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Franz·Str 36 
Moller, W, lngemeur fur Schlff· u Maschmen­

bau, Hamburg, Baumwall 9 
Mohen, Jan, lngemeur, Dlrektor del' Hafen. 

dampfschIffahrt·A..G, Hamburg 39. Eppen­
dorferstIeg 8 

(110 Momber, Bruno, Dlp!.lng, Maschlnenbau­
Dlrektor del' A·G "Weser", Bremen, Holbem-
straBe 14 _ 

MottIng, EllllI, Obermgemenr, stellv DIrektor 
d Darnpfbchlffahrts·Ge&ellRchaft Argo, Bremen, 
Contrescarpe ] 86 

Mra ze k, Jaroblav, SchIffbau.lngemeur, 'l'nebt, 
Austna· Werft 

Mugler, JullU'l, l\farme-Oberbaurat, Berhn \,y 30, 
Berehtesgarlencr Rtr 12 

Mueller, Ernst, Dr .lng, Reg -Baumetr,ter, 
Wllhelm'lhaven·Rustungen, Schulstr 108 

615 Muller. A C Th. Oberlllgemeur und Prokul'lst 
del' Fmna F SchlChau, Elbmg 

11.1 uller, Carl, Sc111ffhau-Obermgemeur, Abtel­
hmgR. Vorbteher des Gel mambC hen Lloyd, Ber-
1m-Grunewald, Hubertus-Allee 3 

Muller, EmIl, Chefmgemclll d Joh C Tecklen­
borg A -G, Geestemunde, BomesstJ 16 

l\'I nIleI', Ernst, PlOfes:=.,or, Dlplom.SchIffhau. 
Ingemeur, Techmsche Staatslehran&talten, Bre­
men, Rhemstr 6 pt 

Muller. F H W, Selllffhau.Jngel1leur, Be· 
I'lehtIger des Gelm Lloyd, Geestemunde, Am 
DeICh 18 

6~O Muller, Gustav, Sclllffbau.lngemeur bel del' 
A -G ,;\Veser", Bremen, Utblemerstr 63 III. 

Muller Paul, Sclnfff,maschInenban-Ingemeur, 
Rustrmgen 1 Oldbg, Sehulstr 58 

M nIle I, Paul Fnedllch Carl, Obermgel1leur und 
Chef del' Abtlg lVIaschll1e d Hamb Sud­
amenkan Dampf"cluffahrts·Ges, Hamburg 22, 
RlCharcl;,tr 48 

Muller, RICh, Geh Ober-Baurat u vortr Rat 
1 d Admlrahtat, Berlm,WllmeisdOlf, Spessart­
;,t,raBe 13 

M u nd t, Robert, Sclllffbau-Ingel1leur, Danzlg­
Langfuhr, Kastamenweg 17 

Nagel, Joh Theod, SchIffsmaschInenbau.Inge- 625 
meur, Hamburg, Wagnerstr 48 

Naglo, FrIt,z, Dlpl.Ing, lnhaber del' "Naglo. 
Werft " , "\VemmClr:.terhorn bel PIChelsdorf­
Spandau 

Neeff, FrItz, DIpl .lng, Bremen, Wachmann­
straBe 72 

Neese n, Marll1e-SchIffbaurnelster aD, Altona. 
Moltkestr 186. 

NeB, Artur, Ingemeur, Hamburg 22, Hamburgel 
StraBe 164 

Nettmann, Paul, Dr .lng, MotorenbauaufslCht 630 
Rex, CObI, Klemgedankstr 11 

Neugebohrn, Carl, Dr 'Ing, Bergedorf, BII;'· 
marckstr 32 

N e u lorch, Fr , ZlVIlmgemeur, MaschInenmspek­
tord Germamschen Lloyd, Bremen, Buch'ltr. 54 

N e u man n, Bernhard, Sclllffbau· Ingerueur, Asun. 
ClOn, Calle MonteVideo 60, Paraguay 

Neumeyer, W, lngel1leur, Bremen, Lortzll1g· 
straBe 24 

NIelsen, Johalll1es, SchIffbau·Ingemeur, KIel, 635 
Klopstockstr 11 

Nll;,r,on, NIls Gustaf, Chef des Kg] Kommelb' 
kolleglUms. l~ahrzeugabtClhmg, Stockholm. 

Nlppraschk, Bruno, Sclllffsmaschmenbau-ln­
gemeur, Stettm, Prll1ceBstr 1 

NIts c h , Josef, SchIffsmaschmen ba u-Ingel11eUl . 
Dresdener Maschfbk und SchIffswerft, Dresden· 
Dblgau 

N oae k, U1r, SchIffbau.Dlpl .lng, Techl1lsche , 
Staatslehranstalten, Bremen, An del' Aue 2 

Nott, W, Wu'kl GehClmer Malme·Baurat aD, 640 
Goslar, Bismarckbtr 7 

N;u B I e In, Georg, Dlpl ·lng, BlCmen, Wallel 
Chau~see 33. 

Oeclll1g, Gustav, Lloydm~pektor, Bremerhaven, 
Burgermelster,Sll1ldt·Str 150 

Oe! ke rs, Otto, SchIffbau·lngel11eur, Mitmhabel 
cler Schlffswerft J Oelkers, Neuhoi a ReIhel­
stlCg b Hamburg 

Oertz, l\iax, Dr .lng, Dlrektor del' Oertz-Werke. 
Hamburg, An del' Ahter 84 

Oes te n, Karl, Stellvertretendel SchIffbau-Dlrek· 64:> 

tor del' Fr Krupp A ·G, Germamawerft, fuel, 
NICmanmweg 96 

Oebtmann, C H, Ober-Ingel11eur, Elbmg, 
Komgsberger Str 16 

Ofterdlnger, Ernst, Techm&cher Dlrektor del 
deutschen Levantehme, Dockenhudcn hel 
Blankenef>e (Elbe), WeddIgenstr 3 

Oloff, Ernr,t, Dlpl-Ing, Elbmg, InnercrMuhlen­
damm 4c 

Oppenhelln,er, Emanuel, Reg .Baum, SchIff· 
bau·Betrleb&lelter del' VerClmgten Elbe·Norder· 
werft, Hamburg 

01 banows In, K, Generalrurektor, Berhn W 9, (\50 
Bellevuestr 14 

Ornell. Niels J, Oberlehrer fur SchIffbau III 

Bergens Tekn Skole, Bergen, Harald Haar­
fagersgate 4 

Ortlepp, i\lax W, Sclnffbau.Ingemeur, Elbmg, 
BIsmarck"tr 7 

Ott, JulIus, lngemeur, SchweIzer Schlepp. 
schIffahrtsgenossenschaJt, Basel 

Otte. Rudolf F W, Geschaft:sfuhrer des Archlvb 
fur Sclllffbau und Sclllffahrt, Hamburg, Klo"ter­
alIee 23 

Otto, Hermann, SchIffbau.lngemeur, Ham· 6-,;) 
burg 6, lsestr 56 
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Otto, Walther, Marme-SchIffbaumelbter, fuel, 
Duppelstr 77 

Overbeck, Paul, Stelly Dlrektor del A-G 
"Weser", Bremen, Schonhausenstr 8 

Paatzsch, Gustav, Stellvertr Oberrngemeur, 
Stettm, Blumenstr 12 

Paeeh, Hermallll, Marmebaurat fur SehIffbau, 
Hamburg-Gr Flottbeek, Brahmsbtr 1 

660 Pagel, Carl, Professor, Teelm Dlrektor des 
Germamschen Lloyd, Berlm NW 40, Alsen­
straBe 12 

Paradles, Remh, Ingemeur, Hamburg 30, 
Eldelstedterweg 3 

Paulsen, H, lngerueur, Hamburg, Wrangel­
straBe 3 

Peltzer, Franz Ferdmand, Dlpl -lng, Elbmg, 
HInden burgstr 1 a 

Penserot, Ludw, Dlpl -Ing, SchIffsmaf:>ehmen­
bau-Ingemeur, Berlrn-Charlottenburg 4, Dahl. 
mannstr 10 

665 Pero, E, Scluffbau-lngellleur, Frauendorf b 
Stettm, Herrenwlese 7 

Pe tel's, A, Mallnebaurat, Japan 
Peters, l!ranz, Obermgemeur, MabchInenfabrIk 

und SehIffbwerft thlIgau, Dresden-A, GlaCls­
straBe 3 

Peters, Karl, Betrwbs-lngel11eur, Klel, Sophwn. 
blatt 64 

Petersen, Ernst, ll1gemeur, Hamburg 37, 
Klo'ltcrallee 63 ~ 

670 Petersen, Fr Alb, Ingemeur, lVlasehIl1en-Be­
sIChtlgel des Germ Lloyd, Hamburg, Vor­
setzen 35 

Peter'lcn, Ham, Dlpl-lng, staatl gepl Bau­
meIster d Sehlffbaufachb, Hamburg 39, Flem­
mll1gstr 9 

Petersen, LOlellz, Sehlffbau-lngemeur, Ham­
burg 13, HemrICh Barthstr 29 

Peterse n, Martm, Ingellleur, Abtellungschef 
del Fl'Ied Krupp A ·G -Germamawerft, Elm. 
~chenhagen b fuel, Kru ppallee 30 

Peterse n, Otto, Marll1e-Oberbaurat, Berlm­
Wllmer"dorf, Zahllngel Str 25 

675 Peu~'l, Franz, Werftchrektor, Ebfleth, FrIedrICh· 
Augubt-Str 15 

Pfe Iffer, Adolf, Ingemeur, BeIlm NW 87, 
Hansaufel 2 II 

PIlatu&, Rich, Geh Marme-Baurat, fuel, 
Holtenauer flu !"IO 

P1l1gel, Johannes, Manne-MaschInen. und Schlff­
baumeIster, Wilhelmshaven, ReIChbwerft 

Plbehon, Walter, Dlpl-Ing, Hamburg·Uhlen. 
horst, Averhoffstr 24 

680 v Plato, Fcllx, Ingemem del' Ltbauer EI&en­
und Stahlwerke, BOICker & Co , LI bau, Badstr 43. 

Pleh n, Gehelmer lVIarmebaurat, DanZig, GroBe 
Allee 44 

Poesehmann, C R, Dlrektor del' Howaldts­
werke, Klel, Caprn'1str lOa 

Pogatschlllg. Jo::., Schlffbau.lng, Elbll1g, 
Sonnel1'ltI 66 

PohI, A, Ingel1lcur, Hamburg 1, Bcrkhof 2 
685 Pophanken, Dlet.nch, Marllle.Oberbaurat, fuel, 

Knooper W'eg 161 
Popp, MIChael, Dlpl.lng, Hamburg 23, Ruckert­

btraBe 52 
Poppe, Carl, BetrIebsmgellleurderA -G "We&er" 

Bremen 13, WeIftstr 22 
Popper, Slcgfl'led, Generalmgellleur I P, Prag V, 

Josefst,tdter Str 4 

Praeh tl, GUido, Dlpl -lug, Betnebslelter d 
DanZiger Werit, Danzlg-Langfuhr, Ruckert­
weg 14. 

Praetol'lus, Paul, DI ·Ing, Marrne·Baurata D, 690 
Darmstadt, Heidelberger Str 81 3/10 

PreIss, Gunthcr, SehIffbau.Ingellleur, Hamburg, 
Ifflandstr 53 

Pre Be, Paul, Gehelmer Oberbaurat, Berhn. 
Wilmerbdorf, Konstanzer Str 56 

PreuB, A F W, Schiffbau-Obermgellleur, 
SeesehIffahrts A·G AtlantICa, Hamburg, WeI" 
derstr 25 

Pro b':! t, Martm, Dr ·Ing, Hamburg, Inno· 
centJastr 49 

Proll, Arthur. Dr ·Ing, Professor an del' Tech- 69:> 
l1lsehen Hoehschule, Hallllover, MIhtarstr 18 

Protz, Ad, lngemeur, Elbmg, Innerer Muhlen· 
damm 4b 

v Radl11ger, Carl Edler, lug, Gesehaftsfuhlel 
del' Westdeut::.chen CcllulOldwerke, Lank a Rh. 

Rah n, F W, Selnffbau-lngel1leur, 312 N 4th St 
Camden, New Jersey, "New York ShIpbUlldmg 
Co ", Vercm Staaton von Nord-AmerIka 

Ra m bea u, WIlhelm, DIpl ·lng, Hamburg, HeuB­
weg 81 

RappaI'd, Chr C, Obermgel1leul' der Komgl 700 
Nlederlanch&ehen Marme, HellevoetslUls 

Rasmu&&en, A H M, DIrektor 1m KgI Da­
l1lsehen Handels- u SchIffahrtsnnmstermm, 
Kopenhagen, K Skt Anna Plads 18 

Rasmussen, Henry, Yacht.Konstrukteur, Mlt­
mhaber del' Fmna Abekll1g & Rasmu&sen, 
Lemwerder a d Weser, Vegesack, Rohrstr 34 

Rath, GehClmer Komtr -Rekretar, Berhn-Steg-
IItz, Sehlol3stral3e 17 

Ra u, Fntz, Obel1ngel1leUr del' Automobll· und 
A",atIk A - G LeiPZIg, Helterbhck, Kron· 
prmzenstr 5 

Rauert, Otto, Dlpl .lng, Hamburg 25, Obere 705 
Bcrgfelde 15 

Rechea, :Miguel, Ingemero Naval, Ferrol, Real 
145, Espagne 

Rehder, M, Dr -lng, Obenngemeur d RelCh&­
werft, fuel, 'Valdemarstr 7 

ReIchert, Gu&tav, DIpl .lng , fuel, Klelst&tr 27 
ReImers, H, Marme-Oberbaurat, Dusseldorf, 

Kronprmzem,tr 48 
Rembold, Vlktor, DIp!.lng, Oberll1gel1leur del 710 

ReIChswerft, fuel, Schwanenweg 20 
Renner, FelIx, DIpl.lng, Ober-lngellleUl 11 

Leiter del teehn Abtlg bel Schlubaeh. ThICmCl 
& Co , Hamburg, Sudseehaus, Lange Buhren 9 

Rich tel', Ad, DIpl .lng, bm del' DAD G, 
Hamburg 26, Pagenfelderbtr 4 

RICh tel'. Otto, SchIffbau-lng, Bremen 13, 
GropelIngel Heerstr 413 

RIechers, Carl, Obenngellleur u BetnebslClter 
d Masehmenbau.Abtlg del' }llrma F SchIehau, 
Elbmg, Branden burgerbtr 1 

RIeck, John, DIpl-Ing, Konstrukteur d A -G 715 
"Wesel ", Gut Aumund b Vegesaek 

Rleek, Rud, lngemeur, Hamburg, Woldsen­
weg 10 

Rlec ke, Mal'me-Baurat, Stettm. Wrangebtr 4a 
Rleh n, W. Dr -lng, Geh Reglerungsrat u 

Profeb~or, Hannover, Taubcnfeld 25 
RIemeycr, Marme-Baurat fur Sclnffbau, Lehe, 

KIOnprmzen-Allee 40 
Rleppel, Paul, Dr -lng, PlOfebsor an del Tech· 720 

lllbchen Hoehschule, DanZIg 
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Rleseler, Hermann, Obermgemeur d Fa. 
H Malhak A -G, Hamburg, Andleasstr 31 

RIess, 0, Dr plul, GehClmer Reglerungsrat, 
Berlm W 62, Courblerestr 2 

RIndfleIsch, Max, WerftdIrektor, Lehe, Hafen­
st,raLle 139 

Roeh, Eugen, Dr -lng, KIel, Werk Ravensberg. 
72 Rodle k, Ott.o, ZrvIlmgemeur fur Masclunen 

und Schlffsmaschmenanlagen, beeldIgter Sach­
verstandlger, KIel, Hafenstr 9 

RoehrIg, Hellmuth, Dlpl -lng, Stadtbaumspek­
tor, Bremen, Schubertstr 20 

Roelhg, Martm, Marme-Baurat fur Masclunen­
bau, Stettm, Kantstr 9. 

Roeser, Kurt, Dlpl -Ing, Schlffbau-Ingel1leur. 
Essen a. Rum, Wlttermgstr 2 

Roesler, Leonhard, BaUl'at del' Bmnen­
scluffahrts-Inspektion 1m Handelsllllmstermm, 
Wlen XVIII/3, Hochgasse 84 

730 Rohlffs, Carl, Maschmf:'nm&pektor belm Germ 
Lloyd, Hamburg 25, Hagenau 82. 

Rohlffs, WIlly, Ingemeur,Neu-Rahlstedt, Kalser­
FrlCdrlCh-Str. 11 

Ro m berg. Frlednch, GehClmer Reglerungsrat, 
Professor a d Techn Hochschule zu BerlIn, 
Nikolassee b BerlIn, TeutomastraLle 20 

Rose, Konrad, Ingemeur, Blumenthal m Han­
nover, Langer;tr 14 

Rosenberg, Conr, Dlrektor, Bremerhaven, 
Burgermelster-Smldt-Str 60 

735 Rosenberg, Max, Amtl Scl1lffs- u Maschmen­
bf:'slchhger. Bremerhaven, Bogenstr 19 

Ro'>enstlCl, Rud, Dlrektor del' SchIff'lwerft 
von Blohm & VoB, Hochkamp b IDem-Flott­
beck, BahnRtr 10 

RoBmann, Wllhelm, Geh Kom.truktlOns-Sekre­
tal', Berlm-Stpght7, Mommsemtr 26 

Roth, C, Obermgemeur, Elbmg, Awdt'5tr 5 
Roth ard t, Otto, Scruffbau-Obenngemeur d 

Hamburg-Amf:'rIka-Lme, Hamburg, Hofweg 24 
hpart. 

740 Rother, Eugen, Obermgemeur, Mannhelm-Neu­
osthelm, Grunewald"tr 44 

Rucker, Wilhelm, Dlpl-Ing, Obermgemeur d. 
Travewerke':l, Lubeck, Ro{'ckstr 48 

Rudloff, Johs, Dr -lng, Wlrkl GeheJmer Ober­
Baurat und PrOfeb'30r, Berlm -Ralensee, J oacrum­
FrIedrICh-Str 32 

Runkwltz, Arthur, ~Iabchmenbau-Ingemeur, 
Klel, Hasseldlrksdammer Weg 11 

Sachsenberg, Ewald, Dr.-lng, Berlm-Sudende, 
Al1haIterstr 3 

745 v Sae nger, Wladumr, Schiffbau-Ingellleur, 
Relsmgfort:., J;'abtans~atan 11 

Salfeld, Paul, Marme-Baurat fur Mascrunenbau, 
I\.1el, Franckestr 4 

Saluberhch, Th, Vorstandsmltgherl und tech­
mscher DIrektor del' Adlerwerkp, vorm Hemr 
Kleyer, A -G, Frankfurt aM, Forsthaus. 
straBe 107a 

Sartoll us, Rechnungt:.rat, Nowawes, Heme.,tr 7 
SaB rna n n, Frledl'lch, Sclllffbau-Ingemeur, Mann­

helm, Srhlmperstr 4 
750 Schapfer, Karl, Ingemeur, OlIva bel DanZIg, 

Kronpunzen-Allee 42 
Schafer, Dletnch, Dr -lng, Baurat, Mtlllstertal­

rat 1m RClchsschatzlllllllstermm, Berhn-Steglttz, 
Frledrlchstr 7. 

Sch afer, Paul, Sclnffbau-Ingemeur, Lomgen 
Nr 141, Bez BlCmen 

Schaffran, Karl, Dr -lng, Vorsteher del' SchIff­
bauabtellung d Vcrsuchsanstalt fur Wasscrbau 
und Scruffbau, Berhn NW 52, Calvmstr 5 

SchalIn, HIldmg, Mascrunen-Ingemeur, Goteborg 
Mek Werkstad 

Schatzle, JO'l H, Ingemeur, Hamburg, I Fa. 755 
Blohm & VoLl 

Schatz mann, Edwm, Marmebaurat fur Ma­
sclunenbau, Wilhelmshaven. Kaiscrstr 17. 

Schaumann, Schiffbau-Obenngellleur, futze­
berg b KIei. 

Scherbarth, Franz, Dlpl-Ing, Stettm, Gra­
bower Str. 12. 

Sehe une man n, Georg, Scluffbau-Ingellleur, 
Stettm, Derffhngerstr 20 

ScheurICh, Th, Manne-Oberbaurat, Rustrmgen 760 
1 Oldenburg, FIChtestr 8 

Seh Ir mer, C, Gehelmer Marme-Baurat, WIi­
helmshaven, Adalbertstr 26 

SchIrmer, Georg, Marllle-BaumClster, fuel, 
Waldemarstr 9 

Scillrokauer, Fehx, Dlpl-Ing, Germalllscher 
Lloyd, BerlIn NW 40, AIsenstr. 12 

Seh lIch tlllg, Marlllebaurat fur Schlffbau, Ru­
strmgen, Bulowstr 24 

SchlIe, Hans, Dlpl-Ing, KIel, Krrchhofsallee 29 765 
Schlueter, Fr, Marme-Baurat aD, BerlIn­

WIimerbdorf, Holstemlsche Str 28 
Sch meddlng, Ad , Mal1ne-Scruffbaumelster, AIt­

Rahlstedt b Hamburg, Waldstr 50 
Sch melBer, Marmebaurat fur Masclllnenbau, 

Charlottenburg, Kantstr 123 
Sch mid, Karl, Ingellleur und Fabnkbesltzer, 

Hamburg 36, Alsterufel' C) 

Schmidt, Eugen, Obel'reglerung&baurat, KIel, 770 

Holtenauerstr. 65 
Sch mIdt, Harrv, Gehelmer Marme-Baurat, WII­

helmshaven, VJCtorIastr 25 
Sch mId t, HemrIch, Marme-Oberbaurat, WIl­

helmshaven, Adalbert<'tr 26 
Sch mId t, Relllhold, Dr -Ing, Werftdlrektor, 

DanzIg-Zoppot, SeeM I' 31 
Sch mId t, Rudolf, Dr -lng, Oberlllgellleur und 

Burochef bel del' A -G ,,\Veser", Bremen, 
Benque<Jtr 10 

Sch nlld t, WIlly Oskar, Sclllffsmaschlllenbau- 77b 
Ingemeur, DanZIg. Vorbin.dtJ'lcher Graben 31. 

Sch mlCde berg, WIlhelm, Ingemeur, Stettm­
Grabow, GwBerel'ltr 25 

Schnabel, E, DIpl-Ing, Klcl, KOlllgsweg 38 
Schnapauff. WIlh, Profes'lor, Rostock, Frled­

nch-Franz-Str 2 
SchneIder, FrredrIch, Manne-Baurat fur Schlff­

bau, Bad Schwartau 
Seh neider, F, Schlffbau-Ingemeur, Hamburg 8, 780 

Holzbrucke 8 
SchneIder, JUIIU'>, Dlpl-Ing ,Hamburg,EIlbeck­

tal 80 II 
Schokklllg, J C S, Oberll1gemeur del' Komgl. 

Nlederl Manne, Helder (Holland) 
Scholz, Wm, Dr, Dlpl -lng, DIrektol' del' 

Deut'3chen Werft A -G , Hamburg 21, Petkum-
c;traBe 21 -

Schonherr. Paul, Ingemeur, Germalllawerft, 
KIel-Gaarden, Herderstr 7 

Schoenelch, Hugo, Dr -Ing, Reglerungsrat, 785 
Spandau, Plantage 10/11 

Schoelllng, Hermann, Fabnkbe&ltzer, Berhn­
BorBlgwalde, Spandauer Str 51/60 

S c hot te , Fl1edl1ch, Mal1ne-Schlffbaumelster, 
KIel, Reventlow-Allee ]4 
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Schreck, H, Ingemeur, Hamburg, Eppendorfer 
Weg 62 

SchrIever, L, Ingcmeur u BaubeaufsIChtigen­
del' de'! Nordd Lloyd, Danzlg-Langfuhr, 
Althoffweg 13. 

790 Schroder, Hans, Schlffbau - Obermgemeur, 
Warnemunde, Dlednchshager Chaus'lCe 6. 

Schroder, Hermann, Dlpl-lng, Assistent d. 
Techn Hochschule m Danzlg-Langfuhr, Am 
Johanne,>berg 1 

Schroder, Paul, Schiffbau-Ingemeur, Ham­
burg 19, Enulienstl 55 

Schroeder, RIChard, Ingellleur del' SchIchau­
Werft, DanzIg, GroBe Allee 38. 

Sch u bert, E, Schlffbau.lng, Hamburg 19, 
EIChenstr. 19. 

795 Sch uld t, Georg, DIpl -lng, Stralsund, Werft­
straBe 9a 

Schultenkamper, Fr, Werftbesltzer, Elms­
horn, Thormahlen-Werft 

Sch ulthes, K, :M:anne-Baurat a. D, Vertreter 
der Fned Krupp A -G , Berlm-Halensee, 
KUlfurstendamm 97/98 

Schultz, Alwm, Sclllffsmaschmcnbau-Ober­
mgellleur, Werft von Joh. C. Tecklenborg, 
Akt -Ges, Geestemunde 

Sch ultz, Arnold: DIpl -Ing, luel, Hamburger 
Chaus'lee 103 I 

~oo Sch ultz, Hemrlch, DIpl -lng, Ober-Ing del' 
Werft von Blohm & VoB, Hamburg, Schrot­
termgksweg 14 

Sch ulz, Bruno, Marme-Oberbaurat, Berlm-WII­
mersdorf, HolstemI'5che Str 26 

Sch ulz, Carl, SchIffbau-Ingemeur, Hamburg, 
ClaudlUs'ltr 33 

Sch ulz, Carl, Ingellleur, Betnebschef der Kessel­
schllllCde und LokomotIvenfabnk F SchIchau, 
Elbmg, Trettmkenhof 

Sch ulz, ChI'I'ltIan, Marme-BaUlat fur SchIff­
bau, Wilhellllshaven, RelC'h'lwerft. 

BOo Sch u lz, Paul, Obeungemeur, Stettm, Kalser­
WIlhclm-Str 93 

Sch ulz, RIChard, DIpl -lng, Berlm-LIChtenrade, 
V crsuchbanstalt d M R A 

Sch ulze, Bernhard, Ingemeur und :Masch­
In&pektor des Gerlllamschen Lloyd, Dortmund, 
Komg<;wall Nr 2 

Sch ulze, Fr Fran7, WerftdJrektor del' 1. pnv 
Donau -Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Buda-
pest III, hUJ6g.var 

Sch Ulllunn, Ench, Manne-BaumeIster, Berlm­
Charlottenburg, PestalozzIstr 59 

SIO Sch urer, FrIedrIch. l\Iarme-Buurat fur SchIffbau, 
KICI, Ebmarch'5tr 68 III 

Sch utte, Joh, Dr -lng, Geh ReglCrungsrat, 
Professor, Zeesen b Komgswusterhauscn, 
Schutte-Lanz-Str 

Sch wartz, L, Dlrektor del' Stett MaschInenbau­
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Kuchen, Gerhard, Kommerzlcnrat, Mulhenn 
a. d Ruhr. 

KUWlllk, Franz, Kapitan, Hobokon, N J 928 
Hudsenstrat 

v. Llllde, Carl, Dr, Dr .Ing, Gehelmer Hofrat, 
Professor, ThalkIrchen bel Munchen 

Loese ner. Rob E, Scluffsreeder, 1 Fa. Rob 1026 
M Sloman & Co, Hamburg, Alter Wall 20 

Mark11n, Ad, Kommerzlenrat, Haus NuBberg 
b Nledel walluf, R,hemgau 

Marx, Karl, ArchItekt, BerhnNW23, Brucken­
allee 19 

Mel'>ter, C, Dlrektor del' Mannhelmer Dampf. 
schIffahrts·Gesellsehaft, MannhClm 

Menthen, WIlhelm, Dlrektor del' Rhemscluff­
falu'ts·AktIen·Gesellschaft vorm Fendel, Godes­
berg b Bonn a Rhem 

Moleschott, Carlo H, Ingemeur, Konsul del' 1030 
Nlederlande, Rom, Via Volturno 58. 

Monfort, JO'l, Ingemeur und Masch.1llenfabl'1k­
Besltzer, M ·Gladbach 

v. Oechelhaeuser, WIlli, Dr -lng, General· 
direktor, Dessau 

OppenheIm, Franz, Dr pIllI, FabrIkdirektor, 
Wannsee, Fr18dneh-Carl-Str 24 

Pahl, Han!>, FabrIkbebitzer, Dusseldorf, Mal· 
katlten&tr 5 

v Par'leval, August, Professor, MaJor z D, 1036 
Charlottenburg, Nlebuhrstr 6 

P e k l' un, Hermann, Ingemeur und Fa brlk bebl tzer, 
CosWlg 111 Sachsen 

PfeIffer, W, KommerzlCnrat, Dus'3eldorf, Hof· 
gartpnstr 12a 
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Ravena, LOUIS, Gehelmer KommerZlenrat, Dr 
pml, Berlm C 19, Wallstr 5-8 

Ravena, Peter, Prokunst del' Ravenesehen 
Flrmen, Berhn C 19, Wallstr 5-8 

1040 Rlckmers, P, Generalrurektor del' RlCkmers 
Reederel & SehIffbau A -G, Bremerhaven. 

Rledler, A, Dr, Geh ReglCrungsrat und Pro­
fessor, Berhn-Charlottenburg, Techn Hoch­
schule. 

Rmne, H, ~IItghed des Vorstandes del' Mannes­
mannrohren-Werke, Dusseldorf, Huckmgen 
(Rhem) 

RoeI', Paul G, WeImar, Blsmarekplatz 3 
Rosenbaum, Bruno, Dlpl-Ing, Berhn-Dahlem, 

Mlquelstr 34 
1045 Rottgard t, Karl, Dr, Gesehaftsfuhrer, Berhn­

Dahlem, Fontanestr. 14 

ScheId, Theodor Ch, Teehlllseher LeIter del' 
FIrma Th ScheId, Hamburg 11, Elbhof 

Seh naas, Eugen, Dlrektor, Berlm W 8, Fran­
zoslsche Str 21 

Selfeddm, Effenru, Prmz, Adlllll'al I d tur­
klsehen Marme, Constantmopel 

v Selve, Walter, Dr.-Ing, Fabnkant und Rltter­
gutbbesltzer, Altena I W, Villa Altenburg 

1050 SIeve kI ng, Alfred, Dr Jur, Reehtsanwalt, 
Hamburg, Feldbrunnenstr 13 

von Skoda, Karl, FreiheIT, lng, PIlsen, Fer­
dmandstr 10 

Sloman, Fr L, Reeder, Berhn-Charlottenburg 2, 
BIsmarekstr 109. 

Solmssen, Georg, Dr, Gesehaftsmhaber del' 
Dlsconto-Gesellsehaft und Dlrektor del' A 
Sehaaffhausen'sehen Bankverem A -G, Berhn 
W 8, Unter den Lmden 35 

Stahl, H J, Dr -Ing, Kommerzlenrat, Dussel­
dorf, Ost-Str 10 

Stangen, Ernst, KommerzlCnrat, Berlm W 10, 1055 
TlCrgartenstr 34a 

Stange n, Carl, GutsbeSltzer, Berhn W 10, 
TICrgartenstr 84a 

Stlnnes, GU'3tav, KommerZlenrat, Reeder, Mul­
helm a d. Ruhr 

TemmIer, Hermann, KommerZlenrat, Fabnk­
beoltzer, Kgl. bulgarlseher Generalkom,ul, Mann­
helm 

Traun, H Otto, Fabrlkant, Hamburg, Meyer­
straBe 60 

UIl'lch, R, Verwaltungs-Dlrektor des Germam- 1060 
schen Lloyd, Berhn NW 40, Alsenstr 12 

Werner, Juhus, Gesellsehafter und Gesehafts­
fuhrer del' deutsehen Bltunamel Gesellsehaft 
m b H, Hamburg, Ludolfstr 6 

WIlle, Edud,rd, Fabnkant, Cronenberg (Rhld), 
Henehhamer Str 30 

b) 01 dnungsmaBlge MltglIeder 

Abe, ItICh, Betl'lebsrurektor bel Fried Krupp, 
Annen (Westf), Stemstr 27 

v Achenbach, Komgl Landrat, Berlm W 10, 
Vlktortastr 18 

1065 Aehgelu" Gustav, lngemeur u Fabnkbesitzer, 
Geestemunde, Doekstr 9 

Ahlborn, FriedrICh, Dr plnl, Professor, Ober­
lehrer, Hamburg 22, Uferstr 23 

Ah Ie n, Karl, Kaufmann und Reeder, Bremen, 
Holzhafen 

Ah!fe ld, Hans, Obermgemeur del' A E G, KIel, 
Hohellbergstr 17 

Amslllek, Arnold, Vorsltzender des VOlstandes 
del' Woermann-LIme A -G und del' Deutsehen 
Ost-Afl'lka-Llllle, Hamburg, Afnkahaus 

1070 Am&ll1ck, '1.'h, Dlrektor del' Hamburg-Sud­
amellkan Dampfsehlffahrts-Gesellsehaft, Ham­
burg, Holzbrueke 8 I 

Andreae, ~Iax P, DIpl -lng, Hamburg, Alsier­
chaussee 20 

Anger, Paul, .Obermgemeur, KIel, Beseler­
allee 59a 

Anreeh t, HemrICh, Obermgemeur, MannheIm, 
LUisenrmg 17 

Ansol ge, Martlll, Ingemeur, BerlIn-\Yllmersdorf, 
Nlkohburger Str 6 

1075 Appel, Paul, DIpl -Ing, Bremen-Blumenthal, 
Villa Haehez, Langestr 

AppeIqvIst, J A, Direktor del' Stoekholmer 
Transport- oeh Bogsenngs A B, Stockholm, 
Stadsgarden 14/16 

v Arlllm, V, Adllllral, a la SUIte des Seeofflzler­
korpi', Exzellenz, KIel 

Arp, H F C, Reeder, Hamburg, Monckebcrg­
straBe, Haus Roland 

Asbeek, G, Dlrektor, Dusseldorf- Rath, Wahler­
straBe 34 

v Asb6th, Euul, Prof, Budapest, menerl ut.65 1080 
A uae kel, l!ranz, Dr -lng, LeipZig, Goh11scr 

StraBe 10 
Auerbach, Ench, PlOkum,t, Berlm NW 52, 

Altonaer Str 35 
A ufh a Uber, Dr phil, beclrugter Handels­

chelluker, Hamburg, Dovenfleeth 20 
Ave - Lallemant, Hans, Prokunst del' Vulcan­

werke, Stettm, Gra%mannweg 9 
Axelrad, HE, Dlpl-Ing, Charlottenburg, 1085 

Kantstr 3 

von Bach, C, Dr -lng, Exzellenz, Staatqat, 
Professor a d Techmbchen Hochsehule m 
Stuttgart, Stuttgart, Johannesstr 53 

Bahl, Johannes, Obermge11Ieur, Nonnendamrn 
b BerlIn, Nonnendamm-Allee 82 

Bal tzer, FrIedrICh, Obermgemeur, 'Ylttenau 
b Berhn, Hauptstr 5 

BaIz, LudWIg, Kommerzwnrat, Wwner-Neustadt, 
Lokomotlvfabrlk 

Banner, Otto, Dlpl-Ing, Ingemeur, MtI- 1090 
waukee, WIS 3703 Highland Boulevard 

Banlllng, HemrICh, FabnkdIrektor, Hamm 
I Westf, Moltkestr 7 

Bare kh an, Paul, Kaufmann, Bremen, Albut.en­
otraBe 1 a 

BartlIng, W, KapItan, Dlrektor 1 F Hugo 
Stmnes, Bremen, KIrehbachstr 208a 

Bartsch, Carl, Direktor des "Astillero-Behrem,", 
ValruVIa, ChIle 

Bauer, Kpt Z S, Oberwerftcbrektor, Rewhs- 1095 
werft, WIlhehubhavell 

Baumann, M, Walzwerks-Chef, Burbach as, 
Hochstr 17 

Becker, ErICh, Fabnkbes, Berlm-RelllICkendorf­
Ost, Glaf-Roedern-Allee 18-24 



22 MItglIeder 

Becker, J, Fabnkchrektor, Kalk b Koln a Rh, 
Kalserstr 9 

Bee ker, JulIus Ferchnand, SchIffbau-Ingemeur, 
Glucksburg (Ostsee) 

1100 Becker, JulIus, Abtlgs -Dlrektor u Prokunst 
del' GuBstahlfabnk FrIed Krupp A -G , Essen­
Ruhr, Hohenzollernstr 22 

Becker, LudWig, Dlpl-Ing, Betrlebsmgemeur, 
Soorkrade, Holtkampstr 21. 

Becker, Th, Obermgemeur, BerlIn NO 18, 
Elbmger Str 14 

Beckh, Georg Albert, Kommef7.Jenrat und 
Inhaber del' Mammlltwerke, Nurnberg, LudWig­
Feuerbach-Str 75 

Beckh, Otto, Dlpl-Ing. und Obermgemeur, 
Berhn-Frledenau, Kalserallee 138 

1101i Beckmann, Dr, Ober-Ing d Accumulatoren­
Fabrlk A.-G , Zehlendorf bel BerlIn, Beerenstr 2 

Beckmann, ErIch, Dr -Ing, Professor del' Techll 
Hochschule, Hannover, Oeltzem,traBe 19 

Beeken, HartWig, Kaufmann, I Fa D Stelu', 
Hamburg 30, GoBlerstr 6 

Behncke, Exz, Vize-Adllllral und Chef del' 
Marllleleitung, Berhn W 10, Komglll-Augusta­
StraBe 38-42 

Belklrch, Franz Otto, Dlrektor del' Firma 
Gruson & Co, Magdeburg-Buckau, Feldstr 
37-43. 

1110 Belitz, Georg, Redttkteur des "War:,sersport", 
BerlIn SW 48, Frlednchstr 239 

Bendemann, F, Dr -lng, Professor, Geh Re­
glerungsrat u vortr Rat 1m ReIChsamt fur Luft­
u. Fahrkraftweben, BerlIn SW 11, Hallesche 
StraBe 17 

Benkert, Hermann, Dlrektor, Harburg a E, 
Aks,zlenallee 10 

Berg, Fritz, Huttendlrektor, Engerr:, a Rh, 
Concordmh utte 

Bergmann, Otto, Maschb -Ingemeur, fuel, 
Schutzenwall 65 

1115 Bergner, FrItz, Geschaftsfuhrer del' Temper­
und Stahl-GleBerel August Engels, Velbert, 
Rhld, SchloBstr 42 

Bernhard t, Paul, Oberlllgemeur, Erkelcnz, 
Alleestr 8 

Bermgshausen, F, Direktor, Berllll W 15, 
Kurfur&tendamm 132 

Bertens, Eugen, Ingemeur del' Clnlemschen 
Knegsmarllle, Dlque de Carena, Talcahuano, 
ChIle 

Bier, A, AmtlICher Abnahme-Ingemeur, St 
Johann a d Saar, Goethestr 6 

1120 Blerans,S ,lngemeur,Bremerhaven,Slelbtr 34,1 
Blerwe", HemrICh, Vorstand del' ]\I[annesmann­

Rohrenwerke, Dusseldorf, Pempelforter Str 29 
Blomberg, HJalmar, GeneralchrektOl, Stock­

holm. Strandvagen 27 
Bluh m, E, Fabrlkdlrektor, Berlm S 42, RItter­

straBe 12 
Blumenfeld, Bd, Kaufmann undReedeI, Ham­

burg, Dovenhof 77/79 
1125 Bode, Alfred, Duektor, Hamburg, Lenhartz­

straBe 13 
v Bodenhausen, FrelheTI', Exzellenz, Vlze-Ad­

llllral z D, Gr -LIChterfelde W , Thcklastr 8 
Bogel, W, Huttenchrektor, Godesberg, Kur­

furbtenstr 12 
Boh n, FrlCdrICh, FabrIkbesltzer, fuel, Duppel­

straBe 27 
Bohn, Karl, Ingemeur und Prokunst, fuel, 

Goethestr 12 

Bokel, lVi G, Teehmscher Dlrektor, RemscheId, 1130 
Marlenstr 11 

Boner, Franz A, Dr Jur, Dlspacheur, Bremen, 
Langenstr 138/39 

Borck, Herma.nn, Dr phIl, Ingemeur del' 
FlIegertruppe, BerlIn NW 23, Handelstr 5 

v Born, Theodor, Korvetten-Kapltana_D, durch 
Herrn Karl Zoller, Essen-Ruhr, Lmdenallee 41 

v Borslg, Conrad, Geh KommerZlenrat und 
Fabnkbesltzer, Tegel, Veltstr. 17. 

Bothe, W., Sohlffsmgemeur, Hamburg 31, 1135 
Lappenbergsallee 23 

Bottcher, A, Dlrektor del' deut:;chen Ma­
sehInenfabnk, A -G, DUlsburg,lBerhn-Schlaeh­
OOm,ee, Georgenstr 29 

Bottcher, Karl, Obermgellleur, DUlsburg, Mul­
helmer Str 82 

Bramslow, F C, Reeder, Hamburg, AdlillralI­
tatsstr. 33/34 

Brand, Robert, Fabnkant, RemscheId-Hasten, 
Eberhardstr 59 

Brandenburg, Jacob, Obenngemeur del' Gute- 1140 
hoffnungshutte, Sterkrade, Rhemland 

v Brandis, Frelherr, Kapitan del' Hamburg­
Amerika-Llllle, Hamburg 

Bra u muller, Walter, RegJerungsrat, BerlIn­
Zehlendorf-Ost Forststr 12 

Braun, Harry, Dlpl-Ing u lVlitbes d Werk­
zeugmaschInen-Fabrlk und EIsengICBcreI J C 
Braun, ReIChenbach 1 Vogtl 

Bredow, Hans, Dlrektor d Ges f drahtl Tele­
graphIe, Berlm-Dahlem, Miquelstr 92 

Brennecke, W, Dr, Reglerung&rat bel del' 1145 
deutsehen Seewarte, Hamburg 9 

Bresma, RIChard, Vorstandslilltghed del' Seeu­
rrtaswerke A G, Berhn W 62, Kelthstr 19/20 

Bresber, Carl, Vertreter del' Akt -Ges Char­
lottenhutte und del' PreB- und Walzwerk-Akt -
Ges Rmsholz, Berlm-Wllmersdorf, Landauer 
Str 6 

BretschneIder, Paul, Dlrektor del' Oest Flat­
Werke A -G, Wlen XVIII, Halzmgergasse 47 

Bretz, Hermann, Ingellleur, Berhn-LIChterfelde, 
LUlsenstr 1 

Bl'legcr, HemrICh, Kaufmann, Hamburg, Fer- 1150 
chnandstr 63 I 

BrInker, RIChard, Betnebschrektor del' Stahl­
sehlllldt-Werkzeugkompagme, Commancht-Ges 
Cronenfeld (Rhld ), Elberfelder Str 39 

Bl'lnkmann, Gust.av, Ingemeur u Fabnk­
besltzer, \Vltten-Ruhr, Gartenstr 7 

Brockelmann, E, Genera,l-Dlrektor, fuel, 
Schauenburger Str 79/81 

Bros tro m, Dan, SchIffsreeder, Goteborg 
Bruhn, BlUno, Dr phIl, Dlrektor del' FrIed 11;;5 

Krupp A -G, Essen a d Ruhr 
Bl unn, Alfons, Fabnkchrektor, Borslgwalde, 

Spandauer Str 
Brunner, Karl, Ingemeur, Neckargmund, Ba,hn­
-hofstr 62 

Bruns, Han&, Dlpl-Ing, Merseburg, Kloster 5 
Bub, FrItz, Schlffbau-Ingemeur, Hamburg, Malz­

weg 3 II 
Budde, H, Ingemeur, Bremen, Osterthorstem- 1160 

weg 95 
Buh rlllg, John Charles, Fabnkant, Ham­

burg 1, Spaldmg-Str 21/23 
Bundgens, Franz, Vlzekonsul, Fabnkbe&ltzer, 

fuel, Nlemannsweg 137 
Burghard t, ErICh, Kapltanleutnant aD, 

Berlll1-Wannsee, StraBe zum Lowen 5 
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Burgmann, Robert, Dr -Ing, Inhaber del' 
Asbest-Werke Feodor Burgmann, Dre&den­
BlabeWItz, Johannstr" 31 

1165 BurmeIster, Joh, Marme-Oberbtabs-Ing aD, 
MarIenfelde b Berlm, Adolfstr 81 

Bus c h, ChrIstIan, DU'cktor del' Secuntaswerke 
A -G, Abtlg. HochseefIscherCl, Hamburg, Secu­
r1taswerke, A.-G 

Busch, Jaeob, OberIngemeur, Haus Kossen­
kirchen, Erfurt 

Busehfeld, Wllh, Dlrektor, KlCI, Nlemann~­
weg 46 

B ubch ow, Paul, lngemeur, General-Vertreter 
von A BorBlg-Tegel, Hannover-Kleefeld, Kant­
platz 6 

1170 BUbse, Hugo, Dlpl-Ing, Dtrektor del' SehIffs­
werft u MaschmenfabrIk Oebr Sachsenberg 
A -G, RoBlau a E, Haupt"tr 117 

Busse, Otto, Dr phIl, Dlrektor, Hett&tedt 1m 
Sudharz, Bahnhofstl 46 

B u tow, EllllI, Ingel1leur, HamLurg, DelChstr 29 
Buttner, Max, Dr, lngemeur, Berlm-Orunewald, 

Dunckerstr 11 
Buz, RIChard, Kommerzlenrat, D1rektor del' 

Masch -Fabr Augsbmg-Nurnberg A -0 , Augs­
burg 

1175 C.1lmon, GeneraldlrektOl, Asbest- und Gumml­
werke, Akt -Ges, Ham burg 

('anans, Karl, Dr -lng, Huttenrurektor, August­
ThYbsen-Hutte, Hamborn a Rh 

Ca;, par y, Enul, Dlpl -lng, Mar1enfelde bel 
Berlm 

('ar,pary, Gustav, Ingcl1leur, Mar1enfelde bel 
Berlm 

Cclher, A, Schlffsmaklel. Hamb.urg, Grol1lnger 
Str 24/25 

1180 Chl'lstlllk, Bernh, D1pl-Ing, Bremen, Celler 
StraBe 52 

Clouth, Max, Fabl'lkant, Koln-Nlppe::., Nlehlel'­
straBe 93 

Coppel, C G, Fabl1kant, Sohngen, Kurftm,ten­
straBe 8 

CIOPP, Johs, Dlrektor del' deutschen Schlff­
fahrts-Gesellsch "Kosmos", Hamburg 39, "VIlh­
straBe 33 

C1 use, Hans, Dr plnl, lngemeur, Berlm IV 50, 
OClsbergstr 29 

1185 Dah I, Hermann, lngemeur und Dllektor del' 
Gesell&chaft fur moderne Kraftanlagen, Berlm 
W 62, MaaBenstr 37 

Dahlstrom, Axel, Dlrektor del' Reederel Akt­
Ges. von 1896, Hamburg, Stemhoft 8/11, Elbhof 

Dahlstrom, H F, Dlrcktord Nordd Bergtmgs­
Verellls, Hamburg, NeB 9 II 

Dahlstrom, F W A, Dlrektor del' Reederei 
Aktlen-Ge::.ellschaft von 1896, Hamburg, Alster­
ufer 33 

Dahlstrom, W, Rechtsanwalt, Hamburg 19, 
Hohewelde 4 

11110 DaHmer, Paul, DJrektor del' Krefelder Stahl­
werke, Akt -Ges, Berllll-GI unewald, Schlemltz­
straBe 10 

y Dapper - Saalfels, Carl, Dr med, Professor, 
GehClmer Medlzlllahat, Bad KIs'3mgen 

Delchsel, A, Kommerzlenrat, Berhn-Orunewald, 
Hubertusbader~tr 17119 

Deutsch, FelIx, Geh KommerZlenrat, Dlrektor 
d A E G, Bellm NW 40, Frledl'lch-Karl­
Ufer 2-4 

DeWItz, Fregattenkapltan aD, BerlIn W 9, 
Potsdamer Str 22a 

DICk, Carl, Adllllral z D, Exzellenz, Berhn- 1195 
Schmargendorf, :M:arlenbader Str 1. 

Dleckhaus, Jos, Kommerzlenrat, Fabrlk­
besltzer und Reeder, Papenburg a. Ems 

Dledel'lehs, Dlrektor del' Norddeutschen See­
kabelwerke A -G , Bremen, Franz-LIszt-StraBe 2 

Dledenchsen, G, Jl', Kaufmann, Hamburg, 
Rotenbaumchaussee 153a. 

DledcrIchsen, H, SchIffsreeder, KIel. 
Dletel'leh, Georg, Direktor, Berhn-Halensee, l::!OO 

Kurfmstendamm 103/04 
DIetrich. Karl, Torp -Kapltanleutnant a D., 

TCllhaberd Sprengllldustrie G m b. H , Dussel­
dorf 48, Bachstr. 15 

DIe trleh ,Otto, FabrIkbesltzer,Berhn-Charlotten­
burg, Potsdamer Str. 35. 

DItges, Rud, Generalsekretar des Verems 
Deutscher SchIffswerften, Berlm W 15, Pfalz­
burger Str 85/86 

Dittmers, LudWIg, Kaufmann, Hamburg, Bol­
tenhof, AdnuralItatsstr. 33/34 

DIttl'lch, Relllh, DIpl-Ing, Warnsdorf V, 1205 
Bohmen, Kal~er-Franz-Josef-Str 1788. 

Dod Ille t, RIchard A, Oberll1gellleur, BerlIn 
W 15, Uhlandstr 43 

Doeh ne, Konr, Dr -lng, Rcgwrungsrat und 
lVIltghed d Patentamts, Berhn-FrlCdenau 1, 
Ntedstr 20 

Docttloff, Egmont, Dlpl-Ing, Cassel, Roland­
straBe 2 

Doh n e , Ferd, Dr -lng, Dlrektor del' Saehs 
Masch -Fabr R Hartmann A -G, Chemllltz, 
Marschallstr 30 

v DOJ mI, Carl, Major aD, Kaufmann, Bremen 12lO 
13, Eu:,enbeton-Schtffbau A -0 

Dolberg, E, Korvettenkapltan aD, Bremen, 
OsterdcICh 7 

Dorlllg, Ferrunand, Dlpl -lng, bay!' Ingemeur 
aD, DanZig, Hama platz 7 

Dol' ke n, Georg Hellll'lch, Tellhaber del' Fa Gebt 
Dorken, Gevclsberg 1 W, MlttebtraBe 18 

Dranbfeld, WIlh, Fr, Kaufmann, KIel, 
Wall 1 

Droth, Alfred, Dlpl-Ing, Patentanwalt, Essen- 121.; 
Ruhr, Hufelandstr 19 

Duge, FtschereHhrektor, Hamburg 11, Schaar-
8temwegsbrucke 2 

D u nc ker, Arthur, A8&ekuradem, Hamburg, 
Trostbrucke 1, Laclszhof 

D u8ch ka, H, Fabl'lkant, I. Fa F A. Selllng, 
Hamburg 37, Brahmsallee 83 

Duekcr, A, Kapitan, stellv DIl'ektor del' Woer­
mann-LIme und del' Deutschen Ost-Afl'lka­
Lime, Hamburg, Afl'lkahaus, Gr RelChenstraBe. 

Dumilng, 'V, Kommerzlenrat, Schonebecka E. ]220 
Durlllg, Franz, Ingellleur, Luzel'll, Theaterstl 16 
Durr, LudWig, Zlvlhngellleur, lcking b Munchen, 

Haus Lugmsland 
Duvel, FrwdrlCh, Ingemeur, Nlenstedten a E. 

b Hamburg, Gl'otenkamp 5 

Eckard t, Max, BaumeIster, Hamburg, lsestr 33. 
Eckmann, C John, Maselllnen-Inspektor del' U~5 

Deutsch-Amel'lkan Petrol-Ges, Hamburg, 
Neuer Jungfernstteg 21 

Eh ler8, Otto, Oberlllgellleur, Stettlll, SchIller­
straBc 11 

Ehle1s, Paul, Dr Jur, Rechtsanwalt, Hamburg, 
AdolphsblUcke 9 
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Ehrhardt, August, Dlrektor del' Chem Fabr 
Honnmgen, Berlm NW 7, Dorotheenstr 30 

Eichhoff, Professor del' Eisenhuttenkunde, 
zugetellt dem Mmlstermm fur Handel und 
Gewerbe, Berhn W 15, Kurfurstendamm 6l. 

1230 Ellender, N, Dlpl-Ing, Dll'ektor del' Stahl­
werke RICh LIndenberg A -G" RemscheId, 
Eberhardstr 26 

Eilert, Paul, Dlrektor, Hamburg, FrClhafen 
v. Elnem, George, KapItanleutnant aD, 

Dlrektor del' MumtlOnswerke Germama A-G 
Hamburg, Gr.-Flottbeck, Klem-Flottbecker 
StruBc ] 

Eisermunn, Rud., DirektoI', BeI'lm-Tempelhof, 
SaalburgstI' 

Ekmann, Gustav, EhrendoktoI', GoteboI'g, Mek. 
Werkstad 

1235 Emden, Paul, Dr., Fabnkrurektor, Schwanden, 
Glarus, Schwelz 

EmmerIch, Ernst, Obenngemeur d Fa Fned 
Krupp A -G, Essen-RuhI', GuBstahlfabnk 

Emsmann, Kontre-Adnnral aD, Berlm- Char­
lottenburg 4, Schluterstr 26 

Engelhard, Armm, Ingemeur, 1 ]!'a Collet & 
Engelhard, Offen bach a M 

Engelke, Fehx, Dlrektor, Berhn-Schoneberg, 
Innsbrucker Str 42 

1240 Engels Hubert, Dr -lng, Dr d teclm Wlssen­
Bchaft, Gehelmer Rat und Professor, Drebden-A 
24, Hubenerstr 1 b 

EnthoIt, D, Fabnkant, "Uruon" Metall-G m 
b H, DUSBeldorf 27 

Erb. Adolf. Ingemeur, Berhn SW 48, Horn­
struBe 8. 

ErIC f, 0 n, Hans, Generaldu ektor der Redermktle­
bolag "Svea", Stockholm, Skeppsbron 30 

Ermler, RIChard, Ingellleur, Werbreugmasch­
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Dresden-A, ReIChstr 28 
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Berhn-CharlottenbUlg 2, Hardenbergstr 3 

Frommann, Walter, FregattenkapItan aD, 
Berlm-Schoneberg, Innsbruckerstr 42 
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GeIss ler, Max, Prokunst, Eldelstedt, Kapltel-
buschweg 2 • 

Gerdes, G, Dr -lng, Exzellenz, Admiral z D, 
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G It tz, Ench, Dll'ektor des Schlffbaustahl-Kontors 
G m. b H, Essen-Rum, Lmdenallee 23 

G loth, Fnednch, lngemeur, Berlm-Wllmersdorf, 
RudesheImer Str 3 

GlueI', Bruno, Korvetten-Kapltan a. D, Berhn, 
Sehoneberger Ufer 31 
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Dll'ektor del' AktIen-Gesellschaft fur uber­
seelsche Bauunternehmungen, Berlm-Schone-
berg, FrelhelT-v -Stem-Str 2, III 

Hackelberg, Eugen, Kaufmann, Berhn-Char­
lottenburg, Knesebeckstr 85 

Haeudler, Edmund, Kaufmann, Mannhelm, 
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Haller, M , Dlrektor del' Firma SIemens & Halskc 
A -G und del' Slemens-Schuckertwerke m b H 
CharIotten burg, K'll&erdamm 6 

Hammar, Bll'gel, Kaufmann, Stockholm 15, 
Vastra Tradgardbgatan 4 

Hammar, John, Dlrektor, Stockholm. Wahrcn- 1645 
darffsgatan 6 
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He yne n, Eug , Dllektor del' Vermmgten Hutten. 
werke Burbaeh-ElCh-Dudehngen, Burbach 

HIehle, Kurt, Obellngemcur, Mannhmm, S 6, 
25 

Hmcke, Frlednch, preuB Generalkon;,ul, Ge­
scha,ftsmhaber der NatlOnalbank fur DeutF,ch­
land, Bremen 

1385 HUbCh, Aron, Kaufmalm, I Fa HtrF,ch, Kupfer. 
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dorl, Graf-Recke-Stl' 69 

Holls tem, Georg, DIpl -lng, Beratender In­
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Huneke, Dlrektor, Maselllnenbau-Akt-Ges, 

MartlIli & Huneke, Berhn SW 48, WIlhelm­
straBe 122 

H u th, Eneh, Dr pllll, 11lgel1leUl', BerlIn W 30, 
Landbhuter Str 9 
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J 0 I dan, Hans, Dr JUl', Dlrektor del' Berg! sch­

Marklbchen Bank, l\fttghed des AufsIChtsrateb 
des Nordd Lloyd, SchloE Malmckroot b Wetter 
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Goethestr 12 II 

Kahle, Hans, Ingcmeur, Geschaftsfuhrer von 
Verbanden, Charlottenburg 2. Neue Grohnal1l1-
straJ3e 5 

Kalau vom Hofe, E, Kontre-Adl1l1ral z D, 
Berlm W 35, Scboneberger Ufer 41 
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Stern, Berlm SO 16, Brncken~tr 13 

Knch berger, G, Marme.Stahsmgemeul', WII­
helmshaven, WIlhelmstr 5 

Kirchner, Ernst. KommerZlenrat u JYlitghed 
des Vorstandeb del' lVIaschmenbauanstalt 
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Grunewald, Swmens;;tr 41 

Kl1'&telll, Blbhotheks-Asslstent, Wlihelm&haven, 
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del' Berlmer Maschmenbau-Akt.-Ges vorm 
L. Schwartzkopff, Berlm N 4, Chausseestr 23 
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PfleIderer, Carl, Dr -lng, Professor an der Tech­
mschen Hoehschule, Braunsehw81g 

Pleh Ier, C, Teehmseher Dlrektor, Westf Stahlw 
A -G, Bochum I W, Komgsallee 30 

PIper, C, Dlrektor del' Neuen Dampfer-Com­
pagme, Stettm 

Platz, RIChard, Generalrurektor del' HackethaI lGi5 
Draht- und Kabel-Werke A -G, Hannover, 
Rlehald-Wagner-Str 23 
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Podens, Paul, KommerzlOnrat, Wlsmar I Meck­
lenburg, Ravehn-Haus 

Poensgen, CRud, Kommerzienrat, Dusseldorf, 
Jagerhofstr 7 

Pohhg, JulIus, Dnektor der J PohlIg A -G, 
Coln-Zollstock 

Pohlmann, Hans, lngemeuru. Fabnkant, Ham­
burg 1, Bleberhaus, II St. 

1680 Pohlmann, Walther, Dlpl-Ing, Altona, Klop­
stockstr. 11. 

Polnay v TIszasuly, Eugen, Generalilirektor 
der AtlantICa SeeschIffahrt A·G, Budapest, 
Falk MIksa utca 20 

Pophanhn, Ench, Thpl-Ing, ASsistent d 
Techn Hochschule, Danzlg-Langfuhr, Hoch­
schulweg 5 

Popp, P, Obermgemeur, Hamburg, TornqUIst­
straBe 15 

Potter, Wllh, Direktor, m Fa Ferd Muller, Ham­
burg 6, Schanzenstr. 75/77, Tntonhaus. 

1685 Potthoff, Hermann, RegIerungsbaumelster aD, 
Dlrektor der Rhmmschen Metallwaren- und 
Ma&clllnenfabnk, DUbseldorf, Sybelstr I 

Prager, Curt, Ingemeur, Berlm-'Vllmersdorf, 
NIlmlsburger Str 6 

Prand tl, Ludw., Dr phIl, Prof a d Umversltat 
m Gottmgen, Gottmgen, Bergstr 15 

Predohl, Max, Dr Jur ,Burgermelstera D, Ham­
burg, Harvestehuder Weg 28 

PregardICn, J E, lngemeur fur Dampfkessel­
bau, Bltburg, Bez Tner 

1690 Pneger, H. Dlrektorder Stock-Motorpflug A-G 
Berlm SO 16, Kopemeker Str 48-49 

Pro J ah n, Hemr, Obermgemeur der Gelsenrur­
ehener Bergwerks-A -G, Gebenlprchen, O'lkar­
straBe 16 

Pullen, KapItan 'I S, Berlm W 10, Komgm­
Augusta Str 38-42 

RadInger, A E. Fabnkdlrektor, H Putbch 
& Co, Hagen 1 W 

Rah tJe n, John, Kaufmann. Hamburg, l\'httel­
weg 19 

160'; RahtJen, J Frank, Kaufmann, Haus Gl'lffgen­
stem b Ma:ssm, Neumark 

Ra nft, P, Baurat, LeIpzIg, KUl'7;e Str 1 
Rasch, Georg, Huttendllektor. BerlIn N 4, Chaua­

f>eestr 13 
Ra&chen, Herm, Ingemeur der Chern. Fabnken 

GI1eshmm-Elektron, Gl'leshe!m a M 
Rathenan, \V, Dr, Vorsltzender des AufsIChts­

rats del' A E G, Berlm NW 40, FrledrlCh­
Karl-Ufer 4 

1700 Redenz, Hans, Dlrektor hel Hamel & Lueg, Dus­
seldorf -Glafen berg 

Redhn, GerIchtsassessor aD, Berlm-Charlotten­
burg 1, BerlIner Str 97 

Regen boge n, Konrad, Maschmenbau-Dlrektor 
del' FrIed Krupp A -G, Germama -Werft, 
KIel 

Rehfeld, Ernst, Threktor, RelCh«werk Amberg, 
Bayern 

Rehfus, WIlh. Dr -lng, DanZig, Gralathbtr 5a 
1705 Rehmann, FrItZ, Dlrektor der ReedereI Stachel­

haus& Buchloh, G m b H, MulhClm a d RullI', 
Frtednchstr 28 

ReIchel, W, Dr -lng, Professor, Dlrektor del' 
SlCmens -Schuckert -Werke, Berlm - Lank"lntz, 
Beethovenstr 14 

ReImers, W, Dlpl-Ing, Obermspektor der Ro­
land-LillIe A -G, Bremen 

Relnberk, Dr Jur, RIChter und Vorslt7.ender 
d Seeamts, Bremerhaven, Am DeICh 97, III 

Remhardt. Karl, Ingemeur, Dlrektor bel 
Schuchtermann & Kremer, Dortmund, Goben-
straBe. • 

Remhardt, Pluhpp, GroJ3kaufmann, Mannhelm, 1710 
Werderstr 57/59. 

Relllhold, Carl, Ingemeur und lnhaber der Ber­
lIner Asbest-Werke, Berhn-RemlCkendorf-Ost, 
Graf-Roedern-Allee 76178 

Remhold, Hermann. KommerZlenratundFabrlk­
beSltzer, BerlIn NW 23, Handelstr 3. 

Remhold, Ober-Postmspektor, Bucherelvorste­
her, BerlIn C 2, Bpandauerstr, Postamt 

Rellstab, LudWig, Dr, Dlrektor der Thermo­
phon Ges Zeist b Utrecht, Holland. 

Reusch, Paul, Dr -lug, Kommerzlenrat, VOl- 1715 
standsmltghed del' Gutehoffnungshutte, Ober­
hausen, Rhemland 

Re u te r, Wolfgang, Generaldlrcktor der Deut­
sehen Masehmenfabrlk-A -G Dmsburg, Dm«­
burg 

RIchter, Alfred, Obermg, Berlm W 9, Lmk­
'ltra13e 12 

RIC kert, F, Dr, Verlegcr del' "DanZiger ZPI­
tung", DanZig, Kltrrenwall 9 

RIedel •. Karl, SchIffbkapltan, Mannhelm-Freu­
denhOlm, Hauptstr 137 

Rle mer, Juhus, Dlrektor del' Firma Hamel 1720 
& Lueg, Dusseldorf-Grafenberg 

von Rleppel, A, Dr -Ing, Geh Baurat und 
FabrIkdll'ektor, Nurnberg 24 

RInge, Hermann, Werftilirektor, Lehe bel Bre­
merhaven, Hafenstr 224 

Rlflchows ln, Alb, Vertreter del' FIrma Cae:sar 
Wolllieun, Breslau, Jahnstr 34 

RI t t er, Th , l. Fa Woermann-Lll1'e, Hamburg 39. 
Wllhl',tr 15 

R I t te r, Walter, Ingemeur, Telllia ber del' Deu t - 1725 
~chen ApelIa-Ges, LeIpZig, Blucherstl 19 

RoehlIng, L, KommerZlenrat u Fabnkbesltzer, 
Volklmgen a d Saar 

Rogge. A, Marme-Oberbtabs-Ingelllcur aD. 
Berhn-CharlottenbuHr. Knesebeck'ltr 16 

Rohde, Paul, lnhaber del' Fa Otto Mannbfeld 
& ro, BerlIn W 8, MohlCnstr 54/55 

v Rolf, W, Frelherr, Dlrektor, Dusseldorf 71, 
Bergel-Ufer 1 

Rolle. M, Archltekt, BerlIn W 15 Fabanen&tr 57 1730 
Rollmann, Admiral Z D, Exzellenz, Blanken-

burg a H, Rubelander Btr 2 
Ro mpano, C ,Sclllffbau-Ingemeur, Hamburg 19, 

WeldenstICg 8 III 
Rose n fe ld, Hermann, Marme-Obermgemellr, 

KIel, Wllhelmmenstr 5. 
Roser, E, Dr -lng, Dlrektor, Mulhelm-Rllhr. 

Melhnghoferstr 90 
Roser. HemrIch, DIp] -lnlS, Betl'lebsilirektor, 1735 

Mllhlhellu-Ruhr, FI'lednch:;tr 69 
Ro th, H, Gehmmer KommerZlenrat, Des'Iau, 

Frwdnch'ltr 2G 
Roth, Valentm, Ingemeur, KIel-Kronhagcn, 

Has'Jelkamp 103 
Rubbel, H, Dlrektor, Frtednch«ort 
Rudeloff, Alexander, Dlpl-Ing. Bremen, Hollel­

Allee 23 
Rurleloff, Max, Dr -lng, Prof, Geh Reg -Rat, 1740 

Dlrektor des Matel'lalprufungsamtes, Berlm­
GroB-LlChterfelde-West, Fontane"tr 22 

Rump, Ernst, Kaufmann, Hamburg, Brelte 
StraBe 3/4 



1745 

1750 

1755 

1760 

1765 

1770 

32 Mitgheder 

Rump, WIlh, Kaufmann, Hamburg, Brelte 
StraBe 34 

Rupert!, 05car, Kaufmann, In FIrma H J 
:i\'~erck & Co, Hamburg, Dovenhof 6 

Sachs, Berthold, DIrektor der FleXlhs·Werke 
A ·G., Berhn·Tegel, SchloBstr 2 

Sachse, Walter, Kaplta.n und Obermspektol' 
del' Hamburg·Amenka-Lmle, Hamburg, Park· 
allee 62. 

Sachse n berg, Hans, DIrektor 111 Junkers-Flug. 
zeugwerk, Dessau, Antomettenstr. 4. 

Sachse n berg, Paul, KommerzlCnrat, Dessau, 
Marmnnenstr 1 

Sadger, Adolph, Ingemeur, Dlrektor, Berhn· 
Tempelliof, Saalburgstr 

S ae fte 1 Huttendirektor, Berhn -Charlotten burg, 
Kalserdamm 89 I 

Saland, Hans, Vertreter v Busse & Selve, Berllll 
W 15, LudWIgsklrchplatz 10 

Salomon, B, Professor, Frankfurt a. M, 
West,endstr 25 

Sanders, LudWIg, Kaufmann, Hamburg, Alster· 
wall 15. 

Sal' now , Albert, BetrIebsleIter d Maschlllenbau. 
abt P H Podeus, Wlsmar, Lmdenstr 32 

Sarton, A, Konsul und Reeder, m Fa Sarton 
& Berger, KJel 

Sarton, P, Konsul und Reeder, III Fa Sarton 
& Berger, KJel 

Sass, FrlCdr; Dlpl -Ing, Berllll-Charlottenburg, 
SophlC·Charlotte-Str 57/58 

Sattler, Bruno, Techmscher Dllektor, Katto­
WItz 0 -S, SchloBstr lOa 

Schad t, Walter, Rechtsanwalt, Dlrektor del' 
deutschen SchIffspfandbnefbank A -G, Bel" 
hn NW 7, Dorotheenstr 19 

Schaeffer, Ernst, Dlrektor del' Pallas·Vergaser. 
Ges, Berllll-Halensee, Kurfurstendamm 145 

Scharffe, Franz, Ingemeur, Lubeck, Engels. 
WIsch 42/48 

Scharrer, G. Kaufmann, Dmsburg, Unter. 
straBe 84 

SchauseIl, M, Dlrektor der See-Berufsgenossen­
Bchaft, Hamburg S, Zlppelhaus 18 

Scheehl, Georg, Obermgel11eur, BerlIn·Charlot­
ten burg, Nlebuhr'3tr 70 

Scheller, Wllh, Obermgel11eur, LeIter del' Vel'. 
suchsanstalt Prof Junkers, A'1chen, Bach. 
'StraBe 34 

Schenck, Max, Dlrektor von Schenck und LIebe. 
Harkort, G 111 b H, Dus;,eldorf-Obercassel, 
Sonderburger Stl' 5 a 

Scherer, Franz, Fabnkmrektor, Neubabelsberg, 
BerlInerstr 48/50 

Schetehg, Claumo, Dlpl -Ing, Essen·Ruht·, 
RuttenschClder Platz 9 

Scl1lementz, Paul, Fabnkdlrektor, Berlm·Wald. 
mannsJust, BondlCkstr 67 

SchIele, Ernst, Dr -Ing, Inhaber der Fa Rud 
Otto Meyer, Hambmg 23, Pappelallee 23/25 

S c l1l1 h n g, Dr , Profe~~or, DIl'ektor del' Seefahrts­
schule, Bremen 

Sclllmmelbusch, Dm'ktor d Dampfke~~el· 
Fabnk vorm Arthur Rodbprg A·G, Darm· 
stadt, 

SchlnckeI, Max, VOIsltzender d AufslChtsrats 
der RelherstIeg-Sclllffswerfte u Maschmen. 
fabnk, Hamburg, Adolphsbrueke 10 

Schin kel, Otto, Ingemeur, Poppenhagen b Neu. 
stadt a Rubenberge 

Selllrmachcl', Albert, Ingemeur u FabrIk· 
mrektor, Bcrhn W 30, Land"huter Str 29 

Schlachter, WIlh, Direktor, Wlesbaden, Sehtl. 1775 
lerplatz 2 

Sehheh t, Konter·Adlllil'al aD, Sonderburg, 
Pl'mz-Hemnch·Str 9 

Schhck, E, Hamburg 39, Bellevue 2 
Seh madalla, Joh, Ingemeur und Lehrer fur 

Masch· und Schrlfbau a d NaVlgatlOnssehule 
Lubeck, Lubeck, Marhstr 9b 

Seh melzer, Hermann, Ingemem, Cassel, Kol· 
l1lsche Str ll8 

Seh mId, Ehrhardt, AdmIral a la SUlte de" See· 1780 
offlzlerkorps, Exzellenz, Auerbach an d Berg. 
straBe, Ernst·LudWIg·Promenade 8 

Seh mId t, Ennl, Ingel1leur, Hamburg 24, Hof· 
weg 6 

Seh mId t, FrIednch, Fabnkmrektor, Hamburg, 
Husumerstr 21 

Sch mId t, Karl, DIrektor der A·E·G, BerlIn 
WN 87, Eyke.von.Repkow.Platz 3 

Sch mId t, Max, Ingel1leur, DIl'ektor, HIrschberg 
1 Sehlcs 

Sch mid t, Rudolf, Torpederkapltanleutnant aD, 1785 
Geh exp Sekretar I d Adm, Berhn·Schone. 
berg, Inn~brucker Stl 41 

SchmIdt, Wllh, Dr .lng.; Baurat, Bennecken· 
stem, Wermgeroder Btr. I 

Seh mid t, WIlh, Jun, lngerueur, Bellliecken­
"tem, Werrugeroder Str. 1. 

Seh mId tleJl1, C., Ingel1leur und Patentanwalt, 
Bel'hn BW 46, Komggratzer Stl'. 87 

ScIllllJedgen, Alfred, Dlrektor, Wittenau bel 
Berhn, Hauptstr 60 

Seh ml tt, A, Fabllkduektor, Laurahutte 1790 
O.·S 

Seh ml tz, Pa.ul, Fabrlkdll'ektor, Brake 1. Olden­
burg 

Schmueklel, Hans, Dnektol b Bree~t & Co, 
Berlll1-Frohnau (Mark) 

Schneidel, Arthur, Obenngel1leurund PlOkurl~t, 
, Koln·Mulhenn, WIC'.<badenei Str 2 
SchneIder, Hemr, Dlpl.lng , Baden (Sehwelz), 

SchloBbergplatz 
Schnell, Robert, Dlpl.lng, ObeIll1gerueur del' 1795 

Rappmotoren-Werke, Munchen, Herzogbtr. 95 
Schnoeekel, Gu~tav, Gebchaftsfuhrer der Mar· 

Imehen Fahlzeugwerke G. 111 b H, Potf,dam, 
Neue Komgbtr 93 

Sch nOll, Aug, Geneialdlrektol del' Munden. 
Hlideshennel Gummnvaren.Fabrlken, Gebr. 
Wetzell A -G, HlldeshClI11 

Schonlan, Hans, Dlpl-lng, Dlrektor d Ma· 
schmenfabllk Gebr Welzel, Wolfenbuttel, 
Kornmarkt 6 

Scholz, Max, Fabrlkcbrektor, Berlll1 W 57, Pots· 
damentr. 62 

Schoof, Karl, Dlrektol, Frankfurt a. M, Beet· 1800 
hovenstr. 7 B 

Schroeder, Franz 0 , Kapltanleutnant aD, Dr· 
rektor der Apparate.Bau. u Vertlleb,,·A -G , 
Hamburg·Hoh!lnfelde, Wartenau 5 

SChl od ter, E, Dr .lng, Ingemeur, DUbbe1dorf. 
Brelte Str 27 

Schroecl ter, C ,I :Fa Han~a Deut~che Nautu,che 
Zelt»chrrrt, Hamburg, StelnllOft 3 

Schl uffer, Alexander, Dr, Rechtsanwalt, Dlrek. 
tor del' Repal'atur·Abtlg der deutbehen Vcr· 
blcherungsbank, G m. b H, 13cIlm-Neutempcl. 
hof, Mu&sehlstr 22. 
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1805 Sch u bert, Hermann, Ingemem, Dresden·Rade. 
beul, P.oseggergtl'. 3 

Sch ult, Hans, Ingemem, I. Fa. W A. F Wiech· 
horst & SOhll, Hamburg 24, Lubecker Str. 88. 

Sch ultc, Eduard, Bergassessor a. D., Gengen. 
bach, Baden. 

Sch ulte, F., Obermgellleur del' Harpener Berg. 
bau·Akt.·Ges , Dortmund, Saarbrucker Str. 49. 

Sch ultze, J, Dr Jur, Dll'ektol' del' Oldenburg. 
PortUgIeslschen Dampfschlffs.P.eederel, Ham· 
bmg, Jungfernstleg 30. 

1810 Sch ultze, Montz, Dlrektor, Magdeburg, Kaiser. 
straBe 28 

Schulze.Velhnghausen, Ew., Fabnkbesltzer, 
Dusseldorf, Stelll<,tr 18. 

Schumann, C, Fabrlkant, Hamburg 20, Eppen. 
dorfer Landstr. 79 

Schumann, Ernst, Obcrmgemeur, Belhn·Char. 
Iottenburg, SchioBstr. 9 

Schursch, H, Dr .. Ing, 1 Fa. Ed Zubhn & Co, 
StraBbmg IE, Flllkemattstr. 25 

181:; Schutte, Alfred, H., Kommerztel1lat, Inhabel 
d Fa Alfr H Schutte, CoIn·Deutz, P.helll· 
allee. 

Schuttler, Paul, Ingemeur, Dlrektor del Palla&. 
Vergaser.Ge&., Berhn· Wllmersdorf, Paulsbornel 
StlaBe 1 

Schutzler, l\1arme·Oberchefmgelllem z D, 
Aachen, Kalserallee 56. 

Sch wanha usser, 'Vm., DIl' d InternatIOnal 
Steam Pump Co, ll5 Broadwa,y, New York. 

v Schwarze, FrItz, Betneb<;·Chcif, Obelsehl. 
EIsenbahn·Bedarfs Akt ·Ges Abt Huldschlll~. 
kywerke, GlelWltz, Kronprmzenstl 9. 

1820 v Seh wal ze, Hor9t, Dlp1 ·lng., Hochofcn. und 
GleBerel·Chef del' Georgs.iVIanen.Hutte bpI 
Osnabruek, 8ehioB 

Schwebach, A, Drp]·lng, Kwl, v d Tann. 
Str 36 

v SchweIllltz, Graf, Kapltanleutnant, VOl stand 
del' Bucherel deb BIldungswesenb del' Manne, 
Kie!. 

Sehwcld, Profes&or a d techno Hochbehule, 
Hannover, PodblelsIostr 14. 

SeIffert, .l!'ranz, DllektOl der Akt.·Ge& Flanz 
SeIffert & Co , Berhn.Eberswalde, Berlm C 19, 
Obel WaSber&tl 12aJ13. 

182<; Seller, Max, Patentanwalt, BerIm SW 61, Belle. 
Alhanee·Platz 6a 

Senff, E, Fabnkbe<'ltzer, Dusseldorf, Garten. 
'ltraBe 68 

Scnlllg, Aug., Fabnkant, 1. Fa F A Senmg, 
Hamburg, Vonetzen 25/27. 

Seyffert, Ernst, Dlrektor der Bremer Tauwelk­
fabnk A .. G., Grohn.Vegesack. 

SIC bel, Werner, Fabrlkbesltzer, 1 Fa Bauartrkel. 
Fabnk A SICbel, Dusgeldorf.Grafenberg, Lm. 
denstr.255 

1830 SIebert, G., Dlrektor der Firma F. SehlChau, 
Elbmg, Altstadt. Wallstr. 10. 

Sle bert, Walter, Dlpl ·Ing., Berlm.Frledenau, 
Kmserallee llO 

Sledentopf, Otto, Ingemeur und Patentanwalt, 
Berlm SW 68, Lmclenstr 1 

Sleg, Waldemar, Kommerzlemat, DlrektOl del' 
DanzIger P.eedel'cI·Akt.·Ges. und Vorstands­
mltghed del' See.Berufsgenossensehaft, DanZig, 
Langenmarkt 20. 

SICgmund, Walter, Dlrektor del' "Turblma", 
Aktlen·Gescllsehaft, Berhn W 66, LeIpzlgei 
StraBe 123 a. 

Jahrbuch 1921 

v. SIe me ns, Carl l!'., Illgemeur, Berlm SW 11, 1835 
Askalllscher Platz 3 

SIemens, S, Maschmelllnspektor, Bremen, 
DampfsehIffahrts.Ges. "Neptun ". 

SImony, TheophIl, IngellleuI', Glelwltz O.S., 
Kelthstr.4 

von SImson, Herm Ed., Handlungsbevoll. 
maehtIgter der FrIed. Krupp A.·G., Essen· 
P.uhr. 

SItte, H, Dlrektor del Maffel.Schwartzkopf{. 
Werke, Berlm·Steghtz, Slemensstr.30a. 

Sodel, 'V, Dr Jur., Konsul, Bremen, P.lchard· 1840 
Wagner.Str. 9 

Sohngen, F., FabrIkdllektor, Dortmund, Alexan. 
derstr.8 

Somfleth, J P, Direktor des Eisenwerk& vorm. 
Nagel & Kaemp A.·G., Hamburg 39 

Sonnek, Max, Ingemeur, Dresden.Strehlen, Re· 
"Idenz'ltl 28 

Sorge, Kurt, Dr .Ing., VorE>rtzender DirektOl de,; 
Fued. Kiupp GlUsonwerkefl, Berlm W 15, 
Uhlandfotl 32 

SOlge, Otto, lngemeuI', Berhn.Grunewald, Char. 184:> 
lottenbrunner Str. 44. 

Spangenthal, Hugo, KaufmaIm, LmdeubClg 
bel Luekenwalde. 

S pannha ke, Wilhelm, Dlpl ·lug, Hambmg, 
Gryphmsstr.7. 

Spath, H., Generaldllektor, Dusseldorf, Ehren· 
straBe 44 

Specht, P.ud, DI .lng und Patentanwalt, Ham. 
burg 1, Spltalelstr. 11 

Spcekbotel. Th, Bera.tendel' Ingemeur, Halll· 18;;0 
burg 1, Feldll1andstr 29 

SPltZCI. Juhus, lngemeur, Dllektor del \fItko. 
WItzel Bergbau. und EisenllUttengewclk&chatt, 
EIsenwerk WItkoWltZ, MahICn. 

Spreckelsen, WIlly, SehIff'3maschll1enbau·ln· 
gemeur, Bremen, Waehmannstr. 22 

Sprenge1, WIlliam, KapItan und Reeder, Stettm, 
Schillel btl 11 

Spnckerhof, Albert, EI>enbahndIrektor aD. 
Bellm W 30. Am Kalbbad 10 

Spllnger, Fritz, Dr ·Ing, Vcrlag;,buchhandlel, 18;), 
BerIm W 9, Lll1kE>tr 23/24 

Sprrngel, JulIus, Verlagsbuchhandler, Zehlpn. 
dorf·West, Sch1llerstl. 10 

Spllngorum, Fr., Dr ·lng., KommerZlemat 
und GeneraldIrektor del' Elsen. und Stahl· 
welke Hoeseh A·G, Dortmund, Eberhardt· 
straBe 20. 

Stachelhaus, Herm ,Reederu Fab11kant,1 Fa 
Stachelhaus & Buchloh, Malll1heml E 7, 22 

~taffel, E, Fabrrkbes. Wltzenhausen, Bez 
Cassel. 

Stahl, Paul, Direktor der Vulcan·Werke, Ham· 1~6U 
burg 20, HellWlgstraBe 122 

Star kman 11. Em. Vertreter del' ActIenge~ell. 
&chaft "Weser" In Bremen, Berhn W 30; VIk· 
tOl'm·Lm&e·Platz 9 

v StauB. E G, Dlrektol' del' Deutschen Bank, 
BeI'lm.Dahlem, CeClhenallee 14/16. 

Steegmann, Hauptmann, Charlottenbmg, 
Mommsenstr 47 

SteI n, C , Ingenleur, Bobhngen, Waldburgstr. 
SteIll, Erhard, Fabrlkal1t, Hannover, Stuvestr 7. 1865 
Stem, Gustav, Dr, VerwaltungsdIrektor der 

Westdeu tsehen Binnenschlffahrts.Berufsgenol:5. 
senschaft, Dmsburg, P.uhrorterstr 18 

SteIn, P.ICh., J1, Fabrikant, Hannover, Stuve. 
shaBe. 7 

3 
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Stel n bH,s, Karl. ElbenbahndllektlOns·Prasldent 
a. D., Blankenese, LUlsenstr. 1. 

Stem er, Georg, Dlpl.·lng., Gebr. Sulzer A.·G., 
LudWlgshafen a. Rh. 

18iO Stelljes, EliCh, Masclunenbau·Ingemeur, Bre­
men, Doventorstemweg 52. 

Stender, W., lngemeur, Mo&kau, Tschlstye 
Prudy, Mylmkow Pereulok 4 10 

Stentzler, Cad, Vertreter m· u. auslanilischer 
Berg., Hutten· u Walzwerke, Berhn.Fnedenau, 
WIlhelm·Hauff·Stl. 5. 

Stel n, Manu, Dlrektor del' Telefon·Fabrlk A .G, 
Berhn SO 16, Kopemekel Stl 55 

Stel n bel g, Obcal, Komgl. Schwed Vlze·Kon. 
sui, GeneraldJrektor, MannheJm, Au~u&ta· 
Anlage 33. 

187;; Stlnl1es. Leo, K0ll1ll1C1Zlenrat, Reeder, Mann· 
hellll D 7 12 

S t 0 c k ll1 ann, E , VOl stand und tcChl11bCher DI­
rektor des Am1fner GuB~tahlwerke& A -G . An-
nen I We"tf ' 

Stoedtner, Georg, Chefmgel11eur, Berhn­
Schlachtenhee, Brunnen'>tl 7 

Stoessel, Paul, Fabnkbe~ltzel, Dus&eldorf, Alt­
Pelllpelfort 24 

StOl e k, 0, Kaufmann, Dlrektor, Werft Noblb. 
krug Rendobmg. 

1880 St r as sel , Geh. Reglerungslat, Dll'(~ktorIll1 Patent­
amt, Ber1m W 15, Fasanemtr 64 

StIle mel, FelClmand, Obcdeutnant, Bedm 
SW 48, Neuel1burger Str. 39 

Stl'lsower, .Juhus, Dlpl·fng., DusI',eldOlf, 1'laI­
schalh3tr 12 

Stl 0 me yel, Konteladll1ual z D, HeIdelberg, 
Blumenthaler Str.19. 

Strube, A., Dr , Bal1kilirektor, Deutsche NatlO­
nalbank, Blemen, Graf·Moltke·Str.51 

IR';'; Struck, H, PlOkullst del ]!'lrma F LacI<'z, Ham­
burg, Tlostbrueke 1 

Stu b mann, P, DI phIl., Syndlkus d Verelll'l 
Hambmger Reeder, Hamburg 1, 1VI0nckeberg. 
straBe 27 

Stumpf, .Johanne!>, Geheunel Reglelungblat u. 
Professor, Berlm W 15, Kmfurf>tendamm 33 

Stut, CaIl, DlrektOJ; del Contmentalen RhedeH'1 
A -G, Hamburg, Bergstr 7 

Suhng, BaudlrektOl del' Abtellung Strom· u 
Hafenbau, Bremen, vVerdel'btr I 

11'00 Suppan, C V, Hchlffsoberm'>pektOl, WlCn III, 
Donau -Dam pff>chlffs-DlrektlOn 

Surenblock, W, Dnektor, Hambm!S, 20, Ep­
pendorferlandstr 44 

Sylvestel, Enuho, MJtghed deb VOl'>tande'> del 
A -G Chadottcnhuttc, Nleder['cheldcn/Sleg. 

Szyrnan&kl, :Vlax, Ingerueur, Lauban (Schle'S), 
NlColalplatz 4 

Tecklenbolg, Ed, Kaufmann, Dllektor der 
Schlfhwerft von ,Toh C TecldenbOlg Akt -Ge~ , 
Rlelllen, Park'>h 41 

lR9; Tccklcnbolg, FlltZ, Kaufmann, Geestemunde, 
BarbalOf>Sastl 9 

Tetens, F, DI Jur, Dlrektor cler AktJen.Gesell­
,chaft .,Wesel", Bremen, Parkstr.87 

Theo bald. WIlhelm, Ge"ellschafter und Dnektor 
del' Verel11lgten A,,,bestwelke, Daneo-Wetzell 
& Co ,G 111 b H, Dortmund, Knappenbergel­
.,t.raBe 109 

Theu&ner, Martlll, Dr ·lng , Dlrektor del' Slegen. 
Solmger GuBr:.tahl-Akt.-Ges Sohngen, Kar:,ernen· 
f>tlaBe 38 

ThICle, Ad, Konteradmnal z D, RelChs·Kom. 
nussar bel dem Seeamte Bl'emerhaven, Bremen, 
Lothrmger Str. 21. 

'rhlerry, M., Dlpl..lng, 111 Fa. FIschel & KreICke, 1900 

Bielefeld, Jollenbekerstl. 
'rhoma, Dr .lng, Gotha, Schone Allee 6. 
Thomas, Paul, Dlrektor, Dusseldorf, Achenbach­

struBe 6 
Th uh n, P. G, Vlze·Komml. Stockholm, Skeppr,. 

bIOn 34 
Thyen, Hemr 0, KOIl.,>ul, Burgermelster, 

Brake 
TIedemann, Han'!, vVeJftbeslt,zer, Gluckstadt 100f> 

m Holstem 
TUI e, WJlh., Dlrektol' bel Hamel & Lueg, Dmr,e1-

dorf, Gartenstr 123. 
Tolkbdod, B, Patentamvalt, Berhn W 9, Pot~· 

damer Str 139. 
Tlaub, AlOls, Dlrektor, Bellm-Tegel, Spanclauer 

StlaBe 3 
TI a uboth, Walter, Obermge11leur, BCllm-Flle­

denau, Sudwer,tkOlbo 69 
Tro mmsdor ff, Rlbhothekar, DanzJ!I, Tech- J91\) 

msche Hoehbchule 

UhlIg, Carl Hugo, Dnektor, Chem11ltz, Balba· 
rObsastl 4 

Ullsteln, LOUlfl, Verleger, Berhn SW 68, Koch· 
Stl 23/24 

Ulmel, Conrad, Dnektor, DU<,l>eldorf, Achell· 
bachstr 28 II 

Urlaub, Fr, Dlrektol, Neumuhlen·Dletllchsdorf 
bel Krel, Howaldtswerke 

Ur,cner, Hanb, Dl phd, Fabllkant, KJel, Hol- 1920 
tenauer Str. 62 

Vahland, Otto, Dllektor, Bremen, Schlachte 21 
Vas'lel, Walter, Obenngemem bel A. BOlSlg, Bel­

hn.Tegel, Haupt,str. 32 
Ve h lr n g, H , H uttendlrektor, VOl stand ,,-lVIItg lweI 

del' Gelr:,enkrrchenel Belgwerk" - Akt - Ge~ , 
Aaehcn-Rothe-Erde. 

Vlelhaben, G W , Dr Jur, Recht~anwa1t, Ham­
burg 24, Papcnhuderstr 1 

V leI ec k, K, Marllle·Stabslllgemem, Lut]enbCC, 192') 
Holstem 

V!l1nen, FI Adolf. Reeder. baYl Generalkol1'lul, 
Bremen, Altenwall 21/23 

van Vloten, Huttendlrcktor, Nun&peet, Holld. 
Voel "t,e, Otto, Obermge11leUl d Slemens·Selmk· 

kertwelke, Hamburg, Semperhaus. 
Vogel, Han~, Obermge11lem, TOllnmg, Am Ha­

fen 30 
Vogle! , Albert, Dr -lng, GenelaldlrektOl. Dort· 11llfl 

mund, Deutsch-Lnxemb. Berg. u Huttcn 
A·G 

Volc kens, \Vm, GehClmer KommerzlClUat, 
Hamburg 11. Adolphsplatz 6, Bor&enhof 

Volhal d. KapItan z SaD, Detmold, Paulmcll­
straBe 8 

Vollbett, 0 D, Betneb<,ehef des R.eparatur. 
betrlCbes del' Vulean·Welke, Hamburg, Am 
WeIher 23 

Vollblandt, Adolf, Kaufmann, Frclbmg I Br., 
Bayemstr 6 

Wacha, Karl, DlrektOl del' Gorhtzel Maschmen· 1()3f> 

bau-A ·G, Gorhtz, Lllldemveg 2. 
Wachtel, Dagobclt, lngemeur und Fabnkbe· 
, SItze], Berlm NW 7, Sommer8tr 5. 
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Wagenfulll, H., Obellngcmeurder Allgem. Elek­
trIZltats-Ge»ellsch, Bremen, Wall 77/78. 

von Waldthausen, August, Kommerzlenrat, 
Dm,seldorf, Goltstemstl 28 

Walloch, F., lug, Dllektor d. C LOlenz A -G , 
Berlm-Llchterfelde, Pr9menadellbtr 12a. 

1940 Wallwltz, Franz, Dlrektol del' Vulcan-Werke, 
GroB-Flottbeck, Gm belstr 4 

Wanner, Theodor G, DI. phIl, Fabnkant, KgJ. 
beig. und KgI bchwed. Konsul, Stuttgart, 
Komgstr 15. 

Warnholtz, Max, Duektor del' Hamburg­
Amer'lka-Lmre, Hamburg, Alsterdamm 25. 

WatJen, Georg W., Generalkonsul und Reeder, 
Bremen, Pm.tfach 67S. 

Weber, Ed., Kaufmann, Hamburg, Brugge­
haus 

1945 Weber, Montz, Professor an del' techmschen 
Hochschule zu Berhn, NlColassee, Luckhof­
straBe 19 

We ber, RIchard, Fabukant, Berhn-Neubabeb­
berg, KaIberstr 35. 

We bel', Oberreglerungsrat IllI Mmlstermm des 
luneI'll, Oldenburg. 

Wede me yel, Dr.-lng, HuttendrrektOl, Stork­
rade, Rhld, Hutten&tr 16. 

Wehlllll, Harry, Obermgemem, BellIn-GroB­
LlChterfelde, Mlttelstr. 6. 

1950 WelCkmann, Albert, Patentanwalt und In. 
gemeur, Munehen, Stembacherbtr 2 II (Bogen. 
hausen) 

Weldert, Franz, Dr phIl, Dlrektor del' optIbchen 
Anstalt "GoelZ" A..G, Bedm-LlChterfelde, 
Potsdamerstr. 32 

Weidel t, Karl, Vorbwndslilltghed del Elsen· 
beton·SchIffbau-A .G, Berlm-Frledenau, Ru· 
bensstr.24 

Weldtmann, VIctor, Dr., Gehermer Bergrat, 
Generaldllektor, SchloE Rahe, Gememde Lau-
1 enberg, Landkrels Aachen 

WOlllhg, Otto, Dr ·lng, Generaldlrektor del' 
Hau ptver waltung d RClchsbetrrebe, Charlotten­
burg 5, Wrtzlebcnplatz 1 

1955 WeIse, Max, Kommerzlenrat, Fabflkbe'lltzer, 
KIrchhelm-Teck, WUI ttemberg 

Wehn, Axel, lngemeur, AktIebolag Welm, Go· 
thenbmg. 

We Iter, Otto, ReglelUngsrat" Wre&baden, Schu· 
ll1annstI 16. 

Welzel, Alfled, Techn Dllcktor del' Stahh,erke 
Dorrenberg Sohne, Bunderoth, Rhld 

Wember, Gustav, DIl'ektol', Bedm \V 15, \Vle. 
landstr. 25/26 

1960 Wendemuth, Obelbaurat, MrtglIed del' Wa~~er· 
bau.DlrektlOn, Hamburg 14, Dalmann:;tr. 1 

Wend leI , H, Mabchmenbau.DlpI-lng, Ham· 
burg 20, Haynetr 32 

We lld t, KaIl, Dr -lng, Mltghed def, Dlrektormlll& 
del' FrIed Krupp A -G, E&sen, Ruhl 

Wenske, vVIlhelrn, DnektOl, Z"lckau, Sa, Sehul­
graben 4 

Werner, Dr -lng, Fabukbebltzer, DusseldOlf, 
Lllldemannstr 47 

11165 Werner, RICh., Dlrektor dOl Slernens-Schuckert­
weI ke, Berlm-Slemenbstadt. 

\Verners, Paul, Dlpl-Ing , Dlrektor von H Bu,,­
BlDg, Braunbchwelg, Elm&tr 30 

West, Freg.-Kapltan a. D, Stockholm, DlOtt­
nll1gsgawn 26. 

Wettl n, Paul, KapItan deH NOlddeutsehen Lloyd, 
DanZIg, SchIChauwerft 

Wever, Adolf, Kaufmallll, Hamburg, E&planade 5 
bls 9. 

Wevel, Paul, ZIVlImgellleur, Dusseldorf, Fauna· 11:170 
straBe 39 

Wrecke, A., Oeneraldrrektor, Lauchhammer. 
WIedmann, M. W., Generaldrrektor der Rapp. 

motoren-Werke, Munehen, KOlllgll1str. 15 
Wlegleb, IIermallll, Dlrektor bel Hamel & Lueg, 

Dusseldorf, Rathausufer 17. 
WlCland, Phlhpp, Dr.-lug, Gehelmer Kommer­

Zlenrat, Ulm a. D., Neutorstr. 7. 
WIemann, Frrtz, Mrtll1habel der FIlma Gebr. 1975 

Wlemallll, Brandenburg a. H. 
WI kandel', E., Stadtrat, Aktlebolaget Bofors 

Gullspang, Bofors, Schweden 
WIlhelmI, J, lngelleur, Blankenese, Neuer 

Weg 17 
Wrhgut, Imre, lngelleur, BerIm·Wllmersdorf, 

Uhlandstr. 96 II. 
WIlms, R, Obermgemeur u Expert d. Bureau 

Ventas, Essen.Ruhr, Selma&tr.6. 
Wlndscheld, G, Kaufmallll und Osterr. Vlze· 1980 

konbul, Dur:.seldorf, Leopoldstr IS. 
Wlllgen, II, Dlrektor, Berlll1W 10, MatthalkIrch· 

straBe 15 
WIll kIer, Vlzeadnllral z. D, Exzellenz, Saarow 

b FUlbten~alde (Spree), Haus Wlkmg. 
vV!ll tel· Ou n thel, Berthold, Dlrektor, Nurn· 

bOlg, Sremens-Schuckertwerke, Vebtnorthor· 
graben 49 

WIrtz, Adolf, Huttendrrektor del' Deutsch· 
Luxemburglschen Bergwerkb- und Hutten· 
A -0, Mulhelm (Ruhr), Aktlenstr.15. 

\V I B, Erm,t, lngemeur, Gnesheull a. M 1985 
\VIttenburg, H. F., Dlrektor del' Rohrbogen. 

werke, G. m b H., Hamburg, Pappelallee 23/25. 
\V I ttma II n, Rudolf, lngelleur u. Geschaftf,m· 

ha bel' d. GuBstahlwerke Wlttmallll A -G , 
Haspe I. W 

Wrttmer, KapItan zur See aD, BerlIn NW 7, 
GeOlgen&tr 34/36. 

Wolf, Embt, Mar1l1e-Ober"tabbmgelleur, Wrl. 
helmshaven, Karserstr 34 

'Wolf, Georg, Ingemeur, DlrektOl del' C Lorenz 1990 
A -G_, Berhn-LIChterfelde-Ost, Booth'M.20. 

Wolf, M, Fabl'lkbesltzer, I Fa. R Wolf, Maschl. 
nenfabr1k. Magdeburg, Edlthallng 5 

Wolfenstettcr, Maschll1enbau· Obermgemeur, 
Blemen, A·G Webel 

Wolff, Feldll1and, Fabnkdlrektbr, Mallllhelm­
Neckarau, A -G fur Sellll1dustrle. 

Wolff, ,J, Fabrlkdlrektor, Clonberg I. 'l'aunus, 
Bmgweg 5 

\Vrl eel t, Han:;" Fabrlkbesltzel. KIel, Sophlen- 1995 
blatt 1. 

WUI m, A , Dr, Huttendllektol. OmabnlCk, Ven· 
loer Stl' 5 

Wurth, Albert, Generaldlrektor del Gebr KOl­
tll1g A -G, Kortll1gFdOif b Hannovel 

Zah n, ~I, Dlrektor del' Europalbehen Petro· 
leum-Umon G. m b H, Berhn W 8, Mauer­
straBe 38/40. 

Za pf, Georg, Fabnkcllrektor, Coln·Mulhellll. 
Zapp, Adolf, lngemeur,r. Fa Robert Zapp, Haus 2000 

Schlatt b Dusseldorf-Rath. 
Z leg Ie r , E. T, Ingelleu 1', Stelkrade (Rhld), 

Stell1bllllk 108 
Zleglel, Kad, Kaufmann, Hamburg 30, BIB. 

marckstr 114 

3* 
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ZImmer, Aug, Schlffsmakler und Reeder, Fa 
Knohr & Burchardt Nfl., Hamburg 11, Neptun. 
haus. 

Zorner, Bergrat und Generalrurektor, Kalk bel 
Koln a Rh. 

Zubhn, FrItz, Ingerueur, I Fa. Ed. Zubhn & Co., 
StraBburg 1. Els., Fmkemattstr 25. ZImmermann, Obermgemeur, Berhn·WIlmels· 

dorf, Helmstedter Str. 4, 
200;; Zolhch, Hans, Dl. phIl., Ingerueur, BerlIn· 

Westend, Spandauer Berg 6 m. 

Zurn, W., Mltmhaber und LeIter del' Fa W. Lu. 
dolph G. m. b H, Geestemunde, Bismarck· 
straBe 11 

6. Verstorbene Ehrernmtghedel' 

SEINE KONIGLICHE HOHEIT 

FRIEDRICH, GROSSHERZOG VON BADEN 
(selt 1907) t 1907, 

Rudolf H a a c k) Kgl. Baurat, fruher SchiffbaudIrektor del Stettmer SchIff· und 
lVIaschmenbau A -G "Vulcan" 

(selt 1908) t 1909, 

Geo P I ate, fruher Prasident des N Olddeutschen Lloyd 
(selt 1911) t 1~14, 

Albert BallIn, Dr.-lng, VOlsltzender des DlIektormlllS der Hamburg-Amel'lka-Lmte 
(selt 1911) t 1918, 

Georg C I a us sen, Dr -lng, KgI Baurat, Dnektol von Joh C Tecklenborg A -G, Geestemunde 
(&eIt 1919) t 1919 

7 Verstorbenel Inhaber del' Goldenen Denkmunze 

Rudolf VeIth, Dr-lng, Wllkhcher Gehelmer Ober-Baurat 
(~eIt 1915) t 1917 

Abge%hlos~el1 am 1 Dezembel 1920 

Die Gesellschaftsll1Jitgliedm' 'Wei'den in~ eigellen lnteljesse m's1wht, jede 
A.(l'ressenltndm·ung so f 011 t aUf besondel'e1' Ka~'te del' Geschltftsstelle 

anzuzeigen. 



ll. Bedcht iIbel' das 22. Geschaftsjahr 1920. 

Veranderungen in der Mitgliederliste. 

Die vielen AustrittserkHirungen des Vorjahres sind auf die Halfte zuriick­
gegangen. Einem uns von vielen Seiten geauBerten Wunsche entsprechend 
werden wir der Platzersparnis wegen von jetzt ab die Namen der austretenden 
Herren nicht mehr besonders auffiihren. Durch den Tod verloren wir bis zum 
1. November 31 Mitglieder und gewannen durch Eintritt 62 Mitglieder. 

Seit dem 1. Dezember 1919 sind folgende Herren eingetreten: 

a) als lebenslanghche Fachnutglieder: 

1. von Boo s, Carl, C., Marmebaumeister, Karlskrona 
2. Creu tz, Claes, EmIl, Schiffsmaschinenbaumgemeur, Stockholm. 
3 GIlj am, Joe Boudewyn, \Verttduektor, Rotterdam. 

b) als Fachmitgheder: 

4 Delfs, Otto, Schiffbaumgerueur, Tonrung. 
5. DIttmer, Georg, Oberingerueur, Hamburg 
6 von D oj mI, Hans, Obermgenieur, Hamburg. 
7. van Driel, Abraham, SchIffbaumgerueur, Voerburg belm Haag. 
8. Erhardt, JulIus, Direktor, Budapest. 
9. Gundlach, Enul, Oberingenieur, Hamburg. 

10. HITS C h, Alfred, Dlrektor, Dresden. 
11 Knches, Carl, Obermgerueur, Mannheim 
12 Klew1tz, Max, Ingenieur, Blumenthal. 
13 Kuehn, RIchard, Schiffbauingerueur, Elbmg. 
14 Ludwig, Karl, DIpl.-Ing., Hamburg 
15. M und t, Robert, Schiffbaumgerueur, DanZIg. 
16 Petersen, Hans, \V., Dlplommgerueur, Baumeister, Hamburg. 
17 Prach tl, GUldo, Dlpl.-Ing., Betnebslelter, DanZIg. 
18 S c h a fer, Paul, Ingerueur, Langen, Bez Bremen. 
19 Schroder, Hans, Obermgemeur, Warnemunde 
20 S pr u th, Hans, DIpl.-Ing, FabrIkdirektor, Berlm. 
21. 'Walde, Rudolf, DIpl.-lng , Obermgemeur, Hamburg. 

c) als Ie bensIanghche MltgIieder: 
22. Andreae, Enno, Kaufmann, Hamburg. 
23. Falk, Hans, Fabnkant, Dusseldorf. 
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24. He msoth, WIlhelm, Schiffsreeder, Hamburg. 
25. Werner, Julius, Kaufmann, Hamburg. 

d) als Mitglieder: 

26. Bergmann, Ernst, Kaufmann, Dortmund, Friedenstr. 
27. Be r g man n, Ernst, Ka ufmann, Dortmund, Kronprinzenstr. 
28. Brunn, Alfons, Fabrikdirektor, Borsigwalde. 
29. B urghard t, Erich, Kapitanleutnant, Neubabelsberg. 
30. Dietrich, Karl, Torp.-Kapitanleutnant, Dusseldorf. 
31. Fill us, Carl, Direktor, Duisburg. 
32. FIscher, Hans, Torp.-Kapitan, Wilhelms haven. 
33. F r u h Ii ng, Curt, RegierungsbaumeIster, BraunschweIg. 
34. Gaartz, Paul, Oberingenieur, Charlottenburg. 
35. Godecken, Ernst, DIpl.-Ing., Hamburg. 
36. Goedhart, Leonard, Direktor, Dusseldorf. 
37. Hi n c k e, Friedrich, PreuBlscher Generalkonsul, Berlm 
38. HonIg, Martin, Dr., Direktor, Charlottenburg. 
39. Kahle, Hans, lngenieur, Dr., Syndlkus des Zentralverems deutscher Reeder, 

Hamburg. 
40. Kaufmann, Hannes, Dr., Syndlkus d. Centralverems deutscher Reeder, 

Hamburg. 
41. K 0 p p, FrItz, FabrIkdlrektor, FrIedrlChsort. 
42. Kisse, Konrad, Oberingemeur, Hamburg. 
43. Konig, Paul, Kapitan, Bremen. 
44. K 0 r be r, Theodor, Diplommgenieur, Berlin. 
45. K u r e k, Franz, Dr.-Ing., Oberingemeur und ProkurIst, Solingen. 
46 Lazarus, VIctor, Ingenieur, Wlen. 
47. Len z, Richard, Kaufmann, Charlotten burg. 
48. Niederq uell, Wilhelm, Obermgemeur, Kiel. 
49 Otto, Hans, Korvetten-Kapltan, Pankow. 
50 Rub bel, H, Duektor, FrIedrIchsort. 
51 Rasch, 'Georg, Huttendlrektor, Berlm. 
52. Sachsenberg, Hans, Direktor, Dessau. 
53. Scherer, Franz, FabrIl{dlrektor, Neubabelsberg. 
54. Schiementz, Paul, FabrIkdlrektor, Borslgwalde. 
55. Schin kel, Otto, lngemeur, Poggenhagen. 
56. Sch mId t, FrIedrich, FabrIkdirektor, Hamburg. 
57. Schultze, J., Dr. jur., Direktor, Hamburg. 
58. Stu t, Carl, Direktor, Hamburg. 
59. Theusner, MartIn, Dr.-lng, Direktor, Solingen. 
60. Vassel, \Valter, Oberingellleur, BerlIn. 
61. V Inn en, Dr, Adolf, Reeder, Bremen. 
62. Z leg 1 e r, Karl, Ka ufmann, Hamburg. 
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Durch den Tod erlosch die Mitgliedschaft nachbenannter Herren: 

1. Bra un, Franz, Dr. phil., Direktor, Frankfurt a. M. 
2. Fischer, Curt, Kommerzienrat, Dresden. 
3. Gram bow, Emil, Oberinspektor d. Germ. Lloyd, Bremen. 
4. Gronwald, Otto, SclliHbauingenieur, Hamburg. 
5. Hadicke, Hermann, Marineingenieur, Potsdam 
6. Keetmann, Wilhelm, Dlrektor, Duisburg. 
7. v. Klot, Friedrich, SclliHbauingenieur, Konigsberg. 
8. Kraft de la Saulx, Ritter, Johann, Dr.~lng., Jemeppe. 
9. K ii bIer, Wilhelm, Ingenieur, Professor, Dresden. 

10. K rihn, Richard, Dipl.-lng., Hamburg. 
11. Lehmann, Marme-Chefmgemeur a. D., Kiel. 
12. Loeffler, Hans, Dipl.-Ing., Hamburg. 
13. lVIa uder, Georg, Oberingenieur, Nrirnberg. 
14. Meyer, Jos., L., Werftbesitzer, Papenburg. 
15. von N 1 e b er, Exzellenz, Generalleutnant, Neustrelitz 
16. Nordhausen, Friedrich, Oberingenieur, Hamburg. 
17. Paul us, K., Regierungsrat, Blankenese. 
18. Pintsch, Albert, Fabrikbesitzer, Berlin. 
19. Pre s tIn g, Wilhelm, Hofbuchhandler, Dessau. 
20. Raps, August, Dr -lng., Professor, Berlin. 
21. Reitz, Karl Theodor, Dr.-lng., Geheimer Oberbaurat, Berlin. 
22. S chi 11 i n g, Ernst, Direktor, Dortmund ... 
23. Sch ul tze, August, Geheimer Kommerzienrat, Direktor. Hamburg. 
24. Schulz, Gustav Leo, Kaufmann, Berlin. 
25. Schulz, Richard, Maschinenbaudirektor, Berlin. 
26. T age, Ad., SchiHbauoberingenieur, Stettm. 
27. V 0 B, Ernst, Werftbesltzer, i. Fa. Blohm & VoB, Hochkamp. 
28. Wille, Emil, Fabnkant, Cronenberg. 
29. Woermann, Ed., Konsul und Reeder, Hamburg. 
30. Wurmbach, Freg.-Kap1tan a. D., Berlin. 
31. Zirkler, Ed., Direktor, Dresden. 

Wirtschaftliche J~age. 

Das Vermogen del' Gesellschaft hat slCh sei t dem letzten Jahre nich t verandert. 
Die Abrechnung fur 1919 schlieBt in Einnahme und Ausgabe mIt 107408,18 lVI. 
.ab, sie ist von den Rechnungsprufern wie folgt als richtig anerkannt worden. 

Infoige del' bekanntlich ganz ungewohnlich gesteigerten Papier- und Druck­
kosten stellen sich die Ausgaben fur das Jahrbuch auf 73055,90 M., so daB 
.am Jahresschlusse noch eine Schuld von 27800 M. an die Verlagsbuchhandlung 
von Jul. Springer zu begleichen war. 1m FruhJahr 1920 1St dlese Schuld abge­
tragen worden, da sich aber dIe J ahrbuchkosten noch mehr stelgerten, so konnte 
das Jahrbuch trotz des auf 30.- M. erhohten Jahresbeitrages nicht mehr ge-



40 Bencht uber das 22. GeschaftsJahr 1920. 

bunden, sondern muBte nur geheftet geliefert werden, denn auch hierflir stellte 
sich schon der Preis auf 32.- M. fur jedes Buch. Wir waren daher gezwungen, von 
unseren Mitgliedern, die das Jahrbuch in der fruheren Weise gebunden beziehen 
wollten, die Kosten fur den Einband mit je 25.- M. besonders emzuziehen. Fur 
dIe Zukunft mussen wir bemuht bleiben, die Kosten fur das J ahrbuch durch 
Ersparrusse beim Druck soweit als moglich herunterzudriicken. 

Einnahmen. 

1. Kassenbestand am 1. J a- i 

nuar 1919 ... 

2. Bankguthaben . . 
3. Beitrage .... 
4. Eintrittsgelder . 
5. Lebenslangliche Beitrage. 
6. ZuschuB vom Reichs­

marineamt . . . . . . . . 
7. J ahrbuch-Ertrag. . ... 
8. Zinsen aus vVertpapieren 

und Bankguthaben ... 
9. An Springer noch zu lei- I 

stende Zahlung . . . . 

1919. Ausgaben. 

201,36 

10840,14 

40539,68 

1. Jahrbuch und Versand .il 73055,90 

2. Gehalter. . . . 10 297,10 

3. KanzleIbedarf . 
4. Post. . . . . 

1020,00 5. Bucherei . . . 
6100,00 6. Drucksachen . 

• II 
II 

• 1; 

7. Spenden und BeItrage ./ 
2000,00 8. Hauptvers~mmlungen .. : 
4407,60 9. Verschiedenes. . .. . , 

" 
10. Bankbestand am 31. De- : 

14499,40 zember 1919 . . i 

n. Kassenbestand 
27800,00 

5565,78 

1501,75 

488,92 

36,50 

3521,00 

8584,10 

3178,68 

1177,00 

1,45 

1107408,18 !II07408,18 

Gepruft und richtig befunden. 

Berlin, den 1. AprIl 1920. 

(gez.) C. Schulthes. (gez.) P. Krainer. 

Um zunachst aus der WIdrIg en Wirtschaftslage herauszukommen, haben Wir 
uns an unsere alten treuen Freunde und Gonner, die Werften, Reedereien, Hutten­
und Elektrizitatswerke usw. gewandt und sie gebeten, uns mit einer einmahgen 
Unterstutzung zu HIlfe zu kommen. Der Verem Deutscher Sclllffswerften hat 
unserer Bitte bereitwIlligst entsprochen, mdem er beschloB, von seinen Mit­
ghedswerften einen ZuschuB von 3 lV1. fur jeden von Ihnen beschaftigten Arbeiter 
zu erbltten. DIe groBen Reedereien haben uns eme Unterstutzung von je 5000 M. 
zugesagt, dIe slCh fur die Ideineren entsprechend abstufen solI. DIe Hutten­
und ElektrIzitatswerke haben sich zunachst nur tell weise zu einem ZuschuB 
bereit gefunden, WIT hoffen indessen, daB uns auch von Ihnen noch Beltrage 
zufheBen werden. Allen gutigen Gebern, dle uns durch Ihr Entgegenkommen 
wIeder eine geordnete Wirtschaft ermoglichten, statten wir an dIeser Stelle unseren 
herzlichsten Dank abo Eme genaue Abrechnung uber dIe uns zugeflossenen 
besonderen Beltrage werden Wlr 1m nachsten Jahrbuch veroffenthchen, well 
Sle heute noch nicht abgeschlossen sind. 
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Veith-Stiftung. 

