nd fre i a rbe iten  und  se lbsttä tig  
die Speisepumpen so regeln, daß der W asserstand im  Kessel au f r ic h ­
t ig e r  Höhe geha lten w ird . B e i F lam m rohrkesselanlagen, die m eist 
ke ine Speisewasserregler haben, en tgeh t es hingegen hä u fig  der A u f­
m e rksa m ke it der Heizer, daß be i einem  Kessel der W asserstand ge­
sunken is t. E r  muß, dann  diesen Kessel aufspeisen, wozu eine große 
Menge k a lte n  Wassers e rfo rd e rlich  is t. Das h a t zu r Folge, daß dieser 
Kessel in  seiner D a m pfle is tung  eine Z e itlang  zurückgeht. D ie  an­
deren Kessel geben den ganzen B e triebsdam pf her, w obe i ih r  W asser­
s tan d  abe inkt. Sie müssen d a nn  w ieder s tä rke r gespeist werden und 
ve rringe rn  dabe i ih re  D am pfhergabe. So pendeln F lam m rohrkesse l 
in  ih re r D am pfle is tung  be i n ic h t ganz au fm erksam er und sachgemäßer 
B ed ienung h in  un d  her.

D er W asserrohrkessel e rfo rd e rt —  wenn keine mechanische K o h ­
lenfeuerung vorgesehen is t —  wegen seines geringen W asserinhaltes 
etwas m ehr A u fm e rksa m ke it des Heizers insofern, als d ie  B re n n s to ff­
aufgabe m ög lich s t g le ichm äß ig erfo lgen muß. W enn  be i p lö tz ­
lic h e r s ta rke r D am pfen tnahm e der D ru c k  etwas s tä rke r ab s in k t als 
be i F lam m rohrkesse ln , so s te ig t er nach einer D ruckabsenkung auch 
schneller w ieder an. B e i D ruckzunahm e im  Kessel in fo lge  Le is tungs­
m inde rung  der Maschine sch ü tz t m an  sich gegen die D am pfverlus te  
du rch  das Ablassen der S icherhe itsven tile  dadurch, daß m an  diese 
etwas höher als au f den K esse lbetriebsdruck e ins te llt, d. h. der Kessel 
w ird  fü r  einen e tw a um  5 %  über dem B e trie bsd ruck  liegenden Ge­
nehm igungsdruck ausgelegt.

Das an sich v o rte ilh a fte  Speicherverm ögen des F lam m rohrkessels 
is t be i einer Schiffsanlage, d ie  tage- und  w ochenlang m it  stets der 
g le ichen B elastung be trieben  w ird , von  geringer Bedeutung. Dieses 
Speicherverm ögen is t v o r te ilh a ft  in  Fä llen , in  denen die D a m p fe n t­

nahm e sehr unregelm äßig und  m it  großen Schw ankungen e rfo lg t, z. B . 
fü r  den A n tr ie b  von  Förderm aschinen, W alzenzugm aschiüen, cDampf- 
häm m ern u. dg l. B e i entsprechender Bemessung der O bertrom m e ln  
von  W asserrohrkesseln re ic h t ih r  Speicherverm ögen, w ie die E rfa h ru n g  
m it  solchen Kesseln le h rt, fü r  a lle im  S ch iffsbetrieb  vorkom m enden 
M anöve r vo lls tä n d ig  aus.

D ie  E m p fin d lic h k e it des F lam m rohrkessels gegen K a lt lu f te in t r i t t  
be im  Bedienen der Feuer is t bekann t. H ä u fig  w ird  du rch  die  sich da­
be i ergebenden W ärm espannungen die V e rb indung  zwischen F la m m ­
ro h r und Feuerbüchse u n d ich t. A uch  besteht Gefahr, daß H e izrohre 
du rch  die von  der S te ifh e it des Aufbaues herrührenden Spannungen, 
besonders an den E inw a lzs te llen  in  d ie  Feuerbüchswand, u n d ic h t 
werden. U n d ic h tig k e ite n  von  N ie tnä h ten  sind n ich ts  Ungewöhnliches.

I n  diesem Zusammenhänge m uß au f d ie  lange Anhe izdauer der 
F lam m rohrkesse l hingewiesen werden, d ie  je  nach Größe der Kessel 
zehn und  m ehr S tunden b e trä g t und  d a m it eine erheb liche Belastung 
des Personals sowie B eschränkung der E in sa tzm ög lich ke it des Schiffes 
is t. D ie  großen Wassermassen des F lam m rohrkessels werden be im  
A nheizen ung le ichm äß ig  e rw ärm t. Im  un te ren  T e il b le ib t der Kessel 
lange Z e it k a lt ,  w odu rch  erheb liche W ärm espannungen e n ts te hen ., 
Es k o m m t im m e r w iede r vo r, daß diese nach te ilige  E igenscha ft in  
e iligen F ä llen  n ic h t beach te t w ird , so daß Leckagen a u ftre te n , d ie  
von  Tem peraturspannungen herrühren.

Diese N ach te ile  fa lle n  be i Wasserrohrkfesseln g ru nd sä tz lich  fo r t .  
H ie r  sind die  T rom m e ln  der Beheizung entzogen; d ie  gekrüm m ten  
Rohre können sich f re i ausdehnen, so daß irgendwelche Leckagen bei 
entsprechender G esta ltung und  einigerm aßen gu te r W erks ta tta rbe it, 
ausgeschlossen sind.

W asserrohrkessel können unbedenk lich  in  kürzeste r Z e it hoch­
gehe izt werden.

, B e i ölge feuerten Kesseln sind A nhe izze iten  vo n  w eniger als einer 
S tunde üb lich .

D a m it is t der W asserrohrkessel aber bedeutend un em p find lich e r 
gegen unsachgemäße Bedienung als der F lam m rohrkessel, was be i den 
heu tigen  Persona lschw ie rigke iten vo n  großer Bedeutung is t.

B e i aussetzender Speisung k a n n  d e r F lam m rohrkesse l m it  seinem 
großen W asserinha lt einige Z e it w e ite r be trieben werden. D ie  E r fa h ­
rung  le h r t  jedoch, daß, fa lls  d ie  Speisung so lange au s fä llt, b is die 
F lam m rohre  n ic h t m eh r von  W asser bedeckt sind, das E inbeu len  oder 
ga r A u fre ißen  der F lam m rohre  ung le ich  verhängn isvo lle r is t, als wenn 
wegen W assermangels in  einem  W asserrohrkessel einige Rohre aus­
g lühen und reißen. W ährend  d ie  R e pa ra tu r eines ausgeglühten F la m m ­
rohres sehr v ie l Z e it in  A nsp ruch n im m t, können be i W asserrohr­
kesseln die schadhaften R ohre d ich tgesetz t werden oder —  fa lls  der 
Schaden größer is t —- v e rh ä ltn ism ä ß ig , e infach, und, wenn e rfo rde r­
lic h , sehon auf. See du rch  neue Rohre ersetzt werden. Schließlich 
sche in t es m ög lich , daß auch e in  unge lern ter M ann, der die Feuer be­
d ien t, d ie  g u t be leuchte ten W asserstandsgsläer regelmäßig beobachtet.

D er W asserstand w ird , w ie  bere its e rw ähnt, du rch  einen S chw im ­
m erreg ler e in fachste r B a u a rt kon s tan t gehalten. Es is t dem  Verfasser 
bekannt, daß gerade die  Speisewasserregler frü h e r hä u fig  zu S törungen 
A n laß  gegeben haben. D ie  heute verw endeten Regler sind aus dem 
Landkesselbau übernom m en und  haben sich auch im  Schiffskessel­
be trieb  v ie lfa c h  bew ährt.

D ie  Bed ienung der Feuer is t  be i dem W asserrohrkessel bequemer, 
da  die  F euertü ren  alle in  einer H öhe liegen. B e i D re i-F la m m ro h r­
kesseln l ie g t  e in . F la m m ro h r sehr n ied rig  und  w ird , w e il unbequem , 
in  der Bed ienung le ic h t vernachlässigt.
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Das am häufigs ten ge ltend gem achte A rgu m en t gegen den W asser­
rohrkessel als Dam pferzeuger fü r  die K o lbendam pfm asch ine is t seine 
angeblich größere E m p fin d lic h k e it gegen Schm ierö l, welches m it  dem  
A b d a m p f der Ko lbendam pfm asch ine in  das K ondensa t und dann  m it  
dem  Speisewasser in  den Kessel ge langt. Es erscheint also notw endig , 
das Speisewasser zu entölen, wobe i be m erk t sei, daß ölfre ies Speisewas­
ser fü r  den F lam m rohrkesse l ebenfalls no tw end ig  is t. Ö le inbrüche sind 
be i F lam m rohrkesse ln ge fäh rliche r als be i W asserrohrkesseln, w e il 
s ich das Ö l au f den am  s tä rks ten  beheizten Stellen, n ä m lich  den 
F lam m rohren , absetzt und  d o r t  wegen der hohen W andungstem pe­
ra tu re n  v e rk o k t. Is t  d ie  S ch ich t dann  s ta rk  genug geworden, so 
k o m m t es w ieder zu den äußerst ge fährlichen  E inbeu lungen oder gar 
e inem  A ufre ißen  der F lam m rohre . D ie  in  der großen Wassermenge 
des F lam m rohrkessels aufgespeicherte E nerg ie  w ird  dann  p lö tz lic h  
fre i und h a t sehr unangenehme Folgen. B e i W asserrohrkesseln k ö n ­
nen aber in fo lge  Ö leinbruchs sch lim m stenfa lls  Rohrrisse au ftre ten , die 
im  a llgem einen keine G efahr bedeuten. Es is t vorgekom m en, daß 
R ohrschäden vom  Bedienungspersonal zunächst gar n ic h t bem erk t 
w urden. E rs t der fa llende Kesse ld ruck wies die H eizer au f den 
S chadensfall h in .

Es liegen über die E n tö lu n g  des Kesselspeisewassers be i Wasser­
rohrkesselanlagen m it  K olbenm asch inen m it  und ohne Ü be rh itzung  
um fangre iche E rfah ru ng en  vo r. So sind seit e in igen Jahren eine Reihe 
von  k le ineren Schiffsm aschinenanlagen in  angestrengtem  D auerbetrieb , 
deren K ondensa tentö lung in  einem  einfachen A b s itz ta n k  sowie einem 
anschließenden F ilte r  m it  e iner A k tiv k o h le fü llu n g  m it  bestem  E rfo lg  
d u rch g e fü h rt w ird . B e i entsprechender Bemessung der A k t iv k o h le ­
f i l t e r  s ind die  B e triebsze iten  zw ischen zwei F ilte r fü llu n g e n  6oo— iooo 
S tunden. D ie  A u fn a h m e fä h ig ke it de r frü h e r h ä u fig  verw endeten 
F ilte r  m it  F ü llun gen  aus K oks, Kokosfaser oder F ilte r tü c h e rn  is t e r­
fahrungsgem äß nach ein igen Stunden, bestenfalls Tagen, erschöpft. 
E ine  andere Serie von  k le inen  Fahrzeugen a rb e ite t m it  e iner F ü llu n g  
von  B a s a lt-S p lit im  E n tö lu n g s ta n k . Beide A r te n  haben sich in  la n g ­
jä h rig e m  D aue rbe trieb  bew ährt. Sie sind in  ih rem  A u fb a u  e in fach 
und e rfo rdern  ke ine rle i besondere A u fm e rksa m ke it, so daß jede rm ann 
sie nach ku rze r A n le rn ze it bedienen kann . Z u r B es tä tigung  sei auf 
den A u fsa tz  von  P ro f. D r. G. B auer im  „S c h iffb a u “ , H e ft  15 vom
1. A ugust 1942, F ußno te  au f Seite 347, verwiesen, in  der k la r  zum 
A usd ruck  kom m t, daß die  Ö lfrage m it  e in fachsten M it te ln  zu be­
herrschen is t.

2. T e c h n i s c h e  D a t e n .
D ie  F lam m rohrkesse l bestehen aus dem  äußeren M an te l von 

m ehreren M eter Durchm esser m it  den eingenieteten Böden, F la m m ­
rohren, Feuerbuchsen und Siederohren. D ie  großen Abm essungen des 
zy lind rische n  M ante ls  und  die  flachen  B öden e rfo rde rn  d ie  V erw en­
dung von  sehr großen B lechstä rken  schon be i n ied rigen  Kesseldrücken. 
E in  großer N a c h te il de r F lam m ioh rke sse lbau art is t, daß sie wegen 
dieser großen W and stä rken  nu r fü r  n iedrige  D rucke  (un te r 20 atü) 
ve rw endet werden kann. D ie  ganze K o n s tru k tio n  m it  den einge­
setzten Feuerbüchsen, die ebenfa lls flache W ände haben, und  den zur 
A bs tü tzu ng  der flachen  W ände no tw end igen A n ke rn  und  Stehbolzen 
is t an s ich ungeeignet fü r  einen D ru ckbe hä lte r. D a  der K rä fte v e r la u f 
in  den eingesetzten Te ilen  v ö llig  unüb e rs ich tlich  is t, müssen die  ge­
raden  W ände und  die  zu ih re r A b s tü tzu ng  no tw end igen V ers tä rkungen 
äußerst schwer gebaut werden. D ie  U n te rb rin g u n g  d e r Roste in  
den engen F lam m ro h ren  lä ß t n u r w en ig  R aum  fü r  eine ausreichende 
F lam m e ne n tw ick lung , weswegen die  Feuerraum belastung sehr hoch 
und  der Ausbrand sch lecht is t. D ie  W ärm eabgabe der Rauchgase an 
die  F lam m rohre , d ie  Feuerbüchswände und  d ie  im  Längsstrom  d u rc h ­
s trö m te n  Siederohre is t gering. Es s ind daher große H e iz flächen  n o t­
w end ig . D ie  H e izflächenbe lastungen sind entsprechend n ied rig  (22 b is 
25 kg  D a m p f/m 2 Kesselheizfläche).

Anders be im  W asserrohrkessel. Ü ber dem  R ost b a u t s ich e in  hoher 
Feuerraum  auf. D ie  W andungen des Feuerraum s werden m it  Siede­
roh ren  ausgelegt. D ie  S trah lungshe izfläche is t also erheb lich  größer 
als be i F lam m rohrkesse ln  und  die  W ärm eaufnahm e im  Feuerraum  e n t­
sprechend hoch. D e r W ärm eübergang an die über dem  Feuerraum  
angeordneten, quer angeström ten R ohrbünde l is t e rheb lich  höher als 
be i den S iederohren eines F lam m rohrkessels, so daß m it  e iner k le i­
neren H e iz fläche  auszukom m en is t. D ie Rauchgase ström en senkrecht 
nach oben ohne U m lenkung  und  ohne die d a m it verbundenen Z ugve r­
luste  zum  R auch fang . D u rch  entsprechende A no rdnung  der W asser­
rohre  w ird  e in  e inw and fre ie r, ausreichender W asserum lauf in  den 
Kesselrohren e rz ie lt. Ü ber dem  W asserorhrbünde l w ird  noch ein 
S ch langenroh rvorw ärm er angeordnet, der das Speisewasser au f eine 
angemessene T em pe ra tu r v o rw ä rm t, bevor es in  d ie  O bertrom m e l 
ge langt. D u rch  den R auchgasvorw ärm er werden die Rauchgase w e ite r 
he ru n te rg e kü h lt als in  den S iederohrheizflächen von  F la m m ro h r­
kesseln, so daß die  A usnu tzung  de r R auchgasw ärm e besser is t und 
die W irkungsg rade  von  W asserrohrkesseln dem entsprechend höher 
s ind .

