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& Wains, Kopenhagen A. N, Hansens­

allee 25. 
Thamer, Carl, Geh. Marine-Baurat und 

Maschinenbau-Direktor, Danzig-Langfuhr, 
Hauptstr. 48. 
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Thele, Walter, :Dr .• ~ng., Hamburg 14, 
Knorrestr. 15. 

Thomas, H. E., Diplom - Ingenieur, Ober­
ingenieur, Elbing, Traubenstr. 3. 

825 Tho m sen, Peter, Oberingenieur, Cassel, 
Herkulesstr. 9. 

Tillmann, Max, :Dr .• ~nA., Hamburg, 
Uhlandstr. 20. 

Titz, Alexander, k. und k. Schiffbau-Ober­

ingenieur 1. Kl. in Fiume, Danubiuswerft. 

Ton sa, Anton, k. u. k. Oberster Maschinen­

bau-Ingenieur, Vorstand der II. Abteilung 

des k. u. k. Marinetechnischen Komitees, 
Pola. 

To t z, Richard, Vorstand d. techno Abt. der 

I. k. u. k. priv. Donau-Dampf-Schiff.-Ges. 

u. k. u. k. Mar.-Ober-Ing. d. R., Wien IlI/2, 

Hintere Zollamts-Str. 1. 

830 Toussaint, Heinr., Maschinenbau-Direktor, 

Cassel-Wilhelmshohe, Lowenburgstr. 6. 

Tradt, M., Dipl.-Ing., Oberingenieur der 

Friedr. Krupp A.-G. Germaniawerft Kiel, 
Adolfplatz 14. 

Trautwein, William, Schiffsmaschinenbau­

Ingenieur, RofiIau, Lindenstr. 13. 

Trigo-Teixeira, Paulo, Schiffbau-Ingenieur, 

Elbing, Traubenstr. 18, pt. 
Truhlsen, H., Geheimer Baurat, Berlin­

Friedenau, Wilhelmshiiher Str. 7. 

835 Trummler, Fritz, Inhaber d. Fa. W. & F. 

Triimmler, Spezialfabrik fiir Schilfsaus­

riistungen usw., Miilheim a. Rh., Del­
briicker-Str. 25. 

Tuxen, J. C., Schiff- und Maschinenbau­

Direktor, Orlogsvarftet, Kopenhagen. 

U I ff ers, Marine-Schilfbaumeister, Kiel, Feld­
strafie 131, H. 

Ullmann, Th., Diplom-Ingenieur, Charlotten­
burg, Goethestr. 59, IV. 

Ullrich, j., Zivilingenieur, Hamburg, Stein­

hoft 3, II. 
840 Un g e r, Johannes, Schilfbau - Ingenieur, 

Bremen, Hansastr. 186. 
Uthemann, Fr., Geh. Marine-Baurat und 

Maschinenbau-Direktor, Kiel, Feldstr. 125. 

van Vee n, J. S., Oberingenieur der Konig!. 

Niederliindischen Marine, Amsterdam. 

Veith,R.,:Dr.-~ng., WirklicherGeheimerOber­

Baurat und Abteilungschef im Reichs­

Marine - Amt, Berlin W SO, Spichern­

strasse 23, II. 

V. Viebahn, Friedrich Wilhelm, Dipl.-Ing., 

Marienfelde b. Berlin, Parallelstr. 21, I. 

Vie r e c k, W., Ingenieur, Kiel, Wall 30 a. 845 

V 0 11 mer, Franz, Schiffbau-Oberingenieur, 

Stettin, Giesebrechtstr. 6, I. 

Voll, Ernst, i. Fa. Blohm & Voll, Hochkamp 

bei Kl.-Flottbeek, Holstein. 

Voll, Karl, Ingenieur, Pankow bei Berlin, Park­

stralle 11/12. Z. Zt. Maschinist An Bord 

S. M. S. "Roon". 

V 0 s s n a c k, Ernst, Professor fur Schilfbau an 
der Techn. Hochschule zu Delft (Hoiland). 

Vrede, Anton, Diplom-Ingenieur, Hamburg, 850 

Eichenstr. 91, I. 

Wac b, Hans,:Dr..~ng.,Obering.d.Friedr.Krupp 
A.-G. Germaniawerft, Kiel, Diisternbrooker 

Weg 81. 

W agn e r, Heinrich, a. O. Professor der tech­

nischen Hocbschule, k. u. k. Schilfbau­

Oberingenieur I. K!. a. D., Wi en III, 

Ungargasse 27. 

Wagner, Rud., Dr. phil., Schilfsmaschinen­

Ingenieur, Stettin, Schillerstr. 12. 

Wahl, Gustav, Schilfbau-Oberingenieur, 
Hamburg 26, Qriesstr. 59, hochptr. 

Wahl, Herm., Marine-Baurat, Johannisthal8s5 

b. Berlin, Fritzlarstr. 1, II !. 

Waldmann, Ernst, :Dr .• ~ng., Privatdozent, 

Hamburg, Winterhude, Sirichstr. 30. 

Wa 1 te r, M., Schilfbau - Direktor, Bremen, 
Nordd. Lloyd, Zentralbureau. 

Walter, J. M., lngenieur und Direktor, 
Berlin NW, Alt-Moabit 108. 

Walter, W., Schilfbau-Ingenieur, Grabow 

a. 0., Blumenstr. 20/21-

Wandel, F., Schiffsmaschinenbau-Ingenieur, 860 
i. Fa. F. Schichau, Elbing, Friedrich­

Wilhelm-Platz 16. 

Wandesleben, Dipl.- Ing., Essen - Ruhr, 

Zweigerstr. 2. 

Web e r, Heinrich, Dip!.-Ing., Kaiser!. Marine­
baufiihrer, Kiel, Moltkestr. 60. 
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Weedermann, E.J., Schiffbaumeister, Flens­

burg, Ecke Schiffbriicke und Herrnstall­

straBe 19. 

Weichardt, Marine-Maschinenbaumeister, 
Kiel, Feldstr. 7S. 

86 5 Wei d e h 0 f f, Georg, Diplom - Ingenieur, 

Berlin NW.52, Paulstr. 23, III. 

Wei d em ann, H. S., Werftdirekto r der Konig\. 

Norwegischen Marine, Holmenkollen bei 

Kristiania. 

Wei r, William, Direktor, i. Fa. G. & J. Weir 

Ltd., Holm-Foundry, Cathcart b. Glasgow. 

WeiSS, Georg, Regierungsrat, Grunewald, 

Erdenerstr. 3. 

Wei s s, Otto, Ingenieur, Berlin - Halensee, 

Heilbronner Str. 10. 
870 Weitbrecht, ~~h:.~0119., stellvertr. Direktor, 

Stettin, Vulcanwerft. 

Well man n, Max., Ingenieur, Altona - Elbe, 
Langenfelderstr. 45,1. 

Wen c k e, F.W., Schiffbau-Ingenieur, Ham burg, 
Aisterdamm, Salmon Packing Co. 

Wen d en burg, H., Marinebaurat fUr Schiff­

bau, Kaiser!. Werft Wilhelmshaven. 

Werneke, Paul, Schiffsmaschinenbau-In­

genieur, Mannheim, Kornerstr. 32. 
875 Westphal, Gustav, Schiffbau - Ingenieur, 

Friedr. Krupp A.- G., Germaniawerft, 

Kiel-Gaarden, Bellmann-Str. 15. 

Wichmann, Dip!.-Ing., Marine-Schiffbau­

meister, Kiel, Feldstr. 144c. 

Wi e be, Ed., Schiffsmaschinenbau-Ingenieur, 

Werft von F. Schichau, Elbing, Hollander 

Chaussee 27. 

Wiebe, Th., SChiffsmaschinen-Ingenieur bei 

Joh. C. Tecklenborg Akt. - G., Geeste­

miinde, Deutscher Ring 6. 

Wiegand, V., Ingenieur, Danzig-Langfuhr, 

Ferberweg 19. 
880 Wi el e r, Ernst, Schiffbau-Ingenieur, Stettin, 

GieBereistr. 44. 
Wiemann, Paul, Ingenieur und Werft­

besitzer, Brandenburg a. H. 

Wiesinger, W., Geheimer Marine-Baurat 

und Schiffbaudirektor a. D., Kiel, Diippel­

straBe 23. 

Wiesinger, W., Marine - Schiffbaumeister, 
Kiel, Waitz-Str. 27. 

W iga n d, Albert, Diplom-Ingenieur, Berlin­

Schmargendorf, Helgolandstr. 3. 

Wig e Ii us, Beratender Ingenieur des Motoren- 885 

baues, Stockholm, 17 Kaptensgatan. 

Wigger, Hans, Marine-Baumeister, 

Wilhelmshaven, Kaiserliche Werft. 

Wigankow, Franz, Fabrikant, Hamburg, 

Kl1irchenstr. IS. 

Wi ki n g. And. Fr., Schiffbau-Ingenieur, Stock­

holm, SluBplan 63 b. 

Wi Ilem s en, Friedrich, Schiffbau-Ingenieur 

und Besichtiger des Germanischen Lloyd, 

Diisseldorf, Kaiser-Wilhelm-Str. 3S. 

William, Curt, Marine - Oberbaurat und 8go 

Maschinenbau-Betriebsdirektor, Wilhelms­

haven, Kaiser!. Werft. 

Wilson, Arthur, Schiffbau - Oberingenieur, 
Grabow 3. 0., Burgstr. 11. 

Wi m p lin g e r, A., Diplom-Ingenieur, Aachen, 
Hermannstr. 1. 

Win ter, M., Oberingenieur, Klein-Flottbeck 

b. Altona, Wilhelmstr. 7. 

Wippern, C., Inspektor des Norddeutschen 

Lloyd, Bremerhaven. 

Witetzki, Albert, Ingenieur, Elbing, Konigs- 895 

berger Str. 114. 

Witt e, Gust. Ad., Schiffbau-Ingenieur, Werft 

von Heinr. Brandenbufl~, Blankenese, 
Strandweg SO. 

Wi ttm aak, H., Diplom-Ingenieur, techn.Hilfs­

arbeiter im Reichs-Marine-Amt, Berlin­

Zehlendorf, Potsdamer Str. 29. 

Wittmann, Marine - Maschinenbaumeister, 

Wilhelmshaven, Bismarckstr. 81. 

Wolff, Friedrich, Schiffbau-Ingenieur, Neu­

miihlen-Diebrichsdorf (Holstein), Markt 3. 
Worch, Walter, Schiffbau-Ingenieur, Hamburg, 900 

Liibecker Str. 101. 

W 0 r s 0 e, W., Ingenieur, Germaniawerft, 

Kiel-Gaarden. 

W ro b bel, Gustav, Dip!.-Ing., Hamburg, 

Bismarckstr. 82. 

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

W urm, Erich, Marine-Maschinenbaumeister, 
Wilhelmshaven, Prinz-Heinrich-Str. 47. 

Wustrau, H., Marine - Schiffbaumeister, goS 

Berlin WI0, Reichs-Marine-Amt, Konigin­

Augusta-Str. 3S-42. 
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W Y s, Fr. S. C. M., Oberingenieur der Konig!. 
Niederliindischen Marine, Helder. 

Zarnack, M., Geh. Regierungsrat und Pro­
fessor a. D., Berlin W 57, Gobenstr. 9. 

Z e i s e, AIf., Senator, Ingenieur und Fabrik­
besitzer, i. Fa. Theodor Zeise, Altona­
Othmarschen, Magarethenstr. 43. 

Z e i t e r, F., Ingenieur und Oberlehrer am 

Technikum Bremen, Biilowstr. 22. 

910 Z ei t z, Direktor, Hamburg 19, Eichenstr. 46. 

Zelle, Otto, Ingenieur, Schiffs- und Masch.­
lnspektor der Rickmers Linie, Ham burg 30, 
Abendrothsweg 64. 

ZeItz, A., Schiffbau-Direktor a. D., Bremen, 

Olbers-Str. 12. 

Zetzmann, Ernst, Direktor der Akt. - Ges. 
"Weser", Bremen, Lobbendorfer Str. 9. 

Z e y h s, Georg, Edgar, Dipl.-Ing., bei Blohm & 

Vofl, Hamburg 23, Eilbecktal 2. 

15 Z i c ke ro w, Karl, Schiffb.-Ingenieur, Geeste­
miinde, Schonianstr. 29. 

Ziegelasch, Dip!.-Ing., Direktor d.]. Frerichs 
& Co. Aktiengesellschaft, Einswarden­
Unterweser. 

Z i e h I, .Emil, Direktor, Berlin-Weiflensee, 
Lan ghans-Str. 128-131. 

Z iii a x, Richard, Schiffbau-Ingenieur,Vegesack 
b. Bremen, Bahnhofstr. 34. 

Zi mmer, A. H. A., Ingenieur, i. Fa. J. H. N. 
Wichhorst, Hamburg, Arningstr. 

Zimmermann, Erich, Dip!.-Ing., Betriebs- 920 

dirigent a. d. Kaiser!. Werft, Wilhelms­
haven-Riistringen, Holtermannstr. 17 I. 

Z i m n i c, Josef Oscar, k. und k. Maschinenbau­
Oberingenieur III. Klasse, Budapest, Szobi 

utca 4. 

Z i r n, Karl A., Direktor der Schiffswerft und 
Maschinenfabrik vorm. Janflen & Schmi­
linsky A.-G., Hamburg, Hochallee 119, II. 

Z 0 P f, Th., Schiffsmasehinenbau - lngenieur 
der Sehiifswerft Boeker & Co., Riga. 

Z ii bli n, Carl, 'Dr. = Zinn., Bremerhaven, 
Ciicilienstr. 8. 

5. Mirglieder. 

a) Lebens[iing[{che Mitglieder: 

92 5 A c he lis, Fr., Konsul, Priisident des Nord­
deutsehen Lloyd, Bremen, Am Dobben 25. 

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

Bergmann, Sigmund, Geh. Baurat, General­
direktor der Bergmann - Elektr. - Werke, 
Berlin N 65, Oudenarderstr. 23-32. 

B i e r man n, Leopold O. H., K iinstler, Bremen, 
Blumenthal-Str. 15. 

v. Borsig, Ernst, Kommerzienrat und Fabrik­
besitzer, Berlin N, Chaussee-Str. 6. 

93 0 B 0 veri, W., i. Fa. Brown, Boveri & Cie., 
Baden (Schweiz). 

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

B u e h 10 h, Hermann, Reeder, Miilheim-Ruhr, 
Friedrichstr. 26. 

Cassirer, Hugo, Dr. phil., Chemiker und 
Fabrikbesitzer, Charlottenburg, Kepler­
strafle 1/7. 

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

Doerwald t, Herm., Direktor bei Doerwaldt 935 

Brothers, Broadstreet House, New Broad 
Street, London E. C. 

Ed ye, Alf., i. Fa. Rob. M. Sloman jr., Hamburg, 

Baumwall 3. 

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

Flohr, Carl, Kommerzienrat und Fabrik­
besit zer, Berlin N 4, Chaussee-Str. 28 b. 
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Forstmann, Erich, Kaufmann, i. Fa. Schulte 
& Schemmann und Schemm ann & Forst­
mann, Hamburg, Neueburg 12. 

940 v. Guilleaume, Max, Kommerzienrat, Koln, 

Apostelnkloster 15. 

Gutjahr, Louis, Kommerzienrat, General­

direktor d. Badischen A.-G. f. Rheinschiff­

fahrt u. Seetransport, Antwerpen. 

Harder, Hans, Ingenieur, Wannsee, Wal­

thari-Str. 34. 

, Heckmann, G., Konig!. Baurat u. Fabrik­

besitzer, Berlin W 62, MaaBen-Str. 29. 

He B, Henry, Ingenieur, 928 Witherspoon 

BuilJing, Philadelphia, Pa. U. S. A. 

945 vo n de r H eyd t, August, Freiherr, General­

konsul und Kommerzienrat, Elberfeld. 

H u Ids chi n sky, Oscar, Fabrikbesitzer, 

Berlin W 10, Matthaikirch-Str. 3a. 

Jacobi, C. Adolph, Konsul, Bremen, Oster­

deich 61. 

KannengieBer, Louis, Geh. Kommerzienrat 
und Wurttembergischer Konsul, Mlil­
heim a. d. Ruhr. 

Karcher, Carl, Reeder, i. Fa. Raab, Karcher 

& Co., G. m. b. H., Mannheim P. 7. 15. 

950 Kes sler, E.,Direktor der Mannheimer Dampf­

schiffahrts-Gesellschaft, Mannheim, Park­

ring 27-29. 

K i e p, Johannes N., Kaiser!. Deutscher 

Konsul a. D., Ballenstedt-Harz, Haus Kiep. 

Krupp von Bohlen und Halbach, Dr. phil., 

Kaiserlicher auBerordentlicher Gesandter 

und bevollmachtigter Minister, Essen­

Ruhr, Villa Hugel. 

Kuchen, Gerhard, Kommerzienrat, Mlilheim 

a. d. Ruhr. 

v. Lin de, Carl, Dr., :tlr.=,;sltn., Geheimer Hof­

rat, Professor, Thalkirchen bei Munchen. 

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

Miirklin, Ad., Kommerzienrat, Haus NuB­

berg b. Niederwalluf, Rheingau. 

Meister, C.,Direktor der Mannheimer Dampf­

schiffahrts-Gesellschaft, Mannheim. 

Me u the n, Wilhelm, Direktor der Rhein-

schiffahrts - Aktien - Gesellsch a ft vorm. 

Fendel, Mannheim. 

Moleschott, Carlo H., Ingenieur, Konsul der 

Niederlande, Rom, Via Volturno 58. 

v. Oech elhaeuser, Wilh., :tlr.=fj'ng., General- 960 

direktor, Dessau. 

o p pen he i m, Franz, Dr. phil., Fabrikdirektor, 

Wannsee, Friedrich-Carl-Str. 24. 

Pin ts ch, Albert, Fabrikbesitzer, Berlin 0, 
Andreas-Str. 72/73. 

Ravene, GeheimerKommerzienrat, Dr. phil., 

Berlin C, Wallstr. 5--8. 

R i e die r, A., Dr., Geh. Regierungsrat und 

Professor, Charlottenburg, Konigl. Techn. 

Hochschule. 

Rinne, H., Mitglied des Vorstandes der 965 

Mannesmannrohren -Werke, Dusseldorf, 

Huckingen (Rhein). 

Roer, Paul G., Weimar, Bismarckplatz 3. 

Schappach, Albert, Bankier, Berlin, Mark­

grafenstr. 48, 1. 

Scheid, Theodor Ch., Technischer Leiter der 

Firma Th. Scheid, Hamburg 11, Elb-Hof. 

v. Siemens, Wilh., Geheimer Regierungsrat, 

:tlr .• ~ltg., Berlin-Siemensstadt. 

Siveking, Alfred, Dr. jur., Rechtsanwalt, 970 

Hamburg, Gr. Theaterstr. 35. 

Sinell, Emil, ingenieur, Berlin W 15, 

Kurfurstendamm 146. 

von Skoda, Karl, Freiherr, lng., Pilsen, 

Ferdinand-Str. 10. 

Sloman, Fr. L., i. Fa. F. L. Sloman & Co., 

St. Petersburg, Basseinoja 9. 

S mid t, j., Konsul, Kaufmann, in Fa. Schroder 

Smidt u. Co., Bremen, Soge-Str. 15 A. 

Stahl, H. J., :tlr·~0ng" Kommerzienrat, 975 

Dusseldorf, Ost-Str. 10. 

S tan g en, H., Kg!. Kommerzienrat, Berlin 

W 10, Tiergartenstr. 34 a. 

Stinnes, Gustav,· Kommerzienrat, Reeder, 

Miilheim a. Ruhr. 

Traun, H. Otto, Fabrikant, Hamburg, Meyer­

straBe 60. 

Ulrich, R., Verwaltungs-Direktor des Ger­

manischen Lloyd, Berlin NW, Aisenstr. 12. 

Woermann, Ed., Konsul und Reeder, i. Fa. g80 

C. Woermann, Hamburg,Gr.Reichenstr.27. 
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b) Ordnungsma{jige Mitglieder: 

Abe, Rich., Betriebsdirektor bei Friedr. Krupp, 
Annen (Westf.), Steinstr. 27. 

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

A c h, NarzW, Dr. phil., U niversitats-Professor, 

Konigsberg, Universitat. 

v. Achenbach, Konigl.Landrat, BerlinW 10, 

Viktoriastr. 18. 

985 A chgel is, Gustav, Ingenieur u. Fabrikbesitzer, 
Geestemiinde, Dockstr. 9. 

Ahlborn, Frit:drich, Dr. phil., Professor, 
Oberiehrer, Hamburg 22, Uferstr. 23. 

v. Ahlefeld, Vize-Admiral z. D., Exzellenz, 
Bremen, Contrescarpe 7l. 

A hie rs, Karl, Kaufmann und Reeder, Bremen, 
Holzhafen. 

Ahlfeld, Hans, Oberingenieur der A. E. G., 

Kiel, Holtenauer Str. 173. 

9')0 Alexander-Katz, Bruno, Dr. jur., Patent­
anwalt, Berlin SW 48, Wilhelmstr. 139. 

Amsinck, Arnold, Reeder, i. Fa. C. Woer­
mann, Hamburg, Gr. Reichen-Str. 27. 

Amsinck, Th., DireklOr der Hamburg-Siid~ 
amerikan. Dampfschilfahrts - Gesellschaft, 
Hamburg, Holzbriicke 8, 1. 

d' Andrezel, Capitaine de Fregattes, Paris, 
45 Avenue Kleber. 

A nger, Paul, Oberingenieur, Kiel, Niemanns­

weg 18. 

995 An rech t, Heinrich, Oberingenieur der Schilfs­
werft R. Holtz, Harburg, Bremer Str. 58. 

An s 0 r g e, Martin, Ingenieur, Berlin W 9, 
Potsdamer Str. 127/128. 

A p pel, Paul, Dipl.-Ing., Kiel, Feldstr. 98,1. 

Arenhold, L., Korvetten - Kapitan a. D., 

Marinemaler, Kiel, Diisternbrook 106. 

Arldt, c., T>r.=Sng., Kaiser!' Regierungsrat, 
Berlin W 30, Eissholzstr. 5. 

lOoO v. Arnim, V., Admiral, a la Suite des See­
offizierkorps, Exzellenz, Kiel. 

A r p, H. F. C., Reeder, Hamburg, Monckeberg­
str., Haus Roland. 

As beck, G., Direktor, Diisseldorf-Rath, 
Wahlerstraile. 

Asth 0 we r ,Walter,T>vSng.,Betriebsingenieur 
der Fa. Friedr. Krupp A.-G., Essen-Ruhr, 
Hofstr. 36. 

Auerbach, Erich, Prokurist, Berlin NW 40, 
Heidestr. 52. 

Auf h ii use r, Dr. phil., beeidigter Handels- IC05 

chemiker, Hamburg 8, Dovenfleth 2Q. 

Ave-Lallemant, Hans, Prokurist, Stettin, 

Scharlaustr. 1, Ill. 

Baare, Fritz, Geh. Kommerzienrat, General­

direktor des Boch umer Vereins, Bochum. 

von B a c h, c., T>r.{5119., Staatsrat, Professor 

a. d. Technischen Hochschule in Stuttgart, 

Stuttgart, johannesstr. 53. 

Bah I, johannes, Oberingenieur, Nonnendamm 

b. Berlin, Nonnendamm-Allee 82. 

B a II in, :Dr. ~ Snn., General- Direktor der 10IG 

Hamburg-Amerika-Linie, Hamburg, Alster­

damm. 

B a I t z e r, Friedrich, Oberingenieur, Berlin 
NW 52, Calvinstr. 14, II. 

Balz, Hermann, Oberingenieur, Stuttgart, 

Konigstr. 16. 

Ba n d t ke. Hugo, Dipl.-Ing., Kiel, Feldstr. 81, I. 

Ban n er, Otto, Dipl.-Ing., Chief - Engineer, 

Ingersoll- Rand Co., Phillipsburg, N. j. 

U. S. A. 

Ban n i n g, Heinrich, Fabrikdirektor, Hamm 1015 

i. Westf., Moltkestr. 7. 

B a rc kh an,Paul,Kaufmann, Bremen,Albuten­

straile 1 a. 

Bartels, Georg, Direktor der Land- und 

Seekabelwerke, Aktiengesellschaft, Koln­

Nippes, Riehlerstr. 53. 

Bartling, W., Kapitan, Vorstand der naut. 

Abt. d. Nordd. Lloyd, Bremen. 

Bartsch, Carl, Direktor des "Astillero­

Behrens", Valdivia, Chile. 

Baumann, M.,Walzwerks-Chef, Burbach a. S., 1020 

Hochstr. 17. 

Be c k e r, B. R., Fabrikdirektor, Altona, Oth­

marschen, Cranachstr. 53. 

Beck e r, Erich, Fabrikbes., Berlin-Reinicken­

dorf-Ost, Graf Roedern-Allee 18-24. 

Be c k e r, j., Fabrikdirektor, Kalk b. Koln a. Rh., 

Kaiserstr. 9. 

Be c k er ,julius Ferdinand,Schilfbau-Ingenieur, 

Gliicksburg (Ostsee). 

Becker, julius, Obering. d. Fa. Friedr. Krupp, 102 5 

A.-G., Essen-Ruhr, Hohenzollernstr. 22. 
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B ec ke r, Theodor, Oberingenieur, Berlin NO, 
Elbinger Str. 14. 

Beckh, Georg Albert, Kommerzienrat und 

Fabrikbes., Niirnberg, Laufergasse 20. 

Beckh. Otto, Dipl.-Ing. und Oberingenieur, 
Niirnberg, Cramer Klittstr. 33. 

Beckmann, Dr., Ober-Ing. d. Accumulatoren­
Fabrik A. G., Zehlendorf b. Berlin, 

Beeren-Str. 2. 
1C30 Be c k man n. Erich, :Ilr.{'5l1g., Professor der 

Techn. Hochschule, Hannover, Oeltzen­
strafie 19. 

Beeken, Hartwig, Kaufmann, i. Fa. D. Stehr, 
Hamburg 9. Vorsetzen 53. 

Be i k i rch, Franz Otto, Direktor,Oberingenieur 
der Gutehoffnungshiitte, Magdeburg-
Buckau, Feldstr. 43. 

Bejeuhr, P., Geschiiftsfiihrer, Berlin W, 
Nollendorfplatz 3. 

Bel i tz, Georg, Redakteur des "Wasser­
sport", Berlin, Friedrichstr. 239. 

1035 Bendemann, F., Professor, :Ilr. "0119., Di­
rektor, Konigswusterhausen. 

Benkert, Hermann, Direktor, Harburg a. E., 
Pferdeweg 46. 

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

Bergmann Otto, Maschb.-Ingenieur, Kiel, 
Bugenhagenstr. 6. 

Bergner, Fritz, Kaufmann, Hannover, 1m 
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Zanders, Hans, Fabrikbesitzer, Bergisch­
Gladbach, Rheinprovinz. 

Za p f, Georg. Vorstand derFelten&Guilleaume­
Lahmeyerwerke A.-G. Carlswerk, Millheim 
am Rhein, Bahnstr. 48. 

Zapp, Adolf, Ingenieur, i. Fa. Robert Zapp. 
Diisseldorf, Haroldstr. 10 a. 

Ziegler, E. T., Ingenieur, Sterkrade (Rhld.), 
Steinbrink 108. 

Zimmer, Aug., Schilfsmakler und Reeder, 1935 

Fa. Knohr & Burchardt Nfl., Hamburg 11, 
Neptunhaus. 

Zimmermann, Oberingenieur, Gr.-Lichter­
felde-West, Karlstr. 36. 

Zimmermann, Kontre-Admiral z. D., Heidel· 
berg, Bismarckstr. 15. 

Zollich, Hans, Dr. phiL, Ingenieur, Westend, 
Spandauer Berg 6, III. 

Zopke, Hans, Professor, Direktor der tech­
nischen Staatslehrdnstalten zu Hamburg, 
Hamburg, Andreasstr. 17. 

ZO rn er, Bergrat und Generaldirektor, Kalk 1940 

bei Koln a. Rhein. 
Ziirn, W., Mitinhaber und Leiter der ·Fa. 

W. Ludolph G. m. b. H., Geestemiinde, 
Bismarckstr. 11. 

Abgeschlossen am 1. Dezember 1914. 

Vie Gesellschaftsmitglieder Werden im eigenen Interesse ersucht, jede 
.Adrenenanderung sofort aUf besonderer Karte de,. Geschliftsstelle 

anzuzeigen. 



II. Satzung. 

I. Sitz der Gesellschaft. 

§ l. 

Die am 23. Mai IS!.!!) gegriindete Schiffbautechnische Gesellschaft hat ihren Sitz in Sitz. 

Berlin und ist dort beim Koniglichen Amtsgericht I ale VE'rein eingetragen. 

II. Zweck der Gesel1schaft. 

§ 2. 

Zweck der Gesellschaft ist der Zusammenschlu3 von Schiffbauern, Schiffsmaschinen­
bauern, Reedern, Offizieren der Kriegs- und Handelsmarine und anderen mit dem Seewesen 
in Beziehung stehenden Kreisen behufs Erorterung wissensehaftlicher und praktischer FragE'n 
znr Fordernng der Sehiffbautechnik. 

§ B. 

Mittel zur Erreichung dieses Zweckes sind: 

1. Versammlungen, in denen Vortrage gehalten una besprochen werden. 
2. Drucklegung und Obersendung dieser Vortrage an die Gesellschaftsmitglieder. 
B. Stellung von Preisaufgaben und Anregung' von Versuchen zur Entscheidung wich­

tiger schiffbautechnischer Fragen. 

III. Zusammensetzung der Gesellschaft. 

§ 4. 

Die Gesellschaftsmitglieder sind entweder: 
1. Fachmitglieder, 
2. Mitglieder, oder 
3. EhrenmitgJieder. 

§ 5. 

Zweck. 

Mittel zur 
Erreichung dieso. 

ZweCl<es. 

Gesellschafts­
mitglieder. 

Fachmitglieder konnen nur Herren in selbstandigen Lebensstellung'en werden, welche Fachmitglieder. 

das 2S. Lebensjahr iiberschritten haben, einschlie3lich ihrer Ausbildung bezw. ihres Studiums 
S Jahre im Schiflbau oder Schiffsmaschinenball tatig gewesen sind. und von denen eine 
Forderung der Gesellschaftszwecke zu erwarten ist. 

4* 



Mitglieder. 
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§ G. 

Mitglieder konnen aHe Herren in selbstandig'en Lebensstellungen werden, welche ver­
moge ihres Berufes, ihrer Beschaftigung, oder ihrer wissenschaftlichen oder praktischen Be­
fahigung imstande sind, sich mit Fachleuten an Besprechungen iiber den Bau, die Einrich­
tung und Ausriistung', sowie die Eigenschaften von Schiffen zu beteiligen. 

7. 

Ehrenmitglieder. Zu Ehrenmitgliedern konncn yom Vorstande nur solche Herren erwahlt werden, welche 

Vorstand. 

Ehren-
V orsitzender. 

Vorstands­
mitglieder. 

Erganzungs· 
wahlen des 
Vorstandes. 

Ersatzwahl des 
Vorstandes. 

sich um die Zwecke der Gesellschaft hervorragend verdient gemacht haben. 

IV. Vorstand. 

§ 8. 

Del' Vorstand der Gesellschaft setzt sieh zusammen aus: 

1. dem Ehrenvorsitzenden, 
2. dem Vorsitzenden, 
3. clem stellvertretenden Vorsitzenden, 
4. mindestens vier Beisitzern. 

1m Sinne des § 26 des Biirgerlichen Uesetzbuches wird die Gesellschaft vertreten 

durch: 
1. den Vorsitzendell und in dessen Verhinderung den stellvertretenden Vor­

sitzenden, 
2. einen Beisitzer und in dessen VerhilHlerung einen ihn vertretenden Beisitzer. 

Die zur gesetzlichen Vertretung berufenen Pcrsonen werden alljahrlich in del' ordent­
lichen Hauptvcrsammlung gcwahlt. 

§ 9. 

An der Spitze der Gesellschaft steht der Ehrenvorsitzende, welcher in den Haupt· 
versammlungen den Vorsitz fiihrt und bei besonderen Anlassen die Gesellschaft vertritt. 

Demselben wird das auf Lebellszeit zu fiihrende Ehrenamt von den in § 8, Absatz 1 unter2-4 
genannten Vorstandsmitgliedern angetragen. 

§ 10. 

Die beiden Vorsitzenden und die fachmannischen Beisitzer werden von den Fach­

mitgliedern aus ihrer Mitte gewahlt, wahrend die anderen Beisitzer von samtlichen Ge­
sellschaftsmitgliedern aus den Mitgliedern gewahlt werden. 

Werden mehr als vier Beisitzcr gewahlt, so muG del' fiinfte Beisitzer ein Fachmitglied, 
del' sechste ein Mitglied sein u. s. f. 

§ 11. 

Die Mitglieder des Vorstandes werden auf die Dauer von drei Jahren gewahlt. 
Tm ersten Jahre eines Trienniums scheiden der Vorsitzende und die Halfte der nicht 

fachmannischen Beisitzer aus; im zweiten Jahre del' stellvertretende Vorsitzende und die 
Halfte der fachmannischen Beisitzer; im dritten Jahre die iibrigen Beisitzer. Eine Wiederwahl 
ist zulassig. 

§ 12. 
Scheidet ein Mitglied des Vorstandes wiihrend seiner Amtsdauer aus, so muG der 

Vorstand cinen Ersatzmann wahlen, welcher verpfiiehtet ist, das Amt anzunehmen und bis 
zur nilchsten Hauptversammlung zu fiihren. Fiir den Rest der Amtsdaller des ausgeschiedenen 
Vorstandsmitgliedes wllhlt die Hauptversammillng ein neues Vorstandsmitglied. 
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§ 13. 

Del' Vorstand leitet die Geschafte und verwaltet das Vermogen del' Gesellschaft. Er Geschiiftsleitung. 

steUt einen Geschaftsfiihrer an, des sen Besoldung er festsctzt. 

Del' Vorstand ist nicht beschluGfahig, wenn nicht mindestens vier seiner Mitglieder 
zugegen sind. Die Beschliisse werden mit einfacher Majoritiit gefalH, bei Stimmengleichheit 

gibt die Stimme des Vorsitzenden den Alisschlag'. 

Del' Geschaftsfiihrer del' Gesellschaft muG zu allen Vorstaudssitzungcu zlIgezogen 
werden, in deneu er abel' nul' beratcnde Stimme hat. 

Das Geschaftsjahr ist das Kalenderjahr. 

V. Aufnahmebetlingungen nnd Beitrage. 

§ 14. 

Das Gesuch Ulll Allfnahme als FachmitgJied ist an den geschliJtsfiihrenden Vorstand zu 
richten und hat den Nachweis zu enthalten, daG die Voraussetzung'en des § 5 erfiillt sind 
Dieser Nachweis ist von einem fachmannischell VorstandsmitgJiede und drei Fachmitgliedern 
durch Namensunterschrift Zll bestatigen, worauf die Aufnahme erfolgt. 

§ 15. 

Das Gesuch urn Aufnahme als Mitglied ist an den geschiiftsfiihrenden Vorstalld zu 
rich ten, dem das Recht zusteht, den Nachweis Zll Yerlang'en, daG die V oraussetzungen des 

§ 6 erfiillt sind. Falls ein solcher Nachweis gefordert wird, ist er von einem MitgJiede des 
gesehaftsfiihrenden Vorstandes und drei Gesellschaftsmitgliedern durch Namensllntersehrift 
zu bestatigen, worauf die Allfnahme erfolgt. 

§ l(j. 

Jedes eintretende Gesellschaftsmitglied zahlt ein Eintrittsgeld von 20 M. 

§ 17. 

Jedes Gesellschaftsmitglied zahlt einen jahrlichen Beitrag yon 20 M., welcher im Januar 
eines jeden Jahres flillig ist. Sollten Gesellschaftsmitglieder den Jahresbeitrag bis zum 
1. Februar nicht entrichtet haben, so wi I'd derselbe durch Postauftrag oder durch Postnach­

nahme eingezogen. 

§ IS. 

Gesellschaftsmitgliedel' konnen durch einmalige Zahlung von 400 M. lebenslangliche 
Mitglieder werden und sind dann von del' Zahlung; del' Jahresbeitriige befl'eit. 

§,19. 

Ehrenmitglieder sind von del' Zahlung del' Jahresbeitrage befreit. 

§ 20. 
Gesellschaftsmitglieder, welche auszutreten wiinschen, haben dies VOl' Ende des Ge­

schaftsjahres bis zum 1. Dezember dem Vorstande schriftlich anzuzeigen. Mit ihrem Austritte 
erlischt ihr Anspruch an das Vermogen del' Gesellschaft. 

§ 21. 
El'forderlichen Falles konnen Gesellschaftsmitglieder auf einstimmig gefaGten BeschluG 

des Vol'standes ausgeschlossen werden. Gegen einen derartigen BeschluG gibt es keine 
Berufung. Mit dem Ausschlusse erlischt jeder Anspruch an das Vermogen del' Gesellschaft. 

Aufnahme der 
Fachmitglieder. 

Aufnahme der 
Mitglieder. 

Eintrittsgeld. 

Jahresbeitrag. 

LebensHinglicher 
Beitrag. 

Befreiung von 
Beitragen. 

Austritt. 

Ausschlu2. 



Versammlungen. 

Haupt­
versammlung. 

Aullerordent· 
liebe 

Versammluogen. 

Berufung der 
Versammlungen. 

Antrage flir 
Versammlungen. 
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VI. Versammlungen. 

§ 2"2. 

Die Versammlungen del' Gesellschaft zerfallen in: 

1. die Hauptversammlung, 

~. auGerordentliche Versammlung·en. 

§ ~1l. 

Jahrlich soll, lIloglichst illl "November, in Berlin die lIauptyerSanlllllllllg' augehalten 
werden, in welcher zunachst geschaftliche Angelegenheiteu erledigt werden, woraui' die Vor­
trage und ihre Besprechung folgen. 

Del' geschaftliche Teil umfaLlt: 

!l. Vorlage des Jahresberichtes von seiten des. Vorstandes. 

2. Bericht del' Rechnungspriifer und Entlastung des geschaftsftlhl'enden Vorbtandes 
von del' Geschaftsfiihrung' des vergangenen Jahres. 

:3. Bekanntgabe del' Namen del' neuen Gesellschaftsmitglieder. 

-!. Erganzungswahlen des Vorstandes lind Wahl yon zwei Recllllllng'sJlrtifel'll fiir das 
nachste Jahr. 

1'>. BeschluLlfassung iiber vorgeschlagene Abanderllngen del' Satzuug. 

G. Sonstige AntrHge des V nr~tandes oder del' Gesellschaftsmitglieder. 

§ ~-!. 

Del' geschaftsfiihrende Vorstalld kann aul.lcrordentliche Yen;annniungell anberaulllen, 
welche auch auLlerhalb Berlins abgchaJten werden diirfen. Er muLl eine solehe innerhalb vier 
Wochen stattfinden lassen, wenn ihm ein dahin gehender- von mindestens dreiJ.\ig Ge­
sellschaftsmitgliedern nnterschrieheller Antrag mit Angabe des Bcratllngsgegenstandes eill­
gereicht wird. 

§ 2[). 

Alle Versall1111lllng'en llliissen durch den GeschHftsfiihrer mindestclls 14 'rage vorher den 
Gesellschaftsmitgliedern durch Znsendung' der 'fagesordnung bekanntgegeben werden. 

§ 26. 

Jedes Gesellschat'tsmitglied hat das Recht, Antriige zur Beratllng' in den Veroalllllllung'en 
zu stellen. Die Antriige miissen dem Geschiiftsflihrer 8 'rage YOI' de\' Versammillng mit Be­
griindung schriftlich eingereicht werden. 

§ 27. 

Beschliisse der In den Vel'sammlungen werden die Beschl iis5e, soweit sie llicht Anderungen del' 
Versammlungen. Satzung betrefien, mit einfacher Stimmenmehrheit dcr an,,'esenden Gesellschaftsmitglieder 

gefaflt. 

Anderungen der 
Satzung. 

Ii 28. 

Vorsehlage zur Abanderung del' Satzung durfen nul' zur jahrlichen Hauptversamm­
Itmg eingebracht werden. Sie miissen VOl' dem 15. Oktober dem GescMftsfiihrel' schriftlich 
mitgeteilt werden und benotigen Zll ihrer Annahme drei Viertel Mehrheit del' anwesenden 
Fachmitglieder. 



Satzung. 55 

§ 29. 

Wenn nicht von lIlindestens zwanzig' anwesenden Gesellschaftsmitgliedern namentliche 
Abstimmung verlangt wird, erfolgt die Abstimmung in allen Versammlungen dureh Erheben 
del' Hand. 

Wahlen erfolgen durch Stimmzettel odeI' durch Zuruf. Sie mlissen durch Stimmzettel 
erfolgen, sobald del' Wahl durch Zuruf auch nul' von einer Seite widersprochen wird. 

§ 30. 

In allen Versammlungen flihrt del' GeschaftsfUhrer das Protokoll, welches nach seiner 
Genehmigung von dem ieweiligen Vorsitzenden der Versammlung unterzeichnet wird. 

§ 31. 

Die Geschiiftsordllung fUr die Versammlungell wird vom Vorstande festgestellt und 
k.ann auch von dies em durch einfache BeschluEfassung geandert werden. 

VII. AufHisung der Gesellschaft. 

§ 32. 

Eine Auflo~ILllg del' Gesellschaft dart' nur dann zur Beratung gestellt werden, wenn 
sie von samtlichen V orstandsmitgliedern odeI' von einem Drittel aller Fachmitglieder bean­
tragt wird. Es gelten dabei dieselben Bestimmungen wie bei del' Abanderung der Satzung. 

§ 33. 

Bei BeschluLlfassung libel' die Auflosung del' Geselh;chaft ist libel' die Verwendung des 
Gesellschafts-Vermogens zu befinden. Dasselbe darf mIT zum Zwecke del' Ausbildung von 
Fachgenossen verwendet werden. 

Art der 
Abstimmung. 

Protokolle. 

Geschafts· 
ordnung. 

Auflosung. 

Verwendung des 
Gesellschafts­
Vermogens. 



Fonds. 

Verwendung. 

Sicherstellung des 
Gesch!iftsfiihrers. 

Reisestipendien. 

II I. Satzung 
fUr den 

Stipendienfonds der Schiffbautechnischen Gesellschaft. 

§ 1. 

Der Stipendienfonds ist aus den Organisationsbeitritgen und den Einzahlungen del' 
lebenslitnglichen l\Iitg'lieder gebildet worden. 1<:1' betritgt 200 000 Mark, welche im PreuE. 
Staats-Schuldbllche, mit 3 1/2 % verzinsbar, eingctragen sind. 

§ 2. 

Die jithrlichen Zinsen des Fonds in Hohe von 7000 Mark sollen verwendet werden: 
a) Zur Sicherstellung des Geschaftsfiihrers del' Gesellschaft, 
b) zur Gewahl'ung von Reisc-Stipendien an jiingere Fachmitglieder, 
c) als Beihilfe zu wissenschaftlichen Untersuchungen von Gesellschaftsmitgliedern, 
d) als Anerkennung fiir hervorragende Vortritge an jii.ngere Fachmitglieder. 

§ 3. 

In unruhigen oder sonst ungiinstigen Zeiten, in denIm die Mitglieder-Beitritge spitrlich 
und unbestimmt eingehen, konnen die Beziige des Geschitftsfiihrers alljithrlich bis zur Hohe 
von 7000 Mark aus den Zinsen des Stipendienfonds bestritten werden, wenn dies vom Vor­
stande beschlossen wird. 

§ 4. 

Hervorragend ttichtige Fachmitglieder, welche nach vollendetem Studium mindestens 
3 Jahre erfolgreich als Konstruktions- oder Betriebs-Ingenieure auf einer Werft oder in einer 
Schiffsmaschinenfabrik tittig waren und hieriiber entsprechende Zeugnisse beibring'en, konnen 
ein einmaliges Reisestipendium erhalten. Sie haben im Mitrz des laufenden Jahres ein dahin­
gehendes Gesuch an den Vorstand zu richten, welcher ihnen bis zum 1. Mai mitteilt, ob das 
Gesuch genehmigt oder abgelehnt ist. Grande fUr die Annahme oder Ablehnung braucht 
der Vorstand nicht anzugeben. Derselbe entscheidet auch von Fall zu Fall tiber die Hohe 
des zu bewilligenden Reisestipendiums. Gegen die Entscheidung des Vorstandes gibt es 
keine Berufung. Nach del' Riickkehr von der Reise muE del' Unterstiitzte in knappen 
Worten dem Vorstande eine schriftliche Mitteilung davon machen, welche Orto und Werke 
or besucht hat, Weitere Bel'ichte durfen nicht von ihm verlangt werden. 
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S 5. 

Gesellschaftsmitgliedern, welche sich mit wissenschaftlichen Untersuchungen bezw. 
Forschungsarbeiten auf den Gebieten des Schiffbaues oder des Schiffsmaschinenbaues be­
schaftigen, kann der Vorstand aus den Zinsen des Stipendienfonds eine einmalige oder eine 
mehrjahrige Beihilfe bis zur Beendigung der betreffenden Arbeiten gewahren. Uber die 
Hohe und die Dauer dieser Beihilfen beschlieGt der Vorstand endgiiltig. 

§ 6. 

Beihilfen. 

Fiir bedeutungsvolle Vortrage jiing'erer Gesellschaftsmitglieder kann der Vorstand aus Anerkennungen. 

den Zinsen des Stipendienfonds, wenn es angebracht erscheint, geeignete Anerkennimgen 
aussetzen. 

§ 7. 

Die in einem Jahre fiir vorstehende Zwecke nicht verbrauchten Zinsen werden den 
Einnahmen des laufenden Geschaftsjahres zugefiihrt. 

§ 8. 

OberschUsse. 

In del' jiihrlichen Hauptversammlung muG del' Vorstand einen Bericht liber die Ver- Jahresbericht. 

wendung der Zinsen des Stipendienfonds im laufenden Geschaftsjahre erstatten. Die Rech-
nungsprlifer haben die Pfiicht, die dies em Berichte beizufiigende Abrechnung durchzusehen 
und daraufhin die Entlastung des Vorstandes auch von dies em Teile seiner Geschaftsflihrung 
bei der Hauptversammlung zu beantragen. 

§ 9. 

Vorschliige zur Abiinderung der vorstehenden Satzung diirfen nur zur jahrlichen 
Hauptversammlung eingebracht werden. Sie miissen vor dem 15. Oktober dem Geschiifts­
fiihrer schriftlich mitgeteilt werden und benotigen zu ihrer Annahme drei Viertel der an­
wesenden Fachmitglieder. 

Anderungen 
der Satzung. 



IV. Satzung fur die silberne und goldene Medaille 

der Schiffbautechnischen Gesellschaft. 

§ 1. 

Die Schiffbautechnische Gesellschaft hat in ihrer Hauptversammlung am 
~4. November 1905 bescblo~sen, ~ilberne und goldene Medaillen pra2en zu lassen und nach 
MaGgabe der folgenden Bestimmungen an verdiente Mitglieder zu verleihen. 

§ .) 
-' 

Die Medaillen werden aus reinem Silber und rein em Golde gepragt, haben einen 
Durcbmesser von 65 mm und in Silber ein Gewicht von 125 g', in Gold ein Gewicht 
von 178 g. 

§ 3. 

Die silberne Medaille wird Mitgliedern der Schiffbautechnischen Gesellschaft zuerkannt, 
welche sich durch wichtige Forscherarbeiten auf dem Gebiete des Schifibaues oder des 
Schiffmaschinenbaues verdient gemacht und die Ergebnis~e diesel' Arbeiten in den Haupt­
versammlungen der Schiffbautechnischen Gebellschaft durch hervorragende VOl'trage zur 
allgemeinen Kenntnis gebracht haben. 

S -1. 

Die goldene Medaille konnen nur solche :\Iitglipder der Schiffbautechnischen Gesell­
schaft erhalten, welche "ich entwcder durch hingebende und splbstlose Arbeit urn die 
Schiffbawechoische Gesellschaft besonders verdieot gemacht, odeI' sich durch wissenschaft­
liche oder praktische Leistungen auf dem Gebiete des Schiffbaues 0 jer Schiffmaschinenbaues 
ausgezeichnet haben. 

s -;, (). 

Die Medaillen werden dorch den Vorstand der Gesellschaft verliehen, nachdem zuvor 
die Genehmigung des Allerhochbten Protektors zu den Verleihungsvorschlagen eingeholt ist. 

§ (;. 

An Vorstandsmitglieder der Gesellschaft clarf eine Medaille in del' Regel nicht ver­
liehen werden, indessen kann die Hauptversammlung' mit Zweidrittel-Mehrheit eine Ausnahme 
hiervon beschlieGen. 
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Cber die Verleihung del' Medaillell wird eine Urkunde ausgestellt, welche vom Ehlen­
vorsitzenden oder in dessen Behinderung vom Vorsitzenden del' Gesellschaft zu unterzeichnen 
ist. In der Urkunde wird die Genehmigung durch den Allerhochsten Protektol' sowie del' 
Grund der Verleihung (§§ 3 und 4) zum Ausdruck gebracht. 

S 13. 

Die Namen derer, welchen eine Medaille yerliehell wird, miissell an hervorragellder 
Stelle in der Mitgliederliste del' Schiffbautechnisrhen Gesellsehaft in jedem Jahrbuche 
llufgefllhrt werden. 



v. Bericht fiber das sechszehnte Geschaftsjahr 1914. 

Allgemeines. 

Nachdem die Hauptversammlung am 21. November 1913 beschlossen hatte, 

anHi.Blich des flinfzehnjahrigen Bestehens der Schiffbautechnischen Gesellschaft, 

allen Herren, welchc zwischen dieser Hauptversammlung und dem 1. J anuar 1914 

ihren Beitritt erklarten, das Eintrittsgeld zu erlassen, meldeten sich 302 Herren 

zur Aufnahme. Zum groBten Teil waren es jiingere Fachgenossen, denen der 

Eintritt in unsere Gesellschaft erleichtert werden sollte. Die Mitgliederzahl stieg 

hierdurch unter Beriicksichtigung der wahrend des Geschaftsjahres verstorbenen 

und ausgetretenen Herren auf 1941. Mit dieser Zahl wird die Gesellschaft vor­

aussichtlich auf langere Zeit ihren Hochststand erreicht haben, denn die Verluste, 

welche der Krieg auch in unsere Reihen reiBen diirfte, und die noch nicht beriick­

sichtigt werden konnten, werden die jetzige Mitgliederzahl wahrscheinlich ver­

mindern. 

Einem weiteren BeschiuB der Hauptversammlung entsprechend fand in den 

Tagen vom 26.-29. Mai die Sommerversammlung in Stuttgart statt, woriiber 

an anderer Stelle des JahrbucheH (s. S. 81) eingehend berichtet wird. 

Veranderungen in der Mitgliederliste. 

Um den Druck des Jahrbuches 1914 nicht aufzuhalten, konnten die Namen 

aller neu eingetretenen Herren nicht mehr aufgenommen werden, es folgen die 

damals nicht aufgeftihrten Namen: 

F ACHMITGLIEDER: 

1. A It, 0 t to, Dipl.-Ing., Bremen. 

2. And e r sen, P a u I, Schiffbau-Ingenieur, Bremen. 

3. Bar t B C h, Her man n, Ingenieur, Hamburg. 

4. Be c k e r , W., Dipl.-Ing., Bremen. 
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5. Beeck, Ott 0, Ingenieur, Stettiri. 

6. Blume, Her man n, Maschinenbaningenieur, Bremen. 

7. Beyer, F r i e d ric h, Dipl.-Ing., Oberingenieur der Akt.-Ges. Weser, 

Bremen. 

8. von B 0 h u s z e w i c z, 0 s k a r, Marine-Baufiihrer, Kiel. 

9. B ret t s c h 11 e ide r, P., Ingenieur, Bremen. 

10. Brockmann, Friedr., Ingenieur, Bremen. 

11. But z, W a It e r, SchUbau-Ingenieur, Neumiihlen-Dietrichsdorf. 

12. De m a j, Ant 0 n, Maschinenbaudirektor, Triest. 

13. Don au, Schiffbau-Ingenieur, Bremen. 

14. E c k 0 It, Wi I h elm, Marinebaumeibter, Wilhelmshaven. 

15. E r I e r, K u r t, Marine-Maschinenbavmeister, Danzig-Langfuhr. 

16. Fe t t i g, Mar tin, MaschinenbauingeniEur, Hamburg. 

17. F ran ken s t e in, G e 0 r g, Schiffbau-Ingenieur, Bremen. 

18. Fro m m, R u dol f, Marinebaumeieter, Kiel. 

19. Gob e I, L u d wig, Ingenieur, Groningen. 

20. Go h r i n g, Ado If, Kais. Marinebaurat, Berlin-Steglitz. 

21. Goo s, Em iI, Oberingenieur der Hamburg-Amerika-Linie, Hamburg, 

22. Got t s c h a I k , A., Dipl.-Ing., Schiffbau-Ingenieur, Hamburg. 

23. G ron d, J 0 s e f, k. u. k. Oberster Schiffbau-Ingenieur d. R., Triest. 

24. G ram b erg, 0 t to, Marine-Baufiihrer, Kiel. 

25. G ii nth e r, F r i e dr., Ingenieur, Bremen. 

26. Hag em ann, P a u I, H., Schiffbau-Ingenieur, Hamburg. 

27. Han k e, F r i e dr., Schiffsmaschinenbau-Ingenieur, Hamburg. 

28. He c h tel, H., Oberingenieur der Norderwerft, Hamburg-Steinwarder. 

29. He de man n, Wi I h elm, Dipl.-Ing., Schiffsmaschinenbau-Ingenieur, 

Bremen 

30. He I d t, Ado If, Marinemaschinen-Baumeister, Kiel. 

31. He is e, Wi I h., Ingenieur, Bremen. 

32. Her r man n, W a 1 t e r, Dipl.-Ing., Betriebsdirigent d. Kais. Werft. 

Kiel. 

33. Her z 0 g, E u g en, Ingenieur, Bremerhaven. 

34. Ie h e In, Car I, Schiffbau-Ingenieur, Hamburg. 

35. de Jon g, .J an, Schiffbau-Ingenieur, Bremen. 

36_ J ii r r i e s, Wi I h elm, Schiffbau-Ingenieur, Bremen. 

37. K a erg e r, A I f red, Ingenieur, Hamburg. 

38. K a est n e r, Art h u r, Ingenieur, RoBIau a. E. 
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39. Kaye, G e 0 r g, Marineschiff-Baumeister, Flensburg . 

..J.O. K e iI, Han s , Marinebauftihrer, Kiel. 

41. K ern, Wi 1 h., Ingenieur, Dietrichsdorf b. Kiel. 

42. K e r t s c her, R u dol f, Dipl.-Ing., Marinebaufiihrel', R,iistringen (Olden­

burg). 

43. K i e p. N i k 0 1 au s, Dipl.-Ing., Schiffsmaschinenbau-Ingenieur, Kiel. 

44. K nip pin g, Dip1.-Ing., Betriebsdirigent im Torpedoressort d. Ka.is. 

Werft, Kiel. 

45. K 0 c h, Han s, Marineschiff-Baumeister, Berlin-Siidende. 

46. K 0 c h, W., Dipl.-Ing., Inspektor der Ro1and-Linie A.-G., Bremen. 

47. K 0 en h 0 r n, Marinebaumeister, Kiel. 

48. /K 0 hIe r, Al f red, Schiffbau-Ingenieur, Hamburg. 

49. K 0 n i g, Rob e r t, Schiffbau-Ingenieur, Bremen. 

50. K r a use, Han s , Marineschiff-Baumeister, Danzig. 

51. Lan g e, CIa us, Schiffmaschinenbau-Ingenieur, Neumiihlen-Dietrichsdorf. 

52. La us t e r, I man n e 1, Direktor der M. A. N., Augsbnrg. 

53. Lei s n e r. A d., Schiffbau-Ingenieur, Bremen. 

54. von Len dec k e, Gus t a v, Genera1direktor, Triest. 

55. L 0 e s d au, K u r t, Marinemaschinen-Baumeister, Berlin-Friedenau. 

56. Mat h i as, F ran z, 't'r.{'l1!l., Leiter der Schiffbautechnischen Ver-

suchsansta1t, Dresden-Ubigau. 

57. Me ink e, Hug 0 , Schiffmaschinenbau-Ingenieur, R,oman a. E. 

58. Mer ten, A 1 f I' ed, Ingenieur, Brem en. 

59. Me y e 1', Al f red, Maschineningenieur, Stettin. 

60. M i c h a eli, Marineschiff-Baumeister, Riistringen (Oldenburg). 

61. M ii 11 e 1', Gus t a v, Schiffbau-Ingenieur, Bremen. 

62. N ask e, Got t fr i ed, Oberingenieur der A.-G. Weser, Bremen. 

63. NeB, Art u r , Ingenieur, Hamburg. 

64. No a c k, U 1 ric h , Schiffbau-Dipl.-Ing., Wi1he1mshaven. 

65. N ii B 1 e in, G e 0 r g, Dipl.-Ing., Ingenieur der A.-G. Weser, Bremen. 

66. Per 0, E m iI, Schiffbau-Ingenieur, Bremen. 

67. Pin g e 1, Marinebaumeister, Riistringen (Oldenburg). 

68. Pre n B , .. .-\. F. "V., Schiffbau-Ingenieur, Bremen. 

69. R a h n, Dip1.-Ing., b. d. Hamburger Bau-Po1izeibehorde, Hamburg. 

70. Rindfleisch, Max, Werftdirektor, Lehe. 

71. S c h mid t, Wi II i, 0 s k a r, Schiffsmaschinenbau-Ingenieur, Stettin. 

72. S c h m i e deb erg, Wi 1 h e 1 m , Ingenieur, Stettin. 



Bericht tiber das sechszehnte Geschiiftsjahr 1914. 63 

73. S c h n e ide r, J u I ius, Dipl.-Ing., Hamburg. 

74. S c h nIt z , Dipl.-Ing., Kiel. 

75. S c h n mac her, W a I t e r, Schiffsingenieur der Hamburg-Amerika-

Linie, Geestemunde.-

76. Schwarzer, Alfred, Dipt-Ing., Hamburg. 

77. Spa n g e n be}' g, Ado If, lngenieur, Bremen. 

78. S tar k, Ern s t, Ingenieur, Hamburg. 

79. S t r 0 h, a a r I, Schi££bauingenieur, Hamburg. 

80. SuB, G e 0 r g, Konstruktions-Ingenieur, Hamburg. 

81. S ii B, Pet e r L u d wig, Ingenieur, Hamburg. 

82. Ted esc 0, A r rig 0, :t'r.\\I1!1., Turin. 

83. T rig 0 - T e i x e ira, P a u I 0, Schiffbau-Ingenieur, Elbing. 

84. T e u be r t, Wi I h elm, Dipl.-Ing., Berlin. 

85. U Iff e r s, Marineschiff-Baumeister, Kiel. 

86. Web e r, He i n ric h , Dipl.-Ing., Hamburg. 

87. W 0 r c h, W a It e r, Schiffb'tu-Ingenieur, Hamburg. 

88. W u r m, E ric h, M:trinem't'lchinen-Baumeister, Wilhelmshaven. 

89. Z e II e, 0 t to, Ingenieur, SClhiffs- und Maschinenbauinspektor der Rick­

mers-Linie, Hamburg. 

90. Z i e gel a s c h, Dipt-Ing., Oberingenieur der Nordseewerke, Emden. 

LEBENSLANGLICHES MITGLIED: 

91. Doe r w a I d t, Her man n, Direktor bei DJerw:tldt Brothers, London 

E. C. 

MITGLIEDER: 

92. A n r e e h t, He i n ric h, Oberingenieur d. Schiffswerft R. Holtz, Har-

burg. 

93. As b e c k, G., Direktor, Dusseldorf-Rath. 

94. A v e -L a II e man t , Han s, Kaufmann, Stettin. 

9S. B a I t z e r, F r i e d ric h, Oberingenieur d. Dentschen Wa££en- nnd 

Munitionsfabriken, Berlin. 

96. B 0 h me, 0 t to, Ingenieur, Bremen. 

97. B 0 r n sen, He in r. A d., Schiffsmaschinenbau-Ingenieur, Hamburg. 

98. Bot t c her, A., Oberingenieur und Prokurist, Duisburg. 

99. Bot t c her, K a r J , Oberingenieur, Duisburg. 
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100. B res s e r, (J a r I, Vertreter der A.-G. Charlottenhutte und der Pre.13-

und Walzwerk-A.-G. Reisholz, Grunewald. 

101. B r ink e r, R., Marineoberingenieur, Berlin-Halensee. 

102. B r tick n e r, Ric h a r d , Kommerzienrat, Fabrikbesitzer, Calbe. 

103. Bub, F r it z, Schiffbau-Ingenieur, Hamburg. 

104. B u c h man n, E., Dr. jur., Hauptmann d. L., Berlin. 

105. Bud de, H., Ingenieur, BrEmen. 

106. Can tie ny, G e 0 r g , Dipl.-Ing., Abteilungfchef der M. A. N., Nurnberg. 

107. C h r i s ten, 0 s k a r, Oberingenieur u. Vorstand der Gu.13stahlfabrik 

Witkowitz-Eisenwerk, Mahren. 

108. De x h e i mer, G., Dr., Oberingenieur, Spandau. 

109. E is e r man n, R u d., Direktor, Berlin-Tempelhof. 

110. Esc hen bur g, Her man n, Kaufmann, Lubeck. 

111. Fa s ben d e r, He i n ric h, Vertreter. Hamburg. 

112. F r i e d e ric i, K a r 1, Marineoberingenieur, Elbing. 

113. G e r 0 sa, Vi k tor, Dipl.-Ing., Kiel-Dietrichsdorf. 

114. Gill m 0 r, Reg e n a IdE v ere t t, Ingenieur und Direktor der 

Sperry Gyroscope Co., London S.W. 

115. G 1 ass e 1, E., Direktor der Roland-Linie, Bremen. 

116. G rae f, 0., Betriebsdirektor, Bismarckhutte, Ob.-Schl. 

117. G ram be r g , F. W., Schiffbau-Ingenieur, Bremen. 

118. G rat t. e n a u e r , A , Ingenieur, Bremen. 

119. G rib e I , E d., Reedereibesitzer, Stettin. 

120. H a a c k, He in r. C h r i st., Schiffmaschinenbau-Ingenieur, Bremen. 

121. H a h n , M., Kapitan, Schiffsinspektor, Hamburg. 

122. H a h n em ann, W., Ingenieur, Direktor der Signal-G. m. b. H., Kiel. 

123. Han sen, Han s, Oberingenieur, Aachen-Rot.he-Erde. 

124. Han sen, Her man n, Ingenieur, Bremen. 

125. H art man n, F r i t z, Betriebsdirektor, Aachen-Rothe-Erde. 

126. He in ric h, E., 't'r.01111., Ingenieur an der Technischen Hochschule, 

Stuttgart-Berg. 

127. Hen k e I , C., Zivilingenieur , Hamburg. 

128. Hen ric h, 0 t to, Direktor der Siemens-Schuckert-Werke, Berlin. 

129. HoI z wei 1 e r, Car I, Oberingenieur, Aachen-Rothe-Erde. 

130. H 0 v e man, J 0 h n C., Ingenieur, Paris. 

131. H til s s, F r i e d ric h, Oberingenieur der Siemens-Schuckert-Werko, 

Berlin. 
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132. J u n k e r, F r i e d ric h Fr., Maschineningenieur. Neumiihlen-Diet-

richsdorf/Kiel. 

133. K ami n ski, P a u I, Ingenieur, Berlin, 

134. von K e hIe r, Direktor der Luftfahrzeug-G. m. b. H., Charlottenburg. 

135. K i e I b I 0 c k, Wa Ide mar, Aufsichtsrat der Metallwerke von GoI­

kowski u. Kielblock A.-G., Eberswalde. 

136. K i r do r f, Em iI, l)r.0IlQ. h. c., Geheimer Kommerzienrat, Miilheim-
< C 

Ruhr-Spaldorf. 

137. K lei be r, F r i e d ric h, Redakteur der Zeitschrift Schiffbau, Berlin-

Steglitz. 

138. K lin g e r, Gus t a v, Direktor, Berlin-Tempelhof. 

139. K lin g e r, Ric h a r d, Fabrikbesitzer, Wien-Gumpoldskirchen. 

140. K I 0 e be, Kapitan z. See z. D., Wilhelmshaven. 

141. K I 0 e t z e r, Han s, kaufm. Direktor, Berlin. 

142. K 0 hIe r, K a r I, Techn. Direktor, Cosel-Breslau. 

143. K 0 h n, Ado If, Marinestabsingenieur, Hamburg-Eimsbiittel. 

144. K 0 P pen, Marineoberingenieur, Berlin. 

145. K rae mer, The 0 do r, Direktor, Duisburg. 

146. K rue g e r, Korvettenkapitan a. D., Vorstandsmitglied der Gelsenkirche­

ner Bergwerks-A.-G., Diisseldorf. 

147. K r ii g e r , Will i, Direktor der Sachsischen Maschinenfabrik vorm. Rich. 

Hartmann, Chemnitz. 

148. K r u II, Her man n, Elektro-Ingenieur, Kiel. 

149. Lan s, 0 t to, Kapitan z. S. a. D., Essen-Ruhr. 

150. Lie n au, A I f red, Ingenieur, Hamburg. 

151. L 0 ewe, G eo r g, Direktor der Deutschen Waffen- und Munitionsfa-

briken, Berlin. 

152. Lor e n z, M a x, Oberingenieur der Siemens-Schuckert-Werke, Berlin. 

153. L u t z, C. A., Dipl.-Ing., Stettin. 

154. Mar x, F r i t z, Ingenieur, Bismarckhiitte Ob.-Schl.(inzwischen verstorben}. 

155. Mat s c ho s s , C., Prof., Dipl.-Ing., Berlin. 

156. Me e k, Be r n h a r d, Konsul undFabrikbesitzer, i. Fa. Ernst Meek, Niirnberg. 

157. Me e r b a c h, K u r t, Oberingenieur, Aachen: 

158. M ~ t z mac her, F ran z, Hiittendirektor, Witkowitz-Eisenwerk, Mahren.! 

159. Me y e r, G e o' r g, Dr. phil., Oberingenieur u. Prokurist der Siemens­

Schuekert-Werke, Charlottenburg. 

160. N a h t, A. W., Kaufmann, Hamburg . 

• Jahl'buch 1l)1~. 
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161. N e u h a us, L u d wig, Direktor der Fa. A. Borsig, Berlin-Tegel. 

162. N e u man n, 0 t to, Kaufmann, B3rlin-SJhDaebarg. 

163. P a u Ii, F., lngenieur, Hamburg. 

164. Pie hie r, C., Teohn. Direktor der Westfii.lisohen Stahlwerke A.-G., 

Bochum/W. 

165. R a soh e, L u d wig, Direktor der G31senkirchener Bergwerk A.-G., 

Aaohen-Rothe-Erde :(inzwischen verstorben). 

166. Rei c h e 1, M a x i mil ian, K higlicher B<'anHirektor, Berlin. 

167. Rei mer s, W., Dipl.-Ing., O:nrinsp3ktJr der R)lani-Linie A.-G., Bremen. 

168. Rei n be c k, E., Dr. jur., Richter und Vorsitzeader des Seeamts Bremer­

haven. 

169. Rei n h a r d t, Phi 1 i P p, Grollkaufmlnn, Ml.nnheim. 

170. R itt e r, W a I t e r, lngenieur uad Teilbber der D3utsohen Apalia-Ge-

sellschaft Wolfgang O. W. Ritter & Co., Leipzig. 

171.1 Sac k], Hell m u t h, C., Dr. med., Feldafing. 

172. S chi II in g, Wi I h., Hiittendirektor, Oberhausen. 

173. S chi m mel fed e r:, He i n z], B:ltrieb3ingenieur, Stahlwerk Torgau A.-G., 

Torgau/E. ' 

174. S c h mad a II a, J 0 han n e s, lngenieur, V3hrer f. M'lschinen- und 

Schiffsbau a. d. NavigationsschuIe, Liibeck. 

175. Schneider, Heinrich, Dipl.-Ing., Hamburg. 

176. S c h rod e r P a u~I, Schiffsingenieur, Hamburg. 

177. S c h u I z e, Hauptmann im Ersten Seebataillon, Flensburg. 

178. S c hum ann, Ern s t Ingenieur, Berlin-Charlottenburg. 

179. S c h ii man n, C., Fabrikdirektor, Hamburg. 

180. S c h u s t e r, F r i e d ric h, Dr., Generaldirektor, Witkowitz-Eisenwerk, 

Mahren. 

181. S e y ff e r t Ern s t, Direktor der Bremer Tauwerkfabrik A.-G., Grohn­

Vegesack. 

182. S i e be r t, W a It e r, Dipl.-Ing., Oberingenieur der Siemens-Schuckert-

Werke, Berlin-Friedenau. 

183. So] tau, J., lngenieur, Harburg. 

184. Spa. t h, He i n ric h, Generaldirektor,1Diisseldorf. 

185. S t a f f e I, E d u a r d, Fabrikbesitzer, Witzenhausen. 

186. S z y man ski, M a x, lngenieur, Miihlheim/Ruhr. 

187. T r a u b, A I 0 is, Oberingenieur, Charlottenburg. 
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188. Wei man n - B is c h 0 f f , J., Korvettenkapitan a. D., Marinetechnischer 

Mitarbeiter der Optischen Anstalt "Goerz", Berlin. 

189. Wei s e, M a x, Fabrikbesitzer und Kommerzienrat, Kirchheim-Teck. 

190. Wei t ten hill e r, Direktor, Deutsche Masch.-Fabr. A.-G., Duisburg. 

191. Wen s k e, Wi 1 h elm, Techn. Direktor, RlisseIsheimjMain. 

192. We r n e r, Ric h a r d, Direktor der Siemens-Schuckert-Werke, Berlin. 

193. We r n e r s, P., Dipl.-lng.; Kalker Werkzeugmasch.-Fabr. Breuer, Schu-

macher & Co., A.-G., Coln-Kalk. 

194. We v e r, Ado 1 ph, Kaufmann, Hamburg. 

195. Wi 1 i gut, 1m r e, Ingenieur, Berlin-Wilmersdorf. 

196. Win g en, Her man n, Kaufmann, Mailand. 

197. Z i e g I e r , E. T., Ingenieur, SterkradejRhld. 

198. Z i m mer, Aug u s t, Schiffsmakler und Reeder i. Fa. Knohr & Bur­

chardt Nfl., Hamburg. 

199. Z 011 i c h, Han s, Dr. phil., Ingenieur, Berlin-Westend. 

200. Z li r n , W., Mitinhaber und Leiter der Fa. W. Ludolph G. m. b. H., Bremer­

haven. 

Mit Ablauf des Geschaftsjahres wlinschen auszutreten: 

1. B au man n, M., \Valzwerks-Chef, Burbach a. S. 

2. Big g e, Karl, Dipl.-Ing., Essen-Ruhr. 

3. Bra n d t, Leo pol d, Direktor, Kassel. 

4. B r e e r, Wi 1 h., Schiffbau-Ingenieur, Hamburg. 

5. B rei t 1 and e r, F r i e d ric h, Ingenieur, Vasteras (Schweden). 

6. v. B u z , H., Geheimer Kommerzienrat, Generaldirektor, Augsburg. 

7. Die t z e., P a u 1, Schiffbau-Ingenieur, Kiel. 

8. D itt mer, Kapitan z. See a. D., Berlin. 

9. F i s c her, M., techno Direktor, Heidelberg. 

10. F ran k e, E mil, Betriebs-Ingenieur, CoIn. 

11. F u c h s, Gus t a v, Dipl.-Ing., Danzig. 

12. G rev e, H e i n ric h, Ingenieur, Kiel. 

13. H art man n, Betriebs-Di~'ektor, Aachen-Rothe-Erde. 

14. H 0 hag e, R., 1)r.~~nrJ., Bergedorf b. Hamburg. 

15. J e b sen, M., Reeder, Hamburg. 

16. J ens en, Alb. , Schiffbau-Ingenieur, Oliva (Westpr.). 

17. J 0 han n sen, W., Schiffbaumeister, Direktor der Danziger Schiffswerft 

und Maschinenbauanstalt Johannsen & Co., Danzig. 

5* 
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18. K 0 hIs ted t, W., Fabrikbesitzer, Duisburg. 

19. K rum rei c h, Geheimer Konstr.-Sekretar im R. M. A., Friedenau. 

20. Lan g e, C h r., Ingenieur, Berlin. 

21. Lee n t v a a r , W. E., Schiffbau-Ingenieur, Dortmund. 

22. Lei s t, C hr. , . Direktor des Nordd. Lloyd, Bremen. 

23. L 0 f s t ran d, G 11 S t a {, In6enieur, Stettin. 

24. L u n d hoI m, O. E., Professor der Konigl. Techn. Hochschule, Dauderihd 

(Schweden). 

25. Mar s e i 11 e, The 0, Dipl.-Ing., Coln-Deutz. 

26. Mar ten s, A., 1"1'. 011~L Geheimer Ober-Regierungsrat, Gr. Lichterfelde­

West. 

27. N e u man n, W., Marine-Baurat, Wilhelmshaven. 

28. P a ask e , J. S., Ingenieur und Geschaftsfiihrer der Fa. Hydraulik G. m. b. H. 

Duisburg. 

29. P f' r 1, Ado If, Zivilingenieur, Halle. 

30. Pe r s ius, Kapitan zur See a. D., Berlin. 

31. Pod e us, H., jr., Konsul, Wismar i. M. 

32. Que r eng a. sse r, F eli x, Ingenieur, Berlin. 

33. v. Rip per, J u 1 ius, k. u. k. Vize - Admiral, Pola. 

34. Rug e, Leo, Prokurist d. deutschen PreBluft-Werkzeug- und Maschinen-

Fabrik, Berlin. 

35. Schippmann, Heinrich, Ingenieur, Bremen. 

36. S c h mid t, Oscar, Direktor, CoIn. 

37. S c hum ann, Ego n, Regierungsrat, Sudende. 

38. Sib b e r s, A., Schiffsinspektor der Hamburg- Sudamerikan. Dampfsch.-

Ges., Hamburg. 

39. Sen f f t, Car 1, Direktor, Dusseldorf. 

40. So m bee k, K a r 1, Schiffbauingenieur, Hamburg. 

41. V 011 mer, J u 1 ius, Verleger der "Deutschen· Schiffahrt", Charlotten-

burg. 

42. We r n e r , A., Schiffbau-Oberingenieur, Hamburg. 

43. We r n e r, T h., Ingenieur, Kiel. 

44. Wi e t h a us, C. A., Huttendirektor, Hamm (Westf.). 

Durch den T 0 d erlosch die Mitgliedschaft nachbenannter Herren: 

1. B a c h me y e r, Rob e r t, Fabrikdirektor a. D., Berlin .. 

2. B r e u e r , L. W., Ingenieur; Ka1k b. K61n. 
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3. Dei s s 1 e r, Rob e r t, Patentanwalt, Berlin. 

4. F r it z, G., Geheimer Oberbaurat und vortr. Rat im R. M. A., Berlin. 

5. G lei m , W., Direktor, Kassel. 

6. von G u i II e a urn e, Em ii, Kommerzienrat, 1)r.011n., Miilheim a. Rh. 

7. He i d man n , R. W., Senator, Hamburg. 

8. J u n g c I a us, E. V., Besichtiger des Germanischen Lloyd, Bremen. 

9. Mar x, F r i t z, lngenieur, Bismarckhiitte. 

10. van Me e r ten, Hen r i k, Oberingenieur der Konig!. Niederl. Marine 

a. D., Buitenzorg, Java. 

11. Me y e r, J 0 h s., Marine-Baurat, Berlin. 

12. P I ate, G eo, friiher Prasident des Norddeutschen Lloyd, Neu-Globsow, 

Post Meuz i. d. Mark. 

13. Pie I 0 c k, E., lngenieur, Berlin. 

14. R a s c he, L u d w., Direktor, Aachen-Rothe Erde. 

15. Sac h sen b erg, Got t h a r d, Dr.-lng., Geheimer Kommerzienrat, 

RoBlau a. E. 

16. S chi e if e n b a urn, Fr., Direktor der Felten & Guilleaume Carlswerke 

A.-G., Millheim a. Rh. 

17. S c h n a c k, S., Ingenieur, Flensburg. 

18. Simon, Felix, Rentier, Berlin. 

19. V 011 e r t, Ph. 0., Schiffbau-lngenieur, Kiel. 

20. Web e r, P a u I, Direktor, Wetter-Ruhr. 

Abweichend von den friiheren Jahrbiichern ist in dem vorliegenden die Mit­

gliederliste nicht mit dem SchluB des Jahres 1914, sondern bereits am 1. Dezember 

1914 abgeschlossen worden. Diese MaBregel erfolgte, urn bei der durch den 

Krieg verminderten Leistungsfiihigkeit der Druckerei das Jahrbuch zu dem bisher 

immer innegehaltenen Zeitpunkt fertigstellen zu konnen. 

Wirtschaftliche Lage. 

Die von den Herren Rechnungsrevisoren gepriifte und richtig befundene 

Abrechnung des Geschaftsjahres 1913 bilanziert, wie der nachstehende Abdruck 

zeigt, mit 68769,50 At. 

Wie die Abrechnung erkennen liiBt, bewegen sich die einzelnen Positionen 

sowohl der Einnahmen wie der Ausgaben in den gewohnlichen Grenzen. 
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Einnahmen. 

1. Kassenbestand am 1. Januar 
1913 . . . . . . . . . . 

2. Bankbestand am 1. Januar 
1913 ........ . 

3. Mitgliederbeitrage (1616) 
4. Eintrittsgelder (75) . . . 

5. Lebenslangliche Beitrage 
6. ZuschuB vom Reichsmarine-

amt ......... . 
7. Jahrbuchertrag .... . 
8. Eingange fiir Hauptver-

sammlung ....... . 
9. Zinsen aus Effekten und 

Bankguthaben ..... . 

1913. 

977,12 

10921,-

32321,89 
1 500,-

800,-

2000,-
3152,82 

4906,42 

12 190,25 

1. Jahrbuch und Versand 
2. Gehalter . 
3. Biirobedarf 
4. Inventar . 
5. Post ... 
6. Bibliothek 
7. Hauptversammlung 
8. Drucksachen 
9. Diverses . . . . . 

10. Spenden ..... 
Ankauf von 3%% PreuB. 

Konsols 
Bankbestand am 31. De- I 

zember 1913 ..... i 

Kassenbestand am 31. De- ! 

Ausgaben. 

JU, 

20822,79 
8782,58 
2416,40 

55,80 
768,65 

497,70 
6158,60 

549,80 
1 961,93 
8297,-

8455,30 

7831,-

zember 1913 I 2 172,05 

Sa. . ' 68769,50 Sa. 68 769,~ 

Geprtift und ftir richtig befunden. 

B e r1 in, den 13. Marz 1914. 

gez. B I ti m c k e . gez. Vie I h abe n. 

Es ist uns auch im laufenden Geschaftsjahre 1914 moglich, fiir nominell 10000 J(. 

3% proz. PreuB. Konsols anzukaufen, sobald die Borse wieder eroffnet wird, 

wodurch sich dann das Gesamtvermogen unserer Gesellschaft am Ende dieEes 

Jahres auf nominell 350 000 J1;t, belaufen wird. 

Biicherei. 

In unseren Geschii.ftsraumen ist jetzt iumere etwa 1000 Bande umfassende 

Bticherei neu aufgestellt und geordnet. Sie steht nebst einem ftir un sere Mit­

glieder eingerichteten~ Lesezimmer taglich von 9--3 Uhr zur Benutzung frei. 

Wir' bitten unsere Mitglieder, nns zur Vervollstandigung unserer Zeit­

schriftensammlung freundlichst altere Jahrgange von Zeitwhriften zu fchenken. 

Insbesondere waren wir dankbarflir die Zeitschrift des Vereins Deutscher In­

genieure VOl' 1884 und Engineering vor 1897. Wir bemerken, daB wir folgende 

Zeitwhriften vo1l5tar:dig besitzen: Marine-Rundwhau, Mitteilungen aus dem Ge-
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biete des Seewesens, Schiffbau, Transactions of the Institution of Naval Archi­

tects,. Journal of the American Society of Naval Engineers, Bulletins de 

l' Association Technique Maritime. 

Tatigbit der Gesellschaft. 

Durch Entsendung ihrer Vertreter beteiligte sich die SchiffbautechniEche 

Gesellschaft wieder an der Mitarbeit flir nachstehende Verbande: 

a) D e u t s c h e Dam p f k e sse 1 - Nor men k 0 m m iss ion. 

Herr Direktor C. R 0 sen b erg - Gee s tern ii n d e berichtet hieriiber 

Wle folgt: 

Am 5. und 6. September 1913 fand eine Sitzung der Unterkommissionen fUr 

Land- und Schiffsdampfkessel und am 25. Oktober 1913 die Gesamtsitzung der 

Deutschen Dampfkessel-Normenkommission statt. An den Sitzungen am 6. Sep­

tember und 25. Oktober habe ich als Vertreter der Schiffbautechnischen Ge­

sellschaft teilgenommen. 

AuBer einigen unwichtigen Anderungen und Erganzungen der Material- und 

Bauv orschriften sind nachstehende Beschliisse gefaBt worden: 

1. Die hOchste Zugfestigkeit von FluBeisen flir Schiffskessel, die bisher 

51 kg/qmm betrug, wird auf 54 kg/qmm erhOht. Ausnahmsweise kann 

auch fiir Mantelbleche, die nicht gebordelt und von den Heizgasen nicht 

bestrichen werden, ein Material von hoherer Festigkeit als 54 kg/qmm 

zugelassen werden. Bei solchen Blechen muB von jedem Ende je eine 

Zug- und Hartbiegeprobe entnommen werden. 

2. Die in den Materialvorschriften fiir FluBeisen vorgeschriebenen Schmiede­

und Lochproben konnen fUr Werks- und Sachverstandigenbescheinigungen 

for tfallen. 

3. In den Werks- und SachverstandigenleEcheiniguugen braucht der Name 

des BlechbesteJJers nicht a:LfcgEi<n zu wooEn t;ntel' eel VClanEdzung, 

daB samtlichen Kesselakten je eine Abschrift der BIEC·hpIiifungEbncheini­

gun g beigefiigt wird, die von der Blechbestellerin herzustellen, und deren 

'(j bereinstimmung mit der Unchrift von dem zustandigen KeEEelpliifer zu 

bescheinigen ist. Serienbleche sind mit laufenden Nurmem zu versehen 

fiir die zu jedem einzelnen Kessel gehorenden Bleche ist von dem Blech_ 

besteller aus dem Gesamtverzeichnis eine Abschrift der zu ihnen gehorenden 

Bescheinigung herzustellen. 
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b) Uber den Deutschen AusschuB flir technisches 

Schulwesen 

berichten die Herren Wirkl. Geh. Oberbaurat ~und Professor R u d 1 0 f fund 

Professor Rom b erg das nachstehende: 

Wahrend die Arbeiten und Verhandlungen des Deutschen Ausschusses fiir 

technisches Schulwesen zur Forderung des mittleren und niederen technischen 

Unterrichts, liber die Herr Professor Romberg in den Jahrblichern unserer Ge­

sellschaft von 1911 und 1912 eingehend berichtet hat, mit der GesamtausschuB­

sitzung vom 9. Dezember 1911 zum AbschluB gebracht worden waren, dienten 

die Arbeiten der nachsten Jahre ausschlieBlich den Fragen der Ausgestaltung 

der technischen Hochschulen. Hierflir waren bereits grundlegende Vorarbeiten 

geleistet und einflihrende Berichte erstattet, die im Band IV der Abhandlungen 

und Berichte liber technisches Schulwesen der Of£entlichkeit iibergeben worden 

sind. 

Um auch die Meinung weiterer Kreise liber die Ausgestaltung der tech­

nischen Hochschulen kennen zu lernen, hat dann der AusschuB eine sorgfaltig 

ausgearbeitete Umfrage im Marz 1912 versandt, deren Ergebnisse zusammen­

gefaBt und mehreren Arbeitsausschlissen zur weiteren Bearbeitung vorgelegt 

wurden. Durch diese Vorarbeiten wurden die Ansichten liber die Ausgestaltung 

der technischen Hochschulen in Form von Leitsatzen niedergelegt, die in der fiinften 

Gesamtsitzung des Deutschen Ausschusses am 6. und 7. Dezember 1913 unter 

Teilnahme von 115 Herren - Vertretern der Bundesregierungen, samtlicher tech­

nischen Hochschulen und vieler hervorragender Manner aus der Praxis - ein­

gehend durchberaten sind. 

Die Ergebnisse dieser Beratungen sind im V. Bericht des Deutschen Aus­

schusses niedergelegt und werden allen interessierten Kreisen zur Kenntnis ge­

bracht, insbesondere den Ministerien der Bundesregierungen, den technischen 

Hochschulen und den industriellen und technischen Vereinen, die hieraus An­

regung zu weiteren Arbeiten schopfen werden. 

Die Ergebnisse der Beratungen umfassen: 

1. Allgemeines. 

SteHung der technischen Hochschulen, Aufgaben derselben - grundlegende 
! 

Bildung, kein Spezialistentum, Ausbildung der Charaktereigenschaften und Ent-

wicklung der korperlichen Leistungsfahigkeit der Studierenden, Studiendauer. 
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2. Organisation der Hochschulen. 

a) Allgemeines: 

Selbstverwaltung, Freiheit des Studiums, Methodik des Unterrichts, Akademische 

Ferien. 

b) Lehrkrafte: 

Professoren, Assistenten, Altersgrenze der Professoren, Kollegiengelder und Ge­

buhren, Gleichstellung mit den Universitatsprofessoren, Einzelvortrage hervor­

ragender Praktiker. 

c) Die Studierenden: 

Organisation der gesamten Studentenschaft an allen Hochschulen, Verbindungen 

und Vereinswesen. Auslandische Studenten, Horer und Gastteilnehmer. 

Stellungnahme gegen die neuerdings versuchte Einfiihrung eines verkurzten 

Hochschulstudiums fur Personen mit geringer Vorbildung zur Ausbildung 

mittlerer Beamten fUr den Staatsdienst. 

3. Vorbildung. 

a) die theoretische Vorbildung, 

b) die praktische Vorbildung der Studierenden. 

4. Das Studium der Diplomingenieure. 

a) die mathematisch-naturwissenschaftlichen Facher, 

b) die Mathematik, 

c) die technischen Facher - Architektur, Bau- und Maschineningenieurwesen 

einschlieBlich Elektrotechnik und Schiffbau, Bergbau, Hutten- und GieBerei· 

wesen, Chemie - Ubungen, Seminare, Laboratorien, Buchereien, Gym­

nasien, 

d) die wirtschaftlichen Fiicher und die Rechtskunde, 

e) die allgemein bildenden Facher, 

f) das Priifungs- lind Berechtigungswesen, 

g) die Weiterbildung nach beendetem Studium. 

5. Das Studium anderer Berufszweige. 

Anteilnahme der technischen Hochschule an der Ausbildung der Lehrer fUr 

Mathematik und Naturwissenschaft und an der Ausbildung der Volkswirte. 

6. Zusammenfassender Ausblick auf die Fortentwicklung der technischen 

Hochschulen, 

der hier wortlich wiedergegeben sein mag. 
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Die Entwicklung der technischen Hochschulen kann mit dem heute Erreichten 

nicht als abgeschloEEen gelten. Wahrend sie zunachst nur eine Fachbildung auf 

den verschiederen GEbieten der Technik zu velmitteln hatten, fordert heute schon 

die Ausbildung der leitenden Techniker eine viel weitergehende Ausdehnung der 

Studienzweige. Es kcmmt hinzu, daB die, das ges8mte Kulturleben beherrschenden 

technisch-wirtschaftlichen Frag en ganz neue Lehrgebiete geschaffen haben, die 

auch flir andere Berufszweige von groBter Bedeutung sind. Es liegt daher ein 

dringendes Bediirfnis vor, daB die techniEchen Hochschulen in engerem Zusammen~ 

hange mit den alteren Bildungsan stalten sich zu Statten wissenschaftlicher For­

schung und Lehre am.bilden, in den en neben den eigentlichen technischen Fachern 

die zahlreichen Gebiete, die zu dies en eine innere Beziehung haben, gepflegt werden. 

Nur so wird es mogJich sein, daB die technischen Hochschulen die ihnen infolge 

der modernen kulturellen Entwicklung zugewiesenen bedeutungsvollen Aufgaben 

ganz zu erfiillen vermogen. 

Die Universitaten und die technischen Hochschulen, die beiden hochsten 

Bildungsamtaltfn ces Lardes, sird bei ihrer Entwicklung verschiedene Wege 

gegangen. Die wechselseitigen Beziehungen wUIden neuerdings in zunehmendem 

MaBe gepflegt, was in beiderseitigem Interesse nur €I wiimcht sein kann und zur 

Forderung der gemeinsamen Bestrebungen dienen wird. Die fernere Ausgestaltung 

solcher Beziehungen liegt im Interesse der vaterliindischen kulturellen Fortent­

wicklung, und neue Wege zu diesem Ziele werden mit Aussicht auf Erfolg betreten 

werden konnen. 

Mit dem V. Bericht ist auch der 2. T~il der umfangreichen und verdienst­

vollen Arbeiten des Deutschen A usschusses zu einem gewissen AbschluB gebracht, 

und man kann nur dem vom AusschuB ausgesprochenen Wunsche zustimmen' 

daB die GlundgedankEn difscs Berichtes, die aus der gemeinsamen Arbeit so 

weiter Kreise entstanden sind, die weitere Entwicklung unseres technischen Hoch­

schulwesens fordern werden. Dank gebiihrt dem Verein Deutscher Ingenieure, 

auf dessen Veranlassung der AusschuB zusammentrat, und der denselben auch 

finanziell getragen hat. Dank den Herren, die in so selbstloser Weise ihre Arbeits­

kraft zur Verfiigung stellten, insbesondere dem Vorsitzenden des Ausschusses, 

zivil-Ingenieur Kgl. Baurat Dr .-Ing. T a a'k s, den Schriftfiihrern Professor 

Dipl.-Ing. C. Mat s c hoB und Dipl.-Ing. Fr. Fro 1 i c h und den Herren der 

Arbeitsausschiisse. 

Den Wiinschen der Vertreter unserer Gesellschaft beziiglich der praktischen 

Ausbildung der Studierenden des Schiffbaufaches hat der AusschuB leider nicht 
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entsprechen zu konnen vermeint. Dber diese Frage hatten bereits Verhandlungen 

in unserem Vorstand und mit weiteren Schiffbauinteressenten stattgefunden und 

zu den Ergebnissen gefiihrt, daB eine einjahrige Praxis vor Beginn des Studiums 

zu ford ern sei. 

Herr Professor Romberg hatte schon in einer Sitzung des Arbeitsausschusses 

diesen Antrag eingehend begriindet, und Herr Geheimrat Rudloff nahm in der 

Gesamtsitzung am 6. und 7. Dezember 1913 Veranlassung, nochmals auf den­

.selben zuriickzukommen. 

Er fiihrt aus, daB durch die Verzettelung des zweiten Halbjahres der Praxis, 

auf die Ferien der Hochschule, die Werften das Interesse fiir die Ausbildung unserer 

Anwarter verlieren und auch bei Annahme derselben Schwierigkeiten machen 

wiirden. Namhaften Vertretern umeres Faches geniige noch nicht einmal ein Jahr 

Praxis. Auch den Hochschulen erwiichsen nur Nachteile aus einem solchen Ver­

falrren. Die Studierenden hatten gerade in den vier ersten Semestern, in denen 

die grundlegenden Wissenschaften, Mathematik und Mechanik gelehrt wiirden, 

vielfach Abhaltungen vom Studium, und da sei es doch sehr wichtig, die Ferien 

zum Nachholen der Versaumnisse und zur Vorbereitung fiir die Vorpriifung zu 

benutzen. Geschahe das nicht, so seien ungenugende Vorbildung fiir die technischen 

Facher, Verlangerung des Studiums, ungeniigende Priifungsergebnisse und Klagen 

der Praxis iiber unzulangliche AusbiJdung durch die Hochschule die Folgen. 

Der Antrag fand jedoch nur ganz geringe Unterstiitzung, die Vertretung 

der Schiffbauindustrie war ja auch in der Gesamtsitzung eine nur sehr geringe. 

Der Vorschlag des Deutschen Ausschusses lautet: Fiir den zukiinftigen 

Hochschulingenieur der mechanischen Facher ist eine einjahrige praktische Aus­

bildung in industriellen Betrieben zu fordern; diese praktische Tatigkeit ist mog­

lichst ununterbrochen, wenigstens aber zur Halfte vor Beginn des Studiums ab­

zuleisten. 

Da nach Wie vor der bei weitem grofite Teil der Abiturienten die Schule 

zu Ostern verlaBt, so bleibt es bei dem alten Verfahren, daB das zweite halbe Jahr 

der Praxis in den HochEchulferien absolviert wird. 

Nicht im Einklang hiermit steht die Bemerkung des Ausschusses: "Eine 

Vertiefung oder Erganzung der einjahrigen Pflichtwerkstattausbildung durch 

Beschaftigung in groBeren Maschinenbetrieben, in elektrischen Kraftwerken, in 

Hiittenwerken usw. auch durch Ausbildung auf dem Bureau, wird als wiinschens­

wert angesehen; hierzu konnen zweckmaBig die Ferien benutzt werden". 

Ebensowenig die Bemerkung unter akademischen Ferien: 
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"Ohne die groBe Bedeutung der Ferien, insbesondere fiir die notwendigen 

wissenschaftlichen Arbeiten der Professoren und die Vertiefung des Wissens und 

Konnens der Studierenden zu verkennen, sollte man im Interesse einer moglichsten 

Ausnutzung der Studienzeit zum mindesten auf piinktliches Einhalten der Semester 

Wert legen. Besonders einzurichtende Ferienkurse fiir Studierende konnten ferner 

Gelegenheit bieten, einen Teil der Ferien fiir das Studium praktisch ausnutzen." 

AIle diese Wiinsche wiirden mit Annahme unserer Forderung sich erfiillen 

lassen. 

Die schwierige Lage un serer Schiffbauindustrie macht es erforderlich, daB 

dieser von den Hochschulen nur bestens gebildete Ingenieure zugefiihrt werden, 

und in der Erstrebung dieses Zieles darf eine Verlangerung der Gesamtausbildung 

im ungiinstigen FaIle urn ein halbes J ahr nicht so sehr ins Gewicht fallen, die 

Ausbildung wird dann urn so vollkommener. Die behandelte Frage ist doch von 

solcher Wichtigkeit, daB dieselbe noch weiter verfolgt werden sollte, sei es von 

seiten unserer Gesellschaft, sei es vom Verein Deutscher Ingenieme. 

c) Der Deutsche Schulschiff-Verein 

hat im vergangenen Jahre durch die Inbetriebstellung des neuen Schulschiffes 

"GroBherzog Friedrich ~'\'ugust" eine wesentliche Erweiterung seiner Tatigkeit 

herbeifiihren konnen. Das Schulschiff ist von der Firma Joh. C. Tecklenborg 

A.-G. in Geestemiinde am 31. April 1914 geliefert und mit einem Olmotor, einer 

vierzylindrigen einfachwirkenden Zweitakt-Dieselmaschine nach dem System 

Carel-Tecklenborg versehen. Bei einer Probefahrt erzielte dies Schiff allein ohne 

Segel mit dem :Motor, der bei 160 Umdrehungen etwa 600 PS entwickelt, eine 

Fahrt von 8 bis 812 Knoten bei giinstigen Betriebsverhaltnissen. Die wenigen 

Monate, die das Schiff seither gefahren hat, lassen noch kein Urteil iiber die Segel­

fahigkeit des Schiffes zu. Bei leichter Brise hat das Schiff eine Geschwindigkeit 

von 7 bis 8 Knoten erzielt, und zwar ergaben die Versuche, daB es hierbei ohne 

Bedeutung war, ob die 4 fliigelige Schraube festgestellt blieb oder nach Losen 

der Welle frei mitlief. Del' Motorsegler ist unter Beriicksichtigung aller auf den 

beiden anderen Schulschiffen gemachten Erfahrungen iiberaus praktisch gebaut 

und laBt die Ausbildung von 400 Schiffsjungen zu Dampferdecksmannschaften 

in zwei Kursen von je 6 Monaten Dauer zu. 

Die Gesamtzahl der in den Jahren 1902 bis 1914 der deutschen Handels­

£lotte zugefiihrten Seeleute ist auf 2007 gestiegen. Unter ihnen befanden sich 

182 Kadetten, die wahrend der beiden letzten Ausbildungsjahre auch th~oretischen 



Bericht tiber das se;hszehnte Geschaftsjahr 1914. 77 

Unterricht erhalten, sowie 528 Dampferdecksmannschaften. Es ist verstandlich, 

daB die letztere Zahl durch die Einstellung des neuen Schulschiffes flir die Zu­

kunft ganz erheblich gesteigert worden ist. 

In welchem Umfange der Deutsche Schulschiff-Verein in der Zukunft zur 

Ausbildung des Ersatzes unserer Schiffsoffiziere herangezogen werden soIl, wird 

vor anderen von der Stellungnahme unserer Reedereien und der Reichsregierung 

abhangen. Mit Sicherheit ist anzunehmen, und auch die bisherige StJIlung der 

genannten Instanzen ist ein Beweis daflir, daB die Einschatzung der Leistungen 

des Schulschiff-Vereins auch aIle fruher bemerkten Widerspruche uberwunden 

hat, und eine mittelbare und unmittelbare Forderung der Aufgabe des Vereins 

in immer steigendem MaBe zu erwarten ist. 

Mit Beginn des Krieges haben die Schulschiffe ihre Bedeutung fur die Auf­

gaben der Kaiserlichen Marine in hervorragendem MaBe bewahrt. Nicht nur ist 

aus dieser Quelle junger, gut ausgebildeter Seeleute eine groBe Zahl von Kriegs­

freiwilligen der Marine zugeflossen, aIle drei Schiffe haben auch ihre Leistungs­

fahigkeit erwiesen durch umfangreiche Unterstutzung bei der Mobilmachung unserer 

Flotte. Unsere Schulschiffe "PrinzeB Eitel Friedrich" und "GroBherzogin Elisa­

beth" haben in Swinemunde mitgewirkt, S. M. S. "Augsburg" und "Magdeburg", 

die von dem Kampf vor Liebau zuruckgekehrt waren, mit Kohlen und Munition 

auszurusten. Diese beiden Schi£fe, sowie das nach Kiel uberfiihrte Schulschiff 

"GroBherzog Friedrich August" haben auch durch ErfiiIlung anderer Aufgaben 

im vaterlandischen Interesse mitarbeiten und dem Dank dadurch Ausdruck geben 

konnen fur mancherlei Forderung, die dem Verein seitens der Kaiserlichen Marine 

jederzeit erwiesen wurde. 

Fur die Wintermonate wird der Betrieb auf den Schulschiffen "GroBherzog 

Friedrich August" und "PrinzeB Eitel Friedrich" in der Kieler Forde aufrecht 

erhalten bleiben, und eine neue Zahl von Zoglingen Aufnahme finden. 

d) Die I II u s t r i e r ten T e c h n i s c hen W 0 r t e r b ii c her 1 n sec h s 

S p r a c hen. 

Der AusschuB zur Forderung der Herausgabe der Illustrierten Technischen 

Worterbiieher hat im Marz 1914 ausfiihrlieh iiber seine bisherige Tatigkeit berichtet. 

Erfreulieherweise sind seine Bemiihungen derart von Erfolg gekront gewesen, 

daB die Fortsetzung des Werkes dank der durehgreifenden Beihilfe aller beteiligten 

Kreise nunmehr gesiehert ist. Aus dem ReehnungsabschluB ergibt sieh, daB bis 

zum 1. Marz 1914 im ganzen 66 932,50 .1G eingenommen wurden. Fiir den Band XI 
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der Worterbuoher, "Eisenhuttenwesen", konnte der Aussohu13 sohon im vergangenen 

Jahre einen ZuschuB von 31 482 A~ leisten, so daB 35450,50 J1;' verfugbar blieben. 

Nachdem durch die ersten Spenden der Nachweis erbracht war, daB die in­

dustriellen und kaufmannischen Kreise Deutschlands dringend die FortfUhrung 

des Werkes wtinschten, haben auch das Reich und die Bundesregierungen be­

schlossen, das Unternehmen durch namhafte Beitrage zu unterstutzen. Am 10. Ja­

nuar 1914 ging dem Vorsitzenden des Ausschusses eine Verfugung des Herrn Staats­

sekretars des Innern zu, in der es wortlich heiBt: 

"Seine Majestat der Kaiser haben geruht, zur Deckung der Kosten 

fUr die Fortsetzung des Werkes "Illustriertes Technisches Worterbuch 

in sechs Sprachen" jahrlich je 10000 .1, fUr die Rechnungsjahre 1913 

bis einschliel3lich 1917 aus dem AllerhOchsten Dispositionsfonds bei der 

Reichshauptkasse zu bewilligen." 

Die erste Rate fur 1913 ist in der 0 ben mitgeteilten Summe enthalten. 

Die preul3ische Staatsregierung hat dem AusschuB ferner fUr 1914 die Summe 

von 10000 J1;~ uberwiesen, der bayerische Landtag hat die Genehmigung erteilt, 

das Unternehmen jahrlich mit 5000 J1;~ zu unterstutzen, Sachsen hat 3500 ~ ein­

gezahlt, Hamburg 1500 JIG. Die BeschlUsse der badischen und wurttembergischen 

Regierungen stehen noch aus. 1m ganzen sind dem AusschuB fUr die ersten 5 Jahre 

bisher rund 350 000 ~ zur Verfugung gestellt. 

Diese Anerkennung von Regierungen und industriellen Kreisen hat einen 

machtigen AnstoB zur Fortfuhrung des Werkes gegeben. Herausgeber und Schrift­

leitung haben im Laufe des vergangenen Jahres nicht nur den Band XII (Wasser-, 

Luft- und KliJtetechnik) mit 11 260 Wortstellen nahezu fertiggestellt, sondern 

auch den Band XIII (Baukonstruktionen im Hoch- und Tiefbau) und Band XIV 

(Textiltechnik) mit zusammen rund '26000 Wortstellen vorbereitet. Das war 

nur moglich durch eine eingreifende Erweiterung des Bureaus, das nunmehr ge­

schaftlich und auch raumlich von der Verlagsbuchhandlung R. Oldenburg ge­

trennt ist. Weit hoher anzuschlagen ist aber die den Bemuhungen des Ausschusses 

zu verdankende erhohte Teilnahme wissenschaftlicher Kreise an den Arbeiten der 

Schriftleitung. So haben Z. B. 73 deutsche und 70 auslandische Fachleute, dar­

unter solche ersten Ranges sich ohne jede Entschadigung der Durchsicht der 

Fahnen des XII. Bandes unterzogen. 

Einer Anregung verschiedener Kreise, insbesondere auch des Reichsamts 

des Innern folgend, hat die Schriftleitung wiederholt uber fremdsprachliche Fach-. 

ausdrucke Auskiinfte erteilt und hin und wieder umfangreiche Arbeiten geleistet, in 

dem Bestreben, auch der Allgemeinheit hierdurch zu dienen. Es besteht die 
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Absicht, den in der S:Jhriftleitung angesammelten sehr umfa~greichen, ane In­

dustrielander umfassenden Sprachstoff noeh w,jiter zu verwerten. 

Diese au Berst lebhafte Tatigkeit der S:Jhriftleitung ist leider auch vom Kriege 

nicht unbeeinfluBt geblieben. Dar Band XII konnte nicht wie beabsichtigt fertig 

gedruckt werden, da der mit der -Uberpriifung der spanischen -Ubersetzung von 

etwa 2000 Wortstellen betraute heerespflichtige Beamte der Schriftleitung auf 

seiner Riickreise in Barcelona zuriickgehalten wurde. lnfolgedessen wird sich 

die im Oktober in Aussicht genommene Herausgabe des XII. Bandes noch . etwas 

verzogern. Auch der Herausgeber der Worterbiicher Herr luge nieur Schlomann 

befindet sich im Felde. Die Arbeiten der Schriftleitung erleiden indessen hier­

durch keine Dnterbrechung. 

e) Der sechste deutsche Seeschiffahrtstag 

hielt am 23. und 24. Marz seine Jahresversammlung in Berlin in den Raumen 

der Handelskammer abo 

Die diesjahrige Tagung schlieBt em Jahrfiinft gem em sam en erfolgreichen 

Zusammenarbeitens zwischen dem "Deutschen Nautischen Verein" und dem 

"Verband Deutscher Seeschiffer Vereine" abo Die Leitung der Versammlung 

lag in den Hiinden der Vorsitzenden be ider Korperschaften, der Herren Geh· 

Kommerzienrat A. Schultze, Oldenburg (unseres Vorstandsmitgliedes) und Kapitan 

C. Schroedter, Hamburg. Dnter den zahlreichen Gegenstanden der Tagesordnung 

hat flir technische Kreise Anspruch auf besonderes Interesse die Beratung iiber 

die "Stabilitat von Seeschiffen", welche u. a. einen BeschluB mit folgenden An­

regungen zeitigte: 

Der deutsche Seeschiffahrtstag tritt flir die Forderungen ein, daB 

1. die Schiffswerften jedem der von ihnen erbauten Schiffe ein Kurvenblatt 

mitgeben und moglichst auch den ersten Krangungsversuch vor Ablieferung 

des Schiffes machen; 

2. die nautischen Schiffsoffiziere in der Ausflihrung der Krangungsversuche 

unterrichtet werden, gegebenenfalls in der Weise, daB bei den fakultativen 

Priifungen in der Schiffbautechnik die Stabilitatslehre entsprechend 

beriicksichtigt werde; 

3. die Schiffsleitung en unter Benutzung der betreffenden Ausarbeitungen 

der Kommission die Kra.ngungsversuche machen und das Erfahrungs­

material sa mmeln und daB 

4. als Zentralstelle zur wdtere.1 Rnrb~itung des Erfahrungsmaterials die 

Seeberufsge:10He.13Ch'l.ft gew:i.hlt wade, die allein hierfiir in Frage kommt. 
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Kundgebungen des Allerhochsten Protektors: 

Seine Majestat der Kaiser und Konig sandte an Seine Konigliche Hoheit 

den GroBherzog von Oldenburg, unseren Hochsten Ehrenvorsitzenden, anliiBlich 

der Ubersendung unseres letzten Jahrbuchs am 27. Januar nachstehendes Dank­

schreiben: 

Dureh1auehtigster Furst, 

freundlichst geliebter Vetter und Bruder! 

Berlin im 8ch1013, 
2. Fe bruar 1914. 

E ure Ko nigliche Hohei t ha ben als Ehren -Vorsitzender der 
8chiffbautechnischen Gesellschaft Mir auoh zu Meinem diesjahrigen 
Geburtstage freundliche Gluokwiinsohe und zugleioh das neueste 
Jahrbuch dieser Gesellschaft ubermittelt. leh habe Mich iiber 
diese Aufmerksamkeit herzlioh gefreut und spreohe Eurer Konig­
lichen Hoheit und der Gesellschaft Meinen warmsten Dank aus. 

Mit den Gesinnungen unveranderlicher Hoohachtung und 
Freundschaft verbleibe loh 

Eurer Koniglichen Hoheit 
freundwilliger Vetter und Bruder 

gez. Wilhelm 
I. R. 

An des GroJlherzogs von Oldenburg Konigliche Hoheit. 



VI. Die Sommerversammlung in Stuttgart und 

Friedrichshafen 1914. 

Wenngleich die Versammlung bei anhaltendem Regenwetter stattfand, 

so muB ihr Verlauf nach den AuBerungen aller Teilnehmer als ein durchaus ge­

lungener betrachtet werden. Die frohliche Stimmung, welche die Gesellschaft 

von Anfang an beherrschte, dauerte bis zum SchluB und erhielt durch die Un­

bilden der Witterung nicht den geringsten Abbruch. 

Die H i n rei s e. 

Fur den Sonderzug, welcher am Dienstag, den 26. Mai d. J. um 8 Uhr 37 Mi­

nuten den Anhalter Bahnhof in Berlin verlieB, waren 244 Teilnehmerkarten aus­

gegeben. Der Zug gebrauchte leider 14 Stunden, ehe er um 10 Uhr 18 Minuten 

abends Stuttgart erreichte. Die Verpflegung lieB unterwegs viel zu. wunschen 

ubrig, aber der Sturm auf die wenig en unterwegs gebotenen Erfrischungen tat 

der allgemeinen Heiterkeit keinen Abbruch, sondern erhohte sie vielmehr. 

Die E r 0 f f nun g s sit z un g. 

In Gegenwart Seiner Majestat des Konigs von Wurttemberg eroffnete del' 

Vorsitzende Herr Geheimer Regierungsrat Professor Dr.-Ing. Bus ley am Mitt­

woch, den 27. Mai um 9% Uhr die Sommerversammlung in del' Konig Karl-Halle 

des Landesgewerbe-Museums in Stuttgart, zu welcher sich etwas mehr als 300 Herren 

eingefunden hatten. Er verlas zunachst ein Telegramm unseres Ehrenvorsitzenden, 

Seiner Koniglichen Hoheit des GroBherzogs von Oldenburg, laut welchem Hochst­

derselbe seinem Bedauern Ausdruck verlieh, wegen einer bereits in del' Besserung 

befindlichen Bindehautentzundung del' Versammlung nicht prasidieren zu konnen 

und seine besten GruBe ubersandte. 

VOl' dem Eintritt in die Tagesordnung schlug Herr Geheimrat Bus ley 

die Absendung folgender beiden Telegramme vor: 

.Tahrbllch J'I1:,. (i 
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An des Kaisers Majestat 

Potsdam. 

Die Schiffbautechnische Gesellschaft besucht in ihrer dies­
jahrigen Sommerversammlung den Begriinder des modernen Luft­
schiffbaues, Seine Exzellenz Graf von Zeppelin in Stuttgart und 
seine Luftschiffwerft in Friedrichshafen. In der heutigen in Gegen­
wart Seiner Majestat des Konigs von Wiirttemberg erOffneten 
Tagung gedenken die Mitglieder der Schiffbautechnischen Gesell­
schaft Eurer Kaiserlichen und Koniglichen Majestat fiir die dem 

Seeschiffbau und dem Luftschiffbau stets erwiesene Fiirsorge in 
unausloschlicher Dankbarkeit, welcher sie hiermit alleruntertanigst 
erneuten Ausdruck verleihen. Busley. 

An Seine Konigliche Hoheit den GroBherzog von Oldenburg 
Oldenburg i. Gr. 

Die in Gegenwart Seiner Majestat des Konigs von vViirttem­
berg zur Sommerversammlung vereinigten ~Iitglieder der Schiff­
bautechnischen Gesellschaft bedauern lebhaft die Veranlassung, 
welche ~ie um die hohe Ehre b·ringt, unter Eurer Koniglichen Hoheit 
zu tagen. Sie gestatten sich untertanigst recht baldige vollige 

'Viederherstellung zu wiinschen. Busley. 

Er hielt dann folgende Ansprache: 

E ure Konigliche Majestat! Meine sehr geehrten Herren! In der letzten Tagung 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft im November v. J. horten wir einen Vortrag von 
unserem uns leider zu friih entrissenen Kollegen, dem Marinebaumeister Pietzker iiber die 
jetzt schon bestehenden Beziehungen zwischen dem Seeschiffbau und dem Luftschiffbau, 
worin er uns weite Ausblicke auf die Fortschritte eroffnete, welche zu erzielen sein wiirden, 
wenn die wissenschaftliche Forschung nicht mehr wie bisher auf beiden Gebieten einzeln 
und getrennt vorgehen, sondern in Zukunft planvoll im Seeschiffbau und im Luftschiffbau 
gleichzeitig und parallel laufend einsetzen wiirde. Gerade dieser Gedanke hat in den 
deutschen Schiffbauern und Reedern den Wunsch entfacht, dem Begriinder der modernen 
Luftschiffahrt, Seiner Exzellenz dem Herrn Dr .. Ing. und Dr. Graf von Zeppelin naher 
zu treten und auch die Statte seines Wirkens und Schaffens, die Luftschiffwerft in Friedrichs­
hafen kennen zu lernen. Der Wunsch ist dank dem iiberaus giitigen Entgegenkommen 
Seiner Exzellenz viel schneller in Erfiillung gegangen, als wir urspriinglich zu hoffen wagten 

und so sind denn heute die Mitglieder der Schiffbautechnischen Gesellschaft in der schonen 
Residenz des Wiirttemberger Landes versammelt, um morgen die Gestade des Schwabi­
schen Meeres aufzusuchen. 

Eurer Koniglichen Majestat habe ich die Ehre, im Auf trag unseres Ehrenvorsitzenden. 
Seiner Koniglichen Hoheit des GroBherzogs von Oldenburg, und im Namen der hier ver­
sammelten Mitglieder der Schiffbautechnischen Gesellschaft fUr die hohe Ehre der Aller­
hochsten Anwesenheit unseren untertanigsten Dank zu FiiBen zu legen. 

Seiner Exzellenz dem Koniglichen Staats minister Herrn Dr. von HabermaaB ge­
statte ich mir, unseTen aufrichtigen Dank auszusprechen, fiir die giitige Absicht, uns im 
N amen des Koniglichen Staatsministeriums hier begriiBen zu wollen. 
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Herrn Oberbiirgermeister Lautenschlager iibermittle ieh unseren wiirmsten Dank 
fiir die gastliehe Aufnahme, welehe die Stadt Stuttgart uns bereitet hat, und fUr den 
WillkommensgruB, den er uns noch zurufen will. 

Auch Seiner Magnifizenz dem Rektor del' Technischen Hochschule Herrn Pro­
fessor Bantlin danke ich verbindlichst fiir das Entgegenkommen, das wir als Fach­
genossen bei ihm und seinen Kollegen gefunden haben. 

Del' herzliche und uns hoch ehrende Empfang, del' uns in Stuttgart zuteil geworden 
ist, und die ersten freundlichen Eindriicke, die wir in Wiirttemberg erhielten, berechtigen 
uns zu del' Hoffnung, daB unsere diesjahrige Sommerversammlung einen gliicklichen 

Verlauf nehmen und von Erfolg gekront sein werde. Wir konnen demnach erwarten, 
daB in den nachsten festlichen Tagen, die wir in dem lieblichen Schwabenlande verleben 

werden, noch manches Schone an uns herantreten wird. Ich bin fest iiberzeugt, daB uns 
allen die diesjahrige Sommerversammlung in steter, angenehmster Erinnerung bleibt. 

Namens der Koniglichen Staatsregierung fiihrte Seine Exzellenz der Konig­

liche Staatsminister Dr. v. H abe r m a a B aus: 

Eure Konigliche Majestat! Hochverehrte Versammlung! Del' Schiffbautechnischen 
Gesellschaft rufe ich bei ihrer heurigen Sommerversammlung namens del' wiirttembergischen 
Regierung einen herzlichen "\VillkommgruB zu. Wir freuen uns, daB diesel' hochangesehene 
Verb and das schwabische Land zur Statte seiner diesjahrigen Tagung gewahlt hat, und 
die Freude dariiber ist eine um so groBere, als wir uns ja nicht verhehlen konnen, daB 
unser Land dem eigentlichen Wirkungskreis del' Gesellschaft doch recht fern liegt. Torpedo­
bootmanover, wie sie Ihnen bei Ihrer letzten Sommerversammlung in Kiel gezeigt wurden, 
konnen wir Ihnen auf unserem Neckar nicht bieten und ich mochte fast glauben, daB auch 
am Schwabischen Meere Sie weniger das interessieren wird, was auf dem Wasser geschieht, 
als das, was in del' Luft vorgeht. Wie ja Ihr Herr Vorsitzender schon angedeutet hat, 
werden wir Ihre Einkehr im Schwabenland im wesentlichen zu danken haben "dem 
Zauberer yom Bodensee": unserem Grafen Zeppelin! Abel' eines kann ich Sie versichern: 

iiberall in unserem Lande wird Ihren Bestrebungen ein iiberaus lebhaftes Interesse ent­
gegengebracht. Hat doch del' Schwabe von jeher eine besondere Vorliebe fiir alles, was 
mit del' See zusammenhangt! Zeugnis dafiir ist, daB jahraus jahrein dne verhaltnis­
miiBig groBe Zahl junger Wiirttemberger sowohl in die Kriegsmarine als in die Handels­
marine eintritt, Zeugnis dafUr ist auch unser bliihender Flottenverein und del' Zudrang 
zu den von ihm veranstalteten Fahrten an die Wasserkante. Wir Schwaben haben es 
denn auch mit besonderem Stolz und mit besonderer Genugtuung begriiBt, daB del' deutsehe 
Schiffbau gerade in jiingster Zeit so gliinzende Erfolge erzielt hat, Erfolge, die nicht zum 
mindesten del' Schiffbautechnischen Gesellschaft in ihrer gliicklichen Zusammensetzung 
von Mannern del' Wissenschaft und del' Praxis zu dank en sind. Moge fUr Ihre Tatigkeit 
aueh in Zukunft das Wort gelten: "Deutschland in del' Welt voran"! Das ist del' Wunsch, 
den ieh namens del' Regierung del' Schiffbautechnisehen Gesellsehaft heute darbringe. 
(Lebhafter Beifall.) 

Hierauf nahm der Oberbiirgermeister von Stuttgart Herr La ute n • 

s chI age r das Wort: 

Eure Konigiichc ~Iajestiitl! Meille sellr verehrten Her-roen! Namens der Stadt Stutt­
gart darf ich den zu ihrel' Sommcryersamm!ung hier vereinten Mitgliedern del' Schiffbau­
technischen Gesellschaft herzlichen "\Yillkommgrufi entbieten. Del' Tagung sahen wir mit 
freudig gestoeig-crtem Interesse entgegen, nieht allein, weil wir zum erstenmal das Vergniigen 
hab('n, die Sehiffballtechnisrhe Gcsellschaft hier zu schen, odeI' wei! die Huldigung, die Sic 
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unserem allverehrten Grafen Zeppelin darbringen, uns Schwaben so sehr sympathisch be­
rtihrt, odo8r weil wir die Go8legenheit gern ergreifen, tiber unsere Hoffnungen auf baldigen 
Anschlull an das mitteleuropaische Kanalnetz und weiterhin an cUe S-ee im Kreise sachver­
standiger und einflullreicher Manner zu reden; vielmehr stimmt uns die Aussicht freudig, 
die Mitglieder 1hrer Gesellsehaft, der ein soleh ausgezeichneter Ruf vorausgeht, personlieh 
kennen zu lernen, mit ihnen in Gedankenaustausch zu treten und ihnen zu zeigen, wie aueh 
hier zu Lande Ihre von hanseatischem Geist erfiillten Bestrebungen g.eschatzt und in ihrem 
fiji" die deutsche Volkswirtschaft bedeutsamen "\Verte gewtirdigt werden: deutschem Handel 
die Wege uber das \Vasser zu bauen, die 'l'echnik des Schiffsbaus zum Moglichsten zu ver­
vollkommnen, damit die Sicherheit del' Schiffahrt zu erhohen und Seegefahr von Menschen 
und Gtitern abzuwenden. Fur die Mehrung deutscher Seegeltung hat der Schwab-e, sei 

€S in del' Heimat odor draullen in do8r \vert. immer besonders ausgepragten Sinn und voiles 
Verstandnis gehabt. So grtillen wir Stuttgarter die Herren mit aufrichtiger Herzlichkei.t 
und wtinschen ihrer Tagung und ihrem ferneren vVirken zum J\utzen des Deutsehtums 
hesten Erfolg. Mogen die Herren trotz der Ungunst der Witterung sich in Stuttgart wohl 
fUhlen und den Eindruck mit auf die Reise nehmen, dall Ihnen hier die aufrichtigsten 
Gesinnungen schwabischer Gastlichkeit entgegengcbracht wurden. (Lebhafter Beifall.) 

Zum SchIuB sprach Seine :Magnifizenz der Rektor der Technischen Hoch­

schule Herr Professor Ban t 1 in: 

Eure Konigliehe Majestat! Hoehgeehrte Herren von del' Schiffhauteclmischen Gesell­
schaft! \Yenn einer un serer groLlen Dampfer sceklar zur Abfahrt bereit liegt, wenn die 
letzten Tr08sen losgeworf-en werden und das machtige Fahrzeug unter den letzten GrtiLlen 
del' Zuruckbleibenden seine Reise uber das "\Veltmeer beginnt, so erscho8inen vor dem Auge 
des Beobachters, dessen Blick nicht an der Oberflache der Dinge haften bleibt, VOl' allem 
zwei Tatsachen: einmal del' bewundernswerte technische Edolg, die glanzende Leistung 
der deutschen Schiffsbaukunst, die das gewaltige Schiff darstellt in seinem eindrucksvollen 
iiuLleren Aufbau, wie nicht zuletzt in seinem inneren, arbeitenden Organismus aus lebendem 
und totem Material, dessen stilles, sicheres \Virken bis hinein in seine fo8insten Verastelungen 
eine Riesensumme geistiger Arbeit und Erfahrung zur Voraussetzung hat, und sodann die 
Verkorperung unseres deutschen Volkstums selbst in diesem Erzeugnis deutscher Teehnik 
und <1eutschen Unternehmungsgeistes. Als eine solche Verkorperung ,sind die deut,schen 
SchiUe, die in die Welt hinausziehen, gewissermaLlen Personlichkeiten, die Trager des 
Rufs deutseher Ar-beit, und fern von der heimischen Kuste erscheinen sie als ein Stuck 
unseres grollen deutsehen Vaterlandes, als die Sendboten des deutschen Gedankens, ge­
kommen, den Ruhm der Heimat zu kunden. Und wenn einmal die Geschichte unserer Tage 
geschrieben wird, dann wird es von dem heutigen Ge,schlecht heillen mussen: Da,s waren 
deutsche Manner, die wir nicht bloLl nach ihren Ge,setzgebern und Feldherren, nach ihren 
Baumeistern und Kunstlern beurteilen duden, sondern wir mussen den Mall,stab flir die 
\Vurdigung diese,s Zeitalters technischer Arbeit gewinnen au,s den Leistungen und dem 
unerschrockenen Geiste seiner groLlen Ingenieure. 

Hochgeehrte Herren! Wollen Sie aus diesen Worten und Gedanken der Anerkennung 
und Bewunderung die aufrichtigen Gesinnungen des Akademischen Senats unserer Tech­
nischen Hochschule entnehmen, der durch mich Ihnen GruLl und Willkomm da.rbringen lallt. 
lch dad Sie in des sen Namen versichern, dall auch hier im Suden unseres Vaterlandes, 
fernab von der Wasserkante, guter Ankergrund zu finden ist. Dem stolzen Schiff 1hres 
bliihenden Vereins aber, Kapitan und Mannschaft, wunschen wir auch fernerhin gllickliche 
Fahrt. (Lebhafter Beifall.) 
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Der diesen ~.\.nsprachen folgende und durch starken Beifall ausgezeichnete 

Vortrag des Wirklichen Geheimen Oberbaurats Professor R u d 10 f f iiber 

"Schiffskanone und Schiffspanzer" rief eine Erwiderung des Geheimen Ober­

baurats Professor Dr.-lng. Hiillmann hervor, worauf Herr Geheimrat Rudloff 

mit einem kurzen SchluBwort antwortete und der Vorsitzende dem Vortragenden 

den Dank der Versammlung aussprach. 

Als Seine Majestat der Konig von Wiirttemberg den Saal verlieB, brachte 

Herr Geheimrat HoBfeld ein von der Versammlung brausend aufgenommenes 

Hoch auf ihn aus. 

Die Besichtigung des lngenieur-Laboratoriums und 

der }Iaterialpriifungsanstalt der Koniglichen Tech­

n i s c hen Hoc h s c h u 1 e. 

Von dem Landesgewerbe-Museum begaben sich die Herren zu FuB nach 

dem Konigsplatz, von wo aus sie mit besonderen StraBenbahnwagen nach dem 

Ingenieur-L'1boratorium und der Materialpriifungsanstalt der Koniglichen Tech­

nischen Hochschule befordert. wurden. Herr Staatsrat Professor Dr.-lng. v. Bach 

empfing die Versammlung mit einer anfanglich sehr ernsten, schlieBlich aber 

sehr launig endenden Ansprache, die wiederholt die groBte Heiterkeit auslOste 

und mit groBem Beifall aufgenommen wurde. 

Der Vorsitzende nahm darauf Veranlassung, ihm hierfiir SOWle fiir seine 

Tatigkeit als Mitglied des EmpfangsausschusseR mit warmen Worten zu danken. 

An den Vortrag des Herrn Professor Ric h a r d B a u man n iiber 

"Versuche mit Einsatzmaterial" schloB sich lwine Diskussion, indessen wurde der 

Redner fUr seine mittels groBer Schaubilder unterstiitzten Ausfiihrungen durch an­

haltenden Beifall belohnt. Die Zeit war inzwischen schon so weit vorgeriickt, daB der 

Vorstand nebst einigen anderen der alteren teilnehmenden Herren die Versammlung 

verlassen muBte, urn einer Einladung zur Koniglichen Tafel nachzukommen. 

Der Vorsitzende dankte deshalb Herrn Professor Baumann fUr seine eingehen­

den Versuche namens der Versammlung und Herr Staatsrat v. B a c h schlug vor, 

daB Herr Professor Baumann seinen zweiten Vortrag "Uber Spannung und Form­

veranderung beim Nieten, namentlich im Hinblick auf das Entstehen von Niet­

lochrissen" nicht halten sollte, sondern daB die Herren dafUr lieber noch das lnstitut 

in allen seinen Teilen unter sachkundiger Fiihrung besichtigen mochten. 

D e r Dam e n a u s flu g n a c h Mar b a c h. 

Trotz des unaufhorlichen Regens hatten sich von den etwa 100 Damen, welche 

sich fiir den Ausflug nach ::\larbach gemeldet hatten, noch mehr als 80 eingefunden, 
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um das Geburtshaus Schillers und das sehr reichhaItige, sowie recht zweckmiWig 

angeIegte Schillermuseum zu besiehtigen. Die Damen versicherten nach ihrer 

Riiekkehr, daB sie von dem Gesehenen voll befriedigt seien und vereinigten sich 

mit ihren Gatten zu dem Friihstiick im Restaurant des KonigIichen Kunst­

gebaudes am SchIoBpIatz. 

Die Be sic h t i gun g de r H y g i e n e - A u sst e 11 u n g. 

Nach dem Friihstiick begaben sich die Damen und Herren in zwangIosen 

Gruppen, zu denen sich auch die inzwischen vom Koniglichen SchloB wieder ein­

getroffenen Herren gesellten, in die hochst reichhaltige und iibersichtlich ange­

ordnete Ausstellung, in der eine weihevolle Abteilung, die der Friedhofskunst ge­

widmet war, allgemein bewundert wurde. 1st die Stuttgarter Ausstellung auch nicht 

so umfangreich wie die diesjahrigen groBen Ausstellungen in Leipzig und Koln, 

so bietet sie doch mit ihrem gediegenen lnhalt sehr viel Anregendes und Belehrendes, 

so daB ihr Besuch allen in den Schwarzwald oder sonst nach Siiddeutschland wahrend 

des Sommers Reisenden bestens empfohlen werden konnte. 

Das Festmah!. 

Am Abend um 7~ Uhr versammelten sich in der Festhalle des Hauptrestau­

rants des Stadtgartens etwa 350 Damen und Herren zu dem von der Schiffbau­

technischen Gesellschaft gegebenen Festmahl. Eine stattliche Reihe von Ehren­

gasten, unter denen Seine Exzellenz Herr Dr.-Ing. Dr. Graf v. Zeppelin die allge­

meine Beachtung auf sich zog, nahm an dem Essen teil. 1m Laufe des Abends, der 

sehr stimmungsvoll verlief, wurden folgende Tischreden gehalten. 

Geheimer Regierungsrat und Prof. Dr.-Ing. B usl ey: 

Meinesehr verehrten Damen und Herren! In allen Schichten des deutschen Volkes 
herrscht das BewuBtsein, daB der gewaltige Aufschwung, den der deutsche Schiffbau und 
die deutsche Schiffahrt in den letzten Jahrzehnten genommen haben, nicht zum mindesten 
der nie rastenden Fiirsorge unseres Kaisers zu verdanken ist. Auch den Luftschiffbau 
und die Luftschiffahrt hat der Kaiser nach Kraften gefordert. Ich erinnere nur an die 
Ehrungen, die er meinem hochberiihmten Herrn Nachbar zur Rechten (Graf Zeppelin) 
hat angedeihen lassen, ich erinnere ferner an die groBen Preise, die er zweimal fiir den 

Motorenwettbewerb ausgesetzt hat. 
Heute morgen hatten wir die hohe Ehre der Anwesenheit Seiner Majestat des 

Konigs von Wiirttemberg in un serer Eroffnungssitzung. Seine Majestat hat sich wahrend 
der Friihstiickstafel zu mir dahin geauBert, daB ihm un sere Bestrebungen sehr am Herzen 
liegen und daB ihn der heutige Vortrag befriedigt habe. 

Zu unserem allgemeinen und lebhaften Bedauern konnte unser hochster Ehren· 
vorsitzender, der GroBherzog Friedrich August von Oldenburg, durch eine leichte Augen· 
erkrankung verhindert, heute nicht wie sonst immer in un serer MUte weilen, was ihm selbst 
auBerordentlich leid getan hat. 
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Allen drei Monarchen sind wir zu aufrichtigstem und warmstem Dank verpflichtet 
und ich bitte Sie, meine Damen und Herren, diesen dadurch auszudriicken, da3 Sie Ihre 
Glaser ergreifen und mit mir einstimmen in den Ruf: Seine Majestat der Deutsche Kaiser 
und Konig von Preu3en Wilhelm II., unser Allerhochster Protektor; Seine Majestat der 

Konig Wilhelm von Wiirttemberg, in dessen schonem Lande wir hier weilen, und Seine 
Konigliche Hoheit der Gro3herzog Friedrich August von Oldenburg, unser gnadigster 

Ehrenvorsitzender, hurra! 

Prasident des Norddeutschen Lloyd und Vorstand der Schiffbautechnischen 

Gesellschaft A c h eli s : 

Meine geehrten Damen und Herren! l\amens der Schiffbautechnischen Gesellschaft 
habe ieh die Ehre, un sere hochverehrten Gaste Mer zu begriillen und herzlieh will­
kommen zu heillen. Mit ganz besonderem Vergniigen sind wir dem Rufe gefolgt, unsere 
diesjahrige Sommerversammlung in Ihrem schonen Stuttgart abzuhalten, das wahrend der 
letzten Jahrzehnte, unter del' kraftigen und weitbliekenden Regioerung S. M. des Konigs 
vVilhelm yon \Yiirttemberg und der eifrigen 'I'atigkeit del' Koniglich \Viirttembergischen 
Behorden, sowohl auf kulturoellem, wie auf wirtschaftlichem Gebiete eine so grollartige 
Bntwicklung zu verzeichnen hat. Dberall sehoOn wir ein Aufbliihen der Werktatigkeit und 
cine zunehmende Belebung des Verkehrs, iiberall macht sich ein frisches pulsierendes Leben 
bemerkbar. Der FremdenverkoOhr hat noch einen besonderen lmpuls erhalten durch die Er­
l'ichtung der Heimstatte, des genialen Lebenswerkes des grollen Sohnes unseres Volkes, 
des Beherrschers der Liifte, Seinoer Exzellenz des Grafen von Zeppelin, an den lieblichen 
Ufern des Sehwabischen Meeres. Wir haben hier in Stuttgart eine in jeder Beziehung 
grollartige und iiberaus liebenswlirdige Aufnahme gefunden. In erster Linie darf ich dafiir 
S. M. dem Konige wiederholt unseren ehrerbietigsten Dank zu FUllen legen. Des 
weiteren geblihrt unser warmster Dank den Vertretern der Regierung, sowie der Stadt 
Stuttgart und den Mitglioedern des wiirttembergischen Empfangsaussehusses, die das denkbar 
Mogliehe getan haben, urn uns den Aufenthalt im schonen Schwabenlande 'angenehm zu 
machen. lch bitte Sioe, meine Damen und Herren von der Schiffbautechnischen Gesell­
schaH, mit mir einzustimmen in den Ruf: 

lJ nsere hochvE'rehrten Gaste, sie leben hoch! 

Oberbiirgermeister L aut ens chI age r, Stuttgart: 

Meine sehr verehrten Damen und Herre'll! Man hat mich soeben ersucht, namens 
der Gaste dem HerI'll Vorredner doen Dank darzubringen, leh wollte mieh beseheidener" 
weise diesem Auf trag nieht unterziehen, da mir andere mit grauoen, weillen oder aueh gar 
keinen Haaren berufener erschienen, den Toast auszubringoen. (Heiterkeit.) lch wollte 
die Herrschaften namens del' Stadt Stuttgart aueh in diesoem Saale begrUilen. Heute vor­
mittag ward mil' schon die Ehre zu teil, in anderer Umgebung den Grull del' Stadt Stuttgart 
der Sehiffbautoeehnisehen Gesellsehaft zu entbieten. In jener Versammlung war der Geh­
rock vorherrsehend; man spraeh da von ernsten Dingen, von Schiffskanonen, Kalibern, 
Yon Pulver, Panzer und ahnlichen gefahrlichen Sachen. Heutoe aoond geht es etwas unge­
fahrlicher zu, und das ist gut so. Die Damen haben heute Yormittag, ieh will nicht sagen, 
den besseren Teil, aber aueh einen guten Teil oerwahlt und sind bei kriiftigem Regen nach 
Marbach gefahren, begleitet von einer Unmasse Stuttgarterinnen - ich habe gehort, es 
waren vier (Heiterkeit). Abel' trotzdem seheinen sie sehr vergniigt gewesen zu sein, und 
sie kehrt>en aueh wieder wohlbehalten nach Stuttgart zurUek. Ja, meine Herrsehaften, 
weI' eine Reise tnt, der kann etwas erzahleri. Sie kamen gestern von Berlin, und zwar 
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in 14 Stunden! (Heiterkeit.) leh glaube, da konnen Sie aueh etwas erzahlen, und ieh 
ware dankbar, wenn Sie die Erfahrungen Ihrer Reise bentitzen wtirden, urn an zustandiger 
Stelle in Berlin darauf hinzuwirken, daE die Verbindung zwischen Berlin und Stuttgart 
etwas besser werde (Lebhafter Beifall), daE mehr Dampf gemaeht werde zwischen Nord 
nnd Stid, es tut beiden Teilen sehr not. Leider konnen Sie wenig von Ihroer Reise 
innerhalb des Gebiets der Stadt Stuttgart erzahlen, denn Sie sind ja nur einige wenige 
Stunden hier. leh hatte Ihnen gerne ein Reiseprogramm fUr Stuttgart aufgestellt, das Sie 
zweifoellos befriedigt hatte. In Stuttgart ist niimlieh viel zu sehen, manchmal auch die 
Sonne! Sie konnten schone Theater und, was manchen der Herren und Damen aus dem 
Norden neu sein wird, eine groEe Stadt von der Hohe aus sehen. ,Venn Sie heute Zeit 
gehabt und von oben sich unsere Stadt betrachtet haben, so werden Sioe zu der t'Jberzeugung 
gekommen sein, daE hier ein sehr schones Sttick Erde ist. Verzeihen Sie, wenn ieh selbst 
zum Lobredner der Stadt werde, aber ich kann ja nichts fUr die Sehiinheit ihrer Lage. 
,Vir haben eben immer wieder eine Freude dar an, wenn die Gaste, die aus dem Norden kommen, 
ihrerseits Freude an dem landschaftliehen Bild haben, das unsere Stadt bietet. Meine 
Dolmen und Herren! Sie verlassen uns morgen in frtiher Stunde, urn an das Sehwabische 
Meer zu fahren. Dort woerden Sie Eindrtickoe empfangen, wie ahnliches Ihnen wohl in Ihrem 
Leben bis jetzt nieht begegnet ist. leh mochte den Schleier tiber dem Geheimnis, das Sie 
dort erwartet, nicht enthtillen. Der Zauberer ist ja in unserer Mitte, und er wird morgoen 
das Gesehiift gut besorgen, davon bin ieh uberzeugt. In Ihrem Reisebuch las ieh aber, daE 
Sio sich noeh mehrere Tage bis zu Ihrer Rtickkehr vorbehalten haben. Der beruhmte Extra-
7.ug, der rtickwarts wahrscheinlieh auch 14 Stunden brauchen wird (Zurufe: Diesmal 
16 Stunden! - Heiterkeit), dann wird er Sie also so rasch zurtickftihren, daE Sie etwa am 
niiehsten Donnerstag in Berlin sein werden. (Heiterkeit.) In der Zwischenzeit bitte ieh 
Sie, noch einmal in Stuttgart einzukehren. Die Reise zurtick fUhrt Sie an der Stadt Ulm 
vorbei. Manche. von Ihnen werden das Mtinster in Ulm noeh nieht gesehen haben. Es 
ware wirklich der Muhe wert, auf 1 oder 2 Stunden auszusteigen; niemand wtirde es be­
reuen, dem Munster einen Besueh gemaeht zu haben. In Ulm sehen Sie ferner, wie in 
Erinnerung an den vormittagigen Vortrag zu erwahnen ist, oeine Kirche, die im Volks­
mund "Granatenkirehoe" genannt wird. Dieses herrliche Gebaude stammt von dem be­
rtihmten Baumeister Theodor Fischer, dessen Hand und Geist auch uber unserem Kunst­
gebaude gewaltet hat, woelch beide Bauten aber wohl erst von spateren Geschlechtern in 
ihrem Wert richtig anerkannt und gewtirdigt werden. ,Venn Sie dann naeh Stuttgart 
zurtickkehren, so wird Sic eine Kunsausstellung begrtiEen, die am nachsten Sonntag er­
ofinet wird. Ieh moehte Sie dringend bitten, auch dieser Ausstellung einoen Besuch abzu­
statten, wie Sie hoeute so liebenswtirdig wa.ren, unsere Gesundheitsausstellung zu be­
sichtigen. Noch weitere Gentisse stehen in Stuttgart in Aussicht: Es gibt bald einen Tanz­
salon im Stadtgarten; die allerneuoeswn Tanze, die zurzeit die Welt bewegen, werden dort 
vorgeftihrt werden. Moeinoe Darnen und Herren! Ieh muE zum SchluE kommen; der Schiff­
bautechnischen Gesellschaft sei del' herzlichste Dank der Gaste, die die Ehre haben, 
an dieser Tafel zu sitzen, durch mich vermittelt; auch namens der Stadt Stuttga.rt mochte 
ich nochmals fUr Ihren Besuch freundlichst dank en. Die Gaste sind vielleicht so liebens­
wurdig, Damen und Herren, sich zu erheben und mit mir in den Ruf einzustimmen: Die 
Mitglieder der Schiffbautechnischen Gesellschaft. sie leben hoeh! 

Als der letzten Toast verklungen war, sandte der wiirttembergische Em­

pfangsausschuB eine junge Dame in den Saal, welche jeden Tischgast aufforderte, 

einer groBen Tasche ein Los zu entnehmen. Die gliicklichen Gewinner, etwa 60 all der 

Zahl, konnten am nachsten Tage eine Fahrt mit dem Zeppelin-Luftschiff "Viktoria 
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Luise" unternehmen, welches Seine Exzellenz Graf Zeppelin fur diesen Zweck zu 

Ehren unserer Gesellschaft aus der Luftschiffhalle in Oos bei Baden nach Fried­

richshafen hatte kommen lassen. 

Die F a h r t n a c h F r i e d ric h s h a fen. 

~-\.m Donnerstag, den 28. Mai, morgens um 7 Uhr 45 Minuten, sollte der 

Sonderzug nach Friedrichshafen abgelassen werden. Unsere Mitglieder, Damen 

und Herren, waren punktlich zur Stelle, aber trotzdem die Abfahrt von Minute zu 

Minute verschoben wurde, konnte das bergeweise sich anhaufende Gepack nicht 

schnell genug vorschriftsmiiBig expediert werden, so daB es schlieBlich wahllos 

und bunt durcheinander in die Gepackwagen geschafft wurde. 1m Zuge lieB 

uns der wurttembergische EmpfangsausschuB von einem Madchen in der Landes­

tracht Ueberkinger Sauerbrunnen einschenken, der sich auf vielen Seiten groBen 

Anklanges erfreute. Die Reisenden hatten noch das Gluck, bei zeitweise aufklarendem 

Wetter den Ulmer Dom, das hochste Munster Deutschlands, in guter Beleuchtung 

zu bewundern. Spater uberzog sich der Himmel wieder und der Zug langte in 

stromendem Regen in Friedrichshafen an, wo sich aIle Teilnehmer in ihre Hotels 

begaben und spater ohne Ausnahme ihr Handgepack und die groBen Koffer 

wiederfanden. 

Die Z e p pel i n - L u f t s chi f f w e r f t. 

ZuFuB und zu Wagen begaben sich dieDamen undHerren alsbald zuder groBen 

Luftschiffhalle mitden Werkstatten undderWerftanlagedes"LuftschiffbauZeppelin". 

In der groBen Halle, in der Seine ExzeHenz Dr.-Ing., Dr. Graf v. Zeppelin die Ge­

sellschaft empfing, bot sich allen ein unvergeBlicher Anblick; denn es war darin ein 

groBes Luftschiff in seinem Aluminiumgerippe vollstandig fertiggestellt, so daB 

es nur noch der schutzenden Hulle bedurfte. Die Verbindungen und Versteifungen 

des groBen Luftschiffgerippes wurden denn auch von den sachkundigen Schiff­

bauern gebuhrend besichtigt und gewurdigt. Neben dem Luftschiffgerippe lag 

in derselben Halle das Luftschiff "Viktoria Luise". Auf einen Wink Seiner Exzel­

lenz bestiegen es die ersten Fahrgaste, 10 Damen unserer Gesellschaft, und wurden 

mit dem Luftschiff aus der Halle gezogen, um gleich die erste Fahrt anzutreten. 

Seine Exzellenz und die lngenieure fUhrten uns dann durch die Werkstatten nach 

dem groBen Saal, in dem sich sonst die Schneiderei befindet, der fUr den heutigen 

Tag zum Vortragsraum hergerichtet war. 

Hier hielt nun Seine Exzellenz Graf v. Zeppelin seinen Vortrag uber "Zeppelin­

Luftschiffe " , dem Herr Oberingenieur Do r n i e r die Entwicklung der Grund­

gleichung fUr Luftfahrzeuge anschloB. 
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Nach dem mit brausendem Beifall aufgenommenen Vortrage dankte Herr 

Geheimrat Busley sowohl Seiner Exzellenz, als auch Herrn Dornier mit anerkennen­

den und herzlichen Worten. 

D e r F r li h s c hop pen. 

Inzwischen war das Luftschiff zurlickgekehrt, hatte zum zweiten Male 

10 Damen in die Llifte entflihrt und vollzog nach Beendigung des Vortrages vor den 

auf dem Felde zuschauenden Gesellschaftsmitgliedern eine glatte Landung. Gleich 

hinter dem Landungsplatze hatte Graf v. Zeppelin ein groBes ZeIt erbauen lassen, 

in welchem nun der versprochene Frlihschoppen eingenommen wurde. Zur freu­

digen Uberraschung entpuppte sich dieser Frlihschoppen als ein warmes Rinder­

filet mit Gemlisen und Salat und nachfolgendem Kasegang. Dazu wurde Mlinchener 

Bier getrunken, welches von den jetzt in Friedrichshafen liegenden Luftschiffer­

soldaten kredenzt wurde. Wahrend des Frlihstlicks erhob sich Herr Geheimrat 

R u d I 0 f f zu folgender Ansprache an unseren glitigen Gastgeber Herrn Graf 

v. Zeppelin. 

Eurer Exzellenz mochte ich im Namen der Schiffbautechnischen Gesellschaft auf 
das Herzlichste danken fUr den freundlichen Empfang, fUr das, was Sie uns auf Ihrer Werft 
gezeigt und die vortrefflichen Informationen hierzu, fiir die Veranstaltung, der wir uns 
jetzt erfreuen und fiir all das Schone, das ein Teil unserer Mitglieder in der Luft zu sehen 
bekommen hat oder noch sehen wird, mit dem Sie insbesondere auch unsere Frauen und 
jungen Madchen hoch begliicken. 

Euere Exzellenz haben mit der Energie, die Sie schon in jiingeren Jahren auf der 
anderen Seite des Ozeans beseelte, in einer Zeit, als dort Panzerschiffe zum ersten Male 
im Kampfe einander gegeniiberstanden, im vorgeriickteren Alter ein Lebenswerk geschaffen, 
das wir aIle bewundern, das fiir uns aber von besonderem Interesse ist, da viele unserer 
Probleme mit denen des Luftschiffbaus, der jiingeren Schwester unseres Faches, im engsten 
Zusammenhang stehen und die Luftschiffe schon beginnen, einen gewissen Einflu13 auf 
den Bau der Kriegsschiffe auszuiiben. 

Wir sind Ihnen deshalb auch besonders dankbar, da13 Sie uns Gelegenheit gegeben 
haben, an der Stelle Ihres Wirkens einen Einblick in die Errungenschaften und neuesten 
Fortschritte auf dem Gebiet des Luftschiffbaus tun zu konnen. 

Die Tage unseres Aufenthalts im Schwabenland werden uns unverge13lich bleiben. 
lch kniipfe an diesen Dank den herzlichen Wunsch, da13 es Eurer ExzeIlenz 

noch viele Jahre vergonnt sein moge, nicht nur Ihres Lebenswerkes sich zu erfreuen, sondern 
auch fiir die weitere Ausgestaltung desselben in gewohnter Frische wirken zu konnen. 

Die Mitglieder der Schiffbautechnischen Gesellschaft fordere ich auf, ihr Glas zu 
leeren auf das Wohl Seiner Exzellenz des HeITn Grafv.Zeppelin. Erlebe hoch, hoeh, hoeh!" 

Herr Graf v. Zeppelin dankte in kernigen Worten und trank mit seinen In­

genieuren auf das Wohl der Schiffbautechnischen Gesellschaft. 

Nach beendigtem Frlihstlick stiegen die anwesenden Vorstandsmitglieder 

mit dem Grafen Zeppelin und einigen anderen von ihm zu dieser Fahrt besonders 
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aufgeforderten Herren mit der "Viktoria Luise" auf und fuhren bis nach Konstanz. 

Uber der Insel Mainau wurde umgedreht und nach Friedrichshafen zuruckgefahren, 

von wo noch drei weitere Aufstiege unternommen wurden. Auch am anderen 

Vormittag hat die "Viktoria Luise" noch 3 Auffahrten gemacht, so daB im ganzen 

etwa 100 Damen und Herren unserer Gesellschaft zu dem GenuB einer Luftfahrt 

gekommen sind. Bedauerlich war es, daB die Hulle des Banons durch den an­

haltenden Regen vollstiindig durchniiDt und dadurch der BaIlon so schwer war, 

daB er nul' ungefahr die Hiilfte der sonstigen Passagierzahl mitnehmen konnte. 

Sonst hatten ungefahr 200 unserer Mitglieder an den Fahrten teilnehmen konnen. 

D a s F est e sse n i n F r i e d ric h s h a fen. 

Die im Kurgarten-Hotel wohnenden Teilnehmer der Sommerversammlung 

hatten am N achmittage das seItene Schauspiel, Herrn Oberingenieur K 0 be r von der 

"Flugzeugbau-Gesellschaft Friedrichshafen m. b. H." und einen seiner Kollegen mil, 

vVasserflugzeugen sehr interessante Schaufllige ausflihren zu sehen. Auch noch 

andere Zuschauer hatten diese wohlgelungenen Vorfiihrungen angelockt, die im 

ununterbrochen niederrieselnden Regen tapfer stand hielten. 

Da der Speisesaal im Kurgarten-Hotel nicht groB genug war, so hatte der 

wlirttembergische EmpfangsausschuB daneben ein ZeIt bauen lassen, welches 

durch die ausgehobenen Fenster mit dem eigentlichen Saal verbunden wurde. 

Das schlechte Wetter und die dadurch entstehenden Unannehmlichkeiten hatten 

die Stimmung in keiner Weise beeinflussen konnen. In frohlichster Laune fand sich 

die Reisegesellschaft zu dem Festessen ein, welches Herr Freiherr v. Gem min -

g e n mit folgendem Toast auf die Schiffbautechnische Gesellschaft einleitete: 

Meine hoehyerehrten Damen und Herren! ~Wenn ieh mir erlaube, das vVort zu 

ergreifen, so tue ich dies in dreifacher Eig€nsehaft: als Vorsitzender des wurttembergisehen 
Empfangsaussehusses, als Vorsitzend-er des Aufsiehtsrats dieser Kurgartrn-Hotel-Gesell­

sehaft, also gewissermallen als Hausherr ullli als Vorsitzenclrr des Kg!. "-tirt t. Yacht-Clubs, 

del' seinen Sitz hier in Friedrichshafen hat. Ieh mochte Sie herzlich willkomn;en hdllen 
bei uns im Schwaber.Iande und heute insbesondere hi{'r am Bodensee. Vor einer Reihe von 
.J ahren haben wir die Hauptversammlung des Deutschen Flotten-V ere ins in Stuttgarts 

Mauern beh-erbergt. Ihr folgte nach einigen Jahren die Versammlung des Deuts~hen 
Schulschiff-Vereins, deren T-eilnehmer wir zu unserer Freude auch hierher fuh1'en dudten. 

Sollte es uns da nieht zur besonderen Freude und Genugtuung gereichen, jetzt in Ihn-en 
die Manner begrullen zu duden, die joOne gewaltigen 'Verkzeuge sehmieden, (leren das deutsehe 
Yolk sich bedient, sei es - wenn os sein mull - zu trutziger Abwehr feindliehen Angriffs, 
sei es, urn im fri-edlichen \Vettkampf der Kationen urn den Erdball das volkerverbindende 

Band des Handels und Verkehrs zu sehlingen. vYie doOr deutsche Seemann seinesgleichen 

sucht in der ~W elt, so haben Sie in den deutschen Schiffen \YunderwoOrk-e des Geistes und der 
Technik gesehaffen, zum Ruhm und zur Ehre des deutschen Namens. Aueh wir im Siiden 

(les dt'utschen Vatnlandes. fern Yon der "-asserkantc. sind stolz dar auf, stolz auf unser" 
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blauen Jungen, stolz auf unsere deutsehen Belliffe und die Manner, denen wir sie ver­
danken. Nun sind Sie zu uns gekommen ins Sehwabenland und haben auf Ihrer Fahrt 
dureh das Land vielleieht aueh schon den Eindruek gewonnen, dall es aueh bei uns aufwarts 
und yorwarts geht in Handel und Industrie, in Wissensehaft und Teehnik. Sie sind hierher­
gekommen naeh Friedriehshafen, um als die Erzeuger OOr IVundoer des Meeres den Schopfer 
del' IYunder der Luft, den Behoerrseher der Ltifte zu grtill en. 

Meine hoehverehrten Damen und Herren! Ieh habe bisher immer nur von 
den Mannoern gesproehen. Ieh wtirde aber meine Aufgabe nur halb erfUllen, wtirde ieh 
nieht ganz besonders aueh unserer Damen gedoenken, denn aueh ihnen gilt nieht minder 
warm mein Grull. 1st es doeh cin sehones V orreeht dieser Sommerversammlungen, dail an 
ihnen aueh die Damcn der Mitgliedoer teilzunehmoen pflegen, und wir dank en ihnen auf­
richtig, dail sie auch mit zu uns gekommen sind. IYahrend gestern dioe Gatten und Vater und 
Brtider in Stuttgart ihren Ta ten- und Wissensdrang befriedigten, haben Sie den Manen 
UllSoeres Schiller in Marbach Ilue Huldigung dargebracht, und heute bei der Huldigung 
urauilen auf dem Zeppclin-Gclande waren Sie mit nieht geringerer Begeisterung dabei 
als jene. 

