| I
BN |
HERAUSGEBER FUR SCHIFFAHRTS- HERAUSGEBER FUR DIE HAFENAUS-
TECHNIK UND SCHRIFTWALTER: RUSTUNG UND UMSCHLAGSTECHNIK:
DR.-ING. E. FOERSTER, HAMBURG BAUDIR. DR.-ING. A. BOLLE, HAMBURG

ORGAN DER GESELLSCHAFT DER FREUNDE UND FOERDERER DER HAMBURGISCHEN SCHIFFBAU-VERSUCHSANSTALT E. V.
?ACHBLATT DER SCHIFFBAUTECHNISCHEN GESELLSCHAFT FUR DAS VERSUCHSWESEN UND DIE MESSTECHNIK IN DER SCHIFFAHRT
?ACHBLATT DER HAFENBAUTECHNISCHEN GESELLSCHAFT E.V., HAMBURG. - ALLE DREI IM FACHVERBAND ,SCHIFFAHRTSTECHNIK*
DES NS.-BUNDES DEUTSCHER TECHNIK UND IN DEN ZENTRALVEREINEN FUR DEUTSCHE SEE- UND DEUTSCHE BINNENSCHIFFAHRT

ORGAN DES DEUTSCHEN HANDELSSCHIFF-NORMEN-AUSSCHUSSES - H. N. A.

SPRINGER-VERLAG IN BERLIN W 9

13. JAHRGANG 1. NOVEMBER i ur HEFT 21

Schiess Aktiengesellschaft Dusseldorf



Die isoliertechnischen
Eigenschaften
der Glasfaser

und lhre unbedingte Zuverlassigkeit haben
diesem Werkstoff eine fuhrende Stellung unter
den deutschen Isolierstoffen erobert.
Als Verkaufsstelle der bedeutendsten Werke
GroRdeutschlands liefern wir Glasfasererzeug-
nisse in loser Form, als Matten, Schalen,
Streifen, Schniire und dergleichen.

Zu technischen Beratungen
in allen Fragen derVer-
arbeitung von Glasfaser

Im Massivbau, im Bau transportabler Hallen
und Hauser, bei Isolierungen gegen Warme-
u. Kalteverluste an warmeerzeugenden, -ver-
brauchenden und -weiterleitenden Objekten,
bei Fahrzeugen usw,

stehen wir jederzeit unverbindfich
und kostenlos zur Verfugung.

GLASFASER GESELLSCHAFT MBH.
Dusseldorf

Drehkolbensauger und Entlader in einem pneumatischen
Fahrheber

Mechanische und pneumatische

FOorderanlagen

Maschinenfabrik

Hartmann A.G.
Offenbach, man
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SCHIFFSPUMPEN

In unseren Spezial-Werkstatten
bauen wir seit Jahrzehnten Son-
dermodelle fiir die verschiedenen
Anforderungen des Schiffbaues

WEISE & MONSKI HALLE/S

KOLBENPUMPEN SEIT 1872

WEISE SOEHNE HALLE S

KREISELPUMPEN SEIT 1903

1882

Dieses Zeichen

das unsere Fabrikate begleitet, burgt fur
60 Jahre Erfahrung und Bewdahrung. Sind
unsere Lieferungen wegen besonderer Auf-
gaben heute beschrankt, so ruhen doch
auch im Kriege unsere Forschungsarbeiten
nicht. In neuen, mit modernsten Mitteln aus-
gestatteten Laboratorien werden die WB-
Erzeugnisse stéandig weiter vervollkomm-
net, neue Anwendungsgebiete erschlossen,
vollwertige Austauschstoffe entwickelt, Er-
fahrungen der Praxis ausgewertet. Das
wird unseren Kunden einst nitzlich seinl

WARNECKE & RUHM

Lack- und Farbenfa briken
BERLIN - WEISSENSEE



Werft * Reederei # Hafen
1. November 1942.

7zurdenSchiffoau

EUMUCO-Moschinen
zur Bearbeitung von
Blechen und Profil-
eisen bis zu den
groRten Starken
und Abmessungen

KTIENGESELLSCHAFT

EUMUCO 8 FUR MASCHINENBAU

LEVERKUSEN-SCHLEBUSCH

DWM

Gelenk-
Dehnungsausgleicher

aus Stahl fir Hoch- u. Niederdruck
Kurze Baulange. GroRe Federung.
Bequemer Einbau. Geringe Fixpunkt-
driicke. GroBte Betriebssicherheitauch

bei Uberhitzungstemperaturen.

ANZEIGEN

Abdampf-
verdampferanlagen

DRP. u. Ausl.-Patente

fur Schiffsmaschinen bis zu einer Leistung
von 400 PSi.

Weiteres Verwendungsgebiet:

Schwimmkrane, Greif- und Eimerbaggert

Kohlenheber, Dampframmen usw.

Gewinnung von destilliertem Kesselspeise-
wasser (einschl. Zusatzwasser), etwa 100°C

hei3, wirksam entliftet und entolt.

MEYER & OESTREICH

HAMBURG 11, steinwarder
Anruf: 352910.

BBC

AUSRUSTUNGEN

Veloxdompferzeuger Getriebeturbinen
Generatoren Motoren mAuflade- und
Spulluftgeblase -Installationen
Beleuchtungen . Kiuhlanlagen

8BCZ291M1

UBOWN, BOVERI & CIE A.G. MANNHEIM
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CHHSGASANLACEN
Bisher gebaut und in Auftrag

SChWImmkranpontonS 188 Schifis-Gasanlagen mit zus. 73400 PS
mit Voith-Schneider-Propeller

Schwimmkrane, groRe Bagger und ahn- 32Anlagen Langstreckenschlepper

liche Fahrzeuge, die meist trage auf
das Steuer reagieren, werden durch den
VSP viel beweglicher. Sie drehen am

44 Anlagen
Platze, kénnen in jeder Richtung fahren
und in jeder Lage gegen
Wind und Strémung
gehalten werden. IAANagen

7 Anlagen

V. «S88
a Anlagen | Versch.Wasserfahrzeuge

Deuiz: grofiter Lieferant von Schiffs-Gasanlagen

J.M.Voith , Heidenheim (Brenz) RLttCHNER-HUMBOLDT-DEUTZ AG-KOLN
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BAUDIREKTOR DR.-ING.A.BOLLE

fir Hafenausristung und Umschlagstechnik

und

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

Flammrohrkessel oder Wasserrohrkessel fiir Frachtschiffe
mit Kolbendampfmaschinen.

Von Dipl.-Ing.

Im Zusammenhédnge mit in letzter Zeit geplanten Schiffsneubau-
ten mit Dampfantrieb scheint es von Interesse, die Frage, ob Flamm-
rohrkessel (schottische Kessel) oder Wasserrohrkessel zweckmaRiger
sind, zu erdrtern.

Um zu einer moglichst klaren Gegenuberstellung der Vor- und
Nachteile der Bauarten zu gelangen, mussen im wesentlichen folgende
Eigenschaften der Kessel gegentiber gestellt werden:

Betriebliches Verhalten (.Bedienung, Pflege sowie Speisewasser-
fragen),
. technische Daten,

=

2
3. Werkstoffaufwand bzw. Gewicht, .
4. Arbeitsstundenaufwand zur Herstellung,
5

. Preis der Kesselanlage.

1. Betriebliches

Verhalten (Bedienung,
Speisew.asserfragen).. D

Voran steht wohl die Frage des Bedienungspersonals. Der heutige
Mangel an ausgebildetem Heizerpersonal zwingt dazu, nur solche
Kessel zu verwenden, deren Bedienung die geringsten Anspriuche stellt.
Bis jetzt gilt der Zwei- oder Mehrflammrohrkessel.allgemein als
der anspruchsloseste Schiffs-Kesseltyp. Dies ist jedoch nicht einzu-
sehen denn die Bedienung eines Wasserrohrkessels stellt praktisch
keine hoheren Anforderungen an den Heizer. Er muBR hier wie da die
Feuer bedienen und die Manometer sowie die Wasserstande beob-
achten.

Dem Wasserrohrkessel wird haufig als Nachteil angerechnet, da
er infolge seines verhaltnisméaRig kleinen Wasserinhaltes, starken
Wasserspiegelschwankungen unterworfen ist. Letzteres., trifft nicht
mehr zu da .Wasserrohrkessel heute mit bewdahrten. Speisewasser-
reglern ausgerustet werden, die einwandfrei arbeiten und selbsttatig
die Speisepumpen so regeln, daB der Wasserstand im Kessel auf rich-
tiger Hohe gehalten wird. Bei Flammrohrkesselanlagen, die meist
keine Speisewasserregler haben, entgeht es hingegen haufig der Auf-
merksamkeit der Heizer, daB bei einem Kessel der Wasserstand ge-
sunken ist. Er muf3, dann diesen Kessel aufspeisen, wozu eine groRRe
Menge kalten Wassers erforderlich ist. Das hat zur Folge, dal3 dieser
Kessel in seiner Dampfleistung eine Zeitlang zurickgeht. Die an-
deren Kessel geben den ganzen Betriebsdampf her, wobei ihr Wasser-
stand abeinkt. Sie missen dann wieder starker gespeist werden und
verringern dabei ihre Dampfhergabe. So pendeln Flammrohrkessel
in ihrer Dampfleistung beinicht ganz aufmerksamer und sachgemaRer
Bedienung hin und her.

Der Wasserrohrkessel erfordert — wenn keine mechanische Koh-
lenfeuerung vorgesehen ist — wegen seines geringen Wasserinhaltes
etwas mehr Aufmerksamkeit des Heizers insofern, als die Brennstoff-
aufgabe maoglichst gleichmé&Rig erfolgen muR. Wenn bei plotz-
licher starker Dampfentnahme der Druck etwas starker absinkt als
bei Flammrohrkesseln, so steigt er nach einer Druckabsenkung auch
schneller wieder an. Bei Druckzunahme im Kessel infolge Leistungs-
minderung der Maschine schitzt man sich gegen die Dampfverluste
durch das Ablassen der Sicherheitsventile dadurch, daR man diese
etwas hoher als auf den Kesselbetriebsdruck einstellt, d. h. der Kessel
wird fur einen etwa um 5% Ulber dem Betriebsdruck liegenden Ge-
nehmigungsdruck ausgelegt.

Das an sich vorteilhafte Speichervermdgen des Flammrohrkessels
ist bei einer Schiffsanlage, die tage- und wochenlang mit stets der
gleichen Belastung betrieben wird, von geringer Bedeutung. Dieses
Speichervermdgen ist vorteilhaft in Fallen, in denen die Dampfent-

Pflege sowie

K. Reppel, Hamburg.

nahme sehr unregelméafRig und mit groBen Schwankungen erfolgt, z. B.
fur den Antrieb von Fordermaschinen, Walzenzugmaschiten, cDampf-
hd&mmern u. dgl. Bei entsprechender Bemessung der Obertrommeln
von Wasserrohrkesseln reichtihr Speichervermdgen, wie die Erfahrung
m it solchen Kesseln lehrt, fir alle im Schiffsbetrieb vorkommenden
Manover vollstandig aus.

Die Empfindlichkeit des Flammrohrkessels gegen Kaltlufteintritt
beim Bedienen der Feuer ist bekannt. H&ufig wird durch die sich da-
bei ergebenden Warmespannungen die Verbindung zwischen Flamm -
rohr und Feuerbiichse undicht. Auch besteht Gefahr, daR Heizrohre
durch die von der Steifheit des Aufbaues herrihrenden Spannungen,
besonders an den Einwalzstellen in die Feuerbichswand, undicht
werden. Undichtigkeiten von Nietndhten sind nichts Ungewdhnliches.

In diesem Zusammenhange mufl auf die lange Anheizdauer der
Flammrohrkessel hingewiesen werden, die je nach GroRBe der Kessel
zehn und mehr Stunden betragt und damit eine erhebliche Belastung
des Personals sowie Beschrankung der Einsatzmdglichkeit des Schiffes
ist. Die groRen Wassermassen des Flammrohrkessels werden beim
Anheizen ungleichmé&Rig erwarmt. Im unteren Teil bleibt der Kessel
lange Zeit kalt, wodurch erhebliche Wé&rmespannungen entstehen.,
Es kommt immer wieder vor, dalR diese nachteilige Eigenschaft in
eiligen Fallen nicht beachtet wird, so daR Leckagen auftreten, die
von Temperaturspannungen herrihren.

Diese Nachteile fallen bei Wasserrohrkfesseln grundsatzlich fort.
Hier sind die Trommeln der Beheizung entzogen; die gekrimmten
Rohre kénnen sich frei ausdehnen, so daf3 irgendwelche Leckagen bei
entsprechender Gestaltung und einigermafRen guter Werkstattarbeit,
ausgeschlossen sind.

Wasserrohrkessel kénnen unbedenklich in kurzester Zeit hoch-
geheizt werden.

, Bei dlgefeuerten Kesseln sind Anheizzeiten von weniger als einer
Stunde ublich.

Damit ist der Wasserrohrkessel aber bedeutend unempfindlicher
gegen unsachgemafRe Bedienung als der Flammrohrkessel, was bei den
heutigen Personalschwierigkeiten von grofRer Bedeutung ist.

Bei aussetzender Speisung kann der Flammrohrkessel m it seinem
groBen Wasserinhalt einige Zeit weiter betrieben werden. Die Erfah-
rung lehrt jedoch, daB, falls die Speisung so lange ausfallt, bis die
Flammrohre nicht mehr von Wasser bedeckt sind, das Einbeulen oder
gar AufreiBen der Flammrohre ungleich verhangnisvoller ist, als wenn
wegen Wassermangels in einem Wasserrohrkessel einige Rohre aus-
glihen und reiBen. Wéahrend die Reparatur eines ausgeglihten Flamm -
rohres sehr viel Zeit in Anspruch nimmt, kénnen bei Wasserrohr-
kesseln die schadhaften Rohre dichtgesetzt werden oder — falls der
Schaden gréBer ist —-verhaltnisméafRig,einfach, und, wenn erforder-
lich, sehon auf. See durch neue Rohre ersetzt werden. SchlieB3lich
scheint es mdglich, dalR auch ein ungelernter Mann, der die Feuer be-
dient, die gut beleuchteten Wasserstandsgslaer regelmagRig beobachtet.

