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Ingenieur, Joh. C. Tecklenborg Akt.-Ges.,
Geestemiinde.
Hass, Hans, Diplom -Ingenieur, Hamburg,
Hansa-Str. 78 L.

Heberrer, F, Ing, Stettin, Birkenallee 30 III.
Hein, Th.,, Rechnungsrat im Reichs-Marine-
Amt, Charlottenburg, Kant-Str. 68 .
Heitmann, Johs., Schiffbau-Ingenieur, Ham-

burg, St. G, Langereihe 112 pt.
van Helden, H,, Inspektor bei der Holland-
Amerika-Linie, Rotterdam, Boompjes 117
Hempe, Gust., Oberingenieur d. Germania-
werft, Kiel-Gaarden, Carlstal 15.
Henke, Gust., Schiffsmaschinenbau-Ingenieur,
Elbing, Aeuflerer Miihlendamm 24 b.
Herner, H, Diplom - Schiffbau - Ingenieur,
Oberlehrer an der Kénigl. héheren
Schiff- und Maschinenbauschule, Kiel
Gothe-Str. 30.

"
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Herzberg, Emil, Maschinen-Inspektor, Ex-
pert fiir Lloyds Register, Stettin, Boll-
werk 12—14.
Heyn, Bruno, Schiffbau-Ingenieur,
Hospital-Str. 1.
20 Hinrichsen, Henning, Schiffsmaschinenbau-
Ingenieur, Werft von F. Schichau, Elbing.
Hitzler, Th, Schiffbau-lngenieur, Lauen-
burg (Elbe), Schiffswerft und Maschinen-
fabrik.
Holtz, R., Werftbesitzer, Harburg a. E.
Hoélzermann, Fr., Marine-Oberbaurat und
Schiffbau - Betriebsdirektor, = Wilhelms-
haven, Ko6nig-Str. 37.
Hossfeld, P.,, Geheimer Marine-Baurat und
Schiffbau-Ressortdirektor, Danzig, Kaiserl.
Werft.
205 Howaldt, G., Kommerzienrat, Kiel, Diistern-
brook 75.
Howaldt jr., Georg, Ingenieur, Kiel.
Hiillmann, H., Marine- Oberbaurat und
Schiffbau-Betriebsdirektor, Kiel, Gerhard-
Str. 31 L.

Elbing,

Ilgenstein, Ernst,Schiffbau-Ingenieur, Berlin-
Wilmersdorf, Kaiserplatz 16.

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

20 Jacobsen, Waldemar, Oberingenieur, Berg-
sunds Mek. Verkstads A. B., Stockholm.
Jaeger, Johs, Geheimer Ober- Baurat
und Schiffbau-Ressortdirektor, Berlin W.,
Ansbacher Str. 26 II.
Jahn, Paul, Schiffbau-Oberingenieur, Dresden-
Neustadt, Leipziger Str. 27—29.
Jahnel, A, Schiffbau-Oberingenieur, Ver-
einigte Elbschiffahrts-Gesellschaft, Rade-
beul b. Dresden, Bismarck-Str. 5.
Jdnecke, Carl, Schiffbau-Ingenieur, Danzig,
Pfefferstadt 72,
215 Janke, Paul, Marine - Baurat und Schiffbau-
Betriebsdirektor a. D., Generaldirektor,

Danzig.

Jappe, Fr, Betriebs-Ingenieur, Kiel-Gaarden,
Germaniawerft,

Jensen, Alb.,, Schiffbau-Ingenieur, Oliva

(Westpr.), Georg-Str. 10.

Jensen, Ernesto, Ingenieur, Rof}lau (Anhalt).

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

Johansen, P. C. W, Schiffbau-Ingenieur,
Flensburg, Bauer Landstr. 111

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

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

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

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

Kagerbauer, Ernst, k. und k. Schiffbau-
Oberingenieur III. Kl. d. R., Wien IX,
Frankgasse 10.

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

Kasch, Fr., Marine - Oberbaurat  und
Schiffbau-Betriebsdirektor, Kiel, Feld-
Str. 10 pt.

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

Keil, Friedrich, k. und k. Maschinenbau-

Kl., Maschinenbau-

und k.

Oberingenieur II.
Direktor des k.
Pola.

Keiller, James, Oberingenieur, Géteborg.

Kell, W., Schiffsmaschinenbau -Ingenieur,
Stettin, Birkenallee 3.

Kern, Wilh., Schiffsmaschinenbau-Ingenieur,
Rofllau a. E.

Keuffel, Aug., Maschinenb.-Oberingenieur d.
Akt.-Ges. Weser, Bremen, Ellhorn-Str. 18a.

Kielhorn, Carl, Schiffbau-Ingenieur, Berlin-
Schlachtensee, Terrassen-Str.

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

Kindermann, B,

Seearsenals,

Baurat, Mitglied des
Kaiserl. Schiffsvermessungsamtes, Frie-
denau bei Berlin, Wieland-Str. 28.

Klamroth, Gerhard, Marine- Oberbaurat
und Maschinenbau-Betriebsdirektor. Kiel,
Holtenauer Str. 144.

Klawitter, Fritz, Ingenieur u. Werftbesitzer,

Danzig, i. F. J. W. Klawitter, Danzig.

N
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255

260 Krieger,

10

Klawitter, Jul., Schiffbaumeister und Werft-
besitzer, i. F. J. W. Klawitter, Danzig.

Kleen, J., Ingenieur, Hamburg-Hamm,
Landwehr-Str. 81.

Kluge, Otto, Marine-Baumeister, Kiel,
Jagersberg 19a.

Klust, Herm., Ober -Ingenieur, Elbing,

Berliner Chaussee 9.
Knaffl, A., Ingenieur, Dresden-A., Bende-
mann-Str. 13.

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

Knorr, Paul, Ingenieur, Kiel, Annen-Str. 90.

Koch, Joh., Ingenieur, Wellingdorf bei Kiel.

Koch, W, Ing., Liibeck, K. Friedrich-Platz 4.

Ko6éhn von Jaski, Th., Marine-Oberbaurat
u. Maschinenbau-Betriebsdirektor, Lang-
fuhr, Johannistal 22,

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

Kolknrann, ], Schiffsmaschinenb.-Ingenieur,
Elbing, Brandenburger Str. 15.

Konow, K., Marine-Oberbaurat und Schiff-
bau - Betriebs - Direktor,
Fasanen-Str. 11.

Kopp, Herm., Schiffbau - Betriebs - Direktor,
Kiel, Kirchhofallee 15.

Kérner, Paul, Ingenieur, Langfuhr, Bruns-
héfer Weg 40.

Charlottenburg,

Kraft de la Saulx, Ritter Johann, Chef-
Ingenieur d. Gesellschaft John Cockerill,

Seraing.

Krainer, Paul, Ingenieur, Elbing, Alter
Markt 10—11.

Krell, H., Marine-Baumeister, Kuel,

Kaiserliche Werft.

Kremer, J. H, Schiffbau-Ingenieur, Elms-
horn, Hafen-Str. 16.

Kretschmer, Otto, Geheimer Marine-
Baurat a. D. u. Professor, Berlin C., Am
Circus 12a.

Kretzschmar, F., Schiffbau - Ingenieur

bei Escher Wyss & Cie., Ziirich, Sonneg-
gasse 72,

Ed., Marine - Oberbaurat
Schiffbau - Betriebsdirektor,
Danzig, Kastanienweg 10.

und
Langfuhr-

Kriiger,C.,Direktor, Hamburg24,Reiherstieg-
Schiffswerfte und Maschinenfabrik.

Mitgliederliste.

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

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

Kuck, Franz,
Kaiserl. Werft.

Kiihne, Ernst, Ingenieur, Langfuhr b. Danzig,
Eschenweg 2.

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

Marine-Baumeister, Kiel,

Laas, Walter, Professor fiir Schiffbau an der
Kénigl. Techn. Hochschule, Berlin W.15,
Kurfiirstendamm S1.

Lampe, Marine-Baumeister, Wilhelmshaven,
Konig-Str. 35.

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

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

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

Lehr, Julius, Regierungs-Baumeister, Breslau,
Koénigsplatz 3 b.

Leux,Carl,Schiffbau-Oberingenieur,Prokurist
bei F. Schichau, Elbing.

Lex, Karl,Schiffbau-Ingenieur der Stettiner Ma-
schinenb.-Akt.-Ges.Vulcan,Bredow-Stettin.

Libbertz, Otto, Generaldirektor, Rendsburg.

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

Lillieh 86k, H.H., Chef-KonstrukteurderKgl.
Schwed. Marine, Stockholm, Linnégatan 22.

Alteburger

v. Lindern, Kaiserl. Marine - Baurat a. D.,
Berlin W., Burggrafen-Str. 11.

Lindfors, A. H,
Skeppsbron 4.

Lipkow, Herm,,

Ingenieur, Goteborg,

Ingenieur, Rofilau a. E,
Dessauer Str. 47.

Lippold, Fr.,, Schiffbau-Ingenieur, Stettin,
Grabower Str. 3 1L

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

270

280



Mitgliederliste. 11

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

Ldsche, Joh.,, Marine-Baumeister, Kiel,
Hohenberg-Str. 11 1L

285 Losehand, Fritz, Maschinen-Ingenieur, Kiel,

Germania-Werft.

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

Lundholm, O.E., Professor d. Kénigl. Techn.
Hochschule, Stockholm, Thulegatan 27.

Lihring, F. W, Schiffbau-Oberingenieur,
Bremerhaven, Lange Str. 3211

Mainzer, Bruno, Schiffbau-Ingenieur, Elbing,
Hospital-Str. 3.

290 Malisius, Paul,Marine-Baumeister,Langfuhr-
Danzig, Am Johannisberg 19.

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

Martens, Rud., Marine - Baumeister, Kiel,
Preufler-Str. 1.

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

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

295 Mehlis, H.,, Dr. Jng., Regierungs-Baumstr.
a. D., Berlin W., Wittenberg-Platz 2.
Meifort, Joh., Ingenieur, Hamburg, Berg-

Str. 6.

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

Meldahl, K. G., Schiffbau-Direktor der
Aktieselskabet Burmeister u. Wain,
Kopenhagen, Malmdgade 9.

Menier, Gaston, Zivilingenieur, Paris, Rue
de Chateaudun 15.

3o Mentz, Walter, Professor an der Konigl
Techn. Hochschule Danzig, Langfuhr,
Jischkentaler-Weg 6c.

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

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

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

Meyer, Franz, Jos., Schiffbau - Ingenieur,
i. Fa. Jos. L. Meyer, Papenburg.

Meyer, Johs.,, Marine-Baumeister, Wilhelms- 305
haven, Kaiser-Str. 72.

Meyer, Jos. L., Schiffbaumeister, Papenburg.

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

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

Milde, Fritz, Schiffbau-Ingenieur, Stettin,
Deutsche Str. 57 L

Misch, Ernst, Civil - Ingenieur, Halensee bei
Berlin, Georg Wilhelm-Str. 1.
Misdorf, ], Direktor der Stettiner Oderwerke,
Grabow a. O., Burg-Str. 11.
Méller, J., Schiffbaumeister,
Friedrich Franz-Str. 36.
Méller, W., Oberingenieur, Hamburg, Frucht-
Allee 69.

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

Moszeick, Anton,Schiffbau-Ingenieur,Kaiserl. 315
Schiffs-Vermessungsamt, Berlin NW. 87,

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

Miiller, Carl,Schiffbau-Ingenieur, BerlinNW.,
Reichstagsufer 16, Germ. Lloyd.

Miiller, Ernst, Diplom-Schiffbau-Ingenieur,
Oberlehrer am Technikum Bremen, Rhein-
Str. 6 pt.

10

w

Rostock,

Miiller, Gust, Schiffbau-Ingenieur, Kiel,
Unter-Str. 30.

Miiller, Paul, Schiffsmaschinenbau-Ingenieur, 320
Wilhelmshaven, Kurze Strasse 44.

Miiller, Rich., Marine-Baumeister, Wilhelms-
haven, Adalbert-Str. 12,

Miiller, Wenzel, k. und k. Oberster Ma-
schinenbau-Ingenieur i. R., Pola.

Mugler, Julius, Marine-Baumeister, Elbing,
AuBerer Miihlendamm 23.

Nagel, Joh. Theod., Schiffsmaschinenbau-
Ingenieur, Hamburg, Glashiitten-Str. 5 pt.
Nawatzki, V., Direktor des Bremer Vulkan, 325

" Vegesack.
Neudeck, Georg, Marine-Baumeister, Kiel,
Karl-Str. 42.
Neukirch, Fr., Zivilingenieur, Maschinen-
inspektor des Germanischen Lloyd,
Bremen, Dobben 17.



335 Oertz,

340 Qverbeck, Paul,

12

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

Neumeyer, W., Ingenieur des Nordd. Lloyd,
Bremerhaven, Mittel-Str. 2.

330 Nixdorf, Osw., Betriebsingenieur des Nordd.

Lloyd, Stettin, Kronenhof-Str.
Nordhausen, Fr., Schiffbau-Oberingenieur,
Hamburg-Hamm, Jordan-Str. 25.
Normand, J. A,
Le Havre (Seine Inférieure).
Nott, W. Geheimer Marine-Baurat
Maschinenbau-Ressortdirektor, Wilhelms-
haven, Kaiserl. Werft.
Niiscke, Joh., Schiffbaumeister, Grabow a. O.,
Burg-Str. 1.

Ingénieur-Constructeur,

und

Max, Neuhof
am Reiherstieg, Hamburg.

Oestmann, C. H, Schiffsmaschinenbau-In-

Jacht-Konstrukteur,

genieur, Elbing, Trauben-Str. 2L
Orbanowski, Kurt,
Hamburg, Eppendorfer Weg 273 I1.
Ortlepp, Max W., Schiffbau-Ingenieur,Elbing,
Sonnen-Str. 76 pt.
Otto, H., Schiffbau-Ingenieur, Hamburg St. P,
Annen-Str. 18.

Diplom - Ingenieur,

Schiffbau-Ingenieur, Bre-
men, Walter-Chaussee 100.

van Overbeeke, Adrian,
Budapest, Leopoldsring 16.

Oberingenieur,

Pagel, Carl, Professor, Techn. Direktor des
Germanischen Lloyd, Berlin W. 50, Niirn-
berger Str. 33.

Paradies, Reinh, Ingenieur,
Am Brunnenhof 111L

Paulus, K. Regierungsrat, Berlin W. 30,
Miinchener Str. 48.

Altona,

345 Peters, Karl, Ingenieur, Kiel, Lerchen-Str. 15.

Petersen, Otto, Marine - Baumeister,
Berlin W., Kalckreuth-Str. 7.

Petersen, Pehr Wilh., Kgl. Marine-Ingenieur,
Marineforvaltningens, Ingenieurafdelning,
Stockholm.

Peuss, Franz, Schiffbau-Ingenieur, Bremer-
haven, Féhr-Str. 26.

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

Mitgliederliste.

Piaud, Léon, Ingenieur i. Hause Delaunay- 3s0

Belleville & Cie., Chatou (Seine et Oise),
Boulevard de la République 8.

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

Pilatus, Rich.,, Marine- Baumeister, Kiel,
Kaiserl. Werft.
Poeschmann, C. R, Ingenieur, Bremer-

haven, Deich-Str. 180.

Pohl, Robert, Ober-Ingenieur, Hamburg,
Grofie Reichen-Str. 27, Afrikahaus.

Pophanken, Dietrich, Marine - Baumeister,
Kiel, Kaiserl. Werft.

Popper, Siegfried, k. und k. General-Schiff-
bau-Ingenieur, Vorstand d. 1. Abteil. d.
Marine-Techn. Komitees, Pola.

Potyka, Ernst, Schiffbau-Betriebs-Ingenieur d.
Germania-Werft,Kiel-Gaarden, Jahn-Str.91I.

Presse, Paul, Marine-Baumeister, Langfuhr
b. Danzig, Jdschkenthaler-Weg 26a.

Prunner, F. W, Techn., Direktor d. Société
Anonyme de Wiborg (Finland).

Prusse, G, Schiffbau-Ingenieur,
Lerchen-Str. 20.

Putscher, Heinr,, Schiffbau-Oberingenieur,
Besichtiger des Germanischen Lloyd,
Emden, Parallel-Str. 8.

Kiel,

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

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

v. Radinger, Carl Edler, Ingenieur, Stettin,
Friedrich Carl-Str. 38.

Radermacher,

Radmann, J.,, Schiffbau-Ingenieur, Hamburg, :
Werder-Str. 25.
Rahn, F. W, Schiffbau-Ingenieur, Kiel,

Knooperweg 125.

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

Rauchfuss, Marine - Oberbaurat a.
Werftdirektor, Kiel-Gaarden.

Rea, Harry E.,, Schiffbau-Ingenieur, Whitley
Bay, Park Avenue 10, England.

D,

Rechea, Miguel, Ingénieur de la Marine, 370

Constructeur naval, Isabel la

Catolica, 2 Pral.

Cadiz,



Mitgliederliste. 13

Reimers, H., Marine-Baumeister, Wilhelms-
haven, Kaiserliche Werft.

Reitz, Th.,, Marine-Oberbaurat u. Maschinen-
bau - Betriebsdirektor,
Adalbert-Str. 8.

Renner, Wilh, Werftbetriebsleiter, Rotter-
dam, Varkenvordsche Gade 62.

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

37s Rickmers, A, Vorsitzender des Aufsichts-
rates der Rickmers-Schiffswerft, Bremen.

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

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

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

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

3% Riehn, W., Geh. Regierungsrat u. Professor,
Hannover, Taubenfeld 19.

Riess, O., Dr. phil, Kaiserl. Regierungsrat,
Berlin W., Kaiserin Augusta-Str. 23.
Roedel, Schiffsmaschinenbau - In-

genieur, Germaniawerft, Kiel-Gaarden.

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

Rosenstiel,

Wilhelmshaven,

Ingenieur

Georg,

Rud., Schiffbau - Ingenieur,
Hamburg, Rothenbaum-Chaussee 77.

385 Roters, F, Direktor der Blake Pumpen Comp.
G. m. b. H., Hamburg, Hansa-Str. 72.

Rothe, Rud.,, Maschinenbau-Ingenieur, Stett.
Maschinenb.- Akt.-Ges. Vulcan, Bredow,
Stettin.

Rottmann, Alf, Schiffbau-Ingen., BerlinNW.,
Kaiserl. Schiffs-Vermessungsamt.

Rudloff, Johs., Geheimer Marine-Ober-Bau-
rat und vortragender Rat im Reichs-Marine-
Amt, Professor, Berlin W. 15, Kostnitzer
Strafle 2.

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

3% Rusitska, Fr., Ingenieur, Elbing, Wall-Str.8 II.
Speicher-Insel.

Sachse, Theodor, Ingenieur, Germaniawerft,
Kiel-Gaarden.

von Saenger, Wladimir, Ingenieur, Leiter
der Schiffbau- Abtcilung der Putilow-
Werke, St. Petersburg, Fontanka 17.

Schaefer, Karl, Ingenieur,
Danzig, Haupt-Str. 97.

Schenk,Otto,Schiffsmaschinenbau-Ingenieur,
Wilhelmshaven, Kaiser-Str. 124.

Scheurich, Th., Marine-Baumeister, Kiel,
Gneisenau-Str. 3.

Schirmer, C., Marine-Ober-Baurat u.Schiffb.-
Betriebs-Direktor, Kiel, Niemannsweg 39.

Schtlick, Otto, Konsul, Direktor des Germa-
nischen Lloyd, Hamburg, Rathausmarkt 8

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

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

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

Schmidt, Marine - Baumeister,
Hamburg, Uhlenhorsterweg 38.

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

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

Schneider, F., Schiffbau-Ingenieur,
Hamburg-Hamm, Mittel-Str. 48.

Schnell, J., Ingenieur, Ruhrort.

Schémer, W., Werftbesitzer, Tonning.

Langfuhr bei

Harry,

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

Schroeder, O,
Adolf-Str. 9 II.

Schubart, O.,
Kiel-Gaarden.

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

Ingenieur, Stettin, Gustav

Ingenieur, Germaniawerft,

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

Schultenkdmper, Fr., Betriebs-Ingenieur,
Hamburg, Bundes-Str. 10 I.

Schulthes, K., Direktor der Siemens-
Schuckert-Werke, Marine-Baumeister a. D.,
Berlin NW., Reichstagsufer 10.

403
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14 Mitgliederliste.

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

415 Schultz, Hans L., Direktor und Vorstand der
Nordseewerke, Emder Werft und Dock,
A.-G., Emden.

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

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

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

dorf, Wagner-Str. 29.

420 Schulze, Fr. Franz, Schiffbau-Ingenieur,
Miilheim a. Rh., Franz-Str. 51I

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

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

Schiitte, Joh., Professor fiir Schiffbau an der
Konigl. Techn. Hochschule, Danzig.

Schwartz, L., Stellvertretender Direktor der
Stett. Maschinenb. - Akt.- Ges. Vulcan,
Stettin, Kronenhof-Str. 10 I.

425 Schwarz, Tjard, Kaiserl. Marine-Oberbau-
rat  und Schiffbau - Betriebsdirektor,
Wilhelmshaven, Adalbert-Str. 3 a.

Schwerdtfeger, Schiffbau - Oberingenieur
bei J. W. Klawitter, Danzig.

Seidler, Hugo, Schiffbau-Ingenieur, Berlin
NW., Schumann-Str. 2 pt.

Sieg, Georg, Marine-Baumeister, Wilhelms-
haven, Schlof3-Str. 51.

Sievers, C, Ingenieur, Hamburg, Paulspl. 12,

430 Smitt, Erik, Extra Marine-Ingenieur,
Stockholm, Kungl. Marinefdrvaltningen.

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

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

Sombeek, C, Oberingenieur und Prokurist

Werft von

der Nordseewerke, Emder Werft- und
Dock-A.-G., Walthusen b. Emden.
Spieckermann, L., Ingenieur, Hamburg,

Hafen-Str. 118 1II.
435 Staeding, Hugo, Marine-Baufiihrer a. D,
Civilingenieur,Camden, 569 Stevens Street.

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

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

Steinbeck, Friedr, Ingenieur,
Patriotischer Weg 100.

Stellter, Fr.,, Schiffbau-Ingenieur, Dietrichs-
dorf bei Kiel, Heickendorferweg 41.

Stockhusen, Schiffbau-Ingenieur, Bremer- 440
haven, Langes Dock.

Stolz, E., Schiffbau - Ingenieur,
Israelsdorfer Allee 22.

Strache, A., Marine-Baumeister, Wilhelms-
haven, Kaiser-Str. 15.

Strebel, Carlos, Schiffsmaschinenbau - Inge-
nieur, Stettin, Kaiser Wilhelm-Str. 67.

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

Stiilcken, J. C., Schiffbaumeister, i. Fa.#s
H.C.Stiilcken Sohn, Hamburg, Steinwirder.

Swensen, Gunder, Direktor der Akers
Werft, Christiania.

Siissenguth, H.,, Marine - Baumeister, Kiel,
Kaiserl. Werft.

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

Siitterlin, Georg, Oberingenieur der Werft
von Blohm & Voff, Hamburg, Eppen-
dorferweg 59.

Rostock,

Liibeck,

Tage, Ad, Schiffbau - Ingenieur, Stettin, 4s¢

Birken-Allee 12 1IL

Techel, H., Schiffbau-Ingenieur, Kiel, Ziegel-
teich 14 L

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

Thiamer, Carl, Geh. Marine-Baurat und
Maschinenbau - Ressort - Direktor, Berlin
W. 80, Fiirther Str. 11.

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

Thrindorf, Paul, Betriebs-Ingenieur, Stettin, 455
Birken-Allee 8.

Timm, A., Schiffbau-Ingenieur, Hamburg, Ad-
miralitits-Str. 52 1L
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Totz, Richard, k. u. k. Maschinenbau-Ober-
ingenieur III, K1, Wien, k. u. k. Reichs-
Kriegsministerium, Marine-Sektion.

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

Treplin, Wilhelm, Schiffbau-Ingenieur,
Berlin NW. 52, Paul-Str. 28.
460 Troost, Joh. N, Schiffbaudirektor der

Eiderwerft A.-G., Tonning.

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

Turk, P. J., Oberingenieur der Konigl. Nieder-
lindischen Marine, Willemsoord, Helder.

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

Ullrich, J., Civil-Ingenieur, Hamburg, Stein-
hoft 3 II.

465 Ulm, Johann, k. und k. Oberster Maschinen-

bau-Ingenieur I. K1., Vorstand der II. Abt.

des k. und k. Marinetechn. Komitees, Pola.

Unger, R., Direktor, Akt.-Ges. Weser, Bremen.

Uthemann, Fr., Geh. Marine-Baurat und
Maschinenbau - Ressortdirektor, Langfuhr
bei Danzig, Heiligenbrunner Weg 6.

van Veen, J. S., Oberingenieur der Kénigl.
Niederldndischen Marine, s’Gravenhage,
Adelheidstraat 81.

Veith, R., Geheimer Marine-Baurat
Maschinenbau - Ressortdirektor,
Niemannsweg 38.

s7oViereck, W, Ingenieur, Kiel, Wall 30a.

Vogeler, H.,, Kaiserl. Marine - Baumeister,
Kiel, Wall 1 II.

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

Vofl, Ernst, i. Fa. Blohm & Vof}, Hochkamp
bei K1 Flottbeek, Holstein.

Vossnack, Ernst, Schiffbau-Ingenieur,
Bremerhaven, Hafen 29.

und
Kiel,

475 Wagner, Rud.,, Dr. phil, Schiffsmaschinen-
Ingenieur, Stettin, Kronenhof-Str. 5 pt.
Wahl, Herm., Marine-Baumeister, Wilhelms-
haven, Kaiserl. Werft.
Walter, M., Schiffbau-Oberingenieur, Bremen,
Nordd. Lloyd, Zentralbureau.

Walter, W., Schiffbau-Ingenieur,
a. O., Post-Str. 27.

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

Weiss, Georg, Marine-Baumeister, Gaarden
bei Kiel, Schoneberger Str. 33

Weiss, Otto, Ingenieur, Charlottenburg,
Schlof-Str. 67d.

Wellenkamp, Herm., Marine - Baumeister,
Kiel, Kaiserl. Werft.

Wendenburg, H., Marine - Baumeister,
Berlin W., Gleditsch-Str. 27.

Werner, A,  Schiffbau - Oberingenieur,
Karolinen-Str. 2.

Grabow

Wiebe, Ed., Schiffsmaschinenbau-Ingenieur,
Werft von F. Schichau, Elbing.
Wiesinger, W., Geheimer Marine-Baurat

und Kiel-

Schiffbau - Ressortdirektor,
Gaarden, Kaiserl. Werft.

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

Wilda, Herm., Ingenieur und Oberlehrer fiir
Maschinenbau, Bremen, Rhein-Str. 3.
Willemsen, Friedrich, Schiffbau-Ingenieur
und Besichtiger des Germanischen Lloyd,

Diisseldorf, Kaiser Wilhelm-Str. 38.

William, Curt, Marine - Baumeister, Berlin
W. 15, Joachimstaler Str. 5.

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

Winter, M., Schiffsmaschinenbau-Ingenieur,
Hamburg, St. P., Paulinen-Str. 16 III
Wippern, C., Ingenieur des Norddeutschen

Lloyd, Bremerhaven.

Witte, Gust. Ad., Schiffbau-Ingenieur, Werft
von Heinr. Brandenburg, Hamburg, Stein-
wirder.

Worsoe, W.,
Kiel-Gaarden.

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

Wys, Fr. S. C. M., Oberingenieur der Konigl.
Niederlindischen Marine, C. 42, Helle-
voetsluis.

Ingenieur, Germaniawerft,

Zahn, Dr. G. H. B., Oberingenieur, Berlin N.,
Chaussee-Str. 17/18.

Zarnack, M., Geh. Regierungsrat und
Professor, Berlin W., Kurfiirsten-Str. 15.
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soo Zeiter, F, Ingenieur und Oberlehrer am
Technikum Bremen, Biillow-Str. 22.

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

Zeltz, A., Schiffbau - Direktor, Akt. - Ges.

Weser, Bremen, Olbers-Str. 12.

Zetzmann, Ernst, Schiffbau - Ingenieur,
Bremen, Krefelder Str. 26.

Zimnic, Josef Oscar, k. und k. Maschinenbau-
Ingenieur 1. Klasse, Budapest, Szobi-

utcza 4.

Mitgliederliste.

Zirn, Karl A., Direktor der Schiffswerft und
Maschinenfabrik vorm. Janflen & Schmi-
linsky A.-G., Hamburg St. P., Sophien-
Str. 38 1L

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

Zweig, Heinrich, k. und k. Schiffbau-Ober-
ingenieur II. K1, Schiffbau-Direktor im
k. und k. Seearsenal, Pola.

3. Mitglieder.
a) Lebenslingliche Mitglieder:

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

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

so Borsig, Ernst, Kommerzienrat und Fabrik-

besitzer, Berlin N., Chaussee-Str. 6.

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

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

Buchloh, Hermann, Reeder, Miihlheim-Rubhr,
Friedrich-Str. 26.

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

sis Fehlert, Carl, Civilingenieur und Patent-
anwalt, Berlin NW., Dorotheen-Str. 32.
Flohr, Carl, Ingenieur und Fabrikbesitzer,
Berlin N. 4, Chaussee-Str. 28b.

v. Guilleaume, Max, Kommerzienrat, Koln,
Apostelnkloster 23.

Heckmann, G., Fabrikbesitzer, Berlin W.62,
Maaflen-Str. 29.

Heckmann,Paul,Kommerzienrat,BerlinW.35,
Ulmen-Str. 2.

s20 Heimann, Augustus, Fabrikbesitzer, Char-

lottenburg, Schiller-Str. 121/122.

v. Hewald, Max, Freiherr, Rittergutsbesitzer
auf Podewils in Pommern.

von der Heydt, August, Freiherr, General-
konsul und Kommerzienrat, Elberfeld.

i Huldschinsky, Oscar, Fabrikbesitzer,
| Berlin W. 10, Matthdikirch-Str. 3a.
Jacobi, C. Adolph, Konsul, Bremen, Oster-
! deich 58.

Kannengiefler, Louis, Konigl. Kommerzien-
rat und Wiirttembergischer Konsul, Miil-

i heim a. d. Ruhr.

L Karcher, Carl, Reeder, i. Fa. Raab, Karcher
& Co., G. m. b. H,, Duisburg.

Kessler,E.,Direktor der Mannheimer Dampf-

| schiffahrts-Gesellschaft Mannheim, Park-
ring 27/29.

Kiep, Johannes N., Kaiserl. Deutscher
Konsul, Glasgow, 128 St. Vincent Street.

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

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

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

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

Mirklin, Ad., Generaldirektor, Borsigwerk,

i Oberschlesien.

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

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

Moleschott, Carlo H., Ingenieur, Konsul der

: Niederlande, Rom, Via Volturno 58.

vorm.
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v.Oechelhaeuser, Wilh.,, Dr. Jng., General-
direktor, Dessau.

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

Palmié, Heinr., Kommerzienrat, Dresden-
Altstadt, Hohe-Str. 12.
540 Pintsch, Albert, Fabrikbesitzer, Berlin O,
Andreas-Str. 72/73.
Pintsch, Julius, Geheimer Kommerzienrat,
Berlin W., Tiergarten-Str. 4a.
Plate, Geo, Prisident des Norddeutschen

Lloyd, Bremen.

Ravené, Kommerzienrat, Berlin C., Wall-
Str. 5/8.

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

s4s Ribbert, Julius,
Haus Hiinenpforte bei Hohenlimburg.
Rinne, H., Hiittendirektor, Essen a. Rubhr,

Kénigl. Kommerzienrat,

Kronprinzen-Str. 17.

Rodenacker, Theodor, Reeder, Langfuhr bei
Danzig, Haupt-Str. 90.

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

Schappach, Albert, Bankier, Berlin, Mark-
grafen-Str. 48 1.

sso Scheld, Theodor Ch., Technischer Leiter der

Firma Th. Scheld, Hamburg 11, Elb-Hof.
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Schlutow, Alb., Geheimer Kommerzienrat,
Stettin, Rofmarkt 1.

Selve, Gust, Geheimer Kommerzienrat,
Altena (Westf.).

v. Siemens, Wilh., Fabrikbesitzer, Berlin SW.,
Markgrafen-Str. 94.

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

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

Sinell, Emil, Ingenieur, Berlin SW., Linden-
Str. 16/17.

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

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

Smidt, J.,, Konsul, Kaufmann, in Fa. Schroder,
Smidt u. Co., Bremen, Soge-Str. 15 A.
Stahl, H.]., Dr.3ng., Kommerzienrat, Direktor

der Stettiner Maschb.-Akt.-Ges. Vulcan,
Bredow.
Stinnes, Gustav, Reeder, Miilheim a. Ruhr.

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

Ulrich, R., Verwaltungs-Direktor des Ger-
manischen Lloyd, Berlin NW., Reichs-
tagsufer 16.

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

Str. 27.

b) Ordnungsmiflige Mitglieder:

Abé, Rich., Ingenieur, Annen (Westf.).
Abel, P., Ingenieur, Diisseldorf,
Worringer-Str. 12.

Abel, Rud.,
Stettin, Heumarkt 5.

Achenbach, Albert, Schiffsmaschinenbau-
Ingenieur, Kiel, Adolf-Str. 59.

Geheimer Kommerzienrat,

s70 Achgelis, H., Ingenieur u. Fabrikbesitzer,
Geestemiinde, Dock-Str. 9.

Jahrbuch 1906.

Ahlborn, Friedrich, Professor, Dr. phil,
Oberlehrer, Hamburg 24, Mundsburger-
damm 63 III.

v.Ahlefeld, Vize-Admiral,Exzellenz, Direktor
des techn. Departements im Reichs-Marine-
Amte, Berlin W., Viktoria Luise-Platz 6.

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

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

2
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575 Amsinck, Th., Direktor der Hamburg-Siid-
amerikan. Dampfschiffahrts - Gesellschaft,
Hamburg, Holzbriicke 8 I.

Arenhold, L., Marinemaler und Korvetten-
Kapitin a. D., Kiel, Diisternbrook 104.

v. Arnim, V., Vize-Admiral, Excellenz,
Inspekteur des  Bildungswesens der

Marine, Kiel.

Ascher, Kapitin zur See z. D., Bibliothekar

der Marine-Akademie und -Schule, Kiel.

Baare, B., Kommerzienrat, Berlin NW. 40,
Alsen-Str. 8.
s8o Baare, Fritz, Kommerzienrat, General-
direktor des Bochumer Vereins, Bochum.
Bahr, Johann, Fabrikbesitzer, Altona,
Palmaille 77.
Ballin, General - Direktor der Hamburg-
Amerika-Linie, Hamburg, Alsterdamm.
Banning, Heinrich, Fabrikdirektor, Hamm
i. Westf., Moltke-Str. 7.
Barandon, C., Kontre-Admiral a. D., Kiel,
Niemannsweg 67a.
585 Baumann, M., Walzwerks-Chef, Burbach a.S.,
Hoch-Str. 17.
Becker, J., Fabrikdirektor, Kalk b. Kéln a. Rh.
Becker,JuliusFerdinand,Schiffbau-Ingenieur,
Hamburg, Admiralitits-Str. 3—4.
Becker, Theodor, Ingenieur, Berlin NO.,
Elbinger Str. 15.
Beehler, William H.,, Commander, U. S.
Navy, Annapolis U. S. A., College Avenue.
soo Behrens, Karl, Bergrat und Generaldirektor,
Herne i. W.
Benkert, Hermann,Oberingenieur, Chemnitz,
Reichs-Str. 38.
Bergner, Fritz, Kaufmann, Diisseldorf, Graf
Adolf-Str. 71.

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

Bier, A, Amtlicher Abnahme - Ingenieur,
St. Johann a. d. Saar, Kaiser-Str. 30.

s9s Bierans, S, Ingenieur, Bremerhaven, Siel-

Str. 39 L.

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

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

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

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

Borner, Oscar, Fabrikbesitzer, Berlin SW. 61, 6o0
Bliicher-Str. 17.

Borsig, Conrad, Fabrikbesitzer, Berlin W.,
Bellevue-Str. 6a.

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

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

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

Brand, Robert, Fabrikant, Remscheid-Hasten. 6os

Braun,Dr.F.,Professor, Direktor des Physikal.
Instituts an der Universitdt Strafiburg i. E.

Bremermann, Joh. F., Lloyd - Direktor,
Bremen.

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

Bresina, Richard, Fabrikdirektor, Wolfen-
biittel, Campe-Str.

Breuer, L. W., Ingenieur, i. Fa. Breuer, 610
Schumacher & Co., Kalk b. Kéln a. Rh.,
Haupt-Str. 315.

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

Brostrom, Dan, Schiffsreeder, Géteborg.

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

Brunner, Karl,
Rupprecht-Str. 6.

Ingenieur, Mannheim,

o

von Budde, H., Minister der 6ffentl. Arbeiten,
Excellenz, Generalmajor a. D., Berlin W.,
Wilhelm-Str. 79.

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

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

Buschow, Paul, Ingenieur, General-Vertreter

von A. Borsig-Tegel, Hannover, Bédeker-
Str. 71.
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Cellier, A, Schiffsmakler, Hamburg, Neuer
Wandrahm 1.
6z0 Claus, Hubert, Konigl. Kommerzienrat und
Generaldirektor des Eisenhiittenwerks
Thale, Berlin W., Margarethen-Str. 7.
Clouth, Franz, Fabrikbesitzer, Koln-Nippes.
Conti, Alfred, Leiter des Schiitte-Kessel-
Konsortiums, Charlottenburg 4, Niebuhr-
Str. 72.
Courtois, Louis, Ingenieur, Berlin W.,
Potsdamer Str. 122c.
Custodis, Alphons, Ingenieur und Vorstand
der Alphons Custodis Akt.-Ges. fiir Essen-
und Ofenbau, Diisseldorf.

625 Dahlstrom, Axel, Direktor der Reederei
Akt.-Ges. von 1896, Hamburg, Vor-
setzen 151.

Dahlstréom, H., Direktor d. Nordd. Bergungs-
Vereins, Hamburg, Ness 9 IL

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

Danneel, Fr, Dr. jur, Wirkl. Geheimer
Admiralititsrat, Grunewald b. Berlin, Tra-
bener-Str. 2.

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

630 Deissler, Rob., Ingenieur,
Gitschiner Str. 108.

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

Diederichsen, H., Schiffsreeder, Kiel.

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

Ditges, Rud., Generalsekretir des Vereins
Deutscher Schiffswerften, .,
Liitzow-Ufer 13.

635 Doehring, Heinr, Direktor der Hanseat.
Dampfschifff.-Ges., Liibeck.

Dolgorouky, Fiirst, Kaiserl. Russisch. Freg.-
Kapt. u. Marine-Attaché, Berlin NW,, In
den Zelten 12.

Dreger,P. Hiittendirektor, Peine bei Hannover.

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

Duschka, H, Fabrikant, i. Fa. F. A. Sening,
Hamburg, Vorsetzen 24/27.

640 Diimling,W.,Kommerzienrat,Schdnebecka.E.

Berlin SW,,

Berlin

Diirr, Gust., Direktor, Diisseldorf, Grafen-
berger Chaussee 81.

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

Eberhardt, Emil, Maschinen - Inspektor,
Stettin, Bollwerk 21.
Ecker, Dr. jur, Direktor der Hamburg-

Amerika-Linie, Hamburg, Alsterdamm.
Eckmann, C. John, Maschinen-Inspektor der 645
Deutsch-Amerikan. Petrol.-Ges., Hamburg,

Paul-Str. 38.

Eckstein, Chas. G., Ingenieur, Berlin C,,
Spandauer Str. 16.

Ehlers, Paul, Dr.jur., Rechtsanwalt, Hamburg,
Adolphsbriicke 4.
Ehrensberger, E., Mitglied des Direktoriums
der Firma Fried. Krupp, Essen-Ruhr.
Eich, Nicolaus, Direktor, Diisseldorf, Stern-
Str. 38.

Eichhoff, Ingenieur,
Essener Str. 210.

v. Eickstedt, A, Kontre-Admiral, Vorstand
der Konstruktions-Abteilung des Reichs-
Marine-Amtes, Charlottenburg, Schiller-
Str. 127.

Einbeck, Joh., Direktor, Berlin W., Lands-
huter Str. 37.

Ellingen, W. Ingenieur, Direktor der
J. Pohlig A.-G., KoIn-Zollstock.

Elvers, Ad.,, Schiffsmakler, Hamburg, Stein-
ho6ft 8.

Engel, K., Mitinhaber der Werft von Heinr. 6s5

Essen - Riittenscheid, 5s°

Brandenburg, Hamburg, Feldbrunnen-
Str. 46.
Engel, Bergmeister, Essen a.Ruhr, Frie-

drich-Str. 2.
Engels, Hubert, Geheimer Hofrat und
Professor, Dresden A., Schweizer Str. 12.
Essberger, J. A., Oberingenieur, Prokurist
der A. E. G. und U. E. G,, Schoneberg
b. Berlin, Motz-Str. 69.

Faber, Theodor, Schiffahrtsdirektor, Dresden-
Strehlen, Residenz-Str. 8.

v. Finckh, Ingenieur, Oldenburg i.
Elisabeth-Str. 5.
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Fischer, Curt, Direktor der
Sdchsisch-B6hmischen Dampfschiffahrts-
Gesellschaft,Dresden A.,Gerichts-Str.26II.

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

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

Foerster, Ernst, Diplom.-Schiffbauingenieur,
bei Blohm & Vof{, Hamburg,
forder Str. 89.

66s Forster, Georg, i. Fa. Emil G. v. Hoveling,
Hamburg, Sechslingspforte 3.

Frangois, H. Ed,, Konstrukteur Elektrischer
Apparate fiir Kriegs- und Handelsschiffe,
Hamburg, Holstenwall 9II.

de Freitas, Carlos, Reeder, i. Fa. A. C. de
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II. Satzung.

I. Sitz der Gesellschaft.

§1

Die am 23. Mai 1899 gegriindete Schiffbautechnische Gesellschaft hat ihren Sitz in Sitz.
Berlin und ist dort beim Koniglichen Amtsgericht I als Verein eingetragen.

II. Zweck der Gesellschaft.

§ 2
Zweck der Gesellschaft ist der ZusammenschluB von Schiffbauern, Schiffsmaschinen- Zweck.
bauern, Reedern, Offizieren der Kriegs- und Handelsmarine und anderen mit dem Seewesen
in Beziehung stehenden Kreisen behufs Erdrterung wissenschaftlicher und praktischer Fragen
zur Forderung der Schiffbautechnik.

