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Globushof, Trostbriicke 2.

Esser, Matthias, Ober-Ingenieur,
Wall 36.

Euterneck, P.,
Schiffbau - Betriebsdirektor,
haven, Viktoria-Str.

Evans, Charles, Oberingenieur bei Vickers,
Sons and Maxim Ltd., 2, Cavendish
Park, Barrow -in - Furness, England.

Hamburg, Hoheluft-
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Marine-Oberbaurat und
Wilhelms-

Evers, C., Ingenieur,
Chaussee 117.

Evers, Charles, Zivilingenieur, Dortmund,
Hagen-Str. 36.

Evers, F, Ober-Ingenieur der A.-G. Weser, (x5
Bremen, Werft-Str. 22.

Evers, G, Schiffbau-Ingenieur,
michtigter des Germanischen
Bremen, Schlachte 21.

Bevoll-
Lloyd,
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Falbe, E., Diplom-Ingenieur, Techn. Hilfs-
arbeiter im Reichsmarineamt, Charlotten-
burg, Pestalozzi-Str. 33.

Falk, W., Schiffbau-Ingenieur und Yacht-
Agentur, Schiffbaulehrer a. d. Navigations-
schule, Hamburg, Annenstr. 30.

Fechter, Georg, Ingenieur, Landsberg a. W,
Berg-Str. 41.

1o Fechter, Gust., Schiffbaumeister, Konigs-
berg i. Pr.

Festerling, S., Ingenieur,
Wandsbeckerstieg 43.
Fischer, Fr., Betriebs-Ingenieur, Elbing Altst.,

Wall-Str. 13.

Fischer, Willi, Ingenieur, Altona a. d. Elbe,
Philosophenweg 25.

Flach, H., Marine- Oberbaurat a. D., Stettin,
Friedrich-Carl-Str. 36.

19s Flamm, Osw., Geheimer Regierungsrat und
Prorektor der Konigl. Techn. Hochschule,
Charlottenburg, Mommsen-Str. 27.

Fliege, Gust., Stellvertretender Direktor der
Stettiner Maschinenbau Akt.-Ges. Vulcan,
Bredow a. O.

Flood, H. C., Ingenieur und Direktor der
Bergens Mechaniske Varksted, Bergen
(Norwegen).

Fliigel, Paul, Ingenieur und Maschinen-
Inspektor, Liibeck, Fischergrube 55 I.
Foerster, Dr. 3ng. Ernst, Diplom-Schiffbau-

ingenieur bei Blohm & Vof{, Hamburg-
Blankenese, Wedeler Chaussee 39.
200 Folkerts, H., Direktor, Ilsenburg.

Hamburg 24,

Fottinger, Herm.,, ®Dr. Jung. Schiffs-
maschinenbau - Ingenieur, Stettin, Prutz-
Str. 41.

Frahm, Herm., Direktor der Werft Blohm
& Vof, Hamburg, Kloster-Allee 18.

Franke, Emil, Betriebs-Ingenieur, Rofllau,
Haupt-Str. 49.

Frankenberg, Ad., Marine-Baurat, Wilhelms-
haven, Ostfriesen-Str. 73.

25 Franz, J., Schiffbau-Ingenieur, Stettin, Gustav-

Adolf-Str. 25.

Frinzel, Curt, Direktor der Konigl. See-
maschinistenschule in Stettin.

Friederichs, K., Friedenau, Hihnel-Str. 3.

Fritz, G., Marine-Oberbaurat und Maschinen-
bau - Betriebsdirektor, Berlin W. 30,
Winterfeldt-Str. 33 pt.

Friichtenicht, O., Schiffbau-Ingenieur, Werft
vorm. Janssen & Schmilinsky A.-G.,
Hamburg, Steinwirder.

Galetschky, W., Ingenieur, Grof3-Flottbeck
b. Altona, Fritz-Reuter-Str. 9.
Gamst, A., Fabrikbesitzer, Kiel,

forder Chaussee 61.

Eckern-

Gannott, Otto, Rechnungsrat im Reichs-
Marine - Amte, Grof§ - Lichterfelde West,
Ring-Str. 24.

Gitjens, Heinr, Schiffbau - Ingenieur der
Hamburg - Amerika - Linie, Hamburg,
Ferdinand-Str.

Gebauer, Alex, Schiffsmaschinenbau-
Ingenieur, Werft von F. Schichau, Elbing.

Gebers, Fr., Schiffbau-Ingenieur, Dresden-
Uebigau, Schwind-Str. 16 1.

Gehlhaar, Franz, Baurat, Mitglied des
Kaiserlichen Schiffs-Vermessungs-Amtes,
Berlin-Westend, Eschenallee 13.

Gerlach, Ferd., Schiffbau-Ingenieur, Stettin,
Miihlen-Str. 8.

Gerlach, Marinebaurat, Kiel, Kaiserl. Werft,
Niemannsweg 14.

Gerloff, Friedrich,
Geestemiinde, Borries-Str. 401r.

Gerner, Fr., Betriebs-Ingenieur der Fried.
Krupp A.-G., Germaniawerft, Kiel, Kirch-
hofs-Allee 19.

Gierth, R., Oberingenieur der Vereinigten
Elbschiffabrts-Gesellschaften A.-G., Dres-
den-Plauen, Wiirzburger Str. 38.

Giese, Ernst, Geheimer Regierungsrat, Berlin
NW., Schleswiger Ufer 13.

Gleim, W., Direktor, Kassel, .Hohenzollern-
Str. 1371/,.

Gnutzmann, J., Schiffbau- Oberingenieur,
Langfuhr b. Danzig, Heiligenbrunnerweg 4.

Schiffbau-Ingenieur,

Goecke, E., Marine-Baurat, Danzig, Kaiserl. .

Werft.
Gorgel, Diplom-Ingenieur, Berlin W. 30,
Eisenacherstr. 3a.
Grabow, C.,, Marine-Oberbaurat und Maschb.-
Betriebsdirektor, Kiel, Kaiserliche Werft.
Grabowski, E., Schiffbau-Ingenieur, Bremen,
Friedrich-Wilhelm-Str. 35. .
Grauert, M., Marine-Baurat, Langfuhr bei
Danzig, Heiligenbrunnerweg 6.
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230 Green, Rudolf, Zivilingenieur fiir Fluf}-

schiffbau, Berlin W.30, Viktoria-Luise-
Platz 4.

Greve, Heinrich, Ingenieur, Dessau, Richard
Wagner-Str. 15.

Grimm, Max, Diplom-Ingenieur, techn. Hilfs-
leiter im Reichs-Marine-Amt, Charlotten-
burg 4, Krumme Str. 26 L

Gronwald, Otto, Schiffbau-Ingenieur, Stettin,
Topferpark-Str. 9.

Groth, W, Ingenieur der Hanseat.Elektr.-Ges.,
Hamburg, Gr. Reichen-Str. 27, Afrikabaus.

235 Grotrian, H, Schiffbau-Ingenieur, Oberlehrer

am Technikum zu Hamburg, Hamburg-
Ohlsdorf, Fuhlsbiitteler Str. 589.

Giimbel, L., Oberingenieur und stellvertr.
Direktor der Norddeutschen Maschinen-
u. Armaturenfabrik, Bremen, Nord-Str. 46.

Gutschow, Wilhelm, Dipl.-Ing., Hamburg 24,
Lerchenfeld 5.

Haack, Otto,Schiffbau-Ingenieur, Inspektordes
Germanischen Lloyd, Stettin, Sellhausboll-
werk 3.
Hadenfeldt, Ernst,
2. Vorsetzen 4.
240 Haedicke, Fachschuldirektor, Siegen.
Haensgen, Osc., Maschinenbau -Ingenieur,
Flensburger Schiffsbau-Ges., Flensburg.
Haertel, Siegfried, Schiffbau-Diplom-In-
genieur, Stettin, Kronenhof-Str. 28.
Hahn, Carl, Ingenieur der Bremer Asse-
kuradeure, Bremen, Am Wall 164.
Hahn, Paul L., Schiffsmaschineningenieur
bei der Akt.-Ges. ,Weser“, Bremen,
Kornerwall 15.
.45 Halberstaedter, Paul, Schiffsmaschinenbau-
Ingenieur, Werft von F. Schichau, Elbing.
Halm, Paul L., Schiffsmaschinen-Ingenieur,
Bremen, Hornerwall 15.
Hammar, Hugo G., Schiffbau-Oberingenieur,
Goteborgs Nya Verkstad A. B., Géteborg.
Hipke, Gustav, Diplom-Ingenieur, Hilfs-
arbeiteram Reichs-Marine-Amt,Charlotten-
burg, Weimarer Str. 131
Harich, Arnold, Dipl.-Ing., Stettin, Augusta-
Str. 59.
250 Harmes, Fritz, Schiffbauingenieur, Stettin,
Kronenhof-Str. 7.

Direktor, Hamburg,

Fachmitglieder.

Harms, W, Schiffbautechniker, Hamburg 21,
Uhlenhorster Weg 38.

Hartmann, C,, Bauinspektor u. Vorstand des
Dampfkesselrevisionsbureaus der Bau-
polizeibehdrde, Hamburg, Juratenweg 4.

Hartmann, Hans, Marine-Baurat, Zoppot bei
Danzig, Cecilien-Str. 5].

Hartung, Carl Herm., Schiffsmaschinenbau-
Ingenieur, Joh. C. Tecklenborg Akt.-Ges.,
Geestemiinde.

Hass, Hans, Diplom-Ingenieur, Oberingenieur =35

der A.-G. ,Weser“,Bremen, Nord-Str. 149.
Heberrer, F, Ing., Stettin, Birkenallee 30 III
Hedén, A, Ernst, Schiffbau-Ingenieur, Géte-

borg, Mek. Werkstad.

Hein, Paul, Ingenieur, Stettin, Gutenberg-

Str. 11 L
Hein, Th., Rechnungsrat im Reichs-Marine-

Amt, Charlottenburg, Kant-Str. 68 I.
Heitmann, Johs,, Schiffbau-Ingenieur, Ham-

burg, St. G., Langereihe 112 pt.
Heitmann,Ludwig,Betriebsingenieur,Stettin,

Garten-Str. 11a.
van Helden, H., Inspektor bei der Holland-

Amerika-Linie, Rotterdam, Boompjes 117.

Heldt, Karl, Schiffbauingenieur, Kiel,
Goethe-Str. 23.
Hellemans, Thomas Nikolaus, Schiffsm.-

Ingenieur, Roflau, Akazien-Str. 2.

Helling, Wilhelm, Oberingenieur, Gr.-Flott-
beck b. Altona, Grotten-Str. 9.

Hemmann, Marinebaumeister,
haven, Wall-Str. 27.

Hempe, Gust.,, Oberingenieur, Steglitz bei
Berlin, Grunewald-Str. 5.

Henke, Gust., Schiffsmaschinenbau-Ingenieur,
Elbing, Weingarten 3.

Hering, Geh. Konstr.-Sekretdr, Zehlendorf,
Beeren-Str. 39.

Wilhelms-

Herner, H., Diplom - Schiffbau - Ingenieur, ..

hoheren
Kiel,

Oberlehrer an der Kdonigl.
Schiff- und Maschinenbauschule,
Holtenauer Str. 157.

Herzberg, Emil, Maschinen-Inspektor, Ex-
pert fiir Lloyds Register, Stettin, Boll-
werk 12—14.

Hildebrandt, Hermann, Schiffbau-Ober-
ingenieur der Joh. C. Tecklenborg Akt.-
Ges., Geestemiinde, Hafen-Str. 30.
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Hildebrandt, Max,
Ingenieur, Stettin, Stettiner Maschinen-
bau A.-G. ,,Vulkan*.

Hildenbrand, Carl, Oberingenieur, Bremen,
Werft-Str. 24.

275 Hinrichsen, Henning, Schiffsmaschinenbau-

Schiffsmaschinenbau-

Ingenieur, Werft von F. Schichau, Elbing.

Hitzler, Th., Schiffbau-lngenieur, Schiffs-
werft Hamburg-Veddel.

Hoch, Johannes, Schiffsmaschinenb.-Ing.,
Roflau, Friedrich-Str. 22.

Hohn, Theodor, Schiffsmaschinenbau-Ing.,
Rof}lau, Dessauer Str. 47.

Holthusen, Wilh., Ober-Ingenieur,Hamburg-
Steinwirder, Ellerholzdamm, Norder-
werft (R. Holtz).

28> Holtz, R., Werftbesitzer, Harburg a. E.

't Hooft, J., Konigl.
Niederldndischen Marine, Hellevoetsluis.

Hélzermann, Fr.,, Marine - Oberbaurat
und Schiffbau - Betriebsdirektor, Danzig,
Kaiserl. Werft.

Hossfeld, P.,, Geheimer Oberbaurat und
vortragender Rat im Reichs-Marine-Amt,
Berlin W. 15, Pariserstr. 38.

Howaldt, G., Kommerzienrat, Kiel, Diistern-
brook 75.

285 Howaldtjr.,, Georg, Konsul u. Ingenieur, Kiel.

Hiillmann, H, Geh. Oberbaurat u. Vorstand
der Abteilung fiir Schiffbau-Angelegen-
heiten des Konstr.-Departements des
Reichs - Marine - Amts, Berlin W. 15,
Mommsen-Str. 63.

Hutzfeldt M., Prokurist, Kiel-Wellingsdorf,
Wehdenweg 26.

Chefingenieur der

Ilgenstein, Ernst, Schiffbau-Ingenieur,
Steglitz, Paulsenstr. 47.

Isakson, Albert, Schiffbau-Ingenieur, In-
spektor des Brit. Lloyd, 34 Skeppsbron,
Stockholm.

2y Jaborg, Georg, Marine-Baumeister, Char-
lottenburg, Grolman-Str. 21.

Jacob, Oskar, Schiffbau-Ingenieur, Stettin,
Harkutsch-Str. 15.

Jacobsen, J., Schiffbau-Ingenieur i. Fa.
Jacobsen & Friedrich, G. m. b. H,, Schiffs-

u. Jachtwerft, Neumiihlen b. Kiel.

Jacobsen, Waldemar, Oberingenieur, Berg-
sunds Mek. Verkstads A. B., Stockholm.

Jaeger, Johs, Geheimer Ober-Baurat a. D,
Halle a. S, Richard-Wagner-Str. 40.

Jahn, Paul, Schiffbau-Oberingenieur, Berlin
NW. 87, Eycke von Repkow-Platz 1.

Jahnel, A, Schiffbau-Oberingenieur, Ver-
einigte Elbschiffahrts-Gesellschaft, Rade-
beul b. Dresden, Bismarck-Str. 5.

Jdnecke, Carl, Schiffbau-Ingenieur, Danzig,
Pfefferstadt 72,

Janke, Paul, Marine- Baurat und Schiffbau-
Betriebsdirektor a. D., Generaldirektor,
Danzig.

Jansson, H,
Wall 114 11.

Jappe, Fr, Konstruktions-Ingenieur, Konigl.
Techn. Hochschule, Charlottenburg.

Jensen, Alb.,, Schiffbau-Ingenieur,
(Westpr.), Georg-Str. 10.

Johannsen, F., Schiffbau-Ingenieur, Kiel-
Wellingdorf, Wehdenweg 20.

Johannsen, W., Schiffbaumeister, Direktor
der Danziger Schiffswerft und Maschinen-
bauanstalt Johannsen & Co., Danzig.

Johansen, P. C. W. Schiffbau-Ingenieur,
Flensburg, Bauer Land-Str. 11 L

Johns, H. E., Ingenieur, Hamburg, Admira-
Indts-Str. 37 pt.

Johnson, Alex A, Schiffbau-Ingenieur, New-
castle on Tyne, Sandhill 14.

Jilicher, Ad., Schiffbau-Ingenieur, Bremen,
Am Wall 62.

Jungclaus, E. W., Besichtiger des Germ.
Lloyd, Bremerhaven.

Just, Curt, Kaiserlicher Marine-Schiffbau-
meister, Berlin W. 30, Eisenacher
Str. 32/33 111

Ingenieur, Bremen, Am

Oliva

Kagerbauer, Ernst, k. und k. Schiffbau-
Oberingenieur i. P., Techn. Vertreter der
Schiffbau- u. Maschinenfabriks-Akt.-Ges.
»Danubius®, Wien, VIII., Buchfeldgasse 6.

Karstens, Paul, Ingenieur, Harburg-Elbe,
Buxtehuder Str. 102.

Kasten, Max, Schiffbau-Ingenieur, Grabow
a. 0., Gustav-Adolf-Str. 11a.

Keil, Friedrich, k. und k. Maschinenbau-Ober-
ingenieur I. K1, Maschinenbau - Direktor
des k. und k. Seearsenals, Pola.
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Kell, W. Schiffsmaschinenbau -Ingenieur,
Stettin, Birkenallee 3.

Oberingenieur, Goéteborg.
Kellerhoff, Joh., Schiffbau - Ingenieur,
Breslau 17, Werft Caesar Wollheim.
Kenter, Max, Marine-Baumeister, Baubeauf-

sichtiger bei den Howaldts-Werken, Kiel.

Kernke, Fritz, Marine-Baumeister, Wilhelms-
haven, Wall-Str. 27.

Keuffel, Aug., Maschinenb.-Oberingenieur d.
Akt.-Ges. Weser, Bremen, Ellhorn-Str. 34.

Kiel, Karl, Ingenieur, Stettin - Bredow,
Stettiner Maschinenbau-A.-G. ,Vulkan®,

Kielhorn, Carl, Schiffbau-Ingenieur bei Joh.
C. Tecklenborg Akt.-Ges., Geestemiinde.

Kienappel, Karl, Betriebs-Ingenieur, Elbing,
Brandenburger Str. 101

Kiepke, Ernst, Maschinen-Ingenieur, Stettin,
Poelitzer Str. 86.

Kihelowsky, E., Berlin NW. 5, Rathenower
Str. 19.

Killat, Techn. Sekretir, Friedenau, Taunus-
Str. 3.

Kindermann, B. Baurat,
Kaiserl. Schiffsvermessungsamtes,
denau bei Berlin, Frege-Str. 72.

Kirberg,Friedrich, Konstr.-Sekretir, Steglitz,
Ring-Str. 57.

Kiselowsky, Erich, Diplom-Ingenieur,
Berlin NW. 5, Rathenower Str. 19 1L
Klamroth, Gerhard, Marine- Oberbaurat
und Maschinenbau-Betriebsdirektor, Kiel,

Holtenauer Str. 144.

Klatte, Johs., Schiffbau-Ingenieur, i. Fa.
J. H. N. Wichhorst, Hamburg, KI. Gras-
brook, Arning-Str. 11.

Klawitter, Fritz, Ingenieur u. Werftbesitzer,
Danzig, i. F. J. W. Klawitter, Danzig.

Mitglied des
Frie-

Kleen, J., Ingenieur, Hamburg-Hamm,
Landwehr-Str. 81.
Klein, Karl, Betriebs-Ingenieur, Danzig,

Schichau-Werft.

Kluge, Otto, Marine-Baurat, Kiel, Jigers-
berg 19a.

Herm., Ober - Ingenieur,
Berliner Chaussee 9.

Knaffl, A, Ingenieur, Dresden-A., Bende-
mann-Str. 13.

Knappe, H., Maschinenbau-Direktor, Neptun-
werft, Rostock.

Knauer, W., Oberingenieur und Prokurist
des Bremer Vulkans, Vegesack.

Elbing,

Fachmitglieder.

v. Knobloch, Schiffbau - Ingenieur, Kiel-
Gaarden, Fried. Krupp A.-G., Germania-
werft, Weber-Str. 8.

Knorr, Paul, Ingenieur u. Oberlehrer an der 3

Koénigl. héheren Schiff- u. Maschinenbau-
Schule, Kiel, Schiller-Str. 13.
Koch, Ernst, Schiffbau-Ingenieur,

Am Logengarten 6.
Koch, Karly, Oberingenieur der Ottensener
Maschinenfabrik, Altona (Elbe).
Koch, Joh., Ingenieur, Dietrichsdorf b. Kiel.
Koch, W., Ing., Liibeck, K. Friedrich-Platz 4.

Stettin,

Kéhn von Jaski, Th.,, Marine-Oberbaurat 3¢

u. Maschinenbau-Betriebsdirektor, Lang-
fuhr, Johannistal 22.

Kolbe, Chr., Werftbesitzer, Wellingdorf b. Kiel.

Kolkmann, J., Schiffsmaschinenb.-Ingenieur,
Elbing, Brandenburger Str. 15.

Konow, K., Marine-Oberbaurat und Schiff-
bau - Betriebsdirektor, Charlottenburg,
Fasanen-Str. 11.

Kopp, Herm., Schiffbau-Betriebsdirektor,
Kiel, Kirchhofallee 15.

Kérner, Paul, Ingenieur, Langfuhr, Bruns- 35

hofer Weg 40.

Késer, I, Ingenieur, i. Fa. 1. H. N. Wichhorst,
Hamburg, KI. Grasbrook.

Kraft de la Saulx, Ritter Johann, Dr. Jng.,
Chef-Ingenieur der Gesellschaft John
Cockerill, Seraing.

Krainer, Paul, Ordentl. Professor a. d.
Kénigl. Techn. Hochschule Berlin, Char-
lottenburg, Leibniz-Str. 55.

Krell, H., Marine-Baurat, Kiel, Kaiserliche
Werft.

Kretschmer, Otto, Geheimer
Baurat a. D. u. Professor, Charlottenburg,
Stuttgarter Platz 21.

Kretzschmar, F.,  Schiffbau - Ingenieur
bei Escher, Wyss & Cie., Ziirich, Sonneg-
gasse 72.

Krieger, Ed.,, Geheimer Marinebaurat,
Langfuhr-Danzig, Taubenweg 8.

Kristanz, Hermann, Ingenieur,
Grabow, Alexander-Str. 7all.

Krohn, Heinrich, Schiffbau - Ingenieur,
Bremen, Werft-Str. 124 g.

Stettin-

Kriiger,C.,Direktor,Hamburg24,Reiherstieg- .

Schiffswerfte und Maschinenfabrik.
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Kriiger, Hans, Marine-Maschinenbaumeister
a. D., Berlin W.9, Potsdamer Str. 127/128.

Kriiger, Gustav, Ingenieur bei Blohm & Vof,
Hamburg 4, Wilhelminenstr. 15.

Kruft, J. L., Oberingenieur und Expert des
Bureau Veritas, Material-Abnahme-Bevoll-
michtigter der Kaiserl. Deutschen Marine,
Essen a. Ruhr.

Krumbein, Berthold, Diplom - Ingenieur,
Elbing, Miihlen-Str. 12.

365 Krumreich, Konstr. - Sekretir,
Peschke-Str. 4.

Kruth, Paul, Maschinen-Ingenieur, Hamburg-
Eimsbiittel, Wiesen-Str. 3.

Kuck, Franz, Marine-Baurat, Wilhelmshaven,
Kaiserl. Werft.

Kihn, Richard, Diplom-Schiffbau-Ingenieur,
Papenburg a. Ems.

Kiithne, Ernst, Ingenieur, Bremen, Lloyd-
Strafle 110.

370 Kithnke, Marine - Schiffsbaumeister,
Diippel-Str. 54.

Kunert, Leo, Ingenieur, Breslau, Friedrich-
Karl-Str. 17.

Kuschel, W., Schiffbau-Ingenieur, Stettin,
Grabower Str. 611.

Steglitz,

Kiel,

Laas, Walter, Professor fiir Schiffbau an der
Konigl. Techn. Hochschule, Charlotten-
burg, Technische Hochschule.

Lake, Simon, Naval Architect, Carlton House,
Waterloo Place, London.

375 Lampe, Marine - Baumeister, Berlin W. 9,
Reichs-Marine-Amt.

Lange, Alfred, Diplom-Ingenieur, Schiffbau-
Betriebs-Ingenieur, Wilhelmshaven, Wall-
Str. 28.

Lange, Johs., Diplom-Ingenieur, Charlotten-
burg, Guericke-Str. 38 IIL.

Lange, J. W, Ingenieur, Direktor der Schiffs-
werft und Maschinenfabrik Akt. - Ges.
vorm. Lange & Sohn, Riga.

Lange, Leo, Betriebs-Ingenieur der Schiffs-
werft und Maschinenfabrik Akt.-Ges. vorm.
Lange & Sohn, Riga, Schiffer-Str. 44.

380 Laudahn,  Wilhelm, Marinebaumester,
Grunewald, Gill-Str. 2a.
Lizer,Max,Schiffbau-Ingenieur,Kiel-Gaarden,

Germaniawerft.

Lechner, E., Marine-Baumeistera. D.,General-
direktor, Koln - Bayenthal, Alteburger
Str. 357.

Lehmann, Martin, Geheimer Marine-Bau-
rat a. D., Diisseldorf, Worringer-Str. 63 1I.

Lehr, Julius, Regierungs-Baumeister a. D.,
Berlin W. 35, Potsdamer Str. 17.

Leist, Carl, Professor a.
Hochschule, Berlin W. 15, Fasanen-Str. 63.

Lemke, Diplom -Ingenieur, Rostock i. M.,
Friedrich-Str. 7.

Leux, Carl, Schiffbau-Direktor,
bei F. Schichau, Elbing.

Leux, Ferdinand, Boot- und Yachtwerft,
Frankfurt a. M.-Niederrad.

Libbertz, Otto, Generaldirektor, Hamburg,
Schiferkamp-Allee 47.

Liddell, Arthur R., Schiffbau - Ingenieur,
Charlottenburg, Herder-Str. 14.

Lilliehd 6k, H.H., Chef-Konstrukteurder Kgl.
Schwed. Marine, Stockholm, Linnégatan 22.

Lienau, Otto, Diplom-Ingenieur, Bremen,
Ritterhuder Str. 50, II.

Lindfors, A. H. Ingenieur,
Skeppsbron 4.

Lipkow, Herm., Ingenieur,
Dessauer Str. 47. )

Lippold, Fr., Schiffbau-Ingenieur, Stettin,
Derfflinger-Str. 20.

Loder, C. L., Schiffbau-Direktor der Kénigl.
Niederldndischen Marine, s’Gravenhage,
Laan van Meerdervoort 137.

Lo6flund, Walter, Marine-Schiffbaumeister,
Wilhelmshaven, Ostfriesen-Str. 73.

Lofstrand, Gust. L., Schiffbau-Ingenieur,
Stettin, Gustav-Adolf-Str. 5.

Lorenz, Karl, Geh. Konstruktions-Sekretir,
Friedenau, Eschen-Str. 3.

Losche, Joh., Marine-Baurat, Wilhelmshaven,
Kaiserl. Werft.

Losehand, Fritz, Maschinen-Ingenieur, Kiel,
Germania-Werft.

Lottmann, Marine - Baufiihrer,
haven, Wilhelm-Str. 10.

Luehrs, Daniel, M., Oberingenieur, i. Fa.
Mc. Creery Engineering Co., Toledo,
Ohio, Nord-Amerika, 410, Y. M. C. A.

Ludewig, Otto, jr,, Schiffbaumeister, Rostock,
Schiffswerft beim Wendentor.

Prokurist

Gaoteborg,

Roflau a. E,

Wilhelms-

d. Technischen 3
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45 Lundholm, O.E., Professor d. Konigl. Techn.
Hochschule, Stockholm, Thulegatan 27.
Liihring, F. W., Schiffbau-Oberingenieur,
Bremerhaven, Lange Str. 3211

Mainzer, Bruno, Schiffbau-Ingenieur, Elbing,
Hohezinn-Str. 2.

Malisius, Paul, Marine - Baurat, Bremen,
Stephanitorssteinweg 9.

Markwart, Th., Ingenieur, Stettin, Boll-
werk 12/14.

Marseille, Theo, Diplom-Ingenieur, Schiffs-
werft, Coln-Deutz, C6ln a. Rh,, Rhein-
gasse 16.

Martens, Rud., Marine - Baurat, Berlin W,
Augsburger Str. 60IL

Matthaei, Wilhelm, O., Dr. Jng., Charlotten-
burg, Galvani-Str. 7.

Matthiessen, Paul, Schiffbau-Ingenieur,
Hamburg, Alardus-Str. 8.

Mau, Wilhelm, Diplom -Ingenieur, Elbing,
Hohezinn-Str. 11a.

4215 Mechlenburg, K., Marine-Oberbaurat a. D.,

Elbing.

Medelius, Oskar Th., Betriebs -Ingenieur,
Goteborg, Mek. Werkstad.

van Meerten, Henrik, Oberingenieur der
Konigl. Niederl. Marine a. D., Buitenzorg,
Java.

Mehlhorn, Alfred, Oberingenieur u. Prokurist
d. Howaldts-Werke, Neumiihlen-Dietrichs-
dorf, Katharinen-Str. 3.

Mehlis, H., Dr. Jng., Regierungsrat, Mitglied
des Kaiserl. Patent-Amtes, Charlottenburg,
Knesebeck-Str. 48/49.

420 Mehrtens, Otto, Schiffbau-Ingenieur, Kiel,

Niemannsweg 23.

Meier, B., Schiffbau-Ingenieur, Kiel-Gaarden,
Fried. Krupp A. G. Germaniawerft.

Meier, Bruno, Schiffbau-Ingenieur, Stettin-
Bredow, Derfflinger-Str. 20.

Meifort, Joh., Direktor der Dresdener Masch.-
Fabr. u. Schiffswerft-Akt.-Ges., Uebigau.

Meinke, Aug., Ingenieur, Kiel, Kénigsweg 29.

425 Meldahl, K. G., Schiffbau- Direktor der

Frederiksstad mek. Verksted, Frederikstad,
Norwegen.

Menier, Gaston, Zivilingenieur, Paris, Rue
de Chiteaudun 135.

Menke, Hermann, Ingenieur, Stettin, Birken-
Allee 18, 1L

o

4T

Mennicken, E., Geh. Konstruktions-Sekretir,
Steglitz, Stubenrauchplatz 3, L.

Mentz, Walter, Professor an der_ Konigl.
Techn. Hochschule Danzig, Langfuhr,
Friedenssteg 1.

Merten, Paul, Ingenieur, Hamburg, Kloster- 430
tor 3.

Methling, Kaiserlicher Marinebaurat,
Halensee, Schweidnitzer Str. 10, L.

Meyer, Bernhard, Diplom-Ingenieur, Papen-
burg.

Meyer, C,, Dipl.-Ing., Hamburg, Banks-Str. 44.

Meyer, F.,, Schiffbau-Ingenieur, Kgl. Techn.
Hochschule, Charlottenburg.'

Meyer,F, Schiffbau-Ingenieur, Stett. Maschb.- 435
Akt.-Ges. Vulcan, Betriebsbureau, Bredow-
Stettin.

Meyer, Franz, Jos., Schiffbau - Ingenieur,

i. Fa. Jos. L. Meyer, Papenburg.
Meyer, Johs., Marine-Baumeister, Berlin W.9,
_Reichs-Marine-Amt.

Meyer,-Jos. L., Schiffbaumeister, Papenburg.

Michael, Alfred, Oberingenieur, Bremen,
Nordd. Maschinen- und Armaturen-Fabrik.

Michelbach, Jos., Schiffsmaschinenbau - In- 44
genieur, Hamburg, Kirchenallee 26.

Milde, Fritz, Schiffbau-Ingenieur, Stettin,
Trutz-Str. 4.

Minnich, Fritz, Schiffbau-Ing., Breslau 17,
Werft Caesar Wollheim.

Misch, Ernst, Zivil-Ingenieur, Gr.-Lichter-
felde West, Karl-Str. 32.

Misdorf, J.,, Direktor der Stettiner Oderwerke,
Grabow a. O., Burg-Str. 11.

Mohr, Marinebaumeister, Kiel, Kaiserl. Werft,
Holtenauer Str. 129.

Mélle, Geh. Konstr.-Sekretir, Friedenau,
Feurig-Str. 15.

Méller, Erich, Ingenieur, Stettin, Friede-
born-Str. 21.

Méller, J., Schiffbaumeister,
Friedrich-Franz-Str. 36.

Méller, W., Ingenieur der Vulkan-Werft,
Elbhof, Hamburg.

Morche, J., Geh. Konstr.-Sekretir, Friedenau, 45
Taunus-Str. 2.

Métting, Emil, Ingenieur, Dampfschiffahrts-
Gesellschaft Argo, Bremen.

Miiller, A.C.Th., Oberingenieur und Prokurist
der Firma F. Schichau, Elbing.

Miiller, Carl, Schiffbau-Ingenieur, Abteilungs-
Vorsteher des Germanischen Lloyd,
Berlin NW. 40, Alsen-Str. 12.

-
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Fachmitglieder.

Miiller, Ernst, Diplom-Schiffbau-Ingenieur,
Oberlehrer am Technikum Bremen, Rhein-
Str. 6 pt.
4ss Miiller, Gust.,
Unter-Str. 30.
Miiller, Jobannes,Schiffbau-Ingenieur,Stettin,
Politzer Str. 83.
Miiller, Kurt, Marine-Schiffbaumeister, Wil-
helmshaven, Kaiserstr. 128, I.
Miiller, Paul, Schiffsmaschinenbau-Ingenieur,
Wilhelmshaven, Roon-Str. 63 1.
Miiller, Rich., Marine - Baurat, Wilhelms-
haven, Adalbert-Str. 12.
46c Miiller, Wenzel, k. und k. Oberster Ma-
schinenbau-Ingenieur i. R., Pola.

Schiffbau - Ingenieur, Kiel,

Mugler, Julius, Marine- Baurat, Lang-
fuhr b. Danzig.
Nagel, Joh. Theod., Schiffsmaschinenbau-

Ingenieur, Hamburg, Schifer-Str. 30.

Nawatzki, V., Direktor des Bremer Vulkan,
Vegesack.

Neudeck, Georg, Marine-Baumeister a. D.
u. Direktor der marinetechnischen Abt.
der Gebr. Korting A.-G., Kiel, Holtenauer
Str. 146.

45 Neugebohrn, Carl, Dr.=Jng., Stettin,
Politzer Str. 24.

Neukirch, Fr., Zivilingenieur, Maschinen-

inspektor des Germanischen Lloyd,

Bremen, Dobben 17.

Neumann, W. Marine- Baurat, Wilhelms-
haven, Markt-Str. 45.

Neumeyer, W, Ingenieur,Langfuhrb.Danzig.

Nitsch, Josef, Schiffsmaschinenbau-Ingen.,
Rofllau, Hainicht-Str. 8a.

470 Nixdorf, Osw., Betriebsingenieur des Nordd.
Lioyd, Bremerhaven, Bremer Str. 8.
Nordhausen, Fr., Schiffbau-Oberingenieur,
Hamburg-Hamm, Jordan-Str. 25.
Nott, W. Geheimer Marine-Baurat
Maschinenbau-Ressortdirektor, Willhelms-

haven, Kaiserl. Werft.

und

Novotny, Theodor, k. u. k. Oberingenieur '

I. KI. Pola, Seearsenal, Bauleitung.

Oeding, Gustav, Lloydinspektor, Bremer-
haven, Schleusen-Str. 3.
475 Oertz, Max, Jacht-Konstrukteur,

am Reiherstieg, Hamburg.

Neuhof
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Oesten, Karl, Schiffbau-Ingenieur, Danzig-
Langfuhr, Hermannshofer Weg 211
Oestmann, C. H., Schiffsmaschinenbau-In-
genieur, Elbing, Trauben-Str. 21

Orbanowski, Kurt, Diplom -Ingenieur,
Hamburg, Schlump 53.

Ortlepp, Max W., Schiffbau-Ingenieur,Elbing,
Sonnen-Str. 76 pt.

Otto, H., Schiffbau-Ingenieur, Hamburg St. P,
Annen-Str. 18.

Otto, Hugo, Maschinenbau-Ingenieur, Kiel,
Kirchhofsallee 53.

Overbeck, Paul, Schiffbau-Ingenieur, Oslebs-
hausen b. Bremen.

Pagel, Carl, Professor, Techn. Direktor des
Germanischen Lloyd, Berlin W. 50, Niirn-
berger Platz 4.

Paradies, Reinh., Ingenieur, Grofi-Flottbeck
bei Altona, Uhland-Str.

Paulus, K., Regierungsrat, Berlin W. 30,
Miinchener Str. 12.

Peters, Franz, Mannheim, Schiffs- u. Ma-
schinenbau-A.-G. Mannheim.

Peters, Karl, Ingenieur, Kiel, Lerchen-Str. 13.

Peters, Marinebaumeister, Danzig-Langfuhr.

Petersen, Ernst, Ingenieur, Kiel-Dietrichs-
dorf, Kirchen-Str. 12.

Petersen, Martin, Ingenieur, Kiel, Metz-
Str. 46, lII r.

Petersen, Otto, Marine - Baurat, Wilhelms-
haven, Kaiserl. Werft.

Peterson, Pehr Wilh,, Kgl. Marine-Ingenieur,
Karlskrona, Kgl. Flottans-Varf, Ingenieur-
Departement.

Petzold, Waldemar, Schiffbau-Ingenieur,
Liibeck, Israelsdorfer Allee 25.

Peuss, Franz, Schiffbau-Direktor der Stabili-
mento tecnico Triestino, Triest.

Peuss, Otto, Werftbesitzer,i. Fa. Niiscke & Co.,
Stettin, Grabower Str. 12.

Pfeiffer, Adolf, Schiffbau-Ingenieur, Bran-
denburg a. H., Jakob-Str. 25.

Pietzker,Felix,Marine-Baumeister,Friedenau,
Menzel-Str. 25.

Pihlgren, Johan, vorm. Schiffbaudirektor der
Kgl. Schwed. Marine, Ministerialdirektor,
Stockholm, Carlavdgen 28.

Pilatus, Rich.,Marine-Oberbaurat u. Schiffbau-
Betriebsdirektor, Wilhelmshaven, Kaiserl.
Werft.
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so Pitzinger, Franz, k. u. k. Schiffbau-Ober-
ingenieur [ Kl., Schiffbau-Direktor
k. u. k. Seearsenal, Pola.
Plehn, Marine-Ober-Baurat, Wilhelmshaven,
Wall-Str. 16.
Poeschmann, C. R., Ingenieur, Bremer-
haven, Deich-Str. 180.
Pohl, Robert, Ober-Ingenieur,
Ritter-Str. 112.
Pophanken, Dietrich,Marine-Baurat,Bremen,
Am Wall 190.
sos Popper, Siegfried, k. und k. General-
Ingenieur i. P, Triest, Stabilimento tecnico.

im

Hamburg,

Potyka, Ernst, Schiffbau-Betriebsingenieur
der Germania-Werft, Kiel-Gaarden, Jahn-
Str. 9 I

Praetorius, Paul, Marine-Baumeister,Stettin,
Bismarck-Str. 1 I

Presse, Paul, Marine-Baurat,Kiel, Feld-Str.90.

Prusse, G, Schiffbau-Ingenieur, Kiel,
Lerchen-Str. 20.
sio Raabe, G., Marinebaumeister, Wilhelms-

haven, Biilow-Str. 1a.

Raben, Friedr., Schiffbaumeister a. D., Ham-
burg, Innocentia-Str. 21.

Radermacher, Carl, Schiffbau-Ingenieur,
Godesberg b. Bonn, Augusta-Str. 20.

v. Radinger, Carl Edler, Ingenieur, Stettin,
Kaiser-Wilhelm-Str. 90.

Radmann, J.,, Schiffbau-Ingenieur, Gr.-Flott-
beck, Grotten-Str. 2.

515 Rahn, F. W, Schiffbau-Ingenieur,
Karl-Str. 15.

Rammetsteiner, Moriz, k. u. k. Maschinen-
bau-Oberingenieur 1. Kl.,, Pola, Marine-
technisches Komitee.

Rath, Konstr.-Sekretir, Berlin W., Grune-
wald-Str. 46.

Rea, HarryE.,Manager of Messrs.Iwan, Hunter
& Wigham Richardson, Ltd., Wallsend-
on-Tyne, Northumberland, England.

Rechea, Miguel, Ingénieur de la Marine,
Constructeur naval, Cadiz, Isabel la
Catolica, 2 Pral.

s2o Reeh, Viktor, k. u. k. Maschinen - Ober-
ingenieur I. Klasse, Wien, Reichskriegs-
ministerium, Marinesektion.

Kiel,

Fachmitglieder.

Reichert, Gustav, Diplom-Ingenieur, Vege-
sack, Hafen-Str. 16, pt.

Reimers, H., Marine-Oberbaurat und Schiff-
bau - Betriebsdirektor, Wilhelmshaven,
Kaiserliche Werft.

Reitz, Th.,, Marine-Oberbaurat u. Maschinen-
bau - Betriebsdirektor, Berlin - Halensee,
Joachim-Friedrich-Str. 16.

Renner, Wilh.,, Oberingenieur,
Rakospalota, Villa Sor 8.

Richmond, F. R, Direktor, i. Fa. G. & J. Weir
Ltd., Holm-Foundry, Cathcart bei Glasgow.

Richter, Hans, Maschinenbaudirektor der
Germaniawerfi, Kiel, Diisternbrook 18.

Richter, Konstr.-Sekretir, Steglitz, Zimmer-

Budapest-

mann-Str. 24.

Richter,Otto,Schiffbau-Ingenieur,Bremen13,
Gropelinger Chaussee 413.

Riechers, Carl, Schiffsmaschinenbau - In-
genieur, Elbing, Am Lustgarten 14.

Rieck, Ch., Ingenieur des Brit. Lloyd,
Hamburg-Eimsbiittel, Marktplatz 26.

Rieck, John, Ingenieur, Mitinhaber der
Werft von Heinr. Brandenburg, Hamburg-
Eimsbiittel, Tornquist-Str. 32.

Rieck, Rud.,Ingenieur, Hamburg, Hayn-Str. 26.

Riehn, W., Geh. Regierungsrat u. Professor,
Hannover, Taubenfeld 19.
Riess, O., Dr. phil,, Geheimer Regierungsrat,
Berlin W., Kaiserin-Augusta-Str. 23.
Rodiek, Otto, Maschinenbau-Ingenieur der
Fried. Krupp A.-G. Germaniawerft, Kiel,
Am Wall 22b.

Roedel, Georg, Schiffsmaschinenbau - In-
genieur, Germaniawerft, Kiel-Gaarden.

Roellig, Martin, Marine-Baumeister,Halensee,
Westfilische Str. 31 1L

Romberg, Friedrich, Professor a.d. Konigl.
Techn. Hochschule zu Berlin, Nikolassee
b. Berlin, Teutonia-Str. 20.

Rosenberg, Conr.,, Maschinenbau-Oberinge-
nieur, Geestemiinde, Joh. C. Tecklenborg,
Akt.-Ges.

Rosenbusch, Hermann, Ingenieur, Elbing, s

i. Fa. F. Schichau.
Rosenstiel, Rud,
Hamburg, Jungfernstieg 20.
Roters, F., Ingenieur, Direktor d. Worthington
& Blake Pumpen Comp. G.m.b.H.,BerlinC,,
Kaiser-Wilhelm-Str. 48.

Schiffbau - Ingenieur,
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Roth, C, Zivilingenieur, Zehlendorf b. Berlin,
Anna-Str. 9.

Rothardt, Otto, Schiffbau-Oberingenieur d.
Hamburg-Amerika-Linie, Hamburg, Fer-
dinand-Str. 58.

545 Rothe, Rud.,, Maschinenbau-Ingenieur, Stett.

55

[

560
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Maschinenb.-Akt.-Ges. Vulcan, Bredow b.
Stettin.

Rother, Eugen, Oberingenieur, Mannheim,
Schiffs- u. Maschinenbau-A.-G. Mannheim.

Rottmann, Alf,, Schiffbau-Ing., BerlinNW. 6,
Kaiserl. Schiffs-Vermessungsamt.

Rudloff, Johs., Wirkl. Geheimer Ober-
Baurat a. D. und Professor, Berlin W. 15,
Konstanzer Strafle 2. :

Runkwitz, Arthur, Maschinenbau-Ingenieur,
Kiel, Harms-Str. 98 II.

Rusch, Fr,, Ober-Ingenieur, Papenburg, Bahn-
hof-Str.

Rusitska, Fr., Ingenieur, Elbing, Wall-Str.8 11,
Speicher-Insel.

Sachse, Theodor, Ingenieur, Germaniawerft,
Kiel-Gaarden.
Sachsenberg, Ewald,
Riehler-Str. 75111
Saeftel, Hiittendirektor, Dillingen-Saar.
von Saenger, Wladimir, Ingenieur, Leiter
der Schiffbau- Abteilung der Putilow-
Werke, St. Petersburg, Fontanka 17.
Salfeld, Paul, Marinebaumeister,
Kaiserl. Werft, Francke-Str. 4.
Saiuberlich, Th., Direktor der J.Frerichs &
Co. A.-G., Osterholz-Scharmbeck.
Sartorius, Geh. Konstr.-Sekretir, Friedenau,
Stubenrauch-Str. 11.
Schaefer, Karl, Ingenieur, Oliva bei Danzig,
Heimstitte.
Schalin, Hilding, Maschinenbau-Ingenieur,
Goéteborg, Mek. Werkstad.
Scharlible, Dipl.-Ing., Kiel, Kaiserl. Werft.
Scheitzger, Geh. Konstruktions - Sekretir,
Friedenau, Stubenrauch-Str. 11.
Scherbarth, Franz, Diplom-Schiffbau-Inge-
nieur, Stettin, Grabower Str. 17 ptr.
Scheurich, Th., Marine-Baurat, Elbing,
Baubeaufsichtiger bei der Schichau-Werft.
Schippmann, Heinrich, Ingenieur d. Akt.-
Ges. ,Weser“, Bremen, Kiel-Str. 14.
Schirmer, C.,Marine-Ober-Baurat u. Schiffb.-
Betriebsdirektor, Kiel, Niemannsweg 39.

Dr.

Jng., Coln,

Kiel,

Jahrhueh 1909.

Schlichting, Marine- Baumeister,
Holtenauer Str. 130 IL

Schlick, Otto, Dr. Jng., Konsul, Hamburg,
Jungfernstieg 2.

Schlie, Hans, Dipl.-Ingenieur, Bollinken 2a
bei Stettin.

Schliiter, Chr., Ingenieur, Stettiner Maschb.-
Akt.-Ges. Vulcan, Bredow.

Schlueter, Fr., Marine-Bauinspektor a. D.,
Techn. Direktor der Rohrenkesselfabrik
Diirr, Diisseldorf, Goethe-Str. 22,

Schmidt, Eugen, Marine - Oberbaurat und
Schiffbau - Betriebsdirektor, Kiel, Waitz-
Strafle 33.

Kiel,

Schmidt, H., Marine-Baumeister, Kiel,
Schiller-Str. 8.
Schmidt, Harry, Marine - Oberbaurat,

Friedenau bei Berlin, Wieland-Str. 2/3.

Schnack, S., Ingenieur, Flensburg, Grofle-
Str. 48.

Schnapauff, Wilh.,, Professor der Kénigl.
Techn. Hochschule Danzig, Langfuhr
b. Danzig, Heiligenbrunnerweg 6.

Schneider, F. Schiffbau-Ingenieur,
Hamburg 21, Osterburg IIIL

Schnell, J.,, Oberingenieur und Prokurist
der Firma Franz Haniel & Co., Ruhrort.

Scholz, William, Diplom-Ingenieur, Hamburg,
Grindelhof 8.

Schémer, W., Werftbesitzer, Tonning.

Schénemann, R. Dipl-Ing, Charlotten-
burg, Spree-Str. 2.

Schénherr, Paul, Ingenieur, Germaniawerft,
Kiel-Gaarden.

Schreck, H., Ingenieur, Hamburg, Blohm &
Vofl.

Schreiter, Marine-Baumeister, Kiel, Kaiserl.
Werft, Fichte-Str. 2.

Schroeder, Richard, Ingenieur der Schichau- s

Werft, Danzig, Bootsmannsgasse 5/6.

Schubart, O., Ingenieur, Germaniawerft,
Kiel-Gaarden.

Schubert, Ernst, Maschinenbau-Techniker,
Elbing, Innerer Georgendamm 9.

Schubert, E., Schiffbau-Ingenieur, Werft
von Heinr. Brandenburg, Hamburg-Stein-
wirder.

Schultenkdmper, Fr, Betriebs-Ingenieur,
Bergedorf bei Hamburg, Bismarck-Str. 1.

Schulthes, K. Direktor der Siemens-
Schuckert-Werke, Marine-Baumeister a.D.,
Berlin W. 15., Kurfiirstendamm 34.

w
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Schultz, Alwin, Schiffsmaschinenbau - Inge-
nieur, Werft von Joh. C. Tecklenborg,
Akt.-Ges., Geestemiinde.

Schultz, Hans L. Ingenieur,
Weser-Str. 30.

Schultze, Ernst, Ingenieur, Kiel, Sophien-
blatt 61a.

Schulz, Bruno, Marine-Baurat, Wilmersdorf,

Trautenauer Str. 14 L

Vegesack,

s0s Schulz, Carl, Ingenieur, Betriebschef der

Kesselschmiede und Lokomotivenfabrik
F. Schichau, Elbing, Trettinkenhof.

Schulz, Paul, Maschinenbau - Betriebs-
ingenieur, Bremerhaven, Cicilien-Str. 12.

Schulz, R., Direktor, Berlin NW., Flens-
burger Str. 2.

Schulz, Rich, Ingenieur,
F. Schichau, Danzig.
Schulze, Bernhard, Ingenieur und Masch.-
Inspektor des Germanischen Lloyd,Diissel-

dorf, Wagner-Str. 29.

Fr. Franz, Schiffbau-Ingenieur,
Miilheim a. Rh., Franz-Str. S1L

Schumacher, C. Schiffbau - Ingenieur,
Hamburg, Bernhard-Str. 10.

Schunke, Geheimer Regierungsrat, Vorstand
des Kaiserl. Schiffs-Vermessungsamtes,
Charlottenburg, Fasanen-Str. 21.

Schiirer, Friedrich, Marine - Baufiihrer,
Wilhelmshaven, Roon-Str. 74b.

Schiitte, Joh., Professor fiir Schiffbauan der
Kénigl. Techn. Hochschule, Danzig.

Werft von

60s Schwartz, L., Stellvertretender Direktor der

Stett. Maschinenb. - Akt.- Ges. Vulcan,
Stettin, Kronenhof-Str. 10 1.

Schwarz, Tjard, Geheimer Marine - Baurat
w. Schiffbaudirektor, Kiel, Kaiserl. Werft.

Schwerdtfeger, Schiffbau - Oberingenieur

bei J. W. Klawitter, Danzig.

Schwiedeps, Hans, Zivilingenieur und
Maschinen - Inspektor, ~ Stettin, Unter-
wieck 16.

Seide, Otto, Ingenieur, Bremen, Kiel-Str. 37.

60 Seidler, Hugo, Ingenieur, Berlin W. 15,

Kurfiirstendamm 43.

Severin, C., Oberingenieur, Breslau, Béren-
StraBle 23.

Sichtau, Reinhold, Marine-Schiffbaumeister,
Kiel, Holtenauer Str. 130.

Sieg, Georg, Marine-Baumeister, Wilhelms-
haven, Ostfriesen-Str. 72.

Fachmitglieder.

Sievers, C,Ingenieur,Hamburg, Eppendorfer
Weg 99. )

Skalweit, Diplom-Ingenieur, Charlottenburg,
Herder-Str. 3/4.

Smitt, Erik, Schiffbau-Ingenieur.
Stettin, Vulcan.

Sodemann, Rudolf, Schiffbau-Ingenieur,
Hamburg 19, Emilien-Str. 38.

Sédergren, Ernst, Schiffsmaschinenbau-In-
genieur, Stettin, Birken-Allee 30.

Soliani, Nabor, Direktor der Werft Gio
Ansoldo, Armstrong & Co., Sestri Ponente.

Sombeek, C., Oberingenieur der Firma
J. Frerichs & Co., A.-G., Hamburg, Eilbek,
‘Landwebr-Str. 31.

Spieckermann, L., Ingenieur,
Hafen-Str. 118 1I.

Spies, Marine-Baumeister, Wilhelmshaven,
Mittel-Str. 4

Stach, Erich, Marine-Baumeister, Berlin W 30,
Miinchener Str. 40 IIL

Staeding, Hugo, Marine-Baufiihrer a. D.,

Bredow-

Hamburg,

Direktor, Hamburg, Miihlenkamp 7.

Stammel, J., Ingenieur, Hamburg, Hansa-
Str. 191

Stauch, Adolf, Dr.-Jng., Oberingenieur und
Prokurist der Siemens-Schuckert-Werke,
G. m. b. H,, Friedenau, Wilhelms-Platz 4.

Stegmann, Erich, Schiffbau-Ingenieur bei
F. Schichau, Elbing, Tal-Str. 13.

Steen, Chr.,, Maschinen-Fabrikant, Elmshorn,
Girtner-Str. 91.

Steinbeck, Friedr, Ingenieur,
Patriotischer Weg 100.

Stellter, Fr,
Harm-Str. 1.

Sternberg, A., Konstr.-Sekretir, Berlin W.,
Biilow-Str. 34.

Stieghorst, Geh. Konstr.-Sekretir, Wilmers-
dorf, Weimarsche Str. 6.

Stielau, Richard, Schiffsmaschinenbau-In-
genieur, Oberlehrer an der Stidt. See-
maschinistenschule, Rostock, John-Brink-

Rostock,

Schiffbau - Ingenieur, Kiel,

mann-Str. 10.

Stockhusen, Schiffbau-Ingenieur, Dietrichs-
dorf b. Kiel.

Stockmann, Geh. Konstr.-Sekretir, Berlin
N.W. 87, Beussel-Str. 75.

Stoll, Albert, Schiffbau-Ingenieur, Stettin,
Lange Str. 8.
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Stolz, E., Schiffbau - Ingenieur, Liibeck,
Israelsdorfer Allee 22.

Strache,A., Marine-Baurat,Kiel,Kaiserl.Werft.

Strebel, Carlos, Schiffsmaschinenbau - Inge-
nieur, Stettin, Kronenhof-Str. 17.

640 Strehlow, Schiffbau-Ingenieur,Kiel-Gaarden,
Germaniawerft.

Striiver, Arnold, Schiffsmaschinenbau-Inge-
nieur d. Nordd. Lloyd, Bremerhaven,
Mittel-Str. 3a IL

Stiilcken, J. C., Schiffbaumeister, i. Fa.
H.C.Stiilcken Sohn,Hamburg-Steinwérder.

Siissenguth, H, Kiel,
Baubeaufs. bei Howalds-Werken.

Siissenguth, W,  Schiffsmaschinenbau-
Ingenieur, Werft von F. Schichau, Elbing.

645 Siitterlin, Georg, Oberingenieur der Werft
von Blohm & Voff, Hamburg, Eppen-
dorfer Weg 50.

Marine - Baurat,

Tdge, Ad., Schiffbau - Ingenieur, Stettin,
Birken-Allee 12 1L
Techel, H., Schiffbau-Ingenieur, Kiel,

Wilhelminen-Str. 18.

Teucher, J. S., Oberingenieur der Germania-
werft, Kiel, Holstenbriicke 28 II.

Thimer, Carl, Geh. Marine-Baurat und
Maschinenbau - Ressortdirektor, Danzig,
Langfuhr, Haupt-Str. 48.

6° Theu, Dr.-gng., Baumeister, Hamburg 14,
Harburger Str.

Thiel, Josef, k. und k. Schiffbau-Obering.
a. D., Direktor der Stabilimento tecnico
triestino, Triest. .

Thomas, H. E., Diplom-Ingenieur, Charlotten-
burg, Grolman-Str. 21.

Tonsa, Anton, k. u. k. Maschinenbau-Ober-
ingenieur II. Kl., Wien, k. u. k. Reichs-
kriegsministerium, Marinesektion.

Toussaint, Heinr., Maschinenbau- Direktor
der Germaniawerft, Kiel-Gaarden.

655 Tradt, M., Dipl.-Ing., Friedenau, Stidwest-
Corso 74.

Trautwein, William, Schiffsmaschinenbau-
Ingenieur, Rofllau, Linden-Str. 13.

Treplin, Wilhelm, Diplom - Schiffbau -
Ingenieur, Berlin NW. 52, Paul-Str. 28.

Troost, Joh. N., Schiffbaudirektor
Eiderwerft A.-G., Tonning.

der
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Truhlsen, H.,, Geheimer Baurat, Friedenau,
Mosel-Str. 7.

Tuxen, J. C., Schiff- und Maschinenbau-
Direktor, Orlogsvarftet, Kopenhagen.

Ullrich, ], Civil-Ingenieur, Hamburg, Stein-
hoft 3 1.

Unger, R, Direktor, Akt.-Ges. Weser, Bremen.
Uthemann, Fr, Geh. Marine-Baurat
Maschinenbau - Ressortdirektor,

Feld-Str. 125.

und
Kiel,

van Veen, J. S.,, Oberingenieur der Konigl.
Niederlindischen Marine, la Haye.

Veith, R., Geheimer Ober-Baurat, Vorstand
der Abteilung fiir Maschinenbauangelegen-
heiten des Konstruktionsdepartements
im Reichs-Marine-Amt, Berlin W. 50,
Spichern-Str. 23, L.

Viereck, W, Ingenieur, Kiel, Wall 30a.

Vivanco, de, Adolph, Dipl.-Ingenieur, Kiel,
Kaiserl. Werft, Ahlmann-Str. 1.

Vogeler, H., Marine-Baurat, Kiel, Feld-Str.16.

Vollert, Ph. O. Schiffbau-Ingenieur, Kiel,
Samm-Str. 21.

Vollmer, Franz, Schiffbau-Ingenieur, Bres-
lau 17, Wollheimsche Werft.

Vof}, Ernst, i. Fa. Blohm & Vo8, Hochkamp
bei Kl.-Flottbeek, Holstein.

Vofl, Karl, Schiffsmaschinenbau - Ingenieur
der A.E. G.-Turbinenfabrik, Berlin NW.,
Hutten-Str. 12—16.

Vossnack, Ernst, Professor fiir Schiffbau an
der Techn. Hochschule zu Delft (Holland).

Wagner, Heinrich, k. u. k. Schiffbau - Ober-

Referent fiir Schiffbau
Reicbs - Kriegs - Ministerium (Marine-
Sektion), Dozent an der Techn. Hoch-
schule in Wien.

Wagner, Rud, Dr. phil.,, Schiffsmaschinen-
Ingenieur, Stettin, Kronenhof-Str. 5 pt.

Wahl, Herm.,
Hochallee 28.

Walter, M., Schiffbau-Oberingenieur, Bremen,
Nordd. Lloyd, Zentralbureau.

Walter, J. M., Ingenieur und Direktor,
Berlin NW., Liineburger Str. 23.

Walter, W., Schiffbau-Ingenieur,
a. O, Blumen-Str. 20—21.

ingenieur, im

Marine - Baurat,

Hamburg,

Grabow

ok
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68 Weidemann, H. S., Werftdirektor der Konigl.
Norwegischen Marine, Kristiania, Munke-
damsveien 72.

Weir, William, Direktor, i. Fa. G. & J. Weir
Ltd., Holm-Foundry, Cathcart b. Glasgow.

Weiss, Georg, Regierungsrat, Berlin SW.,
Patentamt.

Weiss, Otto, Ingenieur, Charlottenburg,
Friedberg-Str. 31.

Wencke, F. W., Schiffbau-Ingenieur, Geeste-
miinde, Quer-Str. 3.

68s Wendenburg, H., Marine - Baumeister,
Schéneberg, Kaiser-Friedrich-Str. 17.
Werner, A., Schiffbau- Oberingenieur,
" Hamburg, Bundes-Str. 20.

Werner, Schiffbau-Ingenieur der Germania-
werft in Kiel-Gaarden.

Westphal, Gustav, Schiffbau - Ingenieur,
Kiel - Gaarden, Fried. Krupp A.-G,
Germaniawerft, Bellmann-Str. 15.

Wichmann, Marine - Baufiihrer, Wilhelms-
haven, Ostfriesen-Str. 72.

6o Wiebe, Ed., Schiffsmaschinenbau-Ingenieur,
Werft von F. Schichau, Elbing.

Wiegand, V. Ingenieur, Danzig-Langfuhr,
Haupt-Str. 91.

Wiemann, Paul, Ingenieur und Werft-
besitzer, Brandenburg a. H.

Wiesinger, W. Geheimer Marine-Baurat
und Schiffbau-Ressortdirektor a. D., Ham-
burg, Agnes-Str. 28a.

Wiesinger, W. Diplom-Ingenieur, Marine-
baumeister, Kiel, Waitz-Str. 27.

65 Wigand, Albert, Diplom-Ingenieur, Steglitz,
Holsteinische Str. 32 a.

Wiking, And. Fr., Schiffbau-Ingenieur, Stock-
holm, Sluflplan 63b.

Willemsen, Friedrich, Schiffbau-Ingenieur
und Besichtiger des Germanischen Lloyd,
Diisseldorf, Kaiser-Wilhelm-Str. 38.

William, Curt, Marine-Oberbaurat und
Maschinenbau-Betriebsdirektor, Berlin
W. 30, Heilbronner Str. 25.

Wilson, Arthur, Schiffbau - Oberingenieur,
Grabow a. O., Burg-Str. 11.

700 Wimplinger, A. Diplom-Ingenieur, Stettin,
Preuflische Str. 40 L.

Winter, M., Schiffsmaschinenbau-Ingenieur,

Hamburg-St. P., Paulinen-Str. 16 III

Wippern, C., Ingenieur des Norddeutschen
Lloyd, Bremerhaven.

Witte, Gust. Ad., Schiffbau-Ingenieur, Werft
von Heinr. Brandenburg, Blankenese,
Strandweg 80.

Wittmaak, H.,, Diplom-Ingenieur, Zehlen-
dorf, Potsdamer Str. 38.

Wittmann, Marine-Baumeister, Wilhelms- 705
haven, Kaiser-Str. 16, IL

Worsoe, W., Ingenieur, Germaniawerft,
Kiel-Gaarden.

Wulff, D., Ober-Inspektor der D. D. Ges.
Hansa, Bremen, Altmann-Str. 34.

Wys, Fr. S. C. M., Oberingenieur der Kdonigl.
Niederlindischen Marine, Helder.

Zahn, Dr. G. H. B., Oberingenieur,
Berlin NW. 52, Rathenower Str. 2.

Zarnack, M., Geh. Regierungsrat und Pro- 710
fessor a. D., Berlin W. 57, Gében-Str. 9.

Zeise, Alf, Senator, Ingenieur und Fabrik-
besitzer, i. Fa. Theodor Zeise, Altona-
Othmarschen, Reventlow-Str. 10.

Zeising, Th., Geh. Baurat und Marine-
Schiffbau-Direktor a. D., Stettin, Friedrich
Karl-Str. 29.

Zeiter, F, Ingenieur und Oberlehrer am
Technikum Bremen, Biilow-Str. 22.

Zeitz, Oberingenieur, Kiel, Karl-Str. 38.

Zeltz, A., Schiffbau - Direktor, Akt. - Ges. 715
»Weser“, Bremen, Olbers-Str. 12.

Zetzmann, Ernst, Schiffbau-Oberingenieur
und Prokurist der Akt.-Ges. ,,Weser",
Bremen, Lobbendorfer Str. 9.

