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Geschiftliches.

Jahrbuch 1924.



I. Satzungen.

Gesellschafts-Satzung.

L. Sitz der Gesellschaft.

§ 1
Die am 23. Mai 1899 gegriindete Schiffbautechnische Gesellschaft hat ihren Sitz in Berlin Sitz.
und ist dort beim Amtsgericht I als Verein eingetragen.

II. Zweck der Gesellschaft.

§ 2
Zweck der Gesellschaft ist der Zusammenschlu$ von Schiffbauern, Schiffsmaschinenbauern, Reedern, Zweck.
Offizieren der Kriegs- und Handelsmarine und anderen mit dem Seewesen in Beziehung stehenden Kreisen
behufs Erérterung wissenschaftlicher und praktischer Fragen zur Férderung der Schiffbautechnik.

§ 3.
Mittel zur Erreichung dieses Zweckes sind: Mittel zur Er-
1. Versammlungen, in denen Vortrige gehalten und besprochen werden. rewhz‘{,’v'egcg:'ses
2. Drucklegung und Ubersendung dieser Vortrige an die Gesellschaftsmitglieder. .
3. Stellung von Preisaufgaben und Anregung von Versuchen zur Entscheidung wichtiger schiff-
bautechnischer Fragen.
IIT. Zusammensetzung der Gesellschaft.
§ 4.
Die Gesellschaftsmitglieder sind entweder: Gesptll?_claai_t‘s-
1. Fachmitglieder, mitglieder.
2. Mitglieder, oder
3. Ehrenmitglieder.
§ 5.

Fachmitglieder kénnen nur Herren in selbstéindigen Lebensstellungen werden. welche das 28. Lebens- Fachmitglieder.
jahr iiberschritten haben, einschlieflich ihrer Ausbildung bzw. ihres Studiums 8 Jahre im Schiffbau oder

Schiffsmaschinenbau titig gewesen sind, und von denen eine Forderung der Gesellschaftszwecke zu er-
warten ist.
§ 6.

Mitglieder konnen alle Herren in selbstdndigen Lebensstellungen werden, welche vermége ihres Be-  Mitglieder.
rufes, ihrer Beschéftigung oder ihrer wissenschaftlichen oder praktischen Befihigung imstande sind, sich
mit Fachleuten an Besprechungen iiber den Bau, die Einrichtung und Ausriistung, sowie die Eigen-
schaften von Schiffen zu beteiligen.

§ 7.
Zu Ehrenmitgliedern kénnen vom Vorstande nur solche Herren erwihlt werden, welche sich um die F%h{,ﬂ‘li‘
Zwecke der Gesellschaft hervorragend verdient gemacht haben. mitgfieder.

IV. Vorstand.
§ 8.
Der Vorstand der Gesellschaft setzt sich zusammen aus: Vorstand.
1. dem Ehrenvorsitzenden,
2. dem Vorsitzenden,
3. dem stellvertretenden Vorsitzenden,
4. mindestens vier Beisitzern.
Im Sinne des § 26 des Biirgerlichen Gesetzbuches wird die Gesellschaft vertreten durch:
1. den Vorsitzenden und in dessen Verhinderung den stellvertretenden Vorsitzenden,
2. einen Beisitzer und in dessen Verhinderung einen jhn vertretenden Beisitzer.

Die zur gesetzlichen Vertretung berufenen Personen werden alljihrlich in der ordentlichen Haupt-
versammlung gewéahlt.

1*
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4 Satzung.

§ 9.
An der Spitze der Gesellschaft steht der Ehrenvorsitzende, welcher in den Hauptversammlungen
den Vorsitz fiihrt und bei besonderen Anlassen die Gesellschaft vertritt. Demselben wird das auf Lebens-
zeit zu fithrende Ehrenamt von den in § 8 unter 2—4 genannten Vorstandsmitgliedern angetragen.

§ 10.

Die beiden Vorsitzenden und die fachménnischen Beisitzer werden von den Fachmitgliedern aus
ihrer Mitte gewihlt, wihrend die anderen Beisitzer von samtlichen Gesellschaftsmitgliedern aus den Mit-
gliedern gewidhlt werden.

Werden mehr als vier Beisitzer gewéhlt, so muf8 der fiinfte Beisitzer ein Fachmitglied, der sechste
ein Mitglied sein w. s. f.

§ 11.

Die Mitglieder des Vorstandes werden auf die Dauer von drei Jahren gewihlt.

Im ersten Jahre eines Trienniums scheiden der Vorsitzende und die Hilfte der nicht fachménnischen
Beisitzer aus; im zweiten Jahre der stellvertretende Vorsitzende und die Hilfte der fachménnischen Bei-
sitzer; im dritten Jahre die iibrigen Beisitzer. Eine Wiederwahl ist zuléssig.

§ 12,

Scheidet ein Mitglied des Vorstandes wihrend seiner Amtsdauer aus, so mufl der Vorstand einen
Ersatzmann wihlen, welcher verpflichtet ist, das Amt anzunehmen und bis zur néchsten Hauptver-
sammlung zu fiihren. Fiir den Rest der Amtsdauer des ausgeschiedenen Vorstandsmitgliedes wéhlt die
Hauptversammlung ein neues Vorstandsmitglied.

§ 13.

Der Vorstand leitet die Geschéfte und verwaltet das Vermégen der Gesellschaft. Er stellt einen Ge-
schiftsfithrer an, dessen Besoldung er festsetzt.

Der Vorstand ist nicht beschluBfihig, wenn nicht mindestens vier seiner Mitglieder zugegen sind.
Die Beschliisse werden mit einfacher Mehrheit gefaBt, bei Stimmengleichheit gibt die Stimme des Vor-
sitzenden den Ausschlag.

Der Geschaftsfithrer der Gesellschaft muBl zu allen Vorstandssitzungen zugezogen werden, in denen
er aber nur beratende Stimme hat.

Das Geschiftsjahr ist das Kalenderjahr.

V. Fachausschu8.

§ 14.
Zusammensetzung des Fachausschusses.

Der FachausschuB setzt sich zusammen aus: ‘

1. und 2. einem Vorsitzenden und einem stellvertretenden Vorsitzenden, die beide dem Vor-
stande der Gesellschaft angehdren miissen und vom Vorstande bestimmt. werden;

. einem auf einer deutschen Werft beschiftigten Schiffbauingenieur; '

einem auf einer deutschen Werft beschaftigten Schiffsmaschinenbauingenieur;

. einem auf einem deutschen Werk beschiftigten Elektroingenieur;

und 7. je einem Schiffbau oder Schiffsmaschinenbau vortragenden Professor von den Tech-

nischen Hochschulen Berlin oder Danzig;

. einem der Gesellschaft angehérenden deutschen Reeder.

™ ST w

§ 15.
Zweck des Ausschusses.
Der FachausschuB tritt mehrmals im Jahre zusammen, um Fragen, die in das Gebiet der Schiffbau-

technischen Gesellschaft (§§ 2 und 3 der Satzung) einschlagen auf Anregung des Vorstandes oder aus sich
heraus zu erértern. Seine Hauptaufgabe besteht in der Herbeischaffung moglichst erstrebenswerter Vor-

trage fir die Hauptversammlung.
§ 16.

Veréffentlichung der Verbandlungen.
Das Ergebnis seiner Verhandlungen hat der AusschuB niederzulegen und dem Vorstande zur end-
giiltigen Entfscheidung zu unterbreiten. Eine Versffentlichung der Verhandlungen in knapper Form,
soweit sie sich dazu eignen, erfolgt im Jahrbuch der Gesellschaft.

V1. Aufnahmebedingungen und Beitriige.

§ 17.

Das Gesuch um Aufnahme als Fachmitglied ist an den Vorstand zu richten und hat den Nachweis
zu enthalten, daB die Voraussetzungen des § 5 erfiillt sind. Dieser Nachweis ist von einem fach-
minnischen Vorstandsmitgliede und drei Fachmitgliedern durch Namensunterschrift zu bestéatigen,
worauf die Aufnahme erfolgt.

§ 18.

Das Gesuch um Aufnahme als Mitglied ist an den Vorstand zu richten, dem das Recht zusteht, den

Nachweis zu verlangen, daB die Voraussetzungen des § 6 erfiillt sind. Falls ein solcher Nachweis gefordert
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wird, ist er von einem Mitgliede des Vorstandes und drei Gesellschaftsmitgliedern durch Namensunter-
schrift zu bestdtigen, worauf die Aufnahme erfolgt.

§ 19.
Jedes eintretende Gesellschaftsmitglied zahlt ein Eintrittsgeld von 20 M. Eintrittsgeld.

§ 20.
Jedes Gesellschaftsmitglied zahlt einen jihrlichen Beitrag von 20 M., welcher im Januar eines jeden Jahresbeitrag.
Jahres fillig ist. Sollten Gesellschaftsmitglieder den Jahresbeitrag bis zum 1. Februar nicht entrichtet
haben, so wird derselbe durch Postauftrag oder durch Postnachnahme eingezogen.
Langjahrigen Mitgliedern kann der Vorstand auf ihren Antrag eine ErmaBigung des Jahresbeitrages
bewilligen.
§ 21.
Gesellschaftsmitglieder konnen durch eine einmalige Zahlung lebenslingliche Mitglieder werden und Lebenslinglicher
sind dann von der Zahlung der Jahresbeitrige befreit. Bis auf weiteres werden aber keine lebens-  Beitrag.
linglichen Mitglieder mehr aufgenommen.

§ 22.
Ehrenmitglieder sind von der Zahlung der Jahresbeitrige befreit. Befrelung von
§ 23.

Gesellschaftsmitglieder, welche auszutreten wiinschen, haben dies vor Ende des Geschiftsjahres bis  Austritt.
zum 1. Dezember dem Vorstande schriftlich anzuzeigen. Mit ihrem Austritte erlischt ihr Anspruch an das
Vermiigen der Gesellschaft.
§ 24.
Erforderlichen Falles kénnen Gesellschaftsmitglieder auf einstimmig gefaBten BeschluB des Vor- Ausschlug.
standes ausgeschlossen werden. Gegen einen derartigen BeschluB gibt es keine Berufung. Mit dem Aus-
schlusse erlischt jeder Anspruch an das Vermégen der Gesellschaft.

VII. Versammlungen.

§ 25.
Die Versammlungen der Gesellschaft zerfallen in: Versammlungen,
1. die Hauptversammlung,
2. auflerordentliche Versammlungen.
§ 26.

Jahrlich soll, méglichst im November, in Berlin die Hauptversammlung abgehalten werden, in welcher  mgaupt.

zunichst geschaftliche Angelegenheiten erledigt werden, worauf die Vortrige und ihre Besprechung folgen. versammlung.
Der geschiftliche Teil umfaBt:

. Vorlage des Jahresberichtes von seiten des Vorstandes.

. Bericht der Rechnungspriifer und Entlastung des Vorstandes von der Geschiftsfiihrung des

vergangenen Jahres.

. Bekanntgabe der Namen der neuen Gesellschaftsmitglieder.

. Erginzungswahlen des Vorstandes und Wahl von zwei Rechnungspriifern fiir das néchste Jahr.

. BeschluBfassung iiber vorgeschlagene Abénderungen der Satzung.

. Sonstige Antrige des Vorstandes oder der Gesellschaftsmitglieder.

[=2 R ¥ L) no =

§ 27.

Der Vorstand kann auBerordentliche Versammlungen anberaumen, welche auch auBerhalb Berlins: ugerordent-
abgehalten werden diirfen. Er muB eine solche innerhalb vier Wochen stattfinden lassen, wenn ihm ein liche Versamm-
dahin gehender von mindestens dreiBig Gesellschaftsmitgliedern unterschriebener Antrag mit Angabe  lungen.
des Beratungsgegenstandes eingereicht wird.

§ 28.
Alle Versammlungen miissen durch den Geschéftsfithrer mindestens 14 Tage vorher den Gesellschafts- Berufung der
mitgliedern durch Zusendung der Tagesordnung bekanntgegeben werden. Versammlungen.
§ 29.

Jedes Gesellschaftsmitglied hat das Recht, Antrige zur Beratung in den Versammlungen zu stellen.  aAntrage fiir
Die Antrége miissen dem Geschiftsfiihrer 8 Tage vor der Versammlung mit Begriindung schriftlich ein- Versammlungen.
gereicht werden.

§ 30.
In den Versammlungen werden die Beschliisse, soweit sie nicht Anderungen der Satzung betreffen, Beschliisse der
mit einfacher Stimmenmehrheit der anwesenden Gesellschaftsmitglieder gefaft. Versammlungen.
§ 31

Vorschlige zur Abanderung der Satzung diirfen nur zur jihrlichen Hauptversammlung eingebracht ingerungen der
werden. Sie miissen vor dem 15. Oktober dem Geschiftsfiihrer schriftlich mitgeteilt werden und benétigen  Satzung.
zu jhrer Annahme drei Viertel Mehrheit der anwesenden Fachmitglieder.
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§ 32.

b%}‘t der Wenn nicht von mindestens zwanzig anwesenden Gesellschaftsmitgliedern namentliche Abstimmung
Abstimmung. verlangt wird, erfolgt die Abstimmung in allen Versammlungen durch Erheben der Hand.
Wabhlen erfolgen durch Stimmzettel oder durch Zuruf. Sie miissen durch Stimmzettel erfolgen, sobald
der Wahl durch Zuruf auch nur von einer Seite widersprochen wird.

§ 33.

liederschriften. In allen Versammlungen fiithrt der Geschiftsfithrer die Niederschrift, die nach ihrer Genehmigung
von dem jeweiligen Vorsitzenden der Versammlung unterzeichnet wird.

§ 4.
G"fi"hﬂ‘f“‘ Die Geschiftsordnung fiir die Versammlungen wird vom Vorstande festgestellt und kann auch von
ordnung.  diesem durch einfache BeschluBfassung geiindert werden.
VIII. Auflésung der Gesellschaft.
§ 35.
Aufldsung. Eine Auflosung der Gesellschaft darf nur dann zur Beratung gestellt werden, wenn sie von simtlichen

Vorstandsmitgliedern oder von einem Drittel aller Fachmitglieder beantragt wird. Es gelten dabei die-
selben Bestimmungen wie bei der Abénderung der Satzung.

§ 36.

erwendung des Bei BeschluBfassung iiber die Auflésung der Gesellschaft ist iiber die Verwendung des Gesellschafts-

Gggﬁﬁggggs' Vermogens zu befinden. Dasselbe darf nur zum Zwecke der Ausbildung von Fachgenossen verwendet
*  werden.



Silberne und goldene Denkmiinze.

§ 1.
Die Schiffbautechnische Gesellschaft hat in ihrer Hauptversammlung am 24. November 1905 be-
schlossen, silberne und goldene Denkmiinzen prégen zu lassen und nach MaBgabe der folgenden Bestim-
mungen an verdiente Mitglieder zu verleihen.

§ 2.
Die Denkmiinzen werden aus reinem Silber und reinem Golde geprigt, haben einen Durchmesser von
65 mm und in Silber ein Gewicht von 125¢, in Gold ein Gewicht von 178 g.

§ 3.

Die silberne Denkmiinze wird Mitgliedern der Schiffbautechnischen Gesellschaft zuerkannt, welche
sich durch wichtige Forscherarbeiten auf dem Gebiete des Schiffbaues oder des Schiffmaschinenbaues
verdient gemacht und die Ergebnisse dieser Arbeiten in den Hauptversammlungen der Schiffbautechnischen
Gesellschaft durch hervorragende Vortrige zur allgemeinen Kenntnis gebracht haben.

§ 4.

Die goldene Denkmiinze kénnen nur solche Mitglieder der Schiffbautechnischen Gesellschaft erhalten,
welche sich entweder durch hingebende und selbstlose Arbeit um die Schiffbautechnische Gesellschaft
besonders verdient gemacht, oder sich durch wissenschaftliche oder praktische Leistungen auf dem Gebiete
des Schiffbaues oder Schiffmaschinenbaues ausgezeichnet haben.

§ 5.
Die Denkmiinzen werden durch den Vorstand der Gesellschaft verliehen, nachdem zuvor die Ge-
nehmigung des Allerhéchsten Schirmherrn zu den Verleihungsvorschligen eingeholt ist.

§ 6.

An Vorstandsmitglieder der Gesellschaft darf eine Denkmiinze in der Regel nicht verliehen werden,
indessen kann die Hauptversammlung mit Zweidrittel-Mehrheit eine Ausnahme hiervon beschlieBen.

§ 7.

Uber die Verleihung der Denkmiinzen wird eine Urkunde ausgestellt, welche vom Ehrenvorsitzenden
oder in dessen Behinderung vom Vorsitzenden der Gesellschaft zu unterzeichnen ist. In der Urkunde
wird die Genehmigung durch den Allerhéchsten Schirmherrn sowie der Grund der Verleihung (§§ 3 und 4)
zum Ausdruck gebracht.

§ 8.
Die Namen derer, welchen eine Denkmiinze verlichen wird, miissen an hervorragender Stelle in der
Mitgliederliste der Schiffbautechnischen Gesellschaft in jedem Jahrbuche aufgefiihrt werden.

Stiftung.

Denkmiinzen,

Silberne
Denkmiinze.

Goldene
Denkmiinze.

Allerhéchste
Genehmigung.

Vorstands-
mitglieder.

Urkunde.

Liste.



II. Bericht iiber das 25. Ge chiiftsjahr 1923.

Verinderungen in der Mitgliederliste.

Die der Geldentwertung entsprechende Erhohung der Mitgliedsbeitrige
hat viele als Pensionire lebende dltere Herren veranlaft, ihren Austritt zu er-
kliren, denen sich eine Anzahl von Mitgliedern anschlossen, die ebenfalls ihre
Ausgaben einschrinken mufiten. Durch den Tod verloren wir 30 Herren und
gewannen 38 neue Mitglieder. Am 1. Dezember 1923, an dem wir wie gewdhnlich
unsere Liste abschlossen, zihlte die Gesellschaft 1833 Mitglieder. Es traten ein:

a) als Fachmitglieder:

Apitzsch, Fritz, Dipl.-Ing., Hamburg.

Becker, Max, Marine-Baurat, Direktor, Berlin.

Dohr, M., Baurat, Leiter des Hamb. Staatsbaggereiwesens, Hamburg.
Grosset, Paul, Ingenieur, Altona.

Helm, Hermann, Direktor, Wismar.

Hoyer, Niels, Ingenieur, Linz.

Ingwersen, Hans, Betriebsingenieur, Hamburg.

Klaus, Heinrich, Ingenieur, Berlin.

Klemann, Friedrich, Dr.-Ing., Marinebaurat, Berlin.

Lembke, Paul, Ingenieur, Hamburg.

. Mades, Rudolf, Dr.-Ing., Direktor, Berlin.

Oestmann, Erik, Ingenieur, Sodertelje.

. Reitzner, Paul, Ingenieur, Linz.

. Schmiedekampf, Walter, Ingenieur, Hamburg.

. Schmidt, Wilhelm G., Dr.-Ing., Schriftleiter beim V.D.I. Berlin.
Schnabel, G., Dipl.-Ing., Danzig.

. Schneider, Edgar, Oberingenieur, Mannheim.

Schneider, Rudolf, Dipl.-Ing., Hamburg.

I o o o
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19.
20.
21.
22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
34.
35.
36.
37.
38.
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b) als Mitglieder:

Bauermeister, Hermann, Dipl.-Ing., Kiel.

Behm, Georg, Dr., Direktor, Stettin.

Dietze, Carl F. J., Oberingenieur, Fratte di Salerno.
Edge, John Alfred, Reeder, Hamburg.

Gunning, F. M., Ingenieur, s’Gravenhage.
Jinger, Ernst, Fabrikdirektor, Liidenscheid.
Kirchknopf, St., Dipl.-Ing., Budapest.

Meuthen, Wilhelm, Kaufmann, Mannheim.
Miiller, Hugo, Bibliothekar, Berlin.

Nissen, Hans, Ingenieur und Werftbesitzer, Berlin.
Noske, Ernst, Dipl.-Ing., Altona.

Predeck, Albert, Dr. phil., Bibliothekar, Danzig.
Rehmke, Hans, Dr., Gerichtsassessor, Hamburg.
Sarrazin, Otto, Direktor, Berlin.

Schultz, Otto, Fabrikbesitzer, Berlin.

Senst, Fritz, Dipl.-Ing., Kiel.

van Tongel, Richard, Geschaftsfithrer, Giistrow.
Wellmann, Franz, Syndikus, Hamburg.
Wildenhahn, Max, Kaufmann, Potsdam.

Wolter, Friedrich, Dipl.-Ing., Hamburg.

Es starben:

Andersen, Paul, Betriebsingenieur, Bremen.
Berendt, M., Ingenieur, Hamburg.

Berner, Otto, Hamburg.

v. Borries, Friedrich, Marine-Baurat, Berlin.
Buschow, Paul, Ingenieur, Hannover.
Goldschmidt, Hans, Dr.-Ing., Professor, Berlin.
Giimbel, Ludwig, Dr.-Ing., Professor, Charlottenburg.
Hammar, John, Direktor, Stockholm.

HeB, Henry, Ingenieur, Philadelphia.

Hildebrand, Vizeadmiral, Excellenz, Berlin.

. Hoeck, August, Kapt. a.D., Bremen.

. Jordan, Hans, Dr. jur., Direktor, Schlof Mallinckrodt bei Wetter (Ruhr).
. Junghans, Erhard, Komm.-Rat, Mannheim.

. Kirches, Carl, Oberingenieur, Mannheim.

. Kraus, Gustav, Ingenieur, Hamburg.

. Krell, H., Geheimer Marine-Baurat, Berlin.

. Lanz, Heinrich, Dr. phil.,, Mannheim.

. Lasche, O., Dr.-Ing., Direktor, Berlin.

. Lehr, Julius, Regierungsbaumeister, Berlin.

. Lommatzsch, Erich, Dipl.-Ing., Stralsund.
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21.
22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.
29.
30.

Meisemann, Hans, Dipl.-Ing., Berlin.

Meuthen, Wilhelm, Schiffahrts-Direktor, Godesberg.

Nitsch, Ingenieur, Dresden-Ubigau.

v. Oechelhaeuser, Wilhelm, Dr.-Ing., Dessau.

Predéhl, Max, Dr. jur., Biirgermeister, Magnifizenz, Hamburg.
Rogge, Marine-Oberstabsingenieur, Berlin.

v. Rolf, Freiherr, Direktor, Diisseldorf.

Saland, Hans, Kaufmann, Berlin.

Wachtel, Ingenieur u. Fabrikbesitzer, Berlin.

Wiking, Schiffbau-Ingenieur, Stockholm.

Wirtschaftliche Lage.

Bei der Hauptversammlung im November 1922 glaubten wir dem damaligen
Stande unserer Valuta entsprechend noch mit einem Jahresbeitrage von 2000 Mk.
auskommen zu kdnnen, der auch bewilligt wurde. Als das Jahrbuch Ende Februar
1923 ausgedruckt war, stellte sich heraus, daB es bei der inzwischen eingetretenen
Geldentwertung unter 8000 Mk. nicht abgegeben werden konnte. Der Vorstand
sah sich deshalb gezwungen, eine Nachforderung in dieser Hohe von den Mit-
gliedern zu erbitten, so daB sich der Jahresbeitrag auf 10 000 Mk. stellte. Diesen
Beitrag haben auch unsere lebenslénglichen Mitglieder gezahlt, ja viele von ihnen
liberwiesen in dankenswerter Weise weit hohere Betrige. Hierdurch wurde es
moéglich, die Kosten des Jahrbuches einschl. Porto und Verpackung zu decken
und die Geschaftsstelle der Gesellschaft bis Ende Juli aufrechtzuerhalten.

Einnahmen. 1922. Ausgaben.
1. Kassenbestand am 1.Ja- 1. Jahrbuch und Versand | 194 075.29
nuar 1922 . . . . . . . 1817.90| 2. Gehalter. . . . . . . 111 664.00
2. Bankguthaben 54 655.00| 3. Kanzleibedarf 59 133.40
3. Beitrage . . . . . . . 123 978.00 4. Post. . . . . . . . . 76 357.40
4. Eintrittsgelder .| 8130.60| 5. Biicherei . . . . . . 11 268.45
5. Lebenslangliche Beitridge| 22000.00| 6. Drucksachen . . . . . 545.95
6. Sonderbeitrige . 1625 000.00| 7. Spenden u. Beitrage 9099.60
7. Jahrbuchertrag .| 11292.00! 8. Hauptversammlung . . | 169 280.00
8. Einnahmen fiir den Ein- 9. Verschiedenes . | 128 828.78
band und Porto . . . .| 41542.48]{10. Bankbestand am 31.De-
9. Zinsen aus Wertpapieren | zember 1922 . . . . . 160 000.00
und Bankguthaben | 32372.69|11. Kassenbestand am
31. Dezember 1922 . .| 535.80
920 788.67 920 788.67

Gepriift und richtig befunden
Berlin, den 11. Juni 1923.
gez. Carl Schulthes

gez. P. Krainer.
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Um die weiteren Mittel zu beschaffen, beschloB der Vorstand, von dem Ver-
moégen der Gesellschaft 200 000 Mk. 3!/,9, preuBischer Staatsanleihe, die im
Staatsschuldbuch eingetragen waren, zu verdufern. Als sich dann im September
herausstellte, daB die Hauptversammlung im November wegen der ungiinstigen
Wirtschaftslage und der groBen Verkehrsschwierigkeiten nicht abgehalten werden
konnte, wurde im Oktober das Personal der Geschiiftsstelle entlassen und die
Hilite der Bureaurdume vermietet, um mit den zur Verfiigung stehenden Mitteln
bis zum Jahresende durchhalten zu konnen. Wesentlich erleichtert ist dies da-
durch worden, daB die Direktion der Vulkan-Werke in Hamburg der Schifi-
bautechnischen Gesellschaft 65 Dollar Goldschatzanweisungen iiberlie, die ihr
Herr Direktor Dr. Bauer von seinem Autorenhonorar des Werkes ,,Der Schiffs-
maschinenbau‘ zur Verfiigung iiberlassen hatte. Sowohl der Direktion der Vul-
kan-Werke als auch unserem verehrten Vorstandsmitgliede Herrn Dr. Bauer
haben wir unseren verbindlichsten Dank fiir die hochherzige Gabe ausgesprochen.
Auf diese Weise konnten wir schuldenfrei in das Jahr 1924 eintreten, in dem es
hoffentlich gelingen wird, durch entsprechende Mitgliederbeitrige wieder das
friihere rege Leben in der Gesellschaft aufrechtzuerhalten. Die Einnahme und
Ausgabe im Jahre 1922 ergibt die vorstehende Abrechnung.

Veith-Stiftung.

Bis zum 1. Juli 1923 konnten aus der Veith-Stiftung noch an 11 Studierende
einschlieBlich einer Belohnung von 400 Mk. fijr das abgelegte Diplomexamen zu-
sammen 12 600 Mk. gezahlt werden, dann aber war die Beihilfe von 100 Mark im
Monat so gering geworden, daB ihre Versendung mehr kostete als sie selbst betrug.
Sie muBte demnach eingestellt werden. Das in Kriegsanleihe angelegte Vermégen
der Veith-Stiftung betrug am 1. Oktober 1923 nominell 340000 Papiermark und
berechnete sich bei dem jetzigen Kurse von etwa 5 Goldmark fiir 1000 Papier-
mark auf hochstens 1700 Goldmark. Bei diesem geringen Wert des Stiftungs-
kapitals muB leider die Veith-Stiftung wie so viele andere gleichartige wohl-
tatige Stiftungen als erloschen angesehen werden.

Einnahmen. Ausgaben.
Bankguthaben am 1. Ok- ~ Gezahlte Unterstiitzungen . \\! 12 600.00
tober 1922 . . . . . . . | 1662.00 | Bankspesen . . . . . . .| 5812.00

Zinsen vom 1. Oktober 1922 |
bis 30. September 1923 . | 16 750.00 _
18 412.00 18 412.00

Berlin, den 1. Oktober 1923.

Die gesetzlichen Vertreter
gez. Busley gez. Pagel.
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Berghoff-Stiftung.

Die Berghoff-Stiftung ist im abgelaufenen Jahre nicht in Anspruch genommen
worden, so daf die gesamten Zinsen kapitalisiert werden konnten. Sie reichten
gerade hin, um die Depotgebiihren und Verwaltungskosten der Bank zu decken,
wie die nachstehende Abrechnung zeigt.

Da das Stiftungskapital in Kriegsanleihe mit nominell 50 000 Papiermark
angelegt war, hat es heute nur einen Wert von hochstens 250 Goldmark, so
daB die Berghoff-Stiftung bedauerlicherweise zu bestehen aufgehért hat.

Einnahmen. Ausgaben.
Bankguthaben am 1. Ok- | Bankspesen . . . . . . .| 11 004.00
tober 1922. . . . . . . 8 232.00

Zinsen vom 1. Oktober 1922
bis 30. September 1923 .| 2 772.00
11 004.00 ] 11 004.00

Berlin, den 1. Oktober 1923.
Der Vorsitzende des Verwaltungsausschusses.
gez. Rudloff.

Hilfskasse.

Das in Kriegsanleihe angelegte Kapital der Hilfskasse von nominell 100000
Papiermark ist ebenso entwertet wie das unserer anderen Stiftungen. Es konnte
indessen noch von den Zinsen des letztes Jahres eine laufende Zuwendung von
250 Mk. und eine einmalige Unterstiitzung von 2500 Mk. an eine Kriegerwitwe
gemacht werden, so daB sich die Abrechnung wie folgt stellt:

Einnahmen. Ausgaben.
Bankguthaben am 1. Ok- | Unterstiitzungen . . . .| 2750.00
tober 1922 . .| 1641.00 | Bankspesen . . . . . . .| 3891.00
Zinsen vom 1. Oktober 192 h
bis 30. September 1923 . | 5 000.00 | _|
U 6 641.00 | 6641.00
Berlin, den 1. Oktober 1923
gez. Busley.
FachausschuB.

Im Geschiftsjahr 1923 haben in Anbetracht der obwaltenden schwierigen
Zeitverhéltnisse nur zwei FachausschuBsitzungen stattfinden konnen.

Die erste Sitzung fand am 23. Januar in den Riumen der Schiffbau-
technischen Gesellschaft in Berlin statt.
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Der FachausschuB beschiftigte sich zunéchst mit der Frage einer Hinzu-
ziehung von Mitgliedern der S.T. (. zu FachausschuBsitzungen als Géste. Es
bestand volliges Einverstindnis bei den Mitgliedern, von Fall zu Fall Giste zu
den Sitzungen des Fachausschusses einzuladen.

Ferner wurde in dieser Sitzung iiber weitere wichtige technische Vorkomm-
nisse auf dem Gebiete des Schiff- und Schiffsmaschinenbaues gesprochen. Es
lagen nachfolgende technische Notizen zur Beratung vor:

1. Torsionsschwingungen bei Schiffsmaschinenanlagen mit Kolbendampf-

maschinen.
2. Bruch eines Davits auf einem Passagierdampfer.
3. Bruch eines Ankerkettenkneifers.
4. Flammrohrdurchbeulungen und Flammrohrrisse.
Die zweite Sitzung des Fachausschusses fand am 16. April in Hamburg
statt, und zwar an Bord des Dampfers ,,Usambara‘ der Deutsch-Ostafrika-Linie.
Hierzu waren die Mitglieder des Fachausschusses liebenswiirdigerweise von
Herrn Professor Dieckhoff eingeladen worden.
In dieser Sitzung beschiftigte sich der Fachausschufl zunéchst mit den fiir
die damals noch in Aussicht genommene Hauptversammlung 1923 vorliegenden
Vortrigen, und wurde iiber die Annahme bzw. Ablehnung derselben gesprochen.
Herr Rektor Laas und Herr Professor Dr. Fottinger wurden gebeten, sich
zur Abhaltung eines Vortrages bereit zu erklaren.
Sodann wurden die vorerwihnten technischen Notizen zum AbschluB ge-
bracht und der Text fiir die Ver6ffentlichung festgelegt.
Im Anschluf} an die Sitzung wurden die gesamten Schiffseinrichtungen sowie
die Maschinen- und Kesselanlage des Dampfers ,,Usambara‘ von den Mitgliedern
des Fachausschusses besichtigt.
Nachiolgende technische Mitteilungen des Fachausschusses sind im Geschéfts-
jahr 1923 in der Zeitschrift ,,Werft, Reederei, Hafen* zur Veroffentlichung ge-
kommen.
1. Technische Mitteilung iiber ,,Torsionsschwingungen bei Schiffsmaschinen-
anlagen mit Kolbendampimaschinen® in Heft 11.

2. Technische Mitteilung iiber ,,Bruch eines Davits auf einem Passagier-
dampfer* in Heft 12.

3. Technische Mitteilung iiber ,,Bruch eines Ankerkettenkneifers auf einem
groBlen Passagier- und Frachtdampfer in Heft 16.

Titigkeit der Gesellschaft.

a) Der Deutsche Verband technisch-wissenschaftlicher Vereine.

