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gelang, nachdem die Schaierigkeiten der Nahtbildung fiber- 
wunden waren. Kicht einfach gestaltete sich die Fiillung init 
Helium. Das angewendete Verfahren benutzte Kolilensiiure 
als Zwischenfiillung, uni Mischung des Heliums init Luft zu 
verhindern. Ini zweiten Stadium der E'iillung erreichte ni;in 
durch Verdrangung der Kohlcnsaure eine Heliunifiillung von 
ausgezeichneter Reinheit. Die Ergebnisse mit dem ersten 
Metalluftschiff sind auBerst befriedigend. Es kann an- 
genommen werden, dai3 der  amerikanische Versuch eine neue 
Stufe in der Entwicklung der 1dtschiff;ihrt bedeutet. - 

Dr.-Ing. S e y e r 1 e : ,,Ober Vergnser- und Ilicselflug- 
moloren." 

Die Entwicklung der Vergaser- uiid Dieselflugmotoren 
konnte wesentlich gefordert werdcn, wenn es gelange, Einbliclc 
jn den zeitlichen Ablauf der Verbrennung zu erhalten. 
Zwischen der Vergaser- und dcr Dieselniaschine besteht ini 
Verbrennungsverlauf cin fundamentaler Vnteruchied. Uber 
diesen verwickelten Vorgang ini Arbeitszylinder einer Ver- 
brennungskraftrnaschine weiB man bis heute noch recht wenig. 
Aus dem Druckrerlnuf von Indiltatordiagrarnnien ist ein mchr 
qualitativer Vergleich zwischen Diesel- und Vergasermaschina 
vcrsucht worden. Aus diesem Ihcltverlauf wurde die zeit- 
liche Warmeentwicklung berechnet, die init der Verbrenriungs- 
geschwindigkeit idcntisch ist, denn die Verbrennungsgesch\in- 
digkeit ist die Warmeentwicklung in der Zeiteinheit, und diese 
wiederum steht mit der zeitlich wechselnden Druckanderung 
im Arbeitsmittel in engem Zusammenhang. D i e  zeitlich? 
Druckanderung im Arbcitsmittel, der sogenaiinte KlopfstoB, 
wurde durch Differentieren der Druckkurve niit einem neuen 
Differentiergerat bestimmt. Bei den untersuchten Diesel- 
iiiotoren ha1 sich gegentiber den Vergnsermotoren ein aesent- 
licher Unterschied in der Art der Verbrennung ergeben. Der 
Vcrbrennungsverlauf in i  Arbcilszylintlcr einer wassergcltiihlten 
Dieselmaschine rnit indirekter Einsprilzring zeigte am meisten 
Ahnlichkeit rnit dem Verbreiinungsverlnuf einer luft- und einer 
wisscrgekuhlten Vergasermaschine. Die Verbrennung setzt 
fast augenblicklich rnit der Zundung oder niit dem Einspritzeii 
ein, urn dann sehr rasch aber stetig zu einem Hochstwert aii- 
zusteigen. Der Abfall der Verbrennungskurve erfolgt eben- 
falls sehr stetig. Ganz anders dagegen ist die Art des Ablaufs 
der Verbrennung bei luft- und wassergekiihlten Motoren mi: 
dirckter Einspritzung. Die Verbrennung sleigt steil zu sehr 
hohen Spitzen an und sinkt dann fast plotzlich zuriick, uni 
wiederholt neu aufzuflackern. Fur die Belastung eines Motors 
sind nicht allein die absoluten Werte der Driicke ini Arbeits- 
mittel maRgebend, sondern auch die monientanen Anderungen 
dieser Driicke. Die Anderung dieses Druckes wirkt sich aurh 
nuf den resultierendcn Gas- und Massendruck aus, und dieser 
wiederum wirkt sich als Ruck in allen Triebwcrksteilen aus. 
Es gibt einen optimalen Verlauf dcr Verbrennung, bei dcm 
die Iiochsten Verbrennungsdrucke, die Anderung der Ver- 
brennungs- und der Mnweridrucke, dic Verbrennungszeit, die 
Hrennstoffokonomie, die Belaslung und die Lebensdnuer der 
Verbrennungskraflniasrhinen ebenfnlls ihren optinialen Wert 
crrcichen. . - 

Dr.-Ing. Alexandrr v. P h i 1 i p p o w i c h : Jlcr jelzige 
Stand der  Priifung oon E'licgmolorenkrn~tstoffen." 