Und wenn Sie nun, meine hoehyerehrten Damen und Herren, von denen gar 
manehoe heute vielleieht zum erstcn Male hier an del' Stidgrenze des Deutsehen Reiehes 
an der Ktiste des Sehwabischen Meeres stehen, Ihre Blieke sehweifen lassoen tiber seine 
weite, von sehmueken Yachtoen belebte Flache, wenn Sie das Auge hingleiten lassen tiber 
seine im Frtihlingssehmuck prangenden Ufer, wenn Sie es erhoeben zu den sehneegekronten 
Bergeshauptoern - dann hoffen wir, dail seine eigenartige Sehonheit aueh Ih1'e Herzen 
gefangen nehmen, dail Sic sich wohl und heimiseh ftihlen mogen aueh hier im Schwab en­
lande, dail Sie freudig einsehlagen in die Hand, die wir Ihnen zum Willkomm bioeten, und 
dall es schone Erinnerungen sein mogen, die Sie mit naeh Hause nehmen. Unsern Dank abel' 
daftir, dan Sie als Ziel Ihrer Sommerfahrt diesmal unser Land erwahlt haben, vermag ieh 
nieht besser zum Ausdruek zu bring en, als in dem Rufe, in den ieh Sie aHe oeinzustimmen 
bitte: Die Sehiffbauteehnisehe Gesellsehaft lebe hoeh, hoeh, hoeh! 

Hierauf entbot Herr Stadtschultheis Mayer der Tafelgesellschaft den Will­

kommengruB der Stadt Friedrichshafen: 

Auch die Stadt Friooriehshaf.en und ilue Vertretung moehte nieht fehlen im Kreise 
derjenigen, welehe heute die Ehre haben, Sie zu begrtiilen und willkommen zu heiilen. Von 
d8r \\'Hsserkante sind Sie hierhoer gekommen, urn zunaehst im Herzen und in der Haupt­
stadt des Sehwabenlandes und jetzt an den Ufern des Bodensees, in der Sommoerresidenz 
unSerel" Allerhoehsten Herrrschaften 1hre Sommerversammlung abzuhalten. Leider sind wir 
als kleine Stadt nieht in der Lage, Ihnen grolle auilere Festlichkeiten zu bieten, und das 
IVenige, das wir Ihnen darbringen wollten, namlieh das Feuerwerk, ist uns griindlieh 
verregnet. Ieh lade Sie aber ein, noeh mehrere Ta.ge hier zu bleiben, vielloeicht wird es dann 
moglieh, das Feuerwerk abzubroennen, denn es regnet aueh bei uns nieht immea-. Bei dieser 
Miilgunst doer aulleren Verhaltnisse sehlagen Ihnen um so aufrichtiger unsere Herzen ent­
gegoen, und mit der Freude tiber Ihren Besueh verbinden wir zugleieh den herzliehsten Dank 
fUr denselben. Sie sind hier auf altem, historisehoem Boden. Schon vor mehr als 1000 Jahren 
hat die ehemals freie Reichsstadt Buehhorn, wie Friedriehshafen bis vor 100 Jahren hien, 
eine RoUe gespielt. Kaum eine Tagreise von hier liegen die Bergoe Hohenstaufen und 
Hohenzollern, und drtiben tiber dem Rhein, nur wenig fluilabwarts, ragt die Habsburg aus 
dem Tal. Dies alles sind Namen und Geschleehtoer von gutem Klang, von denen das eine 
heute noeh ihr Konigs- und unser aller Kaiserhaus ist. Aber auch die ganz besonderen 
Interoessen Ihrer Gesellsehaft dtirften hier am Bodensee Boertihrungspunkte find en. IVar 
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es doch gerade hier in Friedrichshafen, wo im Jahre 1824 das erste Dampfschiff gebaut 
und im Betrieb gesetzt wurde. Aus kleinen Anfang-en herausgewachsen, hat sich die Flotte 
del' Bodenseeuferstaaten im Laufe del' Jahre immer m-ehr entwickelt, und heute sind es rund 
70 Fahrzeuge, welche tagtaglich das Schwabische Meer durchzioehen und frohliche Menschen 
und Giiter des Friedens von Ufer zu Ufer tragen. Neuerdings sind die doeutschen Ufer­
staat en in Verbindung mit dem befreundeten und benachburten Oesioerreich und del' Schweiz 
energisch duran, den alten Vater Rhein teils durch Regulierung, t-eils durch Kanalisierung 
flir die Gronschiffahrt auszubauen, und wir werden nicht rasten und ruhen, bis doer erste 
Tausendtonnenkahn den Rhein herauf in den international en Hafen des Bodensees einfahrt. 

Doch das ist die Z u k un f t s musik. Gnsere G e g en wart liegt in del' Luit. 
Sie haben h-eute selbst aus dem Mund seiner Exzellenz des Grafen v. Zeppelin einen Vor­
trag iiber seine Luftschiffe und deren Entwicklungsmoglichkeit gehort und haben die 
,Vunderwerke seines Doenkens und Schaffens bier in del' vVerkstatt gesehen. Ich glaube, 

dioes schon allein wiirde hinreichen, urn die Fahrt hierher zu lohnen, und so diirfen wir uns 
der angenehmen Hoffnung hingeben, daE es Ihnen trotz des schlechten Wetters gut ge­
fallen hat, daE Sie angenehme Erinnerungen von bier mitnoehmoen und spateI' einmal in 
del' Schiffbautechnischen Gesellschaft oder auch einzeln gern wieder hieher zuriickkehren. 
Auf Erfiillung dieses Wunsches und auf Ihr aller Wohl l-eere ich mein Glas. 

Namens des Vorstandes antwortete Herr Geheimer Kommerzienrat Dr.-lng. 

Got t h a r d Sac h sen b f) r g dem Vorredner: 

Mcine hochverehl'ten Damen und Herren! Die schone Zeit, in del' es uns 
vergonnt war, in ihrem Kreise zu w-eilen und all die interessanten und mannigfaltigen 
Veranstaltungen, die sie uns dal'gebracht haben, zu genienen, neigt sich ihrem Ende zu. 
Es ist uns darum ein aufrichtiges Bediil'fnis, ihnen allen und in erster Reihe ihrem hoch­
vel'ehrten liebenswiirdigen EmpfangsauschuE namens des Vorstandes und del' hier anwesenden 
Mitglieder del' Schiffbautechnischoen Gesellschuft unsern herzlichsten und warmsten Dank 
auszUisprechen. Morgen steht uns noch die Rundfahrt urn den schonen mit griinen Bergen 
und zahlreichen Ortschaften umsaumten Bodensee bevor, sollte uns del' Himmel statt Regen 
warmen Sonnenschein sch-enken,so konnen wir auch dip prachtige F-ernsicht auf die Alpen 
bewundern. 

}Ieine hochverchrten Damen und Herren! Die Schiffbautechnische Gesellschaft 
hat seit ihrem fiinfzehnjahrigen BeF,tehen schon oeine Reihe von Sommerversammlungen 
abgehalten; sie hat die Nordsee durchkreuzt, die englische Kiiste, die Stadt-e Glasgow 
und Edinburg und den schonsten Teil des schottischen Hochlandes kennen gelernt; hat 
einen unvergeElich schonen Ausflug von Hamburg und Swinemiinde nach Stockholm mit 
Umgebung gemacht; hat unsere groEen Kriegshafen in Danzig und Kiel besucht; hat im 
Jahre 1902, gelegentlich del' Diisseldorf.er Ausstellung, unsern herrlichen Rheinstrom von 
Diisseldorf bis Bingen und zuriick befahren; sie war VOl' oeinigen Jahren zum oersten Male 
in Siiddeutschland, wo ihr die Gastfreundschaft del' gronen Handels- und Industriestadt 
}fannheim mit ihren schonen Nachbarorten Heidelberg, Schwetzingen und. Diirkheim 
in doer Pfalz zuteil geworden ist. In di.esem Jahre hatten wir die Ehre und die Fr-eude. 
VOn del' Metropole Wiirttembergs, dem lieblichen Stuttgart und del' weltberiihmt-en Luft­
schiffswerft des Grafen von Zeppelin in Friedrichshafen am Bodensee eingeladen zu werd-en. 
Del' Herr Biirgermeister von Friedrichshafen gab in llingerer Rede Koenntnis von doen Ar­
beiten, die zur Schiffbarmachung des Rheins von Basel bis zum Bodensee in Angriff ge­
nommen sind, und fiigte hinzu, dan in n~cht ferner Zeit RheinschiUe mit einer Ladungsfahigkeit 
bis zu 20000 Ztr. auf dem See verkehren wiirden. Ich habe selbst g-elegentlich des Binnenschiff-
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fahrtskongresses im vorigen Herbst, in welchem alle Bouenseeuferstaaten - Osterreich­
(Jngarn, die Schweiz, Bauen, ,Viirtt€mbcrg und Baycrn - vertreten waren, das grofie 
Interesse kenn€n gelernt, ,,-el(:hes die genannten Staaten mit den gesamten Reedereien d€s 
Rheinstroms, an der Ausfiihrung diesel' Wasserstrafie haben. ,Venn auch noeh vieloe 
Schwierigkeiten zu iiberwinden unu namentlich pekuniare Opfer zu bringen sind, so scheint 
mil' doeh die Zeit nieht allzufern, \Yo grofie Fracht- und Personenschiffe das Schwabische 
Meer mit d€r Nordsee verbinden werden. 

Dafi die grofie Gastfreundschaft, die wir hier erfahren haben, einen nach­
haltigen und imposanten Eindruck auf alle Festteilnehmer hinterlassen wird. dessen bin 
ieh sichel'. Del' Dank fUr alles, was uns in den letzten Tagen gebown worden ist, gebiihrt 

VOl' all em den verehrten Damen und Herren des Empfangsausschusses, die unermiidlich 
bestrebt gewesen sind, uns Stuttgart und den Bodensee zu zeigen. lch bitte', ihre Glaser 
zu erheben und sich mit mil' in den Ruf zu v€reinigen, die verehrten Damen und Herroen 
<les Empfanglsausschusses sie leben hoch, hoch und abermals hoch! 

Zum SchluB verlas Herr Geheimrat Bus ley die am Mittwoch abend einge­

laufenen nachstehenden beiden Telegramme: 

Herrn Geheimi;n Regierungsrat Busley, 
Schiffb au tec hnische Gesell schaft, 

Stuttgart. 

Seine :\Iajestiit del' Kaiser und Konig lassen den dort ver­
sammelten ::\Iitgliedern del' Schiffbautechnischen Gesellschaft fur 
das freundliche Gedenken herzlich danken. Auf Allerhochsten 
Befehl del' Geheime Kabinettsrat 

von Valentini. 

Herrn Geheimrat Busley, Hotel Marquardt, 

Stuttgart. 

H erzlichen Dank fur die GriiBe und die gu ten 'Vunsehe zur 
,Viederherstellung meines A ugenleidens. leh wunsehe der Sommer­
versammlung del' Sehiffbauteehnisehen Gesellsehaft den besten 
VerI auf und bedaure sehr, daB ieh derselben nieht habe beiwohnen 
konnen. 

Friedrich August. 

Er fligte dem allgemeinen Verlangen der Tischgesellschaft entsprechend 

noch einen besonderen Dank an Graf v. Zeppelin zu, Hir die eben so herzliche wie 

liber Erwarten gro13artige Aufnahme, welche die Schiffbautechnische Gesellschaft bei 

ihm und in Friedrichshafen gefunden hatte. 

Bei dem ununterbrochen niederstromenden Regen muBte leider die in Aus­

sicht genommene Strandbeleuchtung am Bodensee unterbleiben. Die junge Welt 

wurde aber dadurch entschiidigt, daB in dem schnell ausgeraumten Speisesaal ein 

flottes Tanzchcn einsctzte, welches bis lange nach Mitternacht ausgedehnt wurde. 
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D e r Dam p fer a u s f 1 u g auf d e m Bod ens e e. 

~\m Freitag, den 29. Mai, morgens urn 9 Uhr, hielt Herr Fregattenkapitan a. D. 

RoIl man n seinen Vortrag tiber "Die Entwieklung der Dampfsehiffahrt auf dem 

Bodensee" im Buehloer Hof. Er begleitete seine fesselnden Darlegungen mit einer 

langen Reihe von Liehtbildern und erntete daftir reiehen Beifall. N aehdem ihm 

der Vorsitzende flir die grol3e Mtihe, welehe fiir ihn mit der Besehaffung des reieh­

haItigen Materials flir seinen Vortrag verbunden war, in freundlieher Weise ge­

dankt hatte, begab sieh die Versammlung an Bord des bereitliegenden Dampfers 

zur Fahrt auf dem Bodensee. Die Konigliehe Wtirttembergisehe Eisenbahn­

direktion hatte hier ftir ihren praehtigen Dampfer "Hohentwiel" gtitigst zur 

Verfiigung gestellt und der Vorsitzende nahm wahrend der Fahrt Veranlassung, 

ihr hierftir den warmsten Dank der Gesellsehaft auszuspreehen. 

Herr Finanzrat H 0 n old antwortete hierauf im Namen der Eisenbahn­

direktion, der es eine groBe Freude bereitet hatte, der Sehiffbauteehnisehen Ge­

sellsehaft diesen ihren neuesten Dampfer vorftihren zu konnen. 

Gegen Ende der Fahrt nahm der Vorsitzende noeh Gelegenheit, Herrn Konsul 

\Va nne r den Dank der ganzen Reisegesellsehaft auszuspreehen ftir die aufopfernde 

Tatigkeit, die er im EmpfangsaussehuB entfaltet und ftir die groBe Liebenswtirdig­

keit, mit der er sieh an den beiden vorhergehenden Tagen allen Teilnehmern ge­

widmet hatte. 

Ein TeiI der Reisegesellsehaft schiffte sich in Rorschach aus, urn die Pfingst­

tage in der Sohweiz zu verleben; ein anderer Teil ging naeh Bregenz und besuchte 

den Bregenzer Waldo Die meisten blieben in Friedrichshafen zurtick und einige 

wenige begaben sieh so fort naeh Stuttgart. 

Die R ti e k rei s e. 

Die Konigliche Wtirttembergische Eisenbahndirektion hatte in der ftirsorg­

lichsten ·Weise fiir die Bequemlichkeit der den Sonderzug am 2. Juni benutzenden 

Reisenden gesorgt. Ftir aIle war gentigender Platz zum Schlafen vorhanden und 

auBerdem aueh noch in einem besonderen \Vagen ausreichende Verp£legung. Seitens 

des Vorstandes ist an die Konigliche Eisenbahndirektion ftir diese groBe Auf­

merksamkeit von Berlin aus noeh ein herzliches Dankschreiben gerichtet worden. 

Von allen Seiten wurde anerkannt, daB die Sommerversammlung des Jahres 

1914 zu den interess'1ntesten der bisher yon cler Schiffbautechnischen Gesell­

sehaft unternommenen zu rechnen ist. 



V I I. Bericht fiber die sechszehnte ordentliche 

Hauptversammlung 

am 19. November 1914. 

Als eingetragener Verein muB die Schiffbautechnische Gesellschaft satzungs­

gemaB alljahrlich eine geschaftliche Sitzung abhalten, urn den Geschaftsbericht 

des Vorstandes entgegenzunehmen und ihn von der Geschaftsfiihrung des vorher­

gehenden Jahres zu entlasten. Auch wahrend der jetzigen Kriegszeit muBte die 

geschaftliche Sitzung stattfinden. Bei vielen unserer Mitglieder regte sich hierbei 

der Wunsch, nicht bloB zu einer solchen, rein geschaftliche Angelegenheiten be­

handelnden Tagung nach Berlin zu kommen, vielmehr sich auch einmal mit ihren 

Freunden und Bekannten auszusprechen, wozu der Ernst der Zeit viele drangt. 

Da sich auBerdem einzelne un serer Mitglieder in hochst dankenswerter Weise bereit 

fanden, bei der Zusammenkunft in Berlin einen Vortrag zu iibernehmen, so wuchs 

sich die urspriinglich geplante geschaftliche Sitzung zu einer regelrechten Haupt­

versammlung aus, wenn sie auch nur einen Tag dauerte. 

Die geschaftliche Sitzung wurde in diesem Jahre in das Programm an erster 

Stelle aufgenommen, und sie begann piinktlich urn 9 Uhr unter dem Vorsitz von 

Herrn Regierungsrat Prof. Dr.-lng. Bus 1 e y. Das auf Seite 100 wiedergegebene 

Protokoll enthalt die Tagesordnung und! die Beschliisse, die zu den einzelnen 

Punkten gefaBt wurden. 

Urn 10 Uhr nahmen die Vortrage ihren Anfang. Vor dem ersten Vortrage 

fiihrte der Vorsitzende Herr Geheimrat Prof. Dr.-lng. Busley aus, daB er als Ant­

wort auf die Ubersendung der Programme der Hauptversammlung an den Kaiser 

von dem Chef des Marine-Kabinetts, Seiner Eizellenz Herrn Admiral von Miiller, 

aus dem GroBen Hauptquartier ein Schreiben erhalten habe, dessen SchluB lautet: 

"Seine Majestat lassen eine erfolgreiche Tagung wiinschen." 

AnschlieBend beantragte er, die nachstehenden beiden Telegramme zur Ab­

sendung zu bringen, womit die Versammlung ihr Einverstandnis erklarte. 
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An des Kaisers Majestat 

G roB e s H au p t qua I' tie r. 

Eurer Kaiserlichen und Koniglichen Majestat 
beehrt sich die sechszehnte Hauptversammlung del' 
S:chiffbautechnischenGesellschaft ihre allergetreuste 
H u 1 dig u n g z u F ii Ben z u 1 e gen. 

Dank del' sicheren Fiihrung Eurer Majestat konnen 
wir heute wie im tiefsten Frieden in einer stark be­
suchten Sitzung tagen, woraus Eure Majestat Aller­
gnadigst ersehen wollen, welche Ruhe und Zuversicht 
die d e u t s c h e I n d u s t I' i eel' f ii lIe n. Die A u 1 a d u I' C h -
braust in diesem Augenblick del' Ruf: Seine Majestat 
del' D e u t s c h e K a i s e I' u n d K 0 n i g von Pre u Ben W i 1 h elm II. 
Hurra! Hurra! Hurra! 

S chi f f b aut e c h n i s c h e G e sell s c h aft. 

Bus 1 e y. 

Seiner Koniglichen Hoheit GroBherzog von Oldenburg, 

Old e n bur g i. G r. 

Eurer Koniglichen Hoheit Abwesenheit am heu­
tigen Tage schmerzlich empfindend, wiinscht die 
sechszehnte Hauptversammlung del' Schiffbautech­
nischen Geselischaft Eurer Koniglichen Hoheit eine 
gliickliche Heimkehr nach beendetem erfolgreichen 
Fe 1 d z u g e. 

Schiffbautechnische Gesellschaft. 

Bus ley. 

Hierauf gingen die folgenden beiden Antworttelegramme ein: 

Schiffbautechnische Gesellschaft, 

C h a I' lot ten bur g. 

Del' diesjahrigen Hauptversammlung del' Schiff­
bautechnischen Gesellschaft fiir die freundliche Be­
g I' ii Bun g m e i n e n war m s ten Dan k. I h l' e t l' e u e F l' i e -
densarbeit hat mit zu den bisherigen Kriegserfolgen 
b e i get I' age n. I c h f I' e u e m i c h ii bel' die Z u vel'S i c h tun d 
das zielbewuBte Schaffen del' deutschen Industrie, 
die sich auch in diesel' ernsten Zeit als eine kraftige 
S t ii t zed e s Vat e I' I and e s e I' wei s t. Got t del' Herr g e b e 
auch ferner unseren Waffen zu Wasser und zu Lande 
S i e g. 

Wilhelm 1. R. 

.Tahrbuch 1913. 7 
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Geheimrat Busley, Vorsitzenden der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft, Technische Hochschule, 

C h a rIo t ten bur g. 
Mit herzlichen Wiinschen gedenke ich der Ver­

sam m 1 u n gun s ere r G e sell s c h aft. M 0 c h t e s i e a u c h 
ferner mit gleichem FleiBe weiter arbeiten an der 
S tar k u n gun s ere s vat e rIa n dis c hen Lei s ten s auf s chi ff· 
bautechnischem Gebiete zur weiteren Entwicklung 
u n s ere s gel i e b ten Vat e rIa n des z u r See. Bed a u res e h r 
n i c h t k 0 m men z u k 0 nne n. 

Friedrich August 
GroBherzog von 01denbur~ 

Der Vorsitzende machte darauf bekannt, daB der Vorstand beschlossen 

und Seine Majestat der Kaiser Allergnadigst genehmigt haben: 

Herrn Professor Dr.-Ing. Ludwig G ii m bel die silberne Medaille fiir 

seine wertvollen wissenschaftlichen Arbeiten auf dem Gebiete des Schiff­

baues und des Schiffsmaschinenbaues zu verleihen. 

Da Herr Professor Dr.-Ing. Giimbel im Felde steht, so iibernahm fUr ihn sem 

Freund und Kollege Herr Geheimer Regierungsrat Professor Flamm die silberne 

Medaille und das dazu gehorige Diplom aus den Handen des Vorsitzenden. 

Hierauf iiberreichte der· zweite Vorsitzende, Herr Wirklicher Geheimer 

Oberbaurat und Professor R u d I 0 f f, dem Vorsitzenden Herrn Geheimen Regie­

rungsrat Professor Dr.-Ing. Bus ley die goldene Medaille und das Diplom mit 

den Worten: 

Meine Herren! Nachdem unsere Hauptversammlung im vorigen .Tahre ein­

stimmig beschlossen hatte, unser,m Vorsitzenden, Herrn Geheimrat Bus ley, 

fur seine hingebende und selbstlose Arbeit. fur unsere Gesellschaft durch die Ver­

leihung der Goldenen Medaille zu ehren, ist nunmehr auch die statutengemaB 

notwendige Zustimmung des Allerhochsten Proteldors, Seiner Majestat des Kaisers, 

zu dieser Verleihung erfolgt. Und so iibergebe ieh Ihnen, vel'ehrter Herr Ge­

heimrat, mit den herzlichsten Gluckwiinschen die hochste Auszeichnung, die 

unsere Gesellschaft verleihen kann, und knupfe daran den Wunsch, daB es uns ver­

gonnt sein moge, Sie, der Sie durch lhr Wissen, durch lhre Erfahrung, durch lhre 

Arbeitsfreudigkeit, Ihre Energie und lhre Geschicklichkeit in der Fiihrung der 

Geschafte, 1hren EinfluB auf so viele Stellen, die fur uns von Bedeutung sind, 

in so hohem MaB0 die Zwecke und die Entwicklung lillserer Gesellschaft gefordert 

haben, noch lange Jahre in dieser Eigenschaft als Vorsitzender 1hres Amtes walten 

zu sehen. (Lebhafter Beifa.!l.) 

Den erRten Vortrag hielt del' 1ngenieur und Oberlehrer an del' Koniglichen 
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h6heren Schiff- und Maschinenbauschule, Herr Paul K nor r - Kiel, tiber "Fisch­

dampfer und Hochseefischerei". An der Hand wohlgelungener Lichtbilder er­

lauterte er die eigentiimliche Bauart der Fischdampfer, sowie ihre Verwendung 

bei der meistens mit dem Grundnetz ausgetibten Hochseefischerei. In der Dis­

kussion sprachen: 

Herr Dr. Wit ten b e'r g, Abteilungsvorstand bei der Staatlichen 
Fischereidirektion, Hamburg. 

" 
Dipl.-Ing. A c hen b a c h, Wilhelmshaven. 

" 
Admiral T h i el e, Bremen. 

der Direktor der Schiffswerft G. Seebeck, Herr Hildebrandt, Bremelhaven 

und 

Herr Geheimer Legationsrat F. R 0 s e, Prasident dee Deutschen See­
fischerei-Vereins, Berlin. 

Nach der Frtihsttickspause sprach der Zivilingenieur Herr Ludwig Ben j a -

min - Hamburg tiber "Die Rollschwingungen der Schiffe". Herr Benjamin hat 

bereits im vorigen Jahre einen Vortrag tiber die Stabilitatsfrage gehalten, welcher 

durch den jetzigen Vortrag, der seine weiteren Studien und Ausarbeitungen enthalt, 

eine groBe Bereicherung erfahren hat. Zu den SchluBfolgerungen des Herrn 

Benjamin ergriff das Wort: 

Herr Professor M. Web e r von der Koniglichen Technischen Hoch­
schule, Berlin, 

" 

" 

Dipl.-Ing. A c hen b a c h , Bremerhaven, und 

Geheimer Regierungsrat Professor O. F I a m m von der Technischen 
Hochschule Berlin. 

Es folgte dann als letzter Redner Herr Fabrikbesitzer Karl S c h mid -

Landsberg a. W. tiber "Bestrebungen zur Vereinfachung des Dampfmaschinen­

baues". Seine Ausfiihrungen bezogen sich hauptsachlich auf die Einfiihrung der 

Gleichstromdampfmaschine, deren Lebensfahigkeit er verteidigte, trotzdem sie 

in weiten Ingenieurkreisen bezweifelt wird. 

Herr Professor Stu m p f, dessen Vortrag tiber die Gleichstromdampf­

maschine wohl noch im Gedachtnis unserer Mitglieder ist, ergriff hiernach als 

alleiniger Diskussionsredner das Wort. 

Der Abend vereinigte unsere Mitglieder mit ihren Damen zu einem einfachen 

Abendessen im Hotel Adlon. 



VIII. Protokoll 
fiber die geschliftliche Sitzung der XVI. ordentlichen Hauptversammlung 

am 19. N ovem ber 1914, vormi ttags 9 Uhr. 

Die 'Tagesordnung der Sitzung enthalt in Ubereinstimmung mit dem § 23 

der Satzung folgende Punkte: 

1. Vorlage des Jahresberichtes. 

2. Bericht der Rechnungspriifer und Entlastung des geschaftsfiihrenden 

Vorstandes von der Geschaftsfiihrung des J ahres 1913. 

3. Bekanntgabe der Veranderungen in der Mitgliederliste. 

4. Erganzungswahlen des Vorstandes. Es sind zu wahlen: 

der Vorsitzende und zwei nichtfachmannische Beisitzer. 

5. Ersatzwahl flir den verstorbenen [fachmannischen Beisitzer [Herm 

Geheimen Kommerzienrat Dr.-Ing. Gotthard Sachsenberg-RoBlau. 

6. Wahl der Rechnungspriifer fiir das Jahr 1914. 

7. Antrag des Vorstandes auf Anderung der Satzung entsprechend dem 

yom Registerrichter gemachten Vorschlag. 

8. Bei Annahme der Satzungsanderung: Wahl der beiden gesetzlichen 

Vertreter. 

9. Antrage der Mitglieder. 

10. Sonstiges. 

Den Vorsitz fiihrt Herr Geheimer Regierungsrat Professor Dr.-Ing. C. Busley. 

Es sind anfanglich etwa 150 Gesellschaftsmitglieder zugegen, die sich gegen den 

SchluB auf etwa 300 vermehrt haben. 

1. Genehmigt die Versammlung den mit den Vortragen versandten Geschafts­

bericht 1914, nachdem sie auf die Verlesung verzichtet hat. Der Vorsitzende widmet 

dem dahingeschiedenen Ehrenmitglied, HeITn Prasident Geo P I ate und dem 
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Vorstandsmitglied Herrn Geheimen Kommerzienrat Dr.-lng. Gotthard Sac h sen­

be r g einen warmen Nachruf. Die Gesellschaft erhebt sich zu Ehren der beiden 

genannten und der anderen verstorbenen Mitglieder von ihren Sitzen. 

2. Herr Geheimer Baurat Krause erstattet den Bericht der Rechnungs­

priifer fiir 1913 und beantragt die Entlastung des geschaftsfiihrenden Vorstandes 

von der Geschaftsfiihrung des Jahres 1913. Die Entlastung wird einstimmig er­

teilt. 

3. Die Versammlung sieht von einer Verlesung der Namen der eingetretenen 

und ausgetretenen Mitglieder ab, wei! dieselben bereits in dem in aller Handen be­

findlichen Jahresbericht enthalten sind. 

Ehe die Versammlung zu dem Punkt 4 der Tagesordnung iibergeht, iibernimm t 

den Vorsitz Herr Wirklicher Geheimer Ober-Baurat und Professor R u d I 0 f f. 

4. Zur Neuwahl stehen laut Tagesordnung: der Vorsitzende, Herr Geheimer 

Regierungsrat Professor Dr.-lng. C. Busley und die beiden nichtfachmannischen 

Beisitzer, Herr Konsul Fr. Achelis, Prasident des Norddeutschen Lloyd und Herr 

Geheimer Baurat Dr.-lng. G. Gillhausen. Der stellvertretende Vorsitzende, Herr 

Geheimrat Rudloff, beantragt die Wiederwahl des bisherigen Vorsitzenden, Herrn 

Geheimrat Busley, sowie der nichtfachmannischen Beisitzer Herrn Konsul Achelis 

und Geheimrat Gillhausen. Diese Wiederwahl erfolgt einstimmig ohne Widerspruch. 

Die Herren erklaren die Annahme der Wahl. r-
5. Nachdem Herr Geheimrat Busley den Vorsitz wieder iibernommen hat, er­

folgt die Ersatzwahl fiir den verstorbenen fachmannischen Beisitzer, Herrn 

Geheimrat Sachsenberg. Ais Vertreter wird bis Ende des Jahres 1916 Herr Werft­

besitzer Caspar Berninghaus, Duisburg, gewahlt. 

6. Von den bisherigen Rechnungspriifern werden die Herren Rechtsanwalt 

Dr. Vielhaben und Direktor Bliimcke durch Zuruf einstimmig wiedergewahlt. Beide 

Herren nehmen die Wahl an. Fiir den Fall der Verhinderung eines der beiden Herren 

wird Herr Professor Krainer als Ersatzmann gewahlt. 

7 .. Der Vorsitzende erlautert den Zweck der nach~tehenden Satzungsande­

rung, worauf dieselbe einstimmig angenommen wird. 

SatzungsAnderun~ 

§ 8. 

Der Vorstand der Gesellsehaft setzt sieh zusammen aus: 

1. dem Ehrenvorsitzenden. 
2. dem Vorsitzenden, 
3. dem stellvertretenden Vorsitzenden. 
4. mindestens vier Beisitzern. 
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1m Sinne des § 26 des Biirgerliohen Gesetzbuohes wird die Gesellsohaft vertreten 
duroh: 

1. den Vorsitzenden und in dessen Verhinderung den stellvertretenden Vor. 
sitzenden, 

2. einen Beisitzer und in dessen Verhinderung einen stellvertretenden Bei. 
sitzer. 

Die zur gesetzliohen Vertretung berufenen Personen werden alljahrlioh in der ordent· 
liohen Hauptversammlung gewahlt. 

§ 10 Abs. 1. 

Die beiden Vorsitzenden und die faohmannisohen Beisitzer werden von den Faoh· 
mitgliedern aus ihrer Mitte gewahlt, wahrend die anderen Beisitzer von samtlichen Gesell· 
sohaftsmitgliedern aus den Mitgliedern gewahlt werden. 

§ 11 Abs. 1. 

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

§ 12. 

Soheidet ein Mitglied des Vorstandes wahrend seiner Amtsdauer aus, so muB der Vor­
stand einen Ersatzmann wahlen, weloher verpflichtet ist, das Amt anzunehmen und bis zur 
naohsten Hauptversammlung zu fiihren. Fiir den Rest der Amtsdauer des ausgesohiedenen 
Vorstandsmitgliedes wahlt die Hauptversammlung ein neues Vorstandsmitglied. 

§ 13 A bs. 1 u. 2. 

Der Vorstand leitet die Gesohii.fte und verwaltet das Vermogen der Gesellschaft. Er 
stellt einen Gesohaftsfiihrer an, dessen Besoldung er festsetzt. 

Der Vorstand ist nicht beschluBfahig, wenn nicht mindestens vier seiner Mitglieder 
zugegen sind. Die Besohliisse werden mit einfaoher Majoritat gefaBt, bei Stimmengleiohheit 
gibt die Stimme des Vorsitzenden den Ausschlag. 

8. Zu gesetzlichen Vertretern der Gesellschaft werden die Herren Geheimrate 

Busley und Veith, zu Stellvertretern die Herren Geheimrat Rudloff und Professor 

Pagel gewahlt. AIle Herren nehmen die Wahl an. 

9. Antrage der Mitglieder liegen nicht vor. 

10. Sonstiges. Der Vorstand beantragt aus laufenden Mitteln zu bewilligen: 

a) 5000 Mark sofort fiir die Kaiserliche Marine und diesen Betrag der Frau 

Prinzessin Heinrich von PreuBen zu tiberweisen mit der Anheimgabe, 

daB die Hohe Frau ihn nach ihrem Ermessen entweder flir die aktiven 

Marineteile oder ftir die Verwundeten der Marine, oder fiir die Hinter­

bliebenen von gefallenen Marineangehorigen verwenden moge. 

b) 1000 Mark so fort an Seine Konigliche Hoheit den GroBherzog Friedrich 

August von Oldenburg zur Verwendung fiir Kriegszwecke nach Hochst­

seinem Ermessen. 
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c) Nochmals einen gro.l3eren Betrag, welchen die nachstjahrige Hauptver­

sammlung fiir den unter a) genannten Zweck und fiir notleidende Gesell­

schaftsmitglieder oder deren Hinterbliebene eventuell aus dem Gesell­

schaftsvermogen zu tiberweisen hatte. 

C h arlo t ten bur g, den 19. November 1914. 

V. g. u. 

D erg esc h aft s f ti h r end e V 0 r s tan d. 

Carl Busley. Johannes Rudloff. Rudolf Veith. 

Carl Pagel. Eduard Woermann. 



IX. Unsere Toten. 

Die nachstehenden LebensHi.ufe unserer verstorbenen Mitglieder enthalten 

nicht die Nachrufe der auf dem Felde der Ehre fiir Kaiser und Reich gefallenen 

Kollegen und Freunde. - 1m nachstjahrigen Jahrbuch soIl ihnen ein besonderer, 

ihr Gedachtnis hochhaltender Abschnitt gewidmet werden. 

Wir betrauern den Verlust folgender Herren: 

B a c h me y e r, Rob e r t, Fabrikdirektor a. D., Berlin. 

B r e u e r, L. W., lngenieur, Kalk b. Koln. 

Dei B 1 e r, Rob e r t, Patentanwalt, Berlin. 

F r i t z, G., Geheimer Oberbaurat und vortragender Rat im Reichs­

Marine-Amt, Berlin. 

G 1 e i m, W., Direktor, Kassel. 

von G u i 11 e a u me, Em iI, Kommerzienrat, Dr.-Ing., ~Miilheim 

a. Rh. 

He i d man n, R. W., Senator, Hamburg. 

J u n g cIa us, E. W., Besichtiger des Germanischen Lloyd, Bremen. 

Mar x, F r it z, lngenieur, Bismarckhiitte. 

van M e e r ten, Hen r i k, Oberingenieur der Koniglich Nieder­

landischen Marine a. D., Buitenzorg, Java. 

Me y e r, J 0 h s., Marine-Baurat, Berlin. 

PIa t e, G eo, friiher Prasident des Norddeutschen Lloyd, Neu-Globsow, 

Post Meuz i. d. Mark. 

Pie 10 c k, E., Ingenieur, Berlin. 

R a s c he, L u d wig, Direktor, Aachen-Rothe-Erde. 

Sac h sen be r g, Got t h a r d, Dr.-Ing., Geheimer Kommerzien­

rat, RoBlau a. E. 

S chi e if e n b au m, Fr., Direktor der Felten & Guilleaume Carls-

werke A.-G., Miilheim a. Rh. 

S c h n a c k, S., lngenieur, Flensburg. 

S i m 0 n, Fe 1 ix, Rentier, Berlin. 

V 011 e r t, Ph. 0., Schiffbau-Ingenieur, Kiel. 

Web e r, P a u I, Direktor, Wetter-Ruhr. 
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ROBERT BACHMEYE R 

wurde am 23. April 1852 zu Brieg in Schlesien geboren. Nach Absolvierung der 

Koniglichen Provinzial-Gewerbeschule in Brieg a. Oder arbeitete er praktisch in 

einer Schlosserei und kam 1870 zu der Firma F. Schichau in Elbing, wo er 10 Mo­

nate in der Werkstatte tatig war und dann als Ingenieur im technischen Bureau fUr 

Lokomotivbau angestellt wurde. Von dort ging er nach Berlin auf die Konigliche 

Gewerbe-Akademie, war darauf ein Jahr lang bei dem Zivil-Ingenieur C. M. Rosen­

hp,in beschaftigt und trat am 15. J uni 1877 in das Bureau flir Lokomotivbau der 

Berliner Maschinenbau-Actien-Gesellschaft vormals L. Schwartzkopff in Berlin 

als Konstrukteur ein. Nach Aufnahme der Fabrikation von Torpedos, Lanzier­

apparaten und Kompressoren fUr Marinezwecke seitens dieser Firma wurde ihm 

das Konstruktionsbureau flir diese Abteilung sowie flir den Allgemeinen Maschinen­

bau unterstellt, in welcher Stellung er bald zum Oberingenieur aufriickte. 

Seine besonderen Verdienste urn die Entwicklung der Konstruktion der 

Lanzierapparate und Kompressoren sowie urn die von der Firma ebenfalls herge­

stellten hydraulischen Wasserhaltungen wurden seitens seiner Firma dadurch an­

erkannt, daB sie ihn am 29. Marz 1887 zum stellvertretenden Direktor ernannte 

und ihm Prokura erteilte und des weiteren am 1. Januar 1900 in den Vorstand der 

Gesellschaft als ordentliches Mitglied berief. Unter anderem wurde ihm 

"in Anerkennung seiner ausgezeichneten Dienste bei der Konstruktion 

und Lieferung von Kriegsmaterial fUr die Koniglich Spanische Marine" 

1m Jahre 1897 das Kreuz II. Klasse des spanischen Seeverdienstordens verliehen. 

Am 15. Juni 1902 konnte Direktor Bachmeyer auf eine 25-jahrige arbeits­

reiche und verdienstvolle Tatigkeit bei seiner Firma zuriickblicken. Er verblieb in 

dieser Tatigkeit bis zum 31. Dezember 1909, muBte sich dann aber mit Riicksicht 

auf seine angegriffene Gesundheit in den wohlverdienten Ruhestand zuriickziehen. 

Leider war ihm kein langer Lebensabend vergonnt. Am 18. JuIi 1914 verschied 

er nach langer, schwerer Krankheit. 

FRIEDRICH BREMERMANN. 

Mitten in der tatigsten Arbeit wurde am Morgen des 18. Oktober 1913 der 

langjahrige Leiter des Proviantamtes des Norddeutschen Lloyd, Friedrich Bremer­

mann, yom Tode ereilt. Direktor Bremermann war es vergonnt, die Entwicklung 

des Norddeutschen Lloyd von seinen ersten Anfiingen bis zur Weltmachtstellung 

als hochgeschatzter und unermiidJicher Mitarbeiter zu erleben. Er hat dem groB­

ziigigen Unternehmen seiner Vaterstadt Bremen von der Pieke auf gedient und 



106 Unsere Toten. 

im Verein mit den flihrenden Mannern, wie H. H. Meier, Crtisemann, Peters, Stock­

meyer, Lohmann, Dr. Wiegand und Heineken den Lloyd zu seiner jetzigen Hohe 

gebracht. 

Friedrich Bremermann wurde am 22. September 1842 geboren und trat 

bereits mit 13Yz Jahren als Lehrling bei der damaligen Schleppschiffahrtsgesell­

schaft auf der Unterweser ein. Ais diese dann 1857 mit zwei anderen Gesellschaften 

unter dem Namen "Norddeutscher Lloyd" verschmolzen wurde, fand er bei dem 

Proviantamt des neuen Unternehmens Beschaftigung, dessen Leitung er· 18p2 

iibernahm. 1m Jahre 1868, also als 26jahriger junger Mann, wurde ihm bereits 

Prokura erteilt. Mit der Ausdehnung der Dampferlinien des Lloyd wuchsen 

auch der Umfang und die Aufgaben des Proviantamtes und seines im Jahre 1892 

in den Vorstand berufenen Leiters. Bremermann verstand es, sein Arbeitsgebiet 

mit grofler Sachkenntnis und seltener Tatkraft immer weiter auszubauen und damit 

dem allgemeinen guten Ruf des Lloyd zu ntitzen. 

Sein hervorragendes Organisationstalent und sein gesundes, zutreffendes 

Urteil stellte Bremermann auch in den Dienst anderer industrieller und sozial­

wirtschaftlicher Verbande. Dem Arbeitgeberverband Unterweser gehorte seit er 

dessen Grtindung bis zum letzten Jahre als Vorsitzender an. Bei der Norddeutschen 

Htitte A.-G. fiihrte er den Vorsitz im Aufsichtsrat, ebenso bei den Atlaswerken, 

wahrend er dem Aufsichtsrat der Kohlen- und Kokswerke "Hansa" in Bremer­

haven als Mitglied angehOrte. Er beteiligte sich ferner an der Grtindung der Ge­

werkschaft Emscher-Lippe und nahm als Vorstandsmitglied an deren Weiter­

flihrung und Entwicklung regen Anteil. Auch im Vorstande des Deutschen 

Versicherungs-Schutzverbandes war er vertreten. 

Nicht nur als ttichtiger Kaufmann, auch als Mensch stand Bremermann 

bei seinen zahlreichen Freunden in hohem Ansehen. Sein Wesen war einfach 

und schlicht, manchmal humorvoll und von grofler Herzensgtite. So kam es, 

daB am Tage seiner Beisetzung unzahlige Leidtragende nach Bremen eilten, urn 

dem Verstorbenen die letzte Ehre zu erweisen. Zahlreich waren die Beileids­

telegramme, die dem Norddeutschen Lloyd aus aller Welt zugingen. Der Nord­

deutsche Lloyd, der in dem 71 jahrigen Manne eine auflergewohnlich fordernde 

Kraft verloren hat, halt sein Andenken auch tiber das Grab hinaus in hohen Ehren. 

Der oft hervorgetretene Gemeinsinn Bremermanns findet in namhaften 

Stiftungen, die nach seinem Ableben veroffentlicht wurden, seinen besonderen 

Ausdruck. In Gemeinschaft mit seiner Gattin machte er nachstehende Zuwen­

dungen flir wohltatige Zwecke: Unter dem Namen "Johann Friedrich und Johanne 

Bremermann-Stiftung" haben die Gedachten eine mit 150 000 M dotierte Stif-
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tung errichtet zur Unterstlitzung der dem Proviantamt des Norddeutschen Lloyd 

unterstellten Personen. Ferner haben in Bremen an Zuwendungen erhalten: 

Raus Seefahrt . . 

Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrlichiger 

Bremer Verein flir Seemannsheime ...... . 

Verein flir innere Mission Abt. Seemanns Mission 

Taubstummen-Anstalt 

Verein flir Blinde 

Gemeindepflege an St. Remberti 

Verein· flir Armen- und Krankenpflege in der Neustadt 

Evangelische Diakonissen-Anstalt . . . . . . . 

Verein der 5 Stadtbremischen Kinderbewahranstalten 

N eustadter Kinderheim . . 

Kinderbewahranstalt in der GastfeldstraBe 

LUDWIG BREUER. 

50000 M 

20000 " 

10 000 " 

10 000 " 

5000 " 

5000 " 

5000 " 

5000 " 

5000 " 

3000 " 

1 000 " 

1 000 " 

Immer starker lichten sich die Reihen jener Manner, die sich gegen die Massen­

lieferungen fremder Werkzeugmaschinen auflehnten und dadurch der deutschen 

Maschinenindustrie und wirtschaftlichen Entwicklung im deutschen Vaterlande 

groBe Dienste leisteten. Am 20. Mai 1914 verschied in KOln-Kalk der Stadtrat, 

Ingenieur Ludwig Wimar B r e u e rim 67. Lebensjahre. - Geboren am 3. August 

1847 zu Arnsau im Kreis Koblenz als Sohn des spateren Maschinenfabrikanten 

Wimar Breuer, genoB er seine Vorbildung auf der Elementarschule in Kalk und be-

8uchte spater die Provinzialschule flir Gewerbe in Koln. In der seinem Vater 

unterstellten Fabrik von Sievers & Co. machte er in den Jahren 1864-1866 eine 

zweijahrige Lehrzeit durch und bezog dann die Konigliche Gewerbeakademie in 

Berlin. Nach Beendigung seiner Studien trat er wiederum als Techniker in die 

vaterliche Fabrik ein und arbeitete dort bis Juli 1870, urn darauf als Einjahrig­

Freiwilliger den Feldzug mitzumachen. Mit dem Ersatz des Rheinischen Feld­

artillerie-Regiments Nr. 8 focht er bei der Zernierung von Metz, dem Bombardement 

von Peronne, den Gefechten an der Rallue und bei Bapeaume, sowie in der Schlacht 

von St. Quentin. 1m Februar 1871 wurde er dann als liberzahliger Gefreiter mit 

der Kriegsdenkmlinze entlassen. 

N achdem sich Breuer als Konstrukteur flir Werkzeugmaschinen bei der 

Firma KlingelhOfer & Froriep in Rheydt betatigt hatte, grlindete er 1872 mit seinem 

Schwager Caspar Schumacher die Werkzeugmaschinenfabrik unter der Firma: 
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Kalker Werkzeugmaschinenfabrik Breuer, Schumacher & Co., Kalk. Wenn sein 

weiter Blick ihn schon friiher davon iiberzeugt hatte, daB mit dem erforderlichen 

FleiBIdem Strom von Werkzeugmaschinen aus England Einhalt getan werden 

konne, so kamen ihm hier seine Energie und sein praktischer Sinn ganz besonders 

zustatten. 

Immer groBer entwickelte sich die Fabrik und immer bedeutender wurde ihr 

Ruf, namentlich auf dem Gebiet der Werkzeugmaschinen und Dampfhammer, 

ganz besonders aber in Schmiedepressen und Pressen fiir Panzerplatten. Die heute 

dort gebauten Pressen mit einem Druck von 12 Millonen kg konnen als die groBten 

der Welt hingestellt werden. Ftir bedeutende Lieferungen an die russische 

Regierung erhielt Breuer den Stanislausorden. 

1m Jahre 1890 wurde die Fabrik in eine Aktiengesellschaft mit einem Kapital 

von 3,5 Millionen Mark umgewandelt, welcher Breuer als technischer Leiter bis zum 

Jahre 1904 vorstand, um sich dann zur wohlverdienten Ruhe zu setzen. Breuer 

war der Typus des echten, tiichtigen Rheinlanders, der es verstand, neben ernster 

und schwerer Arbeit auch eine frohliche Lebensftihrung zu ihrem Rechte kommen 

zu lassen. Er wirkte erheiternd auf jeden, der mit ihm in Verbindung trat und hat 

sich eine auBerordentlich groBe Zahl von Freunden in seinem arbeitsreichen Leben 

erworben. Er gehOrte als eifriges Mitglied einer groBen Reihe von Wohltatigkeits­

vereinen an und war lange Jahre Stadtrat in Kalk. - Dem trefflichen Manne gilt 

iiber seinen Tod hinaus ein treues, ehrendes Andenken. 

ROBERT DEISSLER. 

Robert Deissler wurde am 28. September 1853 in Berlin geboren, absolvierte 

dortselbst das Gymnasium und nahm nach mehrjahrigen vorbereitenden praktischen 

Arbeiten das Studium des allgemeinen Maschinenbaues auf. Nach Beendigung 

seiner Studien an der damaligen Koniglichen Gewerbeakademie zu Berlin be­

tatigte er sich in verschiedenen Berliner Firmen als Konstrukteur. Bald wandte 

er sich der Tatigkeit eines beratenden Ingenieurs zu und arbeitete als solcher schon 

friih auf dem Gebiete des gewerblichen Rechtsschutzes. Er war eifrig mit tatig 

bei der Schaffung unserer Gesetze tiber Patent-, Muster- und Zeichenschutz. Bei 

ErlaB des Gesetzes betreffend die Patentanwalte wurde er als einer der Ersten in 

die :Priifungskommission und in das Ehrengericht berufen. Durch seine standige 

beratende Tatigkeit fUr eine Anzahl unserer ersten Firmen kam er in Ftihlung mit 

dem Schiff- und Schiffsmaschinenbau. Der Schiffbautechnischen Gesellschaft 

gehorte er seit ihrem Bestehen an. 
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Durch umfassendes Wissen, durch ehrenhaften Charakter und durch die 

gewinnende Art seines personlichen Umganges hat sich Robert Deissler tiberall 

Anerkennung und Wertschatzung erworben. Sein Leben war in unermtidlichem 

FleiB der Arbeit gewidmet, bis ihm in den letzten Jahren schwere Krankheit eine 

weitere Tatigkeit unmoglich machte; er starb am 31. August 1914 an den Folgen 

eines Schlaganfalles. 

GEORG FRITZ. 

Nach schweren Leiden entschlief am 27. Marz 1914 in Berlin der Geheime 

Oberbaurat und Vortragende Rat im Reichsmarineamt, Herr Georg F r it z. Er 

wurde am 14. Dezember 1860 als Sohn des Mittelschullehrers Fritz in Potsdam 

geboren, erhielt seine Schulbildung auf dem dortigen Gymnasium und der Konig­

lichen Baugewerkschule und bestand 1879 sein Abiturientenexamen mit Aus­

zeichnung. Seine schon damals hervortretenden technischen Fahigkeiten ver­

anlaBten ihn, sich dem Ingenieurberufe zu widmen. Er arbeitete zunachst ein 

Jahr lang praktisch bei der Berliner Maschinenbau-A.-G. vorm. L. Schwartz­

kopff und studierte, nachdem er seiner Militarpflicht bei der 2. Werftdivision in 

Wilhelmshaven gentigt hatte, auf der Technischen Hochschule zu Charlotten­

burg Maschineningenieurwesen und Schiffbau. 1m AnschluB an die sehr gut be­

standene Diplomprtifung, die ihm als Anerkennung seines erfolgreichen FleiBes 

die silberne Preismedaille der Hochschule brachte, vervollstandigte er seine Aus­

bildung an Bord eines Lloyddampfers auf der Fahrt nach Amerika und zurtick 

und trat 1887, nachdem er sich noch kurze Zeit als Konstruktionsingenieur bei 

der Berliner Maschinenbau-A.-G. vorm. L. Schwartzkopff betatigt hatte, als 

Ingenieuraspirant in die Kaiserliche Marine ein, der er fortan seine Krafte und 

sem Konnen mit nie ermtidendem Eifer gewidmet hat. 

Nach beendeter Ausbildungszeit im Werftdienste wurde Fritz im Marz 1890 

zum etatsmaBigen Marine-Maschinenbauingenieur befordert und im April des­

selben Jahres zum Marine-Maschinenbaumeister ernannt, in welcher Stellung 

er sich sowohl auf der Kaiserlichen Werft Kiel als auch in der Zentralbehorde, 

dem Reichsmarineamt in Berlin, groBe Verdienste urn die Durchbildung und 

Weiterentwicklung der maschinellen Anlagen auf den Neubauten der Kaiser­

lichen Marine erworben hat. Nachdem er im Oktober 1901 zum Marine-Oberbaurat 

und Maschinenbaubetriebsdirektor ernannt worden war, fan den sein FleiB und 

seine grtindlichen Kenntnisse die verdiente Anerkennung dadurch, daB er aber­

mals zum Reichsmarineamt berufen wurde, dem er von nun ab - zunachst als 

Dezernent ftir die maschinellen Anlagen der Kreuzerneuba uten, von 1910 ab als 
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Geheimer Oberbaurat und Vortragender Rat bei der Leitung des Dezernats "fUr 

Instandhaltung der fertigen Schiffsmaschinen und Schiffsmaschinenbaubetrieb" -

bis zu seinem Tode dauernd angehorte. 

In der ganzen Zeit seiner marinedienstlichen Tatigkeit ist Fritz nicht nur 

mit groBem Eifer und Erfolge den nicht geringen Anforderungen, die das schnelle 

Fortschreiten der Marinetechnik steUte, vollauf gerecht geworden, sondern er 

hat sich auch durch sein entgegenkommendes, selbst bei groBter Arbeitsiiberhaufung 

stets liebenswiirdiges Wesen das Vertrauen und die Zuneigung aller derer erworben,. 

die mit ihm in Beriihrung kamen. Sie aIle werden ihm iiber das Grab hinaus ein 

dauerndes Andenken bewahren. 

WILHELM GLEIM. 

Am 22. Marz 1914- starb in Cassel der Werftdirektor a. D. Wilhelm Gleim 

nach kurzer, schwerer Krankheit. 

Wilhelm Gleim wurde als Sohn des Justizamtmanns Gleim am 12. Februar 

1851 in Kirchhain bei Marburg im ehemaligen Kurfiirstentum Hessen geboren. 

Seinen ersten Schulunterricht genoB er auf dem Gymnasium in Marburg und 

Rinteln a. d. Weser. Nach Absolvierung der Realabteilung der letzteren Anstalt 

arbeitete er ein und ein halbes J ahr lang praktisch, zuerst in Rinteln und dann 

ein Jahr in der Maschinenfabrik von Henschel & Sohn in Cassel. Hieran schloB 

sich ein dreijahriges Studium an der ehemaligen polytechnischen Schule in Cassel 

und ein einjahriges an der Technischen Hochschule in Hannover, die er nach Ab­

legung der SchluBexamina 1871 verlieB, urn am 10. Juli genannten Jahres als 

Konstrukteur in die Maschinenfabrik und Schiffswerft von Carsten Waetjen & Co. 

in Bremen einzutreten. Nach einer Tatigkeit von etwa 14 Monaten in diesem 

Geschaft trat er am 1. Oktober 1872 bei dem 2. Thiiringischen Infanterie-Regiment 

Nr. 32 in Hersfeld ein, urn seiner Militarpflicht zu geniigen. Nach Beendigung 

seiner militarischen Dienstzeit wurde Wilhelm Gleim Anfang Oktober 1873 von 

der oben genannten Schiffswerft, die im Jahre 1872 an die Aktiengesellschaft 

"Weser" iiberging, zuriickberufen. Hier wurde ihm bereits im Jahre 1874 die 

Leitung eines Teiles des maschinentechnischen Konstruktionsbiiros anvertraut. 

1m Jahre 1884 wurde er Oberingenieur, 1892 erhielt er Prokura und 1896 wurde 

er zum Direktor ernannt. 

1m Oktober 1906 legte er nach 35 jahriger Tatigkeit sem Amt nieder und 

kehrte in die alte Heimat nach Cassel zuriick. wo er in Freundeskreis noah schone­

.Jahre der Ruhe verlebte. 
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EMIL GUILLEAUME. 

Am 22. April 1914 verschied in CoIn der Konigliche Kommerzienrat Dr.-Ing. 

h. c. Emil Guilleaume, einer der vielen Sohne des bergischen Landes, welche sich 

in der deutschen Industrie hervorragend betatigt haben. 

Emil Guilleaume ist in Engelskirchen am 1. Februar 1846 geboren und be­

suchte die Realschule erster Ordnung in CoIn bis zur Prima. Nach dem frtihen 

Tode seines Vaters begann er seine Laufbahn im Herbst 1863 unter Ftihrung seines 

Onkels Theodor Guilleaume bei der Firma Felten und Guilleaume in CoIn, welche 

schon damals Telegraphenkabel herstellte, Draht- und Hanfseilerei sowie ein Draht­

walzwerk mit Eisendrahtzieherei betrieb. Durch seinen unermtidlichen FleiB, seine 

rasche Auffassungsgabe, seinen langjahrigen Aufenthalt in England, Frankreich 

und Belgien, seine Reisen in die einschlagigen deutschen und osterreichischen In­

dustriebezirke vervollkommnete er seine Kenntnisse so, daB er von sich sagen 

konnte, es gabe in Europa in seinem Fach kein groBeres Werk, dessen Einrichtung 

und Leitung ihm nicht bekannt ware. 

Wahrend der Kriegsjahre 1866 und 1870/71 wurde er zur Fahne einberufen. 

1m Jahre 1873 begann er mit dem Bau des neuen Werkes "Carlswerk" in 

Miilheim a. Rh. der Firma Felten und Guilleaume zur EinfUhrung der GuBstahl­

fabrikation, die er in England kennen gelernt hatte und vollkommen beherrschte. 

Diese nahm bald einen solchen Aufschwung, daB das Carlswerk fUr Jahrzehnte 

der einzige Fabrikationsort auf dem Kontinent blieb. Die Draht- und Kabel­

fabrikation des alten Werkes wurde nach Miilheim a. Rh. verlegt und bald er­

weitert. 

Die allmahliche EinfUhrung samtlicher Fabrikate in England und seinen 

Kolonien sowie in allen europaischen und tiberseeischen Staaten steigerte die Nach­

frage; die Arbeiterzahl des Carlswerkes, welche im Jahre 1887 etwa 1500 betrug, 

war dementsprechend als Guilleaume die Generaldirektion niederlegte, tiber 6000 

gestiegen. Er durfte sich rtihmen, fUr die deutsche Industrie seines Faches die Wege 

zur Ausfuhr in aIle Lander der Welt geebnet zu haben. 

Als ihm im Jahre 1895 durch den Staatssekretar Dr. Stephan die Aufgabe 

gestellt wurde, ftir eine deutsche Telegraphengesellschaft die Konzession zu einem 

deutsch-amerikanischen Kabel zu schaffen, unternahm er diese schwierige Aufgabe 

gegen den starks ten englischen Widerstand. 1m Jahre 1897 war das erste Kabel 

Emden-Vigo und 1899 Emden-Azoren-New York gelegt; 1902 wurde schon 

das zweite deutsch-atlantische Kabel Emden-Azoren-New York dem Dienste 

tibergeben; 1905 legte die neugegrtindete Deutsch -niederlandische Telegra phen­

geseUschaft das Kabel Yab-Schanghai, und Guilleaume schloB auch fUr diese 
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Linie wie fiir die deutsch-atlantische Telegraphengesellschaft aIle Konzessionen 

und aIle Vertrage mit den anschlieBenden auslandischen Telegraphengesell­

schaften abo 

Nachdem Emil Guilleaume noch der europaischen Telegraphengesellschaft 

flir die Verwirklichung des Projekts und darauf fiir die Legung des Kabels Kon­

stanza-Konstantinopel seine hilfreichelHand geliehen, bemiihte er sich um das 

Zustandekommen des deutschen siidatlantischen Kabels zur Verbindung Deutsch­

lands mit den deutschen Kolonien Westafrikas, Bowie mit den velkehrsreichen 

Staaten Argentinien, Brasilien und den iibrigen siidamerikanischen Republiken. 

Auch diese Kabellinie konnte er trotz der starken Gegnerschaft englischer Inter­

essenten zur Durchflihrung bringen. 

Unterstiitzt durch das Vertrauen und die Mithilfe des Reichspostamtes war es 

Emil GuiUeaume moglich, wie vorstehend geschildert, manche schwierige Aufgabe zu 

losen. Volle Anerkennung wurde ihm hierfiir zuteil durch die Ernennung zum Koniglich 

PreuBischen Kommerzienrat, durch die Verleihung des Kronenordens IIIe Klasse 

und des roten Adlerordens III. Klasse mit der Schleife, sowie des Offizierkreuzes 

des niederlandischen Ordens von Oranien-Nassau. AuBerdEm besaB er noch das 

Ritterkreuz der Ehrenlegion, den venezuelanischen Bolivar-Orden und die Kriegs­

denkmiinzen von 1866 und 1870. Die Hochschule zu Karlsruhe ernannte ihn im 

Jahre 1905 zum Dr.-lng. h. c. 

Als sich die Firma Felten und Guilleaume im Jahre 1900 in eine Aktienge­

sellschaft umwandelte, fiihrte Emil Guilleaume als Generaldirektor die neue Gesell­

schaft bis zum Jahre 1905 weiter. Bei der Aufnahme des Frankfurter Werkes vorm. 

Lahmeyer & Co. trat er von der Leitung der Aktiengesellschaft zuriick in den 

Aufsichtsrat der neuen Gesellschaft "Felten und Guilleaume, Lahmeyer Werke" 

iiber, nachdem er seit mehr als 41 Jahren derselben Firma angehort und drei Gene­

rationen erlebt hatte. 

Seinem ersten Chef Theodor Guilleatme foJgte 1865 dessen Sohn, Kommer­

zienrat F. C. Guilleaume bis 1887 und darauf wieder dessen beide S6hne Theodor 

und Max von Guilleaume. Wahrend seiner Direktion wurden gegriindet: Felten 

und Guilleaume Wien und Pest, Felten und Guilleaume in St. Petersburg; die 

Nordseekabelwerke in Nordenham; die Aktiengesellschaft Wilhelm Mienhof, 

Berlin; Felten und Guilleaume, Niirnberg; endlich wurden die Eisen- und Stahl­

werke in Bruck angekauft und erweitert. Herr Kommerzienrat Dr. Emil Guilleaume 

war Aufsichtsratmitglied von den meisten dieser Gesellschaften und einer weiteren 

Anzahl von industriellen Unternehmungen, viele Jahre lang bekleidete er auBerdem 

das Ehrenamt eines Stadtverordneten der Stadt Miilheim a. Rh. Auch den Ko-
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lonialbestrebungen Deutschlands stand er von Anfang an mit voller Sympathie 

gegentiber und hat sich stets gern mit Rat und Tat in ihre Dienste gestellt. 

Wie vielen bedeutenden Mannern war es auch ihm nicht vergonnt, sein arbeits­

voIles Leben in Ruhe und Frieden zu beschlieBen. Seine groBztigige Auffassung 

verleitete ihn zur Mitarbeit an der Hebung des deutschen Erzbergbaues und hier­

aus erwuchsen ihm Enttauschungen, welche ihm den Abend seines Lebens ver­

bitterten. 

ROBERT HEIDMANN. 

Vollig tiberraschend verschied auf dem Heimwege nach Hamburg in Wismar 

am 7. Juni 1914 der Senator Robert He i d rna n n. Am 23. September 1858 

zu Hamburg geboren, hat er ein Alter von noch nicht 56 Jahren erreicht. Von 

seinem Vater tibernahm er zunachst zusammen mit seinem Bruder die bekannte 

Steinkohlenimportfirma H. W. Heidmann, blieb aber nach des sen 1908 erfolgtem 

Tode alleiniger Inhaber des groBen Hauses. Nicht nur als hochangesehener Kauf­

mann, vor allem als Mitglied der Btirgerschaft, der er seit 1904 angehorte, war er 

allgemein anerkannt und geachtet durch die freimtitige Art, mit der er fUr das, 

was er ftir recht und seiner Vaterstadt oder dem Deutschen Reich ntitzlich erkannte, 

mit seiner ganzen kraftvollen Personlichkeit eintrat. Von Jugend auf vertraut 

mit dem gewaltigen Betriebe des Elbverkehrs und als Kenner der Schiffahrts­

verhaltnisse war es ihm in den letzten Jahren seiner btirgerschaftlichen Tatigkeit 

noch vergonnt, die Gewalt seiner Rede und seinen klugen Rat fUr die Verbesserung 

des Fahrwassers der Elbe und fUr den Kohlbrandvertrag einzusetzen. - Zum 

Senator am 19. Marz 1909 gewahlt, rtickte er schnell auf bis an die Spitze der Han­

delsdeputation, wo er vor aHem als gltihender Verteidiger der Universitatsvorlage 

seine Klinge geftihrt hat. 

Btirgermeister Herr Dr. Predohl gedachte des Verschiedenen in seiner Ein­

ftihrungsrede am 6. Juli mit vielen ehrenden Worten und betonte ganz besonders 

die Lebhaftigkeit seines Urteils, die Selbsttiberwindung, stets allen Gegengrtinden 

ein williges Ohr zu leihen, und vor allen Dingen hob er seine Liebe zur Elbe hervor, 

seine Ftirsorge fiir sie, seine Freude an ihr und Gedanken tiber die Besserung ihres 

Laufes ftillten sein Leben. Er war glticklich, als die Verteilung der Senatsgeschafte 

ihn in die Deputation fUr Handel, Schiffahrt und Gewerbe berief. Ehre seinem 

Andenken! 

WILHELM JUNGCLAUS. 

Am 7. Oktober ist der Schiffbauingenieur W. Jungclaus im Alter von fast 

43 Jahren in Bremerhaven aus schaffensfrohem Dasein weggerafft, eine notwendig 

JahrlJUch 1915 
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gewordene Operation hatte ein Wundfieber zur Folge, das sein Ende herbeifiihrte. 

W. Jungclaus war am 30. Dezember 1871 in Griinendeich als 'Sohn des damaligen 

Navigationsschullehrers, spateren Navigationsschuldirektors Jungclaus geboren; 

er besuchte bis Ostern 1889 die Realschule in Bremerhaven urd wurde dann als 

Schiffbaulehrling bei Joh. C. Tecklenborg in Geestemiinde eingestellt. Nach der 

Lehrzeit hat er ein Semester in Karlsruhe und vier Semester in Berlin an der Hoch~ 

schule studiert; von Oktober 1894 bis Oktober 1895 geniigte Jungelaus in Lehe 

bei der Matrosenartillerieabteilung seiner Militarpflicht und verlieB die Abteilung 

mit dem Befahigungszeugnis ZUlli Leutnant zur See. Von Oktober 1895 bis 

Marz 1899 arbeitete er mit Erfolg in den Konstruktionsbureaus von Blohm & VoB 

in Hamburg, Oderwerke in Stettin und Bremer Vulkan in Vegesack; von 1899 

bis SchluB des Jahres 1903 war er bei Joh. C. Tecklenborg A.-G. teils im Bureau, 

teils als Betriebsingenieur flir Schiffbau tatig. Diese Werft verlieB er, um im 

Januar 1904 als Besichtiger beim Germanischen Lloyd in Bremerhaven einzu­

treten. 

Seine tiichtigen praktischen Kenntnisse und seine gute Veranlagung, mit 

werktatigen Menschen zu verkehren, machten ihn ganz besonders fiir diesen 

Posten geeignet, es kann wohl behauptet werden, daB der Germanische Lloyd 

mit Jungclaus einen seiner tiichtigsten Beamten verloren hat. Eine groBe Zahl 

von Freunden und Bekannten, namentlich unter den hiesigen Werftleitern und den 

Reedern der Weser-Flotte, bei denen sich der Verstorbene durch sein stets offenes 

und liebenswiirdiges Wesen groBer Beliebtheit erfreute, verlieren in ihm den 

jederzeit hilfsbereiten Berater. 

Bei der Griindung und Leitung des Unterweser-Bezirksvereins Deutscher 

lngenieure hat Jungclaus sich hervorragende Verdienste erworben. Von Sr. Ma­

jestat wurde er durch Verleihung des Kronenordens ausgezeichnet. 

Ein gliickliches, erfolgreiches Leben ist durch den Tod dieses guten Men­

schen zerstort, der stets einen Platz in unserer Erinnerung behalten wird. 

FRIEDRICH LEOPOLD. 

Am 21. Mai 1913 verstarb nach langen, schweren Leiden der Direktor der 

Phonix-Aktiengesellschaft Herr Friedrich Leo pol d. Am 21. Februar 1859 

in Dorstfeld bei Dortmund geboren, besuchte er die Schule in Bochum und 

kam dann als Lehrling zu der Lackfabrik Leye. lm Jahre 1881 trat er, um den 

GroBbetrieb kennen zu lernen, bei dem Bochumer Verein ein, bei welchem er zehn 

Jahre, zuletzt als erster Buchhalter, tatig war. Von dort iibernahm er bei dem 
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Hoerder Bergwerks- und Hiittenverein 1891 zunachst wieder die Stelle des ersten 

Buchhalters, urn dann bereits 1892 Prokurist und 1897 kaufmannischer Direktor 

des seit 1906 in die "AktiengesellschaH, Phonix" umgewandelten Unternehmens 

zu werden. 

FRITZ MARX. 

An den Folgen emer schweren Erkaltung verschied am 10. Juni 1914 in 

Schonau auf dem vaterlichen Gut eines unserer jiingeren Mitglieder, der Ingenieur 

Fritz Marx. Am 22. August 1888 zu SchOnau, Bezirk Oppeln, geboren, wurde 

er nach Absolvierung der Schulzeit unter Leitung der Briider seiner Eltern, der 

Generaldirektoren Marx und Froehlich auf der Bismarckhiitte, Oberschlesien, prak­

tisch ausgebildet. 1907-1909 besuchte er die Hiittenschule in Duisburg und trat 

dann in das Eisenbahnregiment N r .13 als Einjahrig -Freiwilliger ein. Spater lag er seinen 

Studien auf der Technischen Hochschule in Charlottenburg ob und begann seine 

Tatigkeit 1911 im GuBstahlwerk der Bismarckhiitte. Bereits nach 2 Jahren wurde 

er zum Betriebschef ernannt. Der Tod riB ihn mitten aus hoffnungsvoll sich auf­

bauendem Leben. Bei seinen Kollegen und Untergebenen war er einer der belieb­

testen. Auch unter unseren Mitgliedern hatte er sich trotz seiner groBen Jugend 

viele Freunde erworben, die des hoffnungsvollen Ingenieurs, der so friih aus dem 

Leben scheiden muBte, stets innig gedenken werden. 

JOHANNES MEYER 

wurde am 4. Marz 1874 in Grabow, Kreis Randow, als Sohn des Kaufmanns 

J. M. Meyer geboren. Seit Ostern 1883 besuchte er das Gymnasium in Stettin, 

das er zu Ostern 1892 mit dem Zeugnis der Reife verlieB, urn sich dem Schiff­

baustudium auf der Technischen Hochschule in Charlottenburg zu widmen. Am 

14. Januar 1898 trat er als Bau£iihrer auf der Kaiserlichen Werft in Wilhe]ms­

haven ein, bestand am 22. Mai 1902 die zweite Hauptprllfung und wurde am 

28. Juni 1902 zum Kaiserlichen Marine-Schiffbaumeister ernannt. Als solcher 

blieb er zunachst in Wilhelmshaven, bis er, am 1. April 1906 ins Reichsmarineamt 

berufen wurde. Die wichtigen Erfahrungen aus seiner Werftpraxis und ein an­

geborenes feines Gefiihl £iir konstruktive Aufgaben, verbunden mit personlichem 

Takt und groBer Schlagfertigkeit bei unerschiitterlicher Ruhe befahigten ihn, 

die Schwierigkeiten beseitigen zu helfen, die der Ubergang von der Deutschland­

Klasse zu den GroBkampfschiffen der Nassau-Klasse mit sich brachte, der 

gerade damals stattfand. 

1m November 1909 wurde er zur Baubeaufsichtigung bei der neu errichteten 

Vulkanwerft in Hamburg kommandiert. Unter wie schwierigen Verhaltnissen auf 

8* 
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der im Bau befindlichen Werft mit neuem Personal em modernes Linienschiff 

fertiggestellt werden muBte, wird allen Beteiligten in dauernder Erinnerung bleiben, 

ebenso die treue Unterstiitzung, welche die Ingenieure der Werft jederzeit an Herrn 

Meyer gehabt haben. 

Im September 1911 wurde er zum Kaiserlichen Marinebaurat fiir Schiffbau 

ernannt. 

Im Oktober 1913 wurde er nach gliicklicher Fertigstellung des Linienschiffs 

"Friedrich der GroBe" zur Kaiserlichen Werft Kiel versetzt und Anfang 1914 

durch Verleihung des Roten Adlerordens ausgezeichnet. 

Am 17. Oktober 1913 hatte Herr Marinebaumeister Pietzker, der Dezernent 

fiir Luftschiffwesen im Reichsmarineamt, bei der Katastrophe des "L 2" ein friih­

zeitiges Ende gefunden. Ais sein N achfolger wurde Herr Meyer kommandiert und 

zu dies em Zweck im Februar 1914 nach Berlin versetzt. Er konnte sich der neuen 

Stelle nicht lange widmen, ein Herzleiden raffte ihn am 29. April 1914 dahin. 

AIle, die je seinen Rat in technischen und persanlichen Angelegenheiten 

eingeholt, die ihn als Freund, als Vorgesetzten und als Untergebenen kennen 

gelernt haben, bedauern aufs tiefste seinen friihzeitigen Verlust und werden ihn 

stets in gutem Andenken behalten. 

EDUARD PIELOCK 

wurde in Liegnitz am 12. Mai 1851 als Sohn eines Schlossermeisters geboren. 

Nachdem er eine Vorschule und das Gymnasium in Liegnitz bis zum 14. Jahre 

besucht hatte, arbeitete er mehrere Jahre in der Werkstatt seines Vaters und ab­

solvierte dann die Liegnitzer Provinzialgewerbeschule. Hierauf bezog er von 

1871-74 die Berliner Gewefbe-Akademie und trat nach dem Studium in die 

Dienste der Eisenbahn in Trier und Saarbriicken. 1883 kam er als Assistent des 

Betriebsingenieurs zur Berliner Maschinenbau A.-G. vorm. L. Schwartzkopff. 

J n dieser Stellung wurde er 1885 bis 1887 in Kiel mit dem EinsehieBen von Tor­

pedos und im Torpedokonstruktionsbureau beschaftigt. Spater leitete el' den 

Materialeinkauf und die Vorkalkulationen, riickte 1895 zum Oberingenieur und 

Prokuristen auf und verlieB die Gesellschaft 1896. Er iibernahm darauf das 

Berliner Bureau der Babkock und Wilcox Dampfkesselwerke: und siedelte nach 

deren Umwandlung in eine Aktien-Gesellschaft als Direktor nach Oberhausen 

iiber. 1900 bis 1902 hatte er die Vertretung der Maschinenbau-Anstalt "Hum­

boldt" bei Kaln inne. 

Seit 1902 war er GeschiiftsfUhrer des "Lokomotiv-Ausfuhrverbandes", bis 

ihn vallige Erblindung einige Monate vor seinem Tode an der W citerfiihrung 
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seines Amtes verhinderte. Seit 1900 unterhielt er au:Jh ein Zivilingenieurbureau, 

aus welchem mehrere Patente hervorgingen, von denen sein Uherhitzer und seine 

Wirbelringe in weiten Kreisen aufgenommen wurden. 

Seiner Militarpflicht kam er in Liegnitz nach und wurde 1877 zum Leutnant 

d. R. im Rheinischen lnfanterie-Regiment Nr. 69, spater zum Oberleutnant im 

Holsteinischen Landwehr - Regiment Nr. 85 ernannt. 1893 schied er aus dem 

l\1i Jitardienilt. 

Wah rend seiner Studienzeit schloI3 er sich del' Landsmannschaft del' 

"Schlesier" an, die sich spateI' zum Korps "Pommerania-Sile3ia" umwandelte. 

Langere Zeit war er VOlsitzender del' AIteherrenschaft dieses Korps. 

Er White ein sehr gastliches Ham, in dem sich neben den ihm in herzlichster 

Zuneigung ergebenen Verwandten zallireiche Berufsgenossen, Ktinstler,besonders 

Musiker, Offiziere und die alten und jungen Korpsbrtider haufig und gem zu­

sammenfanden. 

GEO PLATE. 

Aus der freundlichen, stillen Ortschaft Neu-Globsow i. d. Mark drang am 

4. Februar 1914 die Trauerkunde von dem Hinscheiden unseres Ehrenmitgliedes 

Herrn Geo Plate, des langjahrigen frtiheren Prasidenten des Norddeutschen Lloyd 

und der Bremer Baumwollborse. 

Mit Geo Plate ist eine der markantesten Personlichkeiten del' bremischen 

Kaufmannschaft aus dem Leben geschieden. Durch Betatigung auf den ver­

zweigtesten Gebieten des Handels und der Schiffahrt hat er sich nicht nul' um 

Bremen, sondern weit dartiber hinaus, um unser Vaterland unvergangliche Ver­

dienste erworben. 

lm Jahre 1844 in Moskau gehoren, verbanden Geo Plate schon von Jugend 

auf enge Familienbeziehungen mit Bremen. lm Alter von acht Jahren kam er 

mit seinem Bruder zur Erziehung dorthin und besuchte die Handelsschule, um 

spateI' bei dem Agentur-, Kommissions- und Versicherungsgeschaft von F. Spielter 

in die kaufmannische Lehre zu treten. Die der Lehrzeit folgenden Jahre sahen 

ihn in Bombay, wo er in einem von del' Firma seines Vaters etablierten Hause 

tatig war. Nach weiten Reisen durch das lnnere lndiens, Ceylons, dermalayischen 

Staaten und Javas kehrte Plate im Jahre 1870 nach Bremen zurtick, und eroffnete 

hier gemeinsam mit seinem Bruder unter del' Firma Gebrtider Plate ein Geschaft 

in Rohbaumwolle. Aus kleinen Anfangen heraus wuchs die Firma im Laufe der 

Jahre zu einer der bedeutendsten ihrer Art heran. 

Geo Plates Verdienste um die Forderung des bremischen Handels liegen in 

erster Linie in seinen Bemtihungen um die Konzentration des kontinentalen 
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Baumwollhandels 1Il Bremen. Ais sich 1872 die Bremer Baumwollimporteure, 

Handler und Makler, zusammenschlossen, um unter del' Bezeichnung "Bremer 

Baumwoll-Usancen" die Bestimmungen fiir den bremischen Baumwollhandel zu­

sammenzustellen, trat Plate als Vorstandsmitglied dieses Verbandes als einer del' 

eifrigsten Forderer del' Vereinigungsbestrebungen auf. Auch in del' spateI' ge­

griindeten "Bremer Baumwollborse" spielte Plate eine fiihrende Rolle. Unter 

seiner Mitwirkung erfuhr diese Organisation durch den im Jahre 1886 erfolgten 

Eintritt von Delegierten del' deutschen Spinnereiverbande eine wesentliche Er­

starkung. Im Jahre 1889 wurde er zum Vizeprasidenten, 1892 zum Prasidenten 

und im Marz 1911 zum Ehrenprasidenten del' Bremer Baumwollborse erwahlt. 

Neben diesel' Tatigkeit, neben del' Pflege del' weitreichenden Geschafts­

beziehungen seiner eigenen Firma gewann Plate im Jahre 1887 durch seinen Ein­

tritt in den Aufsichtsrat des Nord d e u t s c hen L loy d auch EinfluB auf 

die heimischen Schiffahrtsinteressen. Mit Ubernahme del' Prasidentschaft durch 

ihn und del' Berufung Wiegands zum Generaldirektor beg ann in der Geschichte 

des Norddeutschen Lloyd eine neue Epoche, welche das Unternehmen aus dem 

Rahmen einer privaten Erwerbsgesellschaft hinaus zu einem Faktor der deutschen 

Volkswirtschaft und des Weltverkehrs erhob. In innigem Zusammenwirken mit 

Wiegand war es Plate vor allem vergonnt, den Reichspostdampferdienst zu ent­

wickeln und fun durch groBziigige Reformen auf eine moderne, vorbildliche Grund­

lage zu stellen. Dem Norddeutschen Lloyd errang er damit eine in der ganzen 

Welt anerkannte Vormachtsstellung. 

Die Bedeutung, welche dies Schiffahrtsunternehmen unter seiner Prasident­

schaft gewonnen hat, sowie die Anerkennung seiner umfassenden organisatorischen 

Befahigung fiihrten im Jahre 1889 zu del' von franzosischer Seite beantragten 

Berufung Plates in den Verwaltungsrat der Suezkanalgesellschaft. In demselben 

Jahre erfolgte auch seine Ernennung zum Aufsichtsratsmitglied der Deutschen 

Bank. Die Uberzeugung, daB solche Aufgaben das Einsetzen der ganzen Person­

lichkeit erforderten, bewog Geo Plate, sich im Jahre 1900 von allen Privat­

gescha£ten zuriickzuziehen und die Firma Gebriider Plate seinem Bruder allein 

zu iiberlassen. Er hat seitdem seine ganze Kraft der Prasidentschaft des Nord­

deutschen Lloyd, der Bremer Baumwollborse und der Suezkanalgesellschaft ge­

widmet und deren Interessen mit starker Energie erfolgreich vertreten. 

Auch del' Forderung der bremischen Industrie galten seine Bemiihungen. 

An der Griindung einer Reihe angesehener Unternehmungen in Bremen und Um­

gebung wirkte er personlich mit; in anderen Gesellschaften machte er als Auf­

sichtsratmitglied seinen belebenden EinfluB geltend, so bei der Petroleumraffinerie 
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vormals August Korff, der fruheren Norddeutschen Maschinen- und Armaturen­

fabrik und bei der Norddeutschen Automobil- und Motoren-Aktiengesellschaft. 

Plates Rucktritt vom Prasidium der Bremer Baumwollborse und des Nord­

deutschen Lloyd bedeutete fUr beide Unternehmungen den AbschluB eines inhalts­

reichen Zeitabschnittes. Seine Majestat der Kaiser nahm Veranlassung, seiner 

Anerkennung fUr das Wirken Plates durch Verleihung des Sternes zum Roten 

Adlerorden 2. Klasse Ausdruck zu geben, und weiter gedachte der damalige Staats­

sekretar des Innern, ExzeIlenz Delbruck, der Verdienste Plates in einem auBer­

ordentlich herzlich gehaltenen Handschreiben. 

So sah Geo Plate seine Lebensarbeit nicht nur in Bremen, sondern auch im 

Reich und uber Deutschlands Grenzen hinaus in hohem MaBe anerkannt. Wenn 

sein Lebensabend, den er fern der Statte seines Wirkens auf markischem Boden, 

auf dem Gute Neu-Globsow, mit seiner Gattin in stiller Zuruckgezogenheit ver­

jebte, sich infolge eines Augenleidens und allmahlich schwindender Gesundheit 

weniger sonnig gestaltete als die Zeit, da er in der Vollkraft seines Lebens stand 

und nimmer rastend mit festem Willen seine Obliegenheiten erfuIlte, so hat ihm 

doch das BewuBtsein, in ernster Arbeit GroBes geleistet zu haben, in schweren 

Stunden fUr korperliches Ungemach manchen Trost geboten. 

Plates Name wird in der Geschichte Bremens und des Norddeutschen Lloyd 

bis in aIle Zeit fortleben. 

FRIEDRICH RABEN. 

Herr Friedrich R abe n wurde am 7. Marz 1854 als Sohn des Senators und 

Schiffsreeders Gustav Raben zu Apenrade geboren. Nach Absolvierung des 

Gymnasiums in Flensburg wurde er praktisch im Schiffbau auf der Werft 

seines Vaters und in England ausgebildet; seine theoretischen Kenntnisse erwarb 

er bei dem Oberkonstrukteur der Koniglich Danischen Regierung in Kopenhagen. 

1m Jahre 1876 trat Raben als Teilhaber in die Firma seines Vaters ein. Die 

von der Apenrader Firma erbauten Schiffe betrieben Frachtfahrt vornehmlich 

an der chinesischen Kuste und sind dort wohlbekannt und geschatzt. 1886 uber­

nahm Herr Raben die Leitung und wurde Miteigentumer der Crusauer Kupfer­

und Messingfabrik G. Raben zu Kupfermuhle bei Flensburg. 1888 wandelte 

er dieselbe in eine Aktiengesellschaft um, deren Direktor er bis Ende 1903 blieb. 

Die Haupterzeugnisse der Fabrik waren Messingbleche fUr die Be­

kupferung von holzernen Schiffen und zu EOnstigen ir.dustriellen Zwecken. 

1894 nahm Herr Raben seinen Wohnsitz in Hamburg und betrieb dort unter 

seiner eingetragenen Firma Friedrich Raben ein kaufmannisches Geschaft in 
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Grundstticken und Bauplatzen. Herr Raben war' an verschiedenen Reedereien 

beteiligt und als Mitbegrunder der Ostasiatischen Handelsgesellschaft mit 

Niederlassungen in Hongkong, Shanghai, Tientsin und Hankow von Anfang 

an Aufsichtsrat dieser Gesellschaft. 

Die Ruckversicherungsgesellschaften "Europa" und die PreuBische Ruck­

versicherungsgesellschaft in Berlin und Frankfurt a. M. hat Herr Raben eben­

falls mitbegrundet und gehorte zum Aufsichtsrat der ersteren seit Beginn der 

Gesellschaft. Er galt unter den fiihrenden Kaufleuten in Hamburg als ttichtiger 

und umsichtiger Geschaftsmann, war wohl bekannt und geschatzt und genoB das 

weitestgehende Vertrauen. Die von ihm begrundete Firma hat sich sehr gut ent­

wickelt, so daB seine Erben in wohlgeordneten und sehr guten Verhaltnissen ver­

blieben. 

Der Tod dieses noch sehr rustigen Mannes kam sehr plOtzlich und unerwartet. 

Gelegentlich einer Reise zu einer Generalversammlung nach Frankfurt a. M. 

erlitt Herr Raben einen Herzanfall. Er kehrte umgehend nahh Hamburg zuruck 

und verstarb ganzlich unerwartet und tief betrauert am Sonntag, dem 27. April 1913. 

LlDWIG RASCHE 

wurde am 26. Juni 1861 zu Styrum als Sohn des am 1. Oktober 1898 zu Esch­

weiler verstorbenen Direktors des "Phonix", Ludwig Rasche, geboren. Er be­

suchte das Gymnasium zu Eschweiler und Duren und trat von der Prima mit dem 

19. Lebensjahre in die kaufmannische Lehre bei der Firma Gebruder Rochling 

in Ludwigshafen am Rhein ein, wo er auch nach bestandener Lehre noch weiter 

als kaufmannischer Beamter in den Zweigniederlasusngen dieser Firma in Mann­

heim und Basel und zuletzt in dem Rochlingschen Eisen- und Stahlwerk in Volk­

lingen an der Saar tatig war. 

Am 15. Juli 1890 wurde Herr Rasche als kaufmannischer Direktor der Esch-

. weiler Aktien-GeseHschaft fur Drahtfabrikation nach Eschweiler berufen, in welcher 

SteHung er auch noch nach Ubernahme dieses Werkes durch den Aachener Hutten­

Aktien-Verein verblieb. Beim Eintritt in Eschweiler befand sich die Gesellschaft 

in recht zerrutteten V mmogensverhaltnissen und die erste Aufgabe des jungen 

Rasche bestand darin, durch Zusammenlegung und Zuzahlung zum Gesell­

schaftskapital eine Gesundung des Werkes herbeizufuhren. Alsdann lieB er mit 

den notwendigen Betriebsverbesserungen beginnen. Sein Bestreben rich tete sich 

nun darauf, neue gewinnbringende Drahterzeugnisse einzufiihren und denselben 

Absatz zu verscha££en. Diese Aufgabe vereint mit dem Bestreben, Drahtverbande 

zu grunden, gelang Rasche in glanzender Weise, so daB yom Jahre 1899 an, 
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die Eschweiler Aktien-GeseHschaft fiir Drahtfabrikation sich nach und nach stei­

gender und zum SchluB recht befriedigender Resultate erfreuen konnte. 

Ais iill Jahre 1907 die Verschmelzung des Aachener Hiitten-Aktien-Vereins 

mit der Gelsenkirchener Bergwerks-Aktien-GeseHschaft stattfand, trat Rasche 

als Vorstandsmitglied zur Gelsenkirchener Bergwerks-Aktien-GeseHschaft und 

insbesondere als kaufmannischer Leiter der Abteilung Aachener Hiitten-Verein 

nach A.achen-Rothe Erde iiber. 

In dieser neuen SteHung fand Rasche em reiches Arbeitsfeld fiir den 

Verkauf und Vertrieb der mannigfaltigen Produkte des Aachener Hiitten-Vereins, 

und es war ihm in dieser neuen SteHung auch vergonnt, nicht unwesentlich zur 

Weiterverlangerung des Stahlwerksverbandes, dem er auch als Aufsichtsratsmit­

glied angehorte, beizutragen. Weiterhin nahm er regen Anteil an den Bestre­

bungen und Verhandlungen zur Bildung von Stabeisen-, Grobblech- und Draht­

verbanden. Da Rasche durch seine langjahrige Tatigkeit bei der Draht­

fabrik in Eschweiler das Drahtges·chaft besonders nahe lag, hat er an dem Zu­

standekommen der vielen Vereinigungen und Verbande, welche die Hebung der 

deutschen Drahtindustrie, sowohl in Walzdraht als auch in verfeinertem Draht 

und Drahtwaren, besonders in Drahtstiften, bezweckten, in hervorragendem MaBe 

mitgearbeitet. Er gehorte stets zu den fiihrenden Personlichkeiten, und es ist ihm 

mit zu verdanken, daB sich die deutsche Drahtindustrie zu der jetzigen Bliite und 

ersten SteHung auf dem Weltmarkte emporschwingen konnte. Man legte auf seine 

Ansicht und seinen Rat stets das groBte Gewicht und rich tete danach meistens 

die Beschliisse ein. Vor etwa zehn Jahren regte er den Gedanken an, die deutsche 

Drahtindustrie yom Urstoff bis zur verfeinerten Drahtware in einer Interessen­

gemeinschaft zu vereinigen, und er trat mit einem wohldurchdachten, geistreichen 

Entwurf zur Verwirklichung dieses Gedankens hervor. Leider ist dieser Gedanke 

nicht zur Verwirklichung gekommen, wir wiirden es sonst heute nicht zu beklagen 

haben, daB aHe Drahtverbande, die seit dem Jahre 1885 entstanden, einer nach 

dem anderen zugrunde gegangen sind. 

Die Lauterkeit seines Charakters und die stete Hilfsbereitschaft, sowie sein 

liebenswiirdiges Wesen, haben ihm viele Freunde zugefiihrt, trotzdem er durch 

sein stilles zuriickgezogenes Privatleben wenig mit der Offentlichkeit in Verbin­

dung trat. Desto mehr widmete er sich seiner Familie und seiner Hauslichkeit, 

wo er mit Vorliebe seine Feierstunden zubrachte. Ehre seinem Andenken! 

GOTTHARD SACHSENBERG .. 

~lm 27. August 191 -I- verschied zu RoGlau nach kurzem Krankenlager unser 

Vorstandsmitglied, der Landtagsabgeordnete Geheimer Kommerzienrat Dr.-lng. 
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h. c. Gotthard Sac h sen be r g , der Seniorchef der in zwischen zu einer Aktien­

gesellschaft umgewandelten groBten Binnenschiffswerft Deutschlands: Gebrtider 

Sachsenberg A.-G. 

Als Sohn des Geheimrats Sachsenberg am 10. Dezember 1849 in RoBlau 

geboren absolvierte er zunachst in Dessau die Realschule und arbeitete dann drei 

Jahre praktisch auf der vaterlichen Werft. 1869 kam er nach Berlin und besuchte 

hier bis 1873 die damalige Konigliche Gewerbe-Akademie (jetzt Technische Hoch­

schule), wo er Maschinen- und Schiffbau horte. 1m aka demise hen Verein "Htitte", 

dessen eifriges Mitglied er wurde, schloB er zusammen mit einer Reihe Gleichge­

sinnter, die sich eins wuBten im eifrigen Streben und zahen Ringen urn den Erfolg 

der deutschen Ingenieurkunst, einen festen Freundschaftsbund. Dieses in der 

Jugend Sturm und Drang gekntipfte Band inniger Zusammengehorigkeit hat fast 

ein halbes Jahrhundert tiberdauert und noch heute stehen seine meisten Studien­

genossen als leitende Manner in der deutschen Industrie. 

Nach Beendigung seiner Studien trat Sachsenberg wieder in die vaterliche 

Fabrik ein. Er hatte Gelegenheit auf vielen Auslandsreisen, so 1873 auf der Wiener 

Weltausstellung, 1874 bei Inbetriebsetzung einer groBen Papierfabrik in RuBland, 

1876 anlaBlich der Weltausstellung, in Philadelphia, in Frankreieh, Ungarn, Ru­

manien, Serbien und Danemark seine Kenntnisse in jeder Beziehung zu erweitern 

und auszugestalten. 

Der erste Doppelschrauben-Schnelldampfer ftir den Rhein wurde auf seine 

Vermittlung im Jahre 1879 fUr die Duisburger Firma Johann Faber in RoBlau auf­

gelegt. Auch den ersten in Deutschland gebauten tausendpferdigen Radschlepp­

dampfer konnte er von der RoBlauer Werft tiber Hamburg unter mancherlei Fahr­

nissen nach Rotterdam und Duisburg ftihren. 1881 mit der Generalvollmacht 

seiner Firma versehen, leitete er 1883 in Hamburg die Montage einiger groBer 

Dampfbagger fUr den hamburgischen Staat und trat dann im Jahre 1885 als Teil­

haber in die Firma ein. 

Als Mitglied des Vereins Deutscher Eisenhtittenleute unternahm er im Ok­

tober 1890 eine Studienreise nach Nordamerika, urn die groBen Eisen- und Stahl­

werke sowie den See- und FluBschiffbau der Union naher kennen zu lernen. Ge­

meinsam mit seinem Vetter Georg Sachsenberg wurde er 1893 GeEchaftsfUhrer der 

in eine G. m. b. H. umgewandelten Firma und ein Jahr spater, anIaBlich des fUnfzig­

jahrigen Bestehens des Hauses, zum Kommerzienrat ernannt. Die Ubernahme 

groBer Auftrage fUr Rheindampfer fUhrten, einer !angst von ihm gegebenen Anre­

gung folgend, im Jahre 1899 zur Grtindung einer Zweigniederlassung seiner Firma 

in Coln-Deutz. 
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Eine Reihe von Ehrenamtern kennzeichneten die Vielseitigkeit dieses tiichtigen 

Mannes. Stets um das weitere Gedeihen und die standig steigende Entwicklung 

seiner Firma bemiiht, fand er doch Zeit, sich in hochstem MaBe der Allgemeinheit 

und denwissenschaftlichen Bestrebungen seines Berufes zu widmen. Seine um­

fassende Wirksamkeit im offentlichen Leben wurde durch' die Ernennung zum 

Geheimen Kommerzienrat und durch die Verleihung der Wiirde eines Ehrendoktors 

an der Technischen Hochschule zu Charlottenburg gekront. 

Seit seiner Griindung war er Mitglied des Vorstandes der Sektion VII der 

Nordwestlichen Eisen- und Stahlberufsgenossenschaft und Epater deren Vor­

sitzender. Der Dessauer Handelskammer gehorte er in den Jahren 1890-1904 an 

und legte dies Amt erst gelegentlich seiner Wahl zum Landtagsabgeordneten fiir 

RoJ3lau-Coswig vereinbarungsgemiW nieder. 1892-1898 war er unbesoldeter Stadt­

rat von RoJ3lau und wurde 1902 Mitglied des Oberverwaltungsgerichts in Dessau. 

Als Abgeordneter verstand er es in hervorragender Weise nicht nur die Sonder­

wiinsche seines Wahlkreises, sondern vor allem die Interessen der aufbliihenden 

anhaltischen Industrie und der deutschen Binnenschiffahrt wahrzunehmen. Einer 

groBen Reihe berufsgenossenschaftlicher Organisation en gehorte er meist an lei­

tender Stelle an, so dem Gesamtverband deutscher Metallindustrieller, dem Verein 

deutscher Schiffswerften und dem Zentralverein fUr deutsche Binnenschiffahrt. 

Die weitgehende ehrenamtliche Tatigkeit von Geheimrat Sachsenberg ist 

zunachst von seinem Landesherrn, dem Herzog von Anhalt durch die Verleihung 

des Ritterkreuzes I. Klasse des Albrecht des Biiren-Ordens und der anhaltischen 

Silbernen Jubilaumsmedaille anerkannt worden. Auch der Kaiser hat ihn durch 

die Verleihung des Roten Adler-Ordens und der GroBherzog von Hessen durch das 

Ritterkreuz I. Klasse des Verdienstordens Philipps des GroBmiitigen ausgezeichnet. 

Unmittelbar vor seinem Tode verlieh ihm noch der GroBherzog von Oldenburg das 

Ehren-Offizierkreuz seines Haus- und Verdienst-Ordens. 

In unserer Schiffbautechnischen Gesellschaft war Geheimrat Sachsenberg 

seit der Begriindung Mitglied des Vorstandes. In der konstituierenden General­

v0rsammlung am 23. Mai 1890 in den Vorstand gewahlt, hat er dieses Amt bis zu 

seinem Tode innegehabt. Er hat die Bestrebungen unserer Gesellschaft gefordert, 

wo immer er konnte und ist vielen von unseren Mitgliedern stets ein erfahrener 

und zuverlassiger Berater gewesen. Sein Hinscheiden ist von allen als ein schwerer 

Verlust empfunden worden, war er doch so manchem von uns weit mehr als ein Mit­

arbeiter - ein lieber in Treue erprobter Freund und Kamerad aus Jugendtagen! 

Unvergessen wird er uns bleiben mit seinem giitigen, verstehenden Wesen, seiner 

immer gleichbleibenden Bescheidenheit trotz der groBen Erfolge, die ihm das 
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Leben verdientermaBen beschied. Einem tiberaus glticklichen Familienleben, 

einer groBen Kinder- und Enkelschar wurde er auf der Hohe seines Wirkens und 

Schaffens jah entrissen! 

FRIEDRIUH SCHLEIF ENBA UM. 

Der am 31. Mai zu Mtilheim am Rhein verstorbene Ingenieur F r i e d ric h 

S c h lei fen b a u m , Mitglied des Vorstandes der Felten & Guilleaume Carls­

werk Aktien-Gesellschaft, war geboren am 1--1-. Marz 1856 zu Littfeld, Kreis Siegen. 

Er besuchte die Real- und Gewerbeschule und die Technische Hochschule zuAachen, 

diente als Einjahrig-Freiwilliger bei der Artillerie in Cassel, von wo er wegen eines 

Armbruchs vorzeitig entlassen wurde. Er trat im Alter von 22 Jahren am 15. Mai 

1878 im Carlswerk als junger Ingenieur ein und war zunachst als Betriebs-Assistent 

in der Drahtseilerei und Kabelfabrik tatig. 1m Jahre 1892 wurde ihm die Leitung 

dieser ftir die Entwicklung des Carlswerks tiberaus wichtigen Betriebe iibertragen. 

Seiner Initiative sind viele hervorragende technische Fortschritte auf dem Ge­

biete der Drahtseil- und Kabelfabrikation zu verdanken. 1m besonderen beschaf, 

tigte er sich mit der Herstellung und Einfiihrung von neuen verbesserten Draht­

seilen; von Drahtseilen verschlossener Konstruktion, deren Drahte einen anderen 

als runden Querschnitt haben; von flachlitzigen und dreikantlitzigen Drahtseilen. 

sowie von armierten Wasserrohren, auch von Telephonkabeln mit Papierisolation 

und Luftraumen. AuBerdem hat er sich groBe Verdienste bei der Durchftihrung 

von schwierigen Arbeiten der Kabellegung im In- und Auslande erworben. Auf 

literarischem Gebiete ist er wiederholt tatig gewesen. In der Juli-Ausgabe der 

"Kolner technische Blatter, Monat!. Mitteilungen des KaIner Bezir~svereins deut­

scher Ingenieure" ist eine groBere illustrierte Abhandlung veroffentlicht, welche 

die Wiedergabe eines von dem Verstorbenen gehaltenen Vortrages iiber "Das 

Drahtseil, seine Fabrikation und Eigenschaften unter besonderer Beriicksich­

tigung seiner Verwendung als Tragorgan fiir Hangebriicken"enthalt. 

Seit dem1. Januar 1900 war F. Schleifenbaum Mitglied des Vorstandes 

der Felten & Guilleaume Carlswerk Aktien-Gesellschaft in Mtilheim am Rhein. 

Zu seinem Ressort gehorte neben seiner Spezialtatigkeit fUr die bereits erwahnten 

Fabrikationszweige die Teilnahme an del' Leitung del' gesamten Betriebsange­

legenheiten des Werkes. 

Der Aufsichtsrat seiner Gesellschaft, seine Kollegen sowie die Angestellten 

und Arbeiter des Werkes betrauern den Heimgang des Verschiedenen, der sich 

durch seine Selbstlosigkeit, sein eifriges Pflichtgeftihl und durch leutseliges Wesen 

gegentiber seinen Untergebenen besonders ausgezeichnet hat. Seine Leistungen 
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als Tngenieur finden ihre beste Wiirdigung in der steten Verwendung der vielen 

auf seine konstruktive Mitwirkung zurUckzufUhrenden Erzeugnisse des Carlswerks 

in der Telegraphie, Telephonie, Kraftlibertragung und auf allen Gebieten des Draht­

seilbetriebes. 

SIGISMUND SCHNACK, 

wurde am 10. November 1854 ab> Sohn des Gymnasiallehrers Heinrich Schnack 

in Flensburg geboren. Er besuchte das Realgymnasium und maehte dann in 

Flensburg eine zweijahrige Lehrzeit in einer Eisenbahnwerkstatte durch; von 

Oktober 1874 bis Ostern 1876 war er auf dem Technikum I~angensalza, geniigte 

darauf seiner Militarpflicht beim B(). Fiiselier-Regiment und trat im April 1877 

in England in eine Schiffsmaschinenwerkstatte ein. 1m darauffolgenden Jahre 

ging er von England aUf? als Maschinist zur See, worauf er in London 1881 sein 

Exam~n als Uhef-Ingenieur bestand. 1m Jahre 1884 kehrte er nach Flensburg 

zurUck, um bei der Flensburger Dampfschiffahrtgesellschaft von 1869 als Ma­

schinen-Inspektor einzutreten, auf welchem Posten er bis zum April 1900 verblieb. 

1890 wurde er Besichtiger des Germanischen Lloyd und spater Aufsichtsbeamter 

der See-Berufsgenossenschaft. Diese beiden ehrenvollen Posten bekleidete er 

bis zu seinem am 20. Februar 1914 erfolgten Tode. 

GEORG SCHWARZENBERGER. 

Georg S c h war zen b erg e r wurde als der vierte Sohn des Sanitatsrats 

Dr. Schwarzenberger in Liibstadt, Ostpr. am 8. Februar 1867 geboren. - Nach 

Absolvierung des Realgymnasiums zu Elbing genoJ3 er seine praktische Ausbil­

dung bei F. Schichau, Elbing, wo er das Ghick hatte, unter der personlichen Leitung 

des "alten Herrn" F. Schichau zu arbeiten. Nach Absolvierung des Technikums 

Mittweida trat er als Ingenieur wiederum bei der Firma F. Schichau ein. Nach 

mehrjahriger Tatigkeit im Bureau fUr allgemeinen Maschinenbau wurde er Be­

triebsingenieur und hatte somit den Bau aller stationaren Maschinen, Schiffs­

maschinen und Turbinen unter sich. Auch Probefahrten der Torpedoboote in 

Pillau leitete er oftmals. 

25 Jahre war er bei der Firma Schichau tatig. Welche Anerkennung er bei 

seinem Chef fand, welche Hochachtung und Liebe bei seinen Kollegen, welche 

Dankbarkeit und Anhanglichkeit bei seinen Arbeitern, beweisen die vielen Ge­

schenke und Huldigungen anIaJ31ich seines 25jahrigen Dienstjubilaums am 1. Juli 

1913. - Ein unerkanntes Darmleiden rief den pflichttreuen Mann in der Bhite 
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seiner Jahre mitten aus seinem schaffensfreudigen Dasein aus dem Leben: -

In einem Sanatorium, wo er Heilung suchte, starb er unerwartet im 47. Lebens­

jahre am 31. Juli 1913. 

FELIX SIMON 

ist im Jahre 1849 in Konigsberg i. Pro als altester Sohn des Geh. Kommerzienrats 

Moritz Simon, Chef des Bankhauses J. Simon Wwe. & Sohne, gebo.cen. Er widmete 

sich zunachst dem Baufach und stuclierte spater Landwirtschaft auf verschiedenen 

Hochschulen. Auf vielen und weiten Reisen, die er in jiingeren Jahren flir das 

vaterliche Geschaft unternehmen muJ3te, trat er zuerst mit dem Sport in Beriih­

rung und wurde spater des sen eifriger Anhanger und Forderer. Nach seiner Ver­

heiratung erwarb er das Rittergut Bornicke. Seine ausgesprochene Neigung 

wandte sich zunachst dem Pferdesport zu. Unter dem Pseudonym Kaptain Joe 

lieJ3 er viele Jahre seine Pferde laufen. Wir finden diesen Namen haufig .in der 

Liste der Gewinner in den klassischen Rennen, auf der Flach- und Hindernisbahn. 

In spateren Jahren wandte er sich mehr und mehr dem Segelsport zu. Zu­

nachst unternahm er Kreuz- und Tourenfahrten mit den in England gecharterten 

Jachten "Mohawk" und "Kalisaya" ,die ihn an die Kiisten Schwedens und Nor­

wegens fiihrten. Nach dem Ankauf der Jacht "Therese" beteiligte sich Herr 

Simon dann eifrig und mit vielem E.rfolg an den Regatten in Hamburg, Kiel, 

Ostende und Havre. So konnte er im Jahre 1905 in Cowes den Pokal des deutschen 

Kaisers gewinnen. Ihm ist auch das Zustandekommen des deutsch-franzosischen 

Wettkampfes urn den "Coupe de France" zu danken. Seinem liebenswiirdigen, 

klugen und vermittelnden Wesen gelang es, die sich vielfach hierbei bietenden 

Schwierigkeiten zu iiberwinden, und er selbst konnte imJahre 1909 mit "Felca" 

die er bei l>rtz hatte bauen lassen, dies en Wettkampf siegreich ausfechten. 

In den letzten Lebensjahren war er infolge von Kranklichkeit zu der ruhigeren 

Art des Tourensegelns' zuriickgekehrt. N ur a b und zu beteiligte er sich noch mi t 

cler "Cariad" an einigen Handicaps der Kieler Woche. In Kiel ist er haufig von 

Sr. M. dem Kaiser durch Einladungen ausgezeichnet worden. Mit Felix Simon 

verlor der deutsche Segelsport einen treuen und tatigen Freund. 

PHILIPP VOLLERT 

wurde am 12. Marz 1868 in Vrbovec (Croatien) als Sohn des Ingenieurs Philipp 

Vollert geboren. Sein Vater stammte aus Sachsen, wo er den Posten eines 

bauleitenden Ingenieurs bei dem damaligen Eisenbahnbau Agram-Kreuz be­

kleidete. 
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Philipp Vollert genoB seine Schulbildung auf dem Realgymnasium in 

Meerane (Sachsen) und Zwickau. Nach erlangter Primareife arbeitete er ein 

Jahr lang als Volontar in einer Maschinenbauanstalt, diente als Einjahrig-Frei­

williger in Konigsberg und besuchte danach die Gewerbeakademie in Chemnitz. 

Seine erste Stellung fand er im Konstruktionsbtiro flir Kriegsschiff- und Torpedo­

bootsbau der Schichauwerft in Elbing, bei der er neun Jahre lang blieb. 1m Januar 

1899 trat er zur Germaniawerft in Kiel tiber, wo er zunachst als Ingenieur, spater 

als Biirovorsteher und Oberingenieur flir Kriegsschiffbau tatig war. Diesen 

Posten bekleidete er bis zu seinem am 1. Februar d. J. erfolgten plOtzlichen Ableben. 

PAUL WEBER 

wurde am 10. Dezember 1865 in Cassel als Sohn eines Forstmeisters geboren und 

besuchte die dortige hOhere Gewerbeschule mit Handelsabteilung. Nach Absol­

vierung einer vierjahrigen Lehrzeit bei der Firma F. Hacklander, G. m. b. H., in 

Cassel, kam er in ein Exportgeschaft nach Hamburg und war 1889 eine kurze 

Zeit bei dem Feinblech-Verband in Dortmund tatig. Spater war er 3 Jahre 

kaufmannischer Leiter eines von der Disconto-Bank untersttitzten Unter­

nehmens zur Regelung der Donau in Orsova und trat dann als Prokurist bei den 

Schonthaler Stahl- und Eisenwerken, Peter Harckort & Sohn, G. m. b. H., Wetter 

a. d. Ruhr ein. 1897 wurde er zum Geschaftsflihrer des neu gegrtindeten Grobblech­

Verb andes in Essen berufen und verblieb 10 Jahre in dieser Stellung, wo seine 

groBen Fahigkeiten, namentlich in der Art und Weise, die verschiedenen Interessen 

des Verb andes stets taktvoll und ruhig auszugleichen, sehr zur Geltung kamen, 

und es ihm auch ermoglichten nach Auflosung des Grobblech-Verbandes das Fort­

bestehen des Schiffbaustahlkontors durchzusetzen. 1m Jahre 1907 kehrte er zu 

seiner alten Firma in Wetter zurtick und wurde nunmehr der Nachfolger des kauf­

mannischen Leiters und Mitinhabers, des Herrn Geheimen Kommerzienrat 

Gravemann. 

Am 19 .• J uli verschied er plotzlich infolge eines durch ein langjahriges Leiden 

bedingten Herzschlages und hinterlieB bei allen, die ihn kannten und seine groBen 

Eigenschaften bei langjahrigem Zusammenwirken schatzen gelerut hatten, eine 

groBe Lticke. 

Schon 1901 war Herr Weber unserer Gesellschaft beigetreten und gehorte 

zu den eifrigen Mitgliedern, die wohl kaum auf einer unserer Hauptversammlungen 

fehiten. 
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x. Schiffskanone und Schiffspanzer. 
Vorgelragen fJon j. Rud/oU- Berlin. 

Der Kampf, wie man sich ausdriiekt, zwischen der Kanone und dem Panzer, 

der um die Jahrhundertwende zum Stehen gekommen zu sein schien, oder wenig­

stens hingehalten wurde, ist neuerdings wieder sehr lebhaft geworden und erinnert 

an die Zeit der siebziger Jahre, in der Armstrong fiir die italienischen Schiffe 

"Duilio" und "Dandolo" Kanonen von 45 em Kaliber und 100 t Rohrgewicht 

baute, und England seinem "Inflexible" eine Panzerung gab, deren groBte Dicke 

610 mm betrug. Das bis dahin starkste Schiff, der altere Dreadnought, hatte 

dagegen einen Panzer von nur 355 mm Dicke und Kanonen von nur 31,7 em 

Kaliber und 38 t Rohrgewicht. 

Die Geschiitzkonstruktion hatte bis zur Einfiihrung der Panzerung seit 

langer Zeit keine nennenswerten Fortschritte gemacht, und nur die Einfiihrung 

der Sprenggeschosse - nach 1820 - war die Veranlassung gewesen, die Schiffs­

s~iten durch einen Belag aus dicken Eisenplatten sehuBfest zu machen. Wahrend 

die ungeladenen Geschosse die Wandungen der alten Holzschiffe in kalibergroBen, 

glatten und mit vorbereiteten Holzpfropfen verhaltnismaBig leicht zu sehlieBenden 

Lochern durchschlugen, zerrissen die neuen Geschosse die Sehiffswande und er­

zeugten im Innern die gefahrliehe Spreng- und die noeh verhangnisvollere Brand­

wirkung. Doch blieb es noeh Jahrzehnte lang bei SchieBversuchen gegen Panzer­

wande und Entwiirfen von Panzerschiffen. Die Fertigstellung-einer 1842 von den 

Vereinigten Staaten Nordamerikas naeh den Planen von Stevens in Bau genom­

menen schwimmenden Panzerbatterie wurde aufgegeben, da die Kosten der Fertig­

stellung sich alsviel zu hoch erwiesen. 

Es bedurfte erst noch eines Beweises fiir die Notwendigkeit der Panzerung und 

dieser wurde in sehr nachdriieklieher Weise durch den Ausgang der Schlaeht von 

Sinope im September 1853 gegeben, in der eine tiirkisch-agyptische Flottille von 

russischen Schiffen innerhalb weniger Stunden in Brand geschossen und ver­

nichtet wurde. 

Dieser Vorgang und die sehwierige Lage der vereinigten Flotten Englands und 

Frankreichs in dem darauf folgenden Kriege mit Rul.Hand, erst in der Ostsee 

und dann vor Sebastopol, gab den Franzosen Veranlassung zum Bau gepan-

9* 
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zerter sehwimmender Batterien, von den en drei an der BesehieBung von Kinburn 

- 1855 - teilnahmen. Da die Panzerung hierbei sieh vollkommen bewiihrte, trat 

man aueh dem Bau gepanzerter Liniensehiffe niiher und bereits im Jahre 1859 

lief als erstes derselben die "Gloire" im Hafen von Toulon vom Stapel, und von 

da an wird die Anwendung der Panzerung fUr Sehlaehtsehiffe allgemein, wetteifern 

Artillerie und Panzer um die Erzielung immer h6herer Leistungen. 

42-Pfiinder. 

. ..... ; 

112 t/Kanone des Benbow. 

1Q 5 Q 1Q 2Q sorl(/J eng!. 
6~~~~·~·~·~·~·~·I~======d'========~======~1 

Beide Figuren in gleichem MaGstabe. 
Fig. 1. 

Welche gewaltigen Fortschritte die Artillerie in wenigell Jahrzehnten machte, zeigt auch 
Fig. 1, die dem Naval Annual von BraGey entnommen ist. Oben del' 42-Piiinder, die im all­
gemeinen sehwerste Kanone der alten Linienschiffe, ein glatter, guGeiserner Vorderlader mit 
einem Rohrgewicht von wenig iiber 4 t. Unten die Kanone des englischen Linienschiffes 
Benbow aus del' Mitte del' acbtziger Jahre, ein gezogener Hinterlader mit einem Kaliber von 
41,3 cm, einem Rohrgewicht von 112 t und einer Miindungsenergie von ca. 17000 mt, also 
weit groLler als die del' Duilio-Kanone. Der 42-Piiinder wird beim Schull durch den RiickstoLl 
del' Pulvergase mit der Laffete zuriickgeschleudert. Die Benbow Kanone gleitet allein, in 
einem Sehlitten gelagert, auf einer an ihrem vorderen Ende pivotierten Wiege und eingehangt 
in eine hydraulische Bremse, in Riclitung ihrer Achse urn kaum 1 m zuriick. Das Ausrennen 
del' Kanonen in die Feuerstellung, die Herstellung del' Hohenrichtung und die Windenein-

stellung in die Ladelage werden ebenfalls hydraulisch bewirkt. 

Bis zur EinfUhrung der Panzerung war das stiirkste Gesehiitz der 68-PfUnder, 

der aber nur auf den gr6Bten Sehi££en und aueh auf diesen nur in ein oder zwei 

Exemplaren Verwendung land. Seine Gesehol3anfangsgesehwindigkeit betrug 

480 m und seine Miindungsenergie 360 mt, das Rohr wog etwa 5 t. Bereits in 

der ersten Hiilfte der siebziger Jahre werden Kanonen von 45 em Kaliber gebaut, 
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deren Rohrgewicht bei einer RohrHinge von 11 m 100 t betrug und die ein GeschoB 

von 900 kg mit einer Anfangsgeschwindigkeit von 520 m und einer Anfangsenergie 

von fast 12 000 mt verfeuerten. Die alten Geschlitze waren glatte, guBeiseme, 

die "Duilio"-Kanonen gezogene Ringkanonen mit Stahlrohr und schmiedeeisemen 

Ringen, allerdings ebenfalls Vorderlader, da man in England infolge mehrerer 

Ungllicksfalle von der Hinterladung wieder abgekommen war und sie erst Ende 

der siebziger Jahre wieder einflihrte. Die Einflihrung gezogener Hinterlader, 

durch die Treffsicherheit und Leistungsfahigkeit wesentlich erhoht wurden, er­

folgte gleichzeitig mit der des Panzers. 

Duilio-Kanone. 

x . . .. x Bruchstelle. 
Fig. 2. 

Eine der "Duilio"-Kanonen riB bei SchieBversuchen an Bord am 6. Marz 

1880 im Ubergangskonus vom Laderaum zum gezogenen Teil des Rohres quer 

durch (Fig.2). Der hintere Teil wurde gegen die Turmwand geschleudert, 20ffiziere 

und 7 Mann wurden verletzt, 1 Fahnrich und 1 Mann erlitten Brandwunden, aber 

keine Person wurde getotet. 

Duilio· Panzerung. Inllexible-Panzerung. 

Fig. 3. 
Fig. 3 zeigt die Anordnung del' 550 mm dicken Panzerullg dcs:Duilio und del' 610 mm dicken 
des Inflexible. Die Puuzernng des Inflexible wurde in zwei Plattenlagen hergestellt, urn die 

Herstellung del' Platten zu erleichtern und del' Giite derselben sichel' zu sein. 
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Die Panzerung der "Gloire" schiitzte den Rumpf in semer ganzen Lange 

bis zum Oberdeck und bis 1,5 m unter die Wasserlinie. Ihre Maximaldicke betrug 

120 mm und ihr Gesamtgewicht 0,144 des Deplacements. 

Der 1874 begonnene "Inflexible" erhielt eine Maximalpanzerdicke von 610 mm, 

und obgleich sich die Panzerung nur iiber den mittleren Teil des Schiffes, auf 1/3 der 

Gesamtlange ausdehnte, betrug ihr Gesamtgewicht 0,36 des Deplacements, ein 

Verhaltnis, das kaum wieder erreicht worden ist. 

Von der Anwendung so groBer Panzerdicken und so groBer Kaliber kam 

man wieder abo 

Die Platten der ersten Panzerschiffe und auch die des "Inflexible" bestanden 

aus SchweiBeisen. Ihnen folgten die Schneiderschen Platten aus weichem, ge­

gossenem und ausgewalztem Stahl, und diesen die Compoundplatten, die aus einer 

Grundplatte von SchweiBeisen und einer an dieselbe angegossenen Schicht hoch­

gekohlten, also harten Stahls bestanden. Die Widerstandsfahigkeit der Platten 

wurde dadurch um 1/5 vergroBert. Eine weitere Verbesserung gab die Verwendung 

von Nickelstahl, und schlieBlich r die Hartung der auBeren Schicht weicher 

Stahlplatten nach Zufiihrung von KohlenstofOn dieselbe. Die nach dem Harvey­

Verfahren gekohlten und geharteten Stahlplatten hatten eine doppelt so groBe, 

und die nach dem Krupp-Verfahren hergestellten geharteten Nickelstahlplatten 

eine 2Yz-mal so groBe Widerstandsfahigkeit als die SchweiBeisenplatten. 

Auch nach Einfiihrung geharteter Stahlgeschosse und Anwendung der Ge­

schoBkappe, die das Aufbrechen der GeschoBspitze beim Auftreffen auf die glas­

harte Oberflache der Platten verhindert, betrug die Widerstandsfahigkeit der 

Kruppschen Platten noch das Doppelte der schweiBeisernen. Die neuerdings zur 

Anwendung gekommenen Platten von 350 mm Dicke haben also einen groBeren 

Widerstand als die "Inflexible"-Panzerung. 

Die Krupp-Platten bilden die letzte Vollendung des Panzermaterials, ihre 

Qualitat ist bisher noch nicht iibertroffen worden und ihre Verwendung deshalb 

eine allgemeine. Trotz dieser Verbesserung ist das Gesamtgewicht der Panzerung 

neuerer Linienschiffe nur wenig kleiner als das des "Inflexible". Den Vorteil der 

besseren Qualitat hat man zur Erweiterung der Panzerung, zum Schutze groBerer 

Flachen der Schiffsseiten und zum Schutz der Kommando- und der vermehrten 

Geschiitzstande ausgenutzt. 

Was die Geschiitze betrifft, so wurden durch die Verwendung des chemischen 

Pulvers, des Nitrozellulose- und des Nitroglyzerinpulvers, deren Leistung die des 

gemengten Pulvers urn das 2,5-3-fache iibertrifft, durch Verbesserung der Rohr­

konstruktion und des Rohrmaterials und durch Verlangerung der Rohre mit be-
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traohtlioh kleineren Kalibern allmahlioh Leistungen erzielt, die jene der alten 

450m-Kanone weit iibertreffen. 

Weitere Vorteile ergab die schon erwahnte Verbesserung der Geschosse, 

die auch groBere GesohoBlangen, ballistisoh giinstigere GesohoBgewiehte ~zulieB, 

und die Verbesserung der GesehoBkopfform. 

So wurde von der Mitte der 90 er Jahre ab die 30,5 om-Kanone im allgemeinen 

das Hauptgeschiitz der Flotten und blieb es bis vor einigen Jahren. Ihre Lei­

stung wurden entspreohend der Verbesserung des Panzerschutzes und spater 

zu bespreohender Anderungen in der Taktik der Flotten mehr und mehr erhoht. 

In der letzten Vollendung war die GesohoBanfangsgeschwindigkeit auf iiber 900 m, 

die Anfangsenergie auf 17500 mt gesteigert, die Rohrlange auf 50 Kaliber. 

1864 1909 

Rohrlange . m 4,65 15,6 
Rohrgewieht . t 23,9 70 
Ladung . kg 38,5 Sthwarzpul.., 158 Cordite 

GesehoJ3gewieht kg 278,5 385 
1864. 

Miindungsgesehwindigkeit . m 396 914 
Miindungsenergie mt 2228 16428 

------------ ------... 
---- --------

--------------
- -. --------- - -----

1909 
30,5 em Kanone 1864 und 1909. 

Fig. 4. 

Welche Fortsehritte in der Entwieklung der 30,5 em Kanone gemaeht sind, zeigt die dem 

Engineering 1909 cntnommene Fig. 4. 

Das Durchschlagsvermogen der leistungsfahigsten Kruppsohen 30,5 emiL 50 
betragt vor der Miindung 1070 mm Stahl, entspreohend etwa 780 mm gehartetem 

Kruppstahl gegen 711 mm SchweiBeisen fiir die alte 450m-Kanone. 

In der englischen Marine hat man die Leistungsfahigkeit der 30,5 cm-Kanone 

nioht so gesteigert; das letzte Modell derselben "Mark XII" hat nach "Nautious" 

1913 eine Miindungsenergie von 16590 mt. Die dort zur Anwendung ge­

kommenen Drahtkanonen hatten in ihren alteren Konstruktionen zu manohen An-
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standen gefiihrt, ihre Lebensdauer lieB zu wiinschen iibrig, einzelne Rohre sollen 

schon nach 60 Schiissen reparaturbediirftig geworden sein. 

Man hat die Rohre spater verbessert, aber der Wunsch nach Erhohung der 

Lebensdauer scheint auch noch weiter bestanden zu haben, denn hiermit und mit 

der VergroBerung der Sprengwirkung wurde die Einfiihrung der 13,5"-( = 34,3 cm) 

Kanone auf den Schiffen der "Orion"-Klasse begriindet, und nicht mit der Not­

wendigkeit der ErhOhung des Durchschlagsvermogens, das schon bei der 30,5 cm­

Kanone ausreichend sein sollte. 

Inzwischen hatte sich aber auch das Verhaltnis zwischen Gescho13leistung und 

Plattenwiderstand wesentlich geandert. Bis zum Bau des "Dreadnought" betrug 

die Panzerdicke Jahre hindurch etwa 230 mm, und die 30,5 cm-Kanone war bei den 

damaligen Gefechtsentfernungen wohl im Vorteil. 

"Dreadnought" seIber erhielt aber schon eine Panzerdicke von 279 mm und 

mit der durch den Bau dieses Schiffes eingeleiteten allmahlichen VergroBerung des 

Deplacements wurde es moglich, schlie13lich Panzerdicken von 350 mm und 

dariiber zur Anwendung zu bringen. 

Aber auch gegen einen solchen Panzer wiirde die 30,5 cm-Kanone in ihrer f,e­

steigerten Leistung noch ausreichend' gewesen sein, wenn nicht die Weiterent­

wicklung zu einer sehr betrachtlichen VergroBerung der Gefechtsentfernungen ge­

fiihrt hatte. Schon der Konstruktion des "Dreadnought" lag der Gedanke zugrunde, 

das Gefecht auf weitere Entfernungen zu fiihren, vor all em aber war es die Ent­

wicklung des Torpedos, die auf eine VergroBerung der Gefechtsentfernungen hin­

drangte. Nach dem Vortrage des Kapitans z. S. Michelsen vor unserer Sommer­

versammlung im Jahre 1912 konnte damals schon bei den neuesten Torpedos auf 

eine brauchbare SchuBweite von 6000 m gerechnet werden bei einer Laufstrecke 

von 10 000 m und eine weitere Steigerung der Leistungen wurde als nicht aus­

geschlossen bezeichnet, und heute spricht man schon von 8 000 m SchuBweite. 

1st man nun durch den Torpedo oder durch den Gegner gezwungen, oder ist man 

gewillt, das Gefecht auf 10 000 oder 12 000 m zu fiihren oder wenigstens zu 

beginnen (einige Marineschriftsteller nehmen 12000 man, womit wohl der Beginn 

gemeint ist, andere rechnen, daB die Gefechtsentfernung nicht viel iiber 9000 m 

betragen werde), so ist es doch fraglich, ob auch die leistungsfahigste 30,5 cm­

und selbst die 34,3 cm-Kanone noch ausreicht, denn die GesohoBenergie nimmt 

infolge des Luftwiderstandes mit Zunahme der SchuBweiten sehr abo Es ist hierbei 

zu beriicksichtigen, daB aIle Berechnungen des Durchschlagvermogens ein senk­

rechtes Auftreffen der Geschosse voraussetzen, das schon der Form der Flugbahn 

wegen nicht stattfindet, daB die Wirkung der Kappe bei GeschoBgeschwindigkeiten 
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unter 500 m abnimmt, die Leistung der Geschlitze sich mit dem Gebrauch ver­

mindert und auch durch Witterungsverhaltnisse unglinstig beeinfluBt werden kann. 

Wenn nun auch die oben angegebenen Panzerdicken sich meist nur auf einen 

schmalen Streifen in der Wasserlinie neben Maschinen-, Kessel- und Munitions­

raumen und die Panzerung der schweren Artillerie und der Kommandosta.nde 

beziehen, und der weitaus groBte Teil der Schiffe auch auf sehr weite Entfer­

nungen mit der 30,5 cm-Kanone noch wirksam bekampft werden kann, so muB 

doch der Wunsch vorliegen, wie er immer vorgelegen hat, auch die Wasserlinie und 

die Tlirme wirksam bekampfen zu konnen, und so sehen wir auf den neusten 

Schiffen mit der Verdickung des Panzers auf 350 mm das Kaliber der Geschlitze 

auf 35,6 und schlieBlich auf 38 cm gesteigert. 

Geht man auf diese Entwicklung naher ein, so kommt man zu den Fragen, 

in welchem Zusammenhange stehen Anfangsenergie der Geschosse, SchuBweite und 

Auftreffenergie, welche Vorteile hat ballistisch das groBere Kaliber, und wie kann eine 

Schonung der Rohre groBerer Kaliber zustande kommen, obgleich diese im aU­

gemeinen eine geringere Lebensdauer haben als die kleinerer, die Lebensdauer 

del' 15 cm-Kanone z. B. 5-mal so groB ist, als die der 30,5 cm-Kanone. 

1ch muB mich bei Besprechung dieser Fragen der Hauptsache nach auf 

einige Erklarungen und die Anflihrung der Resultate meiner Erhebungen beschran­

ken, da ich sonst mit der mir flir den Vortrag gesetzten Zeit nicht annahernd aus­

kommen wlirde. 

Flir die Wirkung eines Schusses am Ziel sind ballistisch von Bedeutung 

die Abnahme der GeschoBgeschwindigkeit durch den Luftwiderstand, der Ab­

gangs- und der Einfallswinkel, die Winkel, welche die GeschoBachse vor der Geschlitz­

mlindung ur:d am Ziel mit der Horizontalen bilden. 

1st Va die GeschoB-Anfangsgeschwindigkeit, Ve die Auftreff- oder Endge­

E:chwindigkeit und P das GeschoBgewicht, so wird die Anfangs- (Mlindungs)Energie 

La = i va2 und die Auftreffenergie Le = -i ve2• Flir eine 30 cm -Kanone 
g g 

mit P = 405 kg und Va = 866 m wird La = 15500 mt. Bei einer SchuBweite 

S = 9000 m ergibt sich nach den liblichen Berechnungen Ve = 488 m und 

Le = 4910 mt, flir S = 12000 m wird Ve = 407 m und Le = 3410 mt. Auf 

9000 m werden 0,32 La, auf 12000 m nur 0,22 La nutzbar zum Durchschlagen 

des Zieles gemacht. Das Durchschlagsvermogen betragt vor der Mundung 

731 mm, auf 9000 m 322 mm und auf 12 000 m nur 249 mm geharteten Panzers. 

Der Abgangswinkel ist von Bedeutung flir die Konstruktion des Geschlitz­

standes, auf die hier nicht weiter eingegangen werden solI, der Einfallswinkel flir 

die Treffsicherheit und das Durchschlagsvermogen. 
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1st h, Fig. 5, die Hohe, a-b die Breite eines Sehiffs­

zieles, U e der Einfallwinkel, so wird das Schiff getroffen, 

wenn die GesehoBflugbahndie Streeke a-e schneidet. Die 

Strecke b-c = ~- nennt man den bestrichenen Raum, 
tg Ue 

und a-e wird um so groBer, je kleiner der Einfalls-

winkel IX" ist. Fur h = 7,5 m, 

a -b = 28 m und lXe= 8° wird 

a-e = 81,5 m, fur lXe = 14° 

ergibt sich a-e= 53,5 m. Die 

Fig. 5. Treffsicherheit, soweit sie durch 

den Einfallswinkel bedingt wird, ist somit flir 8° 81,5: 53,5 

= 1,4-mal so groB, als flir 140. Sie wird um so groBer, 

je weniger gekriimmt, je rasanter die Flugbahn ist. Und 

je kleiner Ue ist, je mehr sieh die GesehoBriehtung der 

Senkreehten zum Ziel nahert, des to gro13er wird auch das 

Durehsehlagsvermogen. 

Sieht man vom Luftwiderstande ab, so wird die Ge­

schoBflugba,hn eine Parabel, deren Seheitel iiber der Mitte 

der Flugweite liegt. Der Einfallswinkel wird gleieh dem 

Abgangswinkel, die Endge3ehwindigkeit gleieh der Anfangs-
. . .. . v'l . sin 2a 

gesehwllldlgkeit die Flu17welte S = ---- ---- und die 
, 0 g 

SeheitelhOhe H = -~-i~~- wenn T die Flugzeit ist" 

1m lufterfiillten Raume andert sieh die Form der 

Flugbahn infolge des Luftwiderstandes. Der Seheitel ver­

schiebt sieh naeh dem Ende der Bahn zu, der . Einfalls­

winkel wird groBer als der Abgangswinkel, die End­

gesehwindigkeit kleiner als die Anfangsgesehwindigkeit, 

die Flugzeit wird groBer, die SeheitelhOhe bleibt aber mit 

groBer Annaherung H = g ~2. Die Zeitdauer der Flugbe­

wegung bleibt also ein wiehtiges MaB fiir die Beurteilung 

der Kriimmung der Flugbahn. 

Was den Luftwiderstand betrifft, so ist derselbe 

naeh SehieBversuehen abhangig von dem Quersehnitt und 

der Kopfform des Gesehosses, der Luftdichte und einer 

Funktion der Gesehwindigkeit f (v), fiir die sich aber ein 

.... d 
0) ..c: 
d <0 
.~ P 

e:~ 
:::s 

'C ~ C 
:::s 
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~ 
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allgemeiner Ausdruck nicht ermitteln laBt. Den EinfluB der Geschwindigkeit 

drlickt man vielmehr aus durch den Widerstand in kg/qcm GesehoBquerschnitt 

und hat fUr eine bestimmte Kopfform (Kruppsehes NormalgesehoB) und normale 

Luftdichte gefunden: 
---~ ---~-

v w y w 

m kg/qcm III kg / qClll 

t 000 3,176 400 0,601 

900 2,745 350 0,352 

800 2,260 300 0,170 

700 1,830 200 0,060 

600 1,388 100 0,007 

500 0,983 

Riernaeh wird fiir ein 30 em GesehoB, dessen Quersehnitt 706 qcm ist, der 

Luftwiderstand bei 500 m Gesehwindigkeit 694 kg, bei 900 m 1936 kg, bei 900 m 

also fast dreimal so groB, als bei 500 m. 

Der Widerstand wird nicht unwesentlich durch die FlughOhe beeinfluBt. 

In 1000 m Rohe ist die Luftdichte nur 0,926 der in 0 m Rohe, und der Widerstand 

entspreehend kleiner. 

Der Widerstand wird ebenfalls kleiner, wenn an Stelle des vorn abgeplatteten 

NormalgeschoBkopfes ein spitz zulaufender gewahlt wird. -

Kruppsches 
:N ormalgescholl. Kappengescholl. 

Fig. 7. 

Kappengescholl 
mit Spitze. 

Fig. 7 zeigt dic Formen verschicdener Gcsch03kopfe. Das Kruppsche Normalgesch03 mit 
zwei Kalibern Abrundungsradius del' Spitze und 0,36 Kaliber vorderer Abfiachung der Rpitze, 
ein lilteres Kappengesch03, bei dem del' Luftwiderstand schon etwas geringer ist und ein 
neueres Kappcngcscho3, hei dem del' Widerstand cine weitere Verringerung erfahrt durch 
Vergro3erung des Abrundungsradius und Ansetzen ciner hohlen Spitze VOl' die Kappe, die 

die Wirkung beim Auftreff~n auf den Panzer nicht beeintriichtigt. 

Man sieht, wie stark die Widerstande, ahnlieh wie bei Sehiffen, fUr hOhere 

Geschwindigkeiten waehsen und fUr geometriseh ahnliehe Gesehosse mit ver-
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haltnismaBig gleiehem Gewieht sind die Widerstandsbeziehungen innerhalb ge­

wisser Grenzen ahnlieh denen, die fUr geometriseh ahnliehe Sehiffe gelten. 

(Gesetz del' korrespondierenden Gesehwindigkeiten.) 

Vergleieht man ein GesehoB vom Kaliber 2 mit einem vom Kaliber 1, so ist 

das Verhaltnis ihrer Widerstande bei gleieher Gesehwindigkeit gleieh dem ihrer 

Quersehnitte = 4:1, wahrend sieh die GesehoBgewiehte wie 8:1 verhalten. 

Es ist also del' Widerstand des 8-mal so sehweren Geschosses von 8-mal so groBer 

Energie nul' 4-mal so groB als del' des Gesehosses vom Kaliber 1. Das sehwerere 

GesehoB erfahrt also eine geringere Gesehwindigkeitsabnahme und einen vel' halt­

nismaBig geringeren Energieverlust, es erhalt eine weniger gekriimmte Flugbahn, 

kleinere Abgangs- und Einfallswinkel. 

Das GeschoB vom Kaliber 1 hat bei v = 500 m einen Widerstand W . 1 i 0,983, 

das vom Kaliber 2 bei v = 700 m einen solehen WI = 22 i 1,830. Es ist also 

WI : W = 7,45. Das 8-mal so sehwere GesehoB hat bei 700 m einen 7,45-mal 

so groBen Widerstand als das GeschoB vom Kaliber 1 bei 500 m. Die Geschwindig­

keiten 700 m und 500 m verhalten sieh wie die Quadratwurzeln aus den Kalibern, 

wie V2: Vi, sind also nach unseren Bezeichnungen korrespondierende und naeh 

dem Gesetz hierfiir wiirden sieh die Widerstande verhalten wie die Gewiehte, 

WIe 8 : 1. 

Schon aus diesen einfaehen Betraehtungen ergibt sieh ballistiseh del' Vorteil 

des groBeren Kalibers. 

Man erkennt aus dem Widerstandsgesetz ferner den Vorteil des langeren und 

sehwerel'en Gesehosses bei gleichem Kaliber, des Geschosses mit groBerem Gewicht 

pro Querschnittseinheit, mit groBerer Querschnittsbelastung. Verfeuert man 

Gesehosse gleichen Kalibers, abel' verschiedenen Gewichtes, mit gleicher Anfangs­

energie, so ist die Anfangsgeschwindigkeit des leichteren groBer als die des 

sehwereren, das leichtere erfahrt also einen groBeren Widerstand, die Abnahme 

~einer Geschwindigkeit und seiner Energie ist mithin groBer als bei dem 

schwereren GeschoB. 

Allerdings haben die Geschosse mit del' groBeren Anfangsgeschwindigkeit 

eine weniger gekriimmte Flugbahn, der VorteiJ wird abel' auch auf weite Entfer­

nungen besonders in bezug auf den Einfallswinkel eingeholt, und er wird urn so 

friiher eingeholt, je kleiner das Kaliber ist. 

Weiter abel' ergeben sich fiir den Vergleich von ahnlichen Geschossen ver­

haItnismaBig gleichen Gewichts folgende fiir unsere Betrachtungen wichtige ange­

naherte Beziehungen: 
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Flir gleiehe Anfangs- und gleiehe Endgesehwindigkeit wird flir das n-mal 

so groBe Kaliber 

1. die SehuBdistanz n-mal so groB, 

2. der Abgangs- und ebenso der Einfallswinkel n-mal so groB, 

3. die Flugzeit n-mal so groB, 

4. die Seheitelhohe das n2-faehe, 

5. die Scheiteldistanz vom Anfang der Flugbahn n-mal so groB, 

6. das Durchsehlagsvermogen n-mal so groB. 

Vergleieht man naeh dies en von P. Rusch 1) aus den FIugbahngIeiehungen 

abgeleiteten Annaherungssatzen versehiedene Kaliber und legt die Flugbahn­

elemente flir ein 30 em-GesehoB zugrunde, wie sie Rusch in den "Mitteilungen aus 

dem Gebiete des Seewesens 1908" veroffentlicht hat, so erhalt man die in 

Tabelle I angegebenen Werte. 

Tabelle 1. 
- ~ - --

I I I 
: Durch-

I Scheitel- I Encrgie schlags-
Kali- I I 

I 

hohe I distanz I 

ver-
bel' Ya p 

i s Ye «a ae mogcn La Le 

I 
I 

flir LVe 
em III 

! 
kg III 111 III I 

In I mt I mt 111m 

I I I I I I 
I 30 ·866 I 405 9000 i 48815 0 11 '! 7 0 35' 247 4930 15500 4910 322 

866 I 643 10500 I 488 16 0 ~~,! 8 0 51' 366 I 
I 

35 5750 24600 7800 ! 376 

38 866 ! 82~~ 11 400' 488 16 0 :~4 'i 9 0 36 395 
I 

6244 :31 500 10000 I 408 

866 i 960 
I 

40 12 000 I 488 i6 0 55 '1 10 0 7 ' 439 6570 36000 11600 430 
I I I 

wahrend nach Rusch sich fur das 30 cm-GeschoB und S = 12000 m ergibt: 

:30 'i 866 I 405112000 I 407 18 0 12 '113 0 29/ 5561 6750 115500 i :3410 I 249 

Der Vorteil der groBeren Kaliber zeigt sich noch besser beim Vergleich der 

Flugbahnelemente derselben mit denen der 30 cm-Kanone flir gleiehe SehuBweiten, 

z. B. beim Vergleieh der 40 em- und der 30 em-Kanone flir die gleiehe SehuBweite 

von 12000 m. 

Einfalls- und Abgangswinkel sind flir das 40 em-GesehoB betrachtlich kleiner, 

die Ausnutzung der Anfangsenergie zum Durehschlagen des Zieles ist betraehtlieh 

groBer als bei der 30cm-Kanone. Flir letztere betragt dieAusnutzung Le : La = 0,22, 

flir die 40 em-Kanone dagegen = 0,32, d. h. auf 12000 m soviel wie flir die 30 em 

auf 9000 m SchuBweite. 

1) • Verwandtsehaftsbeziehungen zwiscben den Flugbahnen der Flachbahngeschiitze." 

Mitteilungen aus dem Gebiete des Seewesens 1907. 
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Das Durehsehlagsvermogen ist fiir die 40 em-Kanone 1, 7-mal so groB als 

fiir die 30 em-Kanone. 

Allerdings sind diese Vorteile mit einer sehr groBen Steigerung der An­

fangsenergie erkauft, 36000 mt gegen 15 500 mt, und man wiirde unter diesen 

Verha.ltnissen die gewiinsehte Sehonung der Rohre nieht erzielen und ein Dureh­

sehlagsvermogen erhalten, das gar nieht erforderlieh ware. Verziehtet man aber 

darauf, daB fUr die groBeren Kaliber die Rasanz besser sei, als fiir die 30 em-Kanone, 

nimmt man Abgangs- und Einfallswinkel gleich, so kann man gleiehe SehuBweiten 

mit einer geringeren Anfangsgesehwindigkeit, einer geringeren Anfangsenergie er­

zielen, und der Gesehwindigkeitsuntersehied kann urn so groBer sein, je groBer das 

Kaliber ist. 

Wahlt man fiir die 35 em-Kanone Va = 800 m, fUr die 38 em 770 m und fUr 

die 40 em 750 m, so erhalt man fiir die Flugbahnelemente die in der Tabelle II an­

gefUhrten Werte, die ieh naeh der v. PortensehIagsehen Methode bereehnet habe.!) 

K a-

I liber i 
Va p S Ve 

I 
I 

em , 111 I kg i m III 

866 405112 000 I 30 407,0 

35 800 643 i 12000 I 418,7 

38 770 823 12 000 I 422,7 

750 1960 " 12000 40 423,7 
I 

Tab ell e II. 

Encrgie 

«a ae 
La I Le 

: 
r 

I , mt I 
mt 

I I 

: 8 0 12'i13° 21'115500 3410 

! 8 0 46 I 1 3 0 26' 21000 5720 

i 9 0 6'13 0 31' 24900 7470 
i 
!9° 23'13 0 41' 27500 8750 

I 
I 

I 
i 
I 
i 

I 
I 

, 

Durehsehlags­
vermoO'en fur 

'" 
Va Ve 

mm I mm 

731 249 

770 305 

796 337 

809 357 

Man ersieht aus der Tabelle, daB die Abgangswinkel fiir das groBere Kaliber 

etwas zunehmen, die Einfallswinkel aber nur sehr wenig versehieden sind. Die Aus­

nutzung der Anfangsenergie ist aueh hier wieder fUr das groBere Kaliber viel groBer, 

sie betragt fUr 30 em 0,22, fUr 35 em 0,27, fUr 38 em 0,30 und fUr 40 em 0,32. 

ObgIeieh die Anfangsgesehwindigkeiten mit der VergroBerung des Kalibers 

abnehmen, waehsen die Endgesehwindigkeiten mit derselben. 

Die 40 em Kanone verfeut'ft mit 1,77 faeher Energie ein 2,37 mal so 

sehweres GesehoB mit einer Anfangsgesehwindigkeit von 750 m und durehsehHi.gt 

auf 12 000 m einen 1,43 mal so dieken Panzer ais die 30 em Kanone mit einer 

GesehoBanfangsgesehwindigkeit von 866 m. 

1) v. Portensehlag-Ledermayr: "Neue ballistisehe 'rabellen", Mitteilungen uber Gegen­
stande des Artillerie- und Geniewesens 1903. 
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Man darf bei diesen Betrachtungen nicht unberucksichtigt lassen, und das 

ist fiir die Beurteilung der ganzen Kaliberfra~e sehr wichtig, daB das kleinere 

GeschoB zum Durchschlagen einer Platte einer geringeren Energie bedarf, als 

das groBere und hierdurch wird der ballistisehe Vorteil des groBeren Kalibers 

sehr eingeschrii.nkt. Naeh der de Marre'schen Durchschlagsformel verhalten sieh 

diese Energien Ll : L = d11,5 : d1,5, wenn d1 und d die Kaliber bedeuten. Fiir 

d1 = 40 und d = 30 wird hiernaeh It- = ~ = 1 ,53 und L = 1 ~~. 
Wenn also das 40 cm-GeschoB zum Durchsehlagen einer 357 mm dicken 

Platte 8750 mt Auftreffenergie braucht, wiirde die 30 em-Kanone dieselbe 

Platte mit 5712 mt durchsehlagen. Nach der Voraussetzung, die die de Marre'sche 

Formel macht, Plattendicke gleich Kaliber, wird der Unterschied nieht so groB, 

er ist aber doch sehr betrachtlieh. Man hat deshalb auch die Leistung der 30,5 cm­

Kanone auf das hochste gesteigert und ging erst zu einer KalibervergroBerung 

iiber, als eine Steigerung nicht mehr moglich war, eine VergroBerung des Durch­

sehlagsvermogens aber notwendig wurde. 

Allen Reehnungen ist das Kruppsche NormalgeschoB mit abgeplatteter 

Spitze zugrunde gelegt. 1st der Kopf von giinstigerer Form, wie das bei neueren 

Geschossen der Fall, so vermindert sich der Widerstand und vergroBert sich die 

SchuBweite fiir gleiche Anfangs- und Endgeschwindigkeit. Vermindern sich die 

Widerstande im Verhaltnis 1: 0,8, so vergroBert sich die SchuBweite von 9000 m 

auf 9t,~~ = 11 250 m, und fiir diese ist dann das Durchschlagsvermogen so 

groB, wie das bei 9000 m fiir das NormalgeschoB. Angenii.hert tritt eine solche 

Verminderung des Luftwiderstandes ein fiir Geschosse mit 5,5 Kaliber Ab­

rundungsradius und 0,36 Kaliber Abflachung. 

Wie sich die Geschwindigkeit eines Schiffes genau nur durch Probefahrten 

feststellen laBt, so ist auch fiir die Bestimmung der Flugbahnelemente der Ge­

schosse der SchieBversuch von ausschlaggebender Bedeutung. Aber flir Ver­

gleiche wird man die Berechnungen wohl gelten lassen konnen, und fiir solche 

sollen sie hier nur benutzt werden. 

Beme'rkt sei, daB ganz neuerdings wieder Versuche angestellt werden zur 

Priifung und Berichtigung der jetzt geltenden Widerstandsgesetze, und zwar 

von der Firma Krupp durch Herrn v. Eberhardt fiir Artilleriegeschosse und durch 

Herrn Geheimrat Cranz von der Militartechnischen Akademie fiir Gewehrgeschosse 

(vgl. Artilleristische Monatshefte 1912 Nr. 69 und 71). Die betrdfenden Ab­

handlungen enthalten bereits die Widerstandskurven fiir eine Reihe verschiedener 

GeschoBkopfformen. 
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L e ben s d a u e r d erR 0 h r e. 

Die Rohre, in denen die Gasspannungen bis zu 3000 Atmospharen gesteigert 

sind und die Verbrennungstemperaturen bis 3000° betragen, brennen aus, sehleifen 

innen ab, erweitern sieh, und diese Abnutzung, die die Anfa;ngsenergie der Geschosse 

und die Treffsicherheit vermindert, lange bevor die Haltbarkeit in Frage kommt, 

maeht sieh besonders im Laderaum und im Ubergangskonus von diesem zum ge­

zogenen Teile bemerkbar. 

Einzelne Drahtkanonen alterer Konstruktion sollen, wie schon bemerkt, 

naeh 60 Sehussen reparaturbedurftig geworden sein, was Veranlassung gab, 

Reserverohre bereit zu halten. 

Man sehont deshalb aueh die Rohre in Friedenszeiten dureh Verminderung 

der Ladung bei den SehieBubungen. Fur die 30,5 em-Kanone soIl die Abnutzung 

bei 3/4-Ladung nur 1/4 der mit Gefeehtsladung betragen, bei halber Ladung nur 1/16 

Die Abnutzung hangt ab von der KalibergroBe, der Maximalspannung der 

Pulvergase und von der Gesehwindigkeit, mit der das GesehoB dureh das Rohr 

eilt, also von der Mundungsgesehwindigkeit desselben. Yom Ein£luB der Kaliber­

groBe konnte man sieh in folgender Weise eine' Vorstellung maehen: 

Die Pulverladung einer 30 em-Kanone betragt fast das zehnfaehe der einer 

15 em-Kanone. Das Innere der 30 cm-Kanone wird also von einem zehnmal so 

groBen Warmequantum .umspiilt, wahrend der Umfang nur doppelt so groB ist. 

Hierzu kommt, daB die Lange des 30 em-Rohres doppelt so groB ist als die des 

15 em, daB also aueh die Dauer der Warmeeinwirkung doppelt so groB ist. 

Bei dem groBeren Kaliber findet demnaeh eine starkere Erhitzung des 

Rohres statt, und das Material wird dadureh in hoherem MaBe dureh die Vor­

gange im Rohr abgenutzt, wobei die Wirkung der Stromungsenergie der Pulvergase 

von Bedeutung ist. 

Sehr empfindlieh ist weiter die Wirkung von Stieh£lammen, die dureh Un­

dichtigkeiten zwischen GesehoB und Rohr hindurehsehlagen. 

Kapitan Jones schiitzt nach seinen Untersuchungen (Engineer 1911 I S. 399) 

die Lebensdauer der Rohre, die Zahl der Sehusse, die mit denselben abgegeben 

werden konnen, nach dem Ausdruek 

2,5 X 107 

""( . v )2 d(d-2) P 1.7 
1000 

in dem v die Mundungsgesehwindigkeit des Geschossea in FuBen englisch, p die 

Maximalgasspannung in tons pro Quadratzoll, d das Kaliber in Zollen bedeutet. 



a 

lAlteres franzosisches 27,4 cm-Geschiitz nach 
300 Schull mit verschiedenen Pulversorten. 

b 

Jahrbuch 1915. 

Fig. 1'1. 

Alteres franzosisches 13,9 cm-Geschiitz nach 
: 1145 Schull mit SchiellwolJpulver. 

c 

10 
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Welche Veriinderungen im Rohr durch die Wirkung der Pulvergase entstehen, zeigt Fig. 8. 
1m FaIle Fig. 8 a haben offenbar die Stichfiammen einen groGcn EinfiuG ausgeiibt, Fig. 8 b 

und 8 c zeigen den EinfiuG del" KalibergroGe. 

Es wiirde somit der EinfluB der KalibergroBe durch Verminderung der 

GeschoBgeschwindigkeit und der Gasspannung ausgeglichen werden konnen, und 

wir haben ja gesehen, daB man fiir groBere Kaliber mit kleineren Anfangsgeschwin­

digkeiten auskommen kann. 

Ob diese aus englischen Erfahrungen hergeleiteten Werte auch fiir Rohre 

anderer Konstruktion gelten, mag dahingestellt bleiben; auch die Qualitat des 

Pulvers wird in dieser Beziehung von EinfluB sein. 

Nach obiger Berechnung ergibt sich: 

Kaliber 

34,3 cm (13,5") 
30,5 cm (12") 
15 cm (6") 

v=3000'=914 m 
p = 19 ts/q" 

= 2992 at 

120 SchuG 

155 " 
775 " 

y = 2750' = 8ild m 
p = 18 t~/q" 

= 2835 -at 

155 SchuG 
200 

1010 " 

R 0 h r 1 a n g e. 

v = 2iiOO' = 762 m 
p = 17 ts/q" 

= 2677 at 

210 SchuG 
270 " 

1350 " 

Bei gleieh guter Ausnutzung des Pulvers wird das Gewieht der Ladungen 

proportional den Miindungsenergien der Gesehosse. Unter dieser Voraussetzung 

wiirde die Ladung einer 40 em-Kanone (Tabelle II) von La = 27 500 mt, Va = 750 m 

1,77-mal so groB sein als die der 30 em von La = 15500 mt, Va = 866 m und 

dieses Verhaltnis entsprieht etwa dem der Quersehnitte beider Gesehosse. 

Bei gleieher Ladediehte, bei gleichem Pulvergewieht pro Raumeinheit des 

Laderaumes wiirden also die Kartusehen beider Gesehtitze gleiehe Lange habeIl. 

In beiden Fallen wtirde fUr die Quersehnittseinheit des Gesehosses dasselbe Pulver­

quantum zur Anwendung kommen und bei gleiehen Rohrlangen wiirde der 

Expansionsgrad derselbe sein. Man wtirde also fiir das groBere Kaliber ~it einer 

verhaltnismaBig geringeren Lange auskommen. 

