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Eduard Gribel, Konsul, Reeder, Stettin.
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I. Mitgliederliste

A. Ehrenmitglieder:

Seine Kaiserliche Hoheit Kronprinz WILHELM (seit 1902),
Seine Konigliche Hoheit Grofiherzog FRIEDRICH FRANZ 1V. (seit 1904),

Philipp HEINEKEN, Dr.-Ing. E. h., friiher Prasident des Norddeutschen Lloyd, Bremen
(seit 1924).

B. Verstorbene Ehrenmitglieder:

Reichspriasident Generalfeldmarschall VON HINDENBURG (seit 19315 1 2. Aug. 1934),

Seine Konigliche Hoheit Dr.-Ing. E.h. Grofherzog FRIEDRICH AUGUST (Ehrenvor
sitzender seit Griindung) (seit 1930; + 24. Februar 1981),

Seine Koénigliche Hoheit HEINRICH, Prinz von Preuflen (seit 1902;  1929),
Seine Kénigliche Hoheit FRIEDRICH, Grofherzog von Baden (seit 1907; 1 1907),

Rudolf HAACK, Kgl. Baurat, ehem. Schiffbaudirektor der Stettiner Schiff- und Maschinen-
bau-A.G. ,,Vulcan® (seit 1908; { 1909),

Geo PLATE, Prisident des Norddeutschen Lloyd (seit 1911; § 1914),

Hermann BLOHM, Dr.-Ing. E. h,, ehem. Werftbesitzer i. Fa. Blohm & Vo8, Hamburg
(seit 1918; % 1930),

Georg CLAUSSEN, Dr.Ing. E. h,, Kgl. Baurat, ehem. Direktor v. J. C. Tecklenburg A.G,
Geestemiinde (seit 1919; t+ 1919),

Carl BUSLEY, Dr.-Ing. E. h., Geheimer Regierungsrat, Professor, Berlin (seit 19205 + 1928)

Johannes RUDLOFF, Dr.-Ing. E. h., Wirklicher Geheimer Oberbaurat, Professor, Berlin
(seit 1923; + 1934),

Viktor NAWATZK]I, Generaldirektor, ehem. Vorsitzender des Aufsichtsrates des Bremer
Vulkan, Eisenach (seit 1924; { 1940).



Mitglieder 5

C. Inhaber der Goldenen Denkmiinze der Schifibautechnischen Gesellschaft:

Seine Majestit Kaiser WILHELM II. (seit 1907; 7 1841).

Scine Konigliche Hoheit Dr.-Ing. E. h. Grofherzog FRIEDRICH AUGUST
(seit 1908; 1 1931),

Carl BUSLEY, Dr.-Ing. E. h., Geheimer Regierungsrat, Professor, Berlin
(seit 1913; + 1928),

Rudolf VEITH, Dr.-Ing., Wirklicher Geheimer Oberbaurat, Berlin (seit 1915; ¥ 1917),
Hermann FRAHM, Dr.-Ing. E. h,, Werftdirektor i. R, Hamburg (seit 1024; + 1929),

Gustav BAUER, Dr.-Ing. E. h., Dr. phil, Professor, Direktor der Deutsche Schiffs- uind
Maschinenbau A.G. Bremen, Hamburg (seit 1925),

Johannes RUDLOFF, Dr.-Ing. E. h., Wirklicher Geheimer Oberbaurat, Professor, Berlin
(seit 1933; T 1934),

Imanuel LAUSTER, Dr.-Ing. E. h., Geheimer Baurat, Augsburg (seit 1934),
Hans BURKNER, Dr.-Ing. E. h., Geheimer Oberbaurat, Berlin (seit 1935),

Johann SCHUTTE, Dr.-Ing. E. h., Geheimer Regierungsrat, o.Professor em., Berlin
{seit 1039: + 1940).

Hermann FOTTINGER, Dr.-Ing., o. Professor an der Technischen Hochschule, Berlin
(seit 1942).
D. Inhaber der Silbernen Denkmiinze der Schifibautechnischen Gesellschaft:

Ifermann FOTTINGER, Dr.-Ing., o.Professor an der Technischen Hochschule, Berlin
(seit 1906),

Ludwig GUMBEL, Dr.-Ing., ehem. Professor an der Technischen Hochschule, Berlin
(seit 1914; + 1923),

Gustav BAUER, Dr.-Ing. E. h., Dr. phil, Professor, Direktor der Deutsche Schiffs- und
Maschinenbau A.G. Bremen, Hamburg (seit 1916),

Karl SCHAFFRAN, Dr.-Ing., Hamburg (seit 1920),
Tjard SCHWARZ, Geheimer Marinebaurat a. D.,, Wandsbek (seit 1927; t 1931),

Rudolf WAGNER, Dr.-Ing. E. h., Dr. phil,, ehem. Direktor der Wagner Hochdruck Dampf-
turbinen A.G., Hamburg (seit 1928; { 1935)

Giinther KEMPF, Dr.-Ing., Professor, Direkltor der Hamburgischen Schiffbau-Versuchs-
anstalt, Hamburg (seit 1930),

Carl SCHULTHES, Marinebaurat a. D., Berlin (seit 1932; + 1933),
Emil GOOS, Dr.-Ing. E. h., Hamburg (seit 1933),

Georg SCHNADEL, Dr—lng., 0. Professor an der Technischen Hochschule, Berlin; Vor-
standsmitglied des Germanischen Lloyd, Berlin (seit 1935).

Fritz HORN, Dr.-Ing., o. Professor an der Technischen Hochschule, Berlin (seit 1939).



Mitglieder

E. Mitglieder:
(Nach dem Stand vom 1. Mai 1942)

Die in () stehenden Buchstaben haben folgende Bedeutung:

LFM = lebensldngliches Fachmitglied,
LM = lebenslingliches Mitglied,

FM = Fachmitglied,
M = Mitglied,
JM = Jungmitglied

KM = korperschaftliches Mitglied,
dahinterstehende Zahlen bedeuten das Jahr des Eintritts in
die Schiffbautechnische Gesellschaft.

Abel, Paul, Zivilingenieur fiir Materialprifung
und Abnahmen, Diisseldorf, Richthofenstrafie 15
(FM 02). ,

Acevedo, Manuel, Oberstleutnant (Ing.) der
Spanischen Kriegsmarine, El Pardo (Madrid),
Canal de Experiencias Hidrodinamicas (FM 32).

Achenbach, Friedrich W., Dr.-Ing., Berlin
W 15, Schaperstr. 22, Tel. 91 57 81 (FM 12).

Ahlers, Ludwig, Schiffbaudirektor a.D., We-
sermiinde-G., Neumarkt 30 (FM 09).

A h1{, Robert, Direktor i. Fa. ,Nordsee* Deutsche
Hochseefischerei Bremen-Cuxhaven A.G., Cux-
haven, Seedeich 18, Tel. 958 (M 34).

Ahlfeld, Hans, Oberingenieur der ALG, Abt.
Schiffbau, Kiel-Schulensee, K1. Eiderkamp, Tel.
4255 (M 09).

Ahlrot, Georg, Schiffs- und Maschinenbau-
direktor, Malmo, Kockums Mek. Verkstads A. B.
(FM 1899).

Ahorn, Eugen, Schiffbau-Ingenieur, Ilamburg 33,
Funhof 10/IT (FM 38).

Ahsbahs, Otto, Baurat, Fachgruppe Schiffbau,
Altona-Gr. Flottbek, Gustav-Falcke-Str. 5, Tel
49 2954 (FM 18).

Akimoff, Nicholas Wladimir, Mechanical en-
gineer, Corso Umberto 43, Rom (FM 30).

Alberts, Walter, Dr.,, Direktor, Bochumer
Verein far Guflistahlfabrikation A.G., Bochum,
Alleestr. 64; Hattingen/Ruhr, Bismarckstr. 67
(FM 42).

Albrecht, Johannes, Dr.-Ing.,, Schiffsvermes-
sungsdirektori. R., Stettin, Barnimstr. 65 (FM 12).

Albrecht,Karl, Dipl.-Ing., Berlin-Johannisthal,
Mithlbergstr. 13a (FM 39).

Allard, Erik, Ingenieur d. Kénig!. Marinever-
waltung, Stockholm, Mastersammelsgatan 6
(LFM 18).

Allgemeine Elektricitdts-Gesell-
schaft, Berlin NW 40, Friedrich-Karl-Ufer 2-4
(KM 41).

Ambronn, Victor, Dipl.-Ing.,, Betriebs-Ober-
ingenieur d. Bremer Vulkan, Schiffbau- und Ma-
schinenfabrik, Vegesack, Weserstr. 71 (FM 08).

Amtsbherg, Hans, Dr.-Ing., Berlin-Steglitz,
Kissinger Str. 9 (FM 36).

Andreae, Max P., Dipl.-Ing., Stellvertr. Direktor
d. Blohm & Vof Kom.-Ges. und Hamburger Flug-
zeugbau G. m. b. H., Hamburg 1, Feldbrunnen-
strafle 68, Tel. 353210 (M 18).

Antrack, Alexander, Marine-Oberingenieur,
Berlin NW 21, Krefelder Str. 3, Tel. 391077
(FM 42).

Apitzsch, Fritz, Dipl-Ing,
[Hohenplauen 25 (FM 23).

Appel, Paul, Dipl-Ing., Ilamburg 20, Cursch-
mannstr. 31, Tel. 531205 (FM 11).

Ardelt, Paul, Fabrikbesitzer, Ardeltwerke
G.m. b. H., Eberswalde, Adolf-Hitler-Damm 63,
Tel. 337 (LM 18).

Ardelt, Robert, Dr.-Ing. E. h., Fabrikbesitzer,
Ardeltwerke G. m. b. ., Eberswalde, Adolf-
Hitler-Damm 65, Tel. 334 (LM 18).

Arendt, Kurt, Dipl.-Ing., Deschimag, Werk A.G.
Weser, Bremen, Waller Ring 47 (JM 33 —
FM 37).

Arndt, Alfred, Dipl.-Ing., Berlin N 65, Fenn-
strafle 21, Tel. 461525 (LM 18).

Dresden-A. 27,

von Arnim-Krochlendorff, Fideikommifl-
besitzer, Krochlendorff U/M., Tel. Boitzenburg
U/M. 14 (M 33).

A rnold, Karl, Senatsprasident des Reichspatent-
amles, Berlin-Steglitz, Rathstr. 64 (FM 10).

Artelt, Kapitin z. S. (V.), Biichereivorsiand
der Ilauptbiicherei der Marinestation der Nord-
see, Wilhelmshaven, Kieler Strafie (M 41).

A rtus, Emil, Dr.-Ing., Oberregierungsbaurat i. R.,
Altona-GroBiflotthek, Beselerplatz 10 (FM 08).
Asbeck, Gustav, Dr.-Ing. E. h.,, Direktor der
Maschinenfabrik Sack G. m. b. II., Diisseldorf-

Rath, Tel. 33383 (M 14).

Aschmoneit, Christoph, Marireoberbaurat,
Berlin-Zehlendorf, Marinesteg 4, Amt f. Kriegs-
schiffbau im Oberkommando der Marine, Beriin
W 35, Tirpitzufer 72—76 (FM 33).

Atlaswerke A.G. Maschinenfabrik, Giefle-
reien, Schiffbau, Bremen, Stephanikirchweide
(KM 30).

Avé-Lallemant, Hans, Vorsitzer des Vor-
standes der Feldmiihle, Papier- und Zellstofl-
werke Akt.-Ges.,, Berlin W15, Kurfiirsten-
damm 56/58 (M 14). .

B aader, Hans, Schiffbau-Ingenieur, Besitzer des
Astillero Bader Frente al Teutonia Tigre FCCA,
Argentinien (FM 32).

B aath, Kurt, Dipl.-Ing., Oberingenieur und Pro-
kurist des Bremer Vulkan, Vegesack, Gerhard-
Rohlfs-Str. 17 (FM).

B aatz, Gotthold, Dipl.-Ing., Oberregierungsrat u.
Mitglied des Reichspatentamtes, Berlin-Steglitz,
Wuthenowstr. 7, Tel. 7251 86 (M 33).

B ach, Julius, Professor an der Staatlichen Aka-
demie fiir Technik, Chemnitz, Hugenbergsir. 42
(M 22),

Baer, Otto, Amtsrat, Berlin-Steglitz, Brentano-
strafie 20/I1 (FM 42).

Baelke, Friedrich, Schiffbau-Ingenieur, Werft-
direktor a. D., Technischer Aufsichtsbeamter
der Seeberufsgenossenschaft, Hamburg-Wands-
bek, Buchenstr. 9 (FM 21).

Bahe, Friedrich, Marine-Oberingenieur, Ilohn-
horst Nr. 13 iiber TTaste bei Hannover (Feldpost-
Nr. 204 50) (M 38).

Bahl Johannes, Dr.-Ing., Professor, Berlin-Wil-
mersdorf, Saalfelder Sr. 7, Tel. 87 60 65 (I'M 29).

Baisch, Ludwig, Abteilungsdirektor der Deut-
sche Werke Kiel A.G., Kiel, Krusenrotterweg 59,
Tel. 8396 (FM 08).

Bakaloff, Nikola, Dipl.-Ing.,
Maschinenbau-Werkstitten Warna,
(FM 39).

G.m. b. I,

Schiffbau- und
Bulgarien

Baltikwerft
Stettin (KM 40).

Bandtke, Ifugo, Dipl.-Ing., Stettin, Kronenhof-
strafie 10/1I, Tel. 28596 (FM 13).

B anner, Otto, Dipl.-Ing., Milwaukee, Wis., 3703,
Highland Boulevard (M 08).

Bartelt, Heinz, Schiffbau-Ingenieur, Hamburg 26,
Auf den Blocken 31 (JM 37).

B ar th, Hans, Dipl.-Ing., Kiel, Diippelstr. 44, Tel.
7206 (FM 22).

Bartmann, Willi Direktor der AEG, Bremen,
Georgstr, 50/561 (M 37).

Stolzenhagen bei



Mitglieder i

Bartsch, Carl, Direkicr des ,Astillero-Beh-
rens*, Valdivia (Chile) (M 08).

Bauer, Gustav, Dr.,, Professor, Vorstandsmit-
glied der Deschimag, Hamburg 37, Mittelweg 82,
Tel. 559992 (FM 16).

Bauer, M. H., Ingenieur, Direktor, Berlin W9,
SchlieBfach 38 (FM 01).

Bauer-Schlichtegroll, Wolf, Dipl.-Ing.,
Hamburg 39, Kliarchenstr. 22 (JM 33 — JM 37).

Bauecrmeister, Ilermann, Dipl.-Ing., Waffen-
baudirektor, Techn. Leiter des Sperrversuchs-
kommandos, Kiel, Diivelsbeker Weg 59, Tel. 4551
(FM 23).

Baum, Gerhard, Dipl.-Ing., Oberingenieur und
Prokurist des Germanischen Lloyd, Berlin-
Frohnau, Riidesheimer Str. 25 (FM 30).

Baumgarten, Johannes, Schiffbau-Ingenieur,
Rostock, Kaiser-Wilhelm-Str. 33 (FM 39).

Bausch, Fritz, Dipl.-Ing., Schiftbau-Ingenieur,
Werftbes., Kéln-Deutz, Anenweg 175 (FM 18).

Baybaba, Server Sirri, Dipl.-Ing., Direktor der
Staatl. Reederei, Istanbul, Tiirkei, Istinye-Werft
FM 38).

Bayer, Theodor, Schiffahrtsdirektor der Neue
Norddeutsche und Vereinigte Elbschiffahrt A.G.,
Hamburg 1, Oderfeldstr. 11 (M 38).

Bayerischer Lloyd - Schiffahrts-
gesellschaft, Regensburg, Hauptverwal-
tung, Straubinger Straflle 2, Tel. 4841, Draht-
anschrift: Donaulloyd (KM 34).

B ecker, Kurt, Dipl.-Ing., Marinebaurat, Marine-
werft, Schiffbau-Ressort, Wilhelmshaven, Holl-
mannstr. 47 (JM 33— FM 37).

Becker, Ludwig, Direktor d. Dortmunder Union
Briickenbau A.G., Dortmund, Sunderweg 86, Tel.
27745 (M.17). .

Becker, Max, Marine-Baurat a.D., Sao Paulo,
Alameda Casa Branca 755 (Villa America)
(FM 23).

Becker, Richard, Maschinenbaudirektor a. D.,
Klotzsche - Kénigswald, Kénigsbriicker Str. 84
(FM 1899).

Becker, Theodor, Dipl.-Ing., selbstindiger be-
ratender Ingenieur f. Starkstrom-Elektrotechnik,
Berlin NO 18, Elbinger Str. 30, Tel. 5326 66 (M 27).

Beckmann, Erich, Dr.-Ing., Professor an der
Techn. Hochschule,- Hannover, Oeltzenstr.
(M 13).

Behm, Alexander, Dr. h. c.,, Physiker, Behm-
Echolot Fabrik, Kiel, Hardenbergstr. 31, Tel.
1430 (M 21).

B e hm, Georg, Dr. jur., Reeder i. Fa. Rud. Christ.
Gribel, Stettin, GroBe Lastadie 56, Tel. 35331
(M 23).

Behner, Hermann J.,, Direktor der Deutschen
Betriebsgesellschaft fiir drahtlose Telegrafie
m. b. H., Berlin-Charlottenburg, Ilardenberg-
strafie 29, Tel. 318051 (M 32).

Behnke, Wilhelm, Ing., Hamburg, Chapeau-
rouge-Weg 17 (FM 37).

Behrmann, Georg, Oberingenieur i.R., Fr.
Krupp Germaniawerft Kiel, Liibstorf i. Meckl,,
Hegehof (FM 10).

Beier, Bruno, Amtsrat, Berlin-Steglitz, Ring-
strafle 51 (FM 42).

Béliard, J. P. Henry, Vorsitzender des Auf-
sichtsrates der Reparaturwerke und Schiffs-
werften Crighton & ‘Co. G.m. b. ., Antwerpen,
21. West Kaai, Kattendyk Dok (FM 39).

Benecke, Heinrich, Geschéftsfithrer der Man- |

nesmannrohren- und Eisenhandel
Hamburg 1, Alsterdamm 39 (M 41).

Bengston, Henry W., Dipl.-Ing., Newport News
Shipbuild. & Dry Dock Co., 411 Chesapeake
Ave., Newport News Va., USA. (FM 33).

Benson, Arthur, Direktor, HifBlleholm, Schwe-
den (LM 20).

Bereundt, Hermann, Dipl.-Ing., Direktor d.
Kom.-Ges. Blohm & VoB, Hamburg 24, Immen-
hof 17, Tel. 230990 (FM 13).

G.m. b. H,

19 |

Berg, Walter, Schiffbau-Betriebs-Ingenieur, Ro-
stock, Babststr. 16 II (FM 41).

Berghahn, Herbert, Oberingenieur, Hamburg-
Niendorf, Maienweg 8 (FM 42).

Berghoff, Otto, Marinebaurat a. D., Berlin-
Kopenick, Kleiststr. 8, Tel. 641489 (LFM 1899).

Bergmann, Friedrich, Ingenieur, Berlin-Bor-
sigwalde, Borsigwalder Weg 38 a/II, 1ks. (FM 41).

Berkholtz Otto, Schiffbau-Oberingenieur im
Marinekonstruktionsamt beim Oberkommando d.
Kriegsmarine, Berlin SO 36, Manteuffelstr. 40/IT
(FM 35).

Berliner Kraft- und Licht (Bewag)-
A.G., Berlin NW 7, Schiffbauerdamm 22 (KM 36).

Berndt, Ernst, Dr.-Ing. E.h., Techn. Direktor
und Vorstandsmitglied d. SchieB-Defries A.G.,
Diisseldorf, Kélner Str. 114, Tel. 20911 (M).

Berndt Erwin, Ministerialrat im Oberkom-
mando der Kriegsmarine, Berlin-Lichterfelde-
Ost, Luisenstr. 33 (FM 42).

Berninghaus, Ewald, Dipl.-Ing., Teilhaber
der Fa. E. Berninghaus, Duisburg-Buchholz,
Diisseldorfer Str. 119a, Tel. 21153 (FM 29).

Bernstein, Johannes, Marinebaurat a.D., Ober-
regierungsrat im Oberfinanz-Prisidium Abt. P,
Hamburg-Kleinflottbek, Hesten 25, Tel. 491812
(FM 35).

Beschoren, Karl, Dipl.-Ing, Direktor des
Bayr. Lloyd, Regensburg, Von-der-Tann-Str. 38,
Tel. 2890 (FM 16).