D er Rauchgas-Speisewasservorwärm er e rfo rd e rt keine besondere 
W a rtu n g  un d  h a t s ich in  jahre langem  B e trie b  bew ährt.

D ie  D am pferzeugung je  m 2 H e iz fläche  der W asserrohrkessel is t 
wegen des gu ten W ärm eüberganges erheb lich  höher. B e i ausgeführten 
A n lagen ergaben sich H e izflächenbe lastungen von  40 k g  D a m p f/m 2 
Kesselheizfläche und m ehr. R echnet m an die  H e iz fläche  des R auch­
gasspeisewasservorwärmers m it  zu r Kesselheizfläche h inzu , so liegen 
die H e izflächenbe lastungen von  koh lebefeuerten W asserrohrkesseln 
bei 30— 35 k g /m 2 und  m ehr.

Es is t v ie lfa ch  die  A n s ic h t v e rb re ite t, daß e in  F lam m rohrkesse l 
m it  22 k g /m 2 H e iz flächenbe lastung w eniger angestrengt is t als ein 
W asserrohrkessel m it  entsprechend höherer H e izflächenbe lastung. 
D ie  B elastung eines Kessels is t eine Frage der R auchgasgeschw indig­
k e it  und des eng d a m it zusam m enhängenden Zugverlustes. S tröm en 
die  Rauchgase m it  hoher G eschw ind igke it um  oder du rch  die  Rohre, 
so is t die W ärm eabgabe der Gase groß und  der Zugw iders tand  eben­
fa lls  groß — und  um gekehrt ebenso. D ie  be i der hohen Gasgeschw indig­
k e it entstehende größere A nza h l D am pfb lasen w ird  genau so g u t ab­
g e fü h rt w ie d ie  wenigen D am pfb lasen be i k le in e r Gasgeschw indig­
k e it. D ie  E rfa h ru n g  und  Versuche haben gezeigt, daß v ie le  D a m p f­
blasen sogar günstig  sind, da  sie den W asserum lau f erhöhen. Es g ib t  
ö lbefeuerte Kessel, d ie  je  R o h r e in  V ie lfaches der D a m p fe n tw ick lu n g  
von  Kohlekesseln anstandslos bew ä ltigen  und zu r O be rtrom m e l ab- 
füh ren.

V ie l entscheidender fü r  die B e u rte ilu n g  der B e lastung eines K es­
sels is t jedoch die W ärm ebelastung der H e izflächen und ih re  A u sw ir­
kungen au f den W e rks to ff. D ieser le tz te re  w ird  um  so hö he r bean­
spruch t, je  großer der T em pera tu run te rsch ied  zw ischen seiner feuer­
b e rü h rte n  un d  seiner w asserberührten O berfläche is t.

B e im  F la m m ro h r eines Zylinderkessels w ird  dieser Tem pe­
ra tu ru n te rsch ied  stets erheb lich  größer sein als be i den d ü nn ­
w and igen Rohren eines Wasserrohrkessels. D ie  W andstä rke  des 
F lam m rohres is t aus F es tigke its rücks ich ten  wegen des großen D u rch ­
messers stets re ch t e rheb lich , was den W ä rm ed u rch fluß  beh inde rt. 
D ie du rch  die Tem peraturuntersch iede sich ergebenden W ärm espan­
nungen such t m an  du rch  die  W ellen  im  F la m m ro h r auszugleichen. 
K o m m t au f der W asserseite e in  Ö l- oder Kesselsteinbelag h inzu , so 
w ird  die W ärm ea b fuh r w e ite r v e rm in d e rt. E in  F la m m ro h r is t daher 
m ehr ge fährde t als e in  dünnwandiges W asserrohr. D azu k o m m t noch, 
daß gerade das F la m m ro h r sowohl be i n ied rige r als be i hoher Kessel­
be lastung fa s t g le ich  hoch beansprucht w ird , da  die  S trah lungs in ten ­
s itä t des R ostbettes be i k le ine r B e lastung gegenüber der hohen Feue­
rungsle is tung nu r w en ig  ab n im m t. Das W asserrohr kan n  sich in fo lge  
seiner K rü m m u n g  den W ärm ebeanspruchungen anpassen, d. h. es 
b ieg t sich so w e it, daß keine überm äßigen Spannungen a u ftre te n  
können.

D e r Z ugstä rkenbedarf is t be i dem  W asserrohrkessel wegen seiner 
gerade nach oben aufste igenden G asström ung n ic h t höher als bei den 
F lam m rohrkesse ln  m it  der U m lenku ng  in  der Feuerbüchse und  zum  
R auch fang  h in .

D ie  in  d ie  S iederohre eingeschobenen Ü berh itzersch langen erhöhen 
den Zugbedarf. H ä u fig  verstop fen sich die engen Spa lten zwischen 
Ü b e rh itze rro h r und  S iederohr m it  F lugasche, so daß wegen des dann 
w e ite r e rhöh ten  W iderstandes der Schornsteinzug n ic h t m eh r aus­
re ic h t und die Kesselleistung s in k t. D ie Ü b e rh itze rroh re  w urden in ­
folgedessen sogar ge legentlich e n tfe rn t, um  die  Kesselle istung sicher­
zustellen (auf K os ten  des B renns to ffve rb rauchs !).

W asserrohrkessel sind im  D ru c k  n ic h t begrenzt. D ie  Spannungen 
in  den T rom m eln  sind fes tigke itsm äß ig  e inw a nd fre i zu erfassen. H o ch ­
druckkessel werden kaum  schwerer als N iederdruckkesse l, da  ih re  
T rom m eln  entsprechend dem höheren D ru c k  k le ine r werden können. 
D ie  W asserum lau fverhä ltn isse sind heute so w e it e rfo rsch t, daß m an 
auch Schiffs-Kessel fü r  höchste D ru cke  m it  n a tü rlich e m  W asserum ­
la u f vo llkom m e n  betriebssicher ausführen kann, wobe i sie gegenüber 
den Zwanglaufkesseln den V o r te il g röß te r Bed ienungse in fachhe it 
besitzen.

Dem gegenüber s teh t die unangenehme E igenscha ft der F la m m ­
rohrkessel, daß sie einen unzure ichenden W asserum lau f haben. D ie 
Folge davon  is t, daß die  am  U m la u f n u r w en ig  be te ilig ten , im  un teren 
Teile  des Kessels be find lichen  W assermengen lange Z e it k ä lte r  b leiben 
als d ie  dem  Kesse ldruck entsprechende S iedetem peratur. In fo lg e  d ie ­
ser T em peraturuntersch iede entstehen W ärm espannungen der W a n ­
dungen, w odu rch  sich w iederum  U n d ic h tig k e ite n  ergeben können. Es 
h a t n ic h t an m ehr oder w eniger e rfo lg re ichen Versuchen ge feh lt, 
einen geregelten W asserum lauf be i F lam m rohrkesse ln  herbe izuführen 
(H yd ro k in e te r). Solche zusä tz lichen E in rich tu n g e n , d ie  den B e trie b  
kom p liz ie ren, sind m it  R ü cks ich t au f P ersona lschw ie rigke iten  sehr 
unerw ünsch t.

B ezüg lich  der A usnu tzung  der K oh le  im  Kessel (K esse lw irkungs­
grad) is t  der W asserrohrkessel dem  Zylinderkessel überlegen.

E in  g rundsä tz liche r V o r te il des W asserrohrkessels is t noch, daß 
er sich zu r U n te rb rin g u n g  von  m echanischen Feuerungen oder Ö l-
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bzw. Koh lenstaubfeuerungen sehr g u t eignet. B e i Zy linderkesseln 
is t das wegen der R aum beschränkung der F lam m ro h re  nu r u n v o ll­
kom m en m ö g lich  und  h a t meistens n ic h t zu dem  gewünschten E rfo lg  
ge füh rt. V on  dieser M ö g lich ke it, insbesondere der V erw endung von  
au tom atischen  Kohlenfeuerungen, w ird  m an in  Z u k u n ft m it  R ü c k ­
s ich t au f den Personalm angel sowie au f die bessere W ir ts c h a ft lic h k e it  
un b e d in g t G ebrauch m achen müssen.

D er W asserrohrkessel k a n n  den je w e ilig en  R aum verhä ltn issen 
g u t angepaßt werden. B e i k le inen, le ich te n  Fahrzeugen, e tw a Schlepp­
dam pfern , F luß sch iffen , is t er un en tbeh rlich , zum a l w enn größere L e i­
s tungen ge fo rde rt werden. F lam m rohrkesse l s ind in  ih re r  Le is tun g  
nach oben h in  begrenzt. M it  den größten, ungefügen Kesseln können 
bestenfa lls 7— 8 t  D a m p f/h  erzeugt werden, und  n u r du rch  die  B a u a rt 
als Doppelender w erden größere Le is tungen  erz ie lt.

3. W e r k s t o f f a u f w a n d  bzw . G e w i c h t .
In fo lg e  der großen Durchm esser und  W a nd s tä rken  von  F la m m ­

rohrkesseln, ih re r  großen H e iz fläch en  und  W asserinha lte  werden die 
G ew ichte e tw a 2,5 b i s  3 m a l  s o  h o c h  w ie d ie  von  W asserrohr­
kesseln. D e r reine W e rks to ffa u fw a n d  an S tah l un d  E isen b e trä g t 
m e h r  a l s  d a s  D r e i f a c h e  als be i W asserrohrkesseln.

In  der am  Schluß ange fügten Tabe lle  s ind die G ew ichte an einem 
B eisp ie l herausgeste llt.

4. A r b e i t s s t u n d e n a u f w a n d  z u r  H e r s t e l l u n g .
D er A rbe itsau fw an d  z u r H e rs te llu ng  eines Z w e i-F lam m roh r- 

Schiffskessels von  4 t  D a m p fle is tung /S tu nde  in  der W e rk s ta tt  e iner 
S ch iffsw e rft e rfo rd e rt e tw a  5800 S tunden, die H e rs te llu ng  eines W as­
serrohrkessels g le icher Le is tung  n u r z irk a  4500 Stunden. D azu kom m t, 
daß die H e rs te llung  des W a lzm a te ria ls  au f dem  W a lzw e rk  fü r  den 
F lam m rohrkesse l e rheb lich  m ehr Lohnstunden be d in g t als d ie  des 
W erksto ffes  fü r  einen W asserrohrkessel.

D ie  H e rs te llu ng  des F lam m rohrkessels in  der W e rk s ta tt  e rfo rd e rt 
genaueste K e n n tn is  der M a te rie  und  E rfa h ru n g . Das E inpassen der 
B öden und  F lam m rohre  k a n n  n u r von  e rfahrenen Kesselschmieden 
ausge führt werden. D ie  N ie tun gen  können n u r erfahrenen N ie te rn  
übergeben werden.

D er Zusam m enbau vo n  W asserrohrkesseln e rfo rd e rt p ra k tis c h  
keine großen Spezia lkenntnisse und  k a n n  u n te r A u fs ic h t eines e rfa h ­
renen Kesselschmiedemeisters auch von  N ich t-K esse lschm ieden nach 
ku rze r A n le rn z e it ausge führt werden.

5. P r e i s  d e r  K e s s e l a n l a g e .
D er Preis eines F lam m rohrkessels von  180 m 2 H e iz fläche  is t etw a 

25 %  höher als der eines Wasserrohrkessels m it  n a tü r lic h e m  W asser­
u m la u f g le icher D a m p fle is tung .

Es sind in  le tz te r Z e it, auch au f deutschen Schiffen, kom b in ie rte  
F lam m rohr-W asserrohrkessel der B a u a rt P rudhon-Capus zu r A us­
fü h ru n g  gekom m en. W enn  diese Kessel auch e in  etwas geringeres 
G ew icht, bessere W irkungsg rade  un d  noch ein ige w e ite re  V o rte ile  
gegenüber den üb lichen  F lam m rohrkesse ln  aufweisen, so s ind sie doch 
n u r e in .zagha fte r S c h r itt  zum  re inen W asserrohrkessel h in  un d  nu tzen  
dessen V o rte ile  n u r zu e inem  k le inen  Te ile  aus. D e r W e rks to ffa u fw a n d  
und  die  H ers te llungsstunden und  -kosten d ü rfte n  e tw a ebenso hoch 
sein w ie be i Zylinderkesseln.

I n  der be iliegenden T abe lle  s ind zwei Kessel de r verschiedenen 
B auarten  m ite ina nde r ve rg lichen . D ie  beispielsweise herausgegriffenen 
Kessel haben eine D a m p fle is tung  von  4 t / h  be i e tw a  15 a tü  B e triebs­
d ru c k  und  350° C Ü b erh itzung . Aus den D a te n  geh t d ie  ganz erheb­
lich e  E rsparn is  an Eisen, am  G esam t-K esselgew icht m it  Wasser, am

Preis und  sch ließ lich  an den Lohnstunden der Kesselschmiede 
hervor.

E in  w ic h tig e r G es ich tspunkt is t be i der angespannten K oh len lage 
der B renns to ffve rb rauch . V e rg le ich t m an die F lam m rohrkesse l- m it  
der W asserrohrkesselanlage obigen Beispiels, so berechnet sich fü r  
d ie  W asserrohrkesselanlage fo lgender M inde rve rb rauch  an K oh le : 
D ie  W asserrohrkessel w ü rden  be i e inem  W irku n g sg ra d  von  e tw a 80%  
einen s tün d lichen  K oh leve rb rauch  vo n  930 k g /h  haben, d ie  F la m m ­
rohrkessel be i e tw a 74%  W irku n g sg ra d  e tw a 1000 kg /h . D ie  E rsparn is  
an K oh le  b e trä g t p ro  S tunde 70 kg, d. i. 7% .

Z u  den angegebenen E rsparnissen an Kesselgewicht, H e rs te llungs­
kosten un d  K o h le n  kom m en noch die  M ehre innahm en du rch  die  v e r­
besserte L a d e fä h ig ke it, wenn der S ch iffskö rpe r un ve rä nde rt b le ib t. 
H a n d e lt es s ich jedoch n u r da rum , d ie  gleiche L e is tun g  un terzubringen , 
w ie z. B . in  Schleppern, so is t m it  einem  k le ine ren  und  b illige ren  
S ch iffskö rpe r auszukom m en.