Der Wasserstand wird, wie bereits erwahnt, durch einen Schwim-
merregler einfachster Bauart konstant gehalten. Es ist dem Verfasser
bekannt, da gerade die Speisewasserregler friher hdufig zu Stérungen
AnlaR gegeben haben. Die heute verwendeten Regler sind aus dem
Landkesselbau Gbernommen und haben sich auch im Schiffskessel-
betrieb vielfach bewé&hrt.

Die Bedienung der Feuer ist bei dem Wasserrohrkessel bequemer,
da die Feuertiren alle in einer Hohe liegen. Bei Drei-Flammrohr-
kesseln liegt ein.Flammrohr sehr niedrig und wird, weil unbequem,
in der Bedienung leicht vernachlassigt.
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Das am haufigsten geltend gemachte Argument gegen den Wasser-
rohrkessel als Dampferzeuger fir die Kolbendampfmaschine ist seine
angeblich groRere Empfindlichkeit gegen Schmierdl, welches mit dem
Abdampf der Kolbendampfmaschine in das Kondensat und dann miit
dem Speisewasser in den Kessel gelangt. Es erscheint also notwendig,
das Speisewasser zu entdlen, wobei bemerkt sei, dal3 élfreies Speisewas-
serfiir den Flammrohrkessel ebenfalls notwendig ist. Oleinbriiche sind
bei Flammrohrkesseln geféahrlicher als bei Wasserrohrkesseln, weil
sich das Ol auf den am starksten beheizten Stellen, namlich den
Flammrohren, absetzt und dort wegen der hohen Wandungstempe-
raturen verkokt. Ist die Schicht dann stark genug geworden, so
kommt es wieder zu den &uBerst gefahrlichen Einbeulungen oder gar
einem AufreilBen der Flammrohre. Die in der groBen Wassermenge
des Flammrohrkessels aufgespeicherte Energie wird dann plétzlich
frei und hat sehr unangenehme Folgen. Bei Wasserrohrkesseln koén-
nen aber infolge Oleinbruchs schlimmstenfalls Rohrrisse auftreten, die
im allgemeinen keine Gefahr bedeuten. Es ist vorgekommen, daf
Rohrschaden vom Bedienungspersonal zunachst gar nicht bemerkt
wurden. Erst der fallende Kesseldruck wies die Heizer auf den
Schadensfall hin.

Es liegen uUber die Entdlung des Kesselspeisewassers bei Wasser-
rohrkesselanlagen m it Kolbenmaschinen mit und ohne Uberhitzung
umfangreiche Erfahrungen vor. So sind seit einigen Jahren eine Reihe
von kleineren Schiffsmaschinenanlagen in angestrengtem Dauerbetrieb,
deren Kondensatentdlung in einem einfachen Absitztank sowie einem
anschlieBenden Filter mit einer Aktivkohlefillung mit bestem Erfolg
durchgefihrt wird. Bei entsprechender Bemessung der Aktivkohle-
filter sind die Betriebszeiten zwischen zwei Filterfullungen 600— iooo
Stunden. Die Aufnahmefahigkeit der friher haufig verwendeten
Filter mit Fullungen aus Koks, Kokosfaser oder Filtertichern ist er-
fahrungsgeméaR nach einigen Stunden, bestenfalls Tagen, erschopft.
Eine andere Serie von kleinen Fahrzeugen arbeitet mit einer Fillung
von Basalt-Split im Entélungstank. Beide Arten haben sich in lang-
jahrigem Dauerbetrieb bewé&hrt. Sie sind in ihrem Aufbau einfach
und erfordern keinerlei besondere Aufmerksamkeit, so daRR jedermann
sie nach kurzer Anlernzeit bedienen kann. Zur Bestatigung sei auf
den Aufsatz von Prof. Dr. G. Bauer im ,Schiffbau“, Heft 15 vom
1. August 1942, FuBnote auf Seite 347, verwiesen, in der klar zum
Ausdruck kommt, daR die Olfrage mit einfachsten Mitteln zu be-
herrschen ist.

2. Technische Daten.

Die Flammrohrkessel bestehen aus dem &ufReren Mantel von
mehreren Meter Durchmesser mit den eingenieteten Béden, Flamm-
rohren, Feuerbuchsen und Siederohren. Die groRen Abmessungen des
zylindrischen Mantels und die flachen Bodden erfordern die Verwen-
dung von sehr groBen Blechstarken schon beiniedrigen Kesseldriicken.
Ein groRBer Nachteil der Flammiohrkesselbauart ist, dal sie wegen
dieser groBen Wandstéarken nur far niedrige Drucke (unter 20 atu)
verwendet werden kann. Die ganze Konstruktion mit den einge-
setzten Feuerbichsen, die ebenfalls flache Wande haben, und den zur
Abstitzung der flachen Wande notwendigen Ankern und Stehbolzen
ist an sich ungeeignet fur einen Druckbehalter. Da der Krafteverlauf
in den eingesetzten Teilen vollig unibersichtlich ist, missen die ge-
raden Wande und die zu ihrer Abstitzung notwendigen Verstarkungen
auBerst schwer gebaut werden. Die Unterbringung der Roste in
den engen Flammrohren 4Rt nur wenig Raum fur eine ausreichende
Flammenentwicklung, weswegen die Feuerraumbelastung sehr hoch
und der Ausbrand schlecht ist. Die Warmeabgabe der Rauchgase an
die Flammrohre, die Feuerblichswénde und die im Langsstrom durch-
stromten Siederohre ist gering. Es sind daher groRe Heizflachen not-
wendig. Die Heizflachenbelastungen sind entsprechend niedrig (22 bis
25 kg Dampf/m2 Kesselheizflache).

Anders beim Wasserrohrkessel. Uberdem Rost baut sich ein hoher
Feuerraum auf. Die Wandungen des Feuerraums werden mit Siede-
rohren ausgelegt. Die Strahlungsheizflache ist also erheblich groRer
als bei Flammrohrkesseln und die Warmeaufnahme im Feuerraum ent-
sprechend hoch. Der Wéarmelbergang an die Uber dem Feuerraum
angeordneten, quer angestromten Rohrbiindel ist erheblich héher als
bei den Siederohren eines Flammrohrkessels, so dalR mit einer klei-
neren Heizflache auszukommen ist. Die Rauchgase strémen senkrecht
nach oben ohne Umlenkung und ohne die damit verbundenen Zugver-
luste zum Rauchfang. Durch entsprechende Anordnung der Wasser-
rohre wird ein einwandfreier, ausreichender Wasserumlauf in den
Kesselrohren erzielt. Uber dem Wasserorhrbiindel wird noch ein
Schlangenrohrvorwarmer angeordnet, der das Speisewasser auf eine
angemessene Temperatur vorwarmt, bevor es in die Obertrommel
gelangt. Durch den Rauchgasvorwarmer werden die Rauchgase weiter
heruntergekuhlt als in den Siederohrheizflaichen von Flammrohr-
kesseln, so daR die Ausnutzung der Rauchgaswéarme besser ist und
die Wirkungsgrade von Wasserrohrkesseln dementsprechend hdher
sind.

Reppel, Flammrohrkessel oder Wasserrohrkessel fir Frachtschiffe mit Kolbendampfmaschinen.
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Der Rauchgas-Speisewasservorwarmer erfordert keine besondere
W artung und hat sich in jahrelangem Betrieb bewahrt.

Die Dampferzeugung je m2 Heizflache der Wasserrohrkessel ist
wegen des guten Warmeutberganges erheblich hoher. Bei ausgefihrten
Anlagen ergaben sich Heizflachenbelastungen von 40 kg Dampf/m2
Kesselheizflache und mehr. Rechnet man die Heizflache des Rauch-
gasspeisewasservorwarmers mit zur Kesselheizflache hinzu, so liegen
die Heizflachenbelastungen von kohlebefeuerten Wasserrohrkesseln
bei 30— 35 kg/m2 und mehr.

Es ist vielfach die Ansicht verbreitet, daR ein Flammrohrkessel
mit 22 kg/m2 Heizflachenbelastung weniger angestrengt ist als ein
Wasserrohrkessel m it entsprechend hdherer Heizflachenbelastung.
Die Belastung eines Kessels ist eine Frage der Rauchgasgeschwindig-
keit und des eng damit zusammenhangenden Zugverlustes. Strémen
die Rauchgase mit hoher Geschwindigkeit um oder durch die Rohre,
so ist die Warmeabgabe der Gase groR und der Zugwiderstand eben-
falls groB — und umgekehrt ebenso. Die beider hohen Gasgeschwindig-
keit entstehende gréRere Anzahl Dampfblasen wird genau so gut ab-
gefihrt wie die wenigen Dampfblasen bei kleiner Gasgeschwindig-
keit. Die Erfahrung und Versuche haben gezeigt, daR viele Dampf-
blasen sogar giinstig sind, da sie den Wasserumlauf erhéhen. Es gibt
Olbefeuerte Kessel, die je Rohr ein Vielfaches der Dampfentwicklung
von Kohlekesseln anstandslos bewaltigen und zur Obertrommel ab-
fuhren.

Viel entscheidender fiir die Beurteilung der Belastung eines Kes-
sels ist jedoch die Warmebelastung der Heizflachen und ihre Auswir-
kungen auf den Werkstoff. Dieser letztere wird um so hdoher bean-
sprucht, je groRBer der Temperaturunterschied zwischen seiner feuer-
berihrten und seiner wasserberihrten Oberflache ist.

Beim Flammrohr eines Zylinderkessels wird dieser Tempe-
raturunterschied stets erheblich groRer sein als bei den dunn-
wandigen Rohren eines Wasserrohrkessels. Die Wandstarke des
Flammrohres ist aus Festigkeitsriicksichten wegen des groRen Durch-
messers stets recht erheblich, was den WarmedurchfluR behindert.
Die durch die Temperaturunterschiede sich ergebenden Wéarmespan-
nungen sucht man durch die Wellen im Flammrohr auszugleichen.
Kommt auf der Wasserseite ein Ol- oder Kesselsteinbelag hinzu, so
wird die Warmeabfuhr weiter vermindert. Ein Flammrohr ist daher
mehr gefédhrdet als ein dinnwandiges Wasserrohr. Dazu kommt noch,
dall gerade das Flammrohr sowohl bei niedriger als bei hoher Kessel-
belastung fast gleich hoch beansprucht wird, da die Strahlungsinten-
sitdt des Rostbettes bei kleiner Belastung gegeniber der hohen Feue-
rungsleistung nur wenig abnimmt. Das Wasserrohr kann sich infolge
seiner Krimmung den Warmebeanspruchungen anpassen, d. h. es
biegt sich so weit, daR keine UbermafRigen Spannungen auftreten
kdénnen.

Der Zugstarkenbedarf ist bei dem Wasserrohrkessel wegen seiner
gerade nach oben aufsteigenden Gasstromung nicht hoher als bei den
Flammrohrkesseln mit der Umlenkung in der Feuerbichse und zum
Rauchfang hin.

Die in die Siederohre eingeschobenen Uberhitzerschlangen erhéhen
den Zugbedarf. Haufig verstopfen sich die engen Spalten zwischen
Uberhitzerrohr und Siederohr mit Flugasche, so daR wegen des dann
weiter erhéhten Widerstandes der Schornsteinzug nicht mehr aus-
reicht und die Kesselleistung sinkt. Die Uberhitzerrohre wurden in-
folgedessen sogar gelegentlich entfernt, um die Kesselleistung sicher-
zustellen (auf Kosten des Brennstoffverbrauchs!).

Wasserrohrkessel sind im Druck nicht begrenzt. Die Spannungen
in den Trommeln sind festigkeitsmafRig einwandfrei zu erfassen. Hoch-
druckkessel werden kaum schwerer als Niederdruckkessel, da ihre
Trommeln entsprechend dem hdheren Druck kleiner werden kdnnen.
Die Wasserumlaufverhaltnisse sind heute so weit erforscht, dal man
auch Schiffs-Kessel fir héchste Drucke mit natirlichem Wasserum-
lauf vollkommen betriebssicher ausfihren kann, wobei sie gegenlber
den Zwanglaufkesseln den Vorteil groRBter Bedienungseinfachheit
besitzen.

Demgegeniber steht die unangenehme Eigenschaft der Flamm -
rohrkessel, daR sie einen unzureichenden Wasserumlauf haben. Die
Folge davon ist, daR die am Umlauf nur wenig beteiligten, im unteren
Teile des Kessels befindlichen Wassermengen lange Zeit kélter bleiben
als die dem Kesseldruck entsprechende Siedetemperatur. Infolge die-
ser Temperaturunterschiede entstehen Warmespannungen der Wan-
dungen, wodurch sich wiederum Undichtigkeiten ergeben kdnnen. Es
hat nicht an mehr oder weniger erfolgreichen Versuchen gefehlt,
einen geregelten Wasserumlauf bei Flammrohrkesseln herbeizufiihren
(Hydrokineter). Solche zusétzlichen Einrichtungen, die den Betrieb
komplizieren, sind mit Rucksicht auf Personalschwierigkeiten sehr
unerwiinscht.

Beziglich der Ausnutzung der Kohle im Kessel (Kesselwirkungs-
grad) ist der Wasserrohrkessel dem Zylinderkessel uberlegen.