Seit Oktober 1919 konnte 8 Studierenden die Unterstutzung aus del' Veith­
Stiftung gewahrt werden. Davon studieren 6 Herren Schiffbau und 2 Schiffs­
maschinenbau. Ein Schiffbauer war in Danzig, die iibrigen 7 in Berlin. Zu unserer 
groBen Freude hat der erste Studierende, der die Veith-Unterstiitzung bezog, 
em Schiffbauer, die DiplomprUfung mit "ausgezeichnet" bestanden. Wir be­
gruB en dies als eine gute Vorbedeutung, mogen alle anderen Herren seinem Bei­
spiel iolgen, so daB der Wunsch des Stifters ertiillt ist, dem deutschen Schiffbau 
tuchtige Krafte zuzuilihren. 1m Oktober 1920 hoften wir noch weiteren 3 Herren 
die Unterstiitzung gewahren zu konnen, wodurch dann die vorlaufig geplante 
Zahl von 10 Studierenden erreicht sein wurde. 

Einnahmen. Ausgaben. 

Bankguthaben am 1. Okto- I Gezahlte ~nterstutzungen.1 8500,­
Eine Belohnung fiir abge-, bel' 1919 ........... , 3789,80 

Zinsen vom 1. Oktober 1919 
blS 30. September 1920 . 

legte Diplompriifung. . . 400,-
Bankspesen. . . . . . . . .. 'I 160,50 
Zum Ankauf von 8000 M. I 

15197,50 

5 0/ 0 Reichsanleihe. . . .. 6462,30 
Bankguthaben am 1. Okto-

bel' 1920 . . . . . . . . 3464,50 

18987,30 18987,30 

Berlin, den 1. Oktober 1920. 
Die gesetzlichen Vertreter 

(gez.) Busley. (gez.) Pagel. 

Bel'ghoff-Stiftung. 

1m verflossenen Jahre sind Imine Bewerbungen urn dIe Berghoff-Stiftung em­
gelaufen. DIe falligen Zinsen sind den zur Verfugung stehenden MItteln zu­
gefuhrt, dIe dadurch auf 4519 M. gestIegen sind. 

Einnahmen. Ausgaben. 

Bank~uth-aben am 1. O~to- -I'I~--- B~nkspe~~n ... -.-.-~ ~ .. ~i: -- 1-~,70 
ber 1919 ........... I' 2036,80 Bankguthaben am 1. Okto-

4519,00 Zinsen vom 1. Oktober 19191 bel' 1920 ........ . 
bis 30. September 1920 . I 2497,90 

I! 4534,70 --+-4-5-3-4-,7-0 

Berlin, den 1. Oktober 1920. 
Der Vorsitzende des Verwaltungs-Ausschusses 

(gez.) Rudloff. 
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Kriegsspende. 

Die Kriegsspende ist wieder nul' von den Hinterbliebenen eines auf dem Felde 
del' Effie gefallenen Mitgliedes in Anspruch genommen worden. Aus den ersparten 
Zinsen konnten 4500 M. 5proz. Kriegsanleihe gekauft werden, so daB sich das 
Vermogen der Kriegsspende von 85000 auf 89500 M. erhohte. Sollte die Kriegs­
spende auch in dem nachsten Jahre nicht starker belastet werden, dann wiirde 
zu erwagen sein, ob sie spateI' nicht zu einer allgemeinen Hilfskasse fiir bedurftige 
Mitglieder ausgebaut werden konnte. 

Tatigkeit del' Gesellschaft. 

a) Del' Deutsche Verband Technisch-Wissenschaftlicher VeI'eine. 

1. Arbeiten der Ausschusse des Verbandes und anderer Spltzenvetbande. 

1. Deutscher rrechnisch- Wirtschaftlicher Verkehrs- AusschuB. 
Am 2. Dezember 1919 wurde gemeinsam mit elf weIteren Verbanden der "Deutsche 
Technisch-WIrtschaftliche VerkehrsausschuB" gebildet, del' dafm eintreten 
soll, daB vor ErlaB irgendwelcher, die deutschen Verkehrsverhaltnisse regeln­
den Reichsverordnungen und Gesetze geeignete Vertreter del' Techmk, In­
dustrie, Landwirtschaft, Handel und Wissenschaft zur Beratung mit heran­
gezogen werden. Dleser VerkehrsausschuB zergliedert sich in einen Hauptaus­
schuB und einen engeren, aus 12 Personen bestehenden; fur beide ist Geheimrat 
Busley V orsltzender. 

Von diesel' Bildung wurde am 21. Dezember 1919 dem Herrn Verkehrsminister 
Kenntnis gegeben und-von diesem am 6. Januar 1920 mitgeteilt, daB er demnachst 
Fuhlung mit dem AusschuB nehmen und mIt den Regierungen del' beteihgten 
Lander hwruber bald m Verbindung treten werde. Zum 31. J anuar wurden dann 
Geheimrat Busley und Landesbaurat "Vienecke zu emer Besprechung 1m Reichs­
verkehrs-l\finisterium geladen, urn uber die beabsichtigte Art des Zusammen­
arbeitens nahere MItteIlung zu machen. Hierbei wurde besonders darauf hin­
gewiesen, daB auch der Vertrag, durch den die einzelstaatlichen Eisenbahnen 
in den Besltz des Reiches hbergehen sollten, von so weltgehendem EinfluB 
auf das 'Virtschaftsleben ware, daB es geboten erscheine, beI emem Zustande­
kommen den sachverstandigen Rat von Vertretern des "Virtschaftslebens ent­
gegenzunehmen. 

Del' Mllllster, Herr Dr. Bell, verschloB slCh mcht der Berechtigung dieser 
Wunsche und stellte die baldige Berufung des Ausschusses in AusslCht, Iud abel' 
trotzdem den AusschuB erst am 13. April zu einer Sitzung ein, also zu einer ZeIt, 
in del' del' Vertrag uber den Dbergang del' einzelstaatlichen Eisenbahnen an das 
Reich schon so feste Formen in den Verhandlungen zwischen dem ReIch und den 
Staaten angenommen hatte, daB Anderungsvorschlage auf Berhcksichtigung nicht 
mehr rechnen konnten. Indes wurde in dieser Sitzung ZWIschen dem MInisterium 
und dem mzwischen durch Hinzuziehung del' Presse erWeIterten Verkehrsaus­
schuE und del' Beamtenschaft del' RelChseIsenbahnen eine ArbeItsgememschaft 
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begrimdet und festgestellt, daB die eigentlichen Sacharbeiten umgehend em­
geleItet werden muBten, was aber wegen des Rucktritts des Ministers und auch 
wahrend der kurzen Amtszeit seines Nachfolgers, Herrn Bauer, zumichst nicht 
moghch war Als dann Exzellenz Groener an dIe Spitze der Reichsverkehrs­
Verwaltung trat, berief derselbe auf Vorschlag des Verkehrsausschusses, der 
nochmals auf die dringende N otwendigkeit der Einleitung der Sacharbeiten hin­
gewiesen hatte, zur Beratung in finanz-technischen Fragen einen Beirat, bestehend 
aus den Herren Baurat Heck, Dr.-Ing. Kurt Sorge und Generaldirektor Vogler 
des Verkehrsausschusses. 

2. Deutscher AusschuB fur das Schiedsgerichtswesen. An der 
Fortflihrung der Arbeiten haben sich gegen 50 andere technisch-wissen­
schaftliche und wirtschaftliche Organisationen beteiligt, und sie wurden durch 
die Konstituierung des "Deutschen Ausschusses fur das Schiedsgerichtswesen" 
vorlaufig abgeschlossen. Die Geschaftsfuhrung dieses Ausschusses, fiir den 
ein funfgliedriger Vorstand mit Herrn Geh. Baurat Dr.-Ing. Taaks als Vor­
sitzendem gewahlt wurde, hat die Geschaftsstelle des Deutschen Verbandes liber­
nommen. 

3. AusschuB fur dIe Verwaltungsreform. Der Deutsche Verb and 
hat gemeinsam lnit dem Deutschen Volkswirtschaftlichen Verb and, dem Mittel­
europaischen Verband Akadelnischer Ingenieur-Vereine, dem Reichsaus­
schuB der Akadelnischen Berufsstande, dem Reichsbund Deutscher Technik 
und dem Reichsverband der deutschen Presse zu einer Kundgebung fur Ver­
waltungsreform im Herrenhaus yom 4. Marz eingeladen. In der Sitzung, dIe 
unter groBer BeteIligung stattfand, wurden nach lebhafter Diskussion die 
yom Geschaftsfuhrer des Verb andes eingebrachten LeItsatze zur Verwaltungs­
reform angenommen. Da die Arbeiten des Ausschusses flir die Verwaltungs­
reform doch mehr politi scher Natur wurden und sich solnit in das Aufgaben­
gebiet des Deutschen Verb andes nicht naturlich eingruppierten, beschloB der V or­
stand des Deutschen Verb andes in einer Sltzung am 6. Mai aus diesem AusschuB 
auszuscheiden und tellte dies dem Reichsbund Deutscher Technik, der inzWlschen 
die Geschaftsfuhrung des Ausschusses fur dIe Verwaltungsreform ubernommen 
hatte, unter dem 12. Mai dieses J ahres lnit. 

4. A uss ch uB fur A uslandsfragen. Der Deutsche Verb and hatte am 
24. Februar die lhm angeschlossenen und eine Relhe anderer Verbande zu einer 
Aussprache uber die Blldung eines Ausschusses fUr Auslandsfragen eingeladen. 
In dieser Versammlung wurde die unbedingte Notwendigkeit einer plan­
maBigen Beratung der technisch geblldeten Auswanderer und ihres Schutzes 
anerkannt und der Reichsbund Deutscher Technik gebeten, die notwendigen 
MaBnahmen zur Bildung eines Ausschusses fur die Auslandsfragen m dIe 
vVege zu lei ten und hierbei die von dem Technischen Zweckverband fur Aus­
landsfragen bereits gemachten V orarbeiten zweckentsprechend zu verwerten. 
Der Reichsbund Deutscher Technik hat diesem vVunsche entsprochen und emen 
AusschuB fur Auslandsfragen gebildet, in dem der Deutsche Verband durch 
semen Geschaftsfuhrer vertreten ist. 
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5. Protest der deutschen Ingenleure gegen Entente-vVillkur. 
Auf Grund des ArtIkels 209 des Versailler Friedensvertrages hat die inter­
alliierte Kontrollkommission eine Liste aufgestellt, nach der eine groBe Zahl von 
Schriftstiicken, Planen, Zeichnungen, Bauvorschriften, Handbuchern unserer 
Schiffe verlangt wlrd, sowohl von den zerstorten wie den abgelieferten und den 
geplanten. Diese Dokumente beziehen sich nicht nUT auf Kriegsschiffe, sondern 
ihr Inhalt ist groBenteils fUr den Handelsschiffbau und fUr die sonstige Friedens­
technik auBerst wichtig, wie belspielsweise die Plane und Beschreibungen del' 
funkentelegraphischen Anlagen. Aile in den letzten 25 J ahren gemachten Er­
fahrungen auf dem Gebiete des Schiffs- und Schiffsmaschinenbaus und vieler 
anderer Gebiete del' Technik wiirden mit Auslieferung dieser Dokumente preis­
gegeben. 

Gegen diese Forderung hat der Deutsche Verband gemeinsam mit dem Reichs­
bund Deutscher Technik, dem Verein Deutscher Ingenieure und den dem 
Deutschen Verband angeschlossenen Vereinen und Verbanden im J uni in einer 
Kundgebung nachdrucldich Einspruch erhoben und diese Kundgebung 1m 

weitesten Umfange durch die Tages- und Fachpresse bekanntgegeben. 

II. Arbeiten der 1m Deutschen Verband gebddeten Ausschusse. 

1. AusschuB zur Beratung technisch-statistIscher Fragen. DIe 
Fortfuhrung der Arbeiten stieB msofern auf Schwierigkeiten, als die vVirt­
schaftsstatistik blsher jeder Systematlk ermangelte, und es war daher geboten, 
diese Systematik als grundlegende Vorarbeit zuerst in Angriff zu nehmen. 
Da dem Verb and hierzu keine Mittel zur Verfugung stehen, hat auf seine Bitte 
der Reichswirtschaftsminister einen groBeren Beitrag uberWlesen, von dem 
10000 M. zur Losung dleser Aufgabe abgetrennt sind, so daB dIese Arbeit nun­
mehr in Angriff genommen werden konnte. 

2. A ussch uB z ur Forderung des te chnI sch en Bucherel wesens 
Der Deutsche Verband hatte bei der Reichsregierung die Schaffung einer bf£ent­
hchen technischen Hauptbucherei beantragt, und da MIttel fur emen N eubau 
III grbBerem Urnfange voraussichtlich nicht zur Verfugung gestellt werden konnen, 
vorgeschlagen, hierzu die BIbliothek des Patentamtes auszubauen. In Verfolg 
(heser Anregung Iud del' fur das Patentarnt zustandige Ressortrninister, der Reichs­
]ustizminister, Vertreter des Verbandes und der beteiligten Verwaltungen zu 
emer Besprechung am 9. JUlll em, urn dIe Moglichkeit der Verwlrklichung dieser 
Anregung zu beraten. Riel'bel wurde von allen Seiten die Berechtigung der 
\V unsche del' Techlllker anerkannt und festgestellt, daB sich dIe technischen vVis­
senschaften ta tsachhch m einer N otlage befinden, dIe gro13er sel, als die del' U niver­
sItatswissenschaften, und der vom Deutschen Verb and beantragte Ausbau der 
Patentarntsbibhothek als zweckrnaBIgster Weg anerkannt. Es wurde ein kleinerer 
Ausschu13 von drei Mitgliedern gewahlt, del' dem Reichsjustizminister bei der 
weiteren Bearbeitung der Frage zur Seite stehen soIl. 

3. Ausschu13 zur Verbesserung del' naturwIssenschaftlichen 
Un t err I c h t S 1111 t teL Der Ausschu13 hat das von ihm gesammelte Anschauungs-
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material fUr eine Ausstellung in den Ausstellungsraumen des Zentralinstitutes fhr 
Erziehung und Unterricht, Potsdamer Str. 120, zusammengestellt. Der Tag der Er­
offnung der Ausstellung war bei Abfassung dieses BerlChts noch nicht festgestellt. 

4. LiteraturausschuB. Der LiteraturausschuB solI die Frage priifen, wie 
man bei den heutigen Papier- und Druckpreisen die Fachliteratur quantitativ ein­
schranken konnte, ohne sie qualitativ zu schadigen. Der AusschuB tagte drel­
mal und hat das Ergebnis seiner Arbeiten in einer Anweisung niedergelegt, rue 
1m Verkehr der Schriftleitungen technischer Fachzeitschriften mit den Mit­
arbeitern gebraucht werden solI und die von etwa 50 der fiihrenden Fachzeit­
schriften unterzeichnet ist. 

5. A ussch uB fiir Sozialisierung der Elektrizi ta ts wirts chaft. Der 
AusschuB hat Stellung genommen zu einem Regierungsentwurf betr. das Gesetz 
der Sozialisierung der Elektrizitatswirtschaft. In einem den Mitgliedern des 
V orstandsrates und den angeschlossenen Vereinen ubersandten Schreiben 
werden die Mangel des Gesetzes gekennzeichnet und in acht Punkten Anregungen 
zur Verbesserung desselben gegeben. Die Druckschrift wurde dem Prasidenten 
der Nationalversammlung sowie dem Vorsitzenden und den Mitgliedern des Aus­
schusses zur Vorbereitung dieses Gesetzes uberreicht. Eine nochmalige Sitzung 
von Berliner Mitgliedern fand am 5. Juni statt, in der die allgemeine Lage der 
Elektrizitatswirtschaft wiederholt erortert und festgestellt wurde, daB es er­
wunscht sei, von Zeit zu Zeit zu einer Aussprache hber die Sozialisierung der 
Elektrizltatswirtschaft zusammenzukommen. 

III. Arbeiten des Vorstandes und der Geschaftsstelle. 

1. 1m Interesse der Forderung technisch wissenschaftlicher Ar­
belten wurden dem Vorstand des Verbandes auf eine Eingabe desselben yom 
Reichswirtschaftsministerium 50000 M. fiir bestimmte Aufgaben, die der Deutsche 
Verband einzuleiten oder durchzufhhren hat, bewilligt. Dber dIe Verwertung 
dieses Beitrages wird die michste V orstandssitzung endgultlg beschlieBen. 

2. Platinbeschaffung fur dIe Laboratonen der Hochsch ul<)n und 
der offentlichen UnterrIchtsanstalten. Die Verhandlungen mit dem 
Reichswirtschaftsminister wurden fortgesetzt. Die erste Emgabe des Verb andes 
an den Reichswirtschaftsminister edolgte am 4. Mal 1920, worauf eine Antwort 
yom 1l.l\lai einlief. Auf dieseAntwort ist nochmals geschrieben am 21. Juni, worauf 
ein weiteres Schreiben am 30. Juru eintraf, das noch der Beratung unterliegt. 

3 Notgemelnschaft der deutschen vVlssenschaft. Der im Frhh­
jahr 1920 unter Fuhrung des inaktiven PreuB. Staatsministers Dr. Schmidt 
erfolgte ZusammenschluB der deutschen vVissenschaft zu einer Notgemein­
schaft will nicht allein die Ihlfe des Staates zur Dberwindung der Notlage 
herbeifiihren, sondern besonders auch sem Bestreben darauf richten, jede 
Gabe der Opferwilhgkeit zu sammeln, damit die einzelnen Beitrage nicht m dem 
Strudel der allgememen Notlage verschwinden, sondern Stutzen werden, die 
slCh zu einem festen N otgerust zusammenfugen. 



46 BerlCht uber das 22 GeschaftsJubr 1920. 

4. 1m wirtschafthchen Interesse der tech nlsch -Wisse nschaft­
lichen Verelne ist der Vorstand im Winter 1919 bei der Nationalversammlung 
dahin vorstelhg geworden, daB technisch-wissenschaftliche Vereine und Gesell­
schaften fur die Teile ihres Vermogens, die sie zur Wahrung gemeinll1.itziger 
Aufgaben gesammelt haben, yom Notopfer befreit bleiben. Diese Bemuhungen 
sind von Erfolg begleitet gewesen. 

5. 1m Interesse technisch-organisatorIscher Arbeiten und Ge­
meinschaftsarbeiten hat der Vorstand beim Zustandekommen des "Kartells 
der freien technischen Berufe" mitgewirkt. 

6. Urn eine Aussprache in den Gemeinschaftsarbeiten herbeizufuhren, werden 
von Zeit zu Zeit Geschaftsfiihrerkonferenzen der dem Verband angehorigen 
Vereine und Verbande berufen werden. 

7. Es ist dem Gedanken naherzutreten, zur Ersparung der Reisekosten und 
zur Beschrankung der Zeitversaumnisse fiir die J ahresversammlungen der dem 
Verband angeschlossenen Vereine Ort und Zeitpunkt moglichst zusammenzulegen. 
Es ist beabsichtigt, yom August ab in der Zeitschrift des Vereins Deutscher 
Ingenieure eine Zusammenstellung der in dies em Jahre stattfmdenden Haupt­
versammlungen zu verbffentlichen. 

8. Der Vorstand ist dafur eingetreten, daB der Deutsche Verband in dem Reichs­
ausschuB fiir Kraftfahrwesen vertreten ist. Seine Bemiihungen waren von Erfolg 
und Geheimrat Prof. F. Romberg ist als Vertreter zum ReichsausschuB benannt 
und in denselben eingetreten. 

b) Die deutsche Dampfkessel.Normen.Kommission 

hat am 23. September nach 7jahriger Pause wIeder eme Sitzung m Berlm ab­
gehalten, m der unsere Gesellschaft durch ihren V orsltzenden vertreten war. 
In der Verordnung fur dIe Sclllffsdampfkessel werden folgende Ande­
rungen m Vorschlag gebracht, urn deren Annahme dIe verbundeten RegIerungen 
gebeten werden sollen. 

lUaterialvorschriften nil' Schinsdampfkesscl. 

1. Erster Tell: Allgemeine Bestimmungen, II. ZUrIchtung der Proben. 
Unter ZIffer 6: DIe StreIfen zu Zugproben smd auf dIe Me13lange von 

200 mm an den Kanten sauber zu bearbeIten. Daruber 
hmaus kann der Querschmtt zunehmen. DIe Hochst­
brelte der Bleche darf 
be~ Blechen blS 10 mm DICke hochstens 60 mm, 
bel Blechen uber 10-25 mm DICke hochstens 50 mm, 
bel Blechen u ber 25 mm Dicke hochstens 40 mm 
betragen. 

2. Ebenda: III. Abnahme der Materlahen 
Unter Zlffer 7 1St der ZWeIte Satz zu streICh en, der versehenthch von den Be­

stimmungen uber Landdampfkessel hwrher gekommen 1St. 
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3 Dritter Teil: FluB eisen, A Bleche, II. Anzahl del' Pro bestucke. 
Unter Zlffer 4: Bel Blechen ubf>r 4,5 111 Lange, sowie bel Mantelblechen 

und -laschel1, dIe mcht in del' 1Valzrichtung gebogen 
werden, 1St eme usw. Wle bIsher. 

4. Ebenda: IV. Anforderungen. 
Unter ZIffer 4: Del' Unterschied zWIschen del' Mindest- und Hochst­

festigkeit darf keinesfalls 6 kgjqmm uberschreiten. 
5. Unter Zlffer 5 wurde del' 1m Jahre 1913 umgeal1derte Wortlaut wieder 

in del' fruheren alten Fassung hergestellt. 

BaUVOI'schriUen fiir SchiUsdampfkessel. 

6. II. Vel' n i e tun g, S c h wei Bun gun d Be a I' be i tun g i m Feu e r. 
Ein fiinfghedriger AusschuB bestehend aus den Herren: Professor Dieck­
hoff, Direktor 00rneh18, Oberingenieur Buttermann, DlTektor Dalldorf 
und Obermgemeur Severin soIl prufen, inwieweit eine Anlehnung del' 
J etzlgen deutschen V orschrIften an dIe neuen englischen V orschri£ten 
des board of trade uber die hochstzuHissige Nietteilung und die Anzahl 
del' luntereinanderliegenden Nletreihen erforderlich ist. Zu den Beratungen 
soIl Herr Baururektor Hartmann hinzugezogen werden. 

7 III. Berechnung del' Blechdicken zyhndrischer Dampfkessel­
wandungen. 
Un tel' Ziffer 1 soIl bel 

K = die vom Erbauer anzugebende, in dIe KesselzelChnung 
odeI' Beschreibung einzutragende Mindestfestigkeit, sofern 
FluBeisen von h6herer Festlgkeit als 41 kgjqmm benutzt 
werden soIl, hinzugefugt werden: 
]edoch soIl die in Rechnung gesetzte Festigkeit in del' 
Regel 46 kg/qmm nicht uberschreiten. 

8 Ebenda unter Ziffer 9 wird del' Wortlaut Wle folgt geandert: 
Uberschreltet dIe nach Formel 1 berechnete Blech­
starke 12,5 mm usw. Wle bisher 

9. IV. Berechnung del' Blechdlcken von Dampfkessel£lammrohren. 
Eme Ziffer 4 soIl angehangt werden, welche dIe zulasslgen AbwelChungen 

del' Durchmesser und Blechstarken gewellter Flammrohre 
nach den von del' Manne erlassenen V orschriften regelt. 
Zur Prufung des zuIassigen {TbermaBes del' BlechdlCke bel 
Wellrohren ohne Flausch und bei ""Vellrohren mIt Flansch 
nTI gewellten Tell wird eln AusschuB emgesetzt, bestehend 
aus den Herren: Dlrektor ""Vallmann, Obermgemeur Butter­
mann, Oberingenieur Severin, DIrektor Busing und Direktor 
Knauer, 
DIe anderen zulassigen Abweichungen werden nach den 
Vorschnften del' Manne angenommen. 
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10. X. Allgemeines. 
Unter d) Wlrd del' Wol'tlaut geandert in: 

Effe Mantelbleche und -laschen von zylindrischen Kesseln 
;ntissen mit del' Langsfaser gebogen werden. 

c) Del' deutsche Ausschufl fUr Technisches Schulwesen. 

Am 26. J anual' dieses James fand unter dem V orsitz des Geh. Baurats 
Dr.-Ing. Taaks im Hause des Vereins Deutscher lngenieure eine Vollversammlung 
des Ausschusses statt, an del' zahlreiche Mitglieder des Vorstandes, Vel'treter von 
Behorden und Hochschulen sowie groBerer technischer Werke teilnahmen. 

Die Tagesordnung umfaBte: 
1. Kurze Dbersicht uber die Gesamtentwicklung des Ausschusses. 
2. Bel'icht nebst Besprechungen tiber die Tatigkeit auf dem Gebiete der Hoch. 

schulfragen, Berichterstatter C. MatschoB. 
3. Die Tatigkeit auf dem Gebiete des Technischen Mittelschulwesens, Bericht­

erstatter Fr. Frblich. 
4. Die Tatigkeit auf dem Gebiete del' Arbeiterfortbildung und des Lehrhngs­

wesens, zusammenfassender Bericht Dr. Lippart. 
5. Sonderberichte: 

a) Bearbeitung und Herausgabe von Lehrgangen, LempIanen und Lehr­
bIattern, Berichterstatter Dr. Heiland. 

b) Herausgabe einer Arbelterzeitung, BerlChterstatter Elsner. 
c) Ausbildung der Praktikanten und Fabrikanten-Vermittlungsstelle des 

D. A., Berichterstatter C. Frolich 
d) Weitere literarische Unternehmungen (Ratgeber, Tafelblatter usw.). 

6. Geschaftliches. 
Zu Punkt 2 der Tagesordnung: Hochschulfragen. 
Die Ergebnisse der umfassenden Arbeiten des D. A. sind niedergelegt in Band 

IV und V der von ihm herausgegebenen Berichte. Bericht V wurde berClts 1914 
allen ~aBgebenden Stellen ubersandt, die weiteren Arbeiten auf dies em Geblete 
wurden jedoch durch den Krieg unterbrochen und zun1tchst uber die Forderung 
der aus demselben zurtickkemenden Studierenden verhandelt. lnzwischen 
wurde die Notwendigkeit einer grundlegenden Hochschulreform allseitig immer 
starker erkannt und von Behorden und Hochschulen in steigendem MaBe behandelt. 
Es kann dabei festgestellt werden, daB die allgemeine Richtung dieser Bestrebungen 
mit den Grundsatzen ubereinstimmt, dIe der D. A. in semem Bericht V meder-

~ 

gelegt hat, und es mu.13 in erster Linie nun Sache del' hlCrzu berufenen Hochschul-
lehrer sein, ins einzelne gehende genaue Vorschlage zu machen. 

Der D. A. hat auf Anregungen, die von auBen an lhn herantreten, versucht, 
weitesten Kreisen der Hochschullehrer Gelegenheit zu geben, sich schriftlich zu 
den ha uptsachlichsten Fragen der Hochschulreform zu auBern und wird m nachster 
Zeit wiehtige Au.l3erungen hierzu unter dem Titel "Stlmmen zur Hochschul­
reform" zugleich mit emem Literaturverzeichms herausgeben. 
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Aus der Besprechung ergeben sich folgende eingehend begrundete Resolu­
tionen, die den maBgebenden Behbrden und den Vereinen und Verbanden sogleich 
zugestellt werden sollen. 

1. Forderung des D. A. fur beschleumgte Durchfuhrung der Hochschulreform 
und Ausbau der technischen Hochschulen III wirtschaftlicher Richtung. 

2. Hinweis des deutschen Ausschusses auf die unzureichende Besoldung 
des Lehrkorpers der technischen Hochschulen und dringende Forderung, 
diese Tatsachen bei der bevorstehenden Besoldungsreform zu berucksich­
tigen. (Die Bezuge der Mitglieder der Lehrkorper sind inzwischen gesetzlich 
und wohl in befriedigender Weise geregelt.) 

Punkt 3 der Tagesordnung: Technische Mittelschulen. 
Der D. A. hat immer wieder von neuem versucht, gegen die von allen be­

klagten MiBstande in den technischen privaten Schulen anzukampfen und hier 
auch Erfolge erzielt. 

Es sind Beratungen eingeleitet worden, den Wiinschen der Praxis nach be­
sonderer Berucksichtigung von Hochbauern und Bruckenkonstrukteuren SOWle 
nach Ausbildung von Elektrotechnikern gerecht zu werden, diese Beratungen 
sind indessen noch nicht abgeschlossen. Der in letzter Zeit in der lndustrie 
besonders sichtbare Mangel an tuchtigen Betriebstechnikern und Verwaltungs­
beamten hat zu Verhandlungen gefuhrt, ob es sich empfehle, diese Unterrichts­
gebiete in hoherem MaBe als bIsher in den technischen Hochschulen einzufuhren, 
oder ob man dazu ubergehen solle, zuniichst versuchsweise besondere Betriebs­
fachschulen zu bilden. Diese Beratungen wurden fortgesetzt. Die eingehende 
Besprechung liiBt erkennen, daB zahlreiche Fragen auf dem Gebiete des tech­
nischen Mittelschulwesens auftauchen, und daB es deshalb dringend erwunscht 
ist, den an den technischen Mittelschulen besonders interessierten Kreisen III 

ganz Deutschland Gelegenhmt zu einer Aussprache zu geben. Der D. A. wird das 
im Auge behalten. 

Auch auf die Reichsschulkonferenz wird Bezug genommen und gewimscht, 
hir ausgiebige Vertretung der Auffassungen des technischen Schulwesens Sorge 
zu tragen. 

Zu Punkt 4 der Tagesordnung: Arbeiterfortbildung und Lehrlmgswesen. 
Die bisherigen Ergebnisse der in letzter Zeit besonders umfangreich gewor­

denen Arbeiten auf diesem Gebiete liegen im Band VI der Abhandlungen und 
Berichte uber technisches Schulwesen vor. Auf diesen Band, der fur lndustrielle 
wertvollste Anregung bietet, sei auch an dieser_Stelle noch besonders hingewlesen. 
Er enthalt die im Laufe des Jahres 1918 im AusschuB fur gewerbhches Fach­
schulwesen auf Anregung von dessen Vorsitzenden Baurat Dr.-Ing. Lippart 
erstatteten Berichte, und ist im Buchhandel fur 5 M. erhaJtlich. Anknupfend an 
dIe Lehrlingsausbildung in der Maschinenindustrie sind diese Arbeiten dann weiter 
fortgesetzt. Anstatt aber Leitsiitze aufzustellen, derenDurchfuhrung-mananderen 
Stellen uberlieB, hat man sich entschlieBen mussen, das als notwendig Erkannte 
selbst auszufuhren. Es haben Besprechungen besonders zwischen den Leitern 
der Werkschulen stattgefunden, die auf allseitigen Wunsch zu einer allgememen Ein-

.Tnhrbuch 1921 4 
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richtung gemacht werden sollen. Daneben gehen Arbeiten der Geschaftsstelle, in 
engster V er bindung "mit der Praxis Lehrgange, Lehrplane und Lehrhefte a ufzustellen. 

Durch die dankenswerte Mitarbeit hervorragender Firmen wird es auch mog­
lich sein, in kurzer Frist ausgezeichnetes Unterrichtsmaterial den vVerkschulen, 
daneben aber auch allen anderen Unterrichtsanstalten, die es zu haben wiinschen, 
zu liberlassen. 

Nicht minder wichtig als die Ausbildung der Lehrlinge 1St die vVelterbildung 
der Arbeiter. Die Plane, eine besondere, von jeder Parteipolitik sich fernhaltende 
Fachzeitschrift filr Arbeiter der mechanischen Industrie zu schaffen, werden auf 
Anregung von verschiedensten Seiten erneut mit Nachdruck aufgenommen. Es 
wird hierbei groBter Wert auf einmlitige l\fitarbeit in maBgebenden Arbeiter­
kreisen gelegt. Die V orarbeiten sollen zunachst zu einem Programmheft flihren, 
das allen, die sich flir diese Frage interessieren, zugangig gemacht werden soil, 
zum Zwecke des Meinungsaustausches und der Klarung der ganzen Frage, worauf 
es dann moglich sein wird, die Zeitschrift hel'auszugeben. 

Punkt 5c Praktikantenausbildung. 
Der D. A. hat wiederholt auf die Bedeutung der Praktikantenausbildung fur 

den Nachwuchs der Ingenieure hingewiesen und in engster Verbindung mit dem 
Verein deutscher Maschinenbauanstalten eine Vermittlungsstelle eingerichtet, 
die aber jetzt bei dem auBerordentlichen Andrange nicht entfernt dem Bedlirf­
nisse entsprechen konnte. Man kam deshalb zu der Dberzeugung, daB hier eine 
Dezentralisation eingreifen und vor allem das enge Zusammenarbeiten mit den 
Hochschulen gesichert werden muB. Es ist deshalb geplant, mit den Hochschul­
lehrer-Vereinigungen und den groBen Vereinen eine DezentralisatlOn der Prak­
tIkantenberatungen llnd Stellenvermittlungen durchzufilhren. 

Punkt 5d Literarische Unternehmungen. 
Der Ratgeber filr die Maschinenindustrie ist bereits in drei Auflagen erschienen 

und dIe vierte wird demnachst folgen. Inzwischen ist ein weiterer Ratgeber 
fur das Eisenhuttenwesen, vom Verem Deutscher Eisenhuttenleute bearbeItet, 
erschienen. vVeitere Ratgeber u. a. filr Architektur und Baugewerbe sind geplant. 
Auf mehrfache Anregungen von Hochschullehrern hat sich der D. A. auch ent­
schlossen, unter Benutzung der Bildstocke in groBen technischen Zeitschriften 
Tafelblatter herauszugeben, um so gutes Anschauungsmaterial zu moglichst 
billigen Preisen den Studierenden zugiwghch zu machen. In dankenswerter 
"Weise hat der Verein deutscher Ingenieure und der Verein deutscher Eisenhutten­
leute die kostenlose Benutzung seiner Bildstocke zugesagt, und die Hochschul­
lehrervereinigung wird honorarfrei die Zusammenstellung der Tafelblatter be­
sorgen. 

Zu Punkt 6 der Tagesordnung, Geschaftliches, wird berichtet, daB die Aus­
gaben des Verbandes filr das laufende Rechnungsjahr rund 17000 M., die Bei­
trage der Verbande und Vereine rund 8500 M. betragen haben. Die Deckung des 
Unterschiedes hat der Verein deutscher Ingenieure ubernommen, auf die Dauer 
wird dies nicht moglich sein, und es mrd notwendig werden, Beitragszahlungen 
der angeschlossenen Vereme und Verbande regelmaBig durchzufiihren. 
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Zum SchluB wahlte dIe V ollvcrsammlung gemaB § 6 der Satzungen den Staats­
rat Exzellenz Dr. C. v. Bach, Stuttgart, und Herrn Reichsrat Dr. A. v. Rieppel, 
Nilrnberg, in besonders dankbarer Anerkennung ihrer hervorragenden Arbeiten 
auf dem Gebiete des technischen Unterrichts- und ErzIehungswesens zu lebens­
langhchen Mitgliedern des D. A. 

Mit Schreiben vom 12. Mal d. J s. ubersandte der Deutsche AusschuB fur 
Technisches Schulwesen unserer Gesellschaft V orschhige zur N euordnung des 
Unterrichts im Maschineningenieurwesen, die dem D. A. vom Ministerium filr 
Kunst, Wissenschaft und Volksbildung zugegangen waren. Diese V orschlage 
liegen den Hochschulen und Professoren zur Beratung vor, und das Ministerium 
wollte gern erfahren, wie dieselben von maBgebenden Mannern des praktischen 
Lebens beurteilt werden. Der D. A. bat urn Stellungnahme unserer Gesellschaft 
zu den Vorschlagen und bemerkte dabei, daB es sich nicht urn Einzelheiten des 
Lehrplans handeln konne, da hierzu in erster Linie die Professoren mit ihren 
Lehrerfahrungen maBgebend seien. Dagegen wurde es von groBter Wichtigkeit 
sein, aus den Urteilen der Praxis zu erkennen, ob die Richtung, in der sich diese 
V orschlage bewegen und wie SIe besonders in einer Reihe von Punkten zum Aus­
druck kommt, als erstrebenswert angesehen werden kann. Es handelt sich haupt­
sachlich urn AuBerungen zu folgenden Punkten der V orschlage: 

Punkt 2. Die ZIele der N euordnung werden glelChfaIls anerkannt, darin 
bestehend: Die Wissensmenge der V ortrage zugunsten des Konnens einzuschran­
ken, die wirtschaftliche Erfassung der Techmk zu erweitern und den Fach­
unterricht in gestaltender wie betriebswirtschaftlicher RlChtung mIt dem mathe­
matisch-naturwissenschafthchen und dem theoretischen Unterricht inniger 
und wirkungsvoller als bisher zusammenzufassen. 

Punkt 3. Allgemein wird anerkannt, daB die strenge Trennung des Studiums 
nach einzelnen Fachabteilungen den Anforderungen der WIrklichkeit widerspricht. 

Punkt 6. 1m Mittelpunkt jedes technischen Unterrichts muB die Vorbereitung 
auf die schaffende Tatlgkeit stehen. Daher dad das Entwerfen nicht auf ein­
seitIg theoretischer Grundlage erfolgen, sich nicht in Berechnungen verlieren, 
sondern muB aIle Forderungen der Wirklichkeit nach Baustoff, physikalischen 
und chemischen Eigenschaften der Mittel, nach den Anforderungen der Her­
stellung und des Betriebs, der ZweckmaBigkeit und Wirtschaftlichkeit beruck­
sichtigen. 

Punkt 10. Nicht das ,Vissen, sondern das erreichte Konnen ist entscheIdend, 
die Arbeitsfahigkeit und Denkfahigkeit. Bei der ungeheuren Vielgestaltigkeit 
des technischen Berufs ist es heute unmoglich, daB sich ein Ingenieur, selbst im 
Laufe seines gesamten Lebens, ein aIle Zweige der Technik umfassendes Wissen 
aneignet. N och weniger kann der Grund eines solchen Wissens in den wenigen 
Jahren, dIe der Anfanger auf der Hochschule zubringt, auf dem ganzen Gebiet 
gleich gelegt werden. 

Punkt II. Das gilt mcht nur fiu die technischen Fachwissenschaften, sondern 
auch fUr die Mathematik und die Naturwissenschaften. Es kann dem Studie­
renden in den vier J ahren nicht das MaB von Wissen beigebracht werden, das er viel. 

4* 
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leicht im Laufe seiner WeiterentwlCldung einmal braucht. Auf der Hochschule 
solI ihm eine Geistesschulung und Erziehung zu selbstandiger Arbeit mitgegeben 
werden, die ihn befahigen, sich spater den wechselnden Anforderungen des Lebens 
entsprechend weiterzubilden. 

Punkt 12. Eine zur spateren VVeiterentwicklung unerla13liche Grundlage, 
auf das Allernotwendigste beschninkt, bildet den Grundstock der Lehre, an welche 
sich eine, nur aUI einem Teilgeblet fortgefuhrte vertiefte Ausbildung an­
schlie13t. 

Punkt 16. Alle Ingenieurarbeit beruht auf dem Zusammenwirken von Ver~ 
such, Gestaltung und Fertigung mit dem Ziele wirtschaftlichen Erfolges, es ware 
daher bIsch, getrennte Studienplane nach diesen verschiedenen Richtungen 
fur den Pflichtunterricht festzustellen. 

Die Au13erungen der Vertreter unserer Gesellschaft sind dem D. A. ubermittelt 
und werden von demselben mit den von anderen Stellen einlaufenden zu einem 
Bericht fur das Ministerium zusammengefa13t. 

d) Del' dcutsche Schulschiff-Vel'cin. 

VVahrend des Geschaftsjahres 1919/20 hielt del' Deutsche Schulschiff-Verein 
das ganze Jahr hindurch nur das Schulschiff "Gro13herzog Friedrich August" 
in Dienst, wahrend das Schulschiff "PrinzeB Eitel Friedrich" nur bis zum Herbst 
der Ausbildung diente, dann auBer Dienst gestellt und nach Bremen uberfuhrt 
wurde. Das dritte Schiff des Vereins, das SchulschIff "Gro13herzogin Elisa beth" 
bheb, wie seit Beginn des Krieges, in Stettin au:fliegen. 

Der unsicheren politischen Lage wegen konnten die im Vor]ahre unternom­
menen' flir die Ausbildung der Zoglinge so gunstigen Kreuzfahrten III der west­
lichen Ostsee im Sommer 1919 leider nur in beschranktem MaBe ausgefuhrt 
werden. Die belden Schulschiffe "Gro13herzog Friedrich August" und "PrmzeB 
Eitel FrIedrich" blieben zunachst auf ihren Liegeplatzen m EIs:fleth liegen, wo 
dafur die Ausblldung 1m Hafend1enst desto eifriger betrieben wurde. Namentlich 
konnten aIle Zoglinge grundlich im Bootsdienst ausgebildet werden. Als von der 
Entente endlich 1m Juh vorigen Jahres die Blockade m der Ostsee aufgehoben 
wurde, verlieB unser SchulschIff "Gro13herzog Friedrich August" Anfang Augm~t 
Elsfleth und fuhr mit fulfe seines Motors durch den Kaiser-Wilhelm-Kanal 
nach Kiel, um von dort aus in dem gesicherten Teile der Ostsee "Gbungsfahrten 
fur die seemannische Ausblldung semer Zoglinge zu unternehmen. 

Die vom Deutschen Schulschiffverein eingefuhrte N euerung, Zoghnge fur dIe 
Hochseefischerei heranzubilden, hat sich, wenn dIes auch nicht der eigentliche 
Zweck der Schiffe des Deutschen SchulschIffvereins ist, durchaus bewahrt. DIe 
Vorbereitung fur diesen Beruf an Bord des Schulschiffes "GroBherzog FrIedrich 
August" entsprach in jeder Hinsicht den darin gesetzten Erwartungen, wie das 
vom FUhrer des Fischerei-Forschungsdampfer "Poseidon", dem gegen Ende der 
Ausbildung die Zoglinge in je zwei Gruppen uberwiesen wurden, abgegebene Urtell 
in sehr anerkennender Weise aussprach. Von einer weiteren Ausbildung von 
Zoglingen fur die Hochseeflscherei muB der Deutsche Schulschiffverein unter den 
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heutlgen Verhaltnissen, namentlich del' enormen Kosten halber, leider vorlaufig 
Abstand nehmen. 

Auf seiner letzten Dbungsfahrt lief das SchulschIff "GroBherzog Friedrich 
August" Stettin an, um von unserm dortliegenden Schulschiff "GroBherzogin 
Ehsabeth" lnventar und Material fur eigenen Gebrauch von Bord zu nehmen 
und kehrte dann Ende September nach der 'Veser zuriick. 

Konnte das Schulschiff "Gro.Bherzog Friedrich August" wenigstens einige 
Kreuzfahrten unternehmen, so war unser Schulschiff "PrinzeB Eitel Friedrich" 
wahrend dieser ganzen Zeit leider gezwungen, auf seinem Liegeplatze in Elsfleth 
zu bleiben, weil Kreuzfahrten des Seglers ohne Motor sich in der Ostsee 
der Minengefahr wegen verboten. Die Ausblldung der an Bord befindlichen 
Zoglinge, welche zu Dampferdecksmannschaften ausgebildet wurden, ist bis 
Ende September in Elsfleth fortgesetzt worden, worauf sie vom Schulschiff 
"PrinzeB Eitel Friedrich" planmaBig zur Entlassung an Bord von Dampfern 
der Handelsmarine gelangten. Wahrend dieser Zeit waren nur so viel l~eicht­
matrosen und Matrosen :;tuf dem Schiffe belassen worden, als die Ausbildung 
und der Dienst es erforderten. 

Nachdem die Entscheidung der Entente dahin fiel, daB auch die keine Fracht 
fahrenden und daher Handelszwecken nicht dienenden deutschen Schulschiffe 
von der Auslieferung nicht freizulassen seien, wurden in den Verhandlungen 
gegen Erwarten die beiden neuen Schulschiffe "GroBherzog Friedrich August" 
und "PrinzeB EItel Friedrich" angefordert. Der Verein sieht sich damit auf 
sein Schulschiff "GroBherzogin Elisabeth" beschrankt und WHd seine Ausbildung 
auf diesem Schiffe In unveranderter "Weise mit aHem Nachdrucke fortsetzen. 
Dieses Schulschiff hat sich in jeder Beziehung als ein hervorragender Schnell­
segler erwiesen und seinem Erbauer, Herrn Baurat Dr.-lng. Claussen von der 
"\Verft J oh. C. Tecklenborg, hat der Verein es zu danken, daB dies Schiff in dem 
denkbar besten Zustande den Aufgaben der Erziehung angehender Schiffs­
offlziere WIeder zugefuhrt werden kann. 

e) Der deutsche Seeschiffahl'tstag 

wurde am 14. und 15. AprIl 1920 m Bremen durch den neuen Vorsltzenden, 
Herrn Senator Dlmpker, eroffnet, der an Stelle des verstorbenen Geheimrats 
Schultze getreten 1st. 

1. Tag 
Vor Eintntt in dIe Tagesordnung brachte der Vorsltzende des V crbandes 

Deutscher Seeschiffer-Vereme, Herr C. Schroedter, emen Protest geg-en 
dIe A usheferung des Restes der de u tschen Handelsflotte em. 

Del' Antrag wurde emstimmlg nut groBem BelfaH angenommen. DIe Ent­
schhe.Bung ist telegraphisch dem RelChskanzler, dem Auswartigen Amt und 
dem Prasldenten del' Nationalversammlung zugesteHt worden. 

Herr Prof. Dr. SchIlhng, der als stellvertr. Vorsitzender den Seeschlff­
fahrtstag vorbereItet hatte, fragte wegen des lnkrafttretens der vom 
Vlerten Deutschen SeeschIffahrtstag beschlossenen Antrage zu 
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den Prufungsvorsehnften fur Seeseh1£fer u nd Seesteuerleu te an. 
Der Vertreter des zustandlgen RelChswlrtsehaftsnurusteriums, Herr Reglerungs­
rat, KapItan z. S a. D Seh mal tz, erwiderte, indem er auf den KrIeg und dessen 
Naehwrrkungen als Ursaehen fur die Verzogerung hinwles und eine baldlge 
Stellungnahme der Teehrusehen Kommlssion hir Seesehlffahrt in Aussieht stellte. 

Betreffs der praktlsehen und theoretischen AusbIldung des nau­
tis c hen S chi ff s 0 f h z i e r s beschlieBt der SeeschIffahrtstag dIe Einsetzung 
eines fiinfzehnghedrigen Ausschusses. In diesem AusschuB werden acht Herren 
des Deutschen Nautischen Verems, sIeben des Verbandes Deutscher Seesehiffer­
Vereine vertreten sein. 

Uber rue N e uorganlsatio n der De u tschen Seewarte wurde beschlossen: 

Ohne rue satzungsgemaBe Zustimmung des Beirats der Seewarte drirfen 
weder auf etatsreehtliehem oder organisatorisehem noch auf nautiseh-hydro­
graphisehem Gebiet der Deutsehen Seewarte grundlegende EntsehheBungen 
getroffen werden. 

Den Agenturen und Hauptagenturen der Seewarte ist hohere Bedeutung 
beizumessen und nut lhrem Ausbau 1St m bedeutendem Umfange unverzugheh 
zu beginnen. 

2. Tag. 

Herr Prof. Dr. S e h II II n g strelft kurz dIe bisher bekanntgewordenen Ge­
danken fur elne Erwel terung des Seeseh1£fahrtstages zum 8eh1£f­
fahrts par la me n t auch der heute noeh abselts stehenden Krelse und beantragt, 
dIe hlerfrlr erforderhehen Vorar bel ten den Vorstande n belder Korper­
s c haft e n z u u b e r t rag e n. Es wlrd demgemaB beschlossen. 

DIe nautlschen und teehruschen Referenten, dIe Herren Kapt. ReI nlC ke 
und SehIffbau-Ingenieur v. Kajdaszy, auBern slCh ausfuhrheh uber dIe 
MotorsegelschIffahrt und stell en gememsam folgenden Antrag: 

Der VII. SeeschIffahrtstag betraehtet den Motorsegler als emen Schiffs­
typ, der Il1lt RuckslCht auf seme groBe UnabhangIgkelt von Betnebsstoffen 
und darauf, daB er als Betriebsstoffe Ole verwendet, dIe vorausslChtheh 
111 Znkunft an allen StraBen des 'Veltverkehrs zu haben sem werden, bel 
dem 'Vlederaufbau der deutschen Handelsflotte volle Beaehtung fmden 
sollte. 

Naeh emer sehr lebhaften Ausspraehe WIrd der Antrag der Referenten an­
genommen. 

Zur Verwendung von Nautdcern 1111 Seewetterdlenst nahm Herr 
Geh. Ober-Reg.-Rat. Capelle SteHung und beantragte: 

Der VII SeesehIffahrtstag halt auf Grund des Referates des Dlrektors 
der Deutsehen Seewarte dIe Verwendung von N autlkern 1m Seewetterdlenst 
1m Interesse der SehIffahrt fur notwendlg. Er beauftragt seinen Vorstand, 
beim RelChswlrtsehaftsamt, dem Reichsfmanzllurustermm und dem Reiehs­
verkehrsmllllstermm die notlgen Sehntte zu tUll, damlt rue fur die Durch-
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fiihrung rueser MaBnahme nohgen MIttel unverzughch zur Verfugung ge­
stellt werden. 

Der Antrag wurde angenommen. 

trber dIe Beschleunigung der lVlInenentfern ung spricht Herr Ober­
inspektor Kapitan Kirchhel m und hIeran anschheBend wird folgender Antrag 
des Herrn Kapitan KonIg angenommen: 

Der Seeschiffahrtstag halt es fUr drmgend erforderhch, daB das Minen­
suchen mit allen Mitteln gefordert werden muB. Es ist zu priifen, ob bel 
der gegenwartigen Lage in der Marine hierzu neue Wege gesucht und be­
schritten werden mussen. In der Voraussicht, daB die Admiralitat zur 
Zusammenarbelt mit denjenigen SteUen der Handelsschiffahrt und Hoch­
seefischerei bereit ist, deren BeZIehungen zum Arbeitsmarkt Ihr dIe Losung 
der Aufgaben erleichtern konne, wahlt der Seeschiffahrtstag aus seiner 
Mitte einen AusschuB von 7 Personen, der alsbald mit der Adlmrahtat uber 
die jetzt zu ergreIfenden MaBnahmen in Verbindung tntt. Der AusschuB 
erhalt vom Seeschlffahrtstag dIe VoUmacht, 1m Namen des SeeschIffahrtstages 
sich unll1lttelbar Imt Antragen an den Herrn Reichswehrll1lmster zu wenden. 

Zur Lichterfuhrung uber Steuer geschleppter Fahrzeuge geht 
Herr Kapt. Voge in ubersichthcher Vi,Telse auf die blsher zu dlesem Gegenstand 
entstandene, durch em Urteil des RelChsgerichtes zur Erorterung herausgeforderte 
Literatur, sowie auf dIe hIerzu gefaBten Beschliisse der Fachkorperschaften em. 

In der folgenden Beratung steUt Herr Ober-Regierungsrat Dr. Schon 
(V orsltzender des Seeamts), Hamburg, folgendell Antrag: 

Das UrteII des Relchsgeriehts entsprlCht weder den gesetzhchen Be­
stimmungen noeh der emhelhgen Auffassung der sehIffahrttrelbenden Kreise. 
Dieser Antrag fmdet die eillstimmige Zustimmung des SeesehIffahrtstages. 

trber die Einfuhrung der burgerhchen Zeit in das lla u tlsehe 
Rechnen beriehtet Herr Prof. Dr. Wendt. Herr Prof. Dr. Meldau steUt 
hlernach folgenden vom Seeschiffahrtstag angenommenen Antrag: 

Der VII. Deutsche Seeschiffahrtstag 1st der AnslCht, daB rue Frage der 
Verwendung der astrollomischell oder der burgerhchen ZeIt im Nautischen 
J ahrbuch In Ubereinstimmung Jmt der Losung zu beantworten ist, dIe Sle 
bel den ubrigen groBen seefahrendell Nabonen fmdet. 

DIe Tellnehmer begaben slCh darauf zu den techmsehen Lehranstalten und 
nahmen dort emen Experlmentalvortrag des Herrn Dr. Kunze uber Unter­
wasserschall-Slgnalwesen entgegen, WOll1lt der Seeschiffahrtstag beendet wurde. 

f) Del' ~'\'usschun flir "nirtschaftliche Fertigung' 

der das ganze Geblet der wirtschaftliehen Gestaltung der Produktion bearbeitet. 
hat seine Untersuchung uber die industrieUe Spezialisierung zu einem gewlssen 
AbschluB gebracht. Das Ergebnis ist in Heft 2 cler vom AusschuB herausgegebenen 
Schnftenreihe veroffentlicht. 
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Die Normung und Typung wurde in einer Anzahl von Fachaussclmssen, dIe 
zusammen mit industriellen Verbanden gebildet wurden, bearbeitet. Es wurden 
Fachnormen und Typenrelhen fill bestimmte Erzeugnisse festgelegt. 

Auf dem Gebiete der Betriebskunde wurden gemeinsam mit dem Reichs­
arbeits-Ministerium Vorarbeiten fUr die Griindung einer Reichszentrale zur Forde­
rung der Arbeitswissenschaften geleistet. Insbesondere wurde eine Zusammen­
stellung der verschiedenen in Deutschland tatigen arbeitswissenschaftlichen und 
berufskundlichen Forschungsstatten angefertigt und als Heft 5 der Schriften 
des A. w. F. herausgegeben. 

Ein Ausschu.B fUr Zeitstudien stellt Richtlinien fill die Methodik von arbeits­
analytischen Untersuchungen auf und fhhrt die auf diesem Gebiete praktisch 
Tatigen zu einem Erfahrungsaustausch zusammen. 

In einem Ausschu.B fUr Berufskunde werden die Erfabrungen der an dieser 
Frage interessierten Stellen ausgetauscht. Es solI versucht werden, auf Grund 
des vorhandenen Erfahrungsmaterials Richtlinien fur Untersuchungsverfahren 
aufzusteIlen und fur die wicbtigsten Berufsarten eine Berufskunde auszu­
arbeiten. 

Zusammen mit der Technischen Zeitschnftenschau beim Verein deutscher 
Ingenieure wurde eine Sonderausgabe fhr Betriebswissenschaft ins Leben ge­
rufen, die aIle in der Fachliteratur des In- und Auslandes enthaltenen Abhand­
lungen betriebstechnischer und betriebswirtschaftlicher Art erfa.Bt und m Form 
kurzer, van Sonderfachleuten hergestellter Auszuge der Offentlichkeit zufuhrt. 

Angesichts der besonderen vVichtigkeit von Ersparnissen bei der Energie­
erzeugung und Benutzung wurde die Untersuchung des Kraft£lusses von der 
Kraftquelle bis zum Vlferkzeug aufgenommen, urn Ersparrnsmoghchkelten zu 
ermitteln und zu fordern. Am 24. und 25. J urn worden eine Reihe von V ortragen 
uber diese Frage gehalten, die sehr gut besucht waren und vielfache Anregungen 
zur vVeiterbehandlung der Frage gaben. 

Die Moglichkeit besserer Ausnutzung der 'Vmdkraft wurde untersucht und 
em Bericht hierhber erstattet. Die vVeiterbearbeitung ubernahm rue Arbmts­
gememschaft fur Technik und Landwirtschaft. 

Aufgenommen wurde ferner dIe Untel'suchung von Fabrikanlagen, msbe­
sondere del' Beleuchtung, Heizung, Lhftung und Verkehrseinnchtung von 
Fabriken. 

Zur Untersuchung der Probleme der Metallbearbmtung wurden mehrel'e 
Studienausschusse gebildet. Es sollen vor allem che 'Verkzeuge, rue vVerkzeug­
macherei, die Harterei und das Me.Bwesen und Unterlagen fur technische I-liefer­
bedingungen geschaffen werden. 

Handelt es sich bei vorstehendem um dIe moglichst wirtschaftliche Gestal­
tung des Emzelunternehmens als Produktionsfaktor, so untersucht der A. w. F 
weiter auch dIe moghchst zweckma.Blge Zusammenarbmt del' einzelnen Produk­
tlOnsfaktoren in Vereinigungen verschiedener ATt, z. B. der ArbeIter und Unter­
nehmer in Arbelts- und Werksgemeinschaften, der Unternehmungen in Einkaufs­
und Vel'kaufsgemeinschaften, Produktionsgemeinschaften, Kal'teIle, Genossen-
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schaften usw. Denn es kommt mcht nul' auf den bestmoglichen \Virkungsgrad 
des einzelnen Produktionsllllttels, sondern auf den durch denkbar zweckmiil3igste 
Zusammenarbeit alier Produktionsmittel erreichbaren Gesamtwirkungsgrad an. 
Als solche sind auch die in Heft 1 del' Schriftreihe des A. w. F. veroffentlichte 
Untersuchung uber Sozialisierung, Planwirtschaft odeI' sozial-organische Aus­
gestaltung del' Produktion und die in Heft 6 del' Schriften veroffentlichte Zu­
sammensteliung del' wichtigsten Lohn- und Ertragsbeteiligungsformen an­
zusehen. 

Als wirksamster Ansporn fur eine moglichst wirtschaftliche Gestaltung del' 
Produktion dad eine richtige Selbstkostenberechnung gelten. Del' A. w. F. widmet 
deshalb diesel' Frage ganz besondere Aufmerksamkeit. Ein SonderausschuB 
fur Selbstkostenberechnung hat zunachst einen Grundplan ausgearbeitet. Diesel' 
solI als Grundlage fur die weitere Behandlung del' Frage in Fachausschlissen del' 
emzelnen Industriezweige dienen. 

Gedenktage. 
Am 12 Jum hat unser lebensHinghches Fachmltghed, Herr Ingemeur Rudolf 

Zlese m Klein-Zachwitz bel Dresden semen 70. Geburtstag gefeiert. Del' Vor­
stand sandte Ihm aus dIesem Anla.l3 das nachstehende Telegramm: 

"zu Ihrem 70. Geburtstage senden Wlr Ihnen unE-ere aufnehtlgsten Gluekwumehe Fast Ihre halbe 
Lebenbzelt haben 818 m Ruf31and unter sehWlengen Verhaltmssen dem deutschen 8ehlffbau und del 
deutsehen Elektroteehmk zu aussehlaggebenden Erfolgen verholfen und alE- langJahnger Vorsltzender 
de,> St. Petersburgcr Polyteehmsehen Verems das Ansehcn del' deutsehcn teehmf:lchen vYIs"ensehaften 
vel breItct. 

::Vlogen 818 nun noeh vIele Jahre dlO Fruehte 1hre1 l'aE>tlo':!en ArbeIt m Ruhe und Fneden gemeBen. 
Der VorE-tand del' 8chlffbauteehmschen Gc,>clbchaft. 

Herr Rudolf Ziese antwortete hleraul mIt emem Hingeren Schreiben, aus 
dem folgende Satze wledergegeben sind: 

".Fur che so freundhchen Gluekwumehe zu memem 70 Geburtstage spreehe leh Ihnen memen harz· 
hehE-ten Dank aus 

Eme Allerkenl1ung von Selten memer Fachgello;"ben I&t mIl' :;tets als das Er'ltrebenswertcsie 1111 Leben 
E'r~ChICnen, und '3IC 1St aueh das emzlgste, was nul' von den Fruehten memer Arbelt gebheben If:,t 

DE'l' matenellen Erfolge bm lOh, eOE'11['O "'Ie Tau&endc memer aU'llanddeutschen Lf'ldensgeno-,,,en, 
dUleh den Kneg vollstanchg beraubt ,\Olden " 

Klem·Zachwltz. den 14 JUl1l 1920 Rudolf Zw"e. 

Am 7 Oktober begmg unser Vorsltzender, Herr Gehelll1rat Busley semen 
70. Geburtstag. Del' Vorstand hat Ihm aus dIes em Anla.l3 wegen semel' gro.l3en 
Verdlenste um unsere Gesellschaft zu Ihrem Ehrenmltghede ernannt. DIe hwruber 
ausgestellte Urkunde wurde 1hm nebst emer Blumenspende m semel' \Vohnung 
von emer Abordnung des Vorstandes, bestehend aus den Herren: Gehelmrat 
Rudloff, Professor Pagel und Geheimrat Rich. Muller 111lt emer Ansprache 
des ersteren uberreicht. 

Herr Gehennrat Busley sprach sofort semen herzhchsten Dank fur dIe hohe 
Ehrung aus und versicherte, da.l3 er del' Gesellschaft auch welterhm nach besten 
Kraften dlenen wurde. 

Am 24. Oktober felerte unser Fachmitghed, Herr Kommerzienrat Georg 
Sa chse n berg m Dessau, del' fruhere Mitbesltzer del' \Verft von Gebr. Sachsen-
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berg in Romau, semen 70. Geburtstag. Der Vorstand hat Ihm folgendes Tele­
gramm g esandt: 

"Zu Ihrem 70. Geburtstage senden WIr Ihnen UI1llere herzhehsten Gluckwunsche. 816 waren unter 
den Begrundern unserer Gesellschaft und haben Ihr als emer del' errngsten Besucher unserer Haupt· 
versammlungen Immel' mIt groBter Treue angehangen. Wrr wunschen Ihnen emen ungetrubten von Vlelen 
hetteren Tagen erfullten Lebensabend." 

Del' Vorstand del' 8chiffbautechl1lschen Gese llschaft. 

Herr Kommerzienrat Sachsenberg beantwortete dieses Telegramm durch 
nachstehendes Schreiben: 

An 
Dessau, den 31. Oktober 1920. 

den VOl' stand del' SehlfIbautechl1lschen Gesellschaft 
Berhn. 

Fur we freundhchen Gluckwunbche zn memem 70. Geburtstage spreche lOh dem &ehr verehrten 
Vorstande del' SchIffbautechmschen Gesellschaft memen herzhchsten Dank aus. Es hat mlOh besondels 
erfreut, daB Sle an dlesem Tage memer gedacht hahen. Vom Bestehen del' Gesellschaft an habe lOh 
gern derselben angehol't und Jederzelt habe 1eh regen Antell an del' groBartlgen EntwlOklung del' Ge. 
sellsehaft genommen 

Moge es del' SehlffbauteclmIschen Gesellschaft vergonnt sem, emen hervorragenden Antml an dem 
Wlederaufbau unsel'es Wlrtschaftblebens nehmen zu duden. 

~llt hochachtungsvollem GruB 
Ihr sehr eIgebener 
Georg SachRenberg 

Am l. Dezember konnte Herr Direktor Dr.-Ing. Dr. phil. Bauer auf eine 
25Jahrige Zugehorigkeit zu den Vulcan-Werken zuruckblicken, aus welchem 
AniaE der Vorstand die nachstehende Depesche an ihn abgehen lieE: 

Herrn Dlrektor Dr Ba u er, Hamburg, Vulcan·Werke. 
Zu Ihrem 25Jahngen D16nstJubIlaum senden Wir Ihnen unsere aufnehtigsten Gluckwunsche, wobel 

wlr del' Hoffnung Ausdruck geben, daB Sle unE; noeh manches Jahr m unseren Bestlebungen urn dIe 
tlchiffbautechl1lsche Gesellschaft unterbtutzen moehten 

Der Vorstand del' Sehiffbautechl1lsehen Gebellsehaft 

Herr Direktor Dr. Bauer sprach unterm 2. Dezember durch nachstehendes 
Telegramm seinen Dank aus: 

Selufttechl1lk, Berlm 
Dern VOl stand del' SehIffbauteehmschen Gebellschaft danke lCh verbmdhchst £ur dIe Gluckwunsehe 

2U rnemem 25Jahngen DlenstJubllaulll Ieh werde stets bestlebt sem, smvelt meme Krafte lewhen, 
del Sehlftbautechl1lschen Gesellscha£t zu nut zen 

BanE'! 



III. Bericht iiber die 22. ordentliche Hauptvel'sammlung 
am 30. September und 1. Oktober. 

Der Besuch der Hauptversammlung hlelt slCh ungefahr auf der Hohe der 
V orkrlegszeit. Am Morgen des ersten Tages versammelten slCh zu der ge­
schaftlichen Sitzung m der Aula der Technischen Hochschule zu Charlotten­
burg gegen 200 MItgheder. Nach Beendigung dieser Sitzung fullte sich dIe 
Aula, so daB beim Begmn der Hauptversamrnlung etwa 450 Personen anwesend 
waren. 1m voraus hatten slCh schon 422 TeIlnehmer gemeldet. 

Erstel' Tag. 
Urn 10 Uhr eroffnete der Vorsitzende, Herr Gehelmer Reglerungsrat Pro­

fessor Dr -lng. Busley dIe Sitzung, indem er folgendes Telegramm des Ehren­
vorsltzenden zur Kenntms brachte: 

Bad Ku,c,mgen 

Indem lCh lebhaft bedauere, an der dle:5Ja.hngen Sltzung l11cht teIlnehmen zu konnen, well 1(,h 
meme Kur lllcht unterbrechen boll, wun"lche lOh eIfolgrelOhe Tagung III bch"eler ZeIt 

Flledllch Augu::,t 

DIe Versammlung beschloB lllerauf, folgendes Antworttelegramm abzu­
senden: 

Semel' KOlllghchen Hohelt GlOBherzog Flledllch August 
Bad KlsBmgen 

Eurel KOlllglichen Hohelt sendet dIe zwelundzwanzlgbte Hc1uptvel&ammlung der SchIffbau­
techl1L"lchen Ge'lellschaft allerhelzhchstc Wunsche fur cmc gluckhche Beendlgung del' Kur, danllt 
Eure KOlllghche Hohelt UllBelel' nachsten Hauptver::,ammlung wIeder llllt gewohntel Fusche ,'01-

f-ltzen konnen 
Schu£bautechrusche Ge::,ellschaft 

Den ersten Vortrag hlelt Herr DIpl -Ing. Bahl von den Slemens-Schuckert­
\Verken uber "Elektnsche SchIffsladewmden". DIe Versammlung folgte dIesen 
durch LlChtbllder unterstutzten Ausfuhrungen mIt gespannter AufmerksamkClt. 
An der sehr lebhaften Erorterung beteIhgten sleh dIe Herren Obermgemeur 
Meyer von Blohm & VoB; DIrektor Blaum von den Atlaswerken: Obermgemeur 
Lothes, Hamburg; Ingemeur vom Hoff, Berllll; Gehellluat Grauert, Berlm, 
und Obermgemcur Goos von der Hapag 

Unnuttelbar nach dem ersten Vortrage nahm Herr Dr -lug 'Yeltbrecht 
das 'Vort uber "SchIffsWlderstand auf beschrankter \VassertIefe" Auch dlesem 
Vortrage folgten dIe Zuhorer mIt groBter Tellnahme. In der Erorterung sprachen 
die Herren RegIerungsrat Krey von der VersuchsstatlOll fur Scluffbau und 
vVasserbau, Charlottenburg; Dlpl.-Ing Achenbach, Berlm~ Dlpl.-Ing ZeyB, 
Hamburg; Dr -lng. Sachsenberg, Berlm; D1rektor Blumcke, )lIan11he1111; Ober­
baurat Goecke. 'Vurzburg, und Gehennrat Rudloff, Berlm 
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Es trat hlerauf dIe Fruhstuckspause em, und nach derselben hieit Herr DIPl.­
lug. Regenbogen semen von allen Selten schon ungeduldig erwarteten Vortrag 
nber "Die wirtschaftliche Bedeutung der Normung 1m Schiffbau". DIe fast 
dIe ganze Aula fullende Versammlnng lauschte den Worten des Redners mit 
lautloser Stille blS zum SchluB. An der sehr lebhaften Besprechung des Vor­
trages nahmen tell dIe Herren: DIpl.-lng. Brennhausen, Hamburg; Oberingellleur 
Muller, Hamburg; Professor Schlesinger, Berlin; Professor Lienau, DanzIg; 
Oberingenieur Sutterlin, Hamburg, und Dlrektor Hellnuch, Berlm. 

Den letzten Vortrag rueses Tages hatte Herr Dr.-lng. Schaffran uber "Syste­
matische Versuche mit Frachtdampfermodellen". Trotz der vorgernckten Zelt 
fand auch dleser Vortrag noch eme groBe Schar aufmerksamer Zuhorer. Ebenso 
verlief rue Erorterung in fesselnder WeIse. Es nahmen das Wort Obermgerrieur 
Helling von der Firma Theodor Zeise, Altona; Dt.-Ing Kempf, Hamburg; 
Marinebaurat Schlichting, Wilhelmshaven; und Dr.-lng. Foerster, Hamburg. 

Der Abend versammelte 247 Herren mIt 65 Damen zum Essen nn Marmor­
saal des ZoologlSchen Gartens. Nach dem Essen bheben dIe Teilnehmer noch 
biS zum Eintntt der Pohzeistunde in angeregter Unterhaltung belsammen. 

Zweiter Tag. 

Um 9 Uhr VOrl111ttags eroffnete der Vorsltzende, Herr Geheimrat Busley, dIe 
Sitzung im groBen Saal des Ingenienrhauses, weil die Aula der Techlllschen 
Hochschule Hir dlesen Tag anderweitlg vergeben war. Es sprach Herr Dr.-lng. 
Albrecht uber "Die Frage der offenen Raume und rue Moghchkeit einer Neu­
gestaltung der Schlffsvermessung". DIe Erorterung d~eses fur NlChteingewelhte 
recht sproden Themas brachte es nllt slCh, daB nur zwel Herren das W· ort er­
gnffen: Herr Geheimrat RleB, der Prasldent des Schiffsvermessungsamtes~ 

Berlm, und Herr Schiffbau-lngellleur Judaschke, Hamburg. 
Nach dem Vortrage begaben slCh dIe Herren, ctwa 150 an der Zahl, in dIe 

'Verkstatten der AEG, m der HuttenstraBe und beSlchtlgten dort dIe nn Bau 
befmdlichen SchIffsolmaschmen, von denen eme von 1500 mchZlerten PS. nllt 
vVasserbremse nn Betrieb vorgefuhrt wurde. Weltere Angaben llleruber smd 
m dem Abschmtt "Besichtigung" enthalten. 

Nachmittags 4 Uhr waren uber 100 Herren in dem Vorfuhrungsraum der 
Deutschen LlChtbIldanstalt am Dcinhoffsplatz vereilllgt, wo Ihnen cine Relhe 
sehr gelungener lndustrlefllme vorgefuhrt wurde. 



IV. Niederschl'ift 
iiber die geschaftliche Sitzung der 22. ordentlichen Hauptv~rsammlung 

am 30. September 1920, vormittags 9 Uhr. 

Nach § 23 der Satzung sind auf dIe Tagesordnung folgende Punkte gesetzt: 
1. Vorlage des J ahresberichts. 
2. Bencht der Rechnungspriifer und Entlastung des Vorstandes von der 

Geschaftsfiihrung des J ahres 1919. 
2. Bekanntgabe der Veri:mderungen in der Mitgliederhste. 
4. Ergimzungswahlen des Vorstandes. Es sind zu wahlen: der V orsitzende 

und zwei fachmailliische BeISltzer sowie zwei Ersatzleute flir die ver­
storbenen Herren Geheimer Oberbaurat Dr.-lng. ReItz und GeheimeT 
Kommerzlenrat Schultze . 

.5. "Vahl der Rechnungsprufer firr das Jahr 1920. 
6. "Vahl der beiden gesetzhchen Vertreter .. 
7. Wahl emes dreighedrigen Ausschusses fur eine systemattsche Einteilung 

des Schlffbaues. 
8. Antrag des Vorstandes auf Erhohung des Eintnttsgelde& von 20 auf 30 M. 
9. Sonstiges. 
Der Vorsltzende, Herr GeheImer Reglerungsrat Professor Dr.-lng. Busley, 

-eroffnet dIe Sltzung um 9 Uhr. 
Beim Begmn derselben smd etwa 60 Gesellschaftsll1ltgheder anwesend, 

dIe slOh biS zum SchluB auf etwa 150 erhohen. 
Punkt 1. Die Versammlung verzichtet auf die Verlesung des mit den 

Vortragen versandten Geschaftsbenchtes 1920 und genehmigt ihn. Der Vor­
sltzende gedenkt hierbel der groBen Zahl der 1m laufenden Jahre verstorbenen 
Mltgheder, unter denen sich die Vorstandslmtglieder \Vukhcher GeheImer 
Oberbaurat Dr.-lng. ReItz und Gehelmer Kommerzienrat Schultze SOWle das 
fnihere Vorstandsmitghed Herr Reeder Ed. W oermann befmden. N achdem er dIe 
Verdlenste gewiirdigt hatte, welche slOh dlese Herren urn dIe Schiffbautechnische 
Gesellschaft erwarben, bat er dIe Versammlung, slOh zum ehrenden Gedachtms 
aller verstorbenen Mltglieder von ihren Sltzen zu erheben. DIes geschieht. 

Punkt 2. Herr Baurat Schulthes erstattet den Bencht uber dIe Pnifung 
der Bucher, dIe er mit Herrn Professor Kramer vorgenommen hat. Die Bucher 
wurden m Ordnung befunden und ebenso die Kassenfuhrung des Jahres 1919. 
Die Versammlung erteilt ohne Erorterung einstnnmig die Entlastung. 

Punkt 3. DIe Versammlung" verzichtet auf dIe Verlesung der Namen der 
em- und ausgetretenen Herren, well Sle berelts 1m JahresberlCht aufgehihrt sind, 
der den M1tgliedern mit den V ortragen ubersandt wurde. 
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Pun kt 4. Zur Neuwahl stehen del' VorsItzende und zwel lllchtfachman­
msche BeIsltzer, SOWle zwei Ersatzleute fur die verstorbenen Herren Gehelmer 
Oberbaurat Dr -lng Reitz und Geheimer Kommerzienrat Schultze. \Vahrend 
der vVahl des Vorsltzenden ubernimmt Herr Gehelmra t Rudloff den V orsItz. 
Herr Geheimrat Busley wlrd dann durch Zuruf wiedergewahlt. 

Nachdem Herr Geheimrat Busley den Vorsitz wIeder i:ibernomrnen hat, wird 
che \VIederwahl der ausscheidenden Vorstandslllltglieder durch Zuruf beantragt. 
Hiergegen erfolgt kein Widerspruch. Del' VorsItzende stellt dje vViederwahl 
del' mchtfachmanmschen BelsItzer Herren Generaldirektor Hemeken und General­
dlrektor Vogler fest. Als Ersatzmann fill Herrn Geheimrat ReItz wlrd yom 
Vorsitzenden Herr GeheIrner Oberbaurat Rich. Muller und fur Herrn GeheImen 
Kommerzienrat Schultze Herr Reeder Ed GrIbel m Vorschlag gebracht und 
durch Zuruf gewahlt. 

Herr GeheIrner Baurat Dr.-lng. Flohr hat gebeten, seiner angegnffenen Ge­
sundheIt wegen aus dem Vorstande ausscheiden zu duden. An seine Stelle 
wahlt dIe Versammlung Herrn Dr.-lng. Dr. phil. Bauer. 

AIle gewahlten Herren nehmen die Wahl an. 
Pun kt 5. Ais Rechnungsprufer werden dIe Herren Professor Krainer 

und Baurat Schulthes emstimmig wiedergewahlt. Als Ersatzrnann wahlt dIE' 
Versammlung Herrn Marine-Oberbaurat Schulz. 

Punkt 6. Auf Grund von § 8 del' Satzung werden als Vertreter del' Ge­
seIls('haft 1m Sinne des § 26 des BGB. die Herren Geheimer Regierungsrat 
Professor Dr.-lng. Busley und Direktor Professor Pagel SOWle als Ihre Stell­
vertreter Herr vVlrklicher Geheirner Oberbaurat Professor Dr.-lng. Rudloff 
und Herr Geheuller Oberbaurat Rich. Muller gewahlt. 

Punkt 7. Fur eme systematische Emteilung des SchIffbaues wahlt dIe 
Versamrnlung emen drelgliedrIgen AusschuB, bestehend aus den Herren Geheimer 
Oberbaurat Presse, Professor Krainer und Professor Drrektor Krel1. 

Punkt 8. Del' Antrag auf Erhohung des Eintrittsgeldes von 20 auf 30 M. 
wlrd angenommen 

Punkt 9 Herr Geheimer Oberbaurat Grauert beantragt, daB (he michste 
Hauptversammlung im August 1921 wahrend del' Dberseewoche III Hamburg 
stattfmden solI. N achdem del' Vorsitzende ausgefuhrt hat, daB dIe fmanzielle 
Lage del' Gesellschaft vorlaufig eine Verlegung del' Hauptversarnmlung von 
Berlm lllcht tunhch erscheinen laBt, wellm fruheren Jahren hierdurch 12000 ]VI. 
Kosten entstanden, dIe slCh sicherlich j etzt mehr als verdoppeln werden, und sich 
auBerdem III del' beregten Zeit m den uberfiillten Hotels Hamburgs fur unsere 
)IItglieder nul' schwlerig und wahI'scheinlich nul' mIt groBen Geldopfern Unter­
kommen fmden lassen werden, lehnt die Versammlung den Antrag abo 

SchluB del' Sitzung urn 9 Uhr 50 Mm. 

Die gesetzli che n Vertreter. 
Carl Busley. Carl Pagel. 
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Von den im Jahresberichte als gestorben erwahnten Mitgliedern haben wir 
nur von den nachfolgend aufgefuhrten Herren die fUr einen N achruf erforder­
lichen Angaben erhalten konnen: 

Bra un, Franz, Dr. phil., Direktor, Frankfurt a. M. 
Fischer, Curt, Kommerzienrat, Dresden. 
Gr am bow, Emil, Oberinspektor d. Germ. Lloyd, Bremen. 
Gron wald, Otto, Schiffbauingerueur, Hamburg. 
Haedicke, Hermann, Marmeingenieur, Potsdam. 
von KIot, Friedrich, SchIffbaumgenieur, Komgsberg. 
Kraft de la SauIx, Johann, RItter, Dr.-lng., Jemeppe. 
K ii bIer, Wilhelm, lngemeur, Professor, Dresden. 
K iihn, Richard; Dipl.-lng., Hamburg. 
Loeffler, Hans, Dlpl-lng., Hamburg. 
Ma uder, Georg, Oberingemeur, Nurnberg. 

Meyer, Joseph, L, 'Verftbesitzer, Papenburg 
von N I e b er, Stephan, Exzellenz, Generalleutnant, N eustrelitz. 
N ordha useh, Friedrich,Obermgemeur, Hamburg. 
Pa ul us, Carl, Regierungsrat, Blankenese. 
Plntsch, Albert, FabrikbesItzer, Berhn. 
Rap s, August, Dr.-lng., Professor, Berlm. 
Rei tz, Theodor, Dr.-lng., Geh. Oberbaurat, Berhn, 
Sch ul tze, August, Geh. Kommerzienrat, Duektor, Hamburg. 
Sch ulz, Gustav Leo, Kaufmann, Berhn. 
Tag e, Adolf, Schlffbauoberingenieur, Stettin. 
Vo13, Ernst, Werftbesitzer. i. Fa. Blohm & Vo13, Hochkamp. 
Will e, EmIl, Fa brlkan t, Cronenberg. 
Woermann, Eduard, Konsul und Reeder, Hamburg. 
Zir kler, Eduard, Dlrektor, Dresden. 



64 Un'>ere Toten. 

FRANZ BRAUN 

fehlte es als dem Sohn von Wunibald Braun, des MItbegriinders der FIrma Hart­
mann & Braun, und als Neffen von Ferdinand Braun und von Eugen Hartmann, 
von vornherein nicht an Anregung und sachverstandiger Forderung fiir seinen 
spateren Beruf. N ach Absolvierung des Realgymnasiums arbeitete er praktIsch 
in den verschiedenen Werkstatten des vaterlichen Geschaites und studierte 
Elektrotechnik und Physik an den Technischen Hochschulen Hannover und 
Braunschweig und an der Universitat Berlin, an der er unter Kundt promovierte. 
1897 trat er als wissenschaftlicher Mitarbeiter III das vaterliche Geschaft ein 
und bearbeitete hier besonders das Gebiet der Drehspulinstrumente. FreilIch 
notlgte ihn bald dIe zunehmende Kranklichkeit des Vaters, sich auch den Ver­
waltungsgeschaiten zu widmen, in die er noch unter dessen erfahrener LeItung 
mehr und mehr hinemwuchs. Der Kriegsausbruch fiihrte ihn als Rlttl11eister 
zu seinem Regiment, doch machte der Tod Prof. Hartmanns schon 1915 seme 
Riickkehr zur Fabnk notig, dIe sICh in intensiver 'Veise an der Durchbildung 
und Lleferung von Instrumenten und Apparaten fti.r Aufgaben der Heeres­
verwaltung beteilIgte. 

Hatte er sich auch m der AbteIlung filr wissenschaftliche Instrumente em 
Ihm besonders gelegenes Arbeitsgeblet vorbehalten, so lieBen die umfangreIChen 
Anforderungen der Verwaltung Ihn doch kaum zu eigenen Arbeiten auf tech­
nischem Gebiet kommen und mIt solchen an dIe OffentlichkeIt treten. Er 
teilte das Schicksal manches tuchtlgen und verdienten Fachgenossen, auBen 
wenig bekannt, aber 1m Rahmen des "Verkes, 1m Kreise der eigenen Mltarbelter 
um so mehr anerkannt und geschatzt zu sem. Em lelarer Verstand, em gerechter 
Sinn, em warmes Herz leIteten ihn und gestalteten 11m zum sICheren Fuhrer, 
dem andere gern folgten. Offenthcher BetatIgung stand er 1m allgememen fern, 
doch versagte er seme Mltarbelt nicht, wo Sle begehrt wurde So hat er lange 
Jahre dem Vorstand der Frankfurter Elektrotechl1lschen Gesellschaft angehol't 
und Sle als V orsltzender mit GeschICk geleItet 

Durch eme Lungenentzundung wurde Franz Braun am 29. AprIl semem 
'V1rkungskrelSe 1m 52 Lebensjahr entrissen. Der vornehmen PersonhchkeIt des 
Dahingegangenen werden ane, dIe ihm n11her treten duriten, em treues Andenken 
bewahren. 

CURT FISCHER 

wurde am 27. November 1863 zu Auerbach 1m Vogtland als Sohn des spateren 
Duektors des PestalozzistIftes m Dresden geboren. Nach dem Besuche del' 
Bilrgerschule und des Staatsgymnasmms III Dresden-Neustadt wldmete er slCh 
dem SpedItlOnsfache und dIente als EmJahrIger im GrenadIer-Regiment Nr. 101 
in Dresden. Spater gmg er zur Schiffahrt uber, war zunachst bei der SchIffahrts­
fIrma Carl Bohmer, dann als Prokul'lst bel den VereImgten Elbe- und Saale­
schlffern tatig und ubernahm 1902 dle LeItung der Sachslsch-Bohmischen Dampf­
schIffahrts-Gesellschait. 
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In zahlreichen Vereinen und Korperschaften hat er hervorragend mitgearbei. 
tet, so als Vorstandsmitglied des Zentral-Vereins flir deutsche Binnenschiffahrt 
in Berlin und der Elbeschiffahrts-Berufsgenossenschaft in Magdeburg. 1m Con­
cessionierten Sachsischen Schiffer-Verein in Dresden fuhrte er seit 1905 den 
Vorsltz. 1916 wurde er zum sachsischen Kommerzienrat ernannt. Fischer war 
RItter sachsischer, preu13ischer, braunschweigischer und osterreichischer Orden, 
die ihm wegen seiner Verdienste um die Rebung der Elbschiffahrt verhehen wurden. 

Unerwartet verstarb er am 5. Juni an einem Rerzschlag. Sein engeres Vater­
land verlor mit ihm viel zu fruh einen um das AIlgemeinwohl verdienten und 
ta tigen Mann, dessen Andenken noch lange fortle ben wird. 

EMIL GRAMBOW 

ist am 29. April 1857 in Breesen, Mecklenburg, geboren, wo sein Vater als Forstmann 
lebte. Er genoB den ersten Schulunterricht im elterlichen Rause. Spater be­
suchte er die Schule in Rostock bis zur Erwerbung des Einjahrig-Freiwilligen­
Zeugmsses. Er trat in die Werft von Abendroth, die spatere N eptunwerft ein, 
in der er seine Lehre als Maschinenbauer durchmachte. Dann dlente er beim 
Infanterie-Regiment Nr. 90 In Rostock sein Jahr abo 1882 wurde er bei der 
A.-G. Weser in Bremen als Betrlebsassistent angestellt. 

Am 4. Marz 1885 wurde Grambow bremischer Kesselrevisor an der Unter­
weser SOWle gleichzeltig Maschinenmspektor des Germaniscben Lloyd und tech­
nischer Aufsiehtsratsbeamter der Seeberufsgenossenschaft' Sein Rat und sein 
treffendes Urteil sind bei allen dlesen TatIgkeitsgebieten oft und gern gehort 
worden. Raufig hat er auch PrIvatgutaehten, besonders fur die Seeversicherungs­
gesellschaften abgegeben, die sich stets durch strenge Sachlichkeit auszelChneten. 

Ein :ilteres Rerzleiden zwang Grambow im Fruhjahr 1916, aus dem Dienste 
auszuscheiden und sich von aller Tatigkelt zuriickzuziehen. Er siedelte infolge­
dessen auch von Bremerhaven nach Bremen uber: VerhaltnismaBig schnell er­
holte sich Grambow in seinen Ruhetagen, so daB er sich noch im selben Jahre 
dem Germamschen Lloyd wieder zur Verfugung stellen konnte, der ihn mit dem 
Tltel "Obermspektor" nochmals m seine Dienste nahm. 

Ais 1m Jul! 1917 der Randelsschlff-Normen-AusschuB gebildet war, wurde 
Grambow zu dessen Geschaftsfuhrer gewahlt und hat m dieser Stellung und als 
stellvertretender Obmann der VIer Unterausschusse deren Arbeiten bis zu gemem 
Tode auBerordenthch zu fordern verstanden, der ihn am 2. Marz plotzlich erellte. 

Grambow war 1m personlichen Verkehr ein angenehmer Mann und hat sich 
in langjahriger rastloser Tatigkeit die Achtung aIler seiner Fachgenossen zu er­
werben gewuBt. 

OTTO GRONW ALD 

wurde am 26. Marz 1859 m Tauroscheln, Ostpr., als Sohn des Postexpedienten 
Loms Gronwald geboren. Nachdem er einige Jahre rue Stadtschule III Nlkolalken 
besucht hatte, kam er bis zu semer Konnrmation auf das Real-Gymnasium in 
{)sterode. 1885 trat er mIt 16 J ahren ins praktlSche Leben und erlernte 4 Jahre 

Jahrhuch 1921. 5 
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lang dIe Sehlosserei in Bromberg. Von 1889 bis 1892 arbeitete er in dem Torpedo­
depot der Kalserhehen \Verft in Wilhelmshaven und ging dann als Sehlffbau­
teehniker zur Vulean-Werft in Stettin, wo er 5 Jahre tatIg war. 1897 nahm er 
eine Stellung als Ingenieur bei der W eser-Werft in Bremen an, urn von dort 
wieder nach WIlhelmshaven zur Kalserhchen \Verft zuriickzukehren. 1899 wurde 
er von dieser nach Berlin m das RelChsn1armeamt als techmseher HIlfsarbeiter 
uberwiesen. 1m Jahre 1901 sehied er yom Reiehsmarineamt aus und trat in 
das Konstruktionsbhro des Vulcan in Stettm ein. Als der Vulcan 1911 seinen 
Hauptsitz nach Hamburg verlegte, siedelte auch er dorthin uber, in der SteHung 
eines selbstandigen Konstrukteurs und Gruppenfiihrers. Fiir seine Leistungen 
1m U-Bootbau erhielt er das Verdienst-Kreuz. 

Am 29. Jum begab er sieh zur Abstimmung in seine Heimat naeh Nlkolaiken. 
Auf der Fahrt durch OstpreuBen zog er slCh mfolge der herrschenden Sommer­
hltze eine schwere Lungenentziindung zu, die Ihn am 12. J uh, am Tage naeh 
der Abstimmung, im Krankenhaus zu Sensburg dahinraffte. 

Ein arbmtsfreudiger und nie ermiidender Geist ist mit Ihm erloschen, der 
allen, die ihn gekannt haben, unvergeBheh blelben wrrd. 

HERMANN HAEDICKE 

wurde am 10. Mal 1843 zu Brandenburg a. d. Havel geboren. Sem Vater war 
Kaufmann. Er besuchte in Brandenburg das Gymnasium und in Potsdam die 
Provinzial-Gewerbeschule, auf der er das Ablturium mit Auszeichnung bestand. 
Seine praktische Vorblldung erhielt er zunachst bei emem Schlosser m Branden­
burg, wo er als Gesellenstuck eine groBe mserne Kassette mIt kunstvoHem Sicher­
heits- und VexierschloB fertigte. Fruh schon offenbarte slOh seine groBe Begabung 
fur die Techmk, indem er als Knabe im Alter von 12 J ahren eme ElektrlsIer­
mas chine baute, dIe so vollendet war, daB Sle 1m Gymnasium aufbewahrt und 
als Lehnmttel verwandt wurde und noch heute vorhanden 1st. Spater studlerte 
Haedicke m Zunch und Berlm, und seine weltere techmsche Ausblldung erluelt 
er im Stettmer Vulkan. 1865 als EmJahnger zu semer Ausblldung an Bord der 
"Vineta" kommandiert, machte er mfolge des Krleges mIt OsterrelCh eme drel 
Jahre andauernde Weltumseglung mIt dlesem SchIffe. Nach der Ruckkehr wurde 
HaedlCke m Danzig als Marinemaschmenbau-Untermgemeur angestellt und spater 
nach Kiel versetzt, wo er neben semem Werftdlenst als Lehrer an_der Manne­
schule tatig sein muBte. \Vahrend des Kneges 1870/71 war er zu dem Detache­
ment fur dIe Mmensperre des KleIer Hafens kommandIert 

1872 nahm er semen Abschled, um einem Ruf nach RIga als LeIter emer 
groBen Maschmenfabrlk zu folgen. LeIder starb sem Chef sehr bald, wodurch 
fur ihn als Deutschen dIe VerhaItmsse recht unangenehm wurden. Er kehrte 
deswegen Inl Laufe des Jahres 1875 nach Deutschland zuriick und ubernahm 
m Demmin cine Fabnk landwrrtschafthcher Maschmen. . 

vVemg vom Gluck begunstIgt und gar mcht zum Kaufmann geeignet, trat er 
1879 Wieder III den Staatsdwnst em, indem er sem Gewerbeschullehrer-Examen 
machte und rue Leltung der Maschinenbauschule m Hagen ubernahm. Hler 
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wurde ihm der ehrenvolle Auf trag, die Fachschulen mIt Lehrwerkstatten in 
Paris und Komotau in Osterreich zu besichtigen. Das Resultat war die Begrim­
dung der ersten deutschen Fachschule mit Lehrwerkstatten in Remscheid, be­
kannt unter dem Namen der "Fachschule der KleineisenindustrIe, Remscheid", 
deren B~griinder und erster Leiter Haedicke 1882-1900 war. In dies em Jahre 
erhielt er die Aufforderung, auch in Siegen eine Fachschule mIt Lehrwerkstatten 
zu grunden, von welcher er ebenfalls die erste Leitung iibernahm. 1m Jahre 
1906 trat er in den Ruhestand. 

1m Jahre 1889 wurde Haedicke mit dem Verein deutscher Gewerbeschul­
manner nach den Vereinigten Staaten von N ordamerika gesandt, um die dortigen 
Verhaltnisse der gewerblichen Schulen zu studleren. Wahrend seinerRemscheider 
Tatigkeit wurde er mit dem Roten Adlerorden ausgezeichnet und erhielt den 
Rang eines Rates IV. Klasse. 

1m Kriegsjahr 1917 begab er sich im frelwilligen HIHsdienst nach Thiiringen, 
wo er m Arnstadt bei der Minenwerferabteilung beschaftigt wurde. Er war in 
der Folge noch in Eisenach und Erfurt im freiwIlligen HIlfsdienst tatig. Am 
18. Januar starb er 1m 77. Lebensjahre infolge eines Schlaganfalles und allgememer 
Alterssch wache. 

Haedicke entfaltete eine ausgedehnte schriftstellerische TatigkeIt. Er hat 
wahrend seiner Marinedienstzeit einen Leitfaden fUr den Unterricht in der 
Maschinenkunde an der Marmeschule entworfen und eine Dampfmaschinen­
theorie geschrieben, fur die er, um einfache algebraische Rechnungen nicht zu 
uberschreiten, als angenaherte ExpanslOnskurve in das Indlkatordiagramm eine 
Parabel einfuhrte. Spater hat er im Buch der Erfmdungcn die Abtellungen uber 
die Techlllk bearbeltet, die er unter dem Tltel "Technologle des Eisens" besonders 
herausgab. Auch rur die von 1hm geleIteten technischen Lehrfacher hat er 
manche wertvolle Schrift geliefert. 

FRIEDRICH VON KLOT 

1st auf dem Gute semes Vaters in Pinkeln in Livland am 11 Marz 1888 geboren. 
Er besuchte zUerst dIe Schule in Wehlau m OstpreuBen und erwarb dann das 
ReIfezeugllls auf der deutschen St.-Annen-Realschule in Petersburg. Von dem 
Polytechlllkum in Riga, an welchem er studierte, ging er nach Danzig, um auf der 
dortIgen Schiffswerft von Klawitter em Jahr lang praktIsch zu arbeiten Am 
Ende dieses J ahres legte er mehrere Fahrten als Maschinistenassistent auf dem 
Dampfer "Hela" der Weichsel A.-G. und auf dem Norddeutschen-Lloyd-Dampfer 
"Kaiser WIlhelm der GroBe" zuruck. Nun bezog er die Technische Hochschule 
in Danzig und studierte vom AprIl 1911 bis zum Mal 1914 Schiffbau. 

N ach beendetem Studium war von Klot auf den 'Verften von Boecker & Co., 
m Riga und in Reval tatig. Beim Ausbruche des Krieges wurde er bei der Bal­
tischen Werft in Reval angestellt, auf welcher er auch noch unter deutscher Ver­
waltung gearbeitet hat. Wahrend der Revolution in RuBland wurde er 1918 
nach Sibiri en verschleppt und ging von dort zuruckgekehrt wieder m deutsche 
Dlenste. 

5* 
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Nach dem Abzuge der deutschen Truppen aus Riga trat er in dIe damals 
neu errichtete Baltische Landeswehr ein und nahm an den BefreIUngskampfen 
um seine Helmat tell. 1m Dezember 1919 wurde er, als sein Truppenteil von der 
iibrigen Landeswehr durch die Letten in Mitau abgeschnitten war, nach erfolgter 
Demobilisierung in OstpreuBen entlassen. Am 1. Februar 1920 karn. er zur 
Danziger Staatswerft, der fruheren Kaiserlichen Werft, wo er als Konstrukteur 
beschaftigt wurde. Als die Danziger stadtischen Arbeiter bei dem Strede UIl 

Februar 1920 dIe lebenswichtigen Betriebe auBer Betl'ieb setzen wollten, betatigte 
er sich in der Technischen N othIlfe. HIerbei holte er sich eine starke Erkaltung, 
die bald in eine schwere Grippe uberging und Ihn zwang, ein Krankenhaus auf­
zusuchen, in dem am 2. Marz 1920 eine Lungenentzundung seinem jungen hoff­
nungsreichen Leben- ein Ende bereitete. 

WILHELM KOBLER 

wurde am 8. Mai 1873 als jungster Sohn des GehelmenRegierungsrats Dr. Kubler, 
Direktor des Wllhelmsgymnasiums zu Berlin, geboren und bestand im Herbst 
1890 an' dlesem GymnasIUm die Relfeprufung. Seine praktische Ausbddung 
erhielt er 1890-91 UIl Berlmer und Charlottenburger Werk von Siemens & Halske. 
Vom Herbst 1891 biS Ostern 1895 besuchte er dIe Technische Hochschule Berlin, 
dann nahm er als Ingemeur im Berechnungsbureau des Charlottenburger Werkes 
von Siemens & Halske eine Anfangsstellung an, dIe er vom 1. Mal 1895 bis zum 
31. Oktober 1895 inne hatte. Auf sein Betrelben war das erste Berechnungs­
bureau etwa 1892 eingerichtet und mIt wemg Kraften besetzt worden. Auch 
1895 hatte es nur einen bescheidenen Dmfang. Auf Veranlassung seines ehe­
maligen akad81llischen Lehrers Professor Slaby, der Ihn einen semer besten 
Schiller nannte und groBe Stucke auf ihn hIelt, trat er am 1. November 1895 als 
Abteilungsingenieur III dIe Elektrotechnische Abteilung von Ludwig Lowe (Dillon­
Elektrlzltatsgesellschaft) ein, wo er Gelegenhelt hatte, amerlkanische Maschinen 
kennen zu lernen und seinen Gesichtskreis zu crweltern. Diese Stelle verheB er 
Jedoch berelts am 30. April 1898 WIeder, um zu SIemens & Halske zuruckzu­
kehren und das Berechnungsbureau fur Wechselstrom zu ubernehmen, das slch 
mzwischen schon bedeutend vergroBert hatte und die Generatoren, Motoren und 
Transformatoren bearbeitete. Seit Herbst 1897 war er auch gerichthch ver­
eidigter SachverstandIger bei den Bedmer Gerichten. 1m Sommer 1900 nahm 
er emen Ruf als auBerordentlicher Professor fur den Bau von Dynamomaschmen 
und elektnsche Kraftubertragung an der Technischen Hochschule III Dresden 
an. DIesem Rufe folgte er am 1. Oktober 1900 als Nachfolger von Professor 
Rlttershaus in dem ungewbhnlICh jugendhchen Alter von 27 1/ 2 Jahren. In fast 
19jahriger TatIgkelt hat er sICh m dIeser Stellung, die im Jahre 1905 in eme 
ordentliche Professur verwandelt wurde, in rastloser Arbelt bewahrt. Ein Meister 
des 'Vortes, wuBte er den Studierenden nicht nur den herkommhchen 'VIssens­
stoff zu uberliefern, sondern Sle auch, aus der Fulle semer Erfahrungen aus eigener 
Ingenieurtatigkelt schopfend, nut den neuesten Aufgaben der Techmk bekannt 
zu machen. 
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Aber sein Wirken reichte weit uber die Kreise der Hochschule hinaus. Ein 
begeIsterter lngemeur, war er erfullt von den hohen Aufgaben der Technik. 
Unermudlich arbeitete er an der Erreichung der ZIele, die er slCh gesteckt hatte. 
1m Jahre 1904 begrundete er die im Verlage von Oldenbourg, Miinchen und Ber-
1m, erscheinende Zeitschrift "Elektrische Bahnen" (jetzt: "Elektr. Kraftbetriebe 
und Bahnen"), deren Herausgabe er im Januar 1907 in andere Hande legte, als 
die Verlagsbuchhandlung den Wunsch auBerte, die Schriftleitung nach Berlin 
zu verlegen. Abgesehen hiervon war er auch selbst hterarisch tatig. Berelts 
im Jahre 1898 erhielt er gemeinsam ll1lt seinem Freunde Schimpff den zweiten 
PreIS filr eine Wettschrift tiber die Elektrisierung der VVannseebahn. 1m Jahre 
1903 gab er eine Schrift tiber den Drehstrommotor als Eisenbahnmotor heraus, 
unter seiner Leitung bearbeitete Dr.-Ing. Bachmann den Tell VIII, Elektro­
motoren und Dynamos, im Lehrbuch des Maschmenbaues von Esselborn. Seine 
Erfahrungen, besonders im Bau der Uberlandzentralen, teilte er der Offentlich­
kelt in zahlrelChen Vortragen Imt. 

1m Jahre 1905 hielt Ktibler m Gegenwart des Kaisers in unserer Gesellschaft 
emen V ortrag "Dber die vermemthchen Gefahren der Elektrlzitat", der emer 
zu jener ZeIt von der preuBischen Regierung geplanten Dberwachung aller elek­
tnschen Anlagen, ahnllCh wie sie bel den Dampfkesselanlagen besteht, ent­
gegenwirken sollte. Der Vortrag hatte durchschlagenden Erfolg, die Re­
glerung HeB daraufhm Ihren Dberwachungsplan fallen. Bei dieser Gelegen­
heit feuerte er, um dIe 'Vlderstandsfahigkeit des Porzellans zu beweisen, 
einen SchuB aus einer ldemen Porzellankanone abo DIe unbeschadigt ge­
bhebene Kanone tiberreichte er dem Kaiser, der laumg bemerkte, daB er 
sich Ja kunftig seme Kanonen in der Kgl. Porzellanmanufaktur herstellen 
lassen konne. 

Die Wirtschafthchkeit der technischen Anlagen mtereSSIerte Ihn besonders. 
Auf seinen VVunsch war Ihm die Oberleltung des HelZ- und Elektnzltatswerkes 
der Neubauten der Technischen Hochschule ubertragen worden, an deren Pla­
nung er slCh schon lebhaft betelhgt hatte. Aufs elfngste war er schon 1903 fUr 
dIe Aufstellung von Dampfturbmen an Stelle der Kolbenmaschmen eingetreten. 
Dieses Amt gab Ihm auch Veranlassung, sICh ll1lt vVarmewutschaftsfragen und 
der Verwertung des Abdampfes zn beschMtIgen. Auf sem Betreiben wurde cine 
Studiengesellschaft fur BodenheIzung gegrundet, mIt der Aufgabe, durch Ver­
suche festzustelIen, Wieweit man wirtschaftlich den Abdampf inr Aufzucht von 
Fruhgemusen verwenden konne. Bel Ausbruch des Krwges regte er den Ban 
emer Versuchstrocknungsanlage fur Kartoffeln und Gemuse auf dem Gelande 
der Hochschule an, deren Leltung Ihm besondere Freude machte. Dem zuerst 
von Herrn Professor Hundhausen angeregten Plane, m Dresden eine Lehr­
ausstellung fUr die Fortschritte der Maschinentechmk ins Leben zn rufen, wid­
mete er als V orsitzender des dazu emgesetzten Ausschusses einen groBen Tell 
seiner Arbeitskraft. Allerdings hat sich dieser Plan in semer gigantischen GroBe 
bisher nicht ansfuhren lassen und sich mit der Schaffung einer ldeineren Ver­
snchsanstalt begnugen mussen. 
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1m Februar 1917 folgte er einem Ruf in das Knegsamt des Kriegsministeriums 
m Berlin. Als Leiter der Sektion El. hatte er aIle Elektrizltatsangelegenhelten der 
Kriegsrohstoff-Abteilung zu behandeln. AuBerdem war er von Februar 1917 
bis Marz 1919 Vertreter der Kriegsrohstoffstelle, Sektion El., im Beirat der Elektrl­
zltatswirtschaftsstelle, und endlICh von Anfang Juni bis Anfang Oktober 1917 
Reichskommissar fUr Elektrizitat und Gas. Dle Arbeiten an dem Bau der 
no OOO-Volt-Lmtung von Golpa nach Berlin hat er in weitgehendstem MaBe 
gefordert. Flir seine verdienstvolle Tatigkeit in dlesen Stellungen wurde ihm 
das Eiserne Kreuz II. Klasse am weiBen Bande verliehen. 

Dann aber war seine Kraft erschbpft. Er hatte sich nicht die Erholung 
gegonnt, die dIe aufreibende Tatigkmt im Kriegsamt gebleterisch erforderte. 
Eme schwere Krankheit warf Ihn gerade in dem Augenbhck auf das Kranken­
lager, als er sich anschICkte, zu dem ruhigeren akademischen Leben zuruckzu­
kehren. Am 4. Juni endigte em sanfter Tod sem Leben. 

Ein hervorragender Vertreter der deutschen Elektrotechnik, ein anregender 
Lehrer, ein scharfer Beobachter des technischen Fortschntts, eine trelbende 
Kraft auf akademischem Gebiete sowohl wie auf dem der Technik, ein furcht­
loser Kampfer, em begelsterter Ingemeur ist mit Ihm ms Grab gesunken. 

Eme groBe "Wl11ensstarke und eme ungewbhnliche Arbeltskraft wuBten die 
Plane zu gestalten, die er rastlos m seinem Geiste wiilzte. Sem lebhaftes Tempe­
rament zog Ihm ofters Gegner zu, aber sein Streb en galt nicht der eigenen Person, 
sondern del' Sache 1m personhchen Verkehr war er liebenswlirdig, lebhaft und 
anregend, und mancher Freund trauert aufrlChtig urn seinen frlihen Tod. 

RICHARD KUHN 

wurde als Sohn emes Kaufmanns am 24. Mai 1878 in Berlin geboren. Er bcsuchte 
das dortige Sophien-Realgymnasmm, auf dem er Ostern 1897 dIe ReIfeprufung 
ablegte. Nach einer halbjahngen praktischen Arbeitszeit bezog er im Herbst 
1897 als Schiffba\lstudierender dIe Techmsche Hochschule in Charlottenburg. 
Yom Herbst 1902-1903 dlente er sein Jahr bei der Ersten MatrosenartIllerie­
Abtellung mFnednchsort. Darauf war er em Jahr lang von Oktober 1903-1904 
als technischer Hllfsarbelter in der KonstruktlOnsabtmlung des RelChsmarme­
arnts in Berlin tatlg. DIese Zmt benutzte er dazu, um slCh flir die Dlplomprufung 
vorzubereiten, dIe er lUi Oktober 1904 bestand. _ 

Er ging dann zur 'Verft von Jos. L. Meyer in Papenburg a. Ems. Hier be­
ldeldete er (he Stelle emes Bureauchefs, in welcher er eme Rmhe von ldemeren 
Fahrzeugen flir dIe Manne und andere Fum en konstrUlerte. Nach 6jahnger 
Tatigkmt in Papenburg trat er im Jahre 1910 als Obermgemeur m die Werft 
von Tecldenborg in Geestemunde em, wo er 4 Jahre lang unter dem il11. vongen 
Jahre verstorbenen Baurat Claussen arbmtete. Unter semer Leitung entstanden 
bis 1914 neben verschiedenen groBen Frachtdal11.pfern der Fahrgast- und Fracht­
dampfer "Senator Burchard" und das Schulschlff "GroBherzog FriedrICh August" 
des Deutschen Schulschlff-Vereins. 

Im Anfang des Jahres 1914 nahm Kuhn em Angebot der Vulkanwerke als 
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'Oberingenieur auf deren Stettiner Werft an .. Beim Ausbruch des Kneges muBte 
er in eine Schlffbesichtlgungskommission eintreten, dIe ihn neben semen sonstigen 
Arbelten sem in Anspruch nahm. Infolge der korperlichen Uberanstrengungen, 
denen er sich hierbel im Dienste des Vaterlandes unterwarf, zog er sich ein 
Lungenieiden zu, von dem er sich nur langsam erholte. 1m Jahre 1918 folgte er 
emem Rufe f1ir die Direktorstelle bei der in der Griindung begriffenen Deutschen 
Werft in Hamburg, deren Aufbau er noch energisch m die Hand nahm, aber nicht 
mehr zu Ende fiihren konnte. Schon am 11. Februar 1920 erlag er, kaum von 
einer BlinddarmoperatlOn wiederhergestellt, einem schweren Gdppeanfall. 

Mit Kuhn ist ein deutscher Schiffbauer VIel zu fruh dahingegangen, der noch 
zu groBen Hoffnungen berechtigte. 

JOHANN KRAFT DE LA SAULX 

wurcle am 12. September 1832 in Fassona in Bohmen geboren, woselbst sein 
Vater Oberamtmann war. Seine ersten StudIen machte er an der Technischen 
Hochschule in Prag und gmg nach deren Beendigung nach Wien, wo er 4 Jahre 
lang als Assistent von Professor Burg an der dortigen technischen Hochschule 
wlrkte. Als man ihm hierauf eme Stellung als Professor anbot, lehnte er dies 
ab, weil er ftihIte, daB Ihm neben seinem theoretischen Wlssen die praktische 
Ausbildung fehlte. Er erhielt einen 2jahrigen Urlaub nut Staatsunterstutzung 
und trat als Volontar bel Cockerill 111 Seraing in Belgien em. Das erste Jahr 
hlervon arbeitete er am Schraubstock, das zweite Jahre im technischen Buro. 

Hlernach sollte er eine Professur an der Techmschen Hochschule m Buda­
pest ubernchmen, dIe er aber ablehnte, um als Ingenieur 'bel Cockerill zu bleiben. 

Eme semer ersten dortlgen selbstandigen Arbmten war dIe KonstruktlOn 
aller fur den Bau des Mont-Cenis Tunnels benotlgten Maschmen. In der Folge 
baute er rotierende "r asserhaltungsmaschmen, deren groBte Anlage sich 111 

Mansfeld befmdet. Spater konstruierte er fur aIle von Cockerill gebauten Schrau­
ben- und Raddampfer dIe Maschinen und zuletzt- noch dIe Dampfturbmen fur 
die schnellen Ostend- und Dover-Postdampfer. 

Kraft 1St als Chefkonstrukteur dem \v eltruf der Cockerillwerke j ederzelt 
gerecht geworclen. Sem Name war nicht bloB in Belgien, Frankreich und Eng­
land, sondern auch in Deutschland, Osterreich und Ru.l3land wohl bekannt. 

Unserer Gesellschaft gehorte er selt ihrer Grundung an und hat oftmals 
unsere Hauptversammlungen besucht und slOh auch an den Erdrterungen be­
telligt. Er war nicht bloB ein geistvoller und femer Konstrukteur, sondern 
auch eme hochst hebenswurdIge und geselhge Natur. 

Als er fast 88jahng am 17. Marz seme Augen schloB, wurde er sowohl von 
semen naheren Freunden, als auch von weiten Krmsen seiner Verehrer in den 
Techmschen vVlssenschaften tlef betrauert. 

HANS LOEFFLER 

wurde am 7. Januar 1885 zu Verden an der Aller als Sohn des Fabrikbesitzers 
Ferdinand Loeffler geboren. Vom 6. Lebensjahre an besuchte er das Vlktona-
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gymnasium zu Potsdam, das er mit AbschluB des Abiturientenexamens verheB~ 
um eine zur Grundlage seines gewahlten Berufes erforderliche einjahrige prak~ 
tische Tatlgkeit bel dem Bremer Vulkan in Vegesack abzuleisten. In den daraui­
folgenden J ahren besuchte er die Technische Hochschule zu Charlottenburg und 
trat nach beendigtem Studium bei der Vulkanwerft in Stettin als Konstrukteur 
ein. Spater war er erneut bei dem Bremer Vulkan in Vegesack tatig. 1m JUill 
1912 siedelte er nach Hamburg liber, wo er bis Ende Marz 1919 bei den Vulkan­
werken beschaftigt war. Wahrend der Kriegszeit wurde er hier im U-Bootbau 
verwendet und mit dem Vermenstkreuz fur Kriegshilfe au~gezeichnet. Zuletzt 
war er mit der Stelle eines stellvertretenden Bureaucheis betraut. 

1m April 1919 trat er bel der Maschinenfabrik von \Vetzel & Freytag ein, 
bei welcher er bis zu seinem Ableben die Stelle als LeIter der technischen Bureaus 
inne hatte. 

Eine plotzhch auftretende schwere Lungenentzundung raffte Ihn nach nur 
funftagigem Krankenlager 1m 34. LebensJahre am 17. Dezember 1919 dahm. 

GEORG MAUDER 
ist am 3. Mai 1868 zu Nurnberg geboren. Nach Besueh der Realschule m semer 
Vaterstadt trat er im Jahre 1888 in die Dienste der Firma S. Schuckert. Hler 
gehorte er der Schemwerferabtellung an, die damals durch die energlsche 
Forderung, dIe lhr der Grlinder der Firma, S. Schuckert, zuteil werden heB~ 
und durch dIe bahnbrechenden Arbeiten von F. N erz, schnell zu Ansehen ge­
langte. Als Mitarbeiter dieser Manner hat er als Oberingenieur an seinem Telle 
zu dem vVeltruf belgetragen, den dIe Elektrizitats-Aktlengesellschaft vorruals 
Schuckert & Co. und lhre Nachfolgerm, die Slemens-Schuckertwerke G. m. b. H., 
auf dlesem Sondergebiet erworben haben. Am 2. Dezember 1919 ist or unerwartet 
einem Schlaganfall erlegen. 

