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und Bindemittel, die Verhilinisse von fliichtigen zm nicht-
fliichtigen Bestandteilen feststehen, man mu$ itber die Korn-
groflen Fesstellungen haben. Man muf3 unterscheiden zwischen
allgemeinen Normen und speziellen Normen. Die Eigenschatften,
die alle Rostschutzfarben gemeinsam haben sollen, also Streich-
fdhigkeit, Bestéindigkeit, Deckfihigkeit usw. sind als allge-
meine Normen aufzufassen. Die speziellen Normen werden
sehr verschieden sein. Unter dem in einem Artikel ge-
nannten Begriff der ,Normalrostschutzfarbe® ist eine Farbe
zu verstehen, die den Bedingungen entspricht, die man
im allgemeinen an eine Rostschufzfarbe stellen kann, d. h.
Eigenschaft einer guten Olfarbe, die gut auf dem Eisen haftet
und dieses lingere Zeit gegen Rost schiitzt. An die Zeitdauer
des Rostschutzes sind natiirlich verschiedeme Anspriiche zu
stellen, es ist unwirtschaftlich, bei einem Gegenstand, bei
welchem eine 5 jihrige Haltbarkeit geniigt, ein Material zu
verwenden, welches 15 Jahre hilt. Rostschutzfarben fiir Innen-
anstriche sind nicht als Normalschutztarben anzusehen. Um zu
Normen fiiber die Rostschutzfarben zu kommen, ist es unbedingt
notwendig, dafi Hersteller und Verbraucher sich verstindigen.
Im Kreise der Lackindustrie ist der gute Wille vorhanden zu
einer Einigung zu kommen. Man diirfte in der Praxis mit
zwolf Handelssorten auskommen k8nnen. Was nicht den Normal-
bedingungen entspricht, miifite deklariert werden. Als Grund-
lage fiir die Normung ist es vor allem nétig, einheitliche Be-
zeichnungen zu schaffen. Auf diesem Gebiete ist uns Amerika
weit voraus und Vortr. verweist auf die mit groBer Griind-
lichkeit dort durchgefithrten Untersuchungen und die Aus-
arbeitung von bis jetzt 36 Normenbldttern, die irrefithende Be-
zeichnungen auszuschalten bestrebt sind.

Um zu einer Vereinheitlichung der Farben zu kommen,
miissen wir zun#chst die Untersuchungsmethoden vereinheit-
lichen, In dieser Angelegenheit betont Vortr. die Notwendigkeit,
daf} auch dieBehgrden bekanntgeben, wie sie ihre Untersuchungen
vornehmen. Wenn wir Normen ausarbeiten, dann miissen sich
diese beziehen auf Produkte, die in grofien Mengen verbraucht
werden. Wir miissen auch grofie Mengen verarbeiten, um fest-
zustellen, wie sich die verschiedenen Farben verhalten; an
kleinen Versuchsmengen konnen wir dies nicht erzielen.
Vortr. ist nicht dafiir, jetzt schon Farben zu normen, die z. B,
in demn chemischen Fabriken gebraucht werden. In einer Zell-
stoffabrik herrschen z. B. andere Verhiltnisse als in einer
Fabrik, in der Schwefelsiiure nur in geringeren Mengen ver-
braucht wird. Es wird Sache der verbrauchenden Fabrikanten
sein. diese Farben selbst zu normen.

Es ist schon oft darauf hingewiesen worden, daf die
Normung von Farben ein sehr schwieriges Problem sei. Dies
stimmt, aber trotzdem ist es durchaus méglich zu gewissen
Normen zu kommen. Es werden sich durch die Erfahrungen
und Untersuchungen gewisse Farben herausfinden lassen, die
besonders gute Eigenschaften, als Rostschutzanstrich haben.
Es wird dann nicht schwer sein, Methoden auszuarbeiten. um
festzustellen. ob eine gewisse Farbe einer gewissen Norm ent-
spricht und man damit rechnen kann, dafl sich diese Farbe
gut bewdhrt. Durch entsprechende Zusammenarbeit der be-
teiligten Kreise wird man auf diesem Gebiete sicher weiter
kommen, so dafi Vorir. glaubt, die Normung der Farben sehr
empfehlen zu kénnen.

Dr. W. Wiederholt. Berlin: .Uber den EinfluB des
Auscliihens und der Bearbeitung des Aluminiums auf seine Korro-
sionshestindiqkeit*.