Betzhold, Fritz, Dr.-Ing., Oberregierungsbaurat
a. D., Berlin-Charlottenburg 9. Reichsstr. 37, Tel.
993494 (FM 13).

Betzler, Martin,
Espenweg 6 (M 30).

von Beuningen, Frederik, Direktor der Ma-
schinenfabrik en Schepswerf P. Smit jun.,
Rotterdam-Ost (Holland), Kralingsche Plaszoom
Nr. 5 (LFM 19).

Oberingenieur, Neuruppin,

Bibliothek der Technischen Hochschule
Dresden, Dresden-A 24, Bismarckplatz 181
(KM 41).

Biedermann, Paul, Dipl-Ing., Technischer
Direktor d. Norddeutschen Lloyd i. R., Bremen,
Kurfiirstenallee 67, Tel. 46083 (FM 08).

Bierans,S., Oberingenieur, Bremerhaven, Olden-
burger Str. 30 (M 01).

Bignami, Leopoldo, selbstindiger beratende:
Schiffs- und Maschinenbau-Ingenieur, Genova.
Piazzo Grillo Cattaneo 6, Tel. 22—904 (LFM 11).

Bin gel, Rudolf, Dr.-Ing. E. h., Mitglied des Vor-
standes d. Siemens-Schuckertwerke A.G., Berlin-
Siemensstadt, Tel. 340011 (M 26).

Bischoff, Erich, Dipl.-Ing., Studien- und Bau-
rat an der Ingenieurschule, Hamburg 26, Mett-
lerkampsweg 5, Tel. 26 09 87 (FM 37).

Bjorklund, Alrik, Dipl.-Ing., Direktor d. Sve-
riges Maskinindustriférening, Stockholm (Schwe-
den), Malmtorgsgatan 10, Tel. 101621 (FM 31).

Bjotvedt, Engel, Dipl.-Ing., Stromen st. pr. Oslo
(Norw. Stromensviarkstedt) (M 31).

Blanke, Wilhelm, Werftdirektor, Schiftbau-Ge-
sellschaft Unterweser A.G., Wesermiinde-Lehe,
Tel. Bremerhaven 941 (FM 31).

Blasig, Kurt, Dipl.-Ing., Askania Werke A.G.,
Berlin-Friedenau, Kaiserallee 86/89 (M 38).

Blaum, Ilddo, Dr.-Ing., Bremen, Haydnplatz 11
(FM 39).

Blaum, Rudolf, Regierungsbaumeister, Vorstands-
mitglied und Direktor der Atlas-Werke A.G,,
Bremen, Delbriickstr. 4, Tel. 84021 (FM 12).

| Bleicken, Berthold, Dipl.-Ing., Maschinenbau-

direktor d. Hamburg-Amerika Linie, 1lamburg 1,
Alsterdamm 25, Tel. 321001 (FM 10).
Blennemann, Paul, Kapitin i.R.,, Hamburg-
GrofBflotthbek, Schenckendorffstr. 13 (FM 30).
Block, Heinrich, Zivilingenieur, Hamburg 13,
Hartungstr. 14/16, Tel. 443041 (FM 1899).
Blécker, Carl Heinrich, Schiffbau-Ingenieur,
Cuxhaven, Katharinenstr. 47/1I (FM 36).
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Blohm, Rudolf, Dipl.-Ing., Hamburgischer Staats-
rat, pers. haftender Gesellschafter der Kom.Ges.
Blohm & Vofl, Hamburg 1, Postfach 720, Tel.
353210 (LFM 19).

B1lohm, Walther, Dipl.-Ing., pers. haftender Ge-
sellschafter der Kom.Ges. Blohm & VoB, Ham-
burg-Alsterdorf, Adolf-Hitler-Str. 141, Tel. 5951 98
(LFM 18).

Blohm & Volf, Schiffswerft und Maschinen-
fabrik, Hamburg 1, PostschlieBfach 720/721, Tel.
353210 (KM 30).

Blomerius, Rudolf, Ingenieur, Direktor der
1. Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Berlin-
Charottenburg, Iardenbergstr. 191, Pension
»Lyra® (Wien III, Hintere Zollamtstr. 1) (FM 34).

Blume, Hermann, Obermgenicur u. Prokurist d.
Flenshurger Schiffsbau-Gesellschaft, Flensburg,
Toosbiigstr. 33, Tel. 204 (FM 14).

Bocchi, Guido, Schiffbau-Ingenieur, Genova
Sestri (Italien), Via Adelaide di Savoia 5—2
(FM 04).

Bochumer Verein fir Gufstahlfabrikation
A.G., Bochum, Alleestr. 64, Tel. Orts- und Fern-
ruf: 60951, Schnellverkehr: 60741 (KM 30).

Bodewes, G. H. Direktor (Adresse unbe-
kannt) (LFM 21).

Bodewes, Jan, Direklor (Adresse unbekannt)
(LFM 21).

B 6 hm, Hansludwig, Dipl.-Ing. Danzig, Poggen-
pfuhl 43—45/I b. Holweg, Feldpost-Nr. Sch 01795
Eckernférde (JM 39).

B 6 hm, Heinrich, Oberingenieur, Deschimag A.G.
Weser, Bremen, Verdener Str. 17/I, Tel. 43347

(FM 27).
Bohme, Walter, Schiffbau-Ingenieur, am-
burg 39, Gottschedstr. 8 1 (M 38).
Boékelmann, Ernst, Technischer Kaufmann

und Sachverstandiger (Deutsche Rechtsfront),
Berlin-Charlottenburg 5, Windscheidstr. 1, Tel.
341337 (M 33).

Bdninger, Carl Friedrich, Dr.-Ing. h. ¢,
Stockholm/Schweden, Stallgatan 3, Tel. 212117
(M 21).

B 6 6s, Carl C: son, Marine-Baumeister d. Koénigl.
Schwedischen Marine, Stockholm/Schweden,
Artillerigatan 2, Tel. 624501 (LFM 20).

Borger, Hans, Ingenieur, Stettin, Birkenallee 19
(FM 37).

Bornsen, Heinrich Ad., Sicherheitsingenieur b.
Blohm & Vofi, Hamburg-Lokstedt, Eresburg 67,
Tel. 582283 (FM 14).

Bottcher, Artur, Ingenicur, Wallsee itber Kiel
(M 39)

Bottcher, Karl, Oberingenieur i. R., Duisburg-
Neudorf, Brucknerstr. 8, Tel. 23433 (M 14).

Bohlen, Lothar, Reeder, Woermann-Linie A.G.
und Deutsche Ost - Afrika - Linie, Hamburg,
Gr. Reichenstr. 27, Tel. 361009 (M 21).

Bohnstedt, Max, Professor, Ober-Studien-
direktor i. R. der Héheren Technischen Staats-
lehranstalt fir Maschinenwesen und Schiftbau,
Kiel, Tirpitzstr. 55a, Tel. 3655 (FM 08).

vonBohuszewicz Oskar, Marinebaurat a. D.,
Fabrikdirektor, Losenhausenwerk, Diisseldorf,
August-Thyssen-Str. 4, Tel. 61023 (FM 14).

Bollmann, Friedrich-Wilhelm, Dipl.-Ing., Reg.-
Baurat bei der WasserstraBendirektion Minster,
Auflenstelle Hannover, Ilannover, StraBe der
SA 20/21 (FM 36).

Borczyk, Wilhelm,
Arnimstr. 411 (FM 42).

Bormann, Alfred, "Schiffbau - Oberingenieur
(Adresse unbekannt) (LFM 08).

Bormann, Kurt, Dipl.-Ing., Berlin-Steglitz, Karl-
Stieler-Str. 5, III, Tel. 796913 (FM 37).

von Borsig, Conrad, Dr.-Ing. E. h., Geh. Kom-
merzienrat, Industrieller, Berlin N., Chaussee-
strafle 13, Tel. 411084 (M 05).

Bovenkamp, Max, Fabrikant, ‘Wuppertal-Bar-
men. Wetlinerstr. 48 (M 35).

Schiffbau-Ing., Liibeck,

Mitglieder

Bradhering, Ilans, Schifibau-Ingenieur, Berlin-
Reinickendorf, Baseler Str. 33 (FM 37).

Brahmig, Rolf, Dipl.-Ing., Wilhelmshaven,
Weritstr. 46 (JM 38).

Bragard, Theodor, pers. haftender Gesellschafter
der Wagner - Hochdruck - Dampfturbinen Kom.-
Ges., Volksdorf b. Hamburg, Schemmannstr. 19,
Tel. 326330 (M 34).

Brandes, Ferdinand, Ministerialdirektor beim
Oberkommando der Kriegsmarine, Berlin-Scho-
neberg, Kufsteiner Str.51 (FM 16).

Brandt, Erich, Oberingenicur, Bremcn, Park-
allee 99 (M 37).

Brandt, Ginther, Dipl-Ing., Baurat, Berlin-
Steglitz, Studendstr. 10a (FM 42).

Brandt, Paul, Dipl.-Ing., Direktor und Ober-
ingenjeur des OstpreuBischen Revisionsvereins
i. R., Konigsberg i. Pr. 9, Goltzallee 8, Tel. 41514
(FM 18).

Brauckhoff, Ernst, Dipl-Ing. im Germa-
nischen Lloyd, Geschaftsfihrer der Schiffbau-
technischen ~ Gesellschaft, Berlin-Steglitz, Birk-
buschgarten 16, Tel. 722993 (FM 35).

B raun, Karl Theodor, Dipl.-Ing. in Gebr. Sach-
senberg A.G., Zerbst, Sandenden 1 (FM 36).

Breitenstein, Charles, Ministerialrat im
Oberkommando der Kriegsmarine, Berlin-Char-
lottenburg, Meiningenallee 1 (FM 41).

Breitlander, Wilhelm, Oberingenieur, beeid.
Sachverstindiger fiir Schiffsmaschinen und
Kesselanlagen, Rostock i. M., Parkstr. 19, Tel.
2734 (FM 13).

Bremer Vulkan Schiffbau- und Ma-
schinenfabrik, Vegesack (KM 39).

Brennecke, Rudolf, Dr.-Ing. E. h., General-
direktor a. D., Berlin - Dahlem, Helfferich-
strafle 90/92. Tel. 891038 (M 22).

Bretz, Theodor, Dipl-Ing., Direktor der AEG,
Abt. Schiffbau, Flug- u. Heerwesen, Berlin-Zeh-
lendorf,-Riemeisterstr. 10-12 (M 38).

Brink, Jargen, Dipl.-Ing., Fliegerstabs-Ingenieur.
Berlin-Zehlendorf, Schiitzallee 98a (FM 38).

Brinker, Richard, Direktor und Inhaber der
Firma Stahlschmidt Verk. G. m.b. H., Wupper-
tal-Hahnerberg, Tel. 71505 (M 14). .

Brodersen, Wilhelm, Marineoberbaurat, Bln.-
Charlottenburg 5, Riehlstr. 13 (FM 13).

Broking, Fritz, Ministerialdirigent im Ober-
kommande der Kriegsmarine, Berlin-Steglitz,
Rothenburgstr. 6, Tel. 728517 (FM 17).

Brose, Eduard, Schiffbau-Ingenieur b. F. Schi-
chau G. m.b. I, Elbing, Fichtestr. 33 (FM 27).

Brose, Walter, Dipl.-Ing., Direktor der Deut-
sche Schiffs- und Maschinenbau A.G., Bremen,
Kurfiirstenallee 71 (FM 22).

Bross, Walter, Dipl.-Ing., Oberingenieur der
Fried. Krupp Germaniawerft A.G., Kiel, Feld-
post-Nr.05636, Sonderfithrer (K) b. Wi-In. Mitte,
Tirpitzstr. 140, Tel. 4915 (FM 22),

Brown-Boveri & Cie. A.G.,, Mannheim 2,
PostschlieBfach 1040 (KM 33).

Briihl, Walter, Dipl.-Ing., Dr., techn., Schiffbau-
Ing., Bremen, Holler Allee 3 (FM 41).

Bruhn, J. D. Se., Direktor, Det norske Veritas,
Oslo, Posthoks 82, Tel. 21866 (LFM 12).

Brussatis, Reinhold, Maschinenbaudirektor,
Gotenhalen, Lagardestr. 17 (FM 42).

Bublitz, Ernst-Johannes, Amtsrat, Berlin-Wil-
mersdorf, Wexstr. 30 (FM 42).

Buch, Rudolf, Direktor, Dr.-Ing., Berlin-Char-
Charlottenburg 9, Reichsstr. 51 IT (FM 41).

Buchard, Carl, Fabrikbesitzer (Adresse unbe-
kannt) (LFM 30).

Buchsbaum, Georg, Vorstandsmitglied des
Germanischen Lloyd i.R., Berlin-Schmargendorf,
Auguste-Viktoria-Str. 62, Tel. 895882 (FM 08).

Budig, Max, Techn. Reg.-Oberinspektor, Berlin-
Schoneiche, Kieferndamm 9 (FM 42).

Biichen, Friedrich, Direktor und Ingenieur
i. Fa, Rud. Otto Meyer, Altona-Othmarschen,
Giesestr. 38, Tel. 492866 (M 26).
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Bindgens, Anton, Dr. jr., Rechtsanwalt und
Notar, Kiel, Holstenbriicke 6, Tel. 145 (LM 18).

Biirkner, Hans, Dr.-Ing., E. h., Geh. Oberbau-
rat i R., Berlin-Lankwitz, Corneliusstr. 2
(FM 1899).

Buff, Carl Theodor, Dr.-Ing., Direktor der Sie-
mens-Schuckertwerke A.G., Berlin-Charlotten-
burg, Adolf-Hitler-Platz 5 (FM 36).

Bun je, Alfred, Direktor der Fr. Liirssen, Yacht-
und Bootswerft, Bremen-Vegesack, Poststr. 17,
Tel. 1004 (FM 32).

Bunte, Hermann, Werftdirektor der Liibecker
Flender-Werke A.G., Liibeck (FM 36).

Bunnenberg, Werner, Dipl-Ing,
Stettin, Alleestr. 1 (FM 39).

Burbach, Friedrich, Geschiftslihrer der Man-
nesmannréhrenwerke A.G., Koln-Bayental, Her-
mann-Lons-Str. 18 (M 37).

Burgerhout, Hugo, Direktor der N. V.
Burgerhouts Machinefabrik en Schepswerf,
Den Haag, 3. van der Kunststraat 14 (LFM 19).

Burkhardt, Hermann, Marine-Oberbaudirektor
z.D., Gotenhafen, Dessauer Str. 6 (FM 12).

Burmeister, Harald, Amtsrat, Berlin W 30,
Miinchener Str. 3 (FM 42).

von Burtenbach, Frhr. Hanns Schertel, In-

Baural,

genieur, Wiesbaden, Kaiser-Friedrich-Platz 1
(FM 39).
Busch, Hugo E. Ingenieur-Kaufmann, Ham-

burg 36, Dammtorhaus, Tel. 344795 (FM 11).

Buschberg, Erich, Geheimer. Baurat, Berlin-
Nik(;lassee, Ernst-Ring-Str. 1, Tel. 845151 (FM
1899).

Buse, Diedrich, Dipl.-Ing., Oberingenieur, F.
Schichau G. m. b. H., Abt. Danzig, Danzig-Lang-
fuhr, Am Johannisberg 11 (FM 24).

Biising, Richard, Maschinenbaudirektor und
Vorsitzender des Vorstandes der Stettiner
Oderwerke A.G. fiir Schiff- und Maschinenbau,
Stettin, GieBlereistr. 17, Tel. 23135 (FM 08).

Butenschon, August,. Amtsrat, Berlin, Frei-
singer Str. 13IIT (FM 42).

Bittner, Robert, Dipl-Ing., Bremer Vulkan,
Vegesack, Weserstr. 69, Tel. 402 (FM 32).

Busse, Hugo, Dipl.-Ing., Maschinenbaudirektor
a. D., Bremen, Patrkallee 201a (M 18).

Buying, Geo, Journalist, Wallasey (England),
Chester, 2 Chave Crescent ,,Dene House* (M 29).

Cantieny, Georg, Dipl.-Ing., Direktor der
Kohlenscheidungs-Ges. m. b. ., Berlin SW 68,
Alexandrinenstr. 135/36, Tel. 614081 (FM 14).

Caspary, Emil, Dipl-Ing., Hauptmann, Heme-
lingen b. Bremen, Poststr. 3/11, Tel. 41495
(M 05).

Castagneto, Emilio, Ingenieur, Vasca Nazio-
nala-Prati di S.Paolo, Rom, Tel. 570134 (FM 30).

Castens, Gerhard, Dr., Professor, Oberregie-
rungsrat an der Deutschen Seewarte, Ham-
burg 3, Deutsche Seewarte, Tel. 361131 (M 25).

de Champs, Charles Léon, Vizeadmiral und
Chef der Konigl. Schwedischen Marine a. D.,
Stockholm (Schweden), Tel. 111806 (LFM 03).

Charton, Peter, Dipl.-Ing., Marine-Baurat, Kiel,
U-Boots-Abw.-Kdo. (JM 33).

Chi, Hsi, Dr.-Ing, Dipl.-Ing., Glogau, Schiffs-
werft Urstetten (JM 35 — FM 42).

Chisholm, Alexander, Principal Surveyor to
Lloyd’s Register of Shipping, London E.C.e,
71, Fenchurch Street (FM 31).

Christiansen, Robert, Dipl.-Ing., Fabrikant,
Harburg-Wilhelmsburg, Scharnhorststr. 12, Tel.
Hamburg 371251 (M 26).

Christinck, Bernhard, Kapitinleutnant, Dipl.-
Ing.., Baurat, Bremen, Ilohenzollernstr. 61, Tel.
44969 (FM'13).

Christopher, Willi, Ingenieur,
Treseburger Str. 22 (FM 38).

ClaafBen, Franz, Ingenieur. Hamburg 30, Bis-
marckstr. 114, II (FM 39).

Bremen,

Claassen, Paul, Oberingenieur h. Blohm &
Vof, Hamburg, Pinneberg, Hindenburgdamm 34
(FM 36).

Claussen, Carl, Schiffbau-Ingenieur, Bremen,
Mommsenstr. 46 (FM 13).

Claussen, Georg, Werftdirektor a.D., Weser-
miinde-G., Kehdinger Strafie 5, Tel. Bremer-
haven 152 (LFM 07).

Cleppien, Max, Marinebaurat a.D., Professor

an den Technischen Staatslehranstalten zu
Hamburg, Hamburg 26, Am Hiinenstein 5
(FM 05).

Colleck, E., Ingenieur, Maschinen-Inspektor

der John T. EBberger G.m.b. H., Hamburg-
Othmarschen, Baron-Voght-Str. 156 (FM 34).

Collin, Max Johannes, Marine-Oberbaurat und
Direktor a. D., Berlin-Lichterfelde, Augusta-
strafle 28 (FM 01).

Cordes, Carl, Amlsrat,
Kaiserstr. 16 (FM 42).

Cordes, Tonjes, Werftdirektor,
Blankenese, Grube 2 (FM 11).

Cossutta, Ferruccio, technischer Direktor d.
Cantieri Riuniti dell’ Adriatico, Triest (FM 19).

Cosulich, Mario A., Ingenieur, Cosulich Line,
Trieste, Tel. 5341 (M 31).

Coulmann, Wilhelm, Marinebaurat a.D., Do-
zent an der Ingenieurschule der Hansestadt
Hamburg, Hamburg-Bergedorf, Bliicherstr. 12,
Tel. 2316 (FM 08).

Creutz, Carl Alfred, Nav. Arch. and Mech.
Engineer, c/o Aluminium Co. of America, Ge-
neral Engineering Dep. 1., Gulf Building, Pitts-
bourgh, Pa. U.S.A. (LFM 20).

Creutz Claes Emil, konsultierender Ingenieur
The Air Preheater Corporation, 60 East, 42, Street,
New York City, U.S.A. (LFM).

Berlin-Lichterfelde,

Hamburg-

Daasch, Oscar, Dipl.-Ing., Abteilungsdirektor
der Seeberufsgenossenschaft, ITamburg 13, Har-
vestehuder Weg 106 (M 34).

Dampfschifffahrts-Gesellschaft
,,gN) eptun®, Bremen, Langenstr. 98—99 (KM
39).

Danziger Werft A. G, Danzig (KM 41).

Daues, Gerhard, Regierungsbaurat h. Wasser-
straflenmaschinenamt, Rendsburg-Saatsee (M 40).

Dauwe, Robert, Dipl.-Ing., Professor an der

Universitat zn  Lowen, Hoboken (Belgien),
Louisalei 22, Tel. 787 42 (FM 28).
Deetjen, Richard, Schiffbau-Ing., Eystrup/

Weser, Nr. 208 (FM 30).

