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62. JAHRGANG

Beim Bau von Feindflugzeugen verwendete Eisenwerkstoffe.

Von Heinrich Cornelius in Berlin.

[Mitteilung aus dem Institut fur Werkstofforschung der Deutschen Versuchsanstalt fir Luftfahrt, e. V., Berlin-Adlershof.]

(Ergebnis von Untersuchungen an Kurbelwellen, Pleuelstangen, Kolbenbolzen, Ein- und' AuslaRventilkegeln, Abgasturbinen

und weiteren Motorenteilen

sowie an Fahrgestell-, Kumpf-

und Tragfligelteilen aus Kriegsflugzeugen englischer,

amerikanischer, franzdsischer oder sowjetischer Herkunft.)

n den in unsere Hand gefallenen englischen, amerika-
A nischen undfranzésischenFlugzeugen sind mannigfaltige
Untersuchungen durchgefihrt worden, deren Ergebnisse
ausschnittweise im Schrifttum behandelt worden sindl).
Ueber WerkstoffUntersuchungen haben besonders P.
Kotzschke2 und H. Cornelius3) berichtet. Soweit sich
ihre Mitteilungen und die knappen Hinweise in den Ubrigen
Veroffentlichungenl) auf Eisenwerkstoffe beziehen, werden
sie nachfolgend zusammengefalt und durch neuere eigene
Untersuchungsergebnissed), die sich u. a. auch auf sowjetisches
Fluggerat erstrecken, erganzts).

Zunéchst soll auf die wesent-
lichen Bauteile der Trieb-
werke6 eingegangen werden.
In Zahlentafel 1 sind neben
einigen Angaben uber die un-
tersuchten englischen, franzo-
sischen, amerikanischen und
sowjetischen Motoren kenn-
zeichnende Werkstoffeigenschaf-
ten der Kurbelwellen meder-
gegeben, die entweder ver-
stickt, vergutet oder einsatz-
gehartet sind. Die Kurbelwel-
lenstédhle sind sowohl in ihrer
Zusammensetzung als auch ihren Eigenschaften bekannt.
Der von Rolls-Royce (England) verwendete Nitrierstahl
fallt durch seinen hohen Molybdangehalt auf, der unter
anderem dem Zweck dient, das Auftreten von AnlaBsprodig-
keit beilangzeitigem Versticken zu unterbinden. Das Kurbel-

B Beseler, J.: Luftwissen 7 (1940) S. 46/53; Michaelis,
E.: Luftwissen 7 (1940) S. 149/58; Schrode, H.: Luftwissen 7
(1940) S. 239/47; Rathm ann, F.: Luftwissen 7 (1940) S. 303/15;
Koch, E.: Luftwissen 7 (1940) S7 340/49.

2) Luftwissen 8 (1941) S. 69/78.

3) Luftwissen 8 (1941) S. 78/81.
F. Bollenrath: Z. VDI demnéchst.

4) Einige Angaben verdanke ich dem Zentralpriiflabora-
torium der Deutschen Versuchsanstalt fir Luftfahrt, e. V.

5) Fur die Anregung zu dem vorliegenden Bericht danke
ich Herrn Dr.-Ing. Dr. mont. E. h. 0. Petersen.

6) Als &lteres Beispiel fir die Werkstoffwahl siehe Ober-
hoffer, P.: Das technische Eisen, 3. Aufl., bearb. von W. Eilen-
der und H. Esser. Berlin 1936. S. 502/03.
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Wellenvorderteil des amerikanischen Wright-,,Cyclone* hat
einen niedrigen Legierungsanteil bei hohem Kohlenstoff-
gehalt. Der héchstlegierte Kurbelwellenstahl ist der fur den
franzosischen Hispano-Suiza 12 YcrSi verwendete, der einen
sehr hohen Molybdangehalt hat. Die Summe von Chrom,
Nickel und Molybdan betragt 7,3%. Der sowjetische Motor
AM 38 hat eine Kurbelwelle aus vergiltetem, hochlegiertem
Nickel-Chrom-Wolfram-Einsatzstahl. Die Oelbohrungen die-
ser schweren Welle sind mit Kupferrohren ausgebuchst, die
etwa 15 mm in die zylindrische Langsbohrung der Zapfen

Bild 1. Kurbelwelle des Rolls-Royce ,,Merlin“-X-Motors.

hineinragen. Bild 1 gibt eine Ansicht der Kurbelwelle des
Rolls-Royce ,,Merlin“ X wieder, die sich durch dicke, aber
schmale Wangen auszeichnet. Von den Sternmotoren haben
der englische ,, Tiger* VIIlI und der amerikanische ,,Twin-
Wasp“ ungeteilte Kurbelwellen. Die Welle des letzten hat
nach Bild 2 eine verdrehsteife, kreisformige Mittelwange
mit prismatischen Wangenansatzen.

Bei den Haupt- und Nebenpleuelstangen (Zahlen-
tafel 2) beherrschen ausschlieflich Stahle mit Nickel als
Hauptlegierungselement (1,7 bis 4,3%) das Feld. Alle
Stahle enthalten auferdem Chrom. Bei den englischen
Motoren treten mit 0,3 % (Rolls-Royce) und 1,3 % Cr
(Bristol) sowohl die niedrigsten als auch nahezu die héchsten
Gehalte an diesem Element auf. Die Pleuelstangen des Rolls-
Royce ,,Vulture* bestehen aus Chrom-Nickel-Molybdan-
Vanadin-Stahl. Erhebliche Molybdangehalte haben die
Pleuelstangen der franzésischen Gnome Rhone und Hispano-
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Zahlentafel 1.

Hersteller

Rolls-Royce
(England)

Rolls-Royce

Rolls-Royce

Hispano-
Suiza
(Frankreich)

Hispano-
Suiza

Sowjetunion

Armstrong
Siddeley
(England)

Bristol
(England)

Pratt
and W hitney
(Amerika)

Wright
(Amerika)

Gnome
Rhone
(Frankreich)

Bristol

Gnome
Rhone

Motor

Muster

Merlin
X

Merlin
]

Vulture

12 Ycrst

AM 38

Tiger
AN

Mercury
VI

Vorderteil

Hinterteil

Twin-
Wasp-
SC 3-G

Cyclone
GR 1820-
G 102 A

14 M6

Hercules
Il

14 N 2/3

Bauart

Reihen-
motor

Reihen-
motor

X-Reihen-

motor

Reihen-
motor

Reihen-
motor

Reihen-
motor

Doppel-
stern

Einfach-
stem

Doppel-
stern

Einfach-
stem

Doppel-
stern

Doppel-
stern-
Schieber-
motor

Doppel-
stern

Start-
leistung
S I n

1090 ~3000

895 3000

1700 3200

835 2400

1600 2150

900 2375

725 2650

1050 2700

1100 2350

700 3030

1300 2800

1050 2480
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Kurbelwelle

Chemische Zusammensetzung in %

C Si Me Cr Mo
0,31 n.b.2) n.b. 1,10 n.b.
0,33 0,24 0,75 1,18 1,05
0,36 0,23 0,76 1,16 0,84
0,31 0,25 0,70 1,01 0,91
0,17 0,30 0,62 1,41 1,24
0,27 n.b. n. b 0,8 0,3
0,16 0,39 0,40 1,45 0,08
0,33 0,21 0,53 0,8
0,30 n. b. 0,71 124 < 0,1
0,35 n.b. 0,65 3,38 < 0,1
n.b. n.b. nb 3,0 0,4
0,21 0,3 06 < 011 0,04
0,43 0,25 0,81 0,72 < 0,1 <
0,22 n.b. n.b.1 142 0,51

Ni 1 W

0,65 -
0,72

0,77

0,64

4,68

32 0,6

41 1,0

37

066 . 3

0,68

0,1

4,67

62. Jahrg. Nr. 10

Angaben Uber die untersuchten Motoren und Kurbelwellenstahle.

Eigenschaften])

Allseitig etwa 0,4 mm tief
verstickt. Vickershérte
622 bis 676. Kernzugfestig-
keit: 100 kg/mm2. Kerb-
Schlagzahigkeit (Wange):
9.2 mkg/cm2 langs,

7.3 mkg/cm2 quer.

Allseitig etwa 0,3 mm tief
verstickt. Vickershérte:
548 bis 638. Kernzug-
festigkeit: 110 kg/mm2.

Allseitig 0,25 bis 0,34 mm
tief verstickt. Vickers-
hérte: 711 bis 725. Kern-
zugfestigkeit: 96 bis 98
kg/mm2 Kerbschlagzéhig-
keit (Wange): 9,2 mkg/cm2
langs, 7,7 mkg/cm2 quer.

Vergltet auf eine Zugfestig-
keit von 125 kg/mm2

Vergltet auf eine Zugfestig-

keit von 111 bis 119
kg/mm2. Kerbschlagzéhig-
keit: 8,2 bis 9,5 mkg/cm2
langs.

Vergutet auf 125 bis 135
kg/mm?2 Zugfestigkeit, er-
mittelt aus der Haérte.

W éarmebehandlung nicht er-

mittelt. Zugfestigkeit:
94 kg/mm2 Kerbschlag-
zahigkeit: 3,6 bis 4,2

mkg/cm2 langs.

Allseitig 0,5 mm tief ver-
stickt. Vickershérte: 600
bis 700. Kernzugfestig-
keit: 90 kg/mm2.
Vergltet auf 100 kg/mm?2
Zugfestigkeit.
Einsatzgehértet, Kernzug-
festigkeit 105 kg/mm 2.

Laufzapfen 0,8 mm tief ein-
satzgehéartet. Vickersharte
620. Oelbohrungen ausge-
buehst. Kernzugfestigkeit:
110 bis 120 kg/mm2.

Kerbschlagzéhigkeit: 7,2
bis 7,4 mkg/cm2 langs,
7,0 bis 7,2 mkg/cm2 quer.

Vorderteil der Welle. Ver-
gutet auf 105 kg/mm2
Zugfestigkeit.

Vergiutet. Zugfestigkeit, er-
mittelt aus der Brinell-
hérte, 120 bis 127 kg/mm2.

j

[u—

—

>) Kerbschlagzéahigkeit stets an einer Probe von 10 X 10X 55 mm3 mit 3 mm tiefem Rundkerb von 2 mm Dmr. ermittelt. —
Nicht bestimmt. — 3) Auf Aluminium nicht untersucht.
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Suiza-Motoren. sowie der ameri-
kanische Motor von Pratt and
Whitney, dessen Pleuelanord-
nung Bild -3zeigt. Das Haupt-
pleuel ist geteilt ausgefihrt,
da die Kurbelwelle aus einem
Stuck besteht. Die Pleuel-

Rolls-Royce Merlin H

Rolls-Royce Merlin X

stangen des amerikanischen Rolls-Royce”) Vulture
0.3% Mo und 1.75 % Xi im .

. L Bristol-M ercurv ...
Vergleich zu den (brigen

noch verhaltnismaRig sparsam
legiert. Auch die Sowjets ver-
wenden Chrom-Xickel-Molyb-
dén-Stahl. daneben aber auch
Chrorn-Xicke 1-Wo Ifrarn-Stahl.
Von den Eigenschaften ist die
hohe Festigkeit der Pleuel-
stangen des englischen Bristol-
Alercury* hervorzuheben, die
mit  einem Gewichtsvorteil
allerdings eine erschwerte Zer-
spanbarkeit und erhdéhte Kerb-
empfindlichkeit verbindet.
Das Hauptpleuel des ..Merlin" ist dreiteilig und besteht
aus der Stange und zwei Halbschalen. Diese sind beim
..MerlinT H aus Stahl mit 0.1 0. C und 5 °QXi hergestellt
und unmittelbar innen und auBen mit Bleibronze belegt.
Beim ..Merlin™ X tragen nicht mehr die Halbschalen, son-
dern die in Haupt- und Xebenpleuel eingelegten Stahlstitz-
schalen die Bleibronze. Fir die Halbschalen wird ein &hn-
licher Stahl wie fiir die Stangen verwendet. Die Stitzschalen

W right-Cyclone
Hispano-Suiza 12 Ycr®

Gnome Rhone 14 M 6

0,15

Bild 2. Kurbelwelle des ,,Twin-Wasp“-SC-3-G-Motors von
Pratt and Whitney.

sind aus Kickeleinsatzstahl mit 0,1% C und 2.5 % Ki
gefertigt. Die Hauptpleuellager-Stitzschalen des ..Vulturel
enthalten 0.12 % C und -15% KL Bild 4 zeigt die Pleuel
des ..Merlin" X.

Eine Uebersicht Uber die Stahle fur Zylinderlauf-
buchsen vermittelt Zahlentafel 3. Unlegierte Buchsen mit

Zahlentafel 3.

H. Cornelius: Beim Ban con Feindfbi¢ztugc.n rervrendeie Eisautrkstom

Zahlentafel 2.

Pratt4 Whitney Twin-Wasp

Hauptpleuelstanze,
V. — s) Spektralanalytisch bestimmt.
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Stadhle fur Pleuelstangen.

-0,.- LIidfTLLScfee Zasim n$tiB (€E zciig in Zas-
e<P) % s Mh Cr Mo Mi -
| 0.40 0.20 0,75 0.26 0.1 3-42 100
n 0.38 n.b. n.b. 0.30 n. b. 3-40 100

i 0.43 n.b. n.b. 0.26 0.06  3-55 99
ii 0.43 n.b. n.b. 0.26 0.03 3.39 97

i 0.24 D.b. n.b. rd. 0.6 rd. 0.25  2.24 113
ii 0.26 rd. 0.6 rd. 0.25 78

i 0.20 n.b. 0.53 1.23 0.1 426 170
ii 0.30 0,10 0,46 1.34 0,15 4.33 170
:i 0.41 0.27 14 0.76 0.6 1.73 120

i 0.44 0.30 0.71 0.76 n. b. 1.66 120
ii 0.40 0.28 0.56 0,76 0.26  1.65 130

i 0.30 0.14 0.50 1.07 0.56 3.05 120
ii 0.27 0.21 0.54 1.25 0.46 3.19 120

i 0.26 0.19 0.29 1,0 0.4 3.9 105
ii 0.25 0.18 0.32 1.4 0.6 i.i 110
ii 0,21 n.b. n.b. 1.52 02M 4.31 120
Il = Xebenplenelstange. :) Der Stahl enth&lt etwa

0.5 bis 0.6 °0 C und ungeharteter Laufflache haben die eng-
lischen Motoren ..Merlin®” H und X ,Vulture” und
. Tiger™ VIEL Fuar den ..Vulture™ finden auch schwach mit

Bild 3. Haupt-and Xebenpleueldes ,,Twin-Wasp“ -SC-3-G-Mocors
von Pratt and Whitnev.

Chrom (0,6 %) legierte Laufbuchsen Verwendung. Die
Buchsen des ..Merlin™ und ..Vulture" haben bei verhéltnis-
maRig hoher Festigkeit ein unterschiedliches Geflige, das
von Sorbit mit Ferrit an einem Ende der Buchse (B Ui 5)
Uber Sorbit in der Mitte zu Zwischenstufengefiige mit Sorbit
am anderen Ende Uibergeht fBild 6). Vermutlieh wird eine

Stahle fur Zvlinderlaufbuchsen.

Chemische Zusammensetzung in I Oberflache 2. AU
Motormaster .

C a Mn cr Mo Mi v Al Zastami Vlckacsiiiine  rir  TF—
Rolls-Royce Merlin Il u. X 0.61 0,18 0,81 ungehértet — 115
Rolls-Royce Voiture ... 0.60 n.b. n.b. ungehértet — 110
Armstrong Siddeley Tiger VIII 053 0,29 0,73 ungehértet — 75
Bristol-Mercury V111 . 0.23 0,26 063 3.0 — 044 — — 0.3 mm verstickt 7-5 80
Pratt and Whitney Twin-Wasp 0,43 0.24 0,90 1.01 027 — -, - ungehdértet — 102
Wright-Cyclone G 102 A 0,56 0.28 059 163 0,43 — — 1,05 0,3 mm verstickt 890 SO
Hispano-Suiza 12Ycrs! 0.42 022 0,56 164 020 031 — 0.56 0,5 mm verstickt 875 95
Gnome Rhone 14 M 6 0.28 n.b. n.b. 3.2 0,6 0,32 0.091 — verstickt 670 105
Gnome Rhone 14 X 2 3 - 0.22 0.25 0.40 294 030 — — — 0,1 mm verstickt 860 110
AM 3 8 e 0.43 n.b. n.b. 127 043 — — 0,71 verstickt 750 —
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Abschreckung im Warmbad durchgefiihrt. Fir den amerika-
nischen ,,Twin-Wasp*“ wird ein Chrom-Molybdan-Vergu-
tungsstahl verwendet. Auch hier ist die Laufflache nicht
gehéartet. Die Ubrigen Zylinderbuchsen, auch die des sowje-
tischen Motors AM 38, sind an der Laufflache verstickt. Die
Nitrierstahle enthalten entweder 1,3 bis 1,6 oder etwa
3,0 % Cr. Als weitere Legierungszusatze sind Molybdan
(0,2 bis 0,6 %) allein oder zusammen mit Aluminium (0,6 bis

Bild 4.
Haupt- und Nebenpleuel des Rolls-Royce ,,Merlin“-X-Motors.

Bild 5. Sorbit und Ferrit.
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sowjetischen Motors AM 38 bestehen aus Stahl mit 0,16 % C,
0,85 % Cr und 2,9 % Ni. Die Oberflachenharte der Einsatz-
schicht ist 690 Vickerseinheiten. Neben Chrom-Nickel-
Einsatz- und Vergutungsstahlen findet sich in amerikani-
schen Motoren ein Chrom-Vanadin-Stahl mit 0,5% C,
0,25% Si, 0,7% Mn, 1,0% Cr, 0,2% V und 140 bis
160 kg/mm2 Zugfestigkeit (,,Twin-Wasp*“).

Nach Zahlentafel 4 ist der EinlaBventilkegelstahlder
englischen Flugmotoren ,,Merlin“ 11, ,Tiger“ VIII und
»Mercury*“ V111 ein austenitischer Chrom-Nickel-Wolfram-
Stahl. Ein entsprechender Stahl mit kleinem Molybdan-
zusatzliegt auch bei den EinlaRventilkegeln des sowjetischen
Motors AM 38 vor. In den amerikanischen Motoren wurde
ein dem Schnellarbeitsstahl &hnlicher Werkstoff (,,Twin-
Wasp“) und ein Stahl mit 12,5 % Cr und 8 % Ni festgestellt
(,,Cyclone*). Diefranzdsischen EinlalRventilkegel aus Chrom-
stdhlen mit Zusatzen von Silizium oder Nickel erwiesen sich
im Gegensatz zu den meisten Ubrigen Stahlbauteilen der
franzdsischen Motoren als nicht tberméaRig hoch legiert. Die
Sitzflachen der EinlaRkegel waren bis auf die des Hispano-
Suiza 12 Ycrsx, die mit einer AufschweiBhartlegierung be-
legt waren, ungepanzert. Einen verstickten Schaft hatten
die EinlalRkegel des gleichen Motors sowie die des ,,Mercury*.
An Bauarten sind vertreten das Vollventil (,Merlin“,

Bild 6. Zwischenstufengefiige mit Sorbit.

Bilder 5 und 6. Unterschiedliche Gefilige Uiber die Lange der Zylinderlaufbuchsen der Rolls-Royce-Motoren (X 500;
gedtzt mit alkoholischer Salpetersdurelésung).

1,0 %) und/oder Nickel (0,3 bis 0,45 %) herangezogen wor-
den. In einem Falle enth&lt der Nitrierstahl neben Chrom
nur noch etwas Nickel als Legierungselement. Bei hohem
Chromgehalt haben die Nitrierstahle niedrige Kohlenstoff-
gehalte und umgekehrt. Der englische Schiebermotor
Bristol-,,Hercules” hat Zylinderbuchsen aus einer Leicht-
metall-Schmiedelegierung. Fur den rohrférmigen Schieber
wurde ein austenitischer AuslaBventilkegelstahl mit 0,5 % C,
15 9% Cr, 15 % Ni und 2 bis 3 % W gewahlt, da er in der
Warmeausdehnung dem Leichtmetall nahekommt. Der
Schieber wird verstickt.