D e r V erg le ich  de r Z y lin d e r- und  W asserrohrkessel bezog sich auf 
A n lagen  m it  n ied rigen  B e triebsdrucken . D u rch  die  V erw endung neu­
ze itlich e r D am pfan triebsan lagen, die im stande sind, d ie  du rch  die 
W asserrohrkessel gegebenen V o r te ile : hoher D ru c k  und  hohe D a m p f­
te m p e ra tu r, auszunützen, k a n n  die  W ir ts c h a ft lic h k e it  w e ite r v e r­
bessert werden.

Zusammenfassend sei folgendes fes tgeste llt:
B ezüg lich  de r B e triebss icherhe it und  Lebensdauer von  W asser­

rohrkesselanlagen fü r  Schiffs-K o lbendam pfm asch inenan lagen können 
heute keine Bedenken m ehr bestehen. Es sind eine große Z ah l von  
de ra rtig en  A n lagen  n ic h t n u r be i der K riegsm arine , sondern auch auf 
k le ine ren  B innensch iffen  in  jahre langem  B e trieb . Es sei h ie r auch au f 
die Aufsä tze  in  de r V D I-Z e its c h r if t  B and  83, N r. 18 vo m  6. M a i 1939 
„E n tw ic k lu n g s m e rk m a le  im  Schiffsm aschinenbau“  vo n  G. Schnadel 
un d  in  W erft-R eedere i-H a fen , H e ft  9 vo m  i . M a i  1942 „S ta n d  und 
E n tw ic k lu n g s ric h tu n g  der Schiffsantriebsm asch inen“  von  B. B le icken  
verw iesen.

M an so llte  daher auch in  D eutsch land  au f Seeschiffen dazu über­
gehen, d ie  ve ra lte ten , u n w irts c h a ftlic h e n  F lam m rohrkesse lan lagen 
du rch  m oderne, einfache, eisen- und  kohlesparende W asserrohrkessel 
m it  n a tü r lic h e m  W asserum lau f zu ersetzen.

F l a m m r o h r k e s s e l  180 m !  m i t  Ü b e r h i t z e r .  
E isengew icht W assergew icht G esam tgew icht Preis Lohnstunden

der Kessel- 
e tw a schmiede

t  t  t  R M  h
47,5 22 69,5 70000 e tw a 5800

W a s s e r r o h r k e s s e l  102 m 2 m i t  Ü b e r h i t z e r  u n d  
S p e i s e w a s s e r v o r w ä r m e r .

15 3 22 e tw a 56000 e tw a  4500

E r s p a r n i s  j e  K e s s e l  b e i  V e r w e n d u n g  v o n  
W a s s e r r o h r k e s s e l n .

E isen G esam tgew icht Preis Lohnstunden
32,7 t  47,5 t  e tw a  14 000 R M  1300 h

E r s p a r n i s  j e  S c h i f f  (2 Kessel fü r  1200 P S i).
6 5 1 9 5 1 28 000 R M  2600 h

K o h l e n v e r b r a u c h  (2 Kessel) 
F lam m rohrkesse l W asserrohrkessel E rsparn is  be i W asserrohrkesseln 

k g /h  k g /h  kg /h  %
1000 930 70 7

Schwimmwippkran für Massengutumschlag.
V on  In g . A lb e rt Peter, D u isbu rg .

F ü r  einen deutschen Seehafen w u rde n  von  der D E M A G  m ehrere 
Schw im m krane m it  8 t  T ra g k ra ft  be i 12,3 m  A us ladung ab P on ton ­
kan te  fü r  den U m sch lag von  M assengütern gebaut, die eine Reihe 
beach tliche r Sonderheiten aufweisen. Ä uß e rlich  am  au ffa llends ten  is t 
die e igenartige, h ie r zum  erstenm al angewandte D u rch b ild u n g  des 
W ippauslegers. Es ha nd e lt s ich um  eine A r t  D oppellenkersystem , be i 
welchem  s ich jedoch n ic h t w ie be i den b isher bekann ten  Systemen die 
Auslegerschnabelro llen au f e iner waagerechten L in ie  bewegen, sondern 
der E igengew ich tsschw erpunkt des gesam ten beweglichen Auslegers. 
D esha lb  is t  ke in  G egengew icht zum  A usg le ich  des Auslegereigen­
gew ichtes e rfo rd e rlich , un d  es en tfa lle n  a lle  sonst h ie r fü r  e rfo rde rlichen  
Teile, w ie  Schw ingen, K oppe lstaugen, G elenkbolzen u. dg l. E in  v o l l­
kom m en e inw and fre ie r Ausg le ich der a u ftre te nd en  E igengew ich ts- und

Lastm om en te  is t aber be i diesem System schw ie rig ; deshalb w ird  das 
be i großer A us ladung au ftre tende  M om ent du rch  eine D oppelfeder zur 
E n tla s tu n g  der E inz iehsp inde l aufgenom m en. E in  besonderer V o r te il 
dieses W ippsystem s is t das geringe E igengew ich t des Auslegers m it  
t ie f  liegendem  G esam tschw erpunkt, was gerade fü r  Schw im m krane 
m it  R ü cks ich t a u f die Pontonabm essungen bzw. die K rän gu ng  des 
Pontons v o n  besonderer B edeutung is t. W esen tlich  is t auch der U m ­
stand, daß das ganze System  e insch ließ lich der V e rb indung  m it  dem  
festen K ra n a u fb a u  du rch  die  E inz iehsp inde i in  sich starrsch lüssig  is t 
un d  n u r D rehve rb indungen  ha t.

V on  der Schweißung w urde  be im  K ran ge rüs t sow eit G ebrauch 
gem acht, als es aus B etriebsgründen zweckm äßig un d  w ir ts c h a ftl ic h  
erschien. Deshalb s ind geschw eiß t: der D rehkranun te rsa tz , d ie  K ra n -
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p la ttfo rm , der Oberwagenaufbau m it  M aschinenhaus und  die be iden 
Le nke r des Auslegers. G en ietet sind der Ausleger und  der A u fb a u  au f 
dem  Maschinenbaus.

D er D re hkran un te rsa tz  besteht aus einem runden R o h rs tü ck  von
1,5 m  Höhe. E r  is t  du rch  ein  S trebw erk v e rs te ift, das in  der M it te  
einen v ie reck igen tu rm a rt ig e n  E inbau  be s itz t fü r  die A u fnahm e des 
D re hko n tak tes  fü r  die S trom zu füh rung  zu r P on tonbe leuch tung und 
fü r  die D u rch füh rung  des Kühlwasser-Saugrohres. Im  Gegensatz zu 
der sonst üb lichen  A usfüh rung  s tü tz t s ich der drehbare O be rte il n ic h t 
m it  La u fro llen , sondern m it  einem K ug e lrin g  von  4,15 m  Durchm esser 
au f den U n te rsatz auf. D e r un tere L a u fr in g  m it  dem  angegossenen 
Z ahnkranz fü r  das D rehw erk  is t m it  dem  U n te rsa tz  versch raubt, 
w ährend der obere L a u fr in g  m it  einem kurzen  R o h rs tück  verschw eißt 
is t, au f dem die O berw agenp la ttfo rm  au fgebaut ist. I n  dem  K u g e l­
lage rring  be finden sich T ragkuge ln  von  4 % "  0  und  die gleiche A nza h l 
D is tanzkuge ln  von  4 "  0 .  D e r K ug e lrin g  n im m t außer den V e r t ik a l­
lasten auch die au ftre tenden H orizon ta lschübe auf. E ine Königsäule 
is t n ic h t vorhanden.

Abb. 1. Allgemeine Anordnung und Hauptmaße 
des 8 t-Dampfschwimmkrans.

In  dem h in te ren , etwas höher gebauten T e il des Maschinenhauses 
is t die Dam pfkesselanlage un te rgeb rach t und  in  seinen beiderseitigen 
e rke ra rtig en  Ausbauten au f e iner Seite die A bdam pfverdam pferan lage, 
die zugehörige Kühlwasserpum pe, 2 Kesselspeisepumpen und ein
2,5 cbm  fassender Speisewassertank, w ährend au f der anderen Seite 
der He izerstand, der Koh lentagesbunker, e in  D E M A G -Z ug  und eine 
W erkzeugbank un te rgebrach t sind.

D e r Dam pfkessel fü r  12 a tü  is t ein stehender Hochleistungskessel, 
System Cochran, m it  einer H e iz fläche von  37 qm  un d  einer R ostfläche 
von  2,3 qm  m it  einem eingebauten Ü b e rh itze r von  8 qm . D er Ü ber­
h itz e r besteht aus einzelnen Rohrsch langen aus „S ic ro m a l 8“ , die 
an ein Sam m el- bzw. V e rte ile rro h r angeschlossen s ind und  be i B edarf 
e inze ln abgescha lte t werden können.

Dem  A bdam p fve rdam pfe r, System M eyer &  Oestreich, w ird  der 
A b d a m p f a lle r v ie r  A ntriebsm asch inen  zuge füh rt. D e r A b d a m p f w ird  
nach Abgabe seiner W ärm e an das du rch  die Kühhvasserpum pe zuge­
fü h rte  Rohwasser als K ondensa t w iedergewonnen. D ie  Speisung des 
Verdam pfers e rfo lg t also du rch  verb rauchtes Kühlw asser. Zweck 
dieser Anlage ist, dem  Kessel stets n u r reines des tillie rtes  und  hoch- 
vorgew ärm tes Speisewasser zuzu führen und  eine m ög lich s t ra tio ne lle  
B renns to ffausnu tzung  zu erzielen. D u rch  die A bd am p fve rda m pfung  
werden auch die be i den D a m pfkranen  ä lte re r B a u a rt be trä ch tlichen  
K osten fü r  die Z u fu h r von  Siißwasser gespart und die K ran e  können 
längere Z e it im  H afen in  B e tr ie b  geha lten werden, ohne zu r A ufnahm e 
von  neuem Süßwasservorrat w iede r a u f S ta tio n  geschleppt werden zu 
müssen. D u rch  die Speisung des Kessels m it  re inem  d e s tillie rte n  
Speisewasser w ird  der Kessel außerdem  fas t fre i geha lten von  Kessel­
s te inb ildung  und V ersch lam m ung. Das du rch  den A bd am p fve rda m p fe r

wiedergewonnene bzw. neu erzeugte Speisewasser f lie ß t der Speise­
pum pe zu, die du rch  ein  S chw im m erve n til se lbs ttä tig  a n lä u ft und  das 
Speisewasser entweder u n m itte lb a r dem  Kessel oder einem im  Kessel­
haus eingebauten R eservetank zu fü h rt. Diese Speisewasserpumpe 
h a t eine Le is tun g  von 6 cbm  be i 40 D oppelhüben je  M in u te . E ine 
zweite Pum pe g le icher Le is tung  d ien t als Reserve.

Das dem A bd am p fve rda m p fe r zugefüh rte  Küh lw asser w ird  ge­
fö rd e r t von  einer B a llas tpum pe von  36 cbm  Le is tung  be i 54 D oppe l­
hüben je  M inu te . D ie  Pum pe saugt aus einem im  P on ton  eingebauten 
Sam m elbehälter, der über ein Seeventil m it  Außenbord in  V erb indung 
steht. Das überschüssige, vom  K ü h le r w ieder zurückfließende K ü h l­
wasser und  die Abwasser der H ilfsm aschinen, w ie P um pen und L ic h t ­
maschine, und  das an fa llende Abwasser der K ranm asch inen w ird  durch 
einen im  K ran un te rba u  angeordneten R ingbehä lte r nach Außenbord 
abge le ite t. Das überschüssige reine Speisewasser, das v om  V erdam pfer 
gewonnen w ird , lä u f t  vom  Ü b e rla u f des Reservetanks im  K ra n ­
m aschinenhaus einem im  P on ton  eingebauten großen S am m eltank 
ebenfalls über den R ingbehä lte r im  K ran un te rba u  zu. V on  dem Sam­
m e lta n k  im  P on ton kan n  dieses Speisewasser be i B e d a rf von  den 
Speisepumpen m itte ls  Saugschlauch entweder anderen D am pfkranen  
oder dem  eigenen Zw ischen tank w ieder zuge füh rt werden.

Abb. 2. Anordnung der Kraftanlage und der Triebwerke im  Maschinenhaus, 
a =  Dampfkessel, b  =  Koh lenbunker, c =  Kesselspeisepumpen, d =  Ballastpum pe, e =  A b ­
dam pfverdam pfer, f  =  Drehwerksm aschine, g =  Hubm aschine, h  =  Schließmaschine, 

i  =  D am pf-D ynam o-A gg rega t, k  =  Demag-Zug.

Z um  A n tr ie b  der verschiedenen T riebw erke  dienen v ie r stehende 
Z w illings-H e iß dam pfm asch inen  m it  en tlas te te r Kolbenschiebersteue­
run g  fü r  D a m p f m it  12 a tü  un d  250— 300° C. D ie  H ubm asch ine 
(250/250 m m  Kolbendurchm esser, 300 m m  H ub , n  =  250 /m in ) is t 
n ic h t um steuerbar, dagegen s ind die  M aschinen fü r  das Schließwerk 
(140/140 m m , 190m m , n  =  500), D rehw erk  (140/140, 190 m m , 11 =  500) 
und das E in z ie hw e rk  ( i4 o / i4 o m m , 190 m m , n  =  550) um steuerbar 
du rch  W urm steue rung, P a ten t Cranz. B e i dieser Steuerung werden 
m it  einem  einzigen Steuerhebel sowohl d ie  G eschw indigkeiten als auch 
die Um steuerung der M aschinen du rch  V eränderung der E x z e n tr iz itä t 
und  des V ore ilw inke ls  der E xzen te r gesteuert. D ie  D am pfm asch inen 
arbe iten  m it  ih re r F ü llungsregu lie rung  so sparsam, daß der le istungs­
fäh ige Dam pfkessel d ie  e rfo rderliche  D am pfspannung le ic h t und 
dauernd  h a lte n  kann.

Das H u b - und  Schließw erk is t als D iffe re n tia l-  G re ifenvinde ge­
bau t. Das D iffe re n tia lge trieb e  is t in  der S ch ließ trom m el u n te r­
gebracht. D ie  H ubm asch ine t re ib t  die be iden T rom m eln  im  gle ichen 
U m lau fs in n  an, w ährend die Schließm aschine n u r d ie  Schließtrom m el 
a n tre ib t.

D ie  Schließwerksbrem se s itz t  u n m itte lb a r au f dem zw e iten fre ien 
W e llens tum pf der Schließm aschine. Sie is t als Backenbrem se m it  
Federbelastung ausgebildet und  d ie n t dazu, den G re ife r be im  Heben 
sicher geschlossen zu ha lten . Sie w ird  du rch  einen D a m p fzy lin de r 
gesteuert, dem  der D a m p f du rch  einen k le inen  Dreiwegeschieber zu ­
ge le ite t w ird , dessen Steuerhebel m it  dem  U m steuerhebel der Schließ­
m aschine über eine Kurvenscheibe d e ra rt in  V e rb indung  steht, daß die 
Bremse be im  Schließen des Greifers ganz geö ffne t w ird , be im  Ö ffnen 
des G reifers aber geschlossen b le ib t, d a m it die D rehzah l der Schließ­
m aschine be im  Ö ffnen  des G reifers in  zulässigen Grenzen b le ib t.

