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I. Bericht iiber das 31. Geschiiftsjahr 1929.

A. Vorstand der Gesellschaft.

Schirmherr:
SEINE MAJESTAT KAISER WILHELM II.

Ehrenvorsitzender:
SEINE KONIGLICHE HOHEIT, Dr.-Ing. ehr.
GROSSHERZOG FRIEDRICH AUGUST.

Vorsitzender:
Walter Laas, Professor, Direktor des Germanischen Lloyd, Berlin.

Stellvertretender Vorsitzender:

Paul PreBle, Dr.-Ing. ehr., Ministerialdirektor im Reichswehrministerium, Geheimer Oberbaurat und
Chef der Marine-Konstruktionsabteilung, Berlin.

Fachménnische Beisitzer:
Gustav Bauer, Dr. phil., Dr.-Ing. ehr., Professor, Karl Deters, Mitglied des Vorstandes der

Direktor der Deutschen Schiff- und Maschinen- Hamburg-Amerika-Linie.

bau A. G., Hamburg. Victor Nawatzki, Vorsitzender des Aufsichts-
Caspar Berninghaus, Dr.-Ing. ehr., Werft- rates des Bremer Vulkan, Vegesack.

besitzer, Duisburg. Friedrich Romberg, Geh. Reg.-Rat, Professor,
Walther Blohm, Dipl. -Ing., Persénlich haften- Nikolassee b. Berlin, Teutonenstr. 20.

der Gesellschafter der Kommanditgesellschaft
Blohm & Vo8, Hamburg.

Beisitzer:

Walter Borbet, Dr.-Ing., Generaldirektor des Eduard Gribel, Reeder, Stettin.
Bochumer Vereins fiir Bergbau u. GuBstahl- Philipp Heineken, Dr.-Ing. ehr., Prisident des
Fabrikation, Bochum. Norddeutschen Lloyd, Bremen.

Geschéftsfiihrer:
Hans Mohr, Dr.-Ing., Direktor a. D.
ab 1. 1. 1930: Wilhelm Teubert, Dr.-Ing., Regierungs- und Baurat a. D.

Geschaftsstelle: Berlin W8, Kanonierstr. 1.

Fernsprecher: A. 4. Zentrum 1105. Drahtung: Berlin, Schifftechnik.

Bankkonto: Deutsche Bank und Disconto-Gesellschaft, Postscheckkonto: Berlin 38 469.
Berlin, Abt. IVd Nr. 170.
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Bericht iiber das 31. Geschiftsjahr 1929.

B. Verinderungen in der Mitgliederliste.
Im Laufe des Geschéftsjahres haben wir 34 Mitglieder durch den Tod verloren;

neu emgetreten sind 18 Mitglieder. Der Mitgliederbestand betrugamJahresende1408.
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Es sind eingetreten:
a) Als Fachmitglieder:

Bahl, Johannes, Dr.-Ing., Oberingenieur, Berlin.

Berninghaus, Ewald, Dipl.-Ing. Duisburg.

Nolle, Heinrich, Oberingenieur, Hamburg.

Erlemann, Gerhard, Dipl.-Ing., Danzig.

Godino, Carlos, Ingenieur, Ferrol.

Heberling, Wilhelm, Dipl.-Ing., Berlin.

Herrmann, Walter, Dipl.-Ing., Berlin.

Seifert, Rudolf, Direktor u. Professor, Leiter der Versuchsanstalt fiir
Wasserbau und Schiffbau, Berlin.

Stockder, Arnold, Dipl.-Ing., Danzig.

b) Als Mitglieder:
Bensink, G.J., Rotterdam.
Buying, Geo, Journalist, Wéllasey, England.
Fink, Georg, Direktor, Essen.
Goerens,Paul,Dr.-Ing., Prof., Mitgl.d.Direktoriumsd.Fr.Krupp A.-G., Essen.
Laute, Wilmar, Dipl.-Ing., Berlin. '
Philippi, Heinrich, Dr.-Ing. Direktor, Duisburg.
Rump, Wilhelm, Kaufmann, Altona.
Sturm, Karl, Gerichtsassessor, Verwaltungsdirektor der Seeberufsgenossen-
schaft, Hamburg.
Waninger, Carl, Abt.-Direktor der Rheinmetall, Diisseldorf.

¢c) Es starben:
S.K.H. Prinz Heinrich von PreuBen, Ehrenmitglied der S.T.G.
Bergner, Fritz, Fabrikdirektor a. D., Velbert, Rhld.
Brennhausen, Curt, Dipl.-Ing., Berlin.
Biindgens, Franz, Vize-Konsul, Kiel.
Gilles, Alfred, Direktor, Miilheim.
Hechtel, Heinrich, Direktor, Kéln-Deutz.
Heemsoth, H., General-Vertreter, Hamburg.
Hincke, F., Generalkonsul, Berlin.
Iseler, Albert, Fabrikbesitzer, Leipzig.
Klawitter, Willy, Dr.-Ing., Werftbesitzer, Danzig.
von Langen, Fritz, Kommerzienrat, Tanneck b. Elsdorf.

. Lindfors, A. H., Professor, Alingsas b. Gothenburg.

. Loeck, Otto, Kaufmann, Hamburg. _

. Lorenz-Meyer, Georg, C. L., Ingenieur u. Direktor, Hamburg.
. von Matern, John A., Direktor, London.

. Moleschott, Carlos H., Ingenieur, Bonn.
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Miiller, Gustav, Dr.-Ing. ehr., Staatssekretdir z. D., Hamburg.
Nissen, A., Oberingenieur, Hamburg.

Oertz, Max, Dr.-Ing., Werftbesitzer, Hamburg.

Rudeloff, E. G., Direktor, Hamburg.

Scharffe, Franz, Fabrikbesitzer, Liibeck.

Schiementz, Paul, Direktor, Berlin.
Schippmann, Karl, Dr., Oberingenieur, Hamburg.
Siedentopf, Otto, Patentanwalt, Berlin.

von Skoda, Karl, Freiherr, Modling bei Wien.
Steinicke, Karl, Schiffbaudirektor a.D., Darmstadt.
Temmler, Hermann, Komme1zienrat, Berlin.
Trimmler, Fritz, Miilheim a. Rh.
Urlaub, Paul, Ingenieur, Berlin.
Usener, Hans, Dr. phil.,, Fabrikant, Kiel.
Vassel, Walter, Oberingenieur, Berlin.
Wendemuth, Oberbaudirektor a.D., Hamburg.
Wiecke, Generaldirektor, Berlin.
Zimnic, Josef, Oscar, Marine-Oberingenieur, Wien.

C. Wirtschaftliche Lage.

Bericht iiber die Vermogensverwaltung 1928.
1. Einnahmen und Ausgaben.
1928.

Einnahmen.

Ausgaben.

10.

11.

12.
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Kassenbestand 1. 1. 28. .
Bankguthaben 1. 1. 28.
Postscheckguthab. 1.1.28.
Beitrage . . . . . ..
Eintrittgelder

ZuschuBl von der Marine
Jahrbuch-Ertrag . .
Einnahmen fiir den Ein-
band . . . . . . . ..
Zinsen aus Wertpapieren
und Bankguthaben . . .
Zahlung von J. Springer
fiir Werft, Reederei und
Hafen . . . . . . ..
Kapitalauslosung  und
Auflésung des Vermogens-
riickzahlungs-Konto
Verschiedene Einnahmen

227,69

. 122537,—

5671,10
29136,69
480,—
2000,—
1025,90

1486,85

1622,45

4000,—

. .|15384,85

1951,33

Mk.

85 523,86

o
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14.

15.

Berlin, den 31. Dezember 1928.

Rl 2k o

. Sprechabend
. Bankguthaben am

Jahrbiicher und Versand
Gehalter. . .
Kanzleibedarf
Post . . . .. .. ..
Biicherer . . . . . . .
Drucksachen Coe
Spenden und Beitrige .
Kapitalsanlage . . . . .
Verschiedene Ausgaben .
Hauptversammlung

31. Dezember 1928 .

. Kassenbestand am

31. Dezember 1928 . . .
Postscheckbestand am

31. Dezember 1928 . . .
Veith-Konto (wegfallend)

18463,—
2579,50
6838,30
2148,33
2278,80

760,—

33033,50
7963,59
1269,10

104,60

3938,—
249,58

5862,26
35,30

Mk.

85523,86




6 Bericht iiber das 31. Geschiftsjahr 1929.

Die wirtschaftliche Lage hat sich gegeniiber dem Vorjahre nur unwesentlich
gedndert. Die Einnahmen und Ausgaben und die Anlage des Vermégens gehen aus
dem vorstehenden von den Rechnungspriifern gepriiften Bericht hervor.

2. Vermogen.
a) Schiffbautechnische Gesellschaft.

Die Aufwertung des Vermdgens hat folgendes endgiiltiges Ergebnis gehabt:
7625,— Mk. Anleihe Ablésungsschuld mit Auslosungs-Rechten,

875,— Mk. Anleihe Ablosungsschuld ohne Auslosungs-Rechte.

Bis zum 31. XII. 1928 sind 1600,— Mk. Anleihe Ablosungsschuld ausgelost
und mit dem fiinffachen Nominalbetrag zuziiglich 41/,% Zinsen ab 1. 1. 1926
ausbezahlt worden. Der Riickzahlungsbetrag und ein Teil des Barvermogens
der Gesellschaft wurden im Jahre 1928 in Goldhypotheken-Pfandbriefen angelegt,
so daB das Vermdgen der Schiffbautechnischen Gesellschaft am 31. XII. 1928
betrug: '

6025,— Mk. Anleihe Ablosungsschuld mit Auslosungsrechten.
875,— Mk. Anleihe Ablosungsschuld ohne Auslosungsrechte.

28000,— Mk. 8% Gold-Pfandbriefe der Meininger Hypothekenbank.

3938,— Mk. Bankguthaben (Pos. 12 der vorstehenden Aufstellung).
249,568 Mk. Kassenbestand (Pos. 13 der vorstehenden Aufstellung).
254,76 Mk. Postscheckkonto (enthalten in Pos. 14).

b) Veith-Stiftung.

Die Aufwertung hat folgendes Ergebnis gehabt:

7500,— Mk. Anlethe Ablosungsschuld mit Auslosungsrechten. Bis zum
31. XII. 1928 sind 2000,—Mk. Anleihe Ablosungsschuld ausgelost und mit
dem fiinffachen Nominalbetrag zuziiglich 41/,% Zinsen ab 1. 1. 1926 ausbezahlt
worden. Der Riickzahlungsbetrag wurde in Goldhypotheken-Pfandbriefen an-
gelegt, so daB der Vermdgensbestand am 31. XII. 1928 betrug:
5500,— Mk. Anleiheablosungsschuld mit Auslosungsrechten,
5600,— Mk. 8% Gold-Pfandbriefe der Meininger Hypothekenbank,
5607,50 Mk. Postscheckkonto (enthalten in Pos. 14 der vorstehenden Aufstellung)

35,30 Mk. Bankguthaben (Pos.15 der Aufstellung).

(Der Riickzahlungsbetrag von 5607,50 Mk. ist am 28. XII. 1928 eingegangen
und stand daher am 31. XII. 1928 noch auf dem Postscheckkonto; er ist am
8.1.1929 in Pfandbriefen angelegt worden.)

c) Berghoff-Stiftung.
Die Aufwertung ergab: 1250,— Mk. Anleihe. Ablésungsschuld mit Aus-
losungsrechten. Hiervon ist bis 31. XII. 1928 noch nichts ausgelost worden.
Ein Barbestand ist nicht vorhanden. '

Gepriift und richtig befunden:
gez. Carl Schulthes. gez. Dr.-Ing. Betzhold.
Rechnungspriifer.
Berlin, den 8. Februar 1929.
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D. Tatigkeit der Gesellschaft.

a) Sommerversammlung in Danzig.

Auf Grund der in der Hauptversammlung 1928 von Herrn Prof. Lienau
iibermittelten Einladung zum 25jahrigen Jubildum der Technischen Hochschule
Danzig und der von der Versammlung mit groBem Beifall aufgenommenen
Anregung des Herrn Prof. Laas, anldflich des Hochschuljubildums in Danzig
eine Sommerversammlung abzuhalten, wurde im M&rz eine Umirage unter den
Mitgliedern veranstaltet, in deren Beantwortung 225 Mitglieder ihre Beteiligung
in Aussicht stellten. Leider folgten der endgiiltigen Einladung dann nur ungefihr
die Hilfte obiger Anzahl.

Die Sommerversammlung wurde am 17. VII. 1929 durch einen BegriiBungs-
abend im Artushof eingeleitet, zu welchem der Senat der Freien Stadt Danzig
die Mitglieder unserer Gesellschaft, die Spitzen der Behdérden und fithrende
Ménner aus Danzigs Wirtschaft und Schiffahrt eingeladen hatte. Der Senator
fir Hafen und Verkehr, Herr Dr. Evert hob in seiner BegriiBungsansprache
die Bedeutung der Tagung fiir die wissenschaftliche Forderung der Danziger
Hochschule hervor. Herr Prof. Laas dankte im Namen der auswirtigen Giste
und wies darauf hin, daB die junge Danziger Hochschule in der kurzen Zeit ihres
Bestehens schon sehr viel Gutes, namentlich in der Schiffbautechnik, geleistet
habe. Er sprach den Wunsch aus, daB Danzig aus der jetzigen politischen Um-
klammerung wieder herauskommen und die gegenwirtige wirtschaftliche Not
namentlich im Schiffbau bald iiberwinden mége.

Am 18. VII. 1929 fand die Tagung in der Aula der Technischen Hochschule
statt, zu welcher als Géste die Senatoren. Dr.-Ing. Althoff und Dr. Strunk,
der Rektor der Hochschule Prof. Dr. Buchwald und die Vertreter der Danziger
Behorden erschienen waren.

In seiner Eréfinungsansprache fiihrte der Vorsitzende ungefdhr folgendes
aus: Die heutige Tagung sei die erste Sommerversammlung der Schiffbautech-
nischen Gtesellschaft seit Kriegsbeginn. Die Hauptversammlungen hitten ihren
Schwerpunkt in den wissenschaftlichen Vortrigen, die Sommerversammlungen
verfolgten dagegen noch einen anderen Zweck, ndmlich die persénlichen Be-
ziehungen zwischen den Mitgliedern der Gesellschaft und den am Schiffbau
beteiligten Kreisen zu pflegen. Schon im Sommer 1905 habe die Gesellschaft
einmal in Danzig getagt; die Abhaltung der diesjéhrigen Sommerversammlung
in Danzig habe ihren Grund in dem Jubelfest der Technischen Hochschule,
welcher er die herzlichsten Gliickwiinsche der Gesellschaft fiir ihr weiteres
Gedeihen iibermittele. Der zweite Grund sei die warme Teilnahme an Danzigs
Schicksal. Auf das augenblickliche ,,Nieder werde ein ,,Auf folgen, sowohl
fir Danzig wie fiir das ganze deutsche Vaterland.

Der Rektor der Hochschule Prof. Dr. Buchwald dankte fiir die der Hoch-
schule dargebrachten Gliickwiinsche. Die Hochschule 6ffne der Gesellschaft
bereitwillig ihre Réume und ihre Herzen. Jeder Zustrom aus dem Reiche sei
ihr willkommen, die als eine der wenigen Hochschulen des deutschen Sprach-
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gebietes die Moglichkeit fiir die Ausbildung im Schiffbau besitze. Er hoffe, dafl
iiber die fachlichen Beziehungen hinaus sich Beziehungen von Mensch zu Mensch
kniipfen m6chten und da von der Beschwingtheit der Festtage der Hochschule
ein Glanz auch auf die Tagung der Schiffbautechnischen Gesellschaft ausstrahlen
moge.

Geheimrat Prof. Dr. Schiitte iibermittelte die herzlichsten Griile des
Deutschen Verbandes technisch-wissenschaftlicher Vereine und der iibrigen
Géste. Der Redner, der persénlich ,,mehr der Luft als dem Wasser* angehdre,
wiinsche, da die Verbindung zwischen Luft und Wasser immer inniger werden
moge.

Direktor Dr. Scholz aus Hamburg sprach im Auftrage des Vereins deutscher
Seeschiffswerften die herzlichsten Wiinsche fiir die Tagung aus. Er hoffe, dal der
daniederliegende Schiffbau durch Qualitdtsarbeit wieder erringen werde, was
er an Quantitiat verloren habe. Um dieses Bestreben zu unterstiitzen und vor
allem den jugendlichen Studierenden die Moglichkeit zu ihrer weiteren Aus-
bildung zu geben, habe der Verein sich entschlossen, fiir die nichsten zehn Jahre
eine Stiftung zu errichten, aus der Studierenden des Schiff- und Schiffsmaschinen-
baus der Danziger Hochschule Mittel fiir Exkursionen und Reisen zur Vertiefung
ihres Wissens gewéahrt werden sollen. Unter stiirmischem Beifall iberreichte der
Redner dem Rektor der Hochschule diese Gabe. Der Rektor dankte mit warmen
Worten und versprach, alles zu tun, um die Hoffnungen, die man an die Arbeit
der Hochschule kniipfe, zu verwirklichen.

Auf der Tagung wurden folgende Vortrdge gehalten:

Herr Dr.-Ing. Wm. Scholz, Direktor der Deutschen Werft, Hamburg: ,,Das

GroBmotorfrachtschiff®.

Herr Prof. Dr.-Ing. Erbach, Danzig: ,,Freibord und Sicherheit der Seeschiffe®.
Herr Prof. Dr.-Ing. Fliigel, Danzig: ,,Ergebnisse aus dem Stromungsinstitut
der Technischen Hochschule Danzig®.

Herr Prof.Fliigel, der durch einen Trauerfall in seiner Familie am Erscheinen
verhindert war, wurde durch seinen Assistenten, Herrn Dipl.-Ing. Frey, ver-
treten.

Nach einem Friihstiick, das gemeinsam mit den Damen, welche am Vormittag
die Sehenswiirdigkeiten Danzigs unter sachkundiger Fiithrung besichtigt hatten,
eingenommen wurde, fanden Besichtigungen des Instituts fiir Stromungs-
forschung und des Laboratoriums fiir Schiffsfestigkeit statt, wobei die Institut-
leiter und ihre Assstenten erlduternde Vortrage hielten. Ferner war Gelegenheit
zur Besichtigung der Ausstellung ,,Bauten der Technik® und der Jubildums-
ausstellung ,,25 Jahre Technische Hochschule® im Landesmuseum Oliva ge-
boten. ,

Ein zwangloses Zusammensein im Kurhaus zu Zoppot beschlo8 die Sommer-
versammlung.