Die Korrosionsbestdndirkeit des Aluminiums ist sehr oft
trotz coleicher chemischer Zusamn:ence!lzung und sgleicher An-
wendungsbedingungen verschieden. Es machen sich unter an-
derm die Einfliisse der thermischen Vorbehandlung bemerkbar.
Uber den EinfluB der verschiedenen Faktoren sind schon eine
Reihe von Arbeiten verdfentlicht. die zu widersprechenden
Fragebnissen fithrten. Vortr. berichtet nun {iber die von ihm
durchgefithrten Versuche iitber den Einflu§ der Wirmebehand-
lung auf die Widerstandstihigkeit des Aluminiums. Es wird
nachgewiesen, dafl in #hnlicher Weise wie die physikalischen
Figenschaften (Festigkeit. Dehnung, elektrische Leitfdhigkeit)
die chemischen Eigenschaften von der thermischen Behandhing
des Metalls abhéingig sind. Zur Untersuchung wurden handels-
fibliche Aluminiumbleche verwendet vom Reinheitsgrad 98/99%.
99% und 99,5%. Die Bleche wurden im elektrischen Ofen autf

den gewiinschten Wirmegrad gebracht und nach dem An-
lassen an der Luft abgekiihlt. Es wurden dann die Auflésungs-
geschwindigkeiten des Metalls in Salzsiure bestimmt. Die Er-
gebnisse iiber den Einflufl der Wirmebehandlung auf die Korro-
sionshestéindigkeit wurden an einer Reihe von Schaubildern ge-
zeigt. Das Untersuchungsergebnis ldfit sich kurz dahin zu-
sammenfassen, dafl sich bei den Blechen, die bei 800° ausge-
glitht waren, ein Maximum der Angreifbarkeit durch Salzsiure
zeigte. Als Erklirung wird eine verschiedene Ldslichkeit des
Siliciums im Aluminium in Abh#ngigkeit von der Temperatur
angenommen. Es wurde insbesondere auch auf die Unter-
suchungen von Hansen und Gayler iiber die Léslichkeit
des Siliciums in Aluminium verwiesen. sowie auf Angaben von
Mylius iiber die Auflésungsgeschwindigkeit des Metalls in
Salzsdure, Weiter wurde auch der EinfluB der Wirmebe-
handlung auf die Auflésungsgeschwindigkeit des Aluminiums
in Natronlauge untersucht. In diesem Falle zeigt sich, da8
mit ‘der Héhe der Anlaftemperatur die Bestindigkeit wichst.
Beim Glithen macht sich auch der Einflufl der Temperatur auf
die Bildung einer Oxydation bemerkbar, Es wurden Versuche
durchgefiihrt, bei denen in Luft erhitzt und in Luft abgekiihlt
wurde, ferner Versuche, bei denen in Stickstoff oder Sauerstoft

"erhitzt und in Luft abgekiihlt und endlich in Luft erhitzt

und in Wasser abgeschreckt wurde. Deutlich bemerkbar war
ein giinstiger EinfluB des Abschreckens. Es sind dann
weiter Versuche durchgefithrt worden, um den Einflu§ der
Gréfle der Kristalle auf die Auflssungsgeschwindigkeit des
Aluminiums festzustellen und es zeigte sich, dafl mit dem
Kleinerwerden des Korus eine Erhshung der Aufldsungs-
geschwindigkeit vor sich geht. Weitere Versuche erstrecken
sich auf den Einfluf des Bearbeitungsgrades auf die Wider-
standsfihigkeit des Aluminiums. Auch hier zeigt sich, da§ mit
dem Grad der Beanspruchung eine Verschlechterung des
Materials in bezug auf die Auflosungsgeschwindigkeit eintritt.
Um zu genauen Feststellungen zu kommen, sind noch weitere
Untersuchungen mit langsam abgekithltem Material notwendig
und solchem, dessen Behandlungsweise genau bekannt ist.

Oberstleutnant a. D, Krall, Vorsteher der Aluminium-
beratungsstelle, Berlin: ,Uberblick iiber die volkswirtschaft-
liche Bedeutung des Aluminiums und seiner Legierungen®.

Deutsche Weltwirtschaftliche Gesellschaft.
Berlin, den 4. Dez. 1925.

Dr. Reichert, M. d. R.: . .Die Weltprobleme der Eisen-
wirtschaft“.