Auch dieser Verband hatte wie alle wissenschaftlichen Vereine unter der
Ungunst der Zeiten zu leiden und muflte deshalb seine Tétigkeit auf die not-
wendigsten Aufgaben beschranken. Zunichst beschéftigten ihn Hochschulfragen,
wie die viel besprochenen Doktorpromotionen an den technischen Hochschulen;
die Zulassung von Auslindern zu den letzteren; die beabsichtigte Ingenieur-
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Akademie in Oldenburg; der Ausbau des Polytechnikums in Céthen; die Verlegung
der Bergakademie Clausthal und die Einfithrung des Dr. rer. pol. in die Verwal-
tungsakademie Detmold. Des weiteren nahm er Anteil an der ferneren Heraus-
gabe der illustrierten technischen Worterbiicher und an der eventuellen Einfiihrung
des Esperanto in dieselben, welche letztere Angelegenheit zur Zeit aber noch
nicht spruchreif ist. Auch an der Einfithrung einer Einheitskurzschrift sowie an
der Umwandlung des Arbeitsnachweisgesetzes in seine jetzige Form hat er sich
betatigt; die Einfithrung des Briisseler Dezimalsystems in die Literatur erwogen
und die Teilnahme an der 1924 in London stattfindenden Power Conference be-
schlossen. Zuletzt hatte er die Mitarbeit an der Normung der technischen Fach-
zeitschriften ibernommen und diese in mehreren Sitzungen mit hervorragenden
Sachverstindigen zu einem gliicklichen Ende gefithrt. Als Arbeiten, die spiter
noch ins Auge zu fassen sind, bezeichnet er vornehmlich die technische Bericht-
erstattung in der Tagespresse, die Unterstiitzung von Kulturgiitern der Technik,
die Griindung einer deutschen Akademie der technischen Wissenschaften, die
Mitarbeit an der Organisation der technischen Nothilfe, die Ernennung von Sach-
verstandigen fiir den vorl. Reichswirtschaftsrat, die wirtschaftliche Verkehrs-
politik, den technischen Zweckverband fiir Auslandsfragen und das Arbeits-
gerichtsgesetz.

b) Der Deutsche Dampfkessel-Ausschuf.

Die bisherige Deutsche Dampfkessel-Normen-Kommission erfubr in ihrer
neunten ordentlichen Versammlung zu Cassel-Wilhelmshohe am 5. Mai 1923
eine vollstindige Umgestaltung und in deren Folge auch eine Anderung ihres
Namens. Durch die Aufnahme von Regierungsvertretern und solcher der GroB-
kesselbesitzer als Mitglieder wurde die Normen-Kommission in ihrer Grundlage
derartig erweitert, da ihre neue Benennung als ,,Deutscher Dampfkessel-Aus-
schufl* wiinschenswert erschien. Nach Annahme der drei bereits in unserem
Jahrbuch 1923 (Seite 55 u. 56) aufgefiihrten Antrage durch die Léanderregierungen
besteht der AusschuB} jetzt aus 47 Mitgliedern. Der Schiffskessel-Ausschulfl hat
in ihm folgende Zusammenstellung erhalten:

Reichsarbeitsminister . . . . . . . . . . 1 Stimme,
Regierungen der Seeuferstaaten Coe 1 Stimme,
Allgemeiner Verband der deutschen Dampf-
kessel-Uberwachungsvereine . . . . . . . 1 Stimme,
Verein deutscher Eisenhiittenleute . . . . 2 Stimmen,
Seeschiffswerften . . . . . . . . . . . . . 2 Stimmen,
FluBschiffswerften . . . . . . . . . . . . 1Stimme,
Seeschiffsreedereien . . . . . . . . . . .. 1 Stimme,
FluBschiffsreedereien . . . L 1 Stimme,
Schiffsbautechnische Gesellschaft .. . . . 1Stimme,
Germanischer Lloyd . . . . . . . . . . . 1 Stimme.

Zusammen 12 Stimmen.
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Zum Vorsitzenden des Deutschen Dampfkessel-Ausschusses wurde Baurat
Dr.-Ing. Neuhaus aus der Gruppe der Landkessel, zum stellvertretenden Vor-
sitzenden Geheimrat Dr.-Ing. Busley aus der Gruppe der Schiffskessel ge-
wahlt.

Auf der Tagung des Landkessel-Ausschusses in Weimar am 22. Juni 1923 fand
die Wahl seiner Obménner und deren Stellvertreter statt, ersterer wurde Dr.-Ing.
Ott, letzterer Werftbesitzer Berninghaus. Die Material- und Bauvorschriften
der Landkessel werden zur Zeit einer griindlichen Neubearbeitung unterzogen,
wie sie die der Schiffskessel bereits im Jahre 1921 erfahren haben.

¢) Der Deutsche AusschuB fiir technisches Schulwesen.

Auch im verflossenen Jahre hat sich der Ausschuf8 mit dem Mittelschulwesen
und der Lehrlingsausbildung besonders beschaftigt. In Heft 14/15 erschien ein
Bericht von C.Volk, Direktor der Beuthschule, iiber die Berliner Betriebsfach-
schule, der 1922 eréffneten Versuchschule des Datsch, fiir die nunmehr die Er-
fahrungen von 2 Halbjahren vorliegen und im AnschluBl hieran Mitteilungen
tiber die betriebswissenschaftlichen Lehrblatter und die Modellverteilungsstelle.
Heft 16/17 brachte einen Bericht des Ingenieurs Thiesow-Berlin iiber die Natur-
lehre im Werkschulunterricht mit einem Entwurf als Vorschlag hierzu, nach dem
der Unterricht der Maschinenbaulehrlinge iiber Berufskunde und Naturlehre in
halbjahrliche Abschnitte einzuteilen und neu zu ordnen wire.

In demselben Heft bringt Dr.-Ing. H. Zahn, Direktor der Magirus-Werke
(Berlin), zur Erérterung, wie der Unterricht im Freihandzeichnen an den tech-
nischen Schulen geordnet werden konnte. — Dr.-Ing. Robert Meldau berichtet
in einem sehr interessanten Aufsatz in Heft 18/19 iiber die Fortschritte des tech-
nischen Bildungswesens in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. Er weist
auf die auBerordentliche Bedeutung des Berufsschulgesetzes (Smith Hughes Act)
hin und gibt dem Wunsche Ausdruck, daB der in Amerika seit 30 Jahren ein-
gefiihrte Briefunterricht (learn by mail) von den Arbeitsgemeinschaften an den
deutschen Hochschulen aufgenommen werden mochte. Der amerikanische Aka-
demikernachwuchs habe nie auf einer solchen Héhe gestanden wie in den letzten
Jahren. Von Interesse ist auch, zu erfahren, daB an den Volkshochschulen dem
Hérer der Lehrgang im Auszug gegeben wird. Heft 20 bringt einen Bericht iiber
die aus AnlaB der Hauptversammlung des Vereins Deutscher Maschinenbau-
-anstalten im Deutschen Museum in Miinchen im Juni stattgehabte groBe Aus-
stellung der Arbeiten des Datsch. Dieselbe und ihr Inhalt wird als der beste Be-
weis bezeichnet gegen die von Washington kiirzlich ausgegangene Behauptung,
daB in Deutschland nach dem Kriege das Lehrlingswesen weniger sorgfiltig
gehandhabt werde. Tatsache sei, dafl in dieser Beziehung die Anstrengungen
verdoppelt seien.

Bei dieser Gelegenheit wurden die hervorragenden Verdienste des Vorsitzenden
im Ausschuf fiir Lehrlingsaushildung, Herrn Baurat Dr.-Ing. e. h. Lippart,
Direktor der M.A.N., Niirnberg, durch Verleihung des Titels Geheimer Baurat
seitens der Landesbehorde gewiirdigt.
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Dieselbe Nummer bringt eine Ubersicht iiber die Arbeiten des Datsch. Es
wird darauf hingewiesen, dall der Mangel an geniigenden finanziellen Mitteln
es verboten habe, gréfere Versammlungen abzuhalten und daB auch der Verkehr
mit den angeschlossenen Verbinden und Vereinen beschrinkt werden muBte,
um die Arbeiten moglichst fordern zu konnen.

So sind denn auch die Lehrgiinge, eine Hauptarbeit der letzten Jahre, in-
zwischen zu einem guten Teil bereits fertiggestellt. Erschienen sind die fiir Ma-
schinenbauer-, Modelltischler- und Schlosserlehrlinge, in wenigen Monaten folgen
die fiir Former-, Schmiede- und Mechanikerlehrlinge und daran anschlieBend der
im Entwurf bereits vorliegende Klempnerlehrgang und die fiir Werkzeug-
macher, Kupferschmiede usw. Heute, im September 1923, liegen bereits 700
Musterzeichnungen vor und mit der Vollendung, die bis Ende 1924 zu erwarten
ist, wird ein grundlegendes Werk mit 1400 Zeichnungen zur Benutzung in Schule
und Werkstatt zur Verfiigung stehen.

Auch der Praktikantenausbildung wurde erhebliche Arbeit zugewendet und
ebenso konnte der Datsch fiir die mittleren und héheren Fachschulen titig sein.
In Verbindung mit der Stadt Berlin und den Lindern wurde im April 1922 die
erste Betriebsfachschule als Versuchsschule des Deutschen Ausschusses fiir tech-
nisches Schulwesen eréffnet.

Hand in Hand mit diesen Bestrebungen gehen die Ausstellungen des Datsch
in verschiedenen Teilen des Reichs, wie die in Stuttgart im November 1921, in
Frankfurt a. M. Pfingsten 1922 und eine Sonderausstellung in Braunschweig im
November 1922. Verschiedentlich fand auch eine Beteiligung an Schulausstel-
lungen statt, wie im Mérz 1922 an der Jubiliumsausstellung in Altona und ebenso
ist der Datsch bei der betriebstechnischen Wanderausstellung der Arbeitsgemein-
schaft deutscher Betriebsingenieure vertreten. Auch fiir die Berufsberatung
wurde der Ausschul dauernd sehr in Anspruch genommen. Alles das und auch
Berichte iiber Eingaben an zustindige Behorden zu erértern, sollte einer fiir den
November in Aussicht genommenen groBeren Tagung vorbehalten bleiben.

Es wurde nochmals darauf hingewiesen, dal die schweren Zeitldufe diesen
Bestrebungen auBerordentlich hinderlich sind und daB nicht nur die Behérden,
sondern auch weite Industriekreise, besonders mittlere und kleinere Werke, die
noch abseits stehen, aber aus den Auswirkungen der Arbeiten Nutzen ziehen, die
Pflicht haben, zu den ganz erheblichen Kosten beizutragen.

Die im Herbst 1923 geplante Hauptversammlung muBte infolge der gesamten
wirtschaftlichen Verhéltnisse aufgegeben werden.

Im Vorstand haben inzwischen folgende Anderungen stattgefunden:

Herr Geh. Baurat Dr. e. h. O. Taaks, Hannover, der seit der Griindung des
Ausschusses — 1908 — verdienstvolle Leiter desselben hat seit Jahren den Wunsch
ausgesprochen, mit Riicksicht auf seinen Gesundheitszustand ihn von seinem
Amt als erster Vorsitzender zu entbinden, und der Vorstand konnte sich dem
nun nicht mehr verschlieBen. Der Arbeit des Herrn Taaks war es vor allem zu
danken, daBl der Ausschul, gestiitzt auf allseitige Anerkennung, die schweren
Kriegsjahre iiberdauern konnte. Der Dank des Vorstandes wurde Herrn Taaks
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in einem besonderen Schreiben zum Ausdruck gebracht und ihm mitgeteilt, daB
die Mitglieder des Datsch auf Vorschlag des Vorstandes ihn einstimmig zum lebens-
linglichen Mitgliede in Anerkennung seiner groBen Verdienste erwihlt haben.

Der Vorstand besteht nunmehr aus Herrn Dr. G. Lippard, Geheimen Baurat
Dr.-Ing. e. h. als erstem Vorsitzenden, ferner den Herren Direktor Blaum,
Bremen, Professor Frentzen, Aachen, Dipl.-Ing. Fréhlich, Berlin-Wilmersdorf,
Direktor v. Gontard, Cassel, Dr. Langen, Deutz-Kéln, Prof. MatschoB,
Berlin, Prof. Stock, Berlin. Geschéftsfithrer ist Oberingerieur Dr.-Ing. Harm.

Lebenslingliche Mitglieder sind die Herren v. Bach, Stuttgart, v. Rieppel,
Niirnberg, Taaks, Hannover.

Uber den Fortgang der Arbeiten des Ausschusses, die sich bereits schon jetzt
allgemeiner Anerkennung im In- und Auslande zu erfreuen haben, wird, soweit
moglich, in den Zeitschriften ,,Maschinenbau®, ,,V. d. I.-Nachrichten‘ usw. be-
richtet werden.

d) Der Deutsche Schulschiff-Verein,

dessen geschiftsfithrendem Ausschufl unser Vorsitzender, Herr Geh. Regierungs-
rat Prof. Dr.-Ing. Busley, als Vertreter unserer Gesellschaft angehort, hat der
deutschen Handelsschiffahrt im Jahre 1922/23 wieder eine betrichtliche Anzahl
tiichtiger Seeleute nach vollendeter Ausbildung auf seinem Schulschiffe ,,Gro8-
herzogin Elisabeth* zugefithrt. Siamtliche Zoglinge des Schulschiffes sind dazu
beféhigt, nach Erginzung der vorgeschriebenen Fahrzeit und Ablegung der nau-
tischen Priifungen in einer Seefahrtschule bis zum Schiffsoffizier (Steuermann)
und Kapitin aufzuriicken. Mehr als je hatte sich die Notwendigkeit des Schul-
schiff-Vereins fiir die deutsche Handelsschiffahrt ergeben, weil nur unter Bei-
behaltung seiner Ausbildungstitigkeit dem Mangel an jiingeren Schiffsoffizieren
abgeholfen werden konnte. ,

Wihrend des Sommerhalbjahres 1922 waren 192 Zoglinge an Bord, denen
auf der von der Weser ausgegangenen Reise um Skagen, den bis Pillau ausgedehn-
ten Kreuzfahrten in der Ostsee und auf der Riickreise wieder durch das Skager-
rak und den Kattegat reichlich Gelegenheit geboten wurde, bei den vielen, teils
erforderlichen, in groBerer Zahl aber zur Ausbildung vorgenommenen Segel-
mandovern sich die seeménnischen Eigenschaften anzueignen, durch die der deutsche
Schiffsoffizier sich auszeichnet. Der Unterricht in den seeminnischen Hand-
fertigkeiten begann gleich nach der Neueinstellung der jungen Leute und wurde
in der bekannten griindlichen Weise durchgefiihrt. Es sei hierbei daran erinnert,
daB das Schulschiff ,,GroBherzogin Elisabeth* als Vollschiff getakelt ist und
keinerlei Hilfsmaschinen zur Fortbewegung besitzt, so daB die jungen Seeleute
auf diesem Schulschiffe eine iiberaus vielseitige Segelschiffsausbildung erhalten.

Im Winterhalbjahr 1922/23 unternahm das Schulschiff mit 179 Zoglingen
wieder eine Reise nach Westindien, wobei die Hifen Madeira, San Domingo, Puerto
Cabello und Vera Cruz angelaufen wurden. Uberall erfreute sich die Besatzung
einer herzlichen und gastireien Aufnahme durch die deutschen Kolonien, die be-
sonders in Puerto Cabello und Vera Cruz so umfangreiche Sammlungen vorgenom-

Jahrbuch 1924. 2
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men hatten, daB auBler der Ubernahme aller Kosten withrend der Liegezeit des
Schulschiffes noch dem Deutschen Schulschiff-Verein ein wesentlicher Betrag als
Beihilfe fiir die Fortsetzung seiner Ausbildungstitigkeit iiberwiesen werden
konnte.

Wie bei vielen anderen Vereinigungen war auch der Bzstand des Deutschen
Schulschiff-Vereins durch die Markentwertung und die ungiinstige Wirtschaftslage
in Deutschland in Frage gestellt worden. Gliicklicherweise wurde aber die weitere
Indiensthaltung des Schulschiffes ,,GroBherzogin Elisabeth® dadurch sicher-
gestellt, daBl der Zentralverein Deutscher Reeder seine Mitglieder in Riicksicht
auf den Wert der Ausbildungstiatigkeit des Deutschen Schulschiff-Vereins fiir
die deutsche Handelsschiffahrt zu héheren Beitrigen veranlafte.

e) Der Deutsche Seeschiffertag
hat im Jahre 1923 wegen der schwierigen wirtschaftlichen Verhéltnisse nicht
getagt.
f) Der AusschuB fiir wirtschaftliche Fertigung (A. W. F.).

Am 30. Juni fand die erste diesjahrige Sitzung des Reichskuratoriums fiir
Wirtschaftlichkeit in Industrie und Handwerk, dem der A.W.F. angegliedert ist,
unter Teilnahme einer groBen Anzahl geladener Géste statt, in der die Normungs-
arbeiten in den verschiedenen Gebieten erortert wurden. — Der Vorsitzende,
Herr Dr.-Ing. e.h.C.F.von Siemens, wies in seiner Eroffnungsrede darauf hin,
dal die Normung fiir die deutsche Industrie von grofiter Bedeutung sei, denn
nur durch eine technisch und wirtschaftlich aufs héchste vervollkommnete
Warenerzeugung konne unsern Existenzkampf zu einem guten Ende fiihren.

Ein Blick in die fithrende Fachpresse und die Tageszeitungen zeige, dal diese
Notwendigkeit auch auf den verschiedenen Gebieten klar erkannt sei, und die
wertvolle Arbeit, die hier durch Anregungen und Verbreitung dér Ergebnisse
geleistet sei, miisse auBerordentlich begriilt werden. Gerade die Normung sei
ein typisches Beispiel der Gemeinschaftsarbeit, denn nicht nur die Feststellung
der Normen miisse auf breitester Grundlage erfolgen, sondern auch die Ergeb-
nisse miissen in gréBtem Umfange zur Anwendung kommen, wenn die Normungs-
arbeit zu wesentlichen Ersparnissen fithren soll.

Hierbei sei allerdings der Weg gesetzlicher Regelung nicht gangbar, weil
Zwang die Bereitwilligkeit hindert und nur die Erkenntnis des Eigeninteresses
zum Ziele fiihrt.

Im AnschluB hieran gab Herr Direktor Dr.-Ing. e. h. C. K6 ttgen einen Uber-
blick iiber die Tétigkeit des Reichskuratoriums in dem verflossenen Zeitabschnitt,
die Zusammenarbeit der verschiedenen Produktionsgebiete mit den mit dem
Kuratorium zusammenarbeitenden Kérperschaften, z. B. in Fragen der Selbst-
kostenberechnung, Ausbildung des Nachwuchses usw. Er zog dabei interessante
Vergleiche zwischen den Arbeiten in Deutschland und im Ausland, namentlich
in Amerika, wobei sich ergab, dal3, wihrend bei uns die Arbeiten durch eingehen-
den Erfahrungsaustausch und griindliche Einzeluntersuchungen die Festlegung
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bestimmter MaBnahmen anstreben, um diese der Allgemeinheit zur Verfiigung
zu stellen, lassen die amerikanischen Veroffentlichungen, besonders das unter
Herbert Hoovers Leitung entstandene umfangreiche Buch ,,Waste in indu-
strie” mehr die Absicht erkennen, die Betriebe immer wieder auf hiufig vor-
kommende Méangel aufmerksam zu machen, ohne in den meisten Fillen an-
zugeben, wie dieselben abzustellen wiren. Besonders groBziigig ist aber die Art,
mit der besonders in Amerika die Arbeiten durchgefithrt werden, wihrend es
in Deutschland bei der augenblicklichen Wirtschaftslage nicht méglich war,
die erforderlichen Geldmittel zusammenzubringen, um in gleich groBziigiger
Weise vorzugehen. Der Vortragende richtet angesichts der finanziellen Schwie-
rigkeiten der gemeinniitzigen Korperschaften an alle produzierenden Kreise die
dringende Bitte, hier helfend einzuspringen, damit wir nicht
hinter dem Ausland zuriickbleiben und uns dadurch eine Méglich-
keit zur erfolgreichen Durchfiihrung des Existenzkampfes der
deutschen Industrie selbst verschlieBen.

Er wies ferner darauf hin, dafl die Arbeiten zur Hebung der Wirtschaftlich-
keit allein keinen Erfolg bringen kénnen, wenn nicht durch gréBere Leistung der
in der Produktion titigen Arbeitskrifte die absolute Hohe der Produktion um
mindestens ein Drittel gesteigert wird. Eine entscheidende Wendung zum Bessern
lieBe sich aber nur dadurch erreichen, daB auch jeder einzelne mehr leistet; nur
dann konnten auch die Bestrebungen der Gemeinschaftsarbeiten vollen Erfolg
versprechen.

In den darauffolgenden Vortrdgen iiber die Normung in den verschiedenen
Fachgebieten gab zunichst Herr Direktor Hellmich einen Uberblick iiber die
»Normung im In- und Auslande‘.

Er entwickelt die Grundsétze fiir die Organisation der Normungsarbeit und
betonte die Notwendigkeit einer Zusammenarbeit aller beteiligten Kreise, Er-
zeuger und Verbraucher. Vor allen Dingen wére der Umstand zu beriicksichtigen,
dafl die Normen voneinander abhingig sind, so daB eine zwangsldufige Priifung
unter Zusammenfassung der Bestrebungen in den verschiedenen Fachrichtungen
gewihrleistet sein muB. Anderhand von Darstellungen zeigt er dann die Orga-
nisation der Normung in den verschiedenen Liandern und die Unterschiede, die
sich aus dem Stande der industriellen Entwicklung dabei ergeben. Besonders
eingehend kennzeichnet er den Entwicklungsstand der deutschen Normungs-
arbeit, die sich in Fachnormenausschiissen der verschiedenen Gebiete abspielt,
und die ihre Zusammenfassung in der Zentralstelle des Normenausschusses der
deutschen Industrie findet und in einer Normenpriifstelle, die bei diesem ein-
gerichtet ist. Seine Aufgabe besteht in der Entwicklung allgemeiner Normen
und in der Abstimmung der Fachnormen untereinander und mit den allgemeinen
Normen. Weiter gab er ein Bild iiber den augenblicklichen Stand der internatio-
nalen Normung und iiber die Zusammenarbeit der Ausschiisse in den einzelnen
Liandern und teilte mit, dafl in der zweiten Juliwoche die zweite offiziose Kon-
ferenz der Normenausschiisse der verschiedenen Lander in Ziirich stattfindet,
an der auch Deutschland teilnimmt.

2%
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Uber die Normung in der mechanischen Industrie berichtet Herr General-
direktor Neuhaus. Der eingehende Vortrag lief erkennen, welch ungeheure
Arbeit in diesem auBerordentlich weitverzweigten Gebiet bisher geleistet wurde,
und welche Schwierigkeiten zu iiberwinden waren, bis tatséchlich eine Einigung
in den verschiedenen Fragen innerhalb der gesamten deutschen Industrie herbei-
gefiihrt werden konnte, wobei beispielsweise auf die jahrelangen Arbeiten auf
dem Gebiete der Gewindeordnung hingewiesen wurde.

Der Normung in der mechanischen Industrie kommt besonders grofle Be-
deutung zu, da diese Normung durch die Lieferung von Maschinen und Maschinen-
apparaten usw. in simtliche andere Industriezweige eingreift.

Uber die Normung im Schiffbau berichtete Herr Direktor Regen-
bogen. Die Verhéltnisse liegen hier besonders giinstig, da es sich
um eine vollkommen geschlossene Gruppe von Verbrauchern han-
delt. Es war deshalb auch méglich, die Normungsarbeiten beson-
ders schnell vorwéarts zu treiben, so dafl die Normung auf diesem
Gebiete gegeniiber allen anderen Fachgebieten einen ganz unge-
heuren Vorsprung hat und der wirtschaftliche Erfolg der Normung
schon ganz wesentlich bei dem Wiederaufbau unserer Handels-
flotte in die Erscheinung treten konnte.

Herr Direktor Schmuckler erstattet dann einen Bericht i{iber die Bau-
normung (Normalprofile fiir Walzwerke, Zementnormen, AbfluBrohrnormen usw.).
Eine Anzahl von Lichtbildern lief erkennen, daBl auch die Normung von Bau-
teilen, wie Tiiren, Fenstern, Treppen usw., sich in die kiinstlerische Arbeit der
Architekten zwanglos einschliefen 148t. In einer Reihe von zur Ausfithrung ge-
kommenen Beispielen machte die Ersparnis hierdurch ungefdhr 259, aus. Ein-
gehend auf die Normung von Wegbefestigungen, Stralenbriicken und sonstigen
Ingenieurbauten wies der Vortragende nach, daf durch die Normung von Einzel-
heiten z. B. im Eisenhochbau eine wesentliche Entlastung der Konstruktions-
bureaus von untergeordneten Konstruktionsarbeiten und eine Vereinfachung des
Werkstattbetriebs erreicht wird.

Herr Direktor Singer zeigt in seinem Vortrag iiber die Normung in der
Keramik, dal es sich hier um ein Gebiet handelt, auf dem die Vorbedingungen
fiir die Normung besonders ungiinstig liegen durch die Verschiedenheit im Vor-
kommen der Rohstoffe und den weitgehenden Verinderungen der Abmessungen
durch Schwinden im Herstellungsgang, trotzdem sind Normungsarbeiten auch
hier schon recht erfolgreich gewesen und zum Teil schon weit zuriickliegend, wie
z. B. die Vereinheitlichung des Reichsformats fiir Ziegel im Jahre 1872 und die
Vereinheitlichung der elektrotechnischen Isolatoren und Porzellanglocken fiir
Telegraphenleitungen, die in zahllosen Millionen Verwendung finden.

Ein charakteristisches Beispiel des Normungserfolges ist die Tatsache, daf
etwa 150 Modelle von Gasgliihlichtisolatoren auf 10 Normalformen zuriickgefiihrt
werden konnten, die fiir die ganze Erde ausreichen.

Die weiteren Ausfithrungen liefen auch die Grenzen erkennen, die vorldufig
einer weiteren Normung entgegenstehen, z. B. in der chemischen Industrie,
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in der das Steinzeug praktisch nur begrenzt werden kann, da die Verfahren und
die Apparatur hierfiir noch dauernd weitgehenden Verédnderungen unterliegen.

Eine noch schirfere Hinausschiebung der Grenzen fiir die Normung liel der
folgende Bericht des Herrn Direktor Teufer iiber die Normung in der Textil-
industrie erkennen, da hier die Enderzeugnisse sich laufend Geschmacksrich-
tungen, Mode und Modeeinfliissen anpassen miissen. Trotzdem lassen sich ohne
Vergewaltigung der sich dauernd indernden Anforderungen und ohne Gleich-
macherei durch eine ziemlich weitgehende Normung erhebliche wirtschaftliche
Ersparnisse erreichen, z. B. durch Normung der Rohprodukte, der Abmessungen
in der Linge, Breite und Dicke sowie im Gewicht, der Qualititen, der physika-
lischen und chemischen FEigenschaften, Wasserdichtheit, Lichtechtheit der
Farben usw. Es ist beispielsweise nicht notwendig, daf} jeder Schneider 40 Arten
Futterstoffe und ebensoviel Taschenfutter fiithrt. Eine umfassende Normung auf
diesem Gebiet konnte allerdings wegen des Widerstandes besonders der Handler-
kreise noch nicht in Gang gebracht werden.

Als letzter Vortragender berichtet Herr Professor Herzberg iiber die Nor-
mung in der Papierindustrie. Er ging zunichst auf den schon jetzt klar zu er-
kennenden Erfolg der Formatnormung ein und gab daran anschliefend einen
Ausblick auf die weiteren Aufgaben der Qualitdtsnormung.

An Hand vergleichender Darstellungen wies er auf die bedenklichen Folgen
des Riickgangs der Qualitidtskontrolle hin, dessen Bekdmpfung sowohl im Inter-
esse der Erzeuger wie auch der Verbraucher liegt. Gerade die Papierindustrie
selbst wiinscht schirfere Kontrolle. Zum Schlul} erldutert der Vortragende kurz
die Wege zur Festlegung von Qualititsnormen.

Gedenktage.

Am 20. Februar beging das schon an der Griindung unserer Gesellschaft
beteiligte Mitglied, der Patentanwalt Dipl.-Ing. Carl Fehlert, seinen 70. Ge-
burtstag. Der Vorstand begliickwiinschte ihn mit nachstehendem Schreiben:

Es gereicht uns zu ganz besonderer Freude, Ihnen heute zu Ihrem siebzigsten Geburtstage unsere
aufrichtigsten und wirmsten Gliickwiinsche auszusprechen.

Sie waren der hervorragendste Fiihrer bei der Herausgabe der illustrierten technischen Wérterbiicher,
der tatkraftige Beschiitzer gewerblichen Eigentums, der warmherzige Forderer des technischen Schul-
wesens und ein beharrlicher Kampfer fiir die Anerkennung des Ingenieurstandes. Durch Thre unermiidliche
und aufreibende Tétigkeit in allen von Ihnen bekleideten Ehrendmtern haben Sie sich unsere unein-
geschrinkte Anerkennung und unseren wérmsten Dank verdient, den wir uns erlauben, hiermit zum
Ausdruck zu bringen.

Wir wiinschen Thnen nach Ihrem arbeitsvollen und von Erfolgen gekrénten Leben einen ruhigen

und lange dauernden Lebensabend. Der Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft.

Herr Fehlert dankte hierauf mit folgendem Brief:

An den Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft, Berlin.

Sie haben mich durch Ihre freundlichen anerkennenden Worte und Wiinsche zu meinem 70. Geburts-
tage auBerordentlich erfreut. Ich spreche IThnen hierdurch fiir diese Aufmerksamkeit meinen verbind-
lichsten Dank aus. Wenn ich auch auf Threm Sondergebiete gerade nicht schaffend tatig sein konnte,
s0 habe ich doch in meinem Berufe vielfach die Interessen des Schiffbaus férdern konnen. Dadurch glaube
ich die Belehrung, die ich durch die Arbeiten der Gesellschaft erfahren habe, bis zu einem gewissen Grade
vergolten zu haben. Es wird mir eine besondere Ehre sein, noch recht lange an der Entwicklung der Ge-

sellschaft teilnehmen zu koénnen. Mit freundlichen GriiBen IThr ergebenster
Berlin-Steglitz, den 27. Februar 1923. C. Fehlert.
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Am 7.Marzkonnte unser langjéhriger stellvertretender Vorsitzender, HerrWirk-
licher Geheimer Oberbaurat Professor Dr.-Ing. Rudloff seinen 75. Geburtstag
begehen. Der Vorstand ernannte ihn aus diesem Anlaf zum Ehrenmitglied der
Schiffbautechnischen Gesellschaft. EineAbordnung desVorstandesiiberbrachte dem
Jubilar die Gliickwiinsche der Gesellschaft mit dem nachstehenden Ehrendiplom:

DIE SCHIFFBAUTECHNISCHE GESELLSCHAFT
hat ihren langjéhrigen stellvertretenden Vorsitzenden
den Wirklichen Geheimen Oberbaurat Professor Dr.-Ing.

JOHANNES RUDLOFF
wegen seiner Verdienste um den deutschen Schiffbau zu ihrem
EHRENMITGLIED
ernannt.
Berlin, den 7. Miarz 1923. Der Ehrenvorsitzende
Friedrich August Dr.-Ing.
Grofherzog

Herr Geheimrat Rudloff dankte der Abordnung fiir die ihm zuteil gewordene
Ehrung mit bewegten Worten.

Am 12. Marz feierte unser Vorstandsmitglied Herr Eduard Gribel das 150jih-
rige Bestehen seiner Reedereifirma Franz Gribel in Stettin, aus welchem Anla8

ihm der Vorstand das nachstehende Telegramm sandte:

Eduard Gribel, Stettin.
Zur heutigen Feier des 150jahrigen Bestehens Ihrer Firma senden wir Thnen unsere herzlichsten
Gliickwiinsche. Der Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft.

Herr Gribel sandte darauf das nachstehende Dankschreiben:

An den Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft, Berlin.
Fiir die liebenswiirdigen Gliickwiinsche zur Feier des 150jahrigen Bestehens meiner Firma spreche

ich Thnen meinen verbindlichsten Dank aus. Mit dem Ausdruck vorziiglicher Hochachtung
Stettin, den 17. Mirz 1923. Ed. Gribel

Am 1. April vollendete unser langjahriges verdientes Mitglied, Herr Professor
Dr. Schilling in Bremen seine 25jihrige Tétigkeit als Direktor der dortigen
Seefahrtsschule. Aus dieser Veranlassung sandte thm der Vorstand die folgende
Depesche:

Professor Schilling, Bremen, Seefahrtsschule.

Zu Threm 25jéhrigen Jubilium als Direktor der Seefahrtsschule senden wir Thnen unsere herzlichsten
Gliickwiinsche. Wir hoffen, daB Sie noch viele Jahre nicht blo8 Threm Lehramte, sondern auch in Ihrer

der Allgemeinheit gewidmeten Tatigkeit erfolgreich wie bisher wirken kénnen.
Der Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft.

Herr Professor Dr. Schilling richtete an uns das folgende Schreiben:

An den Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft, Berlin.

Fiir Thr gitiges Telegramm, das Sie die Freundlichkeit hatten, namens der Schiffbautechnischen
Gesellschaft an mich in AnlaB meines 25jihrigen Jubildums als Direktor der Seefahrtschule zu richten,
spreche ich Thnen verbindlichsten Dank aus, und bitte Sie diesen den Mitgliedern Ihres Vorstandes zum
Ausdruck zu bringen. Der Riickblick auf die verflossenen 25 Jahre, die reich an Arbeit waren, 148t mich
auch mit besonderer Dankbarkeit an die Tagungen der Schiffbautechnischen Gesellschaft denken, die
mir fiir mein berufliches und wissenschaftliches Leben viel Anregung und in dem Kreise gleichgesinnter
Freunde die angenehmsten Stunden verschafft hat. Mein herzlicher Dank fiir Ihre freundlichen Worte
zu meinem Jubildum verbindet sich daher mit dem aufrichtigen Wunsche eines weiteren und erfolgreichen
Gedeihens der Schiffbautechnischen Gesellschaft. Mit vorziiglicher Hochachtung

Bremen, den 15. April 1923. Prof. Dr. Schilling.
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Am 1. Oktober war Herr Werftbesitzer Carlson in Elbing 25 Jahre in den
Schichauschen Werken tétig, aus welchem Anla8 ihn der Vorstand mit folgendem

Schreiben begliickwiinschte:

Zu Threr heutigen 25jihrigen Titigkeit in den Schichau-Werken sprechen wir Thnen unsere auf-
richtigen Gliickwiinsche aus.