Die Kolbenbolzen der englischen Flugmotoren sind
aus Chrom-Nickel-Stahlen &hnlich ECN 35, ECN 45 und
VCN 45 hergestellt. Die Kernzugfestigkeit der einsatz-
geharteten Bolzen liegt bei 110 bis 145 kg/mm2 Die ver-
glteten Bolzen haben Zugfestigkeiten von etwa 160 kg/mm 2.
Die einsatzgeharteten Kolbenbolzen des Rolls-Royce ,,Vul-
ture* enthielten im Kernwerkstoff 0,26 % C, 4,0 % Ni und
etwa 0,7 % Cr. Neben ahnlich legierten Stahlen verwenden
die Franzosen Chrom-Nickel-Molybdan-Stahle (Gnome
Rhone 14 M 6: 0,38 % C, 1,2 % Cr, 4,65 % Niund 0,28% Mo,
Zugfestigkeit im verglteten Zustand 160 bis 170 kg/mm2),
deren Molybdéngehalt im Gnome Rhone 14 N 2/3 etwa
1,3 % erreicht. Die einsatzgeharteten Kolbenbolzen des

Zahlentafel 4. Stéhle fir EinlaBventilkegel.

Motormuster

%C %S %M %C %N %V

Rolls-Royce

Merlin 11 .. 042 146 0,75 13,8 143 27
Armstrong Siddeley

Tiger VIII . 046 192 185 13,8 132 26
Bristol-Mercury VIII 048 1,35 0,65 11,6 14,1 2,3
Pratt and Whitney

Twin-Wasp . 0,62 0,34 0,27 37 _ 125
Wright-Cyclone

G 102 A 0,30 1,78 n.b. 125 80
Hispano-Suiza

12Yersj .. .. 0,40 2,5 06 104 __ —
Gnome Rhone 14 M 0,27 0,2 n.b. 13,0 1,0 —
Gnome Rhone

14 N 2/3 0,31 0.4 0,6 13,0 43 —

»Twin-Wasp“ und ,,Cyclone®), das Ventil mit hohlem Schaft
(»Mercury* und beide Gnome-Rhone-Motoren) und das
Ventil mit hohlem Teller (Hispano 12 YcrSj).

Der schon bei der Besprechung der EinlaBventilkegel er-
wéhnte austenitische Chrom-Nickel-Wolfram-Stahl ist der
in den untersuchten Flugmotoren vorherrschende Auslal-
ventilkegelstahl (Zahlentafel 5). Die gelegentlich in
diesem Stahl festgestcliten kleinen Gehalte an Molybdén,
\ anadin und Kobalt sind ohne wesentliche Bedeutung,
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Zahlentafel 5. Stahle fir AuslaBventilkegel.
Chemische Zusammensetzung in %
Motormuster c S M o N Mo Son- Bauart Sitzflache TeUerboden Schaft
stiges
Kolls Royce Merlin 11 0,41 1,44 0,72 16,3 143 < 0,1 2,95 0,2 V Hohlschaft Brightray Brightray —
Rolls Royce Vulture Hohlschaft Brightray Brightray
Armstrong Siddeley
Tiger V I 0,48 154 n. b. 136 177 n. b. 1,84
Bristol-Mercury V111 0,50 1,65 0,70 13,7 13,6 Sp. 2,74 0,6 Co Hohlschaft Hartlegierung Brightray verstickt
Pratt and Whitney
Twin-Wasp . . . . 0,49 0,51 0,50 13,8 13,8 0,29 2,11 — Hohlteller Hartlegierung ungepanzert —
Wright-Cyclone G 102 A 0,47 134 n. b. 125 148 — 247 — Hohlteller Hartlegierung ungepanzert verstickt
Hispano-Suiza 12 Ycrst 0,40 2,51 0,59 104 — 11 — — Hohlteller Hartlegierung ungepanzert  verstickt
Gnome Rhone 14 M 6 0,18 n. b.n. b. 17,0 241 n. b. — — Hohlschaft Hartlegierung ungepanzert —
Gnome Rhone 14 N 2/3 0,13 0,81 n. b. 18,0 23,0 0,20 — — Hohlschaft Hartlegierung ungepanzert —
AM 38 s 0,50 n. b. n. b. 12,7 14,0 054 2,4 0,1V Hohlteller Hartlegierung Hartlegierung —
auRer vielleicht bei dem sowje- Zahlentafel 6. W erkstoffe fur Ventilsitzringe.
tischen Motor AM 38, dessen Motormuster %e %S %Mn %Cr % Ni Songtiges Best
Ventilkegel Gber 0,5 % Mo ent- % c
: ; Rolls-Royce Merlin | | .. 0,44 3,31 0,57 8,0 0,1 - e
halten. Die AuslaBventilkegel Armstrong Siddeley Tiger VI1II 059 014 465 363 129 —  Fe
der franzdsischen Motoren wie- Bristol-Mercury V. I 11 e, 0,70 036 48 48 110 — Fe
sen einen hartbaren Chrom- Pratt and Whitney Twin-Wasp 0,48 050 0,553 139 14,0 1 Fe
Silizium-Molybdan-Stahl Wright-Cyclone G 102 A 0,45 2,8 0,6 12,0 130 25 W Fe
; Qi ; Hispano-Suiza 12 Y crSii — — — — 46 10 Al Cu
(Hispano-Suiza) und einen Gnome Rhone 14 M6 ....coovvveveennne 0,18 n.b. n b 17 24 Fe

austenitischen Chrom-Nickel-
Stahl mit nur niedrigem Koh-
lenstoffgehalt und verhé&ltnismaRig hohem Nickelgehalt auf.

Die englischen Motoren haben Hohlschaft-AuslaBventil-
kegel. Die Sitzflache ist mit einer AufschweiRhartlegie-
rung (Vickersharte ungefdhr 430) oder mit Brightray
(058 9% C, 20,2 % Cr, 73,4 % Ni, etwa 1% Mn, etwa
0,3 % Si, Rest Eisen, Vickersharte 250 bis 300) belegt. Zum
Schutz des dem Verbrennungsraum zugekehrten Teller-
bodens wird auf diesen Brightray aufgebracht. Ein verstick-
ter Schaft findet sich nur beim Bristol-,,Mercury*“. Bild 7

Bild 7. Schnitt durch den Teller des AuslaBventilkegels des
Bristol-,,Mercury“ -V III-Motors. Sitzfliche und Tellerboden
gepanzert (X 2; heil geédtzt mit VA-Beize).

zeigt einen Schnitt durch den Teller des AuslalRventilkegels
dieses Motors. Die beiden amerikanischen Motoren haben
Hohltellerventilkegel, deren Sitzflichen mit einer Auf-
schweilRhartlegierung (Vickershéarte 425) gepanzert sind.
Der Tellerboden ist ungeschitzt, der Schaft nur beim
Wright-,,Cyclone® nitriert. Auch die franzdsischen Motoren
haben AuslalRventilkegel mit aufgeschweiBten Sitzflachen
(Vickersharte 390 bis 425), aber ungeschutzte Tellerbdden.
In einem Falle (Hispano) ist der Schaft verstickt. Der sowje-
tische Motor AM 38 hat einen HohltellerauslaBkegel. Der
Tellerboden ist in den Ventilkegelkérper mit der gleichen
Legierung eingeschweift, die auch zum Aufschweiflen der
Sitzflache und zum Ueberziehen des ganzen Tellerbodens
(Vickersharte 440 bis 465) benutzt wurde. Als KihImittel
der Hohlventile wurde in keinem Fall etwas anderes als
Natrium festgestellt.

Der VerschleiBwiderstand der Stirnflache am Schaff-
ende der Ventilkegel wird durch Einsetzen eines Druc-k-

t) Wolframgehalt nicht bestimmt, wahrscheinlich 2 bis 3 %.

stickes aus unlegiertem oder legiertem, einsatzgehartetem
Stahl oder Schnellarbeitsstahl, sowie durch Aufschweien
einer Hartlegierung erzielt. Die Aufschweilungen haben
Héarten von beispielsweise 522 Vickerseinheiten (,,Vulture®,
EinlaBkegel) und 620 Vickerseinheiten (,,Twin-Wasp*“, Ein-
und AuslaBventilkegel). Die Ventilkegel der Hispano-
Motoren, bei denen die Nockenwelle nicht mit Schwinghebel,
sondern unmittelbar auf das Ventil wirkt, tragen einen
Nockenteller.

Die Sitzringe der EinlaBventile waren nur beim
»Mercury*“ und ,,Tiger* aus (austenitischem) Stahl, wéhrend
die AuslaBventilsitzringe mit nur einer Ausnahme (Hispano)
aus Stahl bestanden. Zahlentafel 6 vermittelt einen Ueber-
blick Uber die Werkstoffe fur die AuslaRventilsitzringe. Die
Englander haben einen Chrom-Silizium-Stahl sowie einen
Nickel-Mangan-Chrom-Stahl mit hohem Warmeausdeh-
nungsbeiwert herangezogen. Die Amerikaner und die Fran-
zosen verwenden ihre AuslaBventilkegelstahle oder Alumi-
nium-Nickel-Bronze (Hispano) fur die Sitzringe. Eine Pan-
zerung des AuslaBsitzringes lag nur im Gnome Rhone 14 M 6
(Rockwell-C-Harte 46), im Bristol-,,Mereury*“ VIII (Roek-
well-C-Harte 50) und in dem sowjetischen Motor AM 38
(Rockwell C-Héarte 42) vor. Letzterer hatte Sitzringe aus
unlegiertem Stahl.

Far die Ventilfedern sind bekannte Federstédhle nach
Zahlentafel 7 herangezogen worden. Rolls-Royce verwendet
einen Chrom-Vanadin-Stahl. Einen Stahl gleicher Gattung,
aber mit héherem Kohlenstoff- und niedrigerem Chromgehalt
haben die Amerikaner, einen Silizium-Chrom-Stahl die Fran-
zosen gewéahlt. Alle Federn aus diesen Stahlen sind vergutet
(6lschluBgehéartet). Die Federn des Bristol-,,Mercury“ be-
standen aus unlegiertem Stahl, jedoch waren sie nicht 6l-
schluBgehartet, sondern patentiert-kaltgezogen. Mit diesen
Federn sollen viele Briche vorgekommen sein. Die Zug-
festigkeit der untersuchten Federn liegt in den Ublichen
Grenzen. Ein Oberflachenschutz oder eine Oberflachen-
behandlung zur Dauerfestigkeitssteigerung wurden nur ver-
einzelt angetroffen (Zahlentafel 7).

DieZahnréader und Getriebeteile (Bilder 8 und 9)
je eines englischen, amerikanischen und franzésischen
Motors sind nach Zahlentafel 8 aus hochlegierten Nickel-,
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Nickel-Chrom- und Nickel-Chrom-Molybdan-Einsatzstahlen
hergestellt. Die einsatzgeharteten Teile werden durch
Schleifen bearbeitet. Wo dies undurchfihrbar ist, wie bei
der Innenverzahnung, ist man auf aluminiumhaltige Nitrier-
stahle Ubergegangen. Das Fertigschleifen der Verzahnung
hat in mehreren Fallen zur weitgehenden oder vollstandigen

Bild 8.
Stirnradwelle vom Lader des Rolls-Royce ,,Merlin“-X-Motors.

Bild 9. Ritzelwelle vom Rolls-Royce ,,Merlin“-X-Motor.

Bild 10. Schnitt durch das gerollte Gewinde einer
Schraube vom ,, Twin-Wasp“-SC-3-G-Motor (X 50;
gedtzt mit alkoholischer Salpetersdureldsung).

Wegnahme der Einsatzschicht an hochbeanspruchten Stellen,
z. B. im Zahngrund, gefihrt, ohne daRR deshalb im Betriebe
Anrisse eingetreten waren.

Ueber Schrauben enthalt Zahlentafel 9 einige Angaben
fur zwei englische und einen amerikanischen Flugmotor.
Die Schrauben des ,,Merlin“ X bestehen aus Nickelstahl,
die des ,,Vulture* ebenfalls aus Nickelstahl sowie aus Nickel-
Chrom-Molybdan-Einsatzstahl, die des ,,Twin-Wasp*“ aus
Chrom-Vanadin-Stahl, zum Teil mit erhéhtem Silizium- und
Mangangehalt. Die Zugfestigkeiten liegen zwischen 82 und
113 kg/mm2 Von der Kaltverfestigung des Gewindes zur
Erh6hung der Schraubendauerhaltbarkeit (Bild 10) ist bei
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den ZylinderfuRschrauben des , Twin-Wasp“ Gebrauch
gemacht worden.

Unter den ubrigen Triebwerksteilen dirften noch die
Brennstoffpumpen bemerkenswert sein. Als Beispiel sei
die des Gnome Rhone 14 M 6 angefiihrt. Der Zylinder und
die darauf gleitenden (umlaufenden) Steine bestehen aus
dem gleichen Stahl mit 1,51 bis 1,56 % C, 14,2 bis 14,5 % Cr,
2,2 bis 2,5 % Co, 1,4 bis 1,5 % Mo und 0,65 bis 1,2 % Ni.
Zylinder und Steine haben die gleiche Harte von 728 bis

762 Vickerseinheiten.

Bild 11. Feingeflige eines Kolbenrings des Rolls-Royce ,,Merlin“-
X-Motors (geédtzt mit alkoholischer Salpetersiurelésung).

Bild 12. Anordnung des Phosphideutektikums in einem
Kolbenring des Rolls-Royce ,,Merlin*“-X-Motors.
(Tiefatzung mit 25prozentiger wélriger Salpeterséure.)

Fur den Auspuffsammler des gleichen Motors ist ein
niedriggekohlter Stahl mit 14,5 % Cr und 9,8 % Ni gewahlt
worden, dessen Geflige neben Austenit noch einige Hundert-
teile Ferrit aufwies. Der Abgassammler eines Bristol-
»Mercury“ bestand aus nickelplattiertem, fast kohlenstoff-
freiem, unlegiertem Stahlblech. Die Nickelschicht war
0,1 mm dick. Die Zugfestigkeit des Verbundbleches betréagt
33,5 kg/mm2 Die beiden Abgassammler sind in der Werk-
stoffwahl etwa als Grenzfélle anzusehen.

Der Werkstoff Gufeisen ist in den untersuchten Motoren
beschrankt auf Kolbenringe und einige EinlaBventil-
fuhrungsbuchsen. Zahlentafel 10 gibt einen Ueberblick Uber
die KolbenringguReisen, die, obgleich sie sowohl flrverstickte
als auch fir nicht oberflachengehartete Zylinderlaufbuchsen
bestimmt sind, samtlich in dem Brinellhdrtebereich von
220 bis 283 liegen. Die englischen Kolbenringe haben kleine
Gehalte an Chrom, zum Teil sind sie regelrecht mit Nickel
und Molybdéan legiert. Die amerikanischen, sowjetischen und
sogar die franzosischen Kolbenringe sind unlegiert. Die
Bilder 11 und 12 geben das Feingefiige und die Anordnung
des Phosphideutektikums in einem Kolbenring des ,,Merlin“-
X-Motors wieder. Ein schwach mit Nickel legiertes Gulieisen
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Stédhle fir Ventilfedern.

Motormaster % C % Si % Mn % Cr %Mo % Ni %V fes%i%?{eit Durchmesser Sonstiges
kg/mm2 mm
Rolls-Royce Merlin 11 m 0,42 0,21 0,74 1,30 _ _ 020 145 31 4.4
Rolls-Royce Merlin X 0,46 0,24 0,78 1,26 Spur Spur 0,19 140 bis
. 150
Bristol-Mercury V111 0,76 bis 0,46 bis 0,56 bis — . . __ etwa 25 3,5 45
0,80 0,56 0,63 162
Pratt and Whitney Twin-Wasp 0,55 0,25 0,67 0,95 004 - 0722 135
Wright-Cyclone G 102 A B . 137 bis Kugelgestrahlt und
_ 9 y . . Chrom-Vanadin-Stahl 160 Kadmiert
Hispano-Suiza 12 Yecrsj 0,60 11,3 bis 0,7 062 __ 02 __ 150bis 2,8; 4.2
14 166
1 Gnome Rhone 14 M 6 0,64 1,43 0,77 0,78 0.1 —_ — 152 bis 4.,6: 6,4
167 Einbrennlack
Gnome Rhone 14 N 2/3 0,60 bis 1,38 0,60 bis 0,62 0,1 — 3,2; 4,5; 6,0
0,65 0,65
Zahlentafel 8. St&hle fiir Zahnrdder und andere Getrieheteile.
% 9 Einsatzharteschieht fKer_nzkug—
Motormuster Bauteil % Si % Mn %Cr % Mo % Ni ) ) Dicke estigkeit
Vickershérte mm kg/mm1
Zahnradl) 023 025 0,6 1,2 0,03 3,7 580 bis 650 0,8 140
Ritzelwelle 017 025 04 1,3 — 4,4 580 bis 650 0,6 bis 0,85 140
Merlin X Zahnrad2) 021 020 05 1,3 0,03 38 142
Kegelradwelle2) 0.13 0,27 0,41 — 4,5 650 0,95 74
Stirnradwelle2) 0,17 0,3 0,4 1,3 4,1 650 0,7 bis 0,9 145
. Zahnradl) 0,14 0,23 0554 0,04 0,09 51 620 0,8 120
Pratt and Whitne ' ' ' ' ' ' "
Twin-Wasp y Zahnrad?2) 0,16 0,20 0,54 0,06 0,08 53 620 0,9 bis 1,0 120
Zahnrad3) 0,22 0,28 057 0,2 0.24 1,7 620 09 120
Hispano-Suiza Zahnrad3) 0,14 0,2 0,5 1,1 0,43 4,1 590 0,8 140
*) Hauptantrieb des Gerdtteils. — -) Ladergetriebe. — 3) Luftschraubengetriebe.
Zahlentafel 9. Stéhle fir Schrauben.
Zug-
Motormuster Schraube %c %Si %Mn %Cr % Mo % Ni %V Ieksgig- Gewindebeschaffenheit
kg/mm2
Rolls-Royce Befestigung des Kurbel- 0,40 n.b. n.h. Spur Spur 31 — 90 Gefrast. Amerikani-
Merlin X wellengrundlagers sches Xormgewinde
Ankerholzen zur Befesti- 0,38 n.b. n.b. 0,17 0,05 3.2 103 Gefrést. Amerikani-
gung des Zylinderhlocks sches Xormgewinde.
Muttern aus Messing
Rolls-Royce Verschiedene! Schrauben 0,36 n.b. n.b. 01 3,18 110 Gefrést
Vulture und Ankerholzen bis bis
0,37 3,22
Hohlsehraube 0,15 n.b. n.h. 0,6 0,2 4,1 - 113 Geschliffen
Prattand Whitney Pleuelschraube 0,53 0,24 066 094 004 — 0,22 113 Gefrast
Twin-Wasp Befestigung des 0,50 0,47 0,90 086 003 — 0,20 82  Gerollt
ZylinderfuBes
Zahlentafel 10. GufReisen fir Kolbenringe.
Motormuster g?e/ga?nt Gor/?ap(r:wit %S %M %P %S %Cr %Mo % Ni Brinellharte
Rolls-Royce Merlin 1 1 .veivivieicceiennn, 350 n.b. 216 120 045 n.h 042 225
Rolls-Rosrce Merlin X . 360 n. b 241 106 063 0,023 0,36 269 bis 283
Rolls-Royce V ulture 339 n.b. 226 098 052 0,035 n.b 220 bis 240
Armstrong Siddeley Tiger VIII 344 257 2,08 095 054 0016 0,13 050 0,68 280
Bristol-Mercury V 11 .. 356 263 2,18 080 0,27 0,022 0,34 056 0,45 275
Wright-Cyclone G 102 A .o, 380 3,03 276 067 053 0,040 225
: : 3,70 3.02 302 063 0,33 235
Hispano-Suiza 12 ¥ €IS, s 2,90 220 222 090 0024
Gnome Rhone 14 M 6 .ooeeececiececee, 2,78 202 263 080 030 0,062 220
AM 3 8 unlejriert 243

(Brinellharte 203) wird fir die EinlaRventil-Fuhrungs-
buchsen, z. B. des ,,Merlin“ X, verwendet.

Die Werkstoffwahl fir Abgasturbinen sei an dem
Beispiel eines amerikanischen Kampfflugzeuges behandelt.
Turbinenlaufer und Schaufeln bestehen aus einem
austenitischen Stahl mit 0.5% C, 0.75 % Si, 0,6 % Mn,

*13,0% Cr, 0,75% Mo, 20% Xi und 2.5% W. Die

Festigkeitseigenschaften der L&uferscheibe (Zugfestigkeit
86 kg/mm 2, Streckgrenze 65 bis 68 kg/mm2) deuten darauf
hin, dalR der Stahl verhaltnismaRig kalt fertiggeschmiedet
wurde. Die Turbinenwelle aus Vergutungsstahl mit
04% C, 09% Cr und 0,25% Mo hat eine Zug-
festigkeit von 110 bis 120 kg/rum2 Gassammler und
Gasleitung sind aus Ineonelblech mit 0,02% C,
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Zahlentafel 11. Uebersicht Uber die im Rumpf und in den Tragfligeln verwendeten Stahlarten (nicht geschweif3t).