$ 3.
Mittel zur Erreichung dieses Zweckes sind: Mittel zur
Erreichung dieses
1. Versammlungen, in denen Vortrige gehalten und besprochen werden. Zweckes.
2. Drucklegung und Uebersendung dieser Vortrige an die Gesellschaftsmitglieder.
3. Stellung von Preisaufgaben und Anregung von Versuchen zur Entscheidung wich-
tiger schiffbautechnischer Fragen.
III. Zusammensetzung der Gesellschaft.
§ 4
Die Gesellschaftsmitglieder sind entweder: Gesellschafts-
1. Fachmitglieder, mitglieder.
2. Mitglieder, oder
3. Ehrenmitglieder.
§ 5.

Fachmitglieder konnen nur Herren in selbstindigen Lebensstellungen werden, welche Fachmitglieder,
das 28. Lebensjahr iiberschritten haben, einschlieBlich ihrer Ausbildung, bezw. ihres Studiums,
8 Jahre im Schiffbau oder Schiffsmaschinenbau tiitig gewesen sind, und von denen eine
Forderung der Gesellschaftszwecke zu erwarten ist.
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S 6.

Mitglieder konnen alle Herren in selbstindigen Lebensstellungen werden, welche ver-
moge ihres Berufes, ihrer Beschiftigung, oder ihrer wissenschaftlichen oder praktischen Be-
fihigung imstande sind, sich mit Fachleuten an Besprechungen uber den Bau, die Einrich-
tung und Ausriisstung, sowie die Kigenschaften von Schiffen zu beteiligen.

$7.
Zu Ehrenmitgliedern konnen vom Vorstande nur solche Herren erwiihlt werden, welche
sich um die Zwecke der Gesellschaft hervorragend verdient gemacht haben.

IV. Vorstand.

S 8.
Der Verwaltungs-Vorstand der Gesellschaft setzt sich zusammen aus:
1. dem Ehrenvorsitzenden,
2. dem Vorsitzenden,
3. dem stellvertretenden Vorsitzenden,
4. mindestens vier Beisitzern.

Den geschiftsfithrenden Vorstand im Sinne des § 26 des Biirgerlichen Gesetzbuches
bilden:
1. der Vorsitzende,
2. der stellvertretende Vorsitzende,
3. mindestens vier Beisitzer.

§ 9.

An der Spitze der Gesellschaft steht der Ehrenvorsitzende, welcher in den Haupt-
versammlungen den Vorsitz fiilhrt und bei besonderen Anlissen die Gesellschaft vertritt.
Demselben wird das auf Lebenszeit zu fithrende Ehrenamt von den in § 8, Absatz 1 unter 2—4
genannten Vorstandsmitgliedern angetragen.

§ 10.

Die beiden geschiiftsfithrenden Vorsitzenden und die fachmiinnischen Beisitzer werden
von den Fachmitgliedern aus ihrer Mitte gew#hlt, wihrend die anderen Beisitzer von simt-
lichen Gesellschaftsmitgliedern aus den Mitgliedern gewiihlt werden.

Werden mehr als vier Beisitzer gewihlt, so mufl der fiinfte Beisitzer ein Fachmitglied
der sechste ein Mitglied sein, u. s. f.

§ 11
Die Mitglieder des geschiftsfiihrenden Vorstandes werden auf die Dauer von drei Jahren
gewihlt. Im ersten Jahre eines Trienniums scheiden der Vorsitzende und die Hiilfte der nicht
fachminnischen Beisitzer aus; im zweiten Jahre der stellvertretende Vorsitzende und die
Hilfte der fachmiinnischen Beisitzer; im dritten Jahre die iibrigen Beisitzer. Eine Wiederwahl

ist zuldssig.
§ 12
S

Scheidet ein Mitglied des geschiiftsfithrenden Vorstandes withrend seiner Amtsdauer
aus, so mufl der geschiiftsfithrende Vorstand einen Ersatzmann wihlen, welcher verpflichtet
ist, das Amt anzunehmen und bis zur nichsten Hauptversammlung zu fiihren. Fiir den Rest
der Amtsdaner des ausgeschiedenen Vorstandsmitgliedes wiihlt die Hauptversammlung ein
neues Vorstandsmitglied.



Satzung. 31

§ 13.
Der geschiftsfiihrende Vorstand leitet die Geschiifte und verwaltet das Vermogen der
Gesellschaft. Er stellt einen Geschiiftsfithrer an, dessen Besoldung er festsetat.
Der geschiiftsfiihrende Vorstand ist nicht beschluffiihig, wenn nicht mindestens vier
seiner Mitglieder zugegen sind. Die Beschliisse werden mit einfacher Majoritit gefaBt, bei
Stimmengleichheit gibt die Stimme des Vorsitzenden den Ausschlag.

Der Geschiiftsfiihrer der Gesellschaft muf zu allen Vorstandssitzungen zugezogen
werden, in denen er aber nur beratende Stimme hat.

Das Geschiiftsjahr ist das Kalenderjahr.

V. Aufnahmebedingungen und Beitriige.

§ 14
Das Gesuch um Aufnahme als Fachmitglied ist an den geschiiftsfiihrenden Vorstand zu
richten und hat den Nachweis zu enthalten, daB die Voraussetzungen des § 5 erfiillt sind.
Dieser Nachweis ist von einem fachméinnischen Vorstandsmitgliede und drei Fachmitgliedern
durch Namensunterschrift zu bestitigen, worauf die Aufnahme erfolgt.

§ 15.

Das Gesuch um Aufnahme als Mitglied ist an den geschiiftsfiihrenden Vorstand zu
richten, dem das Recht zusteht, den Nachweis zu verlangen, daf die Voraussetzungen des
§ 6 erfiillt sind. Falls ein solcher Nachweis gefordert wird, ist er von einem Mitgliede des
geschiftsfiihrenden Vorstandes und drei Gesellschaftsmitgliedern durch Namensunterschrift
zu bestitigen, worauf die Aufnahme erfolgt.

§ 16.
Jedes eintretende Gesellschaftsmitglied zahlt ein Eintrittsgeld von 30 M.

§ 17.
Jedes Gesellschaftsmitglied zahlt einen jihrlichen Beitrag von 25 M., welcher im Januar
eines jeden Jahres fillig ist. :Sollten Gesellschaftsmitglieder den Jahresbeitrag bis zum
1. Februar nicht entrichtet haben, so wird derselbe durch Postauftrag eingezogen.

§ 18.
Gesellschaftsmitglieder kionnen durch einmalige Zahlung von 400 M. lebenslingliche
Mitglieder werden und sind dann von der Zahlung der Jahresbeitrige befreit.

§ 19
Ehrenmitglieder sind von der Zahlung der Jahresbeitriige befreit.

$ 20
S =20.
Gesellschaftsmitglieder, welche auszutreten wiinschen, haben dies vor Ende des Ge-
schiftsjahres bis zum 1. Dezember dem Vorstande schriftlich anzuzeigen. Mit ihrem Austritte
erlischt ihr Anspruch an das Vermigen der Gesellschaft.

$ 2L
Erforderlichen I'alles konnen Gesellschaftsmitglieder auf einstimmig gefaften Beschluf
des Vorstandes ausgeschlossen werden. Gegen einen derartigen Beschluf gibt es keine
Berufung. Mit dem Ausschlusse erlischt jeder Anspruch an das Vermégen der Gesellschaft.
Jahrbuch 1906. 3
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34 Satzung.
VI. Versammlungen.

Die Versammlungen der Gesellschaft zerfallen in:
1. die Hauptversamnmlung,

2. aullerordentliche Versammlungen.

§ 23.

Jihrlich soll, moglichst im November, in Berlin die Hauptversammlung abgehalten
werden, in welcher zuniichst geschiiftliche Angelegenheiten erledigt werden, worauf die Vor-
trige und ihre Besprechung folgen.

Der geschiftliche Teil umfaft:

1. Vorlage des Jahresberichtes von seiten des Vorstandes.

2. Bericht der Rechnungspriifer und Entlastung des geschiiftsfithrenden Vorstandes
von der Geschiftsfithrung des vergangenen Jahres.

3. Bekanntgabe der Namen der neuen Gesellschaftsmitglieder.

4. Ergiinzungswahlen des Vorstandes und Wahl von zwei Rechnungspriifern fiir das
niichste Jahr.

(W1

. BeschluBifassung iiber vorgeschlagene Abinderungen der Satzung.

6. Sonstige Antriige des Vorstandes oder der Gesellschaftsmitglieder.

§ 24.

Der geschiiftsfithrende Vorstand kann auBerordentliche Versammlungen anberaunen,
welche auch auBlerhalb Berlins abgehalten werden diirfen. Er muf eine solche innerhalb vier
Wochen stattfinden lassen, wenn ihm ein dahin gehender, von mindestens dreifig Ge-
sellschaftsmitgliedern unterschriebener Antrag mit Angabe des Beratungsgegenstandes ein-
gereicht wird.

§ 25.

Alle Versammlungen miissen durch den Geschiiftsfithrer mindestens 14 Tage vorher den
Gesellschaftsmitgliedern durch Zusendung der Tagesordnung bekannt gegeben werden.

S 26.
Jedes Gesellschaftsmitglied hat das Recht, Antriige zur Beratung in den Versammlungen
zu stellen. Die Antriige miissen dem Geschiiftsfithrer 8 Tage vor der Versammlung mit Be-
griindung schriftlich eingereicht werden.

§ 27.
In den Versammlungen werden die Beschliisse, soweit sie nicht Aenderungen der
Satzung betreffen, mit einfacher Stimmenmehrheit der anwesenden Gesellschaftsmitglieder
gefallt.

$ 28.

Vorschlige zur Abidnderung der Satzung diirfen nur zur jihrlichen Hauptversamm-
lung eingebracht werden. Sie miissen vor dem 15. Oktober dem Geschiiftsfithrer schriftlich
mitgeteilt werden und hendtigen zu ihrer Annahme drei Viertel Mehrheit der anwesenden
Fachmitglieder.
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§ 29.
Weunn nicht von mindestens zwanzig anwesenden Gesellschaftsmitgliedern namentliche

Abstimmung verlangt wird, erfolgt die Abstimmung in allen Versammlungen durch Erheben
der Hand.

Wahlen erfolgen durch Stimmzettel oder durch Zuruf. Sie miissen durch Stimmzettel
erfolgen, sobald der Wahl durch Zuruf auch nur von einer Seite widersprochen wird.

$ 30.

In allen Versammlungen fiihrt der Geschiiftsfiihrer das Protokoll, welches nach seiner
Genehmigung von dem jeweiligen Vorsitzenden der Versammlung unterzeichnet wird.

§ 3L
Die Geschiiftsordnung fiir die Versammlungen wird vom Vorstande festgestellt und
kann auch von diesem durch einfache Beschlufifassung gedndert werden.

VII. Auflésung der Gesellschaft.

§ 32
Eine Auflosung der Gesellschaft darf nur dann zur Beratung gestellt werden, wenn
sie von simtlichen Vorstandsmitgliedern oder von einem Drittel aller Fachmitglieder bean-
tragt wird. Es gelten dabei dieselben Bestimmungen wie bei der Abédnderung der Satzung.

Bei Beschluifassung iiber die Auflosung der Gesellschaft ist iiber die Verwendung des

Gesellschafts-Vermoégens zu befinden. Dasselbe darf nur zum Zwecke der Ausbildung von
Fachgenossen verwendet werden.
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III. Satzung

fiir den

Stipendienfonds der Schiffbautechnischen Gesellschaft.

§ L

Der Stipendienfonds ist aus den Organisationsbeitrigen und den Einzahlungen der
lebenslinglichen Mitglieder gebildet worden. Er betrigt 200000 Mark, welche im Preuf.
Staats-Schuldbuche, mit 31/3 9/, verzinsbar, eingetragen sind.

§ 2
Die jahrlichen Zinsen des Fonds in Hohe von 7000 Mark sollen verwendet werden:
a) Zur Sicherstellung des Geschiftsfithrers der Gesellschaft,
b) zur Gewihrung von Reise-Stipendien an jiingere Fachmitglieder,
c) als Beihilfe zu wissenschaftlichen Untersuchungen von Gesellschaftsmitgliedern,
d) als Anerkennung fiir hervorragende Vortrige an jiingere Fachmitglieder.

§ 3.

In unruhigen oder sonst ungiinstigen Zeiten, in denen die Mitglieder-Beitrige spirlich
wnd unbestimmt eingehen, konnen die Beziige des Geschiftsfithrers alljihrlich bis zur Héhe
von 7000 Mark aus den Zinsen des Stipendienfonds bestritten werden, wenn dies vom Vor-
stande beschlossen wird.

§ 4

Hervorragend tiichtige Fachmitglieder, welche nach vollendetem Studium mindestens
3 Jahre erfolgreich als Konstruktions- oder Betriebs-Ingenieure auf einer Werft oder in einer
Schiffsmaschinenfabrik titig waren und hieriiber entsprechende Zeugnisse beibringen, konnen
ein einmaliges Reisestipendium erhalten. Sie haben im Mirz des laufenden Jahres ein dahin-
gehendes Gesuch an den Vorstand zu richten. welcher ihnen bis zum 1. Mai mitteilt, ob das
Gesuch genehmigt oder abgelehnt ist. Griinde fiir die Annahme oder Ablehnung braucht
der Vorstand nicht anzugeben. Derselbe entscheidet auch von Fall zu Fall iiber die Hohe
des zu bewilligenden Reise-Stipendiums. Gegen die Entscheidung des Vorstandes gibt es
keine Berufung. Nach der Riickkehr von der Reise muB der Unterstiitzte in knappen
Worten dem Vorstande eine schriftliche Mitteilung davon machen, welche Orte und Werke
er besucht hat. Weitere Berichte diirfen nicht von ihm verlangt werden.
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§ 5.

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

§ 6.

Fiir bedeutungsvolle Vortrige jiingerer Gesellschaftsmitglieder kann der Vorstand aus
den Zinsen des Stipendienfonds, wenn es angebracht erscheint, geeignete Anerkennungen
aussetzen.

§ 7

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

§ 8

In der jihrlichen Hauptversammlung mufl der Vorstand einen Bericht iiber die Ver-
wendung der Zinsen des Stipendienfonds im laufenden Geschéftsjahre erstatten. Die Rech-
nungspriifer haben die Pflicht, die diesem Berichte beizufiigende Abrechnung durchzusehen
und daraufhin die Entlastung des Vorstandes auch von diesem Teile seiner Geschiftsfiihrung
bei der Hauptversammlung zu beantragen.

§ 9

Vorschlige zur Abéinderung der vorstehenden Satzung diirfen nur zur jihrlichen
Hauptversammlung eingebracht werden. Sie miissen vor dem 15. Oktober dem Geschiifts-
fithrer schriftlich mitgeteilt werden und benétigen zu ihrer Annahme drei Viertel der an-
wesenden Fachmitglieder.
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IV. Statut fiir die silberne und goldene Medaille der
Schiffbautechnischen Gesellschaft.

S 1
Die Schiffbautechnische Gesellschaft hat in ihrer Hauptversammlung am 24. November

1905 beschlossen, silberne und goldene Medaillen prigen zu lassen und nach Mafgabe der
folgenden Bestimmungen an verdiente Mitglieder zu verleihen.

§2

Die Medaillen werden aus reinem Silber und reinem Golde geprigt, haben einen
Durchmesser von ... mm und in Silber ein Gewicht von ... g, in Gold ein Gewicht
von....g%

Die silberne Medaille wird Mitgliedern der Schiffbautechnischen Gesellschaft zuerkannt,
welche sich durch wichtige Forscherarbeiten auf dem Gebiete des Schiffbaues oder des
Schiffmaschinenbaues verdient gemacht und die Ergebnisse dieser Arbeiten in den Haupt-
versammlungen der Schiffbautechnischen Gesellschaft durch hervorragende Vortrige zur
allgemeinen Kenntnis gebracht haben.

$ 4

Die goldene Medaille konnen nur solche Mitglieder der Schiffbautechnischen Gesell-
schaft erhalten, welche sich entweder durch hingebende und selbstlose Arbeit um die
Schiffbautechnische Gesellschaft besonders verdient gemacht, oder sich durch wissenschaft-
liche oder praktische Leistungen auf dem Gebiete des Schiffbaues oder Schiffmaschinenbaues
ausgezeichnet haben.

S 5.

Die Medaillen werden durch den Vorstand der Gesellschaft verliehen, nachdem zuvor
die Genehmigung des Allerhdchsten Protektors zu den Verleihungsvorschliigen eingeholt ist.

#) Die Herstellung der Probe-Medaillen war bis zur Drucklegung des Jahrbuches noch
nicht beendet. Die fehlenden Angaben miissen deshalb vorldufig noch offen bleiben.
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S 6.
An Vorstandsmitglieder der Gesellschaft darf eine Medaille in der Regel nicht ver-

liehen werden, indessen kann die Hauptversamimlung mit Zweidrittel-Mehrheit eine Ausnahme
hiervon beschlieflen.

§7.
Uber die Verleihung der Medaillen wird eine Urkunde ausgestellt, welche vom Ehren-
vorsitzenden oder in dessen Behinderung vom Vorsitzenden der Gesellschaft zu unterzeichnen

ist. In der Urkunde wird die Genehmigung durch den Allerhdchsten Protektor sowie der
Grund der Verleihung (§§ 3 und 4) zum Ausdruck gebracht.

§ 8.

Die Namen derer, welchen eine Medaille verliechen wird, miissen an hervorragender
Stelle in der Mitgliederliste der Schiffbautechnischen Gesellschaft in jedem Jahrbuche auf-
gefithrt werden.



V. Bericht iiber das siebente Geschiftsjahr 1905.

Allgemeine Lage.

Im Berichte des Vorjahres konnte gesagt werden, dall die Entwickelung
der Schiffbautechnischen Gesellschaft sich im Stadium eines ruhigen und
regelméfBigen Fortschrittes befinde. Dieser erfreuliche Zustand hat auch im
abgelaufenen Geschiftsjahre fortbestanden. Trotz eines nicht unbedeutenden
Abganges an Mitgliedern hat die steigende Tendenz der Mitgliederzahl ange-
halten, so dafl die Ziffer 1100 binnen kurzem tiiberschritten sein wird.

Verinderungen in der Mitgliederliste.

Im Laufe des Geschiiftsjahres meldeten den Austritt aus der Gesell-

schaft an:

Arntzen, Reeder, Koln.

N -

von Bippen, Kaufmann, Hamburg.

Breymann, Marine-Baumeister, Tsingtau.
Diderichsen, Exzellenz, Vize-Admiral, Berlin.
von Essen sen., Ingenieur, Hamburg.

v. Halle, Universititsprofessor, Berlin-Grunewald.
Hartmann, Ingenieur, Bremerhaven.

Hoffert, Marine-Baurat, Kiel.

Jacobi, Kommerzienrat, Sterkrade.

S I AN U

—
e

Jahnke, Ingenieur, Essen.

—
—

. Jencke, Geh. Finanzrat, Dresden.

N

John, Ingenieur, Rofllau.

—_
o~
N

Kapp, Professor, Birmingham.

&

Klug, Ingenieur, Hamburg.

w

. Koop, Direktor, Bremen.

o

Lange, Reeder, Hamburg.



17.
18.
19.
20.
21.

29

23.

Bericht iiber das siebente Geschiftsjahr 1905. M

LLudwig, Ingenieur, Stettin.

Plehn, Marine-Baﬁmeister, Wilhelmshaven.
Riedemann, Kommerzienrat, Hamburg.

v. Schuckmann, Exzellenz, Vize-Admiral, Berlin.
Smit jr., Werftbesitzer, Rotterdam.

Truppel, Kontre-Admiral, Tsingtau.

Wentzel, Kapitdn z. S., Kiel.

Durch den Tod wurden abgerufen:

. Castellote, Leutnant-Kolonel der Konigl. spanischen Marine,

Madrid, am 23. Oktober 1904.
Fitzner, Kommerzienrat, Laurahiitte, am 3. Januar.

Grof}, Konsul, Brake i. O., am 4. Januar.

4. Kayser, Generalkonsul, Hamburg, am 17. Februar.

Haubold, Kommerzienrat, Chemnitz, am 12. Mirz.

. Scharowsky, Reg.-Baumeister, Berlin, am 18. April.

7. Steck, Oberingenieur, Stettin, am 20. April.

8. Jacobs, Direktor, Berlin, am 15. Mai.

9. Dr. Schramm, Direktor, Witten, am 15. Juli.

10.
11.

12

Blumberg, Baumeister, Berlin, am 20. Juni.

Philippi, Kommerzienrat, Dresden, am 21. Juni.

. Hoppe, Hugo, Ingenieur, Westend, am 21. Juli.
13.

Uhlenhaut, Direktor, Essen, am 25. August.

Diesem Abgange gegeniiber steht ein Zugang von 79 Neueintritten.

Wirtschaftliche Lage.

Durch die in der geschéftlichen Sitzung der VI. Hauptversammlung im

Vorjahre beschlossene Herabsetzung des Mitgliederbeitrages von 30 auf 25 M.

erlitten die Einnahmen der Gesellschaft eine Einbufle von rund 5000 M. Es

war somit geboten, die dullerste Sparsamkeit walten zu lassen und jede nicht

unabweisbare Ausgabe zu unterlassen. Zum Gliick blieb auch im laufenden

Jahre die wichtige und notige Unterstiitzung des Reichs-Marine-Amtes nicht

aus, hierzu kam, daf der Stipendienfonds nicht iibermaBig belastet zu werden

brauchte.

Diesen gliicklichen Umstinden ist es zuzuschreiben, dafl die Ein-

nahmen mit den Ausgaben in Einklang zu bringen waren, und dafl sogar der

Vorstand den Ankauf von Staatspapieren beschliefen konnte. Das festange-
legte Vermogen der Gesellschaft hat dadurch die Héhe von 270 000 M. erreicht.



49 Bericht iiber das siebente Geschéftsjahr 1905.

Die von den Herren Rechnungspriifern revidierte und fiir richtig erklirte

Abrechnung des Vorjahres stellt sich wie folgt:

Einnahmen. 1904. Ausgaben.
LM M
1. Kassenbestand ult. De- | 1. Jahrbuch nebst Versen- |
zember 1903 . . . . . | 103282 dung . . . . . . . . | 1017836
2. Banksaldo ult. Dezember | .2 Gehalter . . . . . . . 680872
1903 . . . . . . . . | 1976482 3 Burcaubetrieb . . . . . = 2737,10
3. 940  Mitgliederbeitrige 4. Postausgaben . S B9
194 . . .. ... .| 2820570 | 5 Bibliothek . . . . . . 7243
4. 32 Eintrittsgelder 1904 . = 960,— | 6. VI Hauptversammlung . - 253184
5. Eintrittsgelder und Bei- | | 7. Verschiedenes. . . . . | 199140
triige 1901—08 . . . . | 478730 | - -
6. Zuschuf des Reichs- | Sa. Ausgaben der Ge- |
Marine-Amtes . . . . | 2000— | schaftsfihrung . i 24 681,24
7. Jahrbuchertrag . . . . | 231902 8. Ankauf vonStaatspapieren || 30 763,50
8. Einmalige Einnabhmen . | 21295 ' 9. Bankspesen. . . . . . | 97,47
9. Lebenslingliche Mit- ' Kassenbestand ult. De- ‘
gliedsbeitrige . . . . | 2687,— | zember 1904 . . . . | (62540
10. Bankzinsen . . . . . | 9005,80% Unerhoben bei derBank : 14 808,—
Sa. . . . | 1097561 Sa. . . . | 709761

Berlin, den 31. Dezember 1904.

Die Richtigkeit von Einnahmen und Ausgaben bescheinigen.

gez. B. Masing. gez. Vielhaben.

Sommerversammlung in Danzig.

Die von der VI. Hauptversammlung in der geschiftlichen Sitzung be-
schlossene Sommerversammlung konnte dank dem tiiberaus freundlichen Ent-
gegenkommen der mafgebenden Danziger und Elbinger Kreise vom 21. bis
24. Mai 1905 zur Ausfiihrung kommen, woriiber im Besonderen berichtet wird.
Die Versammlung reihte sich wiirdig den friitheren fihnlichen Veranstaltungen
der Gesellschaft an und wird noch lange den zahlreichen Teilnehmern in an-

genehmster Erinnerung bleiben.

Titigkeit der Gesellschaft.

Die Arbeiten der Schiffbaumaterialkommission konnten vorliufig noch
zu keinem Ende gefiihrt werden. Der Vorsitzende derselben, Herr Geheimer
Ober-Baurat Rudloff, erstattete in der geschiiftlichen Sitzung am 24. November
1905 hieriiber folgenden Bericht:
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Meine Herren! Es ist Ihnen erinnerlich, daf wir im vorigen Jahre kommissarische
Beratungen gepflogen haben iiber einen alten Wunsch der Eisenhiittenleute, fiir unser
Schiffbaumaterial ganz weichen Stahl zu nehmen, Stahl von einer Festigkeit von 36 kg ge-
geniiber den 42 kg, die wir jetzt in Anwendung bringen. Die Hiittenleute begriindeten
diesen Antrag damit, dall sie sagten, dieses weiche Material sei aullerordentlich viel gleich-
méliger und zuverlissiger. Sie wiesen darauf hin, daB die Streckgrenze dicses weichen
Materials verhiltnismiifig giinstiger liege, dafl das Material ziiher sei, als das festere, und
belegten das durch eine grofle Reihe von Versuchen.

Von Seiten der Schiffbaucr wurde jedoch gegen diesen Antrag scharf Stellung ge-
nommen, und es wurde erklirt, dal es ganz unmadglich sei, ein Material von solcher geringen
absoluten Festigkeit als Schiffbaumaterial zu verwenden, solange Lloyds und Veritas bei
ihren héheren Zahlen verbleiben. s wurde bemerkt, daf der deutsche Schiffbau garnicht
mehr konkurrenzfihig bleiben wiirde, wenn wir ein solches Material einfithrten. Es wiirde
zweifellos verlangt werden, das Manko an absoluter Festigkeit durch eine grofere Dicke
des Materials auszugleichen.

Es hat indessen doch cine Verstindigung stattgefunden insofern, als wir einer weiteren
technischen Priifung des Materials nihertreten wollen. Herr Direktor Pagel vom Germanischen
Lloyd hatte sich bereit erklirt, hierfiir ein Programm aufzustellen, und das ist in diesem Jahre
geschehen. Wir haben das Programm an die Mitglieder gesandt, und diese haben sich mit
demselben einverstanden erklirt bis auf die Eisenhiittenleute, deren Stellungnahme wir noch
erwarten. Nach Verstindigung sollen die Versuche von dem Koniglichen Materialpriifungs-
amte in Grof-Lichterfelde unter Leitung von Herrn Geheimrat Marten s ausgefithrt werden.

Die Versuche sollen sich im wesentlichen auf Feststellung der absoluten Festigkeit,
der Dehnbarkeit, der Streckgrenze, insbesondere aber auch auf riickwirkende Festigkeit, auf
Knickfestigkeit, auf Wasserschlag usw. erstrecken.

Wenn wir auch sobald noch nicht mit dieser Frage zu Ende kommen werden, und
wenn es vielleicht zur Losung derselben internationaler Vereinbarungen bedarf, so soll doch
alles geschehen, um wenigstens vom rein technischen Standpunkte aus diese Materialfrage

zu kliren, soweit es irgend moglich ist.

An den Arbeiten der vom Verein deutscher Ingenieure berufenen Kom-
mission fiir die Beratung der neuen polizeilichen Bestimmungen iiber die An-
lage von Dampfkesseln war der Vorsitzende beteiligt. Herr Geheimrat
Busley berichtet hieriiber folgendermafien:

Es haben im internationalen Verbande der Dampfkessel-Uberwachungsvereine und im
Verein deutscher Ingenieure im verflossenen Jahre mehrere Sitzungen stattgefunden, in
denen die Neubearbeitung der Wiirzburger und Hamburger Normen beraten wurde. Nach-
dem diese nun in endgiiltiger Form vorliegen, soll demnichst im Reichsamte des Innern eine
Konferenz von Sachverstiindigen zusammentreten, um die neuen polizeilichen Bestimmungen
ilber die Anlegung von Dampfkesseln zu beraten. Zu diesen Sitzungen wurde der Vor-
sitzende als Vertreter des Vereins deutscher Schiffswerften geladen. Die aus diesen Be-
ratungen hervorgehenden Bestimmungen sollen dem Bundesrate vorgelegt werden, und
diirften wohl die Grundlage fiir die neuen polizeilichen Bestimmungen abgeben.

Aullerdem wandte sich im Oktober dieses Jahres der Deutsche Nautische

Verein an den Vorstand mit dem nachstehenden Schreiben:
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Oldenburg, den 12. Oktober 1905.
An

den Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft
Berlin.

Dem Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft iibersende ich in der Anlage
einige Exemplare der Verhandlungen des 36. Vereinstages. Ich gestatte mir auf die S. 69 ff.
abgedruckten Verhandlungen, betr. Vermessung, Klassifikation und Versicherung, ergebenst
hinzuweisen. Der Vorstand des Deutschen Nautischen Vereins, dem die weitere Behandlung
dieser Angelegenheit iibertrager wurde, hat dazu folgende Resolution gefalt:

ysDer Vorstand des Deutschen Nautischen Vereins hilt die Vorschriften be-
ziglich der Versicherung und Vermessung seinen fritheren Beschliissen entsprechend
zurzeit fiir geregelt; iber Klassifikation und Bauvorschriften ein Gutachten abzu-
geben, diirfte Sache der Schiftbautechnischen Gesellschaft sein.“

Ich verfehle nicht, der Schiffbautechnischen Gesellschaft hiervon ergebenst Kenntnis
zu geben mit dem Anheimgeben, sich mit der Angelegenheit weiter beschiiftigen zu wollen.
Hochachtungsvoll und ergebenst

gez. Schultze.

Der Vorstand hat diesem Ersuchen stattgegeben und unter dem Vorsitze
des Herrn Geheimen Ober-Baurates Rudloff eine Kommission zur Beratung
dieser Angelegenheit eingesetzt. Die erste Sitzung derselben hat am 22. No-
vember stattgefunden.

Der Germanische Lloyd hatte zu der Sache durch Einsendung des nach-
stehenden Schriftsatzes Stellung genommen.

Berlin, NW. 7, den 14. November 1905.
Reichstagsufer 16.
An

den Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft,
Berlin.

In Erledigung Ihres Beschlusses vom 21. Oktober d. J. nehmen wir hiermit Gelegen-
heit, uns zu demjenigen Teile des von Herrn Professor Schiitte im Februar d. J. vor dem
Deutschen Nautischen Verein gehaltenen Vortrages, der sich mit der Klassifikation der
Schiffe befaBt, zu duBern. Es erscheint uns hierbei zweckmiifig, einige Worte vorauszu-
schicken, um die Aufgaben und Ziele der Schiffsklassifikation klarzustellen.

I. Aufgaben und Ziele der Schiffsklassifikation.

Der Schiffsklassifikation fillt die Aufgabe zu, die Handelsschiffe in bezug auf ihre Bau-
art, Ausriistung und Unterhaltung zu iiberwachen. Sie dient damit allen denjenigen, welche
ein Interesse an der guten Beschaffenheit der Handelsfiotte haben, also dem Staate, welcher
das Leben der Passagiere und der Schiffsmannschaft zu schiitzen hat; den Reedern, welchen
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daran liegen mufl, ein unparteiisches, sachverstindiges Gutachten iiber die Beschaffenheit
ihrer Schiffe zwecks Verfrachtung derselben zu haben, und welche fiir die Gesundheit und
das Leben ihrer Leute im Umfang der geltenden Gesetze einstehen miissen; den Kaufleuten,
welche Giiter iiber Sce schicken und dieselben einem fiir den Transport geeigneten Schiffe
anvertrauen wollen, und den Assekuradeuren, welche bei der Versicherung von Schiff und
Ladung das Seerisiko richtig schitzen und dementsprechend ihre Primien bemessen miissen.

Die Schiffsklassifikations-Gesellschaften haben nun dafiir zn sorgen, daf sie die den
Verkehrsbediirfnissen entsprechenden Anspriiche an die seetiichtige Beschaftfenheit der Fahr-
zeuge stellen. Geschieht dies nicht in ausreichendem MaBe, so verlieren sie das Vertrauen
der Interessenten. Der Staat entzieht solchen Instituten die Anerkennung ihrer Klasse fiir
Auswanderer- und Passagierschiffe, die See-Berufsgenossenschaft des Deutschen Reiches
laBt die von nicht vertrauenswerten Gesellschaften klassitizierten Schiffe durch ihre eigenen
technischen Aufsichtsbeamten besichtigen, und die Assekuradeure verweigern die Aner-
kennung der von ihnen erteilten Klassen. Die Geschiiftsfiilhrung der Klassifikations-Gesell-
schaften wird kontrolliert durch die mit der Untersuchung der Seeunfille beauftragten Be-
horden, durch die Experten der Assekuradeure, namentlich bei der Feststellung der Ursachen
der Seeschiden. Unzuliingliche Maflnahmen der Klassifikations-Gesellschaften werden daher
sehr schnell ans Licht gebracht. Letztere haben daher ein lebhaftes Interesse daran, auch
ihre Bauvorschriften fiir Schiffe so abzufassen, dal die danach gebauten Schiffe den Bediirf-
nissen des Reedereibetriebes entsprechen, dal sie dauerhaft und sicher sind. Werden Kon-
struktionsarten zugelassen, welche sich nicht bewihrén, so biiBt die Klassifikations-Gesell-
schaft das Vertrauen zu ihrem sachverstindigen Urteil cin, und es werden andere Institute
bevorzugt, die vorsichtiger zu Werke gehen.

Die Urteilsfithigkeit iiber den diesen Bauvorschriften zu grunde zu legenden Begriff
der Seetiichtigkeit kann die Schiffsklassifikation nur durch langjihrige Erfahrung erwerben.
Man ist im Schiffbau nicht in der gliicklichen Lage, die Verbandstiicke eines Schiffes, etwa
wie die einer Briicke, durch eine exakte Iestigkeitsrechnung vorweg zu bestimmen, weil
die aus den dynamischen Kraftwirkungen einer bewegten See in den Verbiinden des Schiffes
entstehenden Beanspruchungen ihrer Grofe nach nicht bekannt sind. Die Erfordernisse
einer rationellen Schiffskonstruktion sind daher durch langjihrige Beobachtung der in Fahrt
befindlichen Schiffe seitens der Klassifikations-Gesellschaften zu ermitteln und werden in
deren Bauvorschriften der Allgemeinheit zugiinglich gemacht.

Bei der Abfassung und Ausgestaltung der Bauvorschriften werden aber nicht nur die
in den Akten der Klassifikations-Gesellschaften befindlichen zahlreichen Berichte iiber die
periodischen Besichtigungen und die infolge unzweckmifiger Bauart vorgekommenen Hava-
rien zu Rate gezogen, sondern auch die Erfahrungen benutzt, welche die Werften beimn
Bau und der Reparatur, und die Reeder bei der Verwendung der Schiffe gemacht haben.
Das geschieht nicht nur in England, sondern auch in Deutschland, wo der Verein deutscher
Schiffswerften und die Deutschen Reedereivereine dem Germanischen Lloyd je drei geeignete
Personlichkeiten bezeichnet haben, welche an den alle zwei Jahre stattfindenden Beratungen
iiber die Abdnderung der Bauvorschriften teilnehmen. Aufgabe der Werften ist es, in der
Konstruktion der Schitfe nach neuen Bahnen zu suchen, um allen durch die wachsenden
Verkehrsbediirfnisse neu entstehenden Wiinschen der Reeder gerecht zu werden. Sache
der Schitfsklassifikations-Institute ist es, demgegeniiber dafiir zu sorgen, daf sich diese Be-
strebungen in angemessenen Grenzen halten.

Wihrend des Bestehens der auf diese Weise centstandenen und auf der Hohe der Zeit
gehaltenen Baavorschriften haben sich die von der ganzen Welt bewunderten Fortschritte
im Schiffbau der letzten Jahrzehnte vollzogen, wodurch die Brauchbarkeit und Anpassungs-
fihigkeit der Bauvorschriften erwiesen wird.
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Beziiglich der praktischen Handhabung der Bauvorschriften gehen die Ansichten der
verschiedenen Schiffsklassifikations-Gesellschaften grundsitzlich auseinander. Llovds Register
of British and Foreign Shipping in London klassifiziert im allgemeinen nur solche Schiffe,
welche nach seinem Bausystem ausgefiihrt sind. Er lehnt deshalb z. B. die Klassifikation
von Schiffen, die in Deutschland nach den Regeln des Germanischen Lloyd gebaut sind, ab.
Das andere in Grofbritannien bestehende Klassifikations-Institut, nimlich die im Jahre 1890
gegriindete British Corporation for the Survey and Registry of Shipping in Glasgow, steht
dagegen auf einem viel freieren Standpunkte. Der Germanische Lloyd endlich Kklassifiziert
auch solche Schiffe, die nach ihrer Bauausfiihrung oder in einzelnen Teilen von seinen Vor-
schriften abweichen, wenn das neue Bausystem ihnen nach Ansicht des Vorstandes der Ge-
sellschaft eine der ersten Klasse entsprechende geniigende Stirke gewiibrleistet. Dieses
Verhalten des Germanischen Lloyd hat wohl auch Herr Professor Schiitte im Auge, wenn er
in seinem Vortrage ausfiihrt, dafl der Germanische Lloyd allen Klassifikations-Gesellschaften
voran in anerkennenswerter Weise bestrebt sei, beziiglich der Materialverteilung den
Werften nach Moglichkeit entgegenzukommen (S. 81 des Protokolls des Nautischen Vereins-
tages 1903).

II. Einwendungen des Herrn Professor Schiitte.

Die von Herrn Professor Schiitte in seinemm Vortrage gegebenen Anregungen gehen
darauf hinaus, die nach den jetzigen Klassifikations-Vorschriften fiir die Abmessung der
einzelnen Schiffsteile gewiihlten Unterlagen abzuindern. Im einzelnen fithrt er hierzu
folgendes aus:

1. Die Herren Statiker hielten die Bestimmung der Quer- und Lingsverbinde nur
nach Quer- und Lingsnummern fiir bedenklich (S. 78 des Protokolls des Nautischen
Vereinstages 1905). Wir sind indessen durch langjihrige Erfahrungen zu der An-
sicht gelangt, dal die Quer- und Lingsnummern geeignete und deshalb anwendbare
Hilfsmittel] zur Bestimmung der einzelnen Verbandteile sind. Is ist auwch nach-
gewiesen worden, dafl dieses Verfahren den Forderungen der Wissenschaft gerecht
wird. Die statische Festigkeitsrechnung kann der Bestimmung der Materialstirke
fiir die verschiedenen Verbandteile deshalb nicht zu grunde gelegt werden, weil
sie auf unsicheren Annahmen beruht. AuBlerdem kann die Lingsbeanspruchung
der Verbinde allein fiir ihre Abmessung nicht mafgebend sein. Es ist vielmehr
auch Riicksicht zu nehmen auf die Beanspruchung in der Querrichtung, ferner auf
diejenigen Kriifte, welche aus Druck, Stof, Wellenschligen, Vibrationen, Schlinger-
und Stampfbewegungen hervorgehen, sowie auf den EinfluB der Abrostung. Fiir
die hieraus entstehenden Anforderungen an die Materialstirken ‘kann allein die Er-
fahrung mafBigebend sein.

2. Auf S. 79ft. des Protokolls des Nautischen Vereinstages 1905 wird der Wunsch aus-
gesprochen, dall die Klassifikations-Gesellschaften spezielle Bauvorschriften fiir
Schiffe, welche fiir besondere Zwecke bestimmt sind, namentlich fiir Passagier-
Schnelldampfer aufstellen mochten. Diesem Wunsche steht aber das Bedenken
entgegen, dal solche Schiffstypen noch in der Entwickelung begriffen sind. Die
Klassifikations - Gesellschaften miissen abwarten, bis die Verhiltnisse bei einem
neuen Schiffstyp geniigend geklidrt sind. So lange dies noch nicht der Fall ist,
kann die Festlegung bestimmter Bauvorschriften fiir den Schiffbau mehr Schaden
als Nutzen im Gefolge haben, denn sie hindern denselben daran, sich den wechseln-
den Bediirfnissen der Reeder schnell anzupassen.
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Was speziell die von Herrn Professor Schiitte erwithnte Verbreiterung eines
Schnelldampfers um 3 m ohne Erhdhung des Eigengewichtes und ohne Verstirkung
der Deckbalken, Deckstiitzen usw. anbelangt, so fiihrt dieselbe zu Materialstirken,
von denen niemand vorhersagen kann, ob sie den Beanspruchungen, welche sich
aus der Verwendungsart der Schnelldampfer ergeben, noch gewachsen sind. Nach
der Erfahrung des Germanischen Lloyd konnen die Verbdnde der Schnelldampfer
nicht mehr ohne Gefahr erheblich reduziert werden.

3. Auf S. 81 des Protokolls des Nautischen Vereinstages 1905 wird darauf hingewiesen
daB nach den neuesten Vorschriften des Germanischen Lloyd grofe Sturm- und
Spardeckschiffe hinsichtlich ihres Gewichtes schlechter wegkommen als Volldeck-
schiffe. Wir erwidern hierauf, daB nur bei Spardeckschiffen unter Umstinden nach
den jetzigen Vorschriften das Eigengewicht grifler werden kann als das eines
gleich grofen Volldeckers.

Der Germanische Lloyd pflegt in solchen Fiillen der Bauwerft anheim zu
stellen, das Schiff als Volldecker zu bauen. Auch ist er damit beschiftigt, neue
Vorschriften fiir Spardeckschiffe im Zusammenhange mit den Freibordregeln der See-
Berufsgenossenschaft auszuarbeiten.

4. Herr Professor Schiitte empfiehlt schlieflich aufS. 85 des Protokolls des Nautischen
Vereinstages 1905, sofern seine Ausfiihrungen von der Notwendigkeit der Einigung
aller schiffahrttreibenden Nationen hinsichtlich der Klassifizierung iiberzeugt haben
sollten, eine Kommission zu wihlen, welche den cinschligigen Fragen und eventuell
der Bildung einer internationalen Konferenz nither tritt, die aus Reedern, Mitgliedern
der Klassifikations-Gesellschaften, Assekuradeuren und Ingenicuren zusammenge-
setzt ist.

Nachstehend soll diese Anregung zuniichst auf ihre Zweckmifligkeit und dann auf ihre
praktische Durchfiihrbarkeit hin gepriift werden:

Was zuniéichst die ZweckmiaBigkeit der Einigung aller Schiffahrt treibenden
Nationen hinsichtlich der Klassifizierung anbelangt, so stehen derselben unseres Erachtens
folgende Bedenken entgegen:

a) Durch die einheitliche Gestaltung der Bauvorschriften in allen seefahrenden Staaten
wiirde die Konkurrenz ausgeschaltet werden, welche sich die Schiffsklassifikations-
Gesellschaften in den einzelnen Lindern jetzt durch ihren Geschiftsbetrieb machen.
Diese Konkurrenz hat aber bisher auBerordentlich segensreich gewirkt, weil jede
Klassitikations-Gesellschaft ein Interesse daran hat, sich méglichst schnell den Fort-
schritten und Bediirfnissen des Schiffbaues und des Verkehrs anzupassen, und ihre
Vorschriften fortgesetzt zu verbessern.