D ie  H ubm asch ine is t n ic h t um steuerbar. Sie is t m it  einem D re i- 
wege-Steuerschieber ausgerüstet, so daß es m ö g lich  is t, d ie  L a s t zu 
senken, ohne die  M aschine von  der H u b w in d e  abzukuppeln , un d  zwar 
m it  be lieb iger Senkgeschw ind igke it je  nach E in s te llu n g  des Schiebers. 
B e im  Senken der L a s t aber w ird  die H ubm asch ine von  der L a s t im  
Senksinne m it  durchgezogen. D e r S teuerschieber v e rb in d e t also bei 
seiner E in s te llung  a u f Heben die M aschine m it  der H e iß dam p fzu le itung
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und be i E in s te llung  au f Senken m it  der A uß e n lu ft. Je nach E in s te llung  
und  Größe der geöffneten K an ä le  w ir k t  dabe i der D ru c k  im  Schieber­
kasten und  die  S enkgeschw ind igke it be s tim m t sich du rch  die  Ge­
schw in d ig ke it des aus dem Schieberkasten entweichenden k o m p ri­
m ie rte n  D am pf-Lu ft-G em isches. B e i R ü ck fü h ru ng  des Steuerschiebers 
in  d ie  N u ll-  oder B rem sste llung a rb e ite t d ie  M aschine als Kom pressor, 
und  zw a r so lange, b is der G egendruck au f d ie  D am p fko lben  das 
G le ichgew icht m it  dem aus der hängenden L a s t herrührenden D re h ­
m om ent e rre ich t und die  M aschine zum  S tills ta n d  k o m m t und  die 
L a s t in  der Schwebe h ä lt.  U m  be im  Senken der L a s t d ie  H ubm aschine 
n ic h t zu s ta rk  abzukühlen, w ird  das abgeblasene D a m p f-L u ft-G e m isch  
dem  H a u p ta b d a m p fro h r zuge füh rt, das in  diesem F a ll als Saugrohr 
w irk t .  Das be im  Senken der L a s t au ftre tende  größte Brem sm om ent 
is t du rch  ein  zwischen Schieberkasten der M aschine un d  A b d a m p f­
le itu n g  eingebautes geschlossenes F ede r-S iche rhe itsven til begrenzt.

B e i norm alem  B e trie b  a rb e ite t das H u b w e rk  also ohne besondere 
Bremse. Es is t jedoch eine S icherheits-Handbrem se vorhanden, die 
aber n u r b e tä tig t w ird , fa lls  be i einem längeren S tills ta n d  des K rans 
be i schwebender L a s t in fo lge  U n d ic h tig k e it des Steuerschiebers der 
D ru c k  in  der Maschine a b fä llt  und  die  L a s t dadurch beginnen würde, 
abzusinken. Sie w ird  fe rne r benu tz t, wenn z. B . be i vorübergehendem  
S tückg u tbe trie b  d ie  am  H a ken  hängende L a s t zu k le in  is t, um  die 
M aschine durchzuziehen. D ie  M aschine w ird  dann, von  der W inde  
du rch  Lösen der Innenb an dkup p lung  m it  H ilfe  eines Fußhebels ab­
gekuppe lt und  die L a s t m it  der Handbrem se ge fie rt. Diese Bremse 
is t als Backenbrem se ausgebildet. A ls  B rem strom m e l d ie n t die 
Außenglocke der Innenbandkupp lung .

D ie  D reh  W erksmaschine a rb e ite t über e in  3 gängiges Schnecken­
getriebe au f die senkrechte T rieb ritze lw e lle . I n  das Schneckenrad is t 
eine zuverlässig arbe itende T ro cke n -P la n f lachen-R u tschkupp lung  
eingebaut, d ie  das D rehw erksge triebe v o r  Überlastungsstößen schü tz t. 
D e r geschweißte G etriebekasten is t m it  dem  ebenfalls geschweißten 
M asch inenuntersatz aus einem  S tück  g e fe rtig t. Das ganze D rehw erk  
a rb e ite t in fo lge  der K ug e lring lage rung  des drehbaren K ra n te ils  über­
aus le ic h t und  ruh ig . Z um  A bstoppen der D rehbewegung d ien t eine 
du rch  F u ß tr i t t  gesteuerte und  du rch  eine Feder belastete B acken­
bremse. D er drehbare K ra n te il is t du rch  sta rke  K lauen, die u n te r den 
Zahnkranz des D rehw erks greifen, be i Ü berlas tung  gegen K ip p e n  
gesichert.

D ie  A us leger-E inz iehspindel is t h in te n  du rch  e in  geschlossenes 
R o h r m it  Ö lfü llu n g  und  v o rn  du rch  e in  T e leskoprohr vo llkom m e n  
gekapselt. Sie w ird  von  der D am pfm asch ine über e in  S tirn ra d - und 
ein  Kegelradvorgelege angetrieben. D ie  Auslegerendstellungen sind 
du rch  F ederpu ffe r begrenzt und werden du rch  eine einfache Zeiger­
v o rr ic h tu n g  im  Führerhaus im  B lic k fe ld  des K ran füh re rs  angezeigt. 
D ie  stehende A ntriebsm asch ine is t u n m itte lb a r  h in te r  dem  Führerhaus 
in  einem  von  diesem abgetrenn ten R aum  un te rgeb rach t. Sie h a t auf 
einem W e llens tu m pf das A n tr ie b s ritz e l und  au f dem  anderen W e llen ­
s tu m p f eine dam pfgesteuerte, federbelastete Backenbrem se, die du rch  
eine Kurvenscheibe von  dem  Steuerhebel der D am pfm asch ine so be­
e in flu ß t w ird , daß die D am pfm asch ine m ög lichs t n u r m it  pos itivem  
D rehm om ent be laste t w ird .

D er anfa llende A b d a m p f kan n  im  B ed a rfs fa ll zu r H e izung des 
Führerhauses verw endet werden. Zu diesem Zweck s ind zu beiden

Seiten des Führersitzes Lam ellenhe izkörper angeordnet. Im  N o rm a l­
fa l l  w ird  der A b d a m p f u n m itte lb a r dem A bd am p fve rda m pfe r zu­
ge füh rt.

D e r K ra n fü h re r s itz t au f einem gefederten M otorrad-Soziussftz. 
Rechts be find e t s ich der S teuerhebel fü r  die H u b - un d  Schließbewe­
gung, lin k s  der H ebe l fü r  die D reh - und  W ippbewegung. Diese H a u p t­
steuerbewegungen lassen sich sehr le ic h t ausführen, da  die S teuer­
hebel m it  F aud i-K uge lge lenken und  die S teuerwellen-Lagerungen m it  
B a ltze r-R o lle n la ge r ausgerüstet sind. U n m itte lb a r  neben dem  F ü h re r­
s itz  s ind der Fußhebel zum  A bku pp e ln  der H ubm aschine vom  W in d ­
w e rk  und  der Handsteuerhebel zu r Bedienung der Notbrem se ange­
ordne t. Im  vorderen Fußpodest is t de r Fußhebel fü r  die D rehw erks­
bremse angebracht.

Abb. 3. Schwimmkrane bei der A rbe it.

Das V o rd e rte il des Führerhauses, das au f dem  G erüstunterbau 
nach v o rn  vorgebaut wurde, is t vo llkom m e n  verg last und  ges ta tte t 
dem K ra n fü h re r vo n  seinem S itz  aus den günstigsten Ü b e rb lic k  au f 
das gesamte A rbe its fe ld . Z u r V ers tänd igung  m it  dem  im  M asch inen­
baus tä t ig e n  H e izer is t eine S prach roh re in rich tung  m it  S ignalpfe ife 
angebracht.

Z u r F ü llu n g  des neben dem  Kessel stehenden Koh lenbehä lte rs 
is t au f e iner k le inen  P la tt fo rm  au f dem  Kesselhausdach ein  Schw enk­
k ra n  angebracht. A ls  H u b w e rk  d ie n t e in  D E M A G -Z u g  m it  300 kg 
T ra g k ra ft  und  D ru ckkno p fscha lte rn . D e r K oh lenkübe l h a t selbst­
tä tig e  B odenentleerung und  w ird  en tlee rt du rch  Aufsetzen a u f die 
F ü llö ffn u n g  im  B unkerdach .

Z u r E rzeugung des L ich ts tro m es  und  des K ra fts tro m e s  fü r  den 
D E M A G -Z ug  is t im  M aschinenhaus ein  D am pf-D ynam o-A ggrega t 
von  4 k W  L e is tun g  au fgeste llt.

D ie  K ran e  haben s ich im  B e trie b  sehr g u t bew ährt, wozu v o r 
a llem  die e infache Steuerung m it  n u r wenigen, le ich t beweglichen 
Steuerhebeln b e iträ g t. D ie  du rch sch n ittlich e  Um sch lag le istung be­
t rä g t  e tw a 150— 2 0 o t/s td . D abe i e rg ib t s ich e in  K oh leverb rauch  von  
nu r 1,5— 1,6 kg  je  Tonne.

Ein Beitrag zur SchmelzschweiEer-Lehrlingsausbildung.
V o n  D ip l.- In g . W . L iebig, W ilhe lm shaven.

D ie  K rie gsm a rine w erft W ilhe lm shaven stand w ie andere G roß­
w e rks tä tte n  v o r der A ufgabe, den neu als H a n d w e rk  zugelassenen 
Schm elzschweißerberuf in  ih r  Lehrlingsausb ildungsp rog ram m  e inzu­
gliedern . Es w ar dies schw ierig, da  n u r a llgem eine G rund lagen über 
das zu fo rdernde W issen Vorlagen un d  A usb ildungsp läne aus anderen 
Le h rling sw erks tä tten  dieser B eru fsgruppe sowie h ie rm it  gesammelte 
E rfah ru ng en  b is je tz t  kaum  v e rö ffe n tlic h t w orden sind. Desgleichen 
w a r es, du rch  die Verhältn isse bed ingt, n ic h t m öglich, eine eigens dem 
Verwendungszweck angepaßte und  a llen  besonderen E rforde rn issen 
entsprechende W e rk s ta tt zu bauen, so daß e in  be re its  vorhandenes 
Gebäude, w ie dies auch w oh l be i anderen W erken  der F a ll sein w ird , 
als L e h rlin g s w e rk s ta tt ausgebaut w erden m ußte. Im  fo lgenden sollen 
die b is je tz t  be i der A usb ildung  gesam m elten E rfah ru ng en  n ieder­
ge legt werden.

A bb. 1 ze ig t den G rund riß  der W e rk s ta tt,  A bb . 2 und  3 die I n ­
nene in rich tung . A n  Bodenfläche stehen 316 m 2 fü r  77 A rbe itsp lä tze  
zu r V erfügung, was 4,1 m 2 G rund fläche je  A rb e its p la tz  e rg ib t, w o rin  
der R aum beda rf fü r  Wege, W erkbänke , Maschinen, U m fo rm e r usw. 
bere its  en tha lte n  is t. A ls  e igen tliche r A rb e itsp la tz  stehen in  der 
E le k tro -S chw e iß ab te ilung  1,5 m 2, in  der A u to gen -A b te ilun g  1,0 m 2 
je  L e h r lin g  zu r V erfügung.

W enn nun, den Z e itum ständen Rechnung tragend, m it  dem v o r­
handenen R aum  auszukom m en ve rsuch t w ird , so m uß derselbe aber 
doch als zu knapp  angesehen werden, um  eine v o rb ild lic h e  A usb ildung  
zu gewährle isten. Es m üß ten  in  de r E -S chw e ißab te ilung  e tw a 5 m 2 
und  in  de r A u to g e n -A b te ilu n g  e tw a 3,5 m 2 G rund fläche —  alles in  
a llem  —  je  L e h r lin g  zur V e rfügung  stehen.

D ie  B e lü ftu n g  der L e h rlin g s w e rk s ta tt e rfo lg t durch K la pp en  in  
den D a chre ite rn . A ußerdem  s ind zwei F lüg e lven tila to re n  m it  einer 
Le is tun g  von  je  2,6 m 3/s vorhanden. D ie  h ie rdu rch  b e w irk te  B e ­
lü ftu n g  des Raum es re ic h t u n te r norm alen V erhä ltn issen gerade aus. 
U m  eine zusätzliche, m ög lichst zugfre ie L u ftu m w ä lzu n g  zu erre ichen 
und  die  be im  Schweißen au ftre tenden  Gase bere its  am  E ntstehungs­
o r t  zu en tfe rnen , sollen je tz t  Schweißtische m it  u n m itte lb a re r L u f t ­
absaugung am  A rb e itss tü ck  verw endet werden. Es m uß e rfah rungs­
gemäß fü r  die noch in  der E n tw ic k lu n g  stehenden Le h rling e  m it  etw a 
70 m 3 R a u m lu ft je  L e h rlin g  gerechnet werden. B e i den absaugbaren 
Schweißtischen w ie  be i den V e n tila to re n  m uß L u ftz u g  un be d in g t 
verm ieden werden, da du rch  die A rb e it  bedingte gesundheitliche 
Schädigungen au f tre te n  können.

A n  W e rks ta tte in rich tu n g e n  sind, um  dem  nachstehend ku rz  
um rissenen A usb ildungsp lan zu genügen, vorhanden :
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2 Schlosserwerkbänke 
io  A utogenschw eißstellen 
56 E lektro -S chw e iß ste llen  

1 Autogen-Schneidm asch ine 
40 E inze l-S chw e iß um fo rm er (siehe Abb. 4)

1 M eh rs te lle n -U m fo rm er (siehe A bb . 5)
1 50-Tonnen-W erksto ffp rü fm asch ine zum  Zerreißen und  B iegen 

der P roben (siehe A bb . 6)
1 Spindelpresse zum  Brechen geschweißter P robestücke.
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Abb. 1. Grundriß der Lehrlingswerksta tt.

D ie  1939 e rfo lg te  erste A u fs te llu n g  eines Lehrp lanes ergab einige 
Schw ie rigke iten , da den L e h rling en  sowohl eine ausreichende theore­
tische als auch v o r  a llem  eine gute p rak tische  A usb ildun g  v e rm it te lt  
werden so llte . W ie  be im  A u fb a u  der W e rk s ta tt  konn te  auch h ie rbe i 
n ic h t au f E rfa h ru n g e n  au fgebau t werden, sondern es m ußte an H a nd  
von  A nh a ltsp un k te n , d ie  s ich aus E rö rte ru ng en  des P roblem s in  F ach ­
kre isen ergaben, eine G rund lage geschaffen werden.

Abb. 2. Schlosser-Lehrecke. Autogen-Schneidmaschine, Schweißboxen.