Die stiarkste Entwicklung der Eisenindustrie findet sich in
den Vereinigten Staaten von Nordamerika, in Deutschland, Eng-
land, Frankreich, Belgien und Luxemburg. Insgesamt verfiigen
20 Linder der Welt iiber eine Eisenindustrie. 98% entfallen auf
Europa und Amerika, In einem Umkreis von je 1000km dies-
seits und jenseits des Atlantischen Ozeans findet man jene 98 %
der Eisenindustrie zusammengedréngt. Die Weltgewinnung an
Eisen betrug im Jahre 1913:88 Mill. t und hatte einen Wert von
10 Milliarden Goldmark. Das Jahr 1924 blieb um etwa 10%
hinter dieser Friedenshichstleistung zuriick, iibertraf aber um
etwa 8 Milliarden den Vorkriegswert. Im Jahre 1925 wurde die
Hochstleistung wieder erreicht, aber die mindestens um 30—40%
noch dariiber hinausgehende Leistungsfihigkeit konnte nicht
ausgenutzt werden. In welchem Tempo Eisenbedarf und
Eisengewinnung sich entwickeln werden, ist in erster Linie
eine Frage der Kaufkraft und des Kredits. Vor dem Kriege
konnte man in einem Zeitraum von 10 zu 10 Jahren mit einer
Steigerung um 50% rechnen. Technisch stand in der Vor-
kriegszeit Deutschland an der Spitze. Heute sind in tech-
nischer Beziehung die Vereinigten Staaten allen voraus. Ge-
wifl haben in der Zwischenzeit die deutschen Ingenieure die
Hinde nicht miissig in den SchoB gelegt, aber der beste Teil
der Werke in Lothringen ist Deutschland entrissen worden.
Aber immerhin bleiben eben im Durchschnitt die deutschen
Eisenhiittenwerke hinter den mustergiiltigen Einrichtungen der
Frankreich zugefallenen Lothringer Werke zuriick. Die in
England in der Kriegszeit begonnene Reorganisation ist nicht
vollig fertig geworden. Wirmewirtschaftlich steht Deutschland
heute wieder an der Spitze, doch sind noch lange nicht all die
geheimnisvollen chemischen Vorgénge im Ofen véllig erforscht.
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In der Rohstoffversorgung stehen die Vereinigten Staaten am
besten da. Amerika hat jedoch den Nachteil sehr grofler rium-
licher Entfernungen, es hat indessen verstanden, diese Nach-
teile zu iiberwinden durch glinzende Organisation der Binnen-
schiffahrt und des iibrigen Transportwesens, so dafi heute in
Amerika auf den Tonnenkilometer nur ein Drittel der Fracht-
kosten lastet wie in Deutfschland. In England liegen Erz und
Kohle so nahe beisammen, dafl h&chstens ein Transport
von 100 km in Frage kommt, wihrend in Amerika iiber
1000 km zu f{iberwinden sind. Deutschland steht am un-
giinstigsten da, weil es durch den Verlust von Lothringen
etwa vier Fiinftel seiner Erzvorridte verloren hat, also auf
den Auslandsbezug von Erz angewiesen ist. Frankreich ist
das erzreichste Land der Welt, hat aber nicht geniigend Kohle.
Sehr giinstig liegt auch Belgien, das Frz und Kohle nahe bei-
sammen hat und iiber eine giinstige Lage am Meere verfiigt,
In Italien kann man beobachten, wie aus politisch wirt-
schaftlichen Griinden eine Eisenindustrie emporzuzaubern ver-
sucht wird. Die Abhiingigkeit der deutschen Eisenindustrie
vom Awuslandserz bedeutet jedoch nicht eine voéllige Abhéngig-
keit in Rohstoffen, denn Kohle und Koks sind im Inland in

beliebigen Mengen erhiiltlich. An inlindischem Erz haben wir

6 Millionen zur Verfiigung, so konnen 2 Mill. t Roheisen ge-
wonnen werden. Wir miissen also vielmehr Erz einfiihren.
Aber der Anfall an Alteisen ist so groff, da mindestens die
dreifache Menge des aus Erz gewonnenen Eisens, also 6 Mill, t
reines Eisen sich daraus gewinnen lassen, so dafi wir bis zu
70 % vom Auslande unabhingig sind. Die Hauptgefahr fiir die
deutsche Eisenindustrie liegt nicht in dieser Abhingigkeit,
sondern sie kommt aus dem Miflverhiltnis der Preise zu den
Selbstkosten. Trotz der viel gréfleren Teuerung kann die

deutsche Eisenindustrie nur zu hdochstens 20 9% teurer,
also zu Verlustpreisen verkaufen, wihrend die Eisen-
verarbeitung noch hohere Preise erzielt. Wihrend das