Im Laboratorium lassen sich derzeit Fliichtigkeit, Kiillc- 
bestindigkeit. Korrosionseigenschaften, wahrsrheinlic.h in ab- 
sehbarer Zeit die Verhnrzungseigenschaften von Kraftstoffen 
einwandfrei erkennen. Im Priifmotor muB die Kompressions- 
festigkeit bestimmt werden, Leistung und Verbrauch dagegen 
konnen nur im Flugniotor festgestellt werden. Versuche zu 
laboratoriumsmafligen Bestiniinungen der Kompressionsfestig- 
keit durch cheniische Analyse, Ziindwertpriifung nacli 
J e n t z s c h und Vergleiche der Kennziffer, spezifischc Ge- 
wirhte und Analysenpunkte ergaben keinc befriedigende Uber- 
einstirnmung mit dem niotorischen Verhnlten der Kraftstoffe. 
Das Siedeverhalten der Kraftstoffe kann als einwandfreie 
Grundlage zur Beurteilung der Fliichtigkeit von Flugiiiotoren- 
kraftstoffen dienen. Die I;iitersuchurig auf- verharzende Be- 
standteile ist bisher nicht einwancifrei durchfuhrbar, obwohl 
sie niit zunehrnentler Verwenduiig von (Iraclibenzin an Bc- 
tleutung gewinnt. Grenzwerte fur die zulassige Harzmenge 
iii Kraftstoffen und die zulassige Xeubildung von IIarz konne:i 
noch nicht aufgestellt werden. Die Schwefelkorrosion durch 

Krnftstoffe ninimt nach Untersuchuns der DVL mit steigender 
1-citfahigkeit der Kraftstoffe zu. Aluniinium wird durch 
gewohnliche Kraftstoffe fast gar nicht angegriffen, erst bei 
Verwendung von Alkohol oder Kraftstoff rnit vie1 Benzol tritt 
auch eine Veranderung des Aluiiiiniums ein. Die Priifung auf 
verharzende Bestandteile wird Zuni Tcil in Prufmotoren durch- 
gefiihrt, ebeiiso wie die Untersuchung von Kraftstoffen niit 
Gegenklopfniitteln. I m  Flugrnotor wurde bisher nur Leistung 
und Verbrauch bestimmt. Ein befriedigendes Ma8 fur die Ver- 
brennungseigenschaften der Kraftstoffe ist nicht bekannt. 
Leistung und Verbraurh konnen niclit zur Charalrteristik der 
Klopfgrenze eines Kraftstoffes vcrwendet werden. Die 
Leistungs- und Vcrbrauchsmessungen iiii Flugzeug sind 
schwierig und werden daher auf deiii Priifstand diirchgefiihrf. 
Fobald die einwandfreie Kennzeichnung der Kraftstoffe rnog- 
lich ist, kann auch ihre Vereinheitlichung erfolgcn. Es warc 
wiinschenswert, wenn die Motorenhersteller angeben wiirden, 
rnit welchen Gemischen die Motoren im Sontnier und Winter 
bctrieben werden konnen. und dieee Werte bci Lieferung dcs 
Motors niitteilten. Die Angabe niiiljte uiitcr Beziehung auf 
z w i  allgeniein ubliche Kraftstoffe erfolgen. Es konnte daiinch 
provisorisch die Einteilung der Kraftstoffe nach Kompressions- 
festigkeit erfolgen, die nach allgemeiner Einigung iiber die 
I3czugskraftstoffe ohne Schwierigkeiten in die endgultige uni- 
gewandelt werden konnte. 