Ein grundsatzlicher Vorteil des Wasserrohrkessels ist noch, daf}
er sich zur Unterbringung von mechanischen Feuerungen oder Ol-
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bzw. Kohlenstaubfeuerungen sehr gut eignet. Bei Zylinderkesseln
ist das wegen der Raumbeschrankung der Flammrohre nur unvoll-
kommen madoglich und hat meistens nicht zu dem gewtnschten Erfolg
gefihrt. Von dieser Mdglichkeit, insbesondere der Verwendung von
automatischen Kohlenfeuerungen, wird man in Zukunft mit Rick-
sicht auf den Personalmangel sowie auf die bessere W irtschaftlichkeit
unbedingt Gebrauch machen missen.

Der Wasserrohrkessel kann den jeweiligen Raumverhéaltnissen
gut angepalRtwerden. Beikleinen, leichten Fahrzeugen, etwa Schlepp-
dampfern, FluBschiffen, ist er unentbehrlich, zumal wenn gréR3ere Lei-
stungen gefordert werden. Flammrohrkessel sind in ihrer Leistung
nach oben hin begrenzt. Mit den grof3ten, ungefigen Kesseln kdnnen
bestenfalls 7—8t Dampf/h erzeugt werden, und nur durch die Bauart
als Doppelender werden groRBere Leistungen erzielt.

3. Werkstoffaufwand bzw. Gewicht.

Infolge der groRen Durchmesser und Wandstarken von Flamm-
rohrkesseln, ihrer groBen Heizflaichen und Wasserinhalte werden die
Gewichte etwa 2,5 bis 3mal so hoch wie die von Wasserrohr-
kesseln. Der reine Werkstoffaufwand an Stahl und Eisen betragt
mehr als das Dreifache als bei Wasserrohrkesseln.

In der am SchluB angefugten Tabelle sind die Gewichte an einem
Beispiel herausgestellt.

4. Arbeitsstundenaufwand

Der Arbeitsaufwand zur Herstellung eines Zwei-Flammrohr-
Schiffskessels von 4t Dampfleistung/Stunde in der W erkstatt einer
Schiffswerft erfordert etwa 5800 Stunden, die Herstellung eines Was-
serrohrkessels gleicher Leistung nur zirka 4500 Stunden. Dazu kommt,
daB die Herstellung des Walzmaterials auf dem Walzwerk fur den
Flammrohrkessel erheblich mehr Lohnstunden bedingt als die des
W erkstoffes fir einen Wasserrohrkessel.

Die Herstellung des Flammrohrkessels in der W erkstatt erfordert
genaueste Kenntnis der Materie und Erfahrung. Das Einpassen der
Bdden und Flammrohre kann nur von erfahrenen Kesselschmieden
ausgefuhrt werden. Die Nietungen kénnen nur erfahrenen Nietern
tbergeben werden.

Der Zusammenbau von Wasserrohrkesseln erfordert praktisch
keine groBen Spezialkenntnisse und kann unter Aufsicht eines erfah-
renen Kesselschmiedemeisters auch von Nicht-Kesselschmieden nach
kurzer Anlernzeit ausgefiuhrt werden.

zur Herstellung.

5. Preis der Kesselanlage.

Der Preis eines Flammrohrkessels von 180m2Heizflache ist etwa
25% hoher als der eines Wasserrohrkessels mit natirlichem Wasser-
umlauf gleicher Dampfleistung.

Es sind in letzter Zeit, auch auf deutschen Schiffen, kombinierte
Flammrohr-Wasserrohrkessel der Bauart Prudhon-Capus zur Aus-
fuhrung gekommen. Wenn diese Kessel auch ein etwas geringeres
Gewicht, bessere Wirkungsgrade und noch einige weitere Vorteile
gegenlber den Gblichen Flammrohrkesseln aufweisen, so sind sie doch
nur ein.zaghafter Schritt zum reinen Wasserrohrkessel hin und nutzen
dessen Vorteile nur zu einem kleinen Teile aus. Der Werkstoffaufwand
und die Herstellungsstunden und -kosten dirften etwa ebenso hoch
sein wie bei Zylinderkesseln.

In der beiliegenden Tabelle sind zwei Kessel der verschiedenen
Bauarten miteinander verglichen. Die beispielsweise herausgegriffenen
Kessel haben eine Dampfleistung von 4t/h bei etwa 15 atli Betriebs-
druck und 350° C Uberhitzung. Aus den Daten geht die ganz erheb-
liche Ersparnis an Eisen, am Gesamt-Kesselgewicht mit Wasser, am
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Preis und schlieBlich an
hervor.

Ein wichtiger Gesichtspunkt ist bei der angespannten Kohlenlage
der Brennstoffverbrauch. Vergleicht man die Flammrohrkessel- mit
der Wasserrohrkesselanlage obigen Beispiels, so berechnet sich fur
die Wasserrohrkesselanlage folgender Minderverbrauch an Kohle:
Die Wasserrohrkessel wiirden bei einem Wirkungsgrad von etwa 80%
einen stundlichen Kohleverbrauch von 930 kg/h haben, die Flamm-
rohrkessel beietwa 74% Wirkungsgrad etwa 1000 kg/h. Die Ersparnis
an Kohle betragt pro Stunde 70 kg, d.i. 7%.

Zu den angegebenen Ersparnissen an Kesselgewicht, Herstellungs-
kosten und Kohlen kommen noch die Mehreinnahmen durch die ver-
besserte Ladefahigkeit, wenn der Schiffskdrper unverandert bleibt.
Handelt essich jedoch nur darum, die gleiche Leistung unterzubringen,
wie z. B. in Schleppern, so ist mit einem kleineren und billigeren
Schiffskérper auszukommen.

Der Vergleich der Zylinder- und Wasserrohrkessel bezog sich auf
Anlagen mit niedrigen Betriebsdrucken. Durch die Verwendung neu-
zeitlicher Dampfantriebsanlagen, die imstande sind, die durch die
Wasserrohrkessel gegebenen Vorteile: hoher Druck und hohe Dam pf-
temperatur, auszunutzen, kann die Wirtschaftlichkeit weiter ver-
bessert werden.

Zusammenfassend sei folgendes festgestellt:

Bezuglich der Betriebssicherheit und Lebensdauer von Wasser-
rohrkesselanlagen fiir Schiffs-Kolbendampfmaschinenanlagen kénnen
heute keine Bedenken mehr bestehen. Es sind eine groe Zahl von
derartigen Anlagen nicht nur bei der Kriegsmarine, sondern auch auf
kleineren Binnenschiffen in jahrelangem Betrieb. Es sei hier auch auf
die Aufsatze in der VDI-Zeitschrift Band 83, Nr. 18 vom 6. Mai 1939
JEntwicklungsmerkmale im Schiffsmaschinenbau“ von G. Schnadel
und in Werft-Reederei-Hafen, Heft 9 vom i.M ai 1942 ,Stand und
Entwicklungsrichtung der Schiffsantriebsmaschinen“ von B. Bleicken
verwiesen.

Man sollte daher auch in Deutschland auf Seeschiffen dazu uber-
gehen, die veralteten, unwirtschaftlichen Flammrohrkesselanlagen
durch moderne, einfache, eisen- und kohlesparende Wasserrohrkessel
m it natlirlichem Wasserumlauf zu ersetzen.

den Lohnstunden der Kesselschmiede

Flammrohrkessel
Eisengewicht

180 m! mit Uberhitzer.

Wassergewicht Gesamtgewicht

Lohnstunden
der Kessel-
etwa schmiede
RM h

70000 etwa 5800

Preis

t t t
47,5 22 69,5

Wasserrohrkessel 102 m2 mit Uberhitzer
Speisewasservorwarmer.

15 3 22 etwa 56000

und

etwa 4500

Ersparnis je Kessel bei Verwendung
Wasserrohrkesseln.

Gesamtgewicht
47,5t

von

Eisen
32,7t

Preis
etwa 14 000 RM

Lohnstunden
1300 h

Ersparnis je
651 951

Schiff (2 Kessel fir 1200 PSi).
28 000 RM 2600 h

Kohlenverbrauch
Flammrohrkessel Wasserrohrkessel Ersparnis bei Wasserrohrkesseln

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

(2 Kessel)

Schwimmwippkran flir Massengutumschlag.

Von Ing. Albert Peter, Duisburg.

Fir einen deutschen Seehafen wurden von der DEMAG mehrere
Schwimmkrane mit 8t Tragkraft bei 12,3 m Ausladung ab Ponton-
kante fir den Umschlag von Massengutern gebaut, die eine Reihe
beachtlicher Sonderheiten aufweisen. AuRerlich am auffallendsten ist
die eigenartige, hier zum erstenmal angewandte Durchbildung des
Wippauslegers. Es handelt sich um eine Art Doppellenkersystem, bei
welchem sich jedoch nicht wie bei den bisher bekannten Systemen die
Auslegerschnabelrollen auf einer waagerechten Linie bewegen, sondern
der Eigengewichtsschwerpunkt des gesamten beweglichen Auslegers.
Deshalb ist kein Gegengewicht zum Ausgleich des Auslegereigen-
gewichtes erforderlich, und es entfallen alle sonst hierfur erforderlichen
Teile, wie Schwingen, Koppelstaugen, Gelenkbolzen u. dgl. Ein voll-
kommen einwandfreier Ausgleich der auftretenden Eigengewichts- und

Lastmomente ist aber bei diesem System schwierig; deshalb wird das
bei groBer Ausladung auftretende Moment durch eine Doppelfeder zur
Entlastung der Einziehspindel aufgenommen. Ein besonderer Vorteil
dieses Wippsystems ist das geringe Eigengewicht des Auslegers mit
tief liegendem Gesamtschwerpunkt, was gerade fur Schwimmkrane
mit Rucksicht auf die Pontonabmessungen bzw. die Krangung des
Pontons von besonderer Bedeutung ist. Wesentlich ist auch der Um -
stand, dalR das ganze System einschliellich der Verbindung m it dem
festen Kranaufbau durch die Einziehspindei in sich starrschlissig ist
und nur Drehverbindungen hat.

Von der SchweiBung wurde beim Krangerist soweit Gebrauch
gemacht, als es aus Betriebsgrinden zweckmafRig und wirtschaftlich
erschien. Deshalb sind geschweil3t: der Drehkranuntersatz, die Kran-
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plattform, der Oberwagenaufbau mit Maschinenhaus und die beiden
Lenker des Auslegers. Genietet sind der Ausleger und der Aufbau auf
dem Maschinenbaus.

Der Drehkranuntersatz besteht aus einem runden Rohrstick von
1,5 m Hohe. Er ist durch ein Strebwerk versteift, das in der Mitte
einen viereckigen turmartigen Einbau besitzt fir die Aufnahme des
Drehkontaktes fur die Stromzufiihrung zur Pontonbeleuchtung und
fur die Durchfuhrung des Kuhlwasser-Saugrohres. Im Gegensatz zu
der sonst ublichen Ausfihrung stitzt sich der drehbare Oberteil nicht
mit Laufrollen, sondern mit einem Kugelring von 4,15 m Durchmesser
auf den Untersatz auf. Der untere Laufring mit dem angegossenen
Zahnkranz fur das Drehwerk ist mit dem Untersatz verschraubt,
wahrend der obere Laufring mit einem kurzen Rohrstick verschweif3t
ist, auf dem die Oberwagenplattform aufgebaut ist. In dem Kugel-
lagerring befinden sich Tragkugeln von 4% " 0 und die gleiche Anzahl
Distanzkugeln von 4" 0. Der Kugelring nimmt auller den Vertikal-
lasten auch die auftretenden Horizontalschibe auf. Eine Konigsaule
ist nicht vorhanden.

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

In dem hinteren, etwas hoher gebauten Teil des Maschinenhauses
ist die Dampfkesselanlage untergebracht und in seinen beiderseitigen
erkerartigen Ausbauten auf einer Seite die Abdampfverdampferanlage,
die zugehorige Kuhlwasserpumpe, 2 Kesselspeisepumpen und ein
2,5 cbm fassender Speisewassertank, wahrend auf der anderen Seite
der Heizerstand, der Kohlentagesbunker, ein DEMAG-Zug und eine
Werkzeugbank untergebracht sind.

Der Dampfkessel fir 12 atu ist ein stehender Hochleistungskessel,
System Cochran, mit einer Heizflache von 37 gqm und einer Rostflache
von 2,3 gm mit einem eingebauten Uberhitzer von 8 qm. Der Uber-
hitzer besteht aus einzelnen Rohrschlangen aus ,Sicromal 8“, die
an ein Sammel- bzw. Verteilerrohr angeschlossen sind und bei Bedarf
einzeln abgeschaltet werden kdnnen.

Dem Abdampfverdampfer, System Meyer & Oestreich, wird der
Abdampf aller vier Antriebsmaschinen zugefuhrt. Der Abdampf wird
nach Abgabe seiner Warme an das durch die Kihhvasserpumpe zuge-
fuhrte Rohwasser als Kondensat wiedergewonnen. Die Speisung des
Verdampfers erfolgt also durch verbrauchtes Kihlwasser. Zweck
dieser Anlage ist, dem Kessel stets nur reines destilliertes und hoch-
vorgewéarmtes Speisewasser zuzufihren und eine mdoglichst rationelle
Brennstoffausnutzung zu erzielen. Durch die Abdampfverdampfung
werden auch die bei den Dampfkranen alterer Bauart betrdchtlichen
Kosten fur die Zufuhr von SiiBwasser gespart und die Krane kdénnen
langere Zeitim Hafen in Betrieb gehalten werden, ohne zur Aufnahme
von neuem SuRwasservorrat wieder auf Station geschleppt werden zu
missen. Durch die Speisung des Kessels mit reinem destillierten
Speisewasser wird der Kessel aullerdem fast frei gehalten von Kessel-
steinbildung und Verschlammung. Dasdurch den Abdampfverdampfer
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wiedergewonnene bzw. neu erzeugte Speisewasser flieRt der Speise-
pumpe zu, die durch ein Schwimmerventil selbsttatig anlauft und das
Speisewasser entweder unmittelbar dem Kessel oder einem im Kessel-
haus eingebauten Reservetank zufiihrt. Diese Speisewasserpumpe
hat eine Leistung von 6 cbm bei 40 Doppelhiben je Minute. Eine
zweite Pumpe gleicher Leistung dient als Reserve.