An der am nachsten Tage beginnenden Hochschulfeier war die Schiffbau-
technische Gesellschaft durch die Herren Prof. Laas und Ministerial-Direktor
Dr.-Ing. e. h. Presze vertreten.
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b) Hauptversammlung.

Die Hauptversammlung am 20. bis 23. November 1929, zu welcher sich
460 Teilnehmer angemeldet hatten, wurde durch folgende Ansprache des stell-
vertretenden Vorsitzenden Ministerialdirektor Dr.-Ing. e. h. Presze eroffnet:

Meine Herren! Ich erdffne die 30. ordentliche Hauptversammlung der
Schiffbautechnischen Gesellschaft.

Zu unserem groBen Bedauern ist unser Herr Ehrenvorsitzender verhindert,
an der Tagung teilzunehmen. Wir haben ihm und unserem hohen Schirmherrn
in traditioneller Weise BegriiBungstelegramme iibersandt. Leider, und zu
seinem eigenen grofen Bedauern, ist auch unser Vorsitzender, Herr Prof. Laas,
von den Folgen einer Operation noch nicht so weit wieder hergestellt, daB er
sich den Anstrengungen der Tagung unterziehen mochte. Ich nehme Thr Ein-
verstindnis an, dafl wir Herrn Prof. Laas ein Telegramm mit dem Wunsche
auf schnellste vollige Wiederherstellung iibersenden. (Beifall.)

Meine Herren! Ich begriile unsere Géste, im besonderen die Herren Vertreter
der Reichs- und Staatsbehérden, den Herrn Vertreter der Koniglich italienischen
Marine und die Herren Vertreter der Presse.

Dreiflig Jahre bedeuten eine Generation im Menschenleben. Eine Generation
hat gearbeitet, die Schiffbautechnische Gesellschaft zu griinden. Sie hat sie
zu einer ungeahnten Hohe gebracht, und sie hat versucht, sie durchzusteuern
durch die auBerordentlich schwierigen Zeiten nach dem Kriege. Eine neue
Generation mull uns helfen, Verlorenes wieder einzuholen und wiederaufzu-
bauen. Ich hoffe, daB die Vortrige heute und morgen Thnen die GewiBheit
verschaffen, daB die Schiffbautechnische Gesellschaft auf das AuBerste bestrebt
ist, thren guten, alten, hohen wissenschaftlichen Ruf zu wahren und alles
einzusetzen zur Forderung von Schiffbau und Schiffahrt, zum Wohle unseres
hartbedringten deutschen Vaterlandes. (Lebhafter Beifall.)

10 Vortrige aus den verschiedensten wissenschaftlichen und praktischen
Arbeitsgebieten der Schiffbautechnik wurden gehalten; alle losten eine ein-
gehende und anregende Aussprache aus. Die Vortrige mit ihren Erorterungen
sind in den Abschnitten VII bis XVI wiedergegeben.

Am 21. November 1929 fand das traditionelle Festessen im Zoologischen
Garten statt, zu welchem sich 330 Damen und Herren eingefunden hatten.
Nachdem Herr Ministerialdirektor Dr.-Ing. e. h. Presze des Vaterlandes und
des Reichsprisidenten gedacht hatte, feierte Herr Geheimrat Dr.-Ing. e. h.
de Thierry, Vorsitzender des Deutschen Verbandes technisch-wissenschaft-
licher Vereine, die Schiffbautechnische Gesellschaft anldflich ihres 30jahrigen
Bestehens. Von den 614 Griindern unserer Gesellschaft gehoren ihr heute noch
132 als Mitglieder an; von diesen hatten es etwa 40 erméglichen konnen, am
Festessen teilzunehmen. Dieser Griinder gedachte Herr Walther Blohm in einer
Ansprache. Zum Schluf} feierte eines unserer dltesten Mitglieder, Herr Admiral
Thiele-Bremen, die Damen.

AnlaBlich der Hauptversammlung fanden Besichtigungen der Physikalisch-
technischen Reichsanstalt und des Staatlichen Materialpriifungs-Amtes statt.
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Ferner hatte die Minimax Peekco A.-G. die Mitglieder unserer Gesellschaft zu
sehr interessanten Feuerloschvorfithrungen nach dem Schaumléschverfahren ein-
geladen. Uber diese Besichtigungen und Vorfithrungen wird in den Abschnitten
XVII bis XIX berichtet.

Uber die geschiftliche Sitzung gibt die folgende Niederschrift Auskunft.

Niederschrift
iiber die geschéftliche Sitzung der 30. ordentlichen Hauptversammlung
am 22. November 1929.

In Vertretung des erkrankten Vorsitzenden erdtfnet der stellvertretende
Vorsitzende Herr Ministerialdirektor Dr.-Ing. e. h. Presze die Sitzung um
9 Uhr 10 Minuten und stellt die ordnungsméaBige Einladung mit nachstehender
Tagesordnung fest:
Gteschéftliche Sitzung nach § 26 der Satzung.
1. Vorlage des Jahresberichtes.
2. Bericht der Rechnungspriifer und Entlastung des Vorstandes von der
Geschéftsfithrung des Jahres 1928.

3. Verdnderungen in der Mitgliederliste.

4. Satzungsdnderung gemafB Vorschligen der im vorigen Jahr eingesetzten
Kommission. Vorschldge liegen bei.

5. Ergédnzungswahl des Vorstandes. Es sind zu wéhlen: 3 fachminnische
Beisitzer und 2 Beisitzer.

Wahl der Rechnungspriifer fiir das Jahr 1929.
Wahl der beiden gesetzlichen Vertreter.
Sommerversammlung 1930.

. Sonstiges.

Beim Beginn der Sitzung sind etwa 30 Mitglieder anwesend, die sich bis
zum Schluf auf etwa 60 erhéhen. Danach wird in die Erledigung der Tages-
ordnung eingetreten.

Punkt 1. Die Versammlung verzichtet auf die Verlesung des versandten
Jahresberichtes und genehmigt ihn.

‘Punkt 2. Herr Baurat Schulthes erstattet den Bericht iiber die Priifung
der Biicher, die er mit Herrn Oberregierungsbaurat Dr. Betzhold vorge-
nommen hat. Die Biicher und die Kassenfithrung des Jahres 1928 wurden in
Ordnung befunden, ebenso die im Jahresbericht aufgenommene Zusammen-
stellung iiber die Vermogenslage der Schiffbautechnischen Gesellschaft, der
Veithstiftung und der Berghoff-Stiftung. Dem Vorstand wird einstimmig Ent-
lastung fiir die Geschaftsfiilhrung des Jahres 1928 erteilt. '

Punkt 3. Die Versammlung verzichtet auf die Verlesung der eingetretenen
und verstorbenen Mitglieder, weil sie bereits im Jahresbericht aufgefiihrt sind. Zu
Ehren der verstorbenen Mitglieder erhebt sich die Versammlung von den Plitzen.

Punkt 4. Im Namen der im vorigen Jahr gewihlten, aus 7 Herren be-
stehenden Satzungsinderungs-Kommission erldutert Herr Wirklicher Geheimer
Marine-Oberbaurat a. D. Brinkmann die von der Kommission vorgeschlagenen

LIS
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Satzungsédnderungen, welche allen Mitgliedern gelegentlich der Einladung zur
-30. Hauptversammlung zugesandt worden sind. Der Vorsitzende teilt mit, daB
sich der Vorstand den Vorschligen der Kommission angeschlossen hat und
die Annahme der Vorschlige der Hauptversammlung empfiehlt. Das Wort
wird nicht gewiinscht. Die Abstimmung ergibt einstimmige Annahme der
Abénderungsvorschlige. Der Vorstand wird erméchtigt, formelle Abanderungen,
welche vom Gericht etwa verlangt werden sollten und stilistische Verbesse-
rungen vorzunehmen.

Punkt 5. Herr Arnold Amsinck, welcher dem Vorstand 11 Jahre ange-
hort hat, hat gebeten, mit Riicksicht auf seine starke geschaftliche Inanspruch-
nahme, von einer Wiederwahl abzusehen. Der Vorstand schligt Herrn Karl
Deters, Mitglied des Vorstandes der Hamburg-Amerika-Linie, als Ersatzmann
vor. Die Wahl erfolgt ohne Widerspruch durch Zuruf.

Die Wahlperiode der fachménnischen Beisitzer Bauer, Berninghaus
und Blohm lsuft ab; der Vorstand schligt die Wiederwahl der genannten
Herren .vor. Die Wahl erfolgt ohne Widerspruch durch Zuruf.

Ferner lauft die Wahlperiode des Beisitzers Herrn Gribel ab; der Vor-
stand schligt die Wiederwahl des genannten Herrn vor. Die Wahl erfolgt ohne
Widerspruch durch Zuruf. Die genannten Herren nehmen die Wahl an.

Punkt 6. Als Rechnungspriifer werden die Herren Marinebaurat a.D.
Schulthes, Oberregierungsbaurat Dr. Betzhold einstimmig gew#hlt. Als
Ersatzméinner werden die Herren Marine-Oberbaurat a. D. Schulz und Marine-
Oberbaurat a. D. Gerlach gewihlt.

Punkt 7. Auf Grund des § 8 der Satzungen letzter Absatz werden die Beisitzer
Herr Geheimer Regierungsrat Prof. Romberg, sowie als sein Stellvertreter Herr
Prof.Dr.-Ing.e.h.Bauerals zur gesetzlichen Vertretung berufene Personen gewihlt.

Punkt 8. Von einer Sommerversammlung der Schiffbautechnischen Gesell-
schaft im Jahre 1930 soll abgesehen werden.

Punkt 9. Sonstiges. Der Jahresbeitrag fiir 1930 wird auf 20 Mk. festgesetzt.

- Der Vorsitzende berichtet iiber Beziehungen zwischen der Schiffbautechnischen
Gesellschaft und der Gesellschaft der Freunde und Férderer der Hamburgischen
Schiffbau-Versuchsanstalt; es sei beabsichtigt gewesen, im AnschluB an Be-
sprechungen zwischen Herrn Dr. Foerster und ihm am 20. November 1929 eine
Besprechung zwischen je 3 Vorstandsmitgliedern der beiden Gesellschaften abzu-
halten, um zu beraten, in welcher Form die beiden Gesellschaften zusammen-
arbeiten kénnen; durch die Erkrankung von Herrn Prof. Laas und die Abwesen-
heit des Herrn Prof. Dr. Bauer sei diese Besprechung leider nicht zustande ge-
kommen. Er gab der Hoffnung Ausdruck, daf bald ein Weg fiir ein freund-
schaftliches Nebeneinanderarbeiten der beiden Gesellschaften gefunden werden
moge. Herr Dr. Foerster (der 2. Vorsitzende der G. F. F.) schloB sich diesem
Wunsche an und sagte, daB das weitgehendste Einvernehmen zwischen beiden
Gesellschaften auch der Wunsch der Freunde und Férderer sei.

Der Vorsitzende teilte ferner mit, daf unverbindliche Vorbesprechungen
iiber ein Zusammengehen von 5 Gesellschaften zu einem ,,Verband der Technik
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in Wasser und Luft eingeleitet seien. Auf eine Anfrage des Herrn Oberregie-
rungsrat Ilgenstein, wie sich der Vorstand zu diesem Vorschlage stelle, teilte
der Vorsitzende mit, dal} der Vorstand beabsichtige, nur dann diese Idee weiter
zu verfolgen, wenn ihre Durchfithrung eine Zusammenlegung der Tagungen,
eine Vereinfachung des Geschiftsbetriebes und eine Ersparnis an Kosten bringe.
Er betont ferner, daB es sich zunichst um rein persénliche Besprechungen
zwischen einzelnen Vorstandsmitgliedern der Gesellschaften handele.

Das ‘Wort wird nicht mehr gewiinscht.

Schluf der Versammlung 9,42 Uhr.

Charlottenburg, den 22. November 1929.
V. g. u.
Die gesetzlichen Vertreter:
gez. Paul Presze. gez. Friedrich Romberg.

¢) FachausschuB.

In der 18. Sitzung des Fachausschusses am 2. V. 1929, welche in Hamburg
stattfand, wurde das Vortragsprogramm fiir die Sommer- und die Hauptversamm-
lung festgelegt und iiber das weitere Vorgehen zwecks Beschaffung von Mitteln
zur Durchfiihrung der Versuche auf dem Gebiete der Schiffsfestigkeit beraten.

Herrn Dr. v. d. Steinen konnten die erforderlichen Mittel zur Verfiigung
gestellt werden, um im Schiffbaulaboratorium der Staatslehranstalten Hamburg
die von Herrn Geheimrat Tjard Schwarz angeregten Versuche iiber den Einflu83
des losen Wassers auf Deck auf die Stabilitdt der Schiffe durchzufithren (vgl.
Jahrbuch 1929, S.281—282). :

Herrn Prof. Lienau, welcher gelegentlich seiner Reise nach Japan zum
WeltingenieurkongreB im Herbst 1929 auf einem Frachtdampfer Messungen
zur Klirung verschiedener Fragen auf dem Gebiete der Schiffsfestigkeit durch-
zufithren beabsichtigt, konnten als Beihilfe fiir die Beschaffung von Apparaten
usw. 1000 Mk. bewilligt werden.

Gegeniiber der im Jahrbuch 1927, S.39 mitgeteilten Zusammensetzung
des Fachausschusses sind folgende Anderungen eingetreten: Ausgeschieden ist
Herr Prof. Laas, nachdem er zum Vorsitzenden der Gesellschaft gewahlt worden
war; hinzugewahlt wurde Herr Prof. Dr.-Ing. G. Schnadel, Berlin. Herr
Reichsbahnrat Dr. Bernhardt, Reichsbahnzentralamt, Berlin, erklirte sich
zur gelegentlichen Mitarbeit bereit, nachdem Herr Reichsbahnrat Hiilsenkamp
seine Titigkeit beim FachausschuB niederlegen muBte, weil ihm ein neues Amt
iibertragen wurde.

d) Sprechabend.

Der fiinfte Sprec}iabend, welcher am 2. V. 1929 im Curiohaus in Hamburg
stattfand, wurde durch eine Ansprache des Vorsitzenden des Fachausschusses,
Herrn Prof. Dr., Dr.-Ing. e. h. Bauer, eingeleitet. Referiert wurde iiber das

Thema ,,Mechanische Rostbeschickung und Kohlenstaubfeuerung an Bord von
Schiffen®.
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Es sprachen folgende Herren:

1. Herr Direktor Wolfenstetter (Deutsche Schiff- und Maschinenbau-A.-G.)
itber ,,Kohlenstaubfeuerung*.

2. Herr Direktor Salge (Willi Salge G.m. b. H.) iiber ,,Kohlenstaubfeuerung®.

3. Herr Ingenieur Schulze (Deutsche Werft) iiber' ,,Mechanische Rostbe-
schickung*‘.

4. Herr Ingenieur Wiebe (Deutsche Schiff- und Maschinenbau-A.-G.) iiber
»Kohlenstaubfeuerung®.

5. Herr Direktor Schulte (Verein zur Uberwachung der Kraftwirtschaft, Essen)
itber ,,Kohlenstaubfeuerung bei Landanlagen‘.

_ Eingehende Berichte iiber diese Vortrige sind in der Zeitschrift ,,Werft—
Reederei—Hafen, Heft 11 vom 7. Juni 1929 veroffentlicht.

"e) Gedenktage.

Am 21. Februar 1929 feierte unser langjahriger Rechnungspriifer, Herr
Prof. Krainer, seinen 60. Geburtstag; am 22. Mérz 1929 unser Griinder, Herr
Marinebaurat a. D. Schlueter, den 75. Geburtstag. Am 3. November 1929
beging Herr Baudirektor Hartmann in Hamburg sein 50jdhriges Dienst-
jubildum.

Den Jubilaren wurden die herzlichsten Gliickwiinsche der Gesellschaft iiber-
mittelt.

f) Veith-Stiftung.

Die Auslosungsbetrige der Anleihe-Ablosungsschuld sind zinstragend ange-
legt worden. Aus den Zinsen konnte ab 1. November 1929 ein Studierender
des Schiffbaufaches unterstiitzt werden.

Die nicht mehr den heutigen Verhéltnissen entsprechende Satzung (vgl.
Jahrbuch 1922, Seite 46) wird umgearbeitet.

g) Berghoff-Stiftung.

Da das Vermégen in Anleihe-Ablésungsschuld angelegt ist und daher keine
Zinsen bringt, konnten im verflossenen Jahre Unterstiitzungen nicht gewahrt
werden.

Die Satzung (vgl. Jahrbuch 1922, Seite 47) wird den jetzigen Vermogens-
verhdltnissen entsprechend umgearbeitet.

h) Deutscher Verband Technisch - Wissenschaftlicher Vereine.
(Auszug aus dem Tatigkeitsbericht fiir das Jahr 1929.)

Das Jahr 1929 hat dem Deutschen Verband eine Reihe wertvoller Mitarbeiter durch den Tod ent-
rissen. Es starben vom Vorstandsrat Geh. Reg.-Rat Prof. Dr.-Ing. e. h. Max Rudeloff und Stadt-
oberbaurat a. D. H. Metzger; vom Ausschufl zur Férderung der Herausgabe der Illustrierten Tech-
nischen Woérterbiicher Geh. Reg.-Rat Dr. C. L. Weber und vom Stiftungsrat der Siemens-Ring-Stiftung
Carl Freiherr Auer von Welsbach.

Die Mitgliederzahl hat sich auf BeschluB des Vorstandsrates vom 14. Dezember 1928 auf 38 erhoht.
Neuaufgenommen wurden: Die Gesellschaft fiir angewandte Mathematik und Mechanik und der Verband
fiir autogene Metallbearbeitung.