5. Neben der A llgem e inausb ildung  m uß den im  S ch iffbau  v o r­
liegenden besonderen E rforde rn issen R echnung getragen werden.

D ie  A usb ildun g  geschah b isher nach fo lgendem  P lan, der lau fend  
nach den be i den G esellenprüfungen gesam m elten E rfah ru ng en  be­
r ic h t ig t  w ird :
3 M o n a t e :  S ch m ie d e w e rks ta tt:

E in fü h ru n g  der Le h rling e  in  den B e trieb , B e lehrungs­
gänge, G rundausb ildung  w ie  Schm iedelehrlinge.

3 M o n a t e :  W inke lschm ied e :
A rb e ite n  in  de r W inke lschm iede, A us füh rung  e in ­
fache r Schm iedearbeiten. R ich te n  von  B lechen und 
P ro filen .

Abb. 3. Autogen-Ecke.

A ls  R ic h t lin ie  w urde  fes tge leg t:
1. D ie  A u sb ildun g  m uß w e it über die K enntn isse eines A n le rn ­

berufes h inaus e rw e ite rt werden.
2. A usb ildungsgang un d  Schulungsgrundlagen fü r  d ie  Schweißer­

le h rling e  müssen in  A n lehnung  an d ie  P läne anderer W erke  ausgebaut 
werden, w obe i g röß tm ög liche E in h e it lic h k e it  anzustreben is t. (H ie r­
fü r  g ib t  heute der vom  R e ic h s in s titu t fü r  B eru fsausb ildung  in  H ande l 
un d  Gewerbe herausgegebene B eru fsb ildungsp lan  fü r  den L e h rb e ru f 
„S chm elzschw eißer“  eine ausreichende G rundlage).

3. D ie  Le h rling e  müssen in  den ve rw an d ten  m e ta llve ra rbe iten den  
B eru fen  eine G rundausb ildung  e rha lten .

4. E in e  dem  H a n d w e rk  angepaßte theoretische Schulung is t 
unerläß lich , w obe i die A usw ah l der Fächer sich n ic h t n u r au f die 
E lem en ta rkenn tn isse  beschränken soll.

Abb. 4. Einzelschweißumformer.

2 M o n a t e :  Schlosserlehre in  der S chm e lzschw e iß -Leh rw erks ta tt: 
A usb ildun g  als Schlosser nach den E rfo rde rn issen  des 
G rundhandw erkes.

6 M o n a t e :  S chm e lzschw e iß lehrw erksta tt (E ) :
G rundausb ildung  im  E-Schweißen. E in fü h ru n g  in  die 
Vorgänge b e im  Schweißen. B e leh rung  über d ie  A n ­
wendung der E l.-L ich tbogenschw e iß ung und  praktische 
A usb ildung .

6 M o n a t e :  S chm e lzschw eiß lehrw erksta tt (A ) :
G rundausb ildung  im  A utogen-S chw eißen:
B e leh rung  über d ie  Vorgänge be im  Autogenschweißen,
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die verschiedenen V e rfa h ren  usw. Ü bungen im  Schwei­
ßen von  E isen- und  N ich te isenm eta llen .

4 M o n a t e :  W iederho lung  de r E -S chw eißarbeiten, haup tsäch lich  
Senkrecht- und  Ü b e rko p f sch weißung. Schweißen m it  
S ondere lektroden.

3. L e h r j a h r .
n  M o n a t e :  P raktische A rb e ite n  im  Inn e n b e trie b  (Schw eißwerk­

s tä tte ), desgleichen Außenbetrieb -N eubau und  Außen­
b e trieb -R ep a ra tu r (an B o rd ). 

x M o n a t :  V o rb e re itung  a u f die G esellenprüfung.
G ese llenprü fung.

D ieser P la n  s te llt  n u r die G rundlage fü r  den A b la u f der A u s b il­
dung dar. E in e  A u ffü h ru n g  der w e ite ren  G liederung des Lehrp lanes 
w ürde  zu w e it füh ren. Es is t  ja  auch n ic h t b e a b s ic h tig t; eine a llge­
m e in  gü ltige  N o rm  festzulegen, denn die A usb ildun g  de r Le h rling e  
w ird  sich im m e r den jew eiligen B e triebsve rhä ltn issen  anpassen müssen.

U m  die A usb ildun g  anregend zu gestalten, werden d ie  in  der 
L e h rlin g s w e rk s ta tt an ge fe rtig ten  P roben so fo rt vom  A usb ild e r be­
u r te i lt .  Sowohl der L e h r lin g  als auch de r A usb ilde r haben an H a n d  der 
an der W and  hängenden fa rb ige n  T a fe l so fo rt nach E in tra g u n g  der 
B e u rte ilu n g  einen Ü b e rb lic k  über a lle  b is je tz t  an ge fe rtig ten  Stücke. 
(Siehe A bb. 7.) D e r L e h rlin g  w ird  du rch  diese A r t  der offenen Zen­
sierung seiner A rb e ite n  zw eife llos zu r Le is tungsste igerung erzogen.

Das d r i t te  L e h rja h r, b is au f den le tz te n  M on a t v o r  der Gesellen­
p rü fung , ve rb ring en  die  Le h rling e  im  B e trie b , wo sie p ro d u k tiv  einge-

Abb. 5. Mehrstellenumformer m it Schnellregler.

setzt werden und zwar te ils  im  In n e n b e trie b  an k le ine ren  B au te ilen , 
te ils  im  A uß enbe trieb , sowohl im  N eubau als auch im  R e p a ra tu r­
be trieb . H ie rb e i le rnen sie das Schweißen in  a llen  Lagen un d  erw erben 
die  e rfo rderliche  G esch ick lichke it. V o r B eg inn  e ine r A rb e it  werden 
die Schweißfolge und  etwaige besondere S chw ie rigke iten  besprochen, 
um das Interesse an der A rb e it  zu wecken. D ie  so beschä ftig ten  L e h r­
linge  werden m it  V o rbedach t im  A k k o rd  ih re r A rbe itsko lonne  n ic h t 
m it  eingeschlossen, da die  G üte ih re r  A rb e it  ausschlaggebend sein 
so ll; jedoch w ird  dem  L e h r lin g  eine n ic h t v e rp flich te n d e  F e r t ig ­
s te llungsze it angegeben, u m  ih n  in  Bezug a u f seine A rbe its le is tu n g  so 
zu schulen, daß e r nach Ab legung seiner G ese llenprü fung g le ich v o ll 
in  den Fertigungsprozeß e ingesetzt w erden kann.

Im  R ahm en der A u sb ildun g  s ind  jä h r lic h  Ü bungsstücke anzu­
fe rtigen , die te ils  ge rön tg t, te ils  d u rch  Zerreißversuche an ausgearbeite­
te n  Stäben g e p rü ft werden. D ie  Ergebnisse werden an H a n d  de rF ilm e  
un d  P roben im  U n te r r ic h t durchgesprochen. D e r L e h rlin g  e rh ä lt da ­
du rch  einen E in b lic k  in  die R ö n tgenp rü fung  und  in  d ie  Zusam m en­
hänge der F es tigke its -, B iegungs- und  D ehnungsverhältn isse, die v o r­
her im  U n te r r ic h t über W e rk s to ff lehre e rk lä r t  worden sind.

D ehnung un d  B iegung un d  deren A bh ä n g ig ke it von  der Zusam m en­
setzung des Eisens besprochen werden.

E rk lä ru n g  de r N ich te isenm eta lle  un d  ih re r Legierungen.
2. Theore tischer U n te r r ic h t in  E le k tro te c h n ik , w o r in  d ie  N u tz ­

barm achung sowie d ie  w ich tigs te n  Gesetze der E le k tro te c h n ik , w ie 
Ohmsches Gesetz, Induktionsgese tz  usw., behande lt werden, fe rne r 
E rk lä ru n g  de r Schaltungen von  S chw eißum form ern.

Abb. 6. Probenzerreiß- und Biegemaschine.

D e r theore tischen A usb ildun g  w ird  besonderer W e r t beigemessen, 
um  dem  B e ru f auch die A llgem einkenntn isse des trad itionsgebundenen 
H andw erks  zu geben und das In teresse an der S chw e iß techn ik  
zu wecken. D e r U n te rr ic h t is t dem entsprechend in  zw ei T e ile  ge­
g lie d e rt :

A . A llgem einw issen. Im  ersten un d  te ils  im  zw e iten  L e h r ja h r 
e rfo lg t die W iederho lung  der G rundrechnungsarten, Ü bungen in  
F lächen- und  Körperberechnung, g raph ischer D a rs te llu ng , G ew ichts­
berechnung u n d  allgem eines Zeichnungslesen.

B . Fachkenn tn isse :
1. E in fü h ru n g  in  d ie  M echan ik  un d  W ärm elehre  sowie W e rk s to ff­

kunde, w obe i die E rzeugung des E isens, d ie  Festigke itse igenschaften,

Abb. 7. Farbige Z e n su re n ta fe l.

3. T heorie  der Schw eiß technik.
a) E lektro -S chw e iß en .
D ie  U n te rr ic h tu n g  e rs tre ck t sich v o r  a llem  au f die V e rm itt lu n g  

der e rfo rde rlichen  Kenntnisse über U m fo rm e r, E le k tro de n , V o r­
be re itu ng  der W erkstücke , Vorgänge be im  Schweißen, Schweißfolgen, 
W ir ts c h a ft lic h k e it,  Abschm elzzeiten, S chrum pfung, Spannungen, 
P rü fa rte n  von  Schweißverbindungen, Feh le rque llen  und  deren B e­
se itigung  sowie d ie  V e rm itt lu n g  p ra k tische r E rfah rungen .

b) Autogen-Schweißen.
B e lehrung über: E n tw ic k le r, Sauersto ffherste llung , B renner,
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D ru ckm in d e rve n tile , Zusatzstäbe, Vorgänge be im  Schweißen, F la m ­
m eneinste llung, L inksschw eißung und  Rechtsschweißung, Schweißen 
von  N ich te isenm e ta llen .

D e r U n te rr ic h t w ird  we itgehend als E x p e r im e n ta lu n te rr ic h t 
d u rchg e füh rt, w obe i M odelle der phys. W e rk s tä tte n  (Phywe) und  
selbstgebaute M odelle  ve rw endet werden. D ie  U n te rrich tss tun de n  
fü r  d ie  V e rm itt lu n g  der A llgem einkenntn isse werden vom  L e h rw e rk ­
s ta ttspersona l gegeben, d ie  fach liche Schulung e rfo lg t durch geeignete 
F a ch k rä fte  un d  zwar in  je  4 S tunden in  der W oche. D u rch  s c h riftlich e  
A rb e ite n  und  F ü h ru n g  des W erks ta ttbuches  werden die erworbenen 
K enntn isse ü b e rp rü ft.

A ls  G rundbed ingung fü r  die Zulassung zur G ese llenprü fung w ird  
die Ab legung der S chw eißerprüfung nach D IN  4100 ve rlan g t. Jeder 
L e h r lin g  h a t e in  „a u to g e n “  und  e in  „e le k tr is c h “  geschweißtes Ge­
se llenstück anzufertigen . Das e lek trisch  geschweißte Gesellenstück 
m uß zur einen H ä lf te  m it  Seelendraht, zur anderen m it  M a n te ld ra h t 
geschweißt werden, un d  zwar w ird  fü r  die einze lnen Schweißungen 
liegende, senkrechte und  Ü berkopfschw e ißung ge fo rde rt. Das autogen 
zu schweißende G esellenstück is t dem  A usb ildungslehrgang des 
V . A . M . und  der D A F  entnom m en. D ie  S tücke w erden nach F e r t ig ­
ste llung  e iner D ich tig ke itsp ro b e  unterzogen und  dann du rch  W asser­
d ru c k  gesprengt.

S ovie l üb e r den Ausb ildungslehrgang der Le h rling e , de r sich in  
dieser F o rm  b isher bew ährt ha t.

D ie  d isz ip linarische B e treuung  der Le h rling e  lie g t, um  die E in ­
h e it lic h k e it  zu gewährle isten, be im  L e ite r  des gesamten Le h rlin g s ­
wesen, dem  auch die  zusammenfassende A u fs ic h t üb e r F ü h ru n g  und 
p lanm äßige A usb ildun g  de r Le h rlin g e  a lle r Gewerke, d ie  D u rc h fü h ­
ru n g  de r G esellenprüfung, des R e ichsberu fsw ettkam pfes usw. ob ­
liegen.

V on  Interesse is t noch das Lebensa lter, der K örpe rzus tand  und 
die geistige V eran lagung der Leh rlinge .

V on  insgesam t 118 h ie r e rfaß ten  Le h rlin g e n  w aren :
19 Le h rlin g e  13 Jare a lt
69 14 »
25 „  15 »
4 ,, 16
1 ,, 18

V on diesen 118 L e h rling en  m uß te  be i d re ien  das L e h rve rh ä ltn is  
wegen kö rp e rliche r U n ta u g lic h k e it, be i zehn wegen Abne igung der 
E lte rn  gegen den B e ru f gelöst werden. 11 Le h rling e  m uß ten  bere its  
nach ku rze r Z e it als theore tisch  un d  p ra k tisch  v ö llig  ungenügend be­
u r te i l t  werden. Im  R ahm en der G esundheitsüberw achung fin d e t 
jä h r lic h  eine R öntgenuntersuchung a lle r Le h rling e  du rch  den W e r f t ­
obe ra rz t s ta tt.

N ach dem  oben gegebenen Ü b e rb lic k  über die E rfah ru ng en  in  
der S chw eißer-Lehrlingsausb ildung kan n  zusammenfassend festge­
s te llt  werden, daß in  diesem noch neuen H a n d w e rk  eine gründ liche 
u n d  umfassende A usb ildun g  un be d in g t e rfo rd e rlich  is t, um  ih m  die 
gleiche A ch tu n g  zu e rringen  w ie  sie andere H andw erke  au f G rund 
ih re r  te ils  Jah rhunde rte  a lte n  T ra d itio n  besitzen. D ies is t  aber n u r 
du rch  hohe Le is tungen  a u f dem  Fachgeb iet und  gutes A llgem einw issen 
zu erre ichen. Es d a rf k ü n f t ig  n ic h t m ehr Vorkom m en, daß, w ie es die 
P rax is  le ide r im m e r w iede r zeigt, Schmelzschweißer, die einen L e h r­
b r ie f besitzen, n u r e inse itig  ausgebildet s ind, z. B . n u r m it  M an te l­
e lek troden  schweißen können oder n u r e i n e  Schw eißart beherrschen, 
also n u r F äh igke iten , d ie  auch in  k u rz fr is t ig e r A usb ildung  zu e r­
werben sind, besitzen.

F ü r  den Nachwuchs des H andw erks  m uß das Streben nach höch­
s te r Le is tun g  die Losung sein.

Wichtige Fachliteratur.
A u s z ü g e .

