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werpen, Antwerpen, Belgien.

Creutz, Carl Alfr., Schiffbau-Oberingenieur,
Stockholm, Kommenddrsgatan 38A.

Dahl, Johannes, Ingenieur, Grof}-Flottbek,
Claus-Groth-Str. 8.

Dahlby, Gustav, Schiffsmaschinenbau-Inge-
nieur, Bergsunds Verkstad, Stockholm.

Dammann, Friedrich, Schiffbau-Ingenieur,
Hamburg - Langenhorn,
Chaussee 197.

s Dannenbaum, Adolf, Dipl-Ing., i. Fa.

Blohm & Vof{, Hamburg 19, Eichenstr. 54.

Langenhorner

Degn, Paul Frederik, Dipl.-Ing., Direktor der
Howaldtswerke, Neumiihlen-Dietrichsdor®,
Catharinenstr. 3.

Deichmann, Karl, Ingenieur, Hamburg,
Kleiner Schiferkamp 33.

Demaj, Anton, Direktor der Maschinen-
fabrik S. Andrea der Austria-Werft A.-G.,
Triest 10.

Demnitz, Gustav, Betriebsdirigent an
der Reichs - Werft, Wilhelmshaven-
Riistringen, Schulstr. 86.

190 Dengel, Roderich, Marine-Schiffbaumeister,
Kiel, Feldstr. 77.

Dentler, Heinr.,, Ober-Ingenieur der Reiher-
stieg-Schiffswerfte und Maschinenfabrik,
Hamburg 24, Graumannsweg 18,

Deters, K., Direktor, i. Fa. H. Stinnes,
Hamburg I, Levantehaus.

Dieckhoff, Hans, Prof, Vorstandsmitglied
der Woermann-Linie u. der deutschen Ost-
Afrika-Linie, Hamburg, Leinpfad 82.

Dietrich, A., Marine-Baurat fiir Schiffbau,
Stargard i. Pommern, Stettiner Str. 5.

Dietze, E., Schiffbau-Ingenieur, Detmold, ;o
Bachstr. 36.

Dix, Joh., Marine-Oberbaurat, Berlin W 10,
Kaiserin-Augusta-Str. 38/42.

Doden, F., Dipl.-Ing, Biirochef fiir Kriegs-
schiffsmaschinenbau b. der A.-G. ,Weser¥,
Bremen, Bismarckstr. 98.

Domke, R., Marinebaurat fiir Maschinenbau,
Wilhelmshaven, Hollmannstr. 13,

Donau,Schiffbau-Ing., Bremen,Rosenkranz 35.

Déorr, W. E., Dipl.-Ing., Direktor der Zeppelin- 10
werke G. m.b. H, Staaken, Charlotten-
burg 9, Reichsstr. 5.

v. Dorsten, Wilhelm, Ingenieur, Schiffs- und
Maschinen-Inspektor des Germanischen
Lloyd, Mannheim-Freudenheim, Schiitzen-
strafle 24.

Drakenberg, Jean, Konsultierender In-
genieur, Stockholm, Engelbrechtsgatan 10.

Dressel, Carl, Dr. phil,, Dipl.-Ing. des Schiff-
baufaches, Ilmenau (Thiiringen), Schiller-
strafle 2.

Dreyer, E. Max, Zivilingenieur fiir Schiff-
und Maschinenbau, Hamburg, Steinhoft 3.
Dreyer, Fr.,, Schiffbau-Oberingenieur, Ham- o5

burg, Petkumstr. 19.
Dreyer, Karl, Elektroingenieur der Firma
.F. Schichau, Elbing, Konigsberger Str. 14a.
Driessen, Paul, Schiffbau-Ingenieur, Kiel
Knooperweg 36.

3

Dréseler, Marineschiffbaumeister, Berlin
SW 11, Hallesche Str. 10.

Dyckhoff, Otto, Dipl.-Ing., Charlottenburg,
Hardenbergstr. 3.

Dykes, Geo. Ingenieur, Hamburg, Hoch- .1
allee 25.
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Ebner, Karl, Binnenschiffahrts-Inspektor,

Regierungsrat, Wien, Handelsministerium.

Eckolt, Wilh, Marine-Schiffbaumeister,
Rostock, Bliicherplatz 1.

Egan, Edward, Dipl-Ing.,, Oberinspektor im
ungar. Handelsministerium, Budapest Il

Eggers, Julius, Dr.-3ng., Direktor, Hamburg,
Frauenthal 6.

25 Eggert, Wilhelm, Schiffbau-Oberingenieur,

Geestemiinde, Spichernstr. 9, IL

Ehrenberg, Marine-Baurat fiir Schiffbau,
Berlin-Friedenau, Rubensstr. 36.

Ehrlich, Alexander, Schiffbau-Ingenieur,
Stettin-Grabow, Gustav-Adolf-Str- 11.

Eichholz, Ingenieur, Schiffahrts-
abteilung beimReichsverkehrsministerium,
Berlin NW 52, Paulstr. 25.

Eichhorn, Osc., Geh. Marinebaurat, Danzig,
Geralathstr. 3.

Ernst,

220 Eidlitz von Fels6sdg, Kornél, Dipl-Ing.,
Prokurist der ung. Seeschiff.- A.-G.
»Adria%, Fiume.

Eigendorff, G., und
Besichtiger des Germanischen Lloyd,
Brake i. Oldenburg.

Schiffbau-Ingenieur

Ekstrom, Gunnar, Extra-Marine-Ingenieur,

Stockholm, Erittsbergsgatan 14.

Elste, R., Schiffbau-Ingenieur, Hamburg 19,
Bismarckstr: 1.

Elze, Theodor, Schiffbau-Ingenieur, i. Fa.
Irmer & Elze, Bad Oeynhausen.

;5 Engberding, Dietrich, Marinebaurat fiir
Schiffbau, Berlin W 10, Kdonigin-Augusta-
Strafle 38/42.

Engehausen, W, Betriebs - Ingenieur,
Bremen, Lutherstr. 55.

Engstrdm, Wilh,, Maschinenbau- Betriebs-
ingenieur der Gota-Werke, Gothenburg.

Erbach, R, Dipl.-Ing., Obering. der Germania-
werft, Kiel, Kénigsweg 4.

Erdmann, Paul, Ing., Maschinenbesichtiger d.
Germanischen Lloyd, Rostock, Friedrich-
strafle 7.

230 von Essen, W. W, Ingenieur beim German.
Lloyd, Hamburg 9, Vorsetzen 35.

Esser, Matthias, Direktor des Bremer Vulkan,
Vegesack, Weserstr. 77a.

Euterneck, P., Geh. Oberbaurat, Berlin-

Wilmersdorf, Spessartstr. 13.

Evers, F, Schiffbaudirektor bei Niiske & Co.,
Stettin, Konigsplatz 14.

Falbe, E., Dipl-Ing, Direktor der Woer-
mann-Linie, Hamburg, Grofie Reichenstr.27.

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

Falkman, Ivar

Johan, Marine-Oberbaurat,
Stockholm, Bauérgatan 10.

Fechter, Georg, Zivilingenieur, Besichtiger
d. Germanischen Lloyd, Kd&nigsberg i. Pr.,
Kaiserstr. 21.

Fechter, Gust, Schiffbaumeister, Kdnigs-
berg i. Pr., Kaiserstr. 21.

Feilcke Fritz, Dipl.-Ing., Abteilungsvorsteher
der \”ulcanwerke, Stettin, Gartenstr. 13.

Fesenfeld, Wilh., Oberlehrer und Dipl-Ing,,
Bremerhaven,Bi’irgermeister-Smidt-Str.75.

Fichtner, Rudolf, Dipl.-Ing., Assistent an
der Technischen Hochschule, Danzig.

Fimmen, Hermann, Schiffbau-Ingenieur,
Mannheim-Freudenheim.

Fischer, Carl, Dipl-Ing., Oberingenieur und
Leiter der techn. Abteilungen der Ballon-
hiillen - Gesellschaft, Berlin-Grunewald,
Schinkelstr. 10.

Fischer, Ernst, Schiffbau- Oberingenieur,
Chef des Kriegsschiffbaubureaus der
Fried. Krupp A.-G. Germaniawerft, Kiel,
Feldstr. 59.

Fischer, Karl, Dipl.-Ing.,, Schiffsmaschinen-
bau-Ingenieur, Gebr. Sachsenberg A.-G.,
Roflau a. E., Hauptstr. 25.

Fischer, Rudolf, Dipl-Ing.,
Niirnberger Strafle- 44.

Berlin W 50»

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

Flamm, Osw., Geheimer Regierungsrat,
Professor an der Techn. Hochschule
Nikolassee b. Berlin, Liickhoffstr. 30.

Fliege, Gust, Direktor, Bergedorf, Moltke-
strafle 5.
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250 Flood, H. C., Ingenieut und Direktor der Ber-
gens Mechaniske Varksted, Bergen (Norw.).

Fligel, Paul, und Maschinen-
Inspektor, Liibeck, Gartenstr. 3.

Fock, John, Betriebsingenieur,
Kleine Reichenstr. 18.

Foerster, Ernst, Dr-3ng., Chef d. Schiffs-

der Hamburg - Amerika - Linie,
Altona, Beselerstr. 8.

Féttinger, Hermann, ®r.-Jng., Professor,
Danzig-Zoppot, Bideckerweg 13.

255 Frankenberg, Ad., Marine-Oberbaurat und
Maschinenbau-Betriebsdirektor, Wilhelms-
haven, Bismarckstr. 106.

Frankenstein, Georg, Schiffbau-Ingenieur,

Ingenieur

Hamburg,

wesens

Bremen, Admiralstr. 7.

Frinzel, Curt, Direktor der Seemaschinisten-
schule, Stettin, Barnimstr. 14.

Fregin, Fritz, Dipl-Ing., Schiffbau-Betriebs-
ingenieur, Stettin, Miihlenstr. 19.

Freundlich, Erich, Dipl-Ing.,
Feldstr. 11 a.

250 Friederichs, K., Geheimer Rechnungsrat,

Neu-Finkenkrug, Kaiser- Wilhelm-Str. 49.

Fritz, Walter, Oberingenieur d. Bergmann-
Elektricitits-Werke A.-G., Abteilung fir
Schiffsturbinen, Berlin N 4, Invaliden-
straflie 102.

Fromm, Rudolf, Marine - Baurat fiir Ma-
schinenbau, Kiel, Holtenauer Str, 194 IL

Diisseldorf,

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

Friistiick, Paul, Ingenieur u. Betriebsleiter,
Wandsbek bei Hamburg, Lindenstr. 32.

.65 Gaede, Heinrich, Schiffbau-Ingenieur, Kiel,
Hardenbergstr. 34.
Gamst, A., Fabrikbesitzer, Kiel, Metzestr. 12.
Garvens, Walter, Dipl-Ing, Hamburg-
Harvestehude, Hallerstr. 40.
Garweg, Arthur, Dipl.-Ing., Hamburg 19,
Bismarckstr, 31.
Gitjens, Heinr.,, Direktor der Hamburger
Werft A.-G.,, Hamburg, Abendrothsweg 71.
270 Gebauer, Alex., Schiffsmaschinenbau-
Ingenieur, Werft von F. Schichau, Elbing,
Am Lustgarten 14.

Gebers, Fr, Dr-=3ng., Direktor der Schiff-
bautechnischen Versuchsanstalt, Wien XX,
Brigittenauergelinde 236.

Gehlhaar, Franz, Regierungsrat, Mitglied des

Schiffs - Vermessungs - Amtes, Berlin -
Lichterfelde, Steinickerstr. 10.
Geifliler, Richard, ®r.-3ng., Patentanwalt,

Berlin SW 11, Koniggritzer Str. 92.
Gerlach, Ferdinand,
Tonning, Neustr, 18.
Gerloff, Friedrich, Schiffbau-Direktor der
Schiffswerft und Maschinenfabrik Hansa
A.-G., Tonning.

Schiffbau -Ingenieur,

Gerner, Fr.,, Betriebs-Ingenieur der Fried.
Krupp A.-G., Germaniawerft, Kiel, Post-
strafle 45.

Gerisch, Arthur,Betriebsingenieurbei Blohm
& Vofl, Hamburg-KI. Borstel, Welling-
biitteler Landstr. 22.

Giebeler, H., Schiffbau-Ingen., Hamburg 19,
Eimsbiitteler Marktplatz 2.

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

Giese,Alfred, Dipl.-Ing., Hamburg, Carolinen-
strafle 16.

Giese, Ernst, Geheimer Regierungsrat, Char-
lottenburg, Grolmanstr. 63.

Gnutzmann, J., Schiffbau-Direktor, Danzig,
Schichau-Werft.

Goebel, Ernst, Dipl.-Ing.,
lottenburg, Roscherstr. 15.

Berlin - Char-

Goos, Emil, Chef des Maschinenwesens der
Hamburg-Amerika-Linie, Hamburg, Ise-
strafle 111.

Gorgel, Dipl.-Ing., Berlin W 66, Leipziger
Strafle 123 a.

Grabow, C., Geheimer Marine-Baurat,
Rittergut Orle, Kr. Berent, Westpr.

Grabowski, E., Schiffbau-Ingenieur, Pro-
fessor, Bremen, Friedrich-Wilhelm-Str. 35.

Graemer, L. Obering. u. Prokurist der
Schiffswerft Niiscke & Co., A.-G., Stettin,
Friedrich-Carl-Str. 18,

Grambow, Adolf, Ingenieur d. Germ. Lloyd,
Hamburg, Emilienstr. 1.
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200 Grambow, Emil, Ober-Inspektor des Germ.
Lloyd, Bremen, Biirgermeister - Smidt-
Strafie 35.

Grauert, M., Geheimer Oberbaurat, Berlin-
Steglitz, Humboldtstr. 14.

Green, Rudolf, Technischer Direktor der
Dresdener Maschinenfabrik und Schiffs-
werft, Dresden-Uebigau.

Grimm, Anton, Schiffsmaschinenbau - Inge-
nieur, Brandenburg a. H. Altst., Fischer-
strafle 24/25.

Grimm, Max, Dipl.-Ing., techn. Hilfsarbeiter
in der Admiralitdt, Charlottenburg 9,
Eichenallee 39.

205 Gronwald, Otto, Schiffbau-Ingenieur, Ham-
burg-Eimsbiittel, Henriettenstr. 9.

Groth, W., Ingenieur der Siemens-Schuckert-
werke, Hamburg, Semperhaus.

Grotrian, H., Schiffbau-Ingenieur, Professor
an den Techn. Staatslehranstalten zu
Hamburg, Hamburg - Ohlsdorf, Fuhls-
biitteler Str. 589.

Grundt, Erich, Marinebaurat, Berlin W 30,
Maaflenstr. 17.

Giimbel, Ludwig, Dr.-3ng., Prof., Charlotten-
burg, Schlofistr. 66, III.

300 Gummelt, Carl H, Schiffbau-Ingenieur,

Geestemiinde, Schillerstr, 26.

Giinther, Friedr.,
miinder Str. 4.

Ing., Bremen, Geeste-

Haack, Otto, Schiffbau-Ingenieur, Inspektor
des Germanischen Lloyd, Stettin, Boll-
werk 1.

Habermann, Egon, Oberingenieur, Fahrzeug-
Fabrik A.-G., Eisenach.

Habdck, Ingenieur und Maschinenfabrikant,
Passau.

305 Haensgen, Oscar, Maschinenbau-Ingenieur,

Flensburger Schiffbau - Ges., Flensburg,
Marienholzweg 17.
Haentjens, Peter, Dipl.-Ing.,, Leiter. der

Montage - Abt. Oldenburg der Signal-
G. m. b. H,, Kiel, Adolfstr. 81.

Haertel, Siegfried, Schiffbau-Dipl.-Ing.,
Nordenham a. Weser.

Hagemann, H. Paul, Schiffbau-Ingenieur,
Hamburg, Sievekings-Allee 14.

Hahn, Carl, Ingenieur der Bremer Assekura-
deure, Bremen, Borsennebengebiude 33.

Hahn, Paul L., Schiffsmaschinen-Ingenieur bei
derSchmidtschen Heildampf-Ges., Cassel-
Wilhelmshohe, Wilhelmshoher Allee 271.

Haimann, G, Dr-3ng., Charlottenburg,
Tegeler Weg 25.

Halldin, Gustaf, Marineingenieur, Malms,
-Kockums Verkstad.

Hammar, Hugo G., Schiffbau-Oberingenieur,
Goteborgs Nya Verkstad A. B., Géteborg.

Hammer, Erwin, Ing. b. d. Howaldtswerken,
Kiel, Lornsenstr. 46.

Hammer, Felix, Dipl.-Ing., Kiel, Yorckstr. 4.

Hanke, Friedrich, Schiffsmaschinenbau-
Ingenieur, Kiel, Waitzstr. 93.

Hantelmann, Kurt, Dipl.-Ing., Oberlehrer an
der Seemaschinisten- u. Schiffsingenieur-
schule, Rostock, Schillerstr. 5.

Hipke, Gustav, Dipl-Ing, techn. Hilfs-
arbeiter in der Admiralitit Berlin W 30,
Luitpoldstr. 38.

Harbeck, Walter, Marine-Schiffbaumeister
a.D., Cassel, Parkstr. 28.

Harmes, Fritz, Schiffbau-Ingenieur, Stettin,
Kromenhofstr. 7.

Harms, Otto, Betriebsass. d. Flensbg. Schiffb.
Ges., Flensburg, Bauerlandstr. 11.

Hartmann, C., Oberbaurat, Vorstand des
Aufsichtsamtes fiir Dampfkessel- und
Maschinenrevision der Baupolizeibehérde,
Hamburg {1, Grofier Burstah 31.

Hartmann, Hans, Marine-Baurat fiir Schiff-
bau, Japan.

Has, Marine-Baurat fiir Maschinenbau, Kiel.

Hass, Hans, Dipl.-Ing., Dozent und Professor,
Hamburg, Schrotteringksweg 10.

Hechtel, H, Oberingenieur der Norderwerft,
Harburg a. E., Bleicherweg 10.

Hector, D. C., Oberingenieur der Finnboda
Varf, Stockholm.

Hedemann, Wilh., Dipl.-Ing., Schiffsmaschi-
nenbau-Ing., Bremen, Isarstr. 86.

325
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Hedén, A. Ernst, Schiffbau-Ingenieur, Géte-
borg, Mek. Verkstad.
330 Heidtmann, H., Schiffbau-Ingenieur, Ham-
burg 21, Hofweg 64.
Hein, Hermann, Dipl.-Ing., Bremen-Oslebs-
hausen, Oslebshauser Heerstr. 16.

Hein, Paul, Ingenieur, Hamburg, Bismarck-
strafle 80.

Hein, Th.,, Geh. Rechnungsrat, Charlotten-
burg, Kantstr. 68, L

Heinemann, Richard, Zivilingenieur, Blanke-
nese, Siilldorferweg 68.

335 Heinemann, Rudolf, Dipl-Ing.,

Erwinstr. 7.

Bremen,

Heinen, Joh., Ingenieur (St. g. Bauf.) und
Fabrikbesitzer, Lichtenberg bei Berlin,
Herzbergstr. 24/25.

Heise, Wilh., Oberingenieur u. Biirochef der
A. G. ,,Weser®, Bremen, Liibecker Str. 32.

Heitmann, Johs., Schiffbau-Ingenieur, Ham-
burg, St. G., Langerreihe 112.

Heitmann, Ludwig, Betriebsingenieur, Ham-
burg 19, Am Weiher 23.

340 van Helden, H, Direktor der Holland-

Amerika-Linie, Rotterdam, Mathenesser-
laan 437.

Heldt, Adolf, Marinebaurat fiir Maschinen-
bau, Kiel, Esmarchstr. 53, L.

Heldt, Karl, Schiffbau-Ingenieur, Stettin,
Logengarten 3.
Hellemans, Thomas Nikolaus, Schiffbau-

Ingenieur, Gorinchem, Pompstraat C. 141,
Holland.

Helling, Wilhelm, Oberingenieur, Altona-
Ottensen, Friedensallee 7/9.

145 Helmig, G., Schiffbau-Ingenieur, Friedrichs-
hagen bei Berlin, Kirchstr. 3.
Helsig, Dipl.-Ing., Oberingenieur der Ger-
maniawerft, Kiel, Feldstr. 118.
Hemmann, A., Marine-Baurat fiir Schiffbau,
Hamburg-Grofiflottbek, Vofistr. 14,
Henning, Johannes, Schiffbau - Ingenieur,
Hamburg, Papenhuderstr. 45/47.
Hering, Geh. Konstr. - Sekretir
Zehlendorf, Hauptstr. 60/62.
350 Hermanuz, Alfred, Dipl.-Ing., Kiel, Jdgers-
berg 28. :

Berlin-

Herner, Heinrich, Dr. phil, Dipl.-Ing., Pro-
fessor an der héheren Schiff- und
Maschinenbauschule, Kiel, Sophienblatt 1.

Herrmann, Walter, Dipl-Ing.,, Dresden-A,
Zellerstr. 21.

Herzberg, Emil,Maschinen-Inspektor, Stettin,
Bollwerk 1.
Herzog, Eugen,

Langestr. 127a.

Hey, Erich, Marine-Baurat fiir Maschinenbau, ;5
Kiel, Adolfstr. 64.

Hildebrandt, Hermann, Schiffbau-Direktor
der G. Seebeck A.-G., Bremen, Grof}-
gorschenstr. 14.

Hildebrandt, Max, Schiffsmaschinenbau-
Oberingenieur, Stettin, P6litzer Str. 96.

Hilgendorff, Schiffbau- Betriebsingenieur,
Vegesack, Bremer Vulkan.

Hillmann, Bernhard, Schiffbaubetriebs-Ober-
ingenieur, Bremerhaven, Biirgermeister-
Smidt-Str. 93.

Hinrichsen, Erich, - Schiffbau - Ingenieur, 5
Hamburg 27, Billwdrder Neuedeich 254/60.

Ingenieur, Bremerhaven,

Hinrichsen, Henning, Schiffsmaschinenbau-
Ingenieur, Werft von F. Schichau, Elbing.

Hitzler, Theodor, Werftbesitzer, Grof}-Flott-
bek, Bismarckstr. 18.

Hoch, Johannes, Direktor der Ottenser Ma-
schinenfabrik, Altona-Ottensen, Friedens-
allee 72.

Hochstein, Ludwig, Oberingenieur, Wands-
bek b. Hamburg, Waldstr. 7.

Hoefer, Kurt, Dr-3ng., Betriebsdirigent der ;55
Reichs-Werft, Kiel, Knooper Weg 161,

Hoefs, Fritz, Maschinenbau - Direktor bei
G. Seebeck, A.-G., Bremerhaven, Deich 27.

Hdlzermann,Fr,Geheimer Marinebaurata.D.
Potsdam, Roonstr. 7.

Hoffmann, C, Direktor der Liibecker Ma-
schinenbau-A.-G,,Liibeck, Kaiser-Wilhelm-
Strafle 24.

Hoffmann, Rich, Dipl.-Ing., Budapest III,
Obuda, Donau, Dampfschiffahrtsges.

Hoffmann, Ulrich, Marinebaumeister, Wil-
helmshaven, Reichswerft.

Hoffmann, W., Betriebsingenieur der Werft
von Blohm & Vofl, Hamburg-Eimsbiittel,
Marktplatz 4.

370
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Hohn,
maschinen-
Hulsberg 27.

Holle, Rud., Schiffbau-Ingenieur, Mannheim,
Max-Joseph-Str. 10.

Holthusen, Wilhelm, Besichtiger des Germ.
Lloyd, Abtg. Unterelbe, Hamburg, Hirten-
strafle 12.

Theodor, Biirochef fiir
und Kesselbau,

Schiffs-
Bremen,

375 Holzhausen, Kurt, Dipl.-Ing., Wilhelms-
haven, Brommystr. 1.
t* Hooft, J.,, Oberingenieur der Konigl.
Niederldndischen Marine, Vlissingen.
Hoppenberg, Ernst, Marine-Konstruktions-
Sekretdr, Berlin SO 16, Brandenburger
Ufer 1.

Horn, Fritz, Dr=Jng., Privatdozent a. d.
Technischen Hochschule, Danzig-Lang
fuhr, Hauptstr. 40a.

Hornbeck, Albert, Ingenieur, Hamburg 20,
Tarpenbeckstr. 102,
3% Hosemann, Paul, Dipl.-Ing., Elbing, Westpr.,
Bismarckstr. 5.

Howaldt, Georg,
Uhlandstr. 68.

Hiillmann, H, ®r-3ng., Professor, Geh.
Oberbaurat, Berlin W 15, Wiirttem-
bergische Str. 31/32, II.

Hundt, Paul, Maschinenbau-Ingenieur b. Joh.
C. Tecklenborg A.-G., Geestemiinde,
Georgstr. 54.

Ingenieur, Hamburg 24,

Hupe, Heinrich, Schiffsmaschinen-Ingenieur,

Papenburg a. Ems, Hauptkanal, links 28.

;85 Hutzfeldt, M., Prokurist, Hamburg 36,
Johnsallee 24.

Ibsen, Julius, Dipl.-Ing., Berlin W 50,
Passauer Str. 39.
Icheln, Karl, Schiffbau-Ingenieur, Ham-

burg 19, Oevelgdnnerstr. 32.

Ilgenstein, Ernst, Schiffbau - Ingenieur,
Charlottenburg, Knesebeckstr. 2.

Immich, Werner, Marinebaumeister, Wil-
helmshaven - Riistringen,
strafle 26.

s Isakson, Albert, Schiffbau-Oberingenieur,

Inspektor des Brit. Lloyd, Stockholm,
Bredgrind 2,

Holtermann-

Jaborg, Georg, Marine-Baurat fiir Maschinen-
bau, Wilhelmshaven, Wilhelmstr. 7.

Jacob, Carl, Dipl.-Ing., Betriebs-Ingenieur bei
Blohm &Vof}, Hamburg 21, Overbeckstr,4a.

Jacob, Oskar, Betriebs-Ingenieur, Stettin,
Karkutschstr. 15.

Jahn, Gottlieb, Dipl.-Ing., Kiel, Feldstr. 80.
Jahn, Joh., Dr., Reg.-Rat, Reichswirtschafts- 5,
Ministerium, Berlin W 15, Kurfiirsten-

damm 193/94.

Janke, Paul, Marine- Baurat, Danzig.

Janssen, Diedr., Oberingenieur,
miinde, Deichstr. 18.

Jansson, H., Ingenieur, Mdnkeberg, Neu-
miihlen (Holstein).

Jappe, Fr, Betriebs-Ingenieur, Hamburg 30,
Hoheluftchaussee 31.

Jespersen, Theodor, Oberingenieur, Christi- .
ania, Drammensvei 4.

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

Johannsen, Max Friedr., Ingenieur u. ver-
eidigter Sachverstindiger, Kiel, Eisen-
bahndamm 12.

Johansen, P, C. W, Technischer Direktor
der Baltica- Werft, Kopenhagen, Kjob-
magergade 62.

Johns, H.E,, Ingenieur, Hamburg, Baumwall 3.

de Jong, Jan, Schiffbau-Ing., A.-G.,Weser®, ,
Bremen, Wernigeroder Str. 1.

Jordan, D., ungar. Eisenbahn- und Schiff-
fahrts-Inspektor, Leiter der Schifffahrts -
Sektion der ungar. General-Inspektion
fiir Eisenb. u. Schiffahrt, Budapest II,
Linchid-Gasse 2.

Jourdan, Johannes, Ingenieur der Hamburg-
Amerika-Linie, Hamburg 19, Moltkestr. 47.

Judaschke, Franz, Schiffbau - Ingenieur,
Hamburg 39, Sierichstr. 170.

Jilicher, Ad., Schiffbau-Ingenieur und In-
spektor des Germ. Lloyd, Bremen, Hart-
wigstrafle 26.

Geeste-

Jirries, Wilh., Schiff bau-Ingenieur, Bremen, ,:o
Lloydstr. 124.

Just, Curt, Marinebaurat fiir Schiffbau, Zoppot,
Bergerstr. 6.

Justus, Ph. Thr, Ingenieur und Dijrektor
der Atlas-Werke A.-G., Bremen.
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Kaerger, Alfred, Ingenieur, Grofl-Flottbeck
bei Hamburg, Weidenstr. 9,1.

Kagerbauer, Ernst, Schiffbau - Ober-
ingenieur a. D., schiffbautechnischer Kon-
sulent d. Seebehdrde in Triest, Via Dei
Giustinelli Nr. fa.

+15 Kahrs, Otto, Dipl.-Ing., Kristiania, Raadhus-

gatan 1—3.

Kalderach, J. F. A, Ingenieur,
Wiesenstr. 3.

Kampfmevyer, Th., Dipl.-Ing., Marinebau-
meister, Danzig, Rennerstiftsgasse 5.

Hamburg,

Kappel, Henry, Ingenieur, Cassel-Wilhelms-
héhe, Landgraf-Carl-Str. 27.

Karstens, Paul, Ingenieur, Altona, Friedhof-
strafle 15.

0 Kasten, Max, Schiffbau-Ingenieur, Ham-
burg 37, Isestr. 96.

Kidstner, Arthur, Schiffsmaschinenbau-
Ingenieur der Neptunwerft, Rostock,
Alexandrinenstr. 65.

Katzinger, Otto, Schiffbau-Ingenieur, Wien I,
Briunerstr. 2.

Katzschke, William, Marinebaumeister,
Kiel, Lornsenstr. 43.
Kaye, Georg, Marineschiffbaumeister,

Kiel, Adolfstr. 81.
425 Keil, Hans, Marinebaumeister, Kiel, Beseler-

Allee 32a.
Keiller, James, Oberingenieur, Goteborg.
Kell, W., Schiffsmaschinenbau -Ingenieur,

Stettin, Steinstr. 3.
Kelling, Erich, Dipl. -Ing., Rostock i. M.,
Bliicherstr. 20.
Kellner, Arno,
Bogenstr. 4.
23 Kempf, Giinther, Dr.-Ing., Bergedorf, Ernst-
Mantius-Str. 22.

Dipl. -Ing., Hamburg 13,

Kenter, Max, Marine-Oberbaurat, Kiel,
Karlstr. 20.
Kern, Wilhelm, Ingenieur, Dietrichsdorf

b. Kiel, Heikendorferweg 35.

Kertscher, Rudolf, Marinebaumeister, Kiel,
Esmarchstr. 70.
Keuffel,Aug., Direktor der Act.-Ges. ,,Weser*,
Bremen, Schwachhauser Heerstr. 69.
435 Kiel, Karl, Ingenieur, Rutsch-
bahn 36.

Hamburg,

Kienappel, Karl, Betriebs-Ingenieur, Elbing,
Schiffbauplatz 1.

Kiep, Nicolaus, Dipl.-Ing., Schiffsmaschinen-
bau-Ingenieur, Kiel, Germaniawerft.
Kiepke, Ernst, Maschinen-Ingenieur, Stettin-

Bredow, ,Vulcan“.

Killat, Konstruktions-Sekretir in der Admi-
ralitit, Berlin - Wilmersdorf, Laubacher
Strafle 37.

Kirberg, Friedrich, Geh. Konstr.-Sekretir in 4o
d. Admiralitdt, Berlin-Steglitz, Ringstr. 57,1

Klagemann, Johannes, Marine-Oberbaurat,
Berlin Wilmersdorf, Hohenzollerndamm
197, 1L

Klamroth, Gerhard, Professor, Geh. Marine-
Baurat, Kiel, Koldingstr. 15.

Klatte, johs., Werftbesitzer i. Fa. J. H. N.Wich-
horst, Hamburg, Leinpfad 60.

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

Kleen, J., Oberingenieur, Hamburg, Pappei- 5
allee 46, 1.

Klein, Marcel, Dr.-3ng., Wien VII, Neubau-
gasse 11.

Kliemchen, Franz, Dipl.-Ing., Konstruktions-
Ingenieur a. d. Techn. Hochschule Berlin,
Charlottenburg, Rénnestr. 19.

von Klitzing, Philipp, Zivilingenieur, Ham-
burg, Alsterdamm 17.

Klock, Chr., Ingenieur, Hamburg, Schaar-
steinwegsbriicke 2.

Kluge, Otto, Marine-Oberbaurat fiir Schiff- 45
bau, Wilhelmshaven, Viktoriastr. 21.
Knauer, W., Direktor des Bremer Vulkan,

Vegesack, Gerh.-Rohif-Str. 17.

Knierer, Clemens, Betriebsingenieur, Ham-
burg 22, Oberaltenallee 24.

Knipping, Paul, ®r.-3ug., Technischer Leiter
der Werft Nobiskrug G. m. b. H,, Rends-
burg, Grothstr. 5.

Knoop, Ulrich, Dipl.-Ing. des Schiffsbau-
faches, Warnemiinde, Diedrichshagener
Chaussee 7.

Knbriein, Michael, Dipl-Ing., Oberingenieur
d. Fa. Weise S6hne, Halle, Ditternberger-
strafie 6.
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Knorr, Paul, Schiffsmaschinenbau-Ingenieur
u. Professor an der hoheren Schiff- und
Maschinenbauschule, Kiel, Kdnigsweg 14.

Kniippel, Wilh.,, Oberingenieur, Berlin W 15,
Pariser Str. 35.

Koch, Carly, Direktor der Ottensener
Maschinenfabrik, Altona-Ottensen, Kaiser-
strafle 31.

Koch, Erich, Dipl.-Ing., Berlin-Charlotten-
burg, Neue Kantstr. 25.

+60 Koch, Hans, Marine-Baurat fiir Schiffbau,
Elbing, Auflerer Miihlendamm 38.

Koch, Joh., Direktor, Neumiihlen-Dietrichs-
dorf b. Kiel.

Koch, Rud. Ernst, Schiffbau-Ingenieur, Ham-
burg, Hansastr. 67.

Koch, W, Dipl-Ing., Inspektor der Roland-
Linie, A.-G., Bremen.

Koch, W., Ing., Liibeck, Kaiser-Friedrich-
Strafie 25.

45 Kockum, Franz, Direktor der Kockums Me-
kaniska Verkstads Aktiebolag, Malma:
Koehnhorn, Marine-Maschinenbaumeister,

Rostock i. M., Neptunwerft.

Kdhler, Albert,Marine-Baurat fiir Maschinen-
bau, Wilhelmshaven, Reichswerft.

Kohler, Alfred, Schiffbau-Ingenieur, Ham-
burg, Claudiusstr. 23.

Kolbe, Chr., Werftbesitzer, Wellingdorf bei
Kiel.

470 Kolkmann, ], Schiffsmaschinenbau-Ober-
ingenieur, Elbing, Hohezinnstr. 12.

Ko6lln, Friedrich, Dipl.-Ing., Oberingenieur
der Hamburger Elbschiffahrt A.-G., Ham-
burg 24, Uhlandstr. 20.

Ko6nig, Rob,, Schiffbau-Ingenieur, Bremen,
Uthbremer Str. 46.

Konow, K., Geheimer Oberbaurat, Charlotten-
burg, Witzlebenstr. 33.

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

475 Korner, Paul, Ingenieur, Langfuhr, Haupt-
strafle 5.

Koschmider, G, Dipl.-Ing., Schiffbau-Inge-
nieur, Hamburg 24, Uhlandstr. 20.

Koser, L, Ingenieur, i. Fa. . H. N. Wichhorst,
Hamburg, Besenbinderhof 40.

Kraeft, Otto, Schiffbau-Ingenieur,
Gaarden, Stern-Brauerei.

Kiel-

Kraft de 1a Saulx, Ritter Johann, Dr.-3ng.,
Jemeppe bei Liittich, Quai des Cannes 48.

Kraft, Ernest A., Dipl.-Ing., Oberingenieur
der A.E.G., Berlin NW 87, Hutten-
strale 12—16

Krainer, Paul, Ordentl
Techn. Hochschule
Kurfiirstendamm 136.

Kramer, Fritz, Direktor, Ing., Dockenhuden-
Blankenese, Siilldorfer Weg 48.

Kramer, L., Oberingenieur, Kiel, Esmarch-
strafle 24.

Krause, Hans, Marine - Schiffbaumeister,
Warnemiinde, Bliicherstr. 5.

Professor a. d.
Berlin - Halensee,

Krebs, Hans, Marine-Maschinenbaumeister,
Friedrichshafen a."B., Olgastr. 4.

Krell, H., Geheimer Marinebaurat, Berlin-
Grunewald, Caspar-TheyB-Str. 32.

Krell, Otto, Professor, Direktor der Siemens-
Schuckertwerke, Berlin-Grunewald, Cron-
berger Str. 26.

Kretschmer, Herbert, Schiffbau-Ingenieur,
Uboots-Insp., Kiel, Knooper Weg 44.
Kretzschmar,F.,, Schiffbau-Ingenieur,Ziirich,

Rotbuchstr. 36.

Krey, Hans D, Regierungs- und Baurat,

Berlin W 23, Schleuseninsel im Tier-
garten.
Kristanz, Hermann, Ingenieur, Kolepant

bei Neuhaus a. E.

Krohn, Heinrich, Zivilingenieur, Neu-Rahl-
stedt b. Hamburg, Am Gehdlz 17.

Kriiger,C.,Direktor,Reiherstieg-Schiffswerfte
und Maschinenfabrik, Hamburg-24.

Kriiger, Gustav, Ingenieur bei Blohm & Vo8,
Hamburg 19, Eppendorfer Weg 109.

Kriiger, Hans, Marine-Maschinenbaumeister
a. D., Direktor der J. Frerichs & Co. A.G.,
Osterholz-Scharmbeck.

Kriiger, Hans,
Petkumstr, 3.

Krumreich, Emil, Rechnungsrat,
Friedenau, Ringstr. 48,1.

Dipl.-Ing., Hamburg 21,

Berlin-

Kruth, Paul, Masch.-Ingenieur, Hamburg 30,
Eppendorfer Weg 211, IiL

Kucharski, Walther, Ingenieur der Vulcan-
werke, Hamburg, Gryphiusstr. 9.

490
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soo Kiichler, Paul, Marine- Schiffbaumeister,

Riistringen, Oldenburg, Biilowstr. 6.

Kuck, Franz, Marine-Oberbaurat, Kjel, Feld-
strafle 134.

Kihn, Richard, Dipl-Ing, Direktor der
Deutschen Werft A.-G., Hamburg, Werder-
strafle 25.

Kiihne, Ernst,

Briickenstr. 41.

Oberingenieur, Bremen,
Kiihnke, Marinebaurat fiir Schiffbau, Bremen,
Bulthauptstr. 21.
so; Kuhlmann, A, Betriebs-Oberingenieur der
A-G. ,Weser% Bremen 13, Werftstr. 24.
Kuhlmann, Lothar, Ingenieur, Linz a. 0,
Schiffswerft.
Kunert, Leo, Oberingenieur, Wiener - Neu-
stadt, Neunkirchnerstr. 10.
Kurgas, Erich, Dipl.-Ing., Ober-Ingenieur der
A.-G.,;Weser, Bremen, Am Dobben 53 A,
Kuschel, W., Schiffbau-Oberingenieur, Ham-
burg, Moltkestr. 47.
si.0 Kutzner, Reg.-Baumeister, Wilhelmshaven,
Marktstr, 21.

Laas, Walter, Professor fiir Schiffbau an der
Techn. Hochschule,
Halberstddter Str. 2.

Lafrenz, Carl, Maschinenbau-Ingenieur, Neu-
miihlen-Dietrichsdorf, Tiefe Allee 22.

Laible, Friedrich, Ingenieur, Elbing, Alt-
stddtische Wallstr, 13.

Lampe, Marine-Baurat fiir Schiffbau, Bad
Haszburg, Krodotal 8.

Berlin - Halensee,

srs Lange, Alfred, Dipl.-Ing., Schiffbau-Betriebs-
Ingenieur, Hamburg 30, Moltkestr. 47, part.

Lange, Claus, Schiffsmaschinenbau-Ingenieur,
Neumiihlen-Dietrichsdorf (Holstein), Tiefe
Allee 22.

Lange, Heinrich, Schiffbau-Ingenieur, Blanke-
nese- b. Altona, Friedrichstr. 10,

Lange, Johs., Dipl.-Ing., techn. Hilfsarbeiter
in der Admiralitit, Berlin W 10, Kénigin-
Augusta-Str. 38—42.

Langen, O. H, Dipi.-lng., Bremen, Strafi-
burger Str. 9.

s20 Lankow, E,, Ingenieur, Elbing, Aeu’. Miihlen-
damm 20.

Jahrbuch 1920.

Laudahn, Wilhelm, Marine-Baurat fiir
Maschinenbau, Berlin-Lankwitz Meyer-
Waldeck-Strafle 2.

Laurin, L., Werftdirektor, Lysekil, Schweden.

Lauster, Immanuel, ©r.-3ng., Direktor der
M. A. N,, Augsburg, Frélichstr. 14.

Léizer, Max, Schiffbau-Ingenieur, Kiel, Lorn-
senstr. 50.

Lechner, E., Marine-Baumeistera.D.,General-

direktor, Koln - Bayenthal, Oberlidnder
Ufer 118.

Lehm, Karl, Dipl.-Ing., Werftdirektor, Emden,
Nordseewerke.

Lehr, Julius, Regierungs-Baumeister a. D.,
Berlin W, Tauentzienstr. 11.

Leisner, Ad., Schiffbau-Ingenieur, Bremen,
Mathildenstr. 30.

Lempelius, Ove, Dipl.-Ing., Oberingenieur
der Flensburger Schiffb.-Ges., Flensburg,
Schiffbriicke 57.

Leucke, Otto, Dr. phil, Dipl-Ing., Direktor
der Vereinigten Elbe-Norderwerft A.-G.,
Hamburg, Beim Andreasdamm 4.

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

Levin, Friedr,, Marinebaumeister, Wilhelms-
haven, Reichswerft.

Leymann, Hermann, Dipl.-Ing., Wilhelms-
haven, Kieler Str. 14.

Lienau, Otto, Professor, Dipl.-Ing.,
bei Danzig, Céllner Landstr. 16.

Oliva

Lilie, Arthur, Ingenieur, Danzig, Schichau-
werft.

Lincke, Barnim, Dipl.-Ing.,
Pommern, Schlofistr. 18.

Ziillchow,

Lindbeck, J., Marineingenjér, Stockholm,
Schweden, Marinférvaltningen.

Lindemannn, Ehrich, Schiffbau-Ingenieur
Kiel-Wellingdorf, Rosenfelder Str. 26.

Lindenau, Paul, Werftbesitzer, Schiffswerft
Memel, Siiderhuk, Festungstr. 4.

Linder, Ernst, Direktor, Stettin, Kaiser-
Wilhelm-Str. 12,
Lindfors, A. H., Ingenieur, Gboteborg,

Skeppsbron 4.
Linker, B. G., Zivilingenieur, Vertreter von
Krupp, Hamburg, Trostbriicke.
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Lippold, Fr, Schiffbau-Oberingenieur der
Vulcan -Werke, Blankenese b. Hamburg,
Wedeler Chaussee 17.

Loeffler, Hans, Dipl-Ing., Hamburg 30, Heide-
strafle 25.

Loesdau, Kurt, Marine-Baurat fiir Maschinen-
bau, Berlin-Friedenau, Evastr. 6,1l

L6flund, Walter, Marinebaurat fiir Schiff-
bau, Kiel, Holtenauer Str. 73.

L6fvén, Erik Elias, Marinebaumeister, Stock-
holm, Upplandsgatan 13B.

Lohmann, Otto, Dipl-Ing., Hamburg 20,
Siemssenstr. 1.

Lorenzen, L., Ingenieur bei Blohm & Vof,
Hamburg 36, Fehlandstr. 46/48.

Lésche, Joh., Marine-Oberbaurat fiir Schiff-
bau, Wilhelmshaven, Reichswerft.

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

Lottmann, Marine-Baurat fiir Schiffbau,
Wilhelmshaven, Parkstr. 27.

Ludasi, Viktor, Dipl-Ing.,, Budapest X,
Kébédnyai ut 31.
Ludwig, Emil, Ingenieur, Hamburg 13,

Grindelhof 56.
Ludwig, Friedrich, Oberingenieur, Biirochef
derA.-G. ,Weser®, Bremen, Parkallee 199a.
Liingen, Erich, Dipl.-Ing., Kiel, Lornsenstr. 43.
Lihring, F. W, Mitinhaber d. Fa. C. Liihring,

Schiffswerft, Kirchhammelwarden a. d.
Weser.

Liirssen, Otto, Ingenieur, Aumund-Vegesack,
Bootswerft.

Machule, Joh., Ingenieur, Elbing, Fischer-
straflle 35.

Mainzer, Bruno, Betriebsdirigent d. Reichs-
werft, Kiel, Féhrstr. 28.

Malisius, Paul,Marine-Oberbaurat, Wilhelms-
haven, Kaiserstr. 38.

Mallen,Heinrich,Dipl.-Ing., Berlin-Charlotten-
burg, Kaiser-Friedrich-Str. 47.

Martins, Ludwig, Schiffbau-Ingenieur und
Schiffsbesichtiger des Germ. Lloyds, Kiel,
Wilhelminenstr. 14b.

Marx, Wilh., Ingenieur, stellvertr. Biirochef
der A.-G.,Weser“ Bremen, Biirgermeister-
Smidt-Platz 6.

Matthaei, Wilbelm, O,, Dr.-3ng., Berlin-Char-
lottenburg, Galvanistr. 7.

Matthias, Franz, ®v.-3ug., Zoppot, Wildchen-
strafle 44.

Matthiessen, Paul, Oberingenieur und
Generalvertreter, Blankenese, Caprivi:
strafle 11.

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

Mehle, Hans, Oberingenieur der Howaldts-
werke, Kiel, Lorentzendamm 5, ptr.

Mehlhorn, Alfred, Zivilingenieur, i. F. Bruno
G. Linker, Hamburg, Birkenau 16,

Meier, B., Schiffbau-Ingenieur, Fried. Krupp
A.-G.Germaniawerft,Kiel-Elmschenhagen,
Kiefkampfstr. 6.

Meier, Bruno, Schiffbau-Ingenieur, Ham-

burg 37, Isestr. 9.

Meinke, Hugo, Schiffsmaschinenbau-Ing.,
Hamburg 37, Parkallee 22,

Meisemann, Hans,
Mathildenstr. 34.

Meisner, Erich, Marine-Baurat fiir Maschinen-
bau, Flensburg, Clddenstr. 8.

Dipl.-Ing., Bremen,

Menadier,Marine-Schiffbaumeister,Hamburg

Mendelssohn, -Franz, Marine - Schiffbau-
meister, Kiel, Moltkestr. 62.

Menke, Hermann, Ingenieur, Hamburg 37,
Isestr. 29.

Mennicken,E., Rechnungsrat,Berlin-Steglitz,
Stubenrauchplatz 3.

Mentz, Walter, Professor an der Techn.
Hochschule, Zoppot, Kronprinzenstr. 10.

Merten, Paul, Ing., Hamburg 1
binderhof 71/72.

Methling, Marine-Oberbaurat, Berlin W 30,
Heilbronner Str. 2, 1.

Meyer, Alfred, Maschinen-Ing., Kopenhégen,
Humlebacksgade 8.

Meyer, Bernhard, Dipl.-Ing., Papenburg a. d.

Besen-

Ems.

Mevyer, C., Dipl-Ing.,, Hamburg 23, Land-
wehr 75.

Meyer, Erich, Dipl.-Ing., Elbing, Bismarck-
strafle 15.

Meyer, F., Schiffbau - Ingenieur, Danzig,
Schichau-Werft.

Meyer, Franz, Jos., Schiffbau - Ingenieur.

i. Fa. Jos. L. Meyer, Papenburg.
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Meyer, H.,, Dipl.-Ing., Stettin, Pdlitzer Str. 16.
Meyer, Jos. L., ®r-3ng., Schiffbaumeister,
Papenburg. '
Michael, Alfred, Oberingenieur der Atlas-
werke, Bremen, Mathildenstr. 9.
Michaeli, Erich, Marine-Schiffbaumeister,
Zoppot b. Danzig, Konigstr. 2.
Michelbach, Jos., Schiffsmaschinenbau - In-
genieur, Hamburg, Ménckebergstr. 17.
Mierzinsky, Hermann, Dipl.-Ing., Dessau,
Poststr. 8.
Minnich, Fritz, Schiffbau-Ingenieur, Danzig,
Schnitensteg 5.
Misch, Ernst, Zivilingenieur, Berlin-Grof}-
Lichterfelde-West, Karlstr. 32.
Mladidta, A. Johannes, Marine-Schiffbau-
Oberingenieur, Pola, Via Kandler 76, 1.
Mohr, Hans, Marinebaurat fiir Maschinenbau,
Altona, Flottbecker Chaussee 176.
Mélle, Rechnungsrat, Nowawes, Heinestr. 9.
Méllenberg, E., Dipl.-Ing,, Schiffbau-In-
genieur, Riistringen i. O., Biilowstr. 3a.
Mglier, J., Schiffbaumeister,
Friedrich-Franz-Str. 36.
Méller, W., Oberingenieur der Vulcanwerft,
Altona a. E., Tresckowallee 16.

Rostock,

Molsen, Jan, Ingenieur, Direktor der Hafen-
dampfschiffahrt-A.-G.,Hamburg39,Eppen-
dorferstieg 8.

Momber, Bruno, Dipl.-Ing., Stellvertretender
Direktor der A.-G. ,,Weser®,
Holbeinstr. 14.

Métting, Emil, Oberingenieur, Vorstand der
techn. Abt. d. Dampfschiffahrts-Gesell-
schaft Argo, Bremen, Contrescarpe 186.

Bremen,

Mrazek, Jaroslav, Schiffbau-Ingenieur, Triest,
Austria-Werft.

Mugler, Julius, Marine-Oberbaurat,.Berlin-
Schéneberg, Berchtesgadener Str. 12.
Mueller, Erast, Dr.=3ng., Reg.-Baumeister,

Heidelberg, Kronprinzenstr. 6.

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

Miiller, Carl, Schiffbau-Oberingenieur, Abtei-
lungs-Vorsteher des Germanischen Lloyd,
Berlin - Grunewald, Hubertus - Allee 3.

Miiller, Emil, Chefingenieur d. Joh.C. Teck-
lenborg A.-G.,Geestemiinde, Borriesstr. 16.

i

Miiller, Ernst, Professor, Diplom-Schiffbau-
Ingenieur, Technische Staatslehranstalten,
Bremen, Rheinstr. 6, pt.

Miller, F. H. W, Schiffbau-Ingenieur, Be-
sichtiger des Germ. Lloyd, Geestemiinde,
Am Deich 18.

Miiller, Gustav, Schiffbau-Ingenieur bei der
A.-G. ,Weser“,
stralle 63, III.

Miiller, Paul, Schiffsmaschinenbau-Ingenieur,
Riistringen i. Oldbg., Schulstr. 58.

Miiller, Paul Friedrich Carl, Maschinen-
Inspektor und Chef der Abtlg. Maschine
d. Hamb. Stidamerikan. Dampfschiffahrts-
Ges., Hamburg 22, Richardstr. 48.

Miiller, Rich., Geh. Marine-Baurat, Kiel,
Feldstr. 126.

Bremen, Utbremer-

Nagel, Joh. Theod. Schiffsmaschinenbau-
Ingenieur, Hamburg, Wagnerstr. 48.

Naglo, Fritz, Dipl.-Ing,, Inhaber der ,Naglo-
Werft“, Weinmeisterhorn bei Pichelsdorf-
Spandau.

Neeff, Fritz,
mannstr. 72,

Dipl.-Ing., Bremen, Wach-
Neesen, Marine-Schiffbaumeister, Hamburg,

Oertz-Werke.

Nefl, Artur, Ingenieur, Hamburg 22, Ham-
burger Str. 164.

Nettmann, Paul, Dr.-Qng., Motorenbauauf-
sicht Rex, C&ln, Rubensstr. 30.

Neugebohrn, Carl, ®r.-JQug., Bergedorf,
Bismarckstr. 32.

Neukirch, Fr., Zivilingenieur, Maschinen-
inspektor des = Germanischen Lloyd,
Bremen, Buchstr. 54.

Neumann, Bernhard, Schiffbau-Ingenieur,
Aumund-Vegesack, Poststr. 5.

Neumeyer, W, Ingenieur, Bremen, Lortzing-
strafle 24.

Nielsen, Johannes, Schiffbau - Ingenieur,
Riistringen, Biilowstr. 3a.

Nilsson, Nils Gustaf, Chef des Kgl.
Kommerskollegiums, Fahrzeugabteilung,
Stockholm.

Nippraschk, Bruno, Schiffsmaschinenbau-
Ingenieur, Stettin, Princefstr. 1.
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Nitsch, Josef,Schiffsmaschinenbau-Ingenieur,
Dresdener Maschfbk. und Schiffswerft,
Dresden-Uebigau.

Noack, Ulr,, Schiffbau-Dipl.-Ing., Riistringen
i. Oldenburg, Biilowstr. 6, IIL

Nordhausen, Fr., Schiffbau-Oberingenieur,
Hamburg 23, Jordanstr, 29.

Nott, W.,Wirkl. Geheimer Marine-Baurat a.D.,
Gofilar, Bismarckstr. 7.

635 Niisslein, Georg, Dipl.-Ing.. Bremen, Waller
Chaussee 33.

Oeding, Gustav, Lloydinspektor, Bremer-
haven, Biirgermeister-Smidt-Str. 150.
Oeltzers, Otto, Schiffbau-Ingenieur, Mit-
inhaber der Schiffswerft J. Oeltzers, Neu-

hof a. Reiherstieg b. Hamburg.

Oertz, Max, Dr-3Jng., Direktor der Oertz-
Werke, Hamburg, An der Alster 84.
Oesten, Karl, Stellvertretender Schiffbau-

Direktor der Fr. Krupp A.-G., Germania-
werft, Kiel, Niemannsweg 96.-

i0 Oestmann, C. H. Ober-Ingenieur, Elbing,
Konigsberger Str. 16.

Ofterdinger, Ernst, Technischer Direktor
der deutschen Levantelinie, Dockenhuden
bei Blankenese (Elbe), Weddingenstr. 3.

Oloff, Ernst, Dipl-Ing., Elbing, Inn. Miihlen-
damm 4c.

Ornell, Niels J., Oberlehrer fiir Schiffbau in
Bergens Tekn. Skole, Bergen, Harald
Haarfagersgate 4.

Ortlepp, Max W., Schiffbau-Ingenieur,Elbing,
Bismarckstr. 7.

645 Ott, Julius, Ingenieur, Schweizer Schlepp-
schiffahrtsgenossenschaft, Basel.

Otte, Rudolf F. W., Geschiftstiihrer des
Archivs fiir Schiffbau und Schiffahrt,
Hamburg, Ménckebergstr. 18.

Otto, Hermann, Schiffbau-Ingenieur, Ham-
burg 6, Isestr. 56.

Otto, Walther, Marine-Schiffbaumeister, Kiel,
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Uthemann, Fr.,, Wirkl. Geh. Marine-Baurat,

Kiel, Feldstr. 125,

van Veen, J. S., Schiffbau-Direktor der
Koniglich  Niederlindischen  Marine,
’s-Gravenhage, Departement van Marine.

v. Viebahn, Friedrich Wilhelm, Dipl.-Ing.,
Prokurist der Daimler Motoren-Gesell-
schaft, Vorstand der Schiffsmotoren- und
Marine-Abteilung, Marienfelde b. Berlin,
Parallelstr. 21.

Voges, Hans, Betriebsingenieur, Stettin,

Kronenhofstr. 6.

Vogt, Paul, Direktor der Schiffswerft von
Gebr. Sachsenberg, Filialer Ké6ln, Koln,
Rolandstr. 59.

Vollmer, Franz, Schiffbau-Betriebsingenieur
der Stettiner Oderwerke, Stettin, Kronen-
hofstr. 8.

Vollrath, Willibald, Dipl.-Ing., Oberingenieur
der Deutsch-Lux. B. u. H. A.-G., Ab-
teilung Nordseewerke, Holthusen bei
Emden, Zeppelinstr. 41.

Vos, Bernard, Dipl.-Ing., Direktor der N. V.
Internationalen Stalen en gewapend Beton-
Scheepsbouwmatschappij ,De Maas*,
Slikkerveer b. Rotterdam.

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

Vof}, Karl, Ingenieur, Warnemiinde, Moltke-
strafle 8.

Vossnack, Ernst, Professor a. d. Technischen
Hochschule, Delft, Holland.

Vrede, Anton, Dipl.-Ing., Kiel, Lornsen-
strafle 55,

Wach, Hans, ©r.-8ng., Oberingenieur der
Fried. Krupp A.-G., Germaniawerft, Krons-
hagen b. Kiel, Am Friedenskamp.

Waechter, Franz, Schiffbau-Ingenieur und
Sachverstindiger der Danziger Handels-
kammer, Danzig, Kohlmarkt 9.

Wagner, Heinr., o. 6. Professor der tech-
nischen Hochschule, Schiffbau- Ober-
ingenieur 1, Kl a. D, Wien III, Ungar-
gasse 27.

Wagner, Rud., Dr. phil,, Schiffsmaschinen-
Oberingenieur, Hamburg, Bismarckstr. 105.

Wahl, Gustav, Schiffbau-Oberingenieur
Hamburg 26, Griesstr. 59.

Wahl, Hermann, Marine-Oberbaurat a. D.,
Ilmenau in Thiiringen, Goethestr. 21.
Walcher, Ernst, Kiel,

Feldstr. 10.

Waldmann, Ernst, ©r=0mng., Privatdozent,
Hamburg, Sirichstr. 30.

Walter, J. M,
Saarau, Schlesien, Schlof.
Walter, M. Schiffbau- Direktor,

Nordd. Lloyd, Zentralbureau.

Marinebaumeister,

Ingenieur und Direktor,

Bremen,

Wandel, Fritz, Ingenieur, i. Fa. F. Schichau,
Elbing, Friedrich-Wilhelm-Platz 16.
Wandesleben,, Essen - Ruhr

Zweigertstr., 2.

Dipl. - Ing.,
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Weber, Heinrich, Dipl.-Ing., Marinebaumeister,
Kiel, Moltkestr. 60.

Weedermann, E. J., Schiffbaumeister, Flens-
burg, Ecke Schiffbriicke und Herrnstall-
strafle 19.

Wegener, Max, Marine-Baurat, Wilhelms-
haven, Reichswerft.

Wehber, Friedr., Zivilingenieur, Kiel, Ring-
strafle 55.

Weichardt, Marinebaurat fiir Maschinen-
bau, Bremen, Biirgermeister Smidt-Str, 59.

Weidehoff, Georg, Dipl.-Ing., Lehrer der

Techn. Staatsfachanstalten, Hamburg,
Frobelstr. 11.
Weiss, Georg, Geheimer Regierungsrat,

Berlin-Grunewald, Erdenerstr, 3.

Weifl, Leonhardt, Maschinenbau - Ober-
ingenieur, Berlin NW 40, Moltkestrafle 1.

Weiss, Otto, Ingenieur, Berlin W 30,
Heilbronner Str. 10. '

Weitbrecht, Dr-3ng., stellvertr. Direktor,
Stettin, Vulcanwerft.

Wellmann, Max, Ingenieur, Altona - Elbe,
Langenfelder Str. 45.

Wencke, F.W., Schiffbau-Ingenieur, Hamburg,
Alsterdamm, Salmon Packing Co.

Wendenburg, H., Marinebaurat a. D., Schiff-
baudirektor der A.-G. ,Weser®, Bremen,
Hohenlohestr. 11a.
Werneke, Paul, Schiffsmaschinenbau-Ober-
ingenieur, Lauenburg, Bahnhofstr. 5.
Werner, Franz, Dv.:3ng., Marine-Baurat fiir
Schiffbau, Werftdirektor,
Schweden.

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

Karlskrona,

Wichmann, Fritz, Marine-Baurat fiir Schiff-
bau, Kiel, Feldstr. 144c.

Wiebe, Ed., Schiffsmaschinenbau-Ingenieur,
Werft von F. Schichau, Elbing, Sonnen-
strafle 67.

Wiebe, Th., Schiffsmaschinen - Ingenieur,
Landskrona (Siidschweden), Oeresunds-
warvet.

Wiegand, V. Ingenieur, Danzig, Schichau-
gasse 31.

Wieler, Ernst, Schiffbau-Ingenieur, Kiel,
Méllingstr. 2.
Wiemann, Paul, Ingenieur und Werft-

besitzer, Brandenburg a. H.

Wiesinger, W. Geheimer Marine-Baurat,
Berlin-Charlottenburg, Schillerstr. 3.
Wiesinger, W., Marine-Baurat fiir Schiffbau,

Berlin-Westend, Kastanienallee 33.

Wigankow, Franz, Fabrikant, Stettin, Kronen-
hofstr. 23.

Wigelius, Beratender Ingenieur des Motoren-
baues, Gothenburg, Gotawerken.

Wiking, And. Fr., Schiffbau-lngenieur, Stock-
holm, Folkungagatan 141.

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

William,
Stettin,

Curt, Geheimer Marine - Baurat,

Arndtstrafle 14.

Wilson, Arthur, Schiffbau - Oberingenieur,
Stettin, Diirerweg 35.

Wimplinger, A, Dipl-Ing., Berlin-Siidende,
Steglitzer Str. 24.

Winter, M., Oberingenieur, Klein-Flottbeck
b. Altona, Wilhelmstr. 7.

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

Wischer, Herbert, Marine-Baumeister,
Rostock, Mecklbg., Friedrich-Franz-Str. 109.

Witetzki, Albert, Ingenieur, Elbing, Konigs-
berger Str. 114.

Witt, Friedrich, Oberingenieur, Hamburg 19
Bismarckstr. 52.

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

Strandweg 86.

H., Dipl.-Ing., Beratender

Berlin - Zehlendorf, Schiitz-

Wittmaack,
Ingenieur,
strafle 45.

Wittmann, Wilhelm, Marine-Baurat fiir Ma-
schinenbau, Danzig-Langfuhr, Friedens-
steg 5.

Wolfram, Siegfried, Dipl-Ing., Lesum bei
Bremen, St. Magnusstr. 411.

Wolff, Friedrich, Schiffbau-lngenieur, Neu-
miihlen-Dietrichsdorf (Holstein), Markt 3.
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Woélke, Hermann, Schiffsmaschinenbau-
Ingenieur, Kiel, Holtenauer Str. 174.
Worsoe, Wilh., Ingenieur, Germaniawerft,

Kiel, Lerchenstr. 7.

Wrobbel, Gustav, Dr.-3ng., Oberingenieur
der Norddeutschen Werft, Hamburg 30,
Bismarckstr. 82.

943 Wulff, D., Ober-Inspektor der D. D. Ges.
Hansa, Bremen, Altmannstr. 34.

Wurm, Erich, Marine-Maschinenbaumeister,
Kiel, Holtenauer Str. 129,

Wustrau, H., Marinebaurat fiir Schiffbau,
Kiel, Reichswerft.

Zeise, Alf, Senator, Ingenieur und Fabrik-
besitzer, i. Fa. Th. Zeise, Altona-Oth-
marschen, Margarethenstr. 43.

Zeiter, F.,,Professor an den technischen Lehr-
anstalten, Bremen, Biilowstr. 22.

oso Zeitz, Direktor, Berlin-Steglitz,
Steegen-Str. 19.

Zelle, Otto, Oberingenieur d. A, B. Oere-
sundsvarvet, Landskrona.

Zeltz, A., Schiffbau-Direktor a. D., Bremen,
Olbersstr. 12.

Johanna-
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Zeyss, Georg Edgar, Dipl.-Ing., Stellv. Leiter
der Hamburgischen Schiffbau - Versuchs-
anstalt, Hamburg 23, Eilbecktal 2.

Zickerow, Karl, Schiffbau-Oberingenieur bei
der Liibecker Maschinenbau-Ges., Liibeck,
Schénbekener Str. 24.

Ziegelasch, Dipl.-Ing., Direktor d. J. Frerichs
& Co. A.-G., Einswarden, Frerichswerft.

Ziehl, Emil, Direktor, Berlin-Weiflensee,
Wélckpromenade 5.

Zimmer, A.H. A, Ingenieur, Liibeck, Katha-
rinenstr. 27.

Zimmermann, Erich, Marine - Schiffbau-
meister, Wilhelmshaven, Bismarckstr. 110.

Zimnic, Josef Oscar, Maschinenbau-
Oberingenieur des Ruhestandes, Direktor
der Firma Ganz & Co. Danubius,
Maschinen-, Waggon- und Schiffbau-A.-G.,
Budapest, Kébanyai-ut 31.

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

Z6pf, Th., Schiffsmaschinenbau - Ingenieur,
Kiel-Wellingdorf, Gabelsbergerstr. 35.

Ziiblin, Carl, Dipl-Ing., Biirochef der Abt.
Maschine, Norddeutscher Lloyd, Bremer-
haven, Bogenstr. 17.

5. Mirglieder.

a) Lebensliangliche Mitglieder:

Arndt, Alfred, Dipl.-Ing., Prokurist der Firma
Eisenwerk Gebr. Arndt, G. m. b. H., Berlin
W 35, Kurfiirstenstr. 53.
Arnhold, Eduard, Geheimer Kommerzien-
rat, Berlin W 8, Franzdsische Str. 60/61.
65 Ardelt, Paul, Direktor der Ardeltwerke,
G. m. b. H,, Eberswalde.
Ardelt, Robert, Direktor der Ardeltwerke,
G. m. b. H., Eberswalde.

v.-Bardeleben, Dr. Professor, Berlin W 15,
Kurfiirstendamm 63.

Bergmann, Siegmund, Dr.=31q., Geh. Baurat,
Generaldirektor der Bergmann - Elektr.-
Werke, Berlin N65, Oudenarder Str.23-32.

Biermann, Leopold, Kiinstler, St. Magnus
bei Bremen, Hoher Kamp.

v.Borsig, Ernst, Kommerzienrat und Fabrik-
besitzer, Berlin N4, Chausseestr. 6.

Boveri, W., i. Fa. Brown, Boveri & Cie,
Baden (Schweiz).

Briigmann, Wilh., Kommerzienrat, Hiitten-
besitzerund Stadtrat,Cassel,Ulmenstr.121/q.

Buchloh, Hermann, Reeder, Miilheim-Ruhr,
Friedrichstr. 26.

Biindgens, Anton, Teilhaber von Bohn &
Kihler, Kiel, Niemannsweg 137.

Burchard, Carl, Fabrikbesitzer, Hamburg 24,
Papenhuderstr. 6.

Cassirer, Hugo, Dr. phil, Chemiker und
Fabrikbesitzer, Berlin-Westend, Branitzer-
platz 6.

960
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hed

75



Lebenslingliche Mitglieder. 29

Claussen, Carl Fr., Kaufmann, Gr. Flott-
beck-Othmarschen, Diirerstr. 8.

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

Ehrhardt, Theodor, Ingenieur und Fabrik-
besitzer, Vorstandsmitglied der Ehrhardt &
Sehmer A.-G., Saarbriicken, Winterberg-
strafle 24.

090 Fehlert, Carl, Dipl-Ing. und Patentanwalt,

Berlin SW 61, Belle-Alliance-Platz 17.

Flohr, Carl, Kommerzienrat und Fabrik-
besitzer, Berlin N 4, Chausseestr. 35.

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

Fréhlich; Theodor, Maschinenfabrikant,
Berlin NW 7, Dorotheenstr. 35.

GeBler, Otto, Dr., Oberbiirgermeister, Niirn-
berg.
995 Greve, Carl, Werftdirektor, Altona, Flott-
becker Chaussee 165.

Griinthal, Ingenieur und Mitbesitzer der
Eilenberg - Moenting & Co. m. b. H,
Schlebusch - Monfort, Diisseldorf, Linde-
mannstr. 8.

v. Guilleaume, Arnold,
Kéoln, Sachsen-Ring 73.

v. Guilleaume, Max, Kommerzienrat, Koln,
Apostelnkloster 15.

Kommerzienrat,

Harder, Hans, Ingenieur, Liensfeld b. Eutin.
900 HeR, Henry, Ingenieur, 928 Witherspoon
Building, Philadelphia, Pa. U. S. A.
Heineken, Phil, Generaldirektor des Nord-

deutschen Lloyd, Bremen.
von der Heydt, August, Freiherr, General-
konsul und Kommerzienrat, Elberfeld.
Huldschinsky, Oscar, Fabrikbesitzer,
Berlin W 10, Matthdikirchstr. 3a.

Jacobi, C. Adolph, Konsul, Bremen, Oster-
deich 61.
903 Jercke, Otto, Direktor, Wien 1, Franz-Josefs-
Kai 7—9.
Johnson, Axel Axelsen,
Stockholm, Wasagatan 4.

General-Konsul,

Johnson, Helge Axsen, Konsul, Stockholm,
Strandvigan 1.

Jucho, Heinr., ®r.-3ug., Fabrikbesitzer, Dort-
mund, Limburger Str. 15.

Kannengiefler, Louis, Geh. 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-
schiffahrts-Gesellschaft, Mannheim, Wer-
derstr. 28.

Kiep, Johannes N., Deutscher Konsul a.D.,
Ballenstedt-Harz, Haus Kiep.

Kosche, Arno, Direktor der H. Maihak A.-G,,
Hamburg 39, Sirichstr. 90.

Krupp vonBohlen und Halbach, Dr. phil,
AuBerordentlicher Gesandter und be-
vollmichtigter Minister, Essen-Ruhr, Villa
Hiigel.

Kiichen, Gerhard, Kommerzienrat, Miilheim 1co05
a. d. Ruhr.

1000

v. Linde, Carl, Dr., Dr.=3ug., Geheimer Hof-
rat, Professor, Thalkirchen bei Miinchen.
Loesener, Rob. E., Schiffsreeder, i. Fa. Rob.
M. Sloman & Co., Hamburg, Alter Wall 20.

Mirklin, Ad., Kommerzienrat, Haus Nufl-
berg b. Niederwalluf, Rheingau.

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

Meuthen, Wilhelm, Direktor der Rhein- rowo
schiffahrts - Aktien - Gesellschaft vorm.
Fendel, Godesberg b. Bonn a. Rhein.

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

Monfort, Jos, Ingenieur und Maschinen-
fabrik-Besitzer, M.-Gladbach.

v. Oechelhaeuser, With., Dr.-3ng., General-
direktor, Dessau.

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

Pahl, Hans, Fabrikbesitzer, Diisseldorf, Mal- 1015
kastenstr. 5.

v. Parseval, August, Professor, Major z. D.
Charlottenburg, Niebuhrstr. 6.
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Pekrun, Hermann, Ingenieur und Fabrik-
besitzer, Coswig in Sachsen.

Pfeiffer, W., Kommerzienrat, Diisseldorf,
Hofgartenstrafle 12a.

Pintsch, A]bert, Fabrikbesitzer, Berlin O 27,
Andreasstr. 72/73.

Ravené, Louis, Geheimer Kommerzienrat,
Dr. phil., Berlin C 19, Wallstr. 5—8.
Ravené, Peter, Prokurist der Ravené’schen
Firmen, Berlin C 19, Wallstr. 5—8.
Rickmers, P, Generaldirektor der Rickmers
Reederei & Schiffbau A.-G., Bremerhaven.

Riedler, A, Dr, Geh. Regierungsrat und
Professor, Berlin-Charlottenburg, Techn.
Hochschule.

Rinne, H., Mitglied des Vorstandes der
Mannesmannréhren-Werke, Diisseldorf,
Huckingen (Rhein).

Roer, Paul G, Weimar, Bismarckplatz 3.

Rosenbaum, Bruno, Dipl.-ing., Berlin-
Dahlem, Miquelstr. 34.

Rottgardt, Karl, Dr., Geschiftsfiihrer, Berlin-
Dahlem, Fontanestr. 14.

Scheld, Theodor Ch., Technischer Leiter der
Firma Th. Scheld, Hamburg 11, Elbhof.

Schnaas, Eugen, Direktor, Berlin W8, Fran-
zdsische Str. 21.

Seifeddin, Effendi, Prinz, Admiral i. d.
tiirkischen Marine, Constantinopel.

v. Selve, Walter, Dr.-3ng., Fabrikant und
Rittergutsbesitzer, Altena i. W, Villa
Altenburg.

Sieveking, Alfred, Dr. jur.,, Rechtsanwalt,
Hamburg, Feldbrunnenstr. 13.

von Skoda, Karl, Freiherr, Ing., Pilsen
Ferdinandstr. 10.

Sloman, Fr. L, Reeder, Berlin-Charlotten-
burg 2, Bismarckstr. 109.

Solmssen, Georg, Dr.,, Geschiftsinhaber der
Disconto-Gesellschaft und Direktor der
A. Schaaffhausen’schen Bankverein A.-G.
Berlin W 8, Unter den Linden 35.

Stahl, H. J, Dr-gug, Kommerzienrat,
Diisseldorf, Ost-Str. 10.

Stangen, Ernst, Kommerzienrat, Berlin
W 10, Tiergartenstr. 34 a.

Stangen, Carl, Gutsbesitzer, Berlin W 10,
Tiergartenstr. 34a.

Stinnes, Gustav, Kommerzienrat, Reeder,
Miilheim a. Ruhr.

Temmler, Hermann, Kommerzienrat, Fabrik-
besitzer, Kgl. bulgarischer Generalkonsul,
Mannheim.

Traun, H. Otto, Fabrikant, Hamburg, Meyer-
strafle 60.

Ulrich, R.,Verwaltungs-Direktor des Germani-
schen Lloyd, Berlin NW 40, Alsenstr. 12.

Wille, Eduard, Fabrikant, Cronenberg (Rhld.),
Herichhauser Str. 30.

Wille, Emil, Fabrikant, Cronenberg (Rhld.).
Hauptstr.

Woermann, Ed., Konsul und Reeder, i.Fa.
C.Woermann, Hamburg, Gr.Reichenstr.27.

b) Oranungsmifige Mitglieder:

Abé, Rich.. Betriebsdirektor bei Fried. Krupp,
Annen (Westf.), Steinstr. 27.

v. Achenbach, Kénigl. Landrat, Berlin W10,
Viktoriastr. 18.

Achgelis, Gustav, Ingenieur u. Fabrikbesitzer,
Geestemiinde, Dockstr. 9.

Ahlborn, Friedrich, Dr. phil, Professor,
Oberlehrer, Hamburg 22, Uferstr. 23.
Ahlers, Karl, Kaufmann und Reeder,Bremen,

Holzhafen.
Ahlfeld, Hans, Oberingenieur der A. E. G,
Kiel. Hohenbergstr. 17.

Amsinck, Arnold. Vorsitzender des Vor-
standes der Woermann-Linie A.-G. und
der Deutschen Ost-Afrika-Linie, Hamburg,
Afrikahaus.

Amsinck, Th.,, Direktor der Hamburg-Siid-
amerikan. Dampfschiffahrts - Gesellschaft
Hamburg, Holzbriicke 8, I.

Andrecae, Max P, Dipl-Ing, Hamburg, Alster-
chaussee 20.

Anger, Paul, Oberingenieur, Kiel, Beseler-
allee 59a.
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Anrecht, Heinrich, Oberingenieur, Mann-
heim, Luisenring 17.

Ansorge, Martin, Ingenieur, Berlin-Wilmers-
dorf, Nikolsburger Str. 6.

Appel, Paul, Dipl-Ing., Bremen-Blumenthal,
Villa Hachez, Langestr.

Appelgvist, J. A, Direktor der Stockholmer
Transport- och Bogserings A. B., Stock-
holm, Stadsgarden 14/16.

Archenhold, F. S, Dr., Direktor der Trep-
tower Sternwarte, Berlin-Treptow, Stern-
warte.

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

Arp, H. F. C,, Reeder» Hamburg, Ménckeberg-
strafle, Haus Roland.

Asbeck, G., Direktor, Diisseldorf-Rath,
Wahlerstrafle 34.

v. Asbdéth, Emil, Professor, Budapest, meneri
ut 65.

Auacker, Franz, Dr-Juy., Leipzig, Gohliser
Strafle 10.

Auerbach, Erich, Prokurist, Berlin NW 52,
Altonaer Str. 35.

Aufhiduser, Dr. phil, beeidigter Handels-
chemiker, Hamburg, Dovenfleeth 20.
Avé-Lallemant, Hans, Prokurist der Vulcan-

werke, Stettin, Grassmannweg 9.

Axelrad, H. E., Dipl-Ing., Charlottenburg,

Kantstr. 3.

von Bach, C, Dr-3ng., Exzellenz, Staatsrat,
Professor a. d. Technischen Hochschule
in Stuttgart, Stuttgart, Johannesstr. 53.

Bahl, Johannes, Oberingenieur,Nonnendamm
b. Berlin, Nonnendgmm-Allee 82.

Baltzer, Friedrich, Oberingenieur, Wittenau
b. Berlin, Hauptstr. 5.

Balz, Ludwig, Kommerzialrat, Wiener-Neu-
stadt, Lokomotivfabrik.

Banner, Otto, Dipl.-Ing, Ingenieur, New
Rochelle N. Y, 118 Division Street.
Banning, Heinrich, Fabrikdirektor, Hamm

i. Westf.. Moltkestr. 7.
Barckhan,Paul,Kaufmann,Bremen, Albuten-
strafle 1a.
Bartling, W., Kapitin, Direktor i. F. Hugo
Stinnes, Miilheim - Ruhr, Langenstrafle
139/140.

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

Baumann, M,,Walzwerks-Chef, Burbach a.S.,
Hochstr. 17.

Becker, Erich, Fabrikbes., Berlin-Reinicken-
dorf-Ost, Graf-Roedern-Allee 18—24.
Becker, J., Fabrikdirektor, Kalk b. Kéln a. Rh.,

Kaiserstr. 9.

Becker, JuliusFerdinand,Schiffbau-Ingenieur,
Glicksburg (Ostsee).

Becker, Julius, Abtlgs.-Direktor u. Prokurist
der Gufistahlfabrik Fried. Krupp, A.-G,,
Essen-Ruhr, Hohenzollernstr. 22,

Becker,Ludwig, Dipl-Ing., Betriebsingenieur,
Sterkrade, Holtkampstr. 21.

Becker, Th.,, Oberingenieur, Berlin NO 18,
Elbinger Str. 14.

Beckh, Georg Albert, Kommerzienrat und
Inhaber der Mammutwerke, Niirnberg,
Ludwig-Feuerbach-Str. 75.

Beckh, Otto, Dipl.-Ing. und Oberingenieur,
Berlin-Friedenau, Kaiserallee 138.

Beckmann, Dr., Ober-Ing. d. Accumulatoren-
Fabrik A.-G., Zehlendorf bei Berlin,
Beerenstr. 2.

Beckmann, Erich, Dr.-3Qny., Professor der
Techn. Hochschule, Hannover, Oeltzen-
strafle 19.

Beeken, Hartwig, Kaufmann, i. Fa. D. Stehr,
Hamburg 30, Gofllerstr. 6.

Beikirch, Franz Otto, Direktor der Firma
Gruson & Co., Magdeburg-Buckau, Feld-
strafle 37,43.

Belitz, Georg, Redakteur des ,Wasser-
sport*, Berlin SW 48, Friedrichstr. 239.

Bendemann,F.,Dr.-3ng. Professor,Deutsche
Versuchsanstalt f. Luftfahrt, Berlin SW 61,
Belle Alliance-Platz 2.

Benkert, Hermann, Direktor, Harburg a. E.,
Akazienallee 10.

Benson, Arthur, Direktor d. Fartygsmaterial-
kontoret, Forening u. p. a, Stockholm.
Birger Jarlsgatan 11.

Berg, Fritz, Hittendirektor, Engers a. Rh,
Concordiahiitte.

Bergmann, Otto, Maschb.-Ingenieur, Kiel,
Schiitzenwall 65.
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Bergner, Fritz, Geschiftsfiihrer der Temper-
und Stahl-Gieflerei August Engels, Velbert,
Rhld., Hohenzollernstr. 42.

Bernhardt, Paul, Oberingenieur, Erkelenz,

Alleestr. 8.
Bernigshausen, F., Direktor, Berlin W 15,

Kurfiirstendamm 132

Bertens, Eugen, Ingenieur der Chilenischen
Kriegsmarine, Dique de Carena, Talca-
huano, Chile.
Bier, A, Amtlicher Abnahme -Ingenieur,
St. Johann a. d. Saar, Goethestr. 6.
Bierans, S., Ingenieur, Bremerhaven, Siel-
strafle 34, 1.

Bierwes, Heinrich, Vorstand der Mannes-
mann-Réhrenwerke, Diisseldorf, Pempel-
forter Str. 29.

.« Blomberg, Hjalmar, Generaldirektor d. Stock-

holmerRederiaktiebolag ,Svea“,Stockholm.

Bluhm, E,, Fabrikdirektor, Berlin S 42, Ritter-
strafle 12.

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

Bode, Alfred, Direktor, Hamburg, Lenhartz-
strafle 13.

v.Bodenhausen,Freiherr,Exzellenz,Vize-Ad-
miral z. D.,, Gr. Lichterfelde W., Thekla-
strafle 8.

Bdgel, W., Hiittendirektor, Godesberg, Kur-
filirstenstr. 12.

Bohn, Friedrich, Fabrikbesitzer, Kiel, Sack-
gasse 7/9.

Bohn, Karl, Ingenieur und Prokurist, Kiel,
Goethestr. 12,

Boker, M. G, Technischer Direktor, Rem-
scheid, Marienstr. 11.

Franz A, Dr.

Bremen, Langenstr. 138/39.

Boner, jur., Dispacheur,

;s Borck, Hermann, Dr. phil, Ingenieur der

Fliegertruppe, Berlin NW 23, Hindelstr. 5.
v. Born, Theodor, Korvetten-Kapitin a. D.,
durch Herrn Karl Zdller, Essen-Ruhr,
Lindenallee 41.
v.Borsig, Conrad, Geh. Kommerzienrat und
Fabrikbesitzer, Tegel, Veitstr, 17.
Bothe, W. Schiffsingenieur, Hamburg 31,
Lappenbergsallee 23.

Bottcher, A, Direktor der deutschen Ma-
schinenfabrik, A.-G., Duisburg; Berlin-
Schlachtensee, Georgenstr, 29.

Béttcher, Karl, Oberingenieur, Duisburg,
Miilheimer Str. 82.

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

Brand, Robert, Fabrikant, Remscheid-Hasten,
Eberhardstr. 59.

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

v. Brandis, Freiherr, Kapitin der Hamburg-
Amerika-Linie, Hamburg.

Braumiiller, Walter, Regierungsrat, Kiel,
Feldstr. 144a.

Braun, Franz, Dr. phil, Direktor der Hart-
mann & Braun A.-G., Frankfurt a. M,
Konigstr. 97.

Braun, Harry, Dipl.-Ing. u. Mitbes. d. Werk-
zeugmaschinen-Fabrik und Eisengieflerei
J. C. Braun, Reichenbach i. Vogtl.

Bredow, Hans, Direktor d. Ges. f. drahtl
Telegraphie, Berlin-Dahlem, Miquelstr. 92

v. Breitenbach, Exzellenz, Staatsminister

a. D, Berlin.

Bresina, Richard, Kaufminnischer Direktor,
Bochum, Bergstr. 91.

Bresser, Carl, Vertreter der Akt.-Ges. Char-
lottenhiitte und der Prefl- und Walzwerk-
Akt.-Ges. Reisholz, Berlin-Wilmersdorf,
Landauer Str. 6.

Bretschneider, Paul, Direktor der Oest.
Fiat-Werke A.-G., Wien XVIII, Haizinger-
gasse 47.

Bretz, Hermann, Ingenieur, Berlin-Lichter-
felde, Luisenstr. 1.

Brieger, Heinrich, Kaufmann,
Ferdinandstr. 63, 1.

Hamburg,

Brinker, R. Berlin-Charlottenburg, Dern-
burgstr. S1.

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

Brohm, Walter, Dipl.-Ing., Kapitinleutnant
des Marine-Ingenieurwesens, Hamburg 37.
Hochallee 106.
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Mitglieder. 33

Brostrom, Dan, Schiffsreeder, Goteborg.
Bruhn, Bruno, Dr. phil, Direktor der Fried.
Krupp A.-G,, Essen a.d.Ruhr.

1140 Brunner Karl,
Bahnhofstr. 62.
Bruns, Hans, Dipl.-Ing., Merseburg, Kloster5.
Bub, Fritz, Schiffbau-Ingenieur, Hamburg,
Malzweg 3, II
Budde, H., Ingenieur, Bremen, Osterthor-
steinweg 95.
Biihring, John Charles, Fabrikant,
burg 1, Spalding-Str. 21/23.
1145 Blindgens, Franz, Vizekonsul, Fabrikbesitzer,
Kiel, Niemannsweg 137.

Ingenieur, Neckargmiind,

Ham-

Burgmann, Robert, Dr.-Jng., Inhaber der
Asbest-Werke Feodor Burgmann, Dresden-
Blasewitz, Johannstr. 31.

Burmeister, Joh., Marine- Oberstabs - Ing.
a. D., Marienfelde b. Berlin, Adolfstr. 81.

Busch, Christian, Direktor der Securitas-

werke A.-G, Abtlg. Hochseefischerei,
Hamburg, Securitaswerke, A.-G.
Busch, Jacob, Oberingenieur, Eisenach,
Burgstr. 1.
1150 Buschfeld, Wilh., Direktor, Kiel, Niemanns-
weg 46.

Buschow, Paul, Ingenieur, General-Vertreter
von A. Borsig-Tegel, Hannover-Kleefeld,
Kantplatz 6.

Busse, Hugo, Dipl.-Ing., Direktor der Schiffs-
werft u. Maschinenfabrik Gebr. Sachsen-
berg A.-G., Rosslau a. E., Hauptstr. 117.

Busse, Otto, Dr. phil.,, Direktor, Hettstedt
im Stidharz, Bahnhofstr. 46.

Bitow, Emil, Ingenieur, Hamburg, Deich-
strafle 29.

1155 Blittner, Max, Dr., Ingenieur, Berlin-Grune-

wald, Dunckerstr. 11.

Buz, Richard, Kommerzienrat, Direktor der
Masch.-Fabr. Augsburg-Niirnberg A.-G.,

Augsburg.
Calmon, Generaldirektor, Asbest- und
Gummiwerke, Akt.-Ges., Hamburg.
Canaris, Karl, Tr.-3ng., Hittendirektor,

Henrichshiitte, Welper b. Hattingen, Ruhr.
Caspary, Emil, Dipl.-Ing., Marienfelde bei
Berlin.

Jahrbuch 1920.

Caspary, Gustav, Ingenieur, Marienfelde bei
Berlin.

Castiglioni, C., Gen.-Direktor, Kom.-Rat,
Wien III, Schwarzenbergplatz 5.

Cellier, A, Schiffsmakler, Hamburg, Gro-
ninger Str. 24,25.

Christink, Bernh. Dipl.-Ing., Nordenham,

Lutherplatz.

Claussen, C. H., Kaufmann, Hamburg,
Meridianstr. 7.

Clouth, Max, Fabrikant, Koln - Nippes,

Niehlerstr. 93.

Coppel, C. G, Fabrikant, Solingen, Kur-
fiirstenstr. 8.

Cropp, Johs., Direktor der deutschen Schiff-

fahrts-Gesellsch. ,,Kosmos“, Hamburg 39,
Willistr. 33.

Cruse, Hans, Dr. phil, Ingenieur, Berlin
W 50, Geisbergstr. 29,

Dahl, Hermann, Ingenieur und Direktor der
Gesellschaft fiir moderne Kraftanlagen,
Berlin W 62, MaaBenstr. 37.

Dahlstrom, Axel, Direktor der Reederei
Akt.- Ges. von 1896, Hamburg, Stein-
hoft 8-11, Elbhof.

Dahlstriim,H.F.’,Direktord.Nordd.Bergungs-
Vereins, Hamburg, Nef§ 9, II.

Dahlstrom, F. W. A., Direktor der Reederei
Aktien-Gesellschaft von 1896, Hamburg,
Feldbrunnenstr. 42,

Dahlstrédm, W., Rechtsanwalt, Hamburg 19,
Hoheweide 4.

Dallmer, Paul, Direktor der Krefelder Stahl-
werke, Akt. - Ges.,
Herthastr. 12.

Berlin - Grunewald,

Dangel, Kapitinleutnant,Vorstand d.Biicherei
d. Bildungswesens d. Marine, Kiel.

v. Dapper - Saalfels, Carl, Dr. med.,
Professor, Geheimer Medizinalrat, Bad
Kissingen.

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

Deutsch, Felix, Geh. Kommerzienrat, Direk-

tor d. A. E. G, Berlin NW 40, Friedrich-
Karl-Ufer 2—4,.
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34 Mitglieder.

Dewitz, Fregattenkapitin a. D., Berlin W9,
Potsdamer Str. 22a.
1.8, Dick, Carl, Admiral z. D.; Exzellenz, Berlin-
Schmargendorf, Marienbader Str. 1.
Dieckhaus, Jos, Fabrik-
besitzer und Reeder, Papenburg a. Ems.

Kommerzienrat,

Diederichs,Direktor der Norddeutschen See-
kabelwerke A.-G., Bremen, Franz- Liszt-
strafle 2.

Diederichsen, G, jr., Kaufmann, Hamburg,
Rotenbaumchaussee 153a.
Diederichsen, H., Schiffsreeder, Kiel.
ns; Dieterich, Georg, Direktor, Berlin-Halensee,
Kurfirstendamm 103/4.
Dietrich, Otto, Fabrikbesitzer, Berlin-Char-
lottenburg, Potsdamer Str, 35.

Ditges, Rud., Generalsekretir des Vereins
Deutscher Schiffswerften, Berlin W 15,
Pfalzburger Str. 85,86.

Dittmers, Ludwig, Kaufmann, Hamburg,
Boltenhof, Admiralititsstr. 33/34.

Dittrich, Reinh,, Dipl.-Ing., Warnsdorf V,
Bohmen, Kaiser-Franz-Josef-Str. 1788.

1100 Dodillet, Richard A., Oberingenieur,

Berlin W 15, Uhlandstr. 43.

Doehne, Konr.,, ®r.-3ng., Regierungsrat und
Mitglied d. Patentamts, Berlin-Friedenau 1,
Niedstr. 20.

Doettloff, Egmont, Dipl.-Ing., Cassel, Ro-
landstr. 2.

Dohne, Ferd, Dr.-8nq., Direktor der Sichs.
Masch.-Fabr. R. Hartmann A.-G., Chemnitz,

Marschallstr. 30.
v. Dojmi, Carl, Major a. D, Kaufmann,
Hamburg, Loogeplatz 10.
1w Dolberg, E.,, Korvettenkapitin, Wilhelms-
haven, Kaiserstr. 104.
Doring, Ferdinand, Dipl.-Ing., bayr. Ingenieur
a. D., Danzig, Hansaplatz 7.
Dorken, Georg Heinrich, Teilhaber der Fa.
Gebr. Dorken, Gevelsberg i. W., Mittel-

strafle 18.

Dransfeld, Wilh. Fr., Kaufmann, Kiel,
Wall 1.

Droth, Alfred, Dipl.-Ing., Patentanwait,

Essen-Ruhr, Hufelandstr. 19,

12cc Duge, Fischereidirektor, Hamburg 11, Schaar-
steinwegsbriicke 2.

I

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

Duschka, H. Fabrikant, i. Fa. F. A. Sening,
Hamburg 37, Brahmsallee 83.

Diicker, A., Kapitin, stellv. Direktor der
Woermann-Linie und der Deutschen
Ost - Afrika - Linie, Hamburg, Afrikahaus,
Gr. Reichenstrale.

Dimling,W. Kommerzienrat,Schénebeck a.E.

Diiring, Franz, Ingenieur, Ziirich, Clausius-
strafle 45.

1205

Diirr, Ludwig, Zivilingenieur,

Miinchen, Haus Luginsland.

Icking b.

Diivel, Friedrich, Ingenieur, Nienstedten a. E.
b. Hamburg, Grotenkamp 5.

Eckardt, Max, Baumeister, Hamburg, Ise-
strafle 33.

Eckmann, C. John, Maschinen-Inspektor der
Deutsch-Amerikan. Petrol.-Ges., Hamburg,
Neuer Jungfernstieg 21.

Ehlers, Otto,
Schillerstr. 11.

Oberingenieur,  Stettin, 2o

Ehlers,Paul, Dr.jur.,Rechtsanwalt, Hamburyg,
Adolphsbriicke 4.

Ehrensberger, E., Dv.-Qug. Dr. phil, Ge-
heimer Baurat, Traunstein, Oberbayern.

Ehrhardt, August, Direktor der Chem. Fabr.
Hoénningen, Berlin NW7, Dorotheenstr.30.

Eichhoff, Professor der Eisenhiittenkunde,
zugeteilt dem Ministerium fir Handel und
Gewerbe, BerlinW 15, Kurfiirstendamm 61.

v. Eickstedt, A, Admiral z. D., Exzellenz,
Kiel, Bartels-Allee 18.

Eilender, N, Dipl-Ing., Direktor der Stahl-
werke Rich. Lindenberg A.-G., Remscheid,
Elberfelder Str. 102.

Eilert, Paul, Direktor, Hamburg, St. Annen 1.

1215

v. Einem, George, Kapitinleutnant a. D,
Direktor der Munitionswerke Germania
A.-G. Hamburg, Gr.-Flottbeck, Klein-

Flottbecker Str. 1.

Eisermann, Rud., Direktor, Berlin-Tempel-
hof, Saalburgstr.

Ekmann, Gustav, Ehrendoktor,
Mek. Werkstad.

Géteborg, 1.0
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Emden, Paul, Dr., Ober-Ing. der Bergmann-
Elektrizititswerke-A.-G., Abt. fGr Schiffs-
turbinen, Bern, Parkhotel Favorite.

Emmerich, Ernst, Oberingenieur d. Fa.

Fried. Krupp A.-G., Essen-Ruhr, Guf}-
stahlfabrik.
Emsmann, Kontre - Admiral a. D., Berlin-

Charlottenburg 4, Schliiterstr. 26.

Engel, Vize-Admiralz.D.,Exzellenz, Wilhelms-
haven.

Engelhard, Arnim, Ingenieur, i. Fa. Collet &
Engelhard, Offenbach a. M.

Engelke, Felix, Direktor, Berlin-Schoneberg,
Innsbrucker Str. 42.

Engels, Hubert, ®Dv.-3ig., Geheimer Rat
und Professor, Dresden-A. 24, Hiibener-
strafle 1.

Enstrém, Axel, Dr. phil,, Ministerialdirektor,

Kgl. Kommerskollegium, Stockholm,
Birger Jarlstorg. 5.
Entholt, D., Fabrikant, ,Union®“ Metall-

G. m. b. H,, Diisseldorf 27.

Erb, Adolf, Ingenieur, Berlin SW 48, Horn-
strafle 8.

Ericson, Hans, Kommandeur d. Kgl. schwe-
dischen Marine, Stockholm, Skeppsbron 30.

Ermler, Richard, Ingenieur, Werkzeugmasch.-
Fabrik, Berlin N 20, Schwedenstr. 11.

Eschenburg, Hermann, Kaufmann, Liibeck,
Am Burgfeld 4.

Eschholz, Arno, Dipl-Ing., Oberingenieur
der A.E. G., Hamburg 36, Heimhuderstr. 6.

Essberger, J. A., Direktor der Elektrizi-
titsges. fiir Kriegs- und Handelsmarine,
Berlin-Schoneberg, Frh.-v.-Stein-Str. 5.

Evers, Karl, Kaufmann, Stettin, Koénig-
platz 14.
Eyermann, Wilh.,, beratender Ingenieur,

Berlin W 35, Steglitzer Str. 70.

Faber, Theodor, Bergwerksdirektor, Hirsch-
felde b. Zittau i. Sachsen, Villa Weinberg.

Fabig, Hermann, Dipl.-Ing.,, Direktor der
Bonner Maschinen-Fabrik Monckemdller
G. m. b. H., Hamburg, Isestr. 41, IL

Fasbender, Heinrich, Vertreter von Gebr.
Béhler & Co., A.-G.,, Hamburg, Schwanen-
wik 40.

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

Fehling, W., Vorstandsmitglied der Woer-
mann-Linie A.-G. und der Deutschen Ost-
Afrika-Linie, Hamburg, Afrikahaus, Gr.
Reichenstr.

Felsing, Wilhelm, Ingenieur, Hamburg, Iff-
landstrafle 12.

Fendel,’ Fritz, Direktor der Rheinschiffahrt-
Aktiengesellschaft vorm. Fendel, Mann-
heim, Hafenstr. 6.

Ferck, Theodor, Hilfsarbeiter im Reichs-
Marine-Amt, a. D., PIén, Rosenstr. 1.
Fischbeck, Norman, Fabrikbesitzer Kiel,

Esmarchstr. 12/14.

Curt Kommerzienrat,
Direktor Sdchsisch - B6hmischen
Dampfschiffahrts - Gesellschaft, Dresden-
A., Gerichtstr. 26, Il.

Fischer, Ernst, Ingenieur, Danzig, Hansa-
platz 11,

Fischer, Heinrich, Fabrikbesitzer, Stettin,
Birkenallee 3 a.

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

Fleck, Richard, Fabrikbesitzer, Berlin N 4,
Chausseestr. 29, 11,

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

Flesch, Leo, Techn. Direktor, Elberfeld,
Burgholzstr. 68.

Fischer, Salomon,

der

Flick, Fr., Hittendirektor, Vorstandsmitglied
der A.-G., Charlottenhiitte
schelden (Sieg).

in Nieder-

Fl6ssel, Herm., Direktor d. Oberschlesischen
Eisen-Industrie A.-G. fir Bergbau und
Hiittenbetrieb, Gleiwitz.

Fliigger, Eduard, Fabrikant, Hamburg, R&-
dingsmarkt 19.

Forstmann, Vorstand der Militir-Abt. des
Zeiflwerkes, Jena, Humboldtstr. 17.

Forster, Georg, i. Fa. Emil G. v. Héveling,
Hamburg, Steinhoft 3.

Frangois, H. Ed., Kaufmann, Elektrische
Apparate fiir Kriegs- und Handelsschiffe,
Hamburg, Grofle Bleichen 27, Kaiser-

Galerie.

Frank, Paul, Arch. u. Baustoffsachverstindi-
ger, Hamburg 1, Bieberhaus.

3*
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Freund, Walter, Ingenieur, Direktor der
Flexilis-Werke A.-G., Berlin-Wittenau.

Freywald, Carl, Oberingenieur, Magdeburg,
Hallesche Str. 27.

Friederici, Carl, Marine-Oberingenieur,
Kiel, Holtenauer Str. 157.

Friedldnder, Hans, Mitinhaber der Kom-
mandit-Ges. fiir Hoch-, Tief- und Eisen-

betonbauten, Berlin W 50, Spichernstr. 10,
Fritz, Elbing,

Brandenburgstr.