JOSEF MEYER. 
In Papenburg a. d. Ems starb am 30. Marz 1920 der Werftbesitzer und Schiffs­

baumeister Dr.-Ing. h. c. Josef Meyer im Alter von ,bemahe 74 Jahren. 
Joesph Lambert Meyer wurde geboren m Papenburg am 15. Jum 1846 als 

Sohn des SchifIsbaumelsters und Reeders Franz WIlhelm Meyer, dessen Vater~ 
vVIlhelm Meyer, 1m Jahre 1797 eine Holzschlffswerft gegrundet hatte, auf del' 
bis zum Jahre 1876 mehrere Hundert Segelschiffe, groBtentells Zweimastschonel' 
und Briggs, gebaut waren. 

Schon in frilhester Jugend betatigte sich Joseph Meyer im Schlffbau auf der 
vaterlichen Werft. Er besuchte in Papenburg die hohere Burgerschule, darauf 
in Osnabrlick die Noellsche Handelsschule, urn slCh spater, dem Willen seines 
Vaters entsprechend, dem Holzhandel zu widmen. Aber unwiderstehliche Lust 
zog lhn zum Schiffbau, und so ging er dann, nachdem er eimge Zeit auf der 
vaterhchen Werft gearbeitet hatte, nach Amerika, wo damals die wundervollen 
groBen Klipperschiffe gebaut wurden. Rier arbeitete er ein Jahr praktlsch auf 
verschiedenen Werften und unternahm darauf em halbes Jahr lang hauptsach­
lich im Sliden der Vereinigten Staat en verschiedene Reisen. 
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Nach semer Ruckkehr von Amenka besuchte er die Konigliche Schiffbau­
schule in Stettin und legte hier dIe Prufung als SchIffbaumeister abo Darauf trat 
er als Ingemeur bei dem Stettiner Vulkan em. Hier war er belm Bau des Panzer­
schIffes "PreuBen" beschaftigt, des ersten, das in Deutschland gebaut wurde. 
Er lernte dabei den damaligen Drrektor Rudolf Haack kennen, mit dem lhn 
spater dauernde Freundschaft verband. Von Stettin wurde er oft monatelang 
auf der Admiralitat in Berhn beschaftigt, wo er die Freundschaft und Anerken­
nung des spateren Chefkonstrukteurs der Marine, Wrrklichen Geheimen Rats 
Dietrich, gewann. 

1m Alter von 26 J ahren griindete er im Verein mit dem Masehmenbauinge­
nieur TIudwig Barth im Jahre 1872 eine Werft m Papenburg gegeniiber der 
vaterlichen Werft. Mit der Werft wurde sofort eine GleBerCl, M~sehmenfabrlk 
und Kesselsehmiede verbuuden. DIe ersten Arbeiter und Meister braehte Joseph 
Meyer aus Stettin mit. Es wurden blS zum Jahre 1878 mehrere Dampfer und 
Leichter gebaut. 1m Jahre 1878 sehied Ludwig Barth aus der Frrma und 
Joseph Meyer ubernahm unter der heutigen FIrma Jos. L. Meyer die Werft 
allem. 

Von nun an entwickelte s10h unter rastloser, energlscher ArbClt die Werft 
zusehends. Spezialschiffe fUr dIe Marine und dIe deutschen Kolomen wurden 
in mustergultiger ·Weise, ebenso dIe ersten SeelelChter gebaut. .Alles, was heute 
einfach und selbstverstandllOh erscheint, war damals Gegenstand langer Uber­
legungen. Joseph Meyer hebte es, llllt jungen begabten Ingemeuren zu arbelten; 
m treuer Mitarbelt mIt diesen sind bis zum heutIgen Tage etwa 340 Dampfer 
und Leichter, darunter hochwertlge SpezIalschlffe fur dIe Manne und die Kolo­
men, sowie SchIepper bis z.u 1300 Pferdestarken, Tonnenleger und FeuerschIffe 
gebaut worden. VIele unserer ersten Ingemeure und DlIektoren haben lhre 
Ausblldung auf der Papenburger WerIt erhalten. Durch dIe tIefe Grund­
hchkClt Meyers wurde aus Jedem Entwurf das Beste herausgeholt; er ruhte 
nicht eher, bis das zu bauende Schiff auch wirklich vortrefflich zu werden 
versprach. 

Als es galt, fUr dIe neuzubauenden Kamile den gi.mstIgsten Schiffstyp zu er­
lllltteln, wurde Joseph Meyer zusammen mIt den Bauraten Haack und Thiele, 
letzterem vom Mlmsterium der oHenthchen ArbClten, in eine zu dies em Zwecke 
geblldete Kommlssion berufen. Er war Vorstandsmltglied der Seeberufsgenossen­
schaft, gehorte dem RClchsversicherungsamt unter seinem ersten Prasldenten 
Bodeker als MItghed an und war in zahlrelChen anderen Korporationen tatig. 
In Anerkennung seiner rastlosen Tatlgkelt verheh lhm im Jahre 1910 dIe Tech­
msche Hochschule DanzIg den Grad als Dr.~Ing. h. c., eine Anerkennung, uber 
dIe er sich immer sehr gefreut hat. 

In den letzten J ahren fesselten lhn ein Blasenleiden und spater die RiickwlI­
kungen eines Schlaganfalls an das Haus, aber gelstlg war er fnsch und verfolgte 
mit regem Interesse die Entw10ldung der Werft und dIe groBen pohtischen 
Umwalzungen. Am 30. Marz d. Js. machte dann em Grippeanfall seinem arbClts­
reichen Leben ein Ende. 
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STEPHAN VON NIEBER 

wurde am 10. Mal 1855 m Oldenburg geboren, wo sein Vater als Oberst stand. 
MIt zehn Jahren kam er m das Kadettenkorps nach PIon und wurde mit 18 Jahren 
als Leutnant in das FeldartIllene-Regiment Nr. 9 eingestellt. Er wurde spater 
zur KriegsakademIe kommandiert, in den Generalstab versetzt und in diesem 
im Jahre 1888 zum Hauptmann bef6rdert. 1893 wurde er als Major - erst 
38 Jahre alt - zum Kommandeur der neugebIldeten Luftschifferabtellung er­
nannt. Vier Jahre lang baute er hbchst erfolgrelOh die junge Waffe aus, und als 
er nach Welteren zehn Dlenstjahren an der Spitze emer ArtIlleriebrigade als 
Generalleutnant zur DISPOSItion gestellt wurde, wandte sich sem Heu sofort 
wieder der Luftfahrt zu, dIe er mIt groBter Hmgabe, WIe wenige in Deutschland, 
gefordert hat. Seme Vorhebe fUr die Technik fuhrte ihn auch unserer Gesellschaft 
zu, der er vIele Jahre angehort hat und em treuer Besucher unserer Hauptver­
sammlungen war. 

Kurz vor dem Knege schloB sich v. Nieber der von Herrn Gehellnrat Miethe 
geleiteten ExpedItIOn fur Beobachtung der Sonnenfmsternis an, der er m auf­
opfernder Welse groBe Dlenste lelstete. Als alter preuBIscher Vermessungsoffizier 
hat er dIe Femaufnahme der Umgebung des Beobachtungsplatzes m Sandnaesjoen 
auf den Lofoten vorgenommen, nachdem dleser Platz auf tngonometnschem 
Wege an das norwegische Landesnetz angeschlossen worden war. Als der Krieg 
ausbrach, muBte v. Nleber die ExpedItIOn so fort verlassen, da er drahthch seine 
Ernennung als Etappemnspekteur der 2. Armee erhlelt. Ais solcher hat er slOh 
m St Quentm in hohem Grade bewahrt. Es 1St em groBes Verdlenst von Ihm, 
daB er unter anderem dort unmittelbar hmter der Front eme hochst leistungs­
fahige Reparaturwerkstatt fur Maschmengewehre emrlOhtete. 

Sohon leldend, kam or aus dem Knege zuruck und starb am 25. Marz infolge 
eines Schlaganfalles m Neustrohtz, wohm er slOh zUl'uckgezogen hatte. 

MIt v. Nieber 1St em Mann von unermudhcher Arbeltslust, helterer Lebens­
auffassung und uneigennutzlger Treue dahmgegangen, der allen semen Freunden 
in unvergeBlicher Erinnerung bleiben wird. 

FRIEDRICH NORDHAUSEN. 

Nach langerem Leiden, aber nur kurzem Krankenlager, entschhef am 19 Ja­
nuar 1920 dcr Prokurist und Oberingenieur der 'Verft von Blohm & VoB Fned­
nch Nordhauscn m Hamburg, nachdem er uber 42 Jahre biS zu semem Hm­
scheiden der Abtellung fur HandelsschIffbau vorgestanden hatte. 

Er wurde am 13. September 1851 m Flensburg geboren, wo sem Vater, der 
Kaufmann Franz Adolf Nordhausen, eme Zigarren- und Tabaldabnk mIt etwa 
200 Arbeltern betrieb. Der Vater war mmItten des Danentums ein treudeutscher 
Mann und echter Schieswig-Hoistemer gebheben, der lllcht wenig aufgebracht 
war, als er bel dem Schulbesuch seines Altesten emes Tages feststellen muBte, 
daB dem Jungen fur viele Ausdrucke des tagh chen Lebens dIe danische Vokabel 
naher lag als die deutsche: da er dIes dem stark damsch beemfluBten Schulunter-
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richt und -Umgang zuschrieb, so nahm er kurz entschlossen den Knaben aus der 
:stadtischen Schule und lieB Ihm mIt den Sohnen einiger gleichgesinnter Burger 
Privatunterricht erteilen. 1m 12. Lebensjahre des Knaben, noch vor dem Kriege 
1864, verlieB rue Famllie dIe Stadt Flensburg und siedelte nach Kappeln an der 
Schlei liber. Mit dem erworbenen Vermogen trat der Vater hier in ein Holz~ 
geschaft ein, und man.darf wohl ann ehmen, daB der Ursprung des groBen Inter­
esses und der eingehenden Kenntnis, die Friedrich Nordhausen stets fiir HOlzer 
aller Art an den Tag legte, j ener Zeit entstammt. 

Nachdem er 1866 die Schule verlassen, arbeitete er zUl1achst ein Jahr lang 
praktisch auf der Holzwerft von Stehn in Kappeln. Inzwischen muB sich sein 
Interesse mehr dem Maschinenbau zugewandt habeI.\-, denn er beschloB, ein wei­
teres praktisches Jahr von 1867-18681n der Schlosserwerkstatt von Stamer in 
Kappeln abzulelsten. 1m April 1868 ging er dann auf Uhlands Technikum zu 
Frankenberg in Sachsen, urn Maschinenbau zu studieren. DIe gestochen sauber 
ausgearbeiteten Studienhefte im Besitz der Famllie zeugcn von jenem FleiB und 
der Gewissenhaftigkeit, die dem Schaffen seines ganzen Lebens den Stempel anf­
drhckten. In Frankenberg bereitete er slOh vor auf dIe AbschluBprlifung zum 
einJahrig-freiwilllgen Dienst, rue er 1870 III SchleSWIg ablegte. In den Ferien 
war er daneben praktIsch tatIg auf der Holzschiffswerft in Kappeln. Diese enge 
Beruhrung mit dem Schlffbau, SOWIe die Segelfahrten auf der SchIel mhssen 
Ihn wohl vom Maschinenbau abgebracht und seinem spateren Berufe zugefhhrt 
haben. 

MIt 21 Jahren, Oktober 1871, kam er zur Rostocker Actien-Gesellschaft fUr 
Schiff- und Maschinenbau VDn G. MItzlaff (der spateren Neptunwerft) m Rostock, 
wo er 21/2 Jahre hmdurch als Schlffbautechmker 1m Bureau tatig war, den Eisen­
schiffbau kennen lernte und sich besonders grundlich mIt den Emzelhelten der 
Besegelung und Takelung der Schlffe bekannt machte 

Am 1. AprIl 1874 trat er bel der 'VerftdivlslOn in KIel als emJahrig-freiwIlhger 
ZImmermannsgast em. N och wahrend der Dlenstze1t wurde er zum techmschen 
Bureau del' KaIserhchen Werft kommandlert: mIt Stolz erzahlte er, wie hohe 
Vorgesetzte sich haufIg von 1hm, dem einfachen Soldaten, Auskunft, lllsbesondere 
beI Takelungsarbelten, geholt hatten. 

Nach beendeter D1enstze1t verbheb er noch auf der Kaiserhchen vVerft, ging 
aber bald (Herbst 1875) zu der damahgen Norddeutschen Werft, der heutIgen 
Germamawerft, m,Klel-Gaarden uber. Rler arbeitete er zusammen Imt Mannern, 
{he in der Folgezelt im deutschen SchIffbau GroBes geleistet haben; er trat semem 
Dll'ektor Otto Schhck miher, das gute Verhaltms, das dIe beiden Herren bel 
gemeinsamen Beratungen im spateren Leben verband, nahm damals semen An­
fang. Von den bekannten Schlffsbauten aus Jener ZeIt, an denen Nordhausen 
lmt tatig war, ist dIe KaIserliche Jacht "Hohenzollern", der jetzIge "KaIser­
adler", zu nennen. 

Am 10. Dezember 1877 kam Nordhausen auf die kaum em halbes Jahr vorher 
gegrundete vVerft von Blohm & VoB in Hamburg-Steinwarder. Aus bescheidenen 
Anfangen heraus hat er das 'Verk wachs en sehen zu einem der groBten Unter-
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nehmen del' Welt; die manmgfachsten Arten lmd Gro13en von Fahrzeugen, vom 
kleinen Werftschlepper, Dreimastschoner und Flu13raddampfer bIS zu den ge­
waltigsten Segeischiffen und Schnelldampfern, smd beziIglich del' konstruktlv­
schlffbauhchen Selte unter seiner Oberleitung entstanden; durch gute und 
schwere Zeiten ist er 42 Jahre illlt seiner Firma eng verbunden gewesen und hat 
ihr Ansehen mehren und Erfolg auf Erfog haufen helfen. 

Zahlreiche fiihrende Manner im deutschen Schi:ffbau smd durch Nordhausens 
Schule gegangen und haben von ihm, del' bIS zu seinem Ende mit dem Bleistift 
in del' Hand an allen Arbeiten des Bureaus teIlnahm, Erfahrung geschopft; sie 
alle gedenken dankbaren Herzens jener ZeIt und reden mit Ehrfurcht yom "alten 
Nordhausen", del', fruh ergraut, ihnen vorzeitig ein alte~, Meister schien. 

Vlelen Behorden war er em begehrter SachverstandIger. Als Vertreter semel' 
Herren war er m vIelen technischen AusschiIssen tatig: bls zuletzt gehorte e1' del' 
beratenden KommisSlOn fur dIe Aufstellung del' Bauvorschriften des Germanischen 
Lloyd an, ferner del' Frelbord- und Bootskomilllssion del' Seeberufsgenossenschaft. 
MIt besonderem Eifel' Wldmete er sICh den ArbeIten del' Baukommission des ReIChs­
wirtscha:ftsamts zur Ausfuhl'ung del' lIn Internationalen Vel'trage zum Schutze 
des menschhchen Lebens auf See llledergelegten Beschlusse, wo es Ihm eme 
besondere Freude war, mIt befreundeten Mannern m den Unterkomilllssionen, 
dIe rein praktIsche DInge zur El'ledigung brachten, wlrken zu konnen. 

Nordhausens Arbeiten haben zu semen LebzeIten ehrenvolle Anerkennung 
gefunden, del' preu13Ische Kronenorden und Rote Adlerorden IV. Klasse, sowie 
oldenburgisehe Orden aus den Randen Semel' Majestat KaIser WIlhelms und des 
Gro13herzogs von Oldenburg sehmuckten Ihn. Seme FIrma ernannte Ihn lIn 

Jahre 1914 zum ProkurIsten. 
Seme letzte Aufgabe, den Riesendampfer "BIsmarck" noch fertIgzustellen, 

konnte er nicht mehr zu Ende bringen. 
Auch er hat sieh m dem gl'oBen Knege del' Erfolge deutschel' \Va:ffen und 

deutscher Teehlllk gefl'eut und, m del' Roffnung auf kommende gute SchIffbau­
zeiten, rue VorarbeIten zum riIstlgen WIederaufbau del' deutschen Randelsflotte 
getl'eulich verl'lChtet. Als dann abel' das furchtbare Ende kam und aueh er aus 
dem Wursal del' ZeIt, aus del' me hI' und mehr im deutschen Volke aufkeimenden 
Unlust zur Arbelt, aus dem llleht endenwollenden selbstsuchtIgen Begehren del' 
Menschhelt lllcht den rechten Ausweg sah, muB em tiefes seebsehes Weh das 
korperhehe Lelden schnell zum Schhmmen gewendet haben. Em leIChtel' Schlag­
anfall wad Ihn auf em noeh lllcht vierzehntaglges KranJrenlager, wo em sanfter 
Tod Ihn am 19. Januar 1920 erloste. Ein groBer KreIs von Freunden und Mlt­
arbeItern vel'sammelte sich bei semel' Bestattung am 22. Januar m del' Kapelle 
des Krematol'lUms zu Ohlsdorf. Em stIller, bescheIdenel' Mensch, abel' em be­
deuiender, talentvoller Mann 1St mIt Ihm dahmgegangen. 

OARL PAULUS 

war am 10. Dezember 1868 m Volkmarsen als Sohn eines Kaufmanns g~bol'en. 
Er besuchte das Gymnasium in Kassel, das er 1888 mIt dem ReIfezeugnis ver-
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lie13. Hieran schlo13 sich seine einjahrige Dienstzeit bei der Matrosen-Artillerie. 
N ach dem Besuche der Technischen Hochschule in Berlin bestand er dort im 
Jahre 1894 die BaufiihrerpriHung und wurde zwei Jahre spater nach Ableistung 
der vorgeschriebenen Dbungen zum Leutnant d. R. der Matrosen-A~tillerie be­
fordert. 1898 wurde er nach Ablegung der Baumeisterpriifung als Marineschiff­
baumeister angestellt. 

Nach weiteren vier Jahren trat Paulus aus der Marine aus und als Re­
gierungsrat in das Patentamt ein. Anfang 1910 schied er aus diesem Amte 
und nahm eine Stellung als Oberingenieur und Vertreter des Schiffbau­
direktors bei dem Stettiner Vulcan in Bredow an, wo er bereits im Ok­
tober 1911 zum ordentlichen Mitgliad des Vorstandes ernannt wurde. 1m 
Jahre 1913 siedelte er in gleicher Eigenschaft zur Neuanlage der 'Verft nach 
Hamburg ii ber 

Paulus hat sich in seiner Berufstatigkeit besonde~s mit den Beziehungen 
zwischen Fahrtiefe, Geschwmdigkeit und Kraftbedarf der Schiffe beschaftigt 
und hierfhr viele Versuchs- und Betriebsergebnisse beigebracht. In den Vulcan­
Werken geno13 Paulus wegen seines liebenswiirdlgen Wesens und als sorgfaltig 
urteilender Fachmann uneingeschranktes Vertrauen. 

Er verschied p16tzlich am 11. Januar 1920 an den Folgen eines Unfalles, den 
er im Bureau der Werft erlitten hatte. 

ALBERT PINTSCH 

wurde am 28. November 1858 in Berlin als jiingster Sohn des Kommerzienrats 
.JulIUS Pintsch, des Begriinders der Firma, geborell. 

Nachdem er das Realgymnasium absolviert hatte, machte er eine vollstan­
dige kaufmimmsche Lehre in ersten Berliner Hausern dUTCh und -wurde dann 
von seinem Vater zur Wahrnehmung seiner Interessf'n an einem Plantagen­
unternehmen nach Brasilien gesandt. 

Die harte Arbeit mehrerer Jahre m Dbersee weitete im Verkehr mit ma13-
gebenden Auslanddeutschen seinen Bhck und war ausschlaggebend fur sein spa­
teres Wlrken. Nach Rhckkehr ms vaterliche Geschaft lag ihm zunachst dIe 
Leitung der Frankfurter Filiale ob, dIe er ... bIS Ende der achtziger Jahre fuhrte. 
Seitdem war er im Hauptgeschaft als 1\'btinhaber tatig, und hier konnte er seinen 
im 4-usland geschulten BlIck zur Geltung bringen. Seme ganze Kraft wldmete 
er namenthch dem Exportgeschaft der aufstrebenden Weltnrma. Nach der Um­
wandlung In eine Aktiengesellschaft betatlgte er sich als V orstandsmitghed und 
erwarb sich durch unermudlichen Flel13 und vorbildhche Gewissenhaftigkmt, 
durch seme gleichbleibende HerzlichkeIt und stete Hllfsbereitschaft dIe Achtung 
und Wertschatzung semer Kollegen und MItarbeiter. Lange Jahre Wlrkte er als 
Handelsflchter. Ende 1919 schied er aus dem Vorstand aus und wurde auf der 
letzten Generalversammlung zum Vorsltzenden des Aufsichtsrats der Gesellschaft 
gewahlt. Nach schweren Leiden verstarb Albert Pmtsch am 22. Juni. Mit ihm 
1st der letzte der vier Briider Pintsch dahmgegangen, welche die Firma aus kleinen 
Anfangen zum "\Veltruf gebracht haben. 
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AUGUST RAPS 

wurde am 23. Januar 1865 in Kbln als Sohn des MaIers Raps geboren, besuchte 
das Gymnasium semer Vaterstadt und studIerte darauf in Bonn und Berlin. 
Er war ein SchUler von Helmholtz und Kundt. In Berlin wurde er spater Privat­
dozent und erhlelt den Professorentitel. Die Danziger Technische Hochschule 
verlieh ihm ehrenhalber die Wirrde eines Doktor-Ingenieurs. Seit dem Jahre 
1893 gehorte er der FIrma Siemens & Halske an, in welcher er yom 1. August 
1897 ab als Dlrektor tatig war. 

Ais dIe Technik zu immer groBeren SchIffseinheiten iibergehen muBte, war 
es Raps, welcher dIe Notwendigkeit klar erk~nnte, flir die schwieriger werdende 
Befehlsubermittlung an Bord die Elektrizitat nutzbar zu machen. Er gab den 
AnstoB zu einer weltgehenden Entwicklung der elektrischen Kommandoapparate 
und sorgte dafur, daB unter semer biS ins einzelne gehenden Mltarbeit dIe deutsche 
Flotte auf diesem Gebiete zu Ihrer iiberlegenen technischen Vollkommenheit 
gebracht wurde. Die Krbnung semes Werkes blldeten die glanzenden N euschop­
fungen fUr dIe Marme-ArtIllerie. 

Ais Assistent im Physikahschen lnstitut der Universltat Berlin erfand er die 
nach ihm benannte QuecksIlber-Luftpumpe, nachdem er berelts als Student die 
Konstruktion eines neuen Spektrometers angegeben hatte. Bel seiner erfmde­
rIschen und konstruktlven Tatigkeit legte er eme Ausdauer an den Tag, wie sie 
nicht hauflg m Erschemung tntt und verfolgte seine ldeen stets bis zum letzten 
SchluBpunkt. 

Herr Professor Raps ist bald nach der Grundung der SchIffbautechnischen 
Gesellschaft deren Mltghed geworden. Er hat auch m der Hauptversammlung 
der Gesellschaft un November 1900 einen V ortrag ii ber die "Elektrische Befehls­
ubermlttlung an Bord" gehalten und dabel dIe damals noch neuartIgen Apparate 
der schiffbautechmschen lVelt vorgefuhrt. 

Au13er der Wertschatzung und gro13en Verehrung, dIe seme Mltarbelter und 
Untergebenen Ihm entgegenbrachten, hat swh Raps auch III welten Kreisen der 
SchIffbautechnischen Geselischaft allgememer Behebthelt erfreut. WIr werden 
dem am 20. Apfll nach langerer Krankhelt verschledenen hochverdIenten Manne 
ein dauerndes ehrendes Andenken bewahren. 

THEODOR REITZ. 

Em traglsches Geschick hat III der erst en Morgenstunde des 13. Dezember 
1919 das Mltghed unseres Vorstandes, den Gehelmen Oberbaurat und Chef der 
Technischen Abtellung in der Admuahtat Dr.-lng. Theodor Reltz aus unserer 
Mltte geflssen. Nur etwa 21/2 Jahre lang hat er dIe hochste Dlenststellung em­
nehmen duden, dIe dem techmschen Beamten m der Marmeverwaltung geboten 
wurde. Ais er nach dem Tode des vVlrkhchen Gehelmen Oberbaurats Dr.-Ing. 
VeIth, der vor lhm unserem Vorstande angehorte, im April 1917 als dessen Nach. 
folger nach BerlIn berufen wurde, kam er mIt groBen Hoffnungen auf eme Wlrk­
samkelt, dIe semem tlefgrundlgen Konnen, semer nimmermuden Arbeitsfreudig-
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keit das erstrebenswerteste Ziel erschIen. Statt dessen mu13te er mit einem 
Gefuhle innersten Schmerzes, dessen Gro13e nur der ihm Nahestehende ermessen 
konnte, dIe Revolutionstage und den dadurch erzwungenen Niedergang seines 
nber alles geliebten Vaterlandes erleben, der aIle seine hochstrebenden Erwar­
tungen auf den WeIteren Ausbau unserer Kriegsflotte vernichtete. 

Theodor Reitz wurde am 12. Februar 1866 in Hamburg geboren, und das 
dortige Realgymnasium des J ohanneums vermittelte lhm auch seme Schulbil­
dung. Nach dem Bestehen der Reifeprufung 1885 und Ableistung seiner Dienst­
pflicht beim Gardepionier-Bataillon m Berlin, dem er spater als Reserveoffizier 
angeh6rte, bezog er 1886 dIe Technische Hochschule Berhn, auf der er 1888 die 
V orpriifung, 1892 die erste Hauptpriifuug 1m Schiffsmaschinenbaufache bestand. 
Nachdem er dann auf der Kaiserlichen Werft in vVllhelmshaven als Marmebau­
fiihrer tatig gewesen war, fand seine Ausblldung am 5. September 1896 l]lren 
Abschlu13 durch Ablegung der zweiten Hauptprlifung, auf Grund deren Reitz 
am 16. September 1896 zum Marmebaumeister ernannt wurde. 

DIe durchdringende Klarheit, mIt welcher der junge Baumeister das Wesent­
liche in allen an ihn herantretenden techmschen Problemen erkannte, die Grund­
hchkelt, die er allen entgegenbrachte, seine unleugbar gro13e Befahlgung auf 
konstruktivem GebIete lenkten schnell dIe Aufmerksamkelt semer V orgesetzten 
auf ihn. Nachdem er vier Jahre lang dem wlChtigen elektrotechnischen Betriebe 
vorgestanden hatte, wurde ihm der Neubau der samtlichen maschinellen Anlagen 
fUr dIe damals der Werft Wllhelmshaven in Auf trag gegebenen LlmenschIffe 
"Wlttelsbach" und "Schwaben" ubertragen, eine Aufgabe, dIe er mIt bestem 
Erfolge nIcht nur in rem techmscher, sondern auch in wutschaftlicher Beziehung 
lOste. Schon 1904 - erst 38 Jahre alt - wurde er zum Marme-Oberbaurat 
befOrdert, behielt m dIeser Stellung zunachst dIe Leitung des Neubaubetriebes 
bel, um j edoch nach Begrundung emer elektrotechmschen BetnebsdlrektlOn an 
deren Spitze zu treten. 1907 als Dezernent fur maschmenbauhche Neuent~urfe 
ins KonstruktlOnsdepartement des RelChsmarineamts berufen, vertrat er 1912/13 
fast ein Jahr lang den schwer erkrankten Abtellungschef, um nach dessen Ge­
nesung 1m November 1913 zur InspektlOn des Unterseebootswesens nach Klel 
versetzt zu werden, bel der Ihm das ges~mte Techmsche Bureau unterstellt 
wurde und wo er zum Gehelmen Marmebaurat aufruckte. Der 1m Marz 1917 
erfolgte Tod des vVlrkhchen Gehelmen Oberbaurats Dr -lng. VeIth n13 lhn aus 
seiner dorbgen Tatlgkeit und stellte Ihn als N achfolger des Verstorbenen an dIe 
Spitze der KonstruktlOnstechmk 1m Marine-Maschinenbau, aus welcher SteHung 
heraus ihn nun em tucklsches Leiden, das lhn fast 3 Monate lang auf dem Kranken­
bette festhielt, abberufen hat. 

Viel zu fruhzeibg! Denn Gro13es hatte er auch in der verldemerten Marine 
- und vielleicht gerade m dieser, SOWelt der vVlederaufbau m Betracht !tam -
noch leisten konnen. Zeigten sich doch schon in Jungen Jahren sein technischer 
Sinn und seme Befahigung auf technisch-wlssenschaftlichem Gebiete 1m besten 
LIchte. Die Baumeisterprdfung beendete er so gut, da13 ihm die Pramie fur eme 
Studlenreise nach England und Schottland zugewlesen wurde, und m der ganzen 
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folgenden Zeit seiner Beamtenlaufbahn war sein vVirken stets von Erfolg gekront. 
Und immer wurde er auch vor Aufgaben gestellt, dIe zu Ibsen es sich des Ein­
setzens seines ganzen Kbnnens lohnte. Den Hohepunkt seines Schaffens aber 
bIldete die Zeit, in der er die Leltung des technischen Bureaus bei der InspektlOn 
des Unterseebootswesens innehatte. J edermann weiB, was ill den ersten J ahren 
des Kriegs qualitativ und quantitativ aus unserer ill der Vorkriegszeit Ieider recht 
bescheidenen U-Bootsflotte geworden ist, jedem ist noch in Erinnerung, zu 
welchen Taten wagemutige Seernannschaft durch das technische Material, das 
ihnen in unseren U-Bootsbauten zur Verfugung stand, befahigt wurde. Aber 
nur der Kundige kennt die ungeheuren Schwierigkeiten, die nur durch zahe 
Energie, durch unermudliche Arbeit, durch konstruktive und organisatorlsche 
Fahigkeiten zu tiberwinden waren, urn bei der durch die Kriegsverhaltnisse be­
dingten Kiirze der Zeit solche Werke del' Technlk zustande zu bringen. 

An Anerkennung hat es Reitz fUr diese seine Lebensarbeit nicht gefehlt. 
Zahlreiche Ordensauszeichnungen schrnuckten seine Brust, unter denen die 
Eisernen Kreuze II. und I. Klasse ihm am meisten Freude gemacht haben. 
In Anerkennung seiner hervorragenden Verdlenste um den deutschen Unter­
seebootsbau verheh ihm Ende des J ahres 1917 die Technische Hochschule zu 
Berlin die 'Wtirde eines Doktormgemeurs ehrenhalber. Aber die groBte Genug­
tuung lag fur ihn doch stets m dem Empfmden, daB seine Arbeit ihren Zweck 
ediillt, daB sie die deutsche Marinetechmk gefOrdert hatte. 

Einer ganzenAnzahl von Verbanden und Veremen, darunter auch solchen nicht­
technischen Oharakters, gehorte er, z. T als Vorstandsmitglied, an. 1m Vor­
stande unserer Gesellschaft, del' Wlssenschaftlichen Gesellschaft fur Luftfahrt, 
des Deutschen Motorjacht-Verb andes, des Bundes hoherer Beamter, des Ver­
bandes der hoheren Baubeamten der Marine war er tatig. \Ver Ihn hier, losgelost 
von berufhchen Pflichten, kennengelernt hat, schatzte sicherlich in ihm den 
Menschen, den Oharakter, den angenehmen, durch vielseitiges Wissen mter­
essanten Gesellschafter. Und mit vollem Recht erkennt der Nachruf, den Ihm del' 
Chef der Admuahtat gewidmet hat, dIe LauterkeIt semes \Vesens, rue Liebens­
wurdigkeit im personlichen Verkehr an, dIe ihn nie verlieB. Seine Unter­
gebenen dank en ihm daneben das wohlwollende Interesse, das er ihren Sorgen 
entgegenbrachte, die ruhlge ObjekttviHit, auf die er seine EntscheIdungen 
grtindete. 

So steht er vor uns m unserer Erinnerung als hervorragender Ingenieur, als 
giitiger Mensch, als charakter voller Beamter. So wollen WIr ihn aIle, die wir Ihn 
kannten, in unserer Ermnerung fur alIe Zeiten festhalten. 

AUGUST SCHULTZE 

wurde am 5. April 1848 zu Varel in Oldenburg als Sohn des Fabrikanten Julius 
Schultze geboren. Der Vater, aus einer seit Jahrhunderten m Niedersachsen 
eingesessenen Pastorenfamilie stamm end, hatte in der Mitte des vorigen Jahr­
huuderts durch Grundung del' Eiseuwerke m Varel und Augustfehn den AustoB 
gegeben fiir dIe noch heute in Oldenburg bluhende Eisenindustrie. 
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August Schultze ging nach dem Besuch des Gymnasiums in Oldenburg nach 
Bremen in die Kaurmannslehre. Nachdem er ausgelernt hatte, griindete er mit 
einem Freunde eine Torfverwertungsrabrik im Moor bei Augustrehn in Olden­
burg, woraus spater ein jetzt noch bestehendes Stahlwerk hervorgegangen ist. 
Den Krieg 1870/71 machte Schultze beim Bremer Infanterie-Reglment Nr. 75 
mit und wurde im Verlaur desselben zum Offizier befordert. 

Nach dem Kriege iibernahm Schultze die Geschaftsleitung einer Flaschen­
fabrik in Oldenburg, an der auch der Vater beteiligt war. In der Erkenntnis, 
daB nur die Form der Aktiengesellschaft die Moglichkeit einer weiteren Ent­
wicklung bot, wandelte er 1885 die offene Handelsgesellschaft in me jetzige 
Aktiengesellschaft "Oldenburgische Glashiitte" um, die unter seiner Leitung eine 
groBe Entwicklung nahm. Die Glashiitten in Stadthagen und Hildburghausen 
wurden erworben und in Oldenburg neue Of en angelegt. 

1m Jahre 1881 war auf Anregung des Verstorbenen eine Partenreederei mit 
einem Dampfer von 450 Bruttoregistertonnen zur Fahrt von Oldenburg nach 
Portugal ins Leben geruren zum Transport von Flaschen der Glashiitte. 1m rol­
genden Jahre wurde me Partenreederei m eine Aktiengesellschaft verwandelt, 
und nach und nach wurden auch andere Fahrten und Frachten aufgenommen. 
Unter langsamer, aber stetig rortschreItender VergroBerung der Flotte wurden 
reste Linien eingerIchtet nach Spanien, Portugal, den Kanarischen Inseln, den 
Azoren und insbesondere nach Marokko, wohin dIe Gesellschaft - die "Olden­
burg-Portugiesische Dampfschiffs-Reederei" - dIe einzige regelmaBige deutsche 
Verbindung innehatte. 

1m Jahre 1910 hatten dIe Geschafte der Glashutte und der Reederei einen 
solchen Umrang angenommen, daB die Leitung derselben selbst die Krafte des 
Verstorbenen iiberstieg. Er schied schweren Herzens aus dem Vorstand der Glas­
hiitte aus, um sich ausschlieBhch der Leitung der Reederei zu widmen. Wahrend 
des Krieges wurde der Sitz der Reederei von Oldenburg nach Hamburg verlegt. 

Der Krieg zerstorte den in j ahrzehntelanger Arbeit geschaffenen Aurbau. Es 
blieb nur ein kiimmerlicher Rest der Flotte iibrIg, die bei Begmn des Krieges 
aus 28 Schlffen mit etwa 50'000 Bruttoregistertonnen bestand. Fur den Ver­
storbenen war es em groBer Schmerz, seine Lebensarbeit im wesenthchen ver­
nichtet zu se~en, aber tatkrartIg arbeitete er bis m die letzten Tage seines Lebens 
am Wiederaufbau semer Sch6pfung. 

AuBerhalb semer elgenthchen Beruh;arbeit hat August Schultze wegen seines 
Sachverstandnisses, wegen semer aufrechten, unelgennutzigen sachlichen Art und 
wegen seiner Fahigkeit, in kluger Weise zu vermitteln, viel Gelegenheit zur Be­
tatigung fur das Allgemeinwohl gefunden. Lange Jahre war er ein eifriges Mlt­
glied des Stadt- und Landparlaments in Oldenburg. Die Handelskammer in 
Oldenburg wahlte ihn zu ihrem ersten V orsitzenden, der er bis zu seinem Fort­
gang von Oldenburg blieb. Vor aHem aber hat er yom Jahre 1904 biS zu seinem 
Tode die Leitung des Deutschen Nautischen Verems m rester Hand gehalten. 
Die groBte Genugtuung rur lhn war es, daB es im Jahre 1909 gelang, den Verband 
Deutscher Seeschlffer-Vereme - die Organisation der Kapltane - mit dem 

Jahrbuch 1921 6 



82 Unsere Toten. 

Nautischen Verein zum Deutschen Seeschiffahrtstag zusammen zu bringen. 
Seitens der Kapitane sprach sich hierdurch das Vertrauen in die unbedingte 
Unparteilichkeit Schultzes aus, und der Vorsitzende des Verb andes konnte des­
halb auch am Grabe sagen, er habe in seinem an Erfahrungen p.icht armen Leben 
nie einen Menschen kennen gelernt, der so sachlich zu denken verstand, wie 
Schultze, und seine personlichen Interessen so in den Hintergrund zu stellen 
wu13te, wenn es galt, einer gut en gemeinniitzigen Idee zum Erfolge zu verhelfen. 
Das ist das hochste im Guten, was man einem Menschen iiberhaupt nachsagen kann. 

Das gleiche haben wir auch in der Schiffbautechnischen Gesellschaft erfahren, 
deren Vorstand Schultze 17 Jahre lang angehort hat. Er war immer eifrig um 
die Forderung ihrer Zwecke bemilht, und in den Vorstandssitzungen verdankten 
wir ihm man chen klugen Rat.·~ 

Schultze starb nach kurzem Leiden unerwartet am 24. Januar. Wir werden 
diesem hervorragenden Manne immerdar ein ehrendes Andenken bewahren. 

GUSTAV LEO SCHULZ 

ist am 6. April 1844 zu BUren in Westfalen geboren, wo sein Vater Amtsrichter 
war. Seine ersten Schuljahre hat er auch in Biiren verlebt, wogegen er seine 
Schulzeit in Magdeburg abschlo13, wo sein Vater damals als Landgerichtsdirektor 
lebte. Er erhielt seine kaufmannische Ausbildung in Bremen und war dann zuerst 
in Stettin, spater in Berlin in gro13en kaufmannischen Geschaften tatig. In Berlin 
hatte er die Vertretung mehrerer groBer mdustrieller Werke, fUr die er bis zu 
seinem Tode wirkte. Er starb unerwartet an einem Lungenschlag am 22. Februar. 

SchulZ war ein langjahriges treues Mitglied unserer Gesellschaft, in die er 
schon bei ihrer Griindung eintrat. 

ADOLF TAGE 

ist am 18. August 1855 als Sohn eines Lehrers in Gro13-Bisdorf, Kreis Gri}:nmen, 
geboren. Bevor er noch schulpflichtig war, wurde sein Vater nach Stralsund 
versetzt, und hier besuchte Tage das Gymnasium. Er machte dann eine drei­
jahrige praktische Lehrzeit 'bei dem SchlffbaumeIster Kirchoff durch und bezog 
alsdann die Charlottenburger Hochschule. Von rueser ging er zunachst zur 
"Weser" nach Bremen und kam nacb. eIlllgen WeIteren Stell en bei verschiedenen 
Werften am 1. August 1879 zum "Vulcan"~nach Stettin, wo er 1919 auf eine 
40jahrige Tatigkeit zuriickblicken konnte. Tage war bei dem Bau der in dlesen 
40 Jahren yom Vulcan gebauten gro13en Dampfer hervorragend beteIhgt und 
war in dieser Stellung mit preu131schen und russischen Orden ausgezelChnet 
worden. Am 18. Juni erlag er nach nur funfzehntagiger Krankheit einer scbweren 
Brustfellentzundung. MIt 1hm ist em tlichtIger, praktischer Schiffbauer von uns 
geschieden, der uberall ein gutes Andenken hinterlassen hat. 

ERNST VOSS 

wurde am 12. Januar 1842 im Dorfe Fockbek bei Rendsburg geboren. Sein Vater, 
der dem groBbauerlichen Grundbesltz entstammte, war Besitzer einer Schmiede. 
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Del' Sohn, del' das dritte von sechs Kindern war, besuchte die Schule des heimat­
lichen Dorfes bis zu seinem 14. Lebensjahre und darauf ein weiteres Jahr die 
Rektoratsschule in Rendsburg. Nach seiner Konfirmation trat er im April 
1857 zur Erlernung des Maschmenbaues als Lehrling in die Hollersche Carlshntte 
bei Rendsburg ein. Trotzdem damals von morgens 6 bis abends 7 Uhr mit einer 
einstlindigen Mittagspause gearbeitet wurde, verstand del' junge VoB es, fUr seine 
Weiterbildung sich Zeit zu erlibrigen. Als ~eichen seines technischen Taten­
dranges nicht' nur, sondern auch del' reichen Kenntnisse, die er sich bereits- als 
Lehrling erwarb, mag es gelten, daB er in del' vaterlichen Schmiede ganz allein 
in seinen Freistunden eme kleine Dampflokomobile herstellte, deren Inbetrieb­
setzung naturgemaB ein Ereignis im Dode war. In den letzten Jahren seiner 
Lehrzeit besuchte VoB abends auch no'Ch die Zeichenschule in Rendsburg. Bei 
dem weiten Wege, von und zur Arbeitsstelle muBte er sich mit 5-6 Stunden 
Schlaf begnligen. Trotzdem verlieB er nach Vollendung seiner Lehrzeit im Frlih­
jahr 1862 als kraftiger und gesunder junger Mann seine Eltern, um sich in seinem 
Fache weiter auszubilden. Nachdem er in Hamburg in einigen Fabriken gearbeitet 
hatte, bezog er im Herbst 1862 die Koniglich PreuBische Provinzial-Kunst- und 
Gewerbeschule in Erfurt, deren flir zwei Jahre berechneten Rursus er durch 
eisernen FleiB in einem J ahr absolvierte. Das groBe Interesse, das VoB seinem 
Fache entgegenbrachte, sowie das BewuBtsein, zu groBen Leistungen beHihigt 
zu sein, lieBen in ihm den 'Vunsch erwachen, sich die denkbar beste Ausbildung 
zu verschaffen, und so ermoglichte er es, sich die notIgen MIttel zum Studium 
auf dem Polytechnikum in ZUrich zu sichern. Nach dreljahrigem Studium machte 
er mit besonderer Auszeichnung sein Diplomexamen als Maschinenbauer und 
war damit fur die praktische Tatigkeit als Ingenieur auf das beste vorgebildet. 

Da England damals auf technischem Gebiet am WeI test en fortgeschritten 
war, so besuchten es die jungen Ingeni'eure nach Erledigung ihrer Studien mit 
Vorliebe, well es dort viel zu lernen gab. So begab sich auch VoB im Anfang des 
Jahres 1867 nach England und war bei verschiedenen bedeutenden Fumen an­
gestellt. Nach }l/2jahriger Tatigkeit bei John und Henry Gwynne tat er einen 
fUr sem spateres Leben bedeutungsvollen Schritt, indem er im Jahre 1868 als 
Ronstrukteur m dIe North Eastern Engineermg Co. in Newcastle on Tyne und 
bald darauf in die FIrma Randolph Elder & Co. eintrat. Von diesem Zeitpunkt 
ab hat VoB seme ganze Tatkraft in den Dienst des Schlffmaschmen- und Schiff­
baues gestellt. 1m Jahre 1869 kehrte Vo13 nach Deutschland zuruck und hoffte 
sich in Hamburg selbstandig machen zu konnen. Del' Deutsch-franzosische 
Krieg zerstorte diese Plane, und Vo13 nahm eine neue Stellung bei der Dampf­
schiffs-Gesellschaft "Nederland" an, dIe mehrere groBe Schiffe in Bau hatte und 
ihn zunachst zur Beaufsichtigung diesel' Bauten und zur Bearbeitung del' tech­
nischen Einrichtung ihrer SchIffe wieder nach England sandte. Doch bald 
wurde von seiner Reederei seine Anwesenheit in Holland selbst gewunscht, und 
so zog er Ende desselben Jahres nach Nleuwediep. Die Bauton in Glasgow er­
forderten indessen seine Anwesenheit, und im Februar 1872 s]edelte er wiedel' 
nach Schottland nber. Bald sollte jedooh seine Tatigkeit im Auslande em Ende 

6* 



84 Unsere Toten. 

nehmen. Dem ghicklich verlaufenen Kriege folgten in Deutschland die Grunder­
jahre, und neue Finnen sahen sich nach Mitarbeitern um. So erruelt auch VoB 
einen Ruf als Obermgenieur an die neugegrundete Adler-Linie, die als Konkur­
renzunternehmen gegen die Hapag gegrundet war. Er nahm dleses Anerbleten 
an und kam im Herbst nach Hamburg. Die Gesellschaft hatte 6 groBe Schiffe 
in England im Bau, deren Bauleitung die Hauptaufgabe von VoB wurde. Die 
Schiffe waren besonders auf maschinellem Geblete ganz modern eingerichtet 
und zeigten Ihre Vorzlige besonders klar, als die Adler-Linie im'Sommer 1874 
mit del' Hapag verschmolzen und die beiderseitigen Schiffe im gememsamen 
Dienste verwandt wurden. Da die Adler-Lime ihre Selbstandigkeit verlor, so 
trat VoB aus den Dlensten del' Gesellschaft im Herbst 1874 aus und lieB sich 
in Hamburg als ZivIlingenieur dtls Schiffsmaschinenbaues nieder. Er wurde 
Sachverstandiger del' Handelskammer und Maschinenbesichtiger des BritIsahen 
Lloyd iiir samtliche deutschen Hafen. 

1m Jahre 1876 lernte VoB den Ingenieur Herm. Blohm kennen, del' aus 
Glasgow kam und sich mit del' Absicht trug. eine Werft zu grunden. Beide 
schatzten slCh bald gegenseltlg, und aus dem Blohmschen Plane entstand die 
Werft von Blohm & V 013, dIe im Laufe del' Jahre das bekannte Riesenunter­
nehmen wurde und heute Weltruf genieBt. FUr Blohm, del', gestiitzt auf eigene 
reiche Erfahrungen und begabt mit einem seltenen Unternehmungs- und Orga­
nisationssmn, an die Grimdung einer eigenen Werft herantrat, war es von aus­
schlaggebender Bedeutung, m VoB einen Mltarbeiter zu gewinnen, der nach 
Veranlagung und Ausbildung ein ausgezeichneter Ingemeur war und slCh durch 
seine bisherlge Berufstatigkeit die relChsten Edahrungen gesammelt hatte. Del' 
Bau del' Werft wurde im April 1877 begonnen. 1m engsten Zusammenarbeiten 
und inniger Freutl.dschaft haben Blohm & VoB im Laufe del' Jahre rue Werft 
zu dem gemacht, was sle heute ist. Der groBe Ruf, den sie 1m In- und Ausland 
genie13t und den Sle besonders durch die, erstklassige technische Aushlhrung 
del' von lhr gebauten Schlffe erworben hat, ist zum groBen Teil das Verdienst 
von V 013, del' es slCh von Anfang an angelegen sein lieB, den Smn fur techmsche 
Grimdlichkelt in das Unternehmen zu pflanzen und dIe Ingenieure und MeIster 
des Werks m ruesem Sinne zu erziehen. Welchen Aufschwung 1m Laufe del' 
Jahre dIe Wedt genommen hat, ist aekannt, doch moge erwahnt sem, daB Sle 
slCh im Jahre 1887 bereits auf das Zehnfache, 1m Jahre 1908 auf das DreIBIgfache 
lhres ursprunghchen Flachenraumes erweltert hatte. DIe techmschen Plane fUr 
die verschledenen WerfterweIterungen hatten das besondere Interesse von V 013 
und sind in erster Lime von lhm bearbeltet worden. Del' Werft, dIe nn Laufe del' 
ZeIt Immel' mehr an Umfang und an Zahl del' beschaftIgten Arbeiter wuchs, sind 
die entsprechenden Erfolge in reichem Ma13e beschleden gewesen DIe Gute ihrer 
Arbeit befahigte sie, in erster Lime hochwertIge Scluffe zu bauen, und so konnte sie 
sowohl im KrlegsschIff- als auch im HandelsschIffbau an filhrende Stelle treten. Die 
von Blohm & VoB gebauten Panzerkreuzer del' deutschen Marine smd bahnbrechend 
gewesen, und mIt dem Hapag-Dampfer "Vaterland" hat dIe Werft den groBten 
Passagierdampfer nicht nul' Deutschlands, sondern del' ganzen "Velt geliefert. 
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Nachdem die Firma 1891 in eine Kommanditgesellschaft umgewandelt war, 
wurde VoB personlich haftender Gesellschafter und ist als solcher leitend tatig 
gewesen bis zum Jahre 1913, in welch em er in den Aufsichtsrat ubertrat. Das 
Interesse, das er dem Werke entgegenbrachte, bheb bis zu seinem Ende unver­
andert rege, und er uberzeugte sich personlich bis zuletzt von dem Gange aller, 
Arbeiten in den Betrieben. 

AIle, die das Gluck hatten, mit oder unter Ihm zu arbeiten, betrauern in dem 
nunmehr Entschlafenen einen Mann von vorbildlicher Tuchtigkeit, vornehmster 
Gesinnung und gleichmaBiger Gerechtigkeit und Ghte. 

EMIL WILLE 

WUl'de am 20. Februar 1864 als altes.ter Sohn des Fabrikanten Eduard Wille 
in Cronenberg (Rhld.) geboren. Nach seiner Konfirmation, und nachdem der 
Sechzehnjahrige bereits kurze Zeit bei seinem Vater in der Fabrik tatig ge­
wesen war, trat er seine Lehrzeit in Remscheid an und erlernte dort wahrend 
dreier Lehrjahre die Werkzeugfabrikation, die er nachher in seines Vaters Be~ 
trieb einfiihrte und zu groBem Erfolge brachte. 

MIt seinem jungeren Bruder hat er seinerzeit die noch in kleinen Anfangen 
steckendo Werkzeugfabrik Ed. Wille von seinem Vater ubernommen und es 
durch eisernen FleiB und Tatkraft verstanden, sle innerhalb zweier J ahrzehnte 
zu einer der bedeutendsten in der WerkzeugfabrikatlOn zu entwickeln. Die 
Fabrik, welche bei der Vbernahme nur wenige ArbeIter beschaftigte, konnte 
bei seinem leider so schnell erfolgten Tode am 22. AprIl beinahe 400 Arbeitern 
Verdienst geben. 

EmIl WIlle war ein Mann, der, fUr seine Mitmenschen stets eine o£Iene Hand 
und innigstes Mitgefiihl hatte. Wie er mnerhalb semes eigentlichen Wukungs­
krelses tatig war, bewelst das Vertrauen seiner Berufskollegen und Mitburger, 
die Ihn in viele Kommissionen und in das Stadtverordnetenkollegium beriefen, 
welche SteHung er langere Jahre biS zu seinem Tode m treuer gewissenhafter 
Weise zum Segen seiner Vaterstadt bekleidete. 

Infolge seiner Charaktereigenschaften hat er sich uberall Achtung und Ver­
trauen erworben und die vlelen Beweise der Tellnahme bei seinem Tode aus 
nah und fern gaben beredtes Zeugnis von ... der groBen Zahl semer Freunde. 

EDUARD'VOERMANN 

ist geboren zu Neumuhlen a. d. Elbe am 14. August 1863 als jungster Sohn von 
Carl W oermann, des Begrunders der FIrma C. W oermann, Hamburg. In dem 
groBen Kreise semer Geschwister und deren Kinder verbrachte er eine gluckliche 
Jugend und zeigte schon fruh die Begabung und das Interesse fur seinen spateren 
Beruf. Durch haufige Ruderfahrten lernte er dIe Elbe biS m die entferntesten 
Winkel kennen, daneben baute er selbst Schiffsmodelle, dIe er auf der Elbe 
segeln lieB. Er absolvlerte dIe BIebersche Schule, auf der er 1m Jahre 1881 das 
Einjahrig-Freiwilligen-Examen bestand. N ach emer kurzen praktischen Tatig­
kelt auf der Relherstiegwerft besuchte er 1882-1883 dIe Techlllsche Hoch-
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schule in Oharlottenburg, um Schiffbau zu studIeren und arbeitete dann noch­
mals 1883-1884 praktisch auf der Vulkanwerft in Stettin. 1m Jahre 1884 
machte er eine Reise als Maschinistenassistent auf dem Dampfer "Aline Woer­
mann" nach Petersburg mit, worauf am 1. April desselben Jahres seine erste 
Ausreise mit dem Dampfer "Professor Woermann" nach Afrika folgte. In dieser 
Zeit konnte er der deutschen Besitzergreifung und der Flaggenhissung in Kamerun 
beiwohnen. 

1m Jahre 1884/85 diente er 1m 1. Hannoverschen Feldartillerie-Regiment 
Nr. 10 in Hannover, in dem er spater zum Leutnant und Oberleutnant befOrdert 
wurde. N ach Beendigung seiner Dienstzeit begann er seine kaufmannische Aus­
bildung im vaterlichen Geschaft. Die im Jahre 1837 gegriindete Firma stand 
bei seinem Eintritt nebst ihrem TQchterunternehmen, der W oermann-Linie, be. 
reits in hoher Bliite. 

Nach seiner ZWeIten Reise nach Westafnka wurde Eduard Woermann iill 
Jahre 1888 Teihaber der Firma O. Woermann und reiste im Jahre 1889 zum 
drittenmal nach der Westkiiste Afrikas. Inzwischen hatte sich das Bediirfnis 
fiihlbar gemacht, auch eIlle regelmaBige Schiffahrtsverbindung nach dem Osten 
AfrIkas zu erOffnen, und im J ~hre 1890 wurde unter Fuhrung von Adolph Woer­
mann die Deutsche Ost-Afrika-Linie gegriindet, zu deren ersten Direktor Eduard 
W oermann ernannt wurde. 

DIeser LInie hat Eduard Woermann seine gauze Lebensarbeit gewidmet und 
sie 'auf eine stolze Hohe gebracht, trotz der groBen Schwierigkeiten und der 
Kampfe gegen die Hemmungen, die ihm die deutsche Regierung in den Weg 
legte, und den Wettbewerb, den die Englander ihm machten, besonders nachdem 
die Deutsche Ost-Afrika-Linie ihre Fahrten auf Sudafrlka ausgedehnt und ihre 
Rundreise um Afrika begonnen hatte. Es 1st ihm hierbei gelungen, die englische 
Konkurreuz aus Deutsch-Ostafrika vollig fernzuhalten. 

Seine ehrenamthche Tatlgkeit begann Eduard Woermann am 1. Januar 1895, 
als er an Stelle des ausscheidenden Freiherrn von Ohlendorf zum Mitghed der 
Baudeputation ernannt wurde, III der er in der Sektion fUr Hafen- und Strom­
bauten bis zum Jahre 1908 t:itlg war. 1m Jahre 1907 wurde er am 31. Dezember 
zum Mitglied der Handelskammer erw:ihlt; am 31. Dezember)912 wiedergewahlt, 
zwangen ihn Ende 1915 Gesundheits:uckslChten aus der Handelskammer aus­
zutreten. 

In den Jahren 1911-1915 gehorte er dem Kaufmannischen Beirat fUr das 
Hamburger Koloniahnstltut an, war Mitglied des V orstandes des Deutschen 
Flotten-Vereins u~d Mitglied des Zentral-Ausschusses der Reichsbank. 1m 
Deutschen Schulschiffverein wirkte er seit dessen Bestehen alslMitglied des 
Geschaftsfiihrenden Ausschusses. 1m Jahre 1906 trat er in den Verwaltungsrat 
des Vereins Hamburger Reedereien ein, dessen stellvertretender V orsitzender er 
nach dem Tode seines Bruders Adolph Woermann vom Mai 1911 bis Mai 1916 war. 

Viele Jahre war Eduard vVoermann Mitghed des V orstandes der Schiffbau­
technischen Gesellschaft, um deren Aufbliihen er sich groBe VerdIenste erworbelJ 
hat. Er gehorte dem Kolonial-Wirtschaftlichen Komitee der Deutschen Kolonial-
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gesellschaft sowie dem Auisichtsrat der Norddeutschen Bank in Hamburg, der 
Nordwestdeutschen y: ersicherungsgesellschaft, der "Ocean" -V ersicherungsgesell­
schaft und der Firma Blohm & V 0.13 an. Diese beiden letzteren Posten hat er 
biS zu seinem Tode innegehabt. 

Politisch ist Eduard W oermann wenig hervorgetreten. Er neigte schon seines 
streng ch'l'istlichen Glaubens wegen der konservativen Weltanschauung zu und 
hat immer betont, da.13 ein Gegensatz zwischen den Konservativen "und dem 
Hamburger Gro.l3kauimann nicht zu bestehen brauche. 

Nach dem Tode seines Bruders Adolph Woermann iibernahm er als Senior­
chef der Firma neben der Leitung der Deutschen Ost-Afrika-Linie auch die der 
Firma C. W oermann und der Woermann-Linie. Auf der Hohe seines Lebens 
stand er wohl, als er im Jahre 1912 im gro.l3en Kr~ise seiner Angestellten das 
75jahrige Jubilaum der Firma C. Woer-mann beging. 

Von der Leitung der W oermann-Linie, die damaIs die gro.l3te Privatflotte 
besa.l3, zog er sich im Jahre 1913, als diese von einer Kommanditgesellschait in 
eine Aktiengesellschaft umgewandelt wurde, zuriick und wurde Auisichtsrats­
vorsitzender. Bei der Leitung der Firmen C. Woer:ll}ann und Woermann, Brock 
& Co. stand ihm sein Vetter Max Brock, der j etzige Seniorchef der belden Firmen, 
mit dem er von Jugend an befreundet war, zur Seite. 1m Jahre 1908 schon 
erkrankte er schwer und mu.l3te sich einer sehr schmerzhaften Stirnhohlen­
operation unterziehen, die eine nach und nach einsetzende Schwerhorigkeit zur 
FoIge hatte und ihn mehr und mehr zwang, slCh aus der offentlichen Tatigkeit 
zuriickzuziehen. 

1m Jahre 1916 verkaufte er den Aktienbesitz der Woermann-Linie und der 
Deutschen Ost-Afrika-Lime. an em von Hugo Stinnes, der Hamburg-Amerika­
Linie und dem N orddeutschen Lloyd gebildetes Konsortmm, an das die Firma 
C. Woermann auch dIe Leitung der beiden Reedereien abtrat. Die bisherigen 
Geschaftsverbindungen der Flrmen C. W oermann und W oermann, Brock & Co. 
sind durch den Krieg ganzhch zerstort, es war aber sein Bestreben noch bis m 
das Friihjahr dieses Jahres ~jnein, beiden Firmen neue Betatigungsfelder zu 
schaffen und sie auf die alte Gro.l3e zuruckzuflihren. 

Schon im Jahre 1919 machte slCh ein HerzIeiden bei ihm stark fUhIbar, unter 
dem er 1919/20 viel zu leiden hatte und das Ihn yom .Januar dieses Jahres ver­
hinderte, die Hamburger Borse zu besuchen; wahrend er sein Geschaft, allerdings 
mit Unterbrechungen, noch bis zum AprIl, dem Antritt einer Reise nach Nau­
heim, wo er ErhoIung von seiner Krankheit zu fmden hofite, besuchte. Der 
Nauheimer Arzt sah aber keine MogIichkeit fiir eme Besserung mehr und Iie.13 
ihn nach Hamburg zuruckkehren, wo er am 26. Mai d. Js., morgens um II Uhr, 
starb. Eduard W oermann hat bei seiner gro.l3en Anspruchslosigkeit und Be­
scheidenheit stets personhche Ehrungen abgelehnt. AIle Liebe, Verehrung und 
Anerkennung, die Ihm von seinen vielen Freunden und seinen einstigen Unter­
gebenen, fUr die er stets ein warmes Herz hatte, und bei denen er wegen seiner 
gro.l3en Liebenswiirdigkeit sehr beliebt war, entgegengebracht wurde, zeigte sich 
in den vielen Kundgebungen der Trauer bel seinem Begrabnis. 
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EDUARD ZIRKLER 
1st am 18. November 1859 in Groll·Noletitz bei Saaz ip Bohmen als Bohn des 
Wirtschaftebesitzers JOB. Zirkler gehoren. Er absolvierte das Gymnasium in 
Saaz und trat 1883 als kaufmanruscher Beamter in den Dienst dec Osterreichi­
schen Nordwest Damplschiffahrtsgesellschaft in Dresden. 

1m J!Lhre 1899 wurde er In die Direktion der Tochtergesellscbaft berufen, 
die aus der vormaligen Dampfschiffs- und Maschinenbauanstalt der osterreichi­
schen Nordwest Dampfschiffahrtsgesellschaft, damaligen Dresdenet Maschinen­
fabrik und Schiffswerft A.-G. in Vereinigung mit det "Kette" sis Schiffswerft 
Ubigau gebildet wurde. 

In dieser Stellung bat er mehr ala 20 J ahre gewirkt und das Unternebmen 
durch seinen Pflichteifer und seiqe Tiichtigkeit auf seinen jetzigen Stand empor­
gebra.cht. 

Nach lang andauetnder schwerer Krankheit ereilte ihn am 17. Juti der Tod 
infolge von Herzscbwache. Einem arbeits· und erfolgreichen Leben wurde da· 
dureh ein Ziel gesetzt. 
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VI. Der elektrische Antrieb der Schiifsladewinden. 
Vorgetragen von Dlpl.-Ing. J. Bahl, Swmensstadt 

Die Mittel zum Laden und Loschen der SchiIfe sind von groBtem EinfluB 
auf deren Wirtschaftlichkeit. Alle groBeren Hafen besitzen daher leistungs­
fahige moderne Krananlagen, und bei Spezialschiffen, wie z. B. den Erzdampfern 
auf den amerikanischen Semi, ist die Riicksicht auf die Behandlung der Ladung 
ausschlaggebend fUr den Entwurf des Schiffes selbst. 

Gewohnliche Frachtschiffe jedoch konnen sich nicht auf Krananlagen am 
Lande allein verlassen, sondern miissen auch imstande sein, mit eigenen Mitteln 
ihre Ladung rasch zu bewaltigen. Hierzu werden an den Ladeluken 'Vinden 
aufgestellt, die mit HIlfe der Ladebaume sowohl zum Heben und Senken ala 
auch zum Schwingen der Lasten geeignet sind. 

Die Damp:fladewinde hat sich jahrzehntelang in diesem Betrieb bewahrt, 
und erst mit der Einfiihrung der Motorschiffe ist man hier in groBerem Umfange 
ZUID elektrischen Betrieb iibergegangen, ohne den stationare Krananlagen 
schon lange nicht mehr denkbar sind. Durch die jetzigen groBen Schwiengkeiten 
in der Beschaffung von Kohle haben die von Bunkerplatzen fast unabhangigen 
Motorschiffe auBerordentli~h an Bedeutung gewonnen, und damit auch der 
elektrische Antrieb der Hilfsmaschinen, insbesondere der Ladewinden. 

Hiermit wird auch an Bord des Frachtschiffes die Elektrizitat, die sonst, 
nur zur Beleuchtung verwendet, von untergeordneter Bedeutung war, zu einem 
wichtigen Faktor, und es soll die Aufgabe dieses Vortrages sein, die Eigentiim­
lichkeiten des elektrischen Antriebes an dero Beispiel der Ladewinden darzulegen. 

Wirkungsweise des Elektromotors. 
Der Gleichstromelektromotor, der fiir SchiIfsanlagen fast ausschlieBlich 

m Frage kommt, besteht aus einem geschlossenen Magnetgesteli mit Polen, 
w,elche in dem rotIerenden Teil, dero Anker, em magnetisches Feld erzeugen. 
In dem Anker smd Drahte eingebettet, welche VOm elektrIschen Strom durch­
:flossen werden; dadurch entstehen Krafte, welche dIe Drahte und damit auch 
den Anker zu bewegen trachten. Durch den Kommutator wird dafhr gesorgt, 
daB in allen Ankerdrahten die Strome immer so gerichtet sind, daB sich ihre 
Krafte addieren, so daB ein Drehmoment entsteht: 

D = konst X J X N , 1) 
(J = Stromstarke, N = Feldstarke) 

Dreht slCh nun der Anker unter dero Ein:fluB dieses Drehroomentes, so wird in 
Ihm eine elektrische Spannung, Eg, erzeugt, die der Netzspannung entgegen-
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gerichtet ist und daher auch elektromotorische Gegenkraft genannt wird. Sie 
ist proportional dem Produkt von Drehzahl und Feldstarke: 

Eg = konst. X n X N , 2) 

(n =- DrehzahI, N = Feldstarke). \ 

Zwischen Netzspannung Ep und Eg besteht nun die Beziehung: 
Eg = Ep-Jw, 3) 

wobei w den Widerstand bedeutet. Auf Grund dieser einfachen Beziehungen 
wollen wir nun das Verhalten des Motors im Ladewindenbetriebe studieren. 

Geschwindigkeit. 

Am wichtigsten ist eine gute Regulierbarkeit und Anpassung der Geschwindig­
keit an die Belastung. 

Nach 2) ist die Drehzahl abhangig von der Feldstarke und der elektromoto­
rischen Gegenkraft des Motors, diese wieder nach 3) gleich der konstanten Netz­
spannung vermindert um den Spannungsabfall im Widerstand. Letzterer besteht 
aus dem inneren Widerstand des Motors, dem der Zuleitungen und einem 
etwaigen Vorschaltwiderstand. Da dieser Spannungsabfall einen Energieverlust 
bedeutet, so verwendet man eine Regulierung dumh V orschalten von Wlder­
standen im Hauptstrom nur vorubergehend beim Anlassen. Wahrend der Arbeits­
periode ist der Motor im allgemeinen voll eingeschaJtet. 

Der Spannungsabfall im Motor und den Zuleitungen betragt dann nur etwa 
10-15% der N etzspannung, so daB also unter diesen Voraussetzungen dIe elektro­
motorische Gegenkraft ungefahr als konstant angenommen werden kann. Dann 
ist nach 2) die Geschwindigkeit umgekehrt proportional der Feldstarke. 

N ebenschluBmotor. 

Bei einem NebenschluBmotor sind dIe Magnete mit dunnem Draht bewlCkelt, 
dessen Enden an die N etzklemmen gelegt sind; der Strom in der MagnetwlCklung 
und somit die Feldstarke sind also konstant und daher auch die Geschwindlgkeit 
des Motors. Diese Eigenschaft des NebenschluBmotors ist fUr viele FaIle auBer­
ordentlich erwunscht, fur Ladewinden aber nicht geeignet, denn wahrend fiir 
volle Last eme maBlge Geschwindigkeit gemigt, sollen kleme Lasten und be­
sonders der leere Haken moglichst J'asch bewegt werden, um die Pausen ab-
zukilrzen. 

Hauptstrommotor. 

Gimstiger verhalt sich in dieser Beziehung der Hauptstrommotor, bei welchem 
die Magnete mit dickem Draht bewickelt sind, der von Hauptstrom durchflossen 
wird, der nach Gleichung 1) sich dem Drehmoment, also der Last, anpaBt. 

In Abb. 1 ist das Verhalten einer Ladewinde mit Hauptstrommotor dargestellt. 
Linie I zeigt die Stromstarke, II die zugehorige Starke des magnetischen 

Feldes. Bei germgem Strom stelgt die Feldstarke rasch, bei groBeren Belastungen 
verandert sie sich nur wenig. Daher hat die Stromkurve nur in lhrem Anfang 
parabolischen Charakter und geht spater fast in eine Gerade uber. 
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Da nun das magnetische Feld bel Leerlauf bermts etwas mehr als dIe Halfte 
der vollen Starke erreicht hat, so kann die Geschwmdigkeit, welche nach 2) der 
Feldstarke umgekehrt proportional 1St, auch nur knapp den doppelten Betrag 
von derj enigen bei V ollast erreichen. Durch weruger starke Ausnutzung des 
Motors oder besondere Schaltungen Hi.Bt sich zwar dIe Leerlaufsgeschwindigkeit 
etwas erhohen, doch nicht wesentlich uber aen doppelten Betrag. Anders verhalt 
sich die Dampfladewinde, deren Geschwindigkeit nach Kurve IV bei Ent-· 
lastung fast auf den dreifachen Wert ansteigt. Da nun beim Ladegeschaft 
nach jeder Lastbewegung 
auch der leere Haken zu­
ruckbewegt werden muB, 
so ist die Leerlaufsgeschwin­
digkeit von wesentlichem 
EinfluB auf die Leistungs­
fahigkeit der Winde. SolI 
die elektrische Wmde in 
dieserBeziehung der Dampf­
winde glei~hkommen , so 
muB ihre Grundgeschwin­
digkelt entsprechend erhoht 
werden. 

Compoundmotor. 
Ein Compoundmotor be­

sitzt eine Hauptstrom- und 
NebenschluBwicklung, paBt 
seine Geschwindigkeitdaher 
wemger der Belastung an als 
der Hauptstrommotor. Man 
kann j edoch mit Hllfe des 
Steuerschalters bei Bedarf 
den Strom In der Neben-
schluBwicklung so weit ver­
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ringern, daB der Motor praktisch die Charakteristlk des Hauptstrommotors erhalt. 

Zugkraft des Elektromotors. 
Wahrend die GeschwindIgkeit des Elektromotors innerhalb gewisser Grenzen 

bestimmt ist, kann seine Zugkraft sehr stark erhbht werden. Nach Gleichung 1) 
ist dIe Zugkraft proportional J und N, und, da sich bei hohen Stromstarken N 
auch beim Hauptstrommotor nur noch wenig andert, etwa proportional dem 
Strom J, wie auch das Schaubild in Abb. 1 zeigt. NebenschluB- und Compound­
motor verhalten sich nicht wesentlich anders. 

Der Strom J laBt sich aber aus Gleichung 3) berechnen, die wir zu diesem 
Zwecke schreiben: Ep - Eg 

J = . 
w 
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Die Spannungsdifferenz Ep -Ey treibt also den Strom durch den Wider­
stand von Motor und Zuleitungen. Sie betragt bei normaler Belastung etwa 
10-15% der Netzspannung, also bei 220 Volt z. B. 30 Volt. Findet nun etwa 
durch Unterhaken der Last die Winde plotzlich einen uniiberwindlichen Wider­
stand, so daB der Motor stehenbleibt, so wird Ey = 0, und die >volle N etzspannung, 
in unserem Beispiel 220 Volt, treibt einen Strom durch den Motor, der im Ver­
haltnis ~W zum N ormalstrom steht, also etwa das 7 fache desselben betragt. 
In demselben MaBe wiirde auch das Drehmoment ansteigen. 

Bei einer Dampfwinde ist dagegen die groBte Zugkraft durch Dampfdruck 
und Kolbenflache genau bestimmt und diirfte kaum das 1,5fache des Nenn­
wertes iiberschreiten. 

Wir haben also bei der Dampfwinde: ., 
Begrenzte Zugkraft, groBe Geschwindigkeitssteigerung. 
Bei der elektrischen Ladewinde: 
Begrenzte Gesch windigkeit, groBe Steigerungsfahigkeit der Zugkraft. 
Selbstverstandlich sind in j eder elektrischen Anlage Mittel vorgesehen, um 

das uberma13ige Anwachsen der Stromstarke zu verhindem. Das Sicherheits­
ventil des Dampfkessels wird ersetzt durch die elektrische Schmelzsicherung 
oder den Hochststromausschalter, die die Stromstarke gar nicht erst auf den 
oben errechneten Betrag anwachsen lassen, sondern vorher unterbrechen. Dieser 
Ausschaltstrom ist im allgemeinen gleich dem doppelten Normalstrom, so daB 
also beziiglich der Festigkeit des Ladegeschirrs damit gerechnet werden muB, 
daB die elektrische Ladewinde auch die doppelte Zugkraft der normalen ent­
wickeln kann. 

Wahrend Dampfladewinden bei undichten Schlebern und Kolben bis­
wei len nicht imstande sind, die Normallast zu heben, kann bei der elektrischen 
Ladewinde unter allen Umstanden lllcht nur mit der normalen Zugkraft gerechnet 
werden, sondern auch mit einer gelegentlichen Uberlastung, wenn auf dleselbe 
nur eine Pause folgt, in welcher sich der Motor wieder abkuhlen kann. Es ware 
daher bIsch, wollte man, um eine besonders leistungsfahige Windenanlage zu 
erhalten, recht schwere WIllden und recht reichliche Motoren verwenden. Man 
vergroBert dadurch nur unnotigerweise die Schwungmassen und die Leerlaufs­
widerstande, so daB eine solche Anlage bei Massenforderung weniger leisten 
wurde als eine Anlage mit gerade ausrewhend bemesscnen WIllden. 

Schwungmoment des Elektromotors. 
Ein weiterer wesenthcher Unterschled des Elektromotors gegeniiber der Dampf­

maschine ist der, daB ersterer er he bliche rotierende Massen besltzt, dIe letztere lllcht. 
In dem Motoranker einer 3-t-Ladewinde ist z. B. bei 500 Umdrehungen, 

der Drehzahl bei V ollast, eine lebendige Kraft von 70 mkg aufgespewhert, 
bei Leerlauf mit 1000 Umdrehungen dIe 4iache, also 280 mkg. 

Bei Kupplung auf raschen Gang bewegt sich dIe Last von 1,2 t dabei mit 
etwa 0,75 m/sec., die lebendige Kraft der Last betragt dabei nur 34 mkg, also 
nur die Halfte von der des Motors. 
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Wenn beim Ladegeschaft 2 Winden zusammen arbeiten und eine Last von 
1,2 t dabei 10 m hoch gehoben werden muB, betragt die reine Hubarbeit 
12000 mkg. Wahrend des ganzen Spieles muB jeder der beiden Motoren einmal 
auf 500 Umdrehungen und zweimal auf 1000 Umdrehungen beschleunigt werden, 
so daB im ganzen an Beschleunigungsarbeit fUr die Motoranker 1260 mkg, 
also etwa 10% der Hubarbeit, aufzuwenden sind. 

Hatte man nun, um recht sicher zu gehen, eine 5-t-Winde gewahlt, deren 
Motor etwa das doppelte Schwungmoment besitzt, so waren bei Bewegung 
dieser haufig vorkommenden kleinen Last 20% der Hubarbeit fUr Beschleunigung 
aufzuwenden. Die starker ausgenutzte Winde arbeitet also wirtschaftlicher. 

Den EinfluB der Schwungmassen kann man auf ein fUr die Betriebsart noch 
durchaus zulassiges MaB herabmindern, da bei verschiedenen MotorgroBen 
gleicher Type die Schwungmomente ungefahr nur der ersten Potenz der Dreh-
momente proportional sind. I 

Motorgrbfie 
Drehmoment Leistnng n u. 

I 
GD2 I Leb. K,aftA I V"ha1._-

. mjkg PS per Min. kg/m2 I mjkg _ prcls= 
- m--r GH160 10 14,3 1000 0,9 126 

I 
1 

GH191 20,5 14,3 500 2 70 1,4 
GH241 40,7 14,3 250 4 35 1,9 

I 

Die Tabelle zeigt, daB die Beschleunigungsarbeit um so kleiner wird, je 
niedriger die Drehzahl des Motors gewahlt wird. Die langsam laufenden Motoren 
werden zwar schwerer und 
teurer als rasch laufende, 
doch wachst der Preis nur 
etwa mit der Quadratwurzel 
aus dem Drehmoment und 
wird teilweise durch Erspar­
nisse an den V orgelegen 
wieder ausgeglichen. 

Die Steuerung der elek­
trischen Ladewinden. 

Nachdem Wlrunsim vor­
geh~nden mit den wesent­
lichsten Eigenschaften des 
Elektromotors vertraut ge­
macht haben, kommen wir 
nun zu dem wichtigstcn Tml 
des Problems, der Stcuerung 
der elektrischenLadewinden. 

Abb 2, Schaitbild ftlr elDe LadewlDde mIt Leonardschaltung, 

Als ideale Steuerung pflegt der Elektrotechniker die Leonardschaltung 
anzmlehen, und da sle tatsachlich fUr Ladewinden verwendet worden ist, solI 
sie hier kurz erlautert werden. Wie aus dem Schaltbild Abb. 2 ersichtlich, ver-
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langt jeder Motor einen besonderen Generator. Das NebenschluBfeld des Motors 
ist separat erregt, seine Geschwindigkeit ist also bestimmt durch die Anker­
spannung Ep; diese ist glewh der Spannung des Generators, der dauernd mIt 
praktlsch gleicher Geschwinrugkeit durchHtuft. Die Generatorspannung wird 
durch einen Umkehr-NebenschluBregler in den weitesten Grenzen feinstufig 
reguliert, so daB also jede gewiinschte Geschwindigkeit eingestellt werden kann. 
&~.!ChMI7a/.9'ke/r Diese Regulierung erfolgt verlust-

% • wenn z. B. die volle Last 21" .-
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Abb 3 Arbeltshmen emer Lade"mde mIt Leonardschaltung man den Geschwindigkeitsabfall star-
ker oder schwacher wahlen. Beim 

Senken wirkt die GegencompoundwlCklung auf Erhohung der Geschwindigkeit. 
Die erreichbare Senkgeschwindigkeit fUr den leeren Raken ist bedingt durch 
diejenige, welche fUr das Senken der Last bei gleicher Reglerstellung noch zu­
gelassen wird. Diese hangt wiederum von der mit Riicksicht auf mechanische 
Festigkeit hochst zulassigen Motordrehzahl abo Je niedriger daher die Grund­
drehzahl bemessen, eine urn so groBere Geschwindigkeitssteigerung ist zulassig. 

Es ware somit wohl moglich, bei dieser Schaltung die wiinschenswerte An­
passung an die Belastung zu erreichen, und da sie in bezug auf Regulierfahigkeit 
und Betriebssicherheit entschieden den ersten Rang einnimmt, so kann man ver­
stehen, daB die S. S. W. die erste Anlage auf einem groBen Motorschiff mit dieser 
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ausfUhrten. Dem steht aber der groEe Nachteil gegeniiber, daE jede Winde ihren 
eigenen Generator verlangt, da damit gerechnet werden muE, daE aIle Winden 
in Betrieb sind. 

Ein Umformeraggregat aus 4 Generatoren und emem Motor £iir diesen Zweck, 
bestehend aus normalen Maschinen, wird 5,2 m lang. Fiir 12 Winden waren 
3 solche Aggregate von insgesamt etwa 16 m Baulange erforderlich gewesen. 
Da hierzu der verfiigbare Raum nicht ausreichte, wurde durch eine Spezial­
konstruktion diese Lange auf etwa 12 m insgesamt herabgesetzt, di-eser ver­
haltnismaEig geringe Raumgewinn aber durch sehr hohe Kosten fiir die Sonder­
ausfUhrung erkauft. Aber auch bei einem normalen Aggregat ist der auf eine 

, Winde entfallende Anteil an den Kosten der Umformeranlage so, da.6 die Wind en­
anlage durch Leo!).ard-
schaltung um etwa 50% 
verteuert wird. 

Es erhohen sich aber 
nichtnur die Anlagekosten, 
sondern auch die Betriebs­
kosten, denn da der Um­
former etwa einen Wir­
kungsgrad von 70% be­
sitzt, mu.6 die Zentrale 40% 
mehr Energie abgeben, als 
wenn die Windenmotoren 
direkt an N etzspannung 
arbeiten willden; dazu 
kommt noch ein Leerlaufs­
verbrauch von ca. 15 KW 

112 

s 

pro Aggregat, zusammen Abb 4, Ladewmde mIt dauernd durchlaufendem Motor 

60 K W, das ist schon die 
Halfte der durchschnitthchen Belastung der Zentrale, wenn 12 Winden ohne 
Leonardschaltung in flottem Betrieb arbeiten willden, so daE man also mit dem 
doppelten Energleverbrauch rechnen kann, wie bei einer modern en wirtschaft­
lichen Schaltung fill konstante Spannung. 

Die vielfachen Windenkonstruktionen mit durchlaufendem Motor und 
mechanischen Kupplungen haben zumeist den Fehler, da.6 sie ihre GeschWindlg­
kelt mangelhaft oder gar nicht der Belastung anpassen, und daE der dauernd 
laufende Motor den Energieverbrauch der Anlage wesentlich erhoht; ferner 
bereiten die Reibungskupplungen, an denen Abnutzungen nicht zu vermeiden 
sind, dIe groBten Schwierigkmten. Abb. 4 zeigt eine von der Maschinenfabrik 
Titan, Kopenhagen, gebaute Wmdc dieser Art. 

Auf der, verlangerten Welle 2 des dauernd laufenden Motors 1 ist verschiebbar 
aufgefedert eine Kupplungsmuffe, die durch den Hebel 12 bewegt werden kann. 
Beim Heben wird Kupplung 4 eingeruckt und die VorgelegeweIle durch das 
Radervorgelege 3, 5 bewegt, die sich in dieser RlChtung unter dem stummen 

Jahrbuch 1921 7 
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Gesperre 8 frei drehen kann. Zum Senken wird durch Hebel 12 zunachst die 
Bremse geliiftet und, wenn dIe Last nicht durchzieht, durch Kupplung 10 und 
Kettengetriebe 7,9 die Winde in Senkrichtung angetrieben. 
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Abb 5 Arbeltshlllen eIDer Ladcwmde mIt naupt~trommotor III normaler Kranschaltnng 

Der Hauptstrommotor in normaler Kranschaltung. 
Weitaus die me is ten elektrischen Schiffsladewinden sind mit umsteuerbaren 

Hauptstrommotoren ausgerustet. 
DaB sich dieser Motor beim Heben fiir den Windenbetrieb vorziiglich eignet, 

1St bereits gezeigt worden. 
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Die Schaulinien in Abb. 5 zeigen das Verhalten dieses Motors; jede Linie 
entspricht einer bestimmten Stellung des Kontrollers, die Schaltung ist neben 
del' betref£enden Kurvenschar dargestellt. Beim Heben wird die Geschwindigkeit 
durch Veranderung des V orschaltwiderstandes geregelt. Aile Werte sind in 
Prozenten des N ormalwertes ausgedruckt, so daB die Linien also iur eine beliebige 
WindengroBe gelten. 

Die Strecke 0 A entspricht dem Leerlauiswiderstand del' Winde, A B dem 
Leerlaufswiderstand des Motors. Beim absoluten Leerlauf wiirde die Geschwindig­
keit unendlich groB werden. 

Das Senken von Lasten geschieht bei del' Dampfwinde mit del' mechanischen 
Bremse odeI' durch Gegendampf. 

Mechanische Brell}.sung wird bei vielen Hafenkranen angewendet, edordert 
abel' eine gewisse Geschicklichkeit in del' Bedienung del' Bremse und reichliche 
Bemessung und Wartung derselben wegen ihrer Abnutzung. lVIit Hilfe des Elektro­
motors IaBt sich die Last ohne Verschlei.l3 gleic)J.maBig und sicher abbremsen, 
indem del' Motor, als Dynamomaschine geschaltet, Strom durch einen Wider­
stand schickt. Bei gleicher Kontrollerstellung wachst die Geschwindigkeit un­
geiahr proportional mit del' Last. Die groBte Senkgeschwindigkeit ist durch 
den Wert bestimmt, den man bei voller Last noch zulassen will, wobei zu beruck­
sichtigen ist, daB nicht allzu heitige Bremsstrome auftreten duden, wenn dIe 
Steuerwalze rasch zuruckgedreht wird. Bei geringeren Lasten ist die erreichbare 
Senkgeschwindigkeit dann allerdings wesentlich geringer, was nicht erwUn.':>cht ist. 

SolI del' leere Haken gesenkt werden, so muB die Senkbremsschaltung m 
eine Senkkraftschaltung umgewandelt wel'den. Bei del' gewohnlichen Kran­
schaltung die Abb. 5 darstellt, wird zu diesem Zwecke del' Motor als Haupt­
strommotor mit umgekehrtem Ankerkreise ans Netz gelegt. DIe Regelkurven 
sind daher die gleichen wie beim Heben, nur mit umgekehrter Drehnchtung. 

Wie die Kurven zeigen, wird auch hier wieder bei absolutem Leerlaui die 
Geschwindigkeit unendlich groB; ",ahrend abel' beim Heben diesel' Fall unmoglich 
ist, kann er beim Senken leicht eintreten, "\venn del' Bedienungsmann bei Last 
diese Stellungen benutzt. Von einem geubten KranfUhrer ist dIes zwar nicht 
zu beffuchten, wohl abel' von den in jedem Hafen wechselnden Bedienungs­
leuten del' Ladewinden. Man ist daher jetzt allgemein del' AnslCht, daB fUr 
Schiffsladewinden nur eine Sicherhelts-Senkbremsschaltung in Frage kommen 
kann, bel welcher die Senkgeschwindigkeit auf allen Stellungen begrenzt ist. 

Der Hauptstrommotor in Sicherheits-Senkbremsschaltung. 
Eine solche Schaltung zeigt Abb. 6. FUr "Heben" stimmt sie lilt del' vorher­

gehenden uberein, ebenso grundsatzlich in den Stellungen I-IV. 
Die Kurven del' Senkkraftstellungen V-VIII dagegen sind gerade Linien. 

Dies deutet auf ein konstantes, nicht vom Ankerstrom beeinfluBtes Motor­
feld, und in del' Tat zeigt sich aus dem Schaltbild, daB das lVIotorfeld E Fund 
del' Anker, in Reihe mit mehr odeI' weniger Widerstanden, parallel zuemander 
am Netz liegen. Del' Hauptstrommotor ist also in einen NebenschluBmotor 

7* 
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umgewandelt worden, woraus sich fiir aile Belastungen endhche Geschwindig­
keiten ergeben. Je starker die Neigung.der Linie, desto mehr Widerstand liegt 
1m Ankerkreis, wahrend die Absehnitte auf der Ordinate absoluten I.Jeerlaufs 
umgekehrt proportional der Feldstarke sind. 

p 

'" S:='hA- -ArQ' !9.sChO'llv-'?9 

-r---

Abb 6 ArbcItsltmen emer Ladewillde mIt lIauptstrommotor In Sicberbelts-Senkbremsscbaltung 

Die groBte Senkgeschwindigkeit des leeren Hakens betragt etwa 140%, 
1St also wesentlich geringer als bei Abb. 5, sie lieBe sich nur steigern durch weltere 
Schwaehung des Stromes in der Magnetwicklung; das ist aber nieht angangig, 
da dann das von der voilen Last herruhrende Drehmoment nieht mehr betriebs­
sieher aufgenommen werden konnte. Das schwache Feld wiirde namlich durch 
die Ruckwirkung des hohen Ankerstromes so geschwacht werden, daB es dem Last­
moment nicht mehr das Gleichgewicht halten konnte, der Motor wiirde labll werden. 
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Au.l3er dieser beschrankten SenkgeschwindigkeIt hat die Schaltung noch den 
Nachteil hohen Stromverbrauchs. In Stellung VIII nimmt allein das Motorreld 
ca. 40% des Vollaststromes der Winde bei voller Netzspannung auf, und die ent­
sprechende Energie mu.l3 fast restlos in den Widerstanden vernichtet werden. 
Daher werden bei dieser Schaltung die Widerstande sehr gro.l3 und mussen, 
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Abb 7 Arbeltshllleu emer Ladewmde mit Compoundmotor Schaltung der SSW (D R P). 

urn dIe erzeugte Warme abzufuhren, ventlliert werden. Diese Ventilations­
klappen muss en auf See geschlossen und, wahrend die Winden arbeiten, ge­
offnet sem. 

Schaltung mit Compoundmotor. 
Wahrend nun bel Landanlagen, dIe an gro.l3e Kraftwerke angeschlossen 

sind, der Stromverbrauch keme entscheIdende Rolle spielt, verdient er bei 
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Motorschiffen deswegen sorgfaltige Beriicksichtigung, well die GroBe der elek­
trischen Primaranlage nur von dem Stromverbrauch der Ladewinden abhangt 
und daher die Anlagekosten wesentlich herabgesetzt werden, wenn z. B. durch 
Wahl einer wirtschaftlichen Schaltung die Leistung der Primarmaschinen urn 
30-40% verringert werden kann. Auch die Ersparnis an Treibol, die bei vollem 
Ladebetrieb mit 12 Winden in 24 Stunden etwa 250 kg betragt, ist nicht zu 
vernachlassigen. 

Abb. 7 zeigt die Arbeitslinien einer solchen von den Siemens-Schuckert­
werken ausgefiihrten Schaltung. Der Motor ist ein Compoundmotor, d. h., er 

Abb 8 Steuerwalze fur Ladewmden mit an· 
gebautem geschlossenen Wlderstand 

besitzt eine" Hauptstrom- und eine Neben­
schluBwicklung. Beim Heben ist hauptsach­
lich erstere wirksam und die NebenschluB­
wicklung stark geschwacht, so daB die Arbeits­
linien denen des Hauptstrommotors gleichen. 
Die hohe Anzugskraft und die gut~ Anpassung 
der Geschwindigkeit an die Belastung sind wie 
beim Hauptstrommotor vorhanden. Beim 
Senken wird die Hauptstromwicklung nicht 
benutzt, und der Motor ar"beitet als reiner 
NebenschluBmotor. Wahrend aber bei den 
friiheren Sicherheitsschaltungen die separate 
Erregung der Hauptstromwicklung 40% des 
Normalstromes der Winde verbrauchte, ist 
hier Hi! diesen Zweck eine NebenschluBwick­
lung vorgesehen, die nur etwa 2% des N ormal­
stromes verbraucht. 

Der NebenschluBmotor hat ferner die gute 
Eigenschaft, daB er, sobald die Last durch­
zieht, als Generator lauft und Strom ins Netz 
zuriickschickt. 

Linie VI zeigt das Verhalten des Motors bei der flir das Senken von Lasten 
in Betracht kommenden Stellung des Steuerschalters. Der leere Haken wird 
mit 140%, dIe volle Last mit 1740/0 Geschwindigkelt gesenkt. Die gestrichelte 
Lmie gibt den dabei auftretenden Riickstrom in Prozenten des normalen an. 

In den Stellungen I und II ist der Motoranker uber emen Widerstand kurz­
geschlossen, so daB elektrische Bremsung eintrltt, urn Lasten langsarn senken 
zu konnen. III, IV und V sind Dbergangsstellungen, um auch bei geringeren 
Lasten stoBfrei auf die volle SenkgeschwmdigkeIt ubergehen zu konnen. 

Um den leeren Haken mit der wiinschenswerten groBen Geschwindigkeit 
senken zu konnen, wird auf Stellung VII das Motorfeld weiter geschwacht. Wie 
fruher bemerkt, darf aber mit so schwachem Magnetfeld nicht eine groBere Last 
gesenkt werden. Daher wird durch eine den Siemens-Schuckertwerken geschiitzte 
Anordnung das Feld selbsttatig verstarkt, sobald die Last einen gewissen Wert 
erreicht. 
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Der Bedienungsmann braucht sich also um die GroBe der Last nicht zu 
kiimmern, sondern benutzt. stets die auBerste Schaltstellung, die richtige Ge­
schwindigkeit stellt sich von seIber ein. Diese hohe Senkgeschwindigkeit des 
leeren Hakens ist ein weitel'er wesentlicher V orteil dieser Schaltung, der sich in 
so sicherer und einfacher Weise bei keiner der anderen Schaltungen erreichen laBt. 

Da in den Hauptarbeitsstellungen keine erheblichen Energiemengen in den 
Widerstanden vernichtet werden, so geniigt, um die in ihnen erzeugte Warme 
abzufiihren, die Oberflache des Widerstandsgehauses, besonders wenn dieselbe 

Abb 9 Anordnung der MCisterwalze an emer Ladewmde 

durch Herstellung aua Wellblech, Wle Abb. 8 Zelgt, vergroBert wll'd. Es ist 
dann nicht notig, Lhftungsklappen am "\Viderstand anzubringen, die auf der 
Fahrt sorgfaltig geschlossen werden mlissen. 

Der regulierbare Nebenschlu6motor mit Schiitzensteuerung. 
Bei der eben beschriebe~en Schaltung v;.i.rd das NebenschluBfeld des Motors 

in den letzten Schaltstellungen geschwacht, um die GeschwindIgkeit besonders 
fUr die Bewegung des leeren Hakens zu steigern. Wenn man diese Nebenschlu.B­
regulierung liber einen groBeren Geschwindigkeitsbereich erstreckt, so kann man 
die Zahl der zum Anlassen erforderlichen "'-lderstandsstufen entsprechend 
verringern. Man kann damit so weit gehen, daB eine einzige Widerstandsstufe 
hierffir genligt und die 1m Hauptstrom vorzunehmenden Schaltungen mit einer 
sehr geringen Zahl von Schaltelementen bewirkt werden konnen. Sieht man hier­
fUr elektromagnetisch betatigte Schalter, sogenannte Schtitzen oder Fernschalter 
vor, so kann man diese mit dem AnlaBwiderstand von der Wmde getrennt in 
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einem besonderen Raume zusammen£assen, wo sie stets leicht beobachtet und 
iiberholt werden konnen, wahrend an der Winde eine Meisterwalze angebracht 
wird, an der nur schwache Strome geschaltet werden und also keine Abnutzung 
auftritt, die demnach dicht verschlossen bleiben kann und nur selten nach-
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gesehen zu werden 
braucht. Diese Mei­
sterwalze ist wesent­
lich kleiner als eine 
Starkstrom - Steuer-
walze und laBt sich 
bequem an der Winde 

anbringen, ohne 
deren Grundflache zu 
vergroBern. 

Abb. 9 zeigt die 
Anordnung der Mei­
sterwalze an einer I.Ja­
dewinde des Motor­
schi££es "Secundus". 
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In Abb. 10 sind 
die Arbeitslinien die­
ser Schaltung darge­
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~k7.% stellt. DieletzteHub­
stellung hat vollkom­
men den Charakter 
des Hauptstrommo­
tors, da der Strom 
im NebenschluB du­
bei stark geschwacht 
ist. J e mehr dieser 
verstarkt wird, desto 
gleichmaBiger wird 
die GeschwmdIgkeit 
bel wechselnder Be­
lastung. 

Abb 10. Arb61tshmen elDer LadewlDde mit reguherbarem Nebenanscblu13motor 
Schaltung der SSW (D R P) 

Belm Senken WIrd 
die Hauptstromwick-
hmg abgeschaltet. 

Der AnlaBwiderstand ist so klein, daB er die Senkgeschwindigkeit nicht wesent­
lich erhoht. DIe lctzte Senkstellung ergibt wieder die wiinschenswerte hohe Haken­
geschwindigkeIt, die selbsttatig herabgesetzt wird, wenn Last gesenkt wird. 

Der regulierbare NebenschluBmotor wird nun allerdings etwas groBer als der 
Hauptstrom- oder Compoundmotor und Meisterwalze und Schutzenschalt­
werk etwas tenrer als der gcwohnliche Steuerschalter, so daB den Vorteilen des 
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regulierbaren NebenschluBmotors etwas hohere Anlagekosten gegenuberstehen. 
Unsere deutschen Reedereien sind jedoch groBtenteils der Ansicht, daB die Vor­
teile hierdurch nicht zu teuer erkauit sind. 

Die Wirtschaftlichkeit der elektrischen Ladewinden. 
Dber die Wirtschaftlichkeit der elektJjschen Ladewinden sind von den Sie­

mens-Schuckertwerken im Verein mit den Atlaswerken eingehende Berechnungen 
und Versuche angesteIlt worden. Fur erstere wurde angenommen, daB zwei 

Abb 11 EnerglOverbrauchsdlugramm fur 2 Lade\Hnden mIt SlCherhelts-Senkbl'emsschultung 

3000/1250 kg- Wmden LasteD von 1000 kg 15 m zu heben, 10 m zu schwenken und 
10 m zu senken haben. Das Energieverbrauchsdiagramm zeigt Abb. 11 fur 
SlCherheitssenkbremsschaltung und Hauptstrommotor. DIe eng schraffierten 
FHichen geben die Energiemengen an, welche 1m Wlderstand vernichtet werden. 
Sie betragen fur das Loschen von 1 t Ladung 282 250 Joule oder 0,078 kWh, 
wahrend der gesamte Energieverbrauch 648080 J ouIe oder 0,18 kWh betragt. -Der 
Widerstand nimmt also 43,5% der zugefuhrten Energie auf. 
• Die ideale Steuerung muBte aIle Energie, die dem N etz entnommen wird, 
dem Motor zufiihren und aIle beim IJastsenken. vom Motor erzeugte Energie 
an das Netz zuruckhefern. Das Verhaltnis der wirklich vom Steuerapparat 
abgelieferten Energle zu der von Ihm aufgenommenen kann man den Wirkungs­
grad der Steuerung nennen. Er betragt fiIT die betrachtete Schaltung 64%. 
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Abb. 12 zeigt das fiir dieselben Verhaltnisse aufgezeichnete Energieverbrauchs­
diagramm des regulierbaren NebenschluBmotors. Es werden dabei nur 20600 
Joule im Widerstand vernichtet, d . .i. 14% des Betrages bei Sicherheits-Senk­
bremsschaltung und somit erne entsprechende Menge 01 oder Kohle erspart. 
Der Wirkungsgrad dieser Steuerung betragt unter den angenommenen Verhalt-
nissen 94%. e 

Der Compoundmotor ohne weitgehende N ebenschluBregulierung steht in 

"'." 

l 

Mader 

Abb 12 Energleverbrauohsdlagramm fUr 2 Ladewillden mit reguherbarem NebenschluJ3motor 

bezug auf Wirtschaftlichkeit und Wirkungsgrad der Steuerung dem reguher­
baren NebenschluBmotor sehr nahe; die normale Kranschaltung (K) liegt zwischen 
dieser und der Swherheits-Senkbremsschaltung, dilrft.e aber fiir Ladewmden 
wohl weniger in Betracht kommen. 

Neben dem WITkungsgrad der Steuerung gibt es nun auch noch einen Wu­
lrungsgrad des Bedienungsmannes. Wenn dieser, statt in die wirtschaftliche 
Endstellung der Walze zu gehen, auf emer Zwischenstellung stehen bleibt, arbeitet 
die Winde unwirtschaftlich; da aber dann auch nicht die moglichen Geschwindlg­
keiten erreicht werden, so veranlaBt bel Akkordarbeit das eigene Interesse den 



Brennstoffverbrauch der Dampfwinde 107 

Mann, wirtschaftlich zu arbeiten; zu rasches Einschalten wird schon durch die 
Maximalschiitze verhindert. Immerhin ist in dieser Beziehung der regulierbare 
NebenschluBmotor besonders giinstig, da nur in den Stopstellungen und der 
erst en A.nlaBstellung Widerstand eingeschaltet ist, und der Bedienungsmann 
daher nur sehr wenig Gelegenheit hat, unwirtschaftliche Schaltstellungen zu 
benutzen. 

Vergleichende Versuche mit den beiden Steuerungen wurden an einer 5/2 t.­
Winde bei 1000 kg Belastung und 10 m Hub vorgenommen. Dabei verhielt 
sich der Energieverbrauch des regulierbaren NebenschluBmotors zu dem der 
Sicherheits-Senkbremsschaltung wie 1 : 1,6, wahrend die Rechnung 1 : 1,5 ergibt. 
Beriicksichtigt man, daB hierbei die Winde nur halb belastet war und der 
Wirkungsgrad des Bedienungsmannes darin enthalten ist, so kann man wohl 
von einer geniigenden 'Obereinstimmung zwischen Rechnung und Versuch 
sprechen. 

Nach dem Energieverbrauchsdiagramm Abb. 12 betragt der mittlere Energie­
verbrauch fUr 1 Ladestelle 7,34 kW. Auf dem Motorschiff Secundus wurden, 
als mit 10 Winden durchschnittlich Lasten von 1 t gehoben wurden, 70-100 kW 
beobachtet. Es mu13 angenommen werden, da13 Beleuchtung und kleine Hilfs­
maschinen hierin einbegriffen sind. Zieht man dafUr etwa 15 k W ab und erhoht 
den berechneten Wert entsprechend 95% Wirkungsgrad des I.eitungsnetzes, 
so ergibt sich ein Wirkungsgrad des Bedienungsmannes von ca. 550/0. Da dieser 
Wert nicht unwahrscheinlich ist, wollen wir mit 14 kW fiir eine Ladestelle im 
Mittel rechnen. 

Rechnerisch wird 1 t in einer Minute gefOrdert, also bei 10 Winden oder 
5 Ladestellen 10 000 t in 33 Stunden. N ehmen wir fiir die Praxis 42 Stunden 
reme Ladezeit an, so wiirde dem ein Energieverbrauch von 14 X 42 X 5 = 3000 
kW-Std. in der Zentrale entsprechen, und <;ler Antriebsmotor oder Turbine 
muBten 4500 PS-Std. abgeben, was beim Dieselmotor etwa 1100 kg Treibol 
oder bei Turbinenantrieb 6800 kg Kohle erforderte. 

Brennstoffverbrauch der Dampfwinde. 

Fiir den Kohlenverbrauch der Dampfwinden waren wenig Zahlen zu er­
langen, denn es darf auch hier nicht allein der Dampfverbrauch am Schieber­
kasten der Winde beim Reben der Last berucksichtigt werden, sondern auch der 
Verbrauch bei Bewegung des Rakens, beim Senken der Last und vor aHem der 
Kondensationsverlust in den Leitungen. 

Die Verluste in den Dampfleitungen werden sicher ganz erhebliche sein 
und denen in d~r gesamten elektrischen Kraftubertragung nicht nachstehen. 
Nehmen wir daher einmal an, da13 die 4500 PS-Std., welche fiir 10000 t-Ladung 
erforderlich sind, diese Verluste einschlie13en und von Dampfwinden geleistet 
werden muss en, deren Dampfverbrauch, niedrig angenommen, 30 kg pro PS-Std. 
betragt, wozu 5 kg Kohle erforderlich waren, so bedeutet dies 22 500 kg Kohle 
fiir 10000 t Ladung oder 2,25 kg pro Tonne Ladung. Die Praxis glbt im Mittel 



108 Der elektnsche Antrieb der Schlffsladewmden 

3,12 kg Kohle pro Tonne Ladung an, fUr ein ahnliches Motorschiff aber auch 
einen Olverbrauch von 170 g gegenliber dem oben errec~eten Wert von no g, 
also in beiden Fallen etwa das 1,4-1,5fache. Das ist verstandlich, wenn man 
bedenkt, daB die Winden auch weitgehend zur Bewegung der Lasten im Lade­
raum herangezogen werden, eine Betriebsweise, die der Berechnung kaum zu­
ganglich ist. 

Wichtig ist jedoch, daB das Verhaltnis von Kohle zu Treibol nach Theorie 
und Praxis ungefahr das gleiche ist: 18-20. Wir konnen also wohl 3 kg Kohle 
bei Dampfwinden und 170 g 01 bei elektrischen ~inden fUr Laden oder 
Loschen und die doppelten Betrage fUr Laden und Loschen von 1 t zu­
grunde legen. 

Brennstoffverbl'auch elektrischer Winden im Vergleich mit Dampfwinden. 
Der Kohlenverbrauch elektrischer Winden mit Dampfzentrale ergibt sich 

dann fUr die Praxis zu 0,68 . iig = 1,05 kg pro Tonne Ladung oder 2,1 kg fUr 
Laden und Loschen. 

Die Tonne Treibol kostete im Mai 1800 M., die Tonne Kohle 270 M. in Deutsch­
land. Danach ist nachstehende Tabelle 1 aufgestellt. 

BrennstoHverbrauch und ·kosten fiir Laden und Loschen von 10000 t Ladung. 

Inlandsprelse Mal 1920: 1 t Kohle = 1\'1. 270,-; 1 t Trmbol = 1\'1. 1800,-. 
, 

Brennstoff-Antriebsart Antrieb des Verbraueh fur Ersparnis 

der Winde Generators Brennstoff 10 000 t Ladung kosten fur gegenuber 
10 000 t Ladung i Dampfwmdell 

~~.,-:.:..=:;;::.:~~::..-::::;,";-:::-:.-~---.....::..-~ - - -----~---.---
1 Dampf - Kohle 60 t 16200 M 
2 " - 01 40 t 72000 " 3 Elektnsch Dampf Koble 21 t 5700 " 10500 1\1 
4 " " 01 14 t 25000 " 47000 " 5 " OlmotOl " 

3,4 t '6100 
" 

65900 " 

Es erfordern also bei Dampfwmden 10000 t a 6 kg Kohle 60 X 270 = 16200 M. t 

bei elektrischen Winden mit Dampfzentrale 21 X 270 = 5700 M., bei elek­
trischen Winden mit Motorzentrale 3,4 X 1800 = 6100 M. 

Bei den hier angenommenen Preisen smd also dIe Brennstoffkosten in 
den beiden letzten Fallen ungefahr gleIch; trotzdem wud der Motor­
betrieb den Vorzug haben wegen der leichteren MoglichkeIt, Brennstoff zu er­
halten. 

Es zeigt sich aber, daB allein durch die elektrischen Winden pro Tonne La­
dung rund 1 M. gespart wird. 

Flir ein Schiff von 10000 t Ladefahigkeit, welches 5 ReIsen im Jahre macht, 
wiirde dies schon eine Ersparnis von 50 000 M. im Jahre bedeuten, den gleichen 
Betrag wlirde aber ein Schiff von nur 1000 t Lade:fahigkeit ersparen, welches 
50 Reisen im Jahre macht. 

Der Preis der elektrischen Ladewinden ist vorlaufig noch zlemhch 
hoch, der mechanische Tell aHem kostet so VIel wie eme Dampfladewinde 
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gleicher Leistung. Das ist erkHirlich, da die Dampfwinden normale Massen­
fabrikate und die elektrischen Winden vorHiufig noch Sonderausfiihrungen 
darstellen. Mit steigendem Bedarf ist aber sicher mit einem Sinken der 
Herstellungskosten zu rechnen. Um die Mehrkosten gegeniiber Dampfwinden 
festzustellen, brauchen wir daher nur den elektrischen Tell zu beriicksichtigen 
und nehmen an, daB die Kabel ungefahr so viel kosten wie die Rohr­
leitungen, obwohlletztere wegen der Isolierung wahrscheinlich erheblich teurer 
werden. 

Fiir ein Schiff von 10 000 t LadeHihigkeit wiirden etwa 10-3 t-Winden aus­
reichen, fiir welche der elektrische Tell nach den Preis en von Mai 1920 einschlieB­
lich Primaranlage mit Dampfmaschinen etwa 1,2 Mill. Mark kosten wiirde, zu deren 
Verzinsung und Tllgung bei 12 Reisen im Jahre die Kohlenersparnis ausreichen 
wiirde. 

Fiir das kleinere Schiff von 1000 t LadeIahigkeit wiirde die elektrische 
Windenanlage fiir etwa 300 000 M. zu beschaffen sein, zur Verzinsung und Tllgung 
sind also j ahrlich 30 000 M. erforderlich, dIe bei 30 Reisen im Jahre durch die 
Ersparnisse gedeckt werden, wahrend bei 50 Reisen im Jahre ein Reingewinn 
von 20 000 M. verbleibt. Dieses Resultat erscheint durchaus nicht unwahr­
schemlich, wenn man hart, daB Schiffe auf der portugiesischen Fahrt jetzt 
2/3 ihrer Kohlen fiir Ladewinden verbrauchen. Diese Schiffe wiirden 40% ihrer 
Kohlen durch elektrische Ladewinden ersparen. Man sieht also, daB gerade fiir 
kleine Frachtdampfer elektrische Ladewjnden mit VorleH verwendet werden 
kannen. 

Bei OHeuerung sind etwa die 4 1/ 2 fachen Kosten fiir BrennstoH aufzuwenden. 
Die Ersparnis betragt fiir 10000 t Ladung 47 000 M. Der groBe Dampfer, welcher 
im Jahre 120 000 M. zur Verzinsung und Tilgung seiner elektrischen Anlage 
braucht, erzielt diese also schon, wenn er 2 bis 3 Reisen im Jahre macht, 
wahrend er bei 5 Reisen einen Reingewinn von 115000 M., bei 10 Reisen imJahre 
einen solchen von 350 000 M. erzielt. 

Der kleine Dampfer braucht 30 000 M. zur Verzinsung und Tilgung der elek­
trischen Anlage, sein j ahrlicher Reingewinn betragt 

bel 50 Reisen . . . . 205000 M. 
bei 25 Reisen . . . . 117500 - 30000 = 87500 M. 

Er beginnt schon illlt Gewmn zu arbeiten, wenn er seine Ladung 6 1/ 2 mal im 
Jahre umsetzt. 

Benutzt man jedoch Dieseldynamos zur Stromerzeugung, so sind fUr 10000 t 
Ladung nur 6100 M. an Brennstoffkosten aufzuwenden gegen 72000 M. bei 
Damp:\'winden, so daB 65 900 M. erspart werden. Allerdings sind Dieselmotoren 
etwa 3 mal so teuer wie Dampfmaschinen, so daB die elektrische Anlage etwa 
1,6 J\1ill. Mark fur das groBe und 400 000 M. fUr das kleine Schiff kosten 
wiirde. 

Der groBe Dampfer braucht zur Verzmsung und Tllgung der Mehrkosten 
der dieselelektnschen Anlage 160 000 M., wozu er seine Ladung 21/3 mal im 
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Jahre umsetzen muB, wahrend bei 5 Reisen ein Reingewinn von 170000 M. 
im Jahre erzielt wird. 

Der kleine Dampfer braucht 40 000 M. fUr Verzinsung und Tilgung, die er 
aus den Betriebsersparnissen bei 6 maligem Umsatz der Ladung im Jahre 
erzielt. 

Bei 50 Reisen betragt der Reingewinn 6600. 50 = 330 000-40 000 = 
290000 M. im Jahre. 

Ein besonderer V orteil ware dabei unter Umstanden, daB im Hafen kein 
Kessel in Betrieb gehalten zu werden brauchte. 

Da sich die Brennstoffpreise seit Mai wesentlich geandert haben, sind die 
Ergebnisse obiger Berechnungen fUr verschiedene Brennstoffpreise zusammen­
gestellt, wobei .zu beriicksichtigen ist, daB wohl nur wenige Schiffe lediglich mit 
der billigen deutschen Kohle auskommen werden. 

Erforderliche Anzahl Reisen im Jahre 
Brennstoff Stromerzeuger zur lO%lgen Verzmsung der elek-

trischen Anlage bel emer Ladung von 

PreIs MIt Art lOOOt lOOOOt 

270 Deutsche Kohle Dampfdynamo 29 12 
300 

" " " 26 10 
1000 Auslandskohle 

" 8 3 
1200 

" 
,. 6 3 

1500 ,. .. 5 2 
1800 01 Dleseldynamo 6 2 
2400 " " 

5 2 
3000 

" " 
4 1 

Die vorstehend angegebenen hohenBrennstoffkosten waren auch aufzuwenden, 
wenn man Motorschiffe mit Dampfwinden und Hilfskessel ausriisten wollte, 
doch miiBten die Kosten des Hilfskessels von denen der elektrischen Anlage 
abgezogen werden, so daB sich der Vergleich noch etwas zugunsten der elektri­
schen Anlage verschiebt. 

Wir haben gesehen, daB auch auf Dampfschiffen die elektrischen Lade­
winden in ernsthehen Wettbewerb mit den Dampfwinden treten, und es scheint, 
als ob sieh durch die fortschreitende Verteuerung der Brennstoffe und die wirt­
schaftliehe Herstellung des elektrischen Materials bei groBerem Bedarf die Ver­
haltnisse immer weiter zu ihren Gunsten entwiekeln sollten, womit ein weiterer 
Schritt auf dem Wege der wirtsehaftliehen Ausnutzung der Naturkrafte ge­
geben ware. 

Bei der hohen Bedeutung dieser Entwicklung moehte ich nicht unterlassen, 
ganz besonders derj enigen Reedereien und Werften zu gedenken, welehe es als 
erste gewagt haben, die elektrische Ladewinde fiir groBe Motorfrachtsehiffe 
zu verwenden, der Hamburg-AmerIka-Linie mit der Firma Blohm & Voss in 
Hamburg und der Ostasiatischen Kompagnie mit der Werft von Burmeister & 
Wain in Kopenhagen, deren groBe Motorsehiffsflotte ein Beweis dafiir ist, daB 
die elektrische Ladewinde <Jen Anforderungen des Bordbetriebes gewaehsen ist 
und ihren Platz behauptet. 
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Erorterung. 
Herr Obermgemeur Meyer (von der Firma Blohm & VoLl). 
Meme Herren! Herr Bah! hat Ihnen rue WlrkungswClse und dIe wlrtsehafthehen Vorzuge der elek­

trlsehen Ladewmde erlautert. Seme Darlegungen smd ,,0 klar und uberzeugend, daB man mIt lim wohl 
darm ubereinstlmmen muB, daB der elektnsehen Ladewmde noch em weltes Verwendungsfeld auf Handels. 
sohiffen offensteht. loh moehte mIr aber dooh erlauben, nooh elmge Erganzungen zu den Ausfuhrungen 
des H;errn Bahl zu geben. 

Die Werft von Blohm & VoLl hat berelts vor dem Krlege Zwel Motorsehlffe gebaut, rue nut elektrlsohen 
Ladewmden ausgerustet smd, und zwar das Motorsohlff "FrItz'" dessen Entwurf berelts m das Jahr 1909 
zurUokgrelit, und das Motorsohrlf "Seeundus". DIe nut ruesen Ladewmden gemaohten Erfahrungen be. 
statigen rue von Herrn Bahl dargelegten Ausfuhrungen. 