Weltkraftkonferenz: Das Jahr 1929 stand ganz im Zeichen der Vorbereitung fiir die gréBte
technisch-wirtschaftliche Tagung Deutschlands, die Zweite Weltkraftkonferenz, die vom 16. bis 25. Juni
1930 in Berlin stattfindet.
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Der an der Spitze der Weltkraftkonferenz stehende Ehrenausschufl wurde gebildet. Das Ehren-
protektorat iibernahm Reichsprisident von Hindenburg, das Ehrenprisidium hat Exzellenz
von Miller inne. Mitglieder des Ehtenausschusses sind die Vertreter der Reichs-, Staats- und Kommunal-
behorden, der Wissenschaft, der Industrie und Wirtschaft.

Fiir die fachlichen Beratungen wurden auf den einzelnen Fachgebieten 12 Ausschiisse gebildet:
Feste Brennstoffe, Fliissige Brennstoffe, Gasférmige Brennstoffe, Dampfkraft, Verbrennungskraft,
Wasserkraft, Mechanische Energieleitung, Elektrizitit, Energiewirtschaft und Recht, Normung, Aus-
bildung, Statistik.

Anfang 1929 setzten die Beratungen der Fachausschiisse ein, deren Ergebnis die Herausschilung der
aktuellsten Fragen auf den einzelnen Gebieten der Energiewirtschaft war. Diese wurde in Form von
»Anregungen dreisprachig an die Nationalen Komitees, an die uns bekannten Organisationen und an
einzelne Fachleute im Auslande versandt. Der Erfolg war, daB bis zum 1. November, dem offiziellen
MeldeschluB} fiir die Berichte, 386 Berichte bei uns angemeldet vorlagen, die sich auf die wichtigsten
Lander in folgender Weise verteilten:

Deutschland . . . . . . . . 56 Italien. . . . . . . . . .. 26
Amerika . . . . . . .. L. 62 Norwegen . . . . . . . .. 12
England . . . . . . .. .. 48 Frankreich. . . . . . . .. 19
Osterreich . . . . . . . .. 37

Die diesjahrigen Tagungen der Weltkraftkonferenz waren:

1. Teilkonferenz Barcelona vom 15. bis 23. Mai,

2. Teilkonferenz Tokio vom 29. Oktober bis 7. November,

3. Sitzung des Internationalen Hauptausschusses vom 18. bis 19. September in Paris.

Die Verhandlungen in Barcelona galten ausschlieBlich dem Problem der Erfassung der Wasserkrifte
und setzten damit die Beratungen fort, die bereits 1924 in London und insbesondere 1926 in Basel auf-
genommen worden waren.

Die Weltkraft-Teilkonferenz Tokio wurde zusammen mit dem Weltingenieurkongre in Tokio abge-
halten. Beide Veranstaltungen hatten in der ganzen technischen Welt iiber Erwarten gro8e Aufmerk-
samkeit gefunden.

Etwa 600 fremde Teilnehmer waren in Tokio vertreten, an der Spitze Amerika mit weit iiber 100.
Es folgten Deutschland mit 32, GroBbritannien usw., insgesamt 26 Staaten. Die deutsche Delegation
wurde vom Vorsitzenden des Deutschen Nationalen Komitees der Weltkraftkonferenz, Generaldirektor
Dr.-Ing. e. h. C. K6ttgen, gefiihrt.

Zum Weltingenieurkongre3 waren von den verschiedensten Lindern insgesamt 800 Vortrige ange-
meldet worden. Deutschland hatte sich mit 48 Beitrigen daran beteiligt. Das Berichtsverzeichnis der
Weltkraft-Teilkonferenz Tokio umfaft 120 Vortrage, von denen 10 aus Deutschland stammen.

Nach den bisher in Deutschland vorliegenden Nachrichten sind die deutschen Teilnehmer in Japan
ungewohnlich herzlich empfangen worden. .

Technisches Schrifttum: Als gréB8ter Erfolg der AusschuBarbeiten ist wohl die Griindung der Ver-
mittlungsstelle fiir den technisch-wissenschaftlichen Quellennachweis zu buchen. In fast einjahriger
Arbeit hat der Ausschufl durch die Auswertung einer Umfrage im deutschen Sprachgebiet, durch Sitzungen
im Gesamtausschuf} sowie in einem eigens dazu gebildeten Unterausschufl die Grundlagen dazu geschaffen,
so daB- samtliche Mitgliedsvereine des Deutschen Verbandes der Griindung zustimmten.

Aufgabe der Vermittlungsstelle ist es:

1. Bekanntmachung der bereits in Deutschland bestehenden zahlreichen Fachauskunftsstellen.

2. Weiterleitung aller Anfragen in die richtigen Kanile, die nicht unmittelbar den Weg zu einer
Fachauskunftsstelle finden.

Es ist also mit ganz einfachen Mitteln eine Zusammenfassung der Quellennachweise im deutschen
Sprachgebiet geschaffen worden, an deren Ausbau naturgema immer noch weiter gearbeitet werden muB.
Illustrierte Technische Worterbiicher: Im Vordergrund der Wérterbucharbeiten stand im vergangenen
Jahre die Neubearbeitung der géinzlich veralteten und heute als weitgehend unbrauchbar zu bezeichnenden
1. Auflage des Fachbandes ,,Maschinenelemente‘‘. Leider ist in der Drucklegung der bereits fertiggestellten
Handschriften (Bergbau, Luftfahrt, Kraftmaschinen) kein Fortschritt erzielt worden. Die reinen Druck-
legungskosten je Band bewegen sich iiber 100000 RM., und da sich auf dem Gebiete des Biichermarktes
die Verhaltnisse auBerordentlich verschlechtert haben, diirfte in Zukunft auch die Drucklegung der
Worterbuchmanuskripte ohne Druckkostenzuschiisse nicht durchgefiihrt werden kénnen.

Schiedsgerichtswesen: Die Mitgliederversammlung des Deutschen Ausschusses fiir das Schieds-
gerichtswesen beschloB am 20. Februar einige wesentliche Anderungen der Schiedsgerichtsordnung. Sie
betreffen die Zusammensetzung des Schiedsgerichts und die Ablehnung von Schiedsrichtern.

Technisch-Wissenschaftliche Lehrmittelzentrale: Die Nachfrage nach TWL-Lehrmitteln ist weiter
gestiegen. Kéauflich wurden in der Zeit vom 1. Oktober 1928 bis 30. September 1929: 71200, leihweise
4300, zusammen also 75500 Diapositive abgegeben.

i) Deutscher DampfkesselausschuB.

Die fiir Oktober 1928 vorgesehene dritte Mitgliederversammlung fand, da die Vorbereitungen der
Unterausschiisse bis dahin nicht abgeschlossen werden konnten, am 26. Februar 1929 statt. Neben
einer Anzahl redaktioneller Verbesserungen wurden auch einige sachlich wichtige Anderungen an den
Werkstoff- und Bauvorschriften fiir Landdampfkessel vorgenommen. Ein ausfiihrliches Berechnungs-
verfahren fiir glatte Vierkantrohre nebst Erlauterungen wurde festgelegt. Fiir die Berechnungsvorschrift
der Blechdicken von Kesselbéden ohne Verankerung gegeniiber innerem Uberdruck wurde die Fassung
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der Schiffskesselvorschriften iibernommen, mit dem Zusatz, daBl die Gleichungen sowohl fiir inneren wie
fiir auBeren Uberdruck gelten. Die Vorschrift iiber die Berechnung der Blechdicken von gewdlbten Béden
gegeniiber duBerem Uberdruck konnte gestrichen werden, da fiir diese Boden das gleiche Berechnungs-
verfahren wie fiir gewolbte Boden mit innerem Uberdruck in der Regel als zulassig angesehen werden kann.
Im iibrigen ist der AusschuB der Ansicht, die Vorschriften bis auf weiteres méglichst nicht zu
andern und zunichst Erfahrungen mit den Ergebnissen der bisherigen Beratungen zu sammeln.

k) Deutscher Ausschuf fiir Technisches Schulwesen (DATSCH).

Im Berichtsjahre 1929 hat der Deutsche AusschuB fiir Technisches Schulwesen seine Titigkeit auf
den verschiedensten Gebieten des technischen Ausbildungswesens weiterhin geférdert.

So erfuhr die wichtige Zeitfrage der Gewerbelehrerausbildung eine eingehende Beratung. Die Aus-
bildungsvorschlige des DATSCH wurden in der Landtagssitzung vom 22. Febr. 1929 durch Vertreter aller
Parteien eingehend erortert. Uber den bisherigen Verlauf unserer Tétigkeit in dieser Frage ist in der Zeit-

_schrift ,,Technische Erziehung“ (Jg.1929, H.1, 2, 3, 4 und 9) berichtet worden.

Anfang Juli 1929 fand in Eisenach die Tagung des Ausschusses statt. Sie behandelte in ihrem ersten
Teil das technische Mittelschulwesen. Es hielten Referate: Direktor Dr.-Ing. Vetter-Niirnberg und Ober-
studiendirektor Prof. Dr.-Ing. F6rster-Magdeburg iiber ,,Die praktische Ausbildung®, Oberstudiendirektor
Miiller-Dortmund: ,,Elektrotechnik und héhere technische Lehranstalten*. Der zweite Teil der Tagung
beschaftigte sich mit dem Berufs- und Fachschulwesen. Den Hauptvortrag hielt Dr. Litt-Leipzig iiber
,»,Die Ausbildung der Gewerbelehrer an den drei preuBischen berufspadagogischen Instituten‘. Im zweiten
Abschnitt nahmen zur Frage der Weiterbildung des Facharbeiters zum Werkmeister die Herren Busch-
mann vom Deutschen Werkmeisterverband-Diisseldorf und Regierungsbaumeister a. D. Direktor Frauen-
dienst-Berlin Stellung. Fiir die Industrie sprach dann noch Oberingenieur Krug.

Veranlassung zu einer weiteren Veranstaltung des Deutschen Ausschusses bot die 68. Hauptversamm-
lung des VDI, die mit einer ,,Lehrschau Holz‘‘ verbunden war. Im Rahmen derselben hatte der DATSCH
eine schultechnische Schau: ,,Die Ausbildung des technischen Nachwuchses in den holzgewerblichen Be-
rufen® iibernommen. Im Verlauf der Haupttagung hielt der DATSCH eine Fachsitzung: ,,Ausbildungs-
wesen‘‘ ab, deren Tagesordnung eine Reihe wichtiger Ausbildungsfragen enthielt.

In Fortfithrung seiner Lehrgangsarbeiten hat der DATSCH im Berichtsjahre neu herausgegeben: Lehr-
gang fiir Schmiede, Zimmerer, Maurer, Installateure und Dreher. Weitere Neuerscheinungen sind: Elek-
trische SchweiBung, Anlernen fiir Bohrer und Friser, Kraftfahrttechnische Tafeln nebst Erlduterungen,
Rohstoffe sowie Gemeinschaftskunde.

Die vom Deutschen Ausschuf3 herausgegebene Zeitschrift ,,Technische Erziehung* hat auch im Be-
richtsjahre eine Fiille von Beitriigen iiber Ausbildungs- und Erziehungsfragen auf technischem Gebiete
gebracht.

1) Das Reichskuratorium fiir Wirtschaftlichkeit (RKW).

Das RKW hat im letzten Jahre seine Arbeiten fortgesetzt. Sie betrafen in der Hauptsache die Schaf-
fung von Rationalisierungsmitteln wie Normen, Lieferbedingungen, Priifverfahren, Hilfsmittel der wirt-
schaftlichen Fertigung und Verwaltung, Lehrmittel fiir die Ausbildung des Nachwuchses und der Berufs-
tatigen. Auch wurden Gemeinschaftsarbeiten innerhalb groBerer Gruppen begonnen.

Die Durchfithrung der Arbeiten im einzelnen oblag wieder den verschiedenen Kérperschaften und Aus-
schiissen.

In den RKW-Nachrichten wurde iiber den Stand der Arbeiten allmonatlich berichtet. Abgeschlossene
Ergebnisse sind in der Broschiirenreihe des RKW behandelt. Eine systematische Zusammenfassung der
Gemeinschaftsarbeit gibt das ,,Handbuch der Rationalisierung*, das im Dezember 1929 herausgekommen ist.

An o6ffentlichen Mitteln fiir die Arbeiten des RKW wurden fiir das Etatsjahr 1929/30 500000 RM. be-
willigt. Von 1925/26 bis 31. Mérz 1930 wurden an Reichsmitteln 6,05 Millionen RM. bewilligt, bis zum
30. Sept. 1929 5423295 RM. von Vorstand und Finanzausschull bereitgestellt.

L. AusschuB fiir Wirtschaftliche Fertigung (AWF).

Der Ausschuf hat die im vorjahrigen Bericht erwahnten Arbeiten weiter gefithrt und dazu neue in
Angriff genommen.

Zur Verbreitung der AWF-Ergebnisse wurden Vortrige ausgearbeitet und allen Stellen zur Verfiigung
gestellt, die an den Arbeiten Interesse haben. Die mit Lichtbildern ausgestatteten Vortrige behandeln
Gegenstinde wie: der SpritzguB und seine Anwendung, Lastaufnahmemittel, wirtschaftliche Flurférderung
FlieBarbeit, Verpackung, Schleifen usw.

In den AWK-Mitteilungen werden die Arbeitsergebnisse des AWF bekanntgegeben und Stellungnahme
aus der Praxis erbeten zu den laufenden Arbeiten, iiber die dort berichtet wird.

Im vergangenen Jahr ergab sich als wertvoll eine Gliederung der Arbeiten fiir wirtschaftliche Fertigung
nach Industriezweigen. Fiir jeden Zweig 1aBt sich mit Vorteil der Gesamtkomplex der ihn betreffenden
Fragen zusammenhingend behandeln.

1. Hilfswissenschaften der Technik.

A. Graphisches Rechnen.

Die Kurse des beziiglichen Ausschusses zur Selbstanfertigung von Rechentafeln sind stindige Ein-
richtungen in Berlin geworden, wobei sich das Buch ,,Graphisches Rechnen, Beispielsammlung und Richt-
linien usw.* besonders bewéhrt hat. Eine weitere Verbesserung des Unterrichts hat der ,,Nomographische
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Baukasten gebracht. Das ist eine Sammlung von 50 Leiterstdben mit verschiedensten Teilungen. Mit
ihrer Hilfe kann fast jede gewiinschte Rechentafel mit geraden Teilungstrigern schnell zusammengestellt
werden. In den Kursen wird Selbstanfertigung von Rechenstiben geiibt, die den Rechentafeln oft iiber-
legen sind. Aus diesem Grunde auch hat der Ausschuf3 Sonderrechenstibe von sich aus herzustellen und
zu billigen Preisen zu verkaufen beschlossen. Der erste solche Sonderrechenstab dient z. B. zur Berechnung
der Maschinenlaufzeit von Werkzeugmaschinen.

B. Getriebewesen.

Marz 1930 wird auf der Leipziger Messe die dritte Getriebeschau veranstaltet. Den Besuchern sollen
iiber 25 fertige Getriebeblitter und auBerdem ein Ubersichtsblatt iibermittelt werden. Dieses Blatt um-
fafit auBer den Getriebeblittern noch rund 300 Getriebe, die in den Biichern ,,Getriebe und Getriebe-
modelle‘‘ abgebildet sind.

2. Technische Arbeit.
A. Arbeitsvorbereitung.

In dem AWF-Buch ,,Grundlagen fiir Arbeitsvorbereitung-Zeitstudien* sind die maBgebenden Gesichts-
punkte fiir Durchfithrung und Auswertung von Zeitstudien veréffentlicht worden. Ferner sind weitere Vor-
drucke entwickelt fiir die Ermittlung von Arbeitszeiten. Daraus wird ersichtlich, wie die fiir eine bestimmte
Arbeit angegebene Zeit ermittelt worden ist. Die Vordrucke zur karteiméBigen Erfassung der Leistungs-
angaben, Abmessungen usw. von Betriebsmitteln wurden ergénzt, namentlich durch Vordrucke fiir GieBerei-
modelle. Vordrucke fiir Holzbearbeitungsmaschinen sind in Arbeit. Eine Zusammenstellung der Grund-
sitze fir das Terminwesen in der Fertigung steht vor dem AbschluB.

B. Arbeitsweise.

Im AusschuB fiir FlieBarbeit wurden wichtige Teilfragen naher untersucht, z. B. die Frage der Ent-
lohnung bei FlieBarbeit, FlieBarbeit im GieBereiwesen, Pausenfrage bei der FlieBarbeit usw. In einer Druck-
schrift wurde die in- und auslindische Literatur iiber FlieBarbeit iibersichtlich zusammengestellt.

Die Unterausschiisse fiir Reparaturwesen haben die Automobil-, Landmaschinen- und Waagenreparatur
verarbeitet. Die Druckschrift ,,Die neuzeitliche Reparaturwerkstatt fiir Automobile* ist erschienen. In
Berlin und Kéln wurden mustergiiltige Reparaturwerkstitten dieser Art dem groB8en Publikum gezeigt.

C. Arbeitsverfahren.

Der Ausschuf fiir Stanzereitechnik hat die Grundformen der Stanz- und Ziehwerkzeuge bearbeitet.
Aus Stanz-, Zieh- und Schnittwerkzeugen werden die Verbundwerkzeuge abgeleitet und durch Beispiele
erlautert. Diese bilden den Ubergang zu der heute besonders wichtigen automatischen Fertigung.

Die begonnenen Arbeiten zur Feststellung von Richtlinien fiir allgemein verwendbare Werkzeug-
bestandteile wurden fortgesetzt. Auch wurden wichtige Teilgebiete der Stanzereitechnik bearbeitet, z. B.
Werkstoffe fiir Werkzeuge, Toleranzen geschnittener Teile, zulissiger Grat an geschnittenen Teilen, Zu-
sammensetzung komplizierter Stempel und Schnittplatten, Verwendung von Druckluft zum Auswerfen ge-
schnittener usw.-Teile usw.

Der AusschuB fiir Verpackungswesen hat die Druckschriften ,,ZweckmiBige Verpackung aus Pappe
und ,,Verpackung und Versand von Postpaketen‘‘ herausgegeben. Die Druckschriften ,,ZweckméBige Ver-
packung aus Holz und ,,SeemiBige Verpackung‘ sind wesentlich ergénzt und erweitert in 2. Auflage er-
schienen. Ferner wurden die Arbeiten zur Herausgabe weiterer Verpackungsdruckschriften fortgesetzt.
Zusammen mit der Reichsbahn und den wirtschaftlichen Spitzenverbinden wurden die ersten Entwiirfe
fiir Standard-Verpackungen aufgestellt, bei deren Verwendung das Anerkenntnis der mangelhaften Ver-
packung wegfallen soll.

