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I. Programm der Jahrestagung 1952 vom 4. bis 9. Juni 1952
in Konstanz

MITTWOCH, DEN 4. JUNI 1952:
Eintreffen der Teilnehmer, Empfang der Quairtiersdieine und Tagungsausweise, Anmeldung fir die Studienfahrt
am Montag, dem 9. Juni 1952, auf dem Tagungsbiro im Stadtischen Verkehrsamt.

15.00 Bevollmaéachtigten- und Vorstandssitzung im Hotel Halm.

20.00 Begruflungsabend mit Gelegenheit zum Abendessen in den Gaststatten ,,Obere Sonne*.

DONNERSTAG, DEN 5. JUNI 1952:
1. Tagungstag

Vortrage im Konzilium, am Hafen, unterer Saal.

8.30 Erdffnung durch den VDRI.-Vorsitzenden.

9.00 Konstruktive Sicherheit im Kranbau,
Professor E. vom Ende, Bocholt.

10.30 Sicherheit und Organisation im Kranbetrieb,
Oberingenieur W. Bonn, Essen.

12.00 Kleingerate fur Lastenbefdorderung,
Dipl.-Ing. Ambrosius, GroBhandels- und Lagerei-Berufsgenossenschaft, Mainz.

13.00 Ende der Vormittags-Vortrage.

15.00 Die Zusammenarbeit von Verwaltung und Technischem Aufsichtsdienst im Rahmen der Berufsgenossenschaft.
Oberregierungsrat a. D. Dr. Lauterbach, Bonn.

16.00 Filmvorfahrung: ,,Mufite das sein?*“ (Hutten- und Walzwerks-Berufsgenossenschaft).

16.30 Unfalluntersuehungen als statistische Forschungsgrundlagen,
Oberingenieur W. Geissenhdner, Berufsgenossenschaft fir den Einzelhandel, Bonn.

17.30 Ende der Veranstaltungen des 1. Tagungstages.

FREITAG, DEN 6. JUNI 1952:
2. Tagungstag

Vortrédge im Konzilium, am Hafen, unterer Saal.

8.30 Rationalisierung durch Gleislose Flurfordermittel, dazu Vorfihrung des Filmes des Ausschusses fir Transport-
rationalisierung: ,,Senkt die Transportkosten!*
Dipl.-Ing. Karl Motz, ATR., Frankfurt (Main).

10.30 Inner- und auBerbetriebliches Forderwesem, dazu Vorfuhrung des gleichlautenden Filmes der Ford-Werke, Koln,
Abteilungsleiter K. Muschard, Koln.

12.30 Filmvorfuhrung: ,,Kupple sicher!* (Berufsgenossenschaft fir Fahrzeugbaltungen).
13.00 Ende der Vormittags-Vortréage.
15.00 Fahrt mit dem Bodenseeschiff ,Karlsruhe*.
Abfahrt zur Rundfahrt Insel Mainau, Uberfingier See, Meersburg; Fachsitzungen wéhrend der Fahrt.

SONNABEND, DEN 7. JUNI 1952:

9.00 Geschlossene Jahreshauptversammlung der Mitglieder in der Gaststatte ,,Obere Sonne*.

13.00 Ende der Mitgliederversammlung.

MONTAG, DEN 9. JUNI 1952:

Studienfahrt zur schweizerischen Unfallversicherungsanstalt, Luzern.

Nach den einzelnen Veranstaltungen (Vortradge und Filmvorfuhrungen) der beiden Tagungstage jeweils Aussprachen.



Il. Eroffnung der Jahrestagung 1952 durch den Vorsitzenden

Direktor Dipl.-Berging. Heinz Strieter, Dusseldorf 1, HuttenstraBe 9

Meine sehr verehrten Damen und Herren! Ich
erdoffne hiermit die Jahrestagung 1952 des Vereins
Deutscher Revisions-Ingenieure. Ich habe die Ehre,
Sie alle mit grolRer Freude in solch stattlicher Zahl
hier im schénen Konstanz am Schwabischen Meer
begrifBen zu durfen. Insbesondere ist es mir eine
dankbare und freudige Pflicht, den Herrn Ober-
blrgermeister der gastgebenden Stadt Konstanz zu
begruRen. Wir sind lhnen, Herr Oberburgermeister
Knapp, dankbar, dal lhre Stadt und die stadtischen
Stellen es uns durch tatkraftige Mithilfe ermdglich-
ten, unsere 48. Jahrestagung des VDRI. hierher zu
verlegen und durchzufuhren. Ich begriiBe ferner die
Herren Teilnehmer und Vertreter des Herrn Bundes-
arbeitsministers und der Arbeitsministerien der Lan-
der und des Senators fur Arbeit, Berlin, des Bundes-
instituts fur Arbeitsschutz, des Hauptverbandes der
gewerblichen Berufsgenossenschaften und seiner
Zentralstelle fur Unfallverhitung, des Gesamt-
verbandes der landwirtschaftlichen Berufsgenossen-
schaften und sonstiger Unfallversicherungstrager,
insbesondere deren Herren Vorsitzende, Leiter und
Geschaftsfuhrer. Ich begriiRe ferner die Herren Ver-
treter der Gewerkschaften Metall und Bau, Steine
und Erden sowie Offentliche Dienste, Transport und
Verkehr. Dankbar begruBe ich die Herren Vor-
tragenden unserer Jahrestagung, die uns reichstes
Wissen fur unsere soziale Arbeit vermitteln werden.

Ersparen Sie mir bitte, alle zu benennen, und
lassen Sie mich allein namentlich die Herren Ehren-
mitglieder unseres Vereins Deutscher Revisions-
Ingenieure begrifRen. Es ist uns eine grofite Freude,
dall unser lieber Herr Michels, der Vater der Unfall-
verhitungsvorschriften, an unserer Tagung teil-
nimmt. Wie schon seit Jahrzehnten begrifen wir
ebenso freudig unser liebes Ehrenmitglied Herrn
Wunderle.

Ich habe auch die Ehre, die Teilnehmer des Aus-
landes zu begriRen, die in ihren Landern sich wie
wir der schénsten sozialen Aufgabe, Unfallverhitung,
Arbeits- und Betriebsschutz, widmen. Ich begriufie
besonders Herrn Levy vom Institut National de Se-
curite in Paris, die Herren der schweizerischen Indu-
strieunternehmen und insbesondere den Sektions-
chef der Schweizerischen Unfallversicherungsanstalt,
Herrn Ott. |hm ist es zu danken, daR uns am kom-
menden Montag die Gelegenheit geboten wird, an
Ort und Stelle Uber das Wesen der Unfallversi-
cherung und Unfallverhttung in der benachbarten
Schweiz Naheres zu erfahren.

Ebenfalls begrifle ich die Presse, die Uber die
Jahrestagung eingehend berichten wird.

Meine Damen und Herren! Die Tagungen, Kon-
gresse, Aussprachen, Sitzungen ndhmen Uberhand,
wird behauptet. Ist es so? Wenn wir das Ziel unserer
Tagung des Vereins Deutscher Revisions-Ingenieure
betrachten, so scheint es vielleicht, als ob die in den
Vortragen anstehenden Themen nur einen Teil der

Zuhorer angingen, als ob dieser mehr, der andere
nicht so viel von den einzelnen Ausfihrungen pro-
fitieren konnte. Was wir diesmal behandeln, sind
innerbetriebliche Transportfragen, und zwar nicht,
wie man diese oder jene Last horizontal oder vertikal
bewegt, sondern, wie kann ich diese Arbeit verrin-
gern, wie kann ich sie dem einzelnen Menschen
erleichtern, wie kann ich insbesondere seine phy-
sische Beanspruchung auf ein Geringstmall fuhren
und wie kann dies alles auch durch Organisation
von Weg, Raum und Zeit im einzelnen Betrieb ver-
kirzt und damit die Grundursache fur Unfélle im
innerbetrieblichen Transportwesen nach Mdglichkeit
ausgeschlossen werden.

Es hielle nun aber den Wert dieser Jahrestagung
verkennen, wollte man ihn nur an dem Tagungsplan,
den Vertragsgegenstanden, den zur Vorfuhrung ge-
langenden Filmen messen. Es hieRe den Wert der
Tagung ganzlich verkennen, wollte man ihn gar nach
diesem vollen und wohlgendhrten Auditorium ein-
schatzen oder sogar in ein reziprokes Verhdltnis zu
den bis zum Tagungsort zurtickzulegenden Bundes-
bahn- oder Kraftwagenkilometern bringen.

Einen besonders hohen Wert sehen wir vielmehr
auch in dieser nur einmal im Jahr fur alle Kreise des
Arbeits- und Betriebsschutzes, des Sozial-Ingenieurs
schlechthin gebotenen Gelegenheit, zu ungezwun-
nen und unbeschriankten Aussprachen der Fach-
genossen untereinander Uber dem eigenen Spezial-
gebiet ferner liegenden und selteneren und dort
auftretenden sozialen Fragen. Und nicht minder ist
es doch wohl auch von groRBem Vorteil, hier in einem
personlicheren, ich méchte sagen menschlichen Kon-
takt mit den Teilnehmern zu diskutieren, die nun
einmal auf anderen Aufgabengebieten des sozialen
Rechts rihrig sind und tatig sein missen. Und nicht
zuletzt bringt die Tagung, fern dem engen Arbeits-
platz und Burobereich, in schdoner Gegend jedem
eine Aufgeschlossenheit, eine freie Beweglichkeit, ein
menschliches Aussprechen aller untereinander und
fuhrt die alle auf dem sozialen Gebiet tatigen Krafte
zusammen und fordert ihre Starke und Verantwor-
tung, die wiederum allen zugute kommt und die in
erster Linie den der Gefahr von Unfédllen und Berufs-
krankheiten ausgesetzten werktétigen, schaffenden
Menschen zum Nutzen ist, was uns nun einmal in
gemeinsamer Arbeit als unser Ziel, unsere Aufgabe,
unsere Pflicht vor allem am Herzen liegen soll und
muf. Unsere vornehmste Aufgabe ist und bleibt, die
Arbeitskraft unseres Volkes zu schidtzen und zu
erhalten, das Interesse und Verstandnis der Arbeiter-
schaft fur die Unfallgefahren zu wecken. Die Ver-
hutung von Schadensféllen ist besser als die Heilung
nach geschehenem Unfall. Wir vom Verein Deutscher
Revisions-Ingenieure wuinschen uns eine Fdrderung
dieser, unserer Bestrebungen, zusammen mit lhnen
allen, und bitten um lhre Mitarbeit und danken
Ilhnen daher fur Ihr noch ungesagtes Versprechen,
das Sie alle hier durch lhre Teilnahme bekunden.



Herr Oberbirgermeister Knapp: Herr Préasident,
meine sehr verehrten Damen und Herren! Sie hatten
die Gute darauf einzugehen, daR die Stadt Konstanz
einiges fur die Vorbereitung der Tagung getan hat.
Das ist eine Selbstverstandlichkeit. Die Bedeutung
ihrer Tagung ist uns bewuft. Es ist eine Ehre fur
uns, dalR Sie die Stadt Konstanz als Tagungsort
gewadhlt haben. Ich danke lhnen hierfir im Namen
der Stadtverwaltung. lhre Tatigkeiten und Ziele
dienen im groflen und ganzen der Erziehung der
Menschheit zur Genauigkeit und PflichtbewuRtheit,
zur Verhutung von Gefahren. Das ist eine Uberaus
grolRe Arbeit. Die Verlegung lhrer Tagung nach Kon-
stanz bedeutet daher fur uns eine besondere Freude
und Ehre, woflr ich nochmals herzlich danke.

Ich fige meine Winsche hinzu, daR Sie nicht nul
im Beruflichen Erfolg haben, sondern dafl} Sie auch
Entspannung finden und daR Sie das Bild der Stadt
und des Bodenseegebietes als liebe Erinnerung mit-
nehmen. Ich kann lhnen mitteilen, dall der Saal hier
seit 1388 besteht und als Kaufhaus errichtet wurde.
An der Konstruktion ist mit Ausnahme der Aus-
schmuickung nichts gedndert worden. In diesem Ge-
baude, das als Kaufhaus gebaut war, hat die einzige
Papstwahl auf deutschem Boden stattgefunden. Das
Konzil 141471418 fand im Dom statt. Die Papstwahl
fand im oberen Saal statt.

Ich mdchte nochmals meinen herzlichen Dank und
Willkommensgru3 wiederholen.

Herr Oberregierungsrat Vosseier (BAM.): Sehr
verehrter Herr Prasident, meine Damen und Herren!
Ich moéchte lhnen die GruRe des Herrn Bundes-
ministers fur Arbeit Ubermitteln. Er winscht der
Tagung einen erfolgreichen Verlauf. Ich selbst habe
mich sehr gerne der Tagung zur Verfiigung gestellt.
Ich danke dem Herrn Présidenten fur den freund-
lichen Empfang. Sie wissen, dal das Bundesarbeits-
ministerium grofles Interesse an dem VDRI. hat.
Haben wir doch Aufgaben, die gleichlaufen, Auf-
gaben némlich, unsere Werktatigen vor Unféllen zu
schitzen. Ich sehe, dall gerade dieser Kreis dazu
ausersehen ist, einen groflen Teil dieser Aufgaben
zu bewadltigen. Am Empfangsabend habe ich fest-
gestellt, dal? die Kameradschaft in diesem Kreis gut
ist. Es war ein netter, lustiger Empfang, und so hoffe
ich, dall der technische Teil dieser Versammlung
ebenso erfolgreich und nett verlauft.

Herr Dr.-Ing. Kremer: Im Namen des Haupt-
verbandes der gewerblichen Berufsgenossenschaften
darf ich hier fur die Einladung bestens danken und
dem VDRI. fur das Gelingen seiner Tagung recht
viel Gluck wunschen. Ich spreche den Wunsch aus
besonders fur Herrn Dir. Schramm, der leider ver-
hindert ist, an dieser Tagung teilzunehmen. Er hofft,
dall er im néchsten Jahr erscheinen kann. Ich danke
auch fur Herrn Dr. Lauterbach, der durch eine Sit-
zung verhindert ist. Er wird im Laufe des Tages hier
eintreffen. Besonders sind wir von der Zentralstelle
fur Unfallverhitung an den Arbeiten des VDRI.
interessiert, weil er ja die Zusammenfassung aller
Sozial-Ingenieure ist, die auf dem Gebiete des
Arbeitsschutzes tatig sind. Der VDRI. beteiligt sich
als technisch-wissenschaftlicher Verein insbesondere

an der Forschung und Weiterbildung der Unfall-
verhitung und auch im Vortragswesen, in der Erzie-
hung der Unternehmer und Arbeiter an allen Fragen
der Unfallverhitung. Wir begrtfien es als Haupt-
verband aufRerordentlich, daR der VDRI. in der Zeit
von Oktober 1951 bis Mai 1952 insgesamt 82 Vor-
trdge an 28 Orten abgehalten hat und dalR an diesen
Vortrdgen etwa 20 000 Personen teilgenommen
haben.

Welche Arbeit hiermit fur die Unfallverhitung
geleistet wurde, geht aus diesen Zahlen hervor. Ich
muf} mich auch noch einer angenehmen Pflicht ent-
ledigen, die Grufe des VDI., des Herrn Direktor
Blum und der Arbeitsgemeinschaft der Betriebs-
Ingenieure zu Ubermitteln.

Es ist kein Zufall, dall der VDRI. zu der gleichen
Zeit eine grofle Tagung Uber die Rationalisierung
des Transportwesens halt. Es zeigt, daR diese Frage
in der Luft liegt und wie notwendig es ist, dall wir
mit den anderen Vereinen Zusammenarbeiten, da sich
ja diese Fragen von den Fragen der Unfallverhitung
nicht trennen lassen. Ich méchte mir das Recht neh-
men, auch fur die Gbrigen Organisationen der Sozial-
ingenieure zu danken. Ich danke fur alle landwirt-
schaftlichen Berufsgenossenschaften, die Gemeinde-
versicherungsverbénde, ich danke fur die Sicherheits-
ingenieure und winsche der Tagung einen erfolg-
reichen Verlauf.

Herr Henseler (DGB): Herr Vorsitzender, meine
Damen und Herren! Sie hatten die Aufmerksamkeit
und Freundlichkeit, auch die Deutsche Angestellten-
Gewerkschaft zu lhrer Tagung einzuladen. Mir ist
der ehrenvolle Auftrag geworden, Ihnen fur die Ein-
ladung besten Dank auszusprechen. lhr Herr Vor-
sitzender hat vorhin betont, dal? Ihre Arbeiten auch
das Interesse der Arbeithehmer in den Betrieben
finden miuissen, um fruchtbringend zu sein. Die
Deutsche Angestellten-Gewerkschaft ist unserer
Uberzeugung und miRt dieser Arbeit groRten Wert
bei. Ich werde von dieser Tagung Bericht erstatten,
so daR dieses in den Mitgliederkreisen beachtet wird.
Ich danke nochmals fur die Einladung und wuiinsche
der Tagung einen fruchtbringenden und angeneh-
men Verlauf.

Herr Levy vom Nationalinstitut fur Sicherheit in
Paris: Meine sehr verehrten Damen und Herren!
Zuerst moéchte ich Sie bitten, mich zu entschuldigen;
denn wenn ich auch Ihre Sprache vollkommen lesen
und verstehen kann, fallt es mir schwerer, sie zu
sprechen, erst recht, lhnen darin vorzutragen. Ich
maochte lThnen unbedingt sagen, dal} ich mich freue,
bei lhnen das Nationalinstitut flr Sicherheit vertreten
zu kdnnen und an lhren Aufgaben teilzunehmen.

Die Probleme der Verhitung von Arbeitsunfallen
treten in Frankreich und in Deutschland gleicher-
maflen auf und stehen auf gleicher Stufe. In dieser
Angelegenheit stehen wir lhnen viel néher als die
USA. und haben wir bei gemeinsamer Arbeit gegen-
seitig viel zu gewinnen.

Im Oktober veranstaltet das Nationalinstitut far
Sicherheit in Avignon im Sidden Frankreichs seinen



3. Kongrel3, der gleichfalls die mechanische Hand-
habung behandeln wird.

Es wirde mich freuen, wenn einige unter lhnen
bei dieser Gelegenheit Géaste des Instituts sein kénn-

ten, um die Verbundenheit unter allen Sicherheits-
spezialisten zu festigen.

Ich danke lhnen fiir die wenigen Minuten der
Aufmerksamkeit, die Sie mir gezollt haben.

I1l. Vortrdge (mit Aussprachen)

Konstruktive Sicherheit im Kranbau

Prof. Dr. E. vom Ende, Lenggries, Urtimuhlweg 12b

Aus dem Inhalt: Festigkeit der Seile, Ketten und Last®
aufnahmen — Mittel — Standfestigkeit — Sicherheit gegen
Uberlastung, Schieflaufen und Uberfahren der Endsicherungen.

Die Unfallgefahr ist im Forderbetrieb besonders
grol3, und es tritt bei Unfallen immer wieder die
Frage auf, ob nicht nur der jeweilige betroffene
Betrieb alles Notwendige zur Abwendung von Un-
fallen veranlal’t hat, sondern ob auch der Konstruk-
teur beim Entwurf des Hebezeugs ebenso im Rahmen
des Maoglichen seine Pflicht getan hat. Dabei ist
zu Uuberlegen, ob alle Teile den normalen Bean-
spruchungen auf die Dauer gewachsen sind und wie
falsche oder Uberbeanspruchungen abgewendet wer-
den kénnen. Aus der Fulle der Interessenpunkte bei
den normalen Hebezeugen sollen folgende heraus-
gegriffen werden:

Die Sicherheit der Lasthaken, der Seile und der
Eisenkonstruktion, die Standfestigkeit der in dieser
Hinsicht besonders gefahrdeten Krane, die Sicherheit
gegen Uberlastung, die Begrenzung der Hub- und
Fahrbewegungen und die Sturmsicherungen.

Die Lasthaken

Beim Lasthaken besteht die Unfallgefahr im Bruch
durch ungeeigneten Werkstoff oder durch ungtin-
stigen Kraftangriff, u. U. bei gleichzeitigen Bescha-

CRANE HOOK
Broken by Fatfgue after
5 Month's Service

Abb. 1

digungen im Grunde der Rundung (Abb. 1). Weiter
kdnnte der Haken beim Anheben héngen bleiben
oder die Last kdnnte sich selbsttatig aushaken.

Der uUbliche Werkstoff fur den normalen Haken
ist nach DIN 688 der Stahl C 22 (fruher St C 25.61)

mit o zul = 800 bis 1400 kg/cm2 oder alterungs-
bestdndiger Stahl von mindestens 42—50 kg/mma2
Festigkeit, z. B. PK 35 der Westfalenhttte, Dort-
mund, mit einer Streckgrenze von 30 kg/mm2 bei
50— 60 kg/mm2 Bruchfestigkeit oder 1Z 3 von Krupp.
Die fruher viel benutzten Stédhle St 34.11 und 42.11
haben sich nicht bewdahrt. Die Untersuchung ge-
brochener Haken hat ergeben, dal? sie aus diesen
Stéhlen, teilweise sogar in Thomasqualitdt mit grob-
kristallinischem Geflige ausgefuhrt waren. Die Her-
steller haben sich auf die hochwertigen Werkstoffe
beschrénkt. Dal} auch Seigerungen und Beschadigun-
gen in der Rundung geféhrlich sind, ist bekannt.
Ungunstiger Kraftangriff sollte vermieden werden,
da der Querschnitt unten in der Rundung eine gerin-
gere Tragféhigkeit hat. Ist es nicht zu vermeiden,
so mufl der Querschnitt entsprechend umgestaltet
werden.

Die in den Normen festgelegte Berechnung der
Haken als gekrimmte Tréger entspricht, wie Mes-
sungen gezeigt haben, ziemlich genau den wahren
Verhéltnissen. Den Haken nach DIN 688 liegen zul.
Zugspannungen von 480 bis 1250 kg/Z/cm2im geféhr-
lichen Querschnitt von einfachen Haken bzw. bis
1600 kg/cm2 von Doppelhaken fur Krafthubwerke
zugrunde. Bei Handhubwerken sind hdhere Span-
nungen zugelassen.

Damit der Haken nicht hdngen bleibt, wird er oft
mit einem Abweiser versehen (Abb. 2), jedoch scheint
diese Gefahr gering zu sein. Haufiger ist wohl der
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Fall, daR die Last selbst ansto3t. Fur die Falle, in
denen die Gefahr besteht, daR die Last sich aushakt,
gibt es Haken mit VerschluR (Abb. 2). Um Briche
durch StoRe zu vermeiden, kann noch eine Feder in
das Gehédnge eingebaut werden. Zum Heben feuer-
flussiger Massen von 50 000 kg Nutzlast und mehr
wird der Lamellenhaken empfohlen (Abb. 3).

Abb. 3

Ein Mann, der z. B. in einer abgesteiften Bau-
grube einen aneckenden Kibel oder an einer Luke
eine Last frei machen muf}, kann seinen Halt ver-
lieren und das in Handnéhe befindliche Seil ergreifen.
Dann besteht die Gefahr, dak er mit der Hand in
die Rolle gerat. Die Fa. Weyermann, Berlin-Tempel-
hof, verhindert dies durch Hochziehen der FUhrungs-
bleche der Seilrolle. BehelfsmalRig kann man auch
einen Holz- oder Blechkasten aufsetzen oder einige
Flacheisen anbringen.

Die in vielen Ausfuhrungen gebrauchlichen Zan-
gen sind nur dann unsicher, wenn sie mit Reibung
wirken. Lasthebemagnete werden manchmal mit
Sicherheitsbligeln ausgestattet, um die evtl. beim
Ausbleiben des Stroms abfallende Last aufzufangen.
Erfahrungsgemal sind aber die Magnete sicherer als
Zangen, da das Ausbleiben des Stroms ein auBer-
ordentlich seltener Fall ist.

Die Seile

Die Seile sind der empfindlichste Teil des Hebe-
zeugs und haben von jeher die groten Sorgen
gemacht. Man hat sich deshalb sehr intensiv mit
ihnen beschaftigt und viele Versuche durchgefuhrt,
um Grundlagen fur die Berechnung zu bekommen,
die theoretisch nur unzureichend erfal3t werden kann.

Wir unterscheiden stehendes und laufendes Gut.
Zum stehenden Gut gehdren zunéachst die Abspann-
seile u. dgl.,bei denen eigentlich nur darauf zu achten
ist, daB sie richtig bemessen, gut imstande und
ordnungsgemaf verbunden und befestigt sind. Die
Seilverbindungen und Seilbefestigungen sind ihre
schwachen Stellen und haben im allgemeinen nicht
die volle Festigkeit. Seilverbindungen wie die in

Abb. 4

Abbildung 4 sind unzulassig. Die Seile kdnnen
gespleilt, woflr besondere Vorschriften bestehen,
vergossen oder mit Klemmen befestigt werden (Abb.
5, 6, 7). Als Klemmen kommen nur noch die Backen-
zahnklemmen in Frage. Vorgeschrieben sind minde-
stens zwei Stlck, besser nimmt man drei Stiick. Aber
sie missen einwandfrei gestaltet und hergestellt
werden, wie ein Fall gezeigt hat, bei dem nach-
gebaute Klemmen gebrochen sind.

Bei Tragseilen von Seilbahnen und Seilkranen
hat sich ergeben, dal3 ein geringerer Durchhang zwar

Abb. 5

eine grolRere Zugspannung, aber dafur eine wesent-
liche Verringerung der viel geféhrlicheren Biege-
spannung durch die Uberrollungen der Laufkatzen-
rdder mit sich bringt. Sie werden so stark gewahlt,
daB sie praktisch unbegrenzt haltbar sind. Es sind
auch noch keine gebrochen.

GroRerer Gefahr ist das laufende Gut, das sind
die Zugseile der Seilbahnen und die Hubseile der



Abb. 6

Krane und Férdermaschinen, ausgesetzt. Versuche
und Erfahrungen haben weitgehend Klarheit bezlig-
lich des unterschiedlichen Verhaltens der Gleich-
schlag- und Kreuzschlagseile sowie der Sonderkon-
struktionen, wie z. B. ,True-Lay“ und die Seal-
macharten ,Warrington“ und ,Filler* gebracht.
Kreuzschlagseile sind drallarm und True-Lay-Seile
mit vorgeformten Dré&hten sind spannungsarm. Ein
Kreuzschlagseil normaler Bauart zeigt z. B. nach
37 000 Biegewechseln 190 Drahtbriche, wéhrend ein
True-Lay-Seil in diesem Fall erst einen Drahtbruch
zeigte. Die Sealmacharten haben den Vorteil, daB
die Dréhte sich nicht kreuzen. AuRerdem ist die

Lebensdauer von gut gefetteten Seilen nach Ver-
suchen der T. H. Stuttgart doppelt so hoch wie die
von trocken laufenden oder schlecht geschmierten
Seilen.

Die Berechnung erfolgt nur auf Zug, jedoch mit
dem Ziel einer mdglichst langen Lebensdauer. Diese
wiederum héngt ab von

1. der Betriebsweise des Krans,

2. der Beanspruchung im Seil, namlich
der Zugspannung (Abb. 8),
der Biegespannung (Abb. 9),
der Pressung zwischen Seil und Rille (Abb. 10)
und der Pressung zwischen den einzelnen
Dréhten innerhalb des Seils,

3. dem Drahtwerkstoff.

Abb.8 Lebensdauer abb. v. Scheibendurchmesser
nL =20 bis 60 kgZ/mm2

Kreuzschlagseil d: = 16 mm; i = 114

0 v Koo 20000 *0000 ~ 50000 60000

B 0000, .
Tragkraft abh. von der Biegezahl
Gleich.schlagseil d1= 16 mm; i = 114

Abb. 9

Abb. 10 Lebensdauer abb. v. Rillendurchmesser

Kreuzschlagseil d = 16 mm; i = 114

Nach der Betriebsweise sind funf Gruppen der
Krane vorgesehen. Der Seildurchmesser wird ent-
sprechend der Zugspannung

d= Kk-VsT

S ist die Zugkraft und k ein Beiwert, der der
jeweiligen Krangruppe entsprechend gewahlt wird.
Damit wird die Spielzahl, also die Dauerbiegebean-
spruchung berucksichtigt.

Da die Biegespannung vom Durchmesser der
Trommel und der Rollen abhéngig ist, sind fur diese
Grenzwerte festgesetzt, die nicht unterschritten
werden durfen. Desgleichen ist der Rillendurch-
messer festgelegt.



Als Normalwerkstoff ist ein Draht von 160 kg/mm?2
Bruchfestigkeit vorgeschrieben, fur den die Berech-
nung gilt. Seildraht von 180 kg/mm2 ist zuléssig,
jedoch darf die zul. Spannung nicht erhéht werden.
Draht von 130 kgZ/Zmm2 soll vermieden werden. Fur
ihn ist der k-Wert um 10°/0 zu erhéhen. Das Ab-
legen der Seile 141t sich bei Kenntnis der taglichen
Spielzahl vorausberechnen. In gewissen Fallen ist die
Liegezeit auch schon vorgeschrieben. In allen Gbri-
gen Féllen ist man von der Uberwachung abhangig.
Die fur das Ablegen malgebenden Drahtbruch-
zahlen sind vorgeschrieben.