Sprechabend 
der Schifhautechnischen Gesellschaft. 

Berlin, 18. September 1930. 
Vorsitzender: Ministerialdir. Dr.-Ing. e. h. I' r c s z e , Berlin. 

Ministerialrat Prof. Dr.-lng. S c h a f e r , Berlin: ,,Enl- 
ziindbnrkeil der  Bnu- und Isolisrsloffe der  Schiffe." 

Die in der Nachkriegszeit eingetretene Sleigerung der 
Scliiffsbriinde ist verursacht unter anderem durch die vcr- 
mehrte Verwendung von Isoliermassen R U S  Kork oder Torf, 
tiic meist zwischen WHnden aus Stahl oder Zinkblech oder aucli 
Ilolz eingebettet sind. Die Feuersicherheit kann daher durcli 
systematischc Viitersuchung aller brennbaren Werkstoffe auf 
Flainmpunkt, Brennpunkt und Selbstentzundungspunkt ge- 
steigert w r d e n ,  was bislier nicht geschah, jetzt aber mit deni 
Flaiiinipunkt- und Zundwertpriifer von J e n t z s c h in einfacher 
Weise nioglich ist. Im Torpedolaboratorium in Kiel wurden 
20 verscliiedene Iliilzer und viele Isolierstoffe, FuBbodenbeliige, 
\Vand- und Mobeliiberziige usw. auf diese Art untersucht. Die 
Selbstentziindunjspunkte wurden in geiiauer Abhangigkeit von 
I'eniperatur und Sauerstoffgehalt der unigebeiiden Luft fest- 
gestellt und die Ziindwerte als Kurve aufyetragen. Ziindwert 
ist das VerhSltnis der Temperatur zur Snuerstoffkonzcntration, 
die nStig ist, urn Selbstzundung zu bewirken. Die Unter- 
suchiingen ergaben, da13 die Grenzkurven der  Gefahr fur die 
untersuchten Stoffe sehr verschieden hocli liegen. Es miissen 
daher bestirnmte Mindestwerte fur Flamnipunkt, Brennpunkt 
und Zuiidwerte fiir die im Schiffsbau verwendctcn Stoffe vor- 
gcschrieben werden, urn eine bestimiiite Brandsicherheit zu 
gewlhrleisleii. - 

Dr. chem. I, i e r e  , Bremen: ,,Die Enfziindbarkeit der  
I..odiing." 

\Venn die Vorschriften der c'eefrachtordiiung beim Laden 
cingehalten werdcn, ist die  Gefahr eiiier Fremdzundung irn 
ordentlichen Srhiffsbetrieb gering, Selbsteiindung ist weit 
geflhrlirher. Schutzdecken, blzeug, Persennige unterliegen bci 
iioch unvollkonimener Trocknung der Selbstoxydation, konnen 
also Warme entwickeln. Bei ihrer Verwendung ztim Trennen 
I erschiedener Giiter im Laderaum ist daher Vorsicht geboten. 
%uin LSschen voii Schiffsbrhden komnien in Fmge Wasser, 
Clayton-Gas und Kohlensaure. Das Clayton-Gas kann gefahr- 
lich ivcrden, wenn ini Laderaum sich auch sauerstoffabgebende 
Chemikalien befinden. Vortr. weist auf Brandfiille hin, wo in 
den Laderaumen sicli Salpeter, Schellack, Torfmull, Papier- 
rollen, Aluminium bzw. Salpeter, Zinnerz und Haumwolle 
im gleichen Rauin befanden. Da ill den Raunien mit ge- 
niischter Ladung die Gefahren groi3er sind, so sollten dort 
standig Teiiiperaturinessungen vorgenomnien werden. Vortr. 
re$ ferner an, neben Ammonsalpeter auch Kali- und Natron- 
salpeter in die Gruppe  VI a der Seefrachtordnung aufzunehmen 
und besondere Vcrladiiiigsvorschriften dafiir zu erlassen. - 
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Rranddir. Dr. S a n d e r , Hamburg: ,,Bekampfung von 
Schif f s  briinden." 