Das dem Abdampfverdampfer zugefiihrte Kihlwasser wird ge-
fordert von einer Ballastpumpe von 36 cbm Leistung bei 54 Doppel-
hiuben je Minute. Die Pumpe saugt aus einem im Ponton eingebauten
Sammelbehalter, der Uber ein Seeventil mit AuBenbord in Verbindung
steht. Das uberschiissige, vom Kihler wieder zurtickflieBende Kihl-
wasser und die Abwasser der Hilfsmaschinen, wie Pumpen und Licht-
maschine, und das anfallende Abwasserder Kranmaschinen wird durch
einen im Kranunterbau angeordneten Ringbehalter nach AuRenbord
abgeleitet. Das uberschiussige reine Speisewasser, dasvom Verdampfer
gewonnen wird, lauft vom Uberlauf des Reservetanks im Kran-
maschinenhaus einem im Ponton eingebauten groBen Sammeltank
ebenfalls Uber den Ringbehalter im Kranunterbau zu. Von dem Sam-
meltank im Ponton kann dieses Speisewasser bei Bedarf von den
Speisepumpen mittels Saugschlauch entweder anderen Dampfkranen
oder dem eigenen Zwischentank wieder zugefihrt werden.

Abb. 2. Anordnung der Kraftanlage und der Triebwerke im Maschinenhaus,

d = Ballastpumpe, e = Ab-
h = SchlieBmaschine,

a = Dampfkessel, b = Kohlenbunker, c = Kesselspeisepumpen,
dampfverdampfer, f = Drehwerksmaschine, g = Hubmaschine,
i = Dampf-Dynamo-Aggregat, k = Demag-Zug.

Zum Antrieb der verschiedenen Triebwerke dienen vier stehende
Zwillings-HeiBdampfmaschinen mit entlasteter Kolbenschiebersteue-
rung far Dampf mit 12 att und 250—300° C. Die Hubmaschine
(250/250 mm Kolbendurchmesser, 300 mm Hub, n = 250/min) ist
nicht umsteuerbar, dagegen sind die Maschinen fur das SchlieBwerk
(140/140 mm, 190mm, n = 500), Drehwerk (140/140, 190 mm, 11= 500)
und das Einziehwerk (i4o/i4omm, 190 mm, n = 550) umsteuerbar
durch Wurmsteuerung, Patent Cranz. Bei dieser Steuerung werden
m it einem einzigen Steuerhebel sowohl die Geschwindigkeiten als auch
die Umsteuerung der Maschinen durch Veranderung der Exzentrizitat
und des Voreilwinkels der Exzenter gesteuert. Die Dampfmaschinen
arbeiten mit ihrer Fullungsregulierung so sparsam, dafl der leistungs-
fahige Dampfkessel die erforderliche Dampfspannung leicht und
dauernd halten kann.

Das Hub- und SchlieBwerk ist als Differential- Greifenvinde ge-
baut. Das Differentialgetriebe ist in der SchlieBtrommel unter-
gebracht. Die Hubmaschine treibt die beiden Trommeln im gleichen
Umlaufsinn an, wéahrend die SchlieBmaschine nur die SchlieRtrommel
antreibt.

Die SchlieBwerksbremse sitzt unmittelbar auf dem zweiten freien
Wellenstumpf der SchlieBmaschine. Sie ist als Backenbremse mit
Federbelastung ausgebildet und dient dazu, den Greifer beim Heben
sicher geschlossen zu halten. Sie wird durch einen Dampfzylinder
gesteuert, dem der Dampf durch einen kleinen Dreiwegeschieber zu-
geleitet wird, dessen Steuerhebel mit dem Umsteuerhebel der Schlie3-
maschine Uber eine Kurvenscheibe derart in Verbindung steht, dal3 die
Bremse beim SchlieBen des Greifers ganz gedffnet wird, beim Offnen
des Greifers aber geschlossen bleibt, damit die Drehzahl der Schlief3-
maschine beim Offnen des Greifers in zulassigen Grenzen bleibt.

Die Hubmaschine ist nicht umsteuerbar. Sie ist mit einem Drei-
wege-Steuerschieber ausgerustet, so daR es moglich ist, die Last zu
senken, ohne die Maschine von der Hubwinde abzukuppeln, und zwar
m it beliebiger Senkgeschwindigkeit je nach Einstellung des Schiebers.
Beim Senken der Last aber wird die Hubmaschine von der Last im
Senksinne mit durchgezogen. Der Steuerschieber verbindet also bei
seiner Einstellung auf Heben die Maschine mit der HeiRdampfzuleitung
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und bei Einstellung auf Senken mitder AuBenluft. Je nach Einstellung
und GroRRe der gedffneten Kanale wirkt dabei der Druck im Schieber-
kasten und die Senkgeschwindigkeit bestimmt sich durch die Ge-
schwindigkeit des aus dem Schieberkasten entweichenden kompri-
mierten Dampf-Luft-Gemisches. Bei Ruckfihrung des Steuerschiebers
in die Null- oder Bremsstellung arbeitet die Maschine als Kompressor,
und zwar so lange, bis der Gegendruck auf die Dampfkolben das
Gleichgewicht mit dem aus der hangenden Last herrithrenden Dreh-
moment erreicht und die Maschine zum Stillstand kommt und die
Lastin der Schwebe halt. Um beim Senken der Last die Hubmaschine
nicht zu stark abzukihlen, wird das abgeblasene Dampf-Luft-Gemisch
dem Hauptabdampfrohr zugefiuhrt, das in diesem Fall als Saugrohr
wirkt. Das beim Senken der Last auftretende grof3te Bremsmoment
ist durch ein zwischen Schieberkasten der Maschine und Abdampf-
leitung eingebautes geschlossenes Feder-Sicherheitsventil begrenzt.

Bei normalem Betrieb arbeitet das Hubwerk also ohne besondere
Bremse. Es ist jedoch eine Sicherheits-Handbremse vorhanden, die
aber nur betétigt wird, falls bei einem langeren Stillstand des Krans
bei schwebender Last infolge Undichtigkeit des Steuerschiebers der
Druck in der Maschine abféallt und die Last dadurch beginnen wiirde,
abzusinken. Sie wird ferner benutzt, wenn z. B. bei voriibergehendem
Stickgutbetrieb die am Haken hangende Last zu klein ist, um die
Maschine durchzuziehen. Die Maschine wird dann, von der Winde
durch Losen der Innenbandkupplung mit Hilfe eines FuBhebels ab-
gekuppelt und die Last mit der Handbremse gefiert. Diese Bremse
ist als Backenbremse ausgebildet. Als Bremstrommel dient die
AuBRenglocke der Innenbandkupplung.

Die DrehWerksmaschine arbeitet Gber ein 3gangiges Schnecken-
getriebe auf die senkrechte Triebritzelwelle. In das Schneckenrad ist
eine zuverlassig arbeitende Trocken-Planflachen-Rutschkupplung
eingebaut, die das Drehwerksgetriebe vor UberlastungsstéBen schitzt.
Der geschweilte Getriebekasten ist mit dem ebenfalls geschweilRten
Maschinenuntersatz aus einem Stick gefertigt. Das ganze Drehwerk
arbeitet infolge der Kugelringlagerung des drehbaren Kranteils Gber-
aus leicht und ruhig. Zum Abstoppen der Drehbewegung dient eine
durch Fultritt gesteuerte und durch eine Feder belastete Backen-
bremse. Der drehbare Kranteil ist durch starke Klauen, die unter den
Zahnkranz des Drehwerks greifen, bei Uberlastung gegen Kippen
gesichert.

Die Ausleger-Einziehspindel ist hinten durch ein geschlossenes
Rohr mit Olfullung und vorn durch ein Teleskoprohr vollkommen
gekapselt. Sie wird von der Dampfmaschine tUber ein Stirnrad- und
ein Kegelradvorgelege angetrieben. Die Auslegerendstellungen sind
durch Federpuffer begrenzt und werden durch eine einfache Zeiger-
vorrichtung im Fahrerhaus im Blickfeld des Kranfihrers angezeigt.
Die stehende Antriebsmaschine istunmittelbar hinter dem Fihrerhaus
in einem von diesem abgetrennten Raum untergebracht. Sie hat auf
einem Wellenstumpf das Antriebsritzel und auf dem anderen Wellen-
stumpf eine dampfgesteuerte, federbelastete Backenbremse, die durch
eine Kurvenscheibe von dem Steuerhebel der Dampfmaschine so be-
einflult wird, dall die Dampfmaschine mdéglichst nur mit positivem
Drehmoment belastet wird.

Der anfallende Abdampf kann im Bedarfsfall zur Heizung des
Fihrerhauses verwendet werden. Zu diesem Zweck sind zu beiden
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Seiten des Fihrersitzes Lamellenheizkérper angeordnet. Im Normal-
fall wird der Abdampf unmittelbar dem Abdampfverdampfer zu-
geflhrt.

Der Kranfuhrer sitzt auf einem gefederten Motorrad-Soziussftz.
Rechts befindet sich der Steuerhebel fir die Hub- und SchlieBbewe-
gung, links der Hebel fiir die Dreh- und Wippbewegung. Diese Haupt-
steuerbewegungen lassen sich sehr leicht ausfuhren, da die Steuer-
hebel mit Faudi-Kugelgelenken und die Steuerwellen-Lagerungen miit
Baltzer-Rollenlager ausgeriistet sind. Unmittelbar neben dem Fihrer-
sitz sind der FuBhebel zum Abkuppeln der Hubmaschine vom Wind-
werk und der Handsteuerhebel zur Bedienung der Notbremse ange-
ordnet. Im vorderen FuBBpodest ist der FuRhebel fur die Drehwerks-
bremse angebracht.

Abb. 3. Schwimmkrane bei der Arbeit.

Das Vorderteil des Fihrerhauses, das auf dem Geristunterbau
nach vorn vorgebaut wurde, ist vollkommen verglast und gestattet
dem Kranfiihrer von seinem Sitz aus den giinstigsten Uberblick auf
das gesamte Arbeitsfeld. Zur Verstdndigung mit dem im Maschinen-
baus tétigen Heizer ist eine Sprachrohreinrichtung mit Signalpfeife
angebracht.

Zur Fillung des neben dem Kessel stehenden Kohlenbehéalters
ist auf einer kleinen Plattform auf dem Kesselhausdach ein Schwenk-
kran angebracht. Als Hubwerk dient ein DEMAG-Zug mit 300 kg
Tragkraft und Druckknopfschaltern. Der Kohlenkiibel hat selbst-
tatige Bodenentleerung und wird entleert durch Aufsetzen auf die
Fulloffnung im Bunkerdach.

Zur Erzeugung des Lichtstromes und des Kraftstromes fir den
DEMAG-Zug ist im Maschinenhaus ein Dampf-Dynamo-Aggregat
von 4 kW Leistung aufgestellt.

Die Krane haben sich im Betrieb sehr gut bewahrt, wozu vor
allem die einfache Steuerung mit nur wenigen, leicht beweglichen
Steuerhebeln beitragt. Die durchschnittiche Umschlagleistung be-
tragt etwa 150— 20o0t/std. Dabei ergibt sich ein Kohleverbrauch von
nur 15— 1,6 kg je Tonne.

Ein Beitrag zur SchmelzschweiEer-Lehrlingsausbildung.

Von Dipl.-lng. W. Liebig, Wilhelmshaven.

Die Kriegsmarinewerft Wilhelmshaven stand wie andere GroB3-
werkstatten vor der Aufgabe, den neu als Handwerk zugelassenen
Schmelzschweierberuf in ihr Lehrlingsausbildungsprogramm einzu-
gliedern. Es war dies schwierig, da nur allgemeine Grundlagen uber
das zu fordernde Wissen Vorlagen und Ausbildungsplane aus anderen
Lehrlingswerkstéatten dieser Berufsgruppe sowie hiermit gesammelte
Erfahrungen bis jetzt kaum verdffentlicht worden sind. Desgleichen
war es, durch die Verhaltnisse bedingt, nicht mdéglich, eine eigens dem
Verwendungszweck angepafite und allen besonderen Erfordernissen
entsprechende W erkstatt zu bauen, so daB ein bereits vorhandenes
Gebaude, wie dies auch wohl bei anderen Werken der Fall sein wird,
als Lehrlingswerkstatt ausgebaut werden muBBte. Im folgenden sollen
die bis jetzt bei der Ausbildung gesammelten Erfahrungen nieder-
gelegt werden.

Abb. 1 zeigt den Grundri der Werkstatt, Abb. 2 und 3 die In-
neneinrichtung. An Bodenfliche stehen 316 m2 fiir 77 Arbeitsplatze
zur Verfigung, was 4,1 m2 Grundflache je Arbeitsplatz ergibt, worin
der Raumbedarf fir Wege, Werkbéanke, Maschinen, Umformer usw.
bereits enthalten ist. Als eigentlicher Arbeitsplatz stehen in der
Elektro-SchweiRabteilung 1,5 m2 in der Autogen-Abteilung 1,0 m2
je Lehrling zur Verfiigung.

Wenn nun, den Zeitumstanden Rechnung tragend, m it dem vor-
handenen Raum auszukommen versucht wird, so muR derselbe aber
doch als zu knapp angesehen werden, um eine vorbildliche Ausbildung
zu gewahrleisten. Es muBten in der E-Schweilabteilung etwa 5m2
und in der Autogen-Abteilung etwa 3,5 m2 Grundflache — alles in
allem — je Lehrling zur Verfiugung stehen.