Ziehl,Emil, Oberingenieur,d.B M.A.G.vorm.
Schwartzkopff, Berlin N.4, Chausseestr.23.

Zilliax, Richard, Schiffbau-Ingenieur, Stettin,
Preuflische Str. 29.

Zimnic, Josef Oscar, k. und k. Maschinenbau-
Oberingenieur III. Klasse, Budapest, Szobi-
utcza 4.

Zirn, Karl A,, Direktor der Schiffswerft und 720
Maschinenfabrik vorm. Janfien & Schmi-
linsky A.-G., Hamburg, Hochallee 119 I

Z6pf, Th., Schiffsmaschinenbau - Ingenieur
der Schiffswerft und Maschinenfabrik Akt.-
Ges. vorm. Lange & Sohn, Riga.

Zweig, Heinrich, k. und k. Oberster Schiffbau-
Ingenieur, k. und k. Seearsenal, Pola.
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5. Mitglieder.
a) Lebenslingliche Mitglieder:

Achelis, Fr, Konsul, Vicepridsident des Nord-
deutschen Lloyd, Bremen, Am Dobben 25.

Arnhold, Eduard, Geheimer Kommerzien-
rat, Berlin W., Franzdsische Str. 60/61.

72s Biermann, Leopold G. H,, Kiinstler, Bremen,
Blumenthalstr. 15.

Borsig, Ernst, Kommerzienrat und Fabrik-
besitzer, Berlin N., Chaussee-Str. 6.
Boveri, W, i. Fa. Brown, Boveri & Cie,,

Baden (Schweiz).

Briigmann, Wilh.,, Kommerzienrat, Hiitten-
besitzer und Stadtrat, Dortmund, Born-
Str. 23.

Buchloh, Hermann, Reeder, Miilheim-Ruhr,
Friedrich-Str. 26.

730 Cassirer, Hugo, Dr. phil, Chemiker und
Fabrikbesitzer, Charlottenburg, Kepler-
Str. 1/7.

Edye, Alf,, i. Fa. Rob. M. Sloman jr., Hamburg,
Baumwall 3.

Fehlert, Carl, Zivilingenieur und Patent-
anwalt, Berlin SW. 61, Belle-Alliance-
Platz 17.

Flohr, Carl, Kommerzienrat und Fabrik-
besitzer, Berlin N. 4, Chaussee-Str. 28b.

Forstmann, Erich, Kaufmann, i. Fa. Schulte
& Schemmann und Schemmann & Forst-
mann, Hamburg, Neueburg 12.

735 v. Guilleaume, Max, Kommerzienrat, Kéln,
Apostelnkloster 23.
Gutjahr, Louis, Kommerzienrat, General-
direktor d. Badischen A.-G. f. Rheinschiff-
fahrt u. Seetransport, Antwerpen.

Harder, Hans, Ingenieur, Berlin C. 2, Neue
Friedrich-Str. 2.

Heckmann, G. Konigl. Baurat u. Fabrik-
besitzer, Berlin W. 62, Maaflen-Str. 29.

Heckmann, Paul, Geheimer Kommerzienrat,
Berlin W. 35, Ulmen-Str. 2.

740 von der Heydt, August, Freiherr, General-

konsul und Kommerzienrat, Elberfeld.

Huldschinsky, Oscar, Fabrikbesitzer,
Berlin W. 10, Matthdikirch-Str. 3a.

Jacobi, C. Adolph, Konsul, Bremen, Oster-
deich 58.

Kannengiefler, Louis, Kommerzienrat
und Wiirttembergischer Konsul, Miil-
heim a. d. Ruhr.

Karcher, Carl, Reeder, i. Fa. Raab, Karcher
& Co., G. m. b. H, Mannheim P. 7. 15.

Kessler, E.,Direktor der Mannheimer Dampf- 745
schiffahrts-Gesellschaft, Mannheim, Park-
ring 27/29.

Kiep, Johannes N, Kaiserl. Deutscher
Konsul, Berlin W., Prager Str. 23.

Knaudt, O., Hiittendirektor, Essen a. Ruhr,
Julius-Str. 10.

Kiichen, Gerhard, Kommerzienrat, Miilheim
a. d. Ruhr.

Lachmann, Edmund, Dr. jur., Justizrat, i. Fa.
Neue Berliner Messingwerke Wilh.
Borchert jr., Berlin W. 10, Bendler-Str. 9.

v. Linde, Dr. Carl, Professor, Thalkirchen
b. Miinchen.

Loesener, Rob. E., Schiffsreeder, i. Fa. Rob.
M. Sloman & Co., Hamburg, Alter Wall 20.

=
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Mirklin, Ad., Kommerzienrat, Borsigwerk,
Oberschlesien.

Meister, C.,Direktor der Mannheimer Dampf-
schiffahrts-Gesellschaft, Mannheim.

Meuthen, Wilhelm, Direktor der Rhein-
schiffahrts - Aktien - Gesellschaft  vorm.
Fendel, Mannheim. )

Moleschott, Carlo H., Ingenieur, Konsul der 7s5
Niederlande, Rom, Via Volturno 58.

v.Oechelhaeuser, Wilh., ®r. Jng., General-
direktor, Dessau.

Oppenheim, Franz, Dr. phil, Fabrikdirektor,
Wannsee, Friedrich-Carl-Str. 24.

Palmié, Heinr., Kommerzienrat, Dresden-
Altstadt, Hohe Str. 12.

Pintsch, Albert, Fabrikbesitzer, Berlin O,
Andreas-Str. 72/73.

Pintsch, Julius, Geheimer Kommerzienrat, 760
Berlin W., Tiergarten-Str. 4a.

Plate, Geo, Pridsident des Norddeutschen
Lloyd, Bremen.
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Ravené, Geheimer Kommerzienrat, Berlin C.,
Wall-Str. 5/8.

Riedler, A, Dr. Jng., Geh. Regierungsrat
und Professor, Charlottenburg, Kénigl.
Techn. Hochschule.

Ribbert, Julius, Kommerzienrat, Schéne-
berg b. Berlin, Eisenacher Str. 10.

765 Rinne, H., Hiittendirektor, Essen a. Ruhr,
Kronprinzen-Str. 17.

Roer, Paul G, Vorsitzender im Aufsichts-
rate der Nordseewerke, Emder Werft und
Dock Aktien - Gesellschaft zu Emden,
Bad Bentheim.

Schappach, Alb:rt, Bankier, Berlin, Mark-
grafen-Str. 48 1.

Scheld, Theodor Ch., Technischer Leiter der
Firma Th. Scheld, Hamburg 11, Elb-Hof.

Schlutow, Alb., Geheimer Kommerzienrat,
Stettin, Rofmarkt 1.

770 Selve, Gust, Geheimer Kommerzienrat,

Altena (Westf.).

v. Siemens, Wilh., Geheimer Kommerzienrat,
Dr. Jng., Berlin SW., Askanischer Platz 3.

Simon, Felix, Rentier, Berlin W., Matthii-
kirch-Str. 31.

Siveking, Alfred, Dr. jur, Rechtsanwalt,
Hamburg, Gr. Theater-Str. 35.

Sinell, Emil, Ingenieur, Berlin W. 15,
Kiirfiirstendamm 26.

v. Skoda, Karl, Ingenieur, Pilsen, Ferdinand- 775
Str. 10.

Sloman, Fr. L., i. Fa. F. L. Sloman & Co.,
Hamburg, Kaufmannshaus 20.

Smidt, J., Konsul, Kaufmann, in Fa. Schrdder,
Smidt u. Co., Bremen, Soge-Str. 15 A.

Stahl, H. J., Or. 3ng., Kommerzienrat,
Diisseldorf, Ost-Str. 10.

Stinnes, Gustav, Reeder, Miilheim a. Ruhr.

Traun, H. Otto, Fabrikant, Hamburg, 780
Meyer-Str. 60.

Ulrich, R., Verwaltungs-Direktor des Ger-
manischen Lloyd, Berlin NW., Alsen-
Str. 12.

Wiegand, H., Dr. jur, Generaldirektor des
Nordd. Lloyd, Bremen, Papen-Str. 5/6.
Woermann, Ed, Konsul und Reeder, i.Fa.
C. Woermann, Hamburg, Gr. Reichen-

Str. 27.

b) Ordnungsméfiige Mitglieder:

Abé, Rich., Ingenieur, Annen (Westf.).

785 Abel, Rud., Geheimer Kommerzienrat,
Stettin, Heumarkt 5.

Ach, Narzif}, Universitidts-Professor, Konigs-
berg, Universitit.

Achgelis, H. Ingenieur u. Fabrikbesitzer,
Geestemiinde, Dock-Str. 9.

Ahlborn, Friedrich, Professor, Dr. phil,
Oberlehrer, Hamburg 24, Mundsburger-
damm 61 IIL

v. Ahlefeld, Vize-Admiral z. D., Exzellenz,
Bremen, Contrescarpe 71.

790 Ahlers, O. J.D.,Direktor, Bremen, Park-Str.40.

Alexander-Katz, Bruno, Dr. jur.,, Patent-
anwalt, Berlin SW. 13, Neuenburger Str. 12.

v. Ammon, Fregatten-Kapitin, Berlin W. 9,
Reichs-Marine-Amt.

Amsinck, Arnold, Reeder, i. Fa. C. Woer-
mann, Hamburg, Gr. Reichen-Str. 27.
Amsinck, Th., Direktor der Hamburg-Siid-
amerikan. Dampfschiffahrts - Gesellschaft,

Hamburg, Holzbriicke 8 I.

Anger, Paul, Ingenieur, Frankfurt a. M. 79
Nidda-Str. 47 III.

Ansorge, Martin, Ingenieur, Berlin W. 9,
Potsdamer Str. 127/128.

Arenhold, L., Marinemaler und Korvetten-
Kapitin a. D., Berlin W. 35, Karlsbad 4.

Arldt, C, Dr. Jug., Elektro-Ingenieur, Ber-
lin W. 15, Pfalzburger Str. 80.

v.Arnim, V., Admiral, 2 la Suite des Sec-
offizierkorps, Exzellenz, Kiel.

Baare,B., Geh.Kommerzienrat, Berlin NW.40, v
Alsen-Str. 8.

Baare, Fritz, Kommerzienrat, General-
direktor des Bochumer Vereins, Bochum.

Bachmann, Kapitin zur See, Berlin W.0,
Reichs-Marine-Amt.

Bahl, Johannes, Oberingenieur, Charlotten-
burg, Tegeler Weg 3.

Ballin, General - Direktor der Hamburg-
Amerika-Linie, Hamburg, Alsterdamm.
Banner, Otto, Ingenieur der Gutehoff- sos

nungshiitte, Sterkrade (Rheinland).
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Banning, Heinrich, Fabrikdirektor, Hamm
i. Westf., Moltke-Str. 7.

Bartels, Georg, Direktor der Land- und
Seekabelwerke, Aktiengesellschaft, Kéln-
Nippes, Wilhelm-Str. 53.

Bartsch, Carl, Direktor des
Behrens“, Valdivia, Chile.

Baumann, M.,,Walzwerks-Chef, Burbach a.S.,
Hoch-Str. 17.

»Astillero-

8o Becker, J., Fabrikdirektor, Kalk b. K6éIn a. Rh.

Becker, Julius Ferdinand,Schiffbau-Ingenieur,
Gliicksburg (Ostsee).

Becker, Theodor, Ingenieur, Berlin NO.,
Elbinger Str. 15.

Beckh, Georg Albert, Kommerzienrat und
Fabrikbes., Niirnberg, Salzbacher Str. 39.

Beeken, Hartwig, Kaufmann, i. Fa. D. Stehr,
Hamburg 9, Vorsetzen 42.

Maschinenbau-Ingenieur der
Germaniawerft in Kiel-Gaarden.

Beikirch, Franz Otto, Oberingenieur der
Gutehoffnungshiitte, Sterkrade, Rheinland,
Holtkam-Sptr. 20.

Belitz, Georg, Redakteur des ,Wasser-
sport®, Berlin, Friedrich-Str. 239.

Belknap, R., R, Korvetten - Kapitin und
Marine- Attaché bei der amerikanischen
Botschaft, Berlin W., K&nigin-Augusta-
Str. 42.

Bendemann, F., 9Dr.
Kr. Beeskow.

3ng.,

820 Benkert, Hermann, Oberingenieur, Hamburg,

Lorgerstieg 17.

Berg, Hart O., Ingenieur, Berlin NW., Uni-
versitits-Strafie 3b.

Bergner, Fritz, Kaufmann, Diisseldorf, Graf-
Adoif-Str. 71.

Berndt, Franz, Kaufmann und Stadtrat,
Swinemiinde, Lootsen-Str. 51 1.

Beschoren, Karl, Diplom-Ingenieur, Char-
lottenburg, Weimarer Str. 14,
Amtlicher Abnahme - Ingenieur,
St. Johann a. d. Saar, Kaiser-Str. 30.
Bierans, S, Ingenieur, Bremerhaven, Siel-
Str. 39 L.

Bitterling, Willi, Marine-Ingenieur a. D.,
Friedenau, Wilhelmshoher Str. 24.

Bluhm, E., Fabrikdirektor, Berlin S.,
Ritter-Str. 12.

Blumenfeld, Bd, Kaufmann und Reeder,
Hamburg, Dovenhof 77/79.

Lindenberg,

Bock, A, Techniker, Hamburg, Blohm & Vofi.

Bocking, Geheimer Kommerzienrat, Hiitten-
besitzer, Brebach-Saar.

Bocking, Rudolph, Kommerzienrat,
bergerhiitte b. Brebach a. d. Saar.

Boger, M, Direktor der Vereinigten Bugsier-
und Frachtschiffahrt- Gesellschaft, Ham-
burg, Steinhoft 3.

Bojunga, Justus, Fabrikbesitzer, i. Fa.
W. Griese & Co., Delmenhorst.

Boker, M, G.,, Technischer Direktor, Rem-
scheid, Eberhard-Str. 22 a.

Boner, Franz A, Dr. jur,
Bremen, Borsen-Nebengebdude 24.

Borja de Mozota, A, Direktor des Bureaus
Veritas, Paris, 8 Place de la Bourse.

Bormann, Geheimer Ober-Regierungsrat,
Charlottenburg, Bleibtreu-Str. 12.

v. Born, Theodor, Korvetten-Kapitén a. D.,
Diisseldorf, Uhland-Str. 11.

Borowitsch, Wladimir, Ingenieur, Moskau,
Mjassnitzkaja, Haus Mischin.

Borsig, Conrad, Kommerzienrat und Fabrik-
besitzer, Berlin W., Bellevue-Str. 6a.
Bosse, Rudolf, Betriebs-Direktor der Gute-
hoffnungshiitte, Sterkrade, Rheinland.
Boy-Ed, Kapitinleutnant, Berlin W. 9,

Leipziger Platz 13.

Bracht, Walter, Diplom-Ingenieur, Wilmers-
dorf, Prinz-Regenten-Str. 56.

Bramsléw, F. C,, Reeder, Hamburg, Admi-
ralitidts-Str. 33/34.

Brand, Robert, Fabrikant, Remscheid-Hasten.

Brandenburg, Jacob, Oberingenieur der
Gutehoffnungshiitte, Sterkrade, Rheinland.

Brandt, Leopold, Direktor, Kassel-Wilhelms-
hdéhe, Wigand-Str. 6.

Breest, Wilhelm, Fabrikbesitzer, Berlin W.,
Cornelius-Str. 10.

Breitenbach, Exzellenz, Staatsminister und
Minister der 6ffentl. Arbeiten, Berlin W.,
Wilhelm-Str. 79.

Bremermann, Joh. F.,
Bremen.

Bresina, Richard, i. Fa.Steffens & Nélle A.-G.,
Berlin-Tempelhof, Ringbahn-Str. 7.

Breuer, L. W, Ingenieur, i. Fa. Breuer,
Schumacher & Co., Kalk b. Kéln a. Rh.,
Haupt-Str. 315.

Hal-

Dispacheur,

Lloyd - Direktor,
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Briede, Otto, Ingenieur, Direktor der Ben-
rather Maschinenfabrik-Akt.-Ges., Benrath
b. Diisseldorf.

Brinkmann, Gustav, Ingenieur u. Fabrik-
besitzer, Witten-Ruhr, Garten-Str. 7.

Brostrém, Dan, Schiffsreeder, Goteborg.

Brockelmann, Ernst, Generaldirektor a. D.,
Beedenbostel, Prov. Hannover.

Brumm, Ernst, Diplom-Ingenieur, Hamburg,
Blohm & Vofi.

Brunner, Karl,
Lamey-Str. 22.

Biicking, Oberbaudirektor der Baudirektion
der Freien und Hansestadt Bremen,
Bremen, Werder-Str. 1.

Bueck, Henri Axel, Generalsekretir,
Berlin W. 35, Karlsbad 4 a.

Biittner, Dr. Max, Ingenieur, Berlin W.,
Achenbach-Str. 7/8.

Burmester, Ad., Assekuradeur, Hamburg,
Rathaus-Str. 6.

Buschow,Paul, Ingenieur, General-Vertreter
von A. Borsig-Tegel, Hannover, Bédeker-
Str. 71.

Ingenieur, Mannheim,

Calmon, Generaldirektor, Hamburg, Asbest-
und Gummiwerke, Akt.-Ges.

Caspary, Gustav, Ingenieur, Marienfelde bei
Berlin.

Caspary, Emil, Diplom-Ingnieur,
felde bei Berlin.

Cellier, A., Schiffsmakler, Hamburg, Neuer
Wandrahm 1.

Clouth, Franz, Fabrikbesitzer, KéIn-Nippes.

Clouth, Max, Fabrikant und franzés. Kon-
sularagent, K6In-Nippes.

Colmorgen, Christian, Schiffsmaschinenbau-
Ingenieur, Bremen, Wartburg-Str. 791.
Constabel, Maschinenbauingenieur, Kiel-

Gaarden, Germaniawerft.

Conti, Alfred, Leiter des Schiitte-Kessel-
Konsortiums, Charlottenburg 4, Niebuhr-
Str. 72.

Courtois, Louis, Ingenieur,
Potsdamer Str. 122c. )

Curti, A., Direktor der Daimler-Motoren-
Gesellschaft (Marine-Abteilung), Berlin
W. 9, Koniggritzer Str. 7.

Marien-

Berlin W,

Dahl, Hermann, Ingenieur und Direktor der
Gesellschaft fiir moderne Kraftanlagen,
Berlin NW. 52, Alt-Moabit 116 L,

|

Mitglieder.

Direktor der Reederei
1896, Hamburg, Stein-

Dahlstrom, Axel,
Akt. - Ges. von
ho6ft 8/11, Elbhof.

Dahlstrém, H., Direktor d. Nordd. Bergungs-
Vereins, Hamburg, Nefl 9 II.

Dahlstrém, W, jr., Direktor der Reederei
Aktien-Gesellschaft von 1896, Hamburg,
Vorsetzen 15 1.

Dahlstrom, W., Assessor, z. Zt. Syndikus
der Firma W. Dahlstrom, Hamburg,
Steinh6ft 8—11, Elbhof.

D’Andrezel, Capitaine de Frégate, Attaché

Naval a ’Ambassade de France, Berlin,
Bendler-Str. 14.

Danneel, Fr.,, Dr. jur, Wirkl. Geheimer
Admiralititsrat, Grunewald bei Berlin,
Trabener-Str. 2.

Dapper, Dr., Carl, Professor, Geheimer

Medizinalrat, Bad Kissingen.

Debes, Ed., Fabrikdirektor, Hamburg, Meyer-
Str. 59.

Deichsel, A., Fabrikbesitzer, Myslowitz O.-S.

Deissler, Rob., Ingenieur, Berlin SW.,
Gitschiner Str. 108.

Delbriick, Preufl. Staatsminister u. Minister
fiir Handel und Gewerbe, Berlin W. 9,
Leipziger Platz 11a.

Demnitz, Gustav, Schiffbau-Diplom-Inge-
nieur, Stettin, Deutsche Str. 66 II.

Dieckhaus, Jos., Fabrikbesitzer und Reeder,
Papenburg a. Ems.

Diederichs, Direktor der Norddeutschen
Seekabelwerke A.-G., Nordenham.

Diederichsen G., jr., Schiffsreeder, i. Fa.
M. Jebsen, Hamburg-Reichenhof.

Diederichsen, H., Schiffsreeder, Kiel.

Diesel, Rudolf, Dr. Jug., Zivil-Ingenieur,
Miinchen, Maria-Theresia-Str. 32.

Dietrich, Georg, Direktor der Sdchsischen
Maschinen-Fabrik vorm. Rich. Hartmann
Akt.-Ges., Chemnitz, West-Str. 36.

Dietrich, Otto, Fabrikbesitzer, Charlotten-
burg, Potsdamer Str. 35.

Ditges, Rud., Generalsekretir des Vereins

Deutscher Schiffswerften, Berlin W.,
Liitzow-Ufer 13.
Dodillet, Richard A., Ober-Ingenieur,

Siidende bei Berlin, Potsdamer Str. 27.
Doehring, Heinr, Direktor der Hanseat.
Dampfschifff.-Ges., Liibeck.
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Dolberg, E.,, Oberleutnant zur See, Wilhelms-

haven, Brommy-Str. 13.
9o Dérken, Georg, Heinrich, Fabrikbesitzer,

i. Fa. Gebr. Dorken, G. m. b. H,, Gevels-
berg i. W.

Dorken, Rudolf, Dipl.-Ingenieur, Mitinhaber
und Leiter der Gevelsberger Nietenfabrik,
G. m. b. H.,, Gevelsberg i. W.

Dreger, P, Hiittendirektor,Peine beiHannover.

Driessen, Paul, Schiffbau-Ingenieur, Stettin,
Prutz-Str. 111

Duncker, Arthur, Assekuradeur, Hamburg,
Trostbriicke 1, Laeiszhof.

90s Duschka, H.,, Fabrikant, i. Fa. F. A. Sening,

Hamfaurg, Vorsetzen 24/27.

Diicker, A., Kapitin, Hamburg, Afrikahaus,
Gr. Reichen-Str.

Diimling,W.,Kommerzienrat,Schénebecka.E.

Diirr, Ludwig, Zivil-Ingenieur, Miinchen,
Mozart-Str. 18.

Ecker, Dr. jur, Direktor der Hamburg-
Amerika-Linie, Hamburg, Alsterdamm.
oro Eckmann, C. John, Maschinen-Inspektor der
Deutsch-Amerikan. Petrol.-Ges., Hamburg,
Paul-Str. 38.
Ehlers, Otto, Diplom-Ingenieur, Charlotten-
burg, Tauroggener Str. 48.
Ehlers, Paul, Dr.jur., Rechtsanwalt, Hamburg,
Adolphsbriicke 4.
Ehrensberger, E., Mitglied des Direktoriums
der Firma Fried. Krupp, Essen-Ruhr.
Eich, Nicolaus, Direktor, Diisseldorf, Stern-
Str. 38.
o5 Eichhoff, Professor a. d. Konigl. Bergaka-
demie Berlin, Charlottenburg, Mommsen-
Str. 57.
v. Eickstedt, A., Admiral z. D., Exzellenz,
Berlin W. 15, Olivaer Platz 7 1.
Eilert, Paul, Direktor, Hamburg, St. Annen 1.
Einbeck, Joh., Ingenieur, Kiel, Roon-Str. 5.
v. Einem, George, Kapitinleutnant, Kiel,
Beseler-Allee 32a.
g2c Ekman, Gustav, Ehrendoktor,
Mek. Werkstad.
Ellingen, W. Ingenieur, Direktor der
J. Pohlig A.-G., Kdln-Zollstock.
Elvers, Ad, Schiffsmakler und Reeder i. Fa.
Knohr & Burchardt Nfl, Hamburg 11,
Neptunhaus.

Gdteborg,

Engel, K., Mitinhaber der Werft von Heinr.

Brandenburg, Hamburg, Feldbrunnen-
Str. 46.
Engelhausen, W., Betriebs-Ingenieur,

Bremen, Luther-Str. 55.

Engelmayer, Otto, Ingenieur, Siidende,
Potsdamer Str. 26.
Engels, Hubert, Geheimer Hofrat und

Professor, Dresden-A., Schweizer Str. 12.
Erdmann, der Rhei-

nischen Stahlwerke, Duisburg-Meiderich.
Essberger, J. A, Oberingenieur, Prokurist
der A. E. G. und U. E. G, Schoneberg
b. Berlin, Miinchener Str. 18.

Eucken - Addenhausen, Georg,
Exzellenz, Wirklicher Geheimer Rat und
Grofiherzoglich  Oldenburgischer Ge-
sandter, Berlin W. 15, Kaiser-Allee 207.

Georg, Ingenieur

von

Faber, Theodor, Schiffahrtsdirektor, Hirsch-
feld i. Sachsen.

Fankhauser, Eduard, Diplom -Ingenieur,
Stettin, Birken-Allee 31 II.

Fasse, Ernst, Ingenieur, Hanseatische Dampf-
schiffahrts-Gesellschaft, Liibeck.

Fendel, Fritz, Prokurist der Rheinschiffahrt-
Aktiengesellschaft vorm. Fendel, Mann-
heim, Hafen-Str. 6.

Fesenfeld, Wilh., Dipl.-Ingenieur, Akt.-Ges.
»Weser“, Bremen, Kraut-Str. 34.

Fischer, Curt, Salomou, Direktor der
Sidchsisch-Bohmischen Dampfschiffahrts-
Gesellschaft,Dresden A.,Gerichts-Str.2611.

Fischer, Heinrich, Fabrikbesitzer, Stettin,
Birken-Allee 3 a.

Fitzner, R., Fabrikbesitzer, Laurahiitte O.-S.

Fleck, Richard, Fabrikbesitzer, Berlin N,
Chaussee-Str. 29 I1.

Flender, H. Aug, Direktor der Briickenbau-
Flender-Act.-Ges., Benrath.

Flohr, Willy, Dipl.-Ingenieur, Berlin N. 4,
Chaussee-Str. 35.

Fliigger, Eduard,
Rédingsmarkt 19.

Forster, Georg, i. Fa. Emil G. v. Hoveling,
Hamburg, Sechslingspforte 3.

Frangois, H. Ed.,, Konstrukteur Elektrischer
Apparate fiir Kriegs- und Handelsschiffe,
Hamburg, Holstenwall 91I.

Fabrikant, Hamburg,
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Franke, Rudolf, Dr, Direktor d. Akt.-Ges.
Mix & Genest, Privatdozent a. d. Kgl.
Techn. Hochschule, Siidende, Bahnstr. 18.

9¢s de Freitas, Carlos, Reeder, i. Fa. A. C. de
Freitas & Co., Hamburg, Ferdinand-Str.151.

Frese, Herm., Senator, Mitglied des Auf-
sichtsrates des Nordd. Lloyd, Kaufmann,
i. F. Frese, Ritter & Hillmann, Bremen.

Frick, Richard, Berlin SW. 11, Konig-
gritzer Str. 61.

Friedhoff,L.,BureauvorsteherderBurbacher-
hiitte, Burbach a. Saar.

Friedlaender,Konrad,Korvettenkapitinz.D.,
Kiel, i. Fa. Neufeldt & Kuhnke.

9o de Fries, Wilhelm, Generaldirektor der Ben-
rather Maschinenfabrik, A.-G., Diissel-
dorf, Harald-Str. 8.

Frikart, J. R., Zivilingenieur, A Miinchen,
Akademie-Str. 17.

Fritz, Heinrich, Ingenieur, Elbing, Grofie
Lastadien-Str. 11.

Fritz, P, Konsul und Ingenieur, Berlin W.9,
Link-Str. 33.

Froriep, Paul, Maschinenfabrikant, Rheydt.

955 Frélich, Fr., Ingenieur, Diisseldorf, Jakobi-
Strafle 5.

Friihling, O., Regierungs-Baumeister, Braun-
schweig, Monumentsplatz 5.

Fiirbringer, Oberbiirgermeister, Emden,
Bahnhof-Str. 10.

Funck, Carl, Direktor der Elbinger Metall-
werke G. m. b. H, Elbing, Auflerer
Georgendamm 25 a.

Galland, Leo, Ingenieur, Berlin W. 57,

Biilow-Str. 10.
v6o Galli, Johs., Hiittendirektor a. D., Professor fiir

Eisenhiittenkunde a. d. Kgl. Bergakademie
Freiberg i. Sa.

Ganssauge, Paul, Prokurist der Firma
F. Laeisz, Hamburg, Trostbriicke 1.

van Gendt, Hans, Betriebsdirektor,
Magdeburg-Buckau, Schénebecker Str. 88.

Genest, W., Generaldirektor der Aktien-
Gesellschaft Mix & Genest, Berlin W,
Biilow-Str. 67.

Gerdau, B., Direktor, Diisseldorf-Grafen-
berg, p. a. Haniel & Lueg.

Gerdts, Gustav F, Kaufmann, Bremen, 9:
Soege-Str. 42—44.

Gerling, F., Reeder i. Fa. Marschall & Ger-
ling, Antwerpen.

Geyer, Wilh, Regierungsbaumeister a. D.,
Berlin W., Luitpold-Str. 44.

Giebeler, Hermann, Schiffbau-Ingenieur,
Breslau XVII, Werft und Rhederei von
C. Wollheim.

Gillhausen, Dr. Jng. G, Mitglied des
Direktoriums d. Fa. Fried. Krupp A.-G,,
Essen a. Ruhr, Hohenzollern-Str. 12.

Gleitz, Ernst, Direktor der Neuen Deutsch- y7c
Boéhmischen Elbschiffahrt-A.-G., Dresden,
Jahn-Str. 2.

Glitz, Erich, Geschiftsfiihrer des Schiffbau-
stahl-Kontors G. m. b. H., Essen-Ruhr,
Selma-Str. 15.

- Goedhart, P. C, Direktor der Gebriider

Goedhart A.-G., Diisseldorf, Kaiser-
Wilhelm-Str. 40.

Goldtschmidt, Dr. Hans, Fabrikbesitzer,
Essen a. Ruhr, Bismarck-Str. 98.

Gofler, Oskar, Kaufmann, Hamburg, Alster-
damm 4/5 P.

Gradenwitz, Richard, Ingenieur und Fabrik- 97z
besitzer, Berlin S., Dresdener Str. 38.

de Grahl, Gustav, Obering. und Prokurist,
Friedenau b. Berlin, Sponholz-Str. 47.

Griebel, Franz, Reeder, Stettin, Grofle
Lastadie 56.

Grosse, Carl, Generalvertreter von Otto
Gruson & Co., Buckau, Hamburg, Alster-
damm 16/17.

v. Grumme, F., Kapitdn zur See a.D., Direktor
der Hamburg-Amerika-Linie, Hamburg,
Alsterdamm.

Grunow, Roderich,
Gr. Oder-Str. 10.

de Gruyter, Dr. Paul, Fabrikbesitzer,
Berlin W., Kurfiirstendamm 36.

Guilleaume, Emil, Kommerzienrat, General-
direktor der Carlswerke, Miilheim a. Rh.

Giinther, R, Regierungsbaumeister a. D.,
Berlin W. 50, Marburger Str. 2.

Gutermuth, M. F., Geh. Baurat u. Professor
a. d. Techn. Hochschule zu Darmstadt.

Kaufmann, Stettin, v

Guthmann, Robert, Baumeister und Fabrik- g
besitzer, Berlin W., Vof}-Str. 18.
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Haack, Hans, Kaufmann, i. Fa. Haack &
Nebelthau, Bremen.

Habich, Paul, Regierungs-Baumeister a. D.,
Direktor der Aktien-Gesellschaft fiir {iber-
seeische Bauunternehmungen, BerlinW.31,
Landshuter Str. 25.

Hackelberg, Eugen, Kaufmann, Charlotten-
burg, Bismarck-Str. 106.

Hahn,Dr. phil. Georg, Fabrikbesitzer, Diissel-
dorf-Oberbilk.

9o Hahn, Willy, Dr. jur., Rechtsanwalt, Berlin W.9,
Kéthener Str. 1.

Hatller, M., Ingenieur, Direktor der Gebr.
Korting Aktien-Gesellschaft, Berlin NW.,
Alt-Moabit 110.

Hammar, Birger,
Konig-Str. 7/9.

Maschinenbau - Ingenieur,

Kaufmann, Hamburg,

Hammer, Kiel -
Gaarden, Germaniawerft.
Hammer, Felix, Dipl.-Ing., Stettin, Giese-
brecht-Str. 14.
95 Harbeck, Martin,
Strafle 37/40.
Hardcastle, F. E, Besichtiger des Germ.
Lloyd, Bureau Veritas usw., Bombay,
Apollo-Str. 89.
Harms, Otto, Vorstand der Deutsch-Austral.
D. G., Hamburg, Trostbriicke 1.
Hartmann, Eugen, Professor, Ingenieur,
Frankfurt a. M., Konig-Str. 97.

Hamburg, Glashiitten-

Hartmann, W. Professor, Grunewald-

Berlin, Trabener Str. 2.

woo Hartwig, Rudolf, Dipl.-Ingenieur u. Prokurist
der Firma Fried. Krupp, Akt.-Ges., Essen-
Ruhr, H'ohenzollem-Str. 34.

Hedberg, Sigurd, Reeder, Malmd, Kalender-
gatan 6/8.

Heegewaldt, A. Fabrikbesitzer, Berlin W. 15,
Ubland-Str. 175.

Heemsoth, Heinrich, General-Vertreter des
Stahlwerk Mannheim u.der Sieg-Rheinische
Hiitten - Aktien - Gesellschaft Friedrich-
Wilhelms - Hiitte, Hamburg, Admiralitit-
Strafle 52/53.

Heese, Albrecht, Hauptmann a. D., Berlin
W. 10, Hitzig-Str. 5.

wos Heidmann, R. W., Kaufmann,
Hafen-Str. 97.

Hamburg,

Heidmann, Henry W, Ingenieur, Hamburg,
Gr. Reichen-Str. 25.

Heinrich, W. Diplom -Ingenieur,
Knooperweg 185.

Heller, E., Direktor, Wien I, Schwarzenberg-
Platz 7.

Hemmel, C., Techniker, Hamburg, Blohm
& Vofl.

Hempelmann, August, Dr. Jng., Ingenieur,
Kassel-Wilhelmshdhe, Siebertweg 6, Villa

Kiel,

Sust.
Henkel, Gustav, Ingenieur und Fabrik-
besitzer, Direktor der Herkulesbahn,

Kassel-Wilhelmshdéhe, Villa Henkel.
Hensolt, Johannes, Dipl.-Ing, Hamburg,
Blohm & Vof3, Grofineumarkt 56 I, 1.
Herbrecht, Carl, Direktor der Rheinischen
Stahlwerke, Abt. Duisburger Eisen- und

Stahlwerke, Duisburg, Heide-Str. 36a.

Hertz, Ad., Direktor derDeutschen Ost-Afrika-
Linie, Hamburg, Gr. Reichen-Str. 25.

Herwig, August, Hiittenbesitzer, Dillenburg,
Oranien-Str. 11.

Herwig, M, jr., Fabrikbesitzer, i. Fa. Eisen-
werk Lahn, M. & R. Herwig jr., Dillenburg.

Herzberg, A, Baurat u. Ingenieur, Wilmers-
dorf b. Berlin, Landhaus-Str. 23.

Hess, Henry, i. Fa. The Hess Machine Co.
1002 Pensylvania Building, 15th and
Chestnut Street, Philadelphia, U. S. A.

Hesse, Paul, Fabrikdirektor, Berlin N. 39,
Miiller-Str. 180.

Hessenbruch, Fritz,
Miilheim-Str. 59.

Heubach, Ernst,Ingenieur,Berlin-Tempelhof,
Ringbahn Str. 42/44.

Heyne, Walter, Deutsche Vacuum Oil
Company, Wandsbeck b. Hamburg, Marien-
anlage 15.

Hilbenz, Dr. phil,, Techn. Direktor der Frie-
drich-Alfred-Hiitte der Fried. Krupp A.-G,,
Rheinhausen-Friemersheim.

Hipssich, Karl, Ingenieur, Bremen, Boll-
mann-Str. 5.

Hirsch, Emil, Kaufmann, Mannheim, E.7.21.

Hirschfeld, Ad., Dampfkessel-Revisor der
Baupolizei-Behérde Hamburg, Uhlenhorst,
Overbeck-Str. 15.

Hirte, Johs., Regierungs-Baumeister, Berlin
SW., Markgrafen-Str. 94.

Direktor,

Duisburg, ..
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Hissink, Direktorder Bergmann-Elektrizitits-
Werke, Berlin NW., Hansa-Ufer 8.
Hjarup, Paul, Ingenieur und Fabrikbesitzer,
Berlin N., Prinzen-Allee 24.
030 Hochstetter, Franz, Dr. phil., Geschiftsfiihrer,
Berlin NW. 6, Schumannstr. 2.
Hoernes, Hermann, K. u. K. Major, Koénig-
gritz, Infanterie-Regiment 42.
Hoffert, Kapitinleutnant, IV. Halbflotille,
S. M. Tpdbt. V 157.
Hoffmann, M. W, Dr. phil,, i. Fa. Werk-
stitten fiir Prdzisions-Mechanik und Optik
Carl Bamberg,Friedenau,Berlin-Friedenau,
Siid-West-Corso 74.
Hoffmann, W., Ingenieur, Hamburg, Blohm
& Vof.
o35 Holzapfel, A. C., Fabrikant, London E.C,,
Fenchurch Street 57.
d’Hone, Heinrich, Fabrikbesitzer, Duisburg.

Hopf, Wilhelm, Ingenieur, Malstatt-Burbach,

Wilhelm-Str.
Horn, Maschinenbau-Ingenieur - der Ger-
maniawerft in Kiel-Gaarden.
Hé6lck, Heinr., Konsul von Brasilien, Diissel-

dorf, Graf-Recke-Str. 69.
o0 HOltzcke, Paul, Dr. phil, Chemiker, Kiel,
Eisenbahndamm 12.
v. Héveling, Emil G, Fabrikant, Hamburg,
Steinhoft 13.
Horn, Fritz, Hiittendirektor, Berlin W. 30,
Motz-Str. 31.
Hornbeck, A, Ingenieur, Hamburg 19, Torn-
quist-Str. 26.
Howaldt, Adolf,
b. Kiel.
145 Huber, Carl, Zivil-Ingenieur, Berlin SW. 48,
Friedrich-Str. 16.

Hiibner, K., Direktor, Kiel, Schwanenweg 23.

Ingenieur, Dietrichsdorf

Ihlder,Carl,Ingenieur, Bremerhaven,Deich24.

I11ig, Hans, Direktor der Felten & Guilleaume-
Lahmeyer-Werke A.-G., Frankfurt a. M,,
Schumann-Str. 40.

Imle, Emil, Diplom-Ingenieur, I. Assistent a.d.
Konigl. Techn. Hochschule zu Dresden,
Dresden-A., Bismarckplatz.

1050 Inden, Hub., Fabrikant, Diisseldorf,
Neander-Str. 15.

Mitglieder.

Ito, O., Kapitin z. S. d. Kais. Jap. Marine,
Marineattaché, Berlin W., Luitpoldstr. 10.
Ivers, C., Schiffsreeder, Kiel.

Jacobsen, Louis, Oberingenieur, Hamburg 29,
Norder Elb-Str. 41.

Jahn, W, Fabrikdirektor, Diisseldorf, Graf-
Adolf-Str. 26.

Jahn, Maschinenbau-Ingenieur, Kiel-Gaarden,
Germaniawerft.

Janda, Emil R, Architekt,
Pellert-Str. 25.

Jannasch, G. A, Fabrikdirektor, Laura-
hiitte O.-S. ’

Oberingenieur der Bergmann-

Berlin N., Ouden-

Hamburg 21,

Janssen,
Elektrizitits - Werke,
arder Str. 23/32.

Janzon, Paul, Ober-Ingenieur, Berlin N. 65,
Briisseler-Str. 49.

Jarke, Alfred, Prisident
Continental des Compagnies de Navigation
a vapeur au La Plata, Antwerpen, Place

des Syndicat

de Meir 21.
Jebsen, J., Reeder, Apenrade.
Jebsen, M, Reeder, Hamburg, Grofle

Reichen-Str. 49/57, Reichenhof.

Jochimsen, Karl, Oberingenieur, Charlotten-
burg, Kamminer Str. 35.

Jochmann, Ernst, Maschinen -Ingenieur,
Stettin, Grabower Str. 171

Johnson, Axel Axelson, Zivil-Ingenieur
und Konsul, Stockholm, Wasagatan 4.

Johnson, Axel, Generalkonsul und Reeder,
Stockholm, Wasagatan 4.

Joly, A., Ingenieur u. Fabrikbesitzer, Witten-
berg, Bez. Halle, Linden-Str. 37.

Joost, J., Direktor der Norddeutschen Farben-
fabrik Holzapfel, G. m. b. H, Hamburg,
Steinhoft 1.

Jordan, Dr. Hans, Direkior der Bergisch-
Mirkischen Bank, Mitglied des Aufsichts-
rates des Nordd. Lloyd, Schlofd Malinckroot
b. Witten (Ruhr).

Jordan, Paul, Direktor der Allg. Elektr.-Ges.,
Grunewald b. Berlin, Bismarck-Allee 26.

Josse, Emil, Professor a. d. Kénigl. Techni-
schen Hochschule Berlin, Charlottenburg,
Uhland-Str. 158.

Judaschke, Franz, Schiffbau-Ingenieur,
Rostock, Karl-Str. 62.

Junkers, Hugo, Professor, Aachen, Brabant-
Strafle 64.
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Jurenka, Rob., Direktor der Deutschen
Babcock & Wilcox - Dampfkesselwerke
A.-G., Oberhausen, Rheinland.
075 Jiirgens, R., Ingenieur, Hamburg, KI. Schifer-
kamp S8 II.

Kaemmerer, W. Ingenieur, Berlin NW,

Charlotten-Str. 43.
v. Kajdacsy, Maschinenbau-Ingenieur, Kiel-
Gaarden, Germaniawerft.
Kammerhoff, Meno, Direktor der Deutschen
Ediscn-Akkumulatoren-Company, G. m.
b. H., Berlin N., Drontheimer Str. 35—38.
Kampffmeyer, Theodor, Baumeister,
Berlin SW., Friedrich-Str. 20.
1080 Karcher,E., Hiittendirektor, Dillingena.d.Saar.
v. Katzler, Rud.,
Bitburg a. Eifel.
Kauermann, August, Direktor d. Duisburger
Maschb.-A.-G. vorm. Bechem & Keetman,
Abt. Hochfeld, Duisburg, Realschul-Str. 42.
Kaufhold, Max, Fabrikdirektor, Essen-Ruhr,
Elisabeth-Str. 7.

Dr. jur., Rechtsanwalt,

[

Kayser, M, Direktor des Westfdl. Stahl-
werkes, Bochum.
1085 Keetman, Wilhelm, Direktor, Duisburg,

Hedwig-Str. 29.

Kelch, Hans, Leutnant a. D, i. Fa. Motoren-
werk Hoffmann & Co., Potsdam, Neue
Ko6nig-Str. 95.

Kellner, L., Direktor des Stahlwerks August-

fehn, Oldenburg i. Gr., Caecilien-Str. 1.

Kelly, Alexander, Direktor v. H. Napier
Brothers Ltd., Glasgow, Hyde-Park
Street 100.

Kemperling, Adolf, Bevollmichtigter der
Gebr. Béhler & Co., A.-G., Berlin NW. 5,
Quitzow-Str. 24.

o Kerlen, K., Direktor de: English Mc. Kenna

Process Company Ltd, Birkenhead,
England.

Kiefer, Georg, Ingenieur, Hannover, Adolf-
Str. 5.

Kins, Johs., Direktor der Dampfschifff.-Ges.
Stern, Berlin SO., Briicken-Str. 131
Kintzel, E. Torpeder-Kapitdnleutn. a. D.,

Dresden, Ludwig-Richter-Str. 2,

Kinzelbach, Rudolf, Elektroingenieur und
Fabrikdirektor, K6In a. Rh., Unter-Fetten-
hennen 4.

Kippenhan, Ph, Direktor der Karlsruher 1ogs
Schiffahrts- Gesellschaft m. b. H., Karls-
ruhe, Kaiser-Allee 107.

Klauke, E., Fabrikbesitzer, Berlin W. 8, Char-
lotten-Str. 56.°

Klawitter, Willi, Kaufmann u. Werftbesitzer,
i. F. J. W. Klawitter, Danzig.

Klée, W., Kaufmann, i. Fa. Klée & Koecher,
Hamburg, Ko6nig-Str. 15.

Klein, Ernst,
i. Westf.
Klippe, Hans, Ingenieur, Hamburg, Kénig- 10

Strafle 8.
Klock, Chr., Ingenieur, Hamburg, Bismarck-
Str. 5 pt.

Kommerzienrat, Dahlbruch

Kluge, Hans, Dipl.-Ing., Stettin, Birken-

Allee 36 ptr.

Klipfel, Ludwig, Finanzrat, Mitglied des
Direktoriums der Firma Fried. Krupp
Akt.-Ges., Essen a. Ruhr.

Knackstedt, Ernst, Fabrikdirektor, Diissel-
dorf, Ahnfeld-Str. 107.

Knecht, Friedr. Heinrich, Erster Direktor rros
der Mannheimer Lagerhaus-Gesellschaft,
Mannheim.

Knobloch, Emil,Kommissionsrat,BerlinW.9,
Link-Str. 15.

Knoll, Walter, Ingenieur, Alt Geltow bei
Werder a. H., Villa Mariannenhof.

Knust, H., Kapitin a. D., Stadtrat, Stettin,
Konigsplatz 5.

Kobisch, Marine-Chefingenieur, Wilhelms-
haven, Victoria-Str. 7.

K&11n, Friedrich, Dipl -Ing., Hamburg, Blohm 1110
& Vof, Eilenau 84.

Ko6nig, Rudolf, Diplom-Ingenieur u. Hiitten-
direktor, Emden, Hohenzollern-Hiitte.
Kopitzke, Erich, Ingenieur, Stettin, Stolting-

Str. 9.

Korten, R., Direktor, Malstatt - Burbach,
Hoch-Str. 19.
Kosegarten, Max, Generaldirektor der

Deutschen Waffen- und Munitionsfabriken,
Berlin NW. 7, Dorotheen-Str. 43/44.
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urs Kohler, Ober-Postdirektor, Hamburg,
Stephans-Platz 5.

Ko6hncke, Heinr.,, Zivilingenieur, Bremen,
Markt 14.

Kérting, Ernst, Ingenieur, Techn. Direktor
der Gebr. Korting A.-G., Koértingsdorf
b. Hannover.

Koéser, Fr, Kaufmann, i, Fa. Th. Hoeg,
Hamburg, Steinh6ft 8, Elbhof.

Kdosel, Albert, Direktor und Vorstand der
Ernst Schiel Werkzeugmaschinenfabrik
Akt.-Ges., Diisseldorf, Kurfiirsten-Str. 20.

o von Kraewel, Ottokar, Betriebs-Direktor
der Rheinischen Stahlwerke, Duisburg-
Meiderich, Duisburg, Stahl-Str. 56.

Krauschitz, Georg, Ingenieur und Fabrikant,
Charlottenburg, Savigny-Platz 9.

Krause, Max, Baurat, Direktor von
A. Borsig’s Berg- und Hiittenverwaltung,
Berlin N., Chaussee-Str. 6.

Krause, Max, Arthur, Fabrikant, Berlin-
Charlottenburg, Knesebeck-Str. 28.

Krell, Otto, Direktor der Kriegs- u. Schiffbau-
technischen Abteilung bei den Siemens-
Schuckert-Werken, Berlin W. 15, Kur-
flirstendamm 22.

nzs Krell, Rudolf, Professor, Miinchen, Techn.
Hochschule.

Krieg, Kapitdn zur See z. D., Bibliothekar
der Marine-Akademie und Schule, Kiel.

Krieger, R., Hiittendirektor, Diisseldorf,
Garten-Str. 79.

von Kries, Carl, Direktor der Howaldts-
werke, Kiel.

Kroebel, R,, Ingenieur, Hamburg, Glocken-
gieflerwall 1.

n3o Krogmann, Richard, Vorsitzender der See-
Berufsgenossenschaft, Hamburg, Trost-
briicke 1.

Kriiger, Friedrich, Prokurist, Rofilau,
Dessauer Str. 2.

Kiihlwetter, Kapitin z. S, Wilhelmshaven,
Verwaltung der Deckoffizierschule.

Kiihnen, Th., Betriebs-Ingenieur, Danzig,
Schichau-Werft.

Kuhnke, Fabrikant, Kiel, Holtenauer Str. 1821.

1135 Kunstmann, Walter, Schiffsreeder, Stettin,
Moltke-Str. 19.

Kunstmann, W., Konsul und Recder, Stettin,

Bollwerk 1.

Kunstmann, Arthur, Konsul und Reeder,
Stettin, Kaiser-Wilhelm-Str. 9.

Kiibler, Wilhelm, Ingenieur fiir Elektro-
maschinenbau, Professor a. d. Techn.
Hochschule zu Dresden, Dresden-A,
Miinchener Str. 25.

Kiwnick, Franz A., Ladungs-Inspektor des
Norddeutschen Lloyd, Bremen Piers, Ho-
boken N. 7. U. S. A.

Lange, Chr., Ingenieur, i. Fa. Waggonleih-
anstalt Ludewig & Lange, Berlin W,
Ranke-Str. 34.

Lange, Dr. phil. Otto, Ingenieur, Stahlwerks-
chef des Hoerder Vereins, Hoerde i. W.,
Tull-Str. 4.

Lange, Claus, Schiffsmaschinen -Ingenieur,
Bremen 10, Seehauser Land-Str. 44.
Lange, Felix, Regierungs-Baumeister a. D.,

Essen (Ruhr), Huyssen-Str. 6.

Lange, H. Ingenieur, Hamburg, Friedrich-
Str. 10.

Langheinrich, Ernst, Fabrikdirektor, Kalk
b. Kéln a. Rh.

Langreuter, H., Kapitin des Nordd. Lloyd,
Bremerhaven.

Lans, W, Kapitdn zur See, Chef des Stabes
der Hochseeflotte, Kiel, Niemannsweg 94.

Lanz, Karl, Fabrikant, Mannheim, Hilda-
Str. 7/8.

Lisch, Otto, Prokurist, Hamburg, Stein-
hoft 8/11, Elbhof IL

Lasche, O., Direktor der Turbinenfabrik der
Allgem. Elektr.-Gesellsch., Berlin NW.,
Hutten-Str. 12.

Lass,F.,Ingenieur,Hamburg, Sophien-Allee 18.

Laubmeyer, Hermann, Zivil-Ingenieur,
Danzig, Winterplatz 15.

Laue, Wm., Generaldirektor, Diisseldorf,
Kaiser-Str. 47.

Lehmann, Marine-Chefingenieur a. D., Kiel,
Feld-Str. 54.

Leist, Cbhr, Direktor des Nordd. Lloyd,
Bremen, Papen-Str. 5/6.

Leitholf, Otto, Zivilingenieur, Berlin SW.,
Grofibeeren-Str. 55 u. 56d.

Lempelius, Ove, Diplom-Ingenieur, Flens-
burg, Werft-Str. 1.

Lender, Rudolf, Kapitdn a. D. und Fabrik-
besitzer, i. Fa. Dr. Graf & Comp., Berlin-
Wien, Schéneberg, Haupt-Str. 26.

-



Mitglieder. 31

Lentz, Hugo, Ingenieur, Berlin W., Pots-
damer Str. 10/11.

6o Leopold, Direktor, Hoerde i. W.

Leue, Georg, Ingenieur, Grunewald bei
Berlin, Konigsallee 54.

Leyde, Oskar, Zivil-Ingenieur, Wilmersdorf,
Hohenzollernplatz 5.

Liebe-Harkort, Ch., Direktor der Diissel-
dorfer Kranbaugesellschaft Liebe-Har-
kort m. b. H., Diisseldorf.

Liebe-Harkort, W., Ingenieur, i. Fa. Casp.
Harkort G. m. b. H., Harkorten b. Haspe
i. Westf.

165 Liechtensteiner, Ludwig, Ingenieur, Mann-
heim, Lindenhof-Str. 53—57.

Liefeld, Curt, Direktor, Friedrichswalde
b. Pirna, Bez. Dresden.

Linde, Gustav, Regierungs-Baumeister a. D,

Berlin NW. 7, Charlotten-Str. 43.

Lipin, Alexander, Wirklicher Staatsrat und
Ingenieur, St. Petersburg, Italienische
Str. 17.

Loeck, Otto, Kaufmann, Hamburg,
Agnes-Str. 22.

uzo Loewe,]., Geheimer Kommerzienrat, General-
direktor von Ludw. Locwe & Co. Akt.-Ges.,
Berlin NW. 6, Dorotheen-Str. 43/44.

v. Loewenstein zu Loewenstein, Hans,
Bergassessor und Geschiftsfiihrer des
Vereins fiir die bergbaulichen Interessen
im Oberbergamtsbezirk Dortmund, Essen
(Ruhr), Friedrich-Str. 2.

Lorentz, Victor, Ingenieur, Berlin, Land-
grafenstr. 2.

Lorenz, Dr. Hans, Dipl. Ingenieur, Professor
an der techn. Hochschule in Danzig-
Langfuhr, Johannisberg 7.

Lorenzen, L., Ingenieur, Hamburg, Blohm
& Vof.

175 The Losen, Paul, Direktor der Bergisch
Mirkischen Bank, Diisseldorf,Uhland-Str.4.

Lotzin, Willy, Kaufmann, Danzig, Brabant-
Str. 3.

Loubier, G., Patentanwalt, Berlin SW. 61,
Belle-Alliance-Platz 17.

Lueg, E., Ingenieur, i. Fa. Haniel & Lueg,
Diisseldorf-Grafenberg.

Lueg, H., Geheimer
Diisseldorf-Grafenberg.

Kommerzienrat,

Liiders, W. M. Ch., Fabrikant, Hamburg P. 9, 180
Norderelb-Str. 31.

Liitgens, Henry, Vorsitzender des Aufsichts-
rates der Vereinigt. Bugsier- und Fracht-
schiffahrt-Ges., Hamburg, Steinhoft 3.

Maaf, Direktor d.Siemens-Schuckert-Werke,
Charlottenburg, Mommsen-Str. 21.

Magnus, Emil, Vorsitzender im Aufsichts-
rate der Neptunwerft-Rostock, Hamburg,
Heimhuder Str. 64.

Martens, A., Professor, Geh. Regierungsrat,
Direktor des Konigl. Materialpriifungs-
amtes der Techn. Hochschule zu Berlin,
Gr.-Lichterfelde West, Fontane-Str. 22.

Martini, Giinther, Kapitinleutnant, Danzig- 1185
Neufahrwasser, Kleine-Str. 9.

Mathies,Osk.,Reeder, i.Fa.L.F.Mathies & Co.,
Hamburg, Grimm 27.

Mathies, Regierungs- und Baurat a. D,
Generaldirektor, Dortmund.

Mauder, Georg, Oberingenieur, Niirnberg,
Siemens-Schuckert-Werke, Pflug-Str. 10.
May, Hermann, Hiittendirektor,
Kaiser-Wilhelm-Str. 197.
Meier, M., Hiittendirektor, Differdingen, 190

Luxemburg.

Meinders, Hermann, Diplom -Ingenieur,
Bremen, Osterfeuerberg-Str. 4.

Meifiner, Conrad, Ingenieur, i. Fa. Carl
Meifiner, Maschinenfabrik fiir Schiffs-
schrauben u. Motorbootbau, Hamburg 27,
Billwirder, Neuerdeich 192.

Melms, Gustav J., Ingenieur, Berlin W. 10,
Margareten-Str. 4.

Mendelssohn, A, Erster Staatsanwalt,
Potsdam, Neue Konig-Str. 65.

Menthen, Wilhelm, Direktor der Rhein- rios
schiffahrts-A.-G. vorm. Fendel, Mannheim.

Merck, Johs., Direktor der Hamburg-Amerika-
Linie, Hamburg, Dovenfleth 18/21.

Merk, Karl, H., Ingenieur, Halensee b. Berlin,
Ringbahn-Str. 124.

Merkel, Carl,Ingenieur,i. Fa. Willbrandt & Co.,
Hamburg, Kajen 24.

Mertens, Kurt, Ingenieur, Direktor der
Hanseatischen Siemens-Schuckert-Werke,
Hamburg-Uhlenhorst, Karl-Str. 7.

Merz, Ernst, F. W. B., Ingenieur, Stettin- rzoc
Bredow, Kronenhof-Str. 5, pt.

Breslau,



32 Mitglieder.

Mette, C., Direktor der Liibecker Maschinen-

bau-Gesellschaft, Liibeck, Lachswehr-
Allee 15a.

Meuss, Fr., Kapitin z. See z. D, Berlin W,,
Vof-Str. 20.

Meyer,- Dietrich, .Reg.—Baumstr. a. D, Re-
dakteur der Zeitschrift des Vereins
deutscher Ingenieure, Berlin NW., Char-
lotten-Str. 43.

Meyer, Eugen, Schlof Itter, Hopfgarten, Tirol.

1205 Meyer, Heinrich,Diplom-Ingenieur, Hamburg,
Blohm & Vofi.

Meyer, Josef, Dipl. Ingenieur, Horrem bei
Kéln a. Rh.

Meyer, Paul, Dr. phil, Ingenieur, Direktor
der Paul Meyer Akt.Ges., Berlin N. 39,
Lynar-Str. 5/6.

Michenfelder,C., Diplom-Ingenieur, Diissel-
dorf, Prinz-Georg-Str. 79.

Miehe, Otto G., Kaufmann, i. Fa. J. A. Lerch
Nachflg.Seippel,Hamburg,R6dingsmarkt16.

210 Mintz, Maxim., Ingenieur und Patentanwalt,
Berlin SW., Koniggritzer Str. 93.

Mébus, Wilh, Ingenieur, Diisseldorf,
Schiitzen-Str. 10.

Mohr, Otto, Fabrikant, i. Fa. Mannheimer
Masch.-Fabr. Mohr & Federhaff, Mannheim.

Moldenhauer, Louis, Direktor der Akt.-Ges.
Gebr. Boéhler & Co., Berlin NW,
Quitzow-Str. 24.

Mollier, Walther, Ingenieur und Direktor
der Hanseat. Siemens-Schuckert-Werke,
Hamburg, Alte Raben-Str. 34.

1215 Mollenberg, Maschinenbau-Ingenieur der
Germaniawerft in Kiel-Gaarden, Kérner-
Str. 10.

Moénkeméller, Fr. P, Ingenieur und Ma-
schinenfabrikant, i. Fa. Bonner Maschinen-
fabrik und Eisengieflerei Fr. Monke-
moller & Co., Bonn a. Rh.

Morrison,C.Y.,,Inhaberder Firma C. Morrison,
Hamburg, Steinhoft 8-11, Elbhof.

Mrazek, Franz, Ing., Direktor der Skodawerke
Akt.-Ges. in Pilsen, Wien, Wiesinger Str. 1.

Miihlberg, Albert, Ingenieur, Basel (Schweiz),
Roétheler Str. 2.

1220 Miiller, Adolph, Direktor der Akkumula-
torenfabrik Act.- Ges., Charlottenburg,
Fasanen-Str. 76.

Miiller, Gustav, Direktor der Rheinischen
Metallwaaren- und  Maschinenfabrik,
Diisseldorf, Arnold-Str. 8.

Miiller, Friedrich Wilhelm, Abteilungs-
vorsteher, Dessau, Akensche Str. 1.
Miinzesheimer, Martin, Direktor der
Gelsenkirchener Gufistahl- und Eisen-
werke vorm. Mundscheid & Co., Diissel-

dorf, Jagerhof-Str. 12.

Natalis, H., Direktor d. Siemens-Schuckert-
Werke, Berlin SW., Askanischer Platz 3.

Nebe, Friedr., Direktor der Aktien-Gesell-
schaft Balcke, Tellering & Co., Réhren-
walzwerk, Benrath b. Diisseldorf.

Nebelthau, August, Kaufmann, i. Fa. Haack &
Nebelthau, Bremen, Holler Allee 25.

Netter, Ludwig, Regierungs-Baumeister a. D.
und Fabrikbesitzer, Berlin W. 25, Pots-
damer Str. 111.

Neubaur, Fr., Dr. phil, Schriftsteller, Char-
lottenburg, Knesebeck-Str. 72/73.

Neufeldt, H., Ingenieur, Kiel, Holtenauer
Str. 62.

Neuhaus, Fritz,
bei A. Borsig- Tegel,
Wieland-Str. 11.

Neumann, Albert, Reeder, i. Fa. Johannes
Ick, Danzig, Schiferei 12/14.

Niedt, Otto, Generaldirektor der Huld-
schinskyschen Hiittenwerke Akt.-Ges.,
Gleiwitz O.-Schlesien.

Niemeyer, Georg, Fabrikbesitzer, Hamburg,
Steinwirder, Neuhofer-Str.

Nissen, Andreas, Ober-Ingenieur, Hamburg,
Bei den Miihren 66/67.

Ingenieur und Direktor
Charlottenburg,

123¢

Nobis, Kapitinleutnant,Heppens b. Wilhelms- 123z

haven, Verwaltung der Deck-Offizier-
schule, Brommy-Str. 13.

Noe, Maschinenbauingenieur, Kiel-Gaarden,
Germaniawerft.

Noske, Fedor, Ingenieur
Altona, Arnold-Str. 28.

Notholt, A., Maschinen-Inspektor, Olden-

burg i. Gr., Amalien-Str. 14.

und Fabrikant,

Oberauer, L., Ingenieur und Direktor der
Internat. Prefluft- und Elektrizitits-Ges.,
Berlin C. 54, Weinmeister-Str. 14 II, Wein-
meisterhof.

w



1250 Paschkes,

Mitglieder.

1240 Oeking, Fabrikbesitzer, i. Fa. Oeking & Co.,

Diisseldorf-Lierenfeld.

Oppenheim, Paul, Ingenieur und Fabrik-
besitzer, Berlin NW., Quitzow-Str. 25/26.

O’Swald, Alfr., Reeder, Hamburg, Grofle
Bleichen 22.

Overweg, O., Kaufmann, Hamburg, Admirali-
tats-Str. 33/34.

Ott, Max, Diplom-Ingenieur,Hannover-Linden,
Minister-Stiive-Str. 12.

1245 Paatsch, G., Techniker, Hamburg, Blohm

& Vof§, Gr. Johannis-Str. 23/25.

Pagenstecher, Gust, Kaufmann, Vor-
sitzender im Aufsichtsrate der Akt.-Ges.
»,Weser“, Bremen, Park-Str. 9.

Pake, Wilhelm, Fabrikdirektor,
Burg-Str. 6.

Pantke, Marine - Stabsingenieur, Wilhelms-
haven, Manteuffel-Str. 6 II.

Parje, Wilhelm, Direktor des Blechwalz-
werkes Schulz Knaudt Akt.-Ges., Essen
a. d. Ruhr.

E. W., Oberingenieur,
Haupt-Str. 28 1L ]

Patrick, J., Ingenieur u. Fabrikant, Frank-
furt a. M., Hochster Str. 51.