Heinrich, Oberingenieur,

Fritze, Joh., Ingenieur, Direktor der Gesell-
schaft fiir elektrische Schiffsausriistung
m. b. H,, Dresden-A., Reichstr. 28.

Frélich, Fr., Dipl.-Ing., Geschiftsfihrer
des Vereins Deutscher Maschinenbau-
Anstalten, Berlin - Charlottenburg 2,
Hardenbergstr. 3.

Fromman, Walter, Fregattenkapitin a. D,
Berlin-Schoneberg, Innsbrucker Str. 42.

Friih, Karl, Dipl.-Ing., Oberingenieur b. Prof.
Junkers, Dessau, Friedrichsallee 38.

Funck, Carl, Direktor,
Griitterstr. 9.

Hameln a. Weser,

Gaa, Carh Dr.-3ng., Direktor der Brown,
Boverie & Cie. A.-G., Mannheim-Kiferthal.

Giddeke, Vizeadmiral z. D., Exzellenz, Kiel,
Diivelsbeckerstr. 27.

Galland, Leo, Ingenieur,
Kaiserallee 204.

Galli, Johs., Hiittendirektor a. D., Geheimer
Bergrat, Professor fiir Eisenhiittenkunde
a. d. Bergakademie Freiberg i. Sa.

Paul, der

F. Laeisz, Hamburg, Trostbriicke 1.

Berlin W 15,

Ganssauge, Prokurist Firma

Garbe, Robert, Dr.:qng., Geheimer Baurat,
Berlin-Gartenstadt Frohnau, Markgrafen-
strafle und Berlichingenstrafle Ecke.

Giatjens, Otto, Kaufmann,

Glockengieflerwall 2.

Hamburg 1,

Geissler, Max, Prokurist, Hamburg, Bleichen-
briicke 10, Kaufmannshaus.

Gerdes, G., Dr.-3ng., Exzellenz, Vize-Admi-
ral z. D., Berlin - Wilmersdorf, Prager

Platz 1.

Mitglieder.

Gerhards, Max, Marine-Oberingenieur, Kiel,
Libecker Chaussee 2.

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

Gerosa, Victor, Dipl.-Ing., Dordrecht,Holland
Pennocks-Hotel.

Gess, F, Dr., Professor a. d. techn. Hoch-
schule, Dresden-A., Reichenbachstr. 39.

Geyer, Wilh, Regierungsbaumeister a. D.
Berlin-Siidende, Oehlerstr. 28.

0y

’

Giese, Georg, Kaufmann, Hamburg, Brahms-
allee 27..

Glissel, E., Direktor der Roland-Linie,
A.-G., Bremen.

Glitz, Erich, Direktor des Schiffbaustahl-
Kontors G. m. b. H., Essen-Ruhr, Linden-
allee 23.

Gloth, Friedrich, Ingenieur, Berlin-Wilmers-
dorf, Riidesheimer Str. 3.

Glier, Bruno, Korvetten - Kapitin, Berlin-
Wilmersdorf, Holsteinische Str. 33.

Goedhart, P. C., Direktor der Gebriider ::

Goedhart A.-G., Diisseldorf, Humboldt-
strafle 45.

Goldenberg, Rudolf, Dr. jur.,, Notar, Ham-
burg, Gr. Burstah 4.

Goldtschmidt, Hans, Dr., Professor, Fabrik-
besitzer, Essen a. Ruhr, Bismarckstr. 98.

v. d. Goltz, Riidiger, Freiherr, Korvetten-
kapitin a. D., Hela (Westpreuflen), Dorf-
strafle 26.

Goricke, A, Kaufmann, Berlin- Grof}-
Lichterfelde - West, Unter den Eichen 94.

Géricke, Erwin, Fabrikant u. Ingenieur,
Berlin NW 87, Tile Wardenbergstr. 15.

Gaortz, Heinr., Dr. jur, Rechtsanwalt u. Notar,
Liibeck, Kohlmarkt 7/11.

Gofller, Oskar, Inhaber d. Fa. John Monning-
ton, Hamburg 11, Rodingsmarkt 51.
Richard, Dr.=Gng., Fabrik-

besitzer, Berlin-Grunewald, Winklerstr. 6.
Graef, 0., Stahlwerksdirektor,
Westf.

Grah, Peter, Kommerzienrat, Vorstand der

Firma Eisenhiitte Maschb.
A.-G., Sundwig, Kr. Iserlohn.

Gradenwitz,

Lippstadt,

Sundwiger
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Mitglieder. 37

Gramberg, F. W., Schiffbauingenieur, Ham-
burg, Germanischer Lloyd.

Grattenauer, A, Deutsche.
Dampfschiffahrts-Ges. ,Hansa“, Bremen,
Schlachte 6.

Greiser, G., Fabrikbesitzer, i. Fa. Greiser-
werke G. m. b. H., Metallwarenfabrik,
Hannover, Angerstr. 11-14.

Gribel, Ed., Reeder, Stettin, Gr. Lastadie 56.

Ingenieur,

1305 Gribel, Franz, Reeder, Stettin, Grofle
Lastadie 56.
Grosse, Carl, Kaufmann, Hamburg 1,

Madnckebergstr. 1.

Grotewold, Christian, Dr. phil,, Geschifts-
fiihrer d. Centralvereins f. deutsche
Binnenschiffahrt, Berlin-Charlottenburg,
Kantstrafle 140, Il

Grube, Diedr.,, Leiter d. Schiffsmaschinen-
baues der Bamag, Dessau, Akazienstr. 12.

Gruber, Karl, Technischer Direktor, Firma
Otto Froriep G.m.b.H., Rheydt, Moltkestr.

e Griinwald, Siegfr., Schiffahrts - Direktor,

Dresden, Permoserstr. 13, 1.

Gruetzner, Fritz, Ingenieur, New Rochelle
N. Y., 250 Wingah Ave.

de Gruyter, Dr. Paul, Stadtrat, Fabrik-
besitzer, Berlin-Charlottenburg, Bismarck-
strafle 10.

Guggenheimer, Dr., Kommerzienrat, Mit-
glied des Vorstandes der Maschinenfabrik
Augsburg-Niirnberg A.-G, Berlin W 10,
Tiergartenstr. 37.

Girtler, Robert, Fabrikdirektor, Rheinische
Elektrostahlwerke, Schéller von Einem &
Co., Bonn.

1315 Gutermuth, M. F., Geh. Baurat u. Professor
a. d. Techn. sHochschule zu Darmstadt.

Guthknecht, Dipl.-Ing., Patentanwalt, Dort-
mund, Briickstr. 2.

Guthmann, Robert, Baumeister und Fabrik-
besitzer, Berlin W 9, Vofistr. 15.

Giitschow, Wilhelm,
Delbriickallee 2.

Dipl - Ing.,, Danzig,.

Haack, Hans, Kaufmann, i. Fa. Haack &
Nebelthau, Bremen, Wachmannstr. 24.
110 Haack, Heinr. Chr, Schiffsmaschinenbau-
Ingenieur, Bremen, Krefelder Str. 9.

Haarmann, Ewald, Marine-Stabsingenieur,
Kiel, Jahnstr. 14.

Habich, Paul, Regierungs-Baumeister a. D.,
Direktor der Aktien-Gesellschaft fir tber-
seeische Bauunternehmungen, Berlin-
Schoneberg, Freiherr-v.-Stein-Str. 2, IIl.

Hackelberg, Eugen,
Charlottenburg, Knesebeckstr. 85,

Haendler, Edmund, Kaufmanp, Mannheim,
Renzstr. 7.

Hahn, Aug., Direktor, Berlin W 30, Berchtes- 3.5
gadener Str. 12.

Hahn, Georg, Dr. phil., Fabrikbesitzer, Berlin
W 10, Tiergartenstr. 21.

Hahn, M., Kapitdn, Schiffs-Inspektor, Ham-
burg 19, Alardusstr. 1.

Hahn, Willy, Dr. jur.,,Rechtsanwalt und Notar
Berlin W 62, Liitzowplatz 2,

Kaufmann, Berlin-

Hahnemann, W, Ing, Direktor der Signal
G. m. b. H,, Kiel, Am Habsburgerring,
Werk Ravensberg.

Haller, M., Direktor der Firma Siemens & i35
Halske A.-G. und der Siemens-Schuckert-
werke m. b. H, Charlottenburg, Kaiser-
damm 6.

Hammar, Birger, Kaufmann, Sfockholm 13,
Vistra Tridgardsgatan 4.

Hammar, John,Direktor,Stockholm, Wahren-
darffsgatan 6.

Hammler, Ernst, Direktor der Gorlitzer
Maschinenbau A.-G., Gorlitz.

Hansen, Hermann, Ingenieur, Eiting,

Bismarckstr. 4.

Harbeck, M., Gr. Flottbeck -b. Hamburg, 1335
Theodor-Storm-Str.

Hardcastle, F. E.,, Besichtiger des Germ.
Lloyd, Bureau Veritas usw.,
Alice Building, Hornby Road.

Bombay,

Harms, Gustav Eisengieflereibesitzer, Ham-
burg 29, Norder-Elb-Str. 77/81.

Harms, Otto, Vorstand der Deutsch-Austral.
D. G., Hamburg, Trostbriicke 1.

Hartmann, Otto H.,, Ober-Ing. der Schmidt-
schen Heifldampf-Gesellschaft,
Wilhelmshéhe, Rolandstr. 2.

Hartmann,

Cassel-

W., Professor, Berlin-Grune- i34
wald, Trabener Str. 2.



1350

1355

; Heemsoth,

38 Mitglieder.

Hartwig, Rudolf, Dr.-Jng. Mitglied des
Direktoriums der Firma Fried. Krupp,

A.-G., Essen-Ruhr, Hohenzollernstr. 12.

Haubold, Carl, Direktor der Maschinen-
fabrik C. G. Haubold jr., G. m. b. H,,
Chemnitz.

Hebbinghaus, Vizeadmiral z. D.,Exz., Berlin
W 62, Keithstr. 14.

Heegewaldt, A., Fabrikbesitzer,
Steglitz, Friedrichstr. 10/11.

Berlin-

Heinrich, General -Vertreter,
Hamburg, Esplanade 6.

Heesch, Otto, Oberingenieur, Oberlofnitz-
Radebeul, Moltkestr. 10.

Heese, Albrecht, Hauptmann a. D., Berlin
W 10, Hitzigstr. 5.

Heidmann, Henry W, Ingenieur, Hamburg,
Isestr. 132.

Heinrich, W., Dipl.-lng, Kiel, Jigersberg 12.

Held, Eberhard,Geschiftsfiihrer von Hammar
& Co., G. m. b. H., Hamburg, Neuer Wall75.

Held, Robert, Generaldirektor der C. Lorenz
A.-G, Berlin W 62, Liitzowplatz 6.

Hempelmann, August Th,, Dr.-3ng., Ober-
ingenieur der Friedr. Krupp A.-G., Gruson-
werk, Essen-Riittenscheid, Pelmannstr. 20.

Henkel, C., Zivilingenieur,
Neuer Wall 72.

Henkel, Ingenieur und Fabrik-
besitzer, Direktor der  Herkulesbahn,
Cassel-Wilhelmshohe, Villa Henkel.

Hennig, Franz, Dipl.-Ing., Hamburg, Sierich-
strale 160.

Henrich, Otto, Direkt. d. Siemens-Schuckert-
Werke, Berlin-Siemensstadt, Verwaltungs-

Hamburg,

Gustav,

gebiude.
Hensolt, Johannes, Dipl.-Ing., Hamburg 25,
Oben Borgfelde 28.
Friedr.,, Dipl.-Ing.,
Messingwerks bei Eberswalde.

Hepner, Direktor des
Herbrecht, Carl, Direktor der Rheinischen
Stahlwerke, Abt. Duisburger Eisen- und

Stahlwerke, Duisburg, Kélner Str. 18.

1360 Hering, Kontre-Admiral z. D., Friedrichsort,

Herken, Emil, Direktor der Oberschlesi-
schen Eisen-Industrie A.-G. fiir Bergbau-
und Hiittenbetrieb, Gleiwitz Berlin SW 68,

Alte Jakobstr. 156/157.

Herrmann, E, Dr, Professor, Abteilungs-
vorsteher der Deutschen Seewarte, Ham-
burg 9, Deutsche Seewarte.

Max, der techn.
Hochschule, Budapest I, Miiegytem.
Herwig, August, Hiittenbesitzer, Dillenburg,

Oranienstr. 1.

Herrmann, Professor

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

Hesse, Paul, Fabrikdirektor, Berlin NW 21,
Alt-Moabit 86.

Hessenbruch, Fritz,
Miilheim-Str. 59.

Heubach, Ernst, Ingenieur, Berlin-Lankwitz
Lessingstr. 7.

Direktor, Duisburg,

Heyck, Theodor, Marine-Stabsingenieur a. D.,
Libeck, Kérnerstr. 14.

1392

Heymann, Alfred, Fabrikbesitzer, Hamburg, 137

Neuer Wall 42.

Heyne, Walter, Direktor, Deutsche Vacuum
Oel A.-G.,, Wandsbek bei Hamburg,
Lindenstr. 34.

Heynen, Eug, Direktor, Saarbriicken 5, Wald-
strafle 20.

Hiehle, Kurt, Oberingenieur, Mannheim,
S 6, 25.
Hirsch, Aron, Kaufmann, i. Fa. Hirsch.

Kupfer- und Messingwerke A.-G., Berlin
NW 40, Kronprinzenufer 5/6.

Hirschfeld, Ad. Dampfkessel-Revisor der
Baupolizei - Behérde, Hamburg 23, Blu-
menau 123.

Hirt, Fritz, Ing., Direktor des Stahlwerks
Becker, A.-G., Berlin NW 7,. Unter den
Linden 39.

Hissink, Direktorder Bergmann-Elektrizitits-
Werke, Berlin N 65, Oudenarder Str. 32.

Hitzemann, Rudolf, Direktor der Briicken-
bau Flender A.-G., Diisseldorf, Kaiser-
Wilhelm-Str. 34.

Hjarup, Paul, Ingenieur und Fabrikbesitzer,
Berlin N 20, Prinzenallee 24.

Hochstetter, Franz, Dr. phil.,, Wissenschaft- ;33

licher Hilfsarbeiter im Auswirtigen Amt,
Berlin-Steglitz, Wrangelstr. 5.

v.Hoernes,Hermann, Oberst d. R, Linz a. D.
Roseggerstr. 3.



Mitglieder.

Hoffmann, S. Direktor d. Schmidt’schen
Heifldampfgesellschaft m. b. H., Cassel-
Wilhelmshohe, Steinhoferstr. 4.

Holck, Heinr.,, Konsul von Brasilien, Diissel-
dort, Graf-Recke-Str. 69.

Hollstein, Georg. Dipl.-Ing., Beratender In-
genieur flir Hebezeugbau- und Transport-
wesen, Berlin-Zehlendorf, Schweizerstr. 1a.

1385 Holtzcke, Paul, Dr. phil.,, Chemiker, Kiel,
Eisenbahndamm 12.

Holzapfel, A. C., Fabrikant, London E.C,
Fenchurch Street 57.

Holzwarth, Hans, Dipl.-Ing., Milheim-
Ruhr, Seilerstr. 13.

Holzweiler, Carl, Oberingenieur, Aachen-
Rothe-Erde.

Hoepfner, Kaufmann, Hauptmann d. R,
Hamburg, Mittelweg 188.

1390 d’Hone, Heinrich, Fabrikbesitzer, Duisburg.

Horn, Jacob, Dr., Geheimer Hofrat, Professor,
Bibliothekar der Hochschule.
Darmstadt, Mathildenstr. 10.

techn.

Hovemann, John C., Direktor, Paris, rue

des Pyramides 19.

Howaldt, Adolf, Ober -Ingenieur, Liibeck,
Mengstr. 16.

Howaldt, Gerhard C.F., Schiffbauingenieur,

Rendsburg, Baustr. 9.

159: Hibner, K. Direktor, Duisburg, Luther-
strafle 32.
Hilfl, Friedr.,, Obering., Berlin-Halensee,

Westfalische Str. 59, II.

Hiineke, Direktor, Maschinenbau-Akt.-Ges.,
Martini & Hiineke, Berlin SW 48, Wilhelm-
stralle 122.

Huth, Erich, Dr. phil, Ingenieur, Berlin W 30,
Landshuter Str. 9.

I1lig, Hans, Direktor der Felten & Guilleaume-
Lahmeyer-Werke A.-G., Frankfurt a. M|
Schumannstr. 40.

. Imle, Emil, Dipl.-ing.,, Dresden-Loschwitz,

Querstr. 13.

Inden, Hub., Fabrikant, [?iisseldorf, Neander-

strafle 135.

Irinyi, Arnold,

Rahlstedt.

Ingenieur, Hamburg, Alt-

|
|

39

Iseler, Albert, Kommerzienrat und Fabrik-
besitzer, Leipzig-Plagwitz.
Ivers, C., Schiffsreeder, Kiel.

Jacobsen, Louis, Oberingenieur, Hamburg 29,
Norder Elbstr. 4, I.

Jaeger, G., Reedereidirektor, Mannheim,
L. 4. 16.

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

Jarke, Alfred, Kaufmann, Gneversdorf bei
Travemiinde.

Jebsen, J., Reeder, Apenrade.

Jochimsen, Karl, Oberingenieur, Berlin-

Charlottenburg, Kaiserin-Augusta-Str. 77.

Jochmann, Ernst, Ober-Ingenieur der Firma
Thyssen & Co. A.-G., Hamburg, Averhoff-
strafle 4.

Johnson, Gustav John, Dr. jur, Kriegs-
gerichtsrat, Rechtsanwalt, Stockholm,
Jakobsgatan 28,

Joost, J.,, Direktor der Farbenfabrik Joost,
G. m. b. H, Hamburg, Steinhdft 8—11.

Jordan, Hans, Dr. jur., Direktor der Bergisch-
Mirkischen Bank, Mitglied des Aufsichts-
rates des Nordd. Lioyd, Schiofl Malinckroot
b. Wetter (Ruhr).

Jordan, Paul, Direktor der Allg. Elektr.-Ges.,
Berlin-Grunewald Bismarckallee 26.
Junghans, Erhard, Kommerzienrat, Schram-

berg, Wiirttemberg.

Junker, Friedr. Franz, Maschinen-Ingenieur,
Direktor u. techn. Leiter der Maschinen-
Fabrik v. Lob & Eich, Diisseldorf, Kon-
kordiastr. 14.

Junkers, Hugo, Dr.:3ng., Professor, Dessau,
Kaiserplatz 21.

Jurenka, Rob., Direktor Deutschen
Babcock & Wilcox - Dampfkesselwerke
A.-G,, Oberhausen, Rheinland.

Jiitte, Ernst, Oberingenieur,Berlin-Reinicken-
dorf, Berliner Str. 99.

der

Kaehlert, Marine-Ober-Chefingenicur a. D.
Kiel, Goethestr. 12, 1L

Kalau vom Hofe, E., Kontre-Admiral z. D.
Berlin W 35, Schoneberger Ufer 41.

Kalbe, Otto, Dipl-Ing., Berlin - Wilmersdorf,
Landhausstr. 31.

b

10

1415

1429



40 Mitglieder.

Kalkhof, Wilhelm, Obering.,, Hamburg 36,
Feldbrunnenstr. 26.
1425 Kaemmerer, W,, Ingenieur, Berlin NW 7,
Sommerstr. 4a.

Kaminski, Paul, Ingenieur, Hermsdorf
b. Berlin, Soolquellenstr. 50.
Kammerhkoff, Meno, Direktor, 159 Cleveland

Street, Orange, New Yersey, U. S. A.

Kauermann,Aug.,Ingenieur,Generaldirektor
der Maschinenfabrik Schief}, A.-G., Diissel-
dorf, Célner Str. 114.

Keetman, Wilhelm, Direktor, Duisburg,
Hedwigstr. 29.
.o V. Kehler, R., Major, Direktor der Luft-
fahrzeug G. m. b. H.,, Berlin-Charlotten-
burg, Dernburgstr. 49.

Kelch, Hans, Leutnant a. D., i. Fa. Motoren-
werk Hoffmann & Co., Potsdam, Manger-
strafle 33.

Kemperling, Adolf, Direktor der Gebr.
Boéhler & Co., A.-G., Berlin NW 5,
Quitzowstr. 137.

Keppeler, Gustav, Dr., Professor, Hannover,
Kdornerstr. 11.

Kindermann, Franz, Ober-Ing. d. Allgem.
Elektr.-Ges, Duisburg a. Rh., Meinstr. 56.

13s Kins, Johs., Direktor der Dampfschifff.-Ges.
Stern, Berlin SO 16, Briickenstr. 13.

Kirchberger, G., Marine - Stabsingenieur,
Wilhelmshaven, Wilhelmstr. 5.

Kirchner, Ernst, Kommerzienrat u. Mitglied
des Vorstandes der Maschinenbauanstalt
Kirchner & Co., Akt.-Ges., Leipzig-Seller-
hausen.

Kirn, Georg, Regierungsbaumeister, Berlin-
Grunewald, Siemensstr. 41.

Kirstein, Bibliotheks-Assistent, Withelms-
haven, Hauptbibliothek der Marine-Station
der Nordsee.

140 Kitzerow, Franz, Ingenieur, Berlin S 42,
Alexandrinenstr. 95/96.

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

kleiber, Friedrich, Redakteur der Zeitschrift
»Schiffbau®, Berlin - Steglitz, Kissinger
Strafie 12.

Klein, Ernst, Dr.-gng.,
Dahlbruch i. Westf.

Kommerzienrat,

Klein, Jacob, Kommerzienrat, General-
direktor von Klein, Schanzlin & Becker,
Frankenthal i. Pfalz.

von Klemperer, Herbert, Dr.-Zng., Direktor 1,5
der Berliner Maschinenbau-Akt.-Ges. vorm.
L.Schwartzkopff, Berlin N4, Chausseestr.23.

Klinger, Gust, Direktor, Berlin-Tempelhof,
Saalburgstr.

Klinger, Rich., Fabrikbes., Berlin-Tempelhof,
Saalburgstr.

Klippe, Hans, Ingenieur, Hamburg I,
Ferdinandstr. 30.

Kloetzer, Hans, Kaufminnischer Direktor,
Berlin-Grunewald, Hohenzollerndamm 62.

v. Klot, Friedrich, Schiffbau-Ing., Konigsberg 1,0
i. Pr, Kohlmarkt 1.

Kluge, Hans, Dipl.-Ing., Hamburg-Gr. Borstel,
Briickwiesenstr. 30.

Knackstedt, Ernst, Generaldirektor, Diissel-
dorf, Achenbachstr. 107.

Knarr, Erich, Fabrikbesitzer, Charlotten-
burg, Wiirttembergallee 8.

Knobloch, Emil, Geheimer Kommissionsrat,
Berlin-Grunewald, Hagenstr. 37.

Knépfli, Heinrich, Obering. b. Burchard, s
Meissner Nachflg.,, Maschinenfabrik und
GieBlerei, Hamburg 26, Hirtenstr. 40.

Knust, H., Kapitin a. D., Stadtrat, Stettin,
Birkenallee 9.

Kober, T, Dipl.-Ing., Direktor der Flugzeug-
bau Friedrichsbafen G. m. b. H,, Friedrichs-
hafen a. B.

Koch, Peter, Ingenieur, Hannover, Hinden-
burgstr. 28.

Kocher, Robert, Ingenieur und Yacht-
konstrukteur, Berlin W 15, Fasanenstr. 42,
Garth.

Koenemann, Ernst, Dr.=3ng., Beauftragter

by

desKriegsministeriumsf.d. Maschinenbau,
Berlin-Wilmersdorf, Duisburger Str. 19.

Koenen, Matthias, Dr.-3ng., Generaldirektor,
Berlin W 9, Bellevuestr. 5.

Koenitzer, Wilhelm Christian, Fabrikant
Hamburg, Hohe Bleichen 8-10.

Kdohler, Geheimer Ober-Postrat, Hamburg,
Stephansplatz 5.



Mitglieder. 41

Kéohler, ], Ingenieur, Eimsbiittel, Ottersbeck-
allee 13.

1165 Kohler, Karl, Techn. Direktor, Werft von
Caesar Wollheim, Cosel bei Breslau.
Kohn, Adolf, Marine - Stabsingenieur, Wil-

helmshaven, Kaiserstr. 75.

Kéhncke, Heinr.,, Zivilingenieur, Bremen,
Contrescarpe 130.

Konig, Arthur, Zivilingenieur, Kiel-Gaarden,
Elisabethstr. 120.

K6pcke, Max, Direktor der Assecuranz Union
von 1865, Hamburg, Trostbriicke 1.

470 KOppen, Mar.-Stabs-Ing., Kiel, Bliicher-
platz 4.

Korten, R., Direktor, Malstatt - Burbach,
Hochstr. 19.

Korting, Ernst, Ingenieur, Techn. Direktor
der Gebr. Koérting A.-G., Kortingsdorf
b. Hannover, Badenstedter Str. 71.

Kortmann, Paul, Oberingenieur und Proku-
rist der B. M. A. G. vorm. L. Schwartz-
kopff, Berlin N 4, Chausseestr. 23.

Kosegarten, Max, Generaldirektor der
Deutschen Waffen- und Munitionsfabriken,
Berlin NW 7, Dorotheenstr. 35.

14-s Koser, Fr., Kaufmann, i. Fa. Th. Héeg,
Hamburg, Steinhé6ft 9, Elbhof.

Kdster, E. W, Baurat u. Generaldirektor der
Frankfurter Maschb. A. G., Frankfurta. M.,
Roonstr. 4.

‘Kraemer, Theodor, Direktor, Duisburg,
Realschulstr. 84.

Kramer, Wilhelm, Direktor, Hamb.-Brem.
Afrika-Linie A.-G., Bremen.

Kraus, Gustav, Zivilingenieur, Hamburg 36,
Neuer Wall 36.

180 Krauschitz, Georg, Ingenieur und Fabrikant,
Berlin-Charlottenburg, Savignyplatz 9.
Krause, Max Arthur, Fabrikant, Berlin-

Charlottenburg, Windscheidstr. 18.

Krayn, M., Verlagsbuchhindler, Berlin W 10,
Genthiner Str. 39.

Krell, Rudolf, Professor a. d. Technischen
Hochschule, Miinchen, Renatenstr. 30.
Krieger, R., Dr.-Ing., Hiittendirektor, Dussel-

dorf, Kaiser-Friedrich-Ring 20.

Kritzler, Julius, Direktor der Marinetechn. s,
Abt. Gebr. Korting A.-G,, Kiel-Schulen-
see.

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

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

Krueger, Fregatten-Kapitin a. D., Direktor
der Gelsenkirchener Bergwerk A.-G.,
Kiel, Feldstr. 73.

Kriiger, Johannes,Ingenieur, Berlin-Wilmers-
dorf, Augustastr. 60.

Kriger, Willy, Dr.-3ngq., Kommerzienrat, 40
Vorsitzender des Direktoriums der Sich-
sischen Masch.-Fabr. vorm. Rich.Hartmann
A.-G., Chemnitz, Kassbergstr. 36.

Krull, Hermann, Oberingenieur, Kiel-Hassee,
Liibecker Chaussee 42.

Krumm, Alfred, Mitinhaber der Firma
Krumm & Co., Remscheid, Lindenstr. 57.

Kubierschky, Martin, Direktor der A.-G.
Mix & Genest, Berlin-Lichterfelde, Kom-
mandantenstr. 88.

Kiibler, Wiihelm, Ingenieur fir Elektro-
maschinenbau, Professor a. d. Techn.
Hochschule zu Dresden, Dresden-A,,

Liebigstr. 26.

Kiborn, P., Hiittendirektor und Vorstands- 145
mitglied des Oberbilker Stahlwerkes,
Diisseldorf, Hebbelstr. 16.

v. Kiihlwetter, F, Kapitidn z. S. z. D, Berlin-
Lichterfelde-W., Holbeinstr. 58.

Kuhnke, Fabrikant, Kiel, Forstweg 19.

Kunstmann, Arthur, Konsul und Reeder,
Stettin, Dohrnstr. 1.

Kunstmann, Walter, Schiffsreceder, Stock-
holm, Villagatan 13.

Kunstmann, W., Konsul und Reeder, Stettin, ;500
Bollwerk 1.

Kurrer, Otto, Kaufm. Direktor der Mans-
feldschen Kupferschiefer bauenden Ge-
werkschaft, Eisleben, Landwehr 1.

Kiwnick, Franz A., Kapitin, Ladungs- In-
spektor des Norddeutschen Llovd,Bremen,
Piers, Hoboken N. 7, U. S. A.



42

Kux, Eduard, Dr.=31g., Vorstandsmitglied der
Gebr. Korting A.-G.,, Hannover- Linden,
Badenstedter Str. 75.

lLandsberg, Regierungsbaumeister a. D,
Kanal-Direktor, Berlin W 10, Viktoriastr.17.
1505 Landsky, Schiffs-Inspektor der Hapag, Ham-
burg, Liibecker Str. 147.
Lange. Ernst, Dipl.-Ing,, i. Fa. Joh. C. Tecklen-
borg, A.-G., Geestemiinde, Schultzestr. 5.
Lange, Karl, Dipl-Ing., An der
Schlachte 20.

Bremen,

Langen, A, Dr, Direktor der Gasmotoren-
Fabrik Deutz, Coln, Fiirst-Plickler-Str. 14.
v. Langen, Fritzy, Kommerzienrat, Fabrik-
besitzer, Haus Tanneck b. Elsdorf, Rhein-
land.
sio Langheinrich, Ernst, Fabrikdirektor,
Coblenz-Pfaffendorf, Hochstr. 13.

Langner, Technischer Kaufmann, Charlotten-
burg, Tegeler Weg 101.

I.ans, Otto,Kapitin z.S.a.D., Bevollmichtigter
der Gasmotorenfabrik Deutz, .Berlin-
Nikolassee, Sudetenstr. 52.

v. Lans, W, Admiral 2 la Suite des See-
offizierkorps, Exzellenz, Charlottenburg 9,

Kaiserdamm 39.
l.anz, Karl, Dr., Fabrikant, Mannheim, Hilda-
strafle 7/8.
;15 Lisch, Otto, Mitarbeiter bei der Deutsch-
Australischen Dampfschiff-Ges,,
burg 4, Hochstr. 10.

Ham-

LLasche, O., ®r.:3ng., Direktor der Turbinen-
fabrikder Allgem. Elektr.-Gesellsch.,Berlin
NW 87, Huttenstr. 12.

Lass, F, lngenieur, Hamburg, Schauenburger
Strafle 55—57.

Laubmeyer, Hermann, Zivilingenieur

Danzig, Winterplatz 15.

Laurick, Carl,
Yorkstr. 80.

520 Lawaczeck, Franz, Dr.-3ng., Oberingenieur,

Halle a. S., Turmstr. 94/96.

I.ehmann, Marine-Chefingenieur a. D,, Kiel,
Feldstr. 54.

l.eitholf, Otto, Zivilingenieur, Berlin SW 11,
Hallesche Str. 19.

Ingenieur, Berlin SW 47,

Mitglieder.

Lender, Rudolf, Kapitin a. D. und Fabrik-
besitzer, i. Fa. Dr. Graf & Comp., Berlin-
Wien, Neubabelsberg, Berliner Str.48 —50.

Leopold, Heinz Jaques, Direktor, Hamburg,
Johnsallee 69.

Lewerenz, Alfred, i. Fa. Deurer & Kaufmann. ::::

Hamburg, Hagenau 50 a.

Liebreich, Erik, Dr. phil, Physiker, Berlin
NW 40, Kronprinzenufer 30, L.

Liehr, E., Ingenieur, Berlin-Halensee, Georg-
Wilhelm-Str. 5.

Lienau, Alfred, Ingenieur,
Grofle Backerstr. 6.

Limbach, Wilh, Marine - Stabsingenieur,
Asbach (Westerwald). Hauptstr. 17.

Linck, Karl, Betriebschef, Saarbriicken 3,
Hochstr. 11.

Lippart, G, Dr.-=Jng. Direktor
der Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg
A.-G., Niirnberg, Tiergartenstr. 10.

Ljungmann, Andreas, Dipl.-Ing, Direktor,
Trollhdttan, Schweden.

Loeck, Otto, Kaufmann, Hamburg, Agnes-
strafle 22.

Loewe, Georg, Direktor d. Deutschen Waffen-

Berlin NW 7

Hamburg 1.

Baurut,

und Munitionsfabriken,
Dorotheenstr. 35.

v. Loewenstein zu Loewenstein, Hans, ;5

Bergassessor und Geschiftsfiihrer, Essen
(Ruhr), Friedrichstr. 2.

Lonke, Hermann, Direktor der Nordsee-
werke, Emden.

Loof, Wilhelm, der Ernst
Schiess Werkzeugmaschinenfabrik A.-G.,
Diisseldorf, Helmholtzstr. 6.

Hans,

Oberingenieur

Lorenz, Dr.,, Dipl.-Ing.,, Geheimer
Regierungsrat und Professor an der Techn.
Hochschule in Danzig-Langfuhr, Johannis-
berg 7.

Lorenz, Max, Oberingenieur der Siemens-
Schuckert-Werke, Berlin NW 87, Tiele-

Wardenberg-Str. 13, I.

Lorenz, R., Dr. phil,,Dipl.-Ing., Oberingenicur .-,

der Fried. Krupp A.-G., Essen-Ruhr,
Hohenzollernstr. 18.
Loser, Benno, Baumeister i. Fa. Kell &

Loser, Dresden, Lobenerstr. 8.

Lothes, P, Oberingenieur,Blankenesea.Elbe,
Wedeler Chaussee.

ER



1543

1530

. Lux,
5

560

Mitglieder.

Lotzin, Willy, Kaufmann, Danzig, Brabank 3.
Loubier, G. Patentanwalt, Berlin SW 61,
Belle-Alliance-Platz 17.

Libbert, Staatl. Fischereidirektor, Ham-
burg 11, Marinegebiude.
Libcke, Charles, Expert des Vereines

Hamburger Assecuradeure, Hamburg 22,
Richardstr. 38.

Lueg, E., Ingeniet_xr, i. Fa. Haniel & Lueg,
Diisseldorf-Grafenberg.

LideritZ, Alwin, Beratender Ingenieur, In-
haber eines Ingenieur- u. Konstruktions-
Bureaus, Céln, Dasselstr. 41.

Liders, W. M. Ch,, Fabrikant, Hamburg P. 9,
Norderelbstr. 31.

Luft, Wilhelm, Dipl-Ing., Vorstandsmitglied
der Dyckerhoff & Widmann A.-G,,
Bieberich a. Rh.

Lihr, Eduard, Betriebsingenieur b. A. Borsig,
Berlin-Tegel, Hauptstr. 3.

Liitgens, Henry, Vorsitzender des Aufsichts-
rates der Vereinigt. Bugsier- und Fracht-
schiffahrt-Ges., Tannenhéft, Gr. Hansdorf
b. Ahrensburg, Holstein.

Lutz, C. A, Dipl.-Ing., Stuttgart, Herdweg 5.

Lux, Friedrich, Fabrikant, Ludwigshafena.Rh.,
Ludwigsplatz 9.

Fritz,

Kaiserring 36.

Elektro-Ingenieur, Mannheim,

Lyth, Paul, Ingenieur, Stockholm, Malmtorgs-
gatan 6.

Maaf}, Direktor d. Siemens-Schuckert-Werke,
Berlin - Charlottenburg,
Str. 95, 1L

Maaf, Carl, Werftdirektor, Stettin, Kaiser-
Wilhelm-Strafie 68.

MaaB, Emil, Dr., Professor, Berlin-Halensee,
Westfilische Strafle 63.

Wilmersdorfer

Macke,Theodor, Oberingenieur v. Inspektor,
Hamburg 24, Ifflandstr. 8.

Mankiewitz, Paul, Direktor der Deutschen
Bank. Berlin W 64, Behrenstr. 9/13.
Marcard, Walter, Marine-Baumeister, Kiel,

Kasernenstr. 7.
Markan, Karl, Dr.,, Landesrat, Berlin-Grune-
wald, Margaretenstr. 1.

“
D

Maron, Helmut, Dipl-Ing., Marinebaufiihrer,
Kiel, Holtenauer Str. 149.

von Matern, John A, Direktor und Vor- (5.

Firma Séderberg
Stockholm 2,

standsmitglied der
& Haak, Aktiebolag,
Briannkyrkagatan 7.

Mathies, Geh. Regierungs- und Baurat a. D,
Generaldirektor, Berlin - Charlottenburg,
Kurfiirstendamm 75.

Matschoss, Conrad, Professor, Dipl.-Ing.,
Direktor Vereines
Ingenieure, Berlin NW 7, Sommerstr. 4a.

des deutscher

Mattenklott, Otto, Direktor der Metallwerke
von Galkowski & Kielblock A.-G., Ebers-
walde, Neue Kreuzstr. 15.

Mauder, Georg, Oberingenieur, Siemens-
Schuckert-Werke, Niirnberg, Pflugstr. 10.

Maybach, Karl, Direktor, Friedrichshafen
a. Bodensee, Schmidtstr. 4.

Maver, Etscheit Joseph, Direktor von Haniel
& Lueg, Diisseldorf-Grafenberg.

Meck, Bernhard, i. Fa. Ernst Mecks Stanz-
und Prefiw:rk, Nurnberg.

ter Meer, d., Tr.- g, Direktor, Hannover-
Linden, Hamelner Str. 1.

Mehle,
mehrerer

Geschiftstihrer
Charlottenburg 2,

Hans, Ingenieur,

Verbinde,
Neue Grolmanstr. 2.

Meinders, Hermann, Dipl.-Ing., Bremen,

Clausewitzstr. 10.

Melms, Gustayv ]., Ingenieur, Melms & Pfen-
ninger, Miinchen-Hirschau.

Mendelssohn, A., Dr. jur., Geh. Ober-Regie-
rungsrat und vortragender Rat in der
Oberrechnungskammer, Potsdam, Neue

Kdnigstr. 63.

Menge, Wilh,, Mitinhaber d. Firma Greiser-
werke, Hannover, Waldstr. 23.

Merkel, Carl,Ingenieur,i. Fa. Willbrandt & Co.,
Hamburg, Kajen 24.

Mette, Carl, Prokurist, Magdeburg, Werner-
Fritze-Str. 3.
Mevyer, Dietrich,

Vereines

des
Berlin

Direktor
deutscher Ingenieure

Baurat,

NW 7, Sommerstr. 4a.
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44 Mitghieder.

Meyer, Schlof}
Tirol.

Meyer, P., Professor a. d. Techn.Hochschule,
-Delft, Holland, Spoorsingel 29.

Meyer, W., Justizrat,

burgstr. 39.

Eugen, Itter, Hopfgarten,

Hannover, Hinden-

1s8s Michaelis, Ludwig, Dr,,Direktor der Autogen-
Gasakkumulator A.-G., Berlin SW 61,

Blicherstr. 22.

Miersch, A, Konstr.-Ingenieur, Kaisers-

lautern, Humboldtstr. 39.

Miethe, Adolf, Dr.,, Professor und Geh. Reg.-
Rat, Berlin-Halensee, Halberstiddter Str. 7.

Mintz, Maxim., Ingenieur und Patentanwalt,
Berlin SW 11, Kdniggritzer Str. 52.

MG&6bus, Wilh.,, Oberingenieur, Diisseldorf 21,
Karlstr. 16.

1sgo Mohr, Otto, Fabrikant, i. Fa. Mannheimer

Masch.-Fabr. Mohr & Federhaff, Mannheim.

Moldenhauer, Louis, Berlin-Charlottenburg,
Marchstrafle 16.

Moll, Friedrich, Dr.=¥uy., Schiffbau-Ingenieur,
Berlin-Siidende, Brandenburgische Str. 21,

Moll, Gustav, Ingenieur, Neubeckum, Westf.

Mdéller, Ludwig, Marine-Stabsingenieur a. D.,
Expert der Firma H. F. M. Mutzenbecher,
Hamburg, Mundsburger Damm 26, I1I.

1595 Mollers, G, Direktor der Deutschen Teer-

produkten - Vereinigung,
Bogenstr. 45. .

Mollier, Walther, Ingenieur und Direktor
der Hanseat. Siemens-Schuckert-Werke,

Essen - Ruhr,

Hamburg, Innocentiastr. 50.

Morrison, C.Y.,Hamburg 20, Woldsenweg 10.

Mrazek, Franz, Ing., Direktor der Skodawerke
Akt.- Ges. in Pilsen, Wien XIX, Peter-
Jordan-Str. 28.

Miihlberg, Albert, jun., Oberingenieur,
Oberrietingen a. d. Enz (Wirtt.).

wco Miiller, Adolph, Dr., Direktor der Akkumula-

torenfabrik Akt.-Ges., Berlin-Grunewald,
Kdnigsallee 62a.

Miiller, Albert, Geheimer Kommerzicnrat,
Essen-Ruhr, Huyssensallee 40.

Miiller, Eduard, Direktor der Woermann-
Linie A.-G. und der deutschen Ostafrika-
Linie, Hamburg, Gr. Reichenstrafle 27,
Afrikahaus.

Miiller, Gustav, Direktor der Rheinischen
Metallwaaren- und  Maschinenfabrik,
Diisseldorf, Arnoldstr. 12,

Miiller, Otto, Oberingenieur, Prokurist,
Berlin-Charlottenburg, Knobelsdorffstr. 54.

Miiller, PaulH. ®r.-:3ng., Hannover,Heinrich-
strafle 11.

Miiller, Rudolf, Kaufmann, Leipzig, Kron-
prinzstr. 23.

Miinzesheimer, Martin, Generaldirektor der
Gelsenkirchener Gufistahl- und Eiser-
werke, Disseldorf, Jagerhofstr. 22.

Nidgel, Adolph, Dr.-3ng., Professor,
Dresden-A., 24, Zellerschestr. 29.
Naht, A, W, Kaufmann, Hamburg I,

Semperhaus, Spitalerstr. 10.

Nebelthau, August, Kaufmann, Teilhaber
d. Fa. Gebriider Kulenkampff, Bremen,
Hollerallee 25.

Netter, Ludwig, Regierungs-Baumeister a. D.
und Fabrikbesitzer, Berlin W 10 Tier-
gartenstr. 34a.

Neuberg, Zivilingenieur, Berlin W 62, Keith-
strafle 10.

Neudeck, Martin, Kaufmann, Kiel, Esmarch-
strafle 10.

Neufeldt, H., Ing. und Fabrikbesitzer, Kitze-
berg b. Kiel.

Neuhaus, Fritz, Baurat, Generaldirektor bei
A. Borsig-Tegel, Berlin W 15, Kaiser-
allee 220.

Neuhaus, Ludwig, Direktor von A. Borsig, Ber-
lin-Wilmersdorf, Brandenburgische Str. 42.

Neumann, Kurt, Dr.:3Qng., Professor an

der Techn. Hochschule zu Dresden-A.,

Reichenbachstr. 9.

Neumann, Otto, Kaufmann, Berlin-Schéne-
berg, Hohenfriedbergstr. 21.

von Nieber, Exzellenz,
Neustrelitz, Schlofistr.

Niederdraing, Emil, Fabrikdirekior, Lands-
berg a. W., Angerstr. 8.

Niedt, Otto, Dr.-3ng., Kommerzienrat, Ge-
neraldirektor der  Huldschinskyschen
Hittenwerke Akt.-Ges., Gleiwitz, O.-S.

Niemeyer, Georg, Fabrikbesitzer, Hamburg-
Steinwirder, Neuhofer-Str.

Generalleutnant,
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Mitglieder.

Niemeyer, Walter, Kaufmann, Hamburg,
Steinwirder.
Nihlén, August Nicolaus, Direktor der

Continentalen Rhederei A.-G.,Hamburg11.

1625 Nissen, Andreas, Oberingenieur, Hamburg,
Sierichstr. 20.

Nobiling, Heinr,

Brickenstr. 6 b.

Noé, Maschinenbauingenieur, Fabrikdirektor,

Ascherslebener Maschinenbau-Akt.-Ges.,

Aschersleben.

Nollenburg, Rudolf, Generaldirektor der
Deutschen Erddl-Akt.-Ges., Berlin-Grune-
wald, Siemensstr. 8.

Noltenius, Fr. H, Direktor d. Atlas-Werke
A.-G., Bremen.

1630 Nordstrom, Hugo Fredrik, Dozent an der

Hochschule, Stockholm, Dala-
gatan 39.

Noske, Feodor, Ingenieur
Altona, Arnoldstr. 28.

Notholt, A. Maschinen-Inspektor, Ham-
burg 37, Isestr. 141.

Reeder, Berlin SO 16,

techn.

und Fabrikant,

Oeking, Fabrikbesitzer, i. Fa. Oeking & Co.,
Diisseldorf, Humboldtstr. 53.

Ohlrogge, Richard, Direktor der Cuxhavener
Hochseefischerei A.-G., Cuxhaven, See-
deich 18.

635 Olsson, Henning, Ingenieur, Hertzia, Gote-

borg, Schweden.

Oppenheim, Paul, Ingenieur und Fabrik-
besitzer, Pankow, Cavalierstr. 21.

Oppenheimer, Emanuel, Dipl.-Ing, Mar.-
Baufiihrer, Kiel, Prinz-Heinrich-Str. 5.

Graf von Oppersdorff, Berlin NW 40,
Roonstr. 2.

Opitz, Paul, Kapitin, Hamburg, Moltkestr. 6.

1650 L’Orange, P., Dipl.-Ing., Mannheim-Freuden-

heim, Nadlerstr. 13.

Ott, Franz, Generaldirektor der Rhein- und
Seeschiffahrts-Gesellschaft, Céln.

Ott, Max,
Hegelstr. 16, part.

Dipl.-Ing., Hannover - Kleefeld,

Otte, W., Vertreter der Schiffswerft Caesar
Wollheim in Cosel, Berlin-Wilmersdorf,
Hanauer Str. 30.

|
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Otto, Oswald, Ingenieur, Frankenthal i. Pfalz,
Speyerer Str. 38.

Overath, H.,, Direktor der Mitteldeutschen
Gummiwaren-Fabrik, Frankfurt a. M., Men-
delssohnstr. 37.

Overhoff, Waiter, Dipl.-Ing., Direktor der
Schiffswerfte San Rocco, A.-G. Triest,
Wien VI, Linke Wienzeile 4.

Overweg, O, Kaufmann, Hamburg, Admirali-
tatsstr. 33/34.

Paasch, Lothar, Leutnant, Berlin-Friedenau
Kaiserallee 114.

Pagenstecher, Gust., Kaufmann, Vor-
sitzender im Aufsichtsrate der Akt,-Ges.

»Weser“, Bremen, Parkstr. 9.

Pahl, Gustav, Finanzrat, Berlin NW 7, Neu-
stadtische Kirchstr. 15.

Pake, Wilhelm, Senator, Wolgast, Burgstr. 6,

Pantke, Marine - Oberstabsingenieur a. D.,
Berlin-Pankow, Pestalozzistr. 39.

Parje, Wilhelm, Direktor, Bredeney bei
Essen-Ruhr, Graf-Spee-Str. 13.

Patak, Alex, Oberingenieur der Seeschiff-
fahrt A.- G. Atlantica, Budapest, Falk-
Miksa-Gasse 20.

Pauli, F., Ingenieur, Hamburg, Glockengiefler-
wall 2,4, Wallhof.

v. Pelken, Kurt, Kapitinleutnant a. D.,
Gutsbesitzer, Burg Palmersheim, Post
Flamersheim, Rheinbach.

Pels, Henry, Fabrikbesitzer, Berlin W 50,

Geisbergstr. 2,

Penck, Albrecht, Dr., Professor, Geheimer
Regierungsrat, Direktor des Museums f.
Meereskunde, Berlin NW 7, Georgen-
strafle 34/36.

Perleberg, Ernst, Ing, Riga-Hagensberg,
Taubenstr. 21.

Petersen, Otto, Tr.-3na., Geschiftstiihrer
des Vereins deutscher Eisenhiittenleute,
Diisseldorf, Breite Str. 27.

Petre, Gosta, Geschiftsfiihrer der Fartygs-
materialkontoret Forening U. P. A., Stock-
holm, Birgerjarlsgatan 11.
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von Petri, Oscar, Dr. phil. h. ¢, Geheimer
Kommerzienrat, Niirnberg, Unt. Pirk-

heimer Str. 11/13.

Pfenninger, Carl, Ingenieur, i. Fa. Melms &
Pfenninger, Miinchen, Martiusstr. 7.
Pfleiderer, Carl, Dr.:3ng., Professor an der

Technischen Hochschule, Braunschweig.

60: Piehler, C., Technischer Direktor, Westf.
Stahlw. A.-G., Bochum i.W.,Kdnigsallee 30.

Pieper, Oberpostinspekt., Biichereivorsteher,
Berlin C 2, Spandauer S:ir., Postamt.

Piper, C., Direktor der Neuen Dampfer-
Compagnie, Stettin.

Platz, Richard, Generaldirektor der Hackethal
Draht- und Kabel-Werke A.-G., Hannover,

Richard-Wagner-Str. 23.

Podeus, Paul, Kommerzienrat, Wismar i.
Mecklbg., Ravelin-Haus.
16;0 Poensgen, C. Rud.,, Kommerzienrat, Diissel-
dorf, Jagerhofstr. 7.
Pohlig, Julius, Direktor der J. Pohlig A.-G.,
Céln-Zollstock.
Pohlmann, Hans, Ingenieur u. Fabrikant,
Hamburg 1, Bieberhaus, II. St.
Pohlmann, Walther, Dipl.-Ing., Altona, Klop-
stockstr. 11.
Polnayv.Tiszasiily, Eugen,Generaldirektor
der Atlantica Seeschiffahrt A.-G., Buda-
pest, Falk Miksa utca 20.
1675 Pophanken, Erich, Dipl.-Ing., Assistent d.
Techn. Hochschule,
Hochschulweg 5.

Danzig - Langfuhr,

Popp, P., Oberingenieur, Hamburg, Torn-
quiststr. 15.

Potter, Wilh., Direktor, in Fa. Ferd. Miiller,
Hamburg6, Schanzenstr.75,77, Tritonhaus.

Potthoff, Hermann, Regierungsbaumeister
a. D., Direktor der Rheinischen Metall-
waren- und Maschinenfabrik, Diisseldorf,
Sybelstr. 1.

Prager, Curt, Ingenieur, Berlin-Wilmersdorf,
Nikolsburger Str. 6.

s> Prandtl, Ludw., Dr. phil,, Prof. a. d. Univer-

sitdt in Gottingen, Gottingen, Bergstr. 15.

Preddhl, Max, Dr. jur., Biirgermeister a. D,
Hamburg, Harvestehuder Weg 28.

Prégardien, J. E., Ingenieur fiir Dampf-
kesselbau, Bitburg, Bez. Trier.

Mitglieder.

Presting, Wilhelm , Eolftuchhindler, Dessau,
Neumarkt 7.
Prieger, H,, Direktor der Maschinenfabrik,
Berlin-Oberschéneweide.
Projahn, Heinr.,, Oberingenieur der Gelsen-
kirchenerBergwerks, A.-G.,Gelsenkirchen
Oskarstr. 16.

Radinger, A. E., Fabrikdirektor, Diisseldort,
Scheibenstr. 57.

Rahtjen, John, Kaufmann, Hamburg, Mittel-
weg 19.

Rahtjen, J. Frank, Kaufmann, Haus Griff-
genstein b. Massin, Neumark.
Ranft, P, Baurat, Leipzig, Kurze Str. 1.

Raps, Aug., Dr, Prof., Direktor von Siemens
& Halske, Westend, Nonnendamm.

Raschen, Herm., Ingenieur der Chem.
Fabriken Griesheim-Elektron, Griesheim
a. M.

Rathenau, W,, Dr, Vorsitzender des Auf-
sichtsrats der A. E. G.,, Berlin NW 40,
Friedrich-Karl-Ufer 4.

Redenz, Hans, Direktor bei Haniel & Lueg,
Diisseldorf-Grafenberg.

Redlin, Gerichtsassessor a. D., Berlin-Char-
lottenburg 1, Berliner Str. 97.

Regenbogen, Konrad, Maschinenbau-Direk-
tor der Fried. Krupp A.-G., Germania-
Werft, Kiel.

Rehder, M., Dr.-3ng., Kiel, Reichswerft,
Dockenhuden, Elbe, Fritz-Reuter-Str. 4.

Rehfeld, Ernst, Direktor, Berlin-Karlshorst,
Rheinsteinstr. 15.

Rehfus, Wilh., Dr.-3ng., Danzig, Gralath-

strale Sa.
Rehmann, Fritz, Direktor der Reederei
Stachelhaus & Buchloh, G. m. b. H,,

Miilheim a. d. Ruhr, Friedrichstr. 28.
Reichel, Maximilian, Branddirektor, Berlin
SW 19, Lindenstr. 41.
Reichel, W., Tr.-3ng., Professor, Direktor
der Siemens - Schuckert - Werke,
Lankwitz, Beethovenstr. 14.

Berlin-

Reimers, W. Dipl.-Ing.,, Oberinspektor der
Roland-Linie A.-G., Bremen.

1685

160

1;¢0



[

: Rickert, F, Dr,

Mitglieder. 47

Reinbeck, Dr. jur, Richter und Vorsitzender
d. Secamts, Bremerhaven, Am Deich 97, Il

Reinhardt, Karl,
Schiichtermann & Kremer,
Gobenstr.

Ingenieur, Direktor bei
Dortmund,

-, Reinhardt, Philipp, Grolkaufmann, Mann-

heim, Werderstr. 57 39.

Reinhold, Carl, Ingenieur und Inhaber der
Berliner Asbest-Werke, Berlin-Reinicken-
dorf, Tegel, Veitstr. 16.

Reinhold, Hermann, Kommerzienrat und

Fabrikbesitzer, Berlin NW 23, Hindel-

strafle 3.

Rellstab, Ludwig, Dr., Direktor der A.-G.
Mix & Genest, Berlin-Grunewald, Fried-
richsruher Str. 30.

Reusch, Paul, Dr.: Jng., Kommerzienrat, Vor-
standsmitglied der Gutehoffnungshiitte,
Oberhausen, Rheinland.

Reuter, Wolfgang, Generaldirektor der

Deutschen Maschinenfabrik-A.-G. Duis-

burg, Duisburg.

Richter, Alfred, Obering., Berlin W 9, Link-
strafle 12.

Richter, Carl August, Korvettenkapitin a.D.,
Essen (Ruhr), Fried. Krupp A.-G.

Richter, Hans, Kaufmann, Berlin-Charlotten-
burg 2, Bismarckstr. 109.

Richter, Oberpostdirektor, Bremen, Doms-
heide .15.

Verleger der ,Danziger
Zeitung*, Danzig.

Riedel, Karl, Schiffskapitin,
Freudenheim, Hauptstr. 137.

Mannheim-

Riemer, Julius, Direktor der Firma Haniel &
Lueg, Diisseldorf-Grafenberg.

von Rieppel, A, 2r-3ng, Geh. Baurat
und Fabrikdirektor, Niirnberg 24.

Ringe, Hermann, Werftdirektor, Lehe bei
Bremerhaven, Hafenstr. 224.

Rischowski, Alb., Vertreter der Firma
Caesar Wollheim, Breslau, Kénigsplatz 2.

Ritter, Th,, i. Fa. Woermann-Linie, Ham-
burg 39, Willistr. 15.

Ritter, Walter, Ingenieur, Teilhaber der
Deutschen Apelia Ges, Leipzig, Bliicher-
strafie 19.

Rochling, L., Kommerzienrat u. Fabrik-

besitzer, Volklingen a. d. Saar.

Rogge, A., Marine-Oberstabs-Ingenieur a. D..
Berlin-Charlottenburg, Knesebeckstr. 16.

Rohde, Paul, Inhaber der ra. Otto Mannsfeld
& Co., Berlin W 8, Mohrenstr. 54,55.

v. Rolf, W., Freiherr, Direktor, Diisseldorf 71,
Berger-Ufer 1.

Rolle, M., Architekt, Berlin W 15, Fasanen-
strafle 37.

Rollmann, Admiral z. D., Exzellenz, Blanken-
burg a. H., Riibeldinder Str. 2.

Rompano, C., Schiffbau-Ingenieur, Ham-
burg 19, Weidenstieg 8, III.

Rosenfeld, Hermann,Marine-Oberingenieur,
Kiel, Wilhelminenstr. 5

Roser, E.,, Dr.:8ng., Direktor, Miilheim-Ruhr,
Mellinghoferstr. 90.

Roeser, Heinrich, Dipl.-Ing.,, Essen-Rubhr,
Witteringstr. 2.

Roth,H. Geheimer Kommerzienrat, Miinchen,
Romerstr. 14.

Roth, Valentin, Ingenieur, Kiel-Kronhagen,
Hasselkamp 103.
Rudeloff, Alexander,
Holler- Allee 23.
Rudeloff, Max, Dr.3ug. Prof., Geh. Reg.-
Rat, Direktor des Materialpriiffungsamtes,
Berlin-Grof-Lichterfelde -West, Fontane-

strafle 22.

Dipl.-Ing., Bremen,

Rump, Ernst, Kaufmann, Hamburg, Breite-
Strafle 3. 4.

Rump, Wilh,, Kaufm., Hamburg, Breite Str. 34.

Ruperti, Oscar, Kaufmann, in Firma H. J.
Merck & Co., Hamburg, Dovenhof 6.

Sachs, Berthold, Direktor der Flexilis-Werke
A.-G., Berlin-Wittenau.

Sachse, Walter, Kapitin und Oberinspektor
der Hamburg-Amerika-Linie,
Parkallee 62.

Hamburg,

Sachsenberg, Paul, Kommerzienrat, Dessau,
Ruststr. 7.
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aso Sartori,

48 Mitglieder.

Sadger, Adolph, Ingenieur, Direktor, Berlin-
Tempelhof, Saalburgstr.

Saeftel, Hiittendirektor,
burg, Kaiserdamm &9, 1.

Berlin-Charlotten-

174: Saland, Hans, Vertreter v. Busse & Selve-

Berlin W 15, Ludwigskirchplatz 10.
Salomon, B., Professor, Frankfurt a. M,
Westendstr. 25.
Sanders, Ludwig. Kaufmann,
Heimhuderstr. 31.

Hamburg,

Sarnow, Albert, Betriebsleiter d. Maschinen-
bauabt. P.H. Podeus, Wismar, Lindenstr.32.

Sartori, A, Konsul und Reeder, in Fa.
Sartori & Berger, Kiel.
P., Konsul und Reeder, in Fa.

Sartori & Berger, Kiel.

Sass, Friedr., Dipl. - Ing., Berlin-Charlotten-
burg, Sophie-Charlotte-Str. 57/58.

Sattler, Bruno, Technischer Direktor, Katto-
witz O.-S., Schlofistr. 10 a.

Schadt, Walter, Rechtsanwalt, Direktor der
deutschen Schiffspfandbriefbank A.-G,,
Berlin NW 7, Dorotheenstr. 19,

Schaeffer, Ernst, Direktor der Pallas-Ver-
gaser-Ges., Berlin-Halensee, Kurfiirsten-
damm 145.

s Schirffe, Franz, Ingenieur, Liibeck, Engels-

wisch 42/
Scharrer, G, Kaufm., Duisburg, Unterstr. 84.
M., Direktor der See-Berufs-
genossenschaft, Hamburg 8, Zippelhaus 18.

Schauseil,

Scheehl, Georg, Oberingenieur, Berlin-Char-
lottenburg, Niebuhrstr. 70.

Scheller, Wilh.,, Oberingenieur, Leiter der
Versuchsanstalt Prof. Junkers, Aachen,
Bachstr. 34.

76 Schellhaf, Ernst, Kaufmann, Danneborth

b. Gerdshagen, Meckl.-Schwerin.

Schenck, Max, Direktor von Schenck und
Liebe-Harkort, G.m.b. H.,, Diisseldorf-
Obercassel, Sonderburger Str. 5a.

Schetelig, Claudio, Dipl.-Ing., Essen-Ruhr,
Riittenscheider Piatz 9.

v. Schichau,

Rittergutsbesitzer, Pohren

b. Ludwigsort, Ostpr.
Schiele, Ernst, Dr.s.3nq., Inhaber der Fa. Rud.
Otto Meyer,Hamburg 23, Pappelallee 23/25.

Schilling, Dr., Professor, Direktor der See-
fahrtsschule, Bremen.

Schilling, Ernst, Direktor, Dortmund, Knap-
penbergerstr. 112,

Schinckel, Max, Vorsitzenderd. Aufsichtsrats
der Reiherstieg-Schiffswerfte u. Maschinen-
fabrik, Hamburg, Adolphsbriicke 10.

Schirmacher, Albert, Ingenieur u. Fabrik-
direktor, Berlin W 30, Landshuter Str. 29.

Schlachter, Wilh., Direktor, Frankfurt a. M.
Adlerwerke.

Schlicht, Kapitin z. See, Kiel, Diippelstr. 23.

Schlick, E.,, Hamburg 39, Bellevue 2.

Schmadalla, Joh., Ingenieur und Lehrer fiir
Masch.- und Schiffbau a. d. Navigations-
schule Liibeck, Liibeck, Marlistr. 9b.

Schmelzer, Hermann,
Kélnischestr. 118.

Schmid. Ehrhardt, Admiral a la Suite des
Seeoffizierkorps, Exzellenz, Auerbach an

Ingenieur, Cassel,
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d. Bergstrafle, Ernst-Ludwig-Promenade 8. .

Schmidt, Emil, Ingenieur, Hamburg 24,
Hofweg 6.

Schmidt, Emil, Marine-Stabsingenieur, S.M.S.
»Graudenz.*

Schmidt, Karl, Direktor der A. E. G,
Berlin NW 87, Eyke-von-Repkow-Platz 3.

Schmidt, Max, Ingenieur, Direktor,
Hirschberg i. Schles.

Schmidt, Rudolf, Torpederkapitinleutnant

a. D, Geh. exp. Sekretir im R.-M.-A.,
Berlin-Schéneberg, Innsbrucker Str. 41,

Schmidt, Wilh., Dr.-\ug., Baurat, Bennecken-
stein, Wernigeroder Str. 1.

Schmidt, Wilh., jun., Ingenieur, Bennecken-
stein, Wernigeroder Str. 1.

Schmidtlein, C.,Ingenieur und Patentanwalt,
Berlin SW 46, Kéniggritzer Str. 87.

Alfred, Direktor,
bei Berlin, Hauptstr. 60.
Schmitt, A., Fabrikdirektor, Laurahiitte O.-S.

Schmitz, Paul, Fabrikdirektor, Brake i. Olden-
burg.

Schmiedgen, Wittenau

Schmuckler, Hans, Direktor b, Breest & Co.,
Berlin-Frohnau (Mark).



Mitglieder. 49

Schneider, Arthur, Oberingenieur und
Prokurist, Co&ln - Miilheim, Wiesbadener
Strafle 2.

Schneider, Heinr., Dipl-Ing., Baden (Schweiz),
Schloflbergplatz.

Schnell,Robert, Dipl.-Ing., Oberingenieur der

Rappmotoren-Werke, Miinchen, Herzog-
strafle 95.

1790 Schnoeckel, Gustav, Geschiftsfithrer der
Mirkischen Fahrzeugwerke, G. m. b. H,
Potsdam, Neue Konigstr. 93.

Schnorr, Aug., Generaldirektor der Miinden-
Hildesheimer Gummiwaren - Fabriken,
Gebr. Wetzell A.-G,, Hildesheim.

Schénbach, Victor, Dr. techn., Oberbau-
rat, Generaldirektor der Maschinenfabrik
Breitfeld, Danek & Co., Prag-Karolinenthal.

Schonian, Hans, Dipl.-Ing., Oberingenieur
und Prokurist der Gebr. Korting A.-G.,
Linden bei Hannover, Blumenauer Str. 1.

Scholz, Max, Fabrikdirektor, Berlin-Gr.-
Lichterfelde-West, Paulinenstr. 8.

i79s Schoof, Karl, Direktor, Frankfurt a. M,
Beethovenstr. 7 B.

Schroeder, Franz O., Kapitinleutnant a. D.,
Direktor der Apparate-Bau u. Vertriebs-
A.-G., Hamburg-Hohenfelde, Wartenau 5.

Schrodter, E., Dr.:qng., Ingenieur, Dissel-
dorf, Breite Str. 27.

Schroedter, C., Herausgeber und Chef-
redakteur derHansa,Hamburg, Steinh6ft 3.

Schriiffer, Alexander, Dr., Rechtsanwalt,
Direktor der Reparatur-Abtlg. der deut-
schen Versicherungsbank, G. m. b. H,,
Berlin-Neutempelhof, Mussehlstr. 22.

¢80 Schubert, Hermann, Ingenieur, Dresden-
Radebeul, Roseggerstr. 3.

Schult, Hans, Ingenieur, i. Fa. W, A. F. Wiech-
horst & Sohn, Hamburg 24, Liibecker
Strafle 88.

Schulte, Eduard, Bergassessor a.D., Gengen-
bach, Baden.

Schulte, F, Oberingenieur der Harpener
Bergbau - Akt.- Ges.,, Dortmund, Saar-
briicker Str. 49.

Schultze, Aug, Geh. Kommerzienrat,
Direktor der Oldenburg - Portug. Dampf-
schiffs - Reederei, Hamburg, Jungfern-
stieg 30.

Jahrbuch 1920.

Schultze, Moritz, Direktor, Magdeburg, :a.;
Kaiserstr. 28.

Schulz, Gustav Leo, Berlin W15, Kur-
firstendamm 59.

Schulze - Vellinghausen, Ew., Fabrik-
besitzer, Diisseldorf, Sternstr, 18.

Schiimann, C.,, Fabrikant, Hamburg 20,
Eppendorfer Landstr. 79.

Schumann, Ernst, Ingenieur, Berlin-Char-
lottenburg, Schlofistr. 9.

Schiirsch, H. Dr.=Juty., i. Fa. Ed. Ziiblin & Co., 1810
Strafiburg i. E., Finkemattstr. 25,

Schiitte, Alfred, H., Kommerzienrat, Inhaber
d. Fa. Alfr. H. Schiitte, Céln-Deutz, Rhein-
allee.

Schiittler, Paul, Ingenieur, Dfrektor der
Pallas-Vergaser-Ges., Berlin-Wilmersdorf,
Paulsborner Str. 1.

Schiitzler, Marine-Oberchefingenieur z. D.,
Aachen, Kaiserallee 56.

Schwanhiusser, Wm., Dir. d. International
Steam Pump Co., 115 Broadway, New York.

v. Schwarze, Fritz, Betriebs-Chef, Oberschl. :3:;
Eisenbahn-Bedarfs Akt.-Ges. Abt. Huld-
schinskywerke,Gleiwitz, Kronprinzenstr.9.

v. Schwarze, Horst, Dipl-Ing., Hochofen-
und Gieflerei-Chef der Georgs-Marien-
Hiitte, bei Osnabriick, Schlofi.

Schwebsch, A, Dipl.-Ing., Kiel, v. d. Tann-
strafie 36.

{chwerd, Professor a. d. techn. Hochschule,
Hannover, Podbielskistr. 14.

Seiffert, Franz, Direktor der Akt.- Ges.
Franz Seiffert & Co., Berlin-Ebers-
walde, Berlin C 19, Oberwasserstr. 12a-13.

Seiler, Max, Patentanwalt, Berlin SW 61,
Belle-Alliance-Platz 6a.

Senff, E., Fabrikbesitzer, Diisseldorf, Garten
strafle 68.

Sening, Aug., Fabrikant, i. Fa. F. A. Sening.
Hamburg, Vorsetzen 25/27.

1320

Seyffert, Ernst, Direktor der Bremer Tau-
werkfabrik A.-G., Grohn-Vegesack.

Siebel, Werner, Fabrikbesitzer, i. Fa. Bau-
artikel-Fabrik A. Siebel,
Grafenberg, Lindenstr. 255.

Siebert, G., Direktor der Firma F. Schichau, 3,;
Elbing, Altstdadt. Wallstr. 10.

Diisseldorf-
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Siebert, Walter, Dipl.-Ing., Berlin-Friedenau,
Kaiserallee 110.

Siedentopf,Otto,Ingenieurund Patentanwalt,
Berlin SW 68, Belle-Alliance-Platz 10.

Sieg, Waldemar, Kommerzienrat, Direktor
der Danziger Reederei-Akt.-Ges. und Vor-
standsmitglied der See - Berufsgenossen-
schaft, Danzig, Langenmarkt 20.

Siegmund, Walter, Direktor der ,Turbinia,.
Aktien - Gesellschaft, Berlin W 66, Leip-
ziger Strafle 123a.

183 V. Siemens, Carl F,, Ingenieur, Berlin SW 11,

Askanischer Platz 3.

Siemens, S., Maschineninspektor, Bremen,
Dampfschiffahrts-Ges. ,,Neptun*.

Simons,Ernst,Majora.D., Cassel,Konigstor26.

Simony, Theophil, Ingenieur, Gleiwitz O.-S,,
Keithstr. 4.

von Simson, Herm.Ed., Kapitdnleutnanta.D.,
Essen-Ruhr, Fried. Krupp, A.-G.

1835 Sitte, H., Direktor der Maffei-Schwartzkopff-

Werke, Berlin-Steglitz, Siemensstr. 30a.

Séder, W, Dr. jur., Konsul, Bremen, Richard-
Wagner-Str. 9.

Sohngen, F., Fabrikdirektor, Dortmund,
Alexanderstr. 8.

Somfleth, J. P, Direktor des Eisenwerks,
vorm. Nagel & Kaemp A.-G., Hamburg 39.

Sonne., Otto, Professor, Hauptschriftleiter
d. lll. Zeitung, Leipzig, Reudnitzer Str. 1/7.

1850 Sonnek, Mayx, Ingenieur, Dresden-Strehlen,
Residenzstr. 28.

Sorge, Kurt, Dr-3ng., Vorsitzender, Direktor
desFried.Krupp Grusonwerkes, BerlinW15,
Uhlandstr. 132.

Sorge, Otto, Ingenieur, Berlin - Grunewald,
Charlottenbrunner Strafle 44.

Spangenthal, Hugo, Kaufmann, Lindenberg
bei Luckenwalde.

Spannhake, Wilhelm, Dipl.-Ing., Hamburg,
Gryphiusstr. 7.

stes Spath, H., Generaldirektor,
Ehrenstr. 44.

Specht, Rud, Dr.=3ng. und Patentanwalt,
Hamburg 1, Spitalerstr. 11.

Speckbdtel, Th., Beratender Ingenieur,
Hamburg 1, Ferdinandstr. 29.

Diisseldorf,

Spitzer, Julius, Ingenieur, Direktor der
Witkowitzer Bergbau- und Eisenhiitten-
gewerkschaft, Eisenwerk Witkowitz,
Mihren.

Spreckelsen, Willy, Schiffsmaschinenbau-
Ingenieur, Bremen, Wachmannstr. 22.

Sprenger, William, Kapitin und Reeder, ;e50
Stettin, “Schillerstr. 11.

Sprickerhof, Albert, Eisenbahndirektor a.D.,
Berlin W 30, Am Karlsbad 10.

Springer, Fritz,Dv.-3ng., Verlagsbuchhindler,
Berlin W 9, Linkstr. 23/24.

Springer, Julius, Verlagsbuchhindler,
Zehlendorf-West, Schillerstr. 10.

Springorum, Fr., Dr.-3ug., Kommerzienrat
und Generaldirektor der Eisen- und Stahl-
werke Hoesch, A.-G., Dortmund, Eber-
hardtstr. 20.

Stachelhaus, Herm.,, Reeder u. Fabrikant g
i. Fa. Stachelhaus & Buchloh, Mann-
beim E. 7. 22.

Staffel, E., Fabrikbes.,
Bez. Cassel.

Stahl, Paul,Direktor der Stettiner Maschinen-
bau-Akt.-Ges. Vulcan, Hamburg 20, Heil-
wigstr. 122.

Witzenhausen,

Starkmann, Em. Vertreter der Actien-
gesellschaft ,Weser“ in Bremen, Berlin
W 30, Viktoria-Luise-Platz 9.

v.Stauf}, E. G., Direktor der Deutschen Bank,
Berlin-Dahlem, Cecilienallee 14/16.

Steegmann, Hauptmann bei der Inspektion
der Luftschiffertruppen, Charlotienburg,
Mommsenstr. 47.

860

Stein, C, Ingenieur, Direktor der Gas-
motorenfabrik ,,Deutz, Berlin-Charlotten-
burg, Kaiserdamm 8.

Stein, Erhard, Fabrikant, Hannover, Stiive-
strafle 7.

Stein, Gustav, Dr, Verwaltungsdirektor der
Westdeutschen Binnenschiffahrts-Berufs-
genossenschaft, Duisburg, Ruhrorterstr.18.

Stein, Rich, jr., Fabrikant, Hannover, Stiive-
strafle 7.

Steinbiss, Karl, Eisenbahndirektions-Prisi- (6
dent a. D., Blankenese, Luisenstr. 1.

Steiner, Georg, Dipl.-Ing., Gebr. Sulzer A.-G.
Ludwigshafen a. Rh.
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Stelljes, Erich, Maschinenbau-Ingenieur,

Bremen, Doventorsteinweg 52.

Stender, W, Ingenieur, Moskau, Tschistye
Prudy, Mylnikow Pereulok 4 10
Stentzler, Carl, Vertreterin-u.auslidndischer
Berg-, Hiitten- u. Walzwerke, Berlin-
Friedenau, Wilhelm-Hauff-Str. 3.
870 Stern, Manu, Direktor der Telefon-Fabrik
A.-G., Berlin SO 16, Képenicker Str. 55.
Sternberg, Oscar, Konigl. Schwed. Vize-
Konsul, Generaldirektor, Mannheim,
Augusta-Anlage 33.

Stinnes, Leo, Kommerzienrat, Reeder, Mann-
heim D7, 12.

Stédckmann, E., Vorstand und technischer
Direktor des Annener Gufistahlwerkes
A.-G., Annen i. Westf.

Stoedtner, Georg, Chefingenieur, Hamburg,
Isestr. 79.
87 Stoessel, Paul, Fabrikbesitzer, Disseldorf,

Alt-Pempelfort 24.

Storck, O., Kaufm. Direktor, Werft Nobis-
krug, Rendsburg.

Strasser, Geh. Regierungsrat, Direktor im
Patentamt, Berlin W 15, Fasanenstr. 64.

Striemer, Ferdinand, Oberleutnant, Berlin
SW 48, Neuenburger Str. 39.

Strisower, Julius,
Marschallstr. 12,

Dipl.-Ing.,, Diisseldorf,

1880 Stromeyer, Kontreadmiral z. D., Heidel-
berg, Blumenthaler Str. 19.

Strube, A, Dr, Bankdirektor, Deutsche
Nationalbank, Bremen, Graf - Moltke -
Strafle 51.

Struck, H., Prokurist der Firma F. Laeisz,
Hamburg, Trostbriicke 1.

Stubmann, P, Dr. phil, Syndikus d. Vereins
Hamburger-Reeder, Hamburg 1, Mdncke-
bergstrafle 27.

Stumpf, Johannes, Geheimer Regierungsrat

u. Professor, Berlin W15, Kurfiirsten-

damm 33.

;885 Suling, Baudirektor der Abteilung Strom- u.
Hafenbau, Bremen, Werderstr. 1.

Suppén, C.V, Schiffsoberinspektor, Wien IlI,
Donau-Dampfschiffs-Direktion.

Surenbrock, W, Direktor, Hamburg,
KI1. Grasbrook, Reiherstieg-Schiffswerfte.

Sylvester, Emilio, Betriebsdirektor, Fried.
Krupp, A.-G., Friedrich- Alfred - Hiitte,
Rheinhausen-Friemersheim.

Szymanski,Max, Ingenieur, Lauban (Schles.),
Fischerstr. 16.

Tecklenborg, Ed., Kaufmann, Direktor der
Schiffswerft von Joh. C. Tecklenborg Akt.-
Ges., Bremen, Parkstr. 41.

Tecklenborg, Fritz, Kaufmann, Geeste-
miinde, Barbarossatr. 9.

Tenge, Ober-Regierungsrat, Oldenburg Gr.,
Griine Str. 10.

Tetens, F., Dr. jur, Direktor der Aktien-

Gesellschaft ,,Weser“, Bremen, Park-
strafle 87.
Theobald, Wilhelm, Gesellschafter und

Direktor der Vereinigten Asbestwerke,
Danco-Wetzell & Co.,, G. m. b. H., Dort-
mund, Knappenbergerstr. 109.

Thiele, Ad., Kontre-Admiral z. D., Reichs-
Kommissar bei dem Seeamte Bremer-

haven, Bremen, Lothringer Str. 21.

Thierry, M,, Dipl.-Ing., Rendsburg, IlI. Mar.-
Brigade-Ausbildungs-Komp.

Thoma, Dr-3ng., Gotha, Schéne Allee 6.

Thomas, Paul, Direktor, Diisseldorf, Achen-
bachstr. 6.

Thulin, P. G., Vize - Konsul,
Skeppsbron 34.

Thyen, Heinr. O.,
Thyen, Brake.

Tiedemann, Hans, Werftbesitzer, Gliickstadt
in Holstein.

Tirre, Wilh.,, Direktor bei Haniel & Lueg,
Diisseldorf, Gartenstr. 123.

Stockholm,

Konsul, i. Fa. G. H.

Tolksdorf, B., Patentanwalt, Berlin W 9,
Potsdamer Str. 130.

Traub, Alois, Direktor, Berlin-Tegel, Span-
dauer Str. 3.

Trauboth, Walter, Oberingenieur, Berlin-
Friedenau, Stidwestkorso 69.

Trommsdorff, Bibliothekar, Danzig, Tech-
nische Hochschule.

4%
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4

Uhlig, Carl Hugo, Direktor, Chemnitz, Bar-
barossastr. 4.

Ullstein, Louis, Verleger, Berlin SW 68,
Kochstr. 23/24.

Ulmer, Conrad, Direktor,
Achenbachstr. 28, II.

w0 Umlauff, R.W., Zivilingenieur, Berlin W 185,

Konstanzer Str. 3.

Diisseldorf,

Urlaub, Fr., Direktor, Neumiihlen-Dietrichs-
dorf bei Kiel, Howaldtswerke.

Usener, Hans, Dr. phil.,, Fabrikant, Kiel,
Holtenauer Str. 62.

Vahland,Otto,Direktor, Bremen,Schlachte 21.
Vehling, H. Hittendirektor, Vorst.-Mitgl.
der Gelsenkirchener Bergwerks-Akt.-Ges.,
Aachen-Rothe-Erde.
1015 Vielhaben, G. W, Dr. jur.,, Rechtsanwalt,
Hamburg 24, Papenhuderstr. 1.
Viereck, K., Marine-Stabsingenieur, Liitjen-
see, Holstein.
van Vloten, Hiittendirektor, Nunspeet, Holld.
Voerste, Otto, Oberingenieur, Kiel, Schiller-
strafle 17.
Vogel, Hans, Ingenieur, Kiel, Holtenauer
Strafle 110.
1020 Vgler, Albert, Generaldirektor, Dortmund,
Union.
Voit, Wilhelm, Zivilingenieur, Berlin-Steglitz,
Grunewaldstr. 10.

Volckens, Wm., Geheimer Kommerzienrat,
Hamburg 11, Adolphsplatz 6, Bérsenhof.

Volhard, Kapitin z. See a. D., Detmold,
Paulinenstr. 8.

Vollbett, O. D, Betriebschef des Reparatur-
betriebes der Vulcan-Werke, Hamburg,
Am Weiher 23.
1925 Vollbrandt, Adolf, Kaufmann, Freiburg i. Br.,
Bayernstr. 6.

Wacha, Karl, Dircktor der Gorlitzer Ma-
schinenbau-A.-G., Gorlitz, Lindenweg 2.

Wachtel, Dagobert, Ingenieur und Fabrik-
besitzer, Berlin NW 7, Sommerstr. 5.

Wagenfihr, H, Ober-Ingenieur der Aligem.
Elektrizitits-Gesellsch.,Bremen,Wall 77/78

von Waldthausen, August, Kommerzien-
rat, Diisseldorf, Goltsteinstr. 28.

Walloch,F., Ing., Direktor d. C. LorenzA.-G,,
Berlin-Lichterfelde, Promenadenstr. 12 a.

Wallwitz, Franz, Direktor der Vulcan-
Werke, GroB-Flottbeck, Geibelstr. 4.
Wanner, Theodor G., Fabrikant, Kgl. belg. und

Kgl.schwed. Konsul, Stuttgart, Kénigstr.15.

Warnholtz, Max, Direktor der Hamburg-
Amerika-Linie, Hamburg, Alsterdamm 25.

Witjen, Georg W. Generalkonsul und

Reeder, Bremen, Postfach 678.

Weber, Ed, Kaufmann, Hamburg, Briigge-
haus.

Weber, Moritz, Professor an der techn.
Hochschule zu Berlin, Nicolassee, Liick-
hofstr. 19.

Weber, Richard, Fabrikant,
babelsberg, Kaiserstr. 35.

Berlin - Neu-

Wedemeyer, Dv.-3ng., Hiittendirektor,Sterk-
rade, Rhld., Hiittenstr. 16.

Wehrlin, Harry, Ober-Ingenieur,
Grof-Lichterfelde, Mittelstr. 6.

Albert, Patentanwalt und
Ingenieur, Minchen, Steinbacherstr. 2, II
(Bogenhausen).

Weidert, Franz, Dr. phil, Direktor der
optischen Anstalt ,Goerz“ A.-G., Berlin-
Friedenau, Rheinstr. 45/46.

Berlin-

Weickmann,

Weidert, Karl, Vorstandsmitglied der Eisen-
beton-Schiffbau-A.-G., Berlin-Friedenau,
Rubensstr. 24.

Weidtmann, Victor, Dr, Geheimer Bergrat,
Generaldirektor, Schlofl Rahe, Gemeinde
Laurenberg, Landkreis Aacnen.

Weinlig, Otto, Dr.-=311q., Generaldirektor der
Hauptverwaltung d. Reichsbetriebe, Char-
lottenburg 5, Witzlebenplatz 1.

Weise, Max, Kommerzienrat, Fabrikbesitzer,
Kirchheim-Teck, Wiirttemberg.

Welin, Axel, Ingenieur, Hopetoun House,
Lloyds Avenue, London E. C.

Welter, Otto, Regierungsrat,
Schumannstr. 16.

Wiesbaden,

193

135

1940

1945



Mitglieder.

Welzel, Alfred, Techn. Direktor der Stahl-
werke Déorrenberg Séhne, Biinderoth,
Rhld.

Wember, Gustav, Direktor, Berlin W 15,
Wielandstr. 25/26.

1950 Wendemuth, Oberbaurat, Mitglied der
Wasserbau - Direktion, Hamburg 14, Dal-
mannstrafle 1.

Wendler, H., Maschinenbau-Dipl.-Ing.,
Hamburg 20, Haynstr. 32.

Wendt, Karl, Dr.:3nq., Mitglied des Direk-
toriums der Fried. Krupp A.-G., Essen,
Ruhr.

Wenske, Wilhelm, Direktor, Berlin-Grune-
wald, Jagowstr. 10.

Werner, ®v:3ug., Fabrikbesitzer, Diissel-

dorf, Lindemannstr. 47.

1955 Werner, Rich.,, Direktor

Schuckertwerke, Berlin-Siemensstadt.

der Siemens-

Werners, Paul, Dipl-Ing. bei Breuer, Schu-
macher & Co., A.-G., Céln-Kalk.

West, Freg.-Kapitin, Stockholm, Deutsche
Gesandtschaft.

Wettin, Paul, Kapitin des Norddeutschen
! Lloyd, Danzig, Schichauwerft.

Wever, Adolf, Kaufmann, Hamburg,
Esplanade 5-9.
160 Wever, Paul, Zivilingenieur, Diisseldorf,

Faunastr. 39.
Wiecke, A., Generaldirektor, Lauchhammer.
Wiedmann, M. W. Generaldirektor der
Rappmotoren-Werke, Miinchen, Kénigin-
strafle 15.
Wiegleb, Hermann, Direktor bei Haniel &
Lueg, Diisseldorf, Rathausufer 17.
Wieland, Philipp, 2v.=Qug., Geheimer
Kommerzienrat, Ulm a. D., Neutorstr. 7,

1565 Wiemann, Fritz, Mitinhaber der Firma

Gebr. Wiemann, Brandenburg a. H.
Wikander, E., Stadtrat, Aktiebolaget Bofors
Gullsping, Bofors, Schweden.
Wilhelmi, J., Ingenieur, Blankenese, Neuer
Weg 17.
Wiligut, Imre, Ingenieur, Berlin-Wilmers-
dorf, Uhlandstr. 96, II.

53

Wilms, R, Oberingenieur u. Expertd. Bureau
Veritas, Essen-Ruhr, Selmastr. 6.

Windscheid, G., Kaufmann und Osterr.
Vize-Konsul, Diisseldorf, Leopoldstr. 18.

Wingen, H., Direktor, Berlin-Marienfelde,
»Fritz Werner“ A.-G.

Winkler, Vizeadmiral z.D., Exzellenz, Saarow
b. Fiirstenwalde (Spree). Berlin W 50,
Wiirzburger Str. 12/13.

Winter-Giinther, Berthold, Direktor, Niirn-
berg, Siemens-Schuckertwerke, Vestnor-
thorgr. 49.

Wirtz, Adolf, Hiittendirektor der Deutsch-
Luxemburgischen Bergwerks- und Hiitten-
A.-G., Miilheim (Ruhr), Aktienstr. 15.

Wi}, Ernst, Ingenieur, Griesheim a. M.

Wittenburg, H. F.,, Direktor der Rohrbogen-
werke, G. m. b. H, Hamburg, Pappel-
allee 23/25.

Wittmann, Rudolf, Ingenieur u. Geschifts-
inhaber d. Gu}stahlwerke Wittmann A.-G,,
Haspe i. W.

Wittmer, Kapitin zur See a. D., Berlin NW 7,
Georgenstr. 34/36.

Wolf, Ernst, Marine-Oberstabsingenieur,
Kiel, Hardenbergstr. 49.

Wolf, Georg, Ingenieur, Direktor der C. Lo-
renz A.-G,, Berlin-Lichterfelde-Ost, Booth-
strafle 20.

Wolf, M., Fabrikbesitzer i. Fa. R. Wolf, Ma-
schinenfabrik, Magdeburg, Editharing 5.

Wolfenstetter, Maschinenbau - Oberinge-
nieur, Bremen, A.-G. Weser.

Wolff, Ferdinand, Fabrikdirektor, Mannheim,
Nuitsstr. 14.

Wolff, J., Fabrikdirektor, Frankfurt a. M,
Mainzer Landstr. 151.

Wriedt, Hans, Fabrikbesitzer, Kiel, Victoria-
eck.

Wurm, A, Dr, Hiittendirektor, Osnabriick,
Venloer Str. 5.

Wurmbach, Fregattenkapitin a. D., Berlin-
Friedenau, Stubenrauchstr. 38, II.

Wiirth, Albert, General-Direktor der Gebr.
Korting A.-G. Kértingsdorf b. Hannover.

1970

1975

1380

1985



54 Mitglieder,

Zahn, M., Direktor d.EuropdischenPetroleum- Zirkler, Eduard, Direktor der Schiffswerft 1495
Union G. m. b. H, Berlin W8, Mauer- Uebigau, Dresden - Radebeul, Roon-
strafle 38/40. strafle 27.
1990 Zapf, Georg, Fabrikdirektor, Coln-Miilheim. Z8llich, Hans, Dr. phil, Ingenieur, Berlin-
Zapp, Adolf, Ingenieur, i. Fa. Robert Zapp, Westend, Spandauer Berg 6, IIL.

Diisseldorf, Haroldstr. 10 a.
Ziegler, E. T, Ingenieur, Sterkrade (Rhld.),
Steinbrink 108.

Zimmer, Aug, Schiffsmakler und Reeder,

Zérner, Bergrat und Generaldirektor, Kalk
bei Co6ln a. Rhein.

Ziiblin, Fritz, Ingenieur, i. Fa. Ed. Ziiblin

Fa. Knohr & Burchardt Nfi, Hamburg 11, & Co., StraBiburg i. Els., Finkemattstr. 25.
Neptunhaus. Ziirn, W. Mitinhaber und Leiter der Fa.

Zimmermann, Oberingenieur, Berlin-Wil- W. Ludolph G. m. b. H., Geestemiinde
mersdorf, Helmstedter Str. 4. Bismarckstr. 11.

6. Verstorbene Ehrenmitglieder:

SEINE KONIGLICHE HOHEIT
FRIEDRICH, GROSSHERZOG VON BADEN
(seit 1907) + 1907
Rudolf Haack, Kgl. Baurat, friiher Schiffbaudirektor der Stettiner Schiff- und

Maschinenbau A.-G. ,,Vulcan*
(seit 1908) 4 1909

Geo Plate, friiher Prisident des Norddeutschen Lloyd
(seit 1911) + 1914

Albert Ballin, Dr.:3ng., Vorsitzender des Direktoriums der Hamburg-Amerika-
Linie
(seit 1911) + 1918
Georg Claussen, Dr.-Qng., Kgl. Baurat, Direktor von Joh. C. Tecklenborg A.-G.,

Geestemiinde
(seit 1919) + 1919

7. Verstorbener Inhaber der Goldenen Denkmiinze:

Rudolf Veith, Dr.:3ng., Wirklicher Geheimer Ober-Baurat
(seit 1915) + 1917

Abgeschlossen am 1. Dezember 1919.

Die Gesellschaftsmitglieder werden im eigenen Interesse ersucht, jede
Adressendinderung sofort auf besonderer Karte der Geschiftsstelle
anzuzeigen.




II. Satzungen.

Gesellschafts - Satzung.

1. Sitz der Gesellschaft.

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

II. Zweck der Gesellschaft.
§ 2
Zweck der Gesellschaft ist der Zusammenschlul von Schiffbauern, Schiffsmaschinen- Zweck.
bauern, Reedern, Offizieren der Kriegs- und Handelsmarine und anderen mit dem Seewesen
in Beziehung stehenden Kreisen behufs Erorterung wissenschaftlicher und praktischer Fragen
zur Forderung der Schiffbautechnik.

Mittel zur Erreichung dieses Zweckes sind: Mittel zur
1. Versammlungen, in denen Vortriige gehalten und besprochen werden. Ene;t::fe‘:es'
2. Drucklegung und Ubersendung dieser Vortrige an die Gesellschaftsmitglieder
3. Stellung von Preisaufgaben und Anregung von Versuchen zur Entscheidung wich-
tiger schiffbautechnischer Fragen.
III. Zusammensetzung der Gesellschaft.
§ 4.
Die Gesellschaftsmitglieder sind entweder: Gesellschafts-
1. Fachmitglicder, mitglieder.
2. Mitglieder, oder
3. Ehrenmitglieder.

Fachmitglieder kénnen nur Herren in selbstindigen Lebensstellungen werden, welche Fachmitglieder.
das 28. Lebensjahr iiberschritten haben, einschlieflich ihrer Ausbildung bezw. ihres Studiums
8 Jahre im Schiftbau oder Schiffsmaschinenbau tiitig gewesen sind, und von denen eine
Férderung der Gesellschaftszwecke zu erwarten ist.
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56 Satzungen,

§ 6.

Mitglieder konnen alle Herren in selbstiindigen Lebensstellungen werden, welche ver-
moge ihres Berufes, ihrer Beschiftigung, oder ihrer wissenschaftlichen oder praktischen Be-
fihigung imstande sind, sich mit Fachleuten an Besprechungen iiber den Bau, die Einrich-
tung und Ausriistung, sowie die LEigenschaften von Schiften zu beteiligen.

§ 7.
Zu Ehrenmitgliedern kénnen vom Vorstande nur solche Herren erwiihlt werden, welche
sich um die Zwecke der Gesellschaft hervorragend verdient gemacht haben.

IV. Vorstand.

§s.
Der Vorstand der Gesellschaft setzt sich zusammen aus:
1. dem Ehrenvorsitzenden,
2. dem Vorsitzenden,
3. dem stellvertretenden Vorsitzenden,
4. mindestens vier Beisitzern.

Iin Sinne des § 26 des Biirgerlichen Gesetzbuches wird die Gesellschaft vertreten
durch:

1. den Vorsitzenden und in dessen Verhinderung den stellvertretenden Vor-
sitzenden,
2. einen Beisitzer und in dessen Verhinderung einen ihn vertretenden Beisitzer.

Die zur gesetzlichen Vertretung berufenen Personen werden alljihrlich in der ordent-
lichen Hauptversammlung gewiihlt.

S 9
S Y

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 fiilhrende Fhrenamt von den in $8, Absatz I unter2—4

genannten Vorstandsmitgliedern angetragen.

§ 10.
Die beiden Vorsitzenden und die fachmiinnischen Beisitzer werden von den Fach-
mitgliedern aus ihrer Mitte gewiihlt, wiihrend die anderen Beisitzer von siimtlichen Ge-
sellschaftsmitgliedern aus den Mitgliedern gewiihlt werden.

Werden mehr als vier Beisitzer gewiihlt, so muff der fiinfte Beisitzer ein Fachmitglied,
der sechste ein Mitglied sein u. s. f.

§ 1.

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

Im ersten Jahre der dreijahrigen Wahlzeit scheiden der Vorsitzende und die Hiilfte der
nicht fachmiinnischen Beisitzer aus; im zweiten Jahre der stellvertretende Vorsitzende und die
Halfte der fachmiinnischen Beisitzer; im dritten Jahre die iibrigen Beisitzer. Fine Wiederwahl
ist zulissig.

$ 12

Scheidet ein Mitglied des Vorstandes wiihrend seiner Amtsdauer aus, so mufl der
Vorstand einen Ersatzmann withlen, 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.
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§ 13.
3
Der Vorstand leitet die Geschiifte und verwaltet das Vermdgen der Gesellschaft. Er
stellt einen Geschiiftsfithrer an, dessen Besoldung er festsetzt.

Der Vorstand ist nicht beschluBfihig, wenn nicht mindestens vier seiner Mitglieder
zugegen sind. Die Beschliisse werden mit einfacher Mchrheit gefaft, bei Stimmnengleichheit
gibt die Stimme des Vorsitzenden den Ausschlag.

Der Geschiiftsfithrer 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 Vorstand zu richten und hat den
Nachweis zu enthalten, daB die Voraussetzungen des § 5 erfiillt sind. Dieser Nachweis ist
von einem fachmiinnischen Vorstandsmitgliede und drei Fachmitgliedern durch Namens-
unterschrift zu bestiitigen, worauf die Autnahme erfolgt.

§ 15.
Das Gesuch um Aufnahme als Mitglied ist an den Vorstand zu richten, dem das Recht
zusteht, den Nachweis zu verlangen, da die Voraussetzungen des $6 erfiillt sind. Falls ein

solcher Nachweis gefordert wird, ist er von einem Mitgliede des Vorstandes und drei Gesell-
schaftsmitgliedern durch Namensunterschrift zu bestitigen, worauf die Aufnahme erfolgt.

§ 16
b N
Jedes eintretende Gesellschaftsmitglied zahlt ein Eintrittsgeld von 20 M.

§ 17.

Jedes Gesellschaftsmitglied zahlt einen jihrlichen Beitrag von 30 M, welcher im Januar
eines jeden Jahres fiilllig ist. Sollten Gesellschaftsmitglieder den Jahresbeitrag bis zum
1. Februar nicht entrichtet haben, so wird derselbe durch Postauftrag oder durch Postnach-
nahme eingezogen.

§ 11
Gesellschaftsmitglieder konnen durch einmalige Zahlung von 500 M. lebenslingliche
Mitglieder werden und sind dann von der Zahlung der Jahresbeitriige befreit.

$ 19.
Ehrenmitglieder sind von der Zahlung der Jahresheitrige befreit.

Gesellschaftsmitglieder, welche auszutreten wiinschen, haben dies vor FEnde des Ge-
schiiftsjahres bis zum 1. Dezember dem Vorstande schriftlich anzuzeigen. Mit ihrem Austritte
erlischt ihr Anspruch an das Vermigen der Gesellschaft.

k2L
Frforderlichen Falles konnen Gesellschaftsmitglieder auf einstimmig gefalten Beschlufl
des Vorstandes ausgeschlossen werden. Gegen einen derartigen Beschlufl gibt es keine
Berufung. Mit dem Ausschlusse erlischt jeder Anspruch an das Vermigen der Gesellschaft.

Geschiftsleitur
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Mitglieder.
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38 Satzungen,
VI. Versammlungen.

§ 22
Die Versammlungen der Gesellschaft zerfallen in
1. die Hauptversammlung,

2. auBerordentliche Versammlungen.

§ 23.
Jihrlich soll, méglichst im November, in Berlin die Hauptversammlung abgehalten

werden, in welcher zunichst geschiftliche Angelegenheiten erledigt werden, worauf die Vor-
trige und ihre Besprechung folgen.

Der geschiiftliche TeilJumfaft:

1. Vorlage des Jahresberichtes von seiten des Vorstandes.

2. Bericht der Rechnungspriifer und Entlastung des Vorstandes von der Gesch#fts-
fiihrung des vergangenen Jahres.

e

. Bekanntgabe der Namen der neuen Gesellschaftsmitglieder.

W

. Ergiinzungswahlen des Vorstandes und Wahl von zwei Rechnungspriifern fiir das
niichste Jahr.

o

. Beschlulfassung iiber vorgeschlagene Abiinderungen der Satzung.

6. Sonstige Antrige des Vorstandes oder der Gesellschaftsmitglieder.

§ 24
Der Vorstand kann aulerordentliche Versammlungen anberaumen, welche auch auBer-
halb Berlins abgehalten werden diirfen. Er muf eine solche innerhalb vier Wochen statt-
finden lassen, wenn ihmn ein dahin gehender von mindestens dreifig Gesellschaftsmitgliedern
unterschriebener Antrag mit Angabe des Beratungsgegenstandes eingereicht wird.

§ 25.
Alle Versammlungen miissen durch den Geschiiftsfiihrer mindestens 14 Tage vorher den
Gesellschaftsmitgliedern durch Zusendung der Tagesordnung bekanntgegeben werden.

§ 26.
Jedes Gesellschaftsmitglied hat das Recht, Antriige zur Beratung in den Versammlungen

zu stellen. Die Antriige miissen dem Geschiiftsfithrer 8 Tage vor der Versammlung mit Be-
gritndung schriftlich eingereicht werden.