Es gleieht aber bei den angenommenen Verhaltnissen der EinfluB der ge­

ringeren GesehoBgesehwindigkeit der 40 cm-Kanone den des groBeren Kalibers 

nicht aus. Nach Jones' Berechnung dtirfte die Maximalgasspannung bei gleieher 

Lebensdauer der Rohre im 40 em-Rohr nur 0,85 der im 30 cm sein. 

Nun wird zwar die groBere Ladung nieht so schnell verbrennen wie die 

kleinere, und dadureh eine Verminderung der Gasspannung entstehen, anderer­

seits bildet aber aueh das schwerere GesehoB mit seinem groBeren Tragheits-
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widerstand eine starkere Verdammung der Ladung, die auf ErhOhung des Druckes 

wirkt. 

Zur Regelung kame in Betraeht die Verminderung der Ladedichte dureh 

Verlangerung der Kartusehe bei gleiehzeitiger Verlangerung des Rohres, oder 

dureh Beibehaltung der Kartuseh- und Rohrlange unter Herabsetzung des Ladungs­

gewiehtes und somit der Anfangsenergie des Gesehosses. In diesem Sinne wiirde 

aueh eine Verminderung des' GesehoBgewiehtes wirken, und vielleieht konnte 

aueh ein langsamer verbrennendes Pulver zur Anwendung kommen. 

In welcher Weise man die giinstigsten Verhaltnisse erzielt, wird ebenfalls 

wohl nur dureh SehieBversuehe zu ermitteln sein. 

Naeh den Tabellen der Gesehiitzfabrikanten ist aber aueh in dieser Be­

ziehung das groBere Kaliber im Vorteil. So erzielt man mit der Kruppsehen 38,1 em­

Kanone L/45 mit Va = 850 m und La = 27 999 mt eine Leistung von 116 mt 

pro Kilogramm Pulver und mit der 38,1 em-Kanone L/40 mit Va = 800 m und 

La = 24790 mt von 120 mt, wahrend dieselbe flir die 30,5 em-Kanone L/50 

und La = 17560 mt 109 mt, und flir die 30,5 em L/45 und L = 15750 mt 

111 mt betragt. 

Hiernaeh kommt man sogar bei noeh etwas besserer Ausnutzung des Pulvers 

flir die groBeren Kaliber mit einer verhaltnismaBig geringeren Rohrlange aus, 

was vorteilhaft fiir das Rohrgewieht ist und Kanonen von groBerer Biegungs­

festigkeit ergibt, deren Miindungen sieh weniger senken und deren Vibrations­

aus8ehlage beim SehieBen kleiner sein werden. 

Feu erg esc h win dig k e i t. 

Ein Naehteil seheint vorlaufig noeh flir die groBeren Kaliber in der geringeren 

Feuergesehwindigkeit zu liegen. Naeh der Tabelle von Vickers (Naval Annual 1913) 

soIl die Feuergesehwindigkeit der 30,5 em-Kanone zwei SehuB in der Minute, die der 

34,3 em 1,5 und der 38 em nur 1,2 betragen. Man reehnet jedoeh damit, daB aueh die 

Feuergesehwindigkeiten der groBeren Kaliber sieh noch steig ern lassen werden. 

R ii c k s t 0 13 d e r K a non e n. 

Mit der VergroBerung des Kalibers ist eine erhebliche VergroBerung des 

Rohrgewiehtes und somit der Riicklaufenergie und des RiickstoBes der Rohre 

verbunden, die ihren EinfluB auf die Konstruktion der Riicklaufbremsen ausiibt 

und eine erhohte Festigkeit der Turmunterbauten erfordert,. Aber auch diese 

Frage scheint eine befriedigende Losung gefunden zu haben. 

10* 
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Wie sich mit dem groBeren Kaliber eine Erhohung des Durchschlagsver­

mogens bei gleich guten sonstigen ballistischen Eigenschaften und nicht groBerer 

Rohranstrengung erzielen laBt, so sind auch Tageseinflusse fur den Flug der 

schwereren und groBeren Geschosse von geringerer Bedeutung, und es ist ferner 

moglich geworden, den groBeren Geschossen ohne Beeintrachtigung ihrer Durch­

schlagswirkung eine verhaltnismaBig groBere Sprengladung zu geben. Wahrend 

die Sprengladung der 30,5 cm-Panzergeschosse etwa 2-3% des GeschoBgewichtes 

betdigt, konnte dieselbe fur 38 cm-Geschosse auf 4 % gesteigert werden, auf etwa 

31 kg, ein Quantum, das dem der 30,5 cm-Sprenggranaten ungefahr gleich kommt, 

deren Leistung weniger auf Durchschlagen als auf Sprengwirkung berechnet ist. 

Hiermit liegt die Moglichkeit vor, an Stelle von zwei GeschoBarten, eine 

mit groBem Durchschlagsvermogen und eine mit groBer Sprengkraft, ein Ein­

heitsgeschoB anzuwenden, das beide Wirkungen vereinigt, wodurch die Munitions­

ausrustung der Schiffe vereinfacht und gewissermaBen wertvoller werden wurde. 

Ergibt sich aus allen diesen Betrachtungen eine Reihe von Vorteilen fUr das 

groBere Kaliber, so sind doch auch bei der Wahl eines solchen noch andere Ge­

sichtspunkte zu berucksichtigen, namlich SchieBerfahrungen, voraussichtliche 

Gefechtsentfernungen, Panzerschutz des voraussichtlichen Gegners, groBere oder 

geringere Leistung der eigenen Geschutze und zweckmaBigste Zahl derselben, 

EinfluB des Kalibers auf Konstruktion, GroBe und Kosten der Schiffe. 

Die Linienschiffe vor 1905 waren im allgemeinen mit vier 30,5 cm- und einem 

Dutzend 15 cm-Kanonen, auBerdem mit Kanonen kleineren Kalibers zur Abwehr 

der Torpedoboote armiert; ihr Deplacement betrug ungefahr 14000 t. 

Mit dem Bau des "Dreadnought", 1905, des sen Armierung aus zehn 30,5 cm­

Kanonen bestand, unter Wegfall der Mittelartillerie, der 15 cm-Kanonen, kam 

der Gedanke zur Anwendung, die Entscheidung des Kampfes durch die schwere 

Artillerie, durch hohe Durchschlagskrafli und groBe Wirkung des einzelnen Schusses 

herbeizufuhren. Das Deplacement dieser Schiffsklasse stieg allmahlich auf 21 000 t. 

Samtliche Marinen vermehrten ebenfalls die Zahl der schweren Geschutze ihrer 

Schiffe, zum Teil unter Anwendung eines Zwischenkalibers von 24 oder 25 em, 

zum Teil unter Anwendung eines schweren Einheitskalibers in Verbindung mit 

einer Mittelarmierung wie die deutsehe Marine. Fur die 1909 begonnenen Schiffe 

der "Orion"-Klasse, deren Deplacement gegen 23000 t betragt, wahlte die eng­

lische Marine die 34,3 cm-Kanone, 'lieB aber auch hier noch die Mittelartillerie 

fort, wahrend die ubrigen Marinen vorlaufig noch bei der 30,5 cm-Kanone blieben 

mit Ausnahme der der Vereinigten Staaten, die von 1910 an zur 35,6 cm-Kanone 

uberging. 
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Wie schon frliher bemerkt, lag in England nicht so sehr der Gedanke vor, 

durch die Kalibersteigerung das Durchschlagsvermogen wesentlich zu steig ern, 

als vielmehr die Lebensdauer der Rohre zu erhohen, und es ist ja auch das Durch­

schlagsvermogen der englisehen 34,3 em-Kanone flir die Miindungsenergie von 

19 500 mt kaum so groB als das der englischen 30,5 em-Kanone mit 16 500 mt. 

Auf weite Entfernungen wird sich jedoch der Vorteil des groBerenKalibers geltend 

machen. 

Vergleieht man aber die 34,3 em-Kanone mit der Kruppschen 30,5 cm L/SO 

von 17500 mt Anfangsenergie, so ergibt sich, daB das Durchschlagsvermogen 

beider auch auf weite Entfernungen nur wenig versehieden sein wird; und eine 

etwaige Uberlegenheit lieBe sich durch Anwendung eines etwas dickeren Panzers 

ausgleichen. So haben ja auch die deutschen Schiffe der "Kaiser"-Klasse eine 

Maximalpanzerdicke von 350 mm, die der "Orion"-Klasse von nur 305 mm. In 

bezug auf Durchschlagswirkung wlirden die deutschen Schiffe keineswegs im Nach­

teil sem. 

Nun ist freilich die Wirkung des 567 kg (nach "Nauticus" spater 635 kg) 

schweren Geschosses der 34,3 cm-Kanone groBer als die des ungefahr 400 kg 

schweren der 30,5 cm-Kanone. Anderseits ist aber auch die Feuergesehwindigkeit 

der 30,5 cm-Kanone, die Zahl der Sehlisse pro Minute und damit wohl aueh die 

Zahl der Tref£er eine groBere. Dnd zum Feuer der 30,5 cm-Kanone kommt auf 

den deutschen Schiffen das der Mittelartillerie, der 14-15 cm-Kanonen, mit hoher 

Feuergeschwindigkeit, deren Sprenggeschosse eine erhebliche Wirkung gegen aIle 

ungepanzerten Teile der Schiffe haben und die auf weite Entfernungen mit ihren 

stark gekrlimmten Flugbahnen einen sehr empfindlichen EinfluB auch gegen Decks 

ausliben werden. 

Die Mittelartillerie ist schlieBlich auch in England auf den neuesten Schiffen 

wieder zur Einfiihrung gelangt und ihre Bedeutung dadurch anerkannt, eine 

Prinzipienfrage somit zugunsten der deutschen Auffassung entschieden. 

Flir die Wahl eines neuen Kalibers kam aber noch ein weiterer Gesichts­

punkt in Betracht. Ais man in England die 34,3 cm-Kanone einflihrte, wurde eine 

weitere Kalibersteigerung schon sehr lebhaft diskutiert. Die Marine der Vereinigten 

Staaten wahlte fiir die flir 1910 bewilligten Schiffe die 35,6 cm-Kanone, deren 

Mlindungsenergie nach "Nautieus" 20340 mt und deren Durehschlagsvermogen 

auf 10000 Yards (9140 m) 400mm betragen soIl, Japan wahlte 1911 dasselbe 

Kaliber. Frankreich flihrte auf den Schiffen flir 1912 die 34 cm-Kanone ein, und der 

Marineminister erklarte am 5. Mai 1912 in der Kammer, daB auch die nachste Serie 
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dieses Kaliber erhalten solIe, nichts spreche dafiir, zu einem groBeren Kaliber 

tiberzugehen. 

I. 

If. 
Fig. 9. 

Die Wirkung, die eine Sprenggranate haben kann, zeigt die dem Nauticus entnommene Fig. 9. 

Die meisten tibrigen Marinen blieben bis dahin bei der 30,5 cm-Kanone. 

Die Kaliberfrage war also sehr umstritten. 



Rudloff, Schiffskanone und Schiffspanzer. 151 

Nun ist aber eine GleichmaBigkeit der Bewaffnung von groBer Wichtigkeit. 

Eine gute SchieBausbildung, ein guter Gebrauch der Waffen kann einen vielleicht 

nur kleinen Vorteil des Materials leicht ausgleichen. Sollte die deutsche Marine 

zum 34,3 cm-Kaliber ubergehen, um nach dem Bau von 4 oder 8 Schiffen ein 

groBeres Kaliber zu wahlen 1 So lange die 30,5 cm-Kanone ihre Schuldigkeit tat, 

lag kein Grund vor, das Kaliber zu vergroBern; und schlieBlich sind auch die 

Kalibersteigerungen mit einer VergroBerung der Schiffe und Erhohung der Kosten 

verknupft, auf die doch in allen Marinen Rucksicht genommen werden muB. 34,3 cm­

Kanonen in Verbindung mit einer Mittelartillerie wurden aber eine sehr betracht­

liehe VergroBerung der Schiffe zur Folge gehabt haben. 

Anders gestalteten sich die Verhaltnisse, als man den Panzer welter ver­

starkte und die englisehe Marine die 38 cm-Kanone einfuhrte. Die Meinungen 

sind zwar heute wohl noch geteilt, ob es nicht zweckmaBiger sei, eine groBere 

Zahl eines kleineren Kalibers, etwa 34 em, zu nehmen als eine beschranktere Zahl 

38 cm. Aber nach all den angestellten Betrachtungen ist doch das groBere Kaliber 

ballistisch und in bezug auf die Wirkung des einzelnen Schusses so im Vorteil, 

und ausreichende Durchschlagswirkung so wichtig, daB man sich fur dieses ent­

scheiden mochte. 

Als bei den denkwurdigen SchieBversuchen in Spezia 1876 das 900 kg 

schwere GeschoB der 100 t-Kanone den 550 mm dicken Panzer der Scheibe mit 

EnergieuberschuB durchschlug, stand man unter dem Eindruck, daB ein solcher 

SchuB ein Schiff wlirde auBer Gefecht setzen konnen. Und schlieBlieh handelt es 

sich nicht allein um das Durchschlagen des Seitenpanzers, sondern auch um das 

der Panzerdecken uber Maschinen-, Kessel- und Munitionsraumen. 

Weiter spielt aber auch noch die Frage der Aufstellung der groBen Kanonen 

eine Rolle. Um die Zahl der Geschutzturme zu beschranken, hat die Marine der 

Vereinigten Staaten flir ihre Schiffe eine Aufstellung der 35,6 cm-Kanone zu dreien 

in einem Turm gewahlt, Frankreich hat sogar je vier 34 cm in einem Turm ver­

einigt. Bei Versuchen sollen die amerikanischen Turme, wie auch die schon fruher 

angewandten 30,5 cm Tripletlirme, gut funktioniert haben, aber es ist doch mit 

dieser Anordnung eine Komplikation und eine Anhaufung von Geschi.itzen in den 

Turmen geschaffen, die im Ernstfalle verhangnisvoll werden kann und die bei 

Aufstellung der 38 cm-Kanone vermieden wird. (Vergleiche Fig. 10 nach Weyer, 

Jahrbuch der Kriegsflotten 1914.) 

Die deutsche Marine hat sich ebenfalls flir die Annahme der 38 cm-Kanone 

entschieden, und dasselbe hat auch die italienische getan. GroBe und Kosten 
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der Schiffe werden dadurch wesentlich gesteigert werden, aber ftir unsere Marine, 

deren Schiffszahl durch Gesetz festgelegt ist, ist es besonders geboten, den Wert 

Fig. 10. 

des einzelnen Schiffes moglichst hoch zu gestalten, und wir konnen nur wtinschen, 

daB die Marineverwaltung mit ihren neuen Entwtirfen das Richtige getroffen und 

die Firma Krupp eine vorztigliche 38 cm-Kanone geschaffen hat. 

Diskussion. 

Geh. Oberbaurat Prof. 'l)r,~Z5ng. HUll man n, Berlin: 
Eure Konigliche Majestat! Meine Herren! Der Herr Vortragende hat uns in seinen 

anschaulichen und interoessanten AusfUhrungen in den Kampf zwischen den Waffen der 
Verteidigung und des Angriffs gefUhrt, ein Kampf, der so alt ist, wie der Kampf zwischen 
Menschen Uberhaupt. Der Kampf zwischen Geschofl und Panzer ist im besondeoon eingeleitet 
worden durch die Granatkanonen, die in der ersten Halfte des vergangenen Jahrhunderts 
auftauchten. Wenn man einen bestimmten Zeitabschnitt erwahnen will, so ist der Kampf 
ausgegangen von der Schlacht bei Sinope, in der die Russen eine ttirkische Flotte ver­
nicliteten. Der Kampf hat sich bekanntlich in der Weisoe abgespielt, dafl die Russen die 
TUrken im Nebel Uberraschten, die Russen auf die TUrken zufuhren, die Ttirken das Feuer 
eroffneten, die Russen unter dem Feuer doer TUrken vor Anker gingen und dafl dann die 
Russen die Ttirken in kurzer Zoe it vernichteten, Nun ist darauf hinzuweisen, daJl gegen-
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tiber der landlaufigen, allgemein vertretenen Ansicht, die Granaten hatten die Tiirken 
vernichtet, neuerdings der englische Admiral Oustanoo die Anschauung vertritt, das 
ware nicht der Fall. Oustance ist ein Anhanger der Ansicht, dafi solche Kampfe durch 
Feueriiberlegenheit entschieden werden. Er sagt: die Niederlag-e der Tiirken ist in weit­
aus erst>Cr Linie auf die iiberlegene Feuerleistung der Russen zuriickzufiihren, und auf 
die Zahl doer Rohre, in der sie etwa in einem Verhaltnis 3 : 2 den Tiirken iiberlegen waren, 
und erst in zweit>Cr Linie ist die Granatwirkung in Frage gekommen, auf die man durch 
Schiefiplatzversuche schon vorbereitet war. Auch die vielgepriesene Brandwirkung der 
Granaten solI nach seiner Ansicht nicht so stark gewesen sein, wie man annimmt; er be­
hauptet vielmehr, die Schiffe waren erst, nachdom die Schlacht entschieden gewes,en ware, 
von den TUrken mit Absicht in Brand gesteckt worden, um sie nicht dem Foeinde in die 
Hande fallen zu lassen. Auch bei der Beschiefiung von Sebastopol ware die Wirkung 
der Granaten nicht so grofi goewesen, wie man allgemein annimmt. Ob diese Ansicht richtig 
ist oder nicht, mag dahingoesteUt sein. 

Heute stehen wir nun unter ganz ahnlichen Verhaltnissen, wie damals in der Zeit 
von Sinope. Heute haben wir Panzersprenggranaten, die erst, nachdem sie den Panzer 
durchschlagen haben, zur Detonation kommen und dioe Sprengwirkung tief in das Schiff 
hineintragen. Diese Panzersprenggranaten durchschlagen aber den Panzer und tragen die 
Sprengwirkung ins Innere nur, wenn sie erstens annahernd rechtwinklig auftreffen, und 
wenn si-e zweitens beim Auftreff.en auf den Panzer nicht zerbrechen. Das sind zwei schwere 
Bedingungen, die in Wirklichkeit nicht immer erfiillt sein werden. 

So bewegen heute den Kriegsschiffbau vor all em zwei Fragen: Welche grofiten Ka­
libel' mufi man an Bord aufstellen, und wie dick mufi man den Panzer ausfiihrlCn. Man 
hat die WahL wie der Herr Vortragende das ausgefiihrt hat, zwischen wenigen grofien 
Kalibern mit wenig Schiissen und zwischen kleineren Kalibern mit mehr SchUssen. Das 
Ideal ist ja, mit einoem einzigen Schufi den Gegn'er zu vernichten oder wenigstens tOdlich 
zu verletzen. Wenn man sich heute vorstellt, dafi es Geschosse gibt, die beinahe 1000 kg 
wiegen, wenn man sich dann vorstellt, welche vVirkung eine soIche Eisenmasse schon in 
del' Woerkstatt ausiibt, wenn sie hoerunterfallt, und wenn man weiter bedenkt, dafi eine solche 
Masse mit einer Geschwindigkeit von 400-600 m auf ein Schiff auffallt, und dazu nimmt, 
dafi eine solche Granate 30 kg oder mehr Sprengladung hat, wie dies bei den Torpedos der 
Japaner im letzten russisch-japanischen Krieg auch nur del' Fall gewesen soein solI - dann 

kann man verstehen, welche sachliche und moralische Wirkung del'. Treffer von einem 
einzigen schweren Geschofi auf die Boesatzung eines Schiffes, besonders auf den Komman­
danten, der fiir das Schiff verantwortlich ist, haben mufi. Die Folge wird Bein, dafi man 
den GefechtBabstand grofi wahlt, und davon wieder ist die FoIge, dafi die Zahl der Treffer 
sinkt und sich nun die Frage erhebt, ob man nicht vorziehen solI, statt schwerer Raliber 
in geringcr Zahl mehr klein ere Kaliber in grofierer Zahl zu nehmen, um mehr Treffer zu 
erzieloen. 

Nun mochte ich noeh auf einen V orzug, den man vielleicht dem grofien KaIiber zu­
schreiben kann, hinweisen, das ist das Verhaltnis zum \;Vasser. Wir wissen, dafi die Go­
schosse unter gewissen Bedingungen vom \Vasser abgewiesen werden. Das hangt von 
der Geschwindigkeit des Geschosses, von der Form und del' Tragheit, die in den Geschossen 
steckt, und schliefilich auch von dem Widerstand, den das Wasser biet>Ct. Wenn man das 
Geschofi vergrofiert, wenn also die Masse gr.ofier wird, so wird nicht nul' das Bestreben, 
die Flugrichtung beizubehalten, grofier, sondern es wird auch der Widerstand does Wassel's 
verhaltnismafiig kleiner werden, weil die Masse in der dritten Potenz, del' Widerstand 
aber nur etwa linear wachst. Es wird also moglich sein, dafi das schwoere Geschofi weniger 
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leicht. vom Wasser abgewiesen wird, und durch das Treffen unter dem Wasser, dem Schiff 
eher gefahrlicher werden kann als ein GeschoE leichten Kalibers. 

Auf der anderen Seite steht dem Kalibergegentiber die Panzerdicke. Wir wissen, 
daE die Geschosse durchweg tangential zur Flugbahn fliegen, daE sie, wenn sie auftreffen, 
mit der Spitze auftreffen mtissen, und daE sie beim Auftreffen auf die Panzerplatte Bie­
gungsooanspruchungen erfahren, die auf das Zerbrechen hinwirken, und diese Biegungs­
beanspruchungen werden urn so groEer, ;i.e langer das GeschoE und je flacher der Auftreff­
winkel ist. Die Wahrscheinlichkeit, daE ein GeschoE bei groEem Ahstande leichter zu 
Bruch geht, als beirn rechtwinkligen Auftreff-en auf dem SchieEplatze, ist deshalb vielleicht 
nicht von der Hand zu weisen. 

Dann wissen wir tiber das Verhalten des Panzers gegentioor schweren Geschossen 
verhaltnismaEig wenig. Die Erfahrungen auf SchieEplatzen sind nicht veroUentlicht, weil 
sie vielleicht gar nicht angestellt worden sind. Man ist deshalb auf Berechnung an-
gewiesen und deshalb ist es moglich, daE sich Rechenfehler einstelIen. Den Amerikanern, 
die zum erstenmal auf 8000 m gegen Panzerziele geschossen haben, ist es zwar gelungen, 
den Panzer zu durchsehlagen, es ist Ihnen aber nicht gelungen, die Geschosse durch den 
Panzer heil hindurchzubringen, sondern aIle Geschosse sind beim Durchschlagen zerbrochen. 
Vas Wichtigste ist aber doch, daE das GeschoE erst nach dem Durchschlagen des Panzers 
detoniert. 

Zum Schlusse mochte ich dann noch bemerken, daE die Aufie,rung der Herrn Vor­
tragenden (auf S. 6, Abs. 3), die allmahliche Vergrofierung des Deplacements. sei durch 
den Bau der "Dreadnought" eingeleitet worden, insofern vielleicht in Zweifel gezogen 
werden kann, als angeblich Japan schon vor der Inbaugabe der "Dreadnought" die 
"Satsuma" auf Stapel gelegt hatte, die an Tonnenzahl der "Dreadnought" tiberlegen ist. 
England hat aber, wie dern auch sei, den Bau der "Dreadnought" so beschleunigt, dafi dieses. 
Schiff frtiher zu Wasser gebracht, und viel frtiher fertiggestellt wurde als das japanisehe. 

Von mancher Seite ist auch behauptet worden, daE England mit dern Bau grofier 
Sehiffe doch keinen Fehler begangen habe, sondern dafi' es durch die Verhaltnisse gezwungen 
worden ,sei, diesen Weg zu gehen. Ieh personlieh neige dieser Ansicht zu, denn der Ge­
danke, mehrere schwere Ttirme an Bord aufzustellen, schwebte schon langer in der Luft. 
Es mufiten aber drei Bedingungen edtillt sein, urn diesen Gedanken verwirklichen zu konnen. 
Erstens muUte man auf grofie Entfe.rnungen zielen konnen, man brauchte Zielfernrohre 
und Entiernungsmesser; zweitens mufite man die Einschlage beobachten und die Ein­
stellung verbessern konnen, und drittens mufite man imstande sein, das, was man sah, an 
die Geschtitze so zu ubermitteln, dafi man sie gentigend in der Hand hatte, man brauchte 
eine hochentwickelte Feuerleitung. Diese drei Bedingungen waren zur Zeit des russisch­
japanischen Krieges erfiillt, und England hatte von seinem Standpunkte aus einen Fehler 
begangen, wenn es diese Sachlage nicht erkannt, und sein Verhalten danach nicht ein­
gerichtet hatte. 

Geheimrat R u d I 0 f f: 

Meine Herren! Unsere Zeit drangt sehr und ieh muE mich deshalb kurz fassen. 
Die Abhandlungen von Custanee sind auch mir genau bekannt. Die Brandwirkung der 
mit Schwarzpulver geladenen Granaten kann man aber wohl nicht bezweifeln, ich 
konnte Ihnen hiedtir noeh verschiedene Beispiele anfiihren, und ebensowenig erscheint 
es mir zweHelhaft, daE England den AnstoE zum Bau groEer Schiffe gegeben hat, und das 
wird auch dort wohl nicht ernstlich bestritten. Ieh seIber habe ja den Dbergang von den 
13000 t - Schiffen unserer Braunschweig· Klasse zur Nassau-Klasse mitbearbeitet, und bin 
als derzeitiger Vorstand der Schiffbauabteilung des ReichseMarineamts tiber die Beweg­
grlinde hierftir doch genau informiert. 
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Aus meinem Vortrage geht hervor, ieh mufi es aber noehmals betonen, dafi ieh mich 
aller Spekulationen enthalten habe. Mir kam es nur darauf an, neben der geschichtlichen 
Entwicklung von Kanone und Panzer die Bedeutung der Kalibergrofie ballistisch fest­
zustellen, also mathematisch und nicht nach Ansichten, soweit das in dem knappen Rahmen 
eines dreiviertelstundigen Vortrags moglich war. -

Welches Kaliber Verwendung finden soil, daruber konnen nur die Herren entscheiden, 
die durch ihre Erfahrungen in der Front und auf dem Schiefiplatze genauer uber Treffweite, 
DUrchschlagsvermogen und sonstige Wirkung des Einzelschusses informiert sind, wobei 
freilich auch Fragen der Schiffskonstruktion Berucksichtigung finden mussen. (Beifall.) 

Der Vorsitzende, Herr Geheimer Regierungsrat, Professor, :Dr·~0I1il· Bus 1 e y: 

Meine sehr verehrten Herren! Herr Geheimrat Rudloff hat uns in lichtvollen, 
markigen Strichen ein Bild uber die Entwicklung der Schiffskanonen entworfen. Der 
iaute Beifall, den Sie ihm spendeten, wird ihn uberzeugt haben, dafi seine Aus­
fuhrungen allseitig Anklang fanden. Es erubrigt sich fUr mich nur noch, dafi ich Herrn 
Geheimrat Rudloff fur die geschickte Art, mit der er sich seiner Aufgabe entledigte, 
unseren verbindlichsten Dank ausspreche. (Anhaltender Beifall.) 



XI. Versuche mit Einsatzmaterial. 

Vorg-etrag-en von Richard Baumann - Stuttg-art. 

Fur Maschinenteile, welche der Abnutzung unterworfen sind und gleichzeitig 

hohe Beanspruchung erfahren, wie z. B. Zapfen aller Art, Zahnflanken, Gleit­

bahnen, Drucklager, Walzen u. a. m. kommt bekanntlich in ausgedehntem MaBe 

die Einsatzkohlung oder Zementation zur Anwendung. Bei dieser wird durch GlUhen 

in Hartepulver us£. an der Oberflache der Teile, die aus zahem Material bestehen, 

eine mehr oder minder starke kohlenstoffreiche Materialschicht erzeugt, welche 

nach Erwarmen auf Rotglut und Abkuhlen in Wasser oder 01 groBe Harte an­

nimmt, wahrend der nicht gekohlte Kern der Stucke weich und zah bleibt. 

Da,mit wird beabsichtigt, zu bewirken, daB die Maschinenteile eine harte, 

gegen Abnutzung widerstandsfahige Oberflache erhalten, trotzdem aber infolge der 

Eigenschaften des Kernmaterials groBe Zahigkeit besitzen, also gegenuber stoB­

weiser Beanspruchung widerstandsfahig sind. 

Der Natur der Sache nach besitzt die harte Rinde der gekohlten Stucke 

geringe Zahigkeit und es erschien wUnschenswert, festzustellen, inwieweit bei 

geharteten und bei nicht geharteten Stucken die Zahigkeit des Kernmaterials 

ausgenutzt werden kann, da ein RiB in der AuBenschicht wie ein scharfer Einschnitt 

wirkt, der Offnung erfahrt, so daB am Grund desselben eine sehr groBe ortliche 

Dehnung des Materials einzutreten hat. Hierzu kommt, daB nach Bildung cines 

Risses die harte Schicht in dessen Nahe Entlastung erfahrt, so daB urn den RiB 

herum eine sehr bedeutende Spannungserhohung zu erwarten steht. 

Gleichzeitig erschien es angezeigt, ein Urteil daruber zu gewinnen, inwieweit 

durch Erzeugung einer aus kohlenstoffreicherem, also festerem Material bestehenden 

AuBenschicht die Festigkeit des ganzen Stuckes Steigerung erfahrt und in welcher 

Weise Rand- und Kernmaterial zusammenarbeiten. 

Zur Klarung dieser Fragen waren zunachst Z u g v e r s u c h e auszu­

fuhren1 ) und zwar bei gewohnlicher sowie bei hOherer Temperatur. Fur die Er-

1) D'ie Versuch'l, iib'lr welche hier barichtet wird, sind in der Mat e ria 1 p r ii fun g s­
an s tal t d3r Kg!, Technischen Hochschule Stu t t gar t vorgenommen worden unter 
Verwendung von Mitteln der Rob e r t B 0 s c h - S t i f tun g der genannten Hochschule. 
An der Durchfiihrung der Versuche war Herr K r aft beteiligt. 
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langung des erforderlichen Vergleiches dienten Stabe mit und ohne Einsatz bei 

sonst gleicher Behandlung. 

Da ein groBer EinfluB der letzteren zu erwarten stand, gelangten zur Prtifung 

1. Stabe, die in Wasser gehartet und bei 200 ° 0 angelassen waren, 

2. 

3. 
" 
" 

" " 

" " 

" " 

" " 
" 

" 
" 

" 

400°0 

650° 0 
" " 
" " 

4. " " " " 
" ,ausgegluht und langsam abgekuhlt waren. 

Als Material diente 

HandelsfluBeisen sowie 

Nickelstahl fiir Einsatzhartung und 

Ohromnickelstahl fiir Einsatzhartung. 

Um nach Moglichkeit dieselben Verhaltnisse zu erlangen, wie sie bei einer 

sorgfaltig arbeitenden Fabrik herrschen, wurde das Einsetzen einer Firma uber­

tragen, welche in dieser Arbeit uber sehr groBe Erfahrung verfugt. 

Bei den Zugstaben, die in der MeBlange 15 mm Durchmesser besaBen, wurde 

von dieser Firma eine Tiefe des Einsatzes von 1 bis 1 Y2 mm angestrebt, welche nach 

ihrer Ansicht fur die Materialstarke von 15 mm etwa das DurchschnittsmaB bildet. 

AuBerdem gelangten bei dem FluBeisenmaterial einige Stabe mit weit geringerer 

und einige mit tiefergehender Kohlung zur Herstellung und Prtifung. Die Stucke 

wurden zunachst in Einsatzpulver wahrend einer entsprechenden Zeit bei geeigneter 

Temperatur gegliiht, hierauf langsam abgekuhlt, sodann aufs neue erwarmt und 

bei 780 ° 0 in Wasser gehartet. Hieran schloB sich das Anlassen bzw. Ausgluhen. 

Die so vorbereiteten Stabe waren sodann durch Schleifen fertig zu bearbeiten. 

Da sie beim Harten haufig etwas krumm geworden waren, lieB es sich nicht er­

reichen, daB die eingesetzte Schicht im fertigen Stabe an allen Stellen genau 

gleiche Starke besitzt. Dieselben Umstande machen sich auch bei den Kon­

struktionsteilen geltend, welche im Einsatz gehartet und spater fertig geschliffen 

werden. 

Das Verhalten von Korpern mit scharfen Ausrundungen wurde durch Vor­

nahme von K e r b s chI a g pro ben der Beurteilung zugefiihrt, deren Boh­

rung von 1,3 mm Durchmesser vor dem Einsetzen zu erzeugen war (Auflager­

entfernung 70 mm). Der Bruchquerschnitt besaB rund 5 mm Hohe bei 10 mm 

Breite; der verh1i.ltnismaBige Anteil der eingesetzten Schicht ist also hier bedeutend 

groBer als bei den Zugstaben. 

Zur Klarung des Verhaltens der eingesetzten Stabe sind zunachst die Bruch­

erscheinungen zu betrachten. 
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Werden eingesetzte und in der iiblichen Weise gehartete Stiicke der B i e -

gun g s pro b e unterworfen, und besitzt das Kernmaterial groBe Zahigkeit, so 

entstehen bei nicht zu tief gehender Kohlung und bei ausreichender Lange der 

Stabe auf der Zugseite z'1hlreiche Risse, wie sie Fig. 1 (Tafel I) erkennen laBt. 

1st das Material nicht zah, so fUhrt der erste AnriB sofort zum Bruch. Dasselbe 

tritt meist bei kurzen Biegungsstaben ein, bei denen der Abstand zweier Risse 

einen betrachtlichen Teil des Hebelarmes fUr das biegende Moment ausmacht. 

Es liegt nahe, anzunehmen, daB beim Zugversuch ahnliche Erscheinungen 

auftreten, daB. sich also in der Oberflachenschicht der gezogenen Stabe nach Uber­

schreitung der Dehnungsfahigkeit der harten Rinde nacheinander zahlreiche 

Risse bilden, die senkrecht zur Stabachse verlaufen, ganz ahnlich, wie dies bei 

Probekorpern aus Eisenbeton zu beobachten sein wiirde, bei denen der Beton Risse 

erhalt, wahrend sich die Eiseneinlagen strecken. 

In der Tat ist dies jedoch bei der Priifung in gewohnlicher Temperatur nicht 

eingetreten. Die Stabe rissen, sowie sich an einer Stelle ein Bruch in der harten 

Oberflachenschicht gebildet hatte, durch, ohne ihre Lange erheblich zu andern. 

Ersteres diirfte mit d.er oben beriihrten Spannungsverteilung, letzteres damit zu­

sammenhangen, daB die Breite des Spaltes zunachst sehr gering ist. SolI sich der 

Stab an der schmalen RiB stelle um z. B. nur ~ mm strecken, so bedeutet das 

schon eine auBerordentlich hohe prozentuale Vedangerung der geringen Lange 

des Kernmaterials, das unmittelbar an der RiBstelle gelegen ist, so daB nach ge­

ringer Streckung der .Bruch erfolgt, ohne daB eine Verminderung der Stabdicke, 

also eine ortliche Einschniirung eintritt. Ebenso erklart es sich, daB der Bruch 

fast immer in ausgesprochener Weise von einer Stabseite ausgeht. Hieran diirfte 

auch die ungleiche Dicke der gekohlten Schicht beteiligt sein. Bei den oben zum 

Vergleich herangezogenen Eisenbetonkorpern liegen die Verhaltnisse fUr das Eisen 

insofern giinstiger, als der Gleitwiderstand in der Nahe des Risses iiberwunden wird, 

der Beton sich gegeniiber dem Eisen auf eine gewisse Lange verschiebt, die dann 

fiir die Dehnung der Einlagen zur VerfUgung steht. 

Bei Priifung in hoherer Temperatur treten verschiedene Umstande gleich­

zeitig ein. Erstens werden die im Stab vorhandenen inneren Spannungen 

vermindert, zweitens wird die Hartung durch das mit der Erwarmung verbundene 

Anlassen gemildert. Hierzu kommt, daB in hoherer Temperatur das Verhiiltnis 

der bleibenden und federnden Dehnungen sich andert. 

Trotzdem erfolgte bei den weitaus meisten Staben auch in hoherer Tempe­

ratur der Bruch ohne Bildung mehrerer Risse, selbst bei den ausgegliihten 

Probekorpern. Einige Stabe mit mehreren Rissen zeigt Fig. 2. 
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Fig. 1. 

2 

4 5 
Fig. 2. 
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Fig. 3. 
Jahrbuch 1915. 
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Stab 1: Eisen eingesetzt und ausgegliiht, gepriift bei 100 0 C, HiBt in der gehar­

teten Schicht neben der Bruchstelle einen zickzackformig verlaufenden 

RiB erkennen. 

Stab 2: Eisen, schwach eingesetzt und gehart.et, gepriift bei 200 0 C, zeigt mehrere 

Risse. 

Stab 3: Eisen, eingesetzt und gehartet, gepriift bei 300 0 C, weist zwei rundum 

laufende Risse auf. Nach Entstehen derselben fiel die Belastung vor­

iibergehend ab, ohne daB der Stab brach; dies erfolgte erst nach etwas 

weitergehender Streckung. 

Stab 4: Eisen, eingesetzt, gehartet, gepriift bei 500 0 emit zahlreichen Rissen. 

Stab 5: Nickelstahl, eingesetzt, gehartet und ausgegliiht, gepriift bei 20 0 C, zeigt 

mehrere feine Risse in der Nahe der Bruchstelle. 

Von Interesse erscheint auch der Verlauf der Bruchflachen. Die meisten 

der geharteten Stabe zerrissen senkrecht zur Stabachse. Bei den auf 400 0 Coder 

mehr angelassenen Probekorpern vellief in der Regel die Brachflache schrag; ins­

besondere ist dies bei den Sonderstahlen zu beobachten, bei denen auch das Gleiten 

der beiden Bruchflachen aufeinander deutliche Spuren hinterlieB. 

Einen Sonderfall stellt Fig. 3 dar, die einen Eisenstab wiedergibt, der ein­

ge~etzt, gehartet und bei 400 0 C gepriift wurde. Durch welche giinstigen Um­

stande bei ihm das Eintreten des Bruches nach Entstehung der ersten Risse ver­

hiitet wurde, muB dahingestellt bleiben. Das Arbeitsvermogen des Stabes war 

hier ein Vielfaches des bei den anderen Probekorpern erlangten Wertes. 

Zur Kennzeichnung der Versuchskorper war sodann festzu,stellen, welche 

Dicke die Einsatzschicht tatsachlich besaB. Hierzu wurde von jeder Stabart ein 

Querschnitt hergestellt und dieser geschliffen, poliert sowie geatzt. Fig. 4 (Tafel II) 

zeigt die Querschnitte durch die Eisenstabe im geharteten und bei 200 0 C ange­

lassenen, sowie in ausgegliihtem Zustand. Die in der Mitte abgebildeten Probe­

korper sind in der als iiblich angesehenen Tiefe eingesetzt; links befindet sich das 

nur wenig, rechts das stark eingesetzte Material. 

Fig. 5 gibt die Querschnitte durch die untersuchten Sonderstahle wieder; 

sie sind in der als iiblich bezeichneten Tiefe eingesetzt. 

Fig. 6 zeigt das Kleingefiige am auBeren Rand, in der Mitte und am inneren 

Rand der Einsatzschicht sowie das des nicht yom Einsatz betroffenen Materials 

fiir das stark eingesetzte Eisen, das gehartet Ilnd sodann ausgegliiht wurde. 

Fig. 7 gibt dasselbe fiir das gehartete und bei 200 0 C angelassene Eisen. 
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Am Rande ist weiBes Eisenkarbid zu beobachten, was bei dem nochmals ausge­

gltihten Material nicht mehr der Fall ist (Fig. 6). 

Die Abbildungen zeigen, daB der im Geftigebild durch den Anteil der 

dunklen Flecken gekennzeichnete Gehalt an Kohlenstoff vom Rand nach der Mitte 

hin allmahlich abnimmt, so daB es nicht moglich ist, eine scharfe Grenze ftir die 

Tiefe des Einsatzes anzugeben, wie vielleicht aus dem Bruchaussehen geharteter 

Stticke geschlossen werden konnte. Bei den in der tiblichen Weise eingesetzten 

Staben trat freies Eisenkarbid nicht auf. 

Fig. 8 (Tafel III) zeigt GefUgebilder der beiden Sonderstahle und laBt er­

kennen, daB diese weit feinkorniger sind als das Eisen. Auch erfolgt der "Ubergang 

der Randschicht in das Kernmaterial noch stetiger. 

Ehe die Ergebnisse der Zugversuche besprochen werden, sei kurz tiber Harte­

proben berichtet. 

Ein einfaches Verfahren zur Feststellung der Harte besteht bekanntlich in 

der Brinellschen Kugeldruckprobe, bei der eine Kugel aus gehartetem Stahl gegen 

die Oberflache der Probekorper gedrtickt wird. Als Hartezahl gilt der Quotient 

aus aufgebrachter Last und der kugeligen Oberflache des erzeugten bleibenden 

Eindrucks. Bei Eisen- und Stahlmaterial von gleichformiger Besc haffenheit 

besteht, wie schon Brinell hervorhob, mit ftir sehr viele FalJe ausreichender Ge­

nauigkeit Proportionalitat zwischen Hartezahl und Zugfestigkeit, sofern die kuge· 

lige Oberflache des Eindrucks und nicht deren Projektion herangezogen wird. 

Bei eingesetzten Stticken kann durch dieses Verfahren nur AufEchluB tiber die­

Harte der AuBenschicht erwartet werden, doch steht auch dem das Bedenken ent­

gegen, daB die verhiiltnismaBig dtin:rre Oberflachenschicht sich durchbiegt oder bei 

ausreichender Belastung nahe dem Rande des Eindrucks durchbricht, gewisser­

maBen wie die' Eiildecke eine.s. Sees, und sich infolgedessen an die Kugel anlegt, 

was die GroBe der Eindrticke beeinfluBt. DaB dies eintritt, zeigt Fig. 9; die Bilder 

rtihren von Eisenstaben her. Stab A 14 ist in der tiblichen Weise, N 12 dagegen 

schwach eingesetzt, beide sind gehartet und bei 200 0 C angelassen. Bei den 

Sonderstahlen war eine solche RiBbildung nicht zu beobachten; diese sind also 

schon durch die einfache Hltrteprtifung als weit zaher gekennzeichnet, was mit· 

dem Aussehen des Geftiges in "Ubereinstimmung steht. 

Der Vergleich zwischen Zugfestigkeit und Hartezahl liefert, wenn die Zug­

festigkeit Kz in kg/qcm und die Hartezahl H in kgjqmm eingefUhrt wird, eine­

Verhaltniszahl K z : H (fUr den Kugeldurchmesser d = 10 mm, die Belastung 

P = 3000 kg und die Eindruckzeit 1 Minute) von der aus folgender Zahlentafel 

ersichtlichen GroBe. 
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Ausgegliiht 
gehartet und bei 200 0 C 

angelassen 

Kz II I Kz :1I Kz II Kz:H 

Eisen 4006 105 I 38 5029 \ 146 34 
I 

Nickelstahl . 5135 148 I 35 11453 363 32 

Chromnickelstahl 4558 I 128 36 9224 262 35 

Von Interesse erseheint noeh die Feststellung, in welehem MaBe die Harte 

von der AuBenseite, die am starksten gekohlt ist, naeh dem ungekohlten Kern­

material hin abnimmt. Bei friiheren Versuehen der Materialpriifungsanstalt 

Stuttgart mit geharteten und bei 250 0 C angelassenen Einsatzstiieken war diese Fest-

FluBeisen im Einsatz 
gekohlt und in 01 gehartet. 

Fig. 10. 

-- eingesetzt und ausgegliiht 
. eingesetzt, gehartet, angelassen 

bei 200 0 c. 

Fig. 11. 

stellung dadureh erreieht worden, daB eine Spitze aus geharteliem Stahl dureh 

die Kraft von 5,2 kg in Riehtung der Stabaehse gegen die Quersehnittsflaehe 

gedriiekt und der Durehmesser des entstandenen Eindruekes, der die GroBe eines 

Nadelstiehes besitzt, unter dem Mikroskop ausgemessen wurde. Fiir die Bemessung 

der Harte diente die Projektion der Eindrueksflaehe wie bei der Ludwiksehen 

Kegeldruekprobe. Fig. 10 gibt die erlangten Werte wieder und laBt das rase he 
Jahrbuch 1915. 11 
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Sinken der Harte von auBen nach innen erkennen. Wird zu stark bzw. zu rasch 

Kohlenstoff zugeftihrt, so daB am Rande ein hoherer Kohlenstoffgehalt als etwa 

0,8 bis 0,9% entsteht, und im Geftigebild freies Eisenkarbid auf tritt, wie bei Fig. 7, 

so fallt die Harte am auBersten Rand etwas geringer aus; sie erreicht sodann ihren 

Hochstwert dort, wo der Kohlenstoffgehalt etwa 0,8 bis 0,9 % betragt - wie beim 

zweiten Teilbild in Fig. 7 - und sinkt schlieBlich gegen das Kernmaterial hin. 

In der Regel ist eine so starke Kohlung nicht erwlinscht. 

Bei den Z u g v e r sue hen wurde zunachst der EinfluB der S tar k e 

de r g e k 0 h] ten S chi c h t verfolgt, der aus Fig. 11 hervorgeht. Bei der 

Betrachtung empfiehlt es sich, mit dem Linienzug der Bruchdehnung zu beginnen 

Die Stabe ohne Einsatz weisen ausgeglliht 31,8 %, gehartet und angelassen 16,7% 

Dehnung auf. Bei dem Einsatz in liblicher Starke (1,1 mm) dagegen sind nur noch 

5,4 bzw. 0,5 % Dehnung vorhanden, eine Folge des Umstandes, daB die Ober­

flache einreiBt und dadurch die Widerstandsfahigkeit beendet wird, ehe die Dehn­

barkeit an allen Stabteilen ~ur Wirkung gelangen konnte.l) Hierzu kommt noch, 

daB die Querschnittsverminderung an der RiBstelle sehr gering ausfiillt, wie aus 

den entsprechenden Linienzligen in Fig. 11, sowie aus den frliher angeflihrten 

Abbildungen zerrissener Stabe (Fig. 2) hervorgeht. Diese Umstiinde spielen eine urn 

so groBere Rolle, je groBer der Unterschied in der Zahigkeit von Rand- und Kern­

material ist. Bei den geharteten Stab en tritt daher trotz der zweifellos vorhandenen 

hoheren Festigkeit des harten Materials der Oberflache nicht nur keine Erhohung, 

sondern sogar eine Verminderung der Zugfestigkeit ein, solange die Dicke der 

Einsatzschicht nicht so groB ist, daB der harte, urn den weichen Kern gelegte 

Mantel alJein schon hohe Festigkeit besitzt. Dadurch erklart sich das Abfallen 

und Wiederansteigen der Linie der Zugfestigkeit bei den eingesetzten und geharteten 

Staben. Durch Einsetzen und Harten wird also die Zugfestigkeit durchaus nicht 

erhoht, wie zunachst angenommen werden konnte, sondern betrachtlich vermindert, 

sofern die Kohlung nicht in ziemlich groBe Tiefe reicht. Das ausgegllihte Material 

besitzt dagegen auch auf der gekohlten AuBenseite ausreichende Zahigkeit, urn 

diejenige Dehnung mit Annaherung zu ertragen, die das Kernmaterial erfordert, 

urn seine Widerstandsfahigkeit einigermaBen zur GeItung bringen zu konnen. 

Die Linie der Zugfestigkeit steigt daher in Fig. 11 flir die ausgegllihten Stabe 

1) Xhnlich liegen die Verhaltnisse bei HartguG sowie bei GuGeisen, das die GuGhaut 
besitzt. Infolge der geringeren Zahigkeit der letzteren falIt die Biegungsfestigkeit unbe­
arbeiteter GuGeisenstabe geringer aus als diejenige von Probekorpern, die von der GuGhaut 
befreit wurden. V gl. hieruber die Versuche von C. Bach in der "Zeitschrift des Vereins 
deutscher Ingenieure" 1888, S. 193 if., 221 if., 101'-9 if., 1899, S. 857 if., sowie Mitteilungen uber 
Forschungsarbeiten, herausgegeben vom Verein deutscher Ingenieure, Heft 1. 
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stetig an. Es liegt nahe, zu versuchen, ob sich die Erhohung der Widerstands­

fahigkeit in diesem FaIle auch rechnerisch ermitteln HiBt. Wird angenommen, 

das Material der gekohlten AuBenschicht besitze eine Zugfestigkeit von etwa 

7000 kgjqcm und das des Kernes eine solche von rd. 4000 kgjqcm, so ergibt sich 

unter Zugrundelegung einer ungefahren Kohlungstiefe von 0,4, 1,1 und 1,6 mm, 

sowie der allerdings nicht ganz zutreffenden Annahme, daB die Festigkeit des 

Rand- und Kernmaterials voll ausgenutzt werde, 

gerechnet 

beobachtet . 

fiir 0 

4000 

4006 

0,4 

4322 

4118 

1 ,1 

4814 

4571 

1,6 mm Kohlungstiefe 

5153 kgjqcm Zugfestigkeit 

5404 " " 
Die Unterschiede zwischen Rechnung und Versuch diirften ill erster Linie 

daher riihren, daB sich bei der Annahme der Kohlungstiefe eine gewisse Willkiir 

nicht vermeiden Hi.Bt (vgl. Fig. 6). 

FluIleisen. 

sc/twoc/J eil1j'l?se1'd 

Fig. 12. 

Die eigenartigen Verhaltnisse, unter denen das Material der AuBenschicht 

mit dem des Kernes zusammenzuarbeiten hat, gehen auch aus der Betrachtung 

der D e h nun g s lin i e n hervor, die sich ergeben, wenn die Belastungen als 

Ordinaten zu den Verlangerungen als Abszissen aufgetragen werden. In Fig. 12 

sind dieselben fiir die ausgegliihten Stabe verzeichnet. Der uneingesetzte Stab 

hat die gr6Bte Dehnung; ihm verwandt ist der Probek6rper mit geringer Kohlung. 

Die Diagramme der starker eingesetzten Stabe steigen bis zum Bruch an, sie brechen 

kurz ab, was nach dem oben Gesagten zu erwarten war, weil die Dehnungsfahig­

keit des Kernmaterials nicht ausgenutzt ist. Die Ausnutzung tritt bei den stark 

u* 
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eingesetzten Staben in hoherem Malle ein. Um anzudeuten, in welcher Weise noch 

tiefere Kohlung wirken wiirde, ist gestrichelt ein Diagramm eingezeichnet, WIe 

es zahes Stahlmaterial von etwa 7000 kg/qcm Zugfestigkeit ergeben wiirde. Ein 

solches hatte sich zu ergeben, wenn die Kohlung die ganze Stabdicke durch­

drungen haben wiirde. Die Zahigkeit nimmt also infolge des Einsetzens zunachst 

sehr schnell ab, spater langsam wieder zu. 

Fig. 13 gibt dieselben Linienziige fiir die geharteten und bei 200 0 C ange­

lassenen Stabe. Die den Bruch befordernde Wirkung der Einsatzschicht tritt 

deutlich in die Erscheinung, ebenso die Abnahme der Zugfestigkeit bei geringer 

Einsatztiefe. 

Flulleisen. 

StOoe ge/;iirtet 
sforA-_ 

schwocn w,evb~ 

Fig. 13. 

Fiir die Beurteilung der Hohe der zulassigen Beanspruchung ist die Kenntnis 

des e 1 a s tis c hen V e r hal ten s von Bedeutung. Es wurden daher Spiegel­

vcr s u c h e vorgenommen, in erster Linie zu dem Zweck der Ermittlung der 

b lei ben den For man d e run gen. Hierzu war es erforderlich, die Be­

lastung stufenweise zu steigern und auf jeder Belastungsstufe zwischen Belastung 

und Entlastung so oft zu wechseln, bis sich die bleibenden Dehnungen nicht mehr 

anderten, das Material also fiir die betreffende Belastungsstufe AusgJeich erfahren 

hatte. 

Die Werte des Dehnungskoeffizienten sind fiir das untersuchte Flulleisen 

un folgenden zusammengestellt. Sie lassen eine ausgesprochene Wirkung der 

Einsatztiefe nicht erkennen. 
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eingesetzt 
Material nicht eingesetzt I--------;--~----~------

ausgegliiht. . . 

gehartet und an­
gelassen bei 
200 0 C 

1 : 2157000 

1 : 2194000 

schwach 

1:2141000 

1 : 2165000 

wie ublich stark 

1 : 2212000 1 : 2 203000 

1 : 2154000 1 : 2195000 

Fig. 14 enthii.lt die Werte der bleibenden Dehnungen auf verschiedenen 

Belastungsstufen fiir einen eingesetzten, geharteten und bei 200 0 C angelassenen, 

fiir einen bei 400 0 C angelassenen, sowie fiir einen ausgegliihten Stab. Deutlich 

ist zu erkennen, daB an dem nur bei 200 0 C angelassenen Probekorper weit friiher 

FluJleisen. 
Stabe eingesetzt 

bleibende lJehnvf1 'en 

Fig. 14. 

1PO() 

"-
~ 

nicht eingesetzt 

t;/e/bef1de llellf1vn 8f1 

Fig. 15. 

bleibende Streckungen von Erheblichkeit auftreten, als fUr den bei 400 0 C ange­

lassenen oder gar bei dem ausgegliihten Stab. Urn zu zeigen, daB dies nur zum 

Tell davon herriihrt, daB es sich urn einen Verbundkorper handelt, der aus harter 

Rinde und aus zahem Kern besteht, sind in Fig. 15 dieselben Linien fiir nicht 

eingesetzte, sonst gleich behandelte Stabe eingezeichnet. Das aus Rotglut in Wasser 

abgekiihlte und nur bei 200 0 C angelassene Material weist bedeutend friiher 

bleibende Dehnungen von Erheblichkeit auf als das ausgegliihte Eisen. Diese 

Beobachtung trifft, wie nebenbei bemerkt sei, auch bei Stahlmaterial zu. Soli 

die Elastizitatsgrenze moglichst hoch liegen, so muB ausreichend weitgehendes 



166 Baumann, Versuche mit Einsatzmaterial. 

Anlassen stattfinden. Dagegen ist natiirlich die gesamte Formanderung, die das 

Stuck bis zum Bruch aushiilt, in gehartetem Zustand weit geringer als im ausge­

gliihten. 

Fig. 16 und 17 enthalten dieselben Werte fiir Nickeleinsatzmaterial. Auch 

700t) 

Nickel-Einsatzmaterial. 

W,bo einge etzt. 

biei/Jt'I'Ide Oehnvngel'l 

Fig. 16. 

titbe nicht eingesetzt. 

~/;cm fti!qcmoo/l-7ocm 
.ItJt7t7 -, 

gehiirletz. ~ngt'. 
/o.>.scn / 'l>eiZOQfJC 

ov.sgeg/vhl 
~ ----
~ 

JOOO 

2{)O(l 

1000 

/J/ei/Jende lJeI1nvn. en 

Fig. 17. 
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hier zeigt bei den eingesetzten Staben das bei nur 200 0 C angelassene Material 

weit groBere bleibende Formanderung als das ausgegliihte; der bei 400 () C angelassene 

Stab verhii,lt sich viel giinstiger. Das nicht eingesetzte, gehartete und angelassene 

Spezialmaterial erweist sich dem gepriiften Eisen iiberlegen; der nicht eingesetzte, 

nur bei 200 0 C angelassene Stab zeigt geringere bleibende Dehnung, als der ein. 

gesetzte und bei 400 0 C angelassene. Das Vorhandensein der harten Au Ben­

schicht hat also hier ausgepragt das friihzeitige Eintreten groBerer bleibender 

Formanderungen zur Folge, wahrend auch das nur bei 200 0 angelassene Material 

ohne Einsatz geringe bleibende Formanderungen aufweist. DaB die Dehnungen 

im Augenblick des Bruches fUr die eingesetzten Stabe viel kleiner sind als fUr 

die nicht eingesetzten, wurde schon ausgefiihrt und steht hiermit nicht im 

Widerspruch 1) • Die ermittelten Werte der Dehnungskoeffizienten gehen aus der 

folgenden Zusammenstellung hervor. 

Behandlung 

nicht eingesetzt 

eingesetzt . . . 

N ic ke l-E ins atzm ate rial 

ausgegliiht 

1 : 2123000 

1 : 2124000 

gehartet nnd angelassen bei 

200° C 

1 : 2105000 

1:2116000 

400° C 

1 : 2 156000 

Fig. 18 und 19 geben die bleibenden Dehnungen fUr Stabe aus Chromnickel­

Einsatzmateria1. Auch hier ist der giinstige EinfluB des Anlassens auf die Erhohung 

der Belastung, bei der erhebliche bleibende Formanderungen eintreten, deutlich 

zu erkennen; er macht sich selbst beim Anlassen auf 650 0 C noch bemerkbar. 

Auch hier zeigen die eingesetzten und geharteten Stabe groBere bleibende Form­

anderungen als die nicht eingesetzten. 

Die ermittelten Werte der Dehnungskoeffizienten sind in der folgenden 

Zahlentafel zllsammengestellt. 

Behandlung 

nicht eingesetzt 

eingesetzt . . . 

Chromnickel-Einsatzmaterial 

ausgegliiht 

1 : 2152000 

1 : 2170 000 

gehartet nud angelassen bei 

1-----2000~~I~--~~~---i---· 650o~-

1 : 2 195 000 I 1 : 2 170 000 

1 : 2 173 000 1: 2 173 000 1: 2 162 000 

1) Ebenso zeigt GuLleisen im Vergleich mit FluLleisen bei niederer Belastung weit 
grollere Formanderung, aber seine gesamte Dehnungsflihigkeit ist viel kleiner. 
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Die Werte von Zugfestigkeit, Bruehdehnung und Quersehnittsverminderung 

einerseits, der bei der Kerbsehlagprobe verbrauehten Arbeit anderseits (bei ver­

sehiedenen Temperaturen) gehen aus Fig. 20-35 hervor. 

Chromnickel-Einsatzmaterial. 

Stabe eingesetzt. 

bleibende tJe/;ntln. 'e17 

Fig. 18. 

Stabe nicht eingesetzt. 

~cm ol(/l = 10cI11 
------------;;;-

// 
./ 

ge!Jiirtet, onge/ossen be~./ 
"...-;:IJ(JCJc ----/ 

- ausf!J.!f!:!.-------

bleibende tJelll7un. 'en 

Fig. 19. 

Fig.' 20 bis 23 enthalten die Ergebnisse der Versuehe mit gehartetem und 

bei 200 0 C angelassenem FluBeisen; in s tar k e r Lin i e sind die fUr die e i n -

g e set z ten , in s e h wac her die fUr die n i e h t e i n g e set z ten 

Probekorper erlangten Linienziige gezeiehnet. Die bedeutende Verminderung der 

Zahigkeit dureh das Einsetzen ist deutlieh zu erkennen; erst bei 500 0 C tritt weiter­

gehende Verbesserung ein. Der Mangel an Zahigkeit geht sehr ansehaulieh aus 

Fig. 23 fUr die Kerbsehlagproben hervor, bei denen der Bruch unter auBerst ge­

ringem Arbeitsverbraueh erfolgte. Aueh die rase he Abnahme der Zahigkeit in der 

Kalte erseheint bemerkenswert. 
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Fig. 24 bis 27 enthalten die mit ausgegluhten FluBeisenstaben erlangten Werte. 

Die Verminderung der Zahigkeit infolge des Einsatzes ist nicht ganz so groB wie 

bei den geharteten Staben. Auch hier tritt, vgl. Fig. 27, die groBe Empfind­

lichkeit des untersuchten FluBeisens gegenuber der KlUte bei der Kerbschlag­

probe in Erscheinung. 

Fig. 28 bis 31 enthalten die Ergebnisse der Zugversuche mit dem geharteten 

und bei 200 0 C angelassenen Nickeleinsatzmaterial. Trotz der weit hoheren Zug­

festigkeit ist die Dehnung der eingesetzten Stabe viel hoher als bei dem gepriiften 

FluBeisen, obgleich sich auch hier die oben erorterten ungiinstigen Ein£liisse hin­

sichtlich der Dehnung geltend machen. Die Werte der bei der Kerbschlagprobe 

verbrauchten Arbeitsmengen gehen aus Fig. 31 hervor. Der AbfaH des Arbeits­

verbrauchs in der Kalte fehlt fast ganzlich. Die eingesetzten Stabe haben weit 

FluJleisen, gehartet und angel ass en bei 200 0 C. 

nicht eingesetzt 

Fig. 23. 

mehr Arbeit verbraucht als bei dem untersuchten FluBeisen, obschon nicht zu 

verkennen ist, daB die beobachteten Werte an und fiir sich nicht groB sind, sofern 

Anlassen nur bei 200 0 C stattfand. Die bedeutende ErhOhung der Zahigkeit durch 

weitergehendes Anlassen tritt anschaulich hervor. Die bei 650 0 C angelassenen, 

eingesetzten Stabe, haben sogar mehr Arbeit verbraucht, als die nicht eingesetzten, 

aber nur bei 200 0 C angelassenen Probekorper. Dies sowie das Verhalten beim 

Spiegelversuche deutet darauf hin, daB haufig zu erwagen sein wird, ob nicht 

Anlassen auf hohere Temperatur anzuwenden ist als heute viel£ach ublich. Fur 

die damit verkniipfte Verminderung der Harte gewahren die Werte der Zugfestig­

keit einigen Anhalt. Fiir den eingesetzten Nickelstahl sind die Werte der Zug­

festigkeit bei gewohnlicher Temperatur im folgenden nebeneinandergesteHt, die 

sich allerdings auf den ganzen Stab I nicht nur auf die Oberflachenschicht beziehen. 



F
lu

ll
ei

se
n

 a
u

sg
eg

lt
ih

t.
 

I 
~~ 

,A
: 

7
8

-3
 

1 7
C

F
 

~ 
A

 
"-

r.
l1

 L
 

n
/c

h
f 

e
/n

g
e

s
e

fz
f 

;f
6

7
;S

' 
~ 

g'
 

J::
 3 

e/
/7

/1
eS

e~
ZI

: 
5

5
2

8
 

/ 
I 

~ II 
Tl

O
,,,

, 56,
2

 
I 

/ 
I 

j 
kg

/r
em

 L
 

vI
I 

I 
5

0
0

0
 

,Q
R

"O
 

5
0

0
6

' 
5

0
,
 

I 
;; .., rn

 
J::

 

J I
 t. 
i
i
i
 

i 
~ I

 ~
 ~nJ

","ri
' 

~ 

2
0

 
10

0 
2

0
0

 
3

0
0

 
9

0
0

 
5

0
0

 V
(/

 
2

0
 

Z
Q

 
1

0
0

 

Fi
g.

 2
4.

 
Fi

g.
 2

5.
 

Fi
g.

 2
6.

 

CI
> .., ~
 

-.
..l

 



172 Baumann, Versuche mit Einsatzmaterial. 

Angelassen bei 

200 0 C I 400 0 C 650 0 C 
ausgegliiht 

Zugfestigkeit ....... .. 1 10312 I 10232 7093 5853 kg/qem 

In Fig. 32 bis 35 sind die entsprechenden Werte fUr das gepriifte Ohrom­

nickel-Einsatzmaterial enthaIten. Neue Bemerkungen sind nicht erforderlich. 

Auch dieses Material verhalt sich weit giinstiger als das gepriifte FluBeisen. Die 

mkg/f/cm 
~s 

Flu.lleisen ausgegltiht. 

Fig. 27. 

Werte der Zugfestigkeit eingesetzter und geharteter Stabe bei verschieden starkem 

Anlassen gehen aus der folgenden Zahlenreihe hervor. 

Angelassen bei 
ausgegliiht 

200 0 C 400 0 C 650 0 C 

Zugfestigkeit . . . . . . . ..1 7627 7147 5303 15000 kg/qem 

Auch hier erscheint die Verminderung der Zugfestigkeit selbst durch An­

lassen auf 400 0 0, wobei die StUcke blaue Anlauffarbe aufweisen, nicht sehr be­

deutend. 

Von Interesse ist ferner das Aussehen der B r u c h f I a c hen. 

Fig. 36 (Tafel III) gibt einige derselben wieder. Die FluBeisenstabe sind 

grobkornig; die Sonderstahle weisen dagegen sehr feinkornige Bruchflachen auf, 

was mit dem giinstigen Verhalten bei der Priifung in Ubereinstimmung steht. 
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Baumann, Einsatzmaterial. 
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gegliiht 
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handelt 
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- -~.-.. ----
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Fig. 38. 

Chromnickel-Einsatzmaterial. 
einge­
setzt, 

gehar-
tet, 

ange­
lassen 

bei 
~OOO C 

ange­
lassen 

bei 
400 0 C 

aus­
g-egliiht 

Jahrbuch 1915. 

(Seite 174a.) 

Fig. 40. 

eioge­
setzt, 
gehar-

tet, 

ange- ( 
lassen 

bei 
200 0 C 

ange­
lassen 

bei 
400 0 C 

aus­
geglilht 

Tafel IV. 
Nickel-Einsatzmaterial. 

Fig. 39. 

Bruchquerschnitt (FluEeisen) 
Fig. 37. 

SchweiEeisen, eingesetzt 
Fig. 43. 

V=150 
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Das Aussehen der FluBeisenstabe deutet darauf hin, daB die Behandlung 

beim Harten nicht die fiir das Material am besten geeignete war. Die noch vor­

handenen Ersatzstabe wurden daher auf 880 0 C erwarmt, in Wasser abgekuhlt, 

bei 200 0 C angelassen und sodann gepruft. Die erlangten Werte der Zugfestigkeit 

sind in Fig. 20 - . -.- eingezeichnet. Sie lassen die Verbesserung, welche durch 

die Nachbehandlung erzielt wurde, erkennen. Damit ist zugleich der Weg bezeichnet, 

der zu beschreiten sein wird, wenn im Einsatz gekohlte Stucke mangelhaftes Ver­

halten zeigen. DaB derselbe z. B. auch dann geboten erscheint, wenn sich infolge 

vorausgegangenen Kaltziehens im Material stengeliges GefUge ausbildet, wie 

durch Fig. 37 (Tafel IV) veranschaulicht, sei nur nebenbei bemerkt. Naheres Ein­

gehen hierauf sowie auf die sonstigen Erscheinungen beim Einsetzen muB hier 

unterbleiben. 

SchlieBlich wurden mit einer Anzahl der zuvor der Zugprobe unterworfenen 

Stabe Biegungsversuche angestellt. Fig. 38 bis 40 zeigen die erlangten Probe­

stucke und lassen erkennen, daB der einfache Biegungsversuch sehr gut geeignet 

ist, die Zahigkeit derart behandelter Stabe zu beurteilen. Deutlich tritt auch 

der gunstige EinfluB der eben erwahnten nochmaligen Behandlung des FluB­

eisenmaterials hervor. DaB sich auch die Kugeldruckprobe fur eingesetztes Material 

unter Umstanden als Zahigkeitsprobe verwenden laBt, ist oben erwahnt. 

Die im vorstehenden behandelten Versuche lassen zunachst die Uberlegen­

heit der Sonderstahle gegenuber dem gewohnlichen FluBeisen erkennen; sie zeigen 

ferner die groBe Bedeutung, welche insbesondere bei dem letzteren einer richtigen 

Behandlung zukommt. Sie weisen aber auch nachdrucklich darauf hin, daB selbst 

bei gutem Sonderstahl die Zahigkeit des Kernmaterials nur in beschranktem 

MaBe ausgenutzt werden kann. 

Die an manchen Stellen vorhandene Abneigung gegen die Verwendung ein­

gesetzter Stiicke erscheint hiernach nicht unberechtigt. 

Diesen Umstanden tragt die Erzeugung von Sonderstahl Rechnung, der 

durch geeignete Behandlung ausreichende Oberflachenharte erhalt, dabei aber 

groBe Zahigkeit bewahrt. Da es gelungen ist, solchen Stahl als Luftharter herzu­

stellen, kommt als weiterer Vorteil die Verminderung der Gefahr des Verziehens 

und des Entstehens von Harterissen und Spannungen hinzu. 

Zur Erlangung eines Urteils uber solchen Stahl seien die Fig. 41 und 42 

angefUhrt, bei denen das olgehartete Material auf 620 0 C angelassen worden war. 

Zum Vergleich sind die fUr das eingesetzte und bei 200 0 C angelassene Nickel­

Einsatzmaterial gefundenen Werte in schwacher Linie mit eingezeichnet. Die 

groBe Uberlegenheit des nicht eingesetzten Sonderstahls ist augenfallig. Wird 
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der Stahl weniger angelassen, so steigt seine Zugfestigkeit bedeutend; sie betrug 

z. B. naeh Anlassen auf 250 0 C und Prtifung bei 20 0 C 18793 kg/qem; die Bruch­

dehnung hatte allerdings auf 6,0 % abgenommen (Querschnittsverminderung 

35,1 %). Die bei der Kerbschlagprobe verbrauchte Arbeit betrug immer noeh 

2,8 mkg/qcm, gegeniiber 0,7 bei dem eingesetzten Nickel-Einsatzmaterial und 1,0 

Sonderstahl, Ersatz fUr Einsatzmaterial. 

- Sonderstahl, in 01 gehartet, angelassen 
bei 620 0 C. 

- - Nickeleinsatzmaterial, eingesetzt, gehar­
tet, angelassen bei 620 0 C. 

,.... __ 5;7 

Fig. 41. Fig. 42. 

bei dem Chromnickel-Einsatzmaterial. (Bei Lufthartung und Anlassen auf 250 0 

ergab sich Kz =19124 kg/qcm cp = 6,4 %, '" = 39,0 %.) Zu bemerken ist noch, 

daB sich das Material vor dem Harten sehr gut bearbeiten lieB. 

Die besprochenen Versuchsergebnisse deuten darauf hin, daB es sich emp­

fehlen dtirfte, bei der lebhaften Abnutzung unterworfenen Konstruktionsteilen, 

die nicht nur auf Druck oder Abnutzung, sondern auch sonst, insbesondere auf 
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Zug oder Biegung, stark beansprueht sind, von Fall zu Fall nachzuprufen, ob 

die Anwendung des Einsatzverfahrens oder die Wahl eines Sonderstahles der 

zuletzt erwiihnten Art angezeigt erscheint. 

Das Einsatzverfahren ist eine alte Sachc; zu der Zeit, als das SchweiB­

eisen das ubliche Konstruktionsmaterial darstellte, kam es schon in ausgedehntem 

MaBe zur Verwendung und bewiihrte sich vorziiglich. Mit Recht wurde dies zum 

Teil der Eigenart des SchweiBeisens zugeschrieben, des sen sehnige Struktur der 

Fortpflanzung etwa eingetretener Risse wirksam entgegenstand. Es erscheint 

von Interesse, daB der Schlackengehalt des Materials auch sonst nicht ohne EinfluB 

auf das Ergebnis des Einsetzens ist. Wie aus Fig. -1-3 (Tafel IV) hervorgeht, dringt 

die Kohlung in der Niihe der dunklen Einschliisse rascher ins Innere, die ge­

hartete Schicht verankert sich gewissermaBen wie mit Wurzeln in die Unter­

lage. Es erscheint hiernach durchaus berechtigt, daB noch lange Zeit nach 

dem Aufkommen des FluBeisens fiir Einsatzteile am SchweiBeisen festgehalten 

wurde, ein Beispiel fUr die Sicherheit, mit welcher die alten Werkstattpraktiker 

zu urteilen wuBten. 

Diskussion. 

Der Vorsitzende, Herr Geheimer Regierung-srat, Professor :Dr Ajug. Bus 1 e y : 

'Venn Herr Staatsrat von Bach in seinem Vortrage ausftihrte, wir wtirden hier wahr­
seheinlich sehr wenig Neues sehen und horen, so werden Sie mir alle beipflichten" wenn 
ieh behaupte, dan er nicht recht gehabt hat. Die Maschinenbauer unter uns wissen, 
dan die Literatur tiber Einsatzmaterial mehr wie diirftig ist. Ieh war daher, als ieh das 
Manuskript des Vortrages in die Hand bekam, tiber die Sorgfalt und Griindlichkeit sehr 
erfreut, mit der Herr Professor Baumann gearbeitet hat, wovon auch Sie sich heute samt­
lich tiberz,cugt haben werden. vVir sind deshalb Herrn Professor Baumann sehr dankbar, 
dan ocr uns seine Versuche vorgefiihrt hat, welche sichel' noeh epoehemachend sein werden. 
(Bravo!) 

Jahruuch 1915. l..l 



XII. Ober Zeppelin-Luftschiffe. 
Vorgetragelz von Dr. Dr.-Ing. Gra! von Zeppelill ulzd Dipl.-Ing-. DOT1lier-Frt"edrtchshal"en. 

Graf von Zeppelin: 

Meine geehrten D.:tmen und Herren! Sie haben mich mit dem Wunsche aus­

gezeichnet, Ihnen einen Vortrag liber "Die Entwicklung des BEtues meiner Luft­

schiffe" zu halten. 

Jede Entwicklung beginnt mit der Erzeugung. Den hohen Wert, welchen 

weithin mit nutzbringender L:1st sic her of a hren de Luftschiffe gewinnen mliBten, 

lieB mich namentlich der im Jahre 1874 veroffentlichte Vortrag des Reichspostamts­

sekretars Stephan "Weltpost und Luftschiffahrt" erkennen. Das rief den Wunsch 

der Verwirklichung solcher Schiffe in mir wach. 

Die wenigen Motorluftschiffe, welche damals schon gefahren waren - deren 

bestes das franzosische Militarluftschiff "La France" - konnten mir bei ihren zu 

geringen Leistungen nicht als Vorbilder dienen. Von dem Luftschiff des osterreichi­

schen Ingenieurs Schwarz, das vor meinem ersten fertig wurde, war mir bei der Ent­

stehung meines Entwurfs noch nichts bekannt. Aber so viel war mir von Anfang 

an klar, daB im Gegensatz zur Wasserschiffahrt, bei der ein als FloB gebrauchter 

Baumstamm schon flir die erst en Menschen ein nlitzliches Fahrzeug darstellte, 

gleich das erste einst wirklichen Wert versprechende Luftschiff sehr groBe AusmaGe 

bekommen mlisse. 

An Mitteln zum Bauen standen folgende zur Verfligung: 

Zum Heben von Last in die Luft: Durch Erwa.rmung verdlinnte Luft und 

d'1s leichte aber sehr entzlindliche Wasserstoffgas. Jene verbot sich, wegen der 

groBen Gewichte der zur Unterhaltung der Warme notigen Brennstoffe. So blieb 

nur das W °a sse r s t 0 f f gas librig. 

Man hat mir das Bauen von Luftschiffen, bei denen ein so feuergefahrliches 

Gas verwendet werden muB, vielfach verdacht. Nachdem bei mehreren tausend 

Fahrten nur eines meiner Luftschiffe - und dieses infolge des ungllicklichen klinftig 

zu vermeidenden Zusammentreffens verschiedener Ursachen - in der Luft ver­

brannt ist, wird niemand mehr die Gefahr so hoch einschatzen, daB ich um ihret­

willen den Bau ganz hatte unterlassen sollen. 
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Die Gas z c 11 e n beabsichtigte ich aus beiderseits mit GoldschHigerhaut 

beklebter Seide oder auch nur aus Goldschlii-gerhaut herzustellen. Da sich aber 

ein lVIittel, um die GoldschUigerhaut geschmeidig zu erhalten, damals noch nicht 

finden lieB, so nahm ich gummiertcn Baumwollstoff, welcher noch mit dem von 

Duttenhofer und Liwentaal erfundenen Ballonin gasdichter zu maehen versucht 

wurde. 

Ob ich aus Holz, Stahl oder ~~luminium bauen sollte, war nicht leicht zu ent­

scheiden. Erst nach lang en Yersuchen unter der Oberleitung des Professors, 

jetzigen Staatsrats von Bach in Stuttgart, entschloB ich mich flir Aluminium 

als B a u mat e ria I , welches sich bei gleicher Festigkeit nicht unerheblich leichter 

als Holz, besonders wie man es clamals anzuwenden wuBte, erwies.Von clem Stahl 

wurde abgesehen, weil fiir die notwendige Festigkeit schon zu diinne und deswegen 

an den Kanten nicht anfaBbare und nicht fest zu nietencle Bleche ausgereicht haben 

wiirden, die Verwendung starkerer Bleche aber wieder zu groBes Gewicht ergeben 

hatte. 

Der mit dem "L 2" verungliickte lVIarinebaumeister Pietzker hat noch kurz 

vor seinem tragischen Encle fiir die Schiffbautechnische Gesellschaft einen geist­

vollen Vortrag liber die "Beziehungen zwischen Luftschiffbau und Schi££bau" 

geschrieben, welcher von dem klaren Blick und der Griindlichkeit Zeugnis ablegt, 

womit er in das Wesen des Luftschiffbaues eingeclrungen war. Es ist mir Bediirfnis, 

hier vor Ihnen dem Dank Ausdruck zu geben, den wir Luftschiffbauer alle dem 

Verewigten fiir seine Verclienste um unsere ·Wif4Senschaft. schulden. In Pietzkers 

Vortrag finden sich die Satze: "Wir sehen mit Recht eine der Hauptschwierig­

keiten des Schiffbaues gegeniiber allen anderen Gebieten der ausfiihrenden Technik 

darin, daB wir auBerordentlicl). stark auf leichtes Gewicht hinarbeiten mlissen. 

Wir haben ja auch tatsachlich groBe Gebiete der Technik ganz unter dies en Gesichts­

punkt gezwungen, und die Sonclerentwicklung fiir den Schiffbau heiBt auf lVIa­

schinenbaugebieten einfach Entwicklung auf Lcichtigkeit. Was will das aber be­

sagen gegeniiber Verhaltnissen, wo ein Kubikmeter nur den tausenclsten Teil 

der Hubkraft liefert. 1m Wasser ein Kubikmeter =1000 kg, in der Luft ein Ku. 

bikmeter = 1 kg." 

Dieser geringe Auftrieb in Luft notigte gleich anfangs zum Bauen in so ge­

waltiger GroBe, daB ich den baldeintretenclen allgemeinen Zweifel an der Gesund­

heit meines Verstandes voraussah. Um di«=) Richtigkeit meiner Gedanken erweisen 

zu konnen, muBte schon das erste Luftachiff sein Eigengewicht, Betriebsmittel 

fiir mehrere Stunden, Ballastwasser, verschiedene Apparate, Taue, Ankergerat usw. 

zu heben vermogen; dazu Triebwerke zur Erreichung von mindestens 9 mjsec. 
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Geschwindigkeit und natiirlich die notwendigstc Besatzung. Nichts durftc un­

bedacht bleiben. Zur weiteren Sicherung gegen einen MiBerfolg wurde ein Uber­

schuB an Auftrieb eingerechnet, urn fehlende Dinge oder Verstarkungen anbringen 

zu konnen. Diesen Anforderungen cntsprach eine Gasmenge von 11 300 cbm. 

Der Uberzug des Metallgeriistes, die Au 13 en h aut, bestand im oberen 

Teil aus wasserdicht gemachtem Bauwollstoff, im untern - der groBeren Leichtig­

keit wegen - aus diinner Seide. 

Als Kraftquelle zur Eigenbewegung wahlte ich den damals betriebssichersten 

und verhaltnismaBig leichten D aim I e r mot 0 r. Er wog 30 kg zur PS und er­

forderte 500 g Benzin zur Bremspferdestunde; ein 9 PS-Motor bei 10 stiindigem 

Betrieb eine Kiihlwassermenge von 200 1. Urn letztere zu bestimmen - da noch 

nichts dariiber bekannt war -lieB ich in der Daimlerfabrik das heiB gewordene 

\Vasser aus dcm Motor in ein oberes £laches GefaB laufen, aus welchem es durch 

zahlreiche kleinc Locher in ein unteres GefaB abtropfte, und von dies em nach erfolg­

ter Kiihlung in den Motor zuriickgeleitet wurde. Zum Gebrauch im Luftschiff 

stromte das Kiihlwasser durch lange mit Stachelkranzen umwundene Rohren, so 

daB die Warme durch Oberflachen- und kiinstliche Luftkiihlung zugleich nieder­

gehalten wurdc. Diese Anordnung konnte schon bei dem zweiten oder dritten 

Luftschiff durch dic in Frankreich erfundenen Kiihlapparate ersetzt werden, wie 

sie in verbesserter Gestalt noch heute in Gebrauch sind. 

Urn keine zu weit austragende und darum schwere Vorgelege und iiberhaupt 

lwine zu groBe Breite fiir das Luftschiff zu erhalten, wurden vier£liigelige S c h r a u -

ben mit 1,15 m Durchmcsser gewiihlt, die trotz der notwendigerweise etwas iiber­

eilten Ausfiihrung nach den Messungen meines damaligen Ingenieurs einen Wir­

kungsgrad von 71,3 % gehabt haben sollen. 

Die Gestalt des Luftschiffs ergab sich bei dem einmal bestimmten Inhalt 

aus dem praktischen Verhaltnis zwischen kleinster Ober£lache, um geringstes· Ge­

wicht zu erzielen, und kleinstem Querschnitt, um den Widerstand niedrig zu halten. 

Riicksichtenauf die Handhabung des Luftschiffes auf der Erde, sowie auf die GroBe 

der BauhaUe, gestatteten zunachst dem Durchmesser des Gaskorpers nul' weniger 

als 12 m, namlich 11,6 m zu geben; was schlieBlichzu der das 11 ,03fache davon 

betragenden Lange des Schiffes von 128 m fiihrte. 

Es erschien unmoglich, diese auBerordentlich gestreckte Gestalt durch blo13en 

Innendruck festzuhalten, und so gebot sich der starre Bau von selbst. Abel' auch bei 

diesem durften die Hauptlasten nicht etwa unter del' Mitte vereinigt werden; 

denn je langeI' der Tragbalken ist, als welchen man den Gaskorper ansehen kann, 

desto kra£tiger muB er sein, und da kommt man zu ciner bcstimmtcn Langengrenze 
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wo das Baug0wicht grof3er wird, als der durch den vermehrten Gasinha.It ge­

wonnene Auftrieb. Deshalb teilte ich die Hauptgewichte: Motoren mit Trieb­

werken und Gondeln in zwei Teile, von denen je einer unter der Auftriebsmitte der 

vorderen und der hinteren Luftsehiffhalfte aufgehangt wurde . 

Aus den angeflihrten Betrachtungen, Berechnungen und Bauelementen 

ging ~dann das im Jahre 1900 vollendete erste Luftschiff (Fig. 4) hervor. 

I 

DaB erste Zeppelinluftschiif Z 1. 

- -- - .----=-- =-- -- ---- -.;-- - -- - .. - -
h't 

Fig. 4. 

Dieses hatte, wie zum Teil schon erwahnt, folgende Abmessungen: 

Durchmesser 

Lange ... 

Hauptspantquel'schnitt 

Inhalt ....... . 

11,6 m, 

128 m, 

106 qm, 

11 300 cbm , 

beide Spitzen ~ind gleich ausgebildet und je 16 m lang. 

Der Querschnitt des Gerippes ist ein 24-Eck. Es ist als raumliches Flechtwerk 

gebaut, bestehend am; Vingstriigern und verspannten Querwanden. Abstand del' 

Querwande 8 und 4 m; durch diese wird der ganze, zur Aufnahme von Gas bestimmte 

Raum in 17 Abteile geteilt. Das als Baumaterial dienende Aluminium hat ein 

spezifisches Gewicht von 2,7 und cine Bruchfestigkeit von ungefahr 33 kg zum 

qmm. Damit sind cbene Gittertri),ger aus Winkel- und T-Profilen - die Fiillungen 
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ebenialls aus Winkelprofilen - gebaut. Das Gewicht dieser Trager ist je nach 

Verwendung 0,90 bis 1,8 kg/m; das Gewicht des ganzen Gerippes 5825 kg. Bezogen 

auf 1 cbm = 0,516 kg/cbm. 

Der Zahl der Abteile entsprechend enthielt das Luftschiff 17 Gaszellen aus 

gummiertem Baumwollstoff, der in der oberen Schiffshalfte 0,170 kg/qm, in del' 

unteren - weil schwacher gummiert - 0,150 kg!qm wog. 

Die Aul3enhaut hatte oben ein Gewicht von 0,130 kg/qm, unten 0,085 kg/qm, 

lind somit ein Durchschnittsgewicht von 0,107 kg/qm. 

Wa.hrend die Seitensteuerung durch unter beiden Enden befindliche Schau-

Das Luftschiff "Schwab en". 

Fig. 5. 

kelsteuer - stoffbespannte Holzrahmen - sich vollzog, geschah die Hohen­

steuerung mittels eines anfangs tiefhangenden, spater im Laufgang rollenden 

L<mfgewichts. Sehon zum dritten Aufstieg abel' war ein Hohenruder unter der Vor­

derspitze angebracht, und damit auch fUr die Hohensteuerung, wie fUr aIle ubrigen 

Verriehtungen bei der SehiffsfUhrung zur grol3eren Sicherhcit eine doppelte Mog­

lichkeit gegeben. 

In zwei beim Ubergang vom ersten zum zweiten und vom dritten zum vierten 

Viertel der Fahrzeuglange starr aufgehangten Gondeln befand sich je ein 14,7 PS 

starker Daimlermotol'. 

Mittels zweifacher Kegelradgetriebe aus Aluminiumgul3 und Rohhaut und 

schrager Wellen trieben die beiden Motoren je zwei rechts und links am Trag­

korpergerippe in Hohe der Widerstandsmitte angebrachte Schrauben. 
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Die maschinelle Anlage hatte ein Gesamtgewicht von 1970 kg 

eme Pierdestarke. 

67 kg fUr 

Dieses erste starre Luftschiff hat mit allen seinen Schwachen und Mangeln 

doch eine sichere Grundlage hir die Ausbildung des starren Systems gebildet. 

Der Vergleich mit einem der neuesten Schiffe wird dartun, welche Vervoll­

kommnung bereits erzielt worden ist; und dann wollen wir noch sehen, welchel' 

weiteren Entwicklung die Starrschiffe fiihig sind. 

Nachdem eiumal ein fliegendes, steuerbares Schiff gebaut war, handelte es 

sich darum, es zu einem hir Zwecke des Verkehrs und des Kriegs brauchbaren Fahr­

zeug auszugestalten. 

Heckansicht eines Zeppelinluftschiffes. 

Fig. 6. 

GroBere Hubkraft muBte vor all em die Mitfiihrung starkerer Vortriebsan­

lagen hir schnellere, und reichlichere Betriebsmittel hir langere Fahrten ermog­

lichen; sodann eiuer groBeren Anzahl von Personen als Besatzung oder als Fahr­

gaste; von Aufenthaltsraumen, von Funkspruchzellen, Ankergerat, Ersatzteilen usw. 
Leichteres veIwendbares Gas zur Auftriebsvermehrung gab es nicht und da­

mals ebensowenig leichteres Baumaterial zur Verminderung des Gewichts. 1m 

Gegenteil muBte das Gewicht der allzu durchlassigen Gaszellen von 170 g/qm 

auf 230 g/qm erhOht werden, bis endlich die richtige Behandlung der Goldschlager­

haut gefunden wurde, wodurch das Zellengewicht wieder auf 170 g/qm zuriick-
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gebracht wurde. Die UndurchUi,ssigkeit ist eine fast vollkommene geworden. Auch 

das Gewicht der AuBenhaut erhohte sich, weil die bei dein ersten Schiff in der 

unteren HaUte angewandte Seide sich als zu schwach und zu dehnbar erwies, 

weshalb sie durch Baumwollstoff ersetzt werden muBte. 

Ais Mittel zur Erhohung der Tragleistung blieben daher in der Hauptsache 

nur die VergroBerung des Gasraums sowie eine sparsamere Verwendung des Alu­

miniums. 

Die VergroBerung des Gasraumes findet ihre Grenzen an der jeweils zu groB 

werdenden Schwierigkeit der Handhabung der Schiffskolosse und des Baues von 

Hallen flir diese. 

Die Einflihrung des raumlichen Dreiecktragers an Stelle des flachen Tragers, 

l'owie die durchgreifende Verwendung gestanzter und gepragter Teile bedeuteten 

eine sehr gesteigerte Ausnutzung des Materials. 

Der in der Hauptsache durch VolumenvergroBerung erreichte bedeutende 

Auftriebsgewinn gestattete nun auch das Herangehen an die Steigerung der Ge-

8chwindigkeit. Deren Ermoglichung ist vor aHem dem Automobilbau zu danken, 

welcher immer bessere, zuverlassigere und starkere Motoren hervorrief. Es ist sehr 

erschwerend fiir die Entwicklung der Luftschiffahrt gewesen, daB es sich fiir die 

Motorenbauer nicht lohnte, Aufwendungen an Zeit und Geld an die Reraus­

bringung einer fiir die Luftschiffahrt durch Betriebssicherheit, leichte Zuganglich­

keit und geringes Gewicht zur PS besonders geeigneten Maschine zu wenden. Es 

blieb nichts iibrig, als zur Selbstanfertigung von Motoren zu schreiten, was durch 

Ausfiihrung der von den Herren Maybach Vater und Sohn erdachten und all­

mahlich vervollkommneten Type in gliicklichster Weise gelang. (Es ist namentlich 

der geringere Benzinverbrauch der Motoreil hervorzuheben.) 

Auch mit dem Bau schlankerer Spitzen, urn den Formwiderstand zu mindern, 

durfte man jetzt vorgehen, obgleich ein weniger giinstiges Verhaltnis zwischen 

Inhalt und Oberflache damit verbunden war. 

Die wichtigsten, durch den Auftriebsgewinn ermoglichten Neuerungen 

waren der Einbau eines dritten Motors, die Funkentelegraphenstation, die behag­

lichen Aufenthaltsraume, die Aufstiege durch den Tragkorper ,zu oben befindlichen 

Standflachen, der Einbau von Scheinwerfern usw. 

So gelangte man allmahlich zu den heutigen Luftschiffen, als deren Vertreter 

die im vorigen Jahr gebaute und vor kurzem urn 8 m verlangerte "Sachsen" (Fig. 7) 

gelten mag. 

Die Vergleichung dieses Schiffes mit dem ersten meiner starren Luftschiffe 
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laBt einen ahnlichen Fortschritt in den zwischen dem Bau der beiden liegenclen 

14 Jahre erkennen, wie ihn die Dampfschiffahrt im_vorigen Jahrhundert aufweist. 

Der Durchmesser ist von 11,6 auf 14,8 m gestiegen; die Lange von 128 auf 

149 m; wogegen die Lange jetzt nur noch das zehnfache gegen fri.iher das elffache 

des Durchmessers betragt; der Inhalt 20800 cbm gegen fri.iher nur 11 300 - also 

eine Zunahme von 9500 cbm--, die je nach Barometerstand und Luftwarme eine 

Mehrhubkraft von 9000 - 11 000 kg ergeben. 

Aus dem 24-Eck des Querschnitts ist ein 17 -Eck geworden; die vordere, 

stumpfere Spitze ist jetzt 28 m lang, die hintere,' schlankere 32 m. Die "Sachsen" 

hat 17 Abteile. 

Bauart und Material sind diesel ben geblieben. 

Erstes Luftschiff 1900. 

) I " I~~ 

Luftschiff "SACHSEN" 1914. 

Fig. 7. 

Welche bedeutend groBere Starke die neuen raumlichen Gittertrager trotz 

durchschnittlich 0,13 kg niedereren Gewichts zu 1 m Lange besitzen, geht daraus 

hervor, daB das Gerippe des ersten Schiffs schon bei verhaltnismaBig geringen 

Biegemomenten starke Formanderungen (bis 25 em) zeigte; wogegen solche an den 

neuen Schiffen bei den wahrend der Fahrt auftretenden Beanspruchungen gar nicht 

wahrzunehmen sind. 

Dieser viel groBeren Starke entsprechend konnte auch das Gewicht des Ge­

rippes verhaltnismaBig niedriger gehalten werden. 

Die eben geschilderten allmahlichen Verbesserungen sind in erfreulicher 

Weise von entsprechenden Fortschritten in den Leistungen· der Luftschiffe begleitet 

gewesen. Dem ersten Schiff klebten freilich noch so viele kleine Mangel - wie 

das Sichverfangen eines Ruders, die SelbstOffnung eines Ventils usw. - an, daB 
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es nur notdurftig eine Geschwindigkeit von 9 m/sec. und eine Tragfahigkeit an 

Betriebsmitteln fUr etwa 10stundige Fahrdauer dartun konnte. Aber bereits 

das zweite Schiff zeigte eine Geschwindigkeit von 12 m/sec., und das funfte legte 

schon die 38-Stundenfahrt mit einem \Veg von 1194 km zuruck, die nicht wegen 

eines Mangels am Schiff an dem Birnbaum bei Goppingen ihr Ende fand: es waren 

noch fUr ein paar Stunden Betriebsmittel an Bord und die beiden Motoren in bestem 

Gange; nur die Besatzung war uberanstrengt. Inzwischen haben mehrere 1000 

Reisewege und Nutzlasten von Zeppelinschiffen. 

Weg ~~T\\--'---~-'--""'----I ~ /nKm 

aQQQr---+---+---+-~4---4---T---~--~ __ ~ ___ ~ 
j . 

Fig. 8. 
Sachsen: 1914. ) 

f Fur die Besatzung- sind je 1000 kg· abgerechnet. 
L. Z. 1: 1900. 

Fahrten mit Zeppelinluftschiffen unter den verschiedensten und oft schwierigsten 

Verhaltnissen stattgefunden. Diese erweisen, daB die rechnerisch bestimmbaren 

Leistungen den betreffenden Luftschiffen auch wirklich eigen sind. 

Die Figur 8 laSt zunachst erkennen, auf welche schon recht ansehn­

liche Leistung das erste Schiff durch Behebung jener erwahnten kleinen -­

und sagen wir es offen, einiger groJ?en -- Mangel hatte gebracht werden 
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konnen: eine bis 1800 km weite Durchschneidung des Luftraums in 67 Stunden 

ware fiir das erste Schiff doch schon recht beachtenswert gewesen; namentlich 

wenn der Luftraum diese Strecken durch die Richtung und Starke seiner eigenen 

Bewegung noch bedeutend verlangert hatte. 

Und nun die "Sachsen"! Mit einer Geschwindigkeit von 72 km/Std., 

1000 kg Besatzung und 3000 kg Nutzlast legt sie einen Weg von 2200 km zurtick; 

und bei einem Gegenwind, der das erste Schiff nicht von der Stelle gelassen hatte, 

immer noch 1480 km. Je sparsameren Gebrauch sie von ihren Antriebsmitteln 

macht, d. h. je weniger schnell sie fiihrt, desto langer werden die zurticklegbaren 

Fahrstrecken. Letztere wachsen bei der Fahrt mit halber Kraft und beispiels­

weise bei 1000 kg Besatzung und 3000 kg Nutzlast schon auf 2900 km. Und 

konnte und wollte die "Sachsen" nur mit der Geschwindigkeit fahren, womit das 

erste Schiff 1800 km zuriickgelegt hatte, so kame sie auf eineFahrtlange, die auf dem 

Diagramm langst nicht mehr ablesbar ist - namlich auf etwa 30000 km. Wert 

hatten solcho ohne Mitwind langsame und bei Gegenwind nioht zielsichere Fahrten 

w0hl nicht. Sollen Luftschiffe fiir Verkehrszwecke ntitzliche Verwendung finden, 

so mtissen sie bestimmte Strecken auch bei nicht gtinstiger Witterung unter Mit­

flihrung einer lohnenden Fracht an Reisenden, Post und dergleichen schneller, 

bequemer und mindestens ebenso sicher zuriicklegen als die BeWrderungsmittel 

auf del' Erde und namentlich auf dem Wasser. Nach den bisherigen Erfahrungen 

ist man, sobald drehbare Hallen vorhanden sind, anzunehmen berechtigt, daB 

diese Entfernungsgrenze flir Luftsohiffe von der Sachsenklasse ungefahr bei 1000 km 

liegt. Es lieBe sich also schon mit den heutigen Luftschiffen ein regolma3iger 

Verkehr einrichten, z. B. zwischen Berlin und London oder Stockholm; zwischen 

Stockholm und Petersburg, Konstantinopel und Alexandria, Genua und Algier 

usw., del' lohnend wiirde, sob aid durch langeren Betrieb die Uberzeugung allgemein 

gew0rden ware, daB man nicht behaglicher, freier von Seekrankheit, schneller 

und gefahrloser reisen kann. 

Doch das Erreichte stellt nur eine Stufe der Entwicklung dar, die ich mi( 

von Anfang an fiir die Luftschiffahrt gedacht habe. Erst wenn ganz groBe Reisen, 

bei denen" man gegentiber den sonstigen Verkehrsmoglichkeiten Wochen an Zeit 

erspart, mit lohnender Fracht sic her zurtickgelegt werden konnen, wird das Ziel 

erreicht sein. 

SolI man aber an der Arbeit bleiben 1 In einem im Jahre 1896 yor dem Wtirt­

temberg. Bezirksverein des Vereins deutscher Ingenieure gehaltenen Vortrage habe 

ich prophezeit, daB "an dem FltigeJgertist ftir den Einzelflug ein Motor angebracht 

werden konnte, womit der Grund zum Fahren mit immer groBerwerdenden Flug-
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maschinen gelegt ware" und heute, nur 18 Jahre spater, muBte ich mir schon 

mit der gesamten Flugwelt die Frage vorlegen, ob die Flugzeuge nicht die Auf­

gaben meiner in zwischen entstandenen Luftschiffe iibernehmen, und diesen damit 

den Daseinszweck raub en werden? -

Mit der durch eigenes Nachdenken gefundenen Verneinung dieser Frage 

durfte ich mich nicht begniigen; wie ich es immer gehalten, so lieB ich mir durch 

die Wissenschaft, welche ich selbst nicht geniigend beherrsche, die Richtigkeit 

meiner Schliisse bestatigen. Mein Mitarbeiter, Herr Diplom-1ngenicur Dornier, 

hat auf Grund seiner eingehenden Arbeiten ein Bild von gen ferneren Ent­

wicklungsmoglichkeiten entworfen und dabei, sowcit dies anging, die Leistungen 

von Motorluftschiff und Flugmaschinen verglichen. 

* * * 

Dipl.-Ing. C. Dornier*). 

Die Entwicklungsmoglichkeiten starrer Luftschiffe lassen sich am besten 

mit Hilfe einer Beziehung wiedergeben, die man mit Recht die "Grundgleichung 

des Motorluftschiffes" nennen kann. 

Zum Verstandnis derfolgenden Ausfiihrungen ist es notwendig, diese Gleichung 

in aller Kiirze abzuleiten. 

1st V der nutzbare Gasraum eines Luftschiffes in Kubikmetern, s die Diffe­

renz der Gewichte von 1 cbm Luft- und Fiillgas, also der Auftrieb, so erhalt man 

die Hub k r aft H des Schiffes zu: 

H = V. s in kg. 

Das Lee r g e w i c h t des Schiffes, Le, setzt sich zusammen aus dem Ge­

wicht des Gerippas, der Gaszellen, der AuBenhiillen, der Steueranlage und Aus­

gleichflachen, der Go ndeln , Einbauten und dergl. und der Apparate und sonstiger 

Einrichtungen. 

Den Hauptanteil am V~ergewicht haben die Gaszellen und das Gerippe. 

Das Gesamtgewicht der Gaszellen wlrd wesentlich beeinfluBt von der Unter­

teilung des Gasraumes, d. h. der Anzahl der Zellen. 

Das Gewicht des Gerippes hangt bei gegebenen raumlichen Abmessungen 

ab von den am Schiffskorper angreifenden Kraften und der Sicherheit, mit welcher 

dieselben iibertragen werden. Das Gewicht Gm der dem Vortriebe dienenden 

maschinellen Anlage setzt sich zusammen aus dem Gewicht der Motoren mit Zu-

*) Zur nitheren Begriindung seiner nachstehenden Ausfiihrnngcn hat uns Herr Dipl.-Ing. 
Dornier den auf Seite 483 abgedrnckten Beitrag zur Verfiigung gestellt. 
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behar, del' Tankanlagen und I.eitungen, del' Getriebe und del' I.uftsehrauben. 

1st klll del' Gewiehtsaufwand fiir 1 PS in kg, so erhalt man das Gewieht del' ge­

samten masehinellen Anlage von Ne PS zu 

Gm = klll . Ne in kg. 

Del' Betriebsstoffverbraueh fiir die PS-Stunde, kL, kann fiir praktisehe FaIle 

konstant angenommen werden; man erhalt das Gewieht B des fiir t-Stunden mit­

zufiihrenden Betriebsstoffes zu: 

B = kL . Ne . t in kg. 

Zieht man von del' Hubkraft das Leergewieht, das Gewicht del' masehinellen An­

lage und das Gewieht des mitzufiihrenden Betriebsstoffes ab, so erhalt man die 

Nutzlast, also das Gewicht, welches zur Befarderung von Personen, Gtitern, Mu­

nition und dergl. zur Verftigung steht. Wir erhaIten in Zeichen 

Nu = H -I.e --' Ne (km + kb . t). 

Betragt del' Fahrtwiderstand eines Sehiffes bei v m/sec. Eigengesehwindigkeit 

W kg, so erhalt inan die zur Erreiehung diesel' Gesehwindigkeit notwendige 

Leistung Ne in PS zu: 

Ne- W.y 
- 1]0 . 75 ' 

wenn del' Gesamtwirkungsgrad del' masehinellen Anlage 170 ist. 

Dureh eine groBe Zahl von Fahrt- und Modellversuehen wurde festgesteIlt, 

daB man fiir den Widerstand W, welchen ein mit del' Geschwindigkeit v geradlinig 

durch die I.uft bewegter Karpel' erfahrt mit praktisch hinreichender Genauigkeit 

schreiben kann: 
W= C v 2 

wobei C ein von del' Gesehwindigkeit unabhangiger Koeffizient ist. Wir erhalten 

hiermit: 
T 0 v 3 

Ne = ----- . 
"10 • 75 

Setzen wir diesen Wert von Ne in den Ausdruek fiir die Nutzlast ein, so erhalten 

wIr: 

Nu = H - Le - _rJo. (5 __ (kill + kh . t). 
y" 

\Vegen ihrer hervorragenden Bedeutung fiir die Bewertung von I.enkluft­

sehiffen mochte ich diese Beziehung die Grundgleichung des Motorluftschiffes 

nennen. 

Die Grundgleichung enthalt in den \Verten: H, Le, C, Yic , kill und kb die 

hauptsachlichsten Entwicklungsmoglichkeitell des Motorluftschiffes und wird 

uns im FoIgenden tiber aIle diesbeztiglichen Fragen AufschlnB geben. Betrachten wir 
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zunachst die Aussichten fiir die Verbesserung der Leistungen starrer Luftschiffe, 

wenn eine VergroBerung des Gasraumes n i c h t stattfindet. 

Die Hubkraft konnte bei konstantem Volumen nur durch Verwendung leich­

terer Fiillgase gesteigert werden. 1m gunstigsten Fane (Vakuum) wiirde nur eine 

Steigerung von ca. 7% eintreten. Praktisch ist also hier fur die ErhOhung der 

Nutzlast nichts mehr zu erwarten. 

Auch das Leergewicht kann bei den jetzigen Abmessungen nur mehr un­

wesentlich verringert werden. 

Das wirksamste Mittel, welches der Luftschiffindustrie zu Gebote steht, um 

o h n e VolumenvergroBerung die Leistungen der Schiffe zu steigern, ist die Ver­

ringerung des Fahrtwiderstandes. Es hat dies zu geschehen durch giinstige Form-

Einflull der Verkleinerung der Luftwiderstandszahl auf die Leistungen eines Schiffes 
yom "Bachsentyp". 

~g r---~--'----r---'---'---.--~r---r---~--~ 
inkm 

~OMr---t---i---~---t--~--~----~--+---4---~ 

m~r---t---i---~---t---f--~----r---+---+---~ 

\ 
8000 \ 

~ ~\ 

~{ 
O~L-~~I '~~O~-L-L' ~~~O~~~~5~~~~O~~-L8.~~~oo~~~t.-o~~o 

/VII/z/OS/ln A"g 

--- - - Leistungen unter den jetzigen Verhaltnissen. c = 3,0. 
- - - - - Leistungen, wenn die Luftwiderstandszahl um 10 % verringert wird. c = 2,7. 

Fiir die Besatzung sind 1000 kg abgerechnet. 

Fig. 9. 

Jahrbuch 1915. 13 
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gebung des Schiffskorpers, durch Verringerung der schadlichen Widerstande und 

durch Verminderung der Reibung. 

Die Figur 9 zeigt, was bei einem Schiffe von ungefahr gleichen Abmes­

sungen wie die "Sachsen", durch Verringerung der Luftwiderstandszahl urn 10% 

erreicht werden kann. Als Abszissen des Diagrammes sind die Nutzlasten in Kilo­

gramm, als Ordinaten die Reisewege in Kilometer aufgetragen. Die ausgezogenen 

Linien entsprechen den heutigen Verhaltnissen. Die gestrichelten Linien geben 

die Verhaltnisse wieder, falls die Widerstandszahl C von 3,0 auf 2,7 gesunken 

ware. Wir lesen aus dem Schaubilde beispielsweise bei 4000 km Reiseweg fol-

gende Nutzlasten ab: 

bei 54 km/St.: 4100 kg gegenliber 3400 kg bei der Sachsenklasse 

" 
63 

" 3000 " " 
2200 " " " " 

" 
72 

" 
1700 

" " 
770 

" " " " 

" 
81 

" 
200 

" " 
0 " " " " 

AuBerdem ist natlirlich, wie aus den beige.3chriebenen Zahlen zu ersehen, 

der Leistungsbedarf gesunken. 

Da,s Diagramm dlirfte gezeigt haben, welche Bedeutung der Verringerung 

des Fahrtwiderstandes zukommt. 

Dar Einzelwirkungsgrad der Getriebe ist schon so hoch, d3.B hier nennens­

werte Verb::B3erU'1ge:J. nicht m3hr zu erwlrte.l sini, hingegen erscheint e3 moglich, 

den Gesamtwirkungsgrad der Luftschrauben3.nlage, der jetzt infolge gegenseitiger 

Beeinflussung der Schrauben etwa bei 0,65 bis 0,70 liegt, noch zu verbessern. 

Eine wesentliche Steigerung der L':listungsfahigkeit ist von der Motoren­

industrie zu erwarten. 

Die Figur 10 zeigt fUr dasselbe Schiff, fUr welches Diagramm 9 entworfen 

wurde, die Veranderung der Leistungen, falls "10 = 0,80 anstatt 0,70; kll*) = 4 

anstatt 6 kg P S und kb**) = 0,2 an Stelle von 0,24 kg/PS. St. wlirde. Die Ver-

besserung der Leistungen ware, wie Sie aus dem Schaubilde ersehen, auBerordent· 

lich. Wir lesen z. B. bei 3000 kg Nutzlast ab: 

bei 54 km/St.: 8750 km gegenliber 4500 km bei der Sachsenklasse 

,,63 " 6450" " 3300" 

" 72 

" 81 
" 

" 

4850 

3800 
" 
" 

Diese Zahlen sprechen fUr sich. 

" 
" 

2500 

2000 

*) Bei Flugzeugen betragt k m ungefiihr 3 kgjP3. 

" 
" 

" " " 
" " " 
" " " 

**) AnlllLllich des Kaiserpreiswettbewerbes 1913 wurde eia Betriebsstofi'verbrauch von 
kb = 0.210 kgjPS St. erreicht. 
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Wenn es auch noeh maneher Arbeit bedarf, bis Fahrzeug und Getriebe auf 

eine so hohe Stufe der Vollkommenheit gelangen, wie sie fiir die gestriehelten 

Linien der beiden Diagramme angenommen wurden, so wird es den vereinten Be­

miihungen von Luftsehiff- und Motorenindustrie doeh sieher bald gelingen, nahe 

an diese Zahlen heranzukommen. 

Einflu1l dar Verbesserung von km, kb und '1 auf die Leistungen eines Schiffes vom 
"Sachsentyp" . 
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Leistungen bei einem Gesamtwirkungsgrad ~o = 0,70. Gewichtsaufwand fiir 
1 PS: 6 kg. Betriebsstoft'verbrauch fiir 1 PSjSt.: 0,240 kg. 

- - - - - Leistungen bei einem Gesamtwirkungsgrad '10 = 0,80. Gewichtsaufwand fiir 
1 PS: 4 kg. Betriebsstoft'verbrauch fur 1 PSjSt.: 0,200 .kg. 

Fiir die Belastung sind 1000 kg abgerechnet. 

Fig. 10. 

Wir haben bis jetzt untersueht, auf welehe Weise und in welehem MaBe eine 

Steigerung der Leistungsfahigkeit bei den jet zig e nAb m e s sun g e n der 

Sehiffe erreieht werden kann. 

13* 
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1m folgenden soIl dargetan werden, wie sich die Verhaltnisse gestalten, 

wenn man die Abmessungen der Schiffe v erg roB e r t. 

Wir wollen unsere Betrachtungen auf eine Schaar ahnlicher Schi£fe von einem 

Verhaltnisse des Durchmessers zur Lange von 1 : 10, wie es jetzt iiblich ist, be­

schranken. Die auBere Gestalt der Schiffe sei ebenfalls ahnlich der jetzigen Bau­

weise. 

Unter Zugrundelegung der Er£ahrungen mit ausgefiihrten Schiffen von 11 

bis 16,6 m Durchmesser, sowie unter Zuhilfenahme von genauen Gewichtsermitt­

lungen fiir Schiffe von 22-25 m Durchmesser wurden Hubkraft und Leergewicht 

fiir die oben gekennzeichneten Schiffe bei Durchmessern von 8-30 m, entsprechend 

Schi£fslangen von 80-300 m ermittelt. 

Messungen an ausgefuhrten Schiffen und Modellversuche erlaubten die 

Widerstandszahlen dieser Schiffe mit hinreichender Genauigkeit zu bestimmen. 

Nachdem Hubkrafte, Leergewichte und Widerstandszahlen der Schiffe be­

stimmt waren, konnte die Grundgleichung auf sie angewendet werden. 

Um die Verhiiltnisse moglichst iibersichtlich und klar vor Augen zu fiihren, 

wurde die Figur 11 entwor£en. Dem Diagramme liegen folgende Annahmen zu­

grunde: Auftrieb 1,1 kg/cbm; "10 = 0,70, kIll = 6,0 kg/PS, kb = 0,24 kg/PS . St. 

Als Abszissen sind rechts die Geschwindigkeiten in m/sec., links die Nutz­

lasten in kg aufgetragen. Der rechte Teil des Diagrammes enthalt die Linie der 

Gewichte der maschinellen Anlage, sowie die Linien des Betriebsstoffverbrauches 

fiir 5-300 Stunden Fahrzeit. 1m linken TeiIe sind die Kennlinien der Schiffe von 

8-30 m Durchmesser eingezeichnet. Es sei hier nochmals daran erinnert, daB die 

Lange der Schiffe stets gleich dem 10-fachen Durchmesser ist; die Angabe des 

Durchmessers geniigt also, urn eine bestimmte Vorstellung der Abmessungen des 

zugehOrigen Schiffes zu geben. 

Einige Beispiele werden den Ein£luB der VergroBerung der Abmessungen 

auf die Leistungen der Schiffe klar machen. 

1. Gegeben Reiseweg oder Betriebszeit und Geschwindigkeit. Gesucht die 

mit den einzelnen Schiffen erreichbaren Nutzlasten. Als Zahlenbeispiel nehmen 

wir an: Reiseweg = 7200 km. Mittlere Geschwindigkeit 72 km in der Stunde. 

Die Betriebsdauer ist dann 7200 : 72 = 100 Stunden. Die Geschwindigkeit in 

m/sec. ist = 72 : 3,6 = 20 m/sec. Wir suchen den· Schnitt der Linien V = 20 und 

t = 100 und gehen parallel zur Abszissenachse bis zum Schnitt mit den Kenn­

linien der einzelnen Schiffe. Wir lesen beispielsweise ab: 

D = 
Nu= 

18 

600 

20 

3400 

22 

7300 

25 

25200 

30 m 

33300 kg. 
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Die VergroBerung des Durchmessers von 18 auf 30 m erhoht also die Nutz­

last urn das 55-fache. 

2. Gegeben Nutzlast und Geschwindigkeit; gesucht die Betriebszeiten und 

Reisewege von Schiffen verschiedener GroBe. Als Zahlen seien angenommen: 

Nutzlast = 15000 kg, Geschwindigkeit V = 25 m/sec. = 90 km/std. 

Wir suchen die Punkte der Schiffskennlinien, welche der Nutzlast 15000 kg 

entsprechen. Das Schaubild zeigt uns, daB 15000 kg Nutzlast iiberhaupt erst bei 

Schiffen iiber 16 m Durchmesser erreicht werden kann. Gehen wir beispielsweise 

von den Schnittpunkten mit den Kennlinien der Schiffe von 20, 22, 25 und 30 m 

bis zur Ordinate bei V = 25 m/sec., so finden wir 

D= 20 22 25 30 m 

t= 10 23 39,5 57,5 Std. 

s= 900 2070 3660 5180 km. 

Aber nicht nur Nutzlast und Reiseweg wachsen mit zunehmendem Volumen. Das 

Schaubild bringt auch deutlich zum Ausdruck, daB bei gleicher Nutzlast und Be­

triebszeit das g roB e Schiff s c h n e I I e r fahrt als ein k lei n e s. 

Nachdem diese Zahlenbeispiele an Hand des Schaubildes den EinfluB wach­

sender Dimensionen vor Augen fiihrten, solI noch allgemein darauf hingewiesen 

werden, wie sich das Bild gestalten wiirde, wenTI' zu der VolumenvergroBerung 

eine Verbesserung von H, Le, 71 0 , 0, kill und kb tritt, wie sie eingangs fiir konstantes 

Volumen behandelt wurde. 

Jeder Punkt zwischen der Kennlinie des Gewichtes der maschinellen Anlage 

und der Ordinatenachse stellt einen bestimmten Reiseweg dar. Zieht man durch 

einen beliebigen Punkt des rechten Teiles eine Parallele zur Abszissenachse bis zum 

Schnitt mit den Kennlinien der Schiffe, so sind die Abszissen dieser Schnittpunkte 

die zugeordneten Nutzlasten. 

Die Schnittpunkte der Kennlinien der einzelnen Schiffe mit der Abszissenachse 

entsprechen den Werten H - Le. Wiirde also H oder Le verbessert, so wiirden 

diese Punkte weiter nach links fallen, das heiBt, man erhielte groBere Nutzlasten. 

Die Neigungen der Schiffskennlinien gegen die Abszissenachse sind bestimmt durch 

die Schiffswiderstandzahlen 0 und die Annahme des Wertes 1/0 = 0,70. Wiirden 

diese Werte verandert, so wiirden die Kennlinien groBere Winkel mit der Abszissen­

achse einschlieBen, also sich sozusagen aufrichten; man erhielte dann bei gleicher 

Nutzlast groBere Geschwindigkeiten bzw. Reisewege. 

Eine Verbesserung der Werte von km und kb hatte zur Folge, daB sich die 

Linien des Gewichtes der maschinellen Anlage und des Betriebsstoffverbrauches 
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mehr der Abszissenachse nahern wiirden, bei gleicher Geschwindigkeit und Betriebs­

zeit wiirden also die Nutzlasten zunehmen. 

Wie groB der EinfluB dieser Faktoren ist, erhellt daraus, daB bei einer ErhOhung 

des Gesamtwirkungsgrades von 1Jo = 0,70 auf 110 = 0,75 bei 30 m/sec Geschwindig­

keit und 25 Stunden Fahrzeit die Nutzlasten bei 25,26 und 27 Durchmesser z. B. 

folgende Steigerungen erfahren wiirden: 

D 25 

Nu bei 710 = 0,70 = 1200 

Nu " 1Jo = 0,75 = 4900 

26 

2200 

6300 

27 m 

4000 kg 

8600 II' 

Es muB darauf hingewiesen werden, daB mit den Abmessungen die Herstellungs­

und Unterhaltungskosten sehr rasch zunehmen. Gibt man diese Kosten jedoch 

in Prozenten der Nutzlast an, so ist dennoch das groBe Schiff dem kleinen iiber­

legen. 

In der Praxis gehen VolumenvergroBerung, VervolIkommnung der maschinellen 

Anlage und Verkleinerung des Widerstandes Hand in Hand. 

Wenn man dies beriicksichtigt, kann man auf Grund der vorausgehenden 

Betrachtungen wohl sagen, daB das Motorluftschiff nicht am Ende, sondern immer 

noch am Anfange seiner Entwicklung steht. 

Wir haben die Entwicklungsmoglichkeiten der starren Luftschiffe, soweit sie 

sich im Rahmen dieses Vortrages behandeln lassen, kennen gelernt. 

Zum Schlusse sollen noch in aller Kiirze die Leistungen der Flugzeuge mit 

denen der Luftschiffe verglichen werden. 

Die Herren Bendemann und Everling von der DeutEchen Versuchsanstalt 

fiir Luftfahrt in Adlershof geben in Nr. 8 der "Zeitschrift fiir Flugtechnik und 

Motorluftschiff-Fahrt", fiir Flugzeuge eine "Arbeitsgleichung" an, welche der 

vom Vortragenden fiir Motorluftschiffe abgeleiteten entspricht. 

Wir wollen mit Hilfe dieser Gleichung *) Flugzeug und Motorluftschiff ver­

gleichen. Die Figur 12 gibt den Zusammenhang von Geschwindigkeit und Reise­

weg bei Flugzeugen wieder, wenn die gesamte Tragkraft fiir Betriebsstoff ver­

wendet wiirde, und zwar: die ausgezogene Linie bei einem Wirkungsgrad von 

70% : groBter Weg 2200 km, die gestrichelte Linie bei einem Wirkungsgrad von 

100% : groBter Weg 3200 km und die strichpunktierte Linie bei einem Wirkungs­

grad von ebenfalls 100% und Le = 0 : groBter Weg 5700 km. Diese Grenzfalle 

*) Die Gleichung lautet in un serer Schreibweise Nu = Ne (~:J!-. -~- - (km + kb . t)) 

als Zah1enwerte sind eingefiihrt: km = 3,0 kg/PSi kb = 0,30 kg/PS St.; "0 = 0,70; k = it 
= 0,13; die Gewichtskonstante m = 1,8 (bei der strichpunktierten Linie ist m = 1,0). 
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konnen natiirlich praktisch nie erreicht werden. Sie zeigen uns aber, daB auch bei 

diesen denkbar giinstigsten Annahmen die Grenzen des Reiseweges bzw. der Flug­

zeit beim Flugzeuge verhaltnismaBig eng gezogen sind. 

Grenzwerte der Reisewege und Geschwindigkeiten von Flugzeugen. 
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Gesamte verfugbare Tragkraft fUr Betriebsmittel in Anspruch genommen. 

Nu=O. 
k m = 2,5 kg/PS; kb = 0,360 kg/PS/St. 
w=0,13H. 
'1=0,70. 
'1= 1,0 . 
., = 1,0; Le = 0. 

Fig. 12. 

Fiir die Nutzlast sind dem Flugzeuge ebensowenig Grenzen gezogen, wie dem 

Luftschiffe. 

Natiirlich wachsen mit zunehmender Nutzlast auch die Dimensionen del' 

Flugzeuge und vor aHem die erforderlichen Leistungen, insbesondere wenn groBe 

Flugzeiten erreicht werden sollen, sehr rasch, so daB der groBe Vorzug der Hand-
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lichkeit der jetzigen Apparate, sob aId mehrere 1000 kg Nutzlast transportiert 

werden mussen, verloren ginge. 

Um einen direkten Vergleich zwischen Motorluftschiff und Flugzeug zu er. 

moglichen, ist das Schaubild 13 entworfen worden. Dasselbe zeigt wieder die 

Leistungen eines Schiffes vom "Sachsentyp", ausgerustet mit verschiedenen starken 

Vergleich zwischen Motorluftschiff und Flugzeug. 
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- - - - Flugzeug: '1 = 0,70; k m = 2,5; kb = 0,300 x 1,2; k = 0,13. 

Beim Motorluftschiff sind 1000 kg fiir Besatzung abgezogen. 

Fig. 13. 

maschinellen Anlagen, bei verschiedenen Geschwindigkeiten und zum Vergleiche 

die Leistungen von Flugzeugen, welche mit gleicher Maschinenstarke und gleicher 

Geschwindigkeit arbeiten. 

Man sieht aus dem Diagramm, daB, solange es sich um groBe Reisewege 

und mittlere Geschwindigkeiten handelt, das Motorluftschiff dem Flugzeuge 

vorzuziehen ist. Handelt es sich hingegen darum, kurze Strecken mit sehr groBen 
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Geschwindigkeiten zuruckzulegen, so ist das Flugzeug dem Motorluftschiff weit 

uberlegen. 

Schon bei 90 km/Std. uberschneiden sich die Kennlinien von Motorluft­

schiff und Flugzeug. Bei 108 km/Std. kann das Motorluftschiff mit den Leistungen 

des entsprechenden Flugzeuges nicht mehr Schritt haIten. 

Um MiBdeutungen vorzubeugen, sei noch besonders darauf hingewiesen, 

daB die Ergebnisse der Schaubilder nicht als absolute Werte, sondern nur als Ver­

gleichszahlen aufgefaBt werden durfen. 

* * * 

Dr. Dr.-lng. Graf von Zeppelin: 

Diese Ausftihrungen eroffnen uberraschende Ausblicke in die Zukunft. 

GewiB erleiden die fur die Flugweiten rechnerisch gefundenen Zahlen be­

deutende Einschrankungen durch den EinfluB der ebensogut beschleunigenden 

als verlangsamenden Luftstromungen; denn es konnen in der Wirklichkeit nur 

diejenigen Ziele erreicht werden, zu welchen ein Luftfahrzeug durch seine Eigcn­

bewegung trotz etwaigen, den Flug aufhaltenden Winden sicher hingebracht wird. 

Bei den pfeilschnellen Flugzeugen spielen die Luftstromungen eine viel unter­

geordnetere Rolle als bei den, wenn sehr weit, dann langsam fliegenden Luft­

schiffen. 

Trotz dieser Einschrankung legen die Ausftihrungen das eiserne Gesetz 

in den Entwicklungsmoglichkeiten beider Luftfahrzeugarten fest, daB unabhangig 

von der zu befOrdernden Last die Flugzeuge ganz erheblich fruher an der Ent­

fernungsgrenze ihrer Fluge ankommen mussen als die Luftschiffe. Denn jene 

bedtirfen einer Maschinenanlage von der ganzen, zur Bewaltigung des Abfluges 

notigen Starke und sie mussen davon wahrend der gesamten Fahrdauer einen 

verhaltnismaBig ausgiebigen Gebrauch machen, urn nicht herabzusinken. Sie 

konnen daher ihre Reisezeit durch sparsames Umgehen mit den Betriebsmitteln 

nicht beliebig verlangern. Dagegen ist letzteres bei den Luftschiffen, die sich 

ahnlich wie die Freiballons ohne Maschinenkraft erheben und schwebend erhalten 

konnen, in weitestgehendem MaBe der Fall. Die Flugzeuge sind dementsprechend 

auch ftir ihre Sicherheit von dem guten Zustand ihrer Triebwerke - z. B. daB 

kein Schraubenflugel abbricht, oder kein Motor ganz versagt - viel abhangiger 

als die Luftschiffe. Fur verhaltnismaBig kurze Reisen - bis zu etwa 1000 km, 

wenn es sich darum handelt, dieselben in moglichst kurzer Zeit zuruckzulegen, -

werden sie anderseits ihrer viel groBeren Geschwindigkeit wegen den Luftschiffen 
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stets tiberlegen bleiben; vor welchen sie auch voraus haben, daB ihre Flugfahig­

keit von dem Uberwinden groBer H6hen nicht beeinfluBt wird. 

Handelt es sich aber urn das Durchfliegen tiber 3000 km weiter Strecken, 

auf welchen sich keine Etappenlinien einrichten lassen - z. B. hiniiber tiber den 

Atlantischen Ozean, oder aus dem Herzen Europas nach Kolombo, oder zwischen 

China und Japan, oder dergleichen -, so beginnt dort das den Luftschiffen in 

absehbarer Zeit wohl allein gehOrige Gebiet. 

M6chte sich unser Geschlecht nicht so klein finden lassen, daB es wegen der 

zurzeit wahrhaft verbliiffenden Fortschritte der Flugzeuge es unterlieBe, den Luft­

schiffen unentwegt die Ausgestaltung zu geben, welche sie zur Eroberung ihres 

wei ten Gebietes befahigen wiirde. 

Zu Anfang meines Vortrages habe ich von der Gefahrlichkeit des entziind­

lichen Wasserstoffgases gesprochen. Die Findung einer nicht brennbaren, wenn 

auch etwas weniger leichten Fiillung der Zellen ist nicht ausgeschlossen. Schon 

aus diesem Grunde darf die allmahliche Ausbildung der Luftschiffe zu solchen 

GraBen, daB sie auch von der unverbrennlichen Fiillung getragen wiirden, nicht 

unterlassen werden. 

Denn dam it ware das denkbar sicherste Fahrzeug iiberhaupt geschaffen. 

Der Vorsitzende. Herr Geheimer Regierungsrat, Professor, ~r.~0nn. Bus ley: 

Nach den Ausfiihrungen Sr. Exzellenz des Herrn ~r..;;sng. Dr. Graf v. Z e p pel in, 
welche wir soeben horum, hat wohl jeder von uns das GefUhl gehabt, di.e Entwicklung 
seiner Luftschiffe sei ganz glatt und ohne Widerstande erfolgt. Erinnern wir uns aber, 
welche ungewohnlichen Hemmnisse und welches herbe MiJ1ge.schick Seiner Exzellenz 
wahrend des Werdeganges seiner Luftschiffe entgegen getreten sind, so steigt uns.ere Ver­
ehrung fiir den Mann, der mit so gewaltiger Energie endlich das von ihm erstrehte Ziel 
zur Ehre unseres Vaterlandes gliicklich erreicht hat. 

Herr Oberingenieur Do r n i e r hat uns in einer fUr jeden Schiffbauer leicht ver­
standlich.en W.eise die Grundgleichung der Luftfahrzeuge entwickelt, und wir sind sehr 
erfreut, eine ausfiihrliche mathematische Auseinand.ersetzung dariiher in unserem Jahr­
buch veroffentlichen zu diirfen. Ieh danke hierfUr Herrn Oberingenieur Dornier und spreche 
im Namen aIler Anwesenden Seiner ExzeIlenz dem Grafen v. Zeppelin fiir seinen fesselnden 
Vortrag unseren hewundernden Dank aus. (Lang anhaltender Beifall.) 



XIII. Entwicklung der Dampfschiffahrt 

auf dem Bodensee. 

Vorgetragen VOlt Fregattenkapitdn a. D. Rollmantt - Friedrichshafen. 

Ich habe die Ehre, Ihnen tiber den Werdegang der Bodenseedampfschiff­

fahrt im Auszuge das vorzutragen, was ftir Sie von Interesse sein kann. 

Wohl kein Ort am Bodensee ist so geeignet, zu einem Riickblick auf die 

Bodenseedampfschiffahrt Veranlassung zu geben, wie gerade Friedrichshafen. 

Befinden wir uns doch hier auf dem historischen Boden seiner Geburtsstatte. 

Von Friedrichshafen aus unternahm vor nunmehr 90 Jahren der erste 

Bodenseedampfer seine erste Fahrt. 

Friedrichshafen war lange Zeit der einzige deutsche Hafen, von dem regel­

maBige Fahrten nach dem Schweizer Vfer (viermal in der Woche) unterhalten 

wurden. 

In Friedrichshafen m tindete auch die erste Eisenbahn am Bodensee; 1847 

wurde die Strecke Ravensburg-Friedrichshafen eroffnet. 1850 war die Eisen­

bahnverbindung mit Stuttgart hergestellt und mit dem Jahre begann fiir diesen 

Platz eine Ara bltihender Entwicklung. 

Ehe ich nun auf diese erste Entwicklung der Dampfschiffahrt hier am Orte 

naher eingehe, muB ich noch eines Versuches gedenken, der dieser Zeit voraus­

ging. 

Schon im Jahre 1817 unternahm es em Mechaniker George Bodmer aus 

Ziirich, ein Dampfschiff zu bauen. Der Schiffskorper wurde bei Konstanz gebaut; 

die Maschine war in England bestellt. Beim Stapellauf erhielt es den Namen nach 

der damaligen GroBherzogin von Baden: "Stephanie" (Fig. 1) und machte auch 

beim Stapellauf seine erste und einzige Fahrt, indem es den Rhein mit dem Strom 

hinuntertrieb, bis es an der nachsten Vntiefe festkam. Es wurde dann an seinen 

Liegeplatz in der Nahe der Rheinbrticke am Pulverturm verholt und hat dort 

bis zum Abbruch im Jahre 1821 gelegen. Der Volkswitz taufte es in den Namen 
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"Steh, fahr nie I" urn. Der Erbauer hat sein ganzes Geld beim Bau verloren. 

Die Maschine, die bereits auf dem Transport von England nach Konstanz unter­

wegs war, wurde von der Firma wieder zuriickbeordert und ist daher nie eingebaut 

worden. 

Mehr Gluck zeigte die Entwicklung der Dampfschiffahrt in Friedrichshafen. 

"Stephanie" . 

Fig. 1. 
1817 in Konstanz durch Mechaniker George Bodmer aus Ziirich gebaut. Maschine in England 

bestellt, aber nicht eingebaut, 1821 abgebrochen. 

Ais der eigentliche Begriinder der Dampfschiffahrt auf den Schweizer Seen 

und dem Bodensee kann der Konsul der Nordamerikanischen Freistaaten in 

Bordeaux, Ohurch, angesehen werden. Aber erst der personlichen regen Anteil­

nahme und tatkraftigen Forderung, welche Se. Majestat Konig Wilhelm 1. 

von Wiirttemberg der Dampfschiffahrt zuteil werden lieB, ist der lebhaftere Gang 

in der Entwicklung dieses Verkehrsmittels in Friedrichshafen zu danken. 

Es mogen hier auch noch die Nainen zweier weiterer Manner genannt werden, 

die sich besondere Verdienste urn die ersten Bauten von Dampfschiffen erworben 
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haben, es sind der Freiherr Johann Friedrich von Cotta in Stuttgart und ein Herr 

David Macaire d'Hogguer in Konstanz. 

Vor Einfiihrung der Dampfschiffahrt waren noch groBe Schwierigkeiten 

zu tiberwinden. Es bestanden an den einzelnen Uferplatzen auf verschiedenen 

Rechtsgrundsatzen beruhende Schiffahrtsprivilegien, die darin fuBten, daB nur 

ganz bestimmte Leute an jedem Uferplatz das Recht hatten, mit ihren Segel­

booten Sachen und Personen zu landen oder auszuftihren; oder aber, wenn dies 

durch andere Schiffe geschah, so konnten die eigentlich Berechtigten eine nicht 

unerhebliche Abgabe fordern. 

Es wurde zu weit fiihren, auf diese verschiedenen Gerechtsame naher ern­

zugehen, die an einzelnen Uferplatzen noch jahrzehntelang den geregelten Ver­

kehr der Dampfschiffe der verschiedenen Uferstaaten auBerst stOrten. 

FUr Wtirttemberg war es Se. Majestat der Konig seIber, der hier fUr eine 

absoLute Klarung der schwierigen, den Verkehr hindernden Angelegenheiten sorgte. 

1m Marz 1 821 kam eine Einigung mit den Friedrichshafener Schiffern dahingehend 

zustande, daB die Schiffer auf ihre Vorrechte zugunsten des Staates verzichteten. 

Es wurde ihnen dafiir ihr gesamtes Material zu einem angemessenen Preise ab­

gekauft und einem jeden der Berechtigten eine jahrliche Rente von 450 f1. zu­

gesprochen. 

Am 3. Juli 1824 grtindete sich erne Friedrichshafener Dampfboot-Gesell­

schaft mit einem Kapital von 66000 f1. Die Aktien tibernahm zur einen Halfte 

der Konig und der Staat. Die Gesellschaft trat in den Vertrag des Konigs mit 

dem Konsul Church ein, tibernahm das gesamte Material der Schifferschaft zum 

Selbstkostenpreis und erhielt ftir 20 Jahre das ausschlie13liche Recht zur Aus­

tibung des Schifferregals in Friedrichshafen gegen eine jahrlich zu zahlende Ab­

gabe von 5 f1. 

Das inzwischen auf Stapel gelegte Schiff konnte am 17. August 1824 zu 

Wasser gelassen werden. Der Konig war bei dieser Feier zugegen und unter Glocken­

gelaute, Geschtitzsalven und Musikfanfaren ging dieses frohe Ereignis vor sich. 

Das Schiff erhielt den Namen des eifrigsten Forderers und Unterstlitzers der Dampf­

schiffahrt: "Wilhelm" (Fig. 2 und 3). 

Es war aus Eichenholz gebaut, 30,6 ill lang, 5,37 ill breit, 10,8 m tiber den 

Radkasten, 0,9 ill Tiefgang, Deplacement wird etwa 90 t gewesen sein. Ein­

zylindrige Niederdruck-Balanziermaschine, 20 nom. Pferdekrafte. Ein Koffer­

kessel mit Holzfeuerung. Schaufelrader, je zwolf flache Holzschaufeln ohne 

Exzentervorrichtung. 25 Umdrehungen pro Minute. 10,5 km Geschwindigkeit. 
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"Wilhelm". 

Fig. 2. 

Fig. 3. 

1824 fUr die Friedrichshafener Dampfboot-GeseUschaft durch Konsul Church und~Maschinen­
fabrik Facwett, Liverpool, gebaut in Friedrichshafen. 30,6 m lang, 5,37:m breit, 10,8 m liber 
dem Radkasten, 0,9 m Tiefgang, einzylindrige Niederdruck-Balanciermaschine, 20 nom. Pferde­
starke,. Koffer-Kessel mit Holzfeuerung, 1 Atm. Druck, 12 Radschaufeln, 25 Umdrehungen, 

10,5 km Geschwindigkeit, 1830 neuer Schiffsrumpf, 1848 abgebrochen. 
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124 Personen oder 23 t Nutzlast. Maschine von Fawcett in Liverpool. Preis 110000 

alte Franken oder 51 046 fl. 1848 abgebrochen. 

Am 10. November 1824 machte das Schiff mit seinem Erbauer, dem Konsul 

Church, einigen Konigl. Kommissaren und Aktionaren seine erste Probefahrt. 

Eine groBe Menschenmenge am Vfer sah miBtrauisch dem Schauspiel zu und brach, 

als die Rader sich zu drehen anfingen und das Schiff Fahrt machte, in den Ruf 

aus: "Er goht, er goht!" 

Das Schiff brauchte zur Fahrt nach Langenargen (8 km) 1 Stunde und 

zuruck 40 Minuten. 

Am folgenden Tage machte das Schiff in beladenem Zustande bei starkem 

Sudwestwinde, der die im Hafen liegenden Segelschiffe am Auslaufen verhinderte, 

seine erste Fahrt nach Rorschach (19 km), wozu es 3y:! Stunden brauchte. Der 

Rtickweg wurde in 2y:! Stunden gemacht. Der Steuermann des Schiffes, ein 

Friedrichshafener Schiffer, erklarte, daB man nach seiner Uberzeugung Herr tiber 

aIle Schwierigkeiten sei, da man jederzeit plotzlich anhalten und zurtickfahren 

konne. 

Am 1. Dezember tibernahm das Schiff dann seine regelmaBigen Fahrten 

nach Rorschach. Die Einnahmen wahrend des ersten Betriebsjahres ergaben 

soviel, daB nach Abzug alIer Vnkosten eine Dividende von 5 % ausbezahlt werden 

konnte. 

Besondere Vnfalle hatten sich nicht ereignet, nur an einem Tage war der 

30 FuB lange, 1 y:!-2 FuB weite Schornstein (hier Kamin genannt) uber Bord 

gerissen, trotzdem er mit Ketten und eisernen Stangen gestiitzt gewesen war. 

Gleichzeitig mit dem Bau des "Wilhelm" hatten der Konsul Church und 

der Freiherr von Cotta auf der Werft in Friedrichshafen den Bau eines etwas 

kleineren Dampfers in die Wege geleitet, der von Lindau aus Fahrten unternehmen 

sollte, wozu die beiden Manner ein Patent seitens des Konigs Max Joseph von 

Bayern erwirkt hatten. 

Das Schiff erhielt beim Stapellauf den Namen "Max Joseph". Am 3. De­

zember machte es seine erste Fahrt von Friedrichshafen nach Lindau, wo es von 

der staunenden Menschenmenge mit Kanonenschtissen empfangen wurde. 

Ein Augenzeuge berichtet, man hatte meinen konnen, "ein unterirdischer 

Zauberer fiihre die Schiffsmasse auf dem See umher". 

Das Schiff hatte gegen den "Wilhelm" die Neuerung, daB die Schaufeln 

aus Eisen nach einer Erfindung Buchanans und Churchs mit einer Exzenter­

vorrichtung versehen waren, so daB sie nicht mehr flach, sondern fast senkrecht 

in das Wasser eintauchten. 
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Mit dem Schiff wurden noch weitere Probefahrten nach Konstanz und den 

Rhein hinunter bis Stein unternommen. 

Am 1. Mai 1825 wurden die regelmiU3igen Fahrten aufgenommen, und zwar 

hauptsachlich von badischen Hafen aus. 

Einmal in der Woche vermittelte es die Verbindung zwischen Schaffhausen, 

Rorschach und Lindau. 

"Max Joseph". 

Fig. 4. 
1824 fur die Schitfahrtsunternehmung Cotta & Church durch Konsul Church und Maschinen­
fabrik Facwett, Liverpool, gebaut, 22,8 m lang, 4,5 m breit, 9,25 m breit liber Radkasten, 1 m 
Tiefgang, einzylindrige Niederdruck-Balanciermaschine, 20 nom. Pferdestarke, Koffer-Kessel 
mit Holzfeuerung, 1 Atm. Druck, 12 Schaufeln, 26 Umdrehungen, 11,5 km Geschwindigkeit 

1830 abgebrochen. 

Die Gesellschaft hatte aber scheinbar viel mit den Schwierigkeiten zu 

kampfen, die ihr durch die noch tiberall gtiltigen Schifferrechte gemacht wurden 

und das Unternehmen kam nicht recht in Gang. Dazu kam, daB sich mit der Zeit 

immer mehr Reparaturen am Schiffskorper notwendig machten. Da sich jedoch 

bald zeigte, daB nur mit einem vollkommenen Neubau des Schiffskorpers geholfen 

Jahrbuch 1915. 14 
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werden konne, wurde bei den bis dahin gemachten schlechten Erfahrungen das 

Schiff im Jahre 1830 auf Abbruch verkauft. 

Auch der Schiffsrumpf des "Wilhelm" scheint nicht die Widerstandsfahig­

keit der alten aus Eichenholz gebauten Schiffe der damaligen Zeit besessen zu haben, 

denn schon 1828 wurde Auf trag zum Schlagen von Eichen zum Neubau des 

"Wilhelm" gegeben und 1830 wurde die Maschine des alten "Wilhelm" in den 

neuen Schiffsrumpf eingebaut. 1832 erhielt das Schiff dann noch einen neuen 

Kessel, der aus Liverpool bezogen war. Der Maschine wurde 1837 noch das beste 

Zeugnis ausgestellt nur wurde es bedauert, daB sie im Verhaltnis zum Schiffsrumpf 

zu klein sei. 

Erst 1846, als die Gesellschaft em drittes Schiff gebaut hatte, kam der 

"Wilhelm" in die zweite Reserve und 1848 wurde er auf Abbruch verkauft und 

dabei noch 4000 f1. aus dem Abbruchmaterial erlost. 

Der frtihe Abgang des "Max Joseph" und damit die Einstellung der Fahrten 

langs des Sees hatte sich in Konstanz besonders recht empfindlich bemerkbar 

gemacht. Es bildete sich daher schon 1829 in Konstanz eine Dampfschiffahrts­

gesellschaft fiir den Bodensee und Rhein, an der sich auch der Badische Staat 

durch Ubernahme von Aktien beteiligte. 

Nach dem Vorgang der Wtirttembergischen Regierung hatte inzwischen 

auch der Badische Staat den gro/3eren Teil der Schifferrechte an den badischen 

Uferplatzen durch Geldabfindung erworben und tibertrug diese Rechte nun auch 

dieser neuen Dam pfschiffahrtsgesellschaft. 

Es wurden zwei Schiffe in Konstanz auf Stapel gelegt. Das gro/3ere, das 

mit Genehmigung des Gro/3herzogs auf den Namen "Leopold" getauft wurde, 

erhielt eine 40 Pferdekraft starke Maschine, die von Bulton Watt & Co. in Bir­

mingham geliefert war; das Schiff baute die Firma J. Pitchard in Dover. 

Die Gro/3enverhaltnisse sind folgende: 32,5 m lang, 5,2 m breit, 10,6 m 

tiber den Radkasten, 1,25 m Tiefgang, einzylindrige Niederdruck-Balanziermaschine, 

Kofferkessel mit Holzfeuerung, Radschaufeln mit Exzenterstellung, 28 Um­

drehungen in der Minute und 13,5 km Geschwindigkeit. 

Das zweite Schiff wurde in Berticksichtigung der freundnachbarlichen Be­

ziehungen zur Schweiz "Helvetia" getauft und erhielt eine Maschine, die vorher 

schon in einem Dampfschiff namens "Union" auf dem Neuenburger See Dienste 

getan hatte (Fig. 5 und 6). 

Die Abmessungen sind folgende: 30 m lang, 4,57 m breit, 9,3 m tiber den 

Radkasten, 0,9 m Tiefgang, 28 nom. Pferdestarken, Kofferkessel mit Holzfeuerung, 
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"Helvetia" . 

Fig. 5. 

"L'Union". 

Fig. 6. 

1832 J. Pitchand in Dover. Die Schiffsmaschine und Kessel wurden dem Schiff L'Union vom 
Neuenburger See entnommen. 30 m lang, 4,57 m breit, 0,9 m tief, einzylindrige Niederdruck­

Balanciermaschine. 28 nom. Pferdestarke, Koffer-Kessel mit Holzfeuerung, 1 Atm., 26 Um-
drehungen, 11,5 km Geschwindigkeit, 1843 abgebrochen. 
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1 Atm., Schaufelrader mit einfacher Exzenterstellung, 11,5 km Geschwindigkeit. 

Fuhr von 1841-1843 unter dem Namen "Omnibus" auf dem Untersee und Rhein. 

Dem Umstande, daB diese Gesellschaft gleich mit zwei Schiffen auf dem 

Plan erschien und sich mit groBer Energie und Umsicht den verschiedenen Be­

diirfnissen der Uferplatze am Bodensee und Rhein anpaBte, war es zu verdanken, 

daB das BewuBtsein der absoluten Unentbehrlichkeit dieses neuen Verkehrsmittels 

in immer weitere Kreise getragen wurde. Namentlich fand die GeseIlschaft bei den 

frtiheren Zweiflern und Gegnern der Dampfschiffahrt immer mehr Anerkennung 

und es gelang, mit der Schifferschaft in Lindau, Rorschach und in Schaffhausen 

gtinstige Bedingungen tiber An- und Abfuhr von Personen und Gtiter zu erzielen. 

Die offensichtlichen Erfolge, die hierdurch erzielt wurden, machten es einer, 

einige Jahre spater in Lindau sich bildenden Gesellschaft leicht, sich schnell zu 

entwickeln. Diese Gesellschaft, die sich im April 1835 konstituierte, schloB sich 

sofort an die Konstanzer Gesellschaft an. 

Wahrend frtiher die Unterbringung der Aktien groBe Schwierigkeiten ge­

macht hatte, wurden jetzt fast aIle Aktien am Orte seIber gekauft und selbst die 

Schiffergesellschaft beteiligte sich korporativ sowohl, als deren Einzelmitglieder 

an diesem Unternehmen. 

Erst ein Jahr spater erlangte die Gesellschaft die Konigl. Genehmigung 

zur Austibung der Dampfschiffahrt auf dem Bodensee ftir die Dauer von zehn 

Jahren unter Vorbehalt bestehender Rechte Dritter, insbesondere der Schiffer­

gesellschaft. 

Wir sehen also auch hier wieder, die Erleichterungen, die in Friedrichshafen 

der Dampfschiffahrtsgesellschaft durch personliches Eingreifen Sr. Majestat des 

Konigs von vornherein gewahrt wurden, muBten sich die Schiffahrtsgesellschaften 

der tibrigen Bodensee-Uferstaaten im Laufe der Jahre mtihselig unter groBem 

Kostenaufwande allmahlich erwerben. 

So fort nach Erteilung des Privilegs schlossen der Prasident der Gesellschaft 

Eduard v. Pfister und der Mechaniker Laemmlein von Rapperswyl in England 

mit dem Etablissement W. Fairbairn in MillwaIl einen Vertrag ab tiber Lieferung 

eines e i s ern e n Dampfschiffes. 1m Mai 1837 trafen Schiff und Maschine in 

Lindau ein, wurden unter Lammleins Leitung zusammengesetzt und am 6. September 

konnte das Schiff vom Stapel gelassen werden. Es erhielt den Namen "Ludwig". 

Die Daten sind folgende: 36,6 m lang, 5,2 m breit, 10,6 m tiber den Rad­

kasten, 1,2 m tief, zweizylindrige Niederdruck-Balanziermaschine, 40 nom. Pferde­

starken, Kofferkessel mit Holzfeuerung, Radschaufeln mit Exzenterstellung, 15 kID 

Geschwindigkeit, 1861 gesunken, 1863 gehoben durch Bauer, 1865-1870 in Privat-
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diensten, dann abgebrochen. Das Schiff hatte auch Einrichtung zum Segeln, 

wie nach ihm bis Ende der vierziger Jahre alle Schiffe. Spater nahm man davon 

wieder Abstand. 

Das Schiff nahm am 1. Januar 1838 die gemeinsamen Fahrten mit der 

Konstanzer Gesellschaft auf. Diese Vereinigung bestand bis zum Jahre 1842, in 

dem sie aufgelOst wurde; Differenzen verschiedenster Art hatten dazu gefiihrt. 

1841 war der von der Lindauer in Verbindung mit der Friedrichshafener Gesell­

schaft gestelite Antrag auf Einfiihrung gleichmaBiger Frachtsatze von der Kon­

stanzer Kreisregierung abgelehnt; ebenso wurde der 1842 von denselben beiden 

Gesellschaften eingebrachte Antrag auf Einfiihrung eines gemeinsamen Fahr­

plans von Konstanz in schroffer Weise abgelehnt. 

Die nun kommende Zeit der Biindnislosigkeit fiihrte den einzelnen Gesell­

schaften deutlich die Notwendigkeit der Vermehrung des eigenen Schiffsparkes 

vor Augen. 

Die Friedrichshafener Dampfbootgesellschaft, welche fortan den Namen 

Wiirttembergische Bodensee-Dampfschiffahrts-Gesellschaft fiihrte, gab im Februar 

1839 Auf trag zum Bau eines neuen Schiffes, das die Firma Escher Wyss & Co. 

aus Ziirich in Rorschach auf Stapel legte. 

Das Schiff erhielt den Namen "Kronprinz" (Fig. 7), wurde 1864 in "Konig 

Karl" und 1890 in "Wiirttemberg" umgetauft. Der Bau dieses Schiffes bedeutete 

einen erheblichen Schritt vorwarts in der Schiffbaukunst am Bodensee und die 

Firma Escher, Wyss & Co. fiihrte sich hierdurch so gut ein, daB sie fortan fast 

aIle Neubauten am Bodensee in Auf trag erhielt. 

Die Daten dieses Schiffes sind folgende: 41,5 m lang, 5,28 m breit, 10,7 m 

iiber den Radkasten, 2,58 m hoch, 1,2 m Tiefgang, 136,7 t Deplacement, zwei­

zylindrige Niederdruck-Balanziermaschine (seit 1870 Verbundmaschine mit 

oszillierenden Zylindern), 50 nom. Pferdekraften, 1 kg'qc.m Druck (seit 1870200 PS 

und seit 1885 Flammrohrkessel mit Umkehrkammer und Kohlenfeuerung, 5 kg 

Druck), anfangs 15 km, nach dem Umbau 21 km Geschwindigkeit, 300 Per­

sonen, 22 t Ladung, 1904 abgebrochen. 

Die Lindauer Gesellschaft lieB ein Schiff von kleineren Abmessungen fiir 

die Befahrung des Untersee und Rhein bei derselben Firma in Rorschaoh bauen. 

Es erhielt den Namen "Concordia" und fuhr bis 1882. 

Die Dampfboot-Gesellschaft fiir den Bodensee und Rhein in Konstanz lieB 

gleich drei Schiffe durch die Firma Escher, Wyss & Co. in Konstanz bauen; erstens 

die "Stadt Konstanz" (Fig. 8 und 9), zweitens einen neuen Schiffsrumpf aus 

Eisen, der die Maschine des alten "Leopold" (Fig. 10) erhielt und drittens ein 
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Schiff, das speziell fUr die Fahrt nach Schaffhausen bestimmt war, mit Namen 

"Helvetia". Die Maschinen waren Zweizylinder-Niederdruck -Balanziermaschinen. 

Die Badische Regierung des Seekreises glaubte scheinbar ihre Dampfschiff­

fahrtsgesellschaft infolge dieser groBen Anstrengungen im Schiffbau besonders 

schtitzen zu mtissen und ftihrte einzelne Bestimmungen ein, die den Verkehr der 

fremden Schiffe mit badischen Uferpliitzen noch mehr erschwerten, wie bisher. 

Der Ueberlingersee wurde ftir fremde Schiffe tiberhaupt gesperrt, in Konstanz 

wurden die Abfuhrgelder erhOht, wtirttembergische und bayerische Schiffe durften 

"Kronprinz von Wtirttemberg". 

Fig. 7. 
1839 Escher, Wyss & Co. fUr Wiirttembergische Bodensee-Dampfschiffahrts-GeseUschafG in 
Friedrichshafen gebaut. 41,2 m lang, 5,28 m breit, 1,2 m tief, zweizylindrige N. Balancier­
Maschine, 50 nom. Pferdestarken, Koffer-Kessel mit Holzfeuerung, 1 Atm. Druck, 30 Um­
drehungen, 15 km Geschwindigkeit, 1870 Verb.-Maschine mit oszillierendem Zylinder, 200 in­
dizierte Pferdestll.rken, 1885 Flamm-Kessel mit Kohlen-Feuerung, 5 Atm. Druck, 36 Um-

drehungen, 300 Personen Fassung, 21 km Geschwindigkeit, 1904 abgebrochen. 

dort Personen nur ausnahmsweise gegen Abfahrtsgebtihr aufnehmen, wenn kein 

badisches Schiff da war. Wenn die Personen in Konstanz tiber Nacht geblieben 

waren, so durften sie am anderen Tage n u r mit badischen Schiffen zurtickfahren. 

Diese MaBnahmen ftihrten dazu, daB die wtirttembergischen Schiffe die Personen, 

die sie in Konstanz an Land gesetzt hatten, in Bottighofen dicht bei Kreuzlingen 

auf Schweizer Gebiet wieder an Bord nahmen. 
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"Stadt Konstanz". 

Fig. 8. 

Fig. 9. 
1840 fUr die Dampfschiffahrts-Gesellschaft fUr den Bodensee und Rhein in Konstanz von 

E~cher, Wyss & Co. in Zurich gebaut. 32,7 m lang, 4,27 m breit, 1,52 m tief, zweizylindrige 
Niederdruck-Balanciermaschine, GO nom. Pferdestiirke, 2 Koffer-Kessel mit Holzfeuerung, 
I Atm. Gberdruck, 15,5 km Gcschwindigkeit, 27 Umdrehungen, 1859 zu einem Schleppboot 

umgebaut. 
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Auch Giiter, die den Rhein heraufgekommen waren, wurden in Bottighofen 

an Bord genommen. 