Flugzeugmuster Bauteil Verbindungsart Stahlart Festigkeitswerte Bemerkungen
Strebe vom Motor- Verschraubt 0,45 % C, 0,28 % Si, ct02 = 80 kg/mm?2 Randentkoh-
bock, 0,48 % Mn, 0,02 % Cr <jp = 95 kg/uim?2 lung, tber-
Rohr 38x2 mm und 2,7 % Ni S10 = 8 % hitzter Glih-
zustand.
Steuergestéange, Verschraubt 0,45 % C, 0,28 % Si, <2 = 78 kg/mm?2 Korniger Ze-
Rohr 32X 1,4 mm 0,48 % Mn, 0,02 % Cr aB 92 kg/mm2 mentit.
Bristol- und 2,7 % Ni Sto = 9.5 % Vernickelt.
Blenheim 1V StoRstange, _ Ni-Cr-Stahl a0i = 72 kg/mm2 Kérniger Ze-
(England) Rohr 29 X 1,1 mm cjp = 78 kg/mm2 mentit.
8, = 85% Kadmiert.
Holmgurt, Vernietet 0,40 bis 0,46 % C, (Jo,2 = 102 bis 114 kg/mm2 Feines Vergi-
1-mm-Blech mit plattier- 0,25 bis 0,28 % Si, oB = 112 bis 124 kg/mm2 tungsgefiige.
ten Al-Cu- 1,55 bis 1,65 % Mn und 810 = 6 bis 9 %
Mg-Blechen 0,1 % Cr
Verbindungs- Verschraubt 0,27 % C, 0,25 % Si, Brinellhédrte 277, daraus  Vergltet,
laschen fir 05 % Mn, 0,8 % Crund cB = 97 kg/mm2 kadmiert.
Holmgurt aus 3,1 % Ni
Vickers- Al-Cu-Mg
Wellington Fliugelanschluf3 Verschraubt 0,34 % C, 0,74 % Cr und Brinellhdrte 292, daraus  Vergltet,
(England) 1. Gabel 3,4 % Ni <tb = 102 kg/mm?2 kadmiert.
2. Beschlagteil 0,31 °0 C, 0,3 % Si, Brinellharte 292, daraus  Vergltet,
0,55 % Mn, 0,7 % Cr, b = 102 kg/mm2 kadmiert.
0,25 % Mo und 3,2 % Ni
Liore- Holmgurt, Verschraubt, 0,32 % C, 1,25 % Cr ¢jol2 = 125 bis 130 kg/mm2 Aus dem Vol-
Olivier 45 U-Profil mit vernietet 0,43 % Mo und 3,5 % Ni <jb = 138 bis 140 kg/mm2 len gearbeitet.
(Frankreich) S~fgVerstarkung 810 = 9 bis 85 %
13 % Cr, 80 % Ni, 6 % Fe, 0,7 % Co und 0,2 % Ti autogen  Zugfestigkeit von 100 kg/mm2 vergltet und kadmiert.

geschweit?). Fir das Leitgerdt (Gasdisenkasten, Dusen-

ring und Dusenblatter), das Turbinengehduse und eine

Reihe der Hitze ausgesetzter Kleinteile, z. B. auch Schrauben,

findet ein austenitischer Stahl mit 0,04 % C, 0,5 % Si,

1,5 % Mn, 18 % Cr, 2,5 bis 3 % Mo und 12,5 % Ni, fir die
Kahlluft- und Ladeluftleitung ein ebenfalls austenitischer
Stahl mit 0,06 % C, 18 % Cr, 10 % Ni und 0,3 % Ti An-
wendung. Der gleiche Werkstoff findet sich auch mit einer
Zugfestigkeit von nur 60 bis 78 kg/mm2, also nicht wesent-
lich kalt verfestigt, als AuBenhautblech. Schrauben, die
nicht der Hitze ausgesetzt sind, sind bei Zugfestigkeiten

von 100 bis 120 kg/mm2aus Vergitungsstahlen mit 0,3 % C
und 3,2 % Ni oder 0,4 % C, 0,9 % Cr und 0,2 % Mo her-
gestellt.

Angaben Uber einige im Rumpf und in den Trag-
fligeln der englischen Bomber Bristol-,,Blenheim* und
Vickers-,,Wellington* sowie des franzdsischen Musters
Liore-Olivier 45 Vorgefundene Stahlbauteile enthalt Zahlen-
tafel 11. Eine Vierkantrohrstrebe aus dem durch Verschrau-
ben zusammengebauten Motorbock der ,,Bienheim* bestand
aus einem Vergitungsstahl mit 3 % Ni; doch war das Rohr
bei einer Zugfestigkeit von 95 kg/mm?2 nicht vergiitet. Aus
dem gleichen Stahl bestand auch das Steuergestdnge der
Ruder, eine Stofistange aus einem Nickel-Chrom-Stahl.
Beide St&hle waren auf kornigen Zementit gegliht. Der
Flugelholmgurt der ,,Bienheim* (Bild 13) ist aus dinnen
Stahl- und Leichtmetallblechen durch Nieten zusammen-
gebaut. Das Stegblech und die gewdlbten AuBenbleche be-
stehen aus Leichtmetall, die Gbrigen Bleche aus Mangan-
stahl, vergitet auf 112 bis 120 kg/mm?2 Zugfestigkeit. Aus
dem Vickers-,,Wellington“-Bomber wurden die Verbin-
dungslaschen fir die aus Aluminium-Kupfer-Magnesium-
Rohren bestehenden Holmgurte sowie der Fligelanschluf3
untersucht. Die drei Bauteile sind aus Vergutungsstahl mit
0,27 bis 0,34 % C, 0,7 bis 0,8 % Cr, 3,1 bis 3,4 % Ni und,
in einem Falle, 0,25 % Mo hergestellt, samtlich auf eine

7

bestand ebenfalls aus Inconel.

Man erkennt schon aus den angefiihrten Beispielen, daB die
Engléander das Schweien als Verbindungsart im Flugzeug-
bau nicht schéatzen.

Bild 13. Fligelholmgurt des ,,Blenheim“-Flugzeuges.

Das franzosische Flugzeug Liore-Olivier 45 hat Flugel-
holme mit zwei Stahlgurten, die an den Seiten durch Leicht-
metallwellbleche und in der Mitte durch quergestellte, ge-
lochte Leichtmetallbleche auf Abstand gehalten werden.
Beide Holmgurte haben ein U-Profil mit einer nach der Fli-
gelspitze zu auslaufenden Stegverstarkung gemaR Bild 14.

Bild 14. Fligelholmgurt-Profil in Rumpfnéhe (a) und nahe der
Flugelspitze (b) des Lior6-0livier-45-Flugzeuges.

Die Gurte werden aus einem mit groRer Stegdicke gewalzten

U-Profil durch spanabhebendeFormgebung herausgearbeitet.

Die aus hochlegiertem Chrom-Nickel-Molybdan-Stahl be-

stehenden Gurte sind auf die hohe Zugfestigkeit von

Der Flammenvemichter eines Rolls-Royce-Merlin-Motord40 kg/mm2 vergutet. Aus Chrom-Nickel-Molybdan-Stahl

mit 135 kg/mm2 Zugfestigkeit bestehen auch die Fligel-
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Zahlentafel 12. Stahl im Motorbock und Fahrwerk.
h-
Stahlart 0,2- Zug- Bruc
Flugzeugmuster Bauteil Verbindungsart . o N . %Mo Grenze festigkeit (Se:hnr(;]?j)
% C % Si % Mn %s %Cr % kg /mm3 kg/mm?2 %
Strebe vom Motorbock, . 62 83 125
Rohr 29x1,6 mm Gasschweifung 0,29 0,21 0,5 0,011 0,93 0,18 )
Lockheed 14 Fah Kstreb
Hudson ahrwerkstrebe, .
(Amerika) Rohr 50,8X3 mm Gasschweifung 0,35 0,14 0,64 0,019 0,95 0,21 66 83 14,5
Fahrgestellstrebe in .
Kastenform GasschweiBung 0,36 n.b. n.b. 00122 0,87 0,21 103 110 7
Fahrwerkstrebe, .
L Rohr 35x1,4 mm Gasschweifung 0,29 1,16 092 n.b. 089 — 120 129 6,5
(Sowjetunion) Fahrwerkstrebe, Gasschweiltung
Rohr 25x1,5 mm1) und Ver- 0,29 1,04 084 n.h. 092 — 106 113 9,5
schraubung
1) Etwa 30 % Ferrit im Vergltungsgefige. — 2) 0,031 % P.
Zahlentafel 13. Stahle fur Fahrwerkfederbeine.
Bruch-
Plugzeugmuster Bauteil Stahlart 0,2-Grenze  Zugfestigkeit (Eegngg%)
% o % Sl % Mn % Cr % Mo % Xi kg/mmz kg/mmz %
Spitfire (England).....ene Zylinder n.b. nb. n b 06 0,2 4 n. b. 95 n. b.
Lockheed 14 Hudson (Amerika) Kolben 0,34 0,2 0,54 1,0 0,2 - 1) 125 134 5
JL-2 (Sowjetunion)........ Kolben 0,29 1.07 098 0,96 1 — 100 123 6,5

t) 0,03 % P und 0,021 °0 S; 0,025 mm dicke Chromschicht.

holmgurte des franzoésischen Jagdflugzeuges Morane-Saul-
nier 406. Die Gurtlaschen sind nach Bild 15 und 16 durch
zwei Stege verstarkt. Die Beschlage fur die Flugelbefesti-
gung wurden in einer Ausfiihrung mit den flach auslaufenden
Gurten verschraubt (Bild 15). In einer anderen Ausfiihrung
(Bild 16) werden Laschen und Bolzenaugen in einem Stuck
hergestellt, wobei der AnschluBteil im Gesenk geschmiedet

Bild 15.

Bilder 15 und 16. Der Flugelholm des Morane-Saulnier-406-Jagdllugzeuges am Anschluf

in zwei verschiedenen Ausfiuhrungen.

wird, die Laschen aus dem Vollen gearbeitet werden. Hierbei
ist eine umfangreiche Zerspanungsarbeit zu leisten. Die
Flagelrippen der Morane-Saulnier bestanden aus 1,5 mm
dicken, durch Punktschweifung und Schrauben verbundenen
Gurt- und Stegblechen aus Stahl mit 18 % Cr und 8 % Ni.

Zahlentafel 12 enthalt Angaben tber die Verwendung von
Stahl im Motorbock und Fahrwerk der Lockheed 14
»Hudson“ sowie im Fahrwerk des sowjetischen Tiefan-
griffs- und Schlachtflugzeuges JL-2. Die von den Ameri-
kanern herangezogenen geschweiten und nachtraglich
vergliteten Chrom-Molybdan-Stahle entsprechen in der
Zusammensetzung, besonders auch in dem fir die
SchweilriBfreiheit erforderlichen niedrigen Schwefelgehalt
und in den Festigkeitseigenschaften den auch uns bekann-
ten Chrom-Molybd&n-Stéhlen. Die Fahrgestellstreben des
sowjetischen Schlachtflugzeuges, ebenfalls autogen ge-

10.,,,

schweiflt und dann vergitet, bestehen aus Silizium-Chrom-
Stahl mit erhdhtem Mangangehalt. Der Stahl wurde bisher
nur in sowjetischen Flugzeugen festgestellt.

Stichproben der Werkstoffuntersuchung an Teilen von
Fahrwerkfederbeinen gibt Zahlentafel 13 wieder. Der
Federbeinzylinder des englischen Jagdflugzeuges Vickers
Supermarine ,,Spitfire”“ besteht aus einem auf 94 kg/mm2
vergulteten, hochlegierten Nik-
kei - Chrom - Molybdan - Stahl,
der Federbeinkolben mit ver-
chromter Gleitflache des ame-
rikanischen Kampfflugzeuges
»,Hudson* dagegen aus einem
sparsamer legierten und auf
hohe Festigkeit vergiteten
Chrom-Molybdan-Stahl. Das
sowjetische Schlachtflugzeug
JL-2 hat einen Federbeinkol-
ben aus einem ebenfalls mé&aRig
legierten, auf 120 kg/mm2
Zugfestigkeit vergiteten Sili-
zium-Chrom-Stahl mit er-
hohtem Mangangehalt, der
auch fir geschweiRte Bauteile verwendet wird. Die Gleit-
flache hat keine besondere Behandlung erfahren.

Die Spornradgabeln der englischen Flugzeuge ,,Blen-
heim*, ,Fairey-Battle* und ,Spitfire“ sind aus hoch-
legierten Stahlen mit 0,5 bis 1,5 % Crund 3,0 bis 4,5 % Ni
im Gesenk geschmiedet. Die Vergltungsfestigkeit betragt
100 kg/mm2. Der Gabelrohrschaft der ,,Bienheim* hat eine
0,05 mm dicke Chromauflage.

Einige Ergebnisse aus Untersuchungen an englischen,
amerikanischen und sowjetischen Panzerplatten enthalt
Zahlentafel 14. Bei den englischen Panzerblechen, die Dicken
von 4,3 bis 9,3 mm haben, lassen sich drei Stahlgruppen
unterscheiden:

1. Stéhle mit 0,24 bis 0,28 % C, 1,80 % Cr, 0,45 % Mo,
3,6 bis 4,0 % Niund 0,15 bis 0,2 % V, die eine Zugfestigkeit
von 150 bis 170 kg/mm2haben (,,Bienheim*, ,,Wellington*).

20
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Zahlentafel 14. Chemische Zusammensetzung und Zugfestigkeit von Panzerblechen.

Flugzeugmuster Land %c %S %Mu %n
Bristol-Blenheim England 0,26 0,21 0,36 0,033
0,24 0,29 0,44 0,032

Vickers-Wellington England 0,28 0,28 0,50 0,023
Handley-Page Hampden England 0,27 0,19 0,51 0,012
0,29 0,20 0,557 0,024

0,30 0,28 0,70 0,025

HalifaX . .oooooieeerieieieeenne England 0,29 0,05 0,54 n. b
Short Stirling ..o England 0,35 0,25 0,65 0,027
0.92 0,2 13,9 n. b

Fairey-Battle.....cc.c.... England 1,15 0,36 13,3 n. b.
Boeing B -1 7 .o Amerika 0,19 0,26 0,55 0,011
JL =2 e Sowjet- 0,27 1,48 0,40 0,020
union 0,27 1,25 0,44 0,018

0,32 1,51 0.70 0,024

* Im Kern des einsatzgehdrteten Bleches.

%S %Cr %M %N %V ZUE;?%:%EW Dicke (riﬁrl;]Bleche
0,019 1,83 0,40 3,86 0,16 n. b. 4,3 bis 4,4
0,025 1,76 0,44 391 0,18 150 bis 160 4.3
0,022 1,76 0,44 3,64 0,17 170 6,4 bis 6,5
0,019 0,95 0,71 3.1 — 174 4,5 bis 4,6
0,024 1,1 0,53 3.6 — 172 9,2 bis 9,3
0,032 1,0 0,57 3,0 — 168 bis 177 4,5
n.b. 1,22 0,59 3,2 — 160 6,0
0,025 141 054 33 — 138 6.5
n. b. — — — — 92 bis 98 8,5
n. b. — — — — 102 45
0,010 Spur 0,27 4,6 0,08 105 bis 1301) 15,7
0,021 0,05 0,35 3,5 — 134 4,5
0,008 0,09 0,36 3,4 — 163 4.5
0,006 0,26 0,37 3,5 — 175 6,5

Zahlentafel 15. Englische Drahtseile. (Nach Untersuchungen des Zentralpriflaboratoriums der Deutschen
Versuchsanstalt fur Luftfahrt, e. V.)
Einzeldraht Seil oder Litze
Stahlart 2 1 eber. 2 Bruchlast v s
festig- g 8=  ng P_g Schlag-  Flech- . e er- Ge:
%C%Si%M %P %S kil g @ 0 AE lnge  wng Autoeu mékSen rechnet \griyey O
kg/mm2 mg/cm2 mm kg kg %  kg/km
1 0,74 0,19 0,64 0,04 0,029 315 27 36 7,0 6X12X0,46 7 Hfs2) 2863 3762 23,9 130
2 307 27 44 70 85 6X12X0,47 7 Hfs 3270 3834 14,7 132
3 305 29 39 7,0 8 6X12x0,46 7 Hfs 3045 3693 17,5 130
4 0,62 0,16 0,69 0,05 0,04 0,34Sn 6,5 8 schlag 6X (1 +12) 1 Hfs 2580 157
rechts- /45
5 0,67 0,18 0,27 0,011 0,016 208 26 65 3,3Zn 69 8 )@ 9919 Gy (1+ 6+ 12) 1 Hfs 173
X 0,45
6 0,81 0,15 0,66 0,027 0,027 235 26 18 1,4Zn 7,7 8 % 6X (1+ 6)X0,82 1Hfs 4160 201
! 226 5:25 10 {ei[liftazcehe 1X6X1,8£5;0) < Hfs 3273 3508 6,7 126
8 0,74 0,18 0,62 0,025 0,017 747Zn 55 9,5 )%r rechts- 1X6X 1,82 1 Hfs 3490 129
9 0,76 0,17 0,65 0,026 0,022 236 32 17 3,1 2zn 525 10 x 0199919 1 x6x1,8 —0,04 1 Hfs 127
D MeRldénge = 50 mm oder 100 X Drahtdurchmesser. — 2) Hfs = Hanfseele.

2. Stéhle mit 0,27 bis 0,35 % C, 1,0 bis 1,4 % Cr, 0,5 bis
0,7 % Mo und 3,0 bis 3,6 % Ni, ohne Vanadin. Die Zug-
festigkeit betragt, mit einer Ausnahme, 160 bis 180 kg/mm2
(,Hampden*, ,Halifax*, ,,Short Stirling“).

3. Austenitische Manganhartstahle mit 0,9 bis 1,15 % C
und 13 bis 14 % Mn mit nur etwa 100 kg/mm2 Zugfestigkeit
(,Hampden*, , Fairey-Battle*).

Die Panzerplatte des Flugzeugmusters Boeing B-17
(,,Flying Fortress*) erreicht mit fast 16 mm eine ansehnliche
Dicke. Die Platte besteht aus Nickel-Molybd&n-Einsatzstahl
und ist einseitig auf eine Tiefe von 4 mm einsatzgehé&rtet.
Die gehartete Seite hat eine Oberflachenharte von
760 Vickerseinheiten, die bis 2,6 mm unter der Oberflache
erhalten bleibt. Nach der nicht eingesetzten Plattenseite
hin sinkt die Harte allmahlich und gleichmaRig auf
301 Vickerseinheiten ab. Aus dem Harteverlauf Uber die
Plattendicke ist zu schlieBen, daR die Abschreckung der
Platte beim Harten einseitig, und zwar von der eingesetzten
Seite her erfolgte. Die eingesetzte Schicht weist bis zu einer
Tiefe von 2,2 mm einen mittleren Kohlenstoffgehalt von
0,83 % auf. Fur ihr weitgehend gepanzertes Schlachtflug-
zeug JL-2 haben die Sowjets einen Nickel-Silizium-Molyb-

dan-Panzerstahl verwendet, der auf 134 bis 175, vor-
wiegend offenbar auf 160 bis 170 kg/mm2 Zugfestigkeit
vergutet wird.

In Zahlentafel 15 werden Angaben Uber die im Bereich
des englischen Kriegsflugwesens festgestellten Drahtseile
gemacht.

Zusammenfassung.

Es wird ein Ueberblick Gber das Ergebnis umfangreicher
Werkstoffuntersuchungen an Stahl- oder GuReisenteilen
aus neuzeitlichen englischen, amerikanischen, franzdsischen
und sowjetischen Kriegsflugzeugen verschiedener Bauart ge-
geben. Im einzelnen wird besonders auf chemische Zusam-
mensetzung, Behandlung und Festigkeitseigenschaften der
folgenden Triebwerksteile: Kurbelwellen, Pleuelstangen,
Halbschalen, Zylinderlaufbuchsen, Schieber, Kolbenbolzen,
Ein- und AuslaBventilkegel, Sitzflache, Sitzringe, Ventil-
federn, Zahnrader und Getriebeteile, Schrauben, Brennstoff-
pumpen, Auspuffsammler, Kolbenringe, Abgasturbinen so-
wie auf Teile des Rumpfes, der Tragflachen, des Motor-
bockes, des Fahrwerkes, der Panzerbleche und Drahtseile
eingegangen.
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Die Ordnung der industriellen Berufsausbildung im Kriege.