Die Beliftung der Lehrlingswerkstatt erfolgt durch Klappen in
den Dachreitern. Auflerdem sind zwei Flugelventilatoren m it einer
Leistung von je 2,6 m3s vorhanden. Die hierdurch bewirkte Be-
liftung des Raumes reicht unter normalen Verhaltnissen gerade aus.
Um eine zuséatzliche, mdéglichst zugfreie Luftumwalzung zu erreichen
und die beim SchweiBen auftretenden Gase bereits am Entstehungs-
ort zu entfernen, sollen jetzt Schweitische mit unmittelbarer Luft-
absaugung am Arbeitsstiick verwendet werden. Es muf3 erfahrungs-
gemaR fur die noch in der Entwicklung stehenden Lehrlinge m it etwa
70 m3Raumluft je Lehrling gerechnet werden. Bei den absaugbaren
Schweilltischen wie bei den Ventilatoren muf3 Luftzug unbedingt
vermieden werden, da durch die Arbeit bedingte gesundheitliche
Schadigungen auftreten kénnen.

An Werkstatteinrichtungen sind, um dem nachstehend kurz
umrissenen Ausbildungsplan zu genligen, vorhanden:
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2 Schlosserwerkbéanke
io Autogenschweil3stellen
56 Elektro-Schweistellen
1 Autogen-Schneidmaschine
40 Einzel-SchweiBumformer (siehe Abb. 4)
1 Mehrstellen-Umformer (siehe Abb. 5)
1 50-Tonnen-Werkstoffprifmaschine zum Zerreilen und Biegen
der Proben (siehe Abb. 6)
1 Spindelpresse zum Brechen geschweilter Probesticke.
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Abb. 1. GrundriB der Lehrlingswerkstatt.

Die 1939 erfolgte erste Aufstellung eines Lehrplanes ergab einige
Schwierigkeiten, da den Lehrlingen sowohl eine ausreichende theore-
tische als auch vor allem eine gute praktische Ausbildung vermittelt
werden sollte. Wie beim Aufbau der Werkstatt konnte auch hierbei
nicht auf Erfahrungen aufgebaut werden, sondern es mu3te an Hand
von Anhaltspunkten, die sich aus Erérterungen des Problems in Fach-
kreisen ergaben, eine Grundlage geschaffen werden.

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

Als Richtlinie wurde festgelegt:

1. Die Ausbildung muB weit GUber die Kenntnisse eines Anlern-
berufes hinaus erweitert werden.

2. Ausbildungsgang und Schulungsgrundlagen fiir die Schweier-
lehrlinge missen in Anlehnung an die Plane anderer Werke ausgebaut
werden, wobei groBRtmaogliche Einheitlichkeit anzustreben ist. (Hier-
fur gibt heute der vom Reichsinstitut fur Berufsausbildung in Handel
und Gewerbe herausgegebene Berufsbhildungsplan fir den Lehrberuf
,Schmelzschweier* eine ausreichende Grundlage).

3. Die Lehrlinge missen in den verwandten metallverarbeitenden
Berufen eine Grundausbildung erhalten.

4. Eine dem Handwerk angepafte theoretische Schulung ist
unerlaBlich, wobei die Auswahl der Facher sich nicht nur auf die
Elementarkenntnisse beschranken soll.
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5. Neben der Allgemeinausbildung muR den im Schiffbau vor-

liegenden besonderen Erfordernissen Rechnung getragen werden.

Die Ausbildung geschah bisher nach folgendem Plan, der laufend

3 Monate:

2 Monate:

6 Monate:

6 Monate:

nach den bei den Gesellenprifungen gesammelten Erfahrungen be-
richtigt wird:
3 Monate: Schmiedewerkstatt:

Einfihrung der Lehrlinge in den Betrieb, Belehrungs-
gange, Grundausbildung wie Schmiedelehrlinge.
Winkelschmiede:

Arbeiten in

facher Schmiedearbeiten.

der Winkelschmiede, Ausfihrung ein-
Richten von Blechen und

Profilen.

Abb. 3. Autogen-Ecke.

Abb. 4. EinzelschweiBumformer.

Schlosserlehre in der SchmelzschweiR-Lehrwerkstatt:
Ausbildung als Schlosser nach den Erfordernissen des
Grundhandwerkes.

SchmelzschweiBlehrwerkstatt (E):

Grundausbildung im E-Schweilen. Einfihrung in die
Vorgange beim SchweiBen. Belehrung uber die An-
wendung der El.-Lichtbogenschweiung und praktische
Ausbildung.

SchmelzschweiBlehrwerkstatt (A):

Grundausbildung im Autogen-Schweilen:

Belehrung Uber die Vorgdnge beim Autogenschweillen,
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die verschiedenen Verfahren usw. Ubungen im Schwei-
Ben von Eisen- und Nichteisenmetallen.
Wiederholung der E-SchweiRarbeiten,
Senkrecht- und UberkopfschweifRung.
Sonderelektroden.

4 Monate: hauptsachlich

Schweilen m it

3. Lehrjahr.
Praktische Arbeiten im Innenbetrieb (SchweiBwerk-
statte), desgleichen AuBenbetrieb-Neubau und AuBBen-
betrieb-Reparatur (an Bord).

Vorbereitung auf die Gesellenprufung.
Gesellenprifung.

n Monate:

X Monat:

Dieser Plan stellt nur die Grundlage fir den Ablauf der Ausbil-
dung dar. Eine Auffihrung der weiteren Gliederung des Lehrplanes
wirde zu weit fuhren. Es ist ja auch nicht beabsichtigt; eine allge-
mein gultige Norm festzulegen, denn die Ausbildung der Lehrlinge
wird sichimmer den jeweiligen Betriebsverhéaltnissen anpassen missen.

Um die Ausbildung anregend zu gestalten, werden die in der
Lehrlingswerkstatt angefertigten Proben sofort vom Ausbilder be-
urteilt. SowohlderLehrling als auch der Ausbilder haben an Hand der
an der Wand hangenden farbigen Tafel sofort nach Eintragung der
Beurteilung einen Uberblick iiber alle bis jetzt angefertigten Stiicke.
(Siehe Abb. 7.) Der Lehrling wird durch diese Art der offenen Zen-
sierung seiner Arbeiten zweifellos zur Leistungssteigerung erzogen.

Das dritte Lehrjahr, bis auf den letzten Monat vor der Gesellen-
prifung, verbringen die Lehrlinge im Betrieb, wo sie produktiv einge-

Abb. 5. Mehrstellenumformer mit Schnellregler.

setzt werden und zwar teils im Innenbetrieb an kleineren Bauteilen,
teils im AuBenbetrieb, sowohl im Neubau als auch im Reparatur-
betrieb. Hierbeilernen sie das Schweienin allen Lagen und erwerben
die erforderliche Geschicklichkeit. Vor Beginn einer Arbeit werden
die SchweiBfolge und etwaige besondere Schwierigkeiten besprochen,
um das Interesse an der Arbeit zu wecken. Die so beschéaftigten Lehr-
linge werden mit Vorbedacht im Akkord ihrer Arbeitskolonne nicht
m it eingeschlossen, da die Giute ihrer Arbeit ausschlaggebend sein
soll; jedoch wird dem Lehrling eine nicht verpflichtende Fertig-
stellungszeit angegeben, um ihn in Bezug auf seine Arbeitsleistung so
zu schulen, dalR er nach Ablegung seiner Gesellenprifung gleich voll
in den Fertigungsprozel3 eingesetzt werden kann.

Im Rahmen der Ausbildung sind jahrlich Ubungsstiicke anzu-
fertigen, die teils gerdntgt, teils durch ZerreiBversuche an ausgearbeite-
ten Stdben geprift werden. Die Ergebnisse werden an Hand derFilme
und Proben im Unterricht durchgesprochen. Der Lehrling erhalt da-
durch einen Einblick in die Rontgenprifung und in die Zusammen-
hange der Festigkeits-, Biegungs- und Dehnungsverhaltnisse, die vor-
her im Unterricht iber Werkstofflehre erklart worden sind.

Der theoretischen Ausbildung wird besonderer W ert beigemessen,

um dem Beruf auch die Allgemeinkenntnisse des traditionsgebundenen
Handwerks zu geben und das Interesse an der Schweil3technik

zu wecken. Der Unterricht ist dementsprechend in zwei Teile ge-
gliedert:

A. Allgemeinwissen. Im ersten und teils im zweiten Lehrjahr
erfolgt die Wiederholung der Grundrechnungsarten, Ubungen in

Flachen- und Kdérperberechnung, graphischer Darstellung, Gewichts-
berechnung und allgemeines Zeichnungslesen.

B. Fachkenntnisse:

1. Einfihrung in die Mechanik und Wé&rmelehre sowie W erkstoff-
kunde, wobei die Erzeugung des Eisens, die Festigkeitseigenschaften,
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Dehnung und Biegung und deren Abhangigkeit von der Zusammen-
setzung des Eisens besprochen werden.

Erklarung der Nichteisenmetalle und ihrer Legierungen.

2. Theoretischer Unterricht in Elektrotechnik, worin die Nutz-
barmachung sowie die wichtigsten Gesetze der Elektrotechnik, wie
Ohmsches Gesetz, Induktionsgesetz usw., behandelt werden, ferner
Erklarung der Schaltungen von SchweiBumformern.

Abb. 6. ProbenzerreiR- und Biegemaschine.

Abb. 7. Farbige Zensurentafel.

3. Theorie der Schwei3technik.

a) Elektro-SchweiRen.

Die Unterrichtung erstreckt sich vor allem auf die Vermittlung
der erforderlichen Kenntnisse uber Umformer, Elektroden, Vor-
bereitung der Werksticke, Vorgadnge beim Schweien, Schweilfolgen,
Wirtschaftlichkeit, Abschmelzzeiten, Schrumpfung, Spannungen,
Prufarten von Schweilverbindungen, Fehlerquellen und deren Be-
seitigung sowie die Vermittlung praktischer Erfahrungen.

b) Autogen-SchweiRen.

Belehrung (ber: Entwickler,

Sauerstoffherstellung, Brenner,
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Druckminderventile, Zusatzstabe, Vorgédnge beim Schweilen, Flam -
meneinstellung, Linksschweifung und RechtsschweiBung, Schweillen
von Nichteisenmetallen.

Der Unterricht wird weitgehend als Experimentalunterricht
durchgefuhrt, wobei Modelle der phys. Werkstatten (Phywe) und
selbstgebaute Modelle verwendet werden. Die Unterrichtsstunden
fur die Vermittlung der Allgemeinkenntnisse werden vom Lehrwerk-
stattspersonal gegeben, die fachliche Schulung erfolgt durch geeignete
Fachkrafte und zwarin je 4 Stunden in der Woche. Durch schriftliche
Arbeiten und Fuhrung des Werkstattbuches werden die erworbenen
Kenntnisse tberprift.

Als Grundbedingung fir die Zulassung zur Gesellenprifung wird
die Ablegung der SchweiRerprifung nach DIN 4100 verlangt. Jeder
Lehrling hat ein ,autogen“ und ein ,elektrisch* geschweil3tes Ge-
sellenstiick anzufertigen. Das elektrisch geschweilte Gesellenstiick
mull zur einen Halfte mit Seelendraht, zur anderen m it Manteldraht
geschweilt werden, und zwar wird fir die einzelnen SchweilRungen
liegende, senkrechte und UberkopfschweiBung gefordert. Das autogen
zu schweilRende Gesellenstick ist dem Ausbildungslehrgang des
V. A. M. und der DAF entnommen. Die Sticke werden nach Fertig-
stellung einer Dichtigkeitsprobe unterzogen und dann durch Wasser-
druck gesprengt.

Soviel Uber den Ausbildungslehrgang der Lehrlinge, der sich in
dieser Form bisher bewé&hrt hat.

Die disziplinarische Betreuung der Lehrlinge liegt, um die Ein-
heitlichkeit zu gewé&hrleisten, beim Leiter des gesamten Lehrlings-
wesen, dem auch die zusammenfassende Aufsicht tber Fihrung und
planmafRige Ausbildung der Lehrlinge aller Gewerke, die Durchfih-
rung der Gesellenprifung, des Reichsberufswettkampfes usw. ob-
liegen.

Wichtige Fachliteratur.
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Von Interesse ist noch das Lebensalter, der Kérperzustand und
die geistige Veranlagung der Lehrlinge.
Von insgesamt 118 hier erfaBten Lehrlingen waren:
19 Lehrlinge 13 Jare alt

69 14 »
25 N 15 »
4 " 16
1 18

Von diesen 118 Lehrlingen muf3te bei dreien das Lehrverhaltnis
wegen korperlicher Untauglichkeit, bei zehn wegen Abneigung der
Eltern gegen den Beruf gelést werden. 11 Lehrlinge muBten bereits
nach kurzer Zeit als theoretisch und praktisch vdllig ungeniigend be-
urteilt werden. Im Rahmen der Gesundheitsiiberwachung findet
jahrlich eine Rontgenuntersuchung aller Lehrlinge durch den W erft-
oberarzt statt.

Nach dem oben gegebenen Uberblick iber die Erfahrungen in
der SchweiBer-Lehrlingsausbildung kann zusammenfassend festge-
stellt werden, dall in diesem noch neuen Handwerk eine grindliche
und umfassende Ausbildung unbedingt erforderlich ist, um ihm die
gleiche Achtung zu erringen wie sie andere Handwerke auf Grund
ihrer teils Jahrhunderte alten Tradition besitzen. Dies ist aber nur
durch hohe Leistungen auf dem Fachgebiet und gutes Allgemeinwissen
zu erreichen. Es darf kiinftig nicht mehr Vorkommen, daR, wie es die
Praxis leider immer wieder zeigt, SchmelzschweilBer, die einen Lehr-
brief besitzen, nur einseitig ausgebildet sind, z. B. nur mit Mantel-
elektroden schweiRen kénnen oder nur eine SchweiRart beherrschen,
also nur Fahigkeiten, die auch in kurzfristiger Ausbildung zu er-
werben sind, besitzen.