Die Wmden des Motorsehlffes .,Fritz" smd III Leonardsohaltung auf Motorgeneratoren gesohaltet. 
Der Stromverbrauch war hler em sehr erhebhoher. Schon bel leerlaufenden Motorgeneratoren war eme 
Primannasohme von 65 kW voll belastet. Ferner wurde der hohe Stromverbrauch auch daduroh bedingt, 
daB bel ruesen Wmden der Motor mlttels Schneckenrades und emer Zahnradubersetzung auf rue Trommel 
arb61tete, wobel naturgemaB das selbstsperrende Schneokenrad emen erhebhchen Energieverlust bedmgt. 
Es Wlrd daduroh allerrungs auch em Absturz der La"t mIt SlCherhelt vernueden. 

Die LadeWlnden des "Secundus" smd naoh der neueren Bauart der Slemens-Sohuokert-Werke, Wle 
eben beschneben, nut Compoundmotoren und regelbarem Nebensoh!uBfeld und Sohutzensteuerung aus­
gerustet, von den Atlaswerken als reme Radermnden gebaut. HIer war der Stromverbrauoh erhebhoh 
gunstiger. Es konnte sogar bellli Seuken der Lasten eme StromruokgeWlnnung beobachtet werden. Dabel 
war wohl die SlOherhelt m glelOher WeIse Wle bel den Wmden des MotorsohIffes "Fntz" durch rue ge-
wahlte Sohaltung vorhanden. . 

Naoh den gunstlgen Betrlebserfahrungen mIt den LadeWlnden auf "Secundus" durfte der Leonard­
betneb m Zukunft fUr Ladewmden wohl kaum noch m Betracht kommen. 

Windwerke mIt Compoundmotoren smd aber auoh 1m Werftbetnebe von Blohm & VoB berelts fruher 
zur Anwendung gebracht. Mit dem Compoundmotor mIt regelbarem NebensohluB 1St es mogheh, dw 
HubgeschWlnrugkeit den Bedurfmssen des LadeWlndenbetnebes voll anzupassen. Aber auch mIt dem 
Hauptstrommotor heBe slOh eme derartIge Regelung wohl erZlelen. DlO von Herm Bahl gemachte Angabe, 
wonach der Hauptstrommotor belm Heben des leeren Hakens nur 1m VerhAltms von etwa 1 : 2 geregelt 
werden konnte, durfte etwas zu knapp bemessen sem. Bel relChhcher Bemessung des Motors konnte man 
wohl eine hohere Drehzahlstelgerung erZlelen, evtl. durch ParalielFchalten von Wlderstanden zur Feld. 
wlCkelung. Es Wlrd bel rueser Anordnung naturbch eln hoherer Energleverbrauoh auftreten, und eme 
Stromruokgewmnung belm Seuken ist meht errelOhbar. 

leh halte somlt rue von den Slemens-Sehuekert-Werken gewahlte Anordnung fur eme gunstlge Losung 
sowohl m bezug auf spars amen Stromverbraueh als auoh m bezug auf BetnebsslCherhelt. 

Bel den Ladewmden spielt, Wle der Herr Vortragende hervorhob, rue Wn;tEChafthohkelt eme be­
deutende Rolle, und zwar glaube ich, daB der elektnsche LadeWlndenbetrleb noch Wlrtr::chaftIrcher 1St, 
als Herr Bahl vorgetragen hat. Nach den Ausfuhrungen des Herrn Bahl rechnete dieser zu den Anlage­
kosten der LadeWlnden auch ruejemgen der Pl'lmaranlage. DIes durfte nur fur elnfache Frachtdampfer 
zutreffen. Auf Motor:;,chrlfen SOWle auf hoehwertlgen Passaglerschlffen muB aber fur dIe sonstlgen Strom­
verbraucher, dIe wahrend des Arbeltens der Ladewmden meht odcr nur zum germgen TeIl gebraucht 
werden, Wle fur Luftungsmaschmen, F.-T.-Anlagen, Rudermaschmen eme ausreJChende Pnmaranlage 
doch vorhanden sem. Es durfte also nul' der auf rue VergroBerung der Pl'lmaranlage entfallende kleme 
Kostenanteu m Rechnung gebracht werden. 

Aber, meme Herren, es "md doch mcht allem dIe wll'tschafthchen Vortelle, rue den elektnsohen Lade­
Wlnden den Emgang auf Handelssehrlfen den Weg e bnen. Es smd auch dIe sonstlgen Vorzuge des elektnschen 
Antnebs, dIe ruesen gerade fur PaSl'aglerbehrlfe geelgnet cri-chemen lassen. HIer smd es rue Vortello des 
gerauschloseren Ganges gegenuber den DampfmasehInen mIt Ihren hm und her gehenden Kolben sOWle 
der Fortfall del' HItzebelastlgung dureh rue Dampfrohre. • ... r-

Es smd auch berelts vor dem Krlege elektl'lsche Wmden auf Handelsschrlfen emgebaut, und zwar 
denke JCh an rue Gepackwmde des Dampfers "Vaterland" SOWle an dIe ProVlantwmde des Dampfers "Cap 
Polomo". Memes Eraehtens Wlrd sJCh rue elektrlwhe LadeWinde m der naohsten ZC1t auBer auf Motor­
schrlfen zunachst auf hoohwert1gen PassaglOrEchrlfen embur~ern. Der elektl'lfche Betl'leb hat hler vor dem 
Dampfbetl'leb noch den Vorzug, daB bCl Ausfall der Kcsselanlage dlO Wmden von der NotstatlOn gespClst 
werden konnen, em fur den Havarlefall doeh sehr sehatzcnswertcr vortell. DlC neuen groBeren enghfchen 
Passaglerschlffe erhalten aueh fast durehweg elektuEchen Ladewmdenantl'leb, und zwar 1St hlOr Vlelfaeh 
em System gewahlt, das von dem Herrn Vortragenden mcht erwahnt worden 1st. Es 1St das clektro-hydrau­
hsche Getl'1ebe. loh halte em derartlges Zwif-chengetl'1ebe mcht fur zweckmaBIg, wenn es gelmgt, den 
dll'ekten elektl'1schen Antneb so auszubllden, daB er allen Anforderungcn m bczug auf BetnebssJCherhelt 
und emwandfrelOs Arbelten genugt. Und JCh glaube, daB rues den Slemens-Schuckert-Werken duroh rue 
von dem Herm Vortragenden beschl'1ebene Wmde gelungen 1St. 

DaB rue Einfuhrung elektnscher Ladewmden auch fur emfaehe Frachtdampfer Vortelle hat, 1St un­
verkennbar. Dlese Vorteue durften jedoch er"t dann voU m die Erf,chemung treten, wenn man SJCh ent­
sohbeBt, aueh fur dIe sonstIgen llllf'3maschmen, Wle Pumpen, Geblaf>e, den elektru::chen Antl'1eb zu wahlen. 
Es besteht dann dIe AusslCht, daB slOh dIe we1tcre Anwendung elektru:ch betnebener HIlfsmafclllnen, 
mgbesondere der LadeWinden, bel dem Wlederaufbau unserer Handelsflotte auch durchsetzen Wlrd. 

Herr Dlrektor Blaum von den Atlaswerken: 
Meme seh.r geehrten Herren! Herr Obermgemeur Bahl hat m auBerordenthch fesselnden Aus­

fuhrungen rue EntWicklung des elektl'lschen Telles del' Sohlffsladewmden geschJldert und wohl aile An-
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wesenden uberzeugt, daB derVerwendung solcher Ladewinden in groBem Umfange keinerlei Bedenken 
mehr entgegenstehen. Zu der Frage, ob die elektrlsch betrlebene Winde auch auf Dampfschrlfen slOh 
emfuhren WIrd, mochte ich bemerken, daB, wenn man elektl1.sche Wmden auf DampfschIffen einfUhrt, 
eme sehr gute HllfskondensatlOn vorhanden sem muB, damlt dIe GeneratorenanIage stanrug mIt bestem 
Wlrkungsgrad arbelten kann. Ob rue elektrische EnergIe besonders bel dem stark wechselnden BetrIeb 
so vorteIlhaft erzeugt werden kann, wie angenommen, WIrd wohl erst m der Praxis entschIeden werden 
konnen. Jedenfalls sollten dIe Zahlen, die Herr Obermgerueur Bah 1 genannt hat, VeranIassung geben, 
rue Frage der Kohlenersparnis durch Emfuhrung elektl1.scher Wmden auf DampfscbIffen weiter zu ver­
folgen. FUr DICselschrlfe ist Jedenfalls kem ZweIfel mehr, daB rue elektriscbe Winde der mit Damp£ ge­
triebenen unbedingt uberlegen sein wird. 

Bei der Ausbildung der elektrischen Ladewinde, an der wir seit Jabren mit den Siemens-Scbuckert­
werken zusammen gearbeltet haben, war es nun erforderhcb, auch den mecbanischen und elektnschen 
Teu einander anzupassen. Icb darf wohl annebmen, daB eme kurze Angabe, in welcher RlOhtung slOh 
dlese Arbeiten bewegten, Ihr Interesse findet. 

DIe erste elektl1.sche Ladewinde haben wir vor uber 12 Jahren fUr den Norddeutscben Lloyd gebaut. 

Abb 1 

Die Gesamtanordnung wal ahnhch Abb. 1. Es war damals dIe AnslOht vertreten, daB man dIe Vortede des 
elektrll;chen Antnebes am besten au:;nutzen konne, wenn man Motore mIt recht hohen Umdrehungszahlen 
embaut. Das zwang dazu, Schneckenantrleb und Zahnrader zu verwenden. Es muBten abel' ferner recht 
erhebhche Widerstande fur den elektrIschen Tell emj!ebaut werden, so daB dIe gauze Wmde ztemhch um­
fangrewh und zum TeIl auch unzuganghch wurde. Bel del' welteren Ausblldung des mechamschen Telles 
del' elektrrschen Ladewmde haben wu vom Standpunkt des MaEchmenbaues aus stets danach ge&trebt, 
Motoren mIt moghchst germgeu Umdrehungfzahlen zu verwenden, uud dIe Ausfuhrungen von Herrn 
Bahl haben Ihnen gezergt, daB dIese Forderung auch fur den elektrIschen Tell durchaus rIChtig 
war. BOi langsam Iaufenden Motoren konnten auch fur dIe elektnschen Wmden reme Raderge­
trrebe mIt emem dem Schneckentrteb stark uberlegenen Wlrkungsgrad emgebaut werden. 

Bel den ersten Wmden dIeser Bauart fur das MotorFchIff "Secundus" wurde versucht, auch den 
GeschwmdIg-keltswechsel von emem MaXImum bel klemen Lasten bls zu emem Mmlmum bel groBen Lasten 
ausschheBhch durch entsprechende Regelung des Motors zu errewhen, urn das doppelte Vorgelege an 
del' Wmde zu sparen DIe Erfahrungen damlt haben Jedoch mcht befl'ledlgt, und man ent"chloB swh, den 
GeschwmdIllkclt'5Wechsel unter Zuhllfenabme emes mecbamschen Kupplungsgetnebes m glewher WClse 
WIe bel den DampfladeWInden mIt doppeltem Vorp:elelle zu en-eIChen Als wlr daher VOl' 3 Jahren gememsam 
mIt den Hanseatlschen Slemel1'3-Schuckertwerken erneut an dIe Weltel'brldung del' elektnschen Lade­
WInden herantl'dten, entstand folgende Bauart (Abb.2). Es handelt slCh hier urn eme Wmde fur 3 t Last 
und 0,3 m sekundbche Hu bgef'chwmdlgkelt. DIe Wmde 1st nnt Schutzenschaltung aqsgerlL'>tet. Das 
nachste BIld zelgt Ihnen dIe Anordnung del' Melsterwalze (Abb 3). 
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Eme besondere Aufmerksamkelt mu6te del' Betatlgun.g del' Bremse lI.Ougewandt werden. DIe elek· 
trlsche Wmde bletet den gr06en Vorll.Ollg, da6 man we Bremse mcht mehr auf we am starksten belastete 
langsam laufende Trommelwelle, sondern auf dIe rascher laufende Motorwelle wlrken lassen kann. ZUl 
Betatlgung del' Bremse bestehen zwel Moghchkmten, entweder durch Elektromagnet odeI' durch Bewenung 
von Hand. DIe FIgur zeIgt eme Bremse, we von Hand betatlgt Wlrd, und zwar durch eme an del' Melster­
walze sltzende Kurvenschelhe. Bei plotzhcher Stromunterbrechung genugt es, wenn del' Bewenungs­
mann we Kurhel auf Nullstellung zuruckstellt; we Bremse fallt dann sofort em und Wll'kt naturgema6, 
da SIC auf emer ZWlschenwelle Sltzt, erhebhch bessel' ala die Trommelhremse. Auch 1St dIe Ruckstellung 
del' Kurbel auf dIe Nullstellung 1m Gefahrfalle Vlel rascher und lelChter moghch als we Bewenung del' 
FuBbremse. Die Anordnung hat ferner den VorteIl, daB, wenn mfolge Stromunterhrechung we Last wahrend 
del' Bewegung aufgefangen werden muB, SIC nachher durch we mechamsch hetatlgte Bremse langsam 
abgeseukt werden kann. DIe andere Anordnung del' Bremse zmgt we folgende Ahh. 4. Wahrend we Wmde 
arheltet, hebt em Elektromagnet we Bremse an, bm Stromunterhrechung !aBt er das Bremsgewicht 
fallen und rue Bremse greut em. ffierbei ist es jedoch notig, einen besonderen Hehel zum Anluften del' 
Bremse belm Ahsenken del' Last mIt stromlosem Motor emzu hauen. 

Abb 2 

'Vn haben eingehende wochenlange Versuche mIt del' in Abb 4 gezelgten Wmde auf unselem Pruf­
feld, gemelllsam lllit den SIemens Schuckertwerken, durchgeflihrt und auch we BremsWlrkung del' belden 
KonstruktlOnen bel voller Belastung untersucht. Sowohl we elektromagnetlsche Wle rue mechamsch be­
tatIgte Bremse haben slCh ausgezelChnet bewahrt. Das Auffangen del' Last bel Stromunterbrechung er­
folgte Jcdesmal lllit vollster SlCherhelt. Dlese Ergehmsse veranlaBten uns, an dIe Reederelen, rue See. 
berufsgenossenschaft und die Hafenbehorden mIt dem Vorschlag heranzutreten, bel elektrlsch betnebenen 
Wmden dIe Bandbremse an del' Trommel fortfallen zu lassen. DIe hetelhgten Krelse erklarten slCh em­
verstanden. 

DIe HubgeschWlndIgkeiten del' elektnochen Wmde bmd 10-20% gro6er Wle we del' DampfWlnde, 
so daB hIe l' del' VorteIl des raocheren elektnschen Betnehes ausgenutzt werden kann. Selhstverstandhch 
1st es notIg, da belm Ahhremsen we Last von del' ZWl!;chenwelle aufgenommen Wlrd, das ge!;amte Tneb­
werk so kraftlg lI.Oll bauen, daB we StoBe ohne welteres aufgefangen werden. DIC Versuche, we Wll Vor­
genommen haben, ha ben gezelgt, d~B we Bemesbung aller Tmle auch den starksten Anforderungen ent­
spncht Es wurde auch bel 50% UberIastung dIC plotzhohe Stromunterbreohung herbelgefuhrt und we 
Last vollkommen !;lCher von den Bremben gehalten; Irgendwelche Uberanstrengung des meohambohen 
Telles war moht festll.Ollstellen 

Aus del' Abb. 5 konnen Sle den Aufbau del' emen VersuchsWlnde mIt Sehutzensehaltung erkennen 
Dab Bremsgestange 1st mIt dem Handrad fur den Kontroller verbunden und wlrd mechamsch bement 
DIe Flgur zelgt, daB dIe UberslChthchkelt und Zuganghehkelt deb gesamten Aufbaues del Wmde eIlle sehl 
gute 1St, und wenn SIC slCh an dIe zu allerer&t gezeigte Abb. 1 ermneln, werden SIC erkennen, daB eln ~plll 
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groBer Fortschritt hler errelCht 1St. Den gIelChen Emdruck werden Sle von weser Wmde (6) hahen, dIe mIt 
Kontrollersteuerung ausgerustet 1St. 

Abb 3 

Abb ;I 

Meme Herren! leh hoffe, Ihnen mit den kUlzcn'Vorten gezelgt zu h,1bcn, daB auch der lt1echam:,ehe 
Teu del' elektrlschen Lac1ewmde von nns ,,0 c1mchgebildet Ibt, daB auch hler kemerICl Bec1enken mehr 
wegen del' Velwendnng del' elektnschen Lac1ewmde auf :-ichIffen be':ltehen. Df'r leltende Gedanke muB 
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naturllCh blelben, daB bel del' groBen Bedeutung, dIe em zuverlassiges Ladegeschlrr fUl dIe rasche Ab­
fertlgung del' Dampfer hat, dIe elektnschen Wmden genau so sichel' arbelten Wle dIe DampfladeWlnden 

Abb 5 

Abb 6 

DJC belm Bau von DampfladeWlnden gesammeJten Erfahrungen darubel, was fur rue bOldma£lJge Aus­
blldung del' Wmden notlg 1st, mussen belm Bau elektnf<cher Ladewmden dem Koru.truktem zur Velfugung 
stehen und m welte stem Umfange beruck<llChtlgt werden. 

8* 
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Hell Obelmgemeur Lothef>: 

Meme Herren I leh bm mlf bewuBt, daB lOh hler emen sehweren Stand haben weIde, aIldleweulOh nicht 
ohne welteres m den Lobgesang fur die elektrisehe Wmde erntleten wIll. 

Zuerst mochte lOh emmal em Wort fur unsere gute alte Dampfwmde sagen SIC, rue em gut TeIl trauter 
Seemannsromantlk verkorpert, solI verf>chwrnden. Sle war Jedermanns Freund. An del' Wasserkante 
kannte Sle Jeder, und Jeder wuBte nut illr umzugehen, gleICh, weI' er war, ob Europaer, Aslate odeI' Afnkaner. 
Jeder verstand rue Wrnde, und Je mehr Sle pustete und bhes, urn so mehr paBte f>le in den Akkord del' 
ganzen Arb61t. Aueh darm erWies Sle slOh als guter Freund, daB Sle SICh als Freund gebrauehen heB. Sw 
erwartete keme RueksIChtnalmle und tat lhren Dienst aueh dann, wenn man Sle vernaehlasslgte odeI' 

Abb 1 

gar, wie es Seemannsgebrauch 1St, nut Handspake und Vorsehlaghammer behandelte. (Helterkelt.) Meme 
Herren, wenn ICh emen solehen guten alten Freund versehWlnden lassen Will, so muB ICh Wlssen, was lOh 
dafur ernhandele. -

Um die VergleIChe auf erne etwas W61tere BasIs zu stell en, Bel es llill' gestattet -Ielder habe ICh meme 
BIlder hler m dlesen Apparat mcht hrnempassell konnen - bel del' K.1'ltlk del' elekt1'lsehen Motorwrnde emel 
anderen Wmde, rue aueh noeh m Frage kommt, zu gedenken; und das 1st erne Motorwinde, angetneben 
dureh emen Roholmotor. Bel dem VergleICh del' versehiedenen Arten del' Wmden mochte lOh auf den Betneb, 
Anf>chaffungs-, Unterhaltungs- und Betrlebskosten emgehen. DIe Motorladewrnde, Wle lCh sle mil' denke, 
kann ICh Ihnen lelder rueht zelgen. Es handelt SICh um eme von uns gebaute MotorladeWlllde, die als Antrleb 
emen Gluhkopfmotor del' Hanseatlschen Motorengesellsehaft Hamburg-BergedOlf hat. Del' Motor steht 
senkreeht zur Wmde und 1St mIt derselben dureh em volhg m 01 laufende<; Weehselgetnebe und emo 
R61bungskupplung verbunden 

Die Steuerung del' Wmde 1St dIe del' DampfWlnde. Del' naeh VOl'll gelegte Umsteuerungshebel beWirkt 
em Heben, del' naeh ruekwarts gelegte Hebel em Senken der Last. In del' Mlttellage betatlgt del' Um­
steuerungshebel die Brem&e. 

VerglelOhen Wlr Jetzt dIe belden MotorladeWlnden 1m Betnebe. StatlOnare KrananIagen smd, Wle del' 
Herr Vortragende erwahnt, ohne elektl'lsehen Betl'leb kaum denkbar WIT durfen ruese Tatsaehe Jedoch 
meht ohne weiteres auf den Bordbetl'leb ubertragen In emem ganz webenthchen Punkte hat del' Hen 
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Vortragende schon Zugestandrnsse machen mussen. Es muBte aus Raum-, GewlOhtb- und Ko&tenfragen 
abgesehen werden von emer Schaltung, dIe uns den elektnschen Wmdenmotor an Land m Werkstatten 
usw so wertvoll macht, von del' Leonhardt-Schaltung, d h. es muB verzlOhtet werden auf eme genaue 
Reguherbarkmt, auf em langsames Anlaufen 

Wle dies zum Tell dennoch errelOht 1St, haben WIr an den verschledenen Arbeltshrnendmgrammen 
gesehen. Wlr sahen bel dem Dlagramm des NebenschluBmotors mit Sohutzensteuerung, daB dIe genngste 
Geschwmmgkelt bel del' angenommenen Normallast von emer Tonne - 50% del' Hubger,chWIndIgkelt, 
also 0,37 m pro Sekunde, betragt. D. h. also, IOh kann nIcht WIe bel del' Dampfwmde ganz langeam anheben 
lch hebe Immel' mit emer ~eWIssen GeschWIndlgkelt, mIt 0,37 man. 

Sehen WIr uns den Betneb - auf dIe GeWIchts-, Raum- und Kostenfrage kommen 'VIr naobher noob 
zuruok - an und blelben Wlr bel dem 10 OOO-Tonnen-Dampfer mIt 10 LadeWInden von 3000/1215 kg. 

Gespelst werden dIe Motoren aus del' elektnschen Zentrale, m del' dIe Dampf-, Turbo- odeI' Dlesel­
dynamo lauft. Die Belastung dIesel' Dynamo sehwankt dauernd vom Leerlauf bls zur Hoehstlast von 
120 PS. Da an Bord, wle aueh emer del' DlskusslOnsredIler eohon sagte, Jetzt werng Eonstlge 13allastwlder­
stande auf dIe Betnebsma)?ohme gesohaltet werden konnen, so 1St mIt groBen UnglelOhmaBIgkeltcn del' 
Belastung zu reohnen, die &lCh an dem Generator sehr ubel bemerkbar maohen welden durch emen er­
hohten Olverbrauch, duroh starke Inanspruobnabme des Generators, duroh zeltwelses starkes Funken del' 
Bursten und sohheBhoh auoh emmal durch em Durohbrennen del' Masohmensleherung. • 

DIe Motore selbst werden, gute Instandr,etzung vorausgesetzt, gut laufen Wenn Jedoch, was haufIg 
vorkommt, dIe La&t ngendwo hakt und del' Motor nIcht rcchtzeltlg stoppt, so tntt das vom Vortragenden 
erwahnte SlOherheltsventII m Kraft, die SlOherung sehlagt durch, del' Motor steht, bls eme neue SlOherung 
emgesetzt 1st. . 

So WIe eben gesehildert, soIl slOh del' Vorgang absplelen. Ob er es Immel' tut, 1St dIe Frage. 
Als besonderen Vortell erwahnt del' Vortragende dIe Uberiastbarkeit des Motors um 100%. Es lot 

doeh 1m Grunde genommen dassel be, als wenn lOh an emem Kessel fur eme geWIsBe ZeIt das SlOherh01t8-
ventIl hoher belaste. Del' Kesr,el halt dIesen Druck wohl aus, er 1St abel' doch emer groBeren Gefahr aus­
gesetzt fur den Fall, daB daB SleherheltsventIl naehher rncht funktlOrnert. Es 1st die Gefahr del' ubermaBlgen 
Druckstelgerung sehr groB. Dasselbe gIlt fur me SlOher!1ng, welche lCh Ja auch 1m Velhaltrns zum Motor 
zu stark nehme. Schlagt Jetzt die SlOherung bel 100% Uberlastung mcht durch, so 1St die Gefahrdung des 
Ankers gegeben. Aus dlesem Grunde erschemt uur das Rechnen mIt emer so hohen UberIastung auf Kosten 
del' SlOherhelt und Okonorme sehr gewagt. 

lch mochte dabel darauf hmwelsen, daB auch del' GeneratOl, wenn loh dIe Zahlen des gedruoktcn 
Vortrags rlOhtlg gelesen habe, nul' 112 PS hat, was auoh sehr schwach ersohemt, mmdestens fur den Fall, 
daB moht, WIe del' Herr Vortragende m semen Berechnungen annnnmt, Immel' zwel Wmden zu emer Lade­
c;teIle veremtgt smd, sondern Jede Wmde als LadesteIle benutzt WIrd, was bel Laden und LObchen nach zwel 
Selten dUFcliaus mcht ungewohnhch 1st. 

Da WIr gerade bel del' Lrberlastung smd, noeh ems! Es handelt slOh um das vom Vortragenden gezelgte 
BIld Wenn lCh bel emem Motor, bel dem lOh ZWCl Geschwmdlgkelten habe, dIe andere Geschwmdlgkelt 
eml'ucke, so andert slOh die Bewegung der Trommel. Del' Vortragende hat hler Immel' vorgefuhrt, er arbeltet 
mIt del' germgen odeI' mIt del' hohen GesehWIndlgkelt. loh kann mIl' den Fall denken, daB lOh Stuckgut 
geladen habe, und daB das Stuckgut versehleden schwer 1st, daB lOh gezwungen bm, hauflg emmal die kleme 
GeschWIndlgkelt emzurucken, d. h. lCh gebrauche mehr Last und muB dazu dIe groBere Ubersetzung 
haben Wenn dws geschteht, so muB lOh, da Jetzt dIe Trommel den entgegenge&etzten Weg lnuft - del' 
Herr Vortrae;ende schuttelt den Kopf. leh bm dann VlellelOht uber dIe Art del' Ubersetzung meht unter-
1'1chtet. leh gebe dIesen Punkt auf. Das konnte lCh aus dem BIIde, so WIe es gegeben war, mcht entneh­
men (Zuruf: So etwas maeht man doch mcht!) - Warum 111cht? Das 1st doch bel allen DampfWInden so! 

Naeh Gebrauch del' Motoren werden die Kommutatoren derselben nachzubehen und zu lel111gen bem, 
cme Arbelt, dIe so hmgesagt, als emfach und lelOht ersehemt SIC 1St es auch, Sle erfordert abel' groBe 
GewlssenbaftlgkClt, gerade bel den Motoren, deren wasserdlOhte Kapselung me verletzt welden darl. Hler 
kommen Wlr zu dem groBen "Wenn" derVerwendung der Elekt1'1Zltat an EOI'd del' Handelsfoehlffe Wlrd 
es gelmgen, die Anlage so sohluBfrel zu halten, daB glOBere Verbager mcht vorkommen? Man halte nm 
111cht entgegen, daB unsere groBen Dampfer schon Immel' Elektrlzltat an Bord verwendeten. Man weIse 

_111cht auf den 1m elektnschen LlObt erstlahlenden glOBen Passaglerdampfer hm. HIel handelt eo slOh m 
prster Lime urn :Fraehtdampfel, d. h. Arbeltsdampfel', und zwar um kleme Del' Herr Vortragende el wahnt 
den 1000-t-Dampfer. 

HIer muB lOh mIt momen Kaboln und Motoren dIe geschutzten Raume verlabfoen und mlCh auf da& 
frew Deck begeben. Man stelle slCh emmal dIe elektnbche Motorwmde, f-O WIe sle uns dIe Abbildung zelgt, 
auf emem tlefhegenden MItteldeck emes 1000-t-Dampfers m schwerer See vorl lch glaube mcht, daB 
hlOr dlO wasserdlOhte Kapselung genugt, urn dIe Motoren vor Feuehtlgkeltseinflussen zu &Iehem. Es kommt 
hIe l' noch dazu, daB del' Motor hler ganz tlef hegt, eme Anordnung, dIe lOh au& pl'aktI.~ehen Grunden auch 
111cht fur ganz rlOhtlg halte. 

Aus dIeSel' Betnebsbetl'aohtungen folgt, daB die 13edlOnung und Wartung del' elektnschen MotO! WInde 
mcht WIe rue del' DampfWInde m dIe Hande eme& Beheblgen gelegt welden darf, sondern daB hlerfUl em 
besonders gewlssenhaftes und gut auogebJldetes Personal erfordorhoh 1st, und zwar sowohl an del' Be­
tnebsmaschme als auch zur BeaufslOhtlgung del' MotOlen wahrend dec; Ladebet1'1ebes, d h. Emstellung 
besonders ausgebJ.ldeten Personals 

Ais em groBer Vortell des Betrlebes 1st anzubehen dIe groBe Senkgeschwmdlgkelt, dIe bel leelem 
Haken 140%, bel Last blS zu 170% errelOhen kann. Diese SenkgebchWInmgkelt - m Frage kommt wohl 
nul' dIO des Hakens - wlI'd wedel' von del' DampfWInde, noeh von emer anderen Wmde errelOht. leh ware 
dem Herrn Vortragenden dankbar, wenn er slOh daruber auBern wUlde, WIe groB che Bela&tung des Hakens 
bel diesel' groBen Senkgec;ehWIndIgkelt 1St, denn lOh kaJm Hill' mcht denken, daB lOh mIt emel SenkgebchWIn-
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wgkelt von 1,3, Wle sw m dem Dlaglamrn angegeben 1st, bel gewohnhchem Haken und den ubbchen Rollen 
kem Aufschnellen deb speillgen SerIes auf del' Trommel bekommen werde. 

Em Nachteliist abel' s10her del', daB em an Bord oft vorkommender FaU- Gebrauch emer 'Wmde -
Immel' das AnsteUen des ganzen Aggregatb erfordert 

WlO steUt slOh demgegenuber del' Betneb emer Roholmotorladewll1de? Del' Roholmotor 1St del' em­
fachste Motor, den man slOh denken kal1l1. Er lE>t ebenso Wle we Dampfmaschme uberaU bekal1l1t und kal1l1 
von jedermalll1 bewent werden. Er erfullt auch dIe Bedmgung, daB er eme rohe Behandlung vertragen 
kann. In del' Bedlenung entsprlOht ell1e solche Roholmotorladewmde volhg del' emer Dampfwmde. Das 
AusfaUen emes Motors hmdert we ubrlgen durchaus mcht. 

In del' Reguherbarkelt enelOht del' zum Antrleb stehende Roholmotor den Elektromotor mcht ganz. 
Wahrend rue Umdrehungen des Elektromotors bel del' Wmde urn 50% gedrosselt werden konnen, konnen 
Sle bel dem Roholmotor nul' von 500 auf 280 gedrosselt werden. Das 1st urn 45%. Bel derselben Hub­
geschWlnwgkelt von 0,77 ware dIe germgste Hubgebchwmdlgkelt also 0,4 m gegen 0,38. 

HIerbel sel bemerkt, daB VeThuche nut emer elastrschen Kuppelung m Vorbeleltung E>md. Durch 
Verwendung emer s01chen Kuppelung wmde dann dIe Reguberfahlgkelt gle10h del' Dampfwmde sem 

Belm Haken der-i..ast blelbt del' Motor stehen, ohne das Weltcres gesehleht. Das Anwerfen des ange­
warmten Gluhkopfmotors 1St durch eme haIbe Umdrehung des Motors sehr lelCht zu errelChen. 

HInwelsen mochte lOh hlOr auf emen recht welt verbrelteten Irrtum Es 1St mcht wahl', daB em Roh­
oImotor bel langem Leerlauf abkuhlt, bO daB er meht wIedel nut Last anlaufen kann odeI' gal' btehenblelbt. 
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Das Gegenterl kann sogar emtreten, 
rue Gluhhaube kann bel Leerlauf sogal 
warmel werden. Wle wemg Bereeh­
tlgung dIe eben erwahnte Behauptung 
1m ubngen hat, mag daraus hervor­
gehen, daB Versuche fur Verwendung 
des Roholmotors zum Antrlebe von 
Rudelmaschmen beabE>1Ohtlgt smd. 

lch mochte nun noeh uber we An­
~ehaffungskosten red en Aus dleben Be­
t1'lebsbctrachtungen foIgt: eme 3000-
1250-kg-DampfWlnde ohne Rohr-

10 11 PSe lei tung kostet heute etwa 33000 1\1 
Nach den Angaben des Herrn Vor­
redners wurden we Kostcn von 10 elek­

tnsehen 3-t-Wmden cmsehheBhch Pnmalanlagc nut Dampfmaschme 1,2 l\irUlOnen betragen. NlOht nut 
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ell1gerechnet smd dIe Kabel Dab ware albo pro Wmde ca. 1200001\1 
Eme Roholmotor-Lade"'lnde kO'5tet rund 50 000 M pro Stuck. SIC ware also so teuel Wle we Dampf-

wmde, wcnn man dIe RohrlClt,ungen und Ventr1e bel del Dampfwmde dazu setzt. 
Es smd dIe Anlagekosten also fur dIe Roholmotor-La,dewmde mmdestens um 120% germget. 
Dann dIO Lade- und Entladekosten 
Del' Hen Vortragende gab fur den Lade- und Entladebet1'leb emeb 1000-t-SohIffe'5 folgende Kosten an: 
Fur Dampfwmden = 160001\1., fur elektl'lsche Wmden lmt Dampfzentrale = 5700 M , fur elektrische 

Wmden mIt Motorenzentrale = 6100 M 
Diese Zahlen smd, Wle del' Horr Vorttagondc m Remen IhagIammcn ZCIgte, gewonnen durch Me&sungen 

an emer odeI' zwel Wmden 
Wle steUt sloh del' Verbraueh abel belm Messen am Generator? Hler muBte lOh me~&en, urn den "'"Irk­

llOhen Kraftverbrauoh zu erhalten, denn del Generator 1st emmteg1'lerender Tell del' W'mde Daher moohte 
lOh annehmen, daB dIe \Verte = 5700 M 10SP 6100 M l1lcht ganz belegt smq 

DIO Grundflaehe dCl \Vmcle sehemt Idem Abel' bel emor e1ektl'lsehen Wmdc konunt dooh nooh mehr 
dazu. loh gebrauohe trotzdem &('hr VIel mehl Platz alb bOI emer DampfWlnde, denn lOh geblauehe noeh den 
Platz fur dIe an emem besonderen Platze untelzubnngenden Anlasser. 

Aueh we Unterhaltung~kobten emer elektl'lsehen \Vinde werden teUlel scm als dIe Unt,erhaltungskosten 
derDampfwmde DIe Reservetede smd teuror. leh bm gezwungon, Reserveanker mIt an Bord zu nehmen 

DIe Dampfw'lnde 1st m bezug auf rnre Reguherfahlgkelt, lhre Betl'leb;'blCherhert vorlaung noeh uner­
relcht. Sle 1st brlbg m lh1'er Ansehaffung und erfordert kem be;,ondels ausgebiidetes Personal. Platz, 
Raumbedarf und Gewleht I'3t gerlllg. DIe Reparaturen konnen m del Hauptsache dureh Bordpersonal 
erlewgt werden DIe elektl'l~ehe Motorladewmde hmkt hmter del Reguberfahlgkelt clel Dampfwlllde naeh 
Sle erfordert zur BecllCnung em groBeres, ber,onders gut ausgebtldetes Perr,onal. Fehler des Personals 
kOlll1en zu kostr,plebgen Ha varlCn fuhren, dIe, wenn SIC den Generator treffen, dIe ganze Wmdenanlage auBer 
Betneb setzen konnen, wa"! hauptsaehheh 1m Auslancle zu den unangenehmsten Folgen fuhren kann 
Del' RaUlnbodarf 1st groB. Dol' PreIS 1st urn 120% hoher als del' del' Dampfwmde Je klemer das SchIff, 
je leiehter solche Storungen Em groBer Vortell 1St (he gloBe SenkgesehWlndlgkelt des leelen Hakens 
HIerdurch kann we Lade- und Entladezelt erhebhch verlllllldert werden. Del' Blelll1r,toffverbraueh 1st 
naeh den Anga ben etwa em Drittel del' Dampfwmde 

Wenn lOh Jetzt noeh mIt zwel Worten auf dIe Roholmotor-Ladcwmde kommenkann, so wares mem Be­
streben, nul' emen VerglelOh dIeSel' drel Wmden zu brmgen, und lOh wolite zum SehIuB sagen, daB dIO Rohol­
motor-LadeWlnde m bezug auf Betne bskosten, l~1,UIll, Ansehaffungskosten aIle andern LadeWlndon ubertr Ifft 

Herr Ingemeur vom H 0 f f, a. G : 

Meme Herren I Del' Herr Vortragende hat uns sehr mteressante Berechnungen ubcr we \Vlrtsehaft­
hehkelt del elekt1'lseh betuebenen LadeWlncle gegeben El' hat aUerdmg<, dlese \Vntr,ehaftbehkelt nul' 
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auf rue PS-Hakenleistung bezogen. Daruber hmaus hat das Arbelten emer Ladewmde abel' noeh emeH 
groBen EmfluB auf rue Ausbeutungsmoghehkeit und damlt rue Wlrtsehafthchkelt des ganzen Schufe&. 
Dlese fordert em schnelles Laden und Loschen und von del' Ladewmde weltgehendste Betl'lebSSlCherhelt, 
euuaehste Beruenung und Anpassung del' Hubgeschwmrugkelt an dIe GroBe del' Last. DIe Wlrtschaft­
hehkelt emer elektl'lsch betrlebenen Ladewmde hangt also mcht nul' von del' Motorschaltung ab, sondern 
un wesenthchen noeh von del' Hakenlelstung plO Stunde bel gegebener Motorlelstung. Schnelles Laden und 
Loschen kurzt dIe LlegezClt des SchIffes ab, verrmgert Mannschaft&- und L16gegelder und erZlelt eme 
bessere AmortIsatIOn des ganzen SchIffes DIe hoehste Stundenlelstung am Haken wurde erZlelt werden, 
wenn del' Motor bel Jedem Hube dIe Vollastlelstung abgeben wurde, glelChgultlg welche Last am Haken 
hangt, d. h. wenn dIe HubgeschwmdIgkelt m glelChem MaGe stelgt, Wle das LastgeWlcht faUt. Ferner hangt 
die Stundenlelstung von del' SchneUIgkelt del' Elnleltung del' Bewegung, d. h. von del' Emfachheit und 
SH;Jherhelt del' BedIenung abo Storungen mfolge Beruenungsfehler &etzen dIe Stundenlelstung herab. 

DI6 Forderung des schnellen Ladens und Losehens, nach del' dI6 halbe Last doppelt so schnell und del' 
leere Haken 4--5 mal so schnell Wle dIe Vollast gehoben werden soIl, wurde wohl zuerst von Herrn Dll'ektol 
Goos von del' H. A. L. erhoben und uberstelgt dIe Lelstungsfahlgkelt del' Damp£ladewmde erhebhoh. Sle 
sehemt auf den ersten Bhok wesenthohe Alliorderungen an dIe Intelhgenz des Steuermannes zu steUen, 
del' ll'gendwelche Reguherungen elektl'lseher odeI' meehamseher Natur Je nach del' GroBe del' Last vornehmen 
muBte. Eme derartlge Wmde wurde abel, lOh WIll meht sagen mcht brauchbar 86m, abel' Sle entspraohc 
lllcht dem erstrebenswerten Zlele, Sl~ ware meht "bordmaBlg" Denn eme del Wlchtlgsten del' an eme 
LadeWlnde gestelltenBedIngungen 1St dIe, daB Sle von Jedem beheblgen m fremden Hafen geheuertenChmesen 
odeI' Malalen bedIent werden kann, ohne BedIenungsvorschrrlten, dIe del' Mann nebenbel mcht lesen kann. 
Auch grobe BedIenungsfehler dqrfen meht zu Haval'len fuhren. DaB man allen dIesen BedIngungen mIt 
euuachen, betl'lebs'>lCheren, und m iliren Elnzelhelten durchaus erprobten MItteln gerecht welden kann, 
zelgt dIe von del' A. E. G entwlOkelte und m ilirem mechamsche,n Tell von del' Bamag au&gefuhrte A. E. G­
Wmde. D16se Wmde arbeltet selt mehreren Monaten m angestrengtem Dauerbetl'lebe auf del' Deutschen 
Werft m H~mburg, ohne Jede Betl'lebsstorung zur voUen Zufl'ledenhClt del' WerftlCltung und VOl' allem 
auch des BedIenungsmannes, del' slCh gegen den Wlederembau del' fl uher dem gieichen Zwecke dIenenden 
DampfladeWlnde wegen des schnellen AI beitens und wegen del' Emfachhelt del' Bedienung strau bt. Del' 
Bedlenungsmann hat bel dIesel' Wmde nUl em- odeI' auszuschalten, dIe HubgeschwmdIgkelten stellen 
&leh vollkommen seibsttatig abhangIg vom Stlom also aueh von del' Last em 

Man kann al&o heute wohllll1t Recht sagen, daB del' Embau von DampfladeWlnden da, wo rue Mog­
hchkeit del' Beschaffung von elektrlscher Energle gegeben 1st, sowohl aus Grunden del' Wll'tschafthch­
kelt als auch aus Grunden del' emfachen BedIenung em Fehler 1St. 

lch mochte nun noch kurz auf dIe zu den LadeWlnden gehol'lgen Ladegeschnre zu spreohen kommen 
Del' Zapfen emes normalen 5-t-Ladeblocks hat emen Durchmesfoer von 40 und eme Lange von 70 mm 
Bel 5 t Last hat del' Zapfen des Ladeblocks am Auslegerkopf emen spezrlischen Flaehendruck von ca 
300 kg/qem bel emer Gleltge&chWlndIgkClt bls zu 0,15 m/see. Unter dlesen Arbeltsverhaltrussen 1st em 
WarInlaufen und Fres&en des Zapfens unvermeldheh. Wll' qualen uns am elektl'lschen Tell, lCh mochte 
sagen nut Bruchtellen von Prozenten, und hlel werden m Jeder Rolle 5-10% unnutz m ReI bung und WarnlC 
umgesetzt. leh glau be meme&teIIs, daB hlel del' Embau von Kugellagern AbhlIfe I'lchafft. Bel emer den 
Bordverhaltmssen angepaBten KOll&truktlOn und DlmenslOruerung "erden S16 slOh bowah} on. 

Herr Gehelmer Obcrbaurat Glauort: 

Meme Herren I 1m Gegensatz zur Handelsmarme smcl m del' Kneg&marme schon mehIfach elektl'lsche 
Wmdenwerke verwendet worden, dIe hlnslOhthch Anlage, Betrleb und 'Vnt5chafthchkelt durehaus dIe 
Vorzugo gezelgt haben, die del' Vortragende uns iuer dalgelegt hat leh glaube aueh, daB dIe Befurehtung, 
dIe emer memer Vorrednel, Herr Lothe&, auGelte, daB gelade auf den klomeren HandelsschIffen dIe Be­
tl'lebSSlOherhelt rucht genugen wUlde, lllcht gerechtfertIgt 1St, denn das, ,was dIe elektrisohen Anlagen auf 
Torpedobooten und U-BootBn au&gehalten haben, dmfte mmdestens ebenE>o groB sem als das, was Ihnen 
auf klemen Handelsschlffen geboten \Vlrd Es kommt also nul' darauf an, daB dIese elektl'lschen Anlagen 
rlChtIg durchgebildet werden. 

Wenn nun auf den Handol&"cluffen elektl'lsche 'Vmdenwerke noch lllcht m clem MaBe verwendet 
worden smd, so hegt da., memes Erachtens auGer an emem ge\VlSSen Beharrungsvermogen und emer gewissen 
konservativen Geslnnung del' Reederelen und SchIffswerften VOl' allem aueh daran, daB man emem Tell 
del' elektrI&chen Anlage keme genugende Boachtung geschenkt hat, und das &md dIe SlCherungen Herr 
Lothes hat Ja auch gerade auf dIesen wunden Punkt hmge\VleSen, Uldem er sagte: 'Venn dIe SlOherung 
durchsdhlagt, so dauett da., soundso lange, blS eme neue emge!,etzt wlrd, das glbt Verzogelungen 1m Lade­
geschaft odeI' auch lrgendwelche Storungen lin Ladevorgang selbst. Es 1St dIe,> em Vorwurf, del' mIl' auch 
oft entgegengehalten WOlden 1St, wenn e., slOh darum haudelte, ob eUle Anlage elektl'lsch odeI' mIt Dampf 
angetl'leben werden solite Dann h16B es. Da blaucht bloB eme SlOhel ung durchzuschlagen, dann steht 
dIe ganze Karre still. 

Meme Herren I DIe SlOhOl ung l&t Ja beHll Elektromotor l10twenrug 1m Gegensatz zu emer Dampf­
masehme. Wenn dIe Dampfmaschme uberlastet Wlrd, Iauft &le eben lang&amer odeI' bleIbt stehen. Em 
Motor hat dagegen eUle unbegrenzte Stromaufnahme. Er hat mfolgedessen auch bel hoherer ArbOltsleistung 
em entspreehend hoheles Drehmoment. Abel' dIesel' Vorzug gegenuber del' Dampfmaschme hat auch den 
enormen NachteIl, daB del' Motor ubeIla&tet werden kann, daB er dabel zu sehr erwarmt \Vlrd und dann 
Schaden leidet. Dagegen muB e1' gesehutzt werden. Das maehte man £ruher mlt emer SchmelzslOherung. 
Diese SchmelzslOherung muB emmal so bemesson werden, daB Sle auf sehr groBe Strombelastungen, d16 
einem KurzschluB glelChkommen, momentan an&pl'lcht, und daB eme geWlsse Verzogerung 1m Dureh­
brennen eUltl'ltt, wenn nul' eme germgere Uberlastung stattfmdet. Diese BedIngungen lassen slOh abeI'm 
vollkommener WeIse nul' schwer miteUlander verbmden. Wenn man emen Motor moht uberslChern will, 
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~o kommt ma,n l1leIstens dazu, daB er zu &chwach ge&IChert 1St, daB also bm StlOmstoBen, die hm­
sIChthch del' Erwarmung dem Motor noch gar mcht gefahrhch welden konnen, dIe SIChel ung berelts 
durchschlagt. 

Um nun rue&es lastige Durchschlagen del' SlOhcrung zu vermeldcn, hat man zu belb&ttatlgen Aus­
<,chaltern gegrlffcn, dIe Ja, welID sle herausfallen, leICht Wieder emgelegt werden konnen Man kurzt also 
das Ges~aft des Wledermbetnebsetzcns des Motors etwas abo Damit 1st abel' noch mcht so sehr vICI ge­
wonnen. Urn nun bel ll'gendwelcher Stromerhohung dlese Automaten mcht so schnell zum Herausspnngen 
zu bllngen, baute man Verzogerungen em. Man schaltete lrgendwelche Laufwerke em, rue zunachst beml 
Anzlehen emes Elektromagneten m Bewegung gesetzt ,,~urden und el&t nach dem Ablauf cmel geWlssen 
ZeIt den Automaten zum Heraussprmgen brachten. Danut war schon etwas gewonnen. Immcrhm wurde, 
welID man rue Berungungen, rue gestellt waren, rlOhtig erfullen wollte und welID man allen Betnebbverhalt­
mb&en gerecht werden wollte, em auBerordenthch komphzlerter Mechamsmus geschaffen. VOl' allen Dmgcn 
hatten auch ruese Automaten nut Laufwerk den NachteIl, daB Sle emen Punkt mcht beruckslOhtlgten, 
daB del' Motor gegen eme mehrfach aufemanderfolgende Uberlastung mcht genugend geschutzt wurde 
Man kOlIDte also Immel' gerade bis an rue Grenze den Motor uberlasten, dann Wieder auf Normallast zuruck­
gehen, dann Wleder uberlasten; und wenn rueses SpIel slOh zufallig odeI' abslOhthch eme genugende ZeIt 
fortsetzte, so wurde del' Motor doch uberlastet, ohne daB del' Automat zum Ansprechen kam. 

Del' wesenthche Fehler m dem ganzen bl&herlgen SICherungssystem hegt darm, daB man den Motor 
gegen Strom schutzt und niOOt dagegen, wogegen er elgenthch geschutzt werden sollte, gegen zu groBe 
Erwarmung. Man macht zum KrlterlUm del' Ausschaltung ledlghch eme geWIsse Stromstarke. Auf Sle 
kommt es abel' gar mcht an. Es 1st vollkommen glelchgultlg, welchen Strom del' Motor vorubergehend 
aufmmmt, sondern 1illch mteresSlert nul', welche Menge von dlesem StroQl 1m Motor m Warme umgesetzt 
Wlrd, und ob del' Motor dadurch zu sehr erwarmt WIrd, delID nul' dIe Warme kalID dem Motor auf rue 
Dauer gefahrhch werden, indem SIe dIe IsolatIOn zerstort 

Von ruesem Gedanken ausgehend 1st schon wahrcnd des Kneges m del' Knegsmarme del' Versuch 
gemacht worden, rue Motore durch WarmeslOherungen zu schutzen, durch thermlsche Zeltelemente, dIe 
mcht auf rue StlOmstarke, sondern lerughch auf rue Warme, me m del' Maschme erzeugt \Vlrd, ansprechen. 
Man kann Sle ausfuhren mFaI'm emes Stopsels aus leICht sehmelzbarem Metall odeI' m Form eIDer mIt 
eIDer lelOht veldampfenden Flusslgkelt gefullten Rohre, deren Gasmhalt bel del' Erwarmung slOh ausdehnt 
und nutteis emer Membran auf emen Kontaktstlft wll'kt o. dgl. Das smd alles Fragen del' weiteren Aus­
fuhrung DIe Hauptsache 1St, daB das PrIDZlp zur Geltung kommt, daB man ledIghch den Motor gegen 
dIe Warme schutzt, daB man also dIe Warme zum Krltermm des Aus::,ehaltens macht und mcht WIe bisher 
(he Stromstarke 

LeIder slud dICse Arbelten, dIe schon zu Vlelversprechenden Ansatzen gefuhrt haben, mfolge des Auf­
horens del' Marmebautatlgkelt unterbrochen worden. Ubcr emzelnc Ausfuhrungen sCltens del' A. E. G. 
1St abel' schon m del' Elektrotechmschen Zeltschnft berlchtet worden; und lCh hoffe, daB es gelmgen Wlrd, 
(hese Frage gerade grundsatzheh zur Erorterung zu stellen. Sle wurde bellhIer BeJahung zu emer vollstan­
digen Umwalzung unseres blsherlgen SlOherungsbYbtems fuhren 

Meme Herren, es schemt, als ob dIeS eme an und fur SICh genngfugIge Sache 1St Aber fur dIe Betneb&­
bicherhClt des Motors hegt rueI'm memer AnsICht naeh em ganz fundamentaler Gedanke, der wClter verfolgt 
und wOIter durchgebJldet werden muB, wenn WIr bOI den elektrlsehen Anlagen an Bord zu del' unberungten 
SlOherhelt gelangen wollen, deren sICh bIsher dIe Dampfmasehmenanlagen erfteuten. (BeIfall) 

Herr Obermgemeur Goos: 

Meme Herren! Dw Bestrebungen, dIe elektusche Wmde auf Dampfschlffen emzufuhIen, &md Ja 
nlCht neu. Besonders dIe Hamburg-Amel'lka-LIme hat diesen Bestrebungen Hnmer behi sympathllsch 
gegenubergestanden. Sehon VOl' zwanzlg Jahren haben WIr Versuehe nut elektnschen Wmden gemacht, 
dIe abel' sehr sehlecht ausgefallen smd. DIe Elektrotechmker haben 1111t ahnhchen Betlachtungen und 
Rechnungen, WIe sle heute Herr Bahl gemacht hat, wIcderholt den Reederelen nahegeJegt, den elektm;chen 
\Vmdenbetneb emzufuhren, daB dIes mcht geschehen Ibt, lag emmal daran, daB eben eme betl'lebssIChere 
elektl'lsehe Wmde meht vorhanden war. Auf Dampfsehlffen elektrlE'chen Betneb emzufuhren, haben ·W11' 

nach unseren Bereehnungen fur unWlrtsehafthch gefunden. DIe Pnmaranlagen smd Jedenfalb auf Dampf­
':!Chlffen, dIe m erster Lime m Frage kommen - das smd dIO groBen Passagter-und Fraehtdampfer, dIe fruheren 
P-Dampfer del' Hamburg-Amenka-Lime - gar mcht dazu geelgnet. Man muBte dIe Pnmaranlage wesenthch 
vergroBern und auBeIdem muBte man Immel' emen Kessel fur den Hafenbetneb m Betneb halten, so 
daB man dIe Leerlaufarbelt des Kessels doch gehabt und die Ersparms m del' Wmdenal'belt eme so groBe 
Rolle meht gebplelt hatte 

Naturhch lag dIe Frage etwa& anders, als dIO ?I1:otorschlffe m DIenst ge&tellt wurden. Da war, ·Wle 
Herr Meyer schon ganz nehtig sagte, em Tell del' Pnmaranlage bel'Clts vorhanden, und man war gezwungen, 
ohnehln emen Tell del' HIlf'3masehmen elektrlsch anzutrelben Es lag nun auf del Hanel, den gef-ltmten 
Htlfsmasehmenbetneb, al'3o aueh den DeckhlIfbmaschmenbetneb, elektl'lseh anzubIldell 

lch muB Herrn Bahl dann belstImmen, dIe ~rste FIrma, dIe 111el bozubagell bahnbl'eehend vorge!:Sangen 
1St, war Burmel':!wr & Wam, m Velbmdung mIt del' OJ,tabJatisehen Dampfbchlffahrts Co Die Hamburg­
Amel'lka-Llme hat Ja seIDerzelt von dlebcr Ge'3ellsehaft em Motorsehlff gekauft, "Ohl'lbtlan X" Dleses 
SchIff hatte fur dIe gesamten HtlfsmaschIllen, auch fur cbe WIllden, elektrlsehen Antueb Abel' diese elck­
t,l'lsehen Wmden waren derart bchiecht, daB das Bedwnung&personal noeh heute mIt Unbehagen an Jene 
ZeIt zuruekdenkt. Wlr konnten me"e WIllden fur Loseh- und Ladezweeke nur durch Nachtarbelt und mIt 
emem besonderen Stamm von Elektl'lkern klarhalten DIe Hamburg-Amel'lka-LIme hat damalt! erwogen, 
ob es 111eht nehtlger seI, rue elektl'lschen Wmden heraubzmelBell und Dampfwmden emzubauen Da& 
wurde dem elektl'lschen Wmdenbetl'leb ganz unberechenbaren Schaden !:Setan haben, und damals haben 
ehe Slemenb-Sclmekelt-"\Verke, dIe dle<;e WIllden gchefelt habpl1, chp,> aueh erkannt 
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Herr Dlrektor Mollier hat slCh dann dafur emger,etzt, daB WIT doeh noeh emmal den Versueh mIt 
elektnr:.ehen Wmden maehten; da lr:.t dann dlese Wmde entstanden, rue Herr Bahl heute hler gesehudert 
hat. Sle hat r:.lCh tatsaehheh auf Motorsehlff "Seeundus" 1m groBen und ganzen gut bewahrt, so daB WIr keme 
Bedenken getragen haben, 4 Motorsehrlfe, me sICh ]etzt 1lll Bau befmden, WIeder mIt denselben Wmden 
auszurustcn. Allerrungs haben Vlele andere elektrIsehe Wmden, rue WIr noeh auf anderen Sehlffen em­
gebaut haben, aIle rue Nachteue gehabt, rue hler dargelegt worden smd; rue NebensehluBmotoren hatten 
rue langsame Senkung des leeren Hakens. Wlr haben kurz1leh noeh auf emem Sehlffe, das Wlr wahrend 
des Kneges an Holland verkauften, eme Hillsschaltung machen mussen, weJl rue Jetzlgen Elgentumer 
mIt del' langsamen Senkung des leeren Hakens rueht emverstanden waren. Es 1St hler Ja aueh schon von 
del' Wmde, me rue A. E. G. durehgeblldet hat, rue Rede gewesen. Dlese Wmde hat emen Hauptstrom­
motor mIt NebenschluBeharaktenst1k be1m Senken. WIr haben ruese Wmde fl,uf dem Prufstand naeh 
allen RIChtungen ausprob1ert und sle hat allen Anforderungen so entsprochen, WIe rueJeruge del' Slemem­
Schuekert-Werke. Sle hat rue Vorteile, rue del' Hauptstrommotor uberhaupt hat, rue Gesehwmrugkelt 
paBt slCh del' Last sehr gut an Man hat kem doppeltes Vorgelege fur rue groBere Last notIg und me Wmde 
1st an und fur sICh b1lliger. Sle hat allerrungs eme bedeutende .Anlaufstromstarke und es 1St rucht au&ge­
sehlossen, daB VlellelCht rue Pr1lllaranlage dadurch beemfluBt WIrd. Abel' man konnte ruese .Anlaufstrom­
starke ja dureh Embau emer wCltcren Schutze noch etwas herunterbnngen. 

Belde Wmden haben slCherhch lhre VorteJle und Ih1'6 NachteJle. Da aueh elruge Seluffe del' Hambmg­
Amenka-L1rue mIt del' A. E. G.-Wmde ausgerustet werden, so werden WIr bald erkennen konnen, m welehem 
FaIle man rue eme oder rue andere Wmde verwenden muB. 

Fur me RoholWInde, rue Herr Lothes hler beschrIeben hat, kann lCh mlCh Jedenfalls zunachbt noeh 
mcht erwarmen, denn mit dem Gluhkopfmotor haben WIr an Bord sehr schleehte Erfahrungen gemacht. 
leh habe kurzheh noeh auf emem Motorschlff emen Gluhkopfmotor geschen, del' eme Dynamomaselune 
antneb und dauernd rauchte Zu emer emwandfreICn Verbrennung 1St es bel dlesem wahrend del' ganzen 
Probefahrt uberhaupt rneht gekommen. 

Jedenfulls smd me Reederewn abel' doch den elektl'lSehen FIrmen sehr dankbar, daB Sle rueses Problem 
del elektnsehen LadeWInde m Angnff genommen haben und daB es den belden Fll'men auf versehledenen 
Wegen gelungen 1St, das Problem emwandfrel zu losen. 

Herr Dlpl.-lng. Bahl (SchluBwort). 

Meme Herren I leh kann den Henen D1skusslOnsrednern nul' danken fur dw mtereSEanten Beltrage, 
welehe sle zu dem Gegenstand des Vortrages gehefert haben; msbesondere beg ruBe lOh es, daB Herr Dll'ektOl 
Blaum uns aueh den mecharnschen Tell del' elektrlsehen LadeWInden 1m Bllde vorgefuhrt hat. lch mochte 
dIe Gelegenhelt benutzen, lhm h1er fur das gute ZmammenarbClten zu danken, welches blsher ZWIc,chen den 
Atlaswerken und den Slemens-Schuckert-Werken stattgefunden hat lch hoffe, daB es aueh welterhm 
bestehen und dazu beltragen WIrd, del' deut~ehen Schlffahrt dlC Betnebsm1ttel zu Bchaffen, deren Sle zum 
erfolgrelChen Wettbewerb bedad. 

Den SchluBsatz memes Vortrages mochte lOh noch dahm erganzen, daB auch del' Norddeutsche Lloyd 
schon fruhzeltIg Versuche mIt elektnsehen LadeWInden angebtellt und 1m Jahre 1893 rue "Darmr,tadt", 
1895 den "Prmz HemrICh" und 1897 rue "Bremen" mIt elektl'lschen LadcWInden ausgeru&tet hat, (he 
durehaus befrledigend arbelteten. 

Bezughch des Dberlastungsschutzes del' LadeWInden smd die Slemens-Schuckelt-Werke von del' Er­
wagung ausgegangen, daB das Emsetzen emer neuen SlCherung naeh ]eder Uberschleltung des Hochst­
stromes eme unzulassIge Betnebsuntcrbrechung des Ladegec,chaftes bedeuten wurde. DIe elektmchen Lade­
WInden smd daher mIt emer MaXImalsehutze ausgerustet Dws 1St em r,elbsttatJger Schalter, welcher bel 
Uberlastung aus~ehaltet. Er wtrd bofort selbsttatlg WIeder emge&ehaltet, f>obald del' Beruenungl>mann 
semen Steuerschaltcr m Au&&chaltstellung brmgt und dann WIeder anfahl't 

Naturheh muB mZWlschen dIe Ursache der Uberlastung, z. B. Unterhaken der Last, beseltlgt WOlden 
sem lnI ubngen WIrd del' Motor 1>0 reIChheh bemer:.sen, Wle es del' Betrleb verlangt, so daB eme unzular:.slgo 
Erwarmung desl>elben durch dauernde Uberla&tung kaum vorkommen kann. DICS Verfahren hat sICh m 
del' PraXIS blsher bewahrt. DIC MaXlmalsehutze sIChert albo rue Wmde hauptsachhch gegen Bruch 

DIe meehamsehe Umkupplung auf verschledene Gcschwmrugkelten 1St von den Atlaswerken &0 am­
gebJldet, daB slOh dabe! dIe Drehnehtung del' TlOmmel rneht andert. 

Das UrteJl ubel dIe Wmde mIt Roholmotor konnen WIr wohl ruhlg der Praxlb uberlassen Es 1St wohl 
denkbar, daB auch Sle m gewlssen Fallen zweckmaBlge Verwendung fmdet; lOh glau be abel', daB auf groBelen 
Schrlfen wohl der elektnsehen Wmde der Platz vorbehalten sem WIrd. 

Del Vorr:.ltzende Herr Gehe1mer Reglerungslat Professor Dr -lng. Busley: 

Meme Herren' Herr Dlpl -lng. Bahl hat uns auf em Geblet gefuhrt, welches fur den modernen Schrlfl>­
masehmenbauer von Immel' groBerer Bedeutung WIld Aus r:.emen lehrrelChen AusfUhrungen konnten 
WIr entnehmen, zu welch en Ersparrnssen dIe eIektnsche Sehrlfslarlewmde gegonuber del' blShol'1gen Dampf­
ladewmde fuhren kann. lch gebtatte mll deshalb, Herrn Bahl unseren verbmdhehsten Dank auszu­
sprechen, daB or angeslehts des Wlederaufbaues del' Handelsflotte dIe Schrlfbauer und Reeder auf rueFen 
Umstand aufmerbam gemacht hat. (Lebhafter Betfall ) 



TIber Schifltswiderstand auf bescbrankter Wassertiefe. 
Vorgetragen von Dr -Ing. H. M. Weitbrecht, Stettm. 

I. Gesehiehtliches. 

1m Herbst 1918 wurde bei der Probefahrt eines groBen Torpedobootes durch 
emen Wechsel der \\1 assertiefe von \venigen Metern bei gleicher Leistung ein 
GeschwindigkeItszuwachs von etwa einem Knoten erzielt. Nach dem Durch­
laufen der Meile fiel von einem OffizIer der Besatzung die AuBerung: "Wenn 
lOh nicht selbst dabeIgewesen ware, willde ich dIes nie fur moglich halt en lmd aile 
Erzahlungen als AufschneIderei betrachten." Dlese Bemerkung zeigt, wie wenig 
- trotz gel egentlicher Erorterungen in Fachkreisen - die Bedeutung der Wasser­
tiefe fill die Geschwindigkeit eines Schiffes in der OffentlichkeIt bekannt ist. 

Man sprlCht von beschrankter Wassertiefe oder flachem Wasser und versteht 
darunter Wasser seitlich unbegrenzter Ausdehnung, aber beschrankter Tiefe 1m 
Geg ensatz zu Wasser in Kanalen, wo Seiten -un d Tiefenausdehnung beschrankt smd. 
U nter beschrankter Wassertiefe verst and man seither Wassertiefen von wernger als 
60 m. Diese Untersuchung weist nach, daB die Wassertiefe als beschrankt zu be­
zeichnen ist, sobald sie weniger als das 20fache des Tiefgangs betragt. Ob sie sich 
bemerkbar macht, hangt dann nur von der Geschwindlgkeit des Fahrzeuges ab 

Nach der Einfuhrung der Wlderstandsbestimmung durch Schleppversuche 
im Behalter hat man es bald auch untemommen, der auf flachem Wasser beobach­
teten Widerstandsvermehrung durch den Versuch naherzukommen. 

Dber den Wert der Schleppversuche ist in der Praxis lange gestntten worden. 
Reute 1st dIe Moglichkelt, durch Schleppversuch die voraussichtliche Maschinen­
leistung zu bestlmmen, wohl allgemein anerkannt, aber wie bei den Widerstands­
formeln nur unter Anlehnung an ein ahnhches, bereits ausgefiihrtes Schiff. 
Zweifeilos bietet der Schleppversuch ohne Schrauben an und fUr sich die Mog­
hchkeit, aus verschiedenen Linienentwilrfen fill die glelOhe Verdrangung die 
gunstigsten Formen auszuwahlen. Der Erfolg bei der Probefahrt 1st daIDlt 
jedoch noch nicht immer gewahrlelstet, da dIe notwendige MaschinenleIstung 
mcht allein von der SChlffsform, sondern auch von dem Wirkungsgrad der 
Schrauben stark abhangig ist. 

Die Wlssenschaftliche Berechtigung zur V ornahme von Schleppversuchen 
fur tiefes Wasser 1st nachgewiesen. Es tragt sich nur, ob bei der Vornahme von 
Schleppversuchen auf beschrankter Wassertiefe dieselben Voraussetzungen wie 
beim Schleppversuch auf unbeschrankter Wassertiefe giiltig sind. Anzeichen 
sprechen dafiir, daB fUr den Schleppversuch auf beschrankter Wassertiefe das 
Froudesche Gesetz nicht mehr unbedingt gilt. 
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Veroffenthchungen liber Flachwasserfahrten haben stattgefunden: 

A. Probefahrten: 
1. Torpedoboot Makrelen. Engeneering 7. 9. 1894 von Kapt. Ras­

mussen. (Zusammenstellung p 2 u. 3). 
2. Deutsches Torpedoboot. Zeitschrift des Vereins deutscher In­

genieure 10. 12. 1904 von Baumeister Paulus. (Zusammenstellung pI). 

B. Schle ppvers uche: 
1. Torpedo boot. Transactions of the Institution of Naval Architects 

1900. Major Rota. (Zusammenstellung s 1). 
2. Fl uBdampfer. Besprechung des obigen Vortrages. (Zusammenstel­

lung s 2). 
3. Torpedozerstorer. Transactions of the Institution of Naval Archi­

tects 1905. Mr. Yarrow. 

Dlese Veroffentlichungen sind vereinigt in dem Buch: 
"Speed and Power of Ships" von D. W. Taylor Newyork 1911, 

wobei no~h Angaben liber Schleppversuche aufgenommen sind, die mit einem 
Zerstorermodell in der Schleppanstalt der Vereinigten Staaten ausgefuhrt wurden 
(Zusammenstellung s 3). 

Nachstehend eine Zusammenstellung der Schiffe und Modelle, deren Probe­
fahrten bzw. Schleppversuche bei dieser Arbeit verwendet wurden und dIe 
zugehorigen KonstruktlOnskoefflzienten. Letztere sind, soweit Angaben fehlten, 
geschatzt und in diesem FaIle besonders kenntlich gemacht. Die Abb. 1-13 zeigten 
dIe zu den einzelnen SchIffen und Modellen gehorigen Kurvenwerte. 

II .. Gegenstand der Untersuchung. 

DIe ersten Untersuchungen uber die Wlderstandsvermehrung auf flachem 
Wasser beschaftigten slCh mit der Frage, mit welcher gToBten Geschwmdigkeit 
em Fahrzeug auf einer bestimmten vVassertlefe vorwartsgetrieben werden k6nne, 
ohne daB die Wassertiefe eine Stelgerung der notwendigen Maschinenleistung 
bedmgt. Major Rota hat seine Versuche hauptsachlich m dIeser Richtung 
ausgewertet und Grenzgeschwindigkelten fUr dIe verschiedenen vVassertIefen 
festgelegt. Mit der Steigerung der Sclliffsgeschwindigkeit anderte slCh dIe Frage­
s~ellung dahm: Welche Geschwindigkeit muB dem Schiff mindestens erteilt 
"verden, um den Bereich, mnerhalb dessen eme Vermehrung der Maschmen­
leistung auf beschr1.inkter vVassertlefe eintntt, zu vermeIden '2 Dlese Geschwindig­
keIten liegen im allgemeinen so hoch, daB Sle nur von schnellen K.rlegsfahrzeugen 
errelCht werden. 

Die Anforderungen des Krieges, insbesondere dIe haufIge Bewegung der 
Fahrzeuge in den flachen Ufergewassern, dIe Steigerung der Marschgeschwindig­
keit wegen der U-Bootsgefahr und die lmmer starker werdende Notwendlgkeit, 
mit den Betriebsstoffen zu sparen, beWlrkten, daB in den letzten Knegsjahren 
insbesondere fur dIe Torpedoboote die Erfilllung ihrer vertraglichen Leistung 
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auf beschrankter Wassertiefe, im aIlgemeinen auf 25 m, vorgeschrieben wurde. 
Um die Gewahrleistung fiir den Dampfverbrauch iibernehmen zu konnen, galt 
es daher schon im voraus zu bestimmen, um wleviel rue Leistung auf del' VOl'· 

geschriebenen Wassertiefe bei einer bestnnmten Geschwmdigkeit zunahm. 
Die dabei auftauchenden Fragen sind sehr mannigfach und konnen nach 

folgenden Hauptgesiehtspunkten getrennt werden: 
1. \V 0 Hingt die Steigerung del' Maschinenleistung an ? 
2. W 0 ist sie am groBten ? s 

3. Welchen Betrag erreicht dIe groBte Steigerung? 
4. W 0 erfolgt die Uberschneidung del' Leistungskurven fur £laches und tiefes 

Wasser? 
5. Welchen Betrag errelOht die groBte Verminderung ? 
Es ist zweifellos, daB aIle diese Fragen mit del' WeUenblldung zusammen­

hangen. Dies zeIgt deutlich die vVeIlenbildung bel emer Fahrt auf flachem Wasser 
mit steigender GeschwindIgkeit. Die Bug- und Heckwelle ist, je flacher das 
Wasser, um so frhher m groBer Breite scharf ausgebildet und WITd mit wachsender 
GeschwindIgkeIt immer hoher, ebenso vermehrt slOh dIe N eIgung des SchIffes 
nach achtern. SchheBhch hegt der Kamm del' Heckwelle wenige Meter hinter 
dem SChIff weit hoher als das Oberdeck, die Welle uberkammt sich nach dem 
SChIff zu. BeI weiter anwachsender GeschwindIgkeit Bchiebt sICh das SChIff 
aUI die Bugwelle, die Heckwelle faUt zunachst unmittelbar hinter dem SchIff 
zUsammen, dann auch mehr nach der Seite zu. Die Neigung des Schiffes wlrd 
geringer und schheBlich ist dIe eigentliche Heckwelle bemahe ganz verschwunden, 
jedenfalls weit geringer als auf unbeschrankter vVassertiefe Auf derselben 
WassertIefe sind bei gleICher Geschwmdlgkeit dle Wellen um so hoher, je groBer 
das SChIff 1st. 

Die vorliegende Arbeit hat sich dIe Aufgabe gestellt, an Hand der Probefahrten 
und Schleppversuche von den oben gestellten Fragen besonders dIe Fragen 2 
und 3 zu untersuchen. Dm zu einem fUr die Praxis verwertbaren Ergebms 
zu kommen, muss en jedoch auch dIe Fragen 1 und 4 gestreift werden. 

ID. Untersuchung del' Probefahrtsergebnisse. 
a) Kritische Geschwindigkeit. 

Ein Versuch, dIe voraussichthch notwendlge Leistung fhr dIe in der Zusam­
'lllenstellung, p 4 bis p 7 aufgefiihrten Torpedoboote unter Zuhilfenahme del' 
Taylorschen Prozentkurven zu bestimmen, schlug fehl, trotzdem die Ver­
gleIChszahlen nicht zu weit vonemander ab lagen. Man kOlmte nicht emmal 
den von T a y lor erhoHten Erfolg erzielen, namlich "hochstens eine eImger­
maBen richtige Annaherung." 

DIe zufalhge Vereinigung der Kurven fill dIe verhaltnismaBige Zunahme 
der Lelstung von zwei verschiedenen Torpedobooten auf derselben "\VassertIefe 
- Abb. 1--4 - zeIgte das hberraschende Ergebnis, daB dIe verhaltnismaBIg 
groBte LelstungssteIgerung, d. h. dIe Flachwasserleistung, berechnet als VICl-
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faches der Tiefwasserleistung, bei beIden Booten bei derselben Geschwindigkelt 
eintrat. Eine Nachprufung bei anderen Torpedobooten verschiedener GroBe -
Abb. 5, 6 und 7 - zeigte ein ahnhches Ergebnis, namlich dIe verhaltnis­
maBig groBte Zunahme der Leistung fur die gleiche GeschwindigkeIt auf einer 
bestimmten Wassertiefe. Es lag daher die Vermutung nahe, daB j eder Wasser-

SO{J(}O 

Bez L ;;;; 0 j3 

(t9 106,0 ~$ 21JS6 4811 Bez L 7; !l jJ 
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Abb 2 Abb 4 

Abb 1-4 Masciunenlelstung bel stelgender Ge~chwlDdJgkelt 

tIefe ei ne bestlmmte Geschwmdlgkeit entspncht, bel welcher dIe verhaltnis­
mai31g groi3te Zunahme des Wlderstandes und damit der Leistung erfolgt. Dlese 
GeschwindlgkeIt 1St welterhm mit "kntlsche Geschwindigkelt VA." bezeichnet. 

Abb. 14 glbt eine SchauhIlle, welche dIe Beziehung zWIschen Wassertiefe 
Tw und kritischer Geschwmdigkelt Vk ausdruckt. DaB dIe bel den Probe­
fahrten ganz verschiedener Schlffe el'lmttelten Einzelwerte fast genau auf dIe 
strakende Kurve fallen, 1St gewlssermaBen der Bewels fur das Bestehen der 
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kl'itischen Geschwindlgkeit. Die nachfolgende Zusammenstellung 
ziehung zahlenmiif3ig und zwal' entspl'lCht: 

glbt die Be-

30 40111 T w 4 5 6 8 10 12 16 20 25 
V'" 11,8 13,2 14,5 16,4 18,2 19,8 22,2 24,6 26,9 29,2 32,6 ~!' 

Die kritischen Geschwindigkeiten vel'­
halten sich ungeHihr wie die 2,4 te 
Wurzel aus den zugehol'igen Wassel'­
tiefen. Angenahert kann man sagen 

2 4 -~--

V4 =7,1 YTw. 
In dem Buch von T a y lor sind die 

Kurven der Pl'obefahrteI;l. auf beschl'ank­
ter Wassertiefe abhangig von dem Vel'­
haltnis: Geschwmdigkeit zu 'Vurzel aus 

Bez 

Tt1 

Tt.a 

J7-3 

L, 

~tl 

f'>;S 

" 

del' Lange abgesetzt im Anhalt an das 
Fl'oudesche Gesetz, wonach sich die 
zugehol'igen Oesch windigkeiten nach den 

d Ab .. /(/1/ltO/l 10 Quadratwurzeln el' messungen ent-
sprechen. Dieses Ve:rfahl'en ist jedoch 
unzulassig. Denn wenn auf zwei verschie-
denen Wassertiefen zwei Schiffe sich be-
wegen, del'en Abmessungen zueinandel' 
im Vel'haltnis del' Wassel'tlefen stehen, so 
miiBten nach dem Fl'oudeschen Oesetz 
slCh dIe krItischen Geschwinrugkeiten Wle 

Abb 5 

7C 0 jJ 

~!J1i ,lfOO illS 

~17 10? Q7Z 

1,31 1Z{) q?3 

15 

Maschmenlelstung auf tlefem Wasser 

,,/(ntJIen 10 
die Quadratwurzeln aus den Abmessungen 
also auch aus den Wassertiefen verhalten, 
wahrend sie nach dem Erfahrungsgesetz 
den 2,4ten Wurzeln aus den Wassertiefen 
entsprechen. 

Abb 6 V~rhh.ltllismaBlge Zunahme der Lelstung fur 
P, auf 7, 10 und 15 m Wa~sertlefe 

1 

b) GroBe del' Widerstandsvermehrung. 
~ G 

~ 
~ 

N ach der Fl'age, wo die groBte ver- =4tS<f} ~ 9 

haltmsmaBige Zunahme stattfmdet, ist noch =0,191 7;.-as,.9cm t 
~e Frage zu beantworten, wie groB dlese ~:4':} T"..~f1,'Ism::;:: 
verhaltnismaBige Zunahme ist. Es tritt 1.. Zf) M 

dabel dIe SchWierigkeit auf, eine geeignete Abb 7 VerhaltmsmiiBlge Zunallme der LClstung fur 
P2 und Ps auf 3,67, 6,96 und 11,45 m Wabsertlefe 

VergleichsgroBe zu finden. 
Die Verha,ltnisse: Lange zur Schiffsbreite, Bl'eite zum Tiefgang, Schade 

der Wasserlmie lmd V olhgkeitsgrad der Verdrangung zeigen lhren Einflu13 bel 
del' Bestimmung des 'Viderstandes auf unbeschrankter vVassertiefe. Sie beein­
flussen wahrscheinbch nur in unbedeutendem Ma13e die Zunahme des Wlder­
standes auf beschrankter Wassel'tiefe. So wurde als Vergleichsgro13e das Ver-
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haltrns: Hauptspantflache zu (Schiffsbreite mal ~assertIefe) gewahlt, da rues 
Verhaltnis sicher von wesentlichem EinfluB auf dIe Zunahme des Widerstandes 

ist. Man konnte ebensogut em Vlel£aches der Schlffsbreite belm VerglelCh 
eintilhren oder das Verhaltrns: Verdrangung zu (Lange mal Breite mal Wasser­
tlefe) Die diesbezughchen Ergebnisse weich en jedoch mcht wesentbch von den 
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nach vorstehendem Vorschlag erzielten abo lch habe das Verhaltnis: Haupt­
spant zu (Schi£isbreite mal Wassertiefe) die "Verengerung des Durchflu.6quer­
schmtts" genannt. Es ist nachstehend mit q bezeichnet und berechnet sich zu 

q = ~ = fJBTc = fJ Tc. 
BTw BTw Tw 

Es 1St ferner nicht anzunehmen, da.6 der Reibungswiderstand auf beschrankter 
Wassertiefe sich wesentlich von dem auf groBer Wassertiefe unterscheidet, 
und Messtmgen bei den Schleppversuchen haben dies bestatigt. Die Steigerung 
des Widerstandes erfolgt allein durch Zunahme des Formwiderstandes und be­
sonders des wellenbildenden Widerstandes. Man hat die Frage zu beantworten: 
'Vieviel steigert sich der Formwiderstand, wenn der Gesamtwiderstand sich 
111 fach vergro.6ert 1 

Die Zerlegung des Gesamtwiderstandes in Reibungswiderstand und Form­
w1derstand zeigt fur dIe hier in Frage kommenden Schiffe also mit einem Vollig­
keitsgrad von 0,45 -0,52, einem L : B von 8 -10,5 und einem B : T von 2,5-3,5, 
da.6 der verhaltnisma.Bige Anteil S des Formwiderstandes fur gleiches V2j L unge­
hihr gleich gro.6 ist. Abb. 16 zeigt diese Beziehung, die Zahlenwerte sind: 

V2jL 1 2 4 6 8 10 

W,IW = S = 0,22 0,31 0,46 0,59 0,66 0,67 

Bezeichnet noch M das Verhaltnis: Gesamtwiderstand auf flachem Wasser 
zu dem auf tiefem 'Vasser W'jW, so berechnet sich n das Verhaltnis: Form­
wlderstand auf flachem Wasser zu dem auf t1efem Wasser W;jW, bzw. w'JWj 
Wle folgt: 

-oder nach M aufgelOst: 

_ W=Wf+Wr 

W' = WI + w; 
W'- W = W/- Wf 

W= ~ Wf , W' 

(W; = W,) 

M 
MW= SWf' 

WI M+S-l 
- = n = --'-.,---
Wf S 

W' 
W = M =- S (n - 1) + 1 . 

Ebenso erhal t man fiir die Schleppversuche: 
w; m +8-1 
-=n=---
Wf S 

u/ 
= m = s (n - 1) + 1 . 

W 

Aus Gleichung 1 und 2 folgt ferner: 

M+S-l m+s-l 
n = - S = -- --- s 

S 
M = - (m - 1) + 1. 

8 

.Tahrbuch 1921 

(1) 

(1 a) 

(2) 

(3) 
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Berechnet man zahIenmaBlg dIe GroBe n tur die verschledenen Probe-
tahrtswerte und zeichnet das Schaub lId Abb. 17 aus der Verengerung des 
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DurchHuBquerschnitts q und der grbBten verhaltmsmaBlgen Zunahme n des 
Formwiderstandes bei den Probefahrten der verschledenen SchiHe ohne Ruck­
sicht auf die verschiedenen WassertIefen, so findet man, daB dIe Punkte gut auf 
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emer Kurve hegen. Man kann also naherungsweise annehmen, daB das MaB der 
groBten verhaltlllsmaBIgen Zunahme n des Formwiderstandes unabhangig von 
der kritischen GeschwindIgkeit Vk und Wassertiefe T,UJ nur eme FunktlOn der 
Verengerung des DurchfluBquerschnitts q ist. 

Die Zahlenwerte der gefundenen Kurve sind: 
fur q = 0,08 0,1 0,14 0,18 0,22 0,26 

n = 1,55 1,94 3,4 5,5 7,8 10,15. 

IV. Untersuchung der SchIeppversuche. 
a) Kritische Geschwindigkeit. 

Die bei Probefahrten beobachtete Erscheinung einer kritIschen Gesch"'~ndIg­
kelt legt es nahe, auch Schleppversuche auf beschrankter Wassertiefe in dieser 
Hmsicht zu untersuchen. Selbstverstandlich milssen dabei die unmittelbaren 
~Jrgebnisse des Versuches (vor der Umrechnung mit einem bestimmten MaB­
stab) bewertet werden. 

In Abb. 8 bis 13 a sind nun die diesbezughchen Ergebnisse der Schlepp­
versuche s 1 bis s 10 b der Zusammenstellung dargestellt. Es tntt auch hIer 
klar m die Erschemung, daB emer bestimmten Wassertiefe stets eine bestlmmte 
GeschwindIgkelt entspricht, bei welcher dIe verhaltnismaBige Zunahme des 
Widerstandes den hochsten Wert erreicht. Es besteht also auch hier eine 
kri tische Gesch wi nchg kei t. 

Besonders bemerkenswert sind dabel dIe Kurven Abb. 9a der ver­
haltlllsmaBigen Zunahme des Modelles mit der laufenden Nr. s 3, eines Ver­
suches der Schleppanstalt m "r ashington Diese Kurven zeIgen eme doppelte 
Anschwellung; wahrend dIe erste in Ihrer Lage sich ellllgermaBen mIt den Er­
geblllssen der anderen Versuche deckt, ist die zweite Anschwellung nur dIesem 
Versuch eigentumlich. Kein anderer Versuch bietet auch nur irgendeme Andeu­
tung m dleser Richtung, vielleicht die fliT Yarrow m Bremerhaven lmt einem 
Zerstorermodell ausgefuhrten Schleppversuche, dIe durch T a y lor verbffentlicht 
smd. Sie konnten hier jedoch nicht verwertet werden, da die Modellabmes­
sungen nicht bekannt sind. Dlese Kurvenschaar zeigt auch besonders deuthch 
fur verschiedene Wassertiefen schon lang ere Zeit vor der Erreichung der kri­
tisch en Geschwmdigkeit eme wenn auch nur unbedeutende Zunahme des Wlcler­
standes. 

Abb. 15 gIbt das Schaublld fliT dIe BezIehungen zWIschen Behalter­
tlefe tw und kritischer Geschwindigkeit VJ.,. Fast samthche Punkte liegen sehr 
gut auf cler Kurve. Die stark ausfallenden Punkte gehoren zu dem oben be­
sprochenen Versuch s 3. Die gute DbereinstImmung cler Schleppversuche 1st 
besonclers zu betonen, cla clle Aushihrung del' Versuche wegen cler sta,rken vVellen­
bildung lnit groBen Schwlerigkeiten verkniipft ist. 

Die Zahlenwerte dIeser Kurve sind: 

tw = 0,3 0,5 0,75 1,00 1,25 
VJ., = 1,58 1,95 2,24 2,46 2,67 

1,50 2,00 m 

2,85 3,15 m/sec. 
D* 
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Da jeder 'Vassertlefe eine bestimmte kritlSche Geschwmdlgkeit zugeordnet 
1St, miiBte man erwarten, daB dIe Schaulmie zwischen kritlscher Geschwmdig­
keit und Behaltertlefe glatt m dIe Schauhnie zwischen kIltischer Geschwmdig­
kelt und Probefahrtstiefe ubergeht. Es ist dies jedoch nicht der Fall. Die Schau­
hme der Behalterversuche zeigt eme starkere Krummung bei den h6heren Ge­
schwmdigkeiten, die wahrschemlich durch die Behinderung der vVellenbIldung 
infolge der beschrankten Behalterbreite hervorgerufen wrrd. Die kritische 
Geschwindigkeit im Behalter ist annaherungsweise ausgedriickt durch 

2,75 -

v,. = 2,54 Ytw 

Abb 14 Kntlsche Ge5chwmdlgkelt bel Probefahrten 

1,00 ;; 

8ello/tertlife 

q., 1,0 1,5 2,0 2,5m 
Abb. 15 Krltlsche Ge'lchwmdlgkelt bel Schleppver<;uchen 

Abb 16 Antell deq FormWlderstandes am Gpqamt­
w!(ierstand 

1 
Abb 17 Vermehrung des Formwlderqtandeq bel Vel­

engerung des ire len Durchflullquerschllltte< 

Die kritlschen Geschwindigkelten verhalten sich also Illl MIttel ungefahr wie dIe 
2,75te Wurzel aus den zugehorigen Wassertiefen. 

b) GroBe del' Widerstandsvermehrnng. 

Bel der l1'rage nach dem Betrag der Zunahme ist zu beachten, daB - wie 
bereIts in Abschmtt 3 gezeigt - die Zunahme allein durch den Formwiderstand 
bedingt ist. Auch hier findet man, daB fur gleiches v2/l und ahnhche SChlffs­
formen der verhaltnismaBige Anteil s des Formwiderstandes am GesamtWlder­
stand annahernd gleich groB ist. Abb. 16 zeigt diese Beziehung. Die Zahlen­
werte sind: 

fur 1)2/l = 0,5 
s = 0,19 

1,0 
0,33 

1,5 
0,46 

2.0 2,5 
0,55 0,58 
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Rechnet man daher nach ]"orme1 (2) dIe Betrage del' Zunalnne des Formwlder­
standes fur rue einze1nen Versuche aus und zelChnet wieder eme Schauhme 
fur die BezIehungen zWIschen Verengerung des DurchfluBquerschrntts q und del' 
VergroBerung des FormWlderstandes 11" so erhalt man Abb. 17 und RIeht 
auch hier, daB das MaE der groEten verhaltnismaElgen Zunahme des For111-
widerstandes unabhangig von der krltlschen Geschwmdigkeli und 'Vassertlefe 
ist. Die Zah1enwerte dieser Schauhllle smd: 

q = 0,05 
11, = 1,10 

0,1 
1,40 

0,15 
2,18 

0.2 
3,75 

0,25 
5,9 

0,3 
8,02 

0,4 
11,5. 

Das MaE del' Zunahme :h1.r (he emzelnen Geschwmdigkelten VOl' und hmter 
der kntischen Geschwindigkelt hi-St slCh durch em bestllnmtes Gesetz lllcht 
ausdrucken, solange nicht 
rechnerisch der Lelstungs­
bedarf fur dIe entsprechen­
de Zwangswelle bestImmt 
werden kann. Nul' ganz 
annaherungsweise glbt 
Abb.18 'Verte, m v,elchem 
VerhaltnisrueZuna.hme bel 
diesen Geschwmdlgkeiten 
auf Wassertlefen unter 
20 111 zu del' Zunahme bel 

25df 50 35dl 

Abb 18 Verilaltmsm.l!5Jge Zllnahme de'! Ge'!amtwlderstandc' bzw der Li.'J,tullg 
be! den Ge,chwlll,!JgkClten tiber uncI unter V, 

del' kI'ltIschen Geschwmdlgkelt steht DIe Zahlen,Yerte dIeSel' Kurvell smd: 

l' - 0,3 -. 0,1 - 0,05 + 0,1 + 0,2 + 0,3 + 0,4 m/sec 
V - 2,25 -0,75 -0,40 + 0,75 + 1,5 + 2,25 + 3,00 Kn 

q = 0,1 Betrag 49 84 95 95 89 80 65% 
q = 0,2 Betrag 40 75 92 92 85 73 530/0 

q = 0,3 Betrag 25 60 86 89 80 64 410/0 
q = 0,4 Betra.g 10 45 80 85 75 55 25~/o 

Bel WassertIefen nber 20 m smd fur (he Geschwlllchgkelten, dIe ulltelhalb 
del' kritischen GeschwmdlgkeIt hegen, unter BeIbehaltung del' Prozentsatze 
dIe allgegebenell Abstande etwa zu verdoppeln, uber 30 111 etwa zu verdreIfachen 

V. Folgerungen, Wahl des lVIodeIlmaBstabes. 
DIe Auswertullg del' Schleppversucbe 1St aufgebaut auf dem Froudeschen 

Modellgesetz, und dem Wesen dIeses Geset7.es nach 1St es moghch, fur dIe Dber­
tragung jeden behebigen MaBstab zugrunde zu legen. Es fuhrt jedoch, "VIe schon 
III Abschllltt 3 gezelgt, dIe Dbertragtmg emes Schleppversuchs auf beschrallkter 
'Vassertlefe mIt behebigem MaBstab auf 'Vlderspruche nut del' Beobaehtullg. 
Daher erhebt slCh dIe Frage, ob uberhaupt fur Schleppversuche auf beschrankter 
"\i\~assertiefe die Dbertragullg moglich ist. Zwelfellos smd 111 clem Augenbhck, 
wo slCh die zugeordneten Geschwmdlgkelten nIcht mehr WIe dIe Quaclratwurzeln 
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der Langen verhalten, auch andere Gesetze als das Froudesche Gesetz fhr den 
tibertragungsmaBstab der Krafte giiltIg. Unter bestimmten Umstanden ist 
jedoch auch flIT Dbertragung yom Schleppversuch bel beschrankter Wassertiefe 
auf die Probefahrt bei beschrankter WassertIefe eine t'rbereinstimmung zwischen 
dem Froudeschen Gesetz und dem Erfahrungsgesetz moglich. 

Aus der zu ei ner beschrankten Behaltertiefe gehorigen kritischen Geschwin­
digkeit kann man unter Zugrundelegung verschiedener tJbertragungsmaBstabe 
eine KUI've der Ideellen kritischen Geschwindigkeiten fUr aIle moglichen Wasser­
tiefen entwlCkeln. Diese KUI've wird die KUI've der tatsachlichen kritischen 
Geschwindigkeiten m irgendeinem Punkte schneiden, und das Verhaltnis der 
zugrunde liegenden Behaltertiefe zu der delll Schnittpunkt entsprechenden Probe­
iahrtstiefe ist der einzig lllogliche UbertragungslllaBstab. 

Die in der geschilderten Weise ermittelten KUI'ven geben sehr lange Dber­
schneidungen. Man geht daher besser so vor, wie in der folgenden Zahlentafel 
angegeben. 

Zahlentafel. 
Berechuuug der k1'ltlscheu Geschwludlgkelt bel verschledeueu LrbertraguugsmaI3staben. 

zelgt 
Schleppversuch I Umrechuung ergrbt 

_ t,: _ L ~~_.J __ -= J _-:M:a~stab I 20 30 _ 40 I 50 .l6~ 
- ~.~---

! 75 100 150 
.-

30,0 I ° 15,0 20,0 
9 22,2 25,7 31,5 . 
"-

24,6~29'2 J 8 21,7 

----- - ~ 

0 30,0 40,0 60,0 I 
1 

8 29,9 I 34,6 42,4 1 ____ J __ 
29,2 32,6 I , 

I 

0,20 I Kn I 'l'w 4,0 I 5,0 6,0 I 8,0 110'~' 12, 
2,57 V" 11,5 112,85 14,05 16,25 I 18,15 19, 

: ~f ) V" -uTIl3,2[ 14,5 i 16,4 1 18,2 119, 

0.401----: - -T,-: --8:0 -, -10,0 1 12,0 -I 16,0 120,0 24~ 
1 3,46 V/., 15,5: 17,3 19,0 21,9: 24,4 26, 

(Plobef) V/., '---- 22,2 124,6 26,4 

: 4,05 
Tw 24,0 130,0 36,0, 45,0 60,0 
VI. , ___ : ___ 1 _~ ___ 1_2_5_,6_ 28,~~~~0 _I 40,5 ___ _ 

0,60 

(PlObef) VA. 23,4 26,4 129,2 '31,2 33,9: ' 
, ' I 1 1 1 

0,80------------1- Tw 16,0 20,0 24,0 3-2~O \ 40,0 148,0 \60,0 -- ·--1 -
4,45 V" 20,0 22,3 24,4 28,1 31,4 L34,4 • 38,5 I I 

I-(-P-lo-b-ef-)-V-h- 22,2 -24,(i i--26,4 29,8 1 32,(i 134,3:--
1
-

~~v ~~:~! ~~:~ I~g:g i:8;g I ~~J-l~:f ---l----T 
I~(-Pr-o-bc-,f-) VI 24,6 "26;912D,2 "! 32:6---

4,79 
1.00 

1 

3 -1--4- I -5 6 1-7 -I 8 
---~ -~-

1 ' 2 9 10 11 12 13 1 14 

Spalte 1 gIbt verschiedene Behaltertiefen und Spalte 2 die zugeordneten 
krItischen GeschwindIgkelten, DIe Spalten 5 bIS 13 geben dIe bei den Dber­
tragungslllaBstaben 20 bis 150 errechneten Probefahrtswassertiefen und Ideellen 
krltIschen GeschwmdIgkmten Darunter sind dIe zu den ProbefahrtstIefen auf 
Grund der Erfahrung gehorigen kritischen Geschwindigkelten angegeben. Man 
sieht, daB diese kritische Geschwindigkelt zuerst Idemer und dann groBer als die 
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Ideelle Geschwmdigkmt 1St. Man sieht auBerdem, zwischen welchen MaBstaben 
die Dberschneidung stattfindet und kann durch eme Zeichnung im verzerrten 
MaBstab den zuHissigen UbertragungsmaBstab fiir die emzelnen Behaltertiefen 
genau bestimmen. 

Es zeigt sich dabel, daB fiir samthche Wassertiefen der zulassige Uber­
tragungsmaBstab a zwischen den Werten 50 und 60 liegt. 

AuBerdem sieht man aus dieser Tafel, daB die Benutzung eines freien MaB­
stabes verschiedene kritische Geschwindigkelten fiir dieselbe Wassertiefe ergeben 
wiirde, was mit der Probefahrtserfahrung nicht zusammenstimmt, z. B.: 

fiir T w = 20 m VI. = 25,7 24,4 22,3 und 21,4 Kn. 
fur Tw = 30 m VI. = 31,5 29,9 28,6 und 26,2 Kn., 

wahrend die tatsachlichen Werte 2,4,6' bzw. 29,2 aind. 

VI. Folgen eines unrichtigen ModellmaBstabes. 
1m vorstehenden 1St nachgewiesen, daB fill Probefahrten auf beschrankter 

Wassertiefe del' Schleppversuch nur in einem ganz bestimmten MaBstab zulassig 
1St, falls bei der ublichen Umrechnung nachFroude keine falschen Ergebnisse 
herauskommen sollen. 

Es fragt sich nun, Wle groB rue Fehler smd, wenn der Schleppversuch m 
falschem MaBstab ausgefii.hrt wurde. Zunachst WIrd dIe kritische Geschwindig­
keit zu groB oder zu klein erscheinen, je nachdem der MaBstab zu groB oder zu 
Idem gewahlt wurde. Bei der Bestimmung des Wlderstandes nach Froude 
1St dann die GroBe des Widerstandes nicht rlChtlg, da nach dem Vorausgehenden 
nur das _MaB der verhaltnismaBlgen Zunahme des Widerstandes zu ver­
werten ist. 

Die Verengerung des DurchfluBquerschnittes ist namhch unabhangig von 
dem gewahlten MaBstab, d. h. bel jedem MaBstab gleich. Hat man daher einen 
Schleppversuch fiir Flachwasser im unrlChtIgen MaBstab ausgeftihrt, so konnen 
die Ergebnisse dieses Versuches verwendet werden, indem man zumichst das 
Scha,ubild der verhaltnismaBIgen Zunahme des Gesamtwiderstandes aufstellt, 
den Ort der kritischen Geschwindigkelt nach dem Erfahrungswert bestimmt 
und nun die Werte des Tiefwasserwiderstandes - entsprechend der gefundenen 
Schaulinie - mit Berucksichtigung der richtigen Lage der kritischen Ge­
schwindigkeit vergroBert. 

Die Umrechnung des Schleppversuchs kann mit der gewohnlichen Formel 
ausgefuhrt werden, und die Auflosung in Formwiderstand und Reibungswider­
stand ist nicht notwendig, da dIe Verschiebung der kritischen Geschwindigkeit 
durch den falschen MaBstab beim Schleppversuch im allgemeinen nicht so gro.6 
ist, daB sich der Anteil des Formwiderstandes am Gesamtwiderstand wesenthch 
andert. 

In Abb. 1 ist die so errmttelte Zunahme der Schleppleistung emgetragen 
und rue Anderung des 'Vukungsgrades gegenuber der Tiefwasserleistung 
berechnet. 
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Vil. Grenzgeschwindigkeit und Vberschneidung. 
1m Abschnitt 21St gesagt, daB nur dIe 2. und 3. Frage behandelt werden 

soll. Es ist jedoch, um dIe Untersuchung fUr die Praxis verwendbar zu gestalten~ 
notwendig, auch auf dIe 1. und 4 Fra,ge kurz emzugehen. 

Die 1. Frage lautete: W 0 Hingt die Steigerullg der Maschinenleistung an 1 
BezelChnet man rue Geschwindigkeit, bei welcher die Steigerung der Leistung 

emsetzt, als Grenzgeschwindigkeit Vg , so kann man zu ihrer Bestimmung folgende 
Ubedegung anstellen. 

Die Leistung flir die Erzeugung der Zwangswelle 1St sicher abhangig von der 
Geschwindigkeit dieser Welle und andert slCh, sobald rue Geschwmrugkeit 
urn einen merklichen Betrag slCh andert. 

Die Formel ffu die Geschwindigkeit der Wellen auf emer bestimmten, be­
schrankten Wassertiefe lautet: 

Es bedeutet darin 

4 nt 

g iJ~-l 
c2 = -~2-- - . 2n 4;rt 

e). + 1 

c Wellengeschwindlgkelt in Ill/sec. 
t Wassertiefe in m 
2 Wellelllange in m. 

Die Geschwmdigkeitsanderung ist also abhangig von dem Wert des Bruches, 
und es soll als fin' dIe Praxis merkliche Anderung gelten, wenn der Bruch emen 
Wert kleiner als 0,995 annimmt, d. h. wenn das Quadrat der Geschwindigkeit 
sich mehr als 1/2% andert. 

a2 -1 
Der Bruch hat dlE} Form a2 + 1 und solI > 0,995 werden. Es ist also 

a2 -1 
~-- = 0995 
a2 + 1 ' 

a2 = 1,995 = 99 
0,005 3 

2..,. t 
a eT:--.:;20 

~_lf_t = log 20 = 3 02' 
2 log e ' 

;. ~ 2,08 t 

- 1/ g , • ,r; 
c - V 2~ -V I, = 1,8 y t 

(4) 

(5) 

Berechnet man nach Formel (5) die Werte von c ffu die verschledenen Wasser­
tiefen, so erhalt man die gesuchtell Grenzgeschwindigkeiten Vg bzw. VIl , welche 
in die Abb. 14 und 15 eingetragen sind. Die Zahlenwerte dieser Kurven smd: 

a) fiir den Schleppbehalter: 
tw 0,25 
), 0,52 
Vg 0.901 

0,5 
1,04 
1,275 

0,75 1,0 1,25 1,50 2,00 m 
1,56 2,08 2,60 3,1 4,16 m 
1,56 1,802 2,02 2,2 2,55 m/sec. 
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b) fiir die Pro befahrt: 

Tw 2,5 5,0 7,5 10,0 15,0 20,0 30,0 40,0 60,0 m 
J. 5,2 10,4 15,6 20,8 31,0 41,6 62 83,2 125 m 
Vg 5,25 7,43 9,1 10,5 12,8 14,8 18,2 21,0 25,7 Kn. 

Die so ermittelten Werte stImmen ziemlich gut mIt den von Taylor fruher 
fur diesen Zweck gegebenen Zahlen, die Rota in seinem Vortrag angefiihrt hat. 
Rota hat aber durch eingehende Versuche noch weiter festgestellt, daB dle Grenz­
geschwindigkeit auf derselben Wassertiefe fiir groBere SchiHe niedriger liegt als 
mr klemere. Tay lor hat daral!s 
dann Mittelwerte fur die Grenz- ~ 
geschwindIgkeit und dlesbezug- q.s ~ 
liche Kurven abgeleitet, wobm qi' i 
er als VergleichsgroBe das Ver- q ~ 
haltnis Wassertiefe zu Schiffs- 0,2 ~ 
tiefgang einfiihrt. Dlese GroBe Cit <::$ 0,2S o,s 1,0 1,25 °1,s(Jmlselr 

nahert sich dem reziproken Wert ffhO/8/l 

der von mir verwendeten Ver- Abb 19 GrenzgeSchwllldlgkelten nach den Versuchen von Rota 

gleicbsgroBe q. Den Mittelwert der von Rota gefundenen Grenzgeschwindlg­
keiten im Behalter, verbunden mIt der GroBe q, zelgt dIe Schauhnie Abb. 19, 
deren Zahlenwerte smd: 

q 0,5 0,4 0,3 0,2 0,15 0,1 
Vg 0,28 0,37 0,52 0,80 1,04 1,50 m/sec 

DIe Leistungszunahme errelCht ]edoch erst in der Nahe der kntIschen Ge­
schwindlgkeit einen groBeren Betrag (uber 10%) Fur den Beginn der Zunahme 
ware der klemere der 'Verte aus Abb. 15 und 19 zu nehmen. 

Die 4. Frage lautete: W 0 erfolgt dIe DberschneIdung der Lmstungskurve 
fur flaches und tlefes W asser ~ 

DIe Schleppversuche gaben kemen Anhalt zur Bestlmmung dieses Punktes. 
Sie ZeIgen nur, daB auf derselben Wassertiefe dle Uberschneidung um so spater 
erfolgt, je graBer dIe Querschmttsverengung ist. Als Naherungswert hWt sicb 
aus den Probefahrten dIe 111 Abb. 14 emgezeichnete Kurve erlllltteln, wenn 
noch je nach der GroBe der Querschmttsverengung q em Zuschlag von etwa 
10 q gemacht wlrd; also 

Vu = V~t + 10 q. 

Z. B 1st fur 13,5 m Wasserbefe V~ = 25,5 Kn BeI emer Querschmttsverengung 
q = 0,2 ware demnach dle Dberschneidungsgeschwmdigkeit Vu = 27,5 Kn. 

VID. Schleppversuche fur dasselbe Schiff in verschiedenen Ma.6staben. 
In Abschnitt 6 ist gezeIgt, daB die Schleppversuche fur Flachwasser in be­

lieblgem MaBstab llllt fur dIe PraXIS genugender GenaUlgkelt nach RlChtIgstellung 
in bezug auf Lage der kritIschen Geschwindigkeit und Widerstandsvermehrung 
verwendet werden konnen. 
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In der Zusammenstellung sind diejenigen Versuche, rue nut denselben Schiffs-
1mien m verschiedenen Ma13staben ausgeflihrt wurden, mit derselben Ord­
nungsnummer bezeichnet, z. B. s 6 und s 6a, s S und s Sa und s sb. 

Wahrend nach dem angegebenen Umrechnungsverfahren die Versuche s 6 
und s 6a, s S und s Sa, s 9 und s 9a, s 10 und s lOa annahernd dieselben Werte 
ergeben, sind die Wlderstandswerte der Versuche s S b, 8 9 b und s 10 b fUr die 
hoheren Werte von q wesenthch niedriger, wahrend sie fiIT klein ere Werte von 
q den anderen Versuchen entsprechen. 

Die Grunde liegen einmal in der Verwendung derselben Mittelwertskurven, 
z. B. fUr den Anteil des Formwiderstandes am G~samtwiderstand fUr alle diese 
verschiedenen SChlffskfuper. Dann sind aber auch Anzeichen vorhanden, daB 
bei genauerer Prufung die Zunahme des Widerstandes nicht nur von der Quer­
schnittsverengung, sondern doch auch von der Geschwindigkeit abhangig ist. 
FUr eine dahingehende, eingehendere Prufung fehlten mir jedoch neben der 
Zeit hauptsachlich die notigen Unterlagen. 

IX. Angenahede Bestimmung der Leistung auf flachem Wasset'. 
Mit den in Abb. 14, 16-19 gegebenen Kurven laBt sich die voraussicht­

hche Leistung fiIT ein SchIff auf beschrankter Wassertiefe, fUr das die Tief­
wasserlelstungskurve vorliegt, folgendermaBen bestimmen: 

Abb. 14 glbt dIe kritIsche Geschwindigkeit Vz, fUr die in Frage kommende 
'Vassertiefe, Abb. 16 den Anteil S des Formwiderstandes bei dieser Geschwinrug­
keit, Abb. 17 die Zunahme n des Formwiderstandes fUr die leicht zu berechnende 
Querschnittsverengung q. Dann wrrd nach Formel (Ia) entsprechend der Zunahme 
n des Formwiderstandes dIe Vermehrung des Gesamtwiderstandes M be­
rechnet und im Inhalt an rue Werte der Abb. IS die Zunahme des Widerstandes 
frir die Geschwindigkeiten vor und hinter der kritischen Geschwindigkmt be­
stllumt. 

Nimmt man noch rue Grenzgeschwmdlgkeit und Dberschneidung aus Abb. 14, 
so ist der Verlauf der Flachwasserleistungskurve ziemlich festgelegt. In Abb. 2-4 
smd die so ermittelten verhaltnismaBigen Leistungssteigerungen neben den 
Pro befahrtswerten emgetragen. 

Das angegebene Verfahren ist jedoch nur fUr verhaltnismaBig £laches Wasser, 
d. h. niedrige kritische. Geschwindigkeit und fUr Schrauben mit kleiner Um­
drehungszahl anganglg. Sobald auf groBeren Wassertiefen die Schrauben, urn 
den notigen Schub zu erzeugen, so hohe Umdrehungen machen mussen, daB 
das sogenannte Kavitationsgebiet erreicht wird, empfiehlt es sich, auf die Schlepp­
lmstungskurve flir tiefes Wasser zuruckzugehen und fiIT diese das oben angefuhrte 
Verfahren unter Verwendung der entsprechenden Kurven durchzuflihren. Es 
ist dann Sache des Schraubenkonstrukteurs, aus der Erhohung der Schlepp­
leistung bzw. der Erhohung des not\\endigen Schubs die voraussichtliche Ma­
schinenleistung unter Berucksichtigung des Verhaltnisses der Schiffsgeschwindig­
keit zur Umfangsgeschwindigkeit der Schrauben festzulegen. 
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X. Geltungsbereich. 
Die vorgetragenen Untersuchungen erstreckten slCh im wesentlichen auf 

Schleppversuche und Probefahrten von Torpedobooten und kleinen Kreuzern. 
Die Linien solcher Schiffe haben VIel Ahnlichkeit mitemander, so daB zunachst 
die Vbertragung der Untersuchungen auf andere Schiffe nicht angangig er­
scheint. Bedenkt man jedoch, daB che ganze Frage nur Schiffe mit verhaltnis­
maBig hoher Geschwindigkeit betrifft, d. h. Schiffe mit einem kleineren Vollig­
keitsgrad der Verdrangung als 0,6, so ist die Verschiedenheit der Linien -
auch wenn Handelsschiffe in Frage kommen - nicht mehr so groB, und die 
Dbertragung der Folgerungen erscheint als Annaherung berechtigt. 

XI. Streiflichtel'. 
Auf Grund der Ergebnisse der Schleppversuche kann che Ansicht nicht mehr 

aufrecht erhalten werden, daB bei Wassertiefen von mehr als 25 m eine Dber­
schneidung der Flachwasserkurve mit der Tiefwasserkurve nicht mehr stattfindet. 
Es ist anzunehmen, daB eine Dberschneidung bei geniigend hoher Geschwindig­
keit stets stattfindet. Ferner ist dIe AnslCht, daB eine Wassertiefe von 60 m 
unbegrenzter Wassertiefe entspIlcht, auch nur insofern fiir dIe Praxis gultig, 
als die kritische GeschwmdIgkeit fur eine solche Wassertiefe sehr hoch liegt, 
etwa bei 40 Knoten, und mfolgedessen fur Schiffe von so1cher GroBe, daB sie 
noch eme wesenthche Querschl1lttsverengung bewirken, praktisch seither nicht 
111 Frage karn. Fur dIe Praxis Wlrd auBerdem eine Zunahme der Leistung auf 
flachern Wasser kaum noch festzustellen sem, sobald q klemer als 0,05 ist; d. h. 
mlt anderen 'V orten , wenn dIe WassertIefe etwa das Zwanzlgfache des TIefganges 
betragt. -

Tatsiwhhch betragt aber die Querschl1lttsverengung fur dIe neuesten Schlacht­
kreuzer von 270 m Lange, 32 rn BreIte und 9,5 m Tiefgang auf 60 m Wasser­
tlefe berelts 0,14. Es 1st wahrscheinhch, daB sich bei der beabsichtigten Ge­
schWlndigkeit von 32 Knoten Flachwassererschemungen bereits bemerkbar 
machen, zumal da dIe GrenzgeschwmdigkeIt etwa 25 Knoten ist. 

SlCher beemfluBt durch dIe \Vassertlefe wurden dIe Probefahrten unserer 
klemen Kreuzer an der BeltmeIle nut einer WassertIefe von 34 m. DIe kIltische 
Geschwll1.dlgkeIt bei dlCser TlCfe betragt ungefahr 30 Knoten, die Querschnitts­
verengung 0,13 Die erzlelte Geschwmdigkeit war etwa 27 Knoten, lag also 
sicher 1m Bereich der FlachwasserWlrkung, die GrenzgeschwindIgkelt 1st etwa 
20 Konten. 

Die GeschwindIgkelt der transatlantlschen Schnellda:q1pfer lag auch m den 
flacheren Teilen der Nordsee noch wesentlich unter der kritischen Geschwmdig­
keit, so daB eme Emwukung des Flachwassers l1lcht m Frage kommt. 

XII. Zusammenfassung. 
Die vorhegende Arbeit ist Imine theoretisch-wissenschafthche Untersuchung 

ti.ber die aufgeworfenen Fragen; sie sucht vielmehr, auf Erschemungen, die mit 



140 Dber SclnffsWlderstand .:Luf beschlankter \Vassel'tlCfe. 

del' hel'l'schenden Anschauung lllcht zu vereinbaren waren, hinzuwelsen, und 
- sowelt anganglg - dem Konstrukteur den vVeg fur die Verwertung ausge­
fuhrter Versuche zu zelgen. 

Es muss en bel solchen Versuchen manche gewaltsame Annahmen gemacht 
werden, wie z B. die Emftihl'ung del' Querschnittsverengung. Abel' ich glaube. 
etwas welter 1St man aamit doch gekommcn. 

Zumichst fasse lCh das Ergebms folgendermaBen zusammen: 

1. J eder beschrankten Wassel'tlefe entspncht e In e kntlschc Gesch wmdIg­
keit. 

2. DIe kntischen Geschwmdlgk:eIten entsprechen slCh lllcht nach del' Quadrat­
wurzel del' zugehorlgen Wassertiefen. 

3. Flachwasserschleppvel'suche kOllllen tl'otzdcm mIt genugendel' Annaherung 
del' GenaUlgkelt m beheblgem MaBstab ausgefuhrt werden, erfordern 
]edoch dann eine RichtIgstellung m bezug auf dIe Lage del' krltlschen 
GeschwmdIgkeit und dIe GroBe del' tatsachhchen Wlderstandsvermehrung. 

lch mochte lllcht schheBen, ohne den Stellel1, dIe mil' das emschHiglge Matenal 
zur Verfugung gestellt haben, memen verbmdhchsten Dank auszudrucken, 
1l1sbesondere den Vulkan-Werken Hamburg und Stettm A. G, del' Admirahtat 
und del' Schleppversuchsanstalt Hamburg. 

Zur Zeit smd dIe Aufgaben, dIe dem deutschen Schlffbau m del' Richtung 
del' hier behandelten Fragen gestellt sind, unbcdeutend. Wn' aIle abel' hoffen 
auf den Tag, da unsere Knegs- und HandelsHotte wieder an dem ihr gebuhrendcll 
Platz auf dem vVeltmeer erscheint und den deutschen SchIffbauer VOl' Aufgaben 
stellt Wle die, dIe zu dIesel' Untcrsuchung gefuhrt haben 

Zusammenstellung del' Bezeichnungen. 