In schwerer Zeit muBten Sie die Leitung {ibernehmen, und nur Ihrer Tatkraft und Entschlossenheit
verdanken die beiden Werften in Elbing und Danzig, die Lokomotivfabrik und die StahlgieBerei in Elbing
sowie das Elektrizititswerk in Pettelkau ihr weiteres Bestehen. Wir hoffen, daB Sie bei der in 14 Jahren
bevorstehenden Jahrhundertfeier der Firma F. Schichau in einem wieder aufgeblithten Deutschland noch

ihr bewéihrter Fiihrer sein méchten. Der Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft.

An den Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft, Berlin.

Fiir die mir durch Thre freundlichen Gliickwiinsche anlaBlich meiner 25jahrigen Tatigkeit bei den
Schichau-Werken erwiesene Aufmerksamkeit erlaube ich mir, Thnen meinen besten Dank auszusprechen.

I iiglicher Hochacht
Elbing, den 3. Oktober 1923. 7 voruighicher Hoehac élgglso n.

Am 28. September konnte Herr Direktor Dr. Herm. Frahm in Hamburg
auf eine 25jihrige Titigkeit auf der Werft von Blohm & VoB zuriickblicken,

wozu ihm der Vorstand das nachstehende Schreiben sandte:

Zu dem Tage, an dem Sie 25 Jahre in der Werft von Blohm & Voss in Hamburg tatig sind, spricht
Thnen der Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft seine aufrichtigen Gliickwiinsche aus.

Sie haben in den langen Jahren in Ihrem Wirkungskreise fiir den gesamten deutschen Schiffbau Her-
vorragendes geleistet und sich in ihm ein bleibendes Denkmal gesetzt. Wir sind stolz darauf, einen In-
genieur Thres Ranges zu unseren Mitgliedern zu zéhlen und erwarten von Ihnen noch weitere Erfolge

zum Nutzen der deutschen Schiffahrt. Der Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft.

Herr Frahm antwortete wie folgt:
An den Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft, Berlin.

Uber TIhre freundlichen Gliickwiinsche und Thre anerkennenden Worte zu meinem 25jéhrigen Dienst-
jubilium habe ich mich sehr gefreut, und ich danke Ihnen herzlich dafiir.

Mit vorziiglicher Hochachtung
Hamburg, den 4. Oktober 1923. Herm. Frahm.



II1. Bericht iiber die fiinfundzwanzigste ordentliche
Hauptversammlung
am 20., 21. und 22. November 1924.

In der iiberfiillten Aula der technischen Hochschule in Charlottenburg fand
wie iiblich auch diese Hauptversammlung statt. Sie zeigte durch das Erscheinen
Seiner Ko6niglichen Hoheit des Prinzen Heinrich von Preuflen,
durch den Besuch von Spitzen hoherer Reichs- und Staatsbehorden, sowie zahl-
reicher Vertreter befreundeter technischer Vereine ein festliches Bild. Zu all-
allgemeinem Bedauern muften wir unseren Ehrenvorsitzenden, Se. Konigliche
Hoheit den GroBherzog Friedrich August in unserer Mitte vermissen, weil er
durch ein schmerzhaftes Leiden am Erscheinen verhindert war.

Erster Tag.

Um 9 Uhr eréfinete am 20. November der Vorsitzende Herr Geheimer Re-
gierungsrat Professor Dr.-Ing. Busley die Versammlung mit folgender Be-
griiungsrede:

Im Auftrage unseres Ehrenvorsitzenden, Seiner Kéniglichen Hoheit des GroBherzogs
Friedrich August, der bedauerlicherweise heute am Erscheinen durch ein Ischiasleiden verhin-
dert ist, habe ich die Ehre, die 25. ordentliche Hauptversamlung der Schiffbautechnischen Ge-
sellschaft zu er6ffnen, indem ich Sie alle herzlichst begriiBe.

Insbesondere begriile ich unser éltestes Ehrenmitglied, den Ehrenvorsitzenden der Hafenbautech-
nischen Gesellschaft, Seine K6nigliche Hoheit Prinz Heinrich von PreuBien. Ich begriifie
ferner den Reichswirtschaftsminister Herrn Hamm; den Chef der Marineleitung, Herrn Admiral
Zenker; den Vertreter des preuBischen Ministers fiir Wissenschaft, Kunst und Volksbildung, Herrn
Ministerialdirektor Dr. K riiss; den Vertreter der Technischen Hochschule Danzig, Herrn Prof.
Dr. Werner; den Vorsitzenden des Vereins Deutscher Ingenieure, Herrn Geheimen Baurat Prof.
Dr. Klingenberg; den Vorsitzenden des Berliner Bezirksvereins Deutscher Ingenieure; Herrn
Geheimen Regierungsrat Treptow; das Vorstandsmitglied des Vereins Deutscher Eisenhiittenleute,
Herrn Generaldirektor Borbet, den Vorsitzenden des Verbandes Deutscher Elektrotechniker, Herrn
Geheimen Regierungsrat Prof. Dr. Orlich, den Vorsitzenden der Maschinenbautechnischen Gesell-
schaft, Herrn Baurat de Grahl, und den Vorsitzenden der Hafenbautechnischen Gesellschaft,
Herrn Geheimen Baurat Prof. de Thierry.

Hieran schlof der Vorsitzende nach Punkt b der Tagesordnung seinen Fest-
vortrag: ,,25 Jahre Schiffbautechnische Gesellschaft®, den er unter stiirmischem
allseitigen Beifall beendete.

Er erteilte nun das Wort Sr. Magnifizenz dem Rektor der Technischen Hoch-
schule Herrn Professor Laas zu dem zweiten Festvortrage ,,Der Schiffbau-
unterricht im Rahmen der Hochschulreform*‘, der sich ebenfalls reichen Beifalls
erfreute.
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Der Vorsitzende bat alsdann die Versammlung, ihm die Erlaubnis zur Ab-
sendung folgender beiden Telegramme an den Schirmherrn und den Ehren-
vorsitzenden zu erteilen:

Seiner Majestit Kaiser Wilhelm
Haus Doorn.

Die zur 25. Hauptversammlung vereinigten Mitglieder der Schiffbautechnischen
Gesellschaft gedenken in tiefer Dankbarkeit der friitheren treuen Fiirsorge Euerer

Majestat. I. A.: Busley.

Seiner Koniglichen Hoheit GroBherzog Friedrich August
Rastede.

Die zur 25. Hauptversammlung vereinigten Mitgliéder der Schiffbautechnischen
Gesellschaft bedauern es sehr, Euere Kénigliche Hoheit nicht in ihrer Mitte zu sehen
und senden die besten Wiinsche fiir eine baldige und dauernde Wiederherstellung.

I. A.: Busley.

Nach der Verlesung jedes Telegrammes ertonte starker Beifall. Im Laufe
der Tagung gingen folgende Antwortdepeschen ein:

Geheimrat Doktor Busley, Berlin NW 40, Kronprinzenufer 2.

Das freundliche Gedenken der zur 25. Hauptversammlung vereinigten Mitglieder
der Schiffbautechnischen Gesellschaft hat mich herzlich gefreut. Ich erwidere mit war-
men Dank die mir gesandten GriiBeund wiinscheden Arbeiten, dieich mitregem Interesse
verfolge, guten Erfolg zum Besten deutschen Schiffbaues und deutscher Schiffahrt.

Wilhelm I. R.

Herrn Geheimrat Busley, Technische Hochschule
Charlottenburg.

Mit aufrichtigem Bedauern heute nicht in Threr Mitte weilen zu kénnen, sende ich
fiir Ihre guten Wiinsche vielmals dankend beste GriiBe und hoffe segenbringende Tagung.

GroBherzog Friedrich August.

Zum Punkt ¢ der Tagesordnung iibergehend, erteilte der Vorsitzende den
nachstehenden Vertretern der Behdrden bzw. der befreundeten Vereine das Wort
zu ihren Ansprachen:

Herr Reichswirtschaftsminister Hamm:

Hochgeehrte Herren! Junge Menschen, die 25 Jahre alt werden, sehen in unseren Zeiten zumeist auf
ein Leben zuriick, das mehr erfiillt ist von groBen Begebenheiten, als frither vielleicht der Riickblick auf
50 Jahre zeigen mochte. Und wer wie Thre Kérperschaft auf ein bewuBtes und tatiges Leben von 25 Jahren
zuriickschaut, dem wird das Herz voll und schwer bei der Betrachtung alles dessen, was er in diesen
25 Jahren erlebt, erreicht und verloren hat.

Als Thr Verein ins Leben trat, war die deutsche Flotte auf dem Wege, sich unter die ersten der Erde
einzureihen. Das deutsche Volk hatte den Weg zur See gefunden. Kaiserliche Gunst umfloB Thre Gesell-
schaft, gab ihr auch gesellschaftliches Ansehen und verschaffte ihr Beachtung auch bei den ihrer Arbeit
Fernerstehenden, bei den Fachleuten auch errang Ihr Verein sich durch eigene ernste Arbeit und Leistung
immer und immer wieder Achtung und Anerkennung. Ihre Gesellschaft schritt mit voran im Vorwirts-
schreiten der deutschen Seegeltung und half den Weg bahnen.

Dann, nach den ersten 15 Jahren des Aufstiegs Thres Vereins und der deutschen Seegeltung erlebten
Sie mit das tragische Geschick des Krieges, des verlorenen Krieges. Wir wollten Meere und Lander nicht
in kriegerischer Eroberung, sondern in friedlicher und freundlicher Durchdringung. Der Krieg stieB uns
zuriick; und es kam der Niederbruch.

Aber wir alle wissen, daBl der Baum der deutschen Nation verdorren muB, wenn seine Wurzeln nicht
ins Wasser reichen. Wir alle wissen, daB wir, die wir durch das Diktat unserer Kriegsgegner zu einer schiff-
fahrenden Nation zweiten, dritten oder vierten Ranges geworden sind, uns damit nicht abfinden kénnen.
Wirtschaftlich ist es freilich ungeheuer schwierig, wieder Geltung in der Seefahrt zu bekommen. Denn
wir haben %/, unserer Handelsflotte verloren und die allgemeine Wirtschaftslage, die Kapitalarmut Deutsch-
lands und die verringerte Frachtenmenge geben keine giinstigen Aussichten dafiir, daB wir aus der Schwer-
kraft der eigenen Wirtschaft wieder unseren Rang werden erringen kénnen neben den anderen Vélkern.
Mehr als je gilt heute auf diesem Gebiete die technische Leistung, gilt die Leistung des Mannes.

Meine Herren! So werden die zweiten 25 Jahre des Lebens Threr Gesellschaft erst die wirkliche Probe
auf das sein, was Thre Gesellschaft der deutschen Nation leisten kann und leisten wird. In beredtem Vor-
trag hat Thr Herr Vorsitzender Namen hervorragender Manner aus der Wirksamkeit in Threm Verein
genannt. Nun, meine Herren, das Programm Ihrer Tagung erweist, daB solche Manner Threm Verein auch
in den zweiten 25 Jahren beschieden sein werden. Und wenn Ihr Herr Vorsitzender beispielsweise an den
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Vortrag Diesel erinnerte, nun, so wissen wir, daB Threm Verein Vortrige geboten werden, die uns ahnlich
und gleich GroBes geben und uns die Hoffnung stirken auf eine frohe Zukunft unserer Schiffahrt und da-
mit unserer deutschen Flotte und unserer deutschen Wirtschaft.

Darum, meine Herren, bringe ich Ihnen fiir die Reichsregierung ein herzliches Gliickauf zu diesen
zweiten 25 Jahren, zu den Jahren, in denen nun in schwerer Mannesarbeit nach schwersten, unverdienten
Enttauschungen der Jugend, Ihr Verein unserem Volke sein Bestes geben wird, denn, was sich auch veréandert
hat, eines ist geblieben: der Imperativ der Pflichterfiillung und des Dienstes an dem, was wir als das letzte
und das héchste uns gebliebene Gut erleben: am deutschen Volke. Und hierfiir, gliickhafte Fahrt, fiir die
zweiten 25 Jahre, zum Zizl, in 25 Jahren wieder eine starke deutsche Schiffahrt zu haben fiir ein freies und
starkes deutsches Volk. (Lebhafter Beifall.)

Herr Admiral Zenker, Chef der Marineleitung:

Eure Konigliche Hoheit! Meine hochverehrten Herren! Als Chef der Marineleitung ist es mir eine
Ehrenpflicht, der Schiffbautechnischen Gesellschaft zu ihrem 25. Geburtstag die herzlichsten Gliick-
wiinsche der Reichsmarine auszusprechen und ihr die besten Wiinsche fiir eine gliickliche Zukunft und
weiteres Gedeihen hiermit auszudriicken.

Wie Sie in dem zusammenfassenden Vortrag des Herrn Vorsitzenden gehért haben, ist die Marine
von Anfang an mit der Schiffbautechnischen Gesellschaft auf das engste verbunden gewesen. Zu ihrem
Vorstande gehérten und gehéren, wie Sie ja sehen, ehemalige und heutige leitende Techniker der Marine.

Meine Herren, die deutsche Marine, wie wir sie bis zum Weltkriege und im Weltkriege gehabt haben,
ist in ihrer Entwicklung auf die Unterstiitzung der deutschen Technik im weitesten Sinne des Wortes
angewiesen gewesen. Die deutsche Technik hat uns Praktikern die Waffen geschmiedet, die wir im Welt-
kriege zu fithren hatten; und — das darf wohl gesagt werden — diese Waffe hat im Weltkriege ihre Schwert-
probe bestanden, so wie wir es kaum zu hoffen gewagt haben. An dieser Entwicklung ist die Schiffbau-
technische Gesellschaft in hohem MaBe beteiligt gewesen.

Sie wissen, daB durch das Friedensdiktat von Versailles gerade die Kriegsmarine auf das allerschwerste
betroffen ist, und es mag wohl manchem scheinen, als ob wir aus diesem furchtbaren Niederbruch nicht
wiirden herauskommen kénnen. Aber, meine Herren, ich darf hier als Chef der Marineleitung aussprechen,
daB wir alles, was an uns liegt, tun werden, um dem deutschen Volke und dem Deutschen Reiche das zu
erhalten, was Seegeltung und Seemacht ausmacht, vor allen Dingen den Geist, und daB wir hoffen, wieder
vorwirts zu kommen, wenn einmal die Fesseln des Vertrags von uns genommen sind.

Meine Herren! Wir sind uns bewuBt, da8 wir das nur in engstem Zusammenarbeiten mit Thnen kénnen,
und dies mochte ich besonders betonen.

Ich darf mit dem lebhaften Wunsche schlieBen, daB die Verbindung zwischen Reichsmarine und
Schiffbautechnischer Gesellschaft und dadurch mit der ganzen deutschen Technik, soweit sie Schiffbau
betrifft, weiter so eng bleiben mége und sich noch enger ausgestalten moge, damit, wenn in 50 Jahren
einmal wieder die Gesellschaft hier zusammentritt, eine neue deutsche Seemacht, gegriindet auf vorziig-
liche deutsche Technik, dann dem deutschen Volke seine Seegeltung wieder erworben hat. Dies ist mein
Wunsch. Meine herzlichsten Gliickwiinsche und die der Reichsmarine geleiten die Gesellschaft in die
néchsten 25 Jahre. (Lebhafter Beifall.)

Herr Ministerialdirektor Dr. Kriiss, Vertreter des preuBischen Ministeriums fiir Wissenschaft, Kunst
und Volksbildung:

Meine hochverehrten Herren! Der preuBische Kultusminister, Herr Staatsminister Dr. Boelitz, den
Sie zur heutigen Feier freundlichst eingeladen haben, ist leider erkrankt und zu seinem lebhaften Bedauern
verhindert, hier zu erscheinen. Er hat mich beauftragt, der Schiffbautechnischen Gesellschaft und Ihrem
hochverdienten Vorsitzenden, Herrn Geheimrat Busley, seine herzlichsten GriiBe und Gliickwiinsche
zur heutigen Jubildumstagung zu iiberbringen.

Was der deutsche Schiffbau und an ihm die Schiffbautechnische Gesellschaft wihrend der letzten
25 Jahre in Frieden, Krieg und schwerer Nachkriegszeit an Hervorragendem geleistet hat, ist nicht meine
Sache, hier Thnen darzulegen. Mir liegt aber daran, im AnschluB an die bemerkenswerten Darlegungen
des Herrn Rektors dieser Hochschule darauf hinzuweisen, wie eng sich die preuBische Unterrichtsver-
waltung als verantwortliche Trigerin des wissenschaftlich-technischen Unterrichts Thren Bestrebungen
verbunden fiihlt. Und wenn Ihre Gesellschaft mit Stolz auf das von ihr in den vergangenen 25 Jahren
Vollbrachte zuriickblicken darf, so kann die preuBische Unterrichtsverwaltung vielleicht darin eine gewisse
Anerkennung dafiir erblicken, daB es ihr gelungen ist, auf den ihr anvertrauten Bildungsstitten einen
akademischen Nachwuchs zu erzeugen, der im Leben seinen Mann gestanden hat, daf es ihr auch gelungen
ist, Manner als akademische Lehrer zu gewinnen und zu halten, die, wie wir aus dem Bericht iiber die
25 Jahre ersehen haben, nicht nur als Lehrer und Forscher im Rahmen der Hochschule, sondern in innigster
Berithrung mitschaffend im Leben der Praxis gestanden haben.

Auf dem Gebiete des Schiffbaues hat sicherlich die Schiffbautechnische Gesellschaft hieran ein wesent-
liches Verdienst. Und da8 alle Thre Hauptversammlungen in den Raumen dieser Technischen Hochschule
stattgefunden haben, méchte ich nicht nur als durch #uBere Griinde veranlaBt, sondern als Ausdruck
einer inneren Verbundenheit ansehen.

DaB in der Schiffbautechnischen Gesellschaft diese enge Verbundenheit zwischen unseren Hohen
Schulen und dem lebendigen Geschehen drauBen in gemeinsamem Streben nach den gleichen Zielen auch
in Zukunft denselben Ausdruck finden moge wie bisher, ist der aufrichtige Wunsch, den ich namens der
preuBischen Unterrichtsverwaltung am heutigen Tage Ihnen aussprechen méchte.

Was die Unterrichtsverwaltung an ihrem Teile dazu beitragen kann, wird sicher geschehen; und sie
wird dankbar sein, wenn sie wie bisher so auch in Zukunft bei der Verfolgung der uns gemeinsam am Herzen
liegenden Aufgaben der Hilfe und Férderung durch die Schiffbautechnische Gesellschaft gewiB sein kann.

In diesem Sinne wiinsche ich Thren weiteren Verhandlungen reichen Erfolg und der Gesellschaft blithen-
des Gedeihen fiir alle Zukunft. (Lebhafter Beifall.)
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Herr Prof. Dr. Werner, Vertreter der Technischen Hochschule in Danzig:

Meine Herren! Ich habe die Ehre, als Vorsteher der Schiffbauabteilung der Technischen Hochschule
in Danzig der Schiffbautechnischen Gesellschaft eine Adresse zu iiberreichen, deren Wortlaut ist:
Der Schiffbautechnischen Gesellschaft widmet zum 25jihrigen Bestehen die Technische Hoch-
schule in Danzig und im besonderen die Schiffbauabteilung ihre herzlichen Wiinsche fiir weiteres
vortreffliches Wirken zum Besten der deutschen Schiffbauwissenschaft und Industrie. Eingedenk
unserer Volksgemeinschaft harren wir aus, um die Danziger Hochschule dem Deutschtum zu er-
halten. (Stiirmischer, allseitiger Beifall.)

Nicht leicht wird es, meine Herren, dem kleinen Danziger Freistaat die Hochschule mit ihrem ansehn-
lichen Etat durchzuhalten. Um so mehr sind die Reichsdeutschen verpflichtet, diesen Kristallisations-
punkt deutscher Geisteskultur in der abgetrennten Ostmark nicht zu vergessen. Unsere Studentenschaft,
zu mehr als 809, deutsch aus allen Teilen deutscher Stimme, ist sich ihres Deutschtums dort oben ganz
besonders bewuBt. Helfen Sie uns, unsere Mission zu erfiillen, deutsch zu sein und deutsch zu bleiben.
(Stiirmischer allseitiger Beifall.)

Meine Herren, wir sind uns bewuBt, daB wir das nur in engstem Zusammenarbeiten mit Thnen kénnen,
und dies méchte ich besonders betonen.

Ich darf mit dem lebhaften Wunsche schlieBen, daf die enge Verbindung zwischen Reichsmarine
und Schiffbautechnischer Gesellschaft und dadurch mit der ganzen deutschen Technik, soweit sie Schiff-
bau betrifft, weiter so eng bleiben moége und sich weiter so eng ausgestalten moge, damit, wenn in 50 Jahren
einmal wieder die Gesellschaft hier zusammentritt, wieder eine neue deutsche Seemacht, gegriindet auf
vorziigliche deutsche Technik, dann dem deutschen Volke seine Seegeltung wieder erworben hat. Dies
ist mein Wunsch. Meine herzlichsten Wiinsche und die der Danziger Hochschule geleiten die Gesellschaft
in die nichsten 25 Jahre. (Lebhafter Beifall.)

Herr Geheimer Baurat Prof. Dr. Klingenberg, Vorsitzender des Vereins Deutscher Ingenieure:

Konigliche Hoheit! Meine sehr verehrten Herren Der Deutsche Verband technisch-wissenschaftlicher
Vereine und der Verein Deutscher Ingenieure, fiir die ich hier stehe, und die dem Deutschen Verbande
angeschlossenen technisch-wissenschaftlichen Vereine, insbesondere die Maschinenbautechnische Ge-
sellschaft, haben mich gebeten, Thnen, meine sehr verehrten Herren, zu Threr heutigen Feier die herzlichsten
Glickwiinsche und Griile zu iibermitteln.

Zahlreiche starke und eng vermaschte Faden verkniipfen die Schiffbautechnische Gesellschaft mit
den iibrigen technisch-wissenschaftlichen Vereinen, insbesondere mit dem Verein Deutscher Ingenieure.
Das Jahr der Griindung der Schiffbautechnischen Gesellschaft war das Jahr der stéirksten technischen
und wissenschaftlichen Entwicklung des Vereins Deutscher Ingenieure, der auch in diesem Jahre den
groBten Zuwachs seiner Mitgliederzahl aufzuweisen hatte. Handel und Industrie waren zu ungeahnter
Bliite gelangt, und der Wunsch nach vermehrter Seegeltung, der damals Handel und Industrie auf das
lebhafteste bewegte, hat gewissermaBen in der Griindung der Schiffbautechnischen Gesellschaft seinen
sichtbaren Ausdruck gefunden.

Wie die Schiffbautechnische Gesellschaft auf ihrem Gebiete inzwischen gearbeitet hat, haben Sie aus
dem Munde Thres Herrn Vorsitzenden gehért, der aber, ich darf wohl sagen, in iibertriebener Bescheiden-
heit eines wichtigen Vortrags nicht Erwihnung getan hat, der damals im Berliner Bezirksverein Deutscher
Ingenieure in dem Neuen Opernhause gehalten wurde, und zwar von Threm Herrn Vorsitzenden in Gegen-
wart des Kaisers, und der die Entwicklung und die Ziele der deutschen Flotte betraf. Ich gehe wohl nicht
fehl in der Annahme, dafl dieser Vortrag, zusammen mit den Bestrebungen des Wirklichen Geheimen
Admiralitétsrates Dietrich, die dieser 1898 einmal im Verein Deutscher Ingenieure vortrug, die erste Be-
wegung fiir die Griindung der Schiffbautechnischen Gesellschaft eingeleitet hat. Leider hat Herr Geheimrat
Dietrich den Erfolg nicht mehr erleben kénnen. Thr Herr Vorsitzender hat es aber auch in der ferneren
Zeit verstanden — und dariiber geben unsere Akten interessante Aufschliisse —, die Beziehungen zum
Verein Deutscher Ingenieure auf das engste weiter zu spinnen und zu stérken. Ich darf aus meiner per-
sonlichen Erinnerung auf die freundschaftlichen Bande hinweisen, die ihn mit dem verstorbenen Direktor des
Vereins Deutscher Ingenieure, Herrn Dr. Peters, auf das engste verkniipften, der leider zu seinem grofen
Bedauern nie selbst Mitglied der Schiffbautechnischen Gesellschaft werden konnte, weil die damals noch
bestehenden Satzungen eine achtjihrige Tatigkeit auf schiffbautechnischem Gebiete erforderten.

Auch in der Zukunft ist die Verbindung mit der Schiffbautechnischen Gesellschaft beiderseits gepflegt
worden. Es ist schon hervorgehoben worden, da heute noch die Schiffbautechnische Gesellschaft an dem
Dampfkessel-AusschuB und an dem Deutschen AusschuB fiir technisches Schulwesen lebhaft beteiligt ist.
Wir haben auch die Freude gehabt, zahlreiche Mitglieder der Schiffbautechnischen Gesellschaft auf un-
seren technischen Tagungen zu sehen, insbesondere auf der Diesel- und auf der Hochdruckdampf-Tagung.

Als im Jahre 1916 der Deutsche Verband technisch-wissenschaftlicher Vereine gegriindet wurde, ge-
hérte die Schiffbautechnische Gesellschaft neben dem Verein Deutscher Ingenieure, dem Verein Deutscher
Eisenhiittenleute, dem Verband Deutscher Elektrotechniker und dem Verband Deutscher Architekten-
und Ingenieurvereine zu den griindenden Gesellschaften. Und nicht ohne Absicht hat man damals Thren
jetzigen Vorsitzenden den Vorsitz auch im Deutschen Verband iibertragen, den er jahrelang geleitet hat.

Meine Herren, die besten Segenswiinsche der genannten Vereine und Verbinde mogen Sie auf Thren
weiteren Wegen begleiten! Ich fiige den weiteren Wunsch an, daB Ihre Tatigkeit dazu beitragen moge,
daB unser Land einer froheren Zukunft entgegengehe! In dieser Hoffnung rufe ich Ihnen ein herzliches
Gliickauf zu. (Lebhafter Beifall.)

Herr Geheimer Regierungsrat Prof. Dr. Orlich, Vorsitzender des Verbandes Deutscher Elektrotechniker:

Meine Herren! Herr Geheimrat Klingenberg hat eben schon im Namen der technischen Verbande
gesprochen. Insofern ist meine Ansprache vielleicht jetzt iiberfliissig geworden. Ich will aber doch die
(telegenheit wahrnehmen, da ich hier liebenswiirdigerweise noch einmal dazu aufgefordert worden bin,
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die Wiinsche und Gliickwiinsche des Verbandes Deutscher Elektrotechniker der Schiffbautechnischen
Gesellschaft ganz besonders darzubringen.

Der Verband hat vor kurzem den 30. Geburtstag gefeiert, steht also ungefihr in demselben Lebens-
alter wie die Schiffbautechnische Gesellschaft. Beide Verbiande sind also aus den Jugendjahren heraus
und sind in das Alter der stirksten Schaffenskraft eingetreten. Die Elektrotechnik ist dabei dem Schiff-
bau gegeniiber in einer gewissen dienenden Stellung. Man hat gelegentlich das Scherzwort gebraucht,
daB die Elekrotechnik der gesamten Technik gegeniiber das Méadchen fiir alles sei. Man kann dieses
Scherzwort sich zu eigen machen. Ich muB aber dann als Elektrotechniker den Anspruch dafiir erheben,
daB wir in diesem Sinne ein ganz besonders gutes Madchen fiir alles sind (Heiterkeit), das allen Anforde-
rungen sich bemiiht, gerecht zu werden und niemals mault. (Heiterkeit.) Dabei ist der Schiffbau — das
kann man wohl sagen — ein ganz besonders strenger Herr. Der Verband Deutscher Elektrotechniker
hat ja die Aufgabe, Vorschriften fiir Anlagen, fiir Maschinen, fiir Kabel, fiir Apparate usw. auszuarbeiten,
stellt die Forderungen auf, die man billigerweise stellen muBl, um ein sicheres Arbeiten zu gewihrleisten.
Wenn man nun mit solchen Vorschriften zu den Schiffbauern kommt, so pflegt uns fiir gewohnlich die
Antwort zu werden: ja, das mag fiir euch Landratten ganz gut sein, aber auf See brauchen wir etwas ganz
anderes, da miissen wir noch wesentlich schirfere Forderungen stellen. Und auch da kann ich den Anspruch
erheben, dal wir niemals etwa uns schmollend zuriickgezogen haben, sondern daB wir gefragt haben:
ja, was wollt ihr denn eigentlich? Und wenn wir die Forderungen erfahren haben, so haben wir uns red-
lich bemiiht, sie zu erfiillen, wenn es manchmal auch nicht so ganz leicht gewesen ist. Ich glaube, im
groBen und ganzen ist das bis jetzt gegliickt. Und ich hoffe, daB das auch in Zukunft so sein wird.

Wir Elektrotechniker sitzen hier, um zu héren, welche Probleme im Schiffsbau aufgetaucht sind und
welche Forderungen Sie dementsprechend an die Elektrotechnik stellen. Und ich glaube, Ihnen das Ver-
sprechen geben zu konnen, daB die Elektrotechniker sich redlich bemithen werden, auch kiinftig allen
Anforderungen gerecht zu werden, die der Schiffbau an uns stellen wird. Das soll der Gruf und der Wunsch
sein, den wir Elektrotechniker im besonderen noch dem Schiffbau darbringen. (Lebhafter Beifall.)

Herr Geheimer Baurat Prof. Dr. de Thierry, Vorsitzender der Hafenbautechnischen Gesellschaft:

Eure Kénigliche Hoheit! Meine hochverehrten Herren! Bei den innigen Beziehungen zwischen Schiff-
bau und Hafenbau ist es selbstverstindlich, daB die Hafenbautechnische Gesellschaft heute an dem Ehren-
tag der Schiffbautechnischen Gesellschaft nicht fehlen kann. An zwei Beispielen méchte ich darstellen,
was sich in den letzten 60 Jahren auf dem Gebiete des Schiffbaues und des Hafenbaues vollzogen hat.
Im Jahre 1860 war der durchschnittliche Tonnengehalt aller Schiffe, die den Hamburger Hafen besuchten,
188 Registertonnen. Die Entladung eines solchen Schiffes beanspruchte damals 14 Tage. Ich hérte in
diesem Jahre in Rotterdam, daB dort ein mit Erz beladener Dampfer von 20 000 t innerhalb 24 Stunden
den Hafen aufsuchte und nach Loschung seiner Ladung wieder verlieB. An diesen beiden Zahlen kénnen
Sie die innige Verwandtschaft zwischen Hafenbau und Schiffbau erkennen.

Die Frage ist aufgeworfen worden, warum die Hafenbautechnische Gesellschaft sich nicht der Schiff-
bautechnischen Gesellschaft angegliedert hat? Diese Frage wurde bei der Griindung unserer Gesellschaft
sehr eingehend erortert. Es war nicht nur der Wunsch, daB8 wir auch einen Ehrenvorsitzenden fiir uns haben
wollten (Heiterkeit), der uns dazu fiithrte. Nein, ein anderer Grund war fiir uns entscheidend, eine besondere
Gesellschaft zu griinden. Als wir die Tagesordnungen Ihrer Gesellschaft uns ansahen, da wurde uns
klar, daB Sie auch bei 24 stiindiger Arbeitszeit nicht ohne Uberstunden zur Bewiltigung ihres Pensums
kommen; und wenn wir IThnen noch unser Arbeitsgebiet mitgebracht hitten, na, dann hétten wir noch
ein paar Nachtschichten, glaube ich, hinzunehmen miissen, um mit unserer Tagesordnung fertig zu werden.
So kam es, dafl wir getrennte Wege gehen, aber doch immer mit Thnen dasselbe Ziel im Auge haben.

Mit Recht kann man daher die Schiffbautechnische Gesellschaft und die Hafenbautechnische Gesell-
schaft als Zwillingsschwestern betrachten. Und die Tatsache, daB die jiingere Schwester, die Hafenbau-
technische Gesellschaft, 15 Jahre spiter das Licht der Welt erblickte, die Tatsache, wie dieses natur-
wissenschaftliche Wunder vollzogen und spielend vollzogen wurde, ist der beste Beweis dafiir, daB wir
noch viel schwierigere technische Probleme zusammen l6sen kénnen und lésen wollen. Es ist unser ernster
Wille, daB auch in Zukunft Hafenbau und Schiffbau in engster Fiihlungsnahme zusammenarbeiten mogen
zum Ruhme unseres deutschen Vaterlandes. (Lebhafter Beifall.)

Der Vorsitzende fithrt aus:

Meine Herren! Wir sind am SchluB der Ansprachen. Ich habe allen Herren Rednern namens der
Schiffbautechnischen Gesellschaft fiir die giitigen Gliickwiinsche und die freundlichen Ausblicke in die
Zukunft unserer Gesellschaft unseren verbindlichsten Dank auszusprechen. (Bravo!)