Paucksch, Felix, Fabrikdirektor, i. Fa. Akt.-
Ges. H. Paucksch, Landsberg a. W,
Berlin W. 15, Joachimsthaler Str. 24.

Wolgast,

Tegel,

Paucksch, Otto, Fabrikdirektor, Akt.- Ges.
H. Paucksch, Landsberg a. W.
Paul, Fritz, Diplom - Ingenieur, Stettin,
Paradeplatz 24 IIL
1255 Paulsen, Heinrich, Ingenieur, Hamburg,
Blohm & Vofs.
Pekrun, Otto, Fabrikbesitzer, Coswig i. S.

Penck, Albrecht, Professor Dr., Direktor des
Museums f. Meereskunde, Berlin NW. 7,
Georgen-Str. 34/36.

Perleberg, Ernst, Ingenieur, Stettin, Boll-
werk 16.

Petersen, Bernhard, Zivil-Ingenieur u. Patent-
anwalt, Berlin SW., Hedemann-Str. 5.

60 Pfenninger, Carl, Ingenieur, i. Fa. Melms &

Pfenninger, Miinchen, Martius-Str. 7.
Philipp, Otto, Ingenieur, Berlin W., Unter
den Linden 15.
Pielock, E., Ingenieur,
Uhland-Str. 31.
Piper, C,, Direktor der Neuen Dampfer-
Compagnie, Stettin.

Berlin W. 15,

Jahkrbuch 1909,
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Piper, Edmund, Prokurist der Fa. Franz
Haniel & Co., Ruhrort a. Rh,
Damm-Str. 10.
Pischon, Walter, Diplom - Ingenieur,

Hamburg, Blohm & Vofl.
von Plettenburg, Freiherr, Prokurist des

Norddeutschen Lloyd, Bremen, Am
Dobben 52.

Podeus, H., jr., Konsul, Wismar i. M.

Podeus, Paul, Ingenieur, Wismar i. M,
Ravelin Horn.

Poensgen, Bruno, Ingenieur, Diisseldorf,

Jakobi-Str. 7.

Poensgen, C. Rud,, Vorstandsmitglied der :

Diisseldorfer Rohren- u. Eisenwalzwerke,
Diisseldorf, Jdgerhof-Str. 7.

Polis, Albert, Kapitin und Prokurist der
Hamburg-Amerika-Linie, Hamburg-Uhlen-
horst, Adolf-Str. 74.

Polte, Eugen, Kommerzienrat und Fabrik-
besitzer, Magdeburg-Sudenburg, Halber-
stadter Str. 35.

Poock, Jos., Fregatten-Kapitin z. D., Ham-
burg 3a, Klosterstern 1 IL

Prager, Curt, Ingenieur,
Potsdamer Str. 127/128.

Predd6hl, Dr. jur, Max, Senator, Hamburg,
Harvestehuder Weg 28.

Prégardien, J. E., Ingenieur fiir Dampf-
kesselbau, Kalk bei Koln a. Rhein.

Presting, Wilhelm, Hofbuchhéndler, Dessau,
Neumarkt 7.

Prieger, H., Direktor der Deutschen Niles
Werkzeugmaschinenfabrik, Berlin W. 15,
Kurfiirstendamm 199.

Probst, Martin, Diplom-Ingenieur, Hamburg,
Blohm & Vof}, Eckernforder Str. 89.

Probst, Paul, Diisseldorf, Stein-Str. 48.

Prohl, A., Betriebs - Ingenieur, Danzig,
Schichau-Werft.

Prohmann, Ferd., Professor, Oberlehrer am
Hamburger Staatl. Technikum, Hamburg-
St. G., Steintorplatz.

Pusch, Hauptmann a. D., Steglitz, Sedan-Str.6.

Berlin W. 9,

Quitmann, R., Ingenieur u. Vertreter der
»Phonix“, Akt.-Ges. fiir Bergbau- und
Hiittenbetrieb, Westend, Eichen-Allee 26.

265

I275
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&
<

Quaatz, Oberleutnant z. S., kommandiert b. 135

Torpedo-Versuchs-Kommando, Kiel.

Querengidsser, Felix, Ingenieur,
N.W. 87, Elberfelder-Str. 47.

Berlin
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R4agéczy, Egon, Syndikus a. D. und General-
sekretir, Berlin W. 30, Motz-Str. 72 III.

Rahtjen, Heinr, Kaufmann und Fabrikant,
Bremerhaven, Lloyd-Str. 18.

Rahtjen, John, Kaufmann, Hamburg, Mittel-
weg 19.

1290 Rahtjen, J., Frank, Kaufmann, Hamburg.

Mittelweg 19.

Ranft, P, Zivilingenieur, Leipzig, Kurze Str. 1,

Raps, Dr. Prof. Aug., Direktor von Siemens &
Halske, Westend, Nonnendamm.

Raschen, Herm., Ingenieur der Chem.
Fabriken Griesheim-Elektron, Griesheim
a. Main.

Rathenau, Emil, ©r. Jng., Geheimer Baurat,
Generaldirektor der Allgem. Elektr.-Ges.,
Berlin NW., Schiffbauerdamm 22.

Rathenau, Dr. W., Direktor der Berliner
Handelsgesellschaft, Berlin W., Behren-
Str. 32.

Rehmann, Fritz, Direktor der Reederei
Stachelhaus & Buchloh, G. m. b. H,
Miilheim a. d. Ruhr, Friedrich-Str. 28.

Redenz, Hans, Ingenieur, Diisseldorf-Grafen-
berg.

Redlin, Gerichtsassessor a. D., Berlin SW.11,
Askanischer Platz 3.

Regenbogen, Konrad, Betriebs-Direktor der
Gutehoffnungshiitte, Sterkrade, Rheinld.

1295

Reichel, W., Professor, ®r.-Jug., Direktor
der Siemens-Schuckert-Werke, Lankwitz
bei Berlin, Beethoven-Str. 14.

v. Reichenbach, Major a. D., Berlin W. 50,
Eislebener Str. 12111

Reincke, H. R. Leopold,
2 Laurence Pountney Hill, London E. C.

1300

Ingenicur,

Reinecke, F., Ingenieur, Expert des Germa-
nischen Lloyd und des Bureaus Veritas,
Gleiwitz O.-S., Wilhelm-Str. 34.

Reinhardt, Karl, Ingenieur, Direktor bei
Schiichtermann & Kremer, Dortmund,
Arndt-Str. 36.

1305 Reinhold, Carl, Ingenieur und Inhaber der
Berliner Asbest-Werke, Berlin-Reinicken-
dorf, Tegel, Veit-Str. 16.

Reinhold, Hermann, Fabrikbesitzer, i. Fa.
Westphal & Reinhold, Berlin NW., Hiindel-
. Strafle 3.

Mitglieder.

Reiser, August, Bankdirektor (Filiale der
Dresdner Bank in Mannheim), Mannheim,
Friedrichsring 36.

Rellstab, Dr. Ludwig, Direktor der A.-G.
Mix & Genest, Siidende bei Berlin,
Bahn-Str. 8a.

Reusch, Paul; Vorstandsmitglied der Gute-
hoffnungshiitte, Oberhausen, Rheinland.

Reuter, Wolfgang, Inhaber der Fa. Ludwig
Stuckenholz, Wetter a. Ruhr.

Richter, Hans, Kaufmann,
Schenkendorf-Str. 5.

Rickert, Dr. F., Verleger der ,Danziger
Zeitung®, Danzig.

Wiesbaden,

Riemer, Julius, Direktor der Firma Haniel &
Lueg, Diisseldorf-Grafenberg.

Riensberg, Karl, Direktor der Briickenbau
Flender Akt.-Ges. Benrath.

Rieppel, A, Dr. Jng., Konigl. Baurat und
Fabrikdirektor, Niirnberg 24.

v. Ripper, Julius, K. u. k. Vize-Admiral, Pola.

Rischowski, Alb.,, Vertreter der Firma
Caesar Wollheim, Breslau, Wall-Str. 23.

Ritter, Th., Prokurist der Woermann-Linie,
Hamburg, Sierich-Str. 133.

Ritzhaupt, Fr., Direktor, Niederschoneweide
b. Berlin, Briicken-Str. 31.

Réchling, L.,
a. d. Saar.

Réper, A, Direktor d. Akt.-Ges. de Fries & Co.,
Diisseldorf, Grafenberger Chaussee 84.

Fabrikbesitzer, Vdlklingen

Rogge, A., Marine-Oberstabs-Ingenieur a. D,
Berlin-Westend, Nonnendamm, Siemens-
Schuckert-Werke.

Rogge, Fregatten - Kapitin,
Reichs-Marine-Amt.

v. Rolf, W., Freiherr, Direktor der Dampf-
schifff.-Ges. f. d. Nieder- u. Mittel-Rhein
Diisseldorf, Tell-Str. 8.

Berlin W. 9,

1310

1315

1320

Rolle, M., Architekt, Berlin W. 35, Steglitzer 13

Str. 12,
Rollmann, Kontre-Admiral,
Reichs-Marine-Amt.

Berlin W. 9,

Rompano, C., Schiffbau-Techniker, Hamburg,
Eimsbiitteler Str. 14.
Rump, Wilh., Kaufm., Hamburg, Raboisen 96.

Ruperti, Oscar, Kaufmann, in Firma H. J.
Merck & Co., Hamburg, Dovenhof 6.

-



1330

1335

1340

1345

1350

Mitglieder.

Sachse, Walter, Kapitin und Oberinspektor,
der Hamburg-Amerika-Linie, Hamburg,

Ferdinand-Str. 62.

Sachsenberg, P., Kaufmann und Fabrik-
besitzer, Rofilau a. E.
Sack, Hugo, Ingenieur und Fabrikbesitzer,

Rath bei Diisseldorf.

Saefkow, Otto, Kaufmann,
Rothenbaum-Chaussee 34.

Saeftel, Hiittendirektor, Dillingen-Saar.

Salomon, B. Professor, Frankfurt a.
Westend-Str. 25.

Salzmann, Heinrich, Architekt, Diisseldorf,
Graf-Adolf-Str. 19.

Sanders, Ludwig,
Rathausmarkt 2 I.

Sarnow, Albert, Ingenieur, Stettin, Pomme-

Hamburg,

M,

Kaufmann, Hamburg,

rensdorfer Str. 20.

Sartori, A., Konsul und Reeder, in Fa.
Sartori & Berger, Kiel.

Sartori, P., Konsul und Reeder, in Fa.
Sartori & Berger, Kiel.

Safimann, Fr, Schiffbau-Ingenieur, Elbing,

Am Hollédndertor 1.

Sattler, Bruno, Technischer Direktor i. Fa.
Kattowitzer Aktien-Gesellschaft fiir Berg-
bau u. Eisenhiittenbetrieb, Kattowitz O.-S.,
Friedrich-Str. 35.

Schachtel, Leo, Dr. jur, Rechtsanwalt,
Berlin W.66, Leipziger Str. 117/118.
Schaffran,Karl,Diplom-Schiffbau-Ingenieur,

Vegesack, Post-Str. 14.

Schifer, W., Direktor der Ziegeltransport-
Gesellschaft m. b. H., Berlin NW. 6,
Luisen-Str. 45.

Schapper, Teod, Oberst und Regiments-
kommandeura.D.,Friedenau, Mosel-Str. 10.

Schaps, Georg, Dr. jur.,, Landrichter, Ham-
burg, Mittelweg 55.

Scharbau, Fr., Werftdirektor, Emden, Hafen-
Strafle 8.

Scharrer, G, Kaufm., Duisburg, Unter-Str.84.

Schirffe, Franz, Ingenieur, Liibeck, Engels- - .

wisch 42/48.

Schauenburg, M., Ingenieur, Berlin W. 15,
Lietzenburger Str. 3.

Schauseil, M., Direktor der Seeberufs-
Genossenschaft, Hamburg 11, Beim alten
Waisenhaus 1.
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Scheder, Georg, Kontre-Admiral z.D., Kiel.

Scheel, W, Hamburg, Blohm
& Vof.

Scheehl, Georg, Oberingenieur, Hamburg,
Armgart-Str. 20.

Schellhafl, Ernst, Kaufmann, Berlin W,
Schéneberger Ufer 21.

v. Schichau,
b. Ludwigsort, Ostpr.

Schiess, Ernst, Geheimer Kommerzienrat
und Fabrikbesitzer, Diisseldorf.

Schilling, Professor Dr., Direktor der See-
fahrtsschule, Bremen.

Schimmelbusch, Julius,Ingenieur, Kaisers-
lautern.

Schinckel, Max, Vorsitzenderd. Aufsichtsrats
der Reiherstieg-Schiffswerfte u. Maschinen-
fabrik, Hamburg, Adolphsbriicke 10.

Direktor, Dortmund, Sunder-

Ingenieur,

Rittergutsbesitzer, Pohren

Schining,
weg 121.

Schirnick, Marine-Oberstabsingenieur a. D,
Zoppot, Siid-Str. 15al.

Schleifenbaum, Fr., Direktor der Felten &
Guilleaume Carlswerke, Akt.-Ges., Miil-
heim (Rhein), Regenten-Str. 69.

v. Schlichting, Ober-Postdirektor, Bremen,
Domsheide 15.

Schmidt, Vize-Admiral, Exzellenz, Berlin W,
Voss-Str. 25.

Schmidt, Ehrhardt,Kapitin zur See, Halensee,
Joachim-Friedrich-Str. 30.

Schmidt, Emil, Ingenieur, Hamburg- Uhlen-
horst, Herder-Str. 64.

Schmidt, Henry, Beeidigter Dispacheur und
Syndikus des Vereins Hamburger Asse-
kuradeure, Hamburg, Borsenbriicke 4.

Schmidt, Karl, Oberingenieur der A.E. G,
Charlottenburg, Uhland-Str. 194.

Schmidt, Max, Ingenieur, Direktor der
Maschb. - Akt. - Ges. vorm. Starke &
Hoffmann, Hirschberg i. Schles.

Schmidt, Oskar, Direktor, Koln a. Rh., Thurn-
markt 26.

Schmidt, Richard
Siemens & Halske.

Schmidt, Wilh.,, Zivilingenieur, Wilhelms-
hohe b. Kassel.

Schmidtlein, C., Ingenieur und Patentanwalt,
Berlin SW., Koniggritzer Str. 87.

Schmitt, A., Fabrikdirektor, Laurahiitte O.-S.

(VI), Nonnendamm,
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Schnitzing, Gustav, Direktor der Vereinigt.
Elbschiffahrts-Gesellschaften, Akt.- Ges.,
Dresden, Permoser-Str. 13.

Schnoeckel, Gustav, Zivilingenieur, Berlin
W. 50, Spichern-Str. 17.

Schréder, Carl, Oberingenieur und Prokurist,
Gleiwitz, O.-S., Wilhelm-Str. 30.

138 Schroder, Emil, Ingenieur, Bremerhaven,
Kronprinzen-Allee 47.

Schrédter, E., Dr.3ng.Ingenieur, Diisseldorf,
Jacobi-Str. 5.

Schuchardt, B., Kommerzienrat u. Kénigl.
Norweg. Generalkonsul, Inhaber der Fa.
Schuchardt & Schiitte, Berlin C., Span-
dauer Str. 59/61.

Schukic, Lazar, k. u. k. Kontreadmiral,
Seearsenalskommandant, Pola.

Schult, Hans, Ingenieur, i. Fa. W. A. F. Wiech-
horst & Sohn, Hamburg, Pinnasberg 46.

1385 Schultze, Aug, Geh. Kommerzienrat,
Direktor der Oldenburg - Portug. Dampf-
schiffs-Reederei, Oldenburg i. Gr.

Schultze, Moritz, Direktor, Magdeburg,
Kaiser-Str. 28.

Schulz, Gustav Leo, Vertreter des Hoerder
Bergwerks- u. Hiittenvereins, Berlin W. 50,
Ranke-Str. 35.

Schulze, F. F. A, Fabrikbesitzer, Berlin N.,
Febrbelliner Str. 47/48.

Schulze - Vellinghausen, Ew., Fabrik-
besitzer, Diisseldorf, Stern-Str, 18.

130 Schumann, G, Generaldirektor des Guf}-
stahlwerkes Witten, Witten.

Schiimann, Egon, Regierungsrat, Siidende,
Brandenburgische Str. 15a.

Schiitte, H,, Kaufmann, i. Fa. Alfr. H. Schiitte,
Kéln, Zeughaus 16.

v Schiitz, Julius, Ingenieur, Vertreter der
Fried. Krupp A.-G., Berlin W. 50, Mar-
burger Str. 17.

Schwanhdusser, Wm. Dir. der Hydraulic
Works Henry R. Worthington, Brooklyn-

New York.

1395 Schwartz, Gustav, Direktor des Stahl- und
Walzwerkes  Rendsburg, Rendsburg
(Schlesw.).

Schwarz, Ed., Direktor, Berlin O.27, Blanken-
felde-Str. 9, IL

Schwarzenberger, Georg, Ingenieur,
Elbing, Schichau-Werft.

Schwellenbach, Bibliothekar im Reichs-
Postamt, Berlin W. 66.

Seeger, J., Kaufmann und Prokurist, Danzig,
Schichau-Werft.

Seiffert, Franz, Ingenieur, Direktor der Akt.- ryoc
Ges. Franz Seiffert & Co., Berlin-Ebers-
walde, Berlin, Kopenicker Str. 154a.

Selck, Fr. W., Kommerzienrat, Flensburg.

Selve, Walter, Ingenieur, Altena i. W.

Sendker, L., Ingenieur, Hamburg, Blohm
& Vof}, Collau-Str. 17.

Senff, E., Fabrikbesitzer, Diisseldorf-Grafen-
berg, Bruch-Str. 55.

Senfft, Carl, Direktor, Diisseldorf, Graf- to;5
Adolf-Str. 95.

Sening, Aug., Fabrikant, i. Fa F. A. Sening,
Hamburg, Vorsetzen 25/27.

Seydel, Leopold, Ingenieur und Prokurist der
Maschinenfabrik  Brodnitz & Seydel,
Berlin NW., Wilsnacker Str. 31.

Sibbers, A., Schiffs-Inspektor der Hamburg-
Siidamerikan. Dampfsch.-Ges., Hamburg,
Alardus-Str. 81.

Sichmund, Adam, Diplom-Ingenieur, Elbing,
Sonnen-Str. 72.

Siebel, Walter, Ingenieur, i. Fa. Bauartikel- 11
Fabrik A. Siebel, Diisseldorf-Rath.

Siebel, Werner, Fabrikbesitzer, i. Fa. Bau-
artikel-Fabrik A Siebel, Diisseldorf-Rath.

Siebert, F., Kommerzienrat, Direktor der
Firma F. Schichau, Elbing.

Siebert, G., Prokurist der Firma F. Schichau,
Elbing, Altstddt. Wall-Str. 10.

Siedentopf, Otto, Ingenieur und Patent-
anwalt, Berlin SW., Friedrich-Str. 208.

Sieg, Waldemar,Kaufmann u. Reeder, Danzig, ;.5
Brodbinkengasse 14.

Siegmund, Walter, Direktor der ,Turbinia“,
Deutsche Parsons Marine- Aktien-Gesell-
schaft, Berlin W. 62, Luther-Str. 52.

v.Siemens, Carl F., Ingenieur, Berlin SW,,
Askanischer Platz 3.

Simmersbach, Oskar, Direktor, Diissel-
dorf, Grimm-Str. 39.

Simony, Theophil, Ingenieur, Gleiwitz O.-S.,
Keith-Str. 14.

Slaby, Ad.,, Professor Dr., Geheimer Reg.- r,-.
Rat, Charlottenburg, Sophien-Str. 33.
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Sodemann, Ingenieur, Hamburg, Blohm
& Vofl.
Sorge, Kurt, Mitglied des Direktoriums

der Firma Fried. Krupp, Vorsitzender
Direktor des Fried. Krupp Grusonwerk,
Magdeburg, Moltke-Str. 12c.

Sorge, Otto, Maschinen-Ingenieur, Geschifts-
fiilhrer der Gesellschaft fiir moderne
Grof}-Kondensationsanlagen, Grunewald
b. Berlin, Margarethen-Strasse 5.

Sosat, Johannes, Diplomingenieur, Bremen,
Contrescarpe 125.

y2s Spannhake, Wilhelm, Diplomingenieur,
Stettin, Gustav-Adolf-Str. 64.

Sprenger, William, Kapitin und Reeder,
Stettin, Post-Str. 28.

Springer, Fritz, Verlagsbuchhindler, Berlin,
N. 24, Monbijouplatz 3.

Springmann, Rudolf, Teilhaber der Firma
Funcke & Elbers, Hagen i. W,

Springorum, Fr., Kommerzienrat und
Generaldirektor der Eisen- und Stahl-
werke Hoesch, A.-G., Dortmund, Eber-
hardt-Str. 20.

1430 Stachelhaus, Herm., Reeder u. Fabrikant,
i. Fa. Stachelhaus & Buchloh, Mannheim.

Staerker, Felix Walther, Kaufmann, i. Fa.
Staerker & Fischer, Leipzig, Bose-Str. 3.

Stahl, Paul, Direktor der Stettiner Maschinen-
bau-Act.-Ges. Vulcan, Bredow-Stettin.

Stange, Heinr., Fabrikant, Hamburg, Torn-
quist-Str. 46.

Stein, C., Ingenieur, Direktor der Gas-
motorenfabrik ,,Deutz®, Deutz.
1435 Steinbiss, Karl, Ober- u. Geh. Baurat,

Kattowitz, O.-Schl.
Steinmeyer, Carl, Marine-Stabs-Ingenieur
a.D., Wilmersdorf, Berliner Str. 8. «
Stelljes, Erich,
Bremen, Doventorsteinweg 52 pt.
Stender, W, Ingenieur, Hamburg, Blohm

Maschinenbau-Ingenieur,

& Vofl.
Sternberg, Oscar, Konigl. Schwed. Vice-
Konsul, Direktor der Oberrhein. Ver-

sicherungs-Gesellschaft,MannheimL7.6a.
0 Stinnes, Leo, Reeder, Mannheim D7. 12.
Stéockmann, E., Technischer Direktor,
Annen i. Westf.
Strasser, Geh. Regierungsrat, Berlin W. 15,
Fasanen-Str. 64.

|

Strohmeyer, Kapitin z. S., Direktor der
Kais. Torpedowerkstatt, Friedrichsort bei
Kiel.

Strube, Dr. A, Bankdirektor,
Nationalbank, Bremen.

Deutsche

Struck, H., Prokurist der Firma F. Laeisz,
Hamburg, Trostbriicke I.
Stubmann, Dr. P., Hamburg,

markt 2, I
Stumpf, Johannes, Professor, Berlin W. 15,
Kurfiirstendamm 33.

Siichting, Wilhelm, Diplom -Ingenieur,
Hamburg, Blohm & Vof}, Isestr. 65.
Sugg, Direktor der Vereinigten Konigs- und

Laurahiitte A.-G., Konigshiitte O.-Schl,
Girndt-Str. 13.
Suppén, C. V., Schiffsoberinspektor, Wien Ill,
Donau-Dampfschiffs-Direktion.
Surenbrock, W.,  Direktor, Hamburg,
KI. Grasbrook, Reiherstieg Schiffswerfte.
Sylvester, Emilio, Ingenieur, Niederschelden

Rathaus-

a. Sieg.

Taggenbrock, J., Direktor, Avenue Cagels 55,
Antwerpen.

Tecklenborg, Ed., Kaufmann, Direktor der
Schiffswerft von Joh. C. Tecklenborg Akt.-
Ges., Bremen, Park-Str. 41.

Tetens, F., Dr. jur, Direktor der Aktien-
Gesellschaft ,Weser“, Bremen.

Thiele, Ad., Kontre-Admiral z. D., Reichs-
Kommissar bei dem Seeamte Bremer-
haven, Bremen, Lothringer Str. 21.

Thiele, J., Marine - Oberstabsingenieur,
Wilhelmshaven, Wall-Str. 7 pt.

Thomas, Eugen, Kaufmann,
Spitaler Str. 10.

Thomas, Paul, Direktor der Pref- u. Walz-
werk-A.-G. Diisseldorf-Reisholz, Diissel-
dorf, Ahnfeld-Str. 6.

Thorbecke, Korvettenkapitén,
Halensee, Joachim-Friedrich-Str. 46.

Thulin, C. G., ltalienischer Generalkonsul
und Reeder, Stockholm (Schweden),
Skeppsbron 34,

Thulin, P. G., Vize- Konsul,
Skeppsbron 34.

Thumann, G., Kapitin des Nordd. Lloyd,
Vegesack, Griine Str. 36.

Hamburg,

Berlin-

Stockholm,
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Thyen, Heinr. O.,
Thyen, Brake.
u6s Tietgens, G. W., Kaufmann, Vorsitzender
im Aufsichtsrate der Hamburg-Amerika-
Linie, Hamburg, Gr. Reichen-Str. 51.

Konsul, i. Fa. G. H.

v. Tirpitz, Alfr, Admiral, Exzellenz, Staats-
minister und Staatssekretir des Reichs-
Marine-Amtes, Berlin W. 9, Leipziger
Platz 13.

Tonne, Carl Gust, Kommerzienrat, Magde-
burg, Villa auf dem Werder.

Trappen, Walter, Generaldirektor, Pilsen.

Trauboth, Walter, Ingenieur, Berlin O.27,
Griiner Weg 6 1.
1470 Trommsdorff, Bibliothekar, Danzig, Tech-
nische Hochschule.
Troost, Edmund, Reeder, Berlin W.15, Kur-
fiirstendamm 160.

Uhlig, Carl Hugo, Direktor der Maschinen-
fabrik C. G. Haubold jr, G. m. b. H,,
Chemnitz.

v.Usedom, Exzellenz, Vize-Admiral, Admiral
a la Suite S. Majestdt des Kaisers und
Konigs, Ober-Werftdirektor der Kaiserl.
Werft, Kiel.

Usener, Hans, Dr. phil,, Fabrikant, Kiel,
Holtenauer Str. 62.

175 von Uslar, Diplom-Ingenieur, Nonnendamm,
Siemens & Halske.

Vahland,Otto,Direktor,Bremen,Schlachte 21.

Vielhaben, Dr. jur, Rechtsanwalt, Hamburg,
Rathaus-Str., Biilowhaus.

van Vloten, Hiitten-Direktor, Horde i. W.

Voerste, Otto, Oberingenieur, Siidende
b. Berlin, Potsdamer Str. 26 I.

1480 Vogel, Hans, Ingenieur, Stettin, Politzer
Str. 2511

Voit, Wilhelm, Zivil - Ingenieur,
Steglitz, Grunewald-Str. 10.

Volckens, Wm., Kommerzienrat, Hamburg,
Admiralitdts-Str, 52/53.

Vollbrandt, Adolf, Kaufmann, Hamburg 17,
Heimhuder Str. 64.

Vorwerk, Ad., Vorsitzender der D. D. Ges.

Kosmos, Hamburg, Paul-Str. 29.

Berlin-

Mitglieder.

Wagener, A., Professor f. Maschinenbau a. d.
Techn. Hochschule zu Danzig, Langfuhr-
Danzig, Jdschkentaler Weg 37.

Wagenfiihr, H,, Ober-Ingenieur der Aligem.
Elektrizitdts-Gesellsch., Bremen, Wall 108.

Waldschmidt, Walther, Dr. phil.,, Direktor
der Ludw. Loewe & Co., Aktien-Gesell-
schaft, Berlin NW. 87, Hutten-Str. 17.

Wallenberg, G. O., Exz,, Schwed. Minister,
Yokohama, Japan.

Wallmann, Kontre-Admiral, Kiel, Niemanns-
weg 61.

Wallwitz, Franz,
Maschinenbau-A.-G.
Grabower Str. 10.

Wandel, F., Ingenieur, Elbing, Stadthof-Str. 2.

Witjen, Georg W., Konsul und Reeder,
Bremen, Papen-Str. 24.

Weber, Ed, Kaufmann, Hamburg,
Reichen-Str. 27, Afrikahaus.
Weber, Fritz, Ingenieur, Stettin, Grabower

Str. 611
Weber, Richard, Fabrikant,
Konigsberger Str. 16.
Weber, Paul, Direktor, Wetter a. d. Ruhr.
Wegener, Hauptmann a. D., Direktor des
Prefl- und Walzwerkes Diisseldorf—
Reisholz, Diisseldorf, Rochus-Str. 23.
Weickmann, Albert, Patentanwalt
Ingenieur, Miinchen, Ismaninger-Str. 122.
Weinlig, O. Fr,
a. Rhein.
Weisdorff, E., Generaldirektor der Bur-
bacherhiitte, Burbach a. Saar.
Weitzmann, J., Direktor der deutschen
Vacuum Oil Comp., Hamburg, Overbeck-
Str. 14.
Welin, Axel, Ingenieur, Hopetoun House,
Lloyds Avenue, London E. C.

Direktor der Stettiner
»Vulkan“, Stettin,

Grofle

Berlin O. 34,

und

Generaldirektor, Bonn

Wendemuth, Baurat u. Mitglied der Wasser-
bau-Direktion, Hamburg 14, Dalmann-Str.

Wendler, Maschinenbau - Ingenieur, Kiel-
Gaarden, Germaniawerft.
Wenke, Gottfried, Direktor, Osterholz-

Scharmbeck, Bahnhof-Str. 345.
Wessels, Joh,, Fr., Senator, Bremen, Langen-
Str. 86 1.
Westphal, M. Zivilingenieur,
Oranienburger Str. 23.

Berlin N,,
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Wichmann, Alfred O., Kaufmann, Hamburg, = Wolfenstetter, Maschinenbau - Ingenieur,
Gr. Bleichen 32. Kiel-Gaarden, Germaniawerft.

Wichmann, Otto, Besitzer der Alster-Dampf- ~ Wolff, Ferdinand, Fabrikdirektor, Mannheim, zses
boote, Hamburg, Neuer Wall 2. L ! Bismarckplatz 5.

150 Wiecke, A, Direktor des Oberbilker Stahl- | Wolff, Friedrich, Ingenieur, Hamburg,

werkes, Diisseldorf-Oberbilk, Stern-Str.67. | Blohm & Vof}, Behns-Str. 69.

Wiengreen, Heinr.,, Maschinen-Inspektor, | Wolff, J., Fabrikdirektor, Frankfurt a. M.,
Hamburg, Eimsbiitteler Marktplatz 20. ‘ Waidmann-Str. 20.

Wiethaus, C. A, Hiittendirektor, Hamm, Wolffram, Geheimer Oberregierungsrat,
Westf., Moltke-Str. 4. Vortragender Rat im Reichsamt des

Wiethaus, O., Kommerzienrat und General- | Innern, Halensee, Ringbahn-Str. 119,

direktor, Hamm i. W.

Wilhelmi,]J., Ingenieur, Hamburg, Schwanen-
wiek 28.

1sis Wilms, R, Ingenieur u. Expert d. Bureau

Veritas, Essen-Ruhr, Selma-Str. 6.

Windscheid, G.,, Kaufmann und k. und k.
Osterr. - Ung. Vize - Konsul, Nicolaieff.

Winkel, Ferdinand, Architekt, Direktor der
Fabrik von J. C. Pfaff, Berlin SO., Zeug-
hof-Str. 3.

Winter, Giinther, Oberingenieur, Niirnberg,

Siemens-Schuckertwerke.
Zimmer, A, Schiffsmakler und Reeder, i. Fa.

Wirtz, Adolf, Hiittendirektor der Deutsch- Kndhe &
Luxemburgischen Bergwerks- und Hiitten- | n ndhr & Burchard N, Hamburg, Neptun-
aus.

A.-G., Miilheim (Ruhr), Aktien-Strafie. ) . i .
1520 Wischow, Emil Wilhelm, Ingenieur und Zimmermann, Oberingenieur, Gr.-Lichter- 1535
Direktor der Liibecker Maschinenbau- felde West, Karl-Str. 36.
Gesellschaft, Liibeck, Hansa-Str. 13. Zopke, Hans, Professor, Regierungs-Bau-
meister a. D., Direktor des Hamburger

Staatl. Technikums, Hamburg, Papen-

Zanders, Hans, Fabrikbesitzer, Bergisch-
Gladbach, Rheinprovinz.

Zapf,Georg, Vorstand derFelten&Guilleaume- 153
Lahmeyerwerke A.-G. Carlswerk, Miilheim
am Rhein, Bahn-Str. 48.

Zapp, Adolf, Ingenieur, i. Fa. Robert Zapp,
Diisseldorf, Harold-Str. 10 a.

| Zapp, Gustav, i. Fa. Robert Zapp, Diisseldorf.

} Zickerow, K., Techniker, Hamburg, Blohm

‘ & Vof.

Wif}, Ernst, Ingenieur, Griesheim a. M.
Wittmer, Kapitin zur See a. D., Berlin NW.,

Georgen-Str. 34/36. huder Str. 42. i ‘
Woermann, Ad., Kaufmann, i. Fa. C. Woer- - Zdrner, Bergrat und Generaldirektor, Kalk
mann, Hamburg, Grofie Reichen-Str. 27. , bei K6lIn a. Rhein.

Abgeschlossen am 28. Dezember 1908.

Die Gesellschaftsmilglieder awerden im eigenen Interesse ersucht, jede Adressendnderung
sofort auf besonderer Karte der Geschiftsstelle anzuzeigen.



Sitz.

Zweck.

Mittel zur
irreichung dieses
Zweckes

Gesellschafts-
mitglieder,

Fachmitglieder,

[I. Satzung.

I. Sitz der Gesellschaft.

§L

Die am 23. Mai 1899 gegriindete Schiffbantechnische Gesellschaft hatihren Sitz in

Berlin und ist dort beim Koniglichen Amtsgerieht I als Verein eingetragen.

II. Zweek der Gesellschaft.

NP

Zweck der Gescllschaft ist der Zusammenschluf von Schiffbauern, Scliffsmaschinen-

bauern, Reedern, Offizieren der Kriegs- und Handelsmarine und anderen mit dem Seewesen
in Bezichung stehenden Kreisen behufs Erorterung wissenscehaftlicher und praktischer Fragen

zur Forderung der Schiftbautechnik.

§ 3.
Mittel zur Irreichung dieses Zwecekes sind:
I. Versammlungen, in denen Vortriige gehalten und besprochen werden.
2. Drucklegung und Ubersendung dieser Vortriige an die Gesellsehaftsmitglieder.
3. Stellung von Preisaufgaben und Anregung von Versuchen zur Entseheidung wich-

tiger schiffbautechnischer Fragen.

. Zusammensetzung der Gesellschaft.

§ +

Die Gesellschaftsmitglieder sind entweder:
1. Fachmitglicder,
2. Mitglieder, oder
3. Ehrenmitglieder.

§ 5.
Ifachmitglieder konnen nur Herren in selbstiindigen Lebensstellungen werden, welehe

das 23. Lebensjahr iiberscehritten haben, einschliefilich ihrer Ausbildung, hezw. ihres Studiums,
8 Jahre im Schiffbau oder Schiffsmaschinenbau {iitig gewesen sind, und von denen eine
Torderung der Gesellschaftszwecke zun erwarten ist.
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§ 6.

Mitglieder konnen alle Herren in selbstindigen Lebensstellungen werden, welche ver-
mdge ihres Berufes, ihrer Beschiiftigung, oder ihrer wissenschaftlichen oder praktischen Be-
fahigung imstande sind, sich mit Fachleuten an Besprechungen iiber den Bau, die Einrich-
tung und Ausriistung, sowie die Eigenschaften von Schiffen zu beteiligen.

§7.
Zu Ehrenmitgliedern konnen vom Vorstande nur solche Herren erwihlt werden, welche
sich um die Zwecke der Gesellschaft hervorragend verdient gemacht haben.

IV. Vorstand.

§ 8.
Der Verwaltungs-Vorstand der Gesellschaft setzt sich zusammen aus:
1. Eiem Ehrenvorsitzenden,
2. dem Vorsitzenden,
3. dem stellvertretenden Vorsitzenden,
4. mindestens vier Beisitzern.
Den geschiiftsfithrenden Vorstand im Sinne des § 26 des Biirgerlichen Gesetzbuches
bilden:
1. der Vorsitzende,
2. der stellvertretende Vorsitzende,
3. mindestens vier Beisitzer.
§9.

An der Spitze der Gesellschaft steht der Ehrenvorsitzende, welcher in den Haupt-
versammlungen den Vorsitz fithrt und bei besonderen Anlissen die Gesellschaft vertritt.
Demselben wird das auf Lebenszeit zu fiihrende Ehrenamt von den in §8, Absatz 1 unter 2—4
genannten Vorstandsmitgliedern angetragen.

§ 10.

Die beiden geschiftsfithrenden Vorsitzenden und die fachmiinnischen Beisitzer werden
von den Fachmitgliedern aus ihrer Mitte gew#hlt, wihrend die anderen Beisitzer von simt-
lichen Gesellschaftsmitgliedern aus den Mitgliedern gewihlt werden. )

Werden mehr als vier Beisitzer gewiihlt, so mufl der fiinfte Beisitzer ein Fachmitglied,
der sechste ein Mitglied sein, u. s. f.

§ 1L
Die Mitglieder des geschiiftsfiihrenden Vorstandes werden auf die Dauer von drei Jahren
gewihlt. Tm ersten Jahre eines Trienniums scheiden der Vorsitzende und die Hiilfte der nicht
fachmiinnischen Beisitzer aus; im zweiten Jahre der stellvertretende Vorsitzende und die
Hilfte der fachmiinnischen Beisitzer; im dritten Jahre die iibrigen Beisitzer. Eine Wiederwahl
ist zulissig.
S 12
Scheidet ein Mitglied des geschiftsfithrenden Vorstandes withrend seiner Amtsdauer
aus, so mull der geschiiftsfithrende Vorstand einen Ersatzmann wihlen, welcher verpflichtet
ist, das Amt anzunehmen und bis zur niichsten Hauptversammlung zu fiihren. Fiir den Rest
der Amtsdaner des ausgeschicdenen Vorstandsmitgliedes wiihlt die Hauptversammlung ein
neues Vorstandsmitglied.

Mitgl:

Ehrenmi

Vors

Em
Vorsit:

Vorst
mitgl

Ergén
wabhle
Vorst:

Ersatzw
Vorst:



sschiiftsleitung.

Aufnahme der
*achmitglieder,

Aufnahme der
Mitglieder.

Eintrittsgeld.

Jahresbeitrag.

benslédnglicher
Beitrag.

Jefreiung von
Beitrigen.

Austritt.

Ausschlug.

492 Satzung.

§ 18.

Der geschiftsfiihrende Vorstand leitet die Geschiifte und verwaltet das Vermdgen der
Gesellschaft. Er stellt einen Geschiftsfithrer an, dessen Besoldung er festsetzt.

Der geschiiftsfiihrende Vorstand ist nicht beschluffihig, wenn nicht mindestens vier
seiner Mitglieder zugegen sind. Die Beschliisse werden mit einfacher Majoritiit gefaBt, bei
Stimmengleichheit gibt die Stimme des Vorsitzenden den Ausschlag.

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

Das Geschiiftsjahr ist das Kalenderjahr.

V. Aufnahmebedingungen und Beitriige.

§ 14.
Das Gesuch um Aufnahme als Fachmitglied ist an den geschiiftsfiihrenden Vorstand zu
richten und hat den Nachweis zu enthalten, daB die Voraussetzungen des § 5 erfiillt sind.
Dieser Nachweis ist von einem fachminnischen Vorstandsmitgliede und drei Fachmitgliedern

durch Namensunterschrift zu bestitigen, worauf die Aufnahme erfolgt.

§ 15.

Das Gesuch um Aufnahme als Mitglied ist an den geschiftsfilhrenden Vorstand zu
richten, dem das Recht zusteht, den Nachweis zu verlangen, daf die Voraussetzungen des
§ 6 erfiillt sind. Falls ein solcher Nachweis gefordert wird, ist er von einem Mitgliede des
geschiiftsfiihrenden Vorstandes und drei Gesellschaftsmitgliedern durch Namensunterschrift
zu bestitigen, worauf die Aufnahme erfolgt.

§ 16.
Jedes eintretende Gesellschaftsmitglied zahlt ein Eintrittsgeld von 20 M.

§17.

Jedes Gesellschaftsmitglied zahlt einen jihrlichen Beitrag von 20 M., welcher im Januar
eines jeden Jahres fiillig ist. Sollten Gesellschaftsmitglieder den Jahresbeitrag bis zum
L. Februar nicht entrichtet haben, so wird derselbe durch Postauftrag oder durch Postnach-
nahme eingezogen.

§ 18.

Gesellschaftsmitglieder kénnen durch einmalige Zahlung von 400 M. lebenslingliche

Mitglieder werden und sind dann von der Zahlung der Jahresbeitriige befreit.

§ 19.
Ehrenmitglieder sind von der Zahlung der Jahresbeitrige befreit.

§ 20.
Gesellschaftsmitglieder, welche auszutreten wiinschen, haben dies vor Ende des Ge-
schiiftsjahres bis zum 1. Dezember dem.Vorstande schriftlich anzuzeigen. Mit ihrem Austritte
erlischt ihr Anspruch an das Vermdgen der Gesellschaft.

§ 21
Erforderlichen Falles konnen Gesellschaftsmitglieder auf einstimmig gefaften BeschluB
des Vorstandes ausgeschlossen werden. Gegen einen derartigen Beschlufl gibt es keine
Berufung. Mit dem Ausschlusse ecrlischt jeder Anspruch an das Vermigen der Gescllschaft.
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VI. Versammlungen.

§ 22.
Die Versammlungen der Gesellschaft zerfallen in:
1. die Hauptversammlung,

2. auBlerordentliche Versammlungen.

§ 23.

Jahrlich soll, moéglichst im November, in Berlin die Hauptversammlung abgehalten
werden, in welcher zunichst geschiiftliche Angelegenheiten erledigt werden, worauf die Vor-
trige und ihre Besprechung folgen.

Der geschiiftliche Teil umfagt:

1. Vorlage des Jahresberichtes von seiten des Vorstandes.

2. Bericht der Rechnungspriifer und Entlastung-des geschiftsfithrenden Vorstandes
von der Geschiiftsfithrung des vergangenen Jahres.

3. Bekanntgabe der Namen der neuen Gesellschaftsmitglieder.

4. Ergiinzungswahlen des Vorstandes und Wahl von zwei Rechnungspriifern fiir das
nichste Jahr.

5. Beschluifassung iiber vorgeschlagene Abinderungen der Satzung.

6. Sonstige Antriige des Vorstandes oder der Gesellschaftsmitglieder.

§ 24.

Der geschiiftsfithrende Vorstand kann auflerordentliche Versammlungen anberaumen,
welche auch auBerhalb Berlins abgehalten werden diirfen. Er mufl eine solche innerhalb vier
Wochen stattfinden lassen, wenn ihm ein dabin gehender, von mindestens dreifig Ge-
sellschaftsmitgliedern unterschriebener Antrag mit Angabe des Beratungsgegenstandes ein-
gereicht wird.

§ 25.
Alle Versammlungen miissen durch den Geschiiftsfiihrer mindestens 14 Tage vorher den
Gesellschaftsmitgliedern durch Zusendung der Tagesordnung bekannt gegeben werden.

§ 26.
Jedes Gesellschaftsmitglied hat das Recht, Antrige zur Beratung in den Versammlungen
zu stellen. Die Antrige miissen dem Geschiiftsfithrer 8 Tage vor der Versammlung mit Be-
griindung schriftlich eingereicht werden.

S8 2
In den Versammlungen werden die Beschliisse, soweit sie nicht Aenderungen der
Satzung betreffen, mit einfacher Stimmenmehrheit der anwesenden Gesellschaftsmitglieder
gefabt. :

§ 28.

Vorschliige zur Abi#nderung der Satzung diirfen nur zur jihrlichen Hauptversamm-
lung eingebracht werden. Sie miissen vor dem 15. Oktober dem Geschiftsfithrer schriftlich
mitgeteilt werden und bendtigen zu ihrer Annahme drei Viertel Mehrheit der anwesenden
Fachmitglieder.

Versamml
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§ 29.

Wenn nicht von mindestens zwanzig anwesenden Gesellschaftsmitgliedern namentliche
Abstimmung verlangt wird, erfolgt die Abstimmung in allen Versammlungen durch Erheben
der Hand.

Wahlen erfolgen durch Stimmzettel oder durch Zuruf. Sie miissen durch Stimmzettel
erfolgen, sobald der Wahl durch Zuruf auch nur von einer Seite widersprochen wird.

§ 30.

In allen Versammlungen fiithrt der Geschiiftsfithrer das Protokoll, welches nach seiner
Genehmigung von dem jeweiligen Vorsitzenden der Versammlung unterzeichnet wird.

§ 8L
Dic Geschiftsordnung fiir die Versammlungen wird vom Vorstande festgestellt und
kann auch von diesem durch einfache Beschluffassung gelindert werden.

VII. Auflésung der Gesellschaft.

§ 32.
Eine Auflosung der Gesellschaft darf nur dann zur Beratung gestellt werden, wenn
sie von sidmtlichen Vorstandsmitgliedern oder von einem Drittel aller Fachmitglieder bean-
tragt wird. KEs gelten dabei dieselben Bestimmungen wie bei der Abénderung der Satzung.

§ 33.
Bei BeschluBfassung iiber die Aufldsung der Gesellschaft ist iiber die Verwendung des
Gesellschafts-Vermdgens zu befinden. Dasselbe darf nur zum Zwecke der Ausbildung von
Fachgenossen verwendet werden.



III. Satzung

fiir den

Stipendienfonds der Schiffbautechnischen Gesellscﬁaft.

§ L
Der Stipendienfonds ist aus den Organisationsbeitrigen und den Einzahlungen der Fond:

lebenslinglichen Mitglieder gebildet worden. Er betriigt 200000 Mark welche im Preuf.
Staats-Schuldbuche, mit 81/g 9/, verzinsbar, eingetragen sind.

§ 2

Die jihrlichen Zinsen des Fonds in Hohe von 7000 Mark sollen verwendet werden: Verwend
a) Zur Sicherstellung des Geschiftsfiihrers der Gesellschaft,l
b) zur Gewdhrung von Reise-Stipendien an jlingere Fachmitglieder,
¢) als Beihilfe zu wissenschaftlichen Untersuchungen von Gesellschaftsmitgliedern,
d) als Anerkennung fiir hervorragende Vortriige an jiingere Fachmitglieder.

§ 3.

In unruhigen oder sonst ungiinstigen Zeiten, in denen die Mitglieder-Beitrige spirlich Sicherstell

. . " . . " " . . . " Geschiftsf

und unbestimmt eingehen, kénnen die Beziige des Geschiiftsfithrers alljahrlich bis zur Hohe o
von 7000 Mark aus den Zinsen des Stipendienfonds bestritten werden, wenn dies vom Vor-

stande beschlossen wird.
§ 4

Hervorragend tiichtige Fachmitglieder, welche nach vollendetem Studium mindestens Reisestipe

3 Jahre erfolgreich als Konstruktions- oder Betriebs-Ingenieure auf einer Werft oder in einer
Schiffsmaschinenfabrik titig waren und hieriiber entsprechende Zeugnisse beibringen, konnen
ein einmaliges Reisestipendium erhalten. Sie haben im Mérz des laufenden Jahres ein dahin-
gehendes Gesuch an den Vorstand zu richten, welcher ihnen bis zum 1. Mai mitteilt, ob das
Gesuch genehmigt oder abgelehnt ist. Griinde fiir die Annahme oder Ablehnung braucht
der Vorstand nicht anzugeben. Derselbe entscheidet auch von Fall zu Fall iiber die Hohe
des zu bewilligenden Reisestipendiums. Gegen die Entscheidung des Vorstandes gibt es
keine Berufung. Nach der Riickkehr von der Reise muff der Unterstiitzte in knappen
Worten dem Vorstande eine schriftliche Mitteilung davon machen, welche Orte und Werke
er besucht hat. Weitere Berichte diirfen nicht von ihm verlangt werden.
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§ 5.

Gesellschaftsmitgliedern, welche sich mit wissenschaftlichen Untersuchungen bezw.
Forschungsarbeiten auf den Gebieten des Schiffbaues oder des Schiffsmaschinenbaues be-
schiftigen, kann der Vorstand aus den Zinsen des Stipendienfonds eine einmalige oder eine
mehrjiahrige Beihilfe bis zur Beendigung der betreffenden Arbeiten gewdhren. Uber die
Hoéhe und die Dauer dieser Beihilfen beschlieBt der Vorstand endgiiltig.

§ 6.

Fiir bedeutungsvolle Vortriige jiingerer Gesellschaftsmitglieder kann der Vorstand aus
den Zinsen des Stipendienfonds, wenn es angebracht erscheint, geeignete Anerkennungen
aussetzen.

§ 7

Die in einem Jahre fiir vorstehende Zwecke nicht verbrauchten Zinsen werden den
Einnahmen des laufenden Geschiftsjahres zugefiihrt.

§ 8.

In der jdhrlichen Hauptversammlung muf der Vorstand einen Bericht iiber die Ver-
wendung der Zinsen des Stipendienfonds im laufenden Geschiftsjahre erstatten. Die Reeh-
nungspriifer haben die Pflicht, die diesem Berichte beizufiigende Abrechnung durchzusehen
und daraufhin die Entlastung des Vorstandes auch von diesem Teile seiner Geschéftsfiihrung
bei der Hauptversammlung zu beantragen.

§ 9.

Vorschlige zur Abidnderung der vorstehenden Satzung diirfen nur zur jdhrlichen
Hauptversammlung eingebracht werden. Sie miissen vor dem 15. Oktober dem Geschifts-
fiihrer schriftlich mitgeteilt werden und benétigen zu ihrer Annahme drei Viertel der an-
wesenden Fachmitglieder.



IV. Satzung fiir die silberne und goldene Medaille
der Schiffbautechnischen Gesellschaft.

§ L

Die Schiffbautechnische Gesellschaft hat in ihrer Hauptversammlung am
24. November 1905 beschlossen, silberne und goldene Medaillen priigen zu lassen und nach
Mafigabe der folgenden Bestimmungen an verdiente Mitglieder zu verleihen.

§ 2

Die Medaillen werden aus reinem Silber und reinem Golde geprigt, haben einen
Durchmesser von 65 mm und in Silber ein Gewicht von 125 g, in Gold ein (Gewicht
von 178 g.

§ 3.

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

§ 4.

Die goldene Medaille kénnen nur solche Mitglieder der Schiffbautechnischen Gesell-
schaft erhalten, welche sich entweder durch hingebende und selbstlose Arbeit um die
Schiffbautechnische Gesellschaft besonders verdient gemacht, oder sich durch wissenschaft-
liche oder praktische Leistungen auf dem Gebiete des Schiffbaues oder Schiffmaschinenbaues

ausgezeichnet haben.

§ 5.

Die Medaillen werden durch den Vorstand der Gesellschaft verliehen, nachdem zuvor
die Genehmigung des Allerhdchsten Protektors zu den Verleihungsvorschliigen eingeholt ist.

§ 6.
An Vorstandsmitglieder der Gesellschaft darf eine Medaille in der Regel nicht ver-
liehen werden, indessen kann die Hauptversammlung mit Zweidrittel-Mehrheit eine Ausnahme
hiervon beschlicen.
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§7.

Uber die Verleihung der Medaillen wird eine Urkunde ausgestellt, welche vom Ehren-
vorsitzenden oder in dessen Behinderung vom Vorsitzenden der Gesellschaft zu unterzeichnen
ist. In der Urkunde wird die Genehmigung durch den Allerhdchsten Protektor sowie der
Grund der Verleihung (§§ 8 und 4) zum Ausdruck gebracht.

§ 8.

Die Namen derer, welchen eine Medaille verliehen wird, miissen an hervorragender
Stelle in der Mitgliederliste der Schiffbautechnischen Gesellschaft in jedem Jahr-
buche aufgefiihrt werden.




V. Bericht iiber das zehnte Geschiftsjahr 1908.

Allgemeine Lage.

Die giinstige Entwicklung, die unserer Gesellschaft von Anbeginn be-
schieden war, hat im verflossenen Geschiftsjahr trotz der kritischen Lage des
Handels und der Industrie mit neuem Nachdruck kriftig eingesetzt. Zwei
wichtige FEreignisse mogen diese erfreuliche Tatsache bestitigen. Unsere
Mitgliederzahl iiberstieg beim Eintritt in das neue Geschéaftsjahr 1500 Personen,
und das Geésellschaftsvermogen hatte einen Wert von 300000 M.! Der all-
gemeine Aufschwung spricht sich am deutlichsten aus in einem Vergleich
dieser Zahlen mit den entsprechenden der vergangenen zehn Jahre.

Es betrugen: die Mitgliederzahl und das festangelegte Vermogen:
am 1. Januar 1900 676 30000 Mark
» 1. Januar 1901 730 95000
» 1. Januar 1902 856 130000 .,

» 1. Januar 1903 931 180000
» 1. Januar 1904 1048 220000

1. Januar 1905 1058 250000
» 1. Januar 1906 1103 270000
, 1. Januar 1907 1156 280000
» 1. Januar 1908 1187 290000

1. Januar 1909 1509 300000

n

Diese glinzende Entwicklung verdanken wir besonders der nun bald
zehnjahrigen, nimmerrastenden Fiirsorge unseres hohen Ehrenvorsitzenden.
Einmiitige Zustimmung fand deshalb die Mitteilung, dafl Seine Majestit der
Kaiser gemifl dem VorstandsbeschluB vom 12. Mai 1908 die Genehmigung er-
teilt habe, Seiner Koéniglichen Hoheit dem GrofBherzog

Friedrich August von Oldenburg fir seine hervorragenden Ver-
Jahrbuch 1909. 4
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dienste um den deutschen Schiffbau und um die deutsche Schiffahrt die
goldene Medaille zu iiberreichen und ihm dadurch den Dank der
Gesellschaft fiir die Forderung unserer Interessen auch #duflerlich kund zu
tun. Moge unser Ansehen und unsere Bedeutung sich auch fernerhin ebenso

erfreulich weiterentwickeln wie bisher!

Verdinderungen in der Mitgliederliste.

Auch in dem abgelautenen Geschiiftsjahre hatten wir wieder infolge
von Tod, hohem Alter sowie aus verschiedenen anderen Griinden den Ver-
lust vieler angesehener Mitglieder zu beklagen. Der Verstorbenen soll an
einer anderen Stelle des Jahrbuches noch besonders gedacht werden; hier
seien nur ihre Namen angefiihrt:

I. ABmann, Rud., Geheimer Ober-Baurat und vortragender

Rat im Reichsmarine-Amt, Berlin.
2. Beck, Marine-Oberbaurat a. D., Direktor, Sommerda i. Th.

w

Daevel, G., Kommerzienrat, Direktor der Kieler Maschinenbau
A-G., Kiel.
4. Dirr, Gustav, Direktor, Diisseldorf.
5. Heidmann, J. H, Kaufmann, Altena a. E.
6. v. Hewald, Max, Freiherr, Rittergutsbesitzer auf Podewils.
7. Heyn, Bruno, Schiftbauingenieur, Elbing.
8. Kintzlé, Fritz, Generaldirektor der Gelsenkirchener Berg-
werke A.-G., Aachen.
9. Klemperer, F. Direktor der Berliner Maschinenbau A.-G.
vorm. Schwartzkopft, Berlin.
10. Kipper, W, Ingenieur, Duisburg.
11. Pepper, Gustav, Kaufmann, Hamburg.
12. Peters, Th., Dr.-Ong., Geheimer Baurat, Berlin.
13. Poetsch, E. Geheimer Justizrat, Rofllau a. E.
14. Putscher, Heinr., Schiffbau-Oberingenieur, Besichtiger des
Germanischen Lloyd, Emden.
15. Weber, W. A, Ingenieur, Hamburg.
16. Wellenkamp, Herm., Marine-Oberbaurat und Schiffbau-
betriebsdirektor, Kiel.
Thren Austritt haben angemeldet und erhalten die Herren:
1. Cramp, Chas. H, President of Wm. Cramp & Sons Ship
ete. Co., Philadelphia Pa.
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2. Dolgorouky, First, Kaiserl. Russischer Freg.-Kapt. und
Marine-Attaché, Berlin.
3. Eckstein, Chas. C, Ingenieur, Berlin.
4. Frick, Ph., Ingenieur, Stettin.
5. Gerhard, Hermann, Dr. phil,, Berlin.
6. Hartmann, Geo, Reeder, Newlands.
7. Heumann, W., Generaldirektor, Berlin.
8. Houkowsky, A, Ingenieur, Davos, Schweiz.
9. Jensen, Ernesto, Ingenieur, Rolllau.
10. Kipper, W., Ingenieur, Duisburg.
11. Lipp, M, Direktor, Elberfeld.
12. Lux, Friedrich, Fabrikant, Ludwigshaten.
13. Moeller, Gustav, Vertreter der Hamburg-Sidamerik.
Dampfsch.-Ges., Hamburg.
14. Piners, Dr. phil, Apothekenbesitzer, Brithl b. Koln.
15. Pohlig, J., Fabrikant, Koln-Zollstock.
16. Preiner, Johann, Ingenieur, Eichberg, Nieder-Osterreich.
17. Rascher, Georg, Direktor, Berlin.
18. Schroeder, O. Ingenieur, Stettin.
19. Schultz, Max, Kapitinleutnant, Kiel.
20. Vervier, Jos., Kdufmann, Aachen.
21. Witthott, L., Oberingenieur, Wiesbaden.
22. Wolff, G. Direktor der Hamburg-Amerika-Linie, Hamburg.

AuBlerdem mufBiten 5 Mitglieder wegen mangelnden Interesses von unseren
Listen gestrichen werden.

Diesem Abgange von im ganzen 43 Mitgliedern steht ein Zuwachs von
nahezu 400 neu beigetretenen Mitgliedern gegeniiber, deren Namen, soweit sie

noch rechtzeitig eingetragen werden konnten, auf Seite 82 vermerkt sind.

VWirtschaftliche Lage.

Die bereits in den obigen allgemeinen Bemerkungen angedeuteten Ver-
mogensverhiltnisse der Gesellschaft bieten dank den zahlreichen Beitritten
des verflossenen Jahfes, dank den steigenden Ertrigen aus dem Verkaut des
Jahrbuches und dank der wohlwollenden Unterstiitzung durch den Herrn
Staatssekretir des Reichsmarineamtes ein erfreuliches Bild, wie auch die
nachstehende, von den Herren Rechnungspriifern fiir richtig befundenc Ab-

rechnung des Jahres 1907 beweist.
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Einnahmen 1907. 1907. Ausgaben 1907.

1. Kassenbestand ult. Dezem- 1. Jahrbuch und Versendung || 18210,98

ber 1906 . . . . . . . w 6701 2 Gehalter . . . . . . .| 669540

2. Banksaldo ult. Dezember | 3. Bureaubetrieb . . . . . ‘ 186857

1906 . . . . . . . . .  63—| 4. Postausgaben . . . . . 54801

3. Mitgliederbeitrage 1907 . | 27373,33 | b. Bibliothek A 74,58
4. Eintrittsgelder 1907 . . . ; 2100,—| 6. Sommerversammlung J

5. Eintrittsgelder und Bei- Mannheim ) .|| 382333

trige 1906 . . . . . . 391520 7.9, Hauptversammlung . . | 203778

6. Beitriige 1905 und 1904 . 350,—| 8. Diverses . . . . . . .| 51152
7. Lebensldngliche Mit- i
glicderbeitriige. . . . .| 1600,— Sa. Ausgaben der Ge- |

8. ZuschuBdesReichs-Marine- | schiftsfihrung | 37893,90
Amts . . . . . . L. 2000, — | |

9. Jahrbuchertrag 1907 ’ 9. Ankauf vonStaatspapieren || 9 357,10
g 3206,80 i

10. Einmalige Einnahmen . 75 10. Bankspesen . o 92,30
g na 144,75 . ‘
11. Bankzinsen . . . . . 1039645[ 11. Kassenbestand ult. Dezem- ‘;

— ’ I ber 1907 . . . . . . . | 48821

_/ | 12. Unerhoben auf der Bank | 4657,—

Sa. . . .| 5248854 Sa. . . .| b2488p4

Gepriift und in Ordnung befunden.
Berlin, den 17. Januar 1908.

gez, B. Masing. Vielhaben.

Fir die Deckung der Ausgaben der Sommerversammlung 1908 wurde
der in der geschiiftlichen Sitzung der IX. Hauptversammlung am 26. November
1907 bewilligte Kredit von 5000 M. nur zum Teil in Anspruch genommen.

Die {tibrigen Ausgaben wurden durch die erhobenen Sonderbeitrige gedeckt.

Auch die Ausgaben fir die Hauptversammlung 1908 wurden fast ginzlich

aus den hierfiir eingegangenen Beitrigen bestritten.

Da der Stipendienfonds der Gesellschaft nicht in Anspruch genommen
wurde, konnten aus den hierdurch verfiigbar gewordenen Mitteln und aus
anderweitigen Ersparnissen 3!/, 9/, Preulische Konsols im Nominalbetrage von
10000 M. gekauft und den bereits festangelegten 290 000 M. zugefithrt werden.
Das Gesellschaftsvermogen erreichte damit die Hohe von 300000 M., die
sémtlich im Preuflischen Staatsschuldbuch zu 3!/, 9/, verzinslich eingetragen sind.
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Sommerversammlung in Berlin.

Vom 16. bis 18. Juni fand in Berlin eine Sommerversammlung statt, zu
welcher entsprechend dem in der geschiiftlichen Sitzung der neunten Haupt-
versammlung gefaliten Beschlufl die englischen und franzosischen Schwester-
gesellschaften geladen waren. Wenngleich wir unsere auslindischen Giiste
gern in stérkerer Anzahl hitten erscheinen sehen, so verlief die Versammlung
doch in allseits befriedigender Weise. Ein ausfiihrlicher Bericht tiber die

Tagung findet sich im vorliegenden Jahrbuch auf Seite 67.

Die Deutsche Schiftbauausstellung Berlin 1908.

Am 2. Juni wurde die vom Verein Deutscher Schiffswerften veranstaltete
und von unserem Vorsitzenden geleitete erste deutsche Schiffbauausstellung
in Berlin durch Seine Majestit den Kaiser in Gegenwart Ihrer Majestiit der
Kaiserin, des Konigs von Schweden sowie des Grofherzogs und der Grol-
herzogin von Baden feierlich ersffnet. Auch unsere Gesellschaft war in mannig-
facher Beziehung auf dieser Ausstellung vertreten. Befand sich schon unter
unseren Mitgliedern eine grolle Anzahl von Ausstellern, und nicht die ge-
ringsten, so hatten wir uns auch selbst im Verein mit dem Germanischen
Lloyd und der Technischen Hochschule zu Charlottenburg mit unseren bisherigen
Veroffentlichungen, unseren Diplomen und mit den groflen Plaketten unserer
Medaillen an der Ausstellung beteiligt.