Bestehen internationale Bauvorschriften, so fillt dieser Impuls fiir die Aus-
gestaltung der Bauvorschriften naturgemifl fort. Zudem wiirde eine Abinderung
internationaler Vorschriften nur mit ungleich grioferen Schwierigkeiten und erheb-
lichem Zeitaufwande moglich sein.

Ein lehrreiches Beispiel fiir die ZweckmiBigkeit eigener nationaler Vorschriften
in den einzelnen Lindern gibt die Geschichte der deutschen Tiefladelinie. Die
englische Regierung hat frither stets den Standpunkt vertreten, daB eine inter-
nationale Verstindigung iiber die Tiefladelinie nur darin bestehen konne, dafl die
anderen Linder ihre Freibordregeln iibernehmen. Die deutsche See-Berufsgenossen-
schaft hat dies nicht getan, sondern hat in Gemeinschaft mit dem Germanischen Lloyd
besondere Freibordregeln aufgestellt, nach welchen gewisse Schiffstypen tiefer ge-
laden werden konnen, als nach den englischen Regeln zuldssig ist. Nach Bekannt-
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werden der deutschen Regeln driickt nun die offentliche Meinung in England,
welche die Zweckmifligkeit der deutschen Vorschriften anerkennt, auf das englische
Board of Trade, um eine Anderung der englischen Freibordvorschriften im deutschen
Sinne zu erreichen. Die englische Regierung hat diesem Druck nachgeben miissen.
Deutschland hat somit durch sein getrenntes Vorgehen einen Erfolg erzielt, den es
durch direkte Verhandlungen mit der englischen Regierung, um gemeinschaftliche
Freibordregeln fiir England und Deutschland zu vereinbaren, sicherlich niemals er-
zielt hiitte.

b) Die Aufstellung internationaler Bauvorschriften wiirde sich dadurch schwierig ge-
stalten, da die Methoden fiir die Bestimmung der Leitnummern und die MaBsysteme
(Fu und Meter) in den einzelnen Liéndern abweichen.

Was schlieflich die praktische Durchfiithrbarkeit einer Einigung aller
Schiffahrt treibenden Nationen hinsichtlich der Klassifizierung anbelangt, so kommt nament-
lich die Stellung von England in Betracht. Die Erfahrungen, die man bisher bei den Ver-
suchen einer internationalen Verstindigung in Seeschiffahrtsfragen gemacht hat, gehen da-
hin, daf England sich derselben nur dann anschliefen will, wenn man sich seinen Grund-
sdtzen anpaflt. Dies konnte aber fiir Deutschland nur von Nachteil sein. Herr Professor
Schiitte gibt, wie bereits frither erwihnt, selbst zu, dal der Germanische Lloyd sich vor
allen anderen Klassifikations-Gesellschaften dadurch auszeichne, dal er den berechtigten
Wiinschen der Werften entgegenkomme. Wiirden nun die zu schaffenden internationalen
Bauvorschriften der in England bestehenden engeren Auffassung angepalt, so miite der
Germanische Lloyd naturgem#f mit seiner freieren Praxis brechen und sich iiberhaupt in
allen Punkten dem entscheidenden Einfluf Englands unterwerfen.

Wir bitten, der von dem verehrlichen Vorstande eingesetzten Kommission von diesen
Ausfithrungen Kenntnis zu geben und uns von der Entscheidung der Kommission Mitteilung
machen zu wollen.

Mit vorziiglicher Hochachtung

Germanischer Lloyd

gez. Ulrich. gez. Pagel.

Uber das Ergebnis der gepflogenen Verhandlungen gibt das folgende
Protokoll Aufschluf3:

Protokoll

uber die Sitzung der technischen Kommission zur Beratung des Antrages des Deutschen Nautischen

Vereins wegen Andetung der Bauvorschriften des Germanischen Lloyd.

Auf die Bitte des Vorstandes der Schifftbautechnischen Gesellschaft waren in die
Kommission zur Behandlung des Antrages des Deutschen Nautischen Vereins nachbenannte
Herren eingetreten:

Geheimer Oberbaurat Rudloff (Vertreter Marinebaumeister Dix),

Herm. Blohm, i. Fa. Blohin & Vof§ (Vertreter Oberingenieur Nordhausen),
Kommerzienrat Howaldt sen.,

Schiffbau-Ingenieur Seidler (Schriftfiithrer).

Direktor Steinike (Vertreter Oberingenieur Teucher),

oo e

[»1}
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6. Direktor C. Topp (Vertreter Oberingenieur Gnutzmann),
7. Oberingenieur Walter,
8. Baurat R. Zimmermann (Vertreter Oberingenieur L. Schwartzj.

Zu der auf Mittwoch, den 22. November, vormittags 10 Uhr, in die Geschiftsriume der

Gesellschaft anberaumten Sitzung waren folgende Herren erschienen:
1. Geheimer Oberbaurat Rudloff mit

Marinebaumeister Dix,
Oberingenieur Gnutzmann,
Kommerzienrat Howaldt,
Oberingenieur Nordhausen,
Schiffbau-Ingenieur Seidler.
Direktor Steinike,
8. Oberingenieur Walter,

A o

9. Baurat R. Zimmermann.

Auf Vorschlag des Vorstandes hatte Herr Geheimrat Rudloff unter Zustimmung der
anwesenden Herren den Vorsitz iibernommen. Der Vorsitzende eroffnete um 10t/4 Uhr vor-
mittags die Sitzung und erliuterte den Anwesenden die Veranlassung und den Zweck des
Zusammentritts der Kommission. Durch Verlesung des Antrages des Deutschen Nautischen
Vereins, sowie der vorstehenden Denkschrift des Germanischen Lloyd werden die Herren mit
den Einzelheiten des Beratungsgegenstandes bekannt gemacht.

Herr Geheimrat Rudloff, auf die Sache eingehend, fiihrt aus, daf nach seiner Meinung
die Berechnung der Verbinde in der von Herrn Professor Schiitte angedeuteten Weise in
besonderen Fillen nicht entbehrt werden konne, wenn auch diese Berechnungen allein das
Problem der Festigkeit der Schiffe nicht vollstindig erschdpfe.

Herr Baurat Zimmermann ist der Meinung, daf der Antrag des Deutschen Nautischen
Vereins nicht an die zustindige Stelle gerichtet sei. Es sei nicht Aufgabe der Schiffbautech-
nischen Gesellschaft, in Meinungsverschiedenheiten zwischen den Werften einerseits und
dem Germanischen Lloyd andrerseits einzugreifen. Auflerdem hilt der Redner die von
Professor Schiitte angeregte Frage eines internationalen Zusammenschlusses aller Klassi-
fikations-Gesellschaften fiir undurchfiithrbar.

Herr Kommerzienrat Howaldt vertritt dagegen den Standpunkt, daf die Bauvor-
schriften sehr wohl verbesserungsfihig seien, und daf es sehr wiinschenswert sei, wenn
eine vollkommen sachliche Instanz wie die Schiffbautechnische Gesellschaft sich mit der
angeregten Frage beschiftige; welche ferner auch dahin wirken kinne, da nur sehr geeignete
Personlichkeiten als Experten des Germanischen Lloyd zuzulassen seien. Die Denkschrift
des Germanischen Lloyd sei nicht in allen Punkten unanfechtbar.

Herr Geheimrat Rudloff erwidert hierauf, daf dies zu weit ginge, und daf Fragen,
welche sich auf den Geschiiftsbetrieb des Germanischen Lloyd erstreckten, hier auszu-
scheiden seien. Die Frage einer Anderung der Grundsiitze fiir die Aufstellung der Bau-
vorschriften hiilt der Redner indes fiir erdrterungsfihig.

Herr Kommerzienrat Howaldt schildert an einigen Beispielen die Unzutriglichkeiten
mancherlei Art, welche sich daraus ergeben, wenn namentlich bei Reparaturen nur die An-
sicht des Germanischen Lloyd allein mafigebend sein solle. Er verlangt, daB der Schiffbauer
mehr Rechte eingerdumt erhalten miisse. Seine Ausfihrungen gipfeln in der Forderung einer
stindigen Kommission zur Regelung der Streitfragen zwischen Experten und Werften.

Herr Oberingenieur Nordhausen bemerkt hierauf, da8 zur Zeit eine technische Kom-
mission besteht, welche aus Schiffbauern und neuerdings auch aus Reedern zusammengesetzt
ist, und welche sich damit befaBt jede Neuerung in den Regeln des Germanischen Lloyd
mit diesem zu beraten.

Jahrbuch 1906. 4
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Herr Direktor Steinike stimmt der Meinung des Herrn Baurat Zimmermann zu und
iihrt aus, daf fiir die Behandlung der ganzen Angelegenheit der Verein Deutscher Schiffs-
werften wohl in erster Linie in Frage kime.

Herr Oberingenieur Walter bemerkt zunichst, daB die Schiitte’schen Vorschlige, so-
weit sie sich auf eine sachgemifle, den Festigkeitslehren entsprechende Verteilung der Material-
stirken zur Erzielung eines moglichst geringen Schiffs-Eigengewichtes beziehen, bereits beim
Bau der letzten Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyd, vor Bekanntgabe der Schiitte’schen
Ideen, aut das weitgehendste beriicksichtigt worden sind. In dieser Richtung jedoch noch
weiter zu gehen, kénne er mit Riicksicht auf die im Betriebe gesammelten Erfahrungen
nicht empfehlen und glaube auch kaum, dafl der Germanische Lloyd hierfiir eine Verant-
wortung iibernehmen werde. — Was nun die angeregte Aenderung der Leitnummern des
Germanischen Lloyd anbetrifft, so liege nach seiner Ansicht ein Bediirfnis hierfiir nicht vor,
da sich dieselben bis jetzt als recht brauchbar erwiesen hitten, und auch die Vorschriften
des Germanischen Lloyd, wie aus den vorher iiber die Schnelldampfer gemachten Aeuerungen
hervorgehe, weitgehende sachgemifie Abweichungen gestatteten. Er miisse noch bemerken,
daf der Germanische Lloyd auf verniinftige diesbeziigliche Anregungen stets auf das bereit-
willigste eingegangen sei.

Die von Herrn Professor Schiitte angeregte Frage eines internationalen Zusammen-
schlusses aller Klassifikations-Gesellschaften halte er fiir sebr beachtenswert, da ein solcher
seiner Ansicht nach grofle Vorteile im Gefolge haben wiirde. Beispielsweise wiirden dann
alle von den verschiedenen Gesellschaften gemachten praktischen Erfahrungen bei den
gemeinschaftlichen Beratungen sehr schnell allen Nationen zugute kommen, auch wiirde
dann der Verkauf von Dampfern nach dem Auslande viel leichter sein als jetzt, was wirt-
schaftlich von nicht zu unterschiitzender Bedeutung sei. — Ob die einem internationalen
Zusammenschluf entgegenstehenden Schwierigkeiten uniiberwindlich sind, konne er nicht
beurteilen, doch scheine ihm die Moglichkeit eines solchen Zusammenschlusses bei gutem
Willen nicht ausgeschlossen.

Herr Baurat Zimmermann weist ebenfalls darauf hin, daf die Lings- und Quer-
nummern sich durch eine jahrzehntelange Praxis bewidhrt haben, und daf deshalb keine
Veranlassung vorliege, von deren Anwendung abzugehen. In Erwigung zu ziehen sei nur
eine bessere Instruktion der Experten, wodurch die meisten Schwierigkeiten sofort beseitigt
sein wiirden.

Herr Kommerzienrat Howaldt macht nochmals seine abweichende Meinung von den
Ausfithrungen der Denkschrift geltend und betont die Notwendigkeit, die genaue Rechnung
an Stelle der Lloyd-Bauvorschriften zu setzen.

Die Kommission fait hierauf das Ergebnis ihrer Beratungen in folgende 4 Resolutionen
zusammen:

I. Eine generelle Anderung der Lings- und Quernummern in den Bauvorschriften
des Germanischen Lloyd erscheint zurzeit nicht angezeigt, weil sich das System
bei Schiffen normaler Bauart vollkommen bewéhrt habe.

II. Bei allen Schiffen besonderer Bauart (§ 2 der Bauvorschriften des Germanischen
Lloyd) ist die exakte wissenschaftliche Festigkeitsrechnung stets moglichst zu
beriicksichtigen.

III. Der Kommission erscheint es erwiinscht, daf in Streitigkeitsfillen eine iiber den
Parteien stehende Instanz zu horen sei, welche aus einer gréferen Anzahl Fach-
leuten zu bestehen hat.

IV. Eine internationale Regelung der Klassifikations-Vorschriften hiilt die Kommission
zwar fiir wiinschenswert, aber die Schwierigkeiten, auf welche in der Denkschrift
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des Germanischen Lloyd hingewiesen wird, konnen nicht in Abrede gestellt
werden.

Die Kommission glaubt damit dem Antrag des Deutschen Nautischen Vereins ent-
sprochen zu haben und beschliefit, die genannten 4 Resolutionen dem Vorstande der Schiff-
bautechnischen Gesellschaft zur weiteren Veranlassung zu iiberreichen.

Der Vorsitzende schliefit hiernach die Sitzung um 11 Uhr 45 Minuten vormittags.
Berlin, den 15. Dezember 1905.

gez. Rudloff, gez. H. Seidler,
Vorsitzender. Schriftfiihrer.

Zu den im Oktober stattgefundenen Verhandlungen des Deutschen Ver-
bandes fiir Materialpriifungen der Technik hatte der Vorstand den Geschifts-
fiihrer delegiert. Die Beratungen der Tagung erstreckten sich in diesem
Jahre im besonderen auf hochbautechnische Fragen und auf die Priifung der
Schmiersle. Die die Schiffbautechnische Gesellschaft vom Vorjahre her be-
sonders interessierende Frage der Qualititsbezeichnung des Roheisens stand
in diesem Jahre nicht auf der Tagesordnung und diirfte erst im néchsten
Geschiftsjahre zur Erledigung kommen. Der Vorstand beschlo8, sich an den
Arbeiten des Verbandes fiir die Materialpriifung der Technik dauernd zu be-
teiligen und erwarb hierzu die korporative Mitgliedschaft.

Wie alljahrlich, wurde auch in diesem Geschéiftsjahre das Jahrbuch dem
Allerhochsten Protektor zum Geburtstage iibersandt. Seine Majestiat der
Kaiser und Konig hatte die Gnade, hierfiir in nachstehendem Schreiben an

Seine Konigliche Hoheit den Ehrenvorsitzenden zu danken.

Durchlauchtigster Fiirst,
Freundlich lieber Vetter und Bruder!

Eure Konigliche Hoheit haben in der Eigenschaft als
Ehren-Vorsitzender der Schiffbautechnischen Gesellschaft
Mir zu Meinem Geburtstage freundliche Gliick- und Segens-
wiinsche dieser Vereinigung in dem Schreiben vom 24. v. Mts.
ausgesprochen und Mir zugleich das neueste Jahrbuch der
Gesellschaft zugehen lassen. Ich habe Mich iiber diese Auf-
merksamkeit gefreut und bitte Euere Konigliche Hoheit,
Selbst Meinen herzlichen Dank entgegenzunehmen und den-
selben auch giitigst denMitgliedernder Schiffbautechnischen
Gesellschaft zuiibermitteln. Ich verbleibe mitden Gesinnun-
genunverdnderlicher Hochachtung und Freundschaft

Euerer Kéniglichen Hoheit
freundwilliger Vetter und Bruder

Berlin, den 17. Februar 1904

Wilhelm
L R
An des GroBherzogs von Oldenburg Kénigliche Hoheit.
4
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Aus dem Kreise der Gesellschaftsmitglieder sind folgende Jubilartage
bekannt geworden:
1. Herr Willi Klawitter-Danzig feierte am 25. Februar sein 50 jah-
riges Schiffbaumeister-Jubildum.

2. Herr Oberingenieur L. Schwartz-Stettin beging sein 25 jéhriges
Dienst-Jubildum im Vulcan.

3. Herr Rud. A. Ziese - St. Petersburg feierte am 1. November
sein 25 jahriges Dienst-Jubilium bei F. Schichau.

Der Vorstand nahm Gelegenheit, den genannten Herren die herzlichsten
Glickwiinsche der Gesellschaft durch Telegramme zum Ausdruck zu bringen.




VI. Bericht iiber die Sommerversammlung zu Danzig

vom 21, bis 24. Mai 1905.

Seit dem Bestehen der Schiffbautechnischen Gesellschaft hatte in dem
vergangenen (Geschiftsjahre 1904 zum ersten Male die in Aussicht genommene
Sommerversammlung in St. Louis wegen zu geringer Beteiligung unterbleiben
miissen. Um so freudiger wurde deshalb ein Vorschlag des Vorstandes in
der geschiftlichen Sitzung der VI. Hauptversammlung begriilt, der, einer An-
regung aus dem Kreise der Mitglieder folgend, fiir das Jahr 1905 eine Sommer-
versammlung in Danzig beabsichtigte.

Wie wenige deutsche Stddte eignet sich Danzig fir eine Sommertagung
unserer Gesellschaft. Die in hoher Bliite stehende Schiffbauindustrie, die
neue Technische Hochschule und nicht zum mindesten die beriihmten Sehens-
wiirdigkeiten der alten Handelsstadt bieten des Interessanten so viel, daf} das
Programm fir einen dreitigigen Aufenthalt der Gesellschaft ein besonders
reichhaltiges zu werden versprach, wenn namentlich noch ein Besuch des
Hochschlosses in Marienburg, sowie der Schichauschen Werke zu Elbing mit
ins Auge gefait wurde. Als der Vorsitzende in der geschiftlichen Sitzung
der VI. Hauptversammlung, Herr Geheimrat Busley, die Abhaltung einer
Sommerversammlung in dem erwédhnten Umfange vorschlug, erntete er all-
seitige Zustimmung. Da eine offizielle Einladung von seiten der Technischen
Hochschule, sowie der Stadt Danzig und ihrer Kaufmannschaft in Aussicht
stand, so konnte unter Bewilligung eines Garantiefonds von 3000 M. eine im
Sommer 1905 zu Danzig stattfindende Versammlung einstimmig beschlossen
werden.

Die Vorarbeiten fiir die Tagung wurden ungesdumt in Angriff genommen.
Unter dem Vorsitz des Herrn Oberbiirgermeisters Ehlers bildete sich in

Danzig ein FestausschuB, dessen energischer und umfangreicher Titigkeit es
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zu danken war, dafl der Vorstand bereits am 28. Méarz den Gesellschaftsmit-
gliedern ein vorldufiges Programm nebst Einladung zu der Versammlung tiber-
senden konnte. Eine liberraschend grofe Zahl von Herren und Damen sagten
hierauf ihre Beteiligung an den fiir die Tage vom 21. bis 24. Mai angesetzten
Veranstaltungen zu. Hierdurch war ein erfolgreicher Verlauf der Sommer-
versammlung sicher gestellt, und nachdem noch eine erfreulich grofe Anzahl
von Giésten aus den Kreisen der Koniglichen Regierung, der Garnison, der
stidtischen Behorden und der Kaufmannschaft die an sie ergangene Ein-
ladung angenommen hatte, konnte am 20. Mai die Liste aller Teilnehmer
mit der stattlichen Zahl von mehr als 400 Damen und Herren [geschlossen
werden.

Sonntag, der 21. Mai war als Reisetag fiir unsere sich in Berlin sammeln-
den Mitglieder in Aussicht genommen. Am Abend vereinigte sich die Gesell-
schaft nebst den geladenen Danziger Gisten zu einer zwanglosen Begriiung
in den schonen und ehrwiirdigen Riumen des Artushofes. In ihrem heiteren
Verlauf bildeten die hier verbrachten Stunden eine gliickliche Einleitung fiir
die folgenden Tage.

Erster Tag:

Am Montag, den 22. Mai um 9/, Uhr eroffnete der Vorsitzende, Herr
Geheimrat Busley, die Sitzung in der Aula der Koniglichen Technischen
Hochschule zu Langfuhr, im Namen des Ehrenvorsitzenden Seiner Konig-
lichen Hoheit des GrofSherzogs von Oldenburg, welcher an der Leitung der
Versammlung durch eine Erholungsreise verhindert war.

Herr Geheimrat Busley begriifite sodann die Versammlung in folgender
Rede:

»Meine Herren! Vor wenigen Monaten weilten viele der heute hier Anwesenden eben-
falls in diesem Raume, als es galt, die Eroffnung der Koniglichen Technischen Hochschule
feierlich zu begehen. Schon damals habe ich von dieser Stelle darauf hingewiesen, wie
hohe Befriedigung es in den Kreisen der deutschen Schiffbauer und Reeder hervorgerufen
hat, daB die neue, nichst Berlin gegriindete vollstindige Abteilung fiir Schiffbau und Schiffs-
maschinenbau der hiesigen Hochschule angegliedert worden ist. Ich machte darauf auf-
merksam, daf wir in Danzig auf einem fiir den deutschen Schiffbau gewissermaflien klassi-
schen Boden stehen, insofern als hier bereits in der zweiten Hilfte des 14. Jahrhunderts
jene beriihmten Koggen gezimmert wurden, welche im Verein mit den liilbischen dem See-
riuberunwesen der Vitalienbriider auf der Ostsee in harten Kidmpfen ein Ende bereiteten.

Ich habe ferner hervorgehoben, daf vor ungefihr einem halben Jahrhundert auf der
damaligen Koniglichen, jetzigen Kaiserlichen Werft, die ersten preuflischen gedeckten Kor-
vetten, die Linienschiffe jener Zeit, auf Stapel gesetzt worden sind. Wihrend ihres Baues
wurden die ersten deutschen Marineschiffbaumeister herangebildet und gleichzeitig die in
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der Werftdivision als Einjihrig-Freiwillige dienenden jiingeren Schiffbauingenieure mit den
Anforderungen und Bediirfnissen des Kriegsschiffbaues vertraut gemacht. So ist es ge-
kommen, daf die Kaiserliche Werft in Danzig die Pflanzschule fiir den jetzt in so hoher
Bliite stehenden gesamten deutschen Kriegsschiffbau geworden ist.

Auf einem so vorbereiteten Boden, in der Nihe einer alten Handelsstadt mit grofien
Werften und einem vielbefahrenen Strome sind die Lebensbedingungen fiir eine Hochschule
des Schiffbaues in weitem Umfange gegeben. Wir freuen uns deshalb auch, daf die Anzahl
der Schiffbaustudierenden schon jetzt in zweiten Semester auf 50 gestiegen ist, und wir
sind fest davon iiberzeugt, daB sich diese Zahl noch weiterhin vermehren wird, ehe sie ihren
natiirlichen Abschlufl gefunden hat.

Wie weite und starke Wurzeln die Danziger Hochschule schon in allen Kreisen der
hiesigen Bevdlkerung geschlagen hat, das zeigt am deutlichsten die heutige Versammlung.
Wir sehen die Professoren der Hochschule neben den Vertretern der Armee und Marine
neben den Vertretern der koniglichen Staatsregierung und den stidtischen Behdrden, neben
den Biirgern Danzigs und den Mitgliedern der Schiffbautechnischen Gesellschaft. Moge dies
als ein gutes Zeichen gelten fiir einen regen Wechselverkehr zwischen den Minnern der
Wissenschaft und den Ménnern der Praxis, da nur durch ein inniges Zusammenwirken beider
die deutsche Technik zu noch reicherer Bliite entfaltet werden kann.

Im Namen der Schiffbautechnischen Gesellschaft habe ich die Ehre, den Herren Ver-
tretern der Koniglichen Staatsregierung, sowie den Herren Vertretern des Heeres und der
Flotte fiir ihr Erscheinen zu danken. Ich danke ferner den Herren des Magistrats und der
Stadtverordneten, sowie der Korporation der Kaufmauanschaft der Stadt Danzig fiir die liebens-
wiirdige Gastfreundschaft, die sie uns in den Mauern ihrer ebenso alten und interessanten
als frisch aufstrebenden Stadt hat zuteil werden lassen. Ich danke Herrn Geheimen Kommer-
zicnrat Dr. ing. Ziese fiir das weitgehende Entgegenkommen, mit welchem er uns die Be-
sichtigung der Schichauwerke erleichtert, und ich danke dem Rektor und Senat der Tech-
nischen Hochschule fiir die freundliche Aufnahme, die wir in ihrem prichtigen Hause ge-
funden haben. Ich schliefe mit dem Wunsche, daBl die folgenden Verhandlungen einen all-
seitig befriedigenden Verlauf nehmen méchten, und in der Hoffnung, daB wir hier nicht zum
letzten Male zu gegenseitigem Gedankenaustausch zusammengekommen sind.“

Im Namen der Koniglichen Staatsregierung fiihrte Seine Exzellenz der
Oberprisident von Westpreulen, Herr Delbriick, hierauf folgendes aus:

»Sehr geehrte Herren! Es gereicht mir zur besonderen Ehre, die Schiffbautechnische
Gesellschaft heute hier im Namen der Staatsbehorde der Provinz WestpreuBen herzlichst be-
griiBen zu konnen. Ihre Tagung in Danzig in den Riumen der neuen Technischen Hoch-
schule ist ein Ereignis, das uns mit aufrichtiger Freude erfiillt, denn sie ist der erste Beweis
dafiir, daB wir den richtigen Weg eingeschlagen haben, als wir uns bemiihten, in Danzig
eine Technische Hochschule zu errichten. Wir wissen, daf alle Briicken, von denen die
heutige Tagung die erste ist, von der Technischen Hochschule und ihren Dozenten geschlagen
werden. Wir begriifen die Anwesenheit der Schiffbautechnischen Gesellschaft an dieser
Stelle und in dieser Stadt deshalb mit so besonderer Freude, weil Sie zu Beratungen hierher
gekommen sind, welche die Industrie anspornen. Ich muf, ebenso wie Ihr Herr Vorsitzender,
dem Wunsche Ausdruck geben, daf die Verhandlungen zur allseitigen Befriedigung ver-
laufen moéchten, daf sie aber auch recht oft hier stattfinden mochten und dahin fithren, ein
dauerndes festes Band zwischen den Schiffbauern und der Stadt Danzig zu kniipfen, zum
Wohle des engeren, wie zum Wohle des weiteren Vaterlandes, zum Wohle des Handels und
der Kriegsmarine, auf deren weiterem Ausbau unsere Zukunft in grofem MaBe beruht.“

(Beifall.)
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Der Oberbiirgermeister von Danzig, Herr Ehlers, richtete an die Gesell-
schaft im Namen der Stadt nachstehende Worte:

»Meine Herren! Ich kann mich namens der Stadt Danzig den Begriilungsworten Seiner
Exzellenz nur anschlieBen. Wenn Sie schon einige Tage frither gekommen wiiren, so hitten
Sie die schwungvollen Leitartikel in unseren Zeitungen lesen kdénnen, mit denen Sie be-
griifit worden sind. Dafl wir uns freuen, einen solchen Kongref hier zu haben, das liegt in
unserer ganzen Geschichte und der ganzen Entwickelung unserer Stadt, denn was konnte
wichtiger fiir uns sein als der Schiffbau! Ihr Herr Vorsitzender hat schon hierauf hingewiesen,
als er an die frithere Zeit unserer stidtischen Entwickelung erinnerte. Ich kann nur meiner
Freude dariiber Ausdruck geben, da er die Worte, die er am 6. Oktober an uns richtete,
und die sich auf die Stadt Danzig bezogen, dadurch bekriftigt hat, daf er die Einladung
der Technischen Hochschule an die Schiff bautechnische Gesellschaft, der wir von Stadt
wegen uns sofort freudig angeschlossen haben, angenommen hat und Ihre Sommerversamms
lung unter allseitiger Zustimmung hierher verlegte. Es ist von ihm auch darauf hingewiesen
worden, welche Bedeutung gerade der Schiffbau an der hiesigen Technischen Hochschule
besitzt. Meine Herren, ich kann es heute richtig sagen, die Schiffbauabteilung der Tech-
nischen Hochschube war der Mittelpunkt des Streites, der sich entspann, als es sich darum
drehte, ob die Technische Hochschule hierher oder in eine andere Stadt kommen sollte. Als
Abgeordneten hat man mir von mafBgebender Seite gesagt: ,Wir wollen den Widerspruch
aufgeben, wenn Sie auf die Schiffbauabteilung verzichten wollen.® Ich lehnte dies rundweg
ab, obwohl darauf hingewiesen wurde, dal Aachen auch keine Schiffbauabteilung habe.
Wir freuen uns aber trotzdem, einen Rektor aus Aachen bekommen zu haben. Wir sehen
jetzt, was uns damals schon zweifellos war, dal gerade die Schiffbauabteilung eine wesent-
liche Rolle an unserer Hochschule spielt. Wir wiinschen, daf die Schiffbautechnische Ge-
sellschaft die Freundlichkeit, welche sie uns schon bei der Einweihung der Hochschule er-
wies und uns in diesen Tagen wieder erweist, uns auch weiterhin erhalten und mit uns
dafiir arbeiten moge, dal an unserer Technischen Hochschule der Schiffbau immer an erster
Stelle stehen moge. Mit dem Wunsche, dal dies geschehe, heifle ich Sie namens der Stadt
und der Biirgerschaft herzlichst willkommen.“

(Beifall.)

Seine Magnifizenz, der Rektor der Technischen Hochschule, Herr Ge-

heimer Regierungsrat Professor Dr. von Mangold erwiderte die Begriilung
des Vorsitzenden durch die nachstehende Ansprache:

»Selten ist wohl ein Plan mit solcher aligemeinen und einstimmigen Freude begriit
worden, wie der Gedanke, da die Schiffbautechnische Gesellschaft ihre Sommerversammlung
hier in Danzig abhalten konnte. Es war nicht leicht, seitens unserer jungen Hochschule
eine so angesehene Gesellschaft einzuladen. Aber wir durften uns sagen, daf die Riume,
die wir der Gesellschaft fiir die Verhandlungen zur Verfiigung stellen konnten, an Schonheit
und ZweckmiBigkeit von keinen anderen im ganzen deutschen Reiche iibertroffen werden,
und wir durften uns der Hoffnung hingeben, daf es der Wunsch der Mitglieder der Gesell-
schaft ist, die einzige Stitte fiir Pflege des Schiffbaues kennen zu lernen, die am Meere
liegt, wo die Jugend die erforderliche Ausbildung empfangen kann. Hat doch die Konig-
liche Staatsregierung bei der Einrichtung und Ausriistung dieser Stitte alles getan, was sich
denken lieB, um die Arbeit zu erleichtern und fruchtbringend zu gestalten. Dazu kommen
die erheblichen Opfer, welche die Stadt Danzig gebracht hat, und die Bereicherung der
Sammlungen und sonstigen Zuwendungen, die wir den verschiedensten Behérden und
Privaten zu verdanken haben. So ist hier ein bleibendes Denkmal emsigen Schaffens er-
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richtet, welches auch fiir den Kenner sehenswert ist. Ferner durften wir darauf vertrauen,
daB Danzigs sonstige Sehenswiirdigkeiten und herrliche Umgebung nach des Tages Arbeit
zu edler Erholung reichlich Gelegenheit bieten. So hoffe ich, daf Sie, meine Herren und
Thre Damen von dem, was geboten wird, befriedigt sein werden, und heifle Sie im Namen
der Technischen Hochschule herzlichst willkommen. Ich gestatte mir, ferner der Hoffnung
Ausdruck zu geben, daB die gegenwirtige Tagung zur Ankniipfung dauernder Beziehungen
AnlaB geben und nicht die einzige hier in Danzig stattfindende Versammlung bleiben moge.
Mit ganz besonderer Freude hat es mich deswegen erfiillt, da Ihr Herr Vorsitzender bereits
gesagt hat, er hoffe, dal wir uns noch 6fter in diesen schonen Riumen wiedersehen werden.
Auch in kiinftigen Jahren hoffen wir, Neues bieten zu konnen, denn die Entwickelung unserer
Hochschule ist mit ihrer Er6ffnung und Einrichtung keineswegs als abgeschlossen anzusehen.
Wenn Sie sich nach dem geriumigen Schniirboden fiir unsere Schiffbauer begeben wollen,
so miissen Sie noch 2 Treppen hinaufsteigen. Lassen Sie nach der ersten Treppe eine
Ruhepause eintreten und Offnen Sie die erste zunichst liegende Tiir, so befinden Sie sich
in einem Raume, der fast so grofl ist wie diese Aula, und der als Baubureau dient. Jetzt
spielt dort die Abrechnung iiber den Bau der Hochschule die Hauptrolle, eine Arbeit, welche
der schaffende Architekt nicht gerade liebt, und die er gern unterlassen wiirde, die aber
auch notwendig ist. Wir hoffen nun, daf dort bald ein neues Planen und Entwerfen ein-
ziehe, denn wo frisches Leben pulsiert, kann das Baubureau nicht einschlafen. Wir werden
deshalb das Baubureau als einen lieben Gast behandeln und wiinschen, daB es dauernd hier
bleibe. Unsere Pline sind sehr verschieden, es soll zuerst eine Versuchsrinne fiir hydrau-
lische Versuche gebaut werden, eine Rinne fiir Versuche im grofilen Mafstabe. So hoffe ich,
daf unsere Danziger Hochschule immer neue Anziehungspunkte gewihren wird, und daB
sich um die in der Praxis Stehenden und die sich fiir ihren kiinftigen Beruf Vorbereitenden
ein festes Band schlingt. Mdge die Tagung der Schiffbautechnischen Gesellschaft zu einer
bleibenden Einrichtung werden, welche alte und junge Freunde unserer Schiffahrt und Schiff-
bautechnik zusammenfiihrt, die ihnen Anregungen gewihrt, zum Gedankenaustausch Ge-
legenheit gibt und sie zu erneuter eifriger Arbeit zuriickkehren ILi8t.“
(Bravo. Beifall.)

Vor dem Eintritt in die Tagesordnung richtete der Vorsitzende die Bitte
an die Mitglieder der Schiffbautechnischen Gesellschaft, die Absendung der
nachstehenden beiden Telegramme genehmigen zu wollen. Nach lebhafter
Zustimmung der Versammlung werden die Telegramme aufgegeben.

An des Kaisers Majestit, Wiesbaden.

Die zu ihrer Sommerversammlung in der Hochschule zu Danzig
vereinte Schiffbautechnische Gesellschaft huldigt Euerer Majestit als
dem fiirsorgenden Schopfer dieser neuen Pflanzstédtte deutscher tech-

nischer Wissenschaft im Osten des Reiches.
gez. Busley.

Seiner Koniglichen Hoheit, GroBherzog v. Oldenburg, Oldenburg.

Die in Danzig vereinten Mitglieder der Schiffbautechnischen
Gesellschaft haben Euere Konigliche Hoheit, ihren Gnidigsten Ehren-
vorsitzenden, schmerzlich vermifit. Sie wiinschen Euerer Kéniglichen
Hoheit ehrerbietigst eine angenehme Fortsetzung der Erholungsreise
und hoffen Euere Konigliche Hoheit im Herbst als Leiter der Haupt-

versammlung verehren zu kénnen.
gez. Busley.
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In die Verhandlungen eintretend, erteilte der Vorsitzende nunmehr dem
Oberingenieur und Prokuristen der Schichauwerke, Herrn A. C. Th. Miiller-

Elbing, das Wort zu seinem Vortrage:

,Die Entwickelung der Schichauschen Werke zu Elbing,
Danzig und Pillau“.

Die interessanten Ausfiilhrungen des Redners, welche ein fesselndes Bild
des Werdeganges eines der bedeutendsten deutschen industriellen Werke
gaben, riefen lauten Beifall hervor. Zu einer Diskussion bot die Eigenart des

Themas keine Veranlassung.!

Als zweiter Redner des Tages trat Herr Professor Dr. K. Thiel aus

Danzig auf, welcher
,Uber Mannschaftsbiichereien an Bord®

sprach. Der Redner wandte sich in seinen Ausfithrungen besonders an Reeder
und Schiffbauer, denen er die fiir eine geistige Beschéftigung der Schiffs-
mannschaften wihrend ihrer Ruhepausen so wichtige Bibliothekfrage warm
ans Herz legte. Seine Ausfiihrungen boten viel Bemerkenswertes und ernteten
lauten Beifall. In der Diskussion pflichtete Herr Fr. Achelis, Vizeprésident
des Norddeutschen Lloyd, den Ausfihrungen des Redners bei und wies
auf die bereits bestehenden Schiffsbiichereien der groleren deutschen Reede-

reien hin.

Der Vortrag, zu dem sich Herr Professor Dr. Thiel} in liebenswiirdigster
Weise bereit gefunden hatte, kann leider in unserem Jahrbuche nicht ver-
offentlicht werden, weil der Herr Verfasser bereits literarisch tiber seine
Arbeit verfiigte, und wir nach unserem Verlagsvertrage verpflichtet sind, ledig-
lich noch nicht versffentlichte Originalaufséitze aufzunehmen.

Hiermit waren die Vortrige des ersten Verhandlungstages abgeschlossen.
Der Nachmittag wurde von den Herren zur eingehenden Besichtigung der
Kaiserlichen Werft und der Danziger Werft von F. Schichau benutzt.

Den Damen unserer Gesellschaft waren im laufe des Vormittags von
einem DamenausschuB, der sich aus den Kreisen unserer Danziger Gastgeber
gebildet hatte, in liebenswiirdigster Weise die Sehenswiirdigkeiten Danzigs
gezeigt worden, von denen besonders das Rathaus, der Artushof, das Franzis-

kanerkloster, die Marienkirche u. a. m. das Interesse der Besucherinnen er-
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regten. Am Nachmittage, wiahrend die Herren die technischen Werke be-
sichtigten, unternahmen die Damen trotz des stromenden Regens einen Aus-
flug nach Oliva, wo sie nach einem Nachmittagskaffee die alte Klosterkirche
mit der berithmten Orgel besichtigten. Den Schluf des ersten Tages bildete
das Festmahl im Franziskanerkloster, zu welchem die Stadt Danzig und die
Korporation der Kaufmannschaft unsere Mitglieder mit ihren Damen einge-
laden hatten. -Die gebotenen leiblichen und musikalischen Geniisse, die Tisch-
reden, sowie die vornehmen Festriume erzeugten eine so echte Feststimmung,
daf der glinzende Verlauf des Festessens noch lange bei allen Teilnehmern

in bester Erinnerung bleiben wird.

Zweiter Tag:

Am Dienstag, den 23. Mai, wurde die Sitzung programmifig um 9 Uhr
30 Min. von dem Vorsitzenden, Herrn Geheimrat Busley, eroffnet. Vor dem
Eintritt in die Tagesordnung verlas er unter lebhaftem Beifall der Versamm-
lung die nachstehenden Antworttelegramme, welche ihm am Montag Nach-

mittag zugegangen waren.

Herrn Geheimen Regierungsrat Professor Busley, Danzig.

Seine Majestit ‘der Kaiser und Kénig haben Allerhochst Sich iiber
den freundlichen Grufl der dort vereinten Schiffbautechnischen Gesell-
schaft sehr gefreut und lassen Sie ersuchen, allen Beteiligten Aller-
hochst Thren herzlichen Dank aussprechen.

Auf Allerhochsten Befehl

gez. von Lucanus.

Geheimrat Busley, Langfuhr.

Seine Konigliche Hoheit der GroB8herzog sind zurzeit auf See und
fiir Telegramme nicht erreichbar. Die BegriiBung der schiffbautech-
nischen Versammlung wird Hochstdenselben vielleicht erst nach An-
kunft auf der Weser 27. Mai erreichen.

GroBherzogliches Kabinett.

Am folgenden Tage lief noch ein Telegramm von der Signalstation in
Ouessant ein, welcher Seine Konigliche Hoheit der Grofherzog von
Oldenburg im Vorbeifahren mit Hochstseiner Dampf-Yacht ,Lensahn“ einige
herzliche Begriuflungsworte zu unserer Sommerversammlung mittels Flaggen-

signal tibermittelt hatte.



60 Bericht iiber die Sommerversammlung zu Danzig.

Herr Professor Dr. Lorenz sprach als erster Redner des Tages iiber
das Thema

sDie neuere Entwickelung der Mechanik und ihre Bedeutung

fir den Schiffbau*

und begleitete seine Darlegungen durch eine Reihe hochst gelungener Vor-
fuhrungen. Der mit reichem Beifall gehorte Vortrag rief allseitiges lebhaftes
Interesse hervor und gab Veranlassung zu einer Erérterung, an der sich
Herr Oberingenieur Moller-Hamburg und Herr Geheimrat Busley betei-
ligten, worauf Herr Professor Lorenz in einer kurzen Schlufirede antwortete.

Herr Direktor Frick-Berlin als zweiter Redner des Tages hielt einen
kurzen Vortrag iiber den

sLangston-Anker",

welchen er durch die Vorfiihrung eines Modells sehr anschaulich unterstiitzte.
Die Versammlung wurde durch den Vortrag mit einer neuen amerikanischen
Verankerungsmethode bekannt gemacht, was sie mit grofer Aufmerksamkeit
verfolgte. An den Vortrag und den Versuch mit dem Modell kniipfte sich eine
kurze Diskussion, in welcher Herr Hackelberg-Charlottenburg seine An-
sicht aussprach, dem Herr Frick antwortete.

Als letzter Redner der Tagung sprach dann Herr Dr. Hans Goldschmidt-
Essen tiber die von ihm ausgefiihrten

,O0rofen Schweifungen mittels Thermit im Schiffbau“.

Der Vortrag fand im Horsaal des Maschinenbaulaboratoriums der Hochschule
statt, dem am Schlusse die Vorfithrung einer Probeschweiflung in dem grofen
Laboratoriumsraume folgte. Der mit grofem Interesse aufgenommene und
von wiederholtem -Beifall begleitete Vortrag bot Veranlassung zu einer leb-
haften Besprechung, an welcher sich Herr Geheimrat Wiesinger-Kiel und
Herr Direktor Wiecke-Diisseldorf beteiligten.

Nach Beendigung der Diskussion tiber diesen Vortrag, bevor sich die
Versammlung in den Laboratoriumsraum begab, schlof der Vorsitzende die
Sommerversammlung mit folgenden Worten:

,lch nehme an, daf wir uns in dem Laboratorium nach Ausfithrung der von Herrn
Dr. Goldschmidt vorgefithrten SchweiBprobe schnell zerstreuen werden, und deshalb
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mochte ich gleich hier unsere Tagung schliefen. Wir haben gestern und heute sehr inter-
essante Vortrige gehort, die uns noch vielfache Anregung bieten werden. Jetzt scheint
auch das Wetter besser zu werden, so daf wir die noch geplanten Ausfliige hoffentlich
programmifig durchfilhren kénnen. Jedenfalls diirfen wir aber auch schon heut mit grofier
Befriedigung auf die Danziger Tagung zuriickblicken. Auf Wiedersehen bei der Haupt-
versammlung im November!*

Wihrend die Damen am Vormittage wie am vorhergehenden Tage die
Besichtigungen der Danziger Sehenswiirdigkeiten fortgesetzt hatten, beteiligten
sie sich am Nachmittage des zweiten Tages an einem gemeinsamen Ausfluge
nach Zoppot. Mittels Sonderzuges begaben sich die Géste und die Mitglieder der
Gesellschaft nach dem reizenden Seebadeorte, wo sie nach einem Ausblick auf das
Meer von dem groflen Seestege aus in den Hallen des Kurgartens den Kaffee
einnahmen. Daran schlof sich ein Spaziergang iiber die Strandpromenade
nach Stolzenfels, am Thalmiihle-Wildchen entlang und iiber die Rickert-
stralle zuriick zum Bahnhofe.