§ 27
In den Versammlungen werden die Beschliisse, soweit sic nicht Anderungen der

Satzung betreften, mit einfacher Stimmenmehrheit der anwesenden Gesellschaftsmitglieder
gefalt.

/4

28.
Vorschliige zur Abinderung der Satzung diirfen nur zur jihrlichen Hauptversamm-
lung eingebracht werden. Sie miissen vor dem 15. Oktober dem Geschiiftsfiithrer schriftlich

mitgeteilt werden und bendtigen zu ihrer Annahme drei Viertel Mehrheit der anwesenden
Fachmitglieder.
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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.

Uber alle Versammlungen hat der Geschiftsfiihrer eine Niederschrift aufzustellen, welche
nach ihrer Genchmigung von dem jeweiligen Vorsitzenden der Versammlung unterzeichnet wird,

$ 3L
Die Geschiftsordnung fiir dic Versammlungen wird vom Vorstande festgestellt und
kann auch von diesem durch einfache BeschluBfassung geindert werden.

VII. Auflésung der Gesellschaft.

§ 32
Eine Auflésung der Gesellschaft darf nur dann zur Beratung gestellt werden, wenn
sie von simtlichen Vorstandsmitgliedern oder von cinem Drittel aller Fachmitglieder bean-
tragt wird. Es gelten dabei dieselben Bestimmungen wie bei der Abénderung der Satzung.

§ 33.
Bei BeschluB8fassung iiber die Aufljsung der Gesellschaft ist iiber die Verwendung des
Gesellschafts-Vermégens zu befinden. Dasselbe darf nur zum Zwecke der Ausbildung von
I"achgenossen verwendet werden.

Art der
Abstimmung.

Niederschriften,

Geschifts-
ordnung.

Aufldsung

Verwendung des
Gesellschafts-
Vermdgens,



Tagesordnung.

Leitung.

Abhaltung

cer Versammlung.

Vorsitzender.

Redefolge.

Rederecht.

Redezeit.

Redeordnung.

Geschiftsordnung fiir die Versammlungen.

§ 1.

Die Tagesordnung der Versammlungen der Gesellschaft wird vom Vorstande fest-
gesetzt,

§ 2
Die Versammlungen werden vom Ehrenvorsitzenden oder dem Vorsitzenden der Ge-
sellschaft geleitet. Ist keiner von beiden anwesend, so iibernimmt der stellvertretende
Vorsitzende oder der amtsiilteste anwesende fachmiinnizche Beisitzer die Leitung.

§ 3.
Der Vorsitzende bringt die Gegenstinde der Tagesordnung in der Reihenfolge, wie
sio § 23 der Satzung festsetzt oder wie sie vorher den Gesellschaftsmitgliedern bekannt
gegeben wurde, zur Verhandlung oder Beratung und Abstimmung,

§ 4.
Der Vorsitzende hat zur geschéftlichen Leitung stets das Wort, aulerdem zur Sache,

wenn er sich in die Rednerliste eintragen lif}t. Fiir die Dauer seiner Teilnahme an der
Beratung iibernimint der Stellvertreter den Vorsitz.

§ 5.

Der Vorsitzende hat den Rednern in derjenigen Reihenfolge das Wort zu erteilen,
in welcher sio sich dazu gemeldet hatten.

§ 6.
Antragsteller und Berichterstatter erhalten als erste und letzte das Wort. Zu einer
tatsiichlichen Berichtigung und zu einer Fragestellung mul das Wort sofort, zu per-
sinlichen Bemerkungen am Schlusso der jeweilizen Deratung erteilt: werden.

§ 1.

Den Vortragenden in den Hauptversammlungen wird cine Redezeit von ¥ Stunde bis
lingstens einer Stunde eingeriumt. Den in den Erérterungen sprechenden IHerren wird
in der Regel eine Redezeit von 10 Minuten gewiihrt, die in Ausnahmefillen bis hochstens
14 Stunde verlingert werden darf. Das Ablesen umfangreicher Handschriften ist in den
Erorterungen nicht gestattet.

§ 8.

Spricht der Redner nicht zur Sache, so hat der Vorsitzende ihn aufzufordern, bei
der Sache zu bleiben. Fihrt ein Redner fort, nicht zur Sache zu sprechen, so hat ihm der
Vorsitzende nach erfolgter Verwarnung fiir den zur Beratung stehenden Punkt das Wort
zu entziehen. Verletzt ein Redner die parlamentarische Schicklichkeit, so hat der Vor-
sitzende dies zu rligen oder bei nicht erfolgter Zuriicknahme den Ordnungsruf zu erteilen.
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§9.
Verbesserungs-, Zusatz- und Gegenantrige zu den cinzelnen Punkten der Tages-

ordnung sowie Antrige auf Schluf der Beratung bediirfen zu ilirer Einbringung keiner
Unterstiitzung.

§ 10.

Zu erledigten Antrigen erhilt in den Versammlungen niemand mehr das Wort,
wenn nicht zwei Drittel der anwesenden Stimmen dies verlangen.

§ 11.
Dringlichkeitsantrige sind solche, welche nicht auf der Tagesordnung stechen; sie
miissen schriftlich eingebracht werden und kénnen nur mit Unterstiitzung von zwei Dritteln
der vertretenen Stimmen zur Beratung und BeschluBfassung gestellt werden.

§ 12.

Antrige, welche eine Abiénderung der Satzung bezwecken, unterliegen den Bestim-
mungen des § 28 der Satzung.

§ 13.
Antriage, welche auf zwei aufeinander folgenden IHauptversammlungen abgelehnt
wurden, diirfen auf der niichsten Hauptversammlung nicht zur Beratung und Beschluf-

fassung gelangen, wenn nicht zwei Drittel der vertretenen Stimmen sich dafiir entscheiden.

§ 14.

Uber die Antrige auf SchluB der Beratung ist nach vorhergehender Verlesung der
Rednerliste sofort abzustimmen. Ist der Antrag auf Schluf angenommen, so hat der Vor-
sitzende nur noch einem Redner fiir den zur Beratung stehenden Antrag und cines: Redner
dagegen das Wort zu erteilen, und zwar in der Rcihenfolge, wic sie eingetragen sind,
vorbehaltlich der Ubertragung auf einen nachstehenden Redner, sofern der oder die Vor-

ginger ihm das Wort iiberlassen. AuBerdem ist dem Antragsteller und dem Berichterstatter
das Wort zu erteilen.

§ 15.

Die Abstimmung erfolgt im Fortschreiten von weiteren zu engeren Antrigen: in
zweifelhaften Féllen in der Reihenfolge, in welcher die Antrige einlaufen.

§ 16.

Wenn nicht von mindestens 40 Gesellschaftsmitgliedern namentliche Abstimmung
verlangt wird, erfolgt dic Abstimmung durch Erheben der Hand oder des Stimmzettels.

§ 17.

Geschiftliche Anfragen miissen von dem Vorstand nach Erledigung der Tagesordnung
beantwortet werden, falls sie von 40 Gesellschaftsmitgliedern unterstiitzt werden.

Antrige
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Riicklage.

Verwendung.

Sicherstellung des
Geschiftsfihrers.

Reise-
unterstiitzungen,

Beihilfen

Unterstiitzungs-Riicklage.

§ L.

Die Unterstiitzungs-Riicklage ist aus den Griindungsbeitrigen und den Einzahlungen
der lebenslinglichen Mitglieder gebildet worden. Sie betragt 200000 Mark, welche im Preuf.
Staats-Schuldbuche, mit 31/39/, verzinsbar, eingetragen sind.

§ 2
Die jihrlichen Zinsen der Unterstiitzungs-Riicklage in Hohe von 7000 Mark sollen ver-
wendet werden:
a) Zur Sicherstellung des Geschiiftsfilhrers der Gesellschaft,
b) zur Gewiihrung von Reise-Unterstiitzungen an jiingere Fachmitglieder,
c) als Beihilfe zu wissenschaftlichen Untersuchungen von Gesellschaftsmitgliedern.
d) als Anerkennung fiir hervorragende Vortrige an jiingere Fachmitglieder.

§ 3.

In unruhigen oder sonst ungiinstigen Zeiten, in denen die Mitglieder-Beitrage sp#rlich
und unbestimmt cingehen, konnen die Beziige des Geschiftsfiihrers alljihrlich bis zur Hohe
von 7000 Mark aus den Zinsen der Unterstiitzungs-Riicklage bestritten werden, wenn dies
vom Vorstande beschlossen wird.

S 4

Hervorragend tiichtige Fachmitglieder, welche nach vollendetem Studium mindestens
3 Jahre erfolgreich als Konstruktions- oder Betriebs-Ingenieure auf einer Werft oder in einer
Schiffsmaschinenfabrik tiitig waren und hieriiber entsprechende Zeugnisse beibringen, konnen
einc einmalige Reiseunterstiitzung erhalten. Sie haben im Mirz des laufenden Jahres ein
dahingehendes Gesuch an den Vorstand zu richten, welcher ihnen bis zum 1. Mai mitteilt, ob
das Gesuch genchmigt oder abgelehnt ist. Griinde fiir die Annahme oder Ablehnung braucht
der Vorstand nicht anzugeben. Derselbe entscheidet auch von Fall zu Fall iiber die Hohe
der zu bewilligenden Reiseunterstiitzung. Gegen die Entscheidung des Vorstandes gibt es
keine Berufung. Nach der Riickkehr von der Reise muf 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.

§ 5.

Gesellschaftsmitgliedern, welche sich mit wissenschaftlichen Untersuchungen auf
den Gebieten des Schiffbaues oder des Schiffsmaschinenbaues beschiftigen, kann der
Vorstand aus den Zinsen der Unterstiitzungs-Riicklage eine einmalige oder eine mehrjihrige
Beihilfe bis zur Beendigung der betreffenden Arbeiten gewihren. Uber die Hohe und
die Dauer dieser Beihilfen beschliefit der Vorstand endgiltig.
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§ 6.

Fiir bedeutungsvolle Vortrige jiingerer Gesellschaftsmitglieder kann der Vorstand aus
den Zinsen der Unterstiitzungs - Riicklage, wenn es angebracht erscheint, geeignete An-
erkennungen aussetzen.

/]

i

Die in einem Jahre fiir vorstehende Zwecke nicht verbrauchten Zinsen werden den
Einnahmen des laufenden Geschiftsjahres zugefiihrt.

§ s

In der jidhrlichen Bauptversammlung mul der Vorstand einen Bericht iiber die Ver-
wendung der Zinsen der Unterstiitzungs - Riicklage im laufenden Geschiiftsjahre erstatten.
Die Rechnungspriifer haben die Pflicht, die diesem Berichte beizufiigende Abrechnung durch-
zusehen und daraufhin die Entlastung des Vorstandes auch von diesem Teile seiner Geschiifts-
fithrung bei der Hauptversammlung zu beantragen.

§ 9.

Vorschliige zur Ab#nderung der vorstehenden Satzung diirfen nur zur jihrlichen
Hauptversammlung eingebracht werden. Sie miissen vor dem 15. Oktober dem Geschiifts-
fithrer schriftlich mitgeteilt werden und benétigen zu ihrer Annahme drei Viertel der an-
wesenden Fachmitglicder.

Anerkennunger
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Jahresbericht.
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Riicklage.

Verwendung.

Versuche,

Uberschiisse.
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Forschungs- und Versuchs-Riicklage.

§ L

Die Forschungs- und Versuchsriicklage ist aus den Ersparnissen der Gesellschaft ge-
bildet worden. Sie betrdgt 200000 Mark, welche im PreuB. Staatsschuldbuche, mit 8% %
verzinsbar, eingetragen sind.

§ 2.
Die jahrlichen Zinsen der Forschungs- und Versuchsriicklage sollen zur Ausfithrung
von Forschungen und Versuchen auf den Gebieten des Schiffbaues oder Schiffsmaschinen-
baues verwendet werden. Der Vorstand ist berechtigt, diese Forschungen oder Versuche

selbstindig oder in Verbindung mit der Regierung oder mit sonstigen beteiligten
Korperschaften vorzunehmen.

§ 3.

Alle Fachmitglieder kénnen im Mirz des laufenden Jahres einen Antrag zur An
stellung bestimmter Forschungen oder Versuche an den Vorstand richten, der ihnen bis zum
1. Mai mitteilt, ob die Forschungen oder Versuche ausgefiihrt werden sollen oder nicht.
Gritnde fiir die Annahme oder Ablehnung braucht der Vorstand nicht anzugeben. Er ent-
scheidet auch von Fall zu Fall iiber die fiir die Forschungen oder Versuche zu bewilligenden
Kosten. Gegen die Entscheidung des Vorstandes gibt es keine Berufung.

§ L

Die in einem Jahr fir Forschungen oder Versuche nicht verbrauchten Zinsen werden
den Einnahmen des laufenden Geschiiftsjahres zugefiihrt.

§ o

In der jihrlichen Iauptversammlung muf der Vorstand einen Bericht iiber die Ver-

wendung der Zinsen der Forgchungs- und Versuchsriicklage im laufenden Geschiftjahre

erstatten. Die Rechnungspriifer haben die Pflicht, die diesem Bericht beizufiigende Ab-

rechnung durchzusehen und daraufhin die Entlastung des Vorstandes auch von diesem Teile
seiner Geschiftsfithrung bei der Hauptversammlung zu beantragen.

§ 6.
Vorschliige zur Abinderung der vorstehenden Satzung diirfen nur zur jihrlichen
Hauptversammlung eingebracht werden. Sie miissen vor dem 15. Oktober dem Geschiifts-

fiihrer schriftlich mitgeteilt werden und benétigen zu ihrer Annahme drei Viertel der
anwesenden Fachmitglieder.




Veith-Stiftung.

§ 1

Der Wirkliche Geheime Oberbaurat Dr.-Ing. Rudolf Veith, dem anliBlich seines
70. Geburtstages von einzelnen Herren und an der Schiffbau-Industrie beteiligten Firmen
gewisse Betrige mit der MaBligabe zur Verfiigung gestellt worden sind, dafl ihm aus der Wid-
mung dieser Summen an die Schiffbautechnische Gesellschaft eine Ehrung erwiesen werden
gollte, hat bestimmt, dafl die Einzelbetrige zu einem einheitlichen Kapital zusammenzuziehen
sind, das unter der Bezeichnung Veith-Stiftung Eigentum der Schiffbautechnischen
Gesellschaft ist, jedoch buch- und kassenmiBig von dem sonstigen Vermégen der Gesellschaft
gotrennt zu verwalten ist. Es ist in der Jahresrechnung der Gesellschaft besonders nachzu-

weisen, und in einem eigenen Abschnitt des Geschiftsberichtes der Gesellschaft ist seine
Verwaltung klar zu legen.

§ 2

Aus den jihrlichen Zinsen der Veith-Stiftung sollen Schiffbau- und Schiffsmaschinen-
bau-Studierende deutscher Technischer Hochschulen unterstiitzt werden, an denen diese
Facher gelesen werden.

§ 3.

Jeder Unterstiitzte erhdlt fiir die Dauer eines vierjihrigen Studiums j#hrlich 1000 M.,
die in monatlichen Raten ausgezahlt werden.

§ 4.

Unter besonderen Verh#iltnissen kann der Unterstiitzte auch wihrend der Dauer seines
praktischen Arbeitsjahres die gleiche Unterstiitzung erhalten.

§ 5.

Der Unterstiitzte ist verpflichtet, nach 4 Semestern das Vorexamen abzulegen. Be-
steht er es auch im Wiederholungsfalle spitestens nach 6 Semestern nicht, so wird ihm die
Unterstiitzung entzogen.

§ 6.

Jeder Unterstiitzte, der das Diplom-Examen ablegt, erh#lt dafiir eine besondere Be-
lohnung von 400 M.

Jahrbuch 1920 b
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Unterstiitzungs-
berechtigte.

Unterstiitzungs-
gesuch,

Verwaltung der
Stiftung

Satzungsidnderung
und Sicherstellung
der Stiftung.

66 Satzungen,

§ 1.
Zur Unterstiitzung berechtigt sind:
in erster Linie: die Séhne von Mitgliedern der Schiffbautechnischen Gesellschaft, die als
Kriegsteilnehmer gefallen oder spiter gestorben sind,
sodann: die Sohne aller anderen Mitglieder der Schiffbautechnischen Gesellschaft, die ein
geringeres Einkommen besitzen,
endlich: die S6hne von Werkmeistern und Arbeitern deutscher Werften.

§ 8.

Das Gesuch um Unterstiitzung mufl alljihrlich im September an den Vorsitzenden der
Schiffbautechnischen Gesellschaft gerichtet werden. Es sind ihm ein Geburtsschein und das
Abgangszeugnis einer zum Hochschulstudium berechtigenden deutschen Lehranstalt bei-
zufiigen.

§ 9.

Bei Fortfall der Bediirftigkeit oder bei Unwiirdigkeit kann die Unterstiitzung mit
Ende des der entsprechenden Mitteilung an den Betroffenen folgenden Monats entzogen
werden. Ob der Fall der Entziehung gegeben ist, entscheidet der gesetzliche Vorstand der
Schiffbautechnischen Gesellschaft v6llig nach seinem Ermessen. Die Beschreitung des Rechts-
weges gegen die Entscheidung ist ausgeschlossen.

§ 10.

Die Auswahl unter den Bewerbern treffen nach MaBgabe der vorhandenen Mittel die
beiden gesetzlichen Vertreter der Schiffbautechnischen Gesellschaft. Sie verwalten die
Veith-Stiftung und haben dariiber alljghrlich dem Vorstande der Schiffbautechnischen Gesell-
schaft Rechnung abzulegen.

§ 11.

Der jeweilige Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft hat das Recht bei
einer Steigerung der allgemeinen Lebenshaltung die jdhrliche Unterstiitzung § 3 zu erhohen,
sowie bei Erlal neuer Vorschriften fiir die militérische Dienstzeit oder fiir die Priifungen der
Studierenden an den deutschen Technischen Hochschulen die §§ 4, 5 und 6 entsprechend ab-
zuiindern.

Sollte sich die Schiffbautechnische Gesellschaft auflosen, so bestimmt der zuletzt
amtierende Vorstand, welcher Korperschaft die Veith-Stiftung, die als solche unangetastet
bestehen bleiben mufl, angegliedert werden soll und welche Personlichkeiten an die Stelle
der gesetzlichen Vertreter der Schiffbautechnischen Gesellschaft zu treten haben.



Berghoff- Stiftung.

§ 1

Der Marinebaurat Otto Bergho {f hat der Schiffbautechnischen Gesellschaft den
Betrag von nominell M. 50000 im Schuldbuch des Deutschen Reiches eingetragener
5 %iger deutscher Kriegsanleihe iiberwiesen. Dieser Betrag ist Eigentum der Schiffbau-
technischen Gesellschaft und bildet den Grundstock einer Berghoff-Stiftung, die
buch- und kassenmifig von dem sonstigen Vermogen der Gesellschaft getrennt zu
verwalten ist.

§ 2

Zweck der Stiftung ist die Forderung von Erfindungen und Forschungen auf den
Gebicten, welche die Schiffbautechnische Gesellschaft bearbeitet, vorzugsweise aber auf
denen der Kriegsmarine.

§ 3.

Die Verwaltung der Stiftung liegt in den Hinden eines vom Vorstand der Schiff-
bautechnischen Gesellschaft zu bestellenden Verwaltungsausschusses, welcher aus minde-
stens 5 Mitgliedern besteht. Wenn moglich soll je ein Mitglied dem Vorstand der Schiff-
bautechnischen Gesellschaft, dem Reichs-Marineamt und dem Lehrkorper der Technischen
Hochschule zu Charlottenburg angehdren.

§ 4
Fiir besondere Aufgaben kann sich der Verwaltungsausschul mit Zustimmung des
Vorstandes der Schiffbautechnischen Gesellschaft weitere Mitglieder und besondere Sach-
verstindige angliedern, welche nicht Angehorige der Schiffbautechnischen Gesellschaft zu
sein brauchen.
§ 5.
Bewerbungen um Beihilfe sind an die Schiffbautechnische Gesellschaft zu richten,
worauf der Verwaltungsausschufl die notwendig erscheinenden Unterlagen einfordert.

§ 6.
Die Berghoff-Stiftung konnen alle deutschen Reichsangehdrigen im Rahmen des
§ 2 in Anspruch nehmen.
§ 7.
Erfinder und Yorscher, welche durch Beihilfe der Berghoff-Stiftung geldliche
Vorteile erzielen, mégen sich verpflichtet fiihlen, auch ihrerseits zur Erhéhung der Stiftung

beizutragen.
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Verfligung.

Rechnungslegung.

Bekanntmachungen,

Sicherstellung
der Stiftung.
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§ 8.

Der Verwaltungsausschull verfiigt iiber die Zinsen der Berghoff-Stiftung mit der
MaBgabe, dafl eine Verfiigung iiber einen lingeren Zeitraum als drei Jahre im voraus
nicht zuléssig ist. Nichtverbrauchte Zinsen sind dem Grundstock zuzuschlagen, kénnen
aber auch auf BeschluB des Verwaltungs-Ausschusses verwendet werden. Im Ausnahme-
falle kann der Verwaltungsausschull auch iiber Teile des Grundstockes verfiigen, muf
ihn jedoch immer auf der Hohe von mindestens 50000 Mark erhalten.

§9.

Die Rechnungslegung erfolgt alljihrlich durch den Verwaltungsausschuf an den
Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft und zwar bis spitestens den 1. April.
Die Entlastungserteilung durch den Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft an den
Verwaltungsausschufl erfolgt schriftlich.

§ 10.

Die von der Stiftung erzielten Ergebnisse werden in der Regel durch das Jahr-
buch der Schiffbautechnischen Gesellschaft bekanntgegeben.

§ 11

Bei Auflésung der Schiffbautechnischen Gesellschaft bestimmt der zuletzt amtierende
Vorstand, welcher Korperschaft die Berghoff-Stiftung, die als solche unangetastet bestehen
bleibt, angegliedert werden soll und welche Perstnlichkeiten an die Stelle des Verwaltungs-
ausschusses zu treten haben.




Silberne und goldene Denkmiinze.

§1

Die Schiffbautechnische Gesellschaft hat in ihrer Hauptversammlung am 24. No-
vember 1905 beschlossen, silberne und goldene Denkmiinzen prégen zu lassen und nach
Maigabe der folgenden Bestimmungen an verdiente Mitglieder zu verleihen.

§ 2

Die Denkmiinzen werden aus reinem Silber und reinem Golde geprigt, haben einen
Durchmesser von 65 mm und in Silber ein Gewicht von 125 g, in Gold ein Gewicht
von 173 g.

s

§ e

Die silberne Denkmiinze wird Mitgliedern der Schiffbautechnischen Gesellschaft zu-
erkannt, 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 Vortrdge zur
allgemeinen Kenntnis gebracht haben.

§4

Die goldene Denkmiinze kinnen 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.

NES
Die Denkmiinzen werden durch den Vorstand der Gesellschaft verliehen, nachdem
zuvor die Genehmigung des Allerhichsten Schirmherrn zu den Verleihungsvorschligen ein-
geholt ist.

§ 6.
An Vorstandsmitglieder der Gesellschaft darf eine Denkmiinze in der Regel nicht ver-

liechen werden, indessen kann die Hauptversammlung mit Zweidrittel-Mehrheit eine Ausnahme
hiervon beschlieen.

Stiftung,

Denkmiinzen.

Silberne
Denkmiinze.

Goldene
Denkmiinze.

Allerh&chste
Genehmigung.

Vorstands-
mitglieder.



Urkunde.

Liste.

70 Satzungen,

§ 1.

Uber die Verleihung der Denkmiinzen 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 Allerhochsten Schirmherrn sowie der
Grund der Verleihung (§§ 3 und 4) zum Ausdruck gebracht.

$ s
Die Namen derer, welchen eine Denkmiinze verliehen wird, miissen an hervorragender
Stelle in der Mitgliederliste der Schiffbautechnischen Gesellschaft in jedem Jahrbuche
aufgefithrt werden.



III. Bericht iiber das 21. Geschiftsjahr 1919.

Veranderungen in der Mitgliederliste.

Die Aufnahme neuer Mitglieder erfolgte ungefihr in .demselben Um-
fange wie in den letzten Jahren. Die Austrittserklirungen haben sich da-
gegen nach dem Kriege, wie in den meisten Vereinen, etwas vermehrt. Im
einzelnen stellen sich die Ver#nderungen in der Mitgliederliste wie folgt:

Seit dem 1. Dezember 1918 sind folgende Herren eingetreten:

a) alslebensldngliche Fachmitgliceder:
van Beuningen, F. W. H., Werkt. Ingenieur, Rotterdam.
Brodin, Olof, Diplom-Ingenieur, Stockholm.

Cassel, Fredrik, Marinebaumeister, Stockholm.

Goedkoop, Daniel, Werftdirektor, Amsterdam.
Goedkoop, Heyme, Werftdirektor, Amsterdam.
6. Greve, Carl, Werftdirektor, Altona a. E.

7. Penning. Charles, Werft-Dircktor. Amsterdam.
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b) als Fachmitglieder:
8. Andresen, Heinrich, Schiffbau-Ingenicur, Hamburg.
9. Bohme, Hermann, Oberingenieur, Berlin.
10. Eichholz, Ernst, Ingenieur, Berlin.
11. Freundlich, Erich, Dipl.-Ing., Diisseldorf.
12. Grambow, Adolf. Ingenieur. Hamburg.
13. Grambow, Emil, Oberinspektor, Bremen.
14. Haedicke, Hermann, Direktor, Schladern.
15. Heinemann, Richard. Zivilingenieur, Blankenese.
16. Hermanuz, Aldred, Dipl.-Ing., Kiel.
17 Holzhausen. Kurt, Dipl-Ing., Wilhelmshaven.
18 Katzinger, Otto. Schiffbau-Ingenieur, Wien.
19. Kellner, Arno, Dipl.-Ing., Hamburg.
20. Leymann, Hermann, Dipl-Ing.,, Wilhelmshaven.
21. LLohmann, Otto. Dipl.-Ing.. Hamburg.
22. Nielsen, Johannes, Schiffbauingenieur, Riistringen.



28.
29.
30.
31.

34.
3b.
36.
37.
38.
39.
40.
41.
42,
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Otte, Rudolf F. W. Geschaftsfithrer, Hamburg.
Petersen, Lorenz, Schiffbau-Ingenieur, Berlin.
Popp, Michael, Dipl.-Ing., Hamburg.

Poppe, Carl, Betriebsingenieur, Bremen.
Schroder, Hermann, Dipl.-Ing., Danzig.
Schumann, Erich, Marinebaumeister, Kiel.
Sommer, Aloys, Schiffb.-Dipl.-Ing., Bremen.
Steinbach, Erich, Ingenieur, Berlin,

Walcher, Ernst, Marinebaumeister, Wilhelmshaven.
Witt, Friedrich, Oberingenieur, Hamburg.

c) als Mitglieder:
B usech, Christian, Direktor, Harburg.
Dick, Carl, Admiral z. D., Exz., Berlin.
Ericson, Hans, Kommandeur d. Konigl. Schwed. Marine, Stockholm.
Ferck, Theodor. Hilfsarbeiter im R.-M.-A., Plon.
F16ssel, Hermann, Direktor, Gleiwitz.
Frank, Paul A. R., Arch. und Bausachverstindiger, Hamburg.
Gerhards, Max, Wilh.,, Marineoberingenieur, Kiel.
Grube, Diedr., Ieciter des Schiffshilfsmaschinenbaues, Dessau.
Heynen, Eug., Direktor, Saarbriicken.
Hollweg, Carl, Vizeadmiral a. D., Berlin.
Kahle, Hans, Ingenieur, Charlottenburg.
Knopifli, Qberingenieur, Hamburg.
K oenen, Matthias, Dr.-Ing. h. c., Berlin.
K 6nig, Arthur, Zivilingenieur, Kiel-Gaarden.
Leopold, Jaques, Heinz, Direktor, Hamburg.
Linck, Karl, Betriebschef, Saarbriicken.
Luft, Wilhelm, Dipl.-Ing., Biebrich- a. Rh.
Niederdraing, Emil, Fabrikdirektor, Landsberg a. W.
Pohlmann, Hans, Ingenieur und Fabrikant, Hamburg.
Popp, P., Oberingenieur, Hamburg.
Steiner, Georg, Dipl.-Ing., Ludwigshafen.
Tiedemann, Hans, Werftbesitzer, Gliickstadt.
Tirre, Wilhelm, Direktor, Diisseldorf.
Umlauff, R. W, Zivilingenieur, Berlin.
Wriedt, Hans, Fabrikbesitzer, Kiel.
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Nach Ablauf des Geschiftsjahres wiinschen auszutreten:
Asthower, Walter, Dr.-Ing., Dortmund.
Bartels, Georg, Direktor, Koln-Nippes.
Benetsch, Arnim, Oberingenieur, Berlin.
Beyer, Friedr.,, Dipl.-Ing., Bremen.
Brandt, M., Fabrikdirektor, Weingarten i. W.
Brandt, Robert, Fabrikant, Remscheid-Iasten.
Bréockelmann, Ernst, Generaldirektor, Kiel.
Brotzki, Julius, Geheimer Regierungsrat, Neubabelsberg.

Christen, O. Oberingenieur u. Vorst. d. GuBstahlfabrik, Wit-
kowitz in M&hren.

Claas, G., Ingenieur, Kiel.

Colloredo-Mansteld, Hieronymus, Graf, Liniensch.-Leutn., Berlin.
v. Delbriick, Dr, PreulB. Staatsminister a. D., Exz., Jena.
Dexheimer, G. Dr., Oberingenieur, Darmstadt.

Ecker, Dr. jur., Direktor, Hamburg.

Elers, Hermann, Ingenieur, Hamburg.

Figenbrodt, Generaldirektor, Dortmund.

. Engel, Otto, Marineoberbaurat, Kiel.
. Franke, Rudolf, Dr., Professor, Berlin-Lankwitz.

Friedhoiff, L. Biirovorsteher, Burbach a. d. Saar.

Gleitz, Ernst, Direktor der Neuen Deutsch-Bohm. Elbschiff.-A.-G..
Dresden.

Hansen, Hans, Oberingenieur, Aachen-Rothe Erde.
Herrmann, Hugo, k. u. k. Masch.-Oberingenieur, Pola.
Hesse, Paul, Fabrikdirektor, Berlin.

Josse, Geh. Regierungsrat Professor, Berlin.

Kellner, L., Direktor, Oldenburg.

v. Kirechmayr, Georg, Ritter, Vizeadmiral, Wien.
Kirdorf, Emil, Dr.-Ing., Geh. Kommerzienrat, Diisseldorf.
Klockow, Fritz, Dipl-Ing., Stargard.

Klostermann, Georg, Abtlgs.-Chef d. Vers.-Ges. Viktoria, Berlin.
Knispel, A, Korv.-Kap., Kiel.

Koch, Richard, Oberingenieur, Chemnitz.
Kriegeskotte, Hugo, Fabrikdirektor, Hamburg.

v. Kries, Carl, Direktor, Berlin.

Lehmann, M., Geh. Baurat a. D., Diisseldorf.
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Leist, Karl, Professor, Berlin.

Lenders, Karl, Hauptmann, Céln.

v. Lendecke, G, Dr.-Ing., Rein bei Gratwein.
Lorenz, Carl, Rechnungsrat, Berlin-Friedenau.
Maryska, Anton, Schiffbauoberingenieur I. Kl., Pola.
Meerbach, Kurt, Oberingenieur, Aachen.

Meifort, J. H, Direktor, Hamburg.

2. Merck, Johs., Direktor, Hamburg.

Mever, Cornelius, Fabrikdirektor, Berlin.

Meyer, P, Dr. phil,, Kénigl. Baurat, Berlin.

Morin, Silvius, k. u. k. Schiffbauoberingenieur I. Kl., Wien,
Miiller, Aug., Geh. Marinebaurat, Liibeck.

. Natalis, H., Direktor, Berlin.

Neudecker, Hans, Vertreter, Bremen.

. Nitsch, Alois, k. u. k. Maschinenoberingenieur 1. Kl., Wien.

Novotny, Theodor, k. u. k. Seearsenals-Schiffbaudirektor, Pola.
Paucksch, H. Fabrikdirektor, Landsberg.

Petersen, Bernhard, Rechtsanwalt, Berlin.

Petersen, W, Hiittendirektor, Niederschelden.

. Pickardt, ¥., Dr., Berlin.

Pitzinger, IFranz, k. u. k. General-Schiffbauingenieur, Pola.

v. Plettenberg-Mehrum, Freiherrr, Rittergutsbesitzer, Haus
Mehrum bei Vorde.

Reiche, Hugo, Dr., Sanitiitsrat, Berlin.
Rogge, Vizeadmiral a. D, Exz., Berlin-Wilmersdorf.
Sack, Helmuth C., ¥eldafing.

~Sachse, Th., Ingenieur, Kiel-Gaarden.

Sarnow, Hans, Kaufmann, Hamburg.

Seifriedsberger, Johann, k. u. k. Maschinenoberingenieur 1. KI,,
Pola.

Schimmelbusch, Rittmeister a. D., Gut Frieshof.
Schlieper, Kontreadmiral, Charlottenburg.
Schrader. Vizeadmiral z. D., Berlin.

Schrider, Karl. Oberingenieur. Gleiwitz.

Schuler. W.. Dr., Berlin-Wilmersdorf.

Sehwarz, K. Oberingenieur, Niirnberg.

Soltau, J. Ingenieur, Harburg a. E.
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Steinmeyer, Carl, Marinestabs-Ingenieur, Berlin.
Sturm, Fritz, Rentier, Berlin.

Thielbyrger, Gustav. Ingenieur, Heilbronn.

Thiele, Johannes, Marine-Oberstabs-Ingenieur, Hamburg.

Tonsa, Anton, k. u. k. General-Maschinenbauingenieur, Pola.

Trappen, Walter, Generaldirektor, Honnef a. Rh.
Trenkler, Marine-Oberstabs-Ingenieur, Kéln.
Vogeler, Herm., Marinebaurat, Kiel.
Waldschmidt, Walter, Dr. jur., Berlin.

. Weber, Horst, Hofrat, Leipzig.

Weber, Fritz, Ingenieur, Helgoland.
Weisdorf, E., Generaldirektor, Burbach.
Ziliax, R, Schiffbau-Ingenieur, Vegesack.

Durch den Tod erlosch die Mitgliedschaft nachbenannter Herren:

Blumenthal, Direktor, Hamburg.

Claussen, Georg, W., Dr.-Ing., Baurat, Geestemiinde.
Doertelmann, Friedr., Reeder, Duisburg.

Eich, Nicolaus, Direktor, Diisseldorf.

Erler. Marine-Baurat, Wilhelmshaven.

Freese, Hermann, Schiffbauingenieur, Rostock.
I’riihling, Otto, Baurat, Braunschweig.

G runow, Roderich, Stettin.

Gutjahr, Louis, Kommerzienrat, Auerbach a. d. Bergstrafle.
Hossfeld, P., Wirklicher Geheimer Oberbaurat, Berlin.

baudirektor, Berlin.

Meier, Hiittendircktor, Bismarckhiitte.

Raven ¢, Enno, Mithes. d. Fa. Jac. Ravené & Co., Berlin.
Schmid, C., Direktor, Berlin.

Schreiter, Marinebaurat, Kiel.

Schroder, Emil, Ingenicur, Dresden.
Simmersbach, Oskar, Professor, Breslau.

Sinell, Emil, Ingenieur, Berlin.

Vorwerk, Ad., Kaufmann, Hamburg.

Wessels, Senator, Bremen.

. Wigand, Albert, Dipl.-Ing., Berlin.

Zeitschel, Bernhard, Ingenieur, Neustadt a. H.

. Koehn von Jaski, Th., Geheimer Marinebaurat und Maschinen-
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Wirtschaftliche Lage.

Das Vermogen der Gesellschaft hat sich seit dem letzten Jahre nicht

geindert, sowohl die Unterstiitzungs- sowie die Forschungs- und Versuchs-

riicklage sind die gleichen geblieben.
jahr 1918 schlieft in den Einnahmen und Ausgaben mit 78 843,54 </ und ist
von den Rechnungspriifern als richtig anerkannt worden.

Die Abrechnung fiir das Geschéfts-

Einnahmen. 1918. Ausgaben.
T — .
1. Kassenbestand am 1. Ja- : 1. Jahrbuch-Versand . . . .{ 36733,20
nuar 1918 . . . . . . .. 163,76 1 2. Gehilter . . . . . . . . 7720,—
2. Bankguthaben am 1. Ja- 3. Kanzleibedarf. . . . . I 4404,37
nu&l' 1918 ........ 7643,_ 4 POSt :I 1'98 QS
. Post ... ! 5
3. Beltrage ........ ';8982,54 ) 5. Biicherei . . . . . . . l 384,14
4. Eintrittsgelder . T . 3180—1 ¢ Hauptversammlung . . .| 594154
5. Lebenslingliche Beitriage | 11300,—1 7 prucksachen . . . . R 570, —
0. ZuschuB vom Reichs-Ma- i 8. Spenden und Beitrige . ;: 2841, —
~ jlmle}?mrL """" !' ;’,(1)08,;; 9. Verschiedenes. . . . , 864,98
/- Jalirbuch- rirag - N 1% 10. Ankauf von 3!/,9, Preus.
8. Zinsen aus Wertpapieren | Konsols . . . . . . . . 7144 40
und Bankguthaben . ‘ 14 474,05 1. Bankbestand am 31. De- |
. zember 1918 . . 10 840,14
| 12. Kassenbestand am 31. De- :
| zember 1918. . . . . . | 201,36
i
78 843,54 ‘ 78 843,54

Gepriift und richtig befunden.
Berlin, den 6. Mai 1919.

(gez.) HoBfeld.

(gez.) P. Krainenr.

Kriegsspende.

Aus der Kriegsspende wurde an die Hinterbliebenen eines auf den:

Felde der Ehre gefallenen Mitgliedes eine laufende Unterstiitzung und an ein

kriegsbeschidigtes Mitglied eine einmalige Unterstiitzung gewihrt.

Die hier-

durch nicht verbrauchten Zinsen sind zum weiteren Ankauf von 5 prozentiger

Kriegsanleihe verwendet worden, wodurch sich der Bestand der Kriegsspende
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von 81000 auf 85000 4 erhohte. Durch das Anwachsen des Kapitals wird
die Gesellschaft in die Lage versetzt, weiteren im Laufe der Jahre an sie
herantretenden Anspriichen in vollem Umfange gerecht zu werden.

Veith-Stiftung.

Die Eingabe, die seitens der Veith-Stiftung bei dem Preuflischen Kultus-
ministerium angebracht wurde, daBl den aus der Stiftung unterstiitzten Studie-
renden der Technischen Hochschulen in Berlin und Danzig Honorarfreiheit
fiir die Vortrige gewiihrt werden méchte, ist leider durch die nachstehende
Antwort -abschligig beschieden worden:

Ministerium
fiir Wissenschaft, Kunst und
Volksbildung,
21 I T Nr. 68/19.
Berlin W 8, den 15. Februar 1919,

Auf die gefiilligen Schreiben vom 5. September 1918 und 7. Januar 1919.

Der Antrag, diejenigen Studierenden bei den Technischen Hochschulen in Berlin
und Danzig, welche Inhaber eines Stipendiums der Veith-Stiftung sind, fiir die Dauer
des Genusses dieses Stipendiums allgemein von der Zahlung der Vorlesungsgebiihren zu
befreien, ist der Technischen Hochschule Berlin zur Aulerung zugefertigt worden. Die
Abteilung fiir Schiffs- und Schiffsmaschinenbtau, sowie Rektor und Senat dieser Hoch-
schule haben sich iibereinstimmend gegen den Antrag ausgesprochen. Unter diesen Um-
stinden bedauert das Ministerium, Threm Wunsche nicht entsprechen zu konnen.

Im Auftrage

gez. Naumann.
An

den Vorsitzenden
der Schiffbautechnischen
Gesellschaft
Herrn Geh. Reg.-Rat
Professor Dr.-Ing. Busley
in Berlin.

Zu den beiden Schiffbau studierenden Herren, denen seit dem Winter-
semester 1918 eine Unterstiitzung aus der Veith-Stiftung zugewandt wurde,
trat im Zwischensemester 1919 ein Herr, der Schiffsmaschinenbau studiert, und
im Sommersemester 1919 noch ein Schiffbau Studierender. Am 1. Oktober
1919 erhielten vier weitere Herren die Unterstiitzung der Veith-Stiftung, so
daB jetzt sechs Schiffbau Studierende und zwei Schiffsmaschinenbau Stu-
‘dicrende darauf an der Technischen Hochschule in Berlin und einer in
Danzig vorhanden sind.
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Das Vermoégen der Veith-Stiftung beliuft sich aut 320000 .# S pro-

zentige Reichsanleihe, und die Jahresabrechnung stellt sich wie folgt:

Einnahmen. Ausgaben.
———— — - =
Bankguthaben am 1. Juli 1918 | 4 180,— | Gezahlte Unterstiitzungen . 3200,—
Zinsen vom 1. Juli 1918 bis | Bankspesen . . . . . . . . 23,15
{. Oktober 1919 . . . . . . 1535115 Zum Ankauf von 15000 M..
59/, Reichsanleihe . 1252420
Bankguthaben am 1. Oktober
1919 <. | 3789,80
| 19537,15 1 19837,15

Berlin, den 1. Oktober 1919.
Die gesetzlichen Vertreter:

(gez.) B

usley.

(gez.) Reituz.

Berghoff-Stiftung.

TFiir die Berghoff-Stiftung wurde die Stempelsteuer entrichtet. Die Ein-
nahmen und Ausgaben laf}t die folgende Abrechnung ecrkennen.

Der Verwaltungsausschufl berichtet iiber seine Tiitigkeit, dafl der An-

weisung eines im vorigen Jahre bewilligten Betrags von 950 £ in diesem

Jahre entsprochen werden konnte und ebenso eine weitere Zuwendung von

1000 .# zur Forderung und Priifung einer Erfindung ihre Erledigung fand.

Einnahmen. Ausgaben.
Bisher aufgelaufene Zinsen . ! 7208,60 | Stempelsteuer . . C L] es2n -
i Honorar und Unkosten des |
| Syndikus . . . . . ' 690, —
Bankspesen . . . . . . . .. 4,80
‘ Fir Forschungszwecke an
| Herrn Dr.-Ing. Kempft o 950,—
| Fiir Priifungszwecke an Herrn |
' Dr.-Ing. Commentz .o 1000, —
Kassenbestand bei der Bank i 2 036,80
7 208,60 " 7208,60

Berlin, den 1. Oktober 1919,
Der Vorsitzende des Verwaltungsausschusses
(gez.) Rudloftf,
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Tiitigkeit der Gesellschaft.

a) Deutscher Verband Technisch-Wissenschaft-
licher Vereine.

Der Ausschufl zur Beratung technisch-statisti-
scher Fragen hat in der Erkenntnis, dafl eine ausreichende und zuver-
lissige technisch-wirtschaftliche Statistik unentbehrlich ist, im Januar 1919
eine Eingabe bearbeitet, die der Vorstand im Februar 1919 an die Reichs- und
Landesbehérden und an die verfassunggebenden Korperschaften eingereicht
hat. Diese Eingabe gipfelt in der Bitte:

»im Interesse der Stirkung des Reichsgedankens gegeniiber den Einzel-
staaten und im Interesse einer gedeihlichen wirtschaftlichen Entwicklung
Deutschlands dafiir eintreten zu wollen, dafl bereits in der Verfassungs-
urkunde des Reiches zum Ausdruck gebracht wird, daB die gesamte
deutsche Wirtschaftsstatistik und ihre Organisation Sache des Reiches
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sel.

Wie sehr der Deutsche Verband mit dieser Eingabe den Wiinschen
weiter Kreise Ausdruck gelichen und mit seinen Anregungen richtige Wege
gewiesen hat, geht aus der Menge der ihm zugegangenen zustimmenden AuBe-
rungen hervor. Es ist hervorzuheben, dafl diese Eingabe des Deutschen Ver-
bandes dic Reichsregicrung mit veranlafit hat, von einer Auflssung der Nach-
richtenabteilung des Reichsministeriums fiir wirtschaftliche Demobilmachung.
der die Auswertung wirtschaftsstatistischer Angaben oblag, abzusehen, und
diese dem Reichsministerium des Auswirtigen anzugliedern.

Derselbe Ausschufl des Deutschen Verbandes sucht jetzt in eingehenden
Einzelarbeiten die Mingel der jetzigen technisch-wirtschaftlichen Statistik
festzustellen. Er will in einer Denkschrift Vorschlige fiir eine Verbesserung
der amtlichen Statistiken in technischer Beziehung veréffentlichen. Die
Arbeiten, die auflerordentlich umfangreich sind, werden noch eine gewisse
Zeit in Anspruch nehmen.

Der Ausschufl zur TFoérderung des technischen
Biichereiwesens hat in einer eingechenden Denkschrift darauf hinge-
wiesen, daB in ganz Deutschland keine dffentliche Biicherei besteht, die den
werktitigen und wissenschaftlichen Bediirfnissen der Architekten, Ingenieure
und Chemiker auch nur entfernt Rechnung triigt. Er hat in dieser Denkschrift
die Nachteile festgestellt, dic aus diesem Mangel unserer technischen Wissen-
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schaft und technischen Industrie erwachsen. Diese Denkschrift hat der Vor-
stand des Deutschen Verbandes im Mai d. J. dem Reichsprésidenten und den
Ministern des Reiches und der Gliedstaaten iiberreicht und dabei die Bitte
ausgesprochen, daf sobald als méglich Verhandlungen dariiber eingeleitet

werden sollen, wie eine technische Hauptbiicherei ins Leben gerufen werden
konne.

Angeregt durch diese Eingabe hat in einer Reihe von Tageszeitungen
und Zeitschriften eine 6ffentliche Aussprache iiber dieses Thema eingesetzt.
Hierbei wird allgemein zugegeben, daf die Schaffung einer technischen Haupt-
biicherei ein dringendes Erfordernis ist. Es ist zu hoffen, dafll die Staatsver-
waltung sich diesen Forderungen nicht verschlieBen wird. Der Reichs-
minister Erzberger hat dem Deutschen Verband gegeniiber seine Bereitwillig-
keit, der Sache niher zu treten, ausgesprochen.

Der Ausschull zur Verbesserung der natur-
wissenschaftlichen Unterrichtsmittel ist in eine Priifung
der an den Gymnasien und Realanstalten vorhandenen naturwissenschaftlichen
Unterrichtsmittel, soweit diese die Technik behandeln, eingetreten. Er will:

1. die Abschnitte der naturwissenschaftlichen Schulbiicher einer
Kritik unterziehen, die technische Fragen behandeln, und

2. die naturwissenschaftlichen Lehrer der hoheren Lehranstalten

durch Beschaffung von geeignetem Schrift- und Abbildungswerk in
technische Fragen weiterbilden.
Der Ausschull sucht

3. enge Fiithlung der Technik und Schule herzustellen und beabsichtigt,
Tafeln zu beschaffen, die sich zum Schmucke der Klassenriume
eignen und die in kiinstlerischer Form die Werke und das Schaffen
der Technik darstellen, um durch diese beim Schiiler Interesse, Be-
geisterung und Bewunderung fiir die Technik zu erwecken.

Der Deutsche Verband wird im Herbst 1919 gemeinsam mit dem Zentral-
institut fiir Erziehung und Unterricht in Berlin eine Ausstellung von den in
den Schulen gebriuchlichen Bildtafeln, die die Technik betreffen, veranstalten,
und dabei das ausgestellte Bildwerk einer kritischen Besprechung unter-
ziehen,

Der Ausschull zur Vereinheitlichung des deut-
schen Verkehrswesens hat eine Eingabe an den Prisidenten und
die Mitglieder der Nationalversammlung bearbeitet, die der Vorstand des
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Deutschen Verbandes weitergegeben hat. In ihr tritt der Deutsche Verband
fir die Vereinheitlichung des deutschen Verkehrswesens ein. Der kleinere
Arbeitsausschull dieses groflen Ausschusses zur Vereinheitlichung des deut-
schen Verkehrswesens hat auBerdem einen Entwurf fiir die Tcile der Reichs-
verfassung bearbeitet, dic sich mit den Verkehrsfragen beschiiftigen. Diesen
Entwurf hat gleichfalls der Vorstand des Deutschen Verbandes weitergegeben.
Bei dieser Gelegenheit hat der Decutsche Verband auch mit den Mitgliedern
des Verfassungs-Ausschusses der Nationalversammlung in Weimar schrift-
lich und personlich Fiihlung genommen und dabei festgestellt, daf die vom
Deutschen Verband vorgetragenen Wiinsche Beachtung gefunden haben, so
daBl zu hoffen ist, daB sie auch in der endgiiltigen Verfassung des Deutschen
Reiches Beriicksichtigung finden werden. Diese Fiihlungnahme hat der Vor-
stand auch dazu benutzt, um mit Nachdruck darauf hinzuwecisen. daf es fiir
erforderlich gehalten wird, dal vor Erlaf irgendwelcher, dic Verkehrsverhiilt-
nisse regelnder Verordnungen oder Gesetze geeignete Vertreter der Technik.
der Industrie und des Handels zur Beratung mit herangezogen werden. Der
Vorstand des Deutschen Verbandes hat schlieflich am 22. 7. 19 dem Reichs-
verkehrsminister eine dahingehende Eingabe unterbreitet.

Aus der Zusammenarheit des Deutschen Verban-

des mit anderen groflen Verbinden ist hervorzuheben:

Die Tatigkeit des Ausschusses zur Beratung des
Kohlengesetzes. Der Deutsche Verband hat gemeinsam mit einer Reihe
anderer Verbinde im M#rz/April d. J. den Ausschull zur Beratung des Kohlen-
gesetzes gebildet. Der Ausschufl hat in einer Denkschrift zu den Weimarer

Beratungen Stellung genommen.

Die Téatigkeit des akademischen Bildungsaus-
schusses. Der Deutsche Verband Technisch-Wissenschaftlicher Vereine,
der Reichsbund Deutscher Technik und der Reichsausschufl der Akademi-
schen Berufsstinde haben einen Ausschull gebildet, der Riclitlinien fiir dic
Vorbildung zum héheren Verwaltungsdienst ausgearbeitet hat. Die Arbeiten
dieses Ausschusses zur allgemeinen Kenntnis gebracht worden.

Der Vorstand des Deutschen Verbandes hat im Juli d. J. in eciner
Eingabe an den Herrn Justizminister nachdriicklichst darauf hingewiesen,
dafl die durch die Gebiihrenordnung fiir Zeugen und Sachverstindige vom
10. Juni 1914 festgesetzten Betrige zur Entlohnung der vor Gericht titigen

Sachverstindigen bei der heutigen wirtschaftlichen Lage in keiner Weise aus-
Jahrbuch 1920. 6
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reichend sind. Der Justizminister antwortete, dafl eine Erhshung der Ge-
biihren fiir Zeugen und Sachverstindige bereits erwogen werde, dall die Er-
orterungen aber noch nicht abgeschlossen seien. Der vom Vorstande aufler-
dem angeregte Erlaf einer Verfiigung, durch die die Sitze der Gebiihren-
Ordnung der Architekten und Ingenieure von den Gerichten als . iiblicher
Preis* gekennzeichnet werden, ist vom Justizminister abgelehnt, mit dem
Hinweis, daBl die Gerichte hieriiher nach freiem Ermessen zu entscheiden
haben.

Die Geschiftsstelle des Decutschen Verbandes
hat die Vorarbeiten, die die Regelung des Schieds-
cerichtswesens betreffen, fertiggestellt. Sie umfassen auBer der
Schiedsgerichtsordnung und den Satzungen fiir den zu griindenden Ausschuly
des Deutschen Verbandes zur Regelung des Schiedsgerichtswesens eine um-
fassende Erwiderung auf die wihrend der letzten Jahre eingegangenen Ge-
gengullerungen und Gegenvorschlige. Der Ausschuf fiir Regelung des
Schiedsgerichtswesens ist im September zusammengetreten und hat die Un-
terlagen gepriift. _

AuBerdem hearbeitet die Geschiiftsstelle auf Grund cingehiender Um-
fragen ecin HHandbuch der technisch-wissenschaftlichen.
technisch-wirtschaftlichen und technisch-politischen
Voreinc und Verbiinde, das im ersten Jahrgang 1920 erscheinen wird.

b) Die Decutsche Dampfkessel-Normen-Kommission
hat beschlossen, die wenigen zurzeit vorliegenden Fragen, die auflerdem von
geringerer Wichtigkeit sind, bis zum niichsten Jahre zu vertagen und erst in
diesem wieder zu einer Sitzung zusammenzutreten.

¢) Der deutsche Ausschufi fiir Technisches

Schulwesen.

Der Ausschufl hat die in seinem V. Bericht vom April 1914 ,IErgebnis
der Beratungen des deutschen Ausschusses fiir Technisches Schulwesen iiber
Hochschulfragen* niedergelegten allgemeinen Richtlinien und Anregungen fiir
die Erzichung und Aushildung des Nachwuchses der Architekten und Inge-
nieure mit Riicksicht darauf, dafi der ungiinstige Ausgang des Krieges dic
Notwendigkeit einer baldigen Reform auch des technischen Bildungswesens
noch mehr in den Vordergrund geriickt hat, im Laufe des Jahres einer noch-
maligen Priifung daraufhin unterworfen, ob die wesentlich verinderten Ver-
hiltnisse eine Anderung oder Erginzung notwendig machen. FEr ist dabei

erncut zu der Ansicht gekommen, dal eine Reform, die sich in der angegebenen
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Richtung bewegt, alle berechtigten Forderungen erfiillen wiirde, und hat des-
halb nochmals das PreuBische Ministerium fiir Wissenschaft, Kunst und
Volksbildung auf die Arbeiten des Ausschusses hingewiesen und um weit-
gehende Beriicksichtigung der niedergelegten Auffassungen bei den dringend
erforderlichen Hochschulreformen gebeten. Aus den hierauf gepflogenen Be-
sprechungen ergab sich der Eindruck, dafl diesec Arbeiten durchaus dic ihnen
zukommende Beachtung gefunden haben, daBl aber der Sache zurzeit am besten
mit ganz bestimmten, eindeutig gehaltenen Vorschligen, mit Entwiirfen, z. B.
der Lehrpline und der Priifungsordnungen, gedient wiire. Der Ausschul} ist
sich bewuflt, dafl sein V. Bericht diesen Wunsch der Behorden nicht erfiillt,
hilt auch dafiir, daf es auBier dem Rahmen seiner Arbeiten liegt, solche ins
einzelne gehende Forderungen zu erfiillen, hofft jedoch die Bestrebungen
wesentlich dadurch férdern zu konnen, daBl er versucht, die bereits vorliegen-
den und noch weiter erbetenen, von sachkundiger Seite aufgesteliten Forde-
rungen zusammenzufassen, zu sichten und zu ordnen. Wegen der so .sehr
erwiinschten Beschleunigung der Entwicklung dieser Angelegenheit soll das
Thema auf die eigentliche Reform des Unterrichts beschrinkt, und andere
Punkte sollen nur soweit beriihrt werden, als es zur Durchfiithrung formulier-
ter Vorschlige fiir die Unterrichtsgestaltung und das Priifungswesen erforder-
lich ist.

Alle eingehenden Arbeiten sollen in Buchform als Materialsammlung
zur Hothschulreform herausgbgeben werden und sollen sich erstrecken auf:
I. Allgemeines.
1. Ziele und Aufgaben der Hochschule.

2. Aufgahen der grundlegenden wissenschaftlichen Bildung und der
fachwissenschaftlichen Bildung.

3. Wie die Allgemeinbildung zur Geltung kommen soll.
4. Wie die Lehre zu gliedern wire.
5. Welche Studiendauver und Hochststundenzahl anzustreben sei.
6. Welche Richtlinien fiir Studienpliine und Priifungsvorschriften maf-
gebend sein sollen.
1I. Grundwissenschaften und wissenschaitliche Methoden.

Einzelangaben iiber Gliederung, Art und Umfang der Hochschullehre:

1. In Mathematik, Geometrie und ihren Verzweigungen.

2. In den Naturwissenschaften, Physik, Chemie, Mechanik usw.
6*
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Néahere Angaben iiber die Abgrenzung und den Zusammenhang
dieses Unterrichts in den ersten beiden Studienjahren.

Thr Zusammenhang mit den Fachwissenschaften und mit der Wirt-
schaftslehre.

Nihere Angaben iiber die Ubungen in den Grundfichern.
Weiterfithrung der Grundwissenschaften in den hoheren Semestern.

III. Fachwissenschaften.

Erwiinscht sind bestimmte Angaben iiber Zeitaufwand, Ziecl, Begrenzung,

Gliederung usw.

1.

=1

10.

11.
12.

iiber den erweciterten grundlegenden Unterricht in den hoheren
Semestern und seinen Zusammenhang mit den Fachwissenschaften,
iiber Beginn und Begrenzung des fachwissenschaftlichen Unterrichts
in den ersten beiden Studienjahren,

iiber Ziecl und Durchfithrung aller Ubungen im Berechnen und Ent-
werfen und in den Laboratorien,

iiber erforderliche MafBnahmen hierfiir,

iitber Gliederung und Ziel der Fachlehre im 3. und 4. Studienjahre,
iiber den Zusammenhang der Laboratoriumsiibungen mit den grund-
legenden Fichern,

iiber die wirtschaftliche Irziehung und ihren Zusammenhang mit
der fachwissenschaftlichen,

iiber die Zusammenfassung der groflen Fragen der Technik wie Ver-
kehrswesen, Brennstoffwirtschaft, Energiewirtschaft, Sicdlungs-
wesen, Fertigungstechnik usw.,

iiber die Gliederung und Begrenzung der Sonderficher und_ihren
Zusammenhang mit Unterteilungen der Fachrichtungen und den
Priifungen,

iiber Forschungsstitten an den Hochschulen und ihren Zusammen-
hang mit der fachwissenschaftlichen Lehre,

iiber Weiterbildung nach beendigtem Studium,

iiber Literaturkenntnis und Mittel, sie zu erleichtern.

IV. Einzelangaben iiber die Mittel und Wege zur Allgemeinbildung an den

Hochschulen, und insbesondere hinsichtlich

Geschichte,

Rechtskunde,
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Biirgerkunde,
Kultur,
Sprachen,

Stellung der Abteilungen fiir allgemeine Wissenschaften hierzu.

V. Sonderforderungen fiir Einzelzweige, insbesondere
fiir allgemeine Wissenschaftsficher,
fiir Naturwissenschaften — Verwaltung,
fiir Staatsbaudienst,

fiir die verschiedenen Fachrichtungen:

Architektur — Bauingenieurwesen — Maschinenhau — Elektro-
technik — Schiffbau — Technische Chemie — Hiittenwesen und
Bergbau.

d) Der deutsche Schulschiff-Verein.

Der deutsche Schulsehiff-Verein hielt auch wiahrend des Geschiiftsjahres
1918/19 seinec beiden neueren Schulschiffe ., Prinzef Eitel Friedrich* und
»GroBherzog Friedrich August” ununterbrochen im Dienst.

Die Ausbildung auf ihnen wurde in der bisherigen Art fortgesetzt, um
sowohl der den bereits eingestellten jungen Leuten gegeniiber iibernommenen
Verpflichtung nachzukommen, wie um den Bedarf der Kriegsmarine an see-
méinnisch vorgebildetem Personal fiir die Dauer des Krieges auch fernerhin
decken zu helfen, und um schlieflich fiir die bis zur politischen Umwiilzung in
giinstiger Aussicht stehende Wiederaufnahme der Handelsschiffahrt einen ge-
eigneten Mannschaftsersatz zu liefern. Die Zahl der fiir die zweimaligen Ein-
stellungen im Jahr anzunehmenden Jungen wurde, trotzdem fiir jede Einstel-
lung das Doppelte und Dreifache an fritheren Anmeldungen vorlag, herabge-
setzt, weil in der Handelsschiffahrt fiir die ersten Jahre nach dem Kriege mit
einem weit iiber den Bedarf hinausgehenden Angebot von befahrenen See-
leuten und entlassenen Kriegsschiffmatrosen zu rechnen war.

Wie in den Sommermonaten des vorigen Jahres, fiihrten die heiden
Schulschiffe auch im Sommer 1918 von Anfang Mai bis Ende September wieder
Fahrten in der westlichen Ostsece aus. Als Basis dazu diente ihnen die Kieler
Forde, wohin sie nach jedesmaligem drei- bis vierwiéchentlichem Kreuzen an
den Kiisten Schleswig-Holsteins und Mecklenburgs zu kurzen Aufenthalten
zuriickkehrten. Diese Kreuzfahrten, die unter dem Zwange des Krieges nach
Raum und Zeit begrenzt waren, konnten zwar nicht die friihereén Ozeanreisen
der Schulschiffe voll ersetzen, erreichten aber ihren Zweck insofern. als sie
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den an Bord eingeschifften Jungen und Kadetten die Kenntnisse und Erfah-
rungen in der Bedienung eines seegehenden Segelschiffes vermittelten, auf
denen sie spiiterhin iy Beruf weiter bauen konnen.

Nach der Beendigung der Kreuzfahrten war, wie in den vorhergehen-
den Jahren, der weitere Aufenthalt der Schulschiffe in der Kieler Forde, die
fiir die Hafenausbildung hesonders im Bootsdienst aulerordentlich geeignet
ist, vorgesehen, doch veranlafite die in Kiel ausbrechende Revolution den
deutschen Schulschiff-Verein, seine beiden Schulschiffe nach Bremerhaven zu
iiberfithren, von wo sie spiiter an ihren alten Liegeplatz Ylsfleth nach mehr-
jahriger Abwesenheit verlegt wurden.

Dic durch die politische und wirtschaftliche Umwiilzung in Deutsch-
land und die Waffenstillstandshedingungen hervorgerufene Unsicherheit iiber
die Zukunft der deutschen Handelsflotte notigte den deutschen Schulschiff-
Verein, seine Tiitigkeit zu beschriinken und die Finstellungen im Frithjahr
1919 so weit herabzusetzen, dall neben der secemiinnischen Ausbildung die
beiden bisher im Dienst gehaltenen Schulschiffe in einem solchen Zustand
bleiben, um sie jederzeit wieder voll verwenden und fiir ihren Zweck einsetzen
zu konnen, wenn sich mit einer Entwicklung unserer Handelsflotte ein Be-
darf an ausgebildeten Seelcuten geltend macht,

Neben der bisher iiblichen und jahrelang durchgefiihrten Ausbildung
von Jungen und Kadetten fiir Segler und Dampfer wurde im Friihjahr 1919
auf Anregung des Reichskommissars fiir Fischversorgung und durch Ver-
mittlung der Kriegsseefischerei-Gesellschaft fiir die Nordsee auch die Aushil-
dung von Fischereimannschaften in. Angriff genommen. Dazu wurden
30 junge Leute, die zum groften Teil von den deutschen Kiisten stammen und
den Nachwuchs an Fischereimatrosen und schlicllich an Steuerleuten und
Kapitanen geben sollen, auf dem Schulschiff ,.Grofherzog Fricdrich August®
eingestellt, wo sie die erste seemiinnische Aushildung mit Beriicksichtigung der
Arbeit auf Fischdampfern erhalten. Is handelt sich hierbei natiirlich nicht
um die eigentliche Ausbildung im Fischereibetrieb, sondern nur um die Ein-
fithrung und um eine Vorschulung fiir den Fischereiberuf, in der auch beson-
ders Wert auf die Festigung und Stirkung sittlicher Eigenschaften gelegt wird.
Nach dieser vorbereitenden Schulung in seemiinnischen und sittlichen Figen-
schaften werden die Jungen nach dem 5—6 monatigen Kursus auf dem Schul-
schiff zuniichst noch auf dem Fischerciforschungsdampfer ,.Poseidon® fiir
einige Wochen eingeschifft und dann erst auf Fischdampfern ihrem eigent-
lichen Beruf zugefiihrt.
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Das Schulschiff ,,GroBherzogin Elisabeth”, das im Anfang des Krieges
aufler Dienst gestellt war, lag auch weiterhin in Stettin auf. Das bei der Be-
setzung Antwerpens beschlagnahmte und vom deutschen Schulschiff-Verein
erworbene belgische Schulschiff ,,Comte de Smet de Naeyer mufite bei dem

Riickzug der deutschen Heere aus Belgien aufgegeben werden.

e) Der deutsche Seeschiffertag
ist im Jahre 1919 wie in den Vorjahren wiahrend des Krieges chenfalls nicht
abgehalten worden.
f) Der Ausschuf fiir wirtschaftliche Fertigung (AwE).

Die Untersuchungen iiber Spezialisierung und Typung sind soweit ge-
fordert, daB nunmehr die I'orschungsergebnisse niedergelegt und hekannt-
gegeben werden sollen, und es wird beabsichtigt, daf dies in erster Linie durch
folgende, zum Teil fertiggestelite Versffentlichungen geschehen soll:

1. Arbeitsteilung und Arbeitsverbindung. Neue Formen der industriel-

len Gemeinschaftsarbeit,

2. Richtlinien fiir die Spezialisierung (Sonderung).

3. Richtlinien fiir Typung.

Aus diesen Untersuchungen sollen dann die praktischen Folgerungen
gezogen und die Nutzanwendung der Frgebnisse, die in erster Linie durch die
Fachverbinde vorgenommen werden mufy, durch den Awl® in diec Wege geleitet
werden. Die bisherigen Arbeiten haben eine grofic Anzahl von Problemen ge-
fordert, die mit der Spezialisierung und Typung derart in unmittelbarer Be-
ziehung stehen, dal ihre Losung nicht zu umgehen sein wird. Hierzu gehirt
in erster Linie das geordnete Abrechinungswesen zur cinwandfreien Irmitt-
lung der Selbstkosten, sowie aber auch alle Fragen der arbeitsparenden Be-
triebsfithrung. und die grofic Not unserer Wirtschaft zwingt gebieterisch. die
vielen Einzclarbeiten auf diesen Giebieten zusammenzufassen und durch regen
Erfahrungsaustausch zur groftmoglichen Wirkung zu bringen. Der AwE
sieht hierin seine Hauptaufgabe, und es ist deshalb innerhalb der Greschiifis-
stelle eine Arbeitsteilung in der Weise durchgefiihirt, dal die Bearbeitung der
in erster Linie wirtschaftlichen I'ragen und die Bearbeitung der iiberwiegend
technischen Fragen getrennt wird, und dal zu diesem Zweck innerhalb des
AwE zwei Abteilungen, namlich eine techniseche und eine wirtschafts-
wissenschaftliche, gebildet werden.

Dic Vorschlige zur Beseitigung der Kriegsfolgen gehen hauptsichlich
nach zwei Richtungen:



88 Bericht iiber das 21. Geschiftsjahr 1919,

1. Einstellung der deutschen Industrie auf Veredlungs- und Wert-
(Qualitits-) Arbeit;

2. Ausgleich der hohen Rohstoffpreise, Lohne und 6ffentlichen Lasten
durch Verminderung der sonstigen Produktionskosten, und die Haupt-
aufgabe des AwF wird es hierbei sein, die Wirkungsweise und Durch
fiithrbarkeit der in Betracht kommenden Mafinahmen zu untersuchen
und Mittel und Wege zur Durchfithrung derselben vorzuschlagen.
wihrend die Durchfiithrung selbst der Industrie und ihren Organen,
insbesondere den Fachverbinden, iiberlassen bleibt.

Der Ausschufl wird sich demnach in folgende Abteilungen gliedern:

Technische Abteilung.

1. Herstellungsfragen: Entwicklungsmoglichkeiten, Sonderung (Spe-
zialisierung) und Typung. Ausschaltung unwirtschaftlich wirken-
der Hemmungen,

2. Arbeitskunde und Betriebsorganisation: Arbeitsparende DBetriebs-
fiilhrung, Arbeitsvorbereitung und Arbeitszerlegung, Lohnmethoden.
Erfahrungsaustausch zwischen Praxis und Forschung.

Wirtschaftswissenschaftliche Abteilung.

1. Wirtschaftsrechnung: Zwischenbetriebliche Vereinbarungen iiber

Preis- und Selbstkostenberechnung, privatwirtschaftliche und kamera-

listische Ertragsrechnung, sozialwirtschaftliche I.ohnformen.

Organisierung der Produktion: Gliederung der industriellen Er-

zeugung, Standortslehre; Aufgaben, Formen und Arbeitsweise der

industriellen Organisationen; Arbeitsteilung und Arbeitsverbindung.

Sozialisierung.

o

Uber die Arbeiten des AwF berichten fortlaufend besondere .. Mitteilun-
gen‘, die als Teil der vom Verein deutscher Ingenieure herausgegehenen Zeit-
schrift ,,Der Betrieb* erscheinen.

In geeigneten Fiillen werden die Ergebnisse der Arbeiten in besonderen.
von der Verlagsabteilung des Vereins deutscher Ingenieure erhiiltlichen
Schriften versffentlicht. Als solche sind bereits erschienen: 1. Soziali-
sierung oder sozial-organische Ausgestaltung der Produktion. 2. Die Bedeu-
tung der Spezialisierung im Arbeitsplan eines industriellen Unternehmens.
3. Was will Taylor?

In Vorbereitung hefinden sich:

Die verschiedenen Lohnmethoden, unter besonderer Beriicksichtigung
der Gewinnbeteiligung.  Arbeitsteilung und Arbeitsverbindung. Richtlinien
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fiir Spezialisierung. Einheitliche Selbstkostenberechnung. Die Wirtschafts-
rechnung in Gemeindebetrieben. Normung, Typung und Spezialisierung als
Mittel zur wirtschaftlichen Herstellung von Flammrohr-Dampfkesseln, Das
Wesen der Typenbildung.

Mit der Normung, die nach wie vor Arbeitsgebiet des Normenaus-
schusses der deutschen Industric — NDI — bleibt, beschiiftigt sich der AwI"
nur soweit, wie es gich um wissenschaftliche Untersuchung der wirtschaft-
lichen Bedeutung und Durchfithrung dieser Maflnahmen handelt.

Uber die Arbeiten des NDI berichten genauer die von demselben heraus-
gegebenen Schriften, wie inshesondere die Mitteilungen des NDI, die ebenfalls
als Teil des ,,Betrieb® erscheinen.

Die Zahl der im Normenausschufl unmittelbar mitarbeitenden Behorden
und Firmen betrug im Sommer dieses Jahres gegen 1000. Mit den Normenaus-
schiissen des neutralen Auslandes wird enge Fiihlung gehalten.

Die Zahl der bislang verdiffentlichten Normblattentwiirfe betrigt zurzeit
etwa 180, festgelegt sind aber erst 14, da eine endgiiltige Herausgabe immer
erst dann erfolgen =oll, wenn wesentliche Einspriiche nicht mehr zu erwarien
sind, und dic Norm als ausgereift angesehen werden kann. Eine grofiere Anzahl
von Normen sind aber soweit durchgearbeitet, dafi ihre endgiiltige Festlegung
unmittelbar hevorsteht.

Uber die Arbeiten des Handelsschiff-Normnen Ausschusses hat Herr Dipl.-Ing.
Siitterlin unsecrer Gesellschaft in ihrer letzten Sitzung besonderen eingehen-
den Bericht erstattet. Von den Handelsschiff-Normen-Bléttern sind bisher
etwa 100 ausgegeben, deren Vertrieb durch die Nordische Verlags-Anstalt
R. Hieronymus, Neumiinster (Holstein), erfolgt. Der Preis des einzelnen
Blattes betriigt 50 Pf.

Gedenktage.

Am 10. Mirz feierte der Geheime Marinebaurat a. D. Wiesinger
seinen 70. Geburtstag, zu dem ihm der Vorstand das nachstehende Telegramm
itbermittelte:

Geheimrat Wiesinger,
Berlin-Charlottenburg, Schillerstrafle J.
Zu Threm 70, Geburtstago senden wir Thnen unsero aufrichtigsten Gliickwiinsche.
Sie haben withrend Ihrer langen Dienstjahre in der Marine wesentlich an der Entwick-
lung des deutschen Schifftaues mitgearbeitet und sich auch im Ruhestande um die
deutscho Industrie in leitender Stellung verdient gemacht. Wir wiinschen IThnen noch
vielo Jahre ungetriibten Zuriickschauens auf Ihre erfolgreiche Lebensarbeit.
Der Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschait.
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Herr Geheimrat Wiesinger dankte hierauf mit folgenden Zeilen:

An den Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft,
Berlin.
Herzlichen Dank fir die freundlichen Gliickwiinsche zu meinem siebzigsten Gie-
burtstage und die dumit verbundene Wiirdigung meinoes Schaffens. Mir ist damit eine
grofo Freude Lereifet worden.
zez. Wiesinger,
Geheimer Marinebaurat, Schiffbau-
direktor a, D.

Am 11. Miirz 1919 feierte unser Vorstandsmitglied Herr Baurat Dr.-1ng.
Georg W. Claussen seine 50 jihrige Tiitigkeit in der Leitung der Werft
von Joh. C. Tecklenborg A.-G. in Geestemiinde. Der Vorstand ernannte ilin
aus diesem Anlall zum Ehrenmitglied unserer Gesellschaft und tibermittelte
ihm das hierfiir ausgestellte Ehrendiplom mit nachstehendem Schreiben:

Herrn Baurat Dr.-Ing. Claussen,

Geestemiinde, Joh. C. Tecklenborg A.-G.
Sehr geehrter Herr Baurat!

Der Vorstand der Schiffbautechnizchen Gesellschaft hat einstimmig beschlossen.
Sie, hochverehrter Herr Baurat, an dem Tage, an dem Sie 50 Jahre lang derselben Iirma
in leitender Stellung angehiren, zum Fhrenmitglied unserer Gesellschaft zu ernennen.
In den 50 Jahren, die Sio der I'irma Joh. O, Tecklenborg widmeten, hatien Sie die Werft
von einem kleinen Holzschiffbauplatz mit Reparaturwerkstatt und Trockendock zu einer
der grobiten und blithenlsten Schiffswerften Deutschlands emporgehoben. In hingebender
Arbeit und mit rastlosem I'leifie ist s Thnen gelungen, allo Widerstinde zu iiberwinden
und Ihrer Firma cine fithrende Stellung im deutschen Schiffban zu erringen. Wir sind
stolz auf Ihre Leistungen und wiinschen Thnen, daB Sie unserer Gesellschaft noch lange

Jahre als Ehrenmitglied angehdren mochten.

Mit vorziiglicher Hochachtung
zanz crgehenst
Der Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft.

Herr Baurai Claussen stattete seinen Dank mit einem Schreiben ab.

welches lautete:

An den Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft,
Berlin NW 6, Schumannstrafie 2 ptr.

Dioe hohe Ehrung. die mir in Anlab meiner 50 jihrigen Tétigkeit in der Ieitung
der Werft von Joh. C. Tecklenborg A.-Gv. durch dio Ernennung zum Ehrenmitgliede Threr
sehr geschiitzten Gesellschaft zu Teil geworden ist. macht mich stolz, auch haben mich
dio anerkennenden Worte aus so berufenem Munde iiber mein bescheidenes Wirken fiir
den deutschen Schiffbau hoch erfreut.

Ich Bitte den verelirlichen Vorstand. meinen tiefgefiithltesten Dank auch fiir das mir
zugestellto Diplom entgegen zu nehmen und bin

mit ausgezeichneter Hochachtung
Ihr ganzergebener
gez. Georg W. Claussen.



IV. Bericht tiber die 21. ordentliche Hauptversammlung
am 20, 21. und 22. November 1919.

Wider alles Erwarten hatten sich trotz der Verkehrssperre und des
winterlichen Schneetreibens iiber 500 Perzonen fiir die Hauptversammlung
ecingefunden. Der Besuch der Hauptversammlung war so rege, wic er sich
in der Friedenszeit im Mittel immer gestellt hatte. l.eider war der Ehren-
vorsitzende Seine Kinigliche Hoheit Grofiherzog I'riedrich August zu seinem
eigenen lebhaften Bedauern am Krscheinen verhindert. weshalb die Haupt-
versammlung von dem Vorsitzenden Herrn Geheimen Regierungsrat Prof.
Dr.-Ing. Busley geleitet wurde.

Iirster Tag.

Den ersten Vortrag hielt Herr Professor Laas iiber ,Der Weltschiff-
bau und seine Verschiebungen dwreh den Krieg®, der sehr lebhaften Beifall
ausloste.  An der Erorterung. die sich recht lebhalt gestaltete, beteiligten
sich die Herren Professor Pagel. Geheimer Regierungsrat Professor Flamm,
{ieheimer Marine-Baurat Presse, Marine-Oberbaurat Petersen und Dr.-Ing.
Eggers.

Den zweiten Vortrag ., Wirtschaftliche Konstruktionsfragen im kiinf-
tigen Schiffhbau® hatte Herr Dr.-lng. IFoerster iibernommen. Seinen Aus-
fithrungen folgte lebhafter Beifall, dem sich eine eingehende Besprechung
anschlof. Es kamen zum Wort die Herren Dipl.-Ing. Achenbach, Professor
Lienau. Dr.-Ing. Wrobbel, Dipl.-Ing. Zeyvhs, Marine-Baurat Schlichting.
Direktor Zetzmann, Oberingenieur Siichting und Rechnungsrat Stieghorst.

Nach der Friihstiickspause, die den bheiden ersten Vortrigen folgte,
hielt Herr Dipl.-Ing. Albrecht iiber ,Der Maschinenraumabzug in der bri-

tischen Schiffsvermessung® seinen mit Beifall aufgenommenen Vortrag.
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Wegen der Schwierigkeit des Stoffes und der geringen Sachkenntnis der An-
wesenden konnte ihm nur der Leiter des Reichsschiffsvermessungsamtes
Herr Geheimer Regierungsrat Dr. Riess antworten.

Der letzte Vortrag des ersten Tages war Herrn Direktor Hahnemann
zugefallen, der iiber die ,,Unterwasserschalltechnik® sprach. und dem die
Zuhdérer trotz der vorgeriickten Zeit mit grofier Aufmerk=amkeit und vielem
Beifall lohnten. In der Erérterung nahm Herr Professor Giimbel das Wort,
dem wegen der spiten Stunde., ez war fast 6 Uhr abends geworden, kein
weiterer Redner folgte.

An dem Abendessen im Marmorsaal des Zoologischen Gartens nahmen
etwa 300-Personen teil, unter denen sich 50 Damen befanden. Der Abend
verlief in durchaus harmonischer Weise.

Zweiter Tag.

Um 9 Uhr morgens eroffnete der Vorsitzende die geschiiftliche
Sitzung. Die ersten 6 Punkte der Tagesordnung wurden wie die unter V.
folgende Niederschrift ausweist, glatt erledigt. Beim Punkte 7 entwickelte
der Antragsteller Herr Dr.-Ing. Foerster die Gesichtspunkte, die ihn und
die Verlagsfirma Jul. Springer veranlafiten, eine ncue Zcitschrift ,\Werft
und Reederei herauszugeben und darum zu bitten, daBl diesce sich als Organ
der Schiffbautechnischen Gesellzchaft bezeichnen diirfte. Ilerr Proflessor
Pagel fiihrte darauf die Griinde an, die den Vorstand bewogen. den Antrag
des Herrn Dr. Foerster zu befiirworten. Jede Nummer der neuen Zeitschrift
soll vor der Drucklegung einem Vorstandsmitgliede zur Durchsicht vorgelegt
werden, und hierzu ist zuniichst Herr Geheimrat Professor Dr.-Ing. Rudlof{
ausersehen. Nachdem Herr Dircktor Stahl einen auf die Griindung dieser
Zeitschrift bezugnehmenden Zeitungsartikel verlesen hatte, beschloB die Ver-
sammluneg mit grofler Mehrheit, von jeder weiteren Erérterung abzuschen,
und den Antrag des Herrn Dr.-Ing. Foerster anzunehmen. Der Punkt 8 der
Tagesordnung, hetreffend die Erhohung des Jahresheitrages auf 30 M. und
des leberslinglichen Beitrages auf 500 M., wurde nach =einer Begriindung
durch den Vorsitzenden einstimnmig angenommen. Uber die zum Punkte &
behandelten sonstigen Angelegenheiten gibt die Niederschrift AufschluB.

Den ersten Vortrag dieses Tages hielt IHerr Oberingenieur Alt iiber
..Die Probleme der Olmaschine und ihre Entwickelung auf der Cermania-
Werft“. Der Redner wurde fiir seinen hochbedeutsamen Vortrag durch an-

haltenden Beifall ausgezeichnet. Zu demselben nahmen das Wort die
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Herren: Geheimrat Professor Romberg, der Chef der Admiralitit Exzellenz
von Trotha, Oberingenieur Goos, Geheimer Marine-Baurat Rich, Miiller.
Direktor Regenbogen, Geheimrat Professor Stumpf und Professor Pohl-
mann.

Zu dem zweiten Vortrage war Herr Geheimrat Professor Dr.-Ing.
Rudloff iiber ..Dic Sicherheit havarierter Schiffe gegen das Kentern“ ge-
meldet. Die Erérterung dieses Vortrages wurde mit der der beiden folgenden
Vortriige vereinigt. Nach der nun eintretenden Friihstiickspause kam Herr
Dr.-Ing. Wrobbel zum Wort mit seinem Vortrage: ,,Stabilitits-Theorie und
ihre praktische Anwendung®, und hieran schlofl sich dann der Vortrag des
Herrn Dr.-Ing. Commentz iiber ,.Bemerkungen zur Kritik von Stabilitits-
berechnungs-Ergebnissen”. Alle drei Redner ernteten reichen Beifall. An
der Aussprache iiber diese drei Stabilitiitz-Vortrige beteiligten sich Herr
Professor Weber, Herr Dipl.-Ing. Achenbach, Herr Geheimrat Professor
Flamm und Herr Dr.-Ing. Koch. Es war mittlerweile 54 Uhr geworden und

der Vorsitzende schloB dann den zweiten Tag der Hauptversammlung.

Dritter Tag.

Um 10 Uhr vormittags hatten sich etwa 100 Teilnehmer in der Aula der
Technischen Hochschule versammelt, in der zuerst Herr Geheimrat Professor
Dr.-Ing. Hartmann iiber ,.Die deutschen Priifstellen fiir Ersatzglieder® sprach.
dem lebhafter Beifall lohnte. Herr Geheimrat Professor Dr.-Ing. Busley
dankte ihm fiir seine Bemiihungen um das Zustandekommen der folgenden
Vorfithrungen.

Herr Professor Dr.-Ing. Schlesinger sprach darauf iiber ,.Die Fort-
schritte in der Herstellung von Ersatzgliedern und ihre Benutzung durch die
Kriegsbeschiidigten*, wobei er durch eine Reihe von Lichtbildern und kine-
matographischen Vorfithrungen die Wirkungsweise der neuen kiinstlichen
Glieder erliuterte. Eine Reihe von Bein- und Arm-Amputierten zeigte
darauf, wie sie mit ihren kiinstlichen Gliedern alle moglichen Verrichtungen
ausfithren und dadurch in die Lage versetzt werden, ihre vor dem Kriege
inngehabten Berufe wenigstens teilweise wieder aufzunehmen.

Der Vorsitzende, Herr Geheimrat Busley, dankte Herrn ‘Professor
Schlesinger mit folgenden Worten:

Meine Herren! Herr Professor Dr. Schlesinger hat uns in leicht ver-

stindlicher und iiberaus lichtvoller Weise die erstaunlichen I'ortschritte vor-
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gefiihrt, die in der Herstellung kiinstlicher Gliedmafen durch die Zusammen-
arbeit der Arzte und Ingenieure in den letzten Jahren erzielt worden sind.
Herr Professor Schlesinger! Es ist uns bekannt, in wie selbstloser Weise
Sie Ihre ganze Personlichkeit nicht nur fiir die Konstruktion und die Her-
stellung kiinstlicher Glieder, sondern auch fiir ihre Einfithrung und Ver-
wendbarkeit eingesetzt hahen. Fiir dieses Werk edelster Menschenliebe
konnen wir IThnen nur aus tiefstem Herzen danken! (Sich zu den anwesenden
Kriegsbeschiidigten wendend) Meine Herren! Fiir Ihr Erscheinen. sowie
flir die Bereitwilligkeit, uns den Gebrauch Ihrer kiinstlichen Glieder hier
vorzufiihren, spreche ich Ihnen im Namen aller Anwesenden unseren ver-
bindlichsten Dank aus und kniipfe hieran die Hoffnung, daBl Ihnen mit Hilfe
dieser neuen Glieder eine gliickliche Zukunft beschieden sein moge.
Hiermit schlofl die XXI. Hauptversammlung.




V. Niederschrift

iiber die geschiftliche Sitzung der 21. ordentlichen Hauptversammlung
am 21. November 1919, vormittags 9 Uhr.

Nach § 23 der Satzung sind auf die Tagezordnung folgende Punkte
gecetzt:

1. Vorlage des Jahresberichtes.

2. Bericht der Rechnungspriifer und Entlastung des Vorstandes von

der Geschiaftsfihrung des Jahres 1918.

3. Bekanntgabe der Verinderungen in der Mitgliederliste.

4. Erginzungswahlen des Vorstandes. Es sind zu wiihlen: Zwei fach-
miéinnische und zwei nichtfachminnische Beisitzer sowie ein Ersatz-
mann fiir den verstorbenen Herrn Baurat Claussen.

Wahl der Rechnungspriifer fiir das Jahr 1919.
Wahl der beiden gesetzlichen Vertreter.

N e

Antrag des Herrn Dr.-Ing. Foerster: Einer von ihm herauszu-
eebenden und im Verlage von Julius Springer in Berlin erscheinen-
den Zeitschrift ,,Werft und Reederei die Fithrung des Zusatzes
,Organ der Schiffbautechnischen Gesellschaft® zu gestatten.

8. Antrag des Vorstandes: Erhohung des Jahresheitrages auf 30 M.

und des lebenslinglichen Beitrages auf 500 M,

9. Sonstiges.

Der Vorsitzende. Herr Geheimer Regierungsrat TProfessor Dr.—l\ng.
Busley, eroffnet die Sitzung um 9 Uhr.

Beim Beginn derselben sind etwa 70 Gresell=chaftsmitglieder anwesend,
die sich bis zum Schlufl auf etwa 150 erhshen.

1. Die Versammlung verzichtet auf die Verlesung des mit den Vor-

trigen versandten Geschiftsberichtes 1919 und genehmigt ihn. Der Vor-
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sitzende gedenkt hierbei der groBlen Zahl der im laufenden Jahre verstor-
benen Mitglieder, unter denen sich das Vorstandsmitglied Herr Baurat Dr.-
Ing. Claussen und von anderen bekannteren Mitgliedern Herr Wirklicher
Geheimer Oberbaurat Hofifeld und Herr (ieheimer Regierungsrat Dr. Wilk.
von Siemens befinden. Nachdem er die Verdienste gewiirdigt hatte, welche
sich diese Herren um die Schiffbautechnische Gesellschaft erwarben, bat er
die Versammlung, sich zum ehrenden Gediichnis aller verstorbenen Mitglieder
von ihren Sitzen zu erheben. Dies geschieht.

2. Herr Profssor Krainer erstattet den Bericht iiber die Priifung der
Biicher, die er mit Herrn Geheimrat Hoffeld, dieser in Stellvertretung dex
Herrn Direktors Bliimecke, vorgenommen hat. Die Biicher wurden in Ord-
nung befunden und ebenso die Kassenfithrung. Er beantragt die Entlastung
des Vorstandes von der Geschiiftsfithrung des Jahres 1918. Die Versamm-
lung erteilt ohne Eriirterung einstimmig die Entlastung,

3. Die Versammlung verzichtet auf die Verlesung der Namen der ein-
und ausgetretenen Herren, weil sie bereits im Jahresbericht aufeefiihrt wur-
den, der den Mitgliedern mit den Vortriigen iibersandt wurde.

4. Zur Neuwahl stehen zwei fachmiinnische und zwei nichtfachmainni-
sche Beisitzer sowie ein Ersaizmann fiir den verstorbenen Herrn Baurat
Claussen. Herv Gelieimrat Schiitte beantragt die Wiederwahl der ausschei-
denden Vorstandsmitglieder durch Zuruf. Hiergegen eriolgt kein Wider-
spruch.. Der Vorsitzende stellt dic Wiederwahl der Herren: Werftbesitzer
Berninghaus, (Geheimer Baurat Dr.-Ing. Flohr. Reeder Amsinck und Ge-
heimer Kommerzienrat Schultze in den Vorstand fest. Als Ersatzmann fiir
Herrn Baurat Claussen wird von dem Vorsitzenden Herr Generaldirektor
Nawatzki in Vorschlag gebracht und durch Zuruf gewiihlt. Alle gewiihlten
Herren nehmen die Wahl an.

5. Als Rechnungspriifer werden die Herren Direktor Bliimcke und
Professor Krainer einstimmig wiedergewidhlt. Als Ersatzmann wéhlt dic
Versammlung Herrn Baurat Schulthes.

6. Auf Grund von § 8 der Satzung werden als Vertreter der Gesell-
schaft im Sinne des § 26 des Biirgerlichen Gesetzbuches die Ierren Geheimer
Regierungsrat Professor Dr.-Ing. Busley und Geheimer Oberbaurat Dr.-Ing.
Reitz, sowie als ihre Vertreter Herr Wirklicher Geheimer Oberbaurat Pro-
fessor Dr.-Ing. Rudloff und Herr Direktor Professor Pagel bestiitigt.

7. Herr Dr. Foerster motiviert den Antrag und bittet wum Annahme des-

selben. Herr Professor Pagel hefiirwortet den Antrag im Namen des Vor-
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standes. Herr Direktor Stahl bittet die Gesellschaft, den Antrag des Vorstan-
des anzunehmen, und die Versammlung beschlieBt die Annahme des Vor-
schlags.

8. Der Antrag auf Erhéhung des Jahresbeitrags auf 30 M. und des
lebenslinglichen Beitrags auf 500 M. wird angenommen.

9. Herr Direktor Zetzmann regt die Verlegung der Jahresversamm-
lung in eine bessere Jahreszeit an und wenn méglich auch nach andercn
Orten als Berlin. Dcr Vorsitzende erklirt, dafl er den Antrag in einer Vor-
standssitznng zur Beratung stellen werde.

Das Mitglied der Nationalversammlung Herr Geheimer Kommerzienrat
Dr.-Ing. Wieland beantragt, dalB die Schiffbautechnische Gesellschaft bei der
Admiralitit dahin vorstellig werden mdchte, daB bei dieser Behorde an die
Spitze der technischen Abteilungen ein Ingenieur gestellt werde. Die Ver-
sammlung stimmt dem zu und wiihlt einen fiinfgliedrigen Ausschuf} zum Ent-
wurf einer entsprechenden Entschliefung.

Herr Professor Laas schligt vor, Erwigungen dariiber anstellen zu
wollen, ob es sich nicht empfiehlt, innerhalb der Gesellschaft Fachausschiisse
und lokale Vereinigungen cinzufithren. Der Vorstand will diese Anregung

weiter verfolgen.

Die gesctzlichen Vertreter.
Carl Busley. Johannes Rudloff.

Im weiteren Laufe der Tagung unterbreiteten die in der geschiftlichen
Sitzung gewiihlten fiinf Herren die folgende Entschliefung, dic ohne Wider-
spruch genehmigt wird.

Berlin, den 22. November 1919.
An die Deutsche Nationalversanunlung!

im Nachstehenden gestattet sich die Hauptversammlung der Schiffbautechnischen Ge-
sellschaft von einer EntschlicBung Kenntnis zn geben, die dem ITerrn Reichswohrminister
gleichzeitig zugeht.

Mit groBer Befriedigung hat die Iauptversammlung der Schiffbautechnischen Gesell-
schaft von dem ecinstimmigen BeschluB der Deutschen Nationalversammlung Kenntnis ge-
nommen, daf in den Reichsverwaltungen grundsitzlich die Gleichstellung der héheren tech-
nischen Beamten mit den juristisch vorgebildeten Verwaltungsbeamten durchgefithrt wer-
den soll. Der Iaushaltsplan der Admiralitiit entspricht diesem Grundsatz nicht. Die
Schiffbautechnische  Gesellschaft bittet daher, den Ilerrn Reichswehrminister, in dem

Jahrbuch 1920, 7
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niichsten Haushaltsplan der Admiralitit dieser Grundforderung der Nationalversammlung
entsprechend auch gegeniiber den Offizieren zu verfahren und die technischen Abteilungen
zusammenzufassen unter der Leitung eines Technikers, der direkt dem Chef der Admiralitiit
untersteht. Ferner wird der Herr Reichswehrminister gebeten, die Verwaltungsstellen, die

tiberwiegend technische Ledeutung haben, mit Technikern zu besectzen.

,»Freie Bahn dem
Fachmann.”

Die Schiffbautechnische Gesellschaft

Der Vorsitzende

Busley.

Auf diese EntschlieBung ist am 22. Dezember 1919 die nachstehende
Antwort cingegangen.

Verfassunggebende Berlin NW. 7, den 18. Dezember 1919.
Deutache Nationalversammlung.

Antwort auf die Petition vom 22. November 1919,

Die Nationalversammlung hat in ihrer heutigen Plenarsitzung beschlossen, Thre Ein-
gabe der Reichsregierung zur Beriicksichtigung zu iiberweisen.

Jungheim,
Direktor beim Reichstag.




VI. Unsere Toten.

Trolz weitgehender Bemiihungen ist es uns zu unserem Bedauern nicht
gelungen, von allen Verstorbenen die entsprechenden Angaben fiir einen
Nachruf zu erlangen. Wir konnen deshalb nur die Nachrufe der folgenden
Dahingeschiedenen bringen:

LBlumenthal, E. G., Direktor, Hamburg.

Claussen, Georg, Dr.-Ing., Baurat, Direktor, Geestemiinde.

Eich, Nicolaus, Kommerzienrat, Diisseldorf.

Erler, Kurt, Marinebaumeister, Wilhelmshaven.

Freese, Hermann, Schiffbau-Ingenieur, Rostock.

de Fries, Wilhelm, Diisseldorf.

Friihling, Otto, Baurat, Braunschweig.

Grunow, Roderich, Kaufmann, Stettin.

Gutjahr, Louis, Kommerzienrat, Generaldirektor, Auerbach.

Haffeld, Paul. Wirkl. Geh. Oberbaurat, Berlin.

Koehnvon Jaski, Theodor, Geh. Marine-Baurat, Freiburg i. Br.

Meier, Max, Dr.-Ing., Hiittendirektor, Bismarckhiitte.

SQchmid, Constantin, Direktor, Charlottenburg.

Schreiter, Wilhelm, Marine-Baurat, Kiel.

Schroder, Emil, Ingenieur. Dresden.

Siemens, Wilhelm v., Geh. Regierungsrat, Dr.-Ing. e. h. und Dr
phil. h. c., Berlin.

Simmersbach, Oskar, Professor, Breslau.

Wessels, Johann Friedrich, Senator, Bremen.

Wigand, Albert, Dipl-Ing., Schmargendorf.
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ERNST BLUMENTHAL.

Am 17. April d. J. entschlief im Alter von 65 Jahren der friihere
technische Direktor der Hamburg-Amerika-Linie, Ernst Blumenthal.

Blumenthal war ein energischer, tiichtiger Ingenieur, der sich mit
groller Willenstirke und eisernem Fleile im Laufe der Jahre dic Kenni-
nisse 'erworben hatte, die ihn zu seiner hohen Stellung befiihigten.

In Magdeburg geboren, widmete sich Blumenthal nach zuriickgelegter
Schulzeit und mehrjihriger praktischer Lehrzeit in der Magdeburger
Maschinenfabrik dem Schiffsmaschinenbau und fubr zu seiner Ausbildung
mehrere Jahre zur See. Seiner Dienstpflicht geniigte er im Maschinen-
personal der Kaiserlichen Marine. Nach Beendigung seiner Dienstzeit
trat er bei der Markisch-Schlesischen Maschinenbau- und Hiitten-A.-G., vor-
mals F. A. Egels, Tegel-Berlin, als Monteur ecin und riickte dort zum
Montage-Ingenieur auf. Im Jahre 1887 verlieB er die Gesellschaft und war
bis 1888 Chef-Ingenieur in der Chinesischen Flotte. Nach seiner Riickkehr
aus China trat er bei den Vulcan-Werken, Stettin, als Betriebs-Ingenicur
ein. Wihrend langer Jahre war ihm der Einbau der maschinellen Einrich-
tungen an Bord der zahlreichen Neubauten der Kriegs- und Handelsmarine
iibertragen, die die Werkstitten des Vulcan verlieBen. So ausgeriistet mit
reichen praktischen Erfahrungen iibernahm Blumenthal im Jahre 1893 die
Leitung der maschinentechnischen Abteilung der Hamburg-Amerika-Linie.
Hier war der richtige Mann am richtigen Platze. An der gewaltigen Ent-
wicklung, die gerade die griofite deutsche Reederei um die Jahrhundert-
wende nahm, hat Blumenthal hervorragend teilgenommen. Die unter seiner
technischen Aufsicht gebauten Dampfer, von denen nur die grofien Schnell-
und Passagierdampfer ,Deutschland®, , Amerika® und ,Kaiserin Auguste
Victoria® erwihnt werden sollen, haben nicht wenig dazu beigetragen, den
Ruf der deutschen Schiffahrtsgesellschaften in aller Welt zu begriinden
und ihren Leistungen Geltung und Ansehen zu verschaffen. Hohe Orden
und Auszeichnungen bewiesen Blumenthal die Anerkennung seiner uner-
miidlichen Titigkeit. Die Hamburg-Amerika-Linie ernannte ihn zum tech-
nischen Direktor, eine Auszeichnung, die vor ihm und nach ihm nicht wieder
verliehen worden ist.

Seinen Untergebenen gegeniiber war Blumenthal mehr Berater als

Vorgesetzter, fiir sie setzte er sich immer voll und ganz ein. Durch sein
ruhiges vornehmes Auftreten hat er sich viele I'reunde erworben; uner-
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miidlich war er im Interesse der Gesellschaft titig. Schonung kannte er
nicht. Alle Ermahnungen, sich zu schonen, blieben fruchtlos. Leider zu
spil fiihlte er, dal seine Gesundheit gelitten und er den schweren Anstren-
gungen des Dienstes nicht mehr gewachsen war. Im Jahre 1907 trat er in
den Ruhestand, in steter Fiihlung mit der Hamburg-Amerika-Linie bleibend.

GEORG CLAUSSEN

it am 23. Januar 1845 in Bremerhaven geboren. Schon friih trat er, am
2. April 1861, bei der im Jahre 1840 gegriindeten Schiffswerft von Joh.
(. Tecklenborg als Schiffszimmerlehrling ein. Bald nach beendeter Lehr-
zeit, im Oktober 1865, ging er nach Schottland, um dort bei der Werft von
Caird & Co. in Greenock zuniichst als Zeichner tiitig zu sein. Hier fand er
(ielegenheit, den Bau der damals griéBten eisernen Dampfer kennen zu
lernen. da diese I'irma damals fast alle Schiffe fiir den Norddeutschen Lloyd
und die Hamburg-Amerika-Linie erbaute.