Defant, Albert, Dr., Professor im Institut fiir
Meereskunde, Berlin NW 7, Georgenstr. 34/36,
Tel. 161061 (M 27).

Deichmann, Carl, Ingenicur i.R., Hamburg-
Altona, Dohrnstr. 4 I, per Ing. H. Réster (FM 08).

Deichmann, Ferdinand, Dipl.-Ing., Direktor
der Brown-Boveri & Cie. A.G. Mannheim, Abt.
Berlin, Berlin SW 11, Bernburger Str. 21, Tel.
227601 (M 34).

Demmer, Bernhard, Dr.-Ing. E. h., Kommer-
zienrat, Eisenach, SchlieBfach 39 (FM 30).

Dengel, Rodrich, Marinebaurat a. D., Prokurisi
der Firma Anschiitz & Co., Kiel, Tirpitzstr. 148.
Tel. 4030 (FM 17).

Dentler, Heinrich, Oberingenieur,
Virchow-Weg (FM 1899).

Deters, Karl, Dr-Ing. E. b, Reeder, Ham-
burg 39, Blumenstr. 11, Tel. 522076 (FM 12).

Dettmer, Wilhelm, Marine-Oberingenieur, Bln.-
Tempelhof, Friedrich-Karl-Str. 34 ITT (FM 42).

Dettmers, Otto, Dr. jur., Vorsitzender des
Vorstandes des Norddeutschen Lloyd, Bremen
(M 40).

Deutsche Gesellschaft fiir Elektro-
SehweiBlung E. V., Berlin W 35, Friedrich-
Wilhelm-Str. 22, Tel. 250017 (KM 32).

Stettin,
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Deutsche Lufthansa Aktiengesell-
schaft, Berlin SW 29, Flughafen (KM 34).

Deutsche Schiff- und Maschinen-
bau A.G., Schiffswerft und Maschinenfabrik,
Bremen 13, Tel. 84071 (KM 30).

Deutsche Schiff- und Maschinen-
bau A.G, Schiffswerft und Maschinenfabrik,
Bremen, Werk: Seebeck, Wesermiinde-G, Tel.
1752 (KM 39).

Deutsche Schiffs
A.G., Berlin W 35, Grobiadmiral - von - Koster-
Ufer 67a, Tel. 211845 (KM 31).

Deutsche Vacuum Oel A.G., Hamburg 1,
Spitalerstr. 12 (KM 30).

Deutsche Verlagswerke Straull, Vetter
& Co., Berlin SW 68, Neuenburger Str. 8, Tel.
175246 (KM 30).

Deutsche Werft, Hamburg 1, Postfach Nr.
889 (KM 41).

Deutsche Werke Kiel AG,
schliefffach, Tel. 6300 (KM 30).

Deutscher Transp
rungs-Verband e V., Berlin SW 11, Belle-
Alliance-Platz 3 (KM 30).

Deutsches Seegeltungswerk, Berlin
‘W 35, Hildebrandtstr. 18, Tel. 2236 18 (KM 34).

Dickmann, Hans, Dr.-Ing. habil, Stettiner
Vulcan-Werft Stettin-Bredow, Altdamm b. Stet-
tin, Nettelbeckstrafie 1 (FM 37).

Diede, Ginther, Dipl.-Ing., Hamburg 39, Bilser-
strafle 40/1 lks. (JM 35 — FM 37).

Diederichsen, Heinrich, Dr. h. ¢, Kauf-
mann, Hamburg 11, Alter Wall 10, Tel. 361561
(M 34).

Diener, Walter, Mar.-Ing.-Anw,,
Mainaustr. 16a (JM 42).

Dienstdorf, Josef, Dipl.-Ing., Bremer Vulkan,
Bremen-Blumenthal, Langestr. 5 (M 40).

van Dieren, Evart,-scheepsbouwk. Ingenieur,
‘Woonschip ,,Luctor et Emergo”, Zalmhaven a.
d. Schepstimmermanslaan, Rotterdam (FM 30).

Dierks, Henry, Schiftbau-Ingenieur, Hamburg 19,
Tornquiststr. 95 IIT (FM 38).

Diestelmeier, Gustav, Dipl.-Ing. Marine-
Oberbaurat im OKM., Berlin-Lichterfelde, Hor-
tensienstr. 5 (M 32).

Dieterich, Georg, Direktor,
Grunewaldstrafle 43 (M 03).

von Dietlein, Heinrich, Rittmeister a. D.,
Werftbesitzer, H. C. Stiillcken Sohn, Hamburg 8,
Norderelbstr. 56, Tel. 351641 (M 25).

Dietrich, Ernst, Amtsrat (Schiffbau-Ingenieur),
Berlin-Lichterfelde-West, Curtiusstr. 102 (FM 42).

Dietrich, Ottokar, Dipl.-Ing., Oberingenieur
i. Fa. Waggon- und Maschinenbau A.G. Gorlitz,
Abt. Maschinenbau, Gérlitz, Lutherstr. 51 (M 28).

Dietze, Ernst, Ingenieur, Bremen-Aumund,
Nordstr. 33, Tel. 707 (FM 15).

Dilg, Hermann, Generaldirektor der I. Donau-
Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Wien 3, General-
Karl-Kraus-Platz 4 521 (FM 39).

Diskowski, Walter, Schiffbau-Oberingenieur,
Berlin-Steglitz, Ilerrfurthstr. 6 (FM 41).

Dittmer, Georg, Vorstandsmitglied der Ham-
burg-Siidamerikanischen ~Dampfschiffahrts-Ge-
sellschaft, Hamburg - GroBborstel,  Borsteler
Chaussee 184, Tel. 582426 (FM 20).

Dittmers, Ludwig, Kaufmann, C. Fr. Duncker
& Co. Komm.-Ges., Hamburg-Boltenhof, Admi-
ralitatsstr. 33, Tel. 361506 (M 13).

Dittrich, Reinh., Dipl.-Ing., Bremen, Legion-
Condor-Sir. 94 (M 13).

Dluhy, Robert, Dipl.-Ing., Obering. i.F. Schichau,
G.m.b.H., Elbing, Abt. Danzig, Danzig-Zoppot,
Cecilienstr. 4 (FM 38).

Docter, Heinz, Schiftbau-Oberingenieur im
Oberkommando der Kriegsmarine, Berlin-Char-
lottenburg 5, Kaiserdamm 102 (FM 30).

Dohring, Gustav, Amtsrat, Berlin-Friedenau,
Rubensstr. 110 (FM 42).

Kiel, Post-

Konstanz,

Berlin-Steglitz,

fandbriefbank !

ort - Versiche- |

Mitglieder

Dérr, Wilhelm E., Dipl.-Ing., Direktor beim
Luftschiftbau Zeppelin, Friedrichshafen a. B.,
Wohnung: Uberlingen a. Bodensee, Strandweg 2,
Tel. 307 (FM 18).

D o hr, Matthias, Dipl.-Ing., Baurat, Norderwerft
A.G. Hamburg, Altona-Klein-Flottbek, Novalis-
strafle 8, Tel. 491119 (FM 23).

Domke, Reinhard, Marine-Oberbaurat a. D.,
Wilhelmshaven, Hollmannstr. 13 (FM 17).

Donau, Georg, Zivilingenieur, Bremen, Sanger-
hauser Str. 3, Tel. 45760 (FM 13).

Dorn, Paul, Marineoberbaurat, Dr.-Ing. Ham-
burg 13, Jungfrauental 24 (FM 30).

: von Dorsten, Wilhelm, Oberingenieur, Schiffs-

und Maschinen-Inspektor des Germanischen
Lloyd, Mannheim-Freudenheim, Schiitzenstr. 24
(FM 02).

Dortmund - Hoerder Hiittenverein

DA.G., ]Zf)ortmund, Rheinische Str. 173 (KM 38).
ransfeld, Wilhelm Fr., Kaufmann, Kicl
Wall 1, Tel. 5882 (M 12). . e

Dr.ape, Hans, Ingenieur, Konigsberg/Pr., Con-
tiner Weg 42 (FM 41).

D re ier, Karl, Betriebs-Oberingenieur, Liibeck,
Skagerrakufer 42/44, b. Stein (FM 40).

Dreyer, Friedrich, Dr.-Ing. E. h, Wellings-
i)gl;ét)el-Hamburg, Hibbesweg 6, Tel. 530287 (I'M

van Driel, Abraham, Iauptinspektor des Han-
delsschlﬁbaus und der Schiffsvermessung, Voor-
burg bei Den Haag (Holland), Rusthoflaan 24
(FM 20).

Driessen, Paul, Marineoberbaurat beim Ober-
kommando der Kriegsmarine, Reichskriegsmini-
sterium, Berlin W 35, Tirpitz-Ufer 72/76 (I'M 10).

Dréscher, Paul, Schiffbau-Ing., Kiel, Stern-
stralle 9 b. Burblies (FM 40).

Dréseler, Paul, Regierungsbaurat i. R., Abt.-
glrelzktolf dker Siemens-Bauunion G. m. b. H.,

erlin-Lankwitz, Zietenstr. 32b, Tel. 732726
(FM 13).

Dr ot h, Alfred, Dipl.-Ing., Patentanwalt, Kassel-
Wilhelmshéhe, Rolandstr. 4, Tel. 31435 (M 13).

D r_i ng, Eduard, Dr., Direktor der Dampf-
schlffahr!s-Ges. des Vierwaldstitter Sees, Lu-
zern, Solihalde 8, Tel. 22770 (M 30).

Dirin g, Franz, Oberingenieur, Ziirich (Schweiz),
Weinbergstr. 55a (M 13).

Diivel, Friedrich, Zivilingenieur, Berlin-Wilmers-
dorf, Trautenaustr. 1 (M 13).

Diuwel, Franz Friedrich, Vorsitzer des Vor-
standes der Garbe, Lahmeyer & Co. A.G., Aachen,
Emmichstr. 141, Tel. 27231 (M 35).

Dunst, Felix, Schiftbau-Ing., Danzig, Am Holz-
raum 15 (FM 39).

Dykmann, Derk Teerling, Ministerialrat, Bln.-
Charlottenburg, Reichsstr. 97 (FM 34).

Ebeling, Helmut, Amtsrat, Berlin-Tempelhof,
Friedrich-Karl-Str. 38 (FM 42).

Eberlein, Willi, Schiffbau-Ingenieur,
burg 19, Eichenstr. 9/ (FM 38).

Ebert, Werner, Dipl.-Ing., Geschifts- und Be-
triebsfithrer i. Fa. Kleinschanzlin-Bestenbostel,
Frankenthal/Pfalz, Horst-Wessel-Str. 3a (M 35).

Eckert, Ernst, Dipl.-Ing., Bremen, Osterdeich 32
(FM 39).

Eggen Hermann, Oberingenieur, llauptmann,
Industrie-Beauftragter des Oberkommandos der
Wehrmacht, Waffenwerke Briinn A.G., Werk
‘Wsetin, Berlin-Schlachtensee, Lagardestr. 37
(FM 39).

E ggert, Hans, Fabrikant, Hamburg 1, An der
Alster 7, Tel. 249523 (M 36).

Eggert, Wilhelm, Ingenieur, Frankfurt/Main,
Am Tiergarten 4211 (FM 40).

Ehlers, Adolf, Amtmann,
hoher Str. 5 (FM 42).

Ham-

Berlin, Wilhelms-



Mitglieder
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Danzig, MAK (Iberia) (JM 33 — FM 39).

Erdmann, Paul, Maschinen-Ingenieur i. R.
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I aleke, Carl, Amtsrat, Berlin-Lichterfelde- West,
Hortensienstr. 19 (FM 42).

Falk, Hans, Ingenieur, Direktor d. Firma Deut-
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Staatl. Hoéheren Schiflsingenicurschule, Weser-
miinde-M.,, Birgermeister-Smidt-Str. 122, Tel.
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Gemberg, Walter, Dipl.-Ing., Oberingenieur d.
Fried. Krupp A.G., Germaniawerft, Kiel, Hof-
holzallee 94 (FM 21).

Gentsch, Wilhelm, Geheimer Regierungsrat,
Oberregierungsrat, Geschiftsfithrer der Brenn-
krafttechnischen Gesellschaft, Berlin-Wilmers-
dorf, Brandenburgische Str. 24, Tel. 922846
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H amm er, Felix, Dipl.-Ing., Rendsburg, Bastion 6
(FM 09).

Hammerstrém, Eckart, Dipl.-Ing.,, Bremen-
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Plon i. Holstein, Seestr. 4 (M 22).
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H ansecn, Johannes, Professor, Dipl.-Ing., Dan-
zig-Langfuhr, Ferberweg 1311 (F)M 42).

Hanssen, Carl Wilhelm, Dipl-Ing., Altona-
Blankenese, Kosterbergstr. 38 (FM 36).
IHantelmann, Kurt, Dipl-Ing., Oberbaurat,

Direktor der Staatl. Ingenieurschule Gumbinnen,
Gumbinnen, Erich-Koch-Str. 3 (FM 10).

Harbeck, Martin, Fabrikant i. Fa. Heidenreich
& Harbeck, Hamburg 33, Wiesendamm 30
(M 1900).

Harder, Hans, Kapitin, Techn. Berater fiir die
Anwendung der Kauritleime der I.G. Farben-
.industrie A.G., Werk Urdingen, Aumund bei
Vegesack, Kirchhofstr. 63, Tel. 10 09 (LFM 08).

IMarms, Adolf, Schiffbau-Ingenieur und Jacht-
konstrukteur, Kiel-Dietrichsdorf, Ebbenkamp 1
(FM 30).

Harms, Wilhelm, Amtmann, Berlin-Zehlendorf,
Plafistr. 11 (FM 42).

Hartmann, Otto H., Dr.-Ing. E. h., Technischer
Direktor und Geschéftsfithrer der Schmidt’schen
HeiBdampigesellschaft m. b. H., Kassel-Wil-
helmshohe, Schlageterplatz 22, Tel. 31414 (M 10).

liartung, Fritz, Dipl-Ing., Marinebaurat im
OKM, Berlin-Lankwitz, Apoldaer Str. 22 (FM 39).

ITarun, Mustava, Dr.-Ing.,, unbek. verzogen.
(FM 22).

Has, Ludwig, Marinebaurat a.D., Zivilingenieur,
Wilhelmshaven, Birkenweg 14, Tel. 681 (FM 17).

Hashagen, Hinrich, Kapitin, Bremen, Park-
allee 203 (FM 33).

HaB, Hans, Dipl.-Ing. Wilhelmshaven, Wohn-
schiff ,, Tanganyika* (JM 41 — FM 42).

Hass, Hans, Dozent und Professor, Karnitz b.
Neukalen i. Meckl. (FM 05).

Mavestadt, Christian, Dr.-Ing, Regierungs-
baumeister a. D., beratender Ingenieur fir Bau-
ingenieurwesen und Verkehrswirtschaft i. Fa.
Havestadt & Contag, Berlin-Wilmersdorf, Ber-
liner Str. 157, Tel. 864280 (M 30).

Hebecker, Otto Dr. phil, Studienrat, Ham-
burg-Gr. Flottbek, Uhdeweg 29, Tel. 494573
(privat) (M 40).

Heberling, Wilhelm, Dipl.-Ing., stellv. Direk-
tor des Germanischen Lloyd, Berlin-Lichter-
felde, Unter den Eichen 107, Tel. 7621 32 (FM 29).

Hecht, Alfred, Schiffbau-Ingenieur, Stettin, Li-
becker Str. 3 (FM 38).

Hedemann, Wilhelm, Dipl-Ing, Ober-
ingenieur der Deschimag, Werk A.G., Weser,
Bremen-Horn, Klattendieck 19 (FM 14).

1 edén, Ernst August, Generaldirektor, A.B. G-
taverken, Géteborg (Schweden) (FM 08).

Heege, Gustav, cand. ing., unbekannt verzogen
(IM 33).

H e esch, Otto, Technischer Direktor der Schiffs-
werfIt: Theodor Hitzler Hamburg, Altona-
Blankenese, Morikestr. 11, Tel. 460340 (M 10).

Heger, Herbert, Dipl.-Ing., Zlin/Mahren, Lange
Gasse 752 (FM 41).

Heidsiek, Fritz, Schiftbau-Oberingenieur, Ham-
burg 19, Am Weiher 14, II (FM 38).

Heidtmann, Hermann, Werftbesitzer, Ham-
burg 21, Hofweg 62/65, Tel. 222151 (FM 09).

Hein, Hermann, Schiffbau-Ingenieur, Schiffsbe-
sichtiger des Germanischen Lloyd, Bremer-
haven, Hindenburgplatz 32/I, Tel. 981 (FM 39).

Ieineken, Philipp, Dr.-Ing. h. c., Tutzing/Obb.,
Hauptstr. 71, Haus am See (LM 18, Ehrenmit-
glied).

Heinemann, Rudolf, Dipl-Ing., Geschifts-
fihrer d. Arado-Flugzeugwerke G.m.b. H. No-
wawes (Bez. Potsdam), Wohnung: Berlin-Zehlen-
dorf, Schweitzerstr. 34, Tel. 848600 (FM 13).

Heinrichs, Werner, Dipl.-Ing., Oberingenieur
b. d. Atlas-Werke A.G., Biiro Berlin, Nikolassee,
Albiger Weg 4 (M 28).

Heinsohn, Heinz, cand. mech. nav., Berlin-
Charlottenburg 2, Schliterstr. 73 (JM 42).

Mitglieder

Il eitmann, Ludwig, Oberingenieur i. R., llam-
burg 22, Flotowstr. 26 (FM 08).

I eldt, Adolf, Marinebaurat a.D., Kiel, Esmarch-
stralle 53 (FM 14).

Helfferich, Emil, Vorsitzender des Aufsichts-
rats der Hamburg-Amerika Linie, Hamburg 1,
Alsterdamm 25, Tel. 321001 (M 35).

Helle, Eino, Dr.-Ing, Dozent an der Tech-
nischen Hochschule, Helsinki (Finnland), II-
marin katu 4 B, Tel. 45548 (FM 32).

Helling, Wilhelm, Fabrikbesitzer der Theo-
dor Zeise Spezialfabrik fiir Schiffsschrauben,
Altona-Ottensen, Friedensallee 7/9, Tel. 421351
(LFM 22).

Hemberger, Maximilian Julius, Dipl-Ing.,
Bad-Schwartau, Schillerstr. 9 (FM 36).

Hemmann, A.,, Regierungsbaurat, Altona-GroB-
Flottbek, Kaiser-Wilhelm-Str. 9 (FM 08).

ITennecke, Arthur, Preullischer Provinzialrat,
Hiittendirektor, Vorsitzer des Vorstandes der Mit-
teldeutschen Stahl- und Walzwerke Friedrich
Flick Kom.-Ges., Brandenburg/11avel, Postfach
177 (M 42).

Hennig, Albert, Dipl-Ing., Deutsche Werke
Kiel A.G., Kiel, Ilasseldicksdammerweg 44
(FM 21).

Ilennig, Franz, Marine-Oberbaurat, Berlin-

Tempelhof, Bosestr. 32 (FM 42).

von Hennig, Heinrich, Konteradmiral, Vor-
stand d. Hauptbiicherei der Marinestation der
Ostsee, Kiel, Tirpitzstr. 126 (M 41).

ITenning, Willi, Dipl.-Ing., Diisseldorf, Uerdin-
ger Str. 14/I (FM 36§.

IHenschke, Werner, Schiffbau-Oberingenieur,
Berlin-Lichtenberg, Weitlingstr. 25¢ (FM 33).

Hensel, Otto, Dipl.-Ing., Oberregierungsbaurat,
Berlin-Charlottenburg 9, Kaiserdamm 21, Tel.
9327 34 (M 32).

Hensel, Wilhelm, Amtsrat, Biichereivorsteher
im Reichspostministerium, Berlin W 66, Leip-
ziger Str. 15 (M 30).

Hensolt, Johannes, Dipl:-Ing., Oberingenieur
b. Blohm & Vofi, IlTamburg 26, Sievekingsallee 6,
Tel. 264355 (FM 10).

T erber, Karl-Heinz, Dipl.-Ing., Danzig-Stolzen-
berg, Scheerstr. 30 (FM 42).

Hermandez, Miguel Rechea, Ingeniero Naval
(Adresse unbekannt) (FM 32).

HHerner, Heinrich, Dipl.-Ing., Professor, Dr.
phil., Studienrat i. R., Wieshaden, Kaiser-Fried-
rich-Ring 73 (FM 1899).

