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Rohre ausflof. Die Ausbreitung des ausflieenden Schaumes
geht schnell vor sich.

Fiir kleine Brinde verwendet man tragbare Perkeo-
Schaumldscher, fiir mittlere Brinde Schaumldschapparate, von
welchen schnell Schlauchleitungen abgerollt werden koénnen.
In den sogenannten Stanko-Apparaten kommen nicht zwei
Fliissigkeiten, sondern zwei verschiedene trockene Chemikalien
zur Verwendung. Der einzelne Apparat besteht aus einem 63 cm
langen Zylinder von 20 cm Durchmesser, der gefiillt etwa
28 kg wiegt. Er wird an der Wand fest angebracht oder kann
auch tragbar, im liegenden Zustande verwendet werden. Der
eine Teil des Zylinders enthilt in trockenem Zustande die
S#ure, der obere Teil die Base. Beim Offnen eines anzukup-
pelnden Wasserleitungsschlauches dringt das Wasser in den
Apparat ein, 16st die Chemikalien und bringt sie zur Reaktion,
20 daf} auf der anderen Seite Schaum heraustritt. Bei grofieren
Anlagen kann man auch Schaumléschbatterien aufstellen, die
aus einer Anzahl von kupfernen Zylinderpaaren bestehen.
Jedes Zylinderpaar enthilt in dem einen Zylinder die S#ure,
in dem anderen die Base.

Neuerdings ist nun in der Konstruktion von Schaumldsch-
geriten eine bahnbrechende Neuerung von der Minimax-Ge-
sellschaft eingefiihrt worden. Es werden von ihr Schaumgene-
ratoren geliefert, welche gewdhnlich leer dastehen, daher also
keine besondere Wartung erfordern und der Gefahr des Ein-
frierens nicht ausgesetzt sind. Erst im Augenblick des Ge-
brauches werden sie mit einer Druckwasserleitung verbun-
den. Oben wird in sie das in luftdicht verschlossenen Biichsen
aufbewahrte Schaumpulver eingefithrt, und zwar so lange,
wie man {iberhaupt Schaum erzeugen will. Es wird also
hier nur ein einziges Pulver verwendet und auBlerdem ein voll-
kommen ununterbrochener Betrieb ermioglicht, die von der
Dauer des Eiuschiittens des Lboschpulvers abhingig ist. Die
von diesen Generatoren erzeugte Schaummenge ist recht be-
deutend. Liefert doch der kleine Generator pro Minute bis zu
15001 Schaum, wihrend der grofie sogar pro Minute bis zu 6000 1
Schaum liefert.

Von den mittels Kohlensidure arbeitenden Verfahren zum
Loschen von Bridnden sind zwei in Deutschland verbreitete
Verfahren zu erwihnen: 1. Das Lux-Feuerloschverfahren, das
urspriinglich in Schweden angewandt wurde und das zur Zeit
von der amerikanischen Firma Kidde vielfach eingebaut wird,
2. das Lloyd-Verfahren, das von der Hamburger Firma Rud.
Otto Meyer in Verbindung mit der Deutschen Werft vielfach
zum Einbau gelangt ist.

Wihrend das Clayton-Gas nur fiir Laderdume und der
Schaum in erster Linie nur fiir brennende Fliissigkeiten be-
stimmt ist, eignet sich das CO,-Verfahren zum Loschen von
Brénden in Laderiumen, welche fliissige oder Stiickgutladung
oder Massengiiter enthalten, und auflerdem zum Léschen von
Brénden in Motor- und Kesselrfiumen.

Die jetzige Ausfithrung des ,Lux“-Verfahrens hat einen
fritheren Ubelstand beseitigt, der beim Loschen mit Kohlen-
dioxyd dadurch entstand, dafl bei dem Ausstrémen des Kohlen-
dioxyds die Miindung der Stahlflaschen infolge der Kiilteein-
wirkung vereiste. Dies wird in einfacher Weise dadurch er-
reicht, dafl das Entnahmerohr in der CO,-Flasche bis auf den
Boden der Flasche gefiihrt ist. Um grofie Mengen von Kohlen-
siure gleichzeitig einzulassen, sind die Flaschen zu Batterien

vereinigt und die Abschlufiventile ganzer Batierien durch Ge-

stiinge miteinander verbunden, das nach der Briicke fiihrt. Auf
diese Weise konnen in wenigen Sekunden grofie Mengen Koh-
lendioxyd an den offenen Brandherd gelangen. Bei Brinden
von Oltanks, z. B. auf Oltankschiffen, wird auch eine grofie An-
zahl von Flaschen zugleich aufgestellt.

