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UM SCHAU

" Neue Konstruktionen auf der

Dipl.-Ing. K. H.

iz
Wenn auch eine GroBmesse mit weitgehend tech-
nischem Einschlag keine Neuheitenmesse sein
will und sein soll, sondern ein Markt, auf dem die Breite
des Schaffens vieler Branchen, voran die Vielzahl be-
wihrter Standarderzeugnisse, gezeigt wird, so befinden
sich doch in jedem Jahrin Anbetracht der Vielzahlder an
der Messe teilnehmenden Firmen und Branchen im An--
gebot eine Fiille von Erzeugnissen, die den techni-
schen Fortschritt verkorpern. Die Forschungs-, Ent-
widklungs- und Konstruktionsarbeit, die die Industrie
stetig leistet, filhrt immer wieder zu Neuschdpfungen,
neuen Verfahren, neuen konstruktiven Lésungen und
konstruktiven Verfeinerungen. Diese nicht abreiBende
Entwicklungsarbeit ist das Unterpfand fir zukiinftiges
Bestehen im Konkurrenzwettbewerb. Die Friichte die-
"ser Arbeit zeigt auf ihrem weiten Geldnde, in ihren
Messehallen, auf ihrem Freigeldnde die Deutsche In-
dustrie-Messe Hannover auch in diesem Jahr in der
Zeit vom 29. April bis zum 8. Mai. Wenn im folgen-
den einige solcher den Fortschritt verkérpernder Er-
zeugnisse behandelt werden, so sei vorausgeschickt,
daB aus Raumgriinden naturgemdf nur sehr wenige"
.aus der Vielzahl der Erzeugnisse erfait werden kon-

nen. ) :

Fiir die Erdélindustrie wird ein vollig neuartiger Bohr-
masttyp in Funktion vorgefithrt (Abb. 1). Das Her-
stellerwerk hat die Gittermast-Bauart verlassen und
statt dessen eine lbersichtliche, klare, einfache Zwei-
beinmast-Bauart entwickelt. Dieser neue ,Gulliver-
Mast” hat sich schon an mehreren Bohrstellen auf
Grund seiner Eigenschaften und konstruktiven Be-
sonderheiten hervorragend bewdhrt. Die vollig freie
Sicht nach allen Richtungen ist bisher bei keinem
Masttyp erreicht worden. Die Montage dieses Mastes
ist zeitsparend und unfallsicher, der Transport leicht,
da die Maststlitzen aus je 3 Schiissen bestehen, die auf
Spezial-Lastwagen verladen werden konnen. Der Mast
ist in der Lage, eine sichere Kronenlast von 300 t zu
tragen bei einer theoretischen Traglast von 576 t. Er
ist damit fiir die am Markt befindlichen schwersten
Hebewerke geeignet. Die beiden schlanken S&ulen mit
ihrer glatten Oberflache, die durch den Kronenbodk starr
verbunden sind, bieten dem Wind eine geringere An-
griffsfliche als ein Gittermast und sind leichter und
sicherer gegen Korrosion zu schiitzen. Als geschlossene
Rohre sind sie zudem bedeutend torsionssteifer als die
Fachwerkmasten, In ‘den Rohrstiitzen sind Leitern und
Leitungen, Gegengewichte und Innenbeleuchtung ein-
gebaut. Fiir die Montage eines solchen Mastes hat
sich eine Ersparnis von mehr als 2 Tagen gegeniiber
den bisheriger Klappmasten ergeben. Die Gesamt-
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héhe des Mastes betrdgt 45 m. In der gesamten
H & L Rotary-Bohranlage liefern den Antrieb fiir den
Mast fiinf, erstmals mit Abgasturbolader ausgeriistete
luftgekiihlte 12-Zylinder-Dieselmotoren = (Kloeckner-
Humboldt-Deutz), von denen je zwei zu einer Doppel-
motorengruppe zusammengefaBt sind. Diese treiben
das schwere Hebewerk an, das mit den beiden Spiil-
pumpen auf einem Schlittenrost zu ebener Erde steht.
Der fiinfte Motor befindet sich auf dem 3 m hohen
Grundgeriist und treibt den Drehtisch an. Dort steht
auch ein hydraulisch angetriebenes Spill und das Be-
dienungspult fiir deri Bohrmeister zur pneumatischen
Steuerung der gesamten Anlage. Die Aufrichtung des
Hebewerkes erfolgt mit Verwendung einer einzigen
Stirnradanordnung o hn e Ketten- und Kegeltrieb.