Die seitliche Ablenkung der Seile ist auf 4° be-
grenzt, ggfs. sind seitlich mitwandernde Fihrungs-
rollen einzubauen. Damit sich das Seil richtig in die
Trommelrillen legt, wird es, insbesondere bei grofier
Seilablenkung, mit einem besonderen Seilwickler
gefuhrt. Dies geschieht auch bei Trommeln ohne
Rille, bei denen das Seil hdchstens in drei Lagen
aufgewickelt werden darf.

Seilwickler sind auch bei Elektro-Flaschenziigen
erforderlich, da das unbelastete Seil sich beim Senken
zwischen Seiltrommel und Hilse einklemmen kann
und dann die Hiulse sprengt. Die Seilwickler fur
Elektroziige halten daher mittels eines federnd auf-
gelegten Stahlbandes 3 bis 4 Seilwindungen in den
Rillen fest.

Die Eisenkonstruktion

Die Trager sind fast durchweg Fachwerktrager.
Vollwandtrdger kommen nur vereinzelt vor. Die
Berechnung wird nach DIN 120 durchgefuhrt und
entspricht der bei den Bauingenieuren ublichen
Berechnung. Die Sicherheiten sind so gewahlt, dal
mit einem Bruch im Betrieb nicht zu rechnen ist.
Alle bekannten Schadensfille sind auf Uberlastung,
zu scharfes Anfahren an die Prellbdcke oder dhnliche
aullere Umstande zurickzufiihren, die in der Berech-
nung und der Konstruktion nicht bertcksichtigt
werden kénnen. Die zulassige Uberlastung, bzw. die
Pruflast ist je nach der Krangruppe auf 25 °/o, 33 %
und 50°/0 festgelegt.

Die in der Berechnung vorgesehenen Schwing-
beiwerte, die Ausgleichszahl y> und die StoRziffer g
werden z. Z. Uberprift. Sie sind wahrscheinlich zu
hoch. Wir bauen also zu schwer und zu teuer. Die
Neufestsetzung ist aber nur auf Grund von Messun-
gen moglich, die z. Z. begonnen werden, aber viel
Zeit und Geld erfordern.

In der letzten Zeit ist man immer mehr, auch bei
Fachwerktragern, zum Schweilen Ubergegangen,
was den Vorteil einer groReren Steifigkeit mit sich
bringt, aber den Nachteil der schwierigeren Knoten-
punktgestaltung und der schwierigeren Reparatur
hat. Die Demag ist neuerdings zum Kastentrager
gofs. aus Abkantblechen Gibergegangen, der sehr ver-
drehsteif ist und an dem die Schaltapparate u. dgl.
sehr bequem angebracht werden kdnnen. Die Eisen-
konstruktionen lassen demnach an Festigkeit und
Steifigkeit nichts zu wuinschen Ubrig. Gewisse Ge-
fahren sind nur vereinzelt bei groBen Spannweiten
durch Schieflaufen des Krans aufgetreten, wobei
auch durch das Fahrwerk erzeugte Schwingungen
mitwirken kénnen. Die verbesserte Ausbildung des
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Fahrwerks mit getrennten Antrieben fir beide Sei-
ten mit mechanischer oder elektrischer Ausgleichs-
welle hat diese Gefahr jedoch beseitigt.

Die Standfestigkeit

Die Standfestigkeit ist das Verhéaltnis der Summe
der Standmomente zu der der Kippmomente, bezo-
gen auf die Kippkante bzw. das Verhdaltnis der
Kipplast zur Vollast. Die Sicherheiten sind fur eine
Reihe von Féllen, ob mit ruhender oder bewegter
Last, mit oder ohne Wind sowie aufler Betrieb und
ohne Last bei hohem Winddruck, zwischen 1,0 und
1,8 vorgesehen. Sie gelten fur ortsfeste und fahrbare
Drehkrane, fur Drehkrane auf Regel- oder Schmal-
spur und Turmdrehkrane sowie fir Schwimmkrane.
Die Standsicherheit wird durch besondere Gegen-
gewichte geregelt und bei Eisenbahnkranen, die
seitlich zum Gleis unsicherer sind als in Gleisrichtung,
durch Schienenzangen und seitlich ausfahrbare Stiit-
zen ergénzt. Ein MAN-Eisenbahnkran mit selbst-
einstellbarem Gegengewicht ist immer standfest. Die
Kippgefahr ist demnach gering und Schadensfélle
sind meist auf Rechenfehler oder Uberlastung
zuruckzufuhren.

Die Berechnung wird z. Z. wegen der Unklarheit
der Zahlenbegriffe tberholt, wobei man sagt: Es gibt
vier Falle, fur die nachgewiesen werden muf}, dal}
der Kran bei diesen Féllen noch nicht kippt. Dabei
werden bestimmte Uberlasten, nach einem bestimm-
ten Verfahren zu berechnende waagerechte Massen-
krafte sowie bestimmte Windkréfte festgelegt, bei
denen der Kran noch nicht kippen darf.

Die Sicherung gegen Uberlastung

Da im Werkstattbetrieb nur selten die Hoéchstlast
vorkommt und die Lasten bekannt sind, pflegen die
Laufkrane, Brickenkrane u. dgl. keinen besonderen
Uberlastungsschutz zu haben. Bruch durch Uber-
lastung ist auBerordentlich selten. Nur die Motoren
sind elektrisch gesichert. Auch bei Drehkranen mit
festem Ausleger war die Sicherheitsfrage zunéchst
noch nicht akut. Sie wurde es erst, als die Krane
mit Wippauslegern aufkamen, bei denen die zulés-
sige Hdchstlast von der Ausladung abhéngig st
Dabei ist die Gefahr des Kippens bei VergrélRerung
der Ausladung mit angehdngter Last groRer als in
dem Fall, in dem der Kranftihrer schon beim Anheben
der Last die Kippgefahr merkt und dann meist noch
rechtzeitig stoppen kann.

Schadensfélle zeigen als Ursache des Kippens:
Festhaken der Last am Luckenrand und Uberlastung.

Bei der Konstruktion der Sicherung kann man von
der Zugkraft oder vom Trommeldrehmoment aus-
gehen, wobei noch zu bedenken ist, da die Siche-
rung nicht auf die Beschleunigungskréfte ansprechen
darf. Die elektrischen Sicherungen durch Uberstrom-
ausléser sind dementsprechend mit einer Verzdge-
rung ausgestattet.

Die einfachste Zugkraftsicherung ist eine Feder,
die im Hakengeschirr oder unter der Schnabelrolle
oder unter einer Fuhrungsrolle sitzt und bei zu
groBer Zusammendrickung einen Ausschalter beta-
tigt. In England hat man ein Bruchblech im Haken-



geschirr eingeschaltet, das durchstoflen wird und
dann einen Schalter betédtigt. Das Blech muf dann
allerdings stets erneuert werden, was dort auch der
Erziehung wegen beabsichtigt ist. Die Demag hat
eine Sicherung eingebaut, die durch den Druck des
Seils auf eine Seilfihrungsrolle betatigt wird.

Kampnagel baut ein Zahndruckdynamometer an
der Trommel ein. Dieses bewegt eine Burste, wéh-
rend der Ausleger das Segment bewegt. Mit zuneh-
mendem Moment bewegt sich die Burste auf das
Segment zu; mit zunehmender Ausladung wird das
Segment auf die Blrste zu bewegt. Bei Bertihrung
wird durch Schliefen des Stromkreises das Hubwerk
in Richtung ,,Heben* und das Wippwerk in Richtung
»Auslegen® abgeschaltet. Zur Berucksichtigung der
Verschiedenheit der Verluste beim Heben und Sen-
ken sind drei Segmente von verschiedener Lénge
vorgesehen, die jeweils dem Hubsinn entsprechend
eingeschaltet werden.

Eine weitere Mdglichkeit ist die Einschaltung einer
Sicherheitskupplung, das ist eine Rutschkupplung,
die bei einem bestimmten, einstellbaren Moment
zwanglaufig gel6ést wird. Eine solche Ausfuhrung ist
vom Stahlbau Rheinhausen in den Turasantrieb eines
Baggers eingebaut worden. Die Ausldsevorrichtung
ist einstellbar, wodurch die Wirkung von der Rei-
bung unabh&ngig wird.

SchlieBlich kann die Betdtigung des Ausschalters
auch noch vom Kippen des Krans abhangig gemacht
werden.

Sehr genaue Einsteilbarkeit hat das Kipprelais der
AEG. Der Uberstrom, der beim Heben von Uberlast
auftritt, w'ird nur begrenzte Zeit zugelassen, dann
spricht das Relais an.

Grol3e fahrbare Turmdrehkrane haben im Fuhrer-
haus eine Zeigervorrichtung, die die Katzenstellung
anzeigt. Ein Hammerkran mit Schwerlastkatze und
Hilfsdrehkran kann nur mit einem von beiden
arbeiten. Sie sind deshalb gegeneinander elektrisch
blockiert.

Die Endschalter und Notschalter

Diese dienen zur Begrenzung des Hub- und Fahr-
wegs. Beim Hubweg ist im allgemeinen eine Begren-
zung nach oben vorgesehen. Allerdings ist auf
richtige Einstellung zu achten, fur die der Monteur
zustédndig ist. So ist einmal bei falscher Einstellung
eine breite Last zu hoch gefahren und hat den Unter-
gurt des Bruickentrégers eingedriickt. Eine Benutzung
des Endschalters im regelméalligen Betrieb ist nicht
zulassig. Ist der Hubendschalter ein Hebelschalter,
so ist ein Endschalter fiir das Senken nicht vor-
gesehen und ist auch bei Kranen mit eigenem Kran-
fuhrer nicht erforderlich. Anders ist es bei den Jeder-
mannkranen, die jedem in der Werkstatt beliebig
zur Verfugung stehen. Bei diesen mufRz mit regel-
maRiger Betatigung der Endschalter und dem
Uberfahren der untersten Hakenstellung gerechnet
werden. Die Hubendschalter der Elektroziige sind
dementsprechend ausgebildet. Senkendschalter gibt
es allerdings auch da noch nicht. Ist dagegen ein
Spindelendschalter vorgesehen (Abb. 11), der vom
Triebwerk aus betédtigt wird, so ist die Bewegung
nach beiden Richtungen begrenzbar.

Abb. 11 Drehstroin-Hilfsstrom-Endausschaker (Spindel-

E ndausschalter).
a Spindell b Antrieb der Spindel; ¢ Wander-
muibter (gegen Drehen gesichert); ei und ea
Endausschalter (z. B. fur hdchste und tiefste
Hakenstellung).

Katzfahrwerke erhalten nur bei flottem Betrieb,
z. B. bei Huttenwerkskranen, einen Endschalter.
Andernfalls 143t man die Katze gegen die Hemm-
schuhe am Ende der Katzfahrbahn anlaufen. Auch
bei Kranfahrwerken verzichtet man h&ufig auf End-
schalter und l&aRt den Kran gegen Prellbdcke laufen,
die meist mit einem Bruchglied ausgerustet sind, was
dann aber erfordert, dal das Bruchglied gegen
unzuléssiges Auswechseln gesichert wird. Nur bei
groReren Anlagen und wenn zwei Krane auf der
gleichen Fahrbahn laufen und gegeneinander ge-
sichert werden mussen, werden Hebel- oder Kurbel-
endschalter vorgesehen.

Bei der Einstellung ist jeweils auf den Nachlauf-
weg Rucksicht zu nehmen. U. U. werden die End-
schalter mit einem Umgehungsschalter versehen,
damit man in der gleichen Richtung weiterfahren
kann. Aufllerdem gibt es noch einen Sternradend-
schalter, der den Strom nicht sofort ganz abschaltet,
sondern eine stufenweise Verminderung der Fahr-
geschwindigkeit veranlaf3t.

Schlief3lich sind noch, insbesondere bei groflieren,
zusammengesetzten Anlagen wie Baggern, Abset-
zern, Forderbricken mit Férderbdndern u. dgl., die
mit vielen Motoren ausgerustet sind, Notschalter
Uber die Anlage verteilt, die im Gefahrenfall die
Anlage oder Teile derselben stillsetzen kénnen.

Die Sturmsicherungen

Grundsétzlich sollten alle im Freien laufenden
Krane mit Sturmsicherungen ausgerustet sein, da bei
starken Sturmbéen die normale Bremse nicht aus-
reicht. Besonders groR ist die Gefahr bei grolRen
Forderbricken. Die beste Sicherung ist eine feste
Verriegelung an der Fahrbahn. Ist diese eingelegt,
so ist nichts zu befurchten. Die Hauntgefahr besteht
aber in dem Augenblick, in dem der Kran wegen
Sturmgefahr stillgesetzt, aber noch nicht festgemacht
ist. Gerat in diesem Stadium der Kran ins Rollen,
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so geht er meist zu Bruch. Eine feste Verriegelung
kann nicht mehr vorgenommen werden und die
Gewalt der rollenden Brucke ist so groR, daR z. B.
auf die Schienen aufgeschweilte Schienenstopper
einfach mit dem Schienenstick herausgerissen wer-
den kénnen. Die normale Bremsung kann dann nicht
mehr ausreichen, da ja nur ein Teil der Laufrader
abgebremst wird. Auch die Abbremsung aller Rader
hat sich als nicht ausreichend erwiesen. In einem
Fall ist sogar eine mit Schienenzangen befestigte
Bricke um 5 m verschoben worden. Es ist also eine
zusatzliche Sturmbremsung vorzusehen. In einem
Fall hat man allerdings an einer Abraumférder-
briicke mehr Rader als Ublich abgebremst, um die
Abtriebssicherheit zu gewadhrleisten. Dies erfordert,
dall die Fahrgeschwindigkeit vor dem Abbremsen
herabgesetzt wird, um den Bremssto zu mildern.

Wird der Kran an einer Zahnstange entlang oder
mit einem Seiltrieb verschoben, so kdnnen diese zur
Sturmsicherung herangezogen werden. Meist werden
aber die beiden StUtzen getrennt angetrieben.

Nun besteht die Vorschrift, dal fahrbare Forder-
gerdte bei 65 kg/m2 Staudruck mit |,0facher Ab-
triebssicherheit abgebremst werden kénnen, das still-
gesetzte Gerat bei 80 kg/m2 Staudruck eine 1,2 fache
Sicherheit aufweist und diese Sicherheit, die bei
Abraumférderbricken 1,5 fach sein mufR}, bei Tage-
baugeraten noch im Gefalle 1/200 nachzuweisen ist.
Bei groReren Anlagen sind auBerdem WindmeR-
gerate vorgeschrieben, die bei 15 m/s Windgeschwin-
digkeit Signal geben und bei 20 m/s das Fahrwerk
abschalten. Auflerdem muf} die Bricke an jeder
Stelle der Fahrbahn festgelegt werden kdnnen. Bei
einer Bolzenverriegelung ist dazu ein durchgehender
Verriegelungswinkel ladngs der ganzen Fahrbalm
notwendig. Bei l&ngeren Fahrbahnen ergeben sich
daraus nicht unerhebliche Kosten. Das Ziel der Ent-
wicklung ist demnach eine Sicherung, die an jedem
Standort der Bricke in Verbindung mit der Abbrem-
sung in wenigen Sekunden automatisch wirkt. Auch
sollte sie in vorhandene Anlagen eingebaut werden
kdnnen.

Die gebrauchlichsten Gerate dieser Art sind die
Schienenzange und die Schienenbremse. Die Schie-
nenzange, die den Schienenkopf umfallt und bei
pendelnder Aufhdngung mit zunehmendem Zug ver-
starkt angeprel3t wird, kann von Hand, hydraulisch
oder motorisch vom Fihrerstand aus betatigt werden.
In ihrer neuesten Ausfihrung, selbsttatig im An-
schluR an die Bremse wirkend, scheint sie sich
bewdéhrt zu haben.

Die Schienenbremse, z. B. von der Demag, wird
durch ein Eidrogerat betétigt und beim Fahren ab-
gehoben, beim Stillsetzen dann mit Verzégerung auf
die Schienen aufgesetzt. Wird nun die Briicke ab-
getrieben, so schiebt sie sich mit einer Rolle auf den
Bremsschuh und legt sich mit allméhlich zunehmen-
dem Gewicht darauf, so dal eine verstarkte Brems-
wirkung hervorgerufen wird.
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letztzeitigen Entwicklung der

Laufkrane

Aussprache:

Herr Strieter: Wir danken Herrn Professor Dr.-
Ing. vom Ende fir seinen Vortrag Uber ,,Konstruk-
tive Sicherheit im Kranbetrieb*. Herr Professor vom
Ende hat auf verschiedene, ich mdchte sagen, eine
ganze Reihe Punkte hingewiesen, die bei der Kon-
struktion solcher Anlagen berucksichtigt werden
kdnnen und miussen, um Sicherheit zu gewdhrleisten.
Wir erinnern uns unserer vorjahrigen Ausfihrungen
auf unserer Tagung in Goslar. Wir alle haben beson-
ders den Gedanken gehabt, dal? es nicht nur darauf
ankommt, ein Seil zu konstruieren oder so aufzu-
legen, dal’ es weder zu Bruch kommt, einen Material-
schaden oder eine Betriebsstérung verursacht, son-
dern wir alle denken auch an die Mdglichkeit, die
Unfélle personlicher Art damit hervorrufen kénnen.
Wir winschen uns allen, daB solche Punkte, wie sie
hier behandelt werden, auch bereits bei den Lernen-
den bertcksichtigt werden, unter dem Hinweis: Du
hast nicht nur die Verantwortung fur eine sichere
Konstruktion fur die Anlage, Du hast auch die grofie
Verantwortung fur die Menschenleben, die in Gefahr
kommen, wenn Du einen Fehler begehst.

Herr Gonner: Ich hatte gern eine feste Regel Uber
den Durchmesser des Seiles zum RollenmalR erfahren.
Wir rechnen nach dem Verhaltnis 1 :25.

Herr Prof. vom Ende: Diese Angaben finden Sie
in allen Taschenbiichern. Es kommt ein neues Norm-
blatt hieriiber heraus. Dieses ist in der Neuausgabe
der ,,Hutte* erwahnt.

Herr Lesser: Ein Teil der Fragen, die jetzt zu
beantworten waren, erledigen sich vielleicht durch
den Vortrag von Herrn Bonn. Ich mache den Vor-
schlag, eine Gesamtdiskussion im AnschluR an diesen
Vortrag durchzufuhren.
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Aus dein Inhalt: Gefahrenquellen — SicherheitsmalRnahmen
— Pflege — Organisation — Ausbildung des Personals —
Auswertung von Erfahrungen.

Das Thema meines heutigen Vortrages befalit sich
mit dem ,Kranbetrieb® und soll mir Gelegenheit
geben, Erfahrungen aus langjahriger Betreuung
einer groBen Anzahl verschiedenartigster Kran- und
Hebezeuganlagen vor lhnen darzulegen. Dariber
hinaus mdchte ich aufzeigen, in welcher Weise orga-
nisatorische MaRhahmen in der Lage sind, Ordnung
und ein Hoéchstmal? von Sicherheit im Kranbetrieb
zu erreichen.

Unter dem Begriff ,,Kranbetrieb® mdchte ich alles
das zusammenfassen, was sachlich und personell mit
dem Betrieb von Kran- und Transportanlagen und
ihren Hilfsgerdten zusammenhéngt.

Also: Krane, Winden, Hebebihnen, Aufzige,
stetige Forderanlagen, Elektro-Hange-
bahnen, Kippeinrichtungen, kurzum alle
der Lastbewegung und Férderung von

Massengutern dienenden Einrichtungen.
Kranbahnen, Laufstege, Stromzufihrun-
gen, Transporthilfsmittel wie:
Anschlagseile und Ketten, Haken-
traversen, Greifer und Transportkubel,
Transportzangen, Strippereinrichtungen,
Wendevorrichtungen u. dgl.
Personell gehdren dazu:
die Kranmeister und Transportmeister,
die Kranfuhrer, Lastanschlager, Schmie-
rer und das spezielle Reparaturpersonal,
wie Kranschlosser, Elektriker, Seiler.
Endlich sind dazu zu rechnen:
die Einrichtungen zur Unterrichtung
und Schulung des Personals, Einrich-
tungen zur Durchfilhrung von Versuchen
und Messungen und das einschlagige
Reserveteillager.

Ferner:

Da es sich bei der Uberwiegenden Zahl der Krane
in den Industriebetrieben um Laufkrane handelt und
sich bei Beurteilung der Gefahrenquellen und Be-
triebsweise an Drehkranen, Verladebriicken, Héange-
bahnen leicht Analogieschlisse ziehen lassen, sollen
den folgenden Betrachtungen die Verhéltnisse bei
Laufkrananlagen zugrunde gelegt sein.

1. Erkenntnisse zur Unfallverhitung
im Kranbetrieb

Die Gefahrenquellen an Krananlagen sind weit-
gehend bekannt und haben zu den Bestimmungen
eines besonderen Abschnittes Uber Hebezeuge in
den UVV. gefuhrt.

Neukonstruktionen im Kranbau nehmen erfreu-
licherweise schon auf dem ReiBbrett weitgehend
Rucksicht auf die Erfordernisse der Unfallsicherheit,
so dall durch sie kaum zusatzliche Probleme des
Unfallschutzes zu erwarten sind.

Es sind immer wieder die bekannten Erscheinun-
gen, die zu Unféllen fuhren und die sich, da sie viel-

fach mit den vorhandenen, o6rtlichen Gegebenheiten
Zusammenhéngen, in den meisten Fallen nicht oder
nur unvollkommen beheben lassen. Man denke dabei
besonders an die Beschrdénkungen des Durchfahrt-
profiles und die damit verbundenen Gefahren fur
das Kranpersonal. Diese lassen sich selbst bei neu
beschafften Laufkranen, wenn diese auf einer vor-
handenen Laufbahn in einem bestehenden Geb&ude
laufen mussen, nicht immer ganz vermeiden. Auf-
gabe ist in solchen Fallen, die Gefahren den Gefahr-
deten aufzuzeigen und durch besondere Manahmen
und Einrichtungen weitgehend zu mindern. Eine
bekannte Gefahr ist eine halbe Gefahr.

Auf einige Gefahrenpunkte sei, da sie leider immer
wieder zu vermeidbaren Unféllen fihren, an dieser
Stelle besonders hingewiesen und GegenmaRnahmen
aufgezeigt, die sich in der Praxis bewahrten.

Die Absturzgefahr vom Kran kann durch
zweckmalliige Anordnung der Geladnder verhindert
werden.

In Abbildung 1 ist die prinzipielle Geldnderanord-
nung auf einem Laufkran dargestellt. Dabei ist Ruck-
sicht auf schnelle, unbehinderte Besteigungsmaoglich-
keit des Kranes genommen. Der im normalen Be-
triebsgang zu begehende Teil des Krangeristes und
der Katze ist allseitig durch Gelédnder geschlossen.

Drahtschulzgitter
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Abb. 1

Es empfiehlt sich, zwischen abweisendem und griff-
sicherem Geldnder zu unterscheiden. Letzteres wird
zweckmallig aus Gasrohr 1V 2* hergestellt, wahrend
das erstere aus L-Eisen sein kann. Durchgangs-
offnungen im Gelédnder werden durch Fallriegel
geschlossen. In dem Bild ist auch der Schutz gegen
die Schleifleitung, sowohl auf der Kranbiihne wie
auf der Laufkatze zu ersehen.

Abbildung 2 zeigt einen Laufkran in perspek-
tivischer Darstellung. Beachtenswert ist die Lésung
des Kranaufstieges von einem unterhalb der Kran-
bahn liegenden Laufsteg aus und der Schutz gegen
die uber den Kran gefuhrte Hauptschleifleitung.

Nicht immer lassen sich Gelédnder in wuinschens-
werter Ausfuhrung anbringen. Wenn z. B. bei einem
schweren Giellaufkran mit 2 sich Uberfahrenden
Katzen, wie in Abbildung 3 dargestellt, die untere,
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auf besonderer Fahrbahn laufende Katze, durch
Gelander gesichert werden soll, so ist dies oft kon-
struktiv nicht oder nur unter Inkaufnahme erheb-

Abb. 2

licher Nachteile zu lésen. Hier mu3 notwendiger-
weise die Qualitat und Aufmerksamkeit des Kran-
personals den mangelnden Schutz ersetzen.

Abb. 3

Besondere Beachtung ist dem Zugang zu den
Kranen zu schenken. Aufstiegleitern sind auf den
Zustand der Sprossen zu Uberprifen. Die Abdeckung
der Kranlaufstege bedarf besonderer Aufmerksam-
keit. Holzbelag ist gut begehbar, muf} aber gentigend
stark (~ 35 mm) und gut verschraubt sein. Seit
einiger Zeit wird oft ein Gitterrostbelag gewéhlt.
Hierbei mull darauf geachtet werden, dal? der Ab-

Abb. 4
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stand und die Anordnung der einzelnen Roststédbe
so gewahlt wird, dal? ein Stolpern beim Begehen
nicht eintreten kann. Besitzt die Rostkonstruktion
rechteckige Offnungen, so empfiehlt es sich, die
Begehungsrichtung mit der langen Seite der Recht-
ecke zusammenfallen zu lassen.

Grundséatzlich mufl darauf geachtet werden, daf
der Kran madglichst schnell bestiegen werden kann.
Jede Verzégerung bedeutet Gefahr. In besonders
gelagerten Féallen hat sich der Einbau eines Sprach-
rohres von der Besteigungsstelle am Kran zum
Fuhrerkorb bewahrt, um den Kranfiihrer zu verstan-
digen und ihn zu veranlassen, keine Kranfahrbewe-
gung auszufuhren, wéhrend der Kran bestiegen wird.

Abbildung 4 zeigt den Laufsteg eines Hutten-
werks-Laufkranes. Das Begehen des Laufsteges ist
absolut sicher und ungeféhrlich, da die Geb&aude-
sédulen Durchgangsdéffnungen haben und ein durch-
laufendes Gelédnder vorhanden ist. Die Gefahr liegt
beim Besteigen und Verlassen des Kranes in dem
geringen Abstand zwischen Krankonstruktion und
Gebaudesdule und hat an der mit einem Pfeil
gekennzeichneten Stelle auch bereits ein Todesopfer
gefordert. Eine absolut sichere Gestaltung dieses
Kranaufstieges durfte technisch nicht mehr mdglich
sein. Hier ist z. B. das bereits erwdhnte Sprachrohr
zur Verstandigung des Kranfilhrers angebracht.

Abbildung 5 zeigt einen &hnlichen Kranbahnlauf-
steg mit S&ulendurchgang, jedoch ohne Seiten-
gelénder. Quetschgefahr besteht an jeder Saule.

Abb. 5

Obwohl auf dieser Kranbahn bereits ein schwerer
Unfall durch Umgehen der Gebdudesdule zu ver-
zeichnen war und durchgehende Gelédnder die Gefahr
beim Besteigen der Krane noch erhéhen wirde, kann
man hier nur durch wirkungsvolle Hinweisschilder
(gelb-schwarz) an jeder S&ule erzieherisch auf das
Personal einwirken.

Hierher gehort auch die Forderung nach einer aus-
reichenden Beleuchtung der Krane, die es
gestattet, die Krane auch in der Dunkelheit gefahrlos
zu begehen und Reparaturen auszufuhren.

In Abbildung 6 ist das Schaltbild einer Kran-
beleuchtung dargestellt. Sie erkennen, daR Fuhrer-
korb, Kranbihne und in besonderen Fallen der
Steuer- und Widerstandsraum mit ortsfesten Leuch-
ten ausgestattet sind und durch Steckdosen die M6g-
lichkeit erhalten, eine Handleuchte anzuschlieBen.



Die Spannung fur die Beleuchtung ist hierbei auf
42 Volt heruntertransformiert. Die Arbeitsplatz-
beleuchtung durch Tiefstrahler vom Kran aus ist,
besonders bei Lagerplatzkranen, sehr zweckmaRig.
Art und Aufhingung der Leuchten muB jedoch eine
Blendung des Kranfuhrers ausschliel3en.

Der StromanschluR fur die Beleuchtung muR
naturlich vor dem Kranhauptschalter abzweigen.

Die mangelhafte Verstandigung zwischen
Lastanbinder und Kranfihrer ist haufig Ur-
sache von Unféllen. Die vom AWF. herausgegebenen
Richtlinien sind sehr brauchbar, missen jedoch auch
in die Hande der Kranfuhrer und Lastanbinder
gelangen. Die Beobachtung ergibt in vielen Féllen,
daB jeder neue Lastanbinder seine eigene Zeichen-
sprache anwendet und einige Zeit vergeht, bis der
Kranfuihrer sich auf ihn umgestellt hat. Hier Einheit-
lichkeit zu schaffen, ware ein grofles Verdienst eines
jeden Betriebsfuhrers. Fir Krane, die bei besonderen
Arbeiten eine Beobachtung des Arbeitsfeldes durch
den Kranfuihrer erschweren oder ausschlieRen (Hafen-
krane, Montagekrane, Ausrustungskrane der Werften,
GieBkrane in dunstigen Hallen u. dgl.), besteht die

XZuleitung

Abb. 7

Maoglichkeit, den Kranfiihrer Uber eine Mikrophon-
anlage und einen Lautsprecher einzuweisen (Abb. 7).
Die Anlage erfordert eine besondere Schleifleitung.
Da Uber diese nur die verstérkte Energie mit 100 Volt
Spannung gefuhrt wird, ist ein Versagen weitgehend
ausgeschaltet.

Es ist auch denkbar, einen drahtlosen Gegen-
sprechverkehr anzuwenden, wenn der Fuhrerkorb
mit entsprechenden Einrichtungen ausgestattet wird
und dem Befehlsubermittler handliche Apparate zur
Verfugung gestellt werden kdnnen.