\'on Dr. Herbert Studders,
Leiter der Abteilung ,,Industrielle Qualitatsarbeit” in der Reichsgruppe Industrie, Berlin.

ie von der Reichsgruppe Industrie seit Beginn des
D Jahres 1934 planmaéafRig durchgefihrte Neuordnung
der industriellen Nachwuchsausbildung ist auch im Kriege,
soweit es die Verhaltnisse irgend erlaubten, weitergefiihrt
worden. MaRgebend fur diesen Entschlu war die Erkennt-
nis, dal? die Nachwuchsausbildung auch in Kriegszeiten nicht
nachlassen dirfe. Die schlechten Erfahrungen, die man in
dieser Hinsicht im Weltkrieg und in der Nachweltkriegszeit
machen mufte, geben hinreichenden Anlal3, der Heran-
bildung eines qualifizierten Nachwuchses fur die Industrie
unverminderte Aufmerksamkeit zu schenken. Eine der
Hauptforderungen einer neuzeitlichen Berufsausbildung ist
die PlanmaRigkeit. Auf allen anderen Gebieten in Wirt-
schaft und Technik hat sich der Gedanke langst durch-
gesetzt, daB planmaRige Gestaltung, Arbeitsvorbereitung
und folgerichtige Durchfihrung einen groReren Erfolg ge-
wahrleisten als ein zufalliges Arbeiten. Warum sollte dies
auf dem Gebiete der Nachwuchsausbildung anders sein?
Auch hier ist ein hoherer Ausbildungserfolg zu erwarten,
wenn man einheitlich nach bestimmten Grundsatzen
arbeitet und den Erfolg Uberwacht. Vielleicht sind der
starke Widerhall und die Bereitwilligkeit, die die Vorschlage
und MaBRnahmen der Reichsgruppe Industrie zur Neuord-
nung der Nachwuchsausbildung in der Praxis gefunden
haben, zu einem Teile darauf zurtickzufihren, daB dieser
Grundgedanke der Neuordnung dem Betriebsmann und
Wirtschafter eingeht. So ist es denn auch gelungen, trotz
der auBerordentlichen Arbeitsbelastung der Betriebe und
Betriebspraktiker immer wieder Persdnlichkeiten zu finden,
die sich in den Dienst jener Neuordnung gestellt haben,
deren Ziel das gleiche ist, das zu Beginn des Jahres 1934
aufgestellt wurde, namlich: der Industrie in Gegen-
wart und Zukunft eine an Zahl und Eignung ge-
nigende Menge hochqualifizierter Kréafte zur
Verfugung zu stellen.

An dieser Neuordnung der industriellen Berufsausbildung
haben alle Gliederungen fachlicher und bezirklicher Art
auf das angespannteste mitgewirkt. In einem bemerkens-
werten Zusammenspicl vollzog sich die Neuordnung in fol-
genden grofRen Abschnitten, deren Arbeit heute bereits als
weitgehend abgeschlossen bezeichnet werden kann.

Zunachst mufite Klarheit dartber geschafft werden,
welche Ausbildungsberufe zu den hochqualifizierten Er-
wachsenenberufen in den einzelnen Industriezweigen fiihren
sollten. Es liegt auf der Hand, daB nicht zu all den zahl-
reichen qualifizierten Erwachsenenberufen eine entspre-
chende Jugendlichenausbildung geschaffen werden konnte.
Vielmehr wurde bewuflt angestrebt, die Zahl der Aus-
bildungsberufe gering zu halten, weil dadurch die Aus-
bilJungsgrundlage verbreitert und auch die sozialen Aus-
sichten des Berufstrigers gunstiger gestaltet werden konnten.
Diese Arbeit der Festlegung der Auslildungsberufe in den
einzelnen Industriezweigen, ihrer Dauer und ihres Inhaltes
ist von den fachlichen Gliederungen der Reichsgruppe
Industrie, also den Wirtschafts- und Fachgruppen, in einer
mehrjahrigen, miuhseligen Arbeit bewirkt worden. Die
Wirtschaftsgruppen bedienten sich dabei der Mithilfe des
Reichsinstituts fir Berufsausbildung in Handel und Ge-
werbe, das in planvoller Arbeit die notwendigen Berufs-
unterlagen schuf. Auf diese Weise wurden bisher fir die In-

dustrie etwa 290 Lehrberufe geschaffen und 220 Anlernberufe,
wobei zu bemerken ist, daB die Arbeiten Uber die Anlern-
berufe noch nicht abgeschlossen sind und noch eine Zahl wei-
terer Ausbildungsberufe auf diesem Abschnitt zu erwartenist.

Die letzten Jahre vor dem Kriege lieBen erkennen, daf
die Deutsche Arbeitsfront in dem Bemiuhen, ihrerseits die
Berufserziehung zu férdern, eine Reihe von Vorschlagen
und Ausbildungsmitteln erstellte, die dann in einer gewissen
Parallelarbeit an die industriellen Betriebe herangetragen
wurden. Die sich hierbei notwendig ergebenden MiRRhellig-
keiten sind dadurch behoben worden, daR das genannte
Reichsinstitut fir Berufsausbildung in Handel und Ge-
werbe im Jahre 1940 zu einer Gemeinschaftseinrichtung der
Organisation der gewerblichen Wirtschaft und der Deutschen
Arbeitsfront umgebildet wurde, damit in Zukunft die von
diesem Institut herausgegebenen Unterlagen zugleich als
von der DAF. getragen angesehen werden kénnen und nur
einheitliche Ausbildungsmittel an die Betriebe herange-
bracht werden.

I1.

Diese fachliche Grundlegung der Ausbildungsberufe und
die Schaffung der unterrichtsmaBig besten Ausbildungs-
unterlagen konnten aber naturgemafR nur den Anfang der
Arbeiten bilden. In einem zweiten Abschnitt mufiten jene
Arbeiten geleistet werden, die die gewonnenen Erkenntnisse
bis an den letzten Ausbildungsbetrieb heranbringen. Der
Losung dieser Aufgabe — der Ueberprifung, der Beratung
und Ueberwachung der Ausbildungsfirmen — hat sich die
Reichsgruppe Industrie durch den Aufbau einer besonderen
Organisation gewidmet. Hier lag das Arbeitsfeld der be-
zirklichen Gliederungen, die infolge grofRerer Betriebsnéhe
allein in der Lage sein konnten, an den Ausbildungsbetrieb
heranzukommen. Die bezirklichen Gliederungen der Reichs-
gruppe Industrie, namlich die Industrieabteilungen der
Wirtschaftskammern in Zusammenarbeit mit den bezirklich
fachlichen Gliederungen der Wirtschaftsgruppen haben die
gestellte Aufgabe mit einer groRen Zahl haupt- und ehren-
amtlich tatiger Kréafte gelost. Sei es, dal von dem Leiter
der Reichsgruppe Industrie in den einzelnen Wirtschafts-
kammerbezirken Obleute fir Qualitatsarbeit er-
nannt wurden, sei es, daR die Leiter der Industrieabtei-
lungen dariber hinaus besondere Beauftragte fir Be-
rufsausbildung beriefen oder hauptamtliche Lehrwarte
in den Geschaftsfiihrungen der Industrieabteilungen ein-
stellten, diese Aufgabe wurde mit dem klaren Ziel verfolgt,
daB kein industrieller Betrieb in der Ausbildung tatig werden
dirfe, der nicht auf seine Eignung tberprift und mit dem
entsprechenden Rat versehen in seiner Ausbildungsarbeit
laufend Uberwacht wirde. Einen besonderen Auftrieb und
eine Erleichterung erfuhren diese Arbeiten der bezirklichen
Gliederungen der Reichsgruppe Industrie dadurch, daR
im Hinblick auf den wachsenden Nachwuchsmangel die
Reichsarbeitsverwaltung eine besondere Genehmigung der
Ausbildung von Lehrlingen und Anlernlingen einfiihrte.
Da es den Beamten der Reichsarbeitsverwaltung nur sehr
schwer maéglich ist, die Eignung der Ausbildungsbetriebe
zu beurteilen, wurde eine gutachtliche Stellungnahme der
Gliederungen der Organisation der gewerblichen Wirtschaft
eingefuhrt, auf Grund deren die Genehmigung der Arbeits-
amter erst erfolgt. Hiermit ist den haupt- und ehrenamt-
lichen Betreuern industrieller Ausbildungsfirmen die Még-
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lichkeit gegeben und die Aufgabe gestellt, die Be-
triebe zu Uberprifen und zu Uberwachen.

Die Tatsache, dafl sich trotz der starken personlichen
Arbeitsbelastung der Betriebspraktiker fir diese ehren-
amtliche Arbeit weit tGber 2000 Personlichkeiten zur Ver-
fugung gestellt haben, 14Rt erkennen, dal die Selbstverwal-
tung der gewerblichen Wirtschaft solche Gemeinschafts-
aufgaben zu l1&sen bereit und in der Lage ist, wenn sie nur
auf ein klares wirtschaftsverstandiges und notwendiges Ziel
hinfuhren.

Die Ueberprifung der Ausbildungsbetriebe aber hat
nicht nur ergeben, dal? die technische Einrichtung und die
angewendeten Arbeitsverfahren wichtig fir die Beurteilung
der Tatsache sind, ob junge Leute ausgebildet werden
kdénnen, sondern dalR das Vorhandensein geeigneter Aus-
bildungspersonen entscheidend wichtig ist. Deshalb mufte
im Zuge der Neuordnung der industriellen Nachwuchs-
ausbildung die Reichsgruppe Industrie auch der Heran-
bildung geeigneter Ausbildungspersonen ihre Auf-
merksamkeit zuwenden. Hier ist zunéchst festzuhalten, dal
der Betriebsfihrer nicht nur fir die planméaRige Gestaltung
der Ausbildung des Nachwuchses die Verantwortung trégt,
sondern auch dafiir, welchen Gefolgschaftsangehorigen er
die jungen Leute zur Ausbildung und Erziehung ubergibt.
Er muB sich Uber die Schwere dieser Verantwortung klar
sein. Darauf kann nicht gentigend hingewiesen werden. Er
mufB infolgedessen alles tun, um sicherzustellen, daR der
Nachwuchs fachlich und charakterlich nur den besten Ge-
folgschaftsangehorigen anvertraut wird. Um den Betriebs-
fihrer in dieser seiner Verantwortung, die ihm niemand
abnehmen kann und darf, etwas zu unterstitzen, wird an-
gestrebt, einen besonderen Beruf als Lehrmeister zu
schaffen. Obwohl man mit der Einfihrung von Prifungen
und der Ausstellung von Zeugnissen vorsichtig und zurick-
haltend sein soll, ist doch in dieser Hinsicht ohne Zweifel
ein Vorteil zu erwarten, wenn man die Heranbildung der
Ausbildungspersonen in der Meistergruppe einer bestimmten
Regelung unterwirft. Diese Regelung ist darin zu erblicken,
daR kein Ausbildungsbetrieb in Zukunft Lehrlinge ausbilden
soll, der nicht wenigstens ein en Meister hat, der sich als
Lehrmeister im wahren Sinne bezeichnen darf, d. h. der
neben seiner fachlichen Meisterschaft auch die Erzieher-
eigenschaften hat. Denn wir haben viele, die ihr Fach gut
verstehen, aber nur wenige sind daridber hinaus dazu ge-
eignet, ihr eigenes Wissen und Kdénnen dem Nachwuchs auf
die bestmadgliche Weise zu Ubermitteln. Aus diesem Grunde
werden Lehrmeisterprifungen bei den Industrie- und Han-
delskammern eingerichtet, auf die geeignete Gefolgschafts-
angehorige hin durch entsprechende Lehrgénge vorbereitet
werden sollen. Auf diesem Wege kann im Laufe der Jahre
erreicht werden, daf jedem Betrieb fur die Ausbildung des
Nachwuchses fachlich und erzieherisch geeignete Persénlich-
keiten zur Verfigung stehen, die ihrerseits in der Lage sind,
den Nachwuchs nicht nur anzuleiten, sondern auch unter
den Vorarbeitern und Gesellen diejenigen auszuwahlen, die
eine solche Anleitung vornehmen kdénnen.

Ist damit aber die Frage der Ausbildungspersonen in der
Meistergruppe geordnet, so bleibt noch die besondere Frage,
wer fir die industriellen GroBbetriebe, die ein eigenes Aus-
bildungswesen mit Lehrwerkstatt u. dgl. aufgebaut haben,
Ausbildungsingenieure heranbildet, die als sogenannte
leitende Ausbildungspersonen tatig werden. Auch in
dieser Hinsicht hat die Reichsgruppe Industrie Vorsorge
getroffen, daB selbst in Kriegszeiten diese Ausbildungs-
arbeit nicht ins Stocken geréat; denn der Bedarf der Grof3-
firmen an solchen leitenden Ausbildungspersonen ist so grof3,

H. Studders: Die Ordnung der industriellen Berufsausbildung im Kriege

62. Jahrg. Nr. 10

dal selbst der mit einer solchen Heranbildung verbundene
Zeitverlust in Kauf genommen wird.

V.

Nachdem in den vorangegangenen Abschnitten alle
diejenigen Arbeiten geschildert wurden, die die Ueberprifung
der Ausbildungsbetriebe auf ihre Eignung und die Heran-
bildung geeigneter Ausbildungspersonen betreffen, so bleibt
fur einen letzten Abschnitt nur die Erfolgsiberwachung.
Wie in aller wirtschaftlichen und technischen Arbeit die
Erfolgsiberwachung eine entscheidende Rolle spielt, so auch
im Berufsausbildungswesen. Denn sie ist nicht nur fur den
jungen Menschen und nicht nur fir die Eltern wichtig,
sondern in gleichem MaRe fir den Ausbildungsbetriebsfihrer
sowie fur die in der Heranbildung tatigen Ausbildungs-
personen. Hierfir wurde in Zusammenarbeit der Reichs-
gruppe Industrie mit der Arbeitsgemeinschaft der Indu-
strie- und Handelskammern in der Reichswirtschaftskammer
ein Prifungswesen entwickelt, das von den Industrie- und
Handelskammern in den vergangenen Jahren in hochst
anerkennenswert organisierter Arbeit aufgebaut und durch-
gefuhrt wurde. Wenn man bedenkt, dal3 sich noch im Jahre
1935 wenige Tausend junge Leute einer industriellen Fach-
arbeiterprifung unterzogen, im Jahre 1941 diese Zahl aber
schon viele Zehntausende umfaRlte, so erkennt man daraus,
welche grofRe Arbeit zu leisten war und welche Bedeutung
diese Tatigkeit der Industrie- und Handelskammern fir
die Neuordnung der Berufsausbildung in der Industrie ge-
wonnen hat. Etwa 15000 Fachleute sind als Prufer ehren-
amtlich in den verschiedenen fachlich ausgerichteten Pru-
fungsausschiissen tatig; die Industrie- und Handelskammern
haben damit einen Aufbau erheblichen Umfanges durch-
gefuhrt. Auch die Methodik dieser Prifungen wurde immer
weiter entwickelt und wird, soll die Beurteilung der Ergeb-
nisse einheitlich werden, auch in den nachsten Jahren zu
gewissen Vereinheitlichungen fihren.

Auf Grund der vor dem Prufungsausschul der Lidustrie-
und Handelskammer abgelegten Facharbeiterprufung erhélt
dann der junge Mensch einen Facharbeiterbrief, der neben
dem Priufungszeugnis der Kammer zugleich auch das Lehr-
zeugnis seiner Firma enthalt.

Dieser Facharbeiterbrief zeigt jedem Betriebsfihrer, der
den Inhaber dieses Briefes einstellt, daR er in einem von der
Selbstverwaltung der Industrie Uberpriften Ausbildungs-
betrieb nach den gleichen fachlichen Grundsatzen ausge-
bildet worden ist, nach denen er seinen eigenen Nachwuchs
ausbilden wiirde und ausbilden muRte, und daR der In-
haber dieses Facharbeiterbriefes seine Kenntnisse und
Fertigkeiten bewiesen hat, und dal} er damit als vollwertige
Arbeitskraft anzusprechen ist.

Die Tatsache, daR dieser Facharbeiterbrief auf einen
reichseinheitlich festgelegten Berufsnamen lautet, dalR der
hinter dieser Berufsbezeichnung stehende Berufsinhalt in
allen Teilen des Reiches gleich ist, hat aber nicht nur fir
die Industrie eine grofRe Bedeutung, sondern auch fir die
staatliche Arbeitseinsatzpolitik. Unter dem Zwang der
Kriegsverhaltnisse haben wir uns weitestgehend daran ge-
wdhnt, auch im Wirtschafts- und Arbeitsleben reichsmafig
zu denken und uber die Besonderheiten der Gebiete und der
Einzelbetriebe hinwegzusehen auf das groBe einheitliche
Ziel: Deutschland. Auf dieses grof3e Ziel einer deutschen
Arbeitseinsatzpolitik mindet auch die Arbeit der Reichs-
gruppe Industrie zur Neuordnung der Berufsausbildung
ein und findet in diesem Umstand die besondere Be-
rechtigung dafur, dalR trotz allen Schwierigkeiten und
Hemmnissen, die mit den Kriegsverhaltnissen verbunden
sind, diese Arbeiten weitergefihrt werden konnten und
weitergefiihrt werden muften.
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Umschau.

22. Jahresversammlung der Energie- und Betriebswirtschaftsstelle, Dusseldorf.

Am Samstag, dem 21. Februar 1942, hielt die Energie-
und Betriebswirtschaftsstelle unseres Vereins im Ritter-
saal der Stadtischen Tonhalle in Dusseldorf ihre 22. Jahres-
versammlung unter dem Vorsitz von Herrn Generaldirektor
Dr.-Ing. W. Alberts, Bochum, ab. Einleitend wurde darauf
hingewiesen, dal sowohl Brennstoffersparnis als auch Rationali-
sierung zur Zeit in die vorderste Linie unserer Wirtschaft gerickt
sind. Auch der zahlreiche Besuch der Versammlung — es waren
etwa 700 Teilnehmer erschienen — beweist, wie starken Anteil
die Eisenhittenleute an diesen Aufgaben nehmen.

Mit den betriebswirtschaftlichen Fragen der Preisstellung
befalte sich der erste Vortrag von Oberregierungsrat Dr. H.
Dichgans, Berlin, Uber

Kosten und Preise in der Eisen schaffenden Industrie.

Es ist beabsichtigt, den Vortrag in Kirze in ,,Stahl und
Eisen*“ zu veréffentlichen, so dal hier der Hinweis geniigen mag,
dall der Redner den sogenannten Selbstkostenpreis, d. h. einen
Preis, der lediglich zu den Kosten einen Wagnis- und Gewinn-
zuschlag hinzufiugt, fir den Regelfall ablehnte. Auch die staat-
liche Preislenkung erklart sich gegen einen solchen Preis, weil
er nicht den gentigenden Anreiz zur Leistungssteigerung bietet.
Der Redner wandte sieh gegen die jingst aufgetretene Auf-
fassung, dal man im Kriege auf die Berechnung von Abschrei-
bungen bei der Preisbildung verzichten kénne und bezeichnete
ein Verbot von Abschreibungen im Kriege als eine Vermdgens-
abgabe, die noch dazu sehr ungerecht verteilt sei. Zum Schluf
ging der Vortragende ausfuhrlicher auf die besonderen Preis-
verhéltnisse in der Eisen schaffenden Industrie ein und betonte,
daR zu spéterer Zeit dafiir gesorgt werden musse, dall auch bei
der Walzzeugherstellung die Erlése in ein solches Verhéltnis zu
den Kosten gebracht werden muRten, dal die Herstellung von
Walzerzeugnissen auch privatWirtschaftlieh gewinnbringend sei.

In dem zweiten Vortrag sprach Dr.-Ing. E. Senfter,

Volklingen, zu dem Thema der
Kokseinsparung im Hochofen.

Auch die in diesem Vortrag wiedergegebenen Gedanken
und Folgerungen sollen zu gegebener Zeit ausfuhrlich und sogar
noch in erweiterter Form unter Anfilhrung von Belegen ver-
offentlicht werden. Seine Forderungen fallte der Berichterstatter
in 12 Thesen zusammen, deren wesentlichste sind, daf alle Hoch-
6fen hochstens mit ihrer Nennlast betrieben werden sollten,
ferner nur mit gebrochenen und sortierten Erzen und Zuschldgen.
Von den Feinerzanfdllen sind nur die hdchstwertigen Uber
Sinteranlagen zu verarbeiten, arme Feinerze vorderhand zu
lagern. Der Koksaschengehalt sollte nach Maglichkeit weit-
gehend gesenkt werden, der Koks ist so schonend wie nur irgend
moglich zu behandeln, Koksbrechanlagen seien in diesem Sinne
vom Uebel. Hoheres Mdllerausbringen sei anzustreben durch
Verarbeitung hochwertiger Erze. Arme, saure und schwefel-
haltige Erze erhdhen den Koksverbrauch.