Fir den Nachwuchs des Handwerks muf3 das Streben nach héch-
ster Leistung die Losung sein.

Wichtige Fachliteratur.

Ausziiuge.

Fa. 20. SchweiBen im Schiffbau L

In dem Mai-Heft der Zeitschrift ,The Motorship“, London, findet sich
ein in mehrfacher Hinsicht interessanter Bericht tber eine USA.-Studien-
reise des Direktors G. F. Clipsham der Lincoln-Electric-Co. Der Verfasser
ist kurzlich aus den USA. zuriickgekehrt, wo er eine Reihe von Schiffs-
werften besucht hat, in denen hauptsachlich geschweil3t wird.

Abb. 2.
wird vom W erftkran

Abb. 1. Doppelbodendecke mit vorfabri-
ziertem eingesetzten Motorenfundament.

Viele neue Schiffswerften und Erweiterungen vorhandener in den Ver-
einigten Staaten sind fast ausschlieBlich von der Regierung finanziert und
von der Privatindustrie betrieben. Voraussichtlich werden alle diese Schiffs-
werften mit ihrer Ausristung an einem bestimmten kinftigen Zeitpunkt

1 Das Abbildungsmaterial entstammt nicht nur diesem Aufsatz, son-
dern auch einem im Juniheft des ,Motorship“ verdffentlichten weiteren,
nichts Besonderes bringenden Aufsatz des gleichen Verfassers: ,Vorherstel-
lung von Schiffsteilen® auf der Schiffswerft von Ingall in Pascagonla am
Mexikanischen Golf, welche ausschlieBlich ganzgeschweilte Schiffe herstellt.

Grof3er vorhergestellter Bodenteil

ganz der Regierung Uberantwortet werden. Es handelt sich hier um wenig-
stens 90% der neuen und der erweiterten Werften.

Auf samtlichen Schiffswerften wird die Schweitechnik angewendet.
Von den 1000 Handelsschiffen mit Gber 2000t Tragféahigkeit, deren Auf-
trdége Ende 1941 erteilt waren, sind 504 ganzgeschweif3t und die Gbrigen zwi-
schen 70 und 90% ihrer Verb&nde ebenfalls geschweilt. Nur etwa 10 jener

Abb. 3. Baustadium m it aufgestellten

an Bord gesetzt. Schotten.

1000 Schiffe sind nach alten Spezifikationen im Bau. Weitere groBe Auftrage
sind inzwischen erteilt, sdmtlich nur auf geschweifldte Schiffe.

Alle Unterseeboote werden ganzgeschwei3t. Zahlreiche Zerstérer sind
bereits ebenso gebaut, mit Ausnahme der Vernietung der Langsn&hte der
AuBenhautim Mittelschiff. Dies gilt auch fur die Kreuzer. Die Frachtschiffe
des Liberty-Typs, welche durch die Zivilingenieure Gibbs und Cox ent-
worfen wurden, sind ebenfalls nur in gewissen Langsnahten vernietet, aber
die schnellen Frachtschiffe, welche durch die Wester-Pipe-& Steel-Co. und
durch Ingalls W erft gebaut sind, werden ganz geschwei3t. Diese Schiffe sind
besser und billiger als die teilweise genieteten, wobei aber zu bemerken ist,
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Abb. 4. Auf dem Gelande ausgelegte Decksteile Abb. 5. Niedersetzen eines aus 6 Platten zu- Abb. 6. Einlegendes Zwischendecksaus zu-
mit angeschweiften Decksbalken. sammengeschweilten Decksteils mit fertig an- sammengeschweilten gréBeren Plattenstiicken.
geschwei3ten Decksbalken in die Bordposition.

Abb. 7. Montagestadium vor der Einbringung des Abb. 8. Montagestadium eines ganz- Abb. 9. Ganzgeschweildtes Motorschiff des
Oberdecks (im Zwischendeck stehen 2 Batterien geschweilten C 3 Schiffs-Typs. Ci-Typs Klasse ,Cape Alava"“, fertig bis
von SchweiBmaschinen zu je 10 Stiick). zum Oberdeck.

Hilfsmaschinen, zusammen mit der AuBenhaut. Doppelboden.
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dal3 die teilweise Vernietung nicht mehr als 5% der Langsnéhte umfaRt.
Die amerikanischen Werften errechnen fiir die geschweilten Schiffe eine
Gewichtsersparnis um 15% und eine Kostenersparnis um 20%. Es wurde
festgestellt, dal3 die ersten 705 Frachtschiffe des Liberty-Typs auf Grund
der Schweiung Uber eine halbe Million Tonnen Stahl ersparen und eine gleiche
Ziffer an erhdhter Tragféahigkeit gewinnen lassen. Wesentlich ist es hierbei,
zu wissen, daR Uberlappungen und Laschen fast ganz vermieden werden,
so daB die ganze AuRRenhaut gleichsam e in organisches Gebilde anstatteines
Konglomerats von Tausenden kleiner zusammengenieteter Teile darstellt.
Es ist auch darauf hinzuweisen, daR durch die Stumpfschweillung aller

Abb. 12. Zusammengeschweil3te Kesselteile werden eingesetzt.

Né&hte und StoRe sowohl der Reibungs- wie auch der wellen- und wirbel-
bildende Widerstand sich verringert.

Dem Artikel sind eine Reihe von Bildern beigegeben, welche von den
neuen Schiffswerften in Seattle und Tacoma stammen. Es handelt sich hier
um eine Serie von Motorschiffen des C i-Typs von der,,Cape Alava“-Klasse.
Diese Werften haben allein Gber 1100 Schweifmaschinen vom Shield-Arc

Abb. 13. GeschweilRter Schiffsteil, bestehend aus Deck, AuBenhaut und

Schotten, wird vom Kran eingesetzt.

Motor-Generator-Typ im Gebrauch. In Seattle und Tacoma arbeiten zu-
sammen 3300 Schweiller in drei Schichten. Im gro3en und ganzen arbeiten
auf den Werften der Westkiste im Durchschnitt 100 SchweiBmaschinen
auf jedem Schiff. Ganze Querschnittsteile, Decksteile und ganze Schotten
werden auf dem Gelande flachgelegt hergestellt. Die Bilder zeigenbetrachtlich
groRe fertiggestellte Doppelbodenteile und Decksstiicke, bei denen naturlich
alle Versteifungen, Decksbalken usw. schon fertig angeschwei3t sind. Durch
diese Vorherstellungen wird die Kran-Arbeit vereinfacht, und die Arbeits-
stunden an Bord fur die Montage werden bedeutend verringert. Ferner wird
die Arbeit als ganzes stark beschleunigt, weil viele Vorherstellungen beijedem
Wetterin gedeckten Werkstatten vor sich gehen kdnnen. Beieinigen Werften
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sind Verladebriicken Giber den Werkstatten und den Helgen gebaut, welche,
mit groBer Tragfahigkeit versehen, vorhergestellte ganze Schiffsteile an
Bord setzen. Beim Vergleiche von geschweiten und genieteten Schot-
ten hat die Erfahrung bei einem Zerstorer, der bei Island torpediert worden
ist, gezeigt, dal? die geschweilsten Schotten das Schiff vor dem Untergang
bewahrt haben. Genietete Schotte sind nicht von so gleichmé&Riger Festig-
keit und werden an schwéacheren Stellen durch den Schock undicht.

Zur Frage der Anpassung britischer Schiffswerften an solche Methoden
macht der Verfasser folgende Bemerkungen: Kunstfertigkeit ist nicht we-
sentlich bei der Vorherstellung von Schotten und Decksteilen, Doppel-

Abb. 14. Aufstellung der fertig in der Werkstatt geschwei3ten Schotten

bodendecken usw., aber ein gewisses Training ist von grol3er Bedeutung.
Regierungsseitig sind in England Schulkurse zur Ausbildung von etwa
5000 SchweiBern pro Jahr in den Schiffbauzentren, Uber das ganze Land
verteilt, eingerichtet worden. Die Ausbildungszeit ist sehr kurz fir Leute
von durchschnittlicher Begabung. Eine Reihe von Schiffswerften unter-
héalt eigene SchweiBerschulen, die eine groRe Zahl hervorragender SchweiBer

Abb. 15. Vorfabrizierte Decksaufbauten werden aufgestellt.

geliefert haben. Der Verfasser macht dazu die fir einen Sachverstéandigen
der SchweiBtechnik beachtliche Bemerkung, daf3, abgesehen von einer guten
Ausbildung des SchweilRers, die personliche Leistung betréachtlich erhoht
werden koénnte durch die allgemeine Annahme gréRerer Elektroden, welche
in gegebener Zeit mehr Material in die Schweilnaht liefern als Elektroden
kleineren Durchmessers. Beispielsweise wirde eine y~zdéllige Elektrode an
Stelle einer J16-z6lligen die Arbeitsgeschwindigkeit im Verhaltnis von 8 :6
steigern.

Als eine Standard-Erfahrung fiir den Ausbau oder Neubau von Werften
wird bezeichnet, da man fir das Auslegen und die Vorherstellung zweck-
maRig fast ebensoviel Gelandeflache vorsehen sollte wie fur die Helling
selbst. Dr. Foerster.
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Werkstoffnachrichten.

Unter Mitwirkung des Sparstoffkommissars des Wehrkreises X, Ing. O. Stute,
insbesondere des Wehrwirtschaftsfihrers Dipl.-Ing. F. Huxdorff,

Der Hauptreferent der Werkstoff-Literaturschau, Herr Dipl.-Ing.
F. Huxdorff, der sich hauptberuflich einem neuen Wirkungs-
bereich mit dem Sitz in Dresden zugewendet hat, Ubergab das
Amt des Sparstoffkommissars beim Wehrkreis X Herrn Ing.
0. Stute, der sich zur gleichen Mitwirkung bei WRH bereit
erklart hat und die amtlichen Mitteilungen seiner Dienststelle
— soweit zur Verdffentlichung geeignet und zugelassen — weiter-
hin zuleiten wird. Wir danken dem bisherigen Sparstoff-
kommissar, Dipl.-Ing. Huxdorff, der die Literaturschau unserer
Zeitschrift an Hand eines reichen Zeitschriftenmaterials auch
klinftig bearbeiten wird, fiir seine bisherige Mitarbeit und deren
Beibehaltung. Schriftleitung.

Literatur-Auswertungen.

577. Dr. G. Zapfund Dr. V. Neumann VDI, Lubeck: Oxydische
Schutzschichten auf Eisen und Stahl. Werkstattstechnik
und Werksleiter, 1942, Heft 11/12, S. 226— 228, 3Abb.

In der Reihe der zahlreichen Oberflachenschutzmittel fur das Eisen
zeigt das Eisenoxyd besondere Vorteile, weil es auf dem Eisen praktisch
ohne MaRanderung eine Schutzschicht bildet, die einen wenn auch be-
dingten Rostschutz ergibt. Die zur Erzeugung oxydischer Schutzschichten
auf Eisen heute zur Verfigung stehenden Verfahren sind: Das Brinier-
verfahren, bei dem eine Eisenoxydul-Oxydschicht entsteht (Behandlungs-
dauer 30—60 Minuten) und die anodische Oxydation des Eisens, bei dem
die Erzeugung der oxydischen Deckschicht auf dem Eisen auf elektro-
chemischem Wege erfolgt.

Besonders bewahrt hat sich das letztere Verfahren in Verbindung mit
einer nachtraglichen Lackierung, weil die gebildete Oxydschicht auBerst
pords ist und eine sehr grofRe Haftfestigkeit zeigt.

583. Prof. Dr.-Ing. H. Opitz und Dr.-Ing. K. Escher, Aachen: Gleit-
eigenschaften guBeilRerner GleitfiUhrungen. Werk-
stattstechnik und Werksleiter, 1942, Heft n/12, S. 213—219; 16. Abb.

Bei der Versuchsdurchfuhrung wurde unterschieden zwischen dem
Anlauf und dem Lauf unter Betriebsbedingungen. Die Zusammenhénge
zwischen Verschlei3- und AnfreBneigung wurden untersucht und festgestellt,
daB man vom VerschleiBverhalten nicht ohne weiteres auf die Anfre3-
neigung schlieBen kann. Der EinfluB der GuBart (mit Kokille und ohne
Kokille) auf die Graphitausbildung sowie die chemische Zusammensetzung
(Kohlenstoff, Silizium und Mangan) wurden untersucht, desgleichen der Ein-
fluR des Harteverhaltnisses und der Oberflachenreibung festgestelit.

584. M. Kuhmund E. Nitzsche, Nirnberg: Wege zu sparstoff-
freien Kolbenlegierungen. Metall-Wirtschaft, 1942, Heft 29/30,
S. 435 u. 444, 19Abb. und Zahlentafeln. Mitteilung aus dem Pruffeld
der Aluminiumwerke Nirnberg G. m. b. H.

Aufgabenstellung und Anforderungen an die physikalischen Eigen-
schaften der Kolbenwerkstoffe — Die drei Gruppen der Kolbenlegierungen,
ihre Zusammensetzung, Gefligebau und Eigenschaften — Die Entwicklung
der Zusammensetzung zur Verbesserung der Laufeigenschaften — Die
Senkung des Gehaltes an Sparmetallen — Laufversuche — Ausschaltung
der Neigung zum Schmieren durch Schutzschichten und Legierungszuséatze.