Nach den Unfallverhttungsvorschriften muf3 dem
Kranfuhrer die Mdoglichkeit gegeben werden, wéh-
rend eines Transportes gefédhrdete Personen durch
Warnsignale auf die Gefahr aufmerksam zu machen.
Die hierfur verwandten Glocken sind vielfach unzu-
reichend. Bewd&hrt hat sich eine voll tdnende Warn-
glocke mit flacher Schale, die im Boden des Fuhrer-
korbes durch den Fuf} bedient wird (Abb. 8). Die
Glocke ist auf eine starke Holzplatte montiert und
kann zur Wartung hochgeklappt werden. Zur Sicher-
heit gegen L&sen und Absturz von Einzelteilen wird
sie von einem Drahtkorb umfangen.

Es gibt Falle, in denen die Betriebsgerdausche das
Warnsignal einer Tretglocke verschlucken. Hier wird
man auf elektrische Hupen, Sirenen oder Rassel-
wecker zurtickgreifen missen.

Abb. 8

In Betrieben, in denen auf Grund ihrer Fertigung
mit erheblicher Beldstigung des Kranfuhrers durch
strahlende Hitze, Staub und Gasentwicklung gerech-
net werden muf, bietet das Problem des Schutzes
des Kranfuhrers gegen diese Einflisse eine
schwierige Aufgabe. Ich denke dabei in der Haupt-
sache an Stahlwerke mit Elektro-Ufen, Tiefofen-
anlagen bei Walzwerken, chemische Betriebe, Ze-
mentwerke u. dgl. Die Aufgabe besteht darin, dem
Fuhrerhaus Frischluft zuzufihren und es ggfs. gegen
strahlende Hitze abzuschirmen. (Uber einen Elektro-
schmelzofen wurde im Fuhrerkorb eines Kranes im
Sommer wahrend des Abstiches eine Lufttemperatur
von 60° festgestellt.)

In den Fallen, in denen es sich nur um die Fern-
haltung von Staub und Gasen bei normaler Luft-
temperatur handelt, kann man versuchen, dem dicht
verschlossenen Fuhrerkorb durch einen Ventilator
mit vorgeschalteten und geeigneten Filtern die Luft
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aus dem umgehenden Raum zufiihren und durch die
Aufrechterhaltung eines geringen Uberdruckes das
Eindringen von Staub und Gasen in den Fuhrerkorb
weitgehend vermeiden. Derartige Einrichtungen sind
bereits ausgefuhrt und sollen sich bewdahrt haben.

Kompliziert wird das Problem, wenn es sich darum
handelt, auBer dem Staub und den Gasen auch der
Hitzeeinwirkung entgegenzutreten. In einem so
gelagerten Falle (GieRkran im Elektrostahlwerk)
wurde versucht, durch ein starkes Geblase Uber
geeignet ausgebildete Disen Luftsperrschleier unter
den Fuhrerkorb und vor das Fenster zu legen, um
dadurch die hochsteigenden Gase und die Warmluft
abzulenken.

Aus der schematischen Darstellung der Abbil-
dung 9 ist zu ersehen, in welcher Weise diese Lésung
ausgefuhrt wurde. Es kann gesagt werden, dal? durch
die groBe Geschwindigkeit der austretenden Luft
der erwinschte Effekt in befriedigender Weise
erzielt wurde. Um dem Fuhrerkorb Frischluft zuzu-
fuhren, ist die Gebléseleitung an seine Ruckwand
Uber Filter und Jalousien angeschlossen. Nachteilig
ist hierbei lediglich, daR die Zufuhr von frischer
Aulienluft nur wahrend des Stillstandes des Kran-
fahrwerkes an einigen Stellen der Kranbahn erfolgen
kann. Immerhin hat sich diese Einrichtung, welche
den Fihrerkorb mit Frischluft in gegebenen Zeit-
abstanden durchspult, gut bewahrt und dazu gefihrt,
dal? die Ablésefristen fur die Kranfuhrer um das
Doppelte verlangert werden konnten. Durch die sich
so ergebende Einsparung von Personal konnte fur
den Betrieb eine Wirtschaftlichkeit der Anlage nach-
gewiesen werden.

Die Einrichtung wurde leider ein Opfer des
Krieges und ist m. W. bisher an anderen Stellen noch
nicht wieder verwandt worden.

Bei Tiefofen-Kranen ist die Hitzebelastigung oft
so stark, dall die Werke eine zweistindige Ablésung
der Kranfuhrer durchfihren mussen, so da fur die
Bedienung des einen Kranes bei dreifacher Schicht
wenigsten 6—8 Kranfuhrer erforderlich sind. Dieser
Umstand hat schon vor dem Krieg zu der Erwéagung
gefuhrt, die FUhrerstdnde so auszubilden, daf ein
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annehmbarer Temperatur- und Luftzustand durch
den Einbau einer Klima-Anlage herbeigefiihrt wird.

Der Gedanke ist in Amerika in den letzten Jahren
verwirklicht und wird m. W. auch jetzt in West-
deutschland verfolgt. Die aufzuwendenden, nicht un-
erheblichen Kosten fur die Einrichtung und deren
Wartung lassen sich kurzzeitig durch Lohneinspa-
rung decken.

Abzuwarten ist lediglich, ob es der einschlagigen
Industrie fur Kuohl- und Klima-Anlagen gelingt,
geeignete Aggregate mit geringer Stdranfalligkeit
und einfachsten Wartungsansprichen zur Verfligung
zu stellen.

Eine moglichst kleine Ausbildung des Fuhrer-
hauses und die dadurch bedingte Wahl der Steuer-
gerate unter dem Gesichtspunkt ihrer Unterbringung
auf kleinstem Raum, durften wesentliche Voraus-
setzung fur den Einbau derartiger Anlagen sein.

Untersuchungen Uber die Frage der Fuhrerkorb-
belGftung und Abwehr von Hitzebelastigung wurden
seinerzeit bei der Firma Fried. Krupp in Essen an-
gestellt. Thr Ergebnis ist in einer Verdffentlichung
von Karl Schéfer festgehalten, die im Jahre 1942 im
»Gesundheitsingenieur® erfolgte. Aufschluf3reich bei
diesen Untersuchungen waren auch die Feststellun-
gen Uber Zusammensetzung des Staubes und der
Gase, die sich beim Abstich eines Elektroofens der
Kranbahn ergaben und in dem erwdéhnten Bericht
ebenfalls ihre Auswertung fanden.

Zu der meist nebenséchlich betrachteten Kenn-
zeichnung der Krane und ihrer Tragkraft seien
mir noch einige Worte gestattet.
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Abb. 10

Es empfiehlt sich, die in den Unfallverhitungs-
vorschriften geforderten Angaben Uber Tragkraft,
Lieferfirma und Baujahr, durch die betriebliche
Numerierung ergénzt, auf einem am Krantrager
angebrachten Schild (weiBer Grund, schwarze Schrift)
zusammenzufassen.

Ein Ausfuhrungsbeispiel zeigt die Darstellung
Abbildung 10. Die Abmessungen des Schildes sowie
die Schriftgrofle mussen sich nach der Hohe der
Aufhédngung richten. Die entsprechenden Angaben
gehen aus der Tabelle hervor und haben sich bestens
bewéhrt. Als besonders zweckmalig hat sich die
zusatzliche Angabe der Tragkraft auf der Haken-
flasche ergeben, da sie dem Lastanbinder unmittelbar
vor Augen steht.



Auf eine Erfahrung méchte ich im Hinblick auf
..Beschriftung von Warntafeln* noch hin-
weisen. Man wahle nur ein Schriftbild, das fur jeder-
mann gut lesbar ist. Schriftreihen oder Worte, die
nur aus groBen Buchstaben bestehen, erfordern fur
viele Menschen im Gegensatz zum gewohnten Schrift-
bild aus groRBen und kleinen Buchstaben eine gedank-
liche Umstellung und damit Erschwernis in der
begrifflichen Wahrnehmung. Sie werden leicht Uber-
lesen und nicht beachtet.

Vieles wére zu sagen uUber die der Sicherheit des
Kranbetriebes dienende elektrische Ausstattung des
Kranes, wie Erdung, Hub- und Fahrendschaltung,
Uberlastungssicherung, Sturmwarnung bei Ver-
ladebriicken usw. Ferner wduirden sicher die mit
der Ausbildung, zweckmalliigen Konstruktion und
Anwendung der Transporthilfsmittel wie Greifer,
Kubel, Pfannengehénge, Zangen, Wendevorrichtun-
gen, Haken, Umschlagketten und Anschlagseilen
verbundenen Fragen interessant sein, diese sind
jedoch so vielgestaltig, dafll ihre Behandlung den
mir gegebenen zeitlichen Rahmen dieses Vortrages
sprengen wiirde.

Wir wenden uns daher jetzt der Frage zu, ,,Wie
kann durch zweckentsprechende Organi-
sation des Kranbetriebes zu dessen Sicher-
heit beigetragen werden*.

2. Organisation des Kranbetriebes
a) Allgemeine Forderungen

Es darf mit Sicherheit angenommen werden, daR
die Auswirkungen der Kriegs- und Nachkriegszeit an
den Krananlagen vieler Werke bis heute noch nicht,
oder aber nur unvollkommen beseitigt werden konn-
ten. Eine kritische sachgemé&Be Durchprifung der
Anlagen durch die Werksleitung kann zur Erkenntnis
fahren, dall die erstrebte Betriebsbereitschaft und
Sicherheit erst nach durchgreifender Uberholung der
Einrichtungen wieder erreicht werden kann. Hierfur
sind erhebliche Mittel aufzuwenden, die eine sorg-
faltige, die kuUnftige Gestaltung des Kranbetriebes
beriicksichtigende Planung der Uberholungs- und
Instandsetzungsarbeiten verlangen. Es sei hierbei an
einheitliche Durchbildung von Konstruktionsteilen
bei erforderlich werdenden Umbauten, gleichformige
Ausstattung der Fiuhrerstdnde im Interesse einer
Erleichterung der Bedienung, einheitliche Ausbil-
dung der Schutzeinrichtung, Durchfiihrung von Nor-
mungsaufgaben, mit dem Ziel einer Vereinfachung
der Reserveteilhaltung u. dgl. gedacht.

Es ist also eine Uberwachung des Kranbetriebes
anzustreben, mit der Aufgabe, diesen sinnvoll auf-
zubauen, wobei neben den Erfordernissen der Ferti-
gung die Beachtung der einschlégigen Sicherheits-
maflnahmen und seine wirtschaftliche Gestaltung
richtunggebend sein mussen.

Eine zweckvoll eingerichtete Uberwachung und
Organisation des Kranbetriebes ist in der Lage, der
Produktionsleitung eine weitgehende Zuverlassigkeit
ihrer Dispositionen Uber den Einsatz der Hebezeuge
und Transportmittel im Fertigungsprogramm zu
bieten und sorgt mit daftr, dafl alle im Kranbetrieb

Beschaftigten das Sicherheitsgefuihl erhalten, das im
Interesse einer praktischen Unfallverhitung win-
schenswert erscheint.

Die vielerorts gelibte Praxis, einen Kran oder ein
sonstiges Fordermittel erst dann nachzusehen und
instandzusetzen, wenn bereits ein Versagen auftritt,
ist in einem geordneten Betrieb nicht vertretbar.
Solche, vom Zufall der eintretenden Stérung abhé&n-
gigen Instandsetzungsarbeiten ergeben sich meistens
zur Unzeit, sind daher fur die Fertigung recht arger-
lich und haben zur Folge, dal} sie aus Zeitmangel
nur oberflachlich und nicht mit der nétigen Sorgfalt
durchgefuihrt werden. Sie tragen daher schon die
Ursache zur néachsten Stérung in sich. Diese wird
dann haufig schwerwiegenderer Natur sein und
erneute und langere AuBlerbetriebsetzung des Kranes
nach sich ziehen. DaR ein solch unregelméRig betreu-
ter Kran erhohte Unfallgefahren in sich birgt, die
vielleicht noch unangenehmere Folgen nach sich
ziehen als eine gelegentliche, mit der Betriebsleitung
zu vereinbarende Kontroll- und Uberholungspause,
ist leicht zu verstehen. Bei einer laufenden Beob-
achtung der Anlage besteht die Mdglichkeit, durch
Abstellung rechtzeitig erkannter kleiner Méngel
groRere Schéden zu verhiten, die besonders stor-
anfélligen Stellen der Geréte zu erkennen und gege-
benenfalls deren Konstruktion zu &ndern oder aber
durch Bereithaltung von Reserveteilen jedem unlieb-
samen Ausfall zu begegnen. Eine dauernde Beob-
achtung des Kranbetriebes gewadhrleistet aber in
erster Linie das rechtzeitige Erkennen der vielseitig
maoglichen Unfallgefahren und deren schnellste Be-
seitigung durch geeignete MalRnahmen, bzw. durch
Unterrichtung des gefédhrdeten Personals.

Ich darf an dieser Stelle an die eingangs meiner
Ausfuhrungen gegebene Erlauterung zum Begriff
Kranbetrieb erinnern und auf den Umfang und die
Vielseitigkeit der in ihm zusammengefallten Auf-
gaben hinweisen.

b) Uberwachung des Kranbetriebes

Die Uberwachung des Kranbetriebes erfordert
eine hierfur besonders geeignete Persdnlichkeit, die
nach Mdglichkeit ein Fachmann des Kran- und Trans-
portanlagenbaues sein sollte. Er mul3 die betriebs-
gebundenen Anforderungen beurteilen kénnen und
in Fragen der Instandhaltung, besonders auch in den
Forderungen, die Sicherheit und Unfallverhitung
stellen, bewandert sein. Ein gutes Organisations-
vermdégen und Erfahrungen in der Menschenfuihrung
sind erforderlich.

Sehr wichtig ist ein gesundes Empfinden fur die
berechtigten Forderungen einer ungestdrten Produk-
tion, da ihm sonst seine Aufgaben ein reibungsloses
Zusammenarbeiten mit den Betriebsleitungen er-
schweren. Daher ist fur den Erfolg seiner Arbeit von
ausschlaggebender Bedeutung, dal} eine ausreichende
Autorisierung seiner Stellung gegenuber den leiten-
den Dienststellen der Betriebe und Biros erfolgt.

Wie kann nun eine Uberwachung des Kran-
betriebes zweckmé&Rig aufgebaut werden?

Hierfur allgemein gultige Angaben zu machen,
verbietet die Vielgestalt der Organisationsformen
fur die einzelnen Werke. Die fur jedes Werk
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zweckdienliche Form kann nur nach einem eingehen-
den Studium der dort vorliegenden Verhéltnisse
entwickelt werden.

In Folgendem sei der Aufbau einer Kran-
Uberwachung fir einen groBen Einzelbetrieb
mit umfangreichen Krananlagen entwickelt (Abb. 11).
Das Schema zeigt den Einbau der Kranuber-
wachungsstelle  zwischen Betriebsleitung, Tech-
nischem Buro und der Dienststelle fiir Unfallschutz
und Arbeitseinsatz. Durch die Erfahrungstbermitt-
lung der Kranuberwachungsstelle an die beiden
letztgenannten Dienststellen werden die Anregungen
gegeben, welche die Betriebsleitung in die Lage
versetzt, Verbesserungen anzuordnen und damit die
Betriebssicherheit und den Betriebserfolg weiter-
zuentwickeln.

Der Kranuberwachungsstelle direkt nachgeordnet
sind die Kranmeister und Reparaturmeister. Letz-
terer nur soweit, als seine Tatigkeit fur den Kran-
betrieb in Anspruch genommen wird.

Der Kranmeister tragt die Verantwortung fur den
praktischen Kranbetrieb im Rahmen der ihm gege-
benen Vorschriften und Betriebsanweisungen. lhm
sind die Lastanbinder und Kranfuhrer unterstellt.
Auf seine Anordnung erfolgt die Pflege und Instand-
haltung der Anlage. GroRere Reparaturen veranlalt
er Uber die Kranuberwachungsstelle, die den Repa-
raturmeister bzw. eine Instandsetzungswerkstatt
einschaltet und aus dem von ihm verwalteten Re-
serveteillager die erforderlichen Ersatzteile freigibt.

Da wir bei dem gezeigten Schema einen Grof3-
betrieb vorausgesetzt haben, kann angenommen
werden, dal? sich die Errichtung einer Kranfahrschule
lohnt. Diese untersteht direkt der Krantberwachung
und verwendet alle hier gemachten Erfahrungen bei
der Ausbildung. In erster Linie werden Kranfihrer
geschult, doch auch die Meister, die Lastanbinder,
Kranschlosser und Elektriker sollten in ihr notwen-
dige Belehrung erhalten.

Bei groBen Werken, die sich aus mehreren
unabhangig voneinander arbeitenden Einzel-
betrieben verschiedener Fertigungszweige zusam-
mensetzen, ist eine Organisation der Kraniber-
wachung etwa nach dem Schema des zweiten Bildes
zweckmaRig (Abb. 12).

Die zentrale Uberwachungsstelle arbeitet hierbei
eng zusammen mit der Stelle fur Arbeitsschutz, dem
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Technischen Buro als Stelle fur Neubeschaffung und
Konstruktionsdnderungen sowie einer zentralen
Instandsetzungswerkstatt. Diese hat in jedem Einzel-

betrieb das erforderliche Reparaturpersonal ab-
geordnet.
/ersuche
loemeDj. \ yietriepK \ tpernco ul \
Beauftragter —|Bea (juftragter\—
4, v \ >1
’ Kranfuhrer
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Abb. 12

Fur jeden Einzelbetrieb ist fur die Durchfuhrung
der Aufgaben der Kranuberwachung ein Beauf-
tragter verantwortlich, der ein Herr der Betriebs-
leitung sein muB. Er soll die Anforderungen der
Zentralstelle im Rahmen seines Betriebes durch-
fuhren. Hierflr unterstehen ihm, wie schon in Abbil-
dung 11 gezeigt, der Kran- und Transportmeister
und das nachgeordnete Kranpersonal.

Es wird sich nicht vermeiden lassen, daR die
Organisation der Einzelbetriebe in unwesentlichen
Punkten voneinander abweicht, wenn es die Ver-
schiedenartigkeit der Fertigungsaufgaben verlangt
(Huttenbetriebe, Feuerbetriebe, mechanische Werk-
statten, Lagerbetriebe). Die gréBtmaogliche Einheit-
lichkeit ist jedoch anzustreben.

Die Ausbildung des Personals erfolgt zentral unter
unmittelbarer Aufsicht der Uberwachungsstelle.

Bei Werken mit mehreren Einzelbetrieben und
einem groRen Kranpark wird sich die Notwendigkeit
ergeben, verschiedenartige Versuche mit Kranen und
deren Konstruktionsteilen durchzufiihren. Diese
Aufgabe fallt ebenfalls unmittelbar der zentralen
KranUberwachung zu, die ihre Ergebnisse den inter-
essierten Dienststellen des Gesamtwerkes zugéanglich
machen kann.

Eine der wichtigsten Aufgaben der Kranuber-
wachung ist die regelméaRige Kranprifung und die
Veranlassung aller sich hierbei ergebenden Instand-
setzungs- und VerbesserungsmaBnahmen. Diese Pru-
fung hat, wenn sie unangemeldet erfolgt, Aussicht,
manchen Miflstand zu entdecken und besitzt auf alle
fur ihr Ergebnis Verantwortlichen eine heilsame, die
Sorgfalt erhéhende Wirkung. Wenn sich eine
Betriebsleitung dartber hinaus entschlieBen kann,
Pramien fur gute Kranpflege auszusetzen, so kbnnen
fur Betrieb und Unfallsicherheit schatzenswerte
Gewinne herausspringen.

Wenn alle Beteiligten im Hinblick auf das Ziel,
dem Schutz des Menschen als Mitarbeiter im Betrieb



zu dienen, in gemeinsamer Anstrengung Zusammen-
arbeiten, wird der erstrebte Erfolg sieh schnell ein-
stellen.

Die von der Kraniberwachung in Zusammenarbeit
mit der Stelle fir Unfallschutz fir den Kranbetrieb
jahrlich aufzustellende Unfallstatistik gibt wertvolle
Unterlagen dafur, wo in Zukunft in erh6htem Male
unfallhemmend eingegriffen werden muf.

In Abbildung 13 ist der prozentuale Anteil der
verschiedenen Unfallursachen an den wéahrend eines
Jahres im Kranbetrieb eines groBen Werkes mit den
verschiedenartigsten Einzelbetrieben aufgetretenen
Unféllen aufgezeigt. Eine derartige Kurve der
Unfallursache ist typisch fur den Kranbetrieb. Sie
andert sich wahrend der jahrelang durchgefuihrten
Beobachtung nur unwesentlich, wenn auch durch
dauernde Aufklarung und als Resultat einer konse-
qguent durchgefuhrten KranUberwachung die abso-
luten Zahlen der Kranunfalle erheblich zuriickgingen.
Lediglich die besonderen Verhdltnisse der letzten
Kriegsjahre brachten unregelméafRige Verschiebun-
gen, die bei den allerseits bekannten Schwierigkeiten
in Frage des Kranpersonals, der Instandhaltung und
Wartungsmaoglichkeit, der sich haufenden Luftgefahr
und VerdunkelungsmalRhahmen zu erwarten waren.

Unfallursgehen

Versagen des KeHenonschZigers—

Umfallende lost finsfurx ron Stapeln._ n-,

Pende/nde losf~ UngeschickJde Xronbe<Kerwnth.___

A6sfurz_ deir iqj/~ Merobfq/len von Kran/e/Zen %

Jusyjf/Ap/i~rolpern”Ab s/j/rz von_

ProfUbesc/irankungL Minderniss._  tfronraurrt__ tn
Einwirkung des m/eAirijchen ~/rgmes 7

Bfschadig/#_ Mnschlagmid/—e/ 4%
onrorj ic/>//gA*it_Sons/fgfsh___

ro 7%
Abb. 13

¢) Krankartei und Priufbucher

Grundlage fur eine zentrale Uberwachung des
Kranbetriebes ist die Erfassung aller bestehenden
Anlagen mit allen betrieblichen und konstruktiven
Daten in einer Ubersichtlichen Form. Um den Zu-
stand der Anlage bei Beginn einer ordnungsgemafRen
Uberwachung festzuhalten, bedeutet die Eintragung
des ersten Prufungsergebnisses in einem geeigneten
Formular eine wesentliche Erleichterung. Bei gro-
Reren Werken empfiehlt sich die Anlage einer Kran-
kartei, die Uber jeden erfalRten Kran in erschopfender
Weise Auskunft zu geben vermag. Daneben ist von
Kranmeistern das durch die Unfallverhitungsvor-
schriften geforderte Kranprufbuch gewissenhaft zu
fuhren. Aus dessen regelmaRigen Eintragungen tUber
aufgetretene Stérungen kdnnen wertvolle Ruck-
schlisse Uber die schwachen Stellen des Gerétes
gezogen werden, die dann zu den erforderlichen
VerbesserungsmaBnahmen fihren missen. Die Aus-
wertung der Eintragungen im Kranprifbuch lassen
wertvolle Schlisse auf den richtigen Einsatz des
Krans und seine richtige Behandlung zu. Sie bilden
die Unterlagen zu Vorschlagen Uber Umstellungen
an die Betriebsleitung.

Die von der Hutten- und Walzwerksberufsgenos-
senschaft gemeinsam mit der Praxis entwickelte Form
der Kranprufbucher sieht fur jeden Kran ein Stamm-
blatt vor, welches alle zur Beurteilung des Kranes
wertvollen Daten enthélt und bei der Anlage des
Buches mit grofiter Gewissenhaftigkeit ausgefullt
werden sollte. Dies bedeutet eine einmalige Muhe,
hat aber fur die Zukunft erhebliche Vorteile. Es sei
auch darauf hingewiesen, dall bei dem Entwurf des
Stammblattes daran gedacht wurde, dieses in Kartei-
kartenform mit gleichem Inhalt zum Aufbau einer
Krankartei fir die Uberwachungsstelle zu verwen-
den. Das bietet den Vorteil, daB die Uberwachungs-
stelle wie auch die verantwortliche Betriebsstelle die
gleichen Unterlagen Uber jeden Kran besitzt, die
allerdings von Zeit zu Zeit wegen der im Kranbau
laufend vorzunehmenden Eintragungen aufeinander
abgestimmt werden mussen. In regelmalliigen Zeit-
rdumen mussen daher die Kranprufbucher der Kran-
Uberwachungsstelle zur Auswertung und Kartei-
ergdnzung vorgelegt werden.

Uber Anschlagketten mussen zweckmaRig
eingerichtete Kettenprufbucher gefuhrt werden.
Durch Numerierung der Anschlagketten, deren regel-
maRige Prufung durch einen hierfir besonders
geschulten Fachmann durchzufuhren ist, und endlich
die von Fall zu Fall durchzufiihrende Warmebehand-
lung der Ketten kdnnen Unfélle, die auf Zu-Bruch-
Gehen von Anschlagketten zurtckzufihren sind,
wesentlich eingeddmmt werden. Der jeweilige Zu-
stand der Ketten muR aus den Eintragungen der
Kettenprifer hervorgehen. Schlechte Ketten kdnnen
dann rechtzeitig ausgeschieden werden.

Eine &hnliche Einrichtung empfiehlt sich fur alle
Anschlagseile, die ebenfalls regelméRig nach-
gesehen werden missen und bei der Unubersichtlich-
keit des Zustandes ihrer dem Auge entzogenen innen
liegenden Einzeldrédhte und Litzen besondere Ge-
fahren in sich bergen.

d) Auswahl und Ausbildung
des Kranpersonals

Betrachten wir nun den Menschen, der mit den
Kranen verantwortlich umzugehen hat und an den
infolgedessen besondere Anforderungen zu stellen
sind, den Kranfihrer.

Die Bedienung eines Kranes ist durchaus keine
leichte Aufgabe. Eine nicht geringe Anzahl von
Kranfuhrern bringt die notwendigsten Vorausset-
zungen zu ihrer verantwortungsvollen Tatigkeit nur
recht unvollkommen mit. Durch eine langere Beschéf-
tigung auf dem Kran, die ihnen nicht selten gegen
ihre Absicht und Neigung aufgezwungen wurde,
haben sie sich wohl einige Fertigkeit in der
Steuerung des Kranes angeeignet, ohne jedoch mit
den elementarsten Grundlagen Uber dessen Aufbau,
Wartung und Pflege sowie die fur ihr Arbeitsgebiet
geltenden Unfallverhitungsvorschriften bekannt zu
sein. Die Bedienung der Steuergeréte erfolgt mehr
oder weniger mechanisch unter AusUbung ange-
lernter Handgriffe, ohne Erkenntnisse Uber die
Zusammenhange zwischen Auslésung und Wirkung
der beabsichtigten Triebwerksbewegungen. Hier
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aufklarend einzugreifen, ist eine der ersten Aufgaben
einer zentralen Kranuberwachung.

Nur am Beruf interessierte, kérperlich geeignete
und genigend intelligente Personen kommen als
Kranfuhrer in Betracht.

Schnelles Reaktionsvermdgen, Sinn fur Bewe-
gungsablaufe, Geschwindigkeiten und Entfernungen
sind einige der grundlegenden Forderungen an die
Eignung.

Wenn das Interesse der Leute mit diesen Voraus-
setzungen fur diese Téatigkeit jedoch geweckt werden
soll, dann muR diese als vollwertiger Beruf anerkannt
und darf nicht als Hilfsarbeit und notwendiges Ubel
gewertet werden. Das setzt voraus, dal eine Aus-
bildung der Kranfiihrer mit abschlieRender Prifung
erfolgt, die als zu fordernde Grundlage fur die Aner-
kennung gelten mu und bei der Lohnfestsetzung
ihre Berucksichtigung findet.

Einige gréRBere Werke haben das schon langst
erkannt und Kranfuhrerschulen eingerichtet.

Die erste Aufgabe einer Kranfihrerschule muf? in
der wohl Uberlegten und zweckentsprechenden Aus-
wahl geeigneter Anwarter unter den zur Ausfuhrung
gemeldeten Leuten bestehen. Die hierfir zur
Verfugung stehenden psychotechnischen Prifungs-
methoden und eine Beobachtung des Anwarters
waéhrend der ersten Schulungsstunden geben ziemlich
zuverlassige Unterlagen fur diese Auswahl. Bei der
Entscheidung muf} auch das Ergebnis einer werks-
arztlichen Untersuchung bertcksichtigt werden. Bei
gewissenhafter Durchfuhrung einer solchen Auswahl
wird zwangslaufig eine Qualitatsverbesserung des
Kranfuhrerdurchschnittes im Laufe der Zeit erreicht
und das Ziel, auf allen Kranen zuverlassiges Personal
zu haben, verwirklicht.

Dadurch, daR einige GroRRbetriebe fur ihre Zwecke
derartige Ausbildungsmdoglichkeiten besitzen, ist
aber leider die Vielzahl der in kleinen und Kleinst-
betrieben vorhandenen Kranfuhrer noch nicht erfaf3t.
Hier bietet sich m. E. fur die Berufsgenossenschaften
die Mdglichkeit, zentrale Schulungseinrichtungen zu
schaffen, in denen flur die kleinen Betriebe das
Kranpersonal ausgewé&hlt und unterrichtet werden
kann. Der Erfolg im Hinblick auf den Ruckgang der
Kranunfélle wird sicher nicht ausbleiben.