Man trug sich in der Schweiz sogar schon mit dem Gedanken, einen Kanal 

im Schweizer Gebiet von Kreuzlingen nach Gottlieben zu bauen. 

Urn diesen unhaltbaren Zustanden entgegenzuwirken, erkHirte im Jahre 1844 

die Wiirttembergische Regierung ihre Uferplatze fiir fremde Schiffe abgabenfrei, 

fiir den Fall der gleichen Vergiinstigung fiir wiirttembergische Schiffe in fremden 

Hafen. 

Die Konstanzer Gesellschaft litt seIber unter den Folgen der hart-en Be-

"Leopold". 

Fig. 10. 

1840 fiir die Dampfschiffahrts-Gesellschaft fUr den Bodensee und Rhein in Konstanz durch 
Escher, Wyss & Co. gebaut. 36,5 m lang, 5,6 ill breit, 1,05 m tief, 126 t Depiacement. Zu­
nachst die Maschine des alten Leopold eingebaut, 1860 neue Maschine zwei Zylinder mit 
oszillierenden Zylindern, 120 indizierte Pferdestarken, 1870 Flammkessel mit Umkehr-Kammer 

und Kohlenfeuerung, 2 Atm., 18 km Geschwindigkeit, 1905 abgebrochen. 

stimmungen der eigenen Regierung und suchte wieder AnschluB an die fremden 

Verwaltungen, der schlieBlich im Jahre 1846 unter der Bedingung gemeinsamer 

Fahrplane zustande kam . 

. Seitdem dann im Winter 1846 der erste gemeinsame Fahrplan samtlicher 

Verwaltungen herausgegeben war, ist es auch in der Zukunft dabei geblieben. 

1m Jahre 1845-1847 lieB dann die Lindauer Gesellschaft noch zwei Schiffe, 

(Fig. 11) den "Maximilian" und "Merkur" und die wiirttembergische Gesellschaft 

ein Schiff, die "Konigin von Wiirttemberg" bei Escher, Wyss & Co. bauen. 

Damit war die Entwicklung der Bodensee-Dampfschiffahrt zu einem ge­

wissen AbschluB gekommen. 
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Neun Dampfer konnten 1847 die erste Eisenbahn, die den See in Friedrichs­

hafen beruhrte, begruBen. 

1m Jahre 1853 erreichten dann die Konigl. Bayerische Staatsbahn in Lindau, 

1855 die Schweizerische Nordostbahn in Romanshorn von Ziirich, 1857-1858 die 

vereinigten Schweizerischen Bahnen, die Rorschach mit Chur und St. Gallen ver­

banden, und endlich 1863 die GroBherzogl. Badische Staatsbahn, die Konstanz 

"Merkur" von Stein a. Rh. 

Fig. 11. 

1847 fiir die Dampfschiffahrts-Bt.-A.-G. in Lindau durch Escher, Wyss & Co. gebaut. 36,6 TIl 

lang, 4,12 m breit, 8,42 m iiber dem Radkasten, 0,97 tief, N. M. mit oszillierendem Zylinder, 
35 nom. Pferdestarken, Koffer-Kessel mit Holzfeuerung, 1,75 Atm. Druck, 37 Umdrehungen, 
15,3 km Geschwindigkeit. Seit 1876 zweis. Exzenter M. mit oszillierendem Zylinder, Rohrkam.­
Kessel, 4 Atm. Druck, 31 Umdrehungen, 16 km Geschwindigkeit, 1883 auGer Dienst, 1890 ab-

gebrochen. 

mit Basel verband, den See. 1872 wurde die Bahn Lindau-Bregenz-Bludenz 

fertiggestellt und 1884 nach Durchbohrung des Arlbergs die Verbindung des 

Innern der Osterreichischen Monarchie mit dem Bodensee hergestellt. 

Der weitere Ausbau der Bahnen rings urn den See folgte dann lID Laufe 

der nachsten Jahrzehnte. 

Mit dem allmahlichen Ausbau des Eisenbahnnetzes erwuchs fur den Staat 
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immer mehr das Bediirfnis, den AnschluB an die Eisenbahn am jenseitigen Vfer 

zu suchen. 

Behufs zweckmaBiger Ausfiihrung dieser Plane iibernahm daher im Jahre 

1854 die Wiirttembergische Staatseisenbahn die Wiirttembergische Dampfschiff­

fahrt in eigene Verwaltung durch Ankauf samtlicher Aktien. 

Friedrichshafen war somit damals neben Basel der einzige Punkt, an welchem 

deutsche Bahnen die Schweizer Eisenbahnen erreichten. 

In den ersten 50 er Jahren stieg daher die Dividende ganz erheblich und 

zeigte damit die groBen Vorteile, die in der wechselseitigen Erganzung zwischen 

Dampfschiff undlEisenbahn liegen. 

"Wilhelm". 

Fig. 12. 

1851 Maschinen-Fabrik ELllingen fiir Wiirttembergische Bodensee-Dampfschiffahrts-Gesell­
schaft gebaut. 41,5 m lang, 4,7 m breit, 1,06 mtief, 120 t Deplacement, Niederdruck-Maschine 
mit oszillierendem Zylinder, 50 nom. Pferdestiirke, 2 Rohrkessel, 1,5 Atm., 36 Umdrehungen, 
17,5 km Geschwindigkeit, 1876 zweif. Expansions-Maschine mit oszillierendem Zylinder, 
150 indizierte Pferdestarken, Flamm-Kessel mit Umkehr-Kammer, 5 Atm. Druck, 42 Um-

drehungen, 20 km Geschwindigkeit, 1902 abgebrochen. 

Der vorhandene Schiffspark in Friedrichshafen geniigte daher auch bald 

nicht mehr und es wurde 1854 zu den vorhandenen drei Schiffen und drei Schlepp­

kahnen ein weiteres Dampfschiff "Olga" und zwei Schleppkahne auf Stapel gelegt. 

Dieses letztere Schiff "Olga" wurde ebenso wie sein Vorganger, der neue 

"Wilhelm" (Fig. 12), der 1850 gebaut war, von der Maschinenfabrik EBlingen geliefert. 

Uber die Entwicklung der iibrigen Dampfschiffahrts-Gesellschaften in dieser 

Zeit ist kurz folgendes zu berichten: 
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1850 wurde eine Schweizerische Dampfboot-Gesellschaft flir den Bodensee 

und Rhein in Schaffhausen gegrtindet, zunachst mit dem Hauptzweck, eine 

schnellere Verbindung zwischen Schaffhausen und St. Gallen tiber Rorschach 

herzustellen. Bei dem ersten Dampfschiff, (Fig. 13) das von der Firma Robinson 

und Russel in London erbaut wurde, war besonderer Wert auf die Schnelligkeit ge­

legt worden, was einen gtinstigen EinfluB auf die Neubauten der tibrigen Gesell­

schaften aus tibte. In den nachsten flinf Jahren baute die Schaffhausener Ge­

sellschaft noch drei weitere Schiffe (Fig 14). 

"Schaffhausen" vor dem Stapellauf. 

Fig. 13. 

1850 von Robinson & Russel fiir Schweiz. Dampfboot-A.-G. in Schaffhausen gebaut. Stapellauf 
des Schiffes. 

1m Jahre 1857 war jedoch der Zweck der Gesellschaft infolge weiteren Aus­

baus der Bahn auf Schweizer Gebiet allmahlich illusorisch geworden. Die Gesell­

schaft l6ste sich auf und gab ihre Schiffe an die Schweizerische Nordostbahn 

nach Romanshorn abo 

Damit trat auf dem Bodensee seIber eine neue Dampfschiff-Gesellschaft mit 

ihrem Sitz in Romanshorn an die Offentlichkeit. 

Am Untersee und Rhein aber machte sich bald das Fehlen jeglicher Ver­

bindung der Orte untereinander und mit Konstanz unangenehm flihlbar. Es 

trat daher nach langen Verhandlungen im Jahre 1864 ein Dampfschiff­

unternehmen unter dem Namen "Schweizerische Dampfbootgesellschaft fUr den 
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Untersee und Rhein" ins Leben. Die Fahrzeuge befahren seit der Zeit die ein­

zeinen Hafen und Landestellen. von Schaffhausen bis Konstanz und kommen 

mit Ausnahme bei Konstanz nur noch seiten auf den eigentlichen Bodensee. 

1m Jahre 1862 ging die Dampfboot-Gesellschaft Lindau in den Besitz der 

Bayerischen Staatsbahn iiber und 1863 die Dampfboot-Gesellschaft fiir den 

Bodensee und Rhein in Konstanz an die GroBherzogl. Badische Staatseisenbahn. 

"Friedrich" . 

Fig. 14. 

1854 durch Escher, Wyss & Co. fiir Dampfschiffahrts-Gesellschaft fiir Bodensee und Rhein 
gebaut. 44 m lang, 4,6 m breit, 1,13 m tief, 116 t Deplacement. N. M. mit oszillierendem 
Zylinder, 45 nom. Pferdestarken, Koffer-Kessel mit Holzfeuerung, 1,5 Atm. Druck, 36 Um­
drehungen, 18,5 km Geschwindigkeit, 1872 Verb.-Maschine mit oszillierendem Zylinder, 150 in­
dizierte Pferdestarken, Flamm-Kessel mit Umkehr-Kammer, 4 Atm. Druck, 48 Umdrehungen, 

21 km Geschwindigkeiten, 1902 abgebrochen. 

Mit dem Ausbau der Arlbergbahn richtete die Staatsbahndirektion Inns­

bruck gieichzeitig ein Dampfschiffahrtsamt in Bregenz ein. Dieser BehOrde war 

ein friiherer Seeoffizier der osterreichischen Marine vorgesetzt, der das Amt lange 

Jahre Ieitete. Es trat damit ein gewisser Wendepunkt in der weiteren Entwickiung 

der Schiffahrtsinspektionen am Bodensee ein; denn er war der erste wirkliche 

Seemann, der vermoge seiner Fachkenntnisse fruchtbringend auf die seemannische 

Entwicklung des Dampfschiffahrtsbetrlcbes einwirkte. 

Damit waren samtliche Dampfschiffahrts-Gesellschaften ill den Besitz der 

verschiedenen Staaten iibergegangen. Der Ausbau der Flotte war nicht mehr so 
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angstlich an die Einnahmen gebunden, sondern entwickelte sich zweckmaBiger, 

den Verhaltnissen und den Anforderungen der Zeit entsprechend. 

Neben dem Transport von Stuck- und Massengutern auf den Dampfschiffen 

und Schleppbooten stellte sich im Laufe der Zeit das Erfordernis heraus, ganze 

Eisenbahnwagen zu trajektieren. 1m Jahre 1869 wurde zunachst auf der Route 

Lindau-Romanshorn und kurze Zeit darauf auf der Route Friedrichshafen­

Romanshorn der Trajektdienst eroffnet. Auf der erstgenannten Route mit so­

genannten Trajektkahnen, auf der wiirttembergisch-schweizerischen Route mit 

einem Trajektdampfer (Fig 15). Kahne und Dampffahre hatten zwei Schienen-

Wtirttembergische Trajektfahre. 

Fig. 15. 

1869 flir die Wtirttembergische Staats­
Eisenbahn von Robinson & Russel, Lon­
don, gebaut. 70,1 m lang, 12,1 m breit, 
17,7 m tiber dem Radkasten, 1,3 m Tief­
gang, zwei zweizylindrige Maschinen mit 
oszillierendenZylindern je 200 nom. Pferde­
starken, 4 Koffer-Kessel, 1,75 Atm. Druck, 
Patentschaufelrader mit einfacher Exzen­
terstellung, 36 Umdrehungen, 12 km Ge­
schwindigkeit, 1882 auEer Dienst, 1885 ab-

gebrochen. 

gleise, erstere konnten acht, letztere vierzehn Eisenbahnwagen aufnehmen. Die 

Dampffahre war von Robinson und Russel in London erbaut und soll ein sehr 

starker Kohlenfresser gewesen sein. Sie wurde, mit aus diesem Grunde wohl, 

als die Kessel erneuert werden muBten, im Jahre 1885 auf Abbruch verkauft. 

Der Trajektdienst wird fortan auf dieser Route mit Trajektkahnen bewerkt 

stelligt. 

Der Trajektverkehr nahm mit der Zeit sehr zu, so daB fur d.ie Strecke Lindau­

Romanshorn im Jahre 1874 eine Dampffahre beschafft wurde, die noch heute im 

Betrieb ist. 

1872 richtete auch die badische Verwaltung Trajektbetrieb zum Verkehr 

zwischen Konstanz und Lindau ein und 1884 mit Eroffnung der osterreichischen 

Dampfschiffahrt wurde auch gleichzeitig ein Trajektverkehr von Bregenz aus mit 

Romanshorn und mit Konstanz eroffnet (Fig 16). 
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In den letzten Jahren wird viel tiber Einfiihrung eines Personentrajekt­

verkehrs tiber den Bodensee gesprochen und geschrieben; es handelt sich fiir Bayern 

urn die Linie Lindau-Rorschach, 17 km, und fiir Wiirttemberg urn die bei weitem 

kiirzeste Linie Friedrichshafen-Romanshorn, 12 km. Ob, und welche von diesen 

Linien spater zur Ausftihrung kommen wird, steht dahin. Letzten Endes wird 

die Schweiz das entscheidende Wort zu sprechen haben und die Schweiz hat 

"Kaiser Wilhelm". 

Fig. 16. 

11:)71 Escher, Wyss & Co. fUr GroEh. Bad. Staatseisenbahn Konstanz gebaut. 52 m lang, 
6,4 breit, 12,1 m uber dem Radkasten, 1,4 m tief, 255 t Deplacement, Verb.-Maschine mit 
schragJiegendem Zylinder, 375 indizierte Pferdestarken. 1888 2 Flamm-Kessel mit Umkehr­
Kammer, 5 Atm. Druck, 38 Umdrehungen, 24 km Geschwindigkeit, 600 Personen. Auf dem 
Schiff fuhr S. M. Kaiser Wilhelm I. in jedem Jahr, wenn er das GroEherzogspaar auf der 

lnsel Mainau besuchte. 

vorlaufig, scheint es, tiberhaupt kein Interesse an der Ausftihrung irgend einer 

Personentrajektlinie. 

Es sei mir nun gestattet, tiber den Betrieb selbst, tiber die Schiffahrt das 

Wichtigste kurz zu erwahnen: Bei Beginn der Dampfschiffahrt waren irge.qd 

welche Vorschriften, die den Schiffen die Sicherheit in ihrem Fahrdienst gewahr­

leisteten, nicht vorhanden. 

Eine Schiffahrtsordnung, die Vorschriften tiber das Verhalten der Schiffe 

auf See, Ausweichregeln, Signale usw. enthielt, gab es nicht. In jedem Hafen 

herrschte eine andere Behorde. Hier der Staat, dort die Gemeinde, hier wurden 
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die Hafengebiihren nach gesetzIichen Bestimmungen erhoben, dort ganz nach 

Willkiir. 

Hier durften die Matrosen ihre Schiffe seIber lOschen, dort muBten dazu 

"Rhein". 

Fig. 17. 
Escher, Wyss & Co. 1908 gebaut fUr Dampfboot-Verwaltung Romanshorn. 

"Bavaria" . 

Fig. 18. 

Maffei Munchen 1912 fur Bayerische Staatseisenbahn Lindau. 

die angestellten Hafenarbeiter geheuert werden. Hafen gab es kaum, nur Lindau 

hatte einen solchen. 

Die Hafenanlagen von Rorschach, Bregenz und Ueberlingen waren durch­

aus unbedeutend. 
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Uber Friedrichshafen berichtet das Konigl. Hauptzollamt noch im Jahre 

1847, daB die kleinen, aus zwei Pfahlreihen bestehenden Bauwerke kaum den 

Namen einer unvollstandigen Landestelle verdienen. 

Der Schutz, den dieser Hafen bildete, war so gering, daB die Schiffe be­

aufkommendem schlechtem Wetter Dampf aufmachten und in See gingen. 

Die kleinen Uferplatze hatten entweder Anlandestellen oder es waren sogen­

"Kahnstationen". Das Schiff stoppte in See und die Passagiere und Giiter wurden 

mit Hilfe eines Kahns langseit gebracht und abgeholt. 

Die Ausfiihrung einer Fahrt iiber mehrere Stationen unter Innehaltung der 

fahrplanmaBigen Fahrzeiten war natiirlich kaum moglich und die Klagen hieriiber 

hauften sich in jener Zeit. 

"Hohentwiel" . 

Fig. 19. 
Escher, Wyss & Co. 1913 fiir Wiirttembergische Dampfschiffahrts-Inspektion Friedrichshafen. 

Eine ganz besondere Kunst aber solI es gewesen sein, bei einer Fahrt mehrere 

Hafenplatze und Landestellen anzulaufen, ohne sich einer Reihe von VerstoBen 

gegen aIle die Bestimmungen schuldig zu machen, die mehr zur Hemmung und 

Erschwerung als zur Regelung des Verkehrs erdacht zu sein schienen. 

Das Verhalten wahrend der Fahrt war den Schiffsfiihrern iiberlassen. 

Beim Zusammentreffen mit anderen Schiffen mochten sie sehen, wie sie 

frei voneinander kamen. 

Ausweicheregeln gab es nicht.. 

Der KompaB war kaum handtellergroB, bestand in einer Magnetnadel, 

die auf einen grauen Pappkarton mit einer darauf gezeichneten Windrose befestigt 

war. Nachts wurde derselbe durch ein Talglicht beleuchtet. 
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Ein Sprachrohr zur Maschine war nicht v()rhanden, die Kommandos wurden 

durch das Maschinenluk heruntergerufen. Anfangs bestand keine Vorschriftiiber 

Lichterfiihrung, spater wurde angeordnet, daB die Schiffe wahrend der Dunkel· 

heit eine weiBe Laterne vorne unter dem Bugspriet zu fiihren hatten, spater dann, 

daB diese Laterne am Mast zu befestigen sei. 

Zur Abgabe von Nebelsignalen wurde anfangs ein Nebelhorn, spater eine 

Glocke verwandt. Segelschiffe gaben iiberhaupt keine Nebelsignale. 

Es fehite iiberall an einer sachverstandigen Personlichkeit, die mit dem 

Schiffswesen vertraut war und angeben konnte, was not tat fiir die Sicherheit 

der Schiffahrt. 

Fiir die Besetzung der Dampfschiffe waren die Gesellschaften auf die alten 

Segelschiffer und ihre Knechte angewiesen. Diese Leute konnten aber wegen der 

damit verbundenen Schreibarbeit den Kapitansposten nicht versehen. Der Kapitan 

muBte die Verrechnung und Einziehung der Gebiihren fiir den Personen- und 

Giiterverkehr vornehmen, und muBte die Fahrkarten und Frachtbriefe seIber 

ausschreiben. Er war in erster Linie Rechnungsfiihrer und Schreiber, erst zuletzt 

kamen die Pflichten als Schiffsfiihrer. Man nahm infolgedessen meistens Nicht­

seeleute als Kapitane und unterstellte sie, was Schiffsfiihrung anbetraf, dem 

Steuermann. Der Steuermann stand hinten am Ruder und der Kapitan komman­

dierte nach seinen Weisungen die Maschine. Hob beirn Anlegen der Steuermann 

zum erstenmal die Hand, so kommandierte der Kapitan "Langsam", das zweite 

Hochheben der Hand bedeutete "Stopp", und wenn der Steuermann nach hinten 

winkte, kommandierte der Kapitan voll Stolz in die Maschine sein "Zuriick" 

hinunter. Das "Stopp" wird er dann wohl auf eigene Verantwortung komman­

diert haben, wenn das Schiff stand. Des Nachts wurden die Anordnungen durch 

Zuruf erteilt. Fiihrte der Kapitan diese Tatigkeit nicht zur Zufriedenheit des 

Steuermannes aus, so verklagte letzterer ihn und 1870 solI es noch vorgekommen 

sein, daB auf eine solche Klage hin ein Kapitan entlassen wurde. 

1m Jahre 1872 ereignete sich auf dem Ziiricher See, wo die Personalverhalt­

nisse ganz ahnliche waren, ein ZusammenstoB zwischen den Schiffen "Concordia" 

und "Gotthard", bei welchem der "Gotthard" sank. 

Die Mannschaft sagt hierbei vor dem Richter frei hera us, daB sie vor ihren 

Kapitanen keine Achtung hatten, "da sie nicht fahren konnten". 

Auch auf dem Bodensee waren die Unfalle nicht gering. 

Grundberiihrungen und Hafenbeschadigungen kamen ofters vor; man ent­

schuldigte sich dann damit, daB bei der Nachbarverwaltung noch viel mehr vor­

komme . 

• Jahrbllch 1'115. 15 
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1855 wurde einem P 0 s t e x p e die n ten, der als Kapitan angestcllt 

werden soUte, ohne natlirlich eine Ahnung von Seemannschaft zu haben, von 

seiner vorgesetzten Behorde zum Trost gesagt, was er als Schiffsflihrer zu wissen 

brauche, Ierne er in 14 Tagen. 

Der Mangel an Vorschriften machte sich mit Vermehrung des Verkehrs, 

Erhohung der Schiffsgeschwindigkeiten und dem haufigen Vorkommen von Un­

fallen immer mehr bemerkbar. 1m Jahre 1855 unterbreitete daher die k. k. oster­

reichische Regierung den librigen Bodensee-Uferstationen einen Entwurf zu einer 

gemeinsamen Schiffahrts- und Hafenordnung. Die Annahme dimes Entwurfs 

scheiterte jedoch an dem Widerstande Badens, das die Schiffahrt in seinen Hafen 

und die dort bestehenden Privilegien nicht preisgeben w011te. 

An Sicherheitsvorschriften flir die Schiffahrt enthielt dieser Entwurf librigens 

wenig. 

Inzwischen hatten sich die wlirttembergischen Steuermanner bei der Hafen­

direktion in Friedrichshafen beschwert, daB keine Ausweichevorschriften bestanden; 

"da mache es jeder wie er wolle" und im Marz 1855 hatte ein wlirttembergischer 

Kapitan einen Entwurf zu einer Fahrordnung eingereicht, ein Ergebnis del' nach 

und nach entstandenen Praxis. Es war darin einiges tiber das Verhalten del' 

Schiffe auf der Fahrt, bei Begegnungen und Kreuzungen enthalten, das bei Be­

ratung des osterreichischen Entwurfes von del' Kommission benutzt werden 

konnte. 

Es ist das Verdienst der wiirttembergischen Zentralbehorde der Verkehrs­

anstalten, daB sie, als die gemeinsame Schiffahrts: und Hafenordnung in die 

Brliche ging, diese Bestimmungen rettete und sie in etwas erganzter und in ver­

anderter Form bei samtlichen Dampfschiffahrtsverwaltungen zur Annahme brachte. 

Sie waren natlirlich noch unvollkommen und konnten leider einen wenige Jahre 

darauf folgenden schweren Ungllicksfall nicht verhliten. 

Am 11. Marz 1861 kollidierte der Schweizer Dampfer "Zlirich" mit dem 

bayerischen Dampfer "Ludwig" am Rheinhorn. so daB letzterer zum Sinken kam. 

Man hatte die einzige vorgeschriebene wei Be Positionslaterne des "Ludwig" flir 

den Leuchtturm von Lindau gehalten. 

1m Jahre 1864 fiel der Dampfer "Jura" bei nebligem Wetter ebenfalls der 

"Zlirich" zum Opfer, weil man die Nebelsignale der schwachen Schiffsglocke der 

"Jura" auf del' "Zlirich" nicht gehort hatte. 

Nach diesen eindringlichen Mahnungen ging man an weitere Verbesserungen 

und Vervollkommnungen del' Vorschriften. Die Navigation auf dem Bodensee 

war bis dahin den Kapitanen vollkommen selbst liberlassen, es fuhr jeder seine 
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eigenen Kurse. Jetzt wurden in einer Inspektorenkonferenz im Jahre 1864 zum 

erstenmal die Schiffskurse fUr alle Verwaltungen gemeinsam, getrennt fiir Hin­

und Riickfahrt zwischen zwei Orten, aufgestellt. 

Ebenso wurde zunachst fiir d~n Winterdienst ein Verzeichnis der Kreuzungen 

und Begegnungen auf den einzelnen Fahrten aufgestellt. Es fehlte aber noch eine 

Karte, auf der die Kurse abgesetzt und genau festgelegt werden konnten. Die 

roten und griinen Positionslaternen auf den Radkasten wurden eingefUhrt, aber 

noch ohne die Schilder in der Langsschiffsrichtung. 

Uber Nebelsignale einigte man sich noch nicht. Es wurde von den Dampf­

schiffen die Dampfpfeife, Hupe oder Glocke verwendet. 

Endlich 1867 einigten sich die verschiedenen Regierungen zur Herausgabe 

einer gemeinsamen Schiffahrts- und Hafenordnung. Dadurch wurden die ver­

schiedenen Hafenordnungen und Privilegien beseitigt. 

An Vorschriften, die auf die Sicherheit des Betriebs hinzielten, brachte 

diese Schiffahrts- und Hafenordnung wenig neues. Die Ausweichregeln blieben 

wie bisher noch recht unvollkommen. 

Eine durchgreifende Verbesserung der schiffahrtspolizeilichen VorschriHen 

trat erst Mitte der 80er Jahre ein, als die osterreichische Dampfschiffahrt auf dem 

Bodensee erschien, an deren Spitze, wie oben b(lreits erwahnt, ein friiherer See­

offizier stand, dem mehr Ellbogenfreiheit gegeben war und der nun von vorn­

herein die auf seemannischer Sachkenntnis beruhenden notwendigen Einrichtungen 

und Vorschriften einfUhren konnte. 

Besondere Veranlassung zur eingehenden Revision der Intern. Schiffahrts­

und Hafenordnung von 1867 gab noch eine Schiffskollision, die sich am 8. Oktober 

1887 vor dem Hafen von Lindau ereignete. Der osterreichische Dampfer "Habs­

burg", der aus Lindau auslief, rammte das bayerische Dampfschiff "Stadt Lindau", 

das von Rorschach kam, so ungliicklich, daB ~s nach wenigen Minuten sank; drei 

von den Reisenden ertranken hierbei. Schuld an dem Unfall hatte der osterreichische 

Kapitan, der dem von Steuerbord herankommenden Schiff nicht ausgewichen war. 

Als besonderer Mangel der Schiffahrts- und Hafenordnung machte sich hierbei 

das FehIen jeglicher Vorschrift tiber die Abgabe akustischer Signale geIten€!. 

Ruder, KompaB und Spra-hrohr wurden zus,ammengeIegt, so daB Schiffs­

fUhrer und Steuermann nahe beieinander standen, die Positionslaternen wurden 

mit Schirm en versehen und die Ausweichregeln dem "StraBenrecht auf See" 

nachgebildet. Eine neue brauchbare Bodenseekarte wurde hergestellt, die Kurse 

der Schiffe wurden einer genauen Revision unterzogen und in sogenannten Steuer­

kursbiichern niedergelegt. 

15* 
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Das Signalwesen wurde nach einheitlichem Plan durchgearbeitet und eine 

vollkommene Signalordnung aufgestellt, was bei dem auf dem Bodensee herrschen­

den sehr haufigem und tagelang anhaltendem Nebel von besonderer Wichtigkeit 

war. Die Ausflihrung dieser Arbeiten zog sich bis Ende der 90er Jahre hin. 

An der Einflihrung dieser Neuerungen nahm mein Vorganger im Amt, der 

Ende der 80er Jahre hierher berufene Kapitanleutnant a. D. Bethge besonders 

hervorragenden, tatigen Anteil. Es ist daher fiir mich eine Ehrenpflicht, auch 

bei dieser Gelegenheit hierauf besonders hinzuweisen. 

Die· Organisation der Bodenseedampfschiffahrt ist jetzt folgende: 

Die sechs einzelnen Verwaltungen geben unter dem N amen: Vereinigte 

Dampfschiffahrts-Verwaltungen flir den Bodensee und Rhein e in e n gemein­

samen Fahrplan heraus. 

Die BefOrderung von Personen und Glitern findet nach e in e m gemein­

sam giiltigen Tarif statt. E in Betriebsreglement gilt flir aHe Verwaltungen und 

e in e Bodensee-Dienstanweisung regelt gleichmaBig den Dienst auf den Schiffen. 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr werden nach den kilometrischen 

Leistungen jeder einzelnen Verwaltung verteilt. 

Die Gliter befordert im Prinzip jede Verwaltung auf eigene Rechnung, mit 

Ausnahme der Falle, in denen zwischen zwei Verwalt.ungen durch Kontrakt be­

Bondere Abmachungen getroffen sind. 

Die Bodenseeflotte besteht augenblicklich aus: 

37 Personenschiffen, 
13 Trajektkii.hnen, 

1 Trajektdampffahre und) 
11 Schleppbooten. 

Der Verkehr, der seit der Entwicklung des Luftschiffbaus Zeppelins besonders 

zugenommen hat, betrug im Jahre 1911 4274662 Personen. 

Benutzte Quellen: 
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Kgl. Wiirttemb. Dampfschiffahrtsinspektor. Stuttgart 1905. J. B. Metzlersche Buchhandl. 

Die Geschichte des Dampfschiffahrtsbetriebes auf dem Bodensee von Em ilK rum mho I z, 
k. k. Regierungsrat, Innsbruck 1906. im Kommissionsverlag der Wagnerschen Universitlits­
buchhandlung. 

Die v 0 r s t e hen den S chi f f s b i 1 d e r sind einer fast vollstil.ndigen Sammlung vou 
Bildern der Bodenseedampfschiffahrt im Besitze des Geh. Regierungsrat Prof. Dr. Gruber, 
Freibw.rg i. Br., entnommen. 
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Diskussion. 
! 

Der Vorsitzende, Herr Geheimer Regierungsrat Professor :Dr.o~ng. B 11 S ley: 

229 

In den letzten Jahren hat man sich allseitig bemuht, die Dokumente fiir die Ent­
wicklungsgeschichte der Dampfmaschine zu sammloen, woei! es jetzt schon schwierig wird, 
authentisches Material, besonders tiber die ersten Anfiinge zu erlangen, und man zu der 
Dberzeugung gelangt ist, dall ein weiterer Aufschub die genaue Erforschung unsicher 
und liickenhaft goestalten miillte. Ganz in dersoelben Weise ist man auf dem Gebiete der 
Dampfschiffahrt Yorgegangen, und so hielt es die Schiffbautechnische Gesellschaft fur ihre 
Pflicht., auch an ihrem 'l'eil hierbei mitzuwirken. Wir haben heute durch Herrn Fregatten­
kapitiin a. D. Roll man n ein wichtiges Stuck dieser Entwicklungsgeschichte an uns Yor­
lioorziehen lassoen, und hierfiir spreche ich dem Herrn Vortragenden im Namen der Ver­
eammlung, nwwren wiirmsten Dank aus. (Anhaltender Beifall.) 



Vortrage 

der 

XVI. Haup1versammlung. 



XIV. Fischdampfet und Hochseefischerei. 

Vorgelragelt von Patti Knorr- Kiel. 

1. Einfiihrung. 

E n t w i c k 1 u n g d e r See f i s c her e i. 

Jagd und Fischerei zurn Zwecke der Beschaffung der taglichen Lebensmittel 

sind mit den Uranfangen der Menschheit auf das innigste verbunden. Entsprechend 

dem jeweiligen Stand der Werkzeuge und der Geschicklichkeit bei der Herstellung 

der Geratschaften, hat sich im Laufe der Jahrhunderte aus kleinen Einzelbetrieben 

mit der fortschreitenden Kultur dasFischereigewerbe entwickelt. 

Alterturnsfunde aus unseren Binnenseen und Mooren sowie den Fliissen zeigen, 

daB daselbst Fischerei betrieben worden ist. Aus diesen Binnensee- und FluB­

fischereien entstand an den FluBmiindungen und weiter an den Seekiisten entlang, 

die Seefischerei, d. h. Kiistenfischerei, die immer weitere Ausdehnung fand, je 

besser die Fahrzeuge wurden, die man zu diesem Zweck zu. bauen verstand. 

Da die Angelsachsen bei ihrer Uberfahrt nach England im 5. Jahrhundert 

die ersten seetiichtigen, auf Kiel gebauten Fahrzeuge benutzten, diirfte die An­

nahme, daB sich dieser Volksstamm zUerst mit Seefischerei beschaftigte, wohl etwas 

ffu sich haben. Danach hatten wir die ersten gleichsam unbewuBten Anfange der 

Seefischerei in England in den Grafschaften Norfolk und Suffolk, bzw. an den 

urspriinglichen Sitzen der Angelsachsen im ~ande Angeln an der schleswig-holstein­

schen Kiiste zu suchen. 

Bei dieser Kiistenfischerei handelte es sich in erster Linie urn selbstandige 

Fangreisen einzelner Fahrzeuge. Das massenhafte Auftreten der Heringe zu be­

stimmten Jahreszeiten fiihrte mit dem Zweck der griindlicheren Ausbeutung zu 

einem Zusammenarbeiten der einzelnen Fischer. Die ersten urkundlichen Belege 

hierffu haben wir aus dem 10. Jahrhundert. Aus Urkunden dieser langst ent­

schwundenen Zeiten ist zu ersehen, daB damals schon an der Kiiste von Schottland 

eine planmaBige Fischerei auf Her~ge bestanden hat, und daB diese Fange sich 

aIle in unmittelbarer Nahe der Kuste abspielten. 
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Die Seefischerei diente im allgemeinen in ihren AnHingen nur zur Ver­

sorgung der Kiistenbevolkerung mit der notwendigen Fischnahrung. Sie trat aber 

in eine wesentlich andere Betriebslage ein, als sie die Ergebnisse ihrer Fangreisen 

auch nach dem Hinterlande abzusetzen versuchte. Fiir das Gelingen eines solchen 

Unternehmens waren die Verkehrsmoglichkeiten ausschlaggebend. Bei den Lan­

dern mit langen Kiistenstrecken und verhaltnism1iBig schmalem oder zurn Teil auch 

wenig bewohntem Hinterland, wie z. B. England, Schweden, Norwegen, Holland 

und Belgien, stellten sich diesem Beginnen infolge der Kiirze des Weges keine so 

groBen Hindernisse entgegen, wie anderseits bei den tiefen Landstrecken hinter 

der Nordsee und Ostsee, die heute dem Deutschen Reich angehoren. 

So kam es, daB Fische als Volksnahrungsmittel in den erstgenannten Landern 

viel friiher erkannt und bewertet -\vurden, als in dem heiligen Romischen Reich 

deutscher Nation. Der Hering, der sich in eingesalzenem Zustande lange halt 

und verschickt werden kann, diente zwar friih schon, auch im Binnenlande, als 

Volksnahrungsmittel. Es laBt sich das bis weit in das Mittelalter zuriick ver­

folgen. Ein massenweises Verschicken frischer Seefische auf solche Entfernungen 

aber war bei den damaIigen Verkehrsverhaltnissen ausgeschlossen. Dieser Zustand 

blieb ziemlich unverandert bis zur Eroffnung der Eisenbahnen bestehen. Erst 

die gewaltige Entwicklung unseres Verkehrswesens ermoglichte es, auch den siid­

lichsten deutschen Staaten, ja sogar dariiber hinaus den Osterreichern und Schwei­

zern, den frischen Seefisch als Nahrungsmittel zu bieten. 

Fiir das Heranschaffen der hierzu notigen Fange aus den Tiefen der See 

sorgten in rastloser Tatigkeit aIle Zweige der· Fischereitechnik, der Werften, der 

Netzfabriken usw., und nicht zuletzt die Fischer selbst mit Verbesserungen und 

neuen Anregungen fiir dieselben. 

Aber nicht nur der Entwicklung des Eisenbahnwesens und der rastlosen 

Tatigkeit der Technik allein verdanken wir den heutigen Stand des Seefischver­

brauches, sondern vor allem auch der zahen Energie der Fischereiunternehmer 

an der Wasserkante, die sich in ihren Bemiihungen urn Einfiihrung der Seefische 

als N ahrungsmittel im Binnenlande durch keine Enttauschungen und Fehlschlage 

der erst en Zeiten irre machen lieBen. 

Dasjenige, was uns heute in den Stand setzt, den Fisch als Volksnahrungs­

mittel in Massen an den Markt zu bringen, ist eine Errungenschaft der modernen 

Technik, namlich der Fischdampfer. Urn dessen Wesen und damit das der heutigen 

Hochseefischerei ganz zu verstehen, miissen wir einen kurzen Riickblick auf die 

Arten des Fischfanges auf See werfen. Am besten geschieht dies an der Hand 

der englischen Verhaltnisse. 
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Arten del' H:(chseefi.seherei. 

Die Seefischerei wurde bis zum Jahre 1 88-1- allein mit Segelfahrzeugen be­

trieben, die ZUlli Tpil als o££ene Boote, zum Teil als halbgedeckte und ganzgedeckte 

Fahrzeuge gebaut waren und sich mit ihren eigentiimlichen Formen und Takelagen 

als Kutter und Smacks neben den Fischdampfern bis auf unsere Tage erhalten haben, 

wenn auch ihre. Anzahl eine bedeutend kleinere geworden ist. Gefischt wurde mit 

den Segelfahrzeugen auf drei Arten: 

1. Fischen mit Langleinen und Angeln. 

2. Fischen mit Treibnetz. 

3. Fischen mit Grundnetz. 

Das Fischen mit Langleinen und Angeln geschieht in del' Weise, daB eine 

lange starkere Leine, an welcher im Abstande von etwa einem Meter je eine dunne 

Angelschnur mit Haken und Koder befestigt ist, bei langsamer Fahrt uber Bord 

gegeben wird und infolge der Aufhi.i.ngung an langeren Leinen mit groBen Kork­

stucken, in bestimmter Tiefe unter Wasser schwimmt. Nach geeigneter Zeitdauer, 

von etwa 6 Stunden, wird die Leine wieder eingeholt, der Fang von den Haken 

genommen, und nachdem diese frisoh bekodert sind, wieder versenkt. In der 

Zwischenzeit angelt die Besatzung des Fahrzeuges mit der Hand. Diese Fischerei 

gilt besonders dem Schellfisch und dem Kabeljau, die infolge ihrer dauernden 

FreI31ust leicht an den Haken zu bekommen sind. 

Das Fischen mit Langleinen und Angeln wurde von den kleinsten Fischerei­

fahrzeugen ausgeubt. Man nennt diese Boote in England "linners". Das Fischen 

auf diese Art gestattet Einzelbetriebvon einem Boote aus. 

Das Fischen mit Treibnetzen gilt denjenigen Fischarten, die in Schwarmen 

auftreten, so hauptsachlich dem Hering, dem Lachs und der Makrele. Die Treib­

netze sind an einer Langsseite an ein ~tarkes Tau geschlagen, das oben in gewissen 

Abstanden KorkstUcke besitzt, die ihm die notige Schwimmkraft verleihen, wah­

rend unten angebrachte Bleistiicke ¢ine senkrechte Stellung des ganzen Netzes 

im Wasser herbeifuhren. Dieses Netz. das durch Aneinandersetzen einer ganzen 

Anzahl derselben Art eine Lange v~n mehreren Seemeilen annimmt, liiBt man 

in der Stromung treiben und holt es nach bestimmter Zeit wieder ein, um den Fang 

aus den Maschen zu entnehmen. Die ~u dieser Art Fischerei gebrauchten Fahrzeuge, 

die groBere Abmessungen als die linners haben, nennt man "drifters". Zu dem 

Fange mit Treibnetzen oder del' Net~fleet gehort eine ganze Anzahl von Fahrzeu­

gen, die nach gemeinsamem Plan arbeiten (Fig. 1). 

Zum Massenfang derjenigen Fiscliarten, die sich am Boden des Meeres auf-
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halten, d. h . aller Plattfische, genligt die Angelfischerei nicht , und die Treibnetz­

fischerei kann hierbei nicht in Betracht kommen. Hier setzt nun die radikalste 

Fischereiart ein, die Schleppnetz - oder Grundnetzfischerei (Fig . 2). Dieselbe gestattet 

Treibnetzfischerei. 

Fig. 1. 

Grundnetzftscherei. 

Fig. 2. 
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selbstandigen Betrieb VOIl einzelnen Fahrzeugen aus. Nach dem Namen des Netzes 

nennt man die hierzu benutzten Fahrzeuge in England "trawlers". Da die vor­

dere Offnung des Netzes durch einen Baum an Bord des Fahrzeuges offen gehalten 

wurde, nannte man die Schiffe "beam-trawlers". 

Bet r i e b d e r See £ i s c her e i. 

~\uf den inneren Ausbau und die Ausrlistung aller Segler, die sich mit dem 

Fischfang beschaftigen, ist die Art und Weise, wie die an Bord genommenen Fange 

verarbeitet werden, von grundlegender Bedeutung. Die kleinen Fahrzeuge bringen 

ihren Fang ohne weiteres, wenn sie Ladung genug haben, an Land. Sie sind infolge 

ihrer GroBe nul' imstande, kleine Fahrten zu unternehmen und konnen daher 

stets frische Ware, wenn auch in totem Zustande, an den Markt bringen. Anders 

gestaltet sich die Sachlage, wenn del' Fang lebend eingebracht werden soll. Hierzu 

sind Fahrzeuge mit Blinn notig. Diese Biinn ist eine Abteilung des Fahrzeuges 

zwischen wasserdichten Wanden vorne und hinten, abel' mehrfach durchbohrtem 

Boden, del' dem Seewasser Zutritt gestattet. In diesel' Blinn werden die mit Netz 

odeI' Angel gefangenen Fische lebendig transportiert und so zum Markt gebracht. 

Diese Art del' Zurich tung des. Fanges gestattete SChOll weitere Fahrten und somit 

das Aufsuchen entfernterer giinstiger Fanggriinde. 

Die beiden Arten der Fischerei mit Grundnetz und Angel, unter Zuhilfe­

nahme des Biinntransportes, waren zur Zeit der Segelfischerei in der Nordsee 

hauptsachlich im Gebnuch. 

Dieses ununterbrochene Abfischen in der eben beschriebenen Art und Weise 

verursachte aber bald eine merkbare Verminderung der Fischbestande auf den ein­

zelnen, naturgemaB dem Lande zunachst liegenden Fanggriinden und zwang dazu, 

ergiebigere Platze aufzusuchen, die erst nach langerer Fahrt erreicht werden konnten. 

Das Unangenehmste war dabei der Umstand, daB mit dem Fang an Bord diese 

weite Strecke zuriickgesegelt werden muBte. Sollten die Fische hierbei in markt­

fahigem frischen Zustande an Land gebracht werden, so daB sie mit den Preisen 

der Blinnfischerei in Wettbewerb treten konnten, so muBte der Fang an Bord 

anders verarbeitet werden. Der Betrieb gestaltete sich jetzt so, daB die Fische 

sofort geschlachtet, ausgenommen und in Eis verpackt, verst aut wurden. 

Um den Fischern das zeitraubende Ansegeln nach den Fangplatzen und die 

Rlickkehr in kurzen Zeitraumen zu ersparen, wurden ganze Geschwader gebildet, 

die nach den Anweisungen eines gemeinsamen Befehlshabers, des sogenannten 

Admirals, fischten und ihre Ausbeute an besonders hierfiir bestimmte Fracht­

dampfer, die "carriers", auf See drauBen iibergaben. Wahrend der carrier seine 
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Fischladung· an Land brachte, blieben die Fischersmacks so lange drauBen, bis 

Proviantersatz ·oder Ruhepausen fUr die Bemannung auch sie notigten, fur eine Zeit 

wieder den Hafen aufzusuchen. 

Da esJhaufig vorkam, daB der mit Eisersatz wieder auf den Fangplatz ein­

treffende carrier noch nicht genug Ladung von den Smacks ubernehmen konnte, 

so kamen die Fischreedereien auf den allel'dings sehr naheliegenden Gedanken, 

diese Schiffe ebenfalls mit Fanggeratschaften auszuriisten, so daB sie die Warte­

z3it nicht miiBig zu liegen brauchten. Hierin kann man die ersten Anfange des 

heutigen Fischdampferbaues erblicken. 

Diese ganze Entwicklung des Fangwesens der Seefischerei hatte es bewirkt, 

daB einerseits immer mehr Fische an den Markt gebracht, anderseits aber, infolge 

der guten Beschaffenheit der Ware, auch die Nachfrage eine gesteigerte wurde, 

so daB naturgemaB bei den unternehmenderen Fischereireedern der Gedanke auf­

kam, die Fischeinfuhr und damit ihren geschiiftlichen Gewinn noch zu erhohen. 

DaB dieses mit VergroBerung des Betriebes durch Vermehrung der Segelfahrzeuge 

in absehbarer, und zwar gar nicht ferner Zeit, eine Grenze erreichen muBte, war 

einigen weiter blickenden Mannern unter ihnen vollkommen klar. So sehen wir, 

daB aus diesen Erwagungen heraus fast gleichzeitig in England, Deutschland und 

Frankreich der Versuch gewagt wird, besondere Dampfer fiir Seefischerei zu bauen. 

Die Grundlagen fur die Einrichtung und die Ausriistung eines solchen 

Dampfers lagen in der Behandlung des Fanges nach dem Verfahren des sofortigen 

Absehlachtens und der Aufbewahrung in Eis, sowie in der Anwendung des Fang­

gerates in Gestalt des Trawlnetzes vor. 

Die erhofften Erfolge lieBen aber in den ersten J ahren sehr viel zu wunschen 

ubrig. Kaufmannisch muBte ein bedeutend groBeres Kapital verzinst werden. 

Den Anschaffungskosten einer groBen Smack im Preise von 20000 .M, stand jetzt 

auf einmal bei Anschaffung eines Fischdampfers eine Ausgabe von .100 000 .M, 

gegeniiber. Dazu kam die den Menschen so eigene ablehnende Haltung bei dem 

Aufkommen von aHem Neuen, die hier um so kraftiger in die Erscheinung trat, 

als e,q sich allein in Hull um etwa 400 und in Grimsby um ungefahr 900 Segelfischerei­

fahrzeuge handelte, die durch EinfUhrung der Fischdampfer wertlos werden muBten 

und ihre nach Tausenden zahlende Bemannung gleichsam zu einem Kampfe um 

ihr Dasein zwangen. Ferner ergab sich fUr die Fischdampferunternehmer noch eine 

weitere unangenehme Erkenntnis. Die Fangreisen muBten immer weiter und wei"jler 

ausgedehut werden. Die Fahrt nach und von den Fangplatzen aber kostete nur 

und brachte nichts ein, wahrend die Fange infolge der unzureichenden Beschaffen­

heit der Fischereigerate nicht ergiebig genug ausfielen, um dieMehrausgaben hierfiir 
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zu decken. Wenngleich die Abmessungen des Trawlnetzes in seiner Verwendung 

als Baumnetz gegeniiber denjenigen auf den Segel£ahrzeugen etwas vergroBert 

waren, so scheiterten dorh aIle Versucbe, in dieser Richtung noch weitere Ver­

groBerungen vorzunehmen daran, daB man den Baum nicht verlangern durfte , 

ohne daB er unhandlich, ja bei schwerem Wetter dem Dampfer geradezu gefahrlich 

werden konnte. 

Fiihrung der Kurrleinen bei geschlepptem Netz. 

Fig. 3. 

Sollte hier em Fortschritt erreicht werden, so muBte eine durchgreifende 

Anderung in den GroBenverhiiltnissen des Netzes eintreten. Gar viele haben sich 

hieriiber die Kopfe zerbrochen. Theoreiiker und Praktiker sind in angestrengter 

Tiitigkeit an der Arbeit gewesen, urn eine Losung zu iinden. Aber Jahre hat es 

gedauert, bis es einem schottischen Fischdampferkapitan mit Namen Scott, aus 

Granton im Jahre 1894 gelang, etwas Brauchbares auszukliigeln. lch weiB nicht, 

ob Kapitan Scott das Prinzip des Schlepptorpedos a us den ersten Zeiten' des Tor­

pedowesens bekannt gewesen ist . JedenfaJls laufen seine Scheerbretter - otters 

im Englischen - genau nach demselben Grundsatz der Erteilung der schragen 

Richtung bei geradeaus fahrendem Schiffe, wie bei jenem Sehleppverfahren die 

Torpedos. Von diesen Scheerbrettern ist nun an jedem Vorderende des sackartigen 

Netzes eins angebracht und wird durch Leinen von dem Schiffe geschleppt. So­

lange der Dampfer in Fahrt- bleibt, halten die beiden Scheerbretter die Offnung des 

Netzes, unabhangig von der Breite derselben, sowei+, auseinander, als dae iiberhaupt 

moglich ist. (Fig. 3.) 

Von nun an standen der VergroBerung der Grundnetze keine Hindernisse 

mehr im Wege, und man kann den eigentlichen Aufschwung des Fischdampfer­

betriebes von diesem Jahre 1894 an rechnen. 

G run d net z f i s c her e i. 

Mit diesem Grundnetz fischen heute aIle groBen Fischdampfer. Bei uns in 

Deutschland und auch in Holland wird es "Kurre" genannt, bei den Englandern 

"trawl" und im Gegensatz zum beam-trawl, das otter-trawl. Ais Hauptfanggeriit 
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der Fischdampfel' moge hier gleich eine genaue Beschreibung des Netzes und del' 

Scheerbretter, del' otters, folgen. (Vergl. Fig. 4 und 5.) 

Das Wort trawl stammt aus dem Franzosischen "trauber" Hin- und Hergehen. 

Da die ersten Trawlnetze in England an del' Stidktiste, in den Orten Plymouth 

und Brixham gegentiber del' franzosischen Ktiste, etwa urn das Jahr 1750, in Ge­

brauch genommen wurden, so kann man nach del' franzosischen Abstammung 

del' Bezeichnung wohl annehmen, daB die ganze Trawlfischerei von Frankreich 

hentihrt. 

Grundnetz oder Kurre mit Scheerbrett. (Trawl.) 

Fig. 4. 

Das Netz an sich ist aus NIanillahanf hergestellt und hat eine sackartige Form 

mit nach den Enden ausgezogenen Ecken. Befestigt ist es an dem sogenannten 

Grundtau, einer Trosse odeI' einer mit Tauwerk umwickelten Kette. An diesem 

Scheerbrett zur Kurre. 

Fig. 5. 

Grundtau sind die Scheerbretter angebracht. 

Die obere Seite des Netzes 1st durch die Kopf-

leine eingefaBt. Unterhalb des Teiles in del' 

Nii.he del' Scheerbretter ist das Netz tief aus­

geschnitten, so daB ein Entweichen del' auf­

gestOr ten Fische nach oben nicht stattfinden 

kann. Diesel' Teil des Netzes hat die groBte 

Maschenweite. An den ausgeschnittenen Teil 

stoBt dann ein von allen Seiten umschlieBender, sackartiger, mit engeren Maschen, 

und hieran schlieBt sich del' eigentliche Fangbehii.lter, del' durch ein gardinen-
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artig lose aufgehangtes Netzstuck ein Entweichen der Fische nach riickwarts ver· 

hindert. Dann kommt das durch eine Leine zugebundene Endsttick des Netzes, 

der Steert genannt. Diese beiden letzten Abteilungen des Netzes haben die engste 

Bemaschung. 

Ein solches Grundnetz groBter Ausfiihrung hat in ausgespanntem Zustand 

eine Lange von etwa 30 Meter bei einer Breite von 21 bis 24 Meter. 

Die Scheerbretter haben eine Lange von etwa 2,5 bis 3 Meter bei einer Breite 

von 1,2 bis 1,5 Meter. Sie bestehen aus festem Holz und sind an den Randern 

schwer mit Eisen beschlagen. Ihr Gewicht betragt 350 bis 450 kg. Die Befesti­

gung an den Kurrleinen ist so ausgebildet, daB sie beim Schleppen unter 20 bis 

400 Schrage stehen. (Ve·gl. Fig. 3.) 

Blick auf die Back mit Galgen und Rollenpoller. 

Fig. Il. 

Die Kurrleinen, an denen das Netz geschleppt wird, sind Stahldrahttrossen 

von 22 bis 23 Millimeter Durchmesser. Urn mit den Grundnetzen bis auf Tiefen 

von 200 bis 250 Meter fischen zu konnen, erhalten sie eine Lange von 1000 bis 

1800 Meter. 

Unter Berucksichtigung des groBen Gewichtes der Scheerbretter sind zum 

Aussetzen und Einnehmen derselben die sogenannten Galgen konstruiert, die zur 

charakteristischen Erscheinung jedes Dampfers fUr Schleppnetzfischerei gehoren. 

Zur Fuhrung der Kurrleinen sind an entsprechender Stelle Rollen angebracht und 

Jahrbllch 1915. 16 
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zum Belegen beim Schleppen des Netzes schwere Poller. Diese Teile, SOWle die 

groBe Netzwinde sollen spater besprochen werden. 

Das Arbeiten mit dem Grundnetz geht nun folgendCIma13en vor sich. Nach­

dem auf dem Fangplatze die Wa~seltiefe durch Loten festgesteHt ist, legt der 

Dampfer mit gestoppter Maschine quer zur Windrichtung bei ur:d das Netz wird 

auf der Luvseite, d. h. der dem Win de zugekehrten Seite, iiber Bord gegel:en. 

Der Dampfer treibt jetzt langsam ab, und wenn die Entfernung so groB geworden 

ist, daB das Netz nicht mehr in die Schraube geraten kann, liiBt man die Scheer­

bretter zu Wasser und die Kurrleinen von der Winde ablaufen. Nachdem dann 

Einholen des Netzes. 

Fig. 7. 

geniigend Leine gegeben ist, werden beide Leinen belegt und es beginnt das eigent­

liche Fischen, indem der Dampfer mit kleiner Fahrt, etwa 1,8 bis 2 Knoten, zu 

fahren beginnt. Die Dauer eines Schleppzuges betragt 6 bis 8 Stunden. Nach 

dieser Zeit legt das Schiff wieder mit gestoppter MaRchine bei. und die Kurrleinen 

werden durch die Netzwinde eingeholt. 

Hangen dann die Scheerbretter unter den Galgen. und ist das Netz 

langsseits gekommen, so wird es Hand iiber Hand eingeholt (Fig. 7) bis auf den 

Steert, der unter Zuhilfenahme der Winde mit dem Baum des GroBsegels 

an Bord gehievt wird (Fig. 8). Bei guten Fangen kann es sich hierbei manch­

mal urn ein Gewicht von 40 bis 50 Zentner handeln. Durch Offnen des Verschlusses 

am Steert purzelt dann der ganze Fang an Deck. 1st das Netz unbeschadigt ge-
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blieben, so wird es sofort wieder ausgesetzt, andernfalls das zweite Netz in Ge­

brauch genommen und das Schleppen beginnt aufs neue. 

In der Zwischenzeit bis zum Wiedereinholen wird nun der Fang sortiert, 

abgeschlachtet und in Eis verpackt im Fischraum verstaut, wahrend alies Un­

brauchbare, Seesterne, Weichtiere usw., die das Netz massenhaft mit heraufbefor­

dert hat, liber Bord geschaufelt wird. Das Einholen des Netzes bei schwerem See­

gang und schlechtem Wetter ist ein boses Stuck Arbeit und erfordert wetterharte 

Seeleute, die an schweres Arbeiten gew6hnt sind. Bei guten Fangen und etwaigen 

Der Steert tiber Deck. 

Fig. 8. 

Reparaturen des Net,zes bleibt auch nicht viel Zeit zum Ausruhen ubrig und die 

eigentliche Fischzeit des Dampfers, die Tag und Naeht ununterbrochenwahrt, 

spannt aIle Krafte bis aufs iiuBerste an. 

Fan g g run d e. 

Diejenigen Fisehgrunde, die heutzutage jahraus jahrein abgefischt werden, 

Jiegen im Norden in der gesamten Nordsee und im Skageraek sowie im Atlantisehen 

Ozean bei Island und den Far Oer-Inseln und Shettlandsinseln, weiter nach Nord­

osten in der Barendsee und noeh weiter hinauf im sibirisehen Meer bis uber Nowaja 

Semlia hinaus. Diese Fanggrunde werden in der Hauptsaehe von den Fisehdampfern 

16* 
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der Anwohner der Nord- und Ostsee und zum Teil auch von franzosischen Fisch­

dampfern aufgesucht. 1m ubrigen fischen die Franzosen, Spanier und Portugiesen 

naturlich die ihnen naher gelegenen sudlichen Fangplatze an der marokkanischen 

Kuste ab, die zeitweilig auch von deutschen und englischen Fischdampfern aufge­

sucht worden sind. 

2. Fischdampfer. 

G roB e n v e r h a I t n iss e de r F i s c h dam p fer. 

Die Entfernungen dieser abgelegenen Fischgrunde von den Heimathafen 

betragen teilweise 1000 bis 1200 Seemeilen, die jeweils hin und her zuruckgelegt 

werden mussen und demgemaB das MitfUhren eines groBen Kohlenvorrates er­

heischen. Andererseits liegen die Fanggrunde in der Nordsee bedeutend naher, 

womit die Reisedauer eine kfuzere wird, und die Fischdampfer eine wesentlich ge­

ringere Kohlenmenge mitzufUhren brauchen. 

Da der Kohlenvorrat bei der Bestimmung der Abmessungen eines Dampfers 

eine Hauptrolle spielt, so mussen sich somit bei den Fischdampfern folgerichtig ver­

schiedene GroBenverhaltnisse ergeben, je nachdem der Dampfer naher liegende 

oder entferntere Fischgrunde aufsuchen solI. 

Ais weiteres Moment zur Bemessung des Fischdampfers kommt dann die 

GroBe seines Fischraumes in Betracht. 

Unter Berucksichtigung der GroBe des Fischraumes sowie des Kohlenvorrats, 

und damit· der GroBe der Maschinenanlage, lassen sich nun Rentabilitatsrechnun­

gen fUr die Abmessungen eines Dampfers zum Befischen der verschiedenen Fang­

grunde durchfUhren, wie sie von Dipl.-lng. K nip pi n g in dem IX. Jahrgang 

der Zeitschrift "Schiffbau" veroffentlicht worden sind. 

Auf Grund dieser theoretisc'hen Betrachtungen in Vereinigung mit den 

Wiinschen und Erfahrungen der Hochseefischerei, haben sich dann im Laufe der 

letzten Jahrzehnte die drei HaupUypen der nachstehenden Tabelle, Fisch­

dampfer fUr kleine Fahrt, Fischdampfer fUr mittlere Fahrt, Fischdampfer fUr 

groBe Fahrt, entwickelt, neben denen noch eine Anzahl ganz kleiner Fisch­

dampfer, sowie besonders groBer gebaut worden ist. 

Von diesen verschiedenen Typen dienen die ganz kleinen Dampfer, die meist 

in franzosischem Bef'itz sind, nur zur Kustenfischerei mit ganz kurzen Fangreisen. 

Der Dampfer fUr kleine Fahrt wird hauptsachlich in der Nordsee, zum Teil auch in der 

Ostsee verwendet. Die GroBenverhaltnisse des Dampfers fUr mittlere Fahrt gestatten 

es, ihn neben seiner Beschii.ftigung in der Nordsee, bei besonders guter Wetterlage, 

auch zu Fahrt,en nach den weiter entfernten Fangplatzen zu benutzen. Hierbei ist 
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F i s c h dam p fer t y pen. 

I ii 1M h· 
I 

I Ko.sten Lange : . ,Fisch-: Kohlen asc In.- Reise-

in 
Registeri I. • dauer Iraum fUrl In i Lelstung : In 
Tonnen . ,_ 

Tajl;e I Mark Meter Tonnen I Tonnen : N i 
I I ' I 

Ganz kleine Fischdampfcr : 
I 

15-30 70-100 

Fischdampfer fUr kleine ; 
i 

Fahrt 30-35 11140-170 ! 50 55 250-300 6-10 
I 

135000 

Fischdampfer fUr mittlere : 
Fahrt 

i i 
55--60 100 350-400 8-11 170000 

~r~E~ I 
35-40 205--280 i 

Fischdampfer fUr 
I I I 

Fahrt 40-45 1220-290 I 90 180 450---500 16-21 200000 

Ganz gro~e· I<;iS·C~d~~p~e~ I 45 i 350-490 I 235 500-750 20 210000 

er aber den Dampfern flir groBe Fahrt infolge seineR kleineren Kohlenvorrates 

wirtschaftlich nicht gleichzustellen. 

Der Dampfeivon 40 m Lange und mehr, flir groBe Fahrt, gibt die Moglichkeit, 

die Fangreise auf ungefahr 16 bis 20 Tage auszudehnen, wobei 8 bis 10 Tage auf die 

Hin- und Rlickfahrt kommen. Er bietet also wirtschaftHch, da er bei derselben Dauer 

der Hin- und Rlickfahrt die langste Fischereidauer gewahrt, dem Dampfer flir 

mittlere Fahrt gegenliber groBere Vorteile. 

Die ganz groBen Fischdampfer, die meist unter franzosischer Flagge fahren, 

haben besonders groBe Fischraume und zum Teil Kaltemaschinenanlagen an Bord. 

Sie fischen ganz nach der Jahreszeit auf den verschiedensten Fanggrlinden im 

Norden und im Sliden. 

Die Fischdampfer sindallgemein als Schiffe mit einem durchgehenden Deck 

und hochgezogener, bisweilen auch versenkter Back gebaut. Charakteristisch flir 

ihre auBere Erscheinung sind die weit nach hinten gerlickten Aufbauten des Ober­

decks mit dem Schornstein sowie die Galgen zum Bedienen der Netze bzw. der 

Scheerbretter. 

Die Raumverteilung und Einrichtung ist bei den Fischdampfern aIler Werften 

fast genau dieselbe. 

F i s c h dam p fer f li r g roB e F a h r t. 

Betrachten wir uns die Einrichtung eines deutschen Fischdampfers fiir groi3e 

Fahrt an der Hand der Fig. 9 bzw. Tabel1e 2, EO finden wir :.unter Deck dUTCh 

den Einbau von 5 wasserdichten Schotten eine Einteilung in 6 wasserdichte Ab­

teile. Vor dem Kollisionsschott liegt die Vorpiek 14, die als Speisewassertank 

benutzt wird. Auf der anderen Seite des Schotts liegt das Kabelgat 3 und 
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unterhalb desselben der Trinkwasserraum 15. 1m Kabelgat liegen links und 

rechts von der Mitte die Kettenkasten 12 des Ankergeschirrs. Die nachste 

Abteilung ist der Fisch- und Eisraum 11, der durch zwei kleine Luken von 

Deck aus zuganglich ist. Dieser Raum ist durch den Einbau einer Anzahl verstell­

barer Regale in mehrere Facher getrennt, die das Verstauen der Eislast bzw. des 

Fanges wesentlich vereinfachen und erleichtel'll. Die Kalteisolierung dieses Raumes 

wird durch Torfmull hinter Bretterverschalung gebildet. Auf der anderen Seite 

des Fischraumschottes liegt dann der Reservebunker 10, der nach seiner Entleerung 

ebenfalls als Fischraum dient. Dieser Reservebunker-Fischraum ist allen Dampfern 

fUr groBe Fahrt eigen. Auch dieser Raulll ist durch eine kleine Luke von Deck 

aus zugangliC'h. IDie nachste Abteilung im Schiff bildet der Kohlenbunker 7, der an 

seinem hinteren Ende gewohnlich als Seitenbunker weitergefiihrt ist. Zwischen 

seinen Innenwanden steht dann der Kessel. Der Doppelboden ist bei den See­

beckschen Dampfern, urn ein Selbsttrimmen der Kohlen zu erreichen, nach vorne 

hochgezogen. Zu dem Reservebunker fiihrt yom Heizraum aus mittschiffs ein 

Tunnel 8. 1m Doppelboden unter dem Kohlenbunker befindet sich die Speisewasser­

last 9. Kessel- und Maschinenraum bilden stets eine gemeinsame Abteilung. Das 

diesen Raum abschlieBende Schott begrenzt auf der andel'll Seite die Kajiitsraume 6 

fiir den Kapitan und den Maschinisten. Ganz hinten, iiber dem Schl'aubenrahmen 

ist ein Vorratsraum 5. 

Auf Deck liegt unter der Back mit ihrem Walfischdeck der Mannschafts­

raum 13. In denselben hineingebaut sind die Lampenkammer 18 und das Klosett 17. 

Alsdann folgt unter der charakteristischen Zuriicklegung del' Aufbauten eine mog­

lichst~groBe Deckflache zum Bearbeiten de.3 Fanges. Dieselbe wird nur durch die 

drei kleinen Luken, die als Niedergange zum Fischraum bzw. Reservebunker dienen, 

unterbrochen, sowie durch den Vormast. Das Deck selbst ist durch losnehmbare 

Bretter von etwa 400 mm Hohe in eine Anzahl Behalter geteilt, die ein Uber­

schieBen des Fanges von einer Relingseite zur anderen verhiiten sollen und spater 

das Sortieren erleichtel'll. 

Die ganzen Deckaufbauten sind in einem Komplex zusammengefiigt und 

auBerst kraftig ausgebildet, da sie jedem Seegang standhalten miissen. Del' Auf­

bau enthalt im vordersten Teil ein Kabelgat mit seitlichen Tiiren zum Unter­

bring en del' Netze. Daran schlieBt sich in derselben Breite fortlaufend der Uberbau 

des Maschinen- und Kesselraumes mit dem Maschinenoberlicht. Am hintersten 

Ende des Aufbaues liegt die Kombiise 4. Links und rechts derselben befinden sich die 

Niedergange zu den Kajiitsraumen bzw. nach den Raumen unter Deck. Die Tiiren 

liegen dabei an del' Hinterseite des Aufbaues. Durch die Kombiise fiihrt der hintere 
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.Mast. Uber dem Kabelgat ist das Ruderhaus lund das Kartenzimmer 2 aufgebaut. 

Links und rechts befindet sich eine kleine Plattform als Kommandobrticke mit den 

Brettern fiir die Positionslaternen. Oben auf dem Ruderhaus steht ein Kompensa­

tionskompaB. Zwei Boote mit drehbarer Davitseinrichtung vervollstandigen die 

seemannische Ausrtistung des Dampfers. 

Die Fahrzeuge fUhren zwei Masten mit Ketsh-Takelage. Der GroBbaum~ des 

vorderen Mastes dient zugleich als Hebebaum zum Einnehmen des Netzes. 

F i s c h dam p fer f ti r mit tIe reF a h r t. 

Die Fischdampfer fiir mittlere Fahrt unterscheiden sich von denjenigen fiir 

groBe in ihrer Einrichtung im Grunde nur darin, daB ihnen der Reservehunker­

fischraum fehlt. Urn die Lange dieses Raumes sind sie ktirzer als die Fischdampfer 

ftir groBe Fahrt. (Vergl. Fig. 10.) 

F i s c h dam p fer f ti r k lei n e F a h r t. 

Bei dem Dampfer fUr kleine Fahrt ist die Einrichtung, der GroBe des Fahrzeugs 

entsprechend, eine bedeutend zusammengedrangtere. Das Schiff ist hier als solches 

mit durchgehendem Deck und versenkter Back gebaut. 1m tihrigen ist die Raumver­

teilung unter Deck im wesentlichen dieselhe wie bei dem mittleren und groBen 

Typ. Der Kohlenbunker ist als Querhunker mit anschlieBenden Seitenbunkern 

ausgebildet. Ein Reservebunker ist nicht vorhanden. Der Kessel ist so aufgestellt, 

daB die Feuerungen nach dem Maschinenrall!ll zugekehrt sind. 

A II gem e i n e A u s r ii stu n g. 

AIle 3 Typen haben in "moderner" Ausftihrung eine Anlage fiir elektrisches 

Licht. Von den groBen franzosischen und englischen Fischdampfern sind einige 

der groBten mit eigener Ktihlanlage versehen, was sie befahigt, die Dauer der 

Reise langer auszudehn·en. Auch Einrichtung ftir drahtlose Telegraphie findet 

auf diesen Schiffen bereits Eingang. Die meisten Dampfer ftir mittlere und 

groBe Fahrt besitzen ein selbstandiges Schleppgeschirr, das es ihnen ermoglicht, auf 

See Bergerhilfe zu leisten, eine Arbeit, die schon mancher Fischdampfer im Augen­

blick der hOchsten Gefahr bereitwilligst vollfiihrt hat. 

Mas chi n e nan I age n. 

Die Maschinenanlage der Dampfer umfaBt je nach der GroBe des Schifff-s 

eine 2/E-: oder· 3/E-Maschine und einen Kessel mit den notigen Hilfsmaschinen 

und Pumpen. 
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Die Hauptmaschinen sind Maschinen mittlerer GroBe von 500 bis 600 mm 

Hub, die mit 90 bis 120 Umdrehungen in der Minute arbeiten. Sie sind in Rticksicht 

auf die starken Beanspruchungen im Betriebe sehr kraftig durchkonstruiert. 

Die Mascbinen sind durchweg als solche mit zwei oder drei verschiedenen 

Zylindern und einer Kurbelwelle mit zwei bzw. drei Kurbeln unter 900 bzw. 1200 

Fischdampfer "Felix" von G. Seebeck in Bremerhaven. 
(Tabelle 2.) 

Ifohlenbunker 

Ke.sselroum 
Fi $ch ro um e Maschinen Uflfj 

tj- ~ . ? --.~- _.- t--------:::; r-' ~ 

~+-~~~~I ~+-~-+~ 

c) ,'j ) 
Kohlenbunker 

Fig. 11. 

gebaut. Der Zylinderkomplex wird meistens als geschlossener, d. h. mit zwischen­

liegenden Receivern, ausgeftihrt. Zylinderkomplex mit Receiverrohren ist verhalt­

nismaBig selten. Das Kolbengestange hat eingleisigen Kreuzkopf, so daB die Zylin­

der vorne auf Saulen abgesttitzt werden konnen. Bei groBen englischen Maschinen 

finden wir auch zweigleisige Kreuzkopfe vor. 

H".legaf 
'-..I 
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Der Kondensator mit GuBeisengehause liegt in der Maschine oder, in einer 

anderen Ausfiihrung mit rundemGehause, hinter derselben. Die Pumpen sind 

alsdann in der iiblichen Weise am Kondensatorgehause bzw. am Stander des Nieder­

druckzylinders befest~gt und erhalten ihren Antrieb durch Hebelschwinge vom 

Kreuzkopf aus. Die Zirkulationspumpen des Kondensators sind fast stets als 

doppeltwirkende Kolbenpumpen neben der Luftpumpe in die Maschine eingebaut. 

Zirkulationspumpen als Kreiselpumpen mit eigener Antriebsmaschine finden sich 

auBerst selten, dafiir aber in· neuerer Zeit selbstandige Kondensatoranlagen mit 

eigenen Pumpen (Contraflux-System). 

Die Steuerung ist mit wenig Ausnahmen Stephensonsche Kulissensteuerung. 

Von Einexzentersteuerungen treffen wir nur Klugsteuerung, die mit Vorliebe auf 

den Hamburger Werften ausgefiihrt wird. Die Umsteuerung erfolgt mit Handrad 

und Spindel. Umsteuerungsmaschinen treffen wir nur an den Maschinen der groBen 

Dampfer, und auch hier nur vereinzelt. 

Die Wellenleitung ist auf all diesen Schiffen, da die Maschinen so weit nach 

hinten geriickt stehen, eine sehr kurze. Die Druckwelle bildet das einzige Verbin­

dungsstiick zwischen Kurbelwel1e und Plopellerwelle auf den Dampfern fiir kleine 

Fahrt. Auf denjenigen fiir mlttlere und groBe Fahrt haben wir gewohnlich eine 

kurze Zwischenwelle. 

Die Propeller haben einen Durchmesser von etwa 2,4 bis 2,7 m und sind 

dieser GroBe entsprechend als ein einziges Stiick aus GuBeisen, sehr selten Stahl­

guB hergestellt. 

Die Leistungen der Maschinen auf den deutschen Fischdampfern schwanken 

zwischen 250 bis 450 bis 500 PS. Auf den groBen englischen und franzosischen 

Dampfern Hnden wir Maschinenanlagen von 600 und 700 PS i. 

Den Typ einer groBen modernen Fischdampfermaschine der beschriebenen 

Arten zeigen die Fig. 12 und 13 nach einer Ausfiihrung Ivon Seebeck in Bre­

merhaven. Die Maschine hat Stephenson-Kulissensteuerung und Umsteuerungs­

maschine. Die Hauptdaten derselben sind bei den Figuren seIber zu finden. 

Eine moderne 3/E-Maschine mit Kulissensteuerung nach einer Ausfiihrung von 

Frerichs in Einswarden zeigt Fig. 14 und 15. 

Eine Maschine mit Klugsteuerung, nach der Ausfiihrung von Wichhorst in 

Hamburg, ist in Fig. 16 und 17 dargestellt. Diese Maschine hat Handumsteuerung. 

Ais Kessel sind auf den Fischdampfern Einenderkessel mit riickkehrender 

Flamme und natiirlichem Zug eingebaut. Kunstlicher Zug ist bei Fischdampfer­

kesseln sehr selten zur Anwendung gekommen. 
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Der Kesseldruck betriigt bei den 2JE-lVIaschinen 5 bis 8 kg/qcm, bei den 

3/E-Maschinen 11 bis 13 kg!qcm. In Rticksicht auf das schwere Arbeiten dieser 

3/E-Maschine von G. Seebeck in Bremerhaven. 

--- 1Z'!1- ---

Fig. 12. 

Schiffe in den groben Seen zur Herbst- und Winterzeit sind die Kessel auBerst 

solide gelagert und verankert. Entsprechend dem knapp bemessenen Liingenraum 
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des Schiffes sind ·sie alle groB im Durchmesser gebaut, wodurch sie in der Lange 

kurz ausfallen. Die Durchmesser liegen allgemein zwischen 2900 und 3760 mm, 

3jE·Maschine von G. Seebeck in Bremerhaven. 

Fig. 13. 

320 x 520 x 840 
600 

mm 

wahrend die Langen zwischen 2900 und 3170 mm schwanken. Da die Heizflachen 

in den Grenzen von 80 bis 160 qm liegen, geniigen auch fUr die groBten unter diesen 
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Kesseln noch 2 Flammrohre zur Unterbringung des Rostes und zum Abzug der 

Heizgase ist nur ein Schornstein notig. 

Zur Erhohung der Leistungsfiihigkeit der Mascnmenanlagen rffiaetilI\' neuestier 

Zeit auf den deutschen Fischdampfern iiberhitzter Dampf Verwendung. Die Uber-

.j. 

eD 
ii: 
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hitzer sind meist nach dem System von W. Schmidt in Kassel konstruiert 

(Fig. 18- 21 ). 

Wasserrohrkessel hat nur ein einziger franzosischer Fischdampfer kleiner 

Abmessungen. Der Kessel stammt aus den Werkstatten von Niclausse. (Vergl. 

Tabelle I.) 

- ZWJ - 980 

Fig. IS. 

3-E Fischdampfermaschine 
von Frerichs in Einswarden. 

310 x 495 x 800 
~-- -- ---- ~- ~- - ---- 1l11l1. 

560 

H i 1 f sma s chi n e nun d P u m pen. 

An Hilfsmaschinen sind auf den Fischdampfern nur sehr wenige zu finden. 

Der . Rohrplan eines solchen Fahrzeuges fallt damit verhaltnismaBig einfach aus, 

wie die Fig. 22 und 23 eines Fischdampfers von Seebeck zeigen. 

Die Kesselspeiseeinrichtung hat als Reservepumpenanlage einen Injektor. 

AuBerdem ist noch ein AnschluB an die Hilfapumpe, eine selbstandige Dampf-
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Fischdampfermaschine von Wichhorst in Hamburg. 

00 0 

BB 0 
0 

I "*'nr""I"FTr=l 
~ 

00 0 1 ~~~~~~~~ 

I 
~ 

, ._------ ---JZ50 --------- -; 

Fig. 16. 

o 
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Fischdampfermascbine von Wichhorst in Hamburg. 

310><5\0><820 
5GO mm 

Fig. 17. 

17 
Jahrbuch 1915. 
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pumpe, vorgesehen. In der Speiseleitung ist ein Vorwarmer eingebaut, der das Wasser 

aus einem besonderen Sammeltank erhalt, und bei Anwendung von iiberhitztem 

Dampf ein Speisewasserreiniger. 

Die Hilfspumpe dient auch als Kiihlpumpe fUr den Kondensator bei still­

stehender Maschine, um den Abdampf der Netzwinde und der Lichtmaschine nieder­

zuschlagen. 

Als Lenzvorrichtung ist im Maschinenraum ein Ejektor eingebaut. 

Uberhitzer-Anlage 
von W. Schmidt in Cassel. 

Fig. 20. 

Fig. 21. 

F i s c her e i a u s r ii stu n g. 

Zu der maschinellen Fischereiausstattung eines Fischdampfers fiir Grundnetz­

betrieb gehoren die groBe Netzwinde, die Rollenpoller und die Galgen. 

Die Netzwinden werden den befischten Wassertiefen entsprechend, in verschie­

denen GroBen ausgefUhrt, die im wesentlichen, bei sonst gleichen Abmessungen 
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aller Teile, durch die Lange der Trommeln bedingt werden. Mit ihrem Bau befassen 

sich in Deutschland zwei Firmen, namlich Achgelis in Bremerhaven und die 

Atlaswerke in Bremen. Von letzterer Fabrik stammt das Zeichnungsmaterial der 

Fig. 2+ und 25 her. 

Die Netzwind~n der Atlaswerke werden III 3 GroBen gebaut, fUr 

500, 700 und 1000 Faden Kurrleine (1 Faden = 1,829 m). Ais Leinen werden 

Stahltrossen von 67 mm Umfang verwendet. Den Antrieb erhalten die Winden 

durch eine Zwillingsmaschine von 200 mm Zylinderdurchmesser und 300 mm 

Hub. Die Ubertragung auf die Trommelwelle erfolgt durch ein doppeltes Stirn­

radvorgelege. Die Trommeln sit zen lose auf der Welle und lassen sich durch eine 

Klauenkupplung ein- und ausriicken. Die Einrichtung ist so getroffen, daB jede 

Trommel fiir sich ein- und ausriickbar ist. Eine kriiftige Bremsvorrichtung in Gestalt 

einer Bandbremse halt die ausgekuppelte Trommel in ihrer Lage fest. Am Ende 

jeder Trommelwelle befindet sich ein starker Spillkopf. Die erste Welle des dop­

pelten Vorgeleges laBt sich auch fUr sich allein einkuppeln. Sie hat an jedem Ende 

einen kleinen Spillkopf. Die Betatigung der Bandbremsen geschieht durch Drehen 

einer Spindel, die vorne auf einem starken \Vinkeleisenrahmen gelagert ist. 

Die Zugkraft der Willde betragt bei 8 kg/qcm Schieberkastendruck: 

bei kleinstem Trommeldurchmesser 

" mittlerem " 
" groBtem " 

15000 kg, 

6250 " 

4000 " . 

Die Netzwinden von Achgelis III Geestemiinde sind fiir Trossen von 

6+ mm, 67 mm und 70 mm Umfang im Gebrauch. Es werden ebenfalls 

3 Arten von Winden gebaut, fiir 500, 800 und 1000 Faden Leine. Der 

Antrieb der Trommelwelle geschieht durch ein.e Zwillingsmaschine von 216 mm 

Zylinderdurchmesser und 305 mm Hub mit einem doppelten Stirnradvorge­

lege. Jede Trommel ist fiir sich ein- und ausriickbar. Die ganze Anordnung der 

Winde ist im iibrigen dieselbe wie bei den Atlaswerken, nur die Bremsvorrichtung 

ist etwas anders ausgebildet, indem der Rahmen zur Lagerung der Spindeln fehlt.. 

Die Maschinenfabrik von Achgelis hat die Winden fUr die Fischdamp£er seit etwa 

30 Jahren, d. h. seit Beginn des Fischdampferbaues, geliefert. 

In der photographischen Ansicht der Fig. 26 ist eine Netzwinde von G. D. 

Holmes in Hull dargestellt. Die Zwillingsmaschine hat 216 mm Zylinderdurchmesser 

und 330 mm Hub. Die Trommeln sind zur Aufnahme von 1000 Faden Leine von 

70 mm Umfang eingerichtet. Jede Trommel ist fiir sich zu betatigen. 

17* 
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Die Fig. 27 zeigt eine Netzwinde derselben Firma in den groBten Abmessungen. 

Jede Trommel wird hier durch eine 2/E-Maschine von 

152 X 279 
330 

mm 

angetrieben und nimmt 1200 Faden Kurrleine von 70 mm Umfang auf. Am Ende 

der Trommelwellen sitzen hier Doppelspillkopfe. Der Antrieb der Bandbremsen 

Rohrplan eines Fiscbdampfers von G. Seebeck in Bremerbaven. 

/(olJlenbvnkcl' 

n' 

~_O() 

" I ',-~ ___________ J 
Kohlenovnkel' 

Fig. 22. 
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beider Teile geschieht durch Handrader, deren Achsen auf emem Rahmen aus 

Winkeleisen gelagert sind. 

Die Rollenpoller werden entweder mit 3 Rollen oder als getrennte Poller mit 

je 2 Rollen ausgefiihrt. 

Die Einzelheiten eines solchen mit 3 Rollen sind aus den Fig. 28 und 29 nach 

Rohrplan eines Fischdampfers von G. Seebeck in Bremerhaven. 

Kohl8nbunker 

" 1/ ,.,// 
,"--1- _____________ ---J/ 

Kohienbunker 

Fig. 23. 
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Fischnetzwinde fUr 700 Faden Kurrleine von den Atlaswerken in Bremen. 

~1'-----1"B5-------""I4-I."""------12WJ----->-I.1 

~"-----------------31~-------------------~ 

< 

~ ) ~~1:~- ~ 
~(T ) 

r 

1= 

L- I-' ~ ~11w- j [J -mr~1tl" Il.J '-: -.tr ~ \JJ V J l~ '1 r .... ~ 1-
: ~85-.J ~ ~ -lIt.: I:\l"""""'-- P----1II~ "t p:r : 
:: ~11r ~ i 
I. • 

:~'------------------------~M---------------------------~~ 
" ~~------------------------------~ 

Fig. 24. 

einer Ausfiihrung von Seebeck in Geestemiinde erkenntlich. Die Stellung der Rollen­

peller auf den einzelnen Schiffen kann jeweils aus den Decksplanen ersehen werden. 

Das Material der Grundplatte ist GuBeisen, das der Rollcn StahlguB. 
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Fischnetzwinde fUr 700 Fiiden Kurrleine von den Atlaswerken in Bremen. 

Fig. 25. 

Als letzter dieser Einrichtungsteile waren noch die Galgen zum Aussetzen 

und Einnehmen der Scheerbretter zu beschreiben. Eine Darstellung der Galgen 

ist in Fig. 30 bis 33 nach den Ausftihrungen von Seebeck in Bremerhaven zu finden. 

Die Galgen, von denen sich auf Steuerbord und Backbord je einer hinten und 

vorne befindet, sind aus I-Eisen gebogen und durch Knieplatten fest mit dem 

Deck des Schiffes verbunden. AuBerdem sind sie noch durch Stage oder Rundeisen 

abgesteift. Sie haben so viel Neigung tiber die Reeling, daB die Kurrleine von der­

selben £rei geht (Fig. 33). Am vorderen Galgen (Fig. 32 und 33) befindet sich 

unten eine Querverbindung zur Lagerung einer Leitrolle, die die Leine zum Be­

dienen des Scheerbrettes nach der oben im Galgen angebrachten Rolle weiter­

fiihrt. Am hinteren Galgen (Fig. 30 und 31) sitzt die untere Rolle auf dem 

einen Schenkel derselben. 

Die Ftihrung der Kurrleinen beirn Schleppen -des Netzes von der Winde 

aus tiber die Rollen nach den Belegpollern im Hinterschiff ist aus Fig. 3 ersichtlich. 

F i s c h dam p fer d ere i n z e I n enS t a ate n. 

Diejenigen Staaten, die in hervorragender Weise am ~ischdampferbau be­

teiligt sind, sind England, Deutschland, Frankreich, Holland und Belgien. Von den 

andern europaischen Volkern kommen Schweden, Norwegen, Spanien, Portugal, 

Italien und RuBland mit eigenen Bauten kaum in Betracht. Ihre wenigen Fisch­

dampfer sind meistens auf englischen, teilweise auch auf deutschen Werften ent- . 
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Englische Netzwinde von C. D. Holmes in Hull. 

Fig. 26. 

Englische Netzwindo mit 2 Stiick 2/E Maschinen von C. D. Holmes in lIull. 

Fig. 27. 
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Blick auf die Back und die Rollenpoller. 

Fig. 34. 

standen. Vielfach sind es altere 

Fahrzeuge, die fruher unter eng­

lischer Flagge fuhren. Eine ganze 

Anzahl solcher alterer Dampfer 

sind nach Japan verkauft worden 

und dienen jetzt dort als Vorbil­

der fur die japanischen Werften. 

In der Bauweise der Fisch­

dampfer sind nun bei den ein­

zelnen Volkern einige ganz ge­

hOrige Unterschiede vorhanden. 

Wahrend bei uns in Deutsch­

land die Werften mit ganz wenig 

Ausnahmen den ganzen Damp­

fer in den eigenen Werkstatten 

herstellen, bauen in Frankreich 

und England fast ausnahmslos 

mehrere Firmen an emem solchen Objekt. Die Werften beziehen die Maschinen 

und teilweise auch die Kessel von auBerhalb und bauen im eigenen Betriebe 

den ganzen Dampfer zusammen. In 

Frankreich arbeiten fast immer eine 

Werft, eine Kesselschmiede und eine 

Maschinenfabrik an einem Fisch­

dampfer. 

In England ist die Trennung 

meistenteils so durchgefiihrt, daB die 

Werft das Schiff baut, wahrend eine 

zweite Firma Maschine und Kessel 

liefert. Ban in eigener Regie ist in Eng­

land und Frankrekh sowie auch in 

Holland eine Seltenheit. 

3. Deutscher Fischdampferbau. 

Die deutschen Werften, welclre 

den Bau von Fischdampfern betreiben 

oder fruher betrieben haben, liegen in 

der Hauptsache in zwei groBen Grup-

Vorderer Galgen mit Scheerbrett. 

Fig. 35. 
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pen, die sich naturgemaJ3 in der Nahe der Seefischereihafen entwickelt haben, 

an der Unterweser und der Unterelbe zusammen. An sie schlieJ3en sich noch 

einige Werften an der Nordseekuste, der Ostseekuste bzw. deren Hinterland 

sowie im Binnenlande an. 

Charakteristisch fur unseren deutschen Fischdampferbau ist, wie soeben 

gesagt, der Umstand, daJ3 aHe Dampfer jeweils in ihren Teilen auf ein und der­

selben Werft entstanden sind. Es gibt hiervon nur ganz wenige Ausnahmen. Fast 

alle von unseren Werften gelieferten Fischdampfer sind im Auftrage deutscher Ge­

seHschaften oder deutscher Unternehmer gebaut wor:den. 1m Auslande sind nur 

einige wenige anzutreffen, die zumeist durch Verkauf dorthin gelangt sind. Direkte 

BesteHungen vom Ausland sind noch selten. 

AHe unsere neuesten Fischdampfer sind mit Maschinenanlagen ausgerustet, 

bei denen uberhitzter Dampf verwendet ist. Eine ganze Anzahl alterer Schiffe 

hat die Uberhitzereinrichtung, nach Patent Schmidt in Cassel, nachtraglich ein­

gebaut erhalten. 

Die Betatigling der einzelnen Werften auf dies em Sondergehiet· ist in 

kurzen Zugen in dem Folgenden geschildert. 

Werften an der Unterweser. 

1. B rem e r V u 1 can in Ve g e sac k. (2) *) 

Die Werft baute ihren ersten Fischdampfer im Jahre 1894 und setzte den 

Bau dieser' Schiffsart bis zum Jahre 1897 fort. Von diesem Zeitpunkt an ist kein 

Fischdampfer mehr von ihr gebaut worden. Es sind im ganzen 20 Dampfer fur 

mittlere Fahrt von etwa 140 Reg.-Tonnen, mit 2/E-Maschinen von 230 bis 

270 PS L, die mit 8 kgjqcm Kesseldruck arbeiten. 

Von dieser Werft wurde auch der Forschungsdampfer "Poseidon" gebaut, 

desst'n genaue Beschreibung in der Zeitschrift des Vereines deutscher lrigenieure, 

Jahrgang 1903, zu finden ist. Das Schiff ist im Besitz des deutschen Seefischerei­

Vereins. 

Auch fur die russische Regierung wurde im Jahre 1899 ein ahnliches Fahr­

zeug fur wissenschaftliche Zwecke gebaut, der "Andrei Pervosvanni". 

2. J. F r e ric h s & Com p. A k tie n g e sell s c h aft in E ins -

warden a. d. Unterweser. (4) 

Diese Werft hat den Fischdampferbau im Jahre 1907 aufgenommen und in 

dauernder Folge bis zum Jahre 1914 im ganzen 16 Stuck dieser Fahrzeuge gebaut. 

*) Die in Klammer stehende Zahl gibt die Nummer in del' Tabelle 21 an. 
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Es sind 13 Dampfer fiir mittlere und drei Dampfer flir groBe Fahrt, wovon 

alIein auf das Jahr 1911 sechs StUck entfalIen. 

DM typische Bild eines Fischdampfers dieser Werft ftir mittlere und groBe 

Fahrt gibt Fig. 36. 

Das Schiff ist als Quarterdeckdampfer konstruiert. Die Back ist mit Wal­

fischdeck tiberbaut und tragt in charakteristischer Weise die Hauschen ftir die 

beiden Positionslaternen. Unter dem Walfischdeck ist der Mannschaftsraum mit 

10 Kojen untergebracht (25). 

Die Ausrtistung auf Deck ist die auf diesen Schiffen fiir Grundnetzfischerei 

tibliche. Uharakteristisch ist das Ansetzen der Wanten des hinteren Mastes an dem 

Decksaufbau, da an der Reeling wegen der hinteren Galgen hierzu kein Platz ist. 

An der Hinterseite des Decksaufbaues tiber den EingangstUren zu den 

Niedergangen unter Deck ist ein krMtiges Schleppgeschirr angebracht. 

Das Schiff flihrt zwei Boote auf Baringsbalken. Zum Aussetzen dienen 

auf St. B. und B. B. drehbare Davits. 

Die Einrichtung unter Deck ist die gewohnliche. In den Kohlenbunkern 

faBt das Schiff ungefahr 145 t. Speisewasser wird im Doppelboden unter dem 

Querbunker und vorne in der Piek mitgeflihrt, im ganzen ungefahr 22 t. Der 

Fischraum miBt unge£ahr 128 cbm. 

Die Maschinenanlage arbeitet mit 13 kg/qcm Kesseldruck. Die 3/E-Maschine 

leitet 420 PS i. 

Die Abmessungen des Schiffes und seiner Maschinenanlage sind aUf~ TabelIe 1 

zu ersehen. 

Einen anderen Typ des Fischdampfers flir mittlere Fahrt, der "Werra", 

zeigen die Fig. 37 und 38. 

Dieser Dampfer ist als Glattdeckschiff mit versenkter Back gebaut. Seine 

Abmessungen sind aus TabelIe 1 ersichtlich. Er ist kleiner als der zuerst beschriebene 

"N eckar" . 

Auf Deck ist die tibliche Einrichtung .. Es wird nur ein Boot'mitgeflihrt. 

Zum Aussetzen desselben dient ein besonderer Ladebaum am hinteren Mast. 

Schleppgeschirr ist auch hier vorhanden. 

Bei der Einrichtung unter Deck £alIt die AufstelIung des Frischwassertanks 

in einem Einbau im Kohlenbunker auf. Das Speisewasser wird wohl im Doppel­

boden unter diesem Bunker mitgefiihrt. Das Fassungsvermogen der gesamten 

Bunkeranlage betragt 113 t. Der Fischraum ist durch zwei kleine Luken von Deck 

aus zuganglich. 
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Die Maschinenanlage enthalt eine 3/E-Maschine von 350 PS, die in den 

Fig. 14 und 15 dargestellt ist. Der Kesseldruck betragt 13,5 kg/gcm. Es wird 

uberhitzter Dampf verwendet. 

Auf der Werft von Frerichs ist in einen Fischdampfer "Deutschland" eine 

Gleichstrommaschine nach der Konstruktion von ,.Riedler" eingebaut worden. 

3. Rickmers Reismuhlen in Bremethaven. (14) 

Diese Werft, welche lwine Maschinenfabrik und Kesselschmiede besitzt" 

hat sich nur vorubergehend mit dem Bau von Fischdampfern befaBt. Sie 

Querschnitt durch den Fischraum und den Maschinenraum 
des Fischdampfers "Werra". 

flschroum 
I 

jJJ8~ 7 

~ I 

! 

Fig. 38. 

I 
I 
I 
I 

Maschiffenra 1m 

J()-7~7. 

hat im ganzen zwei Stuck geliefert, deren Bauzeit in die Jahre 1895 und 1896 

fallt. Es sind beides Dampfer fUr mittlere Fahrt, deren Maschinen- und Kessel­

anlagen von G. Seebeck in Bremerhaven stammen. (Vergl. Tabelle 1.) 

4. G. See bee kin B rem e r h a v e n. 

Diese Werft nimmt unter den deutschen Werften im Fischdampferbau die 

fUhrende Stelle ein. Sie hat seit dem Jahre 1891 in ununterbrochener Folge 124 

Fischdampfer fUr kleine, mittlere und groBe Fahrt gebaut. Zurzeit sind auf der 

Werft 8 Fischdampfer im Bau, darunter einer von 46 m Lange. Dieser letztere 

ist der groBte, den Seebeck bis jetzt gebaut hat. 
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Ein Fischdampfer flir grolle Fahrt, der "Arthur Breusing", ist als Beispiel 

eines deutschen Fischdampfers einschliemich seiner Maschinen- und Kesselanlage 

sowie seiner Fischereiausrustung schon an fruherer Stelle eingehend beschrieben 

worden. (Fig. 9). 

Ein ii.lmliches Fahrzeug flir mittlere Fahrt, dessen Ablieferungszeit spater 

liegt, zeigt Fig. 10. 

Das Schiff ist als Glattdeckdampfer mit ganz wenig versenkter Back ausge­

flihrt und zeigt auf Deck die auf unseren deutschen Fischdampfern allgemein 

Deutscher Fischdampfer "Heinrich Bruns" von G. Seebeck in. Bremerhaven. 

Fig. 39. 

ubliche Ausrustung. Vnter Deck faUt die Grolle des Fischraumes besonders ms 

Auge. Die Kohlenbunker fassen 116 t. 

Die Maschinenanlage besteht aus einer 3/E-Maschine von etwa 400 PS i. 

und einem Kessel mit uberhitztem Damp£. 

In Bezug auf die Hilfsmaschinen, die an Bord aufgestellt sind, sei auf die 

Beschreibung auf S. 25 hingewiesen, die an der Hand eines Rohrplanes von 

G. Seebeck durchgeflihrt ist. (Vergl. Fig. 22 und 23.) 

Die aullere Erscheinung eines grollen Seebeckschen Fischdampfers zeigt 

die photographische Ansicht der Fig. 39, des "Heinrich Bruns" aus dem Jahre 1914. 

Auf der Seebeckschen Werft ist jetzt ein Fischdampfer im Bau, der die eigen­

tiimlichen Trimmverhaltnisse dieser Fahrzeuge auf der Heimreise mit den ZUlli Teil 
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entleerten Kohlenbunkern dadurch beriicksichtigt, daB er den Fischraum als solchen 

getrennt hat, uJld zwar einen Raum vorne und einen hinten. Hierdurch wird natur­

gemaB die ganze Raumverteilung auf dem Schiffe beeinfluBt. Aus der Fig. 11 ist 

zu ersehen, daB das Fahrzeug als Glattdeckschiff mit Walfischback gebaut ist. 

Unter letzterem ist der Raum nach vorne offen gelassen und nur eine Umschottung 

des Niederganges zum Mannschaftsraum eingebaut, in der noch ferner eine Lampen­

kammer, Klosetts und ein Vorratsraum untergebracht sind. Der Mannschafts­

raum unter Deck liegt zwischen einem Kabelgat und dem vorderen Fischraum. 

Alsdann folgen Kohlenbunker, Kesselraum und Maschinenraum in der iiblichen 

Anordnung. An den letzteren stoBt aber hier der hintere Fischraum unter Deck. 

Die Kajiitsraume fiir den Kapitan und die Maschinisten sind in einen besonderen 

Decksaufbau gelegt, der ganz fiir sich iiber dem hinteren Fischraum steht. Der 

Zugang erfolgt von der Hinterseite dieses Aufbaues. Der Mittelaufbau, welcher 

im vordersten Teil die KombiiEe enthalt, ist im iibrigen der notige Aufbau iiber Ma­

schinen- und Kesselraum. Die Zugangstiiren zu denselben liegen auf Backbord und 

Steuerbord. Auf dem Walfischdeck ist eine Ankerwinde fiir Handbetrieb und ein 

Ankerkran aufgestellt. Die iibrige Ausriistung des Dampfers ist die iibliche. Die 

Galgen zur Fiihrung der Kurrleinen sind auf der Zeichnung nicht eingetragen. 

Die Maschinenanlage arbeitet mit iiberhitztem Damp£. Die mit Klugsteuerung 

gebaute Maschine leistet 340 PSi. Nahere Daten iiber das Schiff und seine Ma­

schinenanlage finden sich in Tabelle 2. 

5. J. C. Tecklenborg in Geestemiinde. (18) 

Die Tecklenborgsche Werft ist nach derjenigen von Seebeck die zwelte 

Unterweserwerft, die in hervorragender Weise am deutschen Fischdampfel'bau 

beteiligt ist. Ih1' erster Fischdampfer wurde im Jahre 1887 gebaut. Bis zum ,jahre 

1907 entstanden dann 66 Fischdampfer fiir kleine, mittlere und groBe Fahrt. Die 

stetig sich steigernde Ubernahme von Auf trag en fiir den GroBschiffbau zwangen 

aber dann zum Verlassen dieses Al'beitsgebietes. 

Was in den 20 Jahren an Fischdampfern bei Tecklenborg gebaut ist, sind 

46 Dampfer fiir kleine Fahrt, 18 fiir mittlere und zwei fiir groBe Fahrt. Die Haupt­

abmessungen der einzelnen Typen sind in der Tabelle 2 zu finden. 

6. Schiffbau-Gesellschaft "Unterweser" in Lehe. (19) 

Diese erst seit einigen Jahren bestehende Werft baut die Fischdampfer nicht 

in eigener Regie. Sie hat seit ihrem Bestehen 17 solcher Fahrzeuge geliefert, von 

denen 16 fiir mittlere und einer fiir groBe Fahrt gebaut sind. Die samtlichen 
Jahrbuch 1915 18 
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Schiffe sind mit HeiBdampfmaschinenanlagen ausgeriistet. Del' el'ste Fisch­

dampfer ist del' "Fro" vom Jahre 1911. Die Maschinen- und Kesselan~gen stammen 

in den Jahren 1911 und 1912 von J. C. Tecklenborg und eine von G. Seebeck. 

Die Fischdampfer vom Jahre 1913 haben Maschinen und Kessel von den Ottensener 

Eisenwerken. Auch die Uberhitzer diesel' Fischdampfer sind nach einer Kon­

struktion del' Ottensener Eisenwerke ausgefiihrt. (Vergl. TabeIle 2.) 

7. A k tie n g e sell s c h aft We s e I' in B I' e men. 

Diese groBe deutsche Werft baute im Jahre 1895 zwei Fischdampfer fiir 

mittlere Fahrt von 32 m Lange, den "Eide Siebs" und "Georg Siebs". Weiter 

hat sie sich im Fischdampferbau nicht betatigt. (Vergl. Tabelle 2.) 

8. Werft von F. W. Wenke in Bremerhaven. 

Auf diesel' VOl' einer Reihe von Jahren eingegangenen und von G. Seebeck 

iibernommenen Werft stand die Wiege de.;; deutschen Fischdampferbaues. Mit 

ihrem Namen taucht die Erinnerung an das Schaffen und Wagen zweier deutscher 

Manner auf, eines Kaufmanns und eines Ingenieurs, die mit ihrer Unternehmungs­

lust und dem Vertrauen zu ihrer eigenen Kraft, den Grund zu unserer heutigen 

Hochseefischerei gelegt haben. 

Auf Wenkes Werft wurde im Jahre 1884 del' erste deutsche Fischdampfer 

im Auftrage des Fischhandlers Busse in Geestemiinde gebaut. Die Abmessungen 

dieses Dampfers "Sagitta", del' heute nicht mehr vorhanden ist, sind in der 

Tabelle 2 zu finden. Das Schiff war nach englischem Lloyd gebaut. Maschine 

und Kessel kamen, da die Werft keine Maschinenfabrik und Kesselschmiede be­

saB, von Gebriider Sachsenberg aus RoBlau a. E. 

In der Folge baute Wenke noch sieben Dampfer fUr kleine und einen Dampfer 

fiir mittlere Fahrt. Der letzte stammt aus dem Jahre 1892. Unter den Namen 

der Fabriken, welche die Maschinenanlagen dieser Schiffe lieferten, finden wir 

noch Aron und Gollnow in Stettin, Pauksch in Landsberg und R. Kiichen in 

Bielefeld. AIle acht Dampfer haben 2/E-Maschinen und sind heute noch in Fahrt. 

Werften an der Unterelbe. 

9. He in!' i c h Bra n den bur g i 11 Ham bur g. (I) 

Von dieser Firma wurde im Jahre 1906 ein Fischdampfer gebaut "Wappen 

von Hamburg". Die Firma ist erloschen und in den Besitz del' Reiherstiegwerft 

iibergegangen, die in diesel' Abteilung Fischdampferbau weiter betreibt. Ab­

messungen des "Wappen von Hamburg" finden sich in Tabelle 1. 
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10. H. C. J ti r g ens in Ham bur g. (6) 

Diese Werft, die ebenfalls seit Jahren eingegangen ist, beteiligte sich am 

deutschen Fischdampferbau nur mit zwei Fischdampfern, deren Bauzeit im Jahre 

1891 liegt. Es sind zwei Fischdampfer flir kleine Fahrt. (Vergl. Tabelle 1.) 

11. S chi f f s w e r f t von v 0 r m. Jan sse n & S c h mil ins k y 

in Ham bur g. (5) 

Die .Werft baute ihre Fischdampfer in den Jahren 1904 bis 1907. Sie gehOrt 

also zu denjenigen, welche den Fischdampferbau verhaltnismaBig spat aufgenommen 

haben. Nach einer Pause von tiber 6 Jahren ist die Werft zurzeit wieder mit Auf­

tragen auf diesem Gebiet versehen. Bis zum 1. Januar 1914 hat sie acht Fisch­

dampfer flir mittlere Fahrt gebaut. 

Einen typischen Dampfer der Filma neuester Bauart flir mittlere Fahrt 

stellt Fig. 40 dar. Die Einrichtung auf Deck zeigt auf dem Walfischdeck einen 

besonderen Ankerkran, sowie einen WellenbrecheT. Das vorschriftsmaBige Boot 

steht tiber dem Maschinenraumoberlicht - auf dem Decksaufbau. Zum Aus­

setzen dient ein Ladebaum am hinteren Mast, tiber den Kajtitsraumen im Heck 

ist ein kleines Oberlicht angebracht. 

Unter Deck zeigt der Fischraum verhaltnismaBig groBe Abmessungen. Er 

ist durch zwei Luken von Deck aus zuganglich. Der Kohlenbunker faBt 90 t. Das 

Speisewasser wird im Doppelboden unter dem Querbunker und in der Vorpiek 

mitgefiihrt, alles in aHem 13 t. 

Die Maschinenanlage besteht aus einem Kessel von 13 kg/qcm Druck fUr HeiB­

dampf und einer 3jE-Maschine mit Klugsteuerung von 400 PS i. 

12. J. C. un d H. O. K i e h n in Ham bur g. (7) 

Diese Firma hat im Jahre 1907 einen Fischdampfer und des sen Maschine 

gebaut, wahrend der Kessel von den Ottensener Eisenwerken gelief~rt wurde. 

Das Schiff befindet sich jetzt in brasilianischem Besitz unter dem Namen "Avante". 

Es ist ein Dampfer von 40 m Lange mit einer Maschinenkraft von 500 PS i. 

13. Reiherstiegwerft in Hamburg. (13) 

Diese Werft hat im Jahre 1869 einen Dampfer gebaut, der in den heutigen 

Schiffslisten als Fischdampfer aufgeftihrt wird. Das Schiff, das sich zurzeit in 

norwegischem Besitz befindet, dtirfte wohl ein ftir seine jetzige Bestimmung her­

gerichteter kleiner Schleppdampfer sein. Es miBt nur 28,3 m in der Lange und ist 

unbestritten das iilteste Schiff, d!1s als Fischdampfer fahrt. 

18* 
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In neuester Zeit hat die Reiherstiegwerft auf der friiher Brandenburgischen 

Werft, die in ihren Besitz iibergegangen ist, den Fischdampferbau wieder auf­

genommen und in dies em Jahre zwei Dampfer nach Fig. 41 im Bau. Die Ab­

messungen der Schiffe und ihrer Maschinenanlagen sind in Tabelle 1 zu finden. 

Die Anordnung auf Deck sowie die Raumverteilung unter demselben sind 

die ublichen. Das Schiff ist als Glattdeckdampfer mit versenkter Back unter 

Walfischdeck gebaut. Der Vordermast weist keine Takelage zum Segelsetzen 

auf. Es fehIt der GroBbaum, der sonst zum Einholen des Netzes mit verwandt 

wird. Auch am hinteren Mast ist nur ein Baum zum Aussetzen des Bootes vor­

gesehen. Neben dem Ruderhaus befindet sich auBen, links und rechts eine Platt­

form. Am hinteren Ende des Deckaufbaues ist ein Schleppgeschirr angebracht. 

Uber dem Fischraum ist das Deck isoliert. Das Kesselspeisewasser befindet sich 

im Doppelboden unter dem Kohlenquerbunker, der von Deck aus Zugang durch 

eine besondere Luke hat. 

Die Maschinenanlage arbeitet mit uberhititem Damp£. Der Kessel ist mit 

Dom gebaut. Die Maschine hat Stephenson-Kulissensteuerung. Die Konden­

satoranlage ist nach dem Kontrafluxsystem mit eigener Pumpenanlage aus­

gebildet. 

14. H. C. S t ii I eke n, Soh n, Ham bur g. (17) 

Diese Werft hat von den Hamburger Werften die meisten Fischdampfer 

gebaut, im ganzen 26. Es sind ein Dampfer fUr kleine Fahrt, 23 fur mittlere und 

lwei fiir groBe Fahrt. Zurzeit befinden sich dort 11 Fischdampfer von 36 m Lange 

im Auf trag. Der erste Fischdampfer stammt aus dem Jahre 1904. Er tragt den 

Namen "Neptun" und ist im Besitz der Reederei von Joh. v. Eitzen in Hamburg. 

Die Stiilckensche Werft ist eine der wenigen deutschen, die Auftra:ge auf 

Fischdampfer fUr das Ausland hat. Sie baute fiir die Companhia de Pesca in 

Santos im Jahre 1910 den "Audaz" und 1903 den "Active" fur dieselbe Gesell­

schaft. Beides sind Schiffe von 40 m Lange. 

Die Maschinenanlagen der Fischdampfer der Werft arbeiten mit iiberhitztem 

Damp£. Die 3/E-Maschinen haben Klugsche Steuerung. Die Schiffe sind mit 

einem Dynamo fur elektrische Beleuchtung ausgerustet. 

Die Fig. 43 zeigt einen Blick langs Deck des Dampfers "Langenberg". 1m 

Vordergrunde liegen die Borde fur die Fachereinteilung. An der Reeling ist das 

Netz verstaut. Hinten ist die Verankerung des Galgens zu erkennen . .Die Figuren 

42 und 44 sind ebenfalls an Bord dieses Dampfers aufgenommen worden. Aus 

Fig. 44 ist zu ersehen, daB die Kajutsraume ihren besonderen Niedergang haben. 
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Blick auf die Netzwinde. Blick langs Deck auf St. B. 
Fischdampfer "Langenberg". Fischdampfer "Langenberg". 

Fig. 42. Fig 43. 

Blick auf die Niedergange zum Maschinenraum und den Kajiitsraumem auf Fisch­
dampfer "Langenberg". 

Fig. 44. 
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15. Wen k e Soh n e in Ham bur g. 

Die Firma ist erloschen. Auf ihrer Werft wurde in den Jahren 1895 und 

1905 je ein Fischdampfer fiir kleine Fahrt gebaut. 

16. J. H. N. Wichhorst in Hamburg. 

Diese Werft hat im ganzen neun Fischdampfer fiir mittlere Fahrt gebaut.. 

Die samtlichen Schiffe stammen aus den Jahren 1906, 1907 und 1910. 1m Bau 

sind zurzeit dort drei Fischdampfer von 36,5 m Lange. 

Die Werft besitzt keine eigene Kesselschmiede. Die Kessel sind von den 

Ottensener Eisenwerken sowie von der "Kette" in Dresden gelie£ert worden. 

Einen Dampfer des neuesten Typs aus dem Jahre 1914 zeigt die Darstellung 

der Fig 45. Es ist ein Fischdampfer fiir mittlere Fahrt von 36,5 m Lange. 

Das Schiff ist als Glattdeckdampfer mit versenkter Back mit Walfischdeck 

gebaut. Hier ist die Mannschaft untergebracht. Das Deck zeigt das normale Aus­

sehen des Grundnetz-Fischdampfers mit seinem ZubehOr. Was bier in der Zeich­

nung auffallt, ist die starke Isolierung des Decks iiber dem Fischraum. Uber 

den Kajiitsraumen im Hinterschiff steht ein besonderes Oberlicht. 

Der Fischraum unter Deck jst reichlich groB bemessen, ebenso auch der 

Kohlenbunker. Das Speisewasser wird im Doppelboden unter dem Querbunker 

und in der Vorpiek untergebracht. 

Die Maschinenanlage setzt sich aus einem Kessel mit Dom und einer 3/E. 

Maschine zusammen, die bei 13 kgjqcm Kesseldruck mit iiberhitztem Damp£ 

etwa 400 PSi. leistet. Ihre Steuerung ist die Klugsche. 

Der Kondensator liegt auBerdalb der Maschine am hinteren Maschinen­

raumschott. AuBerdem ist ein Wassersammler von fast der gleichen GroBe wie 

der Kondensator vorgesehen. Die Pumpen sind nicht in die Maschine eingebaut, 

sondern mit dem Kondensator zusammen ausgebildet. 

Das Schiff hat elektrische Beleucbtung. 

In Fig. 46 ist ein Fischdampfer derselben Werft dargestellt, dessen Bau­

zeit etwas weiter zuriick liegt. 

Es ist ebenfalls ein Dampfer fiir mittlere Fahrt von 35,5 m Lange, der als 

Glattdeckschiff mit versenkter Back und Walfischdeck gebaut ist. Auch hier 

ist das Deck iiber dem Fischraum isoliert. Auf dem Hinterdeck 1st ein besonderer 

Niedergang mit Kappe zu den Kajiitsranmen vorhanden. Der Zugang zu dem 

Maschinen- und Kesselraum findet von der Riickseite des Deckaufbaues statt. 

Hier ist auch Schleppgeschirr vorgesehen. Eine lesondere Briicke auf der Hohe 

des Ruderhauses ist nicht vorhanden. 
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Unter Deck bcfindet sich vor dem Fischraum noch ein besonderer Eisraum. 

Beide Raume zusammen sind jedoch kleiner als der Fischraum des vorigen Dampfers 

neuesten Typs. Die Kohlenbunker fassen insgesamt 120 t. Das Speisewasser, 

etwa 15 t, wird im Doppelboden unter dem Kohlenbunker mitgefuhrt. 1m ubrigen 

bietet die Raumverteilung unter Deck das gewohnliche Bild. Dasselbe gilt fUr 

die Mac:;chinenanlage, die etwa 400 PS i. leistet. Die Raumverhaltnisse und Ab­

messungen der Maschine sind aus den Fig. 16 und 17 zu ersehen. Die Dampf­

verteilung findet durch Klugsteuerun,g statt. Die Pumpen sind in die Maschine 

eingebaut. Der Kondensator liegt auGerhalb derselben. 

17. E ide r w e rf tin Ton n in g. (3) 

Ais letzte der zum Nordseegebiet gehOrigen Werften muG hier die Eider­

werf-t genannt werden, die inzwischen eingegangen ist. Sie baute in den Jahren 

1907 und 1908 neun Stuck Fischdampfer fur mittlere Fahrt, deren typische Ab­

messungen aus der Tabelle 1 zu entnehmen sind. 

18. J. L. Meyer in Papenbnrg. (10) 

Von dieser Werft stammt nul' ein einziger Fischdampfer fUr kleine Fahrt 

aus dem Jahre 1911. 

Ostseewerften und Binnen werften. 

19. Neptunw,erft in Rostock. (11) 

Von den Ostseewerften lieferte die Neptunwerft in Rostock die meisten 

Fischdampfer. Die Bauzeiten derselben liegen aIle weiter zuruck, in den Jahren 

1887 bis 1897. Es sind im ganzen 15 Dampfer fur kleine Fahrt. Unter maBiger 

Steigerung des Deplacements wurde nur ein Typ herausgearbeitet, dessen Langen 

zwischen 31 und 34 m schwanken. Die Kessel arbeiten mit 6,5 bis 8 kgjqcm 

Druck fUr 2/E-Maschinen von 250 bis 300 PS i. Einzelne dieser Dampfer sind 

durch Verkauf in das Auslar.d gekommen. Die typischen Abmessungen sind in 

Tabelle 1 zu finden. 

20. Oderwerke in Grabow-Stettin. (12) 

Die Oderwerke sind mit zwei Fischdampfern fUr mittlere Fahrt, die in dem 

Jahre 1906 abgeliefert wurden, am deutschen Fischdampferbau beteiligt. Die 

Bemessungen dieser be:den Schiffe sind aus der Tabelle 1 zu ersehen. Weitere 

Fischdampfer sind auf diesel' Werft nicht gebaut worden. 
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21. K law itt e r in Dan zig. (8) 

Die Werft baute im Jahre 1897 einen Fischdampfer fiir mittlere Fahrt, der 

den Namen "Falkenstein" fiihrte und auch unter dem Namen "Glticksburg" zu 

finden war. Heute heiBt er "Puna dero" und fahrt unter hollandischer Flagge 

von Ymuiden aus (vgl. Tabelle. 1). 

22. Gebriider Sachsenberg In RoBlau a. E. und CoIn. (15) 

Von den Binnenwerften hat sich nur diese Firma mit dem Bau von Fisch­

dampfern befaBt. Der erste derselben, die "Scholle", wurde im Jahre 1905 gebaut. 

wahrend die beiden neuesten aus dem Jahre 1913 stammen (Elstorf u. Steinbutt). 

Die Abmessungen sind aus Tabelle 1 zu entnehmen. Es sind beides Dampfer fiir 

mittlere Fahrt. Die Kessel arbeiten mit iiberhitztem Damp£. 

23. Hen r y K 0 chi n L ii b e c k. (9) 

Von dieser Werft stammt nur ein Fischdampfer fiir kleine Fahrt aus dem 

Jahre 1891 her (vgl. Tabelle 1). 

Die deutsche Hochseefischerei. 

Eine Gesamtiibersicht tiber die Tatigkeit im deutschen Fischdampferbau 

zeigt die Tabelle 21 sowie die graphische Darstellung der Fig. 48. Aus der Figur 

geht besonders deutlich hervor, in welchem MaBe die Unterweserwerften und unter 

ihnen G. Seebeck und J. C. Tecklenborg am deutschen Fischdampferbau beteiligt 

sind. Diesen beiden am nachsten kommt von den Hamburger Werften Stiilcken 

Sohn und dann in der Reihenfolge der Bremer Vulcan und die tibrigen Werften. 

Nachdem das Geschiift im Fischdampferbau in den letzten Jahren ziemlich 

flau war, sind jetzt eine ganze Reihe der Werften wieder mit Auftragen, zum Teil 

bis in das J ahr 1915 hinein, versehen. Was bestellt ist, sind Dam pfer fiir mittlere 

und groBe Fahrt mit HeiBdampf-Maschinenanlagen. 

In bezug auf den Bestand der gesamten Hochseefischereiflotte fiir Grundnetz­

betrieb unseres Vaterlandes, ist aus der Fig. 47 zu ersehen, daB _ wir uns denselben 

in tiberwiegender Mehrheit ~ auf den heimischen Werften seIber geschaffen haben, 

Nur ganz wenige Fischdampfer fUr Grundnetzfischerei sind in England gebaut 

(schraffierte FIache). Die meisten davon sind durch Kauf, nicht auf Bestellung 

in deutsche Hande gekommen. Auf eine Reihe von Fahrzeugen. hollandischer 

Herkunft, die unter deutscher Flagge fahren, ist hier nicht weiter eingegangen 

worden, da sie fast ausschlieBlich zum Heringsfang, also zur Treibnetzfischerei, 

verwendet werden. Die Fig. 47 liiBt deutlich erkennen, daB das Schwergewicht 

unserer Hochseefischerei in derjenigen mit mittlerer Fahrt liegt, also in der Nord-
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see und den angrenzenden Gewassern betrieben wird. Die Zahl der deutschen 

Dampfer fUr groBe Fahrt ist im Vergleich mit derjenigen fUr mittlere sehr gering. 

Die sechs englischen Dampfer, die dieser Gruppe angehoren,sind samtlich altere 

Schiffe. 

Gesamtbestand der deutschen 
Fischdampfer-Flotte fUr Grund­

netzfischerei. 

Fig. 47. 

Fischdampferbau auf deutschen Werften. 
(Hierzu Tabelle 21.) 

------,3J;()S/iiclt--------

Fig. 48. 

Betrieb der deutschen Hochseefischerei. 

Die groBen Markte der deutschen Hochseefischerei sind Geestemtinde, Bremer­

haven, Hamburg und Altona. Dazu kommen noch Nordenham und Cuxhaven. 

Unter ihnen nimmt Geestemiinde die erste Stelle ein. Es ist der groBte Fischerei­

hafen des europiiischen Festlandes. Von der gesamten deutschen Fischdampfer­

£lotte sind hier ungefahr 130 Fischdampfer beheimatet, deren Besitzer in Geeste­

miinde, Bremerhaven und Lehe ansassig sind. Das Geschaft liegt in den Handen 

von groBen Gesellschaften, die eine ganze Reihe von Dampfern im Betrieb haben 

und einigen kleineren Reedereien, die nur tiber 2 bis 3 Dampfer verftigen. Das 

groBte Unternehmen am Ort ist die A.-G. "Bremerhaven" fUr Hochseefischerei, 

die 19 Fischdampfer im Betrieb hat. Ferner sind von den groBen Geschaften noch 

zu nennen: 

A. F. Busse mit 15 Dampfern, 

Grundmann & Groschel mit 13 Dampfern, 
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Geestemtinder Herings- und Hochseefischerei mit 12 Dampfern, 

Hochseefischerei "Nordstern" mit 11 Dampfern, 

Kohlenberg & Putz mit 7 Dampfern (davon 6 fUr groBe Fahrt). 

Geestemtinde hat einen vom preuBischen Staat gebauten groBen Fischerei­

hafen mit allen modernen technischen Einrichtungen an der Mtindung der Geeste. 

AuBer dem Handel mit frischer Ware, der ein riesiges Versandgeschaft bildet, 

ist eine bedeuterde Fisch-Industrie in der Entwicklung, die Raucherei, Trocknerei, 

Fischkonservenfabrikation, Fischmehlfabrikation und Tranfabrikation umfaBt. 

Dazu kommen die zum Betriebe der Fischerei selbst notigen Eisfabriken, Korb­

flechtereien, Netzfabriken, Tauwerkfabriken sowie diejenigen Fabriken, die die 

zum Versand notigen Holzkisten, Blechdosen und was alles noch dazu gehort, 

liefern. Alles das zusammen bildet cine kleine Welt fUr sich, in der der eine ohne 

den anderen nicht bestehen kann und bietet einer groBen Anzahl von Menschen 

Gelegenheit, sich ihr tagliches Brot und auch wohl noch etwas mehr zu ver­

dienen. 

Um tiber den Umsatz in Geestemtinde emlge Angaben zu machen, moge 

hier gesagt sein, daB im Jahre 1908 im ganzen 600 000 Zentner Fische an den Markt 

kamen. 1m Jahre 1901 betrug der Umsatz 6776512 .;1(, und mit Bremerhaven 

zusammen, das auf einen Umsatz von 1 117351 J1(, blicken konnte, 7953863 .;1(,. 

1m Rechnungsjahr 1911 kamen in den Geestemtinder Fischhallen zur Versteigerung ~ 

850657,4 Zentner frische Fische, 

7051 Taschenkrebse, 

22547 Austern. 

Diese Fange stellen einen Wert von 9470441 011(, dar. 

In Bremerhaven kamen im Kalenderjahr 1911 zur Versteigerung' 

150 084,4 Zentner frische Fische. 

1 378 Taschenkrebse, 

3294 Austern. 

Der Wert dieser Fange beliiuft sich auf 1 022 717 .;1(, 

Geestemtinde gegentiber, auf dem anderen Dfer der Weser hat sich in Norden~ 

ham die Konkurrenz aufgetan. Auch hier besteht ein bedeutender Fischmarkt, 

dessen Umsatz im Jahre 1908 eine Hohe von 1 555228 .;1(, erreichte. Nordenham 

ist der Heimatshafen der deutschen Dampffischerei-Gesellschaft "Nordsee" die 

35 Fischdampfer ftir mittlere und groBe Fahrt besitzt. 1m Jahre 1901 wurden 

in den Fischhallen Nordenhams 65 139,9 Zentner frische Fische versteigert. Der 

Umsatz der Gesellschaft "Nordsee" fUr frische Fische betrug im Jahre 1911: 

251 287,7 Zentner im Werte von 2 263 805 J1(,. 
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An der Elbe ist der Hauptfischmarkt Hamburg. Die groBen Hallen ftir den 

Verkauf und Versand der Fische liegen unten in St. Pauli. 1m Vergleich zu Geeste­

mtinde und Nordenham sind die Reedereien nUl' klein zu nennen. Ftir den St. Pauli­

Fischmarkt fischten im Jahre 1911 dauernd 26 Dampfer, die zusammen 849 Fang­

reisen ausftihrten. Der Umsatz dieses Jahres betrug 332958,8 Zentner frische 

Fische und 152702 StUck Schaltiere. Dieser gesamte Fang hat einen Wert von 

5010559,7.$t. 

Der zweite Hamburger Fischmarkt ist Cuxhaven, wo die Cuxhavener Hoch­

seefischereigesellschaft beheimatet ist, die eine Flotte von 23 Fischdampfern be­

sitzt. D~I Umsatz dieses Marktes betrug im Jahre 1911: 144 158,6 Zentner Fische 

und 61 816 Sttick Schaltiere. Beide Fange zusammen stellen einen Wert von 

1 730 111 .$t dar. Die von Cuxhaven im Jahre 1911 fahrenden Fischdampfer, 

21 an der Zahl, fiihrten zusammen 455 Reisen aus. 

Dicht bei den Fischhallen Hamburgs liegen auch diejenigen von Altona. 

Hier betrug der Umsatz im Jahre 1909: 1 989189.$t. Nach Altona gehoren un­

gefii.hr 30 Fischdampfer hin. Das ganze Geschaft liegt in den H1inden von 9 Firmen, 

unter denen diejenige von J. v. Eitzen, als die groBte, tiber 8 Dampfer verftigt. 

Die anderen Reedereien haben wesentlich weniger Schiffe. Aus den Mitteilungen 

des deutschen Seefischereivereines sind die folgenden Angaben tiber das Geschii.fts­

jahr 1911 am Altonaer Fischmarkt entnommen. Versteigert wurden Fii.nge in der 

Hohe von 4 048 530 .$t; freihiindig verkauft ftir 1 076 624 .$t; an Altonaer Firmen 

direkt verkauft ftir 11 399301 .$t. Auf der Bahn wurden Fischsendungen im Werte 

von etwa 1,5 bis 2 Millionen angefahren. 1m ganzen Jahre liefen Altona 690 Fisch­

dampfer, unter ihnen 6 englische, an, dazu 1013 Segelfischereifahrzeuge ftirHoch­

seebetrieb, darunter 111 danische, und etwa 967 FluBewer sowie 10451 Boote 

und Jollen. Das gibt einen Gesamtverkehr von 13 121 Fahrzeugen. 

AuBer an diesen groBen deutschen Plii.tzen, deren Fischmii.rkte den Mittel­

punkt der ganzen Hochseefischerei bilden, bestehen noch einige Gesellschaften in 

Cranz an der Elbe, in Bremen und in Estebrtigge, die ihre Fii.nge nach Altona 

und Hamburg an den Markt bringen. 

4. Englische Fischdampfer. 

E n t w i c k 1 u n g des eng lis c hen F i s c h dam p fer b a u e s. 

1m Laufe der 30 Jahre, wii.hrend welcher in England Fischdampfer gebaut 

wurden, sind auf seinen Werften - Schottland inbegriffen - weit tiber 2000 

Sttick dieser Fahrzeuge entstanden. Allerdings sind hierbei aus den ersten Zeiten 

noch einige umgebaute Schlepper und kleine Frachtdampfer darunter, die sich 
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heute, mit wenigen Ausnahmen, kaum noch feststellen lassen. Unter dies en 

2000 Fischdampfern sind aIle GroBen vertreten. Durch Verkauf der kleinen, 

alteren Typen an Reedereien anderer Lander, finden wir heute Fischdampfer 

englischer Herkunft tiber die Meere zerstreut in allen 5 Weltteilen. Einige Lander, 

deren Schiffbau einerseits, und deren Finanzen anderseits sehr wenig leistungsfahig 

sind, haben ihre ganzen Fischdampferflotten aus englischen Fischdampfern alterer 

und altester Jahrgange zusammengekauft. 

Eine Ubersicht der am Fischdampferbau beteiligten englischen und schotti­

schen Werften und der von ihnen gelieferten Fischdampfer sowie deren Bauzeiten 

gibt die Tabelle 18. 

Als einwandfreies, statistisches Material ftir die genaue Anzahl der von jeder 

Werft gelieferten Fischdampfer kann dieselbe nicht gelten, da eine solche nur mit 

Beihilfe der beteiligten Werften seIber aufgestellt werden kann. Die Hilfe wurde 

aber von einigen Stellen direkt abgelehnt. 

Die mit x bezeichneten Werften gaben tiber die Zahl der bei ihnen gebauten 

Fischdampfer genaue Auskunft. 

Urn ungeachtet dieser Hindernisse doch eine Ubersicht zu gewinnen, ist 

darum dieser Tabelle, - sowie auch den folgenden graphischen Zusammen­

stellungen, der Bestand nach dem Generalregister 1912/13 des Bureau Veritas 

zugrunde gelegt worden, der nach alteren Jahrgangen des britischen Lloyd fUr 

altere Schiffe und nach dem Shipping Record 1913 fUr die neueren nach Moglich­

keit erganzt wurde. Bei der groBen Menge von Fischdampfern, urn die es sich 

hier handelt, dtirfte durch das Fehlen einer Anzahl derselben das Gesamtbild 

der Entwicklung der einzelnen Typen, auf die es an dieser Stelle ankommt, kaum 

in irrefUhrender Weise entstellt werden. 

Aus der Tabelle 18 ersieht man, daB der englische Fischdampferbau sich 

auf eine ganze Reihe von Platzen an den Ktisten des britischen lnselreiches und 

den Unterlauf seiner groBen Fltisse verteilt. Die Hauptstatten befinden sich aber 

aIle auf der Ostseite der InseJ. 

Es sind dies: 

Aberdeen, 

Beverley, 

Dundee, 

Glasgow, 

Goole, 

Grimsby, 

Hull, 
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Leith (Edinburgh), 

Newcastle, 

Shields, 

Sunderland. 
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Die anderen, weniger bedeutenden Platze, an der West- und Siidkiiste, sind 

m der Tabelle 18 zu finden. 

An all den genannten Platzen sind im ganzen mehr als 50 Werften an dem 

englischen Fischdampferbau beteiligt bzw. beteiligt gewesen. Einige kleinere 

haben den Fischdampferbau nur bei seiner Entstehung aufgegriffen und alsbald 

wieder verlassen. 

Der Zahl der Bauten nach ist die Beteiligung eine sehr verschiedene, wie 

aus der Zusammenstellung ersichtlich ist. Danach stammen von der Werft von 

Cook, Welton & Gemmell in Hull iiber 400 her, ebenso von der Werft von Coch­

rane & Cooper, die nach eigenen Angaben 457 Stuck gebaut hat. An sie schlieBt 

sich dann die Werft von Mackie & Thomsen in Glasgow mit mehr als 200, Hall­

Russell & Compo in Aberdeen (nach eigenen Angaben) mit 204, Smith's Dock 

Compo in Northshields mit mehr als 200 Fischdampfern, sowie eine Reihe von 

3 Werften mit mehr als 100 Dampfern, und an diese eine ganzeAnzahl, derenLeistung 

zwischen 50 bis 70 schwankt, wahrend der Rest eine Lieferung von 1 bis 26 StUck 

aufweist. 

1m Verlaufe der 30 jahrigen Dauer des Fischdampferbaues ist die Entwick­

lung der einzelnen Typen eine sehr schwankende und sprungweise gewesen, wie 

aus den Diagrammen Fig. 49 bis 52 hervorgeht. 

Zeigen die Diagramme, Fig. 49 bis 51, die Entwicklung der einzelnen 

Typen, so gibt das Diagramm Fig. 52 das Bild der Entwicklung des ge­

samten englischen Fischdampferbaues vom Jahre 1884 bis zum Jahre 1914. 

Es ergibt sich duaus, daB die besten Zeit en fiir denselben in den Jahren 1898, 

1899 und 1900 gewesen sind. Alsdann setzt ein starker Niedergang ein, dem ein 

Hochgehen im Jahre 1903 folgt, bis im Jahre 1907 der Gipfelpunkt erreicht wird. 

Von hier tritt wieder ein Fallen ein, bis zum Jahre 1910, dem im Jahre 1911 

wieder eine merkliche Steigerung der Auftrage gegeniiber steht. Die Anzahl der 

Neubauten des Jahres 1913 halt sich im Vergleich mit den friiheren Jahren etwa 

auf mittlerer Hohe. 

In bezug auf die Entwicklung der einzelnen Typen zeigt Fig. 49 ein sprung­

haftes Anwachsen der Auftrage des Typs von 30,5 bis 32 m Lange an, das im 

Jahre 1889 einsetzt und im Jahre 1891 seinen Hohepunkt erreicht. Im Jahre 

1897 sind von diesem kleinen Typ ebenfalls eine groBe Anzahl gebaut worden. 

Jahrbuch 1915. 19 
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Englischer Fischdampferbau. 
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Englischer FischdBmpferbau. 

Baudiagramm del' englischen Fischdampfertypen yon 40 bis 45 m Lange. 

Fig. 51. 
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Von diesem Jahre an geht er ebenso sprungweise zurliek, bis er im Jahre 1906 

ganzlieh von den Werften versehwindet. Eine ebenso sprungweise Ausbildung 

konnen wir in Fig. 50 fur den Typ von 33,5 bis 35 m Lange beobaehten, der am 

meisten in den J ahren 1898 und 1903, sowie spater noeh einmal im Jahre 1907 

gebaut worden ist. Der Typ von 36,6 bis 38 m Lange erlebte seine meisten 

Ausftihrungen im Jahre 1907. Sehr sprunghaft ist aueh die Entwicklung des 

Typs von 35 bis 36,5 m Lange in den J ahren 1897 bis 1911, mit den J ahren 

1906 und 1911 als Hohepunkt. 

Die Entwieklung der groBen Typen von 39;6 bis 44,2 m Lange zeigt eine 

groBere Stetigkeit und erstreckt sich nur tiber den Zeitraum von 1900 bis 1914. Der 

Hohepunkt der Entwieklung dieser Typen fallt in das Jahr 1911. 

Die weitaus zahlreichste Ausftihrung zeigt der Typ fUr mittlere Fahrt mit 

tiber 1000 Dampfern. Unter diesen ist der Fisehdampfer von 35 bis 36,6 m 

Lange am haufigsten gebaut worden. Ihm fast gleich kommt die Anzahl der 

Dampfer von 33,5 bis 35 m La.nge. 

Der Fischdampfer fUr kleine Fahrt hat insgesamt tiber 800 Ausftihrungen 

erfahren, von denen der Typ von 30,5 bis 32 m der am meisten ausgefUhrte des 

ganzen englischen Fischdampferbaues zu sein scheint. 

An Fischdampfern fUr groBe Fahrt stammen von den englischen Werften tiber 

200 Sttick. Unter ihnen ist der Typ von 39,6 bis 41,1 m am meisten gebaut worden. 

An ganz groBen Dampfern tiber 45,7 m sind auf den englischen Werften 

13 Sttick gebaut worden, die zum groBen Teil unter franzosischer Flagge fahren. 

Zusammenhangende Angaben tiber die Fischdampfer, die auf englischen 

Werften gebaut worden sind, geben die Tabellen 4, 5, 6. 

Bauweise der englischen -VVerften und Maschinen­

fa b r ike n. 

Das Charakteristische des gesamten englischen Fischdampferbaues liegt 

darin, daB nur ganz wenige Werften den ganzen Dampfer aus den eigenen Werkstatten 

herstellen, weitaus der groBte Teil dagegen, und zwar der ftihrende, wohl die Schiffe 

liefert, die Maschinen und Kessel aber von auswarts bezieht und dann im eigenen 

Betriebe einbaut. Damit wird die Anzahl der am englischen Fischdampferbau 

beteiligten Firmen naturgemaB eine sehr groBe. Sollen bei einer so getrennten 

Arbeitsweise, in Rticksicht auf die Konkurrenz, nicht unnotige Kosten entstehen, 

so muB der Transport der Maschinen und Kessel nach der Werft auf jeden Fall 

wenig Umstande machen und mogliehst kurze Zeit in Anspruch nehmen. Das 

istdenn auch tatsachlich durehgefiihrt, indem jede Werft mit Masehinenfabriken 
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und Kesselschmieden zusammenarbeitet, die sich am Orte seIber oder III seiner 

nachsten Umgebung befinden. 

1m Folgenden sind diejenigen Fabriken, welche in der Hauptsache die Ma-

schinen und Kessel der englischen Fischdampfer bauten, zusammengestellt. 

Aitchinson & Blair in Glasgow. 

Amos & Smith in Hull. 

Baird & Barnsley in North-Shields. 

Charlton & Doughty in Grimsby. 

G. Clark in Sunderland. 

Clyne Mitchel & Compo in Aberdeen. 

Crabtree & Compo in Yarmouth. 

Cran & Compo in Leith. 

Cooper & Creigh in Dundee. 

C. Furness, Westgarth & Compo in Middlesbrough. 

Gauldie, Gillespie & Compo in Glasgow. 

Great Grimsby Coop. Box & Fish-Carg. Compo in Grimsby. 

Gourlay Brothers in Dundee. 

G. T. Grey in South-Shields. 

Hawthorn in Leith. 

C. D. Holmes in Hull. 

Hutson & Compo in Glasgow. 

W. V. V. Lidgerwood in Glasgow. 

Lobnitz & Compo in Renfrew. 

W. King & Compo in Glasgow. 

Mac ColI & Pollock in Shields. 

Muir & Houston in Glasgow. 

N. East Marine Engineering Compo in Shields. 

Ramage & Ferguson in Leith 

Renoldson & Sons in South-Shields. 

J. Ritchie in Glasgow. 

S. Rovan & Sons in Glasgow. 

RoB & Duncan in Glasgow. 

Shields Engineering and Drydock-Comp. m Shields. 

Shanks, Anderson & Compo in Glasgow. 

Tindall & Compo in Hull. 

Tweedy Brothers in North-Shields. 

Whyte & Muir in Dundee. 
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Fischdampfermaschine von Max ColI & Pollock in Sunderland. 

Fig. 53. 
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Fischdampfermaschine von Max ColI & Pollock in Sunderland. 

31 6{ ------- mm. 

Fig. 54. 

-abel' die von den genannten Werften gelieferten Maschinen- und Kessel­

anlagen Hifit sich folgendes sagen: 

Fur die ersten kleinen Fischdampfer wurden 2/E-Maschinen verwendet, 

die in del' iiblichen Weise als Maschinen mit zwei verschiedenen Zylindern und 

zwei Kurbeln unter 900 mit Stephensonscher Kulissensteuerung auskonstruiert 

waren und einen Druck in den Kesseln von 6,3 bis 8,4 bis 10,5 kg/qem hatten. Sie 

leisteten etwa 200 bis 250 PSi. Mit del' Vergrofierung del' Dampfer und del' Ma­

schinenkraft wurden sie durch 3/E-Maschinen ersetzt, die bei einem Kesseldruek 

von 12,6 kg/ qem a~beiteten und eine:Leistung von 350 bis 400 PSi entwickeln konnen. 

Diese Maschinen haben zur Dampfverteilung Stephensonsche Kulissensteuerung 

und sind als Maschinen mit 3 verschiedenen Zylindern und 3 Kurbeln unter 1200 

konstruiert. 

Ais Beispiel englischer Fischdampfermaschinen-Anlagen sei zuerst auf die 

Ausfiihrung einer solchen mit einer 3/E-Maschine von Mac ColI & Pollock hin­

gewiesen, die in den Fig. 53 und 54 dargestellt ist. 
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Die Maschine hat die GroBe: 

318 X 508 X 864 
610 

mm. 

Sie arbeitet mit einem Kesseldruck von 12,62 kg/qcm. Unter Annahme 

von 110 Umdrehungen pro Minute und 65% Flillung im H-D.-Zylinder ergibt 

sich fUr eine Volligkeit von 0,55 eine Konstruktionsleistung von 430 PSi. 

Die Maschine hat geschlossenen Zylinderkomplex. Der letztere ruht hinten 

auf Standern, vorne auf Saulen. Das Kolbengestange hat eingleisigen Kreuz­

kop£. Die Dampfverteilung findet durch Stephensonsche Kulissensteuerung statt. 

Zur Umsteuerung dient eine besondere Umsteuerungsmaschine. 

Der Kondensator liegt auf B. B, auBerhalb der Maschine. Infolge schlimmer 

Erfahrungen mit GuBeisengehausen, die bei starker Dampfaufnahme von den 

Zylindern der Netzwinde her, bei stillstehender Hauptmaschine, leek sprangen, 

ist dieser Kondensator aus 9,5 mm-Stahlblechen zusammengebaut. 

Die Luftpumpe, Zirkulationspumpe, sowie eine Speise- und eine Lenzpumpe 

werden von dem Kreuzkopf des M .. D.-Gestanges angetrieben. Die Luftpumpe 

hat Edwards-Bauart, die Zirkulationspumpe ist doppelt wirkend. Die beiden 

Speisepumpen haben getrennte Sauge- und Druck-Ventilkasten. 

Als Reservespeisepumpe ist eine selbstandige Dampfpumpe aufgestellt. 

Dieselbe saugt aus dem \Valmwasserraum der Luftpumpe oder bei stillstehender 

Hauptmaschine, wenn die Netzwinde und die Dynamo laufen, direkt aus dem 

Kondensator. 

AuBerdem gehoren zu der Maschinenanlage noch eme selbstandige Dampf­

pumpe, die als Zirkulationspumpe flir den Kondensator bei gestoppter Haupt­

maschine dient, sowie ein Ejektor flir den Maschinenraum und den Fischraum. 

Der Ejektor drlickt nur nach auBenbord. 

Den Kessel dieser Maschinenanlage zeigen die Figuren 55 und 56. 

Eine 3/E-Maschine von Hall, Russell & Compo in Aberdeen zeigt die photo­

graphische Abbildung nach Fig. 57. Die Maschine hat die Abmessungen: 

305 X 508 X 864 
------

584 
mm. 

Sie arbeitet mit 12,6 Fg!qcm Kesseldruck und leistet bei 112 Umdrehungen 

450 PSi. Der Kondensator ist in die Maschine eingebaut. Der Kreuzkopf ist 

zweigleisig. Charakteristisch flir diese Maschine ist die Konstruktion einer runden 

Saule mit einer Kreuzkopf-Gleitbahn flir den Rlickwartsgang. Diese Gleitbahn 

scheint allerdings bedeutend schmaler gehalten zu sein als diejenige flir den Vor­

wartsgang. Die Steuerung ist Stephensonsche Kulissensteuerung. Die Um-
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steuerung erfolgt von Hand. Die Pumpen erhalten ihren Antrieb von dem Kreuz­

kop£ des M D-Gestanges. Die Drehvorrichtung befindet sich am H. D-Ende der 

Maschine. 

Eine 3jE-Maschine ganz ahnlicher Konstruktion von derselben Firma zeigt 

Fig. 58. Die Umsteuerung erfolgt hier mit besonderer Maschine. Die Abmessungen 

dieser Hauptmaschine sind: 

330 X 546 X 916 
610 

mm. 

Bei 12,6 kg!qcm Kesseldruck und 112 Umdrehungen pro Minute-leistet sic 

600 PSi. 

Fischdampferkessel von den Wreath Engineering Works. 

101 , 2'""" 101 

~----~~T)~~-------- -> 

I----~-------~~-------------

2032 

Fig. 55. Fig. 56. 

F i s c h dam p fer b a u e i n z e 1 n ere n g 1 i s c her W e r f ten. 

In diesem Abschnitt ist kurz auf die Tii.tigkeit der einzelnen Werften, die 

zurzeit im Fischdampferbau in England beschaftigt sind, eingegangen. 

1. Cochrane & Cooper. Beverley, Cochrane & Sons. 

S e 1 by. 

Diese englische Werft ist eine der im Fischdampferbau fiihrenden. Sie hat 

1m ganzen bis zum 1. Januar 1914 iiber 450 Fischdampfer gebaut. Ihre ersten 
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Auftrage erhielt sie im Jahre 1886. Zwei Trawler vom Jahre 1889 waren die 

ersten des sogenannten 30,5 m-Typs. Neben diesem entwickelte sie in den Jahren 

Fischdampfermaschine von Hull, Russell u. Compo in Aberdeen. 

305 x 50t) x 864 
~~ ~~ -~ - -- -~ III Ill. 

584 
Fig. 57. 

1892 bis 1894 einen ganz kleinen Typ von 26 bis 27 ill Lange. An dies en Typ 

schloB f:;ich vom Jahre 1890 ab der 27,4 m-Typ in den Grenzen von 27,4 bis 30m. 
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Derselbe wurde in den Jahren 1890 ur:d 1900 viel ausgefiihrt und erlebte verein­

zelte Wiederholungen bis zum Jahre 1907. Daneben wurde der 30,5 m-Typ 

weiter gebaut. Dessen Bauzeit falIt vornehmlich in die Jahre 1890 bis 1898. 1m 

Fischdampfermaschine von Hull, Russell u. Compo in Aberdeen .. 

330 x 546 x 916 
6[0 

1l11l1. 

Fig. 58. 

Jahre 1890 wurde ein Vorlaufer des 30,5 m-Typs abgeliefert, der seine weitere 

Ausbildung in den Jahren 1896 bis 1907 fand. Dieser 30,5 m-Typ und der 33,5 m­

Typ haben die weiteste Verbreitung gefunden. Die Hauptbauzeiten derselben 
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fallen in die Jahre 1906 und 1907. Von hier an werden die Bauten dieser GroBe 

seltener und bis zum Jahre 1911 nur noch ganz vereinzelt ausgefiihrt. Erst in 

den letzten Jahren 1912 und 1913 sind wieder einige Dampfer dieses Typs in Be­

stellung gegeben worden. Das Jahr 1891 brachte eine VergroBerung der Abmessun­

gen mit dem ersten 38 m-Dampfer. Eine weitere Bestellung dieses Typs er­

folgte aber erst im Jahre 1894. Von da ab hielt sich der Typ mit einer ganzen 

Anzahl von Schiffen bis zum Jahre 1913. Auch er wurde uberholt durch den 

39,5 m-Typ, dessen erstes Fahrzeug vom Jahre 1905 stammt. Derselbe muB 

sich gut bewahrt haben, da er bis zum Jahre 1913 eine erhebliche Anzahl von 

Wiederholungen aufweist. 

Neben diesen zahlreichen typischen Ausfuhrungen baute die Werft noch 

einige ganz besonders groBe Fischdampfer, sowie einige Dampfer fiir groBe Fahrt. 

Hierher gehort der groBe portugiesische Fischdampfer "Albatroz" von 42,7 m 

Lange, und der englische "Ina william " von derselben GroBe aus den J ahren 1908 

und 1913. Fur franzosische Rechnung baute die Werft die beiden groBen Fisch­

dampfer "Notre Dame de Lourdes" sowie "Labrador" von jeweils 47,3 m Lange. 

Der groBte Fischdampfer der Werft ist zugleich der groBte der franzosischen 

Fischereiflotte, der "Canada" von 50,3 m Lange. Ein etwas kleinerer Dampfer 

von 48,8 m Lange, die "Notre Dame des Dunes" wurde ebenfalls von dieser 

Werft gebaut. Beide Schiffe stammen aus dem Jahre 1909. 

Die Maschinen sind in iiberwiegender Anzahl von C. D. Holmes in Hull ge­

liefert worden. Einige Maschinen stammen auch aus den Werkstatten von 

Amos & Smith und Earle. In den allerersten Jahren sind auch Cran & Comp., 

Bailey & Leitham und Furness & Compo an der Lieferung der Maschinenanlagen 

beteiligt. 

Die eingehende Beschreibung eines von Cochrane & Sons gebauten Fisch­

dampfers fur groBe Fahrt, des "Lord Salisbury" aus dem Jahre 1911 ergibt an 

der Hand der Fig. 59 das Folgende: 

Dieser Dampfer von 285 Reg.-Tons hat eine Lange von 40,5 m bei 7,0 m 

Breite und 3,73 m SeitenhOhe. Das Fahrzeug ist als Quarterdeckschiff mit 

Walfischdeck-Back gebaut. Unter diesem Walfischdeck ist die Dampfanker·. 

winde aufgestellt. Oben auf demselben befindet sich ein Wellenbrecher und eine 

kleine Verholwinde. Die iibrige Deckseinrichtung zeigt auch hier das bekannte 

Bild mit den Facherborden und zwei Doppelrollen neben dem Mast fiir die Kurr­

leinen, sowie die Galgen auf St. B. und B. B. Zwischen den Facherborden liegen 

im ganzen 5 Luken, von denen 4 die Zugange zum Fischraum bzw. Eisraum bilden, 

wahrend die fiinfte zu einer Vorratslast fiihrt. Die Aufstellung von Kartenhaus 
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und Rudel'h':lus mit der Kommandobriicke ist die gewohnliche. Lampenkammer 

und Kloset sind unter das \Valfischdeck verlegt. Die Decksaufbauten iiber dem 

}Iaschinen- und Kesselraum sind verhaltnismii.I3ig hoch gehalten. Die Decke ist 

mit einem Gelander umgeben und bietet bis zur Kombtise hin eine geraumige 

Plattform. Dicht vor der Kombiise befindet sich das Oberlicht des Maschinen-

raumes. 

Das Schiff fiihrt nur ein Boot, das auf dem Hinterschiff iiber den Kajiits­

raumen aufgestellt ist. Beide Masten besitzen keinen Baum. Ein kleiner Lade­

baum ist auf der Kombiise gelagert. Seine Takelage fiihrt zum hinteren Mast. 

Die Raumverteilung unter Deck zeigt folgendes: Das Schiff besitzt ein 

Kollisionsschott vor dem Mannschaftsraum 13. Urtter letzterem liegt der Ketten­

kasten. Alsdann folgt ein Vorratsraum 3 und unter dies em die Frischwasserlast 4. 

Hieran stoJ3t ein Fischraum 2 und an dies en ein Reservefischraum, der auf der Aus­

reise als Kohlenbunker benutzt wird und durch einen Tunnel 1 vom Heizraum aus 

zuganglich ist. Durch schiefe Lage der Flurplatten in dies em Tunnel ist das 

Trimmen der Kohlen aus dem Reservebunker erleichtert. Die iibrige Raum­

verteilung ist diesel be wie auf den friihor beflchriebenen Schiffen. 

Die Maschinenanlage besteht aus einem Kessel, der mit 14 kg/qcm Druck 

arbeitet und einer 3/E-Maschine von ungefahr 460 PSi. 

Schwesterschiffe dieses Fischdampfers sind noch "Michael Angelo" und 

"Lord KnoUys". 

Schiffe dieses selben Typs baute Oochrane fiir die Fiskiveidafjelagid 

.-\.lliance in Reijkjawik auf Island. Eines derselben, der "Skuli Fogeti", ist in der 

Fig. 60 dargestellt. Derselbe ist vor einigen Wochen durch Auflaufen auf eine 

Mine geslmken. 

2. 0 0 0 k, \V e Ito n & Gem m e II i n Hull. 

Diese Werft ist wie die vorige eine derjenigen, welche den Fischdampferbau 

von Anfang an aufgenommen hat und bis in un sere Tage hinein weiter fiihrt. Sie 

hat tiber 400 Fischdampfer gebaut. 

Die erst en Dampfer scheinen im Jahre 1885 als Fahrzeuge von 29,3 m und 

30,5 m Lange gebaut zu sem. Dieser Typ wurde dann bis zum Jahre 1889 

weiter entwickelt und bleibt von da ab mit wiederholten Ausfiihrungen bis ins 

Jahr 1913 hinein. Daneben baute die Werft noch einen ganz kleinen Typ von 

26,8 m, dessen Bauzeiten in die Jahre 1893 und 1894 fallen. Eine Ver­

groJ3erung des bisher immer wieder gebauten Typs auf einen solchen von 36,6 m 

Lange brachte das Jahr 1897. Das zweite Schiff dieser Art stammte vom Jahre 
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1899, und alsdann werden Dampfer dieser GroBe bis in das Jahr 1913 gc1icfert. 

Der 39,6 m-Typ wurde im Jahre 1903 begonnen und In mehrfacher 

Ausflihrung bis zum Jahre 1912 beibehalten. Die Jahre 1901 bis 1906 zeigen 

die Ausftihrung der Typen von 30,5 m, 33,5 m und 36,6 m Lange und einige 

wenige Bestellungen auf Fischdampfer von 39,6 m Lange. Das Jahr 1906 

scheint den Hohepunkt der Beschaftigung der Werft im Fischdampferbau dar­

zustellen. Der erste Trawler von 42,7 m Lange kommt im Jahre 1907 zur Ab­

lieferung. Wiederholungen dieses Typs fallen in die Jahre 1912 und 1913. Aus 

dem Jahre 1907 stammt der damalige groBte Fisehdampfer der Werft, der 

"Roman" von 4+,2 m Lange. 

Vom Jahre 1908 ab werden nur noch Fischdampfer des 33,5 m-Typs sowie 

des 36,6 m- und 39,0 m-Typs gebaut, zu denen vereinzelte Schiffe des 27,4 m­

Typs hinzukommen. Das Jahr 1913 zeigt nur Bauten des 36,6 m-Typs. 

Die Maschinenanlagen stammen in der Hauptsaehe von Holmes, Amos 

& Smith, Bailey & Leetham sowie von Earle. 

3. J 0 h n D u t h i c, Tor r y S hip b u i 1 din gOo m pan yIn 

Abe r dee n. 

Die Werft baut nur die Schiffe. Sie ist am englischen Fischdampferbau 

von Anfang an beteiligt gewesen und hat tiber 100 Auftrage gehabt. Bis zum 

Jahre 1890 scheint das Geschaft lau gewesen zu sein. Erst von diesem Jahre ab 

tritt eine groBere RegelmaBigkeit in den Bestellungen ein. Es wurde ein Typ von 

30,5 m und 33,5 m Lange ausgebildet und bis zum Jahre 1903 immer wieder 

gebaut. Neben diesem Typ entsteht noch ein etwas groBerer von 35 m Lange, 

dessen dauernde Wiederbestellungen wohl flir seine Brauchbarkeit sprechen. 