Ferner ist noch ein Verfahren zu erwihnen, das von der
deutschen Firma Walther & Co. in Kéln-Delbriick ausgearbei-
tet ist und bei dem das Einfrieren der Kohlensidure dadurch
verhindert wird, daB diese am Boden der Flasche entnom-
men wird. Das Verfaliren hat noch keine Anwendung in der
Schiffahrt gefunden. Es ist vorldufig nur bei Landanlagen in
Gebrauch.

Zum Schluf§ verweist Vortr. auf die Anwendungsmog-
lichkeit des Kohlensédureldschverfahrens im Hafen an Bord von
Schiffen. Da durch das Loschen mit Wasser oft grofler Scha-
den entsteht, so wire es nur zu begriifien, wenn in griéfleren

Stiadten die Feuerwehr fiir Loschzwecke auf einem Leichter
oder Schlepper oder auf den immer mehr Verwendung finden-
den Spezialfeuerloschbooten stets eine Batterie Kohlendioxyd-
Flaschen zur Verfiigung hétte und mit dieser das Feuer nach
Abdichten der Luken und Ventilatoren unter Zuhilfenahme
von Stahlschliuchen in Angriff nehmen wiirde. Es wire nur
ein verhiltnism#fig geringer Vorrat an Kohlensidureflaschen
notig, der immer zur Verfiigung bereit stehen miifite. Die
Hamburger Feuerwehr besitzt seit 14 Jahren eine grofle trans-
portable Schaumléschanlage, die jedoch wohl veraltet ist, es
ist beabsichtigt, transportable Minimax-Generatoren zu be-
schaffen, die nur mit einem Pulver beschickt werden. Zum
Schluf3 gibt Vortr. noch die Anregung, dafi die Reedereien,
Versicherungsgesellschaften oder auch eventuell Firmen in
grofleren Hifen transportable Kohlens#ure-Anlagen aufstellen,
wahrscheinlich wiirde sich eine derartige Anlage schon bei
einem einzigen grofieren Brande bezahlt machen.

Prof. Dr.-Ing. E. A. Kraft, Berlin: ,Die neuzeitliche
Dampfturbine und ihre Anwendung fiir den Schiffsantrieb”.

Dr.-Ing. G. Kempf: K Neuere Erfahrungen im Schiffbau-
Versuchswesen”.

0. H. Hartm ann, Kassel-Wilhelmshéhe:  Entwicklungs-
moglichkeiten des Hochdruckdampfes im Schiffsbetriebe”.

Dr.-Ing. G. Wrobbel, Hamburg: ,Das Raumfestigkeits-
problem im Schiffbau”.

Prof. Dr.-Ing. Fr. Horn:
Schiffsschrauben”.

Regierungs- u. Baurat Dr.-Ing. W. Teubert, Mannheim:
»Schiffahrts- und schiffbautechnische Eindriicke meiner Welt-
reise”,

LVersuche mit Tragfliigel-

Verein Deutscher Ingenieure.
Berliner Bezirksverein, Berlin, den 1. Dezember 1926.
Vorsitzender W. Treptow.
¥ Dr.-Ing. K. L. MeiBiner: ,Aluminium und seine Legie-
rungen”.