Einen glanzenden Uberblick iiber ihr Produktionspro-
gramm wird in diesem Jahr die Verbrennungsmoto-
ren-Industrie in Hannover geben. Motoren aller Lei-
stungsklassen werden zu sehen’ sein. Erkennbar wird
die weitgehende Anwendung der Aufladung bei Die-
selmotoren, also der Zufiihrung von vorverdichteter
und oftmals mittels eines Ladeluftkiihlers zuriickge-
kithlter Ladeluft zu den Zylindern, wodurch die spezi-
fische Zylinderleistung des Motors und damit seine
Wirtschaftlichkeit erheblich gesteigert werden. Be-
nutzt werden mechanisch angetriebene Verdichter und
Abgasturbolader. Letztere verwenden die Motorab-
gase zum Antrieb einer Turbine, die wiederum ihre
Leistung an einen Luftverdichter weitergibt. Diesel-
motoren fir den Einbau in Schiffe und Lokomotiven,
also leistungsfdhige Einheiten, werden zu sehen sein.
Der sog. ,Schnelldufer” mit Betriebsdrehzahlen von
1500 bis max. 1800 UpM ist im Vordringen begriffen
(Abb. 2). Eine solche raumsparende Einheit ist fiir
den Schiffbau insofern von Bedeutung, als ein solcher
Motor schnell ein- und ausgebaut werden kann und
damit Werftliegezeiten verkiirzen. hilft. Neben dem
Viertakt-Dieselmotor wird auch der aufgeladene Zwei-
takt-Dieselmotor zu sehen sein, eingebaut u. a. in 2
Exemplaren in eine Diesellokomotive.

Besondere Mafinahmen sind getroffen, um die Funk-
tionssicherheit der Motoren zu gewdhrleisten. Zu nen-
nen ist etwa die Entwidklung von dynamisch hochbe-
anspruchbaren Kurbelwellen, Gekiihlte Einspritzdiisen
sind- anzutreffen, die die Anwendung schwerer Kraft-
stoffe ermdglichen. Intensive Kiihlung der Zylinder-
biichsen, auch unterhalb der Spiil- und Auspuffschlitze,
erhoht die Betriebssicherheit von Zweitaktmotoren.
Vielstrahl-Miindungen bei Einspritzdiisen in der Vor-
kammer tragen zur Gerduschminderung bei, ebenso
wie verbesserte Auspuffschalldimpfung, Einkapselung
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der Gebldse und der Ansaugfilter. Auch der luftge-
kiihlte Dieselmotor, der in leistungsstarken Einheiten
fiir verschiedenste Aufgaben als stationdre und nicht-
stationdre Kraftquelle verfiigbar ist (er wird u. a.
auch als Bohrfeldantrieb in Zusammenhang mit dem
eingangs erwédhnten neuen Bohrmast-Typ zu sehen
sein!j, wird mit Aufladung erstmals auf der Deutschen
Industrie-Messe 1956 vorgefiihrt werden. Verwendet
wird dabei — es handelt sich um ein 12-Zylinder-Bau-
muster in V-Form — ein Aufladegebldse (Abgastur-
bolader) eigener Bauart, das mit Luftkiihlung arbeitet.
Bei der Entwicklung des leistungsstarken Motors wurde
neben der Erzielung méglichst niedriger Verbrauchs-
werte besonders darauf gesehen, dafl der Motor bei

einer gegeniiber dem nicht aufgeladenen Motor um

259 gesteigerten Leistung in keinem Bauteil ther-
misch iiberbeansprucht wird (Abb. 3).

"Im Zusammenhang mit der Entwicklung leistungsstar-

ker Triebwerke wurde auch der Schaffung funktions-
sicherer Getriebe, die gut regelbar sind und einen
guten Wirkungsgrad aufweisen, besonderes Augen-
merk gewidmet. Genannt sei neben den Fortschritten
auf dem Gebiet rein mechanischer Getriebe die Ent-
widklung von hydraulischen Kraftiibertragungsanlagen,
die stufenlos regelbar sind. Fiir viele Anwendungs-
zwecke ist diese Forderung vordringlich. Solche Kraft-
- Ubertragungsanlagen wurden z. B, fiir Diesel-hydrau-
lische Lokomotiven, wie sie ebenfalls auf der Messe
zu sehen sind, geschaffen. Derartige hydraulische Ge-
triebe erreichen ihren héchsten Wirkungsgrad schon
bei sehr geringer Fahrgeschwindigkeit und halten ihn
dann bis zur Endgeschwindigkeit nahezu konstant. Da-
mit sind sie gleichermaBen geeignet ‘fiir\Fahrzeuge, die
hohe Zuglasten bei niedrigen Geschwindigkeiten zu
beférdern haben (Giiterverkehr), als auch fiir Rei-
seziige mit hohen Endgeschwindigkeiten. Hydraulische
Getriebe finden neuerdings auch Eingang in Tiefbohr-
anlagen.