Er wurde am meisten auf der Werft gebaut. Aus dem Jahre 1902 etwa stammt 

ein etwas groBerer Typ von 39,6 m Lange. Zum Bau der groBen Fischdampfer 

wandte sich die Werft im Jahre 1905 und spater 1907, in denen sie Fischdampfer 

von 42,7 m Lange ablieferte. Der groBte Vertreter dieses Typs ist der im franzo­

sischen Auf trag gebaute "Aiglon" von 42,7 m Lange aus dem Jahre 1907. 

Die Jiaschinenanlagen sind zum groBten Teil von Abernethy & Company, 

Lidgerwood und Clyne Mitchell geliefert. Au!3erdem sind an der Ausflihrung 

der Maschinenanlagen noch 8 andere Finnen beteiligt. 

4. Ear I e s S hip b u i I din g and Eng i nee r i n gOo m pan yIn 

Hull. 

Die Werft baute ihren ersten Fischdampfer im Jahre 1881 und ist von diesem 

Zeitpunkt an bis zum Jahre 1909 dauernd mit dem Bau von solchen Fahrzeugen 
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beschaftigt gewesen. 1m ganzen stammen von ihren Helgen tiber 100 Fisch­

dampfer her. Abgesehen von einem ganz kleinen Typ von 25 bis 26,8 m Lange 

der allerersten Baujahre entwickelte die Werft vom Jahre 1885 ab einen groBeren 

von 30,5 m Lange, der bis in das Jahr 1899 vielfach bestellt wurde. Dieser Typ 

erfuhr bald eine VergroBerung auf Langen von 33,5 m und 35 m. Dessen Bau­

zeiten fallen in die Jahre 1898 bis 1901. 1m Jahre 1905 setzt dann der Bau von 

4 groBen Fischdampfern mit der "Asia" von 44,5 m Lange ein. Der letzte Ver­

treter dieses Typs war im Jahre 1907 der "Coltman". Neben diesen groBten 

Fischdampfern baute die Werft in mehrfacher Ausftihrung einen etwas kleineren 

Typ von 40 bis 41 m Lange. Fischdampfer von 36,6 bis 39,6 m Lange sind von 

dieser Werft nur ganz vereinzelt geliefcrt worden. 

Die Maschinenanlagen stammen in der Hauptsache von Earle her. Die 

Maschinen der 4 groBen Dampfer sind von Amos & Smith geliefert worden. 

5. T. J. E 1 t r in g ham & Com pan yin Sou t h - S hie 1 d s. 

Diese Werft ist nicht so stetig im Fischdampferbau beschaftigt gewesen, 

als die anderen englischen Werften, die auf diesem Gebiete tatig sind. 1hren 

Franzosischer Fischdampfer "Rorqual" von J. T. Eltringham & Compo 
in South-Shields. 

Fig. 61. 

ersten Fischdampfer baute sie nach eigenen Angaben im Jahre 1878. Es findet 

sich dann in den Listen des Bureau Veritas als nachster Bau ein Dampfer vom 

Jahre 1883. Aus den Jahren 1888 und 1890 stammen dann Fischdampfer, die 

eine Weiterausbildung des 27,4 m-Typs sind. Der erste Trawler von 30,5 m Lange 

diirfte 1891 gebaut sein. Dampfer dieses Typs finden sich dann aus den Jahren 

Jahrhuch 1915. 20 
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1897, 1899, 1900 bis 1903. 1m Jahre 1907 baute die Werft einen Trawler von 

36,6 m und einen von 39,6 m Lange. Hieran schlieBen sich einige Fischdampfer 

von 35,7 m Lange. Von 1908 ab beteiligte sich die Werft am Bau del' ganz groBen 

franzosischen Fischdampfer mit dem "Rorqual" von 47,5 m Lange; sowie dem 

ebenfalls fiir franzosische Rechnung gebauten "Normandie" von 50 m Lange. 

Shipping Record gibt fiir Mai 1913 den Stapellaufdes "Loyal Prince" an. 

Die Maschinen sind von auBerhalb geliefert und zwar in del' Hauptsache von 

G. T. Grey. Daneben sind noch an del' Lieferung beteiligt: Clyne Mitchell & Comp., 

die Shields Engineering Company und Renoldson & Sons, sowie Baird & Barnsley. 

6. E d ward s b l' 0 the l' sin Nor t h - S hie 1 d s. 

Die Werft baute ihren ersten Fischdam pfer im Jahre 1898 ( 1) und war am 

Fischdampferbau bis zum Jahre 1901 beteiligt. In dem angegebenen Zeitraum 

baute sie iiber 70 solcher Fahrzeuge. Del' Haupttyp war ein solcher von 32 bis 

33,5 m Lange, del' allein etwa 30 Ausfiihrungen erlebte. 

Die Werft baut nul' das Schiff. Die Maschinenanlagen entstammen in iiber­

wiegender Mehrzahl den Werkstatten del' North East Marine Engineering Com­

pany in Shields. In geringerer Anzahl sind an del' Lieferung derselben beteiligt 

die Great Central Coop. Eng. and Shiprepairing Company in Grimsby sowie Mac 

ColI & Pollock und G. T. Grey sowie Baird & Barnley. 

Ihren groBten Fischdampfer baute die Werft im Jahre 1899 mit dem "Alba­

tross" von 37 m Lange. 

7. Goo 1 e s S hip b u i I din g and Rep a i l' i n g Com pan yin Goo 1 e. 

Die Werft baut nur die Schiffe. Den ersten Fischdampfer lieferte sie 1902 ( 1). 

1m ganzen stammen von ihr 3 Typen, von denen del' kleinste eine Lange von 33,5 m 

hat. Diesel' Typ wird bis auf unsere Tage weiter gebaut. Hieran schlieBt sich 

ein etwas groBerer Typ von 36,6 bis 38 m an, del' wiederholte Ausfiihrungen 

hat. Diese Langen wurden noch iiberholt mit einem Typ von 39,6 bis 41 m. 

Als groBten Fischdampfer baute die Werft den "River Dart" von 43 m Lange. 

Die Maschinenanlagen del' alteren Dampfer aus den Jahren 1902 bis 1905 

sind aIle von Holmes geliefert. Vom Jahre 1905 an wird Earle del' Hauptliefe­

rant, wahrend einige Anlagen auch von Lidgerwood herstammen. Auch von Grey 

sowie del' Shields Engineering Company sind einige Ausfiihrungen. Die neuesten 

Fischdampfer haben ihre Maschinenanlagen von Earle. 

8. Ale x and e l' Hall & Com p. inA bel' dee n. 

Die Werft baut die ganzen Fischdampfer in eigener Regie. Del' erste der­

selben wurde im Jahre 1888 (1) geliefert, so daB sie unter diejenigen ziihlt, 
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welche den Fischdampferbau von Anfang an aufgenommen haben. Sie ist bis 

auf die heutige Zeit in diesem Industriezweig tatig und hat im ganzen bis zum 

Jahre 1914 uber 70 Stuck hergestellt. Der iilteste Typ, der noch bis 1902 weiter 

gebaut wurde, war unter 30,5 m lang. Dieses MaG wurde jedoch schon im Jahre 

1889 uberschritten und ist im Verlauf der Jahre uber einige Ausfuhrungen von 

32 m, 36,6 m und 39,6 m, auch bis uber 42,7 m Lange hinaus angelangt. 

Der am meisten gebaute Typ ist derjenige von 3~i,5 bis 36,6 m Lange und der­

jenige von 38 m Lange. Der groBte Fischdampfer, den die Werft baute, ist 

die Princess Royal von 42,7 m Lange aus dem Jahre 1907 fur die Compania 

Anglo-Argentinia in Buenos Ayres. 

Die Maschinen sind als 3/E-Maschinen mit 3 Kurbeln unter 1200 gebaut. 

Die Kessel haben normale Ausfuhrungen. 

9. Hall, R u sse 11 & Com pan yIn Abe r dee n. 

Die Werft baut ihre ganzen Fischdampfer in eigener Regie. Nach ihren 

Angaben lief der erste derselben im Jahre 1884 vom Stapel. Er hatte eine Lange 

von 39,6 m und war fur Fischereizwecke eingerichtet. Der erste wirkliche Trawler 

entstand im Jahre 1885 als ein Fahrzeug von 35 m Lange. Ihm folgten in den 

Jahren 1888 bis 1891 acht kleinere Fischdampfer von 35 m Lange. 30 Trawler 

von 30 bis .31 m Lange wurden in den J ahren 1891 bis 1900 geliefert. Der 

Typ von 32 bis 33 m Lange wurde 29 mal gebaut und zwar hauptsachlich 

in den Jahren 1900 bis 1904. Die meisten Fischdampfer wurden nach dem 33,5 bis 

34 m-Typ gebaut, namlich 66. Die Bauzeit derselben liegt in den Jahren 1898 

bis 1912. Beinahe ebenso viele Ausfuhrungen, 57 an der Zahl, erlebte der Typ 

von 35 bis 36 mLange aus den Jahren 1906 bis 1913. 

Von den ubrigen groBeren Typen von 36,6 bis 41,5 m Lange baute die Werft 

in den Jahren 1906 bis 1913 zwolf Stuck. 

Die Fig. 63 zeigt den Fischdampfer "Ocho" vom Jahre 1911 nach einer 

photographischen Aufnahme. 

An der Hand des von Hall, Russell & Compo zur Verfiigung gestellten Zeich­

nungsmaterials auf Fig. 62 moge hier die Beschreibung eines Fischdampfers dieser 

Werft folgen, der im groBen ganzen dem Bilde des "Oeho" entspreehen diirfte. 

(275 Reg.-Tons.) 

Das Schiff ist als solches mit Quarterdeck und versenkter Back gebaut. 

Unter Deck ist es dureh 4 wasserdichte Schotte in 5 Abteilungen getrennt. 1m 

vordersten Raum ist die Mannschaft untergebracht. Unter diesem Raum befinden 

sich Vorrate und der Kettenkasten. Auf der Back befindet sich ein Dampf-

20* 
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ankerspill. Der Niedergang zum Mannschaftsraum ist durch eine Kappe iiber­

baut. Hinter dem vordersten Schott liegt der Fischraum bzw. Eisraum, der sich 

bis Spant 43 erstreckt. Den Boden dieses Raumes bildet ein niedriger Wassertank 

von 22 Tons Inhalt. Der nun folgende Kohlenbunker als Querbunker ist ver­

haltnismaBig groB gehalten, er reicht von Spant 43 bis 30 und verlauft dann auf 

St. B. und B. B. als Seitenbunker weiter bis Spant 20. Er faBt insgesamt 160 Tons 

Kohlen. An der Querwar.d auf St. B. befindet sich der Frischwassertank. Der 

Fischdampfer "Ocho" von Hull, Russell u. Compo in Aberdeen. 

Fig. 63. 

Kessel steht mit dem Rucken nach der Maschine. Der Heizraum ist auf St. B. 

vom Maschinenraum aus zuganglich. In den Maschinenraum hineinragend ist 

die Kajutseinrichtung des Hinterschiffes eingebaut, so daB der Raum darunter 

zum Maschinenraum zugehort und Wellen:eltung und Drucklager direkt zugang­

lich sind. Die Kajutseinrichtung enthiUt je eine Kabine fur den Kapitan und 

Maschinisten sowie eine kleine Pantry und dahinter eine kleine Messe mit 4 Kojen. 

Was bei diesem. Schiff besonders auffallt, ist der groBe Kohlenbunker, der 

nach seiner Entleerung unbenutzt liegen bleibt. 



310 Knorr, Fischdampfer und Hochseefischerei. 

An Deck des Schiffes treffen wir die bekannte Anordnung und Platzverteilung. 

Del' Raum vor dem Mast bis zur Back ist hier ganz frei gelassen. Vor dem Mast 

liegen links und rechts die Doppelroller zum Fiihren del' Kurrleinen und auf 

St. B. und B. B. die vorderen Galgen. Der Fischraum hat Zugang mit 3 Luken. 

Hinter dem Mast hat das Deck die bekannten Borde zur Fachereinteilung fUr 

den Fang. Die Netzwinde steht am vorderen Ende des Quarterdecks. Dicht 

dahinter beginnen die Decksaufbauten. 1m vordersten Teil derselben befindet 

Englischer Fischdampfer "St. Richard" von Hall, Russell & Compo in Aberdeen. 

Fig. 64. 

sich der Karten- und daran stoGend der Lampenraum und das Kloset; dariiber 

das Ruderhaus mit auGen umgefUhrter Kommandobriicke. Der nun folgende 

Aufbau iiber Kessel- und Maschinenraum lauft in derselben Breite weiter, setzt 

aber in der Rohe merklich abo Dicht hinter dem Ruderhaus steht der Schornstein. 

Am Ende des Aufbaues ist die Kombiise untergebracht, an deren Seite der Ein­

gangsraum fUr den Niedergang nach dem Maschinenraum liegt. Die Kombiise 

und dieser Eingangsraum haben jeder eine Till in der Rinterwand des Deck­

aufbaues. Von der Kombiise aus fUhrt die Treppe nach den Kajiitsraumen hin­

unter. Das Maschinenoberlicht liegt hart an der. Kombiisenhinterwand. Mitt­

schiffs stehen auf Baringsbalken 2 Boote nebeneinander, die vermittelst eines 
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Baumes am hinteren Mast an Bord genommen werden konnen. Der vordere 

Mast hat keinen Baum. Die hinteren Galgen stehen ungefahr neben der Kombtise. 

An Segeln ftihrt das Schiff einen Kltiver und an jedem Mast ein Sttitzsegel. 

Was an diesem Schiff besonders auffallt, ist der groBe Kohlenbunker. Da 

die Englander in der neuesten Zeit auch mit den Fischdampfern auf den weit 

entfernten Fischgrtinden wieder nach dem Fleetsystem mit carriers fischen und 

den hierbei benutzten FiEchdampfern alsdann groBe Kohlenbunker bei ver­

haltnismaBig kleinem Fischraum geben, so dtirften wir in dies em Fahrzeuge 

wohl einen Vertreter dieses Fischdampfertyps erblicken. 

10. M a k i e & Tho m son in G I a s g 0 w. 

Die Werft baut nur die Schiffe. Der erste Fischdampfer entstand im Jahre 

1889 ( 1) als ein Schiff von 30,5 m Lange. Seitdem ist die Werft bis in unsere 

Tage im Fischdampferbau beschaftigt und hat im Laufe der Jahre tiber 210 solcher 

Schiffe in verschiedenen GroBen hergestellt. Die ersten Jahre wurden samtliche 

Fischdampfer fast aIle in einer GroBe gebaut, namentlich der Typ von 30,5 bis 

32 m Lange edebte allein etwa 110 Ausfiihrungen. Ihm steht in der Zahl 

derjenige von 33,5 bis 35 m Lange mit etwa 30 Sttick am nachsten. Diese 

Typen wurden bis zum Jahre 1907 immer wieder gebaut, vereinzelt nbch 

bis zum Jahre 1911. Daneben entstand noch ein Typ von 35 bis :36,6 m Lange, 

der im Jahre 1 899 begonnen und bis 1907 immer wieder geliefert wurde. An ihn 

schlossen sich dann Fischdampfer von 36,6 bis 38 m Lange, deren wenige Aus­

ftihrungen bis ins Jahr 1910 reichen. GroBe Abmessungen wurden mit dem 

"Jmbrim" von 39,6 m Lange im Jahre 1901 aufgenommen, dieser Typ dann auf 

41,4 m Lange vergroBert und im weiteren Verlauf auf 42,7 m Lange gebracht. 

Der seinerzeit groBte Fischdampfer der Werft, der "Tadorne" von 45,7 m Lange, 

stammt aus dem Jahre 1905. 

Die Maschinenanlagen sind in der ersten Zeit samtlich von Muir & Houston 

geliefert. Bis zum Jahre 1897 blieb diese Firma die einzige Lieferantin. Von 

1898 ab kommen dann die Maschinen und Kessel von Ross & Duncan und im Jahre 

1899 fang en die Lieferungen von Lidgerwood an. Diese Firma bleibt dann Liefe­

rantin bei Makie & Thomson. Auch die Maschinenfabrik von Allan, Andersson 

& Compo hat Maschinen fiir die Fischdampfer dieser Werft gebaut. 

11. S mit h s Doc k - Com pan yin Nor t h - S hie Ids. 

Die Werft baute ihren ersten Fischdampfer aHem Anschein nach im Jahre 

1894. Dann gibt es eine langere Ruhepause, indem die Listen erst im Jahre 1899 
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einen weiteren Fischdampfer der Firma aufweisen. Von dies em Jahre an ist die 

Werft dann dauernd mit Auftragen fUr Fischdampfer versehen gewesen. Sie 

hat im ganzen liber 200 derselben gebaut, d. h. sie liefert aus eigenen Werkstatten 

das Schiff, wahrend an der AusfUhrung del' Maschinenanlagen vel'schiedene Fil'men 

beteiligt sind, z. B. 

Mac Co11 & Pollock, 

N. E. Mar. Eng. Company, 

Shank, Anderson & Comp., 

Shields Engineering Comp., 

G. T. Grey, 

W. V. V. Lidgerwood. 

Franzosischer Fischdampfer .,La Somme" von Smiths Dock·Comp. 
in North-Shields. 

Fig. 65. 

Einzelne Maschinenanlagen sind auch von der Werft seIber ausgefUhrt worden. 

Die Fischdampfel' diesel' Werft stellen in del' Hauptsache einen Typ von 

35 bis 36,6 m Lange dar. Neben ihm wurde noch ein etwas gro13erer von 36,6 

bis 39,6 m Lange gebaut, der liber 80 Ausfiihrungen erlebte. Der bei den eng­

lischen Fischdam pfern libliche Typ von ~i9,6 bis 41,1 m Lange wurde etwa 9 mal 

ausgefUhrt. Die grol3ten Fischdampfer, die die Werft baute, sind die "La Rosita" 

und die "La Somme" vom Jahre 1913, die eine Lange von 49,4 m besitzen. Eine 

Ansicht der "La Somme" zeigt Fig. 65. 
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Die eng 1 i s c h e Hoc h see f i s c her e i. 

In dem ganzen englischen Seefischereibetriebe spielt der Absatz der Fange 

nach London die Hauptrolle. Das ganze Geschaft wickelt sich hier auf dem 

Billingsgate-Markt in der City an der Themse unten abo Die Anfuhr geschieht 

in der Weise, daB die aus den SeehMen mit der Bahn auf den verschiedenen Bahn­

hOfen Londons angekommenen Fisehsendungen in der Nacht auf Wagen nach 

Billingsgate transportiert werden, wo morgens um 6 Uhr der Verkauf beginnt. 

Die jahrliehe Anfuhr am Billingsgate-Markt belauft sieh zurzeit auf ungefahr 

5000000 engl.Zentner, von denen 800000 mit den Schiffen direkt angeliefert werden. 

Den Rest von 4 200 000 Zentner sehaffen die Eisenbahnen nach London. Unter 

Berucksiehtigung des Londoner Massenbedarfs haben die englisehen Eisenbahn~ 

gesellschaften von Anfang an den Ausbau der Fisehereihafen in die Hand genommen 

und in den 30 Jahren der Dampferhoehseefiseherei unter entspreehender Er­

weiterung des Zugverkehrs auf den Bahnen die oben erwahnte Leistungsfahig­

keit erreieht. So gehoren die Fischereihafen-Einrichtungen von Grimsby der 

Great Central-Railway-Company. Die Anlagen in Hull und Hartlepool sind Eigen­

tum der North-Eastern Railway-Company; in Milford und Swansea der Great 

Western Railway-Company. Ein weiterer Hafen, der fUr die Anlieferung des 

Londoner Fisehbedarfes eingeriehtet ist, Padstow, gehOrt der London-South­

Western Railway-Company. 

Von all den Hafenplatzen, die so mit London in direkter Bahnverbindung 

stehen, sind die wichtigsten: Grimsby, Aberdeen, Hull, Fleetwood, North-Shields 

und Milfordhaven. 

An diesen 6 Platzen sind allein zusammen etwa 1285 Fischdampfer be­

heimatet. An den ubrigen 27 Orten, die die Tabelle aufweist, sind es dann zu­

sammen nur noch rund 208 Stuck. Del' Gesamtbestand der englischen Fischer­

£lotte belauft sich somit auf etwa [1493 Dampfer aller GroBen, die direkt im 

Fischereibetriebe tatig sind. Dazu kommen noeh:6 Dampfer, die im Dienste der 

Admiralitat stehen. Ihre Bestimmung durfte ;wohl darin liegen, Mannsehaften 

im Minensuehen auszubilden. 1m ganzen zahlt man demnaeh in England etwa 

1500 Fischdampfer fUr Trawlfiseherei. 

Die Verteilung derselben auf die einzelnen Hafenorte zeigt die umstehende 

Tabelle. Diese wird noeh erganzt dureh die graphisehe Darstellung in Fig. 66. 

Die erste Pfeilreihe unter den Figuren 'gibt die GroBenmaBe an, die zweite die 

Anzahl del' Dampfer des Typs, die dritte die Gesamtzahl der Fisehdampfer, die 

den betreffenden Ort als Heimatshafen haben. 
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Bestand der englischen Fischdampferflotte nach dem 

G e n era 1 reg is t e r des Bur e a u V e r ita s 1912/13. 
--- -

I 
I 

Lange der Dampfer I Zu-
25-30 30-35 35-40 

I 
40-45 45-50 >60 I 

in Meter I sammen , 
I 
I 

I 

1 Abbey - 3 - - - - 3 
2 Aberdeen 15 157 9 - - - 181 
3 Bauff - 1 - - - i - 1 
4 Boston. 2 24- 2 - - - 28 
5 Bristol 2 5 4 - - - 11 
6 Cardiff. - - 15 -

I 
- - 15 

7 Dublin 1 4 3 - - - 8 
8 Dundee 1 3 - - - - 4 
9 Durham - 1 - - - - 1 

10 Edinburgh - 5 - - - - 5 
11 Fleetwood 1 11 48 2 - - 62 
12 Fraserburgh 4 - 1 - - - 5 
13 Glasgow 1 12 2 - - - 15 
14 Granton 2 19 - - - - 21 
15 Grimsby. 60 315 172 14 - - 561 
16 Hartlepool 1 3 - -- - - 4 

i 
17 Hull 4 257 54 57 I 6 1 379 I 

18 Kingston - 1 - - -- - 1 
19 Leith - 7 1 - I --- - 8 , 

20 Liverpool - I 11 7 - - - 18 
21 London 

: 
15 1 , 2 12 - - -

I 

22 Lossiemouth 1 
I 

- - - -- - 1 
23 Lowestoft - 2 - - I 

- - 2 
24 Milford 4 8 17 - - - 29 
25 Montrose 

, 

1 1 - I - - I - -

26 North Shields 19 
I 48 6 - I - i - 73 

27 Peterhead 2 3 I I 5 - - -- -
28 Plymouth - 3 2 - I - - 5 
29 Swansea - - 23 - - - 23 
30 Scarborough 1 1 - - - - 2 
31 Sunderland 3 - - - -- I - 3 
32 Woodside 1 

i : I 1 I - - ; -- - -
I I i 

I 
33 Yarmouth 2 i - - - - - 2 
34 Engl.Admiralitat I 1 5 I 6 - I - I - I -

Zusammen I 126 
I 

907 i 386 73 6 
: 1 i 1499 i I I I I 



Grill1~by. 

Knorr, Fischdampfer und Hochseefischerei. 315 

Graphische Darstellung des Gesamtbestandes der englischen Fisch­
dampfer fUr Grundnetzfischerei. 

] [ u ll. 

IZ5-30 ';(/-35 35-W f(fJ-lf5 
1 1111i8 1 ;J 
1;-"' __ 6Z: __ _ 

~~~~~I Longe in Meter 
Anzohl 

I Gesamtzahl 

Aberdeen. Kleino Fischmal'kte . 

:'Ifilford. 
::\or th hicld. 

Hectwood. 

Fig. 66. 

Grimsby. 

Unter allen englischen Fischmarkten spielt Grimsby die erste Rolle. Es 

ist hier nicht nur der groBte Fischereihafen Englands, sOlldern del' groBte der ganzen 

Welt. Nach Grimsby gehoren ungefahr 560 englische Fischdampfer. Das 

Charakteristische dieser Flotte besteht darin, daB sie sich ziemlich einheitlich 



316 Knorr, Fischdampfer und Hochseefischerei. 

aus Dampfern von 30 bis 40 Meter Lange zusammensetzt. Etwa 490 Dampfern 

dieser GroBe stehen nur 70 anderer Abmessungen gegentiber. 

Die Hafenanlagen sind hier in bezug auf die technische Ausstattung etwas 

rtickstandig (im Vergleich mit Hull). 

Das Hauptgeschaft wird mit dem Londoner Billingsgate-Fischmarkt gemacht. 

Uber 500 Fischversandgeschafte bewaltigen den riesigen Versand der Fa.nge. 

Der ganze Betrieb der Fischdampfer-Reedereien liegt in Grimsby in den Handen 

von mehreren groBen Gesellschaften, deren allergroBte die Consolidated Steam 

Fishing and Ice Company (J. D. Marsden) tiber 70 Fischdampfer besitzt. Ferner 

gehoren zu den groBen Gesellschaften: C. F. Slight mit tiber 40 Dampfern, die North 

Eastern Steam Fishing Company mit mehr als 30 Schiffen, die Port of Blyth Steam 

Fishing Company mit etwa 30, die Marshall Line Steamfishing Company und die 

Grimsby and Northern Steam Trawling Company mit etwa 26 Dampfern, sowie 

eine ganze Anzahl kleinerer Reedereien mit 3 bis 24 Fischdampfern, und etwa 

25 mit nur je einem Fischdampfer. 1m ganzen sind es etwa 75 Gesellschaften 

und Einzelunternehmer in Grimsby. AuBerdem fahren ftir Grimsbyer Rechnung 

noch etwa 90 Fischdampfer von anderen Hafen als Grimsby seIber. 

In der Grimsbyer Fischdampferflotte steckt ein Kapital von etwa 80 Mill. 

Mark. Der Wert der jahrlichen Fange dieser Flotte belauft sich auf etwa 50 bis 

60 Millionen Marle Die Besatzung der samtlichen Fischdampfer zahlt rund 

6200 Mann. 

Das Arbeitsfeld der Grimsbyer Dampfer ist hauptsachlich die nordliche 

Nordsee. Auch die Gewasser bei Island, bei den Far-Oer-Inseln und den Shetlands­

inseln sowie das WeiBe Meer, d. h. die Banke an der Murmanktiste in der Barends­

see werden von diesen Dampfern befischt. In der Zeit der Heringsfischerei landen 

etwa 300 bis 400 schottische und stidenglische Heringsdampfer und Segler ihre 

Fange in Grimsby. 

Der Kohlenverbrauch der Grimsbyer Fischdampferflotte betragt jahrlich 

etwa 834 000 t, der E it-;verbrauch etwa 200 000 Tons. Das Eis kommt nur 

zum kleineren Teil aus Norwegen. Die Hauptmasse wird in zwei Eisfabriken in 

Grimsby selbst hergestellt, von denen die eine eine Leistungsfahigkeit von 6000 

Tons, die andere von 4000 t in 24 Stunden hat. 

Seit dem Jahre 1907 ist in der Entwicklung des Verkehrs in Grimsby ein ge­

wisser Stillstand eingetreten, der seinen Grund in der raumlichen Beschrankung 

der Hafenanlagen hat. In diesem Jahre 1907 wurden die Hochstziffern im Um­

satz erreicht, indem 3747000 englische Zentner Fische im Werte yon 59245000 

Mark an den Markt gebracht wurden. 
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Abe r dee n. 

Der zweitgroBte l!~isehmarkt des britisehen Inselreiehes ist Aberdeen. 

Dasselbe hat das altere Hull an die dritte Stelle gedrangt. Sein Umsatz im Jahre 

1911 betrug 2241 000 Zentner im Werte von 21 801 545 Mark. 

An Fisehdampfern sind hier uber 180 beheimatet. Auch diese Flotte ist 

in ihren GroBenverhaltnissen del' einzelnen Schiffe ziemlich einheitlich zusammen­

gesetzt. Den Kern derselben bildcn ungefahr 157 Dampfer von 30 bis 35 Meter 

Lange fur mittlere Fahrt. Die Trawlfischerei und damit die Hochseefischerei 

ist hier erst mit den Fischdampfern eingefUhrt worden. Zur Zeit der Segelfischerei 

war das Fischen mit Grundnetz in den schottiEchen Gewassern verboten. Del' 

erste im Jahre 1883 eingestellte Fischdampfer Aberdeens war ein umgebauter 

Radschleppdam pfer. 

Samtliche Fischdampfer sind im Besitz groBer und kleiner Gesellschaften 

in Aberdeen. Die groBte derselben, die Aberdeen Steam-Trawling and Fishing 

Company zahlt allein 26 Dampfer. 1m ubrigen ist der Besitz der einzelnen Reede­

reien kein so groBer wie in Grimsby oder Hull. Unter den 52 Gesellschaften fUr 

Hochseefischerei in Aberdeen sind es etwa 27, die nur einen Dampfer ihr eigen 

nennen und nur eine, die mehr als 20, und eine, die 17 Dampfer besitzen. Letztere 

ist die Loch Line Steam Trawling and Fishing Company. AIle anderen Reede­

reien am Ort haben nur 2 bis 10 Dampfer im Betrieb. 

Das Hauptfanggebiet der Aberdeener Fischdampfer liegt In der nordlichen 

Nordsee bei den Shetlandsinseln und den Far-Oer-Inseln. An der Islandfiseherei 

ist Aberdeen mit den eigenen Dampfern nur wenig beteiligt. Die Ertragnisse 

diesel' Fanggrunde werden dort von deutsehen Dampfern an den Markt gebraeht. 

In einem Jahre etwa (Juni 1910 bis Juli 1912) rund 226000 Zentner. Es sind 

meistens Kabeljau und Kohler, die in den Fabriken zu Stoekfisch und Klippfisch 

verarbeitet werden. 

An solchen Fabrikbetrieben der Fischereiindustrie sind in Aberdeen etwa 

100 vorhanden, namentlieh Rauehereien und Marinieranstalten fur Fischkonserven, 

deren Erzeugnisse in den bekannten Bleehdosen einen riesigen Versandartikel 

nach dem Auslande bilden. Ebenso ist noeh Frischfisehversand, Raueherei, 

Troeknerei, Fisehmehlfabrikation und Tranfabrikation gleiehzeitig in einigen 

groBen Betrieben zu finden. 

Fur das notige Eis sorgen 4 groBe Fabriken, die in ununterbroeheneni Be­

triebe jahrlich etwa 120 000 t herstellen. 

Der Kohlenbedarf der Aberdeener Fischdampfer belauft sieh auf etwa 

330000 t im Jahre. 
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Der Mannschaftsbestand der Fischdampfer betragt etwa 3000 Mann. 

Zum Docken der Fischdampfer sind zwei Schwimmdocks von 425 und 600 t 

Tragfahigkeit vorhanden. 

Hull. 

Der dritte groBe Fischmarkt Englands ist in Hull. Hier sind etwa 380 eng­

lische Fischdampfer beheimatet und unter ihnen aIle GroBen, von den kleinen 

Dampfern von 20 bis 25 m Lange bis zu sole hen von den groBten Abmessungen 

vertreten. 

Die Hafenanlagen sind hier im Besitz der North Eastern Railway Company. 

1m GBgensatz zu Grimsby sind sie in technischer Hinsicht, namentlich was das 

Bunkern anbelangt, modern eingerichtet. Fur Uberholen und Bodenreparaturen 

der Schiffe sind 4 Patentslips vorhanden. 

Das Hauptabsatzgebiet von Hulls Fangen ist der Billingsgate-Markt. Etwa 

180 Fischdampfer von Hull fischen ausschlieBlich flir denselben und zwar nach 

dem Fleeter-System. 

Die Fischdampfer in Hull gehoren groBen Gesellschaften an, im ganzen etwa 

25. Die groBten davon, Hellyers Steam Fishing Company und die Hull Steam­

Fishing Company zahlen jede tiber 60 Dampfer. Ihnen am nachsten kammt die 

Great Northern Steamship Fishing Company mit 56 Fischdampfern sowie Kelsal 

Brothers & Beeching mit 48 Dampfern, Pickery & Haldane mit 27 Dampfern. 

An diese groBen Gesellschaften reihen sich dann noch eine ganze Anzahl kleinerer, 

deren Bestand an Fischdampfern zwischen 1 bis 18 schwankt. 

Hull ist der alteste der englischen Fischmarkte. Der Jahresumsatz belauft 

sich auf etwa 16000000 Mark. AuBer den Zufuhren del' eigenen Dampfer kommen 

hierhin noch groBe Mengen Heringe, Lachs, Heilbutt und Hummern mit nar­

wegischen und schwedischen Schiffen. 

Fur den Fischdampferbetrieb verbraucht Hull im Jahre etwa 500000 t 

Kohlen und 100000 t Eis. Letzteres kommt teils aus Narwegen, teils aus 

den Eisfabriken am Ort, die taglich 290 t liefern konnen. 

An den ubrigen englischen Fischmarkten spielt sich der ganze Betrieb mit 

seinem Leben und Treiben wie an den graBen ab, nur in bedeutend kleineren Ver­

haltnissen. 

5. Franzosische Fischdampfer. 

Der Fischdampferbau wurde in Frankreich wie in Deutschland und England 

am Anfang der 80 er Jahre des vorigen Jahrhunderts aufgenommen. Von den 

Werften, die sich im Verlaufe seiner ersten Entwicklung ihm zuwandten, sind sehr 
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viele bald wieder ausgeschieden und die noch verbleibenden haben ihreletzten Auf­

trage im Jahre 1907 und 1908 erledigt. Bis zum Jahre 1911 haben nur 2 Werften 

von Boulogne und eine in La Seyne noch Fischdampfer gebaut. Unter diesen be­

finden sich 3 Dampfer von den groBten Abmessungen. 

Die Heimatsorte der in Frage kommenden Werften sind: Nantes, Dieppe, 

Boulogne, St.-Denis, Rouen und Bordeaux. 

Der franzosische Fischdampferbau arbeitete auf den einzelnen Werften in 

den wenigsten Fallen ftir das ganze Fahrzeug in eigener Regie. 1m Gegensatz aber 

zu den englischen Werften, bei denen diese Arbeitsweise auch im Gebrauch ist, 

werden nicht nur Schiff und Maschine auf verschiedenen Werken ausgeftihrt, 

sondern auch die Kessel werden von einer dritten Firma geliefert. Auch hier wirken 

meist Werke·zusammen, deren Wohnsitz am selben Ort odeI' in ihrer nachsten Nach­

barschaft liegt. Die Zahl del' auf diese 'Veise am franzosischen Fischdampferbau 

beteiligten Firmen ist dementsprechend eine verhaltnismaBig groBe. 

Alles in allem stammen von den franzosischen Werften etwa 82 Fischdampfer 

aller GroBen her, die samtlich unter franzosischer Flagge fahren. Eine Ubersicht 

tiber die auf franzosischen Werften gebauten Fischdampfer gibt die Tabelle 17. 

Die an dem franzosischen Fischdampferbau beteiligtenWerften mit ihren 

Bauzeiten sind die folgenden. 

In Nantes: 

1. Ateliers et Chantiers de Bretagne; E. de la Brosse et Fouche, 1898 bis 1906. 

2. Fouchard, 1895. 

3. A. Dubigeon et Fils, 1908. 

4. A. Blasse et Fils, 1906 bis 1908. 

In Boulogne: 

5. Ateliers et chantiers de Construction; Baheux freres, 1896 bis 1911. 

6. Germe et Comp., 1904/05; 1911. 

7. Societe de Constructions mecaniques, 1900. 

8. Houlon et Comp., 1911. 

In Dieppe: 

9. E. Amblard et Comp., 1900 bis 1902. 

10. P. Corve, 1892 bis 1899. 

11. Lucas et Comp., 1897 bis 1900. 

In Rouen: 

12. Chantiers de Normandie, 1895. 

13. P. Mallard, 1893. 

14. Chantiers de France, Dunkerque, 1 <;04 bis 1'907. 
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15. Compagnie Dyle et Barcalam. Bordeaux, 1884. 

16. Anciens Etablissements Cail, St. Denis, 1897. 

17. L. Gaston, La Seyne, 1911. 

Im folgenden wird die Tiitigkeit dieser Werften und zum Teil ihre Erzeugnisse 

kurz beschrieben. 

1. Del a B r 0 sse e t F 0 u c he, Nan t e s. 

Die Werft lieferte 25 Fischdampfer in den Jahren 1898 bis 1913 III eigener 

Regie. Es sind 10 Dampfer fur kleine Fahrt, einer fur mittlere und 14 fur groBe 

Franzosischer Fischdampfer "St. Anne" von de la Brosse et Fouche in Nantes. 

Liin""C 31,5 m. Br ite 6,1 m. eitcnhohe 3,35 m. 

Fig. 67. 
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Fahrt. Bei den Dampfern aus den Jahren 1907 und 1908 sind die Maschinen und 

Kesselanlagen von auswarts bezogen. Die einzelnen Typen, die die Werft heraus­

gebildet hat, sind in den Fig 67 bis 69 dargestellt. Die "Sainte Anne" brachte 

der Firma die goldene Medaille del' groBen Ausstellung im Jahre 1900. Ein an­

erkannt guter Typ i:;,t der groBere, dessen erste Vertreter die Namen "Occident" 

und "Orient" (Fig. 70) fUhren. Der letzte Dampfer der Werft vom Jahre 1913, die 

"Elisabeth - Marie" ist nach dem Isherwood - System gebaut.. Er hat eine 

Maschinenanlage von 800 PSi. Seine Lange betragt 53,20 m. 

Franzosischer Fischdampfer fur grolle Fahrt von de la BroBseet Fouche in Nantes. 

f;l lr I I" I 
_ E3 I L t---!- + I I I I i 1\ I 
--I~.;L I I i : I'. I I ,- _.J._IL --T- J 

I • •• J I I I I I 
.~ -. -t-"'- h " I I ' I • 

r--~- ~ -~ L I '- __ _ -' __ -::.-::. __ --1--- --'- __ _ _ I- -----__ -4_ -- ___ -I 

Lange 39,6 m. Bl'eite 6,7 U1. Seitenhohe 3,8 m. 
Fig. 68. 

2. F 0 u c h a r d, Nan t e s. 

Von diesel' Werft stammt ein kleiner Fischdampfel' aus d~m Jahre 1895, der 

"Rene-Andre", dessen Maschinen von Vouez-Fils et Compo in Nantes gebaut ist 

und einen Wasserrohrkessel, System Niclausse besitzt. Es ist dieses der einzige 

Fischdampfer, der mit Wasserrohrkessel ausgeriistet ist. 

4. A. Dubigeon et Fils, Nantes. 

Von dieser Werft stammen aus dem Jahre 1908 drei Fischdampfer von 36 m 

Lange fUr mittlere Fahrt. Die Werft baut nur die Schiffe. Die Maschinen sind von 

Brisonneau et Lotz in Nantes. 

Jahrbuch 1915. 21 
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5. A. B 1 ass e e t F i 1 s, Nan t e s. 

Diese Werft baute in den Jahren 1906 und 1908 im ganzen 3 Fischdampfer 

von 32 und 36 m Lange fiir mittlere Fahrt und einen groBen Dampfer von 47 m 

Lange. Die Masehinen sind von MoeI' et Fils und von Maueourt, beide in Nantes, 

geliefert worden. Die Kessel stammen aUR den Werkstatten von Caillard in Le 

Havre sowie von Lebrun et Cormerais in Nantes. Durch den Bau des groBen Fiseh­

dampfers "Mauritanie" von 47 m Lange stellt sieh die Werft aueh in die Reihe 

derjenigen, weJche die gro/3ten zur Zeit fahrenden Fisehdampfer gebaut haben. 

(Tabelle 7.) 

Franzosische Fischdampfer "Orient" und "Occident" von de la Brosse et Fouche 
in Nantes. 

Fig. 70. 

6. Ate lie r set C han tie r s d e U 0 n s t rue t ion. 

Bah e u x F I' ere s. B 0 u log n e. 

Die Werft hat sich seit ihrem Bestehen mit dem Bau von Fischereifahrzeugen 

befaBt. Was den eigentlichen Fischdampferbau betrifft, so baut sie nur das Schiff, 

wahrend Masehinen und Kessel von auswarts bezogen werden. Die Masehinen 

stammen aus den Werkstatten von Caillard et Compo in Le Havre sowie Lueaset 

Compo in Dieppe. Die Kessellieferten die Kesselsehmieden von Cauehois in Feeamp, 

sowie Caillard in Le Havre. 

Die Werft baute im Jahre 1891 als erst en ( ?) Fisehdampfer die "Deux Freres", 

ein kleines Fahrzeug von 15 m Lange. An dieses sehlossen sieh in den kommenden 

21* 
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Jahren noch einige solcher kleinen Fischdampfer von 1-1- bis 17 m Lange an. Gleich­

zeitig ging die Werft zum Bau groBerer Fischdampfer uber, und es entstanden in 

den Jahren 1907 bis 1909 eine Anzahl von Dampfern fur mittlere Fahrt und nament­

lich solche fUr groBe Fahrt und groBe Dampfer von uber 46 m Lange. Von dies en 

letzteren groBen Typen geben die Fig. 71 bis 76 ein anschauliches Bild. Sie sind 

den Mitteilungen des deutschen Seefischerei-Vereins 1909 entnommen. 

Der erste der d:wgestellten Fischdampfer ist die "L'Europe". Dieses Fahrzeug 

ist sowohl fur Treibnetzfischetei als auch fur Grundnetzfischerei bestimmt und weist 

infolgedessen einige Sonderlichkeiten in Bau und Ausrustung auf. Seine Abmessun­

gen sind aus Tabelle 7 zu entnehmen. Zu den Sonderlichkeiten gehort in erster 

Linie, daB er als "Drifter" Heck- und Bugruder besitzt und mit einer Einrichtung 

versehen ist, urn den vorderen Mast umzulegen. Die groBe Netzmenge, sowie die­

jenige des Tauwerks zum Aussetzen des Netzfleets benotigen hier besondere Raume, 

in denen sie seIber bzw. die Reservestucke verstaut werden konnen. So finden wir 

zwischen Reservekohlenbunker und Fischraum noch dicht vor der Winde einen 

Raum fur Taue und davor liegend einen solchen fur Netze. Unter den Raumen 

9 bis 15 und im Doppelboden sind 35 Tonnen Wasser untergebracht. Die ubrige 

Raumverteilung auf Deck und unter Deck ist die auf jedem Fischdampfer ubliche. 

An Deck befindet sich die gesamte Ausrustung an Galgen und Rollen fur die 

Schleppnetzfischerei. Hierzu kommt noch die Stutze fUr den umgelegten Mast. 

Dae Ankerhieven wird von der Netzwinde aus besorgt. 

Das Schiff hat eine Wasserverdrangung von 750 t und einen Raumgehalt von 

316 Reg.-Tonnen. Seine Kohlenbunker fassen 150 t. Der Kohlenverbrauch bei 

normaler Fahrt von 11 Knoten betragt 11 % t in 24 Stunden bei einer Maschinen­

leistung von 650 PSi. (Maximale Leistung auf der Probefahrt 727 PSi.) Beim 

Fischen stellt sich der Kohlenverbrauch auf etwa 8 t pro Tag. 

Zum Schleppnetzbetrieb hat der Dampfer 6 Scheerbretter (2 in Reserve) und 

4 bis 6 Schleppnetze an Bord. Fur den Heringsfang besteht die Ausrustung in 

250 Netzen von 45% -m Lange. 

Die Anschaffungskosten des Dampfers betrugen 200000 Frcs. = 160000 Jifo. 

Der Wert der Ausrustung fur Grundnetzfischerei stellt sich auf 14000 Frcs. (11 200 

Mark) und fur Treibnetzfischerei auf 20000 Frcs. (16000 Jifo). Der ganze Dampfer 

mit seiner vollstandigen Ausrustung fur beide Fischereiarten stellt somit einen Wert 

dar von 234000 Frcs. (187200 .I'). 

Der zweite Fischdampfer "L'Amerique", der auf der Werft der Bruder Baheux 

entstanden ist, dient nur zur Grundnetzfischerei. Es ist ein Fischdampfer groBter 

Abmessungen von 400 Reg.-Tonnen. Seine "\Vasserverdrangung betragt 900 t. 
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Die Kohlenbunker fassen 235 t. Die tibrigen Abmessungen sind aus Tabelle 7 zu 

ersehen. Die Maschine leistet max. 850 PSi., im normalen Betriebe 750 PSi und 

verleiht dem Schiff eine Geschwindigkeit von 11 Knoten. Der Kohlenverbtauch 

stellt sich hierbei auf 11 Y2 t in 24 Stunden. Der Verbrauch beim Fischen betragt 

etwa 10 t pro Tag. 

Die Anschaffungskosten des Schiffes stellen sich auf 245 000 Frcs. (196000 Jt,). 

Der Gesamtwert der Fanggeratschaften belauft sich auf 15000 Frcs. (12000 Jt,), 

so daB ein Fischdampfer dieser Art und GroBe einen Wert von 260000 Frcs. 

(208000 At) hat. 

Franzosischer Fischdampfer "L' Afrique" von Baheux Freres in Boulogne s. m. 
1911. 

Fig. n. 

Die Raumverteilung, wie sie aus Fig. 74 bis 76 ersichtlich ist, bietet im groBen 

ganzen wenig von der allgemeinen Anordnung Abweichendes. Nur das Vorschiff 

zeigt hier eine wesentlich andere Form, da der Mannschaftsraum unter einer ver­

senkten Back untergebracht ist, die mit einem Walfischdeck gedeckt ist. Auf diesem 

Walfischdeck steht zum Ankerhieven eine kraftige Handwinde. 

Dieses Wal£ischdeck tiber dem Vorschiff ist das charakteristische Kenn­

zeichen all der groBen franzosischen Fischdampfer, die nach den ncuesten Vor­

schriften der Berufsgenossenschaften gebaut sind. 

Die auBere Ansicht des "L'Afrique", der verloren gegangen ist, gibt Fig. 77. 

Einen kleineren Typ der Fischdampfer von Baheux Freres zeigt die Fig. 78. 
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7. G e r m e etC 0 m p., B 0 u log n e. 

Die Firma hat ihren Namen umgewandelt und heiBt heutzutage Germe 

et Jouy. Sie hat im ganzen 3 Fischdampfer gebaut, einen ganz kleinen von 18,4 m 

Lange im Jahre 1911, einen Dampfer fUr mittlere Fahrt, die "Jeanne d'Arc" im 

Jahre 1904, sowie einen groBen Dampfer von 41 m Lange, die "Marguerite" im Jahre 

1905. 

Die Abmessungen der letzteren sind in der Tabelle 7 zu finden. 

Franzosischer Fischdampfer "Stella Maris" von Baheux Freres in 
Boulogne s. m. 

Fig. 78. 

8. Soc i e ted esC 0 n s t r u c t ion s M e can i que s , 

B 0 u log n e. 

Die Werft baute im Jahre 1900 fiir franzosische Rechnung 3 kleine Dampfer. 

Die Maschinen sind ebenfalls von der Werft gebaut. Die Kessel stammenaus den 

Werkstatten von Caillard et Compo in Le Havre und von Reneau et Fils in Rouen. 

9. H 0 u Ion etC 0 m p., B 0 u log n e . 

Von der Werft findet sich nur ein Dampfer in den Listen des Generalregisters 

des Bureau Veritas 1912/13, die "Notre Dame des Lourdes", aus dem Jahre 1911. Es 

ist ein kleiner Fischdampfer von 18,,.j. m Lange. 
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10. E. Am b I a r d, Die p p e. 

Von dieser Firma sind 2 Fischdampfer, "Albatross" und "Saint Remi" aus­

gefUhrt, die beide in eigener Regie gebaut wurden. Es sind Dampfer fUr mitt­

lere Fahrt mit einer Lange von 32 bzw. 31 m, deren Bauzeit in die Jahre 1900 und 

1902 fallt (vergl. Tabelle 7). 

11. P. Cor u e, Die p p e. 

Die Tatigkeit dieser Werft im Fischdampferbau beschrankt sich auf die Jahre 

1892 bis 1899. Sie hat sich seitdem von diesem Arbeitsgebiet vollstandig zuruckge­

zogen. In den alteren Registern des Bureau Veritas findet man im ganzen 5 Dampfer 

dieser Werft. Von ihnen sind heute nur noch zwei im Betrieb. Es sind alles Schi£fe 

von weniger als 30 m Lange, das kleinste unter ihnen miBt nur 16,5 m in der 

Lange. 

"Die Werft arbeitete mit fremden, zum 'l'eil englischen Maschinenfabriken 

und Kesselschmieden zusammen (vgl. Tabelle 7). 

12. L u cas etC 0 m p., Die p p e. 

Auch diese Werft hat sich seit dem Jahre 1900 vollstandig vom Fischdampfer­

bau zuruckgezogen. Sie hat in den Jahren 1897 bis 1900 im "ganzen 7 Fischdampfer 

mit den zugehorigen Maschinen gebaut. Die Kessel stammen aus verschiedenen 

franzosischen und englischen Werkstatten her. Es sind kleine Dampfer von 19 bis 

25 m Lange. Die beiden letzten aus den Jahren 1899 und 1900 sind Dampfer fUr 

kleine Fahrt. Die 7 Dampfer sind heute noch im Betrieb. Siehe Tabelle 7. 

1 3. C han tie r s deN 0 r man die, R 0 u e n. 

Von dieser Werft stammt nur ein kleiner Fischdampfer, die "Sainte Marie" 

aus dem Jahre 1895. Maschine und Kessel sind von auswarts bezogen. 

14. P. M a II a r d, R 0 u e n. 

Die Werft baute im Jahre 1893 einen kleinen Fischdampfer von 29 m Lange, 

die "La Lieure", jetzt "Mary-Louise". Kessel und Maschine sind von demselben 

Werke. 
15. C han tie r s d e F ran c e, Dun k e r que. 

Diese Werft hat im ganzen 19 Fischdampfer gebaut, die in den Jahren 1904 

bis 1907 entstanden sind. Neben einem kleinen Dampfer von 20,5 m Lange aus dem 

Jahre 1906 sind die iibrigen alles Dampfer fur groBe Fahrt bzw. groBe Dampfer. 

Die Werft liefert die Schi£fe in eigener Regie. Nur zwei davon haben Kessel und 

Maschine von Caillard in Le Havre. Der groBte Dampfer, den die Werft lieferte, 

ist der "Baleine", ein Schiff von 418 Reg.-Tonnen bei 48,5 m Lange. 
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16. 00 m p a g n i e de D y lee t B a c a I am, B 0 r d e aux. 

Von dieser Werft stammt wohl der alteste franzosische Fischdampfer, der in 

den Listen des Bureau Veritas zu finden ist, der "Archimede", ein Schiff von 30 m 

Lange aus dem Jahre 188-1-. Das Schiff ist heute noch im Betrieb. Es findet nur 

noch unter den Fischdampfern Schwedens und Norwegens Altersgenossen aus jenen 

ersten Anfangszeiten des Fischdampferbaues. AuBer diesem einen Fischdampfer 

hat die Werft kein anderes Fahrzeug dieser Gattung gebaut. (?) 

17. Anciens Etablissements Oail, St. Denis. 

Diese Werft baute im Jahre 1897 fiir franzosische Rechnung 3 ganz kleine 

Dampfer von 13 und 1 -1-,5 m Lange in eigener Regie. 

18. L. Gas ton, LaS e y n e. 

2 kleine Dampfer von 20 m Lange sind im Jahre 1911 von diesel' Firma ge­

baut worden. Die Maschinen und Kessel stammen von den Forges et Chantiel's 

de la Mediterrannee in La Seyne. 

Franzosische Hochseefischerei. 

Del' Gesamtbestand der franzosischen Fischdam pferflotte fiir Grundnetzfischerei 

belauft sich auf etwa 180 Schiffe. Hiervon sind 48 auf franzosischen Werften gebaut 

worden, wahrend der Rest von englischen und hollandischen Werften stammt. Die 

graphische Darstellung in Fig. 79 und 80 zeigt, daB die Dampfer englischer Herkunft, 

im ganzen etwa 120 Stiick, mit allen Typen zu finden sind. Uberwiegend ist dabei der­

jenigefiir mittlereFahrt;mit einigenseohzig Stiick. Auch ganz kleine Fischdampfer von 

englischen Werften und solche fiir kleine Fahrt, sind in stattlicher Reihe vorhanden. 

Eine ganze Anzahl davon ist durch Verkauf in franzosische Hande gekommen und 

hat hierbei den urspriinglichen Namen gegen einen anderen vertauscht. Mit Bezug 

auf die Dampfer fiir groBe Fahrt sind diejenigen franzosischer Herkunft iiberwiegend. 

An diese schlieBen sich, nach del' Anzahl geordnet, die in Holland in Auf trag gegebe­

nen Dampfer an, und dann erst kommen die aus England bezogenen. An den Liefe­

rungen del' ganz groBen franzosischen Fischdampfer haben nur die franzosischen 

Werften selbeI' und dann die englischen Anteil. Der groBte franzosische Fisch­

dampfer, der "Oanada", staml11t von Ooohrane and Oooper in Beverley her. 

Die Fig. 79 zeigt, daB zurzeit die Franzosen sowohl an GroBe als auch an An­

zahl die meisten ganz groBen Fischdal11pfer besitzen. Eine Zusal11l11enstellung 

derselben ist in Tabelle 8 erfolgt. 

Del' geschaftliche Betrieb der franzosischen Hochseefischerei liegt bei einer 

ganzen Reihe von groBen und kleinen Gesellschaften, die meistens Aktiengesell-
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Gesamtbestand der Fischdampfer fur Grundnetz-Fischerei. 

~~~~~~~~~~~~ __ 2L~~-.~~~~~~LdngemA1e~r 

l""----O:~ ....... o--~--o ........ ~~-~_--...I5!.--___ ~----2~-~ Anzahl 
, _____ . _________ ~. : Gesamtzuhl 

Frankr e i ch. 

Fig. 79. 

>------------. .,O.~ -----------__ • Gesamtzohl 

Holland. 

Fig. 80. 

Belgien. 
Fig. 81. 

gebaute 

In Deutschland England Frankreich Holland Belgien Fischdampfer 
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schaften sind, und einer Anzahl gro13erer Privatunternehmungen. Es sind hier Ge­

sellschaften darunter, die tiber eine Flotte von 7,8, 10 und 11 Fischdampfern ver­

fUgen. Die ganz groBen unter ihnen sind in Boulogne beheimatet, wahrend die ganz 

kleinen fast aIle nach Dieppe und Arcachon hingehOren. 

AuBer diesen beiden zuerst genannten Orten kommen an der Nordkiiste noch 

Fecamp und Le Havre als Seefischereiplatze in Betracht. Unmittelbar an der West­

ktiste liegen als Heinlatshafen fUr die Fischdampfer: Brest, Lorient, La Rochelle, 

Bordeaux und Arcachon und ziemlich weit an der Loire aufwarts, Nantes. Am 

Mittellandischen Meer ist Marseille Mittelpunkt des franzosischen Seefischerei­

handels. 

Unter all den genannten Hafen ist der Hauptplatz des franzosischen Fisch­

dampferverkehrs Boulogne. Hier sind tiber 20 Geschafte mit mehr als 70 Damp­

fern beheimatet. Darunter sind einige der groBten franzosischen Gesellschaften 

dieser Art. 

Nachst Boulogne kommt Arcachon mit etwa 10 Gesellschaften in Betracht, 

die zusammen tiber 30 Dampfer besitzen. Zwei davon fischen mit 10 bis 11 Dampfern. 

In Lorient sind etwa 20 Fischdampfer beheimatet, die 1 f Gesellschaften an­

gehoren. Die groBte von ihnen hat 5 Dampfer. 

Der Hafen von La Rochelle weist 7 Seefischereigesellschaften auf, denen ins­

gesamt etwa 15 Dampfer angehoren. Die groBte unter ihnen verfUgt tiber 3 Dampfer. 

Nach Dieppe fahren im ganzen 13 Fischdampfer, deren Besitzer etwa 

1 0 verschiedene Gesellschaften sind. 

Fecamp ist Heimatshafen fiir 7 Fischdampfer, die 5 Gesellschaften ange­

horen. 

Le Havre, Marseille, Nantes und Bordeaux haben je 2 Fischdampfergesell­

schaften mit je 2 Dampfern. In dem Hafen von Brest ist ein Fischdampfer be­

heimatet. 

6. Holliindische Fischdampfer. 

Der hollandische Fischdampferbau arbeitet nicht nur fiir den eigenen Be­

darf, sondern auch fUr das Ausland. Namentlich Frankreich besitzt eine ganze 

Anzahl von groBen Fischdampfern, die auf hollandischen Werften von Stapel 

liefen. Auch Deutschland zahlt etwa 14 Schiffe hollandischer Herkunft unter 

seinen Fischdampfern fiir Heringsfischerei. 

Die Arbeitsweise der hollandischen Werften besteht zum Teil darin, den 

ganzen Dampfer in den eigenen Werkstatten zu bauen, teils wirken sie mit Ma­

schinenfabriken und Kesselschmieden anderer Werke zusammen. Es sind im 

ganzen sieben Werften, die hier in Betracht kommen. 
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W. C. Boele en Zoon in Slikkerveer. 

Bonn en Mees in Rotterdam. 

S. S. Fiegee in Vlaardingen. 

M. van der Kuijl in Slikkerveer. 

Nederland'sche Scheepsbouw-Maatschappy in Amsterdam. 

Wiltons Maschinefabriek en Scheepswerf in Rotterdam. 

Gebriider van der Windt in Vlaardingen. 

1. W. C. B 0 e lee n Zoo n, S 1 i k k e r vee r. 
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Von dieser Werft sind nach dem Generalregister des Bureau Veritas in den 

Jahren 1903 und 1904, drei Fischdampfer gebaut worden. Die Werft liefert nur 

die Schiffe. Die Maschinenstammen von der Arnhemschen Maschinenfabrik in 

Arnhem. Es sind ein Dampfer fiir kleine Fahrt und zwei fiir groBe Fahrt, die alle 

drei unter hollandischer Flagge fahren. Wegen der Abmessungen siehe Tabelle 9. 

2. Bon n & Me e s, Rot t e r dam. 

Diese Werft steht, was die Zahl ihrer Fischdampfer anbelangt, an der Spitze 

der hollandischen Werften. Sie hat die meisten Auftrage fiir das Ausland erledigt. 

Das Generalregister des Bureau Veritas zeigt etwa 30 Schiffe dieser Firma, die 

in den Jahren 1898 bis 1911 geliefert wurden, darunter neun flir hollandische 

Rechnung. Auch diese Werft baut nicht den ganzen Dampfer in eigener Regie, 

sondern arbeitet zum Teil mit hollandischen, zum Teil mit englischen Maschinen­

fabriken und Kesselschmieden zusammen, so mit der Alblaserdaamschen Maschinen­

fabrik und mit Wilton in Rotterdam, sowie anderseits mit Amos & Smith in 

Hull. Letztere Fabrik hat die Maschinenanlagen fiir diejenigen Fischdampfer 

geliefert, die Bonn en Mees fiir das Ausland bauten (vgl. Tabelle 8). Es stammen 

im ganzen 21 Fischdampfer flir Frankreich, Deutschland und Spanien von der 

Werft, worunter die franzosischen unter die groBten zurzeit schwimmenden Fisch­

dampfer zahlen. 

3. S. S. Fie gee, V 1 a a r din gen. 

Diese Firma baute Fischdampfer, die nicht fiir Grundnetzfischerei ein­

gerichtet sind, sondern fiir Treibnetzfischerei. Es sind eigentlich groBe Logger 

mit Segeleinrichtung und Maschinenanlage. Die Bauzeit flillt in die Jahre 1902 

und· 1906. Die Maschinenanlagen sind von auswarts geliefert. 1m ganzen 

baute die Werft vier solcher Dampfer fiir deutsche Rechnung. Nach einer Mit­

teilung der Werft seIber arbeiten diese Dampfer sehr unwirtschaftlich, so daB 

dieser Typ nicht mehr ausgefiihrt wird. Die neuesten Bestrebungen der Werft 

gehen dahin groBere Fischereifahrzeuge mit Motoren zu bauen. 
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4. M. van de r K u i j 1, S I i k k e r vee r. 

Die Werft baut nur dip Schiffe. Es lassen sich 7 Fischdampfer auf+inden, 

von denen sechs ftir Deutschland gebaut sind und einer ftir holHindische Rechnung. 

Die deutschen Schiffe sind solche ftir mittlere Fahrt. Der hollandische Fisch­

dampfer "Silvain" ist ftir gro13e Fahrt gebaut. Seine Maschinenanlage stammt 

von der Werft von Wilton in Rotterdam. Die Maschinen und Kessel der deut­

schen Dampfer hat teils Alblasserdaam geliefert, teils Elliot en Garrod in Becles 

sowie J. H. van Capellen in Bolnes. Die Schiffe sind in den Jahren 1901 bis 1904 

und 1908 gebaut worden. 

5. Nee d e r I and s (' h eSc h e e p s b 0 u w M a a t s c hap p y , 

Am s t e r dam. 

Sieben Fischdampfer hat die Werft nach eigenen Angaben gebaut. Es sind 

samtlich Fischdampfer ftir mittlere Fahrt. Die Maschinenanlagen sind ebenfalls 

von einer Amsterdamer Fabrik, der Neederlandschen Fabriek van Werktuigen en 

Spoorweymaterial. Die Schiffe sind in den Jahren 1901, 1904 und 1905 geliefert 

worden. 

Eine Zeichnung des Fischdampfers "Ocean III" zeigen Fig. 82 und 83. 

Das Fahrzeug, dessen Abmessung aus der Tabelle 9 zu entnehmen ist, hat 

ein glatt durchlaufendes Deck mit den tiblichen Deckaufbauten. Seiner Be­

stimmung als Dampfer ftir Treibnetzfischerei entsprechend, hat das Schiff Heck­

und Bugruder. Auf Deck fehlen die Galgen und Rollenpoller, sonst ist die ganze 

Einrichtung die gleiche wie bei den Grundnetz-Fischdampfern. Zum Einholen 

der Netze sind in der Nahe des vorderen Mastes auf St. B. und B. B. auf der 

Reeling lange Rollen angebracht. Die Netzwinde ist vor dem Ruderhaus aufge­

stellt, an das die Deckaufbauten sto13en. Das mitgeftihrte Boot steht ganz 

hint en auf dem Deck. Getakelt ist das Fahrzeug mit zwei Masten. Der Baum 

des hinteren derselben dient zugleich zum Aussetzen des Bootes. 

Die Einrichtung unter Deck ist im Vorschiff mit Mannschaftsraum und 

Fischraum die tibliche; dann liegt unmittelbar vor der Netzwinde ein Stauraum 

ftir die Trossen und einer ftir die Netze. Alsdann foigen die Kohlenbunker, Heiz­

raum, Maschinenraum und Kajtitsraume unter Deck in der bekannten Weise. Der 

Zugang dieser Raumlichkeiten erfoIgt von der Rtickseite des Deckaufbaues. 

Die Maschinenanlage des Schiffes umfa13t eine 3/E-Maschine von 300 PSi. 

von der Neederlandschen Fabriek van Verktuigen en Spoorwegmaterieel in Amster­

dam mit einem Kessel von 12,25 kg/qcm Drucle Diese Maschine (Fig. 84 und 85) 

zeigt einige vollstandige Neuheiten gegentiber denjenigen von deutschen, eng-
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lischen und franzosischen Maschinenfabriken. Die Pumpen sind so angeordnet, 

daB die Luftpumpe libel' del' Zirkulationspumpe hangt. Die Kolben del' beiden 

Pumpen sitzen auf einer gemeinsamen Kolbenstange. Infolge diesel' Pumpen-

HolHindischer Fischdampfer "Ocean III", von der Neederlandsche Scheepsbouw 
Maatschappy in Amsterdam. 

(Tabelle !J.) 

Fig. 82. 

anordnung muBte die Umsteuerwelle so tief nach unten gelegt werden, daB nur 

ganz kurze Exzenterstangen und auBerst lange Schieberstangen entstehen. Letztere 

sind alsdann in Bocken gefiihrt, die seitlich an die hinteren Stander gesetzt sind, 

und in einer Erweiterung nach hinten gleich die Lagerung der Umsteuerwelle 

Jahrbuch 1915. 22 
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bilden. Der Antrieb der Pumpen erfolgt dllrch Balancier yom Kreuzkopf des 

Niederdruckgestanges aus. 

Das Kolbengestange hat zweigleitigen Kreuzkopf. Die Dampfverteilung 

findet durch Stephellson-Kulissensteuerung statL; die Umsteuerung erfolgt durch 

Handrad mit Spindel. 

6. Wi 1 ton sMa s chi n e f a b r i eke n S c h e e p s \V e r f, Rot t e r dam, 

Die Werft baute zwei Fischdampfer fur mittlere und zwei fur groBe Fahrt. 

Die ganzen Schiffe sind in eigener Regie gebaut. Sie stammen aus den Jahren 

1904 und 1906. 

Hauptspant des holHindischen Fischdampfers Ocean TIr. 
16/lx8Smm 

Stringer WtfxfJ"':;'- life/bled! 
Sfringerwinkel ,?,J mm 

7Sx7Sx 7,smm OJ.OJ.,smm 

130x1O(lx1Omm 

~ 
~ 

<:l 
~ 
';' 
i:§ 

S'dleergong 
10 - 9111111 

Tonkdeclre 7,s mm 

!~~~~~~~~~~~~~~~~~~9 .~mm 
;s1>xJmm 

7,smm 

ZJOx1tsmn, 

9-?smm I 
.J-7,smm I 

.~. ______ . ________ J 

Fig_ 83. 

Einen Einblick in die Einrichtung des Fit-;chdampfers "Balder" fUr groBe 

Fahrt (Tabelle 9) ergibt uns die Zeichnung Fig. 86. 

Danach ist das Schiff fUr die Grundnetzfischerei und Treibnetzfischerei gebaut. 

Es hat ein von vorne nach hinten glatt durchlaufendes Deck, mit der fUr diese 

Schiffe ublichen Einrichtung. Der Arbeitsraum vor der Netzwinde ist sehr geraumig 

und in der vorderen Halfte etwa mit Facherborden versehen. Ganz vorne steht 
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eine Ankerwinde fiir Handbetrieb - und vor dieser befindet sich die Pinne fiir das 

Bugruder. Unter Deck ist das Fahrzeug in fiinf wasserdichte Abteile getrennt. An 
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den eigentlichen Querbunker sti:iBt ein Reservebunker, der durch einen Tunnel in 

ersterem fiir sich zuganglich ist, so daB er zuerst entleert werden kann. Bis zum 

22* 
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Flschraum folgen dann noch zwei weitere Raume, die wohl nach hollandischem 

Gebrauch als Stauraum fiir die Netze bzw. die Taue und Leinen bestimmt sind. 

Alle diese Einzelraume sind durch je eine Luke von Deck aus zuganglich. Unter 

dem Kohlenbunker bis vorne nach dEm vOlden,ten Schott des Fischraumes zieht 

sich ein Doppelboden hin. 

Samtliche Niedergange sind nur an der Ruckseite des Deckaufbaues zugang­

lich. Di~ Reeling ist am Heck etwas hochgezogen und im ubrigen Verlauf ziem­

lich niedrig gehalten. 

7. G e b r u d e r van d e r Win d t, V I a a r din gen. 

Diese Werft ist an dem hollandischen Fischdampferbau mit 41Dampfern fUr 

mittlere Fahrt beteiligt, die aIle unter der heimischen Flagge fahren. Sie sind in 

den Jahren 1901, 1908 und 1911 gebaut worden. 

HolUindische Hochseefischerei. 

Eine Zusammenstellung der Abmessungen der Typen der in Holland gebauten 

Fischdampfer ist in Tabelle 9 erfolgt. 

1m ganzen besitzt Holland 115 Fischdampfer. Von diesen sind 24=auf den 

einheimischen Werften entstanden, 90 auf englischen und einer auf deutschen. 

Letztere Dampfer sind zum Teil durch unmittelbaren Auf trag , zum Teil durch 

Kauf in hollandische Hande gekommen. 

Aus der graphischen Zusammenstellung der hollandischen Fischdampfer­

£lotte, Fig. 80, Seite 103, ergibt sich, daB der Typ fur kleine Fahrt weitaus am meisten 

vertreten ist, und zwar sind es in der Hauptsache Fischdampfer englischer Her­

kunft. Die Dampfer fur mittlere Fahrt haben sich die hollandischen Reedereien 

in fast genau gleicher Anzahl aus dem Heimatlande, wie aus England beschafft. 

Die hollandischen Fischdampfer fUr groBe Fahrt stammen aIle aus Holland selbst, 

mit Ausnahme eines einzigen englischen. Auch ein auf deutscher Werft entstandener 

Dampfer befindet sich in hollandischem Besitz, "Der Vigilant" von Tecklenborg. 

Der Haupthandelsplatz der hollandischen Hochseefischerei ist Ymuiden. 

Daneben kommen noch Amsterdam, Rotterdam, Vlaardingen, Nieuvediep und 

Shiedam in Betracht. 

Von der Gesamtzahl von 120 Fischdampfern kommen allein auf Ymuiden 

ungefahr 100. Das Geschaft des Seefischhandels ruht in den Randen einiger 

groBer Aktiengesellschaften, die jeweils im Besitze einer ganzen Anzahl. von 

Dampfern sind. Auch kleine Gesellschaften mit nur einem oder zwei Dampfern 
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gibt es eine Anzahl. Die Firmen der bedeutendsten Reedereien sind etwa 

die folgenden: 

Bakker en Vuerhardt, Amsterdam, 

Naamlooze Venootschap Stoomvischerij-Praxis, Ymuiden, 

J. Polderman, Ymuiden, 

Stoomvischerij Maatschappy "Mercurius", Ymuiden, 

J. Visser, Y m uiden, 

Zeevisscherij Maatschappy "Doggerbank", Y muiden. 

Kleinere Geschafte sind: 

Dogger Maatschappy, Vlaardingen, 

Kamermorland Maatschappy tot Introductie der Stoom-Trawlfischerij, 

Ymuiden, 

Namlooze Venotschap Stoomfischerij "Ocean", Ymuiden, 

A. H. C. M. J. Yrerman, Vlaardingen, 

Zeevisscherij Maatschappy "Rotterdam", Vlaardingen. 

7. Belgische Fischdampfer. 

Die belgische Hochseefischerei wird mit 29 Fischdampfern betriebell, von 

denen 13 auf einheimischen Werften und 16 in England gebaut sind. Es sind 

Dampfer fiir kleine und fiir mittlere Fahrt. 

Die in Frage kommenden belgischen Werften sind: 

Ateliers, Forges et Acieries de Bruges, 

Societe anonyme des Acieries de Bruges, 

Societe anonyme, J. Cockerill, Anvers. 

Die 3 Werften lieferten nur fUr den heimischen Bedarf. Sie arbeiten mit 

fremden Maschinenfabriken und Kesselschmieden, zum Teil mit englischen zu­

sammen. Die beiden ersten Firmen haben sich yom Fischdampferbau vollstandig 

zuriickgezogen. 

Eine Zusammenstellung der belgischen Fischdampfertypen zeigt Tabelle 10 

sowie Fig. 81. 

1. Ate lie r s, For g e set A c i eli e s deB rug e s. 

Von dieser Werft der alten Stadt Briigge stammen im ganzen 4 Dampfer 

fiir kleine Fahrt her, deren Maschinen von der Societe anonyme Marcinelle et 

Couillet geliefert wurden, wahrend die Kessel von Riley brothers in Stockton und 

von A. Smulders in Grace Berleur gebaut wurden. Die Schiffe sind in den Jahren 

1899 und 1900 entstanden. 
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2. Soc i e tea non y m e des A c i e r i e s, B rug e s . 

Auf dieser Werft liefen in den Jahren 1898 bis 1900 im ganzen 4 Fischdampfer 

von Stapel, die aIle fur kleine Fahrt gebaut sind . Die Maschinenanlagen stammen 

von der Societe Marcinelle et Oouillet sowie der Societe anonyme Phoenix in Gent. 

Die Kessel kommen aus den Werkstatten von Oockerill, Smulders und Riley 

brothers. 

3. Soc i e tea non y me J. 00 c k e rill, A n v e r s. 

Die bekannten Werke von Oockerill, mit der Werft in Antwerpen und den 

Maschinenfabriken und Kesselschmieden in Seraing haben fUr die belgischen 

Fischerei-Reedereien 5 Fischdampfer geliefert, deren Bauzeit in die Jahre 1904 

bis 1910 £alIt. Die Dampfer sind teils in eigener Regie gebaut, teils sind die Ma-

Belgischer Fischdampfer "John" von der Werft von Cockerill in Antwerpen. 

Fig. 87. 

schinen von Earl in Hull bezogen worden. Dasselbe gilt fur die Kessel der Dampfer. 

AIle 5 Dampfer sind vom Typ fur mittlere Fahrt. Die Bemessungen sind in Tabelle 10 

zu finden. Fig. 87 stellt den Fischdampfer "John", Fig. 88 den "Ibis VI" dar. 

Die belgischen Dampfer von englischen Werften stammen aus den Werk­

statten von Oochrane & Sons; Oook, Welton & Gemmell; Goole; Makie & 

Thomson sowie Smith Dock-Oompany. Es sind samtlich Fischdampfer fUr mittlere 

Fahrt. Eine Ubersicht der GroBenverhaltnisse derselben gibt Tabelle 10. 

Die graphische Zusammenstellung des belgischen Fischdampferbestandes gibt, 

da es sich hier nur um zwei Typen handelt, ein sehr einfaches Bild. Unter den 

Fischdampfern fur mittlere Fahrt uberwiegen diejenigen, die von englischen 
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Werften stammen (vgl. Fig. 81). Die Baujahre dieser englischen Dampfer sind 

1901 bis 1909. 

Belgische Hochseefischerei. 
Der lVIittelpunkt der belgischen Hochseefischerei ist Ostende. Hier sind 

aIle ihre Fischdampfer beheimatet. Das ganze Geschaft liegt in den Handen 

einiger groBer Reedereien, die jeweils mehrere Schiffe besitzen, und einer Anzahl 

Belgischer Fischdampfer "Ibis VI" von Cockerill in Antwerpen. 

Fig. 88. 

kleinerer Gesellschaften mit nur zwei Dampfern. Einige solcher Firmen beider 

Art sind: 

Societe anonyme des Pecheries it vapeur, Ostende, 

Societe des Pecheries it vapeur, Ostende, 

H. P. Aspelagh, Ostende, 

Societe anonyme "Delta", Ostende, 

Societe anonyme "Ibis", Ostende, 

Societe anonyme des Pecheries d'"Island", Ostende, 

A. T. Golder, Ostende. 

8. Diinische Fischdampfer. 

Die danische Fischdampferflotte besteht durchweg aus Dampfern englischer 

Herkunft. Es sind darunter aIle Typen mit Ausnahme der ganz groBen vertreten. 
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Alles in aHem zahlt sie etwa 20 Fahrzeuge. Das alteste stammt vom Jahre 1891 ; 

die neuesten sind im Jahre 1912 gebaut. Eine Ubersicht gibt Tabelle 11. 

1m danischen Mutterlande sind nur wenige Fischdampfer, und zwar die 

kleinsten beheimatet. Die groBeren gehoren aIle nach Island und den Far-Oer­

Inseln. Einen Dampfer besitzt die danische Regierung in Kopenhagen. 

Die in Island beheimateten danischen Fischdampfer gehOren in Bezug auf 

Ausbau und Ausrustung zu den neuesten und modernsten Schopfungen des eng­

lischen Fischdampferbaus. Als Vertreter dieses Typs fur Grundnetzfischerei mag 

der "Skuli Fogeti" betrachtet werden, der im Jahre 1911 auf der Werft von 

Cochrane & Sons in Selby gebaut ist. Einen Schnitt durch das Fahrzeug zeigt Fig. 62, 

die der Dezembernummer 1913 des "Shipbuilder" entnommen ist. Danach lehnt sich 

das Schiff in seiner Bauart und Einrichtung an die neuesten fur Frankreich und 

England gebauten Typen an. Die Einrichtung auf Deck und unter Deck ist die 

bei Fischdampfern dieser GroBe ubliche. Das Schiff besitzt keinen Doppelboden. 

Der Speisewassertank liegt im Vorschiff unter dem Mannschaftsraum. Unter 

dem Walfischdeck steht eine Dampfankerwinde, oben auf dem Deck, ein Hand­

verholspill. Als charakteristisch fallen die flinf kleinen Luken mit ihren hohen 

Sullen im Vorschiff auf. 

Aus der graphischen Darstellung des danischen Fischdampferbestandes 

(Fig. 89) folgt, daB es flinf kleine Dampfer, zwei Dampfer fur kleine Fahrt, neun 

Dampfer fur mittlere Fahrt und vier flir groBe Fahrt sind. 

Die danische Seefischerei wird in der Hauptsache auch heute noch mit Segel­

schiffen betrieben, zu dEmen"sich in ganz hervorragender Weise die Motorfischerei­

fahrzeuge gesellt haben. 

Die Hochseefischerei mit Fischdampfern wird von groBen Gesellschaften in 

Reikjawik betrieben. Die groBte derselben ist wohl die A.-G. von A. G. Thorsteinson 

& Compo Daneben besteht noch die Island Fiskifjalag (A. Olafsson) am Hafnarfjord. 

Auf den Far-Oer-Inseln ist die Firma C. M. Evensen in Thorshaven. 1m Mutter­

land ist C. F. Forum in Esbjerg zu nennen. 

Von den islandischen Dampfern wird vor allem der Dorschfang betrieben. 

Die Fische werden zu Stockfischen verarbeitet und bilden den Haupthandels­

artikel der Insel. Der Versand geschieht sowohl nach den nordlichen Hafen des eu­

ropaischen Festlandes als auch nach denjenigen des Mittelmeeres und nach Amerika. 

Als Unikum moge hier noch folgendes angefuhrt sein. Auf der Frederiks­

haven Skibswaerft wurde im Jahre 1911 fiir englische Rechnung ein kleiner Fisch­

dampfer gebaut, der als Hauptmaschinen 2 Motoren besitzt. Es ist ein Schiff 

von 27,5 m Lange von 159 Reg.-tons, das in Natal stationiert ist. 
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Gesamtbestand der .E'ischdampfer fur Grundnetz-Fischerei. 

;..... __ ..EI.~ __ ---.-+-____ -->'f~L-____ ""*o-------'~"'----: Lonp m Hd&" Schwed '11. 

~ ___ 2-____ ~ _____ ~ _____ ~ __ ~~~.: Anzoh/ 
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~ _ ________ ~~~ _ _______ ~.: 8es(/mlzoh/ 

-In Deutschland England Schweden Norwegen gebaute Fischdampfer 

Fig. 89. 
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9. Schwedische Fischdampfer. 

Schweden besitzt insgesamt 34 Fischdampfer, die mit einer Ausnahme, 

samtlich auf fremden Werften gebaut sind. Es sind meistens alte Schiffe, aus den 

fruhesten Anfangen des Fischdampferbaues her, so z. B. der "Aries" von Charlton 

in Grimsby, aus dem Jahre 1881, der nur noch unter den norwegischen und fran­

zosischen Fischdampfern Altersgenossen hat. Die andern Dampfer stammen aus 

den 90 er Jahren des vorigen Jahrhunderts. Sie kommen von englischen und 

deutschen Werften und sind durch Verkauf in schwedischen Besitz ubergegangen. 

Eine Zusammenstellung der Vertreter der einzelnen Typen zeigt Tabelle 12. Im 

ganzen sind es 26 Dampfer engliseher, 7 Dampfer deutscher und ein Dampfer schwe­

discher Herkunft. Letzterer stammt von der Werft von Eriksberg in Goteborg, 

ist im Jahre 1912 vollstandig in eigener Regie gebaut worden und tragt den Namen 

"Stubeckjobing" . 

Der GroBe der Fahrzeuge nach finden wir nur sole he fUr mittlere Fahrt, 

kleine Fahrt und kleine Dampfer. Aus der graphischen Zusammenstellung der 

Fig. 89 ergibt sich eine Verteilung des Bestandes in 6 kleine Dampfer, 

23 Dampfer fur kleine Fahrt und 5 Dampfer fUr mittlere Fahrt. Unter denjenigen 

fUr kleine Fahrt befinden sich die 7 deutschen Ursprungs. 

Der Haupthandelsplatz der schwedischen Hochseefischerei ist Goteborg 

(Gotenburg). AuBerdem sind noeh Smogen, Uddvealla und Warberg Heimats­

Mfen fUr Fischdampfer. Samtliche Hafen liegen am Skagerrack und Kattegat. 

Der Fischdampferbetrieb wird von einigen groBeren Aktiengesellschaften und einer 

Anzahl kleiner Unternehmungen, die nur einen oder zwei Fischdampfer ihr eigen 

nennen, ausgeubt. Wir finden hier einige groBe Reedereien, die neben einer ganzen 

Anzahl groBerer Frachtdampfer auch ein bis zwei Fischdampfer besitzen. 

Einzelne schwedische Firmen sind: 

J. C. Andersson, Smogen, 

N. D. Lykholm, Goteborg, 

Fiskeri-Aktiebolaget "Hvalen", Goteborg, 

A. T. Asmundsson, Goteborg, 

Fiskeri-Aktiebolaget "Glypen", 

H. Larsson, Gadusfabriker, Goteborg, 

,J. N. Sanne, Udewalla, 

C. Andersson, Warberg, 

usw. 
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10. Norwegische Fischdampfer. 

Auf norwegischen Werften sind nur 2 Fischdampfer gebaut worden, von 

denen der eine. nach Japan verkauft ist. Es sind dieses Dampfer von der Aalesund 

Mck. Verkst. in Aalesund und Nylands Mek. Verkst. in Christiania. Von letzterer 

Werft stammt der jetzt unter japanischer Flagge fahrende "Rekkus MaIU", friiher 

"Rex". Der Fischdampfer "Hai" von der Aalesunder Werft fahrt in norwegischem 

Besitz. Im ganzen gehoren den norwegischen Fischereireedereien ungefahr 20 Fisch­

dampfer verschiedener GroBe, wie sie in der Tabelle 13 zusammengestellt sind. 

Es sind alles Erzeugnisse englischer Werften, vornehmlich von Mackie & Thomsen 

und zum Teil recht alte Veteranen aus dem Jahre 1880 und 1881. Sie legen durch 

ihr Dasein heute beredtes Zeugnis dafiir ab, was diese Schiffe, trotz des ange­

strengten Betriebes aushalten konnen. Der alteste Fischdampfer iiberhaupt diirfte 

wohl der im Jahre 1869 vom Reiherstieg gebaute "Reform", ein zum Fischdampfer 

umgebautes Fahrzeug, sein. In der Hauptsache stammen die Schiffe aus den Jahren 

1890 bis 1900. Der neueste norwegische Fischdampfer ist der "Hai" aus dem 

Jahre 1908, der als kleiner Fischdampfer zu bezeichnen ist. 

Die graphische Darstellung des norwegischen Fischdampferbestandes, 

Fig. 89, zeigt 8 kleine Dampfer, 6 Dampfer fiir kleine Fahrt, 6 Dampfer fUr mittlere 

Fahrt und einen Dampfer fiir groBe Fahrt. Dadurch, daB die Heimatshafen derselben 

teilweise den ausgiebigen nordischen Fischgriinden um eine ganze Strecke naher 

liegen, kann in bezug auf ihr Verwendungsgebiet eine Verschiebung eintreten, in­

dem unter Umstanden auch die Dampfer fiir kleine Fahrt dort fischen konnen. 

Das Hauptgeschaft des norwegischen Seefischereihandels spielt sich in den 

Hafen von Haugesund, Sandefjord und Stavanger ab, in denen die Mehrzahl der 

Dampfer beheimatet ist. Einzelne Dampfer fahren auch von Bodo, Christiania, 

Trondhjem und Aalesund aus. Der ganze Betrieb liegt in den Handen von einigen 

Aktiengesellschaften, die im Besitz mehrerer Schiffe sind und einigen kleineren 

Gesellschaften, die nur einen Dampfer im Betrieb haben. 

Actieselscabet "Loki", Hangesund, 

Actieselscabet "Sildkogeriet", Bodo, 

Actieselscabet "Skjerva", Aalesund, 

Actieselscabet "Viking", Sandefjord, 

Actieselscabet "Apollo", Christiania, 

Brodrene Hellen, Trondhjem, 

C. Odland e. Comp., Hangesund, 

Richard Amlie, Hangesund, 

L. Fladmark, Aalesund. 
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Der Schwerpunkt der norwegischen Seefischerei liegt nicht sowohl in dem 

Betrieb seiner Fischdampfer als vielmehr in der Tatigkeit seiner groBen Fischerei­

Seglerflotte. Die Fange aller dieser Fahrzeuge sind so bedeutend,daB Norwegen 

allein mit seiner dunn gesaten Bevolkerung nicht imstande ist, dieselbe zu ver­

zehren. Es wurde ganz von selbst zur Verwertung der Fange auf die Fabrikation 

von Konserven hingewiesen. Neben diesen werden in den Trocknereien groBe Mengen 

Stockfisch und Klippfisch hergestellt, die einen ebenso bedeutenden Ausfuhrartikel 

als die Fischkonserven bilden. Norwegen versendet jahrlich etwa 400000 Zentner 

Stockfisch. 

11. Spanische Fischdampfer. 

Die Fischdampfer der spanischen Hochseefischerei sind aIle englischer Her­

kunft. Es sind hauptsachlich solche von Cook, Welton & Gemmell und zum Teil 

ziemlich alte Schiffe aus den Jahren 1886, 1890, 1900 bis .1906. Der GroBe nach 

uberwiegen in der Gesamtzahl von 58 Dampfern diejenigen fur kleine Fahrt mit 

allein 32 Stuck. Fur groBe Fahrt besitzt Spanien 3 Dampfer und fUr mittlere Fahrt 

18 Stuck. Kleine Dampfer zahlt es nur drei. Vgl. die graphische Zusammenstellung 

Fig. 89. Eine Ubersicht uber die einzelnen Typen gibt Tabelle 14. 

Der Hafen von Corunna ist der Haupthandelsplatz der spanischen Hochsee­

fischerei. AuBerdem sind noch Heimatshafen an der Nordkuste: San Sebastian 

und Bilbao; an der Westkuste Ferrol, Corunna und Vigo. An der Sudkuste liegen 

Apamonte und Cadiz am atlantischen Ozean. 1m mittellandischen Meer finden wir 

an der Ostkuste Barcelona. 

Die spanische Hochseefischerei liegt in den Handen mehrerer groBerer Reede­

reien, die meist Aktiengesellschaften sind, und eine groBere Zahl von Dampfern 

besitzen, und weiter in den Randen einiger kleinen Unternehmungen, die nur 

einen oder zwei Dampfer besitzen. 

Einige der hauptsachlichsten Firmen sind: 

Soc. an. "Mamelena", San Sebastian, 

Canosa Trilla y Comp., Barcelona, 

L. Lanigueiro, Corunna, 

P. Guttierer Feu, Apamonte, 

Tyero Marinas y Comp., Corunna, 

R. de Carranza, Cadix, 

Soc. an. Pesquiera Gallega, Corunna, 

Del Rio y Comp., Ferrol, 

F. Jnazola, San Sebastian, 

J. Arcelus, San Sebastian. 
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12. Portugiesische Fischdampfer. 

Genau wie bei der benachbarten spanischen Nation, besitzen auch die Por­

tugiesen nur Fischdampfer, die auf englischen Werften entstanden sind. Das 

Schiffsmaterial unterscheidet sich aber von dem spanischen wesentlich dadurch, 

daB es nicht so alte Schiffe besitzt, und mehrere Schiffe neuester Bauart aus den 

Jahren 1907 bis 1912 aufweisen kann. Eine Zusammenstellung der Typen der 

Dampfer zeigt Tabelle 15. 

Die gesamte Fischdampferflotte zahlt nach dem Generalregister des Bureau 

Veritas 1912/13: 32 Fahrzeuge. Uberwiegend darunter ist der Typ fUr mittlere 

Fahrt mit 20 Stiick. Dazu kommen 8 Dampfer fiir groBe Fahrt und 4 Dampfer fiir 

kleine Fahrt, wie die graphische Zusammenstellung in Fig. 89 zeigt. 

Die Hauptplatze der portugiesischen Hochseefischerei sind Lissabon und 

Oporto. 1m Gegensatz zu den spanischen groBen Unternehmungen haben wir hier 

nur kleine Gesellschaften mit einem, hochstens zwei Fischdampfern. 

13. Russische Hochseefischerei. 

Die russische Hochseefischerei mit ihren wenigen Dampfern hat nur geringe 

Bedeutung. In der Hauptsache wird die Seefischerei dort mit Segelfahrzeugen 

betrieben. Die Dampfer sind Schiffe fUr klein ere und mittlere Fahrt nach unseren 

Begriffen und fast alles Fahrzeuge englischen Ursprungs. Ais moderner Typ kann nur 

die 1911 gebaute "Nahodka" gelten. Auch ein alter deutscher Dampfer von der 

Neptunwerft in Rostock fiihrt heute unter russischer Flagge. 

Eine Zusammenstellung der 12 russischen Fischdampfer gibt Tabelle 16. Von 

den hier verzeichneten Schiffen sind je vier in Archangel und Odessa beheimatet, 

zwei gehoren nach Reval und je eines nach Riga und Glenitotscheck. 

14. Hochseefischerei im Mittellandischen Meer. 

Ais europaische Fischereihafen von Bedeutung kommen im Mittellandischen 

Meer nur derjenige von Marseille in Frankreich und derjenige von Barcelona in 

Spanien in Betracht. 1m iibrigen haben, trotzdem der Fischreichtum im Mittel­

meer ein sehr groBer ist, die Italiener, Osterreicher, Griechen und Tiirken usw. 

die umfassende geregelte Ausbeutung dieser Meeresschatze noch kaum ernstlich 

in Angriff genommen. Was dort an Fischdampfern vorhanden ist, sind verein­

zelte kleine und unbedeutende Fahrzeuge von Unternehmern, die wie die Namen 

verraten, Auslander sind, so in Konstantinopel unzweifelhaft ein Deutscher .. Die 

schwachen Versuche, die in den genannten Landern mit der Hochseefischerei 
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durch Dampfer begonnen sind, diirften durch den jetzigen Krieg eine ungemein 

schwere Schadigung erfahren haben. Der Fischfang wird dort wie von altersher 

in der Hauptsache mit Segelfahrzeugen ausgeiibt. 

1 S. Die Hochseefischerei in Europa. 

Arten der Hochseefischerei. 

Der Begriff der Seefischerei ist in den einzelnen Staaten gesetzlich fest­

gelegt. In Deutschland unterliegt die gesamte Seefischerei nach einer Verordnung 

des Bundesrates folgenden Unterscheidungen. 

1. K ii s ten f i s c her e i. Dieselbe wird mit Fahrzeugen von weniger als 

50 cbm Brutto-Raumgehalt an den deutschen Kiistenstrecken der Nord- und 

Ostsee ausgeiibt. 

2. K lei n e Hoc h see f i s c her e i. Dieselbe wird in der Ostsee und 

Nordsee bis zum 61 0 nordlicher Breite und im englischen Kanal betrieben. 

3. Mit tIe r e Hoc h see f i s c her e i. Hierunter versteht man die 

Seefischerei nordlich vom 61 0 und zwischen 300 westlicher und 500 ostlicher Lange 

von Greenwich. 

4. G roB e Hoc h see f i s c her e i. Diese findet auf allen Meeren 

statt, die nicht unter die Bezeichnungen 1 bis 3 fallen. 

Die Hoc h see f i s c her e i flo t ten. 

Der Gesamtbestand an Schleppnetzdampfern der Hochseefischereiflotten der 

europaischen Staaten (auf Grund des Generalregisters des Bureau Veritas 1912/13) 

ist aus den graphischen Zusammenstellungen der Fig. 90 und 91 zu ersehen. In der­

selben ist in Fig. 91 der Besitz der einzelnen Staaten zur Darstellung gebracht. Es 

ergibt sichdaraus, mit welchmassenhaftem Material England beteiligt ist. Der Sprung 

zu unserem deutschen Fischdampferbesitz ist schon ein ganz bedeutender. AIs­

dann folgt Frankreich mit einem ziemlichen Abstand und ihm ungefahr gleich 

Holland. Von da ab wird in dieser Darstellung der Fischdampferbestand der fol­

genden Staaten immer kleiner, und erfahrt nur bei den Spaniern noch einmal eine 

kleine VergroBerung. 

Die auf derselben Tafel im kleineren MaBstab gezeichnete Fig. 90 zeigt, wie 

weit die einzelnen Lander ihren Fischdampferbedarf bei den englischen Werften 

gedeckt haben. Mit Ausnahme von Deutschland, das nur einige wenige Dampfer 

englischer Herkunft besitzt, sind die Bestande in Frankreich, Holland und Belgien 

iiberwiegend englischen Ursprungs, und die nordischen Reiche, sowie Spanien 

und Portugal besitzen nur englisches Material. Die wenigen Fischdampfer, die 
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Knorr, Fischdampfer und Hochseefischerei. 

III Schweden und Norwegen auf den einheimischen ViTerften entstanden sind, 

kommen dagegen gar nicht in Betracht. In Deutschland gebaute Fischdampfer, 

die heute unter fremder Flagge fahren, sind nur ganz wenige. Es sind fast alles 

altere Schiffe, die durch Verkauf in den Besitz des Auslandes iibergegangen sind. 

Nach der Zusammenstellung in Fig. 91 schwimmen zurzeit etwa 189 kleine 

Fischdampfer, 1172 Fischdampfer fiir kleine Fahrt, 223 Fischdampfer fiir mittlere 

Fahrt, 161 Fischdampfer fiir groBe Fahrt und 19 ganz groBe Fischdampfer, im 

ganzen also 2314 Stiick. Die letzte Art der groBen Fischdampfer ist nur in Frank­

reich mit 12 Stiick und in England mit 7 StUck vertreten. Deutschland besitzt 

zurzeit noch Imine derartig groBen Fipchdampfer, hat aber einen dieses Typs bei 

Seebeck in Bremerhaven im Bau. 

V e r Ius tea n F i s c h dam p fer n. 

Diesem Besitzstande an Fischdampfern, der sich im Verlaufe von 30 Jahren 

entwickelt hat, steht naturgemaB bei der Gefahrlichkeit des Hochseefischerei­

betriebes in dem schlechten Wetter des Winters und Friihlings auch ein bemerkens­

\yerter Yerlust an Fahrzeugen gegeniiber, der um EO betTiibender ist, als mit dem 

Untergang derselben fast in allen Fallen der Tod der gesamten Besatzung zu be­

Idagen war. Namentlich das Jahr 1903 war fiir die deutsche Hochseefischerei ein 

reines Ungliicksjahr, indem im ""'inter desselben acht ihrer Fischdampfer als ver­

Rchollen aufgefiihrt werden muBten. 

Eine Zusammenstellung der Gesamtverluste an Fischdampfern GroBbri­

tanniens, Deutschlands und Frankreichs, wie sie vom Germ. Lloyd zur Verfiigung 

gestellt wurde, erstreckt sich iiber die Jahre 1899 bis 1913 und ergibt einen Verlust 

von 321 englischen, 65 deutschen und 32 franzosischen, zusammen also 418 Fisch­

dampfern aller GroBen. Stellt man die Yerlustziffern mit dem Bestande nach 

Fig. 90 und 91 zusammen, so erhalt man einen Verlustprozentsatz fiir England 

von 21,4, Deutschland 21,0 und Frankreich von 18,0. Der jahrliche Verlust der drei 

Staaten zusammen betragt unter Ausschaltung der Jahre 1899, 1902 und 1904 

mit ziemlicher Gleichformigkeit 25 bis 34 Stiick. Das verlustreichste Jahr war 

1908 mit 37 Dampfern, darunter allein 28 englischen. 

Die im Winter 1903 dicht aufeinander folgenden Verluste von 6 Geestemiinder 

Fischdampfern fiihrten zu einer besonderen Untersuchung des Seeamtes in Bremer­

haven, die sich besonders auf die Stabilitah,verhiiltnisse der in Frage kommenden 

Typen erstreckte. Da niemand iiber die Yorgange bei dem Untergang Zeugnis 

geben konnte, so war man auf Vermutungen angewiesen. Die zu den Sitzungen 

zugezogenen Fischdampferkapitane sowie eine Anzahl anderer Sachverstandiger 

.lahr\lI1dll')];,. 
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A n z a hId e r Tot a I v e r Ius t e von F i s c h dam p fer n. 

J a h r 

1899 

1900 

1901 

1902 

1903 

1904 

1905 

1906 

1907 

1908 

1909 

1910 

1911 

1912 

1913 

GesamtverIust 

I Deutschland 

1 

6 

5 

2 

8 

1 

6 

3 

7 

8 

6 

3 

3 

65 

England 

8 

27 

19 

17 

25 
17 

24 

23 

22 

28 

18 

20 

24 

27 

23 

321 

Frankreich 

1 

o 

2 

o 
2 

o 

7 

2 

3 

3 

4 

5 

32 

Jahresverlust 

10 

33 
25 
21 

33 
20 

25 
30 

32 

37 

29 

29 

30 

34 
31 

418 

kamen dabei zum SchluB, daB das Wegsinken darauf zurtickzufUhren sei, daB die 

Schiffe durch direkt tiberkommende Seen zum Kentern 'gebracht bzw. voll­

geschlagen sind. 

Unter Berticksichtigung diesel' SchIuBfolgerungen erIieB die Seeberufs­

genossenschaft auf ihrer 18. ordentlichen Versammlung in CoIn fUr den Bau und die 

Aus~tistung von Fischdampfern besondere Vorschriften in Bezug auf die Hohe der 

Reeling, GroBe der Luken und Lukenstille, GroBe der Wasserpforten, Einbau der 

Niedergange, Schlingerschott im Kohlenbunker und Schlagwasserplatte im Speise­

wa ssertank sowie anderes mehr. 

16. Wirtschaftlichkeit der Fischdampfer. 

Neben den in erster Linie behandelten Schleppnetz-Fischdampfern verftigt 

die Seefischerei im allgemeinen noch tiber eine groBe Anzahl von Fischdampfern 

fUr Heringsfang, also Treibnetzfischerei sowie auch Btinnfischerei und AngeI­

fischerei. Da es verhaltnismaBig schwer ist, mit einem Dampfer bei einer Fischerei­

art wirtschaftlich vorteilhaft zu arbeiten, so ist die strenge Scheidung von Schlepp-
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netzdampfer und Treibnetzdampfer vielfach aufgegeben worden, und man benutzt 

die Schiffe entweder in der Art, daB man auch Schwarmfische, z. B. Heringe, mit 

dem Grundnetz fangt, oder aber den Dampfer fur beide Fischereiarten einrichtet. 

Als Beispiel eines doppelt ausgerusteten Dampfers moge hier auf die Verwendung 

des groBen franzosischen Fischdampfers "L'Europe" hingewiesen werden, der von 

Boulogne aus, je nach der Jahreszeit, ganz verschiedene Fanggrunde aufsucht. 

1m Janw1r, Februar und Marz arbeitet er fUr Frischfischfang im Kan~l und im 

Golf von Biscaya bis etwa auf die Hohe von Bordeaux, mit :B'angreisen von 10 bis 

12 Tagen. April bis Juli fischt er bei Island auf Dorsch zur Stockfischbereitung. 

Die Reisen dauern hierbei etwa 6 Wochen. Von Mitte Juli bis Ende Dezember 

liegt das Schiff in der Nordsee und im Kanal von den Shetlandsinseln bis Fecamp 

dem Heringsfang ob. Hierbei dauern die Fangreisen bis zu etwa 3 Wochen. Sind 

die Heringsschwarme vor Boulogne seIber angekommen, so bleibt das Schiff unter 

Umstanden nur ein oder zwei Tage in See. 

Bei einer solchen Ausnutzbarkeit eines Dampfers ist es alsdann leichter mog­

lieh, eine gute Verzinsung de3 Anlagekapitals herauszuarbeiten, als wenn er nur 

fiir einerlei Fischerei gebraucht werden kann. Allerdings muB dabei berucksichtigt 

werden, daB das doppelte Fischereiinventar an Netzen, Leinen usw. naturlich mehr 

Anschaffungskosten mit sich bringt. 

1m allgemeinen hangt die Wirtschaftlichkeit jedoeh nicht nur vom Schiffe 

seIber und vom· Gluck ab, sondern hauptsachlich auch von der Geschicklichkeit 

seines Fuhrers als Seemann sowie als Fischer. Damit kame der letzte Punkt des 

Vortrages, die Bemannung der Fischdampfer, zur Erledigung. 

17. Die Bemannung der Fischdampfer. 

Die Zusammensetzung der Bemannung der Fischdampfer ist von der GroBe 

und Bestimmung derselben abhangig. ~\.uf den Dampfern fUr kleine und mittlere 

Fahrt besteht sie gewohnlich aus: Kapitan, Steuermann, zwei Maschinisten, Heizer, 

Netzmacher, 3 Matrosen und dem Koch, im ganzen also aus 10 Personen. 

Auf den deutschen Da,mpfern fur groBe Fahrt kommen gewohnlich noch 

ZWel Seeleute dazu. 

Auf den Heringsdampfern belauft sich die Besatzung auf 19 bis 20 Kopfe. 

Gewohnlich sind darunter zwei bis drei Jungen, die im ersten oder zweiten Sommer 

zur See fahren. Auf den groBen danischen Dampfern (z. B. Skuli Fogeti) konnen 

30 Mann untergebracht werden. 

Da. das seemannische Personal auch im Fischereibetriebe erfahren sein muB 

und beim Herrichten des Fanges mit arbeitet, so ist die Heuer an Bord der Fisch-

23" 
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dampfer hoher als auf den Frachtdampfern diesel' GroBe. Unsere deutschen Fisch­

dampfermatrosen, odeI' bessel' gesagt Hochseefischer, stammen aus del' Fischer­

bevolkerung an del' 'Yeser und Elbe sowie von den ostfriesischen 1nseln und Fehnen, 

den Moorkolonien. Del' Zuzug von den 1nseln nimmt abel' stetig ab, da die Leute 

durch den sommerIichen Badeverkehr leichteren und groBeren Verdienst haben, als 

die Tatigkeit an Bord del' Fischdampfer ihnen bietet. Umgekehrt kommen wieder 

von del' ost- und westpreuBischen Fischerbevolkerung eine groBe Anzahl von 

Kraften in den Dienst del' Hochseefischerei del' Nordsee, weil sie hier mehr vel'­

dienen, als in del' Kiistenfischel'ei und kleinen Seefischel'ei an ihrer heimatlichen 

Ostseektiste. 

Die Arbeit auf den Fischdampfern ist nicht leicht und erfordel't kraftige 

Naturen. Sie ist eine ausgezeichnete Schnle flir den seemannischen Nachwuchs 

ihres Volkes. Die sturm- und \vettererprobten Seeleute del' Fischdampfer stellen 

m allen Kl'iegsmarillen einen auBel'st wertvollen Bestandteil del' Bemannung. 

Die Kapitane del' deutschen Fischdampfer mii"sen je nach del' Art del' Hoch­

seefischerei. in del' sie beschaftigt sind, vorgebildet sein und die yom Staate vorge­

schriebenen Patente besitzen. Dasselbe gilt von dem Maschinenpersonal. 1st die 

Besetzung del' flihrenden Stellen durch das Gesetz geregelt, so geschieht die An­

musterung del' iibrigen Bemannung durch den Kapitan odeI' die Reederei. Die 

Mannschaft, bis auf den Kapitan erhalt feste Heuer. Del' Kapitan ist gewohnlich 

neben seinem fest en Gehalt noch am Geschaftsgewinn beteiligt. 

SchluBwort. 

Als SchluBwort moge n11r noch vergonnt sem allen den Firm en und Be­

horden meinen verbindlichsten Dank auszusprechen, die es durch Hergabe del' 

Zeichnungen sowie del' schriftlichen UnterIagen ermoglichten, das gesamte Material 

in del' 'Veise zusammenzustellen, wie es hier geschehen ist. 



18. Tabellen tiber Fischdampfer. 
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Tabelle 1. Deutsche 

Schiff 

i Lange Breite Seiten-

Name des Schiffes Bauwcrft 
I Brutto-

in in hohe Baujahr I Tonnen-
in 

I gehalt Metern Metern Metern 

1 Wappen von Hamburg H. Brandenburg 1906 I 235 35,39 6,78 3,70 
Hamburg 

2 1m Bau Reiherstieg -Werft 1914 36,20 7,20 3,98 
Hamburg 

3 Wulsdorf Bremer Vulcan 1895 140 31,20 6,28 3,02 
Vegesack 

4 Senator Predohl Eiderwerft 1908 254 38,16 7,02 3,80 
Tonning 

5 Werra Frerichs & Compo 1913 240 35,50 6,85 3,80 
Einswarden 

6 Neckar Frerichs & Compo 1907 274 39,61 7,05 3,41 
Einswarden 

7, Pelikan vorm. Jannsen 1907 237 37,01 6,86 3,09 
& Schmilinsky 

Hamburg 

8 1m Bau vorm. J annsen 1914 36,80 6,95 4,00 
& Schmilinsky 

Hamburg 

9 Dr. Ehrenbaum Chr. Jurgens 
! 

1891 180 35,58 6,60 3,50 
Hamburg 

lO Panadero Klawitter 1897 ! 178 33,70 6,39 3,32 
ex Glucksburg Danzig 

11: Georg Henry Koch 1891 144 31,34 6,37 3,12 
Lubeck 

12 Rustringen Neptun-Werft 1897 169 33,78 6,38 3,20 
Rostock 

13 Kehdingen Oderwerke 1906 278 38,34 7,04 4,08 
Stettin 

14 Spiekeroog Rickmers Reismuhlen 1895 142 33,60 6,10 3,02 
Bremerhaven 

15 Stein butt G.ebr. Sachs en berg 1913 237 36,76 6,88 3,19 
CoIn 

Die schraggedruckten Zahlenangaben der l\Iaschinenanlage sind in allen Tabellen nberechnet". 
"II" bei dem Kes~eldruck bedeutet = HeWdampf. 
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Fischdampfer. 

Kesselanlage Maschinenanlage 

Erbauer del' Kessel 

H. Brandenburg 
Hamburg 

Reiherstieg. W erft 
Hamburg 

Bremer Vulcan 
Vegesack 

Eiderwerft 
Tonning 

Prerichs & Compo 
Einswarden 

Prerichs & Compo 
Einswarden 

vorm. J annsen 
& Schmilinsky 

Hamburg 

vorm. J annsen 
& Schmilinsky 

Hamburg 

Chr. Jiirgens 
Hamburg 

Klawitter 
Danzig 

Henry Koch 
Liibeck 

Neptun·Werft 
Rostock 

Oderwerke 
Stettin 

G. Seebeck 
Bremerhaven 

Gebr. Sachsenberg 
RoBlau a. E. 

Kes-
I
' Heiz-

I

I Rost-' Ver-
sel- fiachefiache halt- Erbauer der Maschine 

1 

dr.uck, H I R nis 
III I· HjR Ikg/qClli,lll qm1in qm 

1 I 
, 13,00 115,0

1 

3,60 32,0 H. Brandenburg 

, ! 
, 1300, 130,0 3,60 36,0 

Hi I 

! I I 

, 8,00
1 

98,6; 3,00 33,0 

13,00: 135,0 2,60 52,0 

I 
13,50 110,0,3,00 36,7 

H [ , 

13,00 156,0 4,60 34,0 

I ' 
I I I 

13,00
1 
129,0

1 
3,20 I 40,0 

I , 

1

13,00 130,0: 3,20 40,0 
H! I 

I I 
1 ' 

I i I 
8,00

1

104,3 2,90 : 36,0 

8,00 107,7 2,80 : 38,6 
I ; , 

I I 
7,00 110,0 2,80 ; 39,4 

I : 
8,00 108,0 2,70 40,0 

I I 

I I ' 
13,00 130,0

1 
3,75 34,7 

I I 
11,50: 83,0

1

2,57 32,8 

13,00' 126,0 3,90 32,3 
HI 1 

Hamburg 

Reihers tieg. Werft 
Hamburg 

Bremer Vulcan 
Vegesack 

Eiderwerft 
Tonning 

Frerichs & Compo 
Einswarden 

Prerichs & Compo 
Einswarden 

vorm. J annsen 
& Schmilinsky 

Hamburg 

vorm. J annsen 
& Schmilinsky 

Hamburg 

Chr. Jiirgens 
Hamburg 

Klawitter 
Danzig 

Daevel 
Kiel 

Neptun-Werft 
Rostock 

Oderwerke 
Stettin 

G. Seebeck 
Bremerhaven 

Ge br. Sachsen berg 
RoBlau a. E. 

Zylinder­
durchmesser 

Hub 
in mm 

305 X 455 X 765 
570 

Um­
dre­
hun­
gen 

1 proMin. 

110 

330 X 530 X 850 110 
---- ----

580 

400 X 750 115 
450 

326 X 520 X 820 118 
560 

310 X 495 X 800 115 
560 

310 X 500 X 820 116 
----~ 

600 

320 X 510 X 820 I 120 
560 

330 X 520 X 820 112 
- ------

560 

420 X 780 96 

590 

440 X 800 130 
---------

500 

500 X 800 115 
550 

450 X. 850 86 
560 

326 X 520 X 820 100 
560 

280 X 430 X 660 120 ' 
I 

I 
530 

320 X 510 X 820 120· i 

560 I 

mit: Fiillung H 0 Z = 0,65; Kolbengeschw. = 2,2 mjsec; Volligkeit des Diagrammes = 0,55. 

400 

400 

230 

400 

350 

420 

400 

400 

300 

350 

250 

290 

400 

250 

400 
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Tabelle 2. Deutsche 

S chi ff 
------------ ---- ------------------

i I IS' Brutto- I Lange Breitel e:.ten-
Xallle des Schift'es Bauwerft I Baujahr 'fonn,n-! in I in ,h~:' 

gehalt I Metern Metern I Metern 

1 Paul G. Seebeck 1894 153 33,87 6,75 3,36 
Bremerhaven 

2 Arthur Breusing G. Seebeck 1907 242 
, 

40,43 6,98 2,61 
Bremerhaven 

3 Felix G. Seebeck 1914 36,51 6,85 3,60 
Bremerhaven 

4 Senator Heidmann H. C. Stillcken 1911 205 36,16 6,48 3,65 
Hamburg 

5 Falke J. C. Tecklenborg 1902 149 33,00 6,37 3,03 
Geestcmiinde 

6 Odin J. C. Tecklenborg 1907 276 40,36 7,13 3,16 
Geestemiinde 

7 Fro Unterweser 1911 214 37,50 8,30 4,10 
Lehe 

8 Brema Unterweser 1913 251 43,50 7,10 4,15 
Lehe 

9 Eide Siebs A. G. Weser 1895 145 32,28 6,40 3,14 
Bremen 

i 

10 Sagitta F. W. Wenke 1884 151 33,14 I 6,38 3,74 
Bremerhaven 

11 Gliicksburg J. H. N. Wichhorst 1912 ! 227 36,50 6,75 4,00 
Hamburg 

12 Henny Bickenpack J. H. N. Wichhorst 1914 36,50 6,85 4,00 
Hamburg 

13 Deutschland .J. Frerichs 1909 309 40,32 7,24 3,92 
ex Einswarden Eillswarden 

14 Forschungsdampfer Bremer Vulcan 1899 336 39,60 7,92 4,19 
Andrei Pervosvanni Vegesack 

(RuBland) 

15 Forschungsdampfer Bremer Vulcan 1902 1 481 45,50 9,10 4,50 
Poseidon Yegesaek 

(Deutschland) 
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Fischdampfer. 

Kesselanlage 
- - -

I " Kes- Heiz-' Rost-' Ver-
r sel- ,flache'fliiche' halt­
dr.uck: H 1 R i nis Erbauer der Kessel 

I III I I ' 
kgjqCllliin qm,in qm, HjR 

G. Seebeck 
Bremerhaven 

G. Seebeck 
Bremerhaven 

G. Seebeck 
Bremerhaven 

H. C. Stiilcken 
Hamburg 

J. C. Tecklenborg 
Geestemiinde 

J. C. Tecklenborg 
Geestemiinde 

J. C. Tecklenborg 
Geestemiinde 

I I 
12,00i 94,3

1 

: I 
13,00

1

135,01 

f i 
13,00 114,51 

H! I 
I i 

13,00 126,01 
HI' 

i I 
I , 

13,00: 85,0
1 

, I 

I I i 
I 13,50 140,0 
, I 

I 

1~501 120,0 

Ottensener Eisenwerke 13,50 152,5, 
Ottensen H I I 

I : 

A. G. Weser 
Bremen 

Gebr. Sachsenberg 
RoBlau a. E. 

12,00 87,0' 
, 1 

I I 

1 I 
6,50 103,0

1 

, 

I 
, , 

Dresdener Maschinen- 13.00 130,0 
fabrik und Schiffswerft ' 'I I 

Dresden- Ubigau i I 
. I 

Ottensener Eisenwerkei 13,00'1' 130,01 
Ottensen 'H ' 

J. Frerichs 
Einswarden 

Bremer Vulcan 
Vegesack 

i , 
I I 11,00
1

120,0
1 

, 

i 

, 13,00 110,01 

i 

I 3,00
1

31,4 

, 
3,90

1

35,5 

I 
3,40

1
30,0 

3,801 33,3 

2,70 31,4 

4,00 35,0 

3,50
1 

34,3 

4,30 35,6 

2,70 32,2 

I 
3,50 37,0 

I 

I 
I 

3,50 37,0 

3,20 37,6 

3,40 32,4 

Bremer Vulcan 
Vegesack 

8,00 190,0, 5,60 34,0 

:Uaschinenanlage 

Erbauer del' Maschine I 

G. Seebeck 
Bremerhaven 

G. Seebeck 
Bremel'haven 

G. Seebeck 
Bremerhaven 

H. C. Stiilcken 
Hamburg 

J. C. Tecklenborg 
Geestemiinde 

J. C. Tecklenborg 
Geestemiinde 

J. C. Tecklenborg 
Geestemiinde , 

I 
I 

Ottensener Eisenwerke', 
Ottensen I 

A. G. Weser 
Bremen 

Gebr. Sachsenberg 
Romau a. E. 

J. H. N. Wichhorst 
Hamburg 

J. H. N. Wichhorst 
Hamburg 

J. Frerichs 
Gleichstrommaschine 

nach Stumpf 

Bremer Vulcan 
Vegesack 

Bremer Vulcan 
Yegesack 

Zylinder­
dul'chmesser 

Hub 
in mm 

290 X 450 X 760 

560 

305 X 500 X 800 
570 

300 X 460 X 770 

560 

325 X 540 X 860 
580 

285 X 450 X 745 
550 

330 X 535 X 870 
-- -----~- -----

560 

300 X 470 X 780 
-----~~ 

560 

345 X 545 X 885 
~--------

600 

310 X 500 X 800 
550 

420 X 700 

600 

320 X 510 X 820 
- - ---

560 

336 X 510 X 820 

360 

600 X 600 
650 

315 X 500 X 800 
550 

360 X 660 
-----"---- ---

500 

361 

'I Um- ~ fill 
,dre- ~ >= 

I 
hun- .~ E 

oP""1 !Jl 

gen "d'o 
proMin, ~ ~ , 

123 300 

115 400 

110 340 

110 , 400 

116 300 

108 450 

118 350 

121 535 

93 270 

260 

105 450 

102 400 

450 

125 360 

135 480 
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Tabelle 3. Deutsche Fischdampfer von 

Schiff 
----- ----------- ------;------

Brutto- I Lange Breite Seiten-

Name des Schiffes Bauwerft Baujahr Tonnen- in in h6he 

gehaJt I Metern Metern 
in 

Metern 

I 
1 . Alioe Busse } Scott & Compo 1906 , 

213 I 37,96 6,64 3,55 I 

Fritz Busse Bowling 

2 Bunte Kuh Duthie & Compo 1906 , 230 36,42 6,60 3,72 
Aberdeen 

3 Eilbeok Eltringham & 1897 153 31,59 , 6,40 3,58 
ex Duohesse South Shields 

4 Friedrioh Sohroder Makie & Thomsen 1898 264 42,85 7,16 3,12 
ex Brittia Glasgow 

5' Gerda ) I Duthie, Sons & Compo 1907 233 35,80 6,68 2,98 
Gudrun ( Aberdeen 

6 Sonntag Makie & Thomsen 1891 156 30,63 6,19 3,33 
ex Rover Glasgow 

7 Ooean Duthie, Son~ & Compo 1907 234 37,46 6,68 3,68 
Aberdeen 

Sl Jupiter \ :,\1. Y. d. Kuyjl 1901 i 176 33,05 I 6,78 3,42 
I 

I 
Saturnus j Slikkerveer 

10 Mars M. V. d. Kuyjl 1903 181 34,95 6,55 3,44 
Slikkerveer 

11 Uranus M. V. d. K uyjl 1902 173 34,00 6,58 3,43 
Slikkerveer 

I 

I 
12 Venus M. V. d. Kuyjl 1902 181 34,95 I 6,55 3,44 

Slikkerveer 

13 Romulus J. S. Fiege 1902 I 158 32,40 6,74 3,20 
Vlaardingen 

14 Lubeok J. S. Fiege 1908 156 29,31 , 6,54 3,20 
Vlaardingen 
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a uslandischen Werften. 

Kesselanlage 

I! I 

I Kes- i Heiz- . Rost-I Ver-
sel- i fiache fiache halt-

Erbauer del' Kessel I dr.1lck ' H R I nis 
In i . 

ikg/qcm: in qrn! in qrn H/R 

I 
I I I 

Ross & Duncan 12,601 127,0 3,40 I 

Glasgow I I 

J. Abernethy & Cornp.112,70' 143,3 4,20 I 

Aberdeen I I' 

Clyne, Mitchell & clIO 70 103 91 
Aberdeen ., , I 

Muir & Houston 12,70 118,0 4,80 
Glasgow 1 

W. V. V. Lidgerwood 12,70. 115,71 3,30 
Glasgow 

Muir & Houston 7,70 64,1 
Glasgow I 

i 

W. V. V. Lidgerwood 12,701 160,8! 4,80 
Glasgow ! 

Elliot & Garrod 10,30 1 

i 
41,0 

Beccles 

J. H. y. Capellen 1 12,00 58,0 
Bolnes I , 

! 

Al blasserdamsche 12,00 56,0 
~fachinefabriek ! 

Alblasserdam 
I 

Al blasserdamsche ! 12,00: 63,5 
Machinefabriek 

I 
Alblasserdam 

, 

Elliot & Garrod 1 10,00
1 

42,3 
Beccles 

N. V. Wilton's :Masch. 10,001 44,0 1,00 I 

Scheepsbouw I en 
Rotterdam 

~--- -------- - -- --- -- ---------

l\Iaschinenanlage 
----

Zylinder-
durchmesser Erbauer der Maschine 

Hub 
in mm 

I 
Aitchinson, Blair & C. I 305 X 508 X 813 

Glasgow 1 --------- -

I 
610 

J. Abernethy & Compo 317 X 533 X 864 
Aberdeen 686 

Clyne, Mitchell & C. 279 X 457 X 762 
Aberdeen 559 

Muir & Houston 330 X 559 X 889 
Glasgow 686 

W. V. V. Lidgerwood I 317 X 508 X 864 
Glasgow ~ 610 

Muir & Houston 406 X 813 
Glasgow 559 

W. V. V. Lidgerwood· 317 X 533 X 889 
Glasgow 635 

Elliot & Garrod 215 X 355 X 650 
Beccles 

---------~ -----

450 

J. H. v. Capellen 120 X 365 X 590 
Bolnes 400 

Al blasserdamsche 215 X 345 X 560 
Machinefabriek 400 
Alblasserdam 

Al blasserdamsche 220 X 350 X 575 
Machinefabriek 400 
Alblasserdam 

Elliot & Garrod 247 X 381 X 559 
Beccles ------

406 

N. V. Wilton's Masch. : 235 X 483 
en Scheepsbouw 

-

254 
Rotterdam 

363 

I Urn- .E on 
I clre-

~ ~ 
.~ :::l hun- N"'" 
.~ 00 

gen "0 .~ 
OJ 

pro Min. o ~ 
"""f-

105 340 

82 340 

119 310 

102 450 

126 450 

84 240 

125 480 

450 

185 

170 

185 

20U 

118 
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Tabelle 4. EngJische 

Schiff 
-- --- ---

, i 

I Brutto- I Lange , Breite I Seiten-

Name des Schiffes Tonnen-I 
I hohe 

Bauwcrft Baujahr in in 

I Metcrn 
i in 

gehalt Metern 
I J\IctCrll 

I 

Cydonia Charlton & Compo 1908 238 \ 39,70 6,83 3,50 
I 

Grimsby 
1 

2 Kieldeer-Castle CleyelallUS Gray. Dock 1900 II;) 29,50 5,80 3,15 
& Slipway Compo 

Xewcastle 

3 Diauem C~-. Cooper 1903 190 36,00 ! 6,53 3,40 
Hull 

4 Bass-Hock J. Cran & Compo 1907 167 34,30 6,55 3,28 
Leith 

5 'Yestminster Cochrane & Cooper 1906 232 38,00 6,70 3,53 
Beyerley 

6 Lord Salisbury Cochrane & Cooper 1911 250 40,80 ! 7,01 3,85 
Eeyerley 

7 Aracari Cook, Welton & Gemmell 1908 224 36,60 6,70 3,45 
Hull 

8 Saxon Cook, Welton & Gemmell 1907 293 42,70 7,16 3,80 

Hull 

9 Saint Hubert Crabtree & Compo 1912 216 35,00 6,98 3,.'50 
Great Yarmouth 

10 Grimbarian R Cragg & Son 1894 134 30,50 6,15 3,20 
Middlesbrough 

II ' Otono CUlllning & Ellis 1898 160 33,20 6,43 3,15 
ex Mount Cenis Inverkeithing 

12 , Raven Haylton Dixon 1897 126 29,30 6,20 3,25 

Middlesbrough 

13 Southward Ho Doig & Bradley 1899 157 32,90 6,26 3,40 

Hull 

14 Teesmouth Dundee Shipbldg. Compo 1906 177 35,00 6,50 3,45 

Dundee 

15 Riveruale Duthie & SOllS 1907 205 35,00 6,55 3,70 
~\be]'ueell 
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Fischdampfer. 

Kesselanlage Maschinenanlage 

Erbauer der Kessel 

Amos & Smith 
Hull 

Tweedy Brothers 
Korth Shields 

Kes- i Heiz-J Rost- Ver­
sel- IfiacheifHiche halt-

dr~ckl H '[ R nis 
III I' . H'R kg/qcm III qm III qm! / 

J 

12,60, 140,0! 3,82: 36,60 

Erbauer der Maschine 

Amos & Smith 
Hull 

8,40' 89,3: 3,53 ' 25,30 Tweedy Brothers 
North Shields 

C. D, Holmes & Compo 13,30 98,6 2,98 33,00 C. D. Holmes & Compo 
Hull Hull 

J. Cran & Compo 
Leith 

12,60 122,0 5,30 23,00 J. Cran & Compo 
Leith 

C, D. Holmes & Compo 12,60 103,0 
Hull 

3,07' 33,70 C. D, Holmes & Compo 
Hull 

C. D. Holmes & Compo 14,10. 110,0 3,63 30,05 C. D. Holmes & Compo 
Hull I I Hull 

Amos & Smith 
Hull 

Amos & Smith 
Hull 

Crabtree & Compo 
Great Yarmouth 

IVestgarth, English 
& Compo 

)liddles brough 

12,60 123,0 32,60 37,40 Amos & Smith 
Hull 

12,95 1490 48,40' 30,30 Amos & Smith 
Hull 

12,60 105,0 3,16 33,30 Crabtree & Compo 
Great Yarmouth 

11,20 70,0 2,51,27,80 'Vestgarth, English 
& Compo 

Middles brough 

)Iac Coil & Pollock 11,20 84,6 3,07 27,60 Mac Coli & Pollock 
Shields Shields 

X. E. }Iar. Eng. Compo 14,10 83,6 
Shields 

3,44 33,30 N. E. Mar. Eng. Compo 
Shields 

Tindall & Compo 
Hull 

12,60 90,6 2,70 33,60 Tindall & Compo 
Hull 

W. V. V. Lidgerwood 12,60 110,0 3,35 33,00 W. V. V. Lidgerwood 
Glasgow Glasgow 

W. V. V. Lidgerwood 12,60. 120,0 4,65: 24,00 W. V. V, Lidgerwood 
Glasgow Glasgow 

Zylinder­
durchmesser 

Hub 
in mm 

330 X 571 X 940 

610 

406x864 
559 

305 X 533 X 864 
--

610 

311 X 533 X 813 

584 

311 X 559 X 889 
610 

324 X 559 X 914 
610 

317 X 546 X 889 
610 

343 X 603 X 965 

736 

279 X 457 X 762 

533 

292 X 432 X 813 

508 

311 X 508 X 813 

584 

254 X 444 X 762 

533 

298 X 508 X 813 
---------

584 

292 X 508 X 838 

584 

292 X 508 X 838 

584 

. I Um- ~ OJ) 

dre- .~ § 
hun- N .... 

01""'4 ~ 

gen ""g"8 
pro Min,: .... ...:1 

I 

110 430 

! 118 400 

110 400 

114 375 

110 360 

110 460 

110 400 

90 500 

120 320 

130 300 

113 330 

124 , 290 

113 350 

113 1 340 

113 340 
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Tabelle 5. Englische 

Schiff 

. - I-Brutto-j ~ange I Breite Seiten-

~ame des Schiffes Bauwerft i Baujahr Tonnen- in I in Mhe 

I I gehalt I Metern I'Metern 
in 

Metern 

1 I 
I 

Lord Curzon Earle's Shipbldg. & Eng. I 1898 266 39,60 6,73 3,55 
I Compo 
I Hull 
I 

21 
Brutus Earle's Shipbldg. & Eng. 1906 311 45,00 7,01 3,40 

Compo 

I 

Hull 

31 Hainton Edwards Brothers 1899 150 32,30 6,25 3,35 
North Shields 

4 Tally Ho Gemmel, Smith & 1900 194 36,60 6,53 3,48 
Son 

Hasle 

5 Belvoir Castle Gourlay Brothers 1899 200 37,50 6,58 3,48 
Dundee 

6 Saint George Eltringham & Compo 1906 215 35,70 6,55 3,68 
South Shields 

7. River Dart Gooles Shipbldg. & 1908 282 43,00 7,32 3,80 
Rep. Compo 

Goole 

8 Richard Irvin A. Hall & Compo 1909 194 34,50 6,73 3,58 
Aberdeen 

9 Princess Royal A. Hall & Compo 1907 284 42,70 7,04 3,70 
Aberdeen 

10 Strath geldie Hall, Russell & Compo 1911 191 34,40 6,63 3,53 
Aberdeen 

11 Siete Hall, Russell & Compo 1911 243 41,60 7,21 3,53 
Aberdeen 

12 Lothian Hawthorn & Compo 1902 126 30,50 6,13 3,18 
Leith 

13 Burmah Hepple & Compo 1892 137 32,00 6,25 3,35 
North Shields 

14 Kennet Irvine Shipbldg. & 1899 164 32,00 6,40 3,23 
Eng. Compo 

Irvine 
I 

15 Reyesby J. Jones & Son i 1898 163 33,50 3,25 3,25 
Liyerpool I, 
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Fischdampfer. 

Kesselanlage Maschinenanlage 

Ver-

Erbauer del' Kessel 

Kes- Heiz- Rost­
sel- flache flache 

dl'uck H R 
in. . 

hiilt- Erbauer der Maschine 
nis 

Earle's Ship bldg. & 
Eng. Compo 

Hull 

Amos & Smith 
Hull 

Baird & Barnley 
North Shields 

Tindall, Earl & 
Hutchinson 

Hull 

Gourlay Brothers 
Dundee 

G. T. Grey 
South Shields 

Earle's Shipbldg. & 
Eng. Compo 

Hull 

A. Hall & Compo 
Aberdeen 

A. Hall & Compo 
Aberdeen 

kg/qcm In qm In qm H/R 

! I I I 
I 14,00 II6,oi 4,00 I 29,0 

I ' 
I 
I I 

! 13,001155,01 5,10 30,0 
I ! i· 

I 
,12,60i 87,01 2,50 34,7 

, i 
: 14,001105,0! 3,25 32,4 

13,30 95,5! 3,07 29,3 

12,60 132,0, 4,46 29,7 

12,601149,0, 4,36 

I 
I , 

, 12,601128,0' 3,80 
I 

34,0 

33,5 

• I . , 12,60, 140,0 5,00 . 28,0 

I 
, I 

Earle's Ship bldg. & 
Eng. Compo 

Hull 

Amos & Smith 
Hull 

Baird & Barnley 
North Shields 

Tindall, Earl & 
Hutchinson 

Hull 

Gourlay Brothers 
Dundee 

G. T. Grey 
South Shields 

Earle's Ship bldg. & 
Eng. Compo 

Hull 

A. Hall & Compo 
Aberdeen 

A. Hall & Compo 
Aberdeen 

Hall, Russell & Comp.! II, 20
1
' 116,0 3,35 34,8 Hall, Russell & Compo 

Aberdeen I Aberdeen 
• I 

I 

Hall, Russell & Comp. I
I
' 12,651' 143,0 

Aberdeen I 

Hawthorn & Compo : 11,90 1 101,0 
Leith I 

4,27 33,5 Hall, Russell & Compo 
Aberdeen 

3,07 33,0 Hawthorn & Compo 
Leith 

Hepple & Compo 11,20' 94,0 2,42 39,0 Hepple & Compo 
North Shields North Shields 

· ! 
Muir & Houston '14,00, 59,5 2,42 24,4 

Glasgow I I 

J. Jones & Son 
Liverpool 

I 
I 

, 14,001 98,0
1

3,16 31,2 

Muir & Houston 
Glasgow 

J. Jones & Son 
Liverpool 

Zylinder­
durchmesser 

Hub 
in mm 

324 X 559 X 914 

533 

356 X 584 X 914 

686 

305 X 457 X 762 
- --- - ~------

533 

318 X 546 X 889 
610 

I 

I Um- al OIl 
t: ~ 

I ~~~~ .~ E 
gen :a.~ 

~ al I pro Min. H H 

96 520 

124 340 

i 110 420 

305 X 533 X 864 I 110 400 
610 

330 X 546 X 889 110 420 
610 

330 X 571 X 940 96 43{) 

686 

305 X 508 X 864 110 35G 

584 

317X546X940 I 110 410 
610 

305 X 508 X 838 124 300 
- - ------------

533 

330 X 546 X 914 

610 

280 X 457 X 762 
533 

305 X 508 X 813 

559 

254 X 406 X 686 
508 

279 X 508 X 838 
610 

110 440 

124 29{) 

118 35{) 

130 270 

108 35{} 



1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

14 

15 

Tabelle 6. 

Name des Schiffes 

Kingsway 

Desdemona 

Olivine 

Golden City 

Horatia 

Atlanta 

Sturgeon 

Elswick 

Robina 

Begonia 
ex Elsie 

King George 

Picton Castle 

Amadavat 

Lincoln 

Recorder 
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Schiff 

Bauwerft 

Lytharn Shipbldg. 
& Eng. Compo 

Lytham 

Mackie & Thomson 
Glasgow 

}Iackie & Thomson 
Glasgow 

::\Iackie & Thomson 
Glasgow 

::\Ienries & Compo 
Inverkeithing 

Ramage & Ferguson 
Leith 

RenoldRon & Sons 
South Shields 

Scott & Sons 
Bowling 

I 

I Baujahr 

1906 

1906 

1906 

1905 

1900 

1899 

1891 

1906 

Scott & Compo 1903 

Kinghorn 

Selby Shipbldg. & Eng. 1899 

Compo 
Selby 

Shoefield, l\Ieenvenoord 1901 

& Compo 
Grimsby 

Smith Dock. Compo 1911 

North Shields 

Taylor & Mitchell 1899 

Greenock 

R. Thompson & Son 
Sunderland 

Wood, Skinner & Compo 

I Newcastle 

1890 

1901 

Brutto- " 

Tonncn- I 
I 

gehalt ' 

217 

215 

255 

270 

187 

188 

133 

202 

155 

156 

157 

218 

156 

115 

139 

Englische 

Lange 

in 

Metern 

Breite 

in 

Meteru 

38,20 6,73 

33,10 6,70 

41,30 6,83 

42,90 I 7,01 

36,60 6,55 

32,00 6,25 

29,00 6,17 

36,70 6,55 

33,00: 6,43 

31,70 6,33 

32,00 6,43 

38,00 6,70 

32,90 6,43 

29,00 6,23 

31,70 6,26 

Seiten­
hulle 

in 
Metem 

3,50 

3,45 

3,55 

3,58 

3,33 

3,28 

3,18 

3,50 

3,43 

3,35 

3,23 

3,70 

3,88 

3,13 

3,28 
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Fischdampfer. 

Kesselanlage Maschinenanlage 
-~~~-~------- ----c---,-----,----

II Kes- Heiz- -II Rost­
sel- fiache fiache 

------ ----------,-------~ ------cc----,--

Ver-

Erbauer der Kessel dr.uck H R 

1
m 

halt- Erbauer der Maschine 
nis 

ikg/qeml in qm I in qm H/R 

r I I Breadmore & Compo : 12,60[ 130,0
1 

2,80 
Glasgow I I i 

35,0 

i-I 

W. V. V. Lidgerwood i 14,001 70,0 2,32 30,0 
Glasgow I I 

! 
W. V. V. Lidgerwood 14,00 136,01 4,10 

Glasgow il 
33,3 

W. V. V. Lidgerwood 14,00 130,0, 4,10 
Glasgow i I 

30,5 

Shanks, Anderson & 
Compo 

Glasgow 

Ramage & Ferguson 
Leith 

Renoldson & Sons 
South Shields 

Gauldie, Gillespie & 
Compo 

Glasgow 

Scott & Compo 
Kinghorn 

Crabtree & Compo 
Great Yarmouth 

Muir & Houston 
Glasgow 

Shields Eng. Compo 
North Shields 

Tindall & Compo 
Hull 

1 I 
14,00

1 
116,0 3,53 

! I, 

33,2 

I 

I 
12,60

1 

90,0 2,88 31,3 

6,30 73,5
1
', 2,42 30,4 

i 

r I 
12,60 108,0, 3,44 31,9 

I 
12,60 110,0, 3,44 32,0 

I 

12,60 
I 

87,0 2,88 30,4 
I 

1 

I, I 
12,60 77,5, 2,60 • 30,0 

! 

I 

134,0; 4,65 I 28,8 
1 i 
r I 

12,60 

12,60 
, ! 

90,0 2,70 ' 33,4 

Northern Eng. Compo 6,30 
South Shields 

Shields Eng. Compo 11,20 94,5 3,53 26,6 
North Shields 

Jahrbuch 1915. 

Breadmore & comp.1 
Glasgow 

W. V. V. Lidgerwood 
Glasgow 

W. V. V. Lidgerwood 
Glasgow 

W. V. V. Lidgerwood 
Glasgow 

Shanks, Anderson & 
Compo 

Gbsgow 

Ramage & Ferguson 1 

Leith 

Renoldson & Sons 
South Shields 

Gauldie, Gillespie 
Compo 

Glasgow 

Scott & Compo 
Kinghorn 

Crabtree & Compo 
Great Yarmouth 

Muir & Houston 
Glasgow 

Shields Eng. Compo 
North Shields I 

Tindall & Compo 
Hull 

Northern Eng. Compo I 

South Shields : 

Shields Eng. Compo 
North Shields 

Zylinder­
durchmesser 

• Hub 
in mm 

305 X 508 X 351 

560 

254 X 457 X 762 
---- -----

560 

330 X 559 X 940 
- - ---- --

686 

356 X 584 X 990 
---- -----

686 

305 X 506 X 864 
-- --- ------

610 

305 X 483 X 762 
533 

410 X 819 
533 

305 X 508 X 813 
--

584 

279 X 457 X 813 
560 

279 X 457 X 737 
- ------ -~ - --

533 

279 X 432 X 711 
508 

317X533X889 
660 

298 X 508 X 813 
584 

368X737 
----- ----

533 

279 X 457 X 762 
-------------

559 

:H 

I 

I 

Um­
dre­
hun­
gen 

pro Min, 

11181 425 

118 285 

96 470 

96 520 

108 425 

124 340 

124 285 

I 
113 1 

I 
350 

i 

IB 
I 

310 

124 I 310 

130 I 260 

100 400 

I 
113 ' 340 

I 

I 

124 I 185 

I 

118 
, 

350 

, 
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Tabelle 7. Franzosische 

Schiff 
---------------- ------- - ------------- ----- ----------- --_ .. _-

, 

Seiten-Brutto- Lange I Breite 
Name des Schiffes Bauwerft I Baujahr Tonnen- in in hOhe 

in 
I gehalt Metern Metern Metern 

1 I Aviy E. Amblard et Compo 1902 ! 161 31,00 6,10 3,66 

i 
ex Saint Remi Dieppe 

2' Helene Anciens Etabl. Cail 1897 38 14,50 5,00 2,55 
I St. Denis 
I 
I 

3 Montesquien Baheux Freres 1910 198 33,37 6,24 3,70 

I 
Boulogne 

41 L'Amerique Baheux Freres i 1909 458 46,32 7,43 4,14-

I 
Boulogne 

5 L'Europe Baheux Freres 1907 316 44,09 7,01 3,60 
Boulogne 

6 Avel-Dro A. Blasse et Fils 1908 189 36,99 6,43 3,47 
Nantes 

7 Mauritanie A. Blasse et Fils 1908 376 47,16 7,60 4,19 
ex Catherine Nantes 

8 Andre Louis De la Brosse et Fouche . 1907 258 42,30 6,80 3,64-
Nantes 

9 Nordcaper Ateliers et Chantiers I 1906 154 46,30 8,02 4,18 
de France 
Dunkerque 

10 Marguerite Germe et J ouy 1905 261 41,70 7,09 3,22 
Boulogne 

11 Requin L. Gaston 1911 52 20,30 5,00 2,57 
La 'Seyne 

12 Nord P. Corue 1892 83 26,00 5,50 2,5() 
Dieppe 

13 Jeannot Lucas et Compo 1899 204 34,36 6,56 3,96 
Dieppe 

14 Odet A. Dubigeon 1908 211 36,53 6,52 3,56 
Nantes 

15 Rene Andre Fouchard 1895 95 26,50 5,40 2,44-
Nantes 
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Fischdampfer. 

Kesselanlage Maschinenanlage 
- - ----------- ------ ----- --~-----

Kes- Heiz-! Rost- I Ver- I Zylinder- Um- $bll 
I dre- .... I'l 

sel- fiache1fiache hitlt- durchmesser .~ E Erbauer del' Kessel druck Erbauer del' Maschine I hun-
H I R nis Hub ...... 00 

in gen '<::I ...... 
:::1 <l> 

;kg/qcm inqmlinqm HjR in mm proMin. ,..,...::1 

f I I I 
I I 

I 
E. Amblard et Comp. i 

I 

Caillard Freres 11,00
1 

106,0 3,80 27,90 300 X 470 X 760 

I 

145 
I 

300 
Le Havre Dieppe I 

- -- ------

I I 450 I 
I 

I I I I 
Anc. Etabl. Cail 7,00

1 

40,0 1,40 28,50 Anc. Etabl. Cail I 240X410 
, 

200 95 I 
St. Denis St. Denis 

-----

I 
i 

280 

9,001108,0: 3,32 
I 

Cailla~d et Camp. 32,50 Lucas et Compo 
I 

370X700 
I 

120 280 
Le Havre Dieppe 450 

1 1 ! 
I I 

Caillard et Compo 28,00 Caillard et Compo 350 X 590 X 960 
I 

103 650 
Le Havre 

14,00
1

180,0 6,45 
" 

- -----,---

Le Havre i 690 
I 

I I 

Caillard et Compo 14,00 146,0 5,21 28,00 Caillard et Compo I 330X560X910 115 550 
Le Havre Le Havre 

--------~---

! 640 
I 

Lebrun et Cormerais ' 12,60 125,0 3,60 34,70 A. Maucour 330 X 530 X 860 110 450 
Nantes I Nantes 620 

I 

Caillard et Camp. 12,60 150,0 4,60 32,60 A. Maucour 340 X 540 X 870 117 500 
Le Havre Nantes 

----------

I 630 
I 

Caillard et Compo 14,00 140,0; 5,20 27,00 De la Brosse et Fouche I 330 X 560 X 910 125 50 
Le Havre Nantes ! 

-------
630 

o 

Ateliers et Chantiers 13,00 160,01 5,53 29,00 Ateliers et Chantiers 
I 

350 X 580 X 950 125 700 
de France de France 

- ------- ---

I 
690 

Dunkerque Dunkerque I 

r 

I 

Caillard et Compo 13,50 132,0
1 

4,28 30,07 Germe et Comp. i 330 X 560 X 910 102 377 
Le Havre Boulogne 

-

I 610 

Forges et Chan tiers I 55,0: 2,20 
I 

8,001 25,00 Forges et Chantiers 270X470 120 
de la Mediterranee de la Mediterranee 

------
i 

I 
I I 320 

I La Seyne I I La Seyne i 

I 
I 

Earle's Shipbldg. and I Vacher 240 X 380 X 580 140 15 
Eng. Comp. 

12,60
1 1 Dieppe 

--
I 

I 450 
Hull 

I 
I 

i 
I 

I 

Caillard et Compo 12,001102,01 2,88 35,40 L. Luoas et Compo 300X470X760 I 160 32 
Le Havre Le Havre 

--- I 
450 

f 

I 
: 

Brissoneau et Lotz 12,001133,0 4,40 30,00 Brissoneau et Lotz 320 X 530 X 850 120 I 45 
Nantes Nantes -- --

I 

620 
I 

Niolausse 12,00! 102,0, 3,15 ,32,50 Vouez Fils 250 X 830 X 600 I 250 24 
(W asserrohrkessel) I Nantes 

---.~---

1 
360 , , 

o 

5 

o 

o 

I : , 
24* 
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Tabelle 8. GroBe franz6sische Fischdampfer von 

1 

2. 

3 

4 

Name des Schiffes 

Aiglon 

Rosemonde 

Tadorne 
(Wraok) 

Labrador 

Schiff 

Bauwerft 

-T----- -i Brut~o- i u:ge I Breite 

I Baujahr I Tonnen- ' in I in 

Duthie 
Aberdeen 

Smith Dook Compo 
North Shields 

Maokie & Thomsen 
Glasgow 

Cochrane & Sons 
Beverley 

I I gehalt I Metern Metern 

! I 
1907 305' 45,II 

364
1

45
." 

19II 

7,01 

7,07 

1905 342 45,50 7,32 

1908 399 45,70 7,62 

5 Rorqual ' J. T. Eltringham & Compo 1908 I 468 47,30 8,23 
South Shields 

6 Notre Dame de Diines Coohrane & Sons 1909 482 

7 La Rosita 

.8 Normandie 

9 Canada 

10 Le Wimereux 

II Lillois 

12 La Slak 

13 Jean Dore 

14 Goeland 

15 Jeanne 

Beverley 

Smith Dook Compo 1913 
North Shields 

J. T. Eltringham & Compo 1913 
! South Shields 

Coohrane & Sons 
Beverley 

Bonn en Mees 
Rotterdam 

Bonn en Mees 
Rotterdam 

Bonn en Mees 
Hotterdam 

Bonn en Mees 
Hotterdam 

Bonn en Mees 
Hotterdam 

Bonn en Mees 
Hotterdam 

1909 

1904 

1905 

1907 

1905 

1906 

1905 

486 

261 

244 

275 

253 

265 

261 

48,41 7,64 

48,20 7,92 

48,80 8,23 

50,00 7,93 

41,30 6,63 

41,30 6,63 

42,70 6,10 

41,30 6,63 

42,00 6,63 

43,00 6,63 

Seiten­
hohe 

in 
Metern 

3,73 

4,48 

3,58 

3,85 

4,33 

4,18 

4,57 

3,96 

4,19 

3,96 

3,81 

3,63 

3,81 

3,81 

3,96 
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englischen und hollandischen Werften. 

Kesselanlage Maschinenanlage 
-------- --

Kes- i, HeiZ-! Rost-I Ver- Zylinder- i Um-I ~ 01J 

Erbauer der Kessel sel- ifiache Hache I blilt- Erbauer der Maschine durchmesser 
j ~~:;l~ ~ drfck[ H I R I nis Hub gen "g'Q5 

kg/:cm'in qmlin qm H/R in mm pro Min. H H 

i I I 1 ! 
J. Abernethy & Compo !, 12,6211 7,0, 4,20 : 35,0 J. Abernethy & Comp.! 381 X 610 X 990 124 540 

Aberdeen I Aberdeen 533 
I 

Richardson, Westgarth 12,62 152,0 5,11 30,0 Shields Eng. and Dry! 360 X 580 X 990 110 585 
& Compo I Dock Compo I -------

1 
690 

Middles brough I North Shields I 
1 

1 

W. V. V. Lidgerwood! 14,00 W. V. V. Lidgerwood 356 X 584 X 990 96 560 
Glasgow I Glasgow I -----

I 686 
i 

Amos & Smith i 12,62 164,0
1

5,00 ! 32,7 Amos & Smith 356 X 584 X 965 96 480 
Hull Hull ----- --- ----

! I I 
686 

G. T. Grey ! 12,95 210,0
1 

5,80 I 36,6 G. T. Grey 381 X 610 X 990 128 i 750 
South Shields South Shields ----- --

I 533 
i I I 
1 

Amos & Smith : 12,50 171,0 5,00 ! 34,0 Amos & Smith 360 X 580 X 990 116 724 
Hull 

1 , 
Hull ---------

690 

Smith Dock Compo Smith Dock Compo 381 X 559 X 1067 i 

Middles brough Middles brough ------------

686 

394 X 648 X 1067 750 

i 686 
I 

110 ! Amos & Smith 12,62 180,Oi 6,05 ! 30,0 Amos & Smith 361 X 635 X 1067 500 
Hull 

I I 

Hull 686 

Amos & Smith 14,00 Amos & Smith 330 X 560 X 990 110 I 500 
Hull 

133,0
1 

3,72 36,0 
Hull 860 

Al blasserdamsche 
i . I 

34,7 Al bI asserda msche 
, 

114 425 , 12,60 122'Oi 3,52 330 X 530 X 890 
Machinefa briek Machinefa brick - --,-------

I 610 
AIblasserdam I 

i Alblasserdam 
I 
I 

Amos & Smith ' 14,00 133,0 3,72 ~ 35,8 Amos & Smith 330 X 560 X 910 110 500 
Hull 

I 
I Hull 610 

Al blasserdamsche ' ,I! 
AI blasserdamsche 113 432 12,60 122,013,59 I 34,0 330 X 550 X 890 

Machinefabriek 1 , I Machinefabriek 610 
Al blasserdam ' 1 Alblasserdam 

" I ' 
Al blasserdamsche 34,0 Al blasserdamsche 110 425 12,60

1

122,0
1 

3,59 330 X 550 X 890 
Machinefa briek Machinefabriek 610 
Alblasserdam 

I ! 
Alblasserdam 

Iii 

500 Amos & Smith : 14,00
1

133,0 3,72 35,8 Amos & Smith 330 X 560 X 910 110 
Hull I ' 

Hull - -------I 610 i ' 
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Tabelle 9. Hollandische 

Schiff 
- ----------_ .. - ------

i L~Dge I B~eite 
I 

! Brutto· Seiten-
! I Mhe Name des Schiffes Bauwerft i Baujahr \ Tonnen-

III I III 
: gehalt Metern Metern 

in 
Metern 

I I 
1 Holland VII Wed. C. Boele & Zoon 1903 258 40,80 7,00 3,66 

Slikkerveer 

2 Betsy Bonn en Mees 1895 171 33,00 6,93 3,23 
Rotterdam 

3 Louis Groen jr. Bonn en Mees 1903 195 39,00 6,53 3,58 
ex Tjempa Rotterdam 

4 Wilhelmina Bonn en ~fees 1903 234 41,00 6,55 3,40 
Rotterdam 

5 Lubeck S. S. Fiege 1908 156 29,31 : 6,54 3,20 
Vlaardingen 

6 Mercurius M. v. d. Kuijl 1902 181 34,95 6,55 3,44 
Slikkerdeer 

7 Silvain M. v. d. Kuijl 1904 260 40,20 6,63 4,06 
Slikkerveer 

8 Ocean I Ned. Scheepsbouw Mij. 1901 214 36,80 6,75 3,23 
Amsterdam 

9 Ocean III Ned. Scheepsbouw Mij. 1901 222 39,30 6,85 2,54 
Amsterdam 

10 Eendracht I N. V. Wilton's Machf. 1906 212 36,90 6,50 3,10 
en Scheepsbouw 

Rotterdam 

II Donald N. V. Wilton's Machf. 1904 260 40,20 6,63 4,06 
en Scheepsbouw 

Rotterdam 

12 Balder N. V. Wilton's Machf. 1906 217 41,10 6,88 3,40 
en Scheepsbouw 

Rotterdam 

13 Franciscus·Antonius Gebriider van del' Windt 1901 155 32,30 6,28 3,38 
Vlaardingen 

14 Clara Gebruder van del' Windt 1908 205 35,60 6,78 3,58 
Vlaardingen 

15 Camelia Shoefield, Meen venoord 1902 225 40,23 6,50 3,66 
& Compo 
Grimsby 
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Fischdampfer. 

Kesselanlage Maschin~nanlage 

Erbauer der Kessel 
I 

Kes- .Heiz- Rost- Ver­
sel- Hache Hache halt­

dr.uck H R nis 
I In 
ikg/qCilllin qrn1in qrn H/R 

I! I 
I 
I 

Erbauer der Maschine 

I, Arnhemsche St. M. 

i Arnhem 

N. V. Wilton's Machf. ! 
en Scheepsbouw I 

Rotterdam I 

N. V. Wilton's Mach£. 
en Scheepsbouw 

Rotterdam 

Al blasserdamsche 
Machf. 

I 

I 

i Alblasserdam 

N. V. Wilton's Machf. 10,00! 44,0 1 1,00 I 44,0 N. V. Wilton's Mach£. 
I'n Scheepsbouw 

Rotterdam 
! :, en Scheepsbouw ! 

Rotterdam 

.T. H. v. Capellen : 12,00 58,0: J. H. v. Capellen 
Bolnes Bolnes , 

Wilton's Eng. & Slip- I 

way Compo I 

Rotterdam 
, I 

14,00 117,0: 3,24 • 36,0 Nederlandsche Fabr. v.: 
Werkt. u. Spoor-Mat.! 

Amstl'rdam ' 
, 

11,25 117,0; 3,24 ! 36,0 Nederlandsche Fabr. v.' 
: Werkt. u. Spoor-Mat.! 

Amsterdam I 

: I 

N. V. Wilton's Machf. 12,62: 110,0 3,25 ! 34,0 N. V. Wilton's Machti 
en Scheepsbouw 

Rotterdam 
en Scheepsbouw 

Rotterdam 
, . I 

N. V. Wilton's Machf. 12,62 110,0! 3,28 I 33,6 Wilton's Eng. & 
en Scheepsbouw I' I way Compo 

Slip-I 

Rotterdam Rotterdam 
I 

N. V. Wilton's Mach£. 12,02 115,0 1 3,50 33,0 N. V. Wilton's Machf. 
en Scheepsbouw 

Rotterdam 
en Scheepsbouw 

Rotterdam 

Elliota- Garrod 
Beccles 

I 

Zylinder­
durchmesser 

Hub 
in mm 

254 X 483 X 813 

508 

432X762 

457 

305 X 508 X 813 

584 

317 X 508 X 838 
610 

235X483 

254 

Um-
dre-
hun-
gen 

pro Min. 