Herpen, August-Theodor, Dr.-Ing., Ingenieur
und Geschiftsfithrer der Gesellschaft fur La
Mont-Kessel und Kraftwirtschaft m.b. H., Berlin
NW 7, Schadowstr. 1b, Tel. 11 06 67, Cberlingen
a. B., Haus Rauenstein (M 08).

Herrmann, Arno, Direktor der Stettiner Oder-
werke A.G., Stettin, Falkenwalder Str. 152
M 39).

IIerrmann, Arthur, Amtsrat, Berlin-Friedenau,
Menzelstr. 27 (FM 42).

Herrmann, Klaus, Dipl.-Ing. Dessau-Roflau,
Bandhauer Str. 49 (FM 42).

Herrmann, Walter, Dr.-Ing., Professor, Berlin-
Lichterfelde, Kommandantenstr. 91 (FM 29).

He 8, Arthur, Schiffbau-Ing., Danzig-Schellmiihl,
Schellmiiterwiesendamm 2, IT (FM 39).

Heubach, Ernst, Ingenieur, Fabrikbesitzer,
Berlin-Lankwitz, Lessingstr. 7, Tel.730272(M01).

Heusinger von Waldegg, E, Admiral
a. D., Vorsitzender des Aufsichtsrats der Deut-
sche Werke Kiel A.G., Berlin-Lichterfelde-Ost,
Gartenstr. 1, Tel. 732496 (M 30). ~

Hey, Erich, Marineoberbaurat d. R, Dipl.-Ing.,
Kiel, Diisternbrooker Weg 71/1 (FM 18).

Heydemann, Rudolf, Dipl-Ing., Direktor des
Sfettiner Vulcan, Stettin, Dornstr. 31 (FM 22).

Heyden, Ernst, Ingenieur, Jasenitz/Pom., Wit-
tenbergstr. 27 (FM 41).
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von Ileyn, Ernst, Ingenieur, Konigsberg/Pr.,
von-Brandt-Allee 11 (FM 41). .

Hildebrandt, Max, Direkior der Stettiner
Oderwerke A.G., Stettin 10, Storbeckstr. 10,
Tel. 22634 (FM 08).

Hildebrandt, Walter, Dipl-Ing., Studien-
und Baurat, Hamburg 23, Wagnerstr. 103, Tel.
264402 (FM 30).

Hillebrand, Friedrich, Dipl-Ing., Bremen-
Horn, Riensberger Str. 68a, Tel. 44916 (FM 21).

Hillmann, Bernhard, Schiffbaudirektor, We-
sermiinde-Speckenbiittel, Am Tannenkamp 19
(FM 13).

Hilsbos, Eugen, Direktor der Ruhrstahl A.G.,
Stahlwerk Krieger, Diisseldorf - Oberkassel,
Achenbachstr. 107 (M 35).

Hiorth, Jens Br.,, Dr.-Ing, Chef-Ingenieur der
Star Contrapropeller A.G., Hoévik, Oslo (Nor-
wegen), Postbox 252 (M 24).

Hitzler, Franz, Werfthesitzer, Lauenburg
a. Elbe, Bahnhofstr. 24 (FM 38).

Hitzler, Theodor, Werftbesitzer, Theodor
Hitzler Schiffswerft, Hamburg 28, Einsiedel-

deich 1/3, Tel. 387934 (LFM 1899).

Hitzler, Theodor, Schiffswerft und Maschinen-
fabrik, Hamburg 28, Veddel, Tel.: 38 7934 u. 35
(KM 40).

Hitzler, Walter, Werftbesitzer,
Budapester Str. 21 (FM 38).

Hochstein, Ludwig, Oberingenieur fiir Ma-
schinenbau, Wandsbek, Waldstr. 7, Tel. 282400
(FM 12). -

Hoefer, Kurt, Dr.-Ing., Stellvertr. Direktor des
Germanischen Lloyd, Berlin - Charlottenburg,
Carmerstr. 18, Tel. 317447 (FM 18).

Hoefs, Fritz, Maschinenbaudirektor bei G. See-
beck A.G., Bremerhaven, Am Deich 27 (FM 09).

Hoefs, Fritz, cand. mach. nav., Bremerhaven,
Am Deich 27 (JM 41).

Hélzermann, Fr., Geheimer Marinebaurat
a. D., Potsdam, Kurfirstenstr. 32 (FM 1900).

Hoénicke, Paul, Konteradmiral z. V., Berlin
NW 87, Holsteiner Ufer 20, Tel. 393559 (M 33).

Hoepfner, Adolph, Kaufmann, Hauptmann a.D.,
Hamburg 13, Mittelweg 188, Tel. 442490 (M 18).

Hofer, Karl, Schiffbau-Ingenieur, Wilhelms-
haven, Millerstr. 45, ptr. (FM 39).

vom Hoff, Max, Direktor d. AEG, Abt. Schiff-
bau, Berlin-Weinmeisterhohe, Ilohenweg 10,
Tel. 376155 (M 35).

H o ff, Wilhelm, Dr.-Ing., Professor an der Tech-
nischen Hochschule, Berlin - Friedrichshagen,
Miiggelseedamm 242, Tel. 646361 (FM 21).

Hoffmann, Fritz, Betriebs-Ingenieur, Konigs-
bergi. Pr., Coutienerweg 60 (M 37).

Ho f{mann, Hermann, Fabrikdirektor, Bremen,
Hohenzollernstr. 66, Tel. 44765 (M 33).

Ho{{fm ann, Ulrich, Ober-Regierungs- und -Bau-
rat, Stettin, Konig-Albert-Str. 12 (FM 38).

Hoffmann, Walter, Dr. jur., Vorsitzender des
Vorstandes d. Hamburg-Amerika Linie, Ham-
burg 1, Alsterdamm 25, privat: Hamburg 13,
Haarvestehuder Weg 69 pt. (M 36).

Regensburg,

Hoffmann, Werner, Oberingenieur, Berlin-Char- |

lottenburg, Oranienstr. 16, Tel. 343258 (M 36).

Hogner, Einar G. E.,, Fil. Dr., Civ. Ing., o. Pro-
fessor an Chalmers Tekniska Hogskola Géte-
borg, Goteborg (Schweden), Viktor Rydbergs-
gatan 30 (M 26).

Hohmann, Herbert, Schiftbau-Ing., Wilhelms-
haven, Ulmenstr. 22, Gth. IIT (JM 39).

Hohn, Theodor, Oberingenieur, Wissenschaftl.
Techn. Institut fiir Schiffbau, Shanghai (China),
P. 0. B. 976 (FM 08).

Hollbur g, Johannes, Betriebsdirektor und Pro-
kurist der F. Schichau G. m. b. H., Elbing, Techn.
Leiter der Schiffswerft zu Danzig, Danzig,
Schichauwerft, Tel. 22498 (M 35). .

Holler, H, Dr.-Ing habil, Frankfurl a. M,
Frauenlobstr. 45 (M 31).
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Holm, Gustav, Dircktor, Konigsberg/Pr. Maafi-
strafie 1311 (FM 41).

Holm, Poul Em., Direktor des Maschinisten-
unterrichts, Kopenhagen (Danemark), Kongens
Nytoor 221 (FM 26).

Molst, Ludwig, Amtmann. Berlin-Friedenau,
Retzdorfipromenade 2 (FM 42).

Holthusen, Wilhelm E., Zivilingenieur, Altona-
Kl. Flottbek, Jenischstr. 33, Tel. 494361 (FM 08).

Holzhausen, Kurt, Dipl.-Ing., Berlin-Schlach-
tensee, Ahrenshooper Zeile 57 (FM 19).

Holzwarth, Hans, Dr.-Ing. E. h, Dipl.-Ing,
Geschiaftsfithrer, Disseldorf, Goethestr. 7, Tel.
64727 (M 10).

't Hooft, Gerard, Chef des Bureaus Schiftbau,
VerteidigungsMinisterium,  unbek.  verzogen
(FM 32)

Hormel, Otto, Admiral, Oberwerfidirektor der
Kriegsmarinewerft, Kiel (M 40).

Ho rn, Fritz, Dr.-Ing. o. Professor an der Tech-
nischen Hochschule, Berlin-Grunewald, Hohen-
zollerndamm 59/60, Tel. 895168 (FM 07).

Hort, Hermann, Dr., Dipl-Ing., Dr. phil,
Siemens-Apparate und Maschinen G. m. b. I,
Berlin-Charlottenburg 9, Olympische Str, 22, Tel.
994211 (M 32).

Hosemann, Paul, Dipl.-Ing., Elbing, Clause-
witzerstr. 10 (FM 13).

Howaldt, Bernhard, Direktor,
Wrangelstr. 2, Tel. 2193 (LFM 18).

Howaldt, Georg A. E., Kaufmann, Verein
Deutscher Schiffswerften, Kleeken iiber Ham-
burg-Harburg, Haus Nr. 9 (M 33).

Howaldt, Gerhard, Ingenieur, Kiel, Schuh-
macherstr. 28, Tel. 7595 (FM 13).

Howaldt, Jurgen, Teilhaber d. Fa. Gebr. Ho-
waldt, Technisches Biiro, Litheck, Schiissel-
buden 18 (FM 31).

AG.,

Flensburg,

Howaldtswerke
341015 (KM 31).

Hoyer, Niels, Schiffbau-Ingenieur, Korneuburg
b. Wien, Werit der DDSG (FM 23).

Hibner, Hans-Joachim, cand. arch. nav., unbek.
verzogen (JM 39).

Hittenwerke Siegerland A.G., Siegen,
Hindenburgstr. 5—7 (KM 39).

Humbert, Giinther, Dipl.-Ing., Hamburg 1, An
der Alster 34 (FM 37).

Hummel, Adolf, Dipl.-Ing., Wiesbaden 3, Vik-
toriastr. 18 (FM 30).

Hundt, Paul, Schiffbau-Ingenieur, Abteilungs-
leiter der A.G. Weser, Bremen, Wielandstr. 32,
Tel. 83642 (FM 13).

Hures, Carl, Ingenieur im Germanischen Lloyd,
Berlin-Johannisthal, Ecksteinweg 6 (FM 30).

Hamburg, Tel

Huss, Carl, Patentanwalt, Dipl.-Ing., Berlin
SW 61, Gitschiner Str. 4 (M 24).
Hutarew, Georg, Dr.-Ing., Oberingenieur,

Berlin-Charlotenburg 1, Charlottenburger Ufer 9
(FM 40).
Huth, Wilhelm, Regierungsprisident, allgemei-
ner Vertreter des Reichsstatthalters in Danzig-
Westpreufien, Danzig-Neugarten 12-16 (FM 38).

Icheln, Karl, Schiffbau-Ingenienr, Hamburg 33,
Mildestieg 16 (FM 14).

I. G. Farbenindustrie A. G., Frankfurt
a. Main 20, Griineburgplatz, Tel. 20022 Fernver-
kehr, 20027 Ortsverkehr (KM 30).

Thsche, Herbert, Dipl.-Ing., Danzig-Schellmiihl,
Paul-Beneke-Weg 153 (FM 37).

I[1genstein, Ernst, Oberregierungshaurat i. R.,
Fischbach i. Riesengebirge, Tel. Jannowitz i.
Riesengebirge 204 (FM 08).

I1lies, Kurt, Dr.-Ing, Hamburg, Schiirbecker
Strale 1 (FM 37).

Imle, Emil, Dipl.-Ing., beratender Ingenieur und
gerichtlich vereidigter Sachverstindiger, Dres-
den-Weiller Hirsch, Wolfshiigelstr. 12, Tel. 37337
(M 01).
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Immich, Werner, Dr.-Ing., Baurat a. D., Ma-
schinenbaudirektor der Deutsche Werke Kiel
A.G,, Kiel, Forstweg 42, Tel. 3969 (FM 17).

N.V.Ingenieurskantoor voor Scheeps-
bouw, Den Haag (Holland), Kneuterdijk 8,
Tel. 113225 (KM 34).

Isemer, Herbert, Kiel, Gerhard-
strafie 38, III (M 32).

Ivers, Curt, Reeder, Teilhaber der Fa. Paulsen
& Ivers, Kiel, Holstenbriicke 28 (M 26).

Jaborg, Georg, Ministerialrat i. R., Oldenburg
i. 0., Haarenufer 10 (FM 0¥)

Jacob, Carl, Dipl.-Ing., Oberingenieur b. Blohm
& VoB, Hamburg 13, Bundesstr. 82, Tel. 447703
(FM 17).

Jacobsen, J., Ingenieur, Bergedorf b. Hamburg,
Moorkenweg 22 (FM 22).

Jacobsen, Louis, Oberingenieur, Wellingsbiittel,
Bez. Hamburg, Buchtstr. (M 08).

Jaeger, Gustav, Dipl.-Ing., Oberregierungsbau-
rat, Hamburg 20, Husumer Str. 31 (M 25).

C.H. Jaeger & Co. Pumpen- und Ge-
blase-Werk, Leipzig-Plagwitz (W 31) (KM 37).

Jahn, Joh. Gottlieb, Dipl.-Ing., Maschinenbau-
direktor der Fried. Krupp Germaniawerft A.G.,
Kiel, Niemannsweg 30, Tel. 6904 (FM 10).

Jakopp, Heinz, Dipl.-Ing.,, Direktor der Hum-
boldt-Deutzmotoren A.G., K6ln-Marienburg, Am
Stidpark 61 (M 28).

Jansen, Wilhelm, Schiffbau-Ingenieur, i. Fa.
E. Berninghaus, Duisburg-Buchholz, Klagenfur-
ter Str. 1 (FM 39).

Janssen, Diedrich, Oberingenieur, Weser-
miinde-M., Bogenstr. 5 (FM 12). )
JanBen, Johannes Heinrich, Amtmann, Berlin-
Steglitz, Sidendstr. 53a (FM 42). L
Jappe, Friedrich, Oberingenieur, Schiffsbesichti-

ger des Germanischen Lloyd, i. R., Danzig-Lang-
fuhr, Baumbachallee 4, Tel. 41074 (FM 1899).
Jasper, Karl, Korvettenkapitin z. V., Haupt-

Dr.-Ing.,

schriftleiter, ITannover, Ruthmkorffstr. 15 ptr.
M 22).
Jastram, Ilans, Fabrikant, Hamburg-Berge-

dorf, Carlshof, Tel. 212005 (M 34).

Jebens, Oskar, Ingenieur, Direktor der Wagner-
Hochdruck-Dampfturbinen Kom.-Ges., Hamburg-
Blankenese, Oesterleystr. 70 (FM 34).

Jensen, Olaf, Vertreter des Bochumer Vereins,
Ferrostaal A.G., Berlin~-Wannsee, Am groflen
Wannsee 59¢ (M 35).

Jentzsch, Alfred, Schiffbau-Ingenieur, Stettin,
Werftstr. 24 (FM 38).

Jerke, Otto, Direktor (Adresse unbekannt)
(LM 17).
Jespersen, Theodor, Oberingenieur, Oslo

(Norwegen), Karl Johannesgade 14 (LFM 13).

Jef, Peter, Dipl.-Ing., Berlin-Mariendorf, Rix-
dorfer Str. 122 (FM 37).

Jobs, Walter, Dipl.-Ing., Babelsherg 2, Ufastr. 68
(JM 33 — FM 37).

Jochimsen, Adolf, Ingenieur, Libeck, Biir-
germeister-Neumann-Str. 6 (M 37).

Jochimsen, Karl, Oberingenieur i. R., Kiel,
Harmsstr. 105 ptr. (M 08).

Jochmann, Ernst, Oberingenieur, Berlin-Niko-
lassee, Prinz-Friedrich-Leopold-Str. 41 (M 08).
Johannsen, Erich, Dipl.-Ing, Marinebaurat
a. K., Wilhelmshaven, Gockerstr. 1911 (JM 34

— FM 38).

Johannsen, Karl, Dipl.-Ing.,
Wilhelmshaven, Hindenburgstr. UM 33—
FM 37).

JohannBen, Otto, Amtsrat, Berlin-Friedenau,
Ceciliengirten 37 (FM 42).

Johnson, Axel Axelson, Generalkonsul, Rederi-
aktiebolaget Nordstjernan/Johnson Line, Stock-
holm (Schweden), Stureplan 3, Postbox 7196,
Tel. 0124 (LM 17).

Johnson, Helge Axelson, Hofjigermeister, Kon-
sul fir Siam, Stockholm (Schweden), Havlagre-
gatan 5, Tel. 100312 (LM 18).

Marinebaurat,
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Johnson, Robert Stanley, Principal Surveyor
to Lloyds Register of Shipping, Hamburg 11,
Steinhoeft 3 (FM 38).

Johnsson, John Gustav, Kriegsfiskal, Rechts-
anwalt, Advokaterna Lidforss & Levy, Stock-
holm (Schweden), Tel. 233555 (LM 17).

Jonas, Otto, Oberingenieur, Elmshorn, Timm-
Kroger-Str. 14 (FM 40).

de Jong, Jan, Schiffbau-Ingenieur, Deutsche
Werft A.G., Hamburg, Tel. 387441 (FM 14).

Joost, J., Direktor a.D., Holzapfel Farbenwerke
?Ml(r)ll)b H., Hamburg 13, Harvestehuder Weg 24

Judaschke, Franz, Schiffbau-Ingenieur, Volks-
dorf, Bez. Hamburg, Eulenkrugstrafie 94, Tel.
321010 (FM 08).

Judis, Heinrich, Dipl.-Ing., Stettin 7, Friede-
bornstr. 191 (FM 38).

Jirgens, Georg, Kaufmann, Berlin NW 87, Les-
singstr. 24 (M 33).

Junge, Erwin, Direktor der Seereederei

-,Frigga” A.G., Hamburg 1, Alsterdamm 16/18
(M 35).

Junkers, Erhardt, Gauting, Hindenburgstr. 18
(M 30). ’

Jurenka, Robert, Dr., Generaldirektor der

Babcockwerke, Oberhausen i. Rhld., Tel. 20064
M 0D

Just, Curt, Ministerialdirektor, Amtsgruppenchef
beim Oberkommando der Kriegsmarine, Berlin-
Zehlendorf-West, Beerenstr. 20, Tel. 84 41 16
(FM 08).

Kabelac, Robert, Direktor des Bremer Yulkan,
Vegesack, Weserstr. 85, Tel. 471 (M 34).

Kahler, Otto, Dipl-Ing., Patentanwalt, Ham-
burg1, Ferdinandstr. 6, Postanschrift: Uffz
Otto Kahler, FaBberg iiber UnterlaB, 5. Flieger-
techn. Schule 2 (M 34).

Kiampf, Carl, Reeder i. Fa. Hochseefischerei
Carl Kampf, Wesermiinde-G., Bussestr. 19
(M 33).

Kahrs, Otto, Dipl-Ing., Oslo (Norwegen), Tho-
mas Heftyes Gate 62, Tel. 40852 (LFM 12).

Kaiser, Max, Kommerzienrat, Fabrikdirektor,
Vereinigte Kugellagerfabriken A.G., Schwein-
furt a. M., Frankenstr. 5, Tel. 1201/08 (M 32).

Kalbe, Otto, Dipl-Ing., Berlin-Zehlendorf, Alex-
anderstr. 8, Tel. 840777 (M 18).

Kalderach, J. F. A, Oberingenieur, Expert
f. Schiff- u. Maschinenbau, Hamburg 20, Eppen-
dorfer Baum 9 (FM 13).

Kampffmeyer, Theo, Marine-Ministerialrat,
Abt.-Chef im Oberkommando der Marine, Pots-
dam, Schwanenallee 12¢ (FM 17).

Kanis, Paul, Dipl.-Ing., Inhaber der Firma Tur-
binenfabrik Brickner, Kanis & Co., Dresden-
N 15, Industriegeldnde, Tel. 52236, priv.: Dres-
den-N 6, Bohmertstr. 2, Tel. 54065 (M 35).

Karcher, Karl, Reeder i. Fa. Raab, Karcher
& Co., G.m.b. H., Mannheim, Otto-Beck-Str. 23
(LM 05).

Karnatz, Helmuth, Dipl.-Ing., Hamburg 21,
Hagenau 71b (JM 33— FM 38).

Karstens, Paul, Oberingenieur, Altona, Holl.
Reihe 103 (FM 05).

Kassebeer, Heinrich, Marinebaurat, OKM,
Berlin W 35, Tirpitzufer 72/76 (FM 42).

Katzschke, William, Marinebaurat a. D., Stell-
vertr. Vorstandsmitglied der Deutsche Werke
Kiel A.G., Biiro Berlin, Berlin-Charlottenburg 2,
Fasanenstr. 3, Tel. 3239 36 (FM 17).

Kausch, Johannes, Dipl-Ing, Kiel,
garten 9/10 (JM 33 — FM 37).