Die Ausstellung sollte ein liickenloses Bild von dem modernen Stand des
deutschen Schiffbaues vorfithren. Ein solcher Plan mufite ausgehen von dem
miéichtigen Forderer des deutschen Schiffbaues, dem Erneuerer der deutschen
Seemacht, von Seiner Majestit dem Deutschen Kaiser. Dementsprechend
hatten die vom Kaiser ausgestellten, im friedlichen Segelwettstreit errungenen
goldenen und silbernen Ehrenpreise, sowie die Modelle, welche die Entwick-
lung des Segelschiffes vom Wikingerschiff des 9. Jahrhunderts bis zur
modernsten Segeljacht darstellen und welche Ihren Majestiten anléfBlich der
silbernen Hochzeit im Jahre 1907 von verschiedenen wissenschaftlichen,
wirtschaftlichen und sportlichen Vereinen ftiberreicht worden waren, in
einer besonderen Nische an hervorragender Stelle Platz gefunden. Unter
dieser Sammlung befand sich auch das von unserer Gesellschaft ge-
stiftete  Modell der XKurbrandenburgischen Fregatte ,Friedrich Wilhelm
zu Pferde“. Diesen Schaustiicken reihten sich die Ausstellungen Ihrer
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Eroffnung der Ausstellung.

Fig. 1.



Halle I der Schiffbauausstellung.
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Fig. 2.



56

Halle II der Schiffbauausstellung.
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Fig. 3.
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Ausstellung der Kaiserlichen Marine.
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Fig. 5.
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Koniglichen Hoheiten des Grofherzogs von Oldenburg und des Prinzen
Heinrich von Preuien wirdig an. Der GroBherzog von Oldenburg hatte
hochst interessante Modelle von Segelfregatten aus dem 17. Jahrhundert her-
geliehen, an deren einem, einer Fregatte mit untergeschlagenen Segeln, Peter
der Grofie im Jahre 1697 in Zaandam mitgearbeitet haben soll.  Prinz
Heinrich hatte mehrere auflereuropéische TFahrzceuge darstellende Silber-
modelle gesandt.

Das Ergebnis der Ausstellung war ein sehr befriedigendes. Uber eine
halbe Million Menschen, d. h. tiglich rund 4000 Personen, haben die Aus-
stellung besucht und das heute vorherrschende Interesse an schiffbaulichen
und nautischen Dingen wiederum bekundet. Der Erfolg lag darin begriindet,
dafl alles, was zum Schiffbau in Bezichungen steht, herangezogen war, ohne
aber daf deshalb, wie so hitufig, der einheitliche Charakter der Ausstellung
verwischt wurde. Dieser trat stets klar hervor. Das Reichsmarineamt stand
mit den Werften und Reedereien im Vordergrund, und ihnen schlossen sich
die anderen Zweige an, die mit dem Schiffbau zusammenhingen, die Stahl-
und Eisenindustrie, die Ilektrotechnik, die Holzindustrie, die Optik und der
Wassersport.  Auch unsere hervorragenden Marinemaler waren in einem
besonderen Kunstsalon sehr zahlreich vertreten. Es wiirde zu weit fithren,
die vielen Firmen anzufithren, die hier auf engem Raume wiirdig vertreten
waren. Nach allgemeinem Urteil hat das Ganze auf jeden Besucher einen

nachhaltigen Eindruck hinterlassen.

Tiatigkeit der Gesellschaft.

Auch im vergangenen Jahre war die Schiffbautechnische Gesellschatt
an einer groflen Zahl von technischen und wirtschaftlichen Aufgaben als Mit-

arbeiterin beteiligt.

Bericht iiber die Beratungen der nautisch-technischen Kommission, die Lage
der Segelschiffahrt betreffend, am 9. Januar 1908.

Die Kommission war zusammengesetzt aus Vertretern des Deutschen
Nautischen Vereins und der Schiffbautechnischen Gesellschaft und hatte die
Aufgabe, zu priifen, ob die Lage der Segelschiffahrt durch Anderungen in der
Nettovermessung oder durch technische Verbesserungen an Bord gehoben

werden konnte, und sollte entsprechende Vorschlige machen.
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Anwesend waren folgende IHerren:

a) als Mitglieder des Deutschen Nautischen Vereins:
Herr Claus Dreyer, Bremen,
Herr C. Schrodter, Hamburg,
Herr Biirgermeister Dr. Schiicking, Husum,
Herr Kapitin Totte, Stettin;

b) als Mitglieder der Schiffbautechnischen Gesellschaft:
Herr Professor Liaas, Charlottenburg,

Herr Oberingenieur von Biilow, Gr.-Lichterfelde;

¢) als Vertreter der Regierung:

Herr Kapitin z. See Mandt vom Reichsamt des Innern.

Herr Professor Laas iibernahm auf Vorschlag den Vorsitz, Herr Schrodter
die Berichterstattung fiir den Deutschen Nautischen Verein, Herr von Biilow

die fir die Schiffbautechnische Gesellschaft.

Es wurden folgende Beschliisse gefafit:

1. Besondere Vermessung von Segelschiffen.

a) Es wird beschlossen, den Deutschen Nautischen Verein zu ersuchen,
eine Denkschrift dariiber ausarbeiten zu lassen, welche Nachteile den
Segelschiffen gegentiber den Dampfern aus der Vermessung ent-
stehen im Hinblick auf die Abgaben in Hifenlotsengebiihren usw.

b) Die Reichsregierung zu ersuchen, mit den Regierungen anderer Staaten
in Verhandlungen iiber die Frage zu treten, ob durch eine spezielle
Vermessung der Segelschiffe, vielleicht durch Einfiihrung eines Koeffi-
zienten zur Ermittlung der Nettotonnage aus der vermessenen Brutto-
tonnage eine Entlastung der Segelschiffe herbeigefiihrt werden konne.

¢) Den Zentralverein zu ersuchen, mit Segelschiffsreederei-Verbianden
anderer Lénder zu gleichem Zweck (unter b) in Verhandlungen zu treten.

Bei dieser Gelegenheit wiederholt die Kommission die schon frither aus-
gesprochene Bitte, deutsche Segelschiffsreedereien zu veranlassen, ihre Er-
fahrungen auf diesem Gebiete hei der Ausarbeitung der Denkschrift zur Ver-

figung zu stellen.
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2. Allgemeine Vermessungen.

Im Anschluf an die Besprechung einer besonderen Vermessung der
Segelschiffe hat die Kommission auch iiber die allgemeine Vermessung ge-
sprochen, weil durch diese — im Laufe der Zeit — die Segelschiffe gegen-
iber den Dampfern sehr benachteiligt worden sind.

Von einer Beschlulfassung ist jedoch mit Riicksicht auf die Tragweite
der Angelegenheit abgesehen worden; dagegen wird dem Deutschen Nauti-
schen Verein anheimgestellt, sich von neuem mit einer internationalen Ande-

rung der Vermessungsordnung zu beschiiftigen.

3. Bereisungskommission.

Zur Untersuchung der Griunde, weshalb in der deutschen Kiistenschift-
fahrt die Verwendung deutscher Segelschiffe gegeniiber den auslindischen so
stark zuriickgegangen ist, hilt die Kommission eine eingehende Priifung der
Verhiiltnisse an Ort und Stelle fiir notwendig. Sie empfiehlt die Bildung
einer Bereisungskommission und schligt vor, dal die Regierung einen Dele-
gierten als Vorsitzenden in diese Kommission ernennt und die Kosten hierfiir
bereitstellt. Die Mitglieder der Kommission diirften zweckmiBig vom Deutschen
Nautischen Verein ernannt werden, und zwar ein Sachverstindiger fiir Schiff-
fahrt und einer fir die Technik. Die Untersuchung der Kommission miiite
sich auf die wirtschaftliche und technische Seite erstrecken, wobei dann auch
iber die Verhiltnisse der Nachbarlinder (RuBland, Schweden, Dinemark und
Holland) und tiber die wirtschaftlichen Bedingungen der kleinen Fischerei Er-

hebungen anzustellen sein wiirden.

4. Bereitstellung von Staatsmitteln fir technische Versuche in der

Segelschiffahrt.

Die Kommission ersucht den Deutschen Nautischen Verein, bei der Staats-
regierung zu beantragen, in den niichsten Etat die Summe von 200000 M. fir
technische Versuche auf Segelschiffen einzustellen.

Als solche Versuche kiimen in Frage:

1. Neue Typen fiur die Kiistensegelschiffahrt,
2. Einbau von Motoren,
3. Versuche mit Anderungen in der Takelung bezw. Besegelung.

Vorschlag zur weiteren Behandlung der Angelegenheit.

Bei den Beratungen der bisherigen Kommissionen und auch der nautisch-

technischen Kommission hat es sich stets als ein groBer Ubelstand gezeigt,



62 Bericht iiber das zehnte Geschiftsjahr 1908.

daB fir die Austfihrung der Beschlissse oder fiir die Fortfihrung der vorge-
brachten Vorschlige keine dauernde Geschiftsstelle vorhanden ist, welche
selbstindig beschliefen kann und die erforderlichen Mittel zur Verfiigung hat.
Auflerdem ist es immer nachteilig empfunden worden, dall die zerstreut
wohnenden, wechselnden Mitglieder der Kommission nur schwer und selten
zu Beratungen zusammenkommen koénnen.

Es wird daher der Vorschlag gemacht, als Zentrale fir die Interessen
der Segelschiffahrt einen dauernden Ausschufl innerhalb des Deutschen Nauti-
schen Vereins einzusetzen, dem zunichst die Verwirklichung der von dieser
Kommission gefafiten Beschliisse iibertragen werden konnte. (Denkschrift zur

Vermessungsfrage; Bereisungskommission; staatliche Mittel fiir technische

Versuche.)
Weiter wire zu erwiigen, ob nicht — in Analogie des Deutschen See-
fischereivereins — die Bildung eines besonderen Vereins zur Hebung der

deutschen Segelschiffahrt zweckdienlich ist.

Noch besser aber erscheint es der Kommission, wenn der Deutsche
Schulschiffverein, welcher sich um die Segelschiffahrt bereits verdient
gemacht und das Vertrauen der Schiffahrt und Behoérden erworben hat, seine
Aufgabe dahin erweiterte, dafl er die Hebung der gesamten deutschen Segel-
schiffahrt in den Bereich seiner Titigkeit aufnimmt.

Die Kommission empfiehlt daher dem Deutschen Nautischen Verein, sich

in diesem Sinne mit dem Deutschen Schulschiffverein in Verbindung zu setzen.

Entwurf einer Polizeiverordnung fiir die Revision elektrischer Starkstrom-
anlagen.

Wegen des Entwurfes einer Polizeiverordnung fiir die Revision elek-
trischer Starkstromanlagen war am 2. April 1908 vom Verband Deutscher
Elektrotechniker an die bedeutenderen technischen Verbiande, welche an
dieser fiir das Konigreich Preulen zu erlassenden Polizeiverordnung Interesse
haben, die Aufforderung und Einladung zu einer zu bildenden Kommission
ergangen, welche gegen eine solche Polizeiverordnung solidarisch Stellung
nehmen sollte. Als Vertreter unserer Gesellschaft war an Stelle des damals
durch die in Aufstellung begriffene Schiffsbauausstellung sehr stark in An-
spruch genommenen Vorsitzenden unser Geschiiftsfithrer Herr Dr. Hochstetter
abgeordnet. Die Sitzung fand am 23. Mai im Architektenhause zu Berlin statt.

Der Vorsitzende des Verbandes Deutscher Elektrotechniker, Herr G-
heimer Regierungsrat Professor Dr. Kohlrausch, dankte den Anwesenden tiir
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ihr Erscheinen und regte die Diskussion {iber die zur Verhandlung stehenden
Fragen an. Die iiberwiegende Mehrzahl der Beteiligten sprach sich gegen
die geplante Polizeiverordnung aus und hielt sie fir tberfliissig nach den
Ergebnissen der Statistik, ferner im Hinblick aut den gegenwiirtigen Stand
der Elektrotechnik und auf die Gepflogenheiten hei der Herstellung elektrischer
Anlagen, sowie endlich deshalb, weil die Uberwachung der elektrischen An-
lagen bereits seitens der Feuerpolizei, der Gewerbeinspektoren, der Feuer-
versicherungsgesellschaften und sachkundigen Angestellten der Betriebe er-
folgt. Ein Antrag des Herrn Professor Klingenberg erklirte sich ferner gegen
den ganzen Entwurf, weil er nicht nur keine Verbesserung der bestehenden
Verhiiltnisse, sondern eine Schiadigung der Industrie bedeutete. Nach ein-
gehenden Debatten einigte man sich schliefllich auf folgende Resolution:
»Die Industriellen aller Zweige und die Vertreter stiddtischer
Interessen sind einstimmig der Ansicht, dafl das Wiinschenswerteste
wire, den ErlaB einer Polizeiverordnung iiber die Uberwachung
elektrischer Starkstromanlagen noch einige Jahre aufzuschieben.“

Gleichzeitig wurde eine Kommission eingesetzt, bestehend aus 10 Mit-
gliedern, welche die Begriindung fiir die Resolution und einen Gegenentwurf
bearbeiten sollte.

Am 6. Juni trug Herr Wilkens im Auftrage der Zehnerkommission in
einer Audienz bei Seiner Exzellenz dem Herrn Handelsminister Delbriick die
Wiinsche der Versammlung zunichst allein vor. Der Minister gab seiner
Unzufriedenheit mit dem Verhalten der Interessenten Ausdruck und erklirte
dann, dafl es unmoglich wére, um die Polizeiverordnung herumzukommen.

Die Beschliisse der Zehnerkommission, die dem Handelsminister durch
die Herren Borsig, Dettmar, Flohr und Springorum tberreicht werden sollten,
konnten infolge dienstlicher Verhinderung des Ministers ihm nicht persoénlich
mitgeteilt werden, sondern wurden ihm schriftlich durch die Post zugestellt.
Am 15. Oktober wurden sie auch der Presse zur Veroffentlichung tibergeben.

Seitdem ist die Angelegenheit noch in der Schwebe.

Das Deutsche Museum in Miinchen.

In der letzten Tagung des Vorstandsrates des Deutschen Museums in
Berlin vom 16. bis 17. Dezember 1907 hat derselbe den Beschlul gefafit, ein
Vorstandsmitglied der Schiffbautechnischen Gesellschaft als stindiges Mit-
glied in den Vorstand des Museums aufzunehmen. Seitens unseres Vorstandes

wurde unser Vorsitzender, Herr Geheimer Regierungsrat und Professor Busley
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hierzu erwihlt, welcher die Gesellschaft im Herbst dieses Jahres auf der

Hauptversammlung des Deutschen Museums in Miinchen vertrat.

Deutscher Schulschiffverein.

In seiner Sitzung vom 3. Oktober d. J. hat der Vorstand den korporativen
Beitritt unserer Gesellschaft zu dem von unserem hochsten Ehrenvor-
sitzenden geleiteten Deutschen Schulschiffverein beschlossen, um hiermit
das lebhafte Interesse zu bekunden, welches unter unseren Mitgliedern fir
das weitere Erstarken der deutschen Reederei herrscht. Der Deutsche Schul-
schiffverein hat unseren Vorsitzenden, Herrn Geheimen Regierungsrat und Pro-
fessor Busley als Vertreter unserer Gesellschaft in seinen geschéftsfithrenden

Ausschufl aufgenommen.

Deutsche Dampfkessel-Normen-Kommission.

Am 9. November d. J. fand eine Versammlung der Kommission statt, an
welcher der von unserer Gesellschaft gewihlte Vertreter, Herr Oberingenieur
Rosenberg von der Tecklenborgwerft in Geestemiinde, teilnahm. s lagen
zu derselben 4 Antrige vor, welche simtlich nur auf Landkessel Bezug hatten
und der fir diese gewihlten Unterkommission zur Vorberatung iiberwiesen

wurden.
Kundgebung des Allerhéchsten Protektors.

Wie alljihrlich, so wurde auch dieses Mal Seiner Majestit dem Kaiser
und Konig das Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft nebst einem
Glickwunschschreiben zum Geburtstage durch gnidige Vermittlung Seiner
Koniglichen Hoheit des Ehrenvorsitzenden tiberreicht. Seine Majestit geruhte

Allerhochst seinen Dank in nachstehendem Schreiben kund zu tun:

An
Seine Kinigliche Hoheit
den GroBherzog von Oldenburg
Oldenb.urgi.Grr.

Euer Kéoniglichen Hoheit danke ich verbindlichst fiir die
freundliche Ubermittlung der treuen Gliickwiinsche und des
neuesten Jahrbuchs der Schiffbautechnischen Gesellschaft.
Ich habe mich iiber diese Aufmerksamkeit sehr gefreutund
bitte Eure Konigliche Hoheit als Vorsitzenden der Gesell-
schaft, dieser meinen wirmsten Dank zum Ausdruck zu
bringen. .

gez Wilhelm
I R.
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Gedenktage.

Im verflossenen Geschiiftsjahre feierte am 29. Februar Herr Hermann
Billig von der Gebriider Sachsenberg A.-G., RoBlau i. A., sein 50-jihriges-
Dienstjubilium. Der Vorstand iibermittelte ihm telegraphisch die Gliickwiinsche
unserer (tesellschaft.

Am 15. November fand im Lichthofe der Technischen Hochschule zu
Charlottenburg zu Ehren unseres verstorbenen Mitgliedes, des Direktors des
Vereins Deutscher Ingenieure, Geheimer Baurat ©r. Jng. Theodor Peters,
eine Gedichtnisfeier statt, an welcher im Auftrage unseres Vorstandes Herr
Wirklicher Geheimer Oberbaurat und Professor J. Rudloff und unser Geschéfts-
fithrer Herr Dr. Hochstetter teilnahmen.

Am 21. November, einen Tag nach unserer diesjihrigen Hauptversamm-
lung, hatten sich unsere schwedischen Freunde und Kollegen in Gothenburg
zur Zentenarfeier ihres berithmten Landsmannes Chapman, des Altmeisters
der modernen Schiffbaukunst, vereinigt. Im Auftrage unseres hohen Ehrenvor-
sitzenden wurde zur Begriflung folgendes Telegramm nach Schweden gesandt:

Tekniski Samfund,
Borsen Goteborg.

Die in Berlinzurzehnten Hauptversammlung der Schiff-
bautechnischen Gesellschaft anwesenden deutschen Schiff-
bauer und Reeder senden ihren hochgeschétzten schwedi-
schen Freunden und Kollegen die herzlichsten Glickwiin-
sche zu der Zentenarfeier ihres beriihmten Landsmannes
Chapman, des grofen Meisters, auf dessen Werken der
moderne Schiffbau ruht.

Der Ehrenvorsitzende
Friedrich August,

GroBherzog von Oldenburg.
Die umgehend darauf eingelaufene Antwort lautet:

Schiffbautechnische Gesellschaft,
Berlin.

Mit herzlichem Danke fiir IThre freundliche Depesche zu
unserer Chapmanfeier senden wir Ihnen kollegiale Griifie.
Der deutschen Taten auf dem Gebiete der Schiffbaukunst
sind wir begeisterte Bewunderer, und wollen wir auch
unser Bestes tun fiir die schwedischen Vereine.

Lillieh6dk, f&gren, Ekmann, Boo,

Holmberger, Hedén, Boye.
Jahrbuch 1909. 5
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Am 11. Dezember beging der Geuneraldirektor der Allgemeinen Elektri-
zitits-Gesellschaft, Herr Geheimer Baurat ©r.-Qug. Emil Rathenau, in
Berlin seinen 70. Geburtstag, zu welchem ihm unser Vorsitzender die Glick-
wiinsche unserer Gesellschaft sowie eine kunstvoll ausgestattete Mappe mit
photographischen Abbildungen von der Deutschen Schiftbanausstellung Berlin
1908, an welcher sich die Allgemeine Elektrizitits-Gesellschaft mit dem Bau
eines eigenen Pavillons in hervorragender Weise beteiligt hatte, iiberbrachte.

Herr Geheimer Ober-Regierungsrat Borm ann feierte am 15. Dezember
seinen 80. Geburtstag. Dem greisen Jubilar wurden die Glickwiinsche der

Gresellschaft telegraphisch tibermittelt.

Personalien.

In Vertretung des am 20. November verstorbenen Herrn Geheimen
Ober-Baurat Rud. Assmann hat sich Herr Geheimer Ober-Baurat und
Abteilungsvorstand im Reichsmarineamt R. Veith bereit erklirt, das Amt

eines geschiftsfiihrenden Vorstandsmitgliedes zu tibernehmen.



VI. Bericht iiber die Sommerversammlung der
Schiffbautechnischen Gesellschaft

in Berlin, 16.—18. Juni 1908.

Die am 2. Juni in Gegenwart unseres allerhochsten Protektors, seiner
hohen Gemahlin und seiner fiirstlichen Géste, des Konigs von Schweden sowie
des GroBherzogs und der Grofherzogin von Baden glanzvoll eroffnete Deutsche
Schiffbauausstellung Berlin 1908 gab unserer diesjihrigen Sommerversammlung
ihr besonderes Gepriige. Leider hatte unsere Gesellschaft diesmal nicht die
hohe Ehre, unter dem Vorsitz Seiner Koniglichen Hoheit des GroBherzogs
Friedrich August von Oldenburg zu tagen, weil unser hoher Ehrenvorsitzender
zur Kriftigung seiner Gesundheit auf einer Erholungsreise nach dem Norden
begriffen war. Dagegen waren gemiifl dem BeschluB der geschiiftlichen Sitzung
am 26. November 1907 im weitesten Umfang Einladungen an die Mitglieder
unserer englischen und franzosischen Schwestergesellschaften ergangen. Als Ver-
treter der ,Association Technique Maritime“ hatten sich Mr. Borja de Mozota mit
seiner Gcemahlin sowie mehrere andere hervorragende franzosische Schiffbau-
interessenten eingefunden. Auch von der ,Institution of Naval Architects®
bemerkten wir eine Anzahl bekannter englischer Schiffbauer. Die Marine-
sektion des K. K. osterreichisch-ungarischen Reichskriegsministeriums hatte
die Herren K. K. Oberster Schiffbauingenieur H. Zweig und V. Reeh ent-
sandt. Von deutschen Ehrengiisten waren unter anderen der Direktor der
Militdrtechnischen Akademie, Generalleutnant Kersting, unserer Einladung
gefolgt, ferner der Direktor des Allgemeinen Marinedepartements des Reichs-
marineamtes, Vizeadmiral Schmidt, der Kommandeur der Eisenbahubrigade Ge-
neralmajor Sturm, der Kommandeur der Oberteuerwerkerschule, der Direktor der
Spandauer Gewehrfabrik, die Herren Offiziere des Marinekabinetts, des Reichs-
marineamtes, des Admiralstabes, der Kaiserlichen Marine sowie die Herren
des Reichspostamtes, des Vereins Deutscher Ingenieure, des Vereins Deutscher

Eisenhiittenleute und noch andere mehr.
5*



68 Bericht iiber die Sommerversammlung.

Der Begriifungsabend, der dem Charakter der diesmaligen Versammlung
entsprechend in dem Gartenrestaurant der Schiftbauausstellung am Zoolo-
gischen Garten abgehalten wurde, war vom herrlichsten Wetter begiinstigt.
Etwa 150 Teilnehmer fanden sich mit ihren Damen zur Begrifung zu-

sammen.

Erster Tag.

Etwa 400 bis 500 Teilnehmer hatten sich in tiblicher Weise in der Aula
der Technischen Hochschule versammelt, als unser Vorsitzender, Herr Ge-
heimer Regierungsrat und Professor Busley, die Sitzung wenige Minuten

nach der festgesetzten Zeit durch folgende Ansprache erdffnete:

Meine sehr geehrten Herren! Im Auftrage unseres Ehrenvorsitzenden, Seiner Konig-
lichen Hoheit des Grofherzogs von Oldenburg, der es lebhaft bedauert, heute hier nicht
anwesend sein zu konnen, eriffne ich die Sommerversammlung der Schiffbautechnischen
Gesellschaft.

Ehe wir in die Tagesordnung eintreten, mochte ich Sie bitten, mir die Erlaubnis zu
erteilen, nachstehende Telegramme abgehen zu lassen:

An des Kaisers Majestit,

Potsdam.

Euerer Kaiserlichen und Koniglichen Majestdt, ihrem
Allerhdchsten Protektor, bringen die mit ihren englischen,
franzésischen und osterreichischen Gédsten zur Sommer-
versammlung und zur Besichtigung der deutschen Schiffbau-
ausstellung vereinigten Mitglieder derSchiffbautechnischen
Gesellschaftihre ehrerbietigsten Huldigungen dar.*

sS5einer Koniglichen Hoheit
dem Grofherzog vonOldenburg,

Oldenburg i. Gr.

Ihrem gniddigsten Ehrenvorsitzenden sprechen die mit
ihren englischen, franzésischenund 6sterreichischen Gisten
auf der Sommerversammlung und zur Besichtigung der
deutschen Schiffbauausstellung vereinigten Mitglieder der
Schiffbautechnischen Gesellschaft ihr lebhaftes Bedauern
aus, nicht die Ehre haben zu konnen, unter der Leitung
Euerer Koniglichen Hoheit zu tagen.®

Wihrend der Tagung liefen auf diese Huldigungstelegramme folgende

Drahtantworten ein:
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Herrn Geheimen Regierungsrat Busley,

Berlin,

Kronprinzen-Ufer 2.

Seine Majestdt der Kaiser und Kénig haben den freund-
lichen Huldigungsgrufl der zur Besichtigung der deutschen
Schiffbauausstellung und zur Sommerversammlung mitThren
englischen, franzosischen und 6sterreichischen Giasten ver-
einten Mitglieder der Schiffbautechnischen Gesellschaft
gern entgegengenommen und lassen vielmals danken.

Auf Allerhdchsten Befehl
der Geheime Kabinettsrat

von Lucanus.

Geheimrat Professor Busley,
Berlin.
Seine Koénigliche Hoheit der GrofB8herzog, zurzeit auf
der Fahrtnach Norwegen begriffen, lassendenmitihren aus-
wirtigen Gidsten zur Sommerversammlung vereinten Mit-

gliedern der SchiffbautechnischenGesellschaft Hochstseinen
herzlichen Dank fir die telegraphische Begrifiung aus-

driicken.
Im Hochsten Auftrage

Geheimer Kabinettsrat

Meyer.

Herr Konsul ©r. Qung. Schlick ergriff nun zu seinem Vortrage
sDer Schiffskreisel®

das Wort und erliuterte in klarer und verstindlicher Form zunichst die
schwierigen, aber wichtigen Kreiselgesetze. Nach diesen theoretischen Er-
orterungen ging er auf den praktischen Teil seiner neuesten Versuche iiber,
die er an Bord des ,Seebdr“ und des fiir den Seebdderdienst in der Nordsee
bestimmten Dampfers ,Silvana“ vorgenommen hatte. Das andauernd stille
und ruhige Wetter der vorangegangenen Wochen hatte es dem Forscher
leider versagt, den Schiffskreisel unter unglnstigen Bedindungen bei
stirmischer See zu erproben und mit einem abgeschlossenen, iiber jeden
Zweifel erhabenen Ergebnis vor die Versammlung zu treten. Seine Experi-
mente jedoch sowie in der anschliefenden Diskussion die im wesentlichen
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zustimmende Kritik des Herrn Ingenieur Ludwig Benjamin und des Herrn
Bormann, Delegirten der Kaiserlich Russischen Regierung aus St. Petersburg,
wiesen die Richtigkeit und die praktische Verwertharkeit seiner geistreichen
Folgerungen iiberzeugend nach.
Als zweiter Redner des Tages behandelte Herr Baurat und Direktor
Max Krause das eigenartige Thema:
sBorsigkettenund Kenterschikel “

Seine Ausfiihrungen befalten sich mit einer neuen Fabrikationsmethode
von Ankerketten, insbesondere auch von Kettenschikeln, die nach einem
dem Marinebaumeister Kenter auf der Kaiserlichen Werft in Kiel patentierten
Verfahren hergestellt werden. Fiir alle schiffahrttreibenden Kreise ist dieses
Verfahren, wie auch der Vorsitzende hervorhob, von der grofiten Be-

deutung.

Den Schluivortrag hielt der Direktor der Neuen Photographischen Gesell-

schaft, Herr Hans Schmidt, tber:
sNeuere Lichtpausapparate.®

Auch die Darbietungen dieses Redners fanden wegen der Wichtig-
keit, die ein schnelles und genaues Vervielfdltigungsverfahren zeichne-
rischer Darstellungen fiur jeden Techniker besitzt, das ungeteilte Interesse
der Anwesenden. An zwei in Betrieb gesetzten Apparaten konnte sich jeder
von den Vorziigen des neuen Apparates selbst iiberzeugen.

Ein darauf folgendes zwangloses Frihstick mit Damen im Garten-
restaurant der Schiffbau-Ausstellung hielt die Teilnehmer nicht lange bei-
sammen, galt es doch noch der zeitweilig grofiten Sehenswiirdigkeit Berlins,
der Deutschen Schiffbauausstellung, den Besuch abzustatten. Was
diese vom Verein Deutscher Schiffswerften unter der Leitung des Herrn
Geheimrat Professor Busley veranstaltete, in ihrer Vollstdndigkeit einzig-
artige Ausstellung des Sehenswerten trotz der knappen zur Verfiigung
stehenden Zeit bot, laBt sich unméglich in wenigen Sitzen beschreiben.
Das fiir unsere Gesellschaft Wesentliche ist in gedringter Kiirze bereits
in dem Geschiftsbericht auf Seite 53 wiedergegeben worden.

Unter dem Eindruck des Gesehenen waren Herzen und Sinnen aller Besucher
derartig froh bewegt, dal die Stimmung auf dem darauf folgenden Festmahl
mit Damen in den Rdumen des Landesausstellungsparkes von vornherein eine
sehr angeregte war. Der stellvertretende Vorsitzende, Herr Wirklicher Geheimer
Oberbaurat a. D. und Professor Rudloff, begrilite die Erschienenen und



Bericht iiber die Sommerversammlung. |

toastete in markiger Rede auf den Kaiser. Der nachfolgende Tischredner, Herr
Baurat Krause, gab der allgemeinen Feststimmung unter Bezug auf den
Schlickschen Vortrag in einer geistvollen dreifachen Parallele iiber die
Wirkung des Kreisels, iber die harmonische, alle Gegensitze ausgleichende
Titigkeit unseres Vorsitzenden und tiber das im menschlichen Dasein eben-
falls wie ein Schlickscher Schiffskreisel wirkende weibliche Prinzip scherz-
haften Ausdruck: ,Hier wie dort kann es leicht vorkommen, dafl durch eine
eigenartige Konstellation von Wind und Wellen das stolze Fahrzeug unseres
Vereins oder des einzelnen, sich selbst iiberlassenen Mannes ganz gewaltig
ins Schlingern kommt. Sie stampfen, rollen und schlingern und sollen
manchmal sogar mehr als 15° bis 20 ° schief zu liegen kommen, welche
Neigung Herr Dr. Schlick heute vormittag als das Maximum bei solchen
Versuchen mit Probeschiffen bezeichnet hat! Die Schiffbautechnische Gesell-
schaft und der Mann allein weisen alle die Erscheinungen auf, die wir in
bewegter See an einem Fahrzeug ohne Schlickschen Kreisel beobachten. Wenn
ich nun die Frage an Sie richte, wer ist dieser Kreisel, dessen geheimnis-
volle Kraft unserer Gesellschaft einerseits, jedem einzelnen von uns anderer-
seits ins Herz gesenkt ist, der wie ein Magnet unseren Willen beeinflufit zu
unserem Glick, so hoffe ich, werden Sie alle, meine Herren, einstimmig ant-
worten: Fir die Schiffbautechnische Gesellschaft unser Vorsitzender Herr

Geheimrat Busley, und im tibrigen unsere Damen! Sie beide, sie leben hoch!

Zweiter Tag.

Der Vormittag war wiederum den Vortrigen gewidmet. Herr Professor
E. Josse, Charlottenburg, bestieg das Rednerpult und sprach iiber das fiir
die Einfithrung der Dampfturbinen besonders zeitgemifie Thema:

»Die Oberflichenkondensationen der Dampfturbinen

insbesondere fiir Schiffe“.

Seine miihevollen, peinlich genauen Untersuchungen, die auf Berechnung und
Erfahrung beruhenden Ergebnisse gaben zu Diskussionen keinen Anlaf.

So konnte Herr Oberingenieur W. Renner, Budapest, liber:

aSchiffbau und Schiffahrt auf den GroBlen Seen in
Nordamerika®

bald den Schlufivortrag 'halten, der zum ersten Male zusammenfassend iiber
die grofartigen und musterhaften nordamerikanischen Hafen-, Lade- und
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Frachteinrichtungen berichtete, von denen bislang nur gelegentliche Nach-
richten zu uns heriiber gedrungen waren. Durch ein reichhaltiges Bilder-
material veranschaulichte der Redner seine Schilderungen.

Damit war der offizielle Teil der Versammlung erledigt.

Zum Gefallen der Damen war am Nachmittag ein Besuch der
GroBflen Berliner Kunstausstellung im Landesausstellungspark,
Alt-Moabit, angesetzt. Den Tag beschlof ein Ball in den R#éumlichkeiten
desselben Etablissements. Leider hatten die Teilnehmer stark unter der Hitze
im Saal zu leiden, weshalb der groflere Teil der Giiste die kiihleren Plitze
im Garten und auf der Terrasse bevorzugte.

Dritter Tag.

Der Ausflug nach Eberswalde und Umgebung vereinte
noch einmal die Ausdauernden unter den Teilnehmern, soweit sie nicht schon
durch die Anstrengungen der vorhergegangenen Tage erschopft waren, zu
einer Fahrt in eine der anmutigsten Gegenden unserer an landschaftlichen
Schonheiten durchaus nicht armen Mark Brandenburg. Chorin, die ,Perle
der Mark", die altehrwiirdige um das Jahr 1270 erbaute Zisterzienser Abtei,
war das Ziel. Ein Sonderzug fiihrte uns schnell bis zur nédchsten Bahnstation
Chorinchen. Dort wurden die festlich mit Maien geschmiickten Kremser be-
stiegen, und fort ging es unter Musik durch Heide, Sand und Feld nach Chorin.
Fir die einheimischen Berliner mag die stolze, von prichtigen Wildern und
Seen umgebene Klosterruine wenig neue Reize geboten haben, den Aus-
wirtigen aber wird sie stets in angenehmer Erinnerung bleiben. Auch in anderer
Beziehung bot die Fahrt ungeahnte Uberraschungen. Jedem Teilnehmer
wurde sein Frithstiick in sinnigem Anklang an den nautischen Charakter
unserer Gresellschaft in Form eines kleinen handlichen Schiffskoffers iiber-
reicht, der warme Speise, einen Trank Sekt, das notige Tischzeug und
noch Konfekt dazu enthielt. Unter freudigem Staunen wurde der leckere
Inhalt ausgepackt und angesichts der Klosterruine am schattigen Ufer des
Klostersees verzehrt. Ein Mittagessen in Eberswalde und ein Spaziergang zu
dem nahegelegenen Wasserfall und Zainhammer bildeten den Beschlufl der in
jeder Beziehung wohlgelungenen Fahrt. Erst spéit abends und in bester
Stimmung wurde die Heimfahrt nach Berlin wieder angetreten. —



VII. Bericht iiber die

zehnte ordentliche Hauptversammlung

in der Aula der Konigl. Technischen Hochschule zu Charlottenburg,

am 19. und 20. November 1908.

Die 10. ordentliche Hauptversammlung fand in der tblichen Weise an
den zwischen dem BuBtag und dem Totenfest liegenden Tagen, diesmal also
am 19. und 20. November, statt. Ein zwangloses Beisammensein der Teil-
nehmer im Restaurant Lorenz Adlon, Unter den Linden, zu welchem sich
etwa 200 Gesellschaftsmitglieder mit ihren Damen eingefunden hatten, ging'

der Versammlung voraus.
Erster Tag.

Unser hochster Protektor, auf dessen Erscheinen die Versammelten bis
zuletzt mit Bestimmtheit gehofft hatten, war leider im letzten Moment an der
Teilnahme verhindert. Dagegen hatten wir auch in diesem Jahre wieder die
hohe Ehre, unter dem Ehrenvorsitz Seiner Koniglichen Hoheit des Grofherzogs
von Oldenburg zu tagen. Piinktlich zur festgesetzten Zeit betrat Seine Konig-
liche Hoheit der GroBherzog den Saal, in welchem sich in Erwartung eines
interessanten Programms 600 bis 700 Teilnehmer eingefunden hatten, und er-
offnete die Sitzung mit folgender Ansprache:

,Meine Herren! Zu meinem groften Bedauern habe ich zunéchst den Auftrag, Seine
Majestit, unseren allergnidigsten Protektor, wegen dringender Geschiifte zu entschuldigen.
Seine Majestit bedauern es auf das lebhafteste, heute nicht in unserer Mitte erscheinen zu
konnen.”

Das Wort ergriff sodann unser Vorsitzender, Herr Geheimer Regierungs-
rat und Professor Busley:

,Hochansehnliche Versammlung Unser Allergniidigster_ Protektor, Seine Majestiat_der
Kaiser und Konig, haben auf Antrag des Vorstandes allergnidigst geruht, Euerer Kénig-
lichen Hoheit, unserem Hochsten Ehrenvorsitzenden, aus Anerkennung und aus Anlafl der
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10. Hauptversammlung die Goldene Medaille der Schiffbautechnischen Gesellschaft zu ver-
leihen. Euere Konigliche Hoheit haben bei der Griindung unserer Gesellschaft den Khren-
vorsitz iibernommen, und es ist keine unserer Versammlungen und keine unserer wichtigeren
Vorstandssitzungen vergangen, an der nicht Eurere Konigliche Hoheit, soweit es die Ge-
sundheitsverhiltnisse Euerer Koniglichen Hoheit irgend zuliefen, teilgenommen und unseren
Versammlungen prisidiert haben. Es ist bekannt, daf Euere Konigliche Hoheit, wo irgend
angingig, bemiiht gewesen sind, den deutschen Schiffbau zu fordern, fiir die Einfithrung
praktischer Neuerungen zu sorgen und solche auch selbst zu erfinden. Das grofite Verdienst
aber haben Euere Konigliche Hoheit sich durch die Griindung des Deutschen Schulschiff-
vereins erworben, indem Euere Konigliche Hoheit damit einem fiihlbaren Mangel in der
Handelsmarine abhalfen und fiir die Heranbildung tiichtiger und brauchbarer Matrosen
sorgten. Ks ist mir daher eine hohe Ehre, im Namen der Schiffbautechnischen Gesellschaft
in tiefster Dankbarkeit Euerer Koniglichen Hoheit unsere Goldene Medaille und die dazu
gehdrige, von Seiner Majestiit dem Kaiser und Konig vollzogene Urkunde untertinigst zu
itherreichen.

Mit diesen Worten tiberreichte er dem Grofherzog unter allgemeinem
Beifall die Goldene Medaille und das in kiinstlerischem Geschmack von Herrn
Professor Hans Bohrdt entworfene und aut Pergament ausgefiihrte Diplom.,
wie ein solches im Jahrbuch 1907 auf Seite 50 abgebildet ist.

Sichtlich erfreut tiber diese ihm unerwartet zuteil gewordene Aner-
kennung erhob sich Seine Konigliche Hoheit der GroBherzog zur sofortigen

Erwiderung:

.

.Sehr geehrter Herr Geheimrat! Ich bin vollstindig iiberrascht durch die Gnade Seiner
Majestdt, mich durch diese ehrende Anerkennung auszuzeichnen. Sic kann mir nur ein
neuer Ansporn sein, in der alten Weise fortzufahren, die, wie ich hoffe, in unserem allge-
meinen Interesse, im Interesse unsercs Schiffbaus sowohl wie im Interesse unserer Kriegs-
und Handelsmarine, liegt. Ich bitte Sie meinen Dank entgegenzunehmen, den ich auch
nicht ermangeln werde, Seiner Majestiit zu Fiifen zu legen. — Meine Herren, ich begriiBe
alle hier Erschienenen und erteile nunmehr Herrn Direktor Dr. Bauer zu seinem Vortrage
das Wort.*

Vor dem Vortrage des Herrn Direktor Dr. Bauer gelangten noch folgende
beiden Telegramme an Seine Majestit den Kaiser zur Versendung:

Seiner Majestdt dem Kaiser und Konig

Neues Palais.

Euerer Kaiserlichen und Kéniglichen Majestidt spreche
ich namens der Schiffbautechnischen Gesellschaft das leb-
hafte Bedauern dariitber aus, dafB ihr hochverehrter Aller-
héchster Protektor verhindert war, die Hauptversammlung
durch die Allerhichste Gegenwart zu beehren.

Der Ehrenvorsitzende

Friedrich August
GroBherzog von Oldenburg.
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Seiner Majestit dem Kaiser und Konig
Neunes PPalais.
Dem Allerhdochsten Protektor fitr die gniddige Verleihung
der goldenen Schiffbaumedaille herzlichsten Dank aus-
sprechend, werde ich auch in Zukunft bemitht sein, den deut-
schen Schiffbau- und Schiffahrtsinteressen nach Kriaften zu

nutzen.
Friedrich August

GroBherzog von Oldenburg.

Die Verhandlungen hegannen nun mit dem Vortrage des Herrn Dr. Bauer

iiber:

.Moderne Turbinenanlagen tir Kriegsschiffe®

Als Ausgangspunkt fiir seine interessanten und geschickt vorgetragenen
Austiihrungen wihlte der Redner die tiberraschend schnelle Verdringung der
Kolbenmaschine als Antriebsmittel fiir Kriegsschiffe durch die Dampfturbine.
Im weiteren Verlauf des Vortrages kam er aut das Turbinensystem Curtis
und insbesondere auf das vom Stettiner Vulkan aufgenommene System der
Allgemeinen Elektrizititsgesellschatt zu sprechen. Die verschiedenen Tur-
binensysteme verglich er hinsichtlich der wichtigsten, fiir die Projektierung
einer Kriegschiffturbinenanlage in Frage kommenden Gesichtspunkte. So be-
sprach er zuerst das Verhiltnis von Kolbenmaschinenleistung und Turbinen-
leistung, dann die Wahl der Umdrehungszahl und des Gewichtes der Turbine,
den Dampfverbrauch, den Einfluf des Vakuums und der Uberhitzung des
Dampfes. An einer grofien Aunzahl von Maschinenraumdispositionen wurden
hierauf die Vorteile der einzelnen Turbinensysteme erliutert und namentlich
die grofen Vorziige derjenigen Turbinensysteme hervorgehoben, bei welchen
die aut den einzelnen Wellen angeordneten Turbinen voneinander vollig un-
abhiingig sind, wie dies bei dem System der Allgemeinen Elektrizitits-Gesell-
schaft, nicht aber bei dem bisher meistens verwendeten Parsonssystem der
Fall ist. SchlieBlich besprach der Vortragende noch die Kombination von
Dampfturbinen und Kolbenmaschinen und bemerkte, dafl dieselbe fir Kriegs-
schiffe heutzutage als i‘lberwundenér Standpunkt betrachtet werden konnte.
Der Schluf, zu welchem der Vortragende bei dem Vergleich der einzelnen
Turbinensysteme kam, war der, daB fir den Antrieb von Kriegsschiffen den
Turbinensystemen mit voneinander unabhingigen Wellen die Zukunft ge-

horte.
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Die Diskussion, welche dieser Vortrag hervorrief, war eine selten leb-
hafte. Die Herren Admiral z. D. v. Eickstedt, Geheimrat Professor Flamm,
Direktor W. Boveri und Direktor P. Lasche meldeten sich zu Worte. Ins-
besondere den zwar gegnerischen, aber in wohlgesetzter Rede vorgetragenen
Ansichten des Herrn Boveri schenkte die Versammlung williges Gehor.

Nicht geringeren Anklang fand der Vortrag des Herrn Dr. Anschiitz-
Kaempfe-Kiel iiber:

»Der Kreisel als Richtungsweiser fir Schiffe.t

Ein Novum auf dem Gebiete der Navigation, nimlich ein Kompaf, dessen
Nordstellung nicht durch magnetische Krifte, sondern durch die Rotation
eines eigenartig aufgehéingten Schwungkorpers hervorgerufen wird, wurde
der Versammlung zum ersten Male des néheren vorgefiihrt. Der Vortragende
bewies an der Hand von Dauerversuchen, daB ein ,KreiselkompaB* tatséchlich
an Bord von Schiffen als vollwertiger Ersatz des magnetischen Kompasses
betrachtet werden kann. Das Instrument, das in bordméaBiger Adjustierung
wihrend des Vortrags seine Einstellung in den geographischen Norden aus-
fiihrte, stellt insofern eine bedeutende Verbesserung vor, als bei ihm die
schwierigen Kompensationsvorrichtungen und sonstigen Mafnahmen zur Ver-
ringerung der schidlichen magnetischen Einfliisse des Schiffskérpers in Weg-
fall kommen. Es ist deshalb in erster Linie wichtig fiir den Gebrauch als
Gefechtskompal unter Panzerschutz, ferner fir die Eisenerz - Transport-
dampfer.

Auch dieser Vortrag fand bereitwillige Aufnahme bei den Zuhorern. An
der Diskussion beteiligten sich die Herren Direktor Professor Dr. Schilling,
Dr. Martienssen und Professor Dr. Ach, welcher letztere fiir die niichste
Hauptversammlung in einem eigenen Vortrage auf dasselbe Thema zuriickzu-

kommen versprach.

Als dritter Redner nach der eingetretenen Friihstiickspause stand Herr

Professor Dr. Ahlborn-Hamburg mit einem Vortrage iiber:

,Die Widerstandsvorgiange im Wasser an Platten und
Schiffskorpern und die Entstehung der Wellen“

auf der Tagesordnung. Schon in fritheren Jahren hat der Vortragende der
Schiffbautechnischen Gesellschaft iiber seine Experimentaluntersuchungen be-
richtet, welche die photographische Analyse der Widerstandsvorginge in



BerichtTiiber die zehnte ordentliche Hauptversammlung. 77

Wasser und Luft zum Gegenstande haben. An der Hand einer groflen Zahl
von Lichtbildern wurden diesmal zunichst die Vorginge an eingetauchten
und untergetauchten Platten einer eingehenden Priitung unterzogen, wobei
sowohl die Erscheinungen an der Oberfliche wie im Innern des Wassers in
Form von Stromlinien und Kraftlinien im photographischen Bilde vorgefiihrt
wurden. Sodann wurden die Vorginge der sogenannten Hautreibung an Schiffen
in Photogrammen vor Augen gefiihrt, und zum Schlufl wandte sich Professor
Ahlborn zu der wichtigen Frage der Schiftswiderstinde: Wie mufl der Korper
eines Schiffes gestaltet sein, um bei gegebener Fahrgeschwindigkeit ein
Minimum des Widerstandes im Wasser zu erfahren? Durch zahlreiche weitere
Lichtbilder erbrachte er den Nachweis, dall es moglich ist, durch die photo-
graphische Analyse die Stromungen an Schiffsmodellen genau zu verfolgen
und danach die Schiffsformen so auszubilden und zu verbessern, dafl unnotige
und kraftzehrende Bewegungen im Wasser vermieden werden. Beifilliges
Héandeklatschen lohnte den Vortragenden fiir seine fleiligen Untersuchungen.
In die Debatte griffen die Herren Professor Schiitte, Wirklicher Geheimer
Qberbaurat a. D. Professor Rudloff, Zivilingenieur Benjamin und Oberingenieur
Giimbel ein.

Als letzter Redner sprach Herr Axel Welin-London tiber:
nTechnische und sonstige Gesichtspunkte fiir die Auf-
stellung von Rettungsbooten auf modernen Schiffen.*
Herr Welin brachte eine ganz neue und eigenartige Aufstellung der Rettungs-
bootsanlagen an Bord groBer Schiffe in Anregung, welche das berechtigte

Interesse der Zuhorer wachriefen. —

Ein gldnzend verlaufenes Festessen im ZoologischenGarten,
zu welchem sich wiederum unser Hochster Ehrenvorsitzender sowie mehr als
300 Teilnehmer eingefunden hatten, bildete den Beschlufl des Tages. Wihrend
des Abends lief die Drahtantwort Seiner Majestit des Kaisers auf die am
Vormittag abgesandte Huldigungsdepesche ein. Seine Konigliche Hoheit der
Grofherzog ersuchte den Vorsitzenden, diese Depesche zu verlesen:

Euerer Koniglichen Hoheit danke ich fiir das freund-
liche im Namen der Schiffbautechnischen Gesellschaft an
mich gerichtete Telegramm. Den Sitzungen der Gesellschaft,
denenbeizuwohnenichdiesmalzumeinemlebhaften Bedauern
verhindert gewesen bin, wiinsche ich gedeihlichen Fortgang
und guten Erfolg. Es ist mirals Protektor eine grole Freude
gewesen, Euerer KéoniglichenHoheit dieGoldene Medaillever-
leihenzukonnen als ein Zeichen, wie hoch das lebhafte Inter-
esse und der Eifer, welchen Sie dem deutschen Schiffbauund
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unseren Schiffahrtsinteressen seit langen Jahren entgegen-
gebracht haben, in allen beteiligten Kreisen eingeschitzt

werden.
gez. Wilhelm I. R.

Im Anschlufl hieran kniipfte unser Hochster Ehrenvorsitzender folgende
Worte: ‘

,Meine Herren! Aus diesen Worten haben Sie ersehen, welches hohe Interesse Seine
Majestit, unser Allerhichster Protektor, unseren Bestrebungen nach wie vor entgegenbringt.
Fassen Sie die gniidige Verleihung der Goldenen Medaille, durch die ich heute vormittag
auf das freudigste iiberrascht wurde, als einen neuen Beweis auf fiir die Allerhochste An-
erkennung Ihrer eigenen jahrelangen Arbeit zum Wohle des deutschen Schiffbaues und der
gesamten deutschen Seeinteressen. In der alten herzlichen Treue und Dankbarkeit gedenken
wir angesichts dieser Allerhéchsten Anerkennung unseres Protektors, Seiner Majestiit des
Kaisers und Ko6nigs! Hurra!“

Zweiter Tag.

Wie in fritheren Jahren wurden laut Tagesordnung die geschéftlichen
Angelegenheiten der Gesellschaft am 2. Versammlungstage in der Vormittags-
stunde von 9—10 unter dem Vorsitz des Herrn Geheimen Regierungsrat und
Professor Busley erledigt. Das auf Seite 81 abgedruckte Protokoll gibt hiey-
iiber niheren Aufschluf.

Um 10 Uhr iibernahm Seine Konigliche Hoheit der Ehrenvorsitzende
wiederum das Prisidium und beantragte unter allgemeiner lebhafter Zustim-
mung, den Nestor des deutschen Schiffbaues, Herrn Koniglichen Baurat
Rudolf Haack, den Erbauer des ersten deutschen eisernen Panzerschiffes, zum
Ehrenmitglied zu ernennen. Der greise Jubilar wurde durch das nachstehende

Telegramm von dem Beschlufl der Hauptversammlung in Kenntnis gesetzt:

Baurat Haack.
Eberswalde.

Die zehnte Hauptversammlung der Schiffbautechnischen
GGesellsehaft hat heute unter allseitigem Beifall einstimmig
beschlossen: Sie, den Nestor des deutschen Schiffbaues, als
den Erbauer des ersten deutschen eisernen PPanzerschiffes,

zum Ehrenmitglied zu ernennen.
Friedrich August
GroBherzogvon Oldenburg.

Auf diese Botschaft liefen spéter folgende beiden Antwortdepeschen des

neuernannten Ehrenmitgliedes ein:
Seiner Koniglichen Hoheit dem Grofherzog von Oldenburg
Berlin, Hotel Continental.
Hocherfreut iiber die ehrenvolle Auszeichnung, welche mir heute zuteil
geworden, bitte ich dafiir meinen tiefgefiihltesten Dank entgegen nehmen zu wollen.

Haack, Koniglicher Baurat.
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Geheimrat Busley

Berlin, Kronprinzen-Ufer 2.

Nehmen Sie meinen aufrichtigsten Dank fiir die grofe Ehre, welche mir
durch die Ernennung zum FEhrenmitgliede der Schiffbautechnischen Gesellschaft
erwiesen wurde, nebst herzlichsten Griilen von

R. Haack.

Als erster Redner des Tages sprach Herr Diplom-Ingenieur Michen-

felder-Disseldorf iiber:

sTransporttechnische Gesichtspunkte fiur die Anlage

von Hellingen.*

Nach einleitenden Worten iiber die Griinde der in den letzten Jahren nament-
lich von deutschen Werften eifrig hetriebenen Ausstattung der Hellinge mit
maschinellen Transportmitteln, ging der Vortragende zur Besprechung der
betriebstechnischen und wirtschaftlichen Gesichtspunkte tiiber, welche die
verschiedenen Konstruktionen von Kranen und Seilbahnen fiir den Schiffbau
bégrﬁnden. An Hand der gedruckten Vortragshefte behandelte er die Licht-
und Schattenseiten der einzelnen Systeme. Nach den Hochbahndrehkranen
und den gleichfalls auf Hochgeriisten laufenden Auslegerbockkranen, wie sie
unpraktischerweise in den Vereinigten Staaten und dem an Hellingkranen
noch armen England verhiltnismiBig oft verwendet werden, nahm den
breitesten Raﬁm ein die Behandlung der tber der Helling angeordneten Lauf-
krankombinationen. Sind doch gerade diese — allerdings die kostspieligsten
in der Beschaffung — bei der Mehrzahl der neuesten Erweiterungsbauten
unserer groffen Schiffswerften an der Nord- und Ostsee als zweckméiBigste
Transportsysteme gewihlt worden, mittels derer ein flottes, unabhingiges und
rationelles Arbeiten auf der Helling ungleich besser als mit den vorgenannten
zu erzielen ist. Als letzten Teil behandelte Herr Michenfelder die Seilbahnen
ausfuhrlich. Wie schon bei den kranartigen Vertretern der dem Schiffbau
dienenden Transportsysteme, vermochte der Redner auch hier den Ein-
richtungen unserer heimischen Schiffbaustéitten den Vorzug zweckmifigster

Durchbildung und rationeller Verwendbarkeit zuzuerkennen.

Fiir die Diskussion dieses beifillig aufgenommenen Themas meldeten
sich die Herren Oberingenieur Brinkmann, Dr. 3ng. Foerster und Professor
Laas zu Wort. Aus allen Ausfithrungen trat der auffallende Mangel moderner

Hellingkrananlagen auf englischen Werften klar zutage.
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Diese Feststellung beniitzte der letzte Redner des Tages, Herr Dr. phil.

Franz Hochstettler-Berlin, um seinen Vortrag iiber:
sLohntarifvertrige im Schiffbau

und zugleich auch sich selbst als neuen Geschiiftsfihrer der Schiffbautech-
nischen Gesellschaft einzufiithren. Nach der Ansicht des Vortragenden, die er
durch Zitate hervorragender englicher Werftbesitzer begrtiinden konnte, sind die
mit den englischen Arbeitern abgeschlossenen Tarifvertrige ein sehr wichtiger
Hinderungsgrund und zugleich auch eine interessante Erklirung fiir die
mangelhafte Ausstattung der englischen Werften mit modernen Transport-
einrichtungen. Bei aller Sympathie fiir konstitutionelle Arbeitsvertrige ent-
schied sich der Redner gegen die Einfiilhrung von Tarifvertrigen auf
deutschen Werften, welche die Konkurrenzkraft des deutschen Schiffbaues
auf dem Weltmarkte schwichen mifiten.

Die eifrige Diskussion, in welcher die Herren Rechtsanwalt Dr. Viel-
haben, Wirklicher Geheimer Admiralititsrat Harms und Geheimer Marine-
baurat Wiesinger gemeinsam dem Wunsche Ausdruck gaben, dafl dieses fiir
unsere Werften so bedeutungsvolle Thema fir die Schiffbautechnische Ge-
sellschaft den Anlafl zu weiteren Untersuchungen bieten moge, bewies die
erfreuliche Tatsache, dal mit der Wahl dieses sozialpolitischen Vortrages der
Vorstand die Zustimmung der Versammlung getroffen hatte.

Im engsten Anschlufl an die Sitzungen in der Hochschule brach man
unter der Fithrung Seiner Koniglichen Hoheit des Grofherzogs auf, um die
beiden an der Charlottenburger Briicke wartenden Sterndampfer zu besteigen,
welche die Teilnehmer, nahezu 300 an der Zahl, zu den am Nonnendamm ge-
legenen Siemens-Schuckertwerken fithren sollten. Dank der schnellen Durch-
schleusung dauerte die Fahrt nicht lange. An der provisorisch errichteten
Landungsbriicke wurden die Ankommenden von den Herren Direktoren und
Oberingenieuren der Firma unter Vorantritt des Herrn Geheimrats
W. v. Siemens auf das liebenswiirdigste begriiit. In der denkbar gastfreiesten
Weise wurde spiter den Teilnehmern in den Kasinos und Speisesilen der
Fabrik ein Friihstiick dargeboten. Jedem wird diese Besichtigung stets in
dankbarer Erinnerung stehen. Ein ausfiihrlicher Bericht tiber das Gesehene
mit Abbildungen findet sich im letzten Kapitel ,Besichtigungen® des Jahr-

buches auf Seite 579.



VIII. Protokoll

tiber die geschiftliche Sitzung der zehnten Hauptversammlung

am Freitag, den 20. November 1908.

Entsprechend dem § 23 der Sitzung enthilt die Tagesordnung folgende
6 Punkte:

1. Vorlage des Jahresberichtes.

2. Bericht der Rechnungspriifer und Entlastung des geschéftsfithrenden
Vorstandes von der Geschiftsfihrung des Jahres 1907.

3. Bekanntgabe der Namen der neuen Gesellschaftsmitglieder.

4. Abdnderung der §§ 16 und 17 der Satzungen.

5. Antrag des Vorstandes gelegentlich der zehnten Hauptversammlung:
Das Eintrittsgeld fiir solche Mitglieder zu erlassen, welche zwischen
der diesjahrigen Hauptversammlung und dem 31. Dezember d. J.
eintreten.

6. Erginzungswahlen des Vorstandes und der Rechnungspriifer fiir das
Jahr 1907. Es sind zu wiihlen: der Vorsitzende und zwei nichtfach-

minnische Beisitzer.

Getagt wird unter Leitung des Vorsitzenden, des Herrn Geheimrat
Professor Busley, und in Gegenwart von etwa 100 Gesellschaftsmitgliedern,
die sich irh Laufe der Verhandlungen eingefunden hatten, wie folgt:

Der Vorsitzende eroffnet die geschiftliche Sitzung mit einem Hinweis
auf die verspitete Zusendung der Drucksachen an die Gesellschaftsmitglieder,
die ohne Verschulden der Geschiftsfithrung durch die Autoren verursacht sei.

1. Der Geschiftsfilhrer verliest den auf Seite 49 abgedruckten Jahres-
bericht. Das Andenken der im Laufe des Jahres verstorbenen Gesellschafts-
mitglieder wird in der iiblichen Weise durch Erheben von den Plitzen geehrt.
Zum Jahresbericht erhilt Herr Regierungsrat Brotzki das Wort. LEr be-
antragt, den Jahresbericht der Zeitersparnis wegen der Versammlung kiinftighin
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gedruckt vorlegen zu lassen. Dieser Antrag sowie der Geschiiftsbericht

werden hierauf genehmigt.

2. Den Bericht der Rechnungspriifer fiir 1907 erstattet Herr Rechtsanwalt
Dr. Vielhab en, Hamburg. Der Herr Revisor fiihrt aus, daf wegen des
Wechsels in der Geschiftsfilhrung die Rechnungspriifung diesmal Dbesonders
sorgtiltig vorgenommen worden sei, dall sie aber zu Beanstandungen keine
Veranlassung gegeben hiitte. Er empfiehlt daher die Entlastung des Geschiitts-
tithrenden Vorstandes, welche von der Versammlung einstimmig beschlossen
wird.

3. Auf die Verlesung der Namen der im Jahre 1907 eingetretenen Mit-
glieder verzichtet die Versammlung. Die Namen der bis zum 28. Dezember

angemeldeten Herren folgen in der nachstehenden Liste:

I. FACHMITGLIEDER.

1. Ackermann, Max, Schiffsmaschinenbau-Ingenieur, Stettin.

2. Ahlers, Louis, Ingenieur, Rollau a. E.

3. Ahlers, Otto, Ingenieur, Rofllau a. E.

4. de Ahna, Felix, Schiffbau-Ingenieur, Charlottenburg.

5. Ahnhardt, Marine-Schiffbaumeister, Berlin.

6. Ambronn, Victor, Diplom-Ingenieur, Bremen.

7. Aresa, Hans, Ingenieur, Breslau.

8. Artus, Kaiserl. Marine-Baumeister, Reichs-Marineamt, Berlin.

9. Asthower, Schiffbau-Ingenieur, Kiel-Gaarden, Fried. Krupp A.-G.
Germaniawertt.

10. Baath, Kurt, Diplom-Ingenieur, Bremen.

11. Baur, G., Baurat, Direktor der Fried. Krupp A.-G. Germaniawertt.
Kiel-Gaarden,

12. Beckh, Otto, Oberingenieur der Germaniawerft, Kiel.

13. Berndt, Rechnungsrat, GroB-Lichterfelde.

14. Bettac, Richard, Schiftbau-Ingenieur, Stettin.

15. Biederman n, Schiffbau-Diplomingenieur beim Norddeutschen Lloyd.

16. Biese, Max, Maschinenbau-Betriebsingenieur, Geestemiinde.

17. Bigge, Karl, Diplom-Ingenieur, Berlin.

18. Blechschmidt, Marine-Schiffbauingenieur, Berlin.

19. Bock elmann, H.,, Schiffbau-Ingenieur, Bremerhaven.

20. Botticher, Ernst, Ingenieur, Bremen.



23.
24.
25.
20.

27.
28.

20.
. Biittgen, Schiffbau-Ingenieur, Kiel-Gaarden, Fried. Krupp A.-G., Ger-

31.
32.

33.

44.
45.
40.
417.
48.
49.
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.Bohnstedt, Oberlehrer und kommissarischer Direktor der Konigl.

hoheren Schiff- und Maschinenbauschule zu Kiel.

.Bormann, Alfred, Schiftbau-Ingenieur am Kaiserl. Russischen

Ministerium des Wegebaues, St. Petersburg.

Boyens, Friedrich, Ingenieur, Elbing.

Breuer, C. Ingenieur, Stettin.

Brie, Harry, Ingenieur, Stettin.

Bruckhotf, Carl A. E., Leiter der Versuchsstation des Norddeutschen
Lloyd, Lehe.

Briill, Max R., Schiffsmaschinenbau-Ingenieur, Hamburg.
Buchsbaum, Georg, Schiffbau-Ingenieur beim Germanischen I.loyd,
Friedenau.

Bising, R, Maschinenbau-Ingenieur, Bremerhaven.

maniawerft.

Buttermann, Ingenieur, Pankow b. Berlin.

Buttmann, Marine-Schifftbaumeister, Kiel.

Cerio, Schiftbau-Ingenieur, Kiel-Gaarden, Fried. Krupp A.-G., Ger-

maniawerft.

. Claussen, J., Schiffbau-Ingenieur, Flensburg, Flensburger Maschinen-

baugesellschaft.