Fa. 20. Schweißen im  Schiffbau L
In  dem M ai-H eft der Z e itsch rift „T he  M otorsh ip“ , London, finde t sich 

ein in  mehrfacher H ins ich t interessanter Bericht über eine USA.-Studien­
reise des D irektors G. F. Clipsham der Lincoln-Electric-Co. Der Verfasser 
is t kürz lich aus den USA. zurückgekehrt, wo er eine Reihe von Schiffs­
werften besucht hat, in  denen hauptsächlich geschweißt w ird.

ganz der Regierung überantwortet werden. Es handelt sich hier um wenig­
stens 90% der neuen und der erweiterten W erften.

A u f sämtlichen Schiffswerften w ird  die Schweißtechnik angewendet. 
Von den 1000 Handelsschiffen m it über 2000 t  Tragfähigkeit, deren A u f­
träge Ende 1941 e rte ilt waren, sind 504 ganzgeschweißt und die übrigen zwi­
schen 70 und 90% ihrer Verbände ebenfalls geschweißt. N u r etwa 10 jener

Abb. 1. Doppelbodendecke m it vorfabri- Abb. 2. Großer vorhergestellter Bodenteil Abb. 3. Baustadium m it aufgestellten
ziertem eingesetzten Motorenfundament. w ird  vom W erftkran an Bord gesetzt. Schotten.

Viele neue Schiffswerften und Erweiterungen vorhandener in  den Ver­
einigten Staaten sind fast ausschließlich von der Regierung finanziert und 
von der P riva tindustrie  betrieben. Voraussichtlich werden alle diese Schiffs­
werften m it ih rer Ausrüstung an einem bestimmten künftigen Zeitpunkt

1 Das Abbildungsmaterial entstam m t n ich t nur diesem Aufsatz, son­
dern auch einem im  Juniheft des „M o to rsh ip “  veröffentlichten weiteren, 
nichts Besonderes bringenden Aufsatz des gleichen Verfassers: „Vorherste l­
lung von Schiffsteilen“  auf der Schiffswerft von Inga ll in  Pascagonla am 
Mexikanischen Golf, welche ausschließlich ganzgeschweißte Schiffe herstellt.

1000 Schiffe sind nach alten Spezifikationen im  Bau. Weitere große Aufträge 
sind inzwischen erte ilt, sämtlich nur auf geschweißte Schiffe.

A lle Unterseeboote werden ganzgeschweißt. Zahlreiche Zerstörer sind 
bereits ebenso gebaut, m it Ausnahme der Vernietung der Längsnähte der 
Außenhaut im  M itte lsch iff. Dies g ilt  auch fü r die Kreuzer. Die Frachtschiffe 
des Liberty-Typs, welche durch die Z ivilingenieure Gibbs und Cox ent­
worfen wurden, sind ebenfalls nur in  gewissen Längsnähten vernietet, aber 
die schnellen Frachtschiffe, welche durch die W ester-P ipe-& Steel-Co. und 
durch Ingalls W erft gebaut sind, werden ganz geschweißt. Diese Schiffe sind 
besser und b illige r als die teilweise genieteten, wobei aber zu bemerken ist,
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Abb. 4. A u f dem Gelände ausgelegte Decksteile Abb. 5. Niedersetzen eines aus 6 P latten zu- Abb. 6. Einlegendes Zwischendecksaus zu-
m it angeschweißten Decksbalken. sammengeschweißten Decksteils m it fe rtig  an- sammengeschweißten größeren Plattenstücken.

geschweißten Decksbalken in  die Bordposition.

Abb. 7. Montagestadium vor der Einbringung des Abb. 8. Montagestadium eines ganz- Abb. 9. Ganzgeschweißtes M otorschiff des
Oberdecks (im  Zwischendeck stehen 2 Batterien geschweißten C 3 Schiffs-Typs. C i-Typs Klasse „Cape A lava“ , fe rtig  bis

von Schweißmaschinen zu je 10 Stück). zum Oberdeck.

Hilfsmaschinen, zusammen m it der Außenhaut. Doppelboden.
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daß die teilweise Vernietung n ich t mehr als 5% der Längsnähte umfaßt. 
Die amerikanischen W erften errechnen fü r die geschweißten Schiffe eine 
Gewichtsersparnis um 15% und eine Kostenersparnis um 20%. Es wurde 
festgestellt, daß die ersten 705 Frachtschiffe des L iberty-Typs auf Grund 
der Schweißung über eine halbe M illion  Tonnen Stahl ersparen und eine gleiche 
Z iffe r an erhöhter Tragfähigkeit gewinnen lassen. Wesentlich is t es hierbei, 
zu wissen, daß Überlappungen und Laschen fast ganz vermieden werden, 
so daß die ganze Außenhaut gleichsam e in  organisches Gebilde anstatt eines 
Konglomerats von Tausenden kleiner zusammengenieteter Teile darste llt. 
Es is t auch darauf hinzuweisen, daß durch die Stumpfschweißung aller

Abb. 12. Zusammengeschweißte Kesselteile werden eingesetzt.

Nähte und Stöße sowohl der Reibungs- wie auch der wellen- und w irbel­
bildende W iderstand sich verringert.

Dem A rtik e l sind eine Reihe von B ildern beigegeben, welche von den 
neuen Schiffswerften in  Seattle und Tacoma stammen. Es handelt sich hier 
um eine Serie von Motorschiffen des C i-T yps von der ,,Cape A lava“ -Klasse. 
Diese W erften haben allein über 1100 Schweißmaschinen vom Shield-Arc

Abb. 13. Geschweißter Schiffsteil, bestehend aus Deck, Außenhaut und 
Schotten, w ird  vom K ran eingesetzt.

Motor-Generator-Typ im  Gebrauch. In  Seattle und Tacoma arbeiten zu­
sammen 3300 Schweißer in  drei Schichten. Im  großen und ganzen arbeiten 
auf den W erften der Westküste im  D urchschnitt 100 Schweißmaschinen 
auf jedem Schiff. Ganze Querschnittsteile, Decksteile und ganze Schotten 
werden auf dem Gelände flachgelegt hergestellt. Die B ilder zeigen beträchtlich 
große fertiggestellte Doppelbodenteile und Decksstücke, bei denen natürlich 
alle Versteifungen, Decksbalken usw. schon fe rtig  angeschweißt sind. Durch 
diese Vorherstellungen w ird  die K ran-A rbe it vereinfacht, und die Arbeits­
stunden an Bord fü r die Montage werden bedeutend verringert. Ferner w ird  
die A rbe it als ganzes stark beschleunigt, weil viele Vorherstellungen bei jedem 
W etter in  gedeckten W erkstätten vor sich gehen können. Bei einigen W erften

sind Verladebrücken über den W erkstätten und den Helgen gebaut, welche, 
m it großer T ragfähigkeit versehen, vorhergestellte ganze Schiffsteile an 
Bord setzen. Beim Vergleiche von geschweißten und genieteten Schot­
ten ha t die Erfahrung bei einem Zerstörer, der bei Island torpediert worden 
is t, gezeigt, daß die geschweißten Schotten das Schiff vor dem Untergang 
bewahrt haben. Genietete Schotte sind n ich t von so gleichmäßiger Festig­
k e it und werden an schwächeren Stellen durch den Schock undicht.

Zur Frage der Anpassung britischer Schiffswerften an solche Methoden 
macht der Verfasser folgende Bemerkungen: K un s tfe rtigke it is t n ich t we­
sentlich bei der Vorherstellung von Schotten und Decksteilen, Doppel-

Abb. 14. Aufstellung der fe rtig  in  der W erksta tt geschweißten Schotten

bodendecken usw., aber ein gewisses Train ing is t  von großer Bedeutung. 
Regierungsseitig sind in  England Schulkurse zur Ausbildung von etwa 
5000 Schweißern pro Jahr in  den Schiffbauzentren, über das ganze Land 
verte ilt, eingerichtet worden. Die Ausbildungszeit is t  sehr kurz fü r  Leute 
von durchschnittlicher Begabung. Eine Reihe von Schiffswerften unter­
hä lt eigene Schweißerschulen, die eine große Zahl hervorragender Schweißer

Abb. 15. Vorfabrizierte Decksaufbauten werden aufgestellt.

geliefert haben. Der Verfasser macht dazu die fü r  einen Sachverständigen 
der Schweißtechnik beachtliche Bemerkung, daß, abgesehen von einer guten 
Ausbildung des Schweißers, die persönliche Leistung beträchtlich erhöht 
werden könnte durch die allgemeine Annahme größerer Elektroden, welche 
in  gegebener Zeit mehr M aterial in  die Schweißnaht liefern als Elektroden 
kleineren Durchmessers. Beispielsweise würde eine y^zöllige E lektrode an 
Stelle einer 3/16-zölligen die Arbeitsgeschwindigkeit im  Verhältn is von 8 :6  
steigern.

Als eine Standard-Erfahrung fü r den Ausbau oder Neubau von W erften 
w ird  bezeichnet, daß man fü r das Auslegen und die Vorherstellung zweck­
mäßig fast ebensoviel Geländefläche vorsehen sollte wie fü r  die Helling 
selbst. D r. Foerster.
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Werkstoffnachrichten.
Unter M itw irkung  des Sparstoffkommissars des Wehrkreises X , Ing. O. S t u t e ,  und anderer Fachreferenten, 

insbesondere des W ehrw irtschaftsführers D ip l.-Ing . F. H u x d o r f f ,  Dresden.

Der Hauptreferent der Werkstoff-Literaturschau, H err D ip l.-Ing . 
F. H uxdo rff, der sich hauptberuflich einem neuen Wirkungs­
bereich m it dem Sitz in  Dresden zugewendet hat, übergab das 
Am t des Sparstoffkommissars beim Wehrkreis X  Herrn Ing. 
0 . Stute, der sich zur gleichen M itw irkung bei W RH bereit 
erklärt hat und die amtlichen M itteilungen seiner Dienststelle 
—  soweit zur Veröffentlichung geeignet und zugelassen —  weiter­
hin zuleiten w ird. W ir danken dem bisherigen Sparstoff- 
kommissar, D ip l.-Ing . Huxdorff, der die Literatur sch au unserer 
Zeitschrift an Hand eines reichen Zeitschriftenmaterials auch 
künftig bearbeiten wird, fü r  seine bisherige M itarbeit und deren 
Beibehalt ung. Schriftleitung.

L i t e r a t u r - A u s w e r t u n g e n .
577. D r. G. Zapf und D r. V . Neumann V D I, Lübeck: O x y d i s c h e  

S c h u t z s c h i c h t e n  a u f  E i s e n  u n d  S t a h l .  W erkstattstechnik 
und W erksleiter, 1942, H e ft 11/12, S. 226— 228, 3A bb.

In  der Reihe der zahlreichen Oberflächenschutzmittel fü r das Eisen 
zeigt das Eisenoxyd besondere Vorte ile, w eil es auf dem Eisen praktisch 
ohne Maßänderung eine Schutzschicht b ilde t, die einen wenn auch be­
dingten Rostschutz erg ib t. D ie zur Erzeugung oxydischer Schutzschichten 
auf Eisen heute zur Verfügung stehenden Verfahren sind: Das B rün ie r­
verfahren, bei dem eine Eisenoxydul-Oxydschicht entsteht (Behandlungs­
dauer 30— 60 Minuten) und die anodische O xydation des Eisens, bei dem 
die Erzeugung der oxydischen Deckschicht auf dem Eisen auf e lektro­
chemischem Wege erfolgt.

Besonders bewährt ha t sich das letztere Verfahren in  Verbindung m it 
einer nachträglichen Lackierung, weil die gebildete Oxydschicht äußerst 
porös is t und eine sehr große H a ftfes tigke it zeigt.

583. Prof. D r.-Ing . H . O pitz  und D r.-Ing . K . Escher, Aachen: G l e i t - 
e i g e n s c h a f t e n  g u ß e i ß e r n e r  G l e i t f ü h r u n g e n .  W erk- 
s ta tts techn ik und W erksleiter, 1942, H e ft n /1 2 , S. 213— 219; 16. Abb.

Bei der Versuchsdurchführung wurde unterschieden zwischen dem 
Anlauf und dem Lau f unter Betriebsbedingungen. D ie Zusammenhänge 
zwischen Verschleiß- und Anfreßneigung wurden untersucht und festgestellt, 
daß man vom  Verschleißverhalten n ich t ohne weiteres auf die Anfreß­
neigung schließen kann. Der E in fluß  der Gußart (m it K ok ille  und ohne 
Kokille) auf die Graphitausbildung sowie die chemische Zusammensetzung 
(Kohlenstoff, S iliz ium  und Mangan) wurden untersucht, desgleichen der E in ­
fluß des Härteverhältnisses und der Oberflächenreibung festgestellt.

584. M. K uhm und E. Nitzsche, Nürnberg: W e g e  z u  s p a r s t o f f ­
f r e i e n  K o l b e n l e g i e r u n g e n .  M eta ll-W irtschaft, 1942, H e ft 29/ 30, 
S. 435 u. 444, 19 Abb. und Zahlentafeln. M itte ilun g  aus dem Prüffeld 
der A lum inium w erke Nürnberg G. m. b. H.

Aufgabenstellung und Anforderungen an die physikalischen Eigen­
schaften der Kolbenwerkstoffe —  D ie drei Gruppen der Kolbenlegierungen, 
ihre Zusammensetzung, Gefügebau und Eigenschaften —  D ie Entw icklung 
der Zusammensetzung zur Verbesserung der Laufeigenschaften —  D ie 
Senkung des Gehaltes an Sparmetallen —  Laufversuche —  Ausschaltung 
der Neigung zum Schmieren durch Schutzschichten und Legierungszusätze.

Einfache Al-Mg-Legierungen ohne Zusätze von Schwer- und Spar­
metallen führten zu negativen Ergebnissen. Es wurden Legierungen ent­
w ickelt, welche durch Sparstoffanteile von 0,25—0,5% physikalische Eigen­
schaften erhielten, die sie fü r den Kolbenbau geeignet erscheinen lassen. 
Gute W arm festigke it und hohe B rine llhärte  bei ausgezeichneter Dehnung 
wurden erreicht.

D ie Ergebnisse aus Laufversuchen waren befriedigend. Eine gewisse 
Schmiereignung des neuen W erkstoffes kann durch die Anwendung von 
Schutzschichten ausgeschaltet werden, so daß Befürchtungen in  dieser H in ­
sicht n ich t begründet sind.

544. W . Jahn, Ing., Berlin-Hohenschönhausen: D ie  s p a n a b ­
h e b e n d e  B e a r b e i t u n g  v o n  K u n s t s t o f f e n .  Kunststoffe, 
Bd. 32, H e ft 5, S. 143— 150, 7 Abb., 4 Taf.