Einfache Al-Mg-Legierungen ohne Zuséatze von Schwer- und Spar-
metallen fihrten zu negativen Ergebnissen. Es wurden Legierungen ent-
wickelt, welche durch Sparstoffanteile von 0,25—0,5% physikalische Eigen-
schaften erhielten, die sie fir den Kolbenbau geeignet erscheinen lassen.
Gute Warmfestigkeit und hohe Brinellharte bei ausgezeichneter Dehnung
wurden erreicht.

Die Ergebnisse aus Laufversuchen waren befriedigend. Eine gewisse
Schmiereignung des neuen Werkstoffes kann durch die Anwendung von
Schutzschichten ausgeschaltet werden, so dal Beflirchtungen in dieser Hin-
sicht nicht begriindet sind.

544. W. Jahn, Ing., Berlin-Hohenschdonhausen: D ie
hebende Bearbeitung von Kunststoffen.
Bd. 32, Heft 5, S. 143— 150, 7 Abb., 4 Taf.

Fir héartbare und nicht hartbare Kunstharzpre3stoffe werden die auf
Grund praktischer Erfahrungen besten BearbeitungsmaBnahmen und ge-
eignetsten Werkzeuge angegeben. Hierbei werden Schnittgeschwindigkeit
und Vorschub sowie die Werkzeugbeschaffenheit fir Schneiden und Sagen,
Drehen, Frasen, Bohren, Senken und Reiben, Gewindeschneiden, Hobeln,
Stanzen, Schleifen und Polieren behandelt und zwar fiar Hartpapier und
Hartgewebe, fur KunstharzpreBholz, fur hartbare, nicht geschichtete Kunst-
harzprefRstoffe und fir nicht hartbare Kunststoffe, wie Vinidur und Plexi-
glas. Es wird ferner darauf hingewiesen, dall neben Drehstahlen mit auf-
geloteten Widia-Plattchen sich keramische Werkzeuge bewahrt haben. So
steht Borkarbid sowohl als massiver Formkoérper als auch im aufgeschmol-
zenen Zustand mit an erster Stelle. — Bei der Bearbeitung der Kunststoffe
ist auch mit zu beachten, daB Auslaufstellen leicht ausbrechen, also gut
abgestutzt werden missen, wenn man nicht vorzieht, auch von der Gegen-
seite zu arbeiten. Ferner ist fir Staubabsaugung zu sorgen.

558. A. Niehusund O. Ruder: Die Verwendung von Kunst-
stoffen far Galvanisierungsanlagen. Maschinenbau /
Der Betrieb, Bd. 21, Nr. 5 (1942), S. 207—210, 10Abb.

spanab-
Kunststoffe,

und anderer Fachreferenten,
Dresden.

Die chemischen Angriffe auf die Baustoffe von Galvanisierungsanlagen
erfordern laufenden Ersatz der zerstorten Behdlter und Absaugeeinrich-
tungen. Mt der Umstellung von Bauteilen der Anlagen auf Ausfihrungen
aus Kunststoff werden wesentlich erhdhte Lebensdauer, saubere Bader und
verbesserter Schutz der Bedienung gegen die entstehenden Dampfe herbei-
gefuhrt.

580. Beuerlein: Schmierstoffeinsparung. Ol
38 (1942), Heft 9, S.209—212.

In vorliegender Arbeit stellt die Shell in Hamburg ihre Rezepte fiur
die Herstellung geeigneter emulgierfahiger Ole allen Erzeugern und Ver-
teilern der Mineralélindustrie zur Verfiigung, wobei auf Lizenzen aus Pa-
tenten und Anmeldungen auf Kriegsdauer verzichtet wird. Es werden Richt-
linien gegeben fur die Behandlung und Handhabung der emulgierfahigen
Ole und die Emulsionsherstellung, fiir die Auswahl der Olsorten, tber den
Verbrauch und die Aufarbeitung der gebrauchten Emulsion.

und Kohle

Mitteilungen des Sparstoffkommissars.
(Aus dem Rundschreiben Nr. 26)

Die Verpflichtung aller Betriebe zur VerauBerung und Ablieferung
von Abfallmaterial fallt nicht unter die Anbietungs- und Ablieferungs-
pflicht auf Grund der Bekanntmachung 17, sondern ist durch die Anord-
nung 49 vom 1 3. 1940 geregelt, auf deren Einhaltung die Reichsstelle
wiederholt mit Nachdruck hingewiesen hat. Betriebe, bei denen Bestande
an Abfallmaterial festgestellt werden, die auf Grund der Anordnung 49
hatten abgeliefert werden mussen, haben mit strenger Bestrafung und ge-
gebenenfalls entschadigungsloser Einziehung zu rechnen.

Es wird daran erinnert, dal? seit Dezember 1941 (Anordnung 51) die
Erklarungen zum Bezige von Halbmaterial von den Umstellbeauftragten
geprift und unterschrieben werden mussen, und dal seit dem 1. 7. 42 von
der Reichsatelle fir Metalle keine Ausnahmegenehmigung mehr erteilt wird,
ohne einen entsprechenden Antrag des Umstellbeauftragten.

Laut §19 der Anordnung 52a missen zu Beginn jedes neuen Kalender-
vierteljahres die Bestdnde erneut gepruft und die dabei anfallenden Mengen
dem ,beschlagnahmten Lager" zugefuhrt werden.

Die Wirtschaftsgruppe Maschinenbau berichtet tber Erfahrungen mit
Stahl- und Metallspritzverfahren sowie Uber Glasbehalter in der Nahrungs-
mittelindustrie (Erfahrungsaustausch Nr. 59), ferner tUber die Werkstoff-
umstellung bei Kleindampfmaschinen und Lokomotiven sowie Ldtkolben
in Verbundausfihrung und Dichtungsringe aus Eisen und Aluminium (Er-
fahrungsaustausch Nr. 60). Bei der Werkstoffumstellung fur Papierher-
stellungsmaschinen wurde festgestellt, da Phosphor-Bronze in allen Féllen
durch zinnfreie Bronze und anderen Werkstoff vollwertig ersetzt werden
konnte (Erfahrungsaustausch Nr. 61).

Das Merkblatt Nr. 18 der Aluminium-Zentrale, Berlin W 50, Buda-
pester Stralle 53, weist auf die Verwendung von Aluminium-Leitungen fir
elektrische Installation hin. Richtlinien fur Druckgefafle aus rein Alu-
minium sind im Merkblatt Nr. 21 zusammengestellt: 8 Seiten Text mit.
Zahlentafeln, Berechnungsbeispielen und Richtlinien fur die Prufung von
SchweiBungen.

Das VDI-Arbeitsblatt 3004 Uber sparsame Bewirtschaftung von Kuhl-
mitteldlen, Schneid-, Harte- und Vergitedlen in Metallbearbeitungs- und
Hartereibetrieben kann vom VDI., Berlin NW 7, Hermann-Goring-StraBe 27,
bezogen werden (Preis RMo,20).

Die Kriegsmarinewerft Wilhelmshaven fihrte Anfang Mai eine Kupfer-
Sammelwoche durch, wobei 140 000 kg Mangelmetalle der Wiederverwen-
dung zugefihrt werden konnten. Ferner wurden alle Ingenieure, die mit
der Verwendung der Verarbeitung von Metallen und Metallerzeugnissen
zu tun haben, durch Vortrage auf die Wichtigkeit der Umstellungsmafl3-
nahmen hingewiesen.

Die z. Z. laufende Schrott-Sammelaktion (Eisen und Stahl) wird durch
Betriebsappelle, Werbeplakate und Hinweise uber den Werkrundspruch
wirksam unterstiutzt.

Die Umstellung von Metall- auf KunststoffSchilder hat bei einzelnen
Lieferanten von Schildern erhebliche Leichtmetallmengen freigemacht. Falls
Schwierigkeiten bestehen, Auftrage auf Schilder, Schaltbilder usw., auch fiur
rickseitige Beleuchtung, unterzubringen, kdnnen evtl, noch Lieferanten
nachgewiesen werden.

Die Firma Hammonia Metallwarenfabrik, Friedrich Rost, Hamburg 33,
Bramfelder StraBe 56 (Tel. 28 22 93), macht darauf aufmerksam, dal} sie
noch Bestellungen auf blechsparende Packungen (Pappdosen) Gbernehmen
kann.

Im Auftrage des OKM werden von der Fa. Fritz Barthel, Hamburg-
Altona, Versuche ausgefiihrt mit einem Wasser filhrenden Hahn mit ge-
ringem Kupfer- und Zinn-Verbrauch: Das aus Tempergu3 oder Stahlgufl
bestehende Hahngehduse wird mit einer Kupferlegierung ausgekleidet,
ebenso erhalt das Kuken einen Mantel aus einer Kupferlegierung. Sobald
die Versuche, die auch bei Schichau-Elbing laufen, zum Abschlu? gekommen
sind, wird hierliber berichtet.

Nach einer Aufstellung des Heereswaffenamtes lassen sich die Mangel-
metalle folgendermaBen nach ihrem gegenwartigen Sparstoffwert ein-
ordnen:



Gewerbliche

296
A B C
Stahllegierungsmetalle Nichteisenmetalle Edelmetalle
Molybdan Zinn Rhodium
Chrom Kupfer Iridium
Nickel Magnesium Palladium
Vanium Aluminium Platin
Mangan Blei Gold
Zink Silber

Wolfram, Wismut und Cadmium lassen sich in obige Rangfolge nicht
einfigen. lhre Verwendung ist nur in Sonderféllen maoglich.
Richtlinien fur die Werkstoffwahl (io Schreibmaschinenseiten) wurden

Gewerbliche
Patentanmeldungen.
Einspruchsfrist bis zum 3. Dezember 1942.

35c, 1/01. M-141-192. Erf., zugl. Anm.: Martin MeRner, Trossingen, W Urtt.
Klinkenschaltwerk zum Bewegen einer Winden-
trommel. 1.4. 38. Osterreich.

35c, 1/19. Sch n8 838. Erf.: Eduard Mange u. Ing. Heinrich Teschner,
Wien-Schwechat. Anm.: Eduard Mange, Wien-Schwechat. Seilfih-
rungsvorrichtung fiar Winden o.dgl. 10.7. 39. Protek-
torat Bohmen und Mahren.
46b1, 22. K 158334. Erf.:
Germaniawerft, Kiel-Gaarden.

W illy Rieprich, Kiel. Anm.: Fried. Krupp
Einrichtung zum abwechseln-
den Be- und Entliften einer Leitung. 5. 8 40.

46¢2, 120. K 157684. Erf.: Dipl.-Ing. Kurt Schmidt.. Kdln-Holweide.
Anm.: Kléckner-Humboldt-Deutz AG., KéIn. Gaserz euger-Kraft-

maschinenanlage, insbes. fur den Antrieb von
Schiffen. 21.5. 40. Protektorat Bohmen und Mahren.
65t2 4. K 159992. Erf.: Wilhelm Profitlich, Kiel-Schulensee. Anm.:

'‘Glei'chlaufVor-
29. 1 41

Fried. Krupp Germaniawerft AG., Kiel-Gaarden.
richtung fur Schiffsantriebsmasc. hin en.

Einspruchsfrist bis zum 10 Dezember 1942

46a3, 1. Sch 107 173. F. Schichau AG., Elbing. Brennstaub-
zufuhrungsvorrichtung fur Viertaktbrennkraft-
maschinen fiur feste pulverférmige Brennstoffe.
25. 5 35

O5e, 3/02. C 55 297. Erf.: Alfred Frankenberger u. Jindrich Vins, Prag,
Protektorat Bohmen u. Mahren. Anm.: Béhmisch-Mahrische Maschinen-
fabriken AG., Alfred Frankenberger u. Jindrich Vins, Prag, Protektorat
Bdhmen u. Mahren. Elektrischer StoRzinder fir.Minen.
28. 7. 39- Protektorat .Bohmen und Mahren.

Einspruchsfrist bis zum 17. Dezember 1942

13c, 23. D 81 788. Erf.: Richard Koller, Bremen. Anm.: Deutsche Schiff-
und Maschinenbau AG., Bremen. Sicherheitsventil. 27. 12 39.
13d, 11/05. Sch in 074. Erf.: Heinrich Peperkorn, Kassel-Wilhelmshohe.
Anm.: Schmidtsche HeilBdampfgesellschaft m. b. H., Kassel-Wilhelmshohe.
Schiffswasserrohrkessel mit Uberhitz er in einem
seitlich neben dem Brennraum aufsteigenden Heiz-
gas zug. 6.10. 36.

65al, 11. L 98 692. Erf.: Hermann Lehmann, Wiesbaden. Anm.: Edeltraut
Lehmann, geb. Muthmann, Wiesbaden, u. Erna Weinrich, geb. Lehmann,
Magdeburg. Gleitboot. 4.8. 39.

46a3,!. Sch 109 653. F. SchichauAG., Elbing. Gesteuertes Staub-
zufihrungsventil far Brennkraftmaschinen far
staubférmige Brennstoffe. 20.5 35

Werft * Reederei * Hafen
1942. Heft21,

Schutzrechte.
im Juni 1942 von der Erfahrungsgemeinschaft Metalle herausgebracht.
Diese Richtlinien stehen in beschrankter Anzahl zur Verfiigung und kénnen
bei mir angefordert werden.

Eine Werkstoffliste fur den Bau von Hebezeugen, Fordermitteln und
Aufziigen (Juli 1942) ist von der Fachgruppe Hebezeuge (Berlin-Charlotten-
burg 2, Grolmanstrale 6) zusammengestellt. Die Liste umfal3t 6 Seiten.

Zylinderkopfdichtungen werden ausgefihrt als

a) Eisenasbestdichtungen mit gezackter Stahlseele (Goetze-Dichtung),
b) Stahllagendichtung (Diring-Dichtung),
c) aus Weichstahl St 30 KM mit beiderseitig eingedrehten Rillen, ca.