3. Gemeinkostengebiete.
A. Energieleitung.

Im UnterausschuB fiir mechanische Energieleitung wird die Ubertragungsfahigkeit von Treibriemen
auf kleine Riemenscheiben besonders untersucht, da wissenschaftliche Grundlagen hierfiir noch fehlen
und die kleinen Riemenscheiben, obwohl unerwiinscht, stark verbreitet sind.

Im UnterausschuB fiir den Antrieb von Arbeitsmaschinen hat Prof. Schlesinger Richtwerte fiir die
Vereinheitlichung von Drehzahlen beim Leerlauf ausgearbeitet.

Der UnterausschuB fiir pneumatische Energieleitung hat seine Arbeiten im wesentlichen abgeschlossen.
Schriften liegen vor fiir PreBluftanlagen, PreBluftwerkzeuge und Maschinenkarten hierfiir.

B. Forderwesen.

Die Untersuchungen von Fahrwiderstinden sind abgeschlossen. Noch in diesem Jahre werden die Er-
gebnisse veroffentlicht und der Industrie nutzbar gemacht werden.

Auf dem Gebiet der Flurforderung wurden die Arbeiten zu einem gewissen Abschlufl gebracht. Auch
der erste Teil der dreiteiligen Druckschrift ,,Gleislose Flurforderung®, der ,,Grundlagen wirtschaftlicher
Flurférderung‘‘ behandelt, ist erschienen. Der zweite Teil ,,Die Handfahrgerite‘ und der dritte ,,Die mecha-
nisch angetriebenen Flurférdermittel* lagen schon frither vor.

Beabsichtigt ist weiter, die in Fabrikbetrieben vorhandenen Fahrbahnen zusammenzufassen und sie
auf ihre Bestandteile, Bau sowie Vor- und Nachteile fiir die einzelnen Betriebe zu untersuchen. Das Ergebnis
soll demnéachst veroffentlicht werden.

Zusammen mit der keramischen Industrie wurde die Druckschrift ,,Férderwesen in der Keramik und
in den Betrieben der Industrie der Steine und Erden‘‘ herausgebracht.
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Das Férderwesen in der Sigewerksindustrie, das besonders im argen liegt, ist Gegenstand ausfiihrlicher
Beratungen. Von der vorgesehenen dreiteiligen Druckschrift ,,Richtlinien fiir wirtschaftliches Fordern in
Sagewerksbetrieben‘ ist der erste Teil ,,Férdern auf dem Rundholzplatz* im Sommer erschienen. An der
Herausgabe des zweiten Teils ,,Das Férdern in der Ségehalle‘ und des dritten Teils ,,Das Férdern auf dem
Schnittholzplatz‘ wird gearbeitet. Auch hierzu werden wie immer Betriebsblatter hergestellt, welche die
Ergebnisse der Arbeiten in kurzen einfachen Satzen besonders fiir Betriebsbeamte und Arbeiter zusammen-
fassen.

4. Sonderarbeiten in bestimmten Industriezweigen.

Zusammen mit der Deutschen Gesellschaft fiir Gewerbehygiene und dem Deutschen Arbeitsschutz-
Museum ist eine Sonderausstellung ,,Arbeitsitz und Arbeitstisch* veranstaltet worden. Sie soll einen
Uberblick iiber die MaBnahmen zur Erzielung einer richtigen Arbeitshaltung geben. Die Ausstellung hat
guten Erfolg gehabt: weite Kreise haben sich damit befait, die in der Praxis bisher gemachten Erfahrungen
mit besonderen Arbeitsitzen und Arbeitstiitzen auf neue Gebiete zu iibertragen und so diese gesundheitlich
und wirtschaftlich wichtige Frage zu férdern.

Die in der Metallverarbeitung iiblichen MeBverfahren wurden erlédutert und die Anforderungen an Her-
stellungs- und MeBgenauigkeit der betreffenden MeBgerite festgelegt. Dabei ist die Absicht maBgebend,
die wirtschaftliche Ausnutzung der in den Werkstétten angewendeten MeBgerite, entsprechend ihrer be-
sonderen Eigenart, zu steigern.

II. ReichsaussehuB fiir Lieferbedingungen (RAL).

Im Laufe des Jahres 1929 sind folgende RAL-Vereinbarungen abgeschlossen und der Wirtschaft iiber-
geben worden:
Nr. 063 A, Bezeichnungsvorschriften fiir Sattler-, Polster- und Téischnerleder und daraus hergestellte
Lederwaren.

» 280 A, Lieferbedingungen und Priifverfahren fiir vegetabilische Leime, Klebstoff und Bindemittel.

,» 476 A, Lieferbedingungen und Priifverfahren fiir Kohlepapier.

»» 840 F, Farbenkarte fiir Biiromobelbeizung.

,» 844 B, Lieferbedingungen und Priifverfahren fiir Bleimennige.

,» 844 E, Lieferbedingungen und Priifverfahren fiir Eisenocker.

» 931 A, Lieferbedingungen fiir Schreibstifte.
Din-Ral Nr. 931/2, Minen fiir Fillstifte.

ITI. AusschuB fiir Wirtschaftliche Verwaltung (AWY).

Der AusschuB hat eine Anzahl allgemein wichtiger Aufgaben zu Ende gefiihrt und die Ergebnisse ver-
offentlicht. Neue Anregungen aus der Wirtschaft wurden aufgenommen und den Fachausschiissen zur Be-
arbeitung iiberwiesen.

Im Fachausschuf fiir Biirowesen wurden folgende Gebiete behandelt: Richtlinien fiir Rechnungs-
vordrucke, Auftragsbestitigungen, Normblitter fiir Geschéftsbrief, Halbbrief, Postkarte usw., Ordner-
normung, Vereinheitlichung der Geschiftskarte, Einheits-ABC-Regeln.

Im FachausschuB fiir Rechnungswesen wurden Einheitsbuchfiithrungen fiir verschiedene Gewerbe be-
arbeitet.

Der Fachausschuf fiir Einkaufs- und Lagerwesen hat einen Erfahrungsaustausch iiber die wichtigsten
Fragen der Einkaufs- und Lagerorganisation herbeigefithrt. Die Ergebnisse liegen vor in einer Broschiire:
Einkaufs- und Lagerwesen.

Der FachausschuB fiir Terminologie verfolgt die Festlegung einheitlicher Begriffsbestimmungen und die
Einfithrung entsprechender Bezeichnungen auf den verschiedenen Gebieten. Folgende Gebiete standen
bzw. stehen noch unter seiner Mitwirkung: Arbeitsvorbereitung, Férderwesen, Einkaufs- und Lagerwesen,
Rechnungswesen, Muster- und Probewesen.

Der FachausschuB fiir Handelswirtschaft bezweckt die statistische Erfassung der wirtschaftlichen Vor-
génge im deutschen Handel, die Auswirkung dieser Statistiken und die Herausgabe von Richtzahlen iiber
Umsatz, Unkostenverhéltnisse und Lagerumschlagshiufigkeit.

Als abgeschlossene Arbeiten liegen vor: ,,Die Kosten im Wischeeinzelhandel®, ,,die Kosten im Handel,
,»die Kosten im Eisenwarenhandel.

Als Broschiire ist erschienen: ,,Richtzahlen fiir den Wischeeinzelhandel®.

m) Deutscher Schulsehiff-Verein.

Der Deutsche Schulschiff-Verein hatte im Frithjahr 1928 die Dreimasterbark ,,Elfrieda‘‘ erworben und
auf der Tecklenborg-Werft in Wesermiinde zum Schulschiff umbauen lassen. Nach Fertigstellung erhielt
der Segler den Namen ,,Schulschiff Pommern*‘. Mit einer Besatzung von 79 Personen, darunter 64 Zoglinge,
wurde am 4. Oktober 1928 die nach Madeira und Las Palmas fithrende Winterreise angetreten. Danach
war eine Riickfahrt des Schulschiffs bis Plymouth vorgesehen. Vor dem Englischen Kanal geriet das
»»Schulschiff Pommern* in sehr stiirmisches Wetter und verlor in dem herrschenden Orkan am 24. Nov. 1928
seine 3 Masten. Da durch die niederstiirzende Takelage alle Rettungsboote zertriimmert oder beschadigt
waren und das hilflose Wrack auf die Klippen der Insel Guernsey zutrieb, wurde der auf drahtlose SOS-Rufe
herbeigeeilte Schlepper ,,Heros* der Bugsier-, Reederei- und Bergungs-Aktiengesellschaft in Hamburg
durch Signale gebeten, die Besatzung des Schulschiffes zu iibernehmen. Nach unendlichen Miihen gelang es,
trotz der stiirmischen See die gesamte Mannschaft am 24. Nov. nachmittags und am folgenden Tage vor-
mittags an einem Rettungsseil gliicklich hiniiberzuschaffen. Diese Rettungstat war nur méglich infolge der
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hervorragenden Disziplin an Bord des Schulschiffes, sie war zugleich eine Glanzleistung der Besatzung des
Seeschleppers ,,Heros*, die dafiir mit mancherlei Auszeichnungen durch das Reich, den Hamburger Senat,
sogar durch den Britischen Lloyd usw. bedacht wurde.

Das an den Klippen vorbeigetriebene und bei St. Malo aufgebrachte Wrack des ,,Schulschiffs Pommern*
war so stark beschadigt, da die Wiederinstandsetzung des Schiffes nicht mehr méoglich war.

Anzuerkennen ist, daB8 die von dem ,,Schulschiff Pommern* zuriickgekehrten Zéglinge durch diesen
Schiffbruch-von dem gewihlten Beruf nicht abgeschreckt worden sind, sondern samtlich den Seemanns-
beruf weiter verfolgt haben.

In Riicksicht darauf, daB in nichster Zeit eine wesentliche VergréBerung der Zahl der deutschen
Handelsschiffe, also eine groBere Nachfrage an Schiffsoffizieren nicht zu erwarten ist, geniigen die beiden
Schulschiffe ,,GroBherzogin Elisabeth* und ,,Schulschiff Deutschland‘* des Deutschen Schulschiff-Vereins
mit den 6 in Fahrt befindlichen Frachtschulschiffen und den wenigen noch vorhandenen Segelschiffen fiir
die Ausbldung eines hinreichenden Schiffsoffizierersatzes. Der Deutsche Schulschiff-Verein tragt sich aber
mit dem Gedanken, méglichst schon in kurzer Zeit einen Neubau an Stelle des jetzt schon 29 Jahre in Fahrt
befindlichen Schulschiffes ,,GroBherzogin Elisabeth* in Dienst zu stellen.

Im Winterhalbjahr 1928/29 hatte das Schulschiff ,,GroBherzogin Elisabeth auBer Santa Cruz auf Tene-
riffa einige Héfen in Brasilien aufgesucht, wihrend der Reiseplan des Schulschiffes ,,Schulschiff Deutsch-
land‘‘ den Hafen von Cadiz und mehrere Hafen in Westindien umfaBte. Im Sommer 1929 haben beide
Schulschiffe in der gewohnten Weise Ubungsfahrten in der Nordsee und vorwiegend in der Ostsee ausgefiihrt.

n) Deutscher Nautischer Verein.

Der Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine ist in den Deutschen Nautischen Verein eingetreten, so da
die Funktionen des Deutschen Seeschiffahrtstages auf den Deutschen Nautischen Verein als alleinige Ver-
tretung der allgemeinen nautischen Belange iibergegangen sind. Es ist vorgesehen, daB alle drei Jahre der
Vereinstag in groBerer Form unter dem Namen ,,Deutscher Seeschiffahrtstag® stattfinden soll.

Die im vorigen Jahr eingesetzten Kommissionen betreffend den Ausbau der Deutschen Seewarte,
den Funkpeildienst und den Transozeanluftverkehr haben ihre Berichte vorgelegt und hierdurch die schwe-
benden Fragen wesentlich geklirt und geférdert. Weiter wurden hauptsichlich folgende Angelegenheiten
behandelt und auf der Jahrestagung erértert: Anderung der SeestraBenordnung, Vereinheitlichung der
Ruderkommandos, Revision des internationalen Signalbuchs, des Seeunfalluntersuchungsgesetzes und der
Seemannsordnung, Seewasserstrafenordnung, Sturmwarnungen und optische Kurssignale. Die Einzel-
heiten hieriiber sind im 61. Geschéftsbericht des Deutschen Nautischen Vereins und im Verhandlungs-
bericht iiber den 55. Vereinstag vom 27. Mai 1929 niedergelegt.



II. Satzungen.

. Satzung der Schiffbautechnischen Gesellschaft.

In der geschiftlichen Sitzung der 30. ordentlichen Hauptversammlung am 22. 11. 1929 ist
eine neue Satzung angenommen worden, die dem Gericht zur Genehmigung vorliegt. Die
alte Satzung ist im Jahrbuch 1928 8. 31—34 abgedruckt.

. Satzung der silbernen und goldenen Denkmiinzen.

Siehe Jahrbuch 1928 8. 35.

Satzung der Veith-Stiftung.

Die im Jahre 1916 aufgestellte Sdtzung entspricht nicht mehr den heutigen Verhiltnissen;
ihre Neufassung ist in Arbeit. Die alte Satzung ist im Jahrbuch 1922 S. 46 abgedruckt.

. Satzung der Berghoff-Stiftung.

Die im Jahre 1917 aufgestellte Satzung entspricht nicht mehr den heutigen Verhiltnissen;
ihre Neufassung ist in Arbeit. Die alte Satzung ist im Jahrbuch 1922 8. 47 abgedruckt.
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III. Unsere Toten.

Im Jahre 1929 hatten wir den Verlust unseres Ehrenmitgliedes S. K. H.
Heinrich Prinz von PreuBen und von 34 Mitgliedern zu beklagen. Ihr Leben
und Wirken schildern folgende Nachrufe:

HEINRICH PRINZ VON PREUSSEN

war als zweiter Sohn des Kaisers Friedrich IT1.am 14. August 1862 in Potsdam ge-
boren. Von Kind an fiir eine Lebenslaufbahn in der Marine bestimmt, trat er schon
mit 15 Jahren 1877 als Kadett in die Kriegsmarine ein. Der damalige Chef der
Admiralitiat, General v. Stosch, hat mit eigener Hand zur Erziehung des Prinzen
folgendes geschriebea: ,,Jch muBl mit Nachdruck betonen, wie ich es im Inter-
esse der Zukunft des jungen Herrn sowohl wie im Interesse des Allerhéchsten
Dienstes fiir durchaus erforderlich halte, da3 der Prinz auch an sich die Einwir-
kung der militdrischen Gewalt kennen lerne, damit er dereinst in hoherer Stellung
mit derjenigen Festigkeit und MéaBigung handeln mége, die er in ihrer Anwendung
auf die eigene Person als gut und ersprieBlich erkannt hat.* — Jeder, der diesen
Satz liest, erkennt, daf altpreuBische Zucht und Gehorsam als die Grundlagen
dieser Erziehung angesehen worden sind. Als Seekadett hatte er als Ersten Offi-
zier den Korvettenkapitdn Koster, der den Dienst als eiserne Pflicht auffalte
und der gegeniiber dem jungen Prinzen keine Schonung kannte. In seiner wei-
teren Ausbildung durchlief er alle Dienststellungen an Bord von Kreuzern, Tor-
pedobooten und Linienschiffen, um zuletzt Kommandant auf ,,Irene®, ,,Beowulf®,
,»Sachsen‘ und schlieBlich auf ,,Worth‘ zu werden. Nach 1895 wurde er Geschwa-
derchef und fiihrte als solcher nacheinander die II. Division des I. Geschwaders,
das Kreuzergeschwader in Ostasien und zuletzt die Hochseeflotte. Als er im
September 1909 das Kommando der Hochseeflotte abgab, wurde er zum GroB-
admiral und kurz darauf zum Generalinspekteur der Marine ernannt. Bei Kriegs-
ausbruch erhielt er die Stellung eines Oberbefehlshabers der Ostseestreitkrifte.
Trotz veralteter und an Zahl schwacher Schiffe gelang es ihm, die Ostsee fest in
deutscher Hand zu halten, RuBland durch Abschneiden der Zufuhr niederringen
zu helfen, die baltische Zufuhr fiir Deutschland aber offen zu halten.

Prinz Heinrich wurde bereits kurz nach der Griindung zum Ehrenmitglied
der Schiffbautechnischen Gesellschaft ernannt; an der 25-Jahr-Feier beteiligte
er sich als Vertreter des Schirmherrn.
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Nach dem Umsturz hatte er sich auf sein Gut Hemmelmark bei Eckernforde
zuriickgezogen und widmete sich dort seinen sportlichen Neigungen. Nach
kurzer Krankheit erlag er am 20. April 1929 einer Lungenentziindung.

FRITZ BERGNER

stammte aus Lauban in Schlesien, wo er am 27. Juli 1865 geboren wurde. Nach
Beendigung seiner praktischen und kaufménnischen Lehrzeit war er bei ver-
schiedenen Hiitten und Stahlfabriken tatig. 1900 kam er in Beziehungen zum
Schiffbau, als er Direktor der Sanitas A.G. in Hamburg wurde. Dann war er
14 Jahre kaufménnischer Leiter der Vereinigten Schmirgel- und Maschinen-
fabrik A.G. Hannover-Hainholz, wo ihm die Organisation des Verkaufs oblag.
1916 iibernahm er die Leitung der Temper- und GraugieBerei Engels in Velbert,
welche er zu einem bedeutenden Werke ausbaute. Die letzten Jahre seines
Lebens leitete er das Eisen- und Stahlwerk Krone A.G. Die Enttduschungen der
Inflation und die Unruhen der Besetzung untergruben seine Gesundheit und
verursachten ein Nerven- und Asthmaleiden, dem er am 7. November 1929 erlag.