I 

I 

21-5 

~~ 
'" ;:: 

.~ = :a .~ 
-= ~ HH 

I 

350 
I 
I 

! 300 : 
I 
I 
I 

325 
I 

360 

118 

220X365X590 i 110 255 
400 

305 X 508 X 813 
---- --

584 

305 X 533 X 813 

571 

305 X 533 X 813 

571 

305 X 508 X 813 

584 

317X508X813 
584 

305 X 533 X 838 
610 

254 X 380 X 559 
------ --

406 

112 

I 110 

I 
1 126 

, 

i 
, 124 

110 

300 

380 

300 

I 350 

325 

386 

180 

N. V. Wilton's Mach£. 228 X 368 X 584 

I , 

en Scheeps bouw 
Rotterdam 

C. D. Holmes & Compo 12,60' 101,0: 2,70 37,0 C. D. Holmes & Compo 
H~ H~ 

I 

--·4:-=0-=6--

317X533X864 110 360 
610 
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Tabelle 10. BeJgische 

Schiff 
-~~-.~- - -------

Brutto- Lange Breite Seiten-

Name des Schiffes Bauwerft Baujahr Tonnen- in in Mhe 
in 

gehalt Metern Metern Metern 

I 

1 I Albert I Ateliers, Forges et Acie- 1899 140 32,50 6,40 3,50 
I ries de 

Briiges 

2 Bernard : Ateliers, Forges et Acie- 1900 140 32,50 6,40 3,50 
ries de 

i 
Briiges 

3 Marie Louise ; Ateliers, Forges et Acie- 1900 140 32,50 6,40 3,50 

! ries de 
Briiges 

4 Pecheries a Vapeur X Societe anonyme 1900 140 32,50 6,40 3,50 
des Acieries 

Briiges 

5 Alphonse Soc. anonyme des Acieries 1898 176 33,50 6,40 3,37 
Briiges 

6 Emmanuel Soc. anonyme des Aoieries 1900 140 32,50 6,40 3,50 
Briiges 

7 Gerard Soc. anonyme des Acieries : 1899 i 149 32,50 6,40 3,50 
Briiges 

8 Roi des Belges Soc. J. Cockerill 1904 216 38,40 6,67 3,10 
Anvers 

9 Gaby John Soo. J. Cockerill 1909 210 35,00 6,55 3,81 
Anvers 1910 

10 Ibis VI Soc. J. Cockerill 1909 196 35,34 ! 6,58 3,13 
Anvers 

11 Jaqueline Soc. J. Cockerill 1910 221 35,25 6,55 3,88 
Hoboken 

12 John Soc. J. Cockerill 1910 221 35,25 6,55 3,81 
Hoboken 

13 Baron Ruzette Maokie & Thomson 1909 216 37,32 6,55 3,48 
Glasgow 

I4 Delta B Cochrane & Sons 1908 220 33,66 6,55 3,50 
Selby 

15 Naiade Smith Dock Compo 1907 240 36,80 6,53 3,50 
ex Saint Clear North Shields 
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Fischdampfer. 

Kesselanlage ~Iaschinenanlage 

Erbauer der Kessel 

K IH · I'R es- elZ- os!-
sel- fHiche ,flache 

dr~ck H i R 

Vel'­
hiilt­
nis 
H/R 

---~Ylind-e-;------um-\ ~~ 
durchmesser dre-.~ § 

Erbauer del' Maschine hun- I';:: ~ 

Riley brothers 
Stockton on Tees. 

A. F. Smulders 
Grace Berleur 

Riley brothers 
Stockto n O. T. 

R ey brothers 
Stockton o. T. 

Soc. de Cockerill 
Seraing 

A. F. Smulders 
Grace Berleur 

Riley brothers 
Stockton o. T. 

Soc. J. Cockeril 1 
Seraing 

, In. I. 
;kg/qCffij In qm i In qm 

1 12,00 100,0, 2,70 37,00 Societe an. Marcinelle 
I' et Couillet 

Couillet 
I 

12,00 100,0 2,70 37,00 Societe a'1. Marcinelle 
I et Couillet 

Couillet 

12,00 100,0 2,70 37,00 Societe an. Marcinelle 
, et Couillet 

Couillet 

8,40 100,0 2,70' 37,00 Societe an.~ Marcinelle 
I et Couillet 

: 1 I Couillet 

12,00 115,0 4,00' 28,80 Soc. anon. Phoenix 
, I I ' 

1 Gand 1 

12,00 100,0, 2,70! 37,00 Societe an. Marcinelle l 
! et Couillet I 

Couillet I 

12,00 100,0 2,70 37,00 Societe an. Marcinelle l 
et Couillet ' 

i Couillet 

12,00 147,01 4,00 36,70 Soc. J. Cockerill 
Seraing 

Earle's ShipbuiJdg. 12,60 121,0 2,98 40,06 
& En~ Com~ 1 

I i 
Earle's Shipbuildg.' 

Hull I 
Soc. J. Cockerill 12,60 107,0 

& Eng. Compo ! 

Hull i 

Seraing I 
2,90 37,00 Soc. J. Cockerill 

Seraing 

Earle's Shipbuildg. 
& Eng. Compo 

Hull 

Earle's Shipbuildg. 
& Eng. Compo 

Hull 

D. Ro wan a. Compo 
Glasgow 

Earle's Shipbuildg. 
& Eng. Compo 

Hull 

W. V. V. Lidgerwood 
Glasgow 

12,60' 121,0' 2,97 
i [ 

41,00 Earle's Shipbuildg. 
& Eng. Compo 

Hull 
I 

12 60 121 0 2 97 41 00 Earle's Shipbuildg. , 'I' I' & Eng. Compo 
Hull I 

12,00, 131,0 3,03\36,00 W. V. V. Lidgerwood I 
I Glasgow I 

12,60 116,0 2,92
1

39,10 Earle's Shipbuildg. 
I & Eng. Compo i 
I Hull I 

12,60 112,0 3,20 34,50 W. V. V. Lidgerwood I 
I Glasgow! 

Hub g-en "O'(D 

inmm qroMin.I..:l..:l 

290 X 480 X 780 

550 

290 X 480 X 780 

550 

290 X 480 X 780 
[50 

279 X 483 X 787 

508 

330 X 560 X 860 

570 

290 X 480 X 780 
550 

290 X 480 X 780 
550 

300 X 520 X 850 

600 

300X510X810 
580 

300X510X810 

580 

. 300X51OX810 

580 

300X510X810 

580 

330 X 610 X 860 

610 

320 X 530 X 860 
610 

318X508X838 

610 

132 

132 

132 

132 

128 

132 

132 

135 

117 

119 

117 

117 

130 

109 

108 

400 

400 

400 

400 

420 

400 

400 

500 

400 

403 

445 

445 

450 

433 

340 
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Tabelle 11. 

1 I 

2 

3 

J 
J 

I 
6 

I 
7 

8 

9· 

I 

10 

II 

12 

13 I 

14 

15 

Name des Schiffes 

Grani 
ex Centaur 

Kong Frederik III 

Pauline 
ex Courtland 

Thor 

Thora 
ex Earl Warwick 

Sea-Gull 

Baldur 

Valur 
ex N orthwold 

Islendigur 
ex Osprey 

Jon Forseti 

Snorri Godi 
ex Canadian 

Freyr 
ex Umbria 

Skallagrimur 
ex Gloria 

Eggert Olafson 
ex Invicta 

Snorri Sturulson 
ex Pointer 

Knorr, Fischdampfer und Hochseefischerei. 

Schiff 
~- ----~~~--~~---~ 

I , 

I Brutto- I Liinge 

Baujahr I Tonnen-I in Bauwerft 

i gehalt Metern 

Mackie & Thomson 
Glasgow 

1896 ! 126 

. Cook, Welton & Gemmell i 1909 I 260 
Beverley ! 

! 

Cook, Welton & Gemmell I 1904 2II 
Beverley 

Edwards brothers I 1899 205 
North Shields 

Cook, Welton & Gemmell 1905 208 
Beverley 

T. R. Oswald 1894 127 
Milfordhaven 

Corhrane & Sons I 1912 316 
Selby 

Cochrane & Cooper 1894 137 
Beverley 

Cook, Welton & Gemmell 1893 143 
Hull 

Scott & Sons 1906 233 
Bowling 

Smith Dock Compo 1907 244 
North Shields 

Mackie & Thomson 1891 152 
Glasgow 

Dundee Shipbuildg.Comp. 1905 279 
Dundee 

I Cook, Welton & Gemmell 1906 259 
Beverley 

Cook, Welton & Gemmell 1900 228 
Beverley 

I 

30,20 

38,00 

35,00 

35,40 

35,70 

30,50 

41,10 

27,30 

30,20 

38,70 

37,25 

29,80 

39,60 

39,10 

37,00 

Danische 

Breite 
in 

Metern 

6,10 

6,73 

6,55 

6,45 

6,43 

6,33 

7,14 

6,10 

6,00 

6,75 

6,53 

6,17 

6,85 

6,70 

6,40 

Seiten­
hohe 

in 
Metern 

3,13 

3,53 

3,48 

3,35 

3,45 

2,97 

3,78 

3,66 

3,50 

3,88 

3,28 

3,66 

3,73 

3,55 

3,43 
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Fischdampfer. 

Kesselanlage Masch.inenanl:lge 

; Kes-i Heiz-T;ost-I Ver-
P b d K I sel- fUiche!fHiche hlilt-
"r auer cr esse Id kl ri~c H 1 R I nis 

kg/qClli1in qm! inqm I HIR 

Muir & Houston 1112,.62150,0 2,14123,3 
Glasgow 

Great Central Coop. a.'l4,OO 118,0 4,00 129,4 
Ship. Rep. Compo 1 

Grimsby I 

Amos & Smith 
Hull 

G. T. Grey 
South Shields 

12,62 97,5 3,00 32,5 

12,62 92,7 2,70 34,5 

Erbaucr der Maschine 

Muir & Houston 
Glasgow 

Great Central Coop. a. 
Ship. Rep. Compo 

Grimsby 

Amos & Smith 
Hull 

G. T. Grey 
South Shields 

C. D. Holmes & Compo 12,62102,0 3,07 32,0 C. D. Holmes & Compo 
Hull I I Hull 

Ross & Duncan 
Glasgow 

Amos & Smith 
Hull 

Amos & Smith 
Hull 

8,40 79,0 3,06 25,8 

12,62 141,0 4,415 31,8 

12,62 63,5 2,25 28,2 

Ross & Duncan 
Glasgow 

Amos & Smith 
Hull 

Amos & Smith 
Hull 

Zylinder­
durchmesser 

Hub 
in mm 

254X 406X 686 
508 

305 X 559 X 889 
610 

305 X 533 X 864 
--~---

610 

311 X 495X 813 

571 

305 X 533 X 864 
610 

394X 863 
559 

330 X 572 X 940 
660 

254X 406X 648 
508 

G. D. Holmes & Compo 11,25 58,1 2,25 25,8 C. D. Holmes & Comp.! 292X457x762 
. . Hull I H ull--560·· -- -

I ' 

W. Y. V. Lidgerwood il2,62 1145,0 II 4,85 30,0 W. V. V. Lidgerwood 330 X 53'3 X 863 
Glasgow 1 1 Glasgow 610 

Shields Eng. Compo 112,6211110,0 3,34 33,0 Shields Eng. Compo 
North Shields i North Shields 

I I 

Muir & Houston ill ,25 52,8 2,88 18,3 
Glasgow I 

Muir & Houston 
Glasgow 

305 X 559 X 889 
610 

254 X 432 X 686 

560 

C. 'D. Holmes & Comp.!14,00 :12 4,0 3,34 37,2 C. D. Holmes & Comp 330X 584X 940 
Hull I Hull 610 

C. D. Holmes &; Compo 4,00 104,013,06 33,8 C. D. Holmes & Compo 315 X 559 X 889 
H~ H~ 

----- ---------. 

610 

Bailey & Leetham 12,62 97,3 2,97 32,7 Bailey & Leetham 315X 533 X 864 
Hull Hull 

-

610 

379 

! Um­
dre­
hun­
gen 

pro Min. 

130 

110 

270 

400 

110 360 

116 365 

110 360 

118 360 

100 430 

130 240 

118 , 285 

108 415 

108 370 

118 220 

110 470 

110 440 

110 340 
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Tabelle 12. Schwedische 

Schiff 
---_. 

Brutto- Lange Breite Seiten-

Name des Schiffes Bauwerft Baujahr Tonnen- in in hahe 
in 

gehalt Metern i Metern Metern 

1 I Stubeckjobing Eriksberg's Mek. Verkst. 1912 151 32,00 5,96 2,38 
Goteborg 

2 Hvalen Cochrane & Cooper 1894 150 30,90 6,23 3,35 
ex Martha, ex Viola Beverley 

3 Bangkog Cochrane & Cooper 1897 190 35,00 6,40 3,50 
Beverley 

41 Albatross Cook, Welton & Gemmell 1885 133 37,00 6,10 3,13 
ex Irrawaddi Hull 

5 Alfa T. Charlton & Compo 1900 149 32,30 6,13 3,18 
ex Alpha Grimsby 

6 Greta J. Duthie & Sons 1902 198 37,00 6,58 3,55 
i ex George Grimmer Aberdeen 
I 

7 Ben Lomond J. T. Eltringham 1897 124 29,00 5,80 3,25 
South Shields 

8 Winga A. Hall 1898 196 35,50 6,45 3,50 
ex Yorkshire Aberdeen 

9 Daisy Hepple & Compo 1891 129 29,50 5,80 3,10 
N orth- Shields 

10 Ruth Mackie & Thomson 1891 149 30,60 6,23 3,23 
ex Mosquito Glasgow 

11 Bertha Raylton Dixon 1892 140 30,60 6,20 3,23 
ex Circe Midlesbrough 

12 Laxen G. Seebeck 1896 150 32,29 6,39 3,12 
ex Schillig-Horn Bremerhaven 

13 Anna J. C. Tecklenborg 1892 139 32,40 6,37 2,95 
ex Elise Geestemiinde 

14 Cuxhaven Neptun-Werft 1891 155 31,79 6,30 3,21 
Rostock 

15 Brita Chr. Jiirgens 1891 151 31,03 6,20 3,37 
ex Witt u. Bartels Hamburg 
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Fischdampfer. 

Kesselanlage Maschinenanlage 
-- -------~~~~-;--~-c-~____,~~__c_- --------

Kes- Heiz-! Rost-: Ver-

---,---~~~-----~-~----

Erbauer del' Kessel d:~~k fHiHchel'fiiiRchel h~lt- Erbauer der Maschine 
in : nIS 

Ikg/qem in qm in qm I H/R 

Zylinder­
durchmesser 

Hub 
in mm 

I 
1 1 I 

Eriksberg'sMek.Verkst. 9,10
1

93,0 '3,00 I 31,0 
Goteborg :. I 

T. 

W. 

i : 
I I 

Am .. H~llSmith ! 1l'201 78,3 2,43 , 32,5 

! 

C. D. Holmes 
Hull 

C. D. Holmes 
Hull 

I : 

1 12,60i 75,6 2,34 1 32,8 

I 

I 6,30
1 

75,6 2,34 32,8 

I 

Charlton & Comp.[ 12,60! 56,3 1,89 : 29,6 
Grimsby I 

I 

V. V. Lidgerwood 12,601112,1 3,24 34,6 
Glasgow I 

G. T. Grey 
r i I 

8,401 81,0 2,70 30,0 
South Shields i 

i 14,00195,6 A. Hall 3,06 31,7 
Aberdeen 

Hepple & Compo I 3,87 22,7 7,00
1 

88,0 
North Shields 

Muir & Houston 7,70 62,1 2,70 23,0 
Glasgow 

N. E. Mar. Eng. Compo 
Shields 

G. Seebeck 
I 

8,00,102,0 3,00 34,0 
Bremerhaven I 

I 

J. C. Tecklenborg 8,00100,0 : 
Geestemunde 

Neptun-Werft i 
6,50

1 

93,0 
Rostock 

i 
Chr. Jurgens 7,80 98,2 

Hamburg I 

Eriksberg's Mek. verkst.1 
Goteborg . 

Amos & Smith 
Hull 

C. D. Holmes 
Hull 

C. D. Holmes 
Hull 

360X 790 
460 

292 X 457 X 762 
559 

311 X 508X 813 
584 

432X 889 
559 

T. Charlton & Comp.j 257 X 419 X 673 
Grimsby ! 508 

W. V. V. Lidgerwood' 305 X 495 X in3 
--

559 Glasgow i 

G. T. Grey 406X 813 
South Shields 

~~-.-

559 

A. Hall 305X 508X 838 
Aberdeen 

--

610 

Hepple & Compo 413X819 
North Shields 559 

Muir & Houston 406 X813 
Glasgow 

---- -----,-

559 

N. E. Mar. Eng. Comp 406 X 813 
Shields 559 

G. Seebeck 410 X 830 
Bremerhaven 

-

560 

J. C. Tecklenborg 450X830 
Geestemunde 560 

Neptun-Werft 450X850 
Rostock 

-----~-

500 

Chr. Jiirgens 416 X 790 
Hamburg 520 

Um­
dre­
hun­
gen 

pro Min. 

162 

118 

113 

118 

130 

118 

118 

110 

118 

118 

118 

110 

88 

97 

112 

280 

265 

370 

320 

250 

350 

360 

400 

321} 

300 

280 

296 

250 

300 
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Tabelle 13. Norwegische 

Schiff 

I I 

I Breite I Seiten-
I Baujahr 

Brutto- i Lange 
Name des Schiffes Bauwerft ' Tonnen-I in 

. hohe 

I III I . ; gehalt Metern i Metern M::rn 

! 

1 Hai Aalesunds Mek. Verkst. 1908 112 28,55 5,97 2,77 
Aalesund 

2 Draugen A. Hall & Compo 1901 182 33,62 6,4"3 3,45 
ex Star of the East Aberdeen 

3 Greip P. Charlton 1885 III 27,15 5,92 3,13 
ex Catherine Grimsby 

4 Loki Cook, Welton & Gemmell 1891 140 30,60 6,40 3,40 
ex Anna, ex Heron Hull 

5 Einar Raylton Dixon 1891 135 29,16 6,17 3,25 
ex Tyne- Stream Middlesbrough 

6 Vig!a J. Duthie & Compo 1899 184 34,90 6,55 3,43 
ex Munsie Montrose 

7 Falken Earle's Eng. Compo 1885 138 30,30 6,13 3,20 
ex Libra Hull 

8 Atlas Edwards brothers 1899 191 36,88 I 6,25 3,20 
North Shields 

9 Croton Maokie & Thomson 1898 149 30,55 6,23 3,23 
Glasgow 

10 Nestor Maokie & Thomson 1898 165 33,50 6,40 3,28 
Glasgow 

11 Albion Murdooh & Murray 1880 202 39,60 6,75 3,35 
ex Onward Port Glasgow 

12 i" Norseman Coohrane & Cooper i 1899 185 33,60 I 6,40 3,48 
Beverley 

13 ! Viking Maokie & Thomson 1898 142 30,63 6,23 3,23 
Glasgow 

14 Argus J. P. Renoldson & Son~ 1891 135 29,00 6,17 3,20 
ex Conger South Shields 

15 Sorfold J. P. Renoldson & Sons 1894 124 28,95 6,23 3,1t) 
ex Edda, ex Sahnon South Shields 

I 

I 
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Fischdampfer. 

Kesselanlage Maschincnanlage 

- I Kes-I Heiz-I Rost-! Ver- I 
Erbauer del' Kessel d~~~k flaChelfiaChe ha.lt- Erbauer der Maschine i 

I kg~~m I in ~m in!m I ~;~ I 

Aalesunds Mek. Verkst.llo,54 I IAalesunds Mek. Verkst.1 
Aalesund Aalesund 

A. Hall & Compo 
Aberdeen 

F. Charlton 
Grimsby 

I 
12,65 87,0 2,78 31,3 

I 
5,60, 

! 

A. Hall & Compo 
Aberdeen 

F. Charlton 
Grimsby 

I 
Bailey & Leptham 6 33 75 2 2 78 27 0 Bailey & LeEtham 

Hull ", I ' Hull 

Zylinder­
durchmesser 

Hub 
in mm 

267X584 
457 

280X457X 787 
558 

317X 660 
457 

432X 838 
-

558 

N. E. Mar. Eng.Comp. 1l,25 N. E. Mar. Eng. Compo 279X432X711 
Shields Shields I 533 

S. a. H. Morton & C. 11 95 88,3 3,62' 34,4 S. a. H. Morton & C. I 305X 508X 838 
Leith I' ! Leith 558 

Earle's Eng. Compo 9,14 Earle's Eng. Compo 292X 432X 762 
Hull Hull 457 

Mao ColI & Pollook 12,65 
Shields 

Ross & Dunoan 
Glasgow 

1l,95 
i I 

64,5
1 

2,87! 22,3 

Ross & Dunoan 
Glasgow 

12,65 85,5! 3,16 27,0 
: ! 

! 
Muir & Houston 5,601 

Glasgow 

Bailey & Leetham 112,65 81,5) 

Hull i I 
Muir & Houston 112,65 72,01 

Glasgow . I 
J. P. Renoldson& sonsl 6,33 73,4i 

South Shields I 

J. P. Renoldson& sons! 6,33 78,51 
South Shields I 

I 
i 

2,78i 29,3 
I 

! 
2,601 27,8 , 

, 

i 
2,42i 30,4 

I 
2,42) 32,5 

Mao Coll. & Pollook 
Shields 

Ross & Dunoan 
Glasgow 

Ross & Dunoan 
Glasgow 

Muir & Houston 
Glasgow 

Bailey & Leetham 
Hull 

Muir & Houston 
Glasgow 

J. P. Renoldson & Sons 
South Shields 

J. P. Renoldson & Sons. 
South Shields ' 

305X 457X 762 
-

558 

279X 432 X 711 
;;08 

305X495X812 
558 

495XI016 
686 

305 X 508 X 812 
f33 

279X432x711 
f08 

406X 812 
533 

406X 812 
533 

383 

i Um- 'I Q) ell 
\ dre- ] ;; 

I hUll-I'~ -;;:; gen '0'-

proMin. ~ 3 

200 

118 320 

140 190 

80 210 

124 255 

118 350 

143 240 

120 350 

130 275 

118 350 

97 370 

113 350 

130 ! 260 

124 280 

124 I 280 
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Tabelle 14. Spanische 

Schiff 
------

Brutto- Lilnge Breite I Seiten-

Name des Schiffes Bauwerft Baujahr Tonnen- in in h5he 

Metern ! 
M I in 

gehalt 1 etern I Metern 

Eloano Cook, Welton & Gemmell • 1886 125 27,35 6,26 3,28 
ex Britannia Hull 

2 Robin Earle's Shipbuildg. 1895 135 28,65 6,26 3,15 
& Eng. Compo 

Hull 

3 Primero W. Hamilton & Compo 1892 142 30,53 6,23 3,20 
ex Collingwood Port Glasgow 

4 Mamelina No.7 Hawthorn & Compo 1892 126 30,48 6,13 3,10 
ex Captain Leith 

5 Bee D. Mo Gill & Compo 1889 141 30,68 6,25 3,10 
Irvine 

6 Gero Edwards brothers 1898 152 32,20 6,33 3,28 
ex Annie North Shields 

7, Jaboo Ritson & Compo 1898 165 32,97 6,23 3,25 
:\laryport 

8 Oregon Coohrane & Cooper 1893 163 32,90 6,40 3,35 
Beverley 

9 Boadioea Cook, Welton & Gemmell 1899 193 34,59 6,40 3,40 
ex Onoe Amigos Hull 

10 Maria del Carmen Smith Dook Compo 1903 202 35,12 6,53 3,58 
ex Prinoesse Beatrioe X orth Shields 

II Rosalind Cook, Welton & Gemmell 1900 198 35,70 6,40 3,40 
Hull 

12 Mary Cook, Welton & Gemmell 1902 242 37,80 6,50 3,50 
ex Saxon Hull 

13 San Rafael Cook, Welton & Gemmell 1902 244 38,00 6,70 3,48 
ex Cavalier Hull 

14 San Jose A. Hall & Compo 1905 250 40,00 6,75 3,66 
ex Prinoess Louise Aberdeen 
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Fischdampfer. 

Kesselanlage Maschinenanlage 

---- -I Kes- Heiz-I Rost-I Ver~ 
Erbauer der Kessel ,d~~~k fiiiChe

l 
fiiiche Mlt­

! in H R nis 
I kg/qcm in qm in qm H/R 

Erbauer der Maschine 

C. D. Holmes & Comp.1 6,33 
Hull I 

. 1 1 I 
C. D. Holmes & Comp.1 

Hull 

Earle's Compo 
Hull 

D. Rovan & Son 
Glasgow 

I, ' 

, I 74,3', 2 60 I' I 11,25 , 28,6 
I i 

11,25 850' 
, I 

2,88 29,5 

Earle's Compo 
Hull 

D. Rovan & Son 
Glasgow 

: 
Hawthorn & Compo 

Leith 
7,00 

I 
89,2 

t 

3,25 27,5 Hawthorn & Comp. I 

Leith 

Muir & Houston 
Glasgow 

Edwards brothers 
North Shields 

11,25 

12,65 

Ross & Dunoan 
Glasgow i 

C. D. Holmes & Compo 11,251 

Hull ! 

i 

I 
57,0 

I 
1 

86,8
1 

8901 

, I 

84,5 
I 
I 

I 

2,13 26,8 

3,16 27,6 

3,06 29,2 

Muir & Houston 
Glasgow 

Edwards brothers 
North Shields 

Ross & Dunoan 
Glasgow 

2,70 31,4 C. D. Holmes & Compo 
Hull 

Amos & Smith 14,00' 84,7 2,88 29,4 Amos & Smith 
Hull Hull I 

I I I 

W. V. V. Lidgerwood I 11,60 i 104,0 
Glasgow ! I 

: 1 I 
Amos & Smith 14 00 92 9 

, 1,1 ' I Hull 

Amos & Smith 14,001 113,3 

Hull • I I 

I 1 , 

C. D. Holmes & Compo 14,00 111,5 

Hull i I I 
A. Hall & Compo 12,65 111,5 

Aberdeen I 1 

I I 

! i 

.lahrbuch 1915. 

4,40 23,8 W. V. V. Lidgerwood 
Glasgow 

2,97 31,3 

3,30 35,0 

Amos & Smith 
Hull 

Amos & Smith 
Hull 

3,30 34,3 C. D. Holmes & Compo 
Hull 

5,02 22,2 A. Hall & Compo 
Aberdeen 

Zylinder­
durchmesser 

Hub 
in mm 

380x 736 

533 

279 X 432 X 762 
533 

279 X 432 X 685 
558 

432X863 
-,-

558 

279X 420X 685 
558 

279X 482X 812 
------

610 

305 X 495 X 787 
533 

330 X 533 X 863 
610 

292 X 508 X 838 
610 

305X 508X 838 
584 

305X 508X 838 
610 

330 X 546 X 888 
571 

330 X 546 X 888 
610 

330X 558X 914 
610 

385 

Um­
dre­
hun­
gen 

proMin. 

125 

124 

118 

118 

118 

110 

124 

110 

110 

1114 

110 

115 

I 110 

110 

220 

270 

260 

345 

200 

310 

330 

345 

400 

340 

410 

350 

445 

420 
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Tabelle 15. Portugiesische 

Schiff 
---~--- .. --------- - ._---- --

I I Brutto- Lange Breite Seiten-

Name des Schiffes Bauwerft Baujahr I Tonnen- in in Mhe 

Metern Metern 
in 

• I gehalt Metern 

I Magalhaes Lima J. Duthie & Sons 1903 183 35,25 6,58 3,55 
ex Loch Lydoch Aberdeen 

2 Mindello II Mackie & Thomson 1910 191 37.31 6,43 3,48 
ex Baron Ruzette Glasgow 

3 Laureado A. Ha.ll 1898 194 34,30 6,45 3,50 
ex Laureate Aberdeen 

4 Arrabida Smith Dock Compo 1902 196 34,50 6,53 3,88 
ex King Edward North Shields 

5 Chire J. Duthie 1908 224 38,48 6,85 3,66 
ex Hebden Torry Shipbuildg. Compo 

Aberdeen 

6: Dinorah Smith Dock Compo 1903 170 33,47 6,35 3,80 
I 

ex Picton Castle North Shields 

7 Margarida Victoria J. Duthie Sons & C. 1899 175 35,43 6,40 3,05 
ex Caledonia I Aberdeen 

8 Republica J. Duthie 1911 294 41,27 7,34 3,78 
Torry Shipbuildg. Compo 

Aberdeen 

9 Albatroz Cochrane & Son 1909 273 42,70 7,01 3,70 
Selby 

10 Germano A. Hall & Compo 1899 199 39,80 i 6,75 3,60 
ex Lord Kitchener Aberdeen 

II Leonor I Dundee Shipbuildg. Compo 1898 157 32,90 6,43 3,43 
ex Magic Dundee 

12 Machado II Mackie & Thomson 1900 204 36,60 6,53 3,45 
ex Atalanta Glasgow 

13 Machado IV I Cook, Welton & Gemmell 1902 216 38,00 6,58 3,53 
ex Lord Salisbury Hull 

14 Neptuno : Goole's Shipbuildg. & Rep 1907 270 42,70 7,04 3,70 
ex Vinca Compo 

Goole 

15 Serra d'Agrella Smith Dock Comp. 1910 213 38,02 6,70 3,58 
Middlesbrough 
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Fischdampfer. 

Kesselanlage Maschinenanlage 

'Kes- Heiz- Rost-
----~---., .. ----------- -----c-, ~-

Um-'~ !l1l 
dre- .~ ~ 
hun- .~ ~ 
gen "g'Q3 

Erbauer der Kessel 

w. V. V. Lidgerwood 
Glasgow 

w. V. V. Lidgerwood 
Glasgow 

A. Hall & Compo 
Aberdeen 

Ver-
1 sel- fl." h fl." h druck ac e ac e 
1 in H R 

halt- Erbauer der Maschine 
nis 

I kg/qcm in qm in qm H/R 

I i I 12,65 115,5, 3,34! 34,5 W. V. V. Lidgerwood 
Glasgow ' 

, I i 12,65, 130,7, 3,62 I 36,0 

1 I I 13,00
1
148,8: 2,88. 34,2 

W. V. V. Lidgerwood: 
Glasgow 

A. Hall & Compo 
Aberdeen 

Mao CoIl & Pollook 12,65,125,5, 3,30 I 38,5 Mao CoIl & Pollook 
Shields ! Shields 

W. V. V. Lidgerwood 12,65: 119,2: 4,00130,0 W. V. V. Lidgerwood' 
Glasgow! Glasgow 

N. E. Mar .. Eng. Comp.110,541 84,3, 2,97 28,5 N. E. Mar. Eng. Comp'l 
ShIelds I , Shields 

W. V. V. Lidgerwood 11,25' 89,2 3,30 27,5 W. V. V. Lidgerwood: 
Glasgow Glasgow . 

J. A. Abernethy 
Aberdeen 

Amos & Smith 
Hull 

A. Hall & Compo 
Aberdeen 

Cooper & Creigh 
Dundee 

Ross & Dunoan 
Glasgow 

Amos & Smith 
Hull 

1 

112,65.199,7 4,74142,0 

12,65 141,2' 4,92128,7 

·,14,001 98,6 3,20 31,2 

'14,00; 92,0 2,97 31,0 , 

12,65: 113,3 3,30 35,0 

1 

14,00
1 
101,3. 3,20, 32,0 

J. A. Abernethy 
Aberdeen 

Amos & Smith 
Hull 

A. Hall & Compo 
Aberdeen 

Cooper & Creigh 
Dundee 

Ross & Dunoan 
Glasgow 

Amos & Smith 
Hull 

W. V. V. Lidgerwood 12,65 132,8 4,50 30,0 W. V. V. Lidgerwood 
Glasgow Glasgow 

Shie1ds Eng. Compo 
Shields 

12,65 131,0, 4,64 28,4 
1 . 

Shields Eng. Compo 
Shields 

Zylinder­
durchmesser 

Hub 
in mm 

305X495X812 
558 

330 X 533 X 863 
533 

305X 508X 838 
610 

305X 508X 812 
584 

317X533X888 
635 

305X 482X 812 
571 

305X 495X 812 
558 

380X 635X 1066 
685 

330 X 571 X 940 
610 

305 X 508 X 838 
--- ------- -- - -- -

610 

279X432X762 
558 

266X 495X 812 
533 

317X 546X 888 
736 

317X 533X 685 
635 

317 X 533 X 888 
660 

25* 

proMin. H...:1 

118 350 

130 450 

110 360 

113 350 

104 400 

115 300 

118 320 

96 600 

110 430 

110 400 

118 330 

124 290 

90 435 

104 400 

100 40() 
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Tabelle 16. Russische 

Schiff 
-- ---------------

L~nge I Br.eite Brutto· Seiten-

Name des Schiffes Bauwerft Baujahr Tonnen· hOhe 
III i III 

in 
gehalt Metern I Metern Metern 

1 Brat Cochrane & Cooper 1896 146 29,60 6,23 3,35 
ex Venus Beverley 

2 Rabotnik Cochrane & Cooper 1896 138 28,70 6,25 3,28 
ex Umguza Beverley 

3 Seewer Cochrane & Cooper 1894 176 37,20 6,40 3,35 
ex Satanicle Beverley 

4 Fedya Smith Dock Compo 1902 269 34,50 6,55 3,66 
ex Princess Mary North Shields 

5 Nahodka Smith Dock Compo 1911 192 36,50 6,43 3,28 
North Shields 

6 Dimitri Geroi Smith Dock Compo 1901 182 35,10 6,43 3,40 
ex Tyne North Shields 

7 Mitroffan Cumming & Ellis 1898 169 33,20 6,41 3,15 
ex Mount Rosa Inverkeithing 

8 Nikaloi Cook, Welton & Gemmell • 1898 168 33,50 6,26 3,35 
ex Roche Castle Hull 

9 Opyt Cook, Welton & Gemmell 1891 138 30,58 6,23 
, 

3,35 , 

ex Gibraltar Hull 

10 Typhoon Irvine Shipbuildg. 1898 168 32,15 6,40 3,23 
ex Esk & Eng. Compo 

Irvine 

II Pernigel Neptun.Werft 1896 169 33,70 6,40 3,15 
ex Blankeneese Rostock 

12 Ouspekh Grangemouth Dockyard 1893 166 34,30 6,45 3,13 
ex St. Bernard Compo 

Grangemouth 
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Fischdampfer. 

Kesselanlage Maschinenanlage 

Kes- Heiz-! Rost-I Ver­
d~~~k fHicheiflaChe! halt-

-------- ------ --- ----- - 1 -- -

Erbauer del' Kessel 
in H! R - nis 

kg!qcm: qm I qm I H/R 

Erbauer der Maschine 

Zylinder­
durchmesser 

Hub 
in mm 

I 

C. D. Holmes & comp.1 63,8 2,13 30,0 C. D. Holmes & Compo 279 X 432 X 711 
Hull . Hull 533 

Earle's Eng. Compo : 11,25 74,3 2,60 28,6 Earle's Eng. Compo 
Hull Hull I 

C. D. Holmes & Compo 12,30 
I 

85,5 2,60 33,0 C. D. Holmes & Comp.1 

Hull I I Hull I 

Mac con & Pollockl12,65 125,6 3,30 38,5 
Shields I ! 

Mac CoIl & Pollock 
Shields 

Shields Eng. Compo 13,00115,3 3,30 35,4 Shields Eng. Compo 
North Shields I . I North Shields 

i ! i 

1 

: I 
N. E. Mar. Eng. Comp.112,65 99,0 2,70 36,8 N. E. Mar. Eng. Comp.l 

Shields I I Shields 

i 
Hutson & Son I 

Glasgow I i I . 

I I 
C. D. Holmes & Comp_! 11,95 

Hull . I 

C. D. Holmes & Comp.' 
Hull 

Muir & Houston 
Glasgow 

I 

I 

Hutson & Son 
Glasgow 

81,4! 2,50 32,5 C. D. Holmes & Compo 

I Hull 

864' 2,78 32,0 C. D. Holmes & Compo 
, I Hull 

Muir & Houston 
Glasgow 

A.-G. Neptun 
Rostock 

8,00 107,8 A.-G. Neptun 
Rostock 

Hutson & Son 
Glasgow 

I 

Hutson & Son 
Glasgow 

279X432X762 
533 

330X533X864 
610 

305X508X813 
584 

305X 508X 838 
584 

305X 508X 838 
571 

533 X 1067 
610 

317X495x838 

571 

431 X 813 
558 

254X 406X 685 
508 

445X 520 
558 

533 X 1067 
610 

Um- i $ bl) 

dre- ~ 10 § 
hun-::~ 10 
gen l"d 'iil 

proMin. ,s ~ 
1 

124 270 

124 I 375 

114 350 

114 365 

115 355 

i 110 

116 330 

92 300 

110 
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Tabelle 17. Fischdampferbau auf franzosischen Werften. 
I , 

Q) 

10 115 20 25 30 I 35 40 45 S 
Werft von Wohnort bis bis bis bis bis Ibis bis bis S 

15m ,20m 25m 30m 35m 140m 45m 50m >=I 

I w 
I I I I I 

i 
I 

E. Ambl~rd et Compo bieppe . I I 2 I 
I 

2 I , 

Anoiens Etablisse- St. Denis 3 I I 3 I 

! 
ments, Cail I I 

Ateliers et ohantiers Boulogne 2 1 1 . 
I 

1 1 6 
Baheux-Freres I 

A. Blasse et fils Nantes. 1 I 3 1 5 i 
De la Brosse et Fouohe Nantes. 

I 
8 1 

I 

10 19 
Chan tiers de Franoe Dunkerque 

I 1 13 5 19 
Chantiers de N orman- Rouen 1 1 

die 
P. Corne Dieppe 2 3 5 
Compagnie de Dyle et Bordeaux 1 1 

Baroalan I 

A. Dubigeon et fils Nantes. 3 3 
Fouohard Nantes. 1 1 
L. Gaston La Seyne 2 

I 
2 

Germe et Compo Boulogne S. Ill. 1 1 1 I 3 I 

Houhon et Compo Boulogne 1 1 
Luoaset Compo Dieppe . 3 1 1 2 7 
P. Mallard Rouen 1 , 1 
Sooiete de oonstruo- I Boulogne S. m. 3 

I 
3 

tions meoaniques I I I 

Gesamtzahl . I 5 8 
I 

5 10 15 I 7! 25 I 7 I 82 

Tabelle 18. 
Auf englischen Werften 

Nach dem General-Register des Bureau 

I 

I 30,5 24 I 27 29 32 
Nr. Werft Heimatsort Baujahre bis I bis bis ! bis bis 

27mi29m 30,5 m 132 m 33,5m 

11 Anderson & Laveriok. I ! I I 
I 

Newoastle 1891/1892 1 i 1 
2 Charlton & Compo . . Grimsby . I 1881-1908 2 1 3 I 1 2 
3 Aelands Gr. Dook Compo Newoastle 1889/1900 2 I 

4 Coohrane & Cooper Beverley. 1889-1913 12 28 28 65 
! 35 

5 Cook, Welton a. Gemmel Hull 1885-1913 8 5 22 80 75 
6 G. Cooper. Hull 1902/1903 1 
7 Crabtree & Compo Great Yarmouth 1912/1913 
8 R. Cragg a. S. Middlesbrough 1894 1 
9 Craig ShipbuildingCoinp. Selby 1902 1 

10 J. Cran & Compo Leith 1907 
11 Cumming & Ellis Inverkeithing 1893-1907 5 
12 R. Dixon & Compo Middlesbrough 1890-1897 12 9 
13 D oig & Broadley Hull 1899 1 
14 Dundee Shipbuilding I Dundee 1890-1912 1 I 

1 
Compo 

15 J. Duthie & Compo Aberdeen 1883-1913 7 16 

"Obertrag: I 22 34 I 68 166 135 
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Tabelle 19. Fischdampferbau auf beJgischen Werften. 

10 I 15 I 20 25 30 35 40 45 
<l) 

S 
Werft von Wohnort bis I bis Ibis bis bis bis bis bis S 

15m 20m ,25m 30m 35m 40m 45m 50 ::! 
W 

! ' 

I I 
, I I I I 

Ateliers, Forges et Briigge . 4 , I 4 
Aoieries 

John Cookerill Antwerpen 4 4 
Sooiete anon. des Briigge . 3 

I 
3 

Aoieries I I I 

Gesamtzahl I . I . I • 

I I . III 

Tabelle 20. Fischdampferbau auf hollandischen Werften. 
.-

I 1 

10 15 20 25 30 35 I 40 45 Q) 
I S 

Werft von Wohnort bis bis IbiS bis bis bis Ibis bis S 
15m 20m 25m 30m 35m 50m ::! 

40m 145m w 
I 

W. C. Boele en Zonen . I i I I I 

I 

I 
Slikkerveer . I 1 I I 1 1 ! 2 ! 

I 
I 

Bonn en Mees . Rotterdam I I 2 6 I 17 i 25 
I I I 

J. S. Fiegee Vlaardingen 3 1 , 4 
I i Ned. Soheepsbouw Mij. Amsterdam i I 7 1 7 

Gebr. v. d. Windt Vlaardingen 1 3 I I 4 

I 
I 

Wilton Rotterdam I 1 
I I 2 I 2 

I 

4 
Van der Knijl Slikkerveer . 

i 
6 I 1 7 I I I 

Gesamtzahl. I . I • 3 I 10 I 19 I 21 I • I 53 

gebaute Fischdampfer. 
Veritas 1913 und Shipping Record 1913. 

. . 

I I 
I 

I 33,5 35 36,5 38 39,5 41 42,5 
I 

44 
bis bis bis 

I 
bis bis i bis bis 

I 

bis >46m Summe 
n5 m 36,5m 38 m 39,5m 41 m I 42,5 m I 44 m 46 m 

I 
I 

I I i I 

I I 
I 

2 
2 2 i I 2 

j 
! 15 

.2 
68 60 47 38 43 19 8 6 457 
55 58 25 , 27 32 14 14 1 416 

1 2 , 1 5 
3 1 I 4 

I 1 
1 

I 1 
I , 6 

I 21 
I 

I 

, 1 

'" 3 5 6 2 22 

15 36 9 13 6 I 4 1 108 
146 164 88 I '. 85 85 34 27 2 6 1062 
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Tabelle 18 (Fortsetzung). 

Nr. Werft 

16 Earl's Shipbldg. a. Eng. 
Compo 

17 T. J. Eltringham 
a. Compo 

18 Edwards brothers 
19 Gemmell, Smith a. Sons 
20 D. M. Gill a. Compo 
21 Goole's Shipb. a. Rep. 

Compo 
22 Gourlay brothers. 
23 Great GrimsbyCoop. Box 

and Fish. Carr. Compo 
24 A. Hall a. Compo 
25 Hall, Russel a. Compo 
26 W. Hamilton a. Compo 
27 W. Harkees a. S. 

28 Hawthorn a. Compo 
29 Head a. Riley 
30 Hepple a. Compo 
31 Irvine Shipbuilding a. 

Eng. Compo 
32 H. M. Intyre a. Compo 
33 J. Jones a. Son 
34 Lobnitz a. Compo 
35 Lytham Shipb. a. Eng. 

Compo 
36 Maokie a Thomson. 
37 Menzies a. Compo 
38 Murdooh a. Murray 
39 T. R. Oswald 
40 Ramage a. Ferguson 
41 Renoldson a. Son 
42 Ritson a. Compo 
43 A. W. Robertson 
44 Soott a. Sons 
45 J. Soott a. Compo 
46 Selby Shipbuildg. Compo 
47 Smith Dook Compo . 
48 Shoefield, Hagerup a. 

Doughty 
49 Taylor a. Mitohel. 
50 W. B. Thompson 
51 W. Walker 
52 R. Thompson 
53 Wood Skimer a. Compo 

Heimatsort 

Hull 

South Shields 

North Shields 
Hasle 
Irvine 
Goole 

Dundee 
Grimsby 

Aberdeen 
Aberdeen 
Port Glasgow 
Middlesbrough 
Leith 
Hull 
North Shields 
Irvine 

Alloa 
Liverpool 
Renfrew 

1 Lytham 

Glasgow 
Inverkeithing 
Port Glasgow. 
Milfordhaven . 
Leith 
South Shields 
Maryport 
London 
Bowling- Glasgow 
Kinghorn 
Selby 
North Shields • 
Grimsby . 

Greenook 
Dundee 
Maryport 
Sunderland 
Newoastle 

Baujahre 

'Obertrag: 

1881-1909 

1883-1913 

1889-1901 
1900 
1889 

1902-1913 

1899 
1891 

1888-1913 
1889-1913 

1892 
1890-1900 
1884-1905 

1887 
1891-1892 

11898-1899 

1894 
1898 1 

1895-1898 
1906 

1889-1913 
1900 
1880 

1890-1894 
1899 

1890-1894 
1898 

1890-1892 
1891-1907 
1889-1903 
1899-1900 
1894-1913 
1899-1902 

1899 
1885 
1907 
1890 

22 i 
I 

4 

3 

I 

34 
14 

II 

7 

2 

I 
1 

I 

2 

29 30,5 32 
bis bis bis 

30,5 m 32 m , 33,5 In 

68 166 
6 22 

24 21 

7 II 

I 

1 
I 

3 II 
8 30 
I 4 
I 
2 12 

I 

2 I 

13 I 108 

2 

5 2 

4 ' 

I 
4 

6 
: 4 
I· I 

135 
12 

8 

32 

2 
2 

7 
29 

5 

9 

34 

2 
3 

I 

I 

13 
12 

I 

1898-1901 I 

1---:--; -1-1 ~,-
30 I 73 147 I 407 ~ 309 

103 

Kleine 
Dampfer 

863 

Fiir kleine Fahrt 
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33,5 I 35 36,5 38 39,5 41 42,5 44 
bis 

I 

bis bis bis bis bis bis bis >46m Summe 
35m 36,5m 38 m 39,5m 41 m 42,5 m 44 m 46 m 

I 
! 

I 

! 

146 164 88 85 85 34 27 2 6 1062 
! 

I 
I 

11 8 3 3 7 7 2 6 105 

I 5 , 21 \ 2 I 5 101 , , 

I 

I 
12 2 I I 72 

I 1 
I I I 

29 4 4 6 3 6 3 

I 
55 

I 

I I 4 

I 
3 

20 16 7 ~ 4 I 
I 

71 , 

66 57 3 3 3 5 i 204 
I 
, i 5 

2 

I 
3 

I 2 24 
I 

1 
3 

I 

3 , 

2 12 

I I 
2 2 

3 
1 I 

I I 

23 9 7 3 2 3 
, 

2 i I 205 , 

2 
I 

, 
I 2 

1 I 
I 

1 
4 

! 3 
7 
I 
4 

4 2 2 2 11 
2 

I 
10 , 

4 
25 

I 
56 39 39 9 3 ! 2 1 188 

3 9 I I ! 26 

I 
I 1 , 

i 
, 

I 
3 , 3 

! I I 

i i I 
i 6 i I I 

346 357 164 144 I 118 55 38 10 13 2211 

lOll 
I 

221 13 221l 

1 
- --._- -- -- -

Fur mittlere Fahrt Fur groBe Fahrt GroBe 
Dampfer 
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Tabelle 21. Fischdampferbau auf deutschen Werften. 

Werft von 

1 Heinrich Brandenburg 
2 Bremer Vulcan 
3 Eiderwerft 
4 Frerichs und Compo 
5 Janssen & Schmilinsky 

6 ChI'. Jiirgens & Compo 
7 J. C. und H. C. Kiehn 
8 Klawitter 
9 Henry Koch . 

10 J. L. Meyer 
11 Neptun 
12 Oderwerke 
13 Reiherstieg 

14 Rickmers Reismiihlen 
15 Gebr. Sachsenberg 
16 G. Seebeck 
17 H. C. Stiilcken Sohn 
18 J. C. Tecklenborg 
19 Schiffbaugesellschaft 

Unterweser 
20 Fr. W. Wenke 
21 Wenke Sohne 
22 A. G. Weser 
23 J. H. N. Wichhorst 

Heimatsort 

Hamburg 
Vegesack . 
Tonning 
Einswarden . 
Hamburg 

Hamburg 
Hamburg 
Danzig. 
Liibeck 
Papenburg 
Rostock 
Stettin . 
Hamburg 

Geestemiinde 
RoBlau-CiHn 
Bremerhaven 
Hamburg 
Geestemiinde • 
Lehe. 

Bremerhaven 
Hamburg 
Bremen- Gropelingen 
Hamburg 

Baujahl'e 

1906 
1894-1897 
1907-1908 
1907-1914 
1904-1907 

1914 
1891 
1907 
1897 
1891 
19I1 

1887-1897 
1906 
1869 
1914 

1895-1896 
1905-1913 
1891-1914 
1904-1914 
1887-1907 
19I1-1913 

1884-1892 
1895-1905 

1895 
1906-1914 

25 
bis 

30 m 

I 

30 I 35 I 40 

bis I bis IbiS 
35 m 140 m 45 m 

! I i 
i 

20 

I 
1 I 

i 

1 I 

I I 

I I 

16 I 

2 I 

I 

21 I 

I I 

46 i 
! 

! 
8 ! 

13 I 
! 

8 I 

i 

I I 

2 

3 
87 
23 
18 
16 

I 

3 

1 

16 
2 
2 
I 

I 
20 

8 
16 

8 

2 
I 
I 
I 
1 

16 
2 
I 

2 
3 

124 
26 
66 
17 

9 
2 
2 
9 

I I 122 I 190 I 27 I 340 

Diskussion. 

Herr Dr. Wit ten b erg - Hamburg, a. G.: 

Meine Herren! Das eindrucksvolle Bild, das der Herr V ortragende von dem Betriebe 
del' deutschen Hochseefischerei entworfen hat, erscheint noch erfreulicher, wenn wir die 
Erg e b n iss e del' let z ten J a h r e fiir sich sprechen lassen. Noch im Jahre 1907 

betrug del' Wert del' gesamten deutschen Seefischerei erst 29 Millionen Mark. Wie winzig 
erscheint diese Zitfer gegeniiber den 235 Millionen Mark, die Groflbritannien aufweisen 
konnte, odeI' auch den etwa 100 Millionen Frankreichs! Es folgte Spanien, dann NorW18gen, 
hierauf Holland. Erst an sechster Stelle stand Deutschland. Gliicklicherweise sind in­
zwischen, im Jahre 1913, aus jenen 29 Millionen schon 45 Millionen Mark als E I' t I' a g s­
we r t der deutschen Seefischerei geworden. Freilich reichen unsere Fange nicht annahernd 
aus, um den im Verhaltnis zu dem Verbrauch anderer Lander dabei recht bescheid,enen 
Bedarf unserer Bevolkoerung zu decken. Obgleich unsere grofle Heringsfischerei im letzten, sehr 
guten Jahre fiir die 456325 Kantjes, die sie gewonnen, annahernd 11~ Millionen Mark 
erzielen konnte - das sind 3 Millionen Marl{ mehr als im Jahre 1912 mit 311,747 K~'ntjes -, 
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haben wir im Jahre 1913 doeh noeh fUr 57% Millionen Mark Her i n g e allein aus G ron -
b r ita n n i en bezogen! Und noeh eine andere bezeiehnende Ziffer: All,ein der Me h r­
ertrag der britischen Seefischerei des letzten Jahres gegeniiber dem Vorjahre ist mit 
28 181 354 Mark, fast zwei Drittel so gron wie die deutsehe Gesamtgewinnung von Seefischen. 

Dank reger Anteilnahme der Behorden ebenso wie des privaten Unternehmertums 
haben sieh un s ere Mar k t e immerhin so kriiftig entwiekelt, dan die von dem Herrn 
Vortragoenden vorgefiihrten, bis zum Jahre 1911 reichenden Ziffern schon urn ein gutes 
Stiick iiberholt sind. Nach ihrer Bedeutung fiir die deutsche Hoehseefischerei ergibt sich 
flir die grollen Fischmarkte'die Reihenfolge: Geestemiinde, Hamburg, Altona, Cuxhaven, 
Bremerhaven. Allain die Auktionsumsatze der hioer angebrachten, zum ganz kleinen Teil 
auch von auslandischen Fahrzeugen stammenden Fange betrugen in den beiden letzten 
Jahren 26134156 bzw. 25,480,033 Mark, und zwar entfielen auf: 

1913 1912 
Geestemiinde 11163980 .J( 11 275566 .J( 

Hamburg 5831534 " 5443860 
Altona 4753538 4477 891 
Cuxhaven 2764862 " 2409362 " 
Bremerhavoen 1629242 1873354 

Dazu kommen, zumal an den gronen Stapel- und Fischindustrieplatzen, freihiindige 
Verkaufe groller Mengen frischer und zubereiteter, aus dem 1n- und Auslande stammender, 
zum Teil auf dem Sehienenwege herang-ebrachter Fische, so dan sich beispielsweise fiir den 
hamburgischen Handel und Ver kehr in Erzeugnissen der Fischerei ein Wert von 85 303 407 
Mark im Jahre 1913 ergibt gegen 73441818 Mark im Jahre 1912, 62082135 Mark im Jahre 
1911, 52248385 Mark im Jahre 1910 usw. Dieser Umschlag verteilt sieh nur auf Ham­
burg und Cuxhaven, deren Markte im iibrigen in den beiden letzten Jahren 1571 bzw. 1435 
Fischdampieranfuhren, abgesehen von den Anfuhren von Hochseel-Segl-ern und Kiisten­
fischern, Bahneinsendungen usw. aufwiesen. 

Unsere grofite F i s c h dam p fer r e e d ere i, die Deutsche Dampffischerei-Gesell­
schaft "Nordsee", ist aus Oldenburg hervorgegangen, namlieh aus Nordenham; sic arbeitet 
mit einem Aktienkapital von 4 Millionen Mark und verfiigte zuletzt iiboer 37 Fischdampfer. 
Das zweitgronte deutsche Fischereiunternehmen, die Cuxhavener Hochseefischerei-Aktien­
gesellschaft, deren Aktienkapital 3300 000 Mark betragt, ib€Sitzt 32 Fischdampfer. Die 
befriedigende Entwieklung der Hochseefischerei hat in den letzten Jahren Anlall zu an­
selmlichen Neugriindungen geboten. So wurde im .Tahre 1912 die Altonaer Hochsoofischerei­
A.-G. gebildet und in diesem Jahre die fiir das aufstrebende Cuxhaven bestimmte Hamburg­
Cuxhavener Fischdampfer-A.-G: "Alte Liebe", die 8 Dampfoer im Bau und zum Teil schon 
vollendet Bowie 4 altere Dampfer im Betriebe hat. Ein vielgestaltigas, hoch entwickeltes 
Fischverw.ertungsgewerbe mit seinen Hilfsindustrien hat sich an samtlichen deutschen 
Fischereihafen angesioedelt, und fiir zahlreiche Betriebe sind unser en Werften gerade in den 
letzten Jahren namhafte Auftrage fiir dioe Herstellung von Fischdampfern erteilt worden. 
So hat denn auch der S chi f f b au, dem die Fiseherei auUerordentlich viel zu verdanken 
hat, gebiihrenden Anteil an dem Aufschwung der deutschen Hochseefischerrei nehmen 
konnoen. (Lebhafter Beifall.) 

Herr Dipl.-1ng. A c hen b a c h -Wilhelmshaven : 

Meine Herren! Die Fischdampfer sind in jeder Beziehung wertvolle Fahrzeuge, weit 
iioor die .Bedeutung hinaus, die sie lediglich als Fisehereiwerkzeuge haben. 1ch bin iiber­
zeugt, dall man in Zukunft noch viel mehr als jetzt sich darum bemiihen wird,die konstruk­
tiven Einzelheiten der Fischdampfer zweckmafiig auszugestalten. 
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1ch miichte hier eincn Punkt zur Sprache bringen, der mir nicht genligend beachtet 

zu sein scheint. Er ist allerdings angeschnitten worden: das sind die Drehverhiiltnisse. 

Wenn die Fischdampfer in halbbeladenem oder in leerem Zustande fahren, dann steuern sie 

aul!erordentlich schlecht. Diesen Punkt miic~te ich hier deshalb etwas naher erHiutern, weil 

es Lagen gibt, in dencn die F,ischdampfer sehr I'ange in diesem geleichterten Zustande 

fahren. Dazu miichte ich einige Skizzen machen: 

Wenn wir hier einen Fischdampfer in karrikierter Form aufzeichnen, finden wir fol­
gendes Bild (Fig. 1) df'r yom Wind getroffenen Scheibe und dieses Bild des zugehiirigen Lateral· 

Fig. 1. 

plans. Der Schwerpunkt des Lateralplans liegt ungefahr hier, ziemlich weit hinten (de­

monstrierend), wahrend del' Schwerpunkt der yom Wind getroffenen Scheib~ - besonders 

bei den Fischdampfern mit Back - ziemlich weit vorne liegt. Dadurch entsteht ein Krafte­
paar, welches eine Drehwirkung auf dus gesteuerte Schiff auslibt. Wenn ich nun einmal 

die Drehverhaltnisse des Fischdampfers aufzeichne, so ergibt sich folgendes: 

Hier wirkt der Druck P aui das Vorschiff, hier der Ruderdruck R. Diese beiden nach 
dem Mittelpunkt des Drehkreises verschoben, ergeben die Resultierende k, und diese Kraft k 
in entgegengesetztem Sinne im Drehpunkt 0 des Schiffes angebracht, ist die Zentrifugal­

kraft der Drehoowegung. Es ist nun d, der Durchmesser des Drehkreises, gleich zweimal der 
Masse des Schiffes mal dem Quadrate del' Peripheriegeschwindigkeit durch diese Kraft k: 

2m· y2 D v2 
d = ~--- = 2 -;; ·T ., 

Zeichnet man nun das vorher oosprochene Kraftepaar aus Winddruck und LateraI­

widerstand hier hinein (Fig. 2), so findet man, daE dieses Kraftepaar in vielen Fallen dem 
Drehsinn des YOm Ruder und der entsprechenden Reaktion aui das Wasser ausgelibten Dreh­
momentes entgegenwirkt, ja dessen Wirkung ganz aufheben kann. 

Nun kiinnte man zum Ausgleich diesel' schadlichen Wirkung auf das Schiff dieses mit 

Ballast versehen, oder man konnte Stlitzsegel setzen. DU['ch Stlitzsegel wird jedoch gleich­

zeitig die Abtrifft vergroE>ert, und der erhoffte Erfolg bleibt zweifelhaft, und der Ballast, 
del' ja erhebliche Mengen ausmachen mliEte, urn liberhaupt den Wegfall der Belastung der 

Kohlenbunker und Laderaume, die gewohnUch vorn vorgesehen sind, auszugleichen -; del' 
Ballast also bedingt eine Vergrofierung der Masse m und dadurch wird d vergrofiert, d. h. 
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die Drehfahigkeit wird geringer. Man mull also, wenn man einen Fisehdampfer von guter 
Steuerfahigkeit konstruieren will, darauf sehen, dall der Sehwerpunkt der yom Wind ge­
troUenen Scheibe mogliehst in einer Vertikalen mit dem Sehwerpunkt des Lateralplans 
liege. Das kann man zum Teil dadureh erreichen, dall man das Schiff auf ebenen Kiel legt 
und die Laderaume usw. so anordnet, dafi das Schiff im geleichterten Zustand parallel aus­
taueht. Ieh habe in zwei Fallen bei ahnliehen Schiffen ganz gute Erfolge gehabt, indem 
ieh das Ruder vergrofiert habe. Wenn Sie sich die Zeichnungen des Vortrags ansehen, dann 
werden Sie fast immer diese halbeliptische Form des Ruders finden, bei dem sogar der 
Schwerpunkt ziemlieh hoeh liegt. Ieh moehte vorschlagen, h-ei Fischdampfern mehr eine 
solche Form dem Ruder zu geben (Fig. 3), wie sie den alten Holzsegelsehiffen eig,en ist, 
wobei die grofite Breite des Ruderblattes nahe der Hacke liegt. Wenn dann der Fisch­
dampfer aootaucht, so macht sich der Verlust an nutzbarer Ruderflii.ehe weniger bemerkbar. 

- ' -...:.r-_,,", 

'.' /-;;"--\>, cq:P:::/lS-::::-~=~~-' 
\ "i I \ 

/ \ I I \ 
,/ \11 \ 

\II 

~. , 
Fig. 2. Fig. 3. 

J edoeh bringt das nur cine kleine Verbesserung, w,enn JIlan die Ruderflache etwas 
a.nders anordnet und aufierdem das Blatt vergrofiert. Eine durehgreifende Verbesserung 
verspreche ich mir davon, wenn man den Fischdampfern eine Rudermaschinoe gibt. Es mag 
vielleieht fiir den Reedereibesitzer der Einbau einer Rudermaschine nicht absolut not­
wendig erscheinen. Aber fiir eine weitergehend,e Verwendung der Fischdampfer ist die 
Rudermaschine notig. Denn der Rudersmann wird, wenn man das Ruder vergrofiert, und 
das Schiff nicht voll belastet ist, so aullerordentlich beansprucht, dan er seinen Posten nieht 
lange versehen kann. Einoe Rudermaschine 'wiirde sich jedenfalls hier sehr nutzbr,ingend 
bemerkbar machen. 

Ieh moehte noch auf einen anderen Punkt zu sprechen kommen, der mir nicht 
woeniger wiehtig erseheint, und der nicht nur flir Fischdampfer gilt, sondern auch flir alte 
Schiffe, die unter ahnlichen Umstanden zu fahren hah-en: das sind die Stabilitatsverhalt­
nisse. Wie and' Seite 123 des Vortrags g,esagt ist, hat das Seeamt in Bremerhaven Unter­
suchungen iiber die Stabilitat von Fischdampfern angesteJlt, und aueh andere Unter­
suchungen iiber die Stabilitat von Fischdampfern sind v.eroffentlicht. Ieh glaube beweisen 
zu konnen, dafi da die Auswertung der Stabilitatskurven nicht die richtige ist und mochte 
das 'eben noch ableiten; es jst in zwei Minuten gemacht. 

Es sei hier eine Stabilitatskurve gezeiehnet (Fig. 4). Herr Benjamin hat in ooinem 
vorjahrigen Vortrag einige Stabilitatskurven von Fischdampfern gebraeht, bei denen die 
untere Grenze der Kenterpunkte ungefahr bei 60 0 liegt. J etzt fragt es sich, wo liegt nun 
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tatsii.chlich der Kenterpunkt? Ich nehme an, der Fisehdampfer ware durch ein konstantes 
Moment M bis zum vVinkel ,,' iibergeneigt worden. Jetzt sci durch irgendeinen anderen 
EinfluR - etwa durch eine auf Deck stiirzende vVassermenge - dieses Moment M um .J M 
vergroRert worden; dann vergroRert sich auch die Neigung 'I' urn LI If' und darnit ist das 

Gleichgewicht w,ieder hergestellt. Sobald LI M gleich Null wird, kehrt das Schiff in die 
Lage If' zuriick. Das Gleichgewicht flir die Lage A ist also stabil. 

Fig. 4. 

Nun schneidet abel' die dem kOllstanten Moment M entspr·echende Parallele die Star 
bilitatskurve in zwei Punkten: einmal in A, das andere Mal in B (demonstrierend). Ich 
will nun annehmoen, d M sei so groR gewesen, daR das Schiff sich iiber den Kulminations­
punkt C der StabHitatskurve hinaus bis zum Winkel 'I" iibergeneigt habe und sei dort 
infolge Versehwindens von .1 M zur Ruhe gekonunen. Wie verhalt sich nun das Schiff in 

der Lage B, wenn ich das auRere Moment M wiederum durch irgendeinen EinfluR urn .J M 
vergroRert denke? In doer Lage A entsprach dem vergriiRerten Moment M + ,/ Main ver­
griiRerter Hebelsarm des Auftriebs; infolgedessen konnte das Schiff in der Lage '/" + LI 'I 

zum Stillstand kommen. In der Lage B dagegen wird der Hebelsarm bei weiterer Neigung 
nicht groRer, sond.ern kleiner. Infolgedessen muR das Schiff unter der Wirkung des ver­
groRerten Momentes M + d M kentern: die Lage B ist also labH. Das Schiff befindet sich 
yom Punkte C ab im labHen Gleichgewicht und rutscht bei Storung desselben direkt bis zum 
absoluten Kenterpunkt, da ja ohne wei teres nicht angenommen werden darf, daR der Zu­
wachs d M zur reehten Zeit verschwinde und das Moment M nach Voraussetzung seine 
GroRe beibehalt. Der eigentliehe Kenterpunkt liegt also nicht hier (demonstrierend) -
bei ungefahr 60 0 -, sondern er liegt hier - bei ungefahr 30 0 -, und das ist eine kolossul 
wichtige Feststellung; denn dann darf der dem Hebelsarm C oentspreehende Neigungswinkel 
niemals iiberschritten werden, wenn die Gefahr des Kenterns nicht heraufbeschworen werden 
soil. Ieh habe auf Schiffen die Dberneigung gemessen und bei sehwerer See solche bis zu 
29 0 festgestellt. 

leh gluube, wenn man nach diesen Gesichtspunkten die Stabilitatskurven durchsieht, 
man finden w,ird, daR sehr viel Schiffe einfach deshalb kentern, weil sie nicht stabil genUig 
sind. (Bravo!) 

Herr Konteradmiral UIlld Reichskommissar T hie 1 e - Bremen: 

Meine sehr geehrten Herren! Aus dem so umfass·enden BHde, das uns der Herr Vor­
tragende iiber dIe Fischdampfer gegben hat, ist es ohne wei teres ersiehtlieh, daR die Fort­
schritte, die gemacht worden sind, in dem Zusammenarbeiten zwischen Praxis und der 
Technik und der Theorie stattgefunden haben. Wie ja erst durch Scotts Scheerbretter 
eigentlich die Grundnetzfischerei ihren Hauptimpuls bekommen hat zur weiteren Entw,ick­
lung, so daR die Schleppnetzfischerei Allgemeingut aller Nationen wurde, so konnen wir 
speziell in Deutschland stolz sein, daR wir unsere eigenen Wege gegangen sind, und 
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dal1 unsere heutigen Fischdampfer vorbUdlich auch fUr andere Nationen, spezieIl auch iiir 
die Englander, sein konnen. 

Als gerade die Fischdampferverluste, von denen die Rede gewesen ist, 1903 im be­
sanderen Mal1e einsetzten, hatte ich spezieIl als Reichskommissar beirn Seeamt von Bremer­
haven ganz boesonders darauf bestanden, dal1 man diesen Fragen naher trete, um die wallre 
Ursache zu ergriinden. Es ist ja hervorgehoben worden, dal1 man das Kentern der Schiffe 
als die Hauptursache bei Sturm ansah. Es sind dabei in dankenswerter Weise von dem 
Germanischen Lloyd und der Seeberufsgenoasenschaft aIle erforderlichen Vorkehrungen fUr 
grol1ere Seefahigkoeit del' Fischdampfer getroffen, die auch von grol1em Nutzen seither ge­
wesen sind, und as sind deshalb die Fischdampferverluste in den letzten Zeiten, name nt­
lich nachdem wir auch iiber ein besseres PersoIUlI verfiigen, sehr viel geringer geworden. 

Ich wollte deshalb nur als Mann der Praxis auf einige ganz besondere Punkw hin­
weisen, die fUr den Techniker von Beachtung sind. Das ist gerade die Frage der Stabilitat, 
wie iiberhaupt die Seefahigkeit der Fischdampfer gar nicht hoch genug sein kann, und ganz 
,besonders deshalb, wei! UIliSere Hafen derartig gelegen sind, dal1 von den FangpIatzen 
aus die Schiffe in ungiinstiger Fahrrichtung zu den Haupl:.sturmesrichtungen fahren miissen. 
In del' Nordsee sind vorzugsweise Weststiirme vorhanden oder sie setzen auch aus SUd­
westen ein und springen auf Nordwesten um, so dal1 die Fischdampfer also, wenn sie ihre 
Fischgriinde entweder ob&n bei Skandinavien odoer auf der Hscherbank haben oder nach 
Island gehen, ,immer auf der Heimreise grol1tenteils die See quer haben oder, wenn sie 
auf del' Heimreise von Island kommen, in del' Regel mit achterlichem Winde kommen, also 
vor dem Sturm herlaufen. Es mu11 also darauf Bedacht genommen werden, dal1 die Schiffe 
einerseits gut lenzen und andererseits, dal1 ihre Rollbewegung moglichst eingeschrankt 
werde; und dazu ist es ja notwendig, dal1 man die Wellenlange unserer Seen in del' Nord­
see in das ricbtige Verhaltnis zu del' Rollschwingungsperiodoe des Schiffes bringt und, wie 
das ja auch bereits geschehen ist, da11 man mit Schlingerkielen den Schwingungsanschlag 
zu reduzieren versucht. In dieser Weise ist schon vieles geschehen. 

Ich mochte nun abel' auf einen Punkt aufmerksam machen. Da die Fischdampfer 
auch bestrebt sind, rasch wieder Zlli Markte zu kommen und deswegen moglichst lange 
Volldampf zu fahren, wahrend sie besser tawn, schon beizudrehen, macht es notwendig, 
dal1 sie gut lenzen konnen, abel' auch andererseits, wenn sic gezwungen werden, beizu­
drehen, da11 sie gut gegen andampfen konnen - also in dem Bestreben, die .l!'ische rasch 
auf den Markt zu bring en, wurden sie teilweise etwaB zu scharf gebaut, setzten zu tief 
ein und nahmen zuviel Seen tiber. Man soIl sich daher davor htiten, die SchneUigkeit 
in den Vordergrund zu setzen und die Schiffsformen zu scharf zu machen. Es mu11 immer 
wieder betont werden, da11 die Sicherhcit des Schiffes vor allen Dingen gewahrt werden 
mu11. Es mu11 also die Seefahigkeit moglichsterhoht werden, und dad daher auch die 
Bug- und Heckform einer gewissen Volligkeit nicht entbehren. Auch ausreichender Sprung 
des Decks und gentigend Sturzpforten sind erforderlich. 

Dann war hier ja gesagt, dal1 man bei den neueren Fischdampfern eine feste Back 
angebracht hat, wodurch ganz besonders die Seefahigkeit infolge des Reserveauftriebs 
gehoben ist, was sich ausgezeichnet bewahrt hat. Nun sind unsere Fischdampfer ~n den 
letzten Jahren, nachdem bei Island die Fange sich nicht moehr so lohnten, auch nach dem 
Weil1en Meere gegangen und sind da, urn sicherer zu fahren, zwischen den Scheren durch­
gegangen. Da die Fischdampferkapitane noch nicht so navigatorisch ausgebildet waren, 
sind leider in den letzten Jahren sehr viele Strandungen vorgekommen, die gut hatten 

. vermieden werden konnen, wenn wir tiber ein bess er es Personal, namentlich aber 
tiber ein ausreichendes Lotsenpersonal verfiigt hatten. Die Lotsen waxen eben zu 
dieser Zeit der Zahl nach nicht g entig end flir. diesen plOtzlichen geste,igerten 
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Verkehr, und da hahen sich sogoenannte . Kentleute, die nur etwas Bescheid 
wunten, den Fischdampfern als Lotsen angeboten und hahen sie vielfach gliicklich oder 
ungliicklicherweise auf den Strand gesetzt, was sehr zu hedauern gewesen ist. Aber 
dabei kommt ein Umstand mit in Betracht; das ist, dan es bei den me:isten Fischdampfern 
an einem Kartenhaus gefehlt hat oder wenigstens an einer Einrichtung im Ruderhaus, wo 
die Seekarten hingelegt werden konnten, so dan die Fischdampierkapitane zu einer Kontrolle 
des Lotsen gar nicht einmal fahig waren. Also .ich mochte auf diesen Punkt fiir den Bau 
yon Fischdampfern hinweisen, dan es unhedingt notwendig und darauf Bedaeht zu nehmen 
ist, dan aueh ein Kartenhaus gehaut wird, und dan dann auch wiederum, nachdem die Back 
eingefiihrt ist, der Stand des Kapitana nicht mehr hoch genug ist, urn tiber die Back hin­
wegsehen zu konnen. Vielfaehe Kollisionen haben infolgedessen da stattgehabt. Es mun 
also aueh darauf Bedaeht genommen werden, dan man die Kommandohriicke so herstellt, 
vielleicht nach der Seite ausbaut, dan man aus dem Ruderhaus heraustretend auch seitlich 
yon der Back einen Ausblick hat. 

Wie gesagt, es ,ist notwendig, der Stabilitiit der Fischdampfer in der Weise, wie 
es von dem Herrn Vorredner hervorgehoben wurde, eine hesondere Beachtung zu schenken 
lllld sie immer weiter daraufhin auszubauen. 

leh glaube, dan, wenn in der Weise Praxis und Theorie mit der Technik zusammen­
arbeiten, wir dann etwas Mustergiiltiges und Fiihrendes -in dem Fischdampferhau leisten 
konnen und es die kleineren Nationen nicht mehr notig haben, ihre Fischdampfer in Eng­
land zu bauen. Die praktisehen Einriehtungen und Erfahrungen- der Englander sollten wir 
uns dagegen stets zunutze machen, und moehte Jeh darauf hinweiSlen, dan mir die ver­
haltnismallig niedrigen Aufbauten der englisehen Fisehdampfer in bezug auf grollere 
Seesicherheit besser erseheinen, indem sie See und Windfang weniger Angriffsflache zum 
Dberliegen hi.eten. Wenn das Schiff einmal zum zu stark en Dberlieg,en gekommen ist, 
kentert es. Es mull daher darauf Bedacht genommen werden, dall unsere Aufbauten 
(Maschinenskylight), die teilweise meiner Meinung nach etwas zu hoch sind, auf das richtige 
Mall reduziert werden. 

Wenn aIle diese Momente beriicksiehtigt werden, dann glauhe ieh, dan wir mit 
unserem Fisehdampfersehiffbau flihrend in der ganzen Welt dastehen werden. (Lebhafter 
Beifall.) 

Herr Sehiffhaudirektor Hi Ide bra n d t - Bremen-Geestemiinde: 

Meine sehr geehrten Herren! leh moehte mir nur ein paar ganz kurze 'Wort,e erlauben. 
Auf Seite 15 hat der Herr Vortragende cine Tahelle iiber Fischdarnpfertypen ge­

lJraeht und dieser Tabelle eine Rubrik iiber Kosten angefiigt. leh halte es gerade in der 
jetzigen Zeit flir ungernein wiehtig, diese darin aufgefiihrten Zahlen nieht unwidersproehen 
hier in der Gesellsehaft hingehen zu lassen. Die Werte, die dort flir Kosten der Fisch­
damp fer angegeben sind, konnen nur als Verhaltniswerte dienen. Soweit ieh die Zahlen 
hier iibersehe, sind das Preise, die vor vielen Jahren iiblieh waren, die heute aboer ganz be­
deutend iibersehritten werden. Und da mochte ieh noeh hernerken, dall diese Preise irnmer das 
ganze Fischnoetzgesehirr usw. aussehlienen. Besoooers zu heanstanden ist aber die Zahl 
unten fiir ganz grone Fischdampfer von 210000.Jt. lch habe die gronte Angst, nach Hause zu 
kornrnen; wenn unsere Auftraggeber diese Zahl lesen, sagen sie: Na, Sie' haben uns aber ein 
sehones Geld abgenommen. Das waroe das eine. 

Und das andere kann ieh im Anschlun an die Worte des Herrn Admiral Thiele noeh 
sagen, dan der Erfolg der deutschen W·erften irn Fisehdarnpferbau im Auslande noeh kurz vor 
dem Kriege ein sehr schoner gewesen ist. Esc haben islandisehoe Reeder in Deutschland, ieh 
~dauhe, 4 grone Fischdampfer in Auftrag gegeben, und zwar ohne dall sich die delltsehen 
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,Yel'ften urn diesen Auf trag bemiiht hatten, sond'Elrn die islandischen Herren sind direkt 
mit der Anfrage herangekommen und mit del' Begrumlung, sie hatten Gelegenheit gehabt, 
die deutschen Fischdampfer dort oben in den islandisch-en Gewassem fischen zu sehen und 
ihre Seeigenschaften kennen zu lemen. Sie ,yunschteu nun auch Fischdampfer in der Kon­
struktion zu erhalten, wie sie hier in Deutschland allgemein iiblich 1st. Es werden die -ersten 

fur auslandische Rechnung in Deutschland erbauten Fischdampfer sein. (Bravo.) 

I-Ierr Geheimer Legationsrat z. D. H 0 s e, Prtlsident des Deutsehen Seefiseherei­
Veroeins: 

Meine sehr geehrten Herren! Gestatten Sie mir, daLl ieh zum Sehlu.11 mit wenigen 
vVorten dem Herrn Vortragenden namens del" deutschen Seefiseherei fUr sein·e interessanten 
AusfUhrungen aufrichtig danke. Die deutschc Seefischerei hat allen Anla.11 , es zu begruLlen, 
woenn in diesel' hoehansehnliehen tcchnischen Gesellsehaft ihre Interessen zur Sprache 
kommen und wenn sieh, wie heute, aus der lebhaftcn Diskussion zeigt, welch groLles Ver­
standnis auch hier dafur herrscht, daLl es wunschenswert ist, daLl die deutsche Seefischerei 
eiue miiglichst gute Entwieklung nimmt. 

,Vir hatten an diesel' Stelle bereits yor zwei Jahren einen hiiehst interessunten Vor­
trag des Herrn Professors Homberg yon del' Teehnischen Hochsehule, del' sich mit del' Ein­
fUhrung des Motors in die Seefiseherei beschaftigte. Die EinfUhrung des Motors ist ein 
Gegcnstand groller Arbeit fUr den Deutschen Se·efiseherei-V erein gewesen, und icll kann 
wohl sagen, daLl diese Arbeit von schiinem Erfolge begleitet gewesen ist, .insofern sie 
wescntlich dazu beigetragen hat, die Lebensfahigk-eit unserer Kleinfischer an der Nordsee 

und an den lang ausgedehnten Kusten der Ostsee zu starken. Meine Herron, die Klein­
fiseherei allein, so wunschenswertes ist, dall wir sic pfl.egen und hogen, namentlieh aueh im 
Interesse de.s Ersatzes fUr unsere Kaiserliche Marine, kann allein nicht die bedelltenden 
Anforderungen erfiillen, die an die Leistungsfiihigkeit d,er Seefischerei im Interesse der 
Volksernahrung geknupft werden mUEsen. In beredten ,Yorten hat Herr Dr. 'V itt en be r g 
geschildert, welche grollartige Ausdehnung der Verbraueh von Seefischen in Deutschland 

genommen hat, del' im letzten Jahre einen Betrag von nicht weniger als 150 Millionen Mark 
ausg>emacht hat. Dm solche Massen heranzubringen, mussen naturlich die technisch voll­
kommensten Fangsehiffe und Fanggerato in Benutzung genommon werdon, und da ist es, 
\Yo die moderne Technik der deutschen Seefischerei die griiLlte und schtltzenswerteste Hilfe 
unged-eihen lassen kann. ,Vir haben dubei die Freude, festzustellen, llaLl hier ein Gebiet 
ist, wo oinzig und allein die deutsche Technik maLlgebend ist, und ieh gla.ubo, daLl Jahr und 
Tag vergangen sind, seitdem l,cin deutseher Fischdampfer-Reeder mehr Bestellungen auf 
auswartigen \\-erften gemacht hat. leh miiehto hier drIll Herrn Oberlehrer K nor r nochmals 

dafur danken, daJl er in diesel' Gcsellschuft ein so lichtvolles Bild uber den Bau der 
Fischdampfer gegeben und dadurch wiederum das Interesse diesel' hohen Gesellschaft fUr 
dies-en hochwichtigen Zweig unserer gell'erblichen Tiitigkeit erweckt bzw. vergrollert hat. 

,Vir befinc1en uns jetzt in einer Zeit, in der der deutsehe Fisehdampfer auf seine 
Tatigkeit Yerziehten mull. Die 300 Fi~ehdampfer, dio wir in Deutschland habon, konnen 
augenblicklich ihre Netze zum Fang nieht auswerfen. Ieh miichte aber zum Schlull doch die 
Hoffnung aussproechen, da.I! in nicht zu ferner Zeit die deutsehe Fisehdampfer-Reederei 
wieder ,\"ie ein Phiinix aus del' Asche aus dem jetzigen Zustande erstehen miige. !\ian mag 
ja in dieser Zeit nicht Konjekturen machen. Aber del' ,Vunsch miige doch ausgesprochen 
werden, da.11, wenn wir wieder ruhige Zoeiten haben, die Verhaltnisse fur unsere deutsche 
Fischdampfer-Reedcrei sieh noch vie!, viel gunstiger entwickeln als bisher, daLl wir auch 
demnachst weit bessero Vorbedingungen fUr eino maehtyolle Entwicklung dieses unseres 
Betriebszweiges erhalten. (Lebhafter Beiiall.) 

.TahrllUl'h 1<)15. 2G 
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Herr Dipl.-lng. Oberlehrer K nor r - Kiel (Schlu£wort): 

Meine Herren, es bleibt mir hier nur ubrig, fUr die Anerkennung, die mil' hier ge­
zollt ist, dan ich auf dieses Gebiet hingewiesen habe, meinen yerbindlichsten Dank aus­
zuspreehen. (Beifall.) 

Der Vorsitzende, Herr Geheimer Regierungsrat Professor Dr.-lng. Bus ley: 

Meine Herren, es ist uns wohl bekannt gewes.en, welchen ungewohnlichen Umfang 
die Hochseefischerei in den letzten Jahrzehnten in dem gesamten Wirtschaftslehen Europas 
angenommen hat. Aber viele werden gleieh mir sehr erstaunt gewesen sein, weun sie aus 
den Tahellen, welehe uns Herr Knorr vorlegte, ersehen hahen, dan Europa nahezu 3000 
Fischdampfer besitzt. leh mull bekennen, dan ieh eine so gro£e Anzahl nicht erwartet hatte. 
Dieses umfangreiehe Material hat Herr Knorr zusammengestellt und gesiehtet, so dan wir 
uns jetzt mit gro£ter Bequemlichkeit uber die ganze Materie informieren konnen. Hier­
fur mochte ieh Herrn Knorr unseres wiirmsten Dankes versiehern. (Lebhafter Beifall.) 



XV. Uber die Rollschwingungen der Schiffe und ihre 
Beziehungen zur Stabilidit. 

Vorgetragen VOlt Ludwig Benjamin-EIamburg. 

Zu den wichtigsten Anforderungen, welche man mit Bezug auf gute Seeeigen­

schaften an die Schiffe zu stellen hat, gehort nachst einer hinreichenden StabiliUi.t 

diejenige, daB kein iibermaBiges RoUen im Seegange stattfinden solI. Wenn es 

auch Mittel gibt, um einem iibermaBigen RoUen entgegenzuwirken, wie die An­

bringung von Schlingerkielen oder die Anwendung von Frahmschen Schlinger­

tanks, so konnen letztere doch nur flir eine beschrankte Zahl von Schiffen in Be­

tracht kommen, wahrend die Wirkung der ersteren unter Umstanden nur eine sehr 

geringe ist. Es muB deshalb die Aufgabe des Schiffkonstrukteurs bleiben, die 

Schiffe so zu gestalten, daB sie unter den verschiedenen Beladungszustanden, fiir 

die sie bestimmt sind, nicht nur geniigend stabil, sondern auch moglichst frei von 

starken Schlingerbewegungen sind. Diese Aufgabe kann nur gelOst werden, wenn 

man eine genaue Kenntnis der Schwingungsvorgange besitzt, welche~ das Schlingern 

verursachen. 

Wie aua den nachfolgenden Untersuchungen hervorgeht, scheint uns eine solche 

Kenntnia bis= jetzt zu fehlen; die einzige Formel, die zur Berechnung der Schiffs­

schwingungen benutzt wird, stiitzt sich auf die Darlegungen, die der franzosische 

Gelehrte B 0 u g u e r vor 150 Jahren veroffentlicht hat, und aus den nachfolgenden 

Erorterungen ergibt sich, daB diese unrichtig sind. 

1m besonderen scheint auch die Ansicht allgemein verbreitet zu sein, daB man 

das S('hlingern der Schiffe dadurch bekampfen kanne, daB man die Stabilitat in nur 

maBigen Grenzen halt; aus den folgenden Darlegungen ergibt sich aber, daB 

eine solche direkte Abhangigkeit zwischen der Stabilitat und der Tendenz zum 

SC'hlingern nicht besteht, und daB es deshalb unter Umstanden gefahrlich sein 

wiirde, aus einer solchen Ansicht die Konsequenzen zu ziehen; denn sie fiihren dazu, 

daB man Schiffe baut, deren Stabilitat nur eine maBige, wenn nicht eine zu geringe 

ist, ohne daB sie deshalb weniger schlingern, als wenn sie eine groBere Stabilitat 

besitzen wiirden. 
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Bei der groBen Wichtigkeit der Frage halte ich es fUr notwendig, sie zur Dis­

kussion zu stellen, wenn es mir auch vorlaufig noch nicht moglich ist, neue Forme]n 

an die Stelle der fiir unrichtig erkHi,rten bisherigen zu setzen; ich halte es fUr wichtig, 

zunachst einmal festzustellen, daB und warum diese Formel unrichtig sein muB. 

Die folgenden Darlegungen zeigen, daB die Schiffsschwingungen zum groBen Teil 

von Vorgangen beeinfluBt werden, die sich mit unseren bisherigen Kenntnissen 

der Hydromcchanik nicht rechnerisch erfassen lassen, und es wird deshalb eingehen­

der Versuche bedtirfen, um auf Grund dieser Darlegungen zu einer richtigen Formel 

zu kommen. 

I. Kritik der bisherigen Annahme. 

Es ist eine allgemein verbreitete Ansicht, daB zwischen der Anfangsstabilitat 

eines Schiffes und der Schwingungsdauer deEselben die Beziehung bestehe: 

t = I/Tragheitsmoment~ sirup 
TT r Stabilitatsmoment 

oder, da das Tragheitsmoment= ~)I. R~ und das Stabilitatsmoment = We.g .H.sin(p 

ist, die Beziehnng: 

hierbei bedeutet: 

t die einfache Schwingungsdauer in Sekunden, 

:))1 die im Schiffe vorhandene Masse, 

R den Tragheitsradius der Masse, 

g = 9,81 die Beschleunigung def Schwere, 

H die metazentrische Hohe des Schiffes. 

vVenn die Formel zutreffend warL, so wiirde man berechtigt sein, sob aId man 

das Tragheitsmoment des Schiffes kennt, aus der Schwingungsdauer auf die meta­

zentrische Hohe zu schlieBen. 

Da die Bestimmnng der Schwingungsdauer ein einfacheres und zuverlassigeres 

Experiment ist als ein Krangungsversuch, so hat man von vielen Seiten vorge­

schlagen, die Bestimmung der metazentrischen Hohe und somit diejenige der 

Schwerpunktslage der beladenen Schiffe auf diese Weise vorzunehmen. DaB es 

nicht nnr bei einem solchen Vorschlag geblieben isi, sondem daB man auch in der 

Tat versucht hat, die Schwerpunktslage in dieser "Weise zu bestimmen, geht bei­

spielsweise aus del' Veroffentlichung liber den Dampfer "Cap Finisterre" hervor*), 

*) Z. d. V. D. I. 1912. 
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in welcher Dr. Foerster mitteilt, daB die Schwerpunktslage aus den Schwingungs­

dauern durch einfache Ansatze errechnet worden ist. 

Selbst wenn die genannte Formel richtig ware, wiirde sich ergeben, daB eine 

solche "einfache" Errechnung unmoglich ist; denn Voraussetzung fiir die Berechnung 

wiirde sein miissen, daB man das Tragheitsmoment des Schiffes kennt, worauf 

Dr. Commentz bereits hingewiesen hat*). Die Bestimmung des Tragheitsmoment~ 

ist abel' eine auBerst schwierige Arbeit, die sich vorlaufig nicht anders als durch 

Rechnung vornehmen HiBt; diege Rechnung setzt ferner voraus, daB man die 

Schwerpunktslaben del' Einzelgewichte und diejenige des Gesamtgewichts kennt, 

daB man also dasjenige kennt, was man zu ermitteln 

s u c h t. Mit anderen Worten: wenn man unternehmen wollte, aus der Dchwin­

gungsdauer die Schwerpunktslage mit Hilfe del' genannten Formel zu bestimmen, 

miiBte man zunachst die Schwerpunktslage auf rechnerischem \Vege feststellen. 

Da bekanntlich eine solche Berechnung in del' Regel nur annahernd der Wirklich­

keit nahe kommen kann und da sich die GloBe der dabei unvermeidlichen Fehler bei 

der Berechnung des Tragheitsmomentes wesentlich vervielfaltigt, so wird das Er­

gebnis der Rechnung noch weniger Anspruch auf Richtigkeit machen konnen, als 

die Errechnung der Schwerpunktslage selbst. 1st a Iso die Z wee k m a Big -

keit und Brauchbarkeit der vorge;;chlagenen )lIethode 

a u s die sen G r ii n den z u v ern e i n en, so bleibt weiter zu untersuchen, 

ob rdie Formel iiberhaupt Anspruch auf Ric h t i g k e i t machen kann. S i e 

beruht auf der Annahme, daB das Schiff als ein phy­

sis c h e s P e.n del a n z use hen s e i, weI c h e sum d a s :M eta -

zen t rum s c h win g t. Nehmen wir zunachst einmal an, daB letzteres richtig 

ware, daB also die Schwingung des Schiffes als urn das lYIetazentrum stattfindend 

angesehen werden diirfte, dann wiirde sich ergeben, daB in del' oben genannten 

Formel 

-I" R2 t = 1,003 ! H-

der Tragheitsradius R sich auf den Schwingungsmittelpunkt, also auf das Meta­

zentrum, beziehen miiBte, n i c h tab e I' auf den ~ c h "w e r pun k t. Be­

zeichnet man den Tragheitsradius, bezogen auf den Schwer punkt , mit R, und den­

jenigen, der sich auf das :Metazentrum als Schwingungsmittelpunkt bezieM, mit H.o 

so besteht die Beziehung 

*) Jahrbuch d. Schiffbautechn. Gee. 1914. 



406 Benjamin, Rollschwingungen der Schiffe und ihre Beziehungen zur Stabilitat. 

Die Formel miiBte also entweder lauten: 

·if2 
t = 1 ,003 V~i oder 

t = 1,003 V R~2tH2 . 
Diese Formel ergibt eine Minimalschwingungsdauer fUr H = R"namlich 

tJllin = 1,003 Ji2 Rs~ 

= V 2~;0121:t~, ; 

bei groBeren oder kleineren Werten von H wiirde die Schwingungsdauer in dem 

MaBe zunehmen miissen, wie Fig. 1 zeigt; diese gibt die Quadrate der Schwin-

s 

Fig. 1. 

gungsdauer als Ordinaten fUr die verschiedenen Werte von :, als Abszissen an. 

Anderseits zeigt Fig. 2 den Verlauf der Anderung der Quadrate der Schwin­

gungsdauer bei konstant bleibender metazentrischer Hohe; in diesem Fall erhalten 

wir die Minimalschwingungsdauer, sobald R, = 0 wird, namlieh 

tllliJl = 1,003 YH 

= V1,006H, 

und die Schwing~ngsdauer wachst mit wachsendem Tragheitsradius. 

Es muB dem' Experiment iiberlassen bleiben, nachzuweisen, ob die in diesen 

beiden Figuren daJgestellten Ergebnisse der Formel mit del Wirldichkeit iiber­

einstimmen; lolche Experimente an vorhandenen Schiffen vorzunehmen, wiirde 

schon wegen der Schwierigkeit, ein Schiff so zu beladen, daB sich der Tragheits­

radius mit annahernder Sicherheit errechnen liiBt, eine so schwierige Aufgabe sein, 

daB fiir mich die Moglichkeit nicht vorlag,sie vorzunehmen; ich war also darauf 
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angewiesen, Modellversuche in solchem Rahmen vorzunehmen, wie ich sie mit den 

mir zu Gebote stehenden Hilfsmitteln durchzuftihren vermochte.~ 

Die von mir fUr diesen Zweck benutzten Modelle und die Ergebnisse der 

ji - c7 H- 1 

Fig. 2. 

Versuche mit ihnen sind in den Fig. 3 bis 6 dargestellt; es handelt sich um 

zylindrische Schwimmkorper, teilweise von kreisrundem Querschnitt (Fig. 3 und 

4), teilweise von einem rechteckigen Querschnitt mit at gerundeten Ecken (Fig. 5 

Fig. 3. 

M'!ftstQ/J .forme 
Ordino/en 

(/1 tlz q.1.selr 

und 6); dieselben sind so leicht wie moglich t.ergestellt, um das TragheitEmoment 

moglichst wenig zu teeinflu~Een; sie enthalten eine Vordchtung zur Einbringung 

von zylindrischen Staben, welche die I.adung darstellen und welche der H6he nach 
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verschiebbar sind. In Fig. 3 und 5 besteht die Ladung aus je einem Stab von 1600 g 

Gewicht (gegen 170 g Gewicht des Schwimmkorpers); in Fig. 4 und 6 besteht sie 

aus je 2 Stiiben, die moglichst weit voneinander angeordnet sind, um einen f!:J'oJ3en 

Fig. 4. 

Melgzentrom 

Fig. 5. 

Fig. 6. 

M'g&IQ~ fi'rdie 
OrtIIilQ len 

f/Z I1J 1/11 Q.f set 

(; --
//...--

/ 
I 

I 
I 
I , 

Tragheitsradius zu erhalten. Das Gewicht del' beiden Stiibe zusammen ist gleich 

dem Gewicht des Stabes in Fig. 3 und 5. 

Die Schwingungsdauer lieB sich ohne besondere Schwierigkeit beobachten, und 

die Ergebnisse sind rechts von den Figllren als voll ausgezogene Kurven angedeutet, 
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derart, daJ3 jede Sehwingungsdauer als Ordinate in der Hohe erseheint, die der 

Lage des Gesamt'lchwerpunktes entsprieht. Neben diesen Kurven der beobaehteten 

Sehwingungsdauer sind als punktierte Kurvan diejenigen der naeh obigen Formeln 

bereehneten Sehwingungsdauer aufgetragen. 

Wenn diese Versuehe aueh nieht auf eme sole he Genauigkeit Ansprueh 

maehen konnen, wie sie L'1boratoriumsvarsuche:l eigen sind, und wenn sie aueh 

nieht so umfassend sind, daJ3 man positiva Schlusse daraus ziehen kann, so sind 

sie doeh vollstandig hinreiehend fUr die Aufgabe, del' sie dienen sollen, denn die 

etwa vorhandenen Ungenauigkeiten ko:me:l sieh nur auf kleine Korrekturen be­

ziehen, am Charakter der Kurven konnen sie nichts andern. 

In Fig. 3 zeigt sieh, daJ3 del' Minimalwert del' SJhwlngungsdauer, welcher 

gemaJ3 del' Formel bei der metazentrischen Hohe von etwa 20 mm eintreten muBte, 

in der Wirklichkeit nicht vorhanden ist, im Gsgenteil steigt die &chwingungsdauer 

stetig bei abnehmender metazentrischer Hohe. Dieselbe Erscheinung tritt auf 

bei Fig. 5; wahrend jedoeh bei Fig. 3 die Abweichungen del' beobachteten von 

der errechneten Schwingungsdauer nicht sehr bedeutend sind, erreichen bei Fig. 5 

die beobachteten Zeiten bei hoher Schwerpunktslage den vierfachen Wert der 

errechneten; um so tiefer die Schwerpunktslage sinkt, un so mehr nahern sich 

die beiden Kurven. Wahrend bei Fig. 4 eine gewis'>e Ahnlichkeit del' beiden Kur­

ven einzutreten scheint, tritt bei Fig. 6 die eigentumliche Erseheinung eines 

Maximums bei der metazentrischen Hohe von etwa 15 mm auf; wahrend bei abo 

nehmender metazentrischer Hohe die Schwingungsdauer bis zu diesem Punkt an­

steigt, falIt sie wieder ab, sob aId sie denselben uberschritten hat. 

Aus den Versuchen geht also hervor, daJ3 die Resultate der in Rede stehenden 

Formel in regelloser Weise von den beob:1Chteten D.1tea abweichen; wiirde es ledig­

lich die Reibung oder der Wasserwiderstand sein, die die Abweichungen herv0rrufen, 

so muJ3ten die Ergebnisse der Fig. 3 und 4 einerseits, und del' Fig. 5 und 6 anclerseits 

im wesentlichen miteinander ubereinstimmea; de:ln d)'s Verh'11ten de3 SJhwimm­

korpers gegenuber dem Wasser ist bei ihnea ge;nu d)'sselbs, solauge die m'3t'1Ze~l­

trische Hohe gleich ist. 

EsbleibtalsonurdieS}hluBtolgil~'il1~u1:dg, daB die Formel, welehe 

man z u r B ere e h nun g de r S e h win gun g s d a u e r ben u t zt , 

un ric h t i g s e in m u 13. 

D.1 nun die E:ltwieklung der Formel fUr die SJhwinguugai)'uer de3 p'lysi­

sehen Pendels auf un'1nfeehtbJ,rer B)'sis b'3ruht, muB die U nriehtigkeit der Formel 

fUr die Sehiffssehwingungen darin begrundet sein, d a 13 die An 11 a h m e u 11 -
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richtig ist, daB das Schiff als ein physisches Pendel 

a n z use hen s e i, weI c h e sum d a s Met a zen t rum s c h win g t. 

Auch diese Behauptung scheint sich durch Versuche mit den beschriebenen 

Modellen zu bestatigen; wenn auch die mil' bei :den Versuchen zu Gebote stehen­

den Hilfsmittel nicht genugend waren, ~ um die Art del' Bewegung, die von den 

Modellen bei del' Schwingung ausgefuhrt wurden, festzulegen, so lieB sich doch er­

kennen, daB die Schwingung, soweit sie eine drehende ist, um Punkte statt­

findet, die nicht oberhaJb, wndem unterhaJb des Schwelpunkts liegen, und daB das 

Metazentrum eine drehende Bewegung rm einen unterhalb desselhen gelegenen 

Punkt auszufUhren scheint. Bei den Modellen Fig. 3 und 5 schienen die Dreh­

punkte sehr nahe an die Schwel punktslage heranzurucken, so daB hier eine 

Dbereinstimmung mit del' Frahmschen Beobachtung*) vorzuliegen schien, nach 

welcher del' Drehpunkt praktisch im Schwerpunkt liegt; bei den Modellen Fig. 4 

und 6, besonders abel' hei Jetzterem, schien jedoch kein Zweifel vorzuliegen, daB 

del' Drehpunkt nicht im Schwerpunkt, sondem unterhalb desselben liegt. 

Auch die Beobachtung wil'klicher schlingemder Fahrzeuge bestatigt, daB 

del' Drehpunkt nicht im Metazentrum liegen kann. Man braucht nul' den Mast 

eines kleinen unbelasteten SegeJ£ahrzeuges, des sen Metazentrum ziemlich hoch 

uber dem Wasserspiegel liegt, zu betrachten, wahrend es von den Wellen emes 

vorbeifahrenden Dampfers getroffen wird; es ist unvel'kennbar, daB die oberen 

Teile des Mastes die starksten Schwingungen ausfUhren und daB letztel'e nach 

unten zu abnehmen; diejenige Stelle des Mastes, die in del' Hohe des Metazentrums 

liegt, fUhrt deutlich bemel'kbare Schwingungen um einen Punkt aus, der im 

Innem des Bootes zu liegen scheint. 

Nach alJem Gesagten muB man sich die Frage vorlegen: W 0 her k 0 m m t 

die Annahme, daB ein Schiff um das Metazentl'um 

schwingt, und wie wird sie begrundet? 

In del' Literatur, soweit sie mir bekannt ist, findet sich keine Begrundung 

fUr diese Annahme, vielu:ehr wird sie stets als eine grundlegende Tatsache hinge­

stellt, die keines Beweises bedarf; als el'ster, del' die Beha uptung aufgestellt hat, 

wird B 0 u g u e I' bezeichnet; in seinen Ausfuhrungen**) findet man abel' keinen 

Beweis; vielmehl' laufen seine Betrachtungen darauf hinaus, daB er sagt: "Ich 

weiB keinen geeigneteren Punkt, also nehme ich an, daB es diesel' sein musse." 

Anderseits abel' laBt sich leicht einsehen, daB auch yom theoretischen Stand­

punkte aus das Metazentrum unmoglich der Schwingungsmittelpunkt sein kann. 

*) Jahrb. d. Schiffbauteehn. Ges. 1911, S. 291. 
**) Bouguer, Traite du Navire, Paris ]746, S. 326. 
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Allerdings e r s c h e i n t in der tiblichen Darstellung (Fig. 7) das Metazentrum M 

als derjenige Punkt, in welche:n der Auftrieb der geneigten Lage Fl M die Auf­

triebsrichtung Fo M des aufrechten Schiffes schneidet, und wenn man annehmen 

konnte, daB in der aufrechten Lage der Punkt Fo des S chi f f e s sich dort im 

Fig. 7. 

Was s e r befunden haben mtiBte, wo sich F, in der geneigten Lage befindet, so 

wtirde tatsachlich eine Schwingung des Schiffes um M stattgefunden haben. 

Aber ftir eine solche Annahme liegt gar kein Grund vor. 

Betrachten wir die Sache nicht vom Schiff, sondern vom Wasser aus. Fig. 8 

zeigt in der voll ausgezogenen Linie die Oberflache, die dem Wasser infolge des 

in ibm schwimmenden Schiffes aufgezwungen wird. Der Auftrieb P, also die 

Resultante der vom Wasser auf das Schiff ausgetibten Krafte, geht senkrecht 

nach oben durch den Schwerpunkt F der verdrangten Wassermenge. Die Resul-
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tante der im Schiff vel'einigten Gewichte, P', fallt in der Regel nicht mit P zu­

sammen, sondern bildet mit ihm das bekannte Kraftepaar. Folgt das Schiff dem 

durch dieses Kraftepaar gegebenen Drehungssinn, so nimmt es, um welchen Punkt 

auch die Drehung stattfinden mage, eine Lage ein, die durch die punktierte Linie 

angedeutet wird; infolgedessen verdrangt es auf einigen Stellen Wasser, wahrend 

es auf anderen Stellen Hohlraume schafft, die yom Wasser auszufiillen sind; da­

dnrch vel'andert sich die Lage des Schwerpunkts der verdrangten Wassermenge 

und del' Auftrieb nimmt eine neue Richtungslinie, par all e 1 zu P, ein, wie in 

Fig. 8 durch die punktierte Pfeillinie angedeutet. Welches Gesetz solIte nun be­

stehen, auf Grund dessen wir anzunehmen hatten, daB die neue Auftriebslinie mit 

Ii 
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Fig. 9. 

del' alten zusammenfallen miiBte? So lange ein solches Gesetz nicht nachgewiesen 

,yerden kann, ist die Annahme, daB die Bewegung derart stattfinden miisse, daB 

in Fig. 7 der Punkt Fo sich dort im Wasser befunden haben miisse, wo jetzt Fl 

liegt, also die Grundlage del' Annahme, daB die Drehung um das Metazentrum 

stattfinde, nicht zulassig. . 

Mit anderen Worten: In del' iiblich€m Darstellungsart (Fig. 9) e r s c h· e i n t 

das Metazentrum M, oder vielmehr das wandernde Pro-Metazentrum M', als Schnitt­

punkt der verschiedenen Lagen der Auftriebsresultante. Diese Darstellungsart 

entspricht aber nicht dem wirklichen Vorgang, da in ihr der Wasserspiegel drehbar 

und das Schiff festliegend gedacht ist. Zur Darstellung der Wirklichkeit gelangt 

man aus dieser Figur, indem man jede der Einzeldarstellungen, aus denen sie sich 

zusammensetzt, um einen, einstweilen noch unbekannten Punkt so weit dreht, 

bis dessen Wassedinie mit derjenigen del' aufrechten Lage zusammenfcillt. Der 

Punkt, urn den dieseDrehung stattzufinden hat, hangt offenbar von del' gegenseitigen 
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Wirkung der vom Schiff auf das Wasser und vom Wasser auf das Schiff ausgeiibten 

Krafte ab; indem man abel' annimmt, dal3 daa lVIetazentrum, weil es in Fig. 9 als 

Schnittpunkt der verschiedenen Auftriebsresultanten eracheint, auc-h in Wirklichkeit 

deren Schnittpunkt sein miisse, verlangt man, daB die Drehung so geschehen mii~se, 

dal3 die Auftriebsresultante immer in dieselbe Lage F lVI fiilIt, wie dies in Fig. 10 

dargestellt ist, wobei der Schwerpunkt, del' in der aufrechten Lage in G liegt, nach 

G', G" usw. wandert, wahl'end der Punkt F des S chi f f e s , mit welchem del' Ver­

drangungsschwerpunkt in del' aufl'echten Lage zusammenfullt, sich nach FI, F" usw. 

bewegt. Ob die wirksamen Krafte diese Bl'wegung del' Punkte Fund G bed i n -

g e n odeI' nicht, darauf wil'd bei diesel' Annahme keine Riicksicht genommen, 

wahrend es doch keinem Zweifel unterliegen kann, dal3 diese Krafte nicht von 

I . 

Fig. 10. 

den geometrischen Verhaltnissen del' will k ii I' I i c h gewahlten Darstellungsart 

del' Fig. 9 abhangen konnen. 

Natiirlich kann die Dal'stellung Fig. 10 nul' insofern unrichtig sein, als in ihr 

die Einzeldarstellungen, aus denen sie sich zusammensetzt, in horizontaler Rich­

tung einer V I'rschiebung zu unterliegen haben; denn in vertikaler Richtung ist 

jede diesel' Einzeldal'stellungen durch die Bedingung del' gleichbleibenden Vel'­

drangungsgl'oBe festgelegt. Sobald abel' eine hol'izontale Verschiebung del' Einzel­

dal'stellungen vol'genommen wil'd, andert sich sofort del' Drehpunkt. 'Venn z. B. 

die Fl'ahmsche Annahme, daB del' Drehpunkt im Schwerpunkt liegt, sich als richtig 

el'weisen sollte, wiil'de man dul'ch Vel'schiebung del' Einzeldal'stellungen der Fig. 10 

die Dal'stellung del' Fig. 11 als richtige Wiec1ergabe des Bewegungsvol'ganges 
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erzielen mussen, in welcher Gals Drehpunkt annahernd festliegt, wahrend das 

Metazentrum sich von Mo nach -M4 bewegt, und der Punkt F des Schiffes, in 

welchen der Verdrangungsschwerpunkt .der aufrechten Lage faUt, von Fo ~nach 

FilII wandert, wobei der Verdrangungsschwerpunkt selbst aber von Fo nach 

F4 gelangt. 

Ob die Bewegung des Schiffes sich nach Art der Fig. 1 ° odel' del' Fig. 11 

oder nach einem andern Prinzip der horizontalen Verschiebung gestaltet, laBt sich 

auf Grund der hisher in der Literatur enthaltenen theoretischen Erorterungen nicht 

entscheiden. Wie oben erwahnt, zeigen sowohl die Modellversuche wie auch die 

Beobachtung von Fahrzeugen, daB die Fig. 10, bei der das Metazentrum als Dreh-

I /-----. 
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Fig. 11. 

punkt angenommen ist, der Wirklichkeit nicht entspricht, daB also auch die fUr 

die Schwingungsdauer allgemoin benutzte Formel unrichtig sein mull; daB aber 

die Annahme der Fig. 11 richtig sei, haben die Versuche auch nicht ergeben. 

Nun handelt es sich doch aber urn ein Problem, welches den Grundsatzen 

der Mechanik genau so gut unterliegt, wie jede andere Bewegung von Korpern, und es 

wirft sich die Frage auf, ob man denn nicht durch Anwendung dieser Grundsatze ein 

gewisses MaB von Klarh€'it in den Bewegungsvorgang der Schiffsschwingungen 

bringen konne. 

Del' Versuch, dies auszufiihren, solI im nachsten Abschnitt gemacht werden. 

II. Untersuchung der Schwingungsbewegungen. 

Wenn ein beliebiger Korper (Fig. 12) im Wasser schwimmt, so wirkt auf jedes 

Element d f seiner Ol::erflache eine Kraft p. df normal zu df, wobei die GroBe p 
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von del' Tiefe del' Eintauchung des Elementes df abhangt. Bildet die Projektion 

von d f den Winkel a mit der Lotrechten, so kann man das Kraftelement p.df zer­

legen in 2 Komponenten, namlich die horizontal wirkende p. d f . cos a und die 

vertikal wirkende p. d f . sin {(. 

Die gesamten auf den eingetauchten Schiffskorper (Fig. 13) wirkenden verti­

kalen Elementarkomponenten resultieren in dem vertikalen Auftrieb 

P= J p.d f.sin a; 

die horizontalen Elementarkomponenten lassen sich in zwei Gruppen zerlegen, 

von denen die eine die von links nach rechts, die andere die von rechts nach links 

L 

Fig. 12. Fig. 13. 

wirkenden umfa13t; wird die Resultante del' ersteren mit + j' p . d f . cos a bezeich­

net, so ist die Resultante der letz teren - f p . d f . cos [(. 

AHe drei Resultanten mlissen dmch den Verdrangungsschw rpunkt gehen; 

da die beiden horizontalen Resultanten sich gegenseitig aufheben, so verbleibt als 

wirksame Endresultante, d. h. als beschleunigend auf das Schiff wirkende Kraft 

allerdings nur del' Auftrieb P j~.df.sin (x, welcher mit dem durch G wirkenden 

Gewicht P' ein Kraftepaar bildet; aber die beiden horizontalen Krafte lib en nur des­

halb keine wirksame Beschleunigung auf das Schiff aus, weil die von ihnen erzeugten 

Beschleunigungen sich aufheben. Die beiden Krafte sind jedoch vorhanden, und 

auf denjenigen Punkt des Schiffes, del' mit dem zeit-

L 
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weilig geltenden Verdrangungsschwerpunkt zusammen­

fallt, wirkt nicht etwa der Auftrieb allein, sondern 

a II e d rei K I' aft e wi I' ken auf i h n. Kombiniert man jede der beiden 

lorizontalen Kriifte mit der Ha1£te der vertikalen Kraft, so stellt sich die Gesamt­

heit der vom Wasser auf das Schiff ausgeubten Krafte dar durch die beiden Kom­

ponenten Q, , .. elche im Verdrangungsschwerpunkt angreifen und diesen Punkt als 

Angriffspunkt der vom Wasser auf das Schiff ausgeubten Krafte un z wei d e uti g 

festlegen. Wurde keine weitere Kraft auf das Schiff einwirken, so kannte man nun 

wohl den Angriffspunkt der Resultanten der beiden Q, namlich des Auftriebes P, 

in einen beliebigen Punkt von dessen Wirkungslinie verlegen; da aber die weitere 

auf das Schiff ,virkende Kraft, das Gewicht pI, nicht in diese Richtungslinie faIlt, 

und da es darauf ankommt, die durch das Zusammenwirken von P und pI erzielte 

drehende Bewegung zu ermitteln, k ann man die von B 0 u g u ere i n -

gefuhrte willkiirliche Verlegung des Angriffspunktes 

nicht als zuliissig erklaren, sondern muG den An­

griffspunkt des Auftriebes in den durch das Zusammen­

wirken der Komponenten festgelegten Verdrangungs­

s c h w· e r pun k t v e r leg e n. 

Nimmt man vorliiufig an, iilmlich wie cs bei der Untersuehung des mathema­

tischen Pendels geschieht, daB das gc~amte Gcwicht des Schiffes im Sehwerpunkt 

konzentriert sei, so ergibt sich folgendes: 

Auf das Schiff wirken zwei Kriifte senkrecht zum 'Vaf'serf'picgel, das Gewieht 

desselben und der Auftrieb; ersteres greift im Syshmschwerpunkt, letztcrer im 

zeitweilig geltenden VerdriingungEEchwelpunkt an. Beide Kriifte sind gleich und 

erteilen der Masse des Schiffcs Beschlcunigungen, die in den An g r iff s -

pun k ten de r K r ii f t e deshalb den gleiehen Wert haben mussen. Da wir 

die Besehleunigung, welche das Gewieht der Masse erteilt, kennen und mit g be­

zeichnen, so wissen wir aueh, daB der Auftrieb demjenigen Punkt des Sehiffes, der 

mit dem zeitweilig geltenden VerdriingungsEehwerpunkt zusammenfiillt, die 'gleiche 

Beschleunigung g erteilen muil. 

Auf die im Systemsehwerpunkt G (Fig. 14) konzentriert gedachtc Masse wirkt 

also die Besehleunigung g einmal dirckt, senkrecht naeh unten gerichtet, und auBer­

dem indirekt, niimlich im Punktc F, senlueeht nach oben gel'ichtet. Jede der 

beiden Besehlcunigungen liiBt sich zerlegen in eine Komponente gr, in der Richtung 

von FG wirkend, und eine Komponente gil, normal zu FG wirkend. Die beiden 

Beschleunigungen g,. heben sich auf; die in G wirkende Beschleunigung gIl bewirkt, 

fur sich betrachtet, eine geradlinige Fortbewegung des Karpel's, dessen Masse in G 
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konzentriert ist, die in F wirkende Besehleunigung gil bewirkt, fur sieh betrachtet, 

infolge der Triigheit des Korpers eine Drehung desselben urn G. 

Da aIle Punkte des Korpers an diesen beiden Bewegungen teilnehmen mussen, 

so ergibt sich fUr den Punkt F, daB die beiden Beschleunigungen, die er erhalt, 

gleich und entgegengesetzt sind (s. Fig. 15), daB er also in Ruhe bleibt. Der Punkt 

G erhiilt durch die Drehung, wei 1 er ihren Mittelpunkt bildet, Imine Beschleunigung; 

er bewegt sich also nur mit der Be:::chlennigung gil normal zu F G. 

Fig. 14. Fig. 15. 

Ein beliebiger Punkt N des Korpers Fig. 15 nimmt aber teil erstens an der 

geradlinigen Bewegung mit der Beschleunigung gil normal zu FG, zweitens an der 

Drehung um G mit der Beschleunigung 

g' = gil 

und beide resultieren in einer Bewegung des Punktes N mit der Beschleunigung g", 

welche auf Grund der Ahnlichkeit del' Dreiecke del' Fig. 15 normal Zll 

F N ausfiillt und die GroBe 

FN 
g" = g , 

FG 

besitzen muB. Hieraus ergibt sieh, daB die be ide n auf die Mas s e 

einwirkenden Beschleunigungen in einer Drehung des 

Korpers um denjenigen seiner Punkte resultieren, der 

mit d e m 7. e i t wei 1 i g gel ten den V e r d ran gun g s s c h w e r -

Jahrbuch 1915. 
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pun k t z usa m men f a II t. Der Sinn dieser Drehung ist der gIeiche wie 

der des herrschenden Kraftepaares (s. Fig. 13). 

SobaId nun das Schiff diese Drehung auszufiihren beginnt, tritt eine Lagen­

veranderung des Verdrangungsschwerpunkts ein. Fig. 16 zeigt in den voll aus­

gezogenen Linien die Lage des Schiffes im Wasser vor Beginn der Drehung. Der 

Systemschwerpunkt liegt in G', der Verdrangungsschwerpunkt in F'. Durch die 

Drehung mit dem WinkeIelement d p um F' gelangt der Systemschwerpunkt von G' 

nach GO; infolge dieser elementaren Drehung andert sich die Lage des Schiffes 

im Wasser; es nimmt die punktiert gezeichnete Lage ein, wobei die einfach schraf­

fierten Flachen neu verdrangt, die doppeIt schraffierten vom Wasser ausgefiillt 

Fig. 16. Fig. 17. 

werden miissen. Dadurch verschiebt sich der Verdrangungsschwerpunkt von F' 

nach F", und im nachsten Zeitelement findet die Drehung um F" statt. 

An dieser Verschiebung des Verdrangungsschwerpunkts nimmt die Masse 

des S chi f f e s keinen Anteil, denn diese erleidet dadurch keine Veranderung. 

Die Verschiebung bedeutet deshalb mit Bezug auf die Masse des Schiffes :einen 

rei n g e 0 met r is c hen Vorgang. Derselbe besteht in 'einer s c h e i n­

bar en Drehung des Verdrangungsschwerpunktes F um den Systemschwer­

punkt G mit dem Winkelelement d tl in dem der Drehung des Schiffes um F 

en t g e g eng e set z ten Sinne. "Scheinbar" muB diese Drehung genannt 

werden, weil es sich in der Tat nicht um die Drehung des Punktes F um G 

handelt, sondern weil ein neuer Punkt F" des Schiffes an die Stelle von F' tritt. 

Bei dieser Betrachtung ist auBer acht gelassen, daB die Drehung des Schiffes 
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urn F/, bei der der Schwerpunkt von G' nach Gil gelangt, in der Regel auch eine 

Anderung der VerdrangungsgroBe bedingt. Auf diesen Umstand wird weiter unten 

eingegangen werden. 

Wahrend das Schiff sich aus der geneigten in die aufrechte Lage begibt, 

wiederholt sich der soeben beschriebene elementare Vorgang in der Weise, wie es 

in Fig. 17 skizziert ist. In der geneigten Lage moge sich der Systemschwerpunkt 

in G3, der Verdrangungsschwerpunkt in dem Punkt des Schiffes F3 befinden. Wah­

rend sich das Schiff urn d rp dreht, wobei der Systemschwerpunkt von G3 nach G2 

gelangt, verschiebt sich der Verdrangungsschwerpunkt von F3 nach F2, so~ 

die Verbindungslinie FG die scheinbare Drehung mit dem Winkel d tJ macht; das 

nachste Drehungselement bringt den Systemschwerpunkt von G2 nach Gt und be­

dingt die Verschiebung des Verdrangungsschwerpunkts von F2 nach FI oder die 

scheinbare Drehung der Verbindungslinie von GI F2 nach Gt Fl. Dieser Vorgang 

wiederholt sich, bis die Verbindungslinie in Go Fo angelangt ist. Die Verbindungs­

linie des Systemschwerpunkts mit dem Verdrangungsschwerpunkt nimmt also 

sukzes.::\ive die Lagen G3 F3, G2 F2 ..... ein, die in Fig. 17 durch starkere Linien her­

vorgeho ben sind. 

Die von der Verbindungslinie der beiden Schwerpunkte bestrichene Flache 

G3 F3 Fo Go setzt sich zusammen aus der Summe der Drehungselemente des System­

schwerpunkts urn die jeweiligen Lagen des Verdrangungsschwerpunkts, in der 

Figur durch die schraffierten Flachen angedeutet, und aus der Summe der schein­

baren Drehungselemente des Verdrangungsschwerpunkts urn den System schwer­

punkt, in der Figur durch die nicht schraffierten Flachen angedeutet. 

Zu beachten ist, daB bei dieser Betrachtung die bereits erwahnten, bei den 

elementaren Drehungen von Gum F stattfindenden Anderungen der Verdrangungs­

groBe auBer acht gelassen sind; diese verlangen einen Ausgleich, der gleichzeitig 

mit der drehenden Bewegung stattfinden muB, und der darin besteht, daB das Schiff 

sich urn so viel heben oder senken muB, wie die VerdrangungsgroBe sich durch die 

Vornahme der elementaren Drehungen andert. Wird diese "sekundare" Bewegung, 

wie wir es bisher getan haben, vernachlassigt, so ist die Folge, daB die Verdran­

gungsgroBen, die den Lagen von F G in Fig. 17 entsprechen, nicht mit der Wirk­

lichkeit iibereinstimmen, da wir, der Wirklichkeit entsprechend, den Wasserspiegel 

als unveranderlich annehmen miissen. Urn die Klarheit der Darstellung nicht zu 

beeintrachtigen, Mnnen wir indessen vorlaufig von der Wirklichkeit insofern ab­

weichen, als wir diesen sekundaren Vorgang vernachlassigen; wir sind dadurch aber 

gezwungen, dem Wasserspiegel in Fig. 17 eine gewisse vertikale Verschiebung 

zuzumuten, indem wir jedem der verschiedenen Neigungswinkel dieser Figur eine 

2T~ 
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besondere Lage des \Vasserspiegels entsprechen lassen, wie dies in Fig. 17 auch an­

gedeutet ist. 

Wir miissen aber im Auge behalten, daB diese willkiirliche Abweichung von 

der Wirklichkeit des ~.\usgleichs bedarf, und daB dieser Ausgleich darin bestehen 

muB, daB jede einzelne Lage von FG, wie sie in Fig. 17 erscheint, in senkrechter 

Richtung parallel mit sich selbst urn so viel zu heben oder zu sen ken ist, wie fS dem 

Ausgleich des Wasserspiegels entspricht. 

Urn zur Darstellung der scheinbaren Drehung des Verdrangungsschwer­

punkts urn den Rystemschwerpunkt zu gelangen, muB man die Bewegung des 

letzteren ausschalten. Dies geschieht durch die in Fig. 18 gezeigte Darstellungs­

art, welche der iiblichen Darstellungsart (s. auch Fig. 9) entspricht. In dieser 

wird der Schiffskorper als festliegend angesehen, also ist auch die Bewegung des 

Systemschwerpunktes G ausgeschaltet; dagegen wird dem Wasserspiegel eine 

Drehung zugemutet, die relativ zum Schiffskorper dieselben g e 0 met r i s c hen 

Veranderungen der Verdrangungsform erzeugt, als wenn das Schiff sich in ent­

gegengesetztem Sinne drehte und der Wasserspiegel, der Wirklichkeit entsprechend, 

seine Lage behielte. Deshalb miissen auch die Lagenveranderungen des Verdran­

gungsschwerpunktes dieselben sein, wie wir sie in Fig. 17 kennen gelernt haben; 

jedoch ist zu beachten, daB der Au s g 1 e i c h der VerdrangungsgroBe, von dem 

soeben die Rede war, in Fig. 18 bereits stattgefunden hat, weil hier die geneigten 

Wasserlinien derartig eingezeichnet sind, daB sie die gleiche VerdrangungsgroBe 

ergeben. 

Wenn wir also in Fig. 18 jeden der Punkte I!v F 2 , F3 .••• mit G verbinden, 

so erhalten wir die Elemente der scheinbaren Drehung des Verdrangungsschwer-
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punkts urn den Systemschwerpunkt, und del' Winkel Fo GF 1 entspricht del' Summe 

diesel' scheinbaren Drehungselemente, fJ = / d p, fiir den Neigungswinkel (p. 

\Venn wir nun die in Fig. 18 veranschaulichten Elemente del' scheinbaren 

Drehung nach Art del' Fig. 17 mit denen del' wirklichen Drehung des Schwerpunkts 

urn die jeweilige Lage des Verdrangungsschwerpunkts kombinieren, erhalten wir 

die theoretische Bewegung, welche das Schiff im Wasser wahrend del' Neigung aus­

zufiihren bestrebt ist. 

Um dies zeichnerisch ausfiihren zu konnen, miissen wir Fig. 18 als die Zusam­

menlegung einer Anzahl von Darstellungen des Schiffes betrachten, deren jede ein­

zelne einem verschiedenen Neigungswinkel entspricht. Diese Darstellungen seien 

mit 0 bis 4 bezeichnet; die Form des Schiffskorpers und die Lage von Gist in allen 

Darstellungen die gleiche; sie fallen daher bei allen Darstellungen zusammen; jedoch 

muG jede del' Wasserlinien und die mit dem entsprechenden Index versehene Lage 

des Verdrangungsschwerpunktes, sowie jede zugehorige Lage von FG als einer 

anderen Darstellung angehol'end betrachtet werden. 

Nimmt man nun die mit 0 bezeichnete, del' aufrechten Lage des Schiffes 

entsprechende Darstellung als festliegend an und bestimmt in diesel' Darstellung 

die Lage des Punktes Fv in die del' Verdrangungsschwerpunkt bei del' nachsten, 

mit dem Index 1 bezeichneten Darstellung fallen muG; denkt man sich diese nachste, 

mit dem Index 1 bezeichnete Darstellung um den Punkt F] del' ersten Darstellung 

mit dem Winkel (fl gedreht, so gelangt sie in die in Fig. 19 gezeichnete Lage; dabei 

muG ihre Wasserlinie, die in Fig. 18 den Winkel (f] mit del' Wasserlinie del' auf­

rechten Lage bildete, parallel zu letzterer werden; mit ihr zusammenfallell wird 

sie in del' Regel nicht, weil die Entfernung des Punktes F] von del' zugehorigen 

Wasserlinie in del' Regel eine andere sein wird als die Entfernung, welche del' Punkt 

Fl in Fig. 18 von del' mit 0 bezeichneten, del' aufrechteh Lage entspl'echenden 

Wasserlinie besitzt. 

Bei diesel' Drehung urn den Winkel ffI muG die in Fig. 18 durch eine punk­

tiel'te Linie angedeutete, dem Index 1 entspl'echende Auftriebsresultante in eine 

Lage gelangen, die, weil sie znm Wasserspiegel senkl'echt sein muG, parallel zu del' 

del' aufrechten Lage des Schiffes entsprechenden Lage del' Mittellinie ist. Der 

Schwerpunkt gerat durch die Drehung um Fl mit dem Winkel ffJ in die Lage G], 

in die er ja entsprechend dem wirklichen Vorgang gelangen solI. 

Nehmen wir nunmehr die mit dem Index 1 bezeichnete Darstellung als fest­

liegend an und denken uns die mit dem Index 2 bezeichnete in del' gleichen Weise 

urn den Winkel Cr 2-lft) zuruckgedreht, so erhalten wir clie Lage des Punktes G2, 
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und wenn wir nacheinander mit den verschiedenen in Fig. 18 zusammengelegten 

Darstellungen ebenso verfahren, gelangen wir zu der Darstellungsart Fig. 19*). 

DaB wir, statt mit unendlich klein en Winkeln hierbei mit endlichen Winkeln 

gearbeitet haben, ist belanglos; denn aus der Entstehungsweise der Fig. 19 ergibt 

sich, daB del' Winkel G4 F4 l\'I'4 in dieser Figur gleich dem Winkel GF4 l\'I'4 der Fig. 18 

sein muB, daB ferner die Lange G4 F4 in Fig. 19 gleich GF4 in Fig. 18 ist, und daB 

die Lage von Il'o F4 in beiden Figuren identisch ist. Zu demselben Resultat mit 

Bezug auf Punkt G4 aber gelangt man, wenn man die Darstellung der Fig. 18 mit 

dem Index 4 um den Punkt F4 der Darstellung der aufrechten Lage mit dem 

Winkel ({ 4 dreht, wie dies in Fig. 20 gezeigt ist; es ist flir die mit dem Index 4 

, 1-__ 

HI ........... 

~fj~---.. - .. 
r-+-· ,-----=-=.::::::::::'?-:..... 

Fig. 19. 

bezeichnete Lage und deshalb iibel'haupt also gleichgiiltig, wie groB man die 

Intervalle der verschiedenen in Fig. 18 vereinigten Darstellungen wahlt. 

Die in Fig. 20 dargestellte Flache Go Fo F4 G4 stellt also die von der Ver­

bindungslinie des Systemschwerpullkts und des Verdrangungsschwerpunkts be­

strichene Flache dar, die sich zerlegt in die Flachen Go F4 G4 und Fo Go F 4, von 

denen erstere die Summe der in Fig. 17 schraffierten Flachcll, also die Drehung 

des Systemschwerpunkts um die Lagen des Verdrangungsschwerpunkts, die letztere 

*) In Fig. 19 bezeiehnen die PLlIlkte :'110 bis }14 die Lagcn, in die das lVIetazentrum der auf­
rechten Lage, M, bei den verschiedenen N eigungswinkeln geriit; die Prometazentren la3en sich in 
dieser Figur nicht darstelIen, da aile Auftriebsresultanten parallel zu einander sind und sich 
iIll Unendlichen schneiden. Der Punkt lVI'4 zeigt deshalb nur die Lage an, in der das Pro­
metazentrum sich auf der Auftriebsl'esultantc mit dem Index 4 bei der Darstellung Fig. 18 

befindet. 
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aber die Summe der in Fig. 17 unschraffierten Flachen, also die scheinhare Drehung 

des Verdrangungsschwerpunkts urn den Systemschwerpunkt darstellt. 

Urn die Darstellungsarten der Fig. 19 und 20 erzielen zu konnen, haben wir 

wie bereits oben gesagt, den Schiffskorper nicht in die Lagen bringen Mnnen, die 

seiner VerdrangungsgroBe entsprechen, sondern wir muBten die geneigten Lagen 

urn gewisse Betrage vertikal gegen die Lage des Wasserspiegels, die der aufrechten 

Lage des Schiffes entspricht, verschoben denken. Urn die wirklichen Lagen, die 

die Verbindungslinie FG bei den verschiedenen Neigungswinkeln annimmt, zu er­

halten, mussen wir den Schiffskorper urn eben diese Betrage senken oder hehen. 

Wir mussen dabei im Auge behalten, daB bei ErmittIung der Lagen der Punkte 

Fig. 20. 

Fo, F l , F2 . .. . in Fig. 18, sowohl relativ zu den WasserIinien der betr. Neigungen, 

wie relativ zu G, ein derartiger Ausgleich nicht erforderIich wurde, weil bei der 

rein geometrischen Anordnung der Lage der Wasserlinien in dieser Figur die Ver­

drangungsgroBe richtig berucksichtigt werden konnte. Die Langen G Fo, GFl> 

GF2 ... dieser Figur, eben so wie ihre Lagen relativ zu den zugehorenden Wasser­

linien entsprechen deshalb der richtigen VerdrangungsgroBe, und da wir hei der neuen 

Zusammenstellung der die Fig. 18 bildenden Einzeldarstellungen in Fig. 19 an diesen 

nichts anderten, so mussen auch in Fig. 19 die Winkel, welche die Linien Go Fo' 

Gl Fv G2 F2 .... mit den ihnen zugeordneten WasserIinien hilden, richtig sein. 

Wenn wir also mit den Einzeldarstellungen, aus denen sich Fig. 19 zusammen­

setzt, die Veranderung vornehmen, daB wir den Schiffskorper urn so viel gehoben 

oder gesenkt denken, bis die Lage der zugehOrigen WasserIinie mit derjenigen der 
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aufrechten Lage zusammenfallt, so mussen WIT die Linien Gl F l , G2 F2 . . .. an 

dieser Parallelverschiebung ohne jede Veranderung teilnehmen lassen. 

Auf diese Weise entsteht die Darstellungsart Fig. 21, weI c he den 

theoretischen Neigungsvorgang zeigt, der eintreten 

wurde, wenn das Wasser dieser Bewegung keinen Wider" 

s tan den t g e g ens e t zen w u r d e. 

I / -..- !" 
r-f- - 2 o - - '::-

/ 

/ 

Fig. 21. 

Wahrend der Neigung des Schiffes aus der aufrechten Lage bis zum Neigungs­

winkel P4 bestreicht die veranderliche Verbindungslinie FG die Flache Go Fo F4 G4 

dieser Figur, und genannte FHiche setzt sich zusammen aus 

1. der Drehung des Systemschwerpunkts urn die jeweiligen Lagen des Vel'­

drangung'3schwerpunkts, 

2. der scheinbaren Drehung des Verdrangungsschwerpunkts urn den System­

schwerpunkt, 

3. der Vertikalbewegung des Schiffskorpers zum Ausgleich der dul'ch die unter 1 

genannte Drehung entstandenen Veranderungen del' VerdrangungsgroBe. 

Die GroBe dieser Einzelbewegungen geht aus der Darstellungsart Fig. 19 

hervor, in der' sie getrennt zutage treten. 

DerW ide r s tan d , den das Wasser dieser thcoretischen Neigungsbewegung 

entgegensetzt, beruht (abgesehen von der Reibung, die hier auBer acht gelassen 

werden soIl) darauf, daB das Schiff, urn von der mit dem Index 4 bezeichneten Lage 

der Fig. 21 in die aufrechte Lage zu gelangen, auf einigen Stellen Wasser zu ver­

drangen hat, wahrend auf anderen Stellen Hohlraume entstehen, die ausgefUllt 
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werden mussen, wie dies auch bereits in Fig. 16 angedeutet worden ist. Diesel' 

Vorgang setzt eine gewisse Druckverteilung und Bewegung im umgebenden Wassel' 

voraus, welche Zeit erfordert. Diese Zeiterfordernis ist von andern Elementen 

abhangig, als die Schwingung del' Masse des Schiffskorpers, die sich aus den in 

Fig. 21 zusammengestellten Bewegungsvorgangen ergibt. Das Beharrungsvermogen 

des Wassel's muJ3 nun den Erfolg haben, daJ3 ein Teil del' Arbeit, die das Wasser 

verrichten miiBte, um die genannten Bewegungen auszufiihren, auf das Schiff 

Fig. 22. 

iibergefiihrt wird, welches dadurch in seinem Schwingungsvorgang beeinfluBt wird. 

Die auf das Schiff vem Wassel' ausgeiibte Arbeit liiBt sich in jedem Augenblick 

durch eine Kraft W (Fig. 22) ausdrucken, welche in dem Punkt E angreift, wooei 

die GroB", von W und die Lage von E abhiingig sind von del' Schiffsform einerseits 

und den sich aUi> Fig. 21 ergebenden Geschwindigkeiten del' einzelnen Punkte del' 

eingetauchten Schiffsoberfliiche anderseits. 

Die Kraft W lii!3t sich zerlegen in cine Kraft W r, durch den Schwerpunkt 

gehend., und eine Kraft W n, senkrecht zu ihr; Wr HWt sich wieder zerlegen in W v, 

senkrecht zum Wasserspiegel, und W", horizontal gerichtet, beide im Schwerpunkt 

des Schiffes angreifend. 

Die Kcmponente W,- bewirkt eine Rebung odeI' Senkung des S0hiffes und er­

fordert einen Ausgleieh; sie erzielt also eine zeitweilige VergroJ3erung odeI' Ver­

minderung del' vertikalen Bewegung, die wir bereits oben unter 3 anfuhrten. Die 

Komponente Wit bewirkt eine horizontale Bewegullg del' Masse des Schiffes, die als 

neue Sekundarbewegung auftritt. DaB diese unter Umstanden sehr bedeutende 

Dimensionen annehmen kann, ergibt sich aus del' Betrachtung eines zylindri-
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schen Schwimmkorpms von kreisformigem Querschnitt (Fig. 23). Rei del' Neigung 

urn den Winkel (p ergibt sich auf Grund del' an der Hand von Fig. 19 erlauterten 

Vorgange F' Fo Gu G' als von del' Verbindungslinie FG bei del' Drehung von G und 

F bestrichcne Flache, und ohne Riicksicht auf den vertikalen Ausgleich ergibt "ich 

eine geneigte Lage. wie sie durch die strichpunktierte Linie del' Fig. 23 angedeutet 

ist. Nach Vornahme des vertikalen Ausgleichs erfolgt, entsprechend del' Fig. 20, 

die in Fig. 24 gezeichnete Lage des Schiffes als theoretisches Ergebnis des Nei­

gungsvorgangcs ohne Riicksicht auf den Wasserwiderstand, wobei die eingetauchte 

Flache del' geneigten Lage derjenigen del' aufrechten Lage lwngruent sein muB. 

Nun ist es doch abel' ersichtlich, daB das Wasser bestrebt sein wird, das Schiff 

wahrend des Vorganges del' Neigung soviel nach links in del' Figur zu verschieben, 

daB dessen Bett seine alte Lage relativ zum Wasser beibehalt; denn wahrend die 

in Fig. 24 gezeigte Lagenveranderung des Schiffes eine bedeutende Bewegung im 

r ..... -.. 
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Fig. 24. 

umgebenden Wasser hervorrufen miiBte, wiirde diese wegen des kreisformigen 

Querschnitts zu Null reduziert, wenn del' Schiffskorper sein altes Bett beibehielte. 

Del' Ausgleich, del' sich hier zwischen den auf das Schiff wirkenden Kriiften und 

dem Wasserwiderstand einstellen muB, wird voraussichtlich eine sehr wesentliche 

Verschiebung del' geneigten Lage nach links, also einen bedeutenden EinfluB del' 

Komponente W h mit sich bringen. Wenn diesel' Fall auch durchaus extrem ist, 

zeigt er doch die Bedeutung del' Komponente Who 

Das Vorhandensein del' Komponente W II bedeutet endlich das Auftreten einer 

Nebenschwingung des Karpel'S um seinen Schwerpunkt. An diesel' Nebenschwin­

gung nehmen aIle Punkte des Schiffskorpers teil; irgendein Punkt N (Fig. 25) 

erhalt also durch die urspriingliche Drehung um den momentanen Verdrangungs­

schwerpunkt F die Beschleunigung Pl> durch die Nebenschwingung um G die Be­

schleunigung P2; beide resultieren in einer Beschleunigung Pi' entsprechend einer 

Drehung urn einen Punkt Y, del' auf del' Verbindungslinie GF liegt. 
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III. Die,.Beschaffenheit der Schwingungen. 

Aus den in:. vorigen Abschnitt enthaltenen Betrachtungen geht hervor, daB 

die Masse des schwimmenden Schiffes folgende Bewegungen auszufiihren hat, 

wenn es aus der geneigten Lage in die aufrechte iibergeht: 

1. eine drehende Bewegung, 

2. eine vertikale Nebenbewegung, 

3. eine horizontale Nebenbewegung. 

Die drehende Bewegung wiirde, wenn der Wasserwiderstand nicht vorhanden 

wa.re, durch die Vorgange, die in Fig. 19 dargestellt sind, erschOpft werden. Es 

Fig. 25. 

zeigt sich dabei, daB die beiden Elemente, aus denen diese Bewegung resultiert, 

namlich die Drehung der Masse urn den jeweiligen Verdrallgungsschwerpunkt und 

die scheinbare Drehung des letzteren urn den Systemschwerpunkt, dahin zusam­

menzufassen sind, daB die Projektion der Symmetrieebene des Schiffes nachein­

ander die mit 0, 1, 2 .... bezeichneten Lagen (Fig. 19) einnimmt. 

Es muB dabei hervorgehoben werden, daB die Punkte, in welchen bich die 

aufeinanderfolgenden Lagen der Projektion der Symmetrieebene schneiden, nicht 

die Drehpunkte des Schiffskorpers vorstellen; denn wahrend der Schwerpunkt 

sich bei der Drehung mit dem Winkelelement d rp urn eine Lage des Punktes F be­

wegt, miissen auch .die einzelnen Punkte der Projektion der Symmetrieebene 

Kreise urn diese Lage des Punktes F beschreiben. Die Schnittpunkte der verschie­

denen Lagen dieser Projektion bezeichnen also auf den beiden sich schneidenden 

Linien je zwei verschiedene Punkte. 
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Die verschiedenen Lagen der Projektion der Symmetrieebene in Fig. 19 

umhullen eine Kurv(' , welche ihreu ~-\usgangspunkt im Punkt Fo, dem Verdran­

gungsschwerpunkt del' aufrechten Lage, hat und welche mit Bezug auf diesen Teil 

des Schwingungsvorgangs die Rolle zn iibernehmen hat, welche man bisher zu 

Unrecht del' metazentrischen Evolute (s. Fig. 18) zugesprochen hat. Flir sehr kleine 

Schwingungen wlirde dabei cler Punkt Fo an die Stelle diesel' Kurve treten, ebenso 

wie man das Metazentrum an die Stelle der metazentri,chen Evolute treten laBt. 

Wurden also die Ausgleichsbewegungen und del' Wasserwiderstand nicht in 

Frage kommen , so \V ii I' d ema11 11nterBe1.ii.c 1, sic h t i gun g d e r 

vorhandenen Massenverteilnng das Schiff als ein physi­

sches Pendel ansehen mussen, dessen Schwingungs­

mittelpunkt bei sehr klein en Schwingungen im Ver­

d ran gun g sse h w e l' pun k t lie g t, wah rend er bei groBeren Schwingun­

gen sich auf der genannten Kurve bewegt, wobei die Pendellange veranderlich 

sein wurde. 

Durch die Komponente W" des Wasserwidel'standes (s. Fig. 22 und 25) wmde 

jedoch del' Schwingungsmittelpunkt verschoben, und zwar wahrscheinlich in del' 

Richtung auf G zu, so daB die Pendellange eine wesentliche Verkleinerung erfahren 

wurde. 

Diese mit del' Schwingung des physischen Pendels zu vergleichende drehende 

Bewegung des Schiffes wird abel' sehr wesentlich abgeandert durch die horizontalen 

und vertikalen Be,vegungen, welche bereits eingehend erortert sind. 

Als Ursache del' vert i k a len Ausgleichbewegung kommt In Betracht 

zunachst del' Umstand, daB die Drehung des Systemschwerpunktes um den je­

weiligen Verdrangungsschwerpunkt zu einer Veranderung del' VerdrangunrsgroBe 

fUhrt, welche vertikale Beschleunigungen hCIvorruft, die sowohl hebend wie senkend 

wirken konnen. Treten sic beim Ubergang aus del' geneigten Lage in die aufrechte 

als hebende Beschleunigungen auf, so mussen sie bei del' Fortsetzung del' Schwingung 

nach del' entgegengesetztell Seite, also beim Ubel'gang aus der aufrechten in die 

geneigte Lage, als senkende Beschleunigungell auftreten; beschleunigen sie also 

die Schwingung auf del' einen Seite del' aufrechten Lage, so beschleunigen sie sie 

auch auf del' andern; ebenso ist es, wenn sie verzogernd auf die Schwingung ein­

wirken. Sie besitzen also die ~atur von Schwingungen und vermogen, wenn sie 

eine erhebliche GroBe erreichen, dem Vedanfe del' resultierenden Schwingnng ein 

vollstandig anderes Geprage zu geben, als wie es aus den an del' Hand von 

Fig. 19 gemachten Schllissen sich ergeben wlirde. 

Nun werden abel' die Beschleunigungen eines Pendels 1m wesentlichen her-
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beigefiihrt durch die vel'tikaJe Erhebung, weJche die Masse in der geneigten Lage 

gegeniibel' ihl'el' Hohe in del' aufl'echten Lage erfahrt, und wenn man die Erhebun­

gen, welche der Systemschwerpunkt lediglich durch die Drehbewegung des Schiffes 

erleidet, mit denjenigen Erhebungen oder Senkungen vergleicht, die den in Rede 

stehenden vertikalen Ausgleichsbewegungen zukommen, so wil'd man in sehr vielen 

Fallen finden, daB die letzteren die ersteren an GroBe iibertreffen, daB a Iso 

ihr EinfluB auf die Schiffsschwingungen ein sehr groBer, 

i n del' Reg e 1 s 0 gar e i n ii bel' w i e g end e r s e i n m u B. 

Diese Hebungen und Senkungen des Schiffsgewichts sind diesel ben, welche 

auch auf die Gestaltung der d y n ami s c hen 'iV e g k u ,v e von nicht un­

wesentlichem EinfluB sind, da sich die letztere aus den vertikalen Veranderungen 

des Systemschwerpunkts und denen des Verdrangungsschwerpunkts zusammen­

setzt, wie in meinem vorjahrigen Vortrag erortert*). 

Die sich aus diesen vertikalen Einfliissen ergebenden Beschleunigungen oder 

Verzogerungen werden abermals beeinfluBt durch die vertikale Komponente W, 

des 'iV asserwiderstandes. 

Genau dasselbe tritt ein mit Bezug auf die horizontalen Beschleunigungen, 

welche die Masse durch die Komponente \Vh des Wasserwiderstandes erfahrt und 

auf deren mogliche groBe Bedeutung bereits oben im Abschnitt II hingewiesen ist. 

Es erscheint also, daB die Schwingungen der Schiffe 

zwar auf der Schwingung eines physischen Pendels be­

ruhen, daB dessen SchwingungRmittelpunkte aber auf 

einer Kurve liegen, die nicht yom Metazentrum, son­

dern yom Verdrangungsschwerpunkt ausgeht, daB fer­

ncr die Beschleunigungen, welche dieses Pendel er­

fahrt, in groBem, wenn nicht in iiberwiegendem MaBe 

beeintrachtigt werden durch die vertikalen und hori­

zontalen Schwingungen, die der Masse einesteils dUTch 

den Umstand, daB die Verdl'angungsgl'o13e ungeandert 

b lei ben m u B, and ern t e i J R d u r c h den 'V a El s e r wid e r s tan d 

erteilt werden, und daB deshalb die fiir das physisehe 

Pen del geltende Formel jeden Ansprneh auf Giiltigkeit 

b e i 111 S chi f f eve l' 1 i e r t. 

*) S. Jahrbuch der Sehiffbautechn. Gos. 1914. Fig. 16. (In dieser Figur sind infolge 
der Eigenart des zugrnnde liegenden Schiffskorpers, Fig. l~ daselbst, die Yertikal. 
bewegungen des Systemschwerpunkts nur sehr gering; bei don moisten Schiffsformen 
fallf\ll sie im Verhaltnis zu denen des Verdrangungsschwerpunkts viel groBer aus.) 
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EH stimmt dies iiberein mit dem Ergebnis, zu dem ich in meinem bereits er­

wahnten vorjahrigen Vortrage gekommen hin. lch sagte daselbst*): "daB man 

die seitIiche Neigung (soIl heiBen: die seitIiche Neigungsbewegung) nicht etwa nul' 

als:dieFoIge des Wirkens odeI' Uberwind~ms eines K I' ii f t epa a I' e s auffassen darf, 

sondern daB die beiden Kriifte in mehr odeI' weniger unahhiingiger Weise dabei 

zur GeItung kommen." 

Was sich dort mit Bezug auf die StabiIitat zeigte, kommt auch HiI' die Schwin­

~ungen in Betracht: Bet I' a c h t e t man d asS chi f fin i I' g end -

einer geneigten Lage als ruhend, so erscheinen die auf 

dasselbe wirkenden Kriifte aIs ein Kraftepaar; betrach­

tet man die schwingende Bewegung des Schiffes, so 

spielt dasKraftepaar hanfig eine untergeordneteRolle, 

un d die E i n z elk I' aft e ii bel' w i e g e n i 11 i h reI' W irk u n g. 

Man kann den Vol'gang auch foIgendermaBen auffassen: Die seitliche Nei­

gung eines Schiffes entsteht del' U l' sac h e nach dadurch, daB del' Systemschwer­

punkt und del' Verdrangungsschwerpunkt reIativ znm \Vasserspiegel in y e r -

t i k a I e I' Richtung gesenkt oder gehobell werden**); die Bewegung des Vel'dran­

gungsschwerpunktes bedeutet IedigIich eine Veranderung del' Massen des um­

gebenden Wassel's und kann deshaIb nicht dirckt zu ciner Schwingungsbewegung 

del' Masse des Schiffes fiihren, wahl'end die vel'tikaIe Bewegung des Systemschwer­

punktes zu einer vel' t i k a len Schwingung des Schiffes fiihren muD. Da die verti­

kale Bewegung des Vel'dl'angungsschwel'punkts in del' Regel mit einer hol'izontalen 

Bewegung desselhen verbunden ist, ruft. die vertikale Vel'schiebung del' beiden 

Schwerpunkte als sekundare Erscheinung ein Kraftepaar hervol', welches die 

Drehung des Schiffes el'zeugt, und da die Masse des Schiffes an diesel' Drehung 

teilnimmt, t I' itt die d r e hen deS c h win gun g a Iss e k u n dar e 

E I' S c h e in u n g auf. Zugleich tritt die durch den \Vasserwiderstand erzeugte 

horizontale Schwingung in del' bereits erorterten Weise als weitere sekundare El'­

scheinung auf. 

Diese Auffassung del' Schiffsschwingungen, so ungewohnlich sie erscheinen 

mag, gewinnt bei naherer Betrachtung sehr an Wahrscheinlichkeit; denn die Ur­

sachen del' seitlichen Neigung von Schiffen sind in den meisten Fallen vertikale 

*) S. 610. 

**) Die s e s vertikale Heben und Senken darf nicht ve;wechselt werden mit dem 
weiteren Heben und Senken, welches neb e n den Rollschwingungen im Wellengange auf­
tritt, indem das Schiff an den vertikalen Veranderungen des Wasserspiegels, die von den 
·Wellen crzeugt werden, teilnimmt; bei uni;erer Untersuchung handelt es sich urn das­
jenige Heben und Senkcn, welches reI a t i v zum Wasserspiegel auftritt. 
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Einfliisse*); vertikale Einfliisse miissen aber in erster Linie vertikale Schwingungen 

hervorrufen . 

Will man die Schiffsschwingungen richtig erfassen, 

so wiirde man sie hiernach also in erster Linie als Ver_ 

tikalschwingungen behandeln miissen; diese werden 

modifiziert durch die horizontalen und drehenden 

Schwingungen der Masse, welrhe als Begleiterschei­

nun g e n auf t ret en. 

Man beachte aber, daB die vertikalen Schwingungen, die nach dieser Auf­

fassung die Primarschwingungen sind, sich auf die vertikalen Bewegungen des 

Systemschwerpunkts beschranken, wahrend der Verlauf der Stabilitatskurve ge­

mii.B Fig. 16 meines vorjahrigen Vortrages sich aus den Vertikalbewegungen sowohl 

des System- wie auch des Verdrangungil'schwClrpunkts aufbaut. Hieraus geht klar 

hervor, daB S tab iIi tat u n d S c h win gun g s d a u e r, wen n S 1 e 

auch Beriihrungspunkte haben, doch nicht direkt von 

e ina n d era b han gig s e ink 0 nne n, sondern daB, abgesehen yom Trag­

heitsmoment, ein komplizierteres Verhiiltnis zwischen beiden bestehen muB. 

Eine Formel fiir den Verlauf der Schwingungen oder einen MaBstab fur die 

Schwingungsdauer aufzustellen, ist mir vorlaufig nicht moglich; an der Hand dieser 

Untersuchungen mag es aber vielleicht gelingen, solche zu finden, ebenso wie es 

auch moglich sein wird, die Beziehungen zwischen Stabilitat und Schwingungen 

noeh naher zu prazisieren. 

Die Benutzung der bisher iiblichen Formel und vor 

allem eln etwaiger RiickschluB auf Grund derselben 

von der Sehwingungsdauer auf die Schwerpunktslage 

oder die Stabilitat eines Schiffes halte ieh aber auf 

Grund dieser Erorterungen jedenfalls fur durchaus 

u n z u 1 ass i g. 

*) Auch die Wellen, die alB UrBache der Neigung in iBetracht kommen, sind im 
wesentlichen Einfliisse vertikaler Natur; denn die Wellenbewegung ist in primarer Hinsicht 
eine vertikale Schwingung der Wasserteilchen. Sie ist nicht :denkbar ohne eine gleich­
zeitige horizontale Schwingung derselben, und erst in letzter Linie, als notwendige Begleit­
erscheinung dieser Schwingungen, tritt die geneigte 'Vasseroberflache auf. 
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Diskussion. 
Herr Professor 'Y e bel' - Berlin: 

1Ieiup Herren, es ist fUr die 'Yissensdmft unter allen (iIIl3tiindell fonlcrlic:h, wenn 

,;() wiehtige Probleme wie die Rollschwingungen del' Schiffo von neuern theoretisch oder 

('Xperilllontell ill Angriif genornlllen werden. Ais Y'8rtretor del' schiffbautechnise;hen Mechanik 

un diesel' IIoehschule knnn idl with aber mit den Ausfiihrungell des Herrn Yortragenden 

nicht C'inyerstandcn orkJaren, insbesondere nicht hinsichtlich seiner Vorstellllngen in teeh­

!liseher c\k'ehanik. 1eh bin der Meinung, llaE seine Meehanik zu subjektiY ist. Die Mechanik, 

soweit wir sie zur Beurteilung der vorliegenden Fragen hCrllnziehen mUssen, ist heute in­

so\\-oit abgeschlossen, duE wir genau wissell, uach wckhcn Grum13atzen wir zu arbeiton 

haben. Teh habo aber nie-ht den Eindruek, daE del' Herr VortrageJ1(1e (liese bekannten Grund­

siitze henutzt, sondern Rich eig-cne zUJ'('chtgelegt hat. Das birgt aher yon yornherein cino 

Gefahl' in sich. 