Die Welterzeugung und der Weltverbrauch an Aluminium
hat sich derart gesteigert, dal man wohl von einem Zeitalter
der Leichtmetalle sprechen darf. Es ist dies nicht verwunder-
lich, wenn wir beriicksichtigen, in welch groflem Umfang
der Verkehr zugenommen hat und daf8 gerade Aluminium der
geeignete Baustoff liberall dort ist, wo es gilt, die tote Last zu
vermindern. Die Legierungstechnik hat so grofie Fortschritte
gemacht, dal man Aluminiumlegierungen nicht nur als Er-
satz, sondern als Stoft mit iliberlegenen Eigenschaften sowohl
im Luftfahrzeugbau wie beim Kraftwagen, der Strafien- und
Eisenbahn verwendet; ja sogar im Schiffbau sind dahin-
gehende Bestrebungen vorhanden, die jedoch noch der Nach-
priifung bediirfen. Von den neuen Fortschritten in der Her-
stellung des Aluminiums ist ein neues Verfahren besonders
erwihnenswert, das zu Aluminium hdchster Reinheit fiihrt.
Vortr. gibt eine kurze Ubersicht iiber die gewdhnliche
Art der Darstellung des Aluminiums, wobei man zu einem
Aluminium von 99,6% Al gelangt, der Rest ist Eisen und Sili-
cium. Seit etwa zwei Jahren kennt man ein neues elektroly-
tisches Reinigungsverfahren, bei welchem man ein Aluminium
von 99,83% Al erhélt. Das Verfahren besteht darin, dafi man
etwas Kupier zusetzt und auf diese Art die letzten Spuren der
Verunreinigungen entfernt. Beim gewdShnlichen Aluminium
betrigt die Zugfestigkeit 6 kg, die Dehnung 40%, bei dem
hochgereinigten die Zugfestigkeit 9kg und die Dehnung 60%.
In gleicher Weise werden auch die chemischen Eigenschaften
beeinflufit. Es ist heute noch nicht abzusehen, welchen Ein-
flu@ auf die technische Verwendung dieses hochgereinigte
Aluminium ausiiben wird, auch die Versuche dariiber, ob die
damit hergestellten Legierungen wesentliche Unterschiede zei-
gen, sind noch nicht abgeschlossen. Ein nicht unwesentliches
Hindernis fiir die allgemeine Einfiihrung dieses hochwertigen
Aluminiums diirfte im Preise liegen. In der Zeit, da gewdhn-
liches Aluminium M. 2,40 kostete (heute kostet es M. 2,14),
kostete das hochgereinigte M. 4,—. Seit der Entdeckung des
Ing. A. Wilm, dal bestimmte Aluminiumlegierungen durch
die Wérmebehandlung in ihren Festigkeitswerten selbsttitig
vergiitbar sind, spielen die Aluminiumlegierungen eine grofie
Rolle, insbesondere das Duraluminium, das heute aus 3,5 bis
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45 Cu, 0,5 Mg, 0,26—1,0Mn und im iibrigen Aluminium besteht,
sowie Spuren von Eisen und Silicium als Verunreinigungen
enthidlt. Den Manganzusatz hat man eingefiihrt, um die Kor-
rosionsfestigkeit zu erhshen. Vortr. weist ausdriicklich
darauf hin, dal der Name Duraluminium gesetzlich geschiitzt
sei. Die Vorgiinge bei der Vergiitung sind noch nicht genau
durchforscht, obwohl es sowohl in Deutschland, als auch in
Amerika, England und Japan an Versuchen hierzu nicht ge-
fehlt hat. Vortr. hat selbst iiber diese Forschungen vor-
einem Jahr in der Gesellschaft fiir Metallkunde berichtet, wes-
halb es sich eriibrigt, auf das dort Gesagte einzugehen. In-
zwischen schien es klargestellt, dafl der Vergiitungsvorgang
durch die Anwesenheit einer intermetallischen Verbindung
Mg,Si und einer zweiten solchen CuAl, bedingt ist. Dafl auf
dem Gebiete weiter gearbeitet wird, das zeigen neue Legie-
rungen, die von der Firma Theodor Goldschmidt, Essen, dar-
gestellt wurden, und zwar das Tegal, das besonders als Lei-
tungsmaterial in Frage kommt und das Magnesiumsilicium und
Calciumsilicium neben geringen Mengen Mangan enthilt. Es
besitzt eine Leitfahigkeit von 31—33 und eine Zugfestigkeit
von 30—-35 kg pro Quadratmillimeter, eine Dehnung von
12—16%. Das Tegal wird augenblicklich in Sylt praktisch
als Freileitung erprobt, hauptsidchlich auf seine Korrosions-
festigkeit hin. Weitere solche neuen Aluminiumlegierungen
von Goldschmidt sind das Konstruktal 2 wund 8.
Das Konstruktal 2 entspricht im wesentlichen dem Duralu-
minimum, es enthdlt Magnesiumsilicium Mg.Si und CuMn,

hat aber den Vorzug, sich leicht mechanisch bearbeiten
zu lassen. Das Konstruktal 8 enthdlt eine Magnesium-
Zinkverbindung MgZn,. Es besitzt eine Festigkeit von