Auch im Kranbau hat der 6lhydraulische Wandler als
Kranantrieb mit stufenloser Regelbarkeit seinen Ein-
zug gehalten, besonders wenn es gilt, Kranbewegun-
gen mit bestimmter weicher und anpassungsfdhiger
Beweglichkeit zu erreichen. Erméglicht wird ein sanf-
tes-Anfahren mit progressiver groBer und kleiner Be-
schleunigung fiir alle Bewegungen und auch progres-
siver Verzoégerung, so daB selbst zerbrechliche Giiter
mit gréBter Sicherheit gehoben und abgesetzt werden
kénnen. Hydraulisch betédtigt werden bei derart aus-
gestatteten Kranen das Verstellen des Auslegers, das
Drehen des Kranes und das Heben und Senken der
Last. Eine in ihrem Aufbau relativ einfache hydrau-
lische Kraftiibertragungsanlage ist hier -einer teuren
‘elektrischen Gleichstromanlage beziiglich der aufzu-
wendenden Kosten sehr iiberlegen (Abb. 4).

Der hydraulische Antrieb ist noch weiter vorgedrun-
gen. Er findet als kraftausiibendes Aggregat u. a.
Verwendung bei Schleppern, an die hydraulisch be-
tatigte Arbeitsgerdte angesetzt werden. Er findet auch
Verwendung bei aus den Schleppern entwickelten
Vierrad-Erdbewegungsgeréten, deren Schaufeln oder
Loffel an einem hydraulisch heb- und senkbaren und
schwenkbaren Ausleger sitzen und selbst hydraulisch
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bewegt werden. Die Arbeitsbewegung wird dabei
ausgeldst von einem Motor — dem Antriebsmotor des
Fahrzeuges —, der gleichzeitig eine Ulpumpe antreibt,
deren Ulstrom iiber Steuerventile den Arbeitszylin-
dern zugeleitet wird, deren Kolben wiederum ‘den
Ausleger, die Schaufel, den Loffel usw, bewegen. Nach -

. diesem Prinzip wurde nun ein vollhydraulischer Bag-

ger entwickelt, bei dem nicht nur alle Schwenk- und
Arbeitsbewegungen, sondern auch die Fahrbewegun-
gen mit hydraulischen Mitteln erfolgen (Abb. 5). Die-
ser neue Bagger-Typ B 504 hat ein Grabgefda von
0,4 cbm Inhalt und wiegt 10 t. Er wird zur Messe erst-
mals der Uffentlichkeit vorgestellt. Die Verwendung
des 6lhydraulischen Antriebs erméglichte eine wesent-
liche Gewichtsminderung gegeniiber der mechanischen
Bauart. Bei dem neuen Modell konnten nach Angaben
des Herstellerwerkes 5 t an Gewicht, d. h. ein volles
Drittel gegeniiber der mechanischen Bauweise, einge-
spart werden bei Zugrundelegung gleicher effektiver
Arbeitsleistung. Gleichzeitig vermindert hat sich die
Zahl der dem Verschleil ausgesetzten Teile. Dies be-
deutet eine erhebliche Ersatzteileinsparung, wenn dar-
an gedacht wird, daB ein Bagger wie alle Baumaschi-
nen rauhesten Betriebsbedingungen ausgesetzt ist. Es
wird mit einer Ersatzteileinsparung bis ~ 50 /¢ gerech-
net. Den erforderlichen Uldruck liefern 2 Pittler-Hoch-
druckélpumpen, die von einem luftgekiihlten Dreizy-
linder-Viertakt-Diesel-Motor von 42 PS Leistung an-
getrieben werden. Der Uldruck bewirkt eine Grab-
kraft an der Loffelspitze von 6 600 kg, eine Grabge-
schwindigkeit an der Loffelspitze von 42 m/min. und
eine Fahrgeschwindigkeit des Baggers von 4 km/h.