Del' Herr Vortragende, 111ll gllllil kurz einige Einzelheiten zu berLihren und dann erst 

doOn Kl'rllpunkt anzusehlleiden, lu~t z. 13. yon den hydrostatischen Drlieken geoprochen, die 

auf Ilie Schiffswand wirken, ullli or leitet aus ihnen her, daE del' Auftrieb seine!l Angriffs­

llunkt im Yerclriingungsschwerllunkt habe. Da ist ihm zunachst ein Fehler untergela.ufen: Die 

beidt'J1 I't'sultierendell Seitenkrilfte, die ill seiner Figur wagoereeht wirken, gehen in IVirklich­

keit g1ll Ilicht dureh den Verdrangungs,sehwerpunkt hindureh, sOllllern sie liegen tiefer. Bei 

recIite(·kigem Schiffsquerschnitt zurn Beispiel lil'gt (ler VC'rdriingungssehwerpunkt in halber 

Hohe, dagegen die Hesultierellde der wngerechten DrUeke im unteren Drittel, und bei andereD 

Qnerschnitten liegcn sie auch nicht so, wie del' lIerr Vort.ragellde annimmt. Herr Benjamin 

\\-ird es sofort merken. wenn cr die Probe mit oilligen Querschnitten macht. Er beweist 

somit gerade das Gegenteil yon dem, was er zeigen will. Die wagerechten SeitendrLickoe, 

welellC sich links und rechts gegenscitig aufheben, haben mit dem Verdrangungssehwer­

llUllkt i.lberhaupt nichts Zll tun. leh meine aueh, es ist durehau.s unnotig, von eil.lJern Angriffs­

jll111kt des Auftriebs zu. redel1. 'Yas ist dmn doOr Auftrieb? Er ist die Resultierendc aller 

anI (lie Schiffshaut wirkenden Oberflikhendrlieke des 'Yassers. Diese Resultierende ist 

also eillp fingierte statisrhe GroLle, abel' keine wirkliche Einzelkraft. In 'Virklirhkeit sind 

eben yiele kleine Krafte an del' Schiffshaut vorhandcn. 'Vir konnen daher von dem An­

griff~vunkt eincr solchen fingierten Kraft gar nieht reden. Ges·etzt, wir wLirclen einen 

Hohlraurn oller cin Vaknum mll den Verdrangungssehwerpunkt herumkgen, wo ist dann 

del' "\ngriffspunkt? AuC'h del' Sc:hWCfjlunkt ist nicht del' Angriffspllnkt des Gewie-hts. 

Das sind Auffassungen und willklirlit-he Annahmen, die in Laienkreisen imrner wiecler­

kehren. Die Meehnnik kennt so f'1\\'as nieht, sowlern sie zeigt, dall die bdrrffenden Reslll­

tierendeu durch eincn hestimmten Punkt hindurehgehen. Drehen wir (1011 Karpel', so geht 

im FaIle del' Schwere die Resultierende rl,cr vielen pnrnllelen Einilelschwerkrafte, die in 

'Yirklic·hkeit YOrlinJlI]ell sind, dureh cinen im Korper festliegenden Punkt, den Schwer­

llUnkt, hinclurch, greift 111;.('r nieht im SellIyerpunkte nn: (l('r Sr-hwerpnnkt ist a1,0 nicht. der 

Angriffspunkt des Gewi(·htes. 

Ganzlich unverstandlich sind ferner (lie dynalliisehen Ansatze des Hcrrn Vortragenclen, 

insbesondere an ell'r Stc'lle. 11'0 er an:' (lem wirkellllen Kraftepaar die Besehleunigungen 

del' Punkte G 11ncl F erredll1et. leh will hier auf Einzelheiten nicht weiter eingdlCn, sondern 

nul'· die Kernfrage des Vortrags behandeln: 11m wclchen Punkt dreht sieh clas Schiff? 

Beyor ieh diese Frage beantworte, will ich ganz kurz dio Voraussetzungen nennen, 

unter denen bisher Hollschwingungen rler Schiffc llntersueht worden sind. leh beschranke 

mieh hierbei mlf (lie f rei en Rollsrh"ing11ngen. lwriihre also nicht. die im SCI'gang oder 

iluf [In(1ere 'Yeiso erzw11ngenen RolisehwingllI1gen. (lie <lIHlcl"s zu behuIHlcln \I,arc'n. 
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Die erste Bearbeitung der irei€n Rollschwingungen der Sohiffe sehreiht man Leonhard 
Euler zu, nicht Bouguer. Euler hat bel"eits 1739 seine "Scientia navalis" geschrieben und 
1746, erst 7 Jahre spater, hat Bouguer sein Werk veroffentlieht, wahrend die Drucklegung 
del" Eulerschen Arbeit 3 Jahre nach Bouguers Veroffentlichung erfolgte. Abel" del" Urheber 
1st sieherlich Euler. Er ist aueh derjenige gewesen, der zuerst die Dynarnik des starren 
Korpen, systematisch behandelte und die 6 Bewegungsgleichungen fUr !denselhen auf­
stellte. J.edenfalls hat Euler Bouguer beeinflufit. Wenn Bouguer das sagt, was der Herr 

Vortra.gende hier ausg,esprochen hat, so hat Bouguer Euler nieht verstanden. Eutler sprieht 
aueh nieht von einem Dl'ehpunkt des rollenden Sehiffes, er gibt aher eine, Formel an, und 
zwar die, die der Herr Vortragende zuerst erwahnte, die gewohnlich benutzte Formel fUr 
die Dauer der Rollschwingungen, aber er nennt auch zugleich die Voraussetzungen, unter 
denen seine Formel gilt, und diese sind als wesentlich wohl zu heachten; denn woenn diese 
V oraussetzUlllgen in der Wirklichkeit nicht erfiillt sind, dann kann aueh das Experiment 
nicht stimmen. Unsere Mechanik und unsere Mathematik sind eben nur Mtihlen, die das 
mahlen, was in den Voraussetzungen in sie hineingesteckt wird. Mache ich z. B. den 
theoretischen Ansatz ohne Berticksichtigung der Reibung und stelle dann einen Versuch 
an, bei welchem die Oberflachenreibung des Schiffes· auf tritt, so dad ich zwischoen theo­
retisehem und experimentelloem Ergebnis keine Dbereinstimmung erwarten. Euler hat ein 
idealisiertes Problem del" Rollschwingungen fUr den vorliegendoen Fall behandelt, und zwar 
unter folgenden vier Vo'rauBsetzungen: 1. Die massengeometrischen Hauptachsen des Schiffes 
fallen mit den geometrischen Achsen desselben zusammen. Das ist eine w,ichtige Vorau8-
setzung, die auch bei den Untersuchungen des Herrn Vortragenden edtillt war. 2. Die 
Schwingungsausschlage sollen nul" sehr klein sein, da die Behandlung grofier Schwinguillgen 
auf erhebliche Schw,ierigkoeiten beim rollenden Schiff stafit. 3. Die Reibung bleibt auJler 

acht. 4. Eine weitere wesentliche Voraussetzung betrifft die Pressungen auf die Sehiffs­
haut, die den Auftrieb bedingen: Die Pressungen sollen sich hydrostatisch verteiIen, d. h. 
genau so, als wenn das Wasser unbewoegt ware, und sollen einen Auftrieb e'rgehen, der dem 
Sehiffsgewicht gleich und entgegengesetzt gerichtet ist. Auch das ist in Wirklichkeit nicht 
zu erreiehen. 

Auf Grund diesel" vier Voraussetzungen kommt Euler mittels bekannter Satze der 
Mechanik zu seiner Gleichung fUr die Schwingungsdau€r des rollenden Schiffes bei cinem 

Hin- und Hergang: T = 2'1 V ~C; darin ist JG das Tragheitsmoment des Schiffes 

beztiglich seines Schwerpunkts G und M-<f die metazentrische Hohe. Er folgert dann hieraus, 

dan' das zugehOrige mathematische Pendel von gIeicher Schwingungsdauer die Lange 

L = J~= hat; doeh soli dabei keinesfalls das Metazentrum als fester Punkt aufgefafit 
M,MG 

werden. 

Ein weiterer Bearbeiter des Problems ist dann Bertin im Jahre 1876 gewesen. Er 
hat die Rei bun g in die Untersuchung einbezogen, aber die anderen Voraussetzungen 
aufreeht erhalten, so dafi also die Ergebnisse von Versuchen mit seinen theoretischen Fol­
gerungen wiederum nicht in vollen Einklang zu bringen sind. Nattirlich ware es besser. 
die Voraussetzungen der Theorie dem praktischen Fall anzupassen. Leider fehlt aber 
heute noch ein braUJChbarer Ansatz fUr grofie Rollschwingungsausschiage doer Schiffe oder, 
wie man sagt, fUr endliche Rollschwingungen. DasProblem ist zu schwierig, wenn man 
Reibung und alles andere in Rechnung stell en will. Darin stimme ich tibrigens mit dem 

Herrn Vortragenden tiberein: bei endlichen Schwingungen werden wir stets neben den 
Rollschwingungen aUJCh Tauchschwingungen mitbekommen. Wir werden gekoppelte Schwin­
gungen erhalten, da mit dem endlichen Rollen zugleich lotrechte Schwerpunktsbewegurrgen 

Jahrbuch 1915. 28 
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des Schiffes verbunden sind. Dan wir theoretisch noch nicht am Ziel sind, liegt vor allem an 
den verwickelten Begleiterscheinungen, bedingt durch die Hauke<ibung und den inneren 
FI{issig kei tswiderstand. 

"Vir sind zurzeit bei den Rollschwingungen also auf das Experiment angewiesen, und 
es ist sehr erfreulich, dan solche Versuche gemacht werden. Es ist Ihnen gew,jJl bekannt, 
dan au1ler Herrn Benjamin die Herren F r a h m, For s t e r , F I a m m und wohl noch andere 
derartige Rollversuche angestellt haben oder noch ausfiihren. 

Nun wollen Sie gestatten, dan ich die Frage des Herrn Vortragenden beantworte, urn 
welchen Punkt dreht sich daB rollende Schiff? Die Frage ist sehr gefahrlich, wenn man sic 
aufwirft zwecks Beurteilung der Dauer der Rollschwingungen, und ich mochte die Beant­
wortung in zwei Teile gliedern, in einen kinematischen und einen dynamischen. Eine gleiche 
Frage ist vor einigen Jahren wi den Flugzeugen aufgestellt worden. Da fragte man: Urn 
welchen Punkt schwingt ein Flugzeug? Die Literatu;r hieriiber ist zusammengestellt in dem 
Leitfaden der Luftschiffahrt und Flugtechnik von Nimfiihr 2. Auflage S. 342. Die Unklar­
heit, die dort iiber diese Frage herrscht, ilist wenig erfreulich, zurnal fiir den Dynamiker Zwei­
fel iiberhaupt nicht bestehen. Welcher Punkt ist nun fest im rollenden Schiff? Herr Ben­
jamin behauptet, der Verdrangungsschwerpunkt sei im Falle kleiner Schwingungen und bei 

. Vernachlassigung der von ihm betrachteten Ausgleichsbewegungen der feste Punkt. Durch 
dioe Nebenurnst1i.nde werde abier der feste Punkt wohl mehr nach dem Gewichtsschwerpunkt deB 
Schiffes zu verschoben. Die Model1schiffe des Herrn Benjamin fiihren ebene Rollenschwingungen 
aus, d. h. jeder Punkt des Modells bewegt sich in einer Ebene; diese Ebenen sind samtlich 
parallel untereinander. Wir brauchen also nur den Querschnitt des Modells 2m betrachten. 
Um groUe ebene Bewegungen zu verfolgen, kann man so vorgehen: man sucht die Bewegung 
des Modellschwerpunktes auf - ich nehme an, dieser ware schon bestimmt, - und auUerdem 
beobachtet man noch eine Linie, dioe man sich im Querschnitt des Schiffes, am bequem.sten 
in der Schwimmachse, aufzeichnet, und beobachtet deren Drehbewegungen. Man stellt also 
die Bewegungen des Schwerpunktes und die Drehungswinkel des Schiffes feslt. OOOr man 
geht so vor: man zeichnet sich im Querschnitt irgendwo am Modell eine Strecke mit deutlich 
markierten Endpunkten und verfolgt sie in ihren Bewegungen. Man kann dann hieraus den 
g-esamten Bewegungsvorgang des ModeHschiffes ableiten, wenn man auUerdem den zeitlichen 
Verlauf kennt. Den kann man sehr gut kinematographisch gewinnen, da zwischen den Einzel­
aufnahmen bekannte Zeitabst1i.nde liegen. Der Begriinder der Kcinematogra~hie, der Fran­
zose Marey, hat Vogel in die&e1" Weise im Fluge aufgenommen, die Bewegungen beim 
Vogelfluge genau studiert und daraus die am Vogelkorper beim Fluge wirkenden Krafte 
analytisch hergeleitet. AllIS den eben geschilderten Elementen gelingtes nun, die verschie­
denen Lagen des rollenden Schiffoes iibersichtlich durch Zeichnung so festzulegen: Nach be­
kannten Satzen der Kinematik kann der ebene Bewegungsvorgang am einfachsten dargestellt 
werden, indem man eine mit dem Schiff fest verbundene Kurve, die bewegliche Polbahn, welche 
aus den heobachteten Bewegungselementen lillschwer ZUJ konstruieren ist, ohne Gleitung auf 
einer ebenfalls leicht angebbaren festliegenden Kurve, der festen Polbahn, abrollen laUt. Der 
jeweilige Beriihrungspunkt der beiden Polbahnen, der augenblickliche Drehpunkt oder Ge­
schwindigkeitspol, hat in dem bekeffenden Zeitpunkt die Geschwindigkeit Null. Er aUein 
ifst jeweils der ruhende Punkt, der feste Punkt, um den sich das Schiff einen Augenblick 
dreht; einen zweiten festen Punkt gibt es in dem Augenblicke nicht. Kinematisch ist die 
aufgeworfene Frage somit unzweideutig beantwortet. 

Fiir den dynamischen Ansatz zur BerechnUJllg der Schwingungsdauer der Rollbewe­
gung kommt aber goerade dieser momentan ruhende Punkt nicht in Betracht. Wiirde man 
zwecks Aufsuchung der Dauer der Rollschwingungen, wiees in der technischen Mechanik 
iiblich ist, nach dem d'Alembertschen Prinzip vorgehen und die Momentengleichung um d·en 
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augenblic:.klic:hen Drehpunkt ansetzen, so wurde man hei endlichen Schwingungen ein,en groUen 
Fehler hegehen und eine falsche Gleichung fur die Schwingungsdauer erhalten. Nul' bei 
kleinen Schwingungen darf man den augenhlicklichen Drehpunkt als Momenkndrehpunkt 
benutzen. 1ch verweise hierbei auf unsere nel1eren groi1en Glocken auf den Kirchen; diese 
schwing en heute nicht in festen Lagern Wi0 fruher, sondern sie bewegen sich auf wirklichen 
Rollbahnen. Fur die Krafteermittelung am Lager, die fur die statische Berechnung des Turmes 
erforderlich ist, darf man aber den augenblicklic:hen Beruhrungspunkt del' RoIlbahnen in der 
d'Alembertschen Momentengleichung nicht b enl1tz en; wie das mehrfach in der Literatur ge-
8chehen ist. FUr endliche AusschHige fUhrt das zu falschen Ergebnissen. 

Welchen Punkt darf man nun bei endlichen AusschHi.gen als Momentendrehpunkt neh­
men, urn eine richtige Gleichung zu erhalten? Es kommt hier zunachst ein einfacher und 
wichtig-er Grundsatz der Mechanik in Betraeht: del' Satz von der Superposition der Schwer­
punktsbewegung und der Bewegung urn den Schwerpunkt. Er sagt in seinem ersten TeH aus: 
Bewegt sich irgenruein Karper unter beliebig,en Kraften, so kann man jederzeit die Bewegung 
des Schwerpunktes fUr sich verfolgen, ind-em man aIle Krafte nach dem Schwerpunkt paral­
lel verschoben und die ganze Masse im Schwerpunkt konzentriert denkt. Del' zweite Teil be­
sagt: die Bewegung relativ urn den Schwerpunkt erfolgt so, als wenn del' Schwerpunkt fest 
ware und dieselboen Krafte am Karpel' wirkten. Also beg eben wir uns in Gedanken in den 
Gewichtsschwerpunkt des Schiffes. Durch ihn mage eine Drehachse hindurchgesteckt sein. 
Beobachten wir yon dieser Achse aus die Bewegungen des Sehiffes, so bekommen wir ein 

ganz bestimmtes, und zwar richtiges Billl uber di-e Rollschwingungen. Fur den Sehwer­
punkt gilt nun auch die dynamische Grundgleichung del' Rotationsbewegung, aus der dann die 
Dauer der RoIlsehwingungen hervorgeht. Das hat auch Euler bei seinem Ansatz so durch­
g-eftihrt. Der Schwerpunkt ist zunachst der geeigne.tst.e Punkt, bezuglich dessen aIle Dreh­
schwingungen zu untersuchen sind. \Vir sind abel' nicht gezwUiIlgen, diesen Punkt zu benutzen; 
,,~ir kannen auch jeden festen Punkt aui1erhalb oder innerhalb des betreffenden Karpers neh­
men, auch dann werden die Momentengleichungen im d'Alembertschen Sinne richtig. Bei diesen 
dynamischen Ansatzen ftihrt also der bewegliche Schwerpunkt oder jeder feste Punkt zu dem­
selben richtigen Ergebnis beztiglich der Drehschwingungen. Dann gibt es noch ·einen zweiten 
beweglichen Punkt, (ler das gleiche richtige Resultat liefert, das ist aber keinesfalls der 
Geschwindigkeitspol, sondern der aus der Kinematik bekannte Beschleunigungspol. 

1eh sagte schon, darin stimme ieh mit Herrn Benjamin tiberein, dall, wenn das Schiff 
mdliche Schwingungen ausfUhrt, jedesmaI der Schwerpunkt sich mitbewegen wird. Das lallt 
sich einwandfrei zeigen. Es finden also bei endlichen Ausschlagen gekoppelte 'fauch- und 
RollschwingUiIlgen statt, und wir durfen bei endlichen AusschHi,gen die Rollschwingungen 
nicht allein behandeln. Fur -endliche Rollschwingungen ist die einfache Formel der Schwin­
gungsdauer in mehrfacher Hinsicht nicht richtig. 

Es fragt sieh, wie soIl man das Problem weiter fordem? Die Herren, die Modell­
einrichtungen haben, kannten folgendes versuchen: sie studieren die Bewegung des Schwer­
punktes des ModeIIs. Den Modellschwerpunkt kann man durch Experiment festlegen. Dann 
kann man durch Versuche, vielleicht kinematographisch, die Bewegung des Schwerpunktes 
artlich und z.eitlich verfolgen. Daraus kann ma.n fUr die Koordinaten des Schwerpunktes 
x uncl y je eine Funktion der Zeit aufsteIIen und schlieHlich kann man die Drehwinkel ", des 
Schiffes urn den Schwerpunkt na.ch dem oben geschilderten Verfahren ebenfalls kinematogra­

phisch aufnehmen. Man erhiilt dann drei Funktionen der Zeit: 
x=f1 (t) 

y=f2 (t) 

'1 = f3 (t), 
aus denen durch zweimalig€s Differentieren die gesamten am Schiff wirkenden aulleren 
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Krafte fUr jade Lage des SchiHes hergeleitet werden konnen. Del' Aufkieb ist dabei nicht 
gleich dem Gewicht; dies entspricht meiner Bemerkung, dan wir zugleich 'l'auchschwingungen, 
also auch lotrechte Beschl-cunigungen des Schwerpunktes erhalten. Also mun man bei end. 
lichen Rollbewegungen die gewohnliche Voraussetzung, Auftrieb gleich Gewicht, fallen 
lassen. Das eben beschriebene Verfahren wtirde zu einer yo!lstandigen kinematischen und 
dynamischen Analyse der Rollschwingungen fUhr-cn, wenn es geliinge, die Diiferentiationen 
sorgfaltig durchzufUhren. (Lebhafter Beifal!.) 

Herr Dipl.-Ing. A c hen b a c h - W.ilhelmshaven. 

Meine Herren! Herr Professor 'Veber hat bereits im grol1en und ganzen den ersten 
Teil meiner Diskus.sionsrede erledigt, indem er damuf hinwies, dan zunachst die vier Vor­
ausootzungen zu beach ten sind, unter denen die Schwingungsgleichung fUr das im wider-

standsfreien Medium schwingende Pendel: t = Tl 1/1 auf das Schiff angewendet worden V U' 
}'2 b 

ist, wobei fUr I del' 'Vert MG abgeleitet wurde. 

Es ist den geLstreichen Ableitern del' betreffend,en Formel fUr dioe SchiUsschwin­
gungen gar nicht eingefaIIen, das ~Ietazentrum als Schwingungsmittelpunkt anzunehmen. 
Das Metazentrum ist ein Punkt, an den sich del' Schiffbauer bei seinen Konstruktionen 
halt, um sich die VorsteIIung des Spiels der wirkenden Krafte zu erIeichtBrn, ebenso wie 
as Herr Professor Weber fUr den Deplacement-Schwerpunkt gesagt hat. Ohne das Meta­
zentrum ist sehr wohl auszukommen. 'Vir setzen yoraus - in Dhereinstimmung mit Bouguer 
und Euler - dal1 del' Schiffskorper im Bereich del' Schwimmebene zylindl'isch v.orIaufe, 
ferner, dal1 del' System-Schwerpunkt G mit dem Dl'ehpunkt zusammenfalle und sehen die 
Lage des Deplacement-Schwerpunkts als unveranderlich an. Bci einer Neigung des Schiffes 

urn den 'Vinkel '/ erg eben sich folgende Krafte: 
1. + D del' Auftrieb in F angreifend, 
2. - D das Schiffsgewicht in G angreifend, 

3. + p del' Auftr,ieb des eintauchenden Keilstticks im Abstand + 2 von G angreifend, 
I 

4. - p der wegfallende Auftrieb des austauchenden Keilsttick.s im Abstand - 2 von 
G angreifend. 

Von del' meist verbreiteten Anschauung -ciner Ver.schiebrung des Deplacement­
Schwerpunkts F nach del' eintauchenden Seite hin kann vollkommen ahges.ehen werden. 
Es ist dufUr das Kriiftepaar ± p vom Moment p . I oeingeftihrt. An dem ganzen ist gegen­
tiber' del' landlaufigoen Anschauung in bezug auf die Wirkung del' Kriifte nichts geandeTt. 
Die drei Krafte: + D, + p und - p lassen sich mit Hilfe cines Seilpolygons ZUi ein·er Resul­

tierenden + D zusammensetzen, die im Abstand 

p' e-- D· FG sin", h = ---- -If ---

vom Drehpunkt G nach del' eintauchenden Seite hin angreift. Den Schnittpunkt M diesel' 
Roesultier·enden mit del' Schmatrinebene bezeichnet man aI.s "Metazentrum" und den Abstand 

MG als "Metazentr.is.che Hohe". Ftir den Sinn der Formel ist abel' die EinfUhrung von 

MG, sin 'f' an Stelle von h belanglos; ebenso ist gleichgi.iltig, wo die resultierende Kraft 
in ihrer Richtungslinie angreifend gedaeht ist, ob in einem seitlieh w~rschobenen F oder 
in M. vVeiter ist gleichgtiltig, wo ill seiner Ehene das Kraftepaar D. h wirkt, denn ein 
Kraftepaar kann bekanntlich in seiner Ehene und parallel zu ihr beliebig verschohen wer­
doen, ohne an del' DrehwirkUillg etwas zu andern. Die Angriffspunkte der w,irkenden 
Krafte sind also fUr die Ableitung del' Schwingungsformel ohne Bedeutung. 
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?\un gilt die Gloeichung, die yon dem Vortragenden beanstandet worden ist, ja nul' 
flir Schwingungen im nicht widerstcltenden Mittel. Also es mun Yorausgesetzt werden, 
dan Luft und Wasser keinen Wid~rstand leisten. Sobalddie Formel del' Schiffsschwingung 
fUr ein widerstehendes Mittel abgeleitet wird, dann erhalt sio() eine wesentliche Modifikation 

r2 
dadurch, dan nieht die Erdbeschleunigung g, sondernein kleinerer Wert p = g - b2 MG 

einzusetzen ist. Wird nun beriicksichtigt, dan auch hierbei MG wiederum im Nenner steht, 
so ist zu -erkennen, dan die metazentrische Hohe auf die Schwingungsdauer einen noch er­
heblich groneren Einflufi hat, als au:; der Formel fUr die widerstandslose Schwingung ge­

schlossen werden konnte, namlich .in dem Sinne, dan mit gronerem MG die Schwingungen 

noch erheblich kleiner werden und umgekehrt. 'Venn ,vir das berUekBichtigen, dann sind dio() 
'VidersprUche, die der Herr Vortragende zwischen seinen Modellbeobachtungen und seiner 
Interpretation del' Schwingungsformel auf Seite 8 des Vortrags feststellt, yollkommen 

gekHirt. 

Fig. 1. Fig. 2. 

Aber die Formel fUr lIas Pend.el illl widerstehenden Medium ermoglicht noeh einen 
amieren Beweis, namlieh den, dan eine Schwingung des Schiffes urn das Metazentrum Yoll­
kom:men sinnl03 ist. Herr Benjamin hat auf Seite 9 seines Vortrags auf die Beobachtung 
eines kloeinen Schiffes hingewiesen, wobei 1'1' konstatiert hat, dan das beobachtete Schiff nieht 
urn den angebliehen Aufhangepunkt, dns Metazentrum, schwinge, sondern urn einen Punkt, 
der sich im Innern des Schiffs befinden musse. Wenn die Voraussetzung, dan das Schiff 
urn einen hoehgelegenen Punkt - etwa das Metazentrum - schwinge, zutreffen wurde, dann 
wurcle ja del' Lateralplan des Schiffs geg-en das \Vasser bewegt, was einen erheblichen Wider­
stand hervorrufen wUrde. Nun fUhrt die Formel flir (lie Schwingungsdauer im widel'­
stehend·en Mittel auf einen IV ert 

J. = - b ± I/b2-="" a2 

Diesel' Ausdruck ist nul' reoell, wenn 

b~ > a2 

ist. b" ist del' Summand fUr den Widerstand des Mediums, sagen wir einer teichartigen 
FIUssigkeit, oder, wenn wir den 'Viderstand des· schwingenden Koypers auf das Medium 
Ubertragen denken, del' Widerstand, den del' Koypoer im Medium findet Uberhaupt, gleich­
gUltig, ob der 'Viderstand yon dem Medium oder yon dem Korper aUJSgeht. 1st also der 
'Viderstand sehr gron, dann ist ). reell, d. h. es kommt iiberha.upt keine Schwingung zu­
stande, del' Korper pendelt in seine Ruhelage und kommt dort zum Stillstand, etwa wie 
ich jetzt nn diesem Stab zeige. 
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\Yird b2 < <],2, so wil'll die Irul'zel irrational, del' Ausdruck fUr A komplex: erst dunn 
kommt eine Schwingung zustande. Die Voraussetzung cines sehr groilen \Viderstandes in 
der Fltissigkeit ist, wie gesagt, goegeben, wenn das Schiff senkrecht zu seinem Lateralplan 
boewegt wird: in diesem Fall kann also cine Schwingung Ubcrhaupt nicht zustande kommen, 
und mithin bleibt nul' eine Drehschwingung urn einen zwischen G und F gelegenen Punkt 
librig, die dann als Ausgleich del' ein- und austuuchenden KeilsWek·e wieder Tauehsehwin­
gungen des Sehiffes zur Folge hat. 

Bei del' Schwingungsdaucr des Schiffes sind nun noeh zwei besondere Ulustande von 
Bedeutung, der Stofl des Wassers auf die Auilenhaut hei der Drehung des Sehiffoes Thnd das 

Mitsehwingen einer dureh die Bew-egung des Schiffes mitgerissenen \r asserhlille. 

Der Stoil des \Vassers bewirkt meistens cine Hebung des Drehungsmittelpunktes, wie 
Herr Benjamin anch gesagt hat. Jedoeh bringt er in Figur 22 auf Seite 24 des Vortrags 
eine Darstellung, mit del' ieh mich nieht einverstanden erklaren kann. Da redet er von der 
Arbeit, die dureh einoe Kraft W geleistet wird, wobei W als Resultierende dureh G gehen solI. 
Die Resultierende W del' von del' Stoilwirkung des Wassel's herrUhrenden Krafte geht 
keineswegs durch G. Del' Verlauf der Stoilkrafte Wist yon cler Spantform abhangig; einmal 

y 

x 

Fig. 3. 

schneid-en diose Krafte tiber G, das andere Mal unter G ein, in der groileren Mehrzahl aber 
libel' G, und wirken dadurch hebend auf G. FUr die graphische DarsteHung dieser Stoil­
krafte W sind bereits ausftihrliche Angaben von dem Vizeadmiral Bourgoir gemacht, und 
clie Frage ist tiberhaupt schon so weit geklart, clail man kaum noeh etwas dazu bemerken 
kann. 

leh mochte noeh auf -einen Punkt hier hinweisen, ntimlich auf Figur 12, Seite 14 des 
Vortrags. Da jst die Kraft p. df senkrecht zum Flaehenteil angenommen. Wenn das del' 
Fall ware, dann wtirde eine Reibung des \Vassers nicht zustancle kommen konnen. leh wtirde 
vorsehlagen, diose Zeichnung durch eine andere zu ersetzen (Fig. 3), ,indem man zunaehst 
die auf das Flachenteil df del' Auflenhaut wirkende Kraft pdf unter dem beliebigen Winkel f3 
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angreifend denkt und sie zerlegt in eine Komponente tangential zur Aullenhaut = p . df . sin ~ 
und eine andere normal dazu = p . df. cos ~. Die Tangentialkomponente mft die fiir die 
Schwingungsverhaltnisse so au:Gerordentlich wichtigoen Reibungswiderstande hervor, die als 
Reaktion des Schiffes auf das Wasser das bereits erwahnte Mitschwingen einer Wasser­
hiille zur Folge haben - 80weit nicht andere Faktoren hierbei mitwirken -, so dall in der 
Schwingungsformel nicht mit doem nackten Tragheitsmoment J des SchifIskorpers gerechnet 
werden darf, vielmehr dieses J urn ehien Betrag i, von der Wasserhiille herriihrend, zu ver­
grollern ist. Die Normalkomponente kann auf den Achsen X-Y eines Koordinatensystems 
weiter zerlegt werden. Dann sind samtliche Krafte beriicksiehtigt. 

Meine Herren! leh mi:ichte nochmals energisch dagegen Front machen, dall das Meta­
zenirum von den Ableitern der Formel als Drehungsmittelpunkt angenommen sei. Dies 
ist keineswegs der Fall, und die Schlullfolgerungen, die Herr Benjamin an diese den Ab­
lei tern unterstellte Annahme kniipft, sind absolut unrichtig. 

Herr Geheimer Regiemngsrat Professor F I am m - Boerlin: 

Meine sehr geehrten Herren! Die Zeit ist schon so vorgeschr,itten, dall ich nur einige 
ganz kurze Bemerkungen roachen will: 

Es kommt uns darauf an, aus den Ermittelungen, di'e uns Herr Benjamin, wie hereits 
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Fig. 4. 

in vorigem Jahre, wieder in sehr dankenswerter Weise gegeben hat, fiir die Praxis Nutzen 
zu ziehen. Da bekanntlieh die Losung des Schwingungsproblems rein analytisch auller­
ordentlich soowierig, bis jetzt eigentlich noch nicht mogIich gewesen ist, so halte ich es 
fiir zweckmallig, moglichst durch Versuche, und zwar durch Versuche zunachst am Modell, 
die Sache zu kUtren. lch m6chte Herrn Benjamin anheimgeben, dJen Versuch vielleicht in 
der Weise durchzurfiihren, da1l er an einem Modell drei oder vier verschieden hohe Masten 
anbringt, die Zeichenfedern tragen und auf einem Papierbogen die Schwingungskurven aui­
zeichnen. (Fig. 4.) Es ist dann leicht mogUch, mit einem entsprechenden Mall q.es 
Schwingungsquerschnittes nehst Masten nachher durch Differenzialbewegung punktweise 
die einzelnen Lagen d.es Modells im Wasser genau festzustellen. Man wiirde daraus Schliisse 
ziehen konnen auf den augenhlicklichen Drehpunkt des Schiffes in derselhen Weise, wie 
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das dUTCh die kinematographisehe Aufnahme dieser konstanten Linie des Herm Kollegeu 
'Veber erreicht werden solI. 

Aber eine Schwierigkeit ist zweifellos auch dann vorhanden. W,ir haben im Modell 
eine gewisse Massenverteilung, und wer sagt uns, dan diese Massenvertoilung beim gronen 
Schiff, dessen Modell wir untersucht haben, g.cnaUJ die korrespoIl!dierende ist? Diese Sehwie­
rigkeit bleibt iIruner noch best-ehen, und doeshalb ist b~i Dbertragung des Modellvcrsuehes auf 
das grone Schiff Vorsieht notig. Allein, es wurde schon aunerordentlich nutzlich sain, 
wenn wir in der Lage waren, unter Variation der Massenverteilungen hei .cinem Modell, 
das man in seinen Ausmanen beherrscht, durch Versuche dem sehw,ierigen Schwingungs­
problem naher ZUi kommen. VieJleieht gltickt es dann ruckwarts, wie auch Kollege Weber 
vorher andeutete, von cLen Versuehsresultaten einen 'Veg analytischer Behandlung zu finden. 
Hoffentlich gelingt es Herrn Benjamin in der gronen Versuchsanstalt Hamburgs solche Unter­
suchung,en anzusteJlen. Es wurde das sicherlich fUr unsere Forschung auf diesem Gebiete 
umd auch fur die Konstruktion der Schiffe von gronem Vorteil sein. 

Herr Zivilingenieur Ben jam i n - Hamburg (SehluUwort): 

Meine He.rren, auf lIas, was die Herren Diskussionsredner gesagt haben, lant sich 
meinerseits nicht viel· erwidern. 'Vas Herr Professor 'Veber ube,r meinen Irrtum gesagt 
hat mit Bezug auf Figur 13, kann ich ohne wei teres noch nicht als richtig anerkennen; ich 
mun aber die Moglichkeit eines Irrtums zugeben, wenn os mil' auch nicht ausgeschlossen 
erscheint, dan derselbe nicht mit Fig. 13, sondern mit Fig. 12 zusammenhangt. Aber die 

Schhillfolgerung des Herrn Professor vVeber kann ich keinesfa.lls anerkennen; denn wenn 
die horizontalen Krafte durch einen anderen Punkt wirken, dann ist eben d.er andere Punkt der 
Drehpunkt an Stelle von F. (Herr Professor 'V e her: Sie heben sich auf!) Sie heben sich 
aber in dem be s tim m ten Punkt auf; es andert an meinen uhrigen Darlegungen nichts, 
wenn del' andere Punkt an Stelle von F. tritt oder wenn Figur 12 unrichtig ist. (Herr Pro­
fessor Web e r: 12 ist richtig!) Es ist mir nieht moglich, in den wenigen Minuten diesen 
Punkt so zu durchdenken, wie es zur Yolligen Klarstellung notwendig ware. 

1m ubrigen haben die Herren niehts gesagt, was gegen meinen Vortrag geM., sondern 
sie haben eigentlich die T,endenz meines Vort.ragoes in jeder Weise unterstlltzt. 

lch mochte jedoch HeITn Achenbach noch einige 'Vorte darauf erwidern, dan er s.agt, 
es sei nmrichtig, dan denjenig,en, die die Formel aufgcstellt haben, das Metazentrum als 

Drehpunkt vorgeBChwebt hat. leh kann das nieht anerkennen. leh glaube zwar gern, dan 
sehr viele von denen, die die Formel heute benutz.en, sich wohl gesagt haben, dan das 
Metazent.rum nicht del' eigentliche Drehpunkt sein konne. Diejenigen aber, die die Formel 
ttufgest.ellt haben, haboen zum Ausdruck gebmcht, dan das Metazentrum del' Drehpunkt ist. 
Sonst konnten sie MG auch nicht als Pendellange eingefuhrt haben Und vor alJem hat 
Bouguer das wissentlich und direkt zum Ausdruck gebracht. Er hat die gefahrliche Theorie 
aufgestellt, die auch einer der Herren Vorredner, ich glauoo Herr Professor 'Veher, ver­
teidigt.e, dan ein eigentlicher Angriffspunkt des Auftriebes nicht vorhanden sei. Bouguer 
bleibt klar bis zu dem Augenblick. da er diese B.ehauptung aufstellt; von die.ger Behaup­
tung an wird er unklar und kann den festen Boden nicht wieder gewinnen. Er hat direkt 
gesagt: "Da ich nun keinen bestimmten Angriffspunkt habe, so kann ich jeden beliebigen 
Punkt del' Kraftrichtung zum Angriffspunkt wahlen." Und dann - ich wein sein.8 Worte 
nicht genau, sondern zitiere aUB dem Gedachtnis - fahrt er fort: "Demnach gibt es nichts 
Bequemeres, als das Metazentrum zum Angriffspunkt zu wahlen, wei! es der Punkt ist, der 
den verschiedenen Lagen goemeinsam zukommt." Es ist also klar, dan wenigstens Bouguer 
die Absicht. hatte, zu hehaupten, dan das Metazentrum der Schwingungsmittelpunkt ist. 
W £Inn aher sein Argument hinfallig ist, mull auch seine Forme! unrichtig sein. 
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leh habe, wie gesagt, sonst zu den Diskussionsrednern niehts wei tel' zu sagen. Nul' 
mit bezug auf die XuEerungen des Herrn Professor Flamm moehte ieh noeh erwahnen, daE 
ieh hestrebt sein werde, meine Versuehe in seinem 8inne fortzusetzen. Herr Professor 
Flamm moge aber nieht vergessen, daE jema.nd, del' ein Laboratorium oder oeine Werft zur 
Veni.igung hat, solehe Versuche Ieiehter durehfiihren kann ais ein Privatmann, wie ieh es 
bin. leh kann keine Versuehe im groEen 8tH unternehmen, wie es vielen anderen Herren 
moglieh ist; es bedeutet schon sehr viel fiir mich, die kleinen Versuehe aUiSzufUhren, die 
ieh hier beschrieben habe. leh habe aber die Absieht, diese Voersuehe fortzusetzen, wenn 
es mir aueh nieht Ieicht werden wird, sie durehzufUhren. 

leh danke Ihnen fUr lhre Aufmerksamkeit. (Lebhafter Beifall.) 

Der Vorsitzende, Herr Geheimer Regierungsrat Professor 1)r~~l1n. Bus ley: 

Meine Herren, wir haben heute morgen in einem Vortrage von Herrn Knorr gehort, 
dafi man vor einigen Jahren eine weitgehende Untersuehung iiber di,e 8tabilitat der Fisch­
damp fer angestellt hat. Dann hat uns der Unt,ergang der "Titanic" beunruhigt und zu­
Ietzt noeh das hoehst wahrseheinliehe Kentern des Erzdampfers "Narwik". AIle diese 
FaIle haben die Frage del' 8tabilitlLt wieder in den Vordergrund geriiekt, und desihalb konnen 
wir es nul' Iebhaft begriillen, daE Herr Benjamin im vorigen Jahre und jetzt wjeder durch 
seine AusfUhrungen einen hoehst dankenswerten Meinungsaustauseh hieTiiber unter unser en 
Faehkollegen herbeigoefiihrt hat. Meine Herren, ieh spreehe Herrn Benjamiu den besten 
Dank der Versammlung fUr seine Mitteilungen aus. (Lebhafter Beifall.) 



XVI. Bestrebungen zur Vereinfachung des 
Dam pfmaschinen baues. 

Vorffelroffen VOll Karl Schmid, La1tdsberff o. Warthe. 

Wenn ich Ihnen heute tiber Konstruktion und Wirkungsweise einer nach 

meinen Patenten erbauten 400 PSi. Gleichstromschiffsdampfmaschine Bericht 

erstatte, bin ich mir bewuBt, daB die Meinungen beztiglich dieser Neukonstruktion 

sehr geteilte sein werden. Es darf durch die umfassenden Arbeiten des Herrn 

Professor Stu m p f indessen als erwiesen gelten, daB der nach dem Gleichstrom­

verfahren durchgeftihrte ArbeitsprozeB ein auBerordentlich giinstiger ist, tat­

sachlich haben sich in der Praxis Dampfverbrauchsziffern ergeben, welche denen 

der drei- und vierfach Expansionsmaschinen gleichkommen. Wie jede Neuerung, 

so hat auch die Gleichstromdampfmaschine bei ihrer Einftihrung mit erheblichen 

Schwierigkeiten zu kampfen, vor aHem fehlt fiir den Besteller eines Schiffes jeder 

Anreiz zur Wahl eines neuen Maschinensystems, sofern wirtschaftliche Vorteile 

nicht vorhanden sind. Viel schneller hat sich dagegen die Gleichstromdampf­

maschine ftir stationare Betriebe eingeftihrt, die Eigenart des Schiffsbetriebes 

laBt eben das Risiko der Einftihrung neuer Maschinen besonders hoch erscheinen, 

hangt doch oft die Sicherheit von Schiff und Mannschaft einzig und allein von der 

Betriebssicherheit der Maschine abo 

Unter diesen Verhaltnissen kann unseren Werftleitungen und Reederei­

betrieben ein Vorwurf nicht entstehen, wenn sie zahe am Alten, Bewahrten fest­

halten und jedes Risiko vermeiden. AuBerdem kosten derartige Maschinenver­

suche genau wie das Kriegftihren dreierlei, namlich: Geld, Geld und ~ochmals 

Geld. In diesem Punkte werde ich zweifellos die volle Zustimmung derjenigen 

Herren finden, welche sich um die Einfiihrung des GroB-Dieselmotors Verdienste 

erworben haben. 

Diese erheblichen, hauptsachlich finanziellen Schwierigkeiten bereiten dem 

Erfinder sehr oft mehr Kopfschmerzen, als die rein technischen. Es kann daher 
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nicht hoch genug anerkannt werden, wenn sich Herren aus Reedereikreisen finden, 

welche bereit sind, im Interesse de3 Fortschrittes namhafte Betrage fUr Maschinen­

versuche herzugeben. Der einfachste und noch immer billigste Weg wird dann 

der sein, die neue Maschine in ein speziell hierfur erbautes Fahrzeug einzubauen 

und zu erproben, es ermoglicht sich dadurch ein sicheres, zielbewuBtes Arbeiten, 

welches zum Beispiel auf einem in Fahrt befindlichen Frachtdampfer gar nicht 

moglich ist. Die NliBerfolge eines nicht genugend oder etwa nur auf dem Probier­

stande erprobten Maschinensystems untergraben dessen Ruf auf Jahre hinaus, 

die entstehenden, sehr erheblichen wirtschaftlichen Schaden verargern uberdies 

Fig. I. . 

den Reeder und fUhren zu Schadenersatzanspruchen gegen den Erbauer. Aus 

dieser Erwagung heraus entstand der als Vorfuhrungsschiff gedachte Seeschlepper 

,,00 rio I an", welchen ich Ihnen hier zunachst im Bilde vorfUhre (Fig. 1). 

Der Schlepper "Ooriolan" ist als Einschraubendampfer von der Act.-Ges. 

H. Pauksch, Landsberg a. W., gebaut und geht in seinen Materialstarken uber die 

Vorschriften des Germanischen Lloyd fUr kleine Kustenfahrt hinaus. Seinem 

Verwendungszweck als Vorfuhrungsschiff im Revier und Kustendienst entsprechend, 

ist der SchiffskOrper verhaltnismaBig kurz und gedrungen gehalten; der Vorsteven 

Iauft gut auf, der Hintersteven ist mit groBem Schleusenkiel ausgebildet, so daB 

eine besonders gute Manovrierfahigkeit erreicht worden ist. 
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Die Abmessungen des Fahrzeuges sind: 

25,5 m tiber Deck, 

5,6 m Breite tiber Spanten, 

2,5 m SeitenhOhe, 

2,0 m Tiefgang. 

Fig. 2. 

Fig. 3. 

-@1~ 
Fig. 4. 

Der Maschinenraum ist in Hinsicht auf den genannten Zweck groB und 

hoch gehalten. Neben einem Reservebunker im Hinterschiff, der auch als Trimm­

tank benutzt werden soIl, birgt das Hinterschiff ein geraumiges Logis fiir vier Mann. 
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1m Vorderschiff ist hinter dem Gerate- und Kettenraum ein kleiner Salon ein­

gebaut und im AnschluB daran zwei weitere Logisraume. Der Zugang zu diesen 

Fig. 9. 

Raumen ist in geschickter Weise in einem kleinen Deckhaus enthalten, in welchem 

auBerdem noch 1 Klosett und eine Ktiche Platz ge£unden haben. Der Steuerstand 

be£indet sich hinter dem Deckhaus, erh6ht, tiber dem Kesselraum in einem Teak-
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holzsteuerhaus. Zur Bewegung des Rudergeschirrs dient ein kombinierter Hand­

und Dampfsteuerapparat. Der Signalmast, das in Davits aufgehangte Beiboot, 

das Schleppgeschirr mit festen und "Rex" Haken vervollstandigen die Ausriistung 

als seegehender Schleppdampfer. Fig. 2, 3, 4 zeigen das Schiff in verschiedenen 

Schnittansichten. Der zur Erzeugung des Betriebsdampfes dienende K e sse I 

Fig. 10. 

ist ein zylindrischer Rohrenkessel mit zwei Feuerrohren, System "Fox", einer 

eingebauten Feuerbuchse und riickkehrenden Rauchrohren. Die wasserbespillte 

Heizflache betragt etwa 103,2 qm, der Betriebsdruck 15 atm. DerKessel ist gemaB 

den reichsgesetzlichen Bestimmungen vom 17. November 1908 erbaut. Bei Berech­

nung der Heizflache ist die unter Feuerrohrmitte gelegene Flache dieser Rohre 
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und der Feuerbuchse nicht in Ansatz gebracht. Die Hauptabmessungen und 

Blechstarken ergeben sich aus der beiliegenden Schnittzeichnung, im ubrigen 

bietet die Kesselanlage nichts Erwahnenswertes, es sei dann, daB die Rundnahte. 

soweit diese unzuganglich sind, durch elektrische SchweiBung gegen Leckage 

gesichert sind (Fig. 5, 6, 7) . 

Fig. 11. 

Ein yom bisherigen v611ig abweichendes Bild bietet dagegen die nach meinen 

Patenten erbaute, einfachwirkende G 1 e i c h s t rom dam p f mas chi n e • 

welche in ihrem Aufbau stark an einen modernen Verbrennungsmotor erinnert. 

Die beigegebene Schnittzeichnung (Fig. 8 und 9) sowie die Vorder- und Ruck­

ansiclit zeigen die · Einfachheit der Konstruktion (Fig. 1 0 und 11 ). Die Bolirung der 
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4 Dampfzylinder ist 470 mm 0, der Kolbenhub = 350 mm, die Umdrehungszahl 

250 pro Minute. Die Leistung betragt normal 400 PSi., das Gewicht der 

kompletten Maschine (ohne Pumpen und Rohrleitung) betragt rund 12000 kg, 

d. h. pro PSi 30 kg. 

Die G run d p 1 a t t e der Maschine (Fig. 12, 13, 14) ist ein als Kasten­

guB ausgefuhrtes GuBstuck, welches eine in sich selbst gefestigte, solide Lagerung 

der Welle gewahrleistet. Die funf Grundlager der Kurbelwelle sind als Ringschmier­

lager ausgebildet, die unteren Lagerschalen rund gehalten und mit hochwertigem 

Lagermetall ausgegossen. Die Lagerdeckel, welche bei der einseitigen Wirkungs-

1--------- ---- J2Z5 - >- l7l$ 
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Fig. 14. 

weise der Maschine emer besonderen Beanspruchung nicht ausgesetzt sind, sind 

direkt als obere Lagerschale ausgebildet und gleichfalls ausgegossen. Die vier 

Kurbeltroge stehen zwecks gelegentlicher Entleerung untereinanderin Verbindung, 

es empfiehlt sich jedoch, im Interesse eines gleichmaBigen Olstandes diese Ver­

bindung provisorisch durch Holzpfropfen oder dergleichen aufzuheben, da beim 

Stampfen des Schiffes, oder falls dieses nicht auf ebenem Kiel liegt, anderenfalls 

die GleichmaBigkeit der Schmierung beeinfluBt werden wlirde. 

Die K u r bel well e (Fig. 15und 16) ist aus dem vollen Material in einem Stuck 

geschmiedet, das Material ist S. M. Stahl von 60 kg Festigkeit und 20 % Dehnung, 

der Wellendurchmesser betragt 150 mm. Die 4 Kurbeln sind untereinander um 

90 % versetzt, so daB eine vollkommene Ausbalancierung erreicht wird. Das 
.lahrlmch 191;). 2D 
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stark verjtingte, vordere Ende del' \Yelle dient zur Aufnahme del' Zahnradtiber­

tragung ftir die Steuerung, das hintere Ende tragt die zum Zahnkranz ausgebildete 

Stah1guBkupp1ung. Del' ForHall von Exzentern und die GleichmaBigkeit del' 

ZylindermittenenHernung ermog1ichen eine auBerordentliche solide Lagerung del' 

Welle, deren Gesamtlange nach Abzug del' Kurbe1wangen hierftir ausgenutzt ist. 

/(1 

/(z 
/(flrbe! Z 

Fig. 15. Fig. 16. 

Die S c h m j e I' un g del' Wellen1ager ist Ringschmierung, die del' Kurbe1-

zapfen Tauchschmierung (Fig. 17 und 18). Durch SchOpfer wird das in den Kurbe1-

trogen befindliche 01 in die Bohrung del' Kurbelzapfen befordert und ge1angt info1ge 

del' Zentrifuga1wirkling durch eine mitt1ere und zwei seit1iche Bohrungen in das 

Kurbellager. 1m Obertei1 des Kurbellagers befindet sich eine Aussparung, we1che 

/ 
/ 

! 

, 

Fig. 17. 

'\ 

Fig. 18. 

durch ein Kupferrohrchen mit dem Kolbenzapfen1ager in Verbindung steht. Das 

Schmiero1 steigt infolge des Zentrifugaldruckes zum Kolbenzapfen hoch und flieBt 

von hier aus wieder in den Sammeltrog zurtick. Diese an sich sehr einfache Schmie­

rung hat selbst unter schwierigen Verha1tnissen, z. B. dauerndem Manovrieren usw. 

nooh niema1s versagt und soIl, soweit mir bekannt, auch auf den Unterseebooten 
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in Anwendung kommen. Bekanntlich bildet gerade die Kolbenzapfenschmierung 

bei geschlossenen Maschinen einige Schwierigkeit. 

Das K u r bel g e h a use (Fig. 19 und 20) ist mit der Grundplatte luft,­

dicht verschraubt und in seinem oberen Teile zmn Kondensator erweitert. Die 

Zylinder hangen mit ihrem Auspuffende frei in den Vakuumraum des Kon­

densators hinein, eine Auspuffleitung faUt also fort und das Kondensator­

gehause seIber bildet die starre Verbindung der Zylinder untereinander (Deutsches 

Reichspatent und Auslandspatente). Zwecks bequemer Zuganglichkeit der Kurbel­

und Wellenlager sind an jeder Langsseite sieben annahernd quadratische Offnungen 

vorgesehen, die hierdurch bedingte Querschnittsverminderung des Materials ist 

Fig. 19. Fig. 20. 

durch Verstarkungsflansch und Rippen zwischen den Offnungen ausgeglichen. 

FUr die Revision der Endlager sind an den Querseiten rechteckige Offnungen vor­

gesehen. Wahrend des Betriebes sind samtliche Offnungen durch entsprechend 

unterteilte Deckel luftdicht verschlossen, da das Kurbelgehause unter Vakuum 

gehalten wird. Hieraus ergibt sich zunachst ein sehr erheblicher Leistungszuwachs, 

ferner aber ein fast gerauschloser Gang der Maschine. Die auftretenden Zug­

krafte werden durch Rippen in gerader Linie auf die Grundplatte iibertragen, 

das Kondensatorgehause kann daher verhaltnismaBig diinnwandig gehalten werden, 

aus gieBereitechnischen Griinden diirfte eine Wandstarke von 20 mm jedoch wohl 

nicht unterschritten werden k6nnen. Um das Kondensatorgehause gegen die Ge­

fahren zu schiitzen, welche durch Zufalligkeiten eintreten k6nnen, sind an jeder 

La.ngsseite drei Sicherheitsventile angeordnet, welche gegebenenfalls ausreichen, 
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die gesamte Dampfproduktion des Kessels abzufiihren. Der Absch1uB an den 

Endseiten erfolgt in iiblicher Weise durch meta Ilene Rohrp1atten und vorge1agerte 

Wasserkammern. Der Ein- und Austritt des Kiih1wassers erfolgt am hinteren 

Maschinenende. Fiir die Kolbenfiihrung sind vier guBeiserne Buchsen in das 

Gehause eingezogen. 

Die Dam p f k 0 I ben (Fig. 21) bestehen aus dem kurzgehaltenen Dampf­

kolben von 470 mm 0 und dem langen Fiihrungskolben von 350 mm 0-. Diese 

*------+, 970.9 

Fig. 22 .. 

Fig. 21. Fig. 23. 

T-Form der Ko1ben (Deutsches Reichspatent und Aus1andspatente) bietet folgende 

Vorteile. Zunachst kann das, besonders beim Anlassen der Maschine entstehende 

Kondenswasser niemals in das Maschinengehause, d. h. in die Kurbe1troge ge1angen. 

Das in diesen entha1tene 01 bleibt dadurch rein, der Olstand konstant. Es ist dies 

fiir die betriebssichere Schmierung absolute Grundbedingung. Ferner wird durch 

diese Konstruktion der Fiihrungskolben stets kiih1 geha1ten, ganz gleichgiiltig, 

mit welchen Uberhitzungstemperaturen gearbeitet wird, endlich kommen aber die 

heiBen Zylinderwandungen niemals mit dem kiih1en Fiihrungsko1ben in Beriihrung. 

Die Dam p f z Y 1 in d e r (Fig. 22 und 23), welche bei friiheren Ausfiihrungen 
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einfache Flanschrohre waren, sind bei den neueren Maschinen mit einem Dampf­

mantel am oberen Ende versehen, dessen Heizwirkung bei der "Coriolan"-Maschine 

zumerstenmal durch Rippenkonstruktion verstarkt worden ist. Der Dampf­

mantel ist im oberen Teile eingezogen, wodurch erreicht \Vird, daB die Stiftschrauben­

gewinde auBerhalb des Dampfraumes liegen. Der Dampfeintritt erfolgt durch den 

seitlichen Flansch, jeder Zylinder ist daher einzeln absperrbar. Die Hauptdampf-

Fig. 24. 

Fig. 25. 

I .----r 

I 

zuleitung ist fUr aIle Zylinder gemeinsam, zur Verbindung der vier Absperrventile 

untereinander dienen Kompensationsrohre. Der den Steuerungsventilen zu­

stromende Arbeitsdampf streicht infolge del' Rippenanordnung von allen Seiten 

am Kopfende hoch und bewirkt so eine auBel'ol'dentliche intensive Heizung. Der 

AbschluB des Zylinderlaufes nach oben hin erfolgt durch die La t ern e (Fig. 24 und 

25), welche mittelst zweiel' Kupferl'ingdichtungen und des eigentlichen Zylinder-
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deckels dampfdicht abschlieBt. Die gleichfalls mit Heiz- und Verstarkungsrippen 

versehene Laterne tragt zentral den Ventilsitz, das Steuerungsventil ist ein Doppel­

sitzventil gewohnlicher Konstruktion. Bekanntlich habell die Ventile gerade bei 

Gleichstrommaschinen zuerst einige Schwierigkeiten bereitet, die Erfahrung hat 

aber gelehrt, daB absolut dampfdichte Venti Ie unschwer erreichbar sind. 

fJl7,"g: 
;;J,In0' 

Fig. 26. 

\ 
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Die S t e u e run g der Maschine erfolgt in einfachster Weise durch Nocken, 

Rolle und Hebel (Fig. 26). Die durch Schraubenrader angetriebene Nockenwelle 

lauft~mit einer halben Umdrehung derjenigen der Kurbelwelle, die Nockensysteme 

sind als Doppelnocken ausgebildet. Es hat dies den Vorteil einer besseren Aus­

nutzung. der Nockenwalze, der VerschleiB wird auf die Halfte beschrankt und 

schlief3lich arbeiten die langsam laufenden Nocken fast vollkommen gerauschlos. 

Jede Nockenwalze tragt je einen auf 60% Fli.llung bemessenen Manovriernocken 
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fUr Ruckwarts- und Vorwartsgang, sowie drei weitere Vorwartsnocken fur 20%, 

10% und 5% Fullung, letzterer ist del' gewohnlich im Gebrauch befindliche Marsch­

nockcn. Die Nocken sind aus gewohnlichem GrauguB hergestellt, StahlguB oder 

Bronze haben sich weniger bewahrt. Die Nockenrollen sind glashart und auf 

gleichfalls gehartetem Bolzen sehr lang gelagert. Die Steuerungshebel sind als 

Doppelhebel in StahlguB ausgefUhrt und umfassen mit ihren kulissenartig aus­

gefUhrten Angriffsenden Stahlnusse, in deren Bohrung del' Kreuzkopfzapfen der 

Ventilspindel mitgenommen wird. Die Ventilspindel selbst sind glashart mit weichem 

Kern, die Dichtung erfolgt mittels kleiner Metallpackung und Stopfbuchsmutter. 

Die Verbindung zwischen Spindel und Ventilkegel ist als Kugelgelenk ausgebildet, 

so daB das Ventil sich nach jeder Richtung hin einstellen kann. Das Abdichten 

del' Ventile erfordert einige Erfahrung, ist aber durchaus nicht schwierig. Zwecks 

sanften Ventilschlusses ist das Federgehause mit Olbremse versehen. Besondere 

Beachtung verdient die exzentrische Lagerung del' Steuerungshebel, deren Dreh­

punkt durch Verstellen des Klinkhebels urn etwa 20 mm in horizontaler Richtung 

verschoben wird. In del' oberen Stellung des Klinkhebels sind samtliche Rollen 

auBer Angriff, in del' unteren Stellung ergeben sich die groBten Ventilhube. Man 

hat es somit in del' Hand, mittels des Klinkhebels den Ventilhub allmahlich zu 

steigern, resp. in beliebiger Weise einzustellen, ferner genugt abel' das Hochlegen 

des Hebels allein, urn die Maschine sofort auBer Betrieb zu setzen. Endlich besteht 

noch die Moglichkeit, mittels eines in die Hauptdampfleitung eingeschalteten 

entlasteten Drosselschiebers die Dampfspannung beliebig zu regulieren, die Be­

tatigung erfolgt durch das auf del' Maschinenansicht erkenntliche vorderste Rad 

yom Maschinistenstande aus. Die Einstellung del' verschiedenen Nocken erfolgt 

durch achsiale Verschiebung del' Nockenwelle mittels des groBen Rades, dessen 

Welle in Verbindung mit Ritzel und Zahnstange einen Prismaklotz bewegt, in 

welchem die Nockenwelle gelagert und gegen achsiale Verschiebung durch Stell­

ringe und Kugellager gesichert ist. Die Verbindung mit dem Schraubenrade ist 

durch Feder und Nute verschiebbal' eingerichtet. Die Einstellung del' Tourenzahl 

und del' entsprechenden SpannuJ]g, FuHung und Ventilel'hebung crfolgt yom 

Maschinistenstande aus. Ein mit del' vertikalen SchraubenradweHe gekuppeltes 

Tachometer zeigt die jeweiIigc Tourenzahl sowie die Drehrichtung an, l'egistriert 

auBerdem die gemachten Umdrehungen beidel' Drehrichtungen. Em VOl' dem 

Maschinistenstand befindliches Zeigerwel'k gibt uber SteHung des Drosselschiebel's 

ur.d Nockenstellung genaue Auskunft. Ein Tableau mit Mano- und Vakuum­

meter zeigt Kessel- und Rohrleitungsspannungen sowie das im Kondensator resp' 

im Kurbelgeham:e hel'1'schende Vakuulll an, t'0 daB del' Maschinist, ohne seinen 
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Standort zu verlassen, iiber alles Erforderliche automatische Auskunft erhalt, 

Das Umsteuern und Manovrieren der Maschine erfolgt ausschlieBlich mit den 

hierfiir vorgesehenen Manovriernocken, welche bis zu· 60 % Fiillung geben, so 

daB die Maschine in jeder Stellung anspringt. Das Umsteuern von Vollvorwarts 

auf Vollriickwarts erfordert drei Handgriffe: 

1. Der Klinkhebel wird hochgelegt, die Steuerung dam it ausgeschaltet. 

2. Die Nockenwelle wird in achsialer Richtung um 22 mm mittels des groBen 

Handrades verschoben, die genaue Einstellung ermoglicht das Zeiger-­

werle 

3. Der Klinkhebel wird lang sam heruntergedriickt, wodurch die Nocken­

rollen in Eingriff kommen. 

Die Umsteuerung von Vollvorwarts auf Vollriickwarts erfordert drei Sekunden, 

es muB hier aber erwahnt werden, daB ein langsame3 Herabiriicken de3 Klink­

hebels unter allen Umstanden zu empfehlen ist. E'3 ist hinreichend bekannt, daB 

die bisherige Drei- und Vierfach-Expansionsmaschine mit ihren 70% FiilIung im 

Hochdruckzylinder nur geringe Leistungsreserven enthalten, im Gegensatz hierzu 

ermoglicht die Gleichstromdampfmaschine zeitweise Uberleistungen bis zu 300 %. 
Hierin liegt eine Gefahr. lch habe indessen die Uberzeugung, daB unser Maschi­

nistenpersonal, welches man als das Bestausgebildete der Welt bezeichnen darf, 

von dieser Uberleistung nur im auBersten Notfall Gebrauch machen wird, da 

Wellenbriiche usw. bei derartigen Kraftleistungen nicht ausgeschlossen sind. Es 

kann sich aber nur stets dann urn diese Konsequenzen handeln, wenn in voller 

Fahrt die Drehrichtung der Schraube momentan gewechselt wird. Beim Mano­

vrieren v0r~SCJhleu'len und. irn~Hafen b,nt9ht eine Gefahr fUr die Welle nicht. 

Die Mannigfaltigkeit der verfiigbaren Mittel, den Gang der Maschine zu 

regeln, versetzt den Maschinisten in die Lage, jedes Kommando sofort auszu­

fUhren, die Steuerung ist auBerdem so einfach, daB jeder Maschinist sofort resp. 

doch in kiirzester Zeit die Maschine volIkommen beherrscht. 

Die P u m pen a n I age. 

Aus praktischen Griinden, und wie ich zeigen werde, auch aus warmetech­

nischen~ Griinden, ist von der Kupplung irgend einer Pumpe mit der Hauptmaschine 

Abstand genommen. Bekanntlich ist ein recht hohes Vakuum, welches auch wahrend 

der Manovrierpausen erhalten bleiben muB, fiir das gute Manovrieren der Gleich­

strommaschine von groBter Bedeutung. Die Anordnung einer unabhangigen 

Luft- und Kiihlwasserpumpe ist daher geboten, welche bei Einspritzkondensation 

in bekannter Weise vereinigt werden. Bei der Maschinenanlage auf "Coriolan" 
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hat jede Pumpe eigenen Dampfantrieb. Die Luftpumpe (System Blake Simplex) 

leistet bei 60 minutlichen Huben 95 cbm stundlich, die Kuhlwasserpumpe (System 

Duplex) bei 48 minutlichen Doppelhuben 60 cbm, die Speisepumpe (Worthington 

Duplex) bei 40 minutlichen Doppelhuben 5 cbm, d. h. das Doppelte der erforder­

lichen Speisewassermenge. Zur Kesselspeisung ist auBerdem ein Injektor vor­

handen. Es ist hier vor einigen Jahren gelegentlich einer Diskussion die Ansicht 

vertreten, daB eine von der Hauptmasehine unabhangige Dampfpumpenanlage 

schon ihres Preises halber auf Sehwierigkeiten stoBen wurde. Dagegen moehte 

ieh behaupten, daB die Dampfpumpenanlage nieht teurer, sondern billiger zu stehen 

kommt, als eine solehe mit Balaneierantrieb. Die drei Dampfpumpen auf "Coriolan" 

haben 3150 v1~ gekostet, eine gleiehwertige, angehangte Pumpenanlage \vurde 

mindest ~h = 2100 Ji~ erfordern. Zieht man aber in Betraeht, daB auf jeden Fraeht­

dampfer doeh mindestens eine Dampfpumpe fUr die Entleerung des Ballasttanks 

und mindestens eine Dampfspeisepumpe vorhanden sein mussen, so kommt der 

hierauf entfallende Betrag mit 935 A~ resp. 440 v1~ hinzu, die Gesamtkosten be­

tragen also 3475 Al, gegenuber der reinen Dampfanlage 325 J£~ mehr. Selbst aber, 

wenn das Verhaltnis umgekehrt ware, stande diese einmalige Ausgabe in gar keinem 

Verhaltnis zu den Vorteilen des unabhangigen Pumpenbetriebes. Beim Arbeiten 

der Schraube in hoher See, beim Manovrieren und beim Anlassen naeh langeren 

Betriebspausen gefahrde't die angehangte Pumpenanlage stets den Betrieb und 

erfordert besondere Vorsieht, falls nieht Bruehe eintreten sollen. Bei groBeren 

Masehinen ist man ja in den letzten Jahren yom Balaneierantrieb mehr und mehr 

abgegangen. Sieht man zunaehst yom Anschaffungspreis ab, da in erster Linie 

die Wirtsehaftliehkeit des Betriebes aussehlaggebend sein solI, so ist bei Dampf­

pumpenbetrieb selbstverstandliehe Voraussetzung, daB die Abwarme der Pumpen 

zur Speisewasservorwarmung ausgellutzt wird. Zu diesem Zweek ist auf "Coriolan" 

ein kombinierter Speisewasservorwarmer und -reiniger vorgesehen (Fig. 27, 28 

und 29), die Heizflaehe betragt 1 Oqm, die freieFilterflaehe O,4qm. Das Speisewasser 

durehstromt dieHeizrohre seehsmal,das elltstehendeHeizdampfkondensat flieBt dem 

vVarmwasserkasten zu, desgleichen del' etwa uberschussige Heizdampf. Auf diese 

·Weise wird die gesamte Abwarme der PUll1pen im Speisewasser dem Kessel wieder 

zugefUhrt, del' EinfluB del' Vorwarll1ung und die Entlilltung des Speisewassers 

auf die Lebensdauer eines Kessels sind hinreiehend bekannt. Zur Verfugung 

stehen stundlieh etwa 300 kg Abdampf, dureh welehe die stiindliehe Speisewasser­

menge von etwa 2400 kg auf etwa 90-95% vorgewarll1t wird. Unter dies en 

Verhaltnissen darf behauptet werden, daB der Dall1pfpumpenbetrieb nieht un­

wirtsehaftlieher ist, als del' mit angehangten Pumpen. Bei einer indizierten Leistung 
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von 400 PSi und einem sti.indlichen Kohlenverbraueh von l'und 300 kg l'esultiert 

fUr die indiziel'te Pferdekraft 0,75 kg Kohle. Die Ziffel' wird indessen in del' Folge 

bei groBeren Anlagen und ganz besondel's dureh Einbau eines Uberhitzers noch 

wesentlich gedrtickt werden konnen; auf Grund meiner auf dem Probierstande 

meiner Fabrik mit kleineren (80 PSi) Maschinen durehgeftihrten Dauerversuehen 

Fig. 27. 

J/orderonsicht Schnill A-8 
1 

Fig. 28. Fig. 29 

bin ieh tiberzeugt, den Darnpfverbrauch del' Hauptmasehine auf 3,5 kg, den Kohlen­

verbraueh del' Gesarntanlage (mit Pumpen) auf 0,5 pro PSi zu bringen. Es sind 

dies Ziffern, welehe von stationaren Anlagen langst untersehritten sind, ins Ge­

wicht faUt abel' besonders del' sehr hohe meehanisehe vVirkungsgrad meiner Ma­

I'ehinen, welcher bei Sehiffsmasehinen etwa 90% betragt, bei stationaren Masehinen 
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bis zu 94% errechnet worden jst. Es ergibt sich hieraus, daB zur Erzielung einer 

gleich groBen effektiven Schraubenleistung bei Gleichstronunaschinen geringere 

indizierte Leistungen erforderlich sind, als bei den Drei- und Vierfach-Expansions­

maschinen. Die effektive Leistung und del' wirtsehaftliche Wirkungsgrad· einer 

Maschino sind maBgebend und da ist dann die Gleichstromdampfmaschine del' 

Fig. 3). Fig. 31. 

Drci- und Vierfach - Expansionsmaschine mechanisch um mindestens 20%, dem 

Vel brennungm1Otor mechaniwh um 50%, wirtsehaftJieh um 100% voraus. lch 

weIde Gelegel1heit nehmen, him'auf spateI' zuruckzukommen. 

Nachdem ieh im vorhergehenden die Konstruktion meiner niedrig gebauten 

Gleichstromdampfmaschine erkHirt habe, mochte ieh nunmehr einige Punkte 
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erortern, deren Klarstellung erforderlieh erseheint. Zunaehst sei mil' eme Fest­

stellung gestattet: 

Die Masehine arbeitet naeh dem Gleiehstromverfahren, es konnte daher 

die Ansieht aufkommen, daB ieh im wesentliehen auf einem von Herrn Professor 

Stumpf, Charlottenburg, gegriindeten Fundament weiterbaue, mit meinen Be­

strebungen also auf fremdem Boden stehe. Hierzu erklare ieh, daB das Gleiehstrom­

verfahren von mil' bereits im Jahre 1902 selbstandig erfunden worden ist. Zum 

Beweise bringe ieh hier die Abbildung (Fig.30) meiner ersten, wenn aueh nur kleinen 

Versuehsmasehine, welehe den Dampf im Gleichstrom ausnutzte. Die Maschine 

wurde in del' Motorenbauanstalt von Bernhard Paul, Landsberg a. W., im Herbst 1902 

fiir meine Reehnung erbaut. Es konnte nun behauptet werden, daB die Verein­

fachung der Maschine, insbesondere die Anwendung des durch den Dampfkolben 

gesteuerten Auspuffkanals ohne klare Erkenntnis del' thermischen Vorteile vor­

genommen sei. Hierzu verweise ich auf die von mil' unter dem 20. Juni1903 ein­

gereichte Patentschrift, deren Text klar und deutlich zeigt, daB meinerseits ein 

besonderer thermischer Effekt angestrebt wurde, das Patent wurde unter del' 

Nr. 164956 am 8. November 1905 erteilt. Die beifolgende Abbildung del' Patent­

zeichnung (Fig. 31) diirfte keinen Zweifel aufkommen lassen. Sollte dies dennoch 

del' Fall sein, so bitte ieh die beigedruckten Warmegewichtsdiagramme zu be­

trachten, dureh welehe die Warmeausnutzung in den versehiedenen Masehinen­

system en graphiseh dargestellt wird. Die Originale dienten mil' 1m Jahre 1904 

gelegentlieh einer miindliehen Verhandlung VOl' dem Kaiserlichen Patentamt den 

Beweis zu erbringen, daB der von mil' konstruierte Dampfzylinder beziiglieh del' 

Warmeausnutzung ganz bestimmte Vorteile bote (Fig. 32-38). 

Mit Vorhergehendelll diirfte wohl del' Beweis erbraeht sein, daB das heute 

unter dem Nalllen "Gleiehstrorn" als vorteilhaft anerkannte Arbeitsverfahren 

von mil' bereits irn J ahre1902 erfunden worden ist. Da das Verfahren selbeI' nieh t 

unter Patentsehutz steht, be:;tehen dieserhalb keinerlei wirtsehaftliehe Interessen, 

jch handle somit nur in del' \Vahrnehrnung berechtigter ideeller Interessen, wenn 

ieh die Erfindung desselben mit 5 jahriger Prioritat VOl' Herrn Professor Sturn pf 

in Ansprueh nehme und dalllit meinen Bestrebungen die Selbstandigkeit aueh 

naeh auBen hin erhalte. Dagegen erkenne ieh voll und ganz die groBen Verdienste 

an, welehe sieh Herr Professor Stumpf um die Einfiihrung del' Gleiehstrommasehine 

erworben hat. Damit glaube ieh die Sachlage hinreichend geklart zu haben. 

Es wird nun des of tel' en meinem Maschinensystem clie Xhnliehkeit cler Kon­

struktion mit derjenigen cler lllodernen Verbrennungsmotore, die einseitige Wir-
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kungsweiEe, sowie die geschlossene Bauart als nachteilig angerechnet. Es sei mil' 

gestattet, diese drei Punkte etwas eingehender zu erort.ern. 

",Vas zunachst die Anpassung meiner Dampfmaschinenkonstruktionen an 

diejenige moderner Verbrennungsmotoren allbelangt., so ist diese eine wohl tiber­

legte und gewollte. Die Anregung zu meinem Masehinensystem erhielt ieh durch 

Fig. 32. 

Fig. 32. 

Fig. 34. 

Fig. 35. 
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die um die Jahrhundertwende aufkommenden Dieselmotorkonstruktion. leh 

sagte mil' damals, daB der Dampfmasehinenbau beztiglieh del' Sehablonisierung 

del' Konstruktion sowie del' Beherrsehung hoher Spannungen und Temperaturen 

vom Dieselmotorenbau lernen musse. Hohe Dampfspanllungen und Temperaturen 

bieten bekanntlieh die einzigste Mogliehkeit, die Dampfverbrauehsziffern pro 

illdizierte Pferdestarke und Stunde noeh um ein weiteres zu verbessern. Zur Be-



4()2 Schmid, Bestrebungen zur Vereinfachung des Dlmpfmaschinenbaues. 

herrschung hoher Spamnmgen und Temperaturen hat aber del' stationare Diesel­

bau geradezu klassische Konstruktionsunterlagen geschaffen und ich trage durch­

aus kein Bedenken, mich derer zur weiteren Entwicklung und Vereinfachung del' 

Dampfmaschine zn bedienen, hat doch der NIotorenbau seine schnelle Entwicklung 

einer beinah 100 jahrigen Vorarbeit des Dampfmaschinenbanes zu verdanken. 

Es kommt noch hinzu, daB gerade del' Dieselmotorenbau gezeigt hat, welche Er­

fo)ge die zielhewnBte Entwicklung eines }laschinentyps durch eine fiihrende Fabrik 

Fig. 36. 

Fig. 37. 

Fig. 38. 
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zeitigen kann. Die Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg hat im stationaren Diesel­

motor einen Standarttro geschaffen, des sen Details sich fiir jede GroBe, ob 20 oder 

200 PSi pro Zylinder, genau gleichen. In dieser Schablonisierung liegt eben der 

Erfolg des stationaren Dieselbaus begriindet, die gleiche Schablonisierung auf 

den Dampfmaschinenbau zu iibertragen, bildete die Triebfeder meines Bestrebens. 

Voraussetzung hierfiir war einzig und allein die rationelle Ausnutzung hoh('[ Dampf­

spannungen und Temperaturen in nur einem Zylinder und diese Voraussetzung 

wurde durch Erfindung des Gleichstromverfahrens erfiillt. Beziiglich der ge-
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schlossenen Bauart meiner Maschine sei zunachst bemerkt, daB die dadurch be­

dingt.e Unzuganglichkeit. des Get.riebes sich lediglich auf die im Bet.rieb befindliche 

Maschine erstreckt., die Zugang1ichkeit beim Stillstand im Hafen zwecks Kontrolle 

und Demontage der Lager und Getriebetei1e durch ausreichend vorgesehene 

Offnungen gewahrt ist. Da die Wellen1ager mit der altbewahrten Ringschmierung, 

die Kurbel- und Kolbenlager mit Tauch- bzw. Zentrifuga1schmierung ausgerustet 

sind, ist die Olzufuhr eine derartig reichliche, daB sich das ubliche NachfUhlen 

der Lager erubrigt. Der Motorenbau fUr Unterseeboote, Automobile und Luft­

schiffe kennt Bedenken gegen geschlossene Kurbelgehause uberhaupt nicht, trotz­

clem dort Lagerbeanspruchungen vorkommen, welche diejenigen des Dampf­

maschinenbaues erheblich ubersteigen. Die Schmierung ist seitens des Konstruk­

teurs, sei es als Tauch-, Spiil- oder PreBschmierung, derart auszufUhren, daB ein 

HeiBlaufen ausgeschlossen' ist.. Die geschlossene Bauart biet.et aber in anderer 

Hinsicht derartige Betriebsvorteile, daB selbst kleine Nachtei1e bezuglich der 

Zuganglichkeit dagegen nebensach1ich erscheinen. Zunachst bedeutet die volle 

Ausnutzung des Kolbenquerschnittes eine durchaus nicht unerheb1iche Mehr­

leistung, welche z. B. bei der "Coriolan"-Maschine sich auf annahernd 16 PSi 

odeI' 4% der Normalleistung belauft, ferner ware bei der offenen Maschine, also 

ohne Evakuierung des Gehauses, die Massenwirkung del' Kolben und Getriebe 

lmgiinstiger und schlieBlich ist es auch als Vorteil zu betrachten, daB bei del' 

wie erwahnt sehr reichlichen Schmierung nicht. ein Tropfen 01 durch Spritz en 

verloren geht. 

Durch die einseitige Wirkung del' Maschine ergeben sich folgende Vorteile: 

Die Zylinder sind als einfache GuBstucke yom gieBereitechnischen Standpunkt 

leicht herzustellen, Kolben und Getriebe fallen kurz und leicht im Gewicht aus. 

So wiegen z. B. die Zylinder der "Coriolan"-Maschine je 327 kg, der komplette 

Kolben nebst Gestange und Bolzen wiegt nur 290 kg. Die niedrige Bauart del' 

Maschine resultiert gleichfalls aus der einseitigen Wirkungsweise, bezeichnet man 

die Bauhohe der bisherigen mehrfach Expansionsmaschine mit 4, so diirfte die 

doppeltwirkende Gleichstrommaschine mit 5, die einfachwirkende Maschine mit 3 

zu bewerten sein. Die einseitige Wirkungsweise erh6ht wedel' das Gewicht noch 

den Preis del' Maschine, gegenuber einer gleichstarken doppeltwirkenden Zwei­

zylindergleichstrommaschine hat die einseitig wirkende Vierzylindergleichstrom­

maschine abel' den Vorzug vollkommener Ausbalancierung, wodurch ein voll­

kommen vibrationsloser Gang erzielt wird. 

Die Gleichstromdampfmaschine ist gerade so wie der Dieselmotor bestimmt, 

hohe Dampfspannungen und Temperaturen wirlschaftlich auszunutzen und er-
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ledigt diese Aufgabe als einseitig wirkende Maschine in glanzender Weise. Der Ver­

such, beide Maschinensysteme als doppelt wirkende Schiffsmaschinen auszufiihren, 

hat bisher zu keinem Erfolg gefiihrt, sondern im Gegenteil nur MiBerfolge gezeitigt, 

welche hochstwahrscheinlich vermieden waren, wenn die Eigenart des Maschinen­

systems beliicksichtigt worden ware. Das Bestreben, diese Maschinentypen in die 

iiberlieferten Formen der bisherigen Schiffsmaschine zu pressen, muB urn so unver­

standlicher erscheinen, als damit eine Vereinfachung der Maschine niemals er­

reicht werden kann. Aus diesem Grunde schon konnten die bisherigen Gleichstrom­

maschinen keinen Eingang finden, da weder Anschaffungspreis noch Dampfver­

brauch dem Kaufer Vorteile bieten konnten. 

vVenn ein Wechsel des Maschinensystems vorgenommen werden solI, so muB 

jedenfalls vor allen Dingen die neue Konstruktion Vorteile bieten, Vorteile, welche 

sowohl auf seiten des Fabrikanten wie auf sehen des Kaufers, in diesem FaIle 

des Reeders liegen. Nur unter dieser Voraussetzung kann eine Maschine hoffen, 

sich das Feld zu erobern, anderenfalls fehlt jeder Anreiz, vom Altbewahrten ab­

zugehen. 

Es Wild nun n:ein Eestreben Eein nachzuweisen, daB die. von mir gebrachte 

MaE'chine diesen YorausEetzungen entspricht. Sie arbeitet wirtschaftlicher als die 

bisherigen Mehrzylindermaschinen, insbesondere ist der mechanische Wirkungs­

grad ein erheblich besserer, ferner aber ist der HersteIlungspreis der Maschine, 

und zwar infolge ihrer auBerordentlichen Einfachheit, erheblich niedriger als der 

bisheriger Konstruktion. 

Zum Be,veise dieser Behauptung diirfte es zunachst angebracht sein, die ther­

mischen und mechanischen Verhaltnisse der Gleichstrommaschine und diejenigen 

der bisherigen Mehrzylinclermaschinen einer naheren Betrachtung zu unter­

ziehen. Auf beiliegender Tafel (Fig. 39 bis 41) habe ich versucht, die Verhaltnisse 

graphisch darzustellen, die Anregung hierzu findet sich in cler bei Julius Springer 

als Sonderabdruck erschienenen Abhancllung "Die graphische Behandlung der 

mechanischen \Varmetheorie" von Professor Gustav Herrmann, Aachen. 

Schema A zeigt die Verhaltnisse, wie solche in einer gewohnlichen Einzylinder­

maschine vorliegen. Dem im Wasserrade zur Ausnutzung gelangenden "Wasser­

gewicht" entspricht im Dampfzylinder sinngemaB das "Warmegewicht". Die 

"Fallhohe" entspricht dem "Temperatursturz", kann aber recht wohl, und 

ohne clam it aus dem Bilde zu kommen, dem "Spannungsabfall" entsprechen, 

wobei dann der "Schwerkraft" des Wassers die "Expansionskraft" des Dampfes 

gegeniiberstande. Die gewohnliche Einzylindermaschine gleicht einem Wasser­

rade, clessen Kammern bis annahernd zur Achsenhohe unter der Einwirkung des 
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Fig. 39. 

Fig. 40. 

Fig. 41. 

Jahrbuch 1915. 
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Oberwassers stehen. Es resultiert hieraus eine nur mangelhafte Ausnutzung del' 

Schwerkraft (Expansionskraft) und infolgedessen ein allzu groBer Wasserver­

brauch (Warmeverbrauch). Der Hauptiibelstand besteht aber darin, daB die 

Kammern nach dem Radinnern stark lecken, ein Umstand, der urn so mehr ins 

Gewicht fallt, je groBer die FallhOhe des Wassers ist, und je langer die Kammern 

der Einwirkung des Oberwassers ausgesetzt sind. Das im Innern des Rades ohne 

Arbeitsleistung herabfallende Wasser sammelt sich im unteren Teil der inneren 

Radtrommel, kann von dort aber zunachst nicht ab£lieBen, da die Seitenschilder 

des Rades dies verhindern und dem Wasser iiberdies der Druck fehlt. Es wird 

somit zum groBen Teil von der aufdrehenden Radhal£te mit hoch genommen uhd 

wirkt dadurch vermindernd auf die positive Leistung desselben. Es konnte dem 

Dampfmaschinenbauer nun nicht verborgen bleiben, daB von der stiindlichen 

Wassermenge (Warmemenge), welche das Rad (den Zylinder) durchstromt, ein 

groBer Teil ohne Arbeitsleistung ab£loB. Die Erscheinung zeigte sich in ver­

starktetn MaBe, je hoher der Druckwasserspiegel (Dampfspannung) lag; man sah 

sich also nach Abhilfe um. 

Schema B zeigt nun, in welcher Weise diese erreicht wurde. Statt des einell. 

Rades sind deren vier angeordnet, das Druckge£alle (Temperaturgefalle) also auf 

vier Stufen verteilt. Es ist verstandlich, daB durch diese Teilung die schadliche 

Wirkung de~ Undichtigkeit im Einzelrade zunachst auBerordentlich vermindert 

wurde, wobei noch hinzukommt, daB das ALwasser des einen Rades dem nachst­

folgenden Rade als Druckwasser zustromt. Die Erfolge dieser Methode sind be­

kannt, das Schema entspricht einer Vierfach-Expansionsmaschine, das rankiniM 

sierte Diagramm entstammt der Steuerbordmaschine der Jacht "Viktoria Luise". 

Bemerkt sei noch, daB die Raddurchmesser den Zylinderabmessungen proportional 

gehalten sind. Die prinzipiellen Fehler dieses Systems liegen nun darin, daB: 

1. statt einer Welle deren vier zu bewegen sind, und, falls die Kraftentnahme 

einheitlich erfolgen solI, die Wellen untereinander zu verkuppeln sind. Die 

Reibungsarbeit wird hierdurch vergroBert, der mechanische Wirkungs­

grad verschlechtert; 

2. die tTberstromung des Druckwassers von einem Rade zum nachstfolgenden 

ohne Druckverlust nicht moglich ist, es resultiert hieraus eine schlechtere 

Ausnutzung des Gesamtgefalles (Dreiecksverlust im rankinisierten Dia­

gramm), und damit eine Verschlechterung des thermischen Wirkungsgrades; 

3. der Wasserabfall nicht mehr in einem Zuge stattfindet, sondern sich auf 

4 halbe = 2 ganze Wellenurndrehungen verteilt. Nimmt man n = 50, so 
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findet der Absturz bei der Einrad- (Einzylinder-) maschine in 112, bei der 

Vierrad - (Vierfach -Expansions-) maschine in 2 Sekunden statt. 

Es ist nun zwar theoretisch einerlei, ob 1 kg Wasser zum Beispiel eine Fall­

hOhe von 100 m in 112 oder in 2 Sekunden erledigt, das Endresultat sind hier wie 

dort 100 kgm, es ist aber hinHi,nglich bekannt, welchen EinfluB die Kolbenge­

schwindigkeit in dampfsparender Hinsicht ausiibt und bei einer Vierfach-Expan­

sionsmaschine ist die positive Kolbengeschwindigkeit eben durch 4 zu dividieren, 

da es nicht darauf ankommt, welchen Weg der Dampf zuriicklegt, sondern in 

welchem Zeitraum ein gegebenes Gefalle erledigt wird. 

Das Schema C der graphischen Darstellung gibt die Verhaltnisse in der 

Gleichstromdampfmaschine wieder. Kennzeichnend sind folgende Punkte: 

1. Die Einwirkung des Oberwassers auf die Radkammern ist auf etwa 10% 

beschrankt, es wird somit weniger die Druckwasserwirkung als hauptsach­

lich die Schwerkraft (Expansionskraft) des Wassers (Dampfes) ausgenutzt. 

Die Folge davon ist eine an sich geringere Leckage der Wasserkammer, 

es ist aber auBerdem dafiir Sorge getragen, daB etwaiges Leckwasser am 

untersten Punkte des Rades durch hierfiir vorgesehene seitliche llffnungen 

entweichen kann. 

2. Die Kraftiibertragung erfolgt durch nur einen Wellenzapfen unter geringsten 

Reibungsverlusten, es resultiert hieraus ein hoher mechanischer Effekt. 

3. Der Absturz erfolgt in einem Zuge und wahrend nur einer halben Achsen­

umdrehung, die Vorziige hoher Umfangs-(Kolben) geschwindigkeit kommen 

daher voll zur Geltung. Uberstromverluste sind vermieden (groBere Vollig­

keit des Diagramms); es resultiert hieraus ein hoher thermischer Effekt. 

Der hier durchgefiihrte Vergleich einer Dampfmaschine mit einer Wasser­

radanlage diirfte vom wissenschaftlichen Standpunkt aus betrachtet vielleicht 

Angriffspunkte bieten. Die gewahlte Form hat aber den Vorzug, auch dem der 

Materie Fernerstehenden schnell einen sicheren Uberblick iiber das Wesentliche 

zu ermoglichen. Die vorher gebrachten Warmegewichtsdiagramme werden den­

jenigen Herren Fachmitgliedern, welche sich mit der Frage der Warmeausnutzung 

eingehender befaBt haben, das Weitere vermitteln, ohne daB es erforderlich ware, 

auf die Vorgange der sogenannten Warmewanderung im Zylinder naher einzugehen. 

Es sei nur soviel gesagt, daB die Warmewanderung bekanntlich aus zwei Vorgangen 

besteht, die als "Eintrittskondensation" resp. als "Nachverdampfung" bezeichnet 

werden. 1m Beharrungszustand halten sich die durch Eintrittskondensation frei­

werdende und die durch Nachverdampfung wieder gebuudene Warmemenge genau 

das Gleichgewicht, da die eine Erscheinung ohne die andere nicht moglich ist. 
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Fig. 44. 
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Hieraus geht hervor, daB die Verhinderung des Nachdampfens allein schon geniigt, 

um die Gegenerscheinung der Eintrittskondensation gleichfalls zu verhindern. 

Es geschieht dies im Gleichstromzylinder bekanntlich dadurch, daB man den 

Dampf weder FHi.che noch Zeit bietet nachzutrocknen, sondern ihn so naB wie 

moglichldirekt in den Kondensator entweichen HiBt. Die vergleichende Betrachtung 

ergibt, daB die Mehrfach-Expansionsmaschine unter Ausnutzung hoher Spannun­

gen und ~hoher Temperaturen einen thermischen Effekt von 20%, einen 

mechanischen Effekt von 70% und somit einen Gesamteffekt von 14% kaum 

iiberschreiten diirfte. Dagegen diirfte die Gleichstrommaschine unter Aus­

nutzung noch h6herer Spannungen und Temperaturen einen thermischen Effekt 

von 25%, einen mechanischen von 90%, einen Gesamteffekt von 22%% ermog­

lichen. Es ware dies gegeniiber der Mehrfach-Expansionsmaschine gleichbedeutend 

mit einer Kohlenersparnis von 40-50%, ein Ziel, welches durchaus erreichbar 

erscheint und lediglich ein energisches und zielbewuBtes Zusammengehen des 

Kessel- und Dampfmaschinenbaues voraussetzt. Es hat, besonders vor einigen 

Jahren, nicht an ~ Stimmen gefehlt, welche der Kolbendampfmaschine gegeniiber 

dem Verbrennungsmotor jede Zukunft absprachen. Der Dieselmotor hat bekannt­

lich einen thermischen Effekt von 40%, einen mechanischen Effekt von 60%, d. h. 

einen Gesamteffekt von 24%, und ist damit theoretisch allen anderen Warme­

motoren iiberlegen. In der Praxis ergibt sich indessen ein wesentlich anderes Bild, 

da die fliissigen Brennstoffe zurzeit mindestens viermal so teuer wie beste Stein­

kohle zu stehen kommen und wohl nicht iiberall in geniigender Menge zu haben 

sein diirften. Beziiglich der Brennstoffkosten arbeitet die Dampfmaschine somit 

um das 2- bis 3-fache billiger als der Dieselmotor, und es miiBten schon ganz auBer­

ordentliche sonstige Vorteile bestehen, wenn dieser die Dampfmaschine verdrangen 

solI. 

Die Vorteile, welche das neue Maschinensystem dem Fabrikanten bieten, 

bestehen im wesentlichen darin, daB 1.~die Maschine auBerordentlich einfach ist 

und 2. eine Schablonisierung ermoglicht derart, daB z. B. mit nur 6 Satz Zeich­

nungen und Modellen jede MaschinengroBe von 20-3000 PSi erbaut werden kann. 

Es werden 6 NormalgroBen hergestellt, welche als 

Einzylinder-Maschine 20 50 125 300 500 und 750 PSi 

Zweizylinder-
" 40 100 250 600 1000 

" 
1500 

" 
Dreizylinder-

" 60 150 375 900 1500 
" 

2250 
" 

Vierzylinder-
" 80 200 500 1200 2000 " 

3000 
" 

leisten, es ist somit moglich, mit nur 6 Satz Zeichnungen und Modellen nicht weniger 

als 24 verschiedene MaschinengroBen herzustellen. Es ist klar, daB eine derartige 
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Normalisierung die Herstellungskosten der Maschinen ganz enorm herabdriickt, 

es kommt aber noch hinzu, daB samtliche gleichartige Teile ein und derselben Ma:­

schine, wie z. B. Zylinder, Kolben, Pleuelstangen, Ventile und Ventilhauben, 

Zylinderdeckel usw. genau gleich sind und nach einem Modell nach Lehre auf Vor­

rat gearbeitet werden konnen, urn jm Bedarfsfalle Verwendung zu finden. Es ist 

bekannt, daB bei Herstellung der Einzelteile in groBerer Anzahl die Selbstkosten 

auBerordentlich sinken, fiir den Dampfmaschinenbau kame als besonderer Vorteil 

noch hinzu, daB diese Arbeitsmethode eine bessere Verteilung der Arbeit auf 

das ganze Jahr ermoglicht. Man wiirde bei der von mir gedachten Arbeits­

methode bei der Bestellung einer Maschine also nicht mit Herausgabe der Zeich­

nungen, AbgieBen und Abschmieden der Einzelteile beginnen, sondern man wiirde 

direkt mit der Montage beginnen und die im Magazin fertig lagernden Maschinen­

teile einfach zu einer Zwei-, Drei- oder Vierzylindermaschine vereinigen. Eine 

nach diesem Grundsatz arbeitende Dampfmaschinenfabrik wiirde meiner Ansicht 

nach beziiglich des Preises urn 50% billiger liefern konnen, als dies bisher der Fall 

war, und vor allem auch beziiglich der Lieferzeit sehr leistungsfahig sein. 

Es diirfte nun wohl die Frage auftauchen, ob dieser gesteigerten Leistlmgs­

fahigkeit ein entsprechender Bedarf gegeniibersteht, eine alte Erfahrung lehrt 

jedoch, daB der Bedarf stets dort eingedeckt wird, wo dem Kaufer die groBten Vor­

teile geboten werden. Es ist daher anzunehmen, daB Produktion und Bedarf sich 

sehr bald das Gleichgewicht halten wiirden. Fiir den Schiffbau, besonders fiir 

solche Werften, welche mit einer Maschinenfabrik bisher nicht vereinigt sind, wiirde 

ein ZusammenschluB zur gemeinsamen Maschinenfabrikation in einer Zentral­

werkstatt das Gegebene sein, deren Gewinn inach MaBgabe des JahresUIllsatzes der 

einzelnen Werften mit der Maschinenfabrik zur Riickzahlung gelangen miiBte, 

so daB jeder Werft der Verdienst aus der Maschinenfabrikation im Umfange ihres 

eigenen Bedarfes zugute kame. Ein derartiger ZusammenschluB wiirde auBerdem 

den Vorteil haben, die Gesamtunkosten ganz erheblich zu vermindern, jedenfalls 

waren aIle Versuchskosten gemeinsam zu tragen und wiirden diese sich hochstens 

auf ]/10 desjenigen Betrages belaufen, welchen andernfalls jede einzelne Fabrik auf­

zuwenden hatte. Die Rentabilitat einer derartigen Fabrik wiirde begriindet sein 

auf einer viel intensiveren Ausnutzung der Modelle, Werkzeuge, Maschinen und 

sonstigen Einrichtungen. Das investierte Kapital ware als festverzinsliche Einlage 

zu betrachten, ein Gewinn nur in Form einer Umsatzdividende zu erzielen. Da 

samtliche Teilhaber ~ihre Maschinen zu gleichen Preisen beziehen wiirden, wiirde 

der Vorteil einer derartigen Z~ntralisierung der Maschinenfabrikation allen gleich­

maBig zugute kommen und auBerdem flir die Abgabe der Offerte eine bessere 
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Unterlage geschaffen werden. Es ist dies ein Ausblick, welcher, genau genommen, 

tiber den Rahmen meines Themas hinausgeht, es ist aber die Konsequenz, welche 

eine weitgehende Vereinfachung des Dampfmaschinenbaues und, was an dieser 

Stelle betont sei, des Schiffsmaschinenbaues nach sich: ziehen wtirde. 

Zum SchluB sei gesagt, daB eine weitere Vereinfachung der Steuerung beab­

sichtigt ist, die Bekanntgabe ist aus patentrechtlichen Grtinden vorlaufig nicht 

angangig. Sollte sich die neue Steuerung bewahren, so dtirfte damit die Maschine 

sich derartig einfach gestalten, daB eine weitere Verbesserung nach dieser Richtung 

hin wohl a mgeschlossen sein dtirfte. Versuche mit der neuen Steuerung sind im 

Gange und es bleibt abzuwarten, ob die Diagramme diejenige Exaktheit zeigen 

werden, welche der mir befreundete Konstrukteur erwartet. lch hoffe hiertiber im 

nachsten Jahre Bericht erstatten zu konnen. 

Wie ich zu Anfang meines Vortrages ausgesprochen habe, bin ich mir bewuBt, 

daB die Meinungen beztiglich meiner niedriggebauten, einfach wirkenden Gleich­

stromdampfmaschine sehr geteilte sein werden. Zurzeit, wo diese Zeilen in die 

Druckerei gehen, ist es zudem noch ungewiB, ob es mir moglich sein wird, meinen 

Schlepper "Coriolan" nach Berlin zu bringen, da die Wasserverhaltnisse der Warthe 

und Oder hierftir bestimmend sind. Sollte dies nicht der Fall sein, so gebe ich hier­

mit bekannt, daB Vorftihrungsfahrten ftir das nachste Frtihjahr beabsichtigt sind, 

und inzwischen hoffentlich unser groBer Krieg zu einem ftir unser deutsches Vater­

land gliicklichen Ende geftihrt worden ist. lch hoffe dann an Bord meines Schiffes 

auch diejenigen Herren von :den Vorziigen meiner Maschine iiberzeugen zu 

k6nnen, welche dem neuen System vorlaufig ablehnend gegeniiberstehen. 

Diskussion. 

Herr Professor Stu m p f - Charlottenburg : 

Jieine Herren, man bezeichnet mich allgemein als den Vater del' Gleichstromdampf­

masehine. Ieh habe die Gleiehstromdampfmaschine ins Leben gerufen, und zwar unter dem 
'Yiderstand fast der ganzen deutschen Industrie. leh war gezwungen, die Maschin;e im 
Allslande einzuftihren, und von dem Auslande her wurde es mir erst moglich, nachdem eine 

grofiere Zahl yon Masehinen in Ausfiihrung gekommen war, sie in Deutschland einzuflthren. 

lch habe aueh die Gleichstromdampfmaschine erfunden, und ich bin gliicklich, zu sagen, daG 

ieh von den konstruktiv durchaus verfehlten V orschlagen, die friiher nach dieser Richtung 
hin gemacht worden waren, nichts wulHe. Dadurch war ich in del' Lage, unbelastet an die 
Losung der Aufgahe heranzutreten und Konstruktionen zuschaffen, bei welchen lediglich 

die Gl'undgedanken und nicht aufiere Einfliisse leitend waren. Ins b e son d ere s c hat z & 
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ich mich gliicklich, dafi ich von dem frtiheren Vorschlage des Herrn 
V 0 r red n e r s n i c h t s w u fi t e; den n son s twa res i c her lie h e in e Tot -
g e bur t die F 0 I g e g ewes en. Die Skizze, wie wir sie ehen hier gesehen haben, ist 
dafUr ohne wei teres beweiskrii.ftig; denn eine Maschine, nach dieser Patentskizze ausgefUhrt, 
kann nie und nimmer den angestrebten Dampfverbrauch ergeben, d. i. einen Dampfverbrauch 
in der Hone von Verbund- und Dreifachexpansionsmaschinen; und das war doch das ZieI. 
Man begeht immerfort den grofien Fehler, dan man sagt, ich brauche nur den SchlitzauslaB 
anzuwenden, und die Gleichstrommaschine ist fertig. Das jst ebensowenig der Fall, wie 
eine Schwalbe den Sommer macht. Zur Gleichstromdampfmaschine g'ehort anBer dem Schlitz­
auslaB eine ausgjebige Deckelheizung, weiter in vielen Fallen die Heizung der Zylinder­
enden und endlich die Generalidee, die Heiztemperatur dem inner en Verlauf der Arheits­
temperatur anzupassen. Es gehort dazu weiter eine entsprechende Ausbildung des Zylinders, 
der enge AnschlnB d,es Kondensators an den Schlitzauslafi und der zuschaltbare schii.dliche 
Raum, letzteres, urn die Maschine auch ausnahmsweise mit Auspruff betreiben zu kounen. 
Ferner gehort dazu eine zweckmii..Gige Steuerung, wie ieh sie Itir die verschiedenartigsten 
Zwecke angegeben habe. Und wenn man alIes das grtindlich erwogen hat, dann zu gute,r­
letzt kommt noch die Sorge wegen des Einlanv'entil.s. Ein absolut dichtes EinlaBventil ist 
fUr rune gute Gleichstromdampfmaschine unbedingt erforderlich. lch konnte Ihnen ein 
ganzes Paket von Telegrammen und Diagr':tmmen zeigen, welche sich mit undichten Einlan­
ventilen beschliftigen und Kompressionen aufweisen, die mehrere Atmospharen iiber die 
Anfangsspannung hinausgehen und ein fUrchterliches Poltern der Maschine zur Folge hatten. 

Sie wollen hieraus ersehen, dafi eine gewaltige DetaiIarbeit notwendig war. 1m 
Jahre 1902, als der verehrte Herr V orredner seine Maschine schuf, bauten wir noch allgemein 
Sattdampfmaschinen. Zu dieser Zeit des Sattdampfes war eine al1sgiebige Heizung des 
Gleichstromzylinders unbedingt erforderlich. Lant man da die Heizung so grtindlich weg, 
wie es in der Patentskizze des Herrn Vorredners geschieht, kann von einem guten Dampf­
yerbrauch gar keine Rede sein. Damit steht denn auch die Tatsache in Einklang, dan diese 
Maschine yom Jahre 1902 sang- und klanglos verschwunden ist und erst jetzt in der Stumpf­
schen Aufmachung im Jahre 1914 wieder zur Auferstehung g'elangt. 

Die Ausbildung, welche Herr Schmid seiner Maschine gegeben hat, ist zu einem guten 
Teil durch meine Konstruktion beeinfluflt. lch mun Herrn Schmid das Zeugnis ausstellen, 
dan er mein Buch gut durchstudiert hat, und dan er namentlich auch Figur 86 meines Buches 
sich genauer angesehen hat; denn auf dieser Figur speziell basiert seine neue Konstruktion. 
1m besonderen mochte ich darauf hinweisen, daB das Heizsystem, wie er es angewandt und 
meinem Buche entnommen hat, mir gesetzlich geschtitzt ist. lch mochte weiter darauf hin­
weisen, dan die enge Verbindung des Kondensators mit dem Schlitzauslan, so, wie er es an­
wendet, mir patentiert ist. lch verweise auf das deutsche Reichspatent Nummer 234959 mit 
dem kennzeichnenden Teil des Anspruchs .... dadurch 'ge~ennzeichnet, dan die den Dampf 
kondensierenden Einrichtungen in den notigenfalls erweiterten, die Auslanschlitze um­
gebenden Wulst-Raumen angeordnet sind. Das stimmt haarscharf mit der Konstruktion 
des Herrn Vorredners. lch stelle deshalb dem Herrn Vorredner freundlichst anheim, sich 
mit mir behufs giitlicher Beilegung dieser Sache, wozu ich ge,rne bereit bin, ins Einver­
nehmen zu setzen. 

Trotzdem sagt Herr Schmid: "Mit Vorhergehendem dtirfte wohl der Bewoeis erbracht 
sein, daB das heute unter dem Namen "Gleichstrom" als vorteilhaft anerkannte Arbeits­
verfahren von mir bereits im Jahre 1902 erfunden worden ist." Der Grundgedanke des 
Gleichstromverfahrens ist im Jahre 1884 durch Todt angegehen worden. Es is,t spater 
weiter angegehen worden durch Rateau, Serpolet, Wilhelm Schmidt und ein Dutzend mehr, 
welC'he aIle Vorganger des Herrn Vorredners sind. Aber darauf kommt es ja gar nicht. 
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an. Wenn ich einen Gedanken ausspreche, dann ist kaum eine Arbeit geschehen; den n 
von de rId e e b i s z u m K u h us is t e i n g e w a, It i g wei t e r vV e g. Von den 
volIig verfehlten konstruktiven Vorsehlagen nicht zu reden. 

Meine Herren, ich habe ni,emals behauptet, dafi ich als crster die GloCichstromdampf~ 
maschine erfunden habe. Ieh habe sie aber ins Leben gerufen und dar auf kommt es an. 
Ieh habe aueh diesem Kinde, das man mir mit Recht zuspricht, nicht meinen Namen, sondern 
einen Namoen "nach der Sache" gegeben. Der Dampf mefit durch den Zylinder im Gleich­
strom, und deshalb habe ich die Maschine Gleichstromdampfmaschine und nicht Stumpf­
Masehine genannt. Damit sollte man sich doch nun zufrieden geben. 

Nun, sehlage ich vor, wollen wir diesen Prioritatsstreit ruben lassen. Goethe wiirde 
sagen: "Unniitoos Erinnern und vergeblicher Streit." Freuen wir uns, dafi wir die 
GIeichstromdampfmaschine haben, und la&>en wir es damit gut sain. (Beifall.) 

Herr Fabrikoositzer Karl S c h mid - Landsberg/W. (Schlufiwort): 

Meine Herren, es ist mir eine arufierordentliche Fr,eude gewesen, bei dieser Gelegen­
heit die personliche Bekanntsehaft des auch von mir hoch verehrten Herrn Professor Stumpf 
zu machen. Es ware mir dies schon hiiher vergonnt gewesen, wenn Herr Professor 
Stumpf Veranlassung genommen hatte, im Jahre 1908 auf meine wiederholten Zuschriften 
zu antworten. Leider war dies nicht der Fall. 

Was Herr Professor Stumpf nun zunachSt beziiglich der' patentrechtlichen Seite 
sagte, so moehte ich darauf hinweisen, dafi ihm die enge Verbindung des Auspuffwulstes 
mit dem Kondensator patentiert ist, was ja auch sehr schon und sehr gut ist. Mir aber ist 
die Anbringung der Zylinder im Kondeusator selbst, d. h. die Verbindung der Zylinder 
untereinander durch den Kondensator patentiert, und zwar mit deutsehem Reichspatent 
Nr. 279464, welches hier zur gefalligen Ansicht liegt. Ferner ist mir der abgesetzte Kolben 
patentiert, und zwar beides nieht nm in Deutschland, sondern in samtlichen Kulturstaaten 
mit Ausnahme Japans, wo ich die Einreichung Gott sei Dank nicht ausgefiihrt habe. 

Was nun Herr Professor Stumpf beziiglich der Patentzeichnung aUB doem Jahre 1902 
sagt, so wird Ihnen allen wohl hinlanglich bekannt sein, dafi jede Patentzeichnung nur das 
zeigt, worauf der Erfinder Wert Iegt. und das war in diesem FaIle <Ler Auspuffkanal am 
nnteren Ende, welcher mit schragen Bohrungen versehen war. Jede Patentzoeichnung, aueh 
die von Herm Professor Stumpf - ieh verweise z. B. nur auf die 3 und 4 zusatzlichen 
sehadlichen Raume - ist in konstruktiver Hinsicht doeh iiberhnupt nicht mafigebend, sondern 
son dem Regierungsrat im Patentamt nur ein Bild von dem geben, worauf es ankommt. Mir 
ist bei dieser Maschine allerdings das Patent sehliefilich nicht auf den Kanal erteilt, dieser 
wurde merkwiirdigerweise nicht als patentflihig angesehen, weil die Oechelhauser-Motoren 
(Verbrennungsmotoren) den Auslafikanal gleiehfalls in der Mitte hatten. Die Patent­
schriften von Rateau, Todt und auch von dem bekannten Herrn Wilhelm Schmidt-Cassel sind 
mir seinerzeit nicht entgegengehalten worden. In allerneuester Zeit ist die Frage an mieh 
herangetreten, ob es gestattet sei, dioe Patentakten am dem Jahre 1902 einzusehen. Das 

Patent ist seinerzeit aus nebensachlichen Griinden nicht auf meinen Namen genommen wor­
den, sondern auf den Namen eines mir befreundeten Herrn. Ich habe dies natiirlich dem 
betreffenden Interessenten mitgeteilt und kann schon haute sagen, dafi der Betreffende ledig­
lien die Absicht verfolgt, einwandfrei :oostzustellen, wer nun eigentlich die Gleichstrom­
dampfmaschine erfunden hat und wer nicht. I c h bin h e ute f est ii b e r z e u g t -
und d,ies e V'berzeugung warde ich auch stocts vertreten, - dafi ich 
i m J a h r a 1902 v 0 11 s tan dig una b han gig von jed e man dar en e i n en Z y -

lin d erg esc h a f fen h abe, de r d i a a 1 s "G 1 e i c h s t rom" be k ann t e g ii n s t i g e 
Dam p fa usn u t z u n g g e wah r lei s t e t e. Soviel mir bekannt, ist HeT1' ProDessoJ' 
Stumpf fluch erst bei seinen spateren Maschinen zu clem am Enile geheizten Mantel iiber-
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gOg-HIIg-CII, und uueh dus 'Werk "Die GleichstromdampfmuschineoO zeigt doch uoch eine dauel"lHle 
Blltwicklung. Dall ich das ,Yerk "Die GleichstromdampfmaschineoO mit aullerordentliehem 
Interesse und mit grolltem Vol'teil gelesen habe, gebe ieh hiel' ohne weiteres zu. Ich miifite 
ja aueh sehr besehrankt sein, wenn ieh mil' die Erzeugnisse unserer Literatur nieht 
fordernd zunutze maehte. Jed oe n f a II s sin d a her die j e n i g e n Pun k t e, weI c h e 
bei meiner Maschine unter Patentrecht stehen, und welche die 
Maschine in meinen Augen und aueh in den Augen anderer, in del' 
Praxis stehender Fachleute wertvoII machen, eigenes Produkt 
uncI selbstandig gefunden. 

leh moehte bei diesel' Gelegenheit Herl'll Professor Stumpf nUl' iragen, ob auf il'gend 
einem Sehiffe noeh eine Maschine seines Systems Iauft, und zwar aus dem Grunde, weil ieh 
selbst cine weitere Reise nicht seheuen wiirde, urn mieh aus eigener Ansehauung davon 
zu tiberzeugen, wie diese Masehine arbeitet und wie sie manovriert, VOl' allen Ding€n abel', ob 
sie die ihr nachgesagte starke Vibration verursacht. (Herr Professor Stumpf: Es "laufen 
mehrere.) 

Was nun die Deckelheizung anbetrifft, so ist diese bei meiner Masehine wohl so vor­
teilhaft ausgeftihrt, wie dies tiberhaupt moglieh ist. Wie Ihnen die Skizze mit del' ein­
gesetzten Laterne zeigt, stromt del' Dampf von allen Seiten hoeh, was bei den StumpLschen 
Masehinen nicht del' Fall ist; da umspielt del' Dampf aueh nieht den Ventilsitz, sondel'll er 
tritt mehr ein.soeitig ein. Dnd dann kommt bei meiner Maschine die zentrale Anordnung des 
Ventils hinzu, nach Aussage des Herrn Professor Stumpf in seinem Werk "Die Gleieh­
stromdampfmaschine" ist die zentrale Anordnung des Ventiles, welche meine Masehinen von 
allem Anfang gehabt haben. die tiberhaupt denkbar vorteilhafteste. weil eine gleichmafiige 
Dampfverteilung und gIeiehmafiige TemperatUl'verteilung auf die einzeillen KOI1struktiollS­

teile stattfindet. 

"Was nun den Namen "Gleiehstromdampfmaschine" anbelangt, so Iafit sieh iiber dessen 
SehOnheit ja streioon. leh habe des Ofteren die Meinung gehOrt, dall das Wort "Gleich­
strom" leicht zu Verwechselungen Veranlassung geben konne, was nattirlieh auch del' Fall 
ist. Interessant wird es Ihnen aber sein, zu erfahren, dall die Drhebersehaft fUr den Namen 
"Gleiehstromdampfmaschine" Herl'll Professor Stumpf bestritten wird, und zwar durch Herm 
William Platz, Direktor der Masehinenfabrik Badoenia, vormals William Platz Sohne, A.-G., 
W,einheim, welcher seinerseits in Ansprueh nimmt, den Namen "Gleiehstromdampfmaschine" 
orfunden oder gefunden zu haben. 

Ieh giaube, damit ware aIles gesagt. was zu diesel' Angelegenheit gesagt werden kann. 
Es mull abel' noch erwahnt werden, daE es einen Schlag ins "Vasser bo­
doutet, wenn ieh eine Masehine sehaffe, deren Herstellung nieht 
b,illiger ist als die .bisheriger Masehinen, welche viel hoher baut, 
viol komplizierte:r ist, und wClIche Betriebsslchwierigkeiten er­
gibt. vVenn ieh wirklich etwas erreichen will. mull ,ieh unbedingt 
eine Maschine liefern, welehe in der Herstellung wesentliche Vor­
teile bietet, welche wie ein Automobirmotor dutzendweise hergestellt 
u n d d e III e n t s pro c hen d b ill i g v e I' k auf t w e r den k ann. Die M a, s chi n emu fi 
einhei tlieh gebaut und aus den im Magazin b,efindliehen Stiieken her­
g est 0 II two l' den k 0 nne n. Es mull aher niClltt j edes W er k eine besondere Maschine bauen, 
welche nul' ein- odor zweimal ausgefiihrt wird und dann iiloorholt ist. Darin liegt aueh del' FeMer 
unserer Dampfmasehinenfabrikation, d. h. er liegt im System. Wenn jede einzelne Fabrik 2{)...,..3{) 
verschiedcl1e Typen baut, macht dies bei 100 Fabriken2-3000 versehiedene 'l'ypen. Die Modell .. ,. 
Regie- und sonstigen Herstellungskosten stehen hisher in gar keinem Verhaltnis zudem wirk­
Jic,hen Dmsatz. Dagegen ermoglieht mein Maschincnsystem, wie schon 
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g e sag t, e i n eSc h a b Ion i s i e run g des g a n zen B a u e s, die Mas chi n e I it fi t 

sich aus Teilen zusammensetzen, welche als Massenartikel herge­
stellt werden konnen, und daraus resultiert die grofia Preiswiirdig­
k e i t de r Mas chi n e. (L e b haft e r Be i f a II.) 

Der Vor;sitzende, Herr Geheimer Regierungsrat Professor 'rlr'<'inH. Bus ley: 

Meine Herren, es ist nicht das erste Mal, dafi hier iiber die Gleichstromdampfmaschine 
gespl'ochen wird. Als daher Herr Schmid zu mir kam und seinen heutigen Vortrag anmeI­
dete, habe ich ihm gleieh gesagt, er wiirde wahrscheinlich auf einen gewissen Widerspruch 
stonen. Herr Schmid antwortete, - wie er aueh heute ausflihrte - darauf bin ich gefafit. 
leh glaubte deshalb, es doer Gesellschaft sehuldig zu sein, die Gelegenheit zu einem erneu­
ten Moeinungsaustausch liber die Gleichstrommaschine nicht voriibergehen zu lassen. Haupt­
sachlich hatte ich mir aber vorgestellt, daE die Frage der Massenerzeugung im Dampf­
maschinenbau, auf die Herr Schmid groEen Wert legt, heute does Naheren angesehnitten 
wiirde. und bin nun eigentlich etwas enttauseht, dafi dies nicht der Fall gewesen ist. 
Herrn Schmid danke ich verbindlichst flir die Anregung, die er uns hier gegeben hat. 



Be i t rag e. 



x V I I. Ober Spannung und Formanderung beim 
Nieten, namentlich im Hinblick auf das Entstehen 

von N ietlochrissen. 

Vorgelragm von Richard Baumann. 

Schon seit einer Reihe von Jahren wurde in Mitteilungen aus der Material­

priifungsanstalt Stuttgart!) ausgesprochen, daB den Vorgangen beim Nieten in 

bezug auf die Bildung von Nietlochrissen weitergehende Beachtung zu schenken ist. 

Wie dort ausgefiihrt, haben die beirn Nieten entstehenden Spannungen 

und Formanderungen ihre Ursache 1. in der Kraft bzw. Arbeit, die zur Erzeugung 

des Nietkopfes verwendet wird, und in der Kraft, mit welcher der Nietkopf nach 

seiner Bildung auf die Bleche driickt, 2. in der Pressung, die das gliihende und daher 

weiche Nietmaterial auf die Lochwand auBert und 3. in der Erwarmung'der Bleche. 

Nach Beendigung des Nietens bleibt die Kraft bestehen, mit der die Niete die Bleche 

zusammenpreBt. Die GroBe dieser Kraft bedingt bekanntlich die Giite der Niet­

verbindung. 

An anderer Stelle2) wurde von uns auf Grund zahlreicher Messungen 

ausfiihrlich gezeigt, daB bei der Festsetzung der Kraft, die z. B. in einer hydrau­

lischen Nietmaschine zur Bildung des Kopfes verwendet werden soll, Vorsicht zu 

iiben ist. Die Anordnung unnotig starker Nietmaschinen hat nur Nachteile zur 

Folge. Die Kraft, mit der die Niete nach ihrem Erkalten die Verbindung her­

stelIt, kann dann sogar kleiner ausfallen als bei richtig gewahlter SchlieBkraft, 

und die Bleche der Nietverbindung leiden durch zu starke Pressung Not. Zunachst 

erfahren sie mehr oder minder weitgehende Quetschung unter den Nietkopfen, 

vergl. Fig. 1; sie erleiden ferner infolge der radialen Pressungen des Nietmaterials 

1) Vergl. z. B. C. Bach, in der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1910, 
S. 362 u. f., Zeitschrift des Bayerischen Revisionsvereins 1910, R. 33 u. f. Die erste Mitteilunf:' 
erfolgte im Jahr 1907. 

2) C. Bach und R. Baumann, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1912, S. 1890. 
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hohe Beanspruchung, was sich bei Fig. 1 und noch deutlicher in anderen ahn­

lichen Fallen auch dadurch bemerkbar macht, daB der Blechrand am Nietloch 

erne geringe Ausbuchtung aufweist. Die Bleche wolben sich iiberdies, wie aus 

Fig. 2 hervorgeht, die einen Querschnitt senkrecht zum Blechrand wiedergibt 

und auch zeigt, daB das Blech an der Stemmkante aufklaffte und beim Verstemmen 

herunter zu holen war. DaB Bleche von nicht besonderer Giite nach solcher MiB­

handlung schlieBlich Risse erhalten, wenn sie den wechselnden Beanspruchungen 

des Betriebes ausgesetzt sind, darf nicht wunder nehmen. Aus den erwahnten 

Versuchen ergibt sich mit groBer Deutlichkeit, daB die Nietdriicke nur so stark 

gewahlt werden sollen, daB gut verstemmbare Kopfe entstehen. Jeder Kraft­

iiberschuB hat nur Nachteile zur Folge. DaB den Nieten ausreichend Zeit zur 

Abkiihlung zu lassen ist, ergibt sich schon aus den Versuchen, die in unserer An­

stalt in den neunziger Jahren des vorigen Jahrhunderts durchgefiihrt worden 

sindl ). DaB dieser Zeitraum durch Kiihlung des Stempels usf. verringert werden 

kann, liegt auf der Hand. 

Zu den Wirkungen der beirn Nieten geauBerten Krafte gesellen sich 

diejenigen der Erwarmung, welche in mehrfacher Hinsicht von Interesse erscheinen. 

Die rotwarme Niete wird in das kalte Blech eingefiihrt und sodann ge­

staucht, wobei sie sich mit hoher Pressung gegen die Lochleibung' legt. Diese 

erfahrt also intensive Heizung und nirnmt rasch hohe Temperatur an. Die hier 

vorgenommenen Messungen haben noch im Abstand von 5 mm vom Lochrand 

Erhitzung des Materials auf 350 0 C und mehr ergeben. Infolgedessen dehnt 

sich das Material in der Nahe des Nietloches aus, es iibt auf das noch kalte iibrige 

Blech erhebliche Zugkrafte, und es erfahrt als Gegenwirkung Druckbeanspruchung. 

Die Zugspannungen fallen an den schwachsten Stellen der Bleche am groBten aus; 

sie erreichen daher an dem Blechrand den Nieten gegeniiber und an den benach­

barten Lochrandern in der Nietnaht ihre groBten Werte. Dies laBt sich sehr 

leicht beobachten, wenn die Bleche poliert werden, sodaB gut sichtbare Streck­

figuren entstehen. Fig. 3 zeigt die Beriihrungsflache zweier Bleche nach der 

Nietung. Deutlich sind bei a am Lochrand, sowie bei b und c, d.h. an den benach­

barten Nietlochern Streckfiguren zu beobachten, deren Vorhandensein darauf 

hinweist, daB daselbst die Streckgrenze des Materials, irn vorliegenden FaIle eine 

Spannung von etwa 2800 kg/qcm, erreicht worden ist. Urn die Wirkung des Niet­

druckes von del' gleichzeitig zur Geltung gelangenden del' Erwarmung zu trennen, 

haben wir sodann einmal kalte Nietungen mit Nieten aus Blei hergestellt, und 

1) C. Bach, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 189'2, S. 1141 u. f., 1894, S. 1231 u. f., 
1895, S. 301 u. f. 
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Jahrbuch 1915. 
(Seite 4>;0 a.) 

Tiefe Eindriicke unter den Nietkopfell. 

Fig. 1. 

Beim Nieten verbogencs Blech; Querschnitt 
senkrecht zur (links gclegenen) Stcmmkante. 

Fig. 2. 

b 

Streckfiguren bei warmer Nietung (Beriihrungsfi1Lche 
eines der beiden vernieteten Blcche, SchlieGkopfseite). 

Fig. 3. 

Tafel 1. 
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Jahrbueh 1915. 
(Spitp 4RIl!,.) 

Bleinietung, kalt, mit P = 5:> 000 kg. Strecldiguren. 
Fig. 4. 

Warme Nietung (Eisen) mit P = 15000 kg. Streckfiguren. 
Fig. 5. 

Kcsselblech mit Nietlochrissen 
Fig. 6. 



Baumann, Nieten. 

Aufgeschnittenes Nietloch; Riefen an del' Lochleibung. 

Fig. 7. 

Stiibe 
tang'ential 

zu den 
Nietlochern 
cntnommen. 

Stabachse parallel 
der Lochachse. 

Zugbeanspruchung 
bei del' Biegung 

am Lochl'and 
(oben). 

'. .' . 
! . 

,.., - , 
•. '. f 
~ . -

'rafel Ill. 

V~150 

Schnitt parallel zur Walzhaut dureh ein Nietloch 
mit Riefen (vergl. Fig. 7). Zerquetschung des 
Materials an dem l'echts gelegenen Lochrand. 

Fig. 8. 

Biegeproben, am Rand von Nietlochern mit RieJen entnommen und gepriift 

Jahrbuch 1915. 
(Seite 4S0 e.) 

iIll Einlieferungs-Zustand im ausgegltihten Zustand. 
Fig. 9. 
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hierauf mit demselben Druck warme Nieten eingezogen. Dabei zeigte sich, daB 

bei den kalten Bleinietungen eine gewisse, recht erhebliche Nietkraft angewendet 

werden muBte, um an der Stirnflache der Bleche Streckfiguren zu erzeugen, d. h. 

zu bewirken, daB daselbst die Streckgrenze des Materials iiberschritten werde. 

Fig. 4 gibt iibereinandergelegt die Bleche einer solchen kalten Bleinietung, von 

der Stemmkante aus gesehen, wieder. Die Nietkraft betrug 55000 kg. Von 

Interesse erscheint, daB die FlieBfiguren dort beginnen, wo sich die Bleche beriihrt 

haben, an dieser Stelle also die hochsten Formanderungen und Beanspruchungen 

auftreten. 

Wurde (mit Eisennieten) war m genietet, so stellten sich FlieBfiguren 

weit friiher ein. Fig. 5 zeigt die Bleche einer warmgenieteten Verbindung. Bei 

dem verwendeten Druck von nur 15 000 kg war noch nicht einmal der SchlieB­

kopf voll ausgebildet worden. Trotzdem sind breite, gut ausgebildete Streck­

figuren zu erkennen, die ebenfalls von den Beriihrungsebenen der beiden Bleche 

ausgehen. Auf die Erwarmung der verschiedenen Teile des Bleches und die zur 

weiteren Klarstellung sonst angestellten zahlreichen Messungen der Formande­

rungen kann an dieser Stelle nicht eingegangen werden, doch diirfte sich schon 

aus dem Angefiihrten ergeben, welch groBe Bedeutung der Erwarmung hinsicht· 

lich der Rohe der beim Nieten in den Blechen entstehenden Spannungen zukommt. 

Die Temperaturerhohung der Bleche beim Nieten besitzt aber noch in 

anderer Rinsicht Bedeutung, da sie eine Rohe erreicht, die haufig als Gelb- oder 

Blauwarme bezeichnet wird, weil blanke Eisenstiicke bei so hoher Erwarmung 

an der Luft gelb oder blau anlaufen. 

Es ist bekannt, daB FluBeisen, das in solchtm Warmegraden Beanspruchung 

erfahrt, nach dem Erkalten je nach seiner Beschaffenheit mehr oder minder groBe 

Sprodigkeit aufweist, und daB es FluBeisen gibt, das gegen solche Behandlung be­

sonders empfindlich ist. Die gewaltsamen Form anderungen , die bei Verwendung 

zu starker Nietmaschinen auftreten, kommen nun zustande, solange das Mat6rial 

in der Nahe der Nietlocher auf die gefahrliche Rohe erwarmt ist; die hierdurch ent­

stehende Sprodigkeit kann im Laufe der Zeit zu Rissen fiihren, selbst wenn die 

BIeche an sich solche nicht erhalten hatten. 

Die Ergebnisse von Versuchen, die m unserer Materialpriifungsanstalt 

durchgefiihrt worden sind, deuten auf eine weitere Wirkung der hohen Erwar­

mung hin, die beim Nieten entsteht. 

Fig. 6 zeigt einen Teil der 0 berflache eines Schiffskesselbleches. Von 

zahlreichen NietlOchern laufen radiale Risse aus; andere Nietlocher weisen solche 

Risse nicht auf. Wurden die mit Rissen behafteten NietlOcher von innen betrach-

.Tahrhuch 1915. 31 
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tet, so zeigten sie, vergl. Fig. 7, tiefe Rillen, die wohl beim Aufreiben entstanden 

sind und eine weitgehende Zerquetschung des Blechmaterials bedeuten. Dies 

geht anschaulich aus der Betrachtung des Gefiigebildes Fig. 8 hervor, das von einem 

Schnitt parallel zur Walzhaut herriihrt und die Streckung der Gefiigeteile entlang 

dem Lochrand deutlich erkennen laBt. Dieses Material, das infolge der Quet­

schung einen groBen Teil seiner Zahigkeit bereits eingebiiBt hatte, erfuhr nun beim 

Nieten Erhitzung bis auf Gelb- oder Blauwarme. Die vorausgegangene Form­

anderung hatte es unter Spannung gesetzt, neue Spannungen unter der Erhitzung 

traten beim Nieten hinzu. Hierdurch wurde groBe Sprodigkeit erzeugt, die zur 

Bildung von Anrissen fiihrte, entweder schon beim Nieten oder erst wahrend 

des Betriebes. Welch weitgehende Schadigung das Material durch das Zerquetschen 

und die nachfolgende Erhitzung erfahren hatte, zeigt ein Vergleich der linken 

und rechten Seite der Fig. 9. Kleine Stabe, die dem Blech an den Nietlochern 

entnommen waren, wurden im Einlieferungszustand gebogen, wobei sie ganz kurz 

abbrachen. Ausgegliihte Stabe von derselben Stelle vertrugen weitgehende 

Biegung, wie die rechte Seite der Fig. 9 zeigt. Ganz ahnlich giinstig verhielten 

sich Probekorper von Nietlochern desselben Bleches, welche Riefen der vorher ge­

zeigten Art nicht aufwiesen, an denen das Material vor dem Nieten keine Quet­

schung erfahren hatte. 

Manche RiBbildung und Brucherscheinung auch an anderen Konstruk­

tionsteilen wird wohl auf die besprochene Wirkung von Materialquetschung und 

nachfolgender Erwarmung im Zusammenhang mit den sonstigen Einfliissen des 

Betriebes zuriickzufiihren sein, und auch das Stanzen der NietlOcher diirfte, VOn 

dieser Seite betrachtet, in neuem Lichte erscheinen. 



XVIII. Beitrag zur Kenntnis der Leistung, Bewertung 
und Entwicklungsmoglichkeiten starrer Luftschiffe 

insbesondere Zeppelinscher Bauart. 

Von C. DQrtlier. 

Inhaltsiibersicht. 
Einleitung. 
Haufiger gebrauchte Bezeichnungen. 
Grundlagen. 

I. Gewichtsverhaltnisse. 
1. Hubkraft. 
2. Leergewicht. 
3. Tragkraft. 
4. Ladefahigkeit. 
5. Nutzlast. 
6. Nutzung. 

II. Del' Schiffswiderstand. 
III. Beziehungen zwischen dem Schiffswiderstand, del' Geschwindigkeit, der effektiven 

Leistung del' maschinellen Anlage und dem Wirkungsgrade. 
IY. Geschwindigkeit und Reisewege verschiedener Schiffe bei gleicher Nutzung. 
V. Die Bewertung del' Transportleistung verschiedener Schiffe. 

VI. Del' Giitegrad eines Schiffes. 

VII. Die Grundgleichung des Motorluftschiffes. 
VIII. Die statische Steighohe verschiedener Schiffe. 

IX. Die Moglichkeiten einer weiteren Steigerung del' Xutzlast. 
1. Die VergroBerung del' Hubkraft. 
2. Die Verringerung des Leergewichtes 

a) durch konstruktive Anderungen, 

b) durch Verwendung neuer Materialiell. 
3. Die Verringerung des Gewichtes del' maschinellen Anlage. 
4. Die Verringerung des Betriebsmittelverbrauches. 
5. Die Yerwendung von Hubschrauben und Tragflachen. 

X. Die Aussichten fUr eine weitere Steigerung der Geschwindigkeit. 
1. Die VergroBerung vou ~. 

2. Die Verringerung des Widerstandes. 
XI. Der Einfluf.l del' Ballonform auf Yolumen und Oberflache. 
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Verzeichnis der Diagramme. 

1. Hubkraft, Leergewicht, Nutzlast und Volumen fUr Schiffe von 5111 bis 30 III Durch-

messer, bei 'T' = 0,83 und E = 10. 
2. Diagramm zur Ermittlung der Ladefiihigkeit. 

3. Einheitswiderstandszahlen. 
4. Widerstandskoeffizienten fiir Schiffe von 5 bis 30 III Durchmesser. 
5. Wahrscheinliche Fehlergrenzen filr die Widerstandskoeffizienten. 
6. Zusammenhang von Ne, V, C, und >J. 

7. Grenzgeschwindigkeiten V max. 
8. Betriebszeiten fiir obige Schiffe abhangig von v. 
9. Reisewege v. 

10. Vopt N. 
11. Transportleistung fiir obige Schiffe abhiingig vou N. 
12. Giitegrad N. 
13. ZWlammenhang von Nu, V und t fiir obige Schiffe. 
14. Steighohe, v und t fiir obige Schiffe. 

Einleitung. 

Die vorliegende Arbeit will Anhaltspunkte fiir die Bewertung von I~uft­

schiffen geben. 

Es werden zu diesem Zwecke allgemeine Beziehungen zwischen den GroBen­

abmessungen der Schiffe und der Nutzlast, der unter bestimmten Verhaltnissen 

erreichbaren Geschwindigkeit, der hierzu notigen Leistung, dem Aktionsradius, 

der Betriebszeit, der SteighOhe und dergleichen abgeleitet. Unter Zuhilfenahme 

der beim Bau starrer Luftschiffe gewonnenen Erfahrungen werden fiir eine Schar 

ahnlicher Schiffe mit Durchmessern von 5 bis 30 m zahlenmaBige Rechnungen 

durchgefiihrt. Durch Wertungsziffern und graphischeDarstellungen werden fiir 

diese Schiffe die GroBen, welche fiir die Bewertung am wichtigsten sind, sowie ihre 

gegenseitigen Beziehungen wiedergegeben. 

Militarischen, kaufmannischen und anderweitigen Interessenten solI hierdurch 

ein Mittel an die Hand gegeben werden, urn den fiir bestimmte Zwecke am besten 

geeigneten Schiffstyp herauszugreifen. 

An Hand der Studie wird es auch moglich sein, eine qualitativ richtige Vor­

stellung dariiber zu erhalten, was von der Weiterentwicklung des Starrluftschiffes 

erwartet werden darf. 
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Haufiger gebrauchte Bezeichnungen. 
D Schiffsdurchmesser 

L Schiffslange . . . 

Dimension: nl 

V Nutzbares Volumen. 

p Volligkeitsziffer 

Le Leergewicht 

Ta Tragkraft 

La Ladefahigkeit 

Gm = km • Ne : Gewicht der gesamten Maschinenan-

lage .................. . 

k m Gewicht von 1 PS eff. der maschinellen Anlage 

Nu Nutzlast . 

B = kb . Ne . t : Gewicht des Betriebsstoffes 

kb = Gewicht des fiir PSjSt. benotigten Betriebs-

stoffes . 

l1, Nutzung in Prozenten 

C Widerstandszahl . . 

"I Gesamtwirkungsgrad 

v max, hOchsterreichbare Geschwindigkeit. 

v opt., wirtschaftlichste Geschwindigkeit. 

s Reiseweg 

t Betriebszeit. 

An Transportleistung 

~ Giitegrad der Transportleistung 

h statische SteighOhe . . . . . 

Grundlagen. 

" 

" 

" 

" 

" 

" 

" 

,. 

" 

" 

m 

o 
kg 

" 

" 

" 
kg 
PS 
kg 

" 

kg 
psjSt. 

o 
kg m - 2 sec 2 

o 
nl sec- 1 

" " 
km 

St. 

kg m sec- 1 

o 
m 

Die Ausbildungsmoglichkeiten beim Bau von Luftschiffen sind so mannig­

faltige, daB im Rahmen dieser Arbeit nur ein eng begrenztes Gebiet behandelt 

werden kann. 

Die vorliegenden Untersuchungen beziehen sich in der Hauptsache auf Stan­

luftschiffe Zeppelinscher Bauart. Die Betrachtungen konnen aber sinngemaB 

auf Luftschiffe jeder anderen Bauweise iibertragen werden. Zum Teil sind dieselben 

auch auf Flugzeuge anwendbar. 
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Sowohl in der Gesamtanordnung als in der Autibildung der Einzelheiten itit 

beim Zeppelinschiffe noch ein weiter Spielraum gegeben. Es miistien deshalb, urn 

eine einheitliche Behandlung der Aufgabe durchfiihren zu konnen noch verschie­

dene Annahmen gemacht werden. 

Die Betrachtungen beschranken sich zunachst auf eme Schar ahnlicher 

Schiffe von kreisformigem Querschnitte. Als unabhangig Veranderliche wird del' 

Schiffsdurchmesser D eingefiihrt. 

Das Verhaltnis: 

Schiffsdurchmesser : Schiffslange, 

ist demnach fiir samtliche Schiffe konstant. Durch die Angabe des Durchmessers 

sind die Hauptabmessungen der Schiffe eindeutig bestimmt. Entspl'echend prak­

tisch bewahrten Ausflihrungen wird 

))/1. = 1/10 
gewahlt. 

Auf Einzelheiten des Schiffskol'pers wie z. B. die Bauhohe del' Gondeln, 

die lichten MaBe von Kabinen, Laufgangen und dergleichen kann die Ahnlichkeit 

natiirlich nicht ausgedehnt werden, da beispielsweise die Hohe einer Kabine boi 

einem Schiffsdurchmesser von 30 m eben so groB gewahlt werden wird, wie bei 

einem kleineren Schiff. 

Wie oben erwahnt, wird ah, unabhangig Veranderliche der Schiffsdurch­

messer eingefiihrt. Es liegt nahe an seiner Stelle das Volumen des Schiffes als 

VergleichgroBe zu gebrauchen. Wahrend die mathematische Behandlung auf diese 

Weise sich in mancher Hinsicht vereinfachen wiirde, hatte die Anschaulichkeit 

darunter zu leiden. Fiir den der Materie ferner Stehenden, sind mit der Angabe 

des Volumens nur sehr unbestimmte Vorstellungen iiber die zngeordneten GroBen­

abmessnngen des Schiffes verbunden. Bei der Angabe des Schiffsdurchmessers 

nnd der dadurch bei ahnlichen Schiffen ebenfalls gegebenen Schiffslange sind die 

Hauptabmessungen des Schiffes in anschaulicher ,VeiRe gegenwartig. 

I. Gewichtsverhaltnisse. 
1. Hubkraft. 

Das nutzbare Gasvolumen sei V in m 3 •. Die Hubkraft ist abhangig von den 

spezifischen Gewichten des Fiillgases und der Luft, wird also wesentlich vom 

Barometerstand, Temperatur und Luftfeuchtigkeit sowie der Reinheit des Fiillgases 

beeinfluBt. 

Bei den vorliegenden Betrachtungen kann, soweit sich diesel ben nicht auf 

die Steighohe beziehen, von der Beriicksichtigung dieser Faktoren abgesehen 
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werden. Es ist nur notwendig, samtlichen Untersuchungen em und denselben 

Zustand zugrunde zu legen. 

1m folgenden wird die Differenz s der spezifischen Gewichte von Luft- und 

Fullgas (Wasserstoff) als unveranderlich angenommen und fur Zahlenrechnung 

gesetzt 
s = 1,1 kg/m 3• 

Die Hubkraft H ist: 
H = V. s in kg. 

Das nutzbare Gasvolumen des Schiffes wird ausgedruckt durch die Be­

ziehung: 
D2rr; 

V=~4-L.fJ!' ............ (1) 

wobei (p ein die Volligkeit 1) angebender Koeffizient von der Dimension 0 ist. 

Da nach unseren grundlegenden Annahmen 

L= 10D 

ist, erhalt man 
rr; D3 

V = -4 .10. fJ! 

und demnach: 
rr; D3 

H=~4-·10'fJ!'s ..... . (2). 

Die Volligkeitsziffer fJ! ist abhangig von der aul3eren Form des Schiffes, ms­

besondere der Gestalt der Spitzen, ferner von der Ausbildung der Gaszellen und 

dergleichen. Fur die unseren Betrachtungen zugrunde gelegte Schiffsform und 

Bauweise ist mit groBer Annaherung 2): 

fJ! = 0,83. 

Mit diesem Werte von fJ! erhalt man fur die Hubkraft: 

H = 7,173 D3 .... (2a). 

2. Leergewicht. 

Unter dem Leergewicht solI im folgenden das Gesamtgewicht des Schiffes 

mit Ausnahme der Gewichte der maschinellen Anlage, der Tanks, des Brennstoffes, 

Ballastes und dergleichen verstanden werden. 

1) Bendernann, die neuere Entwicklung del' Luftschilfe, Flugrnaschinen und Luftfahr­
zeugrnotoren in Frankreich, Z. d. V. d. J. 1912. 

2) Angaben uber Dirnensionen und Inhalte ausgefiihrter Z - Schiffe findell sich in dem 
Buche: .Das Werk Zeppelins". 
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Das Leergewicht setzt sich demnach im wesentlichen zusammen aus: 

a) Gewicht des Gerippes; 

b) Gewicht der Steueranlage und der .\usgleichflachen; 

c) Gewicht der Gaszellen; 

d) Gewicht der AuBenhaut; 

e) Gewichte der Gondeln, Einbauten und dergl.; 

f) Gewichte von Apparaten und sonstigen Einrichtungen. 

Die Trennung des Gewichts der maschinellen Anlage vom Leergewichte, die 

im Gegensatz zu der iiblichen Bezeichnung8weise steht, ist fiir die folgenden Unter­

suchungen notwendig. 

Wahrend es bei der Hubkraft verhaltnismiWig einfach ist, eine hinreichend 

genaue Beziehung zwischen derselben und dem Durchmesser aufzustellen, ergeben 

sich bei der Losung derselben Aufgabe fiir das Leergewicht groBere Schwierigkeiten. 

Fiir Schiffe Zeppelinscher Bauart liiBt sich das Leergewicht, mit praktisch 

hinreichender Annaherung, aus folgender empirischer Formel berechnen: 

Le = 52,7D2+0,068D4~187,4D (3). 

Die Formel wurde aufgestellt unter Zugrundelegung der Erfahrungen mit 

Schiffen von 11 bis 16,6 m Durchmesser, sowie unter Zuhilfenahme genauer Ge­

wichtsermittelungen fiir Schiffsdurchmesser von 20 bis 25 m. Sie liefert in Grenzen 

von 5 bis 30 m praktisch erreichbare beziehungsweise erreichte Werte. Eine Unter­

schreitung, der aus der Formel sich ergebenden Leergewichte, urn mehr als 10% 

diirfte bei den bisherigen Konstruktionsgrundlagen ausgeschlossen sein. Am Schlusse 

der Arbeit wird auf die Moglichkeit der Verringerung des Leergewichtes noch naher 

eingegangen werden. 

Eine eingehende Begriindung der oben angegebenen Formel ist aus nahe­

liegenden Griinden nicht angangig. Es sollen jedoch im folgenden einige Anhalts­

punkte allgemeiner N atur zur Beurteilung der das Leergewicht beeinflussenden 

Faktoren gegeben und dadurch gleichzeitig der Weg angedeutet werden, auf welchem 

die Formel (3) entstand. 

Es ist zu diesem Zweck notwendig, die unter a bis f aufgezahlten Bestandteile, 

aus welchen sich das Leergewicht zusammensetzt, naher zu betrachten: 

a) Gewicht des Gerippes. 

Das Gewicht des Gerippes hangt bei gegebenen raumlichen Abmessungen 

und Baustoffen von den am Gerippe wirkenden Kraften und der Sicherheit ab, 

mit welcher dieselben iibertragen werden. 
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Die hauptsachlichsten an einem Schiff auftretenden Krafte sind: 

1. Gaskrafte: Auftrieb, Uberdruck. 

2. Massenkrafte : 

a) Schwerkrafte: Eigengewicht des Gerippes, der Riillen, Zellen und 

sonstiger fester und beweglicher Lasten; 

b) sonstige Massenkrafte. 

3. Luftkriifte: Schiffswiderstand, Krafte am Steuerapparat und den Aus­

gleichsflachen, Schraubenzug, sonstige Windkrafte; 

4. sonstige auBere Krafte: Reaktionen beim Festhalten, Landen und dergl.; 

5. innere Krafte: Montierungsspannungen, Temperaturspannungen. 

Die Aufgabe einer zweckdienlichen Konstruktion ist es, diesen verschieden­

artigen, zum Teil einzeln, zum Teil gemeinsam auftretenden Kraften mit einem 

:Mindestaufwand an Material gerecht zu werden. 

Wahrend fiir das in Fahrt befindliche Schiff selbstverstandlich samtlichen 

normalerweise auftretenden Beanspruchungen Rechnung getragen werden muB, 

ist dies, sobald das Schiff zur Erde festgehalten wird, praktisch nur moglich, unter 

der Voraussetzung, daB das Schiff sich mit der Langsachse stets in der Wind­

richtung befindet. 

Ein einfacher Ansatz fiir das Gewicht des Gerippes ergibt sich aus folgenden 

Betrachtungen : 

Anstatt der tatsachlichen Lange L des Schiffes fiihrt man die reduzierte Schiffs­

lange V = L q; ein, wobei q; die fruher erwahnte Volligkeitsziffer ist. Man betrachtet 

also an Stelle des aus einem zylindrischen Teile und 2 Spitzen bestehenden Korpers 

einen zylindrischen Korper von der Lange V und gleichem nutzbaren Volumen. 

Wir setzen voraus, daB die einzelnen Gaszellen gleich lang sind. Die Lange 

einer Zelle sei),. Die Zellen sind durch verspannte Querwande geschieden. Den 

eine Zelle umschlieBenden Teil des Gerippes wollen wir eine Abteilung nennen. 

Die Anzahl Z der Abteilungen ist gleich der Zahl der Zellen. Es ist 

Die Zahl der Querwande ist: 

Z -~q; - ), (4) 

Zq= -Li~ + 1 ............. (5) 

Der Querschnitt der Zeppelinluftschiffe zeigt bekanntlich ein Vieleck 1). 1st n die 

_-lnzahl der Ecken des Schiffsquerschnittes, so ist die Anzahl der zugehorigen Seiten-

1) M:odebeck: Taschenbuch fiir Luftschiffer, Berlin, Hlll, W. Krayn, Seite 11. 
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Wichen ebenfalls gleich n. Das Gewicht der MantelfHiche einer Abteilung kann dann, 

falls der Querschnitt ein regulares Vieleck bildet, angesetzt werden zu: 

11=1 11=1 

Gill = ~ A. . q. YL + ~ .!?~ .A. . GF . . . . ( 6) 

n==n n==n 

Der unter dem erst en Summenzeichen stehende Ausdruck stellt das Gewicht der 

die Ecken in Richtung der Schiffslangsachse miteinander verbindenden Konstruk­

tionsteile, der sogenannten Langstrager dar. 

Der zweite Summand gibt das Gewicht der zwischen zwei Langstragern 

befindlichen Seitenflachen an. 

q bedeutet hierbei den jeweiligen Querschnitt des Langstragers, n das spe­

zifische Gewicht des flir die Langstrager verwendeten Materials. GF das Gewicht der 

innerhalb der Seitenflachen liegenden Konstruktionsteile pro Flacheneinheit. 

FUr das Gewicht einer Querwand schreiben wir: 

11==1 

G'l = ~:On1r q. yn + Dl-~. Gn. . . . . . . . . (7) 
n=n 

q bedeutet den jeweiligen Querschnitt der Ringtrager, YR das spezifische Gewicht 

des zu den Ringtragern verwendeten Materials, Grt das Gewicht der innerhalb der 

Ringflache befindlichen Konstruktionsteile pro Flacheneinheit. 

Fur das Gewicht einer Abteilung erhalt man demnach Ga = Gm + Gq + n . lX, 

wobei durch n lX das Gewicht sonstiger innerhalb einer Abteilung liegenden Kon­

struktionsteile in Ansatz gebracht wird. Durch Einsetzen der Werte von Gm 

und G q aus den Gleichungen (6) und (7) erhiilt man: 

n:.=1 n==1 n==l 

Ga =). ~ q. YL + PI ). ~ Gp + Dn~ ~ q. rn+ J)~~ Gn + n a (8) 
n=n 11 == n 11 =~ 11 

Das Gesamtgewicht des Gerippes ergibt sich als die Summe der Gewichte der einzel­

nen Abteilungen. Waren die an den einzelnen Abteilungen wirkenden Krafte stets 

dieselben, so wurde das (':rt)wicht der Abteilungen konstant sein und man erhielte 

das Gewicht des gesamten Gerippes: 

11=1 11=1 11=1 

Gg = L ~).~ { ). (~ q . YL + J:)n1l" ~ GF ) + Dn1l" ~ q. YIt + !?:~ GR + n a } 

11 = 0 n =,n 11 == 11 

11 == 1 
D 11" ~ D211" + n. ~ q r 1t + 4 ~ Gn . . . . . . . . . . (9) 

n == II 
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In Wirklichkeit sind die Gewichte der einzelnen Abteilungen etwas ver­

schieden, da die Lastverteilung keine gleichmaBige ist und auch durch die Uber­

tragung der WindkrMte und dergl. eine verschiedenartige Beanspruchung del' Ab­

teilungen eintritt. 

Den tatsachlichen Verhaltnissen wird man gerecht werden, wenn man zu dem 

aus den Gleichungen (7) und (8) sich ergebenden Gewichte del' "Normalabteilung" 

noch das Mehrgewicht Gy addiert, welches sich infolge besonderer Beanspruchungen 

del' einzelnen Zellen durch Verstarken vorhandener Konstruktionsteile odeI' Hinzu­

fligen neuer Organe ergibt. Wir erhalten hiermit fiir das Gewicht des Gerippes 

die Beziehung: 

n = I n = 1 n'= 1 

= ---- A. q "I + -- ~ F + -- q rR + 11 + n . a ~ G L . p { . (~ , D n ~ G) D n ~ D2 1r G I 
g i.. 'n~ n ·4·· f 

n=n n=n n=n 

n = 1 

+ 1?; ~ qyn+ D:n Gl{+ Gr (9a) 
n=n 

Ware es zulassig die Dimensionierung del' einzelnen Konstruktionsteile nur 

auf Zug und Druck vorzunehmen, so hatte man bei @i-facher Sicherheit 

p 

wobei P die auf den zu betrachtenden Querschnitt wirkende Kraft, kb die Bruch­

festigkeit des Materials bedeutet. Man wird im allgemeinen fUr die Ringtrager 

dasselbe Material verwenden, wie fiir die Lallgstrager. Es ist also YH = rL = r. 
Unter diesel' Voraussetzung nimmt die Gleichung (9a), wenn man noch den fiir q 

sich ergebenden Wert einsetzt, die Form an: 

n=1 n=l n=1 

Gg = I..P{l(. Y_. ~p+D.n~GF)+1!.~n._.J'_. ~p+D2nGH+na\ 
l kb . e; ~ n ~ n kb. @:i ~ 4 J 

n=n n=n n=ll 

. . . . . . . . (10) 

Den Hauptbeitrag zum Gewicht des Gerippes bilden die Summanden: 

n = 1 

ktr.®- ~ p und 
n = n 

n = 1 

D 1r_Y_. ~ P 
n kb@i ~ 

n=n 
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wahrend der Anteil der anderen innerhalb der Klammer stehenden Summanden 

sowie derjenige der letzten 3 Glieder wesentlich geringer ist. {b -wird man nattirlich 

so klein wie moglich wahlen. Dieses Verhaltnis stellt eine Art von Wertungsziffer fiir 

die Eignung eines Materials dar. Die Sicherheit ® liegt innerhalb gewisser Grenzen 

fest, ist aber nicht fiir aIle Konstruktionsteile konstant, denn bei Organen unter­

geordneter Bedeutung wird man sich mit einer geringeren Sicherheit begnugen a,}s 

bei besonders wichtigen Konstruktionsteilen. 

Aus Gleichung (10) geht deutlich die groBe Bedeutung der richtigen Wah 

von lund n, d. h. des ~lbstandes der Querwande und der Anzahl del' Ringecken 

bzw. Langstrager hervor. 

Man kann flir normale Belastungsialle in Gleichung (10) noch P sowie GF 

und GR durch lund n ausdrucken. Auf diese Weise ist man in der Lage durch 

Differentiation von Gg noch l bzw. n die Werte von lund n zu bestimmen, welche 

den geringsten Gewichtsaufwand ergeben. 

1m Rahmen dieser Arbeit kann jedoch hierauf nicht naher eingegangen 

werden. Es sei nur noch darauf hingewiesen, daB die Losung der im vorstehenden 

angedeuteten Aufgabe nur dann einen praktischen Wert hat, wenn fur den Ansatz 

von q auch die Sicherheit gegen Ausknicken berucksichtigt wird. 

In ahnlicher Weise, wie es im vorstehenden flir ein aus Langstragern und 

Querringen zusammengesetztes Gerippe angedeutet wurde, lieBe sich das Leerge­

wicht auch flir beliebige andere Bauweisen anschreiben, z. B. fur die bekannte 

Hubersche Konstruktion, die beim Schutte-Lanz-Luftschiff Anwendung findet. 

b) Gewicht der Steuerung und der Ausgleich­

f lac hen. 

Das Ge.wicht der Steuerung setzt sich zusammen aus: 

1. dem Gewicht der Hohensteuerflachen, 

2. dem Gewicht der Seitensteuerflachen, 

3. dem Gewicht der zur Lagerung dieser Flachen notwendigen Konstruk­

tionsteile, 

4. dEm Gewicht der Vorrichtungen und Apparate zur Betatigung der 

Steuerung. 