GloBe Buchbtaben gelten fill' da:, SchIff. klellle Buehbtabpn fill dar:, Modell 

(t Mafi'lta,b del Ubpl traguIlg 
B, b Breite 

(J Volhgkeltsgrad deb HlLuptbpanteb 
D. d VeIdrungung 

(~ VolhgkeItsgrad del VPldldngung 
L, l Lange 
31, m Velhaltl1lsmafilge Zunahme deb Gebamt \V1dpl» tandeb 

n " " Formwidelr:,tander:, 
q Vel'engerung de" Dmchflufiquelschmtts 

S, 8 Vel'haltms des FOlnnVIdelstandes zum Gebamti\ldel"tanrl auf twfem Wasr:,Pl 

Tv" tm 
Vo ' Vy 

T\, Vic 

KonstruktlOnbtIcfgang 
Was'lel twfe 
Gl'enzgcschwll1wgkelt 
Klltlsche Geschwmdlgkelt 
Gesehwmdlgkelt fill Dbel'schneidung uut Tlef" a'>'lerlPlc,tung 
GesamtwldCIf'ltand fur hefes Wa<,f>el' 
Formwlderbtand ., 

" 

} 

und zwar III Klloten 8111d 
dIe Buch'3taben 111 KUlfllV­
I'.ehnft, so 1st dlC GloBe 

m/'3Pc 

Bemelkung' Fur fIuehes -VVu<,<;Pl' elhaltcn dlC BpzcIchnungen P111en Stueh, abo W', w', WI-, Wrll..," 
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Erorternng. 

Hell' Reglerungb- und Baurat KI e y (LeIter del' Versuchsanstalt fur Wasberbau und SchIffbau). 

n.leme Herren' Dw sehr mteressautcn Ausfuhrungen des Herrn Dr. ""Veltbrecht haben besonderen 
""Velt, well Sle dIe Ergebmsse von Probefahrten und von Sehleppverr:.uchen zugrunde legen, ohne naher 
auf dIe Theorm emzugehen Es wll'd dadurch dIe Gefahr velnueden, durch vorgefaBte Memung den 
8chlu8sen aus den Ergebms'3en Zwang anzutun. Andererselts haften abel' allen Beobachtungen geWlsr:.e 
Fehler an, dIe slOh zum Tell gesetzmaBIg aus del' Art del' Beobachtung ablelten, zum Tell yom Zufall 
abhangen; und man muB daher auch Immel' l1llt del' Moghchkelt rechnen, daB em schembar gesetzmaBIger 
Verlauf del beobachteten Welte, welche mIt del' Thoene mcht ganz 1m Emklange stehen, em remes 
Zufallsergebl11s 1St 

Auf dlese Gefahl un'3Ieherer SehluJ3folgel ung aus remen Beobaehtungswerten mochte lOh hler be­
..,onders aufmerksam machen, ohne damit den Welt del' Arbelt des Herm. Vortragenden lrgendwle be­
-l'mtraehtlgen zu wollen 

DIe Frage del Beemflussung des SchIffsWlderstandes und del vVellenbIldung vom SchIff durch rue 
_Fahrwassertlefe 1st berelts ofters behandelt worden. Auch rue 1m Jahle 1912 m del' Versuehsanstalt fur 
Wabberbau und SchIffbau fur dIe Teltowkanalverwaltung ausgefuhrten Versuche behandelten rue glelOhe 
Frage fur allseltlg beschrankten Wasselquerschmtt. DIe Ergebmsbe smd 1m SchIffbau 1913 und 1m Sonder­
druck "Fahrt del' Schlffe auf beschranktem Wasber" veroffenthcht, Sle smd m Ihren SchluJ3folgerungen 
auch von grundsatzhcher Bedeutung fur den hler behandelten Fall del' Beschrankung des Wasserquer­
"chmttes lerughch nach del' Tlefe. 

Wenn Herr Dr Weltbrecht rue geometusch genaue Ubertragung del' Modellversuche auf rue natur­
!!,1'oBe Ausfuhrung mcht unbeschlankt gelten lassen Wlll, so steht er danut auf dem glelOhen Standpunkte 
\He aIle, welehe slOh emgehend mIt Versuehen haben beschaftIgen mUSben Wlr Wissen, daB keme volhge 
AhnhchkOlt zWlbChen klemer und groBer AUbfuhrung vorhanden bem kann, welm neben del' Erdbeschleu­
mgung dw Relbung fur den Bewegungszustand aUbschlaggebend Ibt, da dlC Erdbeschleumgung eme Ab-

hanglgkelt del' Krafte von (dem Zahlen"ert) (J; bedmgt, wahrend dIe Relbung cme AbhangIgkelt von 
v 

(dem Zahlenwert) v l (! verlangt Dalln H,t U em ZahlgkeltbbenveIt, del fur nllttlele Wassertemperaturen 
"ec \\elllg von I --" aiJwclOht, (er betlagt fm 5 - 10 - 15 rund 20° = 0,79 - 0,92 - 1,05 und 

~ec) m" 
1,19, , und Wlr nennen den Zahlenwcrt v l [! nach dem Vorgangc m del' LufUahrt den "Kernwert" 

m" 
de,> Bewegungf:,VOlganges 

Trotzdem smcl che Ver&uchsergeblllsse behI wohl ubertIagbar, wenn naehwelshch e 1 n EmfluJ3 ,,0 

"elt uber"'Iegt, daJ3 che andelen Ell1flus~e ganz dagegen zurucktreten und vem.achla&Slgt odeI' durch Roch­
nung aw;geschleden welden konnen, wle eb bel den gewohnhchen SehIffsmodellversuehen ublIch 1St 

Bebondel s bll1cl es rue Oberflachen wellen. del en Bewegung fast aUbschheJ3heh von del Erdbeschieulllgung 
l 

beomfluJ3t w{aden und dIe claher auch mIt gIOJ3Cl GcnamgkeIt dem g '/):! Gesetzc folgen, d. h es 1St eme 

!-(eometn~che Ahnhchkelt del' Bewegung vorhanden, wenn slch clie Gebchw1nrugkelt v l1llt del' Wurzel au& 
dem (Langen- )::\>laBstab andert Nun hangen abel', Wle del' Herr Vortlagendc auch betont, rue hler behandelte 
Fl'agen des SehIffswlderstandes zweuellos mIt del' WellenbIldung zusammen, und es wurde daher eme 
- l 
Ahnhchkelt nach dem g ,-Ge&etze zu erwarten bem v-

Am SchIff smd besondel& drel Wellem;y&teme bedeutungbvoll, dIe blOh mIt. dem fahrenden Schlffe 
fot tbewegen. 

In erbtel LIme tl1tt eIllC flache muldemornuge Ab"enkung des "Vasser~plegcls um dab SchIff herul1l 
a,uf DIP TICfe del' Absenkung 1St von del' SchIffsgeschwmdlgkelt v und der Geschwmdlgkclt cles ruckstro-

I ( 102) menden vVassers 10 abhall.fpg, und zwal etwa = g v 10 +2 . Dlese Ab~enkung 1St werug auffallend, 

~l,bel ble 1St es gelade, dIe Ull vothcgenden FaIle das starkc Anstelgen des SchIffsWlderstandes auf gCllngel 
WabsertIefe und das plotzhehe Abfallen bel groBelcr (Uberwellen- )GeschwmdlgkClt bedmgt 

Auffallender 1St das von del Bugwelle aUf,gehpl1(le, beldclselts des Schufeb unter spltzem Wmkel zur 
FallltrlOhtung verlaufende WellensYbtem 

SchheBhch geht em dflttes Wellensy"tem von der Heekwelle au~ Die Wellen vcrIaufen senkrecht 
2Ul FahrtrlOhtung und folgen dem Heck Dlebe drOl Wellensysteme ubellagern slOh gegenseltlg. 

leh WIll Ihnen che Wellenbewegung III del Nahe emes gesehleppten SchWlmmkorpcrs an emem Bel­
"IHele ZClgen (FIgur) Del' dargestellte SchwllnmkOlper lbt kem SchIffbmodell, bondern aus zwel drel­
ach';lgen Ellipsmclenstucken nut dazWlschen emgebchaltetem elllptischem Zyhndcr Ztlbammengesetzt 
DIe genaue Hohenaufnahme des Wassersplegelb I&t durch stereophotographIbche Momentaufnahme und 
Am.wertung am Steleoautographen erfolgt DIe Hohcnhlllen hegen m 5 mm (bz" veremzp!t m 21/! mm) 
Hohenab'ltand 

SIC schen Iller, memc Hencn, deuthch III dcr obIgen Flgur dIC Bugwelle mIt E'mer groJ3ten Hohe 
gIeich der GebchWlndlgkeltshohe des fahrenden Schlffe'l am Scheltelpunkt des vordelen Elllpsmdes SIC 
..,ehen fernel den ersten Reflex del' Bugwelle m del' Nahe del' ~htte des SchWlmmkOl pel's Del' zwelte Reflex 
·der Bugwelle faUt annahem.d nut del' Heckwelle zusammen und tntt daher mcht besonderb m dIe Er­
"chemung. 

Am Heck la'>'>en auJ3eldem rue benkrecht zur Bewegungbl'lchtung verlaufendC'n Hohenhmen dIe Hf'ck­
welle erkennell 
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DIe flele Eigengebchw111d1gkelt meser von ledem Schlffe erzeugten WellensYbteme betIagt etwa 
I-

e = Vg L. wenn L den Abstand del' Wellenberge bedeutet Da nun abel' die Wellensysteme mIt dem 
2n 

Schlffe mitgehen. so muB slOh dIe Wellengeschw111dlgkmt e und damit auch del' Wellenabstand mIt del' 
SchIffsgeschw111dI[!keit andern, d. h. also mIt anderen 'Worten, del' Reflex del' Bugwelle versehlebt slOh 
an dem Sehlffe entlang (mit dem Quadrat del' Sehlffspe&chwmmgkelt). 

Je naehdem nun hlerbel em Wellental odeI' em Wellenberg deb SYbtems del' Bugwellen auf das Heck 
truft, erglbt slOh daraus eme Vermehrung odeI' Vermmderung des Schuf.,wldelbtandeb Das bmd me all­
gemem bekannten Buckel 111 del' Wlderstandshme. 

Es fragt slOh nun, WIe beelluiuBt cme TIefenverrmgerung dIese Wellen? Del' Herr Vortragende hat 
dIe Antwort hlerauf berelts zum Tell gegeben, mdcm er rhe WellengeschWIndIgkelt auf beschrankter 

/ 4"'1 

}I g e-'r-I 
TIefe mIt c = - L ----- anglbt. 

/:!n 4"'_1 

e L + I 
Entsprechend del' Vellmgerung del' Wellengeschwmdlgkelt 

muB die Wellenlange L groBer werden, dall1lt das Wellensystem noch gleIChen Schr1tt nut del' Schufb­
geschWInmgkelt halten kann. Es versehleben sICh also mfoIge del TIefenbesehrankung me Reflexe del 
Bugwelle am SChIff und dauut aueh dIe Buckel auf del' Wlderstandbkurve. Em besonderer Grund fur 
me beobachtete auBerordenthehe Wlderstandbvermehrung hegt hIerm abel' noeh mcht 

DIeSel' Grund 1St Vlelmehr 111 del' Beemflussung del' muIdenformlgen Abl':enkung durch me TIefen­
elllSehrankung zu suchen. In dem LlOhtbIlde 1St dIe muldeuformige £laehe Abbenkung neben dem SehWlmm­
korper dmeh dIe Uberlagerung del' Bugwellen gestort. Sle durfte abel' doeh noeh bel emiger Aufmerbam­
kelt aus dem Verlaufe del' ISO-mm- und 160-mm-LImen zu erkcnnen sem. Auf dem unteren BIlde 1st dIe Ab­
benkung zu germg, um III me Ersehemung zu treten. 

Sehen WIr von del' Uberlagerung durch me Bugwellen ab. so muB das durch den SehIffbhauptspant 
und dureh dIe Il1ltwandernde Absenkung (das letztere darf meht ubersehen werdcn) verdranlZte Wasscl 
dauernd durch den Ruek,trom nuch hmten befordert werden Diebel' Ruckstrom lbt am groBten III del' 
~ahe des Schlffeb (bO WClt das Wasser mcht durch me ummttelbare Relbung del' Schufshal.lt mltgerlssen 
Wlrd) Del' Ruekstrom rummt nut del' Entfernung vom SChIff&korper ab, Ibt abel' Immel' noch m groBel 
(von del' Schufslange abhanglger) Entfernung vom SChiffskorper sowohl nuch del' Brelte als auch nach del 
Tle£e naChWel&bar. 

Sobald nun me TIefe emgeschrankt WIrd, mmmt del' fur den Rucbtrom verfugbare Quenchrutt ab 
und del' Ruckstrom muB slCh auf del' ubl'Jgen FIacho verbtarken. Das bemngt also eme Ver/lroBerung del' 
Absenkung und dam It WIeder eme weltere VcrgroBerung- des Ruckstrorues und eme Vorklemerung dOl 
Quer8chmttsflachen des Ruokstromes und dIes Wieder eme Ver:;tarkung del' Ab&enkung usw. DIC Ab&enkung 
und daher auch dlC W'lden,tandsvermehrung muB demnach mIt stOIgender Potellz del TIefenemschrankung 
zunehmen. 

Wenn &lOh dw ScbufsgeschWIndwkelt clem Hochstwerte del' remen Grundwelle e = llgt fur dIe Tlefe t 
nahert odeI' damber hmausgeht (Uberwollengeschwmdlgkelt), darul kann me Ab&cnkung dol' Schlffsge­
bchWIudlgkelt lllcht mehr folgen. Die Ab&enkung muBte entweder unendhch glOB welden (Rucbtrom­
geschwmdIgkclt glelOh unendbch) und damlt auch del' Wlderbtand unendhch groB welden, odO! me Absen­
kung vel'bchWIndet ganz und del' Ruckstrom Ibt glelOh Null. 

Tatsachhch haben WIr belde Zustande, das auBerordenthch starke, fast senklechte An&tel/len des WldOI­
'ltandeb und das plotzhche AbfaUen de&selben unmlttelbar nebenemandcr belderselts del' ScluffbgeschwmdIg-
kelt v = c = fgt Das zelgen dIO von dem V'Ol'traB"enden gegobpncn BlIdor 

Zur welteren Begl'lmdung zelg-e ICh noch me Ergebrusse von Wlderstandsmessungen m Kanalmodellen. 
also bOI albeltlg beschrankteru Was"erquer&chrutt (Flgur) 

Das Brld lbt au'3 del' oben angefuhrten Veroffenthchung entnommen. Auch hler btOIgen dIO Wldel; 

btande bel Annaherung an dIe groBte WelIengebch""IIldlgkelt des Kanalquerschmtteb e = V g ~ auBel­

ordenthch &tark an und &chemen :;Icll omer &enkrecht stehendon Asymptote anzuschmlegcn 
Auf dem Uborgange zum ruck'3tromlosen Bewegungszustand bel Uberwellengebchwmmgkelt, den del 

Vortragendo 1m ,A .. nfang bemes VortralZcs anschauhch geschlldert hat, haben WIr es mIt eIllem labIlen Be­
wegungszu&tande zu tun, bel clem wu' fur glelOhe GesohWIndlgkelten ganz verschledcne 'Vlderstande meSSOl1 
komlen Infolgedessenlst me bogenannte kl'ltll~ohe GeschWInmgkOIt. bel del' das MaXimum des Wlder&tandef. 
t1uftreten solI, kem so fe&thegendor Begl'1ff, WIC del' Hen Vortragende t111rummt Er 1St etwas vom Zufall 
abhanglg und Wll'd andel'S gefunden werden, Je naehdem man, von hoheren odel ruedngelen Ge~chwmdlg­
kelton am,gehend, zu lhm gelangt. In dlesem Slnne hatte lOh bel Bogmll memer Ausfuhrungen auf dIe Un­
"lCherhelt del' SchluBfolgerung hlngewlO;;en, wenn del' Vortragende aus denlmmerllm nICht :;ohr zahlreIChen 
l\'i:essung&ergebl11s&en glaubt, auf em AbwelOhen von dem Ahnhchkelt&ge&etz del' Erdbeschleulllgung (dem 

l -
g"2 = Gesetz) schheBen zu mussen. 

v 
Aus den oben angefuhrten Ver&uchen fur den TeltowkanallaBt ;;ICh em solcher SchluB llIcht ablclten. 

DlO Ahnhchkelt war hler bO groB, daB omnaeh den Modellversuchen vorher berechneter Vel'such 1m /llOBen 
genau programma BIg verhef. Auch dIO emgehenden Untersuchungen des VOl'steheI;; unselDr ScllIffbau­
abterlung. Herrn Dr. Schaffran, uber den EmfluB del' W'asr:.ertwfe m del' Zelt:;chllft "Sehrlfbau" 1916 

l 
(m semel' Arbelt ubel systomatu,che PlOpellcrversuche) ::,cllemen eher dIe Ahnhchkelt bel gleIChem g -2 (odel 

v ) v was dasselbe 1st, bei glelOhem Jit zu bestatJgen, als dagegen zu sprechen. 
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Zum SehiuB moehte lOh noeh darauf 11lnwClsen, daB del' SehlffswIderstand auf besehrankter Wasser­
tlefe bel Uberwellengesehwmdlgkelt 1m allgememen mfolge Fortfalls des Ruekstromes klemer sem WIrd 
ais auf frClem Wasser. Da abel' glelOhzeltlg das Wellensystem del' Bugwellen mIt semem unter Um"tanden 
gunstlgen EmfluB bel UberwellengesehWInrugkelt fortfaIlt, so 1St del' Fall denkbar, daB dIe gunstJge Wlrkung 
des Fortfalls des Ruekstromes dUleh den Fortfall des den W1derstand velmmdernden Emflusses des Reflexe" 
del' Bugwelle aufgewollen wll'd. InfoIgedessen l"t aueh rue sogenannte Uberbchneldungsge&ehWInrugkelt 
rueht allem von del' Wassertlefe, sondern aueh unter Umstanden von del' Sehrlfslange abhanglg. 

1m ubrIgen haben rue Ausfuhrungen des Herrn Vortragenden dazu bClgetragen, dIe Frage des SehUfs­
WIderstandes auf beschrankter Was:;ertlefe welter zu klaren. 

Herr Dr.-Ing. Fr. W. Aehenbach: 

Meine Herren! Es 1st dem WIssensehaftbch welter arbeltenden Ingerueur stets eme Freude, wenn 
unm1ttelbar aus del' PraXIS gewonnene Ergebrusse bekannt werden. Dlese Freude hat zwe1erle1 Ursprung. 
Zum ersten gestatten solche Ergebrusse del' PraXIs eme Nachprufung e1gener Arbelt und elgener Erkenntms 
ill del' betreffenden Frage. Sodann abel' gewahren Sle aueh emen Embhck m den Stand del' Erkenntnis 
Jener Krelse del' PraDs, welche rue neuen Anga ben del' Offenthchkmt unterbreltet haben. Dureh gemem­
schafthchen Austausch kann das bearbeitete GebIet gefordert werden. 

Herr Dr. WCltbreeht bezelOhnet seme Arbelt selbst als "keme theoretiseh WIssenschaftbche Unter­
suchung." lch lese aus illr emen geWIssen Gegensatz zWIRchen Theone und PraXIs heraus Theorle 1St 
memer AOSlOht nach welter mchts als del' dornenvolle Weg del' systematlschen Wlssenschaft von den 
Ratseln del' PraXIs zur vollen Erkenntl11s. Wenn man mesen Weg verlaBt, dann begIbt man slOh auf den 
Weg del' Emp1ne, und Empirle kann memes Erachtens l11emals zur vollstanrugen Klarung von Problemen 
fuhren. 

Dann 1St m del' Arbelt em Gegensatz zWIschen Schleppversuch und praktIscher Probefahrt festgestellt. 
Del' Schleppversuch selbst 1St welter ruchts ais em Tell del' PraXIb. DIC Fehler, dre man m del' PraXIs spateI' 
VIcllelOht machen wurde, sucht man hler zunach"t emmal WIe ll11t emer Goldwage festzustellen, danut 
man sle spateI'm LebensgroBe mcht zu schmeeken bekommt. 

K""~h'l Wollen-
I 

I To:ncn 

Fahr- I TlCfcs I Flaches : Schub S : I I 

Gcschwm- I v Ve wasser- v I v 
Schiff dJgkolt v Pferde-

I 
6_ 

tmfe I If Wasser, Wasser! I SID 

I 
---

liD 
6 __ l'! starke m/sec m/sec I I III Ire. I liD Knoten mm 1 1]8 I '/8, .0 ! 

P4 

I 
21,4 31-27010,0219,1312050 3,56 13,5 3,67 0,63 I 0,51 1131000 63.H 160,2 0,83 

P5 22,2 17250 1l,40 10,36 1450 3,36 13,5 3,67 0,54 

I 
0,44 54 900 37,9 I 6,61 6,05 

116 17,2 8 8()0 8,85 8,05 925 3,12 7,5 2,74 0,57 0,46 I 37700 40,81 5,51 6,28 
p, I 16,0 3340 8,23 7,49 ' 355 2,66 7,5 2,74 0,53 0,43 I 14400 40,6 6,02 5,84 

DaB solche Fehlerquellen gerade bel Probefahrten vorhal1del1 bmd, das mochte wh an ell11gen Bel­
spwlen aus dCI Arbelt hIOr "ehnell amchrClben1). Es 1St z. B. dIO klltIbche GeschWInrugkClt fur P4 21,4 1m., 

fur P7 1St me kl'ltu,ehe GesehwmdIgkelt 16 kn. Die korrebpondIerende Gefwhwmdlgkeit 6 V l&t 1m ersten 
Vii 

Fall 6,02, 1m zwelten Fall ebenfalls 6,02 Der Geschwmd1gkeltstlefellgrad, ebenfallb eme korresponmerende 
v 

Ge~chWInmgkelt vI l:;t bel dem ersten BeispIOI 5,83, bel dem unteren Beispiel 5,84, bemahe genau dasselbe. 

Del' Schub bereohnet 1"1Oh bel dem ersten Belspwl zu 131000 kg, bel dem unteren BeIspIel zu 14400 kg. 
Das Verhaltrus von S : D, Sehub pro Deplacement, also KIlogramm pJO Tonne Deplacement, 1St m 

dem ersten Fall 63,9, m dem letzten Fall 40,6 
leh will hler aueh noeh rue anderen Werte von den dazwlsehen hegenden Versuchen hm!lchrClbel1. 
SID 1st hie l' m ruesem Fall 37,9 und Iller 40,8. 
Meme Herren! SIC sehen hler eme geWISbe UberemstmllllUng del Werte SID fur Ps. Ps .+ 11, Und m 

del' Tat kann rue AbwelOhung rueht so erhebheh :;em, da es slOh urn glewhartIge Seh1ffe handelt Hrer 
1st em UnterbehIed von 60% de'l obersten 'Vertes SID gegenuber dem unterbten Wert SID festgestcllt_ 
Das kann nul' darauf zuruckzufuhl'en "em, daB bel den PlObefahrten Fehlerquellen vorhanden geweben 
smd, und dlese Fehlel'quellen moehte lOh etwas naher erIautern. 

Es 1St zunaehst emmal rue Gebchwmrugkelt wahl'end de" Durchfahrem del' Melle meht konhtant. 
Dw Probefahrt WIrd gewohnhch so vorgenommen, daB das Boot mit emer medugelen Ge~chwmdl!Zkelt 
belm BegInn del' Melle anfangt und dann mit :;telgender GeschWIndlgkelt durch me Melle durehf<.LIJl t. 
HIerdul'eh wlrd Beschleurugung~arbelt gelelstet, und dIObe BeschleurugungsarbCIt wird ll1 del' Ma~chllle 
gemes;;en und spateI' ruebt abgezogen Dw Modellversuehe 1m Ba;;sm werden demgegenuber mIt ab::,olut 
glewhforll11ger GebchWInmgkelt durehgefuhrt 

Ferner kommen bel del' Probefahrt auf See dIe Meeresstromungen, bel Flu<,sen und Kanalen dJO StlOm­
gm:,chwmmgke1ten zur Geltung. Auch sle beelnflu:;l'en das Ergebms 1m ungunstHren SnIDe Es 1St vorge­
kommen, daB Torpedoboote des glewhen Typus, von del' namhehen Werft gebaut und erprobt, doeh Lel'ltungb­
unterschwde von 10-20% aufzuwelr,en hatten Beun Sehleppversueh fallen auch mese Fehlerquellen 
fOlt 

Bel Flaehwa'lserven,uehen 1m graBen kommt sehheBhch noeh hmzu, daB dIC UnebenhCIt de<, Meere'>­
boden'S rucht berucksIChtlgt werden kann Belm Schleppversuch habcn Sle naturheh ganz glelOhe Fah!-

') 8lChc Tllbc\le 
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wassertlefe. lch glaube, daB der Herr Vortragende ruese Umstande bel der Auswertung semer Probefahrt!'­
.ergebmsse meht genugend bel uekslChtIgt hat. Wenn er es getan hatte, so hatte er VlellelCht davon Abstand 
genommen, neue emplrlsche FOlmeln aufzustellen, zumal dleses Problem durch die Untersuchungen von 
Herrn Dr. Schaffran tatsachhch schon, man kann bemahe sagen, emwandfrCI geklart lbt, wenn auch, was 
lCh hervorheben will, VlellelCht noch l11cht dem Weben nach, aber doch so, daB bereltb praktlsche SchluB­
folgerungen moghch smd. lch habe semerZCIt bel ruesen Untelsuchungen mltgearbeltet und bm m der Lage, 
elruge Angaben von Belang Z11 machcn, rue Ihnen bewelben werden, daB das Rat!>el der Flachwasserfahrt 
berelts erhebhch der Losung nahergebracht lbt, als es nach den Ausfuhrungen des Henn Vortragenden 
"chemen mochte 

DIe Wellengesehwmdlgkelt folgt bel bebchrankter Fahr"assertlefe dem Gesetz v = k y'F, wobm k eme 
Konstante und F rue FahrwassertIefe 1St, d. h., Jeder Fahrwassertiefe entsprlCht, eme bestnnmte Wellen-
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Abb 1 

qe;;chwmrugkelt El'lewht dIe Solllffsgesehwmrugkeit V, rue GlOBe rue;;,er naturhchen Wellengebchwlllrug­
kelt, so fmdet Interferenz statt, welohe &wh III bedeutender WKlerstandsvermehrung bemerkbar macht 

"Venn "lIr eme 1<'ahrtserlC von Flachwar:oberversuchen haben, so smd 111 Abb 1 auf del' Ab­
&Zlb&enachse dlC GeschwmrugkClten aufgetragen und als Orrunaten dIe Wlderstande oder che rue ben ent­
sprechendon Pferdestalken der emzelnen Senen fur verschledene WasbertIefen. ::lIe konnen noch kemen 
gesetzmaBlgen Verlauf herauslel':en Da!> emzlge, was hler m emem allgememen MaBbtab aufgetragen 

werden kann, 1st zunu.chf>t dIe Ge;;,ch wmdlgkelt SIC 'Hrd aufgetragen ]m Gesch wmrugkeltsgmd Cl = "V.:. 
Ji D 

Nun haben Wir luer Querkurven dUl'chgelegt fur aufemanderfolgende Werte der kOlleSpond]erenden Ge­
sohwmdlgkelt und haben m emer zwelten Darstellung (Abb. 2) dIe Wideistande uber del' Fahrwassertlefe als 
AbsZlS&en aufgetra,gen. HIer zeIgt bwh &chon eme gewlsse GesetzmaBlgkoit. DlC KulrmnatlOnspunkte deb 
kntIFchen Fahrtberewhes hegen zwar noch nIcht uberemander. Man kann das Gebetz fur den Anfang, 
fur rue prozentuale GlOBe, dIe kl'ltlsehe GeSChw111rugkelt usw. noch l11cht genau damus ablesen; aber Sle 
sehen, wo es allmahhch der unendhohen Wassertlefe bwh nahert, laufen dIe Kurven sohon Zlemhch parallel. 
Um auch hlCl' dIe fur das Erkennen de'l Phanomen'l notwend]ge dunenslOn;;,lose Darbtellung zu erbalten, 
werden rue FahrwassertIefen durch rue 3 Wurzeln des Deplacements dlVlruert und auf del' Abszl<,senaehse 

eillgetragen Del' Wert ~dL = c2 H:;t als "TIefengrad" bCZClehnet 
JlD 

Nun haben Wir dIeJ;PS Dlagramm III emem verzerl'ten MaB'ltab dUlge&tellt, mdem - rue Orrunaten 
'lmd gebheben - WIl' che dIe Ordlllate kennzewhnende kOl'l'espondlCrende Geschwlllrugkeit C2 chvlruert 
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haben durch me Quadratwurzel der Jeweillgen Abszlsse. Wenn man das namhch tut, kommt eb auf da., 

Ge'!etz der Wellengeschwmmgkeit hmau'S Cs = -;/:= = ~c (Abb 3), (!'.whc Zeltschnft "Schlffbau" 
XVII, S. 47lf.) r C2 V f 

Die Abb 3 zelgt das Gesetz del Flachwasserfahrt m del' schonsten und klarsten \]'orm. Wle 
Sle es durch keme empmsche Formel darstellen konnen. SIC erhalten Antwort auf me erste Frage des 
Harm Dr. Weltbrecht: Wann begmnt das Flachwasserphanomen? Ther sehen Sle genau, wann me Er­
'SChemung emtrltt. Wo errelCht der Wlderstand den groBten Wert? Ther errelCht er den groBten Wert. 
Den prozentualen Zuwachs kohnen Sle nun ohne wClteres hleraus ausrechnen Sle konnen auch ubelseiten, 

..... . 

Einflu8 der FahrwRssertiefe auf den Schiffswiderstand. 
Probefahrtsversuche von KapItan A. RasmuBen 1898. 

Torpedoboot "Sobjornen'" Lange 44,347 m. Brmte 4,724 m. Norm, Deplacemellt 132 t. 
0,9 

qz / ~ 

n ~-----+------+------+------+---~~/~~~~~--4------4-----~------~------r- -~1 __ ~ 

z 8 10 
{Is //7 KIJOTC'IJ -j-

12 1'1' /'6' 20 

1 2 6' 7 8 .9 II 

Erlituterungen 

V, = Sclnffsge<;chwmdigkelt m Kn, F = Fahrwassertlefe 1Il m, 
~ F 

C1 = l/D--- = GeschwmdJ.gkeltSgrad, C. = -= = Tlefengrad, , liD 

JPS = indlcICrte Maschinenleist;ung, C. = ~ '" ~ '" Geschwmdlgkeltstlefengrad 
D = Deplacement des Scluffes ill t, 1 F l' G, 

Abb 4 

wo dIe Uberschlleldung allfallgt, und dadurch, daB SIC die dem tIefen Wasber elltsprechende Gelade wCltel 
zelChnen, fmdell Sle dlCse AbwelOhullgell de'! Widerstalldes auf £lachem 'Vasser gegelluber del' Fahrt auf 
tICfem Wasser 

Wlr haben uns nun meht mIt der Auswertung von ~Iodellversuchen begnugt, sondern Wir haben auch 
eme Probefahrtsserle auf diese namhehe \Veise ausgewertet. Es handelt slOh um das Torpedoboot "So­
bJornen. " 

DIe wertere Auswertung del' Abb 4 ZClgt m Abb. 5 ganz ahnhche Kurven Wle das zwclte Bild bel 
den Modellschleppversuchen (Abb 2) und dIe Abb 6 zeu~t genau uberemstImmend mIt der erston Serlc 
(Abb. 3) das Ge<;etz der Flachwasserfahrt: den Begmn, me Hoch'Stlel'3tung und den Abfall. 

DaB nun me'Se remen Probefahrtsergebllls'!e mit den Versuchen m dem Schleppbassm bemahe voll­
kommen uberemstImmen, 1st an emer dntten Sene nachgeWieben, und zwar hat sICh semerzmt MaJor Rota 
selb'lt darum bemuht, wesen NachweIS zu erbrmgen Er hat aber die endgultlge Auswertung mcht ge­
funden; die gehort zu den Arbelten des Hcrrn Dr. Schaffran 
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Bel dle-,er letzten Sene haben Wll E P S fLufgetl'agen, um den VeIiu&t dUICh die Maschmenl'eibung, 
Wellenl8Itung us" auszul'chalten I::he haben den Verlauf del Senenfalut m Abb 7 

Dw Abb 8 u 9 ergeben den Verlauf del' ZWIlochenauswertung 
Und das drltte BIld ZeIgt nun wwder ganz kliLl dal' Gebetz del' Flach\\asserfahrt Wle bPI den belden 

VOl hergehenden Senen 
Meme Herren' Man kann ruese AU8weitung del' PlObefahl ten l1lcht vornehmen ohne eme Analyse 

del' Propeller Das l'3t von del' allergroBten Bedeutung Und lCh glaube, wenn Herr Dl Weltb1echt dICsen 
Punkten, e1&tens emmaI den Fehle rquellen, zweltens del Analyse del' Propellel, Beachtung geschenkt 
hatte, daB 01 dal1ll nIcht soIche glOBen Unterschlede Z\VJ.bchen Probefahl t und Schleppversuch bekommen 
hatte. 

Wie sehr del' Wlrkungsgmd del' Propeller gel'ade von EmfluB 1St auf das ganze PlOblem del' Flach­
wa&&erfahrt, das mochte lOh Ihnen m den folgenden drel Abb. 10-12 ZClgen 

HIel haben SIC rue Auswel'tung del' Probefahrt von dem TorpedobootzerstOlcr "Cossack" bel 73 m 
Wabsel twfe Sle sehen ganz gleIChmaBJ!~ verlaufende Kurvel1, Wle es tlefem Wasser eu!;en 1st Ich mache 

Abb 7 

~tuf ell1lge Punkte aufmel'k"am, well wn nachhel bel den BIIclell1 del Flaclnva8'lcrfalllt dalauf ZUl'uck­
kommen mussen 

\Venn RIC dIe klltI~che Ge'lclnvll1dH~kelt fUl' F = 13,7 1Il ausrechnen nach del F01mel v = If g • f, dann 
bekommen Sle 221/2 kn Bel der l!'ahrt ;\'uf Flachwa'lbel hat IolOh dlebe krItIRche Gcschwmrugkelt schon 
llllt 21 kn. gezelgt (Abb 11), und zwal 1St da::; darauf zuruckzufuhren, daB das Schiff bel dm Probe­
fahrt a bSlllkt , mfolgeclessen rue Fahrwassertlefe germf!el l'lt und nun rue krltlsche Ge'>chwlllrugkelt 
sICh etwas senkt. Del' :,ehelllbaic Shp an dleber Stelle llot 15% und dIe Wellenlcl"tung lRt ungefahl 
4000 PS (Abb II). 

In diesel' Abb haben SIe da" Blld del' Fahl t bel 13,7 111 Wa,,,RertIefe DIe krltlsehe Ge::,chwmrugkelt lag 
bel 211m. Del' schcmbare Sbp wachst plot-zilch von 15% auf uber 30% und rue Wellenpferdestarken ~md 
nun uber 8000 PS The I.eIstungskonbt-al1t-e falIt [,chroff ab, Kurz, rue kl'ltIsche Geschwmdlgkmt 1st hiel 
auf das klarste durch dIC AbwelOhungen del' Kurve charakterI~lert Und das lllochte IOh auch noch HerIn 
Dr. Weltbrccht entgegenhalten, wel1ll man auch 11ach der .l!'roudebehen Methode l1lcht rue Fahrt auf Flach­
wasser auswerten kal1ll, so kann man rue Er~chemungen doch III emern dlmenRlon"Iosen Sy"tem dal'stellen 
und dadurch KlarhClt m das Phanomen hmembnngen 

Wlr hatten also 15% &ehembaren SlIp bel del' krltU-lchen GebchwmdIgkelt von 21 kn Da& e11t"pl'lcht 
<cmem nommellen Shp von ungefahl 20%. HIer haben Wir emen \Vukungsgrad des l:>ropellers von unge-
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fahr 67%. Auf del' Probefalut bel Flaehwasse! haben WI!' emen SlIp von 30% gehabt Dab entspucht 
emem nommellen SlIp von ungefalll 33-35%. Hler em Abfallen des Wll'kungsgraele& auf 61% 

Abb. 10 
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Abb 11 

leh moehte noeh auf em .... 11111"el .... el1. AI'l Ab-.zl:"'len fmden WIl auf Abb 12 elI(' Schubkoni'ltante 

Cd = Dl~ve aufgetragen Dlese lbt lllel bpI dpl11 germgen Shp 5 und bel clem groBen SlIp 1St ble un~efahl 7 

"VIr hatten vOlhcr 4000 PS Hlel haben WIl ungefahr 8400 PS gehabt. DIe Schubkol1<,tal1te 
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H:lt m dem en,ten Fall 5 gewesen, Jetzt H,t Sle 7 Del' Schub wachst Ill1 Verhaltms (~r = 1,95, und del' 

> 67--61 
Propellerwllkungsgrad 1St abgefallen von 67 auf 61%, macht 67 - = 9% Dies luerm1t mult1pbzlert 

8400 
macht 1,95' 1,09 = 2,1. Das 1St genau dasbClbe Verhaltms WIC oben, namhch .fooo = 2,1. 

S ystematische Propellerversuche. 
Versuchssene A aus Gruppe mit 30 % ApIA, Propeller Nr 301I! mIt H/D = 1,0 

loganthm. Auftragung. 