Am 6. Miirz 1869 kechrte Claussen nach Bremerhaven zuriick, um
wieder bei der Werft von Joh. C. Tecklenborg einzutreten. Seit dieser Zeit,
also seit mehr als 50 Jahren, ist er ununterbrochen auf dieser Werft tiitig
gewesen und hat sie aus den kleinsten Anfingen zu einer der leistungs-
fahigsten deutschen Werften erhoben. Wiihrend in den 60er Jahren auf
der Werft etwa 100 Arbeiter beschiiftigt waren, standen vor Ausbruch des
Krieges 4000 Arbeiter in ihren Diensten. Im Jahre 1872 wurde Claussen
Prokurist und 1876 Mitinhaber der Werft, die dann von Ilerrn Ed. Tecklen-
borg und Claussen gemeinschaftlich betrieben wurde. 1897 wurde die
Werft in eine Aktiengesellschaft verwandelt, deren technische Leitung
Claussen als Direktor iibernahm.

Schritt fiir Schritt ist die Werft von ihm ausgebaut worden, und mit
1ihrer Erweiterung sind auch die erbauten Schiffe grofler und grofler ge-
worden, so daB heute statt der friiheren kleinen Segler grofle Dampfer auf
den Helgen stehen. Eine besondere Neigung hatte Claussen fiir den Bau
von Segelschiffen, und er hat auch in friiheren Jahren, als der Bau von
Segelschiifen noch lohnend war, seine ganze Kraft eingesetzt, um Segel-
schiffe wie ,,Potosi®, ,, Preuflen” und das Schulschiff ,,GroBherzogin Elisa-
Leth* zu bauen, Schiffe, die wegen ilrer vorziiglichen Segeleigenschaften
einen Weltruf haben. Unter anderen erbaute er auch die beiden Polar-
cchiffe ,,Germania* fiir die deutsche Polarexpedition und ,,Admiral
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Tegethof“ fiir die osterreichisch-ungarische Polarexpedition. Beide Schiffe
haben sich glénzend bewihrt.

Im Jahre 1881 ging die Werft, die bis dahin auf Bremerhavener Gebiet
sowie auf dem Grund und Boden des Tecklenborgschen Docks betrieben
wurde und sich ausschlieBlich dem Holzschiffbau widmete, zum Eisenschiff-
bau iiber und legte auf dem Geestemiinder Gebiet durch Kauf eines kleinen
Platzes den Grund zu der heutigen grofien Werft.

Claussens Leistungen und Erfahrungen als Schiffbauer sind allge-
mein anerkannt worden. ‘ Viele Jahre war er Beisitzer im Reichs-Oberzee-
amt, und unsere Gesellschaft erwiihlte ihn in den Vorstand. Die
Technische Hochschule in Berlin ehrte ibn durch die Verleihung der Wiirde
eines Dr.-Ing. Der Ko6nig von Preulen verlieh ihm den Titel , K6niglicher
Baurat* und zeichnete ihn auch durch Orden aus, wie ihm solche auch von
anderen deutschen Bundesfiirsten verliehen wurden. Fast 40 Jahre war
er im Ehrenamte Osterreichisch-ungarischer Vizekonsul.

Am 6. Mirz 1919 beging Claussen sein 50jihriges Dienstjubildum bei
der Firma Joh. C. Tecklenborg, wobei ihm manche Ehrung zuteil geworden
ist. Unsere Gesellschaft ernannte ihn zu ihrem Ehrenmitgliede und iiber-
reichte ihm hieriiber eine kiinstlerisch ausgefiihrte Urkunde. Die Stadt
Geestemiinde wihlte ihn an diesem Tage zu ihrem Ehrenbiirger.

Im letzten Winter warf ihn eine schwere Krankheit monatelang aufs
Krankenlager. Seine kriiftige Natur iiberwand aber diesen Anfall, so daB
er bis zum 26, Mai wieder geschiftlich titig sein konnte. An diesem Tage
traf ihn ein Schlaganfall und spéiter wurde eine Operation nétig, der er
sich im Stidtischen Krankenhause von Bremerhaven unterzog. Hier fiihrte
ihn am 19. Juni ein sanfter Tod hiniiber ins Jenseits.

NIKOLAUS EICH

war ein Kind der Eifelberge. Ein gliickliches Schicksal fiithrte ihn aus
der bergigen Heimat, der er bis zum Ende seine Liebe und Dankbarkeit
erhielt, auf verschlungenen Pfaden seinem Lebensherufe zu. Nach arbeits-
reicher Jugend in der viiterlichen Landwirtschaft kommt Nikolaus Eich in
den Eisenbahndienst, ist kurze Zeit bei der Kleineisenindustrie-Berufs-
genossenschaft titig und findet, durch fleifliges Selbststudium mit den
Grundziigen kaufmﬁ,nniscﬁen Wirkens vertraut geworden, im Alter von
24 Jahren Verwendung bei den 1830 eben in Berlin gegriindeten Deutsch-
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Osterreichischen Mannesmannréhren-Werken, der Stitte, der seine Lebens-
arbeit dienen sollte.

Die schwierigen Verhiltnisse bei der Gesellschaft mit ihren stets
neuen Aufgaben waren so recht geeignet, die in Nikolaus Eich schlum-
mernden I'ihigkeiten zu wecken und zu entwickeln und seine immer wache
Kampfnatur zu stihlen. Er wurde zum unentbehrlichen Mitarbeiter und
Freunde des Generaldirektors Franken, so dall er bei dessen Ableben im
Jahre 1900 durch das Vertrauen des Aufsichtsrats in die Leitung der Ge-
sellschaft berufen wurde. Ihn beseelte der Gedanke, dall das Werk zur
Sicherung seiner Unabhingigkeit im Wettbewerbskampfe die hauptsich-
lichen Rohstoffe fiir seine Erzeugung aus eigenen Quellen schopfen oder
in eigenen Betrieben herstellen miisse. Durch den im Jahre 1906 erfolgten
Erwerb der Saarbriicker Gullstahlwerke sicherte er dem Réhrenwerke
Bous die Versorgung mit Halbzeug und fiinf Jahre spiter durch die An-
gliederung des Blechwalzwerkes der Gesellschaft Grillo, Funke & Co.,
dem Schweifirohrwerke Rath die Belieferung mit den nétigen Blechen. Als
Erginzung folgte im Jahre 1914 der Erwerb des Stahl- und Blechwalzwerkes
Schulz-Knaudt in Huckingen bei Duisburg, dessen Lage unmittelbar am
Rhein auch die Moglichkeit bot, eine Hochofenanlage zu errichten, die nach
Eichs Plane die eigene Roheisenquelle der Mannesmannréhrenwerke werden
sollte, ein Plan, den zu verwirklichen ihm leider nicht mehr vergénnt war.
Der Brennstoffbelieferung der vorhandenen Betriebe und der Koksgrund-
lage fiir das geplante Hochofenwerk galt der Ankauf der Steinkohlen-
zechen Konigin Elisabeth bei Essen im Jahre 1912 und Unser Fritz bei
Wanne im Jahre 1918. In demselben Jahre wurden auch die Wittener
Stahlrohren-Werke in die Gesellschaft aufgenommen, wodurch diese auf
ihrem urspriinglichen Betédtigungsgebiete, der Rohrenerzeugung, eine wert-
volle Erginzung erhielt.

Trotz seines umfassenden rastlosen Wirkens fiir seine Gesellschaft
fand der zu frith Dahingegangene noch Zeit, die reichen Gaben seines
Geistes der Forderung der Gesamtheit der deutschen Industrie und der
Wohlfahrtspflege nicht allein fiir die ihm am meisten ans Herz gewachsenen
Arbeiter und Beamten seiner Werke, sondern auch der Allgemeinheit zu
widmen. Unablissig suchte sein schépferischer Sinn nach der besten
Form, um der deutschen Eisen- und insbesondere der Rohrenindustrie
eine Gestaltung zu geben, die den Kampf der Wettbewerber untereinander
mildern und die Werke zu einem geschlossenen starken Kampfblocke auf
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dem Weltmarkte vereinigen sollte. Um so driickender trafem ihn daher
auch die schlimmen Folgen, die der ungliickliche Ausgang des Weltkrieges
fiir den deutschen Gewerbfleil und den deutschen Handel mit sich brachte.

All die vielen Pflichten, die ihin aus der Arbeit fiir seine Unter-
nehmungen und seine ehrenamtliche Titigkeit in den Verbinden von
Ilandel und Industrie, der Diisseldorfer Handelskammer und Stadtvertretung
und bei so vielen Wohlfahrtsvereinigungen erwuchsen, hinderten Nikolaus
Eich nicht, sich auch der Kunst und Wissenschaft zu widmen.
_ Will man die Personlichkeit des lleimgegangenen mit wenigen
Strichen im Zusammenhange zeichnen, so mull man seinen weiten Blick
fiir die entscheidenden Fragen im Leben unseres Volkes, sein sicheres
Urteil, die schopferische Kraft in seinem ganzen Schaffen und die unbe-
dingte Lauterkeit soiner Gesinnung als die Eigenschaften hervorheben,
die ihn zu einer FKiihrerstellung in unserem Wirtschaftsleben besonders
befidhigten.

Am 16. September 1919 setzte der Tod seinem an Arbeit und Erfolgen
gleich reichen Wirken im 54. Lebensjahre allzufriih ecin Ziel.

KURT ERLER
wurde am 31. Dezember 1881 als Sohn des Amtsrichters Julius Erler in
Sprottau (Niederschlesien) geboren. ¥r besuchte das Koénigliche Realgym-
nasium in Sprottau, die Gymnasien zu Glogau und Marienwerder, wo er
am 6. Mirz 1901 die Abiturientenpriifung bestand. Er widmete sich der
Laufbahn der Marinebaubeamten und arbeitete zuniichst ein Jahr als Ma-
schinenbaueleve anf der Kaiserlichen Werft Danzig, um dann das Dienst-
jahr an Bord eines Schulschiffes der Kaiserlichen Marine anzuschlieflen.
Bis zum Jahre 1908 besuchte er die Koniglich Technische Hochschule in
Charlottenburg als Studierender des Schiffsmaschinenbaufaches. Zur Er-
ginzung seiner praktischen Ausbildung machte er im Jahre 1506 eine Reise
als Maschinenassistent an Bord des Lloyddampfers ,,Grofier Kurfiirst nach
New York und zuriick mit. Nach bestandener Diplomhauptpriiflung begann
er am . Januar 1908 seinen Dienst als Marinebaufiihrer bei der Kaiser-
lichen Werft Wilhelmshaven. Am 22. September 1910 bestand er die Prii-
fung als Marinebaumeister und wurde bald darauf zur Kaiserlichen Werft
Danzig versetzt, wo er in den Unterseebootsbau hineinkam. Kurz nach
Kriegsbeginn - wurde er daher auch nach Kiel zu der Unterseebootsabnahme-
kommission kommandiert, der die technische Durchpriifung und die mili-
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tirische Vorbereitung des Kriegsmittels oblag, das von so grofier Bedcutung
fiir das Vaterland werden sollte. Nach zweijihriger Arbeit in diesem anstren-
genden Dienst befiel ihn ein Rheumatismus schwerster Art, verbunden mit
Muskelschwund, der ihn bald dienstunfihig machte. Kurze Besserungsperio-
den, wiahrend der er versuchte, wenigstens an Land bei der Werft Wil-
helmshaven wieder Dienst zu tun, hielten nicht an. Nach unsiglicher Lei-
denszeit starb er ruhig am 29. Juni 1919 in Wilhelmshaven und wurde dort
auf dem Heldenfriedhof beigesetzt. Ein stiller, ernster Mensch, zeichnerisch
and musikalisch hochbegabt, allen ein treuer Kamerad, ist mit ihm dahin-

gegangen,

HERMANN FREESE

wurde am 21. September 1880 als Sohn des Schmiedes Freese in Gaarden
bei Kiel geboren. Nachdem er die Mittelschule in Gaarden besucht hatte,
machte er eine 4jahrige Lehrzeit auf den Howaldtwerken in Kiel durch und
bezog dann in den Jahren 1900—01 das Technikum in Bremen, wo er die
beiden Fixamen mit ,,sehr gut* und ,,vorziiglich** bestand. Hierauf war er zwei
Jahre Ingenieur bei der A.-G. Neptun und von 1905—09 Biirochef der Eider-
werft in Tonning.

Im letzteren Jahre iibernahm er die Leitung und Neueinrichtung der
Werft von D. W. Kremer Sohn in Elmshorn, welche er im Jahre 1911 ver-
lieB, um als Oberingenieur bei der Liibecker Maschinenbau-Gesellschaft in
der Abteilung Schiffbau einzutreten. Nach bjihriger Wirksamkeit in
Liibeck und kiirzerem Aufenthalt in gleicher Eigenschaft bei der Neptun-
werft in Rostock kam er im Juli 1918 als Technischer Leiter der Zweig-
niederlassung Boizenburg zu der Vereinigten Elbe- und Norderwerft A.-Gs.
Hier verschied er am 28. Mai 1919 infolge einer Influenza, die in Lungen-
entziindung ausartete. Freese hatte seinen Vater friih verloren und muflite
sich aus eigener Kraft die Mittel zu seiner Fortbildung verschaffen, bhis es
ihm durch seinen eisernen Fleifl gelang, cine gesicherte Lebensstellung zu

erringen.

WILHELM DE FRIES
wurde am 11. Februar 1856 zu Orsoy als Sohn eines Kohlenhiindlers geboren,
wo er auch die Schule besuchte. Fr erlernte in Duisburg das Schlosser-
handwerk und arbeitete praktisch, bis ihm die Méglichkeit gegeben war,
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mit ersparten Mitteln das Technikum zu Mittweida zu besuchen. Nach Be-
endigung dieses Studiums begann er seine Ingenieur-Laufbahn als Kon-
strukteur bei der jetzigen Maschinenfabrik Schiell Akt.-Ges., Diisseldorf,
und ging dann in gleicher Eigenschaft zu Bechem & Keetmann, Duisburg.

Nach mehrjihriger Reisetitigkeit fiir die Firma Losenhausen begriin-
dete Herr de Fries im August 1891 gemeinsam mit seinem Bruder Heinrich
und Herrn Anton Roper in Diisseldorf ein eigenes Fabrikunternehmen zur
Herstellung von Briickenwagen und Kleinhebezeugen unter der Firma
de Fries & Co. Dieses aus den bescheidensten Verhiiltnissen entstandene
Unternehmen beschiftigte schon nach 3-jihrigem Bestchen, also im Jahre
1894, etwa 150 Arbeiter. Da die vorhandenen Riumlichkeiten nicht mehr
ausreichten, entschlossen sich die Inhaber, in Benrath Neubauten zu er-
richten, welche in den Jahren 1894/95 fertiggestellt wurden. Im Jahre 1896
wurde dieses Werk in ein selbstindiges Unternehmen unter der Firma
Benrather Maschinenfabrik G. m. b. H. umgewandelt, dessen Leitung Herr
de Fries iibernahm, indem er gleichzeitig aus der Firma de Fries & Co.
austrat, wihrend Herr Anton Roper mit Herrn Ileinrich de Fries die Firma
de Fries & Co. weiterfiihrte.

Das Benrather Unternehmen, welches sich fiir die Folge in der
Hauptsache mit dem Bau moderner elcktrischer Hebezeuge, Hiitten- und
Stahlwerkseinrichtungen befafite, entwickelte sich auBerordentlich schnell
und nahm bedeutenden Umfang an, so dall dasselbe bereits im Jahre 1898
unter Mitwirkung der Union-Elektrizitiats-Gesellschaft, Berlin, in eine Ak-
tiengesellschaft umgewandelt wurde. Herr de Fries hat noch bis zum Jahre
1909, zuletzt als Generaldirektor, die Leitung der Benrather Maschinen-
fabrik Akt.-Ges. inne gehabt und hat es, infolge seiner ganz auBlergewshn-
lichen Arbeitskraft und seines weitausschauenden Blickes, verstanden, dem
von ihm geleiteten Unternehmen cine fithrende Stellung und Weltruf zu
verschaffen. Auf seine Initiative sind die zum Teil riesige Abmessungen
aufweisenden, modernen Hebezeuge, wie Werftkrane, Schwimmkrane usw.,
zuriickzufiihren.

Gelegentlich der Vereinigung der drei Werke Benrather Maschinen-
fabrik Akt.-Ges., Duisburger Maschinenbauanstalt und Ludwig Stuckenholz
und deren Umwandlung in die heutige Deutsche Maschinenfabrik Akt.-Ges.
legte Herr de Fries die Leitung der erstgenannten Werke nieder und be-
griindete mit Herrn Georg Nicolai die offene Handelsgesellschaft Wilhelm
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de Fries & Co. zu Diisseldorf. Diese Firma, welche den Verkauf fiir erst-
klassige Werke im Hebezeuge- und Maschinenbau sowie verwandter Ge-
schiftszweige iibernahm, hat wéhrend ihres 10jihrigen Bestehens grofe
Erfolge erzielt und sich einen guten Ruf erworben.

Herr Wilhelm de Fries starb am 21. Februar 1919 in Diisseldorf.

OTTO FRUHLING

wurde am 7. Oktober 1849 zu Blankenburg am Harz geboren als Sohn des
Herzoglichen Kreisbaumeisters, Baurat Friihling. Erzogen im elterlichen
Hause, besuchte er in seiner Vaterstadt das Gymnasium bis zum 1. Oktober
1869, wo er dasselbe mit dem Zeugnis der Reife zum Universititsstudium ver-
lieR. Alsdann trat er, um seiner Militérpflicht zu geniigen, als Einjihrig-Frei-
williger in das Herzoglich Braunschweigische Inf.-Regiment Nr. 92 ein und
arbeitete gleichzeitig als Eleve auf dem Biiro seines Vaters. Diese Arbeiten
wurden durch den Krieg 1870/71 unterbrochen. Erst nach seiner Entlassung
am 25. Juni 1871 konnte er sich denselben wieder zuwenden und arbeitete bis
zum Oktober 1871 bei den SchloBbauten in Wernigerode unter Leitung seines
Bruders, des dortigen SchloBbaumeisters Friihling. Vom Oktober 1871 bis
Oktober 1874 studierte er auf der Bauakademie zu Berlin. Am 20. November
1874 legte er daselbst sein Baufiihrer-Examen ab und trat am 8. Januar 1875
als Baufiihrer bei dem Bau der Moselbahn, III. Bauabteilung, zu Alf ein, wo-
selbst er zuerst mit Vorarbeiten, dann mit der Projektierung der fiir die Strecke
erforderlichen Bauwerke und schlieBlich mit der Spezialleitung der Ausfiih-
rung des Tunnels durch den Prinzenkopf und des Viadukts bei Reil betraut
war. Im Januar 1877 begab er sich wieder nach Berlin, um sich auf das
Baumeister-Examen vorzubereiten, wurde am 24. April 1878 nach bestandener
Priifung zum Regierungsbaumeister ernannt und am 31. Mai 1878 bei der
IK6niglichen Direktion der Ostbahn zu Bromberg als Assistent des Vorstehers
vom bautechnischen Zentralbiiro der Direktion angestellt. Mit dem 1. Januar
1881 wurde er nach Graudenz versetzt als Abteilungsbaumeisier beim Neubau
der Weichselstidtecbahn Marienburg—Thorn und am 1. Januar 1884 in
gleicher Eigenschaft nach Carthaus als Vorstand der Bauabteilung fiir den
Bahnbau Praust—Carthaus.

Mit dem 1. Januar 1887 schied er aus dem Staatsdienst aus, um als
Zivilingenieur titig zu sein. Von Berlin, wohin er sich zuerst wandte, und
wo er mit den Herren Polensky und Zollner die Firma Friihling, Polensky
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& Z5sllner errichtete, siedelte er bereits 1889 nach Rendshurg iiber, um die
Ausfiihrung dreier groBler Lose beim ersten Bau des Nord-Ostsee-Kanals zu
iibernchmen. Nach Vollendung des Baues verzog er 1894 nach seiner Heimat
Braunschweig. Von dort aus hat er die verschiedensten Unternehmungen im
In- und Auslande ins Leben gerufen und geleitet und durch sie bedeutende
Bauingenieurarbeiten zur Ausfiihrung gebracht. Die nach der Inbetrieb-
nahme des Nord-Ostsee-Kanals bald in Erscheinung tretende Schwierigkeit,
die Schleuseneinfahrten von Brunsbiittel von den sich dauernd absectzenden
groBen Schlickmengen frei zu halten, fithrte ihn dazu, seine Baggerkonstruk-
tionen durchzubilden. Er ging davon aus, ein Geriit zu schaffen, welches die
Schiffahrt in den Vorhifen nicht durch ausgelegte Anker, Ketten oder neben-
gelegte Prihme und Schlepper beengte, dagegen imstande war, ein vor-
geschriebenes Profil zu baggern und auch noch bei Seegang arbeiten konnte.
So entstand im Laufe der Jahre die unter dem Namen ,, Friihlingsbagger* be-
kannte Konstruktion. Dieselbe hat mit Erfolg in aller Herren Liinder die Kon-
kurrenz mit den bisher dort ausschliefllich verwendcten englischen und hollén-
dischen Baggergeriiten aufgenommen und mitgeholfen, deutsches Kénnen und
deutschen Namen im Auslande bekannt und geachtet zu machen.

In enger Zusammenarbeit mit der Firma Schichau, Elbing, wurden
wiithrend der Jahre 1900—1914 im ganzen 28 Friiklingbagger durchkonstru-
iert und geliefert, darunter neun fiir deutsche Hiifen, je zwei fiir die Donau-
miindung, England, Australien, Japan und Kanada. IFerner neben einem
kleineren Bagger der griofite zurzeit in Betrieb befindliche Saugbagger, der
. New-Orleans* fiir die Marine der Vereinigten Staaten.

Durch den Krieg wurden seine Unternehmungen naturgemifl zum Still-
stand gebracht. Sein Vertrauen auf die cigene Kraft und seine Zuversicht auf
das Wiederemporarbeiten Deutschlands hat auch der ungliickselige Ausgang
des Krieges nicht gebrochen. Noch in letzter Zeit trug er den verinderten
Verhiltnissen Rechnung, indem er sich durch Erweiterung seines DBraun-
schweiger Biiros und Umwandlung desselben in die O. Friihling G. m. b. H.
bereit machte, nach Wiederermoglichung deutscher Arbeit im Auslande im
Verein mit seinen dort befindlichen Tochterunternchmungen seine Bagger-
und wasserbautechnischen Arbeiten wieder aufzunehmen. Sein friihzeitiger
Tod hat ihn jedoch die Auswirkung dieser seiner Vorbereitungen nicht mehr
schauen lassen.

Im Jahre 1905 wurde ihm in Anerkennung sciner Tiitigkeit als Zivil-

ingenicur der Titel ,,Bauratl® verlichen. Am 22. November 1919 verschied er
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durch die Zermiirbung seines Nervensystems, eine FFolge sciner rastlosen auf-
reibenden Titigkeit wiihrend secines ganzen Lebens.

RODERICH GRUNOW

wurde am 25. April 1841 in Stettin geboren. Er stammte aus einer geistig
sehr. regen und musikalischen Kaufmannsfamilie. Seine besonderen Gahen
konnten sich unter der Obhut einer feinsinnigen Mutter prichtig ent-
wickeln und gewannen dadurch Bedeutung fiir sein ganzes spiiteres Leben.
Nach den ersten Schuljahren erhielt er seine weitere Erziehung 185354 im
Pfarrhause zu Sallentin, worauf er das Marienstifts-Gymnasium in Stettin
bezog. Seinem Lieblingswunsch, ein Studium zu ergreifen, mufite er ent-
sagen und bei seinem Vater in die kaufminnische Lchre eintreten.

In den folgenden Jahren bekleidete er verschiedene kaufmiinnische
Stellungen, in denen er sich zu einem tiichtigen und gewandten Arbeiter in
seinem Berufe entwickelte. Im Jahre 1873 erfolgte sein Eintritt in die
Firma Krupp, die er mehr als 45 Jahre lang verirat, um ihre Interessen in
Mecklenburg, Pommern und Westpreullen wahrzunehmen.

Anfangs dieses Jahres schied er wegen seines hohen Alters aus dieser
Stellung, nachdem ihm die Firma Krupp in Anerkennung seiner Verdienste
die fiir ihre Beamten ausgeworfene Maximalpension zuerkannt hatte. Die
Firma kniipfte hieran den Wunsch, dafl es ihm beschieden sein mdge, noch
viele Jahre in voller Riistigkeit des Koérpers und des Geistes im wohl-
verdienten Ruhestand die Friichte seiner Arbeit zu genieflen.

Grunow gedachte im Anfang des nichsten Jahres seine sonstigen
Geschifte bewihrten Mitarbeitern zu iibergeben, um sich ginzlich zuriick-
zuziehen. Diese von ihm so lebhaft ersehnte Ruhe ist ihm leider nicht zuteil
geworden, denn eine Lungenentziindung, die Folge einer schweren Er-
kiltung, raffte ihn binnen wenigen Tagen am 31. Oktober dahin. Véllig
ungebeugt vom Alter schied er aus dem Kreise seiner Familie und seiner

Freunde, die ihn alle sehr schmerzlich vermissen.

LOUIS GUTJAHR
wurde am 6. Miirz 1847 zu Gernsheim a. Rh. als Sohn des dortigen Biirgers
Heinr. Gutjahr geboren. Nachdem er dic Volksschule seiner Vaterstadt
besucht hatte, widmete er sich dem Schiffergewerbe, das er in allen Zweigen
praktisch erlernte. Er verlieR dann die FluBschiffahrt und fuhr zur See,

bis er zur Ableistung seiner militirischen Dienstzeit eingezogen wurde.
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Als Soldat beteiligte er sich an dem Kriege 1870/71. Nach dem Frieden lief
er sich als Kaufmann in Mannheim nieder. Hier entstand bei ihm der Ge-
danke, die Giitervermittlung zwischen Mannheim einerseits und Antwerpen-
Rotterdam andererseits besser als bisher einzurichten. Aus diesen Bestre-
bungen erwuchsen die ersten Anfinge der Badischen Aktiengesellschaft fiir
Binnenschiffahrt und Seetransport, die Gutjahr im Jahre 1887 im Verein
mit seinen Briidern Ignaz und Andreas griindete. Als langjihriger Ge-
neraldirektor dieser Gesellschaft fiilhrte Gutjahr sein Werk zu hoher Bliite,
nachdem er bereits im Jahre 1880 seinen Wohnsitz nach Antwerpen ver-
legt hatte. Dort war er alle Zeit eine Stiitze des Deutschtums. Er diente
aber auch, soweit es sich hiermit vertrug, den belgischen Interessen, so dal
ihm der Konig Leopold im Jahre 1899 seinen Leopold-Orden verlieh.

In der zweiten Hilfte seiner 60er Lebensjahre erlitt Gutjahr ein all-
mihliches Nachlassen der Krifte, eine natiirliche Folge der gewaltigen An-
strengung in seinen langen und schweren Arbeitsjahren.

Im Jahre 1906 ernannte ihn der GroBherzog von Hessen zum Kom-
merzienrat, und seine Vaterstadt Gernsheim machte ihn im Jahre 1907 zua
ihrem Ehrenbiirger. Nach seinem Riicktritt von der Gesellschaft nahm er
im Jahre 1912 seinen Ruhesitz in Auerbach a. d. B. Seelische Leiden, in-
folge des Krieges, die sich noch durch den Tod seines Sohnes steigerten.
der im Oktober 1918 als Leutnant d. R. in Windhuk starb, lieflen eine all-
mihliche nerviose Zerriittung eintreten. Gutjahr suchte vergeblich noch
Heilung im Sanatorium Laudenheimer zu Alsbach, wo ihn am 11. Juli 1919
der Tod von seinen Leiden erloste.

Gutjabr hatte sich nicht nur als umsichtiger und fiihrender Ge-
schiftsmann, sondern auch als ein milder und giitiger Wohltéter gegen Not-
leidende jeder Art erwiesen, die sein Andenken hoch in FEhren halten
werden.

PAUL HOSSFELD
ist geboren am 14. Mirz 1847 in Pforta, Kreis Naumburg. als Sohn des
Malers und Zeichenlehrers Friedrich HoBfeld. Seine Schulbildung hat er
auf dem altberiihmten Gymnasium in Schulpforta, das er bis Tertia besuchte
als ein Klassengenosse des Admirals von Tirpitz, auf dem Gymnasium in
Dresden und schlieBlich seiner Neigung zur Technik entsprechend auf der
Gewerbeschule in Halle erhalten. Von 1865 bis 1870 hat er Schiffbau auf
der Gewerbe-Akademie in Berlin studiert mit einer Unterbrechung von
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einem Jahre (1867/68), das er zur praktischen Arbeit auf der Werft von
Domcke in Stettin verwendete. Den Feldzug gegen Frankreich hat er
anfangs bei den Gardeschiitzen, dann beim 1. Reserve-Jiger-Bataillon mit-
gemacht und an den Kiémpfen gegen die Franktireurs teilgenommen. Von
seiner Soldatenzeit erziihlte er stets mit besonderer Freude, und mit Stolz
hing er an seiner Truppe.

Nach Beendigung des Feldzuges ist er auf der Kais. Werft Danzig als
Marine Schiffbau-Ingenieur-Aspirant 1871 in die Kaiserliche Marine ein-
getreten und hat auf den Werften Danzig und Kiel, zuletzt als Schiffbau-
direktor, dann seit Januar 1908 als Vortragender Rat im Reichsmarineamt
Dienst getan. Von 1904 bis 1908 hat er in Danzig an der Technischen
Hochschule als Dozent im Kriegsschiffbau gewirkt. Ende 1912 ist er als
Wirklicher Geheimer Oberbaurat und derzeitiger iltester Beamter aus der
Marine geschieden, der er ungewdhnlich lange, mehr als 41 Jahre, angehort
hatte. Er hat danach bis zuletzt als Vertreter mehrerer grofier industrielier
Werke weiter gewirkt und besonders dem Luftschiffbau Schiitte-Lianz als
treuer Freund und Berater nahe gestanden und ihm durch Aufkliren von
Widerspriichen, sowie durch geschicktes Ausgleichen von Gegensitzen, im
Verkehr mit den Heeres- und Marinebehiérden, wertvolle Dienste geleistet.
Daneben hat er, bis zuletzt noch riistig und frisch, Mulle gefunden, als Vor-
sitzender des Alte-Herren-Ausschusses des akademischen Vereins Hiitte
titig zu sein.

Holfeld ist einer von den wenigen gewesen, die an der Entwicklung
des Kriegsschiffbaues von den bescheidenen Holzkorvetten (,,Ariadne”
1871) bis zur glinzenden Héhe der an Giite von keinem Schiffe der Welt
iibertroffenen deutschen Groflkkampfschiffe mitgearbeitet haben. Nachdem
er als langjahriger Betriebsleiter der Schiffsneubauten in Kiel sich beim
Bau des kleinen Kreuzers ,,Falke*“ (1891) durch viele wertvolle Neuerungen
bereits einen Namen gemacht hatte, ist er bahnbrechend in der Weise vor-
gegangen, daB er sich iiber bestehende, aber veraltete ,,Kommil}“-Vor-
schriften einfach hinweggesetzt und Besseres geschaffen hat. Das ist
besonders und anerkanntermafien beim inneren Ausbau der Kriegsschiffe
der Fall gewesen, indem er die Wohnlichkeit und die Behaglichkeit auf
eine bis dahin nicht erreichte Hohe gebracht, durch reichliche Zufiihrung von
Licht und Luft bessere gesundheitliche Verhiltnisse geschaffen und durch
Vermeidung unendlicher Gegenstinde namhafte Gewichte gespart hat. Die
ersten brauchbaren Bordmobel aus Feinblech an Stelle des wegen der
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I'euersgefahr aufgegebenen Holzes stammen von ihm, und das von ihm
gebaute Kiistenpanzerschiff ,Hagen* (1893) ist in bezug auf Ausbau liingere
Zeit das Musterschiff der Marine gewesen.

HoBfeld, der gute ,,Onkel Paul“, ist Ende Juli auf einer Reise nach
Mecklenburg an Angina erkrankt, die eine septische Kopfrose im Gefolge
hatte. Schwer krank ist er, nach Berlin zuriickgebracht, am 27. Juli in
der Charité gestorben.

HofBfeld war kein gewohnlicher Mensch. Ehrlich, gutherzig, liebens-
wiirdig konnte er sich mit seinem schnell entflammten IHerzen leicht er-
regen, aber auch schnell beruhigen, ohne nachzutragen. Er hatte kaum
einen Feind, aber viele Freunde, die ihn nicht vergessen werden.

THEODOR KOEHN VON JASKI

wurde am 18. Februar 1848 auf dem Rittergut Langbriick i. Ostpr. geboren,
dessen Besitzer sein Vater, der Landschaftsrat und Landrat des Kreises
Angerburg, war. Koehn von Jaski besuchte das Gymnasium Rastenburg
i. Ostpr., auf dem er Ostern 1867 sein Abiturientenexamen besti/md. Bis
Ostern 1868 arbeitete er praktisch als Volontir zuerst in der Maschinen-
fabrik von E. Reinecke und darauf in der Union-GieBerei in Konigsberg
i. Pr. Wihrend des Sommers 1868 studierte er an der Universitiit in Ko-
nigsberg i. Pr. Mathematik und Physik, um die Zeit bis zum Herbst, d. h.
bis zum Beginn der Vorlesungen an der Gewerbe-Akademie in Berlin, aus-
zufiillen. Diese letztere besuchte er vom Oktober 1868 bis 1870.

Mit Ausbruch des Krieges trat er als Einjihrig-Freiwilliger in das
2. Garde-Regiment z. I'. ein, in dem er den Ieldzug 1870/71 mitmachte. Im
Jahre 1874 wurde er in diesem Regiment zum Leutnant d. R. und 1884 zum
Oberleutnant d. R. im Seebataillon befordert, zu dem er inzwischen versetzt
worden war. 1894 nahm er seinen Abschied als Reserveoffizier.

Aus dem Kriege zuriickgekehrt, beendete er 1871 und 1872 secine
Studien als Maschinenbauer auf der Gewerbe-Akademie und trat dann eine
Studienreise durch Deutschlands Industriestidte an, worauf er als Ingenicur
in der Armaturenfabrik von Schaeffer & Budenberg in Buckau-Magdeburg
angestellt wurde. Von 1873 bis April 1877 wirkte er als Konstrukteur in
der Maschinenfabrik Zeitz und bezog dann noch einmal fiir das Sommer-
semester 1877 die Gewerbe-Akademie in Berlin, um Schiffbau zu hoéren.

Am 1. Oktober 1877 trat er als Maschinenbau-Ingenieur-Aspirant in
die Marine ein und wurde der Kaiserlichen Werft in Wilhelmshaven zuge-
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teilt. Nach einjihriger Probedienstzeit wurde er im Oktober 1878 als
Maschinenbau-Unteringenicur fest angestellt und 1885 zum Maschinenbau-
Ingenieur ernannt. 1888 erfolgte scine Versetzung zur Kaiserlichen Werft
in Danzig und von hier aus seine Kommandierung zur Baubeaufsichtigung
auf der Werft von I. Schichau in Elbing. 1890 erhielt er den Titel , Ma-
rinebaumeister, und 1893 wurde cr zum ,Marinehaninspektor beférdert.
1897 in die Konstruktionsabteilung des Reichs-Marine-Amtes nach Berlin
versetzt, erhiclt er dort im Jahre 1899 scine Beforderung zum , Marinebau-
rat” und 1900 zum ,Marine-Oberbaurat*. Nachdem cr 1901 wieder in Wil-
helmshaven titig war, kam er 1905 nach Danzig und 1908 nach Kiel, wo
cr im folgenden Jahre zum ,,Geheimen Marinebaurat* und , Maschinenbau-
direktor® ernannt wurde, als welcher er bis 1913 fungiertc und dann seinen
Abgchied erbat, um noch einige Jahre der Ruhe zu leben. XKoehn von Jaski
hat sich wihrend seiner Dienstzeit verschiedentlich schriftstellerisch be-
titigt, besonders in der ,Marinc-Rundschau‘. Als Verabschiedeter schrieb
er fiir Zeitschriften und Zeitungen wund hielt auch Vortrige iiber die
Marine.

Nach seinem Scheiden aus der Marine trat er mit seiner Familie eine
einjihrige Reisc nach der Schweiz und Italien an, auf der er im Anfang des
Krieges in der Schweiz zuriickgehalten wurde. Er siedclte dann nach Frei-
burg i. Pr. iiber, wo er sich sehr wohl fiihlte und auch zuerst sehr frisch war.
Anfang 1919 stellten sich bei ihm die Anzeichen eines Kriftezerfalls infolge
seines Alters ein, und am 1. Juli schlummerte er sanft hiniiber, betrauert

von seiner Familie und secinen zahlreichen Ireunden und Kollegen in der
Marine.

MAX MEIER

wurde am 2. Oktober 1863 in dem ungarischen Orte Resicza geboren, wo
sein Vater Eduard Meier das dortige Staatseisenwerk leitete. Scine Gym-
nasialzeit verbrachte er hauptsichlich in dem idyllisch an der Lahn gele-
genen Weilburg, wo cr eine sehr gliickliche Jugend verlebte. Nach dem
Verlassen der Schule widmete sich Meier dem Eisenhiittenfache und er-
hielt zunichst cine praktische Vorbildung auf der seinem Vater unter-
stellten Friedenshiitte, wo er unter anderem das neu eingefiihrte Thomas-
verfabhren aus eigener Anschauung kennen lernte. Das Studium des Eisen-
hiittenwesens fithrte ihn an die Montanistische Hochschule zu I.eoben und
an die Bergakademie zu Berlin.

Jahrbuch 1920,

g}
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Seine erste Stelle in der Praxis fand der Verewigte bei der Aktien-
gesellschaft Phonix in Ruhrort, wo er zunichst im Laboratorium weiter als
Assistent im Thomaswerke und schlieBlich als Betriebsleiter dieser Werks-
abteilung titig war. Im Jahre 1893 ging er zum Eisenwerk Kraemer in
St. Ingbert, dessen Verwaltung sich damals zum Bau eines eigenen Thomas-
stahlwerkes entschlossen hatte. Nach der unglaublich kurzen Bauzeit von
einem Jahre schon konnte Meier am 1. April 1894 das Stahlwerk in Betrieb
setzen, wobei sich die an die Anlage gekniipften Erwartungen nach jeder
Richtung hin erfiillten.

Zu Ende des Jahres 1895 iibernahm Meier die technische Leitung bei

der Soci¢té Anonyme des Aciéries de Micheville im Departement Meurthe-
et- Moselle.

Im Sommer 1899 wurde er von dort zur Losung einer besonders
schwierigen Aufgabe berufen, als es galt, in Differdingen ein grofies neu-
zeitliches Hiittenwerk zu erbauen. Ehe er die Pline dazu entwarf, unter-
nahm er mit befreundeten Ingenieuren eine ausgedehnte Studienreise nach
den Vereinigten Staaten, um die dortigen neuerbauten Anlagen #hnlicher
Art griindlich kennen zu lernen, nachdem er schon vorher mit Vater und
Sohn Grey, den Erfindern eines Walzwerkes fiir breitflanschige Triger in
Duluth, Verbindungen angekniipft hatte. Unter ausdriicklichem Hinweis
auf seine Verdienste um die Ausgestaltung des Grey-Walzwerkes fiir breit-
flanschige Triger iiberreichte ihm der Verein Deutscher Eisenhiittenleute
im Jahre 1908 die Carl-Lueg-Denkmiinze.

Im Frithjahr 1908 wurde Max Meier die technische Oberleitung der
Bismarckhiitte in Oberschlesien anvertraut, vorwiegend mit der Aufgabe,
die Einrichtungen des Werkes auf einen der Neuzeit entsprechenden Stand
zu bringen.

In Max Meier ist ein Hiittenmann dahingegangen, der aulBerordent-
lich hohe Anspriiche an seinen eigenen Fleil und seine Tatkraft stellte
und gleiches auch von seinen Mitarbeitern verlangte. Hinter Meiers oft
rauher Schale verbarg sich grofles Wohlwollen fiir seine Mitarbeiter, das
sich auch dann betitigte, wenn die dufleren Verhiltnisse des Werkes seinem
Leiter Sorgen machten. Jene etwas schroffe Art entsprach seiner beson-
deren Veranlagung; denn auch er war, wie die meisten starken Personlich-
keiten, nicht frei von menschlichen Schwichen. Eine besondere Fiirsorge

widmete er dem jungen hiittenménnischen Nachwuchs and solchen jungen
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Ingenieuren, die einige Zeit unter seiner Leitung zu arbeiten das Gliick
hatten. Es lag ihm stets am Herzen, sie groBziigig in ihren Beruf einzu-
fithren, ihnen die Zusammenhinge von hoher Warte aus klarzulegen und
ihnen auch bei dem spiiteren Fortkommen in ihrem Berufe in selbstloser
Weise behilflich zu sein.

Infolge seiner umfassenden Kenntnisse und seines technischen Weit-
blickes war es kein Wunder, dafl er schon friih in den Vorstand des Vereins
Deutscher Eisenhiittenleute gewidhlt wurde. AuBerdem verlieh ihm die
Technische Hochschule in Charlottenburg ,in Anerkennung seines zielbe-
wullten Eintretens fiir die Durchfithrung wesentlicher hiittenméinnischer
und maschinentechnischer Fortschritte im Hiittenbetrieb® gegen Mitte des
Jahres 113 die Wiirde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber.

Am 4. Mirz 1919 verschied Meier nach langer und schwerer Krank-
heit, die er mit seltener Geduld ertragen hatte.

Seine hervorragenden Eigenschaften als Fachmann und die aufrechte
Art seines Umganges gewannen Max Meier zahlreiche Freunde, die gemein-
sam mit der ganzen deutschen Eisenindustrie sein Andenken hoch in Ehren
halten werden.

CONSTANTIN SCHMID

wurde am 6. Januar 1875 zu Wiesbaden als Sohn des Konsuls Eberhardt
Schmid, des fritheren Direktors der Germania-Werft in Kiel, geboren. Nach
Absolvierung der Schule trat er in die kaufménnische Lehre und ging dann,
da er vom Militirdienst befreit war, ins Ausland, wo er besonders in China
und Japan verschiedene Stellungen bekleidete. Nach Deutschland zuriick-
gekehrt, war er vom Jahre 1907 bis August 1918 Direktor der Deutschen
Olwerke in Berlin. Er verschied am 8. August 1918 infolge eines
Schlaganfalles.

WILHELM SCHREITER
wurde am 24. Mirz 1877 als Sohn des Kaufmanns Schreiter zu Halle a. S.
geboren. Bald nach seiner Geburt verzogen seine Eltern nach Nord-
hausen a. H., wo er den Schulunterricht auf dem dortigen Realgymnasium
genoB. Nach Ablegung der Reifepriifung arbeitete Schreiter ein halbes Jahr
praktisch auf der Kaiserlichen Werft Wilhelmshaven und spéiter auf der
Kaiserlichen Werft Kiel. Im Herbst 1895 bezog er die Technische Hoch-

schule zu Charlottenburg. Nach Ablegung der ersten Hauptpriifung im
w*
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Schiffsmaschinenbaufache geniigte er seiner militirischen Dienstpflicht vomn
1. Oktober 1900 bis 30. September 1901 beim Telegraphen-Bataillon Nr. 1 in
Berlin, worauf er als Marine-Baufithrer des Maschinenbaufaches auf der
Kaiserlichen Werft Kiel in den Marinedienst trat. Im Dezember 1903 wurde
er zum Leutnant d. Res. im Telegraphenbataillon befordert. Nachdem er
infolge bestandener zweiter Hauptpriifung 1905 zum Marine-Baumeister er-
nannt war, blieb er ununterbrochen mit Erfolg auf dieser Werft titig. Im
Juni 1904 wurde er zum Marine-Baurat ernannt.

Mit Kriegsausbruch zuniichst nach Hamburg kommandiert, um hier
den Hapag-Dampfer ,,.Bosnia“ zum Werkstattschiff umzubauen und einzu-
richten, iibernahm er nach dem Umbau des Schiffes die Leitung des
maschinenbau-technischen Betriebes an Bord dieses Flottenwerkstatt-
schiffes, die er mit groBer Tatkraft bis zum Beginn des Waffenstillstandes
durchfiihrte.

Nachdem er im Miirz 1916 das Kiserne Kreuz II. Kl. am schwarz-
weiBen Bande und im November 1916 das Oldenburgische Friedrich-August
Kreuz II. Kl. erhalten hatte, wurde er fiir seine umfassende Mitarbeit bei
den Bergungsarbeiten des Linienschiffes ,Rheinland“ an der Siidkiiste
Finnlands mit dem Roten Adler-Orden IV. Kl. am schwarz-weillen Bande
uwusgezeichnet.

Schreiter war ein eifriger Sportsmann und ein hegeisterter Berg-
steiger und als stellvertretender Vorsitzender ein titiger Forderer des
Kieler Alpenvereins. Seinen sportlichen Neigungen ist er auch zum Opfer
gefallen. Am 12. Februar 1919 verungliickte er auf dem Ploner See'beim
Schlittschuhlaufen und beschlofi damit scinc verheifilungsvolle Lebens-
laufbahn.

EMIL SCHRODER
wurde am 10. Juli 1855 in Barmen als Sohn cines Eisenbahnbeamten ge-
boren. Seine Jugendjahre hat er in der Hauptsache in Saarbriicken ver-
lebt, wohin der Vater versetzt war. Im Mirz 1869 wurde Schrdder in St.
Johann bei Saarbriicken von der Schule entlassen. Seine Lehrzeit als Ma-
schinenbauer hat er in Saarbriicken durchgemacht. Im Jahre 1870 war er
als 15-jihriger beim Bau der Feldeisenbahn Remilly—Pont-4-Mousson titig.
wofiir ihm die Kriegsdenkmiinze 1870/71 fiir Nichtkombattanten und die Er-
innerungs-Medaille verliehen wurden. Er hat bis zum Jahre 1880 bei der
Eisenbahn-Reparaturwerkstatt Saarbriicken und bei Firmen in Kalk und
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Deutz bei Coln gearbeitet und trat 1880 als Maschinistenlehrling beim Nord-
deutschen Lloyd in Bremen ein. 1882 erhielt er das Befahigungszeugnis
zum Maschinisten 3. Klasse. Im Winter 1891/92 besuchte er das Technikum
in Bremerhaven behufs Vorbereitung zum 1. Maschinistenexamen. Im
Mirz 1897 bestand er nach Besuch der Oberklasse der See-Maschinisten-
schule des Technikums in Bremen die SchluBpriifung als Obermaschinist.
Kin Zeugnis iiber die Befahigung zum Schiffsingenieur ist ihm am 14. Ja-
nuar 1911 von der Senatskommission fiir Schiffahrtsangelegenheiten in
Bremen ausgestellt worden. Beim Norddeutschen Lloyd ist er auf ver-
schiedenen groflen Dampfern nach allen Weltteilen als erster Maschinist
gefabhren. Beim Bau des Passagierdampfers ,,Prinz Friedrich Wilhelm*
bei Teklenborg in Geestemiinde hatte er die Bauaufsicht fiir die Maschinen
und ist auf diesem Schiffe bis zu seinem am 1. Februar 1910 erfolgten
Ubertritt in den Ruhestand als lcitender Ingenieur gefahren.

Schroder starb am 4. September 1919 in Dresden nach langem Leiden
an einer Nierenerkrankung.

WILHELM v. SIEMENS.

Der Geheime Regierungsrat Dr.-Ing. e. h. und Dr. phil. h. e. Wilhelm
von Siemens, der zweitilteste Sohn von Werner Siemens, ist in Arosa in der
Schweiz, wo er zur Erholung weilte, unerwartet am 14. Oktober verstorben.

Wilhelm von Siemens wurde am 30. Juli 1855 geboren. Er studierte
an der Universitit Leipzig Mathematik und Naturwissenschaften. Schon
friihzeitig beschiiftigte er sich mit den Problemen. die ihm in den damals
schon miichtig aufgebliihten Betrieben seines Vaters iiberreich cntgegen-
traten. Im Jahre 1883 wurde er zusammen mit seinem Bruder Arnold als
Teilhaber der Iirma Siemens & Ilalske aufgenommen Als im Jahre 1889
Werner Siemens sich von der Leitung des Geschiiftes zuriickzog, tibernahm
Wilhelm zusammen mit seinem Onkel Karl und seinem dlteren Bruder
Arnold die Leitung der Firma. Die seither verlaufenen 30 Jahre, ein kurzes
Menschenalter, bedeuten fiir Wilhelm von Siemens eine Zeit unausgesetzter
und unermiidlicher Arbeit, wie gleichzeitig fiir dic Firma eine solche unge-
ahnten Aufstieges.

Was Wilhelm von Siecmens bei seinen wissenschaftlichen Arbeiten be-
sonders auszcichnet, sein tiefgriindiger Ernst und die peinliche Gewissen-
haftigkeit, mit der er allen auftretenden Fragen bis auf den letzten Grund
nachging, kennzeichnet seine Tétigkeit auch auf rein geschiftlichem sowie
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auf personlichem Gebiet. Mit gleicher Hingabe und gleicher Gewissenhaftig-
keit kiimmerte sich Wilhelm von Siemens auch um die Angelegenheiten der
Angestellten und Arbeiter, und wer in diesen Fragen Gelegenheit gehabt hat,
seine Ansichten zu vernehmen und Zeuge seiner Titigkeit zu sein, erkannte
seine Grofziigigkeit, Vornehmheit und seinen tiefen Gerechtigkeitssinn.
Seine wissenschaftlichen Arbeiten trugen dem Verstorbenen im Jahre 1905
den Dr.-Ing e. h. der Technischen Hochschule zu Dresden und im Jahre 1915,
aus AnlaR seines 60. Geburtstages den Dr. phil. h. e¢. der Berliner
Universitét ein.

Mit Wilhelm von Siemens ist ein Mann aus dem Leben gegangen, der
nicht nur als eine der fithrenden Personlichkeiten der deutschen Industrie
weithin bekannt und geschitzt war, sondern auch durch seine ein erstaun-
lich weites Gebiet umfassende wissenschaftliche Titigkeit sowohl selbst

Hervorragendes geleistet, als auch unermiidlich Anregung zum Fortschritt
gegeben hat.

OSKAR SIMMERSBACH
war geboren am 1. Juni 1872 zu Bad Rothenfelde, Kreis Iburg, als Sohn
des spiteren Direktors des Kokssyndikates Franz Simmersbach. Nach Ab-
solvierung des Gymnasiums zu Bochum, wohin die Familie inzwischen iiber-
gesiedelt war, arbeitete Simmersbach zunichst ein halbes Jahr praktisch
und bezog dann im Herbst 1891 die Technische Hochschule zu Aachen und
spiter die Bergakademie zu Berlin, um sich dem Studium der Eisenhiitten-
kunde zu widmen. Nach Beendigung seiner fachwissenschaftlichen Aus-
bildung besuchte er noch ein Semester lang die Universitiat Leipzig zu wirt-
schaftlichen Studien. Im Friihjahr 1895 ging er in die Praxis zur Mathilden-
hiitte in Harzburg, kam sodann zur Donnersmarckhiitte in Oberschlesien
und wurde seinem Lieblingswunsche entsprechend Hochéfner. Schon nach
kurzer Zeit, im Alter von noch nicht 27 Jahren, wurde ihm eine Direktor-
stelle auf dem Hochofenwerke von W. Fitzner & K. Gamper in Krama-
torskaja, SiidruBland, iibertragen. Spiter ging er in gleicher Stellung nach
Sulin zu den Pastuchowschen Hiittenwerken. Arbeiterunruhen lieflen ihn
nach Deutschland zuriickkehren, nachdem er fast sein ganzes Hab und Gut
eingebiift hatte. 1906 wurde ihm die Griindung und Leitung der Gesell-
schaft fiir Erbauung von Hiittenwerksanlagen in Diisseldorf iibertragen;
wahrend dieser Zeit erfolgte seine Berufung zum Professor an die Tech-
nische Hochschule in Aachen und im Juli 1909 zum planmiligen Professor
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fiir Eisenhiittenkunde und konstruktive Hiittenkunde an die Technische
Hochschule in Breslau.

Als Simmersbach die Breslauer Professur iibernahm, harrte seiner
eine grofe Aufgabe: Es galt zunichst, das Institut fiir Eisenhiittenkunde
zweckentsprechend einzurichten. Er hat diese Aufgabe ausgezeichnet ge-
lost und mit den vorhandenen Mitteln eine mustergiiltige Arbeitsstitie ge-
schaffen, die den Hochschulzwecken in jeder Beziehung entspricht. Unter
seiner Leitung nahm das Institut eine sehr giinstige Entwicklung, die dann
natiirlich durch den Krieg leider wieder gehemmt wurde. Aber nicht nur
seinem eigenen Institut galt sein Sinn, sondern er suchte auch die Breslauer
Hochschule in ihrer Gesamtheit mit aller Kraft zu fordern, unabléassig auf
ihren Ausbau bedacht. Wenngleich in dieser Beziehung manche seiner
Wiinsche, wie z. B. die Angliederung einer Bergbauabteilung, unerfiillt
blieben, so miissen seine Bestrebungen doch hoch anerkannt werden. Auch
fiir die Verlegung des oberschlesischen Kohlenforschungs-Institutes nach
Breslau trat er mit Erfolg ein.

Seinem Lehrberufe gab er sich mit groBer Liebe hin. Seine Schiiler
anzuregen und zu fordern, war ihm eine rechte Freude. Er brachte ihnen
eine fast viiterliche Fiirsorge entgegen und war ihnen ein treuer, stets auf
ihr Bestes bedachter Berater. Allen seinen Schiilern suchte er angelegent-
lichst die Wege in die Praxis zu ebnen.

Bei der vielseitigen Tétigkeit Simmersbachs hat sein Tod eine grofle
Liicke gerissen, die vollstindig auszufiillen schwer fallen wird. Fiir die
deutsche Eisenindustrie bedeutet sein leider so friih erfolgter Tod einen
fiilhlbaren Verlust; denn sie besaB in ihm einen erfolgreichen, arbeitsireu-
digen Mitarbeiter, dessen ganzes Denken auf die Foérderung des deutschen
Eisenhiittenwesens gerichtet war, und der ebenso unermiidlich in seiner
Arbeitskraft wie in seinem Forschungsdrange der deutschen Eisenindustrie
noch weiterhin von groSem Nutzen hiitte werden konnen. Niemals lieB er
sich in seinen Bestrebungen durch entgegenstehende Schwierigkeiten ent-
mutigen, stets spornte ihn seinc optimistische Auffassung zu unermiid-
tichem Fleiff und neuen Anstrengungen an.

Seine vorziiglichen Charaktereigenschaften hatten Simmersbach einen
groBen Kreis von Freunden verschafft; in Wesen, Gestalt und Sprache ein
echter Westfale, war er zugleich ein liebenswiirdiger, unterhaltender Gesell-
schafter, und wer Gelegenheit hatte, mit ihm in personlichen Verkehr zu
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treten, wird sich mit I'reude der angenehmen und nicht zuletzt der feucht-
frohlichen Stunden erinnern, die er mit ihm verbringen durfte.

Ein glithender Patriot und zugleich begeisterter Verehrer Bismarcks,
stellte er sich withrend des Krieges in den Dienst des Vaterlandes und wirkte
mit als Berater der Reichs- und Heeresverwaltung. Von einer Reise nach
Belgien, wo er sich in dieser Eigenschaft in letzter Zeit wiederholt aufhielt,
kehrte er Anfang November 1918 erkrankt, aber voller Pline und Hoff-
hungen zuriick; doch sollte die Erwartung, daBl er sich von seiner Krank-
heit erholen wiirde, l_eider nicht in Erfiilllung gehen.r

Am 14. Dezember 1918 entschlief er im 47. Lebensjahre. Ein arbeits-
rciches Leben erveichte damit sein Ende.

JOHANN FRIEDRICH WESSELS.

Am 6. September 1919 beendete cin sanfter Tod das an Arbeit und Er-
folgen auf gemeinniitzigen Gebieten iiberrciche Leben des fritheren Bremer
Senators Johann Friedrich Wessels.

Geboren am 17. November 1836 in Bremen, crlernte Johann Friedrich
Wessels, nachdem er seine Eltern frith verloren hatte, zunéchst das Kiiper-
handwerk und wandte sich dann dem Kaufmannsstande zu, in dem er es
durch seine Tiichtigkeit bald zu allgemein geachtcter Stellung brachte. Der
ihm innewohnende ungewohnliche Schaffenstrieb driingte ihn schon friihzeitig
auf die Bahn der offentlichen Titigkeit. Namentlich auf den Gebieten des
Handels und der Schiffahrt hat er in den langen Jahren scines Lebens Be-
deutendes geleistet. Hervorragende Eigenschaften des Geistes und des
Charakters befahigten ihn im besonderen Mafic zu den fiihrenden Stellungen,
die er sich auf allen Gebieten seiner Betitigung erwarb.

Durch das Vertrauen seiner Mitbiirger wurde er 1876 Mitglied -der
Bremer Biirgerschaft, und 1891 wurde er in den Senat gewdhlt, in dem er am
95. Mirz 1916 sein 25jdhriges Jubilium als Senator iciern konnte. Seine
Amtstiitigkeit war sehr vielseitig. Er war Vorsitzender der Deputation fiir
StraBenregulicrung und hat als solcher auf die Entwicklung des Stadtbildes
von Bremen und auf die Schaffung von StraBenziigen, die den gesteigerten
Verkehrsanforderungen gewachsen waren, entscheidenden EinfluB ausgeiibt.
AuBerdem war er Mitglied der Deputation fiir die Unterweser-Korrektion und
der Kommissionen fiir Schiffahrtssachen und Wasserstrafien. Auch arbeitete
or in den Behorden fiir den Wasserschout, Seefahrtsschule, Lotsenwesen,
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Tonnen- und Bakenamt sowie in der Baudeputation und in der Kommission
zur Erhaltung kunsthistorischer Denkmiler.

Die amtliche Titigkeit vermochte aber Wessels’ unverwiistliche Arbeits-
kraft nicht zu erschopfen. Er beteiligte sich daneben an der Griindung und
Leitung zahlreicher Unternehmungen des Handels, der Schiffahrt und der
Industrie. Unter anderem war er jahrzehntelang Vorsitzender des Aufsichts-
rates der Bank fiir Handel und Gewerbe in Bremen und der Bremer Roland-
miihle A.-G.

Auch iiber die Grenzen seiner Vaterstadt hinaus erstreckte sich der
Wirkungskreis dieses nimmermiiden Mannes. So war er lange Jahre in
filhrender Stellung titig im Verein deutscher Schiffswerften, im Zentralverein
deutscher Industrieller, im Verein deutscher Eisen- und Stahlindustrieller und
im Verein der Reeder des Unterwesergebietes. Jahrzehntelang war er Vor-
standsmitglied der Sec-Berufsgenossenschaft und der westdeutschen Binnen-
schiffahrts-Berufsgenossenschaft.

Dem deutschen Schiffbau war er besonders eng verbunden durch seine
Stellung als Vorsitzender des Aufsichtsrates des Germanischen Lloyd. In
dieser Eigenschaft hat er an dem Aufbliithen der deutschen Klassifikations-
gesellschaft, der er stets ein Vorbild strengster Pflichterfiillung und unbestech-
lichen Urteils war, hervorragenden Anteil genommen.

Als ein Mann von Klugheit und Scharfblick, beherrscht von unermiid-
lichem Tatendrang und zugleich erfiillt von der Liebe zur Musik und von der
Freude an der Geselligkeit und als ein Greis von bewundernswerter Jugend-
kraft des Korpers und des Geistes, so wird er fortleben im Gedichtnis aller,
die das Gliick hatten, ihm im Leben ndherzutreten.

ALBERT WIGAND.

Nach schwerem Leiden entschlief am 9. August im Krankenhause zu
Berlin-Lichterfelde der Diplom-Ingenieur des Schiffbaufaches Albert
Wigand. Geboren am 8 Juni 1878 in Nordhausen, besuchte er dort das
Realgymnasium und trat nach bestandener Reifepriifung beim Stettiner
Vulcan als Baueleve ein. Nach einer einjihrigen praktischen Tatigkeit auf
dieser Werft studierte er an der Technischen Hochschule in Charlottenburg
Schiffbau, bestand im Jahre 1905 mit gutem Erfolg das Diplom-Examen und
trat in die Dienste des Germanischen Lloyd ein, dem er bis zu seinem Tode
angehorte. Besonders titigen Anteil nahm er an der Durchfiihrung der
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Freibord- und Schottvorschriften sowie der Unfallverhiitungsvorschriften
der See-Berufsgenossenschaft und erwarb sich auf diesen wichtigen Spezial-
gebieten sichere Kenntnisse, die ihn, zumal sie mit einer unermiidlichen
Arbeitskraft verbunden waren, fir den Germanischen Lloyd zu einem
schwer ersetzlichen Mitarbeiter machten. Sein ehrenhafier Charakter
und die gewinnende Art seines persdnlichen Umganges sichern ihm bei
seinen Kollegen ein bleibendes Andenken.
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VII. Der Weltschiffbau

und seine Verschiebungen durch den Krieg.

Vorpetragen vorn Prof. W. Laas, Charlottenburg.

Die Untersuchungen iiber den Weltschiffbau sind lange vor dem Krieg
begonnen worden; fiir den Unterricht im Werftbetrieb war es von Wert, einen
Uberblick zu gewinnen iiber die Schiffbauindustrien des Auslandes; Studien-
reisen, insbesondere in England und Nordamerika, ergiinzten die aus der Fach-
literatur gewonnene Erkenntnis. Wihrend des Krieges ist Anfang 1918 in
einer kleinen Abhandlung*) die ¥rage behandelt und bejaht, ob die Schiffbau-
industrie der Vereinigten Staaten von Nordamerika in der Lage ist, die Ver-
senkungen durch die U-Boote in absehbarer Zeit auszugleichen. Im
Sommer 1918 beschlof der Admiralstab — leider viel zu spit, wie so Manches,
was mit dem U-Bootskrieg zusammenhing —, die Leistungsfahigkeit der feind-
lichen und neutralen Schiffbauindustrien erschopfend untersuchen zu lassen;
zu dieser Arbeit wurde der Verfasser herangezogen. Die umfangreiche
Untersuchung konnte in der kurzen Zeit nur teilweise zu einem Ergebnis ge-
bracht werden; die weitere Behandlung wurde in der beabsichtigten Form
durch die Beendigung des Krieges tiberfliissig.

Fiir die Zukunftsaufgaben des deutschen Schiffbaus ist es von grofer
Bedeutung, zu wissen, mit welchen Kriften des Auslandes die deutsche In-
dustrie auf dem Weltmarkt in Wetthewerb zu treten hat. Der Welt-
schiffbau hat sich durch den Krieg wesentlich verdndert; es soll Aufgabe
des Vortrages sein, die Verschiebungen in Zahl, Bild und Wort iibersichtlich
darzustellen. Bei der Unregelmifigkeit und Unzuverlissigkeit der Nach-
richten wihrend des Krieges und auch jetzt ist eine solche Zusammenstellung
nicht leicht. Die wihrend des Krieges gesammelten Einzelangaben bedurften

*) U. S. Amerikas Schiffbau im Frielen und Krieg; von Prof. W. Laas Samm-
lung , Mcereskunde®, 12. Jahrg., 6. Heft, Berlin, E. S. Mittler & Sohn, 1918
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einer sorgfiltigen und zeitraubenden Kontrolle und Erginzung, und auch so
kann die Arbeit nicht den Anspruch erheben, liickenlos und fehlerfrei zu sein,
da zusammenfassende Statistiken fiir die einzelnen Linder noch nicht vor-
liegen.

Vor dem Kriege war es verhiltnismifig einfach, sich einen Uberblick
zu verschaffen iiber die Schiffbauindustrien der einzelnen Lénder: der Appen-
dix von Lloyds Register brachte jihrlich eine Zusammenstellung aller See-
schiffswerften; diese Liste enthielt Namen, Material, Baunummer und Brutto-
registertonnen der im Register enthaltenen Schiffe und gab somit auch einen
Anhalt iiber die Leistungsfihigkeit der einzelnen Werfien, allerdings unter
Ausschlufl des Kriegsschiffbaues. Neue Werften entstanden wenig und lang-
sam; laufend gesammelte Notizen aus der Fachliteratur geniigten zur Er-
ginzung der Angaben von Lloyds Register. Auflerdem erschienen in den
Zeitschriften jahrlich oder in kleineren Zeitabschnitten Zusammenstellungen
iiber die Stapellaufe, Neubauten oder Auftrige der einzelnen Weriten,
Distrikte oder Lénder.

All das hat im Kriege fast ganz aufgehort und beginnt erst allmilig
wieder zu erscheinen. Der Appendix zu Lloyds Register ist erst in diesem
Jahre wieder zensurfrei herausgekommen, konnte aber bis zur Drucklegung
(Mitte Oktober) weder in Deutschland noch aus dem neutralen Ausland be-
schafft werden.

Wihrend des Krieges sind viel Zahlen in die Offentlichkeit gegeben
iiber einzelne Neubauten und das Gesamtergebnis einzelner Liinder, aber diese
Zahlen hatten einen bestimmten Zweck und waren daher recht unzuverlassig.
Es wurde jongliert mit dem Wort ,,Tonne*: die Verluste durch die U-Boote
wurden in Nettoregistertonnen angegeben, um recht klein zu erscheinen; als
Neubauten dagegen wurden haufig Stapellaufe gez#hlt, zuweilen auch schon
die Auftrige, und diese wurden, um recht groB zu erscheinen, in Tonnen
Tragfihigkeit oder gar in Tonnen-Deplacement angegeben. Auch auf eine Null
mehr oder weniger am Schlufl der groflen Zahlen kam es nicht so genau an.

Wenn man die Bautitigkeit und die Leistungsfahigkeit der ausléndischen
Werften einigermaflen zuverldssig beurteilen wollte, so mulite man sich ein
Bild aus lauter kleinen Einzelangaben, aus Fachliteratur, aus Geheimberich-
ten, aus Mitteilungen neutraler Reisender und auch aus den Tageszeitungen
mosaikartig zusammensetzen. Es blieben aber recht grofle Liicken, und ofters
erwies sich eine miihsam verschaffte scheinbar wichtige Nachricht bei néherer
Priifung als falsch.
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Wenn sich auch dieser Zustand heute gebessert hat, so ist die Zuver-
lissigkeit der Nachrichten noch lange nicht wieder so wie vor dem Kriege.
Das bitte ich bei der Beurteilung der nachstehenden Angaben zu beriick-
sichtigen.

I. Geographie des Weltschiffbaues.

Den besten Uberblick iiber den Schiffbau in den verschiedenen Lindern
gibt eine Kartendarstellung. Die gewéhlte Form ist denkbar einfach: in jedem
Land sind nur die Orte verzeichnet, an denen Schiffbau betrieben wurde,
wird oder werden soll. Das Bild gibt also ohne weiteres die Geeignetheit der
Kiistenform fiir den Schiffbau, ferner in gewissem Sinne die Verteilung der
Industrie iiber das Land und endlich die Intensitit, mit der Schiffbau im Ver-
hiltnis zu der Griofle des Landes betrieben wird. Eine Tabelle zu jeder Karte
gibt die einzelnen Firmen, eine einfache Balkendarstellung die mittleren
Leistungen vor dem Krieg und die Steigerung durch den Krieg, Zahlen in den
Tabellen geben, soweit sie einigermaflen zuverldssig zu erhalten waren, die
Leistungen der einzelnen Werften. Als Mafl hierfiir wurde entsprechend der
iiblichen internationalen Statistik die Bruttoregistertonne gewiihlt; der Krieg-
schiffbau ist nicht besonders gekennzeichnet. Diese einfache Darstellung ist
fiir den vorliegenden Zweck die beste, obgleich sie 6rtlich nicht zwischen den
grofien und kleinen Werften unterscheidet, und inhaltlich keinen Unterschied
macht zwischen kleinen und groflen Schiffen, sowie zwischen hochwertigen
Personenschiffen (oder Kriegsschiffen) und einfachsten Frachtschiffen.

Fiir die einzelnen L#nder ergibt sich Folgendes:

GrofBbritannien und Irland.

Vor dem Kriege bestanden 101 Werften mit einer Jahreserzeugung von
1000 Br.-Reg.-To. und dariiber. Die grofite Leistung im Handelsschiffbau
betrug 1932 153 Br.-Reg.-To. im Jahre 1913.*) (Die gr6fte Jahresleistung
im Kriegsschiffbau betrug 271 376 t abgelaufener Schiffe im Jahre 1913 nach
~Engineering* vom 30. Januar 1914.) Die Leistung der einzelnen Werften
im Handelsschiffbau ist aus Bild 1—3 und den Tabellen (S. 28—30) zu er-
sehen und zwar enthalten die Tabellen die mittlere Jahreserzeugung
der Jahre 1909—1914 und 1915—1918, soweit dariiber Angaben 2zu

*) Nach einer Tabelle iiber die in den verschiedenen Lindern in den Jahren 1892
bis 1918 abgelaufenen Handelsschiffe von 100 t Gross und dariiber, in ,Engineering
vom 28. II. 1919“,
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ermitteln  waren. Die vollen Balken bei den einzelnen Orten auf
Jden Bildern zeigen die mittlere Jahresleistung im Frieden, die leeren Balken
die mittlere Jahresleistung im Kriege. Die Angaben iiber die Friedens-
leistungen sind entnommen den regelmiillig jiahrlich im ,.Engineering® er-
scheinenden Tabellen: ,,Production of each Shipbuilding Firm in the United
Kingdom* (z. B. ,Engineering”, 2. Januar 1914). Die Angahen iiher die
Kriegsleistungen sind entnommen der ,,Shipping World" vom 16. Juli 1919
und verschiedenen anderen Quellen. Die Hauptschiffbauzentren vom Clyde
und von der Blyth-, Tyne-, Wear- und Tees-Miindung sind in Sonderkarten

in groflerem Mafstab dargestellt.

Wihrend des Krieges sind nicht besonders viele Werften neu gegriindet,
aber eine Anzahl kleinerer Werften hat sich auf den Seeschiffbau eingestellt.
Néhere Angaben iiber diese neuen Werften fehlen. Die Gesamtleistung im
Handelsschiffbau ist in den Kriegsjahren erheblich hinter der Friedensleistung
zuriickgeblieben.

Bemerkenswert war der Versuch, wihrend des Krieges Regierungs-
werften fiir Handelsschiffbau (National Yards) im Betrieb zu setzen. In
Chepstow und Beachley am Bristol-Kanal sind fiir 4—5 Millionen Pfund Ster-

Jahrbuch 1920 9
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ling groBe Anlagen geschaffen, zur Fertigstellung eines Schiffes ist es nicht
gekommen. Der Versuch hat sich als Fehlschlag erwiesen.
Unter Beriicksichtigung der Vergriferungen der alten Werften, der

neugegriindeten Werften und der zu erwartenden Beschrinkung des Kriegs-
schiffbaus kann die Leistungsmdoglichkeit, soweit nur die Werftanlagen in
Betracht kommen, fiir die Zukunft auf 3 000 000 Br.-Reg.-To. geschiitzt werden.
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Skandinavien.

Vor dem Kriege bestanden in:
Norwegen 11 Werften mit einer Jahreserzeugung von 1000 Br.-Reg.-T'o. und dariiber
Schweden " " n " . 1000 , .

n n n ” » ' OOO n ”»

7 . .
Dinemark 5 o "
Die Hochstleistung im Irieden betrug*):

In Norwegen 357556 Br.-Reg.-To. im Jahr 1907
» Schweden 18324 » n » 1913

» Dadnemark 40942 - 1913.

n n

Die Leistung der einzelnen Werften ist aus Bild 4 zu ersehen. Die
Tabellen (S. 31/32) enthalten die mittlere Jahreserzeugung aus den Jahren
1910—1912 und die mittlere Jahreserzeugung im Kriege fiir Norwegen aus den
Jahren 1916 und 1917, fiir Schweden aus dem Jahre 1917 und fiir Ddnemark
aus den Jahren 1915—1918,4nach verschiedenen Einzelangaben. Die Balken-
darstellung ist die gleiche wie in Bild 1.

Durch Erweiterungen und Neugriindungen ist die Zahl der grofieren
Seeschiffswerften wihrend des Krieges
in Norwegen auf 30
in Schweden auf 17
in Didnemark auf 15
gestiegen.

Die Gesamtleistungsmoglichkeit der jetzt bestehenden Werften kann
daher auf im ganzen 400000 Br.-Reg.-To. geschitzt werden, und zwar
in Norwegen auf 200000 Br.-Reg.-To.

» Schweden , 100000 "
, Dinemark , 100000 Y
Holland.

Vor dem Kriege bestanden 33 Werften mit einer Jahreserzeugung von
1000 Br.-Reg.-To. und dariiber. Die grofite Leistung im Handelsschiffbau
betrug 118153 Br.-Reg.-To. im Jahre 1914*). Die Leistung der einzelnen
Werften ist aus Bild 5 zu ersehen. Die Tabelle (S. 33) enthilt die mittlere
Jahreserzeugung aus den Jahren 1911 und 1912 und den Jahren 1915, 1916,
1918, die aus verschiedenen Einzelangaben ermittelt sind. Die BaMendar-
stellung ist die gleiche wie in Bild 1.

*) Siehe Anm. S. 5.
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‘Wiahrend des Krieges sind (meist durch Vergroflerung) 17 Firmen
hinzugekommen, so daB die gesamte Leistungsméglichkeit der jetzt be-
stehenden 50 gréBeren Seeschiffswerften auf 150 000 Br.-Reg.-To. geschatzt
werden kann,

Frankreich.
Vor dem Kriege hestanden 13 Werften mit einer Jahreserzeugung von
1000 Br.-Reg.-To. und dariiber. Die Hochstleistung im Frieden betrug
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176 095 Br.-Reg.-To. im Jahre 1913*). Die Leistung der einzelnen Werften
ist aus Bild 6 zu ersehen. Die Tabelle enthdlt die mittlere Jahreserzeugung
aus den Jahren 1910—1913, fiir die Kriegsleistungen sind keine An-
gaben bekannt geworden. Die Balkendarstellung ist die gleiche wie in
Bild 1.

Durch 7 Neugriindungen wihrend des Krieges ist die Gesamtzahl der
grofleren Seeschiffswerften auf 20 gewachsen, deren Gesamtleistungsmog-
lichkeit auf 300000 Br.-Reg.-To. geschiitzt werden kann.

Italienund Osterreich-Ungarn.

Vor dem Kriege bestanden
in Italien 11 Werften miteinerJahreserzeugung von 1000Br.-Reg -To. u. dartiber
in Osterreich 5 " o " . 1000, 4 . »

Die Hochstleistung im Frieden betrug

In Italien 67 522 Br.-Reg.-To. im Jahre 1900*)
» Osterreich 61757 , ., , ., . 19i3%

.Die Leistung der einzelnen Werften ist aus Bild 7 zu ersehen. Die
Tabellen (S. 34/35) enthalten die mittlere Jahreserzeugung fiir Italien aus den
Jahren 1910—1912, fiir Qsterreich aus den Jahren 1911—1912. Fiir die
Kriegsjahre sind nur einzelne Angaben fiir Italien aus dem Jahre 1916
vorhanden.

Durch 7 Neugriindungen in Italien und durch die 3 osterreichisch-un-
garischen Werften an der Adria ist die Zahl der gréBeren italienischen
Werften auf 23 gestiegen, deren Gesamtleistungsmoglichkeit auf 200 000
Bruttoregistertonnen geschitzt werden kann.

Japan.

Vor dem Kriege bestanden 8 Werften mit einer Jahreserzeugung von
1000 Br.-Reg.-To. und dariiber. Die Hochstleistung im Handelsschiffbau be-
trug im Frieden 85861 Br.-Reg.-To. im Jahre 1914%).

Die Leistungen der einzelnen Werften sind aus Bild 8 zu ersehen.
Die Tabelle (S. 33) enthilt die mittlere Jahreserzeugung aus den
Jahren 1910—1912 und 1916. Die Balkendarstellung ist die gleiche wie
in Bild 1.

Von den 22 Vergrofierungen und Neugriindungen waren nur fiir die in
der Tabelle aufgefiihrten laufenden Nummer 7, 8 und 11, 12, 13 nithere An-

+¥) Siehe Anm. S. 5.
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gaben zu finden. Von den iibrigen war infolge der Sprachschwierigkeiten
weder Firma noch Ort genauer zu bestimmen. Die Angaben der Tages-
presse™) iliber das Bauprogramm fiir das Jahr 1919 enthalten den Auftrags-
bestand fiir 25 Werften von im ganzen 181 Schiffen mit 1 189 285 Br.-Reg.-To.
Hiernach kann die Gesamtleistungsmoglichkeit der 30 groferen Seeschiffs-
werften auf rund 1000000 Br.-Reg.-To. geschitzt werden.

Ubrige Lander.

Die Hochstleistung der iibrigen Linder war im Frieden 46654
Bruttoregistertonnen im Jahre 1912%¥),

Wiéhrend des Krieges haben sich insbesondere Spanien und China
dem Handelsschiffbau zugewandt. Nach verschiedenen Angaben sollen in
Spanien im Jahre 1918 Schiffe von insgesamt 186 000 t (wahrscheinlich
Tragfahigkeit) im Bau gewesen, in China etwa 100 000 Br.-Reg.-To. in Auf-
trag gegeben worden sein. Auch Siidamerika hat den Handelsschiffbau

aufgenommen.

Die Gesamtleistungsmoglichkeit der iibrigen ILander ist daher auf
etwa 200000 Br.-Reg.-To. zu schitzen.

Vereinigte Staaten von Amerika.
In den Vereinigten Staaten von Amerika hestehen 3 Hauptgebiete des
Schiffbaus, die Ostkiiste, die Binnenseen und die Westkiiste. Vor dem
Kriege waren vorhanden gréflere Werften:

An der Ostkiiste . . . . . . . . 22 Werften
den Binnenseenm . . . . . . . 15 "
,, der Westkiiste . . . . . . . 8 "

zusammen 45 Werften

Die grofite Leistung im Handelsschiffbau an stdhlernen Dampfern im
Frieden betrug*#):

An der Ostkiiste 123930 Br.-Reg.-To. im Jahre 1913
» den Binnenseen 324200 , ., Y » 1008,
., der Westkiiste 21800 , L, " »  1908.

*) Wirtschaftsdienst, herausgegeben vom Kolonialinstitut Hamburg, vom 16. Mai 1919,
) Siehe Anm. S. 5. '
*#% Anpual Report of the Commissioner of Navigation fiir 1913, Washington 1914.
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Werften an der Westkiiste von Nordamerika.
Die Orte, in denen sich schon vor dem Kriege Werften befanden, sind unterstrichen.
1:11100000. (Siehe auch Tabelle auf S. 36—38.)
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Die grofite Leistung wihrend des Krieges im Jahre 1918 betrug**):

B-R.-T. ! B-R.-T.

an der Ostkiiste 706 Holzsch. von 478238 | 288 stahlsch. 1186415
den Binnenseen 78 . " 2806 | 259 . 520 000

» der Westkiiste 357 . » 9509168 | 182 " 1 038 848
zusammen 1341 Holzsch. von 990212 729 Stahlsch. 2745263,

Die T.age und die Leistung der einzelnen Werften ist aus
den Bildern 9 u. 10 und den Tabellen (S. 36—51) zu ersehen, und zwar
enthalten die Tabellen, soweit Angaben  zu erhalten waren, die
Zshl der Hellinge, das groBte bisher in Auftrag gegebene Schiff, und in
Balkendarstellung die grofite Jahreserzeugung vor dem Kriege und die aus
der Zahl der Hellinge und den grofiten Schiffen geschiitzte Leistungsmog-
lichkeit nach dem Kriege. Die vor dem Krieg vorhandenen grofiten
Werften sind in den Tabellen schriig gedruckt, in den Bildern unter-
strichen. Wihrend des Krieges sind neugegriindet und vergrofert (aus-
schlieflich der oben genannten 45 griéfleren Werften)

an der Ostkiiste . . . . . . . . 269 Werften
., den Binnenseen . . . . . . . 34
der Westkiiste. . . . . . . . 69

zusammen 372 Werften

Bei den Neugriindungen des Krieges sind bhesonders folgende Punkie
bemerkenswert:

1. Der Staat hat mit unbeschrinkten Mitteln, in groflem Umfange und
iiberraschend schnell Werften in Hog Island, Newark und in
Bristol angelegt.

2. Ilolzschiffbau und Eisenbetonschiffbau ist in groflem Umfange
auch fiir grofle Schiffe aufgenominen; der Erfolg ist allerdings
hinter den Erwartungen zuriickgeblieben.

3. Tiir den Stahlzchiffbau sind die Eisenwerkstitten des Binnenlandes
mit Erfolg herangezogen, insbesondere fiir die Staatswerften, in-
den: die Bauteile fertig bearbeitet auf die Werften geliefert wur-
den; die Werft ist nur Montageplatz fiir die gelieferten Teile. Die
so hergestellten Schiffe heiflen: ,,Fabricated Ships®.

Die Gesamtleistungsmoglichkeit der Werften kann geschiitzt werden:

**) Nach .Fairplay”, London, vom 7. 8. 19.
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Holzschiffe _, Stahlschiffe
An der Ostkiiste auf 900 000 Br.-Reg.-To. ' 2950000 Br.-Reg.-To.
., den Binnenseen auf 8000 , ., | 750000 , ,
, der Westkiiste auf 800000 , , ., | 1500000 , .
zusammen {708 000 Br.-Reg.-To. 5210000 Br.-Reg.-To.

also im ganzen auf rund 7 Millionen Bruttoregistertonnen.

Ergebnis des Handelsschiffbaus in England, Japan. U. 8. Amerika,
Deutschland und den iibrigen Léndern wihrend der Jahre 1892—-1918.
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Abb. I1.

Die bisherigen Leistungen der Werften in England, Japan, Amerika,
Deutschland und zusammengefafit in den iibrigen Léndern 1892—1918 ist in
einem Kurvenblatt Bild 11 dargestellt.
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II. Die Leistungsfihigkeit der Werften des Auslandes.

Das Ergebnis der Geographie des Weltschiffbaues ist demnach, daBl in
allen GroBschiffbau treibenden Lindern die Zahl der Werften sich vergréfiert
hat, verhiltnismédBig am wenigsten in Grofibritannien und Irland, von 101
auf 120, verbliiffend viel in Nordamerika, von 45 auf 417. Ferner haben auch
eine groBe Anzahl alter Werften die Zahl ihrer Hellinge vermehrt und die
Werkstitten vergrofert, und einige Lénder den Grofischiffbau neu aufge-
nommen, so dafl im ganzen eine gewaltige Zunahme der Leistungsmoglichkeit
im Schiffbau zu verzeichnen ist. Die bei den einzelnen Liandern geschitzte
Leistungsmoglichkeit bezieht sich nur auf die Werftanlagen und nur auf
Handelsschiffe mittlerer Grofle, d. h. auf die Moglichkeit, den Fehlbetrag des
Weltfrachtraumes auszugleichen. Nun ist zweifellos mit einer Werftanlage
allein, d. h. mit der Moglichkeit, Schiffe zusammenzusetzen, zu Wasser zu
lassen und auszuriisten, die Leistungsfihigkeit im Schiffbau nicht gegeben.
Es gehéren dazu einerseits Material im weitesten Sinne, d. h. in erster Linie
Platten, Winkel, Maschinen und Kessel, sowie die vielseitigen Einrichtungen
und Ausriistungen, andererseits Arbeiter fiir die Werften und fiir die Hilfs-
industrie.

Es wird also die Zahl der Leistungsmoglichkeit der Werften mit em
Einschréankungsfaktor (Wirkungsgrad) multipliziert werden miissen, um die
wirkliche Leistungsfihigkeit zu finden, die bei entsprechendem Bedarf, bei
normalem Betrieb und bei Ausschaltung aller Stérungen, wie Materialmangel,
Streiks und Verkehrsschwierigkeiten zu erwarten ist. Dieser Wirkungs-
grad wird in den einzelnen Léandern verschieden anzusetzen sein,
hauptsichlich auf die Schwierigkeit, das Walzmaterial, sowie die
Maschinenanlagen und Hilfsmaschinen fiir die Schiffe herzustellen. Der
Wirkungsgrad wird aber auch verschieden ausfallen, je nachdem man die
augenblickliche allgemeine Kohlennot und Arbeitsunlust in vollem Umfang
oder als ein bald oder als erst in einigen Jahren zu iiberwindendes Hindernis
fiir die volle Ausniitzung der Werftanlagen einschétzt.

Es konnen und miissen auch noch Einschriankungen aus Griinden er
Wirtschaftlichkeit gemacht werden. Die bestimmt zu erwartende Uber-
produktion im Schiffbau muf zu einem allgemeinen Preisriickgang fiihren,
nnd es werden dann schnell all die Anlagen als Werften wieder ausscheiden,
die sich nur fiir die hohen Preise des Kriegsbedarfs auf den Schiffbau, viel-
leicht behelfsmiBig, eingerichtet hatten; ebenso alle die Werke, die in einer



Laas, Der Weltschiffbau und seine Verschiebungen durch den Krieg. 143

anderen Tatigkeit einen besseren Gewinn finden, und ferner alle die Werften.
die aus lokalen Griinden, Verkehrsschwierigkeiten oder Arbeiterverhilinissen
nicht mehr gewinnbringend arbeiten konnen. Andererseits ist zu beriicksich-

tigen, daB eine grofie Zahl von im Kriege gegriindeten Werften schon sehr
viel Geld verdient haben, also ihre Anlagen gut abschreiben konnten, und daher

wohl in der Lage sind, einen Preisriickgang lingere Zeit auszuhalten.

Der Weltschiffboau des Auslandes in Vergangenheit und Zukunft.

i - Geschiitzte| = = | Voraus-
:i‘;irrft;:h::st- Werf- Grglgtgu;ﬁ};g:s- Lfais.tungsf-3 § bfo sic?xtl;t:sile
Land erzeugung v.| ¢en vor d‘em Krioce moglichkeit 3 go Jahres-
1000 Br.-Reg.- ° der > = | erzeugung
Ton.u.dariiber] [ — . - - | Werften in ’% "f, in den niich-
vor d. Kriege | jetzt {Br-Reg.-To. Jahr |Br-Reg.-Tod =& |sten Jahren
GroBbritannien u. Irland 101 120 1932153 1913 1 3 000000 0,8 2 400 000
Norwegen . . . . . . . 11 30 77 556 1907 200 000 0,5 100 000
Schweden . . . . . .. 7 17 18524 1913 100 000 0,6 60 000
Didnemark . . . . . . . 5 15 40932 1913 100 0G0 0,6 60 000
Holland . . . . . . .. 33 50 118 153 1914 150 000 0,6 90 000
Frankreich . . . . . . 13 20 176 095 1913 300 000 0,3 90000
Italien . . . . ... .. 11 Loy | 67322 1900 50000
Osterreich-Ungarn . . . ) f l 6177 1913 |f ’
Japan . . . .. ... 8 30 85 861 1914 1 000 000 0,5 500 000
Ubrige Linder. . . . . — — 46654 1912 200000 | 0,4 80 000
Amerika . . . . .. .. 45 417 474 675 1907 7 000 000 0,5 3500 000
Gesamt . . . | 12250000 6 940 000

rund 7 Millionen.

Unter Beriicksichtigung aller dieser Erwiigungen ist die vorstehende
Tabelle aufgestellt, welche zuniichst fiir die einzelnen hehandelten Linder
des Auslandes die Zahl der Werften vor dem Kriege und jetzt und die grofite
Jahreserzeugung vor dem Kriege enthilt. Im Anschlulf daran ist die
Leistungsmoglichkeit der Werften mit der Schiitzungszahl eingesetzt, wie
sie sich aus den im Abschnitt 1 behandelten allzemeinen Gesichtspunkten
iiber die Zunahme der Werftanlagen in den letzten Jahren ergeben hat.
Diese Zahl ist dann mit einem Wirkungsgrad multipliziert, um die fiir
die niichsten Jahre zu erwartende Erzeugung der einzelnen Liénder zu
erhalten.

Dieser Wirkungsgrad ist fiir die einzelnen Linder verschieden einge-
setzt, und zwar nach folgenden Uberlegungen:

1. Grofibritannien und Irland wird hald wieder zur fast vollen Aus-
wertung sciner Werftanlagen kommen. da es Kohle, Eisen, Ausriistungsteile



144 Laas, Der Weltschiffbau und seine Verschiebungen durch den Krieg.

und IFacharbeiter in ausreichendem Umfange besitzt, und scine Werftanlagen
nur wenig gegen die Zeit vor dem Kriege vermechrt und vergréfert hat. Der
Wirkungsgrad ist daher zu 0.8 angenommen und ergibt eine nur wenig hihere
Zahl als die grofite Jahrescerzeugung vor dem Krieg. Sollte der Kriegsschiff-
bau in grofem Umfang fortgesetzt werden, so wiirde allerdings die Frzeugung

von Handelsschiffen voraussichtlieh vermindert werden.

2. Norwegen, Schweden, Diinemark und Holland haben nicht geniigend
Kohle, Eisen und Facharbeiter und sind auch fiir die Ausriistungsteile auf die
Einfubr angewiesen, sind aber sonst politisch und wirtschaftlich gesund und
arbeitsbereit. Der Wirkungsgrad ist bei Norwegen, mit Riicksicht auf den
dort betriebenen Holzschiffbau und FEisenbetonschiffbau, mit 0.3, bei den
iibrigen L#éndern mit 0,6 eingesetzt.

3. Fiir Frankreich und Italien ist wegen ihrer ganzen wirtschaftlichen
Lage der Wirkungsgrad zu 0,3 cingesetzt.

4. Japan ist eingeschiitzt wie Norwegen mit 0.5 und die iibrigen Liinder
mit 0,4.

5. Besonders schwierig ist die Einschiitzung des Wirkungsgrades fiir
Nordamerika. Einerseits steht dort chenso wie im Krieg die ganze reiche
Industrie mit allen Hilfsmitteln an Material, Betrichseinrichtungen und Ar-
beitern im Bedarfsfalle zur Verfiigung. Andererseits hat der Krieg zweifel-
los eine grofic Zahl ungesunder Griindungen geschaffen, auch werden die
vielen Holzschiffswerften und ebenso die Betonschiffswerften wenig Schiffe
liefern. Die Irzeugung ist ferner sehr abhiingig von der politischen Lage, von
der Unterstiitzung der Schiffahrt und des Schiffbaus durch die Regierung und
weiter von dem Umfang der Kriegsschiffbauten. All diese Unsicherheiten
diirften am besten durch einen Mittelwert beriicksichtigt sein, es ist daher der
Wirkungsgrad 0.5 eingesetzt.

Als Gesamterzeugung des Auslandes im Handelsschiffbau ist daher fiir
die niichsten Jahre der hohe Betrag von rund 7 Millionen Bruttoregistertonnen
jiihrlich zu erwarten, also rund dopvelt soviel als die Hochstleistung des Welt-
schiffbaus im Jahre 1913 einschlieBlich Deutschlands betrug.

Das Ergebnis der Tabelle ist in Bild 12 in Vergleich gesetzt mit den
Leistungen wihrend der Jahre 1900—1918 in England, Japan, Amerika,
Deutschland, und zusammengefafit in den iibrigen Lindern; das Bild zeigt
also in gedringter Form die wichtigsten Verschiehungen des Weltschiffhaus

durch den Krieg.
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Nach den neuesten Angaben von Lloyds Register*) betrug der Ge-

samtdampferfrachtraum:
im Juni 1914 . . . 45 404 000 Br.-Reg.-To.

w w1919 .. .. .. ... 47897000 , . ,

hat also trotz der riesigen Kriegsverlusie um rund 2,5 Millionen Brutto-

registertonnen zugenommen.

Die bisherigen Ergebnisse des Handelsschiffbaus in England, Japan, Amerika,

Deutschland und den iibrigen Léindern (s. Abb. 11) verglichen mit den fiir die
Zukunft geschitzten Leistungen (s. Tabelle.)

J606
T et M
— r
- 4
I 4
/4
[ S S EOORE T R 7
3000 |- - -
1
- ]
R
é | £ngland 2ol
3 |
g’ (] B
N ] i 3
2 [ ’ "§’
. ‘52000 -+ 4 N
§ bt AT T
R AN 7 % H §’
S - N
g AP B |
K N Fi \ H | i Al
r '-\ ! 4 ] 1 ! '::"
A N VI
A A\ | : 9
- :
1000 t
qrMill.
Zasemin
qsMH.
7925

In derselben Quelle wird, unter der Annahme einer etwa gleichen Ent-

wicklung wie in den letzten 15 Jahren vor dem Kriege, geschitzt, dafl ohne

den Krieg der Gesamtfrachtraum im Jahre 1919 um rund 10 Millionen

*) Notes on the 1919—1920 Edition of Lloyds Register of Shipping.
Jahrbuch 1920, 10
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Bruttoregistertonnen grofier gewesen wire, als im Jahre 1914. Iliernach
fehlen also am Weltfrachtraum gegeniiber einer friedlichen Entwicklung
nur 7,5 Millionen Bruttoregistertonnen.

Stellt man diese Zahl neben die oben ermittelte, fiir die nidchsten
Jahre zu erwartende Gesamterzeugung der Schiffbau treibenden Lander des
Auslandes, so ergibt sich, dal bei einigermallen normalen Zustinden in
kurzer Zeit im Ausland eine groBe Uberproduktion eintreten muf, selbst
wenn, wie Manche annchmen, in den nichsten Jahren ein wesentlich gro-
Berer Weltverkehr als vor dem Krieg einsetzen wird. Es wird in abseh-
barer Zeit nicht méglich sein, auch nur die besteingerichteten und wirt-
schaftlichst arbeitenden Werften des Auslandes mit Handelsschiffbau voll

zu beschiftigen.

III. Der Schiffbau Deutschlands.

Wie stellen sich die Aussichten Deutschlands bei dieser l.age des
Weltschiffbaues?

Der deutsche Schiffbau ist nicht i einzelnen in derselben Weise dar-
gestellt wie der auslidndische. Fiir den Zweck des Vortrages geniigt es dar-
auf hinzuweisen, daff bereits im Jahre 1917 bei der Beratung iiber das Ge-
setz zur Wiederherstellung der Handelsflotte vom Verein deutscher Schiffs-
werften die Leistungsfihigkeit im Handelsschiffbau fiir die Zeit nach dem
Kriege fiir die damals bestehenden Werften zu 800 000 t Tragfahigkeit (oder
rund 500 000 Br.-Reg.-To.) angegeben wurde*). Diese Angabe setzte voraus,
daB nach dem Kriege der Kriegsschiffbau weiter betrieben werden wiirde.
Heute stehen unsere Groliwerften, die zum Teil vor dem Kriege
hauptsiichlich und wéhrend des Krieges ausschlieflich Kriegsschiffbau be-
trieben, mit ihren gesamten Anlagen fiir den Handelsschiffbau zur Verfii-
gung, einige haben sich durch Vermehrung der Zahl der Iellinge und durch
VergrioBerung der Werkstitten auf vermehrte Ieistung im Handelsschiff-
bau eingestellt, eine Anzahl Werften sind neu geschaffen oder noch im Ent-
stehen, und auch die Reichswerft Kiel hat den Handelsschiffbau aufge-
nommen. All dies berechtigt zu dem Schluf}, dafl die deutschen Werften, so-
weit nur ihre Anlagen an Hellingen, Werkstitten und Betriebsmitteln in
Frage kommen, sicher in der Lage wiren, rund 700000 Br.-Reg.-To. jihr-
lich zu liefern.

*) Deutsche Nautische Zeitschrift ,Hansa*, 29. September 1917, Seite 626
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Selbst nach Abzug der laut Friedensvertrag fiir die Dauer von 5 Jah-
ren jahrlich an die Feinde zu liefernden 200000 t bestinde demnach die
Méglichkeit, die verlorenen rund 4 Millionen Tonnen Schiffsraum in
8 Jahren durch deutsche Neubauten zu ersetzen, und noch etwas friiher,
wenn, wie nach dem Stand des Weltschiffbaues anzunehmen, die Feinde in
absehbarer Zeit auf Lieferung neuer Schiffe von Deutschland verzichten.
Allerdings ist fiir das laufende und wahrscheinlich auch fiir das nichste
Jahr fiir Deutschland mit einer besonders starken Einschrinkung zu rech-
nen, infolge Mangels an Material und Hilfsmaschinen sowie wegen der ver-

minderten Leistungen der Arbeiter.

An Auftrigen ist zurzeit kein Mangel, und die Aussichten fiir die
nichsten Jahre scheinen giinstig. Aber wie wird die Lage sein, wenn infolge
der Uberproduktion im Auslande die Preise dort billiger werden als in
Deutschland?

Ich glaube, diese Gefahr ist sehr gro und ibhr muf klar ins Auge ge-
schaut werden. Es ist gewill richtig, dall bei der Unsicherheit der ganzen
Lage kein Mensch wissen kann, wie die politische Welt nach einem Jahr
aussieht, dafl also umsoweniger Prophezeiungen am Platze sind iiber die
voraussichtliche Entwicklung des Weltverkehrs, iiber den Bedarf an Fracht-
raum, iiber den Bedarf an Neubauten und iiber deren Preise im nichsten
Jahrzehnt. Sicher ist aber, dafl in kurzer Zeit zu viel Werften im Ausland
vorhanden sein werden und sehr wahrscheinlich ist, dafl das Ausland, und
zwar nicht nur England, sondern auch Nordamerika und Japan, und viel-
leicht auch Holland und Skandinavien bald billiger bauen kénnen als
Deutschland. Der deutsche Schiffbau steht trotz augenblicklicher Uberfiille
an Auftrdgen vor einer sorgenvoll schweren Zeit, und es bedarf griindlicher
Uberlegung, sorgfiltiger Arbeit im kleinen und weitschauender Fiirsorge
im groflen, um diesen Gefahren zu begegnen.

Der Vortrag mochte eine Aussprache hieriiber anregen; ich verkenne
dabei nicht die Bedenken, die einer 6ffentlichen Behandlung dieser Fragen
hei unserer ungliicklichen politischen Lage entgegenstehen. Aber eine
=olche Frage mufl zunichst 6ffentlich behandelt werden; nur so gewinnen
die zu machenden Vorschlige das nétige Gewicht. nur so kann alles Wich-
tige zur Sprache und zur Klarheit kommen.