60 kg pro Quadratmillimeter, dagegen nur eine Dehnung
von 7%. Sehr eingehend bespricht dann Vortr. die Frage
der Vergiitbarkeit von gegossenen Aluminiumlegierungen.
Man hat hier fiir das Duraluminium bei Kokillenguff als
giinstigste Glithdauer 96 Stunden ermittelt, die besten
Werte betrugen 33,4 kg Zugfestigkeit pro Quadratmillimet‘er
und 8,3% Dehnung. Beim Silicium ist durch ein Raffinations-
verfahren unter Zusatz von Natriumfluorid eine wesentliche
Verfeinerung erzielt worden. Uber die Griinde ist man sich
noch nicht klar, im allgemeinen herrscht hier die Ansicht, dafl
das Silicium in der Schmelze von Natrium umhiillt wird und
so an der Ausscheidung von Kristallen behindert ist. Dem
Schweizer Strasser ist es gelungen, Legierungen herzu-
stellen, die ohne besondere Wirmebehandlung nachhirten.
Der Grad dieses Nachhfrtens h#ngt sowohl von der Legie-
rung, wie auch von der Beschaffenheit des Formsandes ab.
Mit dem Anstieg der Festigkeit ist stets ein Riickgang an Deh-
nung verbunden. Eine besondere Legierung stellt die Legie-
rung KS =: Seewasser dar, die von der Firma Carl Schmidt,
Neckarsulm, hergestellt wird, sie enthdlt 39 Magnesium,
3% Mangan und 0,5% Antimon. Der Zusatz des Antimons
fithrt die Schutzwirkung gegen Angriffe durch Seewasser her-
bei, und zwar wohl dadurch, dal in Verbindung mit den Meer-
salzen sich ein unldslicher Uberzug von Antimonoxychlorid
bildet. Das ist besonders bemerkenswert, weil sich auf diese
Weise die Schutzschicht aus einem Legierungsbestandteil
bildet.

Deutsche Keramische Gesellschaft.

Griindung einer Rheinischen Bezirksgruppe, Sitz Bonn, am
25. November 1926.

Dr. M. Heine: Einc neue Brennofenkonstruktion”.

Bis vor noch nicht allzulanger Zeit ist das Brennen kera-
mischer Waren ohne genaue Kenntnisse der -eigentlichen
Brennvorgénge vor sich gegangen. Erst in neuerer Zeit haben
sich Keramiker und Warmeingenieure eingehender mit diesen
Vorgéngen befafit. Insbesondere hat die wirmetechnische Be-
ratungsstelle der Deutschen Keramischen Gesellschaft, die In-
genieurgesellschaft fiir Wirmewirtschaft in Kéln viel zur
Klirung durch ijhre auf wissenschaftlicher Grundlage basieren-
den Versuche und Arbeiten an Betriebséfen beigetragen. Als
wichtigste Grundlagen fiir den Ofenbau miissen die Verinde-
rungen des Scherbens im Brande gelten. Und zwar kommen
hierfiir die Entwé#sserung des Scherbens und die dieser fol-

gende Entkohlung desselben in Betracht, wie es Gewerbeschul-
rat a. D. Prof. Dr. Puk all in seinem Aufsatz: ,,Uber das Bren-
nen keramischer Waren“ (Sprechsaal 1919) schon ausge-
fithrt hat.

Vortr. tithrte dies n#her aus und empfiehlt als bisher
giinstigste Bauart fiir periodisch brennende Ofen ein Ofen-
system mit Halbgasfeuerung und Rekuperation, bei dem die
heilen Abgase des Ofens in der im Herd zwischen zwei Feue-
rungen eingebauten Rekuperation die eintretende Verbren-
nungsluft hoch vorerwiirmt, so daff die im Ofen mit gewdhn-
licher Feuerung durch fortwidhrenden Zutritt kalter Luft auf-
tretenden schweren Fehler auf ein ganz geringes Mafi herab-
gedriickt, meist aber ganz vermieden werden.