Es genuigt jedoch nicht, allein den Kranfihrer mit
den Bedingungen und Erfordernissen des Kran-
betriebes vertraut zu machen. Es ist ebenso wichtig,
dal} seine Vorgesetzten, nach deren Anweisungen er
sich bei seiner Arbeit zu richten hat, wenigstens in
einem Kurzkursus den Ausbildungsgang eines Kran-
fuhrers kennenlernen, dabei den auf sie selbst ent-
fallenden Umfang der Verantwortungen im Kran-
betrieb demonstriert bekommen und dadurch dazu
gebracht werden, ihre Anordnungen im Kranbetrieb
in dem Rahmen der fur beide Teile tragbaren Ver-
antwortung zu halten.

Das gleiche gilt fur die mit den Kranfuhrern
zusammenarbeitenden Lastanbinder, bei denen man
oft ein unbegreiflich geringes Verstandnis fur ihre
Aufgaben vorfindet und welche die Erkenntnis der
ihnen in ihrem Beruf durch Fehlhandlungen drohen-
den Gefahren h&ufig weitgehend vermissen lassen.
Auch hier kann eine spezielle Unterweisung in einer
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Kranfahrschule viel Gutes wirken. Insbesondere kann
hierbei die zumeist recht mangelhafte und zu MiR-
verstandnissen mit allen gefahrbergenden Folgen
fuhrende Art der Auftragsibermittlung zwischen
Kettenanschlager und Kranfuhrer einheitlich geregelt
werden.

Die wahrend und nach dem Kriege gemachten
Erfahrungen mit sorgfaltig ausgewahlten und aus-
gebildeten Frauen als Kranfuhrerinnen und der
bestehende Mangel an geeignetem jungen maéann-
lichen Nachwuchs werden dazu fihren, auch in
Zukunft in erhéhtem Male auf Frauen zurtickzu-
greifen. Die Kranfuhrerin kann daher eine blei-
bende Erscheinung im Kranbetrieb bleiben. Dal bei
deren Einsatz in bezug auf die einer Frau zumut-
baren Arbeitsbedingungen Ricksicht zu nehmen ist,
darf vorausgesetzt werden. Zu empfehlen ist bei
Fraueneinsatz auf Kranen jedenfalls, daR die War-
tung des Kranes von besonders dafur ausgebildeten
Leuten durchgefuhrt wird und eine eingehende,
laufende Uberwachung des Kranzustandes erfolgt.
Wenn schon fur Méanner die Forderung nach ihrer
Beschéaftigung auf stets der gleichen Krantype grolie
Bedeutung hat, trifft dies fur Fraueneinsatz in
erhohtem Male zu.

Der Idealzustand ergibt sich, wenn jeder Kran-
fUhrer nur sein eigenes Geradt verantwortlich zu
betreuen hat, was der Kranuberwachung ihre Auf-
gabe sehr erleichtern wirde und im Hinblick auf
Pflege und Wartung des Kranes von groRBem Vorteil
ware.

Uber Kranfuhrerschulung ist schon so viel ver-
offentlicht worden, daR ich mich tber den Ausbau
einer solchen Schulungseinrichtung kurz fassen kann.
Er ist in bezug auf die zur Verwendung kom-
menden Schulungsgerdte bei den mir bekannten
Einrichtungen nicht allzu verschieden voneinander.
Hauptgeréat ist der Schulungskran. Zur Beurteilung
der vorhandenen Anlagen des Pruflings dienen eine
Reihe von Testgeraten, wie Entfernungsschéatzer,
Tiefenschatzer, Geschwindigkeitsschatzer, Prifgerate
fur Gleichgewichtsempfindung u. dgl. Dazu kommen
die aus dem Betrieb stammenden instruktiven An-
schauungsmittel und eine Sammlung der einschla-
gigen Unfallverhitungsbilder.

Von Bedeutung scheint mir jedoch zu sein, dal
man den zu Schulenden, wenn die vorhandenen Ver-
haltnisse es zulassen, auf einem naturgrofen
Laufkran ausbildet, der allerdings mit den erforder-
lichen Einrichtungen zur Beobachtung und Kontrolle
des Pruflings besonders hergerichtet sein muf3. Nur
in solchem Falle wird der fur die Ausbildung wich-
tige Wirklichkeitseindruck erzielt und der Ubergang
zur Praxis im Betrieb leicht gestaltet. Die wéahrend
der Schulung festgestellten Ergebnisse der einzelnen
Tests und Ubungen werden in einer Karteikarte mit
den Personalien des Kranfuhrers festgehalten. Die
Kartei kann durch die Beurteilung des Kranfuhrers
durch seinen Betrieb laufend erganzt werden, so dal}
die berufliche Weiterentwicklung des Kranfuhrers
verfolgt werden kann.

Abbildung 14 soll einen Eindruck von einer Kran-
fahrschule Ubermitteln, die bedauerlicherweise
jedoch dem Kriege zum Opfer gefallen ist.



Ich habe mich bemuht, in meinen Ausfuhrungen
den Gesamtumfang der sich bei einer zentralen Uber-
wachung der Kran- und Transportanlagen stellenden
Fragen und Probleme zu umreiflen. Dabei muf} ich
darauf hinweisen, dal} sich die dabei verarbeiteten
eigenen Beobachtungen und Erfahrungen in anderen
Betrieben durchaus in anderen Formen wider-
spiegeln kénnen und auch entsprechend geénderte
Schltisse zulassen. Ich bezweifele, dafl sich viele
Betriebe finden lassen, die bei einer sorgféltigen und
strengen Prufung der bei ihnen z. Z. vorliegenden
Verhéltnisse im Kranbetrieb voéllig mit diesen zu-
frieden sein kdnnen, sei es im Hinblick auf die Wirt-
schaftlichkeit oder auch in der Frage des geeigneten
Personals.

Viel wére gewonnen, wenn zunéchst schon einmal
eine objektive Durchprufung des Kranbetriebes
durch geeignete Sachkenner erfolgen wiuirde. Bei

Abb. 14

zufriedenstellendem Ergebnis bedeutet das eine
angenehme Bestatigung der gehegten Erwartungen
und bei unbefriedigenden Feststellungen waére folge-
richtig der Frage einer Kranuberwachung né&her-
zutreten.

Es wadre zu begrufen, wenn sich die an diesen
Fragen interessierten Stellen der grofRen und kleinen
Werke bezirksweise zum Austausch der Erfahrungen
in einer Arbeitsgemeinschaft zusammenfinden wdir-
den. Hierbei kénnten grundséatzliche Fragen bear-
beitet werden und ich konnte mir vorstellen, daR die
hier zusammenlaufenden Beobachtungen und Erfah-
rungen in manchem Falle anregend auf die Kran-
bau-Industrie wirken durfte, wodurch der Weiterent-
wicklung des Kranbaues im Interesse der deutschen
Wirtschaft sicherlich ein guter Dienst geleistet wirde.

Im Interesse einer praktischen Unfallverhitung
waére eine derartige intensive Zusammenfassung der
privaten Uberwachungsergebnisse und die Auswer-
tung derselben meines Erachtens von allergrof3ter
Bedeutung und kénnte die von den Berufsgenossen-
schaften und Technsichen Aufsichtsbehdrden gelei-
stete Arbeit auf das Wirkungsvollste unterstiitzen.

Aussprache:

Herr Strieter: Sie haben Herrn Bonn bereits durch
Ihren Beifall gezeigt, daR das, was er vorgetragen

hat, fur uns von Wert ist. Wir haben erkannt, daR
die Unfallverhitung auf zwei Dingen beruht: Einer-
seits auf der Einrichtung und Vorsorge im Betrieb
und auf der Organisation zur Uberwachung, was
auch Aufgabe der Betriebsleitung ist, und anderer-
seits auf der Vorsicht, die von den Leuten auszulben
ist, die an geféhrlicher Stelle tatig sind. Es ist
gezeigt worden, wie notwendig es ist, Kranfihrer
auszubilden, ferner daR alle anderen, z. B. Elektriker,
auf die ihnen drohenden Gefahren hingewiesen
werden und zur ordentlichen und vorsichtigen Arbeit
angehalten werden.

Herr Middelberg: Eine ausreichende Fachgliede-
rung fur die Uberwachung des Betriebes ist auRer-
ordentlich wichtig. Die Stelle, die damit beauftragt
ist, mufl dafiir sorgen, daB termingeman die verschie-
denen Teile, ehe sie zu Bruch gehen, ausgebessert
werden, bevor dadurch Unfélle verursacht werden.
Nach unseren Erfahrungen ist es wichtiger, den
Nachwuchs aus dem Hilfsarbeiterpersonal zu suchen,
das wir in groRerem Umfang zur Verfigung haben.
Wir bilden 16 bis 17 Jahre alte Personen, die Inter-
esse haben, 2 Jahre aus und setzen sie dann auf den
Kran, fur den sie sich am besten eignen. Von weib-
lichem Personal haben wir Abstand genommen.

Herr Hipp: Ich mdchte hier kurz die Seilverbin-
dung durch Backenzahnklemmen zur Sprache brin-
gen. Im DIN-Blatt sind funf Klemmen bzw. vier
Klemmen angegeben; von der Bau-BG sind Versuche
gemacht worden, nach denen funf Klemmen erforder-
lich sind. Im DIN-Blatt sind die Klemmen auf eine
Seite gesetzt, wéhrend sie von der Bau-BG um 90°
versetzt angeordnet werden. Hat der Sitz der Klem-
men einen EinfluR?

Prof. vom Ende: Mehr als drei Klemmen hat nicht
viel Sinn. Die Frage, ob die Klemmen auf der glei-
chen Seite oder versetzt sitzen missen, muf} erst noch
untersucht werden. Es hat sich aber herausgestellt,
dall man mit drei Klemmen auskommt.

Herr Grave: Die Bau-BG Hamburg hat umfang-
reiche Versuche durchgefiihrt Gber die Haltbarkeit
und den Sitz von Drahtseilklemmen. Wir haben ein
Merkblatt Uber Drahtseilverbindungen auf Grund
unserer Versuche herausgegeben. Es mufiten aber
noch weitere Versuche durchgefihrt werden, um den
richtigen Sitz der Klemmen festzulegen. Unsere
Erfahrungen gehen dahin, dall es vollstdndig aus-
reichte, wenn wir die Klemmen versetzt anordnen.
Wir haben die gleichen Beobachtungen gemacht,
daB die udblichen Backenzahnklemmen einzelne
Dréhte beim Anknupfen abklemmen; dadurch kommt
das Seil an dieser Stelle zu Bruch. Versuche haben
dieses bewahrheitet. Ich méchte hierzu noch bemer-
ken, dall die Firma Heuer-Hammer eine verbesserte
Klemme auf den Markt gebracht hat, die in ihrer
Tragféhigkeit keine grofReren Werte gezeigt hat, die
aber eine Beschadigung des Seiles uUber dem Sitz
ausschlieBt, weil zwei Backen gleichzeitig kneifen
und ein Abkneifen von Dréahten hier nicht mehr
maoglich ist.
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Herr Dr. Bangert: Herr Bonn hat die Frage der
BelUiftung von Krankabinen gestreift. Im Dréger-
werk Lubeck liegen Anfragen vor, die nicht nur die
Bedienung gegen Staub schitzen wollen sondern
auch gegen Kohlenoxyd. Ist die BelUftung auch gegen
Kohlenoxyd ausreichend oder muB eine zusatzliche
Belluftung angebracht werden? Sind bei Kranfuihrern
bereits Vergiftungsfalle vorgekommen?

Herr Dr. Koch: In der Literatur sind einige wenige
Falle iber Kohlenoxydvergiftungen von Kranfuhrern
bekannt geworden.

Herr Heitmann: Es war die Rede davon, dal das
Bewegen von Eisenbahnwaggons mittels Kran nur
ausnahmsweise geschehen sollte. Dabei wurde auch
auf den Einachsrangierer hingewiesen. Der Einachs-

rangierer ist aber immer noch verhéaltnisméaRig
unbequem, wenn er beim Fahren von einer Einsatz-
stelle zur anderen Gleise kreuzen und Uberklettern
muf. Ich moéchte ergdnzend dazu auf den Einrad-
Wagenschieber der llo-Werke in Pinneberg i. Hol-
stein hinweisen, mit dem auch bei ungunstigen
Gleisverhéltnissen, wo oOfters Gleise Uberquert wer-
den missen, bequem hantiert werden kann. Ich weil3
aus meiner friheren Praxis, welche Unbequemlich-
keiten und Gefdhrdung mit dem Verschieben der
Wagen durch Seilspills verbunden waren. Der Ge-
fahrdung durch herumschlagende Enden von etwa
reiBenden Seilen suchte ich durch Anordnung eines
Federkorbes zu begegnen. Der Federkorb, auch in
leichter Ausfuhrung, war so schwer, dal} er auf die
Dauer trotz steten Hinweises doch nicht verwendet
wurde. Der Einradwagenschieber hétte da gute
Dienste leisten kdénnen.

Einfuhrung zum Vortrag von Dipl.-Ing. Ambrosius

Herr Strieter: Es war vorgesehen, dalR Herr Dr.
Didier von der Hutten- und Walzwerks-BG zu uns
Uber die neuesten Bestimmungen der Unfallverhu-
tung fur Krane sprechen sollte. Herr Dr. Didier ist

erkrankt, dafuir wird Herr Ambrosius jetzt das Wort
nehmen und seinen Vortrag ,Kleingerate fur die
Lastenbeférderung im Betrieb® mit Lichtbildern
erlautern.

Kleingerate fur Lastenbeférderung

Dipl.-Ing. L. Ambrosius, GroRhandels- undiLagerei-Berufsgenossenschaft, Mainz-Gonsenheim, Friedrichstr. 25

Aus dem Inhalt: Lasterabeférderung von Hand — Auf- und

Abladen von Fahrzeugen — Stapeln von Lasten — Befor-

derung mit Schaufeln, Karren, Walzen, Hunden, Hebeeisen,
Stechkarren.

Diese Tagung hat es sich zur Aufgabe gemacht,
Fragen des innerbetrieblichen Transportes zu be-
leuchten. Wenn auch dieser Vortrag urspringlich
nicht vorgesehen war, vielmehr die Transportfragen
in erster Linie von der hohen Warte des Kran-
betriebes und der Hubstapler betrachtet werden
sollten, so durfte es sich doch lohnen, einmal hinab-
zusteigen zu den Flurférdermitteln und sich mit dem
kleinen Gerat fur den innerbetrieblichen Transport
zu beschéftigen. Die Lastenbeférderung von Hand,
das Auf- und Abladen von Fahrzeugen, das Stapeln
von Lasten, die Beférderung mit Schaufeln, Karren,
Walzen, Hunden, Hebeeisen, Stechkarren und der-
gleichen, alles das sind Arbeiten, wie sie in jedem
Betrieb auch bei fortschreitender Transportrationali-
sierung immer Vorkommen werden und wie sie im
kleinen Betrieb nicht wegzudenken sind. Ein Blick
in die Unfallstatistik der Berufsgenossenschaften
1950 zeigt uns, dall etwa 11 °/o der erstmalig ent-
schadigten Unfélle auf Auf- und Abladen, Lasten-
befdrderung von Hand und Transport mit Karren
und dergleichen zurickzufihren sind. Wahrend man
an Maschinen, Gebauden und elektrischen Einrich-
tungen in den letzten 50 Jahren durch Unfallverhi-
tungsvorschriften, Bedienungsregeln und durch Ein-
wirkung auf die Konstrukteure den Unfallschutz zu
auBerordentlicher Vollkommenheit getrieben hat,
nimmt man die Transportunfalle vielfach noch als
schicksalgegeben hin, gegen die man nichts machen
kann, an welchen der Verunglickte allenfalls selbst
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schuld sein soll. Erst in letzter Zeit bricht sich die
Erkenntnis immer mehr Bahn, daR die Bekdmpfung
auch dieser Unfélle eine dankbare Ingenieuraufgabe
ist, der der Erfolg nicht versagt sein wird.

Bei der GroRhandels- undLagerei-Berufsgenossen-
schaft, bei der der Prozentsatz der Transportunfalle
den Durchschnitt der Zahlen fur die Gbrigen Berufs-
genossenschaften noch Ubersteigt, lag die Beschafti-
gung mit der Bek&mpfung dieser Unfélle besonders
nahe. Angeregt durch unseren Kollegen, Herrn Ober-
ing. Brandenburg, der sich schon lange Jahre mit
diesem Problem beschéftigt und dem auch die Mehr-
zahl dieser in unermudlicher Arbeit gesammelten
Bilder zu danken sind, wurden die wichtigsten
Transportarbeiten eingehend untersucht.

Die Arbeitsweise jedes Gerédtes wurde gepruft,
falsche und richtige Handhabung und besonders gute
Ldsungen einzelner Betriebe wurden im Bild fest-
gehalten. Diese Bilder sind zu Kurzvortrdgen zu-
sammengestellt und kdénnen von den Technischen
Aufsichtsbeamten bei Betriebsbesichtigungen vor-
gefuhrt werden. Gezeigt werden nur Bildgruppen
Uber im Betrieb benutzte Geréte oder Uber Geréte,
wie sie zur Verbesserung der Arbeitsweise des Be-
triebes empfohlen werden kénnen. Hierdurch wird
erreicht, daR die Betriebsvortrage kurz gehalten
werden kénnen und im allgemeinen eine Dauer von
20 bis 30 Minuten nicht Uberschreiten.

Fast immer sind solche Kurzvortrdge Anlal zu
Aussprachen, die sowohl fir den Betrieb als auch fur
den Vortragenden wertvolle neue Anregungen geben.
Es stellt sich dabei heraus, daR unterschiedliche
Betriebsverhéltnisse vielfach auch eine andersartige



Arbeitsweise bedingen; der Zweck der Vortrage ist
aber erfullt, wenn Betriebsleiter, Vorarbeiter und
Arbeiter dazu angeregt werden, einmal die Arbeits-
weise jedes Gerétes zu Uberprifen. Durch Einsatz
eines gut durchdachten Gerdtes an der richtigen
Stelle wird dann nicht nur ein wertvoller Beitrag
fur die Unfallverhttung geleistet, sondern auch fast
immer die Arbeit erleichtert und die Wirtschaftlich-
keit verbessert. Aus der groBen Zahl der zur Ver-
fugung stehenden Uber 1000 Lichtbilder laR3t sich
im Rahmen des heutigen Vortrages nur ein kleiner
Abschnitt bringen, der wie ein Film vor lhren
Augen abrollen soll.

Fur die auch hierher gehérenden Untersuchungen
des Max-Planck-Institutes fir Arbeitsphysiologie
Uber die beste Gestaltung und Handhabung von
Schaufeln fur die Beférderung von Schuttgutern
stehen ebenfalls Bilder zur Verfugung, doch sei
hierauf nur am Rande verwiesen.

Nicht vortubergehen mdchte ich jedoch an der Be-
trachtung des Menschen beim Heben und Tragen
von Hand. Der Mensch ist mit einem Hebezeug zu
vergleichen und den gleichen statischen und dyna-
mischen Gesetzen unterworfen. Die Schulter ist der
Tragbalken, die Arme sind das Anschlagmittel
(Abb. 1). Ebenso wie das Hochstgewicht der an den
Kran anzuhéngenden Last vom Spreizwinkel der
Anschlagkette und vom Winkel des Kranauslegers
abhéngt, hangt auch die Belastung des Menschen
beim Anheben vom Spreizwinkel der Arme und von
der Neigung der Wirbelsdule ab (Abb. 2). Die groRe
Zahl der Unfallmeldungen Uber Schmerzen und
Schaden im Rucken lieRe sich verringern, wenn richtig
aus der Kniebeuge angehoben wiuirde (Abb. 3).

Beim Tragen schwerer Lasten vor dem Leib ist
darauf zu achten, daR der Schwerpunkt aus Ober-
kdrper und Last sich stets in der Mittellinie Gber dem
Becken befindet. Auch der mit der Atemluft ange-
fullte Leib stutzt die Last. Wird ein Lasttrager
plotzlich angeredet, so atmet er beim Antworten
aus. Damit verschwindet das Luftpolster im Leib und
ein plotzlicher Stof? der Last auf die Wirbelsdule
fuhrt zu der hdufigen Unfallmeldung: ,,Beim Spre-
chen fuhlte ich pldtzlich ein Knacken im Ricken und
starke Ruckenschmerzen®.

Wie das Anheben, Stapeln und Befdrdern von
Lasten mit einfachen Mitteln leicht gemacht und
damit unfallsicher gestaltet werden kann, zeigen die
folgenden Bilder.

(Anmerkung der Schriftleitung: Der Vortragende zeigte
etwa 120 Lichtbilder aus den verschiedensten Arbeitsgebieten,

von welchen wir aus rdumlichen Grinden nur einige charak-
teristische bringen kénnen.)

p.C Wirbels&ule ift d<r Truf«r de» Korperj.
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Abb. 1—3: Der Mensch als Hebezeug (s, auch Bildtext)
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Abb. 4 Der Sackkipper: Der Sack wird mit der Sackkarre aut

das untere Haltebrett abgesetzt. Durch Kippen des
Geréates wird die Last in Schulterhéhe gehoben und
kann dann ohne HubaTbeit des Korpers abgetragen
werden. Das Gerdt kann aus Holz oder Eisenrohr
im Betrieb selbst hergestellt werden.
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Abb. 5

Beim Laden von Fahrzeugen leisten zwei Mann mit
geringerer Anstrengung mehr, wenn sie gemeinsam
mit einem Tragholz arbeiten, als wenn jeder fur sich
die Sacke mit den Handen anheben wirde.

Abb. 6 Besser als das Tragholz ist das gekropfte Trageisen.
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Der Sack wird mittig gelagert und jeder Tréger hat
damit den gleichen Lastanteil zu heben.

Abb. 7

Abb. 8

Abb. 9

Die Brezel erleichtert die Hubarbeit noch mehr,
doch mussen die Griffe genligend Abstand haben
zur Schonung der Hande.

Die Stapelleiter: Durch Sprossen verbundene Holme
mit einem Aufsatzbrett fir den Sack. Das Geréat ge-
stattet bequemes Anheben auf Rampen und Stapel
und kann wie ein Schlitten auf der haufig unebenen
Stapeloberflache Verschoben werden.

Der Stapelblock erleichtert das Stapeln von Kisten.
Je nach Hohe des Stapels kann er hochkant oder quer
gestellt werden; die Kiste wird Uber ihn auf den
Stapel abgerollt.



Abb. 10

Abb. 11

Das Sattelholz besteht aus einer Holzrolle, an deren
einem Ende ein kurzes Seil befestigt ist. — Schwere
Kisten werden Uber diese Rolle auf den Stapel
gerollt. Die Kiste wird' dann mit einem Hebeeisen
angeltftet und die Rolle am Seil herausgezogen.

Abb. 13
Der Tauchbock dient zum Hochwippen von Schnitt-
holz auf den Stapel. Wichtig ist die Anbringung
von Zahnen oder Nocken an der Wippkante, damit
das Brett nicht abrutscht.
Abb. 14

Abb. 12 Versenkter, abdeckbarer Anschlag fur das Aufstellen

von Profileisen im Lager.

Hohlwalze oder Walze mit Einsteckdorn verhindern
Handverletzung beim Aufsetzen der Last auf die
Rolle.

Beim Verschieben von Waggons muR das Hebe-
eisen als zweiteiliger Hebel angesetzt werden und
durch Wippen das Rad in Drehbewegung bringen.
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Abb. 15

Abb. 16

Abb. 17
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Bei Benutzung als einseitiger Hebel (Schneide nach
unten) kann Schneide in SchienenstoR geraten und
der zuruckrollende Waggon den Bedienungsmann
auf den Boden dricken. Schwere und tédliche Un-
falle sind die Folgen dieser falschen Arbeitsweise.

Das Rolleisen, der zweiseitige Hebel mit Rollen
im' Drehpunkt ermdglicht schnelles und leichtes An-
heben von Lasten.

Hund mit Griff fur Glaskistentransport.

Abb. 18

Abb. 19

Wendeeisen — gekropftes Eisen zur Anderung der
Richtung beim Rollen von Papierwalzen. Nach Auf-
rollen auf das Wendeeisen 14t sich die Walze leicht
in die neue Fahrtrichtung schwenken.

Der Handhaken verldngert den Arm, ermoglicht
festes Zupacken. — Er muB aus bestem Stahl her-
gestellt und gut gescharft sein, damit er nicht ab-
rutscht. Handbaken imlHolzheft sind durch Vier-
kantdorn gegen Verdrehen und durch Splint gegen
Herausziehen zu sichern. Der Handhaken mit Leder-
schlaufe erspart das Ablegen, wenn z. B. wahrend
der Arbeit die Stechkarrengriffe angepackt werden
mussen. Der Riemen mufl so ausgebildet sein, daB
er sich beim Offnen des Handschlusses abzieht,
damit der Mann nicht von der etwa abstiirzenden
Last mitgezogen werden kann. Eine Ledertasche
in der Schurze sichert den spitzen Haken nach
Gebrauch.



Abb. 20

Abb. 21

Abb. 22

Sackloffiel gestatten das Anpacken schwerer Sacke
ohne Zerstérung des Gewebes, wahrend Handhaken
nicht verwendbar sind.

Die Stechkarre — gekropfte Holme schitzen die
Hand beim Aufkippen der Last. — HolmenfuRe
verhindern Aufschlagen und Zersplittern der Holme
am Boden — beschadigte Holme verursachen
Handverletzungen — Gummibereifung an Stelle
von Eisenradern verhindert den Larm, beim Fahren
und schont die FuBbdden.

Schwerlast-Stechkarre mit Zugkette zum Ankippen
und Befestigen der Last und ausklappbaren Holmen-
fuBen, die einen Transport der Last auf vier Radern
ermaoglichen.

Abb. 23

AliL

Spezialgerat fur Gasflaschentransport

FaBtransport auf der
umgelegtem Seil.

Schrotleiter

mit

doppelt
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Abb. 25 Sicherung des Fasses mit einfachem Seil und Holz-
keil.
Abb. 26  Schroten eines Fasses und Bremsung durch Reiser-

besen. Die Schrotleiter ist durch einen Bock gegen
Durchbiegen gesichert.

Aussprache:

Herr Strieter: Wir mussen Herrn Ambrosius dan-
ken, daR er uns seinen Vortrag heute noch gebracht
hat, nachdem er ihn improvisieren mufBte. Ich schlage
vor, die Aussprache Uber diesen Vortrag wegen
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Schragbiuhne fur schwere Lasten

seines Themas folgerichtig mit den Vortrdgen des
zweiten Tagungsnachmittages zu verbinden.

Ich schlieRe die Vormittagsveranstaltung mit
nochmaligem Dank an die Vortragenden und Dis-
kussionsredner.



Einfuhrung zu den Nachmittags-Veranstaltungen des ersten Tagungstages

Direktor Dipl.-Berging. Strieter, Dusseldorf, Huttenstr. 9

Meine Damen und Herren!

Wir setzen unsere Tagung fort. Wir kénnen nun-
mehr Herrn Dr. Lauterbach vom Hauptverband
der Gewerblichen Berufsgenossenschaften persénlich
begriBen. Herr Dr. Lauterbach hat folgenden
Vortrag Ubernommen: ,,Die Zusammenarbeit von
Verwaltung und Technischem Aufsichtsdienst im

Rahmen der Berufsgenossenschaft“. Er wird dar-
Uber sprechen, inwiefern die Techniker und Ver-
walter Zusammenarbeiten mussen, wie diese beiden
Sparten ineinandergreifen, so daR das eine oder
andere nicht die Ziele allein erfiillen kann, die uns
durch Gesetz innerhalb der Berufsgenossenschaft
auferlegt sind.

Die Zusammenarbeit von Verwaltung und Technischem Aufsichtsdienst
im Rahmen der Berufsgenossenschaft

Obem-gierungsTat a. D. Dr. H. Lauterbach, Bonn

Aus dem Inhalt: Technische und psychologische Unfall-
verhitung — Auswertung auch nicht meldepflichtiger Unfalle
— Heilverfahren, Heilergebnisse und Berufsfiirsorge —
Stellung und Mitarbeit in der Gesamtverwaltung (Betriebs-
erfassung, Gefahrtarif und Beitragswesen, Belohnungen,
Strafen, Ruckgriffe) — Mittler zwischen Betrieb und Veroiche-

rungstréager.

(Anmerkung der Schriftleitung: Der Vortrag gelangte nicht
zur Verdffentlichung, da er nur innerbetriebliche Fragen der

Berufsgenossenschaft behandelte.)

Aussprache:

Herr Strieter: Wie danken Herrn Dr. Lauterbach,
daB er in diesem Thema, das uns doch immerhin
einige Sorge bereitet hat, einmal klar herausgestellt
hat, worauf es ankommt. Der Vorstand hat deshalb
diesen prominentesten Vertreter des berufsgenossen-
schaftlichen Gedankens gebeten, einmal die Punkte
der Zusammenarbeit, die nun einmal sein mufl, hier
klar zum Ausdruck zu bringen. Wir danken lhnen,
Herr Dr. Lauterbach, daR Sie die Zeit geopfert haben,
um bei uns zu sprechen. Auf meine Anfrage stelle ich
fest, daR sich niemand zum Wort gemeldet hat.