r-------------~------._------------o_--------_,------,_--,__,----__,70 

~~~~~------------_+--------------.~---------4------+----+ 
~5 

-----.9 

~~----~--_++_~------IJ 
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Abb 12 

Dalllit 1St del' Bewels gebefert, daB, wenn man die Probefahrten rIChtlg auswertet, dIe 
UbereIllstlmmung ZWlschen Fahrtergebm&sen auf Tlefwasser und Flachwas&er und ZWl&chen Schlepp­
versuch und Probefahrt eme ganz uberraschende 1St. Meme Herren, dIese Ergebmsse smd gewonnen, ohne 
emen Pfenmg fUr Versuche auszugeben, ledigbch durch Auswertung del' Versuche anderer 

lch mochte also davor warnen, daB man "gewaltsame Annahmen" macht. Gewaltsame Annahmen 
smd del' Empir1e eigen. DIe W1s<enfchaft abel' geht den vorgeschr1ebenen Weg, del', wenn er auch et­
waf- 'lChWlerig ist, SIChel' zum Zlele fuhrt (Be1fall.) 

Herr Dipl.-Ing. Z e yss, Hamburg. 

Meme Herren! Del' Herr Vortragende hat III semen Darlegungen auch auf die groBen SchWlengkClten 
hlngeWlesen, we emer Durchfuhrung von Schleppversuchen auf beschrankter Wassertlefe im Versuchs­
becken entgegenstehcn. Da em groBer Ted der besprochenen Ver&uche m del' HamburglSchen Versuchs­
ansta.lt ausgefuhrt worden 1St, durite es von allgememerem lntelesse sem, auch uber rue praktlschen Er-
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fahlungen zu sprechen, we WIT m Hamburg bCl dlesen VClsuchen gemacht haben, und uber dIe Wege, 
welche WIr elllschlugen, um uns von del' ZuverlasSIgkeit del' Versuchsausfuhrung zu uberzeuger. 

Als WIr 1m Jahre 1916 llllt den ersten Versuchselgebmbsen hervortraten, es handelte swh damals um 
Marineversuche fur we FIrma Blohm & VoB m Hamburg, wurden weselben von del' emen Selte als wahl­
schemhch angesehen, von der andcren Selte dagegen als unblauchbar bezewhnet. Dw Anlage m Hamburg 
war neu, und we MeBapparate galten noeh kemeswegs als erprobt, deshalb lag fur den Besteller del' Gedanke 
nahe, daB Vlellewht durch das Wlderstandbdynamometer eme Fehlmessung erfol!!t sein konnte. Wlr ent­
schlossen uus daher, elller Anregung des HerIn Marlllebaurat Sehhchtm~, dem Dezernenten fur das Vcr­
suehswesen del' Admlrahtat, Folge zu lelsten, und fuhrten emen Kontrollapparat aus, den lOh Ihnen hle1 
III semel' Anordnung und Wll'kungsweise naher erlautern mochte. Auf Abb. 1 sehen Sle den klemen Schlepp­
wagen, der zur Bewenung unseres 8 m brClten Versuehsbeckens gehort. Unter dem Schleppwagen befmdet 
slOh das Schufsmodell (M), auf dem eme Sprelze an~ebraeht wurde, deren Enden vermlttels emer Draht­
gabel mit emem uber 4 Rollen (1--4) laufenden endlosen Draht verbunden waren.'\; Dw Spannung 1m Sell 
erzeugte em GeWlcht (0), welches an emer funften Rolle (5) hmg, wahrend das dem ModellWlderstand 
aqmvalente GegengeWlcht in den Draht an emer Stange (d) emge£ugt wurde, dIe entsprechende GeWlchts­
schClben zu tragen vermochte War nun der Schleppwagen auf eme bestlmmte konbtante GeschwindIgkelt 
gebracht, und wurde das Modell nach ErrelOhung derselben slOh selbst uberlassen, so konnte es slOh frel 

Abb 1 

und ungezwungen m dIe der Geschwmwgkelt entsprechende Wclle logon. StImmte del' Modellwlder8tand 
llllt dem 1m SeIlzug befmdhehen GegengeWleht uberem, dann luelt das Modell dIe glelChe GeschWlndIgkelt 
Inne wle del' Schleppwagen, war dagegen del' Modellwlderstand groBer, dann bheb das Modell wahrend 
del' Fahrt zuruek und umgekehrt, es eute voraus, wenn del Modellwiderstand klemer als dab 1m Sellzug 
bcfmdllOhe Gegengewlcht war. Durch Hmzufugen oder Abnehmen klemerer GeWlchtsstucke konnte fest­
gestellt werden, wann der gewunsehte GlelChgeWlcht"zu~tand emtrat. Das Ganze Ibt, Wle slOh lelCht erkennen 
JaBt, eme Verknupfung del' Anordnung von "Wellenkamp" nut emem "Froudeschen Schleppwagen". 
Da das AbwlCgen llllt den Gewwhtsstueken durch em unruhIges Verhalten des Modells bel den Verbuehen 
auf beschrankter Was"ertlefe sehr erschwert war, worauf lOh aueh nooh naher emgehen werde, braehten 
WIr bel del' Stange (d) eme geelChte Feder III Verbmdung mIt emem ZeIger an. Dureh da" Emflplelen we"eE, 
Zeigers uber emer ebenfalls geelChten Skala konnte der Wlderstand wrekt ab.rrelesen werden Es heBe "lCh 
auf diese WeIse mIt germgen MItteln em elnfaeher MeBapparat ausbilden, del' sehr wohl geeignet ware, 
den ModelIWIderstand llllt groBer GenaUlgkeit zu fmden. Seme Anwendungsmoghchkelt 1st Jedoch be­
schrankt, vor allen Dmgen mIt RuekslOht auf Propellerversuche, so daB man emen derartlgcn Apparat 
nur zu Prufungsversuchen, Wle dIe vorhegenden etwa, verwenden solite. 

Das Ergebms del' KontrollvelbUche zelgt Abb 2. Auf derselben smd we Wlderstandr,kurven emes 
Panzerkreuzcrs 1m MaBstab 1 : 48 auf unbesehrankter Wassertlefe und auf 32 m besehrankter Was"er­
tlefe SOWle we emes Torpedobootes 1m MaBstab 1 : 25 auf 25 m Wassertle£e zur,ammengetragen. DIe PI u­
fungspunkte fallen durchweg auf dIe Kurven del' vorher erf'chleppten Widerstandswerte, und wo dIOse;:. 
mcht ganz genau zutrlfft, Wle bel den Punkten 8 und 10, hatte dab Modell eme etwas andere IelatIve Ge­
schwmwllkelt, so daB kleme VerE,chlebungen del Kontrollpunkte hatten erfolgen mu.%en. Wle unruhlg 
das Modell slOh 1m ubngen verhalt, erj.nbt slOh emdeutlg aus den Punkten 5 und 9, bel denen em Schwl1nken 
im ModelIwlderstand von gut 500 g fur em und weselbe Geschwmdipkeit gemessen wurde, em E,Ollbt m del' 
Schleppversuchstechmk bel Modellverouchen ganz unmoghch hoher Wert. Ais EIgebms mul3te fe&tge<,telit 
werden, daB die Kontrollversuche mit den vorher er~ehleppten Wlderstandswerten eme gute Uberem­
stlmmung ZClgten, und daB eme Fehlmessung durch das Dynamometer mcht erfolgt sem konnte. Del 
Grund, weshalb we Ergebmsse des 'fankversuches mIt den 111 del' PraXIS erZIelten 'Verten Illcht III Emklang 
zu brmgen waren, mul3te daher m anderer Ur'luche ge"1ucht werden . 
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Als welteres Element, das von EmfluB auf die Ver"uche "em konnte, kam del Rmnenboden Il1 Frage. 
Anordnung und Bauwelse desselben ZCIgt Abb. 3. Fur gewohnhch ruht der 120 m lange und aus Au­
tel1ungen von 8 m Lange bestehende R1llllenboden auf der Sohle des Beckens. Soli der Rlnnenboden ge_ 
braucht werden, so mussen rue emzelnen Bodentelle durch Selle hochgehlBt, sorgfaltlg ausgerlChtet und 
durch Holzkelle gut m dcr Hohenlage gegen dlC Tankwand fcstgekIemmt werden, eme Arbelt, rue mIt 

\ 
\ 
\ 
\ 

<>1 

4 :Mann Beruenung etwa 11/2 Tage m Ansprueh mllimt. Bel den Vmsuchen mit emgebautem Boden zC1gte 
8lCh, daB Schwankungen der emzeInen Bodentelle auftraten, deren GlOBenordnun!£ Jedoch ganz verEclueden 
war. Es galt nun fe&tzustellen, ob und m welchem MaLle das MeBergebllls durch die Schwankungen de" 
Bodens beemtraehtlgt wurde. Zu ruesem Zwecke brachten wlr uber den BodenstoBkanten an 3 Stellen 
der Verbuchsstrecke (s Abb.3 1m GrundrlB de'! schmalen Beckf'ns mit 0 bezelChnet) gut versteilte 
und m Spltzen drehbare Stahlzelger an, rue eme etwa 25fache Ubertragung der Bewegung ermoghchten. 
Fuhl das Modell mit gellllger Gesohwmrugkelt all dJesen Zelgern vorbel, so verharrten dlCselben 
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m Ruhe, em Zewhen daim, daB del Boden kcme Schwankungen erhtt Erbt bel hohcren Geschwlllrug­
kelten - m dlChter Nahe del' kutlschcn Geschwmrugkelt - fmgen rue ZeIger an lewht auszu­
schlagen, sobald das Modell BlCh Ihnen naherte und an Ihnen vorberluhr 1m BerelChe des Sattels 
wurden dIe Ausschlage bel del Vorbelfahrt de:; Modells am heftlg&ten, und zwar wurden groBte 
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Schwankungen yon et,~a ~t 2,2 em 1m SattelmaXlmum beobachtet Bm welter gebtelgerte!' Modell­
gesehwmdlgkelt heBen dlC Schwankungcn des Bodens sehr schnell WIeder nach und wurden sehlJeBhch 
bedeutungslos Urn uber den EmfluB rueser Schwankungen auf dIe Wlderstandsmebbung em Blld zu 
gewmnen, heBen wlr den Boden emmal ganz unverkeilt hangen, m dm Annahme, daB dann die Schwan­
kungen del' emzelnen Bodenteuc III verstarktem MaBe auftreten und del' EurliuB am deuthchr,ten slChtbar 
wurde Sodann ver:;tellten WI!' rue ebenfalls lObe hangenden Bodentelle regclmaBlg wechbclnd urn + 2,0 em 
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zur Mlttellage, d b um etwa den gloBten Betlag del Sehwankung, den wn VOlhel festger,tell1, ha,ttl:'ll: 
auch schlen es uns des emwandfrCIen Vergletehes halbel ratsam, rue Wasselbefe meh1, zu behi zu andell1 
Das Ergebms wal ubeI'I'aschend und 1st auf Abb 4 zU'JammengesteIlt. Dw Wlderstandskul've bank lDl Bf­
) elChe des Sattels urn em betl'aehtllChes (bel vOl'hegendem BeIspiel um 14%), was auf dynanm,ehe Dl uek­
verluste zuruekgefuhrt werden muf3 1m ubngen deeken I>leh Jedoeh rue Ergebml>"e dOl betden letztl?'ll 
Prufungbversuehe vollkommen. Del' Sattel trat wwdelum /lenau an del' gletehen Stelle auf Wle vOldem, 
was alb BeWOlb dafur an,gesehen werden konnte, daf3 III del' KonbtruktlOn bzw. Anlage des Rmnenbodenl-l 
meht die UrRache zu fmden war, daB rue bl?'lll1 Tankversueh ell11lttelten kntu'ehen Cesehwlllrugkelten bICIl. 

Abb 6 

mcht mIt den III del Wnkhehkelt gefundencn deekten Als plaktll;ehe Elkelllltl11b iolgte Jedoeh iur uns au~ 
dlesen Versuehen, daB belm EmrlChten des Bodens 1m Interesse elller stetlgen Mel>bung sorgoambt auf gute .... 
Ausl'lchten und Festkellen del emzelnen Bodentelle zu achten wal. 

DIe angefuhrten Ergebmsse ermlttclten WIr u. a bel den 1m Auftrage del' Admll'ahtat nnd fUl 
dIe FIrma Blohm & VoB vorgel1ommenen Versuehen auf beoehranktel Wasbertlefe. Bel entspreehen­
den Versuehen fur dIe Stettmer Vulean-Werke stellten WIr rue Betrachtung an, daB dIe Stromung8. 
verhaltmsse um das SchIff auf beschl'ankter "Vasseltlefe ganz andele sem muBten alb auf un· 
beschrankter Twfe, und daB hler VlellelCht eme Fehlerquelle zu fmden sel. Anregungen zu dlesem 

Abb i 

Gedanken gaben uns Erorterungen uber Velsuehe 11n KanalplOfll Um cue :-;tlOmun~bvellht!tnH;be 
genauer zu sturueren, brachten WIl am Modell Imttselllffs auf halbem Sehlff'Jtwfgang 3/", B au" l\1Jttt' 
Pltotrohren an und maBen dle auftretenden 'VaSSelgebehwmdlgkelten ])10 auf unbe5ehranktel und 
besehrankter Tlefe gewonnenen ViTerte smd hler fUl' emen ]!'~n gegenubelgestellt, 'Jlche Abb 5 
Bel dem gewahlten Belbplel emes Torpedobootes lIn MaB'ltab 1 : 35 betlug del Untelbcilled 1!l del 
StlOmUngblleSeh"'1.ndIgkelt des Wabsels nlltt~ehIf£s bel 20 kn Fahrt auf 14 m WasseltlCfe uug-efaln 
5% del' Modell!2;esehwmdlgkmt DlC'l blllllgemd,/3 auf dIO EPS·totalwerte umgereehnet, erllab emen Untel· 
,>ehled von 2%, em Bewels dafur, daB del' Emflu/3 del geanderten und vom gcsamten SehlffswJ(leH,tand 
bel vorhegendem Belsp101 etwa 27% ausmachenden Relbung nUl ;:ehr germg IRt Bel den son>.t noeh untel­
suchten Modellen lagen dlO Verhaltmb~e ahnheh, del' Sattel vClFehob slCh meht, es trat hoehstenb em ge­
W1bses Abflaehen bzw Ausglmehen del' Kurve del effektlven Pferdestarken bel Vornahme del Relbllng,,­
korrektur em. 
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Unscre PI ufungbversuehc hatten 80lmt ergeben, daB es meLt an del' Verbuehl"ausfuhrung gelegen 
haben konnte, wenn roe Ergebrn8.e del' Versuehe 1m Tank s10h meht mIt denen del' WIrkhehkeit so ohne 
welteres zu deeken &eluenen DlC Erkenntms, daB roe Tan kbreite bCl den Versuehen 1m klemen MaBstab 
eme wesenthehe Rolle spielte, befestigte 810h Immel' mehr, bel zu graB gewahltem ModellmaBstab wurde 
namheh neben del' Tiefe aueh roe Breite besehlankt, so daB meht mehr roe unbef'ehrankte Brelte des Meere& 
vorlag, sondern vieimehr Verhaltms&e WIe 1m Kan3>lquerf'ehmtt Zwel Figuren mogen rocbe Folgerung 
noeh naher crlautcrn, bClde zClgcn WelIcnaufnahmen von dem Modell emes klemen Kreuzers m den MaB­
staben 1 : 30 und 1 : 60 auf 34 m Wassertlefe bel nahezu derselben Gesehwmrogkelt von etwa 30 kn. Abb. 6 
laBt an del' zuruek~eworfenen Welle (vorne) deutheh den EmfluB del' Beekcnwandung erkennen, wahrend 
auf Abb. 7 zum Ausdruek kommt, daB roe Wclle des klemcren Modells ruhIg und un~estort auslaufen kann 

Meme Herren! leh hoffe, daB Sle aus memen kurzen Erlauterungen dIO Uberzeugung gewonnen 
haben werden, daB von selten des Versuchsteehmkers alles getan wurde, um dIe ZuveriabslgkClt del' Ver­
'luehsausfuhrung zu gewahrlelsten. Um so mehr begru13e 10h es, hler zu horen, daB del' Praktlker es ermog­
hehen konnte, roese reeht SehWlel'lgen und - Wle Herr Dr. Weltbreeht zu Bcglnn scmes Vortrages aueh 
au&gefuhrt hat - zum Telinoeh reeht unbekannten Versuehe mit den Erkenntmssen del' WlrkllOhkmt 
zu veremen. Allelrongs, als abgesehlossen kann 10h roe Sehleppversuehe auf beEehrankter Wassertlefe 
meht bet aohten, da Ihnen das Hauptkrltermm, namheh del' Sehraubenversueh fehIt; del' laBt s10h Jedoeh 
naeh del' Methode, wle er blsher m del' Hamburger Anstalt ausgefuhrt WIrd, namhch lUlt nachgefuhrten 
Propellern, wegen des unruhlgen Verhaltens del' Modelle auf del' beschrankten Wassertiefe kaum odel 
nul' berongt ermoghchen Dazu gehort mehr das Modell mit Eigenantneb, WIe WIr es auch planen, zu 
entWIekeln, sobald un.":! ZeIt und l\~httel hlerfur zur Verfugung stehen. Das eme glaube ieh abel' noeh fest­
btellen zu durfen, daB es dem Herrn Vortragenden memem Dafurhalten naeh gelungen 1st, durch semen 
wertvollen Beitrag die Elkenntms neu zu fe"tlgen, daB del' Sehleppversueh m del' Hand des fort~ehrttt· 
heh arbeltenden SehIffbauers zum brauehbaren, Ja unentbehrhehen HIlfsmlttel geworden 1St (Belfal!) 

Herr Dr. Saehsenberg: 

Meme Herrpn I leh bm meht Sehleppteehmker und moehte nul' den au Berst wertvollen Angaben 
von Herrn Dr. Weltbleeht noeh elmge kUlze Erfahrungen hmzufugen Es WIrd Ihnen allen bekannt oem, 
daB man 1m KlemsehIffbau, ber,onders auf den Flusf.en, elgentheh Immel' 0 berhalb del' krItlsehen Geseh WIndlg­
kelt rmt Personendampfern fahrt. Werw man auf eme Barre, auf flaeheres Wa&Eoer gerut, wo man VlellelCht 
noeh zwel Meter unter dem SehIffsboden hat, dann fahren die Personendampfer mit halber Kraft schneller 
.1ls mit ganzer Kraft Da kommt das hmzu, worauf Herr Achenbach schon hmdeutete Die ElDsenkung 
liegt gerade an dem krttIsehen Punkte Wen,n da'l Schiff 10 em tlCfer em<,lnkt, braueht es roc doppeltc 
Pferdezahl DICbe Erschemung haben WIr uns zunutze gemaeht. Wenn ma·n den Hauptspantquersehllltt 
m del' Brmte so welt vergroBert, daB das Schiff etwa 10 em aur,taueht, dann lauft dab Schiff auf dle&em 
krltl5ehen Punkt tatsaehheh P/2-2 km mehr mit derselben Ma~ehmenkra£t. Man muB da abel' darauf 
>tehten, daB roebe Erfahrungen mIt Raddampfern gemaeht smd. leh habe reme Sehleppversuehe auf dem 
SaelOw-Paretzer Kanal und dem Jun~fernsee bel Potsdam gemaeht. Da hegen aIle Verhaltmsse VOl', emmal 
da::; wmte Wasser, verhaltmsmaBlg tlef, dann del' Kamtlquersehmtt und sehheBbeh fIaehes WaSber aueh 
mIt groBerer Brelte leh habe da @:efunden, daB bel emem gewohnhehen Kanalkahn, wenn man von 
8 m auf 4 m Wa"bertlefe ubergm,g, del Wlderbtand fa<,t sofort um 15% etwa m roe Hohe sprang. Dlese" 
Ergebms stlmmt mIt del' Reehnung meht genau uberem Da maehte lOh Verauehe, woran es hegen konnte, 
und &tellte den Wlrkungsgrad del' Sehraube fe&t. E'l ergab &lOh, daB der.Wlrkungsgrad del' Sehraube beml 
Ubergang auf fIaehes Wa'lser, lD roesem Falle von 8 m auf 4 m, urn 4% gewachsen war. E'l muBten also 
(he Stromfaden vorausslChtheh da gun'lttger geleltet welden Del' Boden muBte ~chon etwa Wle eme Lelt­
sehaufel Wilken Noeh mteressanter wurde dIe Sache, wenn man von emem wClten See, also z B. yom 
.Jum;fernsee, mIt emer maBlgen GesehWIndlgkeit III den Kanal hmemfuhr Del' Dampfer stutzte zunaehst 
etwas, und die GeschWInrogkmt verrmgerte slCh Del' Tros&enzug sank sehr stark, weIl roe Kahne uach­
'3ehossen Als del' Dampfel halb 1m Kanal lag, war der Beharrungf'zustand 'oVIeder hergestellt, del' Trossen­
zug war del' alte. DlC GesehWIndlgkelt war em klem wemg germger, well del' Dampfer da schon etwal> 
mehr Wlder"tancl hatte Sobald del' Dampfer nun voll m den Kanalquerf'chmtt emtrat - dIe Kahne 
lagen noeh mIt 100 m drauBen -, erhohte slOh plotzheh die Ge<,chwmdlgkClt wesclltheh /legen diC Fahrt 
nn belen Wasser. AuBerdem wuehs roe Zugkraft, trotzdem dlC Mawhme mcht mehr Pferde mdlziCrte 
Es zelgte slCh da gam augensehcmhch, daB del' Wlrkungsgrad del Sehraube, m dlesem FaIle 1m be~chlankten 
Querschmtt, aueh stark ~estwgen war. Wwvwl mochte ICh hlCl mcht febtlegen, well del' erhohte Wldel­
stand des Dampfels 1m Kanalquerr,ehmtt meht elllwancbfrel festge&tellt werden konnte Dle"er Wldel­
stand ubt naturheh auf den Wn'kungsgrad del' SchIaube noeh elllen erhebhchen EmfluB aus 

leh wollte roes nUl hmzufugen fur den Fall, daB Versuehe mIt klcmen Gef:>ehwmdlgkeiten und auf 
klemen WasbertIefen angebtellt werden "ollten (Blavo!) 

Hell' Dlrektor Blumeke 

1\1.eme Hen'en l DerVortrag brmgt unzwmfelh.1ft LICht m ehe Velhaltms::.e del' GebehWImhgkelt von 
TOl'pedobooten und Seesehlffen bestlmmter Typen auf dem Wasser, da":! Ste ,,£laches" nenllen, namheh 
Hut 20-25 m Wa":!sertlefe Er brmgt abel gar kem LICht m die den FluBsehIffbau mtere&&Ielende Frage 
nach dem wachsenden Wlderstand del' Sehlffe auf solehem Was::.er, w€'lehe, wlr wllkheh flaehes Wassel 
nennen - entsprechend dem Twfgang del FluBsehlffe Und wenn del' Herr VOltragende &agt, es hege 
~tugenbhekheh bel dem NIChtvorhandensem des Bedurfmsbes zum Ausbau del' Kl'legsflotte kem groBel> 
Bedurfms VOl', roeses Problem zu beleuchten, so bm ICh gar meht dam1t emverstanden. leh betone vlCI­
mehr, daB wh belt Vlelen Jahren dwses Bedurfms erkannt habe und fur em sehr drmllendes elaebte. DIe 
Aufklarung des Problems kann naturhch nUl gesehehen zunaehst dureh Ver&uehe 1m Expenmentwrtank 
Das Bedurfms abel' dafur entsprmgt del' PraxIs des FluBsehlffbaues, del' doeh aueh Schlffbau betrelbt 
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und del' oft Val' dw Frage gestellt WIrd, Schrffe zu bauen, dIe auf StlOmen mIt sehr germger WassertIOfe 
noeh bestImmte GeschWIndIgkeIten haben mussen. Es smd mIl' Falle bekarult - auch aus Erfahrung­
bel unseren groBten Seesehrffbwerften, welll1 sle emmal FluBbchille gebaut hatten, dIe zu starkem Fphl­
schlag gefuhrt haben. Aus Elgenem kalll1 lOh anfuhren, daB m emem FaIle em derartIges Boot nllt dem 
germgen Tlefgang von 0,72 m auf dem Rhem eme Ge&chWIndlgkeIt von 131/ 2 km hatte. Auf del' Fulda., 
dIe lmmerhm noch eme Wa&sertwfe von 1,8-2 m hat, vermmderte slOh dlese um 2 km, abel' auf del' 
obet'en Weser, wo man Grundschwellen emgebaut hatte und zwar auf JO 30 m Entfernung vonemander, 
war dIe GeschwmdIgkelt gegenuber derJerugen auf dem Rhem um etwa 4 km vermmdert, lind das mIt 
demselben Energleaufwand und bel voHstandIg glelOhen Verhaltms&en. Daraus geht hervor, daB hler fur 
den FluBschrffbau m del' Tat em ganz wesenthches Interesse vorhegt, dIeses Problem zu beleuchten, und eb 
kOllll1lt hlerbel rucht allem das Verhaltms del' Wassertlefe zum SchIffstIefgang III Frage, sondern auch 
dIe Brelte des Wassel's. Und gerade, da WIr nun eIllC v;rIrkhche, starke Kl'legsflotte lllcht mehr haben, 
so mochte lOh dIe Schrffbautechmsche Gesellschaft bItten, slOh dafur emsetzen zu wollpn, daB solehe Versuche 
moghchst bald gemacht werden. Es 1St Jedem, del' oft Probefahl'ten gemacht hat, bekannt, daB mit 
abnehmender Wassel'tIe£e, auch llllt abnehmendel' Bl'elte des Fahrwassers eme ganz andere, oft sehr starke 
WellenbJldung stattfmdet, welche wohl aHem auch Ursache &em kann emer anderen, mClst vermmderten 
GeschWIndIgkeIt. DabClIst zu unterschelden zWIschen Seltenrad&chlff und SchraubenschIff. Dem Sehaufel­
rad an del' Selte fheBt das Wasser ohne welteles, auf dem nachsten Wege zu, hegt da& Schaufelrad an emem 
,>olchen Punkte m del' Lange des Seluffes, daB es mcht m eIll Wellental taucht, dallIl hat dIe Wassertlefc 
kemen allzugroBen EmfluB llll1erhalb geWIsser Grenzen - andel'S 1St es abel', weIll dIe Schraube das Wabser 
unter dem Boden hel'aussaugt, was m del' Tat bel den Dampfern gesehleht. Und wenn dann kem ausrelOhende~ 
Wasser mehl unter dem Boden vorhanden 1st, dann kommt es bel ganz £Iaehen Fahrzeugen wahl VOl, daB 
Sle &ich vollstandIg auf dIe FluBsohle setzen nut dem Hmterende WleVlel Wasber abel' erforderhch 1St, 
das hangt zumelst von del' Form des Hmter&chIffes ab, dIe kemeswegs ohne EuIfluB, vlelmehr von erhoht.em 
EmfluB auf dIe Zustromung de& Was&ers zur Sehlaube 1St bel flaehgehenden FluBsclllffen. Alles dIet-. 
abel' kalll1 man heute mcht beleuchten wollen, lOh moehte Sle nul' bItten, dafur zu sorgen, daB Wlr emma.l 
m dICse Verhaltrusse andel'S h1l1e1l1leuehten, als es bIsher geschehen 1St, namlJCh mIt dem Bekanntgeben 
des Umstandes, daB bOI flaehel' werdendm Wab&ertlefe del' Energleaufwand fur glc10he GeschwmdIgkeIt 
des Sehlffes wach&t - das 1st eme Erkenntllls, dIe fe&t~teht - es kommt abel' an auf dIe Frage: um WIe­
vlel? Und daruber haben WIT gar ke1l1e bestlmmten Versuehe vOlhegen. DIe Angaben des Franzo&en 
BourgOls hleruber s1l1d zu Unbe&tlmmt und l1leht brauchbar, und Wlr tappenm dIesen Fragen naeh Wle VOl 
vollstandIg 1m DUllkell1. Wu' konllen uns nul' auf unsere elgenen Erfahrungen mnClhalb bestImmter 
Strecken stutzen, Wle aueh Sle im SeebchIffbau. Und del1noeh - wenn SIC bodenken, daB dIe Zahl del' be­
forderten TOlll1en m FluB~ehJffen ungefahr eben&o groB 1St m Deutsehland, WIe dIe mIt den Seesehrlfen. 
angeheferteJl- dIe Tonnage del' deutsehen Flu13sehrffo betragt otwa 5l\Whonen Tonnen -, so werden Slf'" 
dIe Bedeutung ohne wmteres darm erkelll1en, daB dem Wasserbau drmgend notwendlg 1St zu erkellIlen dIe 
Tlefe und Brelte, bIS zu weleher Kanale gebaut welden mus&en, um mcht natlOnales Vermogen dureh 
vel'lllehrten Wlderstand, d. h dureh Vel'schwendung von Kahle zu opfel'll 

leh bltte Sle daher nochmals, dafur bemuht zu scm, und zwal' SIC, mellle Herren msgesamt, me den VPI­

chrton Vorstand, daB dah1l1gehende Versuehe nllt moghehster Besehleumgllng dmehgefuhl t welden (Belfal! } 

Herr Mar1l1eoberbaurat Goecke: 

Meme Herren! Bel del' vorgeruekten ZeIt WIll lOh Ihre Aufmerksamkelt Illeht lange m An~pl'Ueh 
nehmen 

Bezugheh des Emflusses del' WasseltIOfe lIegen mIl' manehetlel EIfahlungen VOl' Zunaehst elwalnw 
10h dIO Probefahrten, dIe dlO Maune &emerzelt mIt delll FluBkanonenboot TS1l1gtau augebtellt hat. leh 
war damals schIffbautechmsehes MJtghed del' AbnahmekomnllSSlOn und habe dabel dIe Wahrnehmungcll 
gemacht, ebcnso Wle dIe andereu KOmml&&IOn&l1lltgheder, daB WI!' es 1m ElbmgfluB bel emer Wassel­
tlefe von 3 m nul' auf 9 Knoten brachten Es war am Heck eme l'leslge Welle, dIe so hoch war, daB wh 
uber dIeselbe meht hmwegsehen kODnte. Wle WIr ms Haff fuhlon, 'nude es etwas bessel' Wle WIr abel' 
dIe LIme Braunsberg pa&&Ierten und eme groBere Wassertlefe (4 m) bekamen, errelOhte aueh das SehIff 
dIe vorgesehnebene GeschWIndIgkCIt von 13 Knoten, ebenbo ,ne spateI' hCI unbebehlankter 'Vas;,ertleff'. 
Es war also eme Vermehrung del' GeschwmdIgkelt von 4 Knoten bel deu,elben AnstIengung del' Masehmen 
emgetreten Allel'dIngs muB lOh bemerken, daB WIr bOI del' klemen Wa'3sertICfe dIe volle Masehmenkraft 
mcht hatten herausbekommen konnen .Ja, woran lag das? DIe Wassertlefe war nn ElbmgfluB 3 m, 1m Haff 
4 m, also das Verhaltms des SehlfftIefganges zu del' gel'lngen Wab&ertiefe des Elblllooflusseb I . 21/2 alf,o 
em ungunstlges, und nachher IIll Haff I : 31/ 2 em gunstlges. Aueh bel dem TOlpedoboot war es semerzeit 
I : 31/2, also gleIChfalis em gun&tIges. Es entstehen dadmeh 'VldeI'ltandkurveu, Wle &IC untoI' 9a def, VOI­
trages emgezelOhnet smd. Bel den Probefahrten - es mogeu wahl elmgo Tau'>end gewesen sem -, dIe 
WIr mIt emom Torpedoboot del' Sene 120-131 1m Jahre 1904 gemaeht haben, zur Ergrunduug des Elll­
flusses des SchlfftlCfganges auf dIe Wassertlefe, (he naehher 1m Auftrage del' InspcktlOn des TOl'pedowcf,en.., 
unser verstOibenel Kollege Marlllebaumelster a. D spaterer Dll'ektOl del' A -G Vulkan, Hamburz­
Stettm, Hcrr Paulm:, velOffenthcht hat, fanden vm, daB bel emem Verhaltllls vom Schrffstlefgang ZUl 

Wassertlefe, aho bel nmd 2 m SchIff&tIefgang zu 7 III Was&erhefc, I : 31/ 2 gcnau dlebelben Resultatp e1'­
relCht wurden WIC bCl unbegrenzter Wa.b'leltJOfe von 100 m, wahrend bel 25 m, al&o bel rund 121/2 III TIef­
gang, das &ehleehteste Resultat erzIelt wurde, so daB es kelll Wunder 1St, daB naehhcr fur dIO Abnahme­
probefahrtcu 25 m Was&el'tICfe vorgeschneben wurdeu, well eben dIC&es MaB dIe fur Fahrzeuge dIebel Art 
1m allgememen ungunstlgste Wassertlefe darstellte, und auBerdem 1m webtheheu Becken dpr Ost~eo dIe 
durchsehmtthcho 1St. 

Ferner hatte lOh noch GelegeuhClt, Imt auderen Sehrffen ahnhehe Re&ultate zu bekollll1len. \\Tn, dIe 
BaubeaufsIChhgung zu Elbmg, muBten em Dampfbelboot von 16111 Lange abnehmen. Damlt sollten WlI' 



Erorterung 159 

13 Knoten errelChen. Aueh da bestand das vorerwdhnte ungunstIge Verhaltms von SchrlfstIefgang zur 
Wassertlefe. WH' konnten 1m ElbmgfluB aueh nul' auf 9 Knoten kommen, so daB mem verstorbener Kollege 
Oberbaurat Meehlenburg ganz verzwelfelt sagte· Was sollen mr h16r maehen? loh sagte, da mussen mr 
an dIe tlefe MOlle gehen. Wn' fuhren naehher von Plllau aus an d16 t16fe DanzIger Melle und errelChten 
dort dlC vorgesehrlebenen 13 Knoten &pIClend, also aueh wIeder eme Dlfferenz von 4 Knoten! 

Dann moehte lOh aueh noeh auf das VerhaIten von Fahrzeugenm ganz flaehem Wa'sser zuruekkommen. 
leh habe am Rhem vielfaeh GBlegenhelt gehabt mIt Reedel'll und Inspektoren zu verkehren bzw. 1m Auf­
trage bedeutender Fu'men mIt Ihnen zu verhandeln und dabel deren AnslOht uber den EmfluB von Sehrlfs­
tlefgang zur Wassertlefe festzustellen Da sagten Viele, Sle fuhren nut Ihren Raddampfern am besten 
bel sehr VIel Wasser odeI' wenn SIO gar kem Wasser unter dem Boden hatten Letztere& 1st naturheh 
ubertneben. Abel' etwas Wahres 1st doeh daran De1ll1 lOh habe selbst mIt memem Motorboot Versuehe 
gemaeht und dabel - an den Metlenstemen am Ufer war dIe Kdometerzahl lelCht festzustellen - m del' 
Tat gefunden, daB man, wenn fast gar kem Wasser unter dem KIel war,eme ganz bedeutende Ge"eh"'1.nrug­
kelt errelOhte. Allermngs 1st so em Versueh eme nskante Saehe, denn lCh kam bel emer solehen Gelegenhelt 
emmal derartIg fest, daB lOh stundenlang hegen blelben mu.Bte und nul' mlt Thlfe emes Reglerungsdampfers 
abgesehleppt werden konnte. leh mochte daher davon abraten. 

Dann wollta lOh aueh noeh auf den EmfluB zu spreehen kommen, den dIe TIefe des Sehleppbassms 
auf dIe Versuehe haben kann leh habe h1er elmge Sehlepp- und Probefahrtresultate vom Jahre 1905 
vorhegen Danaeh wurde em Torpedoboot del' Serle 120-131 bel rund 28 Knoten etwa 4000 E. H. P. 
notlg haben. Das war Ja kem besonderes Resultat. Es war abel' Immerhm noeh das Beste von mehreren 
Modellen ahnheher Form, me gesehleppt worden waren. Naeh deJil offlzlellen Probefahrt&l'esultaten, dIe 
mIl' h18r vorhegen, gelang es uns abel', mIt emem del' Boote dIesel' Sel'le mIt 6519 Pferden 1m Durehsehrutt 
27,824 Knoten, also rund 28 Knoten zu errelOhen. Das tst em VerhaItrus von mmz16rter pferdestarke zu 
effektlver Pferdestarke, also I H P. : E H P. von rund }l/2 Da mrd Jeder Faehmann sagen, das 1st 
ganz unmogheh; denn es muBten dIe I. H P. doeh das 21/ zfaehe del' E H. P. betragen. Es kann bIer 
nul' del' Grund vorhegen, daB das VerhaItms del' Wassert18fe 1m Schleppbassm zum Sohrlfstlefgang em 
besonders ungunstIges war 

Alles dIeses bewegt mlCh, ebenso Wle mem VOl'Iednor dIeseIbe B1tto an SIO zu nohten, dafm zu borgen, 
daB durehgrelfende SehIeppversuehe gemaeht werden, emmal bel genngen Wassertwfon und ebenbO, wah 
fur unseren FluBsehlff&bau so notwendIg 1st, aueh bel gel'lngen Gesehwmrugkelten. Herr Dr. Weltbreeht 
erwahnt Immel' nul' hohe Gesehwmmgkelten. Das l&t zwar sehr mehtlg. Es 1St abel' aueh naeh Vor­
stehendem ellle Klarstellung bel gOl'lngen Gesehwmdlgkolten notwenrug Wlr sllld da,maIs mIt dem obon 
erwahnten Torpedoboot del' Serle 120-131, bel dem lCh als SehIffbau-AbnahmokommI&"ar mit an Bord 
war, auf memen Wunsch aueh mit sehr gerlllgen Gesehmnrugkelten bls zu 3 Knoten heruntel', also etwa 
}lIz m pro Sekuncle gefahren Aueh da zelgt sICh Doeh em EmflllB des Sehrlfstlefganges auf dIe 'Wasser­
tlefe. (Belfall) 

Herr W1rkheher Gehemler Oberbaurat Professor Dr -lng. Rudloff: 

Meme Herren! Del' Herr VOlttagende hat uns eme Relhe hoeh"t wertvoller Beobachtungs- und 
Versuehsergeblllsse Illltgetellt und mtereSbante Folgerungen an dleselben geknupft Auch ICh habe semer­
zeIt vIel mIt dIesen Angelegenhelten zu tun gehabt und Sle haben mIl' VIel zu sehaffen gemaeht, und &0 habe 
lCh manehlllal daruber naehgedaeht, auf welehe allgememen Vorgange 1m Wassel' dlese Wldelstande wohl 
zuruekzufuhren sem konnten. Bel del SChWlel'lgkelt des Problems kam wh abel' zu kemem befnerugenden 
Ergebllls, und so ware lOh Herrn Dr Weltbreeht dankbar, wcnn er uns seme AnslCht hICruber nuttOllen 
wurde. 

Dr -lng. Weltbreeht (SchluBworl): 

Meine Herren! WIC sehwlerIg das GebICt 1st, das lOh nut ruesem Vortrage angesehllltten habe, daVOll 
werden SIC slCh bei del' DlskusslOn seIbst uberzeugt haben 

Zunachst moehte lCh dIe Anfrage von Herrn Gehmmrat Rudloff dahm beantworten, daB lOh nul' die 
Lelstungsstelgerung so erkIare - abel' das I&t nun bltte keme Theone, sondern nul' eme Vorstellung, dIe 
auf Beobaehtung del' Wellenbewegung bm del' Probefahrt beruht 

loh denke nul', was aueh m del' Theone stlmmt, daB die Welle, wenn Sle eme geWl&Se Qe:;,ehWlnmgkelt 
hat, das Wa:;;ser bls zu emer gemssen Tlefe aufwu'belt odeI'm Sehwmgungen brmgt. Wenn nun me 
WassertICfe beschrankt 1St, so erfahrtdasWas~er, Je £Iaeher es 1St, um so mehr Hemmungen bel den SchWln­
gungen dureh lnnere Relbung und dureh Relbung am Boden. DIe 'Welle kann dann llleht mehr als frele 
Welle, sondern nul' aIs Zwangswelle folgen pie Zunahme del' LOlstung tl'ltt em, solJitld die nutlaufende 
Welle nul' noeh als Zwangswelle sICh bllden kann. BlS zur krltIschen Gesehmnmgkelt 1st e" mogheh, dureh 
gestelgerte Lelstung d h dureh erhohten Schub dCI Schrlfssehraube rue Folgewello als Zwangswelle zu 
erzeugen. SchheBhch kann das Washer mfolgc semel' Zahlgkelt odeI' auf Grund del' Gel'etze fur dIe Sehwer­
kraft llleht mehr mesen erzwungenen Bewegul1gen folgen Es tl'ltt dann eme vVellcnblldung em, deren 
Erzeugung gel'lngeren Kraftaufwand erfordert. Wle dIese W"eIle 1st, daruber habe lOh llllr bls heute &elbst 
noeh kem Blld maehen konl1en leh welB, daB dlese Vorstellung blS zu emem geWlssen Grade lalenhaft 
1st, abel' bekaJmtheh soIl man llleht mehr geben, als man hat. 

Auf dIC Belllerkungen del' allderen Herren, me bel del' Erorterung nutgewnkt haben. und die ange­
schlllttenen Fragen 1m emzelnen emzugehen, 1st es Ja lelder zu "pat TelIwelse ka n n leh auch darauf llleht 
cmgehen, well gerade me theOl'etlsehe Selte del' Frage angesehmtten wurde, und lOh llleht ohne welteres 
Imstande bm, uberall zu folgen 

leh moehte nul' HelTn ReglCrungsrat Krey erwldern, daB mr dIe Probefahrten III del' krIt1sehen. 
labllen, Zone ausgefuhrt haben, mdem W1r nut der GesehwllldIgkelt von unten naeh oben und von oben 
naeh unten glllgell. Wlr haben abor zlemheh genau dlC glelOhen 'Verte erhalten 
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HeHn Dr.-lug Achenbach muB lCh gestehen, daB Dllr von hlerher gehorenden Veroffenthchungel1 

des Herrn Dr Sehaffran ruchts bekannt 1St. Wenn er slOh "auf dem dornenvollcn Wege von del' PraXl& 
ubel dIe Theone zur Erkenntnis durcharbeltet", mochte lOh Ihm doch laten, daB er zWl&chen Theofle 
und Erkenntrus rue PraXIs noch emmal emsohaltet, denn dIe reme Theone - also nul' Gedanken ubel 
eme Beobachtung, etwa Wle meme Vorstellung uber ebe WellenbIldung - kann vollstanrug den tatsach· 
hchen BewegllngsVOl'gang m del' Natur mIBdeuten. Es 1St daher unberungt notwenrug, daB eme Theone, 
dIe man slOh uber den Vorgang III del' Natul' selbst gemacht hat, naohtraghch durch rue Erfahmngen 
WIeder bestatlgt Wlrd. Dann kann man sagen: loh habe eme durch rue Erfahrung erprobte, aI~o wahl'­
~ohemhch rlChtlge Erkenntrus gewonnen 

Herrn Dlrektor Blumoke mochte lCh erWldern, daB loh dIe Notwenrugkelt del' welteren Foreohung 
111 mesen Problemen rucht bestntten habe. loh WIll gern zugeben, daB ICh mlCh emseltlg auf dIe Fragen 
des Seeschlffbaues beschrankt habe. DaB rueselben Probleme 1m FluBscbrlfbau gohon zum Tragen ge­
kommen smd, war mIl' allerrungs rucht bekannt. Es 1St selbstverstandhch Jetzt rue beste Gelegenhelt fur rue 
Schleppanstalten, rue vorher Dlcht fur den FluBschrlfbau, sondern nur fur den Seesohlffbau begchaftlgt 
gewesen SInd, ruese Untersuchungen nachzuholen. loh mochte aber darauf hmwelsen, daB wese Schlepp­
versuche ohne rue Unterstutzung der Schlffbautechmschen Gesellschaft durchgejuhrt wurden und daB 
dIe prIvate IndustrIe selbst rue MIttel aufgebracht hat. loh welB rucht, wohin WIr kommen wurden, 
wenn Jedes Werk, das dIe Klarung emer fur seme Arbelten besonders brennenden Frage WUllScht, an die 
Schnfbautechmsche Gesellschaft herantreten wurde, daB gerade mm rue MIttel fur ruese bebonderen 
Versuche zur Verfugung gestellt werden sollen. 

Herr Oberbaurat Gocke sagte, d&B 25 m rue ungunstlgste WassertIefe gewesen 1St (Herr Oberbaurat 
Gocke: Damalsl) Ungunst1g 1St sle nur damals fur rue damahge GroBe del' Torpedoboote gewesen (Herr 
Oberbaurat Gocke: Rund 1,9 m Tlefgang und ~5 m Wassertlefe, also Tlefgang zu WassertJefe 1 : 121/2!) 
Dlese ungunstlgste Wassertlefe andert slOh selbstverstandhch mIt der SchIffsgroBe und der Geschwmmg­
kelt. (Zuruf: Naturhch!) 

Wenn mem heutlgel' Yortrag dahm ~eWIrkt haben sollte, daB rue Frage des SchlffsWlder~tande~ auf 
beschrankter Wassertlefe - sel es vom theoretl~chen, 6el es vom praktlfchen Standpunkt aus - Wiedel 
aufgenommen ~nd m der Fachhteratur erortert WIrd, so 1St sem Zweck errelOht. (Benall.) 

Del' Yorsltzende, Herr Gehelmer Reglerungbrat Professor Dr -lng Eusley: 

Der Herr Vortra~ende hat das groBe Verruenst, rue den Erbauern flachgehender schneller Schrauben. 
dampfer bekannte Tatsache, daB Sle m genngen Wassertlefen eme ~roBere HochstgeschWInrugkelt e1· 
lewhen als III twfem Wasser, naher untersucht und fur geWlsse Verhaltrusse bestlmrute Zahlenwerte auf­
gestellt zu haben, Zahlen, rue als Grundlage dwnen kODllen, urn von Fall zu Fall mIt elUer gewlssen SIChel'­
helt vorau~Ztlsagen. auf welche GebchWlnrugk81tszunahme bel emer bestImmten Wa&sertIefe gerechnet 
werden kann Fur meses Verdwnst spr~che lch Herrn Dl -lng Weltbrecht 1m Namen unserel Ge&ellschaft 
UlliJeren warmsten Dank aus 



Die wirtschaftliche Bedeutung der Normung 
im Schiffbau. 

Vorg-etrag-en von Dlpl.-Ing. C Regenbogen, Maschznenliaudzrl'kto1' de1' Germanzawerfl 

Del' Normungsgedanke steht zurzeit bei allen Industrien del' Welt im 
Vordergrund des Interesses. Es erseheint sieherlieh vielen Faehgenossen 
unnotig, heute noeh daruber zu spreehen, welehe Wichtigkeit del' Normung 
in del' Industrie beizumessen ist. Geniigend bekannt ist, welche Vorteile 
Amerika dureh fruhzeitige Verwendung von Normen und Typen, z. B. im 
WerkzeU!gmfuSehinenbau und Automobilbau, erzielte, ·konnten doeh diese Er­
zeugnisse trotz hoher Lohne und groEer Transportkosten im Frieden bel 
uns billiger geliefert werden, als einheimische Firmen dazu in del' Lage 
waren. Ieh verweise auf den Vortrag des Herrn Generaldirektor .Neuhaus 
Del' Vereinheitliehkeitsgedanke in der deutsehen Industrie, ferner auf den 
Bericht des Herrn .A:dolf Santz uber Entstehung, Zusammenfassung, Arbeits­
weise, Ziele und bisherige Leistungen des Normenausschusses der Deutschen 
Industrie, herausgegeben vom Verein Deutscher Ingenieuere. 

In einzelnen Werken, mitunter auch schon in ganzen Industriezweigen 
gab es schon seit J ahrzehnten N ormen, da del' fuhrende Gedanke Allgemein­
gut war. Nur die Bedeutung wurde und wird auch heute noeh untersehatzt 
Deshalb habe ieh es unternommen, hieruber einige Erfahrungen mitzuteilen. 
Dabei muE ich memem Mitarbeiter, dem Vorsteher des Normahenbiiros del' 
Germaniawerft, meinen Dank daflir aussprechen, daE er die Unterlagen zu 
diesem Vortrag zusammengetragen hat 

Die Bewegung, welche in del' Normungsfrage seit einigen Jahren ein­
gesetzt hat, solI zunachst en'eichen. daE die bisher sehr zersplitterten Einzel­
bestrebungen zusarnrnengefaEt werden, und zwar mbglichst fUr aIle Industrien 
eines Landes, dann abel' soll die Normung erweitert und sehlieElich eine 
i n t ern a t ion a I ,e Regelung ins Auge gefaEt werden 

Deutschland rnuE Bleh an del' Arbeit beteiligen, schon urn konkurrenz­
fahig zu bleiben Es ist also die Normung eine fur unseren Aufstieg hoch­
bedeutsame Sache, die den Wert unserer technischen Arbeiten nicht herab­
setzt, sondern hebt, die nicht dIe Selbstandigkeit des Technikers und sein 
Schaffen hemmt, sondern nur die technisch unnbtige ViBlgestaltigkeit desselben 
Maschinenelements beseitigt. Naturlieh sollen diese parallel 1aufenden Nor­
mungsarbeiten zusammengefafit werden, denn nur so kann del' volle Nutzen 
eintreten, del' darin besteht, daE an Rohstoffen und Arbeit gespart, dafi die 
Herstellung verbilligt, die Produktion gehoben und die Gute der Ware ge-
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steigert werden. Glucklicherweise hahen wir trotz del' Not del' Zeit in alIel' 
Stille schon VOl' einigen J ahren mit den Zentralisierungsar beiten in der 
Normungsfrage begonnen und bereits grundlegende Arbeit geleistet, vielleicht 
sogar einen Vorsprung gegenuber dem Ausland erreicht. 

Ieh verweise auf die Ansprache des Herrn Baurat Neuhaus bei del' Er­
oUnung del' Hauptversammlung des N. D. 1. 1920. 

Es ist von Bedeutung, diesen Vorsprung, wenn er bereits vorhanden ist, 
zu behalten, mindestens abel' mit unermudlichem Eifel' weiterzuarbeiten, urn 
auch auf diesem Gebiete del' Technik fuhrend zu sein, wie wir es fruher auf 
anideren Gebieten waren und hoffen wieder zu werden. 

Mit einiger Besorgnis habe ich bemerkt, daR sich gegen die Normungs­
arbeiten im alIgemeinen, besonders abel' gegen die zusammenfassenden Nor­
mungB'bestrebungen del' letzten Jahre alIer lei Gegnerschaft er hebt. Es ist 
z. B. gesagt worden, daR die Normenausschusse moglichst bald ebenso ver­
schwinden mussen, wie aIle anderen Kriegsgesellsehaften auch Es ist kaurn 
denkbar, daR das ein Fachmann, lmd wenn er sich so nennt, ein einsichtiger 
Faehmann gesagt hat Iromerhin ist die Tatsache, daR solche Gedanken be­
stehen und geauEert werden, ein Beweis, daR die Bedeutung del' N ormung ver­
kannt und untersehatzt wird, jedenfalls noeh nicht zu einem nicht mehr zu 
erschutternden Grundsatz fiir die Allgemeinheit geworden. Die Normenaus­
schusse haben zwar mitten im Kriege, im Jahre 1916, ihre Tatigkeit begonnen, 
verfolgen abel' ganzlich andere Zweeke als Kriegsgesellschaften, welehe aus 
augenbliekliehen, dm'ch den Krieg bedingten Bedurfnissen heraus gesehaffen 
wurden 

Es ist nun heute nicht meine Absicht, auf die Arbeiten del' Normenaus­
schusse, z. B. des Normenauschusses del" Deutschen Industrie, Berlin (N. D. I.) 
und dessen Arbeitsausschusse einzugehen, vielmehr mbchte ich meine Aus­
fiihrungen auf die Normung im Schiffhau ,beschranken und mich besonders 
mit den Arbeiten des Handelssehiff-Normen-Auschusses (R. N. A.) beschaf­
tigen, del' seine Arbeiten im Juli begonnen hat und seit del' Zeit etwa 
4 90 Nor men b I a t tel' herausbrachte , von denen ein groBer Teil 
bereits gedruckt vorliegt, SinngemaR gelten die Ausfuhrungen natiirlich fur 
aIle Normungsarbeiten und Normenausschusse. 

Auch die Arbeitsweise und die Organisation des R N. A. will ieh aus 
del' Betrachtung lassen. Daruber kann und wird besonders zu sprechen sein. 

Die Arb e i ten des B. N. A. sind ja aus vielen Vortragen, Faehauf­
satzen, Beriehten usw. genugend bekannt; ieh erinnere nur an den auf del' 
vorletzten Tagung del' Sehiffbauteehnischen Gesellschaft von Berrn Ober­
ingenieur Sutter lin gehaltenen V ortrag. 

Wenig ist dagegen bis jetzt uber die wi r t s c h aft Ii c he Bed e u -
tun g del' Nor m un g geschrieben und gesproenen worden. Es ist SChOll 

fur den Fachmann, besonders abel' fur den Laien, del' sich nicht eingehend 
mit der ganzen Normungsfrage beschaftigt hat, nieht ganz leicht, zu uber-
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bUcken, welche auEerordentlich groEen Vorteile eine fur die ganze Schiffbau­
industrie durchgefuhrte Normung bietet. Die Vorteile werden auch in der 
ersten Zeit weniger in Erscheinung treten, schon weil ein groEer Teil in der 
Verminderung des Unkostenkontos liegt. Diesen zu bestimmen ist, wie be­
kannt, an sich schwer, vorlaufig kaum moglich. So kann ich es auch ver­
stehen, daR z. B. der Verein Deutscher Schiffswerften bei del' Beratung libel' 
die ffir die Normungsarbeiten aufzuwendenden Mittel beschlossen hat, die 
Frage zu prufen, ob und in welcher Form eine Begrenzung des Normungs­
programms stattfinden solI, urn angesichts der Unkosten den Gesichtspunkt 
del' Wirtschaftlichkeit nicht aus den Augen zu verliel'en. 

lch begruEe diese Absicht und erwarte von ihrer Durchfuhrung, daE, 
sorgfaltige und vorurteilslose Priifung vorausgesetzt, nicht nul' eine Weiter­
arbeit auf dem eingeschlagenen Wege, sondern eine V f'rbreiterung und Be­
schleunlgung del' AI' beiten beschlossen wird. Dabei dad ich nicht unter­
lassen, darauf hinzuweisen, daE hir ein edolgreiches Normen sehr viel Muhe, 
Arbeit und Zeit, sehr viel Takt und VOl' aHem sehr viel Ausdauer zur Uber­
windung del' an sich schon groEen Schwierigkeiten, mtmlich del' Tragheit 
del' Massen, del' Reibung und des Prinzips gehoren Man sollte deshalb weit­
moglichst vermeiden, den mit del' Normungsarbeit beschaftif,>ien Herren die 
Liebe zur Arbeit zu vermindern, vorausgesetzt, daR man grundsatzlich den 
Wert del' Normung anerkennt. 

Die Kosten, welche die Ausarbeitung del' Normen verursacht, sind 
naturlicn, absolut genommen, n i c h t gel' in g, da umfangreiche und grund­
liche Arbeit geleistet werden mufi. Die dem Verein deutscher Schiffswerften 
angeschlossenen 52 Wedten mit etwa 72 000 Arbeitern haben im J ahr 1919 
fur die Normungsarbeiten des H. N. A einen Beitrag von 7 M. pro Jahr und 
Arbeiter, d. h. den Stundenlohn fur einen Arbeiter, gezahlt, also im ganzen 
etwa 500000 M Ich vertrete nun die Ansicht, daE bei dem heutigen Geldwert 
diese Kosten gering, geschweige denn hoch zu nennen sind. Eine Werft mit 
1000 Arbeitern hat also fur 1919 einen Beitrag von rund 7000 M. geleistet. Mit 
diesel' Summe ware sie nicht entfernt in der Lage, fur sich selbst Normen 
auszuarheiten und gebrauchsfertige Normenblatier herzustellen. Durch das 
Zusammenfassen del' Normungsarbeit im H. N A., durch die Normung del' 
Normungsarbeit sozusagen abel' ist die IIerausgabe von Normen mit den oben 
erwahnten Kosten moglich gewesen, ein Beweis dafur, daE der H. N. A. als 
ZentralsteHe sehr viel billiger arbeiten kann, als wenn jede Werft fUr sich 
nOl'malisiert. 

lch habe hier nur die Kosten erwahnt, clie den WeI' f ten bpi ner Aus­
arbeitung maschinenbaulicher und schiffbaulicher Normen entstehen, da die 
Werften die Hauptarbeit hierin leisten. Den im H N A. mitarbeitenden funf 
Reedereien entstehen wesentlich weniger Kosten als den Werften, weil sie 
nicllt wie diese in del' Lage sind, fUr die Sache Konstruktionsburos zur Ver-
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fugung zu stell en. Del' sehr grone Wert in del' Mitarbeit del' Reedereien liegt 
abel' in den unsehatzbaren Erfahrungen, welehe die Reedereivertreter bei del' 
Ausarbeitung del' Normen bereitwillig hergeben. Nieht vergessen zu er­
wahnen moehte ieh die Mitarbeit del' grofien Elektrizitatsfirmen im H N A.­
Arbeitsaussehufi fur elektrisehe Anlagen und del' Schiffshilfsmaschinenfirmen 
im H. N. A.-Arbeitsausschufi fUr Hilfsma.schinen. Diese Firmen haben in sehr 
dankenswerter Weise die Ausarbeitung del' Normenblatter fUr diese Arbeits­
ausschtisse kostenlos llbernommen. -

Naehdem ich nun die Kostenfrage angeschnitten habe, wird man mich 
fragen: Mufi denn uberhaupt normalisiert werden, oder andel's ausgedruckt: 
Was kommt denn bei del' Sache fUr ein Gewinn heraus? Wenn ich in ein 
Unternehmen Geld hineinstecke, will ich damit verdienen, wenigstens nicht 
zusetzen, und damit komme ich zu dem Hauptzweek meines V ortrages: Ich 
will versuchen. eine klare Darstellung del' wirtsehaftliehen Vorteile zu ent­
wiekeln, welehe mit einer richtig durehgefuhrten Normung erreicht werden 
k6nnen. 

Sie durfen abel' 1hre Erwartungen nicht zu hoch spannen und heute 
schon eine fest umrissene und ersehopfende Darstellung daruber erwarten, 
welche Wirkung in wirtsehaftlieher Beziehung die Normungsarbeit hat. Ieh 
kann namlich die Bedeutung del' Normungsarbeit in wirtschaftlieher Be­
ziehung nul' an einigen Beispielen erHiutern, die abel' als typisehe zu erach-

ten smd und erwarte, dan Sie selbst die riehtigen Veral1gemeinerungen und 
Schlu.Gfolgerungen ~iehen 

Die Germaniawerft unterhalt seit Herbst 1913 eine selbstandige Nor­
menabteilung, hat abel' vorher bereits in den einzelnen Buros - allerdings 
in geringerem Umfange - Normen verwendet Es hegen uns also einige Er­
fahrungen und einiges Zahlenmaterial zur Beurteilung del' Frage VOl'. Die 
Ersparnis an Gel d. welehe bei del' Herstellung und beim Einkaui von ge­
normten TeHen erzielt worden ist, bewiesen dureh einwandfreie Zahlen. 
ware das beste Beweismaterial fur den "Vert del' Normungsarbeit. Diese 
reine Geldersparnis ist abel' durchaus nieht del' einzige V orteil, welcher dureh 
die Verwendung von Normen erzielt wird. Es sind eine ganze Reihe von 
Vorteilen. welche die Einfuhrung von Normen mit sieh bringt, die sieh abel' 
llicht ohne weiteres in Zahlen ausdrucken lassen, weil die Verwendung von 
Normen den ganzen Geschafts- und Fabrika.tionsgang vielseitig beeinflufit 
und eine Trennung del' Normung in ihrer Wirkung gar nicht odeI' nur bei 
genauester Nachprtifung moglich ist. Letzten Enc1es bedeutet diesel' Einflufi 
a'ber auch eine Vereinfaehung des Geschaftsbetriebes und damit eine Geld­
ersparnis. 

Die ohne Normung vorhandene vel' s e hie den e D u I' C h hi 1 dun g 
gleichartiger Konstruktionselemente verUl'sacht sowohl bei Neuauftragen 
wie auch im Reparaturenbetrieb da.uernd Schwierigkeiten. welche aus den 
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z e i t r a u ben den Verhandlungen del' Werftleitungen nut uen Inspektionen 
del' Reedereien und del' Unterlieferanten entsteben und auf welche die Kon­
struktionsburos viel Zeit und Mnhe verwenden mussen. 

Die E i n f u h I' U n g von E i n h e its nor men, die unter Mitwir­
kung und Billigung del' Reedereivertreter entstanden sind, beseitigt diese 
Nachteile restlos und endgultig, wenn die Normen fur aIle Reedereien und 
Werften Gultigkeit haben Es genugt nicht, dan einzelne Wedten fUr sich 
gut durchgebildete Normen besitzen, d'amit ware del' vorerwahnte Zustand 
nicht beseitigt, sondern hbchstens fur einzelne Werften gemildert. Die Ar­
beiten des Han del s s chi f f - Norm e n - A u s s c h u .-:; s e s sind nun fUr 
alle Reedereien und Weriten bestimmt und erftillen <tIso die Anforderungen 
und damit den Zweck. 

Abel' nicht allein in den t e c h n 1 s c hen Buros wird die Zeit und 
Arbeit dadurch gespart, dan bei Jedem Neubau immer wiederkehrende Klein­
arbeit durch Verwendung von g lei c h b lei ben den Nor men verringert 
wird und die heute sehr hoch bezahlten Detailkonstrukteure fur andere, wieh­
tigere Arbeiten verwendet werden konnen. Aueh del' tibrige Geschaftsgang 
in Buro und Werkstatt wird vereinfacht Die Vorkalkulation bei del' Preis-
und Akkordberechnung wird bald fur genormte Teile feste Kalkulationsnor­
men benutzen, eine jedesmalige Bereehnung entfallt, es ist nul' notig, sie den 
allgemeinen Preisschwankungen von Zeit zu Zeit anzupassen. 

In del' WeI' k s tat t maeht sich die Verwendung von N ormen sehI' ba leI 
vorteilhaft hemerkbar. Urn nur ein Beispiel herauszugreifen, weise ieh auf 
folgendes hin. Fruher muEten den Schlossern und Monteuren ganze Platten 
Diehtungsmaterial gegeben werden, um passende Dichtungen daraus zu 
schneiden. Jetzt, nach Normung del' Flansehen, beschaffen wir fertig ge-
10chte PackU'ngen, richteten eine Packungsschneiderei ein, wo auch das 
kleinste Stuckchen verwertet wlrd. Die Normen werden unter Berucksichtigung 
e i n f a e h s tel' B e a I' b e i tun .g , also bill i g s tel' Hers tell u n g 
eIurchgebildet, wobei besondere Anforderungen del' Reedereivertreter gegen­
einander ausgeglichen, vor aHem abel' die Er£ahrungen gegeneinander aus­
getauscht und verwertet werden konnen Dies war bei den auI den einzeinen 
Werften vorhandenen Normen bisher nie del' Fall und bedeutet einen kaum 
zu uberschatzenden V orteil 

Bei del' Durcharbeitung der H N. A.-Normen wurde naiurlich beson­
del'S darallf gehalten. daE die Z a hId e I' A u s f ti h run gsa I' ten u n d 
- g roE en moglichst gering gehalten wird, so daE sowohl eine VerI' i n g e -
run g del' Z a h 1 del' Mod e II e. WeI' k z e u g e u n d G e sen k e, als 
allch eine grbEere Stetigkeit in del' Besehaffung derselben eintritt 

Falls die Werften die von ihnen benutzten Normenteile s e 1 b s t anfer­
tigen, wil'd eine groEere S p e z i ali s i e I' un g del' Arb e i ten moglich 
sein. Es konnen S p e z i a I weI' k z c u g e und WeI' k z e u g mas chi n e n 
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zur Herstellung benutzt werden, was ohne Zweifel grofie Zeit- und Arbeits­
ersparnis bedeutet. 

Del' grofite Vorteil del' Normen liegt in del' Mbgliehkeit, ein Norm e n­
I age I' zu unterhalten. Dieses kann stets dureh BestelIung in g I' 0 fi ere n 
Men g e n beliefert werden, mogen die Teile nun auf del' V\T edt selbst her­
gestelIt odeI' von a us wart i g enS p e z i.a, I firm en bezogen werden. Dies 
letztere hat noeh den V orzug, dafi die Werften in Zeiten a n g e spa n n t e I' 
Tat i g k e i t jhre eigenen Werkstatten entlasten und so die B au z e i t vel' -
ri n gel' n konnen. Ohne Verwendung fester Normen ist dies nieht odeI' 
nul' in geringem Umfange moglieh Es drangt sieh dabei del' Gedanke an 
cine Verteilung del' Herstellung genormter Teile unter die Werften odeI' an 
cine gemeinsame Besehaffung auf, beides Wege, auf denen noeh grofie Er­
sparnisse moglich sind. 

Eine I' i e h t i g au s g e b i Ide teL age I' h a I tun g erspart unend­
Heh viel Zeit und Arbeit Aus dem Lager kbnnen ben6tigte Teile immer S 0 -

f {) rt bezogen werden. Selbst dann, wenn aus irgendeinem Grunde del' VOI'­
rat ausgegangen ist, kann das Lager die gewiinsehten Teile raseh von Spezial­
fabriken beziehen, die naeh Durehfuhrung del' Normen auf deren Herstcllung 
eingeriehtct sind und meist selbst Lagerbestancle unterhalten. Die I' i eIt­
t 1 g e Be z e i e h nun g del' Normenlagerteile, die auf den Normenhlattel'n 
festliegt, verhindert, dafi aus dem Lager fa 1 s e 11 e rI'eile geholt werden, welehe 
dann wieder umgetauseht werden milssen Welehe Unsumme von Wegen Ulul 
Zeit auf diese Weise verwendet wird, ist bekannt und daher aueh, welehe 
Gelclversehwendung bei den heutigen hohen Lohnen auch del' ungelernten Ar­
beiter damit verbunden ist. 

Ein weiterer grofier VorteH eines Normenlagers ist del', daR in Z c i -
ten s chI e e h ten G e 8 e h aft s g a n g e s die Werkstatten ohne weiteres 
mit del' Auf f ii 11 u ng des Lag e I' s besehaftigt werden konnen, da ge­
normte Teile immer wiecler verwendet werden Bei wieder einsetzender Hoch­
konjunktur wird ein gut gelulItes Normenlager in vorzuglieher Weise dIe 
schnelle Ausnutzung gesehaftlich gl.lnstiger Zeiten unterstutzen. 

Wenn ieh nun die Frage yom Gesiehtspunkt del' R e e d ere i e n all­
sehe, so bin ieh ilberzeugt, daR gerade diese das a II erg I' 0 fi tel n t ere sse 
d,aran haben werden, daR m b g 1 i e h s t vie 1 e genormte Teile fur ihre Sehiffe 
verwendet werden, denn dadureh werden Reparaturen schnell ausgefilhrt Es 
wird also Zeit gespart und jede Stunde, die gespart wird, bedeutet Gewillll, 
heute mehr denn je Die Verwendung von Einheitsnormen ge­
stattet den Sehiffen, ihre Reparaturen bei den Werften ausfuhren zu lassen, 
die ihnen gerade a m gun s t i g s ten lie g en, es ist nieht mehr notig, 
wegen einer Reparatur die Bauwerft aufzusuehen, was fast immer mit einem 
so grofien Zeitverlust verkmipft ist. daR er gar nieht im Verhaltnis zu del' 
GroRe del' Reparatur selbst steht. Dureh die Typung del' Hilfsmasehinen 
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wird es mogilich sein, selbst gro.Gere Aggregate vorratig zu h8Jben und schnell 
auszuweehseln. Solche Reparaturen nahmen bisher oft ein Vielfaehes del' 
Zeit in Anspruch, welche notig sein sollte. Bei einem amerikanisehen Schiff, 
das nach dem Kriege in Deutschland repariert wurde, ist eine derartige Re­
paratur inf01ge V ere i n h e i t I i c hun g d erG I' un d p I a t ten -
a b me s sun g e n in weniger als 24 Stunden ausgefuhrt worden, indem dic 
zusammengebrochene Hilfsmaschine durch eine gebrauchsfahige ersetzt 
wurde, die sich auf einem zweiten Schiff befand, welches wegen anderer 
gro.Gerer Reparaturen langere Zeit in der Werft bleiben mu.ate. Die vor­
handenen Fundamente konnten ohne Dmbau benutzt werden. 

Es wird den R e e del' e i ins p e k t ion e n selbst sichel' sehr ange­
nehm sein, da.G bei der Verwendung von Einheits-Normen die Verhandlungen 
mit den Konstruktionsburos fortfallen odeI' wenigstens auf das Wichtige odel 
Notwendige eingeschrankt werden. Die nach H. N. A.-Normen ausgefuhrten 
Teile, die unter ihrer eigenen Mitarbeit entstanden sind, entsprechen ihren 
Wunschen Die Zahl del' Fehlerkonstruktionen wixd verkleinert, die Ver­
antwortung del' technischen Leitung wird erleichtert. 

Zu erwahnen ist noch die Pap i ere r spa I' n i s an Zeichnungen und 
Lichtpausen, welche bei den hohen Papierpreisen durchaus beachtenswert 
ist. Die vv e r k s tat t z e i c h nun g e n uber genormte Teile Hegen als 
D a u e I' z e i c h nun g en, auf Pappe odeI' Bleeh aufgezogen und lackiert, 
in del' Werkstatt und kbnnen lange Zeit benutzt werden, ehe sie so unbrauch­
bar geworden sind, da.G _ sie ausgewechself werden miissen. Da.G hierdureh 
nicht nul' Papier erspart wird, sondern auch del' ganze Gesehaftsgang verein­
Iaeht wird, liegt auf der Hand 

AIle diese VorteiIe und viele andere, die alle anz1.UUhrell unmoglich ist, 
sind .gehlhlsma1.Hge, der subjektivell Auffasslmg mehr odeI' weniger unter­
woden. leh mufi daher, urn den Zweck del' Arbeit zu erreiehen, noch eine 
E I' spa I' n i sin M a I' k un d P fen n i g naehweisen, welcbe durch die Nor­
mung erreicht wird. Es ist 3a wohl IdaI' - ich deutete das schon vorhin an -
da.G die eben besproehene Z e i t - u n dAr b e its e r spa r n i s ohne weitereR 
aueh Gel d e r spa r n i s bedeutet, nul' lassen sich diese nieht ohne weiteres. 
besonders heute noeh niebt, in Z'ahlen ausdrueken Aus den naehfolgenden 
Angaben und Tabellen (letztere s S. 14 u ff) erkennt man eine reine 
Ge1dersparnis ohne weiteres 

Auf del' Germaniawerft Hegen seit mehreren .Iahren einige einwand­
fI eie Zahlen VOl' uber die Kosten eini gel' genormter Gegellstande' 

Es hat sieh herausgestellt, da.G 1. die Herstellung genormter Teile in 
k 1 e i n en Mengen von 1-.20 Stuck auf del' Werft selbst durchschnittlieh ea 

:200 11/0 (schwankend zwischen 44 und 463 %) teurer ist als del' Bezug dieser Teile 
von auswartigen Spezialfirmen, wo g]'o.Gere Mengen hergestellt werden 

2 Wurden die Teile in g l' 0 .G e 11 Mengen auf der Werft hergestellt, 



168 DIe Wlrt'3ohaftliche Bf'deutung der Normung III Schlffbau 

so stellten sie sich durchsohnittlich ca. 100 % (schwankend zwischen 14 und 
359 %) taurer, als wenn sie in g r o.ll en Mengen von auswartigen Spezial­
firm en bezogen wurden. 

3. Auf del' Werft in kleinen Mengen hergestellte Normenteile wurden 
durchschnittlich ca. 65 % (schwankend zwischen 10 und 236 %) teurer, als 
bei Herstellung in g r 0 .Il en Men gen. 

Erwahnenswert ist die da;bei zutage getretene Tatsache, daU die Preis­
unterschiede in den Angeboten auswartiger Spezialfirmen bis zu 400 % 
schwanken, ein Beweis, da.ll auch bei Spezialfirmen die Normung noch nicht 
weit genug fortgeschritten ist. lch bin liberzeugt, da.ll bei allgemeiner Ver­
wendung von Einheitsnormen del' a I' t i g g r 0 .Il e Unterschiede niGht auf­
treten konnen, da die Fabrikation bei den verschiedenen Firmen eine viel 
gleichmamgere werden wird Unser Normenla;ger begann im Jahre 1914 mit 
einem Jahrlichen Umsatz von etwa 250000 M., del" im Jahre 1918 auf etwa 
3000000 M. gestiegen ist; del' Umsatz hat sich also verzwblffacht. Dabei ist 
zu berucksichtigen, da.ll del' Umfang unserer Werksnormen mit ca. 90 Normen­
blattern bedeutend geringer war als die Anzahl del' vom H. N. A. heute heraus­
gebrachten 490 Normenblatter. Hatten wir auf del' Germaniawerft wahrend 
des Krieges bereits nber so viele Normen verfligt, wie jetzt H. N. A.-Normen 
vorliegen, ware del' Umsatz unseres Normenlagers natilrlich erheblich grb.ller 
gewesen. Da.ll nach meinen vorhergehenden Ausflihrungen bei solchen Sum­
men g r 0 .Il eEl's p a I' n iss e erzielt werden kbnnen, liegt auf del" Hand. 

Dber aIle Teile, die nach H. N. A.-Normen angefertigt sind, sind ein­
wandfreie Kostenunterlagen noch nicht vorhanden, da wir - seit 1913 im Be­
sitze von Werksnormen - zunachst gro.llere Lagerbestande aufbrauchen mUs­
sen und nul' nach und nach auf die Verwendung von H. N. A.-Normen liber­
gehen kannen. Die Firma Blohm & Vo.ll hat mil' abel' ftir diesen Vortrag 
einige Angaben tiber die Ersparnis bei Verwendung von H. N. A.-Normen ge­
macht. Es handelt sich hier urn Prefiteile aus Messing, Ventilkegel, Dber­
wurfmuttern, Stopfbuchsbrillen und Grundbuchsen, die von del' Firma gemein­
sam mit mehreren anderen WerHen in gro.lleren Mengen bezogen wurden. 
Hatte die Firma Blohm & V o.ll diese Teile, wie bisher dort ilblich, in Messing­
guU ausfuhren mussen, waren sie urn dlU'chschnittlich 160 % (schwankend 
zwischen 78 und 210 %) teurer geworden. 

Zeigen schon die Tabellen (s. S. 34 u. ff), daB del' ursprunglich 
vielfache Preis del' Werft bei graUerer Herstellungsmenge wesentlich her­
unter,geht, so eroffnen Isie ferner die bestimmte Aussicht, da.ll die durch 
Spezialfabrikation (MassenhersteHung) erzielbaren Ersparllisse sehr gro.lle 
Betrage ausmachen konnen, wenn die Anzahl solcher Konstruktionselemente, 
die sich fUr Normung und Massenherstellung eignell, vermehrt wird. 

Auch die Mod e 11 and e I' un g en werden bei Verwendung fester 
Normen seltener natig, also Kosten erspart. Bei dem Dampfer "Cap 
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Trafalgar" wurden auf Verlangen des Reeders fux guReiserne Armaiuxen 
gronere Wandstarken, also sonst ublich, verlangt. Die vorhandenen 
Modene konnten nicht benutzt werden, so dan fiir 17 Ventile, 5 Schieber, 
43 T-Stutzen, 4 Kreuzstutzen und 2 Krummel' neue Modelle bzw. Kern­
kasten angeferttgt werden mnnten. Die Kosten hiermr betragen bei 
heutigen Lohnen und Materialpretsen ca. 27000 M. Maren Normalteile ver­
wendet, so waren diese Kosten von 27 000 M. und mehr gespart worden. 
Von einer anderen Reederej wurden besondere Ventilkegelkonstruktionen 
gewiinscht, die von den N ormen abwichen. Bei einem 10 OOO-t-Schiff mit 
28 verschiedenen Ventilen entstanden unter heutigen Verhaltnissen dureh 
Neukonstruktion und Modellanfertigtmg Kosten in Hohe von 37000 M. Bei 
Verwendung von H. N. A.-Normen .duden und konnen solehe Kosten nieht 
mehr entstehen, da die genormten Abmessungen unter Mitwir kung del' Reede­
l'eien entstanclen sind und deren W unschen, VOl' aHem abel' den bisherigen 
Erfahrungen, entsprechen 

1m S e h iff b a u liegen die Verhaltnisse selbstverstancllieh ebenso wie 
im Masehinenbau Aueh hier kommt bei sehr vielen Teilen M a 8 sen her -
8 tell ung in Frage. 

leh verweise hierbei aueh auf clie Ausfuhrungen des Herrn Prof. Lienau 
hin (TuW 1911, Seite 375 u. f.), eoweit sie die hier behandelte Frage grunil­
aatzlieh beruhren 

leh darf nicht unterlass·en, nochmals besonders zu betonen, dan die 
H. N A -Normen noeh jung sind und ihre Einf'lihrung noeh im Anfangs­
stadium ist. In einigen Ja.hren werden genaue Zahlen uber die Ersparnio 
d'llI'eh V erwend ung von N ormen vor liegen, und diese werden zeigen, welehe 
gt'onen Werte clureh Normung und durch die Verwendung der Normung ge­
wonnen werden. Die fur die Normungsarbeit aufzuwendenden Kosten werden 
versehwinden gegenuber den Ergebnissen. 

Die wirtsehaftliehen Vorteile del' Normung werden in Zukunft daduxeh 
noeh besonders gesteigert werden konnen, dan Reedereien und Werften E in -
k auf s zen t l' ale n einriehten. lch verhehle mir durchaus nicht die Schwie­
rigkeiten, die mit einem Bolchen Masseneinkauf verbunden sind, glaube abel', 
dan sie uberwunden werden kbnnen. Die Vorteile, die auf diese Weise er­
reicht werden k6nnen, sind m. E. so gron, dan der Gedanke ernstlich erwogen 
werden sollte. Unsere Zukunft verlangt von uns hunerste Sparsamkeit, Aus­
nutzung jeder Gelegenheit, jeder Mogliehkeit, billiger zu produzieren. 

J etzt mochte ich noch kuxz eintge W orte sagen libel' das Zusammen­
arbeiten des Handelsschiff-Normen-Ausschusses mit de m Norm en - A us­
s c hun d e l' D e u t s c hen I n d u s t r ie, B e r lin (N. D 1.) . Es ist 
selbstverstandlich, daR ein Zusammene;:ehen beider Aussehusse angestrebt 
werden mnn und aueh wird, wo nur irgend die Verhctltnisse es erlauben. 
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J~ine grofiere Anzahl von Normen des N D. I. wurde ohne Anderung uber­
nommen, vor aHem die grundlegenden Vereinbarungen tiber Bezugstemper·a­
tur, Passungen, Grenzlehren, Genauigkeitsanforderungen usw. An sieh aber 
ll1uR man unterscheiden Normen fur den einzelnen Industriezweig und solche 
fur den gesamten Maschinenhau. Auch Herr Neuhaus betont, daR es unmog­
Hch ist, Normen aufzustellen, die den Bedurfnissen aller Industriezweige bis 
ins einzelne entsprechen. Die F01gerung daraus ergibt sich von selbst Da 
ferner infolge seines ausgedehnten Mimrbeiterkreises und des umfassenden 
Gebietes der N D. I. nicht so schnell vorwarts kommen kann, wie der H. N. A., 
habe ich stets die Ansicht vertreten, daR eine gewisse Grenze fur 
die Zusammenfasslmg gezogen werden mufi Flir den Wiederaufbau 
unserer Handelsflotte ist es notwendig, daR der H N. A. m6g­
liehst schnell moglichst viele Normen herausbringt Urn die Ver­
bindung mit dem N D I zu wahren. habe ich vorgeschlagen, daR der H. N. A 
mit der Herausgabe fertiger Normen, die auch vom N. D. I bearheitet werden, 
eine beg l' e n z t e Zeit wartet, und del' H N A ist in seiner letzten Haupt­
ausschufi-Sitzung am 27. August 1920 diesen meinen Anregungen gefolgt 
Bringt del' N D Ibis zum Ablauf diesel' Zeit end g ti 1 t i g e Normen uber 
die jeweHig in Frage kommenden Teile hera us, so paL\t der H. N A. sieh dem 
an. Andernfalls gibt del' H N. A. seine Normen zunaehst herctus mit dem 
Vorbehalt eines spa t e l' en Zusammengehens mit dem N. D. I. Die 
Arbeiten des H N. A mussen allmahlich ubergeleitet, eingefugt werden in 
die Arbeiten des N D. 1 Dabei werden einzelne Ecken abgerundet und 
Spitzen besehnitten werden mussen, die del' H. N A hat stehen lassen, abel' 
auch hier gilt, da~ das Streben, das Beste zu schaffen, nicht dazu fuhren dal'f, 
vor lauter Erwagungen und Bedenken uberhaupt zu keinem Ergebnis 
zu kommen 

lch halte diese Regelung fur sehr wichtig, da es' einerseits nu' die Wirt­
schaftlichkeit del' Normung nicht gunstig ist, Wenn die Herausgabe von Nor­
lllen u n e n t b e h r I i c her Teile, die dringend gebraucht werden, in einer 
den WiedeJ.'laufbau benachteiligenden ""Veise verzogel't wird, wahrend anderer­
seits vom N. D r nieht erwartet werden kann, dafi die Normung del' fur den 
Schiffbau benotigten Teile dringend oder vorweg behandelt wird. Eine Schadi­
gung der Arbeiten kann daraus nicht entstehen. weil ja der H N. A. sich aus 
den berufenen Fachleuten des betreffenden Gebiete~ zusammensetzt, die auch 
gefragt werden wurden. wenn der N. D I. den Gegenstand behandeln wurde 
Man soll also nicht wegen dieses Einheitlichk81t,sgedankens, der an sich 
v01lig dehtig ist, die dringliche Arbeit des H. N. A. verzogern BIer bietet 
slCh wie selten einmal Gelegenheit, Normen zu schaffen und anzuwenden, 
clenn die Schaffung nnd del' Aushan der neuen Handelsflotte verlangen 
gebieterisch nach Nol'malkonstruktionen, und aIle Vorteile, die irgendwie und 
von ir.gendwem fur die Normung ins Fcld gefuhl't werden, konnen hier e1'-
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reicht werden. Die Verantwortung, hier hemmend einzugreifen, kann meines 
Ermessens von Niemandem getragen werden. 

Es ist selbstverstandlrioh, dafi die A usa r b e i tun g d erN 0 I' men 
und deren l' est los e E i n f u h l' un g in die Praxis nicht in kurzer Zeit 
abgesehlossen werden k'ann. Eine so tie f in den ganzen Geschafts- und 
Fabrikationsgang del' Werften und Spezialfirmen e i n g rei fen deN e u e -
l' U n g kann sich nicht von heute auf morgen vollziehen, sie mufi sich vielmehr 
langsam entwiekeln; je rei:bun~sloser del' Dbergang erfolgt, desto bessel' Ieh 
gebe gerne zu, dafi eine Anderung, wie sie del' Ubergang zu Normen unab­
wendbar mit sich bringt, nicht angenehm ist. Wenn man die Sache abel' 
durehdenkt und mit gutem Willen angreift, so ist die Schwierigkeit hald uber­
wund'en. lch mbchte nachdrucklich davor warnen, zu lange am alten Zu­
stand zu k,leben. Die Normung bringt vieles im Buro und Betrieb in geordnete 
Etahnen. W 0 bisher Vielheit und Mannigfaltigkeit in unnotigem U mfange be­
st-and, werden die Normen eine heilsame Besehrankung einfuhl'en, die trotzdem 
allen Anforderungen genugt. 

Die gut e W irk u n g del' Einfuhrung von Einheitsnormen lafit sich, 
wie gesagt, heute, wo del' H. N A. und del' N D 1. kaum 3 Jahre besteheu, 
unmbglich schon im vollen U mfange erkennen Es mtissen erst einige J ahro 
mehr vergehen, bis die Norm en Allgemeingut in den Betrieben geworden sind 
und man ihren EinfluJ1 auf Vereinfaehung und Verbilligung del' Fabrikation 
in vollem Umfange erkennt Bis dahin muG man Geduld haben und das theo­
retisch fur dchtig erkannte Ziel nicht aus den Augen verlieren. 

Del' von den Reedereien und Werften eingeschlagene Weg, die Nor­
mungsarbeiten gemeinsam durchzufuhren und die erforderlichen Kosten ge­
meinsam zu tragen, sollte beibehalten werden Die Kosten sind relativ gering. 
einerlei, wie hoch die absolute Summe, die zunachst einmal aufgebracht wer­
den muJ1, erscheint Die Furcht VOl' hohen Ziahlen an sieh sollte uns allmah­
lich abhanden gekommen sein und del' Zweck, die Hebung del' Produktioll 
11ach Menge und Preis, die Verbesserung del' Konkurrenzfahigkeit dem Aus­
lande gegenuber, soHte die Mittel reehtfertigen. 

Die Zeit, welche mil' fur die Bearbeitung des Themas sowohl wie 
fur den Vortrag selbst zur Verfugung stand, machte es unmoglieh. noch cin­
gehender auf einzelne Fragen einzugehen; ich konnte manches nul' strei~ell 

mufite vieles fortlassen Trotzdem hoffe ieh, Ihnen einen Uberblick gegeben 
zu haben, der zur Fortsetzung del' bisherigen Arbeiten anregt Das Ziel ist. 
nutzlose und unfruchtbare Arbeit zu vermindern, qen Wirkungsgrad del' Al'­
beitenden und dio Wirtschaftlichkeit des BetTiebes und damit den Stand d{'r 
deutsehen Industrie zu heoon Die Normungsarbeit ist nach meiner ehr­
lichen Dberzeugung geeignet, dies Ziel zu en'eichen. 

15 September 1920. 
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la 
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Stuck 
zahl 

500 

500 

:200 

500 

200 

100 

DIe wlrtschaftliche Bedeutung der N ormung 1m Schiffbau 

, Nach Fabriknormen. 

Preise ffir Kernstopfen aus Flufieisen nach Tabelle 352. 

(Germania-Werft, Kiel.) 

Answitrts bestellt Germaniawerft 

angebotene 
Gr06e Hochst- Niedrigst- Stucltzah1 kletne 

nnter Verw(;'n-angebot angebot dung einfacher Mengen 
genormt genormt pe:-:1al- ungenormt 

vOl'rJchtungen 

I 
W' G.G. 200,- rAt, 165,- Jt, 3;)0,- tlI6 385,- 016 

PIt G.G. 500,- II 325,- ., 550,- 11 605,- " 
1 1/2" G. G 250,-

" 220,- .. 260,-
" 

286,-
" 

13/t G G. 650,-
" 

550,-
" 

700,-
" 

770,-
" 

2" G G 340,- " 270,- » 340,- " 374,- 11 

21/2/1 G G 300,- , 155,- H 2,;!0,-
" 242,- H 

Gesamtpreis I 2240,-
" I 1685,- » I 2420,-

" I 2662,- » 

1. Anfel'tigung III kleinen lVIengen von 1-20 Stuck auf G. W. ist 58 v. H 
teurer als in groBen Mengen von auswarts bestellt. 

2. Anfertigung III groBen lVIengen auf G. W. ist 43,6 v. H. teurer als in grolJen 
lVIengen von auswarts bestellt. 

3 Anfertigung in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf G. 'Y 1St 10 v. H. teurer 
als Anfertigung in groBen Mengen auf G. W 

4. Hochstangebot von auswarts ist 33 v H teurer als Niedrigstallgebot von 
auswarts. 

2a 
Preise fUr Osenschrauben aus SchweiOeisen nach Tabelle 356. 

-~-~-~ - --

AUbwarts bestellt Germalllawel'ft 

Stuck 
zahl 

Gro.Be Rochst- Nledrigst- angebotene kleine 
angebot angebot Stuckzahl Mengen 
genol'mt genormt ungenormt "") ungenormt 

I 

100 8fs" eng·l. Gew 130,- ,.46 39,- tlI6 175,- J6 200,- <!II, 

500 1/2 fI ,. 
" 

750,-
" 

205,-
" 

1025,--
" 

1175, -
" 750 5/8 " 

" " 1350,-- ,. 382,50 
" 

1875,-
" 

2152,50 
" .100 3/4 /I 

" " 
. 

600,-
" 

105,- ,. 900,-
" 

1035,-
" :200 7' " 440,- 180, - 720,- 828,-III " " " " ). " 

100 1 1/ 

" " 250,-
" 

120,-
" 

4;)0,-
" I 517,-

" 
Gesamtpreis I 3520,- " I 1121,50 

" I 5145,-
" I 5907,50 

" 

-1:) Un g e n 0 l' m t bedentet lD dlesem Falle, daf.l keme Vorrichtungen fm Massenan­
fertigung vOl'handen sllld 
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1. Anfertigung in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf G. W. ist 426,8 v. H. 
teurer als in groBen Mengen von auswarts bestellt 

2. Anfertigung in groBen Mengen auf G. W. ist 358,8 v. H. teurer als III groBen 
Mengen von auswarts bestellt. 

3. Anfertigung in kleinen lVlengen von 1-20 Stuck auf G. W. ist 14,8 v. H. 
teurer als Aufertigung in groBen Mengen auf G. W. 

4. Hochstangebot von auswarts ist 213,8 v. H. teurer als Mindestangebot von 
auswarts. 

Sa 
Preise fur H. D. T.-Stutzen aus Bronze nach Tabelle 460. 

Auswarts bestellt Germaniawerft 

Stuck Rngebotene 
zahl 

t50 

150 

250 

50 

50 

, 
Glolle Rochst- Nledfl~st- Smckzah1 kleme 

unter Verwen-angebot angebot 
dun§ 6i"faCber

l 
Mengen 

, genormt genormt pezIal umgenormt 
VOl flchtungen 

6 mm 1 N. 712,50 J6 315,- 016 420,- 1/16 1275,- J6 
8 mm 1. N 900,- ,. 352,50 " 465,- " 1650,- ., 

10 mm 1. N 1875,- " 737,50 ., 925,- " 3500,- " . 
12 mm 1. N 500,- " 182,50 ., 225,- ,. 850,- " 

15 mm 1 N 700,- .. 390,- " 425,- " 1000,- I' 

Gesamtpreis I 4687,50 " I 1977,50 " 2460,- " I 8275,- ., 

AnfertIgung in klein en Mengen von 1--20 Stuck auf G. W. ist 318,5 v. H. 
teurer als in groBen Mengen von auswarts bestellt 

2 Anfertigung in groBen Mengen auf G. W. ist 24,4 v. H. teurer als in groBen 
Mengen von auswarts bestellt 

3. Anfertigung in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf G. W. ist 236,4 v. H. 
teurer als Anfertigung in groBen Mengen auf G W. 

4. Hochstangebot von auswarts ist 137 v. H. teurer als Niedrlgstangebot von 
auswarts. 
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4 a Preise fur H. D.-Durchgangs-Hiihne aus Bronze nach Tabelle 467. 

AUbwarts bestellt Germania weI ft 

Stuck- angebotene 

zahi 
Gro~e Rochst- Niedrigst- Stuckzahl kleine 

angelJot angebot unterVel'wen- Mengen dung einfacher 
genormt genormt pezial- ungenormt 

vorrlChtungen 

100 4 mm 1. N Zdpfen %" G G. 279,- .A6 250,- .A6 440,- .A6 830,- ,,16 

leO 4 mm 1. N Zap fen glatt .. 254,-
" 

250,--
" 

410,-
" 

770,-
" 

100 6 mm 1. N Zapfen Bfa" G.G 330,-
" 

280, --
" 

493,- » 935,-
" 

150 6 mm 1 N Zap fen glatt 450,- " 
420,- , 679,50 

" 
1305,-

" 100 8 mm 1. N. Zapfen 1/2" G G. 415,-
" 

320,-
" 

563,-
" 

1060,- • 
100 8mml N Zap fen glatt .. 373,- » 320,-

" 
523,~ 

" 
1000,- • 

5U lOmml N Zapfen 5fs/J G.G. 252,- • 182,50 n 322,50 ~ 605,- n 

100 10mm 1 N. Zap ten glatt 454,- » 365,- " 600,- n 1130,- » 

Gesamtprel8 2807,- .A6 I 2387,50 "" 4031,- .A6 I 7635,- .A6 

1. Anfertlgung in kleinen Meng'en von f-20 Stuck auf G. 'rV. ist 219,8 v. H. 
teurer als in groEen Mengen von au::;warts bestellt. 

2. Anfertlgung in groEen Mengen auf G. W. ist 68, 8 v. H. teurer als in 
groEen Mengen von auswarts bestellt. 

3. Anfertigung III kleinen Mengen von 1-20 Stude auf G. Wist 89,4 v H. 
teurer als Anfertig ung in groEen Mengen auf G. W. 

4. Hochstal1gebot von auswarts ist 17,6 v. H teurer als Niedrigstangebot von 
aUswal't::; 

4b 
Prelse fUr H. D.-Durchgangs-Schnabelhiihne aus Bronze nach Tabelle 467. 

-- -

AUbwiuts bestellt GermaUla werft 

Stuck-
Grolle 

angebotene I 
zahl Rochst- NJedl'lgst- Stucl,zahl kleine 

angeuot angebot unterVerwen-r Mengen dung t'lnfacher 
genormt genormt SpeLaal- ' ungenorlllt 

vorrwhtunge n ' 
I 

150 6 mm I N Zapfen 3fs" G G. 405,- rlf6 345,- .A6 607,50 rlf6 114-150 ,,/6 

1W 6 mm I N Zapfen glatt 405,- ,- 345,-
" 

562,50 » 1050,- » 

50 8 mm 1 N Zap fen 1/2" G.G. 162,;)0 
" 

132,50 " 233,- » 440,-
" 

100 8 mm I N Zap fen glatt 325,- " 
265,-

" 
4lO,-

" 
tllO,--

" 
50 IO mm 1 N Zap fen 5/8/1 G.G 180,- . 150,-

" 
264,- » 500,-

" 
50 10 mm 1 N Zapfen glatt . 180,- r 150,- n 245,- n 465,- » 

25 12 mm 1 N. Zapfen 314" G.G 140,- » <)2,50 n 1b2,50 n 307,~)O » 

Gesamtpreis I 1797,00.A6 I 1480,- .A6 2484,50 .A6 I 4717,- .A6 
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1. Anfertlgung in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf G. W. 1St 218,7 v H 
teurer als in groBen Mengen von au swarts bestellt 

2. Anfertigung in groBen Mangen auf G. W. ist 67,9 v. H teurer als in grofSen 
Mengen von auswarts bestellt 

3. Anfertigung in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf G Wist 89,9 v. H 
teurer als Anfertigung in groBen Mengen auf G. W. 

4. H6chstangebot von auswarts ist 21,5 v. H teurer als Niedrigstangebot von 
auswarts. 

5a 
Preise fur flui3eiserne, glatte Flanschen nach Tabelle 469 n. 

Auswttrts bestellt . 

Stdck-
GroLle Hochst- Nledrlgst-

zahl 
angebot aogebot 
genormt 

I 

genormt 

Vlelecklge E'lanschen 

50 2O.><65x9 30,- ,A6 15,- ~f6 

50 25x68x9 3325 , 16,- " 
150 30X72x9 112,50 n 52,50 

" 
300 38x75.><10 255,-

" 
120,- " 

~OO 41.5x78xlO 196,- • 90,-
" 

200 44,5x82xlO 219,-
" 

100,-
" 

100 51 x 86.>< 12 145,-
" 

55,-
" 

50 54 x 90.>< 12 84,- n 30,-
" 

GesamtprelS .. 1074,75 , 478,50 . 

Gel mama werft 

angehotene 
Stuckzahl-i:) 

32,50 cAl, 

35,- n 

112,50 . 
255.- . 
170,- , 

190,-
" 

95,- n 

55.-
" 

945,-
" 

klclUCl'6 
Meogeu 

ungenormt 

50,- ()I(; 

52,50 " 
172,50 n 

390,- ft 

260,- " 
290,- ft 

145,- " 

tl2,50 " 

1442,50 

1. Anfertigung in kleinen Mellgen von 1-20 Stuck auf G. W. ist 202 v. H 
teurer als in grofSen Mengen von auswttrts bestellt . 

2. Anfertigung in grofSen lVIengen auf G. W. ist 97,5 v. H. teurer al~ III grofSen 
Mengen von auswarts bestellt. 

3. Anfertigung in klein en Mengen von 1-20 Stuck auf G W. ist 52,7 v. H. 
teurer als Anfertigung in groBen Mengen auf G. W. 

4. Hochstangebot von auswarts ist 124,6 v. H teurer ala Niedrigstangebot von 
auswarts. 

-1:) B~I au 8 W 111 t s bezogenen Flao'lcheo sllld dleS8 g est an z t, wll.h1'811U dIe Germallla­
werft dIe Flanscnen aus B!ech (meistens Abfallblech) amgeschnitten hat . 
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5b 
Preise fur fluileiserne, glatte Flanschen nach Tabelle 469 II. 

Auswarts bestellt German i awerft 

Stuck-
Gro~e 

zahl Hochst- Niedng'>t- angebotene kleine 
angebot angebot 

Stuckzahl *) 
Mengen 

genolmt genormt ungenormt 

Runde FJanschen 
50 60 x 122x 12 45,50 c/16 20,- cJl6 

, 
62,50 cJl6 95,- cJl6 

50 63,5 x 127 x 12 47,50 » 21,-- n 65,- , 97,00 
" 

50 70 x132x 12 51,-
" 22,50 " 65,- " 97,50 , 

50 76 x137x12 54,50 ~ 23,50 " 
77,51) 

" 117,50 '1 

50 83 x 143 x 12 62,50 , 2~,- " 82,50 " 125,-
" 

75 89 x148x12 111,-
" 

39,-
" 

131,25 
" 

198,75 " 
30 95 x 158x 12 51,60 

" 17,10 " 
67,50 . 102,-

" 
00 108 x 169x 12 61,50 " 18,-

" 
76,50 r 114,- . 

20 121 x 179x 12 50,- " 12,40 - 52,- . 78,- r 

Gesamtpreis 585,10 " 198,50 ~ I 679,75" I 1025,25 • 

1. AnfertIgung III kleinen Mengen von 1-20 StUck aut G. 'rV ist 416,5 v. H 
teurer als in gro6en Mengen von auswarts bestellt 

2 Anfertigung in gro6en Mengen auf G. W. ist 242,4 v. H. teurer als ill 
gro6en Mengen von auswarts bestellt. 

I 

~ Anfertigung III klein en Mengen von 1-20 Stuck ;:tuf G. W. ist 50,8 v. H 
teurer als Anfertigung in gro6en Mengen auf G. W. 

4 Hochstangebot von auswarts ist 169,5 v. H. teurer als Niedrigstangebot 
von auswarts 

t) Bel au s war t s bezogenen Flanschen smd dlese g est a n z t, w!ihrend die Gel'mallla­
werf't die Flanschen aus Blech (melstens Abfallblech) ausgeschllltten hat. 
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6a 

Preise fUr H. D.-Durchgangsventile aus Bronze nach Tabelle 494. 
--

AU6 W <1rts bestellt Germaniawerft 
-------

Stuck· angebotene 

zahl 
GluBe Hochst- Nledrlgst- Stuckzahl kleiu.e 

untel' Verwen-angebot angebot dun§ elllfaehel' Meng'en 
genormt genormt peZilal- ungenormt 

vorrlChtungen 

200 6 mm I N Zapfen 3/s/l G G 1800,- o'lt 960,- ci16 3300,- tlI6 I 5400,- <,16 

500 6 mm I N Zap fen glatt . 4750,-
" 

2500,-
" 

8600,--
" 

14050,-
" 

600 8 mm 1. N Zap fen 1M' G G 7680,- , 3180,-
" 

10920,-
" 

17880,-
" 

200 8 mm 1 N Zapfen glatt 2500,-
" 

1010,-
" 

34RO,-
" 

5680,- " 
500 10 mm 1 N Zapfen Sfs" G G. 6800,-

" 
2950,- H 11400,-

" 
16600,- ,-

300 10 mm I N Zapfen glatt 4200,-
" 

161)5,-
" 

5820,-
" 

!l540,- , 
50 12 mill I N Zapfen J/t G G 775,-

" 
345,-

" 
1185,- " 

1940,- -
30 12 mm I N Zapfen glatt .. 480,-

" 
198,-

" 
6'19,50 " 

1113,-
" 

:WO 15 mm 1 N Zap fen ]/1 G.G 3460,- ,. 1720,-
" 

5920,-
" 9680,-

" 
IOO 15mm I. N Zapien glatt 1800,-

" 
!HO,-

" 
2790,- . 4550,-

Gesamtpl'eis I 34245,- ,;/6 I 153138,- 016 I 54094,50 0'16 I 86433,- ,J6 
, 

1. Anfertigung in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf W. Gist 462,4 v. H. 
teurer als in groBen Mengen von aU8warts bestellt. 

2. Anfertigung in groBen Mengen auf G. Wist 252 v. H. teUl'er als in groHen 
Mengen von au swarts besteUt. 

3 Anfertigung in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf G. W. ist 59,8 v. H 
teurer als Anfertigung III groBen Mengen auf G W 

4. Hochstangebot von auswarts ist 122,8 v. H. teurer als Niedrigstangebot 
von auswa,rts. 

7a 
Preise fUr Schraubenschliissel aus Stahlblech nach Tabelle 552. 

- - -

Auswarts be'ltellt CleunamaweIft 

Stnck-
GroUe 

~ahl 
Hochst- Nledllgst- kleme 
angebot augebot 

,ll1gebotene 
Mengen 

genormt genormt Stuckzahl ungenollilt 

- I 

100 3/W" pugl Gew. 85,- dJ6 34,- 0'16 - 155,- ;16 

300 1/2 1/ 345,- 276,- - 705,-
" " " " " 

300 5/S ./ 
" " 

375,-
" 

291,-
" 

- 885,- » 

300 &/4 /I 

" " 
450,-

" 
318,-

" 
- 1170,- -

200 1" " " 
470,- » 370,- n - I 1050,-

" 
Gesltmtl)l'el'l I 1721i,- " 1289,- . I - I 3965, ,-

" 
Jahrbu{'h 1921 12 
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1. Anfertigung in kleinen lVlengen von 1-20 Stuck auf G. W. ist 207,6 v. B. 
teurer als in groBen Mengen von au swarts bestellt 

2. Htlchstangebot von auswarts ist 33,8 v. H. teurer als Niedrigstangebot von 
auswarts. 

Sa 
Preise fur Gabeln fur Gelenkkupplungen aus Fluf3eisen nach Tabelle 554 

Ausw!l.rts bestellt Germania werft 

Stuck- angebotene 
Glo~e Rochst- Niedrigst- Stul'kzahl kleine zahl 

angebot angebot untel Vt'fwen· Mengen dUDg einfacher 
genormt genormt ppzlRl· ungenormt 

vorrlChtuugen 

I I 

50 120 x 14 - 205,- dI6 300,- clift 
, 

450,- dl6 

50 160x19 - 238,-
" 

409,-
" 

605,-
" 

50 250x26 - 356,-
" 

525,-
" 

1012,50 
" 

50 250 x 32 - 405,-
" 

650,- n 975,-
" 

50 300 x 38 - 603.- n 8On,- n 1200,- " 

Gesamtpl'eis - I 1807,-
" 

2684,- n I 4242,50 
" 

1. Anfertigung in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf G. Wist 134,8 v. H. 
tearer als in groBen Mengen von auswarts bestellt 

2. Anfertigung in gro.i!en Mengen auf G. W. ist 48,5 v. H. teurer als in gro.i!en 
Mengen von auswarts bestellt. 

o. Anfertigung in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf G W. ist 58 v. H. 
teurer als Anfertigung in groBen Mengen auf G. W. 

9a 
Preise fUr Handriider aus Temper- und Stahlguf3 nach Tabelle 555. 

Auswal ts bestellt Gelmaniawetft 

Stuck- allgebotene 

zahl 
Gl dfie Hochst- Niedl'lgst· Stuckzahl kleme 

angebot angebot ohne Verwen- Mengen dung von 
genormt genormt Spmr.tal· I ungenormt 

vorl'lchtungen 
I 

Geschw61fte Ausfuhrung 

300 I 100 mm g5 I 522,- c!16 240,- c!16 384,- c!16 603,- elI6 

Runde Ausfuhrung 

150 160 mm g5 510,- 016 282. - ell" 378,- d6 604.50 elM 

125 230 793,75 • 477.50 n 571,25 " 941,25 
" 

25 360 n 433.75 " 261.25 " 264.50 , 496.25 " 

Gesamtpl'eis 2259,50 dI6 1260,75 c!16 1597,75 c!16 2645,- d6 
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1. Anfertigung in klemen Mengen von 1-20 Stuck auf G. Wist 110 v. H. 
teurer als in groEen Mengen von auswarts bestent. 

2. Anfertigung in groEen Mengen auf G. W. ist 26,7 v. H. teurer als in groGen 
Mengen von auswarts bestellt. 

3. Anfertigung in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf G W. ist 65,6 v. H. 
teurer als Anfertigung in groEen Mengen auf G. W. 

4. Hochstangebot von auswarts ist 79,2 v. H. teurer als Niedrigstangebot von 
auswarts. 

lOa 
Preise fur Handkurbeln aus Fluneisen nach Tabelle 557 I, unverzinkt. 

Auswarts bestellt Gel mania werft 

Stuck~ 
Grolle angebotene 

zahl Hochst- Niedrigst- Stuckzahl kleme 
angebot angebot unte, vorwen-

I 
Mengen 

genormt genormt dung von ungenormt 
Gesenkeu 

i 
200 80 mm Lange 770,- ,,/6 216,- (/16 240,- (116 276,- ,AI 

1500 LOO 
" " 5625,- , 1770,-

" 
2025,-

" 
2325,- , 

2000 120 " .. 10600,- , 2540,- " 3100,-
" 

3520,- n 

1500 140 " " 8250,-
" 

2025,-
" 

2625,-
" 

3000,-
" 

1500 160 
" " 9000,- .. 2295,- , 3000,- , 3450,-

" 
500 180 

" 
, 3600,- , 835,- , 1150,- , 1320,- , 

350 200 
" " 

3167,50 
" 

731,50 » 927,50 
" 

1067,50 " 
150 230 

" " 1440,-
" 

345,-
" 

465,-
" 

584,-
" 150 :260 ~ " 1440,-

" 
409,50 

" 
540,-

" 
621,-

" HiO 290 
" " 

1612,50 
" ! 489,-

" 
615,- , 708,- " 

30 320 
" 705,- . , 111,-

" 142,fiO 
" l 163,80 

Gesamtpre18 I 46210,-
" I 11767,-

" I 14830,-
" 

I 

I 16985,30 ., 

1. Anfertigung in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf G W. 1St 44,3 v. H 
teurer als in groEen Mengen von auswarts bestellt 

2 Anfertigung in groEen Mengen auf G. W. ist 26 v. H teurer als III gro3en 
Mengen von auswarts bestellt 

3. Anfertigung in klemen Mengen von 1- 20 Stuck auf G Wist 14,5 v. H 
teurer als Anfertigung in groEen lVft.ngen auf G. W 

4. Hochstangebot von auswarts ist 292,7 v. H. teurer als Niedrigstangebot 
von auswarts 
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11 a 

Stuek-
zahl 

200 

300 

Die Wlrtsc)wft]whe Berleutung del Normung lIn Rclllffban. 

Preise fiir Manometerhahne aus Flui3eisen, verzinkt, mit Bronzekiiken 
nach Tabelle 563. 

AU8Wal'ts bestellt Gel'mamawerft 
-----

Gro3e 
angebotene 

Rochst- Nledl'lgst- Stuekzahl kleme 
angebot angebot unter Verwen- Mengen dung, einfaeher 
genolmt genormt pezlal- ungenormt 

vorrlChtungen 

Anschlu3stutzen 1//' G G 3900,- .A6 1040,- ,46 1530,- clI6 2950,- ul6 

Ansehlu(3stutzen SJs" G G 5850,- " 1590,- r 2295,-
" 4425,- " 

Gesamtpreis . 9750,- n I 2630,-
" 3825,- , I 7375,-

" 

1. Anfertigung 111 kleinen lVIengen von 1-20 Stuck ttuf G. W. ist 180,4 v. H. 
teurer als in gro.3en Mengen von aU8vvarts bestellt. 

2. Anfertigung III grofien lVIengen auf G WISt 45,4 v H. Leurer als in gToBen 
lVIengen von auswarts bestellt 

3. Anfertlgung in kleinen lVIengen von 1-20 Stuck auf G. W. ist 92,8 v H teurer 
als Anfertig'ung in graBen lVIeng'en auf G -W. 

4. Hochstangebot Vall aU8Wtl,l'tl:! ist 270,7 v. H. teurer als Nledrigstangebot von 
auswarts. 

12a 
Preise fiir Dberwurfschrauben aus Bronze, bearbeitet, nach Tabelle B. M. 9. 

- -

AU8Wd.l t ... bestellt Germamawel ft 
--

SLue1\.- angebotene 

zahl 
GroBe Hoehst- Nledllg&t- Stuel,zahl klemc 

angebot angebot unterVerwen- Mengen dung elllfacher 
g'enolmt genol'mt Spezlal-

vOlrlchtuugen 
ungellorrnt 

500 1/2/1 G G 335,- uf6 
! 

205,- ,46 340,- <46 I 525,- 01(' , 
I 

500 3/t G. G 495,-
" 316,25 

" 
575,- I 860,-

" 
500 7/8/1 G G 630,- » 417,50 n 79U,- ~ 1200,-

" 
500 I" G.G 850,-

" 
543,75 n 1035,- n 1550,- • 

300 11/S" G. G. 648,- » 440,- - 840,- n 1260,-
" 

300 lilt G G 855,- » 561,25 » 1086,- • 163;),- • 
200 13// G G 720,- n 590,-

" 
980,-

" 
1470,- » 

Gesamtpreis 4533,- n I 3073,75 • 5646,-
" I 8500,- » 
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1. Anfertlgung in kleinen l\{cngen von 1-20 Stuck auf G. W. ist 176,5 Y II. 
teurer als in groGcn Mengen von auswarts bestellt. 

2. Anfertigung in groGen Mcngen auf G. W. 1St 83,7 v. II. teurer alH in 
groGen Mengen von auswarts bestellt. 

3. Anfertiguug in kleinen Mengen von 1 --20 Stuck auf G W. ist 50,6 v. H. 
teurer als Anfertigung in groGen Mengen auf G W. 

4. IIochstangebot von auswarts ist 47,5 v. H. teurcr als Niedrigstangebot 
von auswi:trts. 

12b 
Preise fur Bundmuttern aus Bronze nach Tabelle B. M. 9. 

~~ 

Auswm ts bestellt GeI'mama WeI ft 
----

1 

I 
Stuck-

Glo/3e I lIoch:-,t- Nledllg':-,t- kIel1lc zabI 
,mgehot angebot 

angebotene 
I 'Mengan 

g'enOImt I genollnt Stuekzahl nngenOIl1It 
I 

100 3/S" cngI (;pw 97,75 016 45,35 ,,1(, 50,- </16 I 60,- ,16 

100 lhli ,. 
" 

107,40 " 
52.75 

" 
rl5,-

" 
75,-

" 
600 ['/p/' " " 

287,-
" I ]98,60 

" 
B90,-

" 
534,-

" 
750 3/ /' 417,38 

I 286,H8 ;)R5,- 787,50 ,. " " 
I 

., 
" " 

300 7fs' " " 
254,50 

" 
159,- ,. 288,~-

" 
375,-

" 
300 1" 

" " 
302,7a 

" 
19<),50 ., 384,-

" 
~74,~-

" 
200 11/S/l 

" 273,30 ., I 171,30 
" 

320,- " 3flD,- " 
Gesamtpl'eis I 1740,08 </16 I 1113,38 c116 I 2072,- <!I6 ! 2695,50 </ff, 

1. Anfertigul1g' in klemen l\Iengen von f -20 Stuck ttuf G. VV 1St 142,1 v. H. 
teurer als in groGen Mengen von au swarts bestellt 

2 Anfertigung in groBen Mengen auf G. Wist 86,1 v, II teurer als in grol~en 
lVIengen von ausWH,rts bestellt 

3. Anfertig'ung in kleinen lVIengen von 1-20 Stuck auf G. VV ist 30 Y. II 
teurer als AnfertIgung in groBen :\[engen auf G. W. 

4 Hochstangebot von auswarts l~t 56,3 v. II teurcr £lIs NIedrig~tang'ebot VOll 

auswarts. 
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12c 
Preise fur Bundmuttern aus Flufleisen nach Tabelle B. M. 9. 

Auswarts bestellt Germamawerft 

I 

Stuck-
Grofle 

angebotene 

zahl Hochst- Nledrigst- Stuckzahl kleine 
angebot angebot ohne Verwen- Mengen dung von 
genormt genormt Spezlal- ungenormt 

vornchtungen - I I 
500 3/S" G. G 176,25 (/16 100,- ,16 175,-- ,/6 290, -- vl6 

500 9 mm Bohrung 163,75 " 9U,- • 165,- " 270,- ~ 

500 1/2" G. G. 215,- " 114,- · 210,-
" 

335,- • 

300 11 mm Bohrung 117,60 • 63,- " 117,- ,. 189,- " 

1000 5/8 11 G. G 495,- » 260,- " 480,- ~ 770,- " 

500 12 mm Bohrung 235,- " 120,- » 220,- ~ 360, -- " 

500 SIt G. G. 321,50 " 155,- " 275,- » 450,- " 

500 15 mm Bohrung 310,- n 140,- · 250,- , 420,- " 
500 18 mm Bohrung 348,75 » 152,50 n 335,- . 540,- " 
100 111 G G. 105,- " 43,50 • 75,- • 120,- " 
300 21 mm Bohrung 237,~ n 117,- · 204,- . 339,- " 
300 23 mm Bohrung 300,- .. 126,-

" 
33Q,- • 456,- " 

Gesamtpreis I 3024,85 d/6 I 1481,- cA6 I 2845,- cJf6 I 4539,- cA6 

1. Anfertigung in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf G. W. ist 206,5 v. H. 
teurer als in groEen Mengen von auswarts bestellt 

2. Anfertigung in groBen Mengen auf G. W. ist 92,1 v. H. teul'er als in groBen 
Mengen von auswarts bestellt 

3. Anfertigung in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf G W. ist 59,5 v H. 
teurer als Anfertigung in groEen Mengen auf G. W. 

4 Hochstang'ebot von auswarts ist 104,2 v. H. teurer als Niedrigstangebot von 
auswitrts. 



DIe wirtf>chafthche Bedeutung cler Normung 1m Sclnffbau. 183 

12d 
Preise fUr Kupferringe, geri11t, 2,5 mm stark, nach Tabelle B. M. 9. 

Auswarts bestellt Germaniawerft 

Stuck-
Gloile 

angebotene 
Stuckzahl 

zahl 

1000 

300 
200 

1000 

300 

300 

200 

200 

300 

500 

200 

150 

300 

Hoch6t- Nieddgst- kleine 
unter Verwen-angebot angebot dung emfacher Mengen 

genormt genormt tipezial- ungenormt 
vOl'nchtungen 

I I 
6,5 x 18 144,- rJI6 I 110,- ,16 525,- J6 10:)0,- J6 

I 

10,2 x 20,2 57,- » 34,50 . 165,- , 330,- " 
11,5 x 27,5 52,40 " 29,- n 120,- n 240,- r 

12,1 X 23,6 189,- " 125,- " 580,- " 1360,- " 
18,3 x 29,S 79,65 " 40,50 » 187,50 " 345,- " 
24,2 x 34,2 82,50 " 42,- n 201,- n 366,- . 

25 x 37,6 71,40 " 32,- n 140,- " 260,- " 
26,9 x 38,4 73,- . 31,- " 147,- , 260,- » 

27,5 x 39 105,30 " 48,- n 225,- n 435,- " 
34,5 x46 195,50 ., - 87,50 , 400,- " 780,- . 

43,5x57 108,30 , 44,- n 190,- " 368,- " 
44,6 x 56 79,80 • 30,- " 142,50 " 270,-- " 
56 ><66 178,20 • I 6~.- " 34'),- " I 6QO,- " 

GesamtprelS I 1416,05 dl6 I 716,50 d/6 I 3371,- vl6 I 6644,- J6 

Anfertlgung in klein en Mengen von 1-20 Stuck auf G. W. ist 827,3 v. H 
teurer als in gro3en 1\fengen von auswarts bestellt. 

2. Anfertigung in gro3eIi lVIengen auf G W. ist 370,5 v. H. teurer als in gro3en 
lVIengen von auswarts bestellt. 

3 Anfertigun~ in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf G. W. ist 97,1 v. H. 
teurer als Anfertigung in gro3en lVIeng'en auf G vV. 

4 Hochstangebot von auswarts ist 97,6 v. H. teurer al::; Niedrigstangebot von 
auswarts. 
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13 a 

;:Stuck-
zahl 

100 

500 

200 
200 

200 

200 

200 

100 

50 

'~oo 

50 

50 

1 
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Preise fUr Stopfbuchsbrillen aus Flufieisen nach Tabelle B. M. 45. 

Auswarts beSLellt Germalllawerft 
~--- - -

allgebotene 
GroGe Hochst· N1edrigbt- Stuckzahl kleine 

angebot allgebot unter Verwen- Mengen dung emfacher 
genormt genormt Spezlal- ungenormt 

vornchtungen 

, 

19 mm Bohl ung 296,- 016 125,- r!16 225,- r/J6 450,- dIG 

21 
" " 1500,- . 700,-

" 1225,-
" 

2450,- " 
23 

" " 
700,-

" 
310,-

" 530,- " 1060,- n 

25 " " 
730,- . 340,-

" 570,- , 1140,- n 

27 
" " 

850,- " 370,- , 610,- " 
1220,-

" 
29 

" " 
880,-

" 
400,- - 660,- » 1320,- " 

31 " " 
1030,-

" 
430,-

" 
680,-

" 1360,- " 
33 - " 525,-

" 
230,-

" 
370,- " 740,- . 

35 
" » 290,--

" 
130,- .- 205,-

" 
4lO,-

" 
37 

" " 
1160,-

" 
520,-

" 
830,- " 1660,- " 

39 
" 

, 325,- " 140,- " 220,- " 440,-
" 

41 
" 

., B25,- , 140- . 222,nO 
" 

445,- " 

Gesamtpreis 8611,-
" 

3835,-
" I 6347,50 

" I 12695,-
" 

1. AnfertIgung in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf G. W. ist 231 v H. 
teurer als in grofien Mengen von auswarts bestellt. 

2. Anfertigung' in gTofien Mengen auf G. W. 1St 65,5 v. H tem'er als 1ll gro~en 

Mengen von auswarts bestellt 
3. Anfertig'ung in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf G VY. 1st 100 v H. 

teurer als Anfertigung in groEen Mengen auf G "V. 
4- Hochstang'ebot von auswarts 1St 12.,1,5 v. H. teurer als Nledngstangebot von 

auswarts 

14a 
Preise fur Dampfschmierhiihne aus TemperguG nach Tabelle B. M. 92 . . 

AU&Wdrts bebtellt Germamawerft 
-- -~----- -

Stuck- allgebotenc 
GroBe Hochst- Nledrlgst- Smckzahl kieme 

zahl angebot angebot nntel Verwen- Mengen dung elllfacher 
genormt genolInt Spezial- ungenonnt 

I 
vorl'lchtungen 

50 4 mm 1 N I 1400,- ,(6 I 7~;S.- J6 825,- of6 I 13'iO,- oil 

Gesamtprel'5 I 1400,-
" I 725,-

" I 8~5,- » I 1350,-
" 

1. Anfertlgung in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf G. W. ist 86,2 v. H. 
teurer als in grofien Mengen von auswarts bestellt. 
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2 Anfertigung in groEen Mengen auf G. 'V. ist 13,8 v. H teurer als in groG en 
Mengen von auswarts bestellt. 

3 Anfertigung in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf G. VV. ist 6316 v H 
teurer als Anfertigung in groGen Mengen auf G. W. 

4. Hochstangebot von auswarts ist 03,1 v. H. teurer als Niedrigstangebot von 
auswarts. 

Preise fiir 
GeHinderteile fUr Linienschiife, blank, ohne Kugelbohrung nach Tabelle 44. 

-

A Ub Wal tb be" teUt GO! mamawel'ft 
------

I :-;tuck angebotene 
GIUI~O 

zahl 

110 

16O 

~O 

·10 

:!O 

40 

:!O 

20 

60 

l.10 

olO 

100 

40 

20 

dO 

Hochst- Nledl'lg.<,t- Stuckzahl l<10111e 
.lngebot angebot untel Verwt'n- Mengpu 
genOlmt geuOlmt dung einfachOl nngenulmt 

Ge&enke 

POb A 880,- d/6 577,1i0 rAt 1166,- ""6 1281,50 d6 

" 
B 1712,-

" 
1096,-

" 
1888,- " 2080,- " 

" 
l~~ 90,-

" 
62,-

" 
150,- ., 165,- " 

" 
F 1·18,-

" 
116,-

" 
272,- " 

300,-
" 

" 
G 56,-

" 
:>3,-

" 
1Hi,-

" 
138,-

" 
" 

.H - 116,--
" 

1RO,-
" 

204,-
" 

226,- " 
" J 74,- ., 69,--

" 
118,-

" 
130,-

" 
" 

K 90,-
" 

73, -
" 

129,-
" 

142,-
" 

" 
L 222,-

" 
135,-

" 
330,-

" 
36'~,-

" 
" 

:\1 42<),-
" 

286,-
" 

734,50 
" 

812.50 
" 

" 
0 156,-

" 
127,50 

" 
225,-

" 
247,50 

" ,. S 220,- " 
145.-

" 
330,- " 

365,-
" 

" 
'1' 108,-

" 
74,- " 204,-

" 
224,- " 

" 
U 52,-

" 
2:l.- ., 88,-

" 
97,-

" 
" 

Y 12<), --
" 

1:21,50 ,. 204,- ., ~l5,-
" 

Ge"lamtpl'eis I 4482,- 16 I 3090,50 ;16 6158,50 ,A(' i 6796,50 <16 
I 

Ant'ertIgung in kleinell Mengen von 1--20 Stuck auf G vV. 1St 120 v. H. 
teurer als in groaen Mengen von auswarts bestellt 

2. Anfertigung in groaell l\fengell auf G '¥". ist 99,~3 v. H. teurer all; in groBen 
lVIengen von auswarts bestellt 

3. Anfertigung 111 klemen Mengen von 1-20 Stuek auf G. W. ist 10,4 v. H. 
teurer als Anfertlgung in groEen Mengen auf G. W. 

4 Hochstangebot von auswarts 1St 45 v. H. teurer als Niedrigstangebot von 
auswarts. 
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16 

StiIck-
zahl 

-
400 

1000 

1000 
800 

1000 

, 
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Preise fur Fliigelmuttern aus Bronze nach Tabelle 364. 

Auswarts bestellt Germania werft 

GroBe Hochst- Niedrigst- kleine angebotene 
angebot angebot 

Stuckzahl 
Mangen 

genormt genormt ungenormt 

I 
1/4 /I eng!. Gew. 58,80 tll(' 30,- rAb 84,- ,;117 160,- 016 

5116 
1/ 188,65 109,65 250,- 420,- " " " " " " 

8fs II - 219,55 133,55 300,- 550,-
" " " " " " 

1/2 /I 

" " 
260,64 " 180,64 " 

320,- ., 600,-
" DIs /I 

" n 443,- " 1119,- .. 500,- " 900,-
" 

Gesamtpreis 1170,64 tI/6 I 772,8-1 rA(' I 1454,- rAt I 2630,- ,;16 

1. Anfertigung in kleinen Mengen von 1-20 Stlick auf G. W. ist 240,3 v. H. 
teurer als in groBen Mengen von au swarts bestellt. 

2. Anfertigung in groBen Mengen auf G W. ist 88,1 v. H. teureI als in groBen 
Mengen von auswarts bestellt. 

3. Anfertigung in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf G W. ist 81 v. H. teurer 
als Anfertigung in groBen ~Iengen auf G. W. 

4. Hochstangebot von auswarts ist 51,5 v. H teurer als Niedrigstangebot von 
auswarts. 

17 
Preise fur N. D. Bronzeflanschen nach Tabelle 457. 

AUbwarts bestellt I Gelmaniawerft 
-- .. --

I 

I Stuck- Hochst- I NiedIlgst angebotene ldeine 
GroUe angebot angebot Mongen zahl 

I Stuckzahl I genormt genolmt ungenormt 

Herstellung auf Dlehbank Helbtelltmg auf Revolverbank 
I I 

50 15 X 18 mm Rohr-¢ 139,50 ,;16 77,50 (//6 
I 

77,50 rAG 85,25 df(, 

100 20x23 
" n 324,- · 180,-

" 
170,- » 187,- -

200 25x28 
" n 55,1.,80 · 

I 

376,20 
" 

370,- ,. 407,- » 

500 30x33 " n 1533,- » 1029,- - 1000,- » 1100,- • 
500 35x38 ,. 

" 
1679,-

" 
1127,-

" 
1075,- » 1182,50 " 

50) 40x43 » n 1625,- » 1200,- n 1175,- » 1292,50 n 

500 45x48 " 
,. 2015,- ,. 1488,-

" 
1400,- » 1540,- ,. 

500 50x53 - ,. 2145,- · 1584-,- . 1515- . 1677,50 " 
Gesamtpreis I 10015,30 ell6 I 7061,70 diG I 6792,50 ,;16 I 7471,75 <116 
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Anfertigung in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf G. W. ist 5,8 v. H. 
teurer als in groGen Mengen von auswarts besteUt. 

2. Anfertigung in groGen Mengen auf G. W. ist 4 v. H. billiger als in groBen 
Mengen von auswarts besteUt. 

3. Anfertigung in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf G. W. ist 10 v. H. 
teurer als Anfertigung in groBen Mengen auf G. W. 

4 Hochstangebot von auswarts ist 41,8 v. H. teurer als Niedrigstangebot von 
auswarts. 

18 
Preise fur ovale Bronzeflanschen nach Tabelle 470. 

Auswarts bestellt Germauiawerft 

Stuck-
Gro6e 

zahl Hochst- Nledrtgst- angebotene kleiue 
angebot angebot 

Stuckzahl 
Mangen 

genormt genol'mt ungenormt 

50 15x18 mm Rohr-¢ 72,- ,16 34,05 rA6 70,- J6 I 85,- J6 

50 20x23,5 " " 90,- " 42,12 " 82,50 " 97,50 ., 

100 25 x 28,5 " " 300,- " 138,90 " 215,- ~ 250,-
" 

200 30x33,5 " " - 650,- " 297,06 " 470,-
" 

550,- ~ 

200 35x38,5 
" " 

528,- ~ 365,60 " 560,- " 645,- 'I 

100 40 x 43,5 ., • 283,80 r 195,65 , 320,- r 365,- " 
50 45X48,5 " " 148,50 " 102,38 " 185,- r 

I 
208,75 " 

30 50x53,5 - " 
100,98 69,60 " 120,- r I IH5,- -. 

Gasamtpl'eis I 2173,28 J6 I 1245,36 rA6 2022,50 016 I 2336,25 <116 

1. Anfertigung in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf G W. ist R7,6 v. H 
teurer als in groGen Mengen von auswarts bestellt. 

2 Anfertigung in groBen Mengen auf G. W. ist 62,4 v. H. teurer als III groGell 
Mengen von auswarts bestellt. 

3. Anfertigung in klein en Mengen von 1-20 Stuck auf G W. ist 15,5 v. H. 
teurer als Anfertigung in groG en Mengen auf G. W. 

4 Htichstangebot von auswarts 1st 74,5 v. H. teurer als Nwdrigstangebot von 
auswarts. 



188 DIe wu hclmfthche Bedeu! nng del NOllnung lin SchlffbJlI. 

19 
Preise fur Bronzeflanschen mit Fingerlingen fUr Linsendichtung nach Tabelle 480. 

Amwarts be&tellt Gellnalliawelft 

Stuck- Hochst- Niedngbt- angebotene kleine 

GruBe angcbot angebot Mengen 
zuhI Stuckzahl 

genormt genolmt nngenol'mt 
" 

HCl'btellll11g auf DIehbullk Hel'stellung auf Revolvclbank 

I 
, 
I 

100 20 111111 Rohl-¢' 436,- </6 I 600,- 016 I 465,- 016 500,- (}16 

100 25 " " " 
432,- " 

600,- " 
510,- " 

545,-
" 

100 30 
" " 

,. 460,- " 
645,- " 

560,-
" 

600,- " 

100 35 'l " " 
509,- " 

720,- " 
610,- " 650,- " 

50 70 " " " 
857,10 

" 
787,50 II 7l2,50 " 750,-

" 
50 75 " " " 

857,5U " 
787,50 

" 
761,50 " 

800,-- " 
100 80 " " " 

1872,-
" 

, 1755,-
" 

17l~0,- " 
1800,-

" 

75 85 " " " 
]584,-

" I 1485,- " 
1368,7r) " 1368,75 

" 
100 90 

" 
'j " 

2112,-
" I 

1980,- " 1825,- " 1825,- " 

50 95 
" " l' 

112t3,- " 
1050,- " 

1062,50 " 1112,50 " 

100 100 " " " 
2350,- " 

2250,- , 2215,-
" 

:!315,- " 

50 105 " " " 
1245,50 " 

1192,50 
" 

1175,-
" 1227,50 " 

100 110 , " " 
2632,~ " 

2520,- , :!625,- " 
2750,- " 

50 115 
" " " 

1410,- " 
13iiO,-

" 
1400,- ~ , I 1500,- " i I 30 150 

" " " 
1'2');),1)0 I 13f'9,50 

" 
1170,- " 

1~30,-
" 

GesamtpreIS I 19141,- </6 1 
19032,- J6 18161,25 ')6 

I 18973,75,)6 I 

, I 

1. Anfertlguug in klemen Mengen von 1-20 Stuck auf G W. 1St O,~{ 1 v. H 

bllliger als 111 grofien l\Iengen yon auswarts bestellt. 

2. Anfertigung in groBen Mengen auf G. \V 1St 4,8 v. H bllhger als m grogen 

Mengen von auswal'ts bestellt 

3. Anfertigung III klemen Mengen von 1-20 Stuck aut G VV 1St 4,5 v. H. 

teurer als Anfertlgung In groBen l\Iengen auf G Vv. 

4. Hochstangebot von auswarts 1St 0,57 v. H teurer als Niedrigstang'ebot von 

auswarts. 
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20 
Preise fUr Stahllinsen aus S M. FI. E. 45-52 kg Festigkeit, 20 v. H. Dehnung, 

nach Tabelle 481. " 

-

. Auswal'ts bestellt Germ ama werft 
.,--

I 

Stuck- Hochst- N ledl'lgst- angebotene I kleine 

zahl 
Grulle angebot augcbot Stuckzahl I 

Mengen 
genol'mt genollnt ungenormt 

Hel'stellung auf D"ehbauk 
Hel'stellung bis 65 1. N auf 
Revolvcl'bank, uber 61 1 N 

auf Drehbank 
I 

I 120 20 mm Rohr-¢' 240,- <116 R84.- </6 312,- <116 402,- ,/6 

510 25 
" " " 1275,-

" 
1785,-

" 
1402,50 ., 1836,- n 

200 30 
" " n 600,-

" 
760,-

" 590,-
" 

760,- n 

300 I 35 
" " " 

1087,50 • 1260,-
" 930,-

" 
1215,- » 

100 I 45 
" " " 

500,-
" 

450,- 360,-
" 

470,-
" 

310 55 
" " n 1937,50 

" 
1488,-

" 1302,- • 1689,50 
" 

230 ()O -- n " 
1621,50 " 

1196,-
" 

1035,-
" 

1345,50 n 

75 fi5 ,. 
" " 

609,-
" 

412,50 " 360,- • 468,75 
" 

105 75 
" " " 

918,75 . 609,-
" 656,25 , 850,50 

" 
55 80 , 

" " 
550, -

" 
341,-

" 363,- n 473,- , 
100 85 

" " " 1125,-
" 

650,- n 720,-
" 

935,- » 

25 90 " " " 
312,50 

" 
170,-

" 190,- · 247,50 ., 
12 95 " " " 

163,80 
" 

86,40 • 97,20 
" 

126,60 
" 

125 100 
" " • 1875,-. " 

937,50 
" 1075,-

" 
1393,75 " 

15 llO " " " 
243,75 " 

123,-
" 140,2;) 

" 
182,25 

" 
10 Ilo 

" " " 
175,-

" 
85,-

" 
97,--

" 
12~50 

" 
125 120 

" " " 
2343,75 n 1100,-

" 
1275,-

" 
1656,25 " 

5 150 
" " " 

125,-
" 52,50 • I 66,-

" 
85,75 

" 
60 165 

" " " 
1800,- ,- (i90,- 0 882,-

" 
1146,- ~ 

35 175 
" " " ]225,- " 4:21),-

" 
556,50 

" I 722,75 " 
GesamtPl':;-r 18728,05 (1/6 I 12999,90 (116 I 12409,70 <116 ! 16132,60 016 

1. Anfertigung 111 klein en Mengen von 1-20 Stuck auf G. W. ist 24,1 v. H. 
teurer als in gro3en Mengen von auswarts bestellt 

2. Anferttgung in gro3en Mengen auf G W. ist 4,8 v. H billiger alB in gro3en 
Mengen von auswarts bestellt 

3. Anfertigung in kleinen Mengen von 1-20 Stuck auf G. W. ist 30 v. H. teurer 
als Anfertigung in groGen Mengen auf G. W. 

4. Hochstangebot von auswarts ist 44,1 v. H teurer als Niedrigstangebot von 
auswarts. 
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DIe Wlrtsohafthche Bedeutung der Normullg im Soluffhau. 

Preise fUr Schottverschraubungen aus Bronze, vollstandige Verbindung, 
nach Tabelle 495 a. 

.Auswarts bestellt Germaniawerft 
---

Stuck-
Gl'olle 

zahl Rochst- Nledrigst- angebotene kleine 
angebot angebot 

Stuckzahl 
Mengen 

genormt genormt ungenormt 

- I 
400 8 mm Rohr-.Q5 2600,- ,,1(' 1660,- ~ 2200,- <l16 

I 
3640,- u/6 

300 10 
" " " 

2700,- . 1530,-
" 

2250,- n 8720.- n 

50 12 ., " " 
580,- n 322,50 n 500,-

" 
I 

825,- • 
200 15 

" " 
., 3160,-

" 1660,- n 2600,- n 4280,- n 

100 20 " " " 
2000,-

" 1040,- n 1650,-
" , 2720.- n 

Gesamtpreis I 11040,- cA6 I 6212,50 cA(' I 9200,- ,,1(' I 15189,- cA(' 

1. AnfertiguDg in klemen Mengen von 1-20 Stuck auf G. W. ist 144,4 v. H. 
teurer als in groBen Mengen von auswarts bestellt. 

2. Anfertigung in groBen Mengen auf G. W. ist 4<3, t v. H. teurer als in groBen 
Mengen von auswarts bestellt 

3. Anfertigung in kleinen Mengen von 1 -20 Stuck auf G. W. ist 65,1 v. H 
teurer als Anfertigung ill groBen Mengen auf G. W. 

4. Hochstangeqot von auswarts 1St 77,7 v. H. teurer alB Niedrigstangebot von 
auswnrts. 

22 
Preise fUr Zeiger aus FluBeisen nach B1. 1015 N. 

- -

.Am. warts bestellt Germama" erft 
-- -----

Stuck-
Glulle 

angebotene I 
l1:aul Rochst- Niedngst- Stuckzahl kleme 

unter Ver-angebot angebot wendung em-i Mengen 
genormt genolmt fachel Spezlal- ungenolmt 

vorrlchtungen I 
4000 Pos.D 8120,- cAl, I 1730,- cA6 3500,- <lIb 

\ 
4000,- .16 

1. Anfertlgung III kleinen Mengen von 1-50 Stuck auf G. W. ist 131 v. H 
teurer als in groBen Mengen von auswarts besteUt 

2. Anfertigung in groBen Mengen auf G. W. ist 102,5 v. H. teurer als III 

groBen Mengen von auswarts besteUt. 
3. Anfertigung in kleinen Mengen von 1-50 Stuck auf G W. ist 14,3 v. H. 

teurer als Anfertigung in groBen Mengen auf G W 
4. Hochstangebot von auswarts ist 369,30 v. H. teurer als Nledrigstangebot 

von auswarts. 
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23 Preise fUr N. D.-Durchgangs- und Eckventile aus Temper-Stahlguf3. 

Auswltrts bestellt Germaniawerft 

Stuck- I 
zahl 

GroBe Hoehst- Nledrigst- angebotene kleme 
angebot angebot 

Stuekzahl 
Mengen 

genormt genormt 

I 
ungenormt 

160 20 mm Durehg 12160,- cAt, I 7360,- ,;16 10400,- rJ/6 12000,- vl6 
60 20 " Eek 4560,-

" I 2760,-
" 

3900,-
" 

4500,-
" 120 25 " 

Durehg 110lD,- n 6120,-
" 

8400,-
" 9720,- " 

70 25 ,. Eek 6422,50 
" 

3570,-
" 

4900,-
" 

5670,-
" 

90 30 " 
Durehg 9315,-

" 
5040,--

" 
6885,-

" 
7920,-

" 70 30 , Eek 7245,-
" 

3920,-
" 

5355,-
" 

6160,-
" 90 35 " 

Durehg 10350,-
" 

5490,-
" 

7470,-
" 

86~0,-
" 40 35 ,. Eek 4600,-

" 
2440,-

" 
3320,-

" 3840,-
" 130 40 " 

Durehg. 16867,50 
" 

8710,-
" 

11830,-
" 13650,-

" 150 40 
" 

Eek 19462,50 
" 

10050,-
" 

13650,-
" 

15750,-
" 60 45 

" 
Durehg. 11115,-

" 
6900,-

" 
9300,-

" 
10200,-

" 60 45 " 
Eek 11115,-

" I 6900,-
" 

9.100,-
" 

10200,-
" 90 50 

" 
Durehg. 17237,1)0 

" 
10800,-

" 
14580,-

" 15930,-
" 130 50 ;, Eek 

\ 
24927,50 

" 
15600,-

" 
21060,-

" 
23010,-

" 30 55 
" 

Durehg 6120,-
" I 4140,-

" 
5550,-

" 6390,-
" I 

20 55 " 
ltck 4080,-

" 
2760,-

" 
3700,-

" 4260,-
" 120 60 " 

Durehg. 28830,-
" 

17160,-
" 

22920,-
" 27360,-

" 100 60 
" 

Eck 24025,-
" 

1-1300,-
" 

19100,-
" 

22800,-
" 30 65 

" 
Durehg. 9142,50 

" 
4800,-

" 
6360,-

" 
7200,-

" 20 65 
" 

Eck 6095,-
" 

3200,-
" 

42~0,-
" 

4800,-
" 80 70 

" 
Durehg 25100,-

" 
13200,-

" 
17600,-

" 
20000,-

" 80 70 
" 

Eck 25100,-
" 

13200,-
" 

17600,-
" 20000,-

" ~o 75 Durehg. 6;)70,- 3600,-
. 

4750,- 5400,-" " " " " 20 75 " Eck 6570,-
" 

3600,-
" 

4750,-
" 

5400,-
" 30 80 

" 
DUl'ehg. 10470,-

" 
5550,-

" 7320,- " 8340,-
" 50 80 

" 
Eck 17450,-

" 
9250,-

" 
12200,-

" 
13900,-

" 10 85 " 
Durchg 4140,-

" 
2050,- n 2670,-

" 
3030,-

" 10 85 " 
Eek 4140,--

" 
2050,-

" 
2670,-

" 
3030,-

" 20 90 
" 

Durchg. 8810,-
" 

4220,-
" 

5500,-
" 

6240,-
" 20 90 " 

Eck 8810,-
" 

4220,-
" 

5500,-
" 

6240,-
" 10 95 " Durchg 4522,50 " 2220,-

" 
2900,-

" 
3280,-

" 10 95 
" 

Eck 4522,00 
" 

2220,-
" I 29UO,-

" 
3280,-

" 20 100 
" 

Durchg. 10220,-
" 

4600,-
" 

6000,-
" 

6800,-
" 20 100 ., Eck 10220,- " 4600,- Il I 6QO(),- :' 6800,-
" 

Gesamtl)reis 1391345,- dl6 I 216600,- (}16 1290580,- ~ I 8817--10,- cA6 

1. Anfertigung in kleinen Mengen von 1-20 Sttwk auf G. W. ist 53,2 v H . 
. teurer als in groGen Mengen von auswarts bestellt. 
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2. AnferLigullg in groBen lVIengen auf G. ,\V ist 84,1 v. H teurer als in gl'oBen 
Mengen von auswal'ts bestellt. 

3 Anfertigung in kleinen l\'[engen von 1-20 Stuck auf G. W. ist 14,2 v H 
teurer als Anfertigung in groBen lVIengen auf G. W. 

4. Hochstangebot von auswarts ist 80,7 v. H. teUl'er als Niedrigstangebot von 
auswarts. 

~ 
Bauart 

""" 
~ 

E ~ 
,.Cl ;:::: 

t!,.I ;::::: 

HD ND ~ ~ 
:;-; 

20 II n.1 N D. 
I 25 

" " 
30 

" " 
85 

" 
., 

40 
" " 50 
" " 

60 
" " 

70 
" " 80 
" " 

90 
" 100 
" no HD 

100 
" 

-

Nach H. N. A.-Normen. 
Preise fur H. 0 - und N. D.-Ventitkegel. 

(Blohm & von, Hamburg.) 

GepreLlt, roh 

Sarnrnel-Auftrag I Teillieferung flU' B u V 
---- ,--~- --

I Antell Gehefmt Bebtellpi cis 
flU'lOOStck GC'Il1rnt I B u V 

:11n Stuck + 40f0FlI1cht 

573 :150 I 3 9 H) 350 I 77,50 

I} 293 170 
270 116,50 2 9 19 

448 200 
109 75 11 12 19 7';, 193,-
837 600 11 12 In 311 193,-

1231 520 1 12 19 375 315,-

396 220 25 11 19 220 455,-

371 100 2 10 19 

I 
97 610,-

515 215 8 1 20 215 656,-
897 540 3 " 20 i 277 781,-;) 

829 470 13 ;; 20 394 907,-
100 ~5 4 3 20 85 864,-. 
20 10 i HI 2 20 9 009,-

Gegossen, roh'" 
___ u ___ _______ 

1m Juni 1919 bel BuY 
gegobsene Venttlkegel 

---
Auftlag PI elS fLU 
Stuck 100 Stuck 

350 356,-

H70 468,-

75 644,-
600 644,-

520 903,-

220 1224,-

100 1693,-

215 1861,-

540 2B09,-

470 2695,-

H5 2309,-

10 2695,-

OblgC SJ.mmelbestellung fur H. D - und N D.-Ventllkegel, gepreGt, wurde 
am 3 .J un i 1919 dem Messingwerk Reinickendorf h. Berlin ubertragen DIe 
erste rreillieferung erfolgte zum Bestelipreise. Preis ab Reinickendol'f + 4 % ist 
del' Gesamtpreis fur gepreGte Ventilkegel im J u n i 1919. 

Ohne Sammelbestellung wttren wir gezwungen gewesen, die Ventllkegel 
gieGen zu lassen. Die bei B. u. V. gegos8enen Ventilkegel wurden im J U 11 i 1919 
wesentlich teUl'er gewesen sein als die gepreGten, wie obige Aufstellung zeigt 

~ 

" DIe angefuhlten P1('I"e del gepIeEten uurl gegOf,benell VentIlkegel .,ind Rohplell>e, 
jedoch if;,t ill den PleIben fLU gegossene Ventllkegel (he' mfOldmhche Mehlbearhmtung ent­
haiten, urn ZUlli Vmglmch glmchw81tige Halbfabllkate zu hahen 

Bel gegossener Ausfuhlllllg III glOLlen :VIengcn werden dIe PIClbe un DUl ch ... chllltt um 
21OvHteul81' 



Lichte 
Nenn-
weite 

20 

25/30 

35/40 
50 

60 
70 

80 

90 

100 

110/120 

130/150 

180/200 

90 

100 

110/120 

130/140 
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Preise fUr Uberwurfschrauben fUr H. D.- und N. D.-Ventile 
(Blohm & Vofl, Hamburg.) 

Bauart Geple13t, roh Gegossen, roh.j" 

Sammel-Auftrag Bestell- I Teillieferung nu' B u V 1m Juni 1919 bel 
preis fur 

Geliefert Lleferpreis 
B &V.gegossene 

H.D ND Ge- Antell 100 Stuck Vb erwurfschraub 
+4% 

\StCk 
f 100 Stck Auf trag I Preis fur samt B &V Fracht am + 4% Fracht Stuck 100 Stck 

HD ND 795 
) 

550 35,- 10 120 50 44,- 550 I 156,-

" " 
994 620 55,- 31 12 19 368 68,- 620 162,-

" " 
1203 125 67,- 25 220 707 83- 125 178,-

" " 20dl 1160 91,- 17 12 19 310 113,- 1160 220,-

" " 
544 320 111,- 11 2 20 88 139,- 320 268,-

" " 440 100 179.- 20 220 95 22-4,- 100 336,-

" " 
574 230 187,- 17 12 19 230 234,- 230 354,--

877 520 177,- IS 2 20 54 221,- 520 
, 

336,-
" ,. 759 400 198,- 18 2 20 381 247,- 400 425.-

" 
155 120 130,- 11 12 19 120 163,- 120 408,-

" 
507 390 132,- 20 11 19 390 165,- 390 455,-

" " 174 150 174,- 27 11 19 150 
! 

217,- 150 494,-
HD 291 130 227,- 21 1 20 71 284,- 130 576,-

" 291 80 256,- 14 2 20 101 ! 320,- 80 432,-

" 
114 70 163,- 10 1 20 70 203,- 70 419,-

" 
22lJ 100 167,- 10 1 20 100 209,- 100 460,-

Oblge Sammelbestellung der Dberwurfschrauben fur H. D- und N. D­
Ventile g e pre B t wurde am 3. J u n i 1919 dem A. E G. Metallwerk Oberspree, 
BerlIn ubertragen. Die erste Teillieferung erfolgte mit 25°10 Aufschiag auf den 
Bestellpreis. Del' Lieferpreis + 4 % Fracht ist zur besseren Uebersicht in einer 
besonderen Spalte aufgefuhrt. 

Fur die Gegenuberstellung der gepreBten Dberwurfschrauben mit den 
gegossenen, ist fur die gepreBten Dberwurfschrauben der B est e 11 pre i s 
+ 4 % Fracht vom 3. J u n i 1919 maBgebend. 

Ohne Su,mmelbestellung waren ~ir gezwungen, die Dberwurfschrauben 
zu gieBen oder dieseiben aus einer gegossenen Buchse herzustellen 

Die bei B & V. hergestellten Dberwurfschrauben wurden im J u n i 
1919 wesentlich teurer gewesen sein als die gepreBten, WIe obige Aufstellung 
zeigt. 

f DIe angefuhlten PleISe del' gepre13ten und gegossenen VbelWUlfschIauben sind Roh­
preIse, Jedoch 1St 1Il den PreIS en fur gegossene Vberwurfschrauben dIe erforderliche Mahrbe­
arbCltung enthalten, um zum VClg'lClch glelChwertlge Halbfabnkate zu haben 

Bel gegossenel Ausfuhrnng III groEen :Mengen weHlen dIe PIClse 1m Durchschmtt urn 
161 v H teurer 

Jahrbueh 1921 13 
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Spllldel 

¢ 

14 

16 
18 
20 

22 

24 
28 
32 
36 

14 
16 

18 
20 
22 
24 

28 
32 
36 

DIe \\lrt,>chafthche Bedeutung dpI NOl'mung 1m Sclnffbau. 

Preise fUr Stopf- und Grundbuchsen. 
(Blohm & von, Hamburg) 

tltopfbuchsen 

Gepl'eBt, rob 

Sammel-Auf trag I Telllieferung fm. B &V 

G I Antell 
Bestelipl'elb Gehefert I Liefel prelb 

esamt B & V flU' 100 Stck I fm 100 Stck 

I +40f0Flacht am I Stck I +4%Fracht 

I I 

885 550 87,- 23 2 20 I 550 178,-
1449 650 101,- 14 4 20 I 

I 
685 195,-

1423 820 106,- 14 4 20 870 224,-
2516 1150 161,- 23 2 20 1150 264,-
784 350 180,- 14. 4 20 159 330,-

3645 1500 191),- 29 1 20 1503 243,-
1127 600 274,- 14 4 20 I 600 514,-
154 110 307,- 14 4 20 I 114 555, -
418 250 442,- 14 4 20 265 763,-

I 

Grundbuchsen 

I 
745 500 18- 29 10. 19 i 550 23,-
994 600 23,- 10 12 19 620 29,-

1158 
I 

750 24~ 10 12 19 760 30,-
1991 1000 33,- 5 1 20 1050 42,-
524 300 37,- 29 10 19 I 298 46,-

3055 1300 45,- 10 12 19 1300 56,-
872 GOO 59,- 10 12 19 

I 

600 74,-

144 100 70,- 5 1 20 120 87,-

·U8 250 87,- 5 1 20 270 109,-
I 

Gegobben, loh'" 

1m JUlll1919 
bel B & V ge~ 

gObsene Stopfbuc~sen 

Auf trag I PreIs tm 
Stck. 100 Stck 

550 203,-

650 214,-

820 235,-

1150 277,-
350 308,-

1500 319,-

600 415,-

110 463 -

250 004,-

500 89,-

600 92,-

750 94,-

1000 101,-
300 102,-

1300 108,-

600 122,-

100 130,-

250 143,-

Obige Sammelbestellung del' Stopfbuchsen und Gl'uudbuchsen, geprefit, 
wurde am 27. J u n i 1919 dem Metallwerk Bosch ubertragen. Dte erste Tell­
lieiel'ung erfolgte nut 25 Ofo Aufschlag und mehr auf den Bestellpreis. Zur 
Gegenuberstellung ist der Be s t e 11 pre is + -± % Fr[wht J u 11 i 1919 mafigebend 
Zur besserev Uebersicht ist oben eme Preisspalte fur die erste Teillieferung + 4% 
Fracht eingefugt 

Ohne Sammelbestellung waren wlr gezwungen gewesen, die Stopfbuchsen 
und Grundbuchsen zu gwfien, bzw dIe Grundbuchsen aus emer gegossenen 
Buchse herzustellen 

DIe bei B & V. hergestellten Stopfbuchsen und Grulldlmehsen wurden 
im J un i 1919 wesenthch teurer ge"wesen scm als (he geprel~ten, wie obige 
Aufstellung zelg t 

DlC angefuhlten PleIse del' gepleBten und gegosbenen Stopfbuch~cn und Grund­
bucbsen sind Rohprmse, eme l\Iehrbe:nbeltllng wUlde Sleh bel den gegOf,flCnen TeIlen rucht 
ergeben 

Bel gegossener AusfilhlUng in groBen ::\Iengen weld(ln die PI elf,e fm Stopf~ bzw Gl'Und~ 
buchsen 1m DlllCh&chrutt urn 78 v H bzw 196 \' II t e U 1 e 1 
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Erorterung. 
Hen Dlpl -lug BIl'l1nha U-,CI1' 

~IeIllc Hencn! Herr Dll'ektor Regenbogen hat III 'Semen AUf-fuhrl1ngen auf (he Wll'tschafthchkcIt 
del' Normung m) Schlffbau hingewIesen. 

leh moehte dIe Angaben erganzen. 
DIe Gegenwart bedIngt - WIe schon ger;agt -, daB bel del' Normung eme Wnt'Sehafthehkelt, eme 

Ersparrus an Stoff und AlbeIt angestlebt WOlden ruuB. 
WIl'tschafthche YorteJle ent'ltehen aueh durch das ZUbannnenarbeIten deb H N. A. mIt deru N. D. I. 
Und so Will lOh von dleber Stelle aus lin besondelen des glOBen Bludelb gedenken: des Normen­

aussehusbes del Deutschen Indubtl'le. 
Selt ca. 21/2 Jahren besteht eme enge Fuhlungnahme ZWlbehen dem H. N. A. und dem N D I. Selt 

JahresfrIst nehmen an allen N D I -SItzungen, dIe das SpezIalfaeh - den SehIffbau - mtereSSleren, 
MltarbCIter des H. N A. und an den Sltzungen des H. N. A. del' Gesehaftsfuhrer deb N D. I. ted 

DaB dlebes ZuSarnmelh'1l belten von groBem Y Ol'teIl lbt, mogen folgende Angaben bewelsen: 
Emhelthehe Sehlus.,eh"F~Iten "md fur dIe gesarnte deutsehe lndustrIO festgelegt 
BereehtIgte Hotfnung befoteht, daB aueh emheIthehe Flanschen 1m Laufe des naehsten Monats febt­

gelegt werden. 
Auf Anregung de'S H N A werden dIe vom N. D I vorge:;ehlagenen Flamehen von 1882-1900 

hmslChtheh del' SehraubenteIlung derartlg abgeandert, daB Sle fur den Sehrlfbau verwendbar werden. 
Dadureh WIrd e:; elmoglIeht, HIlfsma:;ehmen olIne SonderansehluBflansehen zu verwenden. 
Aueh hchte Nel111WeIten fur Rohle und Armaturen smd eIllhelthch festgelegt. 
Den Bestrebungen des Herrn Profe<;<;or Brabee, dIO Abbtufung del hchten Nerulweiten nach emem 

glelOhmatlIgen prozentualen Quersehruttzuwachs zu be'ltlmmen, kOlmte mcht Folge geleIstet werden, 
da vom Schlffbau, Lokoll1otJvbau und von dem VeleIll del' Ga'S- und vVa'l,>erfachmanner eme andere Ab­
Rtufung verlangt wurde 

Wesentheh 1st, daB dIe blsher ubhchen hchten Nennwelten von 120 und 130 zu~ammengelegt s111d 
zu 125, wodurch die Lagerhaltung del' Armatm en vermmdert wud. 

Emgehende Untersuchungen IIll Sc1l1ffbau haben Olgeben, daB del Zu;;ammeulegung cheber hchtel1 
"Velten ruchts 1111 Wege steht 

Aueh m del' Festlegung del 'Ya,nd'ltalken frn Armaturen wurde eme Ubelem:;tllnmung erzlelt 
Bel del' KonstruktlOn dOl Hahne 1St von beJ(]en Gruppen fTIl dIe Hahnkuken em emhelthcher Konus 

von 1 . 6 gegellubel den fI uherell vIClen Am,fuln ungen, cbe zWI~chell 1 . 4 bIb 1 . 10 ~chwankten, fest­
gelegt, WOdUICh dIe Lagelhaltullg an Werkzeugell ebenfall'l we~enthch velmmdel t w1rd 

Em BeschluB welttIagend::,t!:'r Bedeutung l"t m letztel "Voche lIn K D I vom Arbeltsau::,r,chuB d('r 
ArmatUlengruppe fur VentIle, III dem dle fuhrenden AunatulCnfalmken veItlCten b111d, gefaBt 

Del' N D. I hat auf Alllegung des H N A uncI auf Glund emgehendel Vel::,uche uber Druck­
verluste Ill. Dampfventllell, dIe m dankenswerter WeIse von del' BadIschen Anllm- und Sodafabuk, Lud­
wIg-shafen a. Rhem, ausgefuhrt sIlld, be::,chlo"r;en, dIe alten Baulangen nach den Formeln von 1882-1900 
fallen zu la:;'>en und auf Allregung de:; H K A eme emhelthche Baulange n.:tch del' FOlmel 2,5 d + 100 
fur aIle VentIle <1nzunehmel1 

Durch dIesen BeschluB wlld es ellnoghcht, YelltIle an BOld zu Jeder ZeIt an"\H'eh~eln zu kOllllen, 
gIelOhgultlg, ob ~Ie von emer 'Verft odeI' eIller Armatmenfabnk hergestellt f,Illd 

Da" Zusammeng-ehen de:; H N A mIt dem K D I elmogheht abo Welften und ReederClen JederzeIt 
Err;atzteIle vom Inlande zu bezIChell 

AllerdUlgs erfordelt eUl Zu~ammcnalbclten bCIdel Gruppcn, de~ H X A und def< K D I, ::,owelt 
es das Spezlalgeblet ge-,t<1ttet, Opfer von belden Selten 

GlOBe Opfer hat del' H N A belelts geblacht 1m Intelebse del' deut"chen Indu,.,tlle 
So WIlkt del' H ~ A vOlblldheh fur clleJemgen Fachgruppel1, dIO Sonderbe:;trebul1(ren velfolgen r 

leh vOlkelme l1Jeht, daB clurch das Zm,ammenal belten del schnelle Fortsehl'ltt del 11.1 belten Ill1 H N A. 
gehemmt "ud 

DaB del' N D I abel' sem moghclu,te,., tun wlrd, um das Tempo zu bebchlcumgen, hat Hell' Baurat 
Neuhaus Ul seUler Anspl'ache Ul del Bell'.:ttSf>Itzullg de" N D I vom 12 Jum 1920 hel vorgehoben 

Wenn Herr DllektOl Rpgenbogen die AnslCht vel tlltt, e" belen mogheh:;t ~chnen ~ormen herauEzugeben, 
so kam1 lOh mwh dIE'Sel AnslCht lllcht ganz anschheBen 

vVerden gieiche Elemente von belden Gluppen - dem H N A uncl dem N D I - glelChzeltIg 
bearbeltet, 1;0 l",t e'l memes Erachtel1'l rucht zweckrnaBIg, wenn del H N. A schnelhtem; NOlll1en herauf>­
glbt, dw nur ullwesentlIeh abwelChen von clenen des N D I 

Unmoghch konnen mem\'& Elachtens iitolIllen glelCher Elemente ver~ehledeneI Abl11ef,~ungen In del' 
Industl'le aueh nul' vorubergehend bestehen 

NlCht unerwahnt mochte lOh la~~el1, daB bel de Gruppen, auch wenn Sle getl'ellllt mar~chICltcn, zu 
fast glelChen Re&ultaten gekommen &md, em BeweH;, fur dIe Grundhehkelt, nut del' lIn HandeIsschrlfR­
Normen-Aus':>ehuB und 1m Normen-Aus~ehuB del' deut&chen Indu'ltrre gearbeltet Wll'd 

l\Io!l;e das Zmammcnal bClten de,> H X A mIt dem X D I. fur deI1 WIederaufbau umerel Handelr.­
Hotte von Xutzen Rem' (LebhaftC'1 BeJfull) 

Hcrr Obel'lngemeur Mullpl, Hambmg 

Meme Hell'en' Hell' Dnektor Regenbogen hat m semem Vortrag bewndeu, dIe hel:-.tellung:;tech­
lllschen VOlteue beleuehtet, welche dIe Normung 1m Handelsbchiffbau bungen soIl lch Will verE>uchen, 
an Hand enlIger Belspwle dalzulegen, daB dIe YortClle del' NOllnung rucht allem fur den Bau, sondel11 
auch fur den spateren Betr'Ieb del' Selllffe zur Geltung kommen 

13* 
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Der Handelsschrlf-Normenau&chuB hat bell;,pIelsweise rue Roststabe fur Dampfke&sel genormt. Es 1St 
allgemem bekannt, daB es bisher kaum zwel Schrlfe gab, deren Kessel llllt glelCheu Ror,tstaben aus­
gerustet waren. DIe Reederelen muBten daher bel lhrcm Ro&tenheferanton om groBos Lager vou Rost­
stabeu uuterhalton Bel nul' kurzem Hafeuaufeuthalt war es oft nul' durch .Anwendung von Sonntags­
und Naehtarbelt mogheh, dIe Rostenausrustung fur rue uachste ReIse zu besehaffen Em derartig kurz­
fristIger Ersatz konnte bel den heutIgen Verhaltrussen auf erhebhche SchWIengkeiten stoBen und uutel 
Dmstanden dIe Abfertlgung emes Dampfers verzogern. DIe Normung del' Roststabe hat hler grundsatzhch 
Ordnung geschaffen. DIe Aufstellung del' Langen 1St abgeschlo,,&en m den Grenzeu von 50 zu 50 mm. DIe 
ZahI der Modelle wurde dadureh erhebheh emgesehrankt. DIe genormteu Rosten konnen Jetzt ohne RISIko 
von den Rosten herstellenden Flrmen angefertIgt werden, so daB Sle nach Bedarf vom Lager abgerufen 
werden. 

Ebenso WIe dIe Rosten werden fur dIe Howdensohen Kesselvorlagen dIe del' Abnutzuug stark unter· 
hegenden guBelsemen Schutzeeken und Feuerturrahmen sowle Wmd- und Asehfallklappen genormt. Auch 
bel ruesen Kes&elarmaturteuen bIOtet rue emhelthehe Ausfuhrung eme bequeme Moghehkelt fur ausrelChende 
Lagerha.ltung und Abruf 1m Bedarfsfalle. 

GroBe Vortelle versprlCht slCh del' H. N. A aueh von del' abgeschlobsenen Normung der Kes&elwasser­
stande. Wahrend blslang die vVassel&tandsglaser sehr unterschledhehe Abmessungeu aufwelr,en, und ZWal 
m Lange und Durehmesser, sollen Jetzt nul' uoeh Glaser vou 21/2 mm Wand"tarke und 19 mm auBerem 
Durehmesser verwendet werden. Bezughch del' Langenabstufung kommen m ZUkUlrlt uur noeh 4 GroBen 
m Frage. Wle umstandheh war es oft VOl' del' Normung, m del' notlgen ZeIt pas&ende Wasserstandsglaser 
zu besehaffen, und Wle haufig kam es VOl', daB dIe an Bord geheferten Wasr,erstand&glaser rucht paBten! 
Jetzt 1St es moghch, genau passeude Glaser mIt genau passenden DlOhtullgsrmgen abzurufen, wodurch 
hochstwahrschemhch del' Bruch del' Glaser erhebheh verlllllldert werdeu wnd. 

Eme umwalzeude .Anderung lUl ReparaturbetrlCb Wlrd ohne Frage (he Normuug del' Beleuehtungs­
korper und Leltung&telle del' elektrlsehen Bordanlagen herberluhren Eme glOBere VersehtedenhClt als auf 
dIes em Geblete war VOl' del' Normung wohl kaum an Bord zu fmden AuBerdem wurde mIt Recht daruber 
geklagt, daB emzelne Beleuchtuugskorper und Armaturen meht genugend kraftlg fur deu Bordbetneb 
durchgebIldet waren. Dw Arbelten m dem elektnschen AusschuB des H. N A smd bl& auf dIe Schwach­
stromanlagen als ab~esehlossen zu bezelChnen Bel del' DureJ?bIldung del' emzemen Telle lot auf eme kraftlge 
Ausfuhruug Bedacht genommen, da man hlerbel von del' Uberlegullg ausgmg, daB gel'ade luer das Beste 
auf dIe Dauer das BIlhgste sem Wlrd Die Kabel mussen lll1t dem Schrlf aushalten. Deshalb hat del' H. N A. 
dIe Eisenbandarllllerullg fur dIe Kabel belbehalten, dIe den &lChersten Sehutz gegen eme gewaltsame Be· 
sehadlgullg del' Kabel bletet. 

DIO ZahI del' Belsplele dafur, daB dIO Normung&arbelt auch fur den Betneb Vorteue verspneht, heBe 
slOh noch erhebhch erweltern. Die ~iItgheder des H. N A haben bel del Normung llleht allem rue herste!. 
lUllgstechlllsehen, sondern auch dIe betrleb.,teehmsehen Vortelle 1m Auge, dIe dIe Normul1g brmgen solI 
In Ietzterer BezIehullg sllld es besonders dIe Reederelvertreter, die 1m wohlverstandenell Interesr,e Ihrer 
Gesellsehaften ellle Ausfuhruug an'!treben, dIe spatere Reparaturen moghe1u,t zu vermmdern uud dIe 
gewaltlg gestiegenen Betriebskosten herabzuoetzell gestattet. (BerlaH) 

Herr Profes&or Schleslllger: 

Meme Herren' Herr Dlrektor Regen bogen hat Zwel auBerordenthch wlChtIge Punkte betont. Der 
elste war, daB er dIe dlrekte matenelle Betelhgung Jeder Werft, uberhaupt Jeden Maschmeubaubetnebes 
an del' Normung hervorhob; und del' ZWClto war, daB er botonte, man soIl dIO au del' Normungsarbelt 
dlrekt bete1hgten Obmauner lllcht dumh Kntlk storen Er &ChloB seme Rede mIt dem Zltat, es handele 
slCh darum, nutzlo&e Arbelt zu vermmdern. Dnd da ll10ehte lCh anschheBen. 

Die nutzlose Arbelt, dIe das Tempo des Normenausschusses und del' Obmanner so stark beemtrachtlgt, 
liegt darm, daB rue OrgamsatlOn m den Fabnken, dIe emen Verbmdungsmann m den AussehuB sehlCken, 
meist meht so lr,t, wle SIe sem muBte. leh Will Ihncn em BeiSpIel gebeu. leh stelle mlCh selbst als Obmann 
des GeWIndeau8sehu8ses zur Kntlk. leh habe hler l1utgebraeht dIe vom ApI'll 1920 blS heute m dem Gewmde­
aussehuB nur zugegallgene und von mIl' beantwortete Aktenarbelt an Brlefen ohne dIe OngmalbI'lefe, 
dIe m del' Gesehafts&telle hegen. (Emen groBen StoB Akten vorzeigend) Auf den Sehultern des Ob. 
mannes hegt dIe ganze Last del' Wls&enschaftheh praktlschen Durcharbelt. Diebel' StoB 1St uur von emem 
halben Jahr. Dud die dreIJahnge TatIgkCIt, oeItdem del' NormeuausschuB dIe Gewmdesaehe ubernommen 
hat, belauft sleh auf emen Smal so hohen StoB. Wenn dIe Gesehaft';!stelle de';! N D I, die selt etwa 
P/2 Jahren besteht, dumh une teehmsehe Leltung des Herm Sehlllldt meht &0 ruhng und &toBkraftig 
ware, dann wale es uberhaupt meht mogheh fur den Obmann, dIe Arbelt auf dIe Dauer zu lelsten. Es l&t 
selbstverstandheh, daB er Jedes Gesumme emer Fhege, &OWCIt es teehmseh &aehheh I'>t, horen mull. Dnd 
es 1st fur den Obmann ebeuso selb"tver&tandheh, daB er SlCh 1m Laufe del' Jahre em Rhmozerosfell an­
gewohnt, so daB e1 die Wespen';!tlChe manchmal meht ganz harmloser Normem,auglmge mcht mehr spurt 
(Helterkelt ). 

Del' Gewmdcallo<'chuB lot vom Jahre 1908 au tatlg und hat dort lmt 6 Herren angefangeu. Heute 
smd es 66. (Hclterkelt) Dnd dJOse 66 am Tl&eh, dJO auch Immel' erE.ehemcn, l'<md merkwurdIgerweise 
meht eme Hemmung, sondern eme Forderung Dnd da setze lOh WIeder au del' Stelle au, wo leh vorhm 
begonnen habe E:; I&t absolllt notlg, daB 111 den l!'abrlken del' Verbmduugsmanu ZUlll Aus~chuB Jede In­
formatIOn bekommt. dIe mnerhalb del' Fabnk nul' aufzugabelu I&t, und daB femer Innerhalb del' Fabnk 
berelts Klarheit und Uberemstlmmung III den Ver&Chiedenen Re"sorts ge..,chaffen Wlrd. (Sehr rlChtlg') 
Es passlert Bonst, daB, WIe SIe hler an emem BeIspIel sehen konneu, eme groBe Arbelt gelm&tet wlrd, &ogar 
Normenblatter werden schon veroffentheht - lOh meme das TrapezgeWIude, das fur dle Sehrlfsleute groBeb 
Interesse hat, - uud un letzteu Augenbhck, 111 del' letzten SItZUUg erfolgte em Em''''''pruch, del den Vor­
schlag macht, man solI an Stelle del' berelt';! geuormten TrapezgeWInde, dIe Flel"eh uud Lucke glelCh stark 
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machen, das Moduloyotem verwenden, well man Ja Gewmde heute melstens frast, und well durch deren 
Emfuhrung eme groBe Anzahl Fraser gespart werden Em bestechender Emwand! Das zwmgt uns abel', 
dIe ganze Sache neu aufzurollen. Wll' mussen an samthche FIrmen, etwa 6-800, dIe etwa III Frage 
kommen, dIe neuen und alten Unterlagen noch emmal herausschICken, urn dIese Frage zu klaren, dIe Wlrt­
schafthch 1St, mcht normentechmsch - da konnte man sle emfach ablehnen; abel' es stehen groBe Wlrt­
schafthche Werte auf dem Splele, denn es handelt sICh darum, ob 75 odeI' 20 Fraser notIg werden, ferner, 
ob man Sle kaufen (Modul) kann oder slCh machen muB. Alles das 1St schembar bestechend, abel' nul' 
schembar Del' StreIt wlrd slCh wohl so auflosen, daB Wlr an unserer blshengen Normung festhalten 
konnen. Abel' del' Obmann 1st verpfhchtet, um sICh spateI' kemen SchWlengkelten und VorwiIrfen aus­
zusetzen, dIe neue Umfrage zu erlassen mIt neSlgen Kosten und rleslgem Tempoverlust. Und dIesel' 
Tempoverlust kann nul' Wleder emgebracht werden, mdem Wlr noch eme Stunde von del' Werftarbelt, 
nach den Erklarungen des Herrn Regenbogen, m dIe Sache lunemwerfen und dem Obmann erneut das 
Leben sauer machen. 

Ieh mochte also den Appell an Sle alle rlChten, die Sie Fab;rlkdIrektoren smd und die Sle dIe Normung 
so verstehen, wie es Ihnen del' Vortrag heute klar gezelgt hat: am nchtlgen Ende del' Wirtsehafthchkelt. 
Es muB dafiIr gesorgt weroen, daB dIe nutzlose Arbelt del' Aussehtisse aufhort, indem jeder, del' von del' 
Fabnk in den NormenausschuB deleglert 
wird - und Sie konnen gar mcht zu Viele 
delegleren -, so emdnngend mformlert 
WITd, daB er alles vorbrmgt, was er nul' 
vorbnngen kann. Dann erst geben Sle 
dem Obmann Gelegeuhelt, nutzbrmgende 
und schnelle Arbelt zu verrlChten 1m 
Interesse del' Industrle und des Wleder­
au£baues. (Lebhafter BelfalI ) 

Herr Professor LIenau: 

Meme Herren' Herr Dll'ektor Regen­
hogen hat uns Ielder nur wemg uber das 
gesagt, was uns Schufbauer besonders 
mteresslert, ob slOh namhch auch am 
8ohlf£e selbst etwas von den Gedanken 
verWlrkhchen laBt, dIe hIer ausgesprochen 
worden smd. Er sagte: "Smngemafi wlrd 
man Vleles davon auch 1m Schufbau an­
wenden konnen ,. Ich glaube nun, daB 
es lllcht so emfach 1st, 1m SchIffbau dIese 
Gedanken durchzufuhren. Und das 1st 
wohl auch del' Grund, weshalb VIele 
Werften heute noeh emer Normung am 
Schufe selbst zlemhch ablehnend gegen­
uberstehen, denn Wir konnen Ja nur In 
ganz germgem MaBe am SchIffokorper 
MaosenfabnkatlOn trelben, bel del' dIe 
Normung erst ;vu-khch von Wert Wlrd 

Nun habe lOh bezughch des SehIf£s­
korpers schon fruher auf emen Weg hm­
gewlesen, auf dem as moghch wlrd, den 
SchIffskorper durch geelgnete Form­
gebung del' Normung zuganghcher zu 
machen als blsher Auf dIesem Wege 
wurden Wlr von den groBen Kosten, 
dIe der Bau des SChlffskorpers heute 
noch erfordert - es smd ot"a 2/3-314 
del' Gesamtkosten bel nOlmalen Fraeht­
dampfern gegenuber 1/3 del Maschmen­
kosten - VIelIelCht doch noch elhebhche 
ErSparlllo!;e machen konnen. 

Auf dem m Amel'lka emgeschlagenen 
Wege derStandarruerung del' SchIffe lot 
man lllcht weltergekommen Es mtissen 
VIelmehr die bcsonderen W unsche del' 
Reederelen aueh III Zukunft 1ll hohem 
MaBe erfullt werden, also meht standar­
rueren, sondern Spezmlscluffe bauen, 
aber doeh unter Anwendung emer ge­
Wlssen Normung lch habe schon fruher 
den Gedanken del' Sprungloslgkelt del' 
Schlffe ausgesprochen, del' aufgenommen 
worden 1St. Neben Verelnfachung ellllger 
Elbenal belten bletet dIese Bauart fur die 

Abb. 1 Spantem'lil ames Fracht- und Fahrgastdampfers von 
140 m L!l.nge (Ausfllhrllng) 
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Abb 2 Spantenrll3 des glelch grol3en Sclnffes mit verem­
fachten graden 8panten und Kreuzerheck 
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Innenemnehtung derSehlffe groBe Vortelle, msbebondere fur die Zlmmer- und'libehlerarbelten. Da k:ann 
also Vleles auf del' glewhen Grundlage Wle belm Masehmenbau genormt werden. Dagegen hat smh ilie 
Hauptmab&e des elsernen Sclnffskorpers vorlauflg noeh llluner behr btark der Normung entzogen. 

leh habe nun versueht, Ersparlllsse m del' Herbtellung des elsernen r:3ehlffskorpers dureh besondere 
Formgebung herbmzufuhren, und moehte Ihnen em paar LwhtbIlder zmgen, Wle dab Vlellewht mogheh ltlt. 

I I I I I I I I 
I 

I 

--- ___ ---_.1.-
o !z Z fj 7 

5 7 

Abb 3 Yerlu uf der verolllf,lchten Limen de, Hmtelschlffe~ (KreuzerhcckJ 

E,> handelt '>Ieh emmal darum, dIe geracle Spantfolm zu wahlen an den Stellen. \'i 0 W11 nOll1lale NIf't­
tmlungen machen k:onnen, und zweitens dIe EI»enplatten m liU'Cl Formengebung :;0 auszugestalten, daB 
SIC 111 del' Werkstatt an Hand yon genormten Tmlungen geloeht und gesehllltten werden konnen ohne dl!" 
sonst ubhchen bel Anpassung an Bord notwendigen Schablonen. Da:; laBt blCh 6elbst unter Zugrunde­
legung femer Lillien errewhen, wenn man nUl euuge Muhe und SOlgfalt verwendet DIe nerkanhgpn Spant-

Abb 5 bpantennJ3 de~ glelCh groBell S(\llfte, 
Hut, ercmfuchtell gradell bpnlltell 

formen, rue huher mehrfach yorger"ehiagen worden 61l1d. halte lOh lllcht fm z"eckmaBlg. "PII &Ie ilie See­
elgensehaften del' SchIffe beemtrachtlgen und de'lhalb von den Reederelen wohl allch mcht angenommen 
werden. 

leh habe hler III Abb 1 emen gewohnhchen Dumpfel del' Feldhell'enkiar""e des N"orddeutRchen Lloyd 
yon 140 m Li1nge gewahlt DIe Flgur zelgt dlC alte bewahrte, l:>eefahH~;e FOllll. Sle laBt slOh nun ohne er­
hebhehe EmbuBe an Femhelt del' LllllCn gradhmg umgestalten an !"uugen Stellen, \\0 \Hl gcrade LImen 
brauehen konnen, also un BereICh del' Raum'>panten obel halb del' Klmm, del ZWI,",ehenclf'ck"'panten ohpr-
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halb deb Fnteldecks und tellweu,e aueh fUI das Vor- und Hmtersehlff, lllbbesondel€' wenn dIe Kreuzel­
heckfOlm gewahlt WIld. Abb 2 zelgt dIe:" leh habe unter ztemheh genauer Belbehaltung del' Deplaeement:-,­
skala eme Form durchgefuhrt, dIe ~elgt, 
daB das Vorschrff durch embches wmd­
.,chlcfes Verdrehen del' geraden Spant­
form des Mrtteschrffes fabt vollstandlg 
grade Spanten erhalten und doch dIe 
guten scharfen Lmlen mcht verloren hat 
Dleses wmdschlefe Drehen del' Spanten 
ermoghcht, daB dIe Platten m emet 
RlOhtung gerade blelben und ntn III del 
anderen RlChtung gebogen werden. Sw 
konnen also ohne SchmerIgkmt zugelegt 
odeI' abgewlCkelt weroen. Geometl'lsch 
1St ruese Form so emfnch, daB Sle un­
m1ttelbar zugelegt werden kann. ohne 
Malle zu mae hen lch weI de rue Methode 
naehstens m eme1 klemen Arbmt V(,l'­

offenthehen. 
1m nach.,ten Blld (Abb 3) sehen S)(' 

dann dIe Hmtersehrffsform, rue emen sehr 
schonen, glatten Verlauf aufwelst, trotz­
dem del' groBte Tell del' Spanten gerade 
1St In del' RlChtung del' Wasserhmen 1St 
dagegen' dIe Krummung gebheben. Am 
naturgroBen SChIff faUt drese gerade FOlm 
mcht auf, werI dlO Krummung del Fldche 
m emer RIChtung da 1St. 

Dlese Formgebung 1St sogar bel emem 
scharfen SChIff moghch. Del' Erfolg lbt 
del', daB von den Platten, von denen fruhel 
nul' etwa 50% auf del' Zulage zugelegt 
werden konnten, Jetzt uber 80% m del 
"Werk.,tatt ohne Malle hergesteUt werden 
konnen, eme gewrB mcht unbetrachthche 
Ersparms 

Das nachste BrId (Abb. 4) zergt eUlC'n 
gewohnhchen Frachtdampfer, fur den lCh 
ebenfal1s dlC elnfaehste Form gesueht habe, 
ohne dabel dre fur SeefahIgkeit und Wldet­
.,tand gun.,tIge Schrffsform aufzugeben und 
obne auf dre VIerkantige Spantform ZUI uck­
zugrerfen. 

In Abb 5 sehen Sle das Hmtelscluff, 
dessen Gestalt sICh an die Kreuzerheck­
form aruehnt. Das ganze HmterbchIff If>t 
aueh hler Wieder sehr emfach ent"tanden 
duroh wrndschlefes Dlehen del' AuBen­
hautflache. DIe Hmter.,chrffsplatten bmd • 
also m RIChtung del' Spanten oberhalb 
del' KImmen vollkommen gerade und 
konnen zugelegt werden Trotzdem bmd 
die Was'3erhruen verhaltrusmaBlg i:>chlank, 
dIe Schrutte smd hohl, em Kenn­
zeIChen daflll', daB man wmdsehlefe 
Ebenen so legen kann, daB Sle sieh del 
ubhchen SChlff.,form auBerordentheh gut 
anpassen. 

leh glaube, daB m rue.,el' RlOhtung 
noch Ersparlllsse zu machen smd, welche 
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die ausgezelOhneten Vorr,chlage des H. N A VIeUelcht gut erganzen Alieldmgt:! erglbt dlCses Verfalucn 
lllcht so sehr eme Normung nach Tabellen, bondel'n Jede Welft wnd ~ICh Je nach del' Art Ihres BetlJ<1bes 
em besondews Verfahren hlClaus entwICkeln mUSben (Belfall) 

Herr Obermgemeur SuttellIn: 

Als lOh auf del' vorletzten Tagung del SchIffbautechl1lbchen Gm,eUr,chaft ubel' dre Kol'mung 1m Handel.,­
schrffbau "prach, habe lCh wohl dre El'wartung gehegt, daB Sleh wlrtbchafthche Vortelle ergeben wurden. 
Ich habe abel' mcht gehofft, daB so bald eme Bestatlgung memel' Hoffnung emtreten ~urde; denn er, 1St 
heute doch zwelfellos Jedem Tellnehmer duwh den Vortrag Regenbogens klar geworden, daB dre.,e Wlrt­
schafthchen ErSpal'lllSSe geladezu ubell'aschend l>ICh gestaltet haben lch mochte abel' Jetzt doch noch 
CIl1lge TatslLehen anfuhlen, welche che von Herrn RegenbogPI1 au"gefuhrten Gedanken unter~tutzen. 
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Es hat slCh bel Anfrage von genormten Teuen bel Unterheferanten gezelgt, daB hauflg dIe alte Aus­
fuhrung bUhger war als dIe H. N A.-Norm. Wir haben kurzhch bel verschledenen Fallen nun del' Sache 
auf den Grund gehen mussen. Da hat slCh emfach herausgestellt, daB dIe betreffenden LIeferanten bel del' 
Offerte Ihrer blshengen Teue auf Grund del' vorhandenen KalkulatlOnen sehr scharf rechnen konnten. 
Dagegen haben SIC naturhch bei dem H. N. A.-Teu, fur den noch keme Erfahrungen vorlagen, m allen 
Ressorts entsprechende SlCherheltszuschlage gemacht. Wenn Wlr nun dlese Zuschlage auf das ubhche 
MaB reduzICrten, so hat slCh fast Immel' ergeben, daB del' H. N. A.-Ted sieh bllhger herstellen heB als dIe 
bishenge, bel del' betreffenden FIrma ubhche Form. 

Em zwelter Vorwurf, del' den Normen gemacht worden 1st, betraf das GoWIcht. Es lag dIe Gofahr 
VOl', daB, wenn 1m NormenausschuB den Reederelen von selten del' Werften dIe verscluedenen Ausfuhrungen 
unterbreltet wurden, dann natiIrhch mnen dIe groBte Wandstarke am hebsten war, denn dIese wird am 
langsten halten. Wir muBten also dauernd darauf bedacht sem, urn dIe Wirtschafthchkelt mcht aus dem 
Auge zu lassen, auf em vernunftiges MaB herunterzugehen. Wlr haben Jetzt fur dIese Tagung einmal em 
BeIspIel herausgegrrlfen: dIe Poller. Bel emem 9000-t-Dampfer hat sich ergeben, daB dIe H. N. A.-Poller 
1036 kg leichter smd als dIe blsherlgen, bel del' Werft ubhchen Poller. Dabei haben WIr eine bessere Ver­
teuung des MaterIals gegenuber Abnutzung und Beanspruchung als blslang. 

Den EmfluB auf dIe Herstellung soIl em anderes BeIspIel erlautern. Bel den Ruderfmgerlmgen waren 
bushel' Konusse von 1 : 5 biS 1 : 20 ublIch, und jeder dIesel' RuderfmgerlInge war tatsachhch em Sonder­
fabnkat. 1m H. N. A. hat man sloh auf den Konus 1 : 71/ 2 geemigt. Es 1St jetzt moglioh, die Bestellung, 
dIe Anfertlgung und dIe Kontrolle emhelthoh zu gestalten; und WIT haben nul' emen emzlgen Konusapparat 
fUr aIle Ruderfmgerhnge 1m Gebrauch. 

Herr Muller hat dIe Roststabe erwahnt, auch dafur 1St mIl' zufallig eme Zahl gegenwartlg. Eine kleme 
Gie.Berel m Stemwarder hatte blsher 350 versohledene Roststabmodelle (HeIterkelt) und muBte jedesmal 
bel emer Bestellung dIese Modelle andel'll! Jetzt 1st es moghch, nut 54 Modellen, also nut emem Slebentel 
del' blshengen Zahl, aIle Ansprucne ohne Jede Anderung zu erfullen. Es 1st sogar moghch geworden, emzemen 
ArbeItern Immel' denselben Ro&tstab m Auf trag zu geben. Was das m del' heutlgen ZeIt del' hohen Lohne 
fur dIe Akkordfestsetzung bedeutet, mogen Sle lelCht ermessen! 

Abel' auch fur dIe duroh dIe Normung beWIrkte Zeitersparms kann lCh zwe1 Be1spiele. dIe schlagend 
sllld, anfuhren. 

Em amel'lkamscher Dampfer, del' III Hamburg eingetroffen war, hatte emen vollkommenen Zu­
sammenbruch semel' Luftpumpe erhtten. Er war m St. FranZlsko gebaut worden und hatte em System, 
das allen unseren gelehrten Hauptern auf del' Werft vollkommen neu war. Wlr mu13ten uns erst hmsetzen 
und dIe Pumpe kOl1'>trUleren, dann dIe Modelle anfertIgen und an dIe Gle/lerel geben; dIe Reparatur war' 
fruhestens III 12 Arbeltstagen anzufertlgen. Del' Dampfer wollte abel' auslaufen Nun traf es slCh zufalhg, 
daB em zwelter Dampfer derselben Gesellsohaft am Vorabend elllgetroffen war, del' genau dIewlbe Luft­
pumpe besaB. Wlr konnten dort dIe Luftpumpe ausbauen, dIe Grundplatte und dIe Flansehen paBten. 
Am folgenden Tage 1St del' Dampfer mIt emer Er&parms von zwel W oehen Liegezelt ausgelaufen. 

Bel del' Anfertlgung von Kesr:.eln fur emen Neubau muBten wlr zwel Flammrohre ausmerzcn, dIe be­
reits fertlg bearbCltet waren DIe Naehbestellung und Neuheferung del' belden Flammrohre hatte ungefahr 
6 Woehen ZeIt erfordert. 'Vir hatten dlese ganzen Kesbel aus del' Kesbelsehmlede ausraumen, andere 
Kessel m Arbelt nehmen und dann naeh dICser Unterbreehung WIeder dIe angefangenen Kes&el herem­
nehmen mu%en. Das hatte eme Verzogerung gebraoht, rue, Wle Herr Regenbogen Illlr bestatIgen Wlrd, 
slOh llIeht dIrekt m Geldwert aUbdruoken laBt, weIl dIC gebamte Montage an Bord davon betroffen ware. 
Abel' SIC werden selbbt ermessen, was es hed3t, wenn man angefangene At belt ablegen und wieder naeh 
versehledenen W oehen Fnst aufnehmen muB 1m vorhegenden FaIle 1st es Infolge del' Staffelung del' Kessel 
mogheh gewesen, zwel andere Flammrohre, dIe berelts fertig vorlagen, ~OfOl t emzusehalten. Naeh emer 
Vlertelstunde konnte dIe Anfertigung del' Kessel weltersehrelten. 

Bel del' Akkordfestsetzung auf del' \Verft haben Wlr gefunden, daB e<;, von glUndlegender Bedeutung 
war, nul' noeh elli GeWlnde fur dIe Raueh- und i\.nkerrohre und nul' elli Gewl11de fur dIe Langsanker zu 
verwenden. Wenn SIC, Wle lCh heute morgen angeregt habe, emmal eme Tagung llaeh Hamburg verlegen 
wurden, wurden SIC an versohledenen Stellen del' Welkstatt kleme Haufen von genormten Tellen hegen 
sehen, dIe an Revolverbanken usw von LehrImgen beal beltet werden E,> 1St mogheh geworden, Anfangel 
dal'ln anzuIernen und auszubIlden, well Immel' dasselbe Stuek ohne Irgendeme Atiderung vOlkommt. 

DIe Normung marsehIel t, und weI' bwh Ihr entgegen<;,teIlt, muO unterhegen 

Herr Dlrektor HellmlCh: 

Wenn \\'lrkheh unter TImen Herren bem sollten, dlC vOldem hmslOhtheh des Nutzens del' NOlmull/f 
noeh skepbseh waren, so gIaube leh, daB dIese naeh dem Vortrag des Herm Dlrektor Regenbogen uncI 
naeh den vorangegangenen Ausfuhrungen wohl Jetzt emes anderen belehrt worden smd. Ieh hn,be 1111 

groBen und ganzen aueh blsher ZWClfel uber dIe Nutzhehkelt del' Normung unter Faehleuten noeh llIcht 
gehort. Was abel' noeh fehIt, das I&t, daB dIe Uberzeugung, von del' del' Hen Vortragende ausgeht, daB 
Wlr namheh normen m usse n, slCh 111 noeh welteren Krelben unbedIngt festsetzen lUuB LeIder sIlld WI!' 
VIel zu spat an dIe Normung gegangen LeIder haben Wir den Rat del' Henen - lOh nenne hler Sohle­
bIllger, NeuhaUI> -, dIe schon VOl' vIClen Jahren auf dIe \VIChbgkeit del Normung hlllWIel'en, vlel zu spat 
befolgt. Delm wenn WIr VOl' dem Krlege die Arbelt 1m Jetzigen Umfange :,ehon bIb zu eIllel gewIssen Relfe 
durehgefuhrt hatten, so hatten Wll' ganz crhebhehe VOltClle 1m Krlege gehabt und wurden Jetzt llIeht m 
del' allersehwersten ZeIt dIer:.e sehr sehWIengc ArbClt dnrehfuhren musscn, Wll' wUlden VOl' allem dIe SehWlc­
l'lgkelten, dIe dIe Emfuhrung del' Normen maoht, llIeht gelade Jetzt m dIesel ZClt zu ubennnden haben 

Wlr mussell schon gestehen, daB uns hm und wieder etwas fehlt, was ICh ProduktlOnspohtlk auf welte 
SlCht nellnen moehte. Dle&e POhtlk auf welte Swht sollte UIl'S aueh leltcn, wellIl Jetzt che Normen eIllgefuhl t 
werden, Kosten danut vel bunden smd uncl Seh wlel'lgkeltcn und ArgOI' entbtehen DIose POhtlk del' welten 
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SlOht f:,ollte uns ferner darilbel klar werden laf:,sen, daB, wenn rue ulllmttelbar an del' Normung beteiligten 
Krmse del' Normung keme hIllrelChenden Krafte und MIttel zufuhren, WIr m ganz kurzer Zeit von dem 
Auslande, m dem Ja fast durehweg Normen·Aussehusse bestehen, emes Besseren belehrt werden mussen. 

Wlr smd daher gerade vom Normen-AussehuB derdeutsehen Industne dem Herrn Vortragenden flO 

besonders dankbar, daB er an bestImmten Belsplelen dargelegt hat, welehe ullllllttelbaren Vortelle slOh 
aus del' Normung ergeben. leh moehte seltens des Normen-Aussehusses del' deutsehen Industne ruesen Dank 
msbesondere aber aueh auf den H. N. A. ausdehnen. Es 1St Ihnen bekannt, daB del' H. N ... 4.. langere ZeIt 
VOl' dem N. D. I. mIt semen Arbelten begonnen hat und daB er infoIgedessen rue PIomerarbelt auf sleh 
nehmen muBte, dIe erhebhehe Mittel und erhebhehe Muhen verschlingt. Es 1St stets - das kann lCh aus 
nachster Beobachtung bestatigen - 1m H. N. A. das Bestreben geltend gewesen, AnschiuB zu gewinnen 
und im Rahmen del' Gememschaftsarbelt 1m Normen·Au&schuB der deutschen Industl'le zu arbelten. 
Und ieh kann von hier aus auch zugeben, daB gerade WIr es dem H. N. A. Dleht immer sehr lelCht ge­
macht haben. 

Deswegen mochte ich vom N. D. I. dringend rue Bltte unterstutzen, daB Sie dem H. N. A. dIe 
Krafte und MIttel zufuhren, die mn befahlgen, seine segensrelChe Arbelt aueh erfolgrelCh zu Ende zu 
fuhren; denn lCh bm iiberzeugt, Sle tun sleh selbst damlt den besten Gefallen. (Berlall.) 

Herr Dll'ektor Regen bogen (SchluBwort): 

Meme Herren! leh habe lllcht mehr VIel zu sagen. lch mochte den Herren DIskussIOnsrednern danken 
fur rue Unterstutzung, dIe Sle memem Vortrag und memem Bestreben dadurch gebracht haben, daB Sle 
rue Belsplele, rue lOh llleht mehr brmgen konnte und bringen durfte wegen des Zeltmangels, doeh noeh 
gebraeht haben. 

Herrn Muller danke lCh fur dIe BeIspIele aus del' PraXIS des Verbrauehers. leh habe Ja aueh aus del' 
Praxis zu spreehen gesueht. . 

Herm Professor Lienau moehte lCh erWIdern, daB Ioh m dem gedruekten Vortrag auf seme Arbelt 
uber das Normahsleren 1m Schrlfbau selbst hmgeWIesen habe. leh muBte es nm versagen, an dIeser Stelle 
und m dem Vortrag darauf elnzugehen, denn dann hatte lCh llleht emen Zettel, sondern noch viel mehr 
Zettel vom Vorsltzenden bekommen, und nachher ware es viellelOht zum Krach gekommen. (Helterkelt.) 

Herrn Professor Schlesmger danke lOh besonders. Das Aktenblindel, das er vorzmgte, hat emen tlefen 
Emdruek auf mlCh gemacht. (Helterkelt.) Wenn lch blsher den Handelsschrlfs-NormenausschuB vel'­
teldIgt und seme Arbelt unterstutzt habe, mdem lCh sagte, dIe belden Ausschusse H. N. A. und N. D. I. 
diirfen noch lllcht zusammengehen, der H. N. A. mull voranarbelten, das 1St unter den gegenwartIgen 
Verhaltlllssen dnngend notwendlg, so tue lCh es Jetzt nooh Dllt verzehnfaehter Energle, naehdem lch das 
Aktenbundel gesehen habe. 

Meme Herren! leh danke TImen allen, auch den Zuhorern fur rue Aufmerksamkelt, dIe SIC memem 
Vortrage und damlt del' Matene geschenkt haben, und hoffe, daB das Samenkorn auf fruehtbnngenden 
Boden gefallen 1St (I.e bhafter Berlall.) 

Del' Vorsltzende: Herr Gehelmer RegJerungsrat Profef:,~or Dr.-Ing B us Ie y: 

MelDe Hen en! Herr Dll'ektor Regenbogel1 hat sICh durch selDe auf Erfahrung stutzenden Aus­
fuhrungen uber dIe Wlrtschafthehkelt del' Normung em groBes VerdIenst um den deutschen Schrlfbau 
erworben. Es If:,t zu erwarten, daB me von lhm vorgelegten Prelstabellen auch dIe blshengen Gegner der 
Normung von lhrem unzwelfeIhaften Nutzen uberzeugen, so daB dem H N. A. rue nur zogernd beWIlligten 
Mittel bald ergleblger fhellen werden. In del' heutlgen Versammlung durfte nach del' erfolgten Aussprache 
wohl kaum Jemand selD, del' Dlcht Herm Regenbogen fur selDen treffhehen Vortrag von ganzem Herzen 
dankbar ware, was leh hlernllt besonder., feststellen mochte. (1ebhaftel Berlall.) 



Systematische Versuche mit Frachtdampfermodellen. 
VOlgetragen von Dr -In!! K. Schaffran. Berlm 

Abhangigkeit del' Widerstandsverhaltnisse und del' okonomischen 
Grenzgeschwindigkeit von dem VOlligkeitsgrad des Deplacements. 

El'mittlung del' Sog- und Nachstl'omverhaltnisse. 

Uber den Gegenstand dieses V ortrages, welcher bei dem bevorstehenden' 
'Ylederaufbau unserer Handelsflotte von Interesse sein diirfte, sind von mlr 
III den letzten Jahren bereits in der ZeItschrift "Scruffbau" emzelne Abhand­
lungen gebracht worden, welche slOh aber zum Teil noch auf ausUindisches Ver­
suchsmaterial stutzten und dIe in erster Lime zunachst nur den Zweck verfolgen 
sollten, dIe Versuchs- und Auswertungsmethoden zu kennzeichnen, nach welchen 
den betreflenden Fragen nahergetreten werden kann. Das m ruesem Vortrage 
behandelte und bisher noch nicht veroffenthchte Material dagegen ist durchweg 
auf Grund eingehender systematIscher Versuche gewonnen worden, die unter 
memer Leltung in der SchiffbauabteIlung der PreuBlschen Versuchsanstalt 
fur Wasserbau und Schiffbau ausgefiihrt worden sind, und zwar mit emer Sene 
gesetzmaBIg vonemander abgeleiteten Frachtdampfermodellen, deren Grund­
form emer KonstruktlOn der Schiffswerft und Maschinenfabnk von Blohm und 
VoB-Hamburg entlehnt wurde. 

Dem Entgegenkommen dleser Firma verdanke lOh die Erlaubnis, das gewon­
nene Versuchsmaterial durch diesen Vortrag der AllgemeinheIt zur Verfugung 
zu stellen. 

Bei der Festlegung der HauptkonstruktlOnsdaten emes gewohnhchen Fracht­
damp-fers von bestimmter Tragfahlgkelt oder bestimmter Fahrtgeschwmdlg­
kelt liegt offenbar sowohl fUr den SchIffbauer als auch fur den Reeder em 
dringendes Bedurfrus dafur vor, slOhere Unterlagen fur dIe Beurtellung des Zu­
sammenhanges zwischen okonoIDlscher Grenzgeschwmdlgkelt, absoluter SchIffs­
glOBe und zweckmi3J31gster Formgebung unter BeruckslChtIgung des gerade noch 
statthaften VolligkeItsgrades des Deplacements zu erhalten. Um uber dlese Frage 
AufschluB zu gewmnen, smd wahrend der letzten Jahre auch in auslandischen 
sclllffbautechnisch -Wlssenschaftlichen Gesellschaften emgehellde Erorterungen 
gepflogen worden, welche slCh meistens an Vortrage uber systematische Versuche 
mIt HandelsschIffsmodelien anknupften. Von diesen mogen der Vollstandlgkelt 
wegen dIe hauptsachhchsten m folgendem angefuhrt werden, dIe von n1lr m der 
Zeltschrift "SchIffbau" zum Tell bereits bearbeitet worden smd. 
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1. Baker, InstItutIOn of Nav. Arch. 1914 (Schlffbau 1920, Nr. 9: .,Dber dIe 
vlutschaftliche Volligkelt und Grenzgeschwindigkeit von Frachtda mp fern "). 

2 Semple, Institution of Nav. Arch. 1919 (Schiffbau 1920, Nr.9 desgl.). 
3. Kent, Institution of Nav. Arch. 1919 (SchIffbau 1920, Nr. 16: "Abhangig­

keit der Widerstandsverhaltlllsse von Fahrzeugen gleichen Deplacements 
und gleicher Tlefgangsverhaltnisse T/B von der relativen GroBe der Haupt­
spantfHiche und der Lange des parallelen Mittelschiffes"). 

4. M c En tee, Society of Naval ArchItects and Marine Engineers 1919 (Schiff­
bau 1920, Nr. 19/20: "EmfluB der VerHingerung des parallelen Mittel­
schiffes und einer VergroBerung des V61hgkeitsgrades des Deplacements 
bei Einschraubenfrachtdampfern von gegebenen Hauptdimensionen auf 
die erforderliche MaschinenleIstung und den Gesamtwirkungsgrad der 
Propulsion ") 

5. Anderson, Institution of Nav. Arch. 1918. 
6. Urwin, Northeast Coast InstitutIOn of Engineers and Shipbmlders m 
.. Scotland 1919. 
7. Baker und Ken t, Institution of Engmeers and ShIpbmlders m Scot-

land 1919. 
8. Rob e r t son, SOCIety of Naval ArchItects and Marine Engmeers 1919. 
9. Shlpbmldmg and ShIpping Record 2. Januar 1918 und 13. Mai 1920. 
Unter dlesen Veroffentlichungen ist der bernerkenswerteste und zusammen-

fassendste derzu 8 aufgefhlute Vortrag von Robertson, in welchem unter Aus­
wertung von systernatischen Modellversuchen verschiedener Versuchsanstalten 
anschauliche Diagramme hber dIe AbhangigkeIt der Anlage- und Betnebskosten 
sovrie der Rentablhtat fUr hestimmte SchIffsgroBen und FahrtgeschwindIgkeiten 
gebracht werden. 

Urn gleich von vornherein ubertnebenen Erwartungen die Spitze abzu­
brechen, mag berelts an dieser Stelle erwahnt werden, daB sieh die aufgeworfenen 
Fragen meines Erachtens nach rem versuchsteehlllsch uberhaupt nicht losen 
lassen diirften. Es sind eben keme allein technisehen GeslChtspunkte, welche 
bei Festlegung des Schiffstyps nach Form, GroBe und zweckmaBigsten Betriebs­
verhaltlllssen beaehtet werden muss en, sondern der Hauptsache naeh auch 
Fragen, rein wirtschaftlicher Art, welehe ahnlIeh wie es Rob e r t son in seine 111 

obenerwahnten Vortrage allerdmgs getan hat, nur unter jedesmahger Beruck­
slChtigung der augenbhcklichen Marktlage, d. h. lllcht nur der Bau- mId Betrlebs­
kosten sondern allch der erzlelten Frachtsatze, In enger Zusammenarbelt mIt 
dem kaufmannisch reehnenden Reeder von Fall zu Fall beantwortet werden 
konnen. Trotzdem braueht der relative "Vert der Modellversuehe damit llleht 
herabgemindert zu werden; letztere smd im Gegentell unbedmgt erforderhch, 
urn auf der Grundlage derselben erst dlejenigen SchluBfolgerungen mit Sicherhelt 
zlehen zu konnen, dIe zu dem notwendlgen Kompromi13 zwischen Schiffbauer 
und Reeder fiiluen mussen. 

,Bei den in folgendem erorterten Versuchen der Versuchsanstalt fUr Wasserbau 
und Schiffbau wurde von einern nn ~IaBstabe 1 : 48 cler natiirlichen GroBe 



204 Systematlschc Velsuche lilt Frachtdampfermodellen 

hergestellten Grundmodell Nr. 627 eines gewohnlichen Einschraubenfracht­
dampfers von 10000 t Ladefahigkeit und VB = etwa 12 kn Dienstgeschwindig­
keit ausgegangen, dessen SpantE.'nriB in Abb. 1 dargestellt ist. Die Hauptkonstruk­
tionsdaten dieses Fam.'zeuges waren die folgenden: 
Lange zwecks Perpendikeln 
Lange in der Wasserlinie 
Breite auf den Spanten .. 
Tiefgang (gleichlastig). . . 
Deplacement auf Spanten. 
Deplacement in Seewasser. 
Volligkeitsgrad des Deplacements 
IIauptspantflache. . . . . . . . 
Volligkeitsgrad der IIauptspantfHiche 
Scharfegrad . . . . . . . . . . . . 

Abb 1. 

Lpp = 136,622 m 

Lwl = 136,622 " 
B = 17,678 " 
T = 7,550" 

DSF = 14469 cbm 
DB = 14 831 t 

(5 = 0,794 
o = 131,8 qm 
fJ = 0,988 
cp = 0,804 

DIe Daten der zugehorigen Schra u be N r. 265 sind III folgendem zusammengestellt: 
Durchmesser D = 5,760 m 
Steigung (konstante) H = 4,608" 
Steigungsverhaltnis . . HID = 0,80 
Anzahl der Fliigel . Z = 4 
Schraubendiskareal . A = 26,08 qm 
Abgewickeltes Fliigelareal . Aa = 10,42 " 
Flachenverhaltnis. . . . . . Aa/ A = 37,3% 

Das Grundmodell Nr. 627 des Schiffes wurde zunachst ffir sich allein, d. h. 
o h n e Propeller auf seine "Widerstandsverhaltnisse hin sowie darauf z usa m men 
mi t dem Propellermodell Nr. 265 unter Feststellung der zu seinem Antrieb 
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erforderlichen Maschinenleistung gepriift. Die Ergebnisse dieser Versuche sind 
in dem Diagramm Abb. 2 als FunktlOn der ModellgeschwindIgkmten Vm in m/sec, 
der zugehorigen Schiffsgeschwindigkeiten VB in Knoten sowie der absoluten 
Fahrtg~schwindigkeiten Vs -I- V LWl in Form der effektiven Schlepppferdestar­
ken EPS sowie der abgebremsten Wellenpferdestarken WPS und Tourenzahlen ns 
pro Minute dargestellt. Ferner sind in dem Diagramm auch die daraus errech-
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neten Werte ffir den scheinbaren Slip 88 , den Gesamtwirkungsgrad der 

Propulsion 17 ' E;S und dIe sog. Admiralitats- oder Leistungskonstanten 
D2/ V 3 WPS 

Ow= :P S durch Kurven veranschaulicht, wobei unter D das Deplacement 
WPS 

des Schiffes (in Seewasser) in Tonnen zu verstehen ist. Wie daraus zu ersehen, 
fallen die Werte von Ow oberhalb der Geschwindigkeit von Vs = 13 kn zlemlich 
stark ab, ein Zeichen dafur, daB von dort an die Pferdestarken mit emer hoheren 
als der dritten Potenz der Geschwindigkeit anwachsen und die sog. okonomische 
Grenzgeschwindigkeit berelts ilberschritten wird. Bei der GeschwmdIgkeit von 

* Vs = 12 kn sind durch den Modellversuch ns = 72 Touren pro Minute und 
WPS = 2670 abgebremste (Propeller) Wellenpferdestarken erilllttelt wordrn. 
Zu letzteren milssen fUr das naturgroBe SChIff noch gewisse Zuschlage gemacht 
werden, um auf dIe erforderhche Leistung WPS1 an der Kurbelwelle der Maschine 
zu kommen, und zwar etwa 2% zur Berucksichtigung des LuftWlderstandes der 
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(belm Modell mcht ausgeiiihrten) Auibauten SOWle ca. 5% fUr dIe zusatzliche 
Reibungsarbmt in den Laui· und Drucklagern. 

Mithin \VPS1 = 1,07 . 'VPS = 1,07 . 2670 = 2860, so daB bel einem an-

genommenen mechanischen Wlrkungsgrade del' Dampimaschme von Jjn> = ~::1 
= 0,90 fur die Erreichung del' beabsichtigten Dienstgeschwindlgkeit von 
V, = 12 kn: WPS 2860 . 

IPS = - -. _1 = --0-- = lUnd 3]80 mdiZlerte Pfmdestalken 
0,90 0,9 

erforderhch sem wiirden. 

v~·® tur Dleses erglbt nach del' franzosischen Lelstungsformel: IPS = 1 

m3 

den vorhegenden Fall emen Wert von "m" = 4,13 und nach del' enghschen 
D2j . V3 

Adnurahtatsformel: IPS = --iJ- 8 emen solchen von ,,0" 325. Da dlese 

"m" - und ,,0"-"Vel'te erfahrungsgemaB llllt den Probefahrtsresultaten ahnlicher 
Frachtdampier eme ziemhch gute Ubel'emstlmmung zelgen, so diirfte darnit 
glelchzeltig 1m allgemeinen gekennzeichnet sein, bis zu welchern Grade slCh die 
Ergebmsse del' Modellversuche aui dIe Verhaltnisse del' naturgroBen ausgefuhrten 
Fahrzeuge ubertragen lassen. 

Es entsteht nun die WeItere Frage, ob bm dem oblgen Fahrzeug del' Volhg­
keitsgrad des Deplacements mit RiickslCht auf die einzuhaltende Dlenstgeschwm­
dlgkelt von Vs = 12 kn auch wrrklich zweckmaBig mit = 0,794 gewahlt worden 
1St. Bei emem Frachtdampfer von festgesetzten HauptdlrnenSlOnen, wie es del' 
untersuchte 1St, d. h bestlmmter Lange, Brelte und gegebenem Tleigange, hat 
es narnhch del' Konstrukteur noch blS zu eIllem geWIssen Grade m del' Hand, 
durch VergroBerung des Volllgkeitsgrades () des Deplacements die Tl'agfahlgkelt 
des Scluffes 1m Interesse des Reeders ohne wesenthche El'hohung des Elgen­
gewichts und SOlIDt auch del' Baukosten zu stelgern. Natul'gemaB WIrd em 
volligel'es Fahl'zeug abel' gl'oBere Wldel'standsverhaltmsse aufwelSen und dem­
zuiolge bel glelCher GeschwIlldlgkelt eme starkere Maschmenlmstung erfordern, 
wodurch del' Bl'ennstoffverbrauch erhoht und dIe "Vlrtschafthchkeit des SchIffes 
WIeder ganz oder tellwmse herabgedl'uckt werden kann. Um ubel' dlese Verhalt­
msse AufschluB zu gewmnen, 1st es el'forderhch, eme Serle gesetzmaBlg von­
emander abgelelteter SchIffsmodellc glelCher Hauptabmessungen abel' vel'schlc­
dener Deplacementsvolhgkmtsgrade sowohl durch Schleppversuche ohne Schl'au­
ben auf Ihre Wldel'standsvel'haltnisse hm als auch dUTch Fahrtversuche ml t 
Schrauben zul' Bestlmrnung del' notlgen AntrIebslelStungen zu untersuchen. 
Zu dlesern Zweck wurden nach dem Gl'undmodell Nr. 627 unter Einhaltung 
gleichel' Hauptspantfhichen SOWle del' glelChen Form und desselben Volhgkeits­
grades f3 = 0.988 derselben das III seIllcm Deplacement volhgere Modell Nr. 713 
mit (5 = 0,860 und <{' = 0,870 SOWle che belden scharferen Nr. 711 mit () = 0,734 
und cp = 0,743 bzw Nr 712 nut (5 = 0,670 und <{) = 0,678 nach folgender Methode 
hergestellt DIe Spantenarealkurve des Modells Nr. 627, welche das Deplacernent 
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desselben emschlieBt, wurde nach Abb. 3 durch das Trapez 0 H HI P von genau 
gleicher F1ache ersetzt Letztere 1St glelch 

OP+HH1 --'-:-')- -. ® = D = L· ®·S, 
"" 

H HI = 2L· cp - OP = 2Lrf' - L = L(2cp - 1) 

Mithin betragt dIe prozentuale Lange des ldeellen parallelen lVIittelschIffs Lm, im 

1 d F 11 H HI L mt 01 d G vor legen en a e t- - -y = 2q; -1 = 2·0,804 -1 = 60,8 10 er ~e-

sarntschiHslange. Fur das volhgere Modell Nr. 713 wti.rde auf ahnhche Art ellle 
solche von Lm.jL = 74010 und bel den < beiden scharferen Modellen Nr. 711 
und 712 dIe ideelle prozentuale Lallge des parallelen Mittelschiffes nnt 48,6% L 
bzw 35,6 % L dadurch emgehalten, daB die klemere der beiden parallelen Seiten 
der Deplacementstrapeze urn die jedesmahg glelChen Strecken H G, HI G1 bzw. 
H J, HI J 1 und J K, J 1 Kl nachemander verlangert oder verkilrzt wurdell. 

5 {j 7 8 :J 10 11 12 13 
Abb 3. 

Urn nun m emfacher ,\Velse auf dIe endgultlgell Deplacementsskalen der eIgent-' 
hchen SchIffskorper zu kommen, dIe mIt den Deplacementstrapezen mhalts­
glelch sem sollten, smd unter Benutzung der schragen Selten der letzteren als 
Lelthmen dIe Strecken A B und 0 D ferner Al Bl und OJ Dl USW. Hllmer parallel 
zur LangsschiHsachse emander glelchgemacht worden. Die Form des volhgeren 
gesetzmaBIg abgelelteten Modells Nr. 713 entstand dann dadurch aus der des 
Grundmodells Nr. 627, daB man z. B. das Spant, welches zuvor an der Stelle 0 
stand, langsschlffs blS zurn Punkte A nach hinten und ferner das Spant 
von 0 1 nach vorn blS nach Al verschob. Em ahnhches Verfahren 1St bel 
der Herstellung der belden scharferen Modelle Nr 711 und 712 emgehalten 
worden. 

Samtliche VIer auf dlese WeIse gesetzmaBIg voneinander abgelelteten Modelle 
wurden darauf bei den glelChen korrespondierenden Twfgangen von T = 7,55 m 
fUr verschledene Geschwindigkelten zunachst ohne Schrauben auf lhre Wider­
staUf!.sverhaltnisse hm durch gewohnliche Schleppversuche gepruft. DIe Ergeb­
nisse dieser Versuche smd m dem DIagramm Abb. 4 als FunktlOn der SChlffs-
geschwmdlgkelten Va m Knoten SOWle der Geschwmdigkeltsgrade VsIVL m 
Form der effektlVen Schlepppferdestarken EPS SOWle der Lelstungskonstanten 

D2j . Vs 
Oe = - _3 -- aufgetragen worden. Wle daraus zu ersehen, weisen natur­

EPS 
gemaB dIe volhgeren Modelle bel glelChen Geschwindlgkelten dIe hoheren EPS 
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und daher die kleineren W"erte von Ce auf. Letztere konnen abel', Wle in fol­
gendem naher ausgefuhrt werden soIl, noch kemen MaBstab zur Beurteilung des 
Leistungsgrades vom Standpunkte des Reedersans liefern Zu diesem Zwecke 1st 
es vielmehr erforderhch fur emen umruttelbaren Vergleich eme weitere Auswertung 
rler Versuchsergebmsse nach folgenden Gesichtspunkten vorzunehmen. 

Die Transportarbeit eines FrachtschIffes ist namlich gle1ch dem Produkt 
Ladung mal zuruckgelegten Weg. DIe TransportleIstung desselben gleich Ladung 
mal Weg pro ZeIteinheIt, oder was dasselbe bedeutet gleich Ladung mal Fahrt­
geschwindigkeit. Der Reeder wIrd nun die Wirtschaftlichkeit des Betriebes 
semes Fahrzeuges m erster Linie nacll dem Aufwand an Brennstoffkosten be-

~- 1' ...... dg 1.0 tl1 1.z / t.3 

.wO 71 

v. 
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Abb 4 

rechnen, welcher pro ZeIteinhelt zur Erzielung einer bestImmten Transport­
leIstung erforderlich 1St. Infolgedessen stellt der 'V crt von 

Ladung mal Gebchwmdlgkelt 
BrennstofIkosten pro Zeltemhelt 

m gewissem Smne einen relativen MaBstab fUr dIe Beurtellung des wirtschaft­
lIchen LeIstungsgrades eines remen Frachtdampfers dar. Da das GeWlcht der 
Bedeutung meistentells einen mehr oder weniger konstanten Prozentsatz des 
Deplacements D ausmacht, so kann man der EmfachheIt halber auch das letztere 
m dIe obige Beziehung emfl.ihren, ohne den relatlven Wert derselben zu andern. 
DIe Brennstoffkosten pro ZeItemhelt smd aber dlrekt proportIOnal den zur 
Erzielung der verlangten GeschWlndlgkeit erforderlichen inruzierten Pf,¥l'de­
starken IPS der Antnebsmaschme. Mithin ergIbt sich vom rein versuchs­
t e c h n is c hen S tan d pun Ie tau s als ","irtschafthcher Lelstungsgrad des Schlffes 

der 'Vert von ~~~8 oder auch, bei Annahme emes konstanten PropellerWlrkungs­

grades 'f}p und Maschinenwirkungsgrades 17m, ein Wert von D~_~, wobei na('h 
obigem EPS = IPS .1Jp • 17m gesetzt worden 1st. IPS ' 
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D,Va ' 
Die Werte von -- lassen slCh m folgender "Velse umformen: 

EPS 

Vm = Fahrtgeschwmdlgkeit In m/sec 
1fr! • TT 

EPS=_n_~, 
75 

tV = SChlffsWldeIstar.d m kg, 

I D· Vs 
',' EPS-

D.Vrn ·75 
0,514A • W • YIII 

75 D 
0,514.1 . -W-

Hleraus geht zunachst hervor, daB glelChe wirtschaftliche LeIstungsgradc 1ll1t 
gleichem Schiffs~iderst:inden WID pro Tonne Deplacement zusammenfallen. 
Da letztere aber bel ahnhchen Schiffen nach dem Froudeschen Gesetz m gewissen 

-- 6 

beschrankten Grenzen bei glelChen Geschwmdigkeltsgraden Vs .;. ~'L oder Vs -I- V D 
auftreten, so wiirden demnach auch bei dies en glelChe wutschaftliche Lelstungs-

grade vorhanden sein. DIe "Verte von ~~~s k6nnen also III allgemem giiltigerer 
r . (} 

Form sowohl als FunktlOn von Vb + 1 L als auch von Vs -I- V D zur Darstellung ge-
bracht werden, wie dies m den Abb. 5 und 6 fur dIe VIer untersuchten Modelle 
mIt verschwdenen Volllgkeitsgraden des Deplacements gcschehen 1St. Nach 

n·v 
Abb. 5 fallen die wlrtschafthchen Lelstungsgrade -- h 1111t Erhohung der 

EPS 
Geschwindlgkeitsgrade Vs/I! L durchweg steil abo DIes bedeutct, daB bel ahnhchen 
Schiffen von bestlmmter Lange L dIe 'V"lrtschafthchke1t des Betrlebes urn so 
schlechter werden muB, je groBer die FahrtgeschwindlgkeIt 1st und daB anderer­
selts zwecks Erreichung eines best1mmten wlrtschafthchcn Leistungsgrades 