Fir den Abend hatte die Schiffbautechnische Gesellschaft zu einem
Festessen mit darauffolgendem Balle im groflen Saale des Danziger Hofes
eingeladen, welche beide zu allseitiger Zufriedenheit verliefen. Der neue Tag
begann schon, als sich die letzten tanzlustigen Paare von der gastlichen Stétte
trennten.

Dritter Tag:

Am Mittwoch, den 24. Mai, besuchten die Teilnehmer laut Programm
die Marienburg und die Elbinger Schichauwerke. In einem von Herrn Ge-
heimen Kommerzienrat ®Dr. ing. C. H. Ziese hochst entgegenkommend ge-
stellten Extrazuge verliefen sie morgens um 9!/; Uhr Danzig und machten
zunéchst in Marienburg zur Besichtigung des Hochschlosses Halt. Der Besuch
dieses grofartigen Baudenkmals aus der Glanzzeit des Deutschen Ordens er-
regte allgemeine Befriedigung. Nur zu schnell mufte der Aufenthalt in
Marienburg abgebrochen werden, um rechtzeitig Elbing zu erreichen, woselbst
bei der Ankunft in den Rdumen des Kasinos bereits die gedeckten Tafeln der
Gdéste harrten, welche Herr Geheimrat ®r. ing. Ziese zu einem auserlesenen
Friihstiick geladen hatte.

Nach Beendigung des Friihstiicks, bei welchem der Gastgeber die An-
wesenden bewillkommnete und Herr Vizeprisident Achelis den Dank der
Gesellschaft fiir die grofartige Bewirtung aussprach, ging es an die Besichti-
gung der vorziglich eingerichteten und weit ausgedehnten Schichauwerke,
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deren Entstehen und allm#hliches Anwachsen infolge des Vortrages von
Herrn Oberingenieur fA. C. Th. Miiller den Besuchern noch in frischer Er-

innerung war.

Den Schlufl des Tages und damit der Versammlung bildete ein Abschieds-
schoppen mit Konzert in dem idyllisch gelegenen Elbinger Stadtgarten zu
Vogelsang. Ein in Elbing bereit stehender Extrazug brachte die Teilnehmer
an der abwechslungsreichen und anregenden Fahrt spdt abends wieder nach
Danzig zuriick.




VII. Bericht iiber

die siebente ordentliche Hauptversammlung.

Unter den bisherigen Tagungen der Schiffbautechnischen Gesell-
schaft nimmt die am 23. und 24. November 1905 abgehaltene VIIL. ordentliche
Hauptversammlung dadurch einen hervorragenden Platz ein, weil der Verein
bei dieser Gelegenheit die Ehre hatte, drei Mitglieder unseres Kaiserhauses
in seiner Mitte zu sehen. Unser Allerhochster Protektor, Seine Majestéit
der Kaiser und Konig hatten geruht, Allerhchst seine Anwesenheit fiir den
ersten Sitzungstag zuzusagen, und aullerdem hatten Ihre Konigliche Hoheiten
die Prinzen Eitel Fritz und Adalbert von Preuflen die Gnade, die Ihnen
vom Vorstande auf Veranlassung des Hochsten Ehrenvorsitzenden, Seiner
Koniglichen Hoheit des GroBherzogs von Oldenburg iibersandten Ein-
ladungen anzunehmen.

Die Leitung der Verhandlungen, zu denen etwa 500 Gesellschaftsmitglieder
und Géste aus den Kreisen der hochsten Militar- und Zivilbehérden erschienen
waren, lag wie im Vorjahre in der Hand Seiner Koniglichen Hoheit des

GroBherzoges von Oldenburg.

Erster Tag.

Wie iiblich war der Beginn der Versammlung auf 9 Uhr Vormittag an-
gesetzt worden. Piinktlich zu dieser Zeit betraten Seine Majestdt der
Kaiser und Ko6nig in Begleitung der vorgenannten beiden Prinzen die Hoch-
schule, um von Rektor und Senat empfangen, durch Seine Konigliche Hoheit
den Ehrenvorsitzenden und den Vorstand nach der Aula geleitet zu werden.

Nachdem Seine Konigliche Hoheit der Ehrenvorsitzende von dem Aller-
hochsten Protektor die Erlaubnis zur Eroffnung der Sitzung erhalten hatte,
begannen die Verhandlungen mit dem Experimental-Vortrage des Herrn Pro-
fessor Wilhelm Kiibler-Dresden iiber:
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,Die vermeintlichen Gefahren der elektrischen Anlagen.®
Der Redner wandte sich in seinen Ausfiihrungen gegen weitverbreitete
Irrtiimer tiber die Unfille in den elektrotechnischen Betrieben und bot neben
den einschligigen Betrachtungen sehr interessante Perspektiven allgemeiner
Art. Der Vortrag, zu dem dic neueste Richtung der Gesetzgebung eine
gewisse Anregung gegeben hatte, wurde von einer grofen Zahl vorziiglich
gelungener Versuche unterstiitzt und erntete reichen Beifall.

In der anschliefenden Erorterung sprach Herr Marinebaumeister Engel,
worauf Herr Professor Kiibler in einem kurzen SchluBworte erwiderte.

Als zweiter Redner des Tages trat Herr Ingenieur Dr. Rudolf Wagner-
Stettin auf mit seinem Vortrage:

sNeuere Propellerversuche und deren Ergebnisse.”

Zu seinen Ausfiihrungen benutzte der Redner das sehr reichhaltige Material
der lehrreichen und wichtigen Schraubenversuche, welche die Direktion
des Stettiner Vulcan im Laufe der letzten Zeit angestellt und in tiberaus
dankenswerter Weise der Gesellschaft zur Verfigung gestellt hatte. Der
durch Lichtbilder wirksam unterstiitzte Vortrag rief eine lebhafte Diskussion
hervor, an welcher sich die Herren Professor Dr. Ahlborn-Hamburg, Senator
Zeise-Ottensen und Dr. ing. Fottinger-Stettin beteiligten. Herr Dr. Wagner
antwortete in einer Schlufausfiihrung.

Nach der nunmehr folgenden Friihstiickspause stand als dritter Redner

Herr Professor Dr. H. Lorenz-Danzig auf der Tagesordnung mit seinem
Vortrage:

nTheorie und Berechnung der Schiffspropeller.*

Leider konnte dieser Vortrag, welcher ein Seitenstiick zu dem vorher-
gegangenen Thema bildete, nicht zur Verhandlung kommen, weil Herr
Professor Dr. Lorenz durch einen plotzlichen Todesfall in seinem engsten
Familienkreise von der Versammlung fern gehalten wurde.

Auf Veranlassung Seiner Koniglichen Hoheit des Ehrenvorsitzenden wurde
namens der Versammlung ein Beileidstelegramm an den Autor gesandt.

Den letzten Vortrag des ersten Tages hielt nun Herr Professor Walter
Laas-Berlin. Sein Thema lautete:
»Messung der Meereswellen und ihre Bedeutung fir den Schiffbau.”

Der Vortrag behandelte die Ergebnisse vieler miihevoller Versuche, welche
der Redner wiihrend einer Segelschiffsreise nach der Westkiiste Stid-Amerikas
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personlich angestellt hatte. Die Versammlung folgte den Ausfilhrungen des
Vortragenden, welche durch Lichtbilder bestens unterstiitzt waren, mit ge-
spannter Aufmerksamkeit und lohnte ihm mit reichem Beifall. Zur Besprechung
des Vortrages meldete sich Herr Dr. Kohlschiitter als Gast zum Worte.

Zweiter Tag.

Wie auf den bisherigen Versammlungen wurden laut Tagesordnung am
Vormittage des 2. Sitzungstages zunéchst die geschiftlichen Angelegenheiten
unter dem Vorsitze des Herrn Geheimen Regierungsrates Professor Busley
erledigt. Hieriiber gibt das Protokoll auf Seite 68 ndheren Aufschluf.

Um 10 Uhr tbernahm Seine Konigliche Hoheit der Ehrenvorsitzende
wiederum das Préasidium und erteilte Herrn Direktor O. Krell-Berlin das Wort

fir seinen Vortrag:

»Die Erprobung der Ventilatoren und Versuche iiber den Luft-
widerstand von Panzergrétings.”

In fesselnder Weise behandelte der Redner seine umfangreichen prak-
tischen Versuche auf dem Gebiete der Ventilation von Schiffsriumen. Die
durch Modelle, sowie zahlreiche Zeichnungen und Lichtbilder erlduterten
Ausfihrungen erregten die gespannte Aufmerksamkeit der Zuhorer, welche
es zum Schlusse an lebhaftem Beifalle nicht fehlen lieflen.

An der folgenden Besprechung des Themas beteiligten sich die Herren:
Ingenieur Rud. Rothe- Stettin, Marinebaumeister Wellenkamp-Kiel und
Dr. Rud. Wagner-Stettin, zu deren Ausfithrungen Herr Direktor Krell sich
in einem Schluflworte dullerte.

Nach Beendigung dieser Diskussion begann Herr Marine-Oberbaurat

Tjard Schwarz-Wilhelmshaven seinen Vortrag iiber:
,Die Bekohlung der Kriegsschiffe.“

In seinem ebenfalls von Lichtbildern begleiteten Vortrage machte der
Redner neue Vorschlige fiir eine andere Benutzung und Anordnung der
Kohlenbunker an Bord und erklirte zwei Projekte fiir Apparate zur Kohlen-
iibernahme von in Fahrt begriffenen Schiffen. Die sehr interessanten Aus-
fihrungen riefen lebhaftes Interesse hervor und veranlaften eine angeregte

Erorterung des Themas. Hierbei sprachen Herr Kontre-Admiral v. Eick-
Jahrbuch 1906. 5
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stedt-Berlin, Herr Ingenieur Leue-Berlin, Herr R. W. Heidmann-Hamburg,
Herr Dipl. Ing. Orbanowski-Hamburg und Herr Geheimer Oberbaurat Rud-
loff-Berlin. Herr Oberbaurat Schwarz erwiderte hierauf in einer lingeren
Schlufrede.

Nach der nunmehr eintretenden Friihstiickspause folgte der Vortrag des
Herrn Ingenieur Leue-Berlin tiber ein dem Vortrage Schwarz #hnliches
Thema, ndmlich:

s2Der Leue-Apparat zum Bekohlen von Kriegsschiffen in Fahrt.“

An einem Modelle grofleren Mafstabes, sowie durch Zeichnungen und zahl-
reiche Lichtbilder erlauterte der Redner einen ihm patentierten Bekohlungs-
apparat, welcher das schwierige Problem der Kohleniibernahme bei in Fahrt
befindlichen Schiffen 16sen soll und |bereits Versuchen im GroBen unterliegt.

Die sehr beifillig aufgenommenen Modellversuche, sowie der Vortrag
selbst entfesselten eine sehr lebhafte Besprechung, an welcher teilnahmen:
Herr Marine-Oberbaurat Schirmer-Kiel, Herr Oberingenieur Adam-Dresden
(Gast), Herr R. W. Heidmann-Hamburg und Seine Excellenz Herr Vize-
Admiral v. Ahlefeld.

Den Schlufivortrag der Tagung hielt der Generalsekretir des Vereins
zur Hebung der deutschen Flu8- und Kanalschiffahrt, Herr Syndikus a. D.
Réagéczy-Berlin, tiber das Thema:

,Binnenschiffahrt und Seeschiffahrt.“

An der Hand eines reichhaltigen statistischen Materials, welches eine Dbe-
trachtliche Arbeitsleistung darstellt, beleuchtete der Redner die innigen
Wechselbeziehungen des See- und FluBitransports. Dem Vortragenden, welcher
ebenfalls zahlreiche Lichtbilder zur Anschauung brachte, gelang es trotz der
vorgeschrittenen Zeit sich ein aufmerksam lauschendes Auditorium zu er-
halten, welches am Schlusse fiir die wohldurchdachte Rede mit seinem Beifall
nicht kargte. Der Eigenart des Themas entsprechend unterblieb eine
Diskussion.

Dritter Tag.

Programmifig fand am Sonnabend, den 25. November die Fahrt zur
Besichtigung der Firstenwalder Werke der Firma Julius Pintsch-Berlin O.
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statt, indem die Gesellschaft der liebenswiirdigen Einladung der Firmeninhaber’
der Gebriider Pintsch folgte.

Ein von der Firma gestellter Extrazug, der trotz der zahlreichen An-
meldungen zu der Fahrt leider nur mifig besetzt war, brachte die Teilnehmer
nach Fiirstenwalde, wo die im hochsten MaBe sehenswerten Fabrikanlagen
einer eingehenden Besichtigung unterzogen wurden. Die den Schluf des
Jahrbuches bildende Beschreibung der Werke gibt ein anschauliches Bild von
der groflen Mannigfaltigkeit der Betriebe, welche diese Weltfirma aufzu-
weisen hat.

Der nicht ohne Anstrengung zu bewéltigende Rundgang durch die Fabrik-
anlagen wurde mittags durch eine Friihstickspause unterbrochen. Die liebens-
wiirdigen Herren Gebriider Pintsch hatten es sich nicht nehmen lassen, in
grofBartigster Gastfreundlichkeit auch fir das leibliche Wohl ihrer Besucher
durch ein auserlesenes Friihstiick zu sorgen. Hierbei nahm unser Vorsitzender,
Herr Geheimrat Busley, Gelegenheit, in [ziindender, von groSem Beifall be-
gleiteter Rede der Firma fiir die ausgezeichnete Aufnahme zu danken, welche
unserer Gesellschaft bereitet worden war.

Als nach Beendigung des zweiten Teiles der Besichtigung der bereit-
stehende Extrazug die Besucher wiederum nach Berlin zuriickfiihrte, schied
jeder Teilnehmer an der Fahrt mit dem BewuBtsein, einen der interessantesten
und gelungensten technischen Ausflige mitgemacht zu haben, welchen die
Schiffbautechnische Gesellschaft seit ihrem Bestehen unternommen hat.

o¥



VIII. PROTOKOLL

der geschiftlichen Sitzung der siebenten Hauptversammlung

am 24. November 1905.

Auf der Tagesordnung stehen folgende Punkte:

—

. Vorlage des Jahresberichtes.

)

. Bericht der Rechnungspriifer und Entlastung des geschiftsfiihrenden
Vorstandes von der Geschiftsfithrung des Jahres 1904.

o8

. Bekanntgabe der Namen der neuen Gesellschaftsmitglieder.

S

. Ergénzungswahlen des Vorstandes und Wahl der beiden Rechnungs-
prifer fir das néichste Jahr.

Anwesend sind 88 Gesellschaftsmitglieder.
Verhandelt wird wie folgt:

1. Der Vorsitzende eroffnet die Sitzung programmifig um 9 Uhr vor-
mittags und erteilt dem Geschaftsfithrer das Wort zur Verlesung des Be-
richtes iiber das VII. Geschiftsjahr. Die Versammlung ist mit Inhalt und
Form des Berichtes einverstanden.

2. Herr Rechtsanwalt Dr. Vielhaben- Hamburg erstattet den Bericht
der Rechnungspriifer. Die Abrechnung des Jahres 1904 zirkuliert in der Ver-
sammlung. Der Redner beantragt hiernach die Entlastung des Vorstandes
von der Geschiftsfihrung des Jahres 1904. Die Entlastung wird ausge-
sprochen.

3. Eingetreten sind im Laufe des Jahres bis zum Tage der Versammlung
68 Mitglieder. Die Versammlung verzichtet in Riicksicht auf die kurze ver-
fugbare Zeit auf die Verlesung der Namen der neuen Mitglieder. Es sind die
in folgender Liste aufgefiithrten Herren:®)

*) Die Namen der bis zum Jahresschlull noch eingetretenen Herren sind in dieser Liste
mit enthalten.
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15.
16.
17.
18.
19.
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I. ORDNUNGSMASZIGE FACHMITGLIEDER.

Berndt, Fritz, Ingenieur, Hamburg.

Cleppien, Max, Marine-Schiffbaumeister, Bremen.

Gebers, Fr., Schiffbau-Ingenieur, Dresden-Ubigau.

Hass, Hans, Diplom-Ingenieur, Hamburg.

Karstens, Paul, Ingenieur, Harburg.

Mentz, Walter, Professor, Langfuhr.

Mugler, Julius, Marine-Schiffbaumeister, Elbing.

Orbanowski, Kurt, Diplom-Ingenieur, Hamburg.

v. Saenger, W. Joachim, Ingenieur, St. Petersburg.

Sieg, Georg, Kaiserl. Marine-Maschinenbaumeister, Wilhelmshaven.

. Sttterlin, Georg, Oberingenieur, Hamburg.

Troost, Joh. N., Schiffbaudirektor, Tonning.
Wagner, Rud., Dr. phil, Schiffmaschinen-Ingenieur, Stettin.

II. LEBENSLANGLICHE MITGLIEDER.

Buchloh, Hermann, Reeder, Miilheim-Ruhr.

KannengieBer, Louis, Koniglicher Kommerzienrat, Mithlheim-Ruhr.
Karcher, Karl, Reeder, Duisburg.

Pintsch, Julius, Geheimer Kommerzienrat, Berlin.

Schappach, Albert, Bankier, Berlin.

Scheld, Theodor Chr., Technischer Leiter, Hamburg.

III. ORDNUNGSMASZIGE MITGLIEDER.

. Achenbach, Albert, Schiffmaschinenbau-Ingenieur, Kiel.
. Banning, Heinrich, Fabrikdirektor, Hamm.

Becker, Julius Ferdinand, Schiffbau-Ingenieur, Hamburg.

. Borner, Oskar, Fabrikbesitzer, Berlin.

Borsig, Conrad, Fabrikbesitzer, Berlin.
Breest, Wilhelm, Fabrikbesitzer, Berlin.
Bresina, Richard, Fabrikdirektor, Wolfenbiittel.

. Claus, Hubert,” Hiittendirektor, Berlin.
. Conti, Alfred, Direktor, Charlottenburg.

Courtois, Louis, Ingenieur, Berlin.
Faber, Theodor, Schiffahrtsdirektor, Dresden-Strehlen.
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31.
32.
33.
34.
35.
36.
37.
38.
39.
40.
4.
42,
43.
44.
45.
46.
47.
48.
49,
50.
51.
S2.
53.
54.
55.
56.
57.
58.
59.
60.
61.
62.

63.
64.
65.
66.
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Fleck, Richard, Fabrikbesitzer, Berlin.

Francois, H. Ed., Konstrukteur elektrischer Apparate, Hamburg.
Frick, Richard, Direktor, Berlin.

Fritz, Heinrich, Ingenieur, Elbing.

Heinrich, W., Diplom-Ingenieur, Hamburg.

Helling, Wilhelm, Ingenieur, Gr. Flottbeck.

Hilbenz, Dr., Hiittendirektor, Friedenshiitte.

Hjarup, Paul, Ingenieur und Fabrikbesitzer, Berlin.
Hoffmann, Erwin, Direktor, Rendsburg.

Hoffmann, M. W,, Dr. phil., Fabrikbesitzer, Potsdam.
Holck, Heinrich, Konsul von Brasilien, Diisseldorf.
d’Hone, Heinrich, Fabrikant, Duisburg.

Kafemann, Otto, Verleger der Danziger Zeitung, Danzig.
Kapal, G., Direktor, Berlin.

Keetmann, Wilhelm, Direktor, Duisburg.

Kelch, Hans, Leutnant a. D. und Fabrikbesitzer, Potsdam.
Kohncke, Heinrich, Zivil-Ingenieur, Bremen.

Korting, Ernst, Ingenieur und technischer Direktor, Linden.
Krell, Rudolf, Oberingenieur, Niirnberg.

Lasche, O., Direktor, Berlin.

Laubmeyer, Hermann, Zivil-Ingenieur, Danzig.

Leue, Georg, Ingenieur, Berlin.

Mette, C., Direktor, Liibeck.

Moltke, Graf Otto, Klosterprobst u. M. d. A. H.,, Uetersen i. H.
Netter, Ludwig, Regierungsbaumeister, Berlin.

Nissen, Andreas, Oberingenieur, Hamburg.

Notholt, A., Maschinen-Inspektor, Oldenburg.

Paucksch, Felix, Fabrikdirektor, Berlin.

Prieger, H, Direktor, Berlin.

Raschen, Hermann, Ingenieur, Griesheim.

v. Reichenbach, Major a. D., Berlin.

Reusch, Paul, Vorstandsmitglied der Gutehoffnungshiitte, Sterk-
rade.

Rickert, F., Dr., Verleger der Danziger Zeitung, Danzig.
Rieppel, A, Dr. ing.,, Baurat und Fabrikdirektor, Niirnberg.
Schaffran, Karl, Schiffbau-Diplomingenieur, Danzig.
Scharbau, Fr., Werftdirektor, Ténning.
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67. Schauseil, M., Direktor, Hamburg.

68. Scheder, Georg, Kontre-Admiral, Kiel-Gaarden.
69. Schimmelbusch, Julius, Ingenieur, Dresden.

70. Schmidt, Max, Direktor, Hirschberg i. Schles.

71. Schmidt, Wilhelm, Zivil-Ingenieur, Wilhelmshohe.
72. Schnitzing, Gustav, Direktor, Dresden.

73. Seiffert, Franz, Ingenieur und Direktor, Berlin.
74. Simon, Heinrich, Koéniglicher Bibliothekar, Langfuhr.
75. Steegmann, Erich, Schiffbau-Ingenieur, Elbing.
76. Strasser, Geheimer Regierungsrat, Berlin.

71. Tschirch, Emil, Rentier, Berlin.

78. Vollmer, Adolf, Direktor, Elbing.

79. Wendemuth, Wasserbauinspektor, Hamburg.

4, SatzungsgemiB stehen zur Neuwahl der Vorsitzende, Geheimer Regie-
rungsrat Professor Busley und der nicht fachménnische Beisitzer Herr Vize-
prisident Achelis. Ehe zur Wahl durch Stimmzettel geschritten wird, bean-
tragt Herr Kontre-Admiral Ad. Thiele die Wiederwahl der aus dem
Vorstande scheidenden beiden Herren durch Zuruf. Der Vorsitzende hélt
die Wahl durch Stimmzettel fiir wiinschenswert, weil eine Wahl durch Zuruf
nur dann giiltig sei, wenn von keiner Seite ein Widerspruch erfolgt. Herr
Admiral Thiele hélt dagegen seinen Antrag aufrecht, worauf die Versamm-
lung die Wiederwahl des Vorsitzenden, Geheimen Regierungsrats Professor
Busley und des nichtfachmé#nnischen Beisitzers, Vizeprisidenten Achelis
einstimmig vollzieht.

Beide Herren erkliren sich zur Annahme ihres Amtes bereit.

Als Rechnungspriifer fiir jdas Jahr 1906 empfiehlt der Vorsitzende die
Wiederwahl der bisherigen Herren. Auch hiermit ist die Versammlung ohne
Widerspruch einverstanden. Herr Rechtsanwalt Dr. Vielhaben-Hamburg
und Herr Direktor Masing-Dresden nehmen die Wahl an.

5. Der Vorstand beantragt, mehrfacher Anregung Folge gebend, die
Stiftung einer silbernen und goldenen Medaille der Gesellschaft zur Auszeich-
nung besonderer Verdienste um den Verein. Die Satzung fiir die Verleihung
der Medaillen liegt vor. Der Vorstand empfiehlt die en bloc-Annahme dieser
Satzung unter Hinweis darauf, daf] Form und Inhalt die Zustimmung des
Allerhochsten Protektors gefunden habe.

Herr Marinebaumeister Grauert [spricht nicht gegen die Annahme des

Antrages des Vorstandes und die Genehmigung der Satzung, meint aber, es
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sei nicht einwandfrei, daB der Vorstand die Angelegenheit ohne Zustimmung
der Hauptversammlung bereits zu Ende gefiihrt habe. Der Vorsitzende
rechtfertigt das Vorgehen des Vorstandes, worauf Herr Blohm bemerkt, dal
es immerhin recht frith sei, wenn die Schiffbautechnische (xesellschaft be-
reits im VII. Jahre ihres Bestehens zur Verleihung von Auszeichnungen
schreiten wolle.

Der Vorsitzende erwidert dagegen, dafl der Vorstand nur einer mehrfach
an ihn herangetretenen Aufforderung mit seinem Antrage entsprochen habe.
Herr Admiral Thiele ersucht nunmehr, den Vorstandsantrag und die Satzung
anzunehmen. Hiergegen erhebt sich kein Widerspruch, sodafl die Stiftung
der Medaille und die Annahme der Satzung beschlossen ist.

Zum Schluff spricht Herr Marinebaumeister Buschberg den Wunsch
aus, daB, entsprechend dem frither geiiuBerten Verlangen, die Tagesordnung
der geschiftlichen Sitzung den Teilnehmern der Versammlung schon vor der
Sitzung zugehen mochte. Der Vorsitzende sagt die Erfiillung dieses Wunsches zu.

Herr Professor Laas wiinscht noch eine besondere Bekanntgabe iiber
die Inanspruchnahme des Stipendienfonds. Der Vorsitzende bemerkt hierzu,
da die Ausgaben aus dem Stipendienfonds in der Jahresrechnung enthalten
seien. Es soll jedoch kiinftig im Jahresbericht noch ein besonderer Hinweis
auf die Verwendung des Fonds erfolgen. Damit ist die Tagesordnung er-
schopft, und da keiner der Versammelten das Wort weiter wiinscht, schlie3t
der Vorsitzende die geschiftliche Sitzung um 9!, Uhr.

Charlottenburg, den 24, November 1905.

gez. Busley, gez. H. Seidler,

Vorsitzender. Geschiiftsfiihrer.



[X. Der deutsche Schiffbau 1905.

Vorn Rudolf Ditges.

Im Gegensatz zu anderen Industrien pflegt der Auf- und Niedergang im
Schiffbau nicht mit der allgemeinen wirtschaftlichen Entwickelung zusammen-
zufallen. Erst dann, wenn die Giiterbewegung im Inlande, sowie der Aus-
tausch von Waren mit dem Auslande einen grofen Umfang bereits ange-
nommen haben, pflegen die Reeder Bestellungen auf Schiffe zu machen.
Dal eine Werft Schiffe auf Vorrat baut, ist fiir Deutschland wenigstens so
gut wie ausgeschlossen. Solche Bestellungen koénnen naturgeméf nicht von
heute auf morgen ausgefiihrt werden und gehen deshalb in Jahre iiber, in
denen die wirtschaftliche Welle bereits wieder im Sinken begriffen ist. In-
folgedessen konnen solche Jahre fiir die Schiffbauindustrie noch nicht als
schlecht bezeichnet werden, wihrend sie fiir andere Industrien bereits den
ausgesprochenen Charakter des Niederganges aufweisen. Ferner ist der
Schiffbau nicht allein von den wirtschaftlichen Bewegungen im Inlande ab-
hingig; auf ihn wirken mehr als auf andere Industrien die wirtschaftlichen
und politischen Vorginge in fernen Léndern. Kriege, Aufstinde, Miernten
im Auslande koénnen den Schiffsverkehr dorthin génzlich lahm legen; die
Folge ist ein Nachlassen des Bedarfs an Schiffsraum und der Bestellungen
auf neue Schiffe.

So sehen wir denn in der Schiffbaustatistik, dafl, wiahrend der allgemeine
wirtschaftliche Niedergang in Deutschland bereits mit dem Jahre 1900 ein-
setzte, die Schiffbauindustrie den Hohepunkt ihrer Erzeugung in den folgenden
Jahren, nach der Statistik des Germanischen Lloyd sogar erst im Jahre 1903
erreicht hat, wihrend die Jahre des grofiten Aufschwungs der deutschen In-
dustrie eine verhiltnismafig geringe Schiffbautitigkeit aufzuweisen hatten.
Ihr Niedergang setzte erst Mitte des Jahres 1903 ein und hat sich bis in die
erste Hilfte des Berichtsjahres 1905 fortgesetzt. Die in Auftrag gegebenen
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Schiffe waren abgeliefert; neue Bauten schienen fiirs erste nicht erforderlich
zu sein. Zudem war ein starkes Sinken der Frachten eingetreten, sodall die
Reeder mit neuen Auftrigen sehr zuriickhaltend waren. Die infolge des
russisch-japanischen Krieges in den ostasiatischen Gewissern herrschende
Unsicherheit legte einen Teil unseres AuBenhandels beinahe vollstindig lahm,
hierdurch wurden die frither hierfiir benutzten Schiffsraume verfiigbar. Auch
die deutsche Hochseefischerei, die dem Schiffbau nicht unerhebliche Be-
stellungen an Heringsloggern und Fischdampfern zugefiihrt hatte, wies
wenigstens im Jahre 1904 recht ungiinstige Ergebnisse auf, sodall bei den
Gesellschaften nur geringe Meinung fiir neue Auftrige bestand. Das Aus-
land hielt sich fern; infolgedessen wurden die durch den Mangel an ein-
heimischem Bedarf entstandenen Liicken nicht ausgefllt.

Durch alle diese Verhiltnisse fmuiten die Preise der Neubauten stark
gedriickt werden. Die Konkurrenz der Werften untereinander war grof}, und
Baustétten, die sonst nur Auftrige grolter Art, wie Kriegsschiffe und Reichs-
postdampfer, auszufiihren gewohnt waren, bemiihten sich auch um kleinere
Fahrzeuge. Die Leistungsfahigkeit der Werften war nicht geringer geworden,
sondern stark gestiegen. So waren denn die Jahre 1903 und 1904 recht
traurige fiir den deutschen Schiffbau.

Die geschilderten Verhiltnisse setzten sich zum Teil noch bis in
das Jahr 1905 fort. Allmihlich aber trat eine nicht zu verkennende
Besserung ein, soweit wenigstens die Beschiftigung der -Schiffswerften in
Betracht kommt. Die Frachtraten stiegen, teilweise infolge der Zunahme des
iberseeischen Giiteraustausches, teilweise auch durch internationale Ab-
machungen der Reeder. Infolge der vermehrten Auswanderung aus Ruflland
und Polen wurden die Zwischendecke der nach Amerika fahrenden Dampf-
schiffe besser denn je besetzt, wihrend die Zahl der fiir den Verkehr zur
Verfiigung stehenden Schiffe infolge des Verkaufs von 6 Dampfern durch die
Hamburg-Amerika-Linie sich vermindert hatte. Die deutschen Truppen-
sendungen nach Siudwest-Afrika, sowie die Beforderung des Kriegsmaterials
dorthin nahm die Transportfihigkeit einer groBen Reederei beinahe voll-
stdndig in Anspruch. Schlieflich kam noch der Friedensschlull zwischen
RuBland und Japan hinzu; der Riicktransport der russischen und japanischen
Gefangenen, sowie die Versorgung der vom Kriege betroffenen Gebiete mit
Nahrungs- und Gebrauchsmitteln aller Art und das Wiederaufleben des
Handels stellen jetzt noch grofle Anspriiche an die in Betracht kommenden

Reedereien.
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Infolge aller dieser Umsténde ist im Verlaufe des hinter uns liegenden
Jahres 1905 eine unzweifelhafte Zunahme der Auftrige festzustellen, die dem
deutschen Schiffbau zugeflossen sind.

Die Richtigkeit dieser Ausfilhrungen 148t sich an den fiir den deutschen
Schiffbau vorliegenden Statistiken nachweisen. In Betracht kommen hierfiir
in der Hauptsache zwei Aufstellungen: die des Germanischen Lloyd und die
des Vereins Deutscher Schiffswerften.¥) In den Einzelheiten weichen sie
nicht unbedeutend von einander ab. Der Grund hierfir liegt zunichst darin,
daB die Statistik des Vereins Deutscher Schiffswerften den Ablauf des Schiffes
fiir die Vollendung als mafigebend annimmt, wihrend der Germanische Lloyd
die Ubergabe des Schiffes an den Besteller hierfiir in Betracht zieht. Hier-
durch konnte aber nur eine Verschiebung der auf die verschiedenen Jahre
entfallenden Bauten hervorgerufen werden, wihrend das Endresultat das
gleiche bleiben miilite. Dies trifft aber nicht zu, denn die Statistik des Vereins
Deutscher Schiffswerften hat sich erst allmihlich herausgebildet. Die Zahl
der dem Verein angehérenden Werften ist in den letzten Jahren nicht unbe-
deutend gewachsen; andererseits hat auch eine bedeutende Firma die erbetenen
Angaben verweigert, sodall sie in der Statistik der friheren Jahre fehlen. Fiir
1905 sind sie teilweise gemacht und, soweit sie fehlen, durch Schéitzung er-
mittelt worden. Die Aufstellung des Germanischen Lloyd dagegen wird schon
seit lingerer Zeit gefilhrt. Auch beriicksichtigt sie Werften, die dem Verein
Deutscher Schiffswerften nicht angehort haben und auch jetzt noch nicht an-
gehoren. Wenn es sich hierbei auch nur um kleinere Betriebe handeln kann,
so kommen diese doch besonders fir die Zahl der Fahrzeuge in Betracht.
Dagegen ist die Statistik des Vereins Deutscher Schiffswerften die einzige,
die den Gesamtwert der Produktion in den einzelnen Jahren wenigstens an-
nihernd enthélt. Die Statistik stellt sich wie folgt:

Zahl der Fahrzeuge:
1899 1900 1901 1902 1903 1904 1905

Schiffswerften-Verein 318 314 309 421 341 502 511
Germanischer Lloyd 466 385 441 507 507 534 645
Gesamt-Tonnengehalt der Schiffe in Brutto-Registertons:
1899 1900 1901 1902 1903 1904 1905
Schiffswerften-Verein 256958 237181 254 487 291 153 227 124 262549 342100
Germanischer Lloyd 236624 272778 291703 270998 305311 260711 308 361

¥) In beiden Statistiken sind die Bauten der Kaiserlichen Werften nicht mit auf-
genommen.
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Gesamtwert der Produktion in Mark:

1899 1900 1901 1902 1903 1904 1905
105 038 293 121 553228 127 529 401 113258 587 122 648 875 116 007 645 132 613700

In beiden Statistiken finden wir ein allmihliches Nachlassen besonders in
den Werten vom Jahre 1901 ab bis zum Jahre 1904; das Jahr 1905 ist das
erste, das wieder steigenden Tonnengehalt und zunehmenden Gesamtwert der
Produktion aufweist. Das Jahr 1900 erscheint deutlich als dasjenige, in dem
die meisten Auftrige erteilt worden sind, deren Ausfiihrung die folgenden
Jahre in Anspruch nimmt bis zum Jahre 1904. Erst im Jahre 1905 sind die
Reeder anscheinend zu neuen Bestellungen in gréerem Umfange iibergegangen,
die nach der Statistik des Vereins Deutscher Schiffswerften héher erscheinen
als nach der des Germanischen Lloyd, da ja in jener die Vollendung des Fahr-

zeuges frither angenommen wird, als in dieser.

Noch deutlicher tritt die Besserung in den Zahlen der zur Zeit im Bau
befindlichen Schiffe hervor. Der Verein Deutscher Schiffswerften hat sie
fiir 1905 zum ersten Mal festgestellt. Hiernach belduft sie sich auf 335 Fahr-
zeuge mit einem Gesamt-Tonnengehalt von 407044 Brutto-Registertons. Der
Tonnengehalt der im Bau befindlichen Schiffe ist also bereits hoher, als der
der im Jahre 1905 iberhaupt abgelaufenen Fahrzeuge. Der Germanische
Lloyd gibt die Zahlen der im Dezember 1905 im Bau befindlichen Fahrzeuge
auf 377, ihren Gehalt an Brutto-Registertons auf 471 804 an.

Interessant ist schlieBlich noch die Feststellung, dall das Gesamtergebnis
beider Statistiken fiir die letzten 7 Jahre nicht so sehr stark von einander ab-
weicht. Nach der Statistik des Vereins Deutscher Schiffswerften sind in
diesem Zeitraum auf deutschen Werften 2716 Schiffe mit einem Gesamt-
Tonnengehalt von 1871552 Brutto-Registertons erbaut worden, wihrend die
Statistik des Germanischen Lloyd 3485 Schiffe mit 1 946 486 Brutto-Register-
tons aufweist. Auch hierdurch wird erwiesen, dafl in der Statistik des Vereins
Deutscher Schiffswerften in der Hauptsache kleinere Fahrzeuge fehlen. Der
Gesamtwert dieser Fahrzeuge belduft sich nach der Statistik des Vereins
Deutscher Schiffswerften auf 838 649 819 M. Unter Beriicksichtigung aller fiir
diese Statistik aufgefiihrten Verhiltnisse wird man den wirklichen Gesamt-
wert mit rund 950 000 000 M. nicht zu hoch veranschlagen.

In der Beschiiftigung der deutschen Schiffswerften im Jahre 1905 hat
sich auch das Ausland wieder stirker bemerkbar gemacht, als in fritheren
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Jahren. Die in Deutschland fir fremde Staaten hergestellten Fahrzeuge

aller Art, darunter auch Kriegsschiffe, belaufen sich auf:

Zahl der fertiggestellten Schiffe:

1899 1900 1901 1902 1903 1904 1905
Schiffswerften-Verein 58 49 25 34 28 75 17
Germanischer Lloyd 89 59 50 35 56 92 131

Brutto Registertons:

1899 1900 1901 1902 1903 1904 1905

Schiftswerften-Verein 43942 32735 30648 23151 17809 14733 23390
Germanischer Lloyd 28417 41133 48166 27420 20406 16637 17599

Auch diese beiden Statistiken weichen erheblich stirker in der Zahl der ge-
bauten Schiffe, als in der Gesamttonnage von einander ab. Erstere betrigt
fur 7 Jahre zusammen nach der Statistik der Schiffswerften 386, nach der des
Germanischen Lloyd 512, wihrend die Gesamt-Tonnenzahl sich auf 186 408
bezw. 199 778 belduft.

Beachtenswert ist bei beiden Statistiken die allméhliche Abnahme der
Bestellungen, die jetzt wieder einem Aufschwunge zu weichen scheint.
Hierauf deutet auch die Zahl der zur Zeit auf deutschen Werften fiir das
Ausland im Bau befindlichen Fahrzeuge, die 47 mit einem Gesamtgehalt von
16 800 Brutto-Registertons betragt.

Ganz andere Zahlen weist die deutsche Ein- und Ausfuhrstatistik auf,
in der die Zollausschlisse, besonders Hamburg mit seinen zahlreichen
Werften, als Ausland behandelt wird. Hiernach betrug die Ausfuhr an
Schiffen der Stiickzahl und dem Werte nach:

‘ ‘
1899 1900 1901 { 1902 1903 1904
\

Stck. 1000 M. Stck.j 1000 M. Stck. 1000 M. }Stck. 1000 M. Stck. 1000 M. Stck. 1000 M.
\

M1 | 11550 464 26777 447 13838 468 12194 468 10357 639 10393

Die Zahlen fiir 1905 liegen noch nicht vor. Auch aus dieser Statistik
ist der Niedergang der Bautitigkeit der deutschen Schiffswerften fir das
Ausland deutlich zu erkennen.

Nach den vorliegenden Berichten scheint man in der deutschen Schiff-

bau-Industrie mit ziemlicher Gewilheit auf das Anwachsen der Arbeiten fiir
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fremde Staaten und Reeder zu rechnen. In Betracht kommen zunichst
Kriegsschiffe nach der beinahe vélligen Vernichtung der russischen Flotte;
dann aber bestellt das Ausland mit Vorliebe kleinere und kleinste Schiffe in
Deutschland, deren Ruf den der in England gebauten zu iibertreffen beginnt.
Dieselben werden fast durchgingig auf Werften in Hamburg und Har-
burg gebaut.

Eine Zunahme der ausldndischen Bestellungen bei den deutschen Schiffs-
werften wire um so wiinschenswerter, als trotz der gesteigerten Bautitigkeit
die Beschiftigung der Werften noch viel zu wiinschen tbrig 148t. Gerade
die letzte Zeit hat bedeutende Erweiterungen der deutschen Schiffbaustitten
gebracht. Nachdem in den letzten Jahren die Stettiner Maschinenbau-
Aktiengesellschaft ,Vulcan“ in Stettin-Bredow, F. Schichau in Elbing und
Danzig, sowie Blohm & Vo8 in Hamburg und die ,Weser“ in Bremen ihre
gesamten Werke erneuert und in ihrer Leistungsfihigkeit ganz erheblich
verstirkt haben, sind zuletzt noch besonders die Werften von Joh. C. Teck-
lenborg in Geestemiinde, R. Holtz in Harburg a. d. Elbe und Frerichs & Co.
in Osterholz-Scharmbeck, mit Erweiterungen vorgegangen. Die Nordsee-
werke in Emden haben am 10. Januar 1905 den Betrieb vollstindig neu auf-
genommen. Pline zur Grindung neuer Werften werden vielfach ge#dufert.
Gerade angesichts solcher Projekte muf darauf hingewiesen werden, daf die
Lage des deutschen Schiffbaues durchaus noch keine iiberm#Big glinzende

ist, und daBl auch das Jahr 1905 in der Hauptsache nur den Ausgleich
friherer Verluste gebracht hat.

Wenn auch die Beschiiftigung zugenommen hat, so kann das von den
Preisen nicht behauptet werden, die immer noch als gedriickt bezeichnet
werden. Hierzu tragt zunidchst die Konkurrenz der Werften untereinander
das Thrige bei, die im letzten Jahre eher stirker als schwicher geworden
ist. Besonders aber ist es der ausldndische Wettbewerb, der den deutschen
Schiffbau an der Erlangung von Preisen verhindert, die der aufgewendeten
Summe von Intelligenz und Arbeit entsprechen. Fiir Seeschiffe gibt England teil-
weise Offerten ab, zu denen deutsche Werften den Bau von Fahrzeugen nicht
ibernehmen kénnen. Den deutschen FluBschiffbau namentlich auf dem Rhein
monopolisiert Holland in steigendem Mafe. Daneben tritt auch die Schweiz als
Konkurrent auf dem deutschen Markte auf. Es ist in hohem Grade bedauer-
lich, daB, wie die Statistik des Germanischen Lloyd fiir 1905 ausweist, be-
sonders die im Rheinisch-Westfilischen Industriegebiet belegenen Firmen



Der deutsche Schiffbau 1905. 79

des Kohlensyndikats ihren Bedarf an Schiffen mit Vorliebe in Holland decken,
Aber auch die groflien uberseeischen Reedereien machen noch immer in
England groBe Bestellungen. Wenn es sich hierbei teilweise auch um Schiffe
handelt, deren Bau auf den ersten deutschen Werften moglicherweise zu teuer
werden wiirde, so konnten dieselben doch der deutschen Schiffbau-Industrie
durch Vergebung an solche Werften erhalten werden, deren Einrichtungen
ihnen billigere Produktion gestatten.