© Alle Geschwindigkeiten sind — ein Vorzug der hy-

draulischen Betdtigung — von 0 bis zum Maximalwert
stufenlos regelbar.

Statt des Raupenfahrwerks kann auch ein mit 4 Spe-
zialreifen versehenes Fahrgestell benutzt werden.
Jedes Rad wird dabei von einem eigenen Ulmotor
angetrieben. Das Zentralantriebsaggregat, das den Ol-
strom fiir alle Hubzylinder und Olmotoren liefert, ist
im sog. Oberwagen mit grofem Abstand vom Dreh-
punkt eingebaut, so daB keine weiteren Gegenge-
wichte notwendig sind. Die heizbare Fahrerkabine ist
weit nach vorn geriickt und voéllig getrennt von der
Maschinenanlage. Die gesamte Steuerung des Baggers
erfolgt mittels 3 Handhebeln, die jeweils in 4 Rich-
tungen ausschlagbar sind und Ventile betdtigen und
dabei Olkreisldufe freigeben oder schliefen. Mit ei-
nem der Handhebel wird die Vor- und Riickwértsfahrt
sowie das Fahren nach links und rechts gesteuert. Mit
dem zweiten Handhebel wird das Heben und Senken
des GrabgefdBes und das Drehen des Oberwagens ,
nach links und rechts gesteuert. Der dritte Handhe-
bel 148t den Ausleger heben und senken sowie das
Grabgefa8 fillen und leeren. Es sind Vorkehrungen
getroffen, daB die Fordermenge an U], die die Zen-

_tralanlage liefert, in Abhédngigkeit vom Uldruck stets

so bemessen ist, daB der Dieselmotor immer voll aus-
gelastet ist, jedoch nicht iiberlastet werden kann. Der
Hodhstdruck -in der gesamten Anlage ist auBerdem
durch Sicherheitsventile begrenzt. Der Gesamtwir-
kungsgrad des Gerétes ist mindestens der gleiche wie
der eines mechanischen Baggers.
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Von wesentlichem Interesse diirften zur Messe in An-
betracht der erzielten konstruktiven Fortschritte auch
die Holzbearbeitungsmaschinen sein, Diese Maschinen-
gattung hat sich ‘beziiglich Genauigkeit, Rationalisie-

rung und Beschleunigung der Arbeitsverfahren, Steu-
erbarkeit -und Beherrschbarkeit sehr der metallbear-"

beitenden Werkzeugmaschine gendhert. In Hannover
ist in Halle 8 und einem Teil von Halle 8 A ein voller
Uberblick {iber den Leistungsstand der deutschen
Holzbearbeitungsmaschinen-Industrie  moglich. Auch
bei den Holzbearbeitungsmaschinen: ist die Hydraulik
als kraftelibertragendes Hilfsmittel'von groBer Bedeu-
tung geworden. Selbstversténdlich ist die Verwendung

der Hydraulik etwa bei Furnier- und Sperrholzpres-

sen, die bis zu 10 Etagen und mehr besitzen und Pref-
driidcke von “mehreren hundert Formen aufweisen
(Abb. 6). Die Platten, zwischen die die Furniere und
Sperrhdlzer gelegt werden, sind dampfbeheizt  und
haben betrichtliche AbmaBe. Fiir kiirzeste SchlieB-
und PreBigeschwindigkeiten sorgt eine Druckwasser-
anlage, die aus einer getrennten Nieder- und Hoch-
druckpumpe besteht. — Bei Hochleistungssigegattern
werden die Einzugswalzen, die den Stamm gegen die

Sagebldtter fiihren, hydraulisch gehoben und gesenkt.

- Die hydraulische Einrichtung ermdglicht eine genaue
Dosierung des Drudkes, den die Walzen ausiiben. Die
Steuerung kann vom jeweiligen Standpunkt des die
Maschine bedienenden Arbeiters aus mittels Gesténge
erfolgen, Jedoch ist auch eine Fernbetatigung vom
sogenannten Schnellspannwagen aus méglich, mit dem
die Stimme am anderen, dem Gatter abgekehrten

Ende gefaBt, ausgerichtet, hydraulisch eingespannt -

werden und mit dem sie.dem Gatter zulaufen (Abb. 7).