~~~~ je nach dem Volhgkeltsgrade des Deplacements em ganz bestimmter 

Gesehwindigkeitsgrad Vs .;. Ji Lund demnach bel festgelegter Scluffslange eme be­
stllumte absolute Geschwindlgkelt Vs l1lcht uberschntten werden dad. 

Zahlenbel"lpiel: Gegegen sel em Frachtdampfer nach Modell Nr. 627 
von L = 136,622 m Lange. 

() = 0,79,1 Volhgkeltsgrad des Deplacement&, 

Db = 14 831 t Deplacement III Seewasser 

Auf Grund von Edahrungen nllt SchIffell ahnhehen Typs sel em wlrtschafthcher 
n·v 

LClstungsgrad von .~ = 100 verlangt.. 
EPS 

Letzterer "Vert hegt nach dem Dmgramm Abb. 5 fur :Ylodell Nr. 627 bel 

emem Geschwindlgkeltsgrad Vs/I L = 0,995 VOl'. Demnach erglbt sICh fUr dlesen 
Fall als okonomlsche Grenzgesch wmdlgkelt 

Ys = 0,995· -yL = 0,9£5 '1/136,622 = 1l,62 h, 
J ahrbuch 1 IlZ1 14 
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SolI das obige Schiff IDlt emer Dlenstgeschwindlgkeit von V~ = 12 kn fahren, 
so liegt hierbel ein Geschwindigkeltsgrad von Vs ·1· JI L = 12 ·1· ~li36,622 = 1,032 

vor, ffir welchen sich nach Abb. 5 fur Modell Nr. 627 em Wert von ~~i = 92 

ergibt. Mithin ist vom rein versuchstechnischen Standpunkte aus der wirtschaft­
liche Leistungsgrad dieses Fahrzeuges bei 12 kn Gesch windlgkelt um 80/0 schlechter 
als bei VB = 11,62 kn. 

Ffir den Fall, daB dagegen nur 11 len Dienstgeschwindigkeit verlangt werden, 
ergibt sich bei dem vorhegenden Geschwindigkeitsgrad von Vs/V [ = 0,942 

80 I----!I---+=___ 

O~ __ ~ __ -L __ -L __ ~ __ ~ __ L-__ L-__ ~~ __ ~ __ ~ __ ~ __ ~ __ ~ 

0,7 q8 0,9 ~o ~1 1,2 
I{/r'l :Gescl1W1l7tiJgkBJIsgrotie 

Abb 5 

der zugehorige '" irtschaftliche Lelstungsgrad zu 

D· Vs 
~EPS = 117 

mithin ein um 17% besserer vVert als bel VB = 11,62 kn. 
Nach dem Diagramm Abb. 5 wurde sofort noch eine wCltere Stelgerung des 

wirtschaftlichen Leistungsgrades bei einfacher Verringerung der Fahrtgesch wmdlg-

keit moglich sein. So liegt z. B. fill das Modell Nr. 627 ein "Vert von D_"Is = 150, 
EPS 

also ein um 50% besserer als bei Vs = 11,62 kn bei dem GeschwindlgkCltsgrad 
Vs -I- YL =0,865, entsprechend einer absoluten Geschwindigkeit fur das 136,622m 
lange SChIff von Vs = 0,865 . V136,622 = 10,11 len vor. 

Diese SchluBfolgerung muE aber naturgemaB insofern eine Emschrankung 
erfahren, als es sich fhr den Reeder bei Beurteilung des wlrtschaftlichen Gilte­
grades seines Schiffes nicht allei n um moglichst geringe Betriebskosten fur eine 
bestimmte Transportleistung, verursacht durch die GroBe des Brel1nstoffmaterials, 
sondern auBerdem vor aHem auch urn die Verzmsung und Amortisation des An-
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lagekapItals fill SChIff und Maschme handelt, so daB schlieBlich auch eme ge­
nauere Rentablhtatsrechnung erforderlich 1St, um aIle dabei in Frage kommenden 
:b'aktoren rIChtlg gegenemander abzuwiegen. Immerhm diirften ihm die Aus­
wertungsdiagramrne der Versuchsergebrusse nach Art der Abb. 5 eme brauchbare 
Unterlage hefern, um diese Rechnungen schnell und sicher durchzufiihren. Der 
Versuchstechniker und der Konstrukteur, welche die fti.r den Reeder auBerdem 
rloch in Betracht kommenden, zum Teil von Tagesfragen abhangenden Faktoren 
von vornherein nicht ohne weiteres beurtellen konnen, werden dagegen in den 
meisten Fallen darauf angewiesen sein, eine Auswertung der Versuchsergebnisse 
zur Kennzeichnung des wirtschaftlichen Leistungsgrades zunachst in der durch 
das Diagramm Abb. 5 dargestellten Form vorzunehmen. 

Danach er.glbt sich noch ferner, daI3 bei dem fhr gewohnliche Frachtdampfer 
ubhchen GeschwmdIgkeitsgrad von Vs -I- VL = 1 bel gleichen Hauptabmessungen 
des Schiffes eine Erhohung des Wertes des wirtschafthchen Leistungsgrades von 
99 auf 116, das sind urn 16%, erreicht werden kann, wenn man den Volligkeits­
grad des Deplacements von u = 0,794 des Modells Nr. 627 bis auf den von 
u = 0,794 des Modells Nr. 627 bis auf den von u = 0,670 des scharfsten 
Modells Nr. 712 verrmgert. 

Hierrnit 1st allerdmgs gleichzeltig eine Verklemerung des Deplacements 
um den gleichen Prozentsatz von 160/0 und (bei ungefahr glelChem SchIffselgen­
gewicht) eine mindestens gleich groBe der LadefahIgkeit verbunden, wodurch 
dIe Baukosten fhr das SchIff pro Tonne Ladung nicht unwesentlich erhoht 
werden. 

Bei dem fur gewo~che Frachtdampfer ubhchen Geschwmdlgkeltsgrade 
,- n·v 

von Vs ·t· Y L = 1 weisen dIe Werte von S Imt Erhohung der Deplacements-
EPS 

volhgkeltsgrade d von 0,670 auf 0,860 kemen durchwcg gesetzmaBlgen Verlauf 
auf, sondern verrmgern sich nach Dberschreltung des vVertes von () = 0,794 
bm Modell Nr. 627 ganz plotzhch m starkerem MaBe. Um dIes noch deuthcher 
zu veranschauhchen, smd m dem Dwgramm Abb. 5 Querkurven. der Werte 

D~· V~, gUltIg fur glelChe GcschwindlgkcItsgrade Vs';' (L als FunktlOn der De-
EPS (L' 

placemen.tsgrade D .j. 10~r eingetmgen. 'VIe dam us zu ersehen, nehmen z. B. 

bel dem GeschwmdIgkmtsgrade von Vs -I- ]I L = 1 dIe 'Verte von. n· Vs llut Er-
, EPS 

hohung der u - Werte bIS zu 0,78 nur verhaltrusmaBlg we rug ab, zmgen in dem 
BereIch von 0 = 0,78-0,80 schon einen starkeren Abfall und erfahren erst 
daruber hinaus eine ganz bedeutende Verrmgerung, so daB es 1m vorhegenden 
FaIle bel dem Geschwmdigkmtsgrad "Von Vsll! L = 1 unzweckmaBlg sem dti.rfte, 
emen hbheren Wert von () als 0,80 zu wahlen, wonllt noch em wlrtschafthcher 