Den SchluR der Tagung bildete ein Bericht des Leiters der
Warmestelle Disseldorf, Professor Dr.-Ing. K. Rummel, zur

Kohlenlage und Energiewirtschaft im groRdeutschen
Wirtschaftsraum.

Eine Veréffentlichung dieses Vortrages ist vorderhand nicht
in Aussicht genommen. Einleitend wies der Berichterstatter
darauf hin, da noch auf Jahre hinaus, auch nach Beendigung
des Krieges, die Versorgung des europdischen Festlandes mit
Kohle und Koks einen Engpal fir die industrielle Entwicklung
bedeuten werde. Mit einer Verteuerung der Kohle musse ge-
rechnet werden. Unsere Kohlenvorrdte sind begrenzt: Wenn
die Zunahme des Verbrauches mit gleicher Beschleunigung pro-
gressiv erfolge wie bisher, wirden die zur Zeit bei uns als ab-
bauwirdig betrachteten Vorkommen noch nicht ein Jahr-
hundert lang reichen. Hodhere Wirkungsgrade der Warmever-
braucher seien daher eine Forderung des Tages. An Kesseln,
Dampfturbinen und ebenso an den Hochdfen bei gegebenem
Maller sei bereits in baulicher Beziehung so viel erreicht, dal
eine Steigerung des Wirkungsgrades nur noch in hdchst be-
schranktem MaRe mdglich sei, insbesondere der Hochofen arbeite
wéarmetechnisch mit Wirkungsgraden von etwa 90 %. Auch die
Wéarmewirtschaft der Stahlwerke biete nur begrenzte Verbesse-
rungsmoglichkeiten. Dagegen lasse Bau und Betrieb der gas-
und kohlegefeuerten Walzwerks-, Schmiede- und Veredlungs-
o6fen noch erhebliche Verbesserungen zu. Wéhrend des Krieges

werde man nicht allgemein die unbefriedigenden Oefen abreiRen
und durch bessere Bauarten ersetzen konnen. Hier misse
namentlich die Betriebsweise verbessert werden. Eine Anzahl
kleinerer baulicher Verdnderungen kann jedoch auch hier noch
Ersparnisse bringen. Sobald es aber die Verhaltnisse gestatten,
mussen unzureichende Oefen ersetzt werden. Bei sehr vielen
solcher Oefen sei eine Ersparnis von 10 % an Wdrme durchaus
zu erwarten, teilweise noch erheblich mehr. Wenn man richtig
rechne, wirden die Kosten fir Umbau oder Neubau unter solchen
Verhéltnissen bereits in etwa drei Jahren durch die Ersparnisse
wieder eingebracht werden. Dies setzt allerdings voraus, daB der
Kapitaldienst nicht nach so rohen Formeln berechnet werde wie
etwa: 10% Abschreibung + 5% Zinsen. Vom Standpunkt
des Betriebswiitschafters aus erdrterte der Vortragende die
moglichen Formen der Rechnung und kam zu dem Schluf3, daf
den praktischen Verhdltnissen in vollig gentigender Wreise Rech-
nung getragen werde, wenn man bei n-jdhriger Lebensdauer
eine jahrliche Abschreibung von 1/n des Anschaffungswertes
zuziglich etwa 2 % Zinsen rechne. Allerdings gilt diese Rech-
nung nur fur Wirtschaftlichkeitsberechnungen, wéahrend fir die
Abschreibungen der Handelsbilanz und der Steuerbilanz andere
Grundsatze maRgebend sein muBten. Diese Art der Berechnung
gilt nicht nur fir Oefen, sondern ebenso fir Talsperren, Kraft-
werke, Kokereien, Sinteranlagen usw.

Der Vortragende beschéftigte sich dann eingehend mit be-
trieblichen Malnahmen zur Senkung des Wadérmeverbrauchs,
darunter auch solchen rein organisatorischer Alt. In dieser Be-
ziehung empfahl er beispielsweise eine Einwirkung auf die Be-
legschaft durch Belehrung, Kurse, Bedienungsanweisungen,
ferner durch geeignete Prdmien oder, bei hartndckiger Ver-
schwendung des volkswirtschaftlich so wichtigen Brennstoff-
gutes, auch Strafen. Ein Mittel, das sich sehr bewd&hrt habe, sei
die Bestellung besonderer Ofenmeister in Betrieben mit zahl-
reichen Oefen, die, von allen Ubrigen Diensten entlastet, sich
nur um richtige Betriebsfihrung, d. h. richtige Dosierung von
Gas und Luft und Herstellung eines richtigen Druckes im Ofen
zu bhefassen und die Ofenbedienung stdndig zu Uberwachen
h&tten. Man misse auch ferner die Oefen auf ihren Sollverbrauch
nachrechnen und Sollverbrauchszahlen vorgeben, so, wie man
ja auch den Zeitverbrauch bei der Akkordstellung vorgebe.

Abgesehen von all dieser Hausknechtsarbeit sei jedoch auch
die ,,hdhere Wéarmewirtschaft* nicht zu vernachldssigen. Diese
bestehe aber weniger in groBwissenschaftlichen Untersuchungen
und Aufstellung von Differentialgleichungen, als in bilanz-
maRigem Denken gemd&R der sogenannten ,Kontinuitdts-
gleichung der Wirtschaft“, die sehr einfach laute:a+ b+ c=d
of e -|- f. Mit anderen Worten: Die Summe aller einzelnen Aus-
gaben misse stets gleich sein der Summe aller einzelnen Ein-
nahmen. Welche Folgerungen sich aus solcher Betrachtung
ziehen lassen, erlduterte der Berichterstatter an einem Beispiel
aus dem vorhergehenden Vortrag von E. Senfter. An zwei
Schaubildern wurde der Strom der Warmeeinnahmen durch den
Wéarmehaushalt eines Hochofens verfolgt und in die einzelnen
Gruppen des Warmeverbrauchs aufgeldst. Dies geschah einmal
fur einen Hochofenbetrieb ohne Brechen, Sieben und Sintern der
Erze und das andere Mal fur einen Betrieb mit gebrochenem
Méller und gesintertem Feineiz. Das zundchst etwas verbliuffende
Ergebnis dieser Wé&rmebilanzen zeigte, daR beim Hochofenbetrieb
mit Sinterung mehr Warme gebraucht wird als beim Betrieb ohne
Sinterung, ferner, dall auch beieiner entsprechenden Bewertung
der einzelnen Wéarmen, bei derdas Gichtgas mit nur zweiDrittel des
Kokspreises fur je 1 Mill. kcal eingesetzt wird, die Gesamtkosten
des Hochofenbetriebes je t Roheisen bei Sinterung héher werden,
als wenn das Feinerz nicht gesintert wird. Das Sintern verteuert
also das Roheisen. Es wurde jedoch ausdricklich darauf hinge-
wiesen, daf daraus nicht geschlossen werden darf, daR das Sintern
unzweckmafBig oder unwirtschaftlich sei. Einmal gilt es zur Zeit,
Koks zu sparen, selbst wenn der gesamte Aufwand an Kalorien
durch Heranziehung minderwertiger Brennstoffe dann etwas héher
ware, dann aber auch sei das Sintern vom rein privatwirtschaft-
lichen Standpunkt immer dann zu empfehlen, wenn durch die
Erhéhung der Roheisenerzeugung die Stahl- und Walzwerke bes-
serausgenutzt werden kénnten. Diese Ausfihrungen waren aber
nurals Erlauterung des Begriffs ,bilanzméaRiges Denken* gedacht.

Der Berichterstatter ging dann zur Betrachtung des Speicher-
problems uber, d. i. die Ueberwindung der Spitzen und Téler,
die sich in der Energiewirtschaft durch Ungleichheit von Ange-
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bot und Nachfrage ergeben. In der Stoffwirtschaft ist der Stoff
selbst ein solcher Speicher, und jede beliebige Erzeugung voll-
zieht sich immer zwischen zwei derartigen speichernden Lagern.
Die groRten Schwierigkeiten treten bei der Stromversorgung
auf; denn der Strom ist nicht greifbar, er hat kein Volumen,
keine Masse. Der Strom kann nur auf dem Wege der Umwand-
lung der Energieform gespeichert werden, z. B. im Pumpen-
speicherwerk, dessen Wandlungen und Umwandlungen mit
ertraglichem Wirkungsgrad vor sich gehen. Sonst ist zur Strom-
wirtschaft unserer Hittenwerke wenig zu sagen. Sie ist im all-
gemeinen recht gut, und prozentual 1&4Bt sich hier nicht sehr
viel sparen. Zu beachten ist freilich dabei, daB der elektrische
Strom eine sehr teure Energieform ist, und deshalb auch kleine
Ersparnisse stark zu Buch schlagen. Geht man von der Wertig-
keit von je 1 Mill. kcal im Ruhrgebiet aus, so zeigt sich bei-
spielsweise, daR diese bei Steinkohle etwa 2 JtJi ist, sich beim
Gichtgas bereits steigert, bei Ferngas und Generatorgas schon
mehr als das Doppelte betrégt, bei Teerdl auf das 5fache ansteigt
und beim Strompreis etwa das 20fache erreichen kann. Beider Be-
trachtung der Speicherungsméglichkeiten wird die Kohle immer
das wichtigste Ausgleichsmittel sein; denn sie speichert in 1 m3
etwa 5 Mill. kcal und wird hierin, abgesehen von den Spreng-
stoffen, nur noch vom Brenndl Ubertroffen. Ein Kubikmeter
Hochofengas speichert jedoch nur noch 0,001 Mill. kcal. Gicht-
gas eignet sich also ,hervorragend“ schlecht zur Speicherung.
Aber auch Koksofengas kann in Behé&ltern nur unzureichend
gespeichert werden; beispielsweise ergibt die Rechnung ohne
weiteres, dall die Errichtung von Speicherbehdltern nur fur das

Isolierung von Winderhitzern durch Teer-
sterchamol und Anwendung auf andere Gebiete.

Die Isolierung der Winderhitzer hat eine auf praktischen
Erfahrungen fulende natlrliche Entwicklung genommenl).
Der erste Schritt war die Aussparung eines durchgehenden
Zwischenraums zwischen Mantel und Mauerwerk, eine Ldsung,
die auch bis heute noch Geltung hat, nur mit dem Unterschied,
dal dieser Zwischenraum auf Grund neuerer Erkenntnisse und
Erfahrungen in abgewandelter Weise ausgestaltet wurde. Die
weitere Entwicklung bestand in der Ausfullung dieses Zwischen-
raums mit gleichzeitig isolierenden Fillstoffen wie Lehm, Sand
oder auch Schlackensand. Der hiermit verbundene Fortschritt
in der Isolierung hatte jedoch gewisse Nachteile im Gefolge. Da
die durch die Temperaturschwankungen im Mauerwerk im Laufe
der Zeit auftretenden Risse nicht zu vermeiden sind, bldst der
hierdurch auf den trockenen Fillstoff gelangende Wind diesen
fort, so daB der Mantel rotglihend, verformt und undicht wird.
Aehnlich treten solche Hohlrdume auch bereits durch Rieseln
und Sacken des Fillstoffs hauptsachlich in den oberen Teilen
der Winderhitzer infolge der Bewegung im Steinmauerwerk auf,
wobei der durch das Aufstauen des gerieselten Fillstoffs ent-
standene Druck so stark werden kann, dall die Nieten abge-
schert und damit der Mantel gesprengt wird.

Neben Asbest und Schlackenwolle war lange Zeit Kieselgur
der gebréduchlichste Isolierstoff. Neue Wege fir diesen Zweck
wies das aus Molerde geschaffene Sterchamol, dessen Ver-
wendungsmdoglichkeit P. Berrang schon fruher ndher erldutert
hat2). Die besonderen Eigenschaften, die dieser Stoff lose oder
in Form von Steinen, Platten und Schalen hat, zeigt ein Ver-
gleich mit Kieselgur, wobei die Diunnschliffe deutlich die Ver-
schiedenheit der Bildungsverhdltnisse beider Erden erkennen
lassen. Molerde ist eine Seeablagerung der Tertidrzeit, wéhrend
Kieselgur eine Infusorienerde darstellt. Sowohl bei der Molerde
als auch bei dem daraus gebrannten Stein kann man das Gefiige
der Wabenmuster wie Réhrchen, Schiffchen usw. noch sehr gut
erkennen. Die vielen gut erhaltenen groRen kieseligen Panzer
der Molerde sind in weit hdherem MaBe hohler und poriger als
die Diatomeen der Kieselgur. Die in diesen Hohlrdumen ruhende
Luft bietet den MaRstab fir das Isoliervermdgen des Rohstoffs.
Einen besonderen Vorteil hat die Molerde durch ihre chemische
Zusammensetzung, da sie auBer 75 % Si02 einen hohen Anteil
an kolloidalem Ton hat, der der Kieselgur fehlt. Diese glick-
liche natiirliche Mischung von Kieselgur und Ton gibt der Mol-
erde die Féhigkeit, aus ihr Steine und andere Formsticke in
verschiedener Dichte herzustellen. Sie bewegen sich nach Ber-
rang von porigen mit einer Druckfestigkeit von 4 bis 8 kg/cm2
bis zu den festesten von 120 kg/cm2je nach Verwendungszweck.
Dabei schwankt das Raumgewicht zwischen 0,35 und 0,9 und
dieW armeleitzahl(beil00°) zwischen 0,07 und 0,19 kcal/m -h- °C.

4) Schmitz, H.:
856/61 (Hochofenaussch. 141).
2 Werk 5 (1925) S. 201/07.
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anfallende Sonntagsgas durchaus unwirtschaftlich ist. Gerade
beim Koksofengas ist ein Spitzenausgleich recht schwierig. Das
Angebot ist hier gleichbleibend, im Bedarf aber treten Stunden-,
Nacht-, Sonntags-, Jahreszeiten- und Jahresschwankungen auf.
Hier mufR grofRte Sorgfalt zum Ausgleich des Bedarfsgebirges
einsetzen. Weiteres Eindringen in das Speieherproblem zeigt,
daR die gunstigste Form der Freimachung des Spitzenausgleichs
von Koksofengas immer lber Gichtgas fur die Beheizung von
Koksdfen und UeberschuRverwendung der verbleibenden Spitzen
von Gichtgas und Koksofengas in Kesseln mit Kohlenzusatz-
feuerung geht. Deshalb gehdrt auch die Kokerei auf das Hitten-
werk, und zwar besonders bei reichlichen Gichtgastberschiissen
infolge geringeren Méllerausbringens. Das wechselweise Schalten
von Verbundbatterien dagegen auf Generatorschwachgas und
Koksofengas koénne nur zeitweilige Abnahmeschwankungen
ausgleichen, sei aber nicht geeignet, das Spitzenproblem auf die
Dauer wirtschaftlich zu l6sen, solange die Generatoren mit
wechselndem Lastgrad, geringer zeitlicher Ausnutzung und mit
Koks als Brennstoff arbeiten. Solange der ,Alles-Vergaser*
noch nicht betriebsreif gestaltet ist — wofir indessen gute Aus-
sichten zu bestehen scheinen — wird man am besten mit Gicht-
gasbeheizung fahren. Die Gesamtfragen des Ausgleichs von
Gichtgas und Koksofengasim Hitten- und Zechenbetrieb fuhren
zwangsldufig zum Gedanken einer elektrischen Montansammel-
schiene im Ruhrgebiet, an die sdmtliche Hitten und Zechen
angeschlossen sind.

Der Vortrag schloB mit einem Mahnruf zur Brennstoff-
einsparung.

Ueber die praktischen Erfolge bei der Verwendung von Stercha-
mol als Isolierung von Koksdéfen und Winderhitzern haben schon

A. Killing und K. Theis ausfuhrlich berichtet3).

Die deutschen Erfahrungen werden in einem Bericht von

E. H.Younglove Uber eine dhnliche Entwicklung der Wind-
erhitzerisolierung in den Vereinigten Staaten bestétigt4). Die Ub-
liche neueste Form der Isolierung besteht darin, dall auBer einer
Schicht feuerfester Steine von 65 bis 120 mm groRe isolierende

Blocks in einer Dicke von etwa 65 mm verwendet werden, die
zwischen Mantel und feuerfesten Steinen auf der ganzen Héhe
des Panzers angebracht werden. Nach Younglove entsprechen

die Warmeverluste bei einem nichtisolierten Winderhitzer
140 870 kcal/m2h gegeniiber dem isolierten mit 37 620; das be-
deutet eine jahrliche Ersparnis je Winderhitzer von 6370 S.

Die Ersparnisse durch Isolierung von HeiBwindleitungen

werden im Falle einer isolierten gegentber einer nichtisolierten

Leitung mit 5400 $ fur den betreffenden Hochofen angegeben.

Sowohl im deutschen als auch im amerikanischen Hoch-
ofenbetrieb stellen also isolierende Steine, in einer gewissen
Starke vor dem Mantel im Verband eingemauert, die Haupt-
isolierung dar. Die mit diesem Mauerwerk gegebenen Schwéchen
bestehen in der Vielzahl der unvermeidlichen Fugen sowie in den
bei jedem Mauerwerk infolge des Wechsels zwischen heill und
kalt auftretenden Rissen. Der Amerikaner sucht die Vielzahl
der Fugen durch die erwdahnten isolierenden Blocks zu ver-
ringern. Ueber das Verhalten dieser Blocks gegeniber dem
durch die Erhitzung des Mauerwerks entstehenden Druck ist
nichts gesagt. Tatsache ist, dal selbst Sterchamolsteine, die
naturgemdfl nicht die Harte von feuerfesten Steinen erreichen,
bei zu starkem Druck teilweise zerbrdckelten und zerrieselten
und dadurch die isolierende Wirkung aufhoben.

Es handelte sich mithin darum, eine Masse zu finden, die
einerseits vorzigliche isolierende Eigenschaften haben muB,
weiterhin bestdndig bleibt, d. h. weder zum Rieseln neigt noch
hinausgeblasen werden kann, und doch in der Lage ist, den
Druck der erhitzten Steinmassen aufzunehmen. Diese Forde-
rung wird durch die neue Teersterchamol-Hinterfillmasse
der Sterchamolwerke, Dortmund, erfillt6).

Bei dem hervorragenden Isoliervermdgender Molerde lag
es nahe, sie nicht als Hintermauerungssteine zu verwenden,
sondern auch in eine solche Form zu bringen, die weitgehende
verschiedenartige Verwendung erlaubt. Dies wurde erreicht
durch eine innige Mischung von grobem und feinem Sterchamol
in einem bestimmten Verhdltnis mit wasserfreiem Teer. Die
Masse ist kérnig und wird verwendungsfertig in Sdcken ange-
liefert. Sie bedarf zur Verarbeitung der Erwdrmung — z. B. auf
einer Dampfplatte — auf 60 bis 100°. Das Einbringen in die
auszufullenden Hohlrdume erfolgt durch lagenweises Ein-
stampfen von Hand. Auf diese Weise verwendet, bildet sie nicht

3) Stahl u. Eisen 49 (1929) S. 65/73 (Hochofenaussch. 97).
4) Blast Furn. 28 (1940) S. 461/63.
6) DRP. 691 922 vom 9. Oktober 1938.
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nur ein erstklassiges Isoliermittel, sondern, was wesentlich ist,
infolge ihrer nachstehend néher erléduterten Eigenschaften ein
Futter, das insonderheit den durch die Erwdrmung entstehen-
den Druck unter Vermeidung von Beschédigungen der feuer-
festen Steine oder des Blechmantels aufnimmt. Die warm ein-
gestampfte Masse erstarrt zundchst zwischen Mantel und Steinen
zu einer festen Form, wobei sie die zweckbedingten Hohlrdume
fest ausfillt. Beim spdteren Erwédrmen des Mauerwerks nach In-
betriebnahme erwdrmt sie sich naturgemdR mit und nimmt
hierbei eine durch den Teerzusatz bedingte bildsame Form an.
In diesem Zustande entspricht sie einer knetbaren Masse. Die
sich infolge der Erwdrmung ausdehnenden Steine dricken sich
in das Teersterchamolfutter ein, wobei bestehende Fugen und
Unebenheiten der Mantelung in erwinschter Weise von der
Masse ausgefullt werden. Nach und nach verflichtigen sich
die 6ligen Bestandteile des Teeres, der dadurch langsam ver-
kokt und nunmehr ein haltbares skelettartiges Geflige fur die
Sterchamolteilchen bildet. Dadurch ist eine isolierende feste
Masse entstanden, die weder rieselt noch hinausgeblasen werden
kann und bei gleichzeitig hervorragender lIsolierung vor allem
eine Zerstdorung von Mauerwerk und Eisenkonstruktion aus-
schlieft. In der vorstehend dargelegten Weise angewandt, hat
sich der lIsolierstoff bei Winderhitzern in jahrelangem Betrieb
vorziglich bewdhrt.