Die Fernsteuerung des -Gatters von diesem Wagen '

aus erfolgt mittels Druckknépfen, die .eine vorge-
schaltete Magn’etsteﬁerung betdtigen. Auch das Aus-
richten und das schnittgerechte Einfiihren des Stam-
mes erfolgten durch elektrische Steuerung. ‘

Eine weitere Anlage fiir Holzbearb'eitungszwecke, bei -

der hydraulische und elektrische Ausriistung wichiige
Komponenten der Gesamtanlage darstellen, ist eine
auf der Messe gezeigte Hochfrequenz-Verleimpresse
(Abb. 8). Das schnelle Abbinden von mit Kunstharz-
leim verleimten Holzteilen im dielektrischen Feld ist
im vergangenen anderthalb Jahrzehnt entwickelt wor-
den und ist heute zeitsparend in der holzverarbeiten-
den Industrie eingefiihrt. Die Leimzonen werden zwi-
schen Elektroden, die gleichzeitig einen PreBdruck
ausiiben, hochfrequenten Wechselstromen ausgesetzt
(diese werden in einem zu jeder Anlage gehérenden
Hochfrequenz-Generator erzeugt), Das Abbinden er-
folgt in Minuten-Schnelle., Hergestellt werden sowohl
ebene wie geschweifte Teile, etwa Skier. Die hydrau-
lische Anlage ermdglicht den notwendigen hohen An-
preBdruck. Nach dem gleichen Prinzip arbeiten Hoch-
frequenz-SchweiBanlagen fiir die Verarbeitung von
Kunststofi-Folien zu ‘Taschen, Bucheinbanden etc. Die
im Wechselfeld zwischen den Elektroden erzeugte
Hitze. verschweiBt dabei die fest aufeinandergepreB-
ten' Kunststoffbahnen in der ‘Elektrodenzone so zu-
sammen, daB bei spdterer Uberbeanspruchung. nicht
* die SchweiBzone, sondern daneben liegende Gebiete
defekt werden.. C ' '

1956/TV

Die Hydraulik hat sich auch bei der Federung und.
StoBdampfung von Fahrzeugen, also ebenfalls als
krifteiibertragendes Element eingefithrt.” Zur Messe
wird im Sektor Transport -ein Iufthydraulisch gefeder-
ter und mit Luftbereifung versehener Strafenroller zu
sehen sein, der eine Neuentwidklung darstellt (Abb.
9). Er wurde in Gemeinschaft mit der Deutschen Bun-
desbahn entwickelt und dient .zur Beférderung von
Waggons und sonstigen Schwerlasten auf der Strale.
Die Geschwindigkeit dieses Fahrzeuges konnte gegen- .
iiber bisherigen Ausfiihrungen erheblich heraufgesetzt
werden.. Der gesamte Fahrzeugrahmen kann zudem
hydraulisch gehoben und abgesenkt werden. In abge-

“senktem Zustand wird das Auffahren der Last sowohl

in Lings- als auch in Querrichtung erleichtert. In un-
ebenem ‘Geldnde kann durch Anheben des Rahmens
eine grofle Bbdenfreiheit-erreicht werden. Die neu-
artige hydraulisch-pneumatische Federung sichert eine
gleichmdBige gute Abfederung in allen Belastungs-
stufen, Die lufthydraulische Federung der einzelnen
Radgruppen 148t gleichzeitig das Uberfahren erhebli-
cher Unebenheiten zu, ohne daB der Rahmen und da-
mit die Last Erschiitterungen oder Schwerpunktver--
lagerungen ausgesetzt sind. Die Réader sitzen auf Kur-
belachsen. Ihre Lenkung ist véllig unabhingig von
der Fahrzeugfederung, so daB eine gegenseitige Beein-
flussung von Lenkung und Federung nicht eintreten
kann. Die Rider werden 6lhydraulisch gebremst. Hin-
sichtlich Konstruktion und Fahreigenschaft wurden bei
diesem neuen Spezialfahrzeug ganz wesentliche Fort-
schritte erreicht. — ‘

Als. weiteres konstruktiv bemerkenswertes  Beispiel
aus dem Sektor Transport, das ebenfalls {iber eine in-
teressante hydraulische Einrichtung verfligt, wird ein
in Gemeinschaft mit der Deutschen Bundesbahn ent-
wickelter Spezial-Giiterwaggon (,Hubkipper”) gezeigt