1,5 mm stark.

Schutzrechte.
Patente.

35b, 3/03. 726403. Erf., zugl. Inh.: Anselm Cyran, Dusseldorf-Kaisers-
werth. Seilfuhrung in der Drehachse eines Wipp-
drehkranes. 12.1 38. C 53563.

35b, 3/16. 726404. Erf.: Rudolf Neumann u. Dr. jur. Heinrich Glaeser,
Duisburg. Inh.: Demag AG., Duisburg. Kippsicherung fur
einen Schwimmkran; Zus. z. Pat. 708 813. 16. 11. 40. D 83 770.
35b, 3/07. 726 750. Erf.: Otto Bruckmann, Hamburg-Wandsbek. Inh.:
Rudolf Kréhnke, Hamburg-Harburg. Fahrwerksantrieb fur
ein dreirddriges lenkbares Kranfahrzeug mit Kraft-

antrieb. 28.4. 39. U 14 720.

35b, 5/01. 726751. Erf.: Dipl.-Ing. Paul Zimmermann, Eberswalde. Inh.:
Ardeltwerke, Eberswalde. Hubwerk zum Aufnehmen von
Wasserflugzeugen aus bewegtem Wasser. 15.7. 37.

A 83 644. Osterreich.

65p, 0. 727059. Werner Genest G. in. b. H., Berlin-Neukélin. Antriebs-
anlage fur Schiffe mit um senkrechte Antriebswellen
umlaufenden Schaufelradpropellern. 13.9.36. G 93718.
65t2 12. 726539. Erf.: Josef Neff, KdIln-Merheim (rechtsrhein.). Inh.:
Kléckner-Humboldt-Deutz AG., KéIn. Gasreiniger far mit Gene-
ratorgas betriebene Schiffe. 16.4.37. H 151 369. Osterreich.
8ie, 136. 726658. Erf., zugl. Inh.: Johannes Moller, Hamburg-Altona.

Vorrichtung zum Auflockern wund Fdérdern von
Schiattgut in Bunkern. 10.11. 37. M 139770.
Gebrauchsmuster.

14d. 1522 130. F. Schichau A.-G., Elbing. Schieberkd rper fur
Kolbenschieber, insbes. fur Lokomotiven. 16.7. 42.
Sch 40 969.

,26d. 1522 357. Maschinenfabrik Augsburg-Nirnberg A.-G., Nurnberg.
Reinigungsanlage fur Gaserzeuger auf Schiffen.

7.5. 42. M 45 438.

65b. i 522 530. Flugel & Polter K.-G., Gummiwarenfabriken, Leipzig W 31.
Schwimmweste aus aufblasbaren Gummihohlkdrpern
mit zentraler Entladevorrichtung. 18.3. 42. F 24 798.

Lizenzbereitschalft.

Fir folgende Patente ist die Lizenzbereitschaft (814 PG.) erklart worden:
46all, 2. 644 258. Fried. Krupp Germaniawerft AG., Kiel-Gaarden. Ver -
fahren zumVermeiden geféahrlicher Drehschwingungen.

65f5 5 516348. Fried. Krupp Germaniawerft AG., Kiel-Gaarden. E in -
richtung zum Synchronisieren von zwei Brenn-
kraftmaschinen.

65f2, 6. 573494. Fried. Krupp Germaniawerft AG., Kiel-Gaarden. Ein -

richtung zur Verbren-

nungskraftmaschinen.

Synchronisierung von zwei
Zus. z. Pat. 516348.

Personliche und FadvNachrichlen.

Elektrische Hafenbahn-Lokomotiven.

Infolge der Kriegswirtschaft ist auch der deutsche Hafen-Umschlag-
betrieb gezwungen worden, sich beziglich der Verwendung von Auslands-
rohstoffen mehr als bisher einzuschréanken. Es wurden bekanntlich behdrd-
liche MalRnahmen getroffen, die eine gréRere Unabhangigkeit von flissigen
Treibmitteln gewahrleisten sollen. Diese MaBnahmen erstrecken sich auch
auf Hafenbetriebe und die in diesen Betrieben verwendeten Transport-
mittel. Ein gut geeignetes Kraftmittel als Ersatz fur flissige Treibstoffe
ist heute der elektrische Strom. Derselbe ist vor allen Dingen fiir den Kurz-
strecken-Fahrverkehr in betrieblicher und eigenwirtschaftlicher Hinsicht
das geeignetste Kraftmittel fir den schienengebundenen Um -
schlagbetrieb in Hafen. Seine Anwendung erfolgt in der Akku -
Lokomotive.

Durch einen ErlaB vom 16. Sept. 1939 hat der Reichsverkehrsmini-
ster verfligt, daB Kraftfahrzeuge mit Verbrennungsmotoren, soweit ihre Be-
nutzung nicht ganz untersagt ist, auf Antrieb mit nichtflissigen
Treibmitteln umzustellen seien. Diese Umstellung ist bei Lastkraftwagen
bereits durch den Einbau von Gasgeneratoren (Deutz usw.) erfolgt. Fur

INHALT: Flammrohrkessel oder Wasserrohrkessel fur Frachtschiffe m it Kolbendampfmaschinen.
.— Ein Beitrag zur SchmelzschweiBer-Lehrlingsatishildung. Von Dipl.-Ing. W. Lie big, Wilhelmshaven. S. 289*. — Wichtige Fachliteratur. S. 292*. —
Werkstoffnachrichten. S. 295. — Gewerbliche Schutzrechte. S. 296. — Persdnliche und Fach-Nachrichten. S. 296.

VonIng. Albert Peter, Duisburg. S. 287

Fiur den gesamten redaktionellen Teil verantwortlich: Dr.-Ing. E.
Springer-Verlag, Berlin W 9.

Foerster,
Druck von Julius Beltz In Langensalza. L/0490.

schienengebundene Fahrzeuge hingegen hat sich die Akku-Lokomotive als
die geeignetste Schleppkraft erwiesen. Der Umbau von Dieselkraftwagen
auf akku-elektrischen Antrieb wird sich schwer durchfiihren lassen, deshalb
mussen solche Fahrzeuge auch weiterhin mit Generatorgas fahren.

Die Berechnungen der Betriebskosten von akku-elektrischen Lokomo-
tiven haben den Vorzug groRRer Zuverlassigkeit. Das ist erst kirzlich in
einem Aufsatz von Dipl.-Ing. Landmann in der Zeitschrift,,Die Lokomotive"
festgestellt worden. Der Strompreis ist heute konstant; man muf} an-
nehmen, dal3 er in Zukunft noch fallen wird. Die Instandsetzungskosten
fur die elektrische Einrichtung lassen sich leicht ubersehen, da sowohl der
Elektromotor als auch die Hilfsapparaturen nur geringem Verschleil? unter-
worfen sind. Die Akku-Batterie arbeitet sehr zuverlassig und ihre Instand-
setzungskosten lassen sich, wenn ihre Beanspruchung bekannt ist, mit
groRBer Sicherheit vorausbestimmen.

Die Frage der Verwendung von akku-elektrischen Schienenschlepp-
mitteln ist fur GroRindustriebetriebe ebenso wie fir Werften von gleichem
Interesse wie fur die Hafenverwaltungen. Diese Betriebsform durfte auch
geeignet sein, den bisherigen Treibstoff-Kraftantrieb im Hafen-Umschlag-
verkehr teilweise zu ersetzen. B. M.

Von Dipl.-Ing. K Reppel, Hamburg. S. 285. — Schwimmwippkran fiir Massengutumschlag.
* bedeutet Abbildungen im Text.

Hamburg: fur den Handelsschiff-Normen-Teil: Ing. H. Nillopp, Berlin.



Werft * Reederei * Hafen
1. November 1942.

Industriearchitekt mit Spezialplanungsbiro Ubernimmt die
Gesamtbearbeitung von Ausfuhrungsprojekten fur

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

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

Statiker gesucht flUr unsere Kiustenfrachtschiffe 100—300
Werksdirektion in der Nie- Tons, Binnenschleppschiffe
derlausitj. Bewerber missen 200—500 Tons, FluBmotor-

in der Lage sein, Konstruk-
tionen fur Briucken u. Tage-
baugerate statisch zu bear-

frachtschiffe 100—200 Tons,
Dieselmotore, Schiffsmaschi-
nen, Eimerschwimmbagger,

beiten. Bewerbungen mit Saug- u. Spulbagger, Schlep-
Lebensl.,, Gehaltsansprich., per, Kréne, Schuten verkauft
fruhestem Antrittstermin er- Wilhelm H. Meyer, Weser-
beten unter WRH 997 an miunde-Bremerhaven, Hin-
den Springer-Verlag, Berlin denburgplatj 18. (991)

W 9.

Werde Mitglied der NSV.!

Schiffbau-Ing. mit Erfahrungen
im Binnenschiffsbau f. FluR-
schiffswerft mit 350 Mann

ANZEIGEN

rn

Elektro-Handbohrmaschinen Bsohrieistung: 4—50 mm
Elektro-Tischbohrmaschinen Bohrleistung: 6—20 mm
Elektro-Saulenbohrmaschinen Bohrleistung: 15—30 mm
Elektro-Schleif- und Poliermaschinen

H. BECKER, ERFURT, Hohenzollernstrale 9.
Fernruf: 20276.

KtuiU

Schiffsmakler fir den An- und Verkauf
von Schiffen aller Art

Kontrahierung von Schiffs - Neubauten.

Berlin
Rotterdam

Hamburg -
Duisburg-Ruhrort -

A2 Schmirgelsch*ib«n- |\

zur Entlastung des Leiters
gesucht. Angegbote mit Ge- Abdrehapparat *
haltsansprichen unter WRH. 6 s 1T 8 ORIGINAL "
996 an den Springer-Verlag, ”VE R | TAS
Berlin W 9, erbeten. «*+ Sp.ziel.»eM
Sport Arb.itoz.it uflt Mrol.fl*!
Groll. t=580 RM, Eri.lzrotl.= 1.70 RM R, b»« » AAW.A.

tragbare Forderbédnder 5 m,
75 m und 10 m lang, mit
Elektroantrieb, genen Zulas-
sungsschein kurzfristig lie-
ferbar. Georq Jan sch,
Feld-u.Normalbahnen, Berlin
W 30, Barbarossastr. 44. (986)

Groll« 0= 2S RM, Eriatiroll. = 0,90 RM
Zibnichun duch

Wilhelm-Stolze-Stral«

Gegr. 1896

Louis X

Inhaber: H'. Heiduck seit 1935

GroRhandlung technischer Bedarfsartikel
fur Schiffs-, Werft- und Industriebetriebe
Spezialitat: Schiffsausristung fir Maschine und Deck

Hamburg 11,

Rodingsmarkt 55

Qualitatspackungen u. Dichtungs-
material fur alle Zwecke < Alle
techn. Asbest-, Gummi- u. Leder-
waren ¢ Hanf-, Gummi- u. Metall-
schlauche ¢ Dietrich’sches Glasge-
spinst zur Warmeisolierung -Tech-
nische Ole und Fette mPetroleum e
P3 Reinigungs- und Entfettungs-
mittel usw. usw.

Cuxhaven, Catharinenstr.8
Libeck, Engelsgrube 85
Fernsprecher:

Hamburg Sa.-Nr. 362153

Cuxhaven 2266
Lubeck 22088

Gold- und Silberscheide- und LegieranUolt

Vv Heimerle & Meule, Pforzheim
Kommanditgesellschaft Gegrindet. 1845

«b In «

A. KUNZMANN & CO., K.-G., BERLINO 34 1
~ t

l« 0.

O f*.

FUR OLEICH-
UND WECHSELSTROM

ELEKTRODEN

ELEKTROGEN-INDUSTRIE GvBH
\OMKOCHSTHMAIVANN - HAMBURO033

,Dasjenige, was wir fur unseren Kérper am
meisten brauchen, hat auch den groBten EinfluB
auf unsere Gesundheit und damit Leistung".

(Aristoteles)

12 000 Ur. Luft ist der tagliche Luftbedarf

eines Menschen. Dieser groBe Verbrauch erfor-
dert geregelte Luftzufuhr, die durch den Einbau

lufttechnischer Anlagen gewahrleistet wird.

ANTON KAESER

APPARATEBAU - LIFTTECHNISCHE ANLAGEN

HAMBURG 6, WEIDENALLEE 37-39
NMiNIUI SAMO-NLMMG< <3 64 4>

sleujzfi& chueéez.



Werft * Reederei « Hafer»
ANZEIGEN 1942. Heft 21.

KALTBIEGEMASCHINE

/G 2HE3
Stahlwasserbauten Une unhrera rateninm tw m

Schleusenverschlisse wu. H T L
Schitzen mit Antrieben g e F S
Spill- und Hellinganlagen MASCHINEN UAPARATE BAUANS7ALTN*b-H

Crundablasse f. TalSperren IR aile n fiircfAcn/JQ fie irj

SCHMIDT, KRANZ & CO. NORDHAUSEN a.H.

NORDHAUSER MASCHINENFABRIK A.G. DRAHTWORT: SCHMIDTKRANZ SAMMELRUF 2150

mit 2000 kg SchlieBkraft

durch Kniehebel*SchlieBkraft*Multiplikator
garantiert hochstgradige Schlufsicherheit
bei spielend leichter Betatigung.

DAUERHAFTE KLEB- UND DICHTSTOFFE

. so, wie sie das Marine- und Seewesen fur alle Ab-
dichtungs- und Klebearbeiten haben muB, werden in
verschiedenen Typen verarbeitungsfahig geliefert vom

Auf Wunsch kostenlos ausfiihrliche Druckschriften

Gustav F. Gerdts Bremen y

TEROSON-WERK « ERICH ROSS m CHEM. FABRIK « HEIDELBERG
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