Acehnlieh liegen die Verhdltnisse bei HeiBw indleitungen.
Fruher bettete man die feuerfesten Steine am Boden der Wind-
leitungen auf ein dinnes Futter aus Lehm oder Schamotte und
lieB am Ubrigen Umfang einen leeren Zwischenraum. Die spétere
Zwischenmauerung von Isoliersteinen brachte zwar einen
groReren Warmeschutz, jedoch wurden, wie schon néher aus-
gefihrt, die Sterehamolsteine bei der Ausdehnung der feuer-
festen Steine teilweise zerdrickt, wobei das entstandene Mehl
verrieselte oder weggeblasen wurde, so da von einer Isolierung
keine Rede mehr sein konnte. Auch hier bot die Teersterchamol-
Hinterfillmasse die gegebene Ldsung. In dinner Schicht wird
sie am Boden der Windleitung ausgelegt, darauf werden die
Steine aufgemauert, die Seitenwdnde hochgezogen und mit
Teersterchamolmasse hinterstampft, sowie endlich das obere
Gewdlbe gemauert und der Zwischenraum fest mit der Mischung
ausgefullt.

In gleicher Weise erscheint der Isolierstoff flir Roheisen-
mischer und &hnliche hittenméannische Einrichtungen ge-
eignet. Gerade hierbei kommt seine bildsame Eigenschaft im
erwdrmten Zustande dem Mauerwerk bei der groRen Masse der
eingebrachten feuerfesten Steine besonders zugute. Acehnliche
Anwendungsmadglichkeiten sind gegeben fiir verschiedene Ge-
biete der chemischen Industrie sowie der Industrie der Steine
und Erden.

Die ausschlaggebende Bedeutung des neuen Weges hinter-
fullender Isolierung mit einem zundchst bildsamen, spéater er-
hértenden, bestdndigen Stoff liegt in der Steigerung der Wirt-
schaftlichkeit, einmal durch Ausschaltung der Zerstérungen
von Eisenkonstruktionen und feuerfesten oder isolierenden
Steinen, zum anderen durch einen beachtlich gesteigerten Wir-
kungsgrad infolge der vermiedenen Wadarmeverluste.

Fritz Kohler, Kriwoj Rog.

Weitere Untersuchungen tUber den Frischverlauf
im sauren Siemens-Martin-Verfahren.

In ihrer Untersuchung uber das saure Siemens-Martin-Ver-
fahren hatten sich B. Kalling und N. Rudbergl) mit der
Frage befaBt, wie sich der Sauerstoffgehalt in normal gefiihrten
Schmelzungen wéhrend der Kochzeit verhélt. Sie waren dabei
zu der Ansicht gekommen, daR ein deutlicher Zusammenhang
mit der Frischgeschwindigkeit, wie H. Sehenck?2) ihn annimmt,
nicht festzustellen sei, vielmehr gema den Anschauungen von
F. Korber, W. Oelsen, G. Thanheiser und P. Barden-
heuer3) der Sauerstoffgehalt oder das Produkt [0] ¢[C] wahr-
scheinlich stark von den Bedingungen abhé&ngt, die sich den
Kohlenoxydblasen zur Entwicklung am Herdboden'bieten.

In Fortsetzung dieser Untersuchungen priften sie nunmehr
die Frage, welchen EinfluR die Temperatur auf den Sauerstoff-
gehalt des Bades ausubt, und zogen auch die Verédnderung des
Sauerstoffgehaltes nach dem Fertigmachen der Schmelzen und
beim GielRen in den Kreis der Betrachtungen ein4).

) Jemkont. Ann. 121 (1937) S. 93/142; vgl. Stahl u. Eisen
57 (1937) S. 1329/30.

2) Einfihrung in die physikalische Chemie der Eisenhiitten-
prozesse, Bd. 2. Berlin 1934. S. 44 ff.

3) Stahlu. Eisen 56 (1936) S. 181/208 (Stahlw.-Aussch. 302).

4) Jernkont. Ann. 125 (1941) S. 283/326.
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Zur Feststellung des Temperatureinflusses entnahmen sie
ebei funf ziemlich kalt gefiihrten und einer normal gefiihrten
Schmelzung Sauerstoffproben wéhrend des Frischens, und zwar
wurden die ersten Proben bei etwa 1 % C, die zweiten kurz vor
dem Fertigmachen bei etwa 0,7 % C entnommen. Nur eine
Schmelze wurde bis zu 0,53 % C heruntergefrischt (B 1). Die
Oefen falBten 10 bis 12 t Einsatz und wurden mit Holzgenerator-
gas beheizt. Die Schmelzen liefen mit etwa 2 % Cein und erhiel-
ten dann einen verschieden hohen Erzzuschlag, worauf man sie
ungestort kochen lieB. Die Temperaturen wurden leider noch
mit dem Pyropto (im Loffel) gemessen und nicht berichtigt. Es
waére fur die Vergleichbarkeit der Untersuchungsergebnisse mit
den Betriebszahlen anderer Werke zu begriRen gewesen, wenn
auch hier schon das Farbpyrometer, das ja nun bereits eine
langere Zeit der Bewdhrung hinter sich hat, zur Messung der
wahren Temperaturen verwendet worden ware.

Zahlentafel 1. Ergebnisse der Probenahme.

* . Temperatur Reduzierter
Schmelze [€17[0] - 103 ‘PC Siliziumgehalt ]
B1 8,1 1400 0,00
A2 6,6 1450 0,02
B2 4,6 1450 0,03
Al 4.4 1455 0,04
A4 4,4 1470 bis 1485 0,10
A3 3,8 1475 0,10 bis 0,11

Die Ergebnisse der zweiten Probenahme vor dem Fertig-
machen zeigt die Zahknta/el 1. Aus ihr ist zu ersehen, daR das
Produkt [C] «[O] mit steigender Temperatur fallt. Der Gleich-
gewichtswert liegt fur 1600° (wahre Temperatur) bei etwa
0,0025 bzw. 2,5- 10-3 oder etwa 2,2- 10-3 fir 1500°. Fur die
fruher untersuchten, im allgemeinen etwas heiler gefiihrten
Schmelzen liel sich eine solche Annédherung an das Gleichgewicht
mit steigender Temperatur nicht feststellen, da die Unterschiede
nicht sehr groB waren. Hier lagen vielmehr die Werte im allge-
meinen schon niedriger (zwischen 3,0 und 4,0 « 10-3). Die Er-
klarung fir dieses Verhalten sehen Kalling und Rudberg darin,
daB die Kohlenoxydentwicklung bei den tieferen Temperaturen
infolge erhdhter Viskositdt des Stahles und ungeniigender Reak-
tion des Herdbodens mit der Schmelze, wie sie sich auch in nur
geringfugiger Siliziumreduktion bemerkbar macht, trdger ist.
Erst wenn die Schlackenschicht, die zundchst bei Schmelzbeginn
den Herd bedeckt, reduziert ist, kénnen sich an dem dann frei-
gelegten porigen Herd die Kohlenoxydblasen entwickeln. Gleich-
zeitig setzt dann auch die erhdhte Siliziumreduktion ein.

Zur Untersuchung des Verhaltens bei derD esoxydation
und beim GieRen wurden acht andere Schmelzungen herange-
zogen, die in einem 18-t-Siemens-M trtin-Ofen erschmolzen wur-
den. Sieunterschieden sich durch Kohlenstoff-Endgehalt, Frisch-
geschwindigkeit, Hohe des reduzierten Siliziums, Mangan-
oxydul-, Tonerde- und Kalkgehalt in der Schlacke. Bei sdmt-
lichen Schmelzen zeigte sich mit nur einer Ausnahme, dal sich
der Sauerstoffgehalt nach der Zugabe der desoxydierenden Zu-
satze von Ferromangan und Ferrosilizium kaum &ndert. Auch
beim Abstich und bei der Probenahme in der Kokille war hier
eine Verminderung des Sauerstoffgehaltes als Folge der Des-
oxydation nicht festzustellen. Die Ausnahme bildete die weichste
Schmelze mit 0,18 % C. Sie wies nach den Zusétzen starkere
Schwankungen und in der Kokille eine deutliche Verminde-
rung des Sauerstoffgehaltes auf. Eine Klarung dieses Befundes
ergaben die metallographischen Untersuchungen auf Einschliusse,
die an unberuhigten Proben gleichlaufend mit der analytischen
Untersuchung durchgefuhrt wurden. Hier stellte sich ndmlich
heraus, dal die Mehrzahl der Proben lediglich Silikateinschlisse
enthielt, die als ,,sekundéar“ anzusprechen waren, d. h. als solche,
die wegen ihrer feinen Verteilung und Ausbildung erst nach
Beginn der Eisenkristallisation entstanden sein konnten. In
diesen Féllen hatte also die desoxydierende Wirkung des Siliziums
im Verein mit der des Mangans tatsdchlich erst mit der be-
ginnenden Erstarrung in der Kokille eingesetzt. Eine Verminde-
rung des Sauerstoffgehaltes in der Analyse konnte hier also
nicht erwartet werden. Die weiche Schmelze zeigte dagegen
unmittelbar nach den Zuséatzen grobe Schlackeneinschlisse, die
offenbar schon im flissigen Stahl entstanden waren und daher
Gelegenheit hatten, durch Aufnahme weiterer Ausscheidungen
und anderer aufsteigender Einschliusse zu wachsen. Sie sind auch
der Grund dafur, daB die Sauerstoffbestimmungen so stark
schwankten. Denn mit einer regelmédBigen Verteilung kann ja
bei den groben Einschlissen nicht gerechnet werden. Ursache,
daB bei der weichen Schmelze dis Sauerstoffausscheidung fruher
beginnt, ist der hohere Sauerstoffgehalt des weicheren Stahles,
dermit 0,019% 02vor der Desoxydation etwa dreimal so hoch lag
wie bei dem néchsthédrteren Stahl mit 0,44 % Cund 0,006 % 0.2.
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Auch dieser zeigte allerdings noch grobere,,primére* Einschlusse.
Bei 0,55 % C waren sie dann aber nicht mehr zu beobachten.
Diese Feststellungen Uber den spéten Eintritt der Sauerstoff-
ausfdllung bei den hérteren Stdhlen steht in guter Ueberein-
stimmung mit den Laboratoriumsuntersuchungen von F. Kor-
ber und W. Oelsenl) Giber den Verlauf der Desoxydation mit
Silizium und Mangan. Kalling und Rudberg stellen nd&mlich bei
einem Vergleich fest, daB der weiche Stahl bei 0,023 % 02
0,29 % Si und 0,47 % Mn schon ab 1670° und der Stahl mit
0,45 % C bei 0,0075 % (L* 0,27 % Si und 0,40 % Mn von 1560°
ab Einschlusse ausscheiden muR, wadahrend bei den anderen
Stahlen erst bei etwa 1500° die Ausscheidung beginnt. Diese
Temperaturen erreichen sie aber erst in der Kokille.

Aus diesen Ergebnissen folgern die Verfasser, daBR es fir
Stéhle, bei denen die Zusétze im Ofen noch zu keiner Ausfédllung
von Einschlussen fiilhren kénnen, gleichgiltig ist, in welcher
Form, d. h. ob als Ferromangan und Ferrosilizium oder Siliko-
mangan, diese zugegeben werden und ob Ferromangan vor oder
nach Ferrosilizium gesetzt wird. Bei dieser Sachlage kann auch
die Oxydation hérterer St&hle beim Vergieen nicht zu einer
Erhéhung des EinschluRgehaltes fihren, da bei diesen Stéhlen
wahrend des Gieens noch der Kohlenstoff mit dem Sauerstoff
der Luft reagiert. Nur beiden Stahlen, bei denen schon Silizium
und Mangan begonnen haben, mit dem im Stahl geldsten Sauer-
stoff zu reagieren, d. h. also in denen diese Elemente schon fur
die Sauerstoff-Aufnahmeféhigkeit bestimmend geworden sind,
reagieren sie auch schon mit der Luft, wobei dann natirlich
zusatzlich Einschlisse entstehen.

Bemerkenswert ist weiterhin, daR ein EinfluB der oben-
erwéhnten Verdnderungen in der Schmelzfuhrung auf den
Sauerstoffgehalt nicht festzustellen war.

Die BeobachtungderStickstoffgehalte ergab, daB die
Schmelzen nur sehr niedrige Gehalte in der GroRenordnung von
0,001 % aufwiesen. Beim Abstich und beim GieRen trat jedoch
regelmafig eine Erhéhung ein, die im Durchschnitt 100 % betrug.

Ein kurzer Absatz der Arbeit befalt sich noch mit der Er-
scheinung des Gasens saurer Schlacke beim Abstich. Als Ur-
sache wird die Suspension kleiner Schmelztropfen in der Schlacke
angenommen. Diese zeigten ndmlich geringere Silizium-, Man-
gan- und Kohlenstoffgehalte als der Stahl, hatten also wohl mit
der Schlacke unter Gasentwicklung reagiert. Wahrscheinlich
hé&ngt die Suspension mit einer erhdhten Viskositat der Schlacke
zusammen.

Das Wesentlichste an der Arbeit ist wohl der erneute Hin-
weis darauf, wie gut sich die bei der Desoxydation des Stahles
ablaufenden Vorgange mit Hilfe der theoretischen Untersuchun-
gen Uberblicken lassen. Es kann daher dem Stahlwerker gar
nicht genug empfohlen werden, sich mit ihnen vertraut zu
machen und die entsprechenden Folgerungen fur die Praxis aus

ihnen zu ziehen. Hanns Wentrup.

Maschinelle Kohlengewinnung im Ruhrbezirk.

Am 30. Oktober 1940 hatte der Bergbauverein ein Preis-
ausschreiben zur Foérderung der maschinellen Kohlengewinnung
im Ruhrbezirk bekanntgegeben2). Obwohl die Frist fir die
Fuhrung des Bewéhrungsnachrveises solcher Maschinen noch im
November 1941 bis zum 30. September 1942 verldngert worden
war, konnte in einer Feierstunde am 28. Februar 1942 schon
jetzt ein 1. Preis im Betrage von 60 000JtJI verteilt werden.
Zuerkannt wurde dieser Preis der Gewerkschaft Rheinpreuflen
fur die Kohlengewinnungs- und Lademaschine, die sie in Ge-
meinschaft mit der Maschinenfabrik Gebriuder Eickhoff in
Bochum entwickelt hat. Der ,Eiserne Heinrich“ hat sich als
besonders geeignet fir den Einsatz in mittelméchtigen Fldozen
der flachen Lagerung bei sonst regelmdfigen Verhéltnissen
erwiesen und bei mittelfester Kohle gute Leistungssteigerungen
gebracht.

Archiv fur das Eisenhittenwesen.
Ueber die Entschwefelung durch Mangan und Kalk.

Wie Johan G dérrissen3)ausfihrt, zeigt eine kurze thermo-
dynamische Ueberlegung, daB die Wirkung von Magnesiumoxyd,
Manganoxydul, Kalk und Natriumoxyd auf die Entschwefelung
von Stahlbddern in der aufgefihrten Reihenfolge erheblich
zunimmt. Die Entschwefelung durch Manganoxydul-Eisen-
oxydul-Kieselsdure-Schlacken  wird behandelt, wobei ein
annéherndes Entschwefelungsschaubild aufgestellt wird. Zuséatze

x) Mitt. K.-Wilh.-Inst. Eisenforschg. 15 (1933) S. 271/309;
vgl. Stahl u. Eisen 54 (1934) S. 297/98.

2) Stahl u. Eisen 60 (1940) S. 1014.

3) Arch. Eisenhittenw. 15 (1941/42) S. 347/50.
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von Tonerde setzen die Entschwefelungsfahigkeit dieser
Schlacken erheblich herab. Die Entschwefelung sowohl mit
sauren als auch mit basischen Kalk-Eisenoxydul-Kieselsdure-
Schlacken wird untersucht. Durch die Bestimmung von L FeS fir
kohlenstoffhaltiges Eisen wird gezeigt, dal der Verteilungsfaktor
mit dem Kohlenstoffgehalt des Bades und der Basizitt der
Schlacken zunimmt. Durch FluRspat wird die Entschwefelung
nicht nennenswert beeinfluft.

Rollendrehmomente bei Arbeitsrollgdngen mit Rolleneinzelantrieb.

Karl Backhausl) leitet Formeln ab fir Beschleunigungs-
zeit und -weg und fir das an der einzeln angetriebenen Rolle
erforderliche Drehmoment bei Arbeitsrollgdngen. Die Verteilung
der Beschleunigungsarbeit auf die an der Beschleunigung be-
teiligten Rollen wird untersucht und in Bildern dargestellt. In
die Hauptformel fiir das Drehmoment wird ein Wert eingefiigt,
der abhéngig ist von Blockldnge, Rollenteilung und Beschleuni-
gungsweg. Die zulédssige Entfernung der Gerlstrolle von Mitte
Walzen wird angegeben. Die kleinste Beschleunigungszeit eines
Blockes ist abh&dngig vom Drehmoment der Einzelrolle, von der
Reibung zwischen Block und Rolle und in bestimmten Fdllen
auch von der Steuerung des Rollganges. Die Grenzen fir die
Anwendung von einzeln angetriebenen Rollen fur Arbeitsroll-
génge werden aufgezeigt.

Ausscheidungshartung und Dauerstandfestigkeit von Eisen-Niob-
Legierungen und nioblegierten Stahlen.

Nach Untersuchungen von Franz Wever und W alter
Peter2)tritt in den Eisen-Niob-Legierungen ein Niobid auf, das
durch Erhitzen auf hohe Temperaturen in LOsung gebracht
werden kann. Es scheidet sich beim Anlassen erst bei Tempe-
raturen oberhalb 500° wieder aus und verursacht dabei eine
betrdchtliche Hartesteigerung. Die Eisen-Niob-Legierungen
zeichnen sich durch eine bemerkenswerte Dauerstandfestigkeit
aus, wenn das nach dem Abschrecken in L&ésung verbliebene
Niobid durch Anlassen auf Temperaturen von 500 bis 700° in
einen wirksamen Verteilungsgrad gebracht wird.

Die Eigenschaften der bindren Eisen-Niob-Legierungen
bleiben auch bei den niobhaltigen Stdhlen mit oder ohne weitere
Legierungselemente erhalten, vorausgesetzt, dal der Niobgehalt
ausreicht, um nach Bindung des Kohlenstoffs zu Niobkarbid
die erforderliche Menge von Niobid zu bilden.

Die Wirkung des Niobs auf die Dauerstandfestigkeit von Stahl.

W alter Peter3) prufte an Niobstdhlen den EinfluR des
Verhéltnisses von Niob- zu Kohlenstoffgehalt, den EinfluR der
Abschreck- und AnlaBtemperatur sowie den EinfluR des Gefiige-
aufbaues. Die an vergiteten Stadhlen gefundene GesetzméaRig-
keit, daR die Dauerstandfestigkeit bei Ueberschreiten des Ver-
héltnisses von Nb :C = 8 :1 stark ansteigt, konnte an ge-
walztem, unvergiitetem Stahl bestétigt werden. Soweit bisher
eine Nachprifung der DVM-Dauerstandfestigkeit im Langzeit-
versuch an Stéhlen mit Niobgehalten, die groBer als der zehn-
fache Betrag des Kohlenstoffgehaltes waren, durchgefihrt wurde,
zeigten sich keine Anzeichen eines verformungslosen Bniches.
An Legierungen mit 1 und 2 % Nb und steigenden Kohlenstoff-
gehalten konnte nachgewiesen werden, dal die besonders
glinstige Wirkung des Niobs auf die Dauerstandfestigkeit allein
durch das Eisenniobid hervorgerufen wird. Auf Grund dieser
Feststellung war es maglich, bei gleichzeitiger weitgehender
Senkung des Kohlenstoffgehaltes den Niobgehalt bis auf 0,2 %
herabzusetzen, ohne eine starke Beeintrdchtigung der Dauer-
standfestigkeit zu bewirken.

Dabei bt der Schwefelgehalt einen &hnlich unginstigen
EinfluR aus wie der Kohlenstoff in den Eisen-Niob-Kohlenstoff-
Legierungen. Fir eine Legierung mit 0,2 % Nb und 0,005 % S,
die auBerdem bis zu 1 % Si enthielt, wurde eine Dauerstand-
festigkeit bei 500° von 47 kg/mm2 bei gunstigster Wéarme-
behandlung ermittelt.