Eisen in England und Amerika bis zu 50 % teurer ist als in
der Vorkriegszeit, stellt es Frankreich etwa 35 % billiger als
frither her. Entscheidend fiir die Kosten sind die. Aufwendungen
fiir die menschliche Arbeit. Diese betragen in Lothringen etwa
25 Fr. pro Tag, das sind 8,5—4 Goldmark. Die Kosten sind am
Rhein etwa doppelt so hoch, in England betragen sie etwa
M. 10,— und in den Vereinigten Staaten ist der Arbeitslohn iiber
M. 17,—. Entscheidend sind ferner die Frachtsitze. Hier ist
Deutschland um 50% vorbelasiet gegeniiber England. Die Ver-
einigten Staaten haben etwa nur den dritten Teil der Unkosten,
Frankreich und Belgien héchstens 66% der deutschen Frachtsitze
zu bezahlen. Die Bankzinsen erfordern in Deutschland meist
10—15%, in Frankreich, Belgien und Luxemburg bis zu 8%,
in England erhdlt man fiir 5—6 % Kapital und in Amerika
zu 4—5%. Die Bedeutung des inneren Marktes fiir Eisen
wird oft unterschitzt, denn meist verbrauchen die Eisen-
lander 85 % ihrer Produktion selbst und geben nur etwa 15 %
von Stahl und Eisen an den Welthandel ab. In Deutschland
stand im Eisenverbrauch der Maschinenbau an erster Stelle,
dann folgten der Verbrauch der Eisenbahn, der Bedarf fiir
Werkzeuge. Flektrotechnik und Schiffbau und schliefllich der
militarische Bedarf. In Amerika verbraucht die Eisenbahn
25 % des gesamten Eisenbedarfs, wihrend der heutige Bedarf
der deutschen Eisenbahn kaum ausreicht, um eine Fabrik zu
beschiftigen. In Amerika werden 10—12 % des Eisens fiir die
Automobilindustrie verbraucht; fiir Rohrleitungszwecke fiir
Erdsl werden driiben etwa 10 % der gesamten Eisengewinnung
in Anspruch genommen. Diese wenigen Angaben zeigen schon.
wie weit wir hier zuriickbleiben. Wihrend Amerika pro Kopf der
Bevilkerung etwa 1000 kg Eisen verbraucht, verbraucht Eng-
land 300 und Deutschland 200. Durch Rost geht etwa ein Achtel
der Weltproduktion verloren. Das Ausfuhrgeschiift sédmtlicher
Eisenlinder diirfte 1924 eine Gesamtmenge von 12,5 Mill. t
im Werte von 2,5—3 Milliarden Mark umgeschlagen haben.
Rechnet man die Ausfuhr von Maschinen, Apparaten und Werk-
zeugen noch hinzu, so kommt man fiir die am Welthandel
hauptséchlich beteiligten Eisenldnder auf eine Ausfuhr viel
héherer Werte und auf eine Menge von iiber 17 Mill, t fiir das
Jahr 1924. Hiervon entfallen auf England nahezu 5 Mill.,
Belgien und Luxemburg etwa 8.7 Mill, Frankreich 3,5 Mill,
auf Deutschland 25 Mill. . Dem Werte nach betrachtet.
machte England das beste Geschift, wofiir der Vorsprung

seines Handels innerhalb des Empire entscheidend war, Obwohl
das englische Eisen erheblich teurer war als das franzésische,
waren die Kolonien eher geneigt, Englands Eisen zu kaufen.
Leider ist es den Verbiinden der deutschen Eisenindustrie nichi
gelungen, die Inlandspreise in der auch fiir die Verbraucher
wiinschenswerten Weise zu stabilisieren und den Inlandsmarkt
7u ordnen, weil die Einbriiche ausldndischen, namentlich fran-
zdsischen Eisens durch die Frankenwertung begiinstigt werden.
Die Selbsthilfe plant auch, vom Konzern zum Trust iiberzu-
gehen mit dem Ziele aut diesem Wege wieder die Rentabilitdt
zu erlangen, die seit vielen Jahren verloren gegangen ist. Der
Trust wird die Syndikate und den Zollschutz ebenspwenig ent-
behren kénnen, wie eine Stabilisierung der Wahrungen in den
anderen Eisenlindern. Die deutsche Selbsthilte hat zum Ziele,
durch die Festigung nationaler Zusammenschliisse den Boden
fiir internationale Zusammenschliisse zu ebenen und der Ord-
nung des Welteisenmarktes zuzustreben.