Wir kommen nun zum Punkte d) unserer Tagesordnung, zu den Ehrungen,
und ich erteile hierzu das Wort:

Seiner Magnifizenz dem Rektor der technischen Hochschule Herrn Professor
Laas:

Hochansehnliche Versammlung! Seit 25 Jahren tagt die Schiffbautechnische Gesellschaft in diesem
Saal in festen, hergebrachten Formen, die durch keine #uBeren Ereignisse erschiittert werden konnten.
Eng verbunden, befreundet und verwandt sind die beiden groflen Gemeinschaften Technische Hochschule
und Schiffbautechnische Gesellschaft, verflochten durch eine grofe Zahl von Wurzeln ihrer Kraft. Zu
den Mitgliedern der Gesellschaft gehoren viele Angehorige des Lehrkorpers aus allen Fakultiten. In den
stattlichen 25 Binden des Jahrbuches der Gesellschaft haben mehrere Professoren und viele ehemalige
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Schiiler unserer Hochschule die Ergebnisse ihrer Arbeit niedergelegt. Andererseits darf die Hochschule
zu ihren Ehrendoktoren und Ehrenbiirgern viele Mitglieder dzr Gesellschaft rechnen. Unter diesen sind
Namen, die in allen schiffahrttreibenden Lindern einen guten Klang hatten und haben. Auch sonst sind
die Beziehungen eng. Ich erinnere an die gemeinsame Forderung wissenschaftlicher Arbeiten, ich erinnere
an die Stiftungen fiir Studierende.

Da ist es mir als dem Rektor heute an dem Jubilaumstag eine ganz besondere Freude und Ehre, folgendes
zu verkiinden:

Auf einstimmigen Antrag der Fachabteilung fiir Schiff- und Schiffmaschinenbau hat der Senat
drei Mitgliedern des Vorstandes die héchsten Ehren verliehen, die die Hochschule zu vergeben hat.

Zum Ehrenbiirger unserer Hochschule wird ernannt Thr Vorsitzender, Herr Geheimer Regierungs-
rat Prof. Dr.-Ing. e. h. Busley. (Lebhafter Beifall.)

Die Wiirde eines Dr.-Ing. e. h. wird verliechen den Vorstandsmitgliedern Herrn Prof. Carl Pagel
und Herrn Werftbesitzer Caspar Berninghaus in Anerkennung ihrer hervorragenden Verdienste
um den deutschen Schiffbau. (Lebhafter Beifall.)

Ich bitte die Herren, die duBeren Zeichen ihrer neuen Wiirde aus der Hand des derzeitigen Vorstehers
der Abteilung fiir Schiff- und Schiffmaschinenbau entgegennehmen zu wollen. (Herr Geheimrat Flamm
tiberreicht Herrn Geheimrat Busley die Ehrenbiirgerkette und den Herren Berninghaus und Prof. Pagel
das Ehrendoktor-Diplom.)

Im Namen der Hochschule begriile ich unseren neuen Ehrenbiirger und unsere neuen Ehrendoktoren.
In Thnen, meine Herren, hat die Hochschule die ganze Schiffbautechnische Gesellschaft ehren und ihr
an der heutigen Jubiliumstagung ihre Huldigung darbringen wollen. Mogen die guten Beziehungen
zwischen Technischer Hochschule und Schiffbautechnischer Gesellschaft bestehen in alle Zukunft, beiden
Gemeinschaften zu Nutz und Ehr! (Lebhafter Beifall.)

Der Vorsitzende:

Im Namen meiner beiden Kollegen im Vorstande und in meinem eigenen Namen danke ich dem Rek-
tor und dem Senat der Technischen Hochschule herzlichst fiir die uns durch die akademischen Wiirden
gewordene Auszeichnung.

Ich habe hinzuzufiigen, daf der Vorstand gelegentlich der 25. Hauptversammlung Veranlassung
genommen hat, namens der Gesellschaft ebenfalls einige Ehrungen zu vollziehen. In erster Reihe haben
wir Herrn Dr. Hermann Fra h m fiir seine Schlingertanks, seine ausgezeichneten konstruktiven Leistungen,
insbesondere fiir seine groBartigen Forschungsarbeiten die Goldene Denkmiinze unserer Gesellschaft zu-
gesprochen. (Lebhafter Beifall.)

Herr Direktor Dr.-Ing. Frahm:

Die Verleihung dieser Denkmiinze ist fiir mich eine hohe Ehrung. Ich nehme sie mit Dank an. (Leb-
hafter Beifall.)

Der Vorsitzende:

Der Vorstand hat ferner beschlossen, dem Prisidenten des Norddeutschen Lloyd, Herrn Dr. Philipp
Heineken fiir seine grofien Verdienste um die deutsche Dampfschiffahrt zum Ehrenmitglied unserer
Gesellschaft zu ernennen. (Lebhafter Beifall.)

Weiter haben wir beschlossen, den Ingenieur und Vorsitzenden des Aufsichtsrats des Bremer Vulkan,
Herrn Victor Nawatzki, ebenfalls zum Ehrenmitgliede unserer Gesellschaft zu ernennen, und zwar mit
Riicksicht auf die groBen Dienste, die er geleistet hat als langjahriger Vorsitzender des Vereins Deutscher
Schiffwerften wihrend und nach dem Kriege, in den schwierigsten Zeiten, die wir durchgemacht haben.
{Lebhafter Beifall.)

Herr Dr. Frahm erhielt nunmehr das Wort zu seinem Vortrage:
,»,Zahnradiibersetzungen fiir Turbinen- und Motorschiffe der Werft Blohm & VoB.

Starker Beifall lohnte den Redner fiir den hervorragenden Vortrag, an dessen Er-
orterung sich leider nur Herr Direktor Goos von der Hapag beteiligte.

Den zweiten Vortag hatte Herr Professor Dr. Fottinger in liebenswiirdiger
Weise fiir den unpéBlichen Herrn Dr. Bauer iibernommen, und sprach iiber die

., Fortschritte der Stromungslehre im Maschinenbau und Schiffbau‘.

Die Ausfiithrungen des Herrn Vortragenden fanden rauschenden Beifall und wur-
denvon den Herren Dr.-Ing. Pophanken, Professor Dr.Weber, Dr.-Ing. Kem p 1
und Marinebaurat Schlichting erortert.

Der Aufforderung durch den Vorsitzenden entsprechend, verlas Herr Professor
Dr. Pagel ein Gliickwunschschreiben der Seeberufsgenossenschaft und ein
gleichartiges Telegramm des Norddeutschen Lloyds.
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An den Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft
en vorstand der ¢ autechmscheon Teselischa Berlin NW 6, Schumannstrafie 2.

Dem Vorstande der Schiffbautechnischen Gesellschaft beehren wir uns aus Anlaf der 25. Haupt-
versammlung unsere aufrichtigsten und wirmsten Glickwiinsche hierdurch zum Ausdruck zu bringen.
Die Schiffbautechnische Gesellschaft hat in den Jahren des Aufstiegs der deutschen Kriegs- und Handels-
flotte durch den Zusammenschlufl aller am Schiffbau beteiligten Kreise sich um den deutschen Schiff-
bau und die Seeschiffahrt bedeutende und bleibende Verdienste erworben. Sie hat in ziéhem Durchhalten
wihrend des Krieges und insbesondere wihrend der letzten schweren Jahre der uns durch den Versailler
Vertrag aufgezwungenen Ablieferung unserer michtigen Kriegs- und Handelsflotte die fiir den Wieder-
aufbau unserer Seegeltung erforderlichen technischen Kréifte gesammelt und durch unterhaltende und
belehrende Vortrage iiber wissenschaftliche und praktische Fragen in ganz besonderem Mafle zur Forde-
rung der Schiffbautechnik beigetragen und dadurch der deutschen Handelsschiffahrt erneut reiche und
ersprieflliche Dienste geleistet.

Die See-Bsrufsgenossenschaft, die ihre wesentliche Aufgabe in der Vorkehrung von Mafinahmen hin-
sichtlich der Sicherheit von Schiff, Ladung und Mannschaft durch mdéglichste Verhiitung von Unfillen
sieht, verzeichnet mit Befriedigung und dankbarer Anerkennung die tatkraftige wissenschaftliche und
technische Forderung ihrer Bestrebungen durch die Schiffbautechnische Gesellschaft. Mége solches Schaf-
fen und Zusammenwirken auch fiir die nichsten 25 Hauptversammlungen ein fiir die deutsche Seeschiff-
fahrt befriedigendes und die gesamte schiffbautechnische Wissenschaft Erspriefiliches sein und bleiben!

Die See-Berufsgenossenschaft:
Rich. A. Krogmann, Vorsitzender. Dr.-Ing. e. h. G. Miiller, Verwaltungsdirektor.

Schiffbautechnische Gesellschaft, Technische Hochschule Charlottenburg.

Zu Threm heutigen 25jihrigen Jubildum sprechen wir Thnen unsere herzlichsten Gliickwiinsche aus.
In groBziigiger und zielbewuBter Tatigkeit hat die Schiffbautechnische Gesellschaft dem deutschen Schiff-
bau die Wege zu seinem ehrenvollen Aufstieg geebnet. Mdégen Ihrem Wirken auch in Zukunft dieselben
schénen Erfolge beschieden sein wie bisder zum Wohle unseres Vaterlandes und seiner Seegeltung.

Norddeutscher Lloyd.
Nach der jetzt einsetzenden Friihstiickspause nahm der Studiosus O’Gilvie
noch das Wort zu dem Festvortrage des Herrn Professor Laas, und darauf trug
Herr Dipl.-Ing. Strelow vor, iiber die

,,Praktische Verwendung der LichtbogenschweiBung*.

Als der Redner unter lebhaftem Beifall der Anwesenden geendet hatte, er-
orterte Herr Marinebaurat Lottmann verschiedene Punkte des Vortrages, wo-
mit die Sitzung ihren Abschluf8 fand. 5

Der Abend vereinigte etwa 400 Herren im Marmorsaal des Zoologischen
Gartens zu einem Festmahl, an dem sich auch unser Ehrenmitglied Prinz
Heinrich von PreuBlen beteiligte. Nach einem vom Vorsitzenden ausgebrach-
ten Trinkspruch auf Deutschland, iiberbrachte Herr Dr.-Ing. Sorge, der Pra-
sident des Reichsverbandes der deutschen Industrie, die Gliickwiinsche dieses
Verbandes zur 25. Hauptversammlung unserer Gesellschaft. In zwanglosem ge-
miitlichen Zusammensein hielten die meisten Besucher bis nach Mitternacht aus.

Zweiter Tag.

Von 9 bis 9,45 Uhr dauerte am Vormittage des 21. Novembers die geschéft-
liche Sitzung, in der die vom Vorstande aufgestellte Tagesordnung mit ihren
Antragen glatt genehmigt wurde.

Den ersten Vortrag iibernahm in seiner bekannten Pflichttreue der sichtlich
noch immer nicht ganz wiederhergestellte Herr Dr. Bauer:

,,Der Antrieb von Schiffen durch Olmotoren mit hydraulisch - mechanischem
Umsetzungsgetriebe®,
der reichen Beifall erntete und an dessen Erérterung die Herren Professor Kluge,

Oberingenieur Gerhards, Professor Hoff, Dipl.-Ing. Berendt und Marine-
baurat Mohr teilnahmen.



Bericht iiber die finfundzwanzigste ordentliche Hauptversammlung. 31

Inzwischen hatte sich die Aula so gefiillt, daB es nicht mehr méglich war, sich
in den Géngen zu bewegen und wohl an 1000 Personen dicht aneinandergedringt
auf den zweiten Vortrag warteten, den Herr Ingenieur Flettner hielt iiber die

,»»Anwendung der Erkenntnisse der Aerodynamik zum Windantrieb von Schiffen®.

Unter lang anhaltendem rauschenden Beifall beendete der Redner seinen Vor-
trag, zu dem sich die Herren Marinebaurat Schulthes, Schiffbau-Ing. Ben-
jamin, Marineoberbaurat Goecke und Geheimer Oberbaurat Presse zum
Wort meldeten.

Am Nachmittage nach der Friihstiickspause sprach mit starkem Beifall Herr
Dr.-Ing. Hey mann iiber die

»» Anwendung rotierender Massen®’,

wobel die Herren Professor Dr. Weber und Herr Oberingenieur Hort den Vor-
trag erorterten.

Der letzte Vortrag der diesmaligen Tagung war Herrn Dr.-Ing. Schmidt
iibertragen, der

,»Das Berichtigungsverfahren als Hilfsmittel fiir den Entwurf der Schiffe*

unter lebhaftem Beifall vorfiihrte. An der sich dariiber entspinnenden Erérterung
beteiligten sich die Herren Geheimer Oberbaurat Presse, Schiffbau-Ing. Ju-
daschke, Professor Dr. Weber und Marinebaurat Dr.-Ing. von den Steinen.

Dritter Tag.

Am 22. November um 9 Uhr frith verliefen 6 StraBenbahnwagen mit etwa
200 Mitgliedern die Ecke der Friedrich- und Charlottenstrae zur Fahrt nach den
Werkstatten von A. Borsig in Tegel. Im Abschnitt ,,Besichtigungen ist das
Néahere ausgefiihrt, was unseren Mitgliedern dort gezeigt werden konnte. Nach
dem Rundgange luden die Herren Geheimrite Ernst und Konrad v. Borsig die
Besucher zu einem Frithstiick ein, wihrend dessen Herr Ernst v. Borsig die Teil-
nehmer begriifte und der Vorsitzende den herzlichen Dank unserer Gesellschaft
fiir die liebenswiirdige Aufnahme zum Ausdruck brachte.



IV. Niederschrift

iiber die geschiftliche Sitzung der 25. ordentlichen Hauptversammlung am
21. November 1924.

Nach § 26 der Satzung sind auf die Tagesordnung folgende Punkte gesetzt:
1. Vorlage des Jahresberichtes.
2. Bericht der Rechnungspriifer und Entlastung des Vorstandes von der
Geschéftsfiihrung der Jahre 1922 und 1923.
Bekanntgabe der Verdnderungen in der Mitgliederliste.
4. Erginzungswahlen des Vorstandes. Es sind zu wihlen: der Vorsitzende
und zwel Beisitzer.
5. Wahl der Rechnungspriifer fiir das Jahr 1924.
Wahl der beiden gesetzlichen Vertreter.
7. Antrag des Vorstandes auf Festsetzung des Eintrittsgeldes auf 20 Mk. und
des Jahresbeitrages auf 20 Mk. sowie auf Einschiebung eines Zusatzes in
§20 der Statzung: ,,Langjihrigen Mitgliedern kann der Vorstand auf ihren
Antrag eine ErmifBigung des Jahresbeitrages bewilligen.‘
8. Wahl eines Ausschusses zur Mitarbeit an dem jetzt in Arbeit befindlichen
Bande ,,Schiffbau‘ der illustrierten technischen Worterbiicher.

9. Sonstiges.

Der Vorsitzende, Herr Geheimer Regierungsrat Professor Dr.-Ing. C. Busley,
erdffnet die Sitzung um 9 Uhr.

Beim Beginn derselben sind etwa 80 Gesellschaftsmitglieder anwesend, die
sich bis zum Schluf auf etwa 150 erhohen.

Punkt 1. Die Versammlung verzichtet auf die Verlesung der mit den Vor-
trigen versandten Geschiftsberichte 1923 und 1924 und genehmigt sie. Der Vor-
sitzende bittet die Versammlung, sich zu Ehren der Verstorbenen von ihren Sitzen
zu erheben. Dies geschieht. Herr Professor Laas regt an, die Frage von neuem
zu priifen, ob und in welcher Weise die Tatigkeit der Schiffbautechnischen Ge-
sellschaft noch erweitert werden kann. Der Herr Vorsitzende sagt die Priifung
dieser Frage zu und bittet zugleich um geeignete Vorschlige.

Punkt 2. Herr Baurat Schulthes erstattet unter besonderer Anerkennung
der Geschiftsfithrung durch den Herrn Vorsitzenden den Bericht iiber die Prii-
fung der Biicher, die er mit Herrn Professor Krainer vorgenommen hat. Die
Biicher wurden in Ordnung befunden und ebenso die Kassenfiihrung der Jahre
1922 und 1923. Die Versammlung erteilt ohne Erdrterung einstimmig die Ent-
lastung.

Rl
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Punkt 3. Die Versammlung verzichtet auf die Verlesung der Namen der
eingetretenen und verstorbenen Herren, weil sie bereits in den Jahresberichten
aufgefiihrt sind, die den Mitgliedern mit den Vortrégen iibersandt wurden.

Punkt 4. Fiir die Wahl des Vorsitzenden wird von Herrn Baurat Schulthes
die Wiederwahl des Herrn Geheimrat Busley durch Zuruf beantragt. Hiergegen
erfolgt kein Widerspruch. Von den beiden zur Wahl stehenden nicht fachmén-
nischen Beisitzern wird Herr Prisident Dr.-Ing. Heineken durch Zuruf wieder-
gewahlt. Herr Generaldirektor Dr.-Ing. Végler hat wegen Arbeitsiiberbiirdung
gebeten, von seiner Wiederwahl abzusehen. An seiner Stelle wird Herr General-
direktor Borbet vom Bochumer Verein durch Zuruf gewahlt. Hierauf teilt der Vor-
sitzende mit, daB Herr Geheimer Oberbaurat Richard Miiller bei seinem Aus-
scheiden aus dem Marinedienst auch auf seinen Sitz im Vorstande verzichtet hat.
Der Vorstand hat nach § 12 der Satzung seinen Amtsnachfolger Herrn Geheimen
Oberbaurat Presse als Ersatzmann gewihlt. Die Versammlung bestatigt diese
Wabhl fiir die Dauer der Amtsperiode des Herrn Geheimrat Miiller bis 1925 und
driickt diesem fiir seine verdienstvolle Tatigkeit im Vorstande durch Erheben von
den Plitzen ihre Anerkennung aus. Alle gewihlten Herren nehmen die Wahl an. Es
liegt ein von etwa 90 Fachmitgliedern unterzeichneter Antrag auf Wahl des Herrn
Dr.-Ing. Foerster, Hamburg, in den Vorstand vor. Nach kurzer Erérterung wird
auf Antrag des Herrn Baurat Schulthes einstimmig beschlossen, diesen Punkt von
der Tagesordnung abzusetzen und ihn im néchsten Jahre von neuem vorzulegen.

Punkt 5. Als Rechnungspriifer werden die Herren Prof. Krainer und
Baurat Schulthes einstimmig wiedergewahlt. Als Ersatzmann wihlt die Ver-
sammlung Herrn Marine-Oberbaurat Schulz.

Punkt 6. Auf Grund des § 8 der Satzung werden als Vertreter der Gesell-
schaft im Sinne des § 26 BGB. die Herren Geheimer Regierungsrat Professor
Dr.-Ing. Busley und Direktor Professor Dr.-Ing. Pagel sowie als ihre Stell-
vertreter Herr Wirklicher Geheimer Oberbaurat Professor Dr.-Ing. Rudloff und
Herr Geheimer Oberbaurat Presse gewahlt.

Punkt 7. Der Antrag des Vorstandes auf Erhohung des Eintrittsgeldes auf
20 Mk. und des Jahresbeitrages auf 20 Mk. wird von der Versammlung einstimmig
angenommen. Desgleichen wird zu § 20 der Satzung folgender Zusatz beschlossen:

,,Langjahrigen Mitgliedern darf der Vorstand auf ithren Antrag eine Er-
méafigung des Jahresbeitrages bewilligen.*

Punkt 8. In den Ausschul} zur Mitarbeit an dem jetzt in Arbeit befindlichen
Bande ,,Schiffbau‘‘ der illustrierten technischen Woérterbiicher werden die Herren
Professor Laas fiir Schiffbau, Professor Krainer fiir Schiffsmaschinenbau und
Oberingenieur Lorenz fiir Elektrotechnik gewéahlt.

Punkt 9. Zu Punkt 9 der Tagesordnung wird das Wort nicht gewiinscht.

Charlottenburg, den 21. November 1924.

V. g u.

Die gesetzlichen Vertreter:
Carl Busley. Carl Pagel.

Jahrbuch 1924. 3



V. Unsere Toten.

Unseren Bemiihungen ist es nur gelungen, von den im Jahresbericht auf-
gefiihrten Verstorbenen die nachstehenden Nachrufe zusammenzustellen, wihrend
wir von den fehlenden die erforderlichen Angaben leider nicht erhalten konnten.

Max Berendt, Oscar Lasche,

Friedrich v. Borries, Julius Lehr,

Hans Goldschmidt, Erich Lommatsch,
Ludwig Giimbel, Hans Meisemann,

John Hammar, Wilhelm v. Occhelhduser,
Walter Hildebrand, Max Predohl,

Erhard Junghans, Adalbert Rogge,

Carl Kirches, Wenzel Frhr. v. Roli,
Hans Krell, Hans Saland.

MAX BERENDT

wurde am 16. September 1850 in Danzig als Sohn eines Arztes geboren. Nachdem
er bis 1860 das Gymnasium seiner Vaterstadt und darauf bis 1865 die GroB-
herzogliche Realschule in Offenbach a. M. besucht hatte, bereitete er sich auf
seinen Ingenieurberuf von 1865—68 auf der Koniglichen Hoheren Gewerbe-
schule in Cassel vor und arbeitete dann von 1868—69 in Elbing praktisch
bei G. Hambruch, Vollbaum & Co. und bei der EisengieBerei und Maschinen-
fabrik C. F. Steckel. Zur weiteren Vervollstindigung seiner Ausbildung be-
suchte er dann noch 2 Semester lang die Konigliche Gewerbeakademie in
Berlin.

Im Jahre 1870 trat Berendt seine erste Stellung beim Stabilimento Technico
Triestino in Triest als Konstrukteur im Schiffsmaschinenbau an und ging nach
einjiahriger Tétigkeit von dort in gleicher Eigenschaft zu F. Schichau in Elbing.
Aber auch hier hielt es ihn nicht lange, denn er hatte den Wunsch, sich in seinem
Fachgebiete dort zu vervollkommnen, wo in den damaligen Zeiten am meisten
zu lernen war, und nahm daher 1873 eine Stellung in England, und zwar bei
R. & W. Hawthorn, Newcastle upon Tyne, an, in der er bis zum Jahre 1876
blieb.

Hierauf war er 2 Jahre lang als Konstrukteur bei der Stettiner Maschinen-
bau Actien Gesellschaft Vulcan in Stettin titig und iibernahm dann im Jahre
1878 in seiner Vaterstadt eine Stellung als Inspektor und Baubeaufsichtigender
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bei der Reederei von Alex. Gibsone, in welcher Eigenschaft er zuerst mit Ham-
burger Kreisen in Berithrung trat.

Nachdem er 4 Jahre lang in diesem Reedereibetrieb sich die noch ihm fehlen-
den praktischen Erfahrungen angeeignet hatte, entschlo sich Berendt im Jahre
1882, sich in Hamburg als Zivilingenieur niederzulassen. 1885 iibernahm er den
Posten des Engineer Surveyor von Lloyds Register fiir den Bezirk Hamburg
und andere nordwestdeutsche Hifen, den er ununterbrochen bis 1912 bekleidet
hat. In dieser Tétigkeit, neben der er die eines beratenden Ingenieurs und Sach-
verstindigen der Handelskammer fortsetzte, trat er zu den meisten Reedereien
und Werften in lebhafte Beziehungen und hat sich in diesen Kreisen durch sein
technisches Konnen sowohl wie durch sein gerades offenes Wesen viele Freunde
erworben.

Im Jahre 1912 trat er als technischer Direktor in den Vorstand der Deutsch-
Australischen Dampischiffsgesellschaft ein. Das groBle Téatigkeitsfeld, das er
bei dieser stark aufstrebenden Reederei fand, wurde leider durch den Krieg fast
bis zur Bedeutungslosigkeit eingeengt, und so schied er 1916 wieder daraus aus,
um sich zur Ruhe zu setzen.

Sein rastloser Tatigkeitsdrang und die Néte der Zeit lieBen ihn jedoch nie
zur Ruhe kommen, und so widmete er sich in seinen letzten Lebensjahren mit
groBem Eifer den Diensten der Gesellschaften, deren Aufsichtsrat er angehdorte.
Sein groBites Interesse galt dem Eisenwerk (vorm. Nagel & Kaemp) A. G., deren
Aufsichtsratsvorsitzender er war, sowie der Bugsier-, Reederei- und Bergungs-
Aktiengesellschaft, za der er seit vielen Jahren als technischer Berater und Auf-
sichtsratsmitglied in enger Beziehung stand.

Am 20. November 1923 verschied Berendt infolge eines Gehirnschlages, auf-
richtig betrauert von allen, die ihm nahestanden.

FRIEDRICH V. BORRIES

ist am 20. Oktober 1878 in Hannover als Sohn des spéteren Geheimen Regierungs-
rates und Professors fiir Eisenbahnmaschinenbau an der Technischen Hochschule
zu Charlottenburg August von Borries, geboren. Er besuchte das Gymnasium
in Hannover bis zum Abiturium Ostern 1897. Seine praktische Ausbildung
erfolgte auf der Kaiserlichen Werft in Kiel. Im Herbst desselben Jahres bezog
er die Technische Hochschule in Charlottenburg zum Studium des Schiffbaufaches.
Die erste Staatspriifung bestand er im Februar 1904. Zwischendurch geniigte
er seiner Militarpflicht beim ersten Garde-Regiment zu Ful} in Potsdam, dem er
bis zum Januar 1918 zuletzt als Leutnant der Landwehr angehorte. Am 1. April
1904 wurde er zum Marinebaufiihrer in Wilhelmshaven ernannt und bestand im
Juli 1907 die zweite Staatspriifung.

Als Marineschiffbaumeister wurde er zuerst auf der Kaiserlichen Werft in
Wilhelmshaven verwendet und noch im Jahre 1907 zur Kaiserlichen Werft nach
Kiel versetzt, die er im Oktober 1913 mit der Kaiserlichen Werft in Danzig
vertauschte.

3*
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1916 wurde er zum Marinebaurat befordert und war dann wiahrend des Krieges
beim Reparatur- und Dockbetrieb ununterbrochen tétig. Er erhielt das Eiserne
Kreuz II. Klasse am weiBlschwarzen Bande. Im Nobember 1919 mufite er in-
folge der Umbildung der Marinebehorden in den einstweiligen Ruhestand treten,
aus diesem wurde er im September 1921 zum Regierungsrat beim Reichsschiffs-
vermessungsamt in Berlin ernannt. Am 9. Dezember 1922 verstarb er infolge
von Lungenentziindung und Grippe. Mit ihm ist ein wohlangesehener und pilicht-
treuer Beamter dahingeschieden. '

HANS GOLDSCHMIDT

wurde am 18. Januar 1861 als zweiter Sohn des Begriinders der Firma Theodor
Goldschmidt in Berlin geboren. Er besuchte das Gymnasium in Altenburg und
widmete sich nach bestandenem Abiturium dem Studium der Naturwissenschaften
unter besonderer Beriicksichtigung der Chemie. Er lief sich zunéchst auf der
Heidelberger Universitit immatrikulieren, iibersiedelte dann nach Berlin, war
voriibergehend in Leipzig und ging spiter wieder nach Heidelberg, wo er im
Bunsenschen Laboratorium arbeitete und am 7. Juli 1886 von der philosophischen
Fakultdt zum Doktor phil. promoviert wurde.

Im Anschluf} hieran beschiftigte sich der junge Gelehrte noch einige Semester
mit dem Studium der Chemie und Elektrochemie in Heidelberg, Strafburg und
auf der technischen Hochschule in Charlottenburg und unternahm dann mehrere
lingere Auslandsreisen.

Mit reichem Konnen und Wissen ausgestattet, trat Dr. Hans Goldschmidt
im Jahre 1888 als Teilhaber in die chemische Fabrik Th. Goldschmidt ein, die
seit dem Tode des Vaters von seinem &lteren Bruder Karl gefithrt wurde. Die
Verdienste des Gelehrten um die Entwicklung der Fabrik beruhen nicht nur auf
der Erfindung, Durcharbeitung und Einfithrung des Thermitverfahrens; er hat
auch unter anderem ein Verfahren zur elektrolytischen Entzinnung von Weil-
blechabfillen eingefiihrt.

Die im Laufe der Jahre aus der Feder Dr. Hans Goldschmidts veréifentlichten
wissenschaftlichen Arbeiten erschienen zur Erinnerung an sein 25jahriges Ge-
schiftsjubildum als ,,Gesammelte Verdffentlichungen® in einem stattlichen Band
von 410 Seiten.

In Anerkennung seiner glinzenden wissenschaftlichen Leistungen wurden dem
Kaufmann und Gelehrten zahlreiche Ehrungen zuteil. So erhielt er die Elliot-
Cresson-Medaille des Franklin-Instituts, wurde zum Mitglied der Kaiser-Wilhelm-
Gesellschaft gewdhlt und 1913 durch die Verleihung des Professortitels aus-
gezeichnet. Dr. Goldschmidt war Mitbegriinder und Vorsitzender der Deutschen
Bunsen-Gesellschaft fiir angewandte Chemie, Mitglied der Gdttinger Vereinigung
zur Férderung der angewandten Physik und Mathematik und unserer Gesell-
schaft, an deren Verhandlungen er immer tétigen Anteil nahm.

Dr. Goldschmidt verschied ganz plétzlich an einem Schlaganfall am 20. Mai
in Baden-Baden.
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LUDWIG GUMBEL.

Am 8. Februar 1923 starb in Charlottenburg der ordentliche Professor der
Technischen Hochschule zu Berlin, Dr.-Ing. Ludwig Giimbel an den Folgen einer
durch den Krieg entstandenen schweren, mehrjahrigen, mit groBter Geduld
ertragenen Erkrankung. Die technische Wissenschaft nicht nur Deutschlands,
sondern der Welt hat an dem Verstorbenen einen ihrer begabtesten und produk-
tivsten Forscher und Férderer verloren, dem wir, wenn er linger in seiner friitheren
gewaltigen Schaffenskraft gelebt hatte, zweifellos noch vieles zu verdanken
gehabt haben wiirden.

Am 12. Mirz 1874 wurde Ludwig Giimbel in St. Julian in der Rheinpfalz
als Sohn des dortigen Pfarrers geboren. Er besuchte und absolvierte 1892
das Gymnasium zu Speyer und leistete 1892—93 sein Militarjahr ab im
2. bayer. Pionierbataillon, bei dem er 1899 zum Leutnant der Reserve gewahlt
wurde.

Giimbel hatte eine ausgesprochene Liebe zur Technik, im besonderen zum
Schiffsmaschinenbau. Um sich dem Studium dieses Faches widmen zu kénnen,
arbeitete er die vorgeschriebene Zeit praktisch auf der Kaiserlichen Werft Wil-
helmshaven und machte auBerdem zwei Reisen als Maschinistenassistent auf Damp-
fern der Hapag nach Amerika. Von 1894—1898 studierte er auf der Koniglichen
Technischen Hochschule zu Berlin Schiffsmaschinenbau. Schon als Student zeigte
sich die auBergewshnliche Befihigung Giimbels; nicht nur daB er die ihm ge-
stellten Arbeiten spielend erledigte; er beteiligte sich wihrend seiner Studienzeit
an den Verhandlungen der Institution of Naval Architects in London, war wih-
rend des Sommers 1897 auf dem Bureau von Harland & Wolf in Belfast titig
und bearbeitete hier ganz selbstédndig die damals sehr aktuelle Frage der Aus-
balanzierung groBer Schiffsmaschinen zur Vermeidung ver Schiffsvibrationen
fiir die auf jener irischen Werft im Bau befindlichen Schiffsmaschinen. Noch als
Student gab er seine erste Monographie ,,Das Stabilitdtsproblem im Verlage
von Georg Siemens heraus, welche Schrift er seinem damaligen Dozenten Marine-
baurat Professor Zarnack zueignete. Beide Hochschulpriifungen, die Vor-
und Hauptpriifung, bestand er mit Auszeichnung, so daf ihm beim Verlassen
der Technischen Hochschule die silberne Preismedaille verliehen wurde.

Jetzt begann fiir Giimbel die Betéitigung im praktischen Werftbetriebe. Un-
mittelbar nach der Hauptpriifung trat er am 1. Januar 1899 als Konstrukteur
fiir Schiffsmaschinenbau bei der Firma F. Schichau in Elbing ein, ging ein Jahr
spater zundchst als Ingenieur und Oberingenieur zur Hapag-Hamburg, wo er
zuletzt 1905 als Bureauchef der Maschinenbauabteilung des technischen Bureaus
dieser groBen Reederei titig war. Vom 1. Januar 1906 an war er stellvertretender
Direktor der Norddeutschen Maschinen- und Armaturenfabrik, spateren Atlas-
Werke, in Bremen, aus welcher Stellung ihn am 1. Oktober 1910 der preuBische
Kultusminister auf einstimmigen Vorschlag der Abteilung fiir Schiff- und Schiffs-
maschinenbau als etatméBigen Professor an die Konigliche Technische Hoch-
schule zu Berlin berief, woselbst er sich ein Jahr vorher seinen Doktor-Ingenieur
mit Auszeichnung erworben hatte. Von diesem Tage an datiert die rein wissen-
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schaftliche Tatigkeit Giimbels als Hochschulprofessor. Sein Lehrgebiet umfaBte
»>Einleitung in den Maschinenbau®, ,,Schiffskessel* und ,,Schiffshilfsmaschinen®.
Durch seinen klaren und hochstehenden Vortrag wuBite er seine Hérer zu fesseln,
wenn er auch an ihren Geist und ihr mathematisch-physikalisches Wissen hohe
Anforderungen stellte. Auch am Konstruktionstisch hatte er bedeutende Erfolge,
und wohl alle seine fritheren Schiiler werden dankbar daran zuriickdenken, wieviel
sie seiner Fiithrung verdanken. Dabei war der Kern seines ganzen Wesens sowohl
auf rein menschlichem wie auf wissenschaftlichem Gebiet héchste Ehrlichkeit
und Offenheit.