Die Untersuchung hat gezeigt, daB zur Erzielung hoher
Dauerstandfestigkeit der Niobgehalt bei Einhaltung einer be-
stimmten Zusammensetzung auf sehr kleine Werte herabgesetzt
werden kann.

Die Prifung der Zunderbestédndigkeit von legierten Stéhlen.
Zur \ ejgleichbarkeit der Ergebnisse von Zunderpriufungen
ist es sehr erwiinscht, einheitliche Richtlinien fir diese Prifung
aufzustellen. Da hierbei die Grundgesetze des Zundervorganges
bei legierten Stadhlen und die an sie in der Praxis gestellten An-

X) Arch. Eisenhiuttenw. 15 (1941/42) S. 351/55.

2) Arch. Eisenhittenw. 15 (1941/42) S. 357/63 (Werkstoff-
aussch. 574).

3) Arch. Eisenhiittenw. 15 (1941/42) S. 364/68.
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forderungen beriucksichtigt werden missen, werden diese von
Gerhard Bandei und Karl Erich Volkl) erldutert. Das
Ziel des Versuchs muB sein, zahlenmé&Rige Unterlagen Uber den
Umsatz bei der Zunderung in Abhangigkeit von der Glihdauer,
der Temperatur usw. zu gewinnen, die eine Schétzung der
Lebensdauer und damit Vorhersage fiir das Betriehsverhalten
gestatten.

Es wird lber die verschiedenen Prifverfahren berichtet,
die zu diesem Zweck angewendet werden kdnnen, wobei die
Abwégung der Vor- und Nachteile der einzelnen Verfahren
im Hinblick auf die Eignung fur eine einfache technologische
Reihenprifung in den Vordergrund gertickt wird. Als das ge-
eignetste Verfahren wird die Bestimmung der Gewichtsverluste
vorgeschlagen. Ueber die Wahl der Form, Oberflache und Lage-
rung der Proben, der geeigneten Bauart der Oefen fur Versuche
in verschiedenen Gasen, Salz- und Metallschmelzen, der zu
wahlenden Glihdauer und Zwischenabkihlungen sowie der ver-
schiedenen Entzunderungsverfahren wird berichtet. Es wird
die Verwendung von Proben mit 5 X 25 X 50 mm3 angeregt,
die in der Rege! 120 h bei tdglicher Zwischenabkiihlung zu gliihen
sind. Als Entzunderungsverfahren eignet sich das Ammonzitrat-
verfahren, in Sonderfallen das Zyankali-Soda-Verfahren. Die
Gewichtsverluste werden in g/h mm2 angegeben. Nach Be-
trachtung der Fehlermdglichkeiten und der Wiederholbarkeit
der Ergebnisse wird die Auswertung der Ergebnisse, besonders
die Mdglichkeit einer Extrapolation auf lange Glihzeiten und
der Festlegung der oberen Temperatur des technischen Ver-
wendungsbereiches, erdrtert.

Die Zustands- und Eigenschaftsdnderungen der Eisen-Nickel-
Aluminium-Magnetlegierungen bei der Warmebehandlung.

Von W alter Dann6hl2) werden die Zustandsbedingungen
der Mehrfachaushértung abgeleitet. Eine Legierung ist zwei-,

1) Arch. Eisenhlttenw. 15 (1941/42) S. 369/78 (Werkstoff-
aussch. 575).

2) Arch. Eisenhittenw. 15 (1941/42) S. 379/87 (Werk-
stoffaussc-h. 576).
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dreifach usw. aushértbar, wenn ihr Losungsveimdgen im festen
Zustande fir zwei usw. feste Phasen mit sinkender Temperatur
abnimmt und wenn ferner Unterkihlbarkeit besteht. Besondere
Aushértungswirkungen sind jedoch nur mdglich, wenn sich die
den verschiedenen Phasen zukommenden Aushdrtungsvorgénge
im gleichen Temperaturbereich und bei etwa gleichen Anlai-
zeiten Uberlagern. Die verschiedenen Arten des Ausscheidungs-
vorgangs bei einfachen Legierungssystemen werden vergleichend
betrachtet.

In Anwendung dieser Darstellungen wird nach Schrifttums-
angaben und eigenen Messungen eine Uebersicht Uber die Aus-
scheidungs- und Umwandlungsvorgdnge bei den technisch
wichtigen Eisen-Nickel-Aluminium-Dauermagnetlegierungen mit
18 bis 30 % Ni und 9 bis 17 % Al in Abhé&ngigkeit von der
W éarmebehandlung unter Zugrundelegung des neuen Zustands-
schaubildes Eisen-Niekel-Aluminium gegeben. Die Hdchstwerte
der Koerzitivkraft sind nur durch die Ueberlagerung mehrerer
Aushértungsvorgange bei geeignet geregelter Abkihlung von
hohen Temperaturen erzielbar.

Die Form der imwandlungskurve bei erschwerter Diffusion.

Der Uebergang einer a- in eine R-Phase beim Abkuhlen
durch das heterogene Zwischengebiet wird von Karl M athieu
und Helmut Neerfeldl) unter der Voraussetzung betrachtet,
daB in der entstehenden B-Phase kein Konzentrationsausgleich
maglich sein soll, wie das bei der Kristallseigerung beispielsweise
der Fall ist. Fur die Umwandlungskurve wird eine analytische
Formulierung gegeben. Ein Vergleich dieser Kurve mit der aus
Gleichgewichtsbhetrachtungen sich ergebenden Kurve zeigt, dall
der Umwandlungsbereieh nach tieferen Temperaturen ver-
breitert und geringere Lo&slichkeit der R-Phase vorgetduscht
wird. Fir eine Abkihlung in Stufen ergeben sich je nach der
Stufenzahl verschieden groe umgewandelte Mengen. Auf
Ubereinstimmende Vorgdnge bei der Zwischenstufenumwand-
lung von Nickel- und Manganstdhlen wird hingewiesen.

3) Arch. Eisenhiuttenw. 15 (1941/42) S. 389/92.
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Deutsche Patentanmeldungenl).
(Patentblatt Xr. 9 vom 26. Februar 1942.)

KI. 7a, Gr. 22/03, S 132 695. Blockgerist fir Walzwerke.
Erf.: Walter Krdmer, Dahlbruch i. W. Anm.: Siemag,-Siegener
5laschinenbau-A.-G., Dahlbruch i. W.

KI. 7b, Gr. 4/30, O 24 865; Zus. z. Pat. 712 489. Dorn mit
Verschleifteil zum Ziehen von Rohren. Erf.: Heinrich Koop,

Osnabrick. Anm.: Osnabriicker Kupfer- und Drahtwerk,
Osnabriick.

KIl. 7¢, Gr. 1, M 142 131. Blechrichtmaschine mit durch
Stitzwalzen abgestitzten Richtwalzen. Erf.: Josef Maas,

Saarbricken. Anm.: Maschinenbau-A.-G., vormals Ehrhardt &
Sehmer, Saarbriicken.

KI. 7¢, Gr. 2, Z 22 921. Einrichtung zur kontinuierlichen
Herstellung von Wellblech. Zent A.-G. Bern, Fabrik fur Zentral-
heizungsmaterial, Ostermundingen (Schweiz).

K1t 121, Gr. 11, C 55 544. Verfahren zur Aufarbeitung von
Sodaschlacke. Erf.: Dr. Berndt Meppen und Dr. Oie Berg
Jorgensen, Oranienburg b. Berlin. Anm.: Chemische Studien-
gesellschaft Uniwapo, G. m. b. H., Berlin.

KI. 18 ¢, Gr. 8/10, A 89 642. Verfahren zur Beseitigung
von Riffelbildung an Schienen. Dr.-Ing. Wilhelm Ahlert, Berlin-
Tempelhof.

KI. 18 e, Gr. 9/01, S 141 252. Vorrichtung zum Beheizen
von Kdorpern, insbesondere zum Ausglihen von Rundschweil3-
nahten. Erf.: Wilhelm Buchholz, Eberswalde, und Willi Samland,
Finow. Anm.: Franz Seiffert & Co., A.-G., Eberswalde.

KI. 18 ¢, Gr. 9/03, S 145575. Drehherdofen. Erf.: Hans
Christian Hansen, Berlin. Anm.: Friedrich Siemens K.-G.,
Berlin.

KI. 18 ¢, Gr. 11/10, K 158 306; Zus. z. Anm. K 155 927.
Aufheizvorrichtung fiir Umwalzgase in Wéarmdéfen. Ludwig
Kirchhof* Bergiseh-Gladbach.

KI. 21 e, Gr. 12, S 133 351. Einrichtung zum Messen der
wahren Remanenz von ferromagnetischen Stoffen, insbesondere
von Dauermagneten. Erf.: Dipl.-Ing. Wilhelm Zumbusch,

*) Die Anmeldungen liegen von dem angegebenen Tage an
wéhrend dreier Monate fir jedermann zur Einsicht und Ein-
sprucherhebung im Patentamt zu Berlin aus.

Krefeld, und Dr. phil. Hans Neumann, Berlin-Siemensstadt.
Anm.: Siemens & Halske, A.-G., Berlin-Siemensstadt.

KI 40 b, Gr. 2, G 99 304. Verfahren, um dem Geflige von
Werkstiicken aus Metall eine bestimmte Faserriehtung zu geben.
Dipl.-Ing. Karl Géhring, Stuttgart-Sonnenberg.

KI. 42 k, Gr. 20/02, S 128 087. Verfahren zum zerstfrungs-
freien kurzzeitigen Feststellen des dynamischen Festigkeits-
verhaltens von Werksticken mittels einer Schwingungsprif-
maschine. Erf.: Dr.-Ing. George Keinath, Neuyork. Anm.:
Siemens & Halske, A.-G., Berlin-Siemensstadt.

KI. 421, Gr. 13/01, T 55063. Elektrisch beheizter Ver-
aschungsofen. Erf.: Dr. Hubert Kempf, Duisburg-Hamborn,
und Heinrich Langenfurth, Duisburg-Beeck. Anm.: August-
Thyssen-Hutte, A.-G., Duisburg-Hamborn.

Deutsche Gebrauchsmuster-Eintragungen.
(Patentblatt Nr. 9 vom 26. Februar 1942.)

KI 7c¢, Nr. 1514 509. Vorrichtung zum Aufen- und Innen-
kalibrieren und zum Kalibrieren der Wandstarke von Rohr-
enden. Mannesmannréhren-Werke, Diusseldorf.

KI. 24 e, Nr. 1514 568. Gaserzeuger. Kléckner-Humboldt-
Deutz, A.-G., Kdln.

Deutsche Reichspatente.

KI. 18 b, Gr. 1402, Nr. 711 334, vom 30. Juli 1939; ausgegeben
am 16. Oktober 1941. Didier-W erke, A.-G., in Berlin-
Wilmersdorf. (Erfinder: Dr.-Ing. Robert Klesper in Bonn.)
Verfahren zum Ausbessern schadhafter Stellen im Sililcamauerwerk
von Siemens-Martin-Oefen bei hohen Temperaturen.

Aus Rohstoffen mdglichst hohen Kieselsduregehaltes und
aus einem beim Erhitzen Kalksilikate bildenden Bindemittel
hergestellte ungebrannte Silikasteine werden in die schadhaften
Stellen des Mauerwerkes eingesetzt. Den die Steine ergebenden
Ausgangsstoffen kann zur Verfestigung des Gefliges vor ihrer
Verformung ein organisches, ausbrennbares Bindemittel, z. B.
Dextrin, Zellstofflauge usw., zugesetzt werden.

KI. 42 k, Gr. 20 Nr. 711 872, vom 2. April 1935; ausge-
geben am 8. Oktober 1941. Siemens-Schuckertwerke, A.-
U., in Berlin-Siemensstadt. (Erfinder: Dr. phil. Emst
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Libcke in Berlin-Charlottenburg.) Vorrich-

fr* tung zum Feststellen von Fehlstellen und Span-
nungen in Werkstucken beliebiger Form.

In dem oben und unten lichtdurchléssigen

und mit einer Flussigkeit, z. B. Oel, gefullten

d, Behélter a ist die Quarzplatte b angeordnet,

die durch einen Rohrensender zu Ultra-

L a schallschwingungen erregt wird; die Schall-

P i blende ¢ 14Rt ein verhaltnismaRig schmales

- Strahlenbiindel hindurch, das auf das Pruf-
CIlUfi

stiick d gerichtet ist. Die durch die Schall-

strahlen abgelenkten Lichtstrahlen werden

) von einer Lichtquelle e geliefert und werden

I durch die Linse f auf die Lochblende g ge-

richtet; unterhalb des Behdlters a werden

die von den Schallstrahlen beeinfluBten Lichtstrahlen durch

die Linse h auf den Schirm i geworfen, auf dem das Ergebnis
der Untersuchung abgelesen werden kann.

KIl. 7 b, Gr. 80], Nr. 711 877, vom 30. Juni 1937; ausgegeben
am 8. Oktober 1941. Rudolf Traut in Mulheim (Ruhr).
Einrichtung zum Ausgleich des veranderlichen Widerslandes gegen
das Zubringen zum Ofen von in ununterbrochener Folge zu Rohren
zu verarbeitenden Metallstreifen.

Der von der Abrollvorrichtung ablaufende Streifen a geht
durch die Richtmaschine b, SchweiBmaschine ¢ und Treibrollen-
paar d, bildet dann eine Schleife und wird von dem Treibrollen-
paar e gefalt und in den Ofen f befordert. Nach dem Austritt aus
dem Ofen wird der Streifen vom Walzwerk g erfallt und zum
Rohr geformt, das von der Sdge h abgetrennt wird. Die Treib-
geschwindigkeit der Rollen e und die Zuggeschwindigkeit des
Walzwerkes missen ubereinstimmen, was durch Einstellen des

Drehzahlgetriebes i geschieht. Der Antriebsmotor k der Rollen e
lauft immer mit gleicher Drehzahl wie der mit dem Walzwerks-
drehstrommotor 1 gekuppelte Motor m, der mit ihm durch
Leitung n gekuppelt ist, so dal kein Zerren oder Stauchen des
Streifens eintritt. Aendert sich die Erwdrmung des Streifens und
damit seine Ausdehnung, so &ndert sich auch die L&nge der
Schleife zwischen zwei Rollen o; auf dieser Schleife ruht der
Fuhlerhebel p, der den Drehschalter g bei zunehmender Aus-
dehnung und L&nge der Schleife betatigt. Dadurch erh&lt durch
das Wendegetriebe r die Drehzahldnderungsaehse s des Regel-
getriebes i eine Drehung im Sinne einer Drehzahlverminderung,
wodurch die Umfangsgeschwindigkeit der Treibrollen vermindert
und sich die Schleife zwischen den Rollen o etwas streckt. Auf
diese Weise kommt der Hebel p wieder in seine lbliche Lage, in
der der Schalter q ausschaltet und das Wendegetriebe r stillsetzt.

Kl. 48 d, Gr. 42 Nr. 711 947, vom 23. Juli 1937; ausgegeben
am 9. Oktober 1941. Mannesmann-Stahlblechbau, A.-G.,
in Berlin. (Erfinder; Ludwig Netter in Paris.) Verfahren zur
Behandlung von Zink und verzinkten Gegensténden.

Zink und Zinklegierungen, die mit einem Ueberzug versehen
sein konnen, werden in einem Bad behandelt, das aus einer
Lésung von Ferrozyankalium fur sich oder im Gemisch mit
Alkaliphosphaten und bzw. oder mit Phosphorsdure besteht oder
diese Stoffe enthélt.

KIl. 7 a, Gr. 8, Nr. 712 035, vom 1. Juli 1937; ausgegeben am
11. Oktober 1941. Dr. Fritz Singer in Starnberg und
Alfred Liebergeld in Berlin-Reinickendorf. Verfahren
zum Herstellen von aus geometrisch aneinandergereihten, an Starke
gleichméRig oder ungleichmaBig zu- oder abnehmenden plan-
parallelen Abschnitten bestehenden Werkstiicken.
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Das Werkstuck wird abschnitts’weise auf einer Unterlage, die
mit der Streckbahn einer Streckpresse einen Winkel bildet, so
vorgeschoben, daR der zu streckende Werkstickabschnitt ein
kurzes Stiick Uber die Scheitelkante vorsteht, worauf dieser
durch eine Relativbewegung des Werksticktragers gegeniber
dem Streckwerkzeug (Streckwalze) unter Wandstarkenvermin-
derung ausgestreckt wird. Der Streckspalt, d. h. der Abstand
zwischen Streckwerkzeug und Streckbahn, wird bei ortsfestem
Streckwerkzeug durch Verstellung des Werkstucktragers, bei
ortsfestem Werksticktrager durch Verstellung des Streckwerk-
zeugs, in solchen Abschnitten des Leerhubes in gleichen oder un-
gleichen Betrdgen vergroBert oder verkleinert, in denen durch
die Verstellung des Streckwerkzeuges oder des Werkstiicktréagers
keine Druckspannung zwischen dem Streckwerkzeug und dem
Werkstick besteht, d. h. dal die VergroRerung des Streckspaltes
in dem Hubabschnitt nach Beendigung eines Streckvorganges
und vor Beginn eines neuen und die Verkleinerung des Streck-
spaltes in dem Hubabschnitt gegen Ende des Ruckhubes und am
Anfang des neuen Streckhubes bewerkstelligt wird.

Kl. 7 a, Gr. 23, Nr. 712 036, vom 15. November 1939; aus-
gegeben am 10. Oktober 1941. Fried. Krupp Grusonwerk,
A.-G., in Magdeburg-Buckau. (Erfinder; Otto Modder in
Magdeburg.) Vorrichtung zum axialen Einstellen der Walzen bei
Walzwerken.

Die auf dem Walzenzapfen a drehbar gelagerte und mit
diesem in axialer Richtung verschiebbare Stellblichse b ist mit
dem Einbaustick c durch ein auf die Bichse aufgeschraubtes,
dieser gegeniiber als ortsfeste Mutter wirkendes Zwischenglied

oder Ring d verbunden, der gegenuber dem Einbaustick in der
Hohe verschiebbar ist, in eine exzentrisch zur Mitte des Walzen-
zapfens verlaufende Ausnehmung e des Einbaustiickes eingreift
und gegen axiale Verschiebung sowie gegen Verdrehung durch
den Stift f gesichert ist. Ring d hat auf seiner &uBeren Seite im
Kreis angeordnete Ausnehmungen g, in die ein mit Handgriff
versehener Sperrbolzen h eingreift und die Bichse b in ihrer je-
weiligen Stellung festlegt. Soll die Walze i in axialer Richtung
verschoben werden, so wird nach Zuriickziehen des Sperrbolzens
h die Buchse entsprechend gedreht. Nach Einstellung der Walze
1&B8t man den Bolzen h wieder in eine der Ausnehmungen g des
Ringes d eindringen, wodurch die Biichse b festgelegt wird.

KI. 40 d, Gr. 165 Nr. 712 123, vom 3. Mdarz 1936; ausgegeben
am 13. Oktober 1941. Vereinigte Deutsche Metallwerke,
A.-G., in Frankfurt (Main)-Heddernheim. Verfahren zur
Warmbehandlung einer Kobalt-Kupfer-Nickel-Legierung fir die
Herstellung von Dauermagneten.

Eine solche Legierung, die sich durch hohe Koerzitivkraft
und starke Remanenz unter Beibehaltung guter Verarbeitbar-
keit, besonders des Kaltwalzens, auszeichnet, wird bei hohei
Temperatur, etwa 1000°, homogenisiert, dann abgeschreckt,
ferner gegebenenfalls mechanisch bearbeitet und schlieRlich bei
Temperaturen im irreversiblen Gebiet, jedoch oberhalb der nor-
malen Ausscheidungshartungstemperatur angelassen.
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W irtschaftliche Rundschau.

Scharfe Drosselung des Schrottverbrauchs in den Vereinigten Staaten von Nordamerika.