Kausch, Werner, Schiffbau-Ingenieur, Stettin,
Holbeinweg 2 (FM 41).

K aye, Georg, Marineoberbaurat d. R., Stellvertr.
Direktor des Germanischen Lloyd, Berlin-Wil-
mersdorf, Bechstedter Weg 3, Tel. 873131
(FM 13).

Schlof-
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Kayser, o. Professor an der Technischen Hoch-
schule, Berlin - Steglitz, Humboldistr. 15, Tel.
723045 (M 31).

Keding, Wilhelm, Schiffbau-Ingenieur, Ober-
ingenieur der F. Schichau G.m.b. H., Danzig-
Langfuhr, Hermannshéferweg 6 (FM 37).

Keiller,James, Oberingenieur, Kabinettskammer-
herr S. M, des Konigs von Schweden, Géteborg
(Schweden), Kungsportsavenyen 4 (FM 01).

Kelling, Erich, Dipl.-Ing., Studien- und Baurat
an den Technischen Staatslehranstalten, Altona-
Gr. Flottbek, Langkamp 11 (FM 18).

Kellner, Arno, Dipl.-Ing. bei Blohm & Vof,
Hamburg 6, Gorch-Fock-Str. 1/II (FM 19).

Kempf{, Ginther, Professor, Dr.-Ing., Direktor d.
Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt, Ham-
burg 33, Schlicksweg 21, Tel. 59 20 81 (FM 13).

Kern, Ginther-Heinz, Dipl.-Ing., Berlin-Rei-
nickendorf-Ost, Aroser Allee 1551 (FM 39).

Dr.-Ing Kicback & Peter, Meigerite und
Regler, Berlin-Britz, Jahnstr. 33 (KM 39).

K1iene, Robert, Schiffbau-Dipl.-Ing., Hamburg 39,
Andreasstr. 22 III (FM 24).

Kienert, Hans, Schiffbau-Ingenieur, Hamburg
19, Ovelgénner Str. 2 (FM 39).

Kiep, J. N, Dipl-Ing., Direktor, Deutsche Schiff-
und Maschinenbau A.G., Vulcan-Werk, Hamburg,
Steinstr. 23, Tel. 335253 (FM 14).

Kiepke, Ernst, Oberingenieur i. R., Stettin 10,
Arnimweg 19 (FM 1899).

Killing, Erich, Dr.-Ing., Direkter und Vor-
standsmitglied d. Klockner-Werke A.G., Duis-
burg, Klécknerhaus (M 35).

Kirchfeld, Franz, Dr., Vorsitzender des Vor-
standes der Ferrostaal A.G., Milheim-Ruhr-
Broich, Uhlenhorstweg 17 (M 35).

Kirchhotf, Richard, Kaufm. Vorstand der AEG,
Erfurt, Lessingstr. 3 (M 37).

Kirchner, Ernst, Vorstand und Direktor der
Kirchner & Co. A.G., Leipzig W 35, Thorerstr. 6,
Tel. 64321 (M 27).

Kirsten, Georg, Dipl.-Ing., Marine-Oberbaurat,
Kiel. Tirpitzstr. 80 (FM 22).

Kittlaus, Friedrich-Wilhelm, Dipl.-Ing., 2. Z.
Kriegsmarinewerft Wilhelmshaven, Berlin-Tegel,
Trampenauer Steig 3 (FM 40).

Kjellberg Elektroden & Maschinen
G. m. b. H., Finsterwalde (N.-L.), Wilhelm-Kube-
Strafle 61/67 (KM 37).

Klatte, Johannes, Zivilingenieur, Hamburg 39,
Leinpfad 60, Tel. 522469 (FM 08).

Klaus, Heinrich, Schiffbau-Ingenieur, Germani-
scher Lloyd, Lankwitz-Siid, Rodacher Weg 19,
Tel. 738714 (FM 23).

Klawitter, Horst, Werftdirektor, Weser-
miinde-G., Hermann-Goring-Str. 32 (M 39).

Klehn, Arno, Dipl.-Ing., Obering.,, Kiel-Diet-
richsdorf, Gr. Ebbenkamp 5 ptr. (FM 38).

Klein, Jakob, Dr.-Ing. E.h., Ingenieur, Klein,
Schanzlin & Becker A.G., Frankenthal (Pfalz),
Lambsheimer Str. 34, Tel. 2522 (M 18).

Kieindienst, Werner, Ingenieur, Bin-Halen-
see 1, Joachim-Friedrich-Str. 24 IIT (FM 42).

Klemm, Erich, cand. mach. nav., unbek. ver-
zogen (JM 35).

Klewitz, Max, Oberingenieur, Geschiftsfithrer
der Greifenwerft G.m. b. H., Stettin, Polls Wiese
Tel. 30637 (FM 20).

Kliemchen, Franz, Dipl-Ing., Direktor d.
Dampfschiffahrtsgesellschaft , Neptun‘, Bremen,
Auf den Hifen 60-63. Tel. Domsheide 279 04
(FM 18).

Klindwort, Ernst, Dipl,Ing., Blohm & Vo0,
ITamburg-Blankenese, Caprivistr. 39a, Tel 46 37 90
(M 25).

KlingelfuB, E., Dipl-Ing., Oberingenieur i. Fa,
A.G.  Brown-Boverie & Cie., Ennetbaden,
Schweiz, Bachtalsteig 3 (FM 30).

Klingmiiller, Gerhard, Ingenieur, Schéne-
beck (Post Vegesack), An der Krumpel 66 (M 36).

Jahrbueh 1942

Klinkenberg, Adolf, Dr.-Ing., Direktor der
Dortmund - Hoerder Hiittenverein A.G., Witt-
braucke b. Herdecke (Ruhr), Haus Funcke (M 38).

Klippe, Hans, Vorstand des Biiro Hamburg der
Brown-Boveri & Cie., Hamburg 36, Konigstr. 14,
Tel. 343141 (M 07).

Klockner-Humboldt-Deutz A.G., Koln-
Deutz, Deutz-Miilheimer-Str. 149/55- (KM 31).

K1luge, Hans, Dipl-Ing., o. Professor a. d. Tech-
nischen Hochschule, Karlsruhe, Rintheimer
Strafie 15/I11 (FM 07).

Knierer, Clemens, beratender Ingenieur fiir
Schiff- und Maschinenbau, Hamburg 1, Mdncke-
bergstr. 31, Tel. 335029 (FM 17).

K norlein, Michael, Dipl.-Ing., Direktor, Magde-

burg-B., Schonebecker Str. 11/13, Tel. 40254
(FM17).

Knoop, Ulrich, Dr.-Ing, Kénigsberg i. Pr.,
Wehnerstr. 7a (FM 18).

Knust, Joachim, Dipl-Ing., Marinebaufithrer,

Feldpostnummer 09 012 IIT (FM 39).

Koch, Hans, Reg.- u. Baurat, Wasserbaudirek-
tion Kurmark, Potsdam, Neue Konigstr. 22, Tel.
3974 (FM 14).

K o ch, W., Dipl.-Ing., Abteilungsdirektor d. Nord-
deutschen Lloyd, Bremen, Schlachte 29 (FM 14).

Kohler, Albert, Ministerialrat, Berlin-Schéne-
berg, Grunewaldstr. 56, Tel.. 7729 68 (FM 10).

Koehn, Carl, Kaufmann, Stettin, Bollwerk 10,
Tel. 30291 (M 34).

K o e hn, Otto, Dipl.-Ing., Vorstandsmitglied der
AEG, Berlin NW 40, Friedrich-Karl-Ufer 2/4, Tel.
410016 (FM 32).

Kdéhnenkamp, Joh., Schiftbau-Oberingenieur,
unbek. verzogen (FM 37).

Koehnhorn, Erwin, Regierungsbaural a. D,
Direktor der Arca-Regler A.G., Berlin-Steglitz,
Grunewaldstr. 6a, Tel. 797768 (FM 14).

K&1ln, Friedrich, Dipl-Ing., Schiffbau-Zivil-
ingenieur, Hamburg 23, Landwehr 37 (FM 11).

K 6 nig, Fritz, Oberingenieur, Kiel, Tiefe Allee 20
(FM 37).

Koéniglich Ungarische Flufl- und
Seeschiffahrts A.G., Budapest V, Maria-
Valeria-uc. 11 (KM 30).

Koeper, Eugen, Technischer Leiter der Han-
seatischen Motoren G. m. b. H., Bergedorf b.
Hamburg, Griiner Weg 4, Tel. 2137 (M 21).

Kérber, Theodor, Dipl.-Ing., Dozent an der
héheren Technischen Schule, Haarlem (Holland),
Prinsenbolwerk 11 (FM 20).

K 6 r n er, Gustav, Zivil-Ingenieur, Altona, Moltke-
strafie 73 (FM 33).

Kéorte, Fokko, Schiffbau-Ingenieur, GrofB-Floit-
bek b. Hamburg, Rosenhagenstr. 1 (FM 41).

K 6 ser, Johann, Inhaber der Norderwerft Koser
u, Meyer, Altona-Blankenese, Strandweg 60, Tel.
460390 (FM 08).

Koster, Heinz, Ingenieur, Konigsberg/Pr.5,
Spandienen-111I, Strafie 1776 Nr. 21 (FM 41).

Kolkmann, Julius, Schifismaschinenbau-Ober-
ingenieur, Konstruktionsdirektor i.R., Elbing,
Hohezinnstr. 12 (FM 1899).

Ko p p e, Carl, Ingenieur, Schiffs- und Maschinen-
besichtiger d. Germanischen Lloyd, Technischer
Aufsichtsbeamter der See-Berufsgenossenschaft,
Bremerhaven, Biirgermeister-Smidt-Str. 30, Tel.
963 (FM 30).

Kort, Ludwig, Dipl.-Ing.,, Hannover, Richard-
‘Wagner-Str. 21 (M 33).

Korten, Albrecht, Syndikus, Vereinigte Hitten-
werke Burbach-Eich-Didelingen, Abt. Burbach,
Saarbriicken 2, Rastpfuhl 15 (M 24).

Koschmider, Georg, Dipl.-Ing., Deschimag,
Werk A.G. Weser, Bremen, Am Barkhof 61,
Tel. 48 4381 (FM 13).

Kraeft, Otto, Schiffbau-Oberingenieur im OKM,
Berlin-Steglitz, Kurze Str. 4 (FM 18).

Krafft, Eugen, Ingenieur, Bremen, Domshof
24/25 (M 28).
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Kraft, Ernest A, Dr.-Ing., Dr. techn. h. c., Pro-
fessor an der Technischen Hochschule, Direktor
der AEG Turbinenfabrik, o. Mitglied der preul.
Akademie der Wissenschaften, Berlin-Charlotten-
burg 4, Bismarckstr. 99, Tel. 313178 (FM 10).

Kraft de 1a Saulzx, Ritter, Friedrich, Ober-
ingenieur der Société Cockerill, Seraing (Bel-
gien) (LFM 1899).

Kraner, Frilz, Schiffbau-Ingenieur, OKM, Bln.-
Steglitz, Schildhornstr. 46, b. Holz (FM 39).

Krasmann, Ernst, Schiffbau-Ingenieur, Ham-
burg 26, Caspar-Vogt-Str. 94 (FM 28).

Krause, Alfred, Dipl.-Ing., Abteilungsleiter, Bre-
mer Vulkan, Bremen-Vegesack, Rohrstr. 32-34
(JM 33 — FM 37).

Krause, Hans, Marinebaurat a. D., Bremen-
Grohn, Fischereiplatz 3 (FM 14).

Krause, Heinrich, Tchn. Reg.-Oberinspektor,
Berlin-Lichtenrade, Hilbertstr. 22 (FM 42).

Krautwurst, Ginter, Schiftbau-Ing., Dessau-
RofBlau, Magdeburger Str. 15 (FM 39).

Krebs, Hans, Marinebaurat a.D., Betriebsfithrer
der Gustloffiwerke Meiningen, Untere Kuhtrift 9
(FM 17).

Krekeler, Professor, Dr.-Ing. habil, Mitglied
des Vorstandes der Gebr. Bohler A.G., Berlin,
Berlin W 35, Kurfiirstenstr. 55 (FM 37).

Kremer, Hermann, Werftbesitzer, Elmshorn,
Schiffswerft, Tel. 2749 (LFM 22).

Kretschmer, Herbert, Schiffbau- Ingenieur,
Hamburg 13, Hochallee 31, Tel. 554090 (FM 18).

Kretschmer, Leopold, Dipl-Ing., Schiffbau-
technische Versuchsanstalt, Wien 20, Brigitten-
auerlinde 256 (FM 38).

Kretzschmar, F,, Schiftbau-Ingenieur, Ziirich 6,
Rotbuchstr. 36, Tel. 61913 (FM 02).

Krotke, Johannes, Schifbau-Ing., Danzig, Fuchs-
wall 6 (FM 39).

Kruckenberg, Franz, Dipl.-Ing., Berlin W 15,
Konstanzer Str.5 (FM 37).

Kriger, F. Otto L., Technischer Kaufmann und
Werften-Vertreter, Hamburg 20, Breitenfelder
Strafie 80, Tel. 533334 (M 34).

Kriiger, Gustav, Ingenieur bei Blohm & VoB,
Ilamburg 6, Gorch-Fock-Str. 3 (FM 08).

Kriiger, Hans, Dr.-Ing., Vorstand d. AEG, Kott-
bus, Kaiser-Friedrich-Str. 12, Tel. 3313 (FM 30).

Krug, Hans, Dipl.-Ing. Waried Tankschiffreede-
rei G.m.b.H., Hamburg 21, Overbeckstr. 14
(FM 39).

Krupp vonBohlen und Halbach, Gustav,
Industrieller, a. o. Gesandter und bev. Minister,
Dr. jur., Dr. phil. h. ¢., Dr.-Ing. E. h., Dr. rer.
pol. h. c., Essen-Hiigel, Auf dem I1liigel, Tel.
44331 (LM 12).

Kruse, Werner, Ingenieur und Werftleiter, Ur-
statlen bei Glogau, Schiffswerft (FM 42).

K ruse, Wilhelm, Schiffbauingenieur, Amtsrat im
Oberkommando der Kriegsmarine, Berlin W 30,
Gossowstr. 2 (FM 42).

Kucharski, Walther, o. Professor a. d. Tech-
nischen Hochschule, Berlin-Steglitz, Mittelstr. 25,
Tel. 723353 (FM 17).

Kuck, Franz, Marine-Oberbaurat a. D., Kiel,
Esmarchstr. 58 (FM 1899).

Kiichler, Paul, Dipl.-Ing., Ministerialdirigent
im OKM, Berlin W50, Regeasburger Str.5a,
(FM 17).

Kihl, Ludwig, Schiffbau-Ingenieur, Wilhelms-
haven, Griinstr. 3, Feldp.-Nr. 07006 (FM 39).

K i hn, Alfred, Dipl.-Ing., Oberingenieur im Ger-
manischen Lloyd, Hamburg 26, Hirtenstr. 10
(FM 30).

Kuehn, Reinhard, Dr.-Ing., N. V. Ingenieurs-
kantoor voor Scheepsbouw, Den Haag (Hol-
land), Van Speykstraat 59 (M 30).

Kuehan, Richard, Schiffbau-Oberingenieur, Bln.-
Schoneberg, Reppichstr. 201V, Tel. 713572
(FM 20).

Kitnstier, Eberhart, Ingenieur, Konigsberg/Pr.,
Brahmsstr. 17 (FM 41).

Kiinzel, Heinrich, Dipl.-Ing. i. Fa. Gebr. Sach-
senberg A.G., Dessau-Roflau, Sidstr. 23 (JM 34
— FM 39).

Kuewenick, Franz A., Kapitian, Hoboken N. J.
(USA.), Hudsonstreet 928 (M 06).

Kuhnke, Fabrikant, Kiel, Forstweg 19 (M 40).

Kuhsen, Carl, Schiffbau-Ingenieur, Liibeck,
Ratzeburger Allee 59 (FM 41).

Kummetat, Horst, Marine-Oberingenieur, Bln.-
Weillensee, Pistoriusplatz 18 III (FM 42).

Kunze, W., Schiffbau-Direktor i. Fa. Schiffbau-
Gesellschaft ,,Unterweser* A.G., Wesermiinde-L.,
Kronprinzenallee 31a (FM 41).

I.aas, Walter, Honorarprofessor der Tech-
nischen Hochschule, Direktor des Germanischen

Lloyd i. R., Freiburg i. Br.,, Merianstr. 20
(FM 1899).
Lacher, Siegfried, Dipl-Ing., i. Fa. J. & P

Kleinewefers, Verkaufs- u. Projekthiiro, Wien 117,
Peter-Jordan-Str. 33 (M 34).

Lackner, Karl, Schiffbau-Ingenieur, Bremen,
Oslebshauser Heerstr. 8 (FM 37).

Laeisz, Erich F.,, Reeder, Hamburg, Trost-
briicke 1 (M 37).
Laeisz, F., Reederei, ITamburg 11, Trost-

briicke 1 (KM 39).

Lavemann, Kurt, Schiffbau-Ingenieur,
Schwartau, Hamburger Str. 46 (FM 39).
Lazer, M., Schiffbau-Ingenieur, Kiel, Lornsen-

strafie 50 (FM 08).

Laible, Friedrich, Betriebsingenieur, Elbing,
Traubenstr. 11 (FM 13). )
Lamarche, Julius, Hiittendirektor, Diisseldorf,

Breite Str. 69, Stahlhaus (M 27).

van Lammeren, W. P. A, Dr.-Ing, Steliv.
Direktor der Ned. Scheepsbouwk. Proefstation,
Wageningen (Holland), Haagsteeg 2 (FM 30).

Landsberg, Georg, Oberbaurat a. D., Direktor
der Teltowkanal A.G., Berlin W 35, Blumeshof 3
(M 12).

L.an ge, Alfred, Dipl.-Ing., Dozent an den Techn.
Staatslehranstalten und am Technischen Vor-
lesungswesen, ITamburg 30, Moltkestr. 47, Tel.
558914 (FM 04). :

L an g e, Johannes, Dipl.-Ing., Regierungsrat i.R.,
Berlin-Charlottenburg 1, Rontgenstr. 14 (FM 06).

Lange, Tonjes, Verlagsbuchhandler, Mitinhaber
der Verlags-Buchhandlung J. Springer, Berlin
W 9, Linkstr. 22-24 (M 39).

Langhans, Ernst, Dipl.-Ing., Marineoberbaurat
im Oberkommando der Kriegsmarine (FM 22).

Langhein, Klaus, Schiffbau-Ing.,, Danzig,
Langgasse 19/IV (FM 39).

Langner, Max, Major a. D., Hannover-West,
Gliinderstr. 51 (M 11).

von Lans, Wilhelm, Admiral z. D., Berlin-
Charlottenburg 9, Kastanienallee 32 (M 1899).

L a u, Kurt, Schiffbau-Ingenieur im Germanischen
Lloyd, Bln.-Nikolassee, Cimbernstr. 32 (FM 37).

Lauffs, Otto, Kaufméann. Leiter des Ing.-Biiros
d. Siemens & Halske A.G. und d. Techn. Biiros
d. Siemens-Schuckert-Werke A.G., Bielefeld,
Bismarckstr. 5 (M 35).

Lauster, Imanuel, Dr.-Ing. E. h, Geheimer
Baurat, Fabrikdirektor a. D., Leitershofen
b. Augsburg, Tel. 36334 (FM 14).

Laute, Wilmar, Dr.-Ing., Brandenburg/Havel,
Kaiser-Otto-Ring 7 (M 29).

Lawrengz, Paul, Dipl-Ing, Oberingenieur,
Mannheim, Kalmitplatz 8, Tel. 25705 (M 24).

Lechner, Ernst, Marine-Maschinenbaumeister
i. R., Baurat E. h., Kéln-Bayenthal, Oberldnder
Ufer 118, Tel. 95682 (FM 1899).

Ledgard, Percy, Schiffbau-Ingenieur, Middles-
ex, ,,Slaveley” 12. Stallam Gardens. Statch End.
(FM 39).

Bad
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L ehmann, Bruno, Stahlwerksdirektor (Adresse
unbekannt) (LM 22).

L echmann, Ginther, Dr.-Ing., Deutsche Werlft,
Hamburg 13, Rotenbaumchaussee 157 (FM 37).
Lehmann, Heinz, Dipl.-Ing., MAN, Augshurg,

Nibelungenstr. 22 (JM 33 — FM 37).
Lehmann, Walter, Schiffbau-Ingenieur,
stedt, Bez. Hamburg, Ilempberg 8 (FM 38).
Lemke, August, Techn.
Berlin W 35, Kurfiirstenstr. 42 (FM 42).
L eisner, Adolf, Schiffbau-Oberingenieur, Rolter-
dam, Claes de Vrieselaan 126b (FM 14).