In der Diskussion fragte Herr Flem ming den Vortr,
ob er fiir den deutschen Kohlenbergbau einen Staatszuschuf,
wie in England, befiirwortet, worauf Vortr. erwiderte, dafl er
dies nicht wiinscht, wohl aber fiir notwendig halte, daf} das
bestehende Einfuhrverbot den englischen Kohlen gegeniiber
scharf angewandt werde,

Automobiltechnische und Flugtechnische Gesellschaft.
Sitzung vom 9. Dez, 1925,

Dr.-Ing, Florig, Dresden: , Kupplungs- und Bremsbeldge
und ihre Eigenschaften”. ~Als wesentliches Ergebnis ist anzu-
geben, dafl praktisch wohl nur Asbestbelige in Frage kommen.
Das Imprédgnierungsmittel mufl richtig gewihlt, d. h. es darf
bei den in Frage kommenden Temperaturen nicht. klebrig
werden. Baumwollbeléige werden in der Regel deshalb ihren
Zweck nicht erfiillen, weil sie meist mit Graphit geschmiert
werden miissen. Leder kommt wegen des notwendigen Fettes
nicht in Frage. Im Einzelfall mufl der Stoff den Anprefdrucken
bei den entstehenden Temperaturen angepafit sein. Fiir die Be-
urteilung von solchen Stoffen geniigt nicht die einmalige Unter-
suchung, sondern es miifite die stindige Kontrolle der Fabri-
kate durchgefiihrt werden.

Wa. Ostwald, Bochum: ,Deutsche Kraftstoffe®.

Man kann sagen, es wire Aufgabe der Motorkonstrukteure,
sich um die Eigenschaften der Kraftstoffe zu kiimmern, aber
man kann auch sagen, daB die Kraftstoffabrikanten sich den
vorhandenen Motoren anpassen sollen. Entscheidend ist der
Kostenpunkt, Voraussetzung die Verstindigung zwischen Kon-
strukteuren und Kraftstoffabrikanten. Aber hier fehlt die ge-
meinsame Sprache fiir beide und diese ist eben die Normung.
Vortr. hatte Gelegenheit, durch Analyse zu verfolgen, wie
durch die Gesellschaften selbst die Tankstoffe gedindert werden.
Ts ‘war "z B. {festzustellen, dafl zwei Materialien in der
letzten Zeit sogar besser geworden sind, ohne dafl irgendwelche
Angaben erfolgten, Es ist aber notwendig, da8 jeder Fahrer weif3,
fiir diesen Motor ist dieser Typkraftstoff geeignet. Vortr. geht
nun zur Behandlung der Frage iiber, was kann man normen?
Es wird vielfach gesagt, die Hanptsache wire es, den Energie-
oehalt des Kraftstoffes zu normen; das ist Unsinn, denn dieser
Energiegehalt ist durch die Art des Kraftstoffes schon gegeben
Hier ist also nichts zu normen oder die Normung ist so einfach.
daBl man eben blof den Charakler des Kraftstoffes feststellen
mufl. Die Normung mufl sich also auf andere Eigenschaften
stiitzen und diese sind die Fliichtigkeit, die Reinheit und der
Verbrennungscharakter. Alle drei sind leicht mefibar. Der
Benzolverband hat den Versuch gemacht, festzustellen, welche
Zusammensetzung von Benzol fiir den deutschen typischen Motor
am geeignetsten ist. Die experimentell festgestellten Ergebnisse
wurden um 100 % verschérft und zur Typvorschrift gemacht und
so ist der B.V.-Typ entstanden und der Verbraucher in der Lage,
stets die gleiche Marke zu erhalten. Es liegt im allgemeinen
Interesse, dafi ein gleiches Vorgehen fiir alle Stoffe erfolgt,
und tatséchlich sind auch die ausléndischen Benzolfabrikanten
dem deutschen Vorgehen gefolgt. Vor dem Kriege war man
der Meinung, das beste sei Reinbenzol, also C;H,, aber dieses
ist restlos ungeeignet fiir den Motor. Der Zusatz von Benzol-
homologen ist erforderlich, um eine saubere Verbrennung zu
bekommen. Noch wichtiger ist die Reinheitsvorschrift, denn