Unfalluntersuchungen als statistische Forschungsgrundlage

Oberingenieur Gustav Geissenhdner, Berufsgenossenschaft fir den Einzelhandel, Bonn, Meckenheimer Str. 490

Aus dem Inhalt: Untersudiungsberichte als Elemente einer

speziellen UnfalLursachenstatistik — Systematik der Unter-
suchungen — Einzeluntersudiungen — Auswertung der Unter-
sudiungsberichte — Praktische Beispiele

Auf der Hauptversammlung des VDRI. im Jahre
1931 hielt Herr Kollege Becker einen Vortrag Uber
die Auswertung der Unfallanzeigen. In diesem
Vortrag prégte er den Satz: ,,Unfallverhitung
mufl sich stdtzen auf Unfallerfahrung®.
Ich glaube nicht, dal die Grundlage unserer Arbeit
kirzer und zutreffender umrissen werden kann, als
es mit dieser einprdgsamen Formulierung geschehen
ist. Sie verdient deshalb festgehalten zu werden. Das
heutige Thema gibt mir Gelegenheit, sie einleitend
in Erinnerung zu bringen, wobei ich heute, nach
21 Jahren noch, Herrn Kollege Becker zu seiner
so vortrefflichen Formulierung beglickwinschen
maochte.

Unfallverhitung muB sich stutzen auf Unfall-
erfahrung.

Jedermann, der sich haupt- oder nebenberuflich
mit Unfallverhiitung zu beschéaftigen hat und diesen
Satz hort, wird sich sofort fragen, wie gewinne ich
Unfallerfahrung. Ich weil3, dafl auch mancher junge
Technische Aufsichtsheamte glaubt, nach zweijih-
riger Vorbereitungszeit und glicklich bestandener
TAB.-Prufung, sich eine ausreichende Unfallerfah-
rung erworben zu haben. Das ist ein Irrtum! Unter
Erfahrung versteht man im allgemeinen das Ver-
trautsein mit den Eigentimlichkeiten der Dinge aus

eigener Anschauung und nicht nur durch Uberliefe-
rung. Auf unseren Fall Ubertragen wirde das heien,
daR man die verschiedensten Arten von Unféllen
einmal selbst erlebt oder die Vorgdnge mit eigenen
Augen verfolgt haben muB, um Unfallerfahrung
zu besitzen. Dazu reichen aber zwei Vorbereitungs-
jahre nicht aus. Ubrigens wird ja in der Priifung
nicht auf Unfallerfahrung geprift, sondern auf die
Befahigung, Unfallerfahrung zu sammeln.

Es gibt Menschen, die viel erlebt und gesehen
haben und trotzdem unerfahren geblieben sind, weil
sie nicht fahig waren, ihre Erlebnisse und Beob-
achtungen sinnvoll zu vergleichen und so zu ordnen,
daB sie zur Erfahrung fiuhren. Das mechanische
Aneinanderreihen von Einzelheiten bringt noch
keine Erfahrung.

Die Wahrnehmungen sind immer nur Einzelfélle
und, wenn wir noch so viele von ihnen registrieren,
ohne sie prufend zu durchdringen und richtig zu
deuten, bleiben sie Einzelfélle und ohne Bedeutung
fur die Erfahrung. Erst durch zerpflickende
Verknupfung zu deutsch: Differentiation und
Integration, werden sie zu den Elementen, aus denen
sich die Erfahrung bildet. Eine Denkleistung muf
aufgebracht werden auch deshalb, weil die einzelnen
Wahrnehmungen fast immer eine mehrfache Deu-
tung zulassen, so daB es immer eine Sache des
Denkens bleibt, den einzelnen Fall zu beurteilen,
das Wesentliche, Allgemeingultige zu finden, das
Zuféllige auszuscheiden und zu verhuten, dal3 vor-

29



eilige Verallgemeinerungen aufgestellt werden. Wer
auf Grund einzelner, nicht weiter auf ihren Wert
geprufter und mit anderen verglichener Wahrneh-
mungen urteilt, lauft Gefahr, von den Ereignissen
widerlegt zu werden.

Wenn wir nun, wie wir sehen, ohne denkende
Bearbeitung der Einzelerlebnisse und -beobachtun-
gen keine Einsicht gewinnen kdnnen, dann enthélt
die Feststellung, daR sich die Unfallverhitung auf
Unfallerfahrung stitzen mufB, fur uns den strikten
Auftrag zur Unfallursachenforschung, um
das ndtige Vertrautsein mit den Eigentumlichkeiten
der Dinge zu gewinnen. Unfallerfahrung ist die
Erkenntnis der Unfallursachen.

Aufgabe der Unfallursachenforschung ist die
kritische Prufung und Beurteilung des einzelnen
Unfalles und statistische Erfassung der Prufungs-
ergebnisse, um durch vergleichende Gegenuber-
stellung, Verknupfungen und andere denkende
Bearbeitung allgemeingultige Beziehungen zu fin-
den, aus denen fur den kunftigen speziellen Fall
zutreffende Voraussagen gemacht werden kdnnen,
d. h., voraussagend die Mittel anzugeben, die eben
in diesem Falle geeignet sind, Unfélle mit Sicherheit
zu verhilten. Tatséchlich enthédlt jede Anordnung
einer SchutzmalRnahme im Betrieb die Vorhersage,
daB bei Erfullung der gestellten Forderung kein
Unfall mehr Vorkommen wird.

Weil wir die Vorgange, die wir auf unserem For-
schungsgebiet zu beobachten haben, nicht alle selbst
erleben oder mit eigenen Augen verfolgen kdnnen,
bedienen wir uns zunichst der Uberlieferung, d. h.
wir nehmen die eingehenden Unfallanzeigen zur
Kenntnis, sind uns dabei aber véllig klar dartber,
daR wir durch die Uberlieferung allein nicht mit den
Eigentimlichkeiten der Dinge vertraut werden, also
keine wirkliche Erfahrung gewinnen. Wir leisten
aber die erste und primitivste Forschungsarbeit,
indem wir die Unfélle zahlen. FUr unsere Zwecke ist
mit der Zahlstatistik in der Regel noch nicht viel
gewonnen. Verfigen wir jedoch Uber eine groRere
Reihe von Jahreszéhlstatistiken, so kbnnen wir auch
an ihnen bereits vergleichende Prufungen anstellen
und dadurch gewisse Einblicke in die Entwicklung
gewinnen. Alle reinen Zahlenstatistiken haben
Ubrigens den einen Vorteil, dal? sie wenig Fehler-
maoglichkeiten bieten. Wesentlich anders sieht es da
schon im zweiten Forschungsabschnitt aus, wo die
einzelnen Anzeigen prifend bearbeitet und nach
Unfallgegenstdénden, Vorgdngen und Téatigkeiten
unterschieden werden. Damit bereiten wir die ein-
zelnen Tatbestdnde zur Erfassung in der offiziellen
Unfallstatistik vor. In ihr haben die Elemente nicht
mehr eine ausschliellich quantitative Bedeutung
wie in der primitiven Zahlstatistik; sie représentieren
bereits einen qualitativen Wert. Und da die
Statistik nur mit Zahlen arbeiten kann, ist dieser
Wert zahlenmaRig festgelegt. Aber es handelt sich
nicht mehr um reine Zahlen, sondern um benannte
Zahlen in verschiedenen Dimensionen, die nicht
mehr an einer beliebigen Stelle des von der Statistik
erfalten Raumes gezdhlt werden kénnen.

Und hier beginnen die Schwierigkeiten der
statistischen Erfassung, denn bei der Fest-
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legung der Qualitat oder der Dimension der statisti-
schen Elemente kbnnen objektive und subjek-
tive Fehler unterlaufen. Sind aber die Elemente
fehlerhaft, so ist es die statistische Masse auch und
wird als Forschungsgrundlage wertlos. Die Annahme,
dal} sich Fehler bei der Bewertung der Elemente in
der Masse ausgleichen, ist irrig und entspricht auch
nicht dem Wesen der exakten Forschung.

Objektive Fehler enthalten schon die Her-
gangsschilderungen in den Unfallanzeigen. Der h&u-
figste ist vielleicht die Unvollstadndigkeit der Schilde-
rungen, doch sind auch entstellende, beschdnigende,
bewuf3t und unbewuf3t gefélschte Darstellungen nicht
gerade selten und jedenfalls viel folgenschwerer.

Unvollstdndige Angaben kann man durch Ruck-
fragen ergdnzen, oder man kann diese Félle von
der Erfassung ausschliefen, da der Mangel sofort
erkennbar ist. Unkorrektheiten dagegen sind nicht
so ohne weiteres erkennbar. Sie werden mit erfalt
und verfalschen dann das Bild. Und gerade hier ist
ein schlieBlicher Ausgleich in der Masse ausgeschlos-
sen, denn die Unkorrektheiten, bestehend in Bescho-
nigungen, Entstellungen oder Falschungen, zeigen
die unverkennbare Tendenz, den Verungliickten fur
sein Mif3geschick selbst verantwortlich zu machen
und den Betrieb zu entlasten. Die Tendenz wiurde
sofort in eine andere Richtung Umschlagen, wenn
nicht mehr der Betrieb, sondern der Verletzte per-
sonlich die Unfallanzeige zu erstatten hatte.

Subjektive Fehler in der Bewertung der Un-
fallanzeigen kénnen unterlaufen infolge mangel-
hafter Begriffsbestimmungen fiur die ver-
schiedenen Merkmale der Statistik. Durch ein gut
vorbereitetes, wohldurchdachtes und eingehend
erlautertes Schema lassen sie sich einschranken, aber
nie ganz beseitigen. Immerhin kann man hier einen
gewissen Ausgleich in der Masse annehmen. Sub-
jektive Fehler kdnnen unterlaufen infolge Lei-
stungsunfahigkeit oder Interesselosig-
keit des Bewerters, sowie durch Schreib- und
Rechenfehler. Sie kdnnen durch sorgféaltige Auswahl
und Unterweisung der Bewerter bekampft, aber
ebenfalls nicht ganz ausgeschlossen werden. Am
schwersten wiegen die subjektiven Fehler, die sich
aus einseitiger Betrachtungsweise des Be-
werters ergeben. Auch sie lassen sich durch geeignete
Gestaltung des statistischen Schemas bis zu einem
gewissen Grade vermeiden. Aber die trotzdem noch
zahlreich unterlaufenden Fehler kénnen sich in der
Masse niemals ausgleichen, die stets ein Bild der
subjektiven Einstellung des Bewerters sein wird.

Betrachten wir nun diese unsere Statistik, von der
wir soeben festgestellt haben, dal sie notwendiger-
weise voller Fehler stecken muR, so beschleicht uns
doch ein gewisses Unbehagen, wenn wir daran
denken, daR aus ihr Aussagen uber Unfall-
ursachen hergeleitet werden, wie das so oft
geschieht. Diese Statistik gliedert sich in die Gegen-
stands-, Vorgangs- und Tatigkeitsliste; keine dieser
Listen sagt etwas Uber Ursachen aus und selbst die
sinnvollste Verknupfung der drei Listen wurde zur
Klarung der Unfallursachen wenig oder nichts bei-
tragen kdnnen. Wir haben den statistischen Einheiten
oder Elementen, d. h. den einzelnen Unfallen, im



ersten Prufverfahren zwar schon qualitative Bestand-
teile beigegeben, uns dabei aber nach den reinen
Tatbestdnden orientiert und kausale Zusammen-
hange nicht berthrt. In einer Unfallursachenstatistik
mussen aber diese Zusammenhénge schon in die Ein-
heiten hineingearbeitet sein, und das kann nur in
einer weiteren, dritten Stufe des Erhebungsverfah-
rens geschehen.

Schon in der zweiten Stufe erkannten wir, dal die
Unfallanzeige als statistische Einheit grofle Mangel
hat und die hier gewonnenen Statistiken notwen-
digerweise fehlerhaft sind. In der dritten Stufe, die
uns zur Unfallursachenstatistik fihren soll,
ist die Unfallanzeige als Element nur dann brauch-
bar, wenn wir sie mit einem weiteren Element kop-
peln, so daR die statistische Masse nicht mehr von
einzelnen Elementen, sondern von Verbindungen
zweier Elemente gebildet wird. Wir verkntpfen jede
Unfallanzeige mit dem zugehdrigen Bericht Uber
die ortliche Unfalluntersuchung. Dieses
Verfahren ist notwendig, weil wir es bei den Ur-
sachen nicht mehr mit reinen Tatbestanden, sondern
dazu noch mit Zusammenhéngen zu tun haben.

Die ortliche Unfalluntersuehung als
Forschungsaufgabe setzt voraus, dal man sich
bei der Durchfihrung der bewdhrten Forschungs-
methoden bedient: Befragung, Experiment (Rekon-
struktion), SchluRfolgerung auf Grund allgemeiner
technischer, physiologischer oder psychologischer
Grundséatze (Deduktion) usw. Bei der Mannigfaltig-
keit der Teilabschnitte eines Ereignisses wird man
auch ohne statistische Erfassung der einzelnen Wahr-
nehmungen nicht auskommen. Wir mussen uns also
schon bei der ortlichen Unfalluntersuchung statisti-
scher Methoden bedienen, nicht nur, um das Unter-
suchungsergebnis so vollwertig wie moglich zu
machen, sondern auch im Hinblick darauf, dal? der
Untersuchungsbericht Element einer statistischen
Masse werden soll. Der einzelne Untersuchungs-
bericht bedeutet fur unser Vorhaben noch nicht
mehr als ein loses Kettenglied.

Die Gewinnung der statistischen Masse
ist auf zwei Wegen mdoglich. Den ersten beschreiten
wir, wenn wir alle aus der normalen Aufsichtstatig-
keit anfallenden Untersuchungsberichte sammeln.
Diese Berichte sind noch nicht nach bestimmten
Gesichtspunkten orientiert; sie behandeln immer nur
den Einzelfall in vorwiegend subjektiver Beurtei-
lung. Immerhin ergibt die Sammlung dieser Berichte
Uber mehrere Jahre hinweg fur die verschiedenen
Gegenstéande, Vorgédnge und Tatigkeiten schdn eine
statistische Masse, mit der sich etwas anfangen lafit.
Wichtig ist, sich stets schon bei der Durchf ihrung
der Einzeluntersuchungen und der Abfas-
sung der Untersuchungsberichte vor Augen
zu halten, dal jeder Bericht spater, vielleicht einmal
nach Jahren, statistisch ausgewertet werden soll. Er
mufl nach Form und Inhalt fur die Auswertung
geeignet sein. Der Einzelbericht soll bereits die ver-
schiedenen in Frage kommenden Ursachenfaktoren
erwahnen und moglichst auch bewerten. Dabei sind
naturlich subjektive Fehler unvermeidlich. Es kommt
ja immer darauf an, welchen Standpunkt der Be-
urteilende selbst vertritt. Wenn er der Meinung ist,

daR in keinem Betrieb ein Unfall Vorkommen kdonnte,
wenn alle Betriebseinrichtungen und die Betriebs-
regelung entsprechend gestaltet seien, dann wird er
den technischen Faktoren den maRgeblichen Einflu
zusprechen. Glaubt er aber, die groRe Mehrzahl der
Unfélle sei durch menschliche Unzulénglichkeit ver-,
ursacht, wird er immer zuerst die menschlichen
Faktoren sehen und den technischen weniger Beach-
tung schenken.

Bei den Einzeluntersuchungen besteht die
Mdoglichkeit subjektiver Bewertungsunter-
schiede noch in hohem MaRe. Die aus den Einzel-
berichten gebildete statistische Masse kann dadurch
an ihren empfindlichsten Stellen verféalscht sein. Die
Unfallursachenstatistik waére also trotz der ortlichen
Untersuchung mit einem Unsicherheitsmoment be-
haftet, das gultige Voraussagen verhindert. Angesichts
dieser fatalen Situation kdnnen allgemeine Betrach-
tungen Uber die Ursachen der Arbeitsunfalle, in
denen immer wieder auf eine sogenannte Unfall-
ursachenstatistik Bezug genommen wird, in keiner
Weise befriedigen. Bei den Schwierigkeiten, die sich
der Erkenntnis der wahren Ursache schon am Einzel-
vorgang entgegenstellen, ist es gar nicht moglich, ein
brauchbares Schema fur eine allgemeine Unfall-
ursachenstatistik aufzustellen. Selbst fiir eine be-
stimmte Art von Unféllen (nach Gegenstand, Vorgang
oder Téatigkeit) lieRe sich ein statistisches Schema
von vornherein nicht festlegen; es mufRte sich erst
aus der vergleichenden Priufung der einzelnen Unfall-
untersuchungsberichte ergeben.

Bei dieser Prufung, die in der Begel erst nach
mehreren Jahren vorgenommen werden kann, wenn
fur eine bestimmte Unfallart genigend Einzel-
berichte vorliegen, tritt stets eine Beihe neuer Fragen
auf, die sich nicht mehr auf einen einzelnen Vorgang
beziehen, sondern sich fur den Gesamtkomplex
ergeben und im Einzelfall noch gar nicht auftreten
konnten. Ohne die Beantwortung dieser Fragen, die
bei jedem Unfallgegenstand anders lauten werden,
ist die statistische Masse nicht vollwertig. Daraus
ergibt sich der zweite Weg zur Gewinnung einer
einwandfreien statistischen Masse, der von der Ein -
zeluntersuchung zur Beihenuntersuchung
fuhrt.

Es ergibt sich aus dem Zusammenhang, dal
Reihenuntersuchungen nur fur ganz bestimmte, nach
Gegenstand, Vorgang oder Tatigkeit festgelegte
Unfallarten durchgefiihrt werden kénnen, sich aber
dann auf alle Unfalle erstrecken mussen, die wah-
rend eines zu bestimmenden Zeitraumes in dieser
Sparte vorgekommen sind. Fir jede Reihenunter-
suchung ist vorweg ein Untersuchungsplan
aufzustellen, der sich im wesentlichen aus der
vergleichenden Prifung der friheren Einzelunter-
suchungsberichte ergibt. Der Plan wird zweck-
mafRigerweise in ein Arbeitsschema und eine
Arbeitsanweisung zu gliedern sein. Das Schema kann
durch Anfuhrung bestimmter Punkte und Fragen so
gestaltet werden, daR fur subjektive Beurteilung
wenig oder gar kein Baum bleibt. Dafir ein Beispiel,
das fur eine Reihenuntersuchung von Treppen-
unféllen gedacht ist (siehe Anlagen).
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Alle Technischen Aufsichtsbheamten, die an den
Reihenuntersuchungen beteiligt werden, erhalten in
einer Arbeitsanweisung noch Angaben daruber,
wie bei den einzelnen Feststellungen zu verfahren
ist, um eine mdglichst grofle Einheitlichkeit der
Untersuchungen zu erzielen. Wie dann die Unter-
suchungen auszuwerten sind, ist nicht mehr Gegen-
stand des mir gestellten Themas.

Ich bin mir klar dartber, dakR meine Behandlung
der auftretenden Fragen in manchen Teilen noch
unvollkommen ist. Das &ndert jedoch nichts an der
Forderung, Unfallursachenforschung zu betreiben
und die praktischen Mdglichkeiten dazu zu unter-
suchen; ich mdchte nur den Anstol geben, unsere
Forschungsaufgabe einmal ernstlich zu diskutieren.

Anl. 1

Treppenunfall Reihenuntersuchung
U.-NT. Untersucht am ..o 19

V 0 M o

(Wo im Nachstehenden nicht besondere Angaben erforderlich
erscheinen, ist nur das Zutreffende zu unterstreichen!)
a) Gegenstand

1. AuRen-, Stockwerks-, Keller-, Differenz-, Behelfs-
treppe

2. Gerade, Podest-, gewendelte, gewundene, Wendel-
treppe

3. Stufentritt: Holz, Werkstein, Ziegelstein, Beton, Eisen,

4. Stufenbelag: Keiner, Linoleum, Laufer, ...
5. StoBschiene: Keine, Eisen, Messing, Blei......
6. Stufen voll, schwach, ausgetreten, stark ausgetreten

7. Stufen rauh (griffig), glatt

8. Steigungsverhaltnis der Stufen = ot i Sl

9. Handleiste, Gelander, keine

b) Umwelt

10. Beleuchtung: gut, schlecht, keine
11. Zugang zur Treppe erfolgt Uber ebenen FuRboden —
Uber weiterfiuhrende oder benadibarte Treppe

12. Steigungsverhaltnis dieser Treppe — = -'-cm
a .... ein

c) Die verletzte Person

13. trag hohe, normale, niedrige Schuhabséatze
14. glitt Gber Stufenkante ab, blieb an Stufenkante hangen

15. lief zu schnell, Ubersprang einzelne Stufen

d) Tatigkeit
16. Unfall ereignete sich bei Aufstieg, Abstieg

17. im freien Gehen, bei Tragen von leichten — schweren
Lasten, die die Sicht — nicht — behinderten

e) Bemerkungen (besondere Merkmale, subjektive Ein-
dricke usw.)!
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Anl. 2

Leiterfragebogen

Fragen:

1. Welcher Art war die Leiter, an der

sich der Unfall ereignet hat?

a) Leiter auf Schienen laufend,
b) Anlegeleiter zum Einhaken,
c) ” mit Anlegebrett,
d) " ohne
e) ' (sogen. Spitz- oder
Fensterputzleiter)
f) AussteU-(Klapp-)lieiter mit
Stufen auf nur einer Seite,
g) Ausstell-(Klapp-)ileiter mit
Stufen auf beiden Seiten,
h) fester 3— 4stufiger Bock
oder Tritt?

. Wenn Aussteileiter, hatte sie Spann-

gurte, Ketten oder &hnliches als
Gleitschutz oder nur Spannscheren
an den Scharnieren oder ein oberes
Widerlager der beiden Leiter-
schenkel?

. W'enn Anlegeleiter, hatte sie Gleit-

schutz am LedterfulR (Gummi, Filz,
Eisenspitze usw.)?

. a) Hatte die Leiter Stufen oder

Sprossen ?
b) Wieviel?

. Auf welcher Stufe stand die verun-

glickte Person beim Unfall?

. Welcher Art ist der FuRboden, auf

dem die betr. Leiter stand (Parkett,
Linoleum, Dielen, Stein, Teppich)?

. Worauf ist der Unfall zurickzu-

fuhren?

a) Sind Holzteile der Leiter ge-
brochen?

b) Sind die Scharniere oder Spann-
scheren gebrochen?

c¢) Sind die Spanngurte gerissen?

d) War die Leiter nicht ganz aus-
gestellt (Nachrutschen)?

e) Rutschte die Leiter ab?

(Zu schrag angelehnt, zu glatter

FuBboden oder kein Gleitschutz.)

Fiel die Leiter um? (Durch seit-

liches Ausbeugen oder durch Un-

ebenheit des FufRbodens.)

g) Wurde die Leiter zu Arbeiten
benutzt, fir die besser geeignete
Leitern bereitstanden? (Falscher
Gebrauch der Leiter.)

h) Wenn Einhakleiter, war sie in
den dafur vorgesehenen Stangen
an den Regalen usw. auch richtig
eingehakt?

i) War die verunglickte Person

nicht schwindelfrei?

Oder war sie unachtsam?

Liegt Schuld dritter Personen

vor?

Oder sonstige fremde EinflUsse?

f

=

k

<

. Lassen Sie Ihre Leitern durch ge-

eignete Personen regelméaRig auf
ihre Sicherheit hin prufen?

. Veranlassung und Hergang des

Unfalls?

Antworten:

(Unterschrift)



Aussprache:

Herr Strieter: Wir danken unserem Kollegen
Geissenhodner, dalR er Uber dieses Thema gesprochen
hat, das sonst als sehr trocken vermutet wird. Wir
alle wissen, wie schwierig es ist, jedem Unfall beizu-
kommen, um seine Grundursachen zu erkennen. Wir
haben gehort, wie Versuche bei der Berufsgenossen-
schaft fur den Einzelhandel gemacht worden sind,
um einem Optimum nahezukommen und dadurch
Unfalle verhiten zu kédnnen. Wir wollen hoffen, daR
es einmal gelingt, eine Unfallursachenstatistik zu
bekommen, die wir praktisch auswerten kénnen.

Herr Lesser: Wir haben vom Kollegen Geissen-
hoéner eine schéne Auslegung des Wortes ,,Erfah-
rung“ gehort, die ich aber nicht ganz mitbekommen
habe. Ich kenne eine andere Auslegung: ,,Erfahrung
ist die Summe unserer MiRerfolge®. Dessen mussen
wir uns stdndig bewuft sein. Jeder einzelne Unfall
ist fur uns Techniker ein MiRerfolg. Infolgedessen
mussen wir alle Hebel in Bewegung setzen, um damit
Schluf? zu machen. Das ist mit einer allgemeinen
Unfallstatistik nicht moéglich, hat Herr Geissenhdner
gesagt und der Vorsitzende bestatigte dies. Jeder
Unfall muR zergliedert werden, wenn man Schlisse
ziehen will. Das ist mit einer allgemeinen Statistik
unmdoglich. Nur dort auswerten, wo die MiRerfolge
so groR sind, daB es sich lohnt. Kollege Geissen-
hoéner hat uns gezeigt, auf welchen Gebieten es sich
gelohnt hat.

Folgerungen ziehen, sich mit Statistiken so wenig
wie moglich belasten, mehr Sonderforderungen
durchfuhren!

Henry Ford hat einmal gesagt: ,,Wir haben Berge
von Statistiken angefertigt aus dem alleinigen Grund,
weil sie interessant waren. Aber mit Statistiken
kann man keine Autos bauen, deshalb haben wir
sie abgeschafft.*

Herr Franz: Als ich vor 25 Jahren bei der Berufs-
genossenschaft eintrat, werteten wir die Unfall-
anzeigen nach der alten Statistik aus. Ich habe in
diesen Jahren die Feststellung gemacht, daR die
Statistik ausreichend war. An Hand dieser Statistik
habe ich festgestellt, wie sich die Unfélle an den
Maschinen ereignen. Ich habe leider nicht den Weg
gefunden, diese Unféalle zu verhiten. Ich bin ganz
erstaunt dartber, daB Herr Lesser seine Statistik
nunmehr ablehnt.

Ich bin froh, daB far Herrn Lesser nicht die
Statistik das Waichtigste ist, sondern die Unfall-
verhitung.

Herr Middelberg: Ich bin nicht ganz mit der Ab-
lehnung einer Statistik einverstanden. Ohne Statistik
kommt die Wirtschaft nicht mehr aus. Es kommt
aber darauf an, die Statistik richtig auszuwerten.
Die Statistik nur in den Schreibtisch zu legen, ist
Unsinn. Wir missen sie auswerten, um zu erfahren,
aus welchen Ursachen die Unfélle entstanden sind.

Einfuhrung zu den Vormittagsveranstaltungen des zweiten Tagungstages

Direktor Dipl.-Berging. Strieter, Dusseldorf 1, Hattenstr. !)

Ich eréffne den zweiten Tag unserer Arbeits-
tagung. Wir haben in den gestrigen Vortragen eine
ganze Menge gehort, einerseits tUber die Einrichtung
und andererseits Uber die Betdtigung im inner-
betrieblichen Transportwesen. Wir héren heute wei-
tere Vortrage Uber dieses Thema, insbesondere Uber
Organisationsfragen, wobei auch Uber Kostenerspar-
nisse, Einrichtungen, Verkirzung der Arbeitswege

und Erleichterung der Transportarbeit, und damit
allem, was wir erreichen wollen, Verminderung der
mit den vielen Transportarbeiten im Betrieb zu ver-
hitenden Unféllen gesprochen werden wird. Es
spricht zuerst zu lhnen Herr Dipl.-Ing. Motz Uber
»Rationalisierung durch gleislose Flurféordermittel*.
Dazu wird ein Film vorgefuhrt werden, der sich mit
dem gleichen Thema beschéftigt.

Rationalisierung durch Gleislose Flurférdermittel

Dipl.-Ing. Karl Motz, ATR., Frankfurt (Main), Feldbergstr. 30

Aus dem Inhalt: Anteil derTransporte am Fertigprodukt —
Amerikanische Folgerungen — Einsatz moderner Flurforderer
— Stapelgefde und Stapelplatten — Vielseitige Verwendbar-
keit der Fahrzeuge.

Auf dem Gebiet der Materialbewegung sind noch
grofle Rationalisierungsreserven fir unsere Wirt-
schaft zu erschliefen. In den USA ist die Transport-
rationalisierung schon seit langer Zeit in den Mittel-
punkt der Bestrebungen um Kostensenkung und
Leistungssteigerung getreten. Das druckt sich u. a
in der Tatsache aus, daR dort nicht weniger als 32000
hauptamtliche Materials-Handling-Ingenieure an der
Arbeit sind. Auch die Umsatzziffern der Forder-
mittelindustrie sprechen in dieser Beziehung eine
eindrucksvolle und unmiRverstandliche Sprache. Im
Rahmen dieser Entwicklung, die nun auch bei uns

in Deutschland und Europa eingesetzt hat, kommt
dem Einsatz gleisloser Flurférdermittel und dem
innerbetrieblichen Behélterverkehr eine ganz beson-
dere Bedeutung zu. Die fur diese modernste Form
der Fordertechnik notwendigen Gerdte, namlich
Behélter aller Art und Fahrzeuge fur Horizontal-
und Vertikaltransporte sind nunmehr auch in
Deutschland in groRer Auswahl auf dem Markt.
Elektro-Plattformkarren, kleine und grofle Zug-
karren, Niederhub- und Hochhubfahrzeuge sowie
schlieBlich der Gabelstapler mit seinen vielfach aus-
wechselbaren Spezialwerkzeugen beherrschen nun
auch bei uns mehr und mehr das innerbetriebliche
Bild. Es liegt daher nahe, sich zu fragen, auf welchen
betriebswirtschaftlichen Tatsachen der zunehmende
Einsatz moderner gleisloser Flurférdermittel beruht.