Gar-

Lempelius, Ove, Dipl.-Ing., Vorstandsmitglied |

der Flensburger Schiflsbau-Gesellschaft, Flens-
burg, Gertrudenstr. 1, Tel. 21 (FM 09).

L e n z, Richard, Direktor der Rheinmetall-Borsig
A.G., Berlin-Charlottenburg 9, Ahornallee 17,1
(M 20).

Leopold, Heinrich, Dipl.-Ing. Referent, Berlin-
Halensee, Joachim-Friedrich-Str. 24 (FM 40).
Lerbs, Hermann E., Dr.-Ing., Stellvertr. Di-
rektor der Hamburgischen Schifibau-Versuchs-
anstalt, Hamburg 33, Schlicksweg 21, Tel. 595089

(FM 34).

Lesch, Guntram, Dr.-Ing., Direktor der Brown-
Boveri & Cie. A.G., Mannheim-Freudenheim,
Zicthenstr. 79 (M 32).

LeunenschloB, Otto, Dr.,, Erster Bibliothe-
karsrat, Vorstand d. Bibliothek d. Technischen
Hochschule, Hannover 11, Cranachstr. 8 (M 35).

Levati, Rinaldo, Schiffbau-Ingenieur, Pegli bei !

Genua, Via de Nicolay 10 (LFM 22).

Levin, Friedrich, Maschinenbaudirektor beim
Erprobungskommando fiir Kriegsschiffsneubau-
fen, Danzig-Neufahrwasser (FM 18).

Lewerenz, Alfred, Kaufmann i. Fa. Deurer
u. Kaufmann, Hamburg 1, Barkhof 3, Tel. 325393
{M 12).

Leymann, Ilermann,
Sternstr. 30 (FM 19).
Liehr, Ernst, Ingenieur,

gasse 13 (M 39).

Lienau, Otto, Dr.-Ing. E. h., Professor an der
Technischen ITochschule, Danzig-Oliva, Collner
Strafie 16, Tel. 45386 (FM 08).

Lilie, Arthur, Oberingenieur und Vereidigter
Sachverstindiger der ITandelskammer zu Dan-
zig, Danzig-Langfuhr, Ferberweg 12 (FM 18).

Limprecht, Paul, Dipl.-Ing., Oberingenicur b.
Rheinmetall-A. Borsig A.G. Tegel, Berlin-IIerms-
dorf, Waldseeweg 39 (M 30).

Lindberg, Elis, Marinebaumeister
unbekannt) (LFM 21). .

Lindemann, Ehrich, Schiffbau-Ingenieur, Lii-
beck, Kérnerstr. 12 (FM 17).

Lindenau, Harald, Dipl-Ing., Memel, Schiffs-
werft (JM 33 — FM 39).

Lindenau, Paul, Ingenicur und Schiffbauer,
Memel, Schiffswerft, Tel. 4547 (FM 13).

Linder, Ernst, Dipl.-Ing., beratender Ingenieur,
Stettin 10, ITans-Sachs-Weg 4 (FM 11).

Lindquist, Erik, Dr.-Ing. (Adresse unbekannt)
(LM 22).

Lindstedl, Ililda S., Bibliothekarin der Konigl.
Technischen Iochschule, Stockholm (Schweden),
Tel. 116544 (M 34).

Link, Robert, Dipl-Ing., IIamburg 21, Gocthie-
strafle 21 (FM 36).

L jungman, Andreas, Dipl.-Ing., Dircktor a. D.,
Stockholm (Schweden), Ostermalmsgatan 42, Tel.
112236 (LM 16).

Ljungzell, Nils J.,, Schiffban-Ingenicur, Pro-
fessor-Vikar an der Koénigl. Technischen Iloch-
schule, Stockholm (Schweden), Malmskillnads-
gatan 42, Tel. 110177 (LFM 22).

L6 Igren, Johan, Ingenieur, Karlskrona (Schwe-
den), Tegnérliden 7, Tel. 1396 (FM 22).

Lo6flund, Walter, Schiffbaudirektor und Vor-
standsmitglied der Deutsche Werke Kiel AG,
Kicl, Esmarchstr. 2 (FM 08).

Dipl.-Ing., Magdeburg,

Danzig, Schichau-

(Adresse

Reg.-Oberinspektor, |
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Loesdau, Kurt, Marinebaurat z. D., Delmen-
horst, Linoleumstr. 16, Tel. 2081 (FM 14).

Loesener, Robert E., Schiffsreeder (Adresse
unbekannt) (LM 1899).

L orenz, Max, Dipl.-Ing., Potsdam, Moltkestr. 27,
Tel. 2434 (FM 14).

Lorenz, Paul, Dipl.-Ing., Studien- und Baurat
an den Technischen Staatslehranstalten, Berge-
dorf b. Hamburg, Greves Garten 5 (FM 30).

Lorenzen, L., Ingenieur bei Blohm & Vo8,
Hamburg 13, Bundesstr. 31 (FM 10). -

Lorenzen, Oivind, Dipl-Ing. (Adresse unbe-
kannt) (LFM 19).

Lotsch, Ernst-Georg, Vorstandsmilglied der
Danziger Werft A.G., Danzig, Werftgasse 8§
(M 41).

Lottmann, Ilermann, Ministerialdirektor,
Amlisgruppenchef im Oberkommando d. Kriegs-
marine, Berlin-Charlotlenburg, Sachsenplaiz 7
(FM 08).

Luber, Max, Oberingenieur, Berlin-Wilmersdori,
Siegburger Str. 12 (M 42).

Ludasi, Viktor, Oberingenieur der Ganz & Co.,
Budapest X, Kobanyai ut 31 (FM 17).

Ludwig, Emil, Oberingenieur, Hamburg 20,
Ericastr. 58, Tel. 526682 (FM 1899).

Ludwig, Karl Walter, Dipl.-Ing., Direktor a.D.,
Hamburg 30, Liliencronstr. 5, Tel. 553419 (FM 20).

Libecker Flender-Werke A.G., Libeck,
PostschlieBifach 280 (KM 39).

Libecker Maschinenbaugeseclischaflt,
Libeck (KM 36).

Liuders, Otto, Dipl-Ing.,, Berlin NW 87, Les-
singstr. 41 (FM 37).

Liders, Wilhelm Martin Christian, Fabrikant,
Hamburg 8, Norderelbstr. 31, Tel. 352854 (M 02).

Lidicke, Hermann Friedr. & Co. G.m.h. 1l
Berlin-Wilmersdorf, Kaiserallee 31 (KM 40).

Lihring, Conrad, Schiflswerft und Trocken-
dock, Brake, Oldenburg (KM 41).

Lingen, Erich, Dipl-Ing., Oberingenieur, Ro-
stock, Bismarckstr. 9/1 (FM 38).

Liirssen, Yacht- und Bootswerft, Vegesack-
Bremen (KM 39).

Litgens, Karl, Dipl.-Ing., Ilamburg 26, Gries-
strafle 83, pt. (IFM 37).

Lux, Frilz, Ing.-Chemiker, Berlin-Wilmersdorf,
Prinzregenteunstr, 72 (M 11).

Lyhme, Hans Hermann, Marine-Oberingenicur,
Wilhelmshaven, Herbartstr. 95 (FM 39).

Maart, Ilans Heinrich, Techniker, Hamburg 43,
Alter Teichweg 179, T (M 37).

Ma as, Rudolf, Dr., Dipl.-Ing., IHlamburg 13, Kloster-
allee 5 (M).

Mackels, Bruno, Landeshbaurat, Vorsitzer des
Vorstandes der Stettiner Vulkan-Werlt A.G.,
Stettin, Gauamtsleiter, Stettin, Landeshaus, Tel.
25611; privat: Stettin, IHans-Sachs-Weg 6
(FM 12).

Macklin, Theodor, Oberingenieur in F. Schi-
chau G.m.Db.1I,, Elbing, LEmil-Schaper-Str. 24
(FM 40).

Madelung, Georg, Dr.-Ing., o. Professor a. d.
Technischen Hochschule, Flugtechnisches Insti-
tut, Ruit tber Efilingen a.Neckar (M 26).

Maeder, Fritz, Dipl.-Ing., Marineoberbaurat,
unbek. verzogen (FM 24).

Mahn, John, Reeder, Wesermiinde-G., Ilinden-
burgstr. 15a (M 39).

Maier, Erich R. F., Geschiaftsfihrer der Maier-

form-Gesellschaft, Bremen, Markusallee 25
(FM 31).
Majus, Werner, Dipl-Ing., Kiel, Holtenauer

Strafie 105 I1I (FM 41).
Mangold, Walther, Marinebaurat a.D., Augs-
burg, Frolichstr. 12 (FM 24).
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Mannesmannréohren-Werke, Diissel-
dorf, Berger Ufer, Tel. 20211 (KM 34).

von Manteuffel, Baron Manfred Zoege,
Oberingenieur, Berlin-Steglitz, Kniephofstr. 62
(M 38).

Manthey, Hans, Schiffbau-Ingenieur, Konigs:
berg, Kraus-Allee 84 (FM 38).

Marcard, Walter, Dr.-Ing., Honorar-Professor,
Marine-Oberbaurat, Hannover, Alleehof 5
(FM 39).

Marowski, Xurt, Schiffbau-Ing., Danzig, Dre-
hergasse 19 (FM 39).

Martin, Carlotto, Dipl,Ing. i. Fa. Turbinen-
fabrik Briickner, Kanis & Co., Dresden-N. 6,
Radeberger Str. 15 (M 34). °

Martin, Wilhelm, Direktor d. PreB- und Walz-
werk A.G., Diisseldorf-Reisholz, Buchenstr. 42,
Tel. 711314 (M 32). .

Maschinenbau A.G. Balcke, Bochumi. W.,
Marienplatz 5 (KM 36).

Maschinenbau und Bahnbedarf AG.,
Berlin SW 61, Tempelhofer Ufer 23/24 (KM 36).

Maschinenfabrik Augsburg-Nirn-
berg A.G., Augsburg, Stadtbachstr. 7, Tel. 8111
(KM 31).

Matsuyama, Takehide, Ober - Marinebaurat,
No. 16, Nijukki-Cho, Oshigome-Ku, Tokio (Japan)
(FM 34 — LFM 36).

Matthaei, Wilhelm Otto, Dr.-Ing., Kapitin-
leutnant a. D., Berlin-Charlottenburg, Galvani-
strafle 7 (FM 08).

Matthias, Franz, Dr.-Ing, Beratender Inge-
nieur, Hamburg, Eilenau 21 (FM 10).

Matthiessen, Bruno, Schiffbauingenieur, Bln.-
Grunewald, Plonerstr. 17 (FM 42).

Matzkait, Edgar, Dipl.-Ing., Schiftbaudirektor
der Deutsche Werke Kiel A.G., Werk Goten-
hafen, Gotenhafen, Adolf-Hitler-Platz 14, Tel.
3393 (FM 22).

Mau, Wilhelm, Dipl-Ing., Betriebsdirektor,
Kriegsmarinewerit, Wiesbaden, Rheinstr. 7/I1
(FM 08).

Maulick, Paul, Direktor der Stahlwerks-Ver-
band A.G., Diisseldorf, Stahlhof, Bastionstr. 39,
Tel. 20213 (M 27).

Mauthner, Rudolf, Dipl-Ing., Marinebaurat,
Chemnitz, Ostmarkstr.18 (FM 39).

Maybach, Karl, Dr.-Ing. E. h., Direktor, Fried-
richshafen a. B., Zeppelinstr. 21, Tel. 936 (M 18).

Maywald, Hans, Maschinenbau-Ing., Abt.-Lei-
ter b. Howaldtswerke A.G., Hamburg 20, Wold-
senweg 12 (FM 37).

Mechau, Wilhelm, Schiftbau-Ingenieur, Buenos
Aires, A. d. Mayo 548 (FM 26).

Medelius, Oscar Th., Betriebsingenieur, Géte-
borg (Schweden), Mek. Verkstad (FM 08).

Meenen, Karl, Amtsrat (Schiffbau-Ingenieur),
Berlin-Steglitz, Flemmingstr. 6 (FM 42).

Mehrkens, Carl, Leiter der Deutsche Afrika-
Linien, Generalvertretung Berlin G. m. b. H.,
Berlin NW 7, Neustidtische Kirchstr. 15, Tel.
111903 (M 33).

Yon Meibom, Henning, Direktor der Hamburg-
Amerika Linie, Berlin W 8, Unter den Linden 8,
Tel. 116781 (M 30).

Meienreis, Walther, Ministerialrat im Reichs-
kriegsministerium (Marine), Berlin-Friedenau,
Wiesbadener Str. 8 (FM 24).

Meier, Bernhard, Schiftbau-Ingenieur i. R.,
Elmschenhagen b. Kiel, Bahnhofstr. 17 (FM 08).

Meier, Max Paul, Vorstandsmitglied der Dort-
mund-Hoerder Hittenverein A.G., Dortmund,
Westfalendamm 251 (M 37).

Meier, Otto Herbert, stellvertr. Vorstandsmit-
glied der Mannesmannrdhren-Werke, Diissel-
dorf-Meererbusch, Rothdornstr. 3 (M 36).

M eier, Walter, Schiffbau-Ingenieur, Hamburg 23,
Papenstr. 84 ITI (FM 38).

Mitglieder

Meier-Lirsdorf, Bruno, Schiftbau-Ober-
ingenieur i. R., Neustrelitz i. Meckl., Elisabeth-
str. 9 (FM 09).

Meincke, Richard, Kaufmann, Bremen, Alten-
wall 13 (M 37).

Meisner, Erich, Marinebaurat a. D., Fabri-
kant, Berlin-Schlachtensee, Wannseestr. 29, Tel.
843808 (FM 17).

MeiB8ner, Konteradmiral a.D., Leiter der Mili-
tarabteilung der Fa. Carl Zeiss, Berlin-Zehlen-
dorf, Onkel-Tom-Str. 85 (M 35).

Melan, Herbert, Dr.-Ing., Techn. Ingenieur i.
Fa. Siemens-Schuckertwerke A.G., Berlin-Char-
lottenburg, Nuflbaumallee 21 (M 34).

Meller, Karl, Direktor der Siemens-Schuckert
Werke A.G., Berlin-Schéneberg, Nymphenburger
Str. 101 (M 33).

Melzer, Martin, Ingenieur, Kiel, Scharnhorst-
strafle 3 (FM 40).

Menadier, Adolf, Dipl.-Ing., Marinebaurat a.D.,
Zivilingenieur, Rahlstedt b. Hamburg, Ohlendor{-
strafle 17, Tel. 271759 (FM 12).

Mendelssohn, Franz, Dipl.-Ing., Marineober
baurat, Referent beim EKK, Kiel, Admiral-
Scheer-Strale, Fp.-Nr. 01099 H (FM 15).

Menke, Hermann, Ingenieur, Hamburg 39, Blu-
menstr. 38a (FM 08).

Menz, Gustav, Marine-Oberbaurat, Dipl.-Ing.,
Berlin-Steglitz, Paulsenstr. 39 (FM 42).

de Meo, John, Dr.-Ing., Consulting Naval Archi-
tect & Mech. Eng., Genua, P. Le G. Mazzini 2/4
(Italien) (FM 31).

Merkel, Hermann, Werftdirektor, Wesermiindec-
Lehe, Hafenstr. 62 (M 40).

Merkle, Erich, Dipl-Ing., Geschaftsfiihrer der
Nordseewerke Emden G.m.b. H.,, Emden, Zep-
pelinstr. 41 (FM 37).

Methling, Hans, Ministerialdirigent und Chef-
ingenieur im Hauptamt der Marinewaffenamter
beim OKM, Dozent a. d. Techn. Hochschule,
Berlin-Steglitz, Sedanstr. 12, Tel. 725263 (FM 07).

Metzmeier, Erwin, Dipl.-Ing., Berlin-Schmar-
gendorf, Dievenowstr. 22 (M 40).

Meuf, Hans, Dipl.-Ing., Berlin-Pichelsdorf, Ru-
dererweg-Lankestrand 22 (FM 39).

Meyer, Alfred, Maschinen-Ingenieur,
Braunsfelde, Dirschauer Str. 10 (FM 14).

Meyer, Arthur, Aushildung-Ingenieur, Liibeck,
Schwartauer Allee 67a/II (M 37). . )

Meyer, Carl, Oberingenieur i. R., Wellingsbittel
b. Hamburg, Saarstr. 28, Tel. 597529 (FM 08).

Meyer, Franz Joseph, Schiffbau-Ingenieur,
Werftbesitzer, staatl. gepr. Baufithrer, Papen-
burg, Adolf-Hitler-Str. 6, Tel. 312 (FM 02).

Meyer, Friedrich, Maschinenbau-Oberingenieur,
Bergedorf b. Hamburg, Sanderstr. 16 (FM 37).

M ey er, Georg, Marineoberbaurat, Kiel, Esmgrch-
straBe 66/II, Postanschrift: Hamburg 6, Weiden-
allee 27V (M 37). )

Meyer, Hans, Betriebsfithrer, Kl.
Waagestr. 1, Tel. 25592 (FM 24). .

Meyer, Heinrich, Dr.-Ing., Werftbesitzer der
Schiffswerft G. Renck jun., Harburg-W’burg 1,
Chestorferweg 166 (FM 08).

M ey er, Joseph-Franz, Dipl.-Ing., Papenburg/Ems,
Kirchstr, 107 (FM 37). . .

Meyer, Paul, Schiffbau-Ing., Danzig, Hohe Sei-
gen 1b, ITI (FM 39). .

Meyer, Wilhelm, Schiffsbesichtiger des Germa-
nischen Lloyd, Kiel, Graf-Spee-Str. 15 (FM 36).

Michaeli, Erich, Dipl.-Ing., Marineoberbaurat
d. R., Bitterfeld, Bismarckstr. 8, Tel. 3141
(FM 14).

Mich el, Friedrich, Dr.-Ing., Obering., Vertreter
des Technischen Direktors der Hamburg-Ame-
rika Linie, Hamburg 1, Alsterdamm 25 (FM 37).

Middendorff, einrich, Korvetten-Kapitin
a. D., Vorsitzender des Vorstandes der Deutsche
Werke Kiel A.G., Kiel, Bismarckallee 4, Tel. 4272
(M 33).

Stettin-

Bremen,
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Mierzinsky, Hermann, Dipl.-Ing., Wehrwirt-
schaftsfithrer, Miinchen 22, Kéniginstr. 21, Tel.
27536 (FM 11).

Minim ax Aktiengesellschaft, Berlin NW 7, Schiff-
bauerdamm 20 (KM 37).

Misch, Ernst, Oberingenieur i.R., Berlin-Lichter-
felde, Baseler Str. 76, Tel. 734460 (FM 1899).

Mitteldeutsche Stahl- und Walz-
werke Friedrich Flick K.G., Brandenburg a.
Havel, Postiach 177, Tel. 3401/05 (KM 30).

Mittelstaedt, Max, Oberingenieur und Be
triebsleiter i. Fa. Fritz Caspary A.G., Berlin-
Marienfelde, Benzstr. 1, Tel. 7564 46 (M 27).

Mitzlaff, Georg, Marinebaurat a.D., Direktor
der Brown, Boveri & Ci.e A.G., Wehrwirtschafts-
fithrer, Mannheim, Prinz-Wilhelm-Str. 12, Tel.
42409 (FM 28).

Mladiata, A. Johannes, Schiff- und Maschinen-
bau-Ingenieur, Oberst-Ingenieur, Mitglied des
Schiffahrtsrates im Kgl. ungar. Handelsmini-
sterium, unbek. verzogen. (F'M 09).

Modersohn, Fritz, Dr.-Ing., Fabrikdirektor,
Berlin-Frohnau, Zerndorfer Weg 26, Tel. 470265
(M 30). . ‘

M o d u g n o, Francesco, Generalingenieur d. Mini-
stro Marina Roma, Berlin W 35, Standarten-
strafle 9 (FM 37).

M 611er, Alfred, Schiftbau-Ing., Danzig-Langfuhr,
Westerzeile 20 (FM 39).

Moeller, Bruno, Dipl-Ing, Werftdirektor,
Nordseewerke Emden, Emden (M 39).

\[6ller, Max, Betriebsingenieur der Osram
G. m. b. H., Werk B, Berlin-Frohnau, Senheimer
Strafle 53 (M 32).

Moeller, Max, Dr.-Ing., Direktor der Siemens-
Apparate und Maschinen G. m. b. H., Berlin
SW 11, Askanischer Platz 4, Tel. 195051 (M 33).