. Dahlby, Gustav, Schiffsmaschinenbau-Ingenieur, Stettin.

Dietze, Paul, Schiffbau-Ingenieur, Kiel-Gaarden.

. D ech, Konst-Sekretiar, Friedenau.

. Dreyer, Karl, Elektroingenieur der Firma F. Schichau, Elbing.
. Ehrlich, Alexander, Schiffbau-Ingenieur, Stettin.
.Eigendorff, G, Schiffbau-Ingenieur, Brake i. Oldenburg.

. Erbach, Schiffbau-Ingenieur, Kiel-Gaarden, Germaniawerft.

. Esser, Matthias, Ober-Ingenieur, Bremen.

43.

Falbe, E. Diplom-Ingenieur., Techn. Hilfsarbeiter im Reichsmarine-
amt, Charlottenburg.

Fechter, Georg, Ingenieur, Landsberg a. W.

Fischer, Willi Ingenieur, Altona a. d. Elbe.

Franke, Emil, Betriebs-Ingenieur, Roflau.

Franz, J., Schiffbau-Ingenieur, Stettin.

Friedrichs, K., Friedenau.

Gerlach, Ferd.,, Schiffbau-Ingenieur, Stettin.
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4.
35.

56.
. Harich, Arnold, Diplom-Ingenieur, Stettin.
58.
59.
60.
61.
62.
63.
64.
65.
66.
67.

68.
069.
70.

7.
72.
73.
74.
5. Johannsen, F. Schiffbau-Ingenieur, Kiel-Gaarden, Friedr. Krupp

76.
71.

78.

79.
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. Gerlach, Marinebaurat, Kiel, Kaiserl. Werft.
51.
52.
33.

Gerloff, Friedrich, Schiffbau-Ingenieur, Geestemiinde.

G reve, Heinrich, Ingenieur, Dessau.

Grimm, Max, Diplom-Ingenieur, Techn. Hilfsleiter im Reichs-Marine-
amt, Charlottenburg.

Haertel, J., Schiffbau-Diplom-Ingenieur, Stettin.

Hapke, Gustav, Diplom-Ingenieur, Hilfsarbeiter am Reichs-Marine-
amt, Charlottenburg.

Hahn, Paul L., Schiffsmaschinen-Ingenieur, Bremen.

Harmes, Fritz, Schiffbau-Ingenieur, Stettin.

Harms, W, Schiffbau-Techniker, Hamburg.

Heden, A. Ernst, Schiffbau-Ingenieur, Goteborg, Mek. Werkstad.
Hein, Paul, Ingenieur, Stettin.

Heitmann, Ludwig, Betriebs-Ingenieur, Stettin.

Hellemanns, Thomas Nikolaus, Schiffsm.-Ingenieur, RoBlau.
Hemm ann, Marine-Baumeister, Wilhelmshaven.

Hering, Geh. Konstr.-Sekretéir, Zehlendorf.

Hildebrand, Carl, Ober-Ingenieur, Bremen.

Hildebrandt, Max, Schiffsmaschinenbau-Ingenieur, Stettin, Stettiner
Maschinenbau A.-G. ,Vulkan®.

H o ¢ h, Johannes, Schiffsmaschinenbau-Ingenieur, Rofllau.

H o hn, Theodor, Schiffsmaschinenbau-Ingenieur, Rofilau.
Holthusen, Wilh., Ober-Ingenieur, Hamburg-Steinwiirder, Ellerholz-
damm, Norderwerft (R. Holtz).

Hutzfeldt, M., Prokurist, Kiel-Wellingsdorf.

Jaborg, Marine-Baumeister, Berlin, Reichs-Marineamt.

Jacob, Oskar, Schiffbau-Ingenieur, Stettin.

Jansson, H., Ingenieur, Bremen.

A.-G., Germaniawerft.

Just, Curt, Kaiserl. Marine-Schiffbaumeister, Berlin.

Kellerhoff, Joh., Schiffbau-Ingenieur, Breslau, Werft Caesar Woll-
heim.

Kiel, Karl, Ingenieur, Stettin-Bredow, Stettiner Maschinenbau-A.-G.
,, Vulkan“.

Kienappel, Karl, Betriebs-Ingenieur, Elbing.
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80. Kiselowsky, E, Berlin.

81. Killat, Techn. Sekretdr, Friedenau.

82. Kirber g, Konstr-Sekretiir, Steglitz.

83. Klein, Karl, Betriebs-Ingenieur, Danzig, Schichau-Werft.

84. Knauer, W., Ober-Ingenieur und Prokurist des Bremer Vulkan, Vege-
sack. '

85. v. Knobloch, Schiffbau-Ingenieur, Kiel-Gaarden, Fried. Krupp A.-G.,
Germaniawerft.

86. Ko ch, Ernst, Schiffbau-Ingenieur, Stettin.

87. Koser, J, Ingenieur, i. F. J. H. N. Wichhorst, Hamburg-Kl. Grasbrock.

88. Kristanuz Hermann, Ingenieur, Stettin-Grabow.

89. Krohn, Heinrich, Schiffbau-Ingenieur, Bremen.

90. Kriuger, Gustav, Ingenieur bei Blohm & Vof}, Hamburg.

91. Kriger, Hans, Marine-Maschinenbaumeister a. D., Berlin.

92, Krum b ein, Berthold, Diplom-Ingenieur, Elbing.

93. Krumr eich, Konstr.-Sekretir, Steglitz.

94. K i h n k e, Marine-Schiffsbaumeister, Kiel.

95. Kunert, Leo, Ingenieur, Breslau.

96. L4 z er, Schiffbau-Ingenieur, Kiel-Gaarden, Germaniawerft.

97. Lange, Alfred, Diplom-Ingenieur, Schiffbau-Betriebs-Ingenieur, Wil-
helmshaven.

98. Laudahn, Wilhelm, Marine-Baumeister, Grunewald.

99. Lieist, Carl, Professor an der Technischen Hochschule Berlin.

100. Le m k e, Diplom-Ingenieur, Rostock i. M.

101. Liem an, Otto, Diplom-Ingenieur, Bremen.

102. 1.6 f1un d, Marine-Schiffsbaumeister, Wilhelmshaven.

103. Lorenz, Geh. Konstr.-Sekretdr, Friedenau.

104. Lottmann, Mariﬁe—Baufﬁhrer, Wilhelmshaven.

105. Luehrs, Daniel M., Ober-Ingenieur, i. F. Mc. Creery Engineering Co.,
Toledo, Ohio, Nord-Amerika.

106. Marseille, Theo, Diplom-Ingenieur, Schiffswerft, Céln-Deutz, Céln
a. Rh. |

107. Matthaei, Wilhelm O., Dr.—Ing., Charlottenburg.

108. M au, Wilhelm, Diplom-Ingenieur, Elbing.

109. Medelius, Oskar Th., Betriebs-Ingenieur, Goteborg, Mek. Werkstad.

110. Mehlhorn, Alfred, Bureauchef fiir Maschinenbau und Prokurist der
Howaldts-Werke, Neumiihlen-Dietrichsdorf.
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111. Mehrtens, Otto, Schiffbau-Ingenieur, Kiel.

112. Meier, B, Schiffbau-Ingenieur, Kiel-Gaarden, Fried. Krupp A.-G..
Germaniawerft. v

113. M eier, Bruno, Schiffbau-Ingenieur, Stettin.

114. M enk e, Hermann, Ingenieur, Stettin.

115. Mennicken, Geh. Konstruktionssekretir, Steglitz.

116. Methling, Kaiserlicher Marine-Baurat, Halensee.

117. Minnich, Fritz, Schiffbau-Ingenieur, Breslau, Werft Caesar Wollheim.

118. M olle, Geh. Konstr.-Sekretir, Friedenau.

119. Mo hr, Marine-Baumeister, Kiel, Kaiserl. Werft.

120. Morche, J., Geh. Konstr.-Sekretir, Friedenau.

121. Miiller, Johannes, Schiffbau-Ingenieur, Stettin.

122. Miller, Kurt, Marine-Schiffbaumeister, Wilhelmshaven.

123. Neugebohrn, Carl, Dr.-3ng., Stettin.

124. Nitsch, Josef, Schiffsmaschinenbau-Ingenieur, Roflau.

125. O edin g, Gustav, Lloyd-Inspektor, Bremerhaven.

126. Peters, Marine-Baumeister, Danzig-Langfuhr.

127. Peters, Franz, Mannheim, Schiffs- und Maschinenbau-A.-G.
Mannheim.

128. Petersen, Ernst, Ingenieur, Kiel-Dietrichsdorf.

129. Pe tersen, Martin, Ingenieur, Kiel.

130. Petzold, Waldemar, Schiffbau-Ingenieur, Liibeck.

131. Pfeiffer, Adolf, Schiffbau-Ingenieur, Brandenburg a. H.

132. Ple hn, Marine-Oberbaurat, Wilhelmshaven.

133. Raabe, G., Marine-Baumeister, Wilhelmshaven.

134. Rath, Konstr.-Sekreté‘mr, Berlin.

135. Reichert, Gustav, Diplom-Ingenieur, Vegesack.

136. Richter, Hans, Direktor der Germaniawerft, Kiel.

137. Richter, Otto, Schiffbau-Ingenieur, Bremen.

138. Richter, Konst.-Sekretir, Steglitz.

139. Rosenbusch, Hermann, Ingenieur, Elbing, i. Fa. F. Schichau.

140. Rother, Eugen, Oberingenieur, Mannheim, Schiffs- und Maschinenbau-
A.-G. Mannheim. '

141. Sachsenberg, Ewald, ®r.-Jng., Coln.

142. Saefte L -Hittendirektor, Dillingen-Saar.

143. Saiuberlich, Th., Direktor der J. Frerichs & Co. A.-G., Osterholz-
Scharmbeck.
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161.
162.
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. Salfeld, Marinebaumeister, Kiel, Kaiserl. Wertt.

. Sartoris, Geh. Konst.-Sekretir, Friedenau.

. Schalin, Hilding, Maschinenbau-Ingenieur, (+6teborg, Mek. Werkstad.
. Scharlible, Diplom-Ingenieur, Kiel, Kaiserl. Werft.
.Scheitzger, Geh. Konst.-Sekretir, Friedenau.

.Scherbarth, Franz, Diplom-Schifftbauingenieur, Stettin.

50. Schlichting, Marine-Baumeister, Kiel.

. Schlie, Hans, Diplom-Ingenieur, Bollinken 2a b. Stettin.

. Schmidt, H., Marine-Baumeister, Kiel.

.Schoéonemann, R, Diplom-Ingenieur, Charlottenburg.

S ¢ holz, William, Diplom-Ingenieur, Hamburg.

. Schreiter, Marine-Baumeister, Kiel, Kaiserl. Wertt.

. Schroeder, Richard, Ingenieur der Schichau-Werft, Danzig.
. Schiirer, Friedrich, Marine-Baufiihrer, Wilhelmshafen.

. Schulz Bruno, Marinebaurat, Wilmersdorf.

. Schulz, Carl, Ingenieur, Betriebschef der Kesselschmiede und Loko-
motivenfabrik F. Schichau, Elbing.

Schulz, Paul, Ingenieur, Bremerhaven.

Seide, Otto, Ingenieur, Bremen.

Sichtau, Reinhold, Marine-Schiffbaumeister, Kiel.

163. Sk alweit, Diplom-Ingenieur, Charlottenburg.

164. Sod em ann, Rudolf, Schiffbau-Ingenieur, Hamburg.

165.

Spies, Marine-Baumeister, Wilhelmshaven.

166. St a c h, Erich, Marine-Baumeister, Berlin.

167.

168.
169.
170.
171,
172.
173.

174
175
176
177

Stauch, Adolf, Dr.-8ng., Oberingenieur und Prokurist der Siemens-
Schuckert-Werke, G. m. b. H., Friedenau.

Sternberg, A, Konstr.-Sekretiar, Berlin.

Stieghorst, Geh. Konstr.-Sekretir, Wilmersdort.
Stéckmann, Geh. Konstr.-Sekretir, Berlin.

Stoll, Albert, Schiffbau-Ingenieur, Stettin.

Strehlow, Schiffbau-Ingenieur, Kiel-Gaarden, Germaniawerft.
Theu, Dr.-Qng., Baumeister, Hamburg.

. Thomias, H E. Diplom-Ingenieur, Charlottenburg.

. Tradt, M., Diplom-Ingenieur, Friedenau.

. Trautwein, William, Schiffsmaschinenbau-Ingenieur, RoBlau.
. Vivanco, de, Adolph, Diplom-Ingenieur, Kiel, Kaiserl. Werft.

178. Vollmer, Franz, Schiffbau-Ingenieur, Breslau.
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179.

180.
181.

182.
183.
184.
185.
186.
187.
188.
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W all witz, Franz, Direktor der Stettiner Maschinenbau-A.-G., ,Vulkan®,
Stettin.

Wencke, F. W., Schiffbau-Ingenieur, Geestemiinde.

Westphal, Schiffbau-Ingenieur, Kiel-Gaarden, Fried. Krupp A.-G.,
Germaniawerft.

Wichmann, Marine-Bautithrer, Wilhelmshaven.

Wiemann, Paul, Ingenieur und Werftbesitzer, Brandenburg a. H.
Wiéesinger, W., Diplom-Ingenieur, Marine-Baumeister, Kiel.
Wigand, Albert, Diplom-Ingenieur, Steglitz.

Wittmaak, H, Diplom-Ingenieur, Zehlendorf.

Wittmann, Marinebaumeister, Wilhelmshaven.

Ziehl, Emil, Oberingenieur der Berliner Maschincnbau-A.-G. vorm.

Schwartzkopff, Berlin.

II. MITGLIEDER.

a) Lebensldingliche Mitglieder.

1. Biermann, Leopold G. H, Kiinstler, Bremen.

™

w N~

oo

S v ® o

Forstmann, Erich, Kaufmann, i. Fa. Schulte & Schemmann und
Schemmann & Forstmann, Hamburg.

Gutjahr, Louis, Generaldirektor der Badischen Aktiengesellschaft
fir Rheinschiffahrt und Seetransport, Antwerpen.

Harder, Hans, Ingenieur, Berlin.

b) Ordnungsmiallige Mitglieder.

. Ansorge, Martin, Ingenieur, Berlin.

B aisch, Maschinenbau-Ingenieur, Kiel-Gaarden, Germaniawerft.

. Bartsch, Carl, Direktor del ,Astillero Behrens* Valdivia, Chile.

Beikirch, Franz, Ober-Ingenieur der Gutehoffnungshiitte, Sterkrade.
Belknap, R R, Korvettenkapitin und Marine-Attaché bei der ameri-
kanischen Botschaft, Berlin.

Bendemann, D, @r.:ﬁng., Lindenberg, Kr. Beeskow.

Beschoren, Karl, Diplom-Ingenieur, Charlottenburg.

Bitterling, Willi Marine-Ingenieur a. D., Friedenau.

Bock, A, Techniker, Hamburg, Blohm & VoA.

Boécking, Geh. Kommerzienrat, Hiittenbesitzer, Brebach-Saar.



13.
14.

13.
16.
17.
18.
19.

20.
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. Boker, M. G, Technischer Direktor, Remscheid.

Bosse, Rudolf, Betriebs-Direktor der Gutehoffnungshiitte, Sterkrade,
Rheinland.

Bracht, Walter, Diplom-Ingenieur, Wilmersdort.

Brandenburg, Ober-Ingenieur der Gutehoffnungshiitte, Sterkrade,
Rheinland. '

Brumm, Ernst, Diplom-Ingenieur, Hamburg, Blohm & Vob8.
Calmon, General-Direktor, Hamburg, Asbest- und Gummiwerke,
Akt.-Ges.

Colmorgen, Christian, Schiffsmaschinenbau-Ingenieur, Bremen.
Constabel Maschinenbau-Ingenieur, Kiel-Gaarden, Germaniawerft.
D ahl, Hermann, Ingenieur und Direktor der Gesellschaft fir moderne
Kraftanlagen, Berlin.

Dahlstrom, H, Vorstandsmitglied des Nordischen Bergungs-Vereins,

Hamburg.

.Dahlstrom, W. Assessor, z. Z. Syndikus der Firma W. Dahlstrom,

Hamburg, Elbhof.

. Dammann, P., Ingenieur, Hamburg, Blohm & Vof.
.D’Andrezel, Capitaine de Frégate, Attaché Naval & I’Ambassade

de France, Berlin.

.Dapper, Dr., Carl, Professor, Geh. Medizinalrat, Bad Kissingen.
. Demnitz Gustav, Schiffbau-Diplom-Ingenieur, Stettin.
.Diederichsen, G. jr., Schiffsreeder, i. F. M. Jessen, Hamburg-

Reichenhof.

. Diesel, Rudolf, Dr.-3ng., Zivil-Ingenieur, Miinchen.
28.
29.
30.
. Diicker, A.,, Kapitdin, Hamburg, Afrikahaus.
32.
33.
34.
35.

Dodillet, Richard A., Ober-Ingenieur, Siidende bei Berlin.
Do6lberg, E., Oberleutnant zur See, Sonderburg, Artillerie-Schule.

Driessen, Paul, Schiffbau-Ingenieur, Stettin.

v. Einem, George, Kapitdnleutnant, Kiel.

Ekmann, Gustav, Ehrendoktor, Goteborg, Mek. Werkstad.
Engelhausen, W. Betriebs-Ingenieur, Bremen.

von Eucken-Addenhausen, Georg, Exzellenz, Wirklicher Geh,

Rat und GroBherzoglich Oldenburgischer Gesandter, Berlin.

.Fankhauser, Eduard, Diplom-Ingenieur, Stettin.
. Fasse, Ernst, Ingenieur, Hanseatische Dampfschiffahrts-Gesellschaft,

Liibeck.
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43.
44.
45.
46.
47.
48.
49,
50.

51.
52.

53.
54.
35.
56.
57.
58.
59.
60.
61.
62.
63.
64.
65.
66.
67.
68.

69.
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38. Fesenfeld, Wilh. Diplom-Ingenieur, Akt.-Ges. .,Weser*, Bremen.

Flohr, Willy, Diplom-Ingenieur, Berlin.

. Fliigger, Eduard, Fabrikant, Hamburg.
. Gerdts, Gustav!F., Kautmann, Bremen.

. Gleitz, Ernst, Direktor der Neuen Deutsch-Bohmischen Elbschiffahrt-

A.-G., Dresden.

G oRler, Oskar, Kaufmann, Hamburg.

Ginther, R., Regierungs-Baumeister a. D., Berlin.

Hamm er, Maschinenbau-Ingenieur, Kiel-Gaarden, Germaniawerft.
Hammer, Felix, Diplom-Ingenieur, Stettin.

Hartmann, Eugen, Professor, Ingenieur, Frankfurt a. M.
Hemmel, C., Techniker, Hamburg, Blohm & Vof.

Hensolt, Johannes, Diplom-Ingenieur, Hamburg, Blohm & Vo8.
Herbrecht, Carl, Direktor der Rheinischen Stahlwerke, Abteilung
Duisburger Eisen- und Stahlwerke, Duisburg.

Herwig, August, Hiittenbesitzer, Dillenburg.

Herwig, M, jr., Fabrikbesitzer, i. Fa. Eisenwerk Lahn, M.u. R.Herwig jr..
Dillenburg.

Hesse, Paul, Fabrikdirektor, Berlin.

Hippsich, Karl, Ingenieur, Bremen.

Hissink, Direktor der Bergmann-Elektrizititswerke, Berlin.
Hochstetter, Franz, Dr. phil, Geschiftsfithrer, Berlin.

Hoffert, Kapitinleutnant, IV. Halbflottille S. M. Tptbt., V 157.
Hoffmann, W., Ingenieur, Hamburg, Blohm & Vo@.

Ito, O., Kapitiin z. S. und Marineattaché d. Kais. Jap. Marine, Berlin.
Jacobsen, Louis, Oberingenieur, Hamburg.

Jahn, Maschinenbau-Ingenieur, Kiel-Gaarden Germaniawerft.
Janda, Emil R., Architekt, Hamburg.

Jannasch, G. A, Fabrikdirektor, Laurahiitte O.-S.

Janssen, Oberingenieur der Bergmann-Elektrizititswerke, Berlin.

J anzon, Paul, Oberingenieur, Berlin.

Jochmann, Ernst, Maschinen-Ingenieur, Stettin.

v. Kajdacsy, Masehinénbau{ngenieur, Kiel-Gaarden, Germaniawerft.
Kamme rho ff, Meno, Direktor der Deutschen Edison-Akkumulatoren-
Company, G. m. b. H., Berlin.

Kemperling, Adolf, Bevollmichtigter der Gebr. Bohler & Co.,
Akt.-Ges., Berlin.
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K1luge, Hans, Diplom-Ingenieur, Stettin.

Knoll, Walter, Ingenieur, Alt Geltow b. Werder a. H.

Ko bis ch, Marine-Chefingenieur, Wilhelmshaven.

K 611n, Friedrich, Diplom-Ingenieur, Hamburg, Blohm & Vo8.
Kopitzke, Erich, Ingenieur, Stettin.

von Kries, Carl, Direktor der Howaldtswerké, Kiel.

Kriuiger, Friedrich, Prokurist, Roflau.

Kihlwetter, Kapitin z S., Wilhelmshaven, Verwaltung der Deck-
offizierschule,

Kihnen, Th., Betriebs-Ingenieur, Danzig, Schichau-Werft.
Kunstmann, Walter, Schiffsreeder, Stettin.

L dsch, Otto, Prokurist, Hamburg.

Lange, Claus, Schiffsmaschinen-Ingenieur, Bremen.

Iiange, H, Ingenieur, Hamburg, Blohm & Vof.

Lempelius, Ove, Diplom-Ingenieur, Flensburg.

Lender, Rudolf, Kapitin a. D. und Fabrikbesitzer, Schéneberg.
Leyde, Oskar, Zivil-Ingenieur, Wilmersdort.

Linde, Gustav, Regierungsbaumeister a. D., Berlin.

Lorenzen, L., Ingenieur, Hamburg, Blohm & Vo8.

Lotzin, Willy, Kaufmann, Danzig.

M aa B, Direktor d. Siemens-Schuckert-Werke, Charlottenburg.
Martini, Ginther, Kapitinleutnant, Danzig-Neufahrwasser.
Mauder, Georg, Oberingenieur, Niirnberg, Siemens-Schuckert-Werke.
Meinders, Hermann, Diplom-Ingenieur, Bremen.

Menthen, Wilhelm, Direktor der Rheinschiffahrts-A.-G. vorm. Fendel,
Mannheim.

Merz, Ernst F. W. B., Ingenieur, Stettin-Bredow.

Meyer, C., Diplom-Ingenieur, Hamburg, Blohm & Vof.

Meyer, Dietrich, Reg.-Baumeister a. D., Redakteur der Zeitschrift
des Vereins Deutscher Ingenieure, Berlin.

M ey er, Heinrich, Diplom-Ingenieur, Hamburg, Blohm & Vo&.
Meyer, Paul, Dr. phil, Ingenieur, Direktor, Berlin.
Michenfelder, C., Diplom-Ingenieur, Diisseldorf.

'Miiller, Friedrich Wilhelm, Abteilungsvorsteher, Dessau.

Natalis, H., Direktor d. Siemens-Schuckert-Werke, Berlin.

N o bis, Kapitinleutnant, Wilhelmshaven, Verwaltung der Deckoffizier-

schule.
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N o e, Maschinenbau-Ingenieur, Kiel-Gaarden, Germaniawerft.

Paatsch, G. Techniker, Hamburg, Blohm & Vo8.

Pantke, Marine-Stabsingenieur, Wilhelmshaven.

Paschkes, E. W., Oberingenieur, Tegel.

Paul, Fritz, Diplom-Ingenieur, Stettin.

Paulsen, Heinfieh, Ingenieur, Hamburg, Blohm & Vobf.

Pischon, Walter, Diplom-Ingenieur, Hamburg, Blohm & Vo8.

v. Plettenberg, Freiherr, Prokurist d. Norddeutschen Lloyd, Bremen.

Prager, Curt, Ingenieur, Berlin.

Presting, Wilhelm, Hofbuchhindler, Dessau.

Probet, Martin, Diplom-Ingenieur, Hamburg, Blohm & Vo&.

Prohl, A, Betriebs-Ingenieur, Danzig, Schichau-Werft.

Quaatz, Oberleutnant z S., kommandiert b. Torpedo - Versuchs-
kommando, Kiel.

Quitmann, R., Ingenieur, Westend.

Redlin, Gerichtsassessor a. D., Leutnant d. R. des 1. Westpr. Pionier-
bataillons Nr. 17, Berlin.

Regenbogen, Konrad, Betriebsdirektor der Gutehoffnungshiitte,
Sterkrade, Rheinland.

Reichel, W. Professor, Dr-3ng., Direktor der Siemens-Schuckert-
Werke, Lankwitz b. Berlin.

Rellstab, Dr., Ludwig, Direktor der A.-G. Mix & Genest, Siidende
bei Berlin.

Rompano, C., Techniker, Hamburg, Blohm & Vob.

Runk witz Maschinenbau-Ingenieur, Kiel-Gaarden, Germaniawerft.
Schapper, Theod.,, Oberst und Regimentskommandeur a. D., Friedenau.
Scheehl Georg, Oberingenieur, Hamburg.

Scheel, W, Ingenieur, Hamburg, Blohm & Vof.

Schining, Direktor, Dortmund.

Schirnick, Marine-Oberstabsingenieur a. D., Zoppot.

Schmidt, Oskar, Direktor, Coln a. Rh.

Schmidt, Richard (VI), Nonnendamm, Siemens & Halske.
Schreck, H., Ingenieur, 'Hamburg, Blohm & Vof.

Schroder, Carl, Ober-Ingenieur und Prokurist, Gleiwitz, O.-S.
Schultze, Moritz, Direktor, Magdeburg.

Schwarz, Ed., Direktor, Berlin.

Schwarzenberger, Georg, Ingenieur, Elhing, Schichau-Werft.
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Seeger, J, Kaufmann und Prokurist, Danzig, Schichau-Werft.
Sendker, L. Ingenieur, Hamburg, Blohm & Vof.

Sim ony, Theophil, Ingenieur, Gleiwitz, O.-S

Sodemann, Ingenieur, Hamburg, Blohm & Vof.

Spannhake, Wilhelm, Diplom-Ingenieur, Stettin.

Sprenger, William, Kapitin und Reeder, Stettin.

Steinmeyer, Carl, Marine-Stabs-Ingenieur a. D., Wilmersdorf.
Stelljes, Erich, Maschinenbau-Ingenieur, Bremen.

Stender, W, Ingenieur, Hamburg, Blohm & Vo8.

Strohmeyer, Kapitin z. S., Direktor der Kaiserl. Torpedowerkstatt,
Friedrichsort bei Kiel.

Stubmann, Dr. phil, Geschéttstihrer, Hamburg.

Stump f, Johannes, Professor, Berlin.

Stchting, Wilhelm, Diplom-Ingenieur, Hamburg, Blohm & Vof.
Surenbrock, W, Direktor, Hamburg, Kl Grasbrook, Reiherstieg
Schiffswerfte.

Thiele, J., Marine-Oberstabs-Ingenieur, Wilhelmshaven.

Uhlich, Carl Hugo, Direktor der Maschinenfabrik Haubold jr., G. m.
b. H., Chemnitz.

von Uslar, Diplom-Ingenieur, Nonnendamm, Siemens & Halske.
Vahland, Otto, Direktor, Bremen.

Voit, Wilhelm, Zivil-Ingenieur, Berlin-Steglitz.

Voerste, Otto, Ober-Ingenieur, Siidende b. Berlin.

Vo gel, Hans, Ingenieur, Stettin.

Wandel, F., Ingenieur, Elbing.

Weber, Fritz, Ingenieur, Stettin.

W endler, Maschinenbau-Ingenieur, Kiel-Gaarden, Germaniawerft.
Wilms, R., Ingenieur und Expert des Bureau Veritas, Essen-Ruhr.
Wimplinger, A, Ingenieur der Maschinenbaugesellschaft ,Vulkan“,
Stettin.

Winter, Ginther, Ober-Ingenieur, Nirnberg, Siemens-Schuckertwerke.
Wolfenstetter, Maschinenbau-Ingenieur, Kiel-Gaarden, Germania-
werft. '

W olff, Friedrich, Ingenieur, Hamburg, Blohm & VoS.

Wolffram, Geh. Ober-Regierungsrat, Vortragender Rat im Reichs-
amt des Innern, Halensee.

Zickerow, K, Techniker, Hamburg, Blohm & Vob.
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4. Zu dem Punkte 4 der Tagesordnung, betreffend die Abdnderung der
§8 16 und 17 der Satzungen, trigt der Vorsitzende der Versammlung den Be-
schluf des Vorstandes vom 3. Oktober 1908 vor, den bisherigen Jahresbeitrag
und das Eintrittsgeld auf 20 M. herabzusetzen, mit der Begriindung, dafl es
tiir die Gesellschaft von Vorteil wire, in dieser Beziehung den anderen grofen
technischen Verbinden gleichzukommen. Gegen diesen Antrag wendet sich
Herr Professor Laas und erwidert, dafll fiir den Fall der Ermifiigung der Bei-
trige die Gesellschaft infolge der zu erwartenden Mindereinnahmen in Zukunft
noch weniger als bisher in der Lage sein durfte, aus dem Stipendienfonds
Unterstiitzungen fiir wissenschaftliche Arbeiten zu bewilligen. Auf diesen Ein-
wand erwidert der Vorsitzende, dafl der Stipendienfonds nach der Satzung
hauptsichlich zur Gewidhrung von Reisestipendien an solche Fachmitglieder
benutzt werden soll, welche nach beendetem Studium mindestens drei Jahre
auf einer Werft oder in einer Schiffsmaschinenfabrik titig waren. Erst in
zweiter Reihe sollen aus den Zinsen des Stipendienfonds wissenschaftliche
Untersuchungen unterstiitzt werden. Hierfiir sind auch schon wiederholt
Mittel bewilligt worden, soweit es sich um Arbeiten gereifter, praktisch er-
fahrener Ingenieure gehandelt hat. Beihilfen fiir Versuche, welche die Grund-
lage fiir Doktorarbeiten jiingerer Herren zu bilden bestimmt sind, werden in-
dessen aus dem Stipendienfonds grundsitzlich nicht bewilligt.

Es entspinnt sich in der Folge noch eine langere Diskussion, an welcher
sich auler dem Vorsitzenden die Herren Oberst Schapper, Oberingenieur
Rosenberg, Marinebaurat Strache, Wirklicher Geheimer Oberbaurat
und Professor Rudloff, Geheimer Oberbaurat HoB feld, Oberingenieur
Stitterlin, Geheimer Oberbaurat Veith und Zivilingenieur Benjamin
beteiligen. Die Herabsetzung des Eintrittsgeldes wird alsdann von der Ver-
sammlung einstimmig, die Ermdfigung des Jahresbeitrages mit der erforder-
lichen dreiviertel Mehrheit beschlossen.

5. Der Antrag des Vorstandes gelegentlich der X. Hauptversammlung:
»,Das Eintrittsgeld fiir solche Mitglieder zu erlassen, welche zwischen der
diesjahrigen Hauptversammlung und dem 31. Dezember d. J. eintreten, wird
ohne Debatte angenommen. ’

6. Zur Wahl stehen laut Tagesordnung der Vorsitzende und zwei nicht-
fachminnische Beisitzer. Exzellenz v. Eickstedt, Admiral z D. bringt
die Wiederwahl des bisherigen Vorsitzenden und der bisherigen Vorstands-
mitglieder in Anregung. Auf die Frage des Herrn Baurat Max Krause
bemerkt der Vorsitzende, dall die Wiederwahl durch Zurut angiingig sei, talls
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von keiner Seite ein Widerspruch erfolge. Da sich ein solcher nicht erhebt,
erklart der Vorsitzende die folgenden Herren fir eine dreijihrige Amtsdauer
als wiedergewiihlt.

Als Vorsitzender: 1. Herr Geheimer Regierungsrat und Professor Busley.
Als nichtfachmiinnische Beisitzer: 2. Herr Konsul und Vizeprisident des Nord-
deutschen Lloyd Fr. Achelis, Bremen; 3. Herr Direktor Dr.-Jng. G. Gill-
hausen, Essen.

Siamtliche Herren nehmen die Wiederwahl an.

Daraut werden die bisherigen Rechnungspriifer Herr Dr. Vielhaben
und Herr Direktor Masing einstimmig wiedergewiihlt, welche gleichfalls
die Wahl annehmen.

Von der Abhaltung einer Sommerversammlung fir das nichste Jahr be-
schlieBt die Versammlung auf Vorschlag des Vorstandes Abstand zu nehmen.
An ihrer Stelle soll am 23. Mai 1909 anliBlich des 10jihrigen Bestehens der
Gesellschaft ein zwangloses Stiftungsfestessen in Berlin abgehalten werden.

Zuletzt beschlieft die Versammlung auf Anregung des Vorstandes
unter allgemeinem Beifall einstimmig, Herrn Koniglichen Baurat Rudolf
Haack in Eberswalde, den Nestor des deutschen Schiffbaues und den Er-
bauer des ersten deutschen eisernen Panzerschiffes, anliBlich der zehnten
Hauptversammlung zum Ehrenmitgliede zu ernennen.

Hiermit ist die Tagesordnung erledigt, worauf der Vorsitzende die X. ge-

schiiftliche Sitzung schlief3t.

Charlottenburg, den 20. November 1908.

gez. Busley, gez. Dr. Hochstetter,

Vorsitzender. Schriftfithrer.



IX. Unsere Toten.

Wie auf Seite 50 des Geschéftsberichtes bereits vermerkt, hat die Ge-

sellschaft auch im abgelaufenen Geschiftsjahre wieder eine Reihe hervor-
ragender Mitglieder durch den Tod verloren. Thnen sei an dieser Stelle ein

ehrendes Denkmal gesetzt.

SO RN

Sl

2 =

10.
1.

12.

13.
14.
15.

16.

. Herr Direktor F. Klem perer—Berlin, am 9. Januar.

Herr Schiffbau-Ingenieur Bruno Heyn—Elbing, am 11. Januar.
Herr Direktor Gustav D iirr—Diisseldorf, am 14. Februar.
Herr Ingenieur W. A. Weber—Hamburg, am 19. Februar.

Herr Kaufmann Gustav Pepper—Hamburg, am 27. Februar.

. Herr Generaldirektor Fritz Kintzlé— Aachen, am 19. Februar.

Herr Oberingenieur Heinrich Putscher—Emden, am 24. Mirz.

. Herr Kaufmann J. H. Heidm a n n— Wiesbaden, am 30. April.

Herr Rittergutsbesitzer Max Freiherr von He wald—Podewils, am
13. Mai.

Herr Geheimer Justizrat E. Poetsch—RofBlau a. E., am 21. Juni.

Herr Ingenieur W. K ii p p e r—Duishurg, am 12. Juni.

Herr Marine-Oberbaurat Hermann Wellenkamp—Kiel, am 15. Juli.

Herr Geheimer Baurat Dr. Ing. Th. Peters—Berlin, am 2. September.

Herr Kommerzienrat C. D ae v el—Kiel, am 12. September.

Herr Geheimer Oberbaurat und vortragender Rat im Reichs-Marineamt
Rud. ABmann—Berlin, am 20. November.

Herr Marine-Oberbaurat a. D. und Direktor I.. Be ¢ k—Sémmerda i. Th.,

am 15. Dezember.

FELIX KLEMPERER.

Felix Klemperer wurde am 11. Juni 1853 in Prag geboren. Nach

Absolvierung der K. K. Staats-Oberrealschule besuchte er seit 1870 das Prager
Polytechnikum und von 1872 bis 1874 die Wiener Technische Hochschule.

Seine Spezialstudien waren Eisenbahn- und Brickenbau. 1874 erhielt er eine
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Stellung als Ingenieur bei den Séchsischen Staatsbahnen mit dem Wohnsitz
in Freiburg, in welcher Stellung er etwa 7 Jahre bis zum Jahre 1881 ver-
blieh. Auch beim Bau der Strecke Freiburg-Mulda-Bienenmiihle war er im
Dienste der Leipzig-Dresdener Eisenbahungesellschaft beschiftigt. Wiithrend
einer kurzen Titigkeit als Zivilingenieur in Strafburg gewann er das Ver-
trauen des Geh. Kommerzienrat G r us on, Magdeburg, welcher ihm das An-
erbieten machte, in sein Unternehmen einzutreten. Er erhielt bald die Pro-
kura und wurde bei Umwandlung des Grusonwerkes in eine Aktiengesellschaft
Mitglied des Vorstandes, spiter Direktor der Firma Friedr. Krupp A. G,
Grusonwerk in Magdeburg. Vom 1. Januar 1900 ab iibernahm er den Vorsitz
im Direktorium der Berliner Maschinenbau- Akt.-Ges. Berlin, in welcher
Stellung er 8 Jahre lang erfolgreich wirkte. Am 9. Januar 1908 verstarb er
nach kurzem Krankenlager an den Folgen einer Influenza auf dem Semme

ring bei Wien, wo er Erholung zu finden gehofft hatte.

BRUNO HEYN.

Bruno Heyn wurde am 25. September 1856 in Laube, Kreis Stuhm,
als Sohn des Gutsbesitzers Theo Heyn geboren. Nach erfolgreichem Be-
such der Oberrealschule in Elbing ging er zuniichst auf 2 Jahre auf die Ge-
werbeschule nach Danzig, um sich dem Schiffbaufach zu widmen. Auch seine
praktische Ausbildung empfing er dort auf der Kaiserlichen Werft. Darauf
studierte er 31/, Jahre an der Koniglichen Technischen Hochschule zu Charlotten-
burg und trat nach vollendetem Studium 1880 als Einjihrig-Freiwilliger in
das OstpreuBische Fisilierregiment Nr. 33 zu Danzig ein, wo er sich spiiter
die Qualifikation zum Reserveoffizier erwarb.

Im Jahre 1881 kam er als Schiffbauingenieur zu der Firma F. Schichau
in Elbing, war dortselbst lange Jahre Betriebsingenieur und konnte als
solcher vor einiger Zeit sein 25 jahriges Jubilium feiern. Am 11. Januar d. .J.
ereilte ihn nach 27 jihriger Titigkeit bei der Firma F. Schichau plotzlich
der Tod. Um ihn trauern seine Familienangehorigen und Freunde, denen
sein schlichtes Auftreten und seine ehrenhafte Lebensfithrung stets ein Vor-

bild bleiben wird.

GUSTAV DURR.

Gustav Dirr wurde am 29. Mai 1853 in Lindau (Bodensee) als
Sohn des Konigl. Bayer. Oberzollrats Diirr geboren. Er besuchte die Schule
Jahrbueh 1909, 7
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seiner Vaterstadt und das Gymnasium in Neuburg a. d. Donau, spiter dic
technische Hochschule in Miinchen, wo er dem Corps Germania angehorte.
Darnach arbeitete er praktisch als Bauzeichner in Penzberg {Oberbayern),
Leipzig und Offenbach, dann als Ingenieur bei den Farbwerken in Hochst a. M.
Im Jahre 1883 gab er letztere Stelle auf, um mit kleinen Anfingen die Kessel-
fabrikation zu betreiben. Er lief sich in Diisseldorf nieder und griindete die
Ratinger Kesselfabrik Diirr & Co. Im Jahre 1888 tat er sich, da die Aus-
dehnung des Werkes seine Geldmittel tiberstieg, mit Herrn H. Conrad
zusammen. Unermiidlich arbeitete er nun an der Verbesserung der damals
bekannten Dampfkesselsysteme, fir die er einen ganz neuen Typ, den sog.
»Diirrkessel“ erfand. Auch fir Schiffszwecke suchte er sein System nutzbar
zu machen und ihm Eingang zu verschaffen, was ihm auch mit vieler Miihe
endlich gelang. In Disseldorf richtete er ein eigenes Werk zur Herstellung
von Schiffskesseln ,System Diirr“ ein, und nach ginstigen Versuchen auf dem
Schulschift ,Rhein“ fanden seine Kessel Eingang in die Kaiserliche Marine.

Als seine Fabrik in Diisseldorf in schénster Bliite stand, ging die Marine
zu Versuchen mit leichteren Kesseln iiber. Die Diirrkessel, die sich sonst in
jeder Hinsicht bew#hrt hatten, wurden dadurch von der unaufhaltsam vor-
schreitenden Technik tiberholt. Ein schweres, inneres Leiden hatte ihm die
Lebensfreude in den letzten Jahren vor seinem Tode zwar stark verbittert,
doch die Hoffnung auf bessere Zeiten stand ihm zur Seite, bis er schliefilich
von seinem Leiden durch einen sanften Tod am 14. Februar 1908 erlost wurde.

GUSTAV PEPPER.

Gustav Pepper, Direktor der Deutschen Damptschiffahrts - Gesell-
schaft ,Kosmos“ ist ein geborener Hamburger. In verhiltnismiBig jungen
Jahren ist er am 1. April 1881 bei der Kosmoslinie eingetreten, nach zehn-
jahriger Titigkeit am 30. Dezember 1891 zu ihrem Prokuristen und nach
weiteren 3 Jahren am 30. Juni 1894 zum Direktor ernannt worden an Stelle
des am 26. April 1894 verstorbenen Direktors Guido Staude. Dieser war
kurz nach der Grindung der Reederei 1873 bereits ihr Leiter geworden, als
die Flotte der Kosmoslinie nur 8 Dampter zéihlte, ihr Kapital nur 5 Millioncn
Mark betrug. Beim Amtsantritvt Peppers umfalite die Flotte 16 Dampfer.
ihr Kapital war auf 6 Millionen Mark angewachsen. Ende 1905 dagegen
nannte die Reederei 29 Dampfer von zusammen 131000 Brutto-Reg.-Tons ihr
eigen, und nicht weniger als 6 grofie Dampfer waren dem letzten Bericht zu-
folge im Bau. Rund 25 Dampfer sind seit Anfang 1895 fiir die Reederei ge-
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baut oder gekautt worden, abgesehen von dem Zuwachs, der sich aus der
Fusion mit der Pacificlinie ergab.

Schon diese wenigen Ziffern zeigen, da in die Zeit der Direktions-
fubrang Peppers ein starker und glinzender Aufschwung der Gesellschaft
fallt. Als Folge einer von Pepper 1897 unternommenen Reise nach den
Kaffeelindern Mittelamerikas ergab sich eine stirkere Beteiligung der Linie an
den Kaffeetransporten; zum zweiten Male fithrte im Jahre 1900 eine neue Reise den
Leiter der (vesellschaft nach der Westkiiste Nordamerikas, und eine Folge dieser
neuen Informationsreise war die Ausgestaltung der seither mit Erfolg durch-
gefiihrten und erweiterten Fahrten nach San Francisco und dem Puget-Sund.
War auch die Fahrt nach den Gestaden des Stillen Ozeans, der erst in aller-
neuester Zeit in den Vordergrund der verkehrsgeschichtlichen Entwicklung ge-
treten ist, nicht so heil umstritten wie die nach manchen anderen Gebieten,
so hat es doch auch der Kosmoslinie an Konkurrenz nicht gefehlt; namentlich
neuerdings wird der Verkehr an der Westkiiste viel umworben, sogar die viel-
seitige Unternehmungslust der japanischen Reederei setzt sich die Fahrt
dahin zum Ziel. '

Mit den Resultaten der ,Ara Pepper“ werden nicht zum mindesten
die Aktiondre der Kosmoslinie zufrieden gewesen sein. 7

Am 1. April 1906 konnte der 'Verstorbene in geistiger und korperlicher
Frische sein 25jihriges Dienstjubilium bei der Kosmoslinie feiern. Der Schiff-
bautechnischen Gesellschaft gehorte er seit ihrer Grindung mit regem Eifer
und Interesse als Mitglied an.

Am 27. Februar 1908 setzte der Tod diesem arbeitsreichen Leben nach
mehrmonatlicher Krankheit ein Ziel.

FRITZ KINTZLE.

Fritz Kintz1é wurde am 19. Januar 1852 in Karlingen ( Groliherzogtum
Luxemburg) geboren. Nach seiner Abiturientenpriifung am Athenium zu
Luxemburg besuchte er die Technische Hochschule zu Aachen, wo er im
Jahre 1876 sein Diplomexamen als Hiitteningenieur bestand. Seine erste
Stelle trat er als gewohnlicher Arbeiter in Ongrée an. Dort zog er die Auf-
merksamkeit der Leiter des Werkes auf sich. so dal er bald Assistent des
(reneraldirektors Auguste Raze wurde. Am 1. Mai 1897 kam er zum
Aachener Hiittenaktienverein, in welchem er im Jahre 1904 sein 25 jéhriges
Dienstjubilium feiern konnte. 1907, nach der V erschmelzung des Vereins mit

der Gelsenkirchener Aktiengesellschaft, wurde er Generaldirektor der Al-

id
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teilung Rote Erde an Stelle des ausgeschiedenen Geheimen Kommerzienrates
Kirdorf. Leider ereilte ihn in dieser hervorragenden Stellung schon friih-
zeitig, am 19. Februar 1908, nach kurzer, schwerer, mit Geduld getragener

Krankheit der Tod.

Der Entschlafene war einer der energischsten Vorkampfer fiir die Ein-
tithrung des Thomasprozesses in Deutschland. Als Vorstandsmitglied des
Vereins Deutscher Eisenhiittenleute und als Mitglied des Aachener Bezirks-
vereins Deutscher Ingenieure stellte er seine reichen Geistesgaben auch in
den Dienst allgemeiner Zwecke. Er war Mitarbeiter des deutschen Normal-
profilbuches fiir Walzeisen und interessierte sich in letzter Zeit besonders
fur die Kanalfrage und fiir das Eisenbahnwesen in Luxemburg und Lothringen.
Seine grofien Verdienste wurden auch an hochster Stelle durch Verleihung
des Roten Adlerordens IV. Klasse und der luxemburgischen Eichenlaubkrone

anerkannt.

HEINRICH PUTSCHER.

Heinrich Putscher wurde als Sohn eines Kapitiins am 14. No-
vember 1863 zu Bremen geboren. Nach Besuch des Gymnasiums empfing er
seine praktische Ausbildung auf der Schiffswerft von Joh. C. Tecklen-
borg in Bremerhaven-Geestemiinde. Nach Ableistung seiner Militirpflicht
ging er auf 4 Jahre nach England. Hicrauf kehrte er nach Deutschland
zuriick und war nacheinander bei den ersten deutschen Werften bei Blohm
& Vof in Hamburg, bei der Germaniawertft in Kiel, beim Stettiner
Vulkan, bei Schichau in Danzig, beim Bremer Vulkan und bei
J.C. Tecklenborg A.-G. in Geestemiinde im Handelsschiffbau titig. Im
Jahre 1899 kam er zu der Rickmersschen Werft in Bremerhaven, um
hier bald nach seinem Antritt die Leitung der Werft zu itbernehmen. Unter
seiner Leitung wurde hier u. a. das Schulschift des Norddeutschen Lloyd
~Grofherzogin Ciicilie“, sowie die Fiinfmastbark ,R. C. Rickmers“ erbaut.

Am 1. Juli 1905 wurde er vom Germanischen Lloyd nach Emden be-
rufen, wo er bis zu seinem Tode als Vertreter dieser Gesellschaft fiir die
Entwicklung des Schiffbaues mit Fleiff und gutem Erfolg tiatig war. Der
Germanische Lloyd hat in dem Heimgegangenen einen pflichttreuen gewissen-
haften Beamten, der deutsche Schiffbau einem Mann mit reichen praktischen
Erfahrungen und seine Angehorigen cinen guten Freund von edlem Charakter

verloren.
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J. H. HEIDMANN.

Am 13. Mai 1855 in Hamburg geboren, war der Verstorbene bereits seit
dem Jahre 1873 im Geschifte seines Vaters, der Hamburger Kohlenimport-
firma H. W. Heidmann, titig. Am . Januar 1887 itbernahm er mit seinem
Bruder zusammen die Leitung des Geschiifts und verstand es im Laufe der
Jahre durch zahlreiche Neugrimdungen in Berlin, Charlottenburg und Stralau
erheblich zu erweitern. Im Jahre 1903 verlegte er sein Hauptgeschitt nach
Altona und fiugte bald darauf dem Kohlengeschiift noch einen Reedereibetrieb
hinzu, indem er bei Sir Raylton Dixon & Co. Lidt. in Middlesborough den ersten
nach dem Harrowayschen System gebauten Tankdampfer, der 3000 Br. Reg.
Tonnen und 1460 Tonnen Wasserballast tafite, in Bestellung gab.

Herr J. H. Heid mann interessierte sich stets aulerordentlich fiir jede
Art von technischen und von Verkehrsfragen. Er war der erste gewesen,
der bereits im Jahre 1889/90 mit dem Projekt einer Hamburger Vorortbahn
in zwei Broschiren an die Offentlichkeit trat. In groflen Ziigen entwarf er
bereits damals fiir die Bahn einen Plan, der sich in den wesentlichen Punkten
mit dem jetzt in Ausfithrung begriffenen deckt. Auch mit den Hamburger
Hafenverhiltnissen und mit der Korrektion der Unterelbe hat er sich nutz-
briﬁgend beschiftigt. Nicht geringeres Interesse schenkte er den sozialen
Fragen. TFiir seine eigenen Angestellten grindete er im Jahre 1890 eine be-
sondere Spar- und Unterstiitzungskasse.

Als Beirat des Statistischen Bureaus des Reichsamtes des Innern, als
Mitglied der Hamburger Handelskammer, als Aufsichtsratsmitglied der
Hanseatischen Siemens-Schuckert-Werke und als Vorstandsmitglied vieler
anderer gemeinniitziger Gesellschaften hat der Verstorbene mit klarem Blick
und dank seinen reichen lrfahrungen segensreich gewirkt, bis ein zu-
nehmendes Leiden ihn zwang, die ihm liebgewordenen Amter niederzulegen
und sich vom offentlichen Leben zuriickzuziehen. Nach einem mehrmonatigen
Aufenthalt im Stden entschlief er in Wiesbaden am 30. April 1908, ehe es

ihm vergonnt war, die Heimat wiederzusehen.

EMIL POETSCH.

Am 21. Juni 1908 starb in Dessau nach kurzem, schweren Leiden infolge
einer Operation, der er sich unterziehen mufite, der Geheime Justizrat
Emil Poetsch.

Er wurde am 6. Dezember 1833 in Edderitz bei Cothen in Anhalt gc-
boren, absolvierte das Gymnasium in Cothen und studierte in Leipzig und
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Berlin Jura. Nach Beendigung der juristischen Staatspriifungen siedelte er
als Rechtsanwalt nach Rofllau iiber, wo er am 23. Mai 1864 zum Bilirgermeister
gewihlt wurde. Nach Ablauf der 12jahrigen Amtsperiode schenkte ihm die
Biirgerschaft durch Wiederwahl aufs neue ihr Vertrauen, bis er im Jahre 1895
sein Amt niederlegte. Die Stadt Roflau, deren Einwohnerzahl sich wihrend
seiner langjihrigen Amtstitigkeit nahezu verdreifacht hat, verdankt ihren
bemerkenswerten Aufschwung nicht zum mindensten der Tatkraft, Umsicht und
Intelligenz ihres Birgermeisters und zeichnete ihn bei seinem Scheiden aus dem
Amte ganz besonders dadurch aus, dafl sie ihn zu ihrem Ehrenbiirger ernannte.

AuBerordentlich viel hat er zur Hebung von Industrie, Handel und Schift-
tfahrt in seiner Stadt beigetragen. Sein Interesse fiir die Schiffahrt hat er
auch dadurch bekundet, daf er die Schifferschule in Roflau mitbegriindete.

Als langjahriges Mitglied des Anhaltischen Landtages und der Landes-
synode hat er sich hervorragende Verdienste um Staat und Kirche erworben.
Seine sachkundige, selbstlose Téitigkeit iﬁ den verschiedensten Ehrendmtern,
seine drei Jahrzehnte hindurch bewihrte Beteiligung an der Verwaltung des
Kreises Zerbst haben iiberall gebiihrende Anerkennung und Wiirdigung ge-
funden. Hohe Auszeichnungen seines Landesherrn haben seine Treue belohnt.
Ehrenhaft war sein Charakter, zuverldssig und bieder, offen und ehrlich
war sein Sinn.

Sein Interesse und seine Erfahrungen auf allen Gebieten des dffentlichen
Lebens sowie seine aullergewohnlichen Kenntnisse in der Literatur des
klassischen Altertums, deren Studium er seine Muflestunden bis in das
Greisenalter hinein widmete, gestalteten den Verkehr mit ihm zu einem be-

sonders anregenden.

WILHELM KUPPER.

Geboren am 11. September 1869. besuchte Wilhelm Kiipper das
Realgymnasium seiner Vaterstadt Duisburg. Nach Absolvierung desselben
arbeitete er auf dem Hochfelder Walzwerk in Duisburg und aut der Char-
lottenhiuitte in Niederschelden bei Siegen je ein halbes Jahr lang praktisch und
studierte dann 2 Semester auf der Bergakademie in Clausthal und 5 Semester
aut der Bergakademie in Berlin Hiittenkunde. Nachdem er in Oldenburg
seiner einjiahrigen Militdrpflicht gentigt hatte, ging er zu seiner weiteren Aus-
bildung auf ein Jahr nach Seraing und auf ein weiteres Jahr nach Middles-
borough. Hieraut kam er als Assistent des Generaldirektors Kohler zu
den Westtilischen Stahlwerken, wo er 3!, Jahre verblieh, Spéter wurde er
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auf dem Hochfelder Walzwerk Assistent seines Vaters, um nach dessen Tode
am 1. Januar 1907 sein Nachfolger als Hittendirektor zu werden. Bereits am
12. Juni riff ihn der Tod aus dieser verantwortungsreichen Stellung.

HERMANN WELLENKAMP.

Der Marineoberbaurat und Schiffbaubetriebsdirektor Hermann
Wellenkamp wurde am 27. Februar 1865 in Berlin geboren. Hiusliche
Verhiltnisse notigten seine Eltern im Jahre 1873 nach Leisnig in Sachsen iiber-
zusiedeln, wo er bis zu seinem 14. Lebensjahre die Realschule besuchte. Im
Jahre 1879 wurde er in die Konigliche Realschule zu Berlin, das spitere
Kaiser Wilhelm-Realgymnasium, umgeschult, welche Anstalt er nach be-
standenem Abiturientenexamen verlie}, um an der Technischen Hochschule zu
Charlottenburg Schiffbaufach zu studieren. Seine erste praktische Ausbildung
empfing er in seiner Studienzeit auf dem Vulkan und bei M6ller & Hol-
berg in Stettin. Nach bestandener Baufiihrerpriifung wurde er seit dem
1. Juli 1891 auf der Kaiserlichen Werft in Kiel beschiftigt. Am 21. August
1894 wurde er zum Marinebaumeister ernannt. Nach mehrjihriger Tatigkeit
als Lehrer der Marineakademie unternahm er im Sommer 1899 im Dienste
des Reiches eine Studienreise nach England und war seitdem nacheinander
in der Konstruktionsabteilung des Reichs-Marineamtes in Berlin, auf der
Werft zu Wilhelmshaven und zu Kiel titig. In letzterer Stellung wurde er
zum Marinebaurat und bald darauf zum Marineoberbaurat beférdert Am
29. Februar 1908 nahm er seinen Abschied aus dem Reichsdienst, um sich
ganz der Vervollkommnung und Verwertung seiner Erfindungen, insbesondere
der von ihm konstruierten Schlepp- und MeBvorrichtungen fiir Schiffsmodelle
und Propeller zu widmen. Eine tiickische Blinddarm- und Bauchfellentziindung

setzte am 15. Juli seinen Arbeiten allzufriih ein Ziel.

THEODOR PETERS.

Theodor Peters stammte aus dem Siegener Lande. Sein Vater,
Dr.jur. Ludwig Peters, lebte zuerst als Privatmann in Frankfurt a. Main,
zog aber bald, um seinem Besitztum, einem alten Siegener Holzkohlen-Hoch-
ofen, nahe zu sein, nach Menden bei Siegburg, wo Theodor Peters am
15. November 1841 geboren wurde. Als der Vater 1846 nach schwerer
Krankheif starb, ging die Mutter mit ihren Kindern nach ihrer Heimat Berlin

zurick,
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Theodor Peters besuchte hier das Kolnische Gymnasium, bestand
die Abgangspriifung und beschlof, wie sein dltester Bruder Richard, ein
Hittenmann zu werden. Auf der Quint bei Trier, wo sein Bruder bereits
eine leitende Stellung einnahm, arbeitete er zunichst ein Jahr lang als Former
und Schlosser und ein weiteres halbes Jahr in dem chemischen Laboratorium
der Meggener Hiittenwerke. Im Herbst 1861 bezog er das Berliner Gewerbe-
institut. Jedoch noch vor Abschluff des damals iiblichen dreijihrigen Studiums
zwang ihn die Not, die Praxis aufzusuchen. Im Juli 1863 finden wir ihn in
Siegen bei seinem Schwager Gregor, wo er mit den verschiedensten Gebieten
des Maschinenbaues praktisch vertraut wurde. Dort lernte er auch Adolf
und Heinrich Oechelhaeuser kennen, die seine Fihigkeiten so
schétzten, daf sie ihm 1864 eine Stellung in ihrer Firma, der heutigen Siegener
Maschinenbau-Akt.-G., anboten und ihn 1869 ohne Kapitaleinlage als Teilhaler

in die Firma aufnahmen.

Sein Bruder Richard, aufs engste befreundet mit Grashof, Dittmar und
Euler, hatte den Verein deutscher Ingenieure 1856 in Alexisbad mitbegriindet
und sich von Anfang an fiihrend an die Spitze des jungen Unternehmens ge-
stellt. Kein Wunder, dal auch Theodor Peters die Liebe zu diesem
Verein in sich aufnahm und am 17. Mai 1870 den Siegener Bezirksverein des
Vereins deutscher Ingenieure griindete. Er wuchs nun von Jahr zu Jahr in
enger Fihlung mit der Leitung des Gesamtvereins mehr in die Geschiifte
des Vereins hinein. 1879 berief ihn das Vertrauen seiner Fachgenossen zum
Vorsitzenden des Vereins deutscher Ingenieure, 1881 wurde er zum General-
sekretiar dieses Vereins in Berlin gewihlt. Die Verhiiltnisse des letzteren
waren, verglichen mit dem- heutigen Stande, iiberaus bescheiden. Etwas
iber 4000 Mitglieder, eine Auflage der Zeitschrift von 4600 Stiick, ein Ver-
mogen von 21000 M. und eine einzige zur Verfiigung stehende Hilfskratt,
das waren die maligebenden GroBen. Was Peters als (Generalsekretiir
und spiterer Direktor des Vereins deutscher Ingenieure aus diesen Dhe-
schrinkten Verhéltnissen geschaffen hat, gehort der Geschichte an und ist
so allgemein bekannt, da hier nicht mehr weiter darauf eingegangen zu

werden braucht.

Die grofle Bedeutung seiner Lebensarbeit haben die Regierungen von
PreuBien, Bayern und Wirttemberg durch Verleihung von Orden anerkannt.
Der Titel Geheimer Baurat wurde ihm bei Gelegenheit des 50 jihrigen Be-
stehens des Vereins 1906 verliehen, nachdem er bereits einige Jahre zuvor
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zum Baurat ernannt worden war. Im Jahre 1903 wurde er von der Technischen
Hochschule Miinchen durch die Wiirde eines Doktoringenieurs ehrenhalber

ausgezeichnet.

Eine heimtiickische Influenza wart den unermiidlichen Arbeiter auf das
Krankenbett. Von einem Lingeren Aufenthalt in Reichenhall, der ihm Kr-
holung bringen sollte, kehrte er krinker als zuvor nach Hause zurick, wo

ihn der Tod am 2. September, mittags 1 Uhr, zur ewigen Ruhe hiniiberfiihrte.

CARL DAEVEL.

Carl Daevel wurde am 6. April 1848 in Nienwohld bei Preetz als
Sohn des dortigen Lehrers Dae vel, der spiiter nach Kiel iibersiedelte, ge-
boren. Der Verstorbene machte in der Maschinentabrik von Schweffel
& Howaldt seine praktische Lehrzeit durch und diente wihrend des Krieges
1870/71 als Maschinist auf dem ,Konig Wilhelm“. Spiter war er bei Ditt-
mann & Brix in Flensburg in Stellung, um danach wieder seine Titigkeit
bei Schweffel & Howaldt aufzunehmen. Im Jahre 1880 tbernahm
Daevel die Maschinenfabrik von Sievers & Weyhe, die er mit
sieben Arbeitern erdffnete. In den ersten Jahren hatte er schwer zu kdmpfen,
bis sich nach und nach seine schnellautenden Maschinen iiberall einfiihrten
und nicht nur nach allen europiiischen Liindern, sondern bald nach den
iibrigen Weltteilen exportiert wurden. Wenn die Leitung seines immer mehr
an Umfang zunehmenden Fabrikunternehmens auch die Einsetzung seiner
ganzen Kraft erforderte, so fand Carl Daevel doch noch Zeit, seine Féhig-
keiten in den Dienst der Allgemeinheit zu stellen. Von 1889—1900 gehorte er dem
Stadtverordneten-Kollegium der Stadt Kiel an. Am 26. Oktober 1900 wurde
er anstelle des unbesoldeten Stadtrats Wichmann zum Stadtrate gewahlt.
Im Jahre 1904 erlitt er einen Schlaganfall, der ihn notigte, am 15. Mai des-
selben Jahres sein Amt niederzulegen. Am 1. Januar 1898 war seine Fabrik
in eine Aktiengesellschaft umgewandelt worden, deren Leitung bis zuletzt in
den bewihrten Hinden Daevels blieb; 1902 wurde er fir seine Verdienste
um Technik und Industrie zum Kommerzienrat ernannt. Der Entschlafene
war eine wegen seiner eingehenden Fachkenntnisse und seiner Charakter-
eigenschaften hochgeschiitzte Personlichkeit, die sich auch auf dem Gebiete

der Wohltiitigkeit viele Freunde erworben hat.
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RUDOLPH ASSMANN.

Rudolph ABmann wurde am 3. Dezember 1843 zu Stettin geboreu.
Den ersten Unterricht erhielt er in der St. Gertrud-Schule in Stettin, welche
er mit dem 14. Lebensjahre verlief, um die Kgl. Provinzial-Gewerbeschule zu
besuchen. Auf dieser verblieb er zunichst bis zum Oktober 1858 und arbeitete
sodann 2!/, Jahr lang als Eleve praktisch zuerst in einer Schlosserei, sodann
auf der Werft des Stettiner ,Vulkan“. Im Januar 1861 bezog Afmann
wieder die Gewerbeschule und erhielt hier im Herbst 1862 das Zeugnis der
Reife mit dem Priadikat ,Mit Auszeichnung bestanden®.

Nach dem Verlassen der Schule finden wir A B m ann zunidchst ein Jahr
bei der geometrischen Vermessung des preuBlischen Staates beschiftigt, dann
ging er wieder zum Stettiner ,Vulkan®, wo er 4 Jahre im technischen Bureau
als Konstruktionsingenieur titig war. Zu seiner weiteren theoretischen Ausbil-
dung besuchte er sodann die Konigliche Gewerbe-Akademie zu Berlin, um
Schiffsmaschinenbau zu studieren.