Die erste Voraussetzung ist die rechtzeitige Entdeckung, 
also Feuermeldeanlagen, an Bord. Hier gibt es von Hand zu 
betatigende oder automatische elektrische Feuermelder sowie 
Rauchanzeiger, die teils n,ur optisch, teils optisch und akustisch 
den sich entwickelnden Rauch anzeigen. Fur Laderaunie oder 
andere dicht abschliel3bare Raume kommen Dampflosch- 
leitungen in Frage. Dampf als Loschmittel ist bei Rranden 
von Kohle oder Salpeter, ungeloschtem Kalk, Ferrosiliciuni, 
C'alciumcarbid und Schwefel gefahrlich. Chemische Losch- 
mittel wie Schaum und Kohlensaure konimen in Frage, wo 
Wasser oder Dampf versagen oder gefahrlich sind. Das 
Kohlensaureloschverfahren wird dann versagen, wenn es  nicht 
qelingt, alle Luft in der Ladung zu verdrangen. Hier sind 
besonders BaumwollbrZinde zu beachten, da die Luft im Innern 
der Rallen ausreicht, um ein Weiterbrennen zu ermoglichen. - 

Dipl.-Ing. B i e d e r m a n n , Rremen: ,,Feuerschutzdienst 
auf den Schnelldampfern des ,Norddeulschen Lloyd'." - 

Obering. Dr. B e y t h i e n , Neuruppin: ,,Erzeugung dcs 
Schaums der Feuerldscheinrichtungen dcr Minimax-Perkeo A.-G." . Die IIerstellung von Feuerlijschschaum auf chemischem 
\liege erfolgt dadurch, dal3 man Bicarbonate, Schaumerzeuger, 
Schaumstabilisatoren mit sauren Salzen (wie z. B. Aluminium- 
sulfat) zur Reaktion bringt. Die Kohlensaure entweicht hier- 
bei nicht gasformig, sondern n i r t l  infolge Anwesenheit der 
Schaumerzeuger als Srhaum, d. h. in einer innigen Verteilung 
fcinster Kohlensaureblaschen in der  wlsserigen limsetzungs- 
flussigkeit festgehalten. Halt man die Bicarbonate und schauni- 
erzeugenden Sloffe einerseits, die saure Substanz (z. B. Alu- 
ininiumsulfat) andererseits in fertigen Losungen vorralig, uni 
durch deren Vermischung im Redarfsfnlle den Schaum zu e r -  
ceugen, so spricht nian von eincm ,,nassen Verfahren" der  
Schaumherstellung. Beiin ,,Trockenverfahren" werden hin- 
gegen siimtliche Cheniikalien in Form eines lagerungsfahigen 
Trockenpulvers fertig gemischt vorratig gehalten. Dieses 
Trockenpdver wird im Bedarfsfalle mit Wasser cur Reaktion 
gebracht. Das von Branddir. Dr. S a n  d e r fur Schiffszweckz 
t.mpfohlene Trockenverfahren setzt nur die Vorratighaltung 
tics Pulvers voraus. Hierdurch wird das Gewicht der zu 
lagernden Vorrate auf ein Zehntel gegenuber deni NaWverfahren 
heruntergedriickt. Von besonderer Redeutung fur die  Schiff- 
fahrt is1 es, dal3 die Generatoren auch direkt mit Seewasser 
betrieben werden konnen. Bczuglich der Abstimniung der 
('hemilialien aufeinander ist zu beachten, dal3 das vollig harm- 
lose Alkalibicarbonat schaach ubenviegt, daB der Schaum 
soniit riuf keinen Fall sauer reagiert. Das niaaige Vorwalten 
des Alkalis hat bei der Abloschung von Brandobjektcn, welche 
mure Dimpfe entwickeln, eine gewisse Redeutung. Im Falle 
der Abloschung von Schwefelbrlnden a i r d  das durch Ver- 
brcnnung entstandene, sehr Iastige Schwcfeldioxyd durch das 
iiberschussige Alkali neutralisierl, so daB keinc Belbtigung 
der  Loschmannschaften erfolgen kann. - 