Moeller, Richard, Dipl-Ing., Vorstand des
AEG-Biiro, Bremen, Elsasser Str. 93 (M 34).

Mérck, Max, Direktor d. Kampnagel Akt.-Ges.
(vormals Nagel & Kaemp), Hamburg 39, Agnes-
strafie 1, Tel. 221756 (M 34).

Motting, Emil B., Zivilingenieur und beeid.
Sachverstandiger, Bremen, Contrescarpe 186,
Tel. 82423 (FM 02).

Mo hr, Hans, Dr., Direktor der Deutsche Schiff-
und Maschinenbau A.G., Bremen 1, Georg-Gro-
ning-Str. 69 (FM 08).

Mohr, Johan Hagelsteen, Stellvertr. Direktor,
Bergen (Norwegen), Welhavensgate 42a (FM 35).

Mohr, Karl, Dr.-Ing., Abteilungsdirektor der
Fried. Krupp Germaniawerft A.G., Kiel, Schil-
lerstr. 5 (M 37).

Mommsen, Hans Giinther, Dipl.-Ing., Kapt. z.
See (E) im Oberkommando der Kriegsmarine,
Berlin-Zehlendorf-Mitte, Claszeile 25, Tel. 84 09 82
(FM 22).

Monforts, Joseph, Ingenieur und Maschinen-
fabrikant, A. Monforts Maschinenfabrik und
Monforts Eisengieflerei, Miinchen - Gladbach,
Kronprinzenstr. 21, Tel. 21460 (LM 17).

Morin, Max, Dipl.-Ing., Patentanwalt, Berlin
‘W57, Yorckstr. 46, Tel. 273138 (M 31).

Motorenwerke Mannheim A.G., Mann-
heim, Carl-Benz-Strafle (KM 30).

Mrazek, Jaroslav, Ingenieur, Cantieri Riussiti
dell’Adriatico, Triest, Tel. 61—41 (FM 17).

Miller, Bernhard, Obermarinebaurat a. D,
Vertreter d. Fried. Krupp Germaniawerft A.G.,
Berlin-Charlottenburg 9, Reichsstr. 97a, Tel.
994027 (FM 27).

Miiller, Carl, Ing., Direktor der AEG, Abt.
Schiffhau, Hamburg, Steinhoft 9, Tel. 36 67 40
(FM 36).

Muller, Eberhard, Dipl.-Ing.. Bauaufsichtsfih-
rer, Hamburg, Alsterterrasse 9a, beim BAF-See
(JM 33 — FM 39).

Miller, Emil, Oberingenieur der Deutsche
Schiff- und Maschinenbau A.G., Bremen, Am
Dobben 49 (FM 11).

‘Miller,

Miiller, Ernst, Dipl.-Ing., Professor, Bremen,
Hohenzollernstr. 61 (FM 1900).

Miiller, Hermann, Schiffbau-Oberingenieur beim
OKM, Babelsberg II, Fiirstenweg 18 (FM 24.)
Miller, Otto, Oberingenieur i. R., Berlin-Lank-

witz, Langkofelweg 9a (M 09).

Paul H.,, Dr.-Ing,, Hannover 10,
Rumannstr. 29, Tel. 39272 (LM 09).

Miiller, Richard, Geh. Oberbaurat i. R., Ministe-
rialdirigent i. R. vom Reichskriegsministerium,
Berlin-Wilmersdorf, Siidwestkorso 19 (FM 1899).

Miller-Thomamihl, Dagobert, stud. arch.
nav., Susak (Jugoslawien), Pecine 14 (JM 35).

Multmeier, Franz, Oberingenieur, Kiel-Diel-
richsdorf, Grenzstr. 7, I (FM 37).

Mundt, Robert, Werftdirektor und Schiffbau-
Ingenieur, Bayerische Schiffbau G. m.b. H. vorm.
Anton Schellenberger, Erlenbach a. Main, Tel.
Klingenberg a. Main 403 (FM 20).

Mundt, Robert, Dr.-Ing. hakil,, Direktor, Ver-
einigte Kugellagerfabriken A.G., Schweinfurt
a. Main, Tel. 1201 (M 35).

M u us, Gerhard, Maschineninspektor d. Poseidon-
Schiffahrt-A.G., Kénigsberg/Pr. 1, Am Ziegel-
hof 6 (FM 37).

Naglo, F. P. W, Dipl.-Ing., Werftbesitzer, Bln.-
Spandau, Weinmeisterhéhe, Wardger Weg 17,
Tel. 376031 (FM 17).

Namorsch, Anton, Schiftbau-Ing., Linz a. D.,
Landstr. 8/9 (FM 41).

Neeff, Fritz, Dipl.—Ing., Direktor der Deutsche
Schiff- u. Maschinenbau A.G., Bremen, Orleans-
strafle 42, Tel. 45063 (FM 13).

Neesen, Arthur, Dipl.-Ing., Oberst-Ingenieur
im Reichsluftfahrtministerium, Berlin-Steglitz,
Flemmingstr. 4, Tel. 7950 86 (FM 17).

Neki, Yuitiro, Korvetten-Kapitin des Schifibaues
b. d. Kaiserl. Jap. Marine, Berlin-Wilmersdorf,
Kaiserdamm 182/183 (FM 39).

Ne B, Artur, Ingenieur, Hamburg 22, Hamburger
Strafle 164 (FM 39).

Neubert, Hermann, Dr., Direktor, Dresden,
Furstenstr. 1, Tel. 61574 (M 30).

Neudeck, Martin, Kaufmann, Kiel, Esmarch-
strafie 18, Tel. 5882 (M 12).

NeueDeutsch-BohmischeElbschiff-
fahrtA.G., Dresden-N., Georgenstr. 6 (KM 30).

Neufeldt, H, Ingenieur und Fabrikbesitzer,
Heikendorf iiber Kiel, Kitzeberg 43 (M 02).

Neuhaus, Fritz, Dr.-Ing. E. h., Baurat, Berlin
W15, Pariser Str. 33, Tel. 920669 (M 06).

N eum ann, Bernhard, Schiffbau-Ingenieur, Val-
divia (Chile), Casilla 124 (FM 18).

Neumann, Hans, Dipl-Ing,
Lepsiusstr. 63 (JM 33).

Neumann, Walter, Schiffbau-Ingenieur i. R,
Schénebeck (Elbe), Pfannerstr. 35 (FM 22).

Neumann & B orm, Apparatebau-Gesellschaft,
Berlin W57, Bilowstr. 56, Tel. 277111 (KM 34).

Nickstadt, Richard, Ingenieur, Werftleiter,
Breslau 1, Einundfinfziger Str. 17, Tel. 517 00
(FM 39).

Nicola, Kurt, Schiffbau-Betriebsleiter d. Werft
Nobiskrug, Audorf b. Rendsburg, Kieler Land-
strafle 178 (FM 38).

Niederquell, Wilhelm, Direktor a. D., Diis-
seldorf, Goethestr. 87 (M 20).

Nielebock, Walter, Maschinenbau-Ingenieur,
Nowawes'b. Berlin, Yorckstr. 6, Tel. 7379 (M 35).

Nielsen, Nils Knud, Direktor des Schiff- u. Ma-
schinenbauwesens Orlogsvaerftet, Kopenhagen
(FM 37).

Nilsson, Nils Gustaf, frither Direktor d. Schwe-
dischen Schiffsvermessungsamtes, Vertreter des
Germanischen Lloyd, Stockholm (Schweden),
Wittstocksgatan 3, Tel. 627705 (FM 15).

Nissen, Hans G., Zivilingenieur u. vereid. Sach-
verstindiger fir Dieselmotoren, Berlin-Steglitz,
Stidendstr. 9, Tel. 720516 (FM 23).

Berlin-Steglitz,
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N o a ¢ k, Ullrich, Dipl.-Ing., Baurat u. Abt.-Leiter
a. d. Tngenieurschule der Hansestadt Bremen,
Bremen, I‘riedrich-Wilhelm-Str. 49, Tel. 54 56 73
(FM 14).

Noé, Ludwig, Dr.-Ing., Professor, Generaldirektor
a. D., Komm. Admiral, Paris, 72 Avenue Ilenri
Martin (M 08).

Nolte, Ernst, stud. arch. nav., unbek. verzogen
(JM 35).

Noltenius, Friedrich Hermann, Konsul, Di-
rektor d. Atlas-Werke A.G., Bremen, Contres-
carpe 138¢c, Tel. 84021 (M 09).

Norddeutsche Seekabelwerke A G,
Nordenham a. d. Weser (KM 39).

Norddeutscher Lloyd (Zentralabteilung),
Bremen (KM 30).

von Nordeck, Willi, Admiral, Oberwerftdirek-
tor der Marinewerft, Wilhelmshaven, Markstr. 7,
Tel. 120 (M 35).

Norderwerft A.G., Schiffswerft und Ma-
schinenfabrik, Hamburg 8, Tel. 351471 (KM 31).

»Nordsee" Deutsche Hochseefischerei Bremen-
Cuxhaven A.G., Cuxhaven (KM 34).

Nordseewerke Emden G. m. b. H, Em-
den (KM 39).

Nordstrom, IHugo Fredrik, Techn. Dr., Pro-
fessor, Direktor der ,,Statens Skeppsprovnings-
anstalt, Goteborg (Schweden), Palmstedts-
gatan 3¢, Tel. 162238 (LFM 18).

Noske, Ernst, Dipl.-Ing., Altona, Arnoldstr. 26/30,
Tel. 420260 (M 23).

Notar, August, Marine-Oberbaurat, Marine-
abnahmeamt, Hamburg, Jungfernstieg 2 (FM 42).

Notholt, Alfred, Dipl.-Ing., Altona, Feuerbach-
straBe 21 (FM 27).

Nover, Wilhelm, Dr.-Ing., Laboratoriumsvor-
stand der Atlas-Werke A.G., Bremen, Metzer
StraBle 6, Tel. 84021 (M 26).

N o wakowski, Bruno, Schiffbautechniker, Dan-
zig-Oliva, Stralsunder Str. 12 (FM 39).

Nowka, Gustav, Ingenieur und Werftbesitzer,
Millrose (FM 38).

NuBlein, Georg, Dipl.-Ing, Oberingenieur,
ITamburg 24, Immenhof 19, Tel. 233223 (FM 14).

Oberlander, Paul, Oberregierungsrat, Dipl.-
Ing., Marinebaurat a. D., Berlin-Zehlendorf, Am
Heidehof 3 (FM 22).

O d o j, Wilhelm, Konstrukteur, F. Schichau G. m.
b. H., Danzig-Langfuhr, Obbergenweg 14 (FM
40).

Oebius, Olaf, Dipl.-Ing.,
strafle 53 (FM 40).

O ¢ hlmann, Kurt, Schiffbau-Ing., SA-Obersturm-
fahrer, techn. Leiter d. SA-Berufsschule ,,Nord-
see’, Westerstede i. Oldenburg (FM 41).

Oclfken, Ileinrich, Marineoberbaurat,
Schlachtensce, Marinesteig 16 (FM 42).

Oelkers, Johann, Schiffswerft und Maschinen-
fabrik, Hamburg-Wilhelmsburg, Nippoldstr. 8
(KM 39).

Oeltjen, Gerd, Dipl-Ing., N. V. Ilolland Nau
tic, Postanschrift: Einsatz Westen durch Deul-
sche Dienstpost Niederlande, 1aarlem (JM 33 -—
FM 39).

Oertel, Wilhelm, Oberingenieur, Danzig, Frauen-
gasse 46 (FM 42).

Ostman, Erik, Schiffbau-Ingenieur, Stockholm
(Schwed.), Skeppargatan 37, Tel. 606467 (FM 23).

Ofterdinger, Ernst, Technischer Direktor der
Deutsche Levante-Linie Hamburg A.G., Ham-
burg, Ferdinandstr. 56, Tel. 323186 (FM 11).

O h1, Albert, Oberingenieur der Teltowkanal A.G.,
Berlin-Steglitz, Am Eichgarten 17, Tel. 797317
(M 33).

O h m s, Alfred, Oberingenieur, Wesermiinde-Lehe,
Von-Glahn-Str. 36 (FM 41).

Oldenbiuttel, Peter, Schiffbau-Ingenieur,
Ilamburg 13, Werderstr. 41 (FM 39).

Zoppot, Frantzius-

Berlin-

Mitglieder

Olsson, Henning, Ingenieur, Goteborg (Schwe-
den), Sylvestergatan 7 (M 13).

Onasch, Lothar, Dipl-Ing. i. Fa. Rickmers
Werft, Wesermiinde-Lehe, Halenstr. 13 (FM 32).

Orlamiander, Hans, Dipl.-Ing., Betriebs-Ing.,

_ Danzig-Langfuhr, Adolf-Hitler-Str. 55 (JM 35).

Ornell, Niels, Schiffbau - Ingenieur, Germa-
nischer Lloyd, Inspektor, Oberlehrer im Schiff-
bau an Bergens Tekn. Skole, Bergen (Norwegen),
Tel. 14720 (FM 17).

Osiander, Rudolf, Dipl.-Ing., Schwabach b.
Nirnberg, Forsthofer Str. 2 (FM 40).

Ostendorf, Wilhelm, Ministerialrat im Olden-
burgischen Ministerium des Innern, Oldenburg
i. Old., Ministerialgebiude, Tel. 6291 (M 26).

Ostermann, Willy, Ingenieur, Hamburg 11,
Roéhlingsmarkt 32, Tel. 365672 (M 34).

Ottens, Wilhelm, Ingenieur, Berlin-Nieder-
schoneweide-Oberspree, Hartriegelstr. 11 (FM 37).

O 1t o, Walter, Dipl.-Ing., Ministerialrat im Reichs-
(inanzministerium, Berlin-Dahlem, Lenize-
allee 16, Tel. 89 47 23 (FM 17).

Overbeck, Paul, Schiffbaudirektor a.D., Bre-
men, Kronprinzenstr. 43, Tel. H 42780 (FM 01).

Paatzsch, Gustav, Betriebs-Ingenieur, Ham-
burg 19, Ottersbeckallee 27 p (FM 18).

Paech, Hermann, Marinebaurat a. D., Vor-
standsmitglied der Howaldtswerke A.G., Altona-
Grofiflottbek, Baron-Voght-Str. 138, Tel. 492298
(FM 18).

P atz, Ilerbert, Schiffmaschinenbau-Ing.,
burg-Fu.. Lubecker Str. 39 (FM 39).

Pagenstecher, Arnold, Dipl.-Ing., Zweigbiiro
der Atlas-Werke A.G., Altona-Gr. Flotthek, Cra-
nachstr. 89 (M 32).

Pandesoff, Nikola, Dipl-Ing., Danzig-Lang-
fuhr, AdoM-Hitler-Str. 20 1 (FM 42).

Parow-Souchon, Ulrich, Dr.-Ing,
Ing., Berlin W 15, Kaiserallee 205 (M 41).

Pasquay, Wilhelm, Korvettenkapitin a. D,
Bochumer Verein f. GuBstahlfabrikation, Bochum;
Hanomag, Hannover; Ruhrstahl A.G., Witten;
Essen-Stadtwald, Dandermannsteg 8, Tel. 45369
(M 35).

Pauss, Sigurd, Ingenieur, Direktor, Oslo (Nor-
wegen), Nylands Verkstad, Tel. 23856 (M 30).
Petlers, Bruno, Amtsrat, Berlin-Lankwitz, Ca-
landrellistr. 39 (I'M 42).
Peters, Claudius, Ingenieur, Direktor, Ilam-
burg ;, Glockengiefierwall 2, Wallhof, Tel. 324151

M 34).

P E: ter s, Heinrich, Dipl.-Ing., Berlin NW 7, Scha-
dowstr. 1b (M 37).

Peters, Karl, Amtsrat im Oberkommando der
Kriegsmarine, Schiffbau-Ingenieur, Berlin-Lich-
terfelde, Iortensienstr. 191 (FM 42).

Petersen, Fr. Albert, Obering.,
Hannover:

Petersen, Hans W., Dipl.-Ing., Reg.-Baumeister,
Mitinhaber d. Firma Zipperling, KeBler & Co.,
Altona-Nienstedten, Elbchaussee 141 (FM 20).

Petersen, Joachim Otio, Marine-Oberbaurat
a.D., Libeck, Roeckstr. 40 (FM 1899).

Petersen, Karl, Oberingenieur, Danzig, Schi-
chaugasse 31 (FM 37).

Petersen, Otto, Dr.-Ing., Dr. mont. E. h., Ge-
schiftsfithrendes Vorstandsmitglied des Vereins
deutscher Eisenhiittenleute, Diisseldorf, Ludwig-
Knickmann-Str. 27, Tel. 10151 (M 17).

Petersen, Wilhelm, Amtsrat, Berlin-Friedenau,
Fregestr. 7211 (FM 42).

Pfeiffer, Ernst, Dipl.-Maschinen-Ingenieur,
Chef des Zugféorderungsdienstes der Schweizer.
Bundesbahnen, Zirich 2, Rainstr. 72 (M 31).

Pfenniger, Carl Ludwig, Dr.-Ing. E.h. (un-
bekannt verzogen) (M 07).

P flaum, Walter, Dr.-Ing., Professor a. d. Tech-
nischen Hochschule, Berlin-Wannsee, Ilermann-
strafle 9 (FM 38).

IHam-

Zivil-

Dorfmark/
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Pfleiderer, Carl, Dr.-Ing., Professor an der
Technischen Hochschule, Braunschweig, Tel.
5344 (M 12). )

Pichon, Walter, Dipl.-Ing., Oberingenieur b. d.
,» Weser Flugzeugbau Ges. m. b. II., Bremen,
Hans-Thoma-Str. 35, Tel. 44498 (FM 09).

Pieper-Pascha, Waldemar, Konteradmiral
a. D., Wagner-Hochdruck-Dampfturbinen Kom.-
Ges. Hamburg, Berlin-Zehlendorf, Limastr. 21a
(M 33).

Pierburg, Wilhelm, Generaldireklor a.D., Ber-
lin-Charlottenburg 9, Kaiserdamm 67, Tel.
935571 (M 22).

PlaBmann, Hermann, Betriebs-Ingenieur, Stet-
tin I, Bogislavstr. 17 pt. (FM 42).

von Plato, Felix, Dipl.-Ing., Betriebsfithrer d.
Ostdeutschen Sperrholzwerkes, Bromberg, For-
doner Str. 95, Tel. 1483 (FM 12).

P 6 tter, Wilh., Direktor, Triton-Belco A.G., Ham-
burg 22, Alter Teichweg 13/27, Tel. 231212 (M 12).

Pogatschnig, Pet. Jos, Schiftbau-Ingenieur,
bevollmichligter Bauleiter der F. Schichau
G.m. b. H., Abt. Danzig, Zoppot, Hubertusallee 4,
Tel. 51518 (FM 13).

Pohl, Anton, Ingenieur, Werftdirektor a. D,
Schulensee iiber Kiel, Kleiner Eiderkamp, Tel.
Kiel 1302 (FM 13).

Pohlmann, Ludwig, Kaufmann i. Fa. Pohl-
mann & Saggau, Hamburg 36, Génsemarkt 33,
Tel. 346641 (M 21).

Pollnow, Johannes, Ingenicur, Rhenania-Ossag
Mineralélwerke A.G., Altona-Othmarschen, Dahl-
mannstr. 29 (FM 25).

Polter, Karl, Schifftbau-Ingenieur,
Fuhlsbiittel, Nufikamp 4 (FM 38).
Pophanken, Erich, Dr.-Ing., Staatl. Ingenieur-
schule Stettin, Stettin, Schillerstr. 1 (FM 13).
Posse, Lage, Marinebaumeister (Adresse unbe-

kannt) (LFM 22),

ITamburg-

Prachtl, Guido, Dr.-Ing., Wirlschaftsprifer,
Berlin W 30, Viktoria-Luise-Platz 5, Tel. 243205
(FM 20).

Prandtl, Ludwig, Dr.-Ing. E. h., Dr. phil.,, Pro-
fessor an der Universitat Gottingen, Direktor des
Kaiser-Wilhelm-Instituts f. Stromungsforschung,
Gottingen, Calsowstr. 15, Tel. 2581 (M 13).

Prentzel, Wilhelm, Admiral z. V.,
Zehlendorf, Heimdallstr. 64 (M 28).

Presze, Paul, Dr.-Ing. E. h,, Geheimer Ober-
baurat, Ministerialdirektor a. D., Berlin-Wilmers-
dorf, Konstanzer Str. 56. Tel. 922490 (FM 1899).

Priche, Werner, Ingenicur, Stettin, Unter-
wiek 9a, ptr. r. (FM 41).