‘(Abb. 10)., Es handelt sich um einen universell ver-

wendbaren, offenen Giiterwagen der Gattung Omnu,
mit dem die Deutsche Bundesbahn den verdnderten
Verkehrsanforderungen der letzten Jahre auf dem Ge-
biet der Schittgutverladung Rechnung trégt. Ein sol-
cher mit Schiittgut beladener Hubkipper kann in weni-
gen Minuten selbsttitig in einen Tiefbunker entleeren,
oder auf den Boden, oder auch in Lastwagen und An-

‘hénger, die neben dem Geleise auffahren. Fiir letztere

Aufgabe ist der Wagenkasten hydraulisch anhebbar,
und zwar um 1,60 m. Wahrend der Entladung kann
der AbfluB des Ladegutes zum Zwedk einer dosierten
Entleerung mit den. Stauklappen gesteuert werden.
Die im Vergleich zur Handentladung &uBerst geringe
Entladezeit sichert einen schnelleren Wagenumlauf fiir
diesen neuartigen Waggontyp. Ferner - ergibt sich
neben der Einsparung von Arbeitskrdften durch den
schnellen Umschlag eine erheblich bessere Ausnutz-
barkeit der das Ladegut abtransportierenden StraBen-
fahrzeuge. Die erzielbaren Einsparungen gegeniiber
dem normalen O-Wagen betragen nach Angabe des
Herstellerwerks beim Entladen von Schiittglitern in
Lastwagen etwa 90 %o. '

-~ Zum Antrieb der hydraulischen Hub- und Kippeinrich-

tung ist in den Waggon ein Elektromotor eingebaut,

der mit Drehstrom 220/380 Volt, von Hand jeweils

umschaltbar, betrieben wird. Auf dem Wege bis zur
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hochsten Stelle ist der Wagenkasten an jedem Punkt
anhalt- und kippbar.. Die Ladung kann so ohne
Rampe direkt in die StraBenfahrzeuge umgeschlagen
werden., Die Standsicherheit des Fahrzeugs ist in je-
der Lage absolut gewéhrleistet. Beim Entleeren auf
schienengleichem Boden ist Gleisfreiheit ohne wei-
teres gegeben,

Die Seitenwidnde des Wagenkastens sind in 3 gleiche
Felder aufgeteilt, in denen sich im unteren Teil die
hydraulisch ‘betédtigten Klappen befinden. Im Mittel-
feld ist oberhalb der Klappe eine Doppelfliigeltiir an-
geordnet, so daB der Durchgang in voller Wandhéhe
freigegeben wird. Alle 3 Klappen kénnen sowohl
gleichzeitig als auch einzeln bedient werden. Mit den
hydraulisch betédtigten Klappen ist es mdglich, das
Schiittgut bei der Entladung gleichmdBig zu verteilen.
Wo  es zweckmdfig erscheint, kann die Entleerung
auch durch Trichter iiber Forderband erfolgen. Die Be-
" dienung des Hubkippers ist einfach und kann von
jedem Lagerarbeiter oder Lastwagenfahrer durchge-
fiihrt werden.

Von dem gleichen Herstellerwerk, das diesen Hub-
kipper entwickelte und das auch den vorerwdhnten
neuen StraBenroller schuf, stammt auch eine weitere
interessante Waggonkonstruktion, ein sogenannter
Kmmfks-Wagen, der mit einem Leichtmetall-Schiebe.
dach und .3teiligen Stirnwandtiiren ausgestattet ist.

Dieses ebenfalls in Gemeinschaft mit der Deutschen -

Bundesbahn entwickelte Fahrzeug vereinigt die Vor-
ziige des O- und des G-Wagens. Bei gedffnetem Dach
kann der Waggon genau wie ein O-Wagen mit Kridnen
be- und entladen werden. In geschlossenem Zustand ist
die Ladung so geschiitzt wie in G-Wagen. Das aus
Leicatmetall bestehende Dach vermag ein Mann spie-
lend zu bewegen, Die dreiteiligen Stirnwandtiiren er-

moglichen das Ein- und Ausladen auch langer und
sperriger Giiter bis zur vollen Ausnutzung der Lade-
linge. Auch bei niedrigen Lagerrdumen mit kleinerer
Ladebiihne kénnen die Laufkatzen jetzt den Kmmfks-
Wagen durch die gedifneten Stirnwandtiiren beladen..