Wie grof die Zahl der fir deutsche Rechnung in den letzten 7 Jahren
im Auslande gebauten Schiffe ist, ergibt sich aus nachstehender Statistik des

Germanischen Loyd:

Fir deutsche Rechnung im Auslande gebaut:

Zahl der Schiffe Tonnengehalt

1899 . . . . .. 57 76 436
1900 . . . . .. 62 109 292
1901 . . . . .. 60 110 396
1902 . . . . .. 44 57734
1903 . . . . .. 33 37038
1904 . . . . .. 24 17611
1905 . . . . .. 90 92 589

Vor allen Dingen ist hierin die ganz bedeutende Zunahme der im Jahre 1905
ins Ausland vergebenen Seeschiffe bemerkenswert, zumal, da zu befiirchten
ist, dall diese Statistik nicht vollsténdig ist.

Im Dezember 1905 waren nach derselben Statistik fir deutsche Rechnung
auf auslindischen Werften 25 Schiffe mit einem Gehalt von 48 883 Registertons
in Bau. Hierzu kommt noch die gleichfalls nicht unbedeutende Zahl von

Schiffen, die durch deutsche Reeder alt vom Auslande gekauft worden sind.

Der Wettbewerb mit dem Auslande ist den deutschen Werften im
Jahre 1905 durch die steigenden Materialpreise stark erschwert worden.
Hierdurch sind etwaige Preissteigerungen fiir Schiffe zum groBien Teil auf-
gewogen worden. Hieraus erkliart sich auch zum Teil die fiir das Jahr 1905
festgestellte Zunahme des Bezuges von Schiffsblechen und Profilstahlen aus dem
Auslande, in erster Reihe aus England. Mitbestimmend hierfiir waren !auch die
durch Auflésung des Grobblechverbandes am Schlusse desJahres1904 entstandenen
UnregelmiiBigkeiten in der Lieferung der bestellten Materialien. Als Folge
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derselben hatte sich vieler Werften eine ziemlich grofle Verstimmung gegen
ihre bisherigen Lieferanten beméchtigt, die in Kaufen im Auslande zum Aus-
druck kam, und die auch die ersten Schritte des neugebildeten Schiffbaustahl-
Kontors nicht beseitigen konnten. Jedoch gelang es in einer im Mai 1905
abgehaltenen gemeinsamen Besprechung der Vertreter der deutschen Walz-
werke und Schiffswerften, die vorgekommenen Millverstindnisse aufzukliren.
Es steht zu hoffen, dall der deutsche Schiffbau im kommenden Jahre seinen
alten Grundsitzen treu bleiben wird, nach Moglichkeit die deutschen Schwester-
Industrien bei der Bestellung seiner Materialien zu bevorzugen. Den Fluf}-
schiffswerften wird dies durch die mit dem 1. Mirz 1906 getroffene Aufthebung
desEingangszolles aufihr Material erleichtert werden, da hiermit fiir die deutschen
Walzwerke der Anreiz zur billigeren Auslandslieferung fortgefallen ist.
Nachstehend folgt eine Statistik tiber die von den deutschen Schiffs-
werften in den letzten 7 Jahren vorgenommenen Materialbezige, geteilt nach

Lieferungen aus dem In- und Auslande (in Tonnen & 1000 kg):

Cberh ¢ Von deutschen Aus dem Progent
“berhau rozein
P Eisenwerken Auslande

a) Schiffsbleche:! t
26928 272

1899 . . . . ... .. . 98876 71948 |

1900 . . ... ... L 92540 70806 21734 235
901 . .. 102875 04478 8397 82
1902 . . . ... 105 204 98776 6428 6,1
1903 . . . ... 04152 92521 1631 1T
1904 . . . ... 109406 102267 7139 6,5
1905 . .. 148081 128846 19235 129

b) Profilstahle einschlielich |
Stabeisen:

1899 . . .. ... 49281 36515 12766 25,9
1900 . . . . ... .. L 42494 31418 11076 26, 1
1901 . . ... 53855 49325 4530 8,4
1902 . . ... | 51034 48 381 2653 52
1903 . . ... 4459 43492 1107 25
1904 . . . ... ... | 55185 51 401 3784 6,9

1905 . . . . . .. L. I 69 481 60250 9225 13,3
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Die Arbeiterverhiltnisse im deutschen Schiffbau wéidhrend des Jahres
1905 waren sehr unbefriedigend.

Die Zahl der auf den Vereinswerften beschiftigten Arbeiter betrug:

B |

1899 1900 ! 1901 1902 ! 1903 1904 ‘ 1905
| | _ | S D P
- T —= =TT T =
am 1. Januar. . . . 27975 32211 ‘} 34144 1 39121 | 34988 | 32 868! 34 398
» 1. April . . . . 20116 33518 | 34534 | 39822 | 34434 340931 36 716
» 1oJuli. . . . . 3009 33512 35163 39946 | 32773 | 34670 . 34691
, 1. Oktober . . . 31474 32089 35026 38210 | 31618 34261 \ 38 591

Wie die vorstehende Statistik zeigt, hat die Arbeiterzahl entsprechend
der steigenden Beschiftigung im Jahre 1905 stark zugenommen. Infolge-
dessen war es vielfach schwierig, Arbeiter in gentigender Anzahl zu erhalten.
Besonders wird tiber den Mangel an geniigend vorgebildeten Nietern und
Stemmern geklagt. Auch der Wechsel in den Belegschaften war ein sehr
starker und wird von einzelnen Werften auf 10 bis 15 9/, aller Arbeiter

im Monat angegeben.

Die durch gewerbsmifige Agitatoren gendhrte Unzufriedenheit unter
den Arbeitern hat im Jahre 1905 sehr um sich gegriffen und kam in mehr-
fachen Strikes zum Ausdruck. Grofere Ausstinde fanden statt bei den Firmen:

Flensburger Schiffbau-Gesellschaft, Flensburg.
Aktiengesellschaft ,Neptun“, Rostock.

R. Holtz, Harburg a. d. Elbe.

Joh. C. Tecklenborg, A.-G., Geestemiinde.
Rickmers Reismiihlen, Bremerhaven.

Bremer Vulkan, Vegesack.

Aktien-Gesellscaft G. Seebeck, Bremerhaven.
Aktiengesellschaft ,Weser“, Bremen.

Allerdings hat auch der Zusammenschluf der Arbeitgeber, der ja im
Schiffbau schon lingere Zeit besteht, kriftige Fortschritte gemacht. Infolge-
dessen traten die betreffenden Werften den unberechtigten Anspriichen ihrer
Arbeiter mit grofiter Entschiedenheit entgegen und gingen an der Unterweser

teilweise bis zur voélligen SchlieBung ihrer Betriebe. Diese Periode kommt
Jahrbuch 1906. 6



89 Der deutsche Schiffbau 1905.

in der Arbeiterstatistik des Jahres 1905 deutlich zum Ausdruck. Nach dem
energischen Auftreten der Arbeitgeber im Schiffbau ist zu hoffen, daf fir die
néchste Zeit groflere Ruhe in diesem Industriezweige herrschen wird.

So sehen wir, dal das Jahr 1905 teilweise Ansdtze zur Besserung der
Lage der Schiffbauindustrie gezeitigt hat, da aber zu tibertriebenen Hoffnungen
durchaus keine Veranlassung vorliegt. Zwar steht zu erwarten, dal auch die
neue Flottenvorlage nach ihrer Annahme im Reichstage dem deutschen
Schiffbau weitere Beschiftigung zufilhren wird. Auch wird, wie schon er-
wihnt, seitens der Werften mit einer Vermehrung der Auftrige aus Reederei-
kreisen und aus dem Auslande gerechnet. Diesen Aussichten stehen aber
andauernd steigende Materialpreise und unglinstige Arbeiterverhaltnisse ent-
gegen. Es wird die Aufgabe der Leiter der deutschen Werften sein, im
kommenden Jahre diese Schwierigkeiten zu tuberwinden und das Ansehen
des deutschen Schiffbaues, wie bisher, durch gewissenhafte Ausfiihrung der
ihnen zufallenden Auftridge in Deutschland und auf der ganzen Erde aufrecht

zu erhalten und weiter zu heben.




X. Unsere Toten.

Im VI. Geschiftsjahre hat die Schiffbautechnische Gesellschaft durch
den Tod herbe Verluste erlitten, dreizehn Mitglieder wurden aus dem Leben

abberufen.

1.

© 2N ok W

10.
. Herr Carl Philippi, Kommerzienrat, Dresden, am 21. Juni.

Herr José Castellote, Leutnant- Colonel der Konigl. spanischen
Marine, Madrid, am 23. Oktober 1904.

Herr Wilhelm Fitzner, Kommerzienrat, Laurahiitte, am. 3. Januar.
Herr Carl GroB8, Konsul, Brake i. O.,, am 4. Januar.

Herr Alfred Kayser, Generalkonsul, Hamburg, am 17. Februar.
Herr Carl Haubold, Kommerzienrat, Chemnitz, am 12. Mérz.

Herr Carl Scharowsky, Regierungsbaumeister, Berlin, am 18. April.
Herr Richard Steck, Oberingenieur, Stettin, am 20. April.

Herr Wilhelm Jacobs, Direktor, Berlin, am 15. Mai.

Herr Dr. Carl Schramm, Direktor, Witten, am 15. Juli.

Herr Richard Blumberg, Baumeister, Berlin, am 20. Juni.

. Herr Hugo Hoppe, Ingenieur, Westend, am 21. Juli.

Herr Max Uhlenhaut, Direktor, Essen, am 25. August.

JOSE CASTELLOTE.

Herr José Castellote, Ingenieur der Koénigl. Spanischen Marine, wurde
zu Valencia am 23. Mérz 1860 geboren. Nach Beendigung seiner Schulzeit
bezog er die Universitit seiner Vaterstadt, worauf er am 21. September 1879
als Eleve zur Schiffsbauschule in Ferrol zugelassen wurde. Nachdem er hier
im Jahre 1881 seine Studien beendet hatte, erhielt er seine Ernennung zum
Unteringenieur und begann seine praktische Tatigkeit in der Maschinenbau-
Abteilung des Arsenals zu Ferrol.

6*
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Am 21. Oktober 1883 zum Ingenieur I. Klasse befordert, wurde er nach
Kartagena versetzt, wo er als Chef der Konstruktionsabteilung und gleich-
zeitig als Professor an der dortigen Marineschule wirkte. Spéter tibernahm
er an diesem Platze die Stellung des obersten Leiters der Maschinenbau-
Abteilung und erledigte verschiedene Kommissorien in Madrid und Port
Mahon.

Als man die Schiffbauschule von Ferrol nach Cadix verlegte, wurde er
zum Professor der neuen Anstalt ernannt. Diesen Posten bekleidete er vom
15. Juni 1885 bis zum 1. Februar 1888, worauf er in das Marine-Ministerium

versetzt wurde.

Bis zu seinem Tode verblieb Castellote nunmehr bei der obersten
Zentralbehorde. FEr arbeitete in verschiedenen Abteilungen derselben und
wurde wiahrend dieser Zeit zum Chef II. Klasse beférdert. Am 26. Januar
1902 wurde er zum Chef I. Klasse (Leutnant colonel) ernannt. In dieser
Eigenschaft wurde er mehrfach im Auslande zur Erwerbung und Abnahme
neuer Schiffe der Konigl. Spanischen Marine verwendet, auch wirkte er bei
der Ausarbeitung der Pline verschiedener Schiffe, wie der Panzer ,Cisneros¥,
»Princesa“ und ,Cataluna“ mit. Im Sommer 1902 war er mit dem Inspekteur-
General der Konigl. Spanischen Marineingenieure, Excellenz de Angulo, als
Delegierter nach Diisseldorf zu der damaligen von der Schiffbautechnischen
Gesellschaft veranlafiten internationalen Versammlung der Schiffbauer ge-

schickt worden. Seit jener Zeit gehorte er den Fachmitgliedern unserer Ge-
sellschaft an.

Castellote erfreute sich eines sehr hohen Ansehens bei seinen Fach-
kollegen infolge seines tiefen Wissens und seines [durch groBe Energie
unterstiitzten Konnens. Mannigfache schwierige Auftrige hat er mit Ehren

erledigt, wobei ihm seine sehr sympathische Personlichkeit auBerordentlich
zu statten kam.

Er hatte ein groBes Sprachtalent und beherrschte flieBend die deutsche,
englische, franzosische und italienische Sprache,

Ein Sportsmann mit Leib und Seele, pflegte er mit Vorliebe die korper-
lichen Ubungen; hierbei hatte er vor einigen Jahren das Ungliick, einen
Sturz von 10 m Héhe zu tun, wobei er schwere innerliche Verletzungen da-
vontrug. Obgleich augenscheinlich wieder hergestellt, war doch eine Schwiiche
der Lungen zuriickgeblieben, welche infolge einer Erkiltung am 23. Oktober

des vergangenen Jahres seinen Tod zu Jaen in Andalusien herbeifiihrte, wo
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er sich zufillig zum Besuche seines Bruders, des Bischofs der dortigen
Diocese, authielt.

Mit Castellote verlor das Ingenienkorps, dem er angehorte, einen seiner
befdhigtsten Kameraden, die Konigl. Spanische Marine einen ihrer besten
Beamten, und alle Mitglieder der Schiffbautechnischen Gesellschaft, welche

den Vorzug hatten ihn niher zu kennen, einen ausgezeichneten Freund.

WILHELM FITZNER.

Wilhelm Fitzner wurde am 8. Februar 1833 in Gleiwitz geboren, wo sein

Vater, der aus Mittelschlesien stammte, das Schmiedehandwerk betrieb.

Seinen ersten Unterricht erhielt Wilhelm Fitzner in der Privatschule
des Ortes, woran sich der Besuch der Realschule zum Zwinger in Breslau
anschlof. Gegen seinen Willen, jedoch auf das unerbittliche Geheill seines
Vaters, mulite er als Primaner die Schule verlassen und in die véiterliche
Fabrik eintreten, wo er von frith bis spit in harter Arbeit praktisch téitig war.
Zur weiteren Ausbildung arbeitete er dann eine zeitlang in dem Borsigschen
Werk in Berlin, gentigte seiner Militdrpflicht als Einjihrig-Freiwilliger in dem
damaligen Grenadier-Regiment No. 11 in Breslau und arbeitete hiernach ein

weiteres Jahr in den Rufferschen Werken dortselbst.

Am 15. Juli 1869 legte Fitzner den Grundstein zu seiner Kesselfabrik,
dem Blechschweilwerk und den mechanischen Werkstitten. Besondere
Verdienste hat er sich als Fabrikbesitzer um die Ausbildung des Blech-
schweilens erworben. Er brachte diesen Industriezweig durch stete Ver-
besserungen auf eine hohe Stufe der Entwickelung. Ganz wesentlich hat
dazu die Errichtung einer Wassergas-Schweilerei beigetragen, und auch
hiermit war Fitzner bahnbrechend, da er der erste war, welcher Wassergas
zur Herstellung der verschiedenartigsten Schweiflarbeiten benutzte.

Infolge der ortlichen Lage seiner Werke unterhielt Fitzner lebhafte
Beziehungen zu RuBlands Industrie und im Jahre 1881 entschlof er sich, mit
seinem Freunde Gamper in der Nihe von Sosnowice in Russisch-Polen ein
Tochterwerk seiner Fabrik unter der Firma W. Fitzner & K. Gamper an-
zulegen. Diese Anlage trat er 1895 an eine Aktiengesellschaft ab, um dem
blithenden Unternehmen ausgiebige Mittel zur Erweiterung zuzufiihren.

An den verschiedensten Anerkennungen fiir seine auBerordentlichen
Leistungen hat es Fitzner nicht gefehlt; so brachte ihm schon das Jahr 1881
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die Goldene Staatsmedaille fiir gewerbliche Leistungen. Um das Jahr 1900 wurde
die Kaiserliche Marine auf die Fitznerschen Schweillarbeiten aufmerksam und
suchte sie fiir ihre Zwecke zu verwenden. Versuche fielen sehr giinstig aus,
und alsbald lieferte Fitzner die bekannten hohlgeschweifiten Bootsdavits,
Masten, Raaen, Stengen, Spieren, Wellenrohre usw. fiir die deutsche und fiir
ausldndische Kriegs- und Handelsmarinen als hervorragende Spezialitit seines
Werkes.

Seinen Arbeitern war Fitzner stets ein véterlicher Freund. Zu allen
Zeiten war das Verhiltnis zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmern ein ver-
trauensvolles, auch als in dieser Gegend zersetzende Bestrebungen Boden zu
gewinnen suchten. Dieses Vertrauen und die hochste Wertschitzung ver-
diente der Verstorbene in vollem Mafle. Seine bewihrte und allseits begehrte
Kraft widmete er insbesondere der Kirche als Gemeindekirchenrat und
Mitglied der Provinzialsynode, den Interessen des Kreises als Kreisausschuf-
mitglied und Kreisdeputierter und den wirtschaftlichen Angelegenheiten der
Provinz als Abgeordneter des Provinziallandtages. Viele Jahre hindurch war
er aullerdem Mitglied der Handelskammer und eine zeitlang auch Handels-
richter.

Auch amtlich wurden die Verdienste Fitzners anerkannt und belohnt.
Im Jahre 1889 wurde ihm der Kronenorden IV. Klasse, 1903 der Kronenorden
III. Klasse verliehen, nachdem er inzwischen im Jahre 1895 zum Koniglichen
Kommerzienrat ernannt war.

Die Schiffbautechnische Gesellschaft verliert in dem Entschlafenen ein
mit reichen Gaben des Geistes und des Herzens ausgestattetes Mitglied, dem
wir ein treues, ehrendes Andenken bewahren werden.

CARL GROSS.

Carl Grofl ist am 25. August 1833 in Brake an der Weser als Sohn des
Kaufmanns Gerhard Grof} geboren. Er wurde durch einen Hauslehrer im
Elternhause unterrichtet und besuchte dann das Gymnasium und die hoéhere
Biirgerschule (Oberrealschule) in Oldenburg.

1849 trat er als Junker in die deutsche Flotte ein, in der er bis
zu ihrer Auflosung verblieb. Eine noch lebende #ltere Schwester von ihm
war mit dem Admiral Brommy der deutschen Flotte verheiratet. Nach dem

Verkauf der Flotte lehnte er es ab, in die preufBiische oder Osterreichische
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Marine tiberzutreten, und nahm Dienste auf Handelsschiffen. Seine Seereisen
— 1852 bis 1857 — fiihrten ihn nach Stud-Amerika und Australien.

1857 erhielt er die Leitung einer von seinem Vater angelegten Schiffs-
werft in Hammelwarden bei Brake, die er 1865 fiir eigene Rechnung iiber-
nahm. Infolge des Riickgangs des Baues holzerner Schiffe gab er 1871 den
Betrieb der Werft auf und trat 1872 in ein bereits bestehendes Speditions-
geschift in Brake ein. 1876 griindete er ein eigenes Geschift dieser Art,
welches er bis zu seinem Tode fortfiihrte.

Im politischen Leben Oldenburgs stand er an hervorragender Stelle.
Seit 25 Jahren gehorte er dem Landtag an, dessen Priisident er die letzten
10 Jahre war. In der Handelskammer fiir das Herzogtum Oldenburg be-
kleidete er die Stelle des 2. Vorsitzenden. Fiir die wirtschaftliche Ent-
wickelung seiner Vaterstadt hat er eine unermiidliche und erfolgreiche Titig-
keit entfaltet, was ihm seine Mitbiirger mit Dank gelohnt haben. Am 4. Januar

starb er nach kurzer Krankheit an den Folgen eines Leberleidens.

ALFRED KAYSER.

Alfred Kayser entstammte einer Kaufmannsfamilie Hamburgs, wo er
im Jahre 1852 geboren war. Seine Schulbildung genof er in seiner Vater-
stadt, und es war selbstverstindlich, daf er sich nach Beendigung derselben
dem kaufménnischen Berufe im Geschifte seines Vaters widmete, nachdem
er noch vorher seiner einjahrigen Militarpflicht bei den 15. Husaren gentigt
hatte. Durch den im Jahre 1877 erfolgten Tod seines Vaters auf eigene Fiile
gestellt, griindete Kayser im folgenden Jahre die Im- und Exportfirma Scharf
& Kayser, deren rege Handelsbeziehungen besonders den Siidseeinseln galten.
Neben seinem geschéftlichen Wirkungskreise entfaltete der Verstorbene noch
eine sehr ausgedehnte Titigkeit im offentlichen Leben. Er war in mehr
denn zwanzig Vereinen und Instituten Hamburgs als Vorstands- oder Ver-
waltungsratsmitglied tdtig, so bei der Deutschen Bank, der Norddeutschen
Affinerie, der Neuen Sparkasse, dem Zoologischen Garten, der Stadttheater-
Gesellschaft. Besonders erfreute sich auch der Sport seiner Teilnahme:; er
beteiligte sich an den Rennen und gehorte fast 25 Jahre dem Vorstande des Nord-
deutschen Regattavereins und dem Germania-Ruderklub an. Vor allen Dingen
aber war Kayser ein ebenso stiller wie groBherziger Wohltiiter, den niemand,
der sich in Notlagen an ihn wandte, ungetrostet verlie. Diese seine mit-

leidige und barmherzige Gesinnung veranlaBte ihn auch, im Armenwesen
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seiner Vaterstadt titig zu sein und sich zum Mitglied der Gefingnisdeputation
wihlen zu lassen. Zehn Jahre vor seinem Tode wurde er Koéniglich Rumé-
nischer Generalkonsul. Verschiedene ihm verliehene preuflische und rumé-
nische Orden beweisen, dall seine Bestrebungen auch an héheren Stellen An-
erkennung fanden.

Am 17. Januar machte ein Schlaganfall seinem Leben ein unerwartetes
Ende. Das Ableben dieses hochgeschiitzten, allverehrten Mannes hat in den

weitesten Kreisen die tiefste Teilnahme erweckt.

CARL HAUBOLD.

Carl Haubold wurde am 21. Juni 1845 in Chemnitz als Sohn des
Maschinenfabrikanten Friedrich Haubold geboren.

Nach beendeter Schulzeit trat er in die Fabrik seines Vaters fiir vier
Jahre in die Lehre. Hierauf besuchte er die technischen Lehranstalten in
Chemnitz, die er nach bestandenem Examen 1862 verlieB. Nun begann fiir
ihn die eigentliche Tétigkeit in der Fabrik. Auf Montage in alle Gegenden
hinausgesandt, lernte er viele Fabriken sowie die Bediirfnisse und Anforde-
rungen derselben kennen. Hierdurch erwarb er sich den Scharfblick fiir die
Werkstattpraxis, die es ihm beim Aufblithen seines Geschéftes ermoglichte,
seine eigenen Werkstitten, den erhohten Anforderungen der modernen Technik
entsprechend, zu vervollkommnen.

Im Jahre 1874 trat Haubold in die viterliche Fabrik C. G. Haubold jr.
als Teilhaber ein. Nach dreijihriger gemeinschaftlicher Tétigkeit schied im
Jahre 1877 sein Vater aus, sodafl er alleiniger Inhaber der Firma wurde. Mit
70 Arbeitern iibernahm er das viiterliche Werk und verbrauchte bald seine
geringen Ersparnisse zu Neuanschaffungen und Verbesserungen desselben,

In dem Bestreben, den Zentrifugen-, Kalander- und Appretur-Maschinen-
bau zu vervollkommnen, blihte ihm trotz manchen Milerfolges mit den Jahren
doch mehr und mehr der Erfolg. Seinem Weitblick entgingen die Vorteile
des englischen und amerikanischen Werkzeugmaschinenbaues nicht und friih-
zeitig schon bemiihte er sich, dieselben seinem eigenen Betriebe dienstbar
zu machen.

Seit dem Jahre 1867 besuchte er alle Weltausstellungen, von keiner
kehrte er zuriick, ohne nicht etwas neues fiir seine Firma mitzubringen. In
ihm vereinigte sich in seltener Harmonie technischer Scharfsinn mit kauf-
minnischem Geschick. Durch seinen Fleil und seine Energie erhob er sein
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Etablissement zu einer Firma von Weltruf, unterstiitzt durch eine wohlgebildete
Arbeiterschaft und einen Stab tiichtiger Beamter, die ihm im wahrsten Sinne
des Wortes Mitarbeiter waren, was er stets hervorzuheben suchte.

Seine Verdienste um die s#chsische Industrie wurden zu wiederholten
Malen scitens des Konigs von Sachsen durch Ordensauszeichnung und
Ernennung zum Kommerzienrat, wie auch durch Besuche der Fabrik anerkannt.

Am offentlichen Leben nahm er keinen Anteil, weil er allzusehr von
seinem Geschifte in Anspruch genommen wurde, umsomehr beteiligte er sich
bei gemeinniitzigen und wohltitigen Bestrebungen und hat 6ffentlich, aber
mehr noch im Stillen, viel Gutes getan.

Seine kriftige, blihende Gesundheit liel niemand ahnen, dal} ein heim-
tiickisches Leiden ihn bedrohe, von welchem er nach dreiwdéchentlichem
Krankenlager am 12. Marz hinweggerafft wurde, mitten aus seiner schaffens-
freudigen Titigkeit, viel zu frith fiir sein Werk, besonders aber fir seine

Familie, die in ihm einen treubesorgten Gatten und Vater verlor.

CARL SCHAROWSKY.

Durch das am 18. April 1905 erfolgte Hinscheiden des Regierungs-
baumeisters und Zivilingenieurs Carl Scharowsky hat die deutsche Technik
einen herben Verlust erlitten, denn mit ihm ist ein Mann von bedeutenden
Wissen und Koénnen dahingeschieden.|

Am 6. November 1846 in Braunsberg in Ostpreuflen geboren, trat Carl
Scharowsky nach den Schuljahren und nach dreijihriger praktischer
Arbeitszeit in Maschinenfabriken am 1. Januar 1865 in die erste Klasse der
Koniglichen Gewerbeschule in Konigsberg in Preufen ein und bezog am
1. Oktober 1866 die Konigliche Gewerbe-Akademie in Berlin zu dreijihrigem
Studium. Nachdem dieses beendet, nahm er fir einige Monate Beschiftigung
bei einem Koniglichen Feldmesser und dann folgte die Ableistung seiner
Dienstpflicht bei der Kriegsmarine vom 1. Januar 1870 bis Mai 1871. Hatte
sich des Krieges wegen auch seine Dienstzeit verlingert, so bot sie ihm dafir
die erwiinschte Gelegenheit, die Kriegsschiffe und ihre Maschinenanlagen
grindlich kennen zu lernen.

Im Juli 1871 trat er als Ingenieur in die Fabrik fiir Briickenbau von
Johann Kaspar Harkort in Harkorten bei Haspe ein. Wie sehr sich hier
seine Tichtigkeit und Zuverlassigkeit bewihrte, zeigt sich darin, dal er schon
im folgenden Jahre 1872 zur Montage der grofen Rotunde und der iibrigen
Eisenbauten fir die Weltausstellung nach Wien geschickt wurde, einer
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Arbeit, die zu den bedeutendsten jener Zeit gerechnet wird. Damals gab er
auch mit seinem Freunde L. Seifert die Tabellen zur Gewichtsberechnung
von Walzeisen und Eisenkonstruktionen heraus. Dieses Werk hat sich
weitester Verbreitung erfreut und liegt nun schon in fiinfter Auflage vor.
Nach der glicklichen Vollendung der Bauten auf der Wiener Ausstellung
fiuhrte er eine Reihe von Briickenbauten aus, deren Berechnung und Montage
ihm tubertragen wurde, wie der Elbbriicke bei Riesa, der Taborbriicke in
Wien und andere mehr. Anfang 1875 sehen wir ihn bereits als Chefingenieur
des ganzen Montagewesens der Harkortwerke. In diese Zeit fallen die
Briickenbauten tiber den Oderarm bei Zeglin, iiber die Peene, tiber die Geeste
bei Bremerhaven, iiber die Ruhr bei Kettwig, auf der Bahnstrecke Gera —Greiz

und zwei grofle Briicken in Rotterdam.

Am 1. April 1876 trat Scharowsky aus den Harkortwerken aus und
grindete mit seinem Freunde Dr. C. Proell in Dresden unter der Firma
Dr. Proell & Scharowsky ein Ingenieurbureau, in dem er, allerdings auf ganz
anderem Gebiete, eine reiche Titigkeit entfaltete. Aber er gedachte keines-
wegs seiner Neigung fir grofe Eisenkonstruktionen zu entsagen, vielmehr
wollte er seine Kenntnisse auf diesem grolen Gebiete der Ingenieurkunst ver-
tiefen und erweitern. Zu diesem Zwecke horte er auf dem Polytechnikum in
Karlsruhe die Vorlesungen, die ihm dazu die dienlichsten erschienen, absolvierte

im Jahre 1877 in Dresden das Staatsexamen und wurde Regierungsbaumeister.

Bei der Konkurrenz fiir den Palast der Hygiene-Ausstellung in Berlin am
Lehrter Bahnhof im Jahre 1882 wurde sein Projekt als das beste mit der
goldenen Medaille gekront und ihm die Ausfiihrung tbertragen. Dies gab
ihm die Veranlassung, seine geschiftliche Verbindung mit Dr. Proell in
Dresden zu losen, und nun in Berlin ein eigenes Ingenieurbureau zu ervffnen,
welches er bis zu seinem Tode mit groltem Erfolge gefiithrt hat. Es war
seine neue und originelle Idee, das Hygiene-Ausstellungsgebiude in einzelne
gleiche Teile zu zerlegen und auf diese Weise sowohl die Herstellung zu
vereinfachen und zu verbilligen, als auch spétere Vergrolerungen nach jeder
Richtung hin leicht zu ermoglichen. In den néchsten Jahren waren es dann
zumeist groBe Fabrikanlagen, denen seine ganze Titigkeit galt, die im
einzelnen anzufiihren an dieser Stelle nicht moglich ist. Hervorgehoben muf
indessen werden, daB er fiir eine ganze Reihe deutscher Werften die neuen
groBen Werkstiatten entwarf, welche noch heute die Bewunderung des Aus-
landes hervorrufen.
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Neben diesen weitschichtigen Arbeiten, deren Ausfiihrung ihm vermoge
seiner groflen Erfahrung und seines unermiidlichen Eifers stets volle Erfolge
und die Anerkennung seiner Auftraggeber eintrugen, fand er noch Zeit, mehrere
gediegene literarische Werke zu verfassen, die allgemeine Anerkennung
gefunden haben: ,Das Musterbuch fiir Eisenkonstruktionen“, ,Widerstands-
momente und Gewichte genieteter Triger“, ,S#aulen und Triiger* und seine
neue Ausgabe der ,Gewichtstabellen in FluBeisen“.

Mitten aus dieser reichen und vielseitigen Titigkeit wurde er abgerufen,
ein unersetzlicher Verlust fiir seine Familie und alle, die ihm nahe standen.
Er war ein energischer Mann, der das, was er wollte, auch ganz tat; er war
ein unbestechlicher Charakter und ein treuer Freund. Wir werden ihn lange

betrauern und nie vergessen.

RICHARD STECK.

Richard Steck wurde als Sohn eines Kaufmanns in Demmin am 28. Mérz
1846 geboren. Nach Absolvierung des dortigen Progymnasiums wandte er sich
dem Schiffbau zu und trat beim Schiffbaumeister Hammer in Demmin als
Eleve ein. Nach beendigter Lehrzeit arbeitete er, um sich praktisch noch
weiter zu vervollkommnen, auf verschiedenen Werften in Rostock und Swine-
miinde. Hierauf besuchte er die Schiffbauschule in Grabow bei Stettin und
legte dort sein Examen als Schiffbaumeister ab. Das Jahr 1870 rief ihn zur
Marine. Er war lingere Zeit auf der gedeckten Korvette ,Arcona“ eingeschifft,
die im Atlantischen Ozean kreuzte.

Nach beendigtem Kriege trat er am 1. September 1871 in die Dienste
des Vulcan, welcher Gesellschaft er bis zu seinem am 20. Marz 1905 erfolgten
Tode angehorte. Mitten aus einer von Erfolgen gekronten Tatigkeit wurde
er durch einen Schlaganfall jih herausgerissen. Anféinglich im Konstruktions-
bureau beschiftigt, wurde er bald in den Werftbetrieb iibernommen, in
welchem er als Oberingenieur bis zu seinem Tode pflichttreu und auf-
opferungsvoll gewirkt hat. Im Sommer 1893 wurde ihm vom Vulcan die
Prokura tibertragen und am 1. September 1896 feierte er sein 25 jahriges
Jubildum als Beamter dieser Gesellschaft. In seiner langjdhrigen Dienstzeit
wurden ihm mancherlei Ehrungen zuteil, er erhielt den Kronenorden 1V. Klasse,
den Roten Adlerorden IV. Klasse, das Ritterkreuz des Sichsischen Albrechts-
ordens II. Klasse, den Russischen Stanislausorden III. Klasse und den
Chinesischen Drachenorden III. Kl.
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WILHELM JACOBS.

Wilhelm Jacobs wurde am 28. September 1860 zu Ludwigslust in
Mecklenburg geboren. Seine Schulausbildung genofl er auf der Realschule
seiner Vaterstadt, worauf er sich dem Bauhandwerk zuwandte. Nachdem er
seine praktische Lehrzeit beendet, besuchte er die Baugewerksschule zu
Buxtehude, geniigte seiner einjdhrigen Militarpflicht in Schwerin bei der In-
fanterie, und studierte dann einige Semester als Hospitant auf der Konigl.
Technischen Hochschule zu Charlottenburg. Seine Laufbahn als ausfiihrender
Architekt begann er bei der Firma Solms & Wichers in Berlin. Durch seine
Tuchtigkeit und Zuverldssigkeit gelang es ihm bald, sich zu bauleitenden
Stellen im Dienste mehrerer hiesiger Privat-Baugesellschaften aufzuschwingen;
zuletzt bekleidete Jacobs die Stellung als Direktor der Aktiengesellschaft fiir
Bauausfiihrungen. In dieser Eigenschaft entstanden unter seiner Leitung eine
Anzahl bedeutender moderner Bauten, wie das neue Kaiserliche Patentamt, das
zweite Berliner Rathaus, das Privathaus Alt-Bayern, Potsdamerstrale 10—11,
u. a. m. Leider war ihm nur eine kurze Zeit des Schaffens beschieden. Im
Alter von nicht ganz 45 Jahren setzte ein Darmleiden, welches sich bei ihm

eingestellt hatte, am 1. Juli 1905 seinem Leben ein Ziel.

CARL SCHRAMM.

Carl Schramm wurde am 7. August 1862 zu Duisburg geboren. Mit
dem Reifezeugnis des Realgymnasiums seiner Vaterstadt versehen, widmete
er sich Ostern 1882 der Chemie und arbeitete zunichst fein Semester im
Institut Fresenius zu Wiesbaden. Nachdem er dann in Hannover seiner
Militarpflicht gentigt hatte, studierte er je drei Semester in Charlottenburg
und Kiel. Am ersteren Orte horte er auch Vorlesungen iiber Hiittenkunde

und promovierte in Kiel am 26. November 1887.

Seine praktische Tétigkeit begann er im April 1888 auf der Friedens-
hiitte und setzte sie zunidchst bei der Firma Heckmann in Berlin und spiter
als Stahlwerks-Ingenieur bei den Rheinischen Stahlwerken fort. Seit April 1896
war er technischer Direktor und Leiter des Stahl- und Walzwerksbetriebes
beim Gufistahlwerk Witten.

Neben diesem  ersprieflichen fachméinnischen Wirken schenkte
Dr. Schramm gemeinniitzigen und offentlichen Angelegenheiten seine Auf-

merksamkeit: so organisierte er auf den Rheinischen Stahlwerken eine frei-
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willige Feuerwehr und griindete in Witten einen bliihenden Zweigverein des
Deutschen Flottenvereins. Die Ortsgruppe der nationalliberalen Partei in
Witten verliert in Dr. Schramm einen tatkréftigen, “fiir die Sache be-
geisterten Vorsitzenden und das Offizierkorps des Seebataillons, dem er als
Hauptmann der Reserve angehorte, einen pflichttreuen, liebenswiirdigen
Kameraden. AuBlerdem war er seit einigen Jahren Mitglied des Wittener
Stadtverordnetenkollegiums. Dr. Schramms Wirken fiir den Ausbau der
Flotte wurde von Allerhochster Stelle durch die Verleihung des Kronen-
ordens IV. Klasse anerkannt.

RICHARD BLUMBERG.

Richard Blumberg wurde am 10. Juli 1856 als Sohn des Bankiers Otto
Blumberg geboren. Nachdem er das Gymnasium und ein Jahr als Baueleve
absolviert hatte, studierte er auf den technischen Hochschulen in Stuttgart
und Miinchen Architektur. Inzwischen diente er sein Jahr beim rheinischen
Kiirassier-Regiment in Deutz, welchem er bis zu seinem Ende, zuletzt als
Rittmeister der Reserve, angehorte. Nach vollendetem Studium arbeitete er
bei verschiedenen namhaften Architekten und iibernahm dann im Jahre 1881 das
Baugeschiift seines Onkels Theodor Blumberg. Zu Anfang des Jahres 1882
assozierte er sich mit dem Baumeister R. Schreiber und griindete mit diesem
die Firma Blumberg & Schreiber, Bureau fiir Architektur und Bauausfiihrungen
in Berlin. Als Mitinhaber dieser Firma fiihrte er eine Reihe groBer Berliner
Bauten aus, unter denen besonders zu nennen sind: das Hotel Continental,
der Tattersall am Schiffbauerdamm—Iuisenstrafe, das Sedan-Panorama und
der Zirkus Busch. Mitten in seiner vielseitigen geschiftlichen Titigkeit er-
griff ihn ein schleichendes Leiden, von dem er vergeblich durch lingeren
Aufenthalt in Agypten und Korsika Heilung suchte. Ein gebrochener Mann
kehrte er am 20. Mai 1905 nach der Heimat zuriick, wo er wenige Wochen
spéater, am 20. Juni, verstarb.

CARL PHILIPPIL

Carl Philippi, der am 21. Juni in Magdeburg plétzlich und unerwartet aus
dem Leben schied, war am 9. Mai 1843 in Frankfurt a. M. geboren. Er verlor
frith seine Eltern und kam in jungen Jahren nach Dresden, das ihm zur zweiten

Heimat werden sollte. Ausgeriistet mit einer guten Schulbildung, widmete
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er sich dem Kaufmannsstande und bekleidete in verhéltnismaflig jungen
Jahren in dem altangesehenen Speditionshause Liider & Tischer in Dresden
die Stellung eines Prokuristen. Nach voriibergehender Selbstindigkeit wurde
er im Jahre 1875 durch den Inhaber der erw#hnten Speditionsfirma, den Ge-
heimen Kommerzienrat Liider, zur Leitung der ,Frachtschiffahrts-Gesellschaft
in Dresden“, eines kleineren Schiffahrtunternehmens, berufen, die er am

28. April 1875 tibernahm und mit geschickter und starker Hand fiihrte.

Philippi erkannte sehr bald, dal die Zuverlissigkeit und Schnelligkeit
der Giiterbeféorderung auf der Elbe nicht den Bediirfnissen des Handels
entspriachen, die von demselben gefiihrten Klagen fanden daher bei ihm nicht
nur ein williges Ohr, sondern auch den ernsten Willen zur Beseitigung der
bestehenden Méngel.

Es galt vor allen Dingen, eine schnellere Lieferung der von Hamburg
aus zur Verfrachtung gelangenden Giiter zu erreichen, deren Reisedauer
durch die oft viele Tage in Anspruch nehmende Revision an der Zollgrenze
und in Hamburg und durch das Anlegen der Fahrzeuge an mehreren Elb-
pldtzen eine unverhiltnismaBig lange war. Philippi lie daher in Hamburg
Elbschiffe beladen, die nur Giiter fiir Dresden einnehmen durften, und er-
reichte dadurch eine wesentliche Verkiirzung der Reisedauer dieser Fahr-
zeuge.

Am 1.Januar 1878 war die Frachtschiffahrts-Gesellschaft in die ,Ketten-
Schleppschiffahrt der Ober-Elbe“ aufgegangen, und der geniale Schépfer und
Leiter des Unternehmens, Ingenieur Ewald Bellingrath, und Philippi, der als
stellvertretender Vorstand in die Bellingrathsche Schiffahrtsgesellschaft ein-
getreten war, ergénzten sich in gliicklicher Weise. Beide arbeiteten gemein-
sam an der weiteren Ausgestaltung der Elbschiffahrt. Es wurden die ersten
Versuche zum VerschlieBen der Elbschiffe nach den Forderungen der Zoll-
behorde gemacht, um die zeitraubenden zollamtlichen Revisionen, mit denen
die Ausladung und Verwiegung des groBten Teiles der in den Fahrzeugen
verladenen Giiter verkniipft war, an den Grenzzollimtern in Hamburg und
Schandau zu vermeiden. Zwar hatten bereits einzelne Kédhne auf der Unter-
elbe ein festes Deck mit ZollverschluBvorrichtungen, indessen gebiihrt den
beiden Ménnern, Bellingrath und Philippi, doch das Verdienst, die Ver-
schlieBbarkeit der Elbschiffe in gréBerem MaBe eingerichtet zu haben.
Welche Wohltat der Schiffahrt wie nicht minder dem Handel damit erwiesen



Unsere Toten. 95

worden ist, vermégen nur diejenigen zu ermessen, welche die Miihseligkeiten
der vorhergehenden Zeit praktisch mit durchlebt haben.

Nach Angliederung der ,Elb-Dampfschiffahrts-Gesellschaft in Dresden“
im Oktober 1881 und der ,Vereinigten Hamburg-Magdeburger Dampfschiff-
fahrts-Compagnie“ am 1. Januar 1882 an die ,Ketten-Schleppschiffahrt der
Ober-Elbe* wurde Philippi zum Vorstandsmitgliede der vereinigten und
unter der Firma ,Kette“, Deutsche Elbschiffahrts- Gesellschaft, gefiihrten
Unternehmungen ernannt.

Vor dem Jahre 1878 bestand in Dresden der Brauch, daf der Fracht-
brief iiber angekommene Giiter dem Empfénger ohne Zahlung der Fracht
ansgehindigt wurde, und erst nach einer Frist von 8 bis 14 Tagen durfte der
Schiffer wegen seiner Fracht vorsprechen. Hier schaffte Philippi Wandel
indem er Zahlbarkeit der Fracht bei Ubergabe des Frachtbriefes an den
Giiterempfinger einfiihrte. Die scheinbar damit verbundene Hirte fiir den
Handelsstand milderte er dadurch, daf er fir den Fall von Streitigkeiten
Schiedsgerichte schuf, in denen Vertreter des Handels und der Schiffahrt Sitz
und Stimme hatten.