CURT BRENNHAUSEN

wurde am 12. November 1880 als Sohn des bei der ,,Stettiner Maschinenbau A.G.
Vulcan® tatigen Oberingenieurs Brennhausen geboren. Der Beruf seines Vaters
zeichnete 1thm seinen Lebensweg vor: Nach Besuch des Gymnasiums seiner Vater-
stadt und Ablegung des Diplomexamens an der Technischen Hochschule Char-
lottenburg trat er als Konstrukteur beim ,,Vulcan‘ in Stettin ein. Von 1907
bis 1908 geniigte er seiner Militarpflicht bei der Werftdivision in Kiel. Nachdem
er dann 2 Jahre bei der A.E.G., Abteilung fiir Schiffsturbinen, téatig gewesen war,
kehrte er zum ,,Vulcan‘ zuriick, wo er bis 1914 im Konstruktionsbiiro fiir Schiffs-
und Landturbinen arbeitete. Von 1914 bis 1921 war er bei Blohm & Voss in
Hamburg beschiftigt, und zwar zuerst wieder im Turbinenbau, dann in der
U-Boots-Abteilung, um zuletzt die Leitung der umfangreichen Normenabteilung
des Werkes zu iibernehmen. Im Januar 1921 wurde er Oberingenieur und Leiter
der Normenpriifstelle beim Normenausschufl der Deutschen Industrie in Berlin.
Dies verantwortungsvolle Amt hat Brennhausen mit vorbildlicher Pflichttreue
bis zum letzten Tage seines Lebens ausgeiibt. Aus arbeitsreichem Leben erlag
er am 6. November 1929 einem Schlaganfall, der ihn als Folge eines akuten
Nierenleidens hinwegraffte.

FRANZ BUNDGENS
wurde am 27. April 1867 in Kirchherten bei Diiren im Rheinland geboren. Er
besuchte das Gymnasium in Essen a. d. Ruhr bis zur Oberprima und trat dann
als Einjahriger in die Marine ein. Nach Ablauf des Einjahrigenjahres trat er
in die Torpedo-Offizierslaufbahn iiber und nahm als Torpedo-Oberleutnant im
Jahre 1901 seinen Abschied, um als Teilhaber in die Maschinen- und Metallwaren-
fabrik Bohn & Kéhler einzutreten. Diese Firma entwickelte sich in stark an-
steigendem MaBe, so daf} sie wihrend des Krieges eine Arbeiterzahl von iiber 2000
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beschéftigen konnte. 1921 wurde die damalige offene Handelsgesellschaft Bohn
& Kahler in eine Aktiengesellschaft umgewandelt und Biindgens trat als Vor-
sitzender des Aufsichtsrates an deren Spitze.

Vor und wahrend des Krieges war der Verstorbene Vorsitzender des Arbeit-
geberverbandes fiir Landbetriebe, Kiel, und auBerdem Aufsichtsrat in ver-
schiedenen Gesellschaften der Industrie und der Hochseefischerei. Er starb am
17. Oktober 1929 an den Folgen eines langjahrigen Herzleidens.

ALFRED GILLES.

Mit Gilles ist einer der Fiihrer der rheinischen Stahlindustrie aus dem Leben
geschieden. 40 Jahre lang gehorte er der Firma Thyssen & Co. in Miihlheim an.
Seine rastlose Arbeit und seine weitsichtige kaufméannische Klugheit veranlaBten
den Griinder der Firma Thyssen, zu dessen Vertrauten er gehoérte, ihm immer
wichtigere Aufgaben anzuvertrauen und 1hn schlieBlich zum leitenden kauf-
ménnischen Direktor der Stahl- und Walzwerke zu ernennen. Aus arbeitsreichem
Leben rief ihn der Tod am 6. September 1929 ab.

HEINRICH HECHTEL,
geboren am 8. August 1872 zu Brake, erhielt seine Schulbildung auf dem dortigen
Gymnasium, arbeitete 3 Jahre als Maschinenbaulehrling bei Tecklenborg und
besuchte die Maschinenbaufachschule zu Einbeck und die Technische Hoch-
schule zu Karlsruhe.

Als Konstrukteur fiir Schiffsmaschinenbau war Hechtel von 1901—1910

bei der J. Frerichs & Co., Osterholz-Scharmbeck und bei der G. Seebeck A. G.,
Geestemiinde, und im Norddeutschen Lloyd, Bremerhaven, sowie bei der Schlof-
werft R.Holtz, Harburg, tatig. Auf der letzteren iibernahm er 1913 als Ober-
ingenieur und 1915 als leitender Ingenieur die technische Leitung iiber die Schlof-
werft und Norder-Werft bis zum Jahre 1923. Zwischendurch hatte Hechtel
Gelegenheit, sich 2 Jahre als Montage-Ingenieur und Représentant in Barran-
quilla (in Kolumbien) zu betétigen, wo er unter anderem auch einen Leuchtturm
und ein Elektrizitatswerk baute.
, 1923 erdfinete sich ihm ein neues groBes Feld durch die Ubernahme der
Leitung der Schiffswerft Gebriider Sachsenberg in Ké6In-Deutz, die er als Direk-
tor von 1923—1929 bedeutend erweiterte und auf der er eine Reihe héchst
beachtenswerter Bauten fiir die Rhein-Schiffahrt ausfiihrte, vor allen Dingen
starke Seitenradschleppdampfer und die gr6Bten neuzeitlichsten Fahrgastschiffe.
Gestiitzt auf seine griindlichen Kenntnisse und reichen Erfahrungen ging er
eigene neue Wege, und zwar mit Erfolg.

Die starke Verschlechterung der wirtschaftlichen Lage der deutschen Rhein-
schiffahrt fithrte 1929 zur SchlieBung der Kolner Werft Gebr. Sachsenberg A. G.,
und so muBte sich Hechtel nach einer neuen Téatigkeit umsehen. Mitten in seinen
Verhandlungen wegen Ubernahme einer leitenden Stellung in Agypten machte
ein Ungliicksfall am 8. November 1929 seinem Leben ein Ende. Er 148t seine
Frau mit 2 erwachsenen Kindern zuriick. Seine sachliche und doch liebens-
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wiirdige Art und sein gerader Charakter erwarben ihm geschéaftlich volles Ver-
trauen und allenthalben willige Anerkennung seines Kénnens und aufrichtige
Beliebtheit, so dal sein Name bei einem groBen Kreise von Freunden und Fach-
genossen unvergessen bleiben wird.

FRITZ HINCKE

wurde am 14. Juni 1871 zu Barmen geboren. 1895 griindete er die Nordwest-
deutsche Bank in Bremerhaven, die spéter in eine Kommanditgesellschaft auf
Aktien umgewandelt wurde. Diese ging unter seiner Leitung durch Fusion in
die Deutsche Nationalbank, Kommanditgesellschaft auf Aktien, mit dem Haupt-
sitz in Bremen, iiber. Im Jahre 1920 folgte wiederum unter seiner Leitung die
Fusion mit der Nationalbank fiir Deutschland, Berlin, welche 1921 eine Inter-
essengemeinschaft mit der Bank fiir Handel und Industrie einging, die im Jahre
1922 zur Fusion unter der Firma Darmstidter und Nationalbank, Kommandit-
gesellschaft auf Aktien fithrte. Hincke wurde bei dieser Gelegenheit persoénlich
haftender Gesellschafter dieser Firma. Anfang 1927 schied er aus Gesundheits-
riicksichten als solcher aus, um als Aufsichtsratmitglied mit seinen reichen Er-
fahrungen weiter im Interesse der Darmstadter und Nationalbank tétig zu sein.
Waihrend seiner Tatigkeit in Bremen wurde Hincke zum koéniglich preuBischen
Generalkonsul ernannt. Er gehorte dem Aufsichtsrat des Norddeutschen Lloyd
und vieler anderer Bremer Firmen an. Er starb am 29. Dezember 1928.

ALBERT ISELER,

der Seniorchef der Firmen Schumann & Co., Armaturen- und Apparate-Bau,
Leipzig-Plagwitz, und Schumann & Co., GieBerei, Leutzsch in Leipzig-Leutzsch,
ist am 5. Dezember 1929 nach vollendetem siebzigsten Lebensjahr verstorben.
Er war bahnbrechend in der Herstellung von Dampfarmaturen und Apparaten
fir die moderne Wéirmewirtschaft, von PréizisionsguB8 und Spritzgu. Mit
grofler Schaffenskraft und Pioniertitigkeit hat er seine in den achtziger Jahren
gegriindeten Werke zu ihrer heutigen Bedeutung gefiihrt, die sich auf-den Grund-
satz der Qualitdtsarbeit stiitzt. Der Verstorbene war von liebenswiirdigem
Wesen und iiberaus groBer Hilfsbereitschaft und hat sich trotz starker geschift-
licher Inanspruchnahme vielfach in den Dienst der Allgemeinheit gestellt.

WILLI KLAWITTER

war am 15. Dezember 1856 zu Danzig als Sohn des Schiffbaumeisters Julius
Wilhelm Klawitter geboren. Im April 1875 bestand er die Reifepriifung am Dan-
ziger Realgymnasium. Er widmete sich dann dem Studium der neueren Sprachen,
Geschichte und Nationalokonomie auf den Universititen Stra8burg i. Els.,
Leipzig, Berlin und Greifswald, absolvierte sein Staatsexamen 1880 in Greifs-
wald und studierte das Sommersemester 1881 an der Universitdt Genf. Diesem
Studium folgte eine Lehrtatigkeit am Stadtischen Gymnasium in Danzig. Im
Jahre 1882 muBte er aus Familienriicksichten einen Berufswechsel vornehmen:
er trat in das Werftunternehmen seines Vaters ein. Voran ging eine weitere
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Ausbildung auf der Schiffswerft von Georg Howaldt in Kiel. Oktober 1885 iiber-
nahm Willi Klawitter die kaufménnische Leitung der Firma J. W. Klawitter.
Auf seine Initiative geschah der Ausbau des Werkes zu einer Maschinenfabrik,
die Angliederung einer Eisen- und MetallgieBerei, sowie die Einrichtung einer
Kupferschmiede und die Reorganisation des Werftbetriebes auf kaufménnischem
Gebiet durch Einrichtung einer, der Produktion wdchentlich folgenden Nach-
kalkulation und Betriebskostenkontrolle.

1905 wurde Klawitter in das Vorsteheramt der Kaufmannschaft, 1920 bei
Umwandlung des Vorsteheramtes in die Handelskammer zum Ersten Vizeprasi-
denten und Ende 1920 zum Prisidenten der Handelskammer gewihlt. Seit 1920
war Klawitter Mitglied des Hafenausschusses, seit der Einfithrung der Gulden-
wahrung Mitglied des Bankausschusses und Vorsitzender des Aufsichtsrats der
Bank von Danzig, seit 1923 Mitglied des Finanzrates, seit 1925 Senator der
Deutschen Akademie zu Miinchen. An seinem 70. Geburtstage verliech ihm die
Technische Hochschule zu Danzig die Wiirde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber.

Ein Vierteljahr vor seinem Tode trat er eine Vortragsreise nach Hannover
an. Wahrend derselben iiberfiel ihn ein Gallensteinleiden, das ihn schon o6fter
gequilt hafte. In einer Berliner Klinik muflte er sich einer Operation unter-
ziehen, die er gut iiberstand. Jedoch vermochte der Zweiundsiebzigjahrige die
Folgen der Operation nicht zu iiberstehen: am 4. Januar 1929 erléste ihn der Tod
von seinen Leiden.

FRITZ v. LANGEN

war am 27. Juli 1860 zu Kéln als Sohn des Geheimen Kommerzienrates Eugen
Langen geboren. Er studierte in Bonn und Miinchen. Von 1886 bis 1926 war
der Verstorbene Geschiftsfithrer der Pfeifer und Langen G.m.b. H., von 1926
Mitglied des Aufsichtsrates. Er gehorte ferner den Aufsichtsriten der Motoren-
fabrik Deutz und der Rhein- und Seeschiffahrtsgesellschaft an. 1914 wurde er
zum, stellvertretenden Vorsitzenden, 1919 zum Vorsitzenden der Industrie- und
Handelskammer zu Bonn gewahlt.

Nach kurzer schwerer Krankheit starb er am 22. Februar 1929 am Herzschlag.

ANDERS HENRIK LINDFORS.

Im Alter von 77 Jahren verstarb am 9. Juni 1928 Lindfors in Alingsas.
Er stammte aus Lund in Schweden, wo sein Vater Akademieadjunkt war. Nach
seinem Abiturientenexamen arbeitete er praktisch auf Schiffswerften in Géteborg
und bestand am dortigen Schiffbauinstitut 1874 das Schiffbaumeisterexamen.
In den folgenden Jahren war er als Ingenieur auf verschiedenen schwedischen
Werften und als Kontrollant bei der Schiffsvermessung titig. 1881 ging er fiir
2 Jahre als Konstrukteur nach Amerika, um dann wieder auf Werften in Finnland
und Schweden zu arbeiten. Nach einem abermaligen dreijihrigen Aufenthalt
in Amerika trat er 1890 bei Kockums Mek.-Verkstad in Malmé ein, wo er sich
hauptsédchlich mit dem Entwurf und der Erbauung von Zuckerfabriken beschaf-
tigte. 1894 wurde er Oberlehrer fiir Schiffbau an Chalmers Technischem Institut
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zu Goteborg und war gleichzeitig Kontrollant der Schiffsvermessung; 1911 er-
folgte seine Ernennung zum Professor des Schiffbaus. Dank seines umfangreichen
Wissens und seiner unermiidlichen Arbeitskraft erzog er viele junge Leute zu
tiichtigen Schiffbauern ; viele seiner fritheren Schiiler bekleideten heute angesehene
Stellungen in Schwedens Schiffahrt. 1916 hatte er sich von seiner Lehrtétigkeit
zuriickgezogen, war aber weiter als beratender Ingenieur tétig. Er hatte das
Gliick, daff ihm seine geistige Regsamkeit und seine Arbeitsfahigkeit bis kurz
vor seinem Tode erhalten blieben.

OTTO LOECK

wurde am 23. Mérz 1856 als Sohn des Oberforsters Loeck in Panker bei Liitjen-
burg geboren. Nach Beendigung seiner kaufménnischen Lehrzeit trat er in die
Holzimportfirma H. F. O. Loeck in Kiel ein, der er bis 1928 als Teilhaber an-
gehorte. Er gehorte mehreren Firmen der Werftindustrie und Schiffahrt als
Aufsichtsratsmitglied an. Er starb am 27. Juni 1929 an den Folgen eines Herz-
leidens.

GEORG C. L. LORENZ-MEYER

besuchte in Hamburg und Liibeck die Schule und erlernte 1866—1870 die Land-
wirtschaft in Holstein und Mecklenburg. Den Krieg 1870/71 machte er als
Freiwilliger im 2. westfilischen Husarenregiment Nr. 12 mit. Nach dem Kriege
studierte er in Karlsruhe und Aachen Maschinenbau und war lingere Zeit bei
den Hafenarbeiten seiner Vaterstadt beschiftigt. Die Jahre 1877—1880 ver-
brachte er auf Reisen in Nord- und Stidamerika. Spater war er Leiter verschiede-
ner technischer Unternehmungen in Hamburg und Altona, jedoch fand er hierbei
keine dauernde Befriedigung, so daB} er sich 1904 von den Geschéften zuriickzog,
um ganz seinen Interessen und Neigungen, den Naturwissenschaften insbesondere
der Botanik, leben zu koénnen.
Nach kurzem Krankenlager starb er in Hamburg am 7. Marz 1928.

JOHN ADOLF VON MATERN

wurde am 23. September 1869 in Torp in Schweden geboren. Nach bestandenem
Abiturientenexamen besuchte er die Handelsschule in Géteborg und trat als
Buchhalter in eine Bank in Géteborg ein. Nach fiinfjahrigem Dienst bei dieser
Firma siedelte er nach Stockholm iiber, wo er als Teilhaber in die Firma Matern
und Goransson eintrat, welche sich mit Agentur, Kommissions- und Export-
geschéften befaflte. Von 1908—1920 war er Direktor der Firma Séderberg & Haak
in Stockholm. Im Jahre 1912 ging er nach London als Leiter der Filiale von
Stora Kopparbergs Bergslags Aktiebolag, und wurde im Jahre 1924 Prisident
dieser Gesellschaft.

Neben seiner geschiftlichen Tétigkeit war er viele Jahre ehrenamtlich in
Ausschiissen tétig; so war er Mitglied der Staats-Industrie-Kommission, Vor-
standsmitglied des Eisenimportkontors, Représentant der schwedischen Eisen-
grossisten in der Volkswirtschaftskommission usw. In dieser Eigenschaft ver-
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handelte er im Kriege oft mit deutschen Behorden iiber Stahllieferungen an
Schweden und Erzeinfuhr nach Deutschland.

Aus arbeitsreichem Leben wurde er am 21. Méarz 1928 durch den Tod ab-
gerufen.

CARL MOLESCHOTT

stammte aus Baden, er wurde am 19. Juli 1851 in Heidelberg als Sohn des aus
Holland gebiirtigen Professors Moleschott geboren. Nachdem er 1877 an der
Technischen Hochschule Ziirich die AbschluBpriifung bestanden hatte, griindete
er in Rom ein Biiro fiir technische Beratungen und war Vertreter vieler deutscher
Firmen, wozu die Schichauwerft, Siemens & Halske und andere gehérten. Er
bekleidete 30 Jahre lang das Ehrenamt des hollindischen Generalkonsuls in
Rom. Nach langer schwerer Krankheit starb er in Florenz am 4. Dezember 1928.

GUSTAV MULLER.