Lelstungsgrad von ~~8 = 97 errelCht Wlrd. DIe absolute FahrtgeschWlndIgkelt 

des mIt L = 136,622 m angenommenen SchIffes wurde hlerbei Vs = 1· ,/136,622 
14« 
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= 1l,7 kn und das Deplacement D = L B T . (~ '1,025 = 136,622 ·17,678 '7,55 
. 0,80 . 1,025 = 14950 t betragen, woraus sich aUI Grund der Bezlehung 

~~~s = 97 die fur dIe Erreichung der GeschwindIgkeit von Vs = 11,7 kll er­

torderhchen effektiven Schlepp-Pferdestarken zu EPS = 14950,.: _11,7 = 1803 be-
rechnen lassen. 9, 

Die Darstellung der Versuchsergebnisse als Funktion der Geschwindigkeits­
grade Vs ,1'11 L nach Ab b. 5 ermoglicht nUT einen unmittelbaren Vergleich derselben 
bei gleicher Fahrtgeschwindlgkeit VB und gleicher Schif:fsHi,ng~ L. Letztere 

280 

~ 
15f) ft>:---t-~-+-----; 

~ 
1301-'~"'---t--=--"q--c.; 

oL-~--~---L---L--~--~--~--~~~~~~~~---7---= 
~2 1,~ ~6 1,0 -00 2,2 2,'1 2,5 2,8 40 .5;2 
J§../fV = GeS'ch;wlJdtgkeltS'grode 

Abb 6 

splelt aber bel Wahl des zweckmaBIgsten SChlffstyps melstens erst eine Ullter­
geordnete Rolle. Erwunscht dlirfte es fur den Konstrukteur scm, emen Vergleich 
von Fahrzeugen verschledener Konstruktionsverhaltrusse und g lei c h e ill De­
placement vorzunehmen, Wle dIes naeh dem Dlagramm Abb. 6 als Funktion 

6-

der GeschwindIgkeitsgrade Va .:.J1D fur dIe VIer untersuchten Modelle geschehen 
ist. 1m allgememen stImmen dIe Sehlu.Bfolgerungen, dIe sich daraus ziehen 
lassen, mit den bermts oben angefuhrten genau uberein. Mit Verkleinerung der 

6---

Geschwindlgkeltsgrade Vs ,1, JI D, d. h, bei gege benem Deplacement lilt Verringerung 
der absoluten FahrtgeschwmdIgkelt Vs , sowie bei bestllumter Fahrtgeschwmdlg­
kelt mit Vergro.Berung des Deplacements D, nehmen dIe wirtschaftbchcn I __ eistungs-

grade !! ys standlg zu, desglelehen mit Verldemerung des V olhgkeltsgrades des 
EPS 6 __ 

Deplacements bel glelChen Gesehwmdigkmtsgraden Vs 'I·J D. Auch hler fmdet 

zunachst em allmahlicher Abfall der Werte von D -~ Vs statt, wenn d = 0,670 
EPS 

hel Modell Nr. 712 auf v = 0,794 bel Modell Nr. 627 vergrbBert wlrd, wahrend 
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eine weltere Stmgermlg von auf (5 = 0,860 bel Modell Nr. 713 cme plotzliche 
ungesetzmaBlge Verrmgerung des Y\lrtschafthehen Leistungsgrades zur Folge 
hat. Dm dles noeh deutlicher zu veransehauhehell, smd m dem Diagramm 

Abb. 6 dIe Werte von P . T:! dureh Querkurvcn fur glelChe Gesehwmdigkcits-
6... EPS 

grade Vs .'. V D als Funktion der Volligkmtsgrade b des Deplacements wie der zu-
3_ 

gehorigen Langengrade L/JI D dargestellt. An Hand derseIben lassen sieh foIgende 
Aufgaben Ibsen: 

Zahle n beis piel: 
Deplaeement des Sehiffes sei D = 14000 t; 
Verlangte Dienstgesehwindigkeit V8 = 11,75 kn; 

Geseh windigkeitsgrad 
6 11 ·75 

Vs -I- lID = 6 = 2,4. 
Y14000 

6 

FlIT diesen Wert von Vs -I- V D = 2,4 liegt nach dem Diagramm Abb. 6 bei 0 = 0,8 

em wirtsehaftlieher Lmstungsgrad von D ~ s.. = 94 und ein Langengrad von 
EPS 

3~ 

L/j! D = 5,59 vor. Demnaeh erglbt sieh die absolute Lange des Sehiffes zu 
3,---

L = 5,59 . V 14000 = 134.,50 m. 
Das Langenverha tnis der systematisch untersuehten SehiHe war durehweg 

LIB = 7,70. 'Fohrlieh 1St die Breite des Plo]'ektes B = 134,50 = 17,48 lll; und 
'- 7,70 

der Tiefgang deRsdben bei clem vorliegendcn Tiefgangsverhaltnis von T/B =0,427: 
T = 0,'127· B = 0,427 .17,48 = 7,46 m. 

Effek ive Schlcpp-Pfel'destarken dleses Fahrzeuges fur die Erreiehung dcr Ge­
sehwindigkeit v('n Vs = 11,75 kn. 

EPI:) = D· ~ = HO~O .1!>~~ = 1747 
94 91 . 

6 

Bel () = 0,79 1St fur Vs" J/D = 2.4 nach Abb. 6 : 
D . Vs 3 , -
EPS = 96,5 , LIVD = 5,615 , 

B = 17,62 m, T = 7,50 m; 

EPS = !!~ 1', = ~4_000. 1!,75 = 1703 
96.5 96,5 

SchheBlich bei 
6 /_ 

() = 0,78 fur Vs + Y D = 

D· V8 3 
EPS- = 99, L -I-·vn 5,64, 

6 ___ _ 

L = 5,64· VB 000 = 135,70 m; 

B = 17,62 m; T = 7,53 m; 

EPR = D . Vs = 1~~~Q~!1,75 = 1662. 
99 99 
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Es 1St also bel dem vorlH'genden ProJekt von D = 14000 t bel einer Fahrt­
geschwmdigkeit von Vs = 11,75 kn moghch. die effektIven Pferdestarken 
EPS von 1747 auf 1662 d. h. um etwa 50/0 zu verrmger.il, wenn man den Volhg­
keitsgrad des DepJacements von 0,80 auf 0,78 ermedr1gt und fUr das Fahrzeug 
Lange, Breite und Tiefgang um ca. 1% vergroBert, wodurch das GewlCht und 
demzufolge auch der Baupreis desselben allerdlllgs um etwa 3% erhoht werden 
diirtte. Da demgegenuber aber ellle Verbesserung des wirtschaftlichen Leistungs-

grades D: Vs von ca. 50/0 ~erreicht werden kallll, so ware 1m Interesse des Reeders 
EPS ~ 

jm vorliegenden FaIle ein KompromlB zu machen, um beide Faktoren gegen­
elllander abzuwiegen 

Auswertungen oblger Art lassen sich auf Grund des Dlagramms Abb. 6 gaD:;>; 
allgemein flir mancherlei andere Konstruktionsfalle ausfiihren, wobei jedoch 
immer zu beachten 1St, daB dIe abgeleiteten Schlffe in ihrer Lange mcht aIlzuviel 
von der untersuchten Lange der SerIenschiffe, d. h. L = 136,622 m abweichen durfen 
und in ihren ubrlgen Konstruktionsverhaltnlssen, ms besondere den Werten von LI B, 
TIB sowie in 1hrer Form den untersuehten Modellen genau ahnhch sein mussen. 

Die bisher in obigem vorgenommenen Auswertungen tiber den Zusammen­
hang zWIschen SchiffsgroBe, Scharfegrad und okonomischer Fahrtgeschwindlg­
keit sind durchweg zunachst nur auf Grund der systematischen Modellversuche 
gemacht worden, welche mIt den VIer gesetzmaBig voneinander abgeleiteten 
Schiffsmodellen ohne Schrauben ausgefiihrt wurden. Die daraus gezogenen 
SchluBfolgerungen ziehen daher nur die verschiedenen SchiffsWIderstande bzw. 
dIe effektlven Schlepp-Pferdestarken in Betracht und wirrden fur die Antnebs­
verhaltmsse der Fahrzeuge nUT dann Gilltigkeit beanspruchen konnen, wenn der 
Propellerwirlrungsgrad unabhanglg von der Geschwmdlgkeit und dem jedes­
maligen Scharfegrad der Schiffsform ware, was aber in Wirklichkeit durehaus 
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nicht der Fall ist. Urn nun auch uber letztere Punkte naheren AufschluB zu 
gewinnen, "wurden aIle vier SchIffsmodelle auBerdem noch unter sonst gleichen 
Verhaltnissen durch Fahrtversuche zusammen mit Propeller (Modell Nr. 265) 
in ahnhcher Weise untersucht, wie es eingangs bereits ffir das Schiffsgrund­
modell Nr. 627 erlautert und durch das Diagrammblatt Abb. 2 veranschaulicht 
worden ist. Die Ergebnisse dieser Versuche smd in dem DIagramm Abb. 7 eben­
falls als Funktion der Fahrtgeschwindlgkeiten V$ in Knoten und der Geschwindig-
keitsgrade Vs" 11 L in Form der abgebremsten Wellenpferdestarken WPS, der 

T hI Mi . d L' k C D2/S ' V: ourenza en pro nute ns SOWle er elstungs onstanten w = WPS .... zu-

sammengestellt. Auch hier zeigt es sich, daB die volligeren Modelle naturgemaB 
d-!Jj(L 81)~J1J!/'!1lrelt.s!7rode 

{jBfJ 478 476 47'1 1172 0,70 0,5" 0,66 0,6'1 462 
~O~r-~---.--~,,~r-O+-.-+r-.r-.-r,--r--~,-~--n--r-h--~ 

b 
100 ~ 

5fJ 

oL-L-__ L-~L-~ __ ~ __ -J~~ __ ~ __ ~ __ ~ __ -L __ ~ __ ~ __ ~ __ ~ 

0,9 t' l,2 

Abb 8 

fur dIe gleichen FahrtgeschwindigkeIten bei hoheren Tourenzahlen ganz bedeutend 

hohere Maschinenleistungen erfordern. DIe Leistungskonstanten Ow = D2/3_· V; 
WPS 

sind urn so groBer, je scharier die Modelle waren, stellen aber an sich durchaus 
noch kcine brauchbaren Vergleichswerte zur Beurteilung des Gutegrades der 
Schiffsform bzw. zweckmaBlgsten Volhgkeit derselben fur eine bestimmte Trans­
portlelstung dar. Urn letzteres zu erreichen, 1St es vielmehr erforderlich, weitere 
Auswertungen dieser Versuchsergebnisse in genau derselben Weise vorzunehmen, 
Wle dies oben berelts auf Grund der ohne Schrauben ausgefiihrten gewohn­
hchen Schleppversuche geschehen 1St. DIe Dlagramme dieser Auswertungen 
werden durch dIe Abb. 8 und 9 dargestellt, m welchen zunachst die auf Gruncl 

cler Schraubenversuche errechneten wutschafthchen Lelstungsgrade D· VR 
.. als 

6_ WPS 
FunktlOn cler GeschwmdIgkeitsgrade Vs -I- JI L bzw. Vsd D sowie ferner durch 
Querkurven fur glelChe GeschwindlgkeItsgrade abhangig von den Deplacements-
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volligkeitsgraden () und den Deplacementskonstanten D . . (1:_)3 bzw. den Langen-
3-- 10 

konstanten L·· V D aufgetragen sind. Wahrend sich dIe Kurven In Abb. 8 zur 
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Beurteilung des wirtschaftlichen Leistungsgrades fur diejelligen Konstruktions­
faIle eignen, in dellen bel emer bestimmten Fahrtgeschwmdlgkelt die SchiffsIange 
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bereits festgelegt, der Deplacementsvolligkeitsgrad aber noch freigestellt ist, 
kommen die Kurven in Abb. 9 Hir den betre£fenden Zweck in den Fallen in Be-
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tracht, wo bei gegebener Fahrtgeschwindigkeit eine bestimmte GroBe des De­
placements eingehalten werden so11, die absoluten Dimensionen des Schiffes 
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selbst sowie sem Volhgkeltsgrad aber noch in keiner WeIse festgelegt sind. DIe 
Kurven zeigen einen ahnlichen charakteIlstischen Verlauf Wle die auf Grund 
der Modellversuche 0 h n e Schrauben ausgewerteten, nur daB der Abfall 
der wirtschaftlichen Leistungsgrade fiIT bestlmmte Geschwindlgkeitsgrade 
IDlt Erhohung der Volligkeltsgrade noch krasser in die Erscheinung 
trItt, was darauf zurtickgefiIhrt werden kann, daB die volligeren Modelle, 
den Propellerwirkungsgrad auBerdem noch m starker Weise herabgemindert 
haben mussen. 

Allerdings wurden die soeben erorterten Modellfahrtversuche mit den vier 
gesetzmaBlg voneinander abgeleiteten Schiffsmodellen verscruedener Scharfe­
grade durchweg immer mit ein und demselben Schraubenmodell Nr. 265 vor­
genommen, dessen Konstruktionsdaten auf S. 5 aufgefiihrt worden sind, 
wahrend es rlChtIger gewesen ware, die Schrauben in jedem einzelnen FaIle den 
verschiedenen Wlderstandsverhaltnissen der Modelle entsprechend so zu dimen­
sionieren, daB sie bel vorliegenden Belastungsgraden mit den im gunstigsten FaIle 
erreichbaren bestmoglichsten Wukungsgraden, und zwar entweder bei gleichen 
Tourenzahlen und noch freigestellten Durchmessern oder bei gleichen (beschrank­
ten) Durchmessern aber noch mehr oder weniger frelgestellten Umdrehungen 
arbeiteten. Erst bei dieser Art der Versuchsausfuhrung wurde ein vollkommen 
emwandsfreler Vergleich uber die Antriebsverhaltnisse des elnzelnen Fahrzeuge 
sowie tiber das relative Verhaltnis ihrer wirtschaftlichen Leistungsgrade zu­
emander gewonnen werden. Wle leicht zu ersehen, ist damit aber eine so weit­
gehende Variation der in Frage kommenden Elemente verbunden, daB eme 
Bewaltigung dieser Arbelt nur unter Aufwand von viel Zeit und groBen Kosten 
moglich ware. Bedeutend einfacher erscheint es, der Lbsung der betreffenden 
Aufgabe dadurch naherzukommen, daB man eine weitere Auswertung der ohne 
Schrauben ausgefuhrten systematIschen Schiffsmodellversuche auf Grund der 
Versuchsdiagramme fiir sich allem, d. h. ohne Schiffsmodelle ausgefuhrten 
Versuche mit gesetzmaBig voneinander abgeleiteten Modellschrauben vornimmt. 
HIerzu waren aber wlederum eingehende Untersuchungen tiber die Abhangigkelt 
der Sog- und Nachtstromverhaltmsse von den verschiedenen Deplacements­
vblligkeitsgraden erforderlich, worauf zum SchluB dieses Vortrages noch naher 
eingegangen werden soIl. An dieser Stelle mbgen zunachst der VollstandIgkeit 
wegen nur noch einige Fahrtversuche erbrtert werden, welche an dem Grund­
modell Nr. 627 der oben geprtiften Schiffsmodellserie mit einer Gruppe vier­
flughger Schrauben von durchweg den gleichen Durchmessern D = 5,76 m und 
auch sonst gleichen Konstruktionsverhaltnissen aber den verschledenen Steigungs­
verhaltmssen von HID = 0,6-0,8-1,0-1,2 und 1,5 ausgefUhrt wurden. 
Von den Ergebnissen dieser Versuche sind dIe mit dem Grundschraubenmodell 
Nr. 265 erlllltteiten Steigungsverhaltms HID = 0,8 bereits eingangs m dem Dia­
gramm Abb. 2, gebracht, die Resultate der ubrigen Versuche werden durch dIe 
Diagramme Abb. 10-13 dargestellt. 

In der nachfolgenden Tabelle 1 smd die IDlt den 5 verschiedenen Schrauben 
bei der Geschwindigkeit von Vs = 12 kn festgestellten abgebremsten v\rellen-
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pferdestarken "fiV PS, Tourenzahlen pro :J1mute n sowie Gesamtwirkungsgrade 
der PropulsIOn aufgefuhrt. 
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171 0,6 2675 
265 0,8 2670 
174 1,0 2780 
266 1,2 2910 
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"YIe darau'l (Zelle 2) zu ersehen, vlUrden rue gen ngste n abgeblemsten Wellenpferdestarkcll von 
WPS = 2670 bel dem Yersueh Nr. 1247e nut dem Grundpropellel' Nr. 265 vom Stel~ngsverhaltDIs 
H/D = 0,8 nut emem GesamtwrrkungsgIade de.I PropulslOll von = 70,3% bel emer Tau ren zahl von 
n. = 71,8 pIa Mmute festgestellt BeI Wahl del' hoheren StClgungsverhaltml:>se von H/D = 1,0-1,5 
(Zelle 3-5), llllt denen naturgemaB glClchzeltJg erne Yenrngerung del' Umru ehungszahl blS auf n. = 50,7 
pIa l\1inutc vel bundcn war, wueb"en clIe Maschrnenlelstungen "tctIg b18 auf WPS = 3130 belm hochsten 
Stelgungsvel'haltms von H/D = 1,5 an, wahrend dIe ermlttelten PIOpellerwlrkung"glade dementr,pIechend 
bls auf 60% herabflelen. Dwses Resultat 1St rnsofern bemerkensweIt, als es del' III del' PlaXlS vwlfach 
Vcl tl etcnen AnslCht Wldcrspneht, daB nut Verrrngerung del ToUl enzahl unter allen Um"tanden eme Vel'. 
bes'lerung des W1rkungsgrades del' Schrauben verbunden sem muB. AUerrungs lagen den VersucMm III 

oblgen Fallen durchweg Propeller mIt dem glelchen Durchmessern von D = 5,76 m zu grunde, welche 
abslChthch un tel' voller Ausnutzung des Tlefganges des Fahrzeuges so groB WIe ngelld anganglg gewahlt 
waren, um fur das Schiff auch bel Ballastfahrt mit nul' noch tellwClse cmgetauchten Scluaubcn fur letztere 
ewe gute \Vlrkungswelse zu erz'elell. Andersclts hat es nach dell Werten m Zelle 1 del' Tabelle 1 den An· 
schem, als wenn bel weltCIcr Ermedngung des Stelgungsverhaltms&es blS hmab auf HID = 0,6 und del 
damlt verbundenen Erhohung del' Tourenzahl biS auf n. = 85 pro Mmute del' PropellerWllkungf,grad 
anfangt, allmahhch ebenfalls Wleder abzunehmen, so daB man daraus rue allgememe SchluBfolgerung 
ziehen kann, daB fur das betreffende SchIff bel del' FahrtgeschWlllclIgkelt von V. = 12 kn fur eme Sehrau be 
von be'ltlmmtem Durehmesser dIe Emhaltung emer ganz bcstlmmten Umdrehungszahl fur dlC Antneb&· 
maschwe erfOlderhch 1St, um den besten Wll'kungsgrad zu erzlClen. 
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Dieses Ergebms Hi.f3t sich auch ohne die Ausfilhrung von immerhin ZeIt­
raubenden und kostspiehgen, zusammen mit Modcllpropeller vorzunchmenden 
Schiffsmodellfahrtversuchen bereits auf Grund der Resllitate systematischer 
Versuche mit gesetzmaJ3ig voneinander abgeleiteten fUr sich allein, d. h. ohne 
Schiffsmodell untersuchten Modellpropellern nachweisen, wenn man nur durch 
gewohnliche Schleppversuche die Widerstandsverhaltnisse (effektive Schlepp­
Pferdestarken EPS) des 0 h n e Schrauben gepriiften Schiffsmodells errruttelt 
hat und ferner den EinfluB der ebenfalls festzustellenden Sog- und Nachstrom­
verhaltnisse in Betracht zieht. Letztere wurden an dem Schiffsgrundmodell 
Nr. 627 mit dem in Tabelle 1, Zelle 4 aufgcfiihrten vierfliigligen Propeller Nr. 266 
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von D = 5,76 111 Durchmesser und HID = 1,2 SteigungsverhaJtnis nRch der 
bereits von mir 1m Jahrbuch dieser Gesellschaft 1914, R. 575 naher beschriebenen 
::\Iethode bestimmt. Die Ergebnisse dleser Untersuchungen sind in dem Dla­
gramm Abb. 14 fUr den GeschwmdigkeltsberelCh von Vs = 10-15 kn graphisch 
atlfgetragen. 

Fhr die mittlere Geschwmdigkelt von Vs = 12 kn 1st danach dIe Sogziffer 
8-W 

t = --- zu 0,24 und dIe NachstromzIffer 
8 

festgestellt worden. 
Hierm bedeuten: 
8 = effektlver Propellerschub m kg; 

TV = Schifiswlderstand m kg; 
rm = Fahrtgeschwmdlgkelt des' Schlffes m m/sec; 
Ve = Fortschr1ttsgeschwmdigkmt des Propellers hei seinem --; Arbeiten UTI 

Klelwasser hinter clem Scluff 
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Letztel'e ist glmch Ve = Vm (1 - 'w); 
l'm = Vs' 0,5144 = 12·0,5144 = 6,17 m/sec; 

N achstromziffer WISt nach Obigem mit 0,44 festgesteilt. 
'i' Ve = 6,17·0,56 = 3,46 m/sec. 

Bei der Geschwindlgkmt von Vs = 12 kn sind nach dem Diagl'amm Abb. 2 
EPS = 1878 effektlve Sehlepp-Pferdestarken el'mlttelt worden. 

Aus der 

EPS = JiV ~..Y?)!.. 
75 ' 

I r 75· EPS 75 . 1878 
'1' n = - --- = --- = 22830 klf 

l"ll 6,17 b 

S-w 
BezIehung t = s-- iolgt: 

W 
effektlVer Propellerschub S = -- ; 

1- t 

Sogzifier t ist naeh Obigem nut 0,24 ermittelt. 
. 22830 
.. S = --- = 30080 kg 

, 0,76 

Mithm betl'agt im vol'liegenden Faile del' Schraube VOll D = 5,76 m Dureh. 
messer der sog. Durehmesserbelastungsgrad derselben: 

VS V30080 
Od = D. Ve = 5,76.3,46 = 8,7. 

Uber den Begriff und die Ablmtung des Durehmesserbelastungsgrades ist von 
mlr bereits Naheres im Jahrbueh diesel' Gesellsehaft 1917, S. 331 gebraeht worden. 

FUr dIesen Wert von Cd = 8,7 erglbt das Diagramm Abb. 15 del' Versuehs­
ergebnisse systematiseh voneinander abgelmteter v lerfliighger Schrauben nut 
durchweg den gleichen Fliwhenverhaltrussen Au/ A = 37% aber den verschIedenen 
Stelgungsverhaltrussen von HID = 0,6-1,5, einen 1m gimstigsten FaIle er­
relChbaren remen Propellerwukungsgrad J] p von 55,5% bei dem Stmgungs­
verhaltnis von HID = 0,9 und einen dlesem letzteren zugeordneten Shpgrad 

n ·D 
Cs = . = 1,91 . 

Ve SPS 
Hlerbei ist unter J] p das Verhaltrus - - der effektiven Propellerschubpferde-

( 
S. V WPS 

starken SPS = 75..-!) zu den abgebremsten (Propeller) Wellenpierdestarken 

zu verstehen. Ferner bedeutet n die Tourenzahl pro Sekunde und D den Propeller­
durehmesser m m, dIe zweckma13igste Sehraube wlirde demnaeh eme Stmgung 
von H = 0,9·5,76 = 5,184 m haben und bei einer Tourenzahl von n~ = 60· n 

C Vs 3,46 Mi b F d S . = 60· s· -- = 60 . 1.91 . -- = 69 pro nute ar elten mussen. lIT as tel-
D . 1,91 

gungsverhaltnis des mit dem Schiffsmodell Nr. 627 zusammen durch Fahrt­
versuche emgangs gepruften Grundsehraubenmodeils Nr. 265 hegt bm dem oblgen 

tiS 
Durchmesserbelastungsgrad von Cd = D . V~ = 8,7 nach dem Diagramm Abb.15 
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em relller Propellerwirkungsgrad von "} p = 55,2% und em Shpgrad von 

Os = nD =2,1 vor. Letzterer bestnnmt dIe zugehbrige Tourenzahl fur diesenFall 
~ V 346 

zu ns = n· 60 = 60 . Os· ! = 60·2,1· -'- = 75,9 pro Mmute, also nur urn 
D 5,76 

weillge Prozent h6her als er bci den entsprechenden Fahrtversuchen mIt dem 
SchIffsmodell enmttelt worden 1St. Auffallcnder aber durfte es erschemen, daB 



Abhangigkeit der WiderstandsverhaltIl1sse und dcr okonomischen Grenzgeschwmdlgkelt usw 223 

nach dieser Analyse dieselbe Schraube mit einem remen Wukungsgrade von nur 
1] p = 55,2% arbeiten soIl, wahrend sich bei den Fahrtversuchen fiir den Gesamt-

wlrkungsgrad der Propulsion 11 = !~~, d. h. fiir das Verhaltnis der effektiven 

Schlepp-Pferdestarken zu dena bge bremsten 'Vellenpferdestarken unter denglelChen 
Verhaltnissen nach Tabelle 1, Zelle 2 ein Wert von 70,2% ergeben hatte, der den 
ersteren um etwa 27% iiberschreltet. Wle in folgendem gezeigt werden soIl, 
kann dies auf den EinfluB des Soges und Nachstromes auf den reinen Propeller­
wirkungsgrad zuriickgefiihrt werden, welcher in dem Diagramm Abb. 14 kurven­
maBig dargestellt ist. Zur Uberwindung des Schiffswiderstandes W muB mimlich 
der Propeller einen effektiven Schub S ausiiben, der um den Betrag des Soges 
groBer als der erstere ist. 

8(1 - t) = TV. 
TV 

+8=-. 
1-t 

Demnach ist der folgende Grad der Sogbeeinflussung durch das Verhaltnis 

! = 1 -t = 11t gekennzeichnet und betnigt im vorliegenden FaIle 
1}t = 1 - 0,24 = 0,76. 

Der Propeller arbeitet hinter dem Schiff infolge des Nachstromes bei einer Fort­
schrittsgeschwindigkeit Ve, die kleiner als dIe Fahrgeschwindigkeit des Schiffes 
Vm ist und mit dieser in folgender Beziehtmg steht: 

S·V DIe effektiven Propellerschubpferdestarken betragen daher SPS = ~~ ... e , 

75 
wahrend dIe fUr den gleichen Schub ohne Vorhandensein des Nachstroms 

S '_!m waren. Mithm ist die W"irkung des Nachstromes auf den reinen Propeller-
75 

wirkungsgrad durch das Verhaltnis Vnt = 1 - w = IJ IV gekennzeichnet und bE'-
Ve 1 

tragt im vorliegenden FaIle 
1 

·lJw = 1- 0,4,1 = 1,79. 

FUr den GesamteinnuB von Sog. und Nachstrom erglbt sich demnach em 
vVert von 17.~ = 17t' 1Jw = 0,76 . 1,79 = 1,36. Hleraus geht hervor, daB der dIe 
AntrIebsverhaltrnsse des Schiffes verbessernde EmfluB des Nachstroms den dlese 
hemmende des Soges rncht nur ausgleicht, sondern sogar um einen derartigen 

Betrag uberschreltet, daB der reine Propellerwirkungsgrad 1}P = ::8' d. h. das 

Verhaltnis der effektiven Propellerschubpferdestarken zu den abgebremsten 
'Vellenpferdestarken im vorhegenden Faile eigenthch auf 1,36, das entspricht 
emen Wert von 36% verbessert, werden muBte. Wenn in Wirldichkeit bel dem 
betreffenden Fahrtversuch mit dem Schiffsmodell nach Obigem fUr den Gesamt-

wirkungsgrad der Propulsion 1] = !~~ nur 27% mehr als fur den reinen Pro-
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pellerwirkungsgrad 'ljp unter gleichem Belastungsgrade ermittelt worden isi-, 
so mag dies dar auf zuriickgefiihrt werden, daB der Propeller infolge der StOrung 
des Wasserzu.flusses hinter dem Schiff an sich mit einem um etwa 7-8% schlech· 
teren Wirkungsgrade gearbeitet hat, als bei den Versuchen Illlt den systematischen 
voneinander abgeleiteten Modellpropellern, welche in ruhigem, ungestorten 
'Vasser £rei fiir sich allein, d. h. ohne vorangefiihrtes Schiffsmodell gepruft wurden. 
Bei Kenntnis meses Umstandes ist es nun moglich, die vorgenommene Analyse 
iiber die Wirkungsweise gesetzmaBig voneinander abgeleiteter Schrauben ver· 
schiedener Konstruktionsverhaltnisse aUI Gruncl der Belastungsdiagramme 
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Abb 16 Geschwllld!gkelt V8 10 Kn 

systematischer Modellpropellerversubhe noch weiter Iortzufiihren. Die effektlven 
Propellerschubpferclestarken betragen in dem untersuchten Fall 

SPS = S ._Ve = 30080·3,46 = 1368. 
75 75 

Bei clem Stelgungsverhaltnis von HID = 0,8 ergab sich ein relller Propeller­
wukungsgrad von 'rjp = 0,552, welcher sich erfahrungsgemaB nach Oblgem belm 
Arbeiten der Schraube im KIelwasser hinter clem Schiff um etwa 8% , d. h. auf 
Jlp = 0,92·0,552 = 0,508 vernngern Wlrd. Mithin muBten nach dleser Analyse 

SPS 1386 
dIe abgebremsten VVellenpferdestarken WPS = -- = --= 2730 sein. Da 

Jlp 0,508 
sich dieselben nach den mit Propeller vorgenommenen Fahrtversuchen des SchIffs­
modells, wie aus Tabelle 1, Zeile 2 zu ersehen, zu WPS = 2670 also nur urn etwa 
10/0 anders erg-eben haben. so diirfte hierIlllt der Nachweis erbracht worden 
S<"lll, mIt welchem Genauigkeitsgrade die Dlagramme cler Belastungsgrade 
systematIsch ausgeIiihrter Moclellpropellerversuche bel der WeIteren Auswertung 
von gewohnhchen oh ne Propeller ausgefuhrten SchIffsmoclellschleppversuchen 
nicht nur zur Bestimmung der zweckmaBlgsten Konstruktionsverhaltnisse und 
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der giinstigsten Tourenzahl der Propeller, sondern auch zur rechnerischen Er­
mittlung der fiir eine bestimmte Geschwindigkeit erforderlichen Antriebsleistung 
der Maschine an abgebremsten Wellenpferdestarken verwandt werden konnen. 
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Eine gewisse Schwierigkeit bildet hierbei nur die richtige Schatzung der Sog­
und Nachstromverhaltnisse, welche naturgemaB auBer von den Hauptdimensionen 
des Schiffes und seiner Form, Insbesondere auch von dem Volligkeitsgrad des 
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Deplacements abhangig sein werden. Urn hieriiber wenigstens eInlge Untcr­
lagen zu gewinnen, wurden noch. mit dem Grundpropellermodell Nr. 265 an den 
vier gesetzrna13ig durch Anderung der Scharfegrade voneinander abgeleiteten 
Schiffsmodellen eingehende Sog- und Nachstrommessungen nach der bereits 

Jabrbuch 1921 15 
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von mir im Jahrbuch dieser Gesellschaft 1914, S. 575 gekennzeichneten Methode 
ausgefuhrt. Die Ergebnisse dieser Versuche, sind fiir die Geschwindigkeiten von 
VB = 10-12 und 14 Knoten in den Di3Jgrammen Abb. 16, 17 und 18 als Funk­
tion der Deplacementsvolligkeitsgrad 0 dargestellt, und zwar auBer den eigent­
lichen Wert en fur die Sog- und Nachstromziffern t und w auch die Kurven iiber 
den Einzel- und GesamteinfluB derselben auf den reinen Propellerwirkungs­
grad 'YJp sowie die Werte fiir den Gesamtwirkungsgrad der Propulsion n. Letztere 
weisen bei den kleineren Volligkeitsgraden von 0 = 0,66 bis etwa 0 = 0,73 ihr 
Maximum auf und fallen von dort an stetig ab, was darauf zuriickgefiihrt werden 
kann, daB mit Erhohung der Volligkeitsgrade des Schiffes auch die Widerstands­
verha,ltnisse desselben stark anwachsen und der Propeller infolgedessen bei einem 
immer groBer werdenden Belastungsgrade arbeiten muBte. Aus dem Diagramm 
Abb. 15 geht aber deutlich hervor, daB mit Steigerung des Durchmesserbelastungs­
grades der Schraube, selbst bei Wahl der zweckmaBigsten Steigung und untel' 
Einhaltung der giinstigsten Tourenzahl fiiI dieselbe notwendigerweise eigentlich 
ein noch viel starkerer Abfall des reinen Propellerwirhngsgrades 'YJp eingetreten 
sein miiBte. Wenn letzteres sich bei dem Gesamtwirkungsgrade der Propulsion 
nicht in gleichem Grade bemerkbar gemacht hat, so kann dies auf folgenden 
Umstand zuruckgefiihrt werden. Aus den Diagrammen Abb. 16, 17 und 18 
geht hervor, daB dIe Schwankungen m den Sogziffern t bei den Schiffsmodellen 
von verschiedenen Deplacementsvolligkeitsgraden lange rucht so bedeutend 
sind me die in den Nachstromziffern w, obgleich beide sowohl t Wle w mit Er­
hohung der Werte von 0 durchweg standig zunehmen. Diese Zunahme ist aber 
bei den w-Werten, namentlich von dem Volligkeitsgrade 0 = 0,78 ab eine ganz 
wesentliche groBere als bei den 'Verten von t. Infolgedessen ergibt sich, daB der 
den reinen Propellerwirkungsgrad 11p herabmmdernde EinfluB des Soges, welcher 
in den letzteren Diagrammen durch die Kurve von 1Jt dargestellt ist, bedeutend 
kleinerer als der dIe Antriebsverhaltrusse des Schiffes wieder verbessernde 
EinfluB des Nachstroms, veranschaulicht durch dIe Kurve von 1Jw ist, so daB 
jedenfalls der durch dIe Kurve von lIs = lIt' 1Jw gebrachte GesamteinfluB von 
Sog- und Nachstrom, d. h. die eigentliche SchIffsbeeinflussung auf den remen 
Propellerwirkungsgrad, gerade bei den hoheren Deplacementsvblhgkeitsgraden 
nicht etwa 1m ungu.nstigen, sondern im Gegentell durchaus im gunstigen Sinne wirkt. 

Erorterung. 
Herr Obermgellleur HellIng· 

Meme Herren! Gestatten SIe, daB lCh zu dem Ietzten Tell des Vortrages, del' slCh mit den Nachstrom­
fragen be::,chaftJgt, m eIlllgen Worten Stellung nehme. 

W ohl Jcdem von limen, del' swh mIt dwsen Fragen zu beschaftigen hat, werden In den Kurven des Herru 
Dr. Schaffrau dIe auilerordenthoh hohen Werte aufgefallen sem, rue slCh fur dIe Nachstromzlffer ergebcn. 

loh Will nun versuchen, dIese hohen Werte, welche groBer smd als rueJelllgen, mit denen WIr zu rechnen 
gewohnt smd, zu erkIaren. 

Del' Methode, naeh del' dIe Versuchsanstalt den Nachstrom bestImmt, hegt dIe Auffassung zugrunde, 
daB der Naohstrom eme emfache geradblllge TranslatIOn sel, rue dem Schrau benbtrahl ubergelagert 1St. 
Wir WIssen aus experImentellen Messull/Ien, daB rues mcht del' Fall 1St, und aus theoretJEohen Uberlell"unll"en, 
daB es mcht del' Fall sem kann. DIe Emzellielten smd noch ZiemllCh ungeklart. Aber slOher 1St, daB del' 
Nachstrom m nachster Nahe del' Au/3enhaut am groBten 1St und daB blOh an del' Auilenhaut pelb"t eme 
WlrbelsohlCht befmdet, dIe den RelbungsWIderbtand crzeugt und das Strudel 1m umgebenden Wasser dIe 
Verllllttelung zur ruhenden auBeren Wassermasse bllden werden. 
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Aus del' Voraussetzung, daB del' Nachstrom nahe del' Aullenhaut am grollten 1St, kann man zunachst 
den SchluB ziehen, daB del' Nachstrom und mIt Ihm del' tataaehhche SlIp belm Emschrau bel' 1m Propeller 
1m oberen TeIle groBer 1St als 1m unteren Tell. Aueh me Strudel werden Enulusse auf den tatsaehhehen 
SlIp an den verschledenen Stellen des Propellers ausuben, me m Ihren Emzelhelten zwar mcht verfoIgt 
werden konnen, abel' aueh me Wlrkung haben, daB del' SlIp wahrend emer Umdrehung rueht konstant 
1st. DIeses stete Schwan ken des SlIps wlrd emen geWIssen EmfluB auf den WIrkungsgrad und me Touren­
zahlen auauben. Del' EmfluB auf den WIrkungsgrad 1St dumh me Versuche des HelTn Dr. Schaffran naeh­
geWIesen. Er 1St offenbar m del' 7-8 proz. Wrrkungagradverschleehterung enthalten, dIe HelT Dr.Schaffran 
aelbst Ja dureh dIe Storung des Wasserzuflusses erklart. lch darf dIes wohl fur emen allgemelIleren Aus­
druek filr dIe Vorgange halten, dIe lOh 1m SInne habe. Dall diese WIrkungsgradvermrnderung nut emer 
Tourenvernunderung Hand rn Hand gehen muB, halte lOh fur sehr wahrsehClnhch, da del' gerInge Wlrkunga­
grad bel glewhem Drehmoment zunaehst erne germgere SehiffsgesehWIndigkeit berungt, abel' auch weil 
dIe abweehselnde Beschleurugung und Verzogerung del' Wassermassen verlustbnngend und bremsend 
wrrken WIrd. Um dIese unzuganglIehen Vorgange wemgstens qualItatlv etwas zu kIaren, moehte ieh HemI 
Dr. Sehaffran folgendea emfache ExperIment vorschlagen. DIe Schraube 1m Nachstrom nut wechselndem 
tatsaehlIchen SlIp ahnelt in dIeaer BeZlehung emer Sehraube mIt unglelOhfornuger Rotation. Es 1St nun 
moghch, dureh em geeignetea kmematlsches Gestange emen freuahrenden Propeller mIt emem Unglewh­
fonmgkeltsgrad anzutrelben und me Umdrehung .. zahl und Belastung desselben mit ernem glelOhfonmg 
rotierenden Propeller zu verglelOhen. Em strengerer Verglewh nut unserem 1m Nachstrom fahrenden 
Propeller 1St nul' bel emem emflughgen Propeller mogheh, da das Gestange den grollten Shp allen Flugeln 
auf emmal verteIlt, wahrend sle lim 1m Nachstrom nachemander erfahren, und zwar Jeder Flugel, wenn 
er dIe obere Halite durehellt. Dureh emen derartlgen Versueh durfte man memer AnslOht naeh werugstens 
naehprufen konnen, ob del' weehselnde Shp emen solehen EmfluB auf dIe Umdrehung .. zahl haben kann, 
daB er eme KOlTektur unserer Naehstrombereehnungen bedIngt. Sollte dIes der Fall sem, so wurden dIe 
Werte, welehe slOh fur dIe NaehstromzIffer w und fur den ArbCltsgeWInn aus dem Naehstrom ergebcn, 
niedriger und weruger unwahrsehemhch ersehemen. 1m anderen FaIle blIebe unsere Frage dureh das Ex­
perIment unentserueden, da es meht aIle Umstande, me belm Naehstrom auftrcten, WIedergIbt. Aueh 
cme Anderung m. del' Bereehnung mochte lOh m Anregung brmgen. Naeh den 1m Jahre 1914 gemaehten 
MIttellun~en des HelTn Dr. Sehaffran verglelOht er zur Feststellung del' NachstromzIffer den Propeller 
am SchIff mIt dem freuahrenden bci glewhem Schub und ungefahr glewhem Drehmoment. lch mochte 
das umgekehrte Verfahren empfehlen, also me genauen Drehmomente verglewhen. WIO lOh schon bemerkte, 
darf man annehmen, daB me Wlrkungsgradvermmderung Iluolge des unglewhmaBlgen Nachstroms auch 
eme Tourenvernunderung zur Folge hat. Bel der von mlr vorgesehenen Reehnungswelse wurde man an­
nehmen, daB dlese Tourenvermmderung m der&elben WeIse erfolgte, als wenn eme VergroBerung des Schufs­
wlderstandes die yerIorene Energle vel'braucht hatte. 1m vorhegenden l.'al1e wurde dIes also cmer El'hohung 
des Schubes um 7-8% entspl'echen Del' EllIfluB auf dIe NaehstromzJffer l .. t bedeutend, an Stelle von 
0,44 wurde er nul' 0,365 betragen, em Wert, del' den uns bekannten Zlffern sehr VIel naher kommt. 

EndlIch moehte lOh noeh emen Umstand erwahnen, del' fur dIe Umreehnung del' Modellversuche auf 
grol3en Schlffen m Frage kommt. Del' Nachstrom 1st 1m wesenthehen eme Folge von Relbungs- und 
Wlrbelungsvorgangen In eIller relbungsfrelen Flusslgkelt und bel eIllem relbungsfrCIen Sehlffskorper 
wUrde die Verandel'ung 1m Wassel' hmter dem Sehlffe wahrbehemhch nul' m dem ZusammensehluB del' 
Stromhmen und m del' Verzogerung del' Relatlvbewegung zum SchIff bestehcn, me aus der Quersehmtts­
erwelterung fohzt, flowelt mcht eme Auflosung III Wlrbel emtntt. Del' C1genthehe Naehstrom, das Nach­
schleppen von Wassel' durch das Schiff, 1St abel' ohne Relbung meht denkbar Del' Nachstrom 1st also eme 
FUnktlOn des RelbungsWIderstandes. Nun lbt abel' bekamlt, daB Wirbel und RelbungsWIderstand dem 
Ahnhehke1tsgesetze mcht folgen, und letzterer belm Modell groBer 1st als belm Schuf lmolgedessen WIrd 
man aueh annehmen konnen, daB del' Nachstrom belm groBen SchIff kIemer 1st als belm Modell. 

Meme Herren! Herr Dr. Sehaffran hat m semem Vortrage selbst ausdruckheh darauf hmgeWIesen 
daB bezuglwh del' Berechnung des Naehstromes noeh SchWIengkelten bestehCIL Meme Ausfuhrungen 
konnen daher meht dIO Wlrkung haben, den Wert del' Versuehe, dIe uns heute von HerI'n Dr. Schaffran 
geZCIgt wurden, zu vel'mIlldern. DIOSeI' Wert besteht, sowelt del' Naehstl'om m Frage kommt, dar1D, daB 
WIr in kIarer WeIse me Abhanglgkelt von dem Volllgkeltsgrad erkennen leh halte es abel fur notlg, darauf 
hlnzuwCIsen, daB dIe Zdfern nul' rclatlven Wert besltzen und daB wlr dureh weltercs For .. ehen danaeh 
trachten mUSf>en, dell abc;oluten Zlffern llnmer naher zu kommen Zur Zeltlstm dle:;el Bezlehung noch Jeder 
Konstrukteur III erster LIme auf beIlle elgenen Erfabrungen angeWIesen. DIe Versuchsergebmsbe des Herrn 
Dr. Schaffran geben Ihnen abel' eIll MIttel an dIe Hand, dIe'3e Erfahrungen wemgstens von eIllem SchIff 
auf eIll ahnhehes von anderem Volllgkeltsgrade zu ubertragen 

HelT Dr.-Ing. Kempf: 

Meme HelTen! DIe sehonen systematlschen Versuehe von HerI'n Dr. Sehaffran haben erneut dar­
getan, welehe entseheldende Bedeutung del' Nachstrom und del' Sog fur dIe PropelierWIrkung haben Herr 
Hellmg hat eben schon auf dIe Verhaltrnsse des Nachstroms hmgeWIesen, aueh lOh moehte elmge Worte 
dazu sagen, und zwar mochte lOh Ihre Aufmerksamkelt hmlenken erstens auf dIe Betrachtung des Naeh­
stromes als Ganzes und zweltens auf dIe Betrachtung del' orthehen VerteIlung des Nachstromes. 

Bel del' Betraehtung des Nachstromes als Gauzes handelt es .. lOh urn dIO Frage, ob aus del' Grone 
des Naehstrome'3, dIe Herr Dr. Schaffran am Modell SIChel' vollig emwandfrel gemes&en hat, dIe libertragung 
auf das groBe Scruff WIrkhch auch 1m nehtlgen Verhaltrus nach dem Ahnhehkeltsge~etz gesehehen kann 
Da hat Herr Helling eben scbon darauf hmgcwlesen, daB wahnchemhch del' am Modell geme&bene Nach­
strom mfolge des bem} Modell verpdewhswelbe zu groBen Relbungswlderstandes aueh eIllen ver/llelChs­
weise zu groBen Wert errelOht hat. Nun WIrd allerdmgs bel del' ubhchen Nachstrommessung belm Modell­
versuch m geWIsser Weise schon damuf RueksICht genom men, mdem man von dem ¥hderstand des 
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ModelIs, den man bel emer bestlmmten Fahrgesehwmrugkelt mlBt, emen RClbungo,abzug macht, also rue 
Sehraube mIt emem germgeren Sehub arbelten laBt, als dem augenbhekheh gemessenen ModellWlderstand 
entsprlCht. Man laBt also rue Sehraube nut dem Sehub arbelten, den Sle naehher m Wlrkhehkelt bel del' 
korresponruerenden GtlschWlndlgkClt haben wurde Trotzdem 1St ruese BeruekslChtigung naeh memer 
AnslCht nieht ersehopfend, denn rue Schraube arbeltet nun zwar mIt rlOhtigem Schub, abeI'm emem Naeh­
strom, derverhaltrusmaBIg zu groB 1St, d. h. sle erzeugt den Schub mIt verhaltrusrnaBlg zu germgen Um­
drehungen. Sle wurde am groBen SchIff m emern klemeren Naehstrom arbelten, mithm denselben Sehub 
bel holteren Umdrehungen erzeugen. 

DIe NachstromgroBen del' Modellversuche lassen slOh auf das greBe SChIff mcht vollkommen emwand­
frel ubertragen. Abel' es 1st numer leIchter, zu kntlsleren als bessel' zu machen. DIe Hauptsache 1St abel', 
daB es bessel' gemaeht Wlrd. Und da kann lCh lelder kemen Vorsehlag machen, das mussen Wlr den Ver­
suchsteehrukern uberlassen, rue rue notIgen Erfahrungen haben. 

leh mochte abel' doeh rucht mIt emer remen KritIk schhej3en, sondern auch etwas aufbauen. Und 
da komme lCh zum ZWClten Tell: del' orthchen Verteuung und Regelung des Nachstromcs. lch mochte 
Versuche nutteuen, rue den Wert ortheher Beemflussung des Nachstromes darzutun geelgnet smd. Bei den 

JIIe//enroll/formen 
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Abb 1 Wlderstand, SOg, Nachstrom und 
Propel1erWIrkung 

Propeller 4 Flugel, 150 mlm Durchmesser, 
103 mlm Stelgung, Tauchbefe 150 mlm, 

20 Umdrehungen 1 d Sekunde 

{~~:I!!J: 
{~~~: 

Abb.2 

Versuchen bm lCh von der Uberlegung und der bekannten Tatsache ausgegangen, daB eme Schraube In 

del' Nahe del' Nabe verhaltrusrnaBlg ungunstIg Wlrkt leh glaube, Herr Dr. Gumbel hat semerzmt schon 
damuf hmgeWlesen, daB rue Sehraube eme geWlsse Dusenwlrkung ausubt. Wenn man das zustromende 
Wasser hetraehtet, und den Quersehrutt des zustrornenden Wassel's mit dem DurehfluBquersehrutt dureh 
dIe Sehraube ve1'gielOht, bO 1st namentheh an der Nabe eme Verengung des Querschruttes blS zu 20% bei 
VIerflughgen Sehrauben zu mebsen. Sollte nun rueht ruese Verengung des Querschruttes an del' Nabe em 
gewlsses Staucn des Was;,ers an der Nabe hervorrufen? SoUte es rueht VIeUelOht nehtll?; sem, den Naehstrom 
ortlIeh so zu regeln, daB der Sehraube m der Nahe der Nabe verhaltmsmaBIg weruger Wasser zustromt 
ais zu dem Wlrksameren Tell welter auBen? 

Urn das dureh Versuehe zu e1'forsehen, habe IOh Vier versehledene Wellenrohrformen als Modelle her­
stellen las'3en Dlese Formen smd dann m del' Hamburglbchen Sehrlfbau-Versuchsanstalt untersueht 
worden. leh moehte sle Ihnen 1m Biide zeigen 

DIe Vier Rohrformen, Abb. 1, von 450 mm Lange stellen \-Vellenhosen dar, bel denen das dazugehonge 
Schill davor fortgelassen 1St. Hmter den Vlellenrohren drehte '3Ich eme Sehraube von etwa 150 mm Dureh­
mes::,er, nut 20 Umdrehungen m del' Sekunde 

"Rohr 1 entspneht etwa del' heute ubhehen Form emos Wellenrohres, das sehlank m den Naben­
durehmesser auslauft, damit das Was::,er del' Sehraube uberall moghehst relChhch zustromt. Del' Naben­
durchmef:,ser betrug 0,2 vom Sehmubendurehmesser 

Rohr 2 l::,t ::'0 geformt, daB es auf emen etwa'3 groBeren Enddurehmesser von 0,275 Sehraubendurch­
messt'r auslauft, um den Wasserzutrltt zur Nabe zu be~ehranken. 

Rohr 3 verlauft auf emen Enddurehmesser von 0,375 Sehraubendurehmesser 
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Rohr 4 verlauft zylmdrlsch auf emen Enddurchmesser von 0,475 Schraubendurchmesser, also un­
gefahr den halben Schraubendurchmesser. AIle drel Rohre verlaufen erst ganz kurz vor der Nabe ah' e­
rundet m ruese uber. 

Nun wurden rue Wlderstande weser emzelnen Rohre gemessen, wobei naturhch zu dem Wlderstand 
slOh Jedesmal der betreffende Sog gesellte. Zunachst wurden Wlders'tand und Sog von Rohr 1 festgestellt. 
Es zelgt slCh, daB Wlderstand plus Sog ungefahr eme gerade LIme ergeben, d. h. del' Sog mmmt allmah­
hch lllit germgerem Shp ab, del' Wlderstand mmmt zu, zufallig so, daB belde 1m MeBberelCh ungefahr 
konstant blelben. 

Rohr 2 zmgt emen entsprechend groBeren Wlderstand und Sag, bCl Rohr 3 und Rohr 4 stelgen Wider­
stand und Sog erklarhchcrwelse noch welter. 

GlelChzmtlg Stelgt aber auch bel glelOher Drehzahl der Schub der Schraube. 
Nun habe lCh samthche Rohre mcht fur slOh ausgewertet, sondern m Abb. 2 aIle auf den Wlderstand 

von Rohr 1 bezogen, d. h.: vom Schub der Schraube, der naturhoh mfolge des groBeren Nachstromes bel den 
volligeren Rohren entsprechend groBer 1st, wurde Jedesmal del' erhohte Wlderstand plus Sog des ent­
spreohenden Rohres gegenuber Rohr 1 vorher abgezogen, so daB also nur del' Wll' ksame Schub ubng 
blIeb. llieraus ergab slOh fur Jedes Rohr Nachstromgewmn und Sogverlust gegenuber Rohr 1. Bel dem 
volligsten Rohr ergab slOh WIC bel Herrn Dr. Schaffran der groBte Nachstromgewmn, andererselts auch 
em groBerer Sogverlust. Die Kurven smd fur Jedes Rohr m Prozenten aufgetragen. Eme Uber­
schneldung bmder Kurven zelgt, daB bel dem betreffenden SlIp em absoluter Antl'lebsgewmn oder PrOPUlSIOns­
gewinn gegenuber Rohr 1 von dort an emtl'ltt. 

Am besten zeigt slOh Rohr 2, bel dem nur em ganz germger SogverIust eintl'ltt, dagegen em verhaltms­
maBlg hoher Nachstromgewmn, so daB schon bel 27% SlIp rue Kurven uberschnelden, d. h. em Antl'lebs­
geWlnn zu verzelChnen 1st. 

DIC WITkungsgrade der 3 Rohre zelgen 1m VerglelOh zu dem Wl1'kungsgrad von Rohr 1 bel Rohr 2 
em merkbaresAnstelgcn namentlIch bel kIemem Shp, und zwar um rue betreffenden Prozente des Antl'lebs­
geWlnnes, bel Rohr 3 und 4 auch noch verhaltmsmaBlg hohe Werte. Es ergIbt blOh unter anderem daraus, 
daB selbst das rucke Wellcnrohr 4 emcn verhaltmsmaBIg germgen schawgenden EmfluB ausubt, sogar 
bel klemem SlIp noch cmen GeWlllll brmgt. 

lch habe ruese Versuche mltgetellt, um Ihnen zu zelgen, daB auch mit orthcher Beeinflussung und 
Regelung des Nachstromzustandes geWlsse und kemeswegs ungunstIge Emflusse auf rue Schraube aus­
zuuben smd, und zwar Wlrkt rue Schraube dann, wenn sle solchen Wulst vor slOh hat, Wle eme Schraube 
Imt hoherer Stelgung. Es 1st rues also auch em MIttel, um bel vorhandenen SehIffen und vorhandenen 
Schrauben, namenthch wo rue Schraube meht gerade an del' gunstlgsten Stelle Ihres Wlrkungsgrades aI'­
bCltet, durch Vorschalten emes solchen Rmgwulstes rue Schraube so zu beemflussen, daB SIe tatsachhch 
nun an der gunstfgsten Stelle arbCltet. Dlese hler mltgeteuten Versuche sollen m dpr nachsten Zeit aus­
fuhrhch m der Zeltschnft "Werft und Reedcrel" veroffenthcht werden. (Belfall) 

Herr Marme-Baurat SchlIchting: 

Meme Herren! lch wollte ahnhche Gedanken vorbrmgen, Wle SIC rue belden Herren Vorrcdner schon 
eben vorgcbracht haben, und 1m besonderen darauf hmwClsen, daB der Nachstrom meht ohne welteres 
dem Modellversuch entnommen werden kaIm, WIe es vom Herrn Vortragenden geschehpn 1st. WIT mussen 
m del' Tat mit ganz erhebhchcn Unterschleden fur den prozentualen Wert deb Nachstroms ZWischen 
SchIff und Modell rechnen, und zwar emma] deswegen, weIl, wle Herr Dr. Kempf Ja schon gesagt hat, 
der Nachstrom an slOh, entsprechend dem groBeren RelbungsWIderbtand des Modells, del' Ja von Floude 
bcruckslOhtlgt "''1rd, groBer lbt, zweltens auch deswegen, weIl er slOh ganz anders uber den Schraubenrusk 
verteut: Belm Modell verteJit slOh del' Nachstrom r,ehr vICl glelChmaBlger. Er erstreckt slOh uber eme 
groBere Tlefe querschIffs, mmmt dagegen langsschIffs rucht rue verhaltrusmaBIge GroBe Wle belm Schiff 
an Belm Schiff erstreckt er slOh uber eme sehr schmale Zone und errelOht m weser f;chmaIen Zone 
sehr VleI groBero Werte. Man kann das abschatzen, wenn man das Ahnhchkeltbgesetz, da& fur Relbungs­
vorgange 1m allgememen gIlt, zur Anwendung brmgt und anrummt, daB dIC RelbungsWlderf:ltande cme 
FunktlOn von V' L smd, d h. von del' GesehWlnwgkelt und Lange del' ahlulOhen Fahrzeuge smd. 

Fur ebene Flachen wurde slOh bel del' Annahme, daB Ihr Relbungf,WIder&tand eme FunktlOn von 
(L' V) 1,82 l&t, z B. das Verhaltrus der NachbtromgeschWlnwgkelten zu IX 0,82 - anbtatt IX 0,5 nach Froude 
- und das DlOkenverhaItms del' Relbungf,zonen zu IX 0,09 - anstatt a 1 _ ergeben, welll1 IX das Langen­
verhaItms der verghchenen ahnhchen Flachen 1St. Jederualls muB damlt gerechnet werden, daB rue 
Wnbel- und Relbungsvorgange belm Schiff unter wo,>enthch anderen Berungungen aIs bmm Modell btehen. 
Daher WIrd auch dIe Zunahme des ModellWIderstandes und des Nachbtromwertes z B. mIt wechbeInder 
Volllgkeit anderen Gesetzen al'l belm SchIff foIgen und der MaBbtab, nach dem ruerse Werte auf das SChIff 
zu ubertragen smd, veranderhch sem Fur den Schraubenversuch 1m bewnderen Ibt dara-L:f hmzuwelsen, 
daB wese Veranderhchkelt des UbertragungsmaBstabes fur den Nachbhom bel den hler unterbuchten 
Sehiffstypen von groBem ElnfluB auf we Maschmenlelstung 1st Bel emem Nachstrom von 50%, WIe er 
fur 0 = 0,80 gemessen 1St, beWlrkt em Ubertragungsfehler von 10% fur den Nachstrom emon FehIer m 
del' Leistungsbestlmmung von 20%, da dIe fur rue Lel"tungsbestimmung emzufuhrende Schrau benfort­
schl'lttsgeschWInrugkmt 1m Verhaltrus f. 3 fehlerhaft wlrd. Ibt daher del' Nachstrom emer SChlffsfo1'lll 1m 
Verhaltrus zum Nachstrom omer anderen aus dem Schleppversuch um 10% zu groB ermlttelt, so faUt rue 
Maschmonlelstung 1m VelglelCh zur ardern unter sonst glelChen Verh~ltrussen 20% zu ruedl'lg aus. 

lch bm nach dem emgangs Gesagten der AnslOht, daB bel del' Ubertragung der vorhegenden Ver­
buchsergebmsse auf das SchIff mIt sol chen Nachbtromunterp.chleden gercchnet worden muB und daB daher 
dIe nach den Froudeschen Rechnungsmethoden ermlttelten Lelbtun!!bwerte mcht ohne welteres als maB­
gebhche VerglelOhswerte fur rueRe Schlffsformen anzusehen smd. Vorlauflg f'ochemt es mlr blCherer und 
mmdestens zur Kontrolle erfordel'lu·h, dlC emzusetzenden Nachstromwerte unter Benutzung del' vom Herrn 
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Vortragenden durchgefuhrten systematlschen Propellerversuche aus den Shpwerten von Probefahrts­
ergebmssen zu erlrutteln. Dlese Shpwerte bel allen Probefahrten moghchst zuverlasslg festzustellen, 1St 
daher fur HandelsschIffe besonders wlOhtIg. 

Davon abgesehen, 1st es auch notwendIg, bel Schleppversuchen gerade von Handelsschlffen dIe Modelle 
so groB zu machen, Wle es dIe Herstellnng mParaffm, dem vorlauflg m erster Lune m Betracht kommenden 
Herstellungsmaterml, gestattet. Modelle von unter 3 m Lange, Wle Sle hler untersueht smd, konnen naeh 
dem heutigen Stande der Versuchl>techmk rucht als ausrelOhend angesehen werden. 6 m-Modelle, WIe 
SIC in der hleslgen Marmeanstalt und 1m Auslande verwendet smd, erschemen erforderhch, und zwar fUr 
Versuehe ohne WIe ffilt Schrauben. 

Auch solche Modelle werden zwar zunachst nur eme beschrankt zuverlasslge, abel' JedenfaIls eme Grund­
lage abgeben, von der slOh sagen laBt, Sle stellt das Beste dar, was heutzutage errelOht werden kann. Um 
uber dIe Zuverlasslgkeit dIeser Grundlage AufsehluB zu geWInnen, wurde lOh empfehlen, den EmfluB der 
ModeIlgroBe auf den ReibungsWIderstand und auf dIe Stromungsvorgange durch Widerstandsmessungen 
und Stromungsmessungen mIt Woltmannflugel, wle sle Herr Dr. Schaffran vorgenommen hat, festzustellen. 
Aus dem ~setz del' Anderungen dIesel' MeBwerte wurden slOh sowohl Schlusse uber die erforderhche 
l\'lmdestgroBe der Modelle WIe uber dIe anzuwendenden Korrekturen fur dIe Ubertragung der Modell­
ergebrusse geWInnen lassen. 

Bel aller Anerkennung der yom Herrn Vortragenden uns dargestellten Versuehs- und Auswertungs­
methoden, glaube lOh also, daB naeh dlesen RlOhtungen vorwarts gearbeltet werden muB, um den Modell. 
versueh auch fur Frachtdampfer zuverlassiger nutzbar zu macheD. Fur scharfere Fahrzeuge, 1m besonderen 
Knegsfahrzeuge, bestehen dIese Bedenken rucht in gleieher WeIse, da Ja dIe Relbungs. und WIrbel. 
vorgange hler im allgememen eme germgere Rolle spieleD. (Beifall. ) 

Herr Dr.-Ing. Foerster: 
Meine Herren! Zu den versuehstechruschen Erorterungen mochte lch nur eiruge Bemerkungen uber 

dIe wIrtschafthche Abrechnung der Versuche hmzufugen. Herr Dr. Schaffran glaubt bel Ver­
glelChen mit hmreichender ~naUlgkedj Ladung durch Deplacement ersetzen zu konnen, well Ladung 
1m Deplacement stets m angenahert glelOhen Prozentsatzen auftrate. Das 1St, genau genommen, nieht 
ganz zutreffend, da gerade nut gestelgertem Volhgkeltsgrad del' Ladungsprozentsatz lID Deplaeement 
sieh stelgert. Insofern benaehteiligt dIe Abrechnung, Wle sle vorgenommen 1st, dIe SchUfe hochster Vollig­
keltsgrade. Man sollte stets das I' e 1 n e Nut z g e WI C h t, nach Abspaltung aller ubrlgen BetnebsgeWIchte 
und unter BeruckslChtlgung del' Dampfstrecke zugrunde legen und es nut semen Bau- und Betnebs­
aufwendungen verglelOhen. 

DIe AuBerung des Vortragenden, elnwandfrele VerglelChe und Abreohnungen selen erst 
moghoh nach dem Ergebrus von Soh r a u ben schleppversuohen, moohte lOh besonders unterstrelOhen. 
~rade bel der SkepsIs, dIe gegen Schraubenversuche wegen lirer gegenwartlg noeh bestehenden Unvoll­
kommenhelt besteht, halte lOh dIeses Bekenntrus emes unserer erfahrensten Experlmentatoren fur uberaus 
wlOhtlg. Anderers81ts geht eme Feststellung Dr. Sehaffrans m bezug auf dIe Abwertung del' VerglelChs­
versuehe dahm, daB bel den hlOr untersuehten Modellen dIe Ergebrusse del' Schrauben-Schleppversuehe ruchts 
wesentheh anderes gezelgt hatten, als dIe glatten SchlepPvCTsuehe. Es handelte slOh hler um glelOh groBe, 
gleioh geformte Modelle! Naeh den Ergebru['sen, dIe u. a. m der HamburgIsehen Versuehsanstalt ge­
wonnen worden smd (slehe Jahrbueh 1919), zmgen slOh bel ausgesprochenen Formenuntersehleden grobe 
Verschledenhelten zWIschen den VerglelChsergebwssen der glatten und del' Sehrauben-Schleppversuohe, 
je nachdem, ob ,em HmterschIff mIt spltzen SpantfuBen odeI' em solehes mit extremen Saekspanten ge­
fahren wurde. Ferner geben kreuzerheekartlge Hmterschlffsformen ganz andere Effekte, als dIe vor­
erwahnten, hmslOhthch Sog, Naehstrom usw Aus dIesen Grunden moehte lCh wunsehen, daB dIe 
Sehraubensehleppversuehstechmk slOh zIClbewuBt welter ausbilden und die Zuverlasslgkelt del' daraus zu 
zlehenden SchluBfolgerungen entspreehend zunehmen mochte. 

Das hIer Gesagte solI dem hohen Wert, den lCh der vorzugheh durchgebildeten Methodlk Dr. Sehaffrans 
belmesse, ruchts abtragen DIe Auswertung der Verl>uchc IstyorblldllCh dargestellt und unmlttelbar ver­
wendungsfahlg 1m gesamten Versuehsgeblet (BeIfall) 

Herr Dr -Ing S e h a ff ran (SchluBwort.): 

Meme Herren I Herr Helling bemerkte, daB dIe hohen \Verte fur dIe Naehstromzlffern, Wle WIr SIC dureh 
dIe M:odellverl>uehe ernutt.elt haben, rueht ohne welteres auf we Verhaltrusse del' naturgroBen SehUfe uber­
tragen werden durfen Dlesem stImme lOh bls zu emer geWIssen Grenze durchaus zu, maehe aber glewhzeltIg 
dalauf aufmerksam, daB es m erster LillIe nur dIe Aufgabe del' Versuchstecbmk sem solI, brauchbare, 
relativ flChtlge Werte zu hefern, ohne dabel dIe absoluten aus dem Auge zu lassen. Emem geschlOkten 
Konstrukteur wlrd es aber lewht mogheh sem, aus den gegebenen relatIven Werten SehluBfolgerungen 
auf dIe belm Selliffe anzunehmenden absoluten zu zwhen. Eme Naehprufung del' Ubertragbarkmt der 
Modellversuehsergebrusse auf dIe Verhaltrusse der naturgroBen Selliffe fmdet b81 uns m del' Ver&uchs­
anstalt laufend durch VerglelOh nnt den Probefahrtsresultaten statt Em sole her 1St u a aueh m memer 
Veroffenthchung uber dIesen Gegenstand m del' Zeltsehnft "Selliffbau" yom 1 September 1920, Nr 41, 
S 1116 vorgenommen worden WIe darm naher ausgefuhrt 1St, Wlrd b81 dem Auswertungsverfahren der 
Modell-Schleppversuehe von der bekannten Froudeschen Reehnungsmethode Gebraueh gemaeht, dIe von 
der PraXIS, trotz del' offenbaren Mangel, welehe derselben noeh anhaften, blsher als der slOhersten Grund­
lage zur BestImmung der \VlderstandsverhaItrusse des ausgefuhrten SehIffes allgemem anerkannt Wlrd. 
Bel del' Ausfuhrung der Selliffsmodell-Fahrtversuehe mIt Sehrauben fmdet dIe Froudesehe Auswertungs­
methode ebenfalls m&ofern lhre BeruckslOhtIgung, als dIe ModellpropeUer bel den betreffenden Ge­
sehWlndlgk81ten meht den WIrkheh auftretenden SchUfsmodellWlderstand zu uberwmden haben, sondern 
auf solche Tourenzahlen emgestellt werden, daB S18 emen Sehub erzeugen, WIe er zur UberWJlldung des 
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korresponwerenden, durch den sogenannten Relbungsabzug benchtlgten SchIffsWIderstand erforderhch 
1St. Um we RlOhtIgkelt weses Verfahrens zu kennzelOhnen, und dabel glelOhzeltIg we Zuverlasslgkelt des 
Froudeschen Auswertungsverfahrens emer Nachprufung zu unterZIehen, wurden we m der ZElltschnft 
"Scmffbau", Jahrgang 1908/09, Nr. 18, veroffenthchten Betnebsfahrten des Doppelschrauben.Passagter­
Frachtdampfers "Berhn" durch SchIffsmodell·Fahrtversuche unter Emhaltung moghchst glewher Ver­
haltmsse WIederholt. Dabel wurden durch den Modellversuch fiIr we selbe (korresponwerende) Ge· 
schwinrugkelt we glelOhen Tourenzahlen WIe auf der Betnebsprobe£ahrt ermIttelt. HIeraus geht zumichst 
hervor, daB we aus den ScbrlfsmodellWIderstanden nach der Froude'scben Auswertungsmethode fur das 
naturgroBe Fahrzeug errechneten effektIven Schlep.Pferdestarken der Wrrkhchkelt gut entsprochen haben 
mUssen, da andernfalls we Modellpropeller sonst dIe zur UberWIlidung der korrespondIerenden Schiffs· 
WIderstande erforderhchen Schraubenschube mcht gerade bel den glelOhen (korresponruerenden) Touren· 
zahlen erzeugt haben wiIrden. Es laBt slOh daraus ferner we weltere SohluBfol~erung ZIehen, daB auoh 
die Sog. und Naohstromverhaltmsse belm SchIffsmodell und dem naturgroBen Fabrzeuge ungefdhr dIe 
gleichen gewesen sem mussen, weu Unterscmede m denselben das Resultat jedenfalls merkbar beeinflu.6t 
haben wurden. SohheBhoh durfte dannt auch der NachweIs erbracht sem, daB das sogenannte Propeller. 
ahnhchkeltsgesetz m wmten Grenzen und zwar, WIe 1m vorhegenden Fall, bIS hmauf zu dem Modell­
maBstab 1 : 50 Anspruch auf Gultlgkelt hat, da bel korresponwerenden FahrtgeschwmdIgkelten und 
Tourenzahlen, d. h glelChen Shps, korrespondIerende Schraubenschube ohne Vornahme lrgendemer Kor· 
rektur erzeugt worden smd. Erwahnt mag noch werden, daB auch dIe festgestellten abgebremsten Pferde­
starken mtt den auf der Probefahrt ermIttelten msofern dberemstImmen, ala sich dabel der sehr wahr­
schemhche Wert fur den mechamschen Wrrkungsgrad der Maschme von 0.93 ergab. Aus allen dIesen 
Griinden laBt SlOb wohl we Behauptung rechtfertIgen, daB rue Ergebmsse von SchIffsmodell-Fahrtversuchen 
mtt Schrauben auBer wem unbestrmtbaren relatIven Wert sehr wohl auch emen absoluten beanspruchen 
durften, wenn es slOh bel wer Ubertragung um dIe Festlegung bzw. dIe Beurteuung der Betnebsverhalt· 
msse des naturgroBen Fahrzeuges handelt 

Beachtenswert 1St von den Ausfuhrungen des Herm Helling noch sem Vorschlag, den Nachstrom 
mcht aus den Schubkonstanten, sondern aus den Momentenkonstanten der fur swh allem, d. h. ohne 
Scruffsmodell untersuchten Modellpropeller zu bestImmen. Relatlv genommen durften aber bel weser 
Auswertungsmethode dte Werte m belden Fallen dieselben bl61ben, so daB es swh 1m wesenthchen nur 
um eme VerschIebung der VerglelChsbasIs handelt. 

Herr Dr. Forster bnngt m Vorschlag, bei der Rentablhtatsrechnung und Erllllttelung der okono. 
llllschen Fahrt von HandelsschIffen verschIedener Volligkeltsgrade mcht, WIe lOh es getan habe, das 
Deplaoement, sondern rue Ladung emzufulrren. Selbstverstandhch 1St dIeses mcht nur nchtIger, sondern 
sogar unbedmgt erforderhch. DIe von llllr gebrachten Dmgramme sollen aber allgemem guItIgen Wert 
haben und konnen daher noch mcht das Verhaltms der Ladung zum Deplacement, welches Je nach der 
Bauart des SchIffes verschIeden sem kann, beruckslOhtlgen 

Zu den Ausfulrrungen des Herm Schhchtmg habe lOh zum Tell schon oben m memer Entgegnung 
zu den Worten des Herrn Helling Stellung genommen Es durfte sehr schWIerlg sem, zu sagen, bIS zu 
welcher Grenzc und fur welche Klassen von SchIffen erne Ubertragbarkelt der Modellversuchsergebmsse 
ohne welteres vorgenommen werden darf und fur welche Fahrzeuge erne Korrektur angewandt werden 
muD. Jedenfalls durfte durch das angefuhrte BeIspiel des Doppelschraubendampfers "Berhn" der Nach· 
weIS erbracht worden sem, daB dlese UbertragbarkOIt mcht nur bOI scharf gebauten KnegsschIffcn, sondern 
auch bel volligeren Handelsscruffen sehr wohl moghch 1St. 

Der VorsItzende _Herr Gehelmer Reglerungsrat Professor Dr .• lng. B usle y: 

Meme Herrenl Herr Dr.-Ing. Schaffran hat uns wieder eme ReIhe von Versuchen unterhreltet, we 
ar llllt gewohnter Grundhchkelt zum AbschluB gebracht hat. Insbesondere hat er rue fur den Schlffbau 
hochst wlOhtIge Grenzgeschwmrugkelt nachgeWIe::,en, blS zu der selbst we mIt groBten VolligkeJten erhauten 
Frachtdampfar noch emen WIrtschafthchen BetrIeb ermoghchen. WIr verdanken Herm Dr.-Ing. Schaffran 
schon mehrere hochst beachtenswerte Vortrage, und Vlelfache Anregungen m den Erorterungen anderer 
Vortrage gIngen von Ihm aus. In Anerkennung semer hisher urn unsere Gesellschaft erworbenen Verwenste 
hat der Vorstand beschlossen, mm dIe suberne Denkmunze zu verleIhen (lebhafter Beua.II) und Sle ihm 
In der nachsten HauptversamnIlung felerhch zu uberrelChen. 



X. Die Frage der oifenen Riinme nnd die Moglichkeit einer 
N engestaltnng der Schiifsvermessung. 

Vorgetragen von Dr •. lng. Albrecht, Hamburg. 

A. Einleitung. Aufgabe. Begrenzung. 
1m vorigen Jahre hatte ich die Ehre, vor dieser Versammlung die Frage 

des Maschinenraumabzuges in der brltischen Schiffsvermessung zu behandeln. 
Das Ergebnis ilieser Untersuchung war einmal bei Beibehaltung des Abzuges, 
dessen Aufbau auf einer GruncUage, die sich wesenthch auf die Leistung und 
Art der Maschine stlitzt, in Zusammenhang mit tatsachlicher Vermes sung, so­
wie die Zubilligung eines Abzuges fiir Treibkraft auch an Segelschiffe, ferner 
aber als letzte Folgerung die Ablehnung der Berechtigung des Abzuges iiber­
haupt aus geschichtlichen und wirtschaftlichen Griinden. 

Diese aus dem Komplex der Fragen iiber die Schiffsvermessung heraus­
genommene Untersuchung uber emen einzelnen Punkt wlirde nur bedingten 
Wert haben, wenn sie nicht in Zusammenklang gebracht wiirde zu der anderen, 
gleich wichtigen Frage der Schiffsvermessung, zu der Frage der offenen Raume, 
und schlieBlich zum Gesamtproblem der Schiffsvermessung uberhaupt. Wie 
der Abzug fiir die Treibkraft ausschlaggebend fUr d~n Nettowert eines Schiffes 
1St, so sind dIe offenen Raume ausschlaggebend fur den Bruttowert. Beide 
zusammen bestimmen das Endergebnis der Vermessung im Emzelfall so sehr, 
daB dagegen die Frage der iibrigen Abzuge und deren Berechtigung, wie z. B. 
die der Raume fUr Mannschaft, Bootsmannsvorrate, N avigierung und Wasser­
ballast, zuriickgestellt werden kann. Allein die Frage der BehancUung des Doppel­
bodens konnte als Spezialpunkt noch Wichtigkeit gewinnen, da es sich hier­
bei urn verhaltnismaBlg groBe Rauminhalte handelt. 

Ferner sollen hier auch nicht die Methoden der heutigen Schiffsvermessung 
Einzelheiten gegeniiber oder die Methoden zur Umgehung der Vermessungs­
vorschriften erwahnt werden, da es sich dabe! gleichfalls mcht urn Grund­
legendes handelt, sondern nur urn Kunstgnffe, die der Reeder, von seinem 
Sitandpunkt aus IDlt vollem Recht, verwendet, urn ein besseres Ergebnis zu er­
zielen. Diese Kniffe smd bekannt und oft genug behandelt worden. SchlieB­
lich solI sich die Erorterung nur auf die BehancUung der offenen Raume in der 
britischen Schiffsvermessung erstrecken, nicht aber auf die in anderen Ver­
messungen: Schweden, Suez, Panama. 
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B. Die offenen Banme. 
1. Entstehnng des Begrills; praktische Ansfiihrnng; Gefiihrlichkeit der Vorschril'ten. 

Der Begriff der offenen Raume im heutigen Sinne stammt aus dem Jahre 
1875. In diesem Jahre wurde der Board of Trade durch das englische Oberhaus 
gezwungen, anzuerkennen, daB solche Raume tiber dem Oberdeck, die keinen 
dauernden VerschluB haben, von der Vermessung auszuschlieBen seien (Fall 
des Dampfers Bear). Es muB dies als der groBte Sieg angesehen werden, den 
die englischen Reeder in ihrem Kampf um Verringerung des Raumgehaltes ihrer 
Schiffe gegentiber den Hafen errungen haben, denn dadurch wurde es moglich, 
groBe, fUr die Unterbringung der Ladung wohl geeignete Raume durch einfache 
Mittel von der Vermessung ganz auszuschlieBen und von der Belastung mit 
Hafenabgaben zu befreien. Der Gedankengang ist hierbei, daB die Ladung, 
die in einem offen gemachten und dem Wasser ausgesetzten Raum gefahren 
wird, als Deckslast angesehen wird. Die Folgerung daraus muB aber sein, daB 
dieser Raum als solcher uberhaupt nicht vorhanden 1St, denn sonst kbnnte 
nicht der Begriff der Deckslast entwickelt werden. Die WeItere Folge ist aber 
unbedingt, daB emem solchen Raum keine Schwimmfahigkeit zugesprochen 
werden kann, er also auch so gut wie ohne EinfluB auf dIe BestImmung des 
Freibordes bleiben muB. Und hler beginnt der scharfe Konfhkt zWIschen Frei­
bord und Schiffsvermessung, der bereits zu bedenklichen Folgen fur rue Sicher­
heit der Schiffe gefiihrt hat und dessen Beseitigung im dringendsten Interesse 
aller Beteiligten, nicht zuletzt der Schiffsleitungen liegt. 

Es sollen hIer also nur solcheRaume, Aufbauten undDecks, behandelt werden, 
die durch Anbringen von diirch sog. provlsorische Verschliisse verschlieBbaren 
Of:fnungen soweit offen gemacht worden smd, daB - theoretisch - die See 
Zugang zu den hier gefahrenen Gutern hat. Das geschieht in der bekannten 
Weise dadurch, daB bei Aulliauten, Brtickenhausern, Poops und Backs, Off­
nungen von bestimmter GroBe in die Frontschotten emgeschnitten werden, 
die durch Holzplanken oder elserne Platten unter Beachtung ganz genau fest­
gelegter VorschrIften "provisorisch" geschlossen werden konnen Bel Schutz­
deckschiffen dagegen wird m das Deck eine Vermessungsluke (tonnage opemng) 
Init niedrigem Sull eingeschmtten, die keine SchalkmoglichkeIt haben darf. 
AuBerdem werden in dem unter dleser Luke liegenden Raum Wasserpforten 
und Speigatte verlangt. Hier smd ferner auch m jedem ubrigen abgetrennten 
Raum unter dem Schutzdeck Speigatte erforderlich, dIe bei einzeln stehenden 
Aufbauten fehlen konnen. Statt der Vermessungsof:fnung m einem Schutzdeck 
konnen auch Offnungen m der AuBenhaut angeordnet werden. Bei Schutzdeck­
schlffen wir~ also gewissermaBen em Schiff lll1t langer Back oder Poop geschaffen, 
Je nach Anordnung der Vermessungs0 ffnung. 

Aile dlese MaBnahmen dienen also dazu, dem Wasser Zutntt zu sonst see­
fest gebauten Raumen zu gewahren. Dieser von den englischen Schjffahrts­
interessenten erzwungene Schritt ist ein Schlag in das GeslCht jedes technischen 
Empfindens und jeder geWIssenhaften Schiffsleitung. Es illl] (3 immer unver-
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standlich bleiben, Wle die englische Schiffahrt urn. kleinlicher Geldinteressen 
willen die Sicherheit ihrer Schiffe so aufs Spiel setzen konnte. Yom technischen 
Standpunkt aus kann lmmerhin noch fiir die damalige Zeit angefuhrt werden, 
daB es sich um leichtere Aufbauten, um Spar- und Sturmdecks, 1i ber dem 
Hauptdeck als der oberen Gurtung des Schiffes gehandelt hat. Nachdem aber 
die wissenschaftliche Erkenntnis dazu ge£iihrt hat, diese Begriffe zu beseitigen 
und als obere Gurtung des Schiffes unter allen Umstanden das oberste durch­
laufende Deck anzusehen, und nachdem der Freibord auf Grund der Festigkeit 
des Schiffes und des Begriffes der Reserveverdrangung fUr j edes Schiff bestimmt 
wird, muB der Techniker die Anwendung solcher Mittel bis auf das auBerste be­
kampfen. Und ihm zur Seite steht die Schiffsleitung. Der Kapitan eines Schiffes 
mit offenen Raumen steht immer in dem Konllikt, entweder die V orschriften 
inne zu halten und das Schiff zu gefahrden, um fUr den Reeder Ersparnisse 
an Hafenabgaben zu erzielen, oder die Vorschriften auBer acht zu lassen, aIle 
Raume seines Schiffes seefest dicht zu machen und das Risiko auf sich zu 
nehmen, daB sein Schiff in Strafe genommen wird und die bisher ausgeschlossenen 
Raume zugemessen werden. DaB er von beiden Dhein das letztere als das kleinere 
wahlt und dies Risiko auf sich nimmt, kann ihm niemals verdacht werden, zu­
mal da Seeamt und Reeder lhn unter allen Umstanden fiir die Sicherheit seines 
Schiffes verantwortlich mach en werden, nicht aber fiir die Befolgung von Vor­
schnften, me gegen das Interesse des Schiffes laufen und me, abgesehen von 
dem Zustand im Augenblick der Vermessung, doch wohl in keinem Fall befolgt 
werden. Es ist erforderlich, hierbei auf die Spruchbegriindung der Seeamter in 
allen solchen Fallen hinzuweisen, in denen ein Unfall nachweislich oder hochst 
wahrscheinlich auf das V orhandensein offen gemachter Raume in Aufbauten von 
Schiffen zuriickzufiihren ist. In solchen Fallen kann die Schiffsfuhrung fUr den 
Verlust des Schiffes kein V orwurf treffen, wenn sie die V orschriften iiber die 
offenen Raume befolgt hat, denn diese Vorschriften sind der Reederei und der 
Seeberufsgenossenschaft bekannt. Ihre Befolgung auch auf See verlangen, heiBt 
aber m dIe Gefahrdung des eigenen Schiffes einwilligen. 

Worm liegt nun die Gefahrhchkeit dieser V orschriften. In erster Linie darin, 
daB Raumverwendung und Konstruktionseinzelheiten 1m offenen WiderstreIt 
mit ihnen stehen. Wenn das Wasser Zutritt zu den offenen Raumen hat, so 
1St erstes Erfordernis, daB das Deck, auf dem diese Raume stehen, in semer 
ganzen Ausdehnung gegen das Unterschiff vollstandlg wasserdicht geschlossen 
wird. In Wuklichkeit geschieht das nicht. Offene Briickenhauser werden meistens 
zu Kohlenbunkern benutzt. In dIesen Kohlenbunkern liegen immer Trimmoff­
nungen zum Tnmmen der Kohlen m die unteren Bunker. Diese bestehen durch­
Weg aus emfachen Lochern m der Decksbeplattung ohne Siill. Auf Grund be­
stimmter Erfahrungen hat die Seeberufsgenossenschaft erst vor einiger ZeIt 
die Emfassung dleser Offnungen mIt emem niedrigen Sull vorgeschrleben. Ob 
diese SUlle den gewimschten Zweck, das Hinabstromen emgedrungenen Wassers 
m das Unterschiff, hIer m dIe Maschinenraume, zu verhindern, erfullen, muB 
dahingestellt blelben. SlCher smd sie beim Kohlentrimmen auBerordentlich 
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storend und werden niemals dicht verschlossen. Eine Beseitigung dieser Gefahr 
konnte also nur dadurch erreicht werden, daB das Anbringen von nicht verschlieB­
baren Offnungen, die zum Unterscluff fiihren, verboten und das dauernde Ge­
schlossenhalten vorgeschrieben wird. Damit wilrde natiirlich jede Moglichkeit 
aufhoren, Raume in einem ausgeschlossenen Briickenhaus oder einem sonstigen 
Aufbau als Kohlenbunker zu verwenden. 

Die Gefahr, daB durch diese Kohlenoffnungen Wasser in das Schiff eindringt, 
ist je nach der Art der Aufbauten, nach ihrer Lange und Lage auf dem Schiff 
verschieden groB. Weitaus am geringsten ist sie bei alleinstehenden Briicken­
hausern mit Vermessungsoffnungen nur im hinteren Frontschott, und sie wird 
am grO.Bten auf Schiffen mit hint en liegender Maschine und verUingerter Poop, 
bei der die Vermessungsoffnungen dem vollen Wasserschlag ausgesetzt sind und 
unmittelbar In den Kohlenbunker fiihren. Ein Einschlagen, Losewerden oder 
Aufschwimroen der VerschluBvorrichtung diirfte hier dero Schiff immer zum 
Verhangnis werden. Das einzige, was immerhin noch etwas Schutz gewahrt, 
ist das hohe Siill der Vermessungsoffnungen. Dieses darf bis 2' = 610 mm 
betragen, und dies MaB wird meistens innegehalten. Als gefahrdet miissen 
auch die reinen Welldeckschiffe mit langer Poop und sehr kurzer Well bezeichnet 
werden, bei denen iiberkommende Seen oft die Well fast ganz anfhllen. Hier 
steht das Wasser, das durch die vorgeschriebenen Wasserpforten nicht so schnell 
abflieBen kann, oft hoher als das Sull der VermessungsOffnungen hoch ist, so daB 
es durch die vorschriftsmaBig ungeruchteten Verschliisse seinen Weg in das 
Innere des Aufbaues finden kann. Schutzend wirkt hier Wieder der Umstand, 
daB auf diesen Schiffen meistens der Kohlenbunker erst hmter einem noch vor­
gelagerten Laderaum liegt. 

Wesentlich anders liegen die Verhaltnisse bei einem Schutzdeckschiff. Hier 
treten als gefahrbringendes und sehr schwerwlegendes Moment die vorge­
schriebenen Wasserpforten auf, dIe in der AuBenhaut in dem Raum unmittelbar 
unter der Vermessungsluke hegen und ferner rue Speigatten, die in jedem fiir sich 
abgeschotteten Raum unter dem Schutzdeck emzubauen smd. Von ihnen diirfen 
die Wasserpforten nur durch einen Zurring ohne Dichtungsmaterial - ebenso 
Wle bei allen iibrigen provisonschen Verschliissen - angeholt werden, wahrend 
dIe nach auBen fuhrenden Speigatten uberhaupt nicht verschlossen werden 
durfen; nur bei emem groBeren Querschmtt als einem Durchmesser von 90 mm 
entspricht, diirfen nicht festsetzbare Ruckschlagklappen gegen das AuBenwasser 
emgebaut werden. Es 1st also durchaus folgerichtlg rue Annahme aufrecht 
erhalten, daB das Wasser durch rue Vermessungsluke freien Zutrltt zu dem 
unter dem Schutzdeck liegenden sog. "Hauptdeck" hat und filr einen guten 
AbfluB des ubergenommenen vVassers nach auBen gesorgt werden muB. 

Bei Befolgung der V orschnften kann demnach daFl Wasser beim Ubernmgen 
des Scluffes durch die Spmgatten ummttelbar zu etwa vorhandenen nicht ver­
schlieBbaren Decksoffnungen in den einzelnen Raumen gelangen. Hierzu gehoren 
aber nicht nur die KohlenlOcher, sondern auch Tnmm- und Entrinnungsoffnungen 
fUr Schiittgutladung. DaB auch hierfUr niedrige Siille vorgeschrieben sind, 
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ist bisher nicht bekannt geworden. Wahrend aber bei den einzelnstehenden 
Aufbauten das Wasser zu den offenen Raumen nur iiber Deck, iiber ein Siill 
von 600 mm Rohe und durch einen immerhin noch recht gut schlieBenden Ver­
schluB gelangen kann, kommen die Speigatten bei Schutzdeckschiffen schon bei 
ganz geringen Neigungen des Schiffes zu Wasser, so daB ein unmittelbarer Wasser­
zutritt stattfindet. Bei einem modernen groBen Frachtdampfer von 18-20 m 
Breite entspricht jedem Grad Neigung ein Eintauchen an der Seite von etwa 
175 mm. Die Vermessungsvorschriften verlangen, daB der Freibord bei Schutz­
deckschiffen von dem zweiten Deck aus abgesetzt werden muB und daB die Tief­
ladelinie in See was s e r (mit EinschluB der Sommerladelinie fiir den Indischen 
und Stillen Ozean) nie hoher liegen darf als die Oberkante des Decks unterhalb 
des Schutzdecks an der Bordseite. Die Freibordvorschriften verlangen dariiber 
hinaus, daB bei vorhandenen Speigatten der Freibord nicht geringer ist als ein 
gewisses SicherheitsmaB unter der Unterkante dieser Offnungen. 1m allgemeinen 
werden hierfur 150 mm als ausreichend angesehen, also ein MaB, das schon bei 
ganz geringen Neigungen unwirksam wird. In allen Fallen, in denen die Tief­
ladelinie gerade in dies em Bereich liegt, wird der Reeder sich im Interesse einer 
moglichst hohen Tragfahigkeit seines Schiffes bemiihen, die Austrittsoffnung der 
Speigatten moghchst hochzulegen, um die Frelbordmarke dicht an das Deck 
heranzubringen. Als Grenzlage fiir die Speigatten kann eine unmittelbar auf 
Oberkante Stringer liegende Offnung angesehen werder, also als Grenzlage der 
Tiefladelinie 150 mm unter diesem Punkt. Es ist aber nicht recht verstand­
lich, da doch Spelgatten Wle kommunizierende Rohren wirken, warum das 
SicherheitsmaB nicht auf Seitenkante Deck, sondern auf Unterkante Speigatt 
bezogen ist, denn fiir die Dberflutung des Decks ist es gleichgultig, ob die 
auBere Mlindung des Spmgatts unmittelbar iiber oder ein beliebiges MaB unter 
Deck liegt, es muBte denn sein, daB auf dIe Moghchkeit einer Beschadlgung des 
Kriimmers unter Deck RuckslCht genommen werden solI, durch die ein ~ un­
mittelbarer Wasserzutntt zurn Unterdeckraum herbeigefiihrt wiirde. Freibord­
und Vermessungsvorschriften stimmen aber darm uberein, daB auf die Frisch­
wassermarke keme Riicksicht genom men zu werdeu braucht, d. h. also, daB unter 
Umstanden schon bei stIlliegendem SchIff eine Dberflutung des zwmten Decks 
(Rauptdecks) eintreten kann. Ebenfalls enthalten beide VorschrIften nichts 
daruber, daB das zwmte Deck gegen das Unterschiff wasserdicht zu nieten ist. 
Das Wasser wurde also, abgesehen von Zementdichtungen zWischen den Spanten, 
an den Seiten ungehmderten Zutritt zum Unterdeckraum haben. Das Gefahr­
drohende liegt beim SchutzdeckschIff also nicht in der Verrnessungsluke, die 
auf dem bei dies en Schiffen besonders hohen Deck liegt, sondern in den Speigatten, 
dIe schon bel ganz gering en N eigungen des Schiffes zu Wasser kommen. Beirn 
Dberneigen des Schiffes stromt unter Druck durch Sle auBerdem jedesmal 
eine weit groBere Wassermenge ein, als belm Zuriickholen des Schiffes wieder 
ausflieBen kann. Es wird sICh also bald eine stabilitatsmindernde freie 
Wasserflache im SchIff bilden, die dann zu emer Schlagseite mit all ihren 
Folgen fiihrt 
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Hieraus geht hervor, daB die offenen Raume von dieser Seite aus 
angesehen fiir die Seetuchtigkeit des SchiHes eine erhebliche Gefahr 
bedeuten. Ihre EinfUhrung in die Freibordberechnung als verdrangender Raum, 
durch den dIe Sicherheit des SchIffes erhoht wird, kann nur dadurch erklart 
werden, daB hier mit der Nichtbefolgung der Vermessungsvorschriften von 
vornherein gerechnet wird. Allein schon rue Verwendung von Dichtungsmaterial 
ist ein Nichtbefolgen dieser Vorschriften. 

Die weitaus groBere Gefahr von beiden Schiffstypen bergen also die Schutzdeck­
schiffe mit ihren fast in der Tiefladelinie liegenden Speigatten und Wasserpforten 
m sich. Ihnep. gegeniibe~ mussen die Schiffe mit einzelstehenden offen gemachten 
Aufbauten als sehr sicher bezeichnet werden, weil bei ihnen die Tiefladelinie weit 
unter dem obersten durchlaufenden Deck liegt. DaB eine groBere Zahl von 
Schiffsverlusten aus diesen Ursachen bisher anschemend noeh nicht eingetreten 
ist, muB jedenfalls auf die Nichtbefolgung der Vorschriften zuriickgefiihrt werden, 
denn das Verhalten eines Kapitans ist nur zu verstandlich, der sein Schiff so 
rucht Wle nur moglich macht, die provisorischen Verschliisse abdichtet, die 
Vermessungsluke mit einer Persennige versieht, die Wasserpforten und Spei­
gatten mit Zement, Holz oder mit anderen Mitteln dicht setzt. Es ist sehr wahr­
scheinlich, daB eine genaue Oberprnfung der Ursachen von Schiffsverlusten 
auf Grund der Seeamtsurteile nach dieser Richtung hin ein iiberraschendes Er­
gebnis haben wiirde. Tatsachlieh liegen aus der Praxis der letzten P/2 Jahre 
zwei Urteile vor, in denen der Totalverlust mehr oder weniger bestimmt auf die 
hier erwahnten Ursachen zuruckgefuhrt wird. 

2. Der Wider streit zwischen Schiffsvermessung und Freibord. 

Flir Konstrukteur und Reederei liegt weiter eine erhebliche Sehwierigkeit 
darin, daB Schdfsvermessung und Freibord dIe Art der proviso­
rI schen Verschl usse verschiede n bewertet. 

Die Schiffsvermessung kennt im wesenthchen zwei verschiede:q,e VerschluB­
art en, den Planken- und den PlattenverschluB. Ersterer besteht aus horizontal 
lose ubereinander gelegten Holzplanken, die zu beiden Seiten der Offnung in 
U- oder Z-Elsen geiuhrt werden und die nicht gegen das Deck oder sonst irgend­
Wle festgekellt werden durfen. Der PlattenverschluB besteht aus einer eisernen 
Platte, die durch Hakenbolzen, die jedoch nicht durch das Schott selbst gehen 
durfen, oder durch einen Engel gehalten wird. Dichtungsmatenal darf III beiden 
Fallen nicht verwendet werden. 

Die Schiffsvermessung laBt uberall beide Arten zu mit Ausnahme der Ver­
schliisse in den Teilschotten unter dem Schutz deck. Hier verbietet sie die Eisen­
platten. Daraus geht hervor, daB Sle diese hoher bewertet, d. h. flir wasser­
undurchlassiger halt als den PlankenverschluB, und es kann keinem Zweifel 
unterhegen, daB sie damit recht hat und sich stets III voller Obereinstimmung 
mit der Schlffsleitung befinden wird. Ein gut eingepaBter PlattenverschluB 
mit Anschlag flir das Aufsitzen der Platte auf der Oberkante des Slills schlieBt 
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aueh ohne Diehtungsmaterial so .fest, daB die eindringende geringe Menge Leek­
wasser die Sicherheit des Schiffes niemals ge£ahrden kann. Bei dem Planken­
versehluB besteht dagegen immer die Gefahr, daB beim Dberkommen groBer 
Wassermassen die obersten Plank en aufschwimmen und nach und nach groBeren 
Wassermassen Zutritt zu dem betreffenden Raum gestatten. 

Merkwiirdigerwelse nehmen die Freibordvorschriften einen entgegengesetzten 
Standpunkt ein. Naeh ihnen gehoren der PlankenverschluB zu Klasse II und 
der PlattenversehluB der geschilderten Art zu Klasse III der naeh dem Giite­
verhaltnis dort aufgezahlten Verschliisse. Diese Auffassung muB aus einer friiheren 
mangelhaften Ausfiihrung solcher Versehliisse herriihren. Diese versehiedenartige 
Bewertung hat zu einer merkwiirdigen Konstruktion geruhrt, die sich auf Sehiffen 
mit langer Poop findet. Dort werden die Offnungen im Frontsehott haufig mit 
dem im allgemeinen fiir zuverlasslger gehaltenen PlattenversehluB gesehlossen. 
Es ist aber unmittelbar dahinter eine Nisehe von einem Spant Lange eingebaut, 
m deren hinteren Wand sich noeh eine zweite Durehgangsoffnung befindet, 
die dureh den PlankenverschluB geschlossen wird. N aeh allgemeiner und be­
rechtigter Anschauung ist die Platte sicherer. Naeh den Vorsehriften iiber den 
Freibord aber wiirde von dem Aufbau, falls dieser VersehluB angewendet wird, 
abgesehen von sonstigen Besehrankungen, dIe Lange nur mit 3/4 in Anreeh­
nung gebraeht werden. Deshalb wird noeh der zweite VersehluB eingebaut, der 
nach den Vorschriften als vollwertig gilt und die Anrechnung der ganzen Lange 
des Aufbaues fiir die Bereehnung des Freibordes gestattet. Yom Standpunkt der 
Sicherheit des Schiffes aus und im Rahmen der einmal geltenden V orsehriften 
ist diese Anordnung auBerordentheh zu begriiBen, wenn dabei allerdings von 
einem offenen Raum kaum noeh gesproehen werden kann. Der Konstrukteur 
dagegen wird sie als zwecklos, raumversehwendend und Kosten und GewlCht 
verursachend verwel'fen. 

3. Wirtschaftliche und statistische Folgerungen. 

AuBerordentlieh tiefgreifend sind die Wirkungen der offenen Raume naeh 
der wirtschaftlichen und statistisehen Seite hin. 

Da Zahl und Anordnung der offenen Raume unbesehrankt sind, so gibt 
es Sehiffe, die nicht nur em offenes Schutzdeck, sondern dariiber noch offene 
emzelstehende Aufbauten haben. Bei ihnen erreieht der Inhalt dieser offenen 
Raume bis zu 35% des emgemessenen und statistiseh erfaBten Brutto- und 
55% des Nettoraumgehaltes. Der Verlust an Tragfahigkeit wird aber kaum 
jemals mehr als 15% betragen. Der Gewinn an rur Hafenabgaben in Betraeht 
zu ziehendem Raum kann also mehr als das dreifaehe des rur den Ertrag des 
Schiffes wlChtigen Verlustes an Tragfahigkeit betragen. DIe TragfahIgkeit 
eines Schiffes ist aber nur bei Schwergutladung, die den Raum nicht oder gerade 
ausfullt, Erz, Elsen, schwerem Stuckgut usw., fur dIe vVirtschaftlichkeit von 
Bedeutung, nicht aber bei der meist vorherrschenden leichteren Stuckgut- und 
Leichtgutladung. Bei ihr kann die Tragfahlgkeit nicht voll ausgenutzt werden, 
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und diese spieit daher gegeniiber dem Wert der Ladung eine untergeordnete 
Rolle. In all solchen Fallen wird daher der Reeder suchen, durch Of£enmachen 
bisher einvermessener Raume auf Kosten der nicht voll ausnutzbaren Trag­
fahigkeit die Wirtschaftlichkeit seines Schif£es mit HiHe der Abbiirdung von 
Hafenabgaben zu erhohen. Es ist dies ein leicht zu erlangendes Geschenk, das 
ihm durch die V orschriften in den SchoB fallt. Auf einer Reihe von Linien, 
auf denen leichtere Giiter vorherrschen, ist daher eine Konkurrenz eines voIl 
vermessenen Schif£es ganz ausgeschlossen und es find en sich hier im inter­
nationalen Wettbewerb nur Schiffe mit ausgeschlossenen Raumel} ein. Ohne 
Zweifel haben daher die of£enen Raume in hervorragendem MaBe typenbildend 
gewirkt. Dariiber hinaus aber hat der Reeder es in vielen Fallen in der Hand, 
sein Schiff an die Forderungen bestimmter Frachten nach Belieben anzupassen, 
Will er Leichtgut fahren, so schafft er offene Raume, geht er in die Schwer­
gutfahrt, so schlieBt er sie wieder. Entschieden im Vorteil sind hierbei die Zwei­
und Mehrdeckschiffe gegeniiber den EindeckschIffen, weil sie immer die Mog­
lichkeit haben, den Raum zwischen erstem und zweitem Deck als Schutzdeck 
auszuschlieBen, obwohl diese Auf£assung des Decks als Schutzdeck jedem kon­
struktiven Empfinden widerspricht. Kaufmamusche Dberlegungen und nicht 
technische sind es also, die in dieser fUr die Technik des SchiHsbaues so wichtigen 
Frage die Entscheidung haben. 

Fiir die statistische Erfassung der AuswIrkung der of£enen Raume stand 
mit Genehmigung der Deputation fiir Handel, SchiHahrt und Gewerbe in Ham­
burg das gleiche amtliche Material der dortigen SchiHsvermessungsbehorde zur 
Verfiigung wie fiir die Behandlung der Treibkraftraume. DIe Untersuchung 
konnte sich auf 471 Schif£e von iiber 1000 cbm Raumgehalt erstrecken. 

Bei Hinzurechnung der nicht einvermessenen of£enen Raume ergab sich 
ein Zuwachs an Raumgehalt von 6,8% zu dem Gesamtraumgehalt aller unter­
suchten 471 Schif£e mit und ohne of£ene Raume. Von diesen 471 Schiffen hatten 
257 oder 57,5%, also mehr als die Halfte, oHene Raume irgendwelcher Art. 

Die mittlere GroBe aller Schif£e nach der bestehenden Vermessung betrug 
13705 cbm. Dagegen betrug die mittlere GroBe der Schif£e ohne of£ene Aufbauten 
fiir sich 14 338 cbm, die der Schiffe mit solchen Aufbauten filr slCh 13 178 cbm. 
Daraus folgt, daB auch schon absolut genommen eme Bevorzugung dieser letzteren 
vorliegt, weil sie infolge des Herabdrilckens ihres Raumgehaltes an slCh schon 
kleiner werden als ein vollvermessenes Schiff. 

Nimmt man die Schif£e mit offenen Aufbauten aHem, so zeigt slCh bei ihnen 
im Mittel fiir die nicht eingemessenen Aufbauten gegenilber der bestehenden 
Vermessung ein Zuwachs von 12,8% (257). Geteilt nach Schutzdeckschifferi 
und solchen mit anderen Aufbauten betragt der Zuwachs bei ersteren 20,1% 
(29), bel letzterem 11,6% (228). Der Rauillmhalt der nicht von der Vermessung 
erfaBten Raume ist also verhaltnisma.Big sehI groB. 

SchlieBlich ist noch der GroBenzuwachs einschlieBlich der nicht emge­
messenen Kessel- und Maschinenschachte festgestellt worden. Diese Unter­
suchung konnte an 360 Schiffen durchgefiihrt werden. Sie ergab, daB der Zu-



240 Dw Frage der offenen Raume und rue Moghchkelt emer Neugestaltung der SchI1Isvermessung. 

wachs einschlieBlich dieser Schachte und einschlieBlich der etwa vorhandenen 
offenen Raume 8,8% gegemiber dem bestehenden Bruttoraumgehalt betrug. 

Aber auch dIeser Wert umfaBt noch nicht das ganze Schiff. Es fehlen noch 
die tiber Deck liegenden und von der Vermessung ausgeschlossenen Einzel­
raume: Kuchen, Ruderhauser, Klosetts. Der Inhalt dieser Raume kann wohl 
hinreichend genau IDlt 0,5% des Bruttoraumgehaltes geschatzt werden, so daB 
sich der angegebene Wert von 8,8% auf 9,3% erhoht. 

AIle diese Werle bedtirfen noch einer sorgfaltigeren Nachprtifung, als dies 
von einer Stelle aus moglIch ist. AuI3erdem ist eine Erweiterung der zugrunde 
gelegten Zahl der Schiffe dringend erwtinscht. Immerhin gestatten sie den 
statistisch und volkswirtschaftlich sehr wichtigen RtickschluB, daI3 der tat­
sachliche und uneingeschrankte Bruttoraumgehalt alIer nach dem 
britischen Verfahren vermessenen Handelsflotten etwa 9,3% tiber 
dem in Lloyds Register angegebenen Bruttoraumgehalt liegt. 

Daruber hinaus laBt sich aber auch der weit wichtigere RiickschluI3 auf 
den in dIes en Handelsflotten tatsachlich vorhandenen erwerbenden Raum 
wemgstens angenahert rechnensch zie"hen. 

In meinem vorjahrigen Vortrag habe ich den Anteil der ganzen Treib­
kraftraume einschlieI3lich der festen Bunker im Verhaltnis zu dem eben zu­
letzt errechneten ganzen Bruttoraumgehalt zu 21,2% errechnet, und den 
Anteil einschlieI31ich auch den Reservebunker zu 26,3%. Rechnet man die 
Reservebunker, da sie meistens ebensogut zu Ladungszwecken benutzt werden, 
nur zur Halfte als zur Treibkraft gehorig, so wiirde der tatsachliche Anteil 
der TreIbkraftraume - 23,8% vom erhohten Brutto (109,3% des ursprting­
lIchen Brutto) betragen, also 26,0% bezogen auf die 100% des jetzt bestehenden 
Brutto. Die ubrigen im jetzlgen Verfahren gemachten Abzuge kann man als 
ziemlich slCher erfaI3te, fUr Erwerbsmoglichkeiten mcht in Frage konimende 
Raume ansehen und mit 7,5-8,0% bewerten. Sie sind im folgenden mit 7,8% 
emgesetzt. 

"Venn nun, Wle statistisch ermittelt ist, der N ettoraumgehalt heute in der 
Gesamthelt der nach dem britischen Verfahren vermessenen Handelsflotten 
nur noch rund 61,5% des gesamten Bruttoraumgehaltes betragt, so laBt sich 
der rlchtige Nettowert jetzt folgendermaI3en berechnen: 

Vollstandlger Bruttowert . . . . . . . . . . . . 
Trelbkraftraume emschl. fester und Reservebunker 
Sonstige Abzuge .............. . 

26,0% 
--2,8% 
33,8% 

V ollstandiger N ettowert 

109,3% 

33,8% 
75,5% 

Der vollstandige N ettowert, also der volIstandlge, fur Erwerbs­
zwecke verftig'bare Raum ohne Maschlnenraume und Bunker be­
tragt also 75,5% des j etzt bestehenden Bruttowertes, oder rund 23% 
mehr, als dIe Statlstik In dem heutigen Nettowert erfaI3t. 

All~ dlese Werte bezlehen sich nattirhch nur auf Dampfer. 
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Wenn daher die deutsche Dampferflotte nach Lloyds RegIster 
im Jahre 1914 elnen vermessenen Raumgehalt von 4743046 Register­
tonnen Brutto und 2877887 Registertonnen Netto hatte, so kann 
mit einiger Sicherheit festgestellt werden, daB der vollstandige 
Ra umgehal t dieser Schiffe 4743046 X 1,093 = C'-J 5 184000 Reg.-Tonnen 
und der tatsachlich erwerbende Raumgehalt 2877887 X 1,23 = 
C'-J 3 540 000 Reg.-Tonnen betragen hat. 

Wenn diese Werte auch nicht den Anspruch absoluter Genauigkeit machen, 
weil dazu eine ins kleinste gehende NachpriHung erforderlich ist, die die Leistungs­
fahigkeit eines einzelnen iibersteigt, so diirften sie doch schon fiir manche volks­
wirtschaftliche Untersuchung, die sich auf den wirklich vorhandenen und den 
wirklich verdienenden Raum in der Handelsflotte erstreckt, eine hinreichende 
und wertvolle Grundlage bieten. 

4. Moglichkeiten einer Beseitigung der offenen R§,ume. 

Es muB festgesteIlt werden, daB slCh Reeder und Schiffbauer in der Ver­
urtellung der bisher geschilderten Verhaltnisse ebenso vollstandig einig sind, 
wie der Statistiker und V olkswirtschaftler die Unmoglichkeit einer einwandfreien 
statistischen Eriassung des vo:r:handenen Schiffsraumes bedauert. Die Ursache 
dieser Unsicheiheit liegt in der internationalen Konkurrenz. Ebenso wie die 
Vermessungsvorschriften, entsprechen die deutschen Frelbordvorschriften den 
enghschen V orschriften. Die Aufrechterhaltung einer konkurrenzfahigen Reederei 
hat Deutschland und ebenso dIe anderen wichtlgen seefahrenden Lander gezwun­
gen, England hlerin zu folgen. Irgendein eIllseitiges Verschulden liegt also 
nicht vor. Eben~owenig kann aber von irgendeiner Seite aus eine einseitige 
Anderung erfolgen, rue dlese ungesunden und einander widersprechenden V or­
schriften beseitigt oder in Einklang bringt. Ein Ausgleich beider V orschriften 
erscheint nicht moghch, da ein offener Raum niemals ein verdrangender sein 
kann oder umgekehrt ein als Verdrangungsreserve dienender Raum niemals 
"offen" gemacht werden dad. Weiter wird es aus Grunden des Bordbetriebes 
niemals moglich sein, innerhalb der offenen Raume aIle nach dem Raum unter 
Deck fiihrenden Decksoffnungen wasserdicht zu verschlieBen. Es wird haufig der 
Wunsch ausgesprochen, dIe Schiffsvermessung moge ein wasserdichtes Ver­
schlieBen aller Offnungen, die III of£ene Raume fiihren, gestatten, ohne daB die 
Raume eingemessen wfuden. Das ist natfulich ganz ausgeschlossen, denn dann 
wiirden diese Raume eben geschlossen und als solche einmessungspfllChtig 
werden, also zum Brutto- und Nettoraumgehalt des Schiffes zuzuschlagen sein. 

Elne Losung der Frage ist daher nur durch elne vollige Be­
seitigung der oHenen Raume moglich. Ob das durch ein unmittelbares 
Verbot geschieht oder durch eine freibordlich wesentlich verscharfte Behand­
lung solcher Schiffe, 1st schheBlich eine Frage der Wlrtschaftlichen Taktlk DIe 
zweite Form laBt lmmerhin noch die MoglichkeIt zu, Schiffe mit besonders lelchter 
Ladung mit offen en Raumen III Fahrt zu lassen. Em grundsatzliches Verbot 

Jnhrbuch 1921 16 



242 DIe Frage der offenen Raume und dte Mogbchkelt emer Neugestaltung der Schiffsvermessung. 

whrde zwar eine Dberarbeitung zahlreicher Frachtsatze edordern, es wiirde 
aber den groBen Vorzug haben, die Frage der internationalen Konkurrenz so 
gut wie iiberhaupt nicht zu beruhren. Denn wenn durch internatlOnales Verbot 
von einem bestimmten Zeitpunkt ab alle offenen Raume einzumessen sind, 
so sind auch gleichzeitig die Waffen der Konkurrenz wieder gleich und eine 
StOrung des internationalen Verkehrs ausgeschlossen. Hochstens werden einige 
geringe Typenverschiebungen bei der Verwendung der einzelnen Dampier 
eintreten. Die Freiheit und Unabhangigkeit in der Konstruktion der Schiffe 
wiirde aber erheblich wachsen und die natiirliche Sicherheit der Schiffe gewinnen. 
Ein Schiff, das durch seine konstruktive Durchbildung die notige natiirliche 
Sicherheit besitzt, ist immer einem Schiff, dessen Sicherheit erst durch kiinstliche 
Mittel hergestellt werden muB, vorzuziehen. 

Die Durchfuhrung und Erreichung emes solchen internationalen Verbotes fur 
offene Ra ume erscheint selbst im gegen wartigen Augenblick keineswegs unmoglich. 

5. Zusammeniassung'. 

Das Ergebnis dieser Untersuchung ist also: 
A. sachhch: 
1. Der Begriff der "offenen Raume" 1St im Jahre 1875 in England einge­

fiihrt, urn bestimmte, in den Aufbauten hegende Raume des Schiffes der Er­
hebung von Hafenabgaben zu entziehen. Dies wird dadurch erreicht, daB ab­
sichtlich dem Wasser der Zutrltt zu diesen Raumen gestattet wird. 

2. Yom Standpunkt der SeeHihlgkeit aus bllden dIe offenen Raume eine auBer­
ordentliche Gefahr fiir das Schiff, da sie dem vVasser durch Kohlen- und andere 
Trimmoffnungen unmittelbar Zutr1tt zum Raum unter Deck gestatten. 

3. Trotzdem bewerten die Freibordvorschriften diese offen gemachten 
Aufbauten als Reserveverdrangung. 

4. Auch in der Bewertung der Sicherheit der provisorIschen Verschlusse 
weichen dIe Vermessungs- und Frelbordvorschriften voneinander abo 

5. Diese vom technischen W1e yom seemannischen Standpunkt zu ver­
wedenden Verhaltmsse haben schon wiederholt den Untergang von Schiffen 
herbeigernhrt. 

6~ Das V orhandensein offener Raume wlrkt wirtschafthch als Bevorzugung 
gegeniiber den Schiffen, dIe keine offenen Raume haben. 

7. Es ist daher die Beseitigung der offenen Raume auf Schiffen vom seeman­
nischen, technischen und wirtschaftlichen Standpunkt aus auf internatlOnalem 
Wege zu erstreben, da ein Ausgleich zWIschen den Vermessungs- und Frelbord­
vorschriften nicht moglich ist. 

B. statlstisch: 
8. Unter Beriicksichtlgung aller jetzt nicht emgemessenen Raume hegt 1m 

Durchschmtt der ganze Raumgehalt aller nach dem brltischen Verfahren gemes­
senen Dampfer etwa 9,30/0 iiber dem jetzigen statistisch erfaBten Gesamtbrutto­
raumgehalt und der gesamte erwerbsfahige Raum etwa 23°/,) uber dem jetzigen 
Nettoraumgehalt. 



Stellungnahme zum Gesamtproblem der SChlffsvermessung. 

c. Stellungnahme zum Gesamtproblem der Schiffsvermessung. 
1. Grundlagen. 
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N ach Behandlung del' beiden wichtigsten Fragen del' Schiffsvermessung, 
del' des Maschinenraumabzuges und del' offenen Raume erwachst von selbst 
die Frage, welches Ziel ist bel einer N euregel ung del' Schiffsvermes­
sung zu erstreben und welche Losung wi I'd allen Anforderungen 
unter Vermeidung del' bisherigen Nachteile am meisten gerecht. 

DIe folgenden Ausftihrungen bilden den Versuch einer Antwort auf diese 
Frage, SOWeIt es del' Rahmen eines Vortrages. zulai3t. Grundsatzlich habe ich 
hlerzu bereits m emem Aufsatz "Neugestaltung odeI' Fortentwicklung del' Schiffs­
vermessung ~", del' im Jahre 1916 in einer Sondernummer tiber Schiffsvermessung 
del' Zeitschrift "Del' Weltmarkt" (Nr. 41 yom 11. 1. 1916) erschienen ist, Stellung 
genommen. Die dortigen Ausftihrungen geben zwar nur die Richtung an, ich 
darf sie mer abel' als Grundlage fur meme Schlui3folgerungen im Auszug mit 
benutzen, da sie noch heute unverandert Gultlgkeit haben. Es heii3t dort: 

"Es ist aui3erol'dentlich verlockend, m einer ganz andel's gearteten Methode 
die ErrelChung des gesteckten Zleles zu suchen. Vielfache RtickslChten abel', 
ganz besonders auf das ArbeIten del' groi3en in del' Schiffahrt investIerten Kapl­
tahen und die Stetigkelt del' ganzen Entwicklung, verlangen eme sehr vorsichtige 
Behandlung. Es 1st daher zunachst die Frage zu prufen: Welchen Zwecken 
dient dIe Vermessung und welchen Anforderungen von seiten del' 
Interessenten hat sie z u ents prechen. 

DIe Feststellung del' Gi'oi3e emes SchIffes soil dIe Grundlage fiir seine Wll't­
schafthche Auswertung nach Jeder Richtung hin geben, emmal fUr die kauf­
manmsche Kalkulation semes Besitzers und zum andern fUr die Erhebung von 
Abgaben durch die Anlaufhafen. Aui3erdem dlent die Vermessung noch dem 
verglelChenden StatlstIlwr und Volkswll'tscha:ttler als Grundlage fur seine 
Arbeiten. Also del' Reeder, del' Hafenabgabenerheber und del' Statlstlker haben 
das erste Interesse an del' aus del' Vermessung slCh ergebenden Grbi3enfeststellung 
des SchIffes. 

Die bestehende Vermessung 1st auBerstande, dIe Forderungen dIesel' Interes­
senten restlos zu erfullen, da Sle dIe wlrkhche GroBe des SchIffes nicht anglbt. 

Die emzelnen Hafen als Abgabenerheber haben das groBe Interesse, objektIv 
emwandfreie Unterlagen fur die Hohe Ihrer Abgaben zu erhalten. Das Verhaltms 
Netto zu Brutto 1st Selt Emhihrung des Moorsomschen Verfahrens stetlg gesunken. 
Da dIe Abgabenerhebung durchweg nach dem N ettowert erfolgt, so wlrd es flIT dIe 
Hafen immer schwIeriger, slCh den bestehenden Verhaltnissen anzupassen. 

Von cmer zuverli:tSslgen SchiffahrtsstatIstik kann uberhaupt mcht gesprochen 
werden. Mehrfache Versuche, auf Grund des vorliegenden Materials wenigstens 
zu einem annahernd zuverUlssigen Ergebms zu kommen, smd trotz aller Sorgfalt 
zu einem emwandfreien Resultat mcht gekommen. 

Em ganz besonderes, wenn auch nur mittelbares Interesse an del' Ver­
messung hat schheBhch del' SchIffskonstrukteur, weil er durch den Wunsch, 

16* 
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unter Ausnutzung aller nach den V orschriften moglichen V orteile ein moglichst 
klemes Schiff zu erhalten, an der freien Durchfiihrung seiner Aufgabe gehindert 
wird. Ohne ZweIfel hat die Vermessung wesenthch zu der Gestaltung der SChlffs­
typen mit belgetragen, da deren DurchbIldung von den Abziigen und den offenen 
Raumen beeinfluBt wird. 

Gegenwartig hat auch der Sozlalhygiemker ein Interesse an der Vermes sung, 
da die Abziige fUr die Treibkraftraume und Mannschaftsraume gewissermaBen 
als Pramie und Garantie fUr dIe ausreichende GroBe dieser Raume angesehen 
werden konnen. Es kann nicht bestrltten werden, daB dies fruher erwiinscht 
gewesen ist. Unter dem EinfluB der sozialen Gesetzgebung und der selbstandigen 
Vertretung der Rechte der Mannschaften auf Grund des Koahtionsrechtes ist 
zu erwarten, daB dIese Fragen auf unmittelbarem Wege ohne Schwierigkelten 
gelost werden konnen. 

Gerade die Belastung der Vermes sung rmt den verschiedensten Riicksichten 
beeintrachtigt dIe Klarheit des Problems und ist logisch nicht richtig, weil die 
Vermessung ausschheBhch die Aufgabe haben solI, nach unbeeinfluBtem Urteil 
die GroBe eines vorhandenen Schiffes vollsti:mdig objektiv festzustellen, und nicht 
etwa aus dem Ergebnis abgeleltete Beziehungen vorwegzunehmen." 

In dies em Punkte weicht meine Anschauung entschieden von der An­
schauung ab, die Dr. Herner in seinem Vortrag vor der Schlffbautechmschen 
Gesellschaft "DIe Neugestaltung der Hafenabgaben und der Schiffsvermessung" 
im Jahre 1912 (Jahrbuch 1913, S. 646) geauBert hat, daB namlich eine Anderung 
der Schiffsvermessung solange ausslChtslos sei, WIe sie von der wlrtschafthchen 
Seite der Anwendung Ihrer Ergebnisse, Hafenabgaben, Statlstik, getrennt sel. 
Da die Zwecke dieser Verwendung nicht gleichlaufend smd, mussen sich ]edem 
Versuch einer Anderung aus innerer N otwendigkeit dIe groBten Schwiengkelten 
entgegenstellen. Gerade diese Belastung macht dIe Anderung der Vermessung 
so schwierig. Erst dIe Absicht, emen unabhanglgen, objektlv nchtlgen und un­
antastbaren Wert festzustellen, gibt uberhaupt die MbghchkeIt, dem Gedanken 
emer Anderung naher zu treten 

"DIe Durchfuhrung der Vermes sung muB jede Moghchkelt ausschlieBen, 
sie fur die sich aus ihrer Verwertung ergebenden Konsequenzen verantwortlich 
zu machen. Deshalb soli Sle so klar und emdeutig wie nur moghch sem, wahrend 
die Auswertung Ihres Ergebnisses dem Bedilrfnis der einzelnen Interessenten iiber­
lassen bleiben muB. Ganz besonders gIlt dies fUr das wichtigste Gebiet, dIe Er­
hebung der Hafenabgaben. Fur die Hafenverwaltungen WIrd es unter allen 
Umstanden wertvoller sein, ein emwandfreies, nach Entstehung und Inhalt 
unantastbares GroBenmaB irgendwelcher Art zu erhalten und danach ihre Tarife 
aufzustellen und zu staffeln, als em MaB, das durch die nach allen Erfahrungen 
nicht durchfuhrbare Absicht unslCher geworden 1st, die Grundsatze der Hafen­
abgabenerhebung berelts vorwegzunehmen oder jedenfalls deren Aufbau zu 
erleichtern. Eine UnglmchmaBlgkeit der Behandlung der verschiedenen Schiffs­
typen muB die Folge sein. Auch fur dIe ubrigen Interessenten wurde die Fest­
stellung einer mternationalen, unbeeinfluBten und durch keme Rucksichten 
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belasteten ob]ektiven GroBe von Wert sem: fUr den Reeder, well das Schiff 
m allen Teilen der beabsichtigten Ladung entsprechend eingerIchtet werden 
kann; fill den Volkswirtschaftler, weil die Anschreibungen m den Hafen und dIe 
Statistlken der einzelnen Lander einen klareIf, nIcht zu beanstandenden Ver­
gleichswert ergeben; fill den Konstrukteur, well er die gestellte Aufgabe tech­
nisch und wissenschaftlich richtig anfassen und durchfi.ihren kann, d. h. unter 
Beriicksichtigung aller wirtschaftlichen Gesichtspunkte, die ihm die stitndige 
Weiterentwicklung der Technik in Verbesserung des Baumaterials, Kenntnis 
der Festigkeitseigenschaften des ScillHskorpers, Verbesserung der Maschinen­
anlagen usw. an die Hand gibt. 

Hiernach sind die Anforderungen, die an eine internationale Schiffsver­
messungsordnung gestellt werden muss en, folgende: Zweifelsfreie, nicht um­
gehbare Feststellung eines GroBenwertes nach einer Methode, die selbst weder 
einen EinfluB auf dIe auBere geometrische Gestaltung des SchiHskorpers, noch 
auf die wirtschaftliche Ausnutzung des vorhandenen Raumes, noch auf dIe tech­
nische Verarbeitung der Aufgabe, noch auf die Typenbildung und die Raum­
emteilung zuUiBt. Mit anderen Worten: Die SchiHsvermessung soIl die 
restlose, am melsten dem Zweck entsprechende Losung der A ufgabe 
gestatten und ausschheBhch das auf dieser Grundlage Entstandene 
feststellen." 

In memem ersten Vortrage habe ich diese Forderung kurz folgendermaBen 
zusammengefaBt: 

"J ede wlrklich brauchbare Vermessung muB so geartet sein, daB Sle 
1. objektiv gerecht 1St und wirkt, 
2. vollig eindeutig ist, 
3. weder fill den Besteller, noch fur den Erbauer irgendeine Bmdung ent­

halt, also auch nicht von sICh aus irgendwie gestaltend auf me behandelten 
Raume emwlrkt." 

"DIe geschIChthche EntwICldung der SchiHsvermessung hat die Selbstverstand­
hchkelt emer solchen klaren Forderung fast verschwinden lassen. Diese For­
derung kann in elnwandfreler WeIse aber llur durch dIe Ermlttlung 
ei ner elllzlgen EndgroBe verwir khch t werden. Solange, Wle mder ]etzigen 
Vermes sung, das Resultat als NettogroBe durch SubtraktlOn von Abzugen 
von emer BruttogroBe erreICht Wlrd, wud emmal dIe Schwlerlgkelt bestehen, 
dIe emzelnen Abzuge zwelfelstrel und fur aIle FaIle ghltlg festzulegen, und zweltens 
wud sICh das bel'echtlgte Bestreben der abgabenpfhchtIgen Interessenten em­
stellen, das BruttomaB klejn und dIe Abzuge groB werden zu lassen, d. h. es 
wurde der bestehende Zustand wiederkehren." 

Auch aIle Versuche, unmlttelbar emen N ettowert zu ermitteln, mussen 
aus demselben Grunde scheltern. Es blelbt Immer die Moghchkelt einer Hinter­
gehung. 

2. Gewichts- und Raumvermessung. 

Welche Vermessungsmethode entsprICht dlesen Bedmgungen am besten? 
Es muB unbedmgt anerkannt werden, daB dIe sog. GewIChtsvermessung und die 
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Raumvermessung glelChberechtigt nebenemander theoretisch durchaus in der 
Lage sind, emen solchen unmittelbaren Wert zu lief ern : die erstere in der 
Wasserverdrangung bis zur Tiefladelinie, die letztere durch Aufmessung aller 
Raume ohne Ausnahme, also in beiden Fallen Bruttowerte. Beide Vermessungs­
arten haben den Vorteil, daB tatsachlich die einwandfreie Feststellung eines 
bestimmten Wertes moglich ist, und beide nehmen keine Riicksicht auf Art 
und Zweck des Schiffes und Art und Wert der Ladung. Die zwischen dies en 
beiden grundsatzlich verschiedenen Vermessungsarten liegenden Vorschlage 
konnen auBer acht gelassen werden, da keiner von Ihnen den hier aufgestellten 
Forderungen entspricht oder ernsthaft Aussicht auf Annahme hat. AuBerdem 
lassen sie sich logisch schlieBlich immer der einen oder der anderen Art zu­
ordnen. 

Bei der Gewichtsvermessung ist wohl zu unterscheiden zwischen der eben 
erwahnten vollstandigen Gewichtsvermessung, die die ganze Wasserverdrangung 
bis zur Tlefladelinie umfaBt, also einen Bruttowert darstellt, und der teil­
weisen Gewichtsvermessung, die unmittelbar einen N ettowert, namlich die 
Verdrangung zwischen leichter und schwerer Wasserlinie, ermittelt. Diese 
letztere wird meistens empfohlen und soll daher nicht ubergangen werden. 
Ihr Wesen besteht darin, daB Sle unabhangig von der Einrichtung des Schiffes 
emfach die Tragfahigkeit entsprechend dem bekannten Be-griff des "dead weIght" 
feststeIlt, d. h. die Zuladung zum betriebsfertigen Schiff bis zur Tiefladelinie. 
Das 1st ein Wert, der sich bei einem N eubau mit ziemlicher Genauigkeit fest­
steIlen laBt. Immerhin sind die schon hierbei auftretenden Schwierigkeiten 
nicht zu unterschatzen. J eder, der emmal einen Gewichtsnachweis fill ein 
fertiges Schiff gemacht hat, wird dem belstimmen. Auch wird die restlose 
und zwelfelsfreie Festlegung des Begriffes "fertiges SChIff" schon erhebhche 
Schwierigkeiten machen, die aber schheBlich nicht uniiberwindbar sind. 

Dem stehen folgende Nachteile entgegen: 
Die FeststeIlung des Leicht- und Schwergewichtes eines Schiffes erfordert 

eme genaue Berechnung der Verdrangung nach dem LinienrlB. Die Dberein­
stlmmung des Liniennsses mIt der Ausfiihrung des SchIffes muE sorgfaltig 
gepriift werden. 

Die angezeichneten Tiefgangsmarken mllssen gleichfalls auf rlChtlge An­
bringung und richtlgen Abstand gepruft werden. Das Ablesen der Marken 
kann nur in ruhlgem 'Vasser erfolgen von einem Boot aus, da die Ablesung 
auf emen Zentimeter genau erfolgen muE. 

DIe Moglichkeit, dIe Vermes sung m gleicher Welse wie dIe ElChung der 
Bmnenschiffe durch die Aufmessung der Leerebene und mehrerer ElChebenen 
auszufiihren, 1st ausgeschlossen, weil es wegen der GroBe cler Schiffe nicht moglich 
ist, genaue MaEe zu erhalten. 

Die Feststellung des Leergewichtes "'Ird bel allen SchIffen, fur die der Llllien­
riB nicht vorliegt, unmoghch. Ein Verfahren nach Art der Eichung ist fur diese 
FaIle gleichfalls unmoglich, da der Leerzustand bei einem in Betneb befindhchen 
groBeren SchIff memals Wieder hergestellt werden kann. 
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Aus dleSem Grunde wird auch jede Nachmessung infolge Umbaues, durch 
den das Eigengewicht verandert wird, unmoglich gemacht. 

Da erfahrungsgemaB im Laufe der Jahre alle Schlffe schwerer werden -
bei Schiffen mittlerer GroBe kann die Zunahme schon hundert Tonnen und 
mehr betragen -, so ware im Interesse des Schiffes in bestimmten Zeitabstan­
den eine Nachvermessung vorzunehmen. Diese laBt sich jedoch aus den eben an­
gefiihrten Griinden nicht ausfiihren. 

J e groBer das Schiff ist, desto weniger bedingen selbst groBere hinzugefiigte 
oder entfernte Aufbauten, die die tatsachliche SchiffsgroBe schon wesentlich 
beeinflussen, eine beim Ablesen der Tiefgange feststellbare Tiefgangsveran­
derung. 

Um eine Kontrolle iiber Veranderungen am Schiff zu haben, ist eine proto­
kollarische Aufnahme aller iiber dem Hauptdeck vorhandenen Raume edorderlich. 

Der richtige Verlauf der Tiefladelinie der Hohe nach im Vor- und Hinter­
schiff bei Gleichlast ist, besonders bei steuerlastig gebauten Schiffen, sehr schwer 
feststellbar, weil das leere Schiff nicht gleichlastig schwimmt, die Tiefladelinie 
also nicht parallel zur leichten Wasserlinie und bei steuerlastig gebauten Schiffen 
auch nicht parallel zum Kiel ist. Bei alteren und angekauften Schiffen, zu denen 
der LinienriB fehlt, werden diese Ermittelungen, ebenso Wle die Errechnung 
der Wasserverdrangung, iiberhaupt fast ganz unmoglich. 

Diese kurze Aufzahlung, die keineswegs erschopfend ist, zeigt schon die 
auBerordentliche Schwierigkeit der praktischen Durchfiihrung der Gewichts­
vermessung an sich. Hierzu treten noch andere Bedenken, die sich auf die Frage 
der Anrechnung der Treibkraft und die Moglichkeit einer konstruktiven oder 
sonstigen -Beeinflussung des Leergewichtes und des Freibordes erstrecken. 
Was die Treibkraft betrifft, so wird bei dieser Vermes sung wenigstens ein Aus­
gleich zwischen Segelschiffen und Schiffen mit eigener Treibkraft dadurch ge­
schaffen, daB auch den Segelschiffen das Gewicht ihrer Takelage voll ange­
rechnet wird. Das Gewicht der Maschinenanlage bleibt aber immer vom er­
mittelten N ettowert ausgeschlossen. 

Bei der vollstandigen Gewichtsvermessung fallen die Schwierigkeiten bei 
der Feststellung des Leergewichtes des Schiffes allerdings fort. Aile anderen 
Nachteile bleiben aber bestehen und lassen die praktische Durchfiihrung auch 
in dieser Form kaum moglich erscheinen. Bei jeder Gewichtsvermessung tritt 
als Unsicherheitsfaktor noch die erwahnte Moglichkeit einer willkiirlichen Be­
einflussung der Lage der Tiefladelinie durch lrgendwelche Mittel auf, denn 
eine Veranderung der Raume, die die Reserveverdrangung bilden, kann schon 
eine wesentliche Verschiebung der Tiefladelinie hervorrufen, ohne daB eine 
auch nur entfernt so bemerkbare Gewichtsverschiebung eintritt. Bei der Be­
urteilung der Frage nach diesen recht verwickelten Beziehungen ist von groBter 
Wichtigkeit, daB die vollstandige Raumvermessung zwar fUr die Errechnung 
des Freibordes einen groBen Teil der Grundlagen bietet, selbst a ber als das primare 
una bhangig vom Freibord und somit von der Tragfahigkeit bleibt, wahrend die 
Gewichtsvermessung als Folge an der Tiefladelinie hangt und durch den Frei-
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bord erst wieder mittelbar mit einem Teil des Schiffsraumes als Verdrangungs­
faktor rilckwarts verbunden wird. 

Eine meist als Vorteil hervorgehobene Eigenschaft der Gewichtsvermessung, 
namlich die Moglichkeit, das tatsachliche Gewicht der Ladung in jedem Be­
lastungsfall durch Ablesung der Tiefgange festzustellen und diesen Wert der 
Abgabenerhebung zugrunde legen zu konnen, kann bei der auBerordentlichen 
Verschiedenheit der Ladungen im Seetransport nicht als ausschlaggebend an· 
gesehen werden. Fiir die Hafen als Abgabenerheber ist das Gewicht der Ladung 
nicht allein entscheidend, sondern noch mehr sind es deren transporttechnische 
Eigenschaften, ihr Ra umbedarf, ihr Wert und die Verdienstkraft des Schiffes 
uberhaupt. Dariiber kann aber das vorhandene Ladungsgewicht, gleichviel, 
ob es sich urn ein dem Raume nach vollbeladenes Schiff mit leichter Ladung 
oder urn ein nicht vollbeladenes Schiff mit leichter oder schwerer Ladung handelt, 
keinen AufschluB geben. Auch die Raumvermessung versagt hier ebenso. Sie 
sieht wieder nur das GelaB, in dem die Ladung be:fordert wird. Immerhin liegt 
hierin schon eine erheblich groBere Unabhangigkeit, als wenn das Gewicht des 
GefaBes erst von dem Gewicht des Inhaltes getrennt werden muB. Verschieden 
schwere Bauarten haben erheblichen EinHuB aUI die Tragfahigkeit, nicht aber 
auf den Raum. Eine Verschiedenheit des Raumes wird aber immer auch eine 
Verschiedenheit d~s Eigengewichtes hervorrufen, also einen gewissen Ausgleich 
zwischen beiden Faktoren wenigstens in dieser Hinsicht, gewahren. Das Ge­
samtgewicht eines SchiIfes als Grundlage fUr Abgabe und Statistik ist aber 
weit mehr mit unkontrollierbaren und beeinfluBbaren GroBen behaftet als ein 
absolutes RaummaB. So ist z. B. vermessungstechnisch bei jeder Gewichtsver­
messung nach dem direkten Verfahren ein Eingehen auf die Treibkraft iiberhaupt 
unmoglich; ebenso bietet der Raum bei Passagierschiffen unter allen Umstanden 
einen weit besseren "\VertmaBstab als das Gewicht. Die Raumvermessung 
dagegen kann durch die Mitbehandlung der Trelbkraitraume bis zu einem ge­
wissen Grade wenigstens auf die nach dem Willen des Erbauers in das Schiff 
hineingelegte Verdienstkraft des Schiffes eingehen. 

Wenn es aber bei jeder Vermessung immer unmbglich bleibt, die Eigenschaften 
der Ladung und die Verdienstmoglichkeit des Schiffes zu erfassen, so bleiben 
fUr die Frage einer Neugestaltung in erster Linie nur praktische Gesichtspunkte 
ubrig. Zugleich ergibt sich hieraus eine Bestatigung der grundlegenden AnslCht, 
daB die Vermessung nur vorhandene GroBen feststellen soll, nicht aber Ruck­
sicht auf den Verwendungszweck des Ergebnisses der Vermessung nehmen dari. 
Die Objektlvitat der Vermes sung verlangt eine Beschrankung auf diese nilchterne 
Feststellung der tatsachlich vothandenen GroBen, und deshalb kann der von 
Dr. Herner fur die Gewiehtsvermessung gemachte Vorschlag, die Gewichte 
von Schiff, Maschine, Kohlen usw. durch Erfahrungswerte (Koeffizienten) fest­
zulegen, ein befriedigendes Ergebnis nicht haben. Von diesem Standpunkt 
aus betrachtet, hat die Raumvermessung den gro'Ben Vorzug unbedingter KIar­
heit, groBter Exaktheit und jederzeit moglicher Nachprilfung an der Hand 
des aufgenommenen Protokolls. Sie kann zu jedem Zeitpunkt, auch wahrend 



Stellungnahme zum Gesamtprohlem cler Schiffsvermessung 249 

des allgemeinen Schiffsbetriebes, vorgenommen werden, sobald die betreffenden 
Raume nur frei von Ladung sind, und sie ist niemals an den allgemeinen Zustand 
des SchiHes gebunden. Ferner wird jede Deplacementsvermessung dazu ver­
leiten, je nach dem spezifischen Gewicht der Ladung Hafenabgaben und Trag­
Hthigkeit in eine wirtschaftliche Beziehung zu setzen. Bei der Raumvermessung 
dagegen wird die Tragfahigkeit oder der Freibord weit weniger das Entscheidende 
sein, als die tatsachlich volle Ausnutzung allein der Ladefahigkeit, also des 
Raumes. Leichtgut ist Raumgut, also driickt hier der vorhandene Raum die 
Verdienstmoglichkeit des Schiffes in dieser Hinsicht aus. Schwergut ist Ge­
wichtsgut, also ist die Tragfahigkeit hier das Entscheidende. Rauminhalt und 
Tragfahigkeit steigen aber nicht im gleichen Verhaltnis, sondern der Freibord 
hangt noch von anderen Faktoren ab als nur yom Raum. AuBerdem edaBt die 
Schiffsvermessung - d. h. natiirlich immer die hier behandelte vollstandige 
Bruttovermessung - mehr Raume, als fiir die Bestimmung des Freibordes 
herangezogen werden konnen. 1m allgemeinen wird daher der Reeder unter 
der Gewichtsvermessung bei Leichtgut das Bestreben haben, die Tragfahigkeit 
zu vermindern, und bei Schwergut, sie zu erhbhen, wahrend die Raumvermessung 
in beiden Fallen das Streb en 'nach einem groBen Raumgehalt, also nach der­
selben Richtung hin, zeigen wird. In ersterem FaIle wird also der Versuch nahe­
liegen, die V orschriften zu beugen, in letzterem FaIle dagegen nicht. Mithin 
kann, wahrend die Gewichtsvermessung von einem Eingriff in die Rechte des 
Konstrukteurs nicht frei bleibt, bei der Raumvermessung eine Erhohung der 
Tragfahigkeit nur auf konstruktivem Wege durch Verminderung des Eigen­
gewichtes_ von Schiff, Maschine und Brennstoff, also im Sinne einer Unterstiitzung 
jeden technischen Fortsch;ittes, erreicht werden unter voller Wahrung der Frei­
heit des Konstrukteurs. 

Bei allem Streben nach der besten Vermessungsmethode darf schheBlich 
auch nicht auBer acht gelassen werden, daB aIle Kalkulationen der Reedereien, 
der ganze Geschaftsgebrauch, aIle Abgabenerhebungen und Anschrmbungen 
der Hafen mIt wenigen Ausnahmen, ferner aIle StatistIken und daraus abgelmteten 
volkswirtschaftlichen Verwertungen jetzt ausschlieBlich auf der Raumvermes­
sung beruhen. Ein Abgehen hiervon zur Deplacementsvermessung wiirde, 
selbst eine lange Dbergangszeit mit paraIleler Anwendung der alten und neuen 
Methode vorausgesetzt, zu UnsicherheIten und zu schweren BeemtrachtIgungen 
m allen diesen BezIehungen fuhren und einen Vergleich zWIschen dem fruheren 
und dem neuen Zustand sowie dIe Ermittlung brauchbarer Umrechnungswerte 
erschweren oder gar unmoglich machen. AIle diese Schwlerigkeiten wurden bel 
grundsatzlicher Beibehaltung der Raumvermessung auf ein ertragliches MaB 
herabsmken und zu uberwinden sem. 

Dlese Gri.mde wmsen uberzeugend genug auf dIe grundsatzliche Bmbehaltung 
der Raumvermessung hin. 

Ohne Zweifel bietet die Festsetzung eines RaummaBes gleichfalls Schwierig­
keiten genug, Sle hat aber den groBen Vorzug, daB em wlrklich einwand­
freier Wert festgestellt wird. Denn die Frage, was als geschlossener Raum 
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anzusehen ist, ist unter allen Umstanden losbar. Dafiir bieten schon die Ver­
messungsvorschriften fiir die Kanale vorzughche Grundlagen. 

Deshalb muB eine reine Raumvermessung, die das ganze Schiff 
umfaBt, als dIe einzig mogliche Losung des Problems im Sinne einer 
Internationalen Regelung angesehen wer<len. 

Diese Losung fuBt auf der Anschauung, daB die Treibkraftraume verdienende 
Raume sind, und auf der Tatsache, daB die Raume fUr die Mannschaft in einem 
ziemlich gleichbleibenden Verhaltnis zum Gesamtraumgehalt des Schiffes stehen. 
Ferner ist dabei vorausgesetzt, daB die GroBe der Treibkraft- und Mannschafts­
raume heute allein durch die soziale Gesetzgebung, gleichfalls durch inter­
nationale Dbereinkunft, geregelt werden kann. 

Durch eine solche reine Bruttoraumvermessung wird die Schiffsvermessung 
von allen Beziehungen zu ihrem Verwendungszwecken und zu anderen V or­
schriften gelOst. Es wird aber gleichzeitig gerade fiir alle diese Zwecke ein 
unbeeinfluBbarer GroBenwert geboten, der je nach Bediirfnis verwendet werden 
kann. Die streng internationale Durchfiihrung einer solchen Umgestaltung der 
Schiffsvermessung wiirde es j edem Schiff ermoglichen, mit nur einem MeBbrief, 
der, wemgstens unter Vorbehalt der endgiiltigen Ausfertlgung im Heimatlande, in 
jedem Hafen ausgestellt werden konnte, alle Hafen zu besuchen und alle Kanale 
zu befahren; sie wiirde eine gleichzeitige N euregelung und Vereinfachung der 
Frelbordvo:rschriften bedingen und wahrscheinlich einer internationalen Regelung 
der Hafenabgaben nach gleichen Satzen den Weg ebnen. SchlieBlich wi:trde eine 
emwandfreie verglelChende Schiffahrtsstatlstik aller Lander durchgefiihrt werden 
konnen und dem Reeder eine eindeutIge Wertgrundlage flir seine kaufman­
nischen Berechnungen gegeben werden. 

3. VbergangsmaJlnahmen bei einer Anderung. 

Zu erortern ist noch der Dbergang aus der jetzigen GroBenfeststeliung auf 
eme solche zukimftige. Um Unsicherheiten zu vermeiden und den Vergleich 
nicht zu verheren, hat man bei Anderungen das Bestreben gehabt, den Raum­
gehalt der Gesamthandelsflotte zahlenmaBig moglichst nicht zu verandem. 
Aus dlesem Grunde ist 1854 bei Einfiihrung des Moorsomschen Verfahrens der 
Begriff der "Registertonne" = 100 KubikfuB eingefuhrt worden, weil die nach 
dem neuen Verfahren errechnete GroBe emer Reihe von Schiffen im Mittel 
durch 100 dividiert, etwa den alten GroBenwert ergab. In Wlrklichkeit war 
der DivIsor etwas kleiner als 100, man wahlte aber 100 der einfachen Rechnung 
wegen. So 1st der Begriff der Registertonne entstanden. 

Es fragt sich, ob eine AnglelChung an den bestehenden Netto- oder an den 
Bruttowert erwunscht sein wird. Da die Hafengebuhren nach dem N ettoraum­
gehalt erhoben werden, wird im allgemeinen dIe Neigung bestehen, den neuen 
Wert dem bestehenden Netto anzugleichen. Auch Isakson, Stockholm, folgt fUr 
rue von Ihm vorgeschlagene Vermessung, dIe den Ra um bis zum erst en Deck 
uber der Tiefladelinie durch AuBenvermessung ganz, aIle Raume daruber mit 
dero halben "Vert heranziehen will, dieser Neigung. In seiner DlSkussionsrede 
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vor der Schiffbautechnischen Gesellschaft zum Vortrage von Dr. Herner (J ahr­
buch 1913, S.674) schHigt er eine neue Registertonne mit dem doppelten Wert 
der alten (also 200 engl. KubikfuB) '\jor, wahrend aua dem Appendix Nr. 2 zu 
semem Vortrag vor dem Internationalen SchiffahrtskongreB in Kopenhagen 1902 
(Sonderausgabe S. 22/23) hervorgeht, daB bei den durchgeflihrten Beispielen der 
neue Wert etwa doppelt so groB ist wie der jetzige Nettowert. Der Vorschlag 
flir eine Neugestaltung der Vermes sung von Isakson ist 1902 in Kopenhagen an­
erkannt und auf dem Internationalen Schi'ffahrtskongreB von 1904 in Lissabon 
einstimmig genehmigt worden; er hat wohl bei einer Neugestaltung der Schiffs­
vermessung in erster Linie Aussicht, die Grundlage einer Neuordnung zu werden. 
Isakson bezeichnet sein System als ein "Compoundtonnage"-System, weil er das 
eingetauchte Volumen des Schiffsrumpfes (Verdrangungs-Gewicht) mit dem nicht 
eingetauchten Volumen des Oberschiffes und der Aufbauten (Raum) in Ver­
bindung bringt. Das Volumen des UnterschiHes entspricht durch seine Wasser­
verdrangung ungefahr dem Gewicht einer vollen Ladung. Die Raume des Ober­
schiHes und der Aufbauten sind kein so gewinnbringender Faktor im Betriebe 
des Schiffes wie die Raume des Unterschiffes, ihre GroBe beeinfluBt dagegen die 
Lage der Tiefladelinie und somit die GroBe der Tragfahigkeit in erster Linie. 
Sie werden daher nur teilweise, etwa. zur Halfte, in Anrechnung gebracht. Meiner 
Auffassung nach ist a uch die von Isakson vorgeschlagene Vermessung im Grunde 
~ine vollstandige Bruttovermessung, denn ob das auBere Volumen durch innere 
Vermessung auf AuBenkante AuBenhaut oder ein inneres Volumen auf Innen­
kante AuBenhaut oder Innenkante Spant festgestellt wlrd, ist schlieBlich nur 
eine Frage der internation~len Vereinbarung uber die praktische Ausfiihrung, 
aber nicht elgentlich mehr eine grundsatzliche Frage. Ahnhch hegt es mit der 
Frage der Emvermessung des Doppelbodens, dessen Volumen 1m allgemeinen 
dem nicht mehr verdrangenden, aber nach dem Vorschlag von Isakson aus prak­
tischen GrUnden voll mit einzurechnenden Volumen der Schicht zwischen Tie!­
ladelinie und dem daruberliegenden Deck ungefahr entsprechen wird. Ent­
scheidend fur derartige Fragen kann, nach Anerkennung eines allgemeinen 
Grundsatzes fur dIe Vermessung uberhaupt, der auch bei Isakson zuniwhst in 
der Feststellung eines einzlgen Bruttowertes unter Ablehnung irgendwelcher Ab­
zuge besteht, nur das Streb en sein, irgendwelche ungerechtfertlgte Beeinflussung 
des Ergeblllsses zugunsten des SchIffes zu verhmdern. Kritisch sei gerade hler­
zu noch bemerkt, daB die Emfuhrung des Begriffes des "ersten Decks uber der 
TIefladehllle" rue Moghchkeit glbt, bel groBen SchIffen, von etwa 130 m Lange 
an, den Endwert der Vermessung bei Zweldeckschiffen z. B. durch em Hoher­
oder Tleferschleben dieses Decks zu beemflussen, denn dIe Lage dleses Decks 1st 
unabhangig von der Lage der Tiefladelillle. Auch die Heranziehung der Auf­
bauten zur Vermessung mIt nur elllem Prozentsatz Ihrer GroBe HiBt sich nur 
mit der Absicht rechtfertIgen, dem Verwendungszweck des Vermessungsergeb­
nisses vorzuarbeIten. Von dem von mir emgenommenen Standpunkt aus, daB 
dIe SchIffsvermessung nur dIe Aufgabe hat, eine emwandfrele, von allen Be­
ziehungen unabhangige GroBe festzustellen, ist es natlirhch flir das Ergebnis un-
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wesentlich, ob die Aufbauten mit ihrer volIen GroBe oder nur mit einem Prozent­
satz emgefiihrt werden. Die nur teilweise Anrechnung schlieBt aber Wleder die 
groBe Ge£ahr einer Typenblldung, also einer Bmdung des Konstrukteurs in sieh, 
wei! das Bestreben dahin gehen wird, fUr bestimmte Zwecke SehiHe mIt uber­
maBigen Aufbauten zu bauen. SchlieBlich ist es nicht klar, warum Isakson noch 
einen Nettowert in Form eines fUr aIle Sehiffe gleichen Prozentsatzes yom 
Hauptwert emfuhren will. Wenn dieser Prozentsatz fUr aIle Schiffe gleich ist, 
ist es fUr die Verwendung gleichgiiltig, ob dieser oder der Hauptwert zur Ver­
wendung kommt. Grundsatzlieh sehe ich zwischen meinem V orschlag, einen 
reinen Bruttoraumwert zu erstreben, und dem Vorschlag von Isakson keinen 
Unterschied, wenigstens nicht einen so groBen, daB er sich nicht iiberbriicken 
lieBe. Dlese Dberbriickung wird so fort eintreten, sobald Einigkeit dariiber er­
zielt ist, daB die Schiffsvermessung nur die eine Aufgabe hat, emen einzigen ein­
wandfreien GroBenwert festzustellen. Wenn aber der heutige Nettowert, wie all­
gemein anerkannt ist, keinen richtIgen Wert darstellt und in seinen Grundlagen 
sehr angreifbar ist, so muB es richtiger erscheinen, einen Vergleich mit dem 
Bruttowert der heutigen Vermes sung zu suchen, der immerhin em Welt rlChtigeres 
MaB darstellt. Hierfiir wiirde die Ermittlung in dem ersten Tell dleses V ortrages, 
daB sich das bestehende Brutto zum vollstandigen Brutto Wle 100 : 109,3 oder 
abgerundet wie 100 : 110 verha,lt, eine gute Grundlage bieten. Der neuzuerrech­
nende Bruttowert dlvidiert durch 110 wiirde eine kaum yom alten Bruttowert 
abweichende Zahl ergeben und dIe neue Registertonne wiirde demnach 110 eng­
hsche KublkfuB groB sem. Es ist aber bei dem welteren V ordringen des me­
trischen Systems zu ~Unschen, daB solche Wlllkiirlichen Werte, wie es die Re­
gistertonne ist, vollstandlg verschwinden und durch eme absolute MaBemhelt, 
das Kubikmeter, ersetzt werden. Sollte trotzdem eine Angleichung an den bis­
herigen Nettowert gewunscht werden, so ergibt sich hierfiir aus dem Verha,ltnis 
109,3 : 61,5 ein Umrechnungswert von angenahert 180. 

4. El'gebnis. 

Das Ergebms der gesamten Untersuchung uber dIe Sc]nfisvermessungs­
frage, wie es in den belden V ortragen medergelegt 1St, laBt sich nunmehr in 
folgenden Satzen kurz zusammenfassen: 

1. DIe Trelbkraft auf Schifien ist yom Standpunkt der kaufmanmschen 
Handhabung der Schiffe aus als Verdienstfaktor anzusehen. Ein Raumabzug 
dafiir ist daher nicht berechtIgt. 

2. Die sog. "offenen Raume" bilden eine Gefahrquelle fur das Schiff. Sie 
stehen im Wlderspruch zu Jedem konstruktiven Empfmden und zu den Grund­
satzen der FrelbordvorschrIften und bedeuten eine Umgehung der Grundsatze 
der Vermessungsvorschriften selbst. Sie sind daher zu beseitigen. 

3. AIle ubrigen Abzuge stehen in emem ziemlich konstanten Verhaltnis 
zum Gesamtraumgehalt des Schiffes und sind daher unwesenthch bei Vergleichen 
der Schiffe unt'ereinander. 
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4. DIe Ergebmsse der bestehenden Vermessung sind fur die Zwecke, denen 
Sle dienen soll, mcht verwendbar, weIl sie keine exakten Werte darstellen. Ein 
solcher exakter Wert ist zu suchen. 

5. Dieser exakte Wert muB eine unIlllttelbar und einwandfrel bestImmbare 
GroBe sein, vollig unabhangig von den Zwecken ihrer spateren Verwendung. 
Ein solcher Wert kann nur ein Bruttowert sein. 

6. Theoretisch bieten sowohl dIe Deplacementsvermessung wie die Raum­
vermessung einen solchen Wert, praktisch durchfiihrbar ist jedoch nur der aIle 
Raume umfassende Bruttowert der Raumvermessung. 

7. Eine voIlstandige Bruttovermessung aIler Raume eines Schiffes 1St daher 
als die emzig mogliche Grundlage eines zulninftigen Wlrkhch internationalen 
MeBbriefes anzusehen. 

D. Schlu6. 
Diese Untersuchungen konnen zunachst nur den Zweck theoretischer Er­

orterung haben. N och keiner der vielen V orschlage zur Abanderung der Schiffs­
vermessung hat den Stein ins Rollen gebracht. Deutschland hat im Augenblick 
mcht einmal eme Handelsflotte, um als glelChwertIger Konkurrent auftreten 
und m dieser Frage lrgend ein Gewicht in die Wagschale legen zu konnen. 
Aber deutscher UnternehmungsgeIst, deutsche Forschung und deutsche Wissen­
schaft liegen mcht am Boden, sie sind und bleiben ein Ghed in der Kette, dIe 
m friedlichem 'Vettbewerb wieder das Band um die Seeschiffahrt treibenden 
Volker schhngen wlrd, und dies Glied kann nicht aus dieser Kette gelost werden. 
Deshalb hat auch Deutschland das Recht und die Pflicht, Welter an allen Fragen 
mitzuarbelten, dIe SchIffbau und Schiffahrt beriihren. Trotz der. klaren Er­
kenntnis, daB auf dem Gebiet des Schiffsvermessungswesens Deutschland allem 
keinen Schrltt unternehmen kann, daB es sogar im hochsten Grade bedauerlich 
sein wurde, wenn Deutschland oder lrgend em Land durch einen selbstandigen 
Schritt den schon vorhandenen Wirrwarr noch vergroBern wiirde, darf doch 
niemals die zlelbewuBte Vorarbeit fur dIe unbedingt einmal kommende inter­
nationale N euordnung des Schiffsvermessungswesens eingesteIlt werden. So 
rIchtig es war, 1m Jahre 1895 England zu folgen, so falsch ware es, das ]etzt 
bestehende als eine unabanderhche und nicht mem zu andernde Tatsache resi­
gmert hinzunehmen J ede V orarbeit ist fiir die Zukunft wichtIg. Wenn aber 
einmal dIe Zeit fUr eine N eugestaltung der Schiffsvermessung gekommen sein 
wird, so mussen aIle Arbelten das eine Zlel haben, daB alle seefahrenden Volker 
nur eme volhg gleichartige Form der Vermes sung annehmen. 

Erorterung. 
Herr Gehelmrat Dr. RleB (DIl'ektor des ReIChs-Sclllffsvermessungsamtes): 

Meme Herren I 1m AnbehluB an semen Vortrag vom vougen Jahre hat uns der Herr Vortragende 
dieses Mal die sehr Wlehtlg-e Frage del' Sehrlfsverme""ung auf brelterer Grundlage dar~elegt. Wenn nun 
auch beme Ausfuhrungen uber we Mangel des deutschen Verfahrens, das praktlsch genommen VOllig mIt 
dem bntlsehen uberemstlmmt, fur we eng Imt del' Vermessung Verb'auten ruehts Neues brmgt, so mussen 
Wlr Ihm doeh dankbar "em fur dIe auBerordenthch hchtvolle Darstellung, welche er uber dlese Frage, ge­
stutzt auf seme auBerordcnthehe Saehkennf.l1ls, hler VOl' dem groBen KrOls von Saehverstanwgen zur Er­
orterung stellt. Sehonungslos hat el auf den w'lmdesten Punkt der Saehlage, namheh auf den ZWlespalt 
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zwischen den gesetzhehen BestImmungen und del' tatsachhchen Ausfuhrung an Bord, hmgewiesen Er 
hat gczelgt, daB del' Verme:;,ser geradezu 1l1lt semem Pfhchtgefuhl m Konfhkt kommen kann, well durch 
dIe Vcrmessung rue SICherhmt geWIsser Schrlfstypen auf da:;, hochste gefahrdet werden kann. DIesel' 
Zustand ist fraglos fur dIe Zukunft unhaltbar. 

Wle lOh schon 1m vongen Jahre an dIeSel' Stelle auszufuhren dIe Ehre hatte, wurde eme Umgestaltung 
del' Schrlfsvermessung geJegenthch del' Londoner Konferenz uber den Schutz de:;, men"chhchen Lebens 
auf See m zwangloser Unterhaltung zWIschen den Vertretern del' betelhgten Staaten ms Auge gcfaBt. 

Auf Memungsverschledenhetten ZWI&chen mIl' und dem Herrn Vortragenden 1m ersten Tell seines 
Vortrags mochtc lOh mcht emgehen, schon 1m Hmbhek auf rue vorgeruckte ZeIt, da Sle unbedeutender 
Art smd und das Interesse del' Versammlung mcht voll m Anspruch nehmen konnen. 

In semem zwelten Tell, dem WIchtlgeren, kommt er nun zu posltlven Vorochlagen, m welcher WeIse 
man bessernd Wlrken und unhaltbare Zustande vermelden kann. Er lehnt dabel das Vorgehen auf mltt­
lerer LIme, namhch dIe Belbehaltung des alten Sy&tems unter Be&chneldung semel' Auswueh&e ab und halt 
aHem den radlkalcn Weg, dIe Zugrundelegung emes emzlgen VermessungsmaBes, sel es del' Raumtonne 
odeI' del' GeWlchtstonne, fur gang bar. Das Wlrd der Angelpunkt etwalger zukunftlger mternatlOnaler Verem­
barungen scm. 

Vordem Knegc war rue MCIllung del' sachver'>tandlgen Krmse del' GroBschlffahrt trelbenden Volker 
rue, tunhchst rue Auswuehse aUSzumerzen und es bel del' Brutto- und Nettotonne zu belas:;,en. WlC rue 
AnslOht rueser Krelse gegenwartJg 1St, laBt slOh aus lelCht erklarhchen Grunden mcht feststellen. lch glaube 
abel', daB slOh aueh Jetzt noch erhebhche Wlderstande gegen eme vollstanrugeNeuonentlerung zmgen werden 
Das erglbt slOh schon aus del' Aufstellung del' neue&ten Bostlmmungen, rue Wlr 1m Sehlffsvormessungs­
wesen haben, dol' Bestlmmungen fur den Panamakanal, welche 1m we'3enthchon doch an del' alten Grund­
lage festhalten. 

lch stlmme abel' mit Herm Dr. Albrecht vollig uberem, daB, sollte es zu del' von Ibm vorgeschlagenen 
Fest&etzung emes VOlllg neuen Systems kommen, rue Raumtonne unter allen Umstanden del' GeWlohts­
tonnc vorzuzlchen 1St 

Fur rue Freunde del' Wlcdcrbelebung unserer Segelschlffahrt durfte del' gemaehte Vorschlag auBer­
ordentheh wIllkommen selD; denn rue III del' Vormessung blshor den Dampfern emgeraumten Vortelle 
wilrden dabel lD Wegfall kommen. Ob das genugt, um eme Wlederbelebung herbelzufuhren, i'ehemt mIl' 
zwelfelhaft. Del' AURbhck 1St abel' auBerordenthch mtereS5ant m RuckslCht auf dIe ms Ungeheure gestel­
gerton Kosten fur Kohle und 01, SOWle fur den Trmbapparat und fieme Bedienung: Sollten bmde Momente 
gleIChzeltlg Wlrksam werden, so wurde das allerdmgs von ausschlaggebender Bedeutung "em konnen. 

MIt dem SehluBwort stlmme ICh aus voUem Herzen mIt Herrn Dr Albrecht uberelD Wlr durfen 
nul' hoffe11, daB, wenn e':! m absehbarer Zeit zu ruesen mternatlOnalen Verhandlungen kommt; dlC WIeder­
erstarkte deut<;che Macht, gestutzt auf rue dureh dIe Zusammenarbelt alIer Interessenten WIeder hoch­
gebrachte deutbche Handel&flotte, em gewlOhtIges Wort m rue Wagschale legen kann. Dafur dIe Untel­
lagen und das Rustzeug bClzubrmgen, muB U11&ClC Sache sem (Lebhafter Bedall.) 

Herr Franz Judaschk~, Hamburg· 

Meme Herr~:m I Gestatten Sle, daBlCh nach den belden hervorragenden Vertretern del' SchIffsverme&sung 
Clmge kurze Bemerkungen mache. 

Naehdem schon Profes&or Herner 1m Jahre 1912 rue Frage del' SehIffsvermessung hler aufgerollt 
hat, hat aueh 1m vongen Jahre und Jetzt Herr Dr Albrecht wertvoUe Beltrage zur Klalung dle&er Frage 
gehefert E& 1St nul' eme groBe Freude, daB meme lIn Jahre 1918 1m "Sehlffbau" gemachten Ausfuhrungen, 
dIe 1m vongen Jahre aueh von Herrn Dr Albrecht hler angezogen wurden, grulldsatzheh durchaus mIt 
den hICr gezogencll RlChthmen uberem&tlmmen. Aueh dIe Moghehkelt emel Neuoldnung del' Sehlffsver­
mes&ung l;,t m beJahendem Smne beantwortet MIt dellt~cher GewIS5enhaftIgkelt und GrundhchkCIt 1st 
hIOr aus en,ter Quelle em Beweu,matenal fur dIO Unzulanghchkelt del' SchIff;,vermesbullg zu~amlllengetragen 
worden, dessen Ergebms m durehslOhtlger Klalhelt dem Vortrag emgefugt l&t, so daB man den gezogellen 
SehluBfolgerungen ohne welteres vom Standpunkt des Konstrukteurs zustlmmen kalm 

DIe heutige Nettotonnage 1st eme GroBe. dIe kemcswegs den wahren Welt des Sehlffes dar&tellt. 
XurdlC Bruttotonnage kann ;,tatl&tH1eh und Wlrt~chaftheh wertvolle Er/Zebms&e hefern. Darum, wle Herr 
Dr. Albrecht &agt, kem Abzug del' Trelbmlttelraume, darum FortfalI del' offenen Raume, also Ge&amt· 
vermessung des verfugbaren LaderaumR, dessen Bruttoergebm& fur dIO Werterfas:;,ung grundlegcnd 1St. 

WIO aueh schon del' Vortragende angedeutct hat, 1st dIO EmbezIChung del' Wa:;,serballastraumc m den 
KreIS del' Betraehtungen von Bedeutung Sle I&t memes Eraehtens sogar notwenrug, da es slCh emmal urn 
Raume handclt, dIC del SlOherhelt de;, Fahrzeuges ruenen. und anderer;,eIts gegenwartlg urn Tanks, dIO zum 
graBen Telle aueh zum Befahren von 01 emgenehtet werden, also mcht, Wle £rubel', tote Raume dar;,tellen, 
,>ondern geWl&&ermaBen mIt zu den Reservebunkern zu zahlen &md 

DIe Doppelbodentanks &plelen bel klemen und mIttleren Schiffen fur dIC GroBenbestmmlUng eme 
groBe Rolle, besonders wenn dlC Nettowerte emer Klas&engrenze des Hafentarlf& nahekommen DIC fur 
dIO Aufreehterhaltung und dIO SlCherhelt des SChlffsbetnebs noturen Raume unterhegen bel dem VOl­
gesehlagenen Verfahren geWlsbermaBen del' Emengung. lch habe I'chon &emerzeit III melDem Vorf.ehlage 
dem zu begegnen gesucht, mdem lOh fur dIe Worte del' alten Vor&chrIft "I~t abzuzIOhen" "muB vor­
handen sem" gesetzt habe. 

Herr Dr. Albrecht gIaubt, dIe':!(- SehwlengkCJten auf Grund del' &oZlalen Gc!;etz[rebung und des Koa­
htlOn'3reeht'3 beseltlgen zu konnen leh moehte nur darauf hIllweIsen, daB, wenn alE,o Herr Dr Albrecht 
dlC GroBenbestJmmung des Sehlffeo fest'3tellen "''Ill, dann doch auch fur dIe WertbestImmung geWl,,~e 
Unterlagen gesehaffen werden mussen, aueh von &elten del' Vermeso.ungsbehorde. Da habe lCh aueh f'ehon 
III BezIChung hICrauf Vorschlage gemacht, mdem ICh sagte: Brpttoraumgehalt fur a) Laderaum, b) fur dlC 
TrelbIlllttelraume, c) fur Raume del' SICherhclt lInd des Betnebe,>. Dle'>e drel Gruppen bllden dIe Untf'r-
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lage zur Bestimmung del' HafentanIe. Nun fmdet er memen weiteren Vorschlag: "muB vorhanden 
sem" statt ,,1St abzuzrehen", wenn auch aus anderen GeslOhtspunkten, durchaus berechtlgt. Wahrend 
fur dIese Raume, dIe der Fortbewegung und der SlOherhelt dIenen, von memer Selte und aueh von anderen 
em geWlsser NaehlaB gewahrt werden solI, halt der Vortragende den vollen Emsatz der Raume fur dIe 
Werthemessung fur notwendIg und glaubt gegenuber lsaaksohn und Schmidt, daB dIe Emdeutlgkelt durch 
solche Abstufung an Klarhelt verhert. lch wunsche lim, daB er m ReedereIkrelsen volle Zustlmmung 
zu semel' Auffassung TInden moge; Jedenfalls Wlrd dann memes Eraehtens dIe Deeklastenfrage eme 
groBere Bedeutung erIangen. Wlr werden Schrlfe bekommen, dIe m groBerem MaI3e als blsher auf freICm 
Deck Ladung mltfahren konnen. Um nun das Befahren del' Deeks auf See zu ermoghchen, werden dann 
besondere VorrlOhtungen notlg werden; abel' lOh denke auch h1er: wo em Wille 1St, 1St auch em Weg, dIesel' 
SchWlerIgkClten Herr zu werden. 

So kann auch lOh vom Standpunkt des Konstrukteurs schheBhch dcn Satz vollstandIg unterschrelben, 
daB eme reme Raumvermessung, dIe das ganze SchIff umfaBt, aIs dIe e1nzlg moghehe Losung des Problems 
1m Sinne emer mtematlOnalen Regelung anzusehen 1st. (Lebhafter Belfall.) 

Herr Dr.-lng. J. Albrecht-Hamburg (SchluBwort): 

Meme Herren' Fur dIe freundhche Beurtellung memer Arbe1t spreche lOh memen verbmdIlOhsten 
Dank aus. leh glaube, lOh habe nul' wemg zu entgegnen. 

Herrn Gehe1mrat RieB moehte lOh erWldem, ob meht dIe Panama-Vermessungsvorschrrlten ledIghch 
aus dem GeslOhtspunkt entstanden smd, slOh den Suezvorschnften, dIe emmal vorlagen, moghchst eng 
anzuschheBen. lch glaube, daB die grundsatzhche Frage, ob eme Neuordnung der Vermessung uberhaupt 
m Frage kame, bel den Panamavorschrrlten noch mcht m dIe Erschemung getreten 1st. 

Von Herm Judaschke trennen mlOh offenbar eimge grundsatzhche AnslOhten. Sowelt lOh lin ver­
standen habe, WIll er doch eme Wertbestlmmung herbClfuhren, und das lehne lOh gerade abo DIe Vermessung 
1St meht dazu da, den Wert von SChIffsladung usw festzustellen, sondern nul' dazu, den Raum festzustellen, 
del' vOllhanden 1St. Es 1St wohl fur Viele sehr bchwer, slOh m den Gedanken lunemzudenken. Wlr stehen 
alle vollkommen m del' Psychose, mochte lOh sagen, daB die SchIffsvermesbung del' Abgabenerhebung 
vorarbelten soIl. Die m del' Vermessung ermlttelte EndgroBe der:. Schrlfes soIl den Hafen dw Moghchke1t 
geben, gerechte Abgaben zu erheben. Tatsaehhch hegt abel' dw Sache so, daB del' heutlge Nettowert das 
meht tut. Em Schnelldampfer vom Norddeutsehen Lloyd hatte z. B ungefahr 6-8000 t netto, und em 
Fraehtdampfer hat heute ungefahr dasbelbe. Dabel bmd dIe Schlffe m kemer WeIse zu verglelOhen Also 
del' Nettowert tut das mcht, und wenn Sle emen Nettowert feststellen, wle SIC wollen, er wlrd cs memals 
tun. Deswegen sage lOh, dann mogen dIe Hafen auf Grund emer emwandfrelCn EndgroBe Ihre TanIe staf­
feln: em Schnelldalllpfer hat dann selbstverstandhch andere Hafenabgaben zu entnchten als em gewohn. 
hcher Frachtdampfer ahnhcher GroBe Das 1St del' grundsatzhche UnterschIed, fur den man von del' blb­
herlgen Amchauung vollkommcn umdenken muB. 

Was dIe Moghchkelt emes Emtrltts 111 eme Neubehandlung der Materle betrrlft, so ;;md llllr von Herm 
Isakson 111 Stockholm 111 emem Pnvatbnef MitteIlungen dah111 gehend gemacht, daB er bel emer Reise, dIe 
er 1m Jum m England und FrankreJeh ausgefuhrt hat, sowohl bel SIr Abell vom Entlbchen Lloyd Wle auch 
belm Chef des franzosischen Vermessungswebens durchaus dIe Auffassung gefunden hat, daB eme Refonn 
dnngend erforderhch 1st, daB dort tatsachhch dIese Erkenntms vollkommen durchgedrungen 1St Was 
danach kommen wll'd, 1St erne zwelte Frage. 

Dann schrleb er mIl', daB er mlr berlOhten konne, daB der Chef des hollandisehen Vermessungbwesens 
bei Amenka dcn Antrag gcstellt habcn soli, cmc Neuordnung dcs Schrlfsvermcb;,ungbwe:;:ens auf del' un­
gefahren Grundlage des lsaksonschen Vorschlagcs herbclzufuhrcn. lch erwahne das nur als mterespantc 
Emzclhelten, dIe VlelIelCht darauf hmdeuten, daB doch 1mmerhm dIe Moghchkelt emer Neugebtaltung 
m absehbarer ZCJt vorhegt. 

1m Jahre 1912 hat Herr Professor Laas 1m AnschluB an den Vortrag von Herm Dr Herner angercgt, 
daB dIe Schlffbautechmsche Gesellschaft eme KommlsslOn em~etzen bolle, urn dIe ganze Fragc zu prufen 
Dwse Anregung Ibt damals vom Vorstand abgelehnt worden, odeI' vlelmehr Herr Gehennrat Bu;,ley hat 
sofort erklart, daB dIe Kosten so groB scm wurden, daB dw GcsclJschaft SIC mcht tragen konne, und lOh 
glaube, Herr GehClmrat BUbley steht hcute mehr denn Je auf dlcsem Standpunkte. Immcrhm mochte 
lOh dlC Anrcgung msowelt aufnehmen, daB, wenn eme Neuordnung uberhaupt m Frage kommt, dIe GlUnd­
lagen meht zunaehbt von behordIlOher Selte gepruft werden, sondern daB slOh dw IntereSEcnten auBerhalb 
del' Behorden, allerdmg'5 VlellelCht m Gememschaft nut den Behorden, mIt den Grundsatzen und den 
Vorschlagen bcfas:sen. Es wurde dann slOher emnach allen Selten durchkalkuherteb Matenal den Behorden 
vorhegen, U111 danaeh endgultlge Ent&cheldungen zu treffen und daJauf auch die V orf:.chlage aufzu baucn, 
die fur eme mternatlOnale Konferenz zu maehen waren (BClfall) 

Der Vonntzende: Herr Gehelmer ReglCrung&rat Professor Dr .lng. Eusley· 

Meme Herren! Herr Dr. Albrecht hat uns schon 1m vOl'lgen Jahre an dem gebtatteten Maschmen. 
raumabzug klargemacht, WlC unhaltbar dIe JetZlge SehIffsvermessung l'5t. Heute hat er an der Behandlung 
del' offenen Raume gez,Clgt, daB Sle auf dw Dauer ohne Anderung meht welterbestehen kann. Sem Vel'. 
besserungsvorschlag geht dahIll, nur den remen Bruttogehalt febtzubtellen und Dampfer, Motorsehlffe 
und Segler samthch glelChzu&tellen. Ob dIebel Vorsehlag AUSSlCht hat, m den naehsten Jahren zur Wll'k­
hehkelt zu werden, erschemt mlr fragllOh, denn dIe enghsehen Reeder smd zu konservatlv. Dw Stellung 
dIeser Herren lSt eme so starke, daB dIe Bemuhungen del' SchIffbauer nlCht genugen welden, urn sw zu 
erschuttern. (Zuruf: Aueh .Amel'lka) Auch m .Amerlka hegen dIO Dmge ahnhch. 

Das kann uns aber mcht hmdern, Herrn Dr Albrecht fur seme treffenden ~usfuhrungen unseren 
warmsten Dank auszusprechen (Lebhafter Belfall ) 
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XI. Schiffsmaschinenbau -Werkstatten der Allgemeinen Elektrizitats­
Gesellschaft. 

Die Allgemeine Elektrizitats-Gesellschaft in Berlin,- welche den Bau von 
Dampfturbinen im Jahre 1903 aufnahm, hat frlihzeitig der Ausbildung dieser 
Maschinenart zu Schiffshauptmaschinen Ihre besondere Aufmerksamkeit ge-

Abb 1 

scheJ;lk:t. Mit fortschreitender Entwicklung ging man 1m Jahre 1905 in" Verbin­
dung mit der Hamburg-Amerika-Linie daran, die Brauchbarkeit der ,AEG­
Curtis-Turbinen fUr den Schiffsantrieb praktisch zu beweisen. In den Turbinen­
bauwerkstatten der AEG wurden die Maschinen fUr ein Spezialschiff, den See­
baderdampfer "Kaiser", in Arbeit genommen. Der Abheferung dieses Schiffes 
schlossen sich in rascher Folge die Maschinen fur den kleinen Kreuzer "Mainz" 
und fUr eine lange Serie von Torpedobooten an. Nachdem die Herstellung der 
Propellerhauptmaschinen nach den Entwlirfen und Patenten der AEG auf eine 
Reihe von Lizenznehmern iibergegangen war, beschrankte sich der AEG-Schiffs­
maschinenbau in der Hauptsache auf die Herstellung von Schiffshilfsmaschinen. 
Es wurden Spezialmodelle ausgebildet fur Turbodynamos, Kesselspeisepumpen, 
Luft- und Kondensatpumpen, Zirkulationspumpen usw.; ebenso fUr Oldynamos 

17* 



260 BeslChtlgWlgen. 

und Unterseeboots-Dleselmotoren, ein Fabrlkationsgebiet, welches in zwischen 
den Turbinenwerkstatten angeghedert worden war. Die Anforderungen, welche 
an die Leistungsfahigkeit der Fabrik wahrend des Krieges gestellt wurden, waren 
erhebliche. AIle diese Maschinen wurden in groBer Zahl und in den verschiedensten 
Konstruktionsformen ausgefiihrt und geliefert. Die Mitwirkung der AEG bei der 

Abb 2 

Vervollkommnung 
der Schiffs -Haupt­
turbinen war j edoch 
vertraglich gesichert 
dadurch, daB Lizenz­
nehmern die Kon-
struktionszeichnun­

gen fur deren Auf­
trage zu hefern '" aren, 
insbesondere j edoch 
durch die Verwertung 
der reichen und iiber­
aus wertvollen Er­
fahrungen, die sich 
aus der laufenden Fa­
brikation der Dampf­
turbmen fur orts­
feste Zwecke erga ben. 
Welche Entwicklung 
dlese genommen hat 
und welche Bummen 
von Erfahrungswer­
ten schlieBlich zur 
Verfugung standen, 
erg] bt sich aus der 
Tatsache, daB die 
Turbinenfabnk der 
AEG heute Maschi­
nen bis zu 50000 k W 
und 1000Umdrehun-

gen und bis zu 16000 k\V und 3000 Umdrehungen baut. "Vas diese Tourenzahlen 
und Leistungt'n zu bedeuten haben, vermag nur der zu beurteilen, der sich an das 
MiBtrauen und den leIdenschaftlichen Widerspruch erinnert, mit dem die Absicht 
der AEG, 1000pferdige Maschinen bei 3000 Umdrehungen zu bauen, seinerzeit 
aufgenommen wurde. Maschinen von dieser GroBe verlangten entsprechende 
Fabrikationseinrichtungen, rue Ihrerseits wieder den mit wachsendem Umsatz not­
wendlg werdenden Erweiterungen ihr Geprage gaben. Die neue Halle der Turbinen­
fabrik der AEG (Abb. 1), architektomsch ein Werk von Prof. Peter Behrens, 
ist fiir den Bau groBer und groBter Maschinen bestimmt und eingerwhtet. Vor-
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laufig etwa zur HaUte nur ausgebaut, betragt ihre Jetzige Lange 130 m; sle WIrd 
nach Vollendung 210 m lang sein. Die Halle ist 40 m breit; die lichte H6he 

biS zur Kranbahn betragt 17 lll; dIe H6he biS zum DachfIrst 1St 26 m Abb::2 
zeigt anschaulich diese Gro13enverhaltnisse. Dlese ungewohnhch ausgIeblgen 
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Abb 4 

Abmessungen in Verbindung Imt gewaltlgen Werkzeugmaschinen und 2 groBen 
Kranen von je 50 000 kg Tragkraft kommen der wIeder aufgenommenen Fabri­
katlOn der SchIffshauptmaschinen, besonders der Schiffs-Dieselmaschinen, in 
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Abb 5 

hervorragender Weise zugute. Die vorhandenen Einrichtungen ermoglichen 
-eine rationelle Serienfabrikation selbst ganz groBer Einheiten und einen Grad 
'Von Genauigkeit in der Bearbeitung der einzelnen Werkstucke, welcher sich beim 
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Abb 6 

Zusammenbau der Maschinen in glucklichster Weise bemerkbar und bezahlt 
macht und weiterhin die Gewahr bietet fUr glatte Auswechselbarkeit aller Teile. 
Abb.3 zeigt zum Beispiel die vier Stander eines Zylinderblockes fiir eine 1550 PS­
Olmaschine in gemeinsamer Bearbeitung auf der Karussell-Drehbank .. 
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Abb 7. 

In den Werkstatten der AEG-Turbinenfabrik werden an Schiffshauptmaschinen 
heute Getriebeturbinen, d. h. Schlffsturbinen mit Zahnraderuntersetzung und 
langsamlaufende Dieselmotoren, beides III Serienfabrikation, hergestellt. Von 
letzteren befinden sich augenblicklich 20 Einheiten einer sechszylindrigen 
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Bauart von je 1550 PS-Leistung bei einer minutlichen Drehzahl von 125 in 
Arbeit, die mit wenigen Ausnahmen paarweise als B. B. und St. B.-Maschinen 

auf Zweischraubenschiffen Ver­
wendung finden. Abb. 4 zeigt 
eine Anzahl in der Montage. Die 
Maschinen sind unter engster An­
lehnung an die Konstruktionen 
von Burmeister & Wain, fur 
welche die AEG die Lizenzen 
besitzt, gebaut worden. Schon 
Ihr auBerer solider Aufbau, wie 
er aus Abb. 5 und 6 ersichtlich 
1St, gibt das Gefiihl der unbe­
dingten Betriebssicherheit, was 
sich wahrend einer fiinftagigen 
Vollastdauerprobe, die ohne die 
geringste Storung verlaufen ist 
als vollberechtigt erwiesen hat. 
Dieses Resultat ist um so be­
achtenswerter, als der Dauer-

Abb 8 probe nur ganz kurzzeitige und 
nur wenige Einzelproben vorausgingen. Auch die Manovrierversuche zeigten, 
daB die Maschine nebst ihrer PreBluftanlage den an eine Schiffsmaschine zu 

stellenden hohen Anforderungen 
n-5000t!.pN in jeder Beziehung entspricht 

und selbst hochgestellte Erwar­
tung en iibertroffen hat. Insbe­
sondere hat die von der AEG 
abweichend von der Bauart Bur­
meister & Wain ausgefiihrte drei­
stufige Luftpumpe, welche, me 
aus Fig. 6 ersichtlich, vor der 
Maschine angeordnet ist, vollauf 
befriedigt. Nach 31 Druckluft­
manovern, die in einem Zeitraum 

n-5000U.pN von 18 Minuten vorgenommen 
wurden, betrug der Luftdruck an 
den AnlaBflaschen immer noch 
10 Atm., die eingetretene Druck-

Abb 9 differenz bei einem Anfangsdruck 
von 25 Atm., also nur 15 Atm. 

Aile diese Erprobungen haben einen derartig hohen Grad von Betriebssicher­
heit der AEG-Schiffsdieselmaschinen nachgewiesen, daB die Auftraggeberm der 
AEG; die Deutsche Werft in Hamburg sich ohne Bedenken entschlieBen konnte, 
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auBer ZWelschraubenschiffen auch Emschrauben·Dieselmotorenschiffe unter Be· 
nutzung der glelChen Maschine in Auf trag zu nehmen. 

DIe Belastungsproben wurden mit einer Wasserbremse durchgeruhrt. Es 
durfte von allgemeinem Interesse sein, daB die Bauart dieser Bremse, von der 

Abb 10 

bis jetzt flir die Belastung der relativ hochtourigen Schiffsturbinen verwendeten, 
abweicht. Sie ist nicht als Reibungsbremse, sondern als Pumpenbremse aus­
gebildet. MaBgeblich hierfur war, daB einmal rur die vorliegende Leistung bei 

Abb 11 

der niedrigen Drehzahl die Abmessungen einer Relbungsbremse allzu sperrig 
ausgefallen waren, dann aber, daB sich Reibungsbremsen nur solange als brauch­
bar erwiesen, wie das im nur teilweise gefilllten Gehause enthaltene 'Vasser als 
gleichmaBlger, geschlossener Ring mitrotiert. Dlese Bedingung ist nur unsicher 
zu erfullen, weil bel niedrigen Drehzahlen ein tellweises Einbrechen dieses Wasser­
ringes eintritt. Uberdies zeigen Reibungsbremsen grundsatzlich mehr odet 
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weniger falsch, was allgemem nicht bekannt sein durfte und worauf auch in der 
Literatur bis jetzt nicht hingewiesen ist. Del' Grund fiir dieses Falschzeigen 
beruht auf ahnlichen Erscheinungen, wie die erst seit neuester Zeit bekannte 
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Tatsache, da13 bei einem Lager das an den Lagerschalen wirksame Reibungs­
moment durch Stromungsvorgange in der Schmiermittelschicht beeinfluBt 
wird, und somit ein anderes ist als das am umlaufenden Zap fen wirkende. Auf 
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Einzelheiten m der Wirkungsweise und der konstruktiven Durchbildung der 
Bremse emzugehen, wurde zu weit filhren, hervorgehoben sei lediglich, daB 
mit der neuen Bremse auch langsamlaufende Maschmen bis zu den hochsten 

Abb 14 

Leistungen unter Vollast emwand­
irel el~probt werden konnen. Abb.7 
zeigt die Bremse im Zusammenbau 
mit einer 1550 PS-Olmaschine. 

Schiffsturbinen mit Zahnrader­
untersetzung sind zur Zeit in den 
verschIedensten Gro13en und in ver­
schiedenen Anordnungen im Bau. 
Beim Entwurf der Maschinenanlagen 
sieht ',die AEG davon ab, Einhelts­
getriebe zu schaffen und zu ver­
wenden, sondern wahlt fUr ] eden 
Einzelfall die zweckentsprechendste 
Anordnung. So entstanden u. a. dIe 
in den Abb. 8-11 schematisch dar-
gestellten Getriebeanordnungen, von 

denen besonders dIe Anlagen fUr kleine Lelstungen mteressant sind. Solche 
klelllen Anlagen sind neben einer Anzahl 1000 'Vellen-PS und 2500 Wellen-PS­
Anlagen jetzt fUr drei Flu13dampfer mit 2 X 375 Wellen-PS bzw. 2 X 300Wellen-PS 

In Arbeit. Auch ruese 
ver haltnisma13ig kleinen 
Fahrzeuge sind im Hin­
blick auf gute Mano­
vrierfahigkeit als ZWel­
wellenschiffe entworfen 
und erhalten somit zwei 
getrennte, aber gleich­
wertige Maschinen­
satze, also zwei Vor­
warts- und zwei Riick­
wartsturbmen. DIe 
beiden Turbinensatze 
smd im normalen Be­
trieb hIntereinander ge-

Abb II> schaltet, wahrend des 
Manovrierens aber ge­

trennt. Dlese Umschaltung belder Turbmen auf den Kondensator erfolgt 
durch einen einzigen HandgrIff. Bei Anlagen mIt nur einer Schraubenwelle 
und kleiner Leistung wird, um eine konkurrenzfahige Baulange zu erzielen, 
vielfach die Hauptturbine unterteilt in eine Hoch- und Nlederdruckturbme. 
Abb. 11 zeigt dIe Anordnung einer Turbinenanlage fUr 2650 'Vellen-PS, bel 
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welcher die Zahl der Lager, also die Hauptstorungsquelle im Betriebe, ein 
Mmimum ist. Abb. 12 und 13 zeigen anschaulich den derzeitigen Umfang der 
Getriebefabrikation der AEG-Turbinenfabrik. Selbstverstandlich werden auch 
aIle Schiffsturbinen und ganz besonders alle Getriebe einer iiberaus sorgfaltigen 
Werkstatterprobung unterzogen. Auf dem mit allen Hilfsmitteln reichlich 
ausgestatteten Schiffsturbinenpriifstand konnen nicht nur betriebstechnische 
Erprobungen jeder Art bei allen Belastungsgraden in sachgema13ester Weise 
durchgefiihrt werden, sondem auch alle wissenschaftlichen Untersuchungen 

Abb 16 

fUr dIe zielbewu13te vVeiterentwicklung und Vervollkommnung von Turbinen 
und Radern. 

Die Kondensatoren fUr die Schiffsturbinenanlagen werden ebenfalls in den 
Turbinenwerkstatten ausgefuhrt. Auch dieser Fabrikation kommen die iiberaus 
reichen und mannigfaltigen Erfahrungen zugute, welche beim jahrzehntelangen 
Bau der Kondensatoren fiir ortsfeste Anlagen gesammelt wurden. 

Samtliche Drucklager zur Aufnahme des Schraubenschubes fur die Getriebe­
turbinen- und Olmaschinenanlagen, sowie die Drucklager fiir die Flxierung 
der Laufer von Schiffsturbinen werden von der AEG zur Zeit als Einschelben­
drucklager ausgefuhrt. Bei diesen sind bekanntlich die Druckbiigel des gewohn­
lichen Mehrbugellagers, gegen welche sich die Laufringe stiitzen, durch eme 
Reihe von FIachenstticken ersetzt, die kippend gelagert sind, so daB das 01 
bei Drehung der Welle zwischen Laufring und die Flachen gezwangt wird und 
so die Druckflachen auseinander halt. Die Wirkung dieser Olkeile ist erstaun-
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lich. Bei der Wahl geeigneter Verhaltnisse ist es praktIsch unmoghch, dIe 01-
schicht zu zerstoren und beginnen eher die WeiBmetallfliichen zu zerfheBen, 
ehe eine metallische Beriihrung del" Druckflachen eintritt. Auch auf diesem 
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Gebiete hat die AEG umfangreiche Versuche durchgefuhrt und hierbei spezi­
fische FHichendrucke bis zu 300 kg/qcm ohne Schwierigkeit erreicht. Da die 
spezifische Reibungszahl solcher Lager erheblich geringer ist und im Mittel 
nur rund 1/20 der mit parallelen DruckfHichen erreichbaren betragt, 
ergibt sich nicht nur eine wesentliche Ersparnis an Kraft- _und Olverbrauch, 
sondern auch an Raum, Material und Gewicht bei gleichzeitiger Erhohung der 
Bettiebssicherheit. Abb. 14 zeigt die DruckklOtze. eines klein en Lagers nach 
einem Dauerbetrieb mit einer Belastung gleich dem dreifachen Betriebsdruck, 
wahrend Abb. 15 den elektrisch angetriebenen Versuchsstand darstellt, auf 
welchem die Erprobung dieser Lager 
mit beliebig hohen Flachendrucken 
durchgefUhrt werden kann. 

AuBer dem im vorstehenden in 
groben Umrissen skizzierten GroB­
schiffsmaschinenbau werden in den 
Turbinenwerkstatten der AEG noch 
Motoren fur kleinere seegehende 
Fahrzeuge und fUr die Binnenschiff­
fahrt hergestellt. Aus den bereits 
seit Jahren gebauten Zweitakt­
Gluhkopfmotoren sind besondere 
Schiffstypen entwickelt worden. 
Auch bei dieser verhaltnismaBig ein­
fachen Maschine hat es sich gezeigt, 
daB es nur durch sorgfaltigstes 
Studium aller Betriebserfordernisse 
moglich ist, wirklich brauchbare 
Maschinen fur die mannigfaltige Ver­
wendung an Bord zu schaffen. Die 
AEG-Gluhkopfmotoren werden in 

Abb. 18. 

wohl erwogenen Abstufungen in den Leistungen von 12-320 PS max. nicht Ulll­

steuerbar gebaut. Fur den Propellerantrieb werden sie je nach den Verhaltnissen, 
entweder mit Wendeschrauben oder Wendegetrieben kombiniert. Abb.16 zeigt 
einen zweizylindrigen Motor mittlerer Leistung in Verbindung mit einer Wende­
schraube. Die Fabrikation der Gluhkopfmotoren, die nach modernsten Gesichts­
punkten und nur in groBeren Serien (vgl. Abb. 17) erfolgt, gewahrleistet eine 
unbedingte Auswechselbarkeit aller Teile, so daB es nicht notwendig ist, daB 
Fahrzeuge, die mit AEG-Motoren ausgerustet sind, zwecks Vornahme irgend­
welcher Arbeiten den Heimathafen anlaufen. Notwendig werdende Reparaturen 
konnen an jedem beliebigen Platz ebenso schnell und ebenso zuverlassig vor­
genommen werden, ohne das auf die beim Besitzer lagernden Reserveteile zuruck­
gegriffen werden _ muBte. Die seitherigen. Unbequemlichkeiten derartiger Repa­
raturen mit ihren oft erheblichen Zeit- und damit Geldverlusten waren mit an 
erster Stelle die Ursache, daB der motorische Antrieb in der Kleinschiffahrt 

lahrbuch 1921. 18 
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nicht diejenige Verbreitung gefunden hat, wie es im Interesse einer rationellen 
Bewirtschaftung unbedingt notwendig gewesen ware. 

Der Gliihkopfmotor in organischem Zusammenbau mit einem Kompressor, 
wie dieses Abb. 18 zeigt, lindet zweckmaBige Anwendung auf Motorschiffen 
groBer Leistung als Urreserve fUr die Druckluftanlagen. In Verbindung mit 
einer Dynamomaschine wird es auch kleinen Fahrzeugen ermoglicht, sich die 
Erleichterungen und Bequemlichkeiten, die die Elektrizitat an Bord bietet, 
zu verschaffen. 
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