Eine grundlegende richterliche Entscheidung tiber Qualititsverschlech-
terung von Getreide wihrend der FluBreise fithrte er im Jahre 1879 zum
Segen der Schiffahrt herbei; mit derselben wurden in der Folgezeit vielfach
ungerechtfertigte Anspriiche wegen natiirlicher Verschlechterung und Minde-
rung bei Getreideladungen wirkungsvoll abgewiesen.

Finanzielle Lasten und Nebenspesen, die alter Gepflogenheit gemis,
aber zu Unrecht von der Schiffahrt getragen worden waren, wie Kosten fiir
Heranholen der Giiter an die Elbschiffe und der Zufiithrung an die Empfinger
und Seeschiffe in Hamburg, die vollen Ausladekosten usw. tibertrug Philippi
auf die sinngemif und rechtlich zur Bezahlung Verpflichteten. Die Un-
summen, die im Laufe der Jahre hierdurch der Schiffahrt erhalten worden
sind, sichern dem Verstorbenen den Dank fiir alle Zeiten. Zu noch groflerem
Danke aber verpflichtete er die Binnenschiffahrt durch seine hervorragende
Mitarbeit bei der Schaffung geordneter Rechtsverhéltnisse mittels der Binnen-
schiffahrts-Ordnung und des Gesetzes ,betreffend die privatrechtlichen Ver-
héltnisse der Binnenschiffahrt und der Floferei“. 1893 war er auch Mitglied
der Sachverstindigenkommission zur Begutachtung des Entwurfs zum Binnen-
schiffahrtsgesetz.

In Anerkennung seiner Verdienste um die Gesellschaft ,Kette“ wurde
er nach dem Riicktritt Bellingraths anlédBlich seiner 25jahrigen Tétigkeit
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am 1. Januar 1903 zu deren Generaldirektor ernannt, und im folgenden April
wurde ihm fiir seine Verdienste um die Binnenschiffahrt im allgemeinen, die
er sich namentlich als langjihriger Vorsitzender des ,Konzessionierten
sdchsischen Schiffer-Vereins“ erworben hatte, der Titel eines Koniglichen
Kommerzienrates verliehen.

Nach Verschmelzung der Gesellschaft ,Kette“ mit den iibrigen groflen
Elbschiffahrts-Gesellschaften in die ,Vereinigte Elbschiffahrts-Gesellschaften®,
Aktiengesellschaft, trat Philippi Ende 1903 von der Leitung der Geschiifte
zuriick und wurde in den Autsichtsrat dieser letzteren Gesellschaft berufen.

In dieser Stellung und als Vorsitzender des Sachsischen Schiffervereins
hetitigte er sein Interesse fir die Elbschiffahrt weiter in der segensreichsten
Weise, und es gewihrte ihm hohe Befriedigung, wenn er, aus dem reichen
Schatze seiner Erfahrungen und seines Wissens schopfend, mit gleichgesinnten
Méannern zum Wohle der Binnenschiffahrt wirken konnte. Seit 1901 war er
Ehrenmitglied des ,Konzessionierten sdchsischen Schiffer-Vereins“, des ,Ham-
burger Vereins Oberlidndischer Schiffer und des ,Vereins zur Forderung der
Elbeschiffahrt in Magdeburg*.

Als Mitglied der Koniglich preuBischen Elbschiffahrtskommission hat er
noch an der von dieser veranstalteten Strombereisung teilgenommen, bei der
ihn am 21. Juni in Magdeburg der Tod ereilte, viel zu friith fiir die Seinen,
fiir seine zahlreichen Freunde und fiir die Sache, der er sein Leben ge-
weiht hatte.

Der Name dieses Mannes ist mit lichtvollen Lettern in die Geschichte
der Elbschiffabrt eingetragen.

HUGO HOPPE.

Hugo Hoppe wurde am 21. April 1851 in Berlin als jungster Sohn des
bekannten Fabrikbesitzers C. Hoppe geboren. Er erhielt seine Schulbildung
auf der Friedrichs-Realschule in Berlin und auf der Provinzial-Gewerbeschule
in Halberstadt; hierauf studierte er drei Semester in der Konigl. Bergakademie
sowie in der Konigl. Gewerbeakademie in Berlin und vollendete seine berg-
und hiittenménnischen Studien nach weiteren fiinf Semestern auf der Konigl.
Bergakademie in Freiburg i. S. — Nach Ableistung seines Militirdienstjahres
in Dresden ging er nach Sterkrade bei Oberhausen, wo er 2!/, Jahre Assistent
in der dortigen Gielerei der ,Gute-Hoffnungshiitte“ war. Hierauf nahm er

ein Engagement in London an, wo er in dem Etablissement von Siemens
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Brothers in Charlton bei London ca. 1/, Jahre zuerst als Ingenieur und dann
als hittenméinnischer Chemiker titig war. Nach dieser Zeit kehrte er auf
Wunsch seines Vaters nach Deutschland zuriick und trat in dessen Maschinen-
fabrik als Chef der Eisengieflerei ein, welche Stellung er fiinf Jahre lang ein-
genommen hat. Mit dem Tode seines Vaters tibernahm er mit seinem Bruder
Paul Hoppe die vom Vater 1844 gegriindete Maschinenfabrik, in welcher er
bis 1902 tatig war. Darauf trennte er sich von seinem Bruder und griindete
ein technisches Bureau, dem er bis zu seinem, am 21. Juli 1905 erfolgten
Tode vorgestanden hat. Er starb auf einer Geschiiftsreise in Hamburg plotz-
lich am Herzschlage. Hugo Hoppe hatte einen liebenswiirdigen und geraden

Charakter, seinen Freunden war er stets ein treuer Freund.

MAX UHLENHAUT.

Am 25. August d. Js. starb in Essen der stellvertretende Direktor der
GuBstahlfabrik Fried. Krupp A.-G, Max Uhlenhaut.

An Uhlenhaut verliert die Kruppsche Fabrik einen ihrer iltesten In-
genieure, dem es vergénnt war, in 42 jihriger Dienstzeit an der Entwickelung

der Fabrik mitzuarbeiten.

Uhlenhaut war in den Stahlfabriken titig. Es war seine Aufgabe, fiir
die aulerordentlich vielseitigen Stahlfabrikate der Fabrik das geeignetste
Stahlmaterial zu beschaffen, und es waren infolgedessen in ihm reiche Er-
fahrungen verkorpert beziiglich der Bediirfnisse, welche die gesamte Technik
an die Stahlfabrikation stellt.

Uhlenhaut wurde geboren am 25. Juli 1843 in Braunschweig. Daselbst
erhielt er auf dem Gymnasium und Polytechnikum seine wissenschaftliche
Ausbildung. Im Jahre 1863 trat er auf Anregung seines é&lteren Bruders,
welcher zur Zeit mit der Leitung der Stahlfabrikation der Firma Fried. Krupp

betraut war, als dessen Assistent in die Dienste dieser Firma ein.

In den ersten Jahrzehnten seiner Titigkeit bestand die Aufgabe Uhlen-
hauts in der Leitung der Tiegelstahlfabrikation, welche den wichtigsten
Fabrikationszweig der Kruppschen Fabrik bildete.

Um den Anforderungen, welche man an diese Fabrikate stellt, gerecht zu
werden, und um zu der Vollkommenheit der Qualitiit, welche den Weltruf der
Kruppschen Fabrikate begriindete, zu gelangen, bedurfte es einer aufler-

ordentlichen Sorgfalt in der Auswahl des Rohmaterials, in der Herstellung
Jahrbuch 1906. 7
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der Tiegel, in der Fihrung des Schmelzprozesses und einer musterhaften
Disziplin beim Gieflen. Der Tiegelstahlfabrikation widmete denn auch der
Verstorbene wihrend seiner ganzen Dienstzeit sein Hauptinteresse, und er
hat sich in dieser Beziehung um die Fabrik hervorragende Verdienste
erworben.

Im Jahre 1890 wurde Uhlenhaut die Oberleitung des Stahlressorts iiber-
tragen, zu welchem neben dem Tiegelstahlwerke die verschiedenen Siemens-
Martinwerke und Stahlgiefereien gehoren.

Einige Jahre spiter wurde Uhlenhaut Prokurist der Firma und im An-
schluf daran stellvertretender Direktor. In dieser Eigenschaft war er in
erster Linie in der Verwaltung tdtig. Auch hier zeichnete er sich durch
unermiidlichen Fleil und durch seltene Pflichttreue aus.

Leider war das Leben des Verstorbenen reich an Sorgen um die Ge-
sundheit seiner Gattin, mit welcher er im innigsten Verhiltnisse lebte. Diese
Sorgen erschiitterten auch seine Gesundheit. Im Friihjahre d. J. starb un-
erwartet schnell die seit vielen Jahren Leidende. Mit dem Hinscheiden
seiner Gemahlin schienen auch seine Kréfte erschopft zu sein, wenige Monate
nach seinem Tode folgte ihr der Gatte in die Ewigkeit.
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XI. Die Entwickelung der Schichauschen Werke
in Elbing, Danzig und Pillau.

Vorgetragen von A. C. Th. Miiller.

Selbst der fliichtige Besucher wird die Stidte Danzig und Elbing nicht
beriihren, ohne den Namen Schichau zu héren, der namentlich fiir letztere
Stadt eine Bedeutung erlangt hat, wie wenig andere.

Die Stadt Elbing, an den Ufern des gleichnamigen Flusses gelegen, wird
zuerst zur Zeit der Ordensritter genannt. Zur Zeit der Hansa erfreute sie
sich eines lebhaften Handels und bedeutenden Wohlstandes, der indes aus
verschiedenen Umstinden gegen Ende des 18. Jahrhunderts zuriickzugehen
begann und zu Anfang des 19. Jahrhunderts ganz vernichtet wurde, da die
Stadt, wenn auch abseits der groflen Verkehrswege, doch fiir die nach RuBland
ziehenden Heerscharen Napoleons giinstig genug lag, um mit schweren Be-
driickungen und Kriegssteuern aller Art heimgesucht zu werden, sodafl sie
erst im Jahre 1900 imstande war, den letzten Rest der Kriegsschulden aus
jener Zeit zu tilgen. In beschrinkten Verhiltnissen, mit geringem Handel,
Ackerbau und bescheidenster Hausindustrie war Elbing Jahrzehnte lang
wenig beachtet, bis es in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts als Industrie-
platz wieder aufzubliihen begann, was insbesondere der durch F. Schichau

und seine Maschinenfabrik gegebenen Anregung zu verdanken ist.

Es kann nicht hoch genug angeschlagen werden und ist ein Zeichen
rastlosester Schaffenskraft, eisernen Fleiles und nie ermiidender Energie,
wenn im #duBersten Osten der Monarchie, unter den ungiinstigsten Verkehrs-
verhiltnissen, in einem Landesteil ohne Eisen und ohne eigene Kohlen, wo
ein Arbeiterstamm erst herangebildet werden mufite, eine bisher fremde
Industrie entstehen konnte, die sich heute eines Weltrufes erfreut und Elbing

weltbekannt gemacht hat. Sind inzwischen auch noch andere industrielle
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Etablissements zur Entwickelung gelangt, so ist das der Firma Schichau doch
das weitaus bedeutendste und wichtigste, als ein Beweis hierfir moge nur
der eine Umstand angefiihrt werden, da von der Firma Schichau und ihrem
Personal heute etwa 3/, der gesamten Steuerlast Elbings, die im Laufe der
letzten Jahrzehnte recht erheblich herangewachsen ist, getragen wird.

Wie sich im Laufe von noch nicht 70 Jahren die Schichauwerke aus
unbedeutenden Anfédngen entwickelt haben, und wie sich die Lebensgeschichte
ihres Begriinders gestaltet hat, soll durch das Nachstehende soweit dies
moglich ist, gewiirdigt werden.

Geboren am 31. Januar 1814 in Elbing als Sohn des GelbgieBermeisters
Schichau, dullerte Ferdinand Schichau schon als Knabe fiir den damals im
Werden begriffenen Dampfmaschinenbau grofies Interesse.

Schichau hatte seinen Sohn, nachdem er die Volksschule besucht, zu
einem Schlossermeister in die Lehre gegeben, da er wohl erkannte, daf das
damals erwachende Interesse fiir Technik und Industrie fiir den Einzelnen
als sichere Basis zum Erfolg einer griindlichen praktischen Vorbildung be-
durfte. Wie richtig diese Anschauung ist, haben ja auch andere
spitere Grofindustrielle bewiesen, die zu jener Zeit, da die technische
Bildung erst im Entstehen begriffen war, als praktische Schlosser, Schmiede,
Zimmerleute ihre Laufbahn begannen, und deren Hauptstirke im Gegensatz
zu vielen Technikern der Neuzeit in grofler praktischer Erfahrung und prak-

tischem Konnen beruhte.

Die vorziiglichen Leistungen des jungen Schichau veranlaften den
Elbinger Gewerbeverein, sich am Ende des Jahres 1830 als Anerkennung
seines grofen Eifers und zur weiteren Forderung des unzweifelhaft hervor-
ragenden Talents fiir seine Aufnahme in das Konigliche Gewerbeinstitut in Berlin
zu verwenden. Ferdinand Schichau machte den Kursus in dieser Anstalt, aus
der eine ganze Reihe der besten Techniker jener Zeit hervorgegangen ist, durch
und hatte dabei auch Gelegenheit die dortigen Industriestitten, die Konigliche
Porzellan-Manufaktur, die Koénigliche GieBerei, die Egellssche Maschinen-
fabrik u. a. kennen zu lernen. Nach Beendigung seiner Studien ging
Schichau noch fiir einige Zeit nach England, der damals ausschlieflichen
Heimat des Maschinenbaues und der Industrie, um dort seine praktischen
Kenutnisse und seinen Gesichtskreis zu erweitern. Nach Elbing zuriickgekehrt
errichtete er hier am 5. Oktober 1837 eine kleine Maschinenwerkstitte, in der
bald 8 Arbeiter beschiiftigt wurden. Die Annonce, durch die in den Zeitungen
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die Eroffnung der Werkstitte mitgeteilt wurde, ist inhaltlich interessant, sie

lautet:

Maschinenbauanstalt.

Unterzeichneter fertigt Dampfmaschinen, sowohl Wattsche Maschinen
als Kondensationsmaschinen mit Expansion und Hochdruckmaschinen, eiserne
Wasserrader jeder Art, Pferdegopel, hydraulische Pressen, Walzwerke,
Apparate zum Abdampfen des Zuckers in luftverdiinnten Réumen usw. Auch
iibernimmt derselbe ganze Anlagen als Olmiihlen, Ségemiihlen, Runkelriiben-
Zuckerfabriken einzurichten.

Elbing, den 4. Oktober 1837.

F. Schichau, Altstidtische Wallstrafle No. 10.

Erste Werkstdtte von F. Schichau.

Fig. 1.

Das war der Grundstein der heutigen Weltfirma. Im Besitz einer guten
Bildung, einer tiichtigen Willenskraft und des notigen Selbstvertrauens konnte
Schichau der Erfolg nicht fehlen.

Aus der kleinen Werkstitte in der Wallstrale hat sich die grofe
Maschinenfabrik entwickelt, daneben, nur durch eine schmale Stralle getrennt,
liegt die Schiffswerft, etwas nérdlicher die StahlgieBerei, in der Nihe des
Bahnhofes die Lokomotivfabrik und Kesselschmiede, in Pillau die Dockanlage
mit Reparaturwerkstatt, und in Danzig die Werft fiir groBe Schiffe, eine Ent-
wickelung, die wohl die kithnste Phantasie nicht voraussehen konnte.
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Fig. 2.
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Fig. 3.
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Dreherei und Schlosserei.
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Fig. 4.
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Uber die ersten Arbeitsausfilhrungen Schichaus ist nichts Bestimmtes
mehr nachzuweisen, es konnen naturgemif wohl nur kleinere Arbeiten aller
Art in Betracht gekommen sein.

Die erste Dampfmaschine von 4 HP baute er im Jahre 1840, sie hat
jedenfalls allen Anforderungen entsprochen, da sie sehr bald zu weiteren
Bestellungen Veranlassung gab. Hoch- und Niederdruckmaschinen, Balancier-
und liegende Maschinen folgten einander in bunter Reihe. Im Jahre 1847 tritt

Modell des ersten Baggers.

Fig. 5.

unter No. 26/27 zum erstenmal eine Schiffsmaschine in den Kreis seiner
Tatigkeit.

Eine besonders wichtige Arbeit brachte fiir Schichau das Jahr 1841 durch
den Auftrag auf den Bau des ersten Dampfbaggers und es kann vielleicht
behauptet werden, dafl dieser fiir die spitere Tatigkeit und die Entwickelung
der Fabrik von entscheidendem Einfluf war.

Die ungiinstigen Fahrwasserverhiltnisse im Elbingfluf und Frischen
Haff, die sich infolge Versandung durch die Nogat von Jahr zu Jahr weiter
verschlechterten, verlangten dringend eine energische Abhilfe, und so ent-
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schlofl sich die Elbinger Kaufmannschaft, zum Teil wohl auch auf Betreiben
Schichaus, zur Erbauung eines Dampfbaggers.

Es war dies der erste derartige Apparat, der in Deutschland gebaut
wurde, und einen Fachmann, der fiir das Gelingen eine Garantie bieten konnte,
wie dies heutzutage durch Hinterlegung von Kautionssummen gefordert wird,
gab es damals nicht. Die Kaufmannschaft hatte aber Vertrauen zu Schichau,
der selbst die Herstellung der Maschinenanlage iibernahm und die Ausfithrung
des holzernen Schiffskorpers dem Schiffbauer Mitzlaff tibertrug. Daf das Werk
gut gelungen war, beweist, wenn nichts anderes, sicher der Umstand, daf
der Bagger bis zum Abbruch des altersschwachen Schiffskérpers, — Ende
des Jahres 1836 — ununterbrochen in Betrieb war.

Diesem ersten folgten bald weitere Bagger in verschiedener Grofle und
mehr oder minder verschiedener Konstruktion, zunichst, da auch die Re-
gierung aufmerksam geworden war, ein groferer Bagger fiir die Hafenbau-
inspektion Neufahrwasser, spiter fur die verschiedenen Hifen am niheren
und ferneren Ostseestrande, namentlich auch fiir cine Anzahl russischer
Hafenorte. Besonders zu erwihnen wire hierunter ein grofler Bagger fiir
Riga, der 1880 zur Ablieferung kam.

Ein grofes Absatzgebiet und lohnende Auftrige bot in friiherer Zeit die
Weichscl- und Nogatniederung. Hinter den groflen Deichen, die das Binnen-
land vor dem Einbrechen der Flut schiitzen, befinden sich ausgedehnte Lénde-
reien, die das Zufluf- und Sickerwasser unbrauchbar machte, da sie zum Teil
auf demselben, zum Teil auf tieferem Niveau als der mittlere Wasserspiegel
der Ostsee liegen. Fir die Entwiisserung dieser Lindereien waren seit Jahr-
zehnten Windmiihlen in grofier Zahl vorhanden, da diese aber nicht geniigten,
wurden anfang der 40er Jahre Dampfmaschinen zunichst zum Betriebe von
Schopfridern, spiater von Kreiselpumpen aufgestellt. Sind auch manche
dieser Anlagen spiiter modernisiert, so sind doch viele der iltesten heute
noch zufriedenstellend in Betrieb. Nach und nach wurden weitere Anlagen
aller Art fiir die verschiedensten industriellen Zwecke, wie Brennereien, Be-
triebsmaschinen fiir Getreide-, Ol- und Schneidemiihlen sowie andere Betriebe,
geschaffen.

Selbstverstindlich konnte damals nicht, wie dies die heutige Spezial-
und Massenfabrikation erméglicht, nach einem bestimmten Schema gearbeitet
werden, sondern jede Aufgabe verlangte ihre besondere sorgfiltige Durch-
arbeitung, und da diese jeder Bestellung zuteil wurde, befestigte sich das
Vertrauen zu Schichau mehr und mehr.
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Alte Balanciermaschine, erbaut 1842, im Betriebe bis 1902.

Fig. 6
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Ein duBerst ehrenvoller Auftrag aus fritherer Zeit war die Herstellung
der Maschinen und Kessel fir die auf der Werft von J. W. Klawitter in
Danzig im Jahre 1851 erbaute preulische Radkorvette ,Danzig“ als erste
Arbeit fiir die Kriegsmarine. Als weitere Marineauftrige folgten 1859 die
Maschinenanlagen fiir die bei Mitzlaff in Elbing gebauten holzernen Kanonen-
boote ,Jager* und ,Crocodil¥, 1862 fiir die Kanonenboote ,Basilisk“ und
»Blitz%, die Liipke in Wolgast baute. Um noch einzelne Werke des allge-
meinen Maschinenbaues zu nennen, sei das grofle, fir jene Zeit eine hervor-
ragende Leistung bildende Pumpwerk fiir die Kanalisation der Stadt Danzig
erwiahnt, das heute noch tadellos arbeitet, sowie die Betriebsmaschinen fiir
die Koniglichen Gewehrfabriken in Danzig und Erfurt. Eine Reihe von
Jahren spiter — 1879 — wurde das dem Danziger dhnliche, noch groBere
Pumpwerk fiir die Stadt Breslau zufolge der in Danzig erzielten guten Resul-
tate ebenfalls Schichau iibertragen.

Nicht lange dauerte es, bis das Compoundsystem von Schichau auch fiir
seine stationdren Maschinen eingefithrt wurde und erfreute sich spiter Jahre
hindurch die ebenfalls der Schiffsmaschine nachgebildete vertikale Anordnung
dieser Maschine, namentlich spéter als Dreifachexpansionsmaschine, ihrer
Einfachheit, Ubersichtlichkeit und Wirtschaftlichkeit wegen der gréften
Beliebtheit. Maschinen dieser Art gelangten in jeder GroBe fiir das In- und
Ausland zur Ausfiithrung.

Die sich immer mehr ausbreitende elektrische Beleuchtung, die zum Be-
triebe der Dynamos Maschinen mit ganz besonders ruhigem und gleich-
mafigem Gang erforderte, gab Veranlassung zur Bestellung einer sehr groflen
Anzahl von Maschinen der bezeichneten Konstruktion, und viele bedeutende
Stadte des Kontinents, u. a. Rom, Madrid, Barzelona, Budapest, Moskau,
St. Petersburg, Altona, Bremen, Hannover, Breslau usw. besitzen in ihren
elektrischen Zentralen fiir Beleuchtung und Stralenbahnbetrieb Dampf-
maschinen, die aus den Schichauwerken hervorgegangen sind und sich durch
ruhigen Gang und eine unverwiistliche Lebensdauer auszeichnen.

Ganz besonders verdient eine Maschine von 1000 IHP, die auf der
Weltausstellung in Chicago 1893 berechtigtes Aufsehen erregte, erw#hnt zu
werden, ferner eine Maschine von 1600 IHP fiir die Jute-Spinnerei, Hamburg-
Schiffbeck, 3 Maschinen von 3600 IHP fiir die elektrische Zentrale Hamburg-
Barmbeck, eine von 1200 IHP fur die elektrische Zentrale Berlin-Schoneberg,
2 fir die elektrische Zentrale Konigsberg i. Pr. von 1000 IHP und viele
andere mehr.
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Aus dem allgemeinen Maschinenbau, wohl der Anfang jeder Maschinen-
fabrik, entstanden verschiedene Spezialititen. Im Anschluf an das Vorer-
wihnte moge hier kurz bemerkt sein, dal, nachdem 1841 der erste Dampf-
bagger gebaut war, 1855 das erste eiserne Dampfschiff, 1860 die erste
Lokomotive, 1880 die erste Compoundlokomotive und 1882 die erste Dreifach-
expansionsmaschine aus den Werkstitten hervorgingen. Die Firma konnte
im Jahre 1887 bei der Feier ihres 50jihrigen Bestehens auf eine Arbeitsleistung
auf den verschicdenen Gebieten des praktischen Maschinenbaues zuriickblicken,
wie sie nur wenige andere Werke zu verzeichnen haben, denen unter wesent-
lich giinstigeren Verhéltnissen zu arbeiten beschieden war.

Nachdem Schichau erst mit dem Bau von Schiffskérpern — soweit bei
den #alteren Baggern von solchen die Rede sein kann — den Anfang ge-
macht hatte, lag es nicht mehr allzufern, auch dem Bau von wirklichen
Schiffen niher zu treten, umsomehr, da die Werkstéitten bereits fir eine
grofere Anzahl anderweitig gebauter Holzschiffe, zuerst 1848 fur den bei
Mitzlaff gebauten holzernen Raddampfer ,James Watt®, dann die Dampfer
»Kowno“, | Elbing*“ u. a. die Maschinenanlagen geliefert hatten.

Im Jahre 1834 bestellte die aus 6 Teilhabern gebildete Elbinger Dampf-
schiffs-Gesellschaft ihr erstes Schiff. Dieser erste, auf einer preuflischen
Werft gebaute eiserne Seedampfer ,Borussia® war ein Schraubenschiff von
395 m Linge, 6,7 m Breite, mit Maschine von 60 HP, nach heutiger Rechnung
etwa 200 THP, lief 1855 vom Stapel und machte noch im Spétherbst dessclben
Jahres eine Reise nach London, vom néichsten Jahre ab regelmiflige Touren
zwischen Konigsberg, St. Petersburg, London und Rotterdam.

Schon dieses erste Schiff war durchaus gelungen und bald folgten
weitere Bestellungen, die ebenso viele fiir die Werft neue Schiffstypen dar-
stellten. Das zweite Schiff war ein Hinterraddampfer ,,Julius Born“, der
heute noch zwischen Elbing und Danzig mit seiner ersten Maschine regel-
miflig verkehrt, das dritte Schiff ein Seitenraddampfer ,,Expre“, welcher fir
die Fahrt auf dem Frischen Haff zu grof}, 1857 in den Dienst der d:inischen
Post gestellt wurde und zwischen Wismar, Bornholm und Kopenhagen ver-
kehrte. Spiter wurde er verlingert, zum Schraubendampfer umgebaut und
dient heute dem Frachtverkehr zwischen Elbing und Konigsberg.

Da Schichau allen Auftriigen die grofte Sorgfalt widmete und nur
gediegene Ausfiihrungen seine Werkstitten verliefen, drang sein Ruf bald
in weitere Ferne, es folgten Auftrige auf gréflere und kleinere Schiffe, Rad- und

Schraubendampfer verschiedener Bauart in kurzen Zwischenriiumen, die nicht
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nur der Schiffswerft, sondern auch der Maschinenfabrik und Kesselschmiede

reichliche Arbeit gaben.
Bis zum Jahre 1872 lag der Schiffbauplatz von Schichau an cinem
Arm des Elbingflusses und ehemaligen Festungsgraben der Stadt, der im

Maschine fir S. M. Linienschiff ,,ElsaB*. 16 000 IHP.

Fig. 8

Jahrbuch 1906.
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Laufe der Jahre verbreitert und schiffbar gemacht worden war. Die ersten
etwa 50 Schiffe waren hier querschiffs zum Ablauf gelangt.

Im Jahre 1873 kaufte Schichau die benachbarte, allerdings nur fir Holz-
schiffbau eingerichtete Mitzlaffsche Werft, die von ihm in kurzem vollstindig
umgestaltet wurde.

War bis zum Jahre 1873 auch schon eine nicht unbetrichtliche Anzahl
von Schiffen gebaut, so blieb dies doch immer nur eine Gelegenheitsarbeit,
bis durch den in dem genannten Jahre von Schichau engagierten Schiff:
baumeister, jetzigen Direktor Borgstede der Schiffbau und durch den Ingenieur
Ziese der Schiffsmaschinenbau allmahlich auf die Hoéhe der Zeit gebracht
wurde.

Bald kam nun der Schiffbau in ein flotteres Tempo, als dies bisher der
Fall gewesen war. Schon im Jahre 1874 gelang es Schichau, den Auftrag auf
einen Passagierdampfer zu erhalten, der weit grofler als die bisher gebauten
Schiffe war und an den auch inbetreff der Geschwindigkeit fiir die damalige
Zeit sehr hohe Anforderungen gestellt wurden. Die nicht leichte Aufgabe
wurde befriedigend gelost. Als der Dampfer im Jahre 1896 zum Einsetzen
eines neuen Kessels Elbing wieder aufsuchte, konnte gleichzeitig der Beweis
erbracht werden, wie vorziiglich sich infolge der guten Ausfithrung das ganze
Schiff gehalten hatte, trotzdem es 19 Jahre ununterbrochen in Dienst ge-
standen hatte.

Neben einigen groflen Baggern fiir Pillau, Memel und verschiedenen
Seedampfern, die zunichst den Schiffbau in Anspruch nahmen, gelangte
gleichzeitig eine neue Spezialitiit zur Entwickelung, die in mancher Beziehung
noch grofere Anforderungen stellte, es war dies der Bau besonders leichter
und flachgehender Flufdampfer, die im Verlauf einer Reihe von Jahren in
grofer Zahl fur verschiedene Rhedereien behufs Passagierbeforderung auf
russischen Fliissen gebaut wurden, bis die Erhohung der Einfuhrzolle, die den
Preis der Schiffe um etwa 30 9/, steigerte, in neuerer Zeit dieses Geschiift
zum groflen Teil lahm legte.

Abgesehen von einer Anzahl grofler Schleppdampfer fir den Rhein mit
Maschinen von 1000—1200 THP waren die erwédhnten Schiffe meistens Rad-
dampfer von 20—40 m Lé#nge, 350—800 mm Tiefgang, mit einer Maschinen-
leistung von 80—300 IHP. Durch besterwogene Materialverteilung an dem
Schiffskorper und eine moglichst leichte, dabei aber doch kriftig konstruierte
Maschine wurden gute Resultate erzielt, und auch diese Schiffe haben,
wenn sie gelegentlich zu Reparaturen wieder nach Elbing kamen, die Zweck-



S. M. Linienschiff ,R% auf Stapel in Danzig.
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méiBigkeit ihrer Konstruktion und die Richtigkeit der ihr zu Grunde gelegten
Prinzipien erwiesen, namentlich auch, wie wichtig es war, ohne Riicksicht auf
hoheren Preis nur die besten Materialien zu verwenden.

Im Jahre 1878 wurdc der Firma Schichau vom Reichs-Marine-Amt der
Bau der beiden Kanonenboote ,Habicht* und ,Mowe“ iibertragen. Es waren
dies Schiffe von 53 m Linge, 8,9 m Breite mit einem Deplacement von 830 t,
die mit einer Maschinenleistung von 600 IHP 11 Knoten Geschwindigkeit
erreichen sollten. Von grofem Interesse und besonderer Wichtigkeit
war die Maschine dieser Schiffe, weil sie die erste Compoundmaschine war,
zu deren Bau sich die deutsche Marine nach langen Verhandlungen ent-
schloB. Fir Schichau war die Sache nicht mehr neu, denn schon im Jahre
1872 hatte er eine ca. 250 IHP starke Compound-Riderschiffsmaschine fiir
einen Dampfer nach Cherson in Siidrufiland geliefert, der bald weitere gefolgt
waren, da, nachdem Ziese seine Stellung bei Schichau angetreten hatte, es
sein Bemiihen gewesen war, die erst in wenigen Exemplaren in der Handels-
marine vertretene Compoundmaschine, deren Bedeutung er selbst wie auch
Schichau voll erkannt hatte, weiter auszubilden und zur Aufnahme zu bringen.
Hatte er auch in der Handelsmarine schon nennenswerte Erfolge erzielt,
so hielt sich die Kriegsmarine doch noch zuriick und erst nachdem die
Manovrierfihigkeit der Compoundmaschine unzweifelhaft erwiesen war, ent-
schlof} sich die Marine zu einem Versuch. Vorsichtiger Weise wurde indes
darauf Bedacht genommen, daB, falls die Compoundmaschine nicht den ge-
stellten Anforderungen entsprechen sollte, die Cylinder nebeneinander ge-
schaltet und die ganze Maschine als Hochdruckmaschine in der bisher be-
wihrten Weise arbeiten konnte, indes wurde von dieser Einrichtung nie
Gebrauch gemacht. Statt der verlangten 600 IHP hatte Ziese, ohne das fiir
die Maschinenanlage vorgesehene Gewicht zu iiberschreiten, mit der Compound-
maschine eine Leistung von ca. 900 IHP und eine Schiffsgeschwindigkeit von
ca. 12 Knoten erzielt, wihrend der Kohlenverbrauch 1 kg pro IHP und
Stunde nicht {iberstieg, ein fir die damalige Zeit hochst giinstiges
Resultat, womit sich die Compoundmaschine auch in der Kriegsmarine end-
giiltig Eingang verschaffte.

Im Laufe der Jahre gelangte eine neue Abteilung des allgemeinen Ma-
schinenbaues zur Aufnahme, es war dies der Bau und die Einrichtung von
Zuckerfabriken. Da derartige ausgedehnte Anlagen nur einem in jeder Hin-
sicht zuverliassigen, und in technischer sowie finanzieller Hinsicht leistungs-
fahigen Werk iibertragen werden konnten, kam fiir die umliegenden Landes-
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teile in erster Linie die Firma Schichau in Betracht. Eine Anzahl tiichtiger

Spezialisten, die von Schichau engagiert wurden, hatten die cigentlichen

Compoundmaschine fiir S. M. Kanonenboote ,,Habicht® und ,Méwe*. 900 IHP.

Fig. 10.

Zuckerapparate herzustellen, wihrend die iibrigen Arbciten keinerlei Schwie-
rigkeiten verursachten; waren Dampfkessel, Dampfmaschinen, Rohrleitungen
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und Baukonstruktionen aller Art doch eine lingst gewohnte Arbeit. Die
erste und gleich gelungene Fabrikanlage war die in Marienburg, der sich in
rascher Folge Hirschfeld, Rastenburg, Riesenburg, Gr.Ziinder, Marienwerder,
Dirschau (Ceres) anschlossen, alle mit einer ungefihr gleichen Leistungs-
fahigkeit, die auf die Verarbeitung von etwa 5000 Ztr. Riiben pro Tag
bemessen war.

Damit war der Bedarf an derartigen Anlagen in der erreichbaren Nihe
gedeckt, doch wurden im Laufe der spiteren Jahre die Fabriken auf Grund
neuer Erfahrungen teilweise umgebaut und ihre Leistungsfihigkeit auf das
doppelte bis vierfache erhoht, so dafl immer wieder aufs neue grofle
Arbeiten auf diesem Gebiet zu bewiltigen waren. Auflerdem wurde das
friiher mit den erforderlichen Baukonstruktionen beschéftigte Personal in
neuerer Zeit durch Bauausfilhrungen fiir den eigenen Bedarf sehr stark in
Anspruch genommen, da die zahlreichen Neubauten, es sei hier nur der
neuen Montagehalle, der neuen Kesselschmiede und der Gebidude der Stahl-
gieferei gedacht, nach eigenen Entwiirfen und Konstruktionen auf den Werken
selbst ausgefiihrt wurden.

Im Jahre 1870 fand eine Teilung des Werkes bezw. die Einrichtung einer
dritten Abteilung statt, da damals das von allen Seiten durch StraBen begrenzte
Grundstiick in der Stadt, sowie die Werft selbst eine Weiterausdehnung
nicht mehr zulieff und fir den Lokomotivbau, um den gesteigerten Anforde-
rungen gerecht werden zu konnen, eigene grofie Werkstitten unbedingt er-
forderlich waren. Um fir diese Raum zu gewinnen, entschloff sich Schichau
zur Verlegung der Lokomotiv-Werkstitten auf das Gelinde des Gutes
Trettinkenhof in der Nihe des Bahnhofes.

Im Jahre 1859 hatte der Lokomotivbau begonnen und unter Ueberwindung
grofler Schwierigkeiten und vieler Mithsal, die heute ein Licheln hervorrufen,
war am 24. und 25. April 1860 die erste Maschine auf das Geleise am Bahnhof
gebracht worden. Spéiter wurden, um den Transport zu vereinfachen, die
Maschinen auf einen Prahm gestellt bis an die Eisenbahnbriicke, die etwa
11/ km auflerhalb der Stadt iiber den Elbingfluf fiihrt, gefahren und auf
das dort endigende tote Geleise der Ostbahn geschoben. Nach und nach
waren gegen 100 Lokomotiven zur Ablieferung gelangt, doch blieben die bis-
herigen Verhiltnisse auf die Dauer unhaltbar. Es wurde also eine neue
Lokomotivwerkstatt, die allen Anforderungen der Zeit entsprach, mit Beriick-
sichtigung aller Fortschritte der Technik fiir eine Jahresproduktion von etwa

100 Maschinen mit Zubehor eingerichtet und, da es in der Nihe an passenden



Montage fir Torpedobootsmaschinen.
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Wohnungen fehlte, gleichzeitig auch eine Anzahl Arbeiterwohnhiuser gebaut.
Im Sommer 1873 konnte die Fertigstellung der 100 sten Lokomotive zugleich mit
der Einweihung des neuen Etablissements gefeiert werden.

Die bei der Einrichtung der Lokomotivfabrik gewihlten Verhéltnisse er-
wiesen sich als gliicklich getroffen, weil der Betrieb immer ziemlich gleich-
miBig aufrecht erhalten werden konnte, und der fast gleichbleibende Absatz
an die deutschen Staats-Eisenbahnen im allgemeinen lohnende Arbeit
sicherte. Auch an das Ausland, namentlich Rufland, wurde eine recht
crhebliche Anzahl von Lokomotiven geliefert, so daf bereits im Jahre 1898
die 1000 ste Maschine die Werkstitten verlassen konnte und noch im Laufe
dieses Jahres iiber 1500 Maschinen, die jetzt bedeutend gréfere Abmessungen
als bei Beginn der Fabrikation erhalten, somit eine wesentlich groflere Ar-
beitsleistung reprisentieren, zur Ablieferung gelangt sein werden.

Die fiir stationidre und Schiffsmaschinen mit so vielem Erfolg eingefiihrte
Compoundmaschine legte den Gedanken nahe, dieses System auch fiir Loko-
motiven nutzbar zu machen. Im Jahre 1880 bestellte die Hannoversche Staats-
bahn sowie die Konigliche Ostbahn je 2 Stiick Compound-Lokomotiven, die
ersten in Deutschland. Die auf diese Maschinen gesetzten Erwartungen wurden
erfiillt und gaben Veranlassung zu weiteren Auftrigen, so dafl vom Jahre 1885
ab noch eine grofle Anzahl derselben zur Ausfithrung gebracht wurde.

Beim Bau der Lokomotivfabrik ergab es sich ohne weiteres, auch die
Kesselschmiede dorthin zu verlegen. Nachdem im Jahre 1840 zur ersten
Dampfmaschine von Schichau auch der erste Dampfkessel gebaut war, folgten
bald weitere fir die verschiedensten Zwecke, darunter viele von recht an-
sehnlichen Dimensionen. Es mdge hier noch erwahnt sein, dafl sich Schichau
schon Mitte der 40er Jahre mit dem Bau von Wasserrohrkesseln beschiftigt
hat. Aus jener Zeit sind etwa 30 Ausfithrungen solcher Kessel nachweisbar,
doch war die Idee damals jedenfalls noch verfriiht. Nachdem in den letzten
Jahren die Wasserrohrkessel in neuer gednderter Form wieder in Aufnahme
gekommen sind, bilden sie eine Spezialitit der Kesselschmiede und bis jetzt
sind mehrere hundert derselben gebaut.

Wer irgend Gelegenheit oder Veranlassung hatte, noch vor wenigen
Jahrzehnten dem Bau groferer Kessel fir hohen Dampfdruck néher zu treten,
weifl, welche Schwierigkeiten deren Herstellung aus vielen kleinen Blechen
verursachte. Schichau, der wie erwihnt, schon frith grole Kessel ausgefiihrt
hatte und sich die moglichste Steigerung des Dampfdrucks angelegen sein

lieB, machte sich natiirlich nlle TFortschritte des Hittenwesens zunutze und



Kesselschmiede.
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bemiihte sich von jeher, ohne Riicksicht auf die Kosten, stets um Bleche
grofiter Dimensionen und bester Qualitit. Er war der erste, der fiir Kessel-
méntel, um das Gewicht zu reduzieren, Nickelstahl benutzte.

Im Jahre 1877 fing die russische Marine an, sich ernstlich mit der
Torpedofrage zu beschiftigen, doch kamen zunichst nur Spierentorpedos in
Betracht, fiir deren Verwendung kleine, moglichst schnell fahrende und in-
betreff der Manovrierfihigkeit den hochsten Anforderungen entsprechende
Boote Grundbedingung waren. Ziese und Borgstede bauten gemifl den ge-
stellten Bedingungen ein Probeboot, das bei 18 m Linge, 3 m Breite mit
180 IHP eine Geschwindigkeit von 16 Knoten erreichte. Das Boot wurde mit
der Bahn nach St. Petersburg gebracht und fand dort so groflen Beifall, daf§
eine Bestellung auf weitere 10 Boote der Schichauwerft iibertragen wurden.

Die Schiffe waren ziemlich dieselben, wenn auch etwas grofer (20 m
Léange und 3,3 m Breite) und auch die Maschine blieb im wesentlichen un-
verindert, eine Compoundmaschine mit geteiltem Niederdruckzylinder,
ca. 250 IHP stark, dazu ein Lokomotivkessel mit Unterwindgeblise.

Schon am 7. Juli 1878 konnte das erste Boot die Reise nach St. Peters-
burg antreten. Da es damals noch als ein groes Wagnis erschien, mit
einem so kleinen Dampfer eine Fahrt iiber die offene See zu unternehmen, lief§
Ziese es sich nicht nehmen, die erste Reise als leitender Ingenieur selbst mit-
zumachen und sein Vertrauen zu seiner Arbeit zu beweisen. Stiir-
misch genug verlief die Fahrt und stellte an Schiff und Besatzung nicht
geringe Anforderungen, doch kam das Boot nach schnell zuriickgelegter Reise
gliicklich in St. Petersburg an, um dort seine Probefahrten zur groften
Zufriedenheit der Beteiligten zu erledigen. Statt der verlangten Geschwindig-
keit von mindestens 16 Seemeilen mit voller Ausriistung und einem fiir 5 Fahr-
stunden bei voller Geschwindigkeit reichenden Kohlenvorrat wurden 17!/,
Knoten, also 11/, Knoten mehr erreicht, fiir ein Fahrzeug der angegebenen
Grofe eine recht bemerkenswerte Leistung.

Die mit den Maschinen der russischen Torpedoboote erzielten Resultate
legten den Gedanken nahe, das Maschinensystem weiter auszubauen, den
Druck noch weiter zu steigern und den Dampf statt wie bisher in 2, in 3
Zylindern expandieren zu lassen. So konstruierte Ziese im Jahre 1882, die
erste solcher Maschinen auf dem européischen Kontinent, zunichst eine kleine
Versuchsmaschine von ca. 180 IHP und dann als erste grofere Ausfiihrung
die Maschine von 450 IHP fir den Dampfer ,Nierstein“ der Hansa Dampf-
schiffahrts-Gesellschaft in Bremen.