Wenn ich zam Schlufl meines Vortrages einige Punkte erwihne, die

mir in dicsem Zusammenhang wichtig erscheinen, so kann das nur eine
10%
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Grundlage fiir die Aussprache, nicht aber eine erschopfende Behandlung der
schwierigen Frage werden.

‘Wichtig ist zuniichst, dall dem deutschen Schiffbau der Bedarf der deut-
schen Schiffahrt gesichert wird. Das kann nur durch die Reichsregierung ge-
schehen. Das Gesetz iiber die Wiederherstellung der deutschen Handelsflotte
enthilt leider keine Bestimmung, welche es unméglich macht, dal mit Reichs-
unterstiitzung Schiffe im Ausland gekauft werden. Auf diesen Mangel ist
von mir bereits im Jahre 1917 eindringlich aufmerksam gemacht Worden.;“)
Damals stand die Reichsregierung auf dem Standpunkt, daBl die schnelle Be-
schaffung von Frachtraum nach dem Kriege aus allgemein wirtschaftlichen
Griinden wichtiger sei, als die gute Beschiltigung der deutschen Werften.
Bei der giinzlich geénderten Sachlage wird diese Auffassung zugunsten der
gesicherten Beschaffung von Arbeitsgelegenheit fiir die Zukunft einer Nach-
priifung bediirfen.

Uber den Ersatz verlorenen Frachtraumes hinaus muf} aber der deutsche
Schiffbau auch auf dem Weltmarkt konkurrenzfihig werden, wenn er im
heutigen Umfang bestehen bleiben will. Die Moglichkeiten dazu sollen kurz
angedeutet werden.

Grundbedingung ist billiges Material, geringe Lohn- und Betriebs-
kosten, d. h. in erster Linie mehr Lleistung der Arbeiter auf allen
Gebieten, in Erz- und Kohlengruben, Walzwerken, Hilfsindustrien und
Werften! Das ist mit einer Sozialisierung dieser Betriebe und besonders des
Schiffbaus sicher nicht zu erreichen.

Aber auch organisatorisch laBt sich viel verbessern, und es
wird unter dem Zwang der Not vielleicht doch manches moglich werden, was
friiher oft erstrebt, aber nicht erreicht wurde. Hierzu gehoren die Normungen
der Schiffe im ganzen und im einzelnen, Verteilung der Auftrige auf die ge-
eignetsten Werften, unter Umstéinden Stillegung unwirtschaftlicher Betriebe
fiir kurze Zeit oder fiir immer.

Besonders wichtig, und einer Besprechung in unserer Gesellschaft nahe-
liegend, sind dann die Forderungen nach fechnischer Vervollkommnung
der Konstruktionen, sowie nach weitgehender Modernisierung der Arbeits-
weisen zur Ersparung von Menschen oder zur besseren Ausnutzung der
Arbeitskraft des Einzelnen. Schon vor dem Kriege war der deutsche Schiff-

7) Deutsche Nautische Zeitschrift ,Hansa*, 15. September 1917.
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bau in Europa darin dem amerikanischen menschensparenden Verfahren am
niichsten. Auch jetzt wieder kann mancherlei von Amerika gelernt werden,
wenn auch nicht ohne weiteres alles blind nachgemacht werden kann, was
dort unter den glinzenden Preisen des XKrieges in bewunderungswerter
Energie, aber auch manchmal in staunenswertem Optimismus geschaffen ist.

Weiterhin wird es Aufgabe des deutschen Schiffbaues ebenso wie der
ganzen deutschen Ausfuhrindustrie sein miissen, wie vor dem Kriege nur
Qualititsarbeit zu liefern, die infolge der vielen verungliickten Schiffs-
Kriegsbauten der Amerikaner und deren fiir den Verfrachter oft recht unan-
genehmen Folgen bald wieder von der Schiffahrt verlangt werden wird.

Auch die Hochschule wird sich der neuen Aufgabe anpassen miissen:
Wir sind dabei, durch verbesserte Ausbildung der Jugend fiir die Zukunft zn
sorgen und wiirden die Mitwirkung der Praxis hierbei begriiflen.

Vielleicht ergibt die Aussprache noch weitere Anregungen zu der Frage,
wie Deutschlands Schiffbau auf dem Weltmarkt konkurrenzfihig zu
machen ist. Jedenfalls aber mufl die Entwicklung des Schiffshaues im Ausland
dauernd aufmerksam verfolgt und die Beobachtungen planmifig verarbeitet
werden. Wenn die vorliegende Untersuchung hierfiir einen Anfang geschaffen
hat, so hat sie ihren Zweck erfiillt, und es bleibt mir nur noch zom Schlufl
iibrig, allen den Stellen meinen Dank auszusprechen, die mich bei dieser lang-
wierigen Arbeit unterstiitzt haben, in erster Linie dem Xonstruktions-
Ingenieur Herrn Dipl.-Ing. Kliemchen und dem Assistent Herrn
Dipl.-Ing. Heydemann, und dann dem Archiv fiir Schiffbau und Schifi-
fabrt in Hamburg, das durch seine wertvolle systematische Saminelarbeit
puf allen Gebieten des Schiffbaues diese Untersuchung in verstdndnisvoller
Mitarbeit wesentlich erleichtert hat.

Nachtrag vom Dezember 1919 (s. S.120).

Erst nach der Drucklegung gelang es den Appendix zu Lloyds
Register 191920 zu erhalten. Einen Vergleich der im Vortrag genannten
Werftzahlen mit den in der ,List of Shiphuilders” des Appendix aufge-
filhrten Werften zeigt folgende Tabelle:
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Anzahbl der.\vVerften Anzahl der im Vortrag Bei dc?n

im Lloyd's Reg. beriicksichtigten Werften Vorarbeiten

Land 1919/20 gefunden

Eisen Eéizﬁ- Holz |Eisen Il;:;ii];- Holz A:tti];n[gg- Eisen E‘;iﬁ:

GroBbritannien u. Irland . 243 16 — 120 — — — 186 3
Norwegen . . . . . ... 32 2 — 80, — I — — 35 7
Schweden. . . . . .. .. 23 — — 17— — — 18 1
Dépemark . . . . . . .. 14 — — 14 . — — —_ 27 4
Holland. . . . . . . ... 144 — — 50 —_ . = — 64 3
Frankreich . . . . . . . . 24 Flu[,’gciiffs- — 0| — | — — 20 | —

Werften i
Italien . . . ....... 22 — — 28 —  — — 18 1
Osterreich-Ungarn . . . . — — — — —_— - — 5 4
Japan. . . ... ..... 43 — - 301 — | — _ 33| —
= B 9 Westkiiste . . . . 23 2 — 23| 21 % 27 N —
w S M ] ~

. % o Binnenseen . . . 21 — — 19 1 2 27 — —
£ 8 E Ostkiiste. . . . . 59 2 — | 64| 6| 38 | 18 - | -

Wescentliche Unterschiede sind in der Zahl der Werften fiir Grofi-
britannien und U. S. Amerika vorhanden. KEinc sorgfiltige Durchsicht im
einzelnen ergibt hierfiir folgende Erklirung:

Fiir Grofibritannien sind im Appendix alle Werften fiir Eisen-, Holz-
und Betonbau, auch die kleinsten, aufgefiihrt, wihrend im Vortrag die untere
Grenze auf eine Jahreserzeugung von 1000 Br.-Reg.-To. festgesetzt ist.
Fiir Amerika sind im Appendix ebenso wie fiir das ganze Ausland nur die
Werften, die Stahlschiffe herstellen, und ferner nicht alle Neugriindungen
aufgenommen.

Die List of Shipbuilders des Appendix zu Lloyds Register 1919/20
gibt daher keinen AnlaB, die im Vortrag angegebenen Zahlen iiber die
Leistungsfihigkeit der Schiffbauindustrie des Auslandes zu #ndern.
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Anhang.

Werften in Groflbritannien und Irland (zu Abb. 1).

E Mittlere Mittlere
Jahres- Jahres-
Nr. | Werft-Firmen Ot Produktion | Produktion
;’ 1909—1914 1915—1918
| | Br.-Reg.-Tons | Br.-Reg.-Tons
: | |
p ! Campbeltown Shipbuilding Co.. . . |Campbeltown . . . . . ! 5 000 ! 5000
2 ! Hall, Russel and Co. . . .. ... Aberdeen . . . . . 5700 !
3 | J. Duthie Torry Shipbuilding Co. . 2800 |
4+ | A-Halland Co. . . .. ... ... w e e e 1 500
5 . Caledon Shipbuilding Co. . . . . . Dundee . . . . . . . . 10 0CO | 22 800
6 ! Mackay Brothers . . . . . . . . . Alloa . . . . . .. .. 2500 |
7 | Ramage and Ferguson . . . . . . . Leith . . . . . . . .. 5 200
3 | Hawthorn and Co. . . . . . . . .. e e e e 1 500
9 | Ardrossan Co. . . . . . . . .. .. Avdrossan . . . . . . . 1900
10 Ailsa Shipbuilding Co. . . . . . . . Ayr . ..o Lo 8 200 8000
11 | Harland and Woltr . . . . . . . .. Belfast . . .. .. .. ' 13100 | 219600
12 1 Workman, Clark and Co.. . . . . . e e e e e 68 900 69 400
13 } Dublin Dockyards Co. . . . . . . . Dublin. . . . . .. .. 2200 5600
14 | R. Williamson and Co. . . . . . . . Workington . . . . . . 1 900
15 | Vickers . . . . . .. . ... .. .. Barrow in Furness. . . 49 200
16 | Lytham Shipbuilding Co.. . . . . . Lytham . . . .. . .. 2200
17 | Cammel, Laird and Co.. . . . . . . - Birkenhead . . . . . . 39 5C0
13 | Isaack J. Abdella and Mitchell . . . i Queensferry . . . . . . 1400
19 | W.J. Yarwood and Sons . . . . . Northwich . . . . . . . 1 500
20 | Earle’s Co. . . . . . .. .. .. . Hull. . ... ... .. 926 900
21 | Cochrane and Sons. . . . . . . .. Selby . . . . ... .. 8 200
22 [ Cook, Welton and Gammell Beverley. . . . . . .. 7 100
23 | Goole Shiphuilding Co.. . . . . . . Goole . . . . ... .. 4600
24 | W. H. Warren . . . . .. . ... .| New Holland . . . . . 1 300
25 | Henry Secarr . . . . . . .. . ... Hessle . . . . . . ... 1200
26 | Rennie Forrest and Co. . . . . . . :Wyvenhoe. . . . . . . 4200
27 | John Chambers. . . . . . . . . .. -Lowestoft . . . . . . . 1 900
2% | Sudbrook Shipyard. . . . . . . .. ‘Sudbrook (Chepstow) 3 600
29 ' E Finchand Co.. . . . . .. ... Chepstow . . . . . . . 1400
30 | L J. Thornyeroft and Co.. . . . . . Woolston (Thames) 3900
31 A. W. Robertson and Co. . . . . . Canning Town (Thames) 3 600
32 | Yarrow and Co. . . . . . . . . .. Scotstown (Thames) . . 3200
33 | Edwards and Co.. . . . . . . . .. Millwall (Thames) . . . 1100
34 | J. Samuel White and Co. . . . . . Cowes . . . . ... .. 4000
3#-61%; 33 Werft-Firmen . . . . . . . . . . Clyde-Distrikt . . . . . 588 000
#-10%1 34 Werft-Firmen . . . . . . . . . . Blyth, Tyne, Wear and
i Tees. . . . . . . .. 973

* 35 —101 siche Sonderkarten.
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Werften an der Clyde-Miindung(zu Abb. 2).

Mittlere Mittlere
Jahres- Jahres-
Nr. Werft-Firma Ort Produktion | Produktion
1909—1914 1915—1918
Br.-Reg.-Tons | Br.-Reg.-Tons
35 Scotts’ Company . . . . . . . . .. Greenock . . . . . . 39 000 16 600
36 Caird and Co. . . . . . .. . ... . e 28 900
37 Geenock and Grangemouth Co. . 19 100
38 Geo. Brown and Co. . . . . . . . . - e 2400
39 Russel and Co. . . . . . . . . . .. Port Glasgow . . . 74400 59 700
40 William Hamilton and Co. . . . . . . 30600 29 200
41 Clyde Shipbuilding Co.. . . . . . . . 9 800 7000
42 R. Duncan and Co.. . . . . . . .. . 9 000 8 000
43 Dunlop, Brenner and Co.. . . . . . . 8 300 5900
44 | A. Rodger and Co. . . . . . . . .. " 6 800
45 Ferguson Brother . . . . . . . .. . 3 800
46 Murdoch and Murray . . . . . .. . 2 400
47 | William Denny Brothers . . . . . . Dumbarton . . . . . 34 000 1000
48 | A. McMillan and Son. . . . . . .. n e 19 800 15 700
49 | Scottand Sons . . . . . ... .. Bowling . . . . . .. 2200
50 | Napier and Miller . . . .. . . .. Old Kilpatrick . . . . 13 400 15 700
5l John Brown and Co. . . . . . . .. Clydebank . . . . . . 44 800 35 000
52 Fleming and Ferguson, . . . . . . Paisley . . . . . .. 8 300
%3 Bow, MacLachlan and Co. . . . . . e e 3 800 1500
H4 J. Fullerton and Co. . . . . . . .. e e e 2 600
553 W. Simons and Co.. . . . . . . .. Renfrew . . . . . . . 7 900 6 500
5 | Lobnitz and Co. . . . . . . . . .. p e e e 5 900 6 500
57 W. Beardmore and Co.. . . . . . . Dalmuir . . . . . . . 22 600 90 000
58 | D. and Wm. Henderson ('o. Patrick . . . .. .. 25 400 97 000
59 Fairfield Co. . . . . .. ... . .. Govan . . . . . . .. 29 600
60 Mackie and Thomson. . . . . . . . o e e e e 4 600
61 Barclay Curle and Co. . . . . . . . Glasgow . . . . . . . 40 500 39 900
62 Charles Connell and Co. . . . . . . e e e e 37 700
63 Alex Stephen and Sons . . . . . . e e e 36 100 17 500
64 | London and Glasgow Co.. . . . . . e e 6 600
65 A.and L Inglis. . . . ... .. .. o e 3900
66 Alley and MacLellan . . . . . . .. “ e 2600
67 Ritchie, Graham and Milne. . . . . p e e e e 1 300

Anmerkung: Aullerdem vorhanden 19 Werften (VergrioBerungen oder Neugriin-
dungen) mit einer Jahresleistung von 1000 Br.-Reg.-To. und dariiber, iiber die nihere An-
gaben nicht bekannt sind.
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Werften an der Blyth-, Tyne-, Wear- und Tees-Miindung (gu Abb. 3).
Mittlere Mittlere
Jahres- Jahres-
Nr. Werft-Firma Ort Produktion | Produktion
1909—1914 1915—1918
Br.-Reg.-Tons | Br.-Reg.-Tons
68 | Blyth Shipbuilding Co. . . . . . . . Blyth . . .. .. .. 9500 10 500
69 | Tyne Iron-Shipbuilding Co. . . . . | Willington Quay . . . 15 900 9000
70 | John Readhead and Sons. . . . . . South-Shields 31 600 25 000
71 1. T. Eltringham and Co. . . . . . . R 2000 7 000
72 I. P. Rennoldson and Sons. . . . . W .. 1 400 4000
73 | Palmers Co. . . . . . . . ... .. Yarrow on Tyne. . . 44700 52 800
74 | Robert Stephenson and Co. . . . . | Hebburn. . . . . . . 23 300
75 | Swan,Hunterand Wigham Richardson | New Castle . . . . . 101 300 80 000
76 | Northumberland Co. . . . . . . . . Newcastle . . . . . . 59 000 40 000
77 Sir W.G. Armstrong,Whitworthand Co. e e 65 000 34000
78 R. and W. Hawthorn, Leslie and Co. T, 33 900 26 000
79 W. Dobson and Co.. . . . . . . .. e e 13 000 14 000
80 Wood Skinner and Co.. . . . . . . m e e e e 11 300 8 500
81 |" Wm. Doxford and Sons . . . . . . Sunderland . . . . . 66 100 38 000
82 | J. L. Thompson and Sons . . . . . e e 35 300 30 000
83 Short Brothers . . . . . . . . . .. e e 23 900 35 000
84 Sir James Laing and Sons . . . . . e e e 27 300 33 000
86 Bartram and Sons . . . . . . .. .| . ... .. 22 700 17 500
86 | Sunderland Shipbuilding Co. . . . . .. 20 500 9000
87 J. Priestnan and Co.. . . . . . . . . 17 000 16 000
88 J. Blumer and Co. . . . . . . . .. w e 15 300 6 000
89 W. Pickersgill and Sons . . . . . . . e 15 200 18 000
90 Robert Thompson and Sons e 15 000 11 000
91 Osborn, Graham and Co. . . . . . . . 10 200 11 6500
92 I. P. Austin and Son . . . . . . .. . e 8 900 8 000
93 John Crown and Sons . . . . . . . . 5 600 5 000
9¢ | Sir Wm. Gray and Co. . . . . . . . West-Hartlepool 83 000 63 000
9% Irvine’s Co.. . . . . . . . .. . .. . .o 60 900 52 900
96 | Sir Raylton Dixon and Co.. . . . . Middlesbrough. . . . 28 300 25 100
97 Smith’s Dock Co.. . . . . . . . .. ” 10 500
98 | W. Harkess and Sons . . . . . .. . Ce 6 000 5000
99 | Ropnerand Soms. . . . . . . ... Stockton-on-Tees 38 000 13 000
100 Richardson, Duck and Co. . . . . . » 31 600 29 500
101 Craig, Taylor and Co. . . . . . .. " 29 900 33 300
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Werften in Norwegen (zu Abb. 4).
Yo | e
Nr Werft-Firmen Ort Pf?gluo_kg‘m’pro S " Bemerkungen
Br.-Rg.-To.|Br.-Rg.-To.

1| Trondhjems mek. Vaerkstad Trondhjem 4500 1100
2| Orens mek. Vaerkstad ' —

3! Aalesunds mek. V. Aalesund 250 -
4| Bergens mek. Vaerkstad . Bergen 6 000 3 600 —
5| Laxevaags mek. V.. . . " 5 000 1 600 —

6 | Mjellem & Karlsen mek. V.. . " 500 300 -

7| Vraengens Patent Slip og mek. V. Haugesund mlggfgﬁ:f_f"d

8| Norsk Skibsbyggeri og Maskin V. ” — i Neugrlndung 1918
9| Stavanger Stoberi & Dock . . . . Stavanger 1 500 2300 —

10, Rosenbergs mek. V. . . . . . " 1 000

11| Farsunds Skibsbyggert m. V. Farsund Neugriindunyg 1918
12! Christiansands mek. V. . Christiansand 250 {1915 erweitert
13 | Solandets Skibsbyggeri Arendal 2 500 —

14 | Pusnes Stioberi mek. V. " 1000 -

15 | Porsgrunds mek. V. Porsgrund 1000 1850 -

. : . - 1915 bedeutend
16 | Langesunds Skibsbyggeri Langesund 700 erweitert
17 | Larviks Slip og Vaerft . Larvik .- 2000 | Neugritndung
18 | Framnaes mek. V. Sandefjord 300 200 | 1915 erweitert
19 | Kaldnes mek. V. . . Tonsberg 1100 600 | 1915 erweitert
20 |Holens mek. V.. . . . . . .. n 2000 —

21 | Jarlsé Vaerft . Husoé bei Tonsberg 1 000 -
22|Randolph . . . . . . ... .. . 2 500
23 | Drammens Slip og Baatbyggeri Drammen Anlagen erweitert
24 |Nyland mek. V. . . . . . . ... Christiania 8 100 5000 | 1915 erweitert
25 | Akers mek. V. e ” 6 000 1500 | 1915 erweitert
26 {Standard Skibsbyggeri . . . . ” — Neugriindung 1918
27 | Bokeroéns Skibsbyggeri . |Svelvik b.Christiania| — Neugriludung 1918
28 | Moss Vaerft . . . . Moss 2 500 —
29 | Fredrikstad mek. V. . . . . . . . Fredrikstad 15 000 13 500 -
30 | Skaalurens Skibsbyggeri . "Rosendal 25 -—
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Werften in Schweden (zu Abb. 4).

‘n
n

Mittlere

. . Jahres- pr%l(‘llll:iﬁ;; n
No. Werft-Firmen Ort pll"%!_l_klg&n 1917  |Bemerkungen
Br.-Rg.-To.|Br.-Rg.-To.
1| Lindholmens Verksted. . . . . . Goteborg 6 600 8000 |1915 erweitert
21 Gota-Werke . . . . . . . .. ’ 2000 1 ) »
3| Eriksbergs Varf.. . . . . . . . . Y 400 | " )
4| Lodox Varf. . . . . . ... . .. ” 250
5| Helsingborgs Varf.. . . . . . . . Helsingborg 1918 erweitert
6| Oeresund Varf. . . . . . . . .. Landskrona — Neugriindung 1915
7| Kockums Vart. . . . . . . . .. Malmo 1000
8| Limhamns mek. Verksted . ” — 7500 |Neugriindung 1916
9| Sélvesborgs Varf. . Sélvesborg — Neugrilndung 1917
10| Karlshamns Varf. . . . . . Karlshamn 1918 erweitert
11| Oskarshamns mek. Varf.. . . . . Oskarshamn 2900 —
12 { Norrkdpings Varvs Och V. . . Norrkoping — Neugrilndung 1917
13| Bergsunds Varf. . . . . . . . . Stockholm 1 000 —
14| Finnboda-Varf.. . . " —
15| Sodra-Varf. . . . .. ... ... " —
16 . Motala Verkstads . . . . . . . . Motala i 350 Erweitert
17| Sjotorps Skeppsvart.. . . . . . . Mariestad ', 500 l —
I
Werften in Danemark (zu Abb. 4).
o Mittlere || Mittlere
Jahres- || Jahres-
No. Werft-Firmen Ort produktior| produktion Bemerkungen
1910-1912 | 1915—1918
Br.-Rg.-ToBr.-Rg-To.|
1{ Fredrikshaven Vaerft . . Fredrikshaven i
2| Ph. Stuhrs Vaerft . . . . . . . . Aalborg | —
3| Odense Staalskibsvaerft . . . . . Odense : -
4| Svendborgs Skibsvaerftet Svendborg
5| I. Ring, Andersen . . . . . . v —
6| H. C. Christensen . . . . . . . Marstal .-
7| Marstal-Staal-Skibsbyggeri . . . ” —
8| Rodbyhavns Skibsvaerft. . . . . Rodby — Neugriindung
9| Vulkan-Vaerftet . . . . . . . . . Korsor —
10| Kallundborg Skibsvaerft . Kallundborg — i Neugriindung
11} Ilelsingors Skibsvaerftet Helsingor 3700 —
12| Burmeister & Wain . . . . . . . Kopenhagen 10000 . 15700 —
13{ Kopenhagens Fiyde Dock . . . . " 5000 -
14| Baltica Vaerftet . . . . . . . . . . — Neugrlindung 1917
15} Codan Vaerftet . . . . . . . .. Koge - Neugriindung
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Werften in Frankreich (zu Abb. 8).

137

: l Mxttlere
| I Jahres-
Nr., Firmen i Ort i produktion : Bemerkungen
} : 1911—1913 |
' ; Br.-Reg.-To.
1 . Ateliers et Chantiers de France . . . . . . . Diinkirchen . 25 000 .
i Jetzt: Chantiers
9 ' Chantiers de Normandie . .. .., .. ... Rouen 10 000 {etStAtﬁl‘;:;grgo
3 ! Forges et Chantiers do la Mediterranée . . . | Le Havre . . 15 6500 Siehe Nr. 11
41 A Normand . . .. .. ... ... ..... Le Havre . . 1100
5 ! Chantieres Nationales . . . . . ... . .. Lorient, Brest 24 000
6 | Ateliers et Chantiers de la Loire . . . . . . St. Nazaire . 40 000 )
| ) A . Jetzt: Chantiers
7 | Chantiers de I’Atlantique . . . . . . . . .. St. Nazaire . 20 000 et Ateliers de St.
: . . Nazaire. Siehe 2
8 ! Ateliers et Chantiers de Bretagne . . . . . . Nantes . . . 4500
9 ; Chanticers et Ateliers de la Gironde . . . . . Bordeaux . . 6 000
10 I Dyle et Bacalan . . .. . ... ... .. Bordeaux . . 2 500
11 : Forges et Chantiers de la Mediterranée . . .| La Seyne. : 27 000 Siche Nr. 3
12 | Chantiers et Ateliers de Provence . . . . . Marseille . . 13 000
13 | Messageries Maritimes . . . . . . . . . .. La Ciotat . . 10 000
|
Neugrindungen
14 | Ateliers et Chantiers de la Seine Maritime .| Caudebec . . — Gegr. 1916
15 | Chantiers Navales Franc. . . . . . . .. .. Caen . . . . — Gegr. 1918
16 | Soc. Normandie de Constructions Navales Paris . . . . —
17 | Compagnie Générale des Constr. Nav. Paris . . - Gegr. 1918
18 | Soc. des Ateliers et Chant. Mar. de Sud-Ouest | Bordeaux . . —
19 | Soc. Provencales de Constructions Navales . | Marseille . . — Gegr. 1916
20 | Soc. Maritime Franco-Atlantique . . . . . . — Gegr. 1917
Weriften in Italien und Oesterreich-Ungarn (zu Abb. 7).
o i * | Mittlere Jah- | Jahresprod.
Nr.; Osterreichische Werft-Firmen Ort |lqulrffi—lil§?20n d:ﬂi‘:gdes
: Br.-Reg.-To. (Br.-Reg.-
|
1 | Cantieri Navale Triestino . . . . . . . . . Monfalcone ! N30{)'00 4
Nt or Kriegsschiffe
2 | Stablimento Tecnico Triestino. . . . . . . . Triest . . . .53 2000ODepTo§
3 | «San Rocco- A.G. . . . ... .. ... .. Triest . . . .|
4 | Daonubius . . . . ... ..o Fiume . . . }
5 | M. U. Martinolich . . . . .. .. ... ... . Lussinpiccolo | 1000
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Mittlere Jah- | Jahres-
Nr. Italienische Werft-Firmen Ort . ’e;’g{gﬂ‘;‘;}‘;“ ; prO(Iiglkstlon
| Br.-Reg.-To. Br.-Reg.-To.
1| Gio Amsaldo & Co. . . . . . . . .. .. .. | Sestri Ponente 10 000 | 20 000
21 N.Odero & Co. . . . . . . .. ... .. .. { Sestri Ponente 13 000 8000
.3 | Societa Esertio Bacini. . . . . . . . .. .. " Genua . . . . 3000 20 000
4| N. Odero, Fu A. & Co.. . . . . . . .., . .. ! SestriPonente 2000
5 | Cantieri Cerusa . . . . . . . . . . . . . .. Voltri
6 | Costruzione Navali . . . . . . . . . .. .. Voltri .| Neugrlindung
7 | Cantieri Federale per Costruzione Navali . . | Genua . . . .| Neugriindung
8 | Cantieri Officine Savoia . . . . . . . . . .. Cornigliano 5 300
9 | Fiat San Glorgio . . . . . . ... ... Spezia . . . . 10 000
10 | Frat. Orlando . . . . . . . . .. . . . ... Livorno . . .
11 | Officine e Cantieri Napoletani . . . . . . . . Neapel . . . . 3000
12 | Industric Maritime del Mezzogiorno . . . . . Neapel . .| Neugriindung
13 | Cantieri ed Officine Meridionale . . . . . . Neapel . . . .|Neugriindung
14 | Officine mec. e Navali di Napoli . . . . . . Neapel . . . .| Neugriindung
15 | Bacini e Scali Napoletani . . . . . . . . .. Neapel . . . .|Neugriindung
16 | Cantieri Navali Riuniti . . . . . . . . . .. Palermo . . . 15 000 26 600
17 | Franco Toso . . . . . . . . . . .. .. .. Tarent . . . .
18 | Cantieri Navali ed Acciaierie di Venezia . . | Venedig . . .| Neugritndung
Werften in Japan (zu Abb. 8).
' | Mittlere Jah- ‘ Jahreg-
Nr. Firmen . Ort xe?g;‘ggl;lg{&on procllgll;tlon
, | Br.-Reg.-To. |Br.-Reg.-To.
1 ) Mitsu Bischi-Works . . . . . .. .. . . .. Nagasaki . . 16 000 53 600
2 i Kawasaki Dockyards . . . .. ... ... Kobe . . . . 11 800 69 190
3 i Osaka-Iron-Works . . . .. .. ... . . Osaka 7 300 47700
4 ! Fujinagata-Works . . . .~ . . . . .. Osaka 2000 4 400
5 ! Harada-Works . . . . .. . .. ... Osaka 2 000 4800
6 Ono-Dockyards . . . . . . .. ....... Osaka 1600 4600
7 Osaka Yagvo . . . . . . .. .. ..... Osaka
8 ! Kidzugawa . . . . . ... . ... . Osaka . .
9 | Ishikawashima-Works . . . . . .. . ... Tokio . . . . 2 000 2 500
10 [ Uraga-Works . . . . . . . . . .. .. Uraga . 25 7 500
11 - Toyo-Kisen Kaisha . . . . . .. ... . .. Tsurumi Neugriindung
12 ’ Yokohama Dock Co. . . . . . .. . .. .. Kanagawa Neugriindung
13| Asano Zosensho . . . . . ... .. ..... Tsurumi

Anmerkung: AuBerdem vorhanden 17 Werften, (Vergriferungen oder Neugriindungen) mit
einer Jahresleistung von 1000 Br.-Reg.-To. und dariiber, iiber die nithere An-

gahen nicht bekannt sind.
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Erorterung.

Herr Professor Pagel- Berlin:

Meine Herren, wer mit statistischen Arbeiten vertraut ist, wer insbesondere weil,
wie schwierig es wihrend des Krieges war und auch noch heute ist, aus dem feindlichen
Auslande zuverldssige Angaben zu erhalten, der wird der {fleiligen Sammelarbeit des
Herrn Vortragenden seine Anerkennung nicht versagen, der wird aber auch an die Zuver-
lissigkeit der hier vorgetragenen Zahlen nicht den strengen Malstab legen, an den wir
von der Friedenszeit her gewohnt sind. Aber auch ohne diese Zuverlissigkeit im einzelnen
ist der Zweck des Vortrags, uns einen Uberblick zu verschaffen iiber die gewaltigen Ver-
schiebungen auf dem Gebiete des' Weltschiffbaues, in so hohem MalBle erreicht, dal wir
dem Herrn Vortragenden zu groflem Danke verpflichtet sind.

Die Frage, die uns allen wohl am wichtigsten erscheint, ist die nach der kiinftigen
Leistungsfihigkeit des Weltschiffbaues, weil hiervon nicht nur die Zukunft des deutschen
Schiffbaues, sondern auch die Entwicklung der Weltwirtschaft in hohem MaBe abhiingig ist.
Die Beantwortung dieser Frage ist sehr schwierig, weil sie zum groflen Teil von Faktoren
abhiingt, die man zuverldssig nicht vorausbestimmen kann. Man ist da auf Schiitzungen
angewiesen.

Das vom Herrn Vortragenden angewandte Schitzungsverfahren war aus dem ge-
druckten Vortrage nicht klar zu erkennen. Er hatte fiir die Werften der Vereinigten
Staaten die Zahl der Hellinge und das jeweils auf der Werft gebaute groSite Schiff zu-
grunde gelegt, wihrend fiir alle iibrigen Linder nur die Zahl der Werften die Grundlage
bildete. Nun, aus der Tatsache, dal eine Werit besteht oder gar erst im Entstehen begriffen
ist, kann man noch keine Schliisse auf ihre Leistungsfahigkeit ziehen. Der Herr Vor-
tragende hat nun soeben erklirt, daB er in bezug auf die Werften auBerhalb der Vereinigten
Staaten so vorgegangen ist, daf er die Durchschnittsleistung der &lteren ihm bekannten
Werften ohne weiteres auf die neuen Werften iibertragen hat. Das Verfahren erscheint
mir nicht unbedenklich. Ich bin sogar der Meinung, daB die Zahl der Hellinge noch keine
tragfihige Grundlage fiir eine derartige Schitzung bietet. Wir konnen uns davon sehr
leicht ein Bild machen, wenn wir die Leistungsfahigkeit der uns bekannten deutschen
Werften einmal miteinander vergleichen. Ich habe das fiir einige deutsche Werften fiir
die Friedensjahre 1911, 1912 und 1913 durchgefiihrt, und habe dabei Werften angenommen, die
einander einigermafen gleich in. bezug auf GroBe und Werfteinrichtungen sind und sich
auch insofern gleichen, als sie nur auf den Handelsschiffbau eingestellt sind. Man sollte
erwarten, daB unter diesen Umstinden die jihrliche Leistungsfihigkeit zweier Werften,
ausgedriickt in Bruttoregistertonnen pro Helling, gleich grof ist, namentlich fiir den Fall,
daB auch die gebauten Schiffe nach Art und Grofe einander gleichen. Das ist durchaus
picht der Fall. Ich habe z. B. zwei Werften gefunden, die nach Art und GrioBe der gebauten
Schiffe sich vorziiglich vergleichen lassen. Die Durchschnittsgrofie der Schiffe fiir die drei
Baujahre 1911—1913 betrug in dem einen Fall 5500 Bruttoregistertonnen, in dem anderen
Fall 5450. Die Differenz ist so gering, dal man sie vernachlissigen kann. Trotzdem
war die jihrliche Leistung pro Helling auf der einen Werft um 38 % grofer als auf der
anderen Werft, und zwar deshalb, weil diese Werft 45 % mehr Arbeiter pro Helling be-
schiftigte. Man sicht daran, da man mit der Zahl der Hellinge nicht auskommt; ihre
Belegschalt ist von wesentlichem Einfluf auf die Leistung.

Zwei andere Werften lassen sich insofern besonders gut vergleichen, als zufillig
die Zahl der pro Helling beschiftigten Arbeiter genau gleich ist. Trotzdem leistet dic eine
Werft nur 70% von dem der anderen Werft. Hier scheint mir die Erklirung darin zu
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liegen, dafl die Durchschnittsgrife der Schiffe nur 3000 Bruttoregistertonnen betrigt gegen
5500. Also auch die Griolle der Schiffe ist von aufllerordentlichem Einflu auf die Leistungs-
fihigkeit.

Aullerdem aber kommen sicher Iaktoren in Betracht, die sich durch Zahlen iiber-
haupt nicht ausdriicken lassen, wie z. B. die Schulung der Arbeiter und insbesondere dio
Arbeitslust oder, wie man heute wohl kennzeichnender sagt, die Streiklust der Arbeiterschaft.

Um wieviel unsicherer mufl nun die Rechnung erst werden, wenn man ,Werften
vergleicht, deren Einrichtungen man nicht kennt, und wenn man auch noch die Unter-
schiede in der Qualitdt der Arbeit berticksichtigen soll!

Ich zeige das alles, um zu beweisen, wie auBlerordentlich schwierig die Schitzung
der kiinftigen Leistung dos Weltschiffbaues ist und weshalb die vom Herrn Vortragenden
uns vorgefiihrte Gesamtleistungsmiglichkeit des Weltschiffbaues keinen sehr hohen Grad von
Zuverliissigkeit in Anspruch nchmen kann. Aber letzten Endes kommt c¢s ja auch auf diese
Zahlen nicht so sehr an. Das eine bleibt bestchen — und darin werden wir dem Herrn
Vortragenden sicher alle folgen —: die Gesamtleistung des Weltschiffbaues ist derartig
gesteigert worden, daf wir beim Wiederaufbau unserer Flotte alle Krifte anspannen miissen,
um den Baupreis unserer Schiffe von der enormen Hohe, die er angenommen hat, herunter-
zubringen, ohne die Qualitit der Arbeit zu beeintrédchtigen. Das wird
in dem erforderlichen Malle niemals erreicht werden nur durch die Arbeit des Ingenieurs,
durch Typung, Normung und Veretnfachung der Konstruktionen und dergleichen Dinge,
die nur Hilfsmittel sein konnen, sondern nur dadurch, dall unsere Arbeiterschait wieder
zur Besinnung kommt und dafl sie ihrerseits Lohn und Leistung wieder in ein ertrigliches
Verhiltnis bringt. (Lebhafter Beifall.)

Herr Geheimer Regierungsrat Prof. F'lamm-Berlin:

Mcine sehr geehrten Herren! Wie schon der Herr Vorredner betont hat, miissen
wir dem Herrn Vortragenden fiir die aullerordentlich sorgfiltige Arbeit, die er uns gegeben
hat, dankbar sein. Ich begriiBe die Untersuchungen um so mehr, als durch dieselben uns
ein Bild gegeben worden ist, aus dem wir erkennen kinnen, was uns droht, wenn die Ver-
biltnisse sich nicht zu unseren Gunsten verindern, aber auch auf der anderen Seite, was
wir errecichen konnen, wenn e¢s uns gelingt, auf einen besseren Weg im Innern sowohl
wie auch in unserem Verh#ltnis zu der Auflenwelt zu gelangen.

Es ist, wie mir scheint, unméglich, wenn man die Fragen der deutschen Schiffbau-
titigkeit und des Wiederaufbaues der deutschen Reedergi ins Auge fafit, die Sache ein-
seitig vom technischen Standpunkte aus zu betrachten. Es ist heute, nachdem wir die
Revolution gehabt baben, nicht moglich, alle diese inneren wirtschaftlichen Dinge allein
von dem genannten Standpunkte aus anzusehen. Wir miissen und kénnen gar nicht anders
operieren, als daB wir auch die innerpolitischen Gesichtspunkte mit in die Betrachtung
hineinziehen. Und da glaube ich, dal es notwendg sein wird, in allererster Linie darauf
hinzusteuern, daB eine Belehrung der groBlen Masse unserer Arbeiter in irgendeiner
zweckmifigen Form mehr und mehr, als das his jetzt der Fall gewesen ist, cinsetzt. Ich
habe bei verschiedenen Betrieben hier in Berlin Gelegenheit, in diese Sache Einblick zu
gewinnen, und ich konnte verschiedene Midnner nennen, die in einer geradezu vorbildlichen
Weise auf diesem Gebiete tiitig sind, die in einer Weise' die Arbeiter aufgekldirt haben,
daB allmihlich auch diesen Leuten die Schuppen von den Augen fallen und sie sehen, wohin
wir kommen und wohin sie seltst kommen, wenn sie andavernd den Worten folgen, die
gewissenlose, vaterlandslose, bezahite Hetzer an sie richten.

Das, was auf diesem Wege schon angebahnt worden ist, hat sich in den letzten,
ich glaube, 14 Tagen, zum Teil in Zahlen ausdriicken lassen. Wir wissen alle, dal das
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Bestreben der Arbeiterschalt und vor allem der Sozialdemokratie dahin gegangen ist,-jeden
Akkordlohn, jeden Stiicklohn zu beseitigen und einfach den Stundenlohn einzufithren.
Wohin das fithet, sieht jeder Mensch, der die wirtschaftlichen Entwicklungen iiberblickt,
sofort ein. Die grole Masse der Arbeiter sieht das noch lange nicht ein. Gerade m den
letzten 14 Tagen ist ein Versuch gemacht worden. Sie kennen alle die Abstimmung in
den Seestidten betreffs der Wiedereinfithrung der Akkordarbeit. Gott sei Dank, kann
man woh! sagen, dal allmihlich aunch da die Zahl derjenigen Arbeiter grofler wird,
die einschen, dafl mit dem Stundenlohn, wo bekanntlich wie bei einer Flotte das lang-
samste Schiff die Fahrtgeschwindigkeit angibt, heute fiir uns, fiir unser Vatérland ein
Fortschritt und ein Wiederaufblithen nicht zu erreichen ist. Es liegt aber auch gar nicht
im. Interesse des Einzelarbeiters, daB diese Erledigung der vorliegenden Arbeit wie bisher
vor sich geht. Es mufl also unter allen Umstiinden, wie der Herr Vortragende auch schon
betont hat, darauf hingearbeitet werden, das Interesse des einzelnen Arbeiters an seiner

eigenen Leistungsfdbigkeit zu steigern, und das ist natiirlich nur durch eine entsprechende
Akkordarbeit moglich.

Es mufl abker auch noch ein weiterer Schritt geschehen, und das ist der Scaritt,
der darauf hinzielt, daB  die gewissenlosen Streikhetzer in einer ganz anderen Weise
angefafit und unter Strafe gestellt werden, als das heute der Fall ist. In der kleinen
‘Gemeinde, in der ich wohne und in der ich in.der Gemeindeverwaltung tdtig bin, kann
jch schon sehen, wohin es fiihrt, wenn solche zersetzenden Elemente ans Werk gehen und
die Leute aufreizen durch Angaben, die man tatsichlich so beschrinkt nennen muf, dafl
man sich fragt, wie ein Mann, der eine Volksschule durchgemacht hat, der ein gewisses
Alter erreicht hat, auf solch eine Dummheit und auf solche Reden-hineinfallen kann! Aber
wir sehen, die Leidenschaften werden aufgepeitscht, die Arbeiter werden zum Streik ver-
anlaft, und die Hetzer, die es machen, gehen straffrei aus.

‘Wenn unsere deutschen Werften und unser deutscher Schiffbau wieder aufblithen
wollen, miissen wir alle dahin streben — und das mufl auch das Streben der Regierung
sein —, dal derartige Hetztitigkeit unmoglich gemacht wird.

Es mufll auch, was gleichfalls der Herr Vortragende schon angedeutet hat, das
Bestreben moglichst durch Belehrung den Leuten alg unsinnig hingestellt werden, das
dohin geht, die Betriebe zu sozialisieren. Meine Herren, der Ausdruck ,sozialisieren’ hat
in diesem Jahre mehr und mehr einen widerlichen Beigeschmack bekommen; vielfach nennt
man den Diebstahl ein ,Sozialisieren®., (Heiterkeit.) Diess Sozlalisierungsbestrebungen
Haben aher auch hier in Berlin doch ein auBerordentlich klares Beisplel gezeltigt. . Es ‘st
das dér Berliner Straflenbabn. " Die Grofie Berliner StraBenbahn hat, wie der Geschifts-
bericht besagt, im vorigen Jakre einen Reinverdienst von T Millionen Mark gebraecht,
in diesem Jahre, in dem sie sozialisiert ist, betrigt die Unterbilanz 15 Millicnen. Das ist
das Resultat, das sich ergibt, wenn bel derartigen Betrieben der Impuls des- einzelnen
tiichticen Mannes, der dahin strebt, wirtschaftlich zu arbeiten. und Erfolge zu erzielen,
der schnell beweglich ist, der entschlossen ist, ausgeschaltet wird. '

Der Herr Vortragende hat uns auch weiter ein Bild von Anssichten gegeben, die
dem deutschen Schifftmu offen stehen, wenn wir wieder einigermafien in den Betrieb
hineinkommen. Ich wernde mich ungemein freuen, wenn diese Aussichten mit der. Ent-
wicklung der Zukunft ibereinstimmen. Es ist ja kolossal schwer, die Zukunft heute zu
schitzen. Aber ich habe doch einen gewissen Optimismus, indem ich glaube, oder es fiir
moglich halte, dafl in den nichsten. Jahrzehnten sich anf der Welt ein Verkehr entwickeln
kann, ein Giiteraustauscs einsetzen kann, von dem wir vorher in der Tat gar keine
Ahnung gehabt haben. Wenn das der Fall ist, dann wiirde es nichts ausmachen,
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wenn der Weltschiffsraum, den wir vor dem Kriege hatten und den wir jetzt zum Teil
schon fibertroffen haben, noch weiter iibertroffen wird. Das wiirde auch zur Folge haben,
daB das Sinken der Frachten und damit das Sinken der Bauwerte fiir die Schiffe nicht zu
frith eintritt. Ein gewisser Vorgang unterstiitzt mich etwas in dieser Auffassung. Ich
habe Gelegenheit gehabt, mit ecinem bei der hiesigen Gesandtschaft tétigen Argentinier
vor acht Tagen iiber die Entwicklung der Schiffbauverhiltnisse in seinem Lande zu
sprechen. Da hat sich herausgestellt, daf die argentimische Regierumg, die ja lange Zeit
nach Erzvorkommen in Argentinien gesucht hat und groBe Pramien fiir denjenigen aus-
gesetzt hat, der Erz findet, anscheinend jetzt gréBere Erzlager gefunden hat. Allerdings
ist das Erz stark mit Sand gemischt, so dal eine Scheidung in irgendeiner Form notwendig
ist. Dann hat aber auch die argentinische Regierung eine Priamie fiir dic Tonne Neubau
im Betrage von 100 Pesos gesetzt; das wiirden nach unserer Valuta 1000 Mark sein. Das
wiirde jene Regierung micht tun, wenn sie nicht Vertrauen in die Entwicklung ihres Landes
und in die Entwicklung ihres Verkehrs iiber See hitte. Es sind auch von der Regierung
dort grolere Flichen und Baupldtze zu aullerordentlich giinstigen Bedingungen zum Bau
von Schiffen zur Verfiigung gestellt worden. Es existiert allerdings schon die Firma
Vickers dort' unten, die einen Platz hat. Aber sie hat auf dem Bauplatz bhisher =0 gut
‘wie nichts geleistet.

Bei uns in Deutschland haben wir vor allem darauf hinzuwirken. daBl wir dJden
groflen Massen unserer Volksangehorigen klar machen, dal wir nur dann weiter kommen
konnen, wenn wir auf dem nationalen Boden stehen, wenn wir uns nicht auf den Bodew
der Internationalitit begeben. Gerade der Umstand, daf in allen anderen Staaten das
Nationalgefiihl stark entwickelt war und, wie Sie heute aus den Reden der Fiihrer der
Sozialdemokratie genugsam gehért haben, die Hoffnung auf das internationale Zusammen-
gehen mit den Sozialdemokraten Englands, Frankreichs usw. vollstindig gescheitert ist.
ergibt fiir uns die Pflicht, als Deutesche zusammenzuhalten, unseren Arheitern klar zu
machen, dafl in unserem Mutterlande die Wurzeln fiir unsere Fxistenz und fiir unsere
Zukunft liegen und daf wir alles tun miissen, um auch in der Arbeiterschaft den zesunden
nationalen Gedanken, den wir frither hatten, auch fiir rlie Zukunft wicder wachaurufen.
(Lebhafter Beifall.)

Herr Marine-Oberbaurat Prefle :

Ich méchte nur die ganz kurze Anfrage an lerrn Professor Laas richten, ob e¢=
ihm moglich ist, die Griinde zu sagen, weShalb die Staatswerften in England fiir den
Handelsschiffbau vollkommen versagt haben, wihrend sie in Amerika auBerordentlich er-
folgreich gewesen sind.

Herr Marine-Oberbaurat Petersen:

Meine Herren! Herr Geheimrat Flamm hat die Griinde, welche cinem Wieder-
aufblithen des deutschen Schiffbaues entzegenstehen kénnen, ausgiebig behandelt: er sagte.
daB sie nicht sowohl in der technischen lLeistungsfahigkeit unserer Werften zu suchen
seien, wio in der Entwicklung unscrer innerpolitischen Verhiltnisse. FEr hat aber einen
Punkt unerwihnt gelassen, der meines IFrachtens besondere Beachtung verdient. Dal das
Akkordsystem sich wieder durchsetzen wird. diirfen wir nach dem heutigen Stande diescr
Frage wohl hoffen: dafl es notwendig ist. um die Leistungsfihigkeit des einzelnen Mannes
zu bewerten und ihm dio Befriedigung seiner persimlichen Arheit zu geben, wird in
dicsem Kreise wohl allgemein anerkannt werden.  Aber damit ist die Gesamtfrage noch
nicht erschopfend beantwortet. Der Arbeiter mul anch ein Tntevesse, und zwar ein nicht
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geringes Interesse, an dem Prosperieren des Unternehmens haben; hiervon ist er heute
noch recht weit entfernt.

Da mochte ich den Vorschlag eines der Fiithrer der GroBindustrie zur Annahme
cmpfehlen, weil dieser Vorschlag auch in der Schiffbauindustrie die groSte Beachtung
verdient. Generaldirektor Vogler der Deutsch-Luxemburgischen Bergwerksgesellschaft
sagte auf ciner vor kurzem stattgehabten politischen Tagung: ,Wir miissen ein Gesetz
schaffen, durch das die Kleinaktie zur Einfiihrung gelangt, damit die Arbeiterschaft am
Gewinn und am Risiko des Unternehmens beteiligt werden kann. Ieute will sie zwar
mitbestimmend an der Leitung beteiligt werden, nicht aber am Risiko teilnehmen.*

Diese Voraussetzung fiir das Mitbestimmungsrecht wiirden die Arbeiter aber er-
fiillen, wenn es ihmen moglich wire, Aktiondr zu werden. Dazu ist erforderlich, daBl die
1000 M.-Aktie, welche zurzeit vom Gesetz als niedrigster Satz zugelassen ist, erheblich
heruntergebracht wird. Ich erinnere daran, da England die Pfundaktie hat. Es mégen
die Griinde, welche die fritheren Regierungen bewogen haben, die Kleinaktie nicht oder noch
nicht einzufithren, wichtig genug gewesen sein; heute ist das Bild ein anderes geworden.
Heute ist es fiir uns von ganz auBlerordentlicher Bedeutung, daB die Kleinaktie eingefiihrt
wird. Herr Generaldirektor Vo gler hat es sich etwa so gedacht, daBl die Kleinaktie
die Gewinnbeteiligung des Arbeiters am Gewinn des Werks darstellt, die ihm einschlieBlich
des baren Plus alljahrlich ausgezahlt wird. Dann kann der Arbeiter mit Recht in den
Aufsichtsrats eintreten, dann wird er aber auch die Interessen des Werkes zu vertreten ge-
neigt sein.

Ich glaube, wenn also die Frage, wie die l.eistungsfihigkeit des deutschen Schiff-
baus gehoben werden kann, erschiopfend behandelt werden soll, so muBl auch auf dem
Gebiet der Gewinnbeteiligung und der Gewihrung des Mitbestimmungsrechts der Arbeiter
in diesem Sinne eine gesetzliche MaBnahme herbeigefithrt werden. (Beifall)

Herr Direktor Dr.-Ing. Julius Eggers-Hamburg:

Meine lerren, vom Herrn Vortragenden sowohl wie auch von den Nachrednern ist
betont worden, dafl es vor allen Dingen nétig ist, die Arbeiterschaft wieder zur fleiBigen
Arbeit heranzuziehen, daB die Typisierung, Normalisierung und Vereinfachung ‘dcr Kon-
struktion uns alleine nicht zum Ziel fiihren kann. Ich méchte bei dieser Gelegenheit noch
auf einen Punkt aufmerksam machen, der bisher nicht beriihrt wurde.

Um den deutschen Arbeiter wieder zur {leiBigen Arbeit zuriickzufiihren, ist es
sicher von Vorteil, wenn man, wie Herr Geheimrat Flamm hier ausfiihrte, helehrend auf ihn
einwirkt. Es ist aber zweifellos von noch viel gréferem Vorteil, wenn man bei der Auas-
wahl] derjenigen Minner, die mit den Arbeitern bzw. ihren Fiihrern zu verhandeln haben.
cine besondere Sichtung vornimmt. Ich kann Ihnen aus meiner Erfahrung sagen, dafi man
bei den Arbeitern und ihren Fiihrern viel erreichen und beruhigend wirken kann, wenn
man es versteht, den Leuten innerlich ndher zu kommen, wenn man sich in den Gedanken-
gang dieser Leute hineinversetzen kann. Ich muB leider feststellen, daB bei den Arbeit-
gebern und den Arbeitgeberverbinden, die hidufig mit Arbeiterliuhrern iiber Lohntarife und
dergl. zu verhandeln haben, npicht immer die richtigen Unterhdndler ausgewihlt worden
sind. Ich mochte empfehlen, auch bei den Betricbsleitern der Werke nichit ohne weiteres
anzunehmen, dafl sie imstande sind, mit Arbeitern zu verbandeln. In der heutigen ge-
spannten  Zeit sollte man sorgfiltig dariiber wachen, dall nur bestgeeignete Ilerren zu
galchen Verhandlungen zugelassen werden. Wenn dieser Rat hefolgt wird, dann werden
wir zur Beruligune sehr viel heitragen, und erreichen, dafl der grolite Teil der tichtigen
deutschen Arheitersehaft die volle Leistungsefihigkeit bald wieder herausholt.  (Beifall)

12*%
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Herr Professor Laas-Berlin (Schlufiwort):

Herr Prof Pagel hat auf die Schwierigkeiten hingewiesen, aus den Einrichtungen
einer Werll ihve Leistungsfihigkeit zu beurteilen. Tch anerkenne das vollstdadig und
mdchte nur gum Beleg fir meine Schitzung eine Mitteilung anfiihren, die mir kiirzlich erst
in die Finger gekommen ist: 1918 sind ap der Kiiste des Stilien Ozeans auf 70 Hellingen
fiir Eisenachiffn durchschoittlich 2,38 Schiffe pro Helling gebaut; und zwar ‘-im Nordwesten
276 und in Californien 1,98. Ich habe in meinen Ermittlungen tiber die Leistungsfihigkeit
der amerikanischen Schiffswerften im allgemeinen die Zahl 2 zugrunde gelegt und bin sehr
erstaunt und erirent, dafl diese Schitzungszahl durch die tatsichlichen Ergebnisse des
Jahres 1918 bestitigt wird. Die genannten Zahlen gelten allerdings nur fiir die West-
kiiste, es ist aber anzunehmen, daB an der Ostkiiste, wo der Schiffbau &lter ist, kein
schlechteres Ergebnis erzielt wurde.

Dann mochte ich die Frage nach dem merkwiirdigen Unterschied der Bewihrung der
Staatswerften fir Handelsschiffe in kKngland und Amerika beantworten: In Englond waren
die Staatswerften nicht notwendig, und der Widerstand der bestehenden Werften fiir
Handelsschiffbau, der sich im Purlam,ent von vornherein geltend machte, war berechtigt.
Die Leute, die auf Stastswerften hitten beschiftigt werden konnen, konnten ebenso gut
und mit besserem krfolge bei den bestehenden Werften untergebracht werden. In Amerika
lag die Sache umgekehrt. Iis waren nicht geniigend Werften fiir Handelsschiffbau vor-
handen, und es handelte sich darum, in kiirzester Zeit mit groften Mitteln unter der vollen
Anwendung der Macht des Staates etwas aus dem Nichts zu schaffen. Da war im Kriege
das Eingreifen des Staates notwendig und erfolgreich.

Im iibrigen haben sich die Besprechungen meines Vortrages in allgemeinen Aus-
fiihrungen iiber die politische und wirtschaftliche Lage bewegt, und mit Recht, denn der
Schiffbau kann nur gedeihen in einer gesunden Industrie; er ist der Hohepunkt der In-
dustrie, und von der Gesamtlage abhingig. Aber der Schiffbau ist auch ein Thermometer
fiir die Gesamtlage, und wenn der Schiffbau krank ist, ist das ganze Industrieleben krank.
Von der hohen Stelle, die der Schiffbau als Gipfelpunkt der Industric einnimmt, kann
besonders wirksam auf die Fehler aufmerksam gemacht werden, die an den Stellen vorhanden
sind, auf die der Schiffbau sich stiitzen mul.

Wir haben im Kriege gelernt, Entscheidungen auf unsicheren -Grundlagen zu

treffer. In diesem Sinwve habe ich es auch gewagt, auf so unsicheren Grundlagen hier zm

shrnisgen zo komimen., Dies Entscheldungen iiber Deutschlands Sehiff-

ganz bestim
bay miissen aber nicht nar Augenblickserfolge suchen, sondern sie sollen Saaten’ sein, die

chite fragen.  Hlierfir wollie ich durch meine

o

vielieicht nach Jahren und Jahrzebnten Trit

Ausfithrungen eine Grundlage schaffen., (Lebhafier Beifall)

Der Vorsitzende: Herr Geheimer Regierungsraé Professor Dr.-Ing. Busleys

Tlerr Professor Loaas hat uns eine iberais mithevolle Arbeit vorgelegt. Die
Beschaffung der vielen Zahlen seiner Tabellen mufl amflerordentlich schwierig gewesen
sein. Sie lassen die Zukunft des deutschen Schiffbauves in eimem ganz neuen Licht etf-
scheinen: Wir hatben Herrn Professor Laas im Jahre 1906 einen héchst bedeutsamen Vor-
trag iber die Zukunft der groflen Segelschiffe zu verdanken, dem er den vorliegendén
sorgfaltic vorbereiteten Vortrag folgen liefl. Herr Professor Liaas hat sich dadurch unseren
warmsten Dank verdient, den ich thm hiermit zum Ausdruck bringen mdochte.




VIII. Wirtschaftliche Konstruktionsfragen
im kiinftigen Schiffbau.

Vorgetragen von Dr.-Ing. E. Foerster flamburg.

Der Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte {iallt grobter Wahr-
scheinlichkeit nach in eine Zeit niedergehender Frachtkonjunktur auf Grund
iibermiifliger Produktion von Tonnage seitens der aulerdeutschen Linder mit
ihren gewaltig angewachsenen Werftbetrieben.

Die Senkung der Frachten wird, wie sich heute mit einiger Sicherheit
voraussehen lalit, nicht mit entsprechend verbilligter Hersiellung des Schiffs-
materials Hand in Hand gehen.

Die gegenwartigen Brennstoff- und Materialniéte, sowie die nur
langsam heilende Erkrankung weiter Kreise unserer Volksgenossen an
irrigen Vorstellungen iiber die Moglichkeiten sozialer Ordnung innerhalb
der Industrien und die Ausschaltbarkeit angemessener Leistungsentlohnung
des Hoherwertigen zugunsten des Durchschnitts, stellen den Wiederaufbau
zurzeit noch vor manche Unsicherheit.

Eine Wiecdererstarkung der deutschen Handelsflotfe im kommenden
Jahrzehnt auf einer in sich selbst wirtschaftlichen Grundlage wird daher
grofien Schwierigkeiten begegnen; andererseits ist aber die Herstellung
leistungsféhiger deutscher Seeverkehrsmittel ecine der wichtigsten Voraus-
setzungen fiir unsere kommenden iiberseeischen Beziehungen iiberhaupt.
Denn der Handel konnte in dauernder Abhiingigkeit von riesenhaften Fracht-
tributen an das Ausland keine lohnende Entwicklung nehmen. Die nicht er-
zielten Frachteinnahmen aus dem Ein- und Ausfulirbande! Deutsehlands
miissen zur Unerfiillbarkeit der Friedensbedingungen beitragen nod flicflen
an uns vorbei dennoeh in die Taschen unserer Feinde. In diezem Sinne
gehdrt also eine leistungsfihige deutsche Handels-
flotte mitzu den Bedingungen fiir die Erfillbarkeit der

uns aunferlegten Zahlungsverpflichtungen.
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Wenn nun durch das bestehende offentliche Interesse die Wieder-
schaffung eines unserer notwendigsten Verkehrsmittel unter wirtschaftlicher
Beteiligung des Reiches eingeleitet werden konnte. so iibernehmen anderer-
seits die damit betrauten Reedereien und Werften eine erhihte Verpflichtung,
die neue deutsche Handelsflotte auf denkbar wirtschaftlicher und leistungs-
starker Grundlage zu organisieren und aufzubauen, und alle diejenigen
Krafte auf diese Aufgabe zu vereinigen, welche frither mit ihrer weltweiten
Initiative und ihrer technischen Sachkenntnis aus sich selbst heraus die

groflen, uns jetzt genommenen Werte geschaffen haben.

Alle praktisch bewidhrien oder als einwandfrei anerkannten tech-
nischen Fortschritte, welche die Wettbewerbfihigkeit stirken kénnen, miissen
angewendet werden, und es hat wohl noch nie seit Bestehen deutscher See-
schiffahrt einen Zeitpunkt gegeben, wo es nétiger war, alle entsprechend ge-
schulten geistigen Krifte fiir die technische Ausfiithrung anzuspannen.

Eine der grundlegenden und nichstliegenden Fragen beim Wieder-
aufbau ist die Wahl der zweckmifigsten Ausbildung und Groéfle der fiirs erste
zu bauenden Schiffe. Das Reich wird sich einen Einflufl auf die méglichst
wirtschaftliche Verwendung des von ihm Dbeigesteuerten Kosten-
anteils nicht nehmen lassen wollen, und dieser sollte wvon
den hochsten maBgebenden Stellen mit allem Nachdruck dahin geltend ge-
macht werden, dall die Erfahrungen der Reedereien auf den einzelnen Linien
des Weltverkehrs unter den jeweilig bestehenden Betriebsbedingungen der
Ladungsarten, der Hafen-Einrichtungen und Fahrtiefen das erste und letzte
Wort dabei sprechen, und dafl der gemeinsamen Arbeit der Reedereien und der
Werften das unbedingte Vertrauen entgegengebracht wird, dall sie fihig sind,
technisch und wirtschaftlich das Beste zu schaffen, was gegenwirtig denkbar
ist. Heute, wo man in Deutschland die Normung und Typung von Schiffen
als Ganzes erortert, erfahren wir aus England und Amerika das
Abklingen dieser Bestrebungen, und die Einheitsschiffe, welche so einheitlich
sind, daB sie niemandem mehr in seinen Betrieb passen, werden
reichlich ausgeboten. Nicht zu verwechseln sind diese Bestrebungen mit denen
des Handelsschiffs-Normen-Ausschusses, der eine segensreiche praktische Ar-
beit innerhalb der Konstruktionseinzelheiten sowie der Finrichtung. Aus-
riistung und der hilfsmaschinellen Anlagen leistet.

Unsere Bediirfnisse liegen kiinftig nicht in  der Richtung

des unterscheidungslosen Serienhaues fiir beliebige Betriebe oder
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der  Massenfabrikation von  typisierten  Schiffen. Wenn unsere
Schiffbautechnik  und  Schiffahrt wieder zum  Tragen kommen,
wird das Einzelobjekt grofiter Wirtschaftlich-
keit in Bau und Betrieb und das den besonderen Be-
triebserfahrungen bis in seine Einzelheiten geschick-
test angepalite Frachtschiff wieder Trumpf sein und
gerade uns wieder die ersten Schritte aussichtsvoller
Wettbewerbsfahigkeit tun lassen.

Wenn nun Typung, Normung und Serienbau gleich groBler Schiffe,
selbst innerhalb gleichgerichteter Reedereibetriebg, nur bedingt durchfiihrbar
und zweckvoll sind, so bestehen dennoch einige Richtungen des Fortschrittes,
die auf eine gewisse Gleichartigkeit der Konstruktion mit deren niitzlichen
Folgen hinfiihren, und von denen man einige der wichtigsten kennzeichnen
konnte, wie folgt:

1. In gegebenen Schiffsabmessungen grofere Tragfihigkeit fiir Nutz-
ladung unterzubringen und dabei den Schiffskérper so zu formen,
daB kein unverhiltnismifiges Anwachsen der Antriebskraft, somit
des Brennstoffbedarfs, fiir die Einheit der Nutzladung Dbei ge-
gebener Geschwindigkeit eintritt.

2. Den Schiffskorper so zu entwerfen, daf die Bearbeitung des
Baustoffs in den Werkstitten und der Zusammenbau auf der Hel-
ling sich noch einfacher, billiger und schneller gestalten, ohne
daB solche Formen mehr Antriebskraft erfordern.

3. In Konstruktion und Bau mit allen Mitteln auf noch groflere Eisen-
ersparnis hinzuarbeiten, um mit der gegebenen und zweifellos auf
viele Jahre hinaus beschrinkten Eisenmenge mehr Schiffe bauen
zu konnen.

4. Bei den Antriebsanlagen, auller dem selbstverstindlichen Bestreben
dauernd verbesserter Wirtschaftlichkeit in Bau und Brennstoff-
bedarf, auch die Typung und Normung innerhalb gleichstarker Ein-
heiten zum Zwecke verbilligter und beschleunigter Mehrfachher-

stellung und Auswechselung weitmoglichst zu fordern.

Allen vier Gruppen notwendiger Fortschrittsarbeit mufl die weitest-
eehende Ausnutzung der . Handelsschiffsnormen® gemeinsam sein. d. h. der

Massenherstellung der zahlreichen Sehiffs- und Maschinenelemente. die in
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Bau und Ausriistung eine Rolle spielen und bei Massenherstellung wesent-
liche Verbilligung fiir den Einzelnen herbeifithren. Die Grenze zweck-
méfiger Normung ist aber wohl diesseits der aus mehreren Einzelteilen zu-
sammengesetzten Anfertigungen zu ziehen. Denn z. B. Ankerspille, Ruder-
maschinen und Ladewinden sind schon Elemente, welche noch dauernd ver-
bessert werden koénnen und bei welchen verschiedenartige Betriebs-
bedingungen noch Unterschiede in Bauart und Einzelheiten rechtfertigen

konnen. In solchen Hilfsmaschinen werden zweckmiBig nur Einzelteile ge-
normt.

Hinsichtlich der vorgenannten Hauptgruppen kann mit der ersten und
zweiten offenbar nur das Streben nach vélligeren und nach einfacher geform-
ten Schiffskérpern gemeint sein, welche gleichwohl keinen abnormen Kraft-
bedarf fiir die Einheit der Nutzladung haben. Dieser Aufgabe, bezogen
auf langsame Frachtschiffe aller Gréfien, hat sich die Aufmerksamkeit der
Schiffbaulinder neuerdings in hohem Mafe zugewendet, und besonders die
englische Propaganda riihmt in ihrer technischen und sclbst Zeitungs-
presse die Bereitschaft der britischen Werften, nach der »otandard-Epidemie*,
welche nunmehr ihre Zukunft hinter sich hat, auf dem Wege individueller Be-
handlung der Schiffbauten jedem besonderen Reederei-Bediirfnis und jedem
Fortschritt gerecht werden zu kénnen. Die experimentellen Forschungen
im Sinne voélliger und vereinfachter Schiffsformen, welche in England und
Amerika schon zu entsprechenden Bauten gefithrt haben. haben sich nun. wie
aus vielen Berichten hervorgeht, hiiufig als glatte Schleppversuche ohne Pro-
peller abgespielt, wihrend irgendwelche verliBlicheren Schlufifolgerungen
aus Vergleichen doch die Mitmessung wenigstens des widerstandsvermehren-
den Sogs der drehenden Schrauben voraussetzen. Man mége der Messungs-
genauigkeit der Schraubencharakteristik selbst und der Wirkungsgrade
cinstweilen noch zurtickhaltend gegeniiberstchen — aber vergleichende
Messungen am Zugdynamometer des Schleppmodells selbst, ohne wenigstens
die Wirkung der Schraubenarbeit auf den Widerstand {estzustellen. hicten
doch geradezu dic Gewiihr fiir Trugschliisse — es sei denn. dafl nur ganz
dhnliche Hinterschiffe miteinander verglichen wiirden. von deren einem man
den PSi-Bedarf aus dem Betricbe kennt! Solche Halbheiten mit zweifellos un-
zutreffendem SchluBl auf die wirklich erforderlichen Schubpferde sind 7z, B.
die vom U. S. Naval Constructer Me. Fntee vorgeiragenen Krgebnisse. welcheo
im Engineering Dee. 1917 veroffentlicht und in cinem der Vortrige unserer

letzten Tagung als Beispiel fiir ..genormte™ Formen wiedergegeben wurden.
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Gleichwohl scheint mir der dort beschritiene Weg beziiglich der Ausbildung
vereinfachter Vor- und Hinterschiffe unter gewissen Abweichungen der rich-
tige. DaB ein bis zum Auliersten entwickeltes kreuzerartiges Hinterschiff eine
vorziigliche Handhabe zur Erreichung der hoéchsten Volligkeitsgrade bei
trotzdem geringerem Sog (thrust deduction) bietet, — darauf scheint man
bisher noch nicht planmifig mit Schraubenschleppversuchen volliger Formen
amsge-gangen zu sein. Hinsichtlich der nautischen Beurteilung von kreuzer-
artigen Hinterschiffen mochte gleich hier erwihnt werden, dafl sich sowohl
unsere ecigenen XKreuzer, als auch die zahlreichen, in der britischen
Handelsmarine fahrenden Schiffe derartiger Formen im Seegang hervor-
ragend verhalten. Das Gleiche gilt von ..Vaterland™.

Meine s. Zt. in der Z.d. V. d. J. veroffentlichten Versuchsergebnisse mit
den ,.Vaterland“-Modellen ,,JI* und ..K* weisen. soviel mir bekannt, zum ersten
Male darauf hin, daf die vergleichsweisen Qualitidten zweier Schleppmodelle sich
in groben Betrigen umgekehrt erweisen konnen. je nachdem sie mit oder ohne
Schrauben geschleppt werden, und dafl die F'I]S - Kurve, dic also die Kenn-
zeichnung der Schraubenwirkung selbst bringt. an diesem Irgebnis nichts
mehr #inderte. Es kann natiirlich vorkommen, dafl verinderte Lage und
Stirke des Nachstroms am Arbeitsort der Propeller Einflul auf den Wir-
kungsgrad ausiiben und damit die Schlufifolgerung auf dic Maschinenstéirke
sich verschiebt. Die Umkehrung der Wertigkeit der Iformen beim Schleppen
mit Schrauben wurde damals von den beiden Versuchsanstalten in Bremer-
haven und Dresden ohne gegenscitige Kenntnis ermiitelt. Is erschien nun,
schon wegen der vergleichsweisen baulichen Auswirkung volliger
Formen mit kreuzerartigen Hinterschiffen. von Wert, diese Fragen auf Grund-
lage eines gebauten Frachtdampfers zu priifen. Lin entsprechendes Schlepp-
Programm wurde in Verbindung mit Joh. . Tecklenborg A.-Gi., der Bauwerft
jenes Dampfers. und unter Beteiligung des Verbundschiffbau-Studienaus-
schusses *) begonnen. Denn gerade auch dem Eisenbeton sind solche Formen
fiir die Ierstellung von Schalung. Gufi oder Stampfung am besten angepafit.
In der Abb. 1 bezeichnet . T das von Joh. Tecklenborg erbaute
Doppelschraubenfrachtzehiff . Vogtland”  von  hewiillirter  Form  mit
cinem Volligkeitsgrad von rd. 0.9& Dem ist zuniichst eine hinten extrem
kreuzerartige Form K, von rd. 0.81 Villigkeit gegentibergestellt, welche
gleichzeitig sehr vereinfachte Linien zvigf. Alle Querschnitie des Vor- und

*) Jetzt Kicler Xizenbetonwerit A,
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Hinterschiffs haben nur eine Krimmung, und zwar von gleichemm Radius.
Alle Spanten bestehen im iibrigen nur aus geraden Stiicken. Diese Form
empfiehlt die Ausbildung nur kurzer Wellenaustritte in Verbindung mit Wellen-
bocken, welche bei diesen Geschwindigkeiten keinen praktisch nennenswerten
Unterschied im Kraftbedarf und keine ungiinstigeren Verhiltnisse hinsichtlich

PS - Kurven der Modelle als Zwei- P3-Kurven der Modelle als Ein-
schraubenschiffe. schraubenschiffe.

A5
7000

6000

30001

3000

2000

X 1 A .
94 70 7 7z 7 7% A0 9 70 77 72 77 74X

Abb. 2. Abb. 3.

Linge der Schwanzwelle biz zum Sternbuchsenschott  im Vergleich  mit
Wellenhosen ergeben.  Es werden dabei acht Feuerplatten gespart. Diesem
Modell K. ist ein im Verschiff identisches. im Hinterschiff mit extremen
Sackspanten ausgebildetes Schiff H, von der gleichen Volligkeit gegeniiber-

gestellt. Das Modellpaar K. und 1, bedeutet die gleichmiihige Verschiirfung
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von K, und Hoani den Villickeitzgrad von T, Bel diesem Volligkeitzgrad
kann man am Hioterschitt von K. kaum noch etwas abschneiden, was den
Wassorzntlah 2z den Propetlern noch verheszern kinnte. Gegen den Dock-
iberhang bhestehen keine Bedenker. Das o Iinterschift st gegebenenfalls

nach der Findockung abzupalilen.

Modelle als Zweischraubenschiffe. Modelle als Einschraubenschiffe.
q70— y-Werte W/
P shpuinialN g =Werre
/-/I_,_—--—:;"{;—/ \ {70 . Vel
L s < M Wellenboc,

AL N

a0 Y 7/ = N ——— A N[ o =

254 NT—— HE ===~
G, = Werte fur Schiffemit Anhangen

Gy = Werte furSchiffe ohne, bew mit Wellenhase
SO0 T

5001~ S~ ® 7 e,
ﬁl-—--~-"‘*~\_ 5001 ‘\\\\
\ Hr \\\~
—_—‘—“\\\ §~~---
wog|- G, = Werte fur Schife mit Schrouben C; = Werte fur Schiffe mit Schroube \\\ R

E=— 7 werernoss \JLTT_—\
| e -—-——\—¥
7 U Wellenbocke 3

200 N .
Ny ..
s00F M _ el
| —— —— \:\\
. S~
9 77 77 72 73 74 K 4 k4 77 72 3 [idde
Abe, 4 Aah

Dic Verzucehe wurden i der Hamburgizelien sehitfhaversuchzansialt
durchiderithrt und haben cine Reihe interes=anter Frgehnizze erbracht. die
Lier wicderceeehen werden miogen.™)

Vorausgeschickt darf die Festztellung werden. daly ez zich hier darum
handelte. die Auswirkung e x tremer Formunterschiede zu untersuchen. und

nicht durchentwickelte baurcife IFormen vorzustellen.  Aubierdem aber zollte

*) Drie Froebnizze wunlen in Lichtbildern und entsprechenden Erklirungen vor-
aefiilirt, da Jdie Versuche sich aus betrieblichen Griinden bis zur Tagung hingezogzen hatten.
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die reedereitechnische Auswertung sehr volliger Formen mit kreuzerartigem
Hinterschiff ein Ziel der Bearbeitung sein. Die in Figuren 2—9 darge-
stellten Versuchsergebnisse zeigen — durchweg in den Grenzen der in Frage
kommenden Dienstgeschwindigkeiten von 10!5 bis 12 Knoten betrachtet —
etwa folgende Hauptkennzeichnung: '

Als Zweischrauber ist die extrem kreuzerartige Form grofier Volligkeit
dem Mustermodell T, das in seiner Art ein hervorragender Vertreter der nor-

Modelle T und K1I als Einschraubenschiffe.
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Abb. 6.

malen Form ist, wirtschaftlich iiberlegen (siehe Tabelle Seite 192 und 193)
und durch weitere Ausbildung der Linienfithrung zweifellos noch zu ver-
bescern. Der Vergleich aller Modelle nach den Versuchen ohne Schrauben

fithrt zu anderen Schliissen als nach den Versuchen mit Schrauben.
Die Versuche mit den gleichen Modellen als Einschraubenschiffe zeigen
dic Untunlichkeit einer ganz extremen Einschrauben-Sackspantenform von

nichi geniigender hinterer Endschirfe. Die IMiguren 9—12 geben Photo-
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graphien der Schleppmodelle, Fig. 13 die Eisenkonstruktion fiir eine Form
wie K.

Beide Modellpaare, K wie H, ersparen nennenswerte Kosten in der
Materialbearbeitung und der Montage auf der Helling. Die ersteren er-
geben sich aus dem Wegfall eines Teiles der Abschniirungs- und Biege-
arbeit des Spantsystems, die letzteren aus der Vereinfachung aller Kriim-

Modelle T und HI der Zweischrauben- Modelle T und K1 als Einschrauben-
schiffe. schiffe.
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mungen der Schiffsenden u. a. Nicht erspart wird die Glithofenarbeit fiir
das Schmiegen der Spantstege in den Schiffsenden. Die zweckmifligste Mafi-
nahme wire hier die Anwendung des Liingsspantensystems vorn und hinten
aullerhalb des prismatischen Mittelschiffes. Aul die ganze Linge de= letz-

teren wird das Querspantensystem zur Vermeidung listiger Rahmenspanten
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Reederei-
der als Doppelschrauber-ge-

Abgangstiefgang beladen 9,144 m. — Dampf-

Modelle T K

Dienstgeschwindigkeit . . . . . C e e e 11 Knoten
Kraftbedarf . . . ... . .. . . . ... .. . . PSi 4000 4260 -
1. | Schiffskorper, leer . . . . . . . . . .. Ce e 5630 5850
(5345) (5 565)
2. | Antriebsanlagen . .. . . . . .. . . ... .. 1000 1065
3. | Schiff betriebsklar . . . . . . . . . . .. .. . 6630 6915
(6 345) (6 530)

4. | Wasserverdringung mit Aufienhaut in Seewasser | 23180 |- 24 760

5. | Gesamte Tragfihigkeit . . . . . . . . . . . .. 1 16550 17 845
, : ~ {16 865) (18 130)
6. | Kohlen fir 4000 Sml.. . . . . . . C e e 870 926
7. | Besatzung und Effekten . . . . . . . . . .. - 50 - 50
8. | Wasser und Proviant . . .. . . . e 650 650
9. | ‘Reine Nutzladung ... . . . . . . . . . ... t 14980 | 16219
(15265 | (16504
10. | Kohlen per 1000 Tonnen reingr Nutzladung . . ¢ 58,0 570
BTy (560
11, | Baupreis 1914 fn Mill M. . . . . . . . . .. .1 2710 | 2720
25420 | (2 644;
12. | Baupreis 1914 per Tonne reiner Nufzladung in DML 181 168
. ! L c <1?w\<16v,
13. | Erzielbarer prozentualer Gesamtunterschied -
gegen T in Preis per Tonne Nutzladung . . =70/, E
(11 9/p) —

14. | Vergleichsweise Stabilitit des homogen bela-
dénen Schiffes (metaz. Hohe in Meter) . . . +=0 + 0,40

15. | Vergleichsweise Steuerlathkelt an Hinterkaunte
Kielsohle bei Wegnahmo von 1000 Tonnen
aus ca. 40 Meter vor Mitte . . . . . ~0,80 ~ 0,50
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Abrechnung
schleppten Modelle T und K,

strecke ohne Bekohlung usw. = 4 000 Sml.

T K, Bemerkungen

12 Knoten Gewichtsvergleich beriicksichtigt bei K,

U Gewichtsvermehrung fiir 8 (+ 225 t)
5200 5610 " » P3i (11 Kn) +65 ¢
., » o (12 Kn) +100 ¢

5630 5850

(5345) | (5565) Gewichtsverminderung durch relative Verringerung
der AuBenhautfiiche und der Gesamtspantlinge

1300 1 400 im. Hinterschiff sowie vereinfachten Hintersteven
(=70 ¢t

6 930 7250 Die Klammerzahlen bericksichtigen

(6 645) (6 865)
--m—- - ,—| L#ingsspanten in Schiffsenden (— 140 t)

23180 | 24760 Sprunglosigkeit unter entsprechender Vergrofle-

rung der Seitenhdhe fiir gleichen Freibord-Tiefgang

16 250 17510 (=145 1)
(16 565) (17 715)

1040 1123
50 50
650 650

14510 | 15687
(14795) (15972)

72,0 71,0
(71,0) (70,0)

2,900 2020 |Kostenvergleich(1914) beriicksichtigt bei K,

(2,832) (2844) Preiserhéhung fir & und PSi

(f. 11 Kn.) + M. 50,000, (f. 12 Kn.) + M. 80,000.
12,910\ :?87 Vereinfachung der Materialbearbeitung und Montage
(sn ™~ a7 des Hinterschiffes — 35,000 M. Wegtall von Feuer-
platten sowie des Biegens von Spanten — 25,000 M.

~ 6,59, Die Klammerzahlen beriicksichtigen

0
(00 Lingsspanten in den Schiffsenden, Wegfall von
Biege- und Schmiege-Arbeit an Profilen (einschl.
+0 + 0,40 Eisenersparnis) 20,000 M. bei T und 22,000 M. bei K,

Sprunglosigkeit: Vereinfachung der Schniir-
boden- und aller Fassonarbeit. Verstirkte Mehrfach-
bearbeitung gleicher Platten der AuBlenhaut, gerin-

~ 0,80 ~ 0,50 gerer Verschnitt (einschl. Eisenersparnis — 48,000 M.).

Jahrbuch 1920. 13
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(T)

Abb. 9.

(K mit Wellenhosen.)

Abb. 1u.
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(K mit Wellenbécken).

Abb. 11.

H)

Abo. 12.
13+



196 Foerster, Wirtschaftliche Konstruktionsfragen im kiinftigen Schiffbau.

in den Hauptladersumen beibehalten. Innerhalb des Doppelbodens lidlit man
die Langsspanten eventuell durchs ganze Schiff durchgehen. Der Wechsel
beider Systeme an Schiffsseiten und Decks findet am besten in Verbindung mit
einem Schott statt und ist durch Plattenkniee zum Verschufl zu bringen. Fir

das kreuzerartige Hinterschiff ist jedenfalls keine bessere Liosung, welche

auch die leichteste, billigste und dabei stabilste Konstruktion ergibt, denk-
bar. Von seiten der Klassifikation werden gegen solche Kombination keine
Bedenken erhoben.

Derartige Formen sind auf beliebige kleine Abmessungen und andere

Abmessungsverhiltnisse sinngemafl ohne weiteres iibertragbar, nur ist zu be-
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riicksichtigen, dafl kleinere Schiffskérper einer grofieren Endschéarfe vorne
bediirfen, um nicht auf vorderliche See, Treibeis usw., mit gréBeren Fahrt-
einbullen zu reagieren.

In den Zusammenhang der vereinfachten Formen gehoért unmittelbar
die Frage des sprunglos gebauten Schiffskorpers. Im vorlicgenden Falle er-
gidbe sich dadurch bei gleichbleibendem gréftem Freibordtiefgang eine not-
wendige Vergroflerung der Seitenhéhe von 12,27 m auf 12,82 m. An Netto-
Laderaum werden im vorliegenden Falle aulierhalb des Bereichs der Antriebs-
anlage und abziiglich des vorn und hinten in Laderdumen sich ergebenden
Raum-Wegfalls 280 cbm gewonnben. Die Eisenersparnis — somit Erhshung
der Tragfihigkeit — betrigt 145 Tonnen, entsprechend rd. 414 Prozent des
Gesamt-Bestellgewichtes; dic Baukosten des Schiffskérpers werden durch die
erhebliche Vereinfachung der Materialbearbeitung und die leichtere Auf-
montage um 5—6 °/, verringert. Aussehen und Seetiichtigkeit sprungloser
Schiffe sind durch Endaufbauten mit Sprung giinstig beeinflulbar. Vom
dsthetischen Standpunkt aus mufl man sagen: Leider hat diese Bauweise
viele technische und wirtschaftliche Vorziige!

Kennzeichnend fiir die veroffentlichten englischen und amerikanischen
Versuche ist, daBl sie nicht bis in die hauptséichlichen reedereitechnischen
Folgerungen hinein abgerechnet werden. In dieser Beziehung zeigt die Ver-
suchstechnik mehrerer Schiffbauliander iiberhaupt eine gewisse Schwiche,
die hiufig mit der Unkenntnis der Bedingungen und Verhiltnisse des Fahr-
betriebes bei den Versuchsanstalten zusammenhéingt. Diese bediirfen der
engsten Fiihlung mit der Schiffahrt, und die Reedereien miissen sich kiinftig
mehr als bisher bewult sein, dafl nur die planmiBige Feststellung und Uber-
mittlung ihrer Betriebsergebnisse an die Versuchsanstalten, zu immer stei-
gender Zuverldssigkeit der letzteren zu fiihren vermégen. Die Hamburger
Schiffbauversuchsanstalt, deren Gesellschafter 14 deutsche GrofBreedereien
und Werften sind, ist bisher die einzige der bestehenden Anstalten, welche
— allerdings mit grofBziigiger Bauhilfe des Hamburger Staates — von seiten
der Schiffbau- und Schiffahrtpraxis geschaffen wurde und von dieser durch die
Garantic der Jahreshaushaltsumme unterhalten wird. Hieraus ergab sich
auch zum ersten Male in Deutschland ein gréBerer Zusammenschlufl von
Reedereien und Werften zur Vornahme bestimmter gemeinschaftlicher, im
Interesse Aller liegender Versuche.

TFiir dieses griéflere Schlepp-Programm, wg:lches die wichtigsten Ein-
fliisse der Form auf die Wirtschaftlichkeit des Antriebs untersucht, werden



108 Foerster, Wirtschaftliche Konstruktionsfragen im kiinftigen Schiffbau.

zundchst 15 Modelle mit Schrauben gefahren. Hierfiir ist eine ,,Hamburger
Versuchskommission aus Reederei- und Werftkreisen gebildet worden,
welche in loser Fiihlung mit der, mehr auf die Propellerfragen gerichteten
Berliner Versuchskommission, greifbare Fortschritte anstreben wird. Die
Erwdhnung dieser lang vorbereiteten Malnahmen ist deshalb nicht ohne
Bedeutung, weil Bestrebungen einer amtlichen Zentralisierung des schiff-
bautechnischen Fortschrittes von einzelnen Seiten ausgegangen sind, die

Berechnungsergebrisse der Modelle T Hyund /4
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Abb. 14.

aullerhalb der Schiffalirt und des Handelsschiffbaues stehen, und deren wert-
volle Mitarbeit wir aus praktischen Griinden lieber in unserem Rahmen,
als in deren Rahmen wiinschen méchten. Iech moéchte hier nicht dahin
milverstanden werden, als ob es amtliche Stellen selbst wiiren, welche die
Zentralisierung in sich wiinschten.

Bei dem vorerwihnten Modell K tritt als Nebenprodukt der kreuzer-
artigen Hinterschiffsform eine namhafte Erhohung der Stabilitit auf. (Abb. 14.)
Bei gewohnlichen Frachtdampfern ist dies ohne Bedeutung. Sobald jedoch,

zugunsten groflen Laderaums per Tonne Gewichtstragfihigkeit, eine Ver-
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groferung der Seitenhohe bei gleichbleibendem grofitem Freibordtiefgang vor-
genommen wird (Germ. Lloyd-Klasse: ,mit Freibord”“) und ferner in allen
Fillen groferer, zu Laderiumen ausgebildeter Aufbauten (Shelterdeck, lange
Poop usw.) wird sogleich die Stabilitit des homogen beladenen Zustandes
bzw. des Ballastzustandes mit zur Konstruktionsgrundlage im Sinne einer
nicht gewiinschten Verbreiterung. Auch bei Fracht- und Zwischendecker-
schiffen mit ihren Deckhiusern, Bootseinrichtungen usw. wird, wie bei den
Hapag-Neubauten Sauerland und Friesland des Bremer Vulcan, die Stabilitats-
frage des Ankunftszustandes bereits mafigebend fiir eine Verbreitung, die sonst
erspart worden wire. Das kreuzerartige Hinterschiff, welches Breite ersetzt,
bedeutet in solchen Fillen cine namhafte Verbilligung der Baukosten auch
ohne die Bauersparnis, die in der vereinfachten Form an sich liegt.

Die Stabilitiitsfrage erhilt eine tiberragende wirtschaftliche Konstruk-
tionsbedeutung bei aufbautenreichen, gemischten Fracht- und Passagier-
schiffe lingerer Dampfstrecke, bzw. hoherer Geschwindigkeit, mit dement-
sprechenden Verbrauchsentnahmen an Brennstoff und Wasser wihrend der
Reise. Z. B. haben die Laplatadampfer aller an dieser Fahrt beteiligter Na-
tionen das Mal} ihrer Breite ausschlieBlich aus Stabilititsgriinden ihres An-
kunftszustandes erhalten und hiitten aus allen anderen Griinden ihres Betrie-
bes schmaler und daher billiger in Bau und Antrieb gebaut werden konnen.

Dies hat mich schon vor dem Kriege zu dem Vorschlag gebracht,
solchen Schiffskiérpern ortlich beschriankte Anschwellungen zu geben, welche
die Stabilitit des Abgangszustandes nahezu unbeeinflufit lassen und sie
wihrend des Austauchens auf der Reise um etwa so viel erhéhen, als durch
die Verbrauchsentnahmen aus dem Unterschiff verloren wird. (Abb. 15.)
Diese Konstruktionsfrage wurde unter weitestgehender Unterstiitzung zweier
unserer grofiten deutschen Werften eingehend durchgepriift und der Nieder-
schlag davon unter dem Titel ,,Formstabile* Schiffskorper in der Z. d. V. d. L.
kiirzlich verdffentlicht. Es handelt sich hier um cine Mallnahme von gewil}
einschneidender wirtschaftlicher Bedeutung. Denn die damit erzielte Er-
sparnis an Baukosten betriigt z. B. bei einem Schiff der hier angezogenen Ab-
messungen heute 2'/,—3 Millionen Mark, da das gleich stabile, normal ge-
formte Schiff rd. 1,70 m bis 1,90 m breiter sein miiite und dafiir rd. 600 bis
700 PSi mehr Kraftbedarf bei 17 Knoten hitte. Die ortlichen Anschwellungen
bedingen nun an Baukosten etwa den neunten Teil einer entsprechenden Ver-
breiterung und keinen Kraftbedarf von praktischem Belang. Den hohen
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Kosten einer Verbreiterung steht aber kein irgendwie entsprechender Aus-
gleich an vermehrten Passagierzahlen oder Fracht gegeniiber.

In Anbetracht der ausfiihrlich versffentlichten Nachweise, die jedem zu-
ganglich sind — und zumal ich horte, daf Dr. Wrobbel von der Nordd.
Werft theoretische Seiten der Frage in seinem diesjihrigen Vortrag behandeln

, formstabiler * Schijfsquerschmit
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Abb. 15.

wiirde —, kann ich Wiederholungen ersparen und mochte nur an einem be-
stimmten, ausfiihrlich durchgerechneten Fall das Grundsiitzliche kennzeichnen.
(Abb. 15.) Die hier fiir die aufrechte Lage eintretenden Wirkungen erstrecken
sich reichlich iiber den Betriebsbereich der Tiefginge und Neigungen, und
versagen weder bei nachlaufender See, noch auch im Leckfalle, wo nur fiir
den Fall von Verletzungen des Mittelschiffes das Verhalten solcher Schiffe
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nachzupriifen ist. Die Ausnutzbarkeit dieser Bauweise liegt nicht nur in der
Breitenbeschriankung, sondern auch umgekehrt in der Tunlichkeit vermehrter
Decksaufbauten. In diesem Sinne kommen die ,,formstabilen‘ Anschwellungen
auch nachtréglich als Maflnahmen wihrend des Baues in Frage, wenn wesent-
liche Zufiigungen zur Verbesserung der Einrichtungen nétig erscheinen und
fester Ballast aus Griinden des Tiefgangs unerwiinscht ist. Aulerdem kostet
Festballast bei gleicher Stabilititswirkung 3—4 mal soviel, wie solche An-
bauten. Eine oft wichtige Auswirkung zeigt sich in den Ankunftstiefgingen
(s. Abb. 3), wo der formstabile Querschnitt in diesem Falle 2200 t Ballast
erspart und eine — z. B. auf dem Laplata hochwichtige — Tiefgangsver-
minderung um 0,70 m erbringt.

Die Verwertung eines Lingenteiles solcher Anschwellungen als
Schlingerdampfungstanks, mit Schlitzéffnungen nach auflen und ohne innere
Uberlaufkanile, stellt eine neue, bei U-Booten schon bewihrte Auswirkung
der bekannten Frahmschen Erfindungen dar, so dall aus solcher Kom-
bination mit Sicherheit und unter den denkbar geringfiigigsten Aufwendungen,
ein in allen Betriebszustinden gleich stabiles, gegen Rollschwingungen
geschiitztes und in seinem ganzen Betriebe unvergleichlich leichter zu hand-
habendes Schiff hervorgeht.

Unter den eingangs gekennzeichneten Richtungen notwendigen weiteren
Fortschritts gehdrt die auf Stahlersparnis abzielende Ziffer 3, zu den wirt-
schaftlich wichtigsten, weil nicht nur das einzelne Objekt da-
von betroffen wird, sondern auch die Anzahl der mit
den dufBerst beschriankten Stahlmengen einer langen
Periode zu erbauenden Schiffe iiberhaupt!

Hier hat sich in den letzten Jahren als Nothelfer der Eisenbetonschiff-
bau angeboten, dessen heutige Entwicklung schon mit einiger Wahrschein-
lichkeit iibersehen liafit, wo ihm die technischen Grenzen und diejenigen wirt-
schaftlicher Konkurrenzfihigkeit etwa gezogen sein werden.

Verfolgt man die bisherigen Ergebnisse dieser Technik, so kann man
heute zu der SchluBfolgerung kommen, dall seegehende Frachtschiffe bis zu
einer Tragfihigkeit von 2—3000 t technisch und wirtschaftlich wettbewerbs-
fihig sind, und dafl sie in diesem Rahmen auch eine gewisse Entlastung des
Stahlmarktes herbeifilhren kénnen. Es kommen hier besonders Schiffe der
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groBen Kiistenfahrt und auch des Mittelmeerdienstes in Frage, und zwar vor
allem dort, wo nicht zu scharfe Beschrinkungen des Tiefganges vorhanden
sind. Die letztere Bedingung gilt am ausgesprochensten fiir die Binnen -
schiffahrt. — Es darf als ausgemacht gelten, daB trotz, oder vielfach
auch gerade auf Grund der auBenpolitischen Verinderungen die Schiffahrt
auf den deutschen Strémen in der kommenden Zeit eine erhohte Bedeutung
gewinnen wird. Vor dem Kriege ist die deutsche Binnenschiffahrt durch die
Tarifpolitik der Eisenbahn und aus mancherlei anderen Griinden, deren Er-
wéihnung hier nicht hergehort, niedergehalten gewesen. Im Kriege zwang die
Not mehr und mehr zur Entlastung der Eisenbahn durch planmifige Heran-
ziehung des deutschen Strom- und Kanalnetzes, woran erfolgreich nach gro8-
ziigigen Gesichtspunkten in erster Linie von der Schiffahrtsabteilung beim Chef
des Feldeisenbahnwesens gearbeitet worden ist. Es ist zu erwarten, daf die
im Kriege crzielten Erfahrungen, die auf ZusammenschluB und planméBigere
Organisation der Zusammenarbeit in hohem Mafle hinweisen, sich zum wirt-
schaftlichen Nutzen der deutschen Binnenschiffahrt auswirken werden. —

Der Eisenbetonschiffbau hat in der Binnenschiffahrt z. Zt. aus Fahrtiefe-
griinden zwar noch etwas geringere Aussichten, als in der Seeschiffahrt, ver-
dient aber, als eine den Stahlmarkt entlastende Moglichkeit, einstweilen doch
eine rege Aufmerksamkeit.

In der FluBschiffahrt spielt die Ausnutzung des Ladetiefganges eine
Hauptrolle, denn es gibt heute keinen ‘deutschen Strom, welcher nicht unter
Niederwasser im Sommer in dem MaBe zu leiden hitte, daBl die Ausnutzung
der im iibrigen als wirtschaftlichst erkannten Schiffsgriflen zeitweise be-
eintrichtigt wiirde. Haufig genug sind es bei Niederwasser die letzten 2 bis
3 Dezimeter oberhalb des Leertiefganges, welche noch gerade gefahren wer-
den konnen und den Betrieb wirtschaftlich ermdéglichen.

Hier ist die Konkurrenzfihigkeit des Eisenbeton-
schiffes nur schwach, soweit es nicht moglich ist, durch Vergréferung
der Li#énge und Breite im Lecertiefgang zu konkurrieren, ohne daB der
Schiffspreis pro Tonne Tragfihigkeit sich nennenswert erhoht. Die
Hauptbedeutung hat hier die, allerdings durch Schleusen und Briicken
beschrinkte, Vergroflerung der Breite, weil sie beim Eisen-
betonbau billiger ist, als beim Eisenschiff, und weil der Kraft-
bedarf breiterer Schiffsformen ebenfalls, auf das Deplacement bezogen, nicht
stirker wiichst, als der anderer Formen. Die Binnenschiffahrt ist heute hin-
sichtlich der planmifBigen Ausnutzung der modernen Schleppversuchstechnik,
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die gerade bei beschriankter Wassertiefe eine so aufierordentliche wirtschaft-
liche Bedeutung hat, noch hinter der Seeschiffahrt zuriick. Das Schrauben-
problem ist auch in der Binnenschiffahrt Gegenstand hervorragend systema-
tischer Versuchsreihen gewesen, und es hat sich besonders die Berliner Ver-
suchsansta]t darin durch Dr. Gebers und Dr. Schaffran einen guten Namen
gemacht. Der Eisenbetonschiffbau, dem einfache, muldenformig abschliefende,
breite Formen sehr gut in seine Herstellungstechnik passen, hat hier die
Maoglichkeit, einen Vorsprung zu gewinnen.

In allen Féllen, wo es sich um See- oder Fluflschiffe mit Kiihlanlagen
handelt, steht der Eisenbetonschiffbau auf einer erheblich verdnderten
Stufe der Konkurrenzfihigkeit, denn das kiihlisolierte Eisenbetonschiff ist
in seinem Gewicht weniger vom isolierten Eisenschiff unterschieden, da es
schon wesentliche Grundwerte von selbst mitbringt, und aullerdem kann
man mit der grofriumigen Kiihlladung, besonders Fleisch, die Schiffe ohne-
hin nicht auf ihren Ladetiefgang wegladen. So scheidet dann der Vorwurf
des Tiefganges in hoherem Grade aus, als sonst.

Alles in allem kann hinsichtlich der méglichen Wirtschaftlichkeit des
Eisenbetonschiffbaues fiir See- und FluBlzwecke als ein Grundsatz gelten,
dafl die Schiffe pro Tonne Tragfihigkeit um so viel billiger angeboten wer-
den miissen. dafl die Verzinsung der ersparten Bausumme
gleich oder groferist, alsdie jihrliche Ausgabe fiir die
Vermehrung der Antriebskraft pro Tonne Nutzladung
und die Mehrabgaben fiir die groficre Vermessung. Die Jahreskosten fiir ver-
mehrte Antriebskraft setzen sich zusammen aus den einzelnen Betrédgen der
Baukosten, Amortisation, Verzinsung und Instandhaltung der gréferen Ma-
schinen und Kesselanlagen, sowie den jihrlichen Betriebsmehrkosten. Bei
der vergleichenden Bestimmung der Tragfahigkeit des Eisenbetonschiffes ist
das Mehrgewicht an Brennstoff fiir eine Einfachreise zu beriicksichtigen.

Diese Betrachtung ist sinngemiii auch fiir geschleppte Schiffe anzu-
stellen.