Eine bereits im Dezember beschlossene, aber aufgeschobene
MaRnahme des ehemaligen Office of Production Management
(OPM), des jetzigen Erzeugungsministeriums, ist am 15. Fe-
bruar 1942 in Kraft getreten. Von diesem Tage an kdnnen nur
solche Schrottverbraucher, also Eisen- und Stahlwerke damit
rechnen, ihren Schrottbedarf einzudecken, die mindestens 90 %
ihrer Gesamtherstellung fir Rustungszwecke liefern. Alle
anderen Werke bekommen nur so viel Schrott zugeteilt, als ndtig
ist, die Erzeugung 1% (!) Uber den fur unmittelbare oder
mittelbare Ristungszwecke notwendigen Stand zu halten. Im
Dezember wurde amtlich festgestellt, daB im November rd.
52 % der Gesamterzeugung an Eisen und Stahl fur ,,Non-
defence”-Zweeke bestimmt waren. Dieser Satz sollte im Marz
auf 40 % herabgedriickt werden und vorldufig so bleiben. Schon
daraus geht hervor, dal es nur sehr wenige Werke geben durfte,
die zu 90 % fur die Rustung arbeiten. In der Tat wurde vom
stellvertretenden Leiter der Abteilung Eisen und Stahl im Er-
zeugungsministerium Anfang Februar festgestellt, dal nur
insgesamt 11 Eisen- und Stahlwerke zu 90 % oder mehr fir die
Ristung arbeiten, u. a. die Harrisburg Steel Co., die Andrews
Steel Co., die Latrobe Electric Steel Co., die Lasalle Steel Co.
und die Crucible Steel Co. of America. Dagegen war keines der
groBen Stahlwerke Anfang Februar zu 90 % oder mehr fur die
Rustung tatig. So wurde u. a. ermittelt, dal z. B. die Republic
Steel Co. 41 %, die Carnegie-lllinois Steel Co. 47 %, die Bethle-
hem Steel Co. 43 %, die Youngstown Steel & Tube Co. 57 %,
die Alleghany Ludlum Steel Co. 54 %> die Allan Wood Steel Co.

72 %, die Tennessee Coal, Iron & Railroad Co. 52 %, die Inland
Steel Co. 48 %, die American Bridge Co. 38 %, die Midvale Co.
56 % und die American Rolling Mills Co. 35 % ,,Non-defence*-.
Auftrage Ende Januar zu erledigen hatten.

Es 4Rt sich leicht vorstellen, welchen Sturm diese Anord-
nung in der Eisen- und Stahlindustrie hervorgerufen hat. Sie
zwingt die Werke, die Erzeugung aller nicht unmittelbar oder
mittelbar fir die Ristung bestimmten Waren fast véllig einzu-
stellen, also z. B. auch die meisten WalzenstraBen fiir Baustahl
stillzulegen. Besonders betroffen wird auch die Walzdraht-
erzeugung. Allen Einsprichen gegeniber blieb die Regierung
einstweilen aber noch fest. Da jedoch die riicksichtslose Durch-
fuhrung dieser Anordnung uniibersehbare Folgen fir die Wiit-
schaft haben kann, die ohnehin durch die rasch ansteigende
Arbeitslosigkeit schwer betroffen ist (im Januar 401 887 neue
Arbeitslose, im Februar wohl weitere 300 000 bis 400 000), so
hat sich das American Iron and Steel Institute unmittelbar an
den Présidenten gewandt und mit der Stillegung ganzer Stahl-
werke und der Aussperrung von Hunderttausenden von Arbeitern
gedroht. So weit wird es wohl nicht kommen, aber eine ganze
Reihe von Werksabteilungen wird mit Sicherheit schlieRen.
Viele Werke behelfen sich allerdings mit dem ,,schwarzen M arkt*
und beziehen den Schrott zu Tausenden von Tonnen ,hinten-
herum®, genau so wie mehrere Kraftwagenfirmen trotz Her-
stellungsverbot Weiterarbeiten, weil sie sich infolge ihrer guten
Verbindungen Wehrmachtsauftrdge fur Privatwagen besorgten,
die dann an Private zu hohen Ueberpreisen geliefert werden.

Vom belgischen Kohlen- und Eisenmarkt.

Auf dem Kohlenmarkt stand die Verkehrsfrage im
Vordergrund. Eisenbahnverladungen waren den bevorrechtigten
Beziehern Vorbehalten; ein Versand auf dem Wasserwege war
infolge des Zufrierens der Kandle nicht mdglich. Die Gruben
mufBten daher auf Halde férdern. Die Verbraucher versuchten
ihren Brennstoffbedarf von den Zechen abzuholen, aber die so
erstandenen Mengen waren meistens unbedeutend. Es wurde
verfigt, daB die Hausbrand-Gutscheine von Dezember und
Januar im Februar gultig bleiben. Der Preisbeauftragte ordnete
eine Erhohung von 18 Fr je t fur PreBRkohlen und von 20 Fr fir
Eiformkohlen an. Die Verwendung von ausldndischem Teer zu
erhdhten Preisen hatte diese MaBnahme notwendig gemacht.

Ende Januar wurde der Eisenbahnversand an alle Bezieher
wieder aufgenommen. Die Zahl der zur Verfligung stehenden
Eisenbahnwagen war jedoch beschrdnkt. Die Gruben konnten
daher Lieferrickstdnde nur an bevorrechtigte Bezieher auf-
holen. Die der Industrie fur Januar ausgestellten Gutscheine
sollen womadglich auch im Februar gultig bleiben. In den ersten
Februartagen rechnete man mit der Méglichkeit, die fiir Brenn-
stoffe festgesetzten Kontingente erhéhen zu kénnen. Die Ver-
wirklichung dieser Bemiihungen h&ngt natirlich zu einem groBen
Teile von der Witterung ab, denn das fast vollige Daniederliegen
des Verkehrs auf dem Wasserwege hatte eine gewaltige Ver-
kehrszunahme bei den Eisenbahnen zur Folge.

Um die Verwaltungskosten der Hauptgruppe Kohlenwirt-
schaft zu decken, werden von den angeschlossenen Unter-
nehmungen folgende Beitrdge erhoben: a) eine regelméRige Ab-
gabe von 2000 Fr, b) ein Zuschlag von 0,015 Fr je im Jahre
1940 gefdérderte Tonne, zu Lasten der Zechen, oder je t Fertig-
erzeugnis in der gleichen Zeit zu Lasten der PreRkohlenfabriken,
die nicht mit einer Zeche verbunden sind. Der Zuschlag ist auch
dann zu zahlen, wenn der Betrieb zeitweise oder teilweise ruht.

Die Betriebe der Schwerindustrie arbeiteten mit Feier-
schichten, zumal da infolge der anhaltend starken Kélte der
gesamte Verkehr auf dem Wasserwege und den Eisenbahnen
zum Erliegen kam. Die Beschéaftigung ging im Ubrigen auch
deshalb zuriick, weil der Versand der Fertigerzeugnisse stark
eingeschrankt werden muRte.

In dem Kontingentsverfahren fir freie Eisenerzeugnisse
unterscheidet man zwei Arten: die Kontingentierung des Ver-
brauchs und die Kontingentierung der Herstellung. Die letzt-
erwdhnte, die bereits auf ein Mindestmal eingeschréankt ist,
bleibt dennoch unvermeidlich fir verschiedene fiir nichtkontin-
gentierte Verbraucher bestimmte Erzeugnisse. Die aus den
Herstellungskontingenien gewonnenen Erzeugnisse heiBen ,freie
Erzeugnisse* und ihr Absatz unterliegt keiner Ueberwachung.
Die Hersteller sind aber jetzt verpflichtet, diese Mengen an ihre

Stammkundschaft zu liefern, und zwar je nach Héhe der ihnen
zur Verfiigung stehenden Mengen und im Verhéltnis zu den Vor-
kriegskdufen jedes ihrer Kunden. Diese freien Erzeugnisse gibt
es nur: a) fur die Kleinhdndler, b) fir die Handwerker, soweit
deren Arbeiten fir einen Kleinhandler bestimmt sind. Die Her-
steller missen ihren ganzen Bedarf auf ihr Kontingent ver-
rechnen.

Im Verlauf des Monats blieb die Lage unverédndert. Die
geringe Beschéftigung zwang weiterhin verschiedene Werke zu
Feierschichten. Wadahrend in der Versendung der Fertigerzeug-
nisse die Schwierigkeiten anhielten, bestand auf der anderen
Seite sehr dringender Bedarf nach bestimmten Walzerzeug-
nissen, vornehmlich nach Blechen. Die Lieferverzégerungen
nahmen zu, doch hofft man auf baldige Besserung, besonders
fur den Versand auf den Eisenbahnen, da von allen Seiten MaR-
nahmen ergriffen worden sind, um die sich aus der ungewdhn-
lichen Kélte ergebenden Hemmungen zu beseitigen.

Fur das Jahr 1942 sind fiur die Ausfuhr nach Holland,
Dé&nemark, Norwegen und Finnland bestimmte Mengen fest-
gesetzt worden. Der Auftragseingang aus diesen L&ndern er-
folgte in ausreichendem Male, was eine regelméRige Zuteilung
der Bestellungen an die verschiedenen beteiligten Werke zulieR3.

Die Einfuhr von franzdsischem phosphorreichem GieBerei-
roheisen litt erheblich unter den Verkehrsschwierigkeiten. Es
wurden MaRnahmen getroffen, den Bedarf sicherzustellen,
sobald sich die Lage gebessert hat. Fir phosphorarmes Roheisen
sind noch keine besonderen MalRnahmen getroffen worden, ob-
wohl die Nachfrage ziemlich dringend ist.

Buchbesprechungen.

hluthesius, Volkmar, Dr.: Der Krieg der Fabriken. Worauf be-
ruht der deutsche Riustungsvorsprung ? Berlin: Deutscher
Verlag 1941. (104 S.) 8°. 1,80JIM.

Der deutschen Rustungsindustrie, ihren Unternehmern,
Arbeitern und Angestellten gebihrt, wie der Verfasser im Vor-
wort sagt, ein gut Teil des Ruhmes in diesem Kriege. Das Buch
ist die Frucht von Reisen in Deutschland und den besetzten
Gebieten sowie von Unterhaltungen mit M&nnern aus der Indu-
strie und will die ,,andere Seite”“ des Krieges, eben den Krieg
der Fabriken, schildern. Die einzelnen Kapitel sind flissig
und anschaulich geschrieben. So wird der beabsichtigte Zweck
voll erreicht, dem Laien eine Vorstellung davon zu geben, was
die Riustungsindustrie leistet und auf welchen Kréften ihre
grofRen Leistungen beruhen.

Hugo Racine.
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Vereins-Nachrichten.

Ernennung.

Unser Mitglied Dr.-Ing. habil. Heinrich Cornelius,
Berlin-Adlershof, ist zum ordentlichen Professor ernannt
und ihm eine Planstelle als solchem bei der Deutschen Versuchs-
anstalt fir Luftfahrt in Berlin-Adlershof verliehen worden.

Fachausschisse.

Mittwoch, den 11. Mérz 1942, 10 Uhr, findet im Eisen-
hittenhaus, Diusseldorf, Ludwig-Knickmann-Str. 27, die

49. Vollsitzung des Hochofenausschusses
und die
17. Vollsitzung des Erzausschusses

als gemeinsame Veranstaltung statt mit folgender Tages-

ordnung:

1. Geschaftliches.
2. Vorbereitung
Gichtstaub.

a) Erzzerkleinerung und Sinterung.

b) Gichtstaub- und Feinerzsinterung im Drehrohrofen.
Berichterstatter: Dr.-Ing. J.Paquet undDr.-Ing. M. Steffes,
Esch (Alzig).

3. Stand, Entwicklung und Planung der Mdllervorbe-
reitungsanlagen (Brech- und Klassieranlagen, Sinterung).
Berichterstatter: Dr.-Ing. K. Guthmann, Disseldorf.

4. Verschiedenes.

und Verhittung von Minette und

Eisenhiutte Oberschlesien,

Zweigverein des Vereins Deutscher Eisenhuttenleute
im NS.-Bund Deutscher Technik.

Donnerstag, den 12. Médrz 1942, 15 Uhr, findet im Werks-
gasthaus der Julienhitte, Bobrek (O.-S.), die

52. Sitzung des Fachausschusses ,,Stahlwerk und Werkstoff*

statt mit folgender Tagesordnung:

1. Werksbesichtigung.

2. Erfahrungen beim
Schmiedeblécke.
Laband (O.-S.).

3. Versuchsergebnisse
stab-O fen.
Gleiwitz.

Erschmelzen
Berichterstatter:

hochwertiger
Dr.-Ing. H. GrofR,
mit

Berichterstatter:

einem Junker-Graphit-
Oberingenieur A. Kropf,

Anderungen in der Mitgliederliste.

Apel, Kurt, Dr. phil-, Ammoniakwerk Merseburg, Leuna (Kr.
Merseburg); Wohnung: Hindenburgstr. 145. 22 004
Cornelius, Heinrich, Dr.-Ing. habil., ordentl. Professor, Deutsche
Versuchsanstalt fir Luftfahrt e. V., Berlin-Adlershof; Woh-
nung: Volkswohlstr. 120. 34 036
Eschelbach, Rudolf, Dr.-Ing., Baurat, Staatl. Ingenieurschule fir
Hittenwesen, Duisburg; Wohnung: Ludendorffstr. 88. 35 120
Fischer, Hans, Dr.-Ing., Staatl. Ingenieurschule, Aussig (Sudeten-

land); Wohnung: Adolf-Hitler-Str. 113. 37 103
Gallmayer, Alfons, Dipl.-Ing., Oberingenieur, Mannesmann-
rohren-Werke, Abt. Heinrich-Bierwes-Hitte, Duisburg-
Huckingen; Wohnung: Angerorter Str. 4. 22 050

Qisner, Heinrich, Direktor, Mitteldeutsche Stahlwerke A.-G.,
Disseldorf 1, Hermann-Géring-Str. 29. 28 053
Hulsewig, Albert, Ingenieur, Betriebsleiter im Walzwerk der
Eisen- u. Stahlwerke Carlshiitte, Diedenhofen (Westm.); Woh-
nung: Diedenhofen-Terwen (Westm.), Hittenstr. 19. 36 185
Kruger, Paul, Dr.-Ing., Abteilungsdirektor, Fried. Krupp A.-G.,
Essen; Wohnung: Lessingstr. 9. 19 064
Lucas, Karl-Heinz, Dr.-Ing., Bergakademie, Lehrstuhl fur bild-
same Formgebung, Freiberg (Sachs.); Wohnung: Chemnitzer
Strale 57. 35 329
Luce, Julius, Dr.-Ing., Dortmunder Union Brickenbau A.-G.,
Dortmund, Sunderweg 86; Wohnung: Von-Epp-Str. 19. 37 275
Marchart. Alexander, Ingenieur, Leiter der Neubauabt. der
Sehoeller-Bleckmann Stahlwerke A.-G., Ternitz (Nieder-
donau); Wohnung: Ober Ternitz 244. 39 140
Michel, Alfred, Dr.-Ing., Hittendirektor, Reichswerke A.-G.
Alpine Montanbetriebe ,Hermann Géring“, Linz (Ober-
donau). 23 126
Méckl, Walter, Ingenieur, Betriebsleiter des Kaltbandwalzwerkes
der Prager Eisen-Industrie-Gesellschaft, Kénigshof (b. Beraun,
Protektorat). 41025

Miuller, Karl, Dipl.-Ing., Neunkircher Eisenwerk A.-G. vorm.
Gebr. Stumm, Abt. Hochofen, Neunkirchen (Saar); Wohnung:
Saarbrucker Str. 23. 31088

Nehl, Franz, Dr.-Ing., Oberingenieur, Leiter der metallurg. Abt.
der Deutschen Rohrenwerke A.-G., Werk Thyssen, Milheim

(Ruhr); Wohnung: Bismarckstr. 43. 23130
Neuman, Joseph, Fabrikant, Fa. F. A. Neuman, Eschweiler,
Stichstr. 2; Wohnung: Aachen, Beseler Str. 13. 37313

Pohlmeyer, Wilhelm, Dipl.-Ing., Deutsche Edelstahlwerke A.-G,,
Werk Hannover, Versuchsanstalt. Hannover-Linden, Schlo-
rumpfsweg 5; Wohnung: Hannover, Emmerberg 6. 33258

Rocholl, Ludwig, Ingenieur, Stahlwerksassistent, Mannesmann-
rohren-Werke, Abt. Heinrich-Bierwes-Hutte, Duisburg-
Huckingen; Wohnung: Duisburg-Huttenheim, Ehinger Str.621.

40 011

Rockrohr, Georg. Betriebsleiter des Martinwerkes u. Leiter d.
Chem. Laboratoriums der PreB- u. Walzwerk A.-G., Abt.
Oberbilker Stahlwerk, Dusseldorf 1; Wohnung:Dusseldorf 10,
Kuhlwetterstr. 7. 36365

Rottmann, Max, Oberingenieur, Prokurist, Walzlagerwerk Steyr,
Steyr (Oberdonau). 39 260

Schimmelbusch, Heinz E., Dipl.-Ing., Prokurist, Deutsche Gold-
u. Silber-Scheideanstalt vorm. Roessler, Frankfurt (Main) 1,
Weilfrauenstr. 9; Wohnung: Frankfurt (Main) 17, Beet!
hovenstr. 14. 37 391

Schmidt. Kurt, Dipl.-Ing., Assistent, Réchling’sche Eisen- u.
Stahlwerke G. m. b. H., Vdlklingen (Saar); Wohnung: V&lk-
lingen (Saar)-Wehrden, Hostenbacher Str. 28. 35 475

Schneider, Karl, Hittendirektor a. D., Wien 1/6, Schottenring 3.

00 049

Schweitzer, Fritz, Dipl.-Ing., Walzwerkschef, Geisweider Eisen-
werke A.-G., Geisweid (Kr. Siegen); Wohnung: Dillnhitten,
Hagener Str. 2. 35494

Smeets, Karl, Dipl.-Ing., Betriebsdirektor, Huttenverwaltung
Westmark G. m. b. H. der Reichswerke ,Hermann Géring“,
Hayingen (Westm.); Wohnung: Schlofkasino. 29 184

Theisen, Nikolaus, Betriebsfihrer der Luxemburger Pulver-
fabriken A.-G., Kockeischeuer (b. Luxemburg). 38 188

Witten, Erich, Dr.-Ing., Lindener Eisen- u. Stahlwerke G. m.
b. H.. Hannover-Linden; Wohnung: Hannover, Bregenzer
StraBe 19. 35 580

Den Tod fir das Vaterland fanden:
Ehatt, Heinz, Dipl.-Ing., Bonn. *31. 12. 1913, t 30. 1. 1942. 35 108
Schneider, Walther. Dr. phil., Wissen. * 6. 8. 1898, f 16. 4. 1941.

o 26 099

Neue Mitglieder.
Bienwald, Hans. Ingenieur, Konstrukteur, Deutsche Berg-
werks- u. Huttenbau G. m. b. H., Berlin-Charlottenburg 2,
Knesebeckstr. 99; Wohnung: Berlin-Schmargendorf, Breite

StraBe 3. 42 079
Bonino, Giovanni, Dr., Professor, Exz., Accademieo d’ltalia
Universitd, Bologna (ltalien), ViaSelmi 2. 42 075

Gapp, Hermann, Ingenieur, Betriebsleiter, Berg- und Hutten-
werks-Gesellschaft Karwin-Trzynietz A.-G.. Eisenwerk Trzv-
nietz, Trzynietz (Oberschles.); Wohnung: Bergstr. 294. 42 080

GrofRstiick, Paul, Studierender des Eisenhittenwesens, Schwerte

(Ruhr), Markische Str. 21. 42 076
Halbhuber, Josef, Ingenieur, Konstrukteur, Ignis-Huttenbau
A.-G., Teplitz-Schénau (Sudetenland); Wohnung: Linden-
strale 27. 42 077
Hilber, Helmut, cand. rer. met.,.Spanheim(Kérnten), Nr. 87.
42 081
Liebig, Wolf-Dietrich, cand. rer. met., Breslau-Zimpel, Falken-
weg 4. 42 082
Longert, Christian Leo, Techn. Direktor, Fa. J. A. Henckels
Zwillingswerk, Solingen; Wohnung: Hasselstr. 60. 42 083

Maars, M. C., Ingenieur, Laboratoriumsleiter der N.V. Nederl.
Maschinefabriek , Artillerie-Inrichtingen“, Hembrug (Zaan-
dam, Niederlande). 42 084

Mellwig, Erich, Dipl.-Ing. Betriebsingenieur, Kronprinz A.-G.
fur Metallindustrie, Werk Immigrath, Langenfeld (Rheinl.)-
Immigrath; Wohnung: Langenfeld (Rheinl.), Talstr. 22. 42 085

Siebei, Joseph. Dr. rer. nat., Rdntgen-Ingenieur, Fried. Krupp
Grusonwerk A.-G., Magdeburg-Buckau; Wohnung: Magde-
burg, Bismarckstr. 2. 42 086

Stute. Karl, Dr.-Ing., Chemiker, Fa. J. A. Henckels Zwillingswerk,
Solingen; Wohnung: Kélner Str. 16. 42 087

If indschiegl. Rudolf, Dipl.-Ing., Konstrukteur, Fried. Krupp
A.-G. I*riedrich-Alfred-Hutte, Rheinhausen; Wohnung: Duis-
burg, Landgerichtstr. 8. 42 078