Zu diesem groflen Vorteil der Halbgas-Rekuperativ-Feue-
rung, deren erfolgreiche Einfiihrung in die Keramik der Inge-
nieurfirma Franz & Keller in Ko6ln, Hochhaus, zu verdanken
ist, kommen noch weitgehende wirtschaftliche Gewinne. Die
vorgewirmte Verbrennungsluft bringt eine hohe Kohlenerspar-
nis und gleichzeitig auch eine grofie Brennzeitersparnis mit
sich. Die erstere belduft sich gegeniiber dem Ofen mit ge-
wohnlicher Feuerung auf etwa 40%, und die Breunzeit wird
um etwa 30% verkiirzt, so dafl die vorhandene Ofenan-
lage um ungefihr ein Drittel mehr ausgenutzt werden kann.

Deutscher Wasserwirtschafts- und Wasserkraft-
verband.

Berlin, 2. Dezember 1926.

Oberingenieur Reichard : ,,Das Shannon-Kraftwerk zur
Elektrizitdtsversorgung Iriands”.

Am Shannon ist eine gewaltige Wasserkraftanlage im Bau,
die von den Siemens-Schuckertwerken und der Siemens-Bau-
union errichtet wird. Seit einem Jahr sind 2500 deutsche und
irische Ingenieure und Arbeiter am Shannonflufl titig, um
diese GroBwasserkraftanlage zu errichten, welche die bisher
nutzlos zu Tal flieBende Energie fiir die Elektrizititsversor-
gung des Landes nutzbar machen soll.

8km unterhalb der Stelle, an welcher der Shannon den
Bergsee verlafit, wird auf einer sich quer durch das Fluftal
ziehenden michtigen Felsbank aus hartem Sandstein das Haupt-
wehr errichtet, das den Flu um rund 10m aufstaut. Vortr.
verweist hier auf die in Charlottenburg durchgefiihrten Unter-
suchungen zur Dimensionierung der Wehranlagen, die zu Er-
sparnissen bei den Kosten fiihrten.

Der 12km lange Wehrkanal, durch den das Wasser des
Shannon dem Krafthaus zugefithrt wird, ist bis 90 m breit
und 11 m tief, er kann an seinem Einlauf durch drei grofie
eiserne Schiitzen von je 25 m Breite und eine Schiffsdurch-
laischiitze von 10 m Breite verschlossen werden. Der Kanal
wird bis zu 600 cbm/sec abfithren koénnen, also etwa die mitt-
lere Wassermenge der Elbe unterhalb Magdeburg.

Am Ende dieses Werkkanals wird das Krafthaus errich-
tet. Die 6 Turbinen, denen das Wasser durch 6 grofle eiserne
Rohrleitungen von je 6m Durchmesser zustromt, haben
stehende Wellen und kénnen je 38 500 PS erzeugen, zusammen
also rund 230000 PS. Der Laufraddurchmesser der Turbinen,
die zu den grofiten iiberhaupt bisher gebauten gehdren, wird
41/, m betragen. Sie werden mit Drehstrom-Generatoren von
je 30 KVA-Leistung unmittelbar gekuppelt. Transformatoren
setzen die Spannung von 10500 Volt fiir die Fortleitung und
Verteilung auf 110000 und 38 500 Volt herauf.

Vortr. geht dann auf den Einflu} des Projekts auf Schifi-
fahrt, Fischerei und Landeskultur ein. 5000ha Land werden
durch Dammschutz vor Uberschwemmung geschiitzt und in
hochwertiges Kulturland umgewandelt. Die Schiffahrt, die jetzt
auf einem kleinen, die Stromschnellen des Shannon umgehen-
den Seitenkanal betrieben wird, soll spiter auf den neuen
Kraftwasserkanal ilbergeleitet werden. Neben dem Krafthaus
wird deshalb eine Schleusenanlage mit 2 Schachtschleusen von
je 17 m Hubhshe erbaut. Die Schleusenkammern von 6 m Breite
und 38 m Linge konnen Schiffe bis zu 150 Tonnen Tragfihig-
keit aufnehmen. Das Kraftwasser wird, nachdem es die Tur-
binen verlassen hat, durch einen 1800 m langen Unterkanal um
den alten Shannonlauf oberhalb der Stadt Limerick wieder