Staatssekretdr Dr.-Ing. ehr. Gustav Miiller wurde zu Wasseralfingen am
19. Februar 1866 als dltester Sohn des Rechnungsrats Miiller geboren; er besuchte
das Gymnasium in Heilbronn und Schwébisch-Hall und studierte Jura und
Nationalokonomie an der Universitdt Tiibingen, wo er sein Staatsexamen ab-
legte. Nachdem er im wiirttembergischen Verwaltungsdienst tétig gewesen war,
wurde er.1895 als Hilfsarbeiter in die handelspolitische Abteilung des Reichs-
amts des Innern berufen, wo er 1902 zum Vortragenden Rat und spéter zum
Geheimen Oberregierungsrat ernannt wurde. 1913 wurde er Direktor der wirt-
schafts- und handelspolitischen Abteilung des Reichsamtes des Innern und gleich-
zeitig stellvertretender preuBischer Bevollméchtigter im Bundesrat. Er hat am
Zolltarif von 1902 und allen neueren Handelsvertragen mitgearbeitet und war
an der Bankenquete des Jahres 1908/09 und der Fleischenquete von 1913 be-
teiligt. Mit der Errichtung des Reichswirtschaftsministeriums trat er als Ab-
teilungsleiter in dieses Ministerium iiber, wurde im Dezember 1919 als kom-
missarischer Unterstaatssekretidr ins Reichsministerium fiir Wiederaufbau be-
rufen und dort im Mai 1920 zum Staatssekretér ernannt. In dieser Stellung kam
er in engste Fithlung mit allen Schiffahrtskreisen, da ihm der Reichsausschuf}
fiir den Wiederaufbau der Handelsflotte unterstand. Mit allen Kriften setzte
er sich dafiir ein, den durch den Krieg schwer geschadigten Reedern zu helfen,
soweit dies im Rahmen der zerriitteten Staatsfinanzen méglich war. Als dann
von den Reedern die Auszahlung ihrer Entschidigungsanspriiche gegen das
Reich in einer einmaligen. Pauschalabfindung angestrebt wurde, war er es, der
sich 1m Reichskabinett fiir diesen Gedanken einsetzte, da er erkannt hatte, daB
auf diesem Wege und bei Verwaltung der Entschiddigungsbetrige durch eine
privatwirtschaftliche Organisation der Wiederaufbau der Handelsflotte am
schnellsten durchgefiihrt werden konne. Als das Wiederaufbau-Ministerium auf-
gelost wurde, wurde er zur Disposition gestellt. Im Jahre 1921 wurde ihm von der
Technischen Hochschule in Stuttgart die Wiirde eines Doktor Ing.-ehr. in An-
erkennung seiner hervorragenden Verdienste um das deutsche Wirtschaftsleben,
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insbesondere in Gewerbe und Handel verliehen. Im Juli 1924 wurde er von der
Seeberufsgenossenschaft zum Verwaltungsdirektor berufen, der er bis zu seinem
Tode seine volle Arbeitskraft widmete. Am 22. Januar 1929 erloste ihn der Tod
von langer Krankheit.

ANDREAS NISSEN

stammte aus Fehmarn, wo er am 28. August 1862 als Sohn des Biirgermeisters
Nissen in Burg geboren wurde. Nach beendeter Schul- und Lehrzeit ging der
junge Nissen als Ingenieur nach Kopenhagen, Amsterdam, Briissel und England,
wo er bei verschiedenen Firmen fiir elektrische Licht- und Kraftanlagen tétig
war. Sein besonderes Interesse wandte er der elektrischen Schiffsbeleuchtung
zu und hat in England und spéter in Stettin die ersten groBen elektrischen Schiffs-
installationen ausgefithrt. Im Jahre 1894 griindete er in Bremen ein Ingenieur-
biiro, das als Hauptaufgabe die Verwendung elektrischer Energie an Bord von
Schiffen bearbeitete. Nachdem er sein Geschaft 1896 nach Hamburg verlegt
hatte, baute er es 1910 wesentlich dadurch aus, daB er in enge Geschaftsverbin-
dung zu den Bergmann-Werken Berlin und der Firma Neufeld & Kuhnke in Kiel
trat. In Zusammenarbeit mit diesen Firmen fiihrte er viele grole elektrotechnische
Anlagen an Land und an Bord von Handels- und Kriegsschiffen aus.

Nachdem er seinen Sohn als Teilhaber in sein Geschéft aufgenommen hatte,
zog sich Nissen 1926 auf seinen Landsitz bei Plon zuriick, wo er am 24. August
1929 nach kurzer schwerer Krankheit entschlummerte.

MAX OERTZ.

Mit Max Oertz ist am 24. November 1929 einer der fithrenden Yacht- und
Schiffbaukonstrukteure dahingegangen. Ein Leben mit vielseitigen Interessen
hat ein viel zu frithes Ende genommen. In Neustadt i. Holst. im Jahre 1871
geboren und frithzeitig elternlos geworden, kam Oertz nach Berlin, wo er sich
dem Studium des Schiffbaues zuwandte, um sich dann bei Liirssen in Vegesack
praktisch darin zu betétigen. Aber nicht lange hielt es den jungen Stiirmer dort
fest. Er ging nach RuBland und Finnland, wo sein Stern als Yachtkonstrukteur
zu leuchten begann.

Mit Unterstiitzung eines reichen Russen namens Esch begann er seine neu-
artigen Ideen beziiglich der Bootsbauart praktisch zu verwirklichen. Seine dort
gebauten ,,Flundern‘ schlugen schon damals die bis dahin unbesiegte englische
Konkurrenz und trugen den Ruhm seines Namens wieder nach Deutschland
zuriick. Er erfand zu dieser Zeit den sog. Naht-Spantenbau, eine Bauart, die
jahrzehntelang eine fithrende Rolle im Yachtbau gespielt hat und noch heute
verwendet wird.

1895 nach Deutschland zuriickgekehrt, machte er in Gemeinschaft mit Harder
in Hamburg eine eigene Werft auf, aus der sich dann die spatere Oertzwerft
entwickelt hat. Von dieser stammen all die grofen Rennyachten, die seinen
Namen in die erste Reihe der Yachtbaukunst neben den der Herreshoffs und der
englischen Konstrukteure gestellt haben.
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Es waren dies die beiden ,,Pollys®, die ,,Gliickaui®, die erfolgreichen Sonder-
klassenyachten, die er in Gemeinschaft mit dem ihm engbefreundeten Otto
Protzen konstruierte, die R-Yachten ,,Cécilie” und als Krénung die beiden
,,Meteore‘, die Schoner des Kaisers. '

Im Kriege widmete Oertz sich der Kontruktion von Seeflugzeugen und Flug-
booten fiir die Marine; er war einer der ersten, der die Uberlegenheit der Flug-
boote erkannte und hat fiir ihre Entwicklung Grundlegendes geleistet. In An-
erkennung dieser Verdienste verliech ithm die Technische Hochschule in Darm-
stadt im Jahre 1917 die Wiirde eines Dr.-Ing. ehrenhalber.

Nach dem Krieg wurde aus dem Oertzschen Werftunternehmen die Oertz-
Werft A.G. gegriindet. Das Werftgelinde wurde vergroBert, um die Auftrige
an Luxus- und Gebrauchsfahrzeugen bewaltigen zu kénnen. Die Krise im Yacht-
bau traf dieses junge Unternehmen wie alle anderen gleicher Art. Nach seinem
spateren Ausscheiden aus dieser Firma widmete sich Oertz fast ausschlieflich
seiner Konstruktion des Oertz-Ruders fiir die GroBschiffahrt, das im In- und
Auslande die weitgehendste Beachtung und Verwendung fand. AuBler vielen
Frachtdampfern wurde u. a. auch der Schnelldampfer ,,Bremen* und das Luft-
schiff ,,Graf Zeppelin® mit Rudern seiner Konstruktion ausgeriistet.

Wie alle grolen Konner war er etwas hartnackig im Verteidigen seiner einmal
als richtig erkannten Ansicht. Diese Hartnéckigkeit hat ihm den Lebensaufstieg
nicht immer erleichtert. Sie hat aber den Eindruck eines nicht nur ganz groflen,
sondern auch prachtvollen Menschen hinterlassen, an dessen Bahre vielen die
Erkenntnis gekommen sein wird, daB mit ihm nicht nur die Yachtbaukunst
manches verloren hat.

E. G. RUDELOFF

wurde am 10. April 1873 in Rostock geboren und besuchte dort das Gymnasium.
Nach Beendigung seiner kaufménnischen Lehrzeit ging er zur Erweiterung seiner
Kenntnisse nach Ostasien und spéter nach Afrika; in spateren Jahren war Rude-
loff in England und Belgien tétig; bei Kriegsausbruch kam er nach Hamburg
zuriick. Hier iibernahm er die Leitung der Benzinwerke Wilhelmsburg, die nach
Griindung der Rhenania-Ossag-Mineralolwerke A.-G. in diese aufging. Rudeloff
wurde dann mit der Leitung der Hamburger Niederlassung der Rhenania-Ossag
betraut, wo ihn mitten aus seiner segensreichen Tatigkeit heraus am 29. Juni 1929
der Tod abgerufen hat.

FRANZ SCHARFFE
wurde am 16. November 1874 zu Liibeck als zweiter Sohn des Fabrikanten Gott-
fried Schérffe geboren, welcher eine Reparaturwerkstatt fiir Schiffe besa. Nach-
dem. Franz Schérffe eine hohere Privatschule in Liibeck absolviert hatte, trat er
in die Lehre bei seinem Vater und wurde hier straffer und strenger ausgebildet
als jeder andere. Nach beendeter vierjahriger Lehrzeit arbeitete er als Schlosser
auf mehreren Nord- und Ostseewerften, um erst nach griindlicher Praxis seine
theoretischen Fachstudien aufzunehmen. Nach dem frithen Tode seines Vaters
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im Jahre 1897 wurde die Firma von dem jungen Franz Schirffe unter dem
Namen ,,Schirffe & Co.*, zusammen mit seiner Mutter, die reges Interesse und
Verstand fiir das Geschéft zeigte, gefithrt. — Sein dlterer Bruder war im jugend-
lichen Alter beim Segeln verungliickt.

Mit eiserner Energie lieB sich Franz Schirffe den Ausbau und die Entwick-
lung des véterlichen Erbes angelegen sein. Manche Nacht hindurch arbeitete er
am Konstruktionstisch, wéhrend er tagsiiber als erster und letzter im Betriebe
tatig war. Er war bald genétigt, seinen kleinen Betrieb immer mehr auszubauen
und zu erweitern. So erwarb er eine Zuckerraffinerie in Oldesloe, die er unter der
Firma Franz Schirffe, Eisen- und MetallgieBerei, zur Gie8erei umbaute. Auch
in Liibeck muBte die Fabrik dauernd erweitert werden. In rastloser Arbeit und
bei anspruchslosester Lebensfithrung schuf er sich selbst die Mittel hierzu und
konnte 1911 fiir beide Firmen als Alleininhaber zeichnen.

Wihrend des Krieges hat er nur kurze Zeit seinem Vaterlande Waffendienste
geleistet, um sehr bald seinen Betrieb auf Munitionserzeugung umzustellen.
Unter den gréBten Schwierigkeiten, mit Lehrlingen und kriegsuntauglichen Leu-
ten, fithrte er daneben seine Spezialitit, den Schiffshilfsmaschinenbau, fort,
soweit der Materialmangel dies gestattete. Nach dem Kriege nahm er aufler
den dampfbetriebenen Hilfsmaschinen aller Art auch den Bau von elektrisch an-
getriebenen Maschinen auf und scheute keine Miihe und keine Opfer, um auch
auf diesem Gebiete Vorbildliches zu schaffen. So wuchs sein Lebenswerk zu-
sehends und erlangte Weltruf.

Auch im offentlichen Leben war er nicht nur in Liibeck eine hochgeachtete
Personlichkeit. Leider waren durch ein Nierenleiden seine letzten Jahre sehr
beeintrachtigt, aber bis zuletzt stand er mit eiserner Energie auf seinem Platz
im Leben und in der Arbeit. Am 15. Februar 1927 rief ihn der Tod aus seinem
arbeitsreichen Leben ab.

PAUL SCHIEMENTZ

entstammte einer Kaufmannsfamilie in Liibbenau und sollte auf Wunsch seines
Vormundes das Geschéft seines Vaters iibernehmen. Es gelang ihm jedoch,
seinen Vormund umzustimmen, so daB sein Wunsch, Ingenieur zu werden, in
Erfiillung ging. Nach praktischer Lehrzeit auf der -Neptunwerft in Rostock
besuchte er das Technikum in Bingen, das er mit sehr gutem Erfolg absolvierte.
Seine erste Anstellung fand er in der Dampfkesselfabrik von G. Rochow in
Offenbach, die er jedoch nach zwei Jahren aus Gesundheitsriicksichten ver-
lassen mullte. Spater war er als Prokurist und technischer Leiter in der Schrau-
benfabrik von Hiibner in Chemnitz titig. Hier ersann er viele Spezialmaschinen
fiir die Anfertigung von Schrauben und Muttern, die seinen Namen im In- und
Auslande bekannt machten. Die Oberschlesische Eisenbahnbedarfs-A.-G. iiber-
trug dann Schiementz die Stelle eines Direktors der Jachmann-A.-G. in Berlin-
Borsigwalde, wo es ihm vergénnt war, in einem groBen Wirkungskreis sein viel-
seitiges Wissen voll entfalten zu kénnen. Die im Kriege zur GeschoBfabrik um-
gebauten Werkstatten wandelte Schiementznach FriedensschluBin eine Maschinen-
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fabrik fiir die Sonderanfertigung von Schrauben und Muttern um. Mitten aus
rastloser Arbeit wurde er den Seinen am 15. Januar 1929 im 48. Lebensjahre durch
den Tod entrissen.

OTTO SIEDENTOPF

wurde am 10. Juni 1868 zu Braunschweig geboren, besuchte das dortige Real-
gymnasium und legte Ostern 1888 seine Maturitdtspriifung ab. Danach studierte
er bis Ostern 1892 an der Technischen Hochschule Braunschweig Maschinenbau
und Elektrotechnik, war dann bis 1899 als Patentingenieur titig und wurde im
Jahre 1900 als Patentanwalt eingetragen. Er gehorte seit dem Jahre 1906 dem
Ehrengericht der Patentanwilte an und beantragte seiner Krankheit wegen
Ende 1927 von einer Wiederwahl Abstand zu nehmen. Nach mehrjihriger Krank-
heit starb er am 14. April 1929 an Herzschwiche.

KARL SKODA.

Mit Freiherrn Dr. Karl von Skoda hat am 10. Januar 1929 einer der Fiihrer
des Osterreichischen Wirtschaftslebens die Augen fiir immer geschlossen. Als
Sohn des GroBindustriellen Emil Ritter von Skoda am 29. Juni 1878 in Pilsen
geboren, besuchte er die Technischen Hochschulen Ziirich und Stuttgart, um
Maschinenbau zu studieren. Nach kurzer Tiatigkeit in England starb im August
1900 plétzlich sein Vater. Karl Skoda trat sofort als Betriebsingenieur in die
Waffenabteilung der Skoda-Werke ein und arbeitete dann nacheinander in allen
technischen und kaufménnischen Abteilungen des Werkes.

Die Skoda-Werke hatten in jener Zeit schwer unter der Ungunst der wirt-
schaftlichen Verhaltnisse zu leiden. Die Geschéftsjahre 1901—1903 hatten mit
Verlusten abgeschlossen. Allgemein war die Ansicht verbreitet, daB die Aktien-
gesellschaft iiberkapitalisiert ware. Mit einer, fiir einen jungen Mann seines
Alters ungewohnlichen Scharfe des Urteils trat der junge Skoda dieser Ansicht
entgegen und setzte es durch, daB die GroBbanken ein Komitee einsetzten, welches
beauftragt wurde, die internen Verhéltnisse des Unternehmens zu studieren und
die Ursachen der Unterbilanzen zu ermitteln. Als Ergebnis dieser Untersuchungen
ergab sich ein Wechsel in der obersten Leitung der Skoda-Werke: Georg Giinther,
damaliger Zentraldirektor der Bohmischen Montan-Gesellschaft wurde zum
Generaldirektor der Skoda-Werke ernannt. Skoda blieb im Verwaltungsrate des
Unternehmens. Im Jahre 1906 wurde er Stellvertreter des Generaldirektors,
und als Giinther im Jahre 1909 ausschied, wurde Karl Skoda Generaldirektor der
Skoda-Werke. Die Anzahl der in den gesamten Werken beschaftigten Arbeiter
betrug damals 2900 Mann.

In verhéltnismaBig jungen Jahren — Karl von Skoda war damals 30 Jahre
alt — setzte er die Tradition seines Vaters fort. Mit groBer Beharrlichkeit ver-
folgte er als Ziel den Ausbau der Stahlhiitte, der Waffenfabrik und der neu
errichteten Fabrik zur Erzeugung von Waggonachsen.

Der Bau einer neuen Kriegsschifftype, der Dreadnoughts, brachte der Waffen-
fabrik grofle Bestellungen. Das Kaliber der Marinegeschiitze wurde von 30/, cm
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auf 35 cm erhoht. Skoda trat im Verwaltungsrate der Gesellschaft fiir eine gro8-
ziigige Erweiterung der Waffenfabrik ein. Alle Abteilungen der Waiffenfabrik
wurden derart ausgestaltet, daB das gesamte, fiir den Geschiitzbau erforderliche
Material nicht wie frither von fremden Firmen bzw. aus dem Auslande bezogen
werden muBte, sondern in eigenen Werkstétten hergestellt werden konnte.
In planméBiger Arbeit erreichte er, dafl schon im Jahre 1914 die Konstruktions-
biiros der Waffenfabrik entsprechend vergroBert und ausgestaltet waren ; wahrend
bis zu diesem Zeitpunkte die Skoda-Werke ausschlieflich den Bedarf der k. u. k.
Kriegsmarine gedeckt hatten, jedoch nicht mit Lieferungen fiir die Armee betraut
wurden, sind von diesem Zeitpunkte angefangen alle, bei der Armee neu ein-
gefithrten Modelle wie die 7%/,-cm-Gebirgskanone, die 15-cm-Haubitze, die
30,5-cm-Morser ausschlieBlich konstruktive Schopfungen der Skoda-Werke ge-
wesen. Bemerkenswert ist, daB die 7%/,-cm-Gebirgskanone wiahrend des Krieges
auch seitens des preuBischen Kriegsministeriums eingefithrt worden ist. Im
Kriege selbst kamen noch als Neukonstruktionen die Lieferungen der 38-cm-
Haubitze und der 24-cm-Kanone dazu. Die Zahl der Arbeiter hatte sich bei
Beginn des Krieges auf 30000 Mann erhoht.

Als es im Friihjahr 1914 der Firma Ruston schlecht ging, traten die an den
Skoda-Werken beteiligten Banken an Generaldirektor Skoda heran, damit er sich
mit der Leitung des genannten Unternehmens befasse. Er fiihrte die Rekonstruk-
tion dieses Werkes durch, indem er gleichzeitig die Maschinenfabrik und Briicken-
bauanstalt der Skoda-Werke an Ruston verkaufte.