Dr.-Ing. C o rn m e n t z, Hamburg: ,,Feuerschulz und Feuer- 
bekampfungsainrichlungen auf Schiffen." 

Die umfmgreichen Anlagen zur chemischen Feuerbekamp- 
fuug auf See machen hohe Kosten, so dal3 die Zahl der damit 
versehenen Schiffe nur gering ist. Vortr. lenkt die Aufmerk- 
samkeit auf die in Amerika gemachten Versuche, in brennen- 
den Schiffsraunien die sauerstoffhaltige Luft durch gektihlte, 
gereinigte Maschinenabgase zu verdrangen. Apparate, durch 
welche die Schornsteingase oder Motorenabgase gekuhlt und 
gereinigt werden. kijniien einfach gebaut sein. Die Wirkuny 
kann durch Verbindung niit schlagartig wirkenden Mitteln, 
etwa einer kleinen KohlensaurRIoschvorricbtung, beschleunigt 
werden. Stahlerne, unbekleidete Schotto hindern die Aus- 
brsitung des Feuers nicht. Das Ideal ware eine vollstandige 
Trennung der Unterraume durch feuerfest isolierte Stahl- 
schotten und die Herstellung der ganzen Einrichtung aus 
feuerbestindigen Bausloffen. Dies koinnit jedoch aus Kosten- 
grunden nicht in Frage. Es ware aber dennoch niiiglich, einen 
Endraum feuersicher auszubauen und in ihm leicht entztind- 
liche Ladung unterzubringen. Die Fahrgasteinrichtungen 
groBer Schiffe lassen sich heute nahezu feuersicher bauen. Die 
Kosten bctragen, wenn allein die Einrichtung aus feuer- 
sicherem IIolz hergestellt wird, kaurn 2% des Schiffswertes. 

Ohne groBe Kosten wgre es moglich, aHe wichtigen Baustoffe 
aus feuersicherem IIolz zu bauen. Das Verfahren der Timber 
Fireproofing Company erfullt alle Anforderungen, nlmlich 
1. Tiefenimprignierung jeder Art Holz durch Splint und Kern, 
2. einwandfreie Imprlgnierung von Sperrholz jeder Starke, 
3. vollstandige Korrosionsunschadlicttkeit der  verwendeten 
Salze, 4. Haltbarkeit auf unbegrcnzte Zeit. Das so beliandelte 
Holz ist bis in das Innerste mit Salzkristallen aufgefullt, nach- 
dem alle leicht gasbildenden Bestandteile aus ihm entfernt 
sind. Es hat sich bei Brandproben, die mit von a u k n  ein- 
wirkendem Ulfeuer durchgefuhrt wurden, so bewihrt. dill3 das 
Board of Trade den Bau von feuerfesten Turen, Scholten und 
Stalilschottbekleidungen auf Schiffen iius diesem Material ge- 
nehmigt bat. Die britische Admiralitiit verwendet bemerkens- 
werterweise wieder Holz fur Mobel und andere Zwecke auf 
Kriegsschiffen, seitdem dieses feuerfeste Holz auf dem Markte 
erschienen ist. - . 