33



In kurzer Zusammenfassung kénnte man die Antwort
vielleicht folgendermalen geben:

1. Der freiziigige Einsatz der Elektrofahrzeuge
ermoglicht die Verwendung eines Gerétes an vielen
Stellen des Betriebes — im Gegensatz zu allen orts-
festen Fordereinrichtungen. Auch verglichen mit
schienengebundenen Fahrzeugen sind sie infolge
ihrer grolReren und freizigigeren Beweglichkeit
wesentlich im Vorteil.

2. Die Zusammenfassung gr6RBerer Transport-
einheiten durch innerbetriebliche Verwendung von
Behéltern wird durch diese modernen Gerédte mog-
lich. Die Behalterfrage, die Schaffung grofierer
Transporteinheiten auf Ladebdcken, Stapelplatten
oder in Behédltern anderer Art, spielt ein besonders
wichtige betriebswirtschaftliche Bolle.

3. Die Zahl der Umladevorgédnge und uberhaupt
der Transportbewegungen wird durch den Behéalter-
verkehr in entscheidendem Male verringert. Ein
Hubgerat nimmt in einem Zuge das Vielfache der
friheren Materialmenge auf, bewegt diese und setzt
sie im gleichen Arbeitsgang in beliebiger Hoéhe am
neuen Platz ab. Dadurch wird nicht nur der Menge
nach wesentlich mehr in einem Arbeitsgang bewéal-
tigt, sondern auch noch eine Beihe von Umlade-
vorgdngen zusammengefallt in eine einzige Arbeits-
bewegung.

4. Hohe Baume werden besser ausgenutzt. Stapel-
fahige Behalter oder das von Spezialgerédten bewegte
Material kdnnen haufig bis zur Decke aufgestapelt
werden. Lagerrdume werden dadurch frei, Neu-
bauten in vielen Fallen Uberflussig.

5. Ein Gerét kann nicht nur freizigig an vielen
Stellen eingesetzt werden, sondern auch vielartige
Arbeit leisten. So zieht z. B. ein Elektrokarren die
5—7fache Last gegenuber seiner Tragféhigkeit.
Jedes Elektrofahrzeug kann daher neben seiner
Spezialaufgabe auch als Zugkarren arbeiten. Das
kann in solchen Betrieben von Bedeutung sein, wo
aus Kapitalgriinden bzw. wegen der relativ geringen
Transportaufgaben eine Arbeitsteilung zwischen
mehreren Transportgerdaten betriebswirtschaftlich
unzweckmalig ist. Bisher ist an dieser Tatsache
vielfach die Mechanisierung der Materialbewegung
Uberhaupt gescheitert.

Zusatzgerate zum Heben und Stapeln kdnnen am
Gabelstapler oder auch bei anderen Elektrofahr-
zeugen u. U. mit wenigen Handgriffen angebracht,
Zusatzwerkzeuge ausgewechselt werden. Bei zen-
traler Organisation des Materialflusses kann daher
ein Geréat in vielen Funktionen arbeiten. Dadurch
wird es auch fur kleine Betriebe wirtschaftlich.

6. Stockungen des Materialflusses werden hé&ufig
ausgeschaltet. Das Material flielit taktm&Rig in
seinem Behédlter von Arbeitsplatz zu Arbeitsplatz
weiter, wobei ebenso wie im Lager vielfach mehrere
Behélter Ubereinandergestellt werden und dadurch
die Menge des zur Verfigung stehenden Materials
reichlich bemessen werden kann. Insbesondere ist
das wichtig bezuglich der Wartezeiten an den Ma-
schinen. Die Standzeiten der Verkehrsmittel gehen
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Uberdies auBerordentlich stark zurtck. Diese Stand-
zeiten kdénnen gewissermafen als ein Sonderfall der
Stockungen im MaterialfluR aufgefalt werden.

7. Sach- und Personenschaden sinken durch Ver-
wendung dieser Technik auf ein MindestmaR. Es ist
ja bekannt, daR das Transportwesen, also das Gebiet
der Materialbewegung, bisher vielfach tber 50°/0
aller Unfalle aufweist. Die Herauslosung vieler
Menschen aus dem Transportsektor, die bisher in
auBerst mangelhafter Wirtschaftlichkeit eingesetzt
waren, bedeutet an und fur sich schon eine Ver-
ringerung der Unfallgefahr. Dazu kommt, dal das
Hantieren des Materials in Grof3blocks oder Behélter
zugleich eine Sicherung des Menschen insofern
bedeutet, als das Material ja praktisch auch bei den
Umladeprozessen gar nicht mehr in die Hand
genommen zu werden braucht, sondern lediglich
mechanisch umgesetzt wird. Die vorliegenden Zahlen
Uber die Verringerung der Unfallziffern bei Einsatz
dieser Technik sind daher auch durchaus eindrucks-
voll. Es liegen moderne Zahlen deutscher Werke vor,
denen zufolge die Unfallziffer auf etwa ein Drittel
ihrer friheren Hohe zurtickgegangen ist.

Auf der gleichen Linie liegt die Tatsache, dal
Behélter das Material nicht nur beféordern, sondern
es auch gleichzeitig gegen Beschadigung schitzen.
Wenn diese Behdalter zweckmalig durchkonstruiert,
notfalls mit entsprechenden Einsdtzen versehen
sind, sinkt die Beschadigung des Materials auf einen
geringen Bruchteil ihres friheren Wertes. In vielen
Fallen ist sie Uberhaupt nahezu auf Null zurick-
gegangen.

8. Schwere Arbeit wird leicht. Der Augenschein
Uberzeugt ohne weiteres, daR dort, wo fruher die so
schwere Transportarbeit, der Umgang mit schweren
Lasten teilweise eine wahre Knochenmiihle gewesen
ist, nunmehr in einer leichten eleganten Weise das
Material bewegt wird. Psychologische Momente
kommen in der gleichen Linie hinzu, denn es ist
natirlich eine ganz andere Angelegenheit, etwa auf
einem Elektrofahrzeug das Material zu hantieren
oder in schwerem korperlichen Einsatz an der
Transportaufgabe mitzuwirken. Die Freude an der
Arbeit ist aber einer der wesentlichsten Faktoren
zur Leistung.

9. Das ganze System der gleislosen Flurférder-
technik palit sich in vollendeter Form allen etwaigen
raummaBRigen und fertigungstechnischen Verande-
rungen an.

Durch die hier nur in knappster Form dargestellten
grundsatzlichen Vorteile der gleislosen Flurforder-
technik wird nun auch die Mechanisierung der
Materialtransporte in vielen mittleren und kleinen
Betrieben ermdéglicht. Transporte, Horizontal- und
Vertikalbewegungen sowie vor allen Dingen die
Umladeprozesse entstehen ja nicht nur an einem
Punkt im Betriebe. Die freizligige Verwendbarkeit
und vor allen Dingen die vielartige Einsatzmaoglich-
keit der gleislosen Flurférdermittel ist daher haufig
geradezu die Voraussetzung fur die Kostensenkung
der Materialtransporte.

Freilich wéachst mit der vielartigen Verwendbarkeit
dieser Gerate und im Bestreben, betriebswirtschaft-



lieh in optimaler Form alle die spezifischen Eigen-
arten und Vorziuge dieser modernsten Fordertechnik
auszunutzen, auch die innerbetriebliche Organisa-
tionsarbeit wesentlich. Daher ist die Einrichtung des
MaterialfluBingenieurs fur die Lésung all dieser
organisatorischen Aufgaben und fur die Entwicklung
betriebswirtschaftlich bester Verhéltnisse auf diesem
Gebiet eine immer wichtigere und dringlichere Auf-
gabe unserer Zeit. Schriften, wie die auf Veran-
lassung des RKW. herausgegebene AWF.-Schrift
»Elektrofahrzeuge fur innerbetriebliche Trans-
porte“") (Hinweise fur ihren Einsatz, 0,80 DM)
geben beste praktische Anleitung und in neutraler
Form einen Uberblick iiber die gesamten technischen
Daten und Madglichkeiten unseres Marktes (AWF.
Sehr. 1800).

Es ist im Zuge einer so knappen Behandlung der
Probleme nattrlich nicht méglich, Einzelheiten be-
zuglich der Rationalisierung und der moglichen
Kostensenkung anzugeben. Einige Stichproben aber
sollen doch noch angefuhrt werden. Die Standzeiten
der Lastziige, Waggons u. dgl. werden bei Einsatz
des innerbetrieblichen Behéalterverkehrs etwa auf
Vio bis Mr> ihres friheren Wertes heruntergesetzt.
Damit wéachst auch die Leistung der aullerbetrieb-
lichen Fahrzeuge, so dal nunmehr etwa um Vs
weniger Fahrzeuge gebraucht werden fur die gleiche
Aufgabe.

Die Materialbeschadigung ist in vielen Fallen im
Verhéltnis 6:1 oder noch starker zurickgegangen.
Ein groRes deutsches Werk, das den Einsatz der
gleislosen Flurférdertechnik ziemlich vollstandig
durchgefiihrt hat, berichtet von einem Absinken der
innerbetrieblichen Transportkosten von 7,70 DM je t
bewegten Materials auf 3,50 DM.

Natdrlich kdnnen solche Zahlenangaben nicht un-
bedingt verallgemeinert werden, aber die Fulle der
Beispiele, die uns vorliegen, lassen doch erkennen,
daB enorme Reserven gerade durch den Einsatz
dieser modernsten Form der Fordertechnik mobil
gemacht werden kdnnen.

Die Untersuchung des Materialflusses in allen
Betrieben Deutschlands ist jedenfalls zu einer drin-
genden und unabweisbaren Notwendigkeit gewor-
den, wenn wir nicht hinsichtlich unserer Gesamt-
kosten in bezug auf den Weltmarkt hoffnungslos ins
Hintertreffen geraten wollen. Man hat sich errechnet,
dal bei vollem Einsatz dieser modernen Férder-
technik die Gesamtkosten der volkswirtschaftlichen
Produktion um etwa 10— 15% gesenkt werden
kdnnten. Diese Tatsache im Verein mit derjenigen,
daB sich auch das &uflere Bild und die speziellen
betrieblichen Voraussetzungen und Verhéltnisse
durch den Einsatz dieser modernsten Fordertechnik
von Grund auf verdndern und verbessern, berech-
tigen zu der Auffassung, dall mit dieser Entwicklung
wohl die grundlegendste und tiefgreifendste Produk-
tionsverdénderung seit der Einfihrung des Fliel3-
bandes in Gang geraten ist. Wer immer in unseren
Betrieben die Madoglichkeit hat, sollte auf diese
Zusammenhénge hinweisen, denn es geht um eine
Angelegenheit allergréRter betriebswirtschaftlicher,

aber auch volkswirtschaftlicher Bedeutung.
*) Zu beziehen durch den Beuth-Vertrieb, Berlin W 15, Frankfurt (Main)
und Koln.

Anmerkung der Schriftleitung: Im AnschluR an den Vor-
trag folgte die Vorfuhrung des Filmes des Ausschusses fur
Transport-Rationalisierung: ,,Senkt die Transportkosten!*
Die Gestaltung des Filmes war eine wertvolle Ergdnzung der
Ausfihrungen des Vortragenden.

Der Vortragende zeigte ferner eine Reihe von Lichtbildern,
von denen wir aus radumlichen Grunden nur einige charak-
teristische bringen kdnnen.

Abb. 1 Elektro-Karren in einer Textilfabrik

Abb. 2 Niederhubroller in einer Sperrholzfabrik

Abb. 3 Der Elektro-Karren im Stadtziubringer-

und Lieferverkehr
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Abb. 5

Abb. 6

Abb. 4 Kranwagen

Elektro-Plattformkarren (Spezialausfihrung)
fur kommunale Zwecke

Ein Elektro-Plattformkarren wird durch dieses
Zusatzgerat zu einem Gabelstapler

Abb. 7

Abb. 8

Gabelstapler mit Seitengreifer im Jutelager

Gabelstapler mit Schutzvorrichtung im winter-
liehen Einsatz auf einem Holzplatz



Abb. 9 Gabelstapler beim Beladen von S-Wagen

im Hafenbetrieb

Abb. 10 Gabelstapler beim Transport von Drahtrollen

Abb. 11

Schittguterbeférderung und Verladen der Stapler
mit mechanisch und hydraulisch betétigter Schaufel

Abb. 12

Abb. 13

Abb. 14

Der Elektro-Schlepper im Werkverkehr
mit Anhéngern ist oftmals die beste
L6ésung

Einsatz in der Textilindustrie (Werkverkehr)

Der Gabelstapler als ,,M&dchen fur alles*
ist Uberall da am Platze, wo es auf Schnellig-
keit ankommt
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Abb. 15 Léangsistapler in einem Sagewerk

Aussprache:

Herr Strieter: Ich brauche nicht die letzten Worte
zu wiederholen. lhr Beifall hat gezeigt, welche Fulle
von Anregungen uns Herr Motz gegeben hat. Wir
sind dankbar fir das reiche Bildmaterial und seine
Worte. Jeder von uns wird flr seine Betriebe eine

ganze Menge dazu sagen kénnen. Wir haben viel
Anregung bekommen, um sie an die Betriebe weiter-
zugeben. Sie werden bestimmt mit offeneren Augen
in Zukunft Ihre Betriebe ansehen. Wir wollen jedoch
erst noch den nachsten Vortrag hdéren und dann in
eine Aussprache eintreten.

Herr Motz: Ich mdchte lhre Aufmerksamkeit auf
zwei Schriften lenken, die vom RKW. herausgegeben
wurden. Sie handeln von Transport-Fahrzeugen nach
dem neuesten Stand einschl. der Techn. Messe 1952;
sie geben ferner eine vollstdndige Marktubersicht
Uber die deutsche Produktion einschl. der technischen
Daten. Zweck dieser Schriften ist, die einzelnen inter-
essierten Betriebe Uber die beste Lésung zu orien-
tieren. Die Schriften enthalten in- und ausldndische
Erfahrungen zu den Typen. (AWF.-Schrift 1800:
»Elektrofahrzeuge*, 1801: ,,Der Stapler®; Beuth-
Vertrieb Berlin W 15, Frankfurt (Main) u. Kdln.)

Herr Lesser: Es folgt jetzt nach dieser allgemeinen
Zusammenstellung eine ganz spezielle Anwendung
der Flurfordermittel, wie sie in den Ford-Werken
in Koln dblich ist. Herr Muschard wird lhnen jetzt
daruber einen Vortrag halten.

Inner- und auflerbetriebliches Férderwesen

Abteilungsleiter K. Muschard, Kdéln,

Aus dem Inhalt: Industrielles Transportieren, Heben,
Senken, Stapeln und Lagern — Zeitraubendes und Kkost-
spieliges Transportieren — Moderne Hilfsmittel — Einsatz
von Kosteneinsparungen — Industrietransporte ,von Haus
zu Haus“ — MaterialfluB vom Wareneingang zur End-
montage — Gleislose Flurféordermittel — Standardpackung
fur Kleinteile und GroBraumteile.

Es spielt von jeher bei der Anlage einer Fabrik
die Standortwahl derselben mit eine der wichtigsten
Rollen. Es ist nichts Neues, wenn man sagt, dafl der
VerkehrsfluR des anzuliefernden Rohmaterials und
die Verkehrsmoglichkeit der abwandernden Fertig-
produkte bei der Standortwahl eines industriellen
Unternehmens fast ausschlaggebende Faktoren dar-
stellen, d. h. der MaterialfluR schlechthin ist entschei-
dend fur die Standortwahl eines Unternehmens.

Neu an dieser ldee ist nur, dalB wir heute bei der
Uberlegung des Materialflusses nicht mehr vor der
Eingangspforte des Unternehmens Halt machen und
die gleiche Frage an der Ausgangspforte des Unter-
nehmens wieder aufgreifen, sondern dall wir heut-
zutage den MaterialfluR auch durch den gesamten
Betrieb in einer solch intensiven Form vor Anlage
einer Fabrik planen, untersuchen und an die Ver-
wirklichung herangehen, wie es fruher wohl kaum
der Fall gewesen ist.

Es gibt spezielle Buros, welche sich ausschlie3lich
mit der Planung des innerbetrieblichen Material-
flusses bei Anlage neuer Fabrikationsstatten befassen.
Es gibt ein grofRes Korps von Ingenieuren, welche
sich ausschlieBlich mit Theorie und Praxis des inner-
betrieblichen Materialflusses beschéftigen. Es gibt
Industriezweige, welche wissenschaftliche Institute
unterhalten zur Fo6rderung des innerbetrieblichen
Materialflusses. All dies sind Ergebnisse neuzeit-
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licher Entwicklung auf dem Gebiet des innerbetrieb-
lichen Materialflusses.

Experten in Amerika hatten auf diesem Gebiet
wesentlich gunstigere Voraussetzungen zur Erfor-
schung dieses Sachgebietes als in Europa, welches
durch die Kriege stark erschittert worden ist. Daher
ist es auch nicht verwunderlich, dall wir Uberrascht
sind Uber die auBerordentlich intensive Gestaltung,
die stark hervorgehobene Wichtigkeit und die inten-
sive Sachbearbeitung auf dem Gebiet des inner-
betrieblichen Férderwesens in Amerika.

Wahrend sich fruher der Planungsingenieur im
wesentlichen mit der gunstigen Aufstellung der
Maschinen beschéftigte und als nicht zu umgehendes
Ubel in dem einen oder anderen Fall Flurtransporte
bertcksichtigen mufite, beginnt heute die Anlage
einer Fabrik mit einer sehr einfachen, aber auler-
ordentlich wirkungsvollen Frage: Wo lege ich meine
Wege hin, wie breit missen sie sein, um der Fertig-
kapazitat gerecht zu werden, und in welche Richtung
mussen sie verlaufen, um den billigsten Materialflufy
zu gewahrleisten.

Wenn diese Frage eingehend beantwortet ist,
beschéaftigt man sich mit der Aufstellung der Fabri-
kationsstatten und stellt diese gegeneinander zur
Beurteilung des gunstigsten, d.h. billigsten Material-
flusses. Hier wird Uberlegt, in welcher Form und
mit welchen Hilfsmitteln die Materialbewegung
durchzufihren ist.

Wenn bislang in den haufigsten Fallen der Ma-
schinenplaner mit seinen Schwierigkeiten Entschei-
dungen herbeizufihren vermochte unter Umgehung
der Transportbelange, werden heute die Schwie-
rigkeiten der Transportbelange kostenmé&Rig den



Schwierigkeiten der Fertigungsstatte gegenuber-
gestellt und die Lésung gewéhlt, welche den nie-
drigsten Unkostenanteil verursacht.

Es kann also im Extrem Vorkommen, dal} ein
Fertigungsbetrieb teurer arbeiten mufl zugunsten
einer transportginstigen Losung, deren Unkosten so
niedrig liegen, dall der Mehraufwand in der Ferti-
gung um ein vielfaches gedeckt wird. Hier stehen
wir am Kernpunkt des Problems. Es hat sich eine
grundséatzliche Wandlung in der Auffassung voll-
zogen, ob die Fertigung oder ob der Transport wich-
tiger sei. Keiner der beiden Faktoren darf fur sich
alleine betrachtet werden. Beide mussen sie abhéngig
zueinander gefuhrt werden, um daraus den kosten-
gunstigsten SchluB folgern zu kdnnen.

In dieser Bechenmethode sind uns die Amerikaner
um ein weites voraus und immer wieder vernehme
ich von amerikanischen Besuchern die erstaunliche
Feststellung, wie sehr nicht nur der Betriebsinge-
nieur, sondern auch der Arbeiter an der Maschine
oder auf seinem Transportkarren in Amerika von
diesem Gedankengut durchdrungen ist. Aber auch
in Deutschland ist festzustellen, dal das BKW. mit
seinen Arbeitsgemeinschaften in gewaltigen Schritten
dabei ist, unseren Blckstand gegeniber Amerika
aufzuholen in der Bestrebung, diese Aufgabe noch
besser und noch intensiver mit noch grofierem Erfolg
zu lésen.

Aus dieser Erkenntnis heraus hat das BKW. die
sogenannten ,,MaterialfluB -Ingenieur“-Lehrgange
ins Leben gerufen, denn nur ein dichtes Heranfuhren
unserer Betriebsingenieure an die Probleme des
innerbetrieblichen Férderwesens kann eine schnelle
Besserung unserer heutigen industriellen Lage er-
maoglichen. Damit wird dieses Problem zu einem
wichtigen Faktor zugunsten der deutschen Wirtschaft
und damit auch zum Nutzen des deutschen Volkes.

Meine Herren! Ich mdchte Sie aber vor einer
groBen Gefahr warnen: In vielen Betrieben wird
jetzt der neue Beruf des MaterialfluR-Ingenieurs
aufleben. Aus Unkenntnis des tieferen Sachverhalts
heraus kann es mdglich werden, daR bisher neben-
amtlich beschéftigte Ingenieure, deren Leistungs-
fahigkeit nicht gerade weit Uber dem Durchschnitt
liegt, fur diesen Posten ausgesucht werden, d. h. es
kann mdoglich sein, dal dieser neue Posten als Lucken-
buRer fur anderweitig im Betrieb nicht recht unter-
zubringende Ingenieure dienen kdnnte. Hiervor muR
ich sehr dringend warnen.

Soll die Aufgabe des MaterialfluB-Ingenieurs den
erwarteten Erfolg bringen, dann ist gerade der beste
Ingenieur des Hauses gut genug, sie zu tbernehmen.
Halten Sie sich bitte vor Augen, daB es nicht einfach
ist, als einzelner Mensch gegen ein Heer von konser-
vativer Haltung vorzudringen, technische und finan-
zielle Beweise zu fuhren, ob groBe Anschaffungs-
kosten sich kurzfristig amortisieren lassen, ob grofie
innerbetriebliche, nicht zu vermeidende Umstel-
lungen wirklich mit Erfolg durchgefuhrt werden
konnen. Diese Fragen zu beantworten und hieb- und
stichfest zu beweisen, erfordert nicht nur fachliches
Wissen und energische Entschlossenheit, sondern
auch diplomatische Uberzeugungskunst.

Innerbetriebliche Transportprobleme werden also
stark in den Vordergrund gestellt. Wenn ich ein-
gangs betont habe, dal? bei der Standortwahl eines
Fabrikunternehmens der VerkehrsfluRl bereits eine
Bolle gespielt hat und von dieser Feststellung aus
nunmehr das gleiche Gedankengut in das Innere des
Fabrikunternehmens zur Besserung des dortigen
Foérderwesens hineingetragen worden ist, erleben
wir nunmehr zur gleichen Zeit ein Wiederheraus-
tragen des innerbetrieblichen Transportgedankens
Uber die ortlichen Grenzen des Fabrikunternehmens
hinaus.

Die Modernisierung des innerbetrieblichen Trans-
portwesens bringt automatisch mit sich, dal auch
die Modernisierung des auBerbetrieblichen Trans-
portwesens erforderlich ist. Dies wird besonders
deutlich beim Einsatz von Behéltern. Der Behdlter
soll nicht nur innerbetrieblich Nutzen bringen, son-
dern auch dem aufBerbetrieblichen Transportwesen
zugute kommen.

Die Mehrzahl aller Fabrikationsunternehmen ist
beztiglich der Ausgangsprodukte abhdngig vom
Unterlieferant. Hier bereits mufl das moderne inner-
betriebliche Transportwesen beginnen, d. h. Behélter
sollten beim Unterlieferanten gefullt werden; diese
Behélter sollten in das System des Unterlieferanten
hineinpassen. Auf dem Transportweg vom Unter-
lieferanten zur Fertigfabrikationsstatte sollten die
gleichen Behélter die Belange des aulRerbetrieblichen
Transportwesens beriicksichtigen kdnnen, d. h. sie
sollen in die Fordermittel der auferbetrieblichen
Transportunternehmungen hineinpassen bzw. sich
gunstig auf die Abwicklung der auBerbetrieblichen
Transporte auswirken kénnen. Die gleichen Behélter
sollten dann in der Fabrikationsstatte die gleichen
gunstigen Faktoren aufweisen, wie es in der Unter-
nehmung des Unterlieferanten der Fall gewesen ist.

Aus dieser Forderung erwachst eine neue: Trans-
portgerechtes Konstruieren. Es mufl mit allem Nach-
druck in die Beihen unserer Konstruktionsingenieure
der Gedanke des transportgerechten Konstruierens
hineingetragen werden. Es ist ein Unding, wenn
z. B. ein Kraftfahrzeugtank einen 30 cm seitlich
herausragenden Einfullstutzen hat und wegen dieses
Stutzens auf einem Lastzug beim Verladen unaus-
genutzt Hohlrdume entstehen. L&4Rt man den Stutzen
weg, kdnnte man ein Drittel mehr auf das auBer-
betriebliche Fdrdermittel laden und dadurch eine
bei unserem heutigen hohen Transporttarif nicht
unwesentliche Einsparung erzielen. Diese Einspa-
rungen stellen z. B. in diesem Fall ein Vielfaches
von dem dar, was an Mehrkosten aufgewandt werden
muf, um mittels einer Schelle und eines Schlauches
den Tank um den Einflllstutzen am Montageort
zu komplettieren.

Mit dieser neuen Forderung des transportgerech-
ten Konstruierens muf} eine gleiche Forderung
parallel laufen: Unfallsicheres Konstruieren. Wie
bekannt, ist derTransportsektor eine der ergiebigsten
Unfallquellen. Hieraus wird der Anspruch her-
geleitet, neben transportgerechtem auch unfall-
sicheres Konstruieren durchzufihren. In den meisten
Fallen 148t sich unfallsicheres Konstruieren mit
transportgerechtem Konstruieren kombinieren, und
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es wird sehr oft der Fall sein, daB eine transport-
gerechte Konstruktion zugleich ungewollt eine unfall-
sichere Konstruktion darstellt, denn transportgerech-
tes Konstruieren richtet sich nach der gunstigsten
Transportform. Diese wirkt sich in der gunstigsten
Ausnutzung des Laderaumes aus. Damit ist fast
regelmdfRig auch eine stabile Ladungsmoglichkeit
verbunden. Folglich also bewirkt transportgerechtes
Konstruieren auch unfallsicheres Stapeln und unfall-
sicheres Transportieren.

Um die zuvor genannten Probleme mit Erfolg zur
Lésung zu bringen, ist eine Normung der neuzeit-
lichen Gestaltung unserer Transport- und Lagerhilfs-
mittel unerldfRlich. Der Deutsche Normenausschuf
beschéaftigt sich intensiv mit der Gestaltung neuer
Normblatter. Es wird mit Eifer daran gearbeitet, um
in kurzer Zeit fur die Industrie allgemein brauchbare
Normbléatter herauszubringen. Ich habe den Ein-
druck, dall auch hier der Unfallschutz mit eine
wichtige Rolle spielt.

Wie wir in den Kdlner Ford-Werken feststellen
konnten, hat die Anwendung von stapelbaren Behél-
tern eine auflerordentlich unfallmindernde Wirkung
erzielt. Durch das Wegfallen des Stapelns handels-
ublicher Kisten konnten wir zahlreiche, bisher tbliche
Unfélle vermeiden. Die Anwendung von Stapel-
behéltern bewirkt trotz ihrer auBergewdhnlichen
Stapelhdhe von 4 m eine erhdhte Sicherheit im
Betrieb.

Eine Gefahr bilden nach wie vor die handels-
ublichen Kisten, welche Parallelleisten auf ihren
Deckeln, Boden- und Seitenflachen aufweisen. Aus
Unfallgriinden sind diese Leisten so angebracht, daf}
man beidseitig der Kiste mit der Hand unterfassen
kann, ohne sich die Hande zu klemmen. Werden
solche Kisten auf Stapelplatten gesetzt und rutschen
zwei Ubereinander liegende Kisten um wenige Zenti-
meter, erhalt die dartber liegende Stapelplattenlage
Ubergewicht und die Gefahr des Umstiirzens des
ganzen Stapels ist gegeben, was bereits zweimal in
unserem Betrieb geschehen ist.

Die Anwendung der Stapelplatte kann es moglich
machen, daB zukUnftig die Kistenlatten wegfallen
kdnnen, um glatte Auflageflachen zu erzielen, denn
wir brauchen dann nicht mehr die Kisten mit den
Hé&nden zu bewegen, sondern die Kisten werden mit
Gabelstaplern bewegt und gestapelt. Wir empfehlen
daher, diesem Problem naherzutreten und es einer
neuen unfallsicheren Lésung zuzufuhren.

Die uns in unserer Arbeit unterstitzenden Unfall-
schutz-Organisationen sollten fordern, dal bei An-
wendung von Stapelgeraten stapelfeste Boden vor-
handen sind, daR stapelschwache Geréte nicht
verwendet werden durfen und dal? die Schwerpunkt-
lage auf den Zinken der Stapler scharfen Prufungen
unterzogen wird. Allerdings soll es nicht Gbertrieben
werden. Ferner sollte bei Stapelung lockerer Guter
Uber 3 m Gabelhohe die Anwendung eines Dach-
schutzes gefordert werden.