Eine charakteristische Seite seines Wesens bestand in der Aufsuchung und
durchdringenden Behandlung technischer Probleme; die Resultate seiner For-
schungen sind an vielen Stellen veréffentlicht worden und haben ihm in
aller Welt Freunde und Bewunderer erworben. Gliedert man diese Publika-
tionen nach groBen Gebieten, so 148t sich folgende Ubersicht aufstellen: Dampf-
kessel und Warmewirtschaft, physikalische Untersuchungen iiber Fliissigkeiten,
Schraubenpropeller, Schwingungsprobleme, Festigkeitsfragen, Reibung und
Schmierung.

Als der groBe Krieg ausbrach, war Giimbel einer der ersten, der mit hinauszog,
fort von seiner Familie, seiner Frau und seinen vier Kindern. Das prachtvolle
deutsche Vaterlandsgefiihl lie§ ihn nicht zu Hause. Am 15. August 1914 zog er
nach freiwilliger Meldung als Zugfithrer bei der 1. Landsturm-Pionier-Komp.
II. bayr. A.-K. ins Feld; Oktober 1914 wurde er zur Fortifikation Namur kom-
mandiert und noch im gleichen Jahre wurde er Oberleutnant. Auch im Felde
erkannte man bald seine groBe technische Befahigung; nachdem er 1915 als
Kompagniefiithrer in Diedenhofen gelegen hatte, wurde er zur Vornahme von
Versuchen mit Apparaten zur Richtungsbestimmung von Erdgeriuschen ab-
kommandiert. Ende 1915 sah man ihn in den Kémpfen am Kanal von La Bassée,
1916 in der Schlacht an der Somme. Inzwischen wurde er zum Hauptmann be-
fordert. Da bei den deutschen U-Bootsmaschinen gewisse Schwierigkeiten sich
zeigten, wurde er Ende Januar 1917 zur U-Boot-Inspektion Kiel befohlen,
wo er hauptsichlich mit Schwingungsuntersuchungen an U-Bootsmotoren be-
schaftigt war.

An Auszeichnungen erhielt Giimbel 1914 die Silberne Denkmiinze der Schiffbau-
technischen Gesellschaft; im Kriege empfing er November 1914 den bayerischen
Militiarverdienstorden 4. Klasse mit Schwertern, Marz 1915 das Eiserne Kreuz
II. Klasse und Dezember 1916 das Eiserne Kreuz I. Klasse, Februar 1917 das
Oldenburgische Friedrich August-Kreuz I. Klasse.

Heute sehen wir alle, die wir ihn gekannt haben, in der Erinnerung den lebens-
frohen, schaffensfreudigen Mann vor uns, durchdrungen von Ehrenhaftigkeit und
Vaterlandsliebe, erfiillt von neuen groBen Aufgaben, deren Lésung ihm stets vor
Augen schwebte. — Es hat nicht sollen sein! — Der unerbittliche Tod nahm ihn
mit, raubte ihn der Wissenschaft, raubte ihn seinen Freunden!

Unvergessen aber bleibt sein Wirken; treu gedenken wir seiner iiber das Grab
hinaus. Er war ein deutscher Mann!
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JOHN HAMMAR.

Am 24. April 1623 verschied in seinem Heim in Stockholm der frithere Direk-
tor des Schwedischen Allgemeinen Export-Vereins John Hammar im Alter von
54 Jahren. Mit ihm hat ein Mann das Zeitliche gesegnet, der in seiner Vollkraft
einen groflen EinfluB im schwedischen geschiiftlichen Leben hatte. Ein rithriger
und energischer Geschaftsmann, der stets bereit war, mit Lust und Liebe in
den Unternehmungen aufzugehen, an denen er sich beteiligte.

Geboren in Gothenburg, kam er nach Absolvierung seines Abiturientenexamens
und seiner Diplomingenieurpriifung zu dem schwedischen Kommissariat fiir
die Ausstellung in Chicago 1893. Danach war er von 1896—1903 zuerst Ingenieur
und dann Direktor in der A. B. de Lavals Glodlampfabrik und der de Lavals
Elektriska A.B. Von 1903—1915 betitigte er sich als Direktor des Schwe-
dischen allgemeinen Export-Vereins, welchen verantwortlichen Posten er mit
groler Umsicht und Tatkraft ausgefiillt hat. In diesem Amt war er gleichzeitig
Hauptredakteur der Zeitschrift ,»Svenska-Export®.

Er trat dann in die Fa. seines Bruders Hammar & Co. ein, die unter anderen
Firmen auch Friedr. Krupp in Essen vertritt. Im Auftrage der Firma Hammar
& Co. hielt er sich wihrend des Krieges 5 Jahre in Amerika auf.

John Hammar wurde mehrere Male zum Vertreter Schwedens bei gréferen
Ausstellungen ernannt, so bei der Weltausstellung in St. Louis, in Jamestown
und in San Francisco. Er war ferner Mitglied der Jury bei der Weltausstellung
in Paris 1900 und bei der Weltausstellung in Liittich 1905. Auch zu anderen
Vertretungen Schwedens im Auslande wurde er hiufiger herangezogen. Publi-
zistisch hat er sich durch die Herausgabe des schwedischen Industrie- und Export-
kalenders verdient gemacht. Seine Sprachkenntnisse, sein liebenswiirdiges Wesen
und seine umfangreichen Beziehungen machten ihn fiir die Reprisentation im
hochsten Grade geeignet. Er schonte sich nie, wenn es galt, seine Kraft dem
offentlichen Wohl zur Verfiigung zu stellen.

Eine frohe, hilfreiche und entgegenkommende Personlichkeit, erwarb er sich
einen grofen Freundeskreis, der das Hinscheiden dieses titigen Mannes mit Weh-
mut aufgenommen hat.

WALTER HILDEBRAND
wurde am 1. Mai 1873 in Berlin als Sohn des Portritmalers Professor Ernst Hilde-
brand geboren. Er besuchte in den Jahren 1879—1892 die Seminarschule zu
Karlsruhe in Baden, die Vorschule des Dr. Coler und des Koniglichen Wilhelms-
gymnasiums zu Berlin und das Falkrealgymnasium daselbst. Am 9. April 1892
trat er als Kadett in die Kaiserliche Marine ein und durchlief alle Grade, bis er
im Dezember 1921 zum Kontreadmiral beférdert wurde. An besonderen Kom-
mandos sind zu erwéhnen: 1898/1899 als Leutnant zur See auf dem zum Kreuzer-
geschwader gehorigen Kreuzer ,,PrinzeB Wilhelm* in Ostasien; 1901/1902 als
Torpedooffizier an Bord des mit der II. Division des I. Geschwaders anliBlich
der Chinawirren nach Ostasien entsandten Linienschiffes ,, WeiBenburg* und von
1903—1905 als I. Offizier des auf der ostasiatischen Station stationierten
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Kanonenbootes ,,Luchs“. Im AnschluB daran fand er bis zum Jahre 1908 Ver-
wendung als Admiralstabsoffizier beim Kommando der Marinestation der Ostsee.
Er iibernahm dann das Kommando iiber das in Konstantinopel stationierte
Stationsschiff ,,Loreley und wurde nach seiner Riickkehr im Jahre 1909 als
Dezernent in die militdrische Abteilung des Reichs-Marineamts berufen, wo er
bis Herbst 1912 verblieb.

Im Friihjahr 1913 als I. Offizier an Bord des Linienschiffes ,,Preulen* kom-
mandiert, nahm er auf diesem Schiffe und spéter als Kommandant der kleinen
Kreuzer ,,Thetis, ,Berlin® und ,,Niirnberg* am Weltkriege teil. In letzterer
Stellung zeichnete er sich bei einem Gefechte mit englischen Streitkriften am
17. November 1917 besonders aus und erhielt dafiir, nachdem er bereits vorher
fiir seine Kriegsverdienste mit dem Eisernen Kreuz I. und II. Klasse ausgezeichnet
war, den Koniglichen Kronenorden 2. Klasse mit Schwertern. 1918 war er Kom-
mandant des Panzerkreuzers ,,Hindenburg® und vom November 1920 bis April
1921 stellvertretender Befehlshaber der Sicherung der Nordsee. Am 22. August
1921 wurde er zum Chef des Allgemeinen Marineamts bei der Marineleitung er-
nannt, welche Stelle er bis zu seinem am 27. Februar 1923 erfolgten Ableben be-
kleidete.

Uber 30 Jahre hat der Verstorbene der Marine angehért und in allen Stellungen
im Krieg und Frieden seinem Vaterlande hervorragende Dienste geleistet. Bis
zu seinem unerwarteten Tode hat er seine ganze Kraft in vorbildlicher Pflicht-
treue fiir seine geliebte Waffe und ihren Wiederaufbau eingesetzt.

AUGUST HOECK

ist am 11. Juli 1874 zu Stralburg i. E. als Sohn des Architekten August Hoeck
geboren. Nachdem er die Realschule zu Waldkirch besucht hatte, ging er zur See
und war zuletzt Kapitdn auf groBen Dampfern. In der Kriegsmarine war er
Reserveoffizier und erhielt als Korvettenkapitin d. R. seinen Abschied. Nach
dem Ende des ungliicklichen Krieges widmete sich Hoeck dem kaufménnischen
Berufe und betrieb seit August 1919 in Bremen ein Reederei- und Uberseehandels-
geschaft.

Am 25. Dezember 1923 verschied er plotzlich und unerwartet infolge eines
Herzschlages im 50. Lebensjahre.

ERHARD JUNGHANS
wurde am 14. Mérz 1849 in Schramberg als dltester Sohn des Strohhutfabrikanten
und Griinders der Schwarzwilder Uhrenindustrie nach amerikanischem Muster,
Junghans, geboren. Sein Vater, der nach seiner Schulentlassung als Arbeiter in der
Schramberger Steingutfabrik tdtig war, wurde verhiltnisméBig spit als Lehrling
in der dortigen Strohhutmanufaktur ausgebildet, schwang sich allmahlich zum
Geschaftstithrer und Teilhaber dieser Firma empor und fate Mitte der sechziger
Jahre den EntschluB, die handwerksméBig betriebene Uhrenindustrie des Schwarz-
waldes auf moderne fabrikatorische Grundlage zu stellen und zu diesem Zweck
mit Hilfe seines in Amerika ansissigen Bruders eine Uhrenfabrik nach ameri-
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kanischem Muster zu griinden. Er starb jedoch schon im September 1870 und
hinterliel die neugegriindete Firma seinen Sthnen. Der #lteste Sohn Erhard
hatte nach Besuch der landesiiblichen Mittelschulen die Strohhutfabrikation
erlernt und seine kaufminnischen und technischen Kenntnisse im Ausland,
insbesondere in Frankreich und England, erweitert. Nach dem Tode des Vaters
iibernahm er die kaufmannische Leitung der Firma Gebr. Junghans, in die dessen
Bruder Artur nach Beendigung seiner Ausbildung als technischer Leiter eintrat.
Die beiden Briider haben die heutige Firma Gebriider Junghans A.-G. zu dem
bekannten Weltunternehmen entwickelt, welches es heute geworden ist, wobei
der kaufmannische Leiter sich insbesondere in der schweren Krisis der siebziger
Jahre durch Uberwindung groBer finanzieller Schwierigkeiten und Absatz-
stockungen groBle Verdienste erwarb.

1897 zog sich Erhard Junghans, welcher 1891 zum Kommerzienrat ernannt
worden war, von den Geschéften zuriick und widmete sich der Verwaltung seines
Grundbesitzes und seiner umfassenden kiinstlerischen Interessen. Daneben for-
derte und unterstiitzte er in reichem MaBe aufstrebende Techniker und neue
Industrien, beispielsweise die Griindungen des Herrn Dr.-Ing. Albert Hirth, die
heute rithmlichst bekannten Fortuna-Werke G. m. b. H. und Norma Compagnie
G.m. b. H. in Cannstadt.

Die Beziehungen des Verstorbenen zur Schiffbautechnischen Gesellschaft griin-
deten sich auf den maBgebenden EinfluB, den er an der Entwicklung der Holz-
warthschen Gasturbine nahm. Herr Holzwarth schreibt anliBlich seines Todes:

,»Dein Vater hat sich um die Gasturbine unvergiingliche Verdienste erworben
als derjenige, welcher das erste auBerordentliche Risiko iibernahm, die Kosten
fiir die Entwicklung zu tragen. Hierfiir bin ich nicht allein, sondern sind alle zu
bleibendem Dank verpflichtet, welche spiter irgendwelchen Nutzen aus der Gas-
turbine ziehen werden.*

In der Gemeindeverwaltung der Stadt Schramberg war der Verstorbene lange
Jahre auf den verschiedensten Gebieten titig und wurde dafiir und fiir seine
sonstige allgemeine Férderung der Stadt Schramberg zum Ehrenbiirger ernannt.
Er erfreute sich bis zuletzt einer auBerordentlich kérperlichen und geistigen
Frische und Elastizitit und verschied am 14. Januar d. J. unvermutet an einem
Herzschlag nach vorausgegangener und anscheinend wieder iiberwundener Grippe-
erkrankung.

CARL KIRCHES

ist am 3. September 1884 als Sohn des Schmiedemeisters Joh. Kirches in Duis-
burg geboren. Er besuchte dort die Volksschule und die Mittelschule. Nach be-
standener Abgangspriifung trat er bei der Schiffswerft und Maschinenbauanstalt
Ewald Berninghaus in Duisburg als Lehrling ein und bezog dann die dortige
Gewerbeschule, die ihm bei seinem Abgange eine Primie erteilte.

1906 kam er als Konstrukteur zu der Schiffswerft von Cidsar Wollheim in
Breslau. 1908 kehrte er zu der Firma Berninghaus in Duisburg zuriick, wo er im
Nebenamte auch als Fachlehrer an der Gewerbeschule wirkte. 1910 ging er zu
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der Schiffswerft von Gebr. Sachsenberg als Betriebsingenieur nach Miihlheim
a. Rhein und iibernahm 1914 die Leitung der Betriebs- Werkstétte von der Rhein-
schiffahrts-A.-G. vorm. Fendel in Mannheim. In‘den letzten Jahren war er
hauptsichlich mit dem Wiederaufbau der Flotte dieser Gesellschaft beschaftigt.
Sein Leben war ein rastloses Vorwirtsstreben, dessen Friichte zu geniefen ihm
nicht beschieden war. Schon Anfang 1922 stellten sich die ersten Anzeichen der
Zuckerkrankheit bei ihm ein. Trotz seines Leidens, blieb er immer noch geschaft-
lich tétig, bis er sich zwei Tage vor seinem Tode entschlo, ein Sanatorium auf-
zusuchen, in dem er schon in der ersten Nacht verschied.

Seine Gesellschaft, die ihm Prokura erteilt hatte, bedauert sein frithes Hin-
scheiden als das eines gewissenhaften Beamten, der sich durch seine groBen
Kenntnisse und reichen Erfahrungen viele Verdienste um den Wiederaufbau
ihrer Flotte erworben hat.

HANS KRELL.

Am 5. Juli 1923 verstarb der erst am 1. Mai d. J. in den Ruhestand getretene
Geheime Marinebaurat und Direktor Krell. Ein schweres, in den letzten Monaten
geradezu qualvolles Herzleiden hat allzu friih ein reiches und noch vielversprechen-
des Leben abgeschlossen.

Hans Krell wurde am 16. Dezember 1869 geboren. Er besuchte das Friedrich-
Realgymnasium zu Berlin, bestand hier im September 1888 das Abiturienten-
examen und bezog dann die Technische Hochschule in Charlottenburg; sowohl
Vor- wie erste Hauptpriifung im Schiffsmaschinenbaufache bestand er mit
Auszeichnung. Vom 1. Oktober 1893 bis zum 30. September 1894 geniigte er
seiner Militarpflicht, um hiernach als Marinebaufiihrer in den Marinedienst zu
treten. Im Dezember 1897 legte er die zweite Hauptpriifung ab und zeigte dabei
ein so griindliches Wissen, daf} die Priifungskommission dariiber das Urteil ,,Vor-
ziiglich* fallte, das es bis dahin fiir diese Priifung noch nicht gab; bisher hatte das
Pradikat ,,Recht gut“ die hochste Anerkennung bedeutet.

Als Marinebaumeister war Krell zunichst bis Dezember 1900 auf der Kaiser-
lichen Werft Wilhelmshaven tiitig. In diese Zeit fiel als seine erste groBe Aufgabe
die Ausriistung des Panzerschiffs ,, Wiirttemberg® mit neuer Maschinen- und
Kesselanlage, welch letztere zugleich die erste groBe Wasserrohrkesselanlage der
deutschen Marine darstellte. Von Oktober 1900 bis Oktober 1904 war er zum
Konstruktionsdepartement des Reichs-Marineamts kommandiert, wo seine kon-
struktiven Fihigkeiten bei allen in dieser Zeit entstandenen Entwiirfen fiir die
Maschinenanlagen von Linienschiffen und GroBien Kreuzern ein reiches Betéti-
gungsfeld fanden. Danach zur Kaiserlichen Werft Kiel versetzt, wurde er 1907
zum Baurat und schon 1909 weiter zum Marine-Oberbaurat und Maschinenbau-
Betriebsdirektor befordert. Wihrend seiner Tétigkeit in Kiel vollzog sich in der
Marine die Einfithrung des Dampfturbinenbaues, die natiirlich auch die Reichs-
werften vor wichtige Aufgaben stellte. Zu Krells Arbeitsgebieten gehérte u. a.
die Einrichtung einer Turbinenwerkstatt, in bezug auf die er Vorbildliches ge-
leistet hat. Auch die Einfilhrung der StahlgieBerei in die Marinebetriebe fallt
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in diese Zeit und ist nicht zum geringsten Teile Krells Initiative zu verdanken.
Er richtete in Kiel unter Uberwindung von mancherlei Widerstinden zunachst
eine kleine Bessemerei ein, nach deren Muster dann spéter auch die beiden anderen
Marinewerften mit StahlgieBereien versehen wurden. An der Schaffung des ersten
groBen Werftlaboratoriums war Krell ebenfalls stark beteiligt; er hat dabei per-
sonlich in ausgedehntem Mafle mitgearbeitet, wobei ihm eingehende chemische
Kenntnisse sehr zustatten kamen.

1913 wurde Krell erneut zum Reichs-Marineamt kommandiert, wo er als
Nachfolger des die Leitung der Sektion fiir Elektrotechnik iibernehmenden Marine-
Oberbaurats Reitz das Dezernat fiir Neuentwiirfe in der Maschinenbauabteilung
des Konstruktionsdepartements erhielt. Sein Hauptverdienst in dieser Stellung
liegt darin, daB er die Einfiihrung der Zahnradiibersetzungen fiir den Kriegs-
schiffsantrieb durchsetzte und zahlreiche Versuche zu deren Weiterentwicklung
anregte und iiberwachte. In richtiger Erkenntnis der wirtschaftlichen Uber-
legenheit mechanischer Getriebe iiber hydraulische und elektrische ging er auf
Grund der bei den Versuchen gewonnenen Erfahrungen zu Entwiirfen groBen
Stils iiber, und so entstand unter seiner Leitung auch das leider nicht mehr zur
Ausfithrung gelangte Projekt einer groBen Turbogetriebeanlage, die fiir einen
Vierwellen-Schlachtkreuzer die Riesenleistung von 300000 WPS als méglich
und durchfiihrbar nachwies. Aus der Verfolgung derartiger Pline heraus er-
wuchs eine Fiille neuer Probleme, die Krell stets mit groBer Sorgfalt und Gewissen-
haftigkeit, aber auch mit aller ihm innewohnenden Energie aufgriff. Grund-
legende Versuche zur Verbesserung der Festigkeit von Turbinenschaufeln, Unter-
suchungen iiber Schwingungserscheinungen in Dampfturbinen u. dgl. m. kenn-
zeichnen seine Tétigkeit auf diesem Gebiete. Weiter war er wesentlich beteiligt
an der Einfiihrung der Zusatzdlfeuerung bei Kohlekesseln, einer Erginzung der
bestehenden Feuerungseinrichtungen, die wihrend des Krieges das Durchhalten
hoher Schiffsgeschwindigkeiten sehr erleichtert, ja, in manchen Fillen iiberhaupt
erst erméglicht hat. Auch auf dem Gebiete der Normung hat Krell als Vorsitzender
der Marine-Normalienkommission — mit selbst die ,,Spezialisten‘‘ oft iiber-
raschender Sachkenntnis bis in kleinste Einzelheiten hinein — GroBles geleistet.
Bei den grundlegenden Arbeiten, die zur Schaffung des ,,Normenausschusses
der deutschen Industrie” fithrten, war er ebenfalls in hervorragendem Mafe
beteiligt und hat lange Zeit hindurch als stellvertretender Vorsitzender auch in
diesem Ausschusse mitgewirkt.

Als nach dem ungliicklichen Kriegsende sich die konstruktive Titigkeit in
der Marine naturgemél stark einengte, iibernahm Krell 1919 die Leitung der
neugebildeten Bauabteilung im Reichsausschuf} fiir den Wiederaufbau der Han-
delsflotte und im Zusammenhange damit die technische Leitung aller Arbeiten,
die sich aus dem Versailler Vertrag auf handelsschiffbaulichem Gebiete fiir Deutsch-
land ergaben. Insbesondere war er, der auf Antrag der Marineverwaltung in-
zwischen zum Geheimen Marinebaurat ernannt worden war, bei den Verhandlungen
in Paris und London iiber die Begutachtung der Seeschiiden einerseits und die
Bewertung der deutschen Handelsflotte andererseits beteiligt und hat fiir die
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deutschen Interessen manches gerettet, was schon verloren schien. Daneben war
er Reichskommissar fiir den Fertigbau und die Ablieferung der im Bau befind-
lichen Schiffe sowie fiir die Ablieferung des Hafenmaterials; er hat auch in diesen
Funktionen die Interessen der deutschen Reedereien und Werften in weitgehendem
MaBe zu vertreten verstanden und Schidigungen abzuwenden vermocht, die
zweifellos zu schweren Storungen der Hafen- und Weritbetriebe gefiihrt haben
wiirden. Wenn der Erfolg dieser T#tigkeit in den beteiligten Kreisen wohl all-
gemeine Anerkennung gefunden hat, so ist Krell durch den Reederei-Abfindungs-
vertrag, an dessen Zustandekommen er erheblichen Anteil hatte, in noch engere
Fithlung zu Schiffahrt und Schiffbau gebracht worden.

Krell war eine Kraftnatur. Dieselbe zihe Energie, mit der er beruflich seine
Pline verfolgte und die ihn trotz aller Widerstinde doch oft genug das an-
gestrebte Ziel erreichen lieB, kennzeichnete ihn auch in seinem Privatleben.
Sie hat allerdings wohl mit den Grund zu seinem Herzleiden gelegt, da er dem
eigenen Korper hiiufig mehr zumutete, als selbst seine urspriinglich so kraftige
Konstitution auf die Dauer auszuhalten vermochte.

Mit Krell ist eine Fiihrernatur aus dem Leben geschieden, die tatkraftig
und weitblickend, auf tiefer, dem Gegner oftmals iiberlegener Sachkenntnis
fuBend, bei Verhandlungen klug und geschickt vorgehend, der von ihm ver-
tretenen Sache stets wertvolle Dienste geleistet hat und von der noch viel auch
in der Zukunft erwartet werden durfte. An seinem Grabe trauern daher nicht
nur seine Familie und sein Freundeskreis, sondern auch diejenigen, die ihm im
Leben sachlich als Gegner gegeniibergestanden haben. Diese Feststellung gibt
den besten MaBstab fiir die Bedeutung des Verstorbenen in seiner Lebensarbeit.
Sein Andenken wird bei allen, die ihn kannten, stets in Ehren gehalten werden.

OSCAR LASCHE

wurde am 22. Juni 1868 in Leipzig geboren, wo er das Kreuz-Gymnasium be-
suchte. Nach einjahriger praktischer Tétigkeit in Halle und 2?/,Jdhriger Be-
schiftigung in den Bureaus der Firmen A. Wernicke in Halle und Hoddick
& Rothe in WeiBenfels, studierte er an der Technischen Hochschule in Berlin.
Nach beendetem Studium trat er 1890 als Assistent bei Geheimrat Riedler ein,
von dem er im Jahre 1893 zu der Firma Fraser & Chalmers nach Chicago be-
urlaubt wurde. 1894 arbeitete er bei Sulzer in Winterthur, wurde 1895 Bureau-
chef von Riedler und 1896 Oberingenieur in der Maschinenfabrik der A. E. G.
1902 ernannte ihn die A. E. . zum Direktor der Maschinenfabrik und nach
der Fusion der A. E. G. mit der Union Elektrizitits-Gesellschaft wurde er im
Jahre 1904 als Direktor der Turbinenfabrik angestellt.

Im Jahre 1901 war Lasche mit der Schaffung eines elektrischen Schnell-
bahnwagens beschiftigt, fiir welche Leistung ihm die Jahresprimie der In-
stitution of Electrical-Engineers zuerkannt wurde. Er steigerte die Leistungen
der Dampfturbinen bis auf 20 000 kW bei 3000 Umdrehungen. Die Entwicklung
der Turbinen fiir die ersten hiermit versehenen Kreuzer der deutschen und der
Osterreichischen Marine ist sein Werk. Ebenso die 50 000 kW-Turbodynamo
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der Rheinischen E. W., Zentrale Goldenbergwerk, welche die bisher grofite
Turbine in einem Geh#use ist. Spéter stellte er auch fiir die von der deutschen
Werft in Hamburg erbauten Schiffe sowohl die Turbinen als auch deren Getriebe
und die Diesel-Schiffs-Haupt- und Hilfsmaschinen her.

Die Technische Hochschule in Miinchen ernannte ihn im November 1918
zum Dr.-Ing. h. c. ,

Im folgenden Jahre wurde er Vorstandsmitglied des A. E. G.-Konzerns. In
der darauf von diesem ins Leben gerufenen Fabriken-Oberleitung wurde ihm
die Organisation der technisch-wissenschaftlichen Arbeiten simtlicher A. E. G.-
Fabriken iibertragen.

Neben seinem groBen Arbeitsgebiet in der A. E. G. betétigte er sich in ver-
schiedenen wissenschaftlich-technischen Gesellschaften und Vereinen. Er war
stellvertretender Vorsitzender der deutschen Gesellschaft fiir Metallkunde, Vor-
sitzender der Abteilung fiir Mathematik und Mechanik des Vereins zur Beforde-
rung des GewerbefleiBes, Vorstandsmitglied des Deutschen Verbandes fiir die
Materialpriifungen der Technik, Mitglied des wissenschaftlichen Beirats des
Vereins Deutscher Ingenieure und Mitglied des Reichskuratoriums fiir Wirt-
schaftlichkeit in Industrie und Handwerk.

Zu ganz besonderem Dank ist ihm das Ingenieur-Fortbildungswesen ver-
pilichtet, denn er richtete zunichst das Berliner und bald darauf das deutsche
technisch-wissenschaftliche Vortragswesen ein, sowie die deutsche technisch-
wissenschaftliche Lehrmittelzentrale, die es sich zur Aufgabe gestellt hat, Text-
blatter und Diapositive fiir Vortrage bereitzustellen.

Lasche war viele Jahre Mitglied der Schiffsbautechnischen Gesellschaft, an
deren Arbeiten er stets lebhaften Anteil genommen hat.

Am 20. Juni verstarb er unerwartet schnell an einem akuten Leiden, das ihn
befallen hatte.

JULIUS LEHR

wurde am 5. Juli 1870 in Obornik (Posen) als Sohn des Kaufmanns Michael
Lehr geboren. Er absolvierte das Mariengymnasium zu Posen, um an der Tech-
nischen Hochschule in Charlottenburg das Maschinenbaufach zu studieren. Das
praktische Jahr leistete er an der Kgl. Eisenbahn-Hauptwerkstétte in Posen ab.
Vom 1. Juni 1895 bis 30. September 1896 war er Ingenieur an der Neisser Eisen-
gieBerei und Maschinenbauanstalt (Hahn & Koplowitz Nachf.). Am 1. August
1896 erfolgte seine Ernennung zum Regierungsbaufiihrer.

Im Jahre 1898 beteiligte er sich an dem Preisausschreiben des Vereins Deut-
scher Maschinen-Ingenieure und erhielt fiir seine unter dem Kennwort ,,So gehts*
eingereichte Losung der Aufgabe ,,Entwurf einer Vorrichtung zum Heben und
Drehen von Ziigen der elektrischen Hochbahn® den Beuthpreis (siehe Glasers
Annalen vom 15. April 1899); diese Arbeit wurde als hiusliche Probearbeit fiir
die zweite Hauptpriifung angenommen.

Oktober 1899 erfolgte- seine Ernennung zum Regierungsbaumeister. Im
Januar 1900 begann er seine Téatigkeit an der Werft und Reederei von Caesar
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Wollheim, Breslau, als Konstrukteur der Werkstitten und verblieb nach deren
Errichtung bis 1. April 1906 daselbst als Ressortchef der Abteilung ,,Maschinen-
bau“. Die néichsten zwei Jahre waren mit dem Bau und der betriebsméaBigen
Einrichtung der Fabrik von Mix & Genest, Berlin, ausgefiillt, deren jetzt voll-
endeter Erweiterungsbau ihm auch iibertragen wurde.

Von 1909—1911 schuf er den Fabrikbau der Voigt & Haeffner A.-G. in Frank-
furt a. M. Bau und Einrichtung der Norddeutschen Kabelwerke in Neukélln
sind ebenfalls sein Werk.

Mai 1918 bis Oktober 1921 leitete er beim Waffen- und Munitionsbeschaffungs-
amt das Preispriifungsreferat fiir Munition, dann das Referat zur Bearbeitung
von Entschidigungsanspriichen der Industrie wegen nicht zur Ausfiihrung ge-
kommener Lieferungsvertriige an Heeresmaterial. Zuletzt leitete er noch den
Erweiterungsbau der Voigt & Haeffner A.-G., von dessen Vollendung er im
Januar 1923 bereits erkrankt aus Frankfurt zuriickkehrte. Mit all dem ging
noch eine umfangreiche Titigkeit als beratender Ingenieur, einher und noch
von seinem Krankenlager vollzog er, dem Vorstand des Vereins beratender
Ingenieure angehérig, seine Obliegenheiten als dessen Schatzmeister bis kurz
vor seinem Tode. Durch einen gemeinsamen Freund auf ihn aufmerksam
gemacht, bat ihn Walter Rathenau im Frithjahr 1922 zu sich und beabsichtigte
darauf, seine hohe Intelligenz und seine tiefe Kenntnis des Wirtschaftslebens
fiir den Staat nutzbar zu machen.

So war es ein Leben, von Arbeit und Pflichterfiillung ausgefiillt, dem auch
ideelle Erfolge nicht versagt waren.

Sein an sich nicht kriftiger Kérper war durch die von keiner Erholungszeit
unterbrochene Arbeit der letzten drei Jahre geschwicht, so dafl er einer in-
fektiosen Herzklappenentziindung keine Widerstandskraft entgegensetzen konnte.
Bis zuletzt auf Genesung und Wiederaufnahme seiner Tétigkeit hoffend, erlag
er am 11. August durch einen sanften Tod seinem Leiden.

ERICH LLOMMATZSCH

wurde am 13. Mirz 1891 in Wiesbaden als Sohn des Geh. Regierungsrates
Lommatzsch geboren. Nach bestandenem Abiturientenexamen besuchte er die
Technische Hochschule in Charlottenburg. Da er sich der Laufbahn fiir das
hohere Baufach bei der Marine widmen wollte, erfiillte er bereits vor dem Kriege
seine Dienstpflicht und machte auf einem der Schulschiffe als Baueleve eine
Reise nach Westindien. Bei Ausbruch des Krieges wurde er sofort eingezogen
und nach kurzer Dienstzeit als Vizesteuermann zum Leutnant z.S.d. R. und
wihrend des Krieges zum Oberleutnant z. S. d. R. befordert. Lommatzsch
meldete sich sofort zur Fliegerei und hat wihrend des Krieges im Anfang in
der Ostsee und spiter als Marine-Flugzeugbeobachter im Schwarzen Meer iiber
600 Flugstunden geflogen. Es gelang ihm, im Schwarzen Meer drei Flugzeuge
zum Absturz zu bringen und bei einer Gelegenheit sogar das von ihm ab-
geschossene Flugzeug mit der feindlichen Besatzung einzubringen. Lommatzsch
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war im Besitz des Eisernen Kreuzes I. und II. Klasse sowie des Abzeichens fiir
Marine-Flugzeugbeobachter.

Nach Beendigung des Krieges bestand er 1919 die Diplompriifung und
wandte sich der Privatindustrie zu. Er war wihrend der Zeit vom Marz 1920
bis Mai 1921 im Schiffsbureau des Germanischen Lloyd, Berlin, und daran an-
schlieBend bis zum 1. Juni 1921 als Konstrukteur im Schiffsbureau des Stettiner
,»Vulkan titig. Am 15. Dezember 1921 trat er bei der Luftfahrzeug-Gesell-
schaft, Werft Stralsund, ein, wo er hauptsichlich mit der Konstruktion von
Kleinschiffbauten betraut wurde. Hierbei zeigte er ganz besondere Begabung
fiir das Entwerfen von Jachten, wie er auch selber ein eifriger Segler war.