Die ersten Torpedoboote fiir die Kaiserl. Russische Marine.
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Die Bremer Kaufleute gingen zuniichst mit grofem Mifitrauen auf Zieses
Vorschlag ein und sicherten sich durch eine hohe Konventionalstrafe, doch

tiberstieg der Erfolg die gehegten Lrwartungen sowohl hinsichtlich des

Die erste Dreifachexparsionsmaschine.

Fig. 14.

ruhigen Ganges der Maschine, als auch inbetreff des Kohlenverbrauchs.
Als besondere Ancrkennung wurde der Firma das nachstehend abgedruckte
Zeugnis ausgestellt.
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DEUTSCHE DAMPFSCHIFFAHRTS-GESELLSCHAFT

HANSA.

Tel -Adresse ,HANSAFAHRT®".
eleRramm: A Bremen, den 9. Februar 1334.

Herrn
F. Schichau
Elbing.

Hiermit bescheinigen wir Ihnen gern. daf Thre 3 Cylinder-Compound-
Maschine, welche jetzt ca. 3 Monate auf unserm Dampfer ,Nierstein“ ununter-
brochen in Betrieb ist, in jeder Bezichung die von Thnen garantierten Vorziige
erfiillt hat, Diese Maschine erspart ca. 30 pCt. an Brennmaterial, braucht sehr
wenig Schmiermaterial und hat selbst bei dem schlechtesten Wetter einen tadellos
ruhigen, gleichmifigen und lautlosen Gang.

Die Kessel sowohl wie simmtliche Verpackungen, inneren Gleitflichen
und Lager haben sich bis jetzt tadellos gehalten. — Die hohen Erwartungen,
welche wir auf diese Maschine stellten, haben sich daher vollstindig erfiillt, so
daB wir nicht beanstandet haben, Ihnen cin groferes Schiff mit gleicher 3 Cylin-

der-Maschine in Auftrag zu geben.
Hochachtungsvoll

Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft ,,Hansa“.
Die Direktion gez. O. J. D. Ahlers.

Ein ungemein storender Zwischenfall ereignete sich im Jahre 1834,
als in der Nacht vom 29. Februar zum 1. Mirz eine Reihe der Fabrik-
gebdude in der Wallstrafle niederbrannte, was um so unangenehmer war, als
auler einer Menge anderer Arbeiten auch die Maschinen fiir die ersten
Torpedoboote der deutschen Marine im Bau waren und nichts gerettet werden
konnte. Es wurde indes sofort in der Lokomotivfabrik und andern Rédumen
eine Nachtschicht eingerichtet, um die sonst verdienstlos werdenden Arbeiter
zu beschiiftigen und die wartenden Besteller zu befriedigen, sowie alles getan,
um den Betrieb voll aufrecht zu erhalten. Ohne Zeitverlust wurden dann an
Stelle der niedergebrannten neue Fabrikgebiude aufgefiihrt, die noch dadurch
eine bedeutende Erweiterung erfuhren, dall Schich au auf dem angrenzenden,
von ihm inzwischen angekauften Grundstiick der vormals Steckel'schen
Maschinenfabrik nach Abbruch der alten Gebsude eine neue GieBerei errichtete.

Seit Jahren hatten sich verschiedene Marineverwaltungen mit Torpedo-
und Torpedoboots-Versuchen beschiiftigt, wihrend die deutsche Marine sich
vorlédufig noch abwartend verhalten hatte, bis im Jahre 1883 unter dem damaligen
Marineminister von Caprivi auf Grund der gesammelten Erfahrungen,
sowie sonstiger Ermittelungen und Erwigungen aller Art ein ausfiihrliches

Bauprogramm fiir ein Torpedoboot ausgearbeitet und den fiir diese Arbeit in
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Torpedobootswerft in Elbing.
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Fig. 15.
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Betracht kommenden Firmen, darunter auch Schichau, tibermittelt worden
war. Leicht war die Aufgabe nicht, denn schon damals waren die von deut-
scher Seite gestellten Bedingungen so scharf und hoch, wie sie bisher keine
andere Marineverwaltung gefordert hatte. Es wurde — das war der Kern-
punkt des Programms — nicht eine Rennmaschine, sondern ein ganz beson-
deres seetihiges, starkes Bot mit hochst erreichbarer Geschwindigkeit verlangt.

Dem Bauprogramm entsprechend, sollte jedes Wetter in Nord- und
Ostsee gehalten werden konnen, dabei die Linge der Boote 37 m nicht
iberschreiten, wihrend die Breite und die iibrigen Dimensionen freigestellt
waren. Eine Armierung mit 4 Torpedos und 2 Schnellfeuerkanonen von 36 mm
Kaliber sollte vorgesehen und namentlich auf moglichst bequeme und zweck-
miiige Wohnriume Riicksicht genommen werden, was in einem Boote von
der angegebenen Grofle schwierig genug zu vereinigen war.

Wie in so zahlreichen Fillen, war auch hier die Losung, nachdem
sie erst erfolgt, fir jeden klar und selbstverstdndlich, allerdings war sie so
gegliickt, dafl das damals geschaffene Boot heute noch vorbildlich ist, wenn
sich auch im Laufe der Jahre Grofle und mancherlei anderes geédndert hat.

Schon lange vorher hatte Ziese sich bemiiht, kleine schnellfahrende
Boote zu bauen, und die einige Jahre vorher fiir Rulland gebauten Torpedo-
boote hatten den Beweis fiir die Richtigkeit seiner Anschauungen geliefert.
Es war ohne weiteres klar, dal} die zuldssige Maximallinge aufs dullerste
ausgenutzt, und die Breite im Gegensatz zur englischen Bauweise etwas
reichlicher bemessen werden mullite, um ein stabiles, seefihiges Schiff zu
erhalten. Aus den angenommenen Dimensionen ergab sich ein Deplacement
von ca. 85 Tonnen, was nach den damaligen Erfahrungen, soweit solche
tiberhaupt vorlagen, fir die verlangte Geschwindigkeit von 18 Knoten eine
Maschinenleistung von ca. 900 IHP erforderte. Die damals noch neue, von
Zies e konstruierte Dreifachexpansionsmaschine sollte das Boot treiben. Der
Dampf fiir dieselbe wurde in einem Lokomotivkessel erzeugt, dessen Feuerung
ein Unterwindgebléise Patent Ziese erhalten hatte, welches den Vorteil ge-
wihrte, da man das so unangenehm empfundene Arbeiten im geschlossenen
Heizraume vermied.

Die Armierung, die Unterbringung der Besatzung, sowie sonstige Details
waren in gliicklicher Weise gelost und im Jahre 1884 fand in der Eckern-
forder Bucht bei Kiel die Erprobung, man kann ohne weiteres sagen ein
Wettrennen, der angelieferten Boote statt, in dem das Schichau-Boot sich

iiberlegen zcigte.
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S. M. Torpedoboot ,,S. 121.*

Fig. 16

Torpedoboot-Schraubenpropeller.

Fig. 17.
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War die Firma auch im Laufe der Jahre schon in weiteren Kreisen
bekannt geworden und durch die Gediegenheit ihrer Erzeugnisse geschétzt,
so arbeitete sie sich jetzt nach und nach zur Weltfirma in des Wortes
weitester Bedeutung empor. Die erzielten Resultate erregten berechtigtes
Aufsehen und sehr bald folgten Bestellungen auf weitere Torpedoboote, zu-
niachst von der deutschen Marine auf 21 Stiick, von der italienischen Marine
auf 4, von der russischen Marine auf 9, von der 6sterreichischen auf 2 und
der ottomanischen auf 5 Stiick. Hierauf folgten von der deutschen Marine
weitere 30 Stiick, alle ungefihr von derselben Grofie, 80—90 t; von der chine-
sischen Marine 11 kleinere Boote und ein grofics Boot von 43 m Linge und
ca. 140 Tonnen Deplacement. Das letztere war das erste Boot, welches eine
wirklich grole Seereise machte, indem es unter eigenem Dampf und ohne Be-
gleitschiff sehr rasch — in ca. 60 Tagen die Reise von Elbing nach Futschau
unter Fihrung des Schiffskapitins Schmidt ohne Unfall gliicklich zuriicklegte.

Im Jahre 1886 fing die deutsche, 1887 die osterreichische, 1888 die
russische Marine an, die Torpedoboote zu vergroflern, indem erstere so-
genannte Divisionsboote, die ¢sterreichische Marine Torpedo-Vedetteschiffe,
und die russische Marine Torpedokreuzer bauen lief. Doch bildeten diese
Boote vorliufig die Ausnahmen und die meisten Marine-Verwaltungen blieben
zunidchst noch bei der bisherigen Grofle von 100—150 t Depl. stehen, von der
noch eine betrichtliche Anzahl — im ganzen nach und nach 175 Boote —
zur Ausfilhrung kamen, die sich auf Deutschland, Osterreich, Ruflland, Italien,
Japan, China, Brasilien, Schweden und Norwegen verteilen. Darunter sind
2 Boote von 90 t, die unter eigenem Dampf ohne Begleitschiff 1895
die Reise von Elbing nach Nanking unter Fiuhrung des Kapitins Rabiger
zuriicklegten, dieses Umstandes wegen noch besonders zu erwihnen.

Der Torpedobootsbau entwickelte sich so rasch, daf Schichau im
Jahre 1887 bei der Feier des 50jahrigen Bestehens seiner Werke Vertreter der
meisten bedeutenden Marine-Verwaltungen, die teils als Baubeaufsichtigende,
teils als Mitglieder von Abnahme-Kommissionen fiir Torpedoboote in Elbing
anwesend waren, an der Festtafel begriifen konnte.

Zwischen den verschiedenen Torpedobooten kam 1889/90 das Aviso- und
Torpedodepotschiff ,Pelikan fiir die K. u. K. osterreichische Marine zum
Bau, das grofite auf der Elbinger Werft bisher entstandene Schiff, welches
am 21. Mérz 1891 vom Stapel lief.

Von grofleren Torpedobooten, Torpedokreuzern oder wie sonst dieser

Schiffstyp genannt werden mag, seien hier noch erwéhnt ,D 1 bis D 9 fiir die
Jahrbuch 1906. 9
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Schichau-Boote in chinesischen Gewdissern,
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Fig. 18.
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deutsche Marine, ,,Meteor®, ,Blitz“, ,,Komet*, ,Satellit“ und ,,Magnet“ fur die
Osterreichische Marine, ,, Adler“ (besonders bemerkenswert als seinerzeit
schnellstes Schiff mit 27 Knoten), ,,Kasarski“, ,,Wojewoda“ und ,,Possadnik*
fir die russische Marine, ,Valkyrien“ fiir die norwegische Marine. Nachdem
dieser grofe Bootstyp Eingang gefunden hatte, sind davon bisher 105 Boote
mit 250—450 t Deplacement geliefert.

Stapellauf des 100. Torpedobootes fiir die Kaiserl. deutsche Marine. 23. April 1900.

Fig. 19.

Einen ganz aulBlerordentlichen Erfolg erzielten vier im Jahre 1898 fir
die chinesische Marine gebaute Torpedobootszerstorer von 60 m Lénge, 6,3 m
Breite, 2 m Tiefgang und ca. 280 t Deplacement mit Maschinen von ca.
6000 THP mit der bisher noch nirgends erreichten Geschwindigkeit von
35,2 Seerﬁeilen:65,2 km in der Stunde an Stelle der kontraktlich ausbe-
dungenen Geschwindigkeit von 32 Knoten. Diese Fahrzeuge machten dann
unter eigenem Dampf, und wie die friiher gelieferten Boote, ohne Begleitschiff

die Uberfahrt nach China. Es wurde dabei die Strecke Port Said, Colombo —
L3
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Stapellauf des Aviso und Torpedo-Depotschiffes ,Pelikan‘
fir die K. und K. 8sterr.-ungar. Marine, 2450 t Deplacement, 4000 IHP.

Fig. 20.

Torpedojédger fir die Kaiserl. chinesische Marine, 35 Knoten Geschwindigkeit.

Fig. 21.
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3550 Seemeilen = 6575 km — ohne Aden anzulaufen, in rascher Fahrt zurtick-
gelegt und hétte infolge der sehr 6konomischen Arbeit der Maschinen eine
noch groBere Dampfstrecke zuriickgelegt werden konnen. Nach der Ein-
nahme der Takuforts sind bekanntlich von diesen Booten je eines in den
Besitz der deutschen, russischen, franzosischen und englischen Marine iiber-

gegangen.

Technisches Bureau in Elbing.

Fig. 22.

Hat sich die Elbinger Werft im wesentlichen mit dem Bau von
Torpedobooten und kleineren Schiffen betitigt, wie dies durch die Verhilt-
nisse bedingt ist, so sind doch auch eine betriichtliche Anzahl groferer
Schiffe von ihr geliefert worden und diirfen von diesen aus den letzten
Jahren namentlich die Dampffihren fir die Linie Warnemiinde-Gjedser ge-
nannt werden, Schiffe von 85 m Léinge, 14 m Breite und 4 m Tiefgang, mit
Maschinen von 2500 IHP. Wie erwartet, bereitete der Ticfgang bei der Fahrt
durch den Elbingfluf und das Frische Haff nicht unerhebliche Schwierig-

keiten.
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Schon bald nach der Aufnahme des Baues von Torpedobooten stellte sich
das Bediirfnis heraus, zum Reinigen ihrer Boden und zu Revisionsarbeiten ein
Schwimmdock herzustellen. Zunédchst wurde fir die Elbinger Werft ein
kleines Dock gebaut, welches allerdings im Bedarfsfalle auch die verschiedenen

sonst noch in Betracht kommenden Schiffe aufnehmen konnte, das indes

Technisches Bureau in Danzig.

Fig. 23.

nicht lange geniigte. Spiter muite Schichau sich entschliefen, in Pillau ein
zweites groferes Dock aufzustellen, das groB genug war, um nicht nur die
grofiten Torpedoboote, sondern auch Seedampfer, wie sie die Ostsee befahren,

docken zu konnen.

Die Bauerlaubnis war in Pillau, welches bekanntlich stark befestigt ist,
nicht ohne Schwierigkeiten zu erlangen, doch konnte das in Elbing erbaute
Schwimmdock schon im Sommer 1889 vom Stapel laufen und wenige Tage
spiter an seinen neuen Standort in Pillau tiberfithrt werden. Mit dem
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Maschinen des Lloyddampfers ,,Prinzregent Luitpold*, 6000 IHP



Danziger Werft.

Miiller, Entwickelung der Schichauschen Werke in Elbing, Danzig und Pillau.

137

Fig. 26.
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Schniirboden in Danzig.
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Fig. 27.



Miiller, Entwickelung der Schichauschen Werke in Elbing, Danzig und Pillau. 139

Dock wurden eine Reparaturwerkstatt, Magazin, Kohlenlager usw. nebst
Beamtenwohnhaus angelegt und hat sich diese, wenn auch kleinste und ab-
gelegenste Abteilung der Schichau-Werke sowohl fiir den eigenen Bedarf
als auch bei Arbeiten an grofleren Schiffen bestens bewihrt, trotzdem mufllte
spater das Elbinger Dock noch vergroflert und ein zweites dazu gebaut werden.

Als Schichau seinerzeit mit dem Bau von Eisenschiffen begann, konnte
er natiirlich ebensowenig wie irgend ein anderer Schiffbauer voraussehen,
mit welchen riesigen Dimensionen schon wenige Jahrzehnte spéter zu rechnen
sein wiirde, doch auch hiervon abgesehen, dauerte es nicht lange, bis die
geringe DBreite und Tiefe des Elbingflusses und das flache Fahrwasser im
Frischen Haff sich sehr stéorend bemerkbar machte, so dall schon recht triih
allerlei Projekte entstanden, wie der Bau der inzwischen zu immer groferen
Abmessungen anwachsenden Schiffe in Elbing und ihre Uberfiihrung in die
offene See zu ermoglichen sein wiirde.

Da ungeachtet aller Petitionen und obwohl immer aufs neue Unter-
suchungen angestellt und Gutachten abgegeben wurden, auf die langst ge-
hoffte Kupierung der Nogat, die eine Besserung der Fahrwasserverhaltnisse
im Frischen Haff und im Pillauer Haff verspricht, immer noch nicht zu
rechnen war, mufite auf den Bau grofler Schiffe verzichtet oder in anderer
Weise Rat geschafft werden. Zwischen Pillau und Danzig schwankte die
Wahl, wo eine neue Werft anzulegen wire, bis aus verschiedenen Griinden
die Entscheidung zu Gunsten des letztgenannten Ortes getroffen wurde. Mit
gewohnter Energie wurde das Werk in die Hand genommen, doch waren
zunidchst groBe Hindernisse zu iiberwinden, bis die erforderlichen Bau-
bewilligungen erteilt waren.

Zwar war die Entfestigung der Stadt Danzig lingst ins Auge gefallt,
wenn nicht endgltig beschlossen, trotzdem mufite auf Verlangen der Forti-
fikationsbehorde die Werft mit einem verteidigungsfihigen, starken Eisenzaun
umgeben und fir eine vorgeschobene Bastion Raum und grofle Geldmittel
bereitgestellt werden, doch konnte schliefilich Alles gliicklich geordnet, und
die Moglichkeit gewonnen werden auf einem wiisten, mit tiefen Wassergriiben
durchzogenen grundlosen Sumpfland mit der Arbeit zu beginnen.

Um das Terrain zu erhohen und trocken zu legen, mufite 2—3 m und
mehr fester Boden aufgeschiittet werden, der sich aber erst allméhlich so-
weit befestigte um tberall passierbar zu werden, wihrend anfinglich oft genug
Pferde und Wagen in dem weichen Grunde versanken und nur mit Miihe
wieder gerettet werden konnten. Wie schon so oft, fiihrte auch hier Ausdauer
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Deplacement 3770 t. 9000 IHP.

S. M. Kreuzer ,,Gefion*.
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Fig. 28.
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Fig. 29.
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Modelltischlerei in Danzig.
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Fig. 30.
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und Beharrlichkeit zum Ziel und auf dem neu geschaffenen festen Lande
konnten nach und nach die erforderlichen Gebdude und sonstigen, fiir eine
Werft groflen Styls notigen Anlagen emporwachsen und in der Nihe eine
Reihe von Arbeiterwohnhiusern der Firma entstehen.

Mit der Fertigstellung des in Elbing vom Stapel gelassenen Torpedo-
depotschiffes ,Pelikan fiir die oOsterreichische Marine wurden im Sommer
1891 die Arbeiten der Danziger Werft begonnen und das erste Personal
beschiftigt.

Bereits im Herbst 1891 wurde der neuen Werft im Vertrauen auf die oft
bewiesene Leistungsfihigkeit des Elbinger Werkes, das sich auch auf das
neue Unternehmen iibertrug, vom Reichs-Marine-Amt der Bauauftrag auf die
Korvette ,J“ erteilt. Damit konnte die Wertt erst als wirklich eroffnet

gelten.

Dafl in dem Schiffsbaumeister, jetzigen Direktor Topp der rechte Leiter
des neuen Unternehmens gefunden war, lehrte schon die néchste Zeit, indem
gleich der erste Bau zur Zufriedenheit des Auftraggebers, wie auch zur Ge-
nugtuung der Firma Schichau ausfiel. In Gegenwart Seiner Majestit des
Kaisers und unter der Teilnahme von Tausenden von Zuschauern, den Spitzen
der Zivil- und Militairbehorden und Hunderten von geladenen Gésten erhielt
das Schiff den Namen ,Gefion“ und lief als erstes der neuen Werft am 31. Mai
1893 gliicklich ohne jeden Zwischenfall vom Stapel. Nach einigen weiteren
Monaten ristiger Arbeit war das Schiff vollendet und das Werk der ver-
einigten Danziger und Elbinger Werkstiatten konnte von der Kaiserlichen

Marine iibernommen werden, um spéter in Ostasien seinen Dienst zu versehen.

In derFolge gab die Kaiserliche Marine die Kanonenboote ,Iltis“ und ,Jaguar*
in Auftrag, ersteres bekannt durch seine ruhmreiche Tétigkeit bei der Einnahme
der Takuforts. Spiter wurden bestellt: die Linienschiffe ,Kaiser Barbarossa‘,
115 m Lénge, 11150 t Wasserverdringung, mit Maschinen von 13000 IHP,
Stapellauf 21. April 1900; (wenige Tage darauf, am 23. April lief auf der Elbinger
Werft das 100. fur die deutsche Marine gebaute Torpedoboot vom Stapel)
» Wettin“ 120 m Liange mit 11 800 t Wasserverdriangung und 14 000 IHP, Stapellauf
6. Juni 1901; ,ElsaB“ 122 m Lange, 13200 t Wasserverdriangung, mit Maschinen
von 16000 IHP, Stapellauf am 26. Mai 1903 in Gegenwart Seiner Majestiat des
Kaisers; ein Jahr spater das Schwesterschiff ,Lothringen“ Stapellauf am
27. Mai 1904. Seit kurzem befindet sich das Linienschiff ,R“ im Bau, dessen
Fertigstellung im Jahre 1907 erfolgen soll.



144 Miiller, Entwickelung der Schichauschen Werke in Elbing, Danzig und Pillau.

Lloyddampfer , Bremen’, 7000 IHP. Deplacement 18 000 t.

Fig. 31.

Lloyddampfer ,,Grofler Kurfirst. 9000 IHP. Deplacement 22 500 t.

Fig. 32.



900 t Deplacement. 300 IHP.

S. M. Kanonenboot ,,litis.
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Fig. 33.
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13200 t Deplacement. 16000 IHP.

S.M. S. ,ElsaB".

Miiller, Entwickelung der Schichauschen Werke in Elbing, Danzig und Pillau.

Fig. 34.
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Inzwischen wurde der Werft vom Norddeutschen Lloyd der Bau eines
grollen Passagier- und Frachtdampfers, ,Prinzregent Luitpold“ und bald darauf
auch seines Schwesterschiffes ,Prinz Heinrich“ iibertragen, denen nachher

Bureaugebdude in Elbing.

Fig. 36.

,Bremen* und ,GroBer Kurtiirst®, damals das gréfte Schiff des Norddeutschen
Lloyd, spiter ,Zieten“ und ,Seydlitz® folgten, und nicht minder wie die
friiheren Arbeiten und zahlreiche Ausfiilhrungen einzelner Schiffe fiir ver-
schiedene andere Rhedereien ein beredtes Zeugnis dafiir ablegten, auf welch
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hoher Stufe der Leistungsfihigkeit die neue Werft stand und welche ge-
diegene Arbeit von ihr geliefert wurde.

Von den sonstigen, nicht fiir die Kaiserlich deutsche Marine bestimmten
Bauten der Danziger Werft verdient besonders hervorgehoben zu werden der
Kreuzer ,Nowik" fiir die russische Marine, ein Schiff von 106 m Lénge, 12,2 m

Sitzungssaal in Elbing.

Fig. 37.

Breite, das bei ca. 3000 Tonnen Wasserverdrangung mit Maschinen von 18000 IHP
die fiir ein derartiges Schiff bisher nicht erreichte Geschwindigkeit von 26 Knoten
erzielte und damit der schnellste der bei samtlichen Seeméchten vorhandenen
Kreuzer war. Die oft erprobte Form der Torpedoboote hatte sich, da das
Schiff nicht nur hinsichtlich der Geschwindigkeit, sondern auch inbetreff seiner
Seeeigenschaften allen Anforderungen entsprach, auch bei dieser Ubertragung
in vergroBertem Maflstabe bewihrt.

Es sei hier noch der im Herbst 1904 zur Ablieferung gelangte Sauge-
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bagger nach Patent Friihling, fir die Kaiserliche Werft Wilhelmshaven er-
wihnt, der grofte bisher in Betrieb befindliche Bagger mit einer Leistungs-
fahigkeit von 5000 cbm pro Stunde, dem auch die hohe Ehre zu teil wurde,

am 9. Marz d. J. von Seiner Majestit dem Kaiser besichtigt zu werden.

Kaufméannisches Bureau in Elbing.

Fig. 38.

Durch das genannte Baggersystem, Patent Frithling, dessen ausschliefliche
Benutzung sich die Firma gesichert hat, ist eine vollkommene Umwailzung
des bisherigen Baggerbetriebes bedingt. Abgesehen von anderen Vorteilen
sind namentlich in wirtschaftlicher Beziehung grofie Erfolge damit erzielt,
weil sich der frithere Preis fiir 1 cbm gebaggerten Bodens auf etwa !/, der
bisherigen Kosten vermindert.

Uber die ersten Geschiftsriume Schichaus sind bestimmte Nachrichten



18000 IHP.

8000 t Deplacement.

Kreuzer ,Nowik* fiir die Kaiserl. russische Marine.
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nicht erhalten, erst nach Erbauung seines heute noch unverindert bestehenden
Wohnhauses an der Ecke der Wall- und Konigsbergertor-Strae wurden in
dessen unterer Etage zeitgemife technische und kaufménnische Bureaus
untergebracht, die daselbst nach mannigfachen Erweiterungen und teilweiser
Verlegung in andere Riume bis 1896 verblieben. NaturgemiB bemiihte sich
Schichau sehr bald, tiichtige technische und kaufminnische Krifte heran-
zuziehen, die unzweifelhaft sehr wesentlich zum Aufbliihen des Geschifts
beigetragen haben, die einzeln zu nennen hier jedoch nicht moglich ist.
Es sei daher nur der ilteste heute noch im Amte befindliche Mitarbeiter
genannt, der jetzige kaufminnische Direktor und Generalbevollméchtigte,
Ferdinand Siebert, in dessen bewidhrten Hinden seit 44 Jahren die Leitung
der kaufménnischen Geschéfte ruht.

Heute finden die Geschiifte, die seitens des Elbinger Stammhauses ab-
geschlossen werden, ihre Erledigung in den imposanten Ridumen des neuen
Bureau- und Verwaltungsgebédudes, das in den Jahren 1894/96 an Stelle einer
Anzahl kleiner Gebédude in der damaligen Konigsbergertor-Stralle erbaut wurde,
die seit 1894 zu Ehren ihres Mit- und Ehrenbiirgers von der Stadt Elbing
Schichau-Strafle benannt wurde.

Dem alten Herrn war es nicht mehr vergénnt, diesen Neubau zu be-
ziehen, der in der Folge die ganze geistige Leitung des inzwischen so
umfangreich gewordenen Geschéftsbetriebes an einer Stelle vereinigen sollte.
Die erste Beratung, die in dem neuen grofen Sitzungssaale stattfand, galt der
Ordnung der Trauerfeierlichkeit nach seinem am 23. Januar 1896 erfolgten
Ableben.

Bis in sein hohes Alter hatte sich Ferdinand Schichau einer seltenen
Frische des Geistes und korperlicher Ristigkeit erfreuen kénnen und bewahrte
bis zu seinen letzten Lebenstagen ein reges Interesse an allen Ereignissen
des wirtschaftlichen und politischen Lebens insbesondere natiirlich an den
Vorkommnissen auf seinen Werken. Hatten sich auch bei ihm im Laufe der
Jahre mancherlei unvermeidliche Beschwerden des Alters eingestellt, so hatte
ihn doch nie eine ernstliche Krankheit befallen. Um so unerwarteter war
es deshalb selbst fir seine néchste Umgebung, als er am 23. Januar 1896 im
82. Lebensjahre nach einem nur wenige Tage dauernden Unwohlsein sanft
und ruhig entschlief. An seiner Bahre trauerten nicht nur seine Familien-
mitglieder sondern mit denselben in aufrichtigem Beileid alle seine friitheren
treuen Mitarbeiter.
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Schichau-Denkmal.

Fig. 41.
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Seine Majestéit der Kaiser ehrte die Familie durch ein Beileidstelegramm
und lief durch den damaligen Generaladjutanten, jetzigen Generalleutnant
v. Mackensen einen Lorbeerkranz auf dem Sarge niederlegen. Viele Behorden
des In- und Auslandes, zahlreiche Vereine und eine auflerordentlich grofie An-
zahl von Freunden und Privatpersonen bezeugten der Familie ihre Teilnahme,
als am 28. Januar ein unabsehbares Trauergefolge der Bestattung beiwohnte.

Hatte sich Ferdinand Schichau in seiner Lebensarbeit durch seine
Werke bereits ein unvergingliches Denkmal gesetzt, so wiinschten seine
Beamten und Arbeiter doch, sich die Personlichkeit ihres verewigten Meisters
erhalten zu sehen. Um den Gefithlen der Dankbarkeit und Verehrung Aus-
druck zu verleihen, errichteten sie anliflilich des 25jihrigen Dienstjubiliums
seines Schwiegersohnes und Nachfolgers Carl H. Ziese als Festgabe fiir diesen
ein Denkmal des Verstorbenen, welches jetzt, in der Nihe des Haupteingangs
zur Fabrik aufgestellt, eine Zierde der Stadt Elbing bildet.

Nachdem Carl H. Ziesc alleiniger Besitzer der Firma F. Schichau ge-
worden, war es seine erste Sorge, die den gesteigerten Anforderungen nicht
mehr gentigende Giellerei zu erweitern und gleichzeitig die Herstellung von
Stahlgufl aufzunehmen. So wurde denn die StahlgieBerei von F. Schichau ein
nach den neuesten Erfahrungen gebautes und auf das beste mit allen tech-
nischen Hilfsmitteln ausgeriistetes Werk ganz neu angelegt. Am Elbingfluf ge-
legen, ist es durch Schienengleise sowohl mit der Haffuferbahn, als auch mit
der Hauptlinie der preuflischen Staatsbahnen verbunden. Durch diese giinstige
Lage wird einerseits ein leichter Bezug der Rohmaterialien zu Wasser
(durch eigene grofie, nach dem Rhein und nach England verkchrende
Dampfer), andererseits ein bequemer Transport der fertigen Gufstiicke zu
Wasser und zu Lande ermdglicht. Das Werk besteht aus zwei Haupt-
gebiauden: der eigentlichen Stahlgiesserei und dem fiir das Fertigstellen der
GuBstiicke erforderlichen Putz- und Gliihhaus, denen sich noch verschiedene
Nebenbauten, wie die Gasgenerator-Anlage, das Maschinenhaus, Lagerriume,
Bureaus, Laboratorium usw. angliedern.

Die Stahlformerei und Giellerei befindet sich in einem méchtigen, in
Eisen ausgefiihrten Hallenbau mit Haupt- und Seitenschiffen, fiir deren Be-
dienung elektrisch betriebene Laufkrane vorhanden sind. An der Westseite
des Gebiudes sind 3 Siemens-Martinofen aufgestellt, die Stahl fiir GuBstiicke
bis zu 60 t Reingewicht liefern konnen.

Von der Formerei und Gieflerei getrennt ist das zweite Hauptgebiude,

die Putzerei und das Gliihhaus, eine gleichfalls in Eisenkonstruktion ausge-
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Stahlgieflerei.
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Fig. 43.
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Putzhalle der Stahlgieflerei.
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fithrte Halle, in deren noérdlichem Teil sich die Glithofen befinden, die fiir die
sperrigsten Guflstiicke, wie z. B. Steven, Ruderrahmen usw. Platz aufweisen,
wéahrend im siidlichen Teil grofle, elektrisch angetriebene Bearbeitungs-
maschinen mit den erforderlichen Laufkranen aufgestellt sind.

Die Stahlgieferei ist im Stande, alle Arten Stahlguf bis zu den groften
Dimensionen und Gewichten von 50—60 t, als Besonderheit grofle Schiffs-
steven herzustellen. Der Stahl erreicht in seinen héirteren Qualititen bis zu
70 kg auf ein qmm Festigkeit bei 159, Dehnung, wihrend die weicheren gut
schweillbaren Sorten bis 50 kg auf ein qmm Festigkeit und 309/, Dehnung

aufweisen.

Von sonstigen Vergroflerungen, die die Fabrikanlagen erfahren haben,
seitdem Ziese Besitzer derselben ist, sind noch zu erwédhnen: die grofle
Montagehalle, eine bedeutende Erweiterung der Kesselschmiede in Trettinken-
hof und eine erhebliche Ausdehnung des Werftgelindes durch Ankauf der
samtlichen Nachbargrundstiicke, so daf} mit weitschauendem Blick fiir Jahre
vorgesorgt ist. Aufllerdem sind Neuanlagen von Werkstéitten und Hellingen
entstanden, wodurch die Elbinger Werke allen in Betracht kommenden An-
forderungen auf absehbare Zeit hinaus zu geniigen imstande sein diirften.

Nicht minder hat die Danziger Werft durch die Anlage neuer Hellinge
und Vergrolerung der Werkstidtten eine zweckentsprechende Erweiterung

erfahren.

Aus den umstehenden Diagrammen und den beigefiigten Plinen ist die
Entwicklung und Vergroferung der Werke seit ihrer Begriindung durch Fer-
dinand Schichau im Jahre 1837 und das Anwachsen der Arbeiterzahl in
Zeitraumen von 5 bis 10 Jahren ersichtlich.

Mit einem Kkleinen Gebdude auf einem Grundstiick von 10 Ar und
8 Gehilfen beginnend, war das Werk 1865 immer noch in dem urspriinglich
durch die vorhandene Strafle gegebenen, allerdings durch Ankauf der er-
reichbaren Nachbargrundstiicke erweiterten Rahmen auf 1,15 ha mit
200 Arbeitern angewachsen; im Jahre 1870 erfolgte die erste ausgiebige Er-
weiterung durch die Einrichtung der neuen Lokomotivfabrik und bald darauf
durch den Ankauf der frither Mitzlaffschen Werft, so dafl 1875 eine Grund-
fliche von 5,87 ha mit 1250 Arbeitern vorhanden war.

Die auffallendste Vergroferung geschah dann 1890 durch Errichtung der
Danziger Werft, die einen Zuwachs von 350 ha und etwa 2500 Arbeitern
ergab, worauf durch die Stahlgielerei und Vergroferung der Werftgrundstiicke
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in Elbing eine weitere namhafte Vergroferung unter Zieses Leitung erfolgte,
die wohl als Beginn einer neuen Entwickelungsperiode der Werke aufgefalt

werden kann.
Zur Zeit umfassen die Werke eine Grundfliche von 63,53 ha, auf der ein

Personal von rund 7000 Koépfen tétig ist.

Grundflache in Hektar. Anzahl der Arbeiter.
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Fig. 45. Fig. 46.

Seit ihrem Bestehen hat die Firma Schichau im ganzen 3650 Dampf-
maschinen mit einer Gesamtleistung von 1800000 IHP und 3950 Kessel ge-
liefert, unter den Maschinen sind 780 Schiffsmaschinen von zusammen
856500 IHP und 450 Dreifachexpansionsmaschinen mit 747500 IHP, sowie
1500 Lokomotiven.
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Die Schiffe haben die laufende Nummer 772 erreicht. Hierunter sind
294 Schiffe fiir die Kriegsmarine, davon 174 kleinere und 105 groBere Torpedo-
boote, ferner 378 Schiffe fiir die Handelsmarine, darunter 16 Schiffe der aller-
grofSten Dimensionen, 212 FluBschiffe verschiedener Grofie, und 163 Bagger
und sonstige Schiffsgefifie aller Art.

Wo Ferdinand Schichau mit 8 Arbeitern anfing, sind heute bald ebenso
viele Tausende titig, um auf dem Platz, auf den das Geschick den Einzelnen ge-
stellt, Einer fiir Alle und Alle fiir Einen, an dem Glick und Gedeihen des
Ganzen, wie nicht minder des eigenen, riistig zu schmieden. Der Wunsch, da
hierbei einem Jeden reiche Erfolge beschieden sein mogen, darf wohl der Zu-

stimmung weitester Kreise sicher sein.

Diskussion.

Herr Geheimrat Busle v- Berlin:

Im Namen der Versammlung danke ich Herrn Oberingenieur Miiller fir die anschau-
liche Schilderung des hochinteressanten Entwickelungsganges eines unsrer bedeutendsten
deutschen Industriewerke. Wir haben mit Bewunderung die Lebensarbeit von Ferdinand
Schichau verfolgt, dem seinerzeit auch der Verein deutscher Ingenieure die goldene
Grashof-Denkmiinze in Anerkennung seiner hervorragenden Leistungen als Ingenieur ver-
liehen hatte.

Jahrbuch 1906 11



XII. Die neuere Entwickelung der Mechanik und ihre
Bedeutung fiir den Schiffbau.

Vorgetragen vorn H. Lorens.

Unter den mannigfachen Problemen, vor welche sich der Konstrukteur
eines modernen Schiffes der Handels- oder Kriegsmarine mit Riicksicht auf
die Verwendungsart und die Sicherheit des Fahrzeuges gestellt sieht, gewinnen
solche aus dem Gebiete der Mechanik eine immer steigende Bedeutung.
Infolgedessen kommt der praktisch titige Ingenieur heute ofter als frither in
die Lage, auf dieses als Grundlage alles technischen Wirkens ebenso an-
erkannte, wie wegen seiner vorwiegend mathematischen Ausgestaltung gern
mit einer gewissen Scheu betrachtete Gebiet zuriickzugreifen, seine Kenntnisse
wieder aufzufrischen und gelegentlich sogar zu erweitern. Dabei stellt sich
nicht selten heraus, dafl die ins Auge gefafiten Probleme von der bisher iiber-
lieferten Mechanik tiberhaupt noch nicht in Angriff genommen wurden, sodafl
nichts weiter tbrig bleibt, als entweder unter Verzicht auf eine exakte
Losung sich durch Probieren zu helfen oder aber selbst an die Aufgaben
heranzutreten., Das erstere Verfahren erfreut sich bekanntlich unter der
Devise ,Probieren geht tiber Studieren“ einer allgemeinen Beliebtheit und wird
nun zweifellos da unter allen Umstdnden eingeschlagen werden, wo es sich
um die Gewinnung neuer Erfahrungsgrundlagen iiberhaupt handelt. Liegen
solche Grundlagen, — und dies trifft fiir einen grofen Teil der mechanischen
Probleme gliicklicherweise zu, — aber schon fest, so ist die theoretische
Losung nicht nur der kiirzeste, sondern auch billigste Weg zum Ziele, und
daher sollte man auch in der Praxis wenigstens den Versuch, auf demselben
vorwirts zu kommen, nicht unterlassen. Geeignete Krifte hierzu stehen
grofleren Werken heute sicherlich schon zur Verfiigung, insbesondere nach-
dem die Forderungen der ausfithrenden Technik in den letzten Jahren eine
ganz wesenftliche Umgestaltung des Unterrichts in der Mechanik an unseren
Hochschulen hervorgerufen haben. Unterstiitzt wurde diese Bewegung durch
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die Berufung von Ingenieuren, welche nicht allein aus der Praxis selbst
hervorgegangen, sondern auch mit ihr in Fiihlung geblieben sind, auf die Lehr-
stiihle dieses noch vor wenigen Jahren fast ausschlieflich von reinen Mathe-
matikern vertretenen Faches. Wihrend diese letzteren sich oft vergeblich
bemiiht hatten, die Studierenden der Technik dem rein formalen und aller
Anwendung abholden Gedankengang der analytischen Mechanik nach dem
Vorgange von Meistern wie Lagrange!) und Jacobi?) anzupassen, finden wir
bei den Ingenieuren eine dem Studium, wie auch der spiteren praktischen
Verwendung gleich forderliche Vorliebe einerseits fiir das Experiment, ander-
seits fiir graphische Methoden. Auch inhaltlich hat die Mechanik unter diesen
Hédnden eine Wandlung erfahren, indem man sich nicht mehr auf die Be-
handlung der einfachsten Schulaufgaben nach dem Muster des weitverbreiteten
und seinerzeit sehr verdienstlichen Weisbachschen Lehrbuches?) beschrinkte,
sondern unmittelbar schwierigere technische Probleme heranzog, welche
naturgemifl dem Mathematiker nicht zu Gebote standen. Wollte dieser das
Niveau der Mechanik heben, so blieb ihm aufler einer beschrinkten Anzahl
meist gesuchter Probleme nur die ziemlich unfruchtbare Diskussion der so-
genannten Prinzipien der Mechanik {ibrig, welche auch heute noch in der
deutschen mathematischen Literatur das ganze Gebiet der analytischen
Mechanik beherrscht.

Unter den Problemen, durch welche nicht nur der Unterricht an unseren
Hochschulen eine neue Belebung erfuhr, sondern auch die technische Mechanik
selbst wieder engere Fihlung mit der ausfiihrenden Praxis erlangte, stehen
die Schwingungsvorginge durchaus im Vordergrunde, und zwar sowohl
in der Mechanik starrer Korper, wie in der Elastizitits- und Festigkeitslehre,
welche infolgedessen in der Neuzeit ein immer mehr dynamisches Geprige
annimmt. Schwingungen in einem starren System von technischer Bedeutung
wurden wohl zuerst von dem englischen Astronomen Airy 1840 untersucht,
der den bekannten Wattschen Regulator zum Zwecke seiner Verwendung fiir
astronomische Uhren studierte und auf Grund seiner Betrachtungen die Ein-
schaltung der jetzt allgemein gebr#duchlichen Fliissigkeitsbremse (des so-
genannten Kataraktes) vorschlug4). Etwas spiter beschiftigte sich der grofle

1) Lagrange, Mécanique analitique, Paris 1788.

2) Jacobi, Vorlesungen iiber Dynamik, herausgegeben von Clebsch.

3) Weisbach, Lehrbuch der Ingenieur- und Maschinenmechanik, 1. Aufl. Braun-
schweig 1896.

4) Memoirs of the Astronomical Society, Bd. 20. 1851.

11*
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schottische Physiker Cl. Maxwelll) mit demselben Gegenstand, ohne daf}
diese Arbeiten jedoch in der noch in den Anfangsstadien ihrer Entwickelung
begriffenen Maschinentechnik Beachtung gefunden héitten. Wenn man bedenkt,
welchen Schwierigkeiten damals der Ingenieur bei seinen Konstruktionen
schon von seiten des Materials begegnete, so begreift man, daf fur das
Studium subtilerer Einzelheiten zunidchst nur wenig Neigung vorhanden sein
konnte.