Es wirde die Industrie jedoch sehr hemmen, wenn
die Stapelhdhe und die Anzahl der auf Staplern zu
beférdernden Behdlter begrenzt wirde. Das gleiche
trifft zu bei der zu verwendenden Zahl von Anhén-
gern bei Zugmaschinen. Hier hat die Technik uns
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den Allradwagen gegeben, welcher sich in Schlangen
von 10 bis 15 Wagen elegant durch enge Génge
bewegen laRt.

Der Fahrerschutz des Elektrokarrens hat bis zum
heutigen Tage schon sehr viel Staub aufgewirbelt,
und es sieht aus, als sei dieses Problem immer noch
nicht zur allgemeinen Zufriedenheit gelost. Wir
haben Versuche durchgefuhrt mit dem vorgeschrie-
benen Fahrerschutz zur rechten und linken Seite des
Fahrerstandes. Stets stellten wir ein unbehagliches
Gefuhl des Fahrers fest; er glaubt sich in einen Kéfig
eingesperrt, aus welchem er im Gefahrenmoment
nicht herauskommen koénnte. Diese Einstellung hat
dazu gefuhrt, daR wir umfangreiche Versuche an-
stellten mit Fahrerschutz vor dem Fahrerstand, d. h.
wir lieRen die Seiten offen und schiutzten den Fahrer
durch eine starke Bohrkonstruktion bis in Brusthdhe
vor dem Standort des Lenkers. Gleichzeitig fullten
wir den Zwischenraum mit Blechen aus, so daf3 neben
der StoR-Schutz-Wirkung auch eine Wetterschutz-
wirkung erzielt werden konnte. Diese SchutzmaR-
nahme erfreut sich in unserem Hause allgemeiner
Beliebtheit. Darf ich empfehlen, auch dieses Problem
erneut aufzugreifen.

Wir haben in unserer innerbetrieblichen Férder-
organisation einen Meister beschaftigt, der sich nur
mit der Frage der Unfallsicherheit auf dem Trans-
portsektor beschaftigt. Wir fihren nach einem Aus-
bildungplan regelmé&Rig Vortrage durch. Fahrer und
andere Personen, welche gegen Vorschriften unseres
Transportsektors verstoRen, werden an Ort und
Stelle durch praktische Beispiele belehrt. Die Beleh-
rung wird registriert. Personen, welche dreimal
belehrt worden sind, ohne daR Besserung eingetreten
ist, erhalten einen Verweis mit Vermerk in den
Personalakten. Tritt dann noch keine Besserung ein,
werden die Personen auf anderen Arbeitsplatzen
beschéaftigt, an welchen sie keine Transportgeféhr-
dung mehr verursachen kdénnen. Diese Form der
Belehrung und Begistrierung hat sich in unserem
Hause dergestalt bewdahrt, da wir seit einem Jahr
nicht einen einzigen Transportunfall zu verzeichnen
hatten. Es ist allerdings erforderlich, dal} der Unfall-
sachbearbeiter mit den notwendigen Anordnungs-
befugnissen betraut wird und eine Respektsperson
darstellt. Ferner soll er ein gutes Gehalt beziehen.

Nebenamtlich haben wir diesen Unfallsachbear-
beiter mit der Betreuung unserer Materialschonung
beauftragt. Das Gebiet der Materialschonung ist eng
verwandt mit Unfallschutz. Wir haben hierdurch
eine auBerordentliche Minderung unseres Material-
ausschusses als Folge schlechten Transportierens und
Lagerns erzielt. Die hieraus zu verzeichnenden Ein-
sparungen sind so umfangreich, daR sie die Ausgaben
fur einen speziellen Transport-Unfallsachbearbeiter
mehr als ausgeglichen haben. So konnten wir also
das Angenehme mit dem Nutzlichen verbinden.

Anmerkung der Schriftleitung: Der in Verbindung mit dem
Vortrag des Herrn Muschiard gezeigte Tonfilm der Ford-
Werke, Koln: ,,Inner- und auRerbetriebliches Forderwesen*
zeigte einen Blick in das innerbetriebliche Lager- und Trans-
portwesen einer neuzeitlichen Unternehmung. Es handelt sich
um einen Amateurfilm, dessen Darsteller die Belegschafts-
mitglieder der innerbetrieblichen Transport- und Lager-
organisation des Betriebes sind. Sie sind gleichzeitig die
Regisseure und Drehbuchautoren. Gerade die Entstehung des



Filmes aus den téaglichen Betriebsvorgdngen macht ihn
besonders wertvoll. Der Film mufBte wegen seines reichen
Inhalts in drei Abschnitten vorgefuhrt werden und hielt trotz
seiner L&nge den Beschauer in stdndiger Aufnahmebereit-
schaft fur die gezeigten technischen Vorgdnge und Einzel-
heiten.

Aus dem reichhaltigen Bildmaterial kdénnen aus rdum-
lichen Grunden nur einige charakteristische gebracht werden.

Abb. 4 Anhénger mit auswechselbarem Gestell

Abb. 1 Elektrokarren-Anhéanger mit Allradlenkung
Tragkraft 2000 kg

Abb. 5 Benzin-Schlepper, Eigenbau
Zugkraft 12t

Abb. 2 Anhédnger mit Allradlenkung
Tragkraft 2000 kg

Abb. 3 Handhub Steinbock-Roller Abb. 6 I-t-Gabelstapler
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Abb. 7

Abb. 8

Staihl-Rachs, Tragkraft 2t

Container aus Stahl u. Buche

Abb. 9 Leichtmetall-Container

Abb. 10 Leichtmetall-Blech-Container

Abb. 11 Handkiste mit Blechen, Tragkraft 2 t

Abb. 12 LKW. mit einer Ladung Auspuffrohre
ohne Behélter
— so war es einmal =



Abb. 13 Hyster-Kran

Abb. 14 Gabelstapler mit 3 Radis

Abb. 15

Elektrokarren mit Fahrerschutz

Aussprache:

Herr Lesser: Wir danken Herrn Muschard recht
herzlich fur seinen Vortrag und fur seinen mit unend-
licher Liehe hergestellten Film, aus dem sicher der
ausgesuchteste Transportmann hat dazulernen kén-
nen. Ich mochte versuchen, zu diesen beiden Vor-
tragen und Filmen eine Diskussion durchzufthren.
Ich bitte, sich zur Diskussion so kurz wie irgend
maoglich zu fassen.

Herr Dr. Koch: Es war hier sehr interessant zu
sehen, welche Mdéglichkeiten gegeben sind, die Un-
falle zu verringern. Wie Sie wissen, ist die Zahl der
Transportunfélle besonders grof3. Sicher ist, dall die
Zahl der leichten und mittleren Unféalle durch eine
rationelle Transportgestaltung wesentlich herab-
zusetzen ist. Die Zahl der schweren und tddlichen
Unfalle ist nicht wesentlich zu andern. Ein weiterer
Punkt, weshalb bei uns die Zahl der Unfalle nicht
unwesentlich héher ist als in den USA, ist gerade
das Transportproblem. Wenn wir uns modernisieren,
wird es uns gelingen, die Unfallziffern herunter-
zudricken. Herr Bonn hat das Thema Elektrokarren
angeschnitten. Das Thema ist deshalb wesentlich,
weil Hubkarren nur in einer kleinen Zahl von
Betrieben eingesetzt sind. Elektrokarren werden
vorgezogen. Sie werden vielfach nicht unfallsicher
konstruiert; ein Fahrerschutz ist oft nicht angebracht.
Wir mussen darauf drédngen, daR alle Firmen den
notwendigen Schutz anbringen, und zwar Seiten-
schutz oder besser vorderen Schutz. Auf der Messe
in Hannover waren Firmen zu finden, die Karren
ohne Schutz anboten. Dréngen Sie darauf, daR
solche Karren in den Betrieben nicht mehr zugelassen
werden.

Herr Muschard: Es hat sich bewahrt, dal man in
einem Betrieb einen Mann einsetzt, der sich nur
damit beschéftigt, die unfallsichere Lagerung der
Transporte zu bewachen. Der Mann mit Meister-
funktion muR auch gleichzeitig die Herrschaft Uber
andere Meister besitzen und auf diese Art als zusatz-
liches Auge des Betriebsleiters funktionieren. Er muR
alle Falle registrieren, welche Unfélle verursachen
koénnen. Die betr. Personen sollen belehrt und dies
registriert werden. Dann bekommt man eine Serie
von Namen und diese ermittelt die Hauptstinder.
Die anderen héren dann von selbst auf. Diesen Mann
mufl man mit einer besonderen Macht ausstatten.
Er kostet nur 500,— bis 600,— DM monatlich. Das,
was wir aber damit erreichen, ist ein Vielfaches. Wir
erreichen nicht nur den Unfallschutz des Menschen,
sondern auch gleichzeitig eine Materialbewachung.
Er mufl dorthin, wo Material beschadigt werden
kann. Allein mit der Materialschonung macht sich
der Mann bereits bezahlt.

Herr Dr. Schneider: Ich modchte zwei Gesichts-
punkte vortragen. Wir mussen von den proviso-
rischen Elektrokarren, von denen der Fahrer ab-
springt, abkommen. Der PKW-Fahrer springt auch
nicht ab. Wenn der Karren ein regelmé&Riges Betriebs-
mittel ist, brauchen wir einen Schutz. Der Fahrer
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mufl herauskommen oder im Notfall abspringen
kénnen. Ferner werden wir bei einem Hubstapler,
der Uber Kopf stapelt, Schutzstangen uber Kopf
verlangen mussen. Diese MaRnhahmen bringen aber
nicht die ganze Rationalisierung in Gefahr.

Herr Becker: Ich mdchte nur ganz kurz auf einen
Punkt hinweisen, der sehr grundlegend ist. Ich
meine, dall der Zustand der Flure, auf denen gefor-
dert werden soll, der wichtigste Punkt fir uns ist.
Wenn wir neue Fabriken haben, ist das eine Kleinig-
keit und Selbstverstindlichkeit. Bei den Fabriken,
die teilweise in einem Jahrhundert langsam gewach-
sen sind, sind die Flurverhaltnisse derartig, dal die
notwendigen Aufwendungen fur die Umgestaltung
der Flure, um mit diesen Mitteln zu arbeiten, ein
Vielfaches der Unkosten fur die Beschaffung dieser
Gerdte ausmachen. Es mag dann zweifelhaft sein,
ob die grolRe Wirtschaftlichkeit, die uns Herr Motz
vorgefuhrt hat, erreicht werden kann. Wenn wir uns
daflr einsetzen, diese Gerate zu verwenden, muf}

Grundbedingung sein, daB erst die Vorbedingungen
fur die Verkehrswege geschaffen werden, und das
wird der Zweck unserer Arbeit sein. Ohnedies kann
mit diesen Geraten viel Unheil angestiftet werden.

Herr Lesser: Der Weg, jemandem zu empfehlen,
einen Hubstapler anzuschaffen und ihn dann sich
selbst zu Uberlassen, ware nicht schlecht. Der Erfolg
ware gute Fuflbdden, um die ich lange gekampft
habe. Es kann dazu kommen, daR das neue Gerat
dann dazu dient, alte Schaden zu beseitigen.

Herr Motz: Es wird eine Frage des Rechenstiftes
sein, wo die Grenze flir den Einsatz dieser Mittel ist.
Man kann diese Befestigung der Fahrbahnen auf
andere Weise machen, etwa mit Flugplatzrosten.
Bald wird diese Theorie wieder bei uns mdglich sein.
Es gibt Madglichkeiten, um die Schwierigkeiten
herumzukommen. Die Empfindlichkeit und die An-
forderungen an die Qualitdét des Bodens werden
manchmal Uberschétzt. Wenn es sich nicht um sehr
hohe Stapelungen handelt, ist die Sache nicht so
geféhrlich.

IV. Filmvorfuhrungen

»Senkt die Transportkosten*
Film des Ausschusses fur Transport-Rationalisierung
Inhaltsangabe und Aussprache siehe Seite 35.

,Inner- und auBerbetriebliches Forderwesen*
Film der Ford-Werke, Koln
Inhaltsangabe und Aussprache siehe Seite 40.

,Muldte das sein?“

Film der Hutten- und Walzwerks-Berufsgenossenschaft

In der Erkenntnis, daB in der Schwerindustrie die
Mehrzahl der todlichen Unfélle beim Transport von
schweren Lasten entstehen, wurde vom Verband der
Eisen- und Metall-Berufsgenossenschaften der Film
»-Mufite das sein?“ in Auftrag gegeben.

Der Film behandelt die Unfallgefahren und deren
Bekdmpfung beim Transport in den Eisen- und
Metallbetrieben. Zunéchst werden die Gefahren in
diesen Betrieben durch die modernen Transport-
mittel aller Art gezeigt. An Hand von tatsachlich
vorgekommenen schweren Unféallen im Eisenbahn-
betrieb, beim Transport durch Krane, bei der Benut-
zung von Elektrokarren, Fahrradern, Leitern usw.
wird dann auf das oft unrichtige Verhalten der hier
beteiligten Personen eingegangen und dabei auf das
Verhuten derartiger Unfélle besonders hingewiesen.
Im Anfang kommen in erster Linie Bilder und Szenen
aus der GroRindustrie zur Darstellung. Im weiteren
Verlauf bringt der Film aber auch Transportverhalt-
nisse und Transportgefahren aus kleineren Werk-
statten.

»Kupple unfallsicher*
Film der Berufsgenossenschaft fir Fahrzeughaltungen
Lastziige rollen uber die LandstraBen. Friuh
beginnt das Tagewerk der Fahrer mit dem Zusam-
menstellen ihres Zuges und der Fahrt zur Ladestelle.
Beim Be- und Entladen muf3 der Anhéanger vielfach
an- und abgekuppelt werden. Dabei entstehen leicht
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FuBverletzungen durch die herabfallende Deichsel,
oder es wird sogar jemand zwischen den Fahrzeugen
eingeklemmt. Mit Hilfe der selbsttatigen Kupplung
ist das Kuppeln immer sicherer durchzufuhren als
bei Verwendung einer einfachen Steckbolzenkupp-
lung. Durch groRere Fangtrichter allein wird die
Unfallgefahr bei Steckbolzenkupplungen kaum ge-
ringer. Ausreichende Sicherheit gibt nur die Benut-
zung selbsttatiger Kupplungen, von denen folgende
als vorschriftsmafRiig anerkannt sind:
Rockinger-Kupplung,
Moment-Kupplung,
Ringfeder-Kupplung,
ADE-Kupplung,
Cramer-Kupplung.

Durch ihr Fangmaul wird die Ose zwangslaufig
zur Mitte gefuhrt, worauf der Kuppelbolzen selbst-
tatig einrastet. Durch die Verwendung einer geeig-
neten Einstellvorrichtung in Verbindung mit einer
automatischen Kupplung wird erreicht, da niemand
sich wahrend des Kuppelvorganges zwischen den
bewegten Fahrzeugen aufhalten muf}. Die Unfall-
gefahr wird somit vollkommen beseitigt, wenn fol-
gende Regeln beachtet werden:

Abkuppeln

1 Anhanger durch Bremse oder Kldtze sichern,
Zuggabel in der Hohe feststellen

2.Kupplung l6sen, Motorwagen vorxiehen



Ankuppeln

1Anhéanger feststellen <abklotzen>u Zuggabel
auf Maulhodhe einstellen uausrichten

7.Kuppeln durch luriicksetzen des Motorwagens
Nicht zwischen die Fahrzeuge treten!

Das Kuppeln kann so auch vom Fahrer allein
vorgenommen werden. Durch das Betédtigen der
Einstellvorrichtung vor dem Abkuppeln wird ferner
das Aufschlagen der Deichsel auf den Erdboden
vermieden, so dafl FuBverletzungen kaum entstehen
konnen. Auflage- und Aufhéngefedern fur die An-
hangerdeichsel gelten nicht als Einstellvorrichtung.

Die Ringfeder-Flachenkupplung ist eine Spezial-
kupplung fur Omnibusse. Sie ermdglicht das Ankup-
peln des Anhéngers bei stillstehenden Fahrzeugen.

Stehen die Fahrzeuge in einem Winkel zuein-
ander, so ist es stets ungeféhrlicher, von der offen-
bleibenden Winkelseite her zwischen sie zu treten.
Schadhafte und unvorschriftsméafige Kupplungen
geben keine ausreichende Unfall- und Verkehrs-
sicherheit. Schlechte Pflege und Instandhaltung
sowie ungenormte Zugdsen filhren zur Zerstdérung
der selbsttatigen Anhangerkupplung. Nur eine ein-
wandfreie Kupplung ist imstande, die bei der Fahrt
auftretenden Belastungen aufzunehmen. Selbst bei
der Fahrt auf glatter Autobahn wird die Kupplung
in dauerndem Wechsel durch Zug- und StoRkrafte,
die oftmals so groR sind wie das halbe Anhéanger-
gewicht, stark beansprucht. Besonders grof ist die
Abnutzung bei Kupplungen mit Vertikalgelenk.

Zusammengefalt ergeben sich folgende
derungen:

Achtet auf die Kupplung und pflegt sie!

For-

Verwendet nur vorschriftsméRige Kupplungen
und genormte Zugdsen!

Benutzt eine Einstellvorrichtung fur die
Anhéngerdeichsel!

Vermeidet die Gefahren beim Kuppeln!

Aussprache:

Herr Strieter: Hiermit stehen wir am Schlu
unserer Vortrdge und Filme auf der diesjdhrigen
Jahrestagung. Lediglich die Teilnehmer der Studien-
fahrt in die Schweiz werden dort noch Ausfiihrungen
erhalten Uber Unfallversicherung und Unfallverhi-
tung in unserem Nachbarland, wofur wir Herrn Ott
sehr dankbar sein mussen. Wie Sie sich erinnern, war
es bei uns so, daB wir in den letzten Jahren dazu
gekommen sind, als Hauptthema einer Tagung uns
auf zwei oder sogar nur ein Gebiet oder eine Sache
zu beschranken. Ich darf besonders an die Worte
des Kollegen Becker erinnern, der unterstrich, dal
wir im vergangenen Jahr nur ein Thema gewéhlt
haben.

Ihr Aushalten und lhr Interesse und lhre zahl-
reiche Teilnahme haben bewiesen, dall wir diesem
Gedanken in diesem Jahr nahegekommen sind. Ich
glaube feststellen zu kénnen, daR auch Sie bemerkt
haben, dafl unter dem Thema Transport und Unfall-
verhitung auf diesem Gebiete eine geradezu bei-
spielhafte Konsequenz eingehalten worden ist. Eine
solche Vortragsveranstaltung ist nicht leicht zu orga-
nisieren. Die Auswahl der Themen macht viel Arbeit.
Ferner macht es viel Arbeit, die Vereinbarung mit
den Vortragenden durchzufthren. Es ist das Ver-
dienst unseres Kollegen Lesser, der dieses durch-
gefuhrt hat und uns zu diesem Erfolg gebracht hat.
Wir danken unserem Kollegen Lesser, der uns
ermoglicht hat, dieses hier so zur Ausfuhrung zu
bringen, wie es uns immer vorgeschwebt hat. Damit
sind wir am Ende der Veranstaltungen des heutigen
Tages und schliefen hiermit die Vortragsveranstal-
tung unserer Jahrestagung 1952.

V. Jahreshauptversammlung (Mitgliederversammlung) des VDRI.

am 7. Juni 1952 in der Gaststatte ,,Obere Sonne“, Konstanz

Bericht des Vorsitzenden
Direktor Dipl.-Berging. Heinz Strieter
Dusseldorf 1, Huttenstr. 9

Der Vorsitzende ergonete die Hauptversammlung
und gab im Namen des Vorstandes den schmerzlichen
Verlust von drei Mitgliedern des VDBI. bekannt.
Durch Tod wurden dem Verein seit der letzten
Jahrestagung die Herren Willikens, Greve und Lutz
entrissen. Der Vorsitzende stellte fest, dal sich die
Versammlung zu Ehren der Verstorbenen erhob.

AnschlieBend berichtete er Uber die Aufgaben des
Vorstandes, die insbesondere darin bestanden, die
vorjahrige Jahrestagung abzuwickeln und die dies-
jahrige vorzubereiten. Den Herren Lesser und

Sauerbrey wurde dabei fur ihre aufopfernde Tétig-
keit besonderer Dank ausgesprochen.

Auf Grund der letztjdhrigen Erfahrung wurde
auch in diesem Jahr nur ein Hauptthema, ,,Inner-
betriebliche Transportfragen*“ gewé&hlt und durch-
gefuhrt. Die Wahl des Tagungsortes Konstanz hatte
sich durch die Beteiligung von rd. 300 Teilnehmern
als durchaus richtig erwiesen.

Das Jahrbuch 1951 konnte trotz aller BemiUhungen
nicht vor Weihnachten fertiggestellt werden. Es
brachte nur ein Funftel der Abbildungen des Vor-
jahres und konnte dadurch preislich auf derselben
Hoéhe wie im Jahr zuvor gehalten werden.

Die Bemuhungen des Vereins, mit Hilfe der
Zentralstelle fur Unfallverhiitung beim Hauptver-
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band der gewerblichen Berufsgenossenschaften die
psychologische Unfallverhitung an den Hoch- und
Fachschulen zu férdern, sind zunéchst fehlgeschlagen,
da die erforderlichen Mittel fur das Jahr 1952 vom
Vorstand des Hauptverbandes der gewerblichen
Berufsgenossenschaften noch nicht zur Verfiigung
gestellt werden konnten. Durch einstimmigen
Beschlul? soll erneut an den Hauptverband heran-
getreten werden.

Der Versand des Jahrbuches 1951 wurde zum
Anlal genommen, Auenstehenden klar zu machen,
welche Ziele und Bestrebungen der Verein entspre-
chend seinerSatzung verfolgt. In zwei Rundschreiben
wurden die Berufsgenossenschaften darauf hin-
gewiesen, dalR die offentliche Vortragstatigkeit und
die Herausgabe des Jahrbuches nur auf Grund von
Foérderungsbeitrdgen maoglich sei. Von den bis dahin
nicht fordernden Berufsgenossenschaften ist von
zweien die Nachricht gekommen, dal} sie die Arbeit
des Vereins wertvoll finden und ebenfalls in die
Reihen der fordernden Berufsgenossenschaften ein-
getreten sind.

Auch im 6ffentlichen Vortragswesen konnten Fort-
schritte erzielt werden. In der Vortragszeit 1951/52
wurden an 28 Orten 82 Vortrage gehalten, von denen
15 einfache Vortrage, 45 Lichtbildervortrage, 3 Vor-
trdge mit Lichtbildern und Filmen und 14 Experi-
mentalvortrage waren. Ein Vergleich zum Vorjahr
zeigt, dal? sowohl die Zahl der Vortragsorte als auch
die der Vortrdge gestiegen ist. Die Teilnehmerzahl
betrug insgesamt 20000, also durchschnittlich 244
fur jeden Vortrag. Diese Zahlen stellen ohne Zweifel
einen groBen Erfolg dar, der den Bevollmé&chtigten
zu danken ist. Sie haben die grofe Arbeit auf sich
genommen, die Vortrdge zu veranstalten und die
Zuhorer heranzuholen.

Die Zusammenarbeit mit den anderen technisch-
wissenschaftlichen VVereinen, wie z. B. mit dem ,,Deut-
schen Verband Technisch-Wissenschaftlicher Ver-
eine”“ und dem VDI., ist insbesondere durch die
persdnliche Fihlungnahme des Vorsitzenden erfreu-
lich geférdert worden. RegelméaRige Zusammen-
kunfte in einigen Stddten von allen am Arbeitsschutz
Interessierten brachten einen wertvollen Erfahrungs-
austausch. Sie sollten zu einer regelméRigen Ein-
richtung werden.

Der Mitgliederbestand betrug am Jahresende 1951
322 Mitglieder, von denen 2 Ehrenmitglieder und
27 Altmitglieder waren. Im Jahre 1951 sind 24 Mit-
glieder, ab 1.1.1952 30 Mitglieder und 3 Altmit-
glieder aufgenommen worden, so da am 31.5.1952
der VDRI. 350 Mitglieder und 2 Ehrenmitglieder
zahlte.

Bericht des Schriftfihrers

Da Herr Boéttinger den Posten des Schriftfuhrers
erst im Laufe des Jahres Gbernommen hatte, Uber-
nahm der Vorsitzende gleichzeitig den Bericht zu
Punkt 2 der Tagesordnung. Er berichtete weiter, dal
auf Grund der Erfahrungen eine Geschaftsstelle des
VDRI. geschaffen wurde, weil sich als notwendig
erwies, dall Beitragsbewegungen und Mitglieder-
bewegungen wegen des engen Zusammenhanges an
einer Stelle zusammen bearbeitet werden mussen.
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Er dankte Herrn Miuller-Borck, dall er trotz erheb-
licher Schwierigkeiten die anfallende Arbeit gemei-
stert hat, obwohl er vortbergehend ohne Hilfskraft
war. Der Vorsitzende bat, die gesamte Post an die
Geschéftsstelle Hannover, Richard-Wagner-Str. 14,
zu leiten, von wo aus sie verteilt wird.

Kassenbericht des Schatzmeisters
mit Voranschlag fur das nachste Geschéftsjahr
Dipl.-Ing. Johannes Miuller-Borck

Hannover, Richard-Wagner-Str. 14

Der Schatzmeister erstattete den Kassenbericht
fur das Vereinsjahr, das sich mit dem Kalenderjahr
deckt. Da die Ausgaben nicht restlos durch die Ein-
nahmen gedeckt werden konnten, ergab sich eine
zwangslaufige Verminderung des Bestandes. Es
wurde vorgeschlagen, zur Besserung der Finanzlage
die Mitgliederwerbung zu steigern.

Den fordernden Berufsgenossenschaften gebuhrt
auch fur das abgelaufene Jahr besonderer Dank,
weil ihre Beitrage die starke Vortragstatigkeit ermog-
licht haben, wie sie im Bericht des Vorsitzenden
genannt wurde.

Aussprache:

Herr Strieter: Sie haben Herrn Miller-Borck durch
Ihren Beifall gezeigt, daB Sie mit seinem Bericht
zufrieden sind, und ihm fr seine aufopfernde ehren-
amtliche Tatigkeit fur die Interessen des Vereins
gedankt.

Bericht des Rechnungsprufers
und Entlastung des Vorstandes

Fur die Kassenprifer, Herren Bauing. Hermann
Latta, Hannover, Geibelstr. 16, und Ing. Peter Man-
gold, Hannover, Ferdinand-Walbrecht-Str. 8, berich-
tete ersterer, dafl die Bucher und Belege geprift und
in Ordnung befunden wurden. Auf seinen Antrag
wurde daher dem Schatzmeister und zugleich dem
Vorsitzenden und Schriftfihrer einstimmig Ent-
lastung fur die Fuhrung ihrer Amter im laufenden
Vereinsjahr erteilt.

Festsetzung des Jahresbeitrages fur 1953

Entsprechend den Ausfilhrungen im Bericht des
Schatzmeisters wurde fir 1953 keine Anderung des
Jahresbeitrages beschlossen; es verbleibt also bei
15,— DM Jahresbeitrag.

Bericht des Vortrags-Referenten
Obering. a. D. Julius Hipp

Hannover, Kollenrodtstr. 60 11

An den Orten Augsburg, Bielefeld, Bremen, DUs-
seldorf, Mulheim-Ruhr, Duisburg, Gelsenkirchen,
Huckingen, Oberhausen, Frankfurt, Hanau, Darm-
stadt, Hagen, Hamburg, Lubeck, Kiel, Flensburg,



Rendsburg, Neumdunster, Hannover, Kd&ln, Bonn,
Mainz, Stuttgart, Wuppertal, Munchen und NuUrn-
berg wurden Vortrage gehalten, fir deren Zustande-
kommen sich 19 Bevollméchtigte einsetzten. Fur die
Orte Aachen und Karlsruhe sind noch Bevollméch-
tigte zu ernennen. Es wurde ferner empfohlen, neben
technischen Vortragen auch das Wesen und Wirken
der Berufsgenossenschaften zu besprechen. Im
ubrigen kann auf die vom Vorsitzenden bereits
gemachten Einzelangaben verwiesen werden.

Aussprache:

Herr Geismann erklarte sich bereit, fir Aachen
einen Bevollmé&chtigten namhaft zu machen und
schlug fur Munster und Dortmund einen Wechsel vor.

Herr Strieter: Wir haben Herrn Hipp als Vortrags-
referenten zum erweiterten Vorstand genommen.
Es hat sich bewahrt, daR die Lenkung des Vortrags-
wesens in einer Hand ist. Wir sind Herrn Hipp dank-
bar, daB er sich dieser Arbeit mit einer Bereitwillig-
keit und Intensitdt angenommen hat, die auch den
gewdinschten Erfolg gebracht hat.

Vorstandswahlen

Herr Strieter wurde einstimmig zum Vorsitzenden
wiedergewdahlt. Da Herr Lesser sein Amt aus gesund-
heitlichen und beruflichen Grinden zur Verfligung
stellte, wurde Herr Ruhe einstimmig zum stellvertre-
tenden Vorsitzenden gewahlt. Herr Muller-Borck
behélt das Amt des Schatzmeisters. Als Schriftfuhrer
wurde Herr Bottinger und als Stellvertreter des
SchriftfUhrers Herr Weber einstimmig gewéhlt.
Ferner wurde Herr Lambrecht einstimmig zum stell-
vertretenden Schatzmeister gewéhlt.

Die Neuwahlen treten am 1.1. 1953 in Kraft.