Fiir die Schleppkraftersparnis auf Grund glatterer Oberfliche, und
ferner fiir Versicherung und Abschreibung wegen etwa geringerer Verletz-
barkeit oder hoéherer Lebensdauer kann dem Eisenbetonschiff heute noch
nichts gutgeschrieben werden, da keine Erfahrungen vorliegen.

Fiir die Entscheidung des Reeders und den zu bewilligenden Baupreis
kann es aber in jedem Einzelfalle von Einflu werden,
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1) wenn eine wesentlich verringerte Bauzeit angeboten wird, welche
das investierte Kapital frither zum Verdienen bringt,

2) wenn die groflere Nutzbarkeit fiir MaBgut per Tonne Gewichts-
tragfahigkeit infolge des namhaft vergrofierten Laderaumes im
Betriebe des Bestellers praktisch von Bedeutung ist.

Aufler den vorbenannten Frachtdampfern, Seeleichtern und Binnen-
schiffen in bestimmten Grenzen kimen fiir diesen Baustoff z. Zt. noch Fisch-
dampfer, Schwimmdocks, VerschluB- und Anlegepontons, Schuten und Bojen
in Frage. — Es wird darauf ankommen, ob diese Technik sich nach Baustoff.
und Konstruktion so entwickeln kann, dal Gewicht und Preis noch wett-
bewerbsfahiger und damit die jetzigen Grenzen iiberschreitbar werden. Un-
richtig ist es heute unter allen Umstéinden, auf Grund von MiBerfolgen, die
vom Ausland berichtet werden, eigene zuversichtliche Arbeit einstellen zu
wollen. Es haben sich bisher im In- und Auslande nur zu viele Griinder und
Unsachverstéindige gerade mit dieser neuen Technik befafit. Die deutsche
Griindlichkeit, verbunden mit deutsch vertiefter wissenschaftlicher Forschungs-
arbeit, hat auf allen technischen Gebieten nocht stets Uberlegenes zustande

gebracht.

Wenn man iiber die Wettbewerbsfiahigkeit des Eisenbetons zur Her-
stellung von Schiffen heute noch nicht das letzte Wort sprechen kann, so
scheint mir, daB solchen Baustoffen in ihren leichtesten
Abarten und Zusammensetzungen eine unmittelbare
und grole Bedeutung zur Ersetzung von bisher eisernen
Schiffseinbauten wund Deckshiusern zukommt, und
zwar in erster Linie bei solchen Konstruktionsteilen, welche an Haupt-
beanspruchungen des Schiffskérpers nicht in nennenswertem MaQe teil-
nehmen. — Hier ist das Wort ,Ersetzung” nicht im kriegsgeméfien
Sinne als Umgehung einer voriibergehenden Notlage zu verstehen, sondern
als eine dauernde und lebensfihige Verbesserung in technischer und wirt-
schaftlicher Richtung! Und wenn damit die Méglichkeit der jetzt so wich-
tigen Eisenersparnis gegeben wird, so ist dies ein zufilliges Zusammentreifen.
Ich habe vielmehr bereits vor dem Kriege in gemeinsamer Arbeit mit dem
Hamburger Bauingenieur und Betonsachverstindigen H. Pohlmann, welcher
damals fiir die Hamburg-Amerika-Linie auf Grund seiner Erfahrungen in
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Landbauten die Isolierung von Kiihlrdumen in Stein, bzw. in Mértel aus
gebrannten Kieselalgen (Sterchamol) mit eingebauten Hohlkérpern (Thermos-
zellen) beim Kiihlleichter ,.Ems* durchfiihrte, diejenigen Vorschlige ent-
worfen, welche hier heute zur Erorterung gestellt werden. Im Kriege wurden
die erneuerungsbediirftigen Kiihlriume der Seedampfer . Konig Friedrich
August®, ,.Svakopmund® und ,,Patricia® nach diesen Grundsitzen ausgefiihrt
und zeigten ein gutes Verhalten und normale Wirkung bei den Kiihlproben.

Schiffskiihlraum in Leichtbeton.

Abb. 186.

In erster Linie kommen zur Ersetzung von eisernen Einbauten im
Schiff durch solche aus armiertem Leichtbeton oder Sterchamol mit Eisen-
armierung folgende Baugruppen in Frage:

1. Bunkerwinde, Boden und Decks in Heizriumen und Kiihlrdumen,

sowie Kessel- und Maschinenschichte, letztere besonders neben be-
wohnten Rdumen, wo Isolierung notig ist. (Abb. 17, 18, 19.)

2. Schotten von Schiffskiihlrdumen, einstweilen soweit es sich nicht
um wasserdichte Unterraumschotten des Schiffes handelt.

3. Teilschotten, sowie Rauch- und Feuerschotten iiber dem Schotten-
deck und in von Bord zu Bord reichenden Aufbauten, wobei die
Festigkeit dieser Schotten gegen Schlag und Druck derjenigen
solider holzerner Teilschotten entsprechen mufi. (Abb. 20a—d.)
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4. Freistehende obere Deckhduser und deren eiserne Teilwinde,
welche zum Teil sehr geeignete Objekte fiir eine derartige Reform
darstellen. Hier kommen z. B. bei reinem Frachtdampferbau Ange-
stelltenhéuser in Frage, welche um Maschinen- und Kesselschichte
herum gebaut sind, und sowohl von diesen Seiten her, als auch von
oben und aufllen der Strahlung der Sonne mit grofen Oberflichen
ausgesetzt sind. (Abb. 20e¢.) Diese Hiduser sind besser, als
Eisen- oder Holzhéuser, gegen die Unterschiede der Temperatur ge-
schiitzt, sind ungezieferfreier als Holz, sowie feuersicher und wer-
den ohne Gewichtsvermehrung doppelwandig, wie Isothermalbauten,
hergestellt. Sie sind ihrem Baustoff nach nicht zu verwechseln mit
Betonhédusern, denen nicht mit Unrecht zu geringe Luftdurchlissig-
keit nachgesagt wird.

5. Sanitdire und Wirtschaftsriumlichkeiten, in denen stindiger
Wechsel von Temperatur- und Feuchtigkeitsgraden, daher Nieder-
schlige und Verdunstung an Eisenwénden in Frage kommen.
(Abb. 20 a—c.)

6. Wasserdichte Hauptschotten, welche Kesselrdume oder Bunker ab-
schlieBlen, oder wenn feuersicher abgeschlossene Laderdume verlangt
werden (unter dem Vorbehalt der der Klassifikation vorzufiihrenden
naturgrofen Nachweise). (Abb. 21.)

In den Féllen 4 und 5 liegt ein schon lange direkt empfundenes Be-
diirfnis nach Ersetzung des Eisenmaterials durch ein unter solchen Um-
stinden dauerhafteres und besser isolierendes Material vor. — Kiihlrdume
mit Holzschalungen und Blitterholzkohle verrotten schlieflich, und miis<en
u. a. nach einem Wassereinbruch in den Raum meist neu hergestellt werden.
Entstehung von Feuer in Kiihlrdumen in Verbindung mit Licht- und Kraft-
kabeln der Beleuchtung und Ventilation ist von sehr vielen Schiffen mit
solchen Anlagen immer wieder gemeldet worden.

Es ist eine Erfahrung der Reedereien und Klassifikationsgesellschaften,
daB bei jedem Schiff die ersten grofieren Eisenarbeiten, die es in seinem Be-
triebsleben notig hat, in Reparaturen der Tankdecke unter den Kesseln, der
Kesselraumschotten, der Bunkerwinde neben den Kesseln und der Kessel-
schichte in den Decks, soweit sie Kohlenbunker sind, bestehen.

Man kann hier ohne weiteres von ,,vorzeitigen Korrosionen* sprechen,
welche selbst bei sorgfiltiger Konservierung stets die bei neuen Schiffen
zuerst notigen Arbeiten an den Schiffskérpern erfordern und gelegentlich
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Schweres Raumbunkerschott (Querschnitt).
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Abb. 18.
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Schweres Raumbunkerschott (Profil).
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Jahrbuch 1929, Abb. 19. 14
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Isoliertes Rauch- und Feuerschott in der Einrichtung.

Abb. 20a.

Typ der Wandausbildung fiir alle .drei Fille.
Lugfschvcinen

- g,

Abb. 20b.
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selbst Hafenliegezeiten bedingen, die nach den Bediirfnissen der iibrigen In-
standhaltung nicht in dem Mafe notwendig gewesen wiiren.

Um fiir diese Wahrnehmungen bestimmtere Unterlagen zu gewinnen,
wurden in unserer Abteilung ,XKlassifikation und Reparatur 21 Fracht-
dampfer von zusammen 117000 Brutto-Registertonnen aus den Baujahren
1896—1907 daraufhin untersucht, welche Reparaturen und Erneuerungen
nur an Bunkerwinden und Heizraumtankdecken gelegentlich zweier aufein-
anderfolgender Reklassifikationen im Bereich der Jahre 1908—1913 vorge-
nommen worden sind:

Die Kohlenbunker .erforderten einen Kostenaufwand von 305 000,—
Mark einschlieilich der unmittelbar zugehorigen Nebenarbeiten. Die Doppel-
bodendecken in Heizridumen erforderten 247 000,— Mk. einschlieflich der zu-
gehorigen Nebenarbeiten. Diese beiden Gruppen allein erforderten also im
angegebenen Zeitraum zwischen 1908—1913 zusammen 552 000,— Mk. oder
nach heutigen Material- und Lohnkosten iiber 4 Millionen Mark.

Die anderen Baugruppen im Schiff, welche erfahrungsgemial auf
Grund stiandiger Beeinflussung durch heille Feuchtigkeit und Temperatur-
wechsel ebenfalls unter das Kapitel der ,vorzeitigen Korrosionen* fallen,
konnten nicht exakt gefallt werden, schliefen aber ganz bedeutende Kosten-
betrige ein. Doch die eine Stichprobe geniigt wohl schon zur Be-
_jahung der Bediirfnisfrage fiir gegenwirkende Mafnahmen.

Der hierdurch bedingte Einflul auf Gewicht und Baupreis so behan-
delter Einbauten ist hier am Beispiel des Dampfers ,,Cleveland” zusammen-
gestellt. Die daraus zusammen mit den Fragen der Instandhaltung sich er-
gebenden vergleichsweisen Kosten bieten fiir die bestimmten Schlufifolgerungen
des Reeders die notigen Handhaben.

In der hier vorgelegten Zusammenstellung sind die Gewichte und
Preise der neuen Ausfiihrungsart gegeniiber den Angaben des Sondersach-
verstindigen um 10—25 % crhoht eingesetzt. Es ist zur Beurteilung der Zahlen
von Wert, zu wissen, dall die aus Kieselalgen gebrannten Steine ein spezi-
fisches Gewicht von rund 1,1 haben. Der ihnen Festigkeit und Wasser-
diclitigkeit verleihende, Betonaufstrich haftet auf diesem stark porosen
Meterial sehr innig. Das Ergebnis des Vergleiches kann dahin gekenn-
zeichnet werden, dal die Gewichte etwa die glcichen bleiben. Die Her-
stellungskosten fiir die gleichen Bauteile betragen in der neuen Ausfithrung
etwa die Hilfte, und die Eisenersparnis bei Ersetzung im vorge-
schlagenen Umfange erreicht bei einem Schiff vom Typ des ,Cleveland®

14*
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1000 To., d. h. 10,5 % vom Gesamtbestellgewicht der Platten, Profile und
Nieten, nach Abzug der Betonarmierung. Bei noch stirker ausgebauten
Schiffen, wie z. B. grofen Laplata-Dampfern, werden etwa 12 %, bei reinen
Frachtdampfern, untersucht an 6 Typen verschiedener Reedereien, 5 bis
6% 9, Eisen erspart.

Wasserdichtes Schott (Querschnitt).
L Schott urter Hauprdeck (@-£)

T hl T Al T “
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Abb. 21.

Es ist zu den Gewichten und Preisen noch zu bemerken, dafl die neue
Bauweise hinsichtlich der Innehaltung der Baugewichte nicht so verldBlich ist,
wie beim Stahl, und dafl es auch wohl méglich ist, dal die vergleichsweisen
Baukosten, wenn sie auch zum Teil aus verbindlichen Angeboten stammen,
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doch nicht in derartig groben Betrigen differieren. Es wiirde aber auch wohl
schon von hinreichend groBer Bedeutung sein, wenn die so hergestellten Ein-
bauten nur 30 bis 40 % billiger wiren als die eisernen!

Im ibrigen arbeitet diese Konstruktionsweise mit Beibehaltung

der eisernen Siille und Schachtabstiitzungen, sowie der Konstruktions-
gerippe von Héusern und ist vom Germanischen Lloyd ihren Grundlagen
nachgepriift worden. Dortseitig wurde nur ein Vorbehalt gegeniiber wasser-
dichten Raumschotten und dercn sicherer und dichter Verbindung mit der
Aufienhaut ‘gemacht, wofiir ein Nachweis am naturgrofien Objekt empfohlen
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Ersetzung eiserner Einbauten durch solche
Beispiel: Doppelschrauben-Fracht- und Passagierdampfer ,Cleveland‘

Wie an Bord
Lfd. ) 1 p2 4§ 3 ) 4 | 5 | 6
Nr. Bauteil-Gruppen Fliche ___(?e“ll_cm T _I}ful_u_)_stefl vdvl?:gﬁ’
_ am ieam | 1080, o Niners) E20eS
1. Einbauten ohne Isolierung gegen Wirme, Kiilte, Rauch
1 | Bunkerlingswiinde im Unterraum . . . . . 2201 92 20,21190,0 41700
2 | Bunkerlingswinde bis Unterdeck . . . . . 165 83 | 13,71171,0; 28200,
3 | Bunkerquerwiinde im Unterraum. . . . . . 130 92 . 12,01190,0, 24700
4 | Bunkerquerwiinde bis Unterdeck. . . . . . 60 83 ' 50]1171,07 10260
5 | Bunkerquerwinde bis Zwischendeck . . . .| 35| 80 , 28 165,0| 5770 D‘"jl_
6 | Kesselschachtwiinde bis Zwischendeck 80| 88 ¢ 7001802 14420/ sormite
7 | Kesselschachtwiinde in den dberen Decks .| 490] 78 . 38,2}160,6 | 78700]| 5,0
8 | Maschinenschacht-Wande . . . . . . . . . 630 78 49,11160,6 | 101140
9 | Nicht wasserdichte Schotte iib. Schottendeck | S00 | 79 : 39,5]163,7 - 81370
10 | Teilw#nde inWirtschafts- u.sanitirenRaumen 1900 | 89 | 163,1]176,7 335000
11 | Rd.%, der Deckshiiuser u. deren eiserne Teilwiinde §2700 | 90 | 243,0]1185,0 449500
I. Teil-Summen © 503,6 1220760
II. Einbauten mit besonderer Isolierung gegen Wirme, Kilte, Rauch
210 | 431 |
12 | Kihlraumschotte, wasserdichte . . . . . . 100 | + ;;‘)’ 130,01 + _‘g‘l’ - 59100 0,26
. 50 105
13 | Kiihlraumschotte, nicht wasserdichte 5301+ .1,33 106,6 +,})£§ 140700] 0,24
14 | Feuer- und Rauchschotte . . . . . . . . . 1000 90, 90,01 103 |103000] 0,76
78 HY\
15 | Kessel- und Masch.-Schiichte in Wohndecks | 150 | + lé: 30,5] + '-':1) 37600 0,95
120 247
16 | Doppelbodendecke in Kithlrdumen . . . . . 264 |+ ‘j‘(; 712] * ;g‘j 107400] 0.20
II. Teil-Summen 334,3 \44780()
_ III. Einbauten ohne Isolierung gegen Wirme. Kiilte, Rauch
17 | Wasserdichte Hauptschotten von Unterdeck I \
bis Zwischendeck . . . . . . . . . . .. 470 1 132 | 62,0] 270 | 127720
18 | Wasserdichte Hauptschotten von Zwischen- 5.0
deck bis Hauptdeck . . . . . . . . . .. 5801 99| 5740 204 | 118240
19 | Doppelbodendecke in Heizriumen . . . . . 200 | 120 | 24,00 247 | 49440
IIL. Teil-Summen 1434 | 203400
Gesamt-Summen 1071,3 1964060

Vergleichs-Ergebnisse.

Gewichte praktisch dic gleichen.

Kostenersparnis rd. 50, fiir die
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aus billigeren und zweckmiafligeren Baustoffen.
16960 Br. Reg. Tons (9520 T Gesamtgewicht des Stahlmaterials).

vorhanden Wie nach E;etzung durch leiéhtbet‘(_)nartig'e Baustoffe mit Luftzellen
7 8 9 | 10 1|2 13 14
: Wiarme-1~ T
_ Hacho | Gewiche | Bawkosen |V
emerkungen insge- i 1 wanes. emerkungen
am | kg/qm | 12%Re | Myqm |G ineses | ganes

und Feuer ohne Konstruktionsbedeutung fir den Schiffskorper.

¢ ) 9 DX Spez. (iewicht der ver-

e densonensonoser. | 1o | toz | S| o B peisen Hamone s vach
s gbaen, mtome b | 1 7el 163 | 21100 bend, zwischen |10 (voroser
a0 . e Tomedte: {0l 8 | 5ol o | 760 (sterchawol buw Loighibaton
"L‘}Z'L'}'.%é‘{.’d %:;:ﬁ;xszcxgﬁg a5 80 ‘)’8 74 ‘2590 I Distanzstiicke d. Luftzellen).
cieﬁr;ﬂ{éeclgﬁﬁr&;f:n l:ir:g 80 73 5’8 86 6880 D‘“'“.h' Wasserdichter Putz durch
becke iy don Sfiecken | L T O e | anggl[ Sumu| v aneeromment ©
poepem it gorecinet b0 | 58 | 36s| 78 | aoo00] | Eeusheipedart ; schvan
geeigneten ohne Lingsbe- * ot - entsprechend imDurchschnitt
anspruchung. 500 80 40,0 74 37000 pr. qm 7 kg = 7 Gewic_hts:
! M : prozenten der (iesamtkon

1900 | 80 | 1520| 74 | 140500 sirabtion swschlietl, eirer-

2700 80, 2160| 74 ; 200000 winkel wad "Stiten” biciben

|
551 ¢ ! ') Den Preisen sind die Ma-
DDI") 540920 terialkosten vom Sept. 1919
zugrunde gelegt.

und Feuer ohne Konstruktionsbedeutung fiir den Schiffskérper.

5 3 5 ' 445 219 Spez. Gewichte, Armi
100 405 40':) 445 44500 O"‘1" ulr:({ wasser(llichter ll"lﬁltgrtnn%
: oben.
Mit Blatterholzkohle, Iso- - ’
ligrpap})e undHolzschalung 530 160 84,8 165 @ 87450 0,28
wie bicher iiblich, isoliert. . |
Wie oben, mit Bimsdielen 1000 80 ' 80,0 74 ¢+ 740001 0,80
usw. wie bisher ausgefiihrt. I ’ ! ’
Mit einfachen Schichte : 29 ' 2600
und Luf|trllume: wie l;isilel{]. 150 150 : "'"’5 80 12 0’79
ol avjsher blicher Weiso § 964 | 243 64| 195 - 51480] 0,26
91,9 | 270330
und Feuer, mit Konstruktionsbedeutung fiir den Schiffskorper.
R(Wasse}ar_dtlchte d Unt.le_r— '
aumschotten werden bis - o - -
zum Ergebnis naturgrobler 470 158 /4,_), 182 85540 0,192
Versuche zuriickgestellt.)
=0 9 oy =
Ersetzung nur wegen vor- 380 126 73,1 135 78300 0,67
zeitiger Abrostungindiesen § 000 | 126 252 110 22000] 1,15
Ritumen. = < y 1<
79 5 ‘l ] In den Sparbaukonstruk-
1/2!3 - 185840 tio'r:en l';eﬁnl()lele slich ?ns e-
, samt rd. 70 T Ilhilndeisell(‘)'lﬂ’ll;
! | Armierung, weiche von
1016"; i 997090 Eisenerspgrn‘i.s al»zuz‘eh.lilnd.

betr. Bauteile. Eisenersparnis rd. 1000 T = 101/,%/, vom Gesamtbestellgewicht des Schiffes
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wird. Das gleiche gilt fiir die zugsichere und dichte Verbindung der Heiz-
raumtankdecke mit der Stahlbeplattung davor und dahinter. Die Unter-
raumschotten wurden in der Vergleichsrechnung noch aufier Betracht
gelassen. Anerkannt wurden, auller den hier geltend gemachten Gesichts-
punkten, die erheblich verbesserte Isolierung des Schiffes gegen die
Wirmestrahlung der Antriebsanlage, welche man nach den Wiarmedurch-
gangsziffern als rund sechsmal besser bezeichnen kann, und als mindestens
gleichwertig mit den neben bewohnten R&umen bisher angewandten
Schachtisolierungen; ferner der feuersichere Abschluf so umschlossener
Réume gegen die Nachbarschaft und schlieflich der bedeutungsvolle Aus-
fall an unwillkommenen Reklassifikations- und. Instandhaltungsarbeiten der
Schiffskorper.

Die hier vorgeschlagenen Malnahmen kann jede Werft fiir sich bau-
lich durchfiihren, nachdem sie sich in diese Technik, unter vielleicht sogar nur
fallweiser Heranziehung des geringen, hierfiir nétigen Fachpersonals, hin-
eingefunden hat.

Der Bedarf an Arbeitskriaften ist im iibrigen, auf den Quadratmeter
Schott- oder Schachtfliche berechnet, erheblich geringer, was auch zur Er-
kldirung fiir den Grad der Verbilligung beitrigt.

In dem weiten Gebiete wirtschaftlicher Konstruktionsfragen im
Schiffbau ist das hier Vorgebrachte natiirlich nur ein kleiner Teil.
Die Moglichkeiten, welche sich der planmiBigen Fortschrittsarbeit, allein
im Gebiete der Einzelheiten der Eisenkonstruktion, und beim Aufbau der
Schiffskérper darbieten, sind noch weite und verheilungsvolle. Sie liegen
jetzt, wie ich noch einmal betonen méchte, fiir uns mehr in der Richtung der
qualitativen Weiterentwickelung, als in der des Typens, Normens oder des
Reihenbauens. Dabei soll den Bestrebungen nach einer gewissen Verein-
heitlichung, sowie nach Reihenbau innerhalb von Typen dhnlicher Fahrt-
bereiche und Ladungsarten, durchaus nicht die wirtschaftliche Bedeutung
abgesprochen werden. — In dieser Hinsicht mufl man sogar von den An-
triebsanlagen der Schiffe sehr viel erhoffen. Denn beziiglich Dieser
kommen bei den verschiedenen Reedereien und Fahrtbereichen keine so
grundverschiedenen Betriebsbedingungen in Frage, wie bei den Schiffen
selbst. Man geht allerdings wohl nicht fchl in der Annahme. dafl sowohl
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die Raderturbine, als auch der Dieselmotor, noch anders als heute aussehen
werden, wenn der zweckmilBige Zeitpunkt der Typung hier als gekommen
erachtet werden wird.

In dem Wettkampfe zwischen der Heildampfriderturbine mit
olgefeuertem Wasserrohr- oder Zylinderkessel einerseits und dem Diesel-
motor andererseits, wird die jeweilige Entscheidung der Reedereien auBer
von den.Kosten- und Gewichtsfragen, auch ganz wesentlich noch von der ver-
gleichsweise anerkannten Betriebssicherheit, von Personalfragen und
von den akustischen und Vibrations-Wirkungen der Antriebsanlagen inner-
halb des Schiffskorpers abhingen, und danach einstweilen wohl noch ver-
schieden fiir Passagierdampfer und fiir Frachtdampfer ausfallen.

Erorterung.

Herr Dipl.-Ing. Fr. W. Achenbach, Berlin:

Meine Herren, der Vortrag geht im wesentlichen auf drei konstruktive, aber voll-
kommen hcterogene Fragen ein, auf die Schiffsform. hinsichtlich Vélligkeit und Stabilitét,
auf den Eisenbetonschiffbau und auf den Einbau von Eisenbetonschotten und eben solchen
Aufbauten in Eisenschiffen.

Die Folge der Zusammenziehung des reichen Materials in ein kurzes Referat be-
dingt eine erhebliche Unklarheit in wesentlichen Punkten. Es wire erwiinscht gewesen,
wenn der Herr Vortragende das beabsichtigte grofie Schlepprogramm der Hamburger Ver-
suchsanstalt der allgemeinen Erorterung nicht vorenthalten hitte, anstatt in einigen
Sitzen dariiber hinwegzugehen. Durch Auswertung des beneits Untersuchten, ferner durch
Bearbeitung der reichen Literatur, kann viel Geld fiir Versuche gespart, konnten die neuen
Aufgaben um vieles klarer und bestimmter gestellt werden.

Eine der Aufgaben, die Ilerr Dr. Foerster sich gestellt hat, und die wohl
jedem Konstrukteur schon Schwierigkeiten bereitet hat, ist die, zu einer groften " Ge-
schwindigkeit den gréBten zulissigen, noch wirtschaftlichen Vélligkeitsgrad des Schiffs-
kérpers zu linden. Friiher suchte man diese Aufgabe zu lésen, indem die Forscher Grenz-
winkel fiir den- Wasserein- und -austritt der mittleren Wasserlinie oder eines vercinfachten
Schiffskiérpers festsetzten. Hierher gehéren die Methoden von Kirk, Nerman, Mid-
dendorf, Richter und anderer. Necucre Forscher setzten auf Grund von Schleppver-
suchen und Probefahrten die wirtschaftliche Geschwindigkeit in direkte Beziehung zum
Vislligkeitskoeffizienten & oder Zylinderkoeffizienten @, so daB der Konstrukteur aus einem
Diagramm fiir eine gegebene Volligkeit und Schiffslinge die dazugehérize Geschwindigkeit
entnehmen kann.

Es ist nun bisher meist iiblich gewesen, das Iinterschiff vélliger zu machen als
das Vorschiff. Dies driickte sich besonders darin aus, dal der Deplacementsschwerpunkt
gewohnlich hinter der Schiffsmitte lag. Die Riicksicht auf die Wirkung von Schiffs-
schraube und -ruder bedingt nun bei Schiffen griofiter Volligkeit, daB der Volligkeitsgrad
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des Hinterschiffes kleiner sei als der des Vorschiffes. Es wire durch Versuche festzu-
stellen, in welchem Verhiltnis die beiden Teil-Volligkeitsgrade d, und 8, stehen miissen.
Hierbei- kann ein paralleles Mittelschiff als auf den Formwiderstand von geringen EinfluB
aufler Betracht gelassen werden.

In der Tat kénnen Sie, wenn Sie die Figuren 1a—1e des Foersterschen Vortrages
ansehen,. feststellen, dafl das Vorschiff volliger ist als das Hinterschiff. Es wiire daher
fiir die richtige Beurteilung dieser Versuche wichtig gewesen, wenn der Herr Vortragende
die Volligkeitsgrade fiir Vor- und Hinterschiff mit angegeben hitte. Ohne diesc Angaben
bleiben scine Versuche Halbheiten mit unzutreffendem Schluf.

Zu den von dem Herrn Vortragenden kritisierten Versuchen von Me. Entee, die ich
in meinem vorjihrigen Vortrag anfiihrte, bemerke ich, dafi dieselben fiir Schraubenschitfe
angestellt sind, die gleiche Liange und gleiche Vélligkeitsgrade hatten, jedoch in bezug auf
die Spantform unterschiedlich waren. Mec. Entee war sich iiber die Tragweite sciner Unter-
suchungen nicht im mindesten im Zweifel, da er die Propellereigenchaften der untersuchten
Schiffe ausdriicklich erwdhnt.

Ich kann dem Vortragenden nicht zustimmen, wenn er dem schiffbautreibenden
Ausland Unkenntnis der Bedingungen und Verhiltnisse des Fahrbetriehes nachsagt.
Es ist doch wohl selbstverstdndlich, dafl keine Reederei, wenn sie noch so grofziigige Ver-
suche anstellen ldfit, die letzten kommerziellen Konsequenzen derselben an die grofie Glocke
hingen wird. Wir miissen mit dem Auslande wieder zusammenarbeiten, und deshalb
miifite der Chef{ des Schiffahrtswesens unserer grifiten Reederei jedes Wort auf die Wag-
schalo legen. das er an die ausldndische Schiffahrt richtet.

Nun zu den Fragen des formstabilen Schiffes. s ist bekannt, daf der Herr Vor-
tragende die Anregung zu dieser Idee aus der Fehlkonstruktion des Dampflers . Kap
Finisterre' erhalten hat. Auch bei den Raddampfern ,.Prinzessin Heinrich und ,.Kénigin
Luise” sind die Wulste an der Bordwand nur als konstruktiver. Notbehelf fiir unzulingliche
Stabilitiit anzusehen. Wiiren diese Schiffe von Hause aus richtiz dimensioniert gewesen,
g0 wiire ¢s keinem Menschen eingefallen, die Wulste anzubringen, ebenso weniz wie man
sich dazu entschlossen hiitte, der . Kap Finisterre'* 1200 Tonnen Eisenballast zu verabfolgen.
Bei dieser Sachlage ist es notwendig, sorgfiltig zu priifen, ob man nicht vom Regen in die
Traufe komm(, wenn man aus der Not eine Tugend macht und die Whulstschiffe in bewuBter
Absicht baut.  Dieso Priifunz ist angebracht, weil die Beweisfithrung des Tlerrn
Vortragenden an Unklarheiten leidet. Auch fehlt jede Frklarung fiir die physikalischen
Vorginge. Der Herr Voriragende hat sich bei seinem Vortrag auf die Ausfiihrungen in
der Zeitschrifi des Vereins Deutscher Ingenicure*) berufen. Es ist aber dort niciit darge-
legt, wic die Wirkung der formstabilen Anschwellung eigentlich vor sich geht. Ich sehe
mich daher veranlafit, folgendes vorzubringen: Ahbb. 1 cei ein Querschnitt des normalen
Schiffes: A B zei die Tiefladelinie. Fs werden nun ..formstahile Anschwellungen ange-
bracht: sie erzeugen einen Auftrieb 4+ #D. Dicser #oll gleich sein cinem zugefiigten
Gewicht 3+ ®:

AD = A + B

Ich teile diesen Auftriebszuwachs 4 D in zwei Gewichie auf, einen festen, mit dem Schiff
verbundenen. Aufbau . und einen Teil, den man aus dem Schiff wieder herausgnehmen kann.
B-Ballast, Beladung oder wie Sie es nennen wollen. Der Schwerpunkt von 8 cei I, der
Schwerpunkt von A ¢ei N.  Der Schwerpunkt des Systems (X +8B) sei S. Nun
ist die Bedingung fiir die Gleichheit der Stabilitit des ersten Schiffes mit dem
zweiten. daf 8  auf  einer ITorizontalen mit dem Sehwerpunkt von D, dem

*) Nr. 294, Nr. 31. Band 61.
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Auftrieb der Wulste, liegt. Was geschicht nun, wenn wir 8B aus dem Schiff entfernen?
Sobald wir cinen kleinen Teil von B aus dem Schiff entfernen, ist, weil B unter dem
Systemschwerpunkt liegt, eine Verminderung der Stabilitdt damit verkniipft, . denn das
Wasserlinien-Trigheitsmoment verdndert sich ja nicht_ oder nur auBerordentlich wenig.
Welches ist nun die Bedingung dafiir, dall die Stabilitit gleichbleibt, obwohl ich B ganz
aus dem Schiff entferne? Das Trigheitsmoment der Tiefladelinie sei Ji, das der geleichterten
Schwimmlinie Jo»: alsdann ist die Bedingung, dafi dieses um B erleichterte Schiff ebenso
stabil sei, wie das Schiff auf der Schwimmlinie A B:
Jo—3,=8.01,

wobei mit O der Schwerpunkt der austauchenden Schichit A B A1 B: bezeichnet ist. Hieraus
schon kann man die ,formstabilen Anschwellungen berechnen. Sie kénnen weiter noch
diez¢: heiden Teile M und B in Beziehung zueinander setzen und kommen schliellich zu
einer Form — ich will Thnen die Ableitung ersparen —

Jr—JF:JD.dt.(l—-t;)
Iiir den I'all, dall fiir Aufbauten usw. kein Teil des Auftriebzuwachses verwendet wird, also
A= O zu selzen ist, wird auch L8 =0 und O L verwandelt sich in OS. Sie sehen, auch
fiir das ,formstabile” Schiff ist es keineswegs gleichgiiltig, wie man das Schiff entlad,
sondern es muB nach ganz bestimmten Gesichtspunkten entladen werden, damit es nicht
ebenso unzureichend stabil wie das normale Vergleichsschiff wird. Und die Bedingungz
hierfiir ist eben die, dal die Entladung nicht unterhalb des Punktes L entnommen werden
darf oder fiir den Fall, daf die ganze Zuladung durch die Gréfle / DD dargestellt sei —
unter AusschluBl etwaiger Aufbautenvergrofierung —, mufl diese so dem Schiff entnommen
werden. dal der Schwerpunkt der Entladung iiber dieser Horizontalen durch S bleibt. Liegt
der Schwerpunkt der Entnahme tiefer, so vermindert sich die Stabilitiit.

Lu. d "u ,
60—:,—0——8—' —————— t— - D6
e % 3 |

= - — — 4 ;
B Ar :::;ﬁggr:;: =4,
———q'}__ t _'QL
» [il

Abb. 1. Abb.2.

Um nun vollkommen klar in dieser Sache zu schen, wollen wir noch decfinieren:
ein L formstabiles™ Schiff ist cin solehes. dessen Stabilititsunter=chied allcin durch die JForm
des Schiffes ausgeglichen wird. Es darf sonach, um das Urteil nicht zu tritben, die Stabili-
sierung des ,formstabilen Schiffes bei Vergleichsrechnungen nicht erreicht werden durch
gleichzeitice Lageinderung der Systemschwerpunkte und durch- Ballast. Ferner miiite bet
allen Vergleichsschiffen der Anfangszustand und die Anfangsstabilitit gleich sein. Die
Bedingungen fiir einen Vergleich aul gleicher Grundlage zwischen dem normalen Schiff T
und dem Wulst=chiff 11 (<. Abb. I und 2) sind die folgenden:

D (D4 Dy =Dy Dy HAD~A+B=A+B
N (G Gy =1G Gy Hra A U B a.A=b.B.

Nun hat der Herr Vortragende eine ganze Reihe von Nebensiichlichkeiten mit der

Hauptirage verquickt, so dall eine Beurteilung iiber die Wirkune der ..formstabilen“ An-
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schwellungen allein gar nicht mehr méglich ist. In seinen Berechnungen in der Zeitschrift
des Vereines deutscher Ingenieure haben ihn z. B. Tiefgangsfragen veranlalit, mit einem
Ballast zu rechnen. Ferner hat er dem ,formstabilen” Schiff schon von Hause aus eine
groBere Stabilitit zugebilligt. Auch haben die Vergleichsschiffe bei gleicher Breite un-
gleiche Deplacements, wodurch die Stabilitit ebenfalls beeinflufit wird.

Hierzu kommt nun noch, dafl er sich bei seiner Beweisfiihrung auf die Wrobbelschen
M——G,, -Werte stiitzt, die auf irrtiimlichen Voraussetzungen aufgebaut sind und daher falsche
Ergebnisso liefern.

Ich verweise auf die Abhandlung des Herrn Vortragenden in der Zeitschrift des
Vereins deutscher Ingenieure. Er hat dort auf Seite 721 die M G, -Werte {iir verschieden-
artige Zustinde aufgetragen und hierbei den betrieblich wichtigen Bereich besonders her-
vorgekoben. In dem Wrobbelschen Vortrag sind diese Kurven reichlich zu finden — ich
will nur das Charakteristische der Kurven hier wiedergeben — wennSie in Abb.4 eine Stabili-
titskurve haben, so rechnet Herr Dr.-Ing. Wrobbel, indem er den Hebelsarm der statischen
Stabilitit durch den Sinus des endlichen Neigungwinkels @ dividiert.

s 27N A g
N / RN e R
N | \Yprictige WEy-hurve: W= sy
N / 4 | 47 , X hach Dring Wrobbel)
Y ~ = —\_’J__
l z/,/ 4 | Rightige~dG, l_{?)fge:ié_‘,, = 'é%/ﬂﬂ(:ﬁ Achen
Q’J_ - ’\ I Aurve derHebelsarmeh
4 |
*{ 27\ der stat Stabilitit
y— % % 222
Abb. 3. Abb. 4.

Er erhiilt dann Kurven, die nach Abb.4 ungefiihr so verlaufen: sio beginnen bei ¢ =0
mit der metazentrischen Héhe ﬁ,,, steigen dann an und erreichen ungefahr bei ¢, also in
der Nihe des Kulminationspunktes der Hebelsarmkurve, ihren GroStwert und werden zu Null,
wo die Hebelzarmkurve die Abszissenachse schneidet. Nun sind aber in Wirklichkeit die
M Go-Werte des Herrn Dr.-Ing. Wrobbel liberkaupt ke in MaBstab fiir die Stabilitit. Die"
richtigen M G, -Kurven verlaufen so: sie beginnen mit ;\_IE,_, bei ¢ = 0, steizen an und er-
reichen bei ¢y, der Abszisse des Wendepunkies der Hebelsarmkurve ihren Grofitwert, um
schlieBlich unterhalb des Kulminationspunktes dieser Kurve die Abszissenachse zu schneiden.

Nach Abb. 3 ist:

GH=h ITIF=dh=IIMy.dg

daher = _ dh
ll \1'[ — (l T bl

nun ist in Abb. ¢ die Strecke BC = H Mp und AC =1; da nun

dh . - . .
do =tg BAC, so ist auch AB eine Tangente an die Hebelsarmkurve im Punkt A

Mit Hilfe dieser Tangente kann fiir einen beliebigen Punkt der Hebelsarmkurve die Strecke
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S dh .
HMqg = dy durch Konstruktion gefunden werden. Trigt man diese Werte HM ¢*) zu

den dazu gehirigen Neigungen ¢ auf, so erhdlt man die richtige MG s -Kurve. Es folgt
hieraus, dafl die Grofle H M @ und nicht das Wrobbelsche M G v das Kriterium ist, das fiir
endliche Neigungswinkel die Stelle der metazentrischen Héhe' der aufrechten Lage iiber-
nommen hat.

Ich habe in meiner Erérterung im Jahrbuch 1915 auf Seite 398 den Beweis
gebracht, dall das Schiff kentert, wenn es den Kulminationspunkt der Stabilitdtskurve iiber-
schritten hat. Also hier bei dem Winkel ¢; ist der Stabilititszuwachs Null, und es erreicht
daher auch die M G ¢-Kurve hier den Wert Null und nicht einen angeniherten Groftwert.
Die richtige M G p-Kurve ist die erste Abgeleitete (Differentialkurve) der Stabilititskurve und
stellt das schérfste Kriterium fiir den Stabilititsverlauf dar. Ich glaube, den Hinweis auf
die Bedeutung der Differentialkurve fiir mich in Anspruch nehmen zu diirfen.

Meine Herren, damit fallt aber die Beweisfiihrung des Herrn Dr. Foerster zusammen.
Ich will nicht sagen, dal die formstabilen Schiffe nicht gebaut werden konnen, sondern ich
will nur sagen, da die Beweisfithrung des Herrn Foerster grolle Mingel aufweist.
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Abb. 3.

Meine Herren, man kann die Leckstabilitit nicht so auffassen, daB man sagt, das
lecke Schiff braucht einec hinreichend grofle metazentrische Hohe nicht zu iiberschreiten.
Man muB vielmehr so konstruieren, dal im Leck{all ein Maximum an Stabilitét zur Ver-
fiigung steht, in gleicher Weise wie zum Ersatz des beim Leck wegfallenden Deplacements
ein moglichst groBes Reservedeplacement zur Verfiigung stehen mufBl, da der Umfang der
Havarien nicht im voraus bestimmbar ist. Alle anderen Erwigungen miissen zur Seite
gesetzt werden. Diese grofle Stabilititsreserve ist erforderlich, um im Zustande des Ein-
stromens des Wassers erhebliche Schlagseiteu zu vermeiden. Ebenso wie die Deplacements-

*) Fiir welche die Bezeichnung ﬁtp-Werte beibehalten werden soll.
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reserve ein Versinken des Schiffes hintan halten soll, so soll die Stabilititsreserve ein
Kentern verhindern. Je griofler die beiden Reserven sind, desto grofler die Sicherheit des
lecken Schiffes. Hierzu ist eino besondere Ausbildung des toten Werkes notwendig. da dic
Stabilititsreserve ebenso wie die Auftriebsreserve nur aus dem Uberwasserschiff entnommen
wenden kann, In gleicher Weise wie zur Erzielung hinreichender Anfangsstabilitit im ge-
leichterten Zustand Ausbeulungen der Bordseiten unter Wasser vorgeschen werden kinnen,
ebenso kann das Uberwasserschiff ausgebildet werden, und zwar ist es zweckmilig., hierzu
das Vor- und Hinterschiff in der ausgedehntesten MWeise heranzuziehen.

Ich habe bereits im Jahre 1915 einen dhnlichen Vorschlag gemacht (Abb.5) gelegent-
lich meines Vortrags iiber Havarien und darf wohl behaupten, dafl meine heutige Modifikation
in Verbindung mit den formstabilen Anschwellungen in weit vollendeterem Mafle all die
wirtschaftlichen Vorteile bester Raumausnutzung bieten als der nackte . formstabils"
Schiffskorper des Herrn Vortragenden und auBerdem grofie Leckstabilitit mit grofitem
Reservedeplacement verbindet. Bei geschickter Ausgestaltung der wulstigen Vorschifls-
spanten meines Vorschlages ist eine Geschwindigkeitsbehinderung nicht zu hefiirchten, wo-
gegen ein dimpfender EinfluB auf die Stampfbewegungen zu erwarten ist.

Ich michte zu der Handskizzo Abb. 5 bemerken, dal die Ausbilduneg der Spanten iiber
Wasser ansetzen mufl Es geniigt also nicht, dal man ein Kreuzerschiffheck konstruiert,
bei dem die grifite Breite der Spanten in der Schwimmebene liecgt. Die Recerve mufd
-erst dann einsetzen, wenn sie wirklich gebraucht wird, nicht vorher. In gleicher Weise
miissen die Wulste iiber der Wasserlinie ausgebildet werden. Der Vélligkeitsgrad des
Uberwasserschiffes mufl erheblich grofler gestaltet werden.

Nun zum Eisenbetonschiffbau mit einigen Worten!

Die Ansicht des Herrn Vortragenden, dall sich der Eisenbetonschiffbau auf Schilfe
von 2—3000 t beschriinken soll, halte ich nicht fiir richtig. Er hat das, soviel ich wei8,
einer amerikanischen Zeitschrift entnommen. Welche Schiffsgréffien man im Eisenbeton
ausfithren wird, das hiingt lediglich von dem Wagemut der Unternehmer ab. Je gréfler
-das Schiff ist, desto mehr treten alle Schwierigkeiten des Materials zuriick.

Was den Ersatz von Decks, Schotten und Aufbauten in Eisenschiffen durch Eisco-
betonwiinde betrifft, so hatte ich die Ehre, im Jahre 1915 IThnen Vorschliige hieriiber zn
machen. Auch sonst finde ich manchen Gedanken meiner Vortrige iiber Schiffshavarien und
Eisenbetonschiffbau im Referat des Ierrn Dr. Foerster wieder. Ich habe mieh cefreut,
hierin I.llustration-en zu meinen Iriiheren Vortriagen zu finden.

Herr Professor Lienau-Danzig:

Meine llerren! Ich habe leider den Vortrag des lierrn Dr. Foerster infolge
einer Eisenbahnverspitung nur zum Teil horen kénnen und kann mich daher nur auf dea
gedruckten Text beziehen. Ich mochte aber Herrn Dr. Foerster fiir die Fiille von Anre-
gungen, die er uns wieder gebracht hat, unser aller Dank aussprechen. (Bravo.)

Aus den Einzelheiten des Vortrages mdichte ich nur einige Punkte, welche von
‘konstruktiver Bedeutung sind, hervorheben. Die von Herrn Dr. Foerster vorgeschlagene
Bauart, fiir Schiffe von vereinfachten Formen das Mittelschiff in Querspantenbauart, die
Enden in Lingsspantenbauart auszufiihren, scheint mir fiir die Ubefgangsstellcn nicht gzanz
ohne Bedenken. Eine von mir friiher einmal vorgeschlagene Bauart mit Lingsspanten im
Deck und im Doppelboden und Querspanten an den Seiten, die auch in England bereits
praktisch ausgefithrt worden ist, diirfte, fiir das Mittelschiff angewendet, in Verbindung
mit reinen Lingsspanten an den Enden zweckmiéfBiger sein. Die glatten Ubergéinge im
Deck und Doppelboden wiirden auf diese Weise die schwachen Ubergangsstellen der Seiten-
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winde gut entlasten. Fiir den Doppelboden schlug Herr Dr. Foerster diese Bauart ja
bereits vor.

Die isthetischen Bedenken des Herrn Dr. Foerster gegen die Sprunglosigkeit der
Schiffe kann ich nicht teilen. So gut wie eine Giiterzuglokomotive #sthetisch-schén sein
kann, wird es auch ein sprungloses Schiff sein konnen. Es kommt nur auf die Losung an.
Bei sprunglosen Turmdeckschiffen ist der dsthetische Eindruck keineswegs beeintrichtigt.
Vielleicht habe ich spiiter einmal Gelegenheit, auf diese Frage etwas nidher ecinzugehen.

Die Frage der Kombination von Eisenbau und Eisenbetonbau scheint mir noch sehr
eingehender Durcharbeitung zu bediirfen. Die Verschiedenheit des Elastizititsmoduls beider
Materialien, welche Herr Dr. Foerster selbst vor kurzem durch einen Durchbiegungsversuch
an fertigen Schiffen hat feststellen konnen, gibt doch Anlaf zu erheblichen Bedenken. Die
genannten Versuche zeigten, daB das Eisenschiff bedeutend elastischer ist, als das Eisen-
betonschiff. So lange der Eisenbetonbau sich auf Einbauten gerinzen Umfanges be-
schrinkt, wird die Verschiedenheit der Elastizitit fiihlbare Nachteile nicht hervorrufen;
dagegen scheint mir die Kombination fiir Bauteile von konstruktiver Bedeutung praktisch
noch nicht so einwandfrei bewihrt, dafl man sie ohne Bedcenken einfithren kinnte. Be-
sonders hege ich Befiirchtungen gegen den Einbau ganzer Querschotten aus Eisenbeton in
Stahlschiffe. Es ist eine bekannte Erscheinung, dali schon beim reinen Eisenschiff die Ver-
bindungsstellen des diinnwandigen. kastenférmigen Schiffstrigers mit den Querschotten stets
Anla8 fiir ein erhohtes Arbeiten der Vernietungen bieten. Die Querschotte sind starre
PunI\:te, an welchen sich die Lingsbeanspruchungen und die Torsionsheanspruchungen be-
sonders stark fiithlbar machen und ein Kauen der Nieten hervorrufen. Diese Gefahr wird
bei der noch erheblich grifieren Starrheit der Eisenbetonquerschotte noch gréfer werden.
Eine gute Uberfilhrung der Spannungen an diesen Stellen wird daher besonders wichtig
werden, so daf auf diesen Punkt die Aufmerksamkeit gelenkt werden mu8.

Erfreut hat es mich, daBl Herr Dr. Foerster einen heute so aktuellen Punkt betont
hat, wenn er sagt: ,,Es hat wohl noch nie seit Bestehen deutscher Seeschiffahrt einen Zeit-
punkt gegeben, wo es notiger war, alle entsprechend geschulten geistigen Krifte fur die
technische Ausfithrung anzuspannen.” Auch Herr Kollege L aas hat schon gesagt, daf in
der kommenden Zeit nur Qualitdtsarbeit dazu fithren kann, dem Schiffbau wieder seine
alte Stellung zu erringen. Solche geistig geschulten Krifte auszubilden, haben ja die Hoch-
schulen die hohe Aufgabe. Zu ihrer Durchfithrung scheint es mir wichtig, auf die Not-
wendigkeit hinzuweisen, in der Ausbildung unserer Ingenieure der systematischen Forschung
einen erheblich groficren Raum an unsern IHochschulen zu gewidhren als bisher. Vorbe-
reitungen dazu sind ja bereits im Gange. Die Forschungsinstitute, wie sie Amerika in
den letzten Jahren geschaffen hat, stehen heute den deutschen an Wissenschaftlichkeit nicht
nach, an Umfang sind sie ganz crheblich gréfier. Wenn wir Qualitdtsarbeit leisten wollen,
brauchen wir Forschungsinstitute, seien es nun selbstindige, oder an Hochschulen angc-
lehnte. Die Geldmittel fiir diese Institute werden wic in Amerika auch bei uns, wenigstens
teilweise, durch die Industrie aufgebracht werden miissen, und sich immer rentieren.
Ebenso wie zu hoffen ist, daBl die dcutsche Industrie unsere Danziger Hochschule, von der
ich herkomme, nicht im Stiche lassen wird, darf erwartet werden, dal insbesondere die
Forschungsinstitute seitens der Imdustric die notwendige Beachtung finden werden. Dann
wird die deutsche Industrie ecinmal die Ingenieuro bekommen, die sie braucht, und das sind
systematisch ausgebildete Forscher, Konstrukteure. Betriebs- und Verwaltungsingenieure.

Besonderen Dank méchte ich Herrn Dr. Foerster aussprechen, dafl er auch in dieser
Richtung durch seinen anregenden und durch reiches Material der Praxis gestiitzten Vortrag
dazu beigetragen hat. die geistigen Krifte zu wecken. (Lebhafter Beifall.)
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Herr Dr.-Ing. Wrobbel-Hamburg:

Meine schr gechrten Herren! Wenn ich Gelegenheit nehme, zu dem Vortrage des
Herrn Dr. Foerster das Wort zu ergreifen, so sind es die Auflerungen des Herrn Dipl.-Ing.
Achenbach gewesen, die mich hierzu veranlaflit haben. FEs ist zweifellos etwas auBer-
gewoshnlich, dafl ein Diskussionsredner nicht zu dem eigentlichen Vortrag spricht, sondern
sich gezwungen sieht, zu den AuBerungen cines anderen Diskussionsredners Stellung zu
nehmen. Die Veranlassung ‘ist eben die gewesen, daB mein Name in der Diskussionsrede
des Herrn Achenbach gefallen ist, und zwar in Verbindung mit den sogenannten(M (}),,,_
Kurven, von denen Herr Achenbach behauptet, daB sie auf groben, sehr groben Irrtiimern
beruhen.

Ich finde, daB die Ausfiihrungen des Herrn Achenbach nicht in der Lage gewesen
sind, diesen Beweis anzutreten. Vielleicht nimmt er Gelegenheit, in der Diskussion zu
meinem Vortrage morgen eingehender mir diesen Beweis zu liefern. Bis jetzt jedenfalls

mochte ich nur feststellen, dal an Hand seiner Ausfiihrungen die Behauptung, die (M U),,_
Kurven miifiten an der von ihm bezeichneten Stelle in null hineinlaufen — nicht zu Recht

besteht, denn an Hand des einfachen Verhiltnisses sin rp:\(;'({[, d. h. gleich Hebelsarm
MG

durch das jeweilige MG, ergibt sich, daB beispielsweise bei 30 Grad die Ordinate der

(MG) 4 .Kurve doppelt so grol sein mufll als die der Hebelsarmkurve. Das ist eino ganz

einfache Rechnung, die sich im Handumdrehen machen lift, die so einfach wic das Ein-

maleins ist, und die ich gern bereit bin, Herrn Achenbach im Anschlufl an diesen Vortrag

zu erkliren. (Heiterkeit.)

Im dbrigen hat Herr Achenbach behauptet, daB die Ausfilhrungen des Herrn
Dr. Foerster iiber die ,Formstabilen* Schiffskorper bzw. die diesbeziigliche Versffent-
lichung in der Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure so unklar gewesen wiren,
dal man nicht imstande gewesen wire, die einzelnen sich ergebenden MG-Werte nachzu-
rechnen. Ich michte Gelegenheit nehmen, zu bemerken, dal IHerr Dr. Commentz vom
Bremer Vulkan und ich seinerzeit Herrn Dr. Foerster in den Berechnungen unterstiitzt
haben, und daf meiner. Ansicht nach wohl kaum jemals in einer Zeitschrift, sci es im
Auslande, sei es in Deutschland, eine Verdffentlichung in derartiz eingehender Form ge-
wmacht worden ist, und zwar lediglich mit Riicksicht darauf, um kontrolliert zu werden.
Gerade mit Riicksicht darauf habe ich persénlich diese ganzen Berechnungen in meinen
Vortrag iibernommen, um sie hier noch einmal zur Diskussion zu stellen. Ich glaube,
die Endwerte konnen jederzeit ar Hand des verdffentlichten Materials nachgerechnet
werden. Und wenn Herr Achenbach sich die Miihe genommen hitte, beispielsweise lediglich
einmal eine (MG),-Kurve durchzurechnen, dann wiire er ohne weitcres zu der Uberzeugung
gekommen, daB der Irrtum nicht auf Seciten des Verfassers liegt, sondern auf seiner
eigenen Seite.

Was Herr Achenbach {iiber dic ILeckstabilitit gesagt hat, ist mir leider
ebenso unklar geblieben wie das, was er hier an der oberen Seite der Tafel ausgefiihrt
hat. (Heiterkeit.) Vielleicht nimmt er morzen noch einmal Gelegenheit, wo ich mich
eingehend mit der Leckstabilitit zu beschéiftigen habe, im Anschlufl an meinen Vortrag
sich zu HuBern. Heute war es mir leider nicht moglich, an Hand seiner kurzen Worte
das notige Verstdndnis entgegenzubringen, um ihm hierauf antworten zu konnen. Es freut
mich jedenfalls umsomehr, daB heute bereits die Frage der (MG, -Kurve angeschnitten worden
ist, da hauptsédchlich dieses Anschneiden der (MG)@-Kurve die Aufmerksamkeit der Mehrzahl

der Fachgenossen auf die (MG)@-Kurven gelenkt hat, und die IHerren vielleicht Ge-
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legenheit nehmen werden, sich bis morgen damit zu beschéftigen, so dal morgen cine
eingehende Diskussion iiber meinen Vortrag stattfinden wird. (Lebhafter Beifall.)

Herr Dipl-Ing. Zeyss:

Meine Herren! Der Herr Vortragende hat u. a. Versuche erwihnt, die jetzt in
der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt zur Durchfiihrung gelangen. Ilierzu miochte
ich einigo Ergiinzungen beisteuern, um das beabsichtigte Programm noch schiirfer zu kenn-
zeichnen. Die Versuche werden umfangreicher Art und sollen ein miglichst groBes Gebict
umfassen. Der Ubersichtlichkeit halber werden sie jedoch in mehreren Teilprogrammen
zur Durchfiihrung gebracht. TFast alle grofen deutschen Werften und Reedereien sind
daran beteiligt, und da die Versuche von Herrn Dr. Foerster in gewisser Hinsicht Vor-
liufen zu diesem griferen Programm sind, diirfte so von Interesse sein, einiges Nihere iiber
das weitere Vorgehen zu berichten.

Angeregt wurden die Versuche bereits vor lingerer Zeit im Kriege, doch konnte erst
jetzt an dio Ausfiilhrung gegangen werden. Die augenblickliche Zeit ist fiir solche Unter-
nchmungen giinstig, da das Bestreben allgemein ist, dic Bauweise der Schiffe zu vereinfachen
und zu verbillizen. Dio sehr vielseitigen Wiinsche der an dem gemecinsamen Versuchs-
programm Beteiligten waren nicht leicht zu vereinigen. s werden hauptsichlich zunichst
verschiedenste Spantformen bei gleichen Iauptabmessungen und gleicher Vglligkeit unter-
sucht. Je ein Schiff mit U-Spanten, V- oder abgeschriagten Spanten, ferner sogenannten
S-Spanten, die sich beziiglich des Hinterschiffes an die Kreuzerheckform anschlieBen, ohne
dabei ein ausgesprochemes Kreuzerheck zu sein, werden untercinander verglichen und als
Vergleichsgrundlagen fiir Schiffe mit rein geradlinigen Formen benutzt. In letzter Art
sind zwar schon cinc grofic Reihe von Versuchen in England und Amerika vorgenommen
worden, und auch wir in Ilamburg haben eine grioflere Zahl #hnlicher Versuche durch-
gefithrt. Die scharfe Kimm ist dabei durch ecine — ebenlalls durchweg gleichbleibende
Abrundung ersetzt, so daB die Gewiithr einfacher, billiger und somit wirtschaftlicher Bauart
gegeben ist. Denn das ist es, was jetzt angestrebt werden muB! Die Versuche in Ham-
burg sollen des weiteren durch die sogenannte ,Maier-Form* erweitert werden. Es handelt
sich dabei um den Gedanken, dafl die groftmogliche Einfachheit in der Verlagerungslinie
der Spantflichenschwerpunkte Formen geringsten Widerstandes ergeben soll. Die von
diesem Ingenieur entwickelte Schiffsform, fiir welche zwei Werften Interesse zeigen, soll
hei jetziger Gelegenheit mit den iibrigen Schiffsformen verglichen werden. Wir treten auch
dieser Frage niher, um keine gebotene Moglichkeit zu versiumen. Alle Versuche werden
ohne und mit Anhiingen ausgefiihrt, sodann — und das ist ein Ifauptgesichtspunkt bei dem
I’rogramm — simtlichmitSchrauben. Die Versuche des Herrn Vortragenden haben
Thnen ja mit unabweisbarer Klarheit gezeigt, von welcher Bedeutung es ist, dal man
diec Versuche nicht nur mit dem Modell ohne Schrauben, sondern auch mit Schrauben
ausfithrt, weil sich hierbei das Bild der Wertigkeit sehr leicht umkehren kann.

Diec Versuche Dr. Foersters haben einen Hauptwert auf die Frage dkonomisch
crzielbarer grofier Volligkeit der Schiffe gelegt. Bei der Kiirze der Zeit war es in Hame-
turg leider nicht erreichbar gewesen, die Foersterschen Versuche noch weiter auszubauen
und sie schon friiher der Einsicht zugingig zu machen. Ich michte daher anregen, die
Ergebnisse noch .weiter auszuwerten und sie vor allen Dingen in hezug auf die Sog- und
Nachstromverhiiltnisse in der endgiiltizgen Niederschrift durch einen kleinen Beitrag zu
erginzen.

Zu den Ausfiihrungen von Herrn Achenbach michte ich noch einige Bemerkungen
machen. Wie ich Herrn Achenbach beziiglich der Lage des Verdringungsschwerpunktes
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verstanden habe, sollte derselbe hinter Mitte Schiff liegen. Das wiirde bedeuten, dali das
Vorschiff relativ schlanker und das Hinterschiff relativ volliger sein miilite. Das ist i
Schiffen vorliegender Art micht zu empichlen, im Gegenteil! (Herr Achenbach: Habe ich
gar nicht gesagt. Es winl meistens so gehandhabt, dafi der Schwerpunkt hinter der Mitte
liegt.) Meine Erfahrung geht dahin, daB die Werften den Verdringungsschwerpunkt bei
Fahrzeugen vorliegender Grifie meistens vor die Mitte legen. Mir ist ferner bekannt, dal
auf Grund von Versuchen die Lage des Verdringungsschwerpunktes nach vorn zu giinstiger
ist, natiirlich nur innerhalb enger Grenzen. Nach allen bekanntgewordenen Versuchen ist ez
erwiinscht, den Schwerpunkt nicht in die Schiffsmitte oder hinter diesclbo zu verlegen. sondern
moglichst vor Mitte Schiff.und zwar bei Frachtschiffen vorliegenden Typs und Geschwindigkeits-
bereichs um etwa 12¢—2 v. H. der Linge zwischen den Loten. Fs wiire natiirlich etwas anderes,
wenn die Formen von ILinienschiffen, Krecuzerhecks oder Torpedobootsformen zum Ver-
gleich herangezogen werden. DBei diesen liegen die Verhiiltnisse wcgen des giinzlich ver-
schiedenen Wasserablaufs nach hinten zu ganz anders. Bei hohen Geschwindigkeiten
treten cbenfalls andere Gesichtspunkte auf. Die I'rage der giinstigsten Schwerpunktslage
haben wir uns in Hamburg auch mit auf die Tagesordnung des ersten Versuchsprogramims
geschrieben. Auch diese Versuche diirfen nicht ohne Schrauben durchgefiihrt werden.

Bei der Ausfiihrungen des Herrn Achenbach fiel mir noch der zusitzliche Vor-
schlaz auf, den er beziiglich der formstabilen Schiffskérper machte. Lr miochte iiber
Wasser cinen weiteren Wulst anbringen. Sowohl vom konstruktionstechnischen als auch
vom Standpunkte des praktischen Schiffbaues aus kinmte ich cinen derartigen Vorschlag
nicht empfehlen, denn ein mit einem solchen Wulst aunsgeriistetes Schiff wird lLei vorder-
licher See unbedingt viel an Fahrt verlieren und im iibrigen schiffbaulich ungiinstig
zu bewerten sein.

Die Versuche von Herrn Dr. IFFoerster haben uns angeregt, dcn Gedanken der
kreuzerheckartizen Schiffe weiter zu verfolgen ynd uns einen Weg gewiesen, die Renta-
bilitit beim Bau der Handelsschiffe zu heben. Deshalb haben wir sie mit grofier
Freude begriift. Sie bilden gleichzeitiz den Auftakt zu einem umfassenden Versuchs-
programm, und wir wollen hoffen, dafl uns schon die niichstjihrige Tagung der Schiffbau-
technischen Gesellschaft Gelegenheit geben wird, eingehender iiber Frgebnisse zu berichten,
und daf} diese Arbeilen — ihnlich wie der Vortrag von Dr. Foerster — beitragen werden,
die wirtechaftliche Konstruktion im deutschen Schiffbau weiterhin auszugestalten. (Beifall.)

Herr Marine-Baurat Schlichting- Berlin:

Mcine Herren, den selr interessanten Ausfiihrungen des lHerrn Vortragenden habe
ich mit grofler Freude entnommen, daf sich die Industrie zusammengeschlosssn hat, vn
ihre Krifte zur Losung allgemeiner wissenschaftlicher und technischer Fragen zu vercinigen
im Sinne der Anregungen, die ich mir auf unserer letzten Versammlung zu geben erlaubte.
s freut mich ferner, daf der Herr Vortragende auch diejenigen Kreise, die aullerhalb
des eigentlichen Iandelsschiffbaues stehen, zur Mitarbeit begriiit, soweit sie dem Handels-
schiffbau Erfahrungen entgegenzubringen haben.  Teh mufBl allerdings leider {feststellen.
dafl meino dicnstli(:h?n Erfahrungen praktisch von dieser Beroits?-lmft, aufierhalb des
Handelsschiffbaues stehende Kreise an der Mitarbeit zu beteiligen, wenig haben merken
lassen. Ich habe den verschiedenen Werften und Reedercien die Hilfe der Versuchsanstalt
der Admiralitiit zur Losung ihrer Aufgaben angeboten, weil die Versuchsanstalt iiber ein
sehr erhebliches Erfahrungsmaterial verfiigt. Es ist uns darauf vom Kriegsausschull der
deutschen Reederecien mitgeteilt worden, es bediirfe der Mitarbeit der Versuchsanstalt der
Admiralitiit nicht, weil eben die Hamburgische Schiffbauversuchsanstalt vollstindig in der
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Lago sei, allen Anforderungen zu geniigen. (IIort, hort!) Der Kriegsausschull der
deutschen Reedereien hat es sogar ausdriickich abgelehnt, unser Anerbieten, unscre Kriifte
zur Verfligung zu stellen, an die ihm zugehiorigen Reedercien weiterzugeben. Meine Herren,
ich bin nicht der Ansicht, daf dieses Verfahren im Interesse des deutschen Schiffbaues
licgt. Man soll allen Kriften die Moglichkeit bicten, sich umzustellen auf die Auf-
gaben, die heutzutage im DBrennpunkt des Interesses liegen. (Sehr richtig!) Und daf
crhebliehe Vorteile, z. B. auch aus der Versuchsanstalt, gezogen werden konnen, so weit
man die Krgebnisse einer Versuchsanstalt zunichst als maligeblich betrachtet, das, glaube
ich, wiirde die Versuchsanstalt leicht nachweisen konnen. Ich mochte z. B. den Reedereien
vorschlagen, die Iamburgische und die Versuchsanstalt der Admiralitit zu einer Kon-
kurrenz aufzufordern, wenn es sich um die Losung irgendeiner praktischen Handel:schiffbau-
aufgabe handelt. Ich kann wenigstens feststellen, dafl ¢s uns bLei der ersten Werft, dia
wirklich uns entgegenkommenderweise ihre Pliane zur Priifung iibersandte, gelang, mit
dem ersten Modell, das wir im Vergleich zu den eingesandten Plinen herstellten, eine Ver-
ringerung des EPS-Bedarfs von iiber 15% zu erzielen. Meine Ilerren, das ist, wenn man
dio EPS-Werte, iiber deren Bedeutung ich mich noch auslassen werde, zuniichst als MaB-
stab gelten lifit, cine fiir dic Okonomic des Schiffes geradezu aullerordentliche Verbesserung
Es liBt sich leicht nachrchnen, dafl durch diese Verbesserung fiir eine Serie von 9 Dampfern,
aum die es sich hier handelte, in 100 Betriehstagen 300000 Mark allein an Kohlen erspart
werden.  Leider ist es, wie uns mitgeteilt worden ist, nicht moglich gewesen, diese Ver-
besserung auszunutzen, weil die Schiffe bereits zu weit in der Konstruktion vorgeschritten
waren. Es hitten Anderungen der Plattenbestellungen stattfinden miissen, die die Irle-
digung der Bestellung zu schr verzogert hitten. Jedenfalls zeigt dieses Beispiel, dafl
dio Hamburgische Anstalt allein noch nicht in der Lage ist, die volle Gewihr dafiir zu iiber-
nehmen, dafl alle Reedercien dasjenige Mal von Okonomie in der Ausbildung ihrer Schiffs-
formen gewinnen, das meiner Ansicht nach geradezu eine Voraussetzung fiir die Wett-
bewerbsfihigkeit auf dem Weltmarkt ist, in anbetracht der iduBlerst scharfen Konkurrenz,
die sich in abschbarer Zeit geltend machen wird.

Ich méchte weiter darauf hinweisen, dafl auch die ¥ormen, die der Herr Vortragende
hier vorgefiihrt hat, nach meiner Ansicht nicht erkennen lassen, daB sich sein bisheriges
Programm auf einer ganz einwandfreien Grundlage bewegt. Dazu sind meines Erachtens
«die Kriimmungsradien, die der Herr Vortragende dem Schiff mit senkrechten Spanten am
Boden gegeben hat, viel zu gering. Sic geben jedenfalls im Modell cine aulerordentliche
Widerstandsvermehrung, wenn man sie mit Formen vergleicht, dic einen grifieren Kriim-
mungsradius haben. Bei dem Kreuzerheckmodell, wo der Kriimmungsradius in der Kimmn
liegt, ist der EinfluB des Kriimmungsradius dagegen verhiltnismidbig gering, und zwar
um so geringer, je mehr man ihn in cinen richtigen Straak hineinlegt. ¥r kann sogar
fast ganz verschwinden. d. h. man kann das Schiff in der Kimm unter Umstiinden scharf-
kantig ausbilden, ohne cine nennenswerte Widertandsvermehrung zu erzielen. Die Wider-
standsergebnisse dieser beiden Typen kinnen infolgedessen nicht als typische gelten,
sondern ¢s sind Zufallsergebnisse, die sich wesentlich dndern wiirden, wenn dleselbe Frage
mit angemesseneren Kriimmungsradien untersucht wiirde. Das Programm mufl also nach

meiner Ansicht — und ich michte das besonders auch in bezug auf die Ausfiihrungen,
die der letzte llerr Diskussionsredner hier gemacht hat, sagen — zunidchst darauf aus-

gehen, in den Details Formen zu wiihlen, die einen einwandfreien Vergleich gestatten.
Ich mochte anregen, dafl die IHamburgische Versuchsanstalt sich in der Beziehung das
zunutze macht, was die Versuchsanstalt der Admiralitit Lerecits festgestellt hat. Sie wird
dadurch viel Geld sparen und vor allen Dingen, was noch wichtiger ist, vielleicht auch
wiel Zeit.

15*
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Meine Herren, noch auf andere Punkte michte ich mir erlauben, in diesem Zu-
sammenhang aufmerksam zu machen. Es ist nicht allein das reine Versuchsmaterial, das
die Admiralititsanstalt zu bieten hiitte, sondern es sind auch die Erfahrungen wissenschaft-
licher und allgemeiner Art, die aus dem Versuchsmaterial herausgezogen sind und die
eine Anstalt, die erst im Beginn ihrer Versuchstiitigkeit steht, nicht so ohne weiteres
zur Verfiigung hat, vor allem z. B. Anschauungen iiber dic Anwendbarkeit der ganzen
Modellversuchstechnik. Je mehr man sich mit dieser Frage verantwortlich beschiftigt,
desto mehr wird man den Versuchsergebnissen skeptisch gegeniiberstehen und ihren Ver-
wertungsbereich begrenzen, wie ich eben an einem Beispiel gezeigt habe. Ich michte im beson-
deren auch feststellen, dafl man bei Handelsschiffen sehr vorsichtig in der Verwertung
der aus den Schleppversuchen erhaltenen Froudeschen Rechnun gsergebnissen sein mufl.
Im allgemeinen findet man, daB der prozentuale Widerstandsunterschied, den zwei Modelle
gleicher Hauptabmessungen aufweisen, zunimmt, wenn die Widerstinde auf das Schiff
umgerechnet werden und zwar vielleicht um 20—40%. Um diesen Betrag steigert sich
also der Vorteil, den eine Schiffsform gegeniiber der andern aufweist, wenn die Modell-
widerstinde in EPS-Werten fiir das Schiff nach Froude ausgerechnet werden. DabB diese
EPS-Werto auch als relatives MalB nicht ohne weitcres zuverlissig sind, mochte ich an
cinem Beispiel kurz erliutern.

Es seien dem Vergleich zwei Modelle mit gleicher Oberfliche zugrunde gelegt,
von denen das cine verhiltnismilig scharf ausgeprigte und das andere ecine weniger
scharf ausgeprigte Kimm hat. Die Modelle werden nach Froude einen gleichen Ober-
flichenwiderstand haben. Infolgedessen wird der Widerstandsunterschied nach Froude
lediglich auf den wellenbildenden Unterschied zuriickzufithren sein. Rechnet man auf
das grofie Schiff um, so mufl der Prozentsatz, um den sich diese beiden Schiffsformen im
Widerstand unterscheiden, gréBer werden, weil der Oterfliichenwiderstand fiir das Schiff
verhiltnismiiig kleiner als fiir das Modell ist. Das ist das Ergebnis nach Froude. Wenn
jedoch, wie ich das bereits in diesem Friihjahre ausgefithrt habe, Leriicksichtigt wird, daB
die Zahigkeit nicht nur tangential auf den Oberflichenwiderstand, sondern  auch mnormal
auf den Formwiderstand einwirkt, indem sie Wirbel und Ablésungserscheinungen her-
vorruft, dann darf der Widerstandsunterschied der betrachteten beiden Schiffsformen
von gleicher Oberfliche nicht allein auf den Wellenwiderstand zuriickgefiihrt werden,
sondern er mufl in diesem Falle wesentlich auch dem Unterschiede im Wirbelwiderstand
zugeschrieben werden, der durch die verschiedenartigze Kimm erzeugt wird. Dieser Anteil
des Zihigkeitswiderstandes wird nun dhnlich wie der Froudesche Ober{lichenwiderstand
bei zunehmenden Schiffsabmessungen abnehmen und dadurch bewirken. daB auch der Wider-
standsunterschied der werglichenen Schiffsformen, soweit er auf solche Wirbel zuriickzu-
filhren ist, mit zunehmender Schiffsgriéfe abnimmt.

Ich will kurz erwihnen, dafl der Widerstandsunterschicd dieser beiden Formen,
wenn man den Einfluf auf Wirbelwiderstand zuriickfiihrt, beim Schiff kleiner ausfallen
kann als beim Modell, d. h. gerade umgckehrt wie bei Froude. Das ist ein Punkt, der im
Betracht gezogen werden mufl.

Ein anderer Punkt ist der Einfluf der Schraube. Ich kann mich in dieser Be-
zichung den Ausfithrungen, die der lHerr Vortragende gemacht hat, nicht anschlieBen.
Er hat als Beispiel fiir den Kinfluf der Scbraube die Versuchergebnisse angefiihrt, die
zwei Modelle von , Vaterland™ ergeben haben, und hat gefunden, daf dasjenige Modell, das
beim Versuch ohne Schraube urspriinglich das giinstigere war, nachher mit Schrauben das
schlechtere geworden ist. Er leitet diese Feststellung lediglich ab aus der Widerstandsver-
mehrung, die sich beim Versuch mit Schraulen ergeben hat, ohne dabei der Dreharbeit der
Schraubo ausschlaggebende Bedeutung beizumessen. Nur nebenbei wird erwithnt, dafl die
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Anderung des Schraubenwirkungsgrades allerdings vielleicht eine Verschiebung des Ergeb-
nisses herbeifiihren konnte. Tatsiichlich ist es hydrodynamisch nicht zulissig, die Wider-
standsvermehrung, die der Versuch mit der Schraube ergibt, als leitenden Faktor fiir die Be-
wertung der Schiffsformen anzusechen. Denn {fiir die Giite der Schiffsform ist schlieBlich nur
die Drehleistung der Schraube mafigebend. Diese steht aber mit der von letzierer erzeugten
Widerstandsvermehrung nur in einem sehr mittelbaren Zusammenhang, da die Drehleistung
— (Schiffswiderstand + Widerstandsvermehrung) X (Schiffsgeschwindigkeit - Vorstrom)

ist.

Schraubenwirkungsgrad

Eine verhiltnismiBig grofie Widerstandsvermehrung ist daher noch kein geniigendes
Zeichen fiir einen grofen Leistungsaufwand der Schraube, sie kann ihren Ausgleich nicht
nur in einer Verbesserung des Schraubenwirkungsgrades, sondern auch in einem starken
Vorstrom finden, und das Anwachsen beider Grofien ist auch tatsiichlich ursichlich oft mit-
cinander verkniipft, so wird ein Vélligermachen der Schiffsformen oft nicht nur einen star-
keren Schraubensog, sondern auch einen stirkeren Vorstrom hervorrufen, insofern der Wasser-
strom sich hinter der volligeren Schiffsform sich schneller schlieft. Prakttisch ist im
iibrigen die Beriicksichtigung des Vorstroms kaum zuverlissig durchfiihrbar. Das Froude-
sche Verfahren, ihn aus dem Vergleich derjenigen Umdrehungszahlen zu ermitteln, bei denen
die Schraube freifahrend und hinter dem Schiff den gleichen Schub erzeugt, erscheint des-
wegen nicht einwandfrei, weil die zwischen Schiff und Schraute von letzterer erzeugte
Druckverminderung auf das Verhiltnis von Umdrehungszahl und Schraubenschub einen
EinfluB  hat, der denjenigen der durch das Schiff erzeugten Strémung iiberlagert.
Die Tatsache, dal die durch die Schraube hervorgerufene Widerstandsvermehrung
nur ecine Folge dicser Druckverminderung ist und als innere XKraft des Systems
Schrauhe — Schiff nur angibt, bei welchem Unterdruck das Gleichgewicht zwischen Schiffs-
widerstand und Schraubenschub hergestellt wird, beweist vielleicht am deutlichsten, daf
diese Widerstandsvermehrung kein Mal fiir die &ufiere Arbeit ist, welche der Schraule
als Drehleistung zugefiihrt werden mufi. Es ist daher hichst bedenklich, von zwei Modellen
dasjenige als das ungiinstigere anzusehen, das zwar die grofere Widerstandsvermehrung
durch die Schraube erfiihrt, aber beim Versuch ohne Schrauben das giinstigere war.

Ich will, um nicht zu ausfithrlich zu werden, auf die sonstigen Momente, welche
fiir die wirtschaftliche Gestaltung der Schiffsformen beachtet werden miissen, nicht weiter
cingehen, michte aber betonen, dafi es mir tatsiichlich wesentlich erscheint, daf allen
Kriften und allen Anstalten, dic auf diesem Gebiete gearbeitet haben, die Mitarbeit moglich
gemacht wird, und daf hier nicht einseitig und nach meinem Gefiihl etwas engherzig der
Standpunkt eingenommen wird, wir wollen als Handelsschiffbauer gewissermafien unter
uns bleiben. Ich wiirde mich sehr {reuen, wenn der Herr Vortragende in diesem Sinne
im Kreise der Instanzen und der Recedereien wirken wiirde, die ihm nahestehen. (Beifall))

Ierr Direktor Zotzmann-Kiel:

Meine Ilerren, ich michte nur auf zwei Punkte eingehen; erstens auf die Stellung-
nahme des Diskussionsredners Ilerrn Achenbach zu dem Kapitel formstabile Schiffskérper.
Wenn Herr Achenbach Bedenken iiber die praktische Ausfihrung der Wulste geiulert
hiitte, wenn er davon gesprochen hiitte, daf es doch fiir den Schiffsbauer wahrscheinlich
cine unerfreuliche Tatsache ist, dall er im Mittelschiff, wo ¢er nun endlich am geraden
und bequemen Schiff angekommen ist, wieder mit Feuerplatten und gebogenen Spanten
arbeiten mull — das hiitte ich alles verstanden. Aber vollstindig unverstindlich ist es
mir, daB Herr Achenbach eine Rechnung anstellt — ich kann es ja jetzt eingestehen,
nachdem e¢in so hervorragender Rechner wie Herr Dr. Wrobbel gesagt hat, daB er sie
nicht versteht — ich habe sie auch nicht verstanden (Ileiterkeit) — eine Rechnung an-
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stellt, mit der er doch, wenn er itherhaupt etwas beweisen wollte, beweisen mufite, daB
das Schiff durch die Wulste nicht stabil, sondern unstabil wird. Er mufite dann zu dem
Vorwurf, dal die Wulste eine ganz kligliche Behelfskonstruktion scien, den weiteren
Vorwurf bringen, daf die gewiinschte Wirkung ausgeblichen sei. Das glaubt ihm aber
kein Mensch, denn es ist doch ganz klar, daB fiir die besonderen Verhiiltnisse, fiir die der
Herr Vortragende diese Konstruktion empfichlt, die Liésung an sich ganz ideal ist. (Sehr
richtig!) Wer jemals sich den Kopf hat zerbrechen miissen iiber Stabilitiitsverhiltnisse
cines Schiffes, das nach dem Laplata fihrt, der mufl anerkennen, daB, abgesehen von der
praktischen Seite dieser Sache, die Wulstekonstruktion eine ganz ideale, einwandfreie und
nicht zu tibertreffende Liosung ist. (Bravo!)

Nun michte ich noeh zu den Ausfithrungen des Herrn Schlichiing einige Worte
sagen. Herr Schlichting hat eigentlich nur iiker das geringe Entgegenkommen geklagt,
das er bei dem Kriegsausschull der deutschen Reedereien gc¢funden hat. Er hat aber auch
gering<s Entgegenkommen bei Werften gefunden; werigstens unsere Germania-Werft
in dieser Bezichung schuldig, und ich méchte deswegen hier einige Worte sagen.

ist

Herr Schlichting hat auch unserer Werft cinen Brief geschrieben, dall er in der
Lage wire, uns Schiffslinien zu entwerfen, mit denen wir glatt 15% der EPS sparen
konnten. (Ilerr Marine-Baurat Schlichting: Das habe ich nicht getan!) — Nun, aber
Sie haben uns geschricben, daB es Ihnen in cinem anderen Falle gelungen wiire, und
Sie schliigen uns vor, Sie doch auch zur Mitarbeit heranzuziechen. Wir haben Thnen mit
wenigen Zeilen geantwortét, dal wir an den systematischen Schleppversuchen beteiligt sind,
die die Hamburger Anstalt macht. Sehen Sie, meine Herren, wir werden, wenn die Ver-
suche der ITamburger Anstalt vorliegen, eine Doktorarbeit bekommen, die cigentlich wieder
eino Riesenarbeit fiir uns bedeutet, wenn wir sie studieren und soweit in uns aufnehmen
wollen, daB wir als Verantwortliche ¢in Urteil fillen kénnen. Wiirden wir nun parallel
auch Ierrn Schlichting bitten, dasselbe zu machen, so hiitten wir ¢ine zweite Doktorarbeit
durchzuarbeiten. Es ist nur zu oft die Tatsache zu verzeichnen, daBl Parallelarbeit und
damit Doppelarbeit geleistet wird. Ich mochte mir hier die Anfrage erlauben, insbesondere
an den Ilerrn Vortragenden, ob es nicht méglich ist, die Arbeiten des Ierrn Schlichting
und die der Hamburger Anstalt zu vereinigen: dann wiirde uns bei den Werften die Arbeit
schr erleichtert. Wir bekommen ein viel reiferes Material in die Hand gedriickt, und es
werden auch hier der Schiffbautechnischen Gesellschaft lange Auseinandersetzungen erspart.
Es macht doc¢h einen viel besseren Eindruck, wenn gesagt werden kann: das ist das Ergebnis
der gemeinschaftlichen Arbeit, und wenn Diskussionen, die hier zum Teil einen unfreund-
lichen Charakter annehmen, am Konstruktionstisch einer der Versuchsanstalten ahgemacht
werden. (Beifall.)

dlerr Dipl-Ing. Siichting, Hamburg:

Meine Herren! Den Ausfithrungen meines Vorredners kann ich mich durchaus an-
schliefen. Was uns Herr Dr. Foerster in seinem Vortrag an necuen Vorschligen gebracht
hat, ist auch vom Standpunkt des Konstrukteurs aufBerordentlich beachtenswert. Spar-
samkeit im Materialverbrauch und Wirtschaftlichkeit der Konstruktion sind die Grund-
gedanken der Ausfiithrungen. Diese soll jeder Konstrukteur heute noch mehr als ehedem
beherzigen, dann werden wir auch wieder vorankommen,

7Zu den cinzelnen Punkten erwihne ich folgendes.

Die sehr flache Hinterschiffsform des Kreuzerhecks scheint mir fiir die Bean-
spruchung im Scegang nicht giinstig zu sein. Ich mochte vorschlagen, die Spanten
schriiger zu stellen und auf diese Weise ecine Anniiherunz an die Ausfithrung der Ilecks
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herbeizufithren, wie sie bisher auf den scegehenden Kriegs- und Handelsschiffen dieser Form
iiblich waren. Ich befiirchte ndmlich, dal bei Beibehaltung der flachen Form das Hinter-
schiff dauernd leck sein wird, wenn nicht erliebliche Verstiirkungen eingebaut werden, wo-
bei ich an die Verstirkung im Vorschiff erinnere, die von den Klassifikationsgesellschaften
bei vollen Schiffen vorgezchrieben sind.

ino auBerordentlicho gliickliche Liosung der sehr schwierigen Frage der Stabilitit
gemischter Dampfer sind die formstabilen Anbauten. Sie sind durchaus keine Notkon-
struktion. Wie Herr Dr. Foerster eingehend in der Zeitschrift des V. D. I. nachgewiesen
hat, ist es auf diese Weise moglich, die Schiffe mit erheblich geringerer Grundbreite herzu-
stellen, wodurch eine aulierordentliche Materialersparnis erzielt wird. Gleiche Stabilitiits-
verhiltnisse, wio Herr Achenbach sie fordert, lassen sich nur unter bedeutendem Material-
aufwand durch Vergriflerung der Breite erreichen, wobei auch dann noch nicht in allen
Fallen die giinstigen Erzebnisse, wie bei den formstabilen Ahbauten, erzielt werden.

Auch der Vorschlag des Vortragenden, den Kisenbeton in seiner hesonderen Form
als Leichtbeton fiir die Einbauten der Schiffe zu verwenden, ist sehr zu begriiBen. Ich
halte es fir schr aussichtsreich, die leichten Wiinde der Toiletten und Bider und die
Schornsteinwiinde, Lesonders dort, wo sie isoliert sind, nach dieser Richtung hin anszu-
bilden. Auch die Doppelbodendecke durch cine Eisenbetonkonstruktion zu ersetzen, michte
ich nicht empfehlen, da ich den Doppelboden [fiir einen wesentlichen Konstruktionsteil des
Schiffes halte und mir daher die in den Tabellen errechnete -Materialersparnis zweifelhaft
erscheint. Ein Schutz der Tankdecke gegen vorzeitiges Abrosten Lilt sich auch durch
richtigo Wahl des Abstandes der Kessel von der Decke durch Aushildung der Zellen unter
den Kesszeln als Luftzellen und vor allen Dingen durch sorgfiltiges Konservieren erreichen.
Nach den Aussagen einer Reederei sind bei ihren Schiffen in den letzten 25 Jahren keine
Reparaturen an den Tankdecken vorgenommen worden, was hauptsiichlich auf die gute
Konservierung und stiindige Beobachtung der gefithrdeten  Stellen  zuriickzufiihren
sein diirfte.

Nicht unerwihnt michte ich lassen, daB nach englischen Nachrichten Eisenbeton-
schiffe bei Kohlenladungen Anfressungen gezeigt haten. Der Beton scheint also gegen
Kohle nicht bestiindig zu sein. Auch hier wird man aber durch Konszervieren Abhilfe
schaffen kinnen.

Jedenfalls diirfte auch bei der Wahl des Llisenbetons die Frage der Konservierung
ihre Bedeutung nicht verlieren.

TTerr Rechnungsrat Stieghorst-Berlin:

Meine IHerren! Wegen der vorgeschrittenen Zeit werde ich meine Worte ein-
schrianken,

Ich michte gleich mit den Iweitsiitzen beginnen, die Herr Dr, Foerster uns hier
vorgetragen hat. Der erste Leitsatz ist ecin althekannter Salz. den kiénnen wir wohl
iibergehen.

Der zweite Satz heilit:

Den Schiffskorper so zu entwerfen, dal die Bearleitung des Baustoffes in den
Werkstiitten und der Zusammenbau auf der IHelling sich noch ecinfacher, billiger und
schneller gestalten, ohne daB solche Formen mehr Antriebskraft erfordern.

Mecine Herren, hinter diesem Satz sehe ich, zuniichst zwar noch ganz in der Ferne,
noch mehr Arbeitsmaschinen im Anzuge stehen, als wir jetzt schon haben. Wenn ich an
die Zeit vor 20—30 Jahren zuriickdenke, so hatten wir damals sehr viel weniger Arbeits-
maschinen als heute. Unsere Schiffe wurden aber — so scheint e¢s mir — damals nicht
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teurer als heute. Damals hatten wir 20 % Betriebskosten, heute haben wir 100 % Betriebs-
kosten und wohl noch mehr. Der Arbeitslobn ist aber im Verhdltnis zu den Materialkosten
noch ungefidhr derselbe geblicben, wie in der Zeit vor 20—30 Jahren. Betrachte ich diese
Verhiltnisse, so scheint es mir sogar, als ob die Schiffe mit Hilfe der Arbeitsmaschinen
tcurer geworden sind. Ich wiirdo sehr dankbar sein, wenn eciner der Herren, die dazu
Gelegenheit haben, sich einmal die Miihe machte, in dieses Geheimnis hineinzuleuchten
und dariiber Aufklirung zu schaffen.

Mit den Arbeitsmaschinen haben wir uns aber auch ein klein wenig in Wider-
spriiche gesetzt. Is sind etwa 10—15 Jahre her, da ertonte mit einem Male der Ruf nach
Joggelmaschinen. Nicht iiberall fanden diese Maschinen Freunde, aber sie biirgerten sich
doch allmihlich ein, so daB schlieBlich auch die Werften, die sie gar nicht mochten, zu
ihrer Anschaffung so quasi gezwungen wurden. Der Nachteil der Joggelmachinen ist der,
dafl sie dio Materialeigenschaften ungiinstig beeinflussen. In dem in Abb. 1 schraffierten
Teil der Platte ist die Zihigkeit des Walzmaterials durch das Joggeln vernichtet wonden
und dic Materialeigenschaften sind hier auf die des GuBeisens herabgemindert worden.
Aus GuBleisen hergestellte Platten wiirden wir aber fiir die AuBienhaut eines Schiffes nicht
verwenden migen. Wenn wir andererseits cine Platte im Feuer bearbeiten, so halten wir
stireng darauf, dal diese Platte nach der Feuerbearbeitung ausgegliiht wird. Ebenso
miiten wir mit gejoggelten Platten verfahren; aber btei ihnen halten wir es anscheinend
nicht fiir nétig, und das ist ein Widerspruch.

Man kann dieses Verfahren aber auch noch von einer anderen Seite betrachten:
Mit den gejoggelten Platten bauen wir verschlechtertes Material in das Schiff ein. Ein
entsprechend geringwertigeres Material kann man aber auch billiger kaufen. Ist es da
nicht zweckmialiger, das billizero Material zu kaufen und dafiir diec Joggelmaschine zu
sparen und etwas an Arbeitslohn fiir die Herstellung der Unterlagstreifen zuzugeten?

Der dritte Satz heilt:

In Konstruktion und Bau mit allen Milteln auf noch grilere Eisencrsparnis hinzu-
arbeiten, um mit der gegebenen und zweifellos auf viele Jahre hinaus beschréankten Eisen-
mengo mehr Schiffe Lauen zu konnen,

Dem Grundsatz ist vollstindig zuzustimmen. Ich bin der Meinung, die Ingenicure
konnen gar picht genug angehalten werden, um alles herauszukratzen, was sich noch heraus-
kratzen laft. Damit kann man nach meiner Ansicht noch wesentliche Ersparnisse
erzielen. Ich michte hierzmu cin Beispiel anfithren. Als die Marine begann, die kleinen
Kreuzer nach dem Lingsspantsystem zu bauen, herrschte zuniichst ein ziemlich grofier
Widerstand gegen diese Bauart. Eino Werft, die ein solches Schiff gelaut hatte, fiihrte
als ihre dabei gewonnene Erfahrung an, dal der Arbeitslohn fiir den Doppelboden, auf
das cingebaute Gewicht bezogen, etwa 64 % hoher als sonst gewesen wire und daB der
Doppelboden dadurch 1800 Mark mehr Arbeitslohn erfordert hiitte. Als man im Reichs-
Marinecamt nun aber noch die Kosten des frither und jetzt in den Doppeltoden verbauten
Materials in Betracht zog, ergab cs sich, daf man nicht an Kosten hinzugesetzt, sondern
1800 Mark gespart hatte.

Ich mochte jetzt zu der Grundlage Stellung nehmen, von der Herr Dr. Foerster bei
der Festsetzung der Liinge ausgegangen ist.

Das gewohnliche Heck ist im Verhiltnis zur Héhe des Schiffes allmihlich sechr
klein geworden, etwa wie in Abb. 2 dargestellt. Die iibliche GroBe des llecks palite fiir
Bchiffe von ctwa 60 m linge. Scine Liinge und Ihe sind aber auch fiir grillere Schiffe
beibehalten worden und dadurch ist ein MiBverhiiltnis zwischen dem Heck und dem eigent-
lichen Schiffskiorper entstanden. Der natiirliche Verlauf des IHecks ist eigentlich der in
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Abb. 3 dargestelite. Im Punkt P ist dann das Deplacement zu Ende und die Wasserlinie
wiirde ungefihr so laufen, wie in Abb. 4 dargestellt, wéhrend sie bei der iiblichen An-
ordnung des Hinterstevens ziemlich gewaltsam noch ein Stiick weiter nach' hinten verldngert
wird, wie in Abb. 4 gestrichelt dargestellt. Um die Modelle T und Ki hinsichtlich der
Volligkeit ihres Deplacements miteinander zu vergleichen, miilfie man nach meiner An-
sicht bei dem Dampfer T mit der durch den Punkt P begrenzten Liinge rechnen, wihrend
bei dem Dsmpfer Ki: mit der Liinge der Wasserlinie zu rechnen ist., Dann werden die Unter-
schiede von & — 0,78 und 0,84 wohl verschwinden.

Herr Dr. Foerster kommt dann auf ein Kreuzerheck zu sprechen. Ich glaube, der
Ausdruck Kreuzerheck ist nichts anderes als ein Schlagwort. Bei Segelschiffen brauchen
wir das hintere Totholz, um stetige Schiffe mit geringer Abtrift zu bekommen. Bei Dampf-
schiffen schneiden wir das Totholz zweckmiiBig fort, um cine geringere benetzte Ober-
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{liche zu bekommen und die Drehfihigkeit des Schiffes zu erhdhen. Wir kommen dadurch
auf ganz natiirlichem Wege zu einer Heckform, die, wie in Abb. 5 dargestellt, verliuaft, und
mit dem Unterwasserteil des Modells K: grofie Ahnlichkeit hat. Weiter brauchen wir die
EKnicklinie des Hecks nur so hoch iiber Wasser anzuordnen, dall sic etwas iiber der Ileck-
welle zu liegen kommt, etwa wic in Abb. 5 gestrichelt angedeutet. Auch den oleren Teil
des Hecks konnen wir, wie in Abb. 5 gestrichelt angedeutet, begrenzen und kommen
damit zu der Ileckform unscres Schulschiffes ,,Charlotte”. Hieraus ergibt sich, dal man
einen Teil der Schiffslinge und des Lateralplanes mit seinen Kosten bei Dampiern auf
ganz natiirlichem Wege sparen kann, ohne von der Richtung Kreuzerheck Gebrauch zu
machen.

Was nun Herr Dr. Foerster hier als Kreuzerheck bezeichnet, ist nach meiner An-
sicht kein Kreuzerheck. Auf cine #hnliche, jedoch lingst nicht so véllige Ieckform sind
wir in der Marine gekommen, weil die Panzerplatten nicht kugelig gebogen werden konnten.
Ohne Zwang wird man das unter Wasser gezogene Heck, namentlich mit der von Dr, Foerster
angegebenen volligen Wasserlinie, nicht nechmen, weil es einen grofien Widerstand
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erzeugt. Wenn wir aber eine gute Kreuzerheckform haben wollen, so brauchen wir nicht
nach dem Auslande zu blicken; wir brauchen nur wunseren Ostsee-Fischerbooten oder
unseren friesischen Bullen «las hintere Totholz fortzuschneiden und wir haben ein Kreuzer-
heck, wie wir es in sciner schinsten Form bei unseren etwa bis 1908 gebauten kleinen
Kreuzern finden.

Was nun weiter einige Einzelheiten anbelangt, so mochte ich nicht empfehlen, das
Ruder an dem in den Zeichnungen dargestellten Pfosten aulzuhiingen. Diesen Pfosten
bekommt man niemals ordentlich fest. Ferner habe ich unmittelbar hinter den Ubergang
der Kiellinic in die ansteigende Hecklinic cine Flosse gesehen, die wohl einen Dockkiel
darstellen soll. Ich méchte Herrn Dr. Loerster warnen, so etwas zu machen; er wiirde
scines Lebens deswegen nie froh werden. (Ieiterkeit.)

Herr Dr-Ing. E. Foerster, Hamburg (Schlufwort) :

Meine Herren, es tut mir leid, daffl die wertvollen Ausfihrungen des Herrn Stieg-
horst auf Grund der vorgeschrittenen Stunde unterbrochen worden sind. Ich méchte Sio
deshalb auch meinerseits mit Jlangen Ausfiihrungen verschonen. Auf dio Art der Besprechung
des Herrn Achenbach geheo ich ohnehin nicht ein.

Der Formvorschlag mit den iiter Wasser ausladenden Spanten ist alt. ¥r stammt
von Herrn Oberingenicur Nordhausen von Blohm & Vof und wurde s. Zt. mit der Woermann-
Linie genauer durchgearbeitet. Er kam nicht zur Ausfithrung, u. A. weil man annahm, daf
solche Schiffe im Seegang heftige Rollbewegungen zeigen wiirden.

Zu den Bemerkungen des Ilerrn Professor Lienau méchte ich nur sagen, dall
dio Tbergiinge zwischen Lingsspanten- und Querspanten-System allerdings sorgfiltig
durchkonstruiert werden miissen, und dafl ich auch seinen eigenen Vorschligen ciner
andersartigen Kombination zwischen Liings- und Querspanten zustimmend gegeniiber-
stehe. [Ilinsichtlich der Querschotten aus Fisenbeton und ihrer guten Verbindung mit
dem Schiffskiérper bin ich nicht seiner Ansicht. Aber ich kann ebensowenig wie er
Beweise beibringen. Ich glaube, daB die Mafinahme der Kombination gut durchfithrbar ist
und kommen wird.

Zu den Ausfithrungen des Herrn Baurat Schlichting darf ich bemerken, dal es
wohltuend war, mit welcher Sachlichkeit err Schlichting auf das, was ich, mittelbar
auch gegen seine ecigenen Bestrebungen der Zentralisation. im Vortrag gesagt habe,
entgegnet hat. Als die Vorschlige der Admiralitit (bzw. der Versuchsanstalt Lichten-
rade) dem Kriegsausschull nahegebracht wurden, bin ich zwar an der Verfassung
der ablehnenden Antwort mnicht beteiligt gewesen, habe aber meine Zustimmung
dazu erklirt. Es wurde seitens der Marine eine grofe Summe verlangt, fiir welche
seitens der Admiralitit Versuche mit Handelsschiffzsformen in Lichtenrade gemacht werden
sollten. Meine Herren, eine geringere als die dort verlangte Summe hatten wir, nichg
ohne Schwierigkeiten, gerade von seiten der gesamten Reederei- und Werfttechnik fiir
solche Versuche der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt freibekommen. Wir kénnen
nicht daran denken, noch einmal dieselte Summe in ein neues Schlepp-Programm, und
zumal in eine Anstalt hineinzustecken, die in ihren technischen Grundlagen so ganz ver-
schieden von den hestchenden Anstalten ist, und welche hinsichtlich der Schraubenver-
suche nicht auf uns bekannte Erfolge zuriickblicken kann. Deshalb mufiten wir uns
Zuriickhaltung auferlegen.

Hinsichtlich der Verbesserung cines Schiffes um 135 %, welche Herr Baurat Schiichting
berichtet hat, miikte seine Frachtdampferform mit der eines wirklich modernen Schiffes
verglichen werden! Dann werden die 13 % vermutlich ganz dahinschmelzen! Aber
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Zusammenarbeit in irgend einer Form michte ich dennoch befiirworten. Ich glaube auch,
daB in Herrn Schlichtings Versuchs-Erfahrungen cin hohes Mal von theorctischen und ver-
suchstechnischen Kenntnissen verkorpert ist, so daBl die Zusammenarbeit uns nur férdern kann.