Pries, Walter, Ingenicur, sclbstindiger Kon-
strukteur, Neumiinster, Dietrich-Eckart-Str. 28
(FM 41).

Prinzing, Otto, Dipl.-Ing.,, ITamburg-Altona,
Am Koch-Buddig-Platz 1 IT (FM 37).

Probst, Friedrich, Dipl-Ing., Regierungsrat,
Berlin-Friedenau, Stubenrauchstr. 30 (FM 30).
P robst, Martin, Dr.-Ing., Oberingenieur, Deschi-
mag, Bremen, Konig-Albert-Str. 11 a (FM 02).
Proll, Arthur, Dr.-Ing., o. Professor a. d. Tech-
nischen Hochschule, Hannover, Militarstr. 18,

Tel. 39976 (FM 10).

Prohaska, Carl Wilhelm, Professor, Schillbau-
Dipl.-Ing., Kopenhagen-K., Solvgade 82 (FM 40).

P uck, C., Direktor, Mathies Reederei A.G., Ham-
burg 11, Steinhé6ft 9 (M 04).

Purucker, Erich, Direktor u. Geschéftsfiihrer,
‘Wehrwirtschaftsfithrer, Berlin-Grunewald,
Warmbrunner Str. 38/40, Tel. 892920 (M 34).

Quittenbaum, Gustav, Oberingenieur der
Atlas-Werke A.G., Lesum b. Bremen, Iermann-
Goring-Strafie (M 35).

Rabien, Wilhclin, Marinebaurat, Berlin-Zehlen-
dorf, Sundgauerstr. 91 (FM 42).

Rachals, Ekkehard, Schiffbau-Ingenieur, PreuB.
Versuchsanstalt fiir Wasser-, Erd- und Schiffbau,
Berlin-Steglitz, Johanna-Stegen-Str. 2 (FM 33).

Berlin-

Rgeder, Erich, Dr. h. ¢., GroBadmiral, Admiral-
inspekicur der Kriegsmarine, Berlin W 35,
Tirpitz-Ufer 76 (M 28).

Ranfft, Alfred, Dr.-Ing., Stellv. Direktor des

Germanischen Lloyd, Disseldorf, Schadow-
strafle 14, Tel. 14607 (M 35).
Rappard, C, Direktor van’s Rijskwer,

Zentroog (Holland), Scheepsbouw, Departm.
Defence (%‘M 23). ) P partm. van

Rasch, Georg, Ilittendirektor i. R., Berlin-
Dahlem, Am Erlenbusch 12, Tel. 670604 (M 20).

Rasch, Otto, Schiffsingenieur, Hohen-Neuendorf
bei Berlin, Klarastr. 21 (FM 39).

Raschen, Hermann, Ingenieur, Detmold, Fiir-
stengartenstr. 5 (M 03).

Rasenack, Walter, Marinebaurat a. D., Direk-
tor der Askaniawerke A.G., Berlin-Lichterfelde,
Karwendelstr. 13 (FM 28).

Rasmu ssen, Henry, Ingenieur, Werftbesitzer
d. Abeking & Rasmussen, Lemwerder i. 0., Tel.
Vegesack 502 (FM 17).

Rauert, Otto, Dr.-Ing, Dipl-Ing., Abt.-Leiter

Kriegsmarinewertft, Kiel-Ellerbeck, Wischhof-
strafle 50 (FM 13).
Ravené, Louis, Geh. Kommerzienrat, Dr.,

Berlin 017, Alt Stralau 4 ((LM 02).

Rav ené, Peter Louis, Kgl. schwed. Konsul,
Berlin 017, Alt Stralau 4 (LM 16).

Rechtern, Jirgen, Ingenieur, Stettin 10, Katto-
wilzer Str. 98 (FM 41). ~

Reddingius, Karl, Ingenieur, Kénigsherg/Pr.,
Steindammerwall 48/491 (FM 41).

Rehder, Alfred, Reeder, Hamburg, Dovenfleth
Nr. 12—14 (M 39).

Rheder, Hans, Amlmann,
PlaBstr. 14 (FM 42).

Rehfus, Wilhelm, Dr.-Ing., Stuttgart-N., Feuer-
bacher Heide 66, Tel. 22033 (M 10).

Reibeholz Hermann, Schiflsmaschinen-Inge-
nieur, Hamburg 20, Heidestr. 18 (FM 38).

Reich, Franz, Ministerialrat, Berlin-Lichter-
felde-West, Asternplatz 2 (FM 42).

Reichardt, Peter, Schiffbauer, Berlin SW 68,
Neuenburger Str. 42 (JM 36 — FM 37).

Reim, Chr. J, Ingenieur, Porsgrunds mek.
Verksted, Porsgrunn (Norwegen), Tel. 49, 278
(M 30).

Reimann, Erwin, Dr.-Ing, Berlin-Charlotten-
burg 9, Lyckallee 46 (FM 37).

Reinccke, Hans, Oberingenieur, Frankenthal-
Plalz, Mozartstr. 15 (FM 35)..

Reiners, Carl, Oberingenieur u. Prokurist der
Stettiner Oderwerke A.G., Stettin-Wussow, Stet-
tiner Str. 14 (FM 36).

Reinhardt, Johannes, Marine-Oberbaural,
Hamburg 39, Leinpfad 41 (FM 42).

Reiter, Kurt, Dr.-Ing, Zoppot, Schwedenhof-
strafle 9 (FM 41).

Rellstab, Ludwig, Dr., Direktor im Siemens-
konzern, Berlin-Nikolassee, An der Rehwiese 31,
Tel. 8051 94 (M 08).

Rembold, Viktor, o. Professor an der Tech-
nischen Hochschule, Danzig- Oliva, Lessing-
straBe 24, Tel. 45409 (FM 11).

Rennen, Hermann, Oberingenieur, Kéln-Deulz,
Kélner Werft, Auenweg 173, Tel. 10191 (FM 35).

Renner, Felix, Dipl.-Ing., Inhaber der Fa. Dipl.-
Ing. Felix Renner, Hamburg-Bergedorf, Wen-
torfer Str. 127 (FM 1900).

Renning, Ernst, Schiffbau-Ing.,
Contiencrweg 40 (FM 39).

Repke, Gerhard, Betriebs-Ingenieur, Konigs-
berg/Pr., Philosophendamm 1 F (FM 41).

Resch, Gerhard, Dipl-Ing., Obering., Leiter d.
Schiffbau-Konstr.-Biiros, Danzig-Langfuhr, Fer-
berweg 11,1 (FM 38).

Rese, Alfred, Ingenieur, Bremen, Schaffenrath-
strafle 3 (FM 39).

Retemeyer, Oskar, Oberingenieur i. R., Bln.-
Wannsee, Petzower Str. 5, Tel. 80 68 12 (FM 36).

Berlin-Zehlendorf,

Konigsherg,
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Reusch, Paul, Dr.-Ing. E. h., Dr. rer. nat. h. ¢,
Kommerzienrat, Generaldirektor der Gutehoff-
nungshiitte, Oberhausen (Rhld.), Tel. 24441
(M 05).

Reuter, Alfred, Korvettenkapitin a. D. und
Direktor der Demag A.G., Ingenieurbiiro Berlin,
Berlin-Charlottenburg 2, Berliner Str. 24, Tel.
315196 (M 33).

Reuter, Wolfgang, Dr.-Ing., Generaldirektor
der Demag A.G., Duisburg, Tel. 26471 (M 02).

Rheinmetall-Borsig, Aktiengesellschaft,
Werk Borsig, Berlin-Tegel, Berliner Str. 19—37
(KM 36). .

Richter, Adol, Dipl-Ing.,, Hamburg-Langen-
horn 1, Heinfelder Str. 4, Tel. 364085 (FM 27).

Richter, Alfred, Kaufmann und Konsul,
C. Louis Strube A.G., Magdeburg, Lennéstr. 11,
Tel. 41255 (M 34).

Richter, Otto, Abteilungsdirektor
Deutsche Werke Kiel A.G., Kiel,
damm 3/TIT (FM 11).

Rick, Peter, Ingenieur, Bremen, Geestemiinder
Strafie 49 (FM 39).

Rickmers, P. Generaldirektor der Rickmers
Reederei und Schiffbau A.G., Bremerhaven
(LM 17).

Riebensahm,Ernst, Schiffbau-Ing., Wilhelms-
haven, Helgolandstr. 44 (FM 40).

Rieck, John, Dipl-Ing., Technischer Aufsichts-
beamter der GroBhandels- und Lagereiberufs-
genossenschaft, Hamburg-La 1, Dobbenstrich 16

i. R. der
Lorentzen-

(FM 13).

Riecke, Fritz, Ministerialrat, Berlin-Siidende,
Oehlertstr. 25/I1 (FM 17).

Riedel, Otto, Marineoberbaurat, Berlin-Char-

lottenburg, Gustloffstr. 26 I (FM 42).
Riemeyer, Julius, Marineoberbaurat d. R,
Bremen, Osterdeich 80, Tel. 41359 (FM 17).
Riese, Georg, Dipl-Ing.,, Hamburg-Fuhlsbiittel,
Fehrsweg 83 (FM 37).
Rieseler, Hermann, Oberingenieur, Stuttgart-N.,
Hermann-Kurz-Str. 33 (FM 11).
Rindfleisch, Walter, Leitender Ing. u. Pro-
kurist, i. Fa. Schiffbau-Ges. Unterweser A.G.,
Wesermiinde-W, Weserstr. 237, bei C. Schlotter-
hose (FM37).

Ripken, Julius, Amtsrat, Berlin-Mariendorf,
Ringstr. 107 I (FM 42).
Ritter, Th., Direktor der Woermann-Linie,

Hamburg 39, Willistr. 15 (M 08).

von Rittern, Friedr.,, Schiffbau-Ing., Blumen-
thal/Unterweser, Heimstittenweg 9 (FM 39).

Rode, Carl Heinz, Dipl.-Ing. (Schiftbau), Marine-
baurat, Wilhelmshaven, Hindenburgstr. 60
(FM 38). .

Rodin, Woldemar, Dipl.-Ing. Betriebsfithrer d.
F. Schichau-Kbg. G. m. b. H., Kénigsberg/Pr.,
Kronprinzenstr. 9, Tel. 21018 (FM 21).

de Rodrigo, Fernando, Korvettenkapitin, Bau-
rat der Spanischen Kriegsmarine, Servicio Na-
cional de Cormunicaciones Maritimas, Ministerio
de Industria y Comercio, Bilbao (Spanien)
(FM 32).

Roeser, Kurt, Dr-Ing., Dipl.-Ing.,, Marineober-
baurat, OKM, Berlin-Wilmersdorf, Nassaujsche
Strafie 47 (FM 17).

Roesler, Leonhard, Sekt.-Chef, Dipl.-Ing.,
Zehnthof bei Neubruck, Post Scheibbs, Nieder-
donau (FM 11).

Roester, Hermann, Dr.-Ing., Direktor bei der
Vegesacker Werft, Vegesack, Bremer Str. 45,
Tel. 1020 (FM 22).

von Roeszler, Ernst, Direktor der Unga-
rischen Flufl- und Seeschiffahrts A.G., i. R., un-
bek. verzogen (LFM 18).

Rohlffs, Carl, Ingenieur und techn. Aufsichts-
beamter der See-Berufsgenossenschaft, Altona,
Eggersallee 17, Tel. 426333 (FM 11).

Rohlffs, Willy, technischer Direktor der See-
rederei ,Frigga”, Hamburg 26, Sievekings-
allee 6/II, Tel. 26 76 58 (FM 13).

von Rohr, Joachim, Ministerialrat im Reichs-
und PreuB. Verkehrsministerium, Berlin-Zeh-
lendorf, Spanische Allee 19 (FM 23).

Rolle, Hans Hermann, Schiffbau-Ingenieur,
Hamburg 20, Naumannsweg 3 II (FM 37).

Rollmann, Max, Admiral z.D., Berlin-Zehlen-
dorf, Chamberlainstr. 23/24 (M 08).

Romberg, Friedrich, Geh. Regierungsrat,
Professor, Berlin-Nikolassee, Teutonenstr. 20,
Tel. 805296 (FM 06).

Roscher, Ernst K., Dipl.-Ing., berat. Ingenieur,
Wandsbek b. Hamburg, Lydiastr. 4, Tel. 285385
(FM 31).

Rose, Conrad, Oberingenieur, Liibeck, Trave-
miinder Allee 6 (FM 13). .

RO.S e, Fritz, Marinebaurat a.D., Betriebs-Inge-
nieur, Bremen, Legion-Condor-Str. 18 (FM 37).

Rosenberg, Max, amtl. Schiffs- und Ma-
schinenbesichtiger, =~ Wesermiinde-M., Bogen-
strafie 1311 (FM 13).

Rother, Bernd, Dipl-Ing, unbek. verzogen
(IM 38).

Rottgardt, Karl, Dr.,, Physiker, Vorstands-
mitglied der Telefunken Ges. f. drahtl. Tele-
graphie m. b. H., Berlin SW 11, Hallesches
Ufer 12, Tel. 195091 (LM 17).

Rottmann, Erich, Alleiniger Lizenzinhaber der
Star Contra Patente fiir Deutschland, Altona-
Gr. Flottbek, Baurstir. 18, Tel. 492575 (FM 26).

Roux, Max, Fabrikdirektor und Vorstand der
Askania-Werke A.G., Berlin-Friedenau, Kaiser-
allee 87/88, Tel. 837011 (FM 21).

Royer-Hoffmann, Klaus, Dipl.-Ing., Bremen,
Ritter-Raschen-Str. 4 (JM 33 — FM 41).

Ricker, Wilhelm, Dipl-Ing., Schifibaudirektor
d. Fa. F. Schichau G.m.b. H., Elbing, Roonstr. 6,
Tel. 3146 (FM 13).

Ruhrstahlaktiengesellschaft, Wit-
ten-Ruhr, Auestr. 4, Tel. 16 43 (KM 30).

Rullhusen, .Wilhelm, Schiffbau-Ing., Bremen,
Germaniastr. 47 (FM 39).

Rump, Wilhelm, Inhaber der Firma Wilhelm
Rump, Hamburg 11, Admiralitatsstr. 38, Tel.
363441 (M 29).

Ruprecht, Ernst, Dipl-Ing., Oberifig., Danzig-
Langfuhr, Ernsthausenstr. 10 (FM 26).

Rusch, Karl, Baurat, Dipl.-Ing., Berlin-Char-
lottenburg 2, Englische Str. 8 (FM 42).

Ruscheweyh, Otto, Dipl.-Ing., Maschinenbau-
direktor bei der Flensburger Schiffsbau-Gesell-
schaft, Flensburg (FM 32).

Ruth, Gustav, Chemische und Lackfabriken,
Wandsbek, Feldstr. 136/142 (M 21).

Ruthof, Josef, Werftbesitzer d. Schiffswerft CLr.
Ruthof, Mainz-Kastel (LFM 13).

Rutschmann, Hans, Oberingenieur beim
Bremer Vulkan, Vegesack, Weserstr. 69 (M 30).

Rz epka, Rudoli, Direktor, Zoppot, Horst-Wes-
sel-Str. 86 (M 39).

Saacke, Carl, Inhaber von Carl Saacke Olfeuc-
rung, Berlin-Charlottenburg 2, Knesebeckstr. 10,
Tel. 316008 (M 33).

Sachse, Walter, Kapitin und Reederei-Ober-
inspektor a. D., Altona-Blankenese, Kastanien-
weg 33, Tel. 461400 (M 04).

Sachsenberg, Gebriider, Dessau-Roflaun
(KM 39).

Sachsenwerk Licht- und Kraft-
Aktiengesellschaft, Niedersedlitz

(Sachsen) (KM 39).

Salberg, Jan Hendriks Cornelis, Direktor der
Nederlandsche Dockmaatschappij, Amsterdam-
Noord (Holland) (LFM 22).

Salewski, Wilhelm, Schiffbau-Ingenieur i. Fa.
Gebr. Sachsenberg A.G., Abtl. Schiffswerft,
Zerbst (Anhalt), Am Geisthof 41 (FM 37).

Salge, Willy, Inhaber d. Techn. Gesellschaft
W. Salge & Co., Berlin W 62, Budapester Str. 1.
Tel. 259621 (KM 30 — M 40).
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v Sanden, Kurt, Dipl.-Ing., Professor, Direk-
tor der Fried. Krupp Germaniawerft, Kiel-
Gaarden (FM 37).

Sanders, Andreas, Ingenieur, Priiffeld der De-
schimag, Bremen, Friesenstr. 12a (FM 39).

Saniter, Hans Otto, Marinebaurat beim U.AK.,
Kiel, Graf-Spee-Str. 37 (FM 39).

Santoma4, Luis Casamor, Teniente Coronel de
Ingenieros de la Armada, Barcelona (Spanien),
Via Layetana No. 4 (FM 30).

Sass, Friedrich, Dr.-Ing., beamteter aullerplan-
méfliger Professor an der Technischen Hoch-
schule Berlin, Vorstandsmitglied des Germani-
schen Lloyd, Berlin-Charlottenburg 9, An der
HeerstraBle 84a (FM 12).

Sbozesny, Walter, Dr.-Ing., Bibliotheksrat,
Reg-.Baumstr. a. D., Techn. Hochschule, Darm-
stadt (M 41).

Schade, Henry A., Dr.-Ing., Naval Constructur,
U.S. Navy, Newport News Shipbuilding and
Drydock Co., Newport News, Virginia (U.S.A.)
(FM 35).

Schadlofsky, Emil, Dr.-Ing., Regierungsrat
im Reichspatentamt, Berlin-Steglitz, Kellerstr. 2
(FM 31).

Schiafer, Dietrich, Dr.-Ing., Professor, Wirt-
schaftspriifer, Ministerialrat i. e. R., beeidigter
Sachverstandiger der Industrie- und Handels-
kammer, Berlin-Steglitz, Am Fichtenberg 22, Tel.
762055 (FM 12).

Schiafer, Paul, Schiffsmaschinenbau-Ingenieur,
Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg A.G., Augs-
burg 8, Kornerstr. 11 (FM 20).

Schatzle, Josef, Oberingenieur i. R., Garmisch-
Partenkirchen, SchuBangerweg 10 (FM 09).

Schaffran, Karl, Dr.-Ing., Hamburg 20, Hu-
sumer Str. 18, Tel. 533032 (FM 05).

Schalin, Hilding, Ingenieur, Géteborg (Schwe-
den), Vistra Hamngatan 2, Tel. 39463 (LFM 08).

Scharbert, Julius, Werftdirektor der Firma
Ganz & Co., Budapest V, Medergasse 9, Tel.
908-69 (M 35).

Scharowsky, Gimnther, Dipl-Ing., Direkior,
Stellv. Mitgl. d. Vorst. d. Siemens-Schuckert-
werke, Berlin-Charlottenburg, Marienburger
Allee 40/41 (M 39).

Schat, Ane Pieter, Fabrikant, Utrecht (Holland),
H. d. Keyser-Str. 66/68 (FM 34).

Schat, Davit, Gesellschaft m. b. H. in Deutsch-
land, Hamburg 39, Jarrestr. 36 (KM 41).

Schattschneider, Max, Direktor d. Brown,
Boveri & Cie. A.G. Mannheim, Heidelberg,
Moltkestr. 35, Tel. 46 90 (FM 33).

Schatzmann, Edwin, Ministerialrat im Ober-
kommando der Kriegsmarine, Berlin-Charlotten-
burg, Droysenstr. 5 (FM 41).

Schauenburg, Eduard, Ingenieur, Hamburg-
Langenhorn 1, Hopen 4 (M 36).

Scheidler, Dietrich, Dipl.-Ing., Schiftbau-Ing.,
Vegesack, Weserstr. 69/70 (FM 35).

Scheld, Theodor Ch., frither Technischer Leiter
d. Firma Th. Scheld, Hamburg 39, Winterhude-
Siid, Holderlinsallee 4 (LM 03).

Schellenberger, August, Schiffbau-Inge-
nieur, Worth a. Main, Oderwaldstr. 6/1 (FM 39).

Schellenberger, F. J, Direktor der Bay-
rischen  Schiffbaugesellschaft vorm. Anton
Schellenberger, Erlenbach a. M. (FM 21).

Schellenberger, Karlheinz, Dipl.-Ing., Bln.-
Charlottenburg 2, Guerickestr. 31 II, bei Welsch
(FM 41).

Schenck, Max, Vorstand der Fa. Schenck &
Liebe-Harkort A.G., Biiderich, Kreis Diisseldor],
Apelter Weg 9 (M 10).

Schenk, Rudolf, Schiffbau