AbschlieBend sei — von der gleichen Firma stammend
-~ ein Zweiseiten-Kippwaggon ,Bauart Hamborn” er-
wdihnt, der als Spezialfahrzeug insbesondere fiir Berg-.
bau- und Hiittenbetriebe zum Transp'ort von Schiitt-
giitern und besonders auch von zdhem und klebrigem
Material bestens geeignet ist. Er kann mit einer hy-
draulischen Kippvorrichtung einen Kippwinkel von
bis zu 80 Grad erreichen und ist auch in dieser Kipp-
stellung vollig standsicher, selbst bei schlechter Gleis-
lage. Die Tragfdhigkeit des Wagens betrigt 30 t bei
einem Laderaum von 20 cbm. Dabei ist’ der groBriu-
mige Kasten dieses Kippwaggons sehr niedrig, so daB
er auch von Hand beladen werden kann. An beiden
Seiten des Kastens, der mit einem muldenartigen Bo-
den versehen ist, befinden sich Klappen, die sich beim
Kippen mit groBer Maulweite nach oben &ffnen,
so daB das Material ungehindert abrutschen kann.
Der Speicher fiir druck&lbetétigte Kippvorrichtung wird
wiéhrend des Laufes des Wagens selbsttatig aufgeladen.
Fiir den Vorgang des Kippens und des Zuriickholens
der Wanne ist weniger als eine halbe Minute er-
forderlich.

In der kurzen Betrachtung konnten nur wenige Bei-
spiele aus etwa zusammengehorigen Sektoren behan-
delt werden. Jedoch deuten schon die wenigen Bei-
spiele an, welchen Gehalt an konstruktiven Ideen und
Gedanken und zweckméBigen Loésungen die Deutsche
Industrie-Messe Hannover 1956 aufweisen wird. Dar-
an sind alle an der Messe teilnehmenden Industrie-
zweige beteiligt.

Der Weltschiffbau in der Nachkriegszeit

Bauvolumen — Baupreise — Bauzeiten
Dr. G. A. Theel, Bremen
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BAUVOLUMEN

ach dem Umfang der Stapelldufe war — ohne Be-
N riicksichtigung der Kriegszeit — das Jahr 1955 mit
tber 5,3 Mill. BRT das Jahr mit dem gré8ten Umfang
an Schiffsabliufen seit 1920, als die Stapelldufe auf
Grund des Nachholbedarfs 59 Mill. BRT erreicht
‘hatten. Im zweiten Weltkrieg stand der Schiffbau
besonders in den USA und in Kanada im Dienste der
Kriegfilhrung. Der AusstoB wédhrend des Krieges er-
reichte — mit einem Produktionswert von 13,167 Mrd.

Tab. 1 Entwicklung des Handelsschiffbaus
in den USA wihrend des Krieges

t dw Leergewicht
Jahr Anzahl BRT (ig. 1) (ig. t)
1939 28 241 $09 341 219 155 560
1940 54 449 221 638 037 284 253
1941 103 804 114 1159 765 459 873
1942 760 5 411 098 8 044 527 2773863
1943 1949 13024 143 19 209 991 6 945 848
1944 1786 12 257 435 16 299 985 7 043 683
1945 1097 7 731 903 10 598 154 4 555 050
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Dollar — phantastische Zahlen. Ein betrachtlicher Teil
des gegenwirtigen Bestandes der Welthandelstonnage
stammt noch aus dieser Zeit.

Seit 1946 haben die Werften der Welt an seegehen-
der Handelsschiffstonnage rund 33 Mill. BRT ausge-
stoBen, Hiervon entfielen etwa 339%¢ auf Grofibri-
tannien und je etwa 10 %/¢ auf Schweden und die USA,
Darauf folgten die Bundesrepublik mit rund 3,t Mill. .
BRT und Japan mit etwa 3 Mill. BRT vor den Nieder-
landen, Frankreich, Italien, Ddnemark und Norwegen
als den groBeren Schiffbauldndern.

Die Schiffbaukapazititen der Werften der Welt sind
genau nicht bekannt. Sie lassen sich deswegen nicht
genau bestimmen, weil es nicht mdéglich ist, die Neu-
bau-, d. h, die Planungs-, Vorbau-, Helling-, Ausstat-
tungs-, evtl. Maschinenbau-, Reparatur- und Neben-
produktionskapazititen als technische . Kapazitdten
selbst der einzelnen Werften fiir eine Gesamtrechnung
gegeneinander abzugrenzen, Und es ist aus demselben
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