Die Liebe zur Fliegerei hat er aus dem Kriege in die Nachkriegszeit iiber-
nommen. InStralsund hatte er weiterhin Gelegenheit, sich mit der Konstruktion
von Holz- und Metallflugzeugen zu befassen und war fiir einen besonders schwie-
rigen Posten im Ausland in Aussicht genommen. Leider konnte er diesen nicht
mehr antreten, denn er verungliickte vorher bei einem Absturz mit einem Metall-
flugzeug. '

Lommatzsch besaB ein sehr gutes Organisationstalent und hatte ein ruhiges
stilles Wesen, welches ihn besonders beliebt bei Vorgesetzten, Mitarbeitern und
Untergebenen machte. '

HANS MEISEMANN

wurde am’ 28. August 1882 als Sohn des Kaufmanns August Meisemann in
Berlin geboren. Sein Vater war Einzelprokurist der Firma Rudolph Hertzog.
Er besuchte das Gymnasium zum Grauen Kloster bis zum Abiturium im Jahre
1900 und war dann ein Jahr praktisch als Eleve bei der A.-G. ,,Weser‘‘ in Bremen
tatig. 1902 bezog er die Technische Hochschule in Charlottenburg, die er 1906
nach ,,mit Auszeichnung* bestandener Diplompriifung verlieB. Er arbeitete
darauf etwa ein Jahr an einer groferen Arbeit iiber FluBschiffbau, insbesondere
Kettenschiffahrt, die ihn lingere Zeit auf Studienreisen fiihrte. 1907 trat er
in das Handelsschiffbaubureau der A.-G. ,,Weser ein. Er verlieB diese 1908,
um eine Bureau- und Betriebsstelle bei den Howaldtswerken in Kiel anzunehmen.
Da ihn die Stellung nicht befriedigte, ging er 1909 zwecks weiterer Fortbildung
ins Ausland und arbeitete in technischen Bureaus in Paris und London.

1910 forderte ihn die ,,Weser* wieder auf, bei ihr einzutreten. Die Gesell-
schaft iibertrug ihm die Leitung der auslindischen Projektabteilung. Nach
Auflosung dieser Abteilung kam er als stellvertretender Bureauchef in das
Bureau fiir allgemeinen Kriegsschiftbau. In dieser Stellung hat er simtliche
vorkommenden theoretischen und praktischen Fragen bearbeitet und Ende 1913
schickte ihn die Firma zu ihrer Vertretung nach Osterreich, Ruminien, Griechen-
land und Holland, wo ihm seine vorziiglichen Sprachkenntnisse sehr zu statten
kamen. Wihrend der Kriegszeit hat er bei der , Weser alle einschligigen
Arbeiten fiir ein Schlachtschiff und mehrere kleine Kreuzer ausgefiihrt. 1917
wurde er zum Oberingenieur fiir das Kriegsschiffbureau ernannt, nachdem sein
Vorginger Handlungsvollmacht erhalten hatte. Im Jahre 1918 hat er aus-
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schlieBlich fiir U-Boote gearbeitet. Nach Beendigung des Krieges bot sich ihm
bei der ,,Weser* kein rechtes Tétigkeitsfeld mehr, und so entschlo8 er sich nach
zehnjahriger Tétigkeit seine Stellung aufzugeben, um einem Rufe der A. B. Sand-
vikens Skeppsdocka och Mekaniska Verkstad in Helsingfors als Betriebsleiter
und Oberingenieur zu folgen. Er hat dort die neugegriindete Werft eingerichtet,
die Werkzeugmaschinen aufgestellt, Transporteinrichtungen ausgebaut usw. Auch
hat er den Bau der der Gesellschaft iibertragenen Frachtdampfer mit Olfeuerung
»ouomen Poika® und ,,Suomen Neito* geleitet und trotz gréBter Personal-
schwierigkeiten zu Ende gefithrt. Ende 1921 kehrte er nach Deutschland zu-
riick, um in die Hamburg-Amerika-Linie, Abteilung Schiffbau, einzutreten, wo
er ein ihn sehr befriedigendes und anregendes Arbeitsgebiet vorfand. Leider
war es 1thm nicht vergbénnt, die ihm lieb gewordene Tétigkeit sehr lange aus-
zuiiben. Eine Krankheit zwang ihn im Januar 1923, dem Dienste fernzubleiben.
Er glaubte sich einer Blinddarmoperation unterziehen zu miissen; der chirur-
gische Eingriff zeigte jedoch einen Magenkrebs in so vorgeschrittenem Stadium,
daB sich eine Operation nicht mehr moglich erwies.

- Sein hoffnungsloser Zustand war ihm nicht bekannt und am 10. Februar
schlummerte er sanft in die Ewigkeit hiniiber. Die Eindscherung erfolgte am
15. Februar im Wilmersdorfer Krematorium unter groBer Beteiligung.

WILHELM V. OECHELHAUSER

ist am 4. Januar 1850 in Frankfurt a. M. geboren, wo sein Vater, der spéitere
Geheime Kommerzienrat Dr. Oechelhiuser, damals wohnte. In Dessau ist Wil-
helm v. Oechelhduser aufgewachsen und hat nach beendetem Schulbesuch in
Berlin an der Gewerbeakademie in den Jahren 1869—1873 studiert. Vor dem
Studium geniigte er seiner Militdrpflicht als Einjéhriger bei den Halberstiddter
Kiirassieren, in deren Reihen er auch 1870 den bekannten Todesritt bei Vion-
ville mitmachte. Praktisch tédtig war er in der Maschinenfabrik Kéln-Bayenthal
und in dem Gasbauwerk seines Onkels Ph. Oechelhduser in Berlin.

Im Jahre 1881 trat er als Oberingenieur in die von seinem Vater verwaltete
Continental-Gasgesellschaft ein und 1890 wurde er der Nachfolger desselben
in der Leitung dieser dltesten deutschen Gasgesellschaft, die unter seiner Fiihrung
einen glanzenden Aufschwung nahm und ihr Arbeitsfeld im In- und Auslande
durch Schaffung neuer Gaswerke und elektrischer Zentralen erweiterte. Be-
kannt wurde Oechelhduser durch die Konstruktion der ersten deutschen GroB-
gasmaschine und durch seine Arbeiten an der Herstellung einer Maschine fiir
die Ausnutzung der Gichtgase. Nach 31jahriger Tétigkeit in der Continental-
Gasgesellschaft trat er im Jahre 1912 von ihrer Leitung zuriick, blieb aber bis
zu seinem Tode noch der Vorsitzende ihres Aufsichtsrates.

Viel verdankt ihm die deutsche Gasindustrie, deren Vertreter ihn drei Jahre,
1896, 1899 und 1900, zum Vorsitzenden des Deutschen Vereins von Gas- und
Wasserfachménnern erwéhlten, ihn 1909 zu dessen Ehrenmitglied machten und
ihm 1914 die Bunsen-Pettenkofer-Ehrentafel verlichen. In den Jahren 1902
und 1903 war Oechelhiuser auch Vorsitzender des Vereins deutscher Ingenieure
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und im Jahre 1914, beim Ausbruch des Weltkrieges, meldete er, der Vierund-
sechzigjahrige, sich bei der Heeresleitung zur Verwendung in irgendeiner Stabs-
offizierstellung. Er wurde darauf zuerst als Major zur Vertretung des Kom-
mandeurs vom Truppeniibungsplatz Doberitz und dann zum Stabe des Gou-
verneurs von Polen nach Warschau kommandiert.

Gleich nach der Griindung der Schiffbautechnischen Gesellschaft wurde
Oechelhéuser ihr Mitglied und nahm héufig an den Hauptversammlungen teil.
Als in der Jahresversammlung 1901 der Kaiser zum ersten Male das Wort ergriff,
lie Oechelhiuser durch seinen Freund, den bekannten Berliner Maler Skarbina
diesen Moment im Bilde festhalten. Die nach dem Gemélde hergestellten Photo-
gramme haben seinerzeit eine grofe Verbreitung gefunden.

Wilhelm v. Oechelhduser konnte im Jahre 1920 noch seinen siebzigsten Ge-
burtstag in voller Frische begehen, aber seitdem nahmen seine Lebensgeister
sichtlich ab, und er entschlief nach kurzer Krankheit am 31. Mai. Mit ihm ist
eine Fithrernatur dahingegangen, deren Verlust bei dem jetzigen Wiederaufbau
unseres Vaterlandes ein doppelt schmerzlicher ist.

MAX PREDOHL

wurde am 29. Marz 1854 als Sohn des Kaufmanns J. Predohl in Hamburg
geboren. Er besuchte bis Ostern 1869 die Schule von Dr. Biilau und dann bis
1873 die Gelehrtenschule des Johanneums. Von 1873 bis 1876 widmete er sich
auf den Universititen Heidelberg und Leipzig dem Studium der Jurisprudenz
und geniigte seiner Militarpflicht in Leipzig, wo er auch das Doktordiplom
erwarb. Im Herbst 1876 lieB sich Dr. Predohl in Hamburg als Rechtsanwalt
nieder. Diese Berufstitigkeit iibte er bis zu seiner am 26. Juli 1893 erfolgten
Wahl zum Senator aus. Sein Rat war namentlich auf dem Gebiete des Handels-
und Versicherungsrechtes viel begehrt. Bei den Neuwahlen zur Biirgerschaft
1888 wurde er von den Notabeln gewihlt. Bis zu seiner Wahl in den Senat hat
Dr. Predohl dieser Korperschaft angehért und namentlich bei den Arbeiten
des Kaibautenausschusses, des Ausschusses betreffend die Ausdehnung der
Feuerkassengesetze auf die Landgemeinden usw. mitgewirkt. Als Landherr
war er in Bergedorf und Ritzebiittel tétig; unter seiner Verwaltung wurde die
fiir Cuxhaven und Ritzebiittel so wichtige Wasserversorgung und Sielanlage
ins Leben gerufen. An den wiederholten kommissarischen Vorberatungen iiber
das Borsengesetz und seine Ausfithrung nahm er in Berlin als Senatskommissar
teil. Bis zum Jahre 1908 hat er die Baudeputation gefiihrt. Als der Weltkrieg
ausbrach, stand er an der Spitze des Senats. Nach der Revolution zog er sich
von allen Amtern zuriick und lebte nur noch als ein stiller Mann.

Die Hamburger Presse stellt ihm das Zeugnis aus, daf er in der Geschichte
seiner Vaterstadt immer einen ehrenvollen Platz einnehmen wird.

ADALBERT ROGGE
ist am 22. September 1848 in Diiben, Kreis Bitterfeld, als Sohn des Tierarztes
Rogge geboren, der sich spiter in Nauen niederlieB. Hier besuchte er die Vor-
schule und danach die Konigstéddtische Realschule in Berlin. Nach zweijihriger
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praktischer Ausbildung bei der Berliner Maschinenbau-A.-G. vorm. Schwartz-
kopf trat er als Einjahrig-Freiwilliger Maschinistenapplikant am 1. Februar
1869 in die Marine ein, in der er die Ingenieurlaufbahn bis zum Marine-Oberstabs-
ingenieur durchlief, als welcher er nach dreiBigjéhriger aktiver Dienstzeit im
Mai 1899 verabschiedet wurde. Gleich darauf iibernahm er als Oberingenieur
und Vorstand das Marine-Zentralbureau der Siemens-Schuckert-A.-G. in Berlin,
das er bis zu seiner durch die Verkleinerung der Marine herbeigefiihrten Auf-
16sung am 1. August 1920 fithrte, um dann endgiiltig in den Ruhestand ein-
zutreten. Nur kurze Zeit konnte er sich von seinem vielbewegten Leben aus-
ruhen, denn schon am 24. November 1922 ereilte ihn der Tod infolge eines
Schlaganfalles. Rogge war stets ein &uBerst pflichttreuer Mann und seinen
Untergebenen ein gerechter Vorgesetzter.

WENZEL FREIHERR VON ROLF.

Am 22. Juni 1923 verschied nach langem, schwerem Leiden Herr Wenzel
Freiherr von Rolf, Direktor der Dampfschiffahrtsgesellschaft fiir den Nieder-
und Mittelrhein in Diisseldorf.

Geboren am 17. Februar 1857 zu Rahden, Kreis Liibbecke, als altester Sohn
des Freiherrn Tankmar von Rolf, besuchte er zunichst die Schule zu Schildesche
und dann die Realschule zu Bielefeld, um sich darauf zunéchst praktisch in
der Maschinenfabrik Th. Calow & Co. in Bielefeld und der Schiffbauwerft und
Kesselschmiede Rosenthal & Wenke in Bremerhaven weiter auszubilden. Vom
Jahre 1872 bis 1875 besuchte er die Kgl. Provinzial-Gewerbeschule zu Bielefeld,
legte dort das Abiturientenexamen ab und ging dann als Studierender zur Kgl.
Gewerbe-Akademie Berlin (Vorgéngerin der heutigen Technischen Hochschule
Charlottenburg). Nach einer weiteren Tétigkeit im Werkstéttenbetriebe und
auf dem Konstruktionsbureau der Maschinenfabrik J.von Rolf zu Osnabriick
trat er als Einjahrigfreiwilliger bei der I. Werftdivision zu Kiel ein. Wahrend
seiner Marinedienstzeit war er u. a. auf den Schiffen ,,Arcona‘, ,,Prinz Adalbert*,
»»Preulen®, , Bliicher* und ,,Vorwirts*“ téatig und machte an Bord der Panzer-
fregatte ,,Prinz Adalbert*, mit Sr. Kgl. Hoheit Prinz Heinrich von PreuBen an
Bord, in den Jahren 1878/80 die zweijahrige Weltumsegelung mit.

Wegen schlechter Beférderungsaussichten gab er jedoch seine Absicht, die
Marine-Ingenieurlaufbahn einzuschlagen, auf. Nachdem er hierauf zunéchst
zwel Jahre als Maschinenmeister tétig gewesen war, trat er 1885 als Revisions-
ingenieur beim Rheinischen Dampfkessel-Uberwachungsverein in Diisseldorf
ein, von wo er in sein eigentliches Haupttitigkeitsfeld bei der Dampfschiff-
fahrtsgesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein in Diisseldorf iiberging. Nahe-
zu 31 Jahre hat Freiherr von Rolf hier rastlos geschafft, davon 29 Jahre als
Vorstandsmitglied und seit 1912 an leitender Stelle. Mit klarem Blick fiir das
technisch, betrieblich und wirtschaftlich Richtige und ZweckméafBige hat er
sich nicht nur um das Blithen und Gedeihen und den Ausbau der Flotte dieser
Gesellschaft, deren Erneuerung er sich geradezu zur Lebensaufgabe gemacht
und mit bestem Erfolge in der Vorkriegszeit durchgefithrt hatte, groBe Ver-
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dienste erworben, sondern auch um die Entwicklung des Binnenschiffbaues und
der Binnenschiffahrt allgemein. Lange Jahre gehérte er dem Vorstand der West-
deutschen Binnenschiffahrts-Berufsgenossenschaft, dem Vorstande des Vereins
zur Wahrung der Rheinschiffahrtsinteressen in Duisburg sowie des Zentral-
vereins fiir deutsche Binnenschiffahrt in Berlin an, und war gleichzeitig Vorstand
des Rheinischen Dampfkessel-Uberwachungsvereins.

Freiherr von Rolf ist schon bei ihrer Griindung in unsere Gesellschaft ein-
getreten und stets ein eifriges Mitglied derselben gewesen. Im Jahre 1902, auf
der Sommerversammlung in Diisseldorf, hielt er uns einen sehr eingehenden,
mit duBerst wertvollen Zeichnungen ausgestatteten Vortrag iiber den ,,Rhein-
strom und die Entwicklung seiner Schiffahrt, der sich eines starken Beifalles
erfreute und auch in England Aufsehen erregte.

Mit ihm ist ein aufrechter, echt deutscher Mann dahingegangen. Sein offenes,
gerades Wesen und die Lauterkeit seines Charakters werden ihm bei allen, die
ihn kannten, ein ehrendes Andenken iiber das Grab hinaus sichern.

HANS SALAND

ist am 28. November 1854 in Berlin als Sohn des Kaufmanns Saland ge-
boren. Er besuchte das dortige Konigstddtische Realgymnasium und trat
dann in die Neusilberwarenfabrik Jiirst & Co. in Adlershof als Kaufmannslehrling
ein. Nach Beendigung seiner Lehrzeit verblieb er noch mehrere Jahre in dem-
selben Geschift und itbernahm dann die Vertretung der Metallwerke von Basse
& Selve, Altena in Westfalen, in Berlin, die er bis zu seinem Tode beibehalten
hat. In letzterer Eigenschaft war er lange Jahre Mitglied unserer Gesellschaft.
Herr Saland verstarb am 28. Juli 1923 nach lingerem, schwerem Leiden an einer
bésartigen Erkrankung der Speiserdhre.
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25 Jahre Schiffbautechnische Gesellschaft.

Vorgetragen von C. Busley, Berlin.

Griindung.

Der Aufschwung des deutschen Schiffbaues und der deutschen Schiffahrt in
den letzten Jahrzehnten des vorigen Jahrhunderts veranlaBte unsere englischen,
seit 1860 in der Institution of Naval Architects vereinigten Fachgenossen, im
Jahre 1896 eine Einladung zur Abhaltung ihrer Sommerversammlung in Ham-
burg von der dortigen Handelskammer anzunehmen und dann einer weiteren
Einladung des Kaisers Wilhelm II. nach Berlin zu folgen. Die Versammlung in
Hamburg verlief sehr wiirdig und die in Berlin dank den Anordnungen des Kaisers
ungewdhnlich glanzvoll. Sie hinterlieBen in Fachkreisen einen starken Eindruck,
der unter einer Anzahl von meistens jiingeren Schiffbau- und Schiffsmaschinen-
bau-Ingenieuren in Hamburg den Wunsch laut werden lieB, eine der englischen
gleiche Vereinigung fiir Deutschland zu griinden.

Im Winter von 1896—97 berieten diese Herren die hierfiir vorbereitenden
Schritte und wihlten einen aus den Herren W. Abel, H. Grotrian, F. Prunner,
J. Rieck und H. Seidler bestehenden ArbeitsausschuB, der sich im Friihjahr 1897
an den damaligen Chef-Konstrukteur der deutschen Marine, Geheimrat Dietrich,
mit der Bitte wandte, sie in ihrem Vorhaben mit seiner Autoritit zu unter-
stiitzen. Herr Dietrich, schon damals krinklich, versprach dies zwar, verstarb
aber schon im folgenden Jahre, ohne das Unternehmen weiter gefordert zu
haben. Inzwischen waren fast 2 Jahre verstrichen, und die Hamburger Herren
hatten schon etwa 80 Mitglieder — lediglich Schiffbau- und Schiffsmaschinenbau-
Ingenieure — fiir den neuen Verein geworben, vermochten indessen nicht, ihn
tatsachlich ins Leben zu rufen, weil es ihnen an der erforderlichen Unter-
stiitzung gebrach. Da sandten sie im Herbst 1898 die Herren Abel und
Seidler mit dem Ersuchen zu mir, ihnen hierbei behilflich zu sein. Ich er-
klirte den Herren gleich, daB mir die Zahl der Schiffbau- und Schiffs-
maschinenbau-Ingenieure in Deutschland zu gering erscheine, um darauf einen
lebensfihigen Verein begriinden zu kénnen. Hierfiir miiBte die Grundlage er-
weitert werden, und ich schlug vor, auBer den deutschen Reedern auch Eisen-
hiittenleute zum Anschlufl zu bewegen. Als sich die Herren namens ihres Arbeits-
ausschusses mit meinen Ausfiihrungen einverstanden erklirt hatten, sagte ich
ihnen zu, ihrem Wunsche zu entsprechen, wenn es mir gelingen sollte, unter den
fithrenden Personlichkeiten der deutschen Werften, Reedereien und Hiitten-
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werke den ndtigen Riickhalt zu finden, der sich nicht blof3 durch die Erklérung
des Beitritts, sondern hauptsichlich durch die Zeichnung eines Griindungs-
fonds, der die junge Vereinigung in den ersten Jahren iiber Wasser halten konnte,
ausdriicken miilte. Eine Besprechung, die ich hierauf mit meinen alten Studien-
freunden Carl Ziese, dem Inhaber der Schichau-Werften in Elbing und Danzig,
Robert Zimmermann, dem Schiffbaudirektor des Stettiner Vulkan, und Gotthard
Sachsenberg von den Werften Gebriider Sachsenberg in RofBlau und Miihlheim
a. Rh. hatte, zeigte mir, dal diese den téatigsten Anteil an der Griindung einer
Gesellschaft der deutschen Schiffbauer nehmen wiirden. Nachdem auch eine
Beratung mit Albert Ballin, dem damaligen Generaldirektor der Hamburg-
Amerika-Linie, Eduard Woermann von der Woermann-Linie in Hamburg und
Friedrich Achelis, dem Vizeprisidenten des Norddeutschen Lloyds in Bremen, den
gleichen Erfolg hatte, zog ich noch meinen engeren Landsmann Rudolf Seebohm,
den Direktor der Burbacher Hiitte, Geheimrat Lueg von der Firma Haniel & Lueg
in Diisseldorf und Emil Schrodter, den Geschiftsfithrer des Vereins deutscher Eisen-
hiittenleute, zu Rate, die ebenfalls ihre eifrige Mitarbeit zu dem Vorhaben in Aus-
sicht stellten. Den vereinten Bemiihungen aller genannten Herren gelang die Zeich-
nung des ndtigen Kapitals. Ich veranlaBte nun mit einigen Gleichgesinnten am
19. Februar 1899 eine Besprechung unter etwa 30 zum Anschlufl bereiten alteren
Herren in Berlin zur Wahl eines fiinfgliedrigen Ausschusses fiir die Ausarbeitung
einer Satzung, die in der auf den 23. Mai 1899, dem dritten Pfingsttage, im Kaiser-
hof in Berlin anberaumten Griindungsversammlung der endgiiltig ,,Schiffbau-
technische Gesellschaft* benannten Vereinigung vorgelegt werden sollte. Von
432 Herren, die sich durch Namensunterschrift zum Eintritt in die neue Ge-
sellschaft verpflichtet hatten, erschienen am genannten Tage 130, die die vor-
geschlagene Satzung mit geringfiigigen Anderungen annahmen und einen aus
8 Herren: 3 Schiffbauern, 3 Schiffsmaschinenbauern und 2 Reedern, bestehenden
Vorstand wahlten. Wihrend der Verhandlungen wurde in der Versammlung
der Wunsch laut, an Seine Kénigliche Hoheit den damaligen ErbgroBherzog von
Oldenburg, der als kiithner und sachverstindiger Seefahrer bekannt war, die
Bitte zu richten, den Ehrenvorsitz iiber die neue Schiffbautechnische Gesell-
schaft zu iibernehmen. Auf ein sofort abgesandtes Telegramm traf spit am selben
Abend, als die Versammlungsteilnehmer noch zu einem Festmahl vereinigt waren,
eine bejahende Antwort ein, die allgemeine Befriedigung hervorrief. Dem Ehren-
vorsitzenden haben wir zun4chst zu danken, dal noch im Laufe des Sommers Seine
Majestét der Kaiser die Schirmherrschaft iiber die Schiffbautechnische Gesellschaft
iibernahm und gleich die erste Hauptversammlung am 5. Dezember 1899 mit
seiner Gegenwart beehrte. Die Gesellschaft zéhlte damals bereits 676 Mitglieder
und besal ein von den deutschen Werften, Reedereien und Eisenhiittenwerken
aufgebrachtes Griindungskapital von 154 400 M. Thre Lebensfahigkeit war also
gesichert.
Yermogen.

Das Griindungskapital ist niemals angegriffen worden, es wurde vielmehr

durch die lebensldnglichen Beitrige so weit aufgefiillt, daB8 schon 1909 200000 M.
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und 1918 nochmals 200000 M. fest belegt werden konnten. Die Zinsen des
ersten Betrages sollten fiir Reiseunterstiitzungen jiingerer Fachmitglieder, die
des zweiten Betrages fiir Forschungszwecke verwandt werden. Im Jahre 1920
stifteten die deutschen Werften, Reedereien und Eisenhiittenwerke 400 000 M.,
um die Gesellschaft vor den Nachwirkungen des Krieges zu schiitzen, insbeson-
dere den im Revolutionsjahre entstandenen Fehlbetrag auszugleichen. Nach
Abzug aller Verbindlichkeiten der Gesellschaft verblieben hiervon 250 000 M.,
die wie die vorgenannten Betriige ebenfalls festverzinslich angelegt wurden,
so daB die Gesellschaft damals iiber ein freies Vermdgen von 650 000 M. ver-
fiigen konnte. Hierzu trat noch das Kapital der Veith- und der Berghoff-Stiftung
mit 300 000 bzw. 50 000 M. sowie der Grundstock unserer Hilfskasse mit
100 000 M., zusammen 450 000 M. Das eigene und das verwaltete Vermdgen
belief sich daher insgesamt auf 1100 000 M. Durch die Inflation sind die in
Staatspapieren angelegten Kapitalien heute véllig entwertet, so daB die Veith-
stiftung und die Hilfskasse ganz auBer Tétigkeit treten muBten und 200000 M.
der Riicklage im Jahre 1923 als ZuschuBl verbraucht wurden.

Entwicklung der Schiffhautechnischen Gesellschaft.
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Jahresbeitrige und Mitgliederzahl.

Mit einem durchschnittlichen Jahresbeitrage von 256 M. — 11 Jahre hin-
durch betrug er nur 20 M. — konnten nicht nur die Jahrbiicher hergestellt,
die Verwaltungskosten bezahlt, sondern auch 10 Sommerversammlungen mit
durchschnittlich je 12 000 M. ZuschuB ausgestattet und auBerdem noch das
vorstehend erwidhnte Vermogen erspart werden. Es wird daher anerkannt
werden miissen, da die Gesellschaft sparsam gewirtschaftet hat, besonders da
die Zahl der Mitglieder im Mittel nur 1500 betrug und sich erst in den letzten
Jahren auf etwa 1800—2000 erhob. Sie erreichte damit die gleiche Hohe wie
sie in unseren fremdlandischen Schwestergesellschaften bestand; die englische
Institution hat zwar iiber 2000 Mitglieder, schlieBt aber ungefahr 150 Studenten
ein, die amerikanische Society of Naval-Architects zdhlte bisher noch nicht 1900,
und die franzosische Association technique maritime hat es nie iiber 350 Mit-
glieder gebracht.

Ehrenmitglieder und Denkmiinzen - Inhaber.

Von seiner ihm nach § 7 der Satzung zustehenden Wahl von Ehrenmit-
gliedern hat der Vorstand nur in bescheidenem Umfange Gebrauch gemacht. Ihre
Zahl betragt, abgesehen von den fiirstlichen Personen, die wir die Ehre hatten
in unserer Mitte aufzunehmen, nur 7, so daB alle 3—4 Jahre ein Ehrenmitglied
ernannt worden ist, und zwar, wenn es ein Dienstjubilium oder seinen 70. Ge-
burtstag feierte. Hiervon leben zur Zeit nur noch 3: Hermann Blohm, Carl
Busley und Johannes Rudloff.

Die Hauptversammlung 1905 hatte die vom Vorstande beantragte Schaffung
einer goldenen und silbernen Denkmiinze fiir Verdienste um die Gesellschaft
oder um den deutschen Schiffbau angenommen. Seit dieser Zeit sind 4 goldene
und 4 silberne Denkmiinzen verliehen worden. Die erste goldene Denkmiinze
wurde 1907 Seiner Majestdt dem Kaiser als Schirmherrn und die zweite Seiner
Koniglichen Hoheit dem GroBherzog Friedrich August als Ehrenvorsitzenden
zuerkannt. Gelegentlich der 50. Vorstandssitzung im Jahre 1913 beschlossen
die versammelten Vorstandsmitglieder einstimmig ihre Verleihung an den Vor-
sitzenden, und 1915 erhielt sie Geheimrat Rudolf Veith fiir seine Verdienste um
die Einfithrung und Weiterentwicklung der Dampfturbine in der Marine. Zu
den beiden letzten Verleihungen erteilte die Hauptversammlung der Satzung
gemil widerspruchslos ihre Zustimmung.

Die erste silberne Denkmiinze und damit iiberhaupt die erste Denkmiinze,
wurde Herrmann Fottinger 1906, die zweite Ludwig Giimbel 1914, die dritte
Gustav Bauer und die vierte Carl Schaffran 1920 zuerkannt. Sémtliche
Herren erhielten sie fiir ihre hervorragenden Vortrége, die sich auf ihre Forscher-
tatigkeit stiitzten, mit der sie unsere Fachkenntnisse wesentlich erweiterten.

Vertretungen und Ausschiisse.

Die Schiffbautechnische Gesellschaft hat es sich angelegen sein lassen, von
ihrer Griindung ab zu den groBen deutschen technischen Vereinen, insbesondere
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dem Verein deutscher Ingenieure, dem Verein deutscher Eisenhiittenleute,
dem Verein zur Beforderung des Gewerbfleies und dem Verein deutscher
Maschineningenieure (jetzt Maschinentechnische Gesellschaft), freundschaftliche
Beziechungen zu unterhalten. AuBerdem sind an uns im Laufe der Jahre eine
Reihe anderer Vereine oder Korperschaften mit dem Ersuchen herangetreten,
sich an ihren gleichgerichtéten oder wesensverwandten Arbeiten zu beteiligen.
So sind wir nach und nach in die folgenden Vorstinde aufgenommen worden:

Im Jahre 1907 erbat das deutsche Museum in Miinchen unsere Mitarbeit und
machte uns einen Platz in seinem Vorstandsrat frei.

Im selben Jahre trat die Schiffbautechnische Gesellschaft der damals gegriin-
deten deutschen Dampfkessel-Normen-Kommission bei, deren Zustandekommen
sie in jahrelangen Verhandlungen in entscheidender Weise beeinfluflt hatte.
Nachdem sich diese Kommission im Mai 1923 zu einem deutschen Dampfkessel-
Ausschull erweitert und umgebildet hat, wurde unser Vertreter zum stellver-
tretenden Vorsitzenden und zum Obmann der Schiffskesselgruppe gewéhlt.

Im Jahre 1908 nahm unsere Gesellschaft die Mitgliedschaft des deutschen
Schulschiffvereins an, der unseren Vertreter in seinen geschéftsfiihrenden Aus-
schull berief.

Im gleichen Jahre schlossen wir uns dem deutschen Verein fiir technisches
Schulwesen an und entsandten als unsere Vertreter die Geheimrite Rudloff
und Romberg, von denen sich ersterer des Hochschul-, letzterer des Mittelschul-
wesens annahm.

Im Jahre 1913 bat der deutsche nautische Verein und der Vorstand deutscher
Seeschiffs-Vereine um Abordnung eines Vertreters unserer Gesellschaft zu ihren
gemeinsamen Jahressitzungen. Diesem Wunsche wurde entsprochen und iiber
die Tagungen in unseren Jahrbiichern berichtet.

Im Jahre 1916 wurde der deutsche Verband technisch-wissenschaftlicher
Vereine von 6 deutschen technischen Vereinen gegriindet, wozu auch unsere
Gesellschaft zihlte. In dem neuen Verbande fiihrten wir bis 1921 den Vorsitz,
bis wir satzungsgemif zuriicktreten muBten und Geheimrat Rich. Miiller in
den Vorstand eintrat.

Fiir bestimmte festumgrenzte Arbeiten sind als zeitweilige oder stédndige
Ausschiisse die folgenden von der Hauptversammlung eingesetzt worden:

1901 ist ein Ausschull fiir die ,,Herbeifiihrung einer Einheitlichkeit schiff-
bautechnischer Bezeichnungen und deren Abkiirzungen gebildet, der seine
Arbeit 1904 der Hauptversammlung zur Genehmigung vorlegte, worauf sie im
Jahrbuch 1905 veréffentlicht wurde.

1902 wurde nach der Sommerversammlung in Diisseldorf vorgeschlagen, die
,,Verwendbarkeit harten und weichen Materiales im Schiffbau® zusammen mit
dem Verein deutscher Eisenhiittenleute durch einen gemeinsamen Ausschuf priifen
zu lassen. Der Vorsitzende dieses Ausschusses, Geheimrat Rudloff, berichtete
in der Hauptversammlung 1906, daB noch viele Versuche angestellt werden
miiBten, ehe in dieser Angelegenheit das letzte Wort gesprochen werden kénnte,
was bis heute nicht geschehen ist.
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1904 hatte der deutsche Verband fiir Materialpriifungen der Technik die
Frage aufgeworfen, ob das ,,Verschmelzen der jetzt bestehenden Vorschriften
fiir die Priifung und Abnahme von Schiffbaueisen bei der Marine und beim
Germanischen Lloyd aus geschéftlichen und sachlichen Griinden nicht wiin-
schenswert erscheine“? Ein AusschuB unserer Gesellschaft kam za dem SchluB,
daB diese Vorschriften getrennt bestehen bleiben miiiten:

1905 wiinschte der deutsche nautische Verein ein Gutachten von uns iiber
die ,Klassifikation und die Bauvorschriften des Germanischen Lloyd“. Ein
hierfiir eingesetzter AusschuB einigte sich dahin, daB eine Anderung der Bau-
vorschriften des Germanischen Lloyd zur Zeit nicht angezeigt erscheine und ihre
internationale Regelung wohl erwiinscht, aber kaum zu erreichen sein wiirde.

1907 erbat der deutsche nautische Verein Vertreter in einen von ihm ge-
bildeten AusschuB fiir die Beratung technischer Mafnahmen zu einer ,,Hebung
der Lage der Segelschiffahrt“. Die Hauptversammlung wéhlte hierfiir die
Herren Professor Laas und Oberingenieur v. Biilow. Der Ausschul empfahl
dann eine — am besten internationale — Vermessung der Segelschiffe, bei der
ithre Nettotonnage moglichst klein wiirde, um dadurch die Hafen- und Lotsen-
gebiihren zu vermindern.

1908 nahm die Schiffbautechnische Gesellschaft an dem vom Verband
deutscher Elektrotechniker eingesetzten Ausschufl teil, der eine von der Re-
gierung geplante ,,Polizeiverordnung fiir die Revision elektrischer Starkstrom-
anlagen‘ beriet. Nach der allseitigen Ablehnung einer solchen Verordnung
zog sie die Regierung zuriick.