Für härtbare und n ich t härtbare Kunstharzpreßstoffe werden die auf 
Grund praktischer Erfahrungen besten Bearbeitungsmaßnahmen und ge­
eignetsten Werkzeuge angegeben. H ierbe i werden Schnittgeschwindigkeit 
und Vorschub sowie die Werkzeugbeschaffenheit fü r Schneiden und Sägen, 
Drehen, Fräsen, Bohren, Senken und Reiben, Gewindeschneiden, Hobeln, 
Stanzen, Schleifen und Polieren behandelt und zwar fü r  H artpap ie r und 
Hartgewebe, fü r Kunstharzpreßholz, fü r härtbare, n ich t geschichtete Kunst­
harzpreßstoffe und fü r n ich t härtbare Kunststoffe, wie V in id u r und P lexi­
glas. Es w ird  ferner darauf hingewiesen, daß neben Drehstählen m it auf­
gelöteten W idia-P lättchen sich keramische Werkzeuge bewährt haben. So 
steht B orkarb id  sowohl als massiver Form körper als auch im  aufgeschmol- 
zenen Zustand m it an erster Stelle. —  Bei der Bearbeitung der Kunststoffe 
is t auch m it zu beachten, daß Auslaufstellen le icht ausbrechen, also gut 
abgestützt werden müssen, wenn man n ich t vorzieht, auch von der Gegen­
seite zu arbeiten. Ferner is t fü r  Staubabsaugung zu sorgen.

558. A. Niehus und O. Ruder: D ie  V e r w e n d u n g  v o n  K u n s t ­
s t o f f e n  f ü r  G a l v a n i s i e r u n g s a n l a g e n .  Maschinenbau /  
Der Betrieb, Bd. 21, N r. 5 (1942), S. 207— 210, 10 Abb.

D ie chemischen A ngriffe  auf die Baustoffe von Galvanisierungsanlagen 
erfordern laufenden Ersatz der zerstörten Behälter und Absaugeeinrich- 
tungen. M it  der Umstellung von Bauteilen der Anlagen auf Ausführungen 
aus K unsts to ff werden wesentlich erhöhte Lebensdauer, saubere Bäder und 
verbesserter Schutz der Bedienung gegen die entstehenden Dämpfe herbei­
geführt.

580. Beuerlein: S c h m i e r s t o f f e i n s p a r u n g .  Öl und Kohle 
38 (1942), H e ft 9, S. 209— 212.

In  vorliegender A rbe it s te llt die Shell in  Hamburg ihre Rezepte fü r  
die Herstellung geeigneter emulgierfähiger Öle allen Erzeugern und Ver­
te ile rn  der M ineralölindustrie zur Verfügung, wobei auf Lizenzen aus Pa­
tenten und Anmeldungen auf Kriegsdauer verzichtet w ird. Es werden R ich t­
lin ien  gegeben fü r die Behandlung und Handhabung der emulgierfähigen 
Öle und die Emulsionsherstellung, fü r die Auswahl der Ölsorten, über den 
Verbrauch und die Aufarbeitung der gebrauchten Emulsion.

M i t t e i l u n g e n  des  S p a r s t o f f k o m m i s s a r s .
(Aus dem Rundschreiben N r. 26)

D ie Verp flich tung aller Betriebe zur Veräußerung und Ablieferung 
von Abfa llm ateria l fä llt  n ich t unter die Anbietungs- und Ablieferungs­
p flic h t auf Grund der Bekanntmachung 17, sondern is t durch die Anord­
nung 49 vom 1. 3. 1940 geregelt, auf deren E inha ltung die Reichsstelle 
w iederholt m it  Nachdruck hingewiesen hat. Betriebe, bei denen Bestände 
an Abfa llm ateria l festgestellt werden, die auf Grund der Anordnung 49 
hätten abgeliefert werden müssen, haben m it strenger Bestrafung und ge­
gebenenfalls entschädigungsloser Einziehung zu rechnen.

Es w ird  daran erinnert, daß seit Dezember 1941 (Anordnung 51) die 
Erklärungen zum Bezüge von Halbm ateria l von den Umstellbeauftragten 
geprüft und unterschrieben werden müssen, und daß seit dem 1. 7. 42 von 
der Reichsatelle fü r  Metalle keine Ausnahmegenehmigung mehr e rte ilt w ird, 
ohne einen entsprechenden A ntrag des Umstellbeauftragten.

Lau t § 19 der Anordnung 52a müssen zu Beginn jedes neuen Kalender­
vierteljahres die Bestände erneut geprüft und die dabei anfallenden Mengen 
dem „beschlagnahmten Lager“  zugeführt werden.

D ie W irtschaftsgruppe Maschinenbau berich te t über Erfahrungen m it 
Stahl- und M etallspritzverfahren sowie über Glasbehälter in  der Nahrungs­
m itte lindustrie  (Erfahrungsaustausch N r. 59), ferner über die W erksto ff­
umstellung bei Kleindampfmaschinen und Lokom otiven sowie Lötkolben 
in  Verbundausführung und Dichtungsringe aus Eisen und A lum in ium  (Er­
fahrungsaustausch N r. 60). Bei der W erkstoffumstellung fü r  Papierher­
stellungsmaschinen wurde festgestellt, daß Phosphor-Bronze in  allen Fällen 
durch zinnfreie Bronze und anderen W erkstoff vo llw ertig  ersetzt werden 
konnte (Erfahrungsaustausch N r. 61).

Das M erkb la tt N r. 18 der A lum inium -Zentra le, B e rlin  W  50, Buda- 
pester Straße 53, weist auf die Verwendung von A lum inium -Leitungen fü r 
elektrische Ins ta lla tion  h in. R ich tlin ien  fü r  Druckgefäße aus re in  A lu ­
m inium  sind im  M erkb la tt N r. 21 zusammengestellt: 8 Seiten T ext mit. 
Zahlentafeln, Berechnungsbeispielen und R ich tlin ien  fü r die Prüfung von 
Schweißungen.

Das V D I-A rbe itsb la tt 3004 über sparsame Bew irtschaftung von K ü h l­
m ittelö len, Schneid-, Härte- und Vergüteölen in  Metallbearbeitungs- und 
Härtereibetrieben kann vom V D I., B erlin  N W  7, Hermann-Göring-Straße 27, 
bezogen werden (Preis RM o,2o).

D ie Kriegsmarinewerft W ilhelmshaven füh rte  Anfang M ai eine Kupfer- 
Sammelwoche durch, wobei 140 000 kg Mangelmetalle der W iederverwen­
dung zugeführt werden konnten. Ferner wurden alle Ingenieure, die m it 
der Verwendung der Verarbeitung von Metallen und Metallerzeugnissen 
zu tu n  haben, durch Vorträge auf die W ich tig ke it der Umstellungsmaß­
nahmen hingewiesen.

D ie z. Z. laufende Schrott-Sammelaktion (Eisen und Stahl) w ird  durch 
Betriebsappelle, Werbeplakate und Hinweise über den W erkrundspruch 
w irksam  un ters tü tz t.

D ie Umstellung von Metall- auf K unststo ff Schilder hat bei einzelnen 
Lieferanten von Schildern erhebliche Leichtmetallmengen freigemacht. Falls 
Schwierigkeiten bestehen, Aufträge auf Schilder, Schaltbilder usw., auch fü r 
rückseitige Beleuchtung, unterzubringen, können evtl, noch Lieferanten 
nachgewiesen werden.

D ie F irm a Hammonia M etallwarenfabrik, F riedrich Rost, Hamburg 33, 
Bramfelder Straße 56 (Tel. 28 22 93), macht darauf aufmerksam, daß sie 
noch Bestellungen auf blechsparende Packungen (Pappdosen) übernehmen 
kann.

Im  Aufträge des O KM  werden von der Fa. F r itz  Barthel, Hamburg- 
A ltona, Versuche ausgeführt m it einem Wasser führenden Hahn m it ge­
ringem  Kupfer- und Zinn-Verbrauch: Das aus Temperguß oder Stahlguß 
bestehende Hahngehäuse w ird  m it einer Kupferlegierung ausgekleidet, 
ebenso erhält das Küken einen Mantel aus einer Kupferlegierung. Sobald 
die Versuche, die auch bei Schichau-Elbing laufen, zum Abschluß gekommen 
sind, w ird  hierüber berichtet.

Nach einer Aufstellung des Heereswaffenamtes lassen sich die Mangel­
metalle folgendermaßen nach ihrem  gegenwärtigen Sparstoffwert ein- 
ordnen:
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A
Stahllegierungsmetalle

Molybdän 
Chrom 
N ickel 
Vanium 
Mangan

B
Nichteisenmetalle

Z inn
Kupfer
Magnesium
Alum in ium
Ble i
Z ink

C
Edelmetalle

Rhodium
Ir id iu m
Palladium
P la tin
Gold
Silber

W olfram, W ism ut und Cadmium lassen sich in  obige Rangfolge n ich t 
einfügen. Ihre Verwendung is t nur in  Sonderfällen möglich.

R ichtlin ien fü r die W erkstoffwahl ( io  Schreibmaschinenseiten) wurden

im  Jun i 1942 von der Erfahrungsgemeinschaft Metalle herausgebracht. 
Diese R ichtlin ien stehen in  beschränkter Anzahl zur Verfügung und können 
bei m ir  angefordert werden.

Eine W erkstofflis te fü r den Bau von Hebezeugen, Förderm itte ln  und 
Aufzügen (Ju li 1942) is t von der Fachgruppe Hebezeuge (Berlin-Charlotten­
burg 2, Grolmanstraße 6) zusammengestellt. D ie L is te  umfaßt 6 Seiten.

Zylinderkopfdichtungen werden ausgeführt als
a) Eisenasbestdichtungen m it gezackter Stahlseele (Goetze-Dichtung),
b) Stahllagendichtung (D iring-D ichtung),
c) aus W eichstahl St 30 K M  m it beiderseitig eingedrehten R illen, ca.

1,5 mm stark.

Gewerbliche Schutzrechte.
Patentanmeldungen. Patente.

E i n s p r u c h s f r i s t  b i s  z u m  3. D e z e m b e r  1942.

35c, 1/01. M -141-192. E rf., zugl. Anm .: M a rtin  Meßner, Trossingen, W ü rtt.  
K l i n k e n s c h a l t w e r k  z u m  B e w e g e n  e i n e r  W i n d e n ­
t r o m m e l .  1.4. 38. Österreich.
35c, 1/19. Sch n 8  838. E rf.: Eduard Mange u. Ing. H e inrich Teschner, 
Wien-Schwechat. Anm .: Eduard Mange, Wien-Schwechat. S e i l f ü h ­
r u n g s v o r r i c h t u n g  f ü r  W i n d e n  o. d g l .  10.7. 39. P rotek­
to ra t Böhmen und Mähren.
46b1, 22. K  158334. E rf.: W illy  Rieprich, K ie l. Anm .: Fried. K rupp 
Germaniawerft, Kiel-Gaarden. E i n r i c h t u n g  z u m  a b w e c h s e l n ­
d e n  B e -  u n d  E n t l ü f t e n  e i n e r  L e i t u n g .  5. 8. 40.
46c2, 120. K  157684. E rf.: D ip l.-Ing . K u r t  Schmidt.. Köln-Holweide. 
A nm .: K löckner-Hum boldt-Deutz AG., Köln. G a s e r z  e u  ge r  - K r a f t ­
m a s c h i n e n a n l a g e ,  i n s b e s .  f ü r  d e n  A n t r i e b  v o n  
S c h i f f e n .  21.5. 40. P rotekto rat Böhmen und Mähren.
65t2, 4. K  159992. E rf.: W ilhelm  P ro fitlich , Kiel-Schulensee. Anm.: 
Fried. K rupp Germaniawerft AG., Kiel-Gaarden. 'G 1 e i'c  h  1 ä u f. V o r ­
r i c h t u n g  f ü r  S c h i f f s a n t r i e b s m a s c .  h i n  en.  29. 1. 41.

E i n s p r u c h s f r i s t  b i s  z u m  10. D e z e m b e r  1942.

46a3, 1. Sch 107 173. F. Schichau AG., E lb ing. B r e n n s t a u b ­
z u f ü h r u n g s v o r r i c h t u n g  f ü r  V i e r t a k t b r e n n k r a f t ­
m a s c h i n e n  f ü r  f e s t e  p u l v e r f ö r m i g e  B r e n n s t o f f e .  
25. 5- 35-
Ö5e, 3/02. C 55 297. E rf.: A lfred Frankenberger u. J indrich Vins, Prag, 
P rotektorat Böhmen u. Mähren. Anm .: Böhmisch-Mährische Maschinen­
fabriken AG., A lfred Frankenberger u. J indrich  Vins, Prag, P rotektorat 
Böhmen u. Mähren. E l e k t r i s c h e r  S t o ß z ü n d e r  f ü r . M i n e n .  
28. 7. 39- P ro tekto ra t .Böhmen und Mähren.

E i n s p r u c h s f r i s t  b i s  z u m  17. D e z e m b e r  1942.
13c, 23. D 81 788. E rf.: R ichard Koller, Bremen. Anm .: Deutsche Schiff- 
und Maschinenbau AG., Bremen. S i c h e r h e i t s v e n t i l .  27. 12. 39. 
I3d, 11/05. Sch i n  074. E rf.: H einrich Peperkorn, Kassel-Wilhelmshöhe. 
Anm.: Schmidtsche Heißdampfgesellschaft m. b. H ., Kassel-Wilhelmshöhe. 
S c h i f f s w a s s e r r o h r k e s s e l  m i t  Ü b e r h i t z  e r  i n  e i n e m  
s e i t l i c h  n e b e n  d e m  B r e n n r a u m  a u f s t e i g e n d e n  H e i z ­
g a s  z. u g. 6. 10. 36.
65a1, 11. L  98 692. E rf.: Hermann Lehmann, Wiesbaden. Anm .: Ede ltrau t 
Lehmann, geb. Muthmann, Wiesbaden, u. E rna W einrich, geb. Lehmann, 
Magdeburg. G l e i t b o o t .  4.8.  39.
46a3, ! .  Sch 109 653. F. Schichau AG., E lbing. G e s t e u e r t e s  S t a u b ­
z u f ü h r u n g s v e n t i l  f ü r  B r e n n k r a f t m a s c h i n e n  f ü r  
s t a u b f ö r m i g e  B r e n n s t o f f e .  20. 5. 35.