Ganz dasselbe Schicksal hatten Studien iber die Schwingungen von
Lokomotiven wihrend der Fahrt, wie sie von den Franzosen Lechatelier
(1849), Yvon Villasceau (1852) und Résal (1853) sowie von den deutschen
Forschern Redtenbacher (1855) und Zeuner angestellt wurden. Auch auf
diesem Gebiete hielten die Sorgen um nichstliegende Fragen die praktisch
tatigen Ingenieure von weitergehenden theoretischen Untersuchungen ab, sodaf3
dieselben auf lange Zeit hinaus geradezu der Vergessenheit anheim fielen.
Wenigstens findet man — abgesehen von den Hauptwerken Redtenbachers —
in der technischen Literatur, insbesondere in den Schriften {iber technische
Mechanik bis am Ende des vergangenen Jahrhunderts kaum eine Spur davon.
Ja, die technische Mechanik selbst schlug in dieser Zeit abweichend von den
Bahnen, die ihr Miinner, wie Poncelet?) und Redtenbacher?®) vorgezeichnet
hatten, unter dem Einflusse der damals aufkommenden Sondergebiete der
graphischen Statik und der Kinematik eine Richtung ein, welche die Ver-
folgung von dynamischen Problemen geradezu ausschlof. Innerlich begriindet
war diese Entwickelung durch das Bestreben, mit moéglichst anschaulischen
Methoden zu arbeiten, wihrend die Dynamik unter den Hiinden ebenso hervor-
ragender, wie abstrakter Mechaniker, z. B. des Begriinders der Theorie der
elliptischen Funktionen Jacobi eine Gestalt angenommen hatte, welche dem
Ingenieur keine unmittelbar brauchbare Hilfsmittel mehr darbot. AuBerlich
zeigten diese grundsitzlich verschiedenen Wege eine Entfremdung zwischen
der Technik und der sogenannten reinen Wissenschaftt, welche héiufig genug
sogar innerhalb der Lehrkorper unserer Hochschulen recht scharfe Formen
annahm und bis heute jedenfalls noch nicht vollig itberwunden ist. Das
fir ein ersprieflliches Zusammenwirken erforderlich gegenseitige Verstindnis

wird eben nur erzielt, wenn man unter Beachtung der Verschiedenartigkeit

1) Proc. of the Reg. Soc. Bd. 16. 1863.

2) Poncelet, Cours de mécanique appliquée aux machines, Metz 1826.

3) Redtenbacher, Prinzipien der Mechanik und des Maschinenbaues, Mannheim 1852
@. Autl. 1859).
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der Ziele die gemeinsamen Beriihrungspunkte kriftig betont. Diese Beriihrungs-
punkte aber sind in der dynamischen Behandlung der Mechanik in reichem
Mafle geboten, sodal diese neuere Richtung geradezu berufen erscheint,
Wissenschaft und Technik einander niither zu bringen.

Einstweilen allerdings war davon in dem 6. bis 8. Jahrzehnt des ver-
gangenen Jahrhunderts keine Rede, obwohl Radingers 1870 erschienene
Schrift {iber Dampfmaschinen mit hoher Kolbengeschwindigkeit!) den dynami-
schen Begriff der Massenwirkung mit voller Klarheit zur Geltung brachte und
durch graphische Konstruktion der Beschleunigungsdriicke dem praktischen
Bediirfnisse der Ingenieure entgegenkam. Statt auf dem hier erdffneten Wege
voranzuschreiten, versuchte man im Gegenteil die neue Lehre in die Zwangs-
jacke der Kinematik zu pressen, wobei naturgemif nicht nur die Eigenart
verloren ging, sondern auch ihre Wirkung auf das Gesamtgebiet der techni-
schen Mechanik abgeschwiicht wurde. Es kam dies wohl auch daher, dafl in
Radingers Schrift der — allerdings etwas verwickelte, bezw. zusammen-
gesetzte — Schwingungsvorgang, der das Wesentliche der Bewegungen im
Kurbelgetriebe ausmacht, nicht deutlich genug hervortrat, um davon aus-
gehend eine Briicke zu der in abstrakten Bahnen weiter wandelnden Dynamik
der Mathematiker zu schlagen. Auch des Russen Wischnegradsky?) elegante
Vollendung der schon oben erwihnten Regulatortheorie (1877) fand bei den
deutschen Ingenieuren trotz der Bemiihung Grashofs in gleicher Richtung
nur wenig Beachtung, da man sich nach wie vor auch in diesem Spezial-
gebiete auf die Betrachtung von Gleichgewichtszustinden beschrinkte.

Wie auf so vielen Gebieten des menschlichen Wissens und Koénnens, so
mufliten auch in der Mechanik erst praktische Schwierigkeiten bezw. un-
glinstige Erfahrungen den wissenschaftlichen Fortschritt einleiten, also in
unserem Falle das Verstindnis dynamischer Probleme wieder wecken. So
brachte es z. B. das Versagen der beriihmten Kaiserglocke des Kélner Domes
mit sich, daf der Mathematiker Veltmann (1876) die Bedingungen hierfiir
analytisch ableitete?), allerdings unter Zuhilfenahme der Lagrangeschen
Gleichungen, welche den Ingenieuren auch heute noch nicht geliufig sind,
und auflerdem ohne den eigentlichen Schwingungsvorgang im Doppelpendel
Glocke und Kléppel niher zu verfolgen. Der Schwingungsvorgang aber ver-

leiht gerade diesem System eine gewisse Bedeutung fiir den Schiffbau, weil

1) Die 3. Auflage erschien wesentlich erweitert 1892.
2) Wischnegradsky, ,,Uber direkt wirkende Regulatoren®, Zivilingenieur 1877.
%) Dinglers, Polytechnisches Journal 1876.
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sich durch Diskussion desselben ganz exakt die Unmoéglichkeit nachweisen
14Bt, auf einem rollenden Schiffe eine pendelnd aufgehidngte Ebene
in Ruhe zu erhalten!). Es wiirde dies ndmlich nur durchfiihrbar sein, wenn
die Drehachse dieser Ebene im Schiff stets mit der Momentanachse des
letzteren wihrend der Drehung zusammenfillt. Da nun diese Momentanachse
des Schiffes bei endlichen Ausschligen fortwahrend ihre Lage im Schiffe
dndert, so miilte dieser Bedingung auch die Achse der ruhenden Ebene ge-
niigen, was offenbar praktisch ganz unmoglich ist. Der exakten Verfolgung
der ganzen Erscheinung, welche iibrigens an einem mit verstellbaren Achsen
versehenen Doppelpendel fir alle moglichen Fille experimentell bequem
studiert werden kann, stellt sich die Schwierigkeit entgegen, dafl in den
beiden Grundformeln der Bewegung, welche im wesentlichen die Schwin-
gungen jedes der beiden Pendel gestort durch das andere darstellen, die Ver-
danderlichen im allgemeinen nicht getrennt werden konnen. Es gelingt dies
vielmehr nur unter der Voraussetzung, dal man es mit unendlich kleinen
Ausschldgen zu tun hat, deren Potenzen dann als unendlich klein hoéherer
Ordnung vernachlissigt werden diirfen. Unter dieser fiir die ganze Theorie
der Kkleinen Schwingungen, um deren mathematische Ausbildung sich der
Englinder Bruth? hervorragende Verdienste erworben hat, mafgebender
Voraussetzung habe ich in meiner Technischen Mechanik starrer Systeme die
Aufgabe streng durchgefiithrt, wihrend mein Kollege Wien, den die Er-
scheinung als Analogon fiir elektrische Schwingungen bei der Funken-
telegraphie interessiert, durch Einfiihrung der Ddmpfung noch einen Schritt
weiter gegangen ist3). Das Charakteristische bei solchen Systemen, wie wir
sie in der Glocke mit dem Kloppel sowie in einem in ruhendem Wasser
schwingenden Schiff mit einem darin aufgehingten Pendel vor uns haben, ist
die Moglichkeit des Eintretens der sogenannten Resonanz der beiden
Schwingungen, welche sich gegenseitig beeinflussen. Diese Erscheinung
ist den Schiffbauern schon geldufig durch die Erfahrung, dafl Schiffe in be-
wegter See dann besonders starken, ja sogar bis zum Kentern gesteigerten
Ausschligen unterworfen sind, wenn die Schwingungsdauer des Schiffes mit

der Periode der Wasserwellen iibereinstimmt. In diesem Falle vollzieht das

1) Lorenz, Technische Mechanik starrer Systeme (Techn. Physik Bd. I). Miinchen 1902,
S. 318.

2) Bruth, A treatise on the stability of a given state of motion, 1877.

3) M. Wien, Uber die Riickwirkung cines resonierenden Systems. Annalen d. Physik.
Bd. 61. 1897.
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Schift erzwungene Schwingungen unter der sich immer verstirkenden
Wirkung der Wellen; die auf einander folgenden Ausschliage wachsen
alsdann, wenn keine Dampfung vorliegt, direkt proportional mit
der Zeit. Um der hierin ruhenden Gefahr zu begegnen, gibt man bekanntlich
dem Schiffe Seitenkiele, deren Wirkung nichts anderes als eine erhohte
Dampfung bedeutet.

Es ist gewill bemerkenswert, da wir ganz dhnlichen Erscheinungen auch
in der Himmelsmechanik begegnen, welche der Irgenieur schon darum
nicht ganz auller acht lassen sollte, weil sie uns die einzigen Beispiele wider-
standsfreier, d.h. ohne Reibung und Dampfung verlaufender Bewegungen dar-
bietet. Die Stérungen, welche z. B. zwei dasselbe Gravitationszentrum um-
kreisende Himmelskorper vermoge ihrer gegenseitigen Anziehung :erleiden,
erscheinen hier als Schwingungen um die ungestorte, d. h. normale Bahn, die
fiir Planeten und deren Monde nach dem zweiten Kepplerschen Gesetze bekannt-
lich Ellipsen sind. Stehen nun die beiden Umlaufszeiten zu einander in einem
rationalen Verhiltnis, was nach dem dritten Kepplerschen Gesetze auch ein
bestimmtes Verhiltnis der grofen Achsen der Bahnellipsen bedingt, so wiirden
die Stéorungen sich nach einer gewissen Anzahl von Umliufen immer an der-
selben Stelle wiederholen und darum wie bei einem im Wellengange
schwingenden Schiffe verstirken. Das schlieBliche Resultat einer solchen
sogenannten instabilen Bewegung mufl demnach eine vollstindige Ande-
rung der beiden Bahnelemente sein, d. h. zwei Himmelskérper konnen nicht
fiir alle Zeiten mit einem rationalen Verhdiltnis ihrer Umdrehungsdauern ein
Gravitationszentrum umkreisen. In der Tat finden wir nirgends im Weltall
derartige Verhialtnisse, wohl aber z. B. in dem aus einer ungeheuren Anzahl
sehr kleiner Trabanten bestehenden Saturnring!) einige Liicken, deren Radius
auf ein rationales Verhiltnis mit der Umdrehungsdauer einzelner Haupt-
monde schliefen 148t und daher dort die Existenz von kleinen Trabanten auf
die Dauer ausschlieft. Ich darf wohl annehmen, daf diese schlagende
Analogie, welche zugleich die wundervolle Einheit der Naturgesetze in den
scheinbar verwickeltsten Erscheinungen bestiitigt, einigermafen unsere kurze
Abschweifung in den Weltenraum entschuldigt, von dem wir uns nunmehr
wieder irdischen Vorgingen zuwenden wollen.

Die oben beriihrten Rollbewegungen von Schiffen beziehen sich, ebenso

1) Den Beweis hierfiir verdankt man Maxwell in seiner Stability of Saturn Rings, 1859.

S. hieriiber u. a. G. H. Darwin, Ebbe und Flut sowie verwandte Erscheinungen im Sonnen-
system, Leipzig 1902.
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wie auch das analog, aber langsam verlaufende Stampfen und schliefllich
noch die Schwingungen beim Auf- und Niedertauchen auf den ganzen Schiffs-
korper, den man hierfiir auch als starr ansehen darf. Diese letztere Annahme
trifft allgemein um so genauer zu, je kiirzer und kréaftiger gebaut, d. h. je
steifer das Schiff ist, wie man leicht an den hierfiir typischen kleinen Holz-
kihnen beobachten kann. Steigert man dagegen entsprechend den modernen
Forderungen hoher Fahrgeschwindigkeit die Linge des Schiffes im Verhiltnis
zu seinen Querdimensionen, so tritt die Elastizitit des ganzen Korpers immer
deutlicher hervor, der nunmehr als ein durch den Auftrieb kontinuierlich
belasteter, hohler Triiger mit verdnderlichem Querschnitt zu betrachten ist.
Von einem solchen Korper wissen wir aber, dall er neben seinen Schwingungen
als Ganzes auch periodischen Forminderungen unterworfen ist, die wiederum
nichts anderes als Elastizititsschwingungen darstellen. Es bietet nun gar
keine Schwierigkeit, nach dem Vorgange des franzosischen Mathematikers
Poisson!) die Differentialgleichung 4. Ordnung fiir diesen Vorgang anzu-
schreiben; ihre Integration ist jedoch trotz der einfachen Form nicht all-
gemein durchfithrbar, weil ein vom Schiffsquerschnitt abhéingiger Faktor darin
auftritt, dessen Veridnderlichkeit in der Liangsrichtung jedenfalls analytisch
nicht gegeben ist und naturgemifl auch nur graphisch dargestellt werden
kann. In solchen Féllen ist man auf approximative Losungen des Problems
angewiesen, denen die Mathematiker nach langer Vernachliissigung jetzt eben-
falls ihr Interesse entgegenbringen. Fiir unser Problem gelangt man zu einer
ersten Niherungslosung, wenn man sich das Schiff durch einen gleich langen
Koérper von konstantem Querschnitt ersetzt denkt, fiir den sich sowohl die
elastische Linie, wie auch die Eigenschwingungsdauer leicht angeben lassen.
Bestimmt man dann die letztere am Schiffe empirisch, so kann man riick-
wiirts daraus das Triagheitsmoment des Ersatzkorperquerschnitts ermitteln
und das Resultat fiir alle analog gebauten Schiffe nach der Froudesche
Modellregel anwenden. Natiirlich entsprechen jeder anderen Schiffsform auch
wieder andere relative Konstanten, welche auf demselben Wege des Ver-
gleichs mit der Erfahrung gewonnen werden. Hierauf machte in der deut-
schen technischen Literatur wohl zuerst Kleen?) (1893) aufmerksam und
zeigte dann, dafl zu solchen Eigenschwingungen durch die schon oben er-

wiithnten Massenwirkungen der hin- und hergehendenMaschinenteile erzwungene

1) Poisson, Traité de mécanique, Paris 1811, Bd. II.
2) Kleen, Die elastischen Schwingungen der Schiffskorper. Zeitschr. d. V. d. Ing. 1893.
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Schwingungen hinzutreten, deren Resonanz mit den ersteren wiederum zu
bedenklichen Ausschligen fithren miisse. Die Gefahr des Eintretens dieser
Resonanz riickte aber fir die Praxis immer n#dher, weil durch die immer
zunehmenden Schiffsléingen die Eigenschwingungsdauer, welche fiir steife,
kurze Boote sehr Kklein ist, ebenfalls zunahm und schlieflich mit der jedenfalls
nicht gesteigerten Umdrehungsdauer der Maschinen {ibereinstimmte.

Wie berechtigt diese Betiirchtungen waren, zeigten die Probefahrten der
durch ihre Grofle fir die damalige Zeit allgemeines Aufsehen erregenden
Cunarddampfer ,Campania“ und ,lucania“, bei denen infolge der Resonanz
so heftige den Zusammenhang des Schiffskorpers gefihrdende Vibrationen
auftraten, dafl man sich zu einer Verinderung der Maschinenumdrehungszahl
und damit der Steigung der Propeller entschliessen mufite. Natiirlich wird
hierdurch auch die Fahrtgeschwindigkeit etwas beeintrichtigt, auf die bei
Schnelldampfern aus Konkurrenzgriinden das héchste Gewicht gelegt werden
muf}, sodal durch derartige nachtrigliche Anderungen in letzter Linie die
Rentabilitit des Schiffes eine Beeintriachtigung erleidet. Jedenfalls war durch
diese Erfahrungen die Einsicht in das Wesen der Vibrationen und ihrer
Ursachen angebahnt, sowie das Bediirfnis nach Abhilfe in den zunidchst be-
teiligten Kreisen der Werften und der Reeder geweckt worden. Dahin ge-
hende Vorschlige lieen denn auch nicht lange auf sich warten. Hétte man
es, wie bei einer Einkurbelmaschine, nur mit Massendriicken in einer Ebene
zu tun, so konnten dieselben durch entgegengesetzt gleiche Massendriicke
eines in derselben Ebene bewegten Korpers offenbar aufgehoben werden.
Dies trifft z. B. zu bei Maschinen mit gegenlidufigen Kolben, wie wir sie heute
in Zweitakt-Grofgasmotoren vor uns haben. Fiir stehende Schiffsmaschinen
ist diese Anordnung wegen der groflen Bauhohe natiirlich unbrauchbar,
weshalb der amerikanische Ingenieur Taylor!), der durch Beobachtungen an
leicht gebauten Torpedozerstorern auf die Untersuchung der Schiffsvibrationen
schon 1891 gefiihrt wurde, die mit der Maschine verbundene Luftpumpe zu
diesem Zwecke vorschlug. Theoretisch war Taylor in seiner Abhandlung
allerdings viel weiter gegangen, indem er nicht nur unter der speziellen An-
nahme, dafl dic Bewegung im Kurbelgetriebe dem reinen Sinusgesetze folge,
mithin als einfache Schwingung aufzutassen sei, die Formeln fiir den Ausgleich

der Massendriicke und Massendruckmomente fiir ein System von beliebig

1) Taylor, The causes of vibrations of screw steamers, Journal American of the Soc.
of Nav. Architects. Vol. III. 1891,
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vielen Kurbeltrieben an einer Welle entwickelte und zeigte, daf diese
Gleichungen graphisch durch geschlossene Polygone der Getriebemassen,
bezw. deren Momente als Vektoren mit den Kurbelschrinkungswinkeln dar-
gestellt werden konnten. Er bemiihte sich dann, fiir einige schon ausgefiihrte
Maschinen durch Probieren die Polygone zum Schlufl zu bringen, gelangte
aber, da er seine Grundformeln nicht weiter diskutiert hatte, nicht zu
praktisch unmittelbar verwendbaren Resultaten. Dies ist vielleicht der Grund,
warum die sehr bemerkenswerte Arbeit Taylors nur wenig Beachtung fand
und auf die Praxis des Schiffsmaschinenbaues zunichst keinen Einflul aus-
ibte. Jedenfalls ging der Englinder Yarrow!) (1892) von ganz andern
Gesichtspunkten aus bei seinem Vorschlage, die Beschleunigungsdriicke durch
zwel an den Enden der Maschine angebrachten Kurbeltriebe mit toten Massen
auszugleichen. Demselben lag offenbar die Uberlegung zugrunde, daf jede
zwei- und mehrkurbelige Maschine nicht nur einen resultierenden Massen-
druck, sondern auch ein resultierendes Massendruckmoment hervorruft, welche
beide zusammengenommen durch einen mindestens zweikurbeligen Mechanismus
aufgehoben werden konnen. Vom Standpunkte der reinen Mechanik ist dies
identisch mit dem Satze, dal man ein Kriftepaar nicht durch eine Einzelkraft
ersetzen kann, dall aber durch Parallelverschiebung einer Einzelkraft ohne
weiteres daneben ein Kriftepaar geweckt wird.

Die sehr verschiedene Wirkung dieser resultierenden Kraft und des zu-
gehorigen Kriftepaares, welche durch die Anderungen der Beschleunigungen
innerhalb einer mehrkurbligen Maschine geweckt werden, auf den Schiffs-
korper bildeten nun den Ausgangspunkt der Untersuchungen Schlicks?), der
sich hierfiir in dem bekannten Pallographen?) ein Instrument schuf, welches
in der technischen Praxis seither lingst Eingang gefunden hat. Schlick
stellte zundchst ankniipfend an die Vorstellung des Schiffskorpers als. eines
durch den Auftrieb kontinuierlich belasteten, biegsamen Balkens fest, dafl die
elastische Linie dieses Balkens fiir jede Schwingungsgattung sogenannte
Knoten besitzt, deren Zahl von der Schwingungsdauer, bezw. der Wellenlinge

der Schwingung im Verhiltnis zur Schiffslinge abhingt. Er zeigte weiter,

1) Englisches Patent No. 5321/1892.

2) Schlick, On the Vibration of steam vessels, Inst. of. Nav. Arch. 1834; Uber den
Einfluf des Aufstellungsortes der Dampfinaschine auf die Vibrationserscheinungen bei
Dampfern. Zeitschr. d. V. d. Ing. 1894.

3) Schlick, On an apparatus for measuring and registering the vibrations of steamers.
Inst. of Nav. Arch. 1893. Neuerdings wird dieser Apparat bedeutend verbessert durch
H. Mahack in Hamburg ausgefiihrt.
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daB der Eintritt der verschiedenen Schwingungsarten nur von der Periode
der Erregung, also vor allem der Umdrehungsdauer der Maschine abhingt,
und daf in den Knoten selbst die Wirkung der von ihm als Vertikalkrafte
bezeichneten Beschleunigungsdriicke auf die entsprechende Schwingung ver-
schwindet, wahrend diejenige des zugehorigen Momentes dort ein Maximum
wird. Steht andererseits die Maschine gerade zwischen zwei Knoten, so kehrt
sich die Wirkung des resultierenden Massendruckes und seines Momentes um.
Wiirde es also moglich sein, in einer Maschine die Massendruckmomente fiir
sich auszugleichen, so wiire einer der Knotenpunkte, welche der Schwingung
mit der Umdrehungsdauer als Periode entsprechen, der gegebene Aufstellungs-
ort, wahrend im Falle, dal die Massendriicke nur ein Moment, also keine
Resultante besitzen, die Mitte zwischen je zwei solcher Knoten hierfiir in
erster Linie in Frage kime. An allen anderen Stellen des Schiffes machen
sich wohl die Massendriicke, wie auch ihre Momente gleichzeitig geltend und
zwar, da ihre Schwankungen im allgemeinen um eine bestimmte Phase ver-
schoben sind, unter abwechselnder gegenseitiger Verstirkung und Ab-
schwéchung. Bei bekannten Dimensionen des Schiffes und der Maschine a8t
sich alsdann ein Aufstellungsort der letzteren ermitteln, an dem ihre Gesamt-
wirkung auf das Schiff ein Minimum wird, wobei indessen nicht aufler acht
bleiben darf, dal nur im Falle des Zusammentreffens der Schwingungsdauer
und der Umdrehungszahl bezw. eines rationalen Verhiltnisses beider iiber-
haupt nennenswerte Durchbiegungen eintreten.

Allen diesen Uberlegungen ist man naturgemif enthoben, wenn die
Maschine von vornherein so dimensioniert und angeordnet wird, dall die
Massendriicke ihrer Einzelgetriebe tiberhaupt weder eine Resultante noch ein
resultierendes Kriftepaar besitzen; und dieser vollkommene Ausgleich war
das zweite Ziel der Schlickschen Untersuchungen. Er gelangte durch die
einfache Uberlegung, daB zwei zu einander ganz symmetrisch gebaute Zwei-
kurbelmaschinen, deren Schrinkungswinkel aber nicht 90° betragen miissen,
ihre Beschleunigungsdriicke und Momente unter sich aufheben, solange man
vom Einflusse der endlichen Schubstangenlinge absieht, zu der bekannten
ausgeglichenen Vierkurbelmaschine, welche Yarrow sofort veranlafite,
auf die weitere Verfolgung seiner Methode zu verzichten. Da Schlick
ahnlich wie vor ihm schon Radinger die Massendriicke als Komponenten
der Zentrifugalkraft auftfalite, so erkennt man ohne weiteres, dafl seine Aus-
gleichsbedingungen auch in den Satz zusammengefallt werden konnen, daf

die um das Wellenmittel im Kurbelkreise angeordneten und auf die
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Kurbelzapten reduzierten Massen sich wie an einer Wage das
Gleichgewicht halten missen, und dafl dieses Gleichgewicht
auch fir jede senkrecht zur Welle durch das System gelegte
Achse bestehen muf., Alsdann bleibt namlich nicht nur der Schwer-
punkt relativ in Ruhe, sondern es erleidet auch das System als Ganzes
keine Drehungen um denselben, womit das Auftreten von Kriften und
Kriftepaaren zwischen Maschine und Schiff selbst ausgeschlossen erscheint.
Aus den diese S#tze enthaltenden Diagrammen, welche naturgemif den
Taylorschen Polygonen nahe verwandt sind, leitete nun Schlick, der von
diesen keine Kenntnis besafl, die einfachen Beziehungen zwischen den Massen,
den Kurbelwinkeln und Abstandsverhiltnissen ab, welche seitdem jedem
Schiffsmaschinenkonstrukteur geldufig sind. Er blieb indessen hierbei nicht
stehen, sondern zeigte auch, dal zur Erzielung eines moglichst vollkommenen
Ausgleichs insbesondere der Krifte und Momente in einer Horizontalebene
durch die Welle die rotierenden Massen unabhingig von den hin- und her-
gehenden fiir sich zweckmafig durch Gegengewichte auszugleichen seien, worin
man gelegentlich irrtimlicherweise eine Unvollkommenheit seiner Methode
gesehen hat.

Dieser und noch einige andere, hauptsédchlich wihrend des wohl in aller
Erinnerung noch haftenden &uflerst lebhaften Patentstreites, erhobene Ein-
wiinde veranlaliten mich dann zu einer grundsétzlichen Untersuchung des
Problems auf rein dynamischer Grundlagel) sowie unter gleichzeitiger Be-
riicksichtigung einiger Nebeneinfliisse. Dabei stellte sich heraus, dafl der
urspriingliche Schlicksche Ausgleich nur eine Anndherung darstellt, da er
nur die Impulse mit der Umdrehungsdauer der Maschine als Periode beriick-
sichtigt, wahrend infolge der Einwirkung der endlichen Schubstangenlidnge
auch noch Impulse mit Perioden auftreten, welche ganzzahlige Bruchteile der
Umdrehungsdauer sind. Da nun jeder dieser, wenn auch stark abnehmenden
Impulse Massendriicke und Massendruckmomente darstellt, welche durch
solche mit anderer Periode nicht aufgehoben werden konnen, so miissen sie
unter sich ausgeglichen werden, wodurch wir zu einem Ausgleich erster,
zweiter usw. Ordnung gelangen. Dall Schlick von sich aus schon den Aus-
gleich zweiter Ordnung, der allein neben dem ersten noch von praktischer
Bedeutung ist, ins Auge gefaflt hatte, war mir damals noch nicht bekannt.

1) Lorenz, Die Massenwirkungen im Kurbelgetriebe und ihr Ausgleich bei mehr-
kurbeligen Maschinen, Zeitschr. d. V. d. Ing. 1897, sowie Lorenz, Dynamik der Kurbelgetriebe,
Leipzig 1901.
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AuBerdem bewiesen kurz darauf und fast gleichzeitig der Mathematiker
Schubert!) in Hamburg, sowie der osterreichische Ingenieur Knoller?), daf
der Ausgleich der Momente zweiter Ordnung mit dem der zugehorigen Massen-
drucke und dem Ausgleich erster Ordnung nur mit Kurbelwinkeln von 120°,
welche sich durch Verdoppelung selbst wiederholen, durchfiihrbar sei, was
praktisch auf die Kombination von zwei Dreikurbelmaschinen analog dem
Schnelldampfer ,Kaiser Wilhelm II hinauslduft, fir die Vierkurbelmaschine
dagegen unbrauchbar wird. Damit war die Frage des Massenausgleiches voll-
stindig in dem Sinne gekldrt, dal man nunmehr auch die Grenzen seiner
Ausfithrbarkeit und seiner Wirkung tiberblicken konnte?).

Mit groBem Interesse sah man daher in technischen und wissenschaft-
lichen Kreisen der praktischen Erprobung des Massenausgleichs entgegen,
welche ja Schlick durch seinen Pallographen selbst ermoglicht hatte. Zunichst
ergab sich sofort, daB die friither manchmal gefiihrlichen Durchbiegungen im
Falle der Resonanz auf ein geringes Mall zuriickgefiihrt worden waren, ohne
indessen ganz zu verschwinden. AufBlerdem aber zeigten sich insbesondere
bei den verdienstlichen Untersuchungen des Marinebaumeisters Berling?) an
deutschen Kriegsschiffen mit ausgeglichenen Maschinen sehr erhebliche
Horizontalschwingungen, deren Deutung anfidnglich gewisse Schwierigkeiten
bot. Das Problem der Schiffsschwingungen war somit durch die Losung des
Massenausgleichs der Maschinen offenbar noch nicht erschopft, sondern er-
forderte immer neue, tiefergehende Studien, welche vor allem eine moglichst
genaue harmonische Analyse der Pallographendiagramme voraussetzten. Ein
sehr bequemes, den Mathematikern iibrigens schon linger bekanntes Ver-
fahren hierzu veroffentlichte gerade zu rechter Zeit der Elektrotechniker
Fischer-Hinnen%), nachdem auch in der Wechselstromtechnik sich das
dringende Bediirfnis nach dieser Richtung herausgestellt hatte. Wir sehen
aber, dall trotz der immer fortschreitenden Spezialisierung der Technik immer
wieder Beriihrungspunkte scheinbar heterogener Gebiete auftauchen, welche
erfreulicherweise stets eine gegenseitige Befruchtung zur Folge haben.

Das oben genannte Verfahren besteht nun im wesentlichen darin, daf

1) Schubert, Zur Theorie des Schlickschen Problems, Mitt. d. math. Gesellschaft zu
Hamburg 1898.

2) Zeitschr. d. V. d. Ing. 1897, S. 1371.

3) Schlick, On balancing of steam engines, Inst. of Naval Architects 1900.

4) Berling, Uber Schiffsschwingungen, Zeitschr. d. V. d. Ing. 1899.

) Elektrotechn. Zeitschr. 1901, S. 396, sieche auch Lorenz, Techn. Mechanik, S. 214,



174 Lorenz, Neuere Entwickelung der Mechanik und ihre Bedeutung fiir den Schiffbau.

man das vorgelegte Diagramm, welches naturgemifl einen ausgesprochen
periodischen Charakter tragen muf, von irgend einer Ordinate ausgehend in
ebenso viele Teile zerlegt, als Schwingungen von der zu untersuchenden Art
auf die Grundschwingung entfallen, und dann den Mittelwert dieser Teil-
ordinaten ermittelt. Dieser Mittelwert stellt dann angendhert die Ordinate der
gesuchten Unterschwingung dar. Auf diese Weise zeigte sich nun, dafll in
den Pallographendiagrammen in der Tat trotz des Ausgleiches im allgemeinen
noch alle Schwingungsarten enthalten waren, von denen die iiber der zweiten
Ordnung liegenden natiirlich kein Befremden erregen konnten. Solche der
ersten Ordnung durften ebenso naturgemifl nicht mehr der Maschine zur Last
gelegt werden und ergaben sich, wie Schlick durch Abkuppelung der Schraube
zeigte, als Wirkungen der ungleich geformten bezw. bearbeiteten Schrauben-
fligel. Da die Schraube iiberhaupt nicht in unendlicher Tiefe, sondern im
Gegenteil nahe dem Wasserspiegel arbeitet, so war ohnehin zu erwarten, dafl
die Wirkung der Fliigel von ihrer momentanen Stellung abhingig sei, und in
der Tat zeigten die Pallographendiagramme innerhalb der Grundperiode fast
iiberall ebenso viele ausgesprochene Schwingungen, als die Fligelzahl betrug?).
Schwieriger gestaltete sich schon die Deutung der noch fibrig bleibenden
Schwingungen zweiter Ordnung, weil in ihnen die Wirkung der unausge-
glichenen Massendruckmomente steckte. Diese konnen aber, wie man leicht
einsieht, nur in vertikaler Richtung zur Geltung kommen, wihrend man fiir
die Horizontalschwingungen nach einer anderen Ursache zu suchen hatte.
Da nun seitliche Durchbiegungen des Schiffes von merkbarer Groie wegen der
Versteifung durch die verschiedene Decke sehr unwahrscheinlich sind, so blieb
nur der Schlufl auf Torsionsschwingungen tibrig, welche ohne Zweifel die Folge
von Schwankungen des Drehmomentes und der Winkelgeschwindigkeit
der Maschine sein miissen. Die Schwankungen der Winkelgeschwindigkeit
rufen fiir sich ein Moment hervor, welches ganz den Charakter eines Massen-
druckmomentes der oben besprochenen Art trigt, wihrend das im sogenannten
Tangentialdruckdiagramm gegebene Maschinendrehmoment aus dem Indikator-
diagramm der einzelnen Zylinder abzuleiten ist. Durch das Hinzutreten der
Dampfwirkung unterscheidet sich diese Erscheinung wesentlich von dem
Einfluf der vertikalen bezw. horizontalen Beschleunigungsdriicke, fir welche
der vom Maschinengestell beidseitig aufgenommene Dampfdruck gleichgiiltig

1) Schlick, Pallographische Untersuchungen an Bord des Schnelldampfers Deutschland,
Schiffbau 1901.
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ist. Das Maschinendrehmoment steht nun mit dem Widerstandsmoment am
Propeller und der Winkelgeschwindigkeit in der als Energiegleichung be-
kannten Beziehung, welche im Falle, dafl die Welle selbst Formédnderungen
erleidet, noch durch Hinzunahme der Deformationsarbeit erginzt werden muf.
Sehen wir hiervon zunéchst ab, betrachten also, wenigstens angenéhert die
Wellenleitung der Maschine als starr, so wird bei konstant angenommenem
Widerstandsmoment am Propeller die Winkelgeschwindigkeit nur dann
Schwankungen erleiden kénnen, wenn solche schon im Maschinendrehmoment
enthalten sind. Hierauf beruht ja das bekannte Radingersche Verfahren der
Ermittelung des sogenannten Ungleichférmigkeitsgrades an Kolbenmaschinen,
der bekanntlich um so grofler ausfillt, je kleiner das polare Trigheitsmoment der
lediglich rotierenden Massen ist. Da nun bei Schiffsmaschinen der Propeller
fast allein fiir dieses Tragheitsmoment in Frage kommt, vermoge seiner ge-
ringeren Masse im Verhéltnis zur Maschinenstirke aber niemals denselben
Einfluf ausiiben kann, wie das Schwungrad einer ortsfesten Dampfmaschine,
so wird man bei Schiffsmaschinen im allgemeinen erheblich gréfere Schwan-
kungen der Winkelgeschwindigkeit mit in Kauf nehmen miissen. Will man
diese herabziehen, so kann dies nur durch das Drehmoment der Dampf-
driicke geschehen, also durch zweckmiBige Anordnung mehrerer Zylinder
an einer Wellee. Die Frage der Einschrinkung der Torsions-
schwingungen des Schiffes unter dem Einflusse der Maschine ist
damit auf die Herstellung eines moglichst gleichférmigen Dreh-
momentes zuriickgefiihrt.

Diesem Problem trat zuerst wohl Franzel!) (1897) anliBlich einer Unter-
suchung tber den Ungleichformigkeitsgrad von Schiffsmaschinen niher; er
schlug vor, die Arbeiten auf die einzelnen Zylinder in gleichem Verhiltnis wie
die hin- und hergehenden Massen zu verteilen, wobei der Massenausgleich als
durchgefithrt angenommen wurde. Dieser Vorschlag konnte indessen nicht
befriedigen, da er zwei nicht ohne weiteres von einander abh#ingige Dinge
verkniipfte, und aufllerdem auf die grundsétzlich verschiedene Form des
Massendruck- und Tangentialdiagramms keine Riicksicht nahm. TFiir den
speziellen Fall der Vierkurbelmaschine mit gleicher Arbeitsverteilung gab
dann (1899) Guimbel?) die richtige Losung in dem Satze, dafl diese Arbeiten

1) Frinzel, Umdrehungsgeschwindigkeiten von Schiffsinaschinen, Marine-Rundschau 1897.

2) Gimbel, Einige Kapitel der Theorie der modernen Schiffsmaschine, Marine-Rund-
schau 1899, sowie ,Ebene Transversalschwingungen usw. mit besonderer Beriicksichtigung der
Schwingungsprobleme des Schiffbaues®, Jahrbuch d. Schiffbautechn. Gesellschaft 1901.
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alsStreckenmitdendoppelten Kurbelwinkeln aufgetragen,ein Rhom-
bus bilden miilten. Wahrend nun Giimbel von der Form des sogenannten
Kolbenkraftdiagramms eines Zylinders ausgegangen war, welches er ange-
nihert als eine Ellipse erkannte, griff ich 1900 aut das Tangentialdruckdiagramm
selbst zuriick!). Dasselbe hat offensichtlich fiir jeden Zylinder innerhalb
einer Umdrehung zwei ausgesprochene Schwankungen, denen sich solche mit
hoheren Perioden noch tuberlagern. Sieht man von diesen als unerheblich
zunédchst ab, so erkennt man die Schwankungen des Drehkraftdiagramms als
trigonometrische Funktionen des doppelten Drehwinkels der Kurbel und er-
hilt so fiir mehrere Zylinder ganz allgemein den Satz, dafl die Haupt-
schwankungen des resultierenden Diagramms verschwinden, wenn
die einzelnen Zylinderarbeiten als Strecken mit den doppelten
Schrankungswinkeln aufgetragen ein geschlossenes Polygon bilden.
Es 148t sich dann weiter beweisen, daf die Beriicksichtigung der oben er-
wihnten Schwankungen héherer Ordnung fiir den Ausgleich der Drehmomente
auf Widerspriiche fihrt, wahrend far die praktisch wichtigsten Fille meine
Losung mit dem Massenausgleich ohne Schwierigkeit vereinbar ist. Auch
hier haben wir es also mit einem Problem zu tun, welches nur angeniihert
1osbar ist, eine Tatsache, welche Admiral Melville, der 1902 eine ausfiihrliche
Besprechung?) aller einschligigen Arbeiten veroffentlichte, wohl iibersehen
hat. Jedenfalls ergab der Vergleich von Tangentialdruckdiagrammen an aus-
gefithrten Maschinen die volle Richtigkeit des oben abgeleiteten Satzes, indem
nicht nur die Schwankungen des Drehmomentes im Falle einer zufilligen
Erfiillung sehr gering, im andern Falle aber sehr grof} ausfielen.

Dieses Verhalten spiegelte sich dann auch in den Schwankungen der
Winkelgeschwindigkeit der Schiffsmaschinen wieder, deren Untersuchung
in gleicher Zeit und zwar unter Zubilfenahme der aus der Physik wohlbe-
kannten Methode der synchronen Stimmgabelschwingungen von Frinzel und
Dr. Bauer?) in Angriff genommen wurde. Dabei zeigte sich sofort ein ganz
erheblicher Unterschied der Ergebnisse von Messungen in unmittelbarer Nihe
der Maschine und in der Nachbarschaft des Propellers, der nur auf Torsions-
schwingungen der Welle zuriickgefiihrt werden konnte. Alsdann aber lag

1) Lorenz, On the uniformity of turning moments of marine engines, Inst. of Nav.
Architects 1900.

2) Melville, Die Vibration der Dampfschiffe, Schiffbau 1903.

3) Bauer, Untersuchungen iiber die periodischen Schwankungen in der Umdrehungs-
geschwindigkeit der Wellen an Schiffsmaschinen, Jahrbuch d. Schiffbautechn. Gesellschaft 1900.
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wieder die Moglichkeit des Eintretens der Resonanz vor, welche nicht nur eine
sehr starke Ungleichformigkeit des Ganges der Maschine, sondern auch eine
direkte Gefihrdung der Welle zur Folge haben konnte. Hierauf deuteten auch
einige ganz ratselhafte, meist mit Verlust der Schraube verbundene Wellen-
briche, welche damals die interessierten Kreise lebhaft beunruhigten. An-
gesichts der Mannigtaltigkeit und scheinbaren Kompliziertheit der beobachteten
Erscheinungen war eine Klirung nur durch eine griindliche, theoretische
Untersuchung zu erwarten, welche durch den Umstand erleichtert wurde,
daf der EinfluB der nach der Rotationsachse konzentrierten Wellenmasse mit
ihrem sehr kleinen polaren Trigheitsmoment nur verschwindend sein konnte.
Mit der Vernachlassigung dieses Einflusses gelang mir die Losung des Problems?)
im Jahre 1'900, deren Hauptergebnis zunichst eine neue Formel fir die
Schwingungsdauer eines rotierenden, masselosen Stabes mit zweli
lediglich rotierenden Massen an den Enden war. Weiterhin bestiitigten
die Untersuchungen die Vermutung, da die Schwankungen des Drehmomentes
Torsionsschwingungen der Welle weckten, welche im Falle der Resonanz,
wenn man von der Diampfung absieht, unbedingt zum Bruche fiihren miiten.
Da nun im Drehkraftdiagramm auch Schwankungen hoherer Ordnung auf-
treten, dasselbe aber, mathematisch gesprochen, durch eine im allgemeinen
unendliche periodische (oder Fouriersche) Reihe analysiert dargestellt werden
kann, so folgt daraus fir die Praxis der wichtige Satz, daB die Eigen-
schwingungsdauer der rotierenden Welle, wie schon friher die des
ganzen Schiffes, nicht in einem rationalen Verhiltnis zur Um-
drehungsdauer der Maschine stehen dartf.

Durch die schonen Experimentaluntersuchungen, welche Frahm?) 1902
auf der Hamburger Naturforscherversammlung vortrug, wurden diese theoreti-
schen Ergebnisse in vollem Umfang noch bestiitigt, auBerdem aber gestatteten
diese Versuche, zu deren Durchfithrung Frahm die Messung der Torsions-
schwingungen wesentlich vervollkommnet hatte, einige wertvolle Schliisse
einerseits auf die von mir aus Grinden der Ubersichtlichkeit zuniichst ver-
nachlassigte Dampfung und andererseits auf das Gesetz der Abhingigkeit des
Propellerwiderstandes von der Umdrehungsgeschwindigkeit, welches im An-
schlu an die schon erwihnten Untersuchungen von Berling ebenfalls lebhaft

diskutiert wurde. Der Propellerwiderstand selbst ergab sich aus der mittleren

1) Lorenz, Dynamik der Kurbelgetriebe, Leipzig 1900. S. 133 ff.
2) Frahm, Neue Untersuchungen iiber die dynamische: Vorgzinge in Wellenleitungen
von Schiffsmaschinen, Zeitschr. d. V. d. Ing. 19)2.
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Torsion der Welle, sodall diese geradezu als Dynamometer benutzt werden
kann. Um die Ausbildung dieser Methode hat sich dann weiter noch
Fottinger!) bezw. der Stettiner Vulcan grofle Verdienste erworben; durch
den in den Jahrbiichern der Schiffbautechnischen Gesellschaft in seiner stetigen
Vervollkommnung mehrfach besprochenen, aus diesen Bestrebungen hervor-
gegangenen Torsionsindikator kann nunmehr auch die Frage des
mechanischen Wirkungsgrades der groflen Schiffsmaschinen in der
Hauptsache und zwar in iiberraschend giinstigem Sinne als gelost betrachtet
werden, womit zugleich die empirische Grundlage zur Beurteilung der Pro-
pellerwirkung geschaffen wurde. Dies erscheint um so wichtiger, als wir
von einer Theorie der letzteren und damit von einer exakten Vorausberechnung
der Schraube analog derjenigen der Turbinen leider noch recht weit entfernt
sind. Die diesem praktisch eminent wichtigen Problem entgegenstehenden
Schwierigkeiten sind allerdings durchaus hydrodynamischer Natur und er-
fordern zu ihrer Bewiltigung eine Versuchstitigkeit in griftem Mafstabe,
fir welche die Melmethoden erst noch auszubilden sind.

Es wiirde undankbar sein, wenn wir an dieser Stelle einige Fortschritte
der technischen Mechanik tiibergehen wiirden, welche<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>