1921 wurde die Einsetzung eines Fachausschusses beantragt, der in das
Arbeitsgebiet der Schiffbautechnischen Gesellschaft einschlagende Fragen er-
értern und fiir die Hauptversammlungen erstrebenswerte Vortrige herbei-
schaffen soll. Der Ausschufl hat inzwischen mehrere Male getagt und beachtens-
werte Anregungen gegeben.

Preisgerichte.

Erst im Jahre 1923, nachdem die Schiffbautechnische Gesellschaft 23 Jahre
lang bestand, sind zum ersten Male die nach § 3 der Satzung vorgesehenen
Preisaufgaben ausgeschrieben worden.

Die erste, mit Geldpreisen von zusammen 15000 M. ausgestattete Aufgabe,
die unser Mitglied, Herr Birger Hammar, gelegentlich des 25jihrigen Bestehens
seines Hamburger Hauses gestiftet hatte, betraf den Entwurf eines zeitgemaB8en
Fracht- und Passagierdampfers fiir die Fahrt zwischen Deutschland und Nord-
amerika. Die Preisrichter hielten angesichts der drei eingesandten Arbeiten die
Aufgabe nicht fiir gelost und konnten den Bearbeitern nur Entschidigungen
fiir ihre aufgewandte Miihe und Arbeit zuerkennen.

Eine zweite, von der Schiffshilfsmaschinenfabrik ,,Hafa‘ in Diisseldorf mit
60000 M. ausgestattete Aufgabe forderte die Konstruktion eines Motors fiir eine
Schiffsladewinde von 3 t Maximalleistung bei der iiblichen Ladegeschwindig-
keit. Infolge zu geringer Zahl von Wettbewerbern muBte die Erprobung der
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von diesen gestellten Motoren unterbleiben und der Preis an die Hafa zuriick-
gegeben werden.

Haupt- und Sommerversammiungen.

Die Hauptversammlungen fanden regelmiBig in Berlin in der Aula der Tech-
nischen Hochschule statt, wobei sich eingebiirgert hat, den Beginn der Tagung
auf den Donnerstag nach dem in PreuBen auf einen Mittwoch im November
fallenden BuBtag zu verlegen. Unsere Hauptversammlungen waren durch-
schnittlich gut besucht, oft war fast die Hilfte und selten weniger als ein Drittel
der Mitglieder zur Stelle, selbst wihrend des Krieges kamen Hauptversammlungen
mit mehr als 700 Teilnehmern zustande. Auch unseren allerhéchsten Schirm-
herrn hatten wir die hohe Ehre in den ersten 15 Jahren des Bestehens unserer
Gesellschaft, d. h. vor dem Kriege, 7 mal in unserer Mitte zu sehen.

Auf den Sommerversammlungen sollte in erster Reihe im Inlande der ge-
sellige Zusammenschlufl unter den Mitgliedern und im Auslande die personliche
Anniherung an unsere fremden Fachgenossen gepflegt werden. Aus diesen
Griinden ist nicht wie bei den Hauptversammlungen das groBte Gewicht auf die
Vortrige gelegt worden, wenn diese auch durchaus nicht vernachlédssigt wurden,
sondern die sonstigen Veranstaltungen, wie Besuche, Festessen und Austliige,
traten mehr in den Vordergrund.

In Paris fand am 19.—21. Juli 1900 gelegentlich der Weltausstellung
ein Congrés international d’architecture et de construction navales statt, den
infolge an uns ergangener Einladung 32 Mitglieder der Schiffbautechnischen
Gesellschaft, zum groBten Teile mit ihren Damen, besuchten. Unter den fremden
Nationen waren wir bei weitem am stéirksten vertreten und wurden dadurch
besonders geehrt, daB wir schon in der zweiten Vormittagssitzung in der Sor-
bonne das Présidium iibernehmen und zu dem groBen Festbankett am letzten
Tage den Redner auf die CongreBleitung stellen muften.

In Glasgow wurde 1901 die Sommerversammlung der Institution of
Naval Architects abgehalten, zu der die Schiffbautechnische Gesellschaft ein-
geladen war, um die dort eréffnete internationale Ausstellung zu besichtigen.
Die 240 deutschen Teilnehmer — darunter 70 Damen — wurden kostenlos in
liebenswiirdigster Weise von der Hamburg-Amerika-Linie durch den Schnell-
dampfer ,,Deutschland*“ nach Leith gebracht und vom Norddeutschen Lloyd
‘durch den Schnelldampfer ,,Lahn® in gleich entgegenkommender Art wieder
zuriickgeholt. Die Reise erstreckte sich iiber 14 Tage, vom 21. Juni bis 3. Juli,
und ist den Mitfahrenden durch den Besuch des schottischen Hochlandes und
Edinburgs mit der Firth of Forth-Briicke noch lange in guter Erinnerung ge-
blieben.

In Diisseldorf hatte 1902 die groBe rheinische Industrie-Ausstellung ihre
Piorten gedfnet und unsere Gesellschaft zum Besuche aufgefordert. Wir ver-
kniipften hiermit vom 2.—5. Juni eine Sommerversammlung, zu der wir nicht
blof unsere englischen und franzosischen Fachgenossen eingeladen hatten, um
ihre frithere Gastfreundschaft zu erwiedern, sondern auch die amerikanischen,
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spanischen, hollandischen und skandinavischen Schiffbauer, so daB fast 800 Teil-
nehmer zugegen waren. Allen Auslindern hat die gewaltige Diisseldorfer Aus-
stellung ein achtungsvolles Staunen entlockt, und die Reize einer ihnen gebotenen
herrlichen Rheinfahrt werden ihnen nach ihren Versicherungen unvergeBlich
bleiben.

In Stockholm waren am 11.—15. Juli 1903 etwa 230 Mitglieder mit
ihren Damen anwesend. Sie reisten auf den grofen Postdampfern ,,Seydlitz*
des Norddeutschen Lloyd und ,,Feldmarschall“ der Ostafrikalinie, die ihnen
auch in Stockholm als Wohnung dienten und von den beiden Gesellschaften in
hochst dankenswertem Entgegenkommen unentgeltlich zur Verfiigung ge-
stellt waren. Die schwedischen Schiffbauer iiberschiitteten uns mit Einladungen
und Dampferausfliigen nach Sandhamn, Waxholm, Saltsjébaden und Upsala,
wihrend wir ein Festessen in Hasselbacken und einen Bordball veranstalteten.

In Danzig kamen am 21.—24. Mai 1805 etwa 400 Herren und Damen
zusammen, um in erster Reihe die neue technische Hochschule mit ihrer Schiff-
bau-Abteilung zu besuchen, daneben erfreuten die Sehenswiirdigkeiten der inter-
essanten Stadt und ihrer schonen Umgebung alle Teilnehmer. Am letzten Tage
folgte man einer Einladung des Herrn Geheimrat Ziese nach Elbing, wobei auf
der Hinfahrt die Marienburg bewundert werden konnte.

In Mannheim trafen sich am 15.—18. Mai 1907 etwa 300 Mitglieder
und Géste mit ihren Damen. Die Schiffbautechnische Gesellschaft hatte hierzu
ihre schwedischen Wirte von der Sommerfahrt 1903 eingeladen, mit denen wir
Ausfliige nach Schwetzingen, Diirkheim, Worms und Heidelberg unternahmen.

In Berlin waren am 16.—18. Juni 1908 zum gleichzeitigen Besuche der
Schiffbau-Ausstellung zwischen 400—500 Teilnehmer zugegen. AuBer dieser
Ausstellung wurde auch die Kunstausstellung im Landesausstellungspark be-
sichtigt und in letzterem am ersten Tage ein Festmahl und am zweiten Tage
ein Ball gegeben. Den letzten Tag fiillte ein Picknick-Ausflug nach dem Kloster
Chorin bei Eberswalde aus. .

InLondon fiel vom 3.—8. Juli 1911 das 50jéhrige Jubildum der Institu-
tion of Naval Architects, deren Einladung 25 Herren unserer Gesellschaft, zum
Teil mit ihren Damen, nachgekommen waren. An den 21 Vortrigen, die aus
diesem Anlaf} gehalten warden, waren auch unsere Mitglieder, die Herren Flamm
und Schlick, beteiligt. Begleitet waren die Sitzungstage durch eine Reihe von
Empfingen, Konzerten, Friihstiicken und Festessen. Mit einem Besuch von
Windsor fanden sie ihren Abschluf.

In Kiel hatten sich am 4.—8. Juni 1912 etwa 500 Herren und Damen
eingefunden. Eine Fahrt in See zur Beiwohnung von Man6vern der Torpedoboots-
flotte, ein Besuch des Kaiser-Wilhelm-Kanals und eine Dampferfahrt zu den
Diippeler Schanzen und nach Gliicksburg gaben dieser Tagung das duBere Ge-
prage.

In Stuttgart trafen am 26. Mai bis 2. Juni 1914 mit einem Sonderzug
aus Berlin 244 norddeutsche Teilnehmer ein, die mit den siiddeutschen dort be-
reits anwesenden Mitgliedern eine Versammlung von etwa 300 Personen bildeten.
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Zur Eroffnungssitzung erschien der Konig von Wiirttemberg. Am Nachmittag
dieses ersten Tages besuchten die Herren das Ingenieur-Laboratorium der tech-
nischen Hochschule, die Damen fuhren nach Marbach. Der zweite Tag brachte die
Gesellschaft nach Friedrichshafen zur Luftschiffwerft Zeppelin, von wo aus in
7 Fahrten mit einem groBen Luftschiff der groBte Teil der Herren und Damen
auf einer Rundfahrt iiber den Bodensee gefithrt wurde. Der dritte Tag wurde
zu einem Dampferausflug auf demselben See benutzt. In Rorschach verlie
schon eine Anzahl von Damen und Herren das Schiff, um das bevorstehende
Plingstfest in der Schweiz zu verleben, andere blieben in Bregenz, der Rest
verweilte in Friedrichshafen und kehrte am 2. Juni mit Sonderzug nach Berlin
zuriick.
Besichtigungen.

Die Tabelle iiber die Entwicklung der Schiffbautechnischen Gesellschaft auf
Seite 3 1a8t erkennen, daf der Vorstand bemiiht war, die der Hauptversammlung
alljahrlich folgenden technischen Besichtigungen moéglichst vielseitig und an-
regend zu gestalten. Wo es irgend angingig war, konnten die Damen an den
Besichtigungen teilnehmen, nur in einzelnen teils sehr beengten, teils aber auch
gefihrlichen Betrieben muBite von dieser Gepflogenheit abgesehen werden. Dafiir
wurden sie aber in anderen Jahren durch ihrem Interessenkreise niherliegende
Besuche, wie der Deutschen Bank, des Postscheckamtes, des Geschéiftshauses
Ullstein oder durch besondere Ausfliige, wie zu Pintsch in Fiirstenwalde, zum
Vulcan in Stettin, zu Goerz in Steglitz, Hirsch in Eberswalde usw., entschadigt.
Nach der am Schlusse jeder einzelnen dieser Besichtigungen unter den Teilnehmern
herrschenden Stimmung 148t sich der Schluf} ziehen, daB sie allseitig befriedigend
verlaufen sind.

Vortrige und Beitrige.

In den 25 Haupt- und 10 Sommerversammlungen sind 205 Vortrige ge-
halten worden, wihrend die Arbeiten, die auf Wunsch ihrer Verfasser nicht fiir
Vortrige bestimmt waren oder sich an den Versammlungstagen nicht mehr
unterbringen lieBen, in 38 Beitrigen vereinigt wurden. Es ist behandelt worden:

in Vortrigen Beitrigen

Schiffbau, Schiffsausriistung, Werften . . . . . . . 73 21
Schiffsmaschinen und Zubehor . . . . . . . . . . 44 2
Schiffahrt und Hafen . . . . . . . . . . . . .. 24 5
Elektrotechnik . . . . . . . . . . . . ... ... 15 3
Propeller . . . . . . . . ... ... 14 4
Stabilititsverhdltnisse . . . . . . . . . . . . .. 7 —
Artillerie und Waffen . . . . . . . . . . .. .. 6 —
Werkzeuge und Werkzeugmaschinen . . . . . . . . 6 —
Lohn- und Tariffragen . . . . . . . . . . . .. 4 —
Volkswirtschaft, Statistik und Verschiedenes . . . . 12 3

Eine groBe Reihe dieser Vortrage ist die Frucht umfassender Versuche und
sorgfiltiger Forschungsarbeiten, viele andere griinden sich auf Erfahrungen,
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die in der Praxis gesammelt wurden, und nur verhiltnismiBig wenige sind rein
theoretischer Natur. Daneben finden sich so eingehende Bearbeitungen ein-
zelner Gebiete, daB sie als Monographien angesprochen werden miissen.

Bei der Fiille des vorliegenden Stoffes lassen sich nur Vortrige streifen,
die seinerzeit die Horer in hervorragender Weise gefesselt haben, wobei aus-
driicklich festgestellt werden muf}, daB auch die anderen, nicht erwéhnten, viele
lehrreiche Einzelheiten enthielten.

Im Schiffbau treffen wir zuerst auf die zahlreichen Versuche, durch die
K. Meldahl den EinfluB der Stegdicke auf die Tragfihigkeit der [-Balken und
die Materialspannungen in ausgeschnittenen und gedoppelten Platten nachweist.
Beachtenswert erscheinen die Erprobungen an Ventilatoren, die O. Krell, sowie
die Untersuchungen des Schiffswiderstandes in beschrinkter Wassertiefe, die
H. Weitbrecht ausgefithrt hat. Zu den bedeutungsvollsten Vortrigen zahlt der
von H. Frahm gehaltene iiber seine Schlingertanks zur Abdampfung der Schiffs-
rollbewegungen.

AuBler diesen Forschungsarbeiten wurden vornehmlich die verschiedenen
Schiffstypen, wie Unterseeboote von G. Berling, Fischdampfer von P. Knorr,
Trunkdeckdampfer von W. Hok, Kabeldampfer von O. Wei}, Eisenbetonschiffe
von F. W. Achenbach und H. Teubert, schnellaufende Motorboote von
M. H. Bauer, dann Schwimmdocks von K. Roeser, Kriane von C. Michenfelder
usw. behandelt.

Die Sicherheit der Schiffe besprachen O. Flamm in seinen Ausfithrungen
iiber die Unsinkbarkeit moderner Seeschiffe, C. Pagel in dem Vortrage iiber
Schottvorschriften und A. Wellin in der Aufstellung der Rettungsboote. — Mit
der Schonheit der Schiffe beschéftigte sich O. Lienau in seinem bemerkenswerten
Vortrage: Schiffbau als Kunst.

Der Kreisel ist in zweifacher Weise in den Kreis unserer Betrachtungen ge-
zogen worden, einerseits von O. Schlick fiir die Bekdmpfung der Schlinger-
bewegungen des Schiffes, andererseits von Dr. Anschiitz als Richtungsweiser fiir
Schiffe, wofiir er sich seitdem (1908) im Laufe der Jahre mehr und mehr be-
wihrt hat.

Endlich wurde auch der Schiffs-Ausriistung gedacht, und zwar von R. Frick
mit der Vorfiihrung des Langston-Ankers, von A. Wellin mit seinen Quadrant-
Davits und von W. Giitschow in der konstruktiven Behandlung der Lademasten.

Im Schiffsmaschinenbau sind die Forschungsarbeiten zahlreicher als
im Schiffbau, weil sie sich mit der Maschine im Priiffelde leichter durchfithren
lassen als mit dem Schiffe im freien Wasser. Am stirksten ist hieran G. Bauer
beteiligt, er hat nicht weniger als 7 Vortrige iiber seine Untersuchungen gehalten
und 2 Beitrige dariiber geschrieben, so daf er von allen unseren Mitgliedern
weitaus am fleiBigsten fiir unsere Gesellschaft gearbeitet hat. — Auch H. Féttinger
gehort zu den berufensten Rednern. Erinnert sei nur an seine Vortrige iiber
seinen Torsionsindikator und seine Schraubentheorie.

Recht umfangreiche Verhandlungen erfuhren die neueren Antriebsvorrich-
tungen der Schiffe, so hob W. Boveri die Verwendung der Parsons - Turbine
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als Schiffsmaschine hervor, wogegen H. Holzwarth mit seiner Gasturbine
keine nennenswerte Fortschritte erzielt zu haben scheint. Dasselbe 148t sich
von der Gasmaschine von E. Capitaine sagen, iiber die seit seinem Tode nicht
mehr gesprochen wird. Auch die von J. Stumpf ausgebildete Gleichstrom-
dampfmaschine konnte sich keinen bleibenden Platz im Schiffsbetriebe er-
ringen.

Einer der bedeutungsvollsten Tage der Schiffbautechnischen Gesellschaft
war der 21. November 1912, an dem Rudolf Diesel seinen Vortrag iiber die
Entstehung des Dieselmotors hielt, der einen so anhaltenden und brausenden
Beifall ausloste, wie er in unseren Versammlungen niemals wieder, weder vorher
nach nachher, gehort worden ist. :

Manches ist dann noch iiber Olmotoren gesprochen worden, so von F. Rom-
berg, der besonders ihre Verwendung im Seefischereibetriebe schilderte, von
H. Junkers, der mit groBer Offenherzigkeit seine miihevollen und kostspieligen
Versuche fiir die Herstellung eines GroB6lmotors preisgab, und von O. Alt,
der iiber die reichhaltigen und wertvollen Erfahrungen der Germaniawerft mit
ihren wihrend des Krieges erbauten Unterseebootsmotoren berichtete.

Schiffahrt und Hifen muBten in unserer Gesellschaft, die sich aus Schiff-
bauern und Reedern zusammensetzt, gebiihrend beriicksichtigt werden. Die
Schiffahrtsverhaltnisse innerhalb begrenzter Gebiete behandelten: auf dem
Rhein Frhr.v. Rolf, auf dem Bodensee W. Rollmann, auf der Donau H. Liibbert
-und auf den groBen nordamerikanischen Seen F. Renner. Dazu gesellten sich
Vortrige iiber den Kaiser-Wilhelm-Kanal von H. Schultz, den Mannheimer
Hafen von A. Eisenlohr, das Hamburger Baggerwesen von W. Thele, iiber Hafen-
gebiihren von A. Sieveking und H. Herner, iiber Schiffsvermessung von A.
Isakson und J. Albrecht, iiber die Tiefladelinie von R. Rosenstiel und A. Schmidt
und iiber die Hebung gesunkener Schiffe von H. Dahlstrom.

Die Elektrotechnik, die an Bord in immer grofer werdendem Umfange
auftritt, sei es fiir die Beleuchtung, die Befehlsiibertragung, das Nachrichten-
wesen oder fiir den Antrieb der Schiffshilfsmaschinen, wurde dementsprechend
gewiirdigt. Bemerkenswert sind die beiden Vortrige von F. Braun und A. Kiib-
ler. Der erstere schilderte seine vergeblichen Versuche, die elektrischen Wellen
nur nach einer Richtung auszusenden, der letztere bekidmpite 1905 die erst
3 Jahre spater aufgegebenen Bestrebungen der Regierung, die elektrischen An-
lagen wie die Dampfkessel unter eine gewisse polizeiliche Kontrolle zu stellen,
in seinem zu diesem Zwecke besonders veranlaBten Vortrage: ,,Uber die ver-
meintlichen Gefahren der elektrischen Betriebe‘.

Mit Propellern sind von R. Wagner und G. Bauer mit den Mitteln der
Vulcan-Werften in Stettin und Hamburg umfangreiche und kostspielige Ver-
suche angestellt worden, deren wertvolle praktische Ergebnisse sie in ihren
ausgezeichneten Vortrigen mitgeteilt haben. Wihrend Wagner mit Modell-
schrauben in einem Tank arbeitete, hat Bauer wirkliche Schiffsschrauben erprobt
und wiederholt darauf hingewiesen, wie schwer es ist, fiir die Praxis greifbare
Erfolge zu erzielen. Mit theoretischen Untersuchungen beteiligten sich L. Giimbel,
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H. Fottinger und A. Proll an der Aufhellung des Schraubenproblems, deren
geistvolle Vortriage nicht wenig dazu beitrugen, das Ansehen unserer Gesellschaft
zu fordern.

Die Schleppversuchsanstalten, in denen J. Schiitte in Bremerhafen,
F. Gebers in Dresden und K. Schaffran in Berlin ihre Arbeiten ausfiihrten,
miissen bei der Besprechung der Propelleruntersuchungen erwiahnt werden,
weil sie mit diesen in engster Verbindung stehen. Auch auf die photographischen
Aufnahmen von Strémungen an Platten, Schiffsmodellen und Schiffsschrauben
die F. Ahlborn gemacht hat, muBl hierbei hingewiesen werden.

Die Stabilitdt der Schiffe ist in mehreren Hauptversammlungen sehr
griindlich besprochen worden, wobei ihre Wichtigkeit fiir den Schiffbauer und
den Reeder ausreichend beleuchtet wurde. Den Anstofl zu diesen Erorterungen
gab L. Benjamin, der 1913 ein Minimum an Stabilitit fiir alle Schiffe forderte.
Mit diesem Vortrage war ein anderer von C. Commentz verkniipft worden, der
in seinem SchluBwort bedauerte, da die Bedeutung des Verhéltnisses von
Wellenimpuls zum Umfange der kringenden und aufrichtenden Arbeiten nicht
angeschnitten worden wire. Im folgenden Jahre sprach Benjamin nochmals
iiber ,,Die Rollschwingungen der Schiffe und ihre Beziehungen zur Stabilitat®,
und dann wurden im Jahre 1919 die Vortrige von J. Rudloff, G. Wrobbel und
C. Commentz, die sich samtlich mit Stabilitatsfragen beschéftigten, zusammen
erortert. Ein bleibender Erfolg dieser Aussprache war die Beruhigung der
Offentlichkeit, die durch den Verlust mehrerer Fischdampfer, des Erzdampfers.
»»Narwik* und durch den Untergang der ,,Titanic* stark erregt worden war.

Die Artillerie und das Waffenwesen zu beriicksichtigen lag insofern eine
Notwendigkeit vor, als wir auBer Kriegsschiffbauern auch Seeoffiziere in unseren
Reihen zihlten. Schon im dritten Jahre unseres Bestehens trug G. Brinkmann
,,Die Entwicklung der Geschiitzaufstellung an Bord der Linienschiffe” vor, in
deren Besprechung der Kaiser zum ersten Male das Wort ergriff. Einige Jahre
spiter zeigte C. Crantz in einem Vortrage iiber die ,,Bewegungserscheinungen
beim SchuB* sehr lehrreiche und vortrefflich gelungene kinematographische
Bilder, nach deren Vorfithrung der Kaiser zum zweiten Male Veranlassung nahm,
sich an der Erorterung zu beteiligen. — Den letzten artilleristischen Vortrag hielt
J. Rudloff auf der Sommerversammlung in Stuttgart (1914) in Gegenwart des
Konigs von Wiirttemberg iiber ,,Schiffskanone und Schiffspanzer®, in dem er
lebhaft fiir die groBten Kaliber eintrat.

Werkzeuge und Werkzeugmaschinen wurden in 6 Vortragen behan-
delt, unter denen die ,,Werkzeuge fiir den Schiffbau auf der Diisseldorfer Aus-
stellung 1902* von G. Sachsenberg und ,,Neuzeitliche deutsche Werftmaschinen‘
von W. Loof (1910) die bedeutendsten sind.

Materialpriifungen und ihre Ergebnisse haben 3 Redner in den Kreis
ihrer Besprechungen gezogen: E. Heyn iiber ,,Eigenspannungen und Reck-
spannungen und die dadurch bedingten Krankheitserscheinungen in Konstruk-
tionen*‘; R.Baumann iiber ,, Versuche mit Einsatzmaterial‘‘ und C. Roth iiber ,,Ma-
terialuntersuchungen mit besonderer Beriicksichtigung der Turbinenschaufeln®.
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Die Normung im Schiffbau und Schiffsmaschinenbau empfahlen G. Siit-
terlin und C. Regenbogen. Thren Vortrigen folgte spiter eine Ausstellung
genormter Schiffs- und Maschinenteile in der Aula der Technischen Hochschule
in Charlottenburg, die sich eines regen Besuches von Ingenieuren und Fabrikanten
zu erfreuen hatte.

Tarif- und Lohnfragen haben besonders W. Wiesinger und A. Strache
angeschnitten. Ersterer trat fiir einen Akkordlohn ein, der auf allen Werften
tarifméBig durchgefiihrt werden sollte, letzterer duBlerte sich zugunsten einer
Arbeitsausfithrung in steigendem Zeitlohne. Diese in Amerika vielfach iibliche
Entlohnung der Arbeiter mit Zeitprimie hat aber bis jetzt in Deutschland
keine Verbreitung gefunden.

Volkswirtschaft, Statistik, Verschiedenes umfassen Vortrige von
E. Schrodter ,,Eisenindustrie und Schiffbau in Deutschland*; E. v. Halle ,,Die
wirtschaftliche Entwicklung des Schiffbaues in Deutschland‘‘; A. Isakson ,,Ver-
gleichs-Statistik der Handelsflotten*; W. Laas ,,der Weltschiffbau und seine Ver-
schiebungen durch den Krieg* usw.

Monographien miissen, wie schon erwihnt, mehrere umfangreiche und
fleiBige Arbeiten mit vollem Recht bezeichnet werden, von denen hier nur ge-
nannt sein sollen: ,,Die Steuervorrichtungen* von F. Middendorff; ,,Die Segel-
vachten von M. Oertz, ,,Die groBien Segelschiffe” von W. Laas, ,,Die Schiffs-
gasmaschine und der Olmotor* von F. Romberg. Wenn auch nicht als Mono-
graphien lassen sich hier noch anfiihren die bedeutsamen Vortrige von W. Weber
,,Die Grundlagen der Ahnlichkeits-Mechanik® und von L. Giimbel ,,Einflu
der Schmierung auf die Konstruktion. Gerade diese monumentalen Arbeiten
haben zu der allgemeinen Wertschitzung unserer Jahrbiicher wesentlich bei-
getragen.

Die Beitridge beschéftigen sich meistens nicht mit den vorliegenden Tages-
fragen, wie sie in den Vortrigen mehr oder minder in die Erscheinung traten
und sind auch gewéhnlich etwas kiirzer gehalten. Wenn sie sich deshalb weniger
fiir die Hauptversammlungen eigneten, so bieten sie doch so viele wertvolle An-
regungen, daf sie den Vortrigen durchaus nicht nachstehen. Sie eréffnen
vielfach engere Ausblicke auf einzelne Gebiete des Schiffbaues, der Schiffs-
ausriistung und der Werftanlagen, einige enthalten geschichtliche Darstellungen
und mehrere erdrtern die Bewegungserscheinungen der Schiffe in See, den
Schiffswiderstand und die Schleppversuche.

SchluBwort.

Der schnelle und glinzende Aufstieg der Schiffbautechnischen Gesellschaft
bleibt in erster Reihe ein Verdienst unseres allerhochsten Schirmherrn und un-
seres hohen Ehrenvorsitzenden. Die wiederholten Besuche des Kaisers und sein
Eingreifen in die Besprechung der Vortrige gaben unseren Sitzungen ebenso
wie ihre Leitung durch den GroBherzog Friedrich August eine Aufsehen er-
regende Bedeutung, die uns viele Mitglieder zufithrte. Beiden hohen Herren
sind wir deshalb zu tiefster Dankbarkeit verpflichtet. Aber selbst diese fiirst-

5*
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liche Gunst hétte keine dauernden Erfolge fiir unsere Gesellschaft zeitigen kénnen,
wenn sich die Vortrige nicht auf einer achtunggebietenden Hohe gehalten hitten.
Erst die nicht hoch genug einzuschitzende Preisgabe wertvoller praktischer
Erfahrungen und kostspieliger Versuchs- und Betriebsergebnisse seitens unserer
grolen Werften und weltbekannten Reedereien driickten den Vortrigen ihr
tiberragendes Geprage auf. Sie machten auch die ihnen folgenden Erdrterungen
so bedeutungsvoll, daf unsere Jahrbiicher mit denen unserer fremdléndischen
Schwestergesellschaften mindestens auf gleicher Stufe stehen. Nichts spricht
lauter fiir ihren Wert als die Tatsache, daB schon seit lingerer Zeit mehrere
Jahrginge vergriffen sind, trotzdem alljahrlich Hunderte von Exemplaren mehr
gedruckt wurden, als unsere Mitgliederzahl erforderlich machte und trotzdem
fiir diese der doppelte Preis gezahlt werden muBite. Unseren Werften und Reede-
reien sowie allen Rednern in unseren Versammlungen, die ausnahmslos unsere
Bestrebungen zu férdern suchten, sei unser wiarmster Dank ausgesprochen.

Solange uneigenniitzige und selbstlose Mitglieder in begeisterter Hingabe an
ihren Beruf bereit sind, fiir die Ausarbeitung wichtiger Fachvortrige groBe
personliche Opfer an Arbeitskraft und Zeit zu bringen, solange wird sich die
Schiffbautechnische Gesellschaft auf ihrer Hohe halten, denn in unserem engen
Kreise gilt wie im weiten Weltgetriebe das wahre Wort:

Nur Minner machen die Geschichte!



VII. Der Schiffbau-Unterricht im Rahmen der
Hochschulreform.
Von Professor W. Laas, Charlottenburg.

Die Hochschulreform ist kein Kind der Revolution. Schon im Jahre 1908
begann der auf Veranlassung des Vereins deutscher Ingenieure gegriindete
s>Deutsche Ausschuf fiir Technisches Schulwesen* (D. A. T. Sch.) die Frage zu
priifen, ob das technische Unterrichtswesen in Deutschland den Bediirfnissen
der Zeit entspriiche. In den ersten Jahren hat sich dieser AusschuB vorwiegend
mit den mittleren und niederen technischen Schulen fiir die mechanische Industrie
beschiftigtl). Seit 1911 hat er dann auch der Ausgestaltung der Technischen
Hochschulen seine Aufmerksamkeit gewidmet und zundchst eine Reihe von
Berichten veranla8t, die in Bd. IV der ,,Abhandlungen und Berichte iiber Tech-
nisches Schulwesen® der Offentlichkeit fibergeben worden sind. In diesem Band
ist bereits ein Aufsatz des Professors Aumund - Danzig enthalten iiber ,,Die
technische Fachausbildung auf den Technischen Hochschulen*. Es wurde dann
im Mérz 1912 eine sorgfiltig ausgearbeitete Umfrage veranstaltet und deren
Ergebnis in mehreren Ausschiissen verarbeitet. Aus allen diesen Vorarbeiten
ergaben sich bestimmte Leitsédtze, die schlieBlich in der 5. Gesamtsitzung des
D. A.T. Sch. am 6. und 7. Dezember 1913 unter Teilnahme von 115 Herren —
Vertretern der Bundesregierungen, simtlicher Technischen Hochschulen und
vieler hervorragenden Manner der Praxis — durchberaten und im Anschluf daran
im V. Bericht der Offentlichkeit iibergeben wurden; die Leitsitze wurden noch
besonders den Ministerien und den Technischen Hochschulen iibersandt, und das
PreuBische Kultusministerium hat die ihm unterstehenden Technischen Hoch-
schulen zur Stellungnahme hierzu aufgefordert. So ist also in PreuBen be-
reits im Jahre 1914 eine Reform der Technischen Hochschulen offi-
zielleingeleitet worden. Rektor und Senat der hiesigen Hochschule haben die
Weiterbehandlung damals einem besonderen Professorenausschuf iibergeben,
dessen Arbeiten aber durch den Krieg unterbrochen wurden.

Es ist nun auBerordentlich interessant, diesen Bericht, im April 1914 heraus-
gegeben unter dem Titel: ,,Ergebnis der Beratungen des Deutschen Ausschusses

1) Siehe Bd. I—III der ,,Abhandlungen und Berichte iiber Technisches Schulwesen‘.. B. G. Teubner,
Leipzig 1910, 1911 und 1912.
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fiir Technisches Schulwesen iiber Hochschulfragen®, heute nach®10 Jahren zu
lesen, nachdem die Reform der Technischen Hochschulen zu einem gewissen Ab-
schlul gebracht ist. Der Bericht enthélt nahezu alles, was in neuerer
Zeit iiber diese Fragen geschrieben und gesagt worden ist; kein neuer
grundlegender Gedanke ist in den letzten Jahren hinzugekommen; ein Zeichen
dafiir, da erstens damals wirklich hervorragende wissenschaftliche Arbeit von
dem Ausschull geleistet worden ist, dessen Geschéftsfithrer unter dem Vorsitz
des Baurats Taaks die Herren Professor Matschof und Dipl.-Ing. Frélich
waren, und zweitens, daB die grundlegenden Gedanken iiber Kulturaufgaben
ganzlich unberiihrt bleiben von Kriegswirren, Revolution und Staatsform. Wiare
es anders, wire die Reform der Technischen Hochschulen eine Folge der Revolu-
tion, so wére sie in sich ungesund, wie manche andere derartige Reform; da sie
aber veranlaBt ist durch die natiirliche Entwicklung der deutschen Kultur, die
bereits vor dem Kriege zu bestimmten Vorschligen gekommen war, so hat sie
eine gesunde Grundlage. Es lohnt, vor der weiteren Behandlung sich diese Grund-
lage, die Leitsatze des D. A. T. Sch. von 1914, etwas genauer anzusehen; ich will
mich aber auf einen ganz kurzen Auszug beschrinken.