Hinsichtlich seiner Bemerkungen iiber die .,Vaterland“-Versuche folge ich ihm nur
insoweit, als, wenn man sehr verschiedene Formen vergleicht, die verschiedenen Nachstrom-
verhiiltnisse auch durch verianderten Wirkungsgrad andere SchluBifolgerungen erbringen
konnen als die, welche m noch nicht beriicksichtigen. Bei den ,Vaterland“-Versuchen
war das nicht der Fall, sondern die Vergleichswerte, welche sich bei den Versuchen mit
Schrauben ergaben (Wellenpferde), zeigten dic gleiche Kennzeichnung wie die Schub-
pferde. Im iibrigen darf ich in Anspruch nehmen, daf wohl selten Schleppversuche mit
Handelsschiffen so cinwandfrei mit der Fahrpraxis iibereingestimmt haben wie diesc.
Die voraussichtlichen Umdrchungen z. B., welche zwei Jahro vor der Probefahrt schriftlich
protokolliert worden waren, haben bei den Meilenfahrten bis auf Prozent-Bruchteile
gestimmt.

Dann michte ich zu den Versuchen, die ich heute hier besprochen habe, nochmals
hemerken. daB sie keineswegs die unmittelbare Empfehlung geben sollen, Schiffe genau so zu
hauen. Vielmehr stellen sie gleichsam #uBcre Kurvenpunkte auf diesem Versuchsgebiete
dar. Ich bin mir sehr wohl bewufit, daB scharfe¢ TUberginge der Formen vielfach schon
als weniger okonomisch erkannt gind. Das war mir auch durch die umfangreichen Ver-
suche der Vulkan-Werke bekannt, die auf sehr viel runder geformten Kimmen beruhten.
Trotz dieser Kenntnis aber wollte ich gerade das Extreme einmal versuchstechnisch durch-
priifen, um dessen Auswirkungen in Hinsicht der Bau- und Antriebskosten festzustellen. Die
Reederei- Abrechnung, die mit den Schleppergebnissen vorgenommen ist, zeigt, dafl trotzdem
noch greifhare Vorteile dabei herauskommen. Um wieviel mehr also, wenn wir die Er-
«ebnisse, die mit weicheren Rundungen erzielt werden kounen, hineinnchmen — sofern nicht
durch die grofiere Biegungsarbeit (die gerade verringert werden sollte) das Kostenergebnis
im Vergleich leidet.

Das groBere Schlepp-Programm, welches die Gesellschafter ders Ilamburgischen
Schiffbau-Versuchsanstalt gegenwiirtig im Begriff sind  durchzufiihren, beruht nicht auf
diesen Versuchen, welche lediglich als Material fiir dio Untersuchung von Kreuzer-
formen benutzt werden sollen. Vielmehr wird im wesentlichen auf den besten bekannten
Erfahrungen aufgebaut. FErgebnisse aus dem Marine-Schlepptank, welche vielleicht hin-
'zutrcton, konnen die Basis in wiinschenswerter Weise crweitern.

Die Angriffec auf Froude kann ich deswegen nicht fiir belangreich halten, weil
die ganze Versuchstechnik auf Vergleichen beruht. Im Vergleiche der verschiedenen An-
stalten, die nach der Froudeschen Methode arkeiten, bilden sich angenihert gleich-
artige Erfahrungskonstanten heraus. Deswegen war auch Zuriickhaltung
unsererseits geboten. als os  sich  darum handelte, ob wir die Versuchsanstalt
Iichtenrade, die nach einem ganz anderen Prinzip arbeitet, zu Parallelversuchen heran-
ziehen sollten. Is ist eken ¢ine Anstalt. dic andere absolute Werte erzielt, und die des-
halb in ihrem ganzen Betriebsleben auch andere Friahrungskonstanten haben wird. Das
erschwert ein Zusammenarbeiten. Die Schrauktenversuche, die sich nach dem Wellen-
kamp-System ausfithren lassen, sind zweifellos unvollkommen und fithren in ihren
Frgebnissen auf ganz andere Erfahrungskonstanten, da u. A. die Mechanik und damit die
Leerlaufarbeit andere absolute Zahlen hereinbringt, als bei einer Linrichtung nach Froude.

ITerrn Stiechorst mochte ich entgegnen, daB er die konstruktionstechnischen Fin-
solheiten dieser Versuchsmodelle doch nicht allzu scharf unter die Lupe nchmen darf! Dio
Anhinge, die an den Modellen eemacht worden sind. besonders die Ruderaufhingung, solilen
lediglich da sein, um bei der SchluBfolgerung auf die PSi cinwandfreie Vergleichs-Werte
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gegeniiber dem gebauten Schiff T zu haben. Wenn statt der Ruderhacke cin Steckruder
gewidhlt wiire, (wie es wohl beim Bau geschehen diirfte), dann hiitte man keineswegs andere
Wert im Vergleich erzielt.

Nicht folgen kann ich Herrn Stieghorst in seiner Auffassung iiber das wirkliche
hintere Schiffsende. Die von ihm an der Tafel eingezeichnete Wasserlinic sicht beim
Frachtdampfer nicht so aus, wie er sie zeichnete, sondern so: (zeichnet an der Tafel).

Die Auffassung von Stieghorst, dafi es sich hier cigentlich um keine , Kreuzer-
formen* handle, kann ich nicht unterschreiben. Vielleicht ist es kein ,Kreuzerheck® im
genauesten Sinne der Kriegsschiffe. Aber ich behaupte, daBl das Wort , Kreuzerheck®
ein Sammelbegriff fiir diejenigen Hinterschiffe ist, deren Spanten mehr oder weniger
horizontal liegen oder eine starke S-Form haben, und auch hinten iiber Wasser anders als
normale Ilandelsschiffe gefornft sind, und zwar kriegsschiffsihnlich, Diese Unterschiede
sind in dem Schlagwort , Kreuzerheck® gefalit. Die Wortfrage ist iibrigens belanglos, da sie
keino Milverstindnisse bedingt.

Den Dock-Kiel, welcher Ierin Stieghorst so ungliicklich machte, will auch ich
dem Schiff gern schenken. Ich halte ihn nicht fiir unbedingt notig. Er ist aber ein Betriebs-
vorteil fiir das Eindocken. Er wurde diesen Versuchsmodellen gegeben, um etwaigen Ein-
winden gegen die Schleppwerte solcher, ,.im Dockbetrieb durch zu grofen Uberhang un-
tunlicher* Modelle zu begegnen. Im Unterschied zu den Kriegsschiffen mag noch
bemerkenswert sein, daB die lokalen Driicke, die auf diesen Dock-Kiel kommen, beim ITandels-
schiff nicht in dem MaBe vorkommen, wie bei Kriegsschiffen, welche Herr Stieghorst bei
scinen Bedenken wohl im Auge hat.

Ich hoffe, daBl ich mich mit Ilerrn Stieghorst weiter iiber die verschiedenen Punkte
unterhalten kann, und ich méchte wiinschen, daB seine fir den Kriegsschiffbau so unschitz-
baren Leistungen auch dem kiinftigen Handelsschiffbau von fruchtbarer Bedeutung werden
mochten.  (Lebhafter Beifall)

Der Vorsitzende: Herr Geheimer Regierungsrat Professor Dr.-Ing. Busley:

Der Vortragende gibt zuniichst wichtige Ausblicke fiir eine wirtschaftlichere Aus-
gestaltung der Schiffskérper durch Einfiihrung einer sehr hoch gesteigerten Véolligkeit, die
nur in den Hinterschiffsformen wegen der Propellerwirkung ihre Grenzen findet. Er ent-
wickelt dann eine Stahl ersparende Bauweise, die augenblicklich wohl im Mittelpunkte
des Interesses der Schiffbauer, insbesondere der deutschen Schiffbauer, stehen diirfte, weil
letzteren der Bezug unbeschrinkter Stahlmengen auf Jahre hinaus kaum miglich sein wird.
Tch spreche Herrn Dr. Foerster fiir scine Ilinweise unseren verbindlichsten Dank aus.



IX. Der Maschinenraumabzug

in der britischen Schiffsvermessung.
Vorgetragen von Dipl-Ing. Albrecht, faméurg.

Einleitung.

Die Vermessung der Seeschiffe gehort ihrer Methode wie ihrer Aus-
wirkung nach zu den eigenartigsten Fragen der Technik und Wirtschafl
von Schiffbau und Schiffahrt. Die ganze kaufminnische Auswertung eines
Schiffes, die Tarifpolitik der Hifen und die gesamte Schiffahrtsstatistik
sind untrennbar mit der Schiffsgrofie und deren Feststellung verbunden.
Wiirde durch die Schiffsvermessung eine einwandfreie Schiffsgréfle festge-
stellt werden, sc wiire sie eine objektiv gute Grundlage fiir alle diese Be-
ziehungen. Leider aber gestattet die britische Schiffsvermessungsordnung,
die fast restlos internationale Bedeutung erlangt hat, nicht nur eine unter-
schiedliche Behandlung angenihert gleichartiger Schiffe, sondern auch bei
nur ganz geringfiigizgen Anderungen eine Gréflenverinderung ein und des-
selben Schiffes bis zu 50 % und mehr. Weder ist die Auslegung des Ge-
setzes restlos eindeutig festgelegt oder iiberhaupt festlegbar, noch bleiben
konstrukiive Einzelheiten des Schiffes ohne Einflufl auf das Ergebnis der
Vermessungen. Alle diese Verhiltnisse sind zu bekannt, als dal sie wei-
terer Ausfithrung bediirfen. Es folgt daraus, dall die Vermessung iiber die
erwihnten Gebiete, fiir die sie die Grundlage bieten soll, hinaus auf wich-
tige konstruktive Einzelheiten, auf die Frage der Bildung der Schiffstypen,
auf Entwurf, Raumverteilung, Verwendung des Schiffes in den verschie-
denen Fahrten, wirtschaftlichen Ertrag und nicht zuletzt auf dic Sicherheit
und Seetiichtigkeit des Schiffes einen durchaus unberechtigten Einflufl
ausiibt.

Die heute bestehende Schiffsvermessungsordnung ist in bestem Glau-
ben mit der aufrichtigen Absicht cingefiibrt, jeden derartigen Einflul aus-
zuschalten. Es ist dem unausgesetzten Kampf der Schiffahrtsinteressenten
um die Erlangung immer weiterer Vorteile gegeniiber den schwerbeweg-
lichen IHafentarifen vorbehalten geblieben, das gegenwiirtige schiefe und
falsche Bild geschaffen zu haben. Dieser Kampf ist in England ausge-
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fochten worden. Im tiiglichen Wettbhewerb haben ihm die iibrigen Staaten
nachfolgen miissen. Es mufl daher als ein verheiBungsvolles Zeichen ange-
sehen werden, dall gerade in England sich die Stimmung einsichtiger Schiff-
fahrtspolitiker und Ingenieure immer mchr und melir gegen den bestehenden
Zustand zu wenden beginnt. ks erwiichst daraus die Hoflnung, daB es doch
noch einmal zu einer grundlegenden Necugestaltung der Schiffsvermessung
kommen wird. Es ist auch nicht ausgeschlossen, daBl der praktische Sinn
der nach der Fiihrung in der Schiffabrt strebenden Amerikaner den nie ge-
wagten Schritt zur Abinderung tun wird.

Das Problem der Schiffsvermessung ist in den 65 Jahren der Giiltig-
keit der bestehenden Ordnung vielfach und ganz besonders griindlich in den
verschiedenen vom Board of Trade zu diesem Zweck einberufenen Tonnage
Committee‘s erortert worden und hat auch sonst viele Bearbeiter gefunden.
Auch fehlt es nicht an Vorschligen fiir eine Neugestaltung. Wenn hier
noch einmal versucht wird, das Problem zu behandeln, so soll hierbei das
Ziel der Neugestaltung der gesamten Schiffsvermessung zuriicktreten.
Diese Untersuchung ist vielmehr von der Beobachtung veranlallt, daBl zwar
das Problem in seiner Gesamtheit eine hiufige Behandlung gefunden hat,
dalBl es aber an einer gesonderten Behandilung der Einzelheiten mehr oder
weniger fehlt. Nur eine solche kann aber schliefilich zu einem klaren
Uberblick iiber das ganze Problem und somit zu neuen Vorschligen oder zur

Empfehlung bestimmter bereits gemachter Vorschlige fiihren.

Die Schiffsvermessung kennt bekanntlich einen Brutto- und einen
Nettowert fiir die Schiffsgrofe. Im allgemeinen geht das Streben dahin,
jeden dieser Werte moglichst niedrig zu halten. Das Gegenteil tritt beim
Brultowert nur unter bestimmten Verhéltnissen, z. B. bei Vercharterung,
unter Umstinden bei Schwergutfahrt, hier wegen der Beeinflussung des
Freibords, zur Erzielung groferer Tragfihigkeit ein, wobei ein groles
Necito, also eine Erhohung der Belastung des Schiffes durch Hafenabgaben,
auf Grund rein kaufmiinnischer Erwiigungen in Kauf genommen wird. Ab-
gesehen von einer Reihe von weniger einflufireichen Faktoren, ist es fiir die
Brutto- und fiir die Nettovermessung je ein Hauptfaktor, der das Endergeb-
nis ausschlaggebend beeinfluflit: das sind fiir erstere die sog. offenen
Rédume, fiir letztere der Abzug fiir die Treibkraft.

Welchen weitreichenden Einflufl der Maschinenraumahzug auf das

Nettoergebnis hat, zeigen die folgenden Beispiele:
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I. Bei gleichbleibendem Bruttoraumgehalt wird der Nettoraumgehalt:
bei einem  grofen Segelschiff von 4026 B. R. T. = 37355 N. R. T.
“ ,, Tankdampfer » 4006 " = 2344
s 4190 N = 20674 "
n = 2396 .

II. Der Bruttoraumgehalt wird bei gleichbleibendem Nettoraumgehalt:
bei einem groBen Segelschiff = 4026 B. R. T. bei 3755 N. R. T.

n

" " Frachtdampfer

. » Fracht-u. Pass.-Dampfer 4059

» n Tankdampter = 0208 n n 037 ,,
" " Frachtdampfer = 0161 n , 3837 ”
" » Fracht-u. Pass.-Dampfer = 0375 n n 3792 "

oder in einer anderen Grofenanlage:

bei einem Frachtdampfer = 9683 B.R T. bei 6179 N. R T.
” » Fracht-u.Pass.-Dampf. = 10484 » 5 0290 n
,, " " = 9791 n s 0172 "
,, n_ Schnelldampfer = 193061 N s 0333 "
" " Motortankschift = 9032 » 9915 n

Diesen Abzug fiir die Treibkraft in seinen Beziehungen zum heutigen
Stande des Schiffbaus und der Schiffahrt niher zu untersuchen, ist Aufgabe
dieser Abhandlung.

Die Grundlage aller folgenden Ableitungen, Statistiken usw. bilden
die bei der hamburgischen Schiffsvermessungsbehirde vorgenommenen See-
schiffsvermessungen von 1905 bis 1915. Es handelt sich hierbei um iiber
500 Schraubendampfer, von denen hinreichende Unterlagen vorlagen, deren
Benutzung die Deputation fiir Handel, Schiffahrt und Gewerbe in Hamburg
gestattete. Um ein klares Bild zu gewinnen, sind alle Schiffe unter 1000 chm
Bruttoraumgehalt ausgeschieden worden, ebenso alle Raddampfer und
Spezialschiffe. Es sind also ausschlieBlich Schraubenfracht- und Schrauben-
passagierdampfer und Motorschiffe iiblicher Handelsverkehrsgréfie in den
Kreis der Betrachtung gezogen worden. Aus demselben Grunde ist auch
ein Berithren anderer Fragen der Schiffsvermessung nach Méglichkeit ver-

mieden worden, auch wenn ein Eingehen darauf nahelag.

1. Historisch-statistischer Teil.
a) Geschichtliche Entwicklung.
Die Geschichte des Abzuges fiir Treibkraft ist einfach. Die Ein-
fithrung der Dampfkraft zur Fortbewegung der Schiffe brachte dem in-
dustriereichen England die Moglichkeit, seine Uberlegenheit in der Schiffahrt
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gewaltig zu stirken. Sobald daher einwandfrei feststand, dal dem Dampf-
schiff die Zukunft gehore, setzten die Bestrebungen ein, dieser Schiffsart
mit Hilfe der Vermessung von vornherein einen Vorsprung zu sichern. In
der Vermessungsordnung vom Jahre 1835, dem sog. ,,New Measurement*, der
ersten Vermessungsordnung nach dem reinen Innenraumgehalt der Schiffe,
ist bereits die Bestimmung enthalten, dall fiir die Treibkraft ein ent-
sprechender Abzug vom Bruttoraumgehalt zu machen sei. Dieser Abzug ist
von Anfang an nicht auf der tatsiichlichen Vermessung der Maschinen-,
Kessel- und Kohlenbunkerriume aufgebaut worden, sondern es Wurde‘ der
ganze Raum des Schiffes zwischen den begrenzenden Maschinenraumend-
schotten, Linge X Breite X Tiefe, abgezogen. Hierbei wurde der nicht von
den Treibkraftriumen unmittelbar beanspruchte Platz neben diesen Riu-
men als nicht fiir andere Zwecke geeignet und im allgemeinen fiir Maschi-
nenzwecke verwendet mit abgezogen.

Diese Bestimmung des Abzuges mulite deshalb unzulinglich sein,
weil die L#inge zwischen den Endschotten nicht eindeutig gegeniiber dem
tatsichlichen Raumbedarf fiir die Maschinenanlage war. Das Streben nach
Begiinstigung der Dampfschiffe ist charakteristisch fiir die Zeit ihrer Ein-
fiihrung in die Schiffahrt. Wenn heute von einer Benachteiligung der
Segelschiffe gegeniiber den Dampfschiffen gesprochen wird, so ist das nicht
richtig. Geschichtlich richtig ist, daBl eine Bevorzugung der Dampfschiffe
stattgefunden hat. Das macht zwar praktisch keinen Unterschied, ist aber
grundsitzlich von wesentlicher Bedeutung.

Der aullerordentlich verderbliche Einflufl der Schiffsvermessungsord-
nung von 1835 auf die technischen Eigenschaften der necuerbauten Schiffe
fithrte bereits nach etwa 20 Jahren zu deren Beseitigung. Im Jahre 1854
wurde der bekannte Moorsomsche Vorschlag zum Gesetz erhoben, der, ab-
gesehen von solchen Anderungen, die sich aus der Auslegung ergeben, noch
heute trotz aller technischen Fortschritte und trotz seiner klar erkannten
Mingel unverindert in Kraft ist. Das Verfahren stammt jedoch urspriing-
lich nicht von Moorsom. Die Messung des inneren Raumgehaltes ist bereits
im Jahre 1775 von Chapman empfohlen und ihre Durchfiihrung angegeben.
Im Jahre 1816 vollendete Parker ein System fiir die Vermessung von
Schiffen, fand aber damit keine Beachtung. Schlieflich nahm Parsons die
Sache auf, hatte aber ebensowenig Erfolg. Von ihm erhielt Moorsom das
ganze Material, und ihm gelang es, damit durchzudringen. Die Moorsomsche
Vermessung fand bei ihrer Einfiihrung grofle Anerkennung. Scott Russel
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nennt 1860 das Gesetz ,unfraglich eine der gréBten Wohltaten, die jemals
von der Gesetzgebung dem Schiffbau zuteil geworden sind“. Diese Auf-
fassung wird verstidndlich, wenn man an die konstruktiven Folgen des alten
Gesetzes denkt. Das Gesetz beabsichtigte ernsthaft die objektiv richtige
Feststellung des nur fiir Erwerbszwecke vorhandenen und verwendbaren
Raumes. Ohne Zweifel hat es dies Ziel auch in den ersten .Jahren erreicht,
solange seine Grundsétze noch nicht durchléchert waren und soweit bei den
behandelten Schiffen die tatsachlichen Verhéltnisse an Bord dem als
Grundlage angenommenen Mittel nahekamen. TFiir die jetzt bestehenden
aullerordentlichen Ungereimtheiten, die von aullen in die allgemeine Ver-
messung hineingebracht worden sind, trigt Moorsom keine Schuld.

Den heutigen technisch vorgeschrittenen Verhiltnissen mit grofler
Differenzierung der Schiffe nach Grofie und Art entspricht das Gesetz je-
doch nicht mehr. Das von Moorsom eingefiihrte System der Abziige fiir die
Treibkraftriume besteht noch heute so gut wie unverindert fort, abgesehen
von der Beschriankung des Abzuges nach oben vom Jahre 1906. Es ist be-
merkenswert, dall Moorsom selbst die Schidden dieses Systems und seine un-
gewollten, schwerwiegenden Folgen bereits im Jahre 1860 in einem Vor-
trag ,,On the new tonnage -law, as established in the merchant shipping
act of 1854“ vor der Institution of Naval Architects anerkannt hat. Moor-
som nennt diesen Teil den ,single defect” des Gesetzes.

Das Moorsomsche Verfahren fiir den Maschinenraumabzug ist be-
kannt. In der Fassung des heutigen deutschen Gesetzes, das dem eng-
lischen gleicht, lautet die Vorschrift:

Bei Schiffen, welche durch Dampf oder durch eine andere kiinstlich
erzeugte Kraft bewegt werden, erfolgt ein fernerer Abzug vom Brutto-
raumgehalt fiir die von der Treibkraft eingenommenen Riume. Die Grélle
dieses Abzuges ist in nachstehender Weise zu ermitteln:

a) Bei Raddampfern werden, wenn derjenige Teil des Maschinen-
raumes, welcher ausschliellich von der Maschine und den Dampf-
kesseln eingenommen wird oder fiir die wirksame Tétigkeit und
ordnungsmifige Bedienung derselben erforderlich ist, mehr als
20 % und weniger als 30 % des Bruttoraumgehalts betrdgt, 37 %
des letzteren in Abzug gebracht.

Bei Schraubendampfern werden, wenn dieser Raum mehr als

13 % und weniger als 20 % des Bruttoraumgehaltes betrigt, 32 %

des letzteren in Abzug gebracht.
Jahrbuch 1920. . 16
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b) Wenn der unter a bezeichnele Teil des Maschinenraumes eines
Schiffes den unter a festgesetzten GroBenverhiltnissen nicht ent-
spricht, kann der Abzug auch in der Weise bewirkt werden, daB}
der korperliche Inhalt dieses Raumes ermittelt und bei Rad-
dampfern unter Zuschlag ven 50 % desselben, bei Schrauben-
dampfern unter Zuschlag von 75 9% von dem Bruttoraumgehalt
in Abzug gebracht wird.

Fiir die Wahl des einen oder des anderen Verfahrens im Falle b
gelten folgende Grundsitze:

Betrigt die Grofle des Maschinenraumes ‘bei Raddampférn nicht mehr
als 20 %, bei Schraubendampfern nicht mehr als 13 % des Bruttoraum-
gehalts, so haben die Vermessungsbehérden den Abzug nach der unter b
angegebenen Regel zu bewirken, sofern sie nicht von dem Schiffsver-
messungsamt ausdriicklich angewiesen werden, in der unter a beschrie-
benen Weise zu verfahren und demgeméf fiir die von der Treibkraft ein-
genommenen Riume im ganzen 37 bzw. 32 % des Bruttoraumgehalts in
Abzug zu bringen.

Betrigt der Maschinenraum bei Raddampfern 30 % oder mehr, bei
Schraubendampfern 20 % oder mehr des Bruttoraumgehalts, so steht es
dem Reeder frei, zu wihlen, nach welcher der beiden Regeln der Abzug
bewirkt werden soll. Macht derselbe hiervon keinen Gebrauch, so haben
die Vermessungsbehtérden nach der am Schlufl des vorigen Absatzes ge-
gebenen Vorschrift zu verfahren.

Es besteht die allgemeine Auffassung, dafl der Unterschied zwischen
dem tatsichlich ermittelten Maschinenraum und dem tatsichlichen Abzug in
seinem ganzen Umfang als Vergiinstigung fiir die Kohlenbunker, also
als Zuschlag fiir Brennstoff, anzusehen ist. Diese Auffassung ist nur teil-
weise zutreffend. Im New Measurement wurden, wie bereits erwihnt, die
Riaume zu beiden Seiten der Treibkraftriume, im Raum sowohl wie im Deck,
nicht ausdriicklich als Kohlenbunker mit abgezogen, sondern nur als fiir
andere Zwecke, d. h. Ladungszwecke, nicht geeignet. Sie bil-
den also ein  wichtiges Moment in der erzwungenen Bevor-
zugung der Dampfschiffe, um deren Einfiihrung 2zu beschleunigen.
Moorsom lehnt an sich einen Abzug fiir Brennstoff ab, da die
Menge des Brennstoffs je nach der Linge der Reise wechsell. Er vergleicht,
allerdings wenig gliicklich, den Brennstoff mit den Vorriten usw. fiir zu-
sitzliche Mannschaften, mit Reservegeschirr, Reservesegeln, Segeltuch an
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Bord von Segelschiffen, die fiir den Unterhalt der Segel, als der Antriebs-
maschine der Segelschiffe, erforderlich seien und fiir die auch kein Abzug
gemacht werde. Dagegen erkennt er solche Bunkerriume, die neben den
Maschinenriumen liegen, entsprechend dem alten Gesetz, in dem die hier
liegenden Bunker nach der Art der Aufmessung tatsichlich mit abgezogen
wurden, als durch den Zuschlag miterfallt an, jedoch, wie aus der Ent-
stehung und aus dem Zweck des Zuschlages hervorgeht, nur in diesem Sinne,

Das ist fir die allgemeine Beurteilung des Abzuges fiir Treibkraft
wichtig.

Moorsom sagt weiter: Es habe urspriinglich nicht die Absicht be-
standen, fiir das neue Gesetz von der alten Methode der Bestimmung des
Maschinenraumabzuges abzugehen, ,aber um ein ungebiihrliches An-
wachsen des Abzuges, das hier und da unter dem allen Gesetz durch eine
iibermdfige Ausdehnung der Linge oder des Abstandes zwischen den
Endschotten erreicht wurde, zu verhindern, wurde es auf Verlangen der
Reeder fiir wiinschenswert gehalten, das alte Verfahren durch ein Prozent-
system, bezogen auf den Bruttoraumgehalt, zu ersetzen; es sollte derselbe
Abzug wie bisher gewdihrt, aber die Mdoglichkeit des bisher gelegentlich
geiibten Miflbrauchs ausgeschaltet werden. Daraus ist das gegenwirtige
System nach Prozentsiitzen entstanden.*

Daraus folgt, dal der Abzug fiir Treibkraft im neuen Gesetz genau
dieselbe Bedeutung, ndmlich in erster Linie die einer Vergiinstigung fiir
sonst schlecht verwertbare Riume im Bereich der Maschinenanlage, hatte
wie im alten Gesetz, und daB der angenommene Wert von 32 9 weiter
nichts darstellt als das Erfahrungsmittel aus der Grofie der in den Ver-
messungen ermittelbten Abziige fiir die Maschine nach dem alten Gesetz,
die moglichst genau in das neue Gesetz iibernommen werden sollten. Wie
dieser Abzug iiberhaupt entstanden ist, geht aus einer Bemerkung Scott
Russels in der Diskussion zu Moorsoms Vortrag hervor, in der er sagt,
der Maschinenraumabzug sei nicht durch den Verfasser des Gesetzes
hineingebracht, , but forced in by gentlemen who thought the law, without
it, would injuriously affect their interests".

Nach der geschichtlichen Eutwicklung ist daher auch die vielfach
gedulerte Auffassung nicht voll zu rechtfertigen, dafl bei Schiffen, diec
einen Teil des fliissigen Brennstoffs im Doppelboden fahren oder bei denen
Bunker in ausgeschlossenen Aufbauten liegen, durch den prozentualen Ab-
zug fiir die Maschinen Ridume abgezogen werden, die vorher nicht in den

16%
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Bruttoraumgehalt eingemessen waren. Solange Doppelbdoden als Ganzes
von der Einvermessung ausgeschlossen werden, und solange es andere,
von der Vermessung ausgeschlossene Riume gibt, deren Verwendung dem
Reeder anheimgegeben ist, ist hierin keine Durchbrechung des Gesetzes
zu erblicken. Daf die Riume neben der Maschine und neben den Schichten
tatsdchlich in der Hauptsache fiir die Unterbringung von Kohlenbunkern
benutzt zu werden pflegen, liegt im Wesen der Raumausnutzung an Bord.

Moorsom zahlt in seinem Vortrag die Nachteile auf, die sich als
Folgen des prozentualen Abzuges eingestellt haben:

Durch geringe Anderungen lifit sich ein Anwachsen des Ab-
zuges bei ein und demselben Schiff erreichen, der in Einzelfiillen

43 % erreicht hat.

Das neue System gewihrt den Kiistendampfern. mit starken

Maschinen eine noch gréflere Bevorzugung, als es das alte Gesetz tat.

Bei Einfiihrung des Gesetzes sollte eine eintretende Anderung
der Tonnage Segelschiffe wie Dampfschiffe moglichst gleichmalBig
treffen. Es ist tatsdchlich unter dem neuen Gesetz eine Verringe-
rung der Gesamttonnage gegeniiber der nach dem alten Gesetz ein-
getreten. Hieran ist aber die Seglertonnage mit nur 7% % beteiligt,
die Dampfertonnage aber mit 14 9. Aulerdem ist dieser Vorteil
noch sehr ungleich zwischen Dampfer und Dampfer verteilt.

Diese Nachteile, die noch heute ebenso gelten, veranlaiten Moorsom,
schon so wenige Jahre nach Inkrafttreten des Gesetzes, eine Abinderung
der Bestimmungen iiber den Abzug fiir Treibkraftriume zu empfehlen,
und zwar glaubte er, den besten Ausweg in der Riickkehr zu der Methode
der friiheren Vermessung zu sehen unter Beseitigun\g des Millbrauches
der Lingenmessung des Maschinenraumes, gegen den allein das neue
System eingefiihrt worden sei. Eine solche Anderung stimme auch mit
den Ansichten des Committee on Tonnage vom Jahre 1837 iiberein, das
die GrolBtonnage nach dem neuen Gesetz gebilligt, den Maschinenraum-
abzug aber fiir willkiirlich und ungerecht zwischen den Dampfern selbst
gehalten habe und ihn deshalb auf exakte Messung des eingenommenen
Raumes habe stellen wollen.

Zu einer Anderung ist es jedoch weder damals noch iiberhaupt
gekommen. Nur durch die Merchant Shipping Act von 1906 ist eine Bin-
dung des Maschinenraumabzuges an den Iochstbetrag von 53 9% des um
die Riaume fiir Mannschaft, Navigierung usw. verminderten Bruttoraum-
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gehaltes eingefiihrt worden, um endlich den Zustand zu beseitigen, daff
Schiffe mit sehr geringem oder gar keinem Nettoraumgehalt fuhren. Da-
durch wurden bestimmte Héfen zwar vor dauernden schweren Schédigun-
gen bewahrt. Es mufl dies jedoch als eine sehr willkiirliche Bestimmung
angesehen werden. Ausgenommen von dieser Beschriankung sind auch
jetzt noch alle reinen Schleppdampfer, bei denen infolge des Maschinen-
raumabzuges der Gesamtabzug durchweg grofler ist als der ganze Brutto-
raumgehalt.

Einige Einzelstaaten haben sich dem Vorgehen Englands in der Be-
stimmung des Maschinenraumabzuges nach Prozenten nicht angeschlossen,
sondern bestimmen den Maschinenraumabzug nach der wirklichen Ver-
messung der vorhandenen Riume einschlieBlich aller festen Bunker. Die
Einrechnung der Bunker ist erfolgt, um den Laderaum oder den ertrags-
fahigen Raum des Schiffes moglichst einwandfrei festzustellen. Die
Konkurrenz mit England hat aber alle groflen schiffahrtstreibenden Lénder
gezwungen, die britische Vermessung restlos zu iibernehmen. In Deutsch-
land erfolgte dieser Schritt 1895.

Auch in die Vorschriften fiir die Vermessung der Schiffe fiir die Fahrt
durch den Suezkanal ist der Abzug der Kohlenbunker iibergegangen. Bei
der Vermessung der Maschinenridume nach der Donauregel heillt es darin:
,Der Raumgehalt der Kohlenbehdlter wird nicht vermessen, sondern bei
Schraubendampfschiffen auf 0,75, bei Riderdampfschiffen auf 0,50 der er-
mittelten Maschinen- und Kesselriume angenommen.” Ebenso wie bei der
wirklichen Vermessung werden die Kohlenbunker zu den abzugsfihigen

Maschinenriumen gerechnet. Ebenso verfihrt die Panamavermessung.

b) Augenblicklicher Zustand.

In allen diesen Fillen sind gedanklich aus den fiir andere Zwecke
infolge des Einbaues der Maschine nicht geeigneten Riumen speziell als
Kohlenbunker gekennzeichnete Ridume geworden, die durchweg hier
liegen. An dieser Kennzeichnung ist aber die Abzugsfihigkeit
auch auf nicht unmittelbar neben den Maschinenriumen gelegene Riume,
die Bunkerzwecken dienen, iibergegangen. Form, Anordnung und Aus-
dehnung der modernen Maschinenanlagen hat sich in den vergangenen
70 Jahren vollig geindert, ebenso ist die friiher verhiltnismiflliz grofe
Gleichartigkeit der Schiffe selbst und der Maschinen verschwunden. Des-
halb mubte der von der Lage der Riume auf den Inhalt der Riume iiber-
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gesprungene Begriff auch weiteren Riumen die Eigenschaft der Abzugs-
fahigkeit zulegen.

Die Schiffsvermessungsbehérde jedes Landes ist von sich aus ver-
pflichtet, im Interesse der Wettbewerbsfihigkeit ihrer nationalen
Reederei, die Schiffe nach Brutto- und Nettoraumgehalt so gering zu ver-
messen, wie dies im Rahmen des Gesetzes moglich ist. Da die Hafen-
abgaben fast ausschliefllich nach dem Nettoraumgehalt erhoben werden,
so ist vom Standpunkt der Reederei aus ein niedriges Netto ungleich
wichtiger als ein niedriges Brutto. Hierbei ist zu bedenken, daf} bei
gleich groflen Gesamtabziigen dem kleineren Brutto auch das kleinere
Netto entspricht. Das geringste Netto wird also erreicht, indem man von
einem moglichst kleinen Brutto moglichst grofle Abziige macht.

Diese an sich selbstverstindlichen Uberlegungen sind zum Ver-
stindnis des folgenden zu beachten, da die Bruttovermessung in Wirklich-
keit nicht alle Rdume der Schiffahrt umfallt, sondern, abgesehen von
anderen Aufbauten, die hier nicht in Frage stehen, von den iiber dem
Oberdeck liegenden Maschinenriumen, also durchweg von den Schichten,
nur diejenigen Teile, die zur Erreichung eines mdéglichst giinstigen Ma-
schinenraumabzuges erforderlich sind. Nach dem Grundsatz, dal abzugs-
faihig nur solche Riéume sind, die zuvor in den Bruttoraumgehalt einge-
messen sind, konnen demgemiBl auch von den Schichten bzw. Teilen von
Schichten usw., die iiber dem Oberdeck legen, als zum ,aktuellen” (wie
es nach einem ungliicklich aus dem Englischen tibernommenen Ausdruck heilit)
Maschinenraum gehérig diejenigen Teile abgezogen werden, die vorher in den
Bruttoraumgehalt eingemessen waren. Demgegeniiber wird der aktuelle
Maschinenraum unter dem Oberdeck unter allen Umstiinden eingemessen
und abgezogen, da der Raumgehalt unter Deck' als Ganzes festgestellt wird.

Die Schiffsvermessungsbehorden verfahren nun in folgender Weise:

Erreicht der aktuelle Maschinenraum unter dem Oberdeck 13 oder
mehr Prozent des Bruttoraumgehaltes, so wiirde eine Zumessung weiterer
dariiberliegender Schichte nur eine zwecklose Vergréferung des Brutto-
raumes und damit auch des Nettoraumes bedeuten, da nur der feste Satz
von 32 % ihres Rauminhaltes wieder abgezogen wird, gleichviel, ob die
Grofle des Maschinenraumes eben iiber 13 oder eben unter 20 % liegt. Der
Abzug ist also relativ am giinstigsten an der unteren Grenze. Es werden
deshalb auch keine Schiichte mehr hinzugenommen, vorausgesetzt, dall es
nicht moglich ist, mit Zurechnung der Schiichte auf 20 % zu kommen.
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Erreicht der aktuelle Maschinenraum unter dem Oberdeck noch
keine 13 %, so werden von den dariiberliegenden Schichten nur genau so-
viele begrenzte Teile hinzugenommen, dall die 13 % des durch die zu-
gemessenen Teile zu vergrolernden Bruttoraumgehaltes erreicht werden.
Es ist hierbei Voraussetzung, daB durch ein Zumessen aller Schichte die
nichste Grenze, 20 % des Bruttoraumgehalts, nicht erreicht werden.

In beiden Fillen wird also der Abzug von 32 9% zur Wirkung
Kommen.

Besteht aber die Moglichkeit, durch Hinzumessen aller Schichte auf
20 % oder dariiber zu kommen, so werden alle Schichte iiber dem Oberdeck
eingemessen, um einen moglichst grofen Maschinenraumabzug zu er-
reichen, denn mit Erreichung der 20 % springt der Gesamtabzug von 32 %
auf 20 X 1%, =35 % und steigt von da ab unausgesetzt in diesem Verhiltnis
mit der Vergroferung des Maschinenraumes. Beim Abzug kommt nicht
mehr, wie vorher, nur ein fester Satz vom Bruttoraumgehalt zur Wirkung,
sondern deren volle Grofe nebst einem Zuschlag von 75 %. Das Er-
'reichen der 20 % durch Zumessen der Schichte braucht nicht immer ein
Vorteil fiir Schiffe zu sein, da der Nettoraumgehalt wegen des plotzlichen
Zumessens der ganzen Schichte und infolge der vielseitigen Einfliisse
aus der Vermessung trotzdem noch zunehmen kann. Auch kann, wenn
auch selten, die Geringhaltung des Bruttoraumgehaltes unter Umstinden
fiir den Reeder das Wichtigere sein. Deshalb iiberliBlt die Schiffsver-
messungsordnung es dem Reeder in solchen Fiallen zur Entscheidung, ob
er sein Schiff nach der 32-%-Regel oder nach der sogenannten , Donau-
regel“ behandelt sehen will. Diese praktisch scheinbar bedeutungslosen
Fille konnen bei den Kiisten- und Ostseedampfern der iiblichen Groflie von
65—75 m Liinge fiir Entwurf und Betrieb von grofiem Einflufl *‘werden, be-
sonders wenn Aufbauten fiir einige Passagiere hohe Schichte bedingen
oder wenn der Konstrukteur die Grofle der Schichte sorgfiltig auswihlt.
Auch konnen zufiallige geringe Anderungen, z. B. Aufbau eines Funken-
hauses, auf diesen Schiffen unliebsame Uberraschungen ergeben oder zu
schwerwiegenden Unterschieden bei im iibrigen vollig gleichen Schiffen
filhren. Hierdurch wird die Wettbewerbsfihigkeit der Schiffe unter-
einander unter Umstiinden stark beeintrichtigt werden.

Als Beispiel diene ein niedriges Schiff mit langer Maschinenanlage
und verhiltnismafig hohen Aufbauten, z. B. ausgeschlossenem Schutzdeck



248 Albrecht, Der Maschinenraumabzug in der britischen Schiffsvermessung.

und Briicke, also umfangreichen Schichten. Das Schiff habe einen Bruito-
raumgehalt von. 3000 cbm. Die Maschinenriume unter Deck sollen gerade
13 % erreichen, also nach der wirklichen Vermessung 390 cbm grol} sein,
wihrend der Abzug dafiir mit 32 % gleich 960 cbm wird. Der Abzug fiir
Mannschafts- usw. ridume betrage 240 cbm, so daB der Nettoraumgehalt
= 3000 — (960 + 240) = 1800 chm wird. Die hier nicht einvermessenen
Kessel- und Maschinenschichte sollen so grofl sein, dafl die 20 9% fast. aber
nicht ganz erreicht werden, also etwa 250 cbm (Fall I).

Wenn der Bruttoraumgehalt dieses Schiffes durch Offenmachung
jrgendeines Raumes, z. B. des letzten Teiles des Schutzdecks, weiter ver-
kleinert wird um 50 cbm, so wird durch die Zumessung der Schichte der
Satz von 20 % erreicht, der Maschinenraumabzug steigt auf das 1%/,fache
des Gesamtbetrages, und die Rechnung ergibt folgendes Bild:

Friiherer Bruttoraumgehalt, vermindert um den
Inhalt des offen gemachten Raumes . . . = 2950 cbm

Maschinenschéchte . . . . . . . . . . . = 250 cbm

Neuer Bruttoraumgehalt 3200 cbm 3200 cbm

Davon ab:
Unverianderte allgemeine Abziige . . . . . = 240 cbm
Maschinenraumabzug:
Wirkliche Vermessung = 390 + 250 = 640 cbm

Tatsiichlicher Abzug, da sy =20 % = 640 X 1,75 = 1120 cbm

Summe der Abziige = 1360 cbm 1360 cbm

(Fall II) Neuer Nettoraumgehalt 1840 cbm

Wiirde die Erreichung der 20% nicht durch eine Verkleinerung des
Bruttoraumgehaltes, sondern durch eine Vergriferung der Schichte, durch
Erhshung oder Verbreiterung, erzwungen werden, so wiirde das Bild fol-
gende Gestalt annehmen:

Urspriinglicher Bruttoraumgehalt . . . . . . 3000 cbm
Urspriingliche Schichte . . . . . . . . . . 250 cbm
Vergroflerung der Schichte . . . . . . . . . 15 cbm

Neuer Bruttoraumgehalt 3265 cbm 3265 cbm
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Davon ab:
Unverédnderte allgemeine Abziige . . . . . . . 240 cbm
Maschinenraumabzug:
Wirkliche Vermessung = 390 4 250 + 15 = 655 cbm
Tatsédchlicher Abzug, da —?2%3% =20,06%, =655 X 1,75 = 1146 cbm

Summe der Abziige = 1386 cbm 1386 cbm

(Fall IIT) Neuer Nettoraumgehalt 1879 cbm

In dem Beispiel war angenommen, dafl das Schiff Schutzdeck und
Briicke hat, die von der Vermessung ausgeschlossen sind. Fiir den Fall,
daBl diese Rdume eingemessen werden und aus irgendeinem Grunde eine
Verkleinerung der Schichte um 25 chin, sonst aber keine Anderungen ein-
treten, ergeben sich fiir die einzelnen Zustinde des Schiffes weiter folgende
Nettoraumgehalte:

Der Inhalt der ausgeschlossenen Riume ohne Schichte und ohne den
im Fall II zusidtzlich ausgeschlossenen Teil unter dem Schutzdeck mit
50 cbm betrage 1520 cbm; der Rauminhall der Schichte im Bereich des
Schutzdecks betrage 100 cbm.

Dann ergibt sich (fiir Fall I)

Urspriinglicher Bruttoraumgehalt . . . . . . . 3000 cbm
Dazu: Schutzdeck u. sonst. ausgeschl. Riume . . 1520 cbm
Schichte im Schutzdeck . . . . . . . . . . 100 cbm
Schiichte iiber Schutzdeck . . . . . . . . . . 125 cbm
Neuer Bruttoraumgehalt 4745 cbm 4745 cbm
Davon ab:

Allgemeine Abzige . . . . . . . . . . . . 240 cbm
Maschinenraumabzug:

Wirkliche Vermessung einschl. Schiichte
= 490 + 125 = 615 cbm.

615

Tatsdchl. Abz., da 4745 = 12,96 %, = 615 X 1.75 = 1076 cbm

Summe der Abziige 1316 cbm 1316 cbm

(Fall 1V) Neuer Nettoraumgehalt 3429 cbm

Wiirden die Schichte um soviel vergrifert, dall die 13 % erreicht
werden, so zeigt die Vermessung schliefilich folgendes Ergebnis:
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Urspriinglicher Bruttoraumgehalt . . . . . . . 3000 cbm
Dazu: Schutzdeck u. sonst. ausgeschl. Riume

einschl. Schéichte im Schutzdeck . . . . . . 1520 ebm
Schéachte im Schutzdeck . . . . . . . . . . 100 cbm
Schiichte iiber Schutzdeck . . . . . . . . . 125 cbm
Vergroflerung der Schichte . . . . . . . . . 5 e¢bm

Neuer Bruttoraumgehalt 4750 cbm 4750 cbm

Davon ab:
Allgemeine Abziige . . . . . . . . . . . . 250 cbm
Maschinenraumabzug:

Wirkl. Vermessung einschl. Schichte = 490 + 130 = 620 cbm

- 620
Tatsdchlicher Abzug, da 4750 = 13.05,
32% von 4750 = 1520 ¢cbm . . . . . . . . . 1520 cbm

Summe der Abziige = 1770 cbm 1770 cbm
(Fall V) Neuer Nettoraumgehalt 2980 cbm

Nach diesen 5 Fillen ergibt sich folgende Zusammenstellung fiir den
Brutto- und Nettoraumgehalt:

Brutto Netto  Netto : Brutto
Fall 1 3000 cbm 1800 cbm 0.60
Fall II 3200 cbm 1840 cbm 0.58
Fall III 3265 cbm 1879 cbm 0.57
Fall IV 4745 cbm 3429 cbm 0.72
Fall V 4750 cbm 2980 cbm 0.63

Es ist hierbei zu beachten, dall es sich in allen 5 Fillen um genau
dasselbe Schiff handelt, das, abgesehen von der technisch wie kauf-
iné‘mnisch vollig belanglosen geringen Vergroferung oder Verkleinerung
der Schichte, in allen IFdllen auch in seiner Erwerbsfihigkeit genau das-
selbe geblieben ist. Die Erhohung der Tragfihigkeit des Schiffes infolge
freibordlich giinstigerer Behandlung in den letzten zwei Fillen bietet
natiirlich die Moglichkeit einer anderen kaufminnischen Verwertung, aber
nur fiir bestimmte Ladungsarten; der Raumgehalt fiir Ladung bleibt auch
hier derselbe.

Es ist nach dem Vorstehenden unter den geltenden Vermessungs-
regeln also nur unter Beriicksichtigung des Maschinenraumabzuges mog-
lich, dafl 5 Schwesterschiffe 5 verschiedene Bruttovermessungen mit Ab-
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weichungen von 7 bis 58 9 und ebenso 5 verschiedene Nettovermessungen
mit Abweichungen von 2 bis 90 % haben. Die Zahl der Moglichkeiten
liberhaupt ist damit aber noch keineswegs abgeschlossen. Zwischen ihnen
kann und mufl der Reeder wiihlen, wenn er sein Schiff am giinstigsten aus-
nutzen will. In den meisten Fillen wird der Reeder ebensowenig wie der
Konstrukteur in der Lage sein, die Tragweite dieser Entscheidungen zu
beurteilen. Vielfach werden gliickliche Entscheidungen hier nur Zufall-
treffer sein, und es werden dem einen, ohne es zu wissen, Vorteile in den
Schofll fallen, die anderen versagt bleiben.

Vor der Statistik aber und vor dem Streben nach einer gerechten und
gleichmidffigen Behandlung aller Schiffe unter diesem Gesetz, wie es bei
dessen Einfithrung erhofft wurde, kann dies Ergebnis selbstverstindlich
nicht bestehen. Daf} diese Schwiche sehr bald erkannt worden ist und sich
nicht erst, wie so manches andere, im Laufe der Jahrzehnte in die Ver-
messung eingeschlichen hat, beweist Moorsom selbst, wenn er schon im
Jahre 1860 darauf hinweist, daB es durch ganz geringe Anderungen moglich
ist, mit Hilfe des Maschinenraumabzuges den Nettoraumgehalt um 43 % zu
vergroflern oder zu verkleinern.

Das durchgefiihrte Beispiel sucht natiirlich dulBerste Moglichkeiten,
es bewegt sich aber nicht in Unmdglichkeiten. Verhiltnisse, wie die ge-
schilderten, konnen jederzeit. bewulit oder unbewullt auf Schiffen der
Kiistenfahrt mit verhiltnismiflig groBen Maschinen eintreten.

Als Beispiel hierfiir diene folgender Fall aus der Praxis. Ein Ost-
seedampfer wurde dreimal aus verschiedenen Griinden vermessen. Bei der
ersten Vermessung waren keine offenen Riume von der Vermessung aus-
geschlossen, bei der zweiten wurde ein Teil der langen Poop mit 762 cbm
und bei der dritten Vermessung ein weiterer Teil mit noch 165 cbm aus-
geschlossen. Die drei Vermessungen des sonst unverinderten Schiffes
hatten folgendes Ergebnis:

Vermessung I 1I 111
Bruttoraumgehalt . . . . . 3583 cbm 3054 cbm 2732 cbm
% der Maschinenrdume . . . 13.6% 21.1% 17.9%
Maschinenrgume . . . . . 1146 cbm 1130 cbm 874 cbm
Sonstige Abziige . . . . . 246 cbm 240 cbm 238 cbm
Summe der Abziige . . . . 1392 cbm 1370 cbm 1112 cbm

Nettoraumgehalt . . . . . 2191 cbm 1684 cbm 1620 cbm
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Aber auch bei grolen Schutzdeckschiffen tritt haufig der Fall ein,
daBl bei Einvermessung des Schutzdecks die GroBe der Maschinenrdume
rettungslos unter 13 % sinkt, dem Schiff der ,,giinstige Maschinenraum-
abzug* verloren geht und, absolut genommen, der Maschinenraumabzug fiir
das wesentlich groBere Schiff erheblich geringer wird als fiir das kleinere
Schiff. Der Unterschied zwischen beiden zur Anrechnung kommenden Ab-
ziigen, der bei einem Schiff von 5000 B.-R.-T. 200 und mehr R.-T. betragen
kann, ist als reiner Verlust fiir den Reeder anzusehen. Auch bei scharf
kalkulierten Schiffen, bei denen die 13-%-Grenze gerade erreicht wird, kon-
nen geringe bauliche Verdnderungen ein Sinken unter diese Grenze ver-
ursachen und somit zu dauernden grofien Verlusten fiir den Reeder fiihren.
Die modernen groBlen Frachtdampfer bieten hierfiir ein Beispiel, da der
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Maschinenraumabzug in Anfeilen vorn Brufforaumgehalt

Abb. 1.

Raumbedarf ihrer hochwertigen Maschinen im Verhiltnis zu den grofien
Schiffen gering ist und daher die Schichte zur Erreichung der 13 % in er-
heblichem Malle herangezogen werden miissen.

Zwischen den geschilderten dufBlersten Iillen nach beiden Seiten liegt
die Masse der normalen Ergebnisse des Abzuges fiir die Treibkraft.

Abb. 1 zeigt in einer auch sonst schon gewiihlten Darstellung die Ver-
teilung des Bruttoraumgchaltes bei steigenden Maschinenraumgréfien unter
der Annahme, dafl die sonstigen Abziige fiir Mannschaft, Oiffiziere, Boots-
mannsvorriite, Wasserballast im Mittel etwa 8 % des gesamten Bruttoraum-
gehaltes ausmachen. Die Ordinaten zeigen den bei jeder Maschinenraum-
grofle erziclbaren Nettoraumgehslt zwischen dieser und den 8 % sonstiger
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Abziige. Die Bestimmung, dafl auf die Treibkraft nicht mehr als 55 % des
um diese iibrigen Abziige verringerten Bruttoraumgehaltes als Abzug ange-
rechnet werden darf, bewirkt, dal nur etwa 50 % des gesamten Bruttoraum-
gehaltes als Hochstmafl in Abzug kommen, also derselbe Satz, der in der
Suez-, Panama-, schwedischen Vermessung z. B. vorgesehen ist. Infolge-
dessen ist jede Maschinenraumgriofle iiber 28% % des Bruttoraumgehaltes
hinaus zwecklos zur Erreichung eines kleineren Nettoraumgehaltes. Von
diesem Punkt an wird, wie gleichfalls aus dem Diagramm hervorgeht, der
prozentuale Anteil des Netto- am Bruttoraumgehalte konstant. Die Be-
schrinkung auf 55 % kann daher wohl geeignet sein, bei groBen Maschinen-
anlagen unsozial zu wirken. Es besteht keine andere gesetzliche Handhabe,
hier einen Mindestraum zu erzwingen; nur die an zuldngliche Raume ge-
wohnte Erfahrung der Maschinenbauer vermeidet eine unzuldngliche

Raumgebung.

Diese Grenze ist von England zum Schutze einiger Héfen und Dock-
gesellschaften eingefiihrt worden, die in ihren Einnahmen durch die dauernde
Verringerung des Nettoraumgehaltes allzu schwere EinbuBe erlitten. Bei
modernen Schiffen wird diese Grenze nur sehr selten erreicht. Die dlteren
Schnelldampfer lagen iiber dieser Grenze; die neuen Riesenschiffe liegen un-
mittelbar darunter, da die Aufbauten bei diesen Schiffen den Bruttoraumge-
halt sehr hoch schieben. Von den untersuchten 556 Schiffen lag nur 1, ein
kleines Schiff von 670 Br.-Reg.-To. iiber 28% %. Dagegen fallen alle Fisch-
dampfer unter diese Grenzbestimmung. Sie hat hier jedoch keine wesent-
liche Bedeutung, da die Fischdampfer, sofern sie ihren Bestimmungshafen zur
VerduBerung ihres Fanges anlaufen, Hafenabgaben nicht nach dem Netto-
raumgehalt, sondern nach dem Fangergebnis zu zahlen pflegen. Fiir die von
der Beschrinkung ausgeschlossenen Schleppdampfer hat sie keinen Wert,

da sie von Hafenabgaben befreit sind.

Bei 13 % wird die gleichmifige Linie des Zuschlages von 75 % zum
tatsichlich vorhandenen Maschinenraum durch den Sprung auf den fest-
stchenden Wert von 32 % unterbrochen. Die 32 % als Abzug bleiben bis
zu 20 % Maschinenraum bestehen, obwohl der dann wieder einsetzende Zu-
schlag von 75 % bei 20 % einen hoheren Wert, ndmlich 35 9% Gesamtabzug
ergibt. Bei tatsiichlich vorhandenem Maschinenraum von etwa 1814 bis 20 %
tritt also eine Benachteiligung ein, die nicht auszugleichen ist. Noch klarer
tritt dies hervor. wenn man den Verlauf der prozentualen Zuschlige zum
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tatsidchlichen Maschinenraum absetzt (Abb. 2). Der sonst durchweg 75 %
betragende Zuschlag springt bei 13 % auf 146 % und fillt bei 20 9% auf nur
60 %. Infolge der Beschrinkung des Gesamtabzuges auf 55 % des verrin-
gerten Bruttoraumgehaltes beginnt der Zuschlag bei etwa 28%% % abzu-.
fallen, und erreicht bei etwa 51 % Null.

Um den plétzlichen Sprung auf 32 % zu vermeiden, hat Wall im Friib-
jahr dieses Jahres in einem Vortrag vor der Instution of Naval Architects,
besonders im Interesse moderner Maschinenanlagen, die einen geringeren

Raumbedarf haben, vorgeschlagen, den Abstieg von 32 % nach unten ab-
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Abb. 2.

hiéngig von den ermittelten Prozentsitzen unter 13 % zu machen. Hat also
9
ein Schiff nur 12 %, so soll der Abzug i; X 32 % betragen usw. Der Ab-

stieg wiirde also auf einer Geraden von der mit ,,32 v. H.“ bezeichneten Ecke
der Zuschlagskurve in Abb. 1 bis zum Nullpunkt erfolgen; ebenso in Abb. 2
auf einer Geraden von der mit ,, 146 v. H.* bezeichneten Spitze bis zum Null-
punkt. Dieser Vorschlag ist wohl ein Notbehelf, nicht aber eine Losung der
Frage. Es bleibt dabei auBler Betracht, wie weit der aktuelle Maschinen-
raum iiberhaupt eingemessen werden soll, wenn die 13 %-Grenze iiber-
schritten wird. Es wird zwar versucht, bis zu dieser Grenze GleichmiBig-
keit zu schaffen, nicht aber dariiber hinaus. Eine Beseitigung der Benach-
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teiligung moderner Maschinenanlagen gegeniiber idlteren Anlagen wird nicht
oder nur in abgeschwichter Form erreicht.

Die Zahl der Schiffe, deren Maschinenraum unter 13 % bleibt, ist sehr
gering. Sie betrug bei 556 untersuchten Schiffen nur 12, also etwas iiber 2 %.
Dies Ergebnis wird durch die Art, wie die Schiffsvermessung die Schéchte zur
Bruttovermessung heranzieht, erreicht. Hierdurch wird eine gewisse Milde-
rung des Ubergangs hergestellt. Aus demselben Grunde muf} sich eine aufler-
ordentliche Hiufung der Fille ergeben, die unmittelbar iiber 13 % liegen, da
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Abb. 3.

man sich bemiiht, im Interesse eines moglichst kleinen Bruttoraumgehaltes
moglichst dicht iiber 13 9% zu bleiben. Abb. 3 zeigt diese Erscheinung in auf-
filliger Weise. Die Verteilung der Zahl der Schiffe auf die einzelnen Prozent-
zahlen fiillt schnell mit wachsenden Prozentsitzen und das Verschwinden der
Zahlen zwischen 18 und 20 % zeigt, dafl die durch den festen Satz des Zu-
schlages von 32 % benachteiligte Strecke von 18% bis 209 eine praktische
Bedeutung nicht erlangt.

In Abb. 4 sind die Felder zwischen 13 und 14 % und 14 und 15 %
weiter nach Zehnteln der Prozente aufgelost, und auch hier ergibt sich, daB
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das erste Zehntel iiber 13 %, also 13—13,1 % mit 112 den weitaus groften
Anteil, namlich 209% aller 556 untersuchten Félle hat. Das beweist, wie
genau die gegenwirtige Vermessung im Interesse der Dampfer auf diese
Grenze hinzuarbeiten in der Lage ist und auch hinarbeitet. Uber 20 % Ma-
schinenraum liegen 45 Fille oder 8 % der bearbeiteten Schiffe.

¢) Der tatsdchliche Anteil des Maschinenraumes
am Raumgehaltdes Schiffes.

Auf der Grundlage der vorliegenden Ergebnisse der bestehenden Ver-
messungsvorschriften ist es auBerordentlich schwer, einen klaren Uberblick
iiber den wirklichen Anteil des Maschinenraumes an dem Raumgehalt des
Schiffes zu gewinnen. Der gemessene Treibkraftraum umfaft nicht den
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Abb. 4.

ganzen Maschinenraum bis zu einem bestimmten Deck oder einschlieflich
aller Schichte und ferner sind bei der Mehrzahl der Schiffe sog. offene, also
nicht eingemessene Riume vorhanden, so daB der im MaBbrief angegebene
Bruttoraumgehalt nicht das ganze Schiff einschlieft. Um einigermafien
gute Grundlagen zu erhalten, ist es notig, zunichst die nichteingemessenen
Teile der Treibkraftriume zu den gemessenen Treibkraftriumen und gleich-
zeitig dem Bruttoraumgehalt zuzuschlagen, und zu diesem Bruttoraumge-
halt dann noch die ausgeschlossenen Riume, soweit solche vorhanden sind.
Das erstgenannte neue Brutto sei Brutto C, das zweite Brutto D. Selbst bei
dieser einigermafen genauen Herstellung des ganzen Raumgehaltes des
Schiffes bilden die Schichte einen Unsicherheitsfaktor, weil ihre Hohe nicht
vor der Maschine, sondern nur von der Einrichtung und dem Zweck des



Albrecht, Der Maschinenraumabzug in der britischen Schiffsvermessung. 257

Schiffes abhidngt. Auf dieser Grundlage gerechnet ist das Verhiltnis

y Gesamter Treibkraftraum _ o

Brutto C
bei 359 untersuchten Schiffen (im folgenden die eingeklammerten Zahlen).
Schligt man weiter zu den reinen Treibkraftriumen die festen Bunker und
dann noch die Reservebunker, soweit sie abgegrenzt feststellbar sind, hinzu, so
ergeben sich weiter folgende Verhiltniszahlen:

Gesamter Treibkraftraum = fester Bunker
I e E
Brutto C

. Gesamter Treibkraftraum + feste Bunker + Reservebunker =0.277 (180).
Brutto C

Die 32 %-Grenze wird also im Mittel der gesamten Schiffe nirgend erreicht.

=0,226 (358) und

III

Tatsdchlich lagen auch nur 6 Fille von 358 beim zweiten Fall iiber 32 9%
und 30 von 180 beim dritten Fall. Da es sich bei den Reservebunkern um sehr
zweifelhafte und ebenso gut fiir Ladungszwecke benutzte Raume handelt,
so besteht die Tatsache, dall nur auflerordentlich wenige Schiffe diese
Grenze erreichen und der Gesamtabzug des Mefbriefes fiir Treibkraftriume
durchweg weit mehr deckt als Maschinen-, Kessel- und Bunkerriume, wofiir
er nach allgemeiner Auffassung den Gegenwert bieten soll.

Die gleichen Verhiltniszahlen fiir das Brutto D gebildet, ergeben die
Werte 0,152 (364), 0,212 (360) und 0,263 (180). Hierbei sind, um Mittelwerte
fiir alle Schiffe festzustellen, alle untersuchten Schiffe herangezogen, also
auch die, die keine offenen Riume haben und bei denen daher Brutto C
gleich Brutto D ist.

Wird die Ermittlung auf nur solche Schiffe beschrinkt, bei denen
offene Réume vorhanden sind, die nunmehr mitgerechnet Weraen, so sinkt
das Verhiltnis der gesamten Treibkraftriume zu Brutto D auf 0,145 (215),
also im Mittel schon sehr nahe an die untere Grenze von 13 4. Dabei
sanken im einzelnen nicht weniger als 31 Schiffe (von 201), also iiber 15 %,
von iiber 18 % auf unter 13 %, und 7 von 14, also die Hilfte, von iiber 20 %
auf unter 20 %. Einerseits zeigt dies, wie aullerordentlich unvorsichtig es ist,
Schiffe mit ausgeschlossenen Ridumen, bei denen eine spitere Einvermes-
sung dieser Riume immer im Bereiche der Moglichkeit liegt, unter den be-
stehenden Vermessungsvorschriften nicht mit geniigend grofien Maschinen-
riumen zu versehen. Andererseits sind diese Verhiltnisse ein Beispiel da-
fiir, wie stark der Konstrukteur durch diese Vorschriften in der unbehin-
derten Ausnutzung des gesamten Schiffsraumes behindert wird. Die heiden

Jahrbuch 1920. 7
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anderen Werte fiir die Treibkraftriume einschlieBlich fester und Reserve-
bunker im Verhiltnis zum Brutto D sind 0,199 (206) und 2,242 (97). Die
Grenze von 32 % wird in diesen beiden letzten Fillen nur von 1 Schiff unter
206 und von 2 Schiffen unter 97 erreicht. Das ist praktisch gleich Null.
Raum/i. P. 8. im Mittel der Jahre 1888—1914 (ohne Kohlenbunker).
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Ein anderes Mittel zur Beurteilung der vorliegenden Frage bietet das
e Maschinenraum o o
Verhiltnis PS , also der Raum fiir eine indizierte Pferdestiirke.

Dieser Raum betrug, bezogen auf den angerechneten Abzug im MefQbrief,
1,871 cbm bei 490 untersuchten Schiffen. Der tatsichlich eingemessene
Raum war 0,831 cbm und der vorhandene 0,944 cbm. Fiir den Bruttoraum-
gehalt, und dadurch auch fiir den Nettoraumgehalt blieben also 0,11 cbm/i.P.S.
nnberiicksichtigt.

Werden die untersuchten Schiffe nach dem Baujahr geordnet, so er-
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gibt sich die in Abb. 5 dargestellte Kurve fiir den Raumbedarf/i. P. S.
Der Anstieg in den Jahren bis 1898 etwa ist vielleicht, abgesehen von der
Unsicherheit durch die geringe Zahl der zur Verfiigung stehenden Schiffe
— die Punkte liegen z. T. weit voneinander —, in der noch nicht einge-
tretenen Wirkung der sozialen Bestrebungen und in dem Wachsen der
Maschinenleistung ohne wesentliche technische Weiterentwicklung be-
griindet. Der Ubergang zur 4-fach-Expansionsmaschine vergrofiert _den
Maschinenraum, weil sie sich linger baut als die 3-fach-Expansionsmaschine
gleicher Leistung. Mit der 4-fach-Expansionsmaschine aber tritt ein Still-
stand ein. Nur die Leistung wird erhoht, die keine wesentliche Verlinge-
rung der Maschine bringt. Dann greifen in verhéltnismdfig schneller Folge
technische Verbesserungen Platz unter weiterer Steigerung der Maschinen-
stirke. So zeigt sich von 1902 ab ein deutliches Abfallen der Kurve.

Durch diesen geringen Raumbedarf tritt aber die Gefahr der Unter-
schreitung der 13 % ein, die eine Belasturig des Reeders darstellen wiirde
und zugleich eine Benachteiligung des Schiffes mit einér alten Maschine
gegeniiber einem gleichgrofen Schiff mit moderner Maschine héherer Ge-
schwindigkeit.

In gleicher Weise zeigt eine Ordnung nach Leistung ein Absinken der
Raumkurve mit zunehmender Leistung. (Abb. 6.) Im Bereich bis zu
20000 i. P.S. kann man eine Verringerung von nicht ganz 1 cbm bis auf
nicht ganz 0,8 cbm feststellen. Das Absenken der Kurve unter die beiden
letzten Punkte ist berechtigt, weil die allein jenseits der 20000 i. P. S.-Grenze
liegenden groBien Turbinenschiffe nur 0,69 cbm i.P.S. haben. Das Fallen
der Kurve in ihrem zweiten Teil auf der vorhergehenden Abbildung ist
also nicht nur durch technische Verbesserungen, sondern auch durch die
Steigerung der durchschnittlichen Maschinenleistung bedingt.

Wird der Raum/i. P. S. auf die Maschinenart bezogen, so ergeben sich
folgende Werte:

2 fach-Expansionsmaschine . . . . . . . . .. 0,85 cbm/i. P. S. (19)
3, p e e e e e e e e 0,94 ” (250)
4 e e e e e e e 0,97 ” (94)
Kolbenmaschine + Turbine und reine Turbine . 0,75 ” (4)
‘Olmaschine . . . . . . . . . ... ... ... 0,54 " 3)

Die Entwicklung der Olmaschine darf als noch nicht abgeschlossen
angesehen werden. Schon jetzt zcigt sie einen wesentlich geringeren Raum-
bedarf als fast alle anderen Maschinen. Dazu tritt der aulerordentlich
geringe Raumbedarf des Brennstoffes, .so daB hier ein besonders grofler
Widerspruch zwischen Abzug und tatsichlichem Raumbedarf auftritt. Es

17%
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liegt hier die Gefahr besonders nahe, daB wertvoller Raum verschwendet
wird, um auf 13 % zu kommen, oder dall die Motorschiffe diese Grenze nicht
erreichen und gegen andere Schiffe mit weniger hochwertiger Maschinen-
anlage in schweren Nachteil geraten.

Die Zahl der Maschinen bleibt auf die Raumeinheit ohne Einflufl. Die
errechnete Raumeinheit betriagt 0,94 cbm/i. P. S. bei 318 Einschraubenschiffen
und gleichfalls 0,94 cbm bei 51 zwei und mehr Schrauben.

Raumvergleich (Kessel- und Maschinenraum).
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Alle Werte Raum/i. P. S. sind in der Weise ermittelt, daBl der gesuchte
Wert fiir jedes einzelne Schiff festgestellt und daraus das Mittel gezogen
worden ist. Diese Methode erschien richtiger als die andere, alle Riume und
alle Pferdestiarken fiir die ganzen in Frage kommenden Schiffe zusammen-
zufassen und daraus den Quotienten zu bilden, weil so die Individualitit
jedes einzelnen Schiffes in ihrer Wirkung auf das Endergebnis zum
Ausdruck kam.
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Fiir die augenblicklich am meisten interessierende Maschinenart,
Turbine mit Rider- oder hydraulischem Getriebe, lagen Ausfiihrungen noch
nicht vor. Durch die Freundlichkeit der Woermann- und der Hamburg-
Amerika-Linie, sowie der Firma Blohm & Vol war es mdglich, die Wirkung

Raumvergleich (nur Maschinenraum).
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dieser Maschinenart auf die Raumgrofle wenigstens an allgemeinen Pro-
jekten zu priifen. Das bezeichnende dieser Maschinenart ist, dafl sie in die
L#énge und Breite, nicht aber in die Hohe baut. Deshalb lalit sich bei
Zylinderkesseln und Kohlenfeuerung in der Grundfliche: eine Ersparnis
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nicht nachweisen, wohl aber in der Héhe insofern, als die eigentlichen
Schichte in der Regel bereits ein Deck tiefer beginnen als bei der gleich
groflen Kolbenmaschine. Aus den beifolgenden beiden Abbildungen (7 u. 8)
ist das klar ersichtlich. Der Frachtdampfervergleich ist fiir das Trieb-
turbinenschiff verhéltnisméfBig ungiinstig, weil die in Vergleich gestelite
Kolbenmaschinenanlage ganz besonders eng an die Maschine herangeriickte
Kessel ohne Trennungsschott hat. Bei dem Vergleich der Passagierdampfer
konnte ein Schiff mit hydraulischen Transformatoren herangezogen werden.
Es zeigt sich, dal diese Maschine einen besonders langen aber auch sehr
niedrigen Raum bendtigt. Das erste Deck iiber dem Transformatorenraum
geht ohne Unterbrechungen von Bord zu Bord durch.

Im ganzen wird der Raum fiir die Maschine selbst ungefihr derselbe
bleiben, nur bei den Schichten diirfte eine erhebliche Ersparnis vom kon-
struktiven Standpunkt aus zu erwarten sein, deren Beschrinkung durch die
Vermessung sehr bedauerlich sein wiirde.

Vom konstruktiven Standpunkt aus gesehen, stehen wir vor einer
weiteren Umwilzung im Handelsschiffsmaschinenbau, nimlich vor dem Uber-
gang von der Kohlen- zur Olfeuerung. Mit diesem Schritt ist eine weitere
erhebliche Raumersparnis verbunden. Wall gibt in seinem bereits er-
wihnten Vortrag folgende beachtenswerte Zusammenstellung iiber die Ver-
minderung des Raumbedarfs moderner Maschinenanlagen gegeniiber alten

Anlagen:
. . Verringerua
Art des Schiffes Art der Maschine des Raurgnbedag;fs
1. Fracht- und Passagier- | Zylinderkessel mit Xohlen- 13 v. H.
schiff; L =183 m feuerung, Getriebeturbinen
mit doppelter Ubersetzung
2. Fracht- und Passagier- | Zylinderkessel mit Olfeuerung, 33
schiff; L =183 m Getriebeturbinen mit dopp.
Ubersetzung
3. Fracht- und Passagier- | Zylinderkessel mit Kohlen- 10 ..
schiff; L = 162 m feuerung, Getriebeturbinen
mit doppelter Cbersetzung
4. Frachtschiff; L = 122 m Olmaschine 7,
5. Frachtschiff; L = 122 m Zylinderkessel mit Kohlen- 10 .
feuerung, Ljungstrom-Turbo-
elektr. Anlage
6. Kiustenfrachtschiff; Olmaschine 20
L=46m
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Ferner gibt Wall ein Beispiel fiir ein 20000 Br.-Reg.-Tonnen-Schiff
mit alter Anlage und mit einer hochmodernen Anlage. Bei richtiger Raum-
anordnung fillt der aktuelle Treibkraftraum von 14 auf 10 %, also der ange-
rechnete Abzug von 32 % auf 17,5 %. Infolgedessen steigt der Nettoraum-
gehalt um 24 %, wahrend der tatséichliche Zuwachs an Laderaum nur 5 %
betrégt.

Die gegenwiirtige technische Entwicklung scheint aber noch dariiber
hinauszugehen. Der kiirzlich vollendete amerikanische Dampfer ,Andrea
F. Luckenbach* (Abb. 9) zeigt eine kaum iibertreffbare Zusammendréangung
der Maschinenanlage. Die beiden Triebturbinensitze von je 3000 PS sind
ganz an die Seiten geriickt, was durch Anwendung der ,Simpon-Gordon-
Wellentunnel* erméglicht und bedungen wird. Unmittelbar davor stehen
im selben Raum 4 Wasserrohrkessel mit Olfeuerung. Im Verhiltnis zur
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Abb. 9.

Linge des Schiffes und zu der grofien Leistung der Anlagen wirkt der

Maschinenraum geradezu iiberraschend kurz.

Aus allem geht hervor, daBl die gegenwirtige sprunghafte Entwick-
lung des Schiffsmaschinenbaus in einen scharfen Widerstreit mit den die
Entwicklung hemmenden Vorschriften der Schiffsvermessung zu treten be-
ginnt, bei dem der Reeder vor schweren Entscheidungen und moglichen
Verlusten stent. Der Konstrukteur soll technisch, der Reeder will kauf-
mannisch das wirtschaftlichste Schiff erreichen. Technisch richtig ist nur
das Schiff, bei dem der Treibkraftraum nicht gréfler als unbedingt erforder-
lich ist. Die Begriffe technisch richtig und kaufménnisch richtig sollen sich
vom wirtschaftlichen Standpunkt aus decken. Tun sie das nicht, so ist die
Grundlage ungesund. Es ist ein unhaltbarer Zustand, daB bei einem Schiff
wertvoller Raum und technischer Fortschritt geopfert werden mufBl, falls
der Reeder ein wetthewerbsfihiges Schiff erhalten soll.

1. Kritischer Teil.
Das Problem der Schiffsvermessung krankt daran, dall es mit zu vielen
Riicksichten belastet ist. Diese Riicksichten auf die statistische, kaufméanni-

sche, hafentarifliche und soziale Auswertung sind es gewesen, die einer
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‘Neugestaltung bisher immer entgegengestanden haben. Sie finden ihren
klassischen Ausdruck in dem Endurteil der Mehrheit des Committee on
Tonnage vom Jahre 1906, das zu dem Ergebnis kommt: nicht an dieser
schwierigen Materie riihren, die englische Reederei ist unter diesem Ge-
setz grofl und méchtig geworden. Die Erkenntnis, dal eine Abinderung
dringend erforderlich ist, ist und wird trotzdem Gemeingut aller derjenigen,
die sich geschiftlich oder amtlich mit der Schiffsvermessung zu beschiftigen
haben.

An Abianderungsvorschligen hat es nicht gefehlt, doch erstrecken
sich diese vielfach auf eine grundlegende Anderung, ja radikale Beseitigung
der jetzigen Ordnung. Da hier nur der Maschinenraumabzug im Rahmen
der bestehenden Schiffsvermessungsordnung behandelt werden soll, so kén-
nen diese weitgehenden Vorschlige auller Acht gelassen werden.

Abidnderungsvorschlige fiir die Behandlung der Treibkraftriume
innerhalb der Raumvermessung konnen sich in folgenden Bahnen bewegen:

entweder behalten sie den Weg des prozentualen Abzuges bei,

oder sie befiirworten die tatsiichliche Vermessung einschlieflich der
Kohlenbunker oder ohne diese,

oder sie gehen auf die in den Riumen untergebrachten i. P. S.
zuriick.

Zur Beurteilung der gesamten Frage im allgemeinen geniigt es jeden-
falls, zu diesen drei Fragen Stellung zu nehmen.

Jede wirklich brauchbare Vermessung mufl so geartet sein, dall sie

1. objektiv gerecht ist und wirkt,

2. vollig eindeutig ist,

3. weder fiir den Besteller, noch fiir den Erbauer irgendeine Bindung
enthilt, also auch nicht von sich aus irgendwie gestaltend auf die behan-
delten Riume einwirkt.

An diesen Forderungen gemessen, versagt die bestehende Behandlung
der Maschinenrdaume vollig. Sie ist weder gerecht, noch eindeutig, noch
wirkt sie nicht bindend. Jeder Bauvertrag enthiilt die Bedingung: ,Die
Grole der Maschinenrdume ist so zu bemessen, dall der Abzug von 32 % er-
reicht wird“, gleichgiiltig, ob es sich um eine normale Kolbenmaschine han-
delt oder um ein Motorschiff. Aber auch jeder wie auch immer formulierte
prozentuale Abzug entspricht keiner dieser Bedingungen, da er immer auf
cine andere Grofe zuriickgeht, die von den verschiedensten, nicht auszu-
schaltenden Einfliissen bedingt wird. Die Abhingigkeit von einem Wert
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fir die gesamte Schiffsgréfe, zumal von einem so fragwiirdigen Wert, wie
ihn die heutige Bruttovermessung darstellt, ist immer eine Vergewaltigung
der in der Maschinenanlage niedergelegten wirtschaftlichen Absichten des
Reeders. So ist es z. B. wirtschaftlich ein Unding, wenn in einem grofien
Segler eine kleine Maschine in einen riesengrofien, sonst vollig leeren
Raum gesetzt wird, oder wenn bei einem Motorschiff eine an sich mégliche
Verringerung des Motorenraumes zugunsten einer Vergrifierung des Lade-
raumes nicht ausgenutzt wird, nur um den Abzug von 32 9% oder iiberhaupt
einen moglichst groflen Abzug zu erreichen. Es bedarf schirfster kauf-
minnischer Uberlegung, ob der Verlust an Frachtraum durch die Ersparnis
an Hafen- und Kanalgeldern und den Gewinn an Reisedauer wieder ein-
gebracht wird. Ahnlich liegen die Verhiltnisse im Vergleich zweier
Dampfer mit gleichem Bruttoraumgehalt, von denen der eine, volligere mit
einer schwicheren Maschinenanlage und mit geringerer Geschwindigkeit
die 13 % fiir den Abzug von 32 % gerade erreicht, wihrend der andere,
schlankere und schnellere die 20 9% noch nicht erreicht, also gleichfalls nur
32 9% abgezogen erhilt oder, allgemein gesprochen, bei denen der gleiche
Prozentsatz vom Bruttoraum zur Anrechnung kommt. Diese Beispiele
lassen sich beliebig vermehren, zumal wenn man die Leistungsunterschiede
bei verschiedenen modernen Maschinenarten im Verhiltnis zum bean-
spruchten Raum in Betracht zieht. Auch die Neuaufstellung der Prozent-
sitze auf Grund der gegenwiirtigen Verhiltnisse wiirde, abgesehen von
der Schwierigkeit iiberhaupt, nur voriibergehend zu einem Ergebnis fithren,
da die heutige Entwicklung der Technik wesentlich schneller fortschreitet
als vor 60 Jahren.

Die Vermessung des tatsichlich vorhandenen Raumes, und zwar ent-
weder des ganzen Raumes einschlielllich aller Schichte oder der Schichte
nur bis zum obersten Deck der von Bord zu Bord reichenden Aufbauten,
hat dagegen den unbedingten Vorzug der Eindeutigkeit. Sie verlangt aber,
um gerecht zu wirken, einige Begrenzungen, da der Raum vom Reeder oder
Konstrukteur beliebig groB gemacht werden kann, um fiir den Schiffstyp
je nach seinem Verwendungszweck, z. B. ob fiir Leicht- oder Schwergut,
oder ob fiir reine Fracht- oder fiir reine Passagierfahrt, einen moglichst
groflen Abzug zu erzielen. Auch kommt eine Beeinflussung der Schiichte
in Frage, sofern diese, und das wird nicht zu umgehen sein, ganz oder teil-
weise, zum aktuellen Maschinenraum gerechnet werden. Soweit diese Ver-

messung in einzelnen Lindern heute besteht, steht als Regulativ die
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britische Vermessung als die im Weltverkehr ausschlaggebende Ver-
messung daneben.

Zwischen diesen beiden Arten der Behandlung der Maschinenriume
stehen Vorschldge, wie sie Dr. Schmidt und in Anlehnung daran neuerdings
Judaschke gemacht haben. Beide Vorschlige laufen darauf hinaus, eine
vollstindige Vermessung der Maschinenriume im Rahmen einer grundsitz-
lich anders gestalteten Raumvermessung vorzunehmen, sie aber mit Riick-
sicht auf die Abgabenerhebung geringer zu bewerten. Es wird also ein
willkiirlicher Prozentsatz nicht vom Gesamtraumgehalt des Schiffes, son-
dern von dem fiir die Maschine vorhandenen Raum eingefiihrt. Beide rech-
nen die Kohlenbunker mit zum-aktuellen Maschinenraum, Schmidt unter ge-
sonderter Behandlung der Reservebunker. Es ist also eine vollstindige
Messung mit prozentualer Anrechnung. Ohne Zweifel umgehen diese Vor-
schldge die Fehler der jetzigen Vermessung. Sie lassen aber, abgesehen
von anderen bleibenden Schwierigkeiten, das Kohlenbunkerproblem offen
und fiihren einen schwer zu rechtfertigenden und niemals genau bestimm-
baren Bewertungsfaktor ein. Die Fragestellung muf} lauten: ist ein Raum
abzugsberechtigt oder nicht, nicht aber: wie hoch soll ein Raum fiir den
Abzug bewertet werden, damit er die gewiinschte bestimmte Wirkung hat.
Diese letztere Frage wiirde zu unendlichen Kimpfen fiihren.

Eine objektiv gerechte, eindeutige und keine Bindung enthaltende
Abzugsmethode wird sich zuniichst auf die Maschine selbst, auf ihre Art und
ihre Leistung stiitzen miissen, da durch diese Faktoren allein die Gréfe des
Maschinenraumes unter Ausschaltung aller Nebeneinfliisse und unter Be-
riicksichtigung des Schiffes in seinem Verwendungszweck bestimmt wird.
Nur auf diesen Grundlagen kann jeder Vorteil aus einem technischen Fort-
schritt voll zur Geltung gebracht und den wirtschaftlichen Absichten des
Reeders oder Konstrukteurs entsprochen werden. Die Schwierigkeiten der
praktischen Durchfiihrung sind allerdings auch hier nicht zu unterschiitzen.
Die Anrechnung bestimmter Raumeinheitssitze fiir eine Pferdekraft wiirde
deren Festsetzung und Staffelung in Abhingigkeit von Maschinenart und
-leistung bedingen und auflerordentlich kompliziert sein, auch fortwih-
render Nachpriifung und Erginzung durch internationale Kommissionen
bediirfen. Vielleicht konnte die Festsetzung von Mindestsiitzen heute den
Berufsgenossenschaften und der sozialen Gesetzgebung iiberlassen bleiben,
vorausgesetzt, daB hieriiber eine internationale Ubereinstimmung zu er-

zielen wire. Die soziale Gesetzgebung, die Riicksicht auf das Wohlergehen
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des Mannes auf seinem Arbeitsplatz sind heute, im Gegensatz zu friiher,
so aullerordentlich schwerwiegende Faktoren, dall ein Millstand auf diesem
Gebiet sofort zu Beschwerden der Beteiligten und somit zur Abstellung
fiihrt. Es diirfte heute kein Reeder wagen, an Bord mangelhafte und ge-
fahrliche oder gesundheitsschidliche Maschinenriume einzubauen. Sein
Schiff wiirde einfach keine Besatzung finden. Trotzdem wiirde eine gesetz-
mafige Beschrinkung nach unten nicht ohne Nutzen sein. Sie konnte
ebenso festgesetzt werden, wie heute die Schaffung guter Unterkunftsriume
fir die Besatzung bereits durch Festsetzung eines Mindestkubik-Luft-
raumes pro Kopf und durch andere Bestimmungen auf dem Wege der
sozialen Gesetzgebung weit klarer und einfacher erreicht wird als durch
Bevorzugung dieser Riume durch komplizierte Vermessungsvorschriften.
Sozialen Riicksichten konnte wohl mit Recht vor 50 und mehr Jahren ein
Einflufl auf die Schiffsvermessungsordnung eingeriumt werden, da es da-
mals den Begriff der sozialen Gesetzgebung und die allgemeine Anerken-
nung der Notwendigkeit sozialen Empfindens noch nicht gab. Heute liegen
Verhiltnisse und Anschauungen voéllig anders, und es ist dringend er-
wiinscht, eine so sachliche und niichterne Vorschrift, wie die Schiffsver-
messungsordnung es sein sollte, von der Absicht, soziale Wirkungen zu
erzielen, zu befreien. Der allerdings anders gemeinte Vorschlag von
Judaschke, an Stelle des ,,abzuzichen ist“ zu sagen ,mufl vorhanden sein®,
verdient in diesem Sinne weiteste Beachtung. Es ist demnach wohl zu iiber-
legen, ob nicht das Mindestmafl besser ganz aulBerhalb der Schiffsver-
messungsordnung von den zur Losung solcher Fragen berufenen Behérden
und Korperschaften festgesetzt wird, ebenso wie dies bei dén Mannschafts-
rdaumen schon jetzt geschieht.

Anders verhilt es sich mit der Begrenzung nach oben. Hier hat eine
Begrenzung die Aufgabe, ungerechtfertigte und nur zur Erzielung persén-
licher Vorteile des Reeders eingefiihrte Vergriélerungen des Maschinen-
raumes zu verhindern. Sie dient also nicht sozialen Absichten, sondern dem
Schutz des gleich groflen anderen Schiffes gegen Ubervorteilung. Eine
Begrenzung nach oben wiirde, ohne zu Eingriffen in die Konstruktions-
freiheit des Erbauers fiihren zu miissen, durch bestimmte, aus den &rt-
lichen Verhiiltnissen an Bord herzuleitende Beschrinkungen, sei es in der
Lingenausdehnung des Maschinenraumes oder durch andere Mittel, zu er-
reichen sein.

Die Einfithrung und Anrechnung von Einheitssiitzen ohne Riicksicht
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auf die Art der Maschinenanlage, nur abgestuft nach der Leistung, wiirde,
falls dabei von einem Zwang, den Rauminhalt des Abzuges auch tatsichlich zur
Anwendung zu bringen, ganz abgesehen wird, auflerordentlich férdernd auf
die Anwendung hochwertiger Maschinen wirken, da es im Interesse der Wirt-
schaftlichkeit des Schiffes liegt und somit einem rein technischen Grund-
satz entspricht, in einem kleinen Raum eine moglichst hohe Leistung zu
vereinigen und dadurch rechnerisch einen moglichst groflen raumlichen Ab-
zug zu erreichen. Dadurch wiirde aber der Zweck der gegenwirtigen
Raumvermessung, den erwerbstitigen Raum des Schiffes festzustellen,
wieder hinfdllig werden. Es ergibt sich daher die Notwendigkeit, die Fest-
setzung eines Raumabzuges nach Einheitssiitzen auf Grund der Lefstung
der Maschine mit der Feststellung des tatsdchlich vorhandenen
ganzen Raumes unter moglichster Ausschaltung ungerechtfertigter
Vergroflerungen zu verbinden. Fiir- die Feststellung der Leistung
wiirden sich voraussichtlich brauchbare und hinreichend zuverliissige
Unterlagen finden lassen. Es stehen hierfiir z. B. Kesseldruck, Rost- und
Heizfliche, amtliche Indikatordiagramme, Zylindervolumina, Hubhohen,
Umdrehungszahlen zur Verfiigung. Es diirfte sich empfehlen, hierbei mog-
lichst auf die ersten Grundlagen der Leistungserzeugung zuriickzugehen,
um nicht neue Bindungen dem Maschinenkonstrukteur aufzuzwingen.

Die Summe der Schwierigkeiten und Bedenken gegen diese Art der
Feststellung des Maschinenraumahzuges ist trotzdem immer noch aufler-
ordentlich grof. Muf das Verfahren an sich auch als gerecht bezeichnet
werden, so bleibt allein schon die groBle Schwierigkeit, den Begriff des
,aktuellen Maschinenraumes® iiberhaupt zu umgrenzen. Immerhin liegt in
der Vereinigung von Mindesteinheitssitzen fiir die Leistung der betreffen-
den Maschinenanlage und Feststellung des tatsichlich vorhandenen
Raumes unter Verhinderung ungerechtfertigter RaumvergroBerungen ein
gangbarer Weg, vielleicht der einzige, um zu einem gleichmiflig und ge-
rechit wirkenden Maschinenraumabzug zu kommen, der auch dem Kon-
strukteur freie Hand ld0t.

Hiervon lifit sich natiirlich nicht der Ausgleich zwischen Dampfer und
Segler trennen. Auch dem Segler wird eine entsprechende Vergiitung fiir
Anlage, Gewicht und Unterhaltung oder Betrieb seiner Takelage, als seiner
Antriebseinrichtung, in Form eines Raumabzuges erteilt werden miissen.

Die stillschweigende Voraussetzung hierbei ist die Ausschaltung des
Raumes fiir Kohlenbunker.
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Es ist zu priifen, ob diese Ausschaltung berechtigt ist. Wie oben ge-
schildert, bestand urspriinglich nicht die ausgesprochene Ansicht und Ab-
sicht, daB fiir den Brennstoff iiberhaupt ein Abzug zu gewihren sei. KEs
waren andere Griinde, die in erster Linie zu einem Zuschlag zum ge-
messenen Maschinenraum fiihrten. Auch wurden vor 1854 nur die neben
und iiber der Maschinenanlage liegenden Bunker mit abgezogen, nicht aber
auBerhalb dieses Bereiches liegende feste und Reservebunker. Daraus folgt
schon an sich die grundsitzliche Abneigung, die Brennstoffriume zu den
Abziigen zu rechnen. Es besteht auBerdem eine tatsiichliche Unmdoglich-
keit, den Bunkerraum immer vermessungstechnisch zu erfassen, weil er oft
mit jeder Reise und selbst wihrend der einzelnen Abschnitte einer Reise
wechselt. Es besteht eine fortwihrende Wechselbeziehung zwischen Brenn-
stoff und nutzbringender Ladung sowohl dem Gewicht wie dem Raum nach,
die nicht festgelegt werden kann. Eine Beschriankung auf ,feste Bunker
oder auf Bunker, die in einer bestimmten Lage zur Maschinenanlage liegen,
ist keine Losung. Ganz gleich liegen die Verhiltnisse bei dem kauf-
minnisch viel benutzten Begriff des ,d. w.“ (dead weight). Dieser Be-
griff soll die niitzliche Zuladung umfassen und schlieft nicht nur die tat-
sichliche Ladung mit ein, sondern auch alle zum Betrieb des Schiffes er-
forderliche Zuladung, darunter Kohlen, Speisewasser, Proviant, Mann-
schaften usw. Es wird also unterschieden zwischen dem toten Gewicht des
an sich betriebsfertigen Schiffes und dem Gewicht, das in seiner Gesamt-
heit das Schiff zu einer aktiven wirtschaftlichen Einheit macht. Hier ge-
horen also die Bunkerkohlen mit zu der verdienenden Zuladung. Ebenso
rechnet die Vermessung auflerhalb des Doppelbodens liegende Speise-
wassertanks nicht zum Maschinenraum, sondern zieht sie gesondert ab, wéh-
rend sie Proviantriume fiir die Mannschaft iiberhaupt nicht abzieht. Auch
Maschinenvorrite werden nicht zum Maschinenraum gerechnet. Wenn aber
Speisewasser und Maschinenvorrite nicht zum Maschinenraum gehéren, so
liegt kein Grund vor, die Brennstoffraume dazuzurechnen. Die Grofle der
Kohlenbunker und ihr Abtrag, den sie der Ladung rach Raum und Ge-
wicht tun, wird nicht von den technischen Forderungen des Betriebes allein,
sondern bei der Mehrzahl der Schiffe in erster Linie von kaufminnischen
Erwigungen, nimlich von der Frage der billigsten Beschaffung beeinflulit.

Die Frage der Berechtigung des Abzuges fiir den Brennstoff hingt
aber nicht nur von den eben erirterten Beziehungen ab, sondern sie ist

grundlegend auf die Frage der Berechtigung des Abzuges fiir die Maschi-
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nenanlage iiberhaupt auszudehnen. Auch diese ist nicht von Anfang an be-
jaht worden, sondern 1854 ist nur deshalb dieser Abzug eingefiihrt worden,
weil er, wie Moorsom sagt, von Einfithrung der Dampfmaschine auf Schiffen
an immer gemacht worden ist. Man ist der grundsitzlichen Entscheidung
unter dem Druck der Dampfschiffsinteressenten aus dem Wege gegangen.
Die Frage ist also heute noch zur Erorterung und Entscheidung offen.

Wenn die Vermessung gerecht wirken soll, so mufl sie Dampfschiffe
und Segelschiffe gleichméfig behandeln und nicht die einen vor den ande-
ren bevorzugen. Ein Vergleich zwischen den Antriebsarten beider Arten
von Schiffen 148t sich folgendermaflen darstellen.

Bei den Segelschiffen ist der Wind das Antriebsmittel, wihrend die
Segel durch Masten und Tauwerk die Reaktion des Windes auf das Schiff
iibertragen.

Dem Winde entspricht bei den Dampfschiffen die latente Wirme des
Brennstoffes, den Segeln, Masten und Trossen entsprechen Schraube,
Welle und Drucklager. Was zwischen der Kohle und dem Drucklager liegt,
ist nur ein notwendiges Mittel zur Umsetzung des Antriebsmittels in trei-
bende Kraft. Diese Wirme in Arbeit umsetzende mechanische Einrichtung
muB in Kauf genommen werden, wenn das Antriebsmittel aus einem zu-
fallig und gelegentlich wirkenden in ein zuverldssig und dauernd wirkendes
umgewandelt werden soll.

Ein Reeder habe einen grofen Segler von etwa 3000 B.R.T. gleich
rund 8500 cbm auf einer bestimmten Route in Fahrt, der wegen der langen
und langsamen Reise und der Schwierigkeit, unterwegs andere Hifen als
Abgangs- und Zielhafen anzulaufen, darauf angewiesen ist, immer dieselbe
Fracht, die die Ungunst dieser Verhiltnisse vertrdgt, zu fahren. Dabei ist
die Dauer der Fahrt immer unregelmiflig.

Der Reeder stellt nun folgende Uberlegung an: Das Segelschiff liuft,
wenn es hoch kommt, im Mittel 7 Meilen, meistens weniger, und kann wegen
seiner Unbeweglichkeit in der Verwendung nur fiir ein oder einige ganz
wenige Massengiiter gebraucht werden. Wenn ich eine Maschine in das
Schiff einbaue, die dem Schiff eine Geschwindigkeit von 7 Meilen erteilt,
so verliere ich zwar an Laderaum und an Gewicht, gewinne aber erstens
die Gewillheit und Zuverldssigkeit der Fahrtdauer, falls ich das Schiff in
der bisherigen Fahrt lasse, zweitens die Méglichkeit, auch beliebig viele
Zwischenhifen anlaufen zu konnen, drittens die Moglichkeit, auch andere,

wesentlich hochwertigere Ladung zu bekommen. Daneben laufen andere
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Uberlegungen, die sich auf die Verminderung des Freibordes und der Ver-
sicherungspridmie, Erhéhung der Frachtraten, Erh6hung der Kosten fiir die
Mannschaft, Beschaffung der Kohle oder des Brennstoffs und schlieBlich
Erhohung der Hafenabgaben durch hiufigeres Anlaufen von Hifen er-
strecken. Auch istder Preis fiir einen Dampfer héher als fiir einen Segler
gleichen Bruttoraumgehaltes.

Wie stellen sich die tatsdchlichen Verhiltnisse. Der Segler hat bis-
herfiir den Segelraum, also seine Treibkraft, einen Abzug von héchstens
2% % des Bruttoraumgehalts, also rund 215 cbm gehabt, wihrend dasselbe
Schiff als Dampfer fiir das Gewicht seiner Maschinenanlage, durch das
seine Tragfahigkeit herabgesetzt wird, einen erheblichen Raumabzug er-
hilt. Es steht also dem erheblichen Gewicht der Takelung auf dem Segel-
schiff ein solcher wesentlicher Abzug nicht gegeniiber. Der frei werdende
Unterschied im Gewicht der Seglertakelung und der Dampfertakelung mit
allem Zubehor wird rund gerechnet 150 t betragen. Es werden also erspart:
215 ebm Raum und 150 t Gewicht.

Um dem zu einem Dampfer umgewandelten Segelschiff eine Ge-
schwindigkeit von 7 Sm./St. zu geben, ist eine Maschinenanlage von etwa
500 i. P. S. hiochstens erforderlich, deren Gewicht einschlieBlich aller sonst
erforderlichen Einbauten im Schiff 140 t nicht iiberschreiten diirfte. Der
erforderliche Kohlenvorrat soll fir — sehr hoch gerechnet — 5000 Sm.
reichen, also 720 Dampfstunden. Bei einem Gesamtkohlenverbrauch von
0,8 kg wiirde das einem Gewicht von 720 X 500 X 0,0008 = 280 t entsprechen.
Der Raumbedarf fiir diese Menge betrigt rund 350 cbm. Der Raumbedarf,
oder besser gesagt, der erzielte Raum fiir die Maschinenanlage betrage
10 % des Bruttoraumgehaltes, der Abzug also 17% 9% = 1485 cbm. Von dem
aktuellen Maschinenraum entfallen etwa % auf Schichte, die auf dem Segel-
schiff nicht vorhanden waren. Sie waren nicht im Brutto enthalten und
diirfen daher im Vergleich nicht beriicksichtigt werden. IThre GroBe sei
220 cbm.

Die Gegeniiberstellung ergibt folgendes Bild:
Dampfer: Mehrgewicht: Maschine 140 t; Kohlen 280 t = 420 t
Segler: Mindergewicht: Takelung 150 t; =150,

Dampfer: Mehrgewicht gegeniiber dem Segler: =270 t
Dampfer: Raumverlust: Maschine 630 cbm (ohne Schichte)

Kohlen 330 cbm = 980 cbm

Segler: Raumverlust: Segelkammer 215 cbm =215

Dampfer: Raumverlust groBer gegeniiber dem Segler = 765 cbm.
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In der Vermessung aber werden dem Dampfer 1485 — 220 (fiir
Schiichte) = 1266 cbm oder 500 cbm mehr angerechnet.

EinschlieBlich Kohlenbunker hat der Dampfer gegeniiber dem Segler
einen Verlust an Tragfahigkeit von 270 t, an Laderaum von 765 cbm, da-
gegen eine Verkleinerung des Nettoraumgehaltes um 1265 cbm.

‘Werden die Kohlen teilweise in einem offen gemachten Aufbau unter-
gebracht, so verliert der Dampfer noch weniger Laderaum. Werden 175 t
so gelagert, so ist der Gewinn 200 cbm und der Verlust an Laderaum nur
noch 565 cbm.