35b, 3/03. 726403. E rf., zugl. Inh .: Anselm Cyran, Düsseldorf-Kaisers­
werth. S e i l f ü h r u n g  i n  d e r  D r e h a c h s e  e i n e s  W i p p ­
d r e h k r a n e s .  12. 1. 38. C 53 563.
35b, 3/16. 726404. E rf.: Rudolf Neumann u. Dr. ju r. H e inrich Glaeser, 
Duisburg. Inh .: Demag AG., Duisburg. K i p p s i c h e r u n g  f ü r  
e i n e n  S c h w i m m k r a n ;  Zus. z. Pat. 708 813. 16. 11. 40. D 83 770. 
35b, 3/07. 726 750. E rf.: O tto  Bruckmann, Hamburg-Wandsbek. Inh .: 
Rudolf Kröhnke, Hamburg-Harburg. F a h r w e r k s a n t r i e b  f ü r  
e i n  d r e i r ä d r i g e s  l e n k b a r e s  K r a n f a h r z e u g  m i t  K r a f t ­
a n t r i e b .  28.4. 39. U  14 720.
35b, 5/01. 726751. E rf.: D ip l.-Ing . Paul Zimmermann, Eberswalde. Inh .: 
Ardeltwerke, Eberswalde. H  u b w  e r  k  z u m  A u f n e h m e n  v o n  
W a s s e r f l u g z e u g e n  a u s  b e w e g t e m  W a s s e r .  15.7. 37. 
A  83 644. Österreich.
65p, 0. 727059. Werner Genest G. in. b. H ., Berlin-Neukölln. A n t r i e b s -  
a n l a g e  f ü r  S c h i f f e  m i t  u m  s e n k r e c h t e  A n t r i e b s w e l l e n  
u m l a u f e n d e n  S c h a u f  e 1 r  a d p r o  p e 11 e rn . 13.9.36. G 93718. 
65t2, 12. 726539. E rf.: Josef Neff, Köln-Merheim  (rechtsrhein.). Inh .: 
K löckner-Hum boldt-Deutz ÄG., Köln. G a s r e i n i g e r  f ü r  m i t  G e n e ­
r a t o r g a s  b e t r i e b e n e  S c h i f f e .  16 .4.37. H  151 369. Österreich. 
8ie, 136. 726658. E rf., zugl. Inh .: Johannes Möller, Ham burg-Altona. 
V o r r i c h t u n g  z u m  A u f l o c k e r n  u n d  F ö r d e r n  v o n  
S c h ü t t g u t  i n  B u n k e r n .  10. 11. 37. M 139770.

Gebrauchsmuster.
I4d. 1 522 130. F. Schichau A.-G., E lbing. S c h i e b e r k ö  r  p e r  f ü r  
K o l b e n s c h i e b e r ,  i n s b e s .  f ü r  L o k o m o t i v e n .  16.7. 42. 
Sch 40 969.
,26d. 1 522 357. Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg A.-G., Nürnberg.
R e i n i g u n g s a n l a g e  f ü r  G a s e r z e u g e r  a u f  S c h i f f e n .  
7. 5. 42. M 45 438.
65b. i  522 530. Flügel & Polter K .-G ., Gummiwarenfabriken, Leipzig W  31. 
S c h w i m m w e s t e  a u s  a u f b l a s b a r e n  G u m m i h o h l k ö r p e r n  
m i t  z e n t r a l e r  E n t l a d e v o r r i c h t u n g .  18.3. 42. F  24 798.

Lizenzbereitschaft.
Für folgende Patente is t die Lizenzbereitschaft (§14 PG.) e rk lä rt worden: 
46a11, 2. 644 258. Fried. K rupp Germaniawerft AG., Kiel-Gaarden. V e r ­
f a h r e n  z u m V e r m e i d e n  ge f ä h r l i c h e r  D r e h s c h w i n g u n g e n .  
65f5, 5- 516348. Fried. K rupp Germaniawerft AG., Kiel-Gaarden. E i n ­
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  v o n  z w e i  B r e n n ­
k r a f t m a s c h i n e n .
65f2, 6. 573494. Fried. K rupp Germania w erft AG., Kiel-Gaarden. E i n ­
r i c h t u n g  z u r  S y n c h r o n i s i e r u n g  v o n  z w e i  V e r b r e n ­
n u n g s k r a f t m a s c h i n e n .  Zus. z. Pat. 516348.

Persönliche und FadvNachrichlen.
Elektrische Hafenbahn-Lokomotiven.

Infolge der Kriegsw irtschaft is t auch der deutsche Hafen-Ümschlag- 
betrieb gezwungen worden, sich bezüglich der Verwendung von Auslands­
rohstoffen mehr als bisher einzuschränken. Es wurden bekanntlich behörd­
liche Maßnahmen getroffen, die eine größere Unabhängigkeit von flüssigen 
T re ibm itte ln  gewährleisten sollen. Diese Maßnahmen erstrecken sich auch 
auf Hafenbetriebe und die in  diesen Betrieben verwendeten T ransport­
m itte l. E in  gut geeignetes K ra ftm itte l als Ersatz fü r flüssige Treibstoffe 
is t heute der elektrische Strom. Derselbe is t vo r allen Dingen fü r den K urz ­
strecken-Fahrverkehr in  betrieblicher und eigenwirtschaftlicher H insich t 
das geeignetste K ra ftm itte l fü r den s c h i e n e n g e b u n d e n e n  U m ­
s c h l a g b e t r i e b  in  Häfen. Seine Anwendung erfo lgt in  der A k k u -  
L o k o m o t i v e .

Durch einen Erlaß vom 16. Sept. 1939 hat der Reichsverkehrsmini­
ster verfügt, daß Kraftfahrzeuge m it Verbrennungsmotoren, soweit ihre Be­
nutzung n ich t ganz untersagt ist, auf A ntrieb  m it n i c h t f l ü s s i g e n  
T re ibm itte ln  umzustellen seien. Diese Umstellung is t bei Lastkraftwagen 
bereits durch den Einbau von Gasgeneratoren (Deutz usw.) erfolgt. Für

schienengebundene Fahrzeuge hingegen hat sich die Akku-Lokom otive als 
die geeignetste Schleppkraft erwiesen. Der Umbau von Dieselkraftwagen 
auf akku-elektrischen Antrieb  w ird  sich schwer durchführen lassen, deshalb 
müssen solche Fahrzeuge auch weiterhin m it Generatorgas fahren.

Die Berechnungen der Betriebskosten von akku-elektrischen Lokomo­
tiven  haben den Vorzug großer Zuverlässigkeit. Das is t erst kürzlich in 
einem Aufsatz von D ip l.-Ing . Landmann in  der Z e its c h rift, ,Die Lokom otive" 
festgestellt worden. Der Strompreis is t heute konstant; man muß an­
nehmen, daß er in  Zukun ft noch fallen w ird. D ie Instandsetzungskosten 
fü r die elektrische E in richtung lassen sich le icht übersehen, da sowohl der 
E lektrom otor als auch die H ilfsapparaturen nur geringem Verschleiß unter­
worfen sind. Die A kku-B atterie  arbeite t sehr zuverlässig und ihre Instand­
setzungskosten lassen sich, wenn ihre Beanspruchung bekannt is t, m it 
großer Sicherheit vorausbestimmen.

D ie Frage der Verwendung von akku-elektrischen Schienenschlepp­
m itte ln  is t fü r Großindustriebetriebe ebenso wie fü r W erften von gleichem 
Interesse w ie fü r die Hafenverwaltungen. Diese Betriebsform  dü rfte  auch 
geeignet sein, den bisherigen T re ibsto ff-K ra ftan trieb  im  Hafen-Umschlag­
verkehr teilweise zu ersetzen. B. M.

I N H A L T :  F lam m rohrkessel oder W asserrohrkessel fü r  F rachtsch iffe  m it  Kolbendam pfm aschinen. V on  D ip l.- In g . K  R e p p e l,  H a m bu rg . S. 285. —  Schw im m w ippkran fü r  Massengutumschlag. 
V on  Ing . A l b e r t  P e te r ,  D u isburg . S. 287 . —  E in  B e itra g  zu r SchmelzschweiBer-Lehrlingsaüsbildung. V on  D ip l.- In g . W . L ie  b ig ,  W ilhelm shaven. S. 289*. —  W ich tig e  F a ch lite ra tu r. S. 292*. —- 
W erksto ffnachrich ten . S. 295. —  Gewerbliche Schutzrechte. S. 296. —  Persönliche und  F ach -N achrich ten. S. 296. *  bedeutet Abb ildungen  im  T ex t.

F ü r den gesamten redaktione llen  T e il ve ra n tw o rtlich : D r.- In g . E . F o e r s t e r ,  H a m bu rg : fü r  den Hande lssch iff-N orm en-Te il: Ing . H . N  i  1 1 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  ln  Langensalza. L /0490.
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„VE R I TAS"
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S p o r t  A r b . i t o z . i t  u f l t  M r o l . f l * !
G ro ll.  t  =  5,S0 RM, E r i . lz r o t l .  =  1.70 RM R „ ł» «  »  A .W .A .
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Zu bnichun durch
A. KUNZMANN & CO., K.-G., BERLIN O 34 Î
W ilhe lm -S to lze -S traß «  ~ ,t O f * .

ELEKTRODEN

Industriearchitekt m it Spezialplanungsbüro übernim m t die 
Gesam tbearbeitung von Ausführungsprojekten für 

Schiffswerften, Dockanlagen, Lagerhäusern, Reederei- und 
Hafenbauten, sowie Hallenbauten jed. Art. Erste Referenzen.

Zuschr. u.WRH. 985 a. d. Springer-Verlag, Berlin W  9, erb.

Statiker gesucht für unsere 
W erksdirektion  in  der N ie- 
derlausitj. Bewerber müssen 
in  der Lage sein, Konstruk­
tionen für Brücken u. Tage­
baugeräte statisch zu b ear­
beiten. Bewerbungen mit 
Lebensl., Gehaltsansprüch., 
frühestem A ntrittsterm in  er­
beten unter WRH 997 an 
den Springer-Verlag, Berlin  
W  9.

Schiffbau-Ing. m it Erfahrungen  
im  Binnenschiffsbau f. Fluß­
schiffswerft m it 350 M ann  
zur Entlastung des Leiters 
gesucht. Angebote m it G e­
haltsansprüchen unter WRH. 
996 an den Springer-Verlag, 
Berlin W  9, erbeten.

tragbare Förderbänder 5 m,
7,5 m und 10 m lang, mit 
Elektroantrieb, genen Zulas­
sungsschein kurzfris tig  lie ­
ferbar. G e o r q  J a n  s c h ,  
Feld- u. Norm albahnen, Berlin  
W  30, Barbarossastr. 44. (986)

Küstenfrachtschiffe 100— 300
Tons, Binnenschleppschiffe 
200— 500 Tons, Flußmotor­
frachtschiffe 100— 200 Tons, 
Dieselmotore, Schiffsmaschi­
nen, Eimerschwimmbagger, 
Saug- u. Spülbagger, Schlep­
per, Kräne, Schuten verkauft 
W ilhelm  H. M eyer, Weser- 
münde-Bremerhaven, Hin- 
denburgplatj 18. (991)

Werde Mitglied der NSV.!

Elektro-Handbohrmaschinen Bohrleistung: 4—50 mm 

Elektro-Tischbohrmaschinen Bohrleistung: 6—20 mm 

Elektro-Säulenbohrmaschinen Bohrleistung: 15—30 mm

Elektro-Schleif- und Poliermaschinen
H . BECKER, ERFURT, Hohenzollernstraße 9.
Fernruf: 20276.

KtuiU
Schiffsmakler für den An- und Verkauf 

von Schiffen aller Art 
Kontrahierung von Schiffs - Neubauten.

H a m b u r g  -  B e r l in  
Duisburg-Ruhrort -  Rotterdam

FUR OLEICH-
UND WECHSELSTROM

ELEKTROGEN-INDUSTRIE GMBH.
VORM. KOCH.STHAATMANN -  H A M B U R 0 3 3

„D as jen ige , was w ir fü r unseren K örpe r am 
meisten brauchen, h a t auch den g röß ten  Einfluß 
auf unsere G esundheit und dam it Leistung".

(Aristoteles)
12 000 U r. Luft ist d e r täg liche  Luftbedarf 

eines Menschen. D ieser g roße  Verbrauch e r fo r ­
dert geregelte  Luftzufuhr, d ie  durch den Einbau 
lufttechnischer A n lagen  gew ährle is te t w ird .

ANTON KAESER
APPARATEBAU - LJFTTECHNISCHE ANLAGEN

H A M B U R G  6 ,  W E I D E N A L L E E  3 7 - 3 9
MiNIUI SAMMCl-NUMMC« «3 64 4»

Louis X Gegr. 1896

In h a b e r :  H ’ . H e i d u c k  s e it  1 9 3 5

G r o ß h a n d lu n g  te c h n is c h e r  B e d a r f s a r t i k e l  
f ü r  S c h if fs - ,  W e r f t -  u n d  In d u s t r ie b e t r ie b e
S p e z ia litä t :  Schiffsausrüstung für Maschine und Deck

Hamburg 11,
Rödingsmarkt 55 

Cuxhaven, Catharinenstr.8 

Lübeck, Engelsgrube 85
Fernsprecher:

Hamburg Sa.-Nr. 362153 
Cuxhaven 2266 
Lübeck 22088

Qualitätspackungen u. Dichtungs­
material für alle Zwecke • Alle 
techn. Asbest-, Gummi- u. Leder­
waren • Hanf-, Gummi- u. Metall­
schläuche • Dietrich’sches Glasge­
spinst zur Wärmeisolierung -Tech­
nische Öle und Fette ■ Petroleum • 
P3 Reinigungs- und Entfettungs­
mittel usw. usw.

Gold- und Silberscheide- und LegieranUolt

V Heimerle & Meule, Pforzheim
* Kommandi t gesel l schaf t  Gegründet.  1845

M  D Kl □
M2 s /e u jz fi& c h u é z .
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Stahlwasserbauten
Schleusenverschlüsse u. 
Schützen mit A n tr ieb en  
Spill- und Hellinganlagen 
Crundablässe f. Talsperren

SCHMIDT, KRANZ & CO. N O R D H A U S E N  a . H.
N O R D H Ä U S E R  M A S C H IN E N F A B R IK  A .G .  DRAHTWORT: SCHMIDTKRANZ SAMMELRUF 2150

K A LTB IE G E M A S C H I N E
/G 2H E 3

u n e  u n h r e r l& ^ a fc n in m tiw m

H TL g e  r s
M A S C H IN E N  u A P A R A T E  B A U A N S 7 A L T n * b -H

Iß a ile n  f i i  r c f^ c n /J Q fie ir ij

m it 2 0 0 0  kg Schließkraft
durch K n iehebe l*S ch ließ kra ft*M u ltip lika to r 
garantiert höchstgradige Schlußsicherheit 

bei spielend leichter Betätigung.

A u f  W unsch kostenlos ausführliche D ruckschriften

G u s ta v  F. G e rd ts  B rem en y

DAUERHAFTE KLEB- UND DICHTSTOFFE
. . .  so, wie sie das Marine- und Seewesen für alle Ab- 
dichtungs- und Klebearbeiten haben muß, werden in 
verschiedenen Typen verarbeitungsfähig geliefert vom

TEROSON-WERK • ERICH ROSS ■ CHEM. FABRIK • HEIDELBERG

F ü r den T e x tte il ve ra n tw o rtlich : D r.- In g . E . Foerster, H a m bu rg ; fü r  den Anzeigente il: A lb e rt M eyer, B e rlin -S teg litz , Kühlebornweg 5. —  PI. 5. 
D ru ck  von Ju lius  B e ltz  in  Langensalza. —  Springer-Verlag, B e rlin  W  9. —  P rin ted  in  Germany.