Der I. Teil ,,Allgemeines* behandelt die Stellung der Technischen Hoch-
schulen zu den Universititen und verlangt fiir diese beiden hochsten Bildungs-
statten volle Gleichberechtigung innerlich und &uflerlich. Auf dieser Grundlage
wird versucht, die besonderen Aufgaben der Technischen Hochschulen in Worte
zu fassen; der Aufgabenkreis ist aber nach der heutigen Auffassung noch zu eng
gesteckt. Als Ziel des Studiums wird gefordert ,,grundlegende Bildung, kein
Spezialistentum®, ferner ,,Charakterpflege® und ,,Entwicklung der korperlichen
Leistungsfahigkeit®. Eine Studiendauer von hichstens 4 Jahren soll festgehalten
werden. '

Teil IT ,,Organisation‘ verlangt weitgehende ,,Selbstverwaltung® und ,,Frei-
heit des Studiums®, ferner erstklassige Professoren und Hilfskréfte in ausreichen-
der Zahl; auch Altersgrenze, Besoldung, Kolleggelder und Gebiihren werden be-
handelt; die Heranziehung hervorragender Praktiker zu Einzelvortrigen wird
gefordert. Fiir die Studierenden wird eine Beteiligung an der Selbstverwaltung
gewiinscht und die Frage der auslindischen Studierenden angeschnitten.

Teil IIT ,,Vorbildung® stellt Forderungen auf fiir die Mittelschulen als Vor-
bereitung fiir die Hochschulen und behandelt die praktische Arbeitszeit fiir die
verschiedenen Fachrichtungen.

Teil IV ,,Studium der Diplom-Ingenieure® ist entsprechend der Vielseitigkeit
der Fachausbildungen der umfangreichste; er ist unterteilt in ,,Mathematisch-
naturwissenschaftliche Féacher®, , Mechanik®, ,,Technische Facher®, ,,Wirt-
schaftliche Facher und Rechtskunde®, ,,Allgemeinbildende Fécher®; ferner
,,Priifungs- und Berechtigungswesen® und schlieBlich ,,Weiterbildung nach
beendetem Studium®.

In Teil V ,,Studium anderer Berufszweige® und VI ,,Zusammenfassender
Ausblick auf die Fortentwicklung der Technischen Hochschulen® wird auf die
Bedeutung der Technik fiir das 6ffentliche Leben und fiir das ganze Kulturleben
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hingewiesen, und es werden die entsprechenden Forderungen fiir Ausbildung
anderer Berufszweige aufgestellt, besonders der Lehrer in Mathematik und
Naturwissenschaften.

Mit diesem kurzen Auszug glaube ich den Nachweis erbracht zu haben, da
tatséchlich alle einschléigigen Fragen schon vor einem Jahrzehnt in ihrer Bedeu-
tung erkannt und fast erschopfend behandelt worden sind. Wie ist nun die
weitere Entwicklung der Dinge ?

Zunéchst duBerlich: Nachdem in den ersten Kriegsjahren die Sache voll-
stdndig geruht hatte, wurde sie in Charlottenburg wieder aufgegriffen im Jahre
1917 von dem damaligen Rektor der Technischen Hochschule, dem Geheimen
Oberbaurat Professor Dr.-Ing. ehr. Hiillmann. Er berief einen besonderen Aus-
schu}, der auf Grund der erwédhnten Vorarbeiten zu positiven Vorschligen zu
kommen suchte. Diese Beratungen haben unter anderem auch eine Denkschrift
der Abteilung fiir Schiff- und Schiffsmaschinenbau vom Juni 1918 hervor-
gebracht ,,Uber die Notwendigkeit eines Laboratoriums fiir Unterricht und
Forschung im Gebiete schiffbautechnischer Wissenschaft. Ferner wurde die
Verbindung mit den anderen Hochschulen aufgenommen. Alle diese aussichts-
reichen Beratungen wurden durch die Revolution unterbrochen.

Die Sache war aber wieder in Flul gekommen. Eine Reihe wertvoller Ab-
handlungen wurde geschrieben, so unter anderem von Négel-Dresden, Heide-
broek-Darmstadt, Schulze-Pillot-Danzig, Schilling-Breslau. Diese Einzel-
dulerungen sind gesammelt unter dem Titel ,,Stimmen zur Hochschulreform®,
herausgegeben 1920 vom D. A. T. Sch. Auch der alte Kédmpe Riedler trat mit
einer Schrift hervor ,,Zerfall und Neubau der Technischen Hochschulen®, die
zweifellos, wie von solchem Mann nicht anders zu erwarten, eine Reihe guter
Gedanken enthélt, deren Wirkung aber durch die manchmal unversténdliche
Ausdrucksweise und besonders durch die allzu scharfe Polemik stark beein-
trachtigt wird.

Inzwischen hatte die Schiffbauabteilung der hiesigen Technischen Hochschule
aus den allgemeinen Beratungen die praktischen Folgerungen fiir den Unterricht
in diesem Sonderfach gezogen und dem Ministerium im Januar 1920 eine Denk-
schrift ,,Neuordnung des Unterrichts* vorgelegt, die genehmigt wurde. Uber diese
Neuordnung habe ich, als der damalige Abteilungsvorsteher, in der Zeitschrift
,»Werft und Reederei* vom 15. Mai 1920 ausfiihrlich berichtet und im Anschlufl
daran die weiteren Pline besprochen, die noch in Vorbereitung waren, ins-
besondere die beabsichtigte neue Priifungsordnung. Ich hatte an die Schiffbau-
industrie die Bitte gerichtet, uns in unseren Bestrebungen durch Anregungen
zu unterstiitzen, doch hat sich leider damals niemand zu diesen Fragen geduBert,
weder 6ffentlich, noch brieflich, noch miindlich.

Wenn die Schiffbauabteilung als erste mit einem ganz bestimmten Unter-
richtsprogramm herauskam, so konnte sie das, weil sie einen in sich abgeschlos-
senen Lehrkorper von einheitlicher Zielrichtung hat; sie war sich aber bewuBt, daf
sie aus sich allein, auch in ihrem beschrinkten Wirkungskreis, nur einen kleinen
Teil der Reform durchfiihren kann, weil sie in ihrem Unterricht, besonders dem
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vorbereitenden, aber auch in dem allgemein technischen, abhingig ist von dem
Unterricht der anderen Abteilungen. Die 1920 durchgefiihrte Anderung umfaBte
daher nur den ersten Abschnitt der Reform: nimlich die Anderungen des Fach-
unterrichts im Rahmen der Abteilung, wihrend der zweite Abschnitt (Um-
gestaltung der grundlegenden Ficher) im Einvernehmen mit den anderen Ab-
teilungen im Laufe des Jahres durchgefiihrt werden sollte, wihrend die Durch-
filhrung des dritten Abschnitts (Ausbau der Hochschule, Umgestaltung des
Lehrplanes der Mittelschulen), als abhéngig von Faktoren auBerhalb der Hoch-
schule, mehrere Jahre erfordern sollte.

In ein neues Stadium kam die Bewegung in Preuflen durch die Berufung des
Professors Aumund als Referent fiir die Technischen Hochschulen in das
Ministerium fiir Wissenschaft, Kunst und Volksbildung und durch seine zweite
groBere Arbeit ,,Die Hochschule fiir Technik und Wirtschaft*, die 1921 zuerst in
der Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure erschien und dann als Sonderheft
herausgegeben wurde mit dem ,,Entwurf einer Verfassung fiir die Hochschulen
in Berlin (Aachen, Hannover, Breslau)*“. Hiermit wurde der Versuch gemacht,
aus der Fiille der Anregungen einen einheitlichen Plan fiir die Gestaltung der
Hochschulen aufzustellen. Diese ausdriicklich als Arbeit des Professors Aumund,
nicht des Ministeriums, bezeichnete Denkschrift wurde vom Ministerium den Preu-
Bischen Technischen Hochschulen zur AuBerung iiberwiesen, leider zunéchst mit
einer sehr kurzen Frist, die dann doch verlingert werden mufite. In vielseitigen
und eindringlichen Beratungen der Ausschiisse, Abteilungen und des Senats
wurde dazu Stellung genommen. Es wurde bald erkannt, daBl eine neue Ver-
fassung allerdings wohl den AbschluB der Reform bilden miisse, daB es aber ver-
friiht sei, eine Verfassung aufzustellen, ehe die Grundlagen hierfiir, die Ziele und
Verfahren der Reform, geklart seien. Die Stellungnahme der hiesigen Technischen
Hochschule beschriinkte sich daher auf diesen ersten Teil der Denkschrift Au-
mund. Im AnschluB} daran hat dann noch der Geheime Regierungsrat Professor
Romberg in der Zeitschrift ,,Schiffbau am 3. August 1921 einen lingeren
Aufsatz verdffentlicht ,,Uber die Reform der Technischen Hochschule*, der sich
besonders mit den Denkschriften Aumund und Riedler beschiftigt.

Wenn ich nun auf das Wesen der Reform eingehe, so ist es heute méglich,
das mit wenigen Worten zu kennzeichnen: Der Sinn der Reform ist in technisch-
wirtschaftlichem Geist gehalten, es wird erstrebt, in der zur Verfiigung stehenden
Studiendauer von 4 Jahren einen groBtmoglichen Wirkungsgrad herauszuholen.
Das soll erreicht werden durch entsprechende Auswahl der Personen, Lehrer
und Lernenden, durch richtig bemessenen Lehrumfang und durch zweckmaBiges
Lehrverfahren; oder rein technisch gesprochen: durch gutes Material und richtige
Verarbeitung. Merkwiirdigerweise ist nun bei diesen Verhandlungen die Grund-
frage, die Materialfrage, zu kurz gekommen; fast alle Abhandlungen bemiihen sich
darum, ausgehend von einem gegebenen Schiilermaterial, wie es uns aus Gym-
nasien, Realgymnasien und Oberrealschulen zuflieBt, Organisation und Verfahren
ausfindig zu machen, wie dieses Material am besten zu verarbeiten sei. Und doch
liegt der Schwerpunkt der ganzen Frage im Schiilermaterial; man gebe den Hoch-
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schulen gut veranlagte, sorgfiltig ausgesuchte, richtig vorbereitete, hauptsichlich
nicht verbildete Schiiler, in nicht zu groBer Zahl, so wollen wir schon gute
Ingenieure und Tatmenschen daraus machen. Aus schlechtem Material ist auch
mit einer best durchdachten Organisation, mit groBter Sorgfalt und feinsten Ar-
beitsverfahren kein erstklassiges Werk zu schaffen. In der Arbeit von Romberg
ist hierauf besonders hingewiesen; es sind da folgende erste Voraussetzungen einer
wirklichen Reform aufgestellt: ’

1. Verbesserung und Vereinheitlichung der Vorbildung;

2. Verlegung jedes nicht hochschulmiBigen Unterrichts in die Vorschule;

3. Auslese der Studierenden nach technischer Begabung und Vorbildung.

Beschiftigen wir uns nun mit der Reform innerhalb der Hochschule. Die
Denkschrift der Schiffbauabteilung vom Januar 1920 nennt als Ziel der Hoch-
schulreform:

1. Vertiefung des Fachunterrichts;

2. GroBere Freiheit fiir besondere Veranlagung;

3. Erweiterungen der allgemeinen Bildung.

Die Denkschrift Aumund aus dem Jahre 1921 stellt 10 Forderungen an den
Anfang, ,,die von allen Seiten fast einmiitig als berechtigt anerkannt worden
sind*:

1. Frithzeitige Einfithrung in die Fachgebiete;

2. Entlastung in den Pflichtfichern;

3. Vertiefung in den Grundfichern, Mathematik und Physik, in héheren

Semestern bei entsprechender Veranlagung und Neigung;
4. Vertiefung in den Fachgebieten, besonders in den Wahlfichern,
5. Freie Gestaltung des Studiums durch Wahlfacher;
6. Vereinheitlichung in den Grundlagen fiir die verschiedenen Fachrichtungen,
Verminderung der Abteilungen, jedenfalls Milderung der Grenzen;

7. Stirkere Pflege der Betriebs- und Wirtschaftswissenschaften;

8. Enger AnschluB des Studiums an die Forderungen des praktischen Lebens,
Ausbildung von Fiihrern;

9. Vervollkommnung der Professorenschaft;

10. Vereinigung der verschiedenen Universitidten und Hochschulen.

In der Denkschrift werden dann ausfiihrlich die Wege zur Durchfiihrung der
Reform behandelt. Es ist aber hier nicht notwendig, im einzelnen darauf ein-
zugehen.

Nachdem die Schiffbauabteilung bereits seit einem Jahr mit der Reform
begonnen hatte, konnte sie in ihrer kurzen Stellungnahme zu der Denkschrift
Aumund vor dem Senat und dem Ministerium darauf hinweisen, daf3 ein Teil der
Forderungen in der Neuordnung beriicksichtigt und ein Teil nur unter Mit-
wirkung anderer Abteilungen méglich sei. Im Anschlufl daran wurde wiederholt
schriftlich und miindlich versucht, eine Genehmigung der 1920 vorgelegten neuen
Diplompriifungsordnung fiir Schiffbau und Schiffsmaschinenbau zu erreichen.
Die Genehmigung wurde hinausgeschoben, da fiir ganz Preuflen eine gemeinsame
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Diplompriifungsordnung vorbereitet wurde. Ein Entwurf hierzu wurde im
Februar 1922 den Hochschulen zur AuBerung iibersandt, wieder mit einer
kurzen Frist. Dieser Entwurf brachte eine Uberraschung; er enthilt die Fach-
richtungen Architektur, Bau-Ingenieurwesen, Maschinen-Ingenieurwesen, Elek-
trotechnik, Schiffbau, Bergbau, Chemie, Hiittenkunde, Physik, Mathematik,
aber die Fachrichtung Schiffsmaschinenbau war verschwunden. Die
hierzu beigegebene Begriindung stiitzte sich auf die Hochschule Danzig, doch hat
eine spitere Anfrage unserer Abteilung bei der Abteilung in Danzig ergeben, daB
das keineswegs der dortigen Stellungnahme entspricht. Die Schiffbauabteilung
wandte sich schriftlich und in persénlichen Verhandlungen an das Ministerium
mit sachlichen Griinden gegen diese Regelung, jedoch vergeblich; auch die
Diplompriifungsordnung fiir die PreuBischen Technischen Hochschulen vom
1. Juli 1922 enthielt in den gedruckten Zusammenstellungen nicht die Fach-
richtung Schiffsmaschinenbau. Der Anhang zur Diplompriifungsordnung gab
aber doch die Moglichkeit fiir eine Sonderpriifung in Schiffsmaschinenbau!
Die Fakultiten sind erméchtigt, unter Beriicksichtigung der besonderen Ver-
héltnisse der einzelnen Hochschulen andere Priifungspline fiir die Hauptpriifung
aufzustellen, die dem Minister nur zur Kenntnis zu bringen sind, wenn sie fiir
den dauernden Gebrauch bestimmt sind. Von diesem Recht hitte die Abteilung
im Einverstindnis mit der Fakultit Gebrauch gemacht, wenn nicht weitere
Verhandlungen unter Mitwirkung der Admiralitit dazu gefiihrt hatten, daB in
der neuen Ausgabe der Diplompriifungsordnung fiir die PreuBischen Technischen
Hochschulen vom 1. Juli 1924 wieder eine besondere Hauptpriifung fiir Schiffs-
maschinenbau vorgesehen ist?).

Inzwischen war auch die organisatorische Neuordnung zu einem gewissen
Abschlul gebracht durch Zusammenfassung verschiedener Abteilungen zu
Fakultédten. Heute bestehen an der hiesigen Technischen Hochschule:

die Fakultdt fiir Allgemeine Wissenschaften (friiher Abteilung fiir All-
gemeine Wissenschaften);

die Fakultdt fiir Bauwesen, bestehend aus den bisherigen Abteilungen- fiir
Architektur und fiir Bau-Ingenieurwesen;

die Fakultdt fir Maschinenwirtschaft, bestehend aus den bisherigen
Abteilungen fiir Maschinen-Ingenieurwesen und fiir Schiffbau und der neuen Ab-
teilung fiir Elektrotechnik;

die Fakultit fiir Stoffwirtschaft, bestehend aus den bisherigen Abteilungen
fiir Chemie und Hiittenkunde und fiir Bergbau.

Uber Vorteile und Nachteile dieser Neuordnung gingen und gehen die Mei-
nungen weit auseinander. Als Vorteile wurden bezeichnet: nach auBen die
Anniherung an die Verfassung der Universititen, nach innen die engere Ver-
bindung und gegenseitige Befruchtung verwandter Gebiete. Als Nachteile wurden
gefiirchtet: die Majorisierung kleiner Abteilungen und die Umstindlichkeit der
Verwaltung durch Zusammenfassung zu groBer Gruppen von nicht einheitlichen
Interessen. Nach den bisherigen Erfahrungen liBt sich mit den Fakultiten

1) Der Priifungsplan ist im Anhang 1 beigegeben.
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leben und arbeiten, jedenfalls sind fiir die Schiffbauabteilung diese gefiirchteten
Nachteile nicht eingetreten; im Gegenteil, an Stelle des fritheren héufigen Gegen-
einanderarbeitens ist ein freundschaftliches verstindnisvolles Zusammen-
arbeiten getreten, und es ist innerhalb der Fakultit sogar moglich geworden, eine
neu geschaffene auBerordentliche Professur fir Luftfahrt (Professor Dr.-Ing.
Hoff) der Abteilung fiir Schiffbau zuzufithren, wiahrend frither bei verschiedenen
Gelegenheiten iiber die Zugehorigkeit des Unterrichts in Luftschiffbau heftige
Meinungsverschiedenheiten auftraten, die der Entwicklung des Unterrichts in
diesem jungen Zweige der Technik keineswegs forderlich gewesen sind?). Innerhalb
der Fakultit behandeln die einzelnen Abteilungen die Unterrichts- und Priifungs-
fragen selbstdindig, Konflikte sind bisher nicht aufgetreten. Als Nachteil der
Fakultatsverfassung wird es vorldufig empfunden, da8 viele Fragen, die frither nur
die Abteilungen und den Senat beschiftigten, nun auch noch in der Fakultéit
behandelt werden miissen. Doch wird sich mit der Zeit wohl eine Form finden
lassen, um iiberfliissige Wiederholungen zu vermeiden.

Zeitlich zusammenfallend mit der Fakultitsbildung hat sich ferner leider
auch fiir die Schiffbau-Studierenden ein Massenbetrieb in einigen grundlegenden
Féchern, besonders in Maschinenelementen und neuerdings auch in Mechanik,
ergeben, da wegen Uberfiillung der Abteilung fiir Maschineningenieurwesen
Studierende dieser Abteilung weit mehr als frither den in der Schiffbauabteilung
fiir ihre Zwecke besonders eingerichteten Unterricht in den genannten Fichern
besuchen. Dieser Nachteil ist aber mehr eine Folge der Uberfiillung der Berliner
Hochschule als eine Folge der Fakultitsverfassung. Sollte die Uberfiillung von
ldngerer Dauer sein, so werden Parallelprofessuren besonders fiir Maschinen-
elemente und Mechanik geschaffen werden miissen.

Uber die erwarteten Vorteile der Fakultitsverfassung — gegenseitige Be-
fruchtung verwandter Gebiete — zu urteilen, diirfte verfriitht sein; dafiir ist der
Zeitraum von zwei Jahren zu klein. Die Fakultiten sind kiirzlich in die neue Ver-
fassung der Technischen Hochschulen aufgenommen?).

In dieser Frage sind auch Verhandlungen neben der Hochschule gefiihrt
worden. Eine Gruppe von Mitgliedern der Schiffbautechnischen Gesellschaft
hat ganz ohne Verbindung mit der Schiffbauabteilung Schriften verstfentlicht?)
und im Ministerium Vorstellungen erhoben gegen eine Verschmelzung der
Abteilung fiir Schiffbau mit der Abteilung fiir Maschineningenieurwesen, von
der sie eine Beeintrichtigung der Selbstédndigkeit und damit eine Gefahrdung
des Schiffbauunterrichts befiirchtete. Auch die Studenten haben in Verbindung
mit Herren aus der Praxis, fritheren Angehorigen der Schiffbauvereinigung ,,Latte®,
eine besondere Aktion eingeleitet. Ich hoffe, den Herren durch meine Aus-
fiihrungen gezeigt zu haben, dafl sie gegen Gespenster gekdmpft haben.

1) Ein Priifungsplan fiir die Hauptpriifung im Luftfahrzeugbau ist im Anhang 2 beigegeben.

%) Der Entwurf fiir die neue Verfassung ist im Juni d. J. den Technischen Hochschulen Preufiens
zur Stellungnahme zugegangen. Die Beratungen sind noch nicht abgeschlossen.

3) Zeitschrift ,,Schiffbau®‘, 5. bis 19. Juli 1923, Laudahn: Zur Reform der technischen Hochschulen.

Jahrb. d. Schiffb.-techn. Ges. 1923, S. 57ff. Bericht. — Zeitschrift ,,Schiffbau*, 25. April bis 2. Mai 1923,

Zur Reform der technischen Hochschulen. — Zeitschrift ,,Schiffbau®, 4. bis 11. Juli 1923, S. 642ff.
Zuschriften.
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Fassen wir das Ergebnis der Reform zusammen, so ergibt sich folgendes Bild:

Geblieben ist die rdumliche und inhaltliche Sonderstellung der Schiftbau-
abteilung, geblieben ist ihre tatsichliche Selbstindigkeit in allen Unterrichts-
und Priifungsfragen. Auf dieser Grundlage hat die Schiffbauabteilung ihren
Unterricht neu aufgebaut, entsprechend den als berechtigt anerkannten all-
gemeinen Forderungen.

Geist und Form dieser Neuordnung ist in meiner Veroffentlichung von 1920
ausfiihrlich behandelt; ich kann mich daher auf eine kurze Wiedergabe beschrin-
ken: Bis zur Vorpriifung ist nicht viel geéindert, einige Fécher, wie Darstellende
Geometrie, sind stark eingeschrankt, und im ganzen geht das Bestreben dahin, die
Stundenzahl der Vortréige zu vermindern und nach Moglichkeit auch schon in den
ersten Semestern die Verarbeitung des Gehdrten intensiver zu gestalten, und zwar
durch Ubungen und besonders durch Seminare, d. h. durch zwanglose gemeinsame
Bearbeitung und Besprechung von Ubungsbeispielen oder Sonderfragen im
groferen Kreise von Studierenden unter Leitung des Professors. Bis zur Vor-
priifung ist Unterricht (hauptséchlich Pflichtficher) und Priifung fiir die
Fachrichtungen Schiffbau und Schiffsmaschinenbau &duBerlich ganz gleich,
immerhin ist schon ein gewisser Spielraum gegeben fiir personliche Veranlagung
und Neigung, indem ein Ausgleich méglich ist in der Bewertung der mehr schiff-
baulichen und der mehr maschinenbaulichen Ubungsergebnisse. Nach der Vor-
priifung nimmt der Umfang der Pflichtfacher von Semester zu Semester ab, es
wird also hier den reiferen Studierenden, die sich selbst ein Urteil bilden konnten
iiber ihre Veranlagung und Neigung, weiter Spielraum gelassen, nicht blo8
zwischen der Fachrichtung Schiffbau und Schiffsmaschinenbau, sondern auch
innerhalb dieser Facher und auch dariiber hinaus. Nach der neuen Diplom-
priifungsordnung ist es jedem Studierenden gestattet, ein Jahr vor der beabsich-
tigten Hauptpriifung einen selbst aufgestellten Priifungsplan, d. h. die Facher, in
denen er gepriift zu werden wiinscht, ganz nach eigenem Ermessen, ohne Riick-
sicht auf den gedruckten Plan des Ministeriums oder die Dauerplédne der Abtei-
lungen, formell der Fakultét, tatsichlich der Abteilung, zur Genehmigung
vorzulegen. Hiermit ist die denkbar groBte Studienfreiheit gegeben; es ist daher
z. B. moglich, da8 ein Schiffbauer oder Schiffsmaschinenbauer nach der Vor-
priifung sich besonders mit héherer Mathematik, Mechanik oder Statik befaft,
oder, wenn er mag, mit Elektrotechnik oder irgendeinem sonstigen Zweig des
Maschinenbaues oder mit irgendeinem naturwissenschaftlichen, technischen,
wirtschaftlichen, oder auch mit einem kiinstlerischen, auf der Hochschule ge-
lehrten Sonderfach, von dem er glaubt, daf es ihm fiir seine besondere Ver-
anlagung oder seinen Lebensweg niitzlich sein kénnte. — In bezug auf das Lehr-
verfahren gilt noch mehr als fiir die ersten Semester moglichste Beschrankung
der Zeit der Vorlesungen, Verarbeitung und Vertiefung des Gehérten durch
Ubungen und Seminare. Leider ist die Vertiefung durch Laboratoriumsarbeit
nur in sehr beschrinktem MafBe durch Mitbenutzung auBerhalb der Abteilung
oder auBerhalb der Hochschule stehender Einrichtungen moglich, da die Ab-
teilung keine eigenen Forschungsstitten hat.
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Nach dem Riickblick auf die bisherige Entwicklung komme ich nun zu
der Frage, durch welche MaBnahmen der Hochschule kann der Wirkungsgrad
in der Ausbildung der Schiffbauer und Schiffsmaschinenbauer noch weiter ver-
bessert werden, und was kann die Schiffbauindustrie dazu beitragen? Da darf ich
zuriickgreifen auf die Punkte, die ich bereits als Wesen der Reform bezeichnet
habe: Auswahl der Personen, Lehrer und Lernenden, richtig bemessenen Lehr-
umfang und zweckméBiges Lehrverfahren.

Auf die Auswahl der Studierenden hat die Hochschule, da es keine
Aufnahmepriifungen gibt, nur einen sehr beschrinkten Einflu} durch die Berufs-
beratung. Fiir einige technische Ficher, auch fiir den Schiffbau?), sind Merk-
blatter herausgegeben, welche die Anforderungen an die Veranlagung, ferner
den Studiengang und die Formen der Berufsbetitigung enthalten.

Vielleicht wird nach Jahrzehnten der EinfluB der Technischen Hochschulen
auch auf die Schiiler der Giymnasien usw. sich mehr geltend machen kénnen,
wenn eine grofle Zahl von Lehrern, auf Technischen Hochschulen ausgebildet,
wie es neuerdings auch in PreuBen méglich ist (in Sachsen war es lingst der Fall),
mit etwas mehr Versténdnis fiir die Technik unsere heranwachsende Jugend in die
Hand bekommt?2).

Wichtig ist die Auswahl der Professoren und sonstigen Lehrer; es ist
noch in den letzten Jahren gelungen, fiir Sondergebiete, wie z. B. fiir Statik des
Eisenbaues und fiir Flugwesen, Lehrauftriige und besonders tiichtige Herren
hierzu zu gewinnen. Doch sind neue ordentliche Professuren, wie sie auch in
verschiedenen Veroffentlichungen zum Ausbau der Abteilung fiir notwendig ge-
halten werden, infolge der Finanznot des Staates in absehbarer Zeit kaum zu
erhalten; ebenso ist aus gleichen Griinden die Schaffung von Forschungsstitten
aus Staatsmitteln ausgeschlossen. Damit ist auch vorliufig einer Erweiterung des
Lehrumfanges eine Grenze gesteckt in der Leistungsfihigkeit des Einzelnen.
Immerhin ist nach dieser Richtung durch die Einfiihrung der Wahlficher die
Méglichkeit geschaffen, alle in der Hochschule vorhandenen Krifte auszunutzen.

Uber das Lehrverfahren ist im Rahmen der Hochschule nichts mehr zu
sagen, an dieser Stelle aber bitten wir um intensive Mitarbeit der Industrie: aus
der praktischen Arbeitszeit ist nach unserer Ansicht noch viel mehr heraus-
zuholen. Unsere Wiinsche nach dieser Richtung gehen auf Betreuung der Prakti-
kanten durch besonders geeignete Ingenieure, auf geregelten Lehrgang, auf Er-
ginzungsunterricht neben der praktischen Arbeitszeit und auf ausreichende
Bezahlung bei guten Leistungen.

Die Verhandlungen, die wir mit gewihlten Vertretern der Praxis pflegen,
werden hoffentlich zu einem besseren Wirkungsgrad auch in diesem Teil der Aus-
bildung fiihren. Hier bitten wir auch um die verstandnisvolle Hilfe aller Reede-
reien durch Schaffung von Seefahrtsméglichkeiten, die fiir Schiffbauer und Schiffs-

1) Merkblatter fiir Berufsheratung. ,,Der Schiffbau-Ingenieur und der Schitfsmaschinenbau-Ingenieur®,
herausgegeben von der deutschen Zentralstelle fiir Berufsberatung der Akademiker, Berlin.

%) Zu der vom Ministerium geplanten Reform der hoheren Schulen hat die Technische Hochschule
Charlottenburg im Einvernehmen mit den anderen Technischen Hochschulen des Reichs in einer be-
sonderen Eingabe ausfiihrlich Stellung genommen.
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maschinenbauer von grofer fachlicher Bedeutung ist — einige Reedereien sind
schon mit gutem Beispiel vorangegangen. Ganz allgemein bitten wir um sténdige
Mitarbeit der Praxis an allen Fragen der Reform des Unterrichts, die wir mit den
bisherigen MaBnahmen keineswegs fiir abgeschlossen halten; hierzu bestimmte
Vorschlége zu machen, mul} spiteren Zeiten vorbehalten bleiben, doch will ich
eine wichtige Grundlage fiir alle Zukunft auch hier von neuem betonen:

Ein hochwertiger Unterricht in Schiffbau und Schiffsmaschinenbau soll den
Studierenden nicht nur das geben, was augenblicklich notwendig ist, sondern
soll ihm auch Zeit und Gelegenheit schaffen, Umschau zu halten auf allen Ge-
bieten der Wissenschaft, deren Fortschritte fiir die Zukunft des Schiffbaues von
Bedeutung werden konnen. Das kann nur geschehen im Rahmen einer
vollen Technischen Hochschule. Fiir alle technischen Féacher war die erste
Forderung der Richtlinien von 1914, wie sie einmiitig von allen weitschauenden
Mannern der Wissenschaft und Praxis erhoben worden ist, ,,Grundlegende Bil-
dung, kein Spezialistentum®. Damit sind alle Bestrebungen, die den Hochschul-
unterricht im Schiffbau wegen &uBlerer Vorziige oder unter dem Schlagwort:
»sVerbindung mit der Praxis‘ aus Berlin z. B. nach Hamburg verlegen wollen,
von vornherein als von Grund aus abwegig verurteilt, solange dort nicht eine
volle Technische Hochschule geschaffen wird, die wirklich wissenschaftlich-
technischen Unterricht auf allen Gebieten verbiirgt, die fiir den Schiffbau von
Bedeutung werden kénnen.

Anhang 1.

Auszug aus den Priifungsplidnen der Diplompriifungsordnung fiir die PreuBischen
Technischen Hochschulen, giiltig vom 1. Juli 1924.

Fachrichtung Schiffbau und Schiffsmaschinenbau.
A. Vorpriifung.

Ubungsergebnisse.
. Hohere Mathematik.
. Darstellende Geometrie.
Physik.
Mechanik und graphische Statik.
Materialienkunde und Herstellungsverfahren.
Maschinenzeichnen und Maschinenelemente.
Schiffselemente.
Linienrisse mit Kurvenblatt und Ubungsaufgaben aus der Theorie des Schiffes.
Maschinenlaboratorium.
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Miindliche Priifung.
. Hohere Mathematik.
. Darstellende Geometrie.
. Mechanik und graphische Statik.
Materialienkunde und Herstellungsverfahren einschlieBlich Grundziige der Eisenhiittenkunde.
Maschinenelemente.
Grundziige der Warmelehre.
. Schiffselemente.
Allgemeine Physik und Chemie.
. Grundziige der Volkswirtschaftslehre und der Privatwirtschaftslehre.
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B. Hauptpriifung.
a) Fiir Schiffbau.

Ubungsergebnisse.
I Pflichtiacher:

. Maschinen- oder elektrotechnisches Laboratorium.

Statik des Schiffsbaus (Berechnung von Verbanden).

Entwurf eines Linienrisses. Vollstandiger Entwurf eines Handelsschiffes mit samtlichen Berechnungen.

Entwurfskizze eines Handels- oder Kriegsschiffes.
Schiffsmaschinenbau.

. Werkstatts- oder wirtschaftstechnische Arbeiten.

II. Wahlficher:

. u. 8. Studienarbeiten aus den Wahlfichern.

Miindliche Priifung.
I Pflichtfacher:

. Theorie und Entwerfen von Handels- und von Kriegsschiffen.
. Grundziige des Schiffsmaschinenbaus.

. Grundziige der Elektrotechnik.

. Werftorganisation und -betrieb.

. Besprechung der Diplomarbeit.

II. Wahlfacher:
u. 7. Mindestens zwei Facher, z. B.
Sondergebiete des Handelsschiffsbaus.
Kriegsschiffbau.
Schiffsmaschinenbau.
Werftanlagen.
Hohere Theorie des Schiffes.
Hohere Statik des Schiffbaues.
Hohere technische Mechanik.
Elektrotechnik.
Wirme- und Kraftwirtschaft.
Arbeitsmaschinen einschlieBlich Grundlagen der Hebezeuge.
Fabrikations- und Wirtschaftslehre.
Technisches Priifungswesen einschlieBlich Materialpriifung.

b) Fiir Schiffsmaschinenbau.

Ubungsergebnisse:
I. Pflichtfacher:

Maschinen- und elektrotechnisches Laboratorium.

. Schiffsdampfmaschinenbau.

Schiffsélmaschinenbau.

. Schiffskesselbau und Schiffshilfsmaschinenbau.
. Entwiirfe von Schiffen.
. Werkstatts- oder wirtschaftstechnische Arbeiten.

IL. Wahlfacher:
u. 8. Studienarbeiten aus den Wahlfachern.

Miindliche Prii