Kapitanleutnant a. D. J a s p e r , Berlin: ,.Explosionen auf 
Motorboolen und ihre Ursachen." - 

Dr. S t ii s s e 1, Berlin: Jeuerschulz in Flugzeugen." 
Die MaBnahmen fur den Feuerschutz sind vor allem darauf 

gerichtet, die Brennstoffbehalter und Zuleitungen soweit wie 
moglich vor Beschldigungen zu schutzen, die gefahrliche An- 
sammlung von Benzin- und dlresten oder Hrennstoffgas- 
gernischen zu vermeiden und die besonders gefahrdeten Stellen 
und LoschgerHle zu schutzen. Eine wesentliche Verbesserung 
der  Feucrsicherheit durften die Schwerolmotoren bringen. 

Herbsttagung der 
Deutschen Landwirtschaftlichen Gesellschaft. 

Stettin, 28. September bis 3. Oktober 1930. 
Diinger-Abteilung. 

Voreitzender: Rittergutsbesitzer S c h u r i g , Zeestow. 
Prof. Dr. H. N e u b a u e r ,  Dresden: ,,Die Niihrslor- 

unspriiche der wichligslen Gelraidearfen." - Oberlandwirt- 
schaftsrat P f a  n n e n s t i e I ,  Oranienburg-Luisenhof: .,,Tin 
Dungungsversuch zu Weiden." - 

Rinderzucht- Abteilung. 
Vorsitzender: Geh. Rat V o g e 1, Munchen. 

Prof. Dr. S c h e u n e r t , Leipzig: ,,Mineralstoff- und V i l n -  
minversorgung." 

Es ist nicht nur die richtige Zufuhr von EiweiB- und 
Starkewerten, sondern auch die Deckung des Vitaminbedarts 
und dea Mineralstoffbedarfs notwendig. Die neuercn Ergeb- 
iiisse der  Vitaminforschung hahen geztigt, dal3 fiir die Wieder- 
kauer nur  Vitamin A und vor allem das antirachitische Vita- 
min D wichtig ist. Reziiglmich des Mineralstoffbedarfs ist vor 
allem darauf zu achten, dal3 von den Milchtieren sehr vie1 
Kalk und I'hosphorsaure sowie auch Kochsalz benotigt werdeii. 
Das Vitamin D spielt bei dieser Mineralversorgung insoferii 
e ine Rolle, al,s es den Ansatz yon Ka1.k und Phosphorsaure, 
also die Verkniicherung, sichert. Bei der richtigen Futterung 
des Milchviehs mu13 man davon ausgehen, da13 die natur- 
gemaBe Wartung und die Futterung auf der Weide das Natur- 
gegebene fiir diem Tiere sind. Die Winlerfiitierung ,wid die 
Stalbfiitterung uberhaupt haben sich dem nioglichst anm-  
gleichen. Sonach ist von besonderer Wiehtigkeit im Sommer 
reichliche Griinfutterversorgung, im Winter vor allem die Ver- 
abreichung eines guten Heues. Steht davon nicht ausreichend 
zur Verfiigung, so mu13 mit besonderer Sorgfalt die Mineral- 
venwrgung beruckeichtigt werden. ]lies geschieht dann am 
besten durch Zufiitterung eines einfachen Gemisches von 
Sehlammkreide, phosphorsaurem Kalk und Kwhsalq Zur 
Vitamin-D-Versorgung ist besonders die Verfutterung von 
Luzerne, di0 dieses Vitamin meist enthalt, sowie von gutem, 
gesonntem Iieu, das ebenfalls meist reich daran ist, zu 
empfehlen. Es g e h g t  dann leicht, Gesundheitsschadigungen 
sowie ungenugende Milchleistung zu vermeiden. Die Jodfrage 
ist nicht oh,ne weiteres zuriickzuweisen, darf aber nicht ver- 
a1,Igemeinert werden. - 

Futter- Abteilung. 
Vorsitzender: Geh. Rat H a n s e n  , Berlin. 

Dr. H i 1 d e b r a n d t , OstpreuBen: ,,Kallvergiirung von 
Sc hmellerlings bliitlern." 

V i d e  Jahre hindurch hat die Ensilierung proteinreiclirr 
F,utterpfLanzen, die fur die Einsliuerung in Deutschland haupt- 