Als auRerordentliches Mitglied des Vorstandes
behalt Herr Hipp sein Amt als Vortrags-Beferent.
Herr Lesser wurde einstimmig zum Presse-, Film-
und Foto-Referenten gewdhlt.

BeschluRfassung Uber den Satzungsentwurf

Nach der BeschluRfassung auf der Jahrestagung
1951 ist der Satzungsentwurf einem Fachjuristen zur
Uberprifung vorgelegt worden. Da einige Ande-
rungen vorgenommen werden mufiten, wurde der
gednderte Satzungsentwurf erneut zur Diskussion
gestellt. Die Satzung wurde daraufhin mit einer
Stimmenthaltung in der vorgelegten Form ange-
nommen und soll nun dem Begisterrichter vorgelegt
werden.

Festsetzung von Ort und Zeit der Jahrestagung 1953

Far die Jahrestagung 1953 wurden Wirzburg,
LUbeck, Gottingen, Kochern vorgeschlagen. Ein-
stimmig mit zwei Stimmenthaltungen wurde Lubeck
gewdhlt und als Zeitpunkt die erste Juni-Halfte
festgesetzt.

Herr Grave erklérte, dal die Bau-BG. Hamburg
bereit sei, mit den anderen dort ansassigen Berufs-

genossenschaften die vorbereitenden Arbeiten durch-
zufuhren.

Antrage der Mitglieder

Herr Hipp empfahl, dall auf der néchsten Jahres-
tagung die Mitglieder zur Kenntlichmachung ein
Nummernschild tragen sollten. Es wurde dem Vor-
schlag des Herrn Strieter zugestimmt, ein Teilnehmer-
verzeichnis an einer bestimmten Stelle auszulegen.

Herr Bartels regte an, auf den kinftigen Ver-
anstaltungen keine Vortrdge mehr anzusetzen, die
lediglich berufsgenossenschaftliche, innere Verwal-
tungsangelegenheiten betreffen.

Verschiedenes

Herr Strieter erwahnte, daR der VDRI. von dem
Engldnder Mr. Martindale, der bei der wissenschaft-
lichen Uberwachungsstelle in Koblenz tétig sei, eine
Liste von Filmen erhalten habe, die evtl. bei Vor-
tragsveranstaltungen verwendet werden koénnten.
Er erklarte ferner, dal er mit dem Deutschen Ver-
band technisch-wissenschaftlicher Vereine und dem
VDI. Verhandlungen Uber Beitragsermafiigungen bei
Doppelmitgliedschaft aufgenommen habe. Der VDI.
sei mit einem 25°/oigen Nachla einverstanden. Die
Vereinbarung soll aber erst abgeschlossen werden,
wenn alle Doppelmitgliedschaften festgestellt wor-
den sind.

Der Vorsitzende begriuf3te abschlieRend die beiden
Ehrenmitglieder, Herrn Michels und Herrn Wun-
derle, und bat ersteren, noch einige Worte an die
Versammlung zu richten.

Herr Michels: Meine Herren! Ich brauche nicht zu
betonen und habe das friher auch schon oft gesagt,
daB ich mich in Ihrem Kreis sehr wohlgefuihlt habe.
Ich erinnere mich noch lebhaft der Zeiten, in denen
ich aktiv téatig sein durfte fur den Verein und bringe
dem Verein noch das gleiche Interesse entgegen, das
ich fur ihn gehegt habe, als ich seinerzeit Vorsit-
zender war. Sie glauben gar nicht, wie herzerquickend
es ist, wenn man sich wieder einmal in einem Kreis
aufhalten darf, alte bekannte Gesichter wiedersieht
und Erinnerungen auffrischt, und deswegen, meine
Herren, werde ich auch, wenn mir noch weitere Jahre
geschenkt werden, gerne wieder in lhren Kreis
zurickkommen und teilnehmen, was Sie hier als lhre
Aufgabe erledigen. Ich habe nicht nur eine trockene
Einladung zu der Tagung erhalten. Herr Strieter
hat mich mit so herzlichen Worten eingeladen und
geschrieben, ich mifte unbedingt kommen und die
Reise durfte ich nicht scheuen. Da gab es kein Wider-
streben. Da muBte ich mich entschlieBen, trotzdem
ich heute abgeneigt bin, weite Reisen zu machen,
und ich habe diesen Entschlufl auch nicht bedauert.
Ich freue mich, die Stunden mit lhnen verlebt zu
haben, und sie werden mir in dauernder Erinnerung
bleiben.

Herr Lesser warb mit eindringlichen Worten um
Mitarbeiter fur das Mitteilungsblatt.

Da Wortmeldungen nicht mehr erfolgten, schlof3
der Vorsitzende die Mitgliederversammlung um
12.30 Uhr.
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Augsburg

Berlin

Bielefeld

Braunschweig

Bremen

Dortmund

Dusseldorf

Duisburg

Essen

Frankfurt a. M.

Hagen

Hamburg

Hannover

Karlsruhe

Kassel

Koln

Mainz

Mannheim

Munchen
Munster/W.
Ndrnberg
Osnabrtick

Stuttgart

Wuppertal

Bevollmé&chtigter

Dipl.-Ing. Popelt
Dipl.-Ing. Arndt

Dr.-Ing. Schuboth
Dr.-Ing. Schéaffer
Beg.-Baumeister Fink

Beg.-Baumeister a. D.
Dipl.-Ing. Steinmetz

Dipl.-Ing. Schiller

unbesetzt
Dr. Will
Dr. phil. Witt

Dipl.-Ing. Conrad

Reg.-Baumeister a. D.
Dr.-Ing. Wagener

Obering. Hipp

unbesetzt

Oskar Schnell

Obering. GeiBenhdner

Obering. Engel

Dipl.-Ing. Séldtner

Dipl.-Ing. Rupert
Bauing. Génner
unbesetzt
unbesetzt

Dipl.-Ing. Frank

Bauing. Gasterstadt

Tabelle |

Verzeichnis der VDRI.-Bevollméchtigten und ihrer Stellvertreter*)

Stellvertreter

Dipl.-Ing. Reuter
unbesetzt

Dipl.-Ing. Germers-
hausen

Dipl.-Ing. Sauermann

unbesetzt

Dipl.-Ing. Schroéder

Dipl.-Ing. Riehle

unbesetzt

Dipl.-Ing. Kolb

Bauing. Woltersdorf

Bauing. Gasterstadt

Reg.-Baumeister a. D.

Weber
Dipl.-Ing. Krains

unbesetzt

Obering. Felsch

Dipl.-Ing. Mugge

Dipl.-Ing. Grafeneder

unbesetzt

Dipl.-Ing. Dostler
Bauing. Broker
unbesetzt

unbesetzt

Reg.-Baumeister a. D.

Kloninger

Dipl.-Ing. Conrad

*) Anschriften sieht Mitgliederverzeichnis undiTabelle II.
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Tatig bei

Textil- und Bekleidungs-BG.

Sekt. VIII der Nordwestl.
Eisen- und Stahl-BG.

Nordd. Holz-BG.

BG. der Feinmechanik und
Elektrotechnik

Tiefbau-BG.
Bau-BG.

Maschinenbau- u. Kleineisen-
industrie-BG.

Hitten- und Walzwerks-BG.
BG. der chemischen Industrie
Bau-BG.

Maschinen- und Kleineisen-
industrie-BG.

Bau-BG.

Tiefbau-BG.
BG. der ehem. Industrie

Nordwestliche Eisen- und
Stahl-BG.

Bau-BG.
BG. Nahrungsmittel und
Fremdenverkehr

BG. fur den Einzelhandel
Dynamit, Troisdorf

Fleischerei-BG.
Sudd. Eisen- und Stahl-BG.

BG. Nahrungsmittel und
Fremdenverkehr
Sidd. Holz-BG.

Bau-BG.

Textil- und Bekleidungs-BG.
BG. der Feinmechanik und
Elektrotechnik

Bau-BG.
Maschinenbau- u. Kleineisen-
industrie-BG.



Die

Verfigung (ndhere Einzelheiten koénnen bei

Lfd.

NI Thema

1 »Kleingerat fur die Lastenbefor-
derung im Betrieb*

2 ,»,Das Stapeln von Lasten*

3 ,Loschen und Laden in den
Hafen*

4 »Ein kleines Kapitel Unfallverht-
tung fur alle Betriebe*

5 Lunfall- und Gesundheitsschutz
beim Schweien u. Schneiden*

6 sUnfallverhitung in Fahrzeug-
betrieben, insbesondere unvor-
schriftsmafRiges Verhalten von
Fahrzeugbesatzungen und feh-
lerhafte Fahrzeuge*

7 ,Produktivitit und Unfallverhu-
tung“, Anregungen einer Ame-
rikareise

8  Elektrische Unfalle und ihre Ver-
hutung"

9 sunfall- und Gesundheitsschutz
beim Spritz- u. Tauchlackieren*

10 »Neue Richtlinien und UnfaMver-
hitungsvorschriften fuar Lack-
trockemofen*

11 sUnfallverhtitung im graphischen
Gewerbe®

12 »,Messerdurchlauf an Papier-
schneidemaschinen®

13 sUnfallverhitung im Stahlhoch-
bau*

14 »Schutzkleidung und Schutzmittel
far die in der Eisen- u. Metall-
industrie Beschéaftigten*

15 ,vVom Wesen der Unfallverhtitung
bei Bauarbeiten*

16 »Unfallschutz an Elektrokarren*

17 ~Maschinenschutz als Konstruk-
tionsaufgabe*®

18 .Feuer- und Explosionsschutz im
Betrieb®

19 »Unfalle bei der Herstellung und

Tabelle

Verzeichnis der Vortragsthemen und Vortragenden fur die kiinftigen VDRI.-Veranstaltungen

nachstehenden Herren stellen sich den VDRI.-Bevollméachtigten mit den folgenden Spezial-Vortragsthemen zur

den Vortragendenl erfragt werden;

mindestens 3 Wochen vor der Veranstaltung erwuinscht):

Verwendung von Azetylen®

Bereich

Westdeutschland

Nordwest-
deutschland

Stdwest?
deutechland

Westdeutschland

Rhemland-
W estfalen

Bundesgebiet

ostlich Bremen,
Bielefeld,
Hamm

W estfalen, westl.
Niedersachsen

Suddeutschland

Bundesgebiet

Baden, Hessen,
Rhld.-Pfalz,
auch Bayern,
W irttemberg

Vortrafls-
Bildformat O_d::gpr_

(i.Std.)
Dias 5X5 3/4
Dias 5X5 3/4
Schmalfilm 1
Lichtbilder
Dias 8,5X10 1V2
Dias 5X5 1
Tonfilm
Dias 5X5 V1
Dias 5X5 1v2
Dias 5X5 1v2
Dias 5X5 2
u. Epi-Bilder

Dias 8,5X,10 1

Dias 5X5 Uz
Dias 5X5 | U«
1v4
Film 1V 2
Film 1V4
Dias 5X5 V2
Dias 5X5 2

Vortragender

Ambrosius, Dipl.-

Ing., (22b) Mainz-
Gonsenheim, Fried-
richstr. 25

-

Bartels, Dipl.-Ing.,
Hannover, Kol'len-
rodtstr. 60

Bauer, Ing.,
(16)Frankfurt/M .Sud
Metzlerstr. 28

Berckhoff, Dr.,
Duisburg

Bertram, Dipl.-Ing.,
(22c) Bonn, Kiefem-
wcg 14

Brodmann, Dipl.-
Ing., (20b) Duder-
stadt, Nordhdauser
Str. 16

Bunnemann, Dipl.-
Ing., (21a) Minden
ilW., Blumenstr. 14

Burkart, Dr.-Ing.,

Stuttgart-O., HauB-
mannstr. 4
von Chossy, Tech-

nischer Direktor,
(13b) Munchen 12,
Ganghoferstr. 60

Conrad, Dipl.-Ing.,
Gevelsberg i. W,
Finkenstr. 20

”

Eitner, Dipl.-Ing.,
(22b) Speyer (Rhein),
Wormser Str. 9 11

Benachrichtigung der Vortragenden

Téatig bei

GrofRhandels-
Lagerei-BG.

und

»

Nordwestl. Eisen-
und Stahl-BG.

BG. fur
haltungen

Fahrzeug-

BG. d. Feinmechanik
und Elektrotechnik

BG. Papier u. Druck

Suddeutsche
und Stahl-BG.

Eisen-

Bayerische Bau-BG.

Maschinenbau)- und
Kfeineisenindustrie-
BG.

»

Suddeutsche Eisen-
und1Stahl-BG.
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Lfd.

Nr.

20

21

22

23

24

25
26

27

28

29

30

31
32

33

34

35

36

37

38

39

40
41

42

43

50

Thema

.,Besondere Fragen der Leucht-
stofflampen-Betriebstechndk*

,Luftung als ArbeitsschutzmaR-

nahme*

sUnfallgefahren und Unfallverhi-
tung bei Holzbearbeitungs-
maschinen”

sUnfallverhitung bei der Planung
von Gebauden*

»Unfallsichere Treppen und Ram-
pen*

sUnfallverhitung an Leitern*

»Gefahrenquellen u. Unfallschutz
beim Umgang mit Luftberei-
fungen*

LAuf die Bremse kommt es an*“

»,Unfalle durch elektrischen Strom
(Niederspannung) und ihre
Verhutung*

LUnfalle durch elektrischen Strom
(Hochspannung) und ihre Ver-
hdtung*

»Elektrische Anlagen und Betriebs-
mittel in explosionsgeféahrdeten
Raumen*

sUnfallverhitung in Amerika“

»Ein deutscher siebt

Amerika*

Ingenieur

sUnfallverhitung in Steinbruchs-
betrieben*

sUnfallverhitung bei Spreng-
arbeiten*

»Anschlagmittel beim Guterum-
schlag mit Hebezeugen*

sUnfallverhiitung beim inner-
betrieblichen Transport*

»Unfallursachen und Unfallverhi-
tung bei der masdiinellen
Holzbearbeitung*

sUnfallverhitung in Walzwerken
und ihren Zurichtereien*

»Schleifen — aber riditig*

»Schleifen, aber mit Verstand*

»,Konstrukteur — Maschinen-
schutzgesetz — Kennzeich-
nungszwang*

»~Wer hat Unfalle zu verhuten*

»Unfallschutztrupps*

Bereich

Norddeutsdiland

Hamburg,
Bremen,
Oldenburg

Westdeutschland

Bundesgebiet

Suddeutschland

Reg.-Bez.
Koblenz und
W iesbaden

Westdeutschland

Bayern

>

Reg.-Bez.
Wiesbaden,
Montabaur,
Koblenz

Nordrhein-
W estfalen
Nordwest-

deutsdiland

Bundesgebiet

Westdeutschland

Nordwest-
deutschland

\Vortrafls-

Bildformat q Agqy.
(i.Std.)
3 Tonfilme 1Vs
Dias 1'/72
Dias 5X5, IVa-2
Lichtbild™
apparat wird
mitgebracht
Dias 5X5 1
Dias 5X5 1
Dias 5X5 1
Dias 8,5X10 I*/2
Dias 5X5 1 V4
Film 16 mm
Dias 5X5 *U
Dias 5X5 3/4
Dias 5X5 Vi
Dias 5X5 V14
Dias 5X5 1v2
Dias 5X5 V-1
Dias 5X5 1
Schmalfilm, 1v2
Dias 5X 5
Dias 5X5 1Vv2
Dias 5X5 2X1
oder
1X2
Dias 8,5X10 IV«
Dias 8,5X10 IV4
Dias 8,5X10 V2
1
V2
Dias 5X5 3/4-1
od. Bildband

Vortragender

Endler, Dipl.-Ing.,
Hamburg

Franck, Dipl.-Ing.,
Braunschweig,
Biltcnwcg 88

Franz, Dipl.-Ing.,
(23) Bremen -Ober-
neuland, Landgut-
weg 11

Gei'Benhoner, Ober-
ing., (22c) Bonn,
Niebuhrstr. 5

Haase, Dipl.-Ing.,
Hannover

Habeck, Obering.,
Hannover

Kaehne, Dipl.-Ing.,
(14a) Stuttgart-S.,
Morikestr. 11

Kalff, Dipl.-Berging.,
(22b) Linz/Rh.
Am Sandchen 18

Kesseler, Ing.,
(13b) Minchen 15,
Schmidstr. 2 111

Kirbach, Dipl.-Ing.,
(16) Frankfurt/M.,
Am Forum 79 1|

Kolb, Dipl.-Ing.,
(22a) Essen (Ruhr),
Jenwerstr. 5

Krains, Dipl.-Ing.,
(20a) Hover uber
Hannover

Kremer, Ministerial-
rata. D., Dr.-Ing.,
(22c) Bonn, Reuter-
str. 157/159

Leonhard,Dipl.-1ng.,
(17a) Heidelberg,
Moltkestr. 39

Lesser, Dipl.-Ing.,
(22c) Berg. Gladbach,
Schitzheider Weg 13

Téatig bei

BG. d. Feinmechanik
und Elektrotechnik

Norddeutsche
Holz-BG.

BG. fur den Einzel-
handel

Continental-Gummi-
werke AG., Hanno-
ver

Westinghouse-
Bremsen Gesellschal t
m.b.H., Hannover

BG. d. Feinmechanik
und Elektrotechnik

Steinbruchs-BG.

GroRhandels- und
Lagerei-BG.

Norddeutsche
Holz-BG.

Hitten- und Walz-
werks-BG.

Nordwestliche Eisen-
und Stahl-BG.

Zentralstelle fur Un-
fallverhitung beim
Hauptverband der
gewerbl. BGen.

BG. Nahrungsmittel
und Fremdenverkehr

BG. Papier u. Druck



Lfd.

Nr.

44

45

46

47
48

49

50

51
52

53

54

55

56

57

58

59
60

61

62

63

64

65

Thema

,»,Die moralische Schuld am Unfall*

»Unausgeschdpfte Mdglichkeiten
der Unfallverhitung*

LVerhangnisvolle Irrtimer*

»Sicherheit — ein gutes Geschéaft*

»Gefahren beim autogenen Schwei-
Ren und Schneiden*

»,Vor allem Sicherheit*, Unfall-
verhutung von deutscher und
amerikanischer Perspektive ge-
sehen unter besonderer Beriick-
sichtigung der Holzbetriebe

,Gefahren durch Brande und Ex-
plosionen im Betrieb*

s,Humor in der Unfallverhitung*

,GroBe Wirkungen durch kleine
MaRBnahmen auch in der
Unfallverhitung*

»Gerustordnung — DIN 4420*

,Die Praxis der Unfallverhitung
im Betrieb®

»Betriebssicherheit als volkswirt-
schaftliche und soziologische
Ingenieuraufgabe*

»Sicherheit«- und Regelanlagen
far gewerbliche u. industrielle
Gasfeuerungen*

»Neuere Erkenntnisse auf dem
Gebiet der Unfallverhitung in
gewerblichen Betrieben*

»Die rechtlichen Folgen bei Nicht-
beachtung der Unfallverhi-
tungsvorschriften*

»~Werksarzt und BG.“

»,und nach dem Unfall:
helfer oder Arzt?*

Betriebs-

Im AnschluB an den Tonfilm:
»Dr. Hardings Tagebuch*

»Wesen und Aufgaben der Berufs-
genossenschaften®

,Die Grundlagen des modernen
Exzenterpressenschutzes*

»Elektrische Unfalle und ihre Ver-
hitung*

,Die SchutzmalRnahmen gegen
elektrische Unfélle bei Arbeiten
an Niederspannungsanlagen
bis 250 Volt gegen Erde*

Bereich

Nordwest-
deutschlandl

Oberbayem,
Schwaben

Suddeutschland

Nordrhein-
W estfalen

Westdeutschland

Nordw est-
deutschland

Bundesgebiet

Suddeutschland

Nordwest-
deutschland

Nordrhein-

W estfalen,
Niedersachsen,
Hamburg

Westdeutschland

Bildformat

Dias 5X5

Dias 5X5
Dias 5X5
Film

Dins 5X5
Dias 5X5

Dias 5X5

Dias 8,5X10

Dias 5X5
Dias 5X5

Epibilder
DIN A5

Dias 5X5

Dias 8,5X10

Dias 5X5

Dias 5X5

Tonfilm

Dias 5X5

Dias 5X5

Dias 5X5

Vortrags-
dauer
0.Ausspr.
(i.Std.)
3/4-1

3/4-

/4

3/4-1

1>/2

1HI
1v-4

v *

1

V2

3/4

1

us2

us2

Vortragender

Lesser, Dipl.-Ing.,
(22c) Beirg. Gladbach.
SchutzheiderWeg 13

»

Loffler, Dipl.-Ing.,
(13b) Minchen,
Bandelstr. 13

Michael, Dipl.-Ing.,
Stuttgart, Char-
lottenstr. 29

Migge, Dipl.-Ing.,
Leverkusen 1, Kal'k-
str. 178

Mdller, Ardi., BDA.
Frankfurt a. M.,
Weissfrauenstr. 10

Mdaller-Borck, Dipl.-
Ing., (20a) Hannover,
Richard-Wagner-
Str. 14

Overlach, Dipl.-Ing.,
(20a) Hannover,
Mendelssohnstr. 13

Panzner, Direktor,
Dipl.-Ing., Herford
i. W., Scharnhorst
str. 18

Popelt, Dipl.-Ing.,
(13b) Augsburg,
Volkhartstr. 6

Quentin, Staats-
anwalt a. D., Gesch.-
FOhrer d. Sektion 111
d. Nordwest!. Eisen-
u.Stahl-BG.,Brernen,
Breitenweg 30b

Riehle, Dipl.-Ing.,
(22a) Dusseldorf,
Karolingerstr. 29

Sauermann, Dipl.-

Ing., (20b) Braun-
schweig, Pestalozzi-
str. 7

Téatig bei

BG. Papier u. Druck

Suddeutsche Eisen-
und Stahl-BG.

Suddeutsche
Holz-BG.

Dynamit AG.,
Troisdorf

Tiefbau-BG.

Nordwestliche Eisen-
undi Stahl-BG.

Freischaffender
Ingenieur

Textil- und Beklei-

dungs-BG.

Nordwestliche Eisen-
und Stahl-BG.

>

Maschinenbau- und
Kleineisenindlustrie-
BG.

BG. d. Feinmechanik
und Elektrotechnik
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Lfd.

Nr.

66

67

69

70

71

72

73

74

75

76

7

78

79

80

81

82

83

84

85

52

Thema

,Die SchutzmalRnahmen gegen
elektrische Unfalle bei Arbeiten
an Hochspannungsanlagen tber
250 Volt gegen Erdie”

Entschadi-
der Berufs-

»Arbeitsunfalle und
gungsleistungen
genossenschaften®

»Brennbare Flussigkeiten und
Gase*

»Neue SchutzmalRnahmen an Pres-
sen, Schmiedehammern und
beim Ldschen der Arbeits-
kleidung von brennenden Per-
sonen*

,sUnfallverhttung
maschinen*

an Stanzerei-

»Neuzeitliche und unfallsichere

Holzbearbeitung*

,Uumgang mit Atemschutzgerédten*

,Die Mitarbeit der Arbeiterschaft
bei der Unfallverhtitung*

sUnfallverhitung an Pressen und
Stanzen*“

»Berufskrankheiten in der Metall-
industrie und Elektrotechnik*

»Notwendigkeit und Durchfuh-

rung von Wiederbelebungs-
malRnahmen als erste Hilfe
nach elektrischen Unféallen"
(mit  praktischen  Ubungen,

unter Beihilfe eines Rettungs-
fachmannes)

»Sicherheit im Schornsteinbau*

»Verbesserung des Arbeitsschutzes
an Baugerusten®

»~Werkzeug und Werkzeugtréger
alb Gefahrenquellen an Holz-
bearbeitungsmaschinen*

Lunfalle und Unfallverhitung
beim Herstellen von Leitungs-
graben und Verlegen von Lei-
tungen in der Erde*

,Gasvergiftung bei Fortleitung
undlAbgabe“

»Unfall- und Gesundheitsgefahren
durch Gase, Dampfe und
Staube*

»Mittel zur Unfallverhitung bei

der Durchfuhrung von Arbei-
ten in elektrischen Anlagen*

»Sicherheit ist Leistung®

»,Das Bauwesen im Blickfeld der
UnfallVerhitung*

Bereich

Westdeutschland

Nordwest-
deutschland

Norddeutsch land

Suddeutschland

Bundesgebiet

Westdeutschland

Nordihein-
W estfalen

Suddeutschland

Bundesgebiet

Hamburg,
Schleswig-Hol-
stein Reg.-Bez.
Lineburg

Norddeutschland

Vortrags-

) dauer
Bildformat 0.Ausspr.
(i.std.)
Dias 5X5 u/1
1'/2
T onfilm
~Wirme,
Kraftquell
des Motors*
Dias 5X5 1
Dias 5X5 1Vs
Dias
Dias 5X5 1
Dias 5X5 1
Dias 5X5 1
Dias 5X5 1
Dias 5X5 U/s2-2
Schmalfilm, u/s2
Dias 5X5
Dias 5X5 \'u
Dias 5X5 1
Dias 5X5 vu
Experimen-  1V2
talvortrag
Dias 5X5 1V2-2
Schmalfilm 1Vv2
Dias 5X5 1

Vortragender

Schaffer, Dr.-Ing.,
(20b) Braunschweig,
Richterstr. 25

Schiedun, Direktor,
Hannover, An der
Markuskirche 4

Schlingman, Ober-
ing., Bochum

Schmid, Dipl.-Ing.

Schmidt, Obering.,
(22c) Leverkusen-
Schlebusch, Maus-
pfad 2

Schultz, Dipl.-Ing.,
Bielefeld, Ardtstr. 5

Schumacher, Dipl.-
Ing., Siegburg

Sommerfeld, Dr.-
Ing., (21b) Soest/W.,
Herrenfridstr. 58

Spieker, Bauing.,
(22a) Dusseldorf-
Oberkassel, Teuto-
nenstr. 2

Stather, Dipl.-Ing.,
Stuttgart, Charlot-
tenstr. 29

Strieter, Direktor,
Dipl.-Berging.,
(22a) Dusseldorf 1,
Huttenstr. 9

Tanne, Dr.-Ing.,
(24a) Hamburg 33,
Schwalbenplatz 16

Tauchen, Dipl.-Ing.,
Nurnberg, Oskar-
von-Milllet'-Str. 46

Thomas, Obering.,
(24a) Hamburg-
Volksdorf A, Lott-
beker Platz 6

Wagener, Dr.-Ing.,
(24a) Hamburg 13,
Jungfrauenthal 8 p

Téatig bei

BG. d. Feinmechanik
und Elektrotechnik

BG. fur Fahrzeug-
haltung

Sicherheits-Ing. bei
der Firma Daimler-
Benz AG.

BG. d. Feinmechanik
und Elektrotechnik

Norddeutsche
Holz-BG.

BG. d. Feinmechanik
und Elektrotechnik

Bau-BG. Wuppertal

Suddeutsche
Holz-BG.

BG. der Gas- und

W asserwerke

»

BG. der chemischen
Industrie

BG. d. Feinmechanik
und Elektrotechnik

Norddeutsche
Holz-BG.

Tiefbatt-BG.



Lfd.

Nr.

86

87

88

89

90

91
92

93

Thema

»Neuartige SchutzmaBnahmen an
Holzbearbeitungsmaschinen*

»,Uber Berufskrankheiten und die
neue Verordnung vom 26. 7.
1952«

»Abbruch und Wiederaufbau™Ar-
beiten an zerstdorten Gebduden*

,Die Gefahren des elektrischen

Stroms*

»Die Verhutung elektrischer Un-
falle*

»Schutz gegen Réntgenstrahlen®

sUnfallverhtiitung an Pressen und
Stanzen*“

»Reifentechnische Fragen® und
Film ,,Gefesselte Luft*

Vortrags-

Bereich Bildformat  , aqpr.
(i.Std.)
Norddeutschland Dias 5X5
u.Epi-Bilder
Suddeutschland
Westdeutschland Epibilder IVa-2
6X9 u.
7X10
Bundesgebiet Dias 5X5 1>/4
Dias 5X5 us2
Dias 5X5 1-lVa
Siddeutschland  Bilder wer-  nach
den noch Wunsch
beschafft

Norddeutschland Film

Vortragender

1-Iva Wichmiann, Dipl.-

Ing. (20b) Goslar,
Mairktstr. 23

Witt, Dr., Frankfurt
(M.), Gartenstr. 140

Wollersdorf, Bauing.
Frankfurt/M.-Std,
Holbeinstr. 74

Zeier, Dr.-Ing.,
(13a) Ndrnberg,
Oskar-von-Miller-
Str. 46 11

Zeller, Dipl.-Ing.,
(14a) Stuittgart-O.,
HauBmannstr. 4

Ein Ingenieur der
Deutschen Dunlop
Gummi Compagnie
AG., Hanau a. M.

Tatig bei

Norddeutsche
Holz-BG.

BG. der chemischen
Industrie

Bau-BG. Frankfurt

BG. d. Feinmechanik
und Elektrotechnik

Suddeutsehe Edel- u.
Unedelmetall-BG.

Weitere Vortragsthemen, auch uber ,,Wesen und Aufgaben der Berufsgemossenschaften* sind erwinscht.

Angaben bitte an den- Vorsitzenden Direktor Dipl.-Berging. Strieter, Dusseldorf 1, Huttenstr. 9, oder an den

Vortragsreferenten Obering.

Sam. Lucas GmbH., Wuppertal-E.

Hipp, Hannover, KollenrodtstraBe 60 III.