Es bezeichne Ms das von der Seitensteuerung !zu leistende Maximalmoment, 

Mh das von der Hohensteuerung maximal zu iiberwindende Moment, h8 bzw. h~ 

die wirksamen Hebelarme der gesamten Seiten- bzw. Hohensteuerling, so kann man 

schreiben: 
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Flir P kann gesetzt werden: 

wobei F die Gesamtflache der Steuer, V die Geschwindigkeit des Schiffes und K 

einen Koeffizienten bedeuten. 

Das Gewicht der Steuerflachen Gs bzw. Gh ist proportional der Flache; man 

erhalt deshalb die Bezeichnung: 

M. 
Gs = ·h·· -K·· . =ttt 

8' I· ~ 

Die wirksamen Hebelarme hh und h8 werden bei der von uns betrachteten 

Schar ahnlicher Schiffe ungefahr proportional der Lange bzw. dem Durchmesser 

wachsen. 

Das Moment zum Hohensteuern Mil kann unabhangig von der GroBe des 

Schiffes konstant gehalten werden, da man durch entsprechende Verteilung der 

Lasten es an der Hand hat, den Schwerpunkt des Schiffes beliebig nahe an den 

Punkt zu bringen, an welchem man sich die Resultierende aIler Auftriebskrafte 

wirkend denken kann. 

Man sieht also, daB Gh nur unwesentlich von den Abmessungen des Schiffes 

beeinfluBt sein wird. Etwas unglinstiger liegen die Verhaltnisse bei der Seiten­

steuerung, aber auch hier wird das Gewicht nur wenig mit wachsender SchiffsgroBe 

zunehmen. 

Zu beachten ist ferner, daB gerade bei groBen Schiffsabmessungen der Bei­

trag des Gewichts der Steuerung zum gesamten Leergewichte immer geringer wird. 

Das Gewicht der zur Lagerung der Steuerflachen notwendigen Konstruktions­

teile wachst langsamer als das Gewicht der Steuerflachen selbst, der EinfluB des­

selben auf das Leergewicht wird demnach mit wachsenden Dimensionen der Schiffe 

immer kleiner werden. 

Der Gewichtsaufwand flir die Vorrichtungen zur Betatigung der Steuerung 

ist im Verhaltnis zum gesamten Leergewicht minimal und auBerdem nur gering­

fligig von der SchiffsgroBe beeinfluBt. 

Flir die Ausgleichflachen gilt das gleiche, wie fUr die Steuerfla()hen. 1hr Bei­

trag zum Leergewicht wird bei wachsender SchiffsgroBe sehr rasch kleiner und 

ist an sich schon sehr gering. 
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c) Gewicht der Gaszellen. 

Das Gewicht einer Gaszelle ist proportional ihrer gesamten Oberflache, 

es ist also 

( D2 Tr ) 
Gg = 2 4 + D Tr l Yz, 

die Anzahl der Zellen war nach Gleichung (4) 

man erhalt demnach fur das Gesamtgewicht der Gaszellen annahernd: 

d) G e w i c h t de r A u 13 e n h aut. 

Das Gewicht der AuBenhaut ist proportional der gesamten Oberflache, man 

erhii.lt annahernd: 

( D2Tr ) Ga = L. q> D n + -4~ . 2 YH . . . . . . . . . (12) 

e) Gewicht der Gondeln, Einbauten und dergl. 

1m Rahmen dieser Arbeit lassen sich hieruber nahere Angaben nicht machen. 

Je nach dem Verwendungszwecke des Schiffes sind die Gewichte sehr verschieden. 

In GIeichung (3) wurde das Gewicht der Einbauten und Gondeln in der Weise be­

rucksichtigt, daB auf Grund ausgefuhrter Anlagen das Gewicht der Gondeln und 

Kabinen in Beziehung zur Besatzung bzw. Anzahl der Passagiere gebracht wurde. 

Fiir andere Schiffsgro13en wurde dann eine bestimmte Zunahme der Besatzung bzw. 

der Passagiere zugrunde gelegt und der Mehraufwand an Gewicht hierfur entspre­

chend in Rechnung gesetzt. 

f) G e w i c h t e von A p par ate nun d son s t i g e n E i n Tic h -

tun gen. 

Das Gewicht der fiir die Navigation notwendigen Apparate wird fiir die ver­

schiedenen Schiffsgro13en nur sehr wenig differieren. Das gleiche gilt fUr den Ge­

wichtsau£wand fiir die Einrichtung der Funkentelegraphie, die Signalapparate 

und dergl. Der Beitrag des Gewichtsaufwandes fiir die Apparate wird im Verhaltnis 

zum gesamten Leergewichte mit wachsender SchiffsgroBe rasch verschwindend 

klein. 
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3. Tragkraft. 
Mit Tragkraft Ta bezeichnen wir die Differenz von Hubkraft und Leer­

gewicht. 

Ta = H - Le = 7,173 D3 - (52,7 D2 + 0,068 D4 - 187,4 D) . . (13) 

Die Tabelle 1 enthiilt die Werte von H, Le und Ta nach Gleichung (2), (3) 

und (13) fUr D = 5 bis D = 30 m. 
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Schil'fsdurchmesserO , 

Fig. 1. 

Zur besseren Veranschaulichung sind in Diagramm 1 als Abszissen die 

Schiffsdurchmesser, als Ordinaten die Werte von H, Le und Ta fur Schiffsdurch­

messer von D = 5, bis D = 30 aufgetragen. Das Diagramm enthiilt auBerdem 

noch die V-Kurve, damit man den zu irgend einemDurchmesser gehorigen Gas­

raum sofort entnehmen kann. 

::VIan sieht aus dem Diagramm, daB die Tragkraft anniihernd gleich dem 

Leergewicht oder del' halben Hubkraft ist: 

Ta C'-' Yz H C'-' 3,586 D3 (13a ), 
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Tabelle 1. 

D inm Lin m Le in kg H in kg Ta in kg 

5 50 -1-23 897 474 

6 60 861 1 550 690 

7 70 1434 2 -1-60 1 026 

8 80 2152 3670 1 518 

9 90 3028 5229 2201 

10 100 4076 7173 3097 

11 110 5311 95-1-7 4236 

12 120 6750 12395 5645 

13 130 8412 15759 7347 

1-+ 140 10318 19683 9365 

15 150 12489 24209 11 720 

16 160 14949 29381 14431 

17 170 17724 35241 17517 

18 180 20840 41 833 20993 

19 190 24326 49200 24874 

20 200 28012 57384 29372 

21 210 32530 66429 33899 

22 220 37313 76378 39065 

23 230 42597 87274 44677 

24 240 48418 99160 50741 

25 250 54815 112078 57263 

26 260 61827 126073 64246 

27 270 69506 141 186 71 689 

28 280 77866 157462 79595 

29 290 86981 174942 87961 

30 300 96888 193671 96783 

4. Ladefahigkeit. 

Zieht man von der Tragkraft eines Schiffes das Gewicht Gm seiner gesamten 

maschinellen Anlage, soweit dieselbe der Vorwartsbewegung des Schiffes dient, 

ab, so erhalt man die Ladefahigkeit La: 

La = Ta - Gm = H - Le - Gm . . (14) 

La = 7,173 D3 - (52,7 D2 + 0,068 D4 - 187,4 D) - Gm 
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angenahert : 
La ~ 3,586 D3 - Gm. 

Gm setzt sich zusammen aus dem Gewichte der kompletten Motorenanlage mit 

Klihlern, Auspufftopfen, Tankanlagen und Leitungen, aus dem Gewichte der Pro­

peller und der Getriebe. 

Bezeichnet man die effektive Leistung der maschinellen Anlage mit Ne, so 

kann man mit hinreichender Genauigkeit setzen: 

Gm = Ne. kill . . . . . . . . . . . . (15) 

und demnach: 
La ~ 3,586 D3 - kill' Ne. 

km ist ein von der Art der verwendeten Motoren, Getriebe und Luftschrauben ab­

hangiger Koeffizient, der flir praktisch bewahrte Konstruktionen mit 

km = 6 

III Rechnung gesetzt werden kann. 

Da das Gewicht der maschinellen Anlage von der mit einem bestimmten 

Schiff zu erreichenden Geschwindigkeit abhangig ist, wild auch die Ladefahigkeit 

wesentlich von der Geschwindigkeit beeinfluBt werden. 

5. Nutzlast. 

Die Nutzlast ist gleich der Ladefahigkeit La minus Gewicht des Brennstoffes 

und SchmierOles. Eigentlich gehorte noch das Gewicht der Besatzung abgezogen. 

Es kann aber unter Umstanden auch ein Teil der Besatzung an der Nutzlast hetei­

ligt sein, deshalb solI im folgenden die Besatzung zur Nutzlast gerechnet werden. 

1st Ne die effektive Leistung der Motorenanlage in PS, t die Betriebszeit 

in Stunden, so kann man flir das Gewicht des in der Zeit t verbrauchten Betriebs~ 

stoffes B = Gewicht des Brennstoffes + Gewicht des Schmieroles mit praktisch 

genligender Annaherung schreiben. 

B = kb . N e . t . . . . . . . . . . . . . (16) 

flir kb kann man bei sparsamen Motoren kh = 0,240 in Rechnung setzen. 

Flir die Nutzlast Nu erhalten wir: 

Nu = La - B = H - Le - Gm - B .. '.' .... (17) 

und mit Berlicksichtigung von Gleichung (14): 

Nu = 7,173 D3 - (52,7 D2 + 0,068 D4 - 187,4 D) - Ne (km + kb. t) 

bzw. angenahert: 
Nu ~ 3,586 D3 - Ne (km + kb. t). 

Jahrbuch 1915. 32 
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Hubkraft und Tragkraft sind nach unseren Voraussetzungen flir einen be­

stimmten Durchmesser eindeutig festgelegte Gri:H3en. 

Die Ladefahigkeit ist, wie wir sahen, beeinfluBt von der Geschwindigkeit, 

welche das Schiff erreichen solI. 

Wahrend Hubkraft, Tragkraft und Ladefahigk~it von der Betriebszeit unab­

hangig sind, ist die Nutzlast wesentlich von der Dauer der Reise beeinfluBt. 

Der Zusammenhang zwischen Tragkraft, Nutzlast, Motorenleistung und Be­

triebszeit. laBt sich graphisch einfach wiedergeben. 

90000 1-\---+--+--+--H+h't7'---7'--:lr--r-t~--;;;f----rr---:;l5" 

JooM 

II :JSIIO '1500 SOOoPS 

Fig. 2. 

Tragt man die PS der maschinellen Anlage alsAbszissen die zugehorigen Ge­

wichte der kompletten Vortriebsanlage als Ordinaten auf, so erhalt man ent· 

sprechend del' Gleichung (15) eine durch den Koordinatenursprung gehende Gerade. 

lm Diagramm 2 ist diese Gerade eingezeichnet. 

Fur km wurde dabei kIll = 6 in Rechnung gesetzt 

Das Diagramm enthalt auBerdem noch die Linien des Betriebsmittelver­

brauches von ° bisl70 Stunden Betriebszeit in Zwischenraumen von 5 Stunden. 

Es sind dies, wie aus Gleichung (16) hervorgeht, ebenfalls Gerade durch den Koordi­

natenursprung. Die den einzelnen Starken der maschinellen Anlage entsprechenden 

Werte von B ermitteH, fiir kb = 0,240, sind nicht von der Abszissenachse aufge-
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trag en , sondern von der Geraden, welche das jeweilige Gewicht der maschinellen 

Anlage angibt. 

Die Ordinate von der Abszissenach;;;e bis zu einer beliebigen Betriebsstoff­

verbrauchslinie, gibt dann sofort die Summe des Gewichtes der maschinellen An­

lage und des fiir Betriebsmittel aufzuwendenden Gewichtes entsprechend dem Aus­

drucke Ne (km + kb . t). 

1m Diagramm ist auBerdem zu den Durchmessei'n als Abszissen nochmals 

die Ta-Kurve aufgetragen. Man ist dadurch in der Lage sofort die bei einer gegebenen 

Betriebszeit und Maschinenleistung fUr die verschiedenen Schiffsdmchmesser 

bzw. SchiffsgroBen sieh ergebenden Nutzlasten abzulesen. 

Beispiele: 

1. Fur ein Schiff von 20 m Durchmesser und 200 m Lange erhiilt man bei 

einer maschinellen Anlage von 1000 PS und einer Betriebszeit von 20 Stunden eine 

Nutzlast von 29000-11 000 = 18000 kg. 

2. Welcher Schiffstyp muB in Anwendung kommen, um mit einer maschi­

nellen Anlage von 1500 PS und einer Nutzlast von 20000 kg 50 Stun den Betriebs­

zeit zu erreichen? Man sucht den Schnitt von N = 1500 PS mit t = 50 Stunden. 

Zieht man im Abstande h = 20 000 kg von dies em Punkte eine Parallele zur 

Abszissenachse, so schneidet dieselbe die Ta-Kurve bei dem gesuchten Durch­

messer. Man erhalt D = 24 m, daR Schiff muBte als 24 m Durchmesser und 240 m 

Lange besitzen. 

6. Nutzung. 

Unter der Nutzung solI das Verhaltnis 

9' _ N utzlast 
t - Ladefahigkeit 

verstanden sein. Die Nutzung gibt an, wieviel von del' verfugbaren Ladefiihigkeit 

nutzbringend, d. h. zur Beforderung von Personen, Gutern, Munition und Ballast 

und dergl. verwendet wurde und verwendet werden kann. Es ist 

in = Nll = H_~_Le - Gm - B 
La H-Le- Gm 

B 
1 - La . . . . . (18)1) 

angenahert erhalt man: 

91 "" 1 _ Ne . kb . t 
3,586 D3- km . Ne 

. . . . . . . . (18a). 

32* 
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Die Nutzung kann nie groI3er als 1 werden, sie ist gleich 0, wenn die gesamte 

Ladefahigkeit mit Betriebsstoff belegt ware. Beide Grenzwerte sind praktisch 

nieht erreiehbar, wenn man von dem dynamischen Tragvermogen -der Schiffe ab­

sieht. 

Die Nutzung ist unabhangig von den Gewiehtsveranderungl:m, welehe wahrend 

der Fahrt infolge Betriebsmittelverbrauches, Ballastabgabe und dergl. eintreten. 

Hatte man flir t Stunden Betriebsmittel an Bord, so ist naeh tl Stunden Fahrzeit: 

9c = 1 _ Ne. kb . (t - it) + Ne . kb . tl 
La 

Ne . kb . tl ist der Zuwaehs an Steigkraft infolge der in der Zeit tl verbrauehten 

Betriebsmittel. 9C hat sieh also in keiner Weise geandert, wenn man den Zuwachs 

an Steig kraft als ErhOhung der Nutzlast auffaI3t. 

In der Praxis kann der Zuwachs an Steig kraft entweder dazu benutzt werden, 

daI3 man mit Hilfe von Ballastwassergewinnern die verbrauchten Betriebsmittel 

durch Ballastwasser ersetzt oder man kann mit dem Schiff groI3ere Hohen auf­

suchen. 

II. Der Schift'swiderstand. 

Durch eine groI3e Anzahl von Messungen wurde festgestellt, daB man flir 

den Widerstand W, welehen ein mit der Geschwindigkeit V durch die Luft be­

wegter Korper erfahrt, mit fUr praktische Zwecke hinreichender Genauigkeit 

schreiben kann 

W=UV2 

wobei C ein von der Gesehwindigkeit unabhangiger Koeffizient von der Dimension 1) 

kg m-2 sec2 ist. 

Der Widerstand W setzt sich zusammen aus dem sogenannten Form wider­

stand und dem Reibungswiderstand. Ein sehr sehones Verfahren zur reehne­

rischen Ermittlung des Formwiderstandes von Luftsehiffen gibt Dipl. - Ing. 

G. F u h r man nin seiner Arbeit: Theoretische und experimentelle Untersuchungen 

an Ballonmodellen, Jahrbuch der Motorluftschiff-Studiengesellsehaft 5. Band 

1911/12. Wie die experimentelle Nachprtifung der Reehnungen ergab, ist die 

"Ubereinstimmung mit der Wirklichkeit eine sehr gute. 

1) Um die Widerstandszahl dimensionslos zu erhalten, gebraucht Professor Prandtl, 

Gottingen, die Schl'eibweise: W = , V'!. v~ {, wobei V das Volumen des Ballonkorpers ist. 1m 

Bulletin de l'institut aerodynamic de Koutchino 1909, gebraucht Riabuschinsky eben falls die 
Schreibweise V'Ia um einen dimensionslosen Koeffizienten zu erhalten. 
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Fur Zeppelinluftschiffe wurde C durch Auslaufversuche unter Zuhilfenahme 

einer vom Verfasser im Jahre 1911 angegebenen FormeP) ermittelt. 

1st m die Gesamtmasse des Schiffes; Vo die Geschwindigkeit des Schiffes 

im Moment des Abstellens del' Antriebsorgane, Vi die Geschwindigkeit des Schiffes 

nach t Sekunden, so berechnet sich C zu: 

C = V~ t (~~- ~1) 

Fur die folgenden Untersuchungen ist es notwendig, den Verlauf von C 

fur die Schar del' von uns zu betrachtenden Schiffe zu kennen. Es solI ent­

sprechend dem bisherigen Verfahren C als Funktion des SchiffsdurchmeRsers einge­

fiihrt werden. 

Wie benutzen hierzu die in del' folgenden Tabelle zusammengestellten Werte. 

Tabelle 2. 

I I 

D in I1l 1, in III ))/1, 
C in i K in I Bemerkungen 

kglll-2 sec2 Ikgm-4sec2! 

0,163 1,690 1/10,36 0,000271 0,00994 Modellversuch Gottingen 

0,493 5,200 1/10,55 0,001965 0,00808 Technical Report of the Ad-

visory Committee for Aero-

nautic for the year1911 /12 

Modell D. B. Naval Nr. 1. 

11. 4.11. 

14,0 140 1/10,60 2,50 0,01275 Fahrtvcrsuche mit mehreren 

Schiffen 

14,9 158 1/10,60 2,72 0,01222 Fahrtversuche 

16,6 160 1/9,65 3,90 0,01415 
" 

Die Tabelle erhalt noch den Wert K =22' 
Das Verhiiltnis des Durchmessers zur Schiffslange ist, wie aus del' Tabelle 

zu ersehen, nicht genau konstant und gleich 1/10 , Die Verandel'lichkeit von D/L 

in den vorliegenden Grenzen ist fUr unsere Untersuchungen ohne Bedeutung, 

denn es wurde beobarhtet, daB bei einem Schiff das durch Einsetzen eines zylin­

drischen Teiles um 8 m verlangert wurde, del' 'Vert von C sich nicht meBbar 

1) Zeitschrift fUr Flugtechnik und Motorluftschiffahrt Jahrgang 1911. 
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anderte. Das betreffende Schiff wurde von 140 m auf 148 m verlangert. Del' 

Durchmesser war 14 m. Del' Quotient D/L stieg also von 1/10 auf 1/10,56, ohne 

daB sich C anderte. 

Leider gehoren die uns bekannten Werte von C bzw. K aIle zu zwei Gruppen 

von Schiffsdurchmessern, die sich nur wenig voneinandel' unterscheiden. Es 

ist deshalb nicht moglich, den Verlauf del' U- bzw. K-Kurve einwandfrei £estzu­

stellen. Hingegen wird es, wie iill Folgenden dargetan wird, moglich sein, den Ver­

lauf von K bzw. C qualitativ richtig wiederzugeben und auch innerhalb des uns 

interessierenden Bereiches quantitativ annahernd zu treffen, indem wir die Re­

sultate Eiffels 1) mit Platten zu Hilfe nehmen. 

Die Versuche Eiffels ergeben, daB K mit wachsendem Flacheninhalt zunimm t 

und sich asymptotisch einem Hochstwerte K = 0,080 nahert. Die Werte von 

Eiffel beziehen sich allerdings nur auf quadratische Platten von verhaltnismaBig 

kleinen FlachenausmaBen. Man kann jedoch annehmen, daB die Verhaltnisse 

qualitativ auch bei Korpern von del' Form von Luftschiffen und groBen ..::\b­

messungen ahnlich liegen. 
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Fig. 3. 

1m Diagramm 3 sind die MeBwerte del' Tabelle 1 fUr die Koeffizienten 

C 
K =])2 als Ordinaten zu dem Durchmesser als Abszissen aufgetragen. 

Zieht man 2 Geraden kl und k2 , so, daB k2 die Verbindungslini3 del' Punkte 

D = 0,163 bzw. D = 0,493 und del' Punkte D = 14, 14,9 und 16 ist, wahrend kl 

eine Parallele zur Abszissenachse durch den Punkt D = 14, 14,9 und 16,6 ist, 

so konnen wir nach den Ergebnissen von Eiffel annehmen, daB die gesuchte 

K-Kurve zwischen den Geraden kl und k2liegen wird. Die k2-Kurve wiirde zwischen 

° und 16 m zu kleine, zwischen 16 und 30 m zn gro13e Werte liefern, wahrend es bei 

del' k1 -Kurve gerade umgekehrt ware. 

1) Eiffel, La resistance de l'air et l'aviation, Paris, Dunod et Pinat 1911. 
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Die K-Kurve wiirde also zwischen kl und k2 liegen und si<:h mit wachsendem 

Durchmesser asymptotisch eiller Parallelen zur Abszissenachse nahern. Wann 

dies erreicht wird, konnen wir nicht entscheiden, jedoch geht es aus der Lage der 

Punkte bei D = 14, 14,9 und 16,6 hervor, daB dies bei diesen Durchmessern noch 

nicht der Fall ist. 

Anstatt nach Gefiihl eine parabolische Kurve zwischen die Geraden kl und k2 

zu legen, ziehen wir es vor, fUr die weiteren Untersuchungen fUr k den Mittelwert 

von kl und k2 zugrunde zu legen. Wie konnen dann annehmen, daB die Diffe­

renzen zwischen unserer K-Kurve und den Geraden kl bzw. k2 grol3er sein werden 

als die Differenz zwischen der tatsachlichen K-Kurve und unserer Mittelkurve. 

Wir nehmen auf Grund der Werte unserer Tabelle 2 an: 

kl = 0,0135 

k2 = 0,009 + 0,00028 D. 

(Dieser Wert fiir k2 ergibt sich aus den im Diagramm enthaltenen Werten.) 

Wir erhalten dann fUr unsere Mittelwertskurve: 

Co = ~l t k2 = 0,01125 + 0,00014 D 

und heraus 
(h = kl D2 = 0,0135 D2 

C2 = k2 D2 = 0,009 D2 + 0,00028 D3 

Co =¥oD2=0,01125D2+0,00014D3 ...... (19) 

Die Werte von Go, mit welchen im folgenden gerechnet werden wird, sind 

in der umstehenden Tabelle enthalten. Zur besseren Veranschaulichung sind die 

Werte von C1, C2 und Co im Diagramm Nr. 4 graphisch wiedergegeben. 

Die Differenz zwischen Co und C1 , bzw. C2 in Prozenten ist: 

L1 = Co - C1 100 b Co - C2 
Co' zw. Co . 100 ........ (20) 

d =:I}-:-16,06 100 b 16,06-I~ 100 
D + 80,35 . zw. 80,35 - D . . 

1m umstehenden Diagramm sind die Differenzen in Prozenten aufgetragen 

Man sieht, daB die groBte Differenz fUr Werte von D zwischen 5 und 30 m + 12,5% 

betragt. Die Differenz zwischen unserer Kurve ko und dem tatsachlichen Ver­

lanfe k wird wesentlich geringer sein. 

Wie die folgenden Untersuchungen lehren, kommt Co in den Formeln, welche 

zur Bewertung der unter bestirnmten Verhaltnissen erreichbaren Geschwindigkeit 

dienen, stets mit dem Exponenten l/R vor. 
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Der groi3te Fehler reduziert sieh dadureh fUr diese FaIle noeh auf 

112,5 = 2,3%. 

Man hat also trotz der Unsieherhcit der zugrunde gelegten K- bzw. C-Werte, 

eine groBe Annaherung an die Wirkliehkeit zu erwarten. 
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Tabelle 3. 

I 

Dinm Ta in kg I Co in kg m- 2 sec2 

I 

5 473 0,298 

6 690 0,435 

7 1 026 0,600 

8 1 517 0,792 

9 2200 1,014 

10 3097 1,265 

11 4236 1,547 

12 5644 1,862 

13 7346 2,209 

14 93M 2,590 

15 11 719 3,000 

16 14431 3,450 

17 17517 3,940 

18 20992 4,460 

19 24873 5,025 

20 29372 5,620 

21 33899 6,250 

22 39 OM 6,940 

23 44676 7,650 

24 50741 8,410 

25 57263 9,220 

26 M 245 10,060 

27 71 679 10,950 

28 79594 11,910 

29 87961 12,890 

30 96783 13,900 

III. Beziehungen zwischen dem Schiffswiderstand, der Geschwindigk.eit, 
der Leistung und dem Wirk.ungsgrad der maschinellen Anlage. 
Der Fahrzeugwiderstand Wist stets gleich der Gesamtreaktion S der durch 

die Antriebsorgane des Fahlzeugs in der Bewegungsrichtung beschleunigten 

Luftmenge. 
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W = CV2 = S 

1st Ne die gesamte Leistung der vorhandenen Maschinenanlage in PS, so ist 

der Gesamtwirkungsgrad der Vortriebsanlage des Fahrzeugs: 

S . V C V3 
"I = Ne. 75 = ~Ne: 75 . . . . . . (21) 

1j setzt sich zusammen aus dem Wirkungsgrad der Getriebe 1jg und dem Wir­

kungsgrad 1JL der Luftschrauben: "I = 1Jg . flL. Der durch Gleichung (21 ) zum Aus­

druck gebrachte Zusammenhang der Gro!3en v, Ne, c und 1/ HiBt sich einfach gra­

phisch darstellen . 

JO 25 20 
Dgl!l1gescliwlfl(/Jgh// 

1500 20QO 
fe/stung 

JOOOPS 

Fig. 6. 

Man lOst die Gleichung 21 nach C auf. Tragt man die dritten Potenzen 

von Vals Abszissen, die zugehorigen Werte von Ne als Ordinaten auf, so erhiilt 

man unter der Voraussetzung eines konstanten Wirkungsgrades flir jeden Wert 

von C eine durch den Koordinatenursprung gehende Gerade. 1m linken Teile des 

Diagramms 1) Nr. 6 sind diese Geraden flir verschiedene Werte von C eingezeichnet, 

und zwar flir "I = 10. Der rechte Teil des Diagramms gestattet Ne fUr beliebige 

Werte von "I sofort abzulesen. 

Das Diagramm kann auch zur sofortigen Ermittlung der Ladefahigkeit 

der Schiffe bei verschiedenen Geschwindigkeiten beniitzt werden. 

Wir hatten nach Gleichung 14-

La = Ta - km . Ne 

1) Dieses Diagl'amm wurde zuel'st von dem Vel'fasser in del' Zeitschrift fiir Flugtechnik 
und Motorluftschiffahrt Jahrgang 1912 angegeben. 
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Ne findet man fiir beliebige Wirkungsgrade, wie im Vorhergehenden er­

Hiutert aus dem Diagramm. 

Ta ist fiir versehiedene SchiffsgroBen bekannt (Tabelle auf Seite 496, Dia­

gramm Nr. 1). La ist dann als Differenz gegeben. 

Beispiel: Wie groB muB die masehinelle Anlage eines Sehiffes bemessen 

werden, wenn die Widerstandszahl C = 2,5 1st und eine Geschwindigkeit von 

V = 30 m/sec bei "I = 70% erreicht werden soIl ~ Man sucht im Diagramm 

den Schnitt del' Geraden V = 30 mit der Geraden C = 2,5 und geht von diesem 

Punkte parallel zur Abszissenachse bis zum Schnitt mit "I = 0,70. Auf del' Ab­

szissenachse liest man ab: Ne = 1300 PS. 

IV. Geschwindigkeit, Betriebszeit und Reiseweg verschiedener Schitfe 
bei gegebener Nutzung. 

1. Geschwindigkeit. 

Wir hatten fiir die Nutzung nach Gleiehung 18) 

1 kb .Ne . t 
- Ta------km . Ne 

Ferner ist nach Gleichung 21 : 

man erhiHt demnach 

und durch A uflosen noeh V 

C V3 Ne = ~ .. -
1j .75 

1j • 75 

. . . . . . . . . . (22) 

k _kb_' t ........... (23) 
m 9(-1 

Die Nutzung 9C kann nie groBer als 1 werden, da sonst kein Betriebsstoff 

mehr aufgenommen werden kann, ohne das Schiff zu iiberlasten. Dynamisch 

vermochte man allerdings mit einem iiberlasteten Schiffe aufzusteigen. Die 
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dynamische Tragkraft del' Schif£e kann jedoch in diesel' Al'beit nicht beriicksich­

tigt werden. 

D \ d 1 I kh . t h . . er ~~ns ruc \: (Ill -- ~~-_ 1 ist demnac stets POSltlV. 1st del' Gewichts-

aufwand fiir IPS. eff del' maschinellen Anlage kmund fUr die PS/Betriebsstunde 

kb, fUr die zu betl'achtenden Schiffe gleich gl'of3, so ist bei ~;Ieicher Nutzung und 

Reisedauer die mit einem bestimmten Schiff erreichbal'e Hochstgeschwindigkeit 

proportional. 

Die den einzelnen SchiffsgroBen entsprechenden Werte von 
Ta 
C und 

-v ~a~~ sind fiir "I = 1 in umstehender Tabelle enthalten. 

Diese fiir die Bewertung eines Schiffes wichtige GroBe nimmt, Wle aus der 

Tabelle zu ersehen, mit wachsendem Durchmesser zu. Fiir die von uns zu 

betrachtende Schar von 8chiffen ergibt sich demnach del' Satz: 

Fiir eine Schar ahnlicher Schiffe von gleicher Nutzung und 

Betriebszeit und gleichen ·Werten kill und kh wachst die Geschwin-­

digkeit mit wachsender Schiffsgrol3e. 

Rs sei hi£'r daran erinner t, daB die Fehlergrenze fUr V infolge des Wertes Co, 

2 Yz % nicht iibersteigen wird. Da die Tragkraft auch auf 10% bekannt ist, gibt 

die Gleichung 23) sehr angenaherte Werte fiir V. 

Del groBte Wert von V, Vlllax , del' praktisch allerdings nicht erreicht werden 

kann, liegt bei t = 0 und 9c = o. 

Man wiirde in dies em Falle erhaltell: 

Vmax ist demnach- abhangig von C~(l,), kill und dem Gesamtwirkungs­

grade "I. Vmax ist die einem bestimmten Schiff zugeordnete ideelle Hochst­

geschwindigkeit, die erreicht werden wiirde, wenn das gesamte Tragvermogen fiir 

die maschinelle Anlage ausgenutzt wiirde. 
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D 
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19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 

Tab e 11 e 4. 

1589 
1586 

1710 
1916 
2160 
2447 
2738 
3031 
3325 

3615 
3906 
4183 
4460 
4706 

4949 
5226 
5423 
5628 

5840 
6033 
6210 
6386 
6546 
6682 

6823 
6962 

11,67 

11,49 

11,96 
12,42 
12,95 

13,48 
13,98 
14,47 
14,95 
15,35 
15,75 
16,11 
16,44 

16,76 
17,03 
17,35 

17,57 
17,79 
18,01 
18,21 
18,39 
18,55 
18,71 
18,82 
18,97 
19,09 
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In Diagramm 7 sind die Werte von Vmax als Ordinaten zu den Schiffs­

durchmessern als Abszissen aufgetragen. Wie aus dem Diagramm zu ersehen 

ist, nimmt V max mit wachsender SchiffsgroBe zu. 

Co wurde, wie bei samtlichen folgenden Zahlenrechnungen, der Tabelle 

auf Seite 505 entnommen. Fiir km wurde km = 6,0, fiir 1/ : 1/ = 1 in Rechnung 
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gesetzt. Die Werte von Vmax 1) fur andere Werte von 1J erhiilt man durch Multi-

3 

plikation del' Ordinaten des Diagrammes mit V 'fj' ~Um Vmax fUr andere 
B ~-

Werte von km zu erhalten, hat man die Ordinaten mit 10/~ zu multiplizieren_ 
V kill 

, : Ii Ii: 
I 

~ , ,I I 

f I +---- +- n t .- t------r--

J---n L' i L--L 
3S i ' ......... V I i r--t : 
W-~l ......... v iii ! 1 . . 
o~p-- , I I' I r-'-!---;------+-

25 ii' .. +--1 -l- I I' : 

1 !.' : . 
I '$chi 'f's/dnge L ,= 1001 ' 

::f--+----+----+-+--+--+-: -----+-Ju i .. ru~ I ~ . 
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O~6~-8~~m~~t~z~7.N~-~~6~~~~~2~O~722~-2~~~~2~6--2~8~~J~Om~ 
S'chirfSdurchmesser 0 

Fig. 7. 

2. Betriebszleit. 

Bei gleicher Nutzung und Eigengeschwindigkeit ergibt sich die Betriebs­

zeit taus Gleichung 22 zu: 

t = (1 __ 9() { (T_a) 11 . ~5. 1 __ ~111 , 
C V kb kb J (24} 

In Diagramm 8 2 ) sind im Dreikoordinatensystem au£getragen als Ab­

szissen die Schiffsdurchmesser in m, sowie die SchiHseigengeschwindigkeiten 

in m/sec, als Ordinate die erreichbaren Betri~bszeiten bei IJ~ = 0. Die Betriebs­

zeiten fUr beliebige andere Werte von i)c eIthiilt man durch Multiplikation del' 

Ordinaten des Diagramms 8 mit (1 -- 9C). 

Fur W = 0,5 wird die Betriebszeit gerade die Hiilfte del' im Diagramm em­

getragenen Werte. 

1) Das Verhaltnis del' mit einem bestimmten Schiffe unter irgend welchen Umstanden 
el'l'eichten Geschwindigkeit VI ZU Vmax kann eine gute Wertnng des Schift:cs in bezug 

auf seine Eignung als Schnellschiff geben: (v = -V~' Del' Wert von ~y kann nie groLler 
mal< 

als 1 werden. 

Z) '1 wurde = 1 angenommen. 
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Die Betriebszeit t' fUr beliebige Werte von "I erhalt man aus den im Dia­

gramm enthaltenen Werten taus der Beziehung 

t ' - t kill (1 ) - .1J- kb -"I 

Die Abnahme der Betriebsdauer fUr "I < 1 erfolgt also nicht proportional 

mit "I, sondern rascher. Fur groBe Werte von t und "I wird die Abnahme jedoch 

rasch proportional, so daB es in diesen Fallen genugt, die Ordinaten mit "I zu multi­

plizieren, um die zugehorigen Werte der Betriebszeit zu erhalten. 

Weg: 

SchiTf:sltfnge L· ~o 0 

Fig. 8 

3. Reiseweg. 
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Sieht man von del' Geschwindigkeit des Windes ab, so ist der zuruckgelegte 

s = v . t 

s = (1 - ~1() II. (TC~) "I V· ~~ . ]1 - vkknl} . . . . . . . (25} 
\ \:1> h 
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Unter Benutzung der Werte von Diagramm 8 sind im Diagramm 9 die bei 

einer Nutzung von lie = ° fUr beliebige Durehmesser und Gesehwindigkeiten 

erreiehbaren Reisewege im Dreikoordinatensystem zusammengestellt. 

Die Reisewege ftir andere Werte von 9, bzw. '" ergeben sieh , wie fUr die Be­

triebszeit dargetan: 

s' = s . (I - 9~ ) 

bzw. s' = s . '1J - . ~:l (1 -11) 

~~ (1 -17) ist III praktisehen Fallen ('" = 0,70) : 0~24 . 0,30 = 7,5. 

Schlrrs/iinge L -t(} 0 

Fig. 9. 

80000 
km 

~ 
'10000 
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Bei Reisewegen tiber 2000 km kann deshalb der Wert ~: (1 - '1J) vernaeh­

lassigt werden, so daB man angenahert die Reisewege proportional", erhiilt. In 

dies em Fall hat man also die Ordinaten des Diagrammes 9 nur mit '1J zu multi­

plizieren, urn den entspreehenden Weg zu finden. 
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V. Die Bewertung der Transportleistung verschiedener Schift'e. 

Unter der Transportleistung eines Schif£es soIl der Wert 

2rn = Nu. V in kg m sec- 1 

verstanden sein. 

Wir hatten: Nu = in. La = in (Ta - k;;;: ~.~~) also: 

( 0 V3) 2rn = 91 Ta - km ~-. 75 . V . . . . . . . (26) 

Die Transportleistung eines Schif£es ist demnach proportional der N utzung in. 

Sie hangt auBerdem ab von der Tragkraft Ta, der Schiffsgeschwindigkeit V, der 

Widerstandszahl 0 und dem Wirkungsgrade 1J der maschinellen Anlage. 

Ta und 0 sind fur ein bestimmtes Schiff feststehende GroBen. km und 1J sind 

ffir eine gegebene Anlage ebenfalls eindeutig bestimmt, man muB allerdings in dies em 

FaIle davon absehen, daB; km und'fl sich infolge der mit der Geschwindigkeit veran­

derlichen Tourenzahl der Schrauben und Motoren in praktischen Fallen etwas 

andern konnen. 

Um zu wissen; bei welcher Geschwindigkeit Vopt ein bestimmtes Schiff 

das Maximum seiner Transportleistung erreicht, differenziert man 2rn nach V 

und setzt die Ableitung gleich O. Man erha1t 

\)(' T k OJ V3 4 - 0 l' . ~ a - m -;;-. 75 . . - ,a so . 

Vopt = V (TC~) 9Ck' 1J_~'475 . . . . . . . . . . (27) 
V \ m . 

Der Wert von Vopt nach Gleichung (27) stellt sic her ein Maximum von 2rn 

dar, \Vie man durch nochmalige Differentiation erkennt. 

in, d. h. das Verhaltnis der Nutzlast zur Ladefahigkeit, ist in praktischen 

Fallen stets bekannt. Ebenso '1/, km, sowie ~a, man kann also mit Hilfe der Glei­

chung (27) stets die fUr den gerade gegebenen Betriebszustand des Schiffes gun­

stigste Geschwindigkeit ermitteln. Da '1/, ~a und km sich wahrend des Verlaufs 

Jahrbuch 1915. 33 
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einer Reise nicht andern, l)c aber, wie friiher dargetan, ebenfalls konstant bleibt, 

andert sich auch der Wert von Vopt nicht. Die groBte Transportleistung 1) wird 

deshalb dann erzielt, wenn wahrend der Dauer der ganzen Reise mit konstanter 

Geschwindigkeit Vopt gefahren wird. 

Schirrsli'inge L - ~o (J 

Fig. 10. 

Bildet man den Quotienten . yo~ 2) so erhalt man 
Vmax ' 

. \~J~ = Va. 1)( 
V 4 . . . . . ....... (28) 

max 

1) Ohne Riicksichtnahme auf die WindverhiHtnisse. 

2) ·V~,<>p-t... ist, gieiche Nutzung vorausgesetzt, fUr samtliche Schiffe konstant. 
InUx 
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Da l)C nie: groBer alsEins werden kann, kann Vopt nie mit Vmax zusam­

menfallen. Wahrend Vmax , wie friiher dargetan, praktisch 

n i e err e i c h t w e r den k ann, 1 i e g t d e r W e r t von Vopt i m 

B e r-e i c h e des M 0 g 1 i c hell. 

Schi ffslon!!c L· ' 0 0 

Fig. 11. 
33* 
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1m :Diagramm Nr. 10 sind flir Werte von in =0 bis 9c = 1 und kill = 6 

die Werte von Vopt als Ordinaten zu den Schiffsdurchmessern als Abzsissen auf­

getragen. 

Urn Vopt flir andere Werte von 1] zu erhalten, hat man die Ordinaten von 
3 

Diagramm Nr. 10 mit V-n zu multiplizieren. Flir in = ° wird Vopt zu 0. 

Setzt man den Wert von Vopt aus Gleichung (27) in den: Ausdruck fli;-~ 
nach Gleichung (26) ein, so erhalt man die mit einem bestimmten Schiff glinstigsten 

Falles erreichbare Transportleistung zu: 

11 -----,,\----,.,.-1)'1 Ta.-"l.1j.IJ 
~n max = ~)(. T a (1 - 0,25 ~)d C k 4 -

• Jll. 
(29) 

= 9c . T a (1 - 0,25 9c) . Vopt • . . . . (29a) 

Schaubild Nr. 11 zeigt im Dreikoordinatensystem den Zusammenhang zwischen 

m:n max, 91 und D. 

Die Berechnung von Vopt erfolgte hierbei flir 1] = 1 und kill = 6. Flir 
3 

andere Werte von 1] sind die Ordinaten mit V 1J zu multiplizieren. 

Die Zeitdauer, wahrend welcher ~nlllax geleistet werden kann, ergibt sich 

aus Gleichung (24), wenn man flir V den Wert von Vopt einsetzt zu 

(4 - 9C) (1 - 9C) 
-----~91-~~- .......... (30) 

Die wahrend dieser Zeit geleistete Transportarbeit ist: 

2l: = t . 3600 . 2l:n max 

. (31) 

Die Zeitdauer, wahrend welcher ~n-max geleistet werden kann, ist, gleiche 

Werte von km, k" und 91 vorausgesetzt, flir samtliche Schiffe dieselbe. 

VI. Der Giitegrad eines Schiff'es. 

Flir die Bewertung der Leistungsfahigkeit eines bestimmten Schiffstypes 

genligt es nicht flir alle FaIle die Transportleistung allein in Betracht zu ziehen. 

Flir gewisse Verwendungszwecke wird es von groBer Bedeutung sein zu wissen, 

mit welchem Aufwand an Kosten eine bestimmte Transportleistung erreicht werden 

kann. 

Die Kosten, welche bei del' Verwendung von Luftschiffen entstehen, konnen 

in zwei Gruppen getrennt werden: 
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1. Die Kosten, welche entstehen solange das Schiff in der Halle oder vor 

Anker liegt. 

2. Die Kosten wahrend der Fahrt. 

Die unter 1 genannten Kosten sind weitaus bedeutender als die Kosten 

wahrend der Fahrt. Sie lassen sich aber im Rahmen dieser Arbeit nicht behandeln. 

Sie setzen sich im wesentlichen zusammen aus: 

1. Unterhaltung und Verzinsung der gesamten Hafenanlage. 

2. Gehalter der Beamten, des Fahrpersonals, der Haltemannschaften. 

3. Unterhaltung des Schiffes. 

4. Gasfullungen. 

Wahrend der Fahrt entstehen, wenn man von den Gehaltern des Fahrpersona]s, 

die unter 1 eingerechnet werden, absieht, Kosten nur durch den Verbrauch von Be­

triebsstoffen. Der Betriebsmittelverbrauch, also auch die Kosten fill Betriebs­

mittel, ist praktisch annahernd proportional der Anzahl der PS der maschinellen 

Anlage. 

Ein Schiff wird also um so wirtschaftlicher sein, je groBer der Wert ist: 

, = . Transportleistung 
eff. Leistung der Maschinen :~ ....... (32 

Ne ist dabei die zur Erreichung von ~n aufzuwendende effektive Maschinen­

leistung in kg m sec -1 man erhalt 

, = (1 - 0,25~) v(t~a}9l~ ~ (~~-)~6-........ (32 a) 

Wir fUhren fur die dimensionslose GroBe , die Bezeichnung Gutegrad des 

Schiffes ein. 

Diagramm Nr. 12 enthalt die Werte von ~ fur ~ = 0,1 bis ~ = 1 in Ab­

stufungen von 0,1 als Ordinaten. Als Abszissen sind wiederum die Schiffsdurch­

messer aufgetragen. 

Wie aus Gleichung (30a) hervorgeht, ist der Gutegrad eine Funktion der Aus­

drucke: 
1 

(1- 0,2591) iH~; (~ar und (17 (;s-yr. 

VII. Die Grundgleichung des Motorluftschiffes. 

Wir hatten: 

Na = Ta - Gm - B = Ta - Ne (km + kb. t). 
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Urn eine Eigengeschwindigkeit von V m/sec. zu erreichen, ist eine maschinelle An­
lage von Ne PS ef£. erforderlich. Ne bestimmt sich aus der Gleichung (21) zu 

eV3 
Ne = --"' .... ",. ,:) 

Der Zusammenhang zwischen Nutzlast und Geschwindigkeit ergibt sich dem­
nach zu 

OV3 
Nu = Ta - -- (km + kb . t) .......... (33) ",.75 

0,2 

Schiffs/ange L - -to 0 

Fig. 12. 

Auf sehr einfache Weise lassen sich die Beziehungen zwischen Nu, V und t 
graphisch wiedergeben. Ta und 0 sind flir ein gegebenes Schiff eindeutig bestimmte 
GroBen. Flir die von uns betrachtete Schar von Schiffen sind uns auch die Zahlen­
werte von Ta und 0 bekannt. km und kb sind flir eine bestimmte Maschinenanlage 
ebenfalls festliegende Werte. Wir nehmen, wie schon bei den frliheren Untersuchun­
gen k m und kb flir samtliche Schiffe gleich an, und zwar: 

km = 6 und kb = 0 ,24. 
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Das Diagramm Nt. 13 wurde 

in der Weise gezeichnet, daB zu­

nachst als Abszissen die dritten 

~ ~ ~ 
t~~~~~~m~~~III ~II ~~~mmrn 

Potenzen von V im MaBstabe "" ""w:.w.+'\..-l+~~wml+HN+++N-l+Hf++-j++++++-H+!-H++t+1 

1 mm = 200(_~)a au£getragen 
sec 

wurden. Hierauf wurden hierzu 

Ordinaten X aus der Beziehung 

x = va (6 + 0,24 t) 

Hir einen beliebigen Wert von 

V fUr t = 0, t = 50 und t = 1 00 

Stunden berechnet und im MaB­

stabe 1 mm = 2500 Einheiten 

aufgetragen. Auf diese Weise 

erhalt man die Geraden t = 0, 

t = 50 und t - 100. Durch 

Einteilen der vertikalen Ab­

stande zwischen t = 0 und 

t = 50 bzw. t = 10 wurden 

die Geraden fUr Betriebszeiten 

bis 300 Stunden eingetragen. 

Nu wurde aus der Gleichung: 

C Nu=Ta- - -.x 
. 75.1/ 

errnittelt. Fur 1/ wurde 1/ = 

in Rechnung gesetzt. Fur 

V=O ist x=O undNu=Ta. 

Urn die Nu-Linien zeichnen 

zu konnen, wurde fUr jeden 

Durchrnesser Nu fur t = 0 und 

V = 30/sec. und zur Kontrolle 

noch der Wert t = 100 und 

V = 30 m/sec. berechnet und 

in das Diagramm eingetragen. 

Als MaBstab fur Nu wurde ge­

wahlt 1 mm = 200 kg. 
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Wie bemerkt, wurde das Diagramm fiir "I = 1 entworfen. Die Nutzlast Nul) 

fiir irgend einen anderen Wert von "I erhii.It man, wenn man bedenkt, daB: 

1 
Nu = Ta--.x 

"I 

ist; x ist aber nicht anderes als Ta - Nuo, wobei Nuo den Wert von Nu fur "I = 1, 

also die in unserem Diagramm enthaltenen Werte bedeutet. 

Es ist also allgemein: 

1 
Nu = Ta - -(Ta - NUo) ......... (34) 

"I 

Fur 1J = 1 erhalt man natiirlich Nu = Nuo. 

Es sei nochmals darauf hingewiesen, daB Ta = NUo fur x = ° ist, also ohne 

weiteres gegeben ist. 

Beispiele: 

1. Gegeben sei eine bestimmte Nutzlast: Nu = 20 000 kg, ferner die Geschwin­

digkeit V = 25 m/sec. GesUJht, die mit Schiffen von 20 bis 30 m Durchmesser er­

reichbare Betriebsd:mer, bei einem Wirkungilgrade "I = 1. Man geht von Schnitt 

der Ordinate bei Nu = 20000 mit den einzelnen Geraden der Nu parallel zur Ab­

szissenachse bis zum Schnitte mit V d~r Ordinate = 25 mm und liest die dazu 

gehOrigen Betriebszeiten abo 

D: 20, 21, 22, 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29, 30 m. 

t: 8, 19, 30, 39, 48, 55, 63, 69, 75, 82, 85 st. 

2. Gegeben Geschwindigkeit und Betriebsdauer. Gesucht die mit verschie­

denen Schiffen erreichbaren Nutzlasten. 

Angenommen: 
V = 30 m/sec. t = 25 St. 

Das Diagramm zeigt, daB unter diesen Umstanden erst Schiffe von 17 jm 

Durchmesser an in Betracht kommen. lMan liest ab: 

D: 17, 18, 19, 20, 21, 22, 23, 24, 25, 26, 30 m. 

Nu: 500, 1800, 3200, 5000, 7800, 9000, 11 500, 14300, 18 000, 20 800, 37 800 kg 

3. Wie wurden sich die Verhaltnisse stellen, wenn der Gesamtwirkungsgrad 

anstatt "I = 1, "I = 0,70 bzw. 0,75 ware? 

Mit Hilfe von Gleichung (34) erhalt man: 

Nu = Ta - J.- (Ta-Nuo). 
"I 

1) Handelt es sich darum, Nu nur fiir eine bestimmte Geschwindigkeit oder Betriebs­
dauer zu finden, so ist die direkte Ermittlung aus Gleichung 33 vorzuziehen. 
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Die Werte von Nuo sind die fiir Beispiel 2 gefundenen Werte (1/ = 1). Die Werte 

von Ta kann man sofort dem Diagramm entnehmen. Man erhiiJt: 

D: 22, 23, 24, 25, 

"I = 0,70. Nu: - 3900, - 2700, - 1400, 

"I = 0,75 . Nu: - 1000, + 500, + 2200, 

+ 1200, 

+ 4900, 

D: 27, 28, 29, 30 m. 

"I = 0,70 ~ Nu: 4000, 5600, 8500, 12300 kg. 

1J=0,75.Nu: 8600, 10800, 14000, 18000 kg. 

26 m. 

2200 kg. 

6300 kg. 

4. Gegeben Nutzlast, Betriebsdauer und Wirkungsgrad. Gesucht die mit 

verschiedenen Schiffen von 10 bis 30 m Durchmesser erreichbaren Geschwindig­

keiten. ~·\Js Zahlenwerte sei angenommen: 

Nu = 10000 kg t = 20 St. "I = 0,70. 

Um das Diagramm benutzen zu konnen, muG Nu zuerst auf die dem Wirkungs-

grad 1J = 1 entsprechenden Nutzlast Nuo umgerechnet werden. Es ist: 

Nuo = Ta + "I (Nu - Ta). 

Man erhiilt folgende Zahlenwerte: 

D 1O, 11, 12, 13, 14, 15, 16, 

Ta 3100, 4200, 5600, 730O, 9400, 11 700, 14300, 

Nuo 7930, 8260, 8680, 9190, 9820, 10510, 11 290, 

V 14, 18,6 m/sec. 

D 17, 18, 19, 20, 21, 22, 23, 

Ta 17300, 21 000, 24800, 29200, 33800, 39000, 44500, 

Nu o 12190, 13300, 14450, 15780, 17100, 18700, 20400, 

V 21, 22,8, 24,3, 25,5, 26,3, 27,3, 28 m/sec. 

D 24, 25, 26, 27, 28, 29, ~30, 

Ta 50600, 57200, 64200, 71 600, 79600, 88000, 96800, 

Nuo 22200, 24200, 26300, 28600, 31 000, 33400, 36100, 

V 28,7 29,2, 29,6, 30,0, 30,4, 30,8, 31,2 m/sec. 

Die Nutzlast eines Schiffes, dessen maschinelle Anlage fiir eine Hochstge-

schwindigkeit von VI m/sec bemessen wurde, berechnet sich fiir andere Geschwindig-

keiten Vz zu: 

Nu = Ta - 7~- (V13 kIll + V 2 3~~-'-~;) 
'11 "12 
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V2 muB nattirlich stets kleiner als VI sein. "II ist der Wirkungsgrad der gesam­

ten maschinellen Anlage, '1/2 ~erjenige des zur Erreichung von V2 notwendigen 

l\Iaschinensatzes, bzw. der gedrosselten Anlage. 

VIII. Die statische Steighohe. 

Wahrend bisher die Differenz der spezifischen Gewichte von Luft und Full­

gas konstant angenommen wurde, also die Hubkraft fUr ein bestimmtes Schiff einen 

Festwert hatte, ist es zur Beurteilung der statischen Steighohe notwendig, auf die 

Veranderlichkeit der Hubkraft mit der Hohenlage der Schiffe einzugehen. 

Wir beschranken uns hier darauf, die Steighohe fur die verschiedenen Schiffe 

unter der Voraussetzung zu berechnen, daB die Zellen prall gefUllt sind 1). 

Der Verlust an Hubkraft infolge 100 m Aufstieg sei a%. 
Der Gewinn an Hubkraft infolge Erniedrigung der Temperatur um 10 sei r%. 
Die Erniedrigung fJ der Temperatur sei proportional der Hohe und betrage 

fUr 100 m je 0,50• 

Wir erhalten dann fUr die Hubkraftanderung fUr 100 m Aufstieg: 

0,01 H (a + fJ r). 

\Venn man von dem dynamischen Tragvermogen absieht, muB also, um 100 m zu 

steigen, das Schiff um 
Ba = 0,01 H (a + fJr) kg 

erleichtert werden. 

Schreibt man noch Ba = tfJ Nu, 

wobei 1/J niemals groBer als werden kann, so erhalt man fUr die Steighohe h die 

Gleichung 

......... (35) 

setzt m'l,n noch den Wert von Nu ein, so erhalt man: 

Das Diagramm 14 gibt den Zusammenhang zwischen h, v und t fUr die 

einzelnen Schiffe wieder. 

Dem Diagramm liegen folgende Zahlenwerte zugrunde: 

kill = 6, kb = 0,240, "I = 1, a = 1,25, fJ = + 0,5, r = 0,33. 

1) Naheres liber die Hubkraftsanderung bei schlaffen Zellen und derg·l. findet man z. B. 
bei Moedebeck, Taschenbueh fUr Flugtechniker und Luftschiffer. 
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Beispiel e: 

1. Gegeben Betriebszeit und Eigengeschwindigkeit. 

Gesucht die mit den verschiedenen Schiffen erreichbare SteighOhen. Als 

Zahlenwerte sollen genommen werden: 

t = 5 st, V = 20 m/sec, t/J = 0,5. 

Man erhalt: 

D 5, 6, 7, 8, 9, 10,11, 12, 13, 14, 15, 16, 17, 

h 1750, 1870, 2000, 2200, 2370, 2500, 2640, 2750, 2860, 2950, 3020, 

D 18, 19, 20,' 21, 22, 2:" 24, 25, 26, 27, 28, 29, 30. 

h 3100, 3150, 3220, 3230, 3240, 3270, 3300, 3300, 3300, 3300, 3300, 3300, 3300. 

,J5 
Csschwint1'iglreit In mfselr 

,Fig. 14. 

2. Gegeben SteighOhe und Betriebszeit. Gesucht die mit verschiedenen 

Schiffen erreichbare Eigengeschwindigkeit. Zahlenwerte: h - 2500, V - 10, 

1/1 = 0,4. 

D 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 

V = 18,7, 19,5, 20,-1-, 21;5, 22,4, 23,3, 24,0, 24,8, 

D 15, 16, 17, 18, 19, 20, 21, 22, 

V 25,6, 26,3, 26,9, 27,5, 28,2, 28,7, 29,0, 29,4, 

D= 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29, 30, 

V = 29,7, 30,0, 30,3, 30,6, 30,8, 31,0, 31,2, 31,3. 

90 
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lX. Die Aussichten fUr eine weitere Steigerung der Nutzlast. 

Fiir die Nutzlast hatten wir nach Gleichung (17) die Beziehung 

Nu = H - Le -- Gm - B. 

Die Nutzlast kann also gesteigert werden durch die VergroJ3erung von H sowie 

durch Verkleinern von Le, Gm und B, auJ3erdem ist eine Steigerung der Nutz­

last noch auf dynamischem Wege moglich durch Anordnung von Hubschrauben 

oder geneigten Flachen. Der EinfluJ3 der VergroJ3erung der Abmessungen der Schiffe 

ist im ,vorhergehenden schon eingehend behandelt worden. Hier soIl noch naher 

darauf eingegangen werden, ob und wie es moglich sein wird fiir gegebene Abmes­

sung en die Nutzlast gegeniiber dem heute Erreichten zu erhohen. 

1. Die Vergrof3erung der Hubkraft. 

Das Gewicht von 1 cbm Luft betragt bei 00 und bei einem Barometer-

stand von 760 mm Hg . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 ,293 kg 

Das Gewicht von 1 cbm Wasserstoff betragt unter den gleichen Ver-

haltnissen . . 0,0900 
" 

Die Differenz. also der Auftrieb fiir 1 cbm ist 1,293 

0,090 
" 

A - 1,203 kg 

im giinstigsten FaIle (Vakuum-Luftschiff) konnte del' Auftrieb gleich dem 

Gewicht del' verdrangten Luft werden: 

A = 1,293 kg. 

Die hochst erreichbare Steigerung ware also: 

1,293 - 1,203 100 701 
1,293 . = 10' 

2. Die Verringerung des Leergewichtes. 

Eine Vel'ringerung des Leergewichtes kann erfolgen: 

a) durch konstruktive Abanderung; 

b) durch Verwendung neuer Materialien. 

a) Die Konstruktion der Gerippe von Luftschiffen ist in der Hauptsache 

ein statisches Problem, dessen Grenzen ziemlich eng gezogen sind. Auf die hier 

in Betracht kommenden Faktoren wurde schon auf Seite 488 hingewiesen. Eine 

wesentliche Verringerung des Gewichtes des Gerippes durch konstruktive Verande­

rung ist nicht mehr zu erwarten. Hingegen diirfte eine Vereinfachung des gesamten 
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statischen Aufbaues moglich sein. Hierdurch kann erreicht werden, daB man das 

Spiel der Krafte im Gertiste genauer verfolgen kann wie bisher, wodurch die 

Sicherheit der Fahrzeuge erhOht wird. 

Einen bedeutenden Beitrag zum Leergewichte bilden die Gaszellen. Wir 

hatten fiir das Gewicht der Gaszellen nach Gleichung (11): 

Gg = ~iP (D~n+D1l;') rz 

Das geringste Gewicht erhielte man fur;' = L. p, d. h. wenn der ganze 

Gasraum ohne Unterteilung ware. Es ware: 

G/ = (P~ n + D n . L . p ) rz 

Die Differenz ware also: 

Durch VergroBern von;' kann d'1s Gewicht der Gaszellen erheblich reduziert 

werden. Allerdings geht dies zum Teil auf Kosten der Betriebssicherheit und wird 

man schon mit Rucksicht auf etwaiges Leerlaufen von Zellen von zu groBen Zellen 

absehen musseD. Die VergroBerung von;' bringt auch eine Reihe von konstruktiven 

Schwierigkeiten mit sich. 

b) Der EinfluB verschiedener Materialien auf dl,s Leergewicht. 

In der Tabelle auf Seite 44 sind die Festigkeitswerte verschiedener Holzer 

und Metalle zusammengestellt. Sind O"d ai, O"Z ai, Ya die Bruchfestigkeiten fur 

Druck und Zug, sowie das spezifische Gewicht von Aluminium O"d, O"z, Y die ent­

sprechenden Werte fUr ein beliebiges anderes Material, so ist das Gewicht G eines 

auf Zug bzw. Druck beanspruchten, aus beliebigem Material hergestellten Kon­

struktionsteiles bezogen auf Aluminium: 

G = Gal . L . O"al 
Yal 0" 

In der" Tabelle wurde G fiir Aluminium-Profile = 1 gesetzt und die entsprechen­

den Gewichte fUr die anderen Materialien ermittelt. 

Bei den Holzern 1) sind je nach Qualitat, Trockenheit und dergl. die spezic 

fischen Gewichte und Festigkeitszahlen auBerordentlich verschieden. Fur die 

Gewichtsermittlung wurden die Mittelwerte aus den spezifischen Gewichten und 

Festigkeitsziffern zugrunde gelegt. Wahrend fUr Zugbeanspruchungen Holz zum 

1) Die Zahlenwerte sind Veroffentlichungen der Materialpriifungsanstalt der Technischen 
Hochschule Stuttgart entnommen. 
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'feil urn 100% geringere Gewichte als Aluminium ergibt, kommt ftir reine Druck­

beanspruchungen Holz keinenfalls in Betracht. 

Eine groBe Rolle spielen beim Gewichte der Starrluftschiffe die auf Knickung 

beanspruchten Konstruktionsteile. Urn hier einen Vergleich zu erhalten, wurden 

unter Zugrundelegung einer dreifachen Sicherheit gegen Ausknicken bei 2 m freier 

KnickHinge (ohne Einspannung) ftir einen kreisformigen Querschnitt von 35 mm 

mittleren Durchmesser, die bei Verwendung der in der 'fabelle enthaltenen Mate­

rialien sich ergebenden Gewichte, bezogen auf Aluminium, ermittelt. 

Benutzt wurde die bekannte Eulersche Gleichung: 

R = ~~~"--.-r 12 

sowie eine von Professor Kayser in der Zeitschrift der Bauverwaltung, Nr. 19, Jahr­

gang 1912, angegebene Formel untenstehender Form: 

P R P 
a=F+R_p·f· W 

R ist die Knicklast nach Euler, 

P die zuHissige Belastung, 

F der Querschnitt in qcm, 

W das Widerstandsmoment, 

f eine anzunehmende Exzentrizitat, ftir welche f = 20 em in Rechnung 

gesetzt wurde. 

"NIan erhalt bei Anwendung der Eulerschen Gleichung: 

G = Gal . _L . _~l 
ral a 

bei Anwendung del' Kayserschen Formel: 

E.J 
Ea\ . Jal 

Reine Biegungsbeanspruchungen treten, da die einzelnen Bauteile fast durch­

wegs Fachwerkstrager sind, nur als Zusatzspannungen auf und sind stets von unter­

geordneter Bedeutung. Die Hauptrolle bei der Beanspruchung starrer Luftschiffe 

::.pielen stets Zug- und Druckspannungen und, wie vorstehend erwahnt, die Gefahr 

des Ausknickens. Aus diesem Grunde dtirfte Holz in keinem Falle Vorteile gegen­

tiber Aluminium bieten. Aus den in der 'fabelle enthaltenen Werten ersieht man~ 
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daB sich bei der Verwendung von Duraluminium an Stelle von Aluminium ca. 20% 

bei Verwendung von hochwutigEm Stahl ca. 37% bparen lieBe. 

Die theoretisch mogliche EimpalUng von 20 bzw. 37 % bei Verwendung 

von Duraluminium oder Stahl ist in Wirklichkeit nicht erreichbar (wenigstens bei 

kleinen Schiffsabmessungen), da infoJge der geringfUgigen Krafte, die zu ubertragen 

sind, die Querschnitte oft nur aus Grunden der Handlichkeit gewahlt werden 

mussen. Mehr als 10-15% Gewichtserniedrigung durfte deshalb bei Verwendung 

von Duraluminium bzw. Stahl an Stelle von Aluminium bei kleineren Schiffsab­

messungen nicht moglich sein. : Hingegen ist es zweifellos moglich, die Festigkeit 

des Gerippes bei gleichem Gewichtsaufwande durch Verwendung von Duraluminium 

bzw. Stahl wesentlich zu steigern 1 ). 

Das Gewicht der Zellen ist z. Zt. w nieder, daB eine merkliche weitere Reduk­

tion infolge anderweitigen Materials wohl nicht mehr eintl'eten kann. Hingegen 

ist es denkbar, daB es in absehbarer Zeit gelingt an Stelle der teueren Goldsch1i:i.ger­

haut papierahnliche Stoffe zu Gaszellen zu verwenden, wodurch eine wesentliche 

Verbilligung der Schiffe herbeigefuhrt wurde. 

An den sonstigen Teilen der Schiffe wie Steuerung, Gondeln, Einbauten und 

dergl. sind wie schon fruher dargetan, wesentliche Einsparungen nicht mehr moglich. 

3. Die Verringerung des Gewichts der maschinellen Anlage. , 

Das Gewicht der maschinellen Anlage setzt sich zusammen aus dem Ge­

wichte der Motoren mit Kuhlern und Auspufftop£en, der Getriebe, der Propeller, 

der Betriebsstoffbehalter und Leitungen. 

Eine nennenswerte Verringelung des Gewichts der Getriebe, Propeller, Tanks, 

Leitungen und dergl. ist ausgeschlossen. Hingegen erscheint es moglich, bewnders 

bei Verwendung groBer Einheiten (Motoren von uber 200 PS) das Gewicht der Mo­

toren noch zu verringern. Eine untere Grenze, die aus Grunden der Betriebssicher­

heit bei Luftschiffen wohl nicht erreicht werden wird, stell en die entsprechenden 

Gewichte der in Flugzeuge eingebauten Motore dar, fUr welche km ungefahr 3,0 also 

die Halfte des von uns in Rechnung gesetzten Wertes ist. 

1) Die Kniekformeln sind infolge ihrer Unsieherheit nieht geeignet die Materialien 
einwandsfrei zu beurteilen; VOl' allcm spielt del' Quer~chnitt bei diesen Formeln eine gro£e 
Rolle. Eine einfaehe Wertungsziffer gibt die spezifisehe Formiinderungsarbeit. Dieselbe 

betragt fUr 1 em3: ~ = -~~. In del' Tabelle sind diese Werte bei 'gleiehem Gewiehts-

aufwande: W:' = 1 (JE~' _1 enthalten', auLlerdem noeh die entsprechenden Werte auf Alumini-
:.! • Y 

urn bezogen. Man kann annehmen, daLl Materialien mit hohem w: auch in bezug auf Aus­
knickcn uberlegen sind. 
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Zur Erreiehung einer Gesehwlndigkeit von V m/see sind naeh Gleiehung (21) 

notwendig: 
OV3 

Ne =-;;:75 

oder, da 0 = 0,00125 D~ + 0,00014 D3 ist: 
V3 

Ne == (0,01125D2 + 0,00014D3) '1j.-7S; 

bezieht man diese Leistung auf den Schiffsquersehnitt, so erhalt man 

Ne V3 
Ne' = D2 ~ == (0,01433 + 0,0001784 D) 1j .75' 

Das Gewieht der maschinellen Anlage pro 1 qm Sehiffsquersehnitt ist demnaeh: 

V3 
Gm' = (0,01433 + 0,0001784 D) 1j • 75 . km • 

Gm' nimmt also, Gesehwindigkeit, Wirkungsgrad und km als konstant vor­

ausgesetzt, mit waehsender SehiffsgroBe nur langsam zu. Einer VergroBerung 

des Durehmessers von 10m auf 30 m entsprieht eine Steigerung von Gm' urn 

ca. 18 %. Der EinfluB einer Verringerung von km auf das ffir ein qm Quersehnitts­

Wiehe aufzuwendende Gewieht der masehinellen Anlage nimmt also mit waehsen­

dem Durehmesser zu. Sinkt km auf km', so steigt die Nutzlast von Nu auf NUl' 

Mit Hilfe von Gleiehung (33) erhalt man: 

C V3 
NUl - Nu = 1j .75 (km -km') 

Bei gleiehen Werten von V, 1j und km bzw. k'm verhalten sieh also die abso­

luten Zuwaehse der Nutzlasten versehiedener Sehiffe wie die Werte der Wider­

standszahlen dieser Sehiffe. 

Zahlenbeispiel: V = 20 m/see; 1j = 0,70; km = 6,0 km' = 4,0. 

Man erhiilt bei D = 14 m : NUI- Nu = 792 kg 

D = 25 m : NUI-Nu = 2820 kg. 

Auf die urspriingliehe Nutzlast bezogen, hat man in Prozenten bei An­

nahme von t = 20, kb = 0,24 

D - 14 . NUl - N u . 100 _ 15 5 0/ - m. Nu -., /0 

D NUI-Nu 0 = 25m: Nu .100 = 7,2 Yo. 

Der Ein£luB der Verringerung von km nimmt also mit waehsender Sehiffs­

groBe bei sonst gleichen Verhii.ltnissen abo 

Jahrhuch 1915. 34 
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Der EinfluB der Verringerung des Gewichtes der maschinellen Anlage in­

folge einer VerbesselUng des GesamtwirkungEgrades i~t auf Seite 520 behandelt. 

Er ist bei groBen Geschwindigkeiten auBerordentlich hoch, wie aus den Zahlen­

beispielen auf Seite 521 hervorgeht. 

4. Die Verringerung des Betriebsmittelverbrauches. 

Wurde das Gewicht des Betriebsstoffverbrauches fUr 1 PS/St. von kb auf 

kbj sinken, so wurde eine SteigelUng der Nutzlast von Nu auf Nu 1 eintreten, 

die sich aus Gleichung 33 wie folgt ergibt: 

C V3 j 

NUl-Nu =1J. 75 . t (kb-kb)' 

Bei gleichen Werten von V und t verhalten sich die absoluten Betrage, urn 

welche sich die Nutzlast bei verschiedenen Schiffen infolge Verringerung von kb 

auf kl/ erhoht, direkt wie die Werte der Widerstandszahlen C der einzelnen Schiffe. 

Zahlenbeispiel: V = 20 m/sec; 1J = 0,70; t = 20 st. 

kill = 6, kb = 0,240 kb j = 0,220. 

Man erhiilt bei D = 14 m : NUl - Nu = 158 kg 

D = 25 m : NUl - Nu = 562 kg 

Auf die urspriingliche Nutzlast bezogen, hat man in Prozenten: 

D = 1 -+ m: NUl - Nu = 3, 1 o~ Nu /( 

NUI-Nu 
D = 25m: Nu = 1,4%. 

Der Einfluf3 der Verringerullg des Betriebsmittelverbrauches llimmt unter 

gleichen Verhaltnissen mit wachsellder SchiffsgroBe abo 

5. Die Steigerung der Nutzlast durch Hubschrauben und TragfHichen. 

Der unter den gunstigsten Verhaltnissen mit einer Hubschraube erreichbare 

Schub ergibt sich nach Bendemann-Finsterwalder zu 

13
/ S = V 2 ~ .. F . L2 

r ist das spezifische Gewicht der Luft, g die Erdbeschleunigung F der Schrauben­

kreis, L die indizierte Leistung in kg m/sec. 

Die Anordnung von Hubschrauben gestattet es, mit verhaltnismli.I3ig ge­

ringem Gewichtsaufwande gerade bei kleineren Schiffstypen, die Leistungsfahig­

keit wesentlich zu steigern. 
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Voraussetzung ist es hierbei, daB die dem Vortrieb dienende Maschinen­

anlage gleichzeitig zum Antrieb der Hubschrauben beniitzt wird, die Hubschrauben­

anlage also nur zum voriibergehenden Ausgleich von Gewichtsdifferenzen dient; 

beispielsweise um mit einem iiberlasteten Schiffe hoch zu kommen 1). 

Der Gewinn an Hubkraft ist gleich dem erzeugten Schub - dem Gewicht 

der Schrauben und Getriebe. Fiir das Gewicht der Schrauben und Getriebe 

kann man setzen: Gh = kh . Ne. Der Wert des Schubes nach der oben an­

gegebenen Formel stellt einen Grenzwert dar, der praktisch nicht erreicht werden 

kann. Schreibt man: SI = C . S, wobei C stets kleiner als 1 ist, so erhalt man 

fiir den mittels einer Hubschraubenanlage erreichbaren Gewinn an Hubkraft: 

Gh=CV2; FV-kh.Ne. . . (36) 

Man erhalt beispielsweise2 ) bei 2 Hubschrauben von 6 m ¢ und 

einem Giitegrad C = 0,80 bei Ne = 2 . 200 PS : Gh = 1284 kg. Fiir kh' wurde 

hierbei 0,5 in Rechnung gesetzt. 

Bei der in Betracht kommenden Leistung von 2 X 200 

dies einer ErhOhung der Betriebsdauer von iiber 13 Std. 

400 PS entspricht 

Die Verwendung von Tragflachen gestattet es, das dynamische Tragver-

mogen erheblich zu vergroBern. Fiir gut gestaltete Flachen ist bekanntl~ch das 

Verhaltnis des Widerstandes zum erzielten Auftriebe ungefahr 1 : 10. Fiir 

1000 kg Auftrieb hatte man demnach ca. 100 kg WiderstandserhOhung zu er­

warten. Bei einer Geschwindigkeit von 25 m/sec waren pr<;> 1 qm Tragflache un­

gefahr 25 kg Auftrieb erreichbar. Fiir 1000 kg miiBten demnach ca. 40 qm Trag­

flachen angeordnet werden. 

Es unterliegt keinem Zweifel, daB durch die Verbindung von Hubschrauben 

mit Tragflachen die Leistungsfahigkeit und Betriebssicherheit kleinerer Schiffe 

wesentlich gesteigert werden kann. 

Der Einbau von Hubschrauben und Tragflachen laBt sich bei starren Luft­

schiffen mit sehr einfachen Mitteln ausfiihren. 

1) Fur die Vorw1trtsfahrt muG dann das fehlende Tragvermogen dynamisch ausgeglichen 
werden. 

2) Allgemein erh1tlt man unter Beriicksichtigung von L = C V3 : . t) 
Gh = V2 (, V 2 .. ~---F-( C~t) )-2 - kh. C;), 

setzt man noch C aus Gleichung 19 ein, so erh1tit man: 

Gil = V2 ( , V 2 ~ . F. ~\- (0,01125 D2 + 0,00014 D3)2 - kh' ~. (0,01125 D2 + 0,00014 D3) ) • 

34* 
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x. Die Aussichten fUr die Steigerung der Geschwindigkeit. 

Wir hatten: 

Die mit einer bestimmten Leistung erreichbare Geschwindigkeit ist also 

abhangig von V~. Sie kann erhoht werden durch VergroBerung von 'fJ sowie 

durch Verringerung der Luftwiderstandszahl C. 

1. Die VergroBerung von "': Der Gesamtwirkungsgrad 'IJ setzt sich 

zusammen aus dem Wirkungsgrade der Getriebe und dem Wirkungsgrade der 

Luftschrauben. 

Der Getriebewirkungsgrad ist z. Zt. schon so hoch (ca. 98%), daB eine nennens­

werte Verbesserung nicht mehr zu erreichen ist. Der Wirkungsgrad der Schrauben­

anlage betragt bei guten AusfUhrungen ca. 75%. Hier kann also noch eine Steige­

rung eintreten. 

Einer Verbesserung des Wirkungsgrades von 'fJ = 0,75 auf '7 = 0,95 ent­

sprache eine Geschwindigkeitssteigerung von ca. 9%. Praktisch kann natiir­

lich der Wirkungsgrad nie so hoch getrieben werden. Grenzwerte fUr die mit 

bestimmten Schiffen bzw. Schraubendurchmessern und Schraubenzahlen erreich­

baren ideellen Wirkungsgrade erhalt man auf Grund nachfolgender Betrach­

tungen. 

Der Wirkungsgrad ei.ner Luftschraube vom Durchmesser d kann nach 

Bendemann-Finsterwalder 1) den Wert 

nicht iiberschreitert. S und V haben in dieser Formel dieselbe Bedeutung wie im 

vorhergehenden. Bezeichnet man die Anzahl der vorhandenen Luftschrauben 

mit Z, so erhalt man fUr F: 

F = Z n: d2 • . 4 . 

Hierbei ist vorausgesetzt, daB samtliche an dem zu betrachtenden Luft­

fahrzeuge angebrachten Schrauben den gleichen Durchmesser haben. 

1) Die Ableitung dieser Formel findet sich in der Zeitschrift des V. D. I., Jahrg. 1910, 
Nr. 20, S. 791: Bendemann, Der heutige Stand der Flugtechnik. 
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Ersetzen wir in der Bendemann-Finsterwalderschen Formel den Propeller­

schub S durch den Fahrzeugwiderstand 1) W = c V2, so hebt sich V2 hinweg und 

wir erhalten 

. . . . . . . . . (37) 

Wir sehen aus Gleichung (37), daB der ideelle Wirkungsgrad der Schrauben­

anlage eines Luftfahrzeuges mit zunehmendem Schraube:r:durchmesser, wachsender 

Schraubenzahl und abnehmendem Werte von c zunimmt. 

Die durch Gleichung (37) wiedergegebene Beziehung zwischen dem ideellen 

Wirkungsgrade, dem Schraubendurchmesser und der Schraubenzahl sowie der 

GroBe C HiBt sich auf einfache Weise in Form einer graphischen Darstellung wieder­

geben. Diagramm 15. 

Durch Zusammenfassen der kom,tanten Zahlenwerte erhalten wir bei An­

nahme~ von r = 1,14 

Wir logarithmieren zunachst den A usdruck 

d2 Z = a 

und erhalten 
log a = 2 log d + log Z .................. (I) 

Ferner setzen wir 
21,8 . C 

a" = Y 

und logarithmieren auch diesen Amdruck, wir erhalten 

log 21,8 + log c -log a = Jog y ................ (II) 

Wir nehmen zunachst beispielsweise einen Schraubendurchmesser d = 1,0 m 

und Z = 1 an. Fur log a erhalten wir dann log a = 0. 

Fur d = 2,0 und Z = 1 elhalt man log a = 0,60206. 

Tragt man sich die Logarithmen von d als AbszisEen, die Logarithmen von a 

als Ordinaten auf, so erhalt man fur Z = 1 eine gerade Linie, welche durch den 

Koordinatenursprung geht und bei d = 2 m die Ordinate 0,60206 hat. 

Der Schraubenzahl Z = 2 entspricht dann, wie leicht aus Gleichung (37) 

zu ersehen, eine paralleIe Gerade zu Z = 1 im Abstande log 2. Auf diese Weise 

1) Dornier: Beitrag zur Berechnung der Luftschraubcn. Berlin 1912, Julius Springer 
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sind in Fig. 15 fUr die Sehraubenzahlen 1 bis 10,15 und 20 die den einzelnen 

Werten von Z entspreehenden Geraden eingezeiehnet worden. Um mit Hilfe 

des Diagramms z. B. den Wert von log a fUr'd = 10,0 m und Z = 5 zu finden, 

braueht man nur den Sehnitt der Vertikalen bei der Abszisse d = 10 m mit der 

Geraden Z = 5 zu suehen. Die Ordinate dieses Schnittpunktes stellt den ge-

suchten VI ert von log a dar. 

Fig. 15. 

Urn aber zu U ~lserem Endziele zu kommen, mtissen wir noeh Gleiehung (II) 

zu Hilfe nehmen. Der erste Summand dieser Gleichung ist eine Konstante. Den 

log a konnen wir, wie erlautert, fiir jeden Wert von d und Z schon ohne weiteres 

aufsuehen. 

FUr c = 1 und log a = 0 erhalt man log y = 1,3384-6. Wir trag en diesen 

Wert wieder auf der Abszissenachse unseres Diagramms auf. Fur c = 1 und log a 

= 0,60206 erhalten wir log y = 1,33846 - 0,60206 = 0,73640. 
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Durch die Punkte 

log a = 0; log y = 1,33846 

log a = 0,60206; log y = 0,73640 

ist die Grade c = 1 bestimmt. 

Fur c = 2 erhalt man eine hierzu parallele Gerade im Abstand log 2. Auf 

diese Weise ist die Schar der Geraden c des Diagramms 2 entstanden. 

Wir sind nun imstande, zu beliebigen Wert en von d, Z und c die Werte der 

log y ohne weiteres in unserem Diagramm aufzusuchen. Jedem Werte von log y 
bzw. y ist eindeutig ein bestimmter Wert von "ii zugeordnet. 

Ermittelt man fiir eine geniigend3 Anzahl verschiedener Werte y die zu­

gehOrigen GroBen von "ii, tragt dieselben als Ordinaten zu den Werten log y als 

Abszissen auf und verbindet die einzelnen Punkte durch einen Kurvenzug, so 

erhalt man die im oberen Teile unserer Tafel eingetragene "ii-Kurve. 

Beispiel: 1. Welcher Wirkung8grad konnte mit einer Schraube von 2,0 m 

Durchmesser im giinstigsten Falle an einem Motorluftschiff von c = 12,5 erreicht 

werden ~ 

Wir suchen den Schnittpunkt der Vertikalen bei der Abszisse d = 2,0 m 

mit der Geraden Z = 1 und gehen von diesem Punkte parallel zur Abszissenachse 

bis zum Schnitt mit der Geraden 2,5 und erhalten "ii = 0,42. 

Wieviel Schrauben miiBten an einem Motorluftschiff von c = 2,5 min­

destens arbeiten, wenn am konstruktiven Griinden der Schraubendurchmesser 

nicht iiber 3 m gewahlt werden d'trf und ein maximaler ideeller Wirkung8grad 

von "ii = 0,80 erreicht werden solI ? 

Wir smhen auf d3r 'li-Kurve den PU1.kt "ii = 0,80 und gehen von hier ver­

tikal herunter bis zum Schnitt mit der Geraden c = 2,5. Hierauf gehen wir hori­

zontal weiter bis zum Schnitt mit der Ordinate bei d = 3,0 m. Dieser Schnitt­

punkt falIt zwischen die Geraden Z = 4 und Z = 5. Man wurde also 5 Schrauben 

anwenden mussen, urn den verlangten ideellen Wirkungsgrad zu erreichen. 

2. Die V err in g e run g des S chi f f s wid e r s tan des. Der 

Schiffswiderstand W setzt sich zusammen aus dem Formwiderstand W fund dem 

Reibungswiderstand Wr. 

Allerorts angestellte Modellversuche haben gezeigt, d)'B derFormwiderstand 

wesentlich von der Gestalt· des Schiffskorpers abhangt. Die Versuche ergaben, 

daB die sogenannte Stromlinienform erheblich geringere Formwiderstande ergibt, 

als die beim Z-Schiffe angewendete zylindrische Gestalt mit angesetzten Spitzen. 
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1m Jahrgang 1911 der Zeitschrift fiir Flugtechnik und Motorluftschiffahrt 

berichtet G. Fuhrmann iiber Modellversuche mit Ballonkorpern. Die Messungen 

wurden fiir 5 verschiedene ModelJe ausgefUhrt. Der mittlere Durchmesser der 

Modelle war 0,191 m, die mittlere Lange 1,130 m. Das Verhiiltnis vom Durch­

messer zur Lange demnach 1 : 5,92. Der Mittelwert der Widerstandszahl fUr .. 
diese 5 Modelle war C = 0,000135 und k = ~- = 0,0037. Die entsprechenden 

Zahlen fUr das Modell eines Z-Schiffes von 0,163 m Durchmesser und 1,69 m 

Lange sind, wie aus der Tabelle auf Seite 501 zu ersehen: 

C = 0,000271 

k = 0,00994. 

Sowohl die oben erwahnten 5 Modelle von StromlinienfOlm, als auch das 

Modell des Z-Schiffes waren aus Kupfer hergestellt und von gleicher ObedIachen­

beschaffenheit. 

Trotzdem der groBte Querschnitt der Modelle in Stromlinienform das 1 ,37-

fache des groBten Querschnittes des Z-Schiffmodells betrug, ist der Einheits­

widerstand k beim Z-Modell 2,68 mal groBer als beim Stromlinienmodell. Zudem 

ist das Langenverhaltnis bei dem zuletzt genannten Modell 1 : 5,92, wahrend es 

beim Z-Modell ungefahr 1 : 10 ist. 

Allerdings ist der Inhalt der Stromlinienmcdelle V = 0,0182 m3, wiihrend 

es beim Z-Modell V = 0,03173 m3 ist. 
2 

Rechnen wir an Stelle des Hauptspantquerschnittes mit va, wie es Pro-
2 

fessor Prandtl vorschlagt : Die Werte von V 3 verhalten sich bei den beiden 

Modelltypen wie 0,101 : 0,0692. Der Betrag ist also beim Z-Schiffe das 1,445 fache 

der Stromlinienform. Der Widerstand beim Z-Modell ist aber mehr als doppelt 

so groB (0,000271 gegen 0,000135). Man hat also auch bei dieser Betrachtungs­

weise noch eine Uberlegenheit der Stromlinienform von ca. 30%, man kann des­

halh erwarten, daB es durch geeignete Formgebung gelingt, den Widerstand nicht 

unerheblich zu verkleinern. DaEselbe gilt fUr den Reibungswiderstand. 

Einen erheblichen Anteil am Gesamtwiderstand haben die Widerstande 

der SteueIUng, Amgleichflachen, Gondeln u. dergl. Auch hier kann noch eine 

wesentliche VerringeIUng der Echiidlichen Widerstande eintreten. 

Wahrend durch Verbesserung des Wirkungsgrades der maschinellen An­

lage im giinstigsten FaIle nicht mehr als etwa 7% an Geschwindigkeit gewonnen 

werden kann, ist es nicht amgeschlossen, durch Verkleinern von C die Geschwindig­

keit noch urn 15% zu steigern. 
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XI. Der EinfluB der Ballonform auf Inhalt und Oberflache. 
1m Vorhergehenden wurde stets eine Schar ahnlicher Schiffe betrachtet, 

deren Hauptabmessungen gegeben waren durch das Verhaltnis ~ = 10, sowie 

durch die Annahme einer Volligkeitsziffer fJ! = 0,83. Naher bestimmt wird die 

Form dieser Schiffe noch durch die Angabe, daB der mittlere Teil des SchiffskciIp€IS 

zylindrische Gestalt besitzt und an den Enden in zwei Spitzen aus)auft, deren 

Form der beim Z-Schiffe iiblichen Abmessungen entspricht. 

1m folgenden solI noch untersucht werden, welchen EinfluB eine VeraJ:de-

rung des Verhiiltnisses ~ sowie der Volligkeitsziffer fJ! auf den Inhalt V und die 

OberfIache 0 von Luftschiffkorpern ausiibtl). 

Wir set zen allgemein: 
L D = Ii also L = Ii • D, 

ferner wird nach - G1. 

Wir kennzeichnen ZWel miteinander zu vergleichende Schiffe durch die 

Zeiger 1 und 2 und erhalten fUr Inhalt und OberfIache dieser Schiffe: 

VI = Dl~ IT fJ!1 li1; 01 = tfJ1 (D~ IT + D12 IT fJ!1 • li1) 

V 2 = D2~ ~ fJ!2 1i2; O2 = l/J2 (:1:)2; IT + D22 IT f/l2 . 1i2) 

Die Oberflachen der Zylinder, welche inhaltsgleich mit dem nutzbaren Gas­

volumen sind, sind nicht genau gleich den tatsachlichen Oberflachen der Schiffe. 

Aus diesem Grunde sind in den Ansatzen fiir die Oberflachen die Koeffizienten 

tfJ1 bzw. tfJ2 einzufiihren. 

Es ist allgemein: 

Wir erhalten: 

1) Als Grenzfall kame die Kugel in Betracht. 
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Bei gleichem Volumen der Schiffe ist: 

Bei gleicher Oberflache der Schiffe ist: 

l/11 . . . . . . • . (38) 
l/12 

und 

......... (39) 

So lange q; > 0,60 ist, kann man in praktischen Fallen mit groBer Annahe­

rung 1) l/11 = 1 setzen. Man erhalt dann: 
,/12 

bei gleichem Volumen: 

2 + q;1 81 
1 ~----- ......... (38 a) 

2 + (f2 82 

bei gleicher Oberflache: 

D2=D1V }+P'" und 
2 + q;2 82 

. . . . . . • . • (39a) 

1) Man hat z. B. bei D = 22 ll1j E = 10 und 'f' = 0,83: "'2 = 1,015; 
bei D = 25,62 ll1; E = 7 und 'f' = 0,75: 'P1 = 1,047; 

also "'I = 1,mn. 
f/-/2 
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Den EinfluB der Wahl von cp und f, wie er durch die Gleichungen (38), 

(39) bzw. (38a) und (39a) zum Ausdruck kommt, veranschaulicht am besten eine 

Zahlenrechnung. 

Es ist bei einem modernen Z-Schiffe cp = 0,83, f = 10, D = 15. Ais Ver­

gleichswerte seien angenommen: cp = 0,70, E = 6. 

Bei gleicher Oberflii.che erhii.lt man: 

Z-Schiff. . . . 

Vergleichss chiff . 

Durehmesser 

m 

15 

20,06 

Lange 

III 

150 

123 

Volumen 

22000 

28500 

Bei gleicher Oberflii.che ist also der nutzbare Gasraum von 22000 m3 auf 

28500 3 d h 28500-22000 9 S0/ . m, . . urn 28 500 . 100 = 2 , /0 gestlegen. 

Bei gleichem Inhalt erhii.lt man: 

Z-Schiff .... 

Vergleichsschiff . 

Durehmesser 

m 

15 

18,83 

Lange 

III 

150 

113 

Oberflaehe 

6214 

5220 

Bei gleichem Inhalt ist demnach die Oberflii.che bei dem Vergleichsschiffe 

5220 m2 gegen 6214 m2 beim normalen Z-Schiffe. Dies entspricht einer Ver-

. d d Ob rfl·· h 6214-5220 100 16 0 / mm erung er e ac e urn - 6214- . = /0. 

Durch eine giinstige Wahl von cp bzw. f lii.Bt sich also an Oberflii.che und 

Volumen erheblich einsparen. 

Wie in Abschnitt X erwii.hnt, ergaben die in Gottingen untersuchten Ma­

delle bei einem f = 6 wesentlich giinstigere Widerstandszahlen 1) als ein Z- Schiffs-

1) Ebenfalls: Notes on the resistance of Air Ship Shapes leading to Considerations as 
to the Advisability of Shortening the Length i. e. Diminishing the Finessess of Ratio below 
6: 1. Technical Report 1911-1912. 
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modell mit E = 10 und groBerem Hauptspantquerschnitt. Es ist deshalb von 

einer Verringerung von E eher eine Geschwindigkeitssteigerung zu erwarten als 

eine Abnahme. Insbesondere, wenn gleichzeitig cp verkleinert wird. 

Die Verringerung des Verhaltnisses E = t gegeniiber dem jetzigen 

Werte .~ = 10, s(lwie die Verkleinerung der Volligkeitsziffer cp sind das wirk­

samste Mittel, urn die Leistungsfahigkeit der Luftschiffe zu steigern. 
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XIX. Einleitender Vortrag. 
VorgetragelZ VOlt C. v. Bach. 

Meine Herren! Ich gestatte mir, Sie an dieser Statte herzlich willkommen 

zu heiBen. Diesen WillkommgruB muB ich allerdings mit einem Bekenntnis 

verkniipfen, namlich mit dem Bekenntuis, daB ich das, was wir Ihnen hier bieten 

konnen, nicht fUr bedeutungsvoll genug erachtet habe, Sie hierher einzuladen, 

mit der Einladung vielmehr einem Wunsche unseres verehrten Herrn Vorsitzenden 

entsprochen habe. Ich bitte Sie deshalb, das Gebotene wohlwollend zu beurteilen. 

Wir bilden in Wiirttemberg nur einen kleinen Bruchteil des Deutschen 

Reiches, der Einwohnerzahl nach noch nicht 4%. Uns fehlen Kohle und Erz; 

infolgedessen tut sich unsere lndustrie auBerordentlich schwer. Wir sind ein 

kleines Land und leben unter kleinen Verhaltnissen, verglichen mit denen in ande­

ren Teilen des Reiches; aber wir geben uns Miihe, daB wir zu den kleinen Verhalt­

nissen nicht auch noch kleine oder gar kleinliche Gesichtspunkte hinzufUgen, WiT 

geben uns Miihe, daB unsere Arbeiten den Anforderungen nach Moglichkeit ent­

sprechen, welche die heutige Zeit stellt. 

In bezug auf die beiden Institute, die Sie nachher besichtigen werden, sei 

kurz folgendes bemerkt. Die Materialpriifungsanstalt enthalt die Einrichtungen 

zur Prufung von Konstruktionsmaterialien, sowie zu Untersuchungen auf dem Ge­

biete der Elastizitats- und Festigkeitslehre. Das andere Institut, das Ingenieur­

Laboratorium, besitzt die Einrichtungen zur Untersuchung von Kraft- und Ar­

beitsmaschinen, zu Versuchen auf dem Gebiete der Hydraulik usw. Die Errich­

tung beider Institute - die AnHinge dazu liegen dreieinhalb Jahrzehnte zuriick 

- begegnete groBen Schwierigkeiten, wie das in der Vergangenheit iiberall in Deutsch­

land mit einer einzigen Ausnahme der Fall war. Es war damals die Erkenntnis 

von der Notwendigkeit der Versuchsanstalten an den Technischen Hochschulen 

noch nicht tief genug eingedrungen, auch viel zu wenig verbreitet, und schlieBlich 

waren wir in Deutschland zu jener Zeit auch noch nicht so wohlhabend, um leichten 

Herzens groBe Summen fUr Versuchsanstalten und Versuche auszugeben. 
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Die Errichtung der Materialpriifungsanstalt wurde dadurch moglich, daB 

die L9.ndesgcwerbe-Ausstellung in Stuttgart 1881 emen erheblichen UberschuB 

ergab, von dem es gelang, M. 10 000.- zu erhalten, welche Summe das Konig­

liche Finanzministerium durch Gewahrung von M. 6000.- erganzte. Mit dies en 

M. 16 000.- wurde die Anstalt errichtet und 1884 in Bctrieb genommen. 

Das lngenieur-Vtboratorium muBte ohne einen solchen ZuschuB von auBen 

ins Leben gerufen werden. 1880 beg ann ich mit dem Ankauf eines Dampfzylin­

ders, dessen Kosten auf zwai Etatsjahre verteilt werden muBten. Bis 1886 war 

es moglich geworden, die iibrigen zur Einzylinder-Dampfmaschine gehorigen Teile, 

d. h. unter Zuriickgabe des Dampfzylinders, eine ganze Dampfmaschine zu cr­

werben usw. 

Sie finden diese Entwicklungsgeschichte neben anderem in den beiden 

Drucksachen1), die zu lhrer Verfiigung ausgelegt sind. lch kann deshalb auf 

weiteres verzichten; nur einen Blick mochte ich mit den alteren Fachgenossen 

auf die Vergangenheit werfen und bitte Sie um die Genehmigung hierzu. 

Als WIT jung waren, ich meine damit die Zeit vor ungefahr vier bis fUnf Jahr­

zehnten, da gab es so gut wie keine Versuchsanstalten in Deutschland. Damals 

muBte m9.n suchen, auf dem Wege del' Verstandestatigkeit das zu ergriinden, was 

man heute als nur durch den Versuch feststellbar ansieht. lch gestatte mir, 

aus meiner Erfahrung ein drastisches Beispiel anzufiihren. 

lch war vor vierzig Jahl'en als Oberingenieur einer Fabrik nach Osterreich 

engagiert. In diesel' Fabrik hatten sich nach und nach fiir die verschiedenen Be­

diirfnisse sechs verschiedene Bronzen [Kupferlegierungen] herausgebildet, wie 

mir del' Fabrikbesitzer nach Aufnahme del' Tatigkeit auseinandersetzte. Nun 

trat sehr bald der Fall ein, daB ich von einzelnell diesel' Bronzen die Festigkeit 

brauchte. Als ich meinen Chef fragte, ob von den Bronzen die Festigkeit be­

kannt sei, und bemerkte, daB, wenn das nicht der Fall ware, ich durch einen Ver­

such sie feststellen warde, war er sehr erstaunt, daB ieh, sein neuer Oberingenieur, 

den er fUr wissenschaftlich gut durchgebildet hielt, nicht wuBte, wie groB die Festig­

keiten del' Bronzen waren, die sich bei ihm im Laufe der Jahre herausgebildet 

hatten! 

Damit die jiingeren Fachgenossen nicht auf den Gedanken kommen, im 

Deutschen Reiche sei es vor vierzig, fUnfzig Jahren viel bessel' gewesen, will ich 

einen weiteren Fall erzahlen, del' sich 1872, also VOl' 42 Jahren ereignete, wenn 

er auch etwas andel'S geartet ist. lch war als lngenieur beim Bau der Wasser-

1) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1895, S. 417 u. f.; 1901, S. 1333 u. f., Bowie 
1908, S. 241 u. f. 
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leitung einer groBen Stadt tatig, hatte Kanal- und Stollenarbeiten zu fiihren. Mein 

Chef, der in Stuttgart wohnte, ersuchte mich telegraphisch, die Dntersuchung 

einer Dampfmaschine in einer Papierfabrik vorzunehmen und mir dazu von einer 

Maschinenfabrik, die Dampfmaschinen baute und die mit uns in Geschaftsver­

bindung stand, einen lndikator zu leihen. lch ging dahin, lieB mich bei dem 

Fabrikbesitzer melden und bat um einen lndikator. "Sie wollen einen lndikator, 

was ist das fUr ein Ding? lch will gleich nachsehen lassen, ob wir einen 

solchen haben!" und siehe da, man hatte keinen. Dnd diese Fabrik baute seit 

J ahrzehnten Dampfmaschinen! 

Zur Illustration, wie es an den Hochschulen aussah, noch ein Erlebnis. Es 

war 1870, also vor 44 Jahren. lch war Assistent und Dozent an einer Technischen 

Hochschule, die in bezug auf Maschinenbau keinesfalls unter dem Durchschnitt 

stand. Die Studierenden sprachen mir eines Tages den Wunsch aus, sie doch mit 

dem lndikator und seiner Handhabung bekannt zu machen, sowie mit ihnen einige 

Dampfmaschinen zu untersuchen, da in dem Vortrag und den Ubungen auf dem 

Gebiete der Dampfmaschinen in dieser Hinsicht so gut wie nichts geschah. lch 

entsprach dem in freien Stunden und iibte mit den Studierenden an Dampf­

maschinen auBerhalb der Hochschule. Eines Tages hatte der ordentliche Pro­

fessor, dessen Assistent ich war, Kenntnis von diesem auf dem Gebiete der Lehr­

tatigkeit eines seiner Kollegen liegenden Privatunterricht bekommen, und hielt 

mir eine Standrede, deren Hauptsatz ich gut im Gedachtnis behalten habe. [Mein 

Chef war ein scharfer Herr, von dem ich iihrigens viel gelernt habe.] Der Satz 

lautete: "Reitet Sie der Teufel, daB Sie einem ordentlichen Professor ins Hand­

werk pfuschen? Sie werden das sofort aufgeben." Natiirlich habe ich dem­

entsprechend verfahren. 

Der Zustand, wie er damals bestand, war natiirlich ein ganz unbefriedigender, 

hatte aber doch seine gute Seite. Diese lag darin, daB man mit allen geistigen 

Kraften jeweils iiber das nachdenken muBte, was man noch nicht wuBte und doch 

hrauchte. Dabei kam man in manchen Fallen auf das Richtige, in anderen Fallen 

auch nicht; man erkannte dabei manches, was einen mehr oder minder groBen 

Fortschritt bedeutete, wenn das auch haufig eine Schatzung war. Ja, man kann 

sagen, daB diese Periode ohne Versuche, d. h. die Periode, in welcher vom lngenieur 

der Fortschritt vorzugsweise auf dem Wege des Nachdenkens gezeitigt werden 

muBte, die spater einsetzende Periode des Versuchs, des Forschens recht zweck­

maBig vorbereitete, und damit wesentlich zu den raschen und groBen Fortschritten 

beitrug, die spater zu verzeichnen waren. Sie kennen den Satz: "Probieren geht 

iiber Studieren!" Aber um erfolgreich auf nicht unnotig langem Wege und um 

Jahrbuch 1915. 35 
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nicht mit zu groBen Kosten zu probieren, muB man vorher ordentlich studiert 

haben! Dieses Studieren hatten wir, soweit es moglich war, besorgt, als wir in 

Deutschland wohlhabend genug geworden waren, urn groBere Mittel auf die Durch­

fiihrung von Versuchen zu verwenden. 

Wir stehen jetzt mitten in der Periode des Forschens auf dem Wege des Ver­

suchs. Ich glaube, aussprechen zu diirfen, es werden heute schon mehr Versuche 

gemacht, als geistig verarbeitet werden. Das hat eben seinen Grund darin, daB 

Versuche zu machen leichter zu sein pflegt, als die Ergebnisse der Versuche geistig 

zu verarbeiten. Sie konnen das gewissermaBen auBerlich auch daran erkennen, 

daB wahrend vor etwa zwei bis drei Jahrzehnten die Mathematik in ihrer Wert­

schatzung vielfach gesunken war, diese schon seit geraumer Zeit wieder im Steigen 

begriffen ist. Die Mathematik ist eben in vielen Fallen nicht nur ein sehr wert­

voIles, sondern sogar ein unentbehrliches Hilfsmittel bei der geistigen Verarbeitung 

der Versuchsergebnisse1). 

Die Pflege des Versuchs an den Technischen Hohschulen, die noch vor zwei 

Jahrzehnten in Offentlichen Versammlungen angestrebt wurde, ist in hoherem MaBe 

. erreicht, als man zu jener Zeit erwartete, wobei nicht unerwahnt bleiben darf, 

daB hierbei die Verleihung des Promotionsrechts an die Technischen Hochschulen 

wesentlich mitgewirkt hat. 

Noch bevor dieser Zustand erreicht worden war, hat sich in bezug auf die 

Ausbildung der Ingenieure ein neues Bediirfnis geltend gemacht, oder richtiger 

gesagt, eine neue Erkenntnis durchgesetzt. Unsere heutigen Studierenden - ich 

will dabei nur an die besseren denken - beschaftigen sich intensiv mit den Fach­

studien; mit den Menschen und den menschlichen Eigenschaften befassen sie sich 

wenig, oder gar nicht, wahrend die Notwendigkeit hierzu fiir den Ingenieur fort­

gesetzt im Wachsen begriffen ist. Man denke nur, in welchem MaBe der soziale 

Korper der heutigen Menschheit zusammengesetzter, verwickelter und anspruchs­

voller geworden ist, im Vergleich zu friiher, sowie daran, daB hiervon in erster 

Linie die Industrie, iiberhaupt die Technik, und damit der Ingenieur betroffen wird. 

Die Aufgaben, die an ihn herantreten, fordern von der Technischen Hochschule, 

daB sie - ich will ein altes Wort gebrauchen - ausreichend humanisiert werde, 

und zwar im Sinne des Bediirfnisses der heutigen Zeit. Die Technische Hochschule 

darf nicht bloB Fachschule, sondern sie muB auch Hochschule sein, und hat dabei 

im Auge zu behalten, daB die von ihr wissenschaftlich auszubildenden jungen 

Manner spater nicht nur den Anforderungen zu geniigen haben, die zur Zeit ihres 

1) C. Bach, Elastizitat nnd Festigkeit, Vorwort zur 3. AufJage. 
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Eintritts in das Berufsleben gesteHt werden, sondern daB sie auch befahigt sem 

sollen, der Berufstatigkeit obzuliegen, bis zum Rlickttitt von dieser. 

Die Aufgaben, welche der lngenieur im Leben unserer Nation zu lOsen hat, 

dlirfen nicht als erschOpft betrachtet werden damit, daB er gute Maschinen usw. 

entwirft und baut; nein, er hat auch als Mensch und Staatsblirger groBe Aufgaben. 

lch muB es mir, mit Rlicksicht auf die zur Verfligung stehende Zeit, 

versagen, hierauf einzugehen, so bedeutungsvoll ich die Frage auch erachte, und 

beschranke mich darauf, auf eine dritte Drucksache1) zu verweisen, die gleichfalls 

zu lhrer Verfligung ausgelegt ist, und aus der Sie ersehen, daB die neue Erkenntnis, 

von der ich sprach, schon vor einem Vierteljahrhundert bei uns geltend gemacht 

worden ist. In gewissem Zusammenhange damit steht, daB die erste be h 0 r d -

Ii c he Vorschrift, welche die mindestens einjahrige Werkstattatigkeit von den 

Maschineningenieureh als Zulassungsbedingung zur akademischen SchluBprlifung, 

bzw. zur ersten Staatsprlifung forderte, von \Vlirttemberg ausging, durch Konig­

liche Verordnung im Jahre 1883. PreuBen folgte 1886 usw. 2 ) 

1m ganzen konnen wir an den Technischen Hochschulen des Reichs auf er­

folgreiche Arbeit zurlickblicken, haben aber keinen AnlaB, uns in Selbstzufrieden­

heit zu hilllen, sondern vielmehr aHe Veranlassung, energisch weiter zu arbeiten. 

Die SteHung, die Deutschland einnimmt, verdankt es nur seinen Anstrengungen, 

seiner Arbeit. Sie kann nur durch weitere angestrengte Tatigkeit erhalten werden. 

Diskussion. 

Del' Vorsitzende, Herr Geheimer Regierungsrat. Professor, :Dr.=,jng. Bus ley: 

Meine sehr geehrten Herren! Die Worte, die wir eben von meinem langjahrigen 
Freunde, Herrn Staat.srat von Bach, gehort haben, verpflichten uns zu besondoerer Dankbar­
keit, die sich noch dadurch steigert, dan Herr von Bach als Mitglied des Empfangsaus­
schusses die Sorge fur einoen glatten Verlauf unserer Sommerversammlung mit ubernommen 
hat. Wie Sie aile wissen, sind die Vorbereitungen immer das Schwierigste; sind sie gut 
getroffen, so spielt sich spater alles yon seIber abo Auch hierfiir mochte ich Herrn 
von Bach unseren herzlichsten Dank aussprechen. 

1) C. Bach, Zur wissenschaftlichen Ausbildung der lngenieure und zur Frage des weitercn 
Ausbaues der technischen Hochschulen, Stuttgart, H112; auch Zeitschrift des Vereincs deutscher 
Ingenieure 1912, S.299 u. f. 

2) C. Bach, Maschincnelemente, Vorwort. 



XX. Die MaterialprUfungsanstalt 
der Kg!. Technischen Hochschule Stuttgart. 

Die Anstalt ist in ihrer jetzigen Gestalt, die zum Teil aus Fig. 1 hervorgeht, 

hinter dem Ingenieurlaboratorium im Jahre 1906 errichtet worden 1). Der Lageplan 

zu der Mitteilung tiber das Ingenieurlaboratorium Fig. 23 auf Seite 578 Hi.Bt 

dies naher erkennen. 

Ansicht yom Ingenieurlaboratorium aus. 

Fig. 1. 

1) Die Anfange zur Errichtung des Instituts gehen bis auf 1881 zuriick. ErOffnet 
wurde der Betrieb der alten, zunachst mit den einfachsten Einrichtungen ausgestatteten 
Anstalt am 24. Februar 1884 (vgl. Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1895, S. 419, 
1901, S. 1333 u. f., 1908 S. 241 u. f.), oder auch C. Bach, Abhandlungen und Berichte, 1897. 
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Nach dem Zweck, dem die Anstalt zu dienen hat, war sie mit den Einrich­

tungen zu versehen, welche die Prtifung der Konstruktionsmaterialien, ferner 

die Untersuchungen auf dem Gebiete der Elastizitats- und Festigkeitslehre sowie 

der in diesen Richtungen zu erteilende Unterricht verlangen. Die Anstalt solI 

Unterrichts- und Forschungsstatte fUr die Rochschule und auBerdem ein Labo­

ratorium sein, das auf Bestellung von auswarts Untersuchungen auf den in seinen 

Wirkungskreis fallen den Gebieten ausftihrt. 

Werkstatt. 

Fig. 6. 

Fig. 2 zeigt den GrundriB des Erdgeschosses: links die Schmiede, daran 

anschlieBend Robel- und Schleifraum, Werkstatt (vgl. Fig. 6), Maschinenhalle I 

und II (vgl. Fig. 7 und 8), Zementwerkstatt I (NaBlagerraum), II (vgl. Fig. 12) 

und III (Polier- und Atzraum), Zimmer fUr einen Ingenieur, Wagraum, Raum fUr 

Materialeingang, Zimmer des Betriebsingenieurs und Kanzlei, sowie eine Dunkel­

kammer. Dahinter liegen zwei geschlossene und ein offener Schuppen. Fig. 3, 

4 und 5 geben drei Querschnitte wieder. 
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Schmiede, Schleif- und Hobelraum sowie Werkstatt sind unterkellert, urn 

Raum fur die Herstellung und Lagerung von Betonkorpern zu gewinnen. Fur 

diesen Zweck ist auBerdem die aus dem Lageplan ersichtliche Halle mit 200 qm 

GrundfUiche vorhanden. 

1m ersten GeschoB des rechtsgelegenen Hauptgebaudes befinden sich die 

Maschinenhalle I. 

Fig. 7. 

Arbeitsraume fur den Vorstand und fiir die iibrigen Beamten, ein Biicherzimmer, 

ein Zimmer fiir die mikrographiEChen Arbeiten und eine Dunkelkammer. 

Der Dachstock enthiilt ein Magazin und die Wohnung fiir den Betriebsinge­

nieur (4 Zimmer, 2 Kammern, 1 Kuche). 

Die Anstalt ist mit Niederdruckdampfheizung versehen. 
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Die uberbaute Grundflache betragt ohne die Schuppen 996 qm. 

Der Betrieb in der neuen Anstalt konnte zum groBen Teil bereits zu Anfang 

des Jahres 1906, vollstandig jedoch erst im September 1907 aufgenommen werden. 

An Arbeitskraften sind auBer dem Vorstand vorhanden: 2 Assistenten flir 

den Unterricht, 11 Ingenieure und Techniker, 19 Schlosser, 1 Photograph, 2 Schreib­

krafte, 1 Arbeiter. 

Maschinenhalle II. 

Fig. 8. 

Den weitaus groBten Teil der fUr den Betrieh und flir die Untersuchungen 

erforderlichen Gelder hat die Anstalt durch die Gebuhren flir ihre Arbeiten selbst 

aufzubringen. 

Die neue Anstalt besitzt folgende maschinelle Einrichtungen 

I. P r u f mas chi n e n. 

1 stehende Maschine zu Druck- und Knickversuchen flir Probekorper his 

9,3 m Rohe und 1200 mm Durchmesser; KraftanBerung his 500 000 kg. Die Ma­

schine ist auf Fig. 7 rechts im Rintergrunde sowie in Fig. 9 abgebildet. 
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Stehende Prtifungsmaschine fUr Probekorper bis 9,3 m Lange. 
KraftauIlerung bis 500000 kg. 

Fig. 9. 
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Rierzu 1 Vorrichtung zur Xul3erung von Zugkraften bis 250000 kg. 

1 stehende Maschine zu Druckversuchen fUr Korper bis 1 m Rohe; Kraft­

aul3erung bis 450000 kg. 

1 stehende Maschine zu Druckversuchen ffir Korper bis 1,1 m Rohe; Kraft­

aul3erung bis 150000 kg. 

1 stehende Maschine, ;Fig. 10, fiir Biegeversuche, insbesondere an Eisenbeton-

Mascbine fiir Biegeversucbe mit 8 verstellbaren EinzeUasten zur Priifung von 
Balken bis 6 m Liinge und von Platten bis 4 x 2 m mit und obne Zwiscbenstiitzen. 

Kraftiiullerung bis 160000 kg. 

Fig. 10. 

balken, mit 8 Einzellasten, deren Angriffspunkte verstellt werden konnen; groBte 

Lange del' Probekorper 6 m; Breite bis 2,5 m; Kraftaul3erung bis 160000 kg. 

Die Maschine besitzt auch die Einrichtung zu Versuchen mit Platten bis 2 und 4 m 

Auflagerentfernung mit und ohne Zwischenstiitzen. 

1 liegende Werder-Maschine fiir Zug-, Druck-, Biegungs-, Drehungs-, Ab­

scher- und Knickungsversuche; grol3te Lange del' Probekorper bei Zug-, Druck-
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und Knickversuchen 8 m, bei Biegeversuchen Entfernung der Auflager bis 3,4 m; 

KraftauBerung bis 100 000 kg; Drehmoment bis 600000 kgcm. Die· Maschine 

ist in Fig. 7 vorn abgebildet, wie sie zur Ermittlung der Elastizitat eines Ausgleichs­

rohres verwendet wird. 

1 stehende Maschine fiir Druckversuche; KraftauBerung bis 100 000 kg, 

insbesondere fiir technologische Proben bestimmt. 

1 liegende Maschine mit Werderscher Kraftwage fur Zug-, Druck-, Biege-, 

Dreh- und Abscherversuche; KraftauBerung bis 60000 kg. 

1 stehende Maschine fiir Zug- und Biegeversuche, namentlich zur Unter­

suchung von Eisenbetonbalken bis 1,5 m Breite; KraftauBerung bis 50 000 kg. 

1 stehende Maschine fiir Zug- und Biegeversuche; KraftauBerung bis 50 000 kg. 

1 stehende Maschine fur Zug-, Druck-, Biege- und Abscherversuche, insbeson­

dere fiir Zugversuche bei hoherer Temperatur; KraftauBerung bis 50000 kg. Die 

Maschine ist in Fig. 8 auf der rechten Seite abgebildet. (Der davor liegende Ver­

suchskorper ist eine Lokomobilfeuerbuchse.) 

1 stehende Maschine fUr Druckversuche, insbesondere zur Priifung von Zement­

wiirfeln; KraftauBerung bis 30000 kg. 

1 stehende Maschine fUr gleichzeitige AuBerung von Zugkraften und Dreh­

momenten, die auch einzeln ausgeubt werden konnen; KraftauBerung bis 25 000 kg 

Zugkraft und bis 16 500 kgcm Drehmoment. 

1 stehende Maschine fiir Druck- und Biegeversuche, insbesondere zur Pru­

fung von GuBeisen auf Biegung und zur Vornahme der Brinellschen Kugeldruck­

probe; KraftauBerung bis 10000 kg. 

1 stehende Maschine zur Vornahme von Kugeldruckproben; KraftauBerung 

bis 3000 kg. 

1 Drahtverdrehmaschine; Drehmomente bis 1200 kgcm. 

1 Zementrohr-Prufmaschine; KraftauBerung bis 10 000 kg. 

1 stehende Maschine zur Untersuchung von Platten; KraftauBerung bis 

10000 kg. 

1 Vorrichtung zur Prufung von quadratischen, rechteckigen, elliptischen und 

kreisformigen Platten. 

stehende Maschine fiir Zugversuche; KraftauBerung bis 5000 kg. 

DrahtzerreiBmaschine; KraftauBerung bis 1200 kg. 

ZerreiBmaschine fiir Zementkorper; KraftauBerung bis 250 kg. 

Akkumulatoranlage fiir PreBol, an welche die mit 500 000 kg, 100 000 kg, 

160000 kg, 150000 kg 10 000 kg und 5000 kg KraftauBerung angefuhrten Ma­

schinen angeschlossen sind; Druck 350 Atm. Akkumulator und Pumpe stehen 
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auf Fig. 8 links. (Die davorliegenden Stiicke gehoren einer gebrochenen Kurbel­

welle an.) 

Bei den Priifmaschinen von 60 000 kg und 50 000 kg Zugkraft erfolgt die 

KraftauBerung durch Spindel, die von Elektromotoren oder auch mit der Hand 

angetrieben werden kann. Die Kugeldruckpresse (3000 kg) ist an die Wasser­

leitung angeschlossen. Die librigen Prlifmaschinen werden mit der Hand bedient. 

Vorrichtung zur Priifung von Flammrohrkesselboden mit 2000 lIlDi Durchmesser. 

Fig. 11. 

1 Kolbenprlifvorrichtung zur Untersuchung von Kolben bis 1850 mm Durch­

messer. 

1 Kolbenprlifvorrichtung zur Untersuchung von Kolben von 1000 mm Durch­

messer. 

Einrichtung zur Ermittlung der Formanderung und der Widerstandsfahig­

keit von FlammrohrbOden von 2000 mm Durchmesser, wiedergegeben in Fig. 11 . 

1 Vorrichtung zur Ermittlung der Beanspruchungen an Mannloch­

ausschnitten usf. 
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Vorrichtungen zur Ermittlung der Widerstandsfahigkeit von Flanschen­

verbindungen. 

Pendelfallwerk fUr Schlagbiegeproben; Arbeitsleistung bis 300 mkg. 

Pendelfall werk fiir Schlagbiegeproben; Arbeitsleistung bis 90 mkg. 

1 Pendelfallwerk fiir Schlagbiegeproben; Arbeitsleistung bis 13 mkg. 

1 Fallwerk fiir Schlagversuche, Arbeitsleistung bis 230 mkg; 

2 Biegemaschinen. 

Zementwerkstatt n. 

Fig. 12. 

Vorrichtung zur Bestimmung der Langenanderungen, denen Betonprismen 

im Laufe der Zeit bei Luft- und Wasserlagerung unterliegen. 

Einrichtung zur Herstellung von Zementkorpern: 8 Rammvorrichtungen 

mit Schwanzhammern, 2 Mischmaschinen, 2 Fallhammer, 1 Kugelmiihle, 1 Misch­

maschine fiir TraBmortel. Diese Maschinen werden von einem gemeinsamen 

Elektromotor angetrieben. Fig. 12 zeigt einen Blick in den Raum, in dem sie auf­

gestellt sind. 
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Betonmischmaschine, durch EIektromotor angetrieben. 

Maschine zur Ermittlung der Abntitzung. 

II. H e b e z e u g e. 

Laufkran fUr 7000 kg (Maschinenhalle II) 

" " 3500 " ( " I) 

fahrbarer Kran " 2500 " 

Drehkran 

2 Laufkatzen 

1 Lukenkran 

" 2000 " (vor dem Schleifraum) 

" 300" (Hobelraum); 

" 
200 " (Magazin); 

5 Flaschenztige fiir Lasten bis 3000 kg. 

III. Arb e its mas chi n e n (vgl. Fig. 6). 
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5 Drehbanke, 2 Hobelmaschinen, 3 Feilmaschinen, 1 Frasmaschine, 4 Schleif­

maschinen, 1 Blechschere, 3 Bohrmaschinen, 3 Kaltsagen, 1 Polierma,schine, 1 Ven­

tilator, 2 Feldschmieden, 1 Geblaseofen (Koks), 1 Salzbadofen, 2 elektrische GltihOfen. 

Der Antrieb der Arbeitsmaschinen erfolgt durch Transmissionen, die von 

Elektromotoren die erforderliche Arbeit erhalten. 

AuBer diesen Maschinen besitzt die Anstalt nattirlich die erforderlichen In­

strumente zur Ermittlung der Formanderungen von Probekorpern und damit zur 

Bestimmung der elastischen Eigenschaften der Materialien, sowie die Einrichtungen 

zu metallographischen Untersuchungen. 

Bei dem Entwurf und der Einrichtung der Anstalt wurde der Umstand, 

daB diese ihrer Natur nach nicht ein auf Jahrzehnte hinaus fertiges Institut, son­

dern eine in fortgesetzter Entwicklung begriffene und von den Fortschritten der 

Wissenschaft sowie der Industrie einschlieBlich des Baugewerbes in hohem Grade 

abhangige Arbeitsstatte ist, im Auge behalten. 

Uber einen Teil der Forschungsarbeiten, die in der Materialprtifungsanstalt 

ausgefUhrt worden sind, geben Auskunft: die Zeitschrift des Vereines deutscher In­

genieure von 1884 an, die seit 1901 erschienenen Hefte der Mitteilungen tiber For­

schungsarbeiten, herausgegeben vom Vereine deutscher Ingenieure, die Veroffent­

lichungen des deutschen Ausschusses ftir Eisenbeton von Heft I an, die Proto­

kolle des Internationalen Verbandes der Dampfkessel-Uberwachungsvereine von 

1892 an, die Zeitschrift des Bayerischen Revisionsvereines von 1901 an, ferner 

C. Bach, Abhandlungen und Berichte, 1897, C. Bach, Die Maschinenelemente, 

1. bis XI. Auflage, C. Bach, Elastizitat und Festigkeit, 1. bis VI. Auflage usw. 

Am verschiedenen dieser Stellen finden sich auch eingehendere Mitteilungen 

tiber die Prtifmaschinen und Prtifeinrichtungen. 



XXI. Das Ingenieurlaboratorium 

der Kgl. Technischen Hochschule Stuttgart. 

Das Institut ist in seiner derzeitigen Gestalt am Neckarkanal in der jetzt zu 

Stuttgart gehOrigen Vorstadt Berg im Jahre 1899 errichtet worden 1). Bei Auf­

steUung des Blanes war nach Lage der Verhaltnisse davon auszugehen, daB es in 

der Hauptsache diejenigen Einrichtungen zu erhalten hatte, welche fiir Versuche 

in Hinsicht auf Energie in Form von Warme erforderlich sind. Der Energietrager 

"Dampf" - sowohl in gesattigtem als auch in iiberhitztem Zustande - soUte 

hierbei in erster Linie stehen. Untersuchungen iiber Warmetransmission sollten, 

soweit es die Verhaltnisse gestatteten, ermoglicht werden. Sodann waren die Ein­

richtungen zu Versuchen auf dem Gebiete der Hydraulik, namentlich zu Unter­

suchungen von Kolbenpumpen vorzusehen; auch Versuche mit Getrieben waren 

III Aussicht zu nehmen. 

Das Institut sollte Unterrichts- und Forschungsstatte fUr die Hochschule 

und auBerdem ein Laboratorium sein, das auf Bestellung von auswarts Untersuchun­

gen auf den in seinen Wirkungskreis faUenden Gebieten ausfiihrt. 

Das Laboratorium weist zunachst das L e h r g e b a u d e auf, III Fig. 

der die iibrigen Baulichkeiten iiberragende rechte Teil des Gebaudes, in Fig. 2 

auf der linken Seite des Bildes sich zeigend. Das ErdgeschoB des Lehrgebaudes 

(vgl. Fig. 16) enthalt die Wohnung des Maschinenmeisters, bestehend aus 3 Zimmern 

und 1 Kiiche, sowie einen Durchgang. Dariiber· (vgl. Fig. 15) befindet sich der 

Vortragssaal, welcher auch zum Zeichnen und nach Ausraumen der Tische und 

Stiihle zu Versuchszwecken verwendet werden kann, ferner der Wasch- und Um­

kleideraum fiir die Studierenden mit den erforderlichen Kleiderschranken, sowie 

1) Die Anfiinge zur Errichtung des Instituts gehen bis auf 1880 zuriick (vgl. Zeit· 
schrift des Vereins deutscher Ingenieure 1895, S. 419, sowie 1901, S. 1333 u. f.). Der Be· 
trieb der urspriinglichen Einrichtungen im Hauptgebaude der Technischen Hochschule 
wurde im Jahre 1886 aufgenommen, wahrend derjenige des neuen Institutes, iiber das im 
Nachstehenden berichtet wird, 1899 seinen Anfang nahm. 
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Ansicht von der DammstraJle aus. 

Fig. I. 

Ansicht vom Hof aus. 

Fig. 2. 
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Raum zur Bestimmung des Heizwertes und der chemischen Zusammensetzung 
von Brennstoffen. 

Fig. 3. 

Maschinenhalle, oben. 

Fig. 4. 
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ein Zimmer fUr Sonderuntersuchungen. Das obere GeschoB enthalt ein groBeres 

Zimmer fiir die Aufbewahrung von Instrumenten, fiir Biicher und Zeitschriften 

zum Nachschlagen, ein Zimmer fiir den Vorstand und zwei Zimmer fiir wissenschaft­

liche Hilfskrafte. 1m KellergeschoB, unter dem Durchgang, sind die Einrichtungen 

zur Bestimmung des Heizwertes und der chemischen Zusammensetzung von Brenn­

stoff en untergebracht (vgl. Fig. 3). 

An das Lehrgebaude schlieBt sich links (vgl. Fig. 1 sowie Fig. 15 und 16) 

die Mas chi n e n h a II e an, dahinter das K e sse I h a us, rechts von dies em 

der K 0 hIe n r a urn, links davon der R au m f ii r die E ism a s chi n e 

sam t Z u b e h 0 r sow i e f ii r T e i led e r K r aft gas a n I age und 

der R a u m f ii r die Gas mot 0 r en; hinter letzterem die S c h m i e d e 

und dariiber die We r k s tat t (vgl. Fig. 14 und 17). Den Aufbau dieser Teile des 

Laboratoriums zeigen die Langsschnitte Fig. 19 und 20 sowie der Querschnitt Fig. 18. 

In der Maschinenhalle befindet sich oben zunachst die liegend angeordnete 

HauptdampfmaEChine mit dreistufiger Expansion in 4 Zylindern von den Weiten 

250 mm (Hochdruckzylinder) und 4CO mm (Mittel- und Niederdruckzylinder) 

und mit dem gemeinschaftlichen Hube von 760 mm (vgl. Fig. 4, 5, 15, 18 und 19). 

Die Umlaufzahl kann zwischen 20 und 130 beliebig wahrend des Ganges geandert 

werden I). Fiir 12 at Anfangsspannung (die Kessel reichen bis 15 at Betriebs­

spannung), bei 100 Umdrehungen in der Minute und mit rund ein Viertel Fiillung 

des Hochdruckzylinders betragt die Nutzleistung 100 Pferdestarken. Eine Steige­

rung auf rund das Doppelte ist ohne weiteres moglich. Die Maschine kann arbeiten 

als dreistufige Expansionsmaschine, als Maschine mit zweistufiger Expansion 

(Tandemanordnung und mit urn 900 versetzten Kurbeln) sowie als Einzylinder­

maschine. Sie gestattet Betrieb mit iiberhitztem Dampf bis etwa 2700 C Anfangs­

temperatur. 

Die Behaltervolumina konnen geandert werden, ebenso die schadlichen 

Raume in den Zylindern. Der Hub der Maschine kann durch Verschieben des 

Kurbelzapfens im Kurbelarm auf jeden beliebigen Wert von 760 mm abwarts ge­

bracht werden; auf diese Weise laBt sich der schadliche Raum ohne Offnen des 

Zylinders mit Leichtigkeit vergroBern 2). 

1) Vgl. C. Bach, Die Maschinenelemente, 8. Auflage (1901) S. 359 u. f., 9. Auflage 
{1903) S. 401 u. f., 10. Auflage (1908) S. 450 u. f., 11. Auflage (1913) Band 1, S. 457 u. f. 

2) Diese Einrichtung der Verstellbarkeit des Kurbelzapfens wurde von C. Bach 
1877 erstmals ausgefiihrt, und zwar mit einer Spindel zum Verstellen des Zapfenstiickes. 

Vgl. auch E. Heinrich, Versuche iiber den Einflu13 der Kompression und der Ober­
flachen, an denen sich der Warmeaustausch im Dampfzylinder vollzieht, auf den Arbeits­
proze13 einerEinzylindermaschine, in den Mitteilungen iiber Forschungsarbeiten Heft 146 

Jahrhuch 1915. 36 
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Die Steuerung, durch Ventile und CorliB-Schieber erfolgend, ist verstellbar, 

so daB die Dampfverteilung innerhalb ziemlich weiter Grenzen geandert werden 

kann. 

Die Maschine besitzt Einspritz- sowie Oberflachenkondensation. 

Die Heizung der Mantel und der Deckel ist abstellbar eingerichtet. 

Weiter auf die Einzelheiten einzugehen, wiirde zu weit fiihren; es war das 

Bestreben vorhanden, die Maschine nach Moglichkeit mit den fiir die Zwecke des 

Unterrichts und der Forschung erforderlichen Einrichtungen auszuriisten. 

Die Maschine, von der Firma G. Kuhn in Stuttgart-Berg geliefert, muB als 

ein hervorragendes Erzeugnis des deutschen Maschinenbaus bezeichnet werden. 

Die Dampfmaschine treibt, falls ihre Leistung nicht abgebremst wird, mittels 

Riemen (bei 4000 mm und 5800 mm Scheibendurchmesser, vgl. Fig. 19) zwei im 

unteren GeschoB liegende gekuppelte, doppelt wirkende Pump en (vgl. Fig. 6, 9, 

15, 18 und 19) von 170 mm Zylinderdurchmesser und 760 mm Hub. Die eine 

Seite dieses Zwillingspumpwerkes - in Fig. 6 die rechte - ist mit selbsttatig 

spielenden Ventilen, die andere Seite mit gesteuerten Ventilen versehen. Als 

hochster Betriebsdruck sind 100 m Wassersaule vorgesehen. Das Pumpwerk 

fordert (bei befriedigendem Gange der Ventile, bis jetzt wurde mit Umdrehungs­

zahlen bis 70 in der Minute gearbeitet) stiindlich bis rund 250 cbm Wasser, welche 

dem Neckarkanal in der aus Fig. 21 ersichtlichen Weise entnommen werden. 

Beim Entwurf wurde eine SaughOhe von rund 5 m zugrunde gelegt. Da­

durch ergab sich im Zusammenhange mit den sonstigen Verhaltnissen der ganze 

Aufbau in der Maschinenhalle. 

Zur Messung der vom Pumpwerk tatsachlich geforderten Wassermengen 

und somit zur Bestimmung des Lieferungskoeffizienten der Pump en dienen die 

im GrundriB Fig. 15 und in der Ansicht Fig. 1 (Fig. 19) links ersichtlichen sowie in 

Fig. 21 im Durchschnitt gezeichneten Wasserbehalter, in welche das Wasser von 

unten einstromt, damit der Wasserspiegel weniger stark schwankt. Zur Bestim­

mung der in die Behalter eingetretenen Wassermenge wird die Wasserhohe in den­

selben je vor Beginn und nach SchluB der Fiillung gemessen durch Nadelvorrich-

(1914), sowie in der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1914, S. 15 u. f. An dieser 
Stelle sind der Kurbelarm und der verstellbare Kurbelzapfen zeichnerisch wiedergegeben 
und andere Einzelheiten der Maschine verOffentlicht. 

Vgl. ferner E. Heinrich, Stromungswiderstande in den Steuerungsventilen einer 
Kolbendampfmaschine, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1912, S. 1191 u. f., 
sowie Versuche iiber den Luftwiderstand eines Schwungrades, Zeitschrift des Vereines deutscher 
Ingenieure 1913, S. 1950 u. f. 
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Fig. 5. Maschinenhalle, oben. 

Fig. 6. Maschinenhalle, unten. 36* 
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Fig. 7. HeiIldampfmaschine. 

Fig. 9. Maschinenhalle, oben. 
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tung en mit MaBstaben nach Fig. 8, deren mit Nonius versehene Fiihrungsbocke 

an den Behaltern befestigt sind. 

Das Pumpwerk mit ZubehOr wurde ebenfalls von del' Firma G. Kuhn gebaut. 

Als weitere Dampfmaschine ist eine HeiBdampfmaschine, in der Regel 

mit Einspritzkondensation arbeitend, geIiefert von der Dinglerschen Maschinen­

fabrik A.-G. in Zweibriicken, fiir Dampfiiberhitzung bis 3(00 C reichend und fiir 

Dampfspannungen bis etwa 12 at Uberdruck bestimmt, mit zwei liegenden einfach 

wirkenden Hochdruckzylindern (220 mm Durchmesser) und einem stehenden 

doppelt wirkenden NiederdruckzyIinder (400 mm Durchmesser) bei 350 mm ge­

meinschaftlichem Hub angeordnet worden (vgl. Fig. 16, 7 und Fig. 6 rechts im 

Hintergrund). Bei 170 Umdrehungen in der Minute, 12 at Anfangsspannung, 3200 C 

Fig. 8. 

Eintrittstemperatur und rund 30 v. H. Fiillung in den Hochdruckiylindern lei stet 

die Maschine reichlich 50 Nutzpferdestarken 1). 

In neuerer Zeit ist eine Gleichstrom-HeiBdampfmaschine, meist mit Obel'­

flachenkondensation arbeitend, geliefert von der Firma G. Kuhn, G. m. b. H., 

Stuttgart-Berg, hinzugetreten (vgl. Fig. 10 und 16). Zylinderdurchmesser 360 mm, 

Hub 450 mm, Betriebsdruck 14 at, Dampfeintrittstemperatur 3500 C. Die Normal­

leistung betragt bei 200 Umdrehungen in del' Minute und Kondensationsbetrieb 

150 N utzpferdestarken. 

1) Die Maschine wurde u. a. zu Versuchen mit 6labscheidern herangezogen, vgl. 
C. Bach, Abhiingigkeit der Wirksamkeit des 6labscheiders von der Beschaffenheit deB 
den Dampfzylindern zugefiihrten Oles, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1903. 

S. 206 u. f., sowie Mitteilungen iiber Forschungsarbeiten Heft II (1903). 
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Die Maschinenhalle ist mit einem Laufkran fiir 4000 kg Hochstlast, von 

E. Becker in Berlin geliefert, ausgeriistet (vgl. Fig. 4, 5, 9, 18 und 19). 1m Erd­

geschoB befindliche Teile, welche durch den Boden des Raumes der Hauptdampf­

maschine verdeckt sind, konnen durch fortnehmbare Platten in dies em Boden 

fiir den Laufkran zuganglich gemacht werden, wie dies der GrundriB Fig. 15 an 

mehreren Stellen erkennen HiBt. Das 4 m hohe Mitteltor der Maschinenhalle 

(vgl. Fig. 1, 4, 15 und 16) ermoglicht in Verbindung mit den an dieser Stelle eben­

falls fortnehmbar angeordneten Bodenplatten in bequemer Weise das Aus- und 

Einbringen von groBen Teilen durch den Laufkran, wie z. B. der Half ten der groBen 

Schwungradriemenscheibe auf der Kurbelwelle des Pumpwerks. 

In der Maschinenhalle, deren Dach mit Oberlicht und Ventilationsklappen, 

die von unten betatigt werden konnen, Fig. 9 erkennen lii.Bt, befinden sich ferner 

die Einrichtungen zu Versuchen mit Ventilen 1), zur Bestimmung der MaBstabe 

fUr Indikatorfedern 2), ein Quecksilbermanometer, bis 23 at reichend, eine Zen­

trifugalpumpe, eine schwungradlose Dampfpumpe (Worthington-Pumpe) usw. 

Die Zentrifugalpumpe (vgl. Fig. 19, 18 und 21, KellergeschoB), welche durch 

die Transmission, auf die ein Gasmotor wirkt, betrieben wird, hat bei eintretendem 

Hochwasser, in welchem FaIle der Saugschacht gegeniiber dem Neckarkanal ab­

gesperrt wird, noch die Aufgabe, das trotz dieses Abschlusses durch undichte 

Stellen usw. eintretende Wasser fortzuschaffen und so das zum groBen Teil unter 

dem Hochwasserspiegel liegende unterste GeschoB freizuhalten. 

Das Kesselhaus (vgl. Fig. 15, 20, 18, 11 und 12) enthalt zunachst 3 Dampf­

kessel fiir Dampf bis 15 at Betriebsdruck und zwar (vgl. insbesondere Fig. 11, 

15 und 18), 

1) Vgl. C. Bach, Versuche zur Klarstellung del' Bewegung selbsttatiger Pumpen­
ventile, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1886, S. 421.u. f., S. 475 u. f., S. 801 
u. f., S. 1036 u. f., S. 1058 u. f., 1887, S. 41 u. f.; S. 61 u. f.; auch als Sonderabdruck, Stutt­
gart 1887, erschienen, sowie in C. Bach, Abhandlungen und Berichte 1897, S. 15 u. f. ent­
halten. 

Methode zur Messung des Ventiliiberdruckes, Zeitschrift des Vereines deutscher In­
genieure 1886, S. 1060 u. f., ferner 

H. Berg, Die WirkungsweiBe federbelasteter Pumpenventile, Zeitschl'ift des Vereines 
deutscher Ingenieure 1904, S. 1093 u. f., sowie Mitteilungen iiber Forschungsarbeiten 
Heft 30 (1906). 

2) E. Roser, Die Priifung del' Indikatorfedern, ZeitBchrift des Vereines deutscher 
Ingenieure 1902, S. 1575 u. f., Bowie Mitteilungen iiber Forschungsarbeiten Heft 26 und 
27 (1905). 



Besichtigungen. 567 

Fig. 10. Gleichstromdampfmaschine. 

Fig. 11. Kesselhaus. 
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Fig 12. Kesselhaus. 

Fig. 14. Werkstatt. 
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1 Kessel von reichlich 100 qm Heizflache nach System Pregardien mit Schrag­

rostfeuerung. geliefert von der Maschinenfabrik EBlingen 1). 

Kessel von 15 qm Heizflache, Lokomo bilsystem 2), von derselben Firma, 

Kessel von 8 qm Heizflache, Dampfspritzensystem (Querrohre 3)), geliefert 

von der Wagenbauanstalt und Waggonfabrik fiiI' elektrische Bahnen vormals 

W. C. F. Busch in Bautzen, ferner 

1 DampfgefaB (mittelbar geheizter Dampfkessel) zur Erzeugung von Dampf 

bis12 at Betriebsliberdruck 1), geliefert von der Maschinenfabrik EBlingen (vgl. 

Fig. 12, 20 und 18). 

1 Dampfliberhitzer flir Uberhitzung bis 40Go ( 1), geliefert von A. Hering in 

~lirnberg (vgl. Fig. 11 links und Fig. 20 rechts), 

1 Speisewasserreiniger, geliefert von Hans Reisert in Koln (Fig. 12 im Hinter­

grund oben), 

Wagevorrichtung fiiI' die Kohlen und 3 Wagevorrichtungen flir das Speise­

wasser (Fig. 12) , 

4 Speisepum pen, 

2 Injektoren, 

KlihlgefaB von rund 20 qm Klihlflache 1) (vgl. Fig. 12 und 15), 

kleinen Dampfkessel, den Generator und den Vorwarmer flir die Kraft­

gasanlage, in Fig. 12 rechts gelegen. 

An den inneren Umfassungswandungen des Kesselhauses entlang ist ein 

liberdeckter Kanal angeordnet (vgl. Fig. 12, 15, 16, 20 und 18), in welchem die 

Rohrleitungen untergebracht sind. Von ihm flihrt, wie aus Fig. 16 ersichtlich, 

eme Kanalabzweigung nach dem KellergeschoB des Lehrgebaudes, urn Damp£ 

und Wasser nach dort leiten zu konnen. 

1) Mit diesen Einrichtungen wurden u. a. folgende Arbeiten durchgefiihrt: 

C. Bach, Zur Frage des Wiirmewertes des iiberhitzten Wasserdampfes, Zeitschrift 
des Vereines deutscher Ingenieure 1902, S. 729 u. f., sowie Mitteilungen iiber Forschungs. 
arbeiten Heft 11 (1903). 

C. Bach und R. Stiickle, Leitungswiderstand iiberhitzten Dampfes in glatten und 
gewellten Ausgleichrohren, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1913, S. 1136 u. f. 

2) V gl. C. Bach, Untersuchung iiber die Temperaturverhiiltnisse im Innern eines 
Lokomobilkessels, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure "1901, S. 22 u. f., sowie 
.Mitteilungen iiber Forschungsarbeiten Heft 1 (1901). 

3) Vgl. C. Bach, Die Konstruktion der Feuerspritzen, Stuttgart 1883, sowie 
C. Bach, Kessel der Dampffeuerspritzen, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieuri' 1879, 
S. 241 u. f. 
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Der vom Kohlenraum kommende Kohlenwagen (Fig. 15) kann auf der beim 

Eintritt in das Kesselhaus vorhandenen Brtickenwage gewogen werden. 

Der Schornstein von 35 m Hohe und 1 m kleinster lichter Weite tragt auBen 

eine Leiter (vgl. Fig. 1, 2, 18 und 19), damit in verschiedenen Hohen Temperatur 

Gasmotorenraum. 

Fig. 13. 

und Zug bestimmt werden konnen, zu welchem Zweck an den Stellen, wo dies 

geschehen solI, Rohrstticke in den Schornstein eingemauert sind, durch welche 

Zugmesser und Thermometer eingebracht werden. Auch Abgase konnen hier zur 

Untersuchung entnommen werden. In Fig. 18 sind 4 solcher Stellen bezeichnet. 

Urn das Abstiirzen von Studierenden oder anderen Personen, welche die Ab-



Besichtigungen. 571 



572 Besichtigungen. 

r..: 
biJ u: 

lesungen dieser Instrumente zu 

besorgen haben, zu verhindern, 

ist die Leiter mit Schutzbiigeln 

versehen 1). Wie Fig. 22 zeigt, 

wird die Leiter lediglich durch 

Ringe festgehalten, die sich 

um den Schornstein spannen. 

Der an das Kesselhaus in 

Fig. 1 5 links sich anschlieBende 

Raum (vgl. auch Fig. 20) ent­

halt den Skrubber mit Wasser­

rieselung, den Wascher, den 

Gasbehii.lter und eine Gasuhr 

zur Kraftgasanlage. Ferner ist 

in demselben eine Ammoniak­

Eismaschinenanlage fiir eine 

stiindliche Kalteleistung von 

1 3 000 Kalorien, geliefert von 

. der Maschinenfabrik EBlingen, 

untergebracht. Dieselbe be­

steht aus emem elektrisch 

angetriebenen Kompressor von 

125 mm Zylinderdurchmesser 

und 220 mm Hub, einem 

Tauchkondensator, einem Ver­

dampfer (zugleich Eisbildner), 

elektrisch betriebenen Riihr­

werken fiir Kondensator und 

Verdampfer sowie einer Sole-

zir kulationspum pe und den 

MeBverrichtungen fiir Sole 

und Kiihlwasser. 

Fur die Kraftgasanlage m 

dem daneben liegenden Gas-

1) Diese Einriehtung hat C. Bach schon vor etwa 3 Jahrzehnten fur ein hohes Queck· 
silber manometer a.usfuhren la.ssen. 
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motorenraum sind eine 8 pferdige und eine 25 pferdige Gaskraftmaschine nebst 

den zur Untersuchung und zum Betrieb gehOrigen Einzelheiten aufgestellt (vgl. 

Fig. 15, 20 und 13). Fiir gewohnlich wird der 8 pferdige Motor mit Leuchtgas 

betrieben; doch kann er ebenso mit Kraftgas gespeist werden, wie dem 25 pferdigen 

Kraftgasmotor Leuchtgas zugefiihrt werden kann. 

Die Kraftgasanlage und die Gasmotoren nebst allem ZubehOr sind von 

der Gasmotorenfabrik Deutz geliefert. 

Kesselhaus. 

Fig. 20. 

In der iiber dem Gasmotorenraum liegenden Werkstatt (vgl. Fig. 17, 20 und 

14) befinden sich 2 Drehbanke, 1 Bohrmaschine, 1 Feilmaschine, Schleifstein usw., 

Bowie die Einrichtungen zur Durchfiihrung von Untersuchungen mit Getrieben. 

So z. B.zeigen die Figuren 17,20 und 14 die Anordnung, welche zur Untersuchung 

der Grisson-Getriebe 1) getroffen ist. 

1) C. Bach, Die Maschinenelemente, 8. Auf!. (1901) S. 295 u. f., 9. Auf I. (1903) 
S. 337 u. f., 10. Auf!. (1908) S. 379 u. f., 11. Auf!. (1913) Band 1, S. 317 u. f., sowie 

E. Roser, Untersuchung des Grisson· Getriebes, Stuttgart 1901, femer 
C. Bach und E. Roser, Untersuchung eines dreigangigen Schneckengetriebes, Zeit­

schrift des Vereins deutscher Ingenieure 1903, S. 221 u. f., sowie Mitteilungen liber For­
schungsarbeiten Heft 11 (1903). 

C. Bach, Untersuchung zweier Raderpaare mit Winkelzahnen, Zeitschrift des Vereins 
deutscher Ingenieure 1908, S. 661 u. f., sowie Mitteilungen liber Forschungsarbeiten 
Heft 70 (1909). 

A. Friederich, Versuche liber die GroBe der wirksamen Kraft zwischen Treibriemen 
und Scheibe. Erste Mitteilung: C. Bach, Maschinenelemente, 11. Auf!. (1913), Band 1, 
S. 435 u. f. 
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Die Schmiede ist durch eine behufs Abhaltung von Rauch verglaste Wendel­

treppe (Fig. 15 und 17 links) von del' Werkstatt leicht zuganglich. Ein Dreh­

kran (vgl. Fig. 14, 15, 17 und 20) ermoglicht die Bewegung schwerer Gegenstande 

in die Werkstatt und von ihr ins Freie. 

Schornsteinleiter. 

Fig. 22. 

Del' hinter dem Kesselhaus stehende Schuppen (vgl. Fig. 2, 18 und 23) ist 

zur Halfte fUr die Aufbewahrung von Brennmaterial bestimmt, zur anderen 

Halfte zur Unterbringung von maschinellen Einricht1.lugen, insbesondere der-

JahrlJuch 1915. 37 
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jenigen zu hydraulischen Versuchen 1). Die vorhandene Gleisverbindung mit 

Drehscheibe ermoglicht den leichten Transport der betreffenden Einrichtungen. 

Der Plan Fig. 23 lii.Bt erkennell, daB das Wasser dem Neckarkanal bei a 

(durch ein 1000 mm weites Rohr) entnommen wird und nach Erfiillung seiner 

Aufgabe im Laboratorium bei b durch ein 600 mm weites Rohr wieder in den Kanal 

zurtickflieBt. 

Lageplan. 

4tJ !J(J 1(JtJm 

Fig. 23. 

An Arbeitskrii,ften sind auBer dem Vorstand vorhanden: 4 Ingenieure und 

'l'echniker, 1 Maschinenmeister, 2 Heizer, 3 Schlosser und 1 Arbeiter. 

I) Vgl. C. Bach, Versuche libel' Ventilbelastung und Ventilwiderstand, Berlin 
1884, . und 

R. Stliekle, EinfluB des Innenanstriehs von Zementrohren mittels Inertol auf die 
GroBe des Leitungswiderstandes, den Wasser beim FlieBen in Zementrohren findet, Zeit· 
schrift des Vereins deu tseher Ingenieure 1914, S. 796 u. f. 
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Bei dem Entwurf des ganzen Baues und seiner Einzelheiten ist der Labo­

ratoriumsvorstand - soweit es die Verhaltnisse jeweils erlaubten - auf mog­

lichste Zuganglichkeit, auf moglichst viel Licht (vgl. insbesondere Fig. 4 bis 13, 18, 

19 und 20) sowie darauf bedacht gewesen, daB die Raume, die Maschinen und 

sonstigen Einrichtungen sauber gehalten werden konnen und zwar nicht bloB im 

unmittelbaren Interesse des Unterrichts sowie zum Zwecke, die Instandhaltung zu 

sichern, sondern namentlich auch deshalb, damit die Studierenden, welche im 

Laboratorium gearbeitet haben, sich wahrend ihrer spateren Tatigkeit als ent­

werfende und ausfiihrende Ingenieure der gleichen Riicksichtnahme befleiBigen 

mochten. In den bezeichneten Richtungen wird bekanntlich heute noch genug 

gesiindigt. 

Urn den Aufwand an Brennstoff zur Erzeugung von Dampf usw., den son­

stigen in Betracht kommenden Materialverbrauch, sowie den Aufwand an Hilfs­

und Lehrpersonal bei Durchfiihrung und Uberwachung der Versuche moglichst 

niedrig zu halten, wurden die Einrichtungen so getro£fen, daB gleichzeitig eine 

tunlichst groBe Anzahl von Studierenden iiben kann. 

Urn den Laboratoriumsunterricht ohne Verlangerung der Studienzeit durch­

zufiihren, muB die Dauer der einzelnen Versuche nach Moglichkeit beschrankt 

werden. Dazu gehort, daB die Einrichtungen auch bei kurzer Dauer der Versuche 

die notige Genauigkeit der Versuchsergebnisse zu erreichen gestatten. Diesem 

Zweck dient namentlich auch der mittelbar geheizte Dampfkessel. 

DaB das Laboratorium seiner Natur nach nicht ein auf Jahrzehnte hinaus 

fertiges Institut, sondern eine in fortwahrender Entwioklung begriffene Unter­

richts- und Forschungsstatte ist, wurde dabei jeweils soweit beriicksichtigt, als 

m; die Umstande zulassig erschienen lieBen. 

In nachster Zeit werden noch folgende Einrichtungen zur Aufstellung gelangen. 

1 Wasserrohrkessel fiir 20 at Betriebsiiberdruck mit 150 qm Heizflache .samt 

Uberhitzer und Ekonomiser. 

Die Kesselanlage soIl nacheinander mit verschiedenen Feuerungen (Wander­

rostfeuerung, Wurffeuerung, Unterschubfeuerung usw.) betrieben werden zu dem 

Zwecke, tiefergehende Erkenntnisse fiir die untersuchten Feuerungen zu er­

langen, als sie bisher vorhanden sind. 

Dampfturbinenanlage samt Kondensation fUr eine Normalleistung von 

400 und eine Maximalleistung von 500 Nutzpferdestarken bei 3000 Umdrehungen 

in der Minute. 

37* 



XXII. Namenverzeichnis' 

der Vortrags- nnd DisKnssionsredner nebst Sachregister 

nnd Seitenzahlen. 

Die Namen der Verfasser sowie die Tite! ihrer Vortrlige sind fett gedruckt. 

. -." . Ii 
Name des' erfassers !i 

Thema des V ortrages oder der Diskussion I Seite 
oder Diskussionsredners 

" 

I 
,[ . __ .___ _ ___ _ . _____ 1. __ _ 

-··-~II-

del' II 

---=~--~-il--~--~·--- -
Achenbach . . . . . !I ~lanavrierfahigkeit Hud StabilitHtsvel'haltuisse 

Y. Barh ...... . 

Baumann 
Benjamin 

Busley 
Dornier 
Flamm 

Hiilhnann 

Hilclebmndt 

Knorr .. 

Rollmann 
Rose .. 

I, Fischdampfer . . . . . . . . . . . . 
.1 Das l\Ietazentl'ul1l als Schwingllllgsmittcipunkt des 

l'ollendell Schiffes . . . . . . . . . . . . . . . . 

I 395 

I 
Ii 

I! 
Ii 
Ii 
I: 
I! 
I , 
II 

!I I, 
II 
II 

436 
Kl'itik del' Schwingullgsformel. . . . . . . . . . .. 437 
Uber (lie Materialpriifungsanstalt und das Ingenieur­

laboratorium der Kgl. Teehnischen Hochschule 
Stuttgart . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 548 

Versuche mit Einsatzmaterial. . . . . . . . . . .. 15G 

iTber (lie Rollschwingungen der Schiffe und ihre Be-
ziehungen zur Stabilitiit 

SchluJ.\wort . . . . . . . . . . . . . . . 
403 
440 

Dank fUr die Vortrage . . 155, 177, 203, 229, 402, HO, 475 

s. Zeppelin iTber Zeppelinluftschiffe . . . 178, 191 
Vel'such einer Losung' des Sclnving'ungspl'oblems del' 

Schiffe . . . . . . . . . . . .. . ..... 
Die Aufstellung graJ.\ter Kaliber nnd die Stiirke des 

Panzel's beim Kriegsschiff'sbau. . 
Kosten del' Fischdalllpfer . . . . . . . . 
Erfolge Deutschlallds im Fischdampferbau 
]1'isrhdampfer UUll Hochseefiseherei . . . . 
SchluJ.\WOl't . . . . . . . . . . . . . . . . 
Entwicklung' dt'r DamI)fschiffahrt auf' dem Boclensee 
Entwicklung del' Hochseefischel'ei. . . . . . . 
Fortschritte des deutschen }~ischdmnpferlJaues. . . . 

439 

153 

400 

400 

233 
401 

204 
401 

401 



Name des Verfassers 
oder Diskussionsredners 

Rndloif 

Schmid 

Stumpf 
Thiele. 
Weber 

Wittenberg 
Zeppelin, Graf 

nnd Dornier . 

J
' 

Namenven;eichnis. 

Thema des Vortrages oder der DiskuBsion 

Schiifskanone nnd Schiifspanzer 
SchluBwort . . . . . . . . . . . 
Bestrebnngen znr Vereinfachnng des Dampfmaschinen-

banes ... 
SchluBwort 

581 

442 
473 

Die Erfindung der Gleichstromdampfmaschine . 471 
Stabilitat der Fischdampfer . . . . . . . . . . 398 
V orschlag zur Ermittlung des Drehungspunktes beim 

rollenden Schiff. . . . . . . . . . . . . . . 432 
WirtBchaftliche Bedeutung der Hochseefischerei . 394 

Uber Zeppelinluftschift'e. . . . 178 
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