Nach Absolvierung eines sechssemestrigen Studiums trat A B mann 1870
als Maschinenbau-Ingenieur-Aspirant in den Dienst der deutschen Bundes-
marine und wurde zunichst der Werft Kiel tiberwiesen. Im Jahre 1872 wurde
er zum Maschinenbau-Unteringenieur, 1874 zum Maschinenbau-Ingenieur, 1880
zum Maschinenbau-Oberingenieur und 1890 zum Marine-Baurat und Maschinen-
bau-Betriebsdirektor ernannt.

1873 war AfBmann zur Kaiserlichen Werft nach Danzig versetzt
worden, wo er als Betriebsdirigent der Montierungs- bezw. Maschinenbauwerk-
statt, des Konstruktionsbureaus und verschiedener Neu- und Umbauten von
Kriegsschiffen bis zum Jahre 1890 erfolgreich titig war.

Im April 1890 wurde A Bmann als Hilfsarbeiter in das Reichsmarine-
amt zum Maschinenbau-Dezernat berufen. Von hier aus wurde er im Oktober
1892 nach Wilhelmshaven versetzt und ihm hier die Leitung des Maschinen-
bauressorts tibertragen. 1893 wurde er zum Marine-Oberbaurat und Maschinen-
bau-Direktor beférdert. In dieser Stellung fand A 8 m ann Gelegenheit, seinc
auf vorziigliche theoretische Kenntnisse gestiitzten praktischen Erfahrungen
in bester Weise zu verwerten und dank seiner unermiidlichen Pflichttreuc
und nimmer rastenden Arbeitstreude eine umfassende erfolgreiche Téatigkeit
zu entfalten. Hierfir legen die in den Jahren seiner Tétigkeit als Ressort-
direktor unter seiner L.eitung hergestellten Maschinenanlagen S. M. Schiffe
LGeiert, _Heimdall", .Kurfirst Friedrich Wilhelm®, ,Kaiser Friedrich III.-.
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..Wittelsbach und ,Schwaben", die in vielfacher Hinsicht fiir die Ausfiihrung
der spéteren Anlagen vorbildlich wurden, ein beredtes Zeugnis ab.

1899 wurde A Bm ann zum Geheimen Marine-Baurat uud Maschinenbau-
direktor ernannt. Mit dem Jahre 1902 wurde er sodann in das Reichsmarine-
amt zur Ubernahme des Dezernats fiir Maschinenbauangelegenheiten im
Werftdepartement berufen. In dieser Stellung wurde er im Mai 1905 zum

(ieheimen Oberbaurat und Vortragenden Rat im Reichsmarineamt befordert.

Seinem an Arbeit und Erfolgen iiberreichen und schaffensfreudigen Leben
machte nach vorangegangenem kurzen Leiden ein sanfter Tod am 20. No-
vember d. J. ein Ende.

Vermoge seiner geraden, offenen, allem Scheinwesen fremden Art, seines
energischen und bestimmten Wesens und seines steten Wohlwollens und
seiner Fiirsorge fiir alle berechtigten Forderungen seiner Untergebenen
konnte A Bmann sich in allen Kreisen ciner hohen Wertschitzung und Ver-
ehrung erfreuen. FEin echrendes Andenken wird ihm bei allen, die ihn ge-
kannt haben, insbesondere auch bei unserer (Gesellschatt, deren geschifts-
tithrenden Vorstand er seit dem Jahre 1905 angehorte, bewahrt bleiben.

LEOPOLD BECK.

Leopold Beck wurde am 21. September 1843 in Grofielfingen (Hohen-
zollern) geboren. Bis zum Jahre 1862 besuchte cr die Realschule im benach-
harten Hechingen und die Provinzial-Gtewerbeschule in Trier, die er mit dem
Zeugnis der Reife verlieB. Die erforderlichen praktischen Keunntnisse, die
ihm in seiner spiiteren Laufbahn von besonderem Nutzen sein sollten. erwarh
or sich in den Werkstitten und technischen Bureaus der Firmen G. Kuhn
in Stuttgart-Berg, U. Kohlloftel in Reutlingen und Escher, Wyl & Co.
in Ravensburg. Dank seiner grofen technischen Begabung wurde ihm durch
Zuwendung eines Stipendiums von Seiten der Preuflischen Regierung der
Besuch der Koniglichen Gewerbe-Akademie in Berlin ermoglicht. Er studierte
hier von 1867—1870 Maschinenbau, besonders Schiffsmaschinenbau, mit der
Absicht, in die Dienste der damaligen Norddeutschen Bundes-Kriegsmarine
cinzutreten. '

Nach bestandenem Examen arbeitete er ein Jahr lang im Konstruktions-
bureau der Stettiner Maschinenbau - Aktien - Gesellschaft ., Vulkan® Am
1. Oktober 1871 wurde er vom Marine-Ministerium als Tngenieur-Aspirant und
spiater als Marine-Maschinenbau - Unteringenieur angestellt. Im Jahre 1874
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wurde er zum Marine-Maschinenbau-Ingenieur, 1883 zum Marine-Maschinenbau-
Oberingenieur und 1890 zum Marine-Baurat und Maschinenbau-Betriebsdirektor
und am 16. Oktober 1893 zum Marine-Oberbaurat und Maschinenbau-Ressort-
direktor befordert. Seine Titigkeit auf den Kaiserlichen Werften zu Kiel
und Wilhelmshaven war durch Kommandierungen zur Aktien-Gesellschaft
,Weser“ in Bremen, zum Reichs-Marineamt in Berlin und zur Stettiner
Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft ,,V ulk a n® unterbrochen. Ungetihr 6 Jahre
lang stand er der Inspektion des Torpedowesens in Kiel als technischer
Direktor vor und erwarb sich hohe Verdienste um die Ausgestaltung dieser
Waffe. Namentlich die Einfiihrung der Wasserrohrkessel und die erst durch
diese ermoglichte erhohte Geschwindigkeit der Boote sind seinen rastlosen
Bemiihungen zu danken. Auf hiufigen Reisen nach England hatte er Ge-
legenheit gefunden, die Vorteile dieses dort bereits angewendeten Kessel-
systems eingehend zu studieren.

Die anstrengenden Reisen und Probefahrten indessen wirkten von Jahr
zu Jahr nachteiliger auf seine Gesundheit, so dall er sich schlieflich ge-
zwungen sah, um seinen Abschied einzukommen, der ihm am 1. November 1898
bewilligt wurde. Seine Verdienste um die deutsche Kriegsmarine wurden
durch eine Reihe preuischer und aullerpreuflischer Orden gewiirdigt.

Sein reger Geist vermochte nicht lange untitig zu bleiben. Nachdem
sich sein Gesundheitszustand wieder erheblich gebessert hatte, nahm er auf
Anerbieten seines Studienfreundes O. L. Kummer, des Vorstandes der
Aktien-Gesellschaft Elektrizititswerke vorm. O. L. Kummer & Co. in Dresden-
Niedersedlitz, die Stellung eines stellvertretenden Vorstandes dieser Firma an
und war als solcher 4 Jahre lang bis zum Jahre 1902 titig.

Nach Auflosung dieses Unternehmens folgte er einem Rufe der Rhei-
nischen Metallwaren- und Maschinenfabrik in Diisseldorf und leitete die
Abteilung Sommerda als Direktor vom 1. Dezember 1902 bis zu seinem
am 15. Dezember 1908 infolge einer schweren Nervenentziindung erfolgten
Tod. —

Als treuer Berater seiner Vorgesetzten ist er stets ein Muster von vor-
nehmer Gesinnung und Pflichttreue, seiner Familie ein treusorgender Gatte
und Vater, seinen Arbeitern und Beamten ein viiterlicher Freund gewesen,
dem es leider nicht vergonnt war, die wohlverdienten Friichte seines arbeits-

reichen Lebens in Ruhe zu geniefen.
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X. Der Schiffskreisel.

Vorgetragen von Otto Schlick- Hamburg.

Solange die Schiffahrt besteht, ist es immer als eine besonders aner-
kennenswerte Kunst des Schiffbauers betrachtet worden, solche Schiffe zu
bauen, die im lebhaften Seegang moglichst geringe Bewegung zeigen. Man
erstrebte dieses Ziel nicht allein, um das Wohlbefinden der Passagiere und
Mannschaften zu erhdhen, sondern man verfolgte auch den Zweck, die
schnelle und sichere Ausfithrung der Mandver an Bord zu erleichtern
und bei Kriegsschiffen besonders die Treffsicherheit der Geschiitze zu erhohen.

Man war namentlich bemiiht, die Roll- oder Schlingerbewegungen mog-
lichst zu beseitigen, nicht etwa deshalb, weil sie sich unangenehmer fiihlbar
machten als die Stampfbewegungen, sondern weil die Bemiihungen zur Be-
scitigung der ersteren besseren Erfolg versprachen, als die auf die Ver-
nichtung der Stampfbewegungen gerichteten.

Die Zahl der Vorschlige und Versuche, die zur Verhinderung der Roll-
bewegungen gemacht worden sind, ist auflerordentlich groff, und die Erfinder
scheinen sich mit besonderer Vorliebe mit diesem Problem beschiftigt
zu haben.

Es wiirde schon zu weit fithren, wenn ich nur die wichtigsten und
interessantesten dieser Vorschlige und Versuche hier auffithren wollte, ich
muf mich daher darauf heschrinken, nur zwei davon zu erwihnen, die inner-
halb der letzten 40 Jahre vorgenommen worden sind, und die daher wohl
noch manchem Leser in der Erinnerung sein diirften.

Als ein vielversprechender Versuch zur Verhinderung der Seekrankheir
wurde seinerzeit der von dem bekannten Ingenieur Bessemer Konstruierte
schwingende Salon betrachtet, der zu Anfang der siebziger Jahre des vorigen
Jahrhunderts auf einem zwischen Dover und Calais verkehrenden Dampfer
cingebaut wurde. Dieser Salon war an zwei groflen, eine zur Lingsrichtung
des Schiffs parallele Achse bildende Zapfen so aufgehangen, dafi er um
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seine Lingsachse schwingen konnte, und es war auferdem eine ziemlich
komplizierte Einrichtung getroffen, die mit Hilfe von hydraulisch bewegten
Kolben den Salon so bewegen sollte, dal er immer in einer horizontalen
Lage verharrte, withrend das Schiff sozusagen um ihn herum schlingerte. Man
erwartete, dafl auf diese Weise die Passagiere von den Bewegungen des
Schiffes garnichts oder nur wenig fithlen wiirden. — Der Mechanismus
arbeitete jedoch nicht in der gewiinschten Weise, und der Salon schlingerte
noch heftiger als das Schiff selbst.

Ein zweiter wichtiger Versuch, der gleichfalls fiir den Verkehr zwischen
Dover und Calais gemacht wurde, bestand darin, dal man zwei Dampfer mit-
einander verkuppelte, wobei ein miichtiges Schaufelrad zwischen den beiden
Dampfern angeordnet war. Das Promenadendeck bildete eine grofie iiber
beide Schiffe reichende Plattform von etwa 30 m Breite und entsprechender
Liange. Diese Plattform zeigte selbst bei schlechtem Wetter wirklich nur
geringe Bewegungen, die sich aber trotzdem fiir die Passagiere sehr unange-
nehm fiithlbar machten, indem die letzteren, durch die grofle Breite des Decks,
den Eindruck gewannen, als wenn die Bewegungen viel grofler seien, als sie
tatsichlich waren. (Es ist dies iibrigens eine Erscheinung, die sich auch bei
den neuesten atlantischen Passagierdampfern von sehr grofler Breite fiihlbar
gemacht hat.) Dieses Doppelschiff, das wohl noch manchem der Leser bekannt
sein diirfte, wurde daher auch sehr bald wieder auller Fahrt gesetzt.

Es sind auch friiher schon Vorschlige gemacht worden, einen Kreisel,
d. h. ein schnell rotierendes Schwungrad an Bord eines Schiffes einzubauen,
um seine Bewegungen auf See abzuschwiichen. Diese Vorschlige waren
jedoch ginzlich verfehlt, da man das Kreiselprinzip nicht richtig erkannt und
folglich in ganz verkehrter Weise zur Anwendung gebracht hatte.

Bei richtiger Benutzung des Kreisels ist es jedoch moglich, die Roll-
bewegungen eines Schiffes beinahe génzlich zu vernichten, und ich werde
versuchen, Thnen im folgenden die Einrichtung zu erliutern, die ich zur Er-
reichung dieses Zieles konstruiert und angewendet habe.

Ich will hier zuniichst diejenigen Gesetze des Kreisels, die fiir das Ver-
stiindnis der Wirkungsweise des Schiffskreisels in Betracht kommen, kurz
auffithren, da sie vielleicht nicht jedem Leser erinnerlich sind. Thre Ent-
wickelung findet sich in jedem modernen Lehrbuch der Mechanik.

Das erste und fiir uns wichtigste Gesetz lautet:

»,Wenn die Achse eines roticrenden Kreisels oder Schwung-

rades in einer beliebigen Ebene durch ein Kriftepaar verdreht
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wird, so entsteht ein zweites Kraftepaar, das die Kreisel- oder
Schwungradachse in einer zweiten Ebene, die rechtwinklig zur
ersten Verdrehungsebene der Achse liegt, ablenken will. Die Ab-
lenkungsrichtung des zweiten Kriftepaares ergibt sich, wenn man sich die
an der Achse angreifenden Krifte des ersten Kriftepaares in der Umdrehungs-

richtung des Schwungrades um 90 ° verdreht denkt.“

Es wird sich das noch besser an der Fig. 1 erkldren lassen, die ein ein-
faches Schwungrad SS mit der horizontalen Achse AA' darstellt. Die Um-
drehung des Schwungrades soll, wenn man es von dem Ende A der Achse aus
ansieht, in der Richtung der Uhrzeigerbewegung (rechtsherum wie man sich
gewohnlich ausdriickt) erfolgen, wie das auch durch den Pfeil angedeutet ist.

Wenn an dem Ende A der Achse eine Kraft P,
und bei A' eine zweite gleich grofle, aber entgegen- Z S
gesetzt gerichtete Kraft P, angreift, so entsteht ein vy
Kriftepaar (was wir hier das erste Kraftepaar nennen
wollen), das die Achse und mithin auch die Ebene des

Schwungrades, im Drehungssinn dieses ersten Kriifte-

oy
Sy

paares, ablenkt. Wir denken uns nun an jedem der 5
beiden Enden A und A' der Schwungradachse einen Fig. 1.
zweiten Pfeil P, angebracht, der um 90 ° in der Um-
drehungsrichtung des Schwungrades gegen den ersten Pfeil P; verdreht ist;
die Pfeile P, P> stellen dann das zweite Kréiftepaar dar, das durch die Ver-

drehung der Schwungradachse a sgeldst wird.

Wenn also, wie bei unserm Beispiel, die horizontale Schwungradachse
in einer Vertikalebene abgelenkt wird, so entsteht sofort ein Kriftepaar, das
die Schwungradachse in der Horizontalebene zu drehen sucht.

Fir die Beziehungen, die zwischen der Grofe des Schwungrades, seiner
Umdrehungs- sowie seiner Ablenkungsgeschwindigkeit und dem Moment des
auftretenden Kriftepaares besteht, gilt folgendes: Es sei:

J = Triagheitsmoment des Schwungrades bezogen auf seine Rotationsachse,
o = Winkelgeschwindigkeit der Umdrehung des Schwungrades um seine Achse,
w= Winkelgeschwindigkeit der Ablenkung der Kreiselachsen und

M = Moment des durch die Ablenkung hervorgerufenen Kriftepaares,

dann ist:
M=Jw.pu.
Jahrbuch 1909. 8
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Da der Wert J w bei einem sehr rasch umlaufenden Schwungrad oder
Kreisel sehr grofl werden kann, so sieht man, dafl unter Umstinden schon
bei einem kleinen w, d. h. bei einer sehr langsam erfolgenden Ablenkung der
Kreiselachse ein verhiltnismiilig groles Moment M hervorgeruten werden

kann.

Der Vorgang, den ich durch Fig. 1 geschildert habe, ist jedoch it
der Ablenkung der Schwungradachse in der Horizontalebene wegen des
entstehenden zweiten Kriftepaares P, P, noch nicht abgeschlossen, sondern
er wiederholt sich noch einmal. Es wird nimlich durch die entstehende Ab-
lenkung der Kreiselachse in der Horizontalebene ecin drittes Kriftepaar,
P; P, in Fig. 2, ausgelost, das wieder in einer Ebene
auftritt, die um 90° im Sinne der Umdrehungsrichtung
des Schwungrades gegen die Ebene des Kriiftepaares
P, P, verdreht ist.

Wie aus der Figur ersichtlich, wirken die nen
auftretenden Kriifte Py Py in genau entgegengesetzter

Richtung zu den die erste Ablenkung der Kreisel-

achse hervorrufenden Kriften P; P; und suchen sich

Fig. 2.

also gegenseitig autzuheben.

Der Vorgang ist also folgender: Das erste Kriiftepaar P, P, das eine
Verdrehung der Schwungradachse in einer Vertikalebene (rechts herum, wenn
von vorn angesehen) einleiten will, bringt durch diese Verdrehung ein neues,
zweites  Kriftepaar P, P, hervor, das die Schwungradachse in der
Horizontalebene rechts herum (wenn von oben gesehen) ablenkt. Diese Ab-
lenkung in der Horizontalebene ruft aber sofort wieder ein drittes Kriiftepaar
Py P, hervor, das die Schwungradachse in der Vertikalebene links herum ver-
drehen will. Die Wirkungen der Kriftepaare P; P; und Py Py heben sich also
gegenseitig auf.

~ Auf diese Weise erkliirt sich die allgemein bekannte Erscheinung, daf
die Achse jedes frei rotierenden Kreisels der Ablenkung in irgend einer Ebene
cinen Widerstand entgegensetzt. Dieser Widerstand ist, wie aus den oben
angefiihrten Formeln hervorgeht, um so grofer, je grofler das Trigheits-
moment und die Winkelgeschwindigkeit des Kreisels ist, aber auch um so
groler, je grofler die Winkelgeschwindigkeit der ersten Ablenkung ist. Je
kraftiger also die Kreisel- oder Schwungradachse abgelenkt wird, um so

kriftiger ist auch der Widerstand gegen diese Ablenkung.
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Hierbei dart jedoch eine Bedingung nie auller acht gelassen werden.
Das dritte Kriaftepaar P; Py kann nicht auftreten, wenn nicht der Kreiselachse
volle Freiheit gegeben ist, in der Ebene des zweiten Kriiftepaares P, P, aus-
weichen zu konnen. Wenn die Lagerung eines Kreisels oder eines Schwung-
rades der Art ist, dall sich seine Achse im Sinne des zweiten Kriiftepaares
nicht frei bewegen kann, so bietet die Ablenkung der Achse des rotierenden
Kreisels ebensowenig einen Widerstand dar, wie die Ablenkung bei einem

stillstehenden Kreisel.

Dieser Punkt ist bei den meisten iilteren Vorschligen zur Benutzung der
Kreiselwirkung tibersehen oder nicht richtig erkannt worden und ist die
Ursache, warum so viele verfehlte Konstruktionen nach dieser Richtung hin

gemacht worden sind.

Das soeben erliiuterte Gesetz Lilt sich am besten durch einen Versuch

mit dem sogenannten Giyroskop veranschaulichen. Es besteht in der Haupt-

Fig. 3.

sache aus einem Schwungrad SS (Fig. 3), dessen horizontale Achse in cinem
Ring RR gelagert ist. Dieser Ring trigt in der Richtung der Verlingerung
der Schwungradachse einen Arm A, auf dem sich ein Gewicht G verschieben
und durch eine Preschraube feststellen lifit. Der Arm A triigt nahe am
Ring R zwei horizontale Zaptfen Z Z, mit deren Hilfe das Ganze in dem gabel-
formig gestalteten oberen Ende, einer senkrechten Achse a, gelagert ist, wie das
aus Fig. 4 ersichtlich ist. Die senkrechte Achse a ist in einem siulenartigen
[ull F drehbar, sie kann aber durch eine seitlich angeordnete Preflschraube B

an der Drehung verhindert werden.

Es werde nun angenommen, dafl das Schwungrad in rasche Umdrehung
in der Richtung der Uhrzeigerbewegung (von rechts her gesehen) versetat
wird, und dafl dabei das Gewicht G auf dem Arm A so eingestellt sei, daB
das Gewicht des Ringes mit dem Schwungrad ausgeglichen wird, und das
Ganze mit der Schwungradachse demnach in einer horizontalen Lage ver-

harrt.
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Unter diesen Verhiltnissen wird sich keinerlei auffillige Erscheinung be-
merkbar machen; der Arm A mit dem Ring R wird in Ruhe verharren,
withrend sich das Schwungrad weiter dreht.

Sobald man jedoch das Gewicht G von dem Arm abzieht und also dessen

Gleichgewicht in der Weise gestort ist, dall der Ring mit dem Schwungrad
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Fig. 4.

der Schwerkraft folgend sich nach unten senken will, tritt eine tiberraschende
Erscheinung auf. Der Arm A mit dem Ring nimmt eine langsame Drehung
in der Horizontalebene ein, und zwar rechtsherum, wenn von oben angesehen,
wobei sich aber das Schwungrad nicht nach unten senkt, wie man erwarten
sollte, sondern die horizontale Lage der Achse beibehilt. Die Schwerkraft
erscheint aufgehoben zu sein. '

Sobald man jedoch die PreBschraube B anzieht,
wodurch die horizontale Drehung des Armes A ver-
hindert wird, fillt der Ring mit dem Schwungrad
infolge der Schwerkraft sofort nach unten.

Diese Erscheinung erkliart sich nach dem vorhin
erliiuterten Gesetz in der einfachsten Weise mit Hilfe
der Fig. 5. Die horizontale Achse A A' des Schwung
rades ist bei A' gestiitzt, wihrend sein Gewicht W

es nach unten zieht. Es wirkt also auf die Achse
ein Kriftepaar, das sie nach rechts herum ablenken will und das wir uns
durch die an den Enden der Achse angreifenden Kriifte P; P; dargestellt
denken koénnen. Nach dem frither Erliuterten tritt nun ein neues Kriifte-
paar P, P, in einer um 90° verdrehten Ebene auf und versetzt das Schwung-
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rad in eine langsame Drehung in der Horizontalebene und zwar, von oben
gesehen, in der Richtung der Bewegung des Uhrzeigers. Diese Drehung 16st
dann das dritte Kriftepaar P3 P; aus, das dem ersten durch die Schwerkraft
hervorgerufenen entgegen wirkt und es soweit vernichtet, dal die Achse die
horizontale L.age beibehilt. Sobald man die Drehung in der Horizontalebene
verhindert, kann demnach das dritte Kriftepaar P; P; nicht entstehen und
die Schwerkraft kann dann das Schwungrad ungehindert nach unten ziehen.

Wenn das Gewicht G in Fig. 4 nach links, ganz an das dullerste Ende
des Armes A geschoben wird, so dall es das auf der rechten Seite des
Zapfens Z befindliche Gewicht des Schwungrades, wenn es sich in Ruhe be-
findet, tiberwiegt, wird der Arm A und mit ihm auch die Schwungradachse
\trotzdem in der horizontalen Lage verharren, wenn das Schwungrad in Rotation
begriffen ist. Erfolgt die Rotation in demselben Sinne, wie bei dem friiher
beschriebenen Experiment, so dreht sich jedoch der Arm A in der Horizontal-
ebene in der entgegengesetzten Richtung, also links herum, wenn von oben be-
trachtet. — Diese Erscheinung erklirt sich in ganz ihnlicher Weise durch die

auftretenden Kriiftepaare, wie das an Fig. 5 erliutert wurde.

\5)———>W

Fig. 6. Fig. 7. Fig. 8.

Es diirfte vielleicht dem Leser nicht unwillkommen sein, wenn hier
eine moglichst einfache Erklirung fiir die soeben geschilderten Vorgénge ge-
gegeben wird.

Fig. 6 zeigt die Vorderansicht und Fig. 7 die Seitenansicht eines Kreisels
mit einer horizontalen Achse, die bei S gestiitzt und am anderen Ende frei
ist. Die Schwerkraft wird den Kreisel nach unten zu ziehen suchen und es
entsteht also ein Kriftepaar, das ihn mit seiner Achse nach rechts herum-
drehen will, genau so, wie das schon in Fig. 5 dargestellt wurde. Der Kreisel
wird also infolge dieses ersten Kriftepaares das Bestreben haben, in die in

Fig. 8 dargestellte Stellung zu gelangen.
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Wir wollen weiter annehmen, dafl sich der Kreisel in der Richtung um-
drehe, wie durch die Pfeile in Fig. 6 bis 8 angedeutet ist. Wenn man nun
einen an der Peripherie des Kreisels befindlichen Massenpunkt m ins Auge
falt, so wird er nach den Gesetzen der Trigheit das Bestreben haben, sowohl
seine Geschwindigkeit als auch seine Bewegungsrichtung beizubehalten, und
er wird dabei jeder seitlichen Ablenkung von seiner Bahn einen kriftigen
Widerstand entgegensetzen.

Wéhrend des sehr kleinen Zeitraumes, in dem der Massenpunkt m in
Fig. 7 nach n zu gelangen sucht, wird sich jedoch die Kreiselachse vermoge
der Schwerkraft, also vermoége des ersten Kriftepaares neigen und, wie schon
angedeutet, bestrebt sein, die in Fig. 8 dargestellte Lage einzunehmen. Der
Punkt m wird also gezwungen, statt nach n nach o zu kommen. Dieser Ab-
lenkung widersetzt sich jedoch der in Betracht kommende Massenpunkt ver-
moge seiner Trigheit, was sich in der Weise #dullert, dafl eine nach links
wirkende Kraft auftritt, wie durch den Pfeil in Fig. 8 angedeutet ist und die

den Massenpunkt in seiner alten Bahn zu erhalten sucht.

ANY
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Fig. 9. Fig. 10.

Wenn man dieselbe Untersuchung (vergl. Fig. 9, die den Kreisel von
oben gesehen zeigt) fiir einen Massenpunkt u anstellt, der sich auf der hinteren
Seite der Kreiselperipherie befindet, so ergeben sich ganz gleiche Verhiiltnisse.
Durch die Ablenkung des Massenpunktes u entsteht jedoch hier eine nach
rechts gerichtete Kratt.

Diese beiden durch die Pteile angedeuteten Krifte bilden aber ein neues
Kriiftepaar, das zweite Kriftepaar, das den Kreisel mit seiner Achse um
den Stiitzpunkt S in einer Horizontalebene langsam zu drehen sucht,
genau so, wie wir das bei dem Experiment mit dem Gyroskop gesehen haben.

Es sollen nun die Vorgiinge untersucht werden, die bei dieser Drehung
in der Horizontalebene auftreten, und zu diesem Zweck stellen wir uns eine
weitere Ansicht des Kreisels (Fig. 10) von oben gesehen dar, in der er
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bereits eine kleine Drehung rechts herum in der Horizontalebene aus-
gefiihrt hat.

Der an der obersten Stelle der Peripherie gelegene Massenpunkt p will
vermoge seiner Triigheit bei der Rotation des Kreisels (ehe er die in Fig. 10
dargestellte Lage infolge der Drehung in der Horizontalebene erreicht hat)
nach q gelangen. Gleichzeitig fiihrt aber die Kreiselachse wilhrend der Zeit,
in der der Punkt p nach q kommt, eine Drehung aus, so dafl der Punkt p
gezwungen wird, sich anstatt nach q nach r zu bewegen. Durch diese seit-
liche Ablenkung des Punktes p entsteht aber auch hier wieder eine Kraft,

die ihn nach links zieht und ihn in seiner alten Bahn zu erhalten strebt.

; Bei einem an dem unteren Teil der Peripherie gelegenen Massenpunkt s
(vergl. Fig. 7) liegen die Verhiiltnisse ganz gléich und erzeugen genau in
derselben Weise eine nach rechts gerichtete Kraft.

Diese beiden entgegengesetzt gerichteten Kriifte, die in Fig. 7 durch die
Pfeile w w angedeutet sind, erzeugen nun das dritte Kriiftepaar, das dem von
der Schwerkraft zuerst hervorgerufenen genau entgegengesetzt gerichtet ist
und folglich die Wirkung der Schwerkraft authebt und den Kreisel schwebend
erhélt.

Ich hoffe, dall durch das Vorhergehende der Vorgang bei dem Experiment
mit dem Gyroskop klar geworden ist.

Die soeben besprochenen Erscheinungen miissen sich in der Praxis
tiberall da bemerkbar machen, wo wir es mit rotierenden Ridern zu tun
haben, deren Achse einer Ablenkung unterworfen ist. Dies ist fast bei allen
Schwungriidern von ortsfesten Dampfmaschinen, Dynamos und Dampfturbinen
der Fall, da ihre Achsen durch die Umdrehung der Erde einer fortwihrenden
Ablenkung unterworfen sind. Nur bei solchen Schwungridern, deren Achsen
parallel mit der Erdachse liegen, werden keine verdrehenden Kriftepaare
auftreten konnen. Dieser Fall dirfte aber kaum in der Praxis jemals vor-
kommen. Da die Winkelgeschwindigkeit der Erdumdrehung jedoch sehr
gering ist, so machen sich die freiwerdenden Kriiftepaare in den aufgefiithrten
Fiillen nur wenig bemerkbar. -- Die geschilderten Erscheinungen verdienen
jedoch eine gewisse Beriicksichtigung bei den Riidern der Eisenbahnfahrzeuge
und den auf den Lokomotiven angebrachten Turbodynamos, wenn der Zug
cine starke Kurve durchliuft. Es ergibt sich ferner aus unseren Unter-
suchungen, dafl die Achsen der an Bord eines Schiffes aufgestellten elektrischen
Lichtmaschinen niemals querschiffs angeordnet sein diirfen, da hierdurch
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leicht bei der heftigen Rollbewegung des Schiffs durch die auftretenden
Kriftepaare ein Wellenbruch hervorgerufen werden konnte.

Ein Fall, der uns besonders interessiert und besondere Aufmerksamkeit
verdient, ist das Auftreten der Kriftepaare, die durch die Rotation der
Schaufelridder bei Riderdampfern hervorgerufen werden. Obgleich die Winkel-
geschwindigkeit der Schaufelrdder nicht sehr grof ist, so sind ihre Triagheits-
momente wegen des groflen Durchmessers sehr betrichtlich, und folglich muf§
auch eine Richtungsablenkung ihrer Achse verhéltnismiafig grofle Momente
hervorbringen.

Die bei Rdderdampfern durch die Kreiselwirkung der sich umdrehenden
Schaufelrider auftretenden Erscheinungen lassen sich am besten durch die
an den Fig. 1 und 2 vorgenommenen Untersuchungen erliutern, wenn man
sich vergegenwirtigt, daB die beiden Schaufelrider, soweit deren Kreisel-
wirkung allein in Betracht kommt, durch ein auf einer horizontalen Welle
(der Maschinenwelle) sitzendes Schwungrad ersetzt werden kann, das das
gleiche Trégheitsmoment besitzt, wie beide Schaufelriider zusammengenommen.

Es werde nun angenommen, dafl der Dampfer
bei der Vorwértsfahrt eine Drehung mit dem Bug
nach rechts — nach steuerbord — ausfiihrt. Die
Schaufelradwelle, oder mit anderen Worten die
Welle des gedachten Schwungrades wird dem-
nach auch eine Ablenkung im gleichen Sinne,

also von oben gesehen rechts herum, erfahren.
Es tritt also ein Fall ein, wie er durch Fig. 11

Fig. 11.

dargestellt ist. Der Drehung des Schiffes nach
steuerbord entspricht in Fig. 11 das erste Kriftepaar P; P, und es entsteht
nun ein zweites P, Py, das die Radwelle und mit ihr das ganze Schiff nach
links, d. h. nach backbord neigt. Auf diese Weise erklirt sich die allgemein
bekannte Tatsache, dafl sich die Rdderdampfer beim Uberlegen des Ruders,
also bei dem Beschreiben eines Bogens, sehr stark tiberneigen, eine Erschei-
nung, die in diesem Mafle bei Schraubenschiffen nicht auftritt.

Diese neigende Bewegung des Schiffes nach backbord mufl nun aber, im
Einklang mit dem Untersuchungéergebnis, das wir mit Hilfe der Fig. 2 fanden,
ein drittes Kraftepaar P; Py (Fig. 11) hervorrufen, das der Wirkung des ersten,
d. h. also der Drehung des Schiffes nach steuerbord entgegenwirkt. Auch diese
Schlufifolgerung wird durch die Praxis bestiitigt, denn tatsdchlich gehorchen
Raderdampfer einer Bewegung des Ruders wesentlich schwerer als Schrauben-
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dampfer; sie bieten einer Ablenkung vom geraden Kurs viel mehr W iderstand.
Nach der fritheren Erlduterung kann dieser Zustand jedoch nur so lange
withren, wie die seitliche Neigungsbewegung andauert. Von dem Augenblick
ab, wo das aufrichtende Moment des Schiffes dem neigenden Kriftepaar das
Gleichgewicht hilt, wird die Neigungsbewegung zu Ende kommen und von
da an muf auch das dritte Kriftepaar verschwinden, d. h. das Schiff kann

dann ungehindert seine Drehung nach steuerbord fortsetzen.

Piihrt das Schiff eine Drehung mit dem Bug nach backbord aus, so neigt
es sich, wie leicht ersichtlich, nach steuerbord. — Ein Rédderdampfer neigt
sich also, beim Durchfahren eines Bogens, infolge der Kreiselwirkung der

Schaufelrider immer nach der iulleren Seite des Bogens.

Aus diesem Ergebnis unserer Untersuchungen kann man ohne weiteres
riickwiirts schlieBen, daB ein Réderdampfer einen Bogen beschreiben, also
seinen Kurs éndern wird, sobald er durch eine &uflere Kraft geneigt wird.

Diese Erscheinung erklirt sich durch Zuhilfenahme der Fig. 5 in sehr
einfacher Weise.

Wenn man annimmt, daB der Dampfer durch eine von backbord kommende
Welle nach steuerbord geneigt wird, so bedeutet das nichts anders, als daB
ein Kriftepaar P; P, die Schaufelradwelle nach rechts herum ablenkt (vergl.
Fig. 5). Es entsteht dadurch in der bekannten Weise ein zweites Kriftepaar
P, P, das die Radwelle und mit ihr das ganze Schiff in der Horizontalebene
nach rechts herum ablenkt, und es tritt endlich noch das dritte Kriftepaar
P; P, auf, das die erste Neigung der Radwelle und mit ihr die Neigung des
Schiffes selbst zu hindern sucht.

Es erkliren sich auf die geschilderte Weise eine Reihe von Erschei-
nungen bei den Riderdampfern, fiir die man bis zur Verdffentlichung meiner
Untersuchungen noch keine Erklirung zu geben wulte.

Wir fanden zunichst, daBl bei einer Neigung des Schiffes eine Ablenkung
des Dampfers vom geraden Kurs erfolgt, und tatsichlich zeigen Riderdampfer
bei den Schlingerbewegungen abwechselnd Ablenkungen nach backbord und
steuerbord.

Man suchte dies frither gewﬁhnlich‘dadurch zu erkliren, indem man auf das
abwechselnd tiefere Eintauchen der beiden Schaufelrider hinwies. Bei
genauer Beobachtung findet man jedoch, daf diese Erklarung nicht stichhaltig
ist, denn z. B. ist die Ablenkungsbewegung des Dampfers nach steuerbord
dann am groften, wenn er am weitesten nach steuerbord ibergeneigt ist.
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Unsere Betrachtungen geben uns aber auch eine einfache Erkléirﬁng fir
die allgemein bekannte Erscheinung, dall Riderdampfer wesentlich weniger
rollen als Schraubendampfer. Durch dic bei einer Neigung des Schiffes in
bewegter See erfolgende Ablenkung vom geraden Kurs wird, wie wir gesehen
haben, das dritte Kriftepaar hervorgerufen, das nun der Neigung kriftig
entgegenwirkt.

Ein Punkt ist noch zu erwiithnen, dem wohl frither tiberhaupt keine Auf-
merksamkeit geschenkt worden ist. Die Réiderdampfer zeigen nidmlich in der
Fahrt, also bei rotierenden Schaufelridern, eine grofere Schlingerperiode, als
bei stillstehender Maschine. Die Erklirung hierfiir ist auch hier wieder in dem
Umstand zu suchen, dafl bei der Rotation der Schaufelrider, infolge der
Kreiselwirkung, Momente auftreten, die der Schlingerbewegung entgegen
arbeiten.

Nachdem es mir gelungen war, die diimpfende Wirkung der rotierenden
Schaufelrider auf die Schlingerbewegung zu erkennen, lag es natirlich nahe,
diese Wirkung dadurch zu vergroBern, dal man die verhiltnismiflig langsam
rotierenden Schaufelriider durch ein rasch umlaufendes Schwungrad ersetzte,
es muBte jedoch eine wesentlich andere Anordnung gewdhlt werden, um das
seitliche Neigen des Dampfers, wie wir es bei einer Kursinderung bei Rider-
dampfern kennen gelernt haben, zu vermeiden. Zur Erreichung dieses Zweckes

war es erforderlich, die Achse des Schwung-

rades senkrecht zu stellen, da alsdann das

Verhalten des Dampfers bei einer Kurs-

B % inderung in keiner Weise nachteilig beein-
S N
z 2z flult wird.
& s Die Einrichtung ist demnach so zu
& Tas .
- treffen, wie in Fig. 12 schematisch darge-

Slo|lOo| @
stellt ist. — EKin starker Rahmen R R kann

Fig. 12. sich um zwei horizontale, eine querschift

liegende Achse bildende Zapten ZZ drehen.
In diesem Rahmen ist das Schwungrad S S mit seiner vertikalen Achse gelagert.
Die Antriebsvorrichtung, die aus einem Elektromotor oder aus einer Dampt-
turbine bestehen kann, ist in der Zeichnung weggelassen. Die untere Seite des
Rahmens trigt ein Gewicht G, das den Zweck hat, den Rahmen und die
Schwungradachse in eine senkrechte Stellung zuriickzubringen, wenn durch
die auftretenden Momente der Rahmen in eine geneigte Lage gebracht worden
ist. Es wird dadurch unter Umstinden eine pendelnde Bewegung des Rahmens
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hervorgerufen, die natiirlich eine bestimmte Periode hat. Auflerdem ist noch
an dem Rahmen eine Bremse B angeordnet, die ermoglicht, die Pendelbewe-
gungen des Rahmens um die Zapfen ZZ zu bremsen (zu didmpfen), oder auch
ganz zu hindern.

Wenn ein mit der beschriebenen Einrichtung versehener Dampfer dem
Seegang ausgesetzt und in rollende Bewegung versetzt wird, so wird sich in
Ubereinstimmung mit dem frither Gesagten die Schwungradachse mitsamt
dem Rahmen in der Symmetrieebene des Schiffes neigen. Wenn sich dabei
z. B. das Schwungrad, von oben angesehen, rechts herum dreht (wie immer
im folgenden vorausgesetzt werden soll), und das Schiff neigt sich nach steuer-
bord, so schligt das obere Ende der Schwungradachse nach riickwiirts aus.

Wird dagegen durch irgend eine duflere Kraft der Rahmen mit
der Schwungradachse geneigt, so wird umgekehrt eine Neigung des
Schiffes hervorgebracht, und zwar wird das Schiff nach backbord
ausschlagen, wenn das obere Ende der Schwungradachse nach
riickwirts geneigt wird.

Unter der Voraussetzung, dall die Periode der Pendelbewegung des
Rahmens mit dem Schwungrad im Vergleich zur Schlingerperiode klein ist
und keine Dampfung oder Bremsung dieser Pendelbewegung stattfindet, wird
sich der Vorgang bei der Rollbewegung des Schiffes in folgender Weise ab-
spielen:

Wenn das Schiff seine grofite Neigung erreicht hat, wenn also die Winkel-
geschwindigkeit seiner Rollbewegung gleich Null ist, nimmt der Rahmen mit
der Schwungradachse seine vertikale Stellung ein. Sobald jedoch die auf-
richtende Bewegung des Schiffes beginnt, wird die Schwungradachse eine
Neigung erfahren, und, da der das Schwungrad tragende Rahmen an seiner
unteren Seite beschwert ist, wird dabei eine gewisse Arbeit verrichtet werden
miissen, um dieses Beschwerungsgewicht so weit zu heben, bis die Schwung-
radachse eine gewisse Neigung von etwa 30 bis 50 Grad angenommen hat,
was dann eintritt, wenn das Schiff die aufrechte Stellung und mithin die
groBbte Winkelgeschwindigkeit erreicht hat. Von diesem Augenblicke an hat
der Rahmen mit der Schwungradachse infolge des Beschwerungsgewichtes
das Bestreben, sich wieder aufzurichten, weil die Winkelgeschwindigkeit der
Rollbewegung geringer wird und folglich nicht mehr ein hinreichend grofes
Kriftepaar erzeugen kann, um den beschwerten Schwungradrahmen in der
geneigten Lage erhalten zu konnen. Sobald das Schiff wieder seine grofite
Neigung erreicht hat und mithin fiir einen Augenblick zu Ruhe kommt, ist die
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Schwungradachse wieder in ihrer senkrechten Stellung angekommen, und das
Spiel beginnt nun in der geschilderten Weise von neuem. Wenn das Schiff
seine grofite Neigung erreicht, steht also der Kreisel senkrecht, und wenn
das Schiff senkrecht steht, hat der Kreisel seine grofite Neigung.

BEs ergibt sich also, dafl die Schwingungsbewegungen des Schiffes denen
des Kreisels immer um eine Viertelschwingung vorauseilen, oder wie man
sich wissenschaftlich ausdriickt: es besteht eine Phasenverschiebung von
90 Grad.

Der EinfluB des rotierenden Schwungrades oder Kreisels besteht bei dem
soeben geschilderten Vorgang jedoch nicht etwa in einer Dampfung oder
Vernichtung der Schlingerbewegung. Der Schwingungsausschlag bleibt viel-
mehr genau derselbe, wie bei einem Schiff ohne Kreisel oder bei feststechendem
Kreisel; es wird jedoch die Periode der Schlingerbewegung verlingert. Es
erklirt sich das dadurch, da bei der aufrichtenden Bewegung des Schiffes
das durch das Schwungrad hervorgerufene Kriftepaar entgegenwirkt und
also gewissermaflen das aufrichtende Moment des Schiffes teilweise vernichtet,
so dafl es mit einer wesentlich geringeren Winkelgeschwindigkeit durch die
Mittellage geht, als in dem Falle, wo kein Kreisel vorhanden ist, und somit
wird natiirlich die Schwingungsdauer verlingert. '

Die Arbeit, die erforderlich war, um im ersten Viertel der Schwingung
(also wiihrend der Zeit, die das Aufrichten des Schiffes bis in die senkrechte
Lage erfordert) beim Neigen der Schwungradachse das Beschwerungsgewicht
zu heben, gibt sich im zweiten Viertel der Schwingung, d. h. bei der Neigung
des Schiffes nach der anderen Seite, wieder aus, indem das Beschwerungs-
gewicht die Schwungradachse in die aufrechte Lage zuriick lenkt und dabei
ein Kriftepaar frei wird, das die Neigung des Schiffes ebensoviel unterstiitzt,
wie das Aufrichten des Schiffes durch das entstehende Kriiftepaar beim
Neigen der Schwungradachse gehindert wurde.

Durch eine solche Einrichtung wiirde man also nur in der Lage sein, die
Schlingerperiode des Schiffes zu vergrofern.

Es wiirde dies schon ein wesentlicher Vorteil sein, weil auf diese Weise
der Unterschied zwischen der Periode des Schiffes und der der Wellen noch
mehr vergroRert wiirde, was eine Verminderung der Rollbewegungen zur
Folge hiitte.

Um eine wirkliche Dampfung der Rollbewegungen zu erzielen, ist es er:
forderlich, die Schwingungsbewegungen des Schwungradrahmens zu ddmpfen,
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was durch eine geeignete Bremseinrichtung, wie das schon bei der Be-
sprechung der Fig. 12 angedeutet wurde, erreicht wird. Die Phasen-
verschiebung zwischen der Pendelbewegung des Schwungradrahmens und
den Schwingungen des Schiffes selbst wird dann wesentlich grofier als 90 Grad
und wenn die Periode der Pendelbewegung des Rahmens gleich der Periode
der Schlingerbewegung gemacht wird, so kann die Phasenverschiebung bis
auf 180 Grad gebracht werden, wobei dann das Maximum der diampfenden
Wirkung der Einrichtung auf die Schlingerbewegungen erreicht wird. In
diesem Falle wirkt das von dem Kreisel ausgeiibte dimpfende Kriftepaar
immer wiithrend einer halben Schwingung des Schiffes der Schlingerbewegung
entgegen. Wenn das Schiff beim Schlingern den groften Ausschlag erreicht
hat und seine Bewegungsrichtung umkehrt, befindet sich auch der Schwung-
radrahmen in der Stellung der grofiten Neigung. Bei der aufrichtenden Be-
wegung des Schiffes richtet sich auch der Schwungradrahmen auf und Schiff
und Rahmen gehen gleichzeitig durch die Mittellage. Beim Passieren der
Mittellage ist die Winkelgeschwindigkeit der Pendelbewegung der Schwungrad-
achse am grofften und folglich ist auch in diesem Augenblick das von dem
Schwungrad ausgeiibte dimpfende Kriiftepaar am grofiten. Man sieht also,
wie bei dieser Anordnung der Fall vermieden ist, daf} die in dem Schwungrad-
rahmen durch das Heben des Beschwerungsgewichtes aufgespeicherte Arbeit
beim Senken dieses Gewichtes auf eine Unterstiitzung der Schiffsneigung
wirken kann. Diese aufgespeicherte Arbeit wird von der Bremse aut-
genommen und kann somit nicht mehr die Neigung des Schiffes befordern.

Der Schiffskreisel wird also erst durch Anwendung der Brem-
sung des Schwungradrahmens zur Dimpfung der Schlinger-
bewegung brauchbar.

Die Wirkung der Bremsung kann in sehr anschaulicher Weise an dem
in Fig. 13 dargestellten Apparat gezeigt werden. Er besteht in der Haupt-
sache aus einem Pendel P, der um den Zapfen n schwingt. Oberhalb des
Zapfens tragt das Pendel einen gabeltsrmigen Biigel B, in dem sich um zwei
horizontale Zapfen ZZ der Ring R drehen kann, in dem die vertikale Welle
des Schwungrades S gelagert ist. Der Ring ist an der unteren Seite durch
ein Gewicht G beschwert, so dal er sich nach einer Neigung immer wieder
in die vertikale Liage einstellt. Auflerdem ist noch eine Handschraube p an-
gebracht, die ermoglicht, die Drehbewegung des Ringes um die Zapfen zz
zu bremsen, und mittels eines bei D angeordneten kleinen Riegels kann der

Ring R festgestellt werden.
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Wenn man bei ruhendem Schwungrad den Pendel in Schwingungen ver-
setzt, so zeigte er eine nur von seiner Massenverteilung abhingige Periode.
Wird dann das Schwungrad in rasche Umdrehung versetzt, dabei aber der
Ring R durch den Riegel D festgestellt, so bleibt die Periode unverindert.
Das Schwungrad kann keinerlei Kreiselwirkung austiben, da es verhindert ist,
der Ablenkung durch das zweite Kriftepaar zu folgen; es verhiilt sich genau
so wie ein ruhendes Schwungrad.

Sobald man, jedoch den Riegel D zuriick-
schiebt, so dafl der Ring R frei schwingen kann
(ohne Bremsung), dindert sich das Bild ganz
wesentlich. Die Schwingungsperiode ist ganz
betrichtlich vergrofert und der Ring R mit dem
Schwungrad S pendelt dabei ganz heftig nach
vorn und hinten und zwar im Einklang mit dem
Giesagten mit einer Phasenverschiebung von 90°.

Der Schwingungsausschlag wird jedoch dabei

nicht beeinflut und wird nur insoweit gedimpft

wie durch die unvermeidliche Reibung des ganzen
Apparates bedingt ist, so dafl der Pendel nur all-
miihlich zur Ruhe kommt.

Beim Anzichen der kleinen Bremse bei p

kommt jedoch die dimpfende Wirkung des
Schwungrades in auftilliger Weise zur Wirkung.

Sobald man niimlich das Pendel P um einen

eroBeren Winkel seitlich ablenkt und dann frei

Fig. 13. Lilr, kehrt er nur sehr langsam in die senkrechte

Lage zuriick und bleibt dort stehen, ohne weitere

Schwingungen auszufithren. Die Schwungradachse beschreibt dabei ungefihr
eine Viertelschwingung.

Die Versuche mit diesem Pendelapparat geben ein getreues und sehr an-
schauliches Bild von den Vorgingen bei einem Schiffskreisel, da hierbei die
Schwingungen des Schiffes denjenigen des Pendels entsprechen.

Um die Anordnung und Wirkungsweise des Schiffskreisels noch besser
zu veranschaulichen, habe ich ein anderes Modell anfertigen lassen, das in
Fig. 14 dargestellt ist und einem Schiffsquerschnitt entspricht.

Das Modell ist an seiner unteren Seite mit zwei Kkreisbogenformig

gestalteten Rippen verschen, mit denen es, ihnlich wie eine Wiege, aut der
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Tischfliiche ruht. Da der Mittelpunkt fir den Kreisbogen der Rundung an-
nihernd da liegt, wo bei einem wirklichen Schiff das Metazentrum sein
wiirde, so sind die Stabilitiitsverhiltnisse dieses Modells, wenn es auf der
Tischplatte geneigt wird, dieselben wie bei einem wirklichen, im Wasser
schwimmenden Schiff. Soweit also die aufrichtenden Momente und die
Schwingungsperiode in Betracht kommen, wird sich das Modell genau so

verhalten, wie in dem Falle, wenn es auf dem Wasser schwimmen wirde.

Fig. 14.

In dem querschiffs liegenden Rahmen, der um zwei horizontale Zapfen
drehbar ist, ist die senkrechte Achse mit dem Schwungrad gelagert, das durch
einen Elektromotor angetrieben wird. Die Ubermittelung des elektrischen
Stromes auf den Rahmen geschieht .durch zwei Schleifkontakte, die gleich-

zeitig die Bremsung der Pendelbewegung des Rahmens ermoglichen.

Das Modell entspricht also in allen Teilen dem in Fig. 12 schematisch
dargestellten Schiffskreisel und die Versuche mit diesem Modell geben daher

ein getreues Bild seiner Wirkungsweise.
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Wenn das Schwungrad in Ruhe ist, so lafit sich das Modell sehr leicht
nach der Seite neigen, und wenn man es durch ein Gewicht einseitig belastet,
nimmt es sofort einen gewissen Neigungswinkel an. An dieser Erscheinung
wird nichts gedindert, wenn sich das Schwungrad in rascher Rotation befindet,
der Rahmen aber festgestellt ist, so dall er nicht aus der senkrechten Lage
abgelenkt werden kann. Sobald jedoch der Rahmen frei gelassen und infolge-
dessen die Schwungradachse in der Symmetrieebene hin- und herpendeln kann,
setzt das Modell der seitlichen Neigung durch eine #duflere Kraft einen tber-
raschend groflen Widerstand entgegen. Wenn man das Modell in derselben
Weise einseitig beschwert, wie das schon weiter oben erwihnt wurde, so
verharrt es anscheinend zunichst in der aufrechten Stellung und es neigt sich
nur gaﬂz langsam, wobei die Schwungradachse aus der senkrechten Lage

abgelenkt wird.

Bei den Versuchen mit den Modellen waren die Abmessungen des Kreisels
im Vergleich zu denen des Bootes immer unverhiiltnismifig grofl gewiihlt
worden, um die Erscheinungen recht augenfillig zu machen. Man konnte
deshalb aus diesen Ergebnissen keinen Schlufl darauf ziehen, ob es moglich
sein wiirde, bei einem grofen Schiffe den Kreisel zur Verhinderung der Roll-
bewegungen mit Erfolg zur Anwendung zu bringen. Der Vorschlag, Modelle
herzustellen, deren Verhéltnisse genau nach der Theorie bemessen waren,
lie sich deshalb nicht durchfiihren, weil es unmoglich war, die hierbei
erforderlichen hohen Umdrehungszahlen des Kreisels zu erzielen. Es konnten
deshalb' nur rein theoretische Untersuchungen Aufschluf iiber die Ausfiihrbar-

keit in groBem MafBstab geben.

Mit der Losung dieser Aufgabe haben sich namentlich die Herren
Professoren Dr. Lorenz und Dr. Foppl in eingehender Weise beschiftigt.
Professor Foppl, dessen Arbeit in der Zeitschrift des Vereins Deutscher
Ingenieure veroffentlicht ist*), kommt dabei zu dem Ergebnis, daf der
Schiffskreisel selbst fiir Schiffe von grofem Deplacement noch praktisch
ausfihrbar ist.

Es ist nicht moglich, die Entwickelungen des Herrn Professor Foppl hier
wiederzugeben und ich muB mich darauf beschrianken, die Ergebnisse seiner

Untersuchungen aufzufihren.

*) ,Der Schlicksche Schiffskreisel“, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure
Jahrgang 1904.
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Es sollen folgende Bezeichnungen eingefiihrt werden:

D das Gewicht des Schiffes (in Kilogramm),
® das Tragheitsmoment des Schiffs fiir die durch den Schiffsschwer-
punkt gehende wagrechte Lingsachse,
h die metazentrische Hohe (in Metern),
J das Trigheitsmoment des Kreiselrades, bezogen auf die Kreiselachse,
o die Winkelgeschwindigkeit, mit der das Kreiselrad umliuft,
¢ o der Ausschlagswinkel (in Bogenmaf}), den das Schiff beim Schlingern

im Maximum bei stillstehendem Kreisel erreicht.

Nach Foppl ergibt sich dann das Produkt J w, der sogenannte ,Drall¥,

aus der Formel

Jm:%(pol/D;h.@

Bei der Annahme eines geeigneten Wertes von o ergibt sich dann der
Wert J fir das erforderliche Triigheitsmoment des Kreisels, aus dem man
wieder durch Proberechnungen die passenden Werte fir die Abmessungen des

Kreisels finden kann.

Wenn die Schwingungsperiode der Rollbewegungen mit T bezeichnet
wird (wobei im Gegensatz zu der englischen Bezeichnungsweise T die Zeit
fir eine volle Schwingung von backbord nach steuerbord und wieder zuriick
nach backbord bedeutet), so ist bekanntlich auch:

~_T2.D.h

42

©

und man kann die Fopplsche Formel daher auch schreiben:

J 1 D.h.T
=5%02,

Da bei normalem stiirmischen Wetter der Sschwingungsausschlag des Schiffes
nach jeder Seite etwa 15°, der ganze Schwingungswinkel also 30 ° betriigt,
so wird selbst fiir grole Schiffe ein Kreisel von mifligen Dimensionen geniigen,
um die Schlingerbewegungen nahezu-ganz zu verhindern. Fir sehr groRe
Schiffe der Handelsmarine kann der Ausschlagswinkel noch ganz betrichtlich
kleiner angenommen werden. Nach Ansicht des Herrn Dr. Foppl wird
es auch in vielen Fiillen schon geniligen, wenn der Wert von J w nur halb so

grofy gewihlt wird, als sich aus der obigen Formel ergibt.
Jahrbuch 1909. 9
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Nachdem durch diese theoretischen Unter-
suchungen die Moglichkeit erwiesen war, die
Schlingerbewegungen von Dampfern in erfolg-

~ reicher Weise einzuschriinken, handelte es sich
darum, einen Versuch zuniichst an einem kleineren
Schiff zu machen. Es bot sich hierzu eine
glinstige Gelegenheit, indem mir ein ausrangiertes
Torpedoboot der Kaiserlichen Marine, dem man
den Namen ,Seebir“ gegeben hatte, von der
Firma H. C. Stiilcken Sohn in Hamburg in der be-

reitwilligsten Weise zur Verfiigung gestellt wurde.

Der Lingsschnitt des Bootes ist in Fig. 15
dargestellt. Seine Hauptabmessungen und Ver-

hiltnisse sind im folgenden gegeben:

Léange in der Wasserlinie . . - 35,25 m
v Grofte Breite . . . . . . . U 3,60 m
i.%h Mittlerer Tiefgang mit Wasser
imKessel und Kohlen anBord;: - 1,04 m
Wasserverdringung (D) . . 2: 57000 kg
Metazentrische Hohe (h). . . 0,50 m
Periode der Rollbewegung im
stillen Wasser (T) . . . . . 4,14 sek.

Tragheitsmoment des ganzen
Bootes, bezogen auf eine
durch den  Schwerpunkt
gehende wagrechte Lings-
achse (@) . . . . . . . .. 12 373,7 mkg/sek.?

Der Wert fir das angefiihrte Trigheitsmo-
ment des Schiffes ® war mit Hilfe von Schlinger-

versuchen aus der Formel:

T2Dh
O="Tn

ermittelt worden.

Um bei diesem ersten Versuéh, wo noch jede Erfahrung mangelte,
praktischen Schwierigkeiten aus dem Wege zu gehen, wurde die Umfangs-
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geschwindigkeit des Kreiselrades verhidltnismafig niedrig, ndmlich nur zu
etwa 80 m pro Sekunde angenommen. Dieser Wert mufl mit Riicksicht dar-
auf, dal das Kreiselrad aus geschmiedetem Stahl von hoher Festigkeit herge-

stellt wurde, als sehr miBig bezeichnet werden.

Die Hauptwerte fiir das Kreiselrad sind, wie folgt:

AuBlerer Durchmesser des Kreiselrades . . . . . 1,00 m
Gewicht des Kreiselrades ohne Welle und Nabe 502 kg
Umfangsgeschwindigkeit . . . . . . . . . Coe 83,77 m/sek.
Winkelgeschwindigkeit (w) . . . . . . . . . - 167,55 m
Umdrehungen pro Minute. . . . . . . . Ce 1600
Trigheitsmoment des Kreiselrades (J) . . . . . 10,69 mkg/sek?

Da an Bord des Dampfers ,Seebidr“ elektrische Energie zum Betrieb
des Kreisels nicht zur Verfiigung stand und die Aufstellung eines Dynamo
mit Schwierigkeiten und grolen Kosten verkniipft gewesen wire, so muflte
auf den elektrischen Antrieb verzichtet werden. Der Umfang des Kreisel-
rades wurde daher mit Schaufeln versehen und wurde in der iiblichen Weise,
wie bei einer Dampfturbine, direkt durch Dampf in Umdrehungen versetzt.
Das Kreiselrad ist in einem gulleisernen Gehiuse eingekapselt und ist mit
zwei horizontalen, querschiffs liegenden Schwingzapfen versehen, idihnlich wie
die Zylinder einer oscillierenden Réderschifftsmaschine. Durch einen der
horizontalen Schwingzapfen wird der Dampf zu und durch den anderen ab-
gefiihrt. — Das untere Ende der Kreiselwelle wird von einem Kugellager ge-
tragen, das ebenso wie die anderen Lager durch eine Riderpumpe unaus-
gesetzt Ol zugefiihrt erhdlt. Der Abdampf konnte sowohl ins Freie als nach
dem Kondensator gefiihrt werden. Die letztere Anordnung hat den Vorteil,
dal das Schwungrad im Vakuum laufen kann, wodurch die bei rascher Um-
drehung betrichtlichen Luftwiderstinde vermieden werden.

Die Fig. 16 und 17 zeigen den Kreisel im Vertikal- und Horizontal-
schnitt und die Fig. 18, 19 und 20 seine Anordnung im Schiff.

An der Backbordseite sind die Bremseinrichtungen fiir die schwingenden
Bewegungen des Kreisels angeordnet.- Sie bestehen zunidchst aus einer Band-
bremse, die von Deck aus durch ein Stellrad so angezogen werden kann, dafl
die Schwingungsbewegungen auch bei dem heftigsten Seegang ganz verhindert
werden konnen. Auflerdem ist noch ein horizontaler, hydraulischer Brems-

zylinder angeordnet, dessen Kolbenstange an einem horizontalen Zapfen am
¥
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Fig. 16.

Fig. 17.
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Fig. 18.

Fig. 19.
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Kreiselgehiuse angreift. Das Regulierventil des Bremszylinders kann gleich-
falls von Deck aus gehandhabt werden.

Es wurde nun zunichst eine Reihe von Versuchen mit dem stilliegenden
Fahrzeug vorgenommen.

Nachdem der Kreisel seine volle Umlaufsgeschwindigkeit von 1600 Um-
drehungen pro Minute erreicht hatte und sowohl die Bandbremse als auch
die Kolbenstange des hydraulischen Bremszylinders gelost war, wurden mit

Fig. 20.

dem Boot durch Uberlaufen der Besatzung Schlingerversuche vorgenommen.
Es zeigte sich hierbei, daf} die ganze Schlingerperiode nunmehr 6 Sek. betrug,
wiahrend sie bei stillstehendem Kreisel, wie oben angegeben, 4,14 Sek. war.
Es war natiirlich aulerordentlich schwierig, das Boot in Schwingungen von
nur sehr geringem Ausschlag zu versetzen und es mufiten zu diesem
Experiment eine verhiltnismiBig grolle Zahl von Arbeitsleuten zugezogen
werden.

Es wurde dann eine weitere Reihe von Versuchen vorgenommen, um zu
ermitteln, wie viel Schwingungen das Boot im ruhigen Wasser machte, bis



Schlick, Der Schiffskreisel. 135

o]

der Ausschlag, von einem gewissen Wert angefangen, nur noch 1/, ° betrug.
Das Experiment wurde mit Hilfe eines weit iiberragenden Krans ausgefiihrt,
indem man das Boot auf einer Seite bis zu einem Neigungswinkel von etwa
10 bis 15° anhob und dann den betreffenden Stropp kappte. Das Boot machte
dann bei stillstehendem Kreisel eine lange Reihe von Schwingungen, bis der
Ausschlag auf 1/,° herabgegangen war, also mit anderen Worten, bis es
praktisch zur Ruhe gekommen war.

Die Ergebnisse dieser Versuche sind in dem in Fig. 21 gegebenen Dia-
gramm veranschaulicht. Es wurden mit stillstehendem Kreisel zwei Versuche
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Fig. 21.

gemacht, bei denen das Boot bis zu 10 ° bezw. 13!/, ° geneigt wurde. Das
Boot machte dann 20 bezw. 25 halbe Schwingungen, ehe der Ausschlag bis
auf 1/, ° herabgegangen war.

Es wurde dann eine Reihe von Versuchen mit rotierendem Kreisel vor-
genommen, wobei sich die ddmpfende Wirkung der Einrichtung in iiber-
raschender Weise zeigte, wie das aus den Kurven 3 bis 6 in dem Diagramm
(Fig. 21) deutlich hervorgeht. So zeigte sich z. B. bei dem Versuch, dem die
Kurve No. 5 entspricht, dafl das Boot, nachdem es bis zu einem Winkel von
151/, ° geneigt worden war, schon nach 4 halben Schwingungen praktisch zur
Ruhe kam.