Im Einzelnen erortert, erhilt der Segler fiir die 150 t, die bei ihm
fiir Treibkraft aufgewendet sind, einen Abzug von hoéchstens 215 cbm, also
1,43 cbm/t, der Dampfer fiir die Maschine mit einem Gewicht von 140 t einen
‘Abzug von 1485 — 350 (fiir Kohlen) = 1135 cbm, also 8,0 cbm/t. Das be-
deutet eine ungeheure Bevorzugung der Dampfer, obwohl diese in der
Hand des Kaufmannes ein sehr viel willigeres Werkzeug sind, als die
Segelschiffe.

Rechnet man den vorhandenen Laderaum einschlieflich der Réumc
fiir Treibkraft auf einem solchen Segelschiff zu 7900 cbm, so wiirde der
tatsichliche Verlust fiir das Segelschiff 215 cbm oder 2,7 % betragen, auf
dem entsprechenden Dampfer 980 cbm oder 12,4 %, oder falls ein Teil der
Kohlen im Aufbau gefahren wird, 780 cbm oder 9,9 %, der angerechnete Ver-
lust, der sich in der giinstigeren Vermessung ausdriickt aber 16,1 %. Ge-
lingt es dem Dampfer aber, die Grenze von 13 % zu erreichen, so wiirde
sich dieser letztere Satz auf 31,8 % erhohen.

Mit der Umwandlung des Seglers in einen Dampfer ist aber ein tat-
sichlicher Gewinn an Freibord von etwa 180 mm, entsprechend einem Ge-
winn an Tragfihigkeit von rund 200 t verbunden. Dadurch vermindert sich
der vorher errechnete Verlust an Tragfihigkeit von 270 t in Wirklichkeit
auf nur 70 t.

Resteht ein solches Verfahren zu Recht?

Diese Frage mufl bei unvoreingenommener Priifung verneint werden.

Die Frage, ob eine Maschine und mit welcher Leistung sie in das
Schiff eingebaut werden soll, ist ausschlieBlich Gegenstand kauf-
minnischer Erwéagung. Gewill treten bei Einbau einer Maschine
Verluste auf, der Reeder nimmt aber diese Verluste in Kauf,
weil er trotzdem fiir sein Schiff aus den allgemeinen Vorteilen des
Dampfers heraus eine groficre Wirtschaftlichkeit errechnet hat. Nur nach
den Gesetzen der Wirtschaftlichkeit bestimmt er, was fiic Schiffe er auf
die einzelnen Linien setzen will, ob Dampfer oder Segler, wie grofl ihre
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Geschwindigkeit sein soll usw. Mit steigender Maschinenleistung erhéht er
die Transportleistung seines Schiffes und den Wert der Ladung. Bringt der
Reeder aber mit dem Einbau einer Maschine kein Opfer, gefiihrdet er dadurch
nicht die Wirtschaftlichkeit seines Unternehmens, sondern erhéht diese
sogar, so ist er auch nicht berechtigt, dafiir eine besondere Belohnung in
Anspruch zu nehmen, zumal wenn diese Belohnung sich nicht
im einfachen Verhidltnis der DLeistung steigert. Alle diese Er-
wigungen treffen auf Maschinen wund Dampfer jeder Leistung
zu. Hochwertige Maschinenanlagen nacn Art und Leistung entspringen ledig-
lich dem Wunsche des Reeders, die Verdienstkraft seines Schiffes zu er-
hohen. Wenn dafiir Abziige bei der GriBenfeststellung verlangt werden,
so entspringt dies der falschen Anschauung, daB der Laderaum als allein
verdienender Raum dadurch beeintrichtigt wird, wahrend doch in Wirk-
lichkeit die Maschinenanlage ein wichtiger Faktor, der mitbestimmend in
seiner Art ist, zur Hebung der gesamten Verdienstkraft des Schiffes ist.
Bei der Kalkulation der Dampfschiffe spielt heute naturgemifBl die Erspar-
nis an Hafenabgaben auf Grund der jetzigen Vermessung eine nicht un-
wesentliche, wenn auch gegeniiber den somstigen Verdienstfaktoren be-
schrinkte Rolle. Solange die gegenwirtigen Verhiltnisse so bleiben, kann
und mufl das auch so bleiben. Die Vermessung soll sich aber immer be-
wullt sein, daB sie gerechte Unterlagen fiir den Groflenvergleich der Schiffe
untereinander zu schaffen hat. Solange aber zwischen Segelschiff und
Dampfschiff eine so ungleichmiéflige Behandlung des Abzuges fiir Treib-
kraft besteht, mufl dahin gestrebt werden, diesen Unterschied zu beseitigen.

Zur Unterstiitzung der aufgestellten Grundsitze sei noch auf einige
Punkte hingewiesen.

Wie bereits ausgefiihrt, ist die Berechtigung des Abzuges fiir Treib-
kraft von Anfang an bestritten und als eine starke und einseitige Bevor-
zugung der Dampfer empfunden worden. Solange die Verwendbarkeit des
Dampfschiffes im allgemeinen Handelsverkehr nicht feststand, ist kein Ab-
zug gemacht worden (1812—1819). Erst als sich die groBle Zukunft 6ffnete,
ist dies zur Unterstiitzung der englischen Handelsflotte geschehen. Also
ein gerechtfertigter Grund liegt nicht vor.

Dann sei auf die willkiirliche Begrenzung des Abzuges nach oben auf
55 % des verringerten Bruttoraumgehaltes hingewiesen. Es liegt auf der
Hand, daB diese Begrenzung, wenn iiberhaupt ein Abzug zugestanden wer-

den soll, ungerechtfertigt ist, und daB hierin ein Eingestindnis der dem
Juhrbuch 1920. 18



274 Albrecht, Der Maschinenraumabzug in der britischen Schiffsvermessung.

inneren Wesen nach unzulidssigen Gewihrung des Abzuges liegt. Die
Tatsache, dafl diese Beschrinkung nur #duBerst selten zur Anwendung
kommt, wenigstens bei groflen Schiffen, indert an der grundsitzlichen Be-
urteilung nichts. Wenn ein Abzug und ein Zuschlag zu diesem Abzug zu-
gesichert und gesetzlich festgelegt wird, so gibt es keinen Grund, diese bei
sehr grofien Maschinenanlagen teilweise oder ganz zu verwehren, welche
Begriindungen man dafiir auch vorbringen mag. Tut man es trotzdem, so
liegt darin ein Eingestindnis, daB der ganze Abzug nicht zu Recht besteht.
Es ist eine groBle Hirte, nachdem vorher die Vergiinstigung bei wachsender
Maschinenanlage immer griéBer geworden ist, bei einer bestimmten Grofe
plotzlich scharf einzugreifen und noch gréBere Maschinenanlagen zu strafen.
Wollte man die anerkannt iiblen Folgen des Systems beseitigen, so hitte man
den Zuschlag fiir alle Maschinen verringern oder ihn nach dem Prozentsatz
fiir die Maschinenrdume staffeln sollen; ein Eingriff in den grundsitzlich
anerkannten Abzug fiir die Maschinenanlage selbst war rechtswidrig.

Wie grol die unberechtigte Bevorzugung der Dampfer werden kann,
geht daraus hervor, dalR einige englische Hifen, in denen hauptsichlich
kleine Kiistendampfer verkehren, die unter dem gegenwiirtigcen System
ganz besonders giinstig fahren, im Interesse ihrer immer mehr schwinden-
den Hafenabgaben sich gezwungen gesehen haben, ihre Anschreibungen nach
dem Bruttoraumgehalt zu machen und nicht, wie sonst allgemein iiblich ist.
nach dem Nettoraumgehalt.

Zuriickkehrend zur Frage des Abzuges fiir die Kohlenbunker ist zu
sagen, daB, nachdem festgestellt ist, dall weder historisch noch rechtlich und
wirtschaftlich ein festbegriindeter Anspruch auf den Maschinenraumabzug be-
steht, dieser Anspruch fiir die Kohlenbunker noch viel weniger als berechtigt
zugegeben werden kann. Der motorischen Energie des Windes beim Segler ent-
spricht die Warmeenergie der Kohle, die vom Besitzer des Schiffes im eigenen
wirtschaftlichen Interesse mitgefithrt wird, um sich die geregelte und unge-
storte Forthewegung seines Schiffes zu sichern. Das ist kein Opfer oder eine
sozial begriindete Maflnahme fiir die Sicherheit des Schiffcs. die eine Ver-
giinstigung verlangt, sondern wenn der Reeder die Antriebsquellen fiir sein
Schiff sich selbst schafft, so folgt er dabei nur seinem eigenen Interesse
genau so, wie er das tut, wenn er fiir das eine Schiff eine groflere Ge-
schwindigkeit festsetzt als fiir das andere.

Praktisch ist zu beachten, daBl eine alle Anspriiche gerecht treffende
Vermessung der Kohlenbunker ausgeschlossen ist, da die GréBenfestsetzung
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fiir die Bunker — von den Reservebunkern und ihrer Beweglichkeit ganz
zu schweigen — nicht entsprechend der Leistung der Maschine erfolgt, son-
dern sich nach der Leistungsfiahigkeit der auf der Route liegenden Kohlen-
stationen und dem dort zu zahlenden Kohlenpreis richtet. So hat ein nacn
Stidamerika fahrender Dampfer weit grofleren Bunkerraum als ein gleich
grofer Dampfer mit gleicher Maschinenanlage, der in der mit Kohlen-
stationen reichlich versehenen Ostasienfahrt steht. Auch der Gehalt an
Wirmeeinheiten des Brennstoffs (Kohle und Ol) einerseits und anderer-
seits der thermische Wirkungsgrad der gewihlten Maschinenart iiben ihren
weitreichenden Einflull aus. Ein Motorschiff, dessen Maschine den 2- bis
3-fachen thermischen Wirkungsgrad hat wie eine normhle Dampfmaschine,
braucht fiir die ganze Reise hin und zuriick unter Umstinden einen gerin-
geren Bunkerraum als das sonst gleiche Dampfschiff fiir eine Teilstrecke,
wobei der geringe Stauraum des Oles noch unterstiitzend hinzutritt. Es
besteht also eine derartige Vielgestaltigkeit, daB ein gerechter Ausgleich
zur Unmoglichkeit wird.

Dem Abzug fiir den Kohlenbunker mufi daher aus theoretischen und
praktischen Griinden eine Berechtigung und iiberhaupt die Méglichkeit der
Durchfiihrung abgesprochen werden.

Betrachtet man Brennstoff- und Maschinenriume unter dem Gesichts-
winkel des immer noch bestehenden Grundsatzes der heutigen Raumver-
messung, dall durch sie der ertragsfihige, also verdienende Raum festge-
stellt werden soll, so ist abschliefend zu sagen, dal aus den angefiihrten
Griinden diese Rdume von dieser Kennzeichnung des Raumes nicht ausge-
schlossen werden konnen. Wenn die Maschinenanlage den Ertragswert des
ganzen Schiffes, als wirtschaftliche Einheit genommen, erhéht oder auf
gleicher Hohe mit einem Segelschiff hilt, das heute doch in seiner GroBen-
feststellung wesentlich benachteiligt ist. nicht aber ihn herabsetzt, so muf
der Maschinenraum und der Brennstoffraum mit zu den verdienenden Riu-
men des Schiffes gerechnet werden. Dr. Schmidt schligt vor, sie zu den in-
direkt verdienenden zu rechnen. Es ist aber durchaus berechtigt, sie auch
zu den direkt verdienenden zu rechnen, da die Geschwindigkeit eines
Schiffes, d. h. die Schnelligkeit und Zuverlissigkeit der Beforderung, einen
wesentlichen Faktor in der Verdienstkraft des Schiffes itherhaupt darstellt,
bei Passagierschnelldampfern sogar entscheidend ist. Deshalb kann eine
vollstindige Losung des Problems nur durch Belassung der Treibkraftriume
im Nettoraumgehalt erreicht werden.
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Aus einer solchen Erhohung des Nettoraumgehaltes erwachsen dem
Dampfer natiirlich erh6hte Lasten durch die Hafenabgaben. Der Posten
Hafenabgaben in der Ertragsrechnung eines Schiffes hat aber gegeniiber
den Einnahmen aus der Fracht des Schiffes keineswegs eine so iiberragende
Bedeutung, dall das Hinzutreten der GroBe der Maschinenraume zum Netto-
raumgehalt die Ertragsfihigkeit eines Dampfers iiber den Haufen werfen
konnte. Eine beim fortwidhrenden Schwanken der Frachtraten kaum be-
merkbare Erhohung der Frachtséitze oder ein Anpassen der hierfiir in Frage
kommenden Tarifsitze der Hiafen, wiirde hier leicht einen Ausgleich
schaffen. Durch diese neue Bewertung der Maschinenriume wiirde aber
nicht nur ein schwerer Mangel der Schiffsvermessung beseitigt, sondern es
wiirde vor allen Dingen eine gesunde Grundlage fiir den Wettbewerb
zwischen Segelschiff und motorisch fortbewegtem Schiff geschaffen werden,
Auflerdem aber wird dadurch jede Bindung des Konstrukteurs in Gestal-
tung und GroBe des Maschinenraumes beseitigt. Die Beseitigung des
Maschinenraumabzuges setzt selbstverstindlich auch die Beseitigung des
Segelraumabzuges auf Segelschiffen voraus.

Statistisch liegt hierin ein grofier Fortschritt, da Segel- und Dampf-
schiffe gleichgestellt werden. Trotzdem wird eine Vermessung der fiir die
Treibkraft vorhandenen Ridume aus statistischen und Wohlfahrtsgriinden
vorzunehmen sein, und zwar zu dem Zweck, um das Vorhandensein des ge-
setzlich vorzuschreibenden Luftraumes festzustellen und um die Unterlagen
zur statistischen Erfassung des auf der ganzen Handelsflotte vorhandenen
reinen Laderaumes zu schaffen. In #hnlicher Weise werden heute die von
der Vermessung ausgeschlossenen Riume immer mit aufgemessen, um sie
im MefBbrief als solche auffiihren zu koénnen.

Zusammenfassung.

Das Ergebnis der vorstehenden Untersuchung iiber
den Maschinenraumabzug lafit sich in folgende Punkte zusammenfassen:

1. Die Berechtigung eines Abzuges fiir Treibkraft ist niemals Kklar
erwiesen und ausgesprochen worden. Von Anfang an haben starke Be-
denken gegen ihn bestanden. Bei den ersten Dampfschiffen bis 1819 hat ein
Abzug nicht stattgefunden.

2. Die Methode der Berechnung des Maschinenraumabzugs ist 1854 ge-
withlt worden, um Unzutriglichkeiten, die sich aus dem alten Gesetz von 1835
ergeben hatten, zu vermeiden. Die Regeln fiir den Abzug wurden so gewiihlt.
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dafl die GroBe des Abzuges nach dem neuen Gesetz moglichst dem nach dem
alten Gesetz entsprach.

3. Der Zuschlag zum aktuellen Maschinenraumn bezieht sich nicht
grundsiiizlich auf den Brennstoff. Ein Abzug fiir den Brennstoff hat nicht
in der Absicht des urspriinglichen Gesetzes gelegen.

4. Durch den Abzug tritt heute eine Bindung des Konstrukteurs und
eine Hemmung in der vollen Ausnutzung technischer Fortschritte, also ge-
botener wirtschaftlicher Vorteile ein.

5. Die Erfiillung sozialer Aufgaben gehort nicht mehr in die Schiffs-
vermessungsordnung, sie wird heute durch andere Faktoren erzwungen.

6. Bei Beibehaltung eines Abzuges fiir die Treibkraft geniigt daher das
Vorhandensein eines vorgeschriehenen Mindestraumes, im iibrigen die
Messung des vorhandenen Raumes unter Bekiampfung jedes Versuchs einer

iiberméfligen Ausdehnung.

7. Die gegenwirtige Methode der Maschinenraumabziige stellt eine
ungerechtfertigte, einseitige Bevorzugung der Dampfer gegeniiber den
Segelschiffen dar.

R. Das Segelschiff genieBit fiir das erhebliche Mehrgewicht an Take-
lage gegeniiber dem Dampfer keine Vergiitung. Billigerweise mufl ihm
dafiir eine entsprechende Vergiitung durch einen Raumabzug gewéihrt
werden,

9. Da der Kinbau einer Maschine die Verdienstkraft eines Schiffes
aber nicht vermindert, sondern erhéht, so ist ein Abzug fiir Treibkraft iiber-
haupt unberechtigt. Die Wahl und die Stirke des Antriebsmittels entspringt
nur kaufminnischer Uberlegung. Diese Verwerfung des Abzuges fiir Treib-
kraft mufl sich gleichmifig auf alle Schiffe, Segler und motorisch ange-
triebene Schiffe, erstrecken.

10. Demzufolge ist iiberhaupt jeder Abzug fiir Treibkraft als geschicht-
lich und wirtschaftlich unberechtigt abzulehnen.

11. Eine derartige Neuregelung schafft fiir Segelschiffe und motorisch
angetriebene Schiffe eine gleichmiilige Groflengrundlage und dadurch
wirtschaftliche Gleicflstellung, und fiir den Konstrukteur voéllige Freiheit
in der Ausbildung des Maschinenraumes. Eine Mehrbelastunpg fiir Dampfer
kann durch eine Tarifinderung der Hifen ausgeglichen werden.

Die Schiffsvermessung ist ein viel zu schwieriges Gebiet, als dal sie

eine gewaltsame, plétzliche und einseitige, d. h. von einem einzelnen, auller
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einem fiihrenden, Lande eingefiihrte Anderung vertragen kénnte. Der Be-
trieb der Schiffahrt und die Statistik verlangen eine gewisse Vorbereitungs-
und Ubergangszeit, vor allen Dingen aber eingehende Priifung jeder Neue-
rung. Die Vorschlige und Kritiken, die in dieser Abhandlung gemacht
worden sind, wollen nicht als endgiiltige und das Problem vollig losende
angesehen werden. Sie sind abinderungs- und verbesserungsfihig wie jeder
andere Vorschlag. Wenn es aber gelungen ist, die eigenartige Wirkung der
jetzigen Vorschriften klarzulegen und bestimmte Richtungen anzugeben.
deren Befolgung zu einer gleichmifigen Behandlung aller Schiffe fiihren
konnte, und wenn dadurch die Anregung zu einer ernsten Priifung der ge-
schichtlichen Grundlagen und zu einer Kritik der wirtschaftlich-technischen
Anschauungsweise der Vermessung und ihrer Einzelheiten gegeben wiirde, so
wire damit schon wesentliches erreicht.

Erorterung.

Herr Geheimer Regierungsrat Dr. Rie B - Berlin:

Meine Herren! Mit Recht hat sich der Herr Vortragende in seinen wertvollen und
seine groBe Sachkenntnis widerspiegelnden Ausfiihrungen auf cinen Ausschnitt aus der
sehr verwickelten Materie der Schiffsvermessung beschrinkt, einer Materie, auf welche
trotz ihres geringen Umianges ein erstaunliches MaB von Arbeit und Scharfsinn verwendet
worden ist, ohne daf es in den letzten 50 Jahren dabei zu etwas grundlegendem Neuen
oder Besseren gekommen ist. Die Verquickung wissenschaftlicher, rein technischer, kauf-
ménnischer, fiskalischer und internationaler Gesichtspunkte hat es zu neuen, besseren
Losungen in der Art der Schiffsvermessung nicht kommen lassen. Im Hinblick auf die
derzeitige Lage Deutschlands wiirde weder cin einseitiges deutsches Vorgehen, noch auch
der Versuch, an der elwa demnichst kommenden Entwicklung teilzunchmen, von Erfolg
sein. Bei der durch den Untergang der , Titanic* veranlaBten Londoner Konferenz, deren
Schlufprotokoll im Jahre 1914 unterzeichnet wurde, stand zwar die Schiffsvermessung
naturgemiB, da es sich nur um die Abmachungen iiber die Erhaltung des menschlichen
Lebens auf See handelte, nicht zur Beratung. Im vertraulichen Kreise der mafBgebenden
Herren wurde aber die eventuelle internationale Regelung auch der Schiffsvermessung
neben anderen wichtigen, dic Schiffahrt angehenden Fragen auf internationalem Wege
in Aussicht genommen. Auch diese Regelung diirfte nunmehr einige Zeit auf sich warten
lassen.

Zu den wundesten Punkten der Schiffsvermessung gehort in erster Linie die durch
recht anfechtbare Mittel herbeigefiihrto Nichteinmessung sogenannter ,,offengemachter” Riume.
Erst in zweiter Linie kommt in bezug auf die Anfechtbarkeit die Art und Weise des
Maschinenabzuges. Ich mufl bemerken. da8 Herr Moorsom, der Vater des jetzigen
Vermessungsverfahren, die Ridume, die auf Steuerbord und Backbord neben dem
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Maschinenraum liegen, nicht allein deshalb ausgeschlossen bat, weil sie nicht fiir Ladung
verwertbar sind, sondern auch schon im Hinblick darauf, daB sie fiir die Unterbringung
des Heizstoffes (for fuel) dicnen. Er hat also immerhin im begrenzten Umfang bei Fest-

stellung des Abzugs die Beriicksichtigung der Riume ins Auge gefafit, welche zum Trans-
port von Heizstoff dienen.

Am Schlub sciner Ausfithrungen kommt der Herr Vortragende zu dem Endergebnis,
dall es cigentlich am besten wire, den Maschinenraumabzug ganz fortzulassen, und er
belegt dieses Ergebnis mit recht wertvollen Angaben, die im allgemeinen auch ihre Be-
rechtigung haben. Nun, meine Herren, der Gedanke wire schr verliockend. Aber es ist
aullerordentlich schwierig, vorher zu sagen, wie das auf den Weltschiffsverkehr wirken
wiirde. Als seinerzeit die Suezkanalgesellschaft in ibhrem Wirkungsbereich eine neue
Vermessung und dementsprechend auch einen neuen MecBbrief einfithrte, beschrénkte sie
sich darauf, lediglich einige Unecbenheiten der vorbandenen Vermessungsordnung aus-
zumerzen, und auf diesem Wege sind auch die Panamakanalvermessungsvorschriften weiter
fortgeschritten. Trotz des heilen Bemiihens sind die Ergebnisse auch nicht einwandfrei.
Zudem haftet an allen diesen neuen Schiffsvermessungsverordnungen und auch an ihren
Abinderungen das Grundiibel, daf sie immer einen ncuen Melbtrief nach sich ziehen. Wir
sind jetzt gliicklich soweit gekommen, daf ein im internationalen Verkehr sich bewegendes
Schiff 5, wenn Sie wollen, 6 MecBbriefe haben muf.

Ein weiteres eigenartiges Bild ergibt sich, wenn man sich iiberlegt, daB selbst in
cinem IHoheitsgebiet wie dem der Vereinigten Staaten von Nordamerika bereits zwei
MeBbriefe existieren, der nationale und der fiir den Panamakanal. Der MeBbrief fiir die
Panamavermessung weicht von dem f{iir die nationale Vermessung nicht unbedeutend ab.

Dagegen wiire es eine sehr verdienstvolle, allerdings miihsame Arbeit, wenn sich
jemand finde, um an der Hand von Auskiinften der in- und ausléndischen Behorden mit
Unterstiitzung der Reedereien tatsiichlich einmal festzustellen, inwieweit denn die Ver-
messung auf den kaufminnischen Nutzeffekt eines Schiffes, sowohl absolut, wie auch
relativ im Wettbewerb der Schiffe untereinander, Einfluf hat. Die Frage wird fortwihrend
gestreift, sie wird aber nicht belegt mit sicheren Daten. Sollte dieses Werk, das fiir
eine neue Vermessungsweise von grundlegender Bedeutung sein wiirde, von deutscher
Hand verfafit wernden, so wiirde ich es vom nationalen Standpunkte aus mit grofer Freude
begriifen. (Lebhafter Beifall.)

Herr Dipl-Ing. Albrecht-Hamburg (Schlufiwort):

Mcine Herren, ich danke Herrn Geheimrat Riess fiir seine {reundlichen Worte
iiber meine Arbeit. Ich mochte nur das eine ganz kurz sagen: es ist selbstverstandlich
nicht meine Absicht gewesen, und es entspricht absolut nicht meinen Grundsitzen, anzu-
nehmen, daf Deutschland oder ein Land fiir sich eine neue Vermessung einfithren oder
auch nur Abinderungen treffen soll. Im Gegenteil, ich kann nicht genug davor warnen.
Meine Ansicht geht dahin, daB eine neue internationale Ordnung nicht in der Weise ent-
stechen darf, wie die jetzige britische Verordnung, die aus dem Ubergewicht der britischen
Schiffahrt dazu gefiihrt hat, daB sie gewissermafien international geworden ist. Wenn
iiberhaupt etwas Neues geschieht, so mufl es grundsitzlich wirklich international sein.
<o daB ein Schiff nicht nachher wieder mit 5 MeBbriefen zu fahren hat, sondern nur
noch mit einem, der iiberall gilt, auch bei den Kanalgesellschaften. Das ist selbstver-
stindlich nur méglich, wenn die Erkenntnis einer notwendigen Neuordnung soweit durch-
cedrungen ist — besonders in England, das allein fiihrend sein kann, neuerdings vielleicht
anch Amerika —. dal alle Staaten sich iiberzeugt haben: wir miissen alle mitmachen. Nur
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dann kann iiberhaupt an eine Anderung herangetreten werden. Ich moéchte nochmals anf
meinen SchluBisatz hinweisen, in dem ich darauf hinziele. Etwus anderes ist vollstindig
ausgeschlossen.  Aber trotzdem stehe ich auf dem Standpunkt, dafl man die Frage weiter
bearbeiten kann, um Material und Grundlagen iiberhaupt zu schaffen; und das braucht
nicht international zunichst zu sein, sondern kann mnational sein. Ks kann das in
jedem lLande fiir sich geschehen, genau wie es in England jetzt geschieht, wo ncuerdings
in steigendem Mafie dio Entristung iiber die Kinzelheiten, die bei solchen Gelegenheiten
mitgeteilt werden, dauernd wiichst. Das sieht man aus den Diskussionen zu den Vortrigen
vor der ,Institution”. Ich glaube, in dieser Beziehung mit Herrn Geheimrat Riess voll-
stindig einig zu sein.

Ich darf damit meine Ausfiihrungen sechlieBen.

Der Vorsitzende: Herr Geheimer Regierungsrat Professor Dr.-Ing. Busley:

Es ist nicht das erste Mal, dal in unserem Kreise iiber die Schiffsvermessungen
gesprochen wird. Unser schwedisches Mitglied Herr Oberingenieur Isakson sowie Herr
Professor Herner haben bereits frither iiber diesen Gegenstand Vortrige gehalten. Herr
Albrecht hat uns gezeigt, wie verwickelt die Fragen der Schilfsvermessung sind, und wie
schwierig es fiir einen Auflenstehenden ist, sich in die verschiedenen Bestimmungen hinein-
zudenken. Der Vorschlag, den Herr Albrecht macht, ist durchaus berechtigt, aber ob er
Aussicht hat, durchzudringen, scheint mir bei der groflen Zihigkeit, mit der die Englinder
im allgemeinen am Althergebrachten hingen, schr zweifelhaft. Wir sind Herrn Albrecht
fiir die Einblicke. die er uns in das Wesen der Schiffsvermessung tun lieB, zu grifitem
Danke verpflichtet.



X. Die Unterwasserschalltechnik.

Vorgetragen von IW. Hahnemann, Kiel.

Bis vor wenigen Jahren kannte die Schiffabrt kein sicheres Mittel,
um den Gefahren der Navigation bei Nebel erfolgreich zu begegnen. Die
bekannten Nebelsignale, die mit Dampfpfeifen, Sirenen und Schiffsglocken,
in aullereuropidischen Gewissern auch mit Gongs oder Trommeln gegeben
wurden, liefen die Schallrichtung des Warnsignals nicht einwandfrei er-
kennen, da der Schall in Luft durch atmosphirische Stérungen in der ver-
schiedensten Weise beeinflufit wird.

Bei der Wichtigkeit zuverldssiger Nebelsignale fiir die Schiffahrt
hat man nun schon seit vielen Jahren Versuche gemacht, ein einfaches,
praktisches und sicheres Mittel zu finden, das dem Seemann ein einwand-
freies Ansegeln der Ansteuerungsmarken ermoglicht. Dieses Mittel fand
man bis zu gewissem Grade in der Unterwasserschalltechnik und in der
Einfiihrung ihrer Apparate fiir das Senden und Aufnehmen von Signalen,
die durch das Wasser iihertragen werden. Denn die Untersuchungen auf
dem bisher wenig erforschten Gebiet der Akustik im Wasser zeigten, daf
sich der Schall durch das Wasser im allgemeinen mit groBerer Regelmiflig-
keit und geringerer Schwiichung ausbreitete als in Luft und daB, sobald
iiberhaupt geniigende Schallenergie zum Empfiénger gelangte, stets ein ein-
wandfreies Ansegeln der Sendestation moglich war.

Im Jahre 1820 hatte Beudant bereits rohe Bestimmungen iiber das
Verhalten des Schalles im Wasser gemacht. Die ersten grundlegenden Ver-
suche dariiber unternahmen dann die Physiker Colladon und Sturm im
Jahre 1826 im Genfer See und stellten hierbei die Geschwindigkeit des
Schalles im Wasser zu 1424 m in der Sekunde fest. Zu ihren auf einer
etwa 14 km langen Strecke betriebenen Versuchen diente ihnen als Sender
eine unter Wasser angeschlagene Glocke und als Empfinger ein einfaches

Horrohr. Im Jahre 1838 gelang es ihnen, eine Reichweite von 85 km zu erzielen.:
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Wenn man nun auch bereits festgestellt hatte, daf der Schall im
Wasser recht gut auf grofere Entfernungen iibertragen werden konnte,
so kam es doch zunichst noch nicht zu einer praktischen Anwendung dieser
Erkenuntnis.

Gegen das Ende des vorigen Jahrhunderts beschaftigten sich ver-
schiedene Erfinder damit, die Eigenschaften des Unterwasserschalles fiir
die Navigierung bei Nebel nutzbar zu machen. Einer der bedeutendsten
ist wohl Banaré, ein franzosischer Offizier, der in seinem Buche ,Les
Collisions en Mer* iiber die damalige Unterwasserschalltechnik ausfiihr-
lich berichtet. Banaré hatte schon verschiedene praktische Versuche mit
der Anwendung des Unterwasserschallwesens fiir die Nebelnavigierung an-
gestellt und 16ste in der Hauptsache die allgemeine Aufgabe, einen prak-
tisch brauchbaren Mikrophonempfinger herzustellen. Wurde im Vorschiff
Backbord und Steuerbord je ein solcher Empfinger derart eingebaut, dafl
beide Empféinger unabhidngig voneinander abgehért werden konnten, so
hatte man eine Anordnung, die es erméglichte, mit verhiltnismiBig grofler
Genauigkeit die Richtung zu bestimmen, in der die Schallquelle vom
Empfangsschiff aus jeweilig gepeilt wurde. Der zwischen beiden Empfin-
gern liegende Schiffsraum bildet ndmlich einen Schattenkorper, der das
Fortpflanzen der Unterwasserschallstrahlen von einer zur anderen Schiffs-
seite durch den Schiffsraum wirksam verhindert. Trafen also die
Schallstrahlen auf den Steuerbordempfinger, so konnten sie nicht oder
nur sehr schwach gieichzeitig auch den Backbordempfinger treffen, so
dal man in diesem Falle die Schallquelle an Steuerbord zu suchen hatte.
Wurde das Schiff so weit gedreht, dall der Backbordempfinger allmihlich
lauter wurde, so kam die Schallquelle immer vorlicher, und horte man beide
Empfanger gleich stark, so war sie recht-voraus. Im gleichen Sinne weiter-
gedreht, nahm das Schiff die Schallstrahlen mit dem backbordischen
Empfinger auf, wihrend der steuerbordische immer leiser wurde.

An diese Versuche anschlieBend haben die Amerikaner zum ersten
Male die Sache so ernsthaft betrieben, dall es zu einer nennenswerten An-
wendung der Unterwasserschalltechnik fiir die Nebelsignalisierung in der
Schiffahrt im Anfang dieses Jahrhunderts kam. Die Apparate, die man
verwandte, waren im wesentlichen folgende: Auf Feuerschiffen, an Bojen
oder festen Grundgestellen brachte man, frei im Wasser hingend, Unter-
wasserglocken an, die in #hnlicher Art wie Kirchenglocken gebaut waren.
PDie Schwierigkeit, die Glocken mit dem Kloppel unter Wasser anzu-
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schlagen, 16ste man teils durch pneumatischen, teils durch elektrischen An-
trieb. Man schlug diese Glocken in verschiedenen Zeitintervallen an, so
daBl dadurch Kennungen fiir die verschiedenen Orte gegeben wurden.
Kleinere Glocken oder gongartige Schlagwerke fiir die Verwendung auf
Schiffen wurden von Hand betitigt.

Die Empfinger wurden auf den Schiffen innenbords in Wasser-
gefiflen untergebracht, die an die Bordwand angedriickt waren, so daB} deren
Fliissigkeitsinhalt vom Auflenwasser nur durch die Bordwand getrennt
war. Es hatte sich schon bei den Versuchen von Banaré gezeigt, dald
der Schall durch eine Wand, hier die Bordwand des Schiffes, wenn auf
beiden Seiten derselben Wasser ist, ohne zu grofie Schwichung hindurch-
geht.

Die in den Wasserkisten hingenden Empfinger sind wasserdicht ge-
kapselte Mikrophone, von denen Leitungsdrihte zu dem Hérapparat auf
der Schiffsbriicke fiihren, wo die Wechselstrome des Mikrophons mittels
Telephon wahrgenommen werden. Die ganze Einrichtung gleicht im all-
gemeinen dem bekannten normalen Fernsprecher, nur mit dem Unterschiede,
daB das Mikrophon nicht von der menschlichen Stimme, sondern von den
Schallwellen des Wassers betitigt wird.

Mit den beschriebenen Sende- und Empfangseinrichtungen, deren
Niitzlichkeit ihre Einfiihrung bald in gréferem Maflle zur Folge hatte, ist
praktisch alles gegeben, was in dem letzten Jahrzehnt vor dem Weltkriege

bei der Handelsschiffahrt in Anwendung war.

Schon vor dem Weltkrieg trat aber besonders bei den Kriegsmarinen
das Bediirfnis auf, die Apparate weiter zu vervollkommnen, insbesondere
nach der Richtung hin, Unterwasser-Morsesignale austauschen zu konnen,
vor allem zum Verkehr mit getauchten U-Booten. Hier setzt die moderne
Entwicklung der Unterwasserschalltechnik ein. In Deutschland wurde sie
vor allem durch die Arbeiten der Firma Neufeldt & Kuhnke, in Kiel und
spiaterhin deren Nachfolgerin, der Signal Gesellschaft, in Gemeinschaft mit
der Kriegsmarine betrieben.

Schilderung der vorliegenden technischen Aufgabe.

Wie aus dem Vorstehenden hervorgeht, lagen auf dem Gebiete der
Unterwasserschalltechnik hauptsiichlich zwei Apparate vor, welche fiir den
Ausgang der weiteren Entwicklung gegeben waren.
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Der eine war die unter Wasser angeschlagene Glocke, die einer ge-
wohnlichen Kirchenglocke dhnelte, und, abgesehen vom Schlagmechanismus,
gegeniiber den Kirchenglocken sich im wesentlichen nur dadurch unter-
schied, dafl ihre Winde viel stirker waren als die solcher zur Erzeugung
von Schallenergie in Luft gebauter Glocken.

Der zweite Apparat, der vorhanden war; war die Empfangskapsel
mit dem Mikrophon. Das Mikrophon ist in der Empfangskapsel auf die
Mitte einer Membran befestigt, welche die Schallschwingung aus dem
Wasser aufnimmt und auf das Mikrophon iibertrigt. Da das Mikrophon in
Luft arbeiten soll, ist die Empfangskapsel wasserdicht gebaut und ein Zu-
leitungskabel wasserdicht eingefiihrt.

)

Wir haben also mit der Empfangskapsel einen Hohlkérper gegeben,
der aus einem festen, schwingungsunfihigen Koérper (dem Gehiuse)
und einem schwingungsfihigen Teil (der Membran) besteht (Abb. 1).
Diese Empfangskapsel wurde, wie wir bereits sahen, an Bord der Schiffe
zur bequemen, aber akustisch geniigenden Unterbringung in Tanks oder

Abb. I.

Wasserkisten aufgehingt, welche mit Wasser gefiillt sind und innenbords
an die Bordwand angedriickt wurden.

Gegeniiber diesen beiden soeben geschilderten Apparaten sollte nun
erreicht werden, Vorrichtungen zu schaffen, mit denen ein schneller und
sicherer Morseverkehr moglich wurde. Abgesehen von der Schwierigkeit, welche
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darin lag, dall die bisherigen Glocken nur sehr langsame, zum Morsen ginz-
lich ungeeignete Tonschlige zulieBen, waren auch diese Glockensender und
die Empfangskapseln in ihren akustischen Eigenschaften derart unge-
niigend, daB sie fiir einen sicheren Morseverkehr in der damaligen Form
nicht in Frage kommen konnten.

In der Unterwasserschalltechnik lag also die Aufgabe vor, erstens
Sender zu schaffen, die ein schnelles Signalisieren zwecks Ubertragung
von Morsezeichen gestatteten, und zweitens, ganz #hnlich wie bei der Fun-
kentelegraphie, die Dimensionen der einzelnen Schwingungsgebilde der
Sender und Empfinger so einzurichten, daB sie den theoretischen und
praktischen Forderungen in der Bemessung der Abstimmung, der Dampfung
und der Kopplung entsprachen.

Um das schnelle Morsen zu erreichen, wurden zunichst verschiedene
Sendertypen konstruiert. Es seien hier die folgenden erwihnt:

Es wurden Schnellschlagglocken gebaut. Diese wurden mit Einrich-
tungen, die #hnlich Niethimmern waren, angeschlagen und das Morsen da-
durch erreicht, dal man mehrere solcher schnell aufeinander folgenden
Niethdmmerschldge zu Strichen oder Punkten vereinigte. Diese Sender
haben es zu einer praktischen Anwendung von Befleutung nicht gebracht.

Weiterhin wurden Wassersirenen gebaut, die im Prinzip ganz #hn-
lich wie die Luftsirenen bekannter Konstruktionen eingerichtet waren und mit
Druckwasser bei Unterwasseraustritt betrieben wurden. Diese Sirenen er-
hielten an den Schalléchern Verschlullschieber, die hydraulisch betitigt
wurden und in schneller Aufeinanderfolge gestatteten, den Wasserstrahl
abzuschlieBen und zu 6ffnen. Es wurde mit solchen Sirenen, deren Rotor im
iibrigen durch einen besonderen Motor dauernd angetrieben wurde,
durch abwechselndes Offnen und Schliefen dieser Schieber ein sehr
schnelles Morsen erreicht. Wenn auch diese Sirenen auf Unterseebooten
der deutschen Marine in einer griéfleren Anzahl von Anlagen eingebaut
wurden, so haben sie es doch niemals zu einer dauernden und bewiihrten
Anwendung gebracht. Einer der Hauptgriinde war der, dal an den Aus-
trittskanilen infolge der hohen Wassergeschwindigkeiten sehr starke Zer-
storungen des Materials auftraten und es nicht gelang, ein Material zu fin-
den, welches solchen Schallkérpern eine geniigende Lebensdauer gibt.
AufBerdem wurde der Betrieb hiufig durch Festsetzen des Rotors und Morse-
schiebers gestért infolge von Versandungen, Oxydationen und dergleichen.
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Ganz ahnliche Fehler zeigten auch die Sender nach dem Prinzip des
hydraulichen Selbstunterbrechers. Diese bestanden zumeist aus Mem-
branen oder &hnlichen Schwingungskoérpern, welche mit Druckwasser be-
trieben wurden. Die Membran sperrt in ihrer Ruhelage die Diise der Druck-
wasserzuleitung ganz oder teilweise ab. Infolgedessen findet eine Ab-
hebung der Membran von der Diise statt, wodurch der Druck in der Diisen-
offnung sinkt und die Membran wieder in die Ruhelage zuriickkehrt. Es
tritt ganz dhnlich wie bei den elektromagnetischen Selbstunterbrechern eine
selbstgesteuerte Schwingung der Membran auf, wodurch Schallschwingun-
gen hervorgerufen werden. Auch diese Sender haben es nur zu einer teil-
weisen Anwendung gebracht und miissen heute als iiberholt angesehen
werden, da auch sie unter grofen Betriebsstérungen leiden. Es gibt nim-
lich fir die kleinen in Frage kommenden Bewegungen keine praktische
Ausfithrung des Abschluliventils, die sich bew#ahrt hitte und grollere
Lebensfahigkeit besitzt.

Die endgiiltige Losung des Morseproblems hat erst der Elektro-
magnetsender gebracht, der im wesentlichen aus einer Membran besteht,
welche durch elektromagnetische Wechselstromvorginge in Schwingungen
versetzt wird. Auf die Einzelheiten dieser Sender wird noch spiter einge-
gangen werden.

Sowohl bei der Entwicklung dieser neuartigen Sender, als auch bei
Schaffung von hierfiir geeigneten Empfingern trat die Frage in den
Vordergrund: welches sind die eigentlichen akustischen Schwingungsge-
bilde am Sender und am Empféinger und welche Mittel sind anzuwenden,
um die gewiinschte Bemessung ihrer Abstimmung, ihrer Dampfung und
ihrer Kopplung zu erreichen?

Ich habe mich bei der Entwicklung stets von Bildern und Vorstel-
lungen, die der Theorie der elektrischen Schwingungen entlehnt waren,
leiten lassen, und so wollen wir auch jetzt hier, um die Aufga.be, welche
vorlag, niher zu erldutern, uns kurz an die Vorginge bei der Entwicklung
der Apparate der Telegraphie mit elektrischen Wellen erinnern.

Bekanntlich zeigte sich bei der Entwicklung der Funkentelegraphie
sehr {friihzeitig, daf wvon allererster Wichtigkeit die gute Abstimmung
zwischen dem Schwingungsgebilde des Senders und des Empfingers ist.
Spiter erkannte man aber, daB weiterhin zur Erzielung guter Wirkungs-
grade von Sender und Empfanger auch noch eine richtige Bemessung der
Diampfung und der Kopplung der verschiedenen Schwingungsgebilde unter-
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einander notwendig war. Erst nachdem man das Luftleitergebilde oder
die Antenne mit dem primédren Schwingungskreis des Senders in die rich-
tige Abstimmung brachte und unter Beriicksichtigung der vorliegenden
Dimpfungen zwischen beiden Schwingungskreisen die Kopplung ent-
sprechend wihlte, gelang es, die Sender auszubilden, die wegen ihrer Giite
und ihrer Wirksamkeit die Telegraphie mit elektrischen Wellen ihrer
grofien Bedeutung in der ganzen Welt entgegengefiihrt haben. Gleich-
zeitig war notwendig, dieselben Malnahmen auch mit den Empfingern vor-
zunehmen, d. h. auch dort die primiren und sekundiren Schwingungskreise
aufeinander abzustimmen und entsprechend ihren Dampfungsverhiltnissen
richtig miteinander zu koppeln. Das einfachste Schema einer solchen
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Abb. 2.

drahtlosen Apparatur von Sender und Empfinger ist in der Abbildung 2
dargestellt.

I. bedeutet die Selbstinduktion, C die Kapazitit; die Antennen sind
in bekannter Weise angedeutet. Eine solche Antenne stellt fiir sich ein
clektrisches Schwingungsgebilde dar, welches ebenfalls Selbstinduktion
und Kapazitit besitzt und abgesehen von ihren Strahlungseigenschaiten
im Medium durch jeden anderen geschlossenen Schwingungskreis, bestehend
aus Selbstinduktion, Kapazitit und Widerstand, dargestellf werden kann.
In der Abb. 2 ist je ein Primir- und Sekundirkreis eines Senders und
Empfiangers gezeichnet. Der Senderprimirkreis I ist ein geschlossener
Kreis, der irgendwie den eigentlichen Erreger enthilt, der Sekundirkreis I1
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ist die Antenne, die mit dem Kreis I induktiv gekoppelt gedacht ist.
Genau so besteht der Empfiinger aus einem Primirkreis I, der hier durch
die Antenne gegeben ist, die aus dem Medium die Empfangsenergie auf-
nimmt, und einem Sekundidrkreis II, in welchen die Energie aus der
Iimpfangsantenne induktiv iibertragen wird, und welcher aufler Selbst-
induktion und Kapazitit noch den eigentlichen Empfangsdetektor mit
Telephon enthidlt. Bekanntlich miissen nun unter Beriicksichtigung der
gegenseitigen Kopplung der beiden Schwingungskreispaare die Schwin-
cungskreise von Sender und Empfianger aufeinander abgestimmt sein, um
cine befriedigende Ubertragung zu erreichen. Gleichfalls wird die Kopp-
lung zwischen den einzelnen Kreisen entsprechend der Grofle ihrer ver-
schiedenen Démpfungen fester oder loser eingestellt.

Als es galt, diese aus der Theorie und Praxis der elektrischen
Schwingungskreise gewonnenen Resultate auf die Ausbildung der Sender
und Empfinger der Unterwasserschalltechnik zu iibertragen, war zunichst
notwendig, den Antennenbegriff in der Akustik so klar zu fassen, wie er
heute auf dem Gebiete der elektrischen Wellen allgeméin zum Riistzeug
der Technik und der Wissenschaft gehort. Weiterhin muliten die Schwin-
cungsgebilde festgestellt und erkannt werden, mit denen die akustischen
Antennengebilde gekoppelt waren, und fiir sie ebenfalls die grundlegeunden
Fragen der Abstimmung, Dimpfung und Kopplung gelést werden.

Im Folgenden soll nun das Resultat dieser Forschungsarbeit, insbe-
sondere fiir die in der Praxis wichtigsten Apparattypen gegeben werden.

Losung der technischen Grundfragen.

Zunichst war der Antennenbegriff zu schaffen, d. h. es war an den
akustischen Sendern und Empfingern klarzustellen, was an ihnen die
Antenne darstellt. Von weiterer grundlegender Bedeutung war dann die
Frage nach ihrer Abstimmung und Démpfung, und zwar besonders wichtig
die GrélBe ihrer Strahlungsdimpfung, wobei unter Strahlungsdimpfung
derjenige Anteil der Gesamtdimpfung verstanden secin soll, der auf Konto
der gestrahlten Energie kommt. Beim Empfinger tritt im allgemeinen zu
der Strahlungsdimpfung noch stets eine Nutzdimpfung durch den Anzeige-
apparat (Detektor, Mikrophon, Telephon oder dergl.) hinzu und sowohl beim
Sender wie beim Empfiinger noch die stets unerwiinschte, aber unver-
meidliche schitdliche oder Verlustdimpfung im Material der Schwingungs-

gebilde.
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Bei diesen Untersuchungen und Forschungen wurden wir wesentlich
unterstiitzt und geférdert durch die in seinem klassischen Werke von Lord
Rayleigh niedergelegte Theorie des Schalles.

Rayleigh teilt die Schallstrahler in verschiedene Ordnungen ein, und
zwar in solche nullter, erster und héherer Ordnung. Fiir diese Schall-
strahler sind von Rayleigh die mafBgebenden Vorginge, die in der Nihe
der Schallquelle auftreten und die Abstimmung und die Dampfung des
Schallstrahlers beeinflussen, berechnet worden. Unter Schallstrahlern oder
Schallantennen haben wir hierbei Korper zu verstehen, die sich periodisch
viele Male in der Sekunde irgendwie ausdehnen und zusammenziehen und
hierdurch das umgebende Medium — in unserem Falle das Wasser — in
Uberdruck und Unterdruck versetzen. Dies ergibt dann die Schallschwin-
gungen im Medium. Unter den Schallstrahlern nullter Ordnung sind solche
«u verstehen, bei denen beim Schwingungsvorgang abwechselnd eine Aus-
dehnung und ein Zusammenziehen derart auftritt, da gleichzeitig entweder
nur Ausdehnen oder nur Zusammenziehen vorkommt. Solche Strahlungs-
ezebilde nullter Ordnung werden gut mit ,,pulsierende oder atmende Korper*
bezeichnet. Ihr einfachster Fall ist die ,,atmende Kugel“.

Beim Strahler erster Ordnung geht das Ausdehnen und Zusammen-
ziehen derart vor sich, dafl ein Teil des Strahlers auf das Medium sich zu-
bewegt, auf dieses also einen Uberdruck ausiibt, wenn gleichzeitig ein
anderer Teil aus dem Medium sich herausbewegt, in diesem also einen
Unterdruck erzeugt. Am einfachsten wird ein solcher Strahler erster Ord-
nung durch eine hin- und herschwingende Kugel dargestellt.

Strahler héherer Ordnungen sind solche, bei denen sich nicht nur ein
gegeniiberliegendes Paar von gleichzeitig ein- und ausgehenden Stellen
gibt, sondern an denen mehrere Stellen gleichzeitig auf das Medium sich
zubewegen und an ebenso viel Stellen andere Teile sich herausbewegen.
Solche Strahlungskorper héherer Ordnung sind beispielsweise die Glocken.

Is sei hier davon abgesehen, den theoretischen Gang im einzelnen
zu verfolgen. Es sollen nur einige besonders wichtige Resultate der Unter-
suchung gebracht werden, die zum Verstindnis der geschilderten Unter-
wasserschallapparate notwendig sind. Ein hauptsidchliches Resultat ist

das folgende:

Auf jedes strahlende akustische Schwingungsgebilde wirkt das

Schallmedium in doppelter Weise zuriick. Einmal entzieht es dem Schwin-
Juhrbuch 1920. 19



290 Hahnemann, Die Unterwasserschalitechnik.

gungsgebilde Energie durch Strahlung und dampft es dadurch ab, und
zweitens tritt zur Masse des strahlenden Kérpers noch eine mitbewegte
Mediummasse hinzu, wodurch die Abstimmung beeinfluft wird. Bei den
Strahlern nullter Ordnung, also den pulsicrenden oder atmenden Korpern,
nimmt hierbei die Strahlungsdimpfung proportional zur Frequenz ab, wih-
rend fiir die akustischen Gebilde erster Ordnung die Strahlungsdimpfung
mit der 3. Potenz der IFrequenz abnimmt. Bei dieser Gelegenheit sei darauf
hingewiesen, daBl bei den Strahlern der elektrischen Wellen die Strahlungs-
dampfung mit abnehmender Frequenz gleichfalls in der 3. Potenz abnimmt.
und dafi diese Strahler in der Darstellungsweise Rayleigh’s Strahler erster
Ordnung sind. Von einer bestimmten GroBe im Verhiiltnis zur Wellen-
linge ab sind also, wenn es auf eine grofe Strahlungsdimpfung an-
kommt, die Strahler nullter Ordnung denen héherer Ordnung iiber-
legen. Es soll daher auf den Strahler nullter Ordnung, der auch, wic

sich bhald zeigt. in der praktischen Unterwasserschalltechnik ecine be-

Abb. 3. Abb. 4.

sondere Rolle spielt, ndher cingegangen werden. Der Ideallall des Strah-
lers nullter Ordnung ist die pulsierende oder atmende Kugel. Fiir diesen
Fall gaben die Rayleigh’schen Gleichungen alle die Unterlagen, die man
braucht, um die gesuchten Gréfen der Abstimmung und der Dimpfung
zu bestimmen. Bei dem ecinfachsten Beispicl eines Nullstrahlers —
der Kugel — ist die Strahlungsdimpfung in dem Bereich, in
welchem der Kugelradius klein zur Wellenlinge ist, proportional dem
Kugelradius und der Frequenz. Fiir dic Abstimmung des Gebildes er-
«ibt sich die wichtige Tatsache, daBl das Mcdium als Masse in die Abstim-
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mung einlduft, und zwar ist die Masse des Mediums, die am Nullstrahler

auftritt,
47 R,

wenn R, der Radius der Kugel klein gegen die Wellenlinge und ¢ die
Dichte des Mediums ist.

Solche pulsierenden oder atmenden Kugeln kommen nun in der
Unterwasserschalltechnik und {iberhaupt in der allgemeinen Akustik in
ihrer reinen, ideellen Form kaum vor. Es war aber méglich, die Rechnung
auf die in der‘Wirklichkeit am hédufigsten auftretenden Koérper nullter
Ordnung auszudehnen, auch wenn sie von der Grundform sehr stark ab-
wichen. Der wichtigste Fall, der praktisch vorkommt, soll kurz darge-
stellt werden.

Denken wir uns ein zylindrisches Gefifl auf der einen Seite durch
eine Schwingungsmembran abgeschlossen, auf der Riickseite durch einen
nicht schwingungsfihigen starren Deckel verschlossen, so haben wir ein
Schwingungsgebilde, wie es sehr hiufig in der Praxis vorkommt und be-
sonders in der Unterwasserschalltechnik von grofler Wichtigkeit geworden
ist. (Siehe Abb. 3.) Das Gehduse und der AbschluBldeckel sind so aus-
gefiihrt gedacht, dal sie einem akustischen Druck des Mediums nicht nach-
geben; sie sind also wiahrend des Schwingungsvorganges vollkommen
ruhig. Wenn die Membran in Schwingungen versetzt wird — der Ein-
fachheit halber nehmen wir zunéchst an in der Form der Grundschwingung
(siehe Abb.3) —, so haben wir einen Spezialfall eines pulsierenden Kérpers
nullter Ordnung. Wo an ihm iiberhaupt Schwingungen, d. h. Bewegungen
auf das Medium zu oder vom Medium weg stattfinden, namlich an der
Membran, finden sie gleichphasig, d. h. im gleichen Sinne statt. Es ist uns
gelungen, fiir diesen Spezialfall, der in der Unterwasserschalltechnik allge-
meine Anwendung findet, mit guter Anndherung die Formel zur Berech-
nung der Strahlungsdimpfung und der durch das.Medium einlaufenden
Masse aufzustellen. Iis ergab sich, daBl die Strahlungsdimpfung

s B
A
und die Mediummasse
0,4 R3,p
ist, wenn R den Radius der Membran und 4 die Wellenlinge darstellt. Wie
es dem Ialle der Unterwasserschalltechnik entspricht, ist angenommen,
daB auBerhalb des Korpers sich das Medium befindet und im Innern der
Kapsel durch die Bewegung der,K Membran keine nennenswerten Druck-

19%



292 Hahnemann, Die Unterwasserschalitechnik.

schwankungen auftreten. Dies ist mit geniigender Genauigkeit gegeben.
wenn aullen als Medium Wasser, im Innern Luft sich befindet. Wie Sie
aus der Figur sehen, entspricht diese Kapsel vollstindig der Empfangs-
kapsel, wie wir sie vorher beschrieben haben.

Es interessieren uns nun, abgesehen von der Strahlungsdiampfung,
noch die Abstimmungsgréfen des Gebildes, d. h. die Masse und die
Elastizitdt. Hierzu soll zuniéchst ganz allgemein auf das akustische Ab-
stimmungsgebilde an sich kurz eingegangen werden. Das einfachste mecha-
nische Schwingungsgebilde besteht aus zwei Massen, die durch eine Elasti-
zitdt miteinander verbunden sind (Abb. 4). Hiaufig wird nur eine Masse
ufid Elastizitdt betrachtet; dies stellt aber nur einen Spezialfall dar, der
darin beruht, daf an dem Ende des elastischen Teils, der dem beschrie-
benen Massenteil gegeniiberliegt, eine unendlich grofie Masse, d. h. absolute
Ruhe, gedacht ist. Die Schwingung des Gebildes der Abbildung 4 geht nun im
allgemeinen so vor sich, daf sich die beiden Massen gleichzeitig aufeinander
zubewegen oder voneinander wegbewegen und dadurch das elastische Ge-
bilde zusammendriicken oder ausdehnen. Wie bei allen Schwingungsvor-
gingen die Energie zwischen zwei Zustinden hin- und herpendelt, so ist
sie hier einmal in der zusammengedriickien oder auseinandergestreckten
Elastizitat, das andere Mal in den sich bewegenden Massenteilen enthalten.
Ist die Spannung der Feder gerade Null, so bewegen sich die Massenteile
mit der gréBten Geschwindigkeit und enthalten die gesamte Schwingungs-
energie in kinetischer Form; ist die Feder auf den Maximalwert zusammen-
gedriickt oder auseinandergezogen, so sind die Massenteile in den Umkehr-
punkten und in Ruhe, und die Energie steckt in potentieller Form in der
zusammengedriickten oder ausgedehnten Feder. Nehmen wir an, dafl die
Masse der Feder vernachlassigbar gegen die der schwingenden Massenteile
ist, so haben wir das vollkommene Ebenbild des geschlossenen elektrischen
Schwingungskreises, der aus einer Kapazitit und einer Selbstinduktion be-
steht. In beiden Fillen ist angenommen, dafll die Dimensionen des Schwin-
gungsgebildes vernachldssigbar klein zur Wellenlinge der Schwingungen
sind. Um eine Vorstellung von der Grille der Wellenlinge fiir die in Frage
kommenden Frequenzen zu geben, wollen wir erwihnen, daf} fiir die Fre-
quenz 1000, d. h. einen Ton, der in der musikalischen Tonskala zwischen
h, und c, liegt, die Wellenlinge im Wasser etwa 1,4 m und in Luft etwa
0,33 m betragt. Abgesehen von den Schwingungskérpern, in denen Masse
und Elastizitit getrennt enthalten sind, gibt es aber gerade in der
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Akustik sehr hiufig Schwingungsgebilde, bei denen Masse und Elastizitiit
einander zugeordnet iiber das ganze Schwingungsgebilde mehr oder weniger
gleichmifig verteilt sind. Das Thnen allen bekannte Beispiel eines solchen
Schwingungsgebildes ist die Stimmgabel (siche Abb. 5). Bei der Stimm-
gabel findet die Schwingung um die Knotenpunkte a, a statt. Bewegen sich
die beiden Zinken b, b aufeinander zu, so bewegt sich der Punkt ¢ nach
unten, bewegen sich die Punkte b, b auseinander, so bewegt sich der
Punkt ¢ nach oben. Wir haben hier eine Gruppe von Massen, b, b, die sich
mittels elastischer Verbindung zu einer gemeinsamen Masse ¢ hin- und her-
bewegen. Die Masse und Elastizitit sind nicht getrennt, sondern sind auf
das ganze Schwingungsgebilde verhéltnismidlig gleichmiBig verteilt. Trotz-
dem kann man aber bei solchen Schwingungsgebilden von einem Aquivalent
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Abb. 5. Abb. 6. Abb. 7.

von Masse und Elastitit sprechen, #hnlich wie man in der Funkentele-
graphie bei einer Antenne von einem Aquivalent von Selbstinduktion und
Kapazitit spricht.

Wir wollen nun fiir unsere Membrankapsel das Aquivalent von Masse
und Elastizitit berechnen. Zu diesem Zwecke bezeichnen wir entsprechend
der Abb. 6 mit a die Masse des Kapselgehduses und des Deckels, wihrend
b eine Masse sei, die wir uns in der Mitte der Membran vereinigt denken.
Die Elastizitit sei durch die gekennzeichneten Federn f, f dargestellt. Beim
Schwingungsvorgang bewegt sich die Masse b gegen die Masse a, ver-
bunden durch die Federn £, f, wobei diese Federn in den beiden Grenzlagen
gedehnt sind, sowohl wenn die Masse b sich in die Kapsel hinein-, als auch
wenn sie sich herausbewegt hat. Im allgemeinen wird nun die &uBere
Masse a sehr groR gegeniiber b sein, im Grenzfall kénnen wir a als un-
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endlich annehmen, und der ganze Schwingungsvorgang ist in der Masse b
und den beiden Federn f, f, in denen sie aufgehiingt ist, gegeben. Nach
einem einfachen Gesetze verteilt sich beim Schwingungsgebilde, welches
aus zwei Massen und einer sie verbindenden Elastizitiit besteht, die Schwin-
gungsenergie im umgekehrten Verhiiltnis der Massen auf die beiden Massen.
In unserem Spezialfall kénnen wir also sagen, dafl, wenn die Kapselmasse
a sehr groB gegeniiber der schwingenden Masse b ist, die ganze Schwingungs-
energie in b sitzt. Uns interessiert nun, wie wir bei einer Membran diese
Masse b finden konnen. Wir haben vorhin gesehen, dafl am Mittelpunkt
gedacht eine Masse des Mediums angreift, die
0,4R3¢

betragt. Haben wir auBerdem eine Membran vor uns, die an allen Stellen
gleichmiifiig dick ist, so ergibt die Rechnung fiir die Masse der Membran,
die ebenfalls am Mittelpunkt angreifend gedacht ist,

0,2nR2dd,
wenn d die Dicke der Membran und d die Dichte des Membranmaterials ist.
Ist nichts anderes am Membranmittelpunkt befestigt, so wird sich aus der
Summe der beiden Massen die Schwingungsmasse der Membran ergeben.
Ist noch ein Konstruktionskérper am Mittelpunkt befestigt, wie z. B. bei
der Empfangskapsel der Fullpunkt des Mikrophons, so ist dessen Masse
noch hinzu zu addieren. Man kann auf bekannte Weise die Elastizitit
einer solchen Membran berechnen und aus diesen und den verschieden an-
gegebenen Massen die Abstimmung, die sie im Wasser hat. Da aber die
Spannung im Material niemals ganz reinlich erfallt werden kann, ergibt sich
in der Praxis immerhin noch die Notwendigkeit, die Tonhshe oder Abstim-
mungsfrequenz einer solechen Membran praktisch zu bestimmen, eventl. zu
korrigieren.

Dadurch, da nun zur Mediummasse, welche nur einen Teil der
Masse b darstellt, noch die Masse der Membran selbst kommt und eventl.
noch eine dritte Konstruktionsmasse an ihren Mittelpunkt, ergibt sich ein
Mehr von Schwingungsenergie in der Masse b. Hierdurch erleidet die vor-
hin angegebene Strahlungsdimpfung, welche nur fiir solche Schwingungs-
gebilde, die lediglich Mediummasse hatten, gedacht war, cine Korrektur,
und zwar ist die Strahlungsdimpfung, die vorhin angegeben, zu multipli-
zieren mit dem Verhiltnis der Mediummasse und zu dividieren durch die
Summe der Einzelmassen, d. h. also der Gesamtmasse b, die besteht aus
Mediummasse, Membranschwingungsmasse und Konstruktionsmasse am
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Membranmittelpunkt. Hiermit haben wir das vollkommene Bild einer aku-
stischen Antenne, wie sie in der Unterwasserschalttechnik vorliegt, ge-
geben. Wir konnen aus den Dimensionen der schwingenden Membran die
in Betracht kommende Elastizitiit, die in Betracht kommende Schwingungs-
masse und die in Betracht kommende Strahlungsdimpfung berechnen, und
sind hiermit, was die Frage der Antenne anbelangt, genau soweit, wie man
in der Funkentelegraphie war, als man teils durch Messungen, teils durch
Rechnungen, Selbstinduktion, Kapazitit und Strahlungswiderstand der An-
tenne bestimmt hatte. Im Hinblick und Vergleich mit den bheiden Schwin-
gungskreisen der Funkentelegraphie fragen wir uns nun: Gibt es noch ein
anderes Schwingungsgebilde an diesen Empfingern oder Sendern der Un-
terwasserschalltechnik, und welcher Art ist dieses zweite Schwingungs-
gebilde, welche Abstimmungsgriofle hat es, und wie ist es mit der akusti-
schen Antenne, d. h. mit der Membran, gekoppelt?

Nachdem der Antennenbegriff so klar erfaflt war, ergab sich auch das
zweite Schwingungsgebilde. In unserem Beispiel der Empfangskapsel mit
Mikrcphon (Abb. 1) ergibt er sich wie folgt: Das Mikrophon besteht im
wesentlichen aus dem Mikrophongehiuse mit der einen Elektrode, einer
Mikrophonmembran, welche an ihrem iulleren Rande im Mikrophongehiuse
hefestigt ist, und einem im Mittelpunkt der Mikrophonmembran befestigten
Teil, der einerseits die andere Elektrode darstellt und andererseits zur Be-
festigung an der Membran noch ein Konstruktionsmittel trigt, welches wir
Nippel nennen wollen. Zwischen den beiden Elektroden ist das Mikro-
phonpulver lagernd zu denken (siehe Abb. 7). Nach dieser Beschreibung
sehen wir sofort, dall das Mikrophon ein Schwingungsgebilde darstellt.
Nennen wir die Masse des Mikrophongehiiuses mit der einen Elektrode ¢
und seine IF'uBkonstruktion, die aus anderer Elektrode und Nippel besteht,
b, so sind b und ¢ die beiden Schwingungsmassen, die zueinander schwingen,
wihrend die Elastizitit in der Mikrophonmembran steckt. Befestigen wir
nun das Mikrophon mit seinem FuBle im Mittelpunkt unserer Kapsel-
membran, so koppelt sich das Mikrophonschwingungsgebilde mit dem
Membranschwingungsgebilde derart, daB wir die FuBpunktsmasse des
Mikrophonschwingungsgebildes verbinden mit der Mittelpunktsmasse des
Membranschwingungsgebildes. Wir geben den beiden Schwingungsgebilden
also eine gemeinsame Masse. In der Abb. 8 ist ein allgemeines Bild fir
diesen Kopplungsfall gegeben. a, b und c sind drei Massen, die durch zwei
Federn f, und f. wechselseitig verbunden sind. Ist a mit b und der Feder f,.
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die zwischen ihnen liegt, und b mit ¢ und der Feder f.,, die zwischen ihnen
liegt, auf den gleichen Ton abgestimmt, und ist fiir beide Schwingungs-
gebilde die Masse b gemeinsam, so haben wir ein Schwingungsgebilde.
welches ganz dhnlich, wie die Kopplungsgebilde der drahtlosen Telegraphic
beispielsweise wie eine Antenne gekoppelt mit einem geschlossenen, sekun-
diren Schwingungskreis, ein Resonanzgebilde ist, welches zweiwellig ist,
d. h. zwei Abstimmungsfrequenzen besitzt, die nach beiden Seiten gleich-
méflig weit abliegen von der Abstimmungsfrequenz, welche vorher den
beiden Schwingungsgebilden, jedemn fiir sich, zugrunde gelegt war. In der
Abbildung mége a das unendlich grofle Gewicht der Kapsel, b die gemein-
same Masse, die am Membranmittelpunkt angreifend gedacht ist, und c die
freie Masse des Mikrophongehiuses darstellen. Der Kopplungsgrad eines

solchen Gebildes 148t sich aus den Massen a, b und ¢ berechnen. Fiir den
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Abb. 8.

Fall, daBl a, bei uns die Gehiusemasse der Kapsel, unendlich grof} ist, ist
die Kopplung aus dem Massenverhiltnis b und ¢ allein gegeben, und zwar
ist der Kopplungsfaktor

e
k=Voly
wobei unter dem Kopplungsfaktor dasselbe verstanden wird wie bei der
Funkentelegraphie, und zwar das Verhiltnis der im Kopplungsgliede
schwingenden FEnergie zur Gesamtenergie der beiden Kreise. k gibt
ein MaBl fiir den Abstand der heiden Abstimmungsfrequenzen des doppel-
welligen Schwingungsgebildes.

Aus dem Vorstehenden ist ersichtlich, dal nunmehr alles der An-
schauung und der Rechnung zugiinglich gemacht worden ist, was bei Stel-
lung des Problems gefordert war. Es war verlangt, den Antennenbegriff
in der Akustik so klar zu fassen, wie er heute auf dem Gebiete der elek-
trischen Wellen allgemein zum Riistzeug der Technik und der Wissenschaft
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gehort, und weiterhin die Schwingungskreise festzustellen und zu erken-
nen, mit denen das Antennengebilde gekoppelt ist, und fiir diesen Fall eben-
falls die grundlegenden Fragen der Abstimmung, Dimpfung und Kopplung
zu losen.

Nachdem wir so die Grundlage fiir die Anschauung und Berechnung
des rein akustischen Teils der Empfinger- und Senderapparate gegeben
haben, wollen wir uns noch der Frage der eigentlichen Erregung resp. des
eigentlichen Empfangs widmen. Es ist offensichtlich, daB ein grofer
Teil der Schwierigkeiten fiir die Konstruktion von Sendern und Emp-
fingern ganz bestimmter Eigenschaften beiseite gerdumt war, als die geschil-
derten Grundbegriffe geschaffen waren. Es war eingangs erwihnt worden,
daB eine wesentliche Aufgabe in der Praxis darin vorlag, daB ein Sender-
apparat geschaffen werden sollte, mit dem es moglich war, schnell und
sicher Morsezeichen auszusenden. Es ist andererseits auch schon gesagt
worden, dafl die Losung der elektromagnetisch erregte Sender gebracht hat.
Hierzu wird es interessieren, dall schon im Jahre 1904 in Deutschland die
Herren A. du Bois-Reymond und Goérges einen solchen Elektromagnetensender
fiir die Unterwasserschall-Telegraphie gebaut haben, mit dem sie hofften,
akustische Morsezeichen geniigender Lautstirke unter Wasser erzeugen zu
konnen. Im wesentlichen bestand dieser Sender aus einer Membran, die bei-
spielsweise dargestellt wird durch die Bordwand, an der der Anker eines
Magneten befestigt war, und einem diesem Anker gegeniibergestellten elek-
trisch erregten Magneten, der die Membran mittels des Ankers ab-
wechselnd anzog und loslieB. (Siehe Abb. 9.) Spiter, als die Firma Neu-
feldt & Kuhnke begann, im Jahre 1908 mit der Unterwasserschalltechnik
sich zu beschiftigen, nahm sie diese Arbeiten unter Beteiligung der Herren
du Bois-Reymond und Goérges wieder auf. Es wurde ein Elektromagnet-
Sender gebaut, der im wesentlichen aus einem Gehéduse, einer Membran,
einem an der Membran befestigten Magnetanker und einem an dem Gehiuse
befestigten Wechselstrom-Elektromagneten bestand. Die Versuche, die
hauptsichlich in der Kieler Bucht im Zusammenhang mit der deutschen
Reichsmarine gemacht wurden, befriedigten nicht, und es wurden dann
parallel Versuche mit Unterwassersirenen gemacht, die zunichst einen sol-
chen Erfolg bhatten, dal man die Entwicklung der elektromagnetisch er-
regten Membransender dagegen vernachldssigte. Bald aber griff die Signal
Gesellschaft, die inzwischen die Bearbeitung der Unterwasserschalltechnik
von der Firma Neufeldt & Kuhnke iibernommen hatte, die Versuche mit dem
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Elektromagnet-Sender wieder auf; sie hatte begonnen, die Schwingungs-
gebilde, die wir vorhin dargestellt haben, zu erforschen und zu erkennen,
wie die akustischen Vorgiinge aufgefalit werden miissen; weiterhin ergaben
ihre Untersuchungen wertvolle Winke dafiir, wie die elektromagnetische
Erregung richtig in diese Schwingungsvorgiinge einzugliedern war. Es
ergab sich nimlich einer der hauptsiichlichsten Griinde des Versagens der
ersten Elektromagnet-Sender-Versuche in Folgendem:

Das Wasser ist, wie bekannt, ein wenig kompressibles Medium. Bei
den kleinsten Bewegungen der schwingenden Membran treten im Wasser
sehr grole Driicke auf, die bei einer Schwingungszahl von 1000 in der
Sekunde und bei etwa 0,01 mm Ausschlag mehr als 1 Atm. pro qem schwin-

gender Fliche betragen, und bei ausgedehnten Membranen daher bald tau-

I
|

send Kilo ausmachen konnen. Es ist ersichtlich, daf fiir ecine solche Be-
wegung eine Elektromagnet-Erregung sich sehr schlecht eignet, denn ein
Elektromagnet, welcher bei so kleinen Bewegungsamplituden so grofle
Krafte ergibt, ist mit gutem Wirkungsgrad nicht zu bauen. Iis wurde
bei der Signal Gesellschaft erkannt, dal es darauf ankime, den Elektro-
magnet mit groBeren Amplituden und kleineren Kriiften arbeiten zu lassen,
daB also zwischen der Abgabestelle der Energie in akustischer Form, d. h:
der Membran und der elektromagnetischen Erregung eine Ubersetzung ein-
zuschalten war. Das Nichstliegendste fiir den Konstrukteur wiire die Be-
nutzung eines Hebels gewesen; doch mufite bei der absoluten Kleinheit der
Amplituden und bei der unvermeidlichen Lose in den Gelenken und der
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hierin zu erwartenden Energievergeudung von vornherein von dieser Lo-
sung der Aufgabe abgesehen werden. Es blieb als zweite Moglichkeit, mit
dem als Strahler wirkenden Schwingungsgebilde der Membran ein zweites
Schwingungsgebilde so zu koppeln, dafl es in der Nihe von einem Knoten-
punkte mit der Membran und in der Niihe von einem Schwingungsbauch mit
dem Elektromagneten verbunden wurde.

Bereits im Jahre 1912 baute die Signal Gesellschaft einen Sender, der
diese Forderung erfiillte (Abb. 10). Wir sehen hier zwischen den Zinken
einer Stimmgabel das elektromagnetisch erregte Gebilde befestigt, wahrend
der Stiel der Stimmgabel auf der Schwingungsmembran befestigt ist. Ent-
sprechend der friiher (Abb.5) beschriebenen Bewegungsform einer Stimm-
gabel findet die Erregung durch den Elektromagneten -an Stellen grioflerer
Amplitude, die Energieabgabe an die Membran an Stellen kleinerer Ampli-
tude statt. Dieser Sender zeigte aber noch nicht befriedigende Resultate.

m
£

Abb. 11.

Er mufite vielmehr noch nach zwei Richtungen hin verbessert werden.

Die Schwingungsgebilde mit stetig verteilter Masse und Elastizitit
zeigen die unangenehme Eigenschaft, dall sie die Lage ihrer Knotenpunkte
verindern, wenn man mit diampfenden oder erzeugenden Kriften angreift.
Gerade dieser Fehler, der fast gleichzeitig bei Untersuchungen am Sender
und Empfinger auftrat, filhrte zu der Forderung, Schwingungsgebilde zu
benutzen, bei denen Masse und Elastizitit getrennt ist; und diese Forderung
in Verbindung mit der gewiinschten Amplitudeniibersetzung fiihrte dann
ganz folgerichtig zu der Entdeckung des reinen Schwingungsgebildes in
der einfachsten Form, welches wir in Abb. 4 schon schematisch dar-
stellten und welches bei den in Frage kommenden hohen Frequenzen aus
Massen besteht, die mit einem oder mehreren longitudinal schwingenden
Stiben verbunden sind (Abb. 11).

Ein weiterer Fehler des ersten Stimmgabelsenders war die grofle
schadliche Diampfung, die weit grofler als die Strahlungsdampfung war
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und daher cinen schlechten Wirkungsgrad bedingte. Der Elektro-
magnet mulite, da er pro Sekunde 1000 Ummagnetisierungen durchmachte,
aus einzelnen diinnen Blechen aufgebaut werden. Diese Blechpakete gaben
bei den hohen Schwingungszahlen zu grofler mechanischer Reibung und
damit zu sehr grofler schidlicher Dimpfung Anlal. Besondere Kon-
struktionen und MaBnahmen, die z. B. darin bestanden, alle Befestigungen
in Richtung der Amplituden zu legen, fiihrten dann zu dem gewiinschten
Erfolge. Es gelang hiermit, die innere schidliche Dampfung auf vernach-
lissigbar kleine Werte herabzudriicken. In den im einzelnen spiter noch
zu beschreibenden Elektromagnetsendern der Signal Gesellschaft entstand
so ein Unterwasserschall-Morsesender, der jede billigerweise an ihn zu
stellende Forderung erfiillte.

Eine &dhnliche, &ullerlich allerdings nicht so in die Erscheinung tre-
tende Entwicklung machten auch die Mikrophonempfangskapseln durch.
Als die Vorstellung von den Schwingungsvorgingen geschaffen und die
mafllgebenden Berechnungen angestellt waren, war es bald moéglich, fiir die
gewiinschten Frequenzen und die verlangte Dampfung, Kopplung usw. die
notwendige Empfangsanordnung zu schaffen. Nur war bei der Empfangs-
kapsel, die wir in der Praxis vorfanden, dieser Vorgang dulBerlich nicht so
sichtbar, denn an sich bestanden zunichst wenigstens noch diese Empfanger
genau wie friiher aus einem Gehiuse, einer Membran und einem Mikrophon.
Da aber frither die als Sender dienenden Glocken nicht auf einen gleich-
maBligen Ton abgestimmt waren — die Tonhohen verschiedener, im prak-
tischen Dienst befindlicher Glocken schwanken etwa zwischen 900 und
1200 —, war es damals auch bei den Empfangern nicht nétig, auf gleich-
maflige Abstimmung zu achten. Dies wurde aber sofort anders, als die auf
etwa 1 % genau abgestimmten Elektromagnetsender zur Verwendung ge-
langten. Hierdurch trat die Forderung auf, die Empfingerkapseln ebenso
genau abzustimmen; um dies zu kénnen und zu beherrschen, war die ganze
Erkenntnis und der Aufbau der Theorie nétig, wie er soeben geschildert
ist. Nunmehr gelang es, solche Mikrophon-Empfangskapseln in der vor-
geschriebenen Bemessung hinsichtlich Abstimmung und Démpfung zu
bauen. Aber auch dariiber hinaus hat die moderne Erkenntnis in der Tech-
nik schon fruchtbringend gewirkt, indem es nunmehr méglich geworden ist,
den Mikrophonempfingern gegeniiber Empfinger, die auf anderen Prin-
zipien berulien und jedes Mikrophon vermeiden, zu bauen. Diese neu-
artigen Empfinger werden in vielen Fillen der Praxis den Mikrophon-
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empfinger verdringen oder wenigstens erginzen konnen. Hierbei ist zu
beriicksichtigen, daf der Mikrophonempfinger infolge der wenig stabilen
Eigenschaften des hoch empfindlichen Mikrophons ein wenig zuverlissiger
Apparat ist, der hiufig im Betriebe an Empfindlichkeit einbiit. Infolge-
dessen werden die neuen Empfianger ohne Mikrophon, die diese Fehler ver-
meiden, einen groflen Fortschritt fiir die Schiffahrt bedeuten.

Mit dem hier gegebenen Beispiel der Schwingungsgebilde und der
sich auf diesen Schwingungsgebilden aufbauenden Sender- und Empfianger-
Apparate ist natiirlich nur ein kleiner Ausschnitt gekennzeichnet aus den
verschiedensten Variationsmoglichkeiten, die in der Praxis vorkommen
konnen, genau so, wie die beiden Bilder der funktentelegraphischen Sende-
und Empfangsanlagen nur ein Beispiel der dort vorkommenden Anord-
nungen von Schwingungsgebilden darstellen.

Das heutige Bild des Entwicklungsstandes.

Der heutige Stand in der Entwicklung der Unterwasserschalltechnik
ist gegeben durch die einzelnen Apparate, die wir auf dem Gebiete der
Unterwasserschall-Sende- und Empfangstechnik vorfinden, durch deren
Leistungen und Eigenschaften und durch den Stand der allgemeinen Er-
kenntnis der Unterwasserschallvorgéinge. Es soll daher zuniichst eine kurze
Beschreibung der Apparate erfolgen, die natiirlich in Riicksicht auf die
grofle Mannigfaltigkeit und auf die wiinschenswerte Kiirze der Ausfiihrung
nur ganz summarisch sein kann. Wir beschranken uns hierbei im wesent-
lichen auf die Apparategruppen, die mit festen Tonen ein Signalisieren
unter Wasser erméglichen und wollen im Anschlufl hieran nur kurz die
Empfianger streifen, die sich besonders als Horchanlagen, d. h. zur Auf-
nahme von Gerduschen im Wasser, eignen; alsdann wollen wir auf die
Schallvorgiénge im iibertragenden Medium, im Wasser, nidher eingehen.

Bevor auf die Beschreibung der Apparate selbst eingegangen wird.
wollen wir zunichst die Frage der giinstigsten Tonh6he eroértern. An sich
hatte man zunéchst in der Wahl der Tonh6he einen weiten Spielraum. Bei
niherer Uberlegung und auf Grund der Erfahrungen zeigte sich aber bald,
daB dieser Spielraum praktisch nur klein ist. Die Griinde hierfiir sind etwa
die folgenden: Die Empfianger miissen in den allermeisten Fillen an Bord
von Fahrzeugen eingebaut werden. Hierbei stellte sich heraus, dafl die
Eigengerausche den' Empfang sehr erschweren und ganz besondere Mittel
notwendig machen, um iiberhaupt noch bei groflerer Fahrt die ankom-
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menden Zeichen durch die Eigengeriusche hindurch héren zu kénnen. Die
Erfahrung hat nun ergeben, daB die meisten dieser Geridusche ihren ver-
schiedenen Tonhéhen nach unter 1000 Perioden pro Sekunde liegen und daf}
zum mindesten die Geriusche, die iiber dieser Periodenzahl liegen, nur ver-
haltnismilbig schwach und seltener auftreten. Demnach miilite man als
Signalfrequenz eine Periodenzahl wiihlen, dic nicht unter 1000 Perioden
liegt. Andererseits aber zeigte sich, da die Erzeugung grofler Schall-
leistungen mit gutem Wirkungsgrad immer schwieriger wird, je héher
die Periodenzahl gewiihlt wird. Dieses liegt daran, dafl bei héher werdender
Periodenzahl die Amplituden immer kleiner werden und hierdurch die
Kriifte pro Amplitude bei gleicher Leistung immer mehr anwachsen. Es
war also ein Kompromil zu machen zwischen der Notwendigkeit, in Riick-
sicht auf die Eigengeridusche, einen moglichst hohen Signalton zu wihlen
und der Forderung eines moglichst guten Wirkungsgrades, wofiir nicht
unnotig hohe Periodenzahlen zugrunde gelegt werden diirfen. In lang-
jihrigen praktischen Erfahrungen haben sich die Téne zwischen etwa 1000
und 1100 Perioden als ein recht gutes praktisches Optimum ergeben. Der
Ton 1050 hat sich in jahrelangem Betriebe bei hunderten von Anlagen sehr
gut bewiihrt. Es ist natiirlich nicht ausgeschlossen, dal durch weitere Ver-
vollkommnung der Sender- und Empfingerapparate noch hohere und sto-
rungsfreiere Tonhohen einst erreicht werden konnen. Hierzu wire aber
nétig, dalb es gelinge, die heutigen Wirkungsgrade von Schallapparaten so
hoher Tone wesentlich zu verbessern.

Es diirfte hierzu interessieren, dafl das arithmetische Mittel der, wie
bereits gesagt, von 900—1200 in der Abstimmung schwankenden Unter-
wasser-Glocken auch bei 1050 Perioden pro Sekunde liegt.

Der schon erwiihnte und einen der hauptsichlichen Fortschritte auf
dem Gebiete der Unterwasserschalltechnik darstellende elektromagnetische
Sender wurde von der Signal Gesellschaft etwa in den Jahren 1912 his An-
fang 1915 ausgebildet. Uber dic nithere Theorie dieses Senders liegen he-
sondere Veriffentlichungen * vor; im allgemecinen soll auf diese hinge-
wiesen werden. Besonders sei hier noch erwiihnt, daBl ér auch als elektro-
magnetischer Unterwasserschall-Empfiinger verwendet werden kann; denn
ebenso wie man durch eine elektrische Erregung des Magneten die Membran
hewegen und hierdurch einen Schall hervorrufen kann, kann man natiirlich

auch umgekehrt, wenn die Membran in einem Schallfelde sich bhewegt, in

1) W. Hahnemann und H. Hecht ,Physikalische Zeitschrift® 1919. 20. S. 104 u. 245.
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den Spulen des Elektromagneten einen Wechselstrom hervorrufen und da-
mit beispielsweise ein Telephon erregen. Auch hierzu sei des Niheren auf
die besonderen Veroffentlichungen verwiesen.

Der elektromagnetische Sender der Signal Gesellschaft ist in der
Abb. 12 schematisch dargestellt, sein schwingungs-technisches Prinzip geht
aus der Abb. 13 hervor. In Abb. 12 ist a eine Membran, welche die
strahlende T'liche darstellt und an das Wasser grenzt, b und c sind zwei
Teile eines Elektromagneten, die durch die elastischen Krifte f { verbunden
sind. g ist ein zylindrisches (ehiiuse, welches durch die Membran a
wasserdicht abgeschlossen ist. Der Elektromagnet b ¢ wird durch
Wechselstrom unter Hinzufiigung eines Gleichstromfeldes evtl. auch unter
Fortfall eines solchen erregt, wodurch das Gebilde b ¢ in mechanische

Schwingungen versetzt wird. Die Erregerspulen sind als unwesentlich fiir
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Abb. 12. Abb. 13.

das Verstindnis des akustisch-mechanischen Aufbaues in der Figur fort-
velassen. Da der Elektromagnet b an der Membran a befestigt isf, zwingt
er die Membran a zum Mitschwingen. wodurch akustische Strahlung der
Membran entsteht.

Dic clastischen Kriifte f f <ind dargestellt durch zylindrische Stihe
und konzentrisch hierzu angeordnete zylindrische Rohre; und zwar werden
hei Annitherung der Massenteile zueinander die Stiibe zusammengedriickt, die
Rohre gedehnt, withrend beim Auseinandergehen der Massen die Stiibe ge-
dehnt und die Rohre gedriickt werden. Durch diese ineinander gelagerten
Anordnungen der Elastizitiiten errcichen wir, dal wir die beiden Massen-

teile b und ¢ ortlich unmittelbar zusammenbringen und dadurch direkt als
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Elektromagneten ausbilden konnen. Diese Konstruktion hat dem Sender
eine besonders clegante Form verliehen.

Die Schwingungsgebilde dieses Senders sind in der Abb. 13 im
Prinzip dargestellt und setzen sich aus folgenden Massen und Elastizititen
zusaminen:

g ist die Gehiusemasse, die durch IFedern e e, welche die Membran-
Elastizitat darstellen, mit der Schwingungsmasse b verbunden ist. Die
Schwingungsmasse b setzt sich zusammen: Aus der Masse der einen Magnet-
halfte und der Befestigungsmittel derselben an der Membran, aus der
Schwingungsmasse der Membran bezogen auf den Mittelpunkt, an welchem
der Elektromagnet befestigt ist, und aus der Mediummasse, welche durch
das Mitschwingen des Wassers sich einstellt, und welche schon friiher
niher erortert wurde. b ist nun durch die weiteren Elastizititen f f mit ¢
verbunden, welches die Masse ‘der anderen Elektromagnethilfte darstellt,
wozu evtl. noch einige Konstruktionsteile als Masse hinzuzufiigen sind.

Wir sehen, dal wir es hier mit einem Schwingungsgebilde von drei
Massen und zwei Elastizititen zu tun haben. Dieses Schwingungsgebilde
entspricht dem vorgeschilderten und in Abb. 8 im Prinzip dargestellten
doppelwelligen System. Es besteht aus zwei Gebilden g b und b ¢. Das
eine Gebilde g b ist das strahlende Gebilde, das andere Gebilde b c ist das
erregende Gebilde. Ein einfaches Gesetz sagt nun, daB die Amplituden der
beiden Massen eines Schwingungsgebildes umgekehrt proportional den
Massen sind, d. h. die griBere Masse macht die kleinere Amplitude und die
kleinere macht die grélere Amplitude. Es war nun frither erwihnt worden,
dal die Aufgabe, einen Sender mit gutem Wirkungsgrad zu bauen, darin
besteht, die erregende Stelle mit grofler Amplitude und die strahlende Stelle
mit kleiner Amplitude schwingen zu lassen. Richten wir es nun so ein,
dafl der Massenteil ¢ wesentlich kleiner als der Massenteil b ist, so schwingt
¢ mit wesentlich grioflerer Amplitude. Bringen wir an ¢ nun die erregende
Kraft an, so haben wir das gewiinschte Ubersetzungsverhiltnis der Ampli-
tuden. Wir erregen das Schwingungsgebilde mit grofler Amplitude an c
und geben aus dem Schwingungsgebilde an die strahlende Fliche die Ener-
gie mit kleiner Amplitude bei b ab. Im vorliegenden Fall ist die elektro-
magnetische Erregung zwischen b und ¢ angeordnet; da die beiden Massen-
teile b und ¢ gegeneinander schwingen, addieren sich fiir diesen Fall die
Amplituden fiir die elektromagnetische Erregung. Wir haben hier ein ver-

hiltnismifig einfaches Mittel, um die zur Herstellung eines guten Wir-
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kungsgrades geforderte Amplitudeniibersetzung zu erreichen. Zur experi-
mentellen Untersuchung dieser Sender haben wir zum ersten Mal eine Me-
thode angewandt, die uns in besonders einfacher und schéner Weise eine
Grifle bestimmen liel, die der messenden Akustik bisher zu erfassen immer
sehr schwierig war, nimlich den akustischen Wirkungsgrad, d. h. das Ver-
hiltnis von in Schallenergie verwandelter zur gesamten aufgewandten
Energie.

Schaltet man in die Zuleitungen zwischen Maschine und Sender ein
Wattmeter und betreibt den Sender mit verdnderlicher Periodenzahl-und
konstanter Erregung, d. h. mit konstantem magnetischen Wechselfeld, so ist
die aufgenommene Leistung von der Maschinenfrequenz abhingig und be-
schreibt eine Kurve, wie sie in Abb. 14 in Kurve A B C nidher dargestellt
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Abb. 14

ist. Diese Resonanzkurve besitzt ein Maximum bei B, das in der Frequenz
mit der mechanisch-akustischen Eigenfrequenz iibereinstimmt. Sowohl nach
den niederen wie nach den héheren Frequenzen zu liuft sie in mehr oder
weniger geradlinige Strecken aus. Diese Kurvenstiicke A und C nihern
sich asymptotisch einer anderen Kurve, die auf kurze Strecken eine Gerade
ist und in der Abb. 14 in D E F gezeichnet ist. Durch diese Darstellung
der Leistungsaufnahme sieht man, dafl die gesamte Senderleistung in zwei
Teile zerfallt:

Einen von der Bewegung des Ankers abhingigen Teil (Ordinate
zwischen Kurve A B C und Kurve D E F) und einen von der Anker-
bewegung unabhiingigen Teil (Ordinate zwischen Kurve D E F und

Abszissenachse).

Jahrbuch 1920, 20
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Der erstere stellt die mechanisch-akustische Leistung, der zweite die
im Sender verbliebene Leistung dar, die in Form von Eisen- und Spulen-
verlusten eine Erwirmung des Senders hervorruft. Die Kurve D E F
kann man auch experimentell finden, indem man den Anker durch Fest-
bremsen an der Bewegung hindert, und bei verschiedenen Frequenzen und
konstanter Erregung die Verluste direkt bestimmt.

Fillt man vom Resonanzpunkte B ein Lot auf die Abszissenachse,
welches diese bei G trifft, wihrend es die Verlustlinie bei I& schneidet, so
stellt das Verhiltnis B E :B G den mechanischen Wirkungsgrad des Sen-
ders in Resonanz dar. Ist derselbe zweiwellig, so #ndert sich die Resonanz-
kurve entsprechend, im Prinzip gilt natiirlich das Vorstehende auch fiir
solche Sender.

Bei den Sendern der Praxis ist im Resonanzfall die mechanische
Leistung groBer als die Verlustleistung. Wir haben also einen
mechanischen Wirkungsgrad, der gréfer ist als 50 % der gesamten hinein-
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Abb. 15,

geschickten elektrischen Energie. In Riicksicht darauf, dal} die
mechanische Leistung nicht ganz der akustischen entspricht, muf} dieser
mechanische Wirkungsgrad noch mit einem Faktor multipliziert werden,
der sich aus der Grofe der inneren Reibungsdimpfung des Senders und der
akustischen Strahlungsdimpfung ergibt. Dieser Faktor wird bestimmt, in-
dem man die Resonanzkurve des Senders einmal im Wasser, einmal in Luft
— strenger im Vacuum — aufnimmt. Abbildung 15 zeigt die der Wasserkurve
von Abbildung 14 entsprechende Resonanzkurve in Luft. Wir sehen, dal die
Diampfung dieser Kurve, die proportional der Breite der Resonanzkurve
ist, in Luft viel kleiner ist. Der Energiebetrag, der durch innere Reibung

von der gesamten mechanischen Leistung verzehrt wird, ist also ein ver-
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héltnismdRig geringer, so dall der rein akustische Wirkungsgrad des Sen-
ders immer noch in der Praxis iiber 50 % liegt.

Dieser Sender hat den Anforderungen in der Praxis unter den
schwierigsten Bedingungen, nimlich bei Anwendung auf Unterseebooten,
bei denen er im freien Aullenwasser unter den ungiinstigsten Verhiltnissen
(bis zu 100 m Tauchtiefe) verwandt wird, in jeder Weise geniigt und ist in
jahrelangem Betriebe fiir alle vorkommenden Fille durchgebildet worden.
Infolge seiner ausgezeichneten Eigenschaften ist denn auch wihrend des
Weltkrieges fast ausschlieflich er von unserer Kriegsmarine angewandt
worden und konnte bis heute bereits in mehreren hundert Exemplaren ge-
baut werden.

Nachdem dieser elektromagnetische Schallapparat geschaffen war,
der auf Grund der Klarheit seiner Anordnung alle in Frage kommenden
Verhiltnisse durch einfache Messungen an sich feststellen liel, war ein
groBer Fortschritt erreicht. Es war von nun ab moglich, eine ganz be-
stimmte Schalleistung auszustrahlen, diese dauernd zu kontrollieren und
hiermit die vielen Unklarheiten, welche bis dahin hiufig die Resultate der
Untersuchungen verwischten, ein fiir alle Mal zu vermeiden.

Auf dem Empfingergebiet zeigten die Untersuchungen, dal die in
der Praxis bis dahin verwandten Empfangskapseln bereits verhiltnismifig
gute, empirisch gefundene Eigenschaften fiir die Tonh6éhe von etwa 1000
pro Sekunde hatten. Sie hatten allerdings noch zwei hauptsichliche Fehler.
Der eine bestand darin, daf man sich wohl nicht bewullt war, daB sie aus
zwei Schwingungsgebilden bestanden, also zweiwellige Gebilde waren, die
zwei Abstimmungsfrequenzen besaflen, und daB deren Héhe von dem Ver-
hiltnis der Kopplungsmasse zu den freien Massen und vom Zustand der
Abstimmung der beiden Schwingungssysteme (Mikrophon und Membran) an.
sich abhingt. Infolgedessen waren die Empfianger bei der Fabrikation in
ihrer Abstimmung recht verschieden, wodurch ihre Leistungsfihigkeit ge-
mindert war. In Riicksicht darauf, da aber auch die bis dahin nur ver-
wandten Unterwasserglocken nicht auf den gleichen Ton abgestimmt
waren, kam, wie schon gesagt, dieser Fehler friiher nicht so zum Aus-
druck.

Der zweite Hauptfehler dieser Mikrophonempfinger bestand darin.
daBl die Abstimmung an sich sehr variabel ist.

Die Erkliarung, dal man diesen Zustand beinahe zehn Jahre hinnahm,
liegt, abgesehen davon, dall es den diese Apparate liefernden Firmen auf

20*



308 Hahnemann, Die Unterwasserschalltechnik,

die Abstimmung nicht so ankam, vor allen Dingen noch auch darin, dafl man
die Zusammensetzung des akustischen Gebildes am Empfianger nicht er-
kannt hatte. Die Untersuchungen dieser akustischen Gebilde zeigten nach
der Erkenntnis ihrer Zusammensetzung bald, da das Mikrophon, welches
das eine akustische Gebilde darstellt, verhiltnismiafig labil war, nicht
etwa nur in seiner Empfindlichkeit, was jedem auf dem Gebiete Arbeitenden
an sich nichts Neues ist, sondern vor allen Dingen auch in seiner Abstim-
mung. Das liegt darin, dall neben der Membranelastizitat elastische
Eigenschaften des Kohlepulvers hinzutreten, die die Abstimmung mit-
beeinflussen, aber infolge des variablen Kontaktdruckes nicht konstant
sind. So sind Mikrophone untersucht worden, bei denen die Elastizitdt bis
zu ®/, im Pulver lag und nur !/, in der Elastizitit der Mikrophonmembran.
Hieraus ist ersichtlich, wie grofl die Schwankungen der Abstimmung eines
solchen Mikrophons sein kénnen.

Es galt nun, diese Fehler moglichst zu vermeiden, d. h. eine richtige
Dimensionierung der zu liefernden Empfinger nach akustischer Abstim-
mung und nach moglichster Konstanz vorzunehmen. Wenn auch die
vor dem Kriege verwandten Empfinger ganz wesentlich verbessert wurden,
so sind doch auch die heutigen Mikrophonempfinger, was Konstanz der
Empfindlichkeit und Abstimmung anbelangt, naturgemél nicht so vollkom-
men, wie z. B. der vorhin beschriebene Elektromagnetsender es ist, wenn
er als Empfinger benutzt wird.

Im Zusammenhang hiermit soll ganz kurz erwihnt werden, dafl wir,
durch die Fehler und Schwichen der Mikrophone angespornt, einen neuen
Empfinger entwickelt haben, der ohne Verwendung von Mikrophonen und
elektrischer Erregung arbeitet und aus dem Wasser die Schallenergie auf-
nimmt, indem er sie direkt in Luftschall umsetzt und durch Leitungen, &hn-
lich den Sprachrohren, auf die Briicke iibertrigt.

Fiir die vorhin erwihnten Horchanlagen, die jedes Geridusch und
jeden Ton, der im Wasser vorhanden ist, anzeigen sollen, eignen sich im
Prinzip alle Arten von Empfingern gleich gut, solche mit Mikrophonen,
der elektromagnetische wund der eben angefiihrte, rein akustische
Empfanger. Diese Horch- oder Geriuschempfinger werden im allgemeinen
zum Abhoren von Schraubengeriuschen passierender Schiffe benutzt. Da
sich diese Schraubengeriusche aus allen Arten verschiedener Tone zusam-
mensetzen, die, wie wir schon erwiihnten, im wesentlichen unter 1000 Perioden
liegen, so stimmt man diese Empfinger auf unterhalb von 1000 gelegene
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T'6ne ab und gibt ihnen eine starke Dimpfung, um einen moglichst groflen
Tonbereich zu umfassen. Da diese Empfinger nicht so sehr den Zwecken
der Handelsschiffahrt dienen, als vielmehr von der Kriegsmarine im U-
Bootskrieg zum Abhéren herannahender Fahrzeuge verwendet wurden,
wollen wir uns mit diesen Hinweisen begniigen.

Nach dieser kurzen Beschreibung der Haupttypen der beiden Appa-
rategruppen, Sender und Empfinger, wenden wir uns nun der Frage zu,
welche Leistungen und Resultate man mit ihnen erzielen k<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>