Dr. Karl Skoda hat das Ansehen der Skoda-Werke auch durch Schaffung
eines GroBindustrie-Konzerns gehoben. Um nur einige dieser dem Konzern an-
gehorigen Werke zu nennen, fithren wir die Daimler-Werke, die Osterreichische
Flugzeugfabrik, die Skoda-Werke-Wetzler A.-G., die Lang-Vaterlindische
Maschinenfabrik A.-G., die Ungarische Allgemeine Maschinenfabrik A.-G. an.

Die Verdienste Karl Skodas wurden durch die Verleihung zahlreicher in-
und auslédndischer Orden gewiirdigt. Im Jahre 1914 wurde er in den Freiherrn-
stand erhoben, im Jahre 1915 zum Marine-Artillerie-Generalingenieur der k. u. k.
Kriegsmarine ernannt. Hs wurde ihm das Ehrendoktorat der Deutschen Tech-
nischen Hochschulen in Prag und Briinn, sowie der Technischen Hochschule
in Stuttgart verliechen. Im Jahre 1917 erfolgte seine Berufung ins Herrenhaus,
schlieBlich wurde er im Friithjahr 1918 zum Wirklichen Geheimen Rat ernannt.

Die durch den Umsturz im Jahre 1918 eingetretenen Verhiltnisse haben
Dr. Karl Skoda genétigt, sich ins Privatleben zuriickzuziehen und das Feld seiner
bisherigen groBziigigen industriellen Tétigkeit zu verlassen. Im Jahre 1925 erlitt er
einen schweren Autounfall, seit welcher Zeit er immer krankelte. Dieser Unfall
diirfte auch die Ursache seines viel zu frithen Todes am 10. Januar 1929 gewesen sein.

KARL STEINIKE.

Am 19. September 1859 wurde Karl Steinike als Sohn des Kunstmalers
Heinrich Steinike in Diisseldorf geboren. Dort besuchte er die Realschule und
bestand daselbst die Reifepriifung. Am 17. Oktober 1877 wurde er in die Ge-
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werbe-Akademie in Berlin aufgenommen, trat am 17. April 1879 in die Tech-
nische Hochschule iiber und wurde dort bei der Abteilung fiir ,,Maschinen-
Ingenieurwesen mit EinschluB des Schiffbaues‘‘ als Studierender eingeschrieben.
Das Verzeichnis der von ihm besuchten Vorlesungen ist auBerordentlich reich-
haltig und enthélt neben den schiffs- und maschinenwissenschaftlichen zahlreiche
iiber Kunstgeschichte und Philosophie.

Nach Beendigung seines Studiums geniigte er in den Jahren 1881—82 seiner
Militarpilicht als Einjahrig-Freiwilliger beim Niederrheinischen Fiisilier-Regiment
Nr. 39. In mehreren Ubungen bei der Truppe erwarb er in den Jahren 1893
das Patent als Premierleutnant der Landwehr-Infanterie. Im Jahre 1898 muBte
er wegen einer sich in seiner beruflichen Tétigkeit zugezogenen Verletzung,
durch die der rechte Arm halb steif wurde, den Abschied aus dem Heeresdienst
nehmen.

Nach der Einjéhrig-Freiwilligenzeit trat Steinike als Ingenieur beim Stet-
tiner Vulkan ein, wo er vom 1. April 1882 bis Weihnachten 1884 tétig war. Von
dort ging er zur Firma H. Pauksch nach Landsberg a. Warte, bei der er im tech-
nischen Biiro vornehmlich mit der Konstruktion von Schiffsmaschinen beschaftigt
war. Um seine Kenntnisse im Schiffbau vervollkommnen und verwerten zu
konnen, ging er am 1. April 1887 wieder nach Stettin zum Vulkan zuriick, wo er
erst im Kalkulationsbiiro, spéter, bis zum 31. Oktober 1891, als Betriebsingenieur
im Schiffbau titig war. Vom November 1891 an war er als Betriebs- und Ober-
ingenieur bei der Firma F. Schichau in Danzig titig, wo er im Februar 1896 Kol-
lektivprokura bekam und mit der Betriebsleitung betraut wurde.

Von dort ging er schlieBlich 1903 als Schiffbaudirektor zur Friedr. Krupp-
Aktiengesellschaft Germaniawerft nach Kiel-Gaarden. Hier hat er im Kriegs-
und Handelsschiffbau seine reichen Gaben und Kenntnisse auf das gliicklichste
verwerten konnen. Seine Tétigkeit begann dort wéhrend der Bauzeit des Linien-
schiffs ,,Deutschland“ und ging hindurch durch alle Stadien der Entwicklung
bis zum Bau des Linienschiffes ,,Kronprinz‘‘, dessen Modell ihm bei seinem
Abschiede von der Germaniawerft als Erinnerungszeichen iiberreicht wurde.
AuBerdem unterstand ihm die Entwicklung und der Bau der ersten in Deutsch-
land gebauten U-Boote, welche auf der Germaniawerft von den einfachsten Ver-
suchsbooten bis zu den gr6Bten und vollendetsten Typen hergestellt worden
sind. Daneben ging die Entwicklung des Handelsschiffbaus bis zum Bau von
Motorschiffen und der Bau der groBen Schoneryachten ,,Germania‘ fiir Herrn
Krupp von Bohlen und Halbach und des ,,Meteor* fiir Kaiser Wilhelm II.

Im Anfange des Jahres 1914 vereinbarte er mit der Firma Krupp seine Pen-
sionierung und muBte so, nach seinem Riicktritte von den Geschiften im Friih-
jahre 1915, von seinem Ruhesitze in Heppenheim an der Bergstrafe aus, untétig
der schweren Notzeit seines geliebten Vaterlandes zusehen. Fiinf Jahre noch
blieb er technischer Beirat der Germaniawerft, bis am 1. Juli 1920 endgiiltig
seine Versetzung in den Ruhestand erfolgte.

Im Jahre 1919 zog er nach Darmstadt; hier nahm er regen Anteil am poli-
tischen Leben und setzte seine ganze Kraft ein fiir den Wiederaufbau des Reiches.
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Daneben war er an der Technischen Hochschule Darmstadt zur Abhaltung von
Vorlesungen iiber ,,Ausgewahlte Kapitel des Schiffbaues‘ zugelassen, die er mit
dem Sommersemester 1929 zu Ende fiithrte. Riistig und frisch bis in die letzten
Tage seines Lebens hatte er regste fachwissenschaftliche und politische Inter-
essen und hoffte bis zuletzt die Befreiung und den Wiederaufstieg Deutschlands
noch zu erleben.

Am Mittwoch, den 11. September 1929, frith 4 Uhr, verschied er nach kurzem
Kampfe an einem Herzschlage.

HERMANN TEMMLER

Am 26. Mai ist einer der bekanntesten pharmazeutischen Industriellen, Herr
Kommerzienrat Hermann Temmler, Inhaber der Temmler-Werke, Vereinigte
Chemische Fabriken, Berlin-Johannisthal, und Vorsitzender des Aufsichtsrats
und Hauptaktiondr der Sicco AG., Chemische Fabrik, Berlin, im Alter von
53 Jahren gestorben. Temmler ist am 25. Januar 1876 in Plauen i.V. als Sohn
einer kinderreichen Arbeiterfamilie geboren. Er ging, nachdem er die noch
heute bestehende Firma Koppel & Temmler G. m. b. H.in Mannheim mitbegriindet
und mitgeleitet hatte, zur chemischen Industrie iiber, legte 1917 die von ihm er-
worbenen Firmen Dr. Haas & Co., Chemische Fabrik in Cannstatt und Chemische
Fabrik ,,Nassovia“ in Wiesbaden zusammen und griindete spéiter in Detmold
die Temmler-Werke, die 1925 nach Berlin-Johannisthal verlegt wurden. 1928
erwarb er die Aktienmehrheit der Sicco AG., Chemische Fabrik in Berlin O.

Amerikanische Propagandamethoden fithrten seine Fabriken zu bedeutender
Bliite. Hermann Temmler wai ein Selfmademan in des Wortes vollster Bedeutung.
Aber so ungewdhnlich wie seine Entwicklung vom kleinen Kaufmannslehrling
zum Kommerzienrat, so eigenartig war auch seine Personlichkeit selbst. Auch
auBerhalb seines eigentlichen beruflichen Schaffenskreises genof} er als tempe-
ramentvoller Kunstsammler, genuBfreudiger Lebenskiinstler und liebenswiirdiger
Gresellschafter Beliebtheit und Ansehen.

FRITZ TRUMMLER
stammte aus Westfalen, wo er am 21. September 1861 in Bad Kénigsborn bei
Unna geboren wurde. Nach Beendigung der Lehrzeit war er in verschiedenen
grofleren Maschinenfabriken tétig. Sein Wissensdrang trieb ihn nach Amerika,
wo er seine Kenntnisse vervollkommnen wollte. Mehrere Jahre war er in Phila-
delphia, Washington und Chicago tétig und kam 1888 reich an praktischen Er-
fahrungen in seine Heimat zuriick. In Ko6ln-Milheim griindete er eine Fabrik fiir
Schiffsartikel, die bald in geschaftlicher Verbindung mit allen angesehenen deut-
schen Werften und Reedereien stand. Ein Spezialartikel seiner Fabrik waren
Kauschen mit verstarktem Riicken fiir Strahltrossen. Dank seines Fleifes und
seiner unermiidlichen Arbeitskraft konnte er seine Fabrik immer weiter ausbauen,
so daB er auch die Anfertigung von Spezialartikeln fiir Kriegsschiffe aufnehmen
konnte, die im Kriege sein Werk bis an die Grenze der Leistungsfihigkeit be-
schiftigte. Der Zusammenbruch Deutschlands verursachte seiner Firma schwere
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Schiden, von denen sie sich nicht wieder erholen konnte. Der Verfall seines
Lebenswerkes untergrub seine Gesundheit; am 15. Dezember 1928 erldste ihn der
Tod von langer Krankheit.

PAUL URLAUB

wurde am 1. August 1876 in Neidenburg (O.P.) geboren, wo er die Schule be-
suchte und mehrere Jahre im Maschinenbau praktisch arbeitete. Nach Besuch
eines Technikums in Berlin war er bis 1903 Betriebsassistent bei der AEG und
dann zwei Jahre Einkéufer bei der Daimler-Motoren-A.-G. Berlin-Marienfelde.
1905 trat er als Mitinhaber in die Maschinenfabrik Ernst Franke in Berlin ein,
der er durch seinen unermiidlichen Flei zu bedeutendem Aufschwung verhalf.
Im Jahre 1925 griindete er ein Ingenieurbiiro, in welchem er bis zu seinem Tode
tiatig war. Mitten aus seinem arbeitsreichen Leben erlag er am 30. Dezember
1928 einer Lungenentziindung.

HANS USENER.

Am 18. Juni 1929 verschied nach kurzer Krankheit an Lungenentziindung
Dr. Hans Usener, geboren am 31. Dezember 1872 als Sohn des Geheimrates Prof.
Dr. phil. Hermann Usener in Bonn. Usener besuchte das Gymnasium in Bonn,
studierte zunichst Medizin, um sich spater dem Studium der Physik zu widmen.
Nach einigen Assistentenjahren begann er 1902 seine praktische Titigkeit im
Torpedolaboratorium der Marine. Von dort kam er als technischer Physiker zur
Firma Neufeldt & Kuhnke in Kiel, wo er bald Mitinhaber wurde. In stetiger
intensiver Arbeit legte er den Grundstein fiir die technisch-wissenschaftlichen
Arbeiten dieser Firma. Insbesondere entstammen seinen Arbeiten die Fern-
zeigeranlagen, sowie die vielen fiir die Marine entwickelten Spezialeinrichtungen
der Firma Neufeldt & Kuhnke.

Dr. Usener besa8 eine auBerordentliche tiefe Geistes- und Herzensbildung.
Er hat seine Umgebung und besonders auch seine engeren Mitarbeiter auf allen
Gebieten des menschlichen Geistes und des praktischen Lebens befruchtet und
hinterldBt eine groBe Zahl trauernder Fachkollegen.

WALTER VASSEL

entstammte einer Kaufmannsfamilie in Freienwalde a. d. O., wo er am 13. Mérz
1871 geboren wurde. Nach Besuch des Askanischen Gymnasiums in Berlin
studierte er von 1891 bis 1897 an der Technischen Hochschule Charlottenburg,
an welcher er das Diplomexamen bestand. Seiner Militdrpflicht geniigte er bei
der Werftdivision der Marine und war dann auf verschiedenen Werften und
Maschinenfabriken als Ingenieur tﬁtig, zuletzt, ab Ostern 1914, bei der Firma
Borsig in Tegel als Oberingenieur. Im Krieg tat er Dienst bei der Marine, und
zwar als Flieger und beim Stab des Befehlshabers der Luftstreitkrafte. Nach
dem Kriege kehrte er zur Firma Borsig zuriick und war dort bis zu seinem Tode,
der ihn am 25. Dezember 1928 nach kurzem Krankenlager hinraffte, titig.
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LUDWIG WENDEMUTH.

Am 30. Juni 1929 war Oberbaudirektor Dr.-Ing. L. Wendemuth aus seinem
Amte geschieden, aus welchem Anlaf ihm der Senat in Anerkennung seiner
45-jahrigen Arbeit fiir den Staat und seiner hervorragenden Verdienste um Pla-
nung und Ausbau des hamburgischen Hafens den Dank Hamburgs aussprach.
Nicht lange sollte er sich des wohlverdienten Ruhestandes erfreuen; schon in
der Nacht vom 21. zum 22. September setzte ein Schlaganfall seinem tétigen Leben
das Ziel.

Ludwig Wendemuth ist am 8. August 1860 in Kassel geboren. Nach Be-
endigung seiner technischen Studien und nach erster praktischer Betétigung kam
er 1882 nach Hamburg und trat am 2. Januar 1884 in die Dienste der Hambur-
gischen Wasserbaudirektion. Bereits bei den um diese Zeit beginnenden umfang-
reichen und schwierigen ZollanschluBbauten gelang es ihm, sich das Wohlwollen
seiner Vorgesetzten zu sichern. Im Jahre 1887 wurde ihm alsdann die planméBige
Stelle eines Wasserbaukondukteurs iibertragen, 1892 wurde er Vorstand der Bau-
abteilung linkselbischer Héfen und 1897 als Wasserbauinspektor wieder in die
Hauptverwaltung zuriickberufen, wo er das Dezernat fiir den Hafenbau iiber-
nahm und 1901 zum stdndigen Vertreter des Wasserbaudirektors ernannt wurde.
Nach dem Tode des Wasserbaudirektors Buchheister 1903 war es Wende-
muth, der dem Senat riet, die Hamburg infolge der Berufung Bubendeys
auf den Lehrstuhl fiir Seehafenbau an der Technischen Hochschule Charlotten-
burg verlorengegangene wertvolle Kraft wiederzugewinnen. Wendemuth
betrachtete es als seine besondere Aufgabe, Bubendey zu erméglichen, sich in
erster Linie dem Strom und den damit verbundenen groflen Aufgaben zu widmen,
ihn jedoch hinsichtlich der Aufgaben des Hafens kréftig zu entlasten. So sind
der Ausbau der Kuhwérder Hafen, der Elbtunnel und die St.-Pauli-Landungs-
briicken sowie die an den Abschlufl des K6hlbrandvertrages von 1908 anschlie-
Benden Hafenerweiterungen und in Cuxhaven die neuen Anlagen sowohl fiir den
iiberseeischen Passagierverkehr als fiir die Seefischerei in Entwurf und Ausfithrung
zur Hauptsache sein Werk. Der Ausbruch des Weltkrieges machte dem emsigen,
tatfrohen Schaffen ein vorlaufiges Ende; im Mai 1919 starb Bubendey und an
seiner Stelle wurde Wendemuth nunmehr die Leitung des gesamten Strom-
und Hafenbaues iibertragen, in welcher Stellung er 1921 den Titel eines Ober-
baudirektors erhielt. Nun galt es, den Hafen den verdnderten Bediirfnissen der
Nachkriegszeit anzupassen und ihn in jeder Beziehung wettbewerbsféhig zu er-
halten, eine Aufgabe, in der der Verstorbene mit seinem absoluten zielsicheren
Willen, seiner groBen Bauerfahrung und seinem ausgezeichneten konstruktiven
Gefiihl, das thm ermdglichte, allen Einzelheiten der Bauwerke nachzugehen,
vollig aufging. Seine rastlose Tatigkeit sollte die Beratung des Senats bei den
Verhandlungen iiber die Hamburgisch-PreuBische Hafengemeinschalt abschlieBen.

Des Verstorbenen Rat und Unterstiitzung wurde in Angelegenheiten des
Hafens vielfach in Anspruch genommen; wiederholt haben ihm im Laufe der
Jahre Studien- und gutachtliche AuBerungen in die europaischen Linder und
nach Amerika gefithrt. 1921 verlieh ihm die Technische Hochschule Hannover
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»in Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste um die Entwicklung des
Hamburger Hafens und die konstruktive Durchbildung seiner Bauwerke® die
akademische Wiirde eines Dr.-Ing. e. h., der 1928 die Hannoversche Hochschul-
gemeinschaft die Verleihung der Karmasch-Denkmiinze hinzufiigte. Auch in die
Akademie des Bauwesens war Wendemuth 1923 berufen worden.

So schloB mit seinem Hinscheiden ein ungemein téitiges Leben, das aufging
in der Sorge um den Hamburger Hafen, das sich fiir alle damit zusammenhéngen-
den Belange voll und ganz einsetzte.

JOSEF ZIMNIC.

Am 21. September 1929 verschied an einer Lungenentziindung in Wiener
Neustadt der Kriegsmarine-Maschinenbau Oberingenieur II. Klasse Josef Oskar
Zimnic.