Die Schwingungsausschlige des Bootes wurden bei den Versuchen mit
Hilfé eines besonders fiir diesen Zweck konstruierten Apparates gemessen,
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der in der Hauptsache aus einem Schwungrad von 0,6 m Durchmesser be-
stand, und dessen Schwerpunkt fast genau in der Drehachse lag. Das Schwung-
rad nahm an den Schiffsschwingungen nicht teil und man konnte daher an

seinem Umfang die Ausschlagswinkel mit guter ‘Genauigkeit ablesen.

Die eigentliche Erprobung des Kreiselapparates auf seine Wirksamkeit
zur Verhinderung der Rollbewegung konnte natiirlich nur bei einem geeigneten
Seegang erfolgen, d. h. bei einem Seegang, bei dem die Periode der Wellen
mit derjenigen des Bootes tiibereinstimmt. Diese Bedingung lief sich, wie
leicht verstindlich, nur ann#dhernd erfillen. Die Versuche wurden in der
Weise ausgefiihrt, daf das Boot zunichst mit festgebremsten Kreisel, wobei
er also keine dimpfende Wirkung ausiiben konnte, quer zur Richtung der
Wellenbewegung, oder wie sich der Seemann ausdriickt, quer zur See gelegt
wurde. Das Boot geriet dabei, wie nicht anders zu erwarten, in heftige
Schlingerbewegungen und es wurden Schwingungsausschlige von 15 ° nach
jeder Seite, ja in einzelnen Fillen bis zu 25 ° erreicht. Nachdem der
Schwingungsausschlag mit Hilfe des erwihnten Instrumentes wiahrend 3 bis 4
Minuten beobachtet worden war, wurde dann plotzlich die Bandbremse des
Kreisels gelost, so dafl er sofort eine schwingende Bewegung annehmen und
seine ddmpfende Wirkung ausiiben konnte. Die Schlingerbewegungen des
Bootes wurden dann sofort soweit vermindert, dal} nur Neigungen von etwa
1 ° nach jeder Seite iibrig blieben. Das Boot lag also beinahe ganz ruhig in
der See und wurde nur von den grofleren Wellen sanft gehoben, um dann

wieder in das Wellental zurtickzusinken.

Die in Fig. 22, 23 und 24 dargestellten Diagramme geben ein deutliches
Bild des Vorganges und erfordern wohl kaum eine eingehende Erklirung. Die
Zickzacklinie entspricht den Neigungswinkeln, die das Boot bei der Roll-
bewegung annahm, solange der Kreisel festgestellt war. In dem Augenblick,
der dem mit dem Buchstaben A in den Diagrammen bezeichneten Punkt ent-
spricht, wurde der Kreisel freigelassen, so dall er ungehindert oscillieren
konnte, und die Rollbewegungen waren sofort soweit gedimpft, wie das durch

das Diagramm gezeigt ist.

Es war namentlich von seeménnischer Seite das Bedenken geduflert
worden, dal das durch den Kreisel am Rollen verhinderte Boot durch iiber-
brechende Wellen zu leiden haben wiirde. Diese in keiner Weise theoretisch
begriindete Befiirchtung erwies sich als ginzlich ungerechtfertigt. Das Deck
des Bootes blieb bei angestelltem Kreisel wesentlich trockner, als bei aus-
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geschaltener Kreiselwirkung. Die seitlich heranrollenden Wellen schienen
unter dem Boot zu verschwinden, wobei es sich nur in aufrechter Lage
langsam etwas hob und dann kaum merklich wieder zuriick in das Wellental
sank.

Die ungtinstige Meinung {iiber die Seeeigenschaften eines mit einem
Kreisel ausgeriisteten Schiffes beruht, wie ich wiederholt erfahren habe, auf
der Annahme, daf sich jedes von einer seitlich ankommenden Welle ge-

Fig. 22. Fig. 23. Fig. 24.

troffene Schiff nach lee iiberneigt und demnach jeder Welle einen verhiltnis-
miBig groflen Freibord darbietet. Diese Erscheinung kann jedoch bekannter-
mafllen nur in ganz seltenen Fillen eintreten, nimlich nur dann, wenn die
Schwingungsperiode des Schiffes im Vergleich zur Wellenperiode sehr klein
ist. Dies kann jedoch nur bei ganz flach gebauten Fahrzeugen vorkommen.
Unter gewohnlichen Umstinden ist die Schwingungsperiode des Schiffes
immer grofer als die Wellenperiode, und es kommt daher auch vor, dafl das
Schiff dann von einer Welle seitlich getroffen wird, wenn es nach luv {iber-
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holt. IEin solcher Fall kann fiir das Schiff sehr ernste Folgen haben, er kann

sich jedoch nie bei einem mit einem Kreisel versehenen Schiff ereignen.

Ein Verhindern oder Einschriinken der Schlingerbewegungen wird
ibrigens in der Schiffahrt wohl schon seit Jahrtausenden mit bestem Erfolg
gelibt; ich meine damit die Verwendung von Segeln. Beim Segeln mit halbem
Winde stiitzen die Segel das betreffende Schiff bekanntlich in so wirksamer
Weise, dal die Schlingerbewegungen ganz betrichtlich eingeschrinkt werden.
Kein Seemann wird aber behaupten wollen, da hierbei das Fahrzeug be-
sonders stark durch tiberkommende Seen zu leiden hitte. Ganz ebenso

liegen die Verhiltnisse bei Anwendung des Schiffskreisels.

Es diirfte interessieren, einen Vergleich des Einflusses des Schiffskreisels
mit dem der sogenannten Schlinger- oder Kimmkiele anzustellen, die in
letzterer Zeit vielfach als ein besonders wirksames Mittel zur Verhinderung

der Rollbewegungen angepriesen worden sind.

Die dampfende Wirkung der Kimmkiele beruht bekanntlich auf den
Widerstand, den sie bei der Rollbewegung des Schiffes im Wasser finden.
Der Widerstand des Wassers ist aber, wie allgemein anerkahnt, bei kleinen
Geschwindigkeiten nur sehr gering und wird erst dann von einiger Bedeutung,
wenn es sich um groflere Geschwindigkeiten handelt. Das Schiff mufl dem-
nach noch immer betrichtliche Rollbewegungen zeigen, wenn sich ein
nennenswerter Einflul der Kimmkiele auf das Schlingern bemerkbar machen
soll. Die Wirkungsweise der Kimmkiele lifit sich daher in gewisser Be-
ziehung mit der einer Feuerspritze vergleichen. Letztere tritt auch immer
erst dann in Titigkeit, wenn es wirklich brennt; das Ungliick selbst kann sie
aber nicht verhindern, sondern im giinstigen Falle nur beschrinken.

Ein Hauptvorzug des Schiffskreisels besteht also darin, daf er schon
ganz geringe Rollbewegungen verhindern kann, wiihrend die Kimmkiele erst,
bei betriachtlichen Rollbewegungen dimpfend wirken.

Diese aullerordentlich glinstigen Ergebnisse der Versuche mit dem .See-
bar“ veranlafiten die Hamburg-Amerika-Linie, in den Dampfer ,Silvana“ des
Seebdderdienstes einen Kreisel einbauen zu lassen. Die Ausfiihrung dieser
Arbeit wurde der Stettiner Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft ,Vulcan“ iber-
tragen, wo speziell Herr Dr. Fottinger mit der Detailkonstruktion der ganzen
Anlage betraut wurde. Ihm gebiihrt daher auch das Verdienst fiir die ge-

lungene Ausfiithrung.
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Die Hauptabmessungen des in Fig. 25 und 26 im Lingsschnitt und in der An-
sicht des Hauptdecks dargestellten Bootes, sind folgende:

Linge zwischen den Perpendikeln . . . . . 62,58 m
Breite auf den Spanten . . . . . . . . 899 m
Hoéhe von Oberkante Kiel bis Hauptdeck . . 3975 m
Hoéhe » w n OSturmdeck . . 6,30 m
Mittlerer Tiefgang, ausgeriistet und mit Kohlen

an Bord . . . . . . .. ... ... 285 m
Wasserverdrangung (D) . . . . . . . . . . 830 t
Metazentrische Hohe (h) . . . . . . . . . . 0,401 m
Periode der Rollbewegungen bei stillstehenden

Kreisel (T) . . . . . . . . . . . .. .. 8,0 sek.
Trigheitsmoment des ganzen Schiffes bezogen

auf die Lingsachse (®) . . . . . . . . . 552543 mkg sek?

Da an Bord des Dampfers nicht geniigende elektrische Energie zur
Verfiigung stand, um den Kreisel mit Hilfe eines Elektromotors antreiben zu
konnen, und die Aufstellung eines besonderen Dynamos mit Schwierigkeiten
verbunden war, so mufite man sich auch hier entschliefen, den Kreisel, dhn-
lich wie beim Dampfer ,Seebér“, direkt als Dampfturbine anzutreiben. Es
entstand dadurch eine Anordnung, wie sie aus den Fig. 28, 29 und 20 ersicht-
lich ist. Diese Zeichnungen diirften hinreichend klar sein, um eine nihere
Erlduterung tiberfliissig zu machen.

Fig. 31 zeigt die Photographie des Kreisels, die in der Montagehalle der
Stettiner Maschinenbau-Aktiengesellschaft ,Vulcan“ aufgenommen wurde.

Die wichtigste Abweichung von der Anordnung bei dem Dampfer
»Seebiar“ besteht darin, dafl statt eines horizontalen hydraulischen Brems-
zylinders zwei vertikale vorhanden sind. Ferner ist statt eines Kugellagers zur
Aufnahme des durch das Gewicht des Kreisels bedingten senkrechten Druckes
ein aus zwei Scheiben bestehendes Drucklager angeordnet, das ebenso wie
die Halslager mit Prefol geschmiert wird. Es besteht auch noch eine be-
sondere Einrichtung, um das zirkulierende Ol zu kiihlen.

Um die Umfangsgeschwindigkeit des Kreisels erforderlichenfalls bis
auf 200 m pro Sekunde steigern zu koénnen, ohne das Material in unzulissiger
Weise zu beanspruchen, wurde auch hier wieder das Kreiselrad aus ge-
schmiedetem TiegelguBistahl von verhiltnismidflig hoher Festigkeit hergestellt.
Die entnommenen Probestiicke ergaben eine Bruchfestigkeit von 55,7 bis
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Fig. 28.
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579 kg pro Quadratmillimeter bei einer Dehnung von 201/, bis 20 0/y. Die
Elastizititsgrenze ergab sich zu 35,3 bis 35,7 kg pro Quadratmillimeter.

Um die Sicherheit des Kreiselrades noch weiter zu steigern, wurde es,
wie aus Fig. 28 hervorgeht, nicht mit einer Nabe zur Aufnahme der Welle
wie beim ,Seebiir“, sondern als volle Scheibe hergestellt. Die Wellenstiicke
wurden dann mittels angeschmiedeter Flanschen mit dem Kreiselrad ver-
schraubt. Auf diese Weise wird die hohe Beanspruchung, die bei Anwendung

Fig. 30.

einer Nabe an ihrer Peripherie entsteht, vermieden, sodaf selbst bei einer
Umfangsgeschwindigkeit von 200 m pro Sekunde eine sehr grofle Sicherheit

vorhanden ist.

Um im Fall der Erwirmung eines Lagers den Kreisel rasch zum Still-
stand bringen zu koénnen, ist an dem oberen Ende der Kreiselachse eine
Froudesche Wirbelbremse angebracht, wie das aus Fig. 28 ersichtlich ist. Die
Wirkung dieser Wirbelbremse ist iiberraschend. Wenn sie durch Zuleitung von
Wasser in Titigkeit gesetzt wird, so geht die Umdrehungszahl des Kreisels
von ihrer normalen Hohe von 1800 in ungefihr 50 Sekunden auf 600 zuriick,
sodaB der Kreisel in sehr kurzer Zeit zum Stillstand gebracht werden kann.
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Die Abmessungen und Daten fiir den Kreisel wurden wie folgt fest-

gestellt:
AuBerer Durchmesser des Kreiselrades . . . . 1,60 m
Gewicht des Kreiselrades ohne Welle . . . . . 5100 kg
Fig. 31.
Gewicht der beiden Wellenstumpfe . . . . . . 730 kg

Polares Trigheitsmoment der rotierenden Massen,
des Schwungrades, der Wellen, der Druckringe
und des Laufrades der Wirbelbremse . . . . 176,5 mkg sek?
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Umdrehungszahl des Kreisels pro Minute. . . . 1800
Umfangsgeschwindigkeit . . . . . . . . . ... 1508 m
Winkelgeschwindigkeit . . . . . . . . . . ... 1886 m

Obgleich der Dampfer ,Silvana“ mit dem betriebsfihigen Kreisel an Bord
bereits am 9. April dieses Jahres, zur Vornahme der erforderlichen Versuche
bei bewegter See, nach Cuxhaven gelegt wurde, war es bis zu dem Augen-
blick, wo das Manuskript fir diesen Vortrag geschlossen werden multe
(25. Mai), nicht gelungen, die Wirksamkeit des Kreisels feststellen zu kénnen,
weil die See wihrend der ganzen Zeit ganz ruhig war. Der Dampfer zeigte
bei allen Versuchen mit untiitigem Kreisel eine unregelméiflige Rollbewegung,
die eine Neigung von 1 Grad nach jeder Seite nur in vereinzelten Fillen um
weniges iiberschritt. Unter diesen Verhiltnissen war es natirlich nicht mog-
lich, Ergebnisse zu erzielen, die fiir die Beurteilung der Wirkungsweise des
Kreisels von Wert gewesen wiren. Es konnte nur soviel festgestellt werden,
dafl sich der Apparat schon gegen diese kaum fiithlbaren Bewegungen des
Schiffes sehr empfindlich zeigte, indem der Kreisel dabei in schwingende Be-
wegung geriet. Es ist daraus mit Sicherheit zu schliefen, daf} er bei bewegter
See erst recht seine Schuldigkeit tun wird.

Ich mochte diesen Aufsatz nicht schliefen, ohne der Hamburg-Amerika-
Linie fiir die bereitwillige und tatkréftige Unterstitzung zu danken, durch die
mir die Durchfiihrung dieser Versuche erst moglich gemacht wurde. Ich
schulde aber auch noch der Firma H. C. Stilcken Sohn in Hamburg, so-
wie der Stettiner Maschinenbau - Aktien - Gesellschaft ,Vulcan®, die meine
Arbeiten gleichfalls in nachdriicklicher Weise forderten, besten Dank. In
dem bereitwilligen Entgegenkommen von so hervorragenden Firmen darf
ich wohl den Beweis dafiir erblicken, dal dem Schiffskreisel von fach-

méannischer Seite eine besondere Bedeutung beigemessen wird.

Diskussion.

Herr Ludwig Benjamin-Hamburg:

Meine sehrgeehrten Herren! Wennichnach den aulerordentlichinteressanten Wortenund
Vorfithrungen unseres Herrn Vortragenden das Wort ergreife, muf ich um Ihre giitige Nachsicht
bitten, da ich eine etwas trockenere Materie zu behandeln habe. Ich mochte Thnen iiber
das Verhalten des Schiffs unter der Einwirkung des Kreisels meine Ansicht geben und will
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dabei vorweg bemerken, daf ich mir die Sache nicht nur am Arbeitstisch iiberdacht
habe, sondern daB ich bei der Probefahrt des ,Seebir‘ zugegen gewesen bin, auf der
die Diagramme, die Sie auf Seite 136 des Vortrages finden, gewonnen worden sind.
Ich kann deshalb auch vollkommen bestitigen, was Sie auf Seite 136 gedruckt finden:
,Das Deck des Bootes blieb bei dem eingestellten Kreisel wesentlich trockener als
bei ausgeschalteter Kreiselwirkung. Die seitlich heranrollenden Wellen schienen
unter dem Boot zu verschwinden. Auch mir ist es vielfach bekannt geworden,
daB das Bedenken, welches Herr Dr. Schlick hervorgehoben hat, — daB néimlich
das durch den Kreisel am Rollen verhinderte Boot durch iiberbrechende Wellen zu
leiden haben wiirde, — in vielen Kreisen herrscht. Ich glaube aber, dal die Kreise, in denen
es herrscht, nicht allein, wie Herr Dr. Schlick sagt, seemiinnische Kreise sind, sondern dal
dieses Bedenken auch in vielen Ingenieurkreisen geteilt wird. Ich habe seinerzeit, nach-
dem die erwihnte Probefahrt stattgefunden hatte, im Hamburger Bezirksverein des Vereins
deutscher Ingenieure einen Vortrag iiber den Schiffskreisel gehalten, und bei der Gelegen-
heit habe ich bemerkt, daB die meisten der anwesenden Ingenieure auch das hervorge-
hobene Bedenken teilten. Daf ich die Ansicht nicht teile, und auch nicht teilen kann, wird
Thnen, m. H., ja ohne weiteres klar sein, da ich Ihnen sagte, ich hitte bestétigt gefunden,
daB das Boot wesentlich trockner bleibt. Ich glaube aber, daf der Grund, warum diese irr-
tiimliche ungiinstige Meinung gegen den Kreisel besteht, nicht allein in dem zu suchen ist,
was auf Seite 136 der Druckschrift zu finden ist, wonach sie auf der Uberlegung beruht, dal
jedes von einer seitlich ankommenden Welle getroffene Schiff, wenn kein Kreisel vorhanden
ist, sich nach Lee iiberneigen und infolgedessen der Welle einen verhiltnismifig grofen
Freibord darbieten miisse, und daf dieser Freibord in Wegfall komme, wenn der Kreisel das
Schiff an der Neigung nach Lee hindere. Ich glaube, wie gesagt, nicht, daf diese Uber-
legung jenem Bedenken zu Grunde liegt, vielmehr glaube ich, dal das Gefiihl, welches Einen zu
diesem Vorurteil bringt, in einer unbewuften Auslegung begriindet liegt, die gar nicht so
tief in die Sache eingeht. Meines Erachtens herrscht vielmehr die Meinung vor, man habe
es mit einem ,kiinstlichen® Gleichgewicht — wenn ich mich so ausdriicken darf —zu tan.
Wenn man die Versuche ansieht, wie sie uns hier im Saale vorgefithrt werden, so kann auch
nur zu leicht der Gedanke kommen, dafl es sich um ein kiinstliches Gleichgewicht handle.
Bei diesen Versuchen fehlt naturgemifl alles, was als Voraussetzung gelten kann, wenn in
einem Schiff der Kreisel in Tiitigkeit gebracht wird. Es miilte dann Wellengang geschaffen
werden, und den konnen wir bei den Versuchen, die uns vorgefiihrt werden, nicht haben
und nicht erwarten. Wir sehen hier Versuche, denen in dieser Hinsicht das rechte
Leben fehlt, und so kommt man leicht auf die Idee, es handle sich um ein kiinstliches
Gleichgewicht.

Nun, m. H., wir haben sehr wenig Fille, in denen uns kiinstliches Gleichgewicht, wenn
ich an dem Ausdruck festhalten darf — er ist ja eigentlich nicht streng wissenschaftlich be-
griindet — vorgefiihrt wird. Solcher Fille erinnere ich mich aus dem gewdhnlichen Leben
im Augenblick nur zwei. Das eine ist das Zweirad; dasselbe ist nicht im stabilen Gleichgewicht,
sondern im labilen. Die Geschwindigkeit des Zweirades in der Richtung seiner Bewegung ist so
groB, daB die geringen Krifte, die auf eine seitliche Neigung wirken, leicht durch die Ge-
schicklichkeit des Fahrers zu iiberwinden sind. Wir haben also hier ein kiinstliches Gleich-
gewicht, welches zu gleicher Zeit labiles Gleichgewicht ist. Das zweite Beispiel, das
jedem Menschen unbewuft, und in diesem Falle noch ganz besonders, in den Sinn kommt,
ist der gewohnliche Kreisel, mit dem die Kinder spielen. Bei diesem wird die Schwerkraft
durch die Geschwindigkeit des Kreisels in seiner Bewegungsrichtung aufgehoben. Is ist
ein kiinstliches, aber zu gleicher Zeit auch wieder ein labiles Gleichgewicht, in dem er
sich befindet.
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Nun, m. H., der unbewufte Vorgang, dem man da folgt, ist weiter der: ,In den ge-
nannten Féllen fillt das kiinstliche Gleichgewicht mit den labilen zusammen, folglich haben
wir es auch bei Schiffen, die mit dem Kreisel ausgeriistet sind, mit einem labilen Gleichgewicht
zu tun. Wenn man sich mit Fachmiinnern unterhilt, welche das genannte Vorurteil gegen
den Kreisel haben, so findet man immer, dafl es darauf zuriickzufiihren ist, daf sie an ein
labiles Gleichgewicht denken, in dem ‘'sich das Schiff mit dem Kreisel befindet. Da liegt
aber der Irrtum. Das Schiff befindet sich nicht im labilen Gleichgewicht. Die Sta-
bilititsverhiiltnisse des Schiffes werden durch den Kreisel in keiner Weise beeinflult, oder
richtiger: das Rollen des Schiffes, die Arbeit der Krifte, welche die Stabilitit ausmachen,
wird beeinfluit, die Stabilitiit selbst aber wird nicht beeinfluft. Wir haben es ja auch nie-
mals, wenn wir den Kreisel anwenden, mit Schiffen zu tun, bei denen labiles Gleichgewicht
in Frage kommen konnte, es sind ja Schiffe, bei denen die Stabilitiit ein Ubermall besitzt,
fiir welche wir den Kreisel anwenden wollen. Bei diesen kann kein labiles Gleichgewicht
in Irage kommen.

M. H.,, wie verhiilt sich nun das Schiff, wenn der Kreisel im Schiffe in Tétigkeit ist?
Denken Sie sich eine Welle wiihrend eines unendlich kleinen Zeitteilchens festgehalten.
Denken Sie sich ein Schiff mit senkrecht gehaltener Symmetrieebene in diese Welle versetzt,
und denken Sie sich den Kreisel in Titigkeit, und zwar einen vollkommenen Kreisel, d. h.
cinen solchen, der die auf ihn einwirkenden Krifte sofort zum Austrag bringt, wihrend
bei dem wirklichen Kreisel ja immer noch ein kleiner Zeitunterschied vorhanden sein wird.
Was tut dann der Kreisel? Die Welle wiirde das Schiff veranlassen wollen, eine seitliche
Neigung nach der einen oder der anderen Seite vorzunehmen. Der Kreisel verhindert diese
seitliche Neigung. . Dem Kriiftepaar, welches die Welle dem Schiff erteilt, setzt der Kreisel
ein anderes Kriiftepaar in entgegengesetzter Richtung entgegen. Das ist fiir dieses unend-
lich kleine Zeitteilchen der.Fall, von dem ich spreche. Jetzt bewege sich die Welle an dem
Schiff voriiber: es .wird im niichsten Zeitteilchen ein anderes Moment in Frage kommen.
Dann tut der Kreisel dasselbe: fiir die relative Wellenlage, die nun dem Schiffe zukommt.

. Nun, m. H,, in jedem Zeitteilchen muB das Deplacement, welches durch die Wellenform
vom Schiffe abgeschnitten wird, gleich' dem Gewicht des Kérpers sein, also die Deplacements
miissen sich itnmer gleich bleiben.. Der Kreisel hat. in jedem Augenblick den Einflufl, das
Schiff so zum Schwimmen zu bringen,. als wenn eine ideelle horizontale.Wasserlinie vor-
handen wire, welche die gekriimmte Wasseroberfliiche, die- der Welle entspricht, bei
gleichemn Deplacement ersetzen - wiirde.. In jedemn Zeitteilchen wiirde diese ideelle- Wasser-
linie aber eine andere Hohe. haben miissen.” Der Kreisel hat also denselben Einflu auf'das
Schiff; als wenn man es auf eine ideelle horizontale Wasserlinie bringen. wiirde, welche it
der jeweiligen “auf .das Schiff bezogenen Lage .der Wellen seine’ Hohenlage iindert, indem
sie, die ideelle Wasserlinie, auf und niedergehoben wird. Das Schiff schwimmt also gewisser-
maBen auf dieser ideellen Wasserlinie, : die sich -in. genannter Weise hebt 'und: senkt, ohne
dal es sich dabei. seitlich neigt.. Das ist die Bewegung, welche das Schiff unter’'dem Eii-
lusse des Kreisels ausiibt. Um.das. genau auseinanderzusetzen, miifte ich I‘lgulen zu Hilfe
nehmen, die ich aber in'der kurzen.Zeit nicht mehr herstellen. konute. - )

Daraus..folgt .dann weiter; daf die Stabilitit des Schiffes durch den Kreisel in - jedem
Zeitpunkt in diejenige Stabilitit. zuriickgefiihrt wird, die. dem ruhigen Wasser entspricht.
Das Schiff behiilt' unter dem Schwimmen auf dieser ideellen Wasserlinie zu jeder Zéit dieselbe
Stabilititskurve,. die. es bei ruhigem Wasser haben -wiirde:. Was der Kreisel 'also’ verursacht,
ist, dafl er die Stabllltatsverhaltmsse des Schiffes auf dleJenmen zuruckfuhrt
die das Schiff bei ruhigem Wasser haben wiirde. Ef eliminiert aléo in theoreti-
schem Sinne - die' Welle. Nun, m. H., das Brechen der Wellen iiber.Déck -‘oder . iiberhaupt
iiber einen Gegenstand kann nur dann ‘stattfinden, wenn der Gegenstand niclit die Filiig-
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keit hat, den Wellen zu folgen. Wellen brechen sich am Ufer, Wellen brechen sich an einem
Schiff dann, wenn das Schiff nicht imstande ist, diejenige Neigung anzunehmen, die der
Wellenform entsprechen miite. Das tritt dann ein, wenn ein Schiff infolge der Schwin-
gungen, in die es von den vorhergehenden Wellen gebracht ist, sich gegen die herankom-
mende Welle neigt; natiirlich miissen beide Bewegungen kriftig genug sein.

Der Kreisel setzt aber die gekriimmte Wellenform in eine ideelle horizontale Wasser-
ebene um, mit der er sich hebt und senkt, so wie das einzelne Wasserteilchen in dieser
Welle sich auch hebt und senkt. Es macht die natiirliche Wasserbewegung mit, es neigt
sich also nicht gegen die Welle, und es kann keinerlei Veranlassung fiir die Welle geben,
sich iiber Deck zu brechen. So lifit sich die Sache also auch, m. H., theoretisch erklidren.

Ist die Stabilitit grof genug, und ist der Kreisel kriftig genug, so ist es undenk-
bar, daff die Wellen iiber das Schiff brechen; ist die Stabilitiit nicht grof genug, dann
kentert das Schiff trotz des Kreisels; am Kentern hindert der Kreisel ein unstabiles Schiff
nicht. Und ist der Kreisel nicht grol genug, oder hort er plotzlich auf zu wirken, dann be-
wegt sich das Schiff, wie es sich eben ohne Kreisel bewegt haben wiirde: es schlingert, statt
sich nur zu heben und zu senken.

Nun kommt der einzige Punkt, in dem ich nicht ganz mit den Beobachtungen iiber-
einstiinme, die der verehrte Herr Vortragende bei den Probeversuchen gemacht hat. Auf
Seite 137, nach den Worten, die ich vorhin vorgelesen habe, steht in unserer Druckschrift:
,Wwobei es sich nur in aufrechter Lage langsam etwas hob und dann kaum merklich wieder
zuriick in das Wellental sank.“ Die Worte sind so geschrieben, da man die Absicht heraus-
liest — und ich glaube, es ist auch die Absicht des Herrn Dr. Schlick, — uns mitzuteilen,
daf diese Auf- und Niederbewegung auflerordentlich schwach war. Die Erinnerung, die ich
von der Probefahrt habe, stimmt damit nicht ganz iiberein. Ich meine mich erinnern zu kénnen,
daB die Auf- und Niederbewegung einen ausgeprigten Charakter hatte. Ich selbst bin nicht
gerade geneigt, seekrank zu werden; ich hitte aber in den Augenblicken, in denen der
Kreisel in Titigkeit gesetzt wurde, vielleicht eher Unbehagen spiiren konnen, als wihrend er
nicht in T4tigkeit war. Ob dieses Unbehagen etwas mit der Seekrankheit zu tun hat, will ich
dahingestellt sein lassen. (Heiterkeit.) Dies Verhalten ist ja ganz erkldrlich, wenn das der
Fall ist, was ich vorhin auseinandergesetzt habe. Die Wellenbewegung wirkt natiirlich bei
jedem Schiff auf die senkrechte Auf- und Niederbewegung; ohne den Kreisel wird aber
diese Auf- und Niederbewegung teilweise umgesetzt in seitliche Neigung. Beim Kreisel
hort letztere auf, und die auf- und niedergehende Bewegung kommt deshalb vielleicht
klarer zum Ausdruck, als sie ohne Kreisel hervorgebracht werden konnte. Besonders bei
dem abfallenden Teil der Wellen, welcher doch immer schroffer ist als der ansteigende Teil,
kommt sie stirker zum Ausdruck. So kann ich es mir erkliren, dall ich nach dem Ansetzen
des Kreisels das Gefiihl hatte, als wenn ich mich in einem amerikanischen schnellgehenden
Lift befinde, der Einem sozusagen unter den Fiilen weggeht und das Gefiihl erzeugt, als
ob man in der Luft schweben bleibt. Gegen dieses Gefiihl bin ich vielleicht persdnlich be-
sonders empfindlich; jedenfalls habe ich es bei den Versuchen mit dem Kreisel gehabt. Das
soll natiirlich nicht bedeuten, daf ich das in irgend einer Weise als Nachteil des Kreisels
hinstellen mochte. (Heiterkeit.) Die hervorragende Eigenschaft des Kreisels, die besonders
fiir Kriegsschiffe iiberaus wertvoll ist, ndmlich eine ruhige, immer horizontale Deckfliiche zu
erzielen, wird nicht dadurch beeinflut, dal beim Einem oder dem Andern vielleicht heim
Niedergehen des Schiffes ein unangenehmes Gefiihl erweckt wird. (I.ebhafter Beifall.)

Herr Bormann (Delegierter der russischen Regierung):

M. H,, ich bin weit davon entfernt, die grofle wissenschaftliche Bedeutung des Kreisels
zu vermindern und seinen praktischen Wert sowohl fiir den privaten Seefahrer, als auch fiir
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den Seekrieger, nicht anzuerkennen. Ich muf noch weiter sagen, dal der Kreisel, obgleich
noch nicht endgiiltig erprobt — wie der Herr Vortragende uns gesagt hat, wegen des an-
dauernden guten Wetters — in dem praktischen Leben schon Anklang gefunden hat, dal
beispielsweise die russische Admiralitit den russischen Werken empfohlen hat, so rasch als
moglich eine Lizenz fiir den Bau des Kreisels in Rufland zu nehmen. Ich weifl, dafl die
grofien Putilow-Werke zu St. Petersburg gerade in Unterhandlung wegen einer solchen
Lizenz stehen, aber man wartet noch die endgiiltigen Versuche mit der ,Silvana“ ab.
Natiirlich stellt der Kreisel eine so grofle technische Zusammenstellung vor, dafl er unbe-
dingt eine schwere Kritik wird aushalten muissen. Je geistreicher die Zusammenstellung,
desto strenger das Urteil. Mein Vorredner war gliicklicher als ich, denn er hatte die ersten
Versuche auf dem ,Seebiir‘ mitgemacht und hat mir gerade auf die Frage geantwortet
iiber die Wirkung auf den Menschen, wenn dem Schiffe nur die Bewegung in vertikaler
Richtung bleibt. Die Worte meines Herrn Vorredners haben mir gezeigt, daf er die
Wirkung des Kreisels auf das frei sich bewegende Schiff sehr tief durchdacht hat. Darum
mochte ich an ihn nur eine kleine Frage richten, ob der Kreisel nicht in den Schiffs-
verbiinden Anstrengungen hervorrufen konnte, ob die Schiffsverbinde nicht unter der
Wirkung des Kreisels leiden, und ob der Kreisel nicht nachtrigliche Verstirkungen des
Schiffsrumpfes erfordern wird.

Herr Dr. Schlick—Hamburg (Schlufiwort):

Es ist mir sehr angenehm gewesen zu horen, dafl sich Herr Benjamin in die Sache
sehr vertieft hat, nur muf ich ihm offen sagen, daf ich nicht in allen Punkten mit ihm iiber-
einstimmen kann. Speziell stimmt das, was er in bezug auf die Wasserlinien usw. gesagt
hat, meiner Ansicht nach nicht, und es stimmt auch das nicht, was er iiber die auf- und nieder-
gehenden Bewegungen erwiihnt hat, denn die Theorie sagt in dieser Beziehung etwas
anderes. Es wird ja den Herren bekannt sein, daf der Auftrieb des Wassers nur dann den
Tauchungen entspricht, wenn sich das Wasser ruhig verhilt. Sobald das Wasser in Be-
wegung kommt, treten dynamische Verhiltnisse ein und man kann sie nicht mehr statisch
behandeln. Wir wissen, daB die Tragfiihigkeit des Wassers, wenn ich mich so ausdriicken
darf, auf dem Kamm der Wellen wesentlich geringer ist, als im Tal der Wellen, und zwar
sind diese Unterschiede recht betrichtlich, namentlich an der Oberfliche. Es handelt sich
um Unterschiede von ungefiihr 4004. Es ist also nicht eine Kleinigkeit, mit der wir da zu
rechnen haben. Bei diesen Versuchen mit dem Torpedoboot, wie ich sie nicht nur an der
Elbmiindung, sondern in noch viel ausgedehnterem MaBe an der Ostkiiste von Iingland, vor
der Tyne, beobachtet habe, wo wir wirklich recht schlechtes Wetter hatten, hat sich heraus-
gestellt, daB diese Bewegungen durchaus nicht betrichtlich sind. Das erklirt sich folgender-
mafen: Wenn eine Welle seitlich ankommt, wie das doch bei diesen Versuchen der Fall
sein mufB, und das Schiff in das Wellental fillt, trifft es Wasser, das, wenn ich mich so aus-
driicken darf, schwerer ist oder einen griferen Auftrieb hat. Die Senkung kann also nicht
so tief sein, wie im ruhigen Wasser. Wenn hingegen das Schiff auf den Wellenkamm komunt,
so ist die Tragfihigkeit bekanntermaflen geringer und das Schiff sinkt tiefer ein, als es in
ruhigem Wasser einsinken wiirde. Das ist eine ausgleichende Wirkung, die sich ganz von
selbst einstellt, die aber merkwiirdigerweise wenig beachtet wird. Dieser Punkt komt
namentlich auch noch dann in Betracht, wenn man die Bruchfestigkeit eines Schiffes be-
rechnet, das auf den Wellen liegt. Unsere Schiffe wiirden {iiberhaupt, wenigstens wie sie
frither konstruiert wurden (jetzt haben wir uns ja wesentlich gebessert), in der Mitte alle
durchbrechen, wenn nicht dieser Unterschied im Auftrieb vorhanden wiire. Dies ist also
eine Begriindung dafiir, daf die auf- und niedergehende Bewegung des Schiffes durchaus
nicht so grofl ist, wie sie Herr Benjamin hingestellt hat.

' 10%
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Ich muB iibrigens bemerken, daB wir sehr viele Fachménner an Bord gehabt haben,
Kapitéine und Inspektoren von Dampfschiffahrtsgesellschaften in England, deren Schiffe iiber
den Kanal fahren. Wir haben diese Herren Proben ausgesetzt, die wirklich ernsthaft waren.
Das Boot rollte bis 20 ° nach jeder Seite und die Herrn machten hier und da sogar Bemerkungen,
daB ihnen die Sache #ngstlich erschiene, aber in dem Augenblick, wo wir den Kreisel an-
setzten, war alles voriiber. Wéihrend sich die Herren bei ausgeschaltetem Kreisel an dem
Gelénder, oder wo sie sonst etwas zu packen bekamen, krampfhaft festhalten muBten, lag
das Schiff in dem Moment, wo der Kreisel ansetzte, ruhig, und jeder konnte auf Deck
spazieren gehen. Das ist jedenfalls ein grofer Erfolg!

Zu der Bemerkung des Herrn Bormann mochte ich noch eins erwdhnen. Die Momente,
die der Kreisel ausiibt, um die Schlingerbewegung zu verhindern, sind gar nicht so gro8, wie
man das vielleicht annimmt. Uberhaupt gehort gar keine so grofie Kraft dazu, ein Schiff
am Schlingern zu verhindern.

Die Momente die dazu erforderlich sind, sind iiberraschend klein. Es wiirde ganz un-
moglich sein, die geschilderten Erfolge durch einen Schiffskreisel zu erzielen, wenn es sich
um sehr groffe Momente handeln wiirde. Aus diesem Grunde ist auch die Beanspruchung, die das
Schiff erfihrt, verhiltnismiBig gering. Bei der ,Silvana“ handelt es sich ungefiihr um 30 Meter-
Tonnen, und es haben sich bei diesem Schiff gar keine Anzeichen dafiir bemerkbar gemacht, daB
eine besondere Beanspruchung vorhanden wire. Jedenfalls ist dieBeanspruchung, die einSegel-
schiff durch die Masten erfihrt, weit grofer. Nach dieser Richtung hin ist also keine Be-
sorgnis zu hegen. Ich bin iiberzeugt, wenn wir nur erst einmal ordentlich stiirmisches
Wetter bekommen, dann werden wir schon mit der ,Silvana“ ein gutes Resultat erzielen.

Ich danke den Herren noch fiir die liebenswiirdige Aufnahme und Nachsicht bei meinem
Vortrag. (Stiirmischer Beifall.)

Der Vorsitzende, Herr Geheimer Regierungsrat und Professor Busley:

Der rauschende Beifall, welcher dem Vortrage des Herrn Dr. Schlick folgte, wird ihm
bewiesen haben, wie dankbar ihm die Versammlung fiir die Erklirung dieser schwierigen
Verhiiltnisse bei den Kreiselwirkungen ist, wie sie ihm gelungen ist durch seine guten und
schénen Apparate. Ich kann nur hinzufiigen, daB wir uns freuen, einen Herrn wie Herrn
Dr. Schlick in unserer Mitte zu haben, dessen Forschungsarbeiten nicht bloB bei uns,
sondern auch bei fremdlindischen Schiffahrtsgesellschaften ungeteilte Anerkennung ge-
funden haben. (Beifall.)




XI. Uber Borsigketten und Kenterschikel.

Vorgetrogen von Baurat und Divektor Max Krause-Berlin.

Einer Aufforderung unseres Herrn Vorsitzenden folgend, unterbreite ich
der heutigen Versammlung der Schiffbautechnischen Gesellschaft die nach-
folgenden Mitteilungen iiber eine neue Art von Ankerketten, deren Fabrikation
die Firma A. Borsig-Berlin auf ihrem Hiittenwerk zu Borsigwerk-Oberschlesien
eingerichtet hat.

Die Anregung zu dem Plane, sich hier mit der Fabrikation von Anker-
ketten zu befassen, lag in dem Umstande, dafl die Firma Borsig seit tiber 60Jahren
ein vorziigliches Ketteneisen fiir die Marine und Qualitits-Schweieisen fiir ver-
schiedene Verwendungszwecke herstellt und ein grofles Interesse daran hat,
diesen Betrieb aufrecht zu erhalten, obgleich in weiten Gebieten der Industrie
der Bedarf an Schweileisen infolge der Fortschritte in der Erzeugung und
Verarbeitung tadelloser FluBeisensorten seit lingerer Zeit stindig zuriickgeht.

Ein glicklicher Zufall bot uns die Gelegenheit, in Belgien eine ganz
neue cigenartige Methode der Fabrikation von gewalzten Ketten kennen zu
lernen und eingehend zu studieren. Wir gewannen die Uberzeugung, daf
diese Herstellungsweise bei Verwendung eines guten Schweilleisens Ketten
von hervorragender Giite ergeben miisse und entschlossen uns deshalb, die
Versuche in groBem MaBstabe aufzunehmen und nach deren erfolgreicher
Durchfithrung die Kettenfabrikation in Borsigwerk einzurichten.

Allgemein werden eiserne Ketten bisher in der Weise hergestellt, daf}
man jedes einzelne Glied mit der Hand aus einem Rundeisenstabe schmiedet,
der den Durchmesser der Gliedstirke aufweist, auf die genaue erforderliche
Linge abgeschnitten und an seinen beiden Enden zugeschirft ist. Diese
Stiicke werden — von Hand oder maschinell — in Gliedform gebogen, so
da die beiden zugeschiirften Enden aufeinander liegen, dann auf Schweil3-
hitze erwirmt und zusammengeschweilit. Diese Schweiung mufl natirlich
sehr rasch und dabei zuverlissig und sauber ausgefiithrt werden.
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Bei schwachen Ketten besorgt diese Arbeit ein Schmied allein oder mit
einem Zuschliger in einer Hitze, bei stirkeren Gliedern werden mehrere
Hitzen gegeben und es sind auller dem Kettenschmied zwei oder drei Zu-
schlager erforderlich. Die Schweillstelle liegt entweder am Kopfende des
Gliedes, also an dem einen Endpunkt der grofen Achse der Ellipse, oder
aber in der Mitte des Gliedes, also an dem einen Endpunkt der kleinen
Ellipsenachse.

Diese Arbeitsweise ist die gebriuchliche seit Menschengedenken, solange
man eiserne Ketten schmiedet. Man ist in der Hauptsache bei der voll-
stindigen Handarbeit verblieben und es gibt Landgebiete, wo die Ketten-
fabrikation seit Jahrhunderten heimisch ist, wo die ganze Bevolkerung sich
diesem altehrwiirdigen Handwerk zuwendet und ihre Kunstfertigkeit von einer

Generation auf die andere vererbt.

Diesem Umstande ist es jedenfalls zu danken, dall man mit einer so
primitiven Herstellungsweise, die eigentlich dem stetig wachsenden Bedarf
und der hierdurch bedingten Massenfabrikation so wenig wie mdoglich ent-
spricht, ein brauchbares Fabrikat tiberhaupt noch zu erzielen vermag.

Es ist klar, dal von der tadellosen Schweillung jedes einzelnen Gliedes
die Zuverlissigkeit der ganzen Kette abhéngig ist. Bisher gibt es aber kein
Mittel, eine Schweilstelle unbedingt zuverlissig auf ihre einwandfreie Be-
schaffenheit zu untersuchen. Man muf sich damit begniigen, durch eine
dullere Besichtigung die saubere und sachgemifle Ausfithrung der einzelnen
Schweiflungen festzustellen und dann die Kette einer Belastungsprobe zu
unterwerfen. Bei dieser zeigen sich selbst bei der sorgfiltigsten Ausfiithrung
der Arbeit zahlreiche Fehlstellen, die vorher von auflen nicht zu sehen waren,
hiufig auch solche Glieder, die nur an dem iuBeren Umfange der Verbin-
dungsstelle eine Schweilung aufweisen, im Innern aber iiberhaupt nicht ge-
bhunden haben. Kleine Anderungen in der Zusammensetzung des verwendeten
Eisens, geringfiigige Abweichungen in dessen Erwirmung auf Schweilhitze
veranlassen unter Umstinden grofie Schwierigkeiten in der Erzielung einer
durchweg gesunden Schweillung, und diese Schwierigkeiten wachsen natur-
gemifl im quadratischen Verhiltnis mit dem zunehmenden Durchmesser des
zu verarbeitenden Rundstabes und wiederholen sich bei der Anfertigung
jedes einzelnen Gliedes.

Ihre Uberwindung ist mehr oder weniger allein abhingig von der Er-
fahrung, Geschicklichkeit und Zuverlissigkeit des Personals, einem Faktor,
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der unter Umstiinden groBen Schwankungen auch durch zufillige Beein-
flussungen unterworfen ist.

Dieses BewuBtsein hat seit langer Zeit zu dem Bestreben gefiihrt, durch die
Anwendung rein maschineller Herstellungsweisen den personlichen Faktor
auszuschalten und hiermit eine groBere Gewihr fiir die GleichmiBigkeit des
Fabrikates zu erzielen. .

Zahllose Erfindungen auf diesem Gebiete sind im Laufe der Zeit mit und
ohne Patent erprobt worden, ohne dafl eine von ihnen bisher zu einer wirklich
fabrikationsméfigen Anwendung im grofen gelangt ist, abgesehen vielleicht
von ganz schwachen wenig beanspruchten Ketten aus Draht oder Feineisen,
bei deren Herstellung man die SchweiBhitze durch den elektrischen Strom
und das Zusammenpressen durch mechanische Vorrichtungen erzielt.

Auch das Bestreben, die SchweiBstelle ginzlich zu vermeiden, also vollig
nahtlose Kettenglieder herzustellen, hat vielfach Ausdruck gefunden. Ins-
besondere sind hier zu erwihnen die Arbeiten von David, Damoiseau und
Oury in Frankreich, Girlot und Castin in Belgien, Rougier und Strathern
in England und die mit vielem Scharfsinn und groBer Beharrlichkeit seit
nahezu 20 Jahren durchgefiihrten Versuche von Klatte in Neuwied. Kr
walzte Stibe von einem dem Kettenkaliber entsprechenden kreuzférmigen
Querschnitt und stellte hieraus durch Walz- und Frisarbeit die lose inein-
anderhiingenden Kettenglieder ohne jede Verbindungsstelle her. Er erzielte
also eine nahtlose Kette von der Linge des gewalzten Stabes. Es ist aber
nicht bekannt geworden, daB irgendwo nach einem dieser Verfahren fabrika-
tionsmiBig etwa stirkere Kran- oder Ankerketten hergestellt worden sind, die
auf Grund ihrer technischen Vorziige mit annehmbaren Preisen in den Wett-
bewerb treten konnten. (Vgl. ,Stahl und Eisen“ 1901 Nr. 15.)

Fiir eine solche Fabrikation, selbst wenn sie technisch und wirtschaftlich
durchfithrbar gewesen wiire, wiirde iibrigens wegen der Lage der Fasern die
Verwendung von SchweiBeisen unméglich gewesen sein, das aber bekanntlich
von allen Sachverstindigen, insbesondere von allen Marinebehorden und
Klassifikationsgesellschaften, als Kettenmaterial auch heute noch dem Fluf-
eisen unbedingt vorgezogen und meist ausschlieflich zugelassen wird.

Unter Beriicksichtigung aller bisherigen Ergebnisse der Kettenfabrikation
hat der belgische Ingenieur Alfred Masion einen vollig neuen Weg in der
Anwendung des sogen. ,Ringwalzverfahrens“ eingeschlagen. Er nimmt einen
Flacheisenstab (Fig. 1), der in Querschnitt und Lénge genau den Abmessungen
des hieraus zu walzenden Kettengliedes entspricht und der an beiden Enden
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in seiner Hohenrichtung zugespitzt wird. Dieser Stab wird  auf Schweillhitze
erwirmt, unter Druck zu einem Ringe von rechteckigem Querschnitt (Fig. 2)
aufgewickelt und zusammengeschweilit, in derselben Schweihitze unter noch

Fig. 7a.
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hoherem Druck zu einem Ringe von kreisrundem Querschnitt (Fig. 3) aus-
gewalzt und verdichtet und gleichzeitig von dem sich hierbei bildenden Walz-
grat befreit. Dieser kreisrunde Ring wird, ebenfalls noch in derselben Hitze,
in einem hydraulisch betitigten Gesenk in die elliptische Form des Ketten-
gliedes (Fig. 4) geprellt und eventuell gleichzeitig mit dem Steg versehen und
somit ist das erste Kettenglied fertiggestellt.

In derselben Weise, wie soeben beschrieben, wird durch das erste Glied
ein neuer, auf Schweilhitze erwirmter Flachstab hindurchgefiihrt, zu einem
Ring mit rechteckigem Querschnitt (Fig. 5) aufgewickelt und verschweillt, in

Fig. 8.

derselben Schweifhitze zu kreisrundem Querschnitt ausgewalzt und entgratet
(Fig. 6) und oval geprefit unter gleichzeitiger Einfiigung des Steges (Fig. 7).

Auf gleichem Wege wird jedes folgende Glied, immer durch das vorher-
gehende hindurchgefiihrt, gewalzt und oval geprel3t und somit entsteht auf
rein maschinellem Wege eine Kette von beliebiger Linge.

Die in Fig. 5—7 schematisch gezeichneten Vorgiinge sind in dem Bilde 7a
photographisch wiedergegeben und auflerdem in mehreren Probestiicken ver-
schiedener Grofe in natura ausgestellt. —

Der Gang dieser Fabrikationsweise ist aus den Fig. 8 und 9 klar zu
ersehen:

Wenn der in dem Schweilofen (a) liegende Stab (b) die richtige
Schweilhitze erlangt hat, wird er mit der Zange herausgezogen und mit
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seinem vorderen Ende in die unmittelbar vor der Ofentiir angebrachte Auf-
wickelwalze eingefiihrt. Er wird vermittelst zweier Druckwalzen (¢ und d)
und eines Fihrungswinkels (e) auf den feststehenden Dorn (f) aufgewickelt
und zusammengeschweif3t.

Wiihrend dieses Vorganges wird das letzte vorher fertiggestellte Glied
der Kette in einer geeigneten Vorrichtung (k) festgehalten, so dall die Auf-

wickelung des neuen Ringes durch dieses letzte Glied hindurch erfolgt. —

Der noch weiliglithende Ring wird -—in dem vorhergehenden Kettengliede
hiingend — in das danebenstehende ,Rundwalzwerk* eingefiihrt, dessen

arbeitende Teile aus Fig. 9a und b ersichtlich sind: Drei iullere Walzen mit

Fig. 9a. Fig. 9b.

halbrundem Kaliber, von denen die eine (g;) feststeht und die beiden anderen
(g, und gy) in der Richtung der Pfeile hydraulisch verschoben und angepreft
werden koénnen.

Eine innere Walze (h) ebenfalls mit halbrundem Kaliber, der Gliedstirke
entsprechend, kann hydraulisch gehoben und gesenkt und aullerdem unter
starkem hydraulischen Druck horizontal verschoben werden.

Vor Beginn dieses Arbeitsvorganges stehen die beiden Fiihrungswalzen
(go und g;) nach auBen zuriickgezogen, die innere Druckwalze (h) ebenfalls
zuriickgezogen und hochgestellt. ‘

In dem Momente, wo der weiliglihende Ring mit rechteckigem Quer-
schnitt eingelegt ist, senkt sich die Druckwalze (h) nach unten in die genaue
Tiefstellung, die schnell rotierenden Walzen (g, und h) ergreifen den weil-
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glithenden Ring (i) und walzen ihn unter hohem Druck auf den genauen Kkreis-
runden Querschnitt, indem gleichzeitig die beiden Fiihrungswalzen (g, und gs)
sich radial dem zu walzenden Ringe néhern.

Bei diesem Walzvorgange bildet sich natiirlich auf der Ober- und Unter-
seite des Ringes — da, wo die Kaliber von g, und h zusammenstoen — ein
Grat, der in dem Moment, wo die Rundkalibrierung des Walzringes beendet
ist, durch zwei Kreismesser abgeschnitten wird.

Die séamtlichen Bewegungen der 3 Walzen und der beiden Kreismesser
werden in sehr einfacher und exakter Weise durch hydraulische Steuerungen
mit je einem Handgriff betitigt, und der ganze Vorgang des Rundwalzens und
Gratabschneidens vollzieht sich in funf Sekunden, also um ein vielfaches
rascher, als er mit Worten zu beschreiben ist.

Am Ende dieses Vorganges hingt der kreisrunde Ring mit kreisrundem
Querschnitt, hellrotwarm in dem letzten Gliede der fertigen Kette und wird
in diesem Zustande auf eine unmittelbar neben dem Walzwerk stehende
,Presse“ gehoben, deren hydraulisch zu bewegende Backen genau den
Abmessungen des fertigen Kettengliedes entsprechen und somit den soeben
rundgewalzten Ring zum fertigen Kettengliede umformen.

Bei Stegketten wird gleichzeitig bei dieser ~Ovalpressung der Steg ein-
gesetzt, auf den das allmihlich erkaltende Kettenglied umwandelbar fest auf-
schrumpft.

Damit ist der Werdegang eines Kettengliedes beendet und es schliefit
sich unmittelbar die Fertigstellung des nichstfolgenden Gliedes an.

In Borsigwerk sind zurzeit drei solcher Kettenwalzapparate in Gang,
von denen der kleinste

fir Ketten von . . . . . . . . . 25 bis 36 mm
der mittlere fiir Ketten von . . . 36 bis 51 mm
der grofite fiir Ketten von. . . . 351 bis 90 mm

Gliedstirke bestimmt ist.

Einen Einblick in das Kettenwalzwerk und insbesondere auf den grofiten
Walzapparat mit den dazugehorigen Ofen- und Transporteinrichtungen ge-
wihren die Fig. 10—12.

Wir haben vielfach so hergestellte Kettenglieder und deren Zwischen-
produkte lings und quer durchschneiden lassen und haben die Schnittflichen
poliert und geitzt, um das Gefiige in den verschiedenen Stadien der Fabri-
kation zur Anschauung zu bringen. Solche Atzungen fiihre ich hier in
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mehreren Exemplaren in natura und in Fig. 13 in photographischer Wieder-
gabe vor. Aus allen ist die spiralférmige Aufwickelung des urspriinglichen
Flachstabes und dessen vorziigliche Schweilung klar zu erkennen.

In Fig. 14 sind verschiedene mit fertigen Kettengliedern durchgefiihrte
Qualitatsproben photographisch abgebildet, die ich gleichzeitig im Original
vorlege. Es sind Verwindungen in den verschiedensten Richtungen, links ein

Fig. 10.

Kettenglied in der Richtung der kurzen Achse zusammengeschlagen bis zum
volligen Aneinanderliegen der beiden Seitenlingen, rechts daneben ein Ketten-
olied in der Richtung der langen Achse kalt zusammengestaucht u. dgl. m.

Wir haben uns gleichzeitig in Borsigwerk auf die Priifung aller dort her-
stellbaren Ketten eingerichtet durch Aufstellung einer Kettenzerreifmaschine,
(Fig. 15) auf der Drei- und Fiinfgliederproben unter Belastungen bis zu 330 t
zerrissen werden konnen und einer Reckmaschine (Fig. 16), die zur Ausfithrung
der vorschriftsmiBigen Reckproben an Ketten bis zu 30 m Linge mit Be-

lastungen bis zu 300 t bestimmt ist.
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Diese Maschinen sind von der A. Borsigschen Maschinenfabrik in Tegel
bei Berlin nach deren eigenen Entwiirfen unter Vereinbarung mit dem Reichs-
marineamt, dem Koniglichen Materialprifungsamt, dem Britischen T.loyd und

dem Germanischen Lloyd ausgefiihrt worden.

Beide Maschinen bestimmen die zur Wirkung gelangenden Belastungen
D O te]

unter Verwendung Martensscher Melldosen durch Hochdruckmanometer,

Fig. 11.

also ohne Hebel- und Wagevorrichtungen und sind der stindigen Kontrolle
des Koniglichen Materialpriifungsamtes GroB-Lichterfelde unterstellt.

Wir haben in Borsigwerk bisher Ankerketten mit Steg bis zu 69 mm
Gliedstirke fabrikationsmiiBig, und probeweise auch Ketten ohne Steg bis zu
85 mm Gliedstiirke, hergestellt und glauben, daf der schwerste unserer bis-
her vorhandenen Walzapparate auch noch fir Ketten bis zu 90 mm ausreichen
und somit bis auf weiteres den hochsten Anforderungen unserer Kriegs- und
Handelsmarine entsprechen wird.

Kurzgliedrige Ketten haben wir leider nach unserem Verfahren noch
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nicht herstellen konnen, und es wird auch voraussichtlich nicht gelingen, weil
hierbei der Zwischenraum im Inneren des Gliedringes zu klein ist, um eine
kalibrierte Druckwalze von geniigender Stiirke (vgl. h in Fig. 9b) einzufithren.

Ehe wir unsere cigenen Kettenprobiermaschinen auf Borsigwerk in Be-

trieb genommen hatten, haben wir eine grofle Anzahl von Zerreilproben im

Fig. 12.

Koniglichen Materialpriifungsamt Grof-Lichterfelde @usfithren lassen und haben
hierdurch die offizielle Bestiitigung erhalten, dafi unsere Ketten die Material-
vorschriften der Kaiserlichen Marine und der groflenKlassifikationsgesellschaften
in bezug auf Bruchfestigkeit und Dehnung nicht nur erfillen, sondern fast
durchweg nicht unerheblich tbertreffen.

Dic nachstehende Tabelle'gibt eine Zusammenstellung der durch amt-
liche Priifungen ermittelten Ergebnisse von Zerreifversuchen, die mit Drei-
gliederproben von unseren Ketten erzielt wurden und die entsprechenden
Zahlen, die in den Abnahmevorschriften der genannten Behorden verlangt

werden:
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Ergebnisse von Zerreifiversuchen, die mit Dreigliederproben von Borsigketten
erzielt wurden.

Gliedstiirke |  Erreichte Bruchlast Vorgeschriebene Bruchbelastung und Dehnung

J
. A. tl de | 1 i T al H i 1 |
" K rtt T Total ! ol Deb- }\“\';&el_‘llzhe | Lloyds : German. | Bureau
Kette otal pro mm?; nung Marin 1T s pams| P
‘{ % |_Total pro Jnm%m;heglste}! Ijloydr W:VLVenta?

: . e R — -
69 mm mit Steg | 225575kg ' 30,1 kg '13,2 9/[209399 kg 28 kg 7/ 181 ¢ ; 180800 kg imo 700 kg
| ‘ i

, . . 1227652 , | 304 , [158 , ) y ) ) , )

. . . |233885 , |314 , |115, s e e . ) ‘ )
63mm , , |194411 , 312  |131 , |174566 kg ., , 11575 t | 157500 kg f156300 kg

s . . |192333 ,.309 , (143, . . . .| ., , L,

.. |195450 , | 314 , [164 , . S " » ) : .

. . . |192333 1309 , (108, . » ) I )

.. 1195450 | | 314 , (148 , B . ) )
60mm , , (182000 , 323 , |174 , }158336 kg , i14z,1 t | 142900 kg 1’141 700 kg

. . . |191293 1338 , |125, T ) ‘ )

. . . |186100 , 1328 (1020 . , ., . .| ) o,

. ., |190256 , 336 , 109, ., , ., , sl
45mm , , [104085 , 327 , (144 , 89064 kg , , | 77,125t ‘ 80400 kg | 79730 kg

. . . |105075 329 , [105 , e e . ‘ ) ‘ )
42mmohne , | 94750 , | 331 , (130 , | 77585 kg 26 kg 89, ~71,75 t 70000 kg | 69450 kg

. . . | 94750 , 331 , 1146, . ., . . ) )
39 mm mit 78000 ! 326 , [123 ,] 66897 kg 28k 7%, 614 t | 61400 kg,\i 61220 kg
3mm , , | 69000 , 34 , (131 ,|57000kg , , | 51,0 t| 55110kg\( 53110 kg

s | 69000, |34 1230, . .,
3Bmm , 58350 , | 34,4 , [157 , | 47897 kg , . | 465 t | 463|0kgj 46 310 kg
59389 , (347 , |93, . . . . N

s e . | %6269, 329 .99, . . . ., . ,
... |eoast l3s3 ol |, . L L.,
2mm , , | 36000, 338 , [136,]|29782 ke , , | 27 't 28750kg 28750 kg
. . ., | 35600 1335 .98, | . , ., . A R
s w3430 , 0322 (us, | o, o, . L. L. , I
26 mm ohne 35400 , | 333 , 12,8 , ] 27608 kg 26 kg 89/, » , 1 \
co e oy e[ . ol
. ‘ 1

Die tibrigen Abnahmevorschriften sowohl der Kaiserlichen Marine, als
auch der Klassifikationsgesellschaften werden von unseren Ketten ebenfalls
siimtlich erfullt; einige Ausfiilhrungsbestimmungen derselben erfordern mit
Riicksicht auf die Eigenart unseres Iabrikationsverfahrens gewisse AD-
inderungen, tiber deren endgiltige Festsetzung wir mit den zustiindigen In-

stanzen teilweise noch in Verhandlung stehen.

Bei der Kaiserlichen Marine sind diese Ketten nach umfassenden Ver-

suchen durch Erlafl des Herrn Staatssekretirs vom 7. Mai 1907 auf die
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Lieferantenliste gesetzt und seitdem fiir verschiedene Kreuzer und Linien-

schiffe beschafft worden.

Fig. 13.

Wie vorher bereits erwithnt, stammen die grundlegenden Erfindungen
und Patente fiir dieses Kettenwalzverfahren von dem fritheren Eisenbahn-

ingenieur Alfred Masion in Briissel her, der durch einen lLingeren Aufenthalt
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in dem Zentrum der belgischen Kettenfabrikation die Anregung empfangen
hatte, sich zunichst theoretisch und dann unter Hinzuziehung von erfahrenen
Praktikern auch versuchsweise mit diesen Aufgaben zu befassen. Sein erstes
Patent datiert bereits vom 2. Mai 1898. Seitdem hat er unausgesetzt an der

weiteren Ausbildung und praktischen Durchfiihrung seiner Ideen gearbeitet

Fig. 14.

und zwar solange ganz im Stillen, bis er in der Lage war, eine vollkommen
betriebsfahige Versuchsanlage vorzufiihren, welche nachweislich brauchbare
Ketten fertigstellte. ‘

Unter der Firma ,Société du Laminage Annulaire“ begriindete er eine
Gesellschaft, die sich die Einftihrung der sédmtlichen inzwischen erhaltenen
In- und Auslandspatente zur Aufgabe stellte und gleichzeitig eine eigene

Fabrikation von Ketten bis zu 60 mm Gliedstirke ersffnete.
Jahrbuch 1909. 11
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Von dieser Gesellschaft hat die Firma Borsig das alleinige Ausfithrungs-
recht der siimtlichen Patente fiir Deutschland, Osterreich-Ungarn, RufBland
und verschiedene andere Gebiete erworben; ungefiihr gleichzeitig wurden
iihnliche Vertrige fiir Frankreich mit der Société Anonyme des Iitablisse-
ments Alfred Maguin in Charmes prés La Fere, fir England mit der Firma

Kettenzerreilmaschine fiir Belastungen bis zu 550 t.

Fig. 15.

John Brown in Sheffield und neuerdings fiir Amerika mit den Herren
Bradlee & Co., Empire Chain Works in Philadelphia getitigt.

Unmittelbar nachdem wir in Borsigwerk das Kettenwalzwerk eingerichtet
hatten, erhielten wir Kenntnis von einem neuen, von dem Marinebaumeister
Kenter auf der Kaiserlichen Werft in Kiel konstruierten Kettenschiikel,
welcher aus Griinden, die ich nachher erortern werde, eine besondere Be-
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Reckmaschine fiir Belastungen bis zu 300 t und Kettenlingen bis 30 m.

Fig. 16.

Ankerkette mit dem gebrduchlichen Schikel verbunden.

Fig. 17.

11*
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deutung fiir unsere Kettenfabrikation hatte und auch sonst eine Reihe so
wesentlicher Vorzige aufwies, dafl wir es fir gut fanden, uns die Patent-
rechte auch auf diese Erfindung zu sichern.

Allgemein werden bisher die einzelnen Kettenlingen einer Ankerkette
in der aus Fig. 17 ersichtlichen Weise durch einen U-formigen Schiikel mit-
einander verbunden, der durch ein Glied der gewohnlichen Abmessungen
nicht hindurchgefiihrt werden kann. Es mufl vielmehr jede einzelne Ketten-
lange an jedem der beiden Enden mit einer sogenannten groflen Endschake ohne
Steg (a) versehen sein, die durch eine mittelgrofe Schake (b) mit dem ge-
wohnlichen Kettengliede (¢) verbunden ist.

Eine jede solche Verbindungsstelle besteht somit aus 5 Gliedern von ab-
weichend grofleren Abmessungen, welche ebenso, wie die gewohnlichen
Glieder, iiber das Spill laufen miissen. Alle Teile, die zur Fihrung der Kette
dienen, (Spills, Fithrungsrollen, Kliisen usw.) und eigentlich nach den Formen
der gewohnlichen Kettenglieder zu bemessen wiiren, miissen naturgemif so-
viel Spielraum erhalten, daf sie auch diese fiinf gréleren Glieder der Ver-
bindungsstellen noch leicht passieren lassen.

Hieraus ergibt sich, dall die ganze iibrige Kette, soweit sie aus gewohn-
lichen Gliedern besteht, mangelhaft gefiihrt ist, und daf} jede einzelne Ver-
bindungsstelle in dem Momente, wo sie beim Ausrauschen oder Einhieven
tiber das Spill lauft, eine heftige stofweise Beanspruchung der Kette her-
vorruft, abgesehen davon, daff auch hiufig die vorspringenden Augen des
eigentlichen Schiikels gegen die Ridnder der Kliise oder des Spills gegen-
laufen und auf diese Weise unmittelbar ein Festhaken und damit einen Bruch
der Kette herbeifiihren konnen. Es ist ferner zu beachten, dafl zwischen der
Endschake und dem Schikel infolge der Unformigkeit der Schiikelaugen bei
weitem nicht dieselbe Beweglichkeit, wie zwischen normalen Kettengliedern,
vorhanden ist und daher an diesen Stellen leicht Biegungsbeanspruchungen
auftreten, die unmittelbar zum Bruch fiihren. Ein ausfiihrlicher Bericht iiber
diese Frage, der zum grofiten Teile die Versuchsergebnisse der Kaiserlichen
Marine verwertet, ist in ,Schiffbau“ Nr. 11 vom 9. Mirz 1904 abgedruckt.
Er stellt ausdriicklich fest, dafl ein bedeutender Teil aller Kettenbriiche aut
derartige Schikelbriiche zuriickzufiithren ist.

Seit langer Zeit ist man daher bestrebt gewesen, einen Schiikel herzu-
stellen, der sich in seinen duBeren Abmessungen soweit wie moglich dem ge-
wohnlichen Kettengliede nithert und dabei eine absolut sichere und leicht zu

bedienende Verbindung der einzelnen Kettenlingen gewiihrleistet.
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Eine vorzigliche Losung dieser Aufgabe stellt zweifellos der Schiikel
dar, den der Marinebaumeister Kenter fiir die deutsche Kriegsmarine kon-

struiert und in allen Kulturstaaten zum Patent angémeldet hat (Fig. 18).

Ankerkette mit dem ,,Kenterschikel*“ verbunden.

Fig. 18.

Der Kenterschikel besteht, wie aus Fig. 19 bis 21 ersichtlich ist, aus
zwei gleichen Hilften (I und II), die jede fiir sich in ein Kettenglied von ge-

wohnlichen Abmessungen eingefiigt werden konnen.

Fig. 19. Fig. 20. Fig. 21.

Diese beiden Schiikelhilften werden seitwirts ineinander geschoben
(Fig. 19) und in dieser Stellung (Fig. 20 und 21) durch einen Steg (f) und eine
konische Pinne (h), die durch die beiden Schiikelarme und den Steg hindurch-
geht, fest verbunden. Die Pinne (h) wird durch eine Bleiplombe (i) die nach
innen konisch erweitert ist, in ihrer Lage gesichert.

Die Kaiserliche Marine hat eine grofere Anzahl von Kenterschikeln
auf mehreren Schiffen der aktiven Schlachtflotte lange Zeit hindurch zu Be-
triebsversuchen herangezogen, die einen Vergleich mit den Schikeln ge-
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wohnlicher Ausfilhrung uund einer Reihe von anderen Kettenverbindungs-

gliedern neuerer Konstruktion liefern sollten.

.

Das Ergebnis dieser ausgedehnten Proben war in jeder Hinsicht das
denkbar ginstigste fiir den Kenterschiikel, dessen Einfithrung fiir séimtliche
Schiffe der Kaiserlichen Marine darauthin von dem Herrn Staatssekretir ver-

fiigt wurde und zu einem groBlen Teile inzwischen erfolgt ist.

Durch diese ausgedehnten und auf verschiedenen Schiffen gleichzeitig
durchgefiithrten Versuche ist folgendes Gesamtergebnis einwandfrei festgestellt

worden:

Der Kenterschiikel ist mit jedem gewohnlichen Kettengliede der zuge-
horigen Gliedstirke ohne weiteres zu verbinden und ergibt dieselbe Beweg-
lichkeit, wie zwischen den normalen Gliedern. Er hat keinerlei vorspringende
Teile und — abgesehen von einer geringfiigigen Verdickung in der Mitte —
dieselben Abmessungen, wie die gewohnlichen Glieder (vgl. Fig. 18).

Die ganze Kette besteht somit durchweg aus gleichen Elementen und es
konnen demgemdif simtliche Spills, Fiihrungsrollen usw. dieser einen normalen
Gliedform angepafit werden, ohne einen iibermiifig grof bemessenen Spiel-
raum vorzusehen. Die Stofle und Erschiitterungen, welche sich bei der ge-
brauchlichen Schiikelform naturgemifl und oft in sehr heftiger Weise ein-
stellen, sind bei dieser Verbindung der einzelnen Kettenlingen vollstindig
vermieden, und die Konstruktion aller Teile, iiber welche die Kette gefiihrt
wird, ist wesentlich vereinfacht. /

Die Verbindung zweier Kettenenden erfolgt rascher, als mit dem ge-
wohnlichen Schikel, weil man gleichzeitig in jede der beiden Ketten eine
Hilfte des Schikels einsetzen und diese dann mit wenigen Handgriffen mit-
einander vereinigen kann.

Ein Losewerden oder gar ein Aufgehen des Schiikels im Betriebe ist
niemals vorgekommen und ist auch als unméglich zu betrachten, da die
beiden Schikelhilften erst nach Entfernung der Pinne und des Steges und
nur senkrecht zur Zurichtung der Kette auseinandergebracht werden kénnen.

Wird aber eine solche Lésung des Schiikels erforderlich, so ist dieselbe
— auch nach monatelangem Gebrauch — mit wenigen Hammerschligen
rasch und leicht zu bewerkstelligen.

Ein Festrosten oder eine sonstige Ungangbarkeit der Kenterschiikel ist

in keinem einzigen Falle beobachtet worden.
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Die Kenterschikel werden nicht aus Spezialstahl, sondern aus weichem
Siemens-Martin-FluBeisen (Marinequalitiit von 41 bis 47 kg Festigkeit) her-
gestellt.

Zahlreich ausgefiihrte ZerreiBversuche haben erwiesen, dafl jeder Kenter-
schikel eine wesentlich hoéhere Bruchfestigkeit aufweist, als die zugehorige
Kette.

Es wurde beispielsweise ein und derselbe 60 mm Kenterschikel nach-
einander in eine Kette von 60, 63 und 66 mm Gliedstirke eingesetzt
und jede dieser drei Kettenproben bis zum Bruch belastet.

Der 60 mm-Schiikel hielt diese drei Zerreilproben aus, ohne eine Form-
verdnderung aufzuweisen und blieb tadellos gangbar.

Bei verschiedenen Lieferungen wurden beliebig herausgegriffene Kenter-
schiikel der Zerreilprobe unterworfen und ergaben hierbei folgende Bruch-
belastungen:

Kenterschiikel Kais. Marine Lloyds Reg. German. Lloyd
1. 60 mm 163246 kg (158 3360 kg 1421 ¢t 1429 t)
2. 60 mm 175000 . . . "
3. 45 mm 112367 (890064 | 77,125 t 80,4 t)

4. 45 mm 113400 0 ., ,
5. 42mm 109000 , (77585 , 75 t 700 t)

Die in Klammern beigefuigten Zahlen sind die von der Kaiserlichen Marine,
bezw. von Lloyds Register und dem Germanischen Loyd vorgeschriebenen

Bruchlasten der zugehorigen Stegketten von derselben Gliedstirke.

Fiir die maschinell gewalzten Ketten ist der Kenterschiikel insofern
von besonderer Bedeutung, als er die Verwendung von durchweg gleichen
Kettengliedern, also den Fortfall der mittelgroBen und grofien Endschaken,
ermoglicht.

Solche abweichend geformten Glieder einzeln in jedes Kettenende
maschinell einzuwalzen, ist eine sehr unbequeme und zeitraubende Arbeit,
weil fir jede neue GliedgroBe anders kalibrierte Walzen eingebaut werden
miissen.

Zweifellos aber gewihrt, wie schon oben dargelegt, eine Kette, welche
durchweg aus Gliedern von derselben Teilung besteht, und deren einzelne
Liangen durch Schiikel derselben Form und Grofie, wie die Glieder, ver-
bunden sind, einen wesentlich ruhigeren Lauf, eine geringere Abnutzung

und somit eine lingere Lebensdauer und erhohte Sicherheit im Betriebe.
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Die Firma A. Borsig hat in der Ubecrzeugung, daf diese neue Fabrikation
tatsiichlich einen beachtenswerten Fortschritt darstellt, fiir deren Erprobung
und Durchfithrung erhebliche Opfer gebracht. Die Kaiserliche Marine und
der Germanische Lloyd haben uns in der bisherigen Entwicklung dieser
Fabrikation in sehr entgegenkommender Weise ihre erfolgreiche Unterstiitzung
angedeihen lassen, fiir die ich auch an dieser Stelle unseren aufrichtigen
Dank zum Ausdruck bringe.

Wir hoffen zuversichtlich, auf ein gleiches Wohlwollen auch bei den
deutschen Reedereien und Privatwerften rechnen zu dirfen und damit auf

einen dauernden Erfolg unserer ernsten Arbeit auf diesem Gebiete.

Vorsitzender:

Wiinscht jemand das Wort zu dem Vortrage des Herrn Baurat Krause? — Das Wort
wird nicht gewiinscht. Dann kann ich Herrn Baurat Krause im Namen der Versammlung
unseren verbindlichsten Dank aussprechen dafiir, daB er uns mit einer so auBerordentlich
wichtigen Fabrikationsmethode bekannt gemacht hat, die fiir alle schiffahrttreibenden
Kreise von der grofiten Bedeutung ist. Ich mochte auerdem noch wiinschen, daf der Firma
Borsig, die ja schon so oft als Pionier fiir praktische Neuerungen aufgetreten ist, hiermit
ein voller Erfolg beschicden sein mdge. (Bravo!)



XII. Neuere Lichtpausapparate.

Vorgelragen von Ingenieur Hans Schmidi-Lankwilz b. Berlin.

In modernen technischen Betrieben ist der Bedarf an Lichtpausen ein
grofer, und hiufig kommt noch dazu, dal die Vervielfaltigung der Original-
zeichnung in moglichst kurzer Zeit erfolgen muf}, damit die Ausfithrung der

technischen Arbeiten keine Verzogerung erleidet.

Bei den oft sehr schlechten Lichtverhiltnissen ist es daher angezeigt,
sich vom Tageslichte moglichst unabhéngig zu machen, und deshalb wurden
schon wiederholt Apparate konstruiert, welche die Herstellung von Pausen

bei kiinstlichem Licht gestatten.

Da man bei den Kopierprozessen des raschen Arbeitens wegen sehr
kriiftiger Lichtquellen bedarf, so kommt hierfir nur das elektrische Licht in
Betracht, und dies erklirt auch den Grund, warum die Entwicklung der Licht-
pausapparate in einem innigen Zusammenhange mit der Verbesserung der
elektrischen Lichtquellen steht. Um im nachfolgenden in kurzen Ziigen
dennoch einen klaren Uberblick iiber die Entwicklung und den gegenwértigen
Stand der Lichtpaustechnik geben zu koénnen, wird es daher am zweck-
miBigsten sein, die Fortschritte in -der Beleuchtungstechnik der Disposition

unserer Ausfiihrungen zu ‘Grunde zu legen.

Unter den elektrischen Lichtquellen ist bekanntlich die Bogenlampe die
ausgiebigste. In ihrer urspriinglichen Art besteht dieselbe aus zwei senkrecht
iibereinander stehenden Kohlen, zwischen deren Spitzen der elektrische Funke
tiberspringt; dieser bedingt ein Weilgliihen der Kohlen, und hierdurch entsteht
das Licht, withrend der Flammenbogen selbst, wegen seiner geringen Leucht-

kraft, kaum merklich zur Lichterzeugung beitragt.

Das von einer solchen gewdhnlichen Bogenlampe ausgestrahlte Licht
ist durchaus nicht so reich an aktinischen Strahlen, wie man sehr hiufig an-
nimmt. Das lehrt in iiberzeugender Weise eine spektral-photographische Auf-
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nahme. Es darf daher auch nicht tiberraschen, wenn die Technik sehr bald
fand, dafl das gewohnliche Bogenlicht fiir Lichtpauszwecke keineswegs so
gut geeignet ist, wie man im ersten Augenblicke zu glauben geneigt ist. Die
Belichtungszeit ist hierbei im allgemeinen eine lange, der Stromverbrauch
ein hoher und die dadurch entstehenden Kosten unverhiltnismiflig grofe.
Sollte das elektrische Bogenlicht sich in der Praxis der Lichtpaustechnik be-
wahren, so muite man dahin streben, die Lichtquelle reicher an aktinischen
Strahlen zu gestalten, um den Stromverbrauch zu verringern. Dies wurde
durch die sog. Dauerbrandlampen erreicht, bei welchen das Abbrennen der
Kohlen in einem Raume erfolgt, der durch eine Glasglocke ziemlich luftdicht

abgeschlossen ist.

Durch diese Anordnung war ein Lampentypus geschaffen, bei welchem
der Flammenbogen beziglich des Kopiereffektes nicht mehr eine Nebenrolle
spielte, sondern zum Hauptfaktor wurde, denn gerade dieser Flammenbogen
der Dauerbrandlampe ist es, welcher sehr reich an aktinischen Strahlen ist.
Wir sehen daher in neuester Zeit nur noch diese Lampenart fiir Lichtpaus-

zwecke verwendet.

Die Kopiereinrichtungen selbst bestehen in ihrer einfachsten Art aus
einer derartigen Dauerbrandlampe und dem bekannten Kopierrahmen mit
Spiegelglasplatte. Fir groflere Pausen nimmt der Rahmen Dbetrichtliche
Dimensionen an, und es miissen mehrere Lampen benutzt werden, um die
Pause an allen Stellen gleichméfliig zu belichten. Dieser Umstand fiihrte zu
dem bekannten Zylinderapparate der Siemens-Schuckert-Werke. Derselbe
besteht aus einem der Linge nach geteilten (tlaszylinder, der in einem dreh-
baren Rahmen befestigt ist. Jede Hilfte dieses Zylinders wird auflen von
einem Spanntuche umschlossen, das die beiden Papiere (Original und Paus-
papier) an den Glaszylinder anprefit. Die Belichtung erfolgt durch eine
Dauerbrandlampe, welche im brennenden Zustande langsam von oben nach
unten durch die ganze Hohe des vertikalgestellten Zylinders bewegt wird.
Da die Lampe sich stets in der Achse des Zylinders befindet, so werden die
Pausen ringsherum gleichmiflig belichtet und auch die Lichtausniitzung ist
eine gute, da das lichtempfindliche Papier, infolge der zylindrischen An-
ordnung, iberall nur ca. 40 cm vom lichtaussendenden Flammenbogen ent-
fernt ist.

Das Einlegen und Herausnehmen ist beim Zylinderapparat etwas zeit-
raubend und verlangt ein wagerechtes Umlegen des ganzen Apparates, wofiir
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ein geniigender Raum zur Verfiigung stehen muf. Er hat leider auch den
Nachteil, daf die auf beiden Hilften aufgelegten Pausen ein Hochstmall von

100—160 cm nicht iiberschreiten dirfen.

Die neueren Bestrebungen gingen deshalb dahin, einen Lichtpausapparat
zu Kkonstruieren, welcher Pausen von beliebiger Linge und auf moglichst
automatische Weise anzufertigen gestattet. Von der punktformigen Licht-
quelle mufite aber in diesem Falle Abstand genommen werden, wollte man
das durchlaufende Papier an allen Stellen zugleich und gleichméifig belichten.
Da war es nun wieder der neueste Fortschritt in der Beleuchtungstechnik —
die Erfindung der Quecksilberdampflampe —, welche der Entwicklung der

Lichtpaustechnik helfend zur Seite stand.

Kontinuierlich arbeitender Lichtpausapparat.

Fig. 1.

Die Quecksilberdampflampe ist bekanntlich eine lange Glasrohre von
etwa 3'cm Durchmesser, die an ihren beiden Enden zugeschmolzen und dort
mit Elektroden versehen ist. Das eine Ende der Rohre besitzt eine kugel-
formige Ausbauchung, die Quecksilber enthilt, und da der Raum der Rohre
evakuiert ist, so ist derselbe mit Quecksilberdampf gefiillt. Beim Durchgang
des elektrischen Stromes kommt dieser Dampf zum Leuchten, und dadurch
entsteht ein Licht von raumlich groBer Ausdehnung. Diese Eigenschaft und
die Tatsache, dafl das Quecksilberdampflicht eine sehr geringe Wirme-
entwicklung besitzt, machen die Konstruktion eines kompendiosen und zugleich
iberaus leistungsfihigen Lichtpausapparates moglich, dessen Wirkung mnoch
dadurch besonders erhoht ist, daf die Quecksilberdampflampe nicht nur ein
stark aktinisches Licht besitzt, sondern zu dessen Erzeugung auch nur eine
sehr geringe Menge elektrischen Stromes bedarf. Dies sind die Griinde,



172 Schmidt, Neuere Lichtpausapparate.

warum den Konstruktionen der Lichtpausapparate der Neuen Photographischen
Gesellschaft in Steglitz gerade diese Lampenart zu Grunde gelegt ist.'

Im nachfolgenden méochte ich mir nun erlauben, auf die Beschreibung

dieser Apparate niher einzugehen.

Der eine der beiden hier ausgestellten Apparate besteht der Hauptsache
nach laus einem rotierenden (laszylinder von etwa 12 cm Durchmesser, um
“welchen auf etwa 3/, seines Umfanges ein endloses Tuch gefiihrt ist. FEin
Elektromotor setzt vermittels eines Schneckenradtriebes den Glaszylinder und
dieses Spanntuch in Bewegung. Die auf der einen Seite in den Apparat ein-
gefihrten Papiere (ndmlich das Original und das lichtempfindliche Papiér)
werden vom Glaszylinder und Drucktuch mitgenommen, umkreisen die im
Innern des Glaszylinders angebrachten Quecksilberdampflampen, und ver-
lassen nach der Belichtung den Apparat auf der anderen Seite. Die Kon-
struktion dieses Apparates bietet folgende Vorteile:

1. Die Pausen konnen in beliebiger Linge gefertigt werden.

2. Die Arbeitsgeschwindigkeit kann entsprechend den Originalen und
der Empfindlichkeit der Papiere in einfachster Weise reguliert werden.

3. Das Einlegen und Abnehmen der Papiere ist sehr bequem und er-

fordert nur einen minimalen Zeitaufwand.
4. Der Apparat arbeitet vollkommen selbstéindig, und es kann daher

5. eine Person gleichzeitig mehrere Apparate bedienen, oder aber bei
nur einem Apparate zugleich die Entwicklung der Pausen iibernehmen.

6. Da der Apparat sehr kompendios gebaut ist, benétigt er nur einen

sehr kleinen Raum zur Aufstellung.

7. Der Verbrauch an Elektrizitit ist derartig gering, dafl die beiden
Quecksilberdampflampen und der Motor zusammen nur wenig iiber ein Kilo-

watt pro Stunde benotigen.

Der Apparat wird in zwei Grolen gefertigt, namlich fiir Pausen von 107
und 120 cm Breite. Die Linge der Pausen ist, wie bereits erwihnt, un-
beschriankt. Als Stromart kommt nur Gleichstrom in Betracht, doch kann

der Apparat fiir jede beliebige Stromspannung geliefert werden.

Die Firma hat die Vorteile der Quecksilberdampflampe auch in einem
zweiten, ebenfalls hier ausgestellten einfacheren Apparate auszunutzen ge-



Schmidt, Neuere Lichtpausapparate. 173

sucht, der aus einem feststehenden Glaszylinder besteht, um dessen Umfang die
Papiere und das Spanntuch gelegt werden. In der Mitte des Glaszylinders
befindet sich die Quecksilberdampflampe. Ein Tuchschirm la6t sich tber die
Lampe ziehen, um beim Einlegen der Pausen das Papier zu schiitzen.
Wihrend der Dauer der Belichtung wird der Schirm zuriickgezogen. Der
Apparat dient allerdings nur fir die Herstellung von Pausen bis zur Maximal-
grofle von 100><100 cm, arbeitet aber ebenfalls sehr rationell in bezug auf

Belichtungszeit und Stromverbrauch.

Vorsitzender:

Wiinscht jemand das Wort zu diesem Vortrage? — Das scheint nicht der Fall zu sein.
Dann kann ich nur namens der Versammlung dem Herrn Vortragenden fiir die Vorfiihrung
der Apparate bestens danken. Wir haben geglaubt, daf bei der enormen Wichtigkeit des
Lichtpausverfahrens es auch fiir unsere Gesellschaft von Bedeutung war, dal wir dieses
neue Verfahren hier praktisch vorfithren lieflen.



XIII. Die Oberflichen-Kondensationen
der Dampfturbinen insbesondere fiir Schiffe.

Vorgetragen von Professor E. Fosse-Charlottenburg.

Es ist eine fiur die Entwicklung von Technik und Wirtschaft gleich er-
freuliche Erscheinung, dafl bedeutsame Errungenschaften auf einem technischen
(tebiet stets die Anregung zu wertvollen Fortschritten auf verwandten Gebieten
geben. Dies gilt in besonderem Masse fiir die jiingste, aber darum nicht
weniger erfolgreiche Kraftmaschine, die Dampfturbine.

Die beispiellose Entwicklung der Dampfturbine in dem Zeitraum weniger
Jahre hat anregend und befruchtend gewirkt in erster Linie auf dem Gebiete
der Elektrotechnik, sie hat ferner die Turbogeblise und Turbokompressoren
bereits heute zu einem Erfolg gefiihrt, sie hat dem Dampfkesselbau neue Auf-
gaben gestellt in bezug auf die Erzeugung grofler Mengen Heilldampf auf
kleinem Raum und sie hat nicht zum mindesten fir den Bau der Konden-
sationseinrichtungen neuartige und weitgehende Forderungen entstehen lassen.

Dies gilt insbesondere fiir die Oberflichenkondensationen.

1. Die Aufgaben der Kondensatoren.

Die Kondensationsanlagen der Dampfmotoren (Dampfmaschinen und
Dampfturbinen) haben - den Zweck, den aus den Maschinen austretenden
expandierten Arbeitsdampf in einem an das Auspuffrohr angeschlossenen
Kondensationsraum niederzuschlagen, um dort eine Luftleere zu erzielen,
wodurch das in der Maschine ausnutzbare Druckgefille um das erreichbare
Vakuum vergrofert wird.

Man unterscheidet bekanntlich zwei im Prinzip verschiedene Konden-
sationssysteme, die Einspritz- und die Oberflichenkondensation.

Bei der Einspritzkondensation wird das zur Wéarmeabfiihrung notige
Kithlwasser in den etwa durch Erweiterung des Auspuffrohres gebildeten
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Kondensationsraum eingespritzt, wobei der Dampf durch Beriihrung mit dem
Wasser niedergeschlagen wird.

Bei Oberflichenkondensationen kommt der Dampf mit dem Kiihlwasser
nicht unmittelbar in Beriihrung, sondern die Dampfwirme wird durch Ober-
flichen hindurch an das Kiihlwasser iibertragen, Kondensat und Kiihlwasser
bleiben hier stets getrennt.

Wihrend bei stationdren Anlagen von Kolbendampfmaschinen fast aus-
schlieflich die einfachere und billigere Einspritzkondensation ausgefithrt wird,
sehen wir bei Dampfturbinen, auch bei stationdren Anlagen, in den meisten
Fillen der Oberflichenkondensation den Vorzug gegeben.

Fiir Schiffe kommt iiberhaupt nur die Oberflichenkondensation in Be-
tracht, ganz gleichgiiltig, ob Dampfmaschinen oder Dampfturbinen eingebaut
werden, weil man gendstigt ist, das den Oberflichenkondensatoren entnommene
reine Wasser den Kesseln wieder zuzufiihren.

Die Griinde, warum man bei stationiren Dampfturbinenanlagen, wo
das Zuriickfordern des reinen Kondensates nicht unbedingt noétig ist, in der
grolen Mehrzahl ebenfalls der wesentlich kostspieligeren Oberflichenkonden-
sation vor der einfacheren und billigeren Einspritzkondensation den Vorzug
gibt, sind in gewissen Vorteilen der Oberflichenkondensation fiir Dampf-
turbinen zu suchen. Diese Vorteile sind folgende:

1. Die Oberflichenkondensatoren erzielen das fiir Dampfturbinen notige
hohe Vakuum leichter, als die Einspritzkondensatoren.

2. Das Kondensat ist olfrei und daher ohne weiteres zur Kessel-
speisung geeignet.

3. Die Einspritzkondensatoren bieten fiir Turbinen eine gewisse Gefahr,
da die Moglichkeit besteht, daf bei Unachtsamkeit in der Bedienung
oder durch irgendwelche Zufilligkeiten das Kuhlwasser bis in die
Turbine ansteigt und Schaufelbriiche hervorruft.

Man hat allerdings Einrichtungen getroffen, um selbsttitig das Ansteigen
des Einspritzwassers bis zur Turbine unmoglich zu machen. Beispielsweise
ist in Fig. 1, 2 und 3 eine von Franco Tosi in Legnano gebaute Turbine
mit Einspritzkondensation dargestellt, die als Reserve fiir eine Wasserkraft-
anlage geliefert wurde. Bei dieser Reserveanlage wollte man die Anlage-
kosten soweit als moglich herabsetzen und man hat sich daher zur Aus-
filhrung einer Einspritzkondensation entschlossen. Das Ansteigen des Wassers
wird dadurch verhindert, dal beim Uberschreiten des Wasserstandes fiiber
eine gewisse Hohe mittels eines Schwimmers G durch Offnen des Ventiles V
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Fig. 3.

Fig. 2.

Fig. 1.
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(Fig. 3) das Vakuum unter den Kolben C, (Fig. 2) tritt, so daf die an ihn
angelenkten Kinspritzhihne J mittels des atmosphirischen Luftiiberdruckes
gedrosselt resp. geschlossen werden.

Zur Erzeugung eines besseren Vakuums ist ein Hilfskiihler R, vorhanden,
in dem die Luft vor der Absaugung durch Einspritzung kalten Kiihlwassers
stark abgekiihlt wird.

Bei den groBen Einheiten, die man heute bereits im Dampfturbinenbau
ausfithrt, 12—15000 P. S., bei Schiffen noch mehr, ist es selbstverstindlich,
dafl die zugehorigen, fiir hohes Vakuum gebauten Oberflichenkondensatoren
einen bedeutenden Raum zur Unterbringung erfordern; der Raumbedarf dieser
Hilfsapparate ist in vielen Fillen wesentlich groBer, als derjenige der Tur-
bine und insbesondere sind die Herstellungskosten dieser Riesenoberflichen-
kondensatoren sehr erheblich. Beispielsweise kosten die vollstindigen Ober-
flichenkondensationseinrichtungen fiir Dampfturbinen etwa 309/,—60 9/, der
Dampfturbinenanlagen. Fiir Schiffe spielt aufer dem Raumbedarf auch noch
das bedeutende Gewicht (Metall- und Wassergewicht) dieser Apparate eine
grofle Rolle.

Es ist deshalb fir den Turbinenbau, insbesondere fiir Schiffe,
von herﬁorragender technischer und wirtschaftlicher Bedeutung,
den Bau der Oberflichenkondensatoren so einzurichten, daf man
mit verhiltnismaBig kleinen Oberflidchen, d. h. mit billigen und leichten
Apparaten die Forderungen der Dampfturbinen erfiillt.

Ich habe mich in Gemeinschaft mit meinem Konstruktionsingenieur und
Mitarbeiter, Herrn Dr.-Ing. Gensecke, seit etwa drei Jahren mit der Frage
der Oberflichenkondensationen beschiiftigt und wir haben auf Grund von Ver-
suchen, die in dem von mir geleiteten Maschinenbaulaboratorium der Koénigl.
Technischen Hochschule Charlottenburg, auf Schiffen und bei stationdren An-
lagen angestellt wurden, die physikalischen Vorgéinge, die die Grundlagen fiir
den rationellen Bau von Oberflichenkondensatoren bilden, erforscht; auf Grund
dieser Studien sind dann Apparate von wesentlich hoherer Leistungsfiihigkeit
entworfen worden und in Betrieb gekommen.

Zweck meines heutigen Vortrages ist, in grollen Ziigen, soweit es die
knappe Zeit gestattet, das Ergebnis der Untersuchungen mitzuteilen.

Bevor ich jedoch auf dieses eigentliche (tebiet iibergehe, mochte ich zu-
nichst mit einigen Worten die friheren Anforderungen und die erst durch
die Dampfturbinen hervorgerufenen neuen Anspriiche in bezug auf die Hohe

des zu erzielenden Vakuums Kkennzeichnen.
Jahrbuch 190). o2



178  Josse, Oberflichen-Kondensationen der Dampfturbinen insbesondere fiir Schiffe.

Der Einfluf des Vakuums auf die theoretische Warmeaus-
niitzung bei den Dampfkraftmaschinen wird durch das Schaubild Fig. 4 ver-
anschaulicht. Es sind als Abszissen die absoluten Driicke im Kondensator
und als Ordinaten die bei den verschiedenen Kondensatorspannungen von

einer Dampfspannung von 15 Atm.

Enflufs des Vahsums auf che theor. Wirmeausndtzung abs. herab theoretisch ausniitzbaren

- T $4c ] Wiirmegefiille aufgezeichnet. Man sieht,
Jruck des gen 17 myifed - 2 ot abs. ]

wie das ausniitzbare Wirmegefille

e z. B. zwischen 0,3 und 0,05 Atm. abs.

g "?;“ifgsg ;; f/m Gegendruck erheblich (um ca. 30 9)

5 ﬂyﬁ’b"i"m R 5 anwichst, oder, wenn man die Ver-

3 e ' «  hiltnisse auf den theoretischen Dampf-

§ ST T 3 verbrauch pro P. S./Std. Ubertrigt, so

¢ ergibt sich mit Abnahme des Gegen-

1 ’ druckes zunichst eine fast genau lineare

a7 0z 43 gk g5 40 47 48 43 W0 Abnahme des spezifischen Dampfver-

abs Druck im Kondensator at abs.

Fig. 4. brauchs, bei dem hohen Gegendruck

zwischen 0,3 und 0,05 Atm. abs. aber
ein merklich rascherer Abfall des Dampfverbrauchs.

Diese theoretischen Verhiltnisse gelten zwar ebenso fiir die Kolben-
dampfmaschine wie ftur die Dampfturbine. In Wirklichkeit vermag aber die
Dampfturbine das hohe Vakuum weit vollkommener auszuniitzen, als die
Kolbendampfmaschine.

Da bei dem geringen Gegendruck in der Nihe von 0,2 Atm. abs. abwiirts
das spec. Volumen des Dampfes ganz gewaltig wichst, reichen fiir die Auf-
nahme dieser Volumina die Steuerungsquerschnitte der Kolbenmaschine, die
doch nur bis zu einer gewissen Grofle ausgefiihrt werden konnen, bei weitem
nicht aus. Daher kommt infolge der durch Steuerung und Rohrleitung ver-
anlaften unvermeidlichen Stromungswiderstinde ein im Kondensator erzeugter
sehr geringer Gegendruck von 0,05 Atm. in der Kolbenmaschine selbst tiber-
haupt nicht zur Wirkung. Dies ergibt sich deutlich aus Versuchen, welche
ich vor einigen Jahren an einer 200 pferdigen Dreifach-Verbundmaschine im
Maschinenbaulaboratorium der Techn. Hochschule Charlottenburg ausgefiihrt
habe (siehe Mitteilungen aus dem Maschinenlaboratorium der Konigl. Techn.
Hochschule Charlottenburg, Heft 4. Miinchen und Berlin, R. Oldenbourg).

Man vertolge in Fig. 5 die Abnahme des Dampfverbrauchs dieser Kolben-
maschine mit dem Gegendruck bis 0,2 Atm. abs. Von da ab konnte bei der
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Versuchsmaschine eine weitere Verminderung des Dampfverbrauchs durch
Erhohung des Vakuums nicht mehr erzielt werden.
Die Dampfturbinen verhalten sich wesentlich anders. Die Bauart der

Dampfturbine eignet sich ganz ausgezeichnet zur Aufnahme gewaltiger Dampf-

3 fach - Verbundmaschine

gesattigrer Dampf
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Fig. 5.

volumina, und man ist daher hier imstande, das im Kondensator erzeugte
hohe Vakuum in der Turbine selbst zur Wirkung zu bringen. Dies hat zur
Folge, dall bei den Dampfturbinen eine stetige und zwar raschere Abnahme
des Dampfverbrauchs wie bei der Kolbenmaschine mit der Verminderung des
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Gegendruckes zu erzielen ist. Sie belieben dies aus Fig. 6 zu ersehen
die erkennen liflit, dal der Dampfverbrauch der Dampfturbinen stetig und
fast linear mit dem Kondensatordruck abnimmt.

Im Schaubild Fig. 7 ist das Verhalten von Dampfturbinen verschie-

dener Bauart bei abnehmendem Gegendruck vergleichsweise gegeniiber-
12
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gestellt. Wir erkennen iiberall den fast linearen Verlauf der Dampfverbrauchs-
kurven, eine grofere Empfindlichkeit fir abnehmenden Gegendruck bei den
Aktionsturbinen als bei der Parsonsturbine.

Besonders auffallend ist der Unterschied in der Ausnutzung der niederen
Gregenspannung bei der Schiffskolbenmaschine gegeniiber der Turbine.

Aus dem Diagramm, Fig. 8, des Niederdruckzylinders des Dampfers
,Deutschland“ ersieht man, da8 das zur Verfugung stehende Vakuum von
73 9/, infolge des groBen Spannungsabfalles im Niederdruckzylinder, den man
zulassen muf, um nicht zu grolle Zylinderabmessungen zu erhalten, nur teil-
weise ausgenutzt wird. Da man nun bei Dampfturbinen einen merkbaren
Spannungsabfall nicht zuzulassen braucht, vielmehr die Expansion bis auf die

Kondensatorspannung auszunutzen vermag, erzielt man einen erheblichen
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Fig. 8.

Gewinn an Arbeitsfliche, der noch wesentlich gesteigert werden kann, wenn
man das Vakuum bis auf etwa 859/, heraufsetzt. In bezug auf die Schiffs-
kolbenmaschine bringt diese Vermehrung des Vakuums giinstigstenfalls nur

eine sehr geringe Vergroflerung der Arbeitsfliche.

Fir die Wirtschaftlichkeit der Dampfturbinen ist daher ein ge-
ringer Gegendruck im Kondensator unerlidfilich, und es trat daher an den
Konstrukteur die Aufgabe heran, Oberflichenkondensatoren fiir hohes Vakuum
(90—95 9/;) und von moglichst geringer Oberfliche zu schaffen.

Die Erhéhung des Vakuums hat man zunichst durch Vergroflerung der
Oberfliche der Kondensatoren zu erreichen gesucht. Man ist darin immer
weitergegangen. Schlieflich hat sich herausgestellt, daf man auf diese Weise
nicht weiter arbeiten konnte, da der fiir die Unterbringung der Kondensatoren,
namentlich auf Schiffen, zur Verfiigung stehende Raum und das dafiir frei zu
machende Gewicht beschriankt ist. Es ergab sich daher die Notwendigkeit,
die Leistungsfihigkeit der Oberflichen zu erhshen und so mit Apparaten von

kleinerem Gewicht auszukommen.
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Um dies beurteilen zu konnen, war es erforderlich, die in den Ober-
flichenkondensatoren sich abspielenden Vorgidnge ndher zu untersuchen, und
ich bitte Sie daher, mir eine kurze Weile auf dieses theoretische Gebiet folgen

zu wollen.

2. Wirmetechnische Grundlagen beim Kondensationsvorgang.

Die Hohe des zu erreichenden Vakuums ist offenbar gegeben durch die
Temperatur und die Menge des zur Verfiigung stehenden Kiithlwassers. Nehmen
wir zundchst an, es stinde eine unendlich grofle Kiihlwassermenge zur Ver-
fligung, so ist das theoretisch mogliche Vakuum leicht anzugeben. Fiir ver-
dampfendes resp. kondensierendes Wasser besteht zwischen Druck und
Temperatur ein eindeutiger Zusammenhang, der in der sogenannten Regnault-
schen Spannungskurve festgelegt ist.

Haben wir beispielsweise Kiihlwasser in unbeschrinkter Menge von
15 ° zur Verfiigung, so ersehen wir aus der Spannungskurve, dal der absolute
Druck, bei dem Dampf bei dieser Temperatur zu kondensieren vermag,
0,017 Atm. abs. ist; das theoretisch mégliche Vakuum wiirde in diesem Fall
also rund 989/, betragen.

Je wirmer das zur Verfiigung stehende Kihlwasser ist, desto schlechter
muf} offenbar das Vakuum sein.

Da uns nur endliche Kithlwassermengen zur Verfiigung stehen, so wird das
Kiihlwasser bei dem Kondensationsvorgang sich um einen endlichen Betrag er-
wirmen, und fur das nunmehr mogliche Vakuum gilt, da ja Wirme stets nur
zum kélteren Korper tibergehen kann, dal die Temperatur des kondensierenden
Dampfes gleich oder hoher ist, als die des abflieBenden Kiihlwassers. Das
nunmehr theoretisch mogliche Vakuum wird offenbar aus der Spannungskurve
zu ermitteln sein, wenn man die Temperatur des abflieBenden Kiithlwassers
als Kondensationstemperatur des Dampfes annimmt. Als Maf der zur Ver-
fligung stehenden Kiihlwassermenge gibt man die sogenannte spez. Kiihl-
wassermenge an, d. h. die Anzahl der pro 1 kg Dampf zur Verfiigung stehen-

den Kilogramm Kiihlwasser. Wir wiirden dann schreiben:

Spez. Kihlwassermenge : stiindl. Kiihlwassermenge
' stiindl. Dampfmenge.

In Schaubild Fig. 9 ist der theoretisch erzielbare abs. Gegendruck fiir ver-
schiedene Kiihlwassereintrittstemperaturen und fiir verschiedene spez. Kiihl-

wassermengen dargestellt.
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Betrachten wir die Verhéltnisse bei 15° als der bei Schiffshetrieben
normalen Kiihlwassertemperatur, so sehen wir, daf das theoretisch mogliche
Vakuum von 98,3 9/, auf 92,5 9/, fallen wiirde, wenn wir statt unendlich grofer
nur die 20 fache Kiihlwassermenge zur Verfiigung hiitten.

Im Schiffsbetriebe arbeitet man all-

af abs. Gegendruck 55 gemein mit grofler spez. Kiihlwasser-
@ 5 ; | menge, da die Beschaffung des Kiihl-
T‘§ wassers keinerlei Schwierigkeiten macht
. | i‘g / und auch keinen allzu groflen Arbeits-
' I | 5 // aufwand erfordert; eine spez. Kithlwasser-
* & menge von 50—60 fach dirfte hier als die
] h\‘,‘w{ 7 normale anzusehen sein.
' &\s }J £y / r So einfach die Verhéltnisse liegen,
}/ ! A sobald man die theoretisch maogliche
o /{’ /i?a‘/ /L/ Grenze des zu erreichenden Vakuums er-
— > ‘/*'5" e mitteln will, so schwierig werden die-
A AT selben, wenn man der Wirklichkeit voll
T |
=T | I , Rechnung tragen will.
s Fig.’ig. wooBoow Das wirklich erreichbare Vakuum

mufl offenbar schlechter sein, als das
theoretisch ermittelte, weil die Wérme vom Dampf durch eine Metallwand
hindurch auf das Kiihlwasser tbertragen werden mufl. Damit eine solche
Ubertragung moglich ist, mull immer ein Wéarmegefille vorhanden sein, d. h.
die Temperatur des kondensierenden Dampfes muf3 stets hoher sein als die
Temperatur des Kithlwassers an irgend einer Stelle des Kondensators.
Die Verhiltnisse der Wirmeiibertragung durch eine Wandung hindurch
lassen sich folgendermaflen darstellen.
In Fig. 10 ist eine eben gedachte metallische Wandung dargestellt, von der
Dicke d. Auf der einen Seite befindet sich Dampt von der Temperatur t4, auf
der anderen Seite Kithlwasser von der Tempe-

rﬁarr;ﬂfse//c | <_~r,~‘.§ ratur t. Da tq grofer ist als t, wird die Warme

7 ,/*‘;: 7 ~ durch die Wandung von der Dampfseite auf

Hitlwasserserte l = pf.i “die Seite des Kiihlwassers wandern, dem Dampf

Frdr X 'é’ Fo 1o > 7emperster wird Wirme entzogen werden, das Kiithlwasser
ig. 10.

wird sie aufnehmen. Die pro Flicheneinheit
(1 gqm) und pro 1° Temperaturdifferenz stindlich tibertragene Zahl von
Wirmeeinheiten nennt man den Wéiarmeiibergangskoeffizienten. Die
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GroBe dieses Koeffizienten wird offenbar abhingen von den Widerstinden,
welche bei der Ubertragung der Wirme auftreten.
Der gesamte Widerstand laBt sich in drei einzelne Bestandteile zerlegen:
1. Widerstand beim Ubergang zwischen Dampf und Wandung,
2. Widerstand beim Durchleiten von der einen auf die andere Seite
der Wandung,
3. Widerstand beim Ubergang von der Wandung an das Kihlwasser.
Wir kénnen also schreiben:
1T 1,0, 1

K o 2 a
worin die reziproken Werte der Widerstandszahlen, das sind die Warme-
tibergangszahlen, eingefiihrt sind.

Es wird also bedeuten :

a; die Ubergangszahl beim Ubergang vom Dampf an die Wandung,
ay die Ubergangszahl beim Ubergang vom Wasser an die Wandung,
4 ist die sogenannte Wéirmeleitzahl durch die Wandung.

Die letztere muf offenbar abhingig sein von der Art der die Wirme
iibertragenden Metallwand und stellt dar die pro 1 qm Querschnitt
sttindlich tbertragene Wiarme bei einer Dicke von 1 m. Die Formel zeigt,
wie der gesamte Durchgangskoeffizient k sich aus den einzelnen Wirme-
tibergangs- und Leitzahlen ergibt.

Um ein Urteil zu gewinnen, wie der Wirmedurchgangskoeffizient von
den verschiedenen Faktoren beeinflut wird, miissen wir die einzelnen Wider-
stands- resp. Leitzahlen n#éher untersuchen. Zuné#chst betrachten wir den
Widerstand beim Durchleiten der Wirme durch die Wandung. In
Zahlentatel 1 ist die Wiirmeleitzahl fiir verschiedene Metalle angegeben worden.

Zahlentafel 1.
Wirmeleitungszahlen fiir Metalle.

Es werden durchgeleitet
in einer Stunde,
bei einer Temperaturdifferenz von 1° C,
einem Durchtrittsquerschnitt von 1 qm,

bei einer Dicke von 1 m: bei 1 mm Dicke:
Aluminium . . . . B3WE . . . . . . . . . 13000 WE
Blei . . . . . . . 28 , . . . . . .. . . 28000 ,
Fisen . . . . . . 5 , . . . . . . . . . 55000 ,
Kupfer . . . . .30 , . . . . . . . . . 300000 ,
Messing . . . . . 9 , . . . . . . . . . 9000 .,
Zink . . . . . . 105 , . . . . . . . . . 105000 .,

Zinn . . . . . . 54 . . . . . . . . . . 54000 ,
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Fir Kondensatoren kommt in der Regel als Material der Kiihlrohre
Messing in Frage und hierbei betragt die Wirmeleitungszahl 90, d. h. bei 1°
Temperaturdifferenz und einer Blechdicke von ! m werden pro qm Fliche
stiindlich 90 WE {ibertragen. Bei der hei Kondensatoren iiblichen Wandstirke
von | mm wiirden also 90000 WE bei 1° Temperaturdifferenz iibertragen
werden.

Die zur Bestimmung des Wirmeiibergangskoeffizienten von
Wandung an Wasser und von Wasserdampf an Wandung vorliegenden

Versuche zeigen zum Teil recht betricht-

N E“Sg liche Abweichungen. Da es versuchs-
Jmé J@“‘ i T % technisch am einfachsten ist, den Wéirme-
E e ﬂ% iibergangskoeffizienten von Wasser an
“\:i . zv"i"’ _fw_yz‘gg Wandung zu bestimmen, so moge zu-
"”"”% 1 - gi’ Ypergarigs ‘go;,-;ﬂf.'-’”””” nichst hierauf eingegangen werden.
B aRp i ui — Wenn die Leitzahl far die Durchleitung
,____‘,ﬁ@ﬁw 4/5;: ur$ | der Wirme durch die Wandung bekannt
3000 A / » A w20 st so kann man offenbar die Wéirme-
- ~Yr%f*i—~ iibergangszahl von Wasser an Wandung
'Z j( dadurch bestimmen, dall man zwei kon-
20— R i ™ zentrische Rohren nimmt und durch das
|| fectelvon Ser innere sowie durch den Ringraum
! - zwischen dem inneren und &ufleren Rohr

e __jm Wasser fliefen 146t.
- | ;“ﬁﬁ Die iibertragene Warme lalt sich
1[ ] durch Messung der Kithlwassermenge
agsi:mmwy dgf;ﬁ,,/,,,,ssm (i und der Erwirmung desselben leicht
Fig. 11. feststellen. Es ergibt sich zunéichst der ge-

samte Wirmedurchgangskoeffizient und,
da wir auf beiden Seiten Wasser haben, in unserer Formel also a; = @, wird,
so laBt sich aus dem gesamten Durchgangskoeffizienten und bei bekannter
Wirmeleitzahl des Metalles der Wirmeiibergangskoeffizient fir Wasser

an Wandung bestimmen.

Versuche hieriiber liegen vor; die Ergebnisse sind, wie schon angedeutet,
sehr wenig ibereinstimmend. In Einklang zu bringen mit unseren Versuchen
an Oberflichenkondensatoren sind die Werte von Ser, die in Fig. 11 dargestellt

sind. Nach Ser gilt die Anniitherungstormel: e = 4500 }'v,
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wobei v die Geschwindigkeit darstellt, mit der das Wasser an den Wandungen
entlangflieBt. Wir sehen aus der Figur, dall die Geschwindigkeit, mit der
das Wasser an den Rohren entlangbewegt wird, die Wirmeiibergangszahl
in ganz betrichtlichem Mafle beeinfluft. Wenn z. B. bei einer Geschwindig-
keit von 0,5 m pro Sekunde rund 3400 WE. iibertragen werden, so ist man
in der Lage, unter gleichen Verhiltnissen 5000 WE. zu iibertragen, wenn man
die Geschwindigkeit auf 1,2 m pro Sekunde steigert.

Nachdem Wirmeleitzahl durch das Metall und Wirmetibergangszahl von
Wasser an Wandung bekannt sind, ist es moglich, die Warmeiibergangszahl von
Dampf an Wandung zu bestimmen.

In der Literatur wird dieser Koeffizient mit 10000 angegeben; nach
unsern Versuchen an Kondensatoren erscheint aber dieser Wert viel zu
klein. Bereits Versuche von Ser lassen darauf schliefien, dall ein wesentlich
héherer Wert anzunehmen ist.

Eine Berechnung nach Versuchen von Ser ergibt den Wert zu etwa
19000. Zweifellos hat man es bei dem Wirmeiibergang von Wasserdampf
an die Wandung nicht mit einer konstanten Zahl zu tun, vielmehr wird auch
bei Wasserdampf die Ubergangszahl von der Geschwindigkeit abhingen, mit
der das Medium an der Wand entlangstromt. Klirende Versuche hieriiber
bestehen noch nicht; fiir die Beurteilung der Verhéltnisse bei Kondensatoren
ist dies jedoch ziemlich belanglos, wie sich sogleich ergeben wird.

Fassen wir die bisher gewonnenen Ergebnisse zusammen. Nehmen wir
an, in einem Oberflichenkondensator soll die Wirme des Dampfes durch
1 mm starke Messingrohre an das Kiihlwasser {ibertragen werden. Das
Kiihlwasser fliee mit 0,5 m pro Sekunde Geschwindigkeit durch die Rohren.
Der Wirmedurchgangskoetffizient ergibt sich dann aus der Gleichung:

1 1 1

= +—1— woraus k = 2640.

k 19000 90000 3180

Man ersieht sofort, daf die Ubergangszahl, Wasser an Wandung, auf den ge-

samten Durchgangskoeffizienten bei weitem den groBten EinfluB hat.
Gelinge es uns z. B. durch bessere Dampffiihrung den Wert der Uber-

gangszahl von Dampf an Wandung von 19000 auf das doppelte, 38 000, zuerhohen,

so wiirde der Wert des Durchgangskoeffizienten von 2640 auf 2840 steigen, sich

also nur ganz unwesentlich verbessern. Steigert man dagegen die Kithlwasserge-

schwindigkeit von 0,5 m/sek. auf 1,2 m/sek., so erhoht sich der Durchgangs-

koeffizient von 2640 auf 4530, also ganz betrdchtlich. Der Widerstand beim
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Durchleiten durch die Wandung ist verschwindend klein. Es ist also z B.

gleichgiiltig, ob die Wandstirke 1 oder 2 mm betrigt.

Aus der Betrachtung ist die Erkenntnis gewonnen, dafl die Hohe
der Warmedurchgangszahl im wesentlichen nur von der Kiihl-
wasserbewegung abhiingig ist, dal es bei dem Kondensationsvorgang
weniger auf die Dampffiihrung als auf die Kihlwasserfithrung ankommt. Alle
Anordnungen, die eine bessere Wirmeiibertragung auf Grund einer guten
Dampffithrung anstreben, diirften daher wenig Sinn haben, im Gegenteil
schidlich wirken, da der Widerstand fir die Dampfstromung im Kondensator

damit steigt.

In Fig. 12sind die Wirmedurchgangskoeffizienten bei verschiedenen Kiihl-
wassergeschwindigkeiten dargestellt. Die stark ausgezogenen Werte sind von
uns durch Versuche an ausgefiithrten Kondensatoren gewonnen worden. Man
sieht, wie sehr die Wirmeiibertragung mit steigender Kiithlwassergeschwindig-
keit sich verbessert.

Dafl auch Wirbelung des Kiihlwassers einen bedeutenden Effekt erzielen
kann, zeigen die Ergebnisse von Versuchen, bei denen die Kondensatorrohren
mit sogenannten Wirbelstreifen von Pape, Henneberg & Co., Hamburg, ver-
sehen waren; z. B. lie} sich bei 1 m Geschwindigkeit der Wirmedurchgangs-
koeffizient von 3000 auf 4500 durch die Anwendung von Wirbelstreifen erhdhen.

In der Fig. 12 sind auch die Ergebnisse von Messungen eingetragen,
die frither mit physikalischen Versuchsapparaten gewonnen wurden. Man
sieht, wie wenig einheitliche Tendenz in diesen Ergebnissen zu finden ist.
Nur die Versuche von Ser und von Hagemann nidhern sich den wirklichen
Verhiiltnissen, wie sie bei Kondensatoren tatsdchlich auftreten und bei den

Versuchen im Maschinenbau-Laboratorium festgestellt worden sind.

Nachdem nunmehr die Wirmedurchgangszahl festliegt, erscheint die
Berechnung des Kondensators leicht. Wir haben die pro 1° Temperatur-
differenz und pro Quadratmeter Kiihifliche iibertragene Wérme, kénnen also
bei gegebenen Kiithlwasser- und Dampftemperaturen die Kiihlfliche bestimmen,
die notig ist, um eine bestimmte Wirmemenge zu tbertragen. Zunéchst
wiére jedoch noch festzustellen; welche Abhéngigkeit zwischen Temperatur-
differenz und Wéarmeiibertragung besteht. Teilweise findet man die An-
sicht vertreten, dal der Wirmetibergang einfach proportional der Temperatur-
differenz ist; an anderer Stelle wird behauptet, die tibertragene Wérme

wachse mit dem Quadrat der Temperaturdifferenz.
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Uber diese Frage sind ebenfalls im Maschinenbau-Laboratorium Versuche

angestellt worden, die zur Klirung geeignet sind.
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Fig. 12.

An einem im préktisehen Betrieb befindlichen Kondensator wurde fest-
gestellt, nach welchem Gesetz die Temperaturzunahme des Kithlwassers im
Kondensator stattfindet. Die Messung geschah in der Weise, daB durch lange,
in den Kiihlwasserrohren verschiebbare Thermoelemente an den verschiedenen

Stellen die Kiithlwassertemperatur bestimmt wurde.
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Eine einfache theoretische Betrachtung zeigt, daf} die Kiihlwassertemperatur
nach einer Exponentialfunktion ansteigen muf}, wenn der Wirmeiibergang
linear mit der Temperaturdifferenz zunimmt.

In dem Schaubild, Fig. 13, ist diese theoretische Kurve 1 verzeichnet
worden. Die durch Versuch erhaltenen Temperaturen sind ebenfalls einge-

tragen, und man erkennt eine sehr gute Ubereinstimmung von Versuchs- und

Rechnungswerten.
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Fig. 13.

Wiirde sich die iibertragene Wirme proportional dem Quadrat der
Temperaturdifferenz édndern, wie dies noch von Weil angegeben wird, so
miilte die Kithlwassertemperatur nach Kurve 2, also in einem ganz anderen,
von dem ersten stark abweichenden Gesetz, ansteigen.

Es scheinen nunmehr alle Grundlagen gegeben zu sein, um einen Kon-
densator im voraus mit genﬁgeﬁder Genauigkeit berechnen zu konnen. Dies
wiirde in der Tat moglich sein, wenn der Kondensator nur die Aufgabe hitte,
Wasserdampf niederzuschlagen. Nun gelangt aber stets in mehr oder
weniger groen Mengen mit dem Wasserdampf auch Luft in den Kon-
densator. Luft und Dampf haben zundchst gleiche Temperaturen, etwa dic



Josse, Oberflichen-Kondensationen der Dampfturbinen insbesondere fiir Schiffe. 189

Siattigungstemperatur entsprechend der Kondensatorspannung, und der Kon-
densator hat daher auch die Aufgabe, die hinein gelangte Luft um einen
gewissen Betrag abzukiihlen.

Untersuchen wir zuniichst die Frage, warum und wie weit die Luft ab-
gekithlt werden muB. Wir haben in dem Kondensator ein Gemisch von
Wasserdampf und Luft unter einem bestimmten Druck. Fir diesen Fall ist
nach dem bekannten Gesetz von Dalton der Druck des Gemisches = der
Summe der Driicke der einzelnen Bestandteile (der Gesamtdruck = der Summe
der Partialdriicke). Fiir den Kondensator gilt also: Druck im Kondensator
= Druck des Dampfes 4+ Druck der Luft.

Die in den Kondensator eingetretene Luftmenge muf durch die Luft-
pumpe angesaugt und bis auf atmosphiirische Spannung komprimiert werden.
Wollte man die Luft mit der dem Kondensatordruck entsprechenden Temperatur
absaugen, so wiirde der Partialdruck des Dampfes = dem Kondensatordruck
werden, der Partialdruck der Luft daher = 0 sein, d.h. die in den Kondensator
eintretende Luftmenge wiirde, da unter einem Druck 0O stehend, ein unendlich
groBes Volumen einnehmen, und die Luftpumpe hiitte ein unendlich grofles
Volumen zu férdern. Da die Pumpe selbstverstindlich nur endliche Volumina
fordern kann, mufl der Partialdruck der Luft grofler als O sein, d. h. die
Temperatur an der Luftabsaugestelle mufl kleiner sein als die
Sattigungstemperatur entsprechend der Kondensatorspannung.

Wie weit die Luft im gegebenen Falle abzukiihlen ist, mufl einer be-
sonderen Betrachtung vorbehalten bleiben.

Der Kondensator hat also auBer dem Dampf auch der Luft Warme zu
entziehen. Wihrend wir oben gesehen haben, dal die Wirmeiibertragung von
Dampf an die Wandung eine sehr intensive ist, ist Luft als guter Wérme-
isolator bekannt, d. h. die Wirmeiibertragung von Luft an die Wandung ist
sehr schlecht. Betrigt der Wirmeiibergangskoeffizient von Dampf an die
Wandung etwa 20000, so haben wir es bei dem Ubergang von Luft an die
Wandung mit Werten zu tun, die etwa die Grofenordnung von 10 haben.

In Fig. 14 sind Versuchsergebnisse des schon mehrfach erwéihnten
Franzosen Ser und neuere im Maschinenbau-Laboratorium angestellte Ver-
suche veranschaulicht. '

In dem Schaubild sind die Ubergangszahlen dargestellt in ihrer Ab-
hingigkeit von der Geschwindigkeit, mit der die Luft dic Wandung entlang
stromt; man sieht wieder, wie die Ubergangszahl von der Geschwindigkeit

beeinflult wird.
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Die Versuche von Ser wurden mit Rohren von verschiedenem Durch-
messer ausgeftihrt, und die Versuche ergaben bei gréerem Durchmesser
der Rohre bessere Resultate. Das mitgeteilte Versuchsmaterial und die
weiteren Angaben reichen nicht aus, um dieses eigentiimliche Verhalten zu
erkliren. Ser stellte fir den Wirmeiibergang aus seinen Versuchen die
empirische Formel auf: k=2+10)v , worin v die Luftgeschwindigkeit

bezeichnet.
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Fig. 14.

Bei den fritheren Versuchen zur Bestimmung der Wiirmeiibergangszahlen
fiir Luft ist der Zustand der Luft unbeachtet geblieben. Man arbeitete mit
Luft von atmosphérischem Druck. Fir diese Dichte der Luft gelten die in
Tig. 14 angegebenen Werte. Es ist aber anzunehmen, daffi auch die Dichte
der Luft die pro Flicheneinheit iibertragene Wirme beeinflussen wird. Es ist
ja allgemein bekannt, dafl der absolut luftleere Raum ein vollkommener
Isolator fiir die Durchleitung der Wirme ist.

Bei Dampfturbinenkondensatoren steht nun die Luft unter einem Druck,
der ziemlich nahe bei absolut Null liegt. Die pro Flicheneinheit tbertragene
Wirme wird also jedenfalls viel geringer sein als die, welche aus der fiir
atmosphiirischen Druck geltenden Formel von Ser errechnet wird.

Um iiber diese Verhiltnisse Klarheit zu erhalten, wurden im Maschinen-

bau-Laboratorium Versuche bei verschiedenen Driicken der Luft angestellt.
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Die Resultate sind in Zahlentafel 2 und graphisch in den Figuren 15 u. 16
dargestellt. Man sieht, wie niedrig die Werte werden, wenn man 0,11 Atm.
Druck, d. h. etwa 909/, Vakuum hat. Die Grofle der Wirmeiibergangszahl
ist jetzt etwa 1—5 (je nach der Geschwindigkeit). Man wird also bei 5 m
Geschwindigkeit pro Sekunde mit einem Koeffizienten von etwa 3 rechnen
miissen. Der Ubergangskoeffizient von Luft an Wandung ist gegeniiber dem
anderen Koeffizienten so klein, dall der gesamte Durchgangskoeffizient
dem Ubergangskoeffizienten Luft an Wandung gleich zu setzen ist.

Wihrend bei der Kondensierung des Wasserdampfes nur die Kithlwasser-

bewegung fir den Wirmedurchgang ausschlaggebend war, kehren sich die
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Fig. 15. Fig. 16.

Verhiltnisse um in dem Teile des Kondensators, in dem die Luft abgekiihlt
wird. Hier ist es gleichgiltig, mit welcher Geschwindigkeit das Kithlwasser
fliet, hier kommt es nur darauf an, die Luft in geeigneter Weise zu be-
wegen. Will man also die Luftabkiihlung verbessern, so mufl man ihr durch
richtig bemessene Durchstromquerschnitte groBe Geschwindigkeit geben.
Hierin ist aber bald eine Grenze gezogen durch den entstehenden Strémungs-
widerstand, der bei Kondensatoren fiir hohes Vakuum nur in geringer Hoéhe
zulissig ist. Dall in der Tat fiir die Abkiihlung der Luft groBe Oberflichen des
Kondensators herangezogen werden miissen, sobald betrichtliche Luftmengen
eindringen, lie} sich durch Versuche nachweisen. Fig. 13 stellte die Zunahme der
Kiihlwassertemperatur, d. h. die tibertragene Wirme dar fiir einen Fall, in dem
nur verschwindend kleine Luftmengen in den Kondensator eintraten. Wir sehen
nur dem Verlauf der Kiihlwassertemperatur, dafl im ganzen Kondensator die



Josse, Oberflichen-Kondensationen der Dampfturbinen insbesondere fiir Schiffe. 193

Wirme mit der konstanten Durchgangszahl 2010 iibertragen wurde. Tritt
nun Luft in erheblichen Mengen in den Kondensator ein, so ergeben sich
ganz andere Verhiltnisse. In Fig. 17 sind zwei Versuche mit kleinerer und
groBerer Luftmenge zusammengestellt. Als Abszissen sind wieder die Lingen
der Rohre, also die Kiihlflichen aufgetragen worden, als Ordinaten die Kiihl-
wassertemperaturen. Im Gegensatz zu Fig. 13 sehen wir jetzt, daf in dem

ersten Teil des Kondensators die Kiihlwassertemperatur konstant bleibt, also
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Fig. 17.

merkliche Warmemengen nicht aufgenommen werden. Dieser erste Teil des
Kondensators dient dazu, die Luft abzukiihlen und es wird ein ziemlich er-
heblicher Teil der Gesamtfliche benotigt, um die ganz geringfiigige Wirme-
menge fir die Abkithlung der Luft zu ubertragen.

Bei dem zweiten Versuch mit 9,6 kg stdl. Luftmenge gehen etwa 4079/,
der gesamten Kiihlfliche, die fiur die Luftkiihlung in Anspruch genommen
wer