In Hermannstadt in Siebenbiirgen als Sohn des Ing. Karl Zimnic am
29. Méarz 1862 geboren, trat Josef Oskar Zimnic nach Absolvierung der tech-
nischen Hochschule in Wien im Jahre 1884 als Maschinenbau-Ingenieur in die
Dienste der osterr. Kriegsmarine, woselbst er 7 Jahre grofBtenteils als leitender
Maschinenbau- und Betriebsingenieur auf Kriegsschiffen eingeschifft, die iibrige
Zeit bis zum Jahre 1907, teils im Seearsenale zu Pola im Konstruktionsbiiro als
Objektsleiter fiir Torpedofahrzeuge, Kreuzer und Schlachtschiffe, teils als Werk-
stattenchef erfolgreich tatig gewesen ist. Auf der Werft des Stabilimento technico
in Triest, der Schichau-Werft in Elbing und der Danubius-Werft war der Ver-
storbene mit der Bauleitung verschiedener Schiffsmaschinen-Neubauten seitens
der 6sterr. Kriegsmarine betraut. Einem Rufe der Firma Danubius in Budapest
folgend, trat er aus dem aktiven Dienst in der Kriegsmarine in die Reserve iiber.
Unter seiner Leitung als Direktor der Kriegsschiffsmaschinen-Abteilung der
Danubius-Werft hat er alle Typen von Kriegsschiffsmaschinen fiir Torpedoboote,
Kreuzer und Schlachtschiffe gebaut; es waren dies die ersten Kriegsschiffs-
maschinen, die in Ungarn erbaut worden sind.

Mit dem Weltkriegsende endete die berufliche Tétigkeit des Verstorbenen;
ein neuralgisches Leiden liel ihn den wohlverdienten Ruhestand nicht geniefen,
bis schlieBlich eine Lungenentziindung seinem Leben ein Ende setzte.
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IV. Das GroBmotor-Frachtschiff.

Von Dr. Wm. Secholz, Hamburg.

Die Entwicklung der Olmaschine zum Antrieb groBer seegehender Fracht-
schiffe hat sich im wesentlichen in den Nachkriegsjahren vollzogen.

Die wenigen seegehenden Schiffe, die vor dem Kriege, nicht zuletzt von deut-
schen Reedereien in Auftrag gegeben worden sind, waren Einzelausfithrungen,
die vielfach ohne geniigende Kenntnis der besonderen Anforderungen, die das
Dieselprinzip an die Durchbildung einer Schiffsmaschine stellte, entworfen
wurden.

Die Verwendung ungeeigneter Materialien fiir die Zylinderdeckel und Kolben,
nicht geniigende Beherrschung geeigneter Formgebung, um Materialspannungen
beim GuB und im Betriebe zu verhindern, unzuléngliche Erfahrungen fiir die
zweckdienliche Ausbildung der Kiihlung und Schmierung fithrten notwendiger-
weise zu Riickschldgen und MiBerfolgen, die es verstindlich machten, daB kurz
vor dem Kriege eine starke Zuriickhaltung der in- und auslindischen Reeder-
kreise, weitere Auftrige auf Motorschiffsbauten zu erteilen, zu beobachten war.

Selbst groBe Werften, die auf Grund ihrer langjéhrigen Erfahrungen im
Schiffsdampfmaschinen- und Turbinenbau glaubten, das Dieselprinzip durch
reine Uberlegungen am Konstruktionstisch ohne weiteres auf den Schiffsmotor
iibertragen zu kénnen, muBten sehr bald einsehen, daB nur eingehende, schritt-
weise Priifstandserprobungen und Borderfahrungen die Unterlagen liefern
konnten, um einen bordgerechten Schiffsmotor zu entwickeln, der in seiner
Betriebssicherheit der Schiffsdampfmaschine nicht nachstand, in seiner Wirt-
schaftlichkeit sie iiberbot.

Zu erinnern ist an die in groBziigiger Weise von der Hamburg- Amerika-Linie
in Auftrag gegebene Reihe groBer Motorschiffe:

»Primus® — ausgeriistet mit zwei, mit gegenldufigen Kolben, in Tandem-
anordnung arbeitenden Junkers-Motoren.

,»Secundus® — der, nachdem die erste Absicht, das Schiff mit einer doppelt-
wirkenden Motoranlage auszuriisten, infolge nicht befriedigender Werkstattver-
suche aufgegeben worden war, mit einer einfachwirkenden Zweitaktmaschine mit
Wilzhebelsteuerung fertiggestellt wurde.

»Monte Penedo® — Hamburg-Siidamerikanische Dampfschiffahrtgesell-
schaft, der mit einer Sulzer-Maschine versehen war, die infolge strenger Anleh-
nung an die Schiffsdampfmaschine unbefriedigende Betriebsergebnisse lieferte;
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schlieflich das erste in Betrieb gekommene Motorschiff mit ,,doppeltwir-
kenden Zweitaktmaschinen ,,Fritz*, von der Firma Blohm & Voss fiir eigene
Rechnung erbaut, das erst wéhrend des ersten Kriegsjahres seine Probefahrt
unternahm, um spéter an den Feindbund abgeliefert zu werden ; weiter die Motor-
schiffe ,,Wotan* der D.A.P.G., ,,Hagen‘ und ,,Loki‘, alles Konstruktionen, die,
soweit sie iiberhaupt fiir mehrere Reisen in Betrieb gekommen sind, den Reede-
reien zu Nachbestellungen keine Veranlassung boten.

Eine einzige Ausnahme machte das von der HAL 1912 gekaufte Motorschiff
,»Fionia®, erbaut von der Schiffswerft von Burmeister & Wain, Kopenhagen, das
unter dem Namen ,,Christian X.““ der Flotte der HAL einverleibt wurde.

Das Schiff war wiahrend 11/, Jahren auf der Route New-York—DBrasilien im
Dienst, kam im Frithjahr 1914 nach Europa zuriick, um einigen Uméinderungen
auf Grund der gewonnenen Borderfahrungen unterzogen zu werden und trat
nach erledigtem Umbau seine Ausreise an, auf der es, im Roten Meer vom Kriege
iiberrascht, den Hafen von Massaua aufsuchte und dort nach Kriegsausbruch von
Ttalien mit Beschlag belegt wurde.

Die Kriegsjahre 1914—1918 liefen den Motorschiffbau fiir Handelsschiffe auf
den Werften der Zentralméchte praktisch zum Stillstand kommen.

Auch den Schiffbauanstalten des feindlichen Auslandes blieb keine Zeit, die
Schiffs6lmaschine fiir Fracht- und Fahrgastschiffe weiter zu entwickeln, da auch
dort alle Krifte daran gesetzt wurden, die wihrend der Kriegsjahre verloren-
~gegangene Schiffsraiumte so rasch wie moglich zu ersetzen und mit durchgebil-
deten Schiffsmaschinentypen auszuriisten, ohne sich auf langwierige und kost-
spielige Experimente einzulassen.

So blieben wihrend der Kriegsjahre nur zwei nicht in die allgemeinen Wirren
einbezogenen Schiffbaulénder — Holland und Dénemark — iibrig, die sich un-
gestort der Entwicklung der Schiffsdieselmaschine widmen konnten.

Die Férderung des GroBschiffsmotors war in beiden Léndern um so wirk-
samer, da man davon ausgegangen war, eine Schiffsdieselmaschine einfachsten
Aufbaus zu entwickeln und hierfiir den ,,einfachwirkenden Viertaktmotor* ge-
wahlt hatte.

Das kleine Motortankschiff ,,Vulcanus®, ausgeriistet mit einer Werkspoor-
Maschine, kann als das erste iiberhaupt in Dauerbetrieb gekommene Motorschiff
bezeichnet werden, wihrend das von der Firma Burmeister & Wain im Jahre 1912
fiir die Ostasiatische Compagnie, Kopenhagen, in Fahrt gesetzte Motorschiff
»Selandia® als das erste seegehende Motorschiff angesprochen werden kann,
das bis zum heutigen Tage, seit seiner Indienststellung, zur vollen Zufriedenheit
seiner Reederei auf langen Reisen nach dem fernen Osten fidhrt, ohne daB bis
jetzt eine ernste Betriebsstérung aufgetreten wire.

Wenn in der folgenden Liste (Abb. 1) eine Ubersicht iiber die bis zum heu-
tigen Tage gebaute Tonnage an Motorschiffen iiber 2000 Br.-Reg.-T. gegeben
wird, unterteilt nach den verschiedenen Bauarten, so geschieht das nicht, um
hieraus die Uberlegenheit einer einzelnen Motorbauart iiber die andere zu folgern,
sondern um
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1. eine Ubersicht iiber die zur Zeit fiir groBe Motorfrachtschiffe iiberhaupt in
Betracht kommenden Konstruktionen zu geben,

2. ein Bild der gesamten Motorschiffstonnage im Verhéltnis zur Welttonnage
und der im Augenblick im Bau befindlichen Motorschiffstonnage im Verhéltnis
zur Welttonnage zu entrollen, und

3. eine nachdenkliche Betrachtung anzustellen, warum gerade eine einzelne
Konstruktion, wie sie der einfachwirkende Viertaktmotor in der Bauart Bur-
meister & Wain darstellt, lange Jahre eine so iiberragende Stellung auf dem
Gebiete des reinen Frachtmotorschiffsbaues erringen konnte.

Die durch die Liste gegebene Ubersicht spricht fiir sich selbst. Neben der
Burmeister & Wain-Maschine, die heute als einfach- und doppeltwirkende
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MAN 271921 | 43
Werkspaor 256560 | 44
MAN 278099 | 25 boorh
Krupp 146092 | 18 }
Atlas 93994 | 18 by
Fiat 76 184 | 73 by
Deutsche Werke 58599 | 9
Vickers 56763 | 10
Mac-Intosh 57990 | M
Hrupp Y86 | 8
Camellmird-fullagar | 36887 | 7
North British Diese/ | 35854 6
Bethlehem 26521 3
Hesselman 227138 3B
Jos/ 21816 S
Ingersol/-Rand 78631 3
orthingfon 18083 | 3
Russky Diesel Works| 16002 | 4 |
SHl 72437 2}
Nobel #7978 | 3}
Falk 7245 1
North British Diesel 490 | 1 —— - Tukr Motore
Aftas 4511 1 2-Takt Motore
\flichardson Westqarth 2186| 1

Abb. 1. Ubersicht der am 30. April 1929 in Fahrt befindlichen Motorschiffe iiber 2000 Br.-Reg.-Ts. nach Lloyds Register.

Maschine gebaut wird (mit letzterer sind zur Zeit 16 grofe Fracht- und
Fahrgastschiffe im Betriebe und im Bau), haben die weiteste Verbreitung die
Sulzer-Maschinen, als einfachwirkender Zweitaktmotor, sowie die MAN-Ma-
schinen gefunden, die, nachdem die MAN mit Kriegsheendigung den Bau von
Zweitaktmaschinen zeitweise eingestellt hatte, die Viertaktmaschine, auBer ihrer
Type als Schnelldufer, auch als groBe, langsam laufende Maschine fiir Fracht-
schiffe entwickelte, um schlieBlich in jiingster Zeit mit vollem Erfolg auch den
Bau groBer doppeltwirkender Zweitaktmaschinen aufzunehmen.

Zu erwahnen bleibt noch die Bauart AEG-Deutsche Werft, die, wenn sie auch
an Zahl ithrer Ausfithrungen sich mit den vorgenannten Maschinenbauarten nicht
messen kann, doch in der von ihr geschaffenen Konstruktion der ersten ,kom-
pressorlosen‘ doppeltwirkenden Zweitaktmaschine groer Einheiten, wie
sie fiir die Schiffe der Ostasienklasse der HAL in den beiden letzten Jahren zur
Ausfithrung gekommen ist, mit an erster Stelle zu nennen ist.
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Die zur Zeit im Betrieb befindliche Motorschiffstonnage reprasentiert 10 % der
gesamten am 1. Januar 1929 vorhandenen Weltschiffstonnage von insgesamt
annidhernd 70 Millionen Br.-Reg.-Ts.

Dagegen stellt die am 1..April 1929 im Bau gewesene Motorschiffstonnage
bereits anndhernd 50% der gesamten Neubautonnage von 1,119 Millionen
Br.-Reg.-Ts. zur Zeit dar.

Schlagender als irgendein anderer Beweis zeigt diese Zahl, wie nach anfing-
licher, nur sehr zogernder Inbaugabe von Motorschiffen besonders England, trotz
des Fehlens einer eigenen fithrenden nationalen Konstruktion — die Doxford-
Maschine mit gegenldufigen Kolben ist aus der deutschen Junkers-Maschine
entwickelt —, sich aus niichterner Erwigung heraus der wirtschaftlichen Vor-
teile des Motors nicht linger verschlieBen wollte und Linien- und Trampreede-
relen sich in einem von Jahr zu Jahr zunehmenden MaBle dem Bau von Motor-
schiffen zuwenden.

Betrachtet man das Verhaltnis der Motorschiffs-Tonnage in den einzelnen
Léndern, so zeigt sich, da in Dénemark und Norwegen je 429, der gesamten
Schiffahrts-Tonnage bereits fiir Motorantrieb eingerichtet sind, wihrend Schweden
mit 38 %, Deutschland mit 17 % und England mit 10% folgen.

Untersuchen wir die Griinde, die maB8gebend waren, daB die einfachwirkende
Viertaktmaschine, besonders in der Bauart Burmeister & Wain, einen so
weitgehenden Vorsprung in der Frachtschiffahrt bis auf den heutigen Tag er-
ringen konnte.

Die Griinde sind mannigfache, konzentrieren sich aber, auf eine einfache
Formel gebracht, auf

a) den klaren und iibersichtlichen Aufbau, der mit den Konstruktions-
grundprinzipien des Dampfmaschinenbaues bricht und eine den besonderen An-
forderungen des Dieselverfahrens entsprechende Maschine entwickelt,

b) auf die relativ niedere Belastung der Maschine, die nur im Laufe der
Jahre schrittweise gesteigert wird, soweit durch praktische Erfahrungen im Be-
triebe und in der geeigneten Formgebung der Konstruktionselemente und durch
die Verwendung hochwertigen Konstruktionsmaterials eine Steigerung der mitt-
leren indizierten Drucke zulidssig erscheint, ohne die Betriebssicherheit des
Gesamtmotors zu gefidhrden.

In der folgerichtigen Beobachtung dieser beiden Gesichtspunkte
liegt das Geheimnis fiir die Konstruktion des betriebssicheren
Motors, wie ihn die Schiffahrt braucht.

So einfach sich diese beiden Feststellungen anhéren, so schwierig
ist ihre Ubertragung auf die Praxis.

Die néchsten Bilder geben eine Ubersicht iiber einige in den ersten Jahren des
Schiffsmotorbaues ausgefithrte Maschinen, und zwar:

1. ,,Selandia“ — Viertakt Burmeister & Wain, mit abgetrennten Hilfs-
maschinen (Abb. 2),

2. ,Monte Penedo® — Sulzer-Zweitakt, mit angehdngten Kiihlwasser- und
Lenzpumpen, die die Zugénglichkeit auBerordentlich erschweren (Abb. 3),
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3. ,,Wotan*“ — Carels Zweitaktmotor, mit angehéingter Kithlwasserpumpe,
mit Schwinghebelantrieb in offener Bauart (Abb. 4).
Die grundlegenden Un-
terschiede der Burmeister
&Wain-Maschine gegeniiber
allen anderen, in den ersten
Entwicklungsjahren gebau-
ten Schiffsmotoren kénnen
kurz in folgenden Punkten
zusammengefat werden:
1. AlleHilfseinrichtungen
— mit Ausnahme des Ein-
blase - Luftkompressors —
werden vom Motor abge-
trennt.
2. Alle Lagerstellen sowie
die Triebswerkteile und die
tA:lIE.:,ﬁZZC};ll;rst;hgiT;laéj- Abb. 2. Erste Bmmeis&e;tizr:g:iifl; eiéﬁx:l}lggl‘(ende Schiffs6lmaschine.
einrichtung.
3. Als Folge davon wird der Motor als vollkommen geschlossene Maschine
entwickelt.
4. Die Zuginglichkeit der Triebswerkteile wird durch groBe, leicht zu hand-

Abb. 3. Sulzer-Zweitaktmotor (1913). Motorschiff ,,Monte Penedo*‘.

habende Tiiren, die aber andererseits unbedingt 6ldicht sind, um jegliche Ol-
verluste zu vermeiden, gesichert.
5. Um die Triebswerkteile fiir Uberholungszwecke leicht ausschwingen zu
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konnen, werden die Maschinenstédnder nicht auf Mitte Kurbelzapfen, wie bisher
im Schiffsmaschinenbau iiblich, sondern auf Mitte Kurbelwellenlager gesetzt.

Abb. 4. Carels Zweitaktmotor (1913). Motorschiff ,,Wotan‘‘.

Abb. 5. Zylinderdeckel. Bauart Burmeister & Wain (1912).

Eine grundsitzliche Anordnung, die
im Laufe der Jahre von fast allen
Schiffsmotore bauenden Firmen iiber-
nommen worden ist.

6. Die Arbeitszylinder werden nicht
einzeln, sondern in Gruppen oder Blok-
ken angeordnet, um eine bessere Léngs-
versteifung der Maschine zu erzielen.

Diesen grundlegenden Aufbau wei-
sen bereits die ersten von Burmeister
&Wainaufdem Motorschiff,,Selandia‘“
zum Einbau gebrachten Motoranlagen
auf, aber Jahre vergingen, ehe die
iibrigen, Schiffsmaschinen bauenden
Firmen, folgten, kein Wunder also, daf3
die Reedereien, die Burmeister & Wain-
Maschinen besaBen und ihre Vorziige
kennen und schétzen ge-
lernt hatten, nicht ohne
weiteres willens waren,
von dieser Konstruktion
abzugehen. So bleibt es
erklarlich, daBl viele
Jahre hindurch namhafte
GroBreedereien jede Ol-
maschine ablehnten, die
nicht dem obengenann-
ten, grundsétzlichen Auf-
bau entsprach.

Heute sind die vor-
erwiahnten Prinzipien zu
einem groBen Teil Ge-
meingut aller Schiffs-
motore bauenden Firmen
gewordenund damit kann
heute kaum noch von
elner  ausgesprochenen
Uberlegenheit der einen
Motorbauart iiber die an-

dere gesprochen werden. Gerade dieser Umstand der Angleichung, im &uBeren
Aufbau, hat dazu gefiihrt, da eine um so schérfere Differenzierung der kon-

struktiven Einzelheiten, vor allem
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. der Zylinderdeckel,
. der Kolben,
. der Kiihlung,

4. der Brennstoffversorgung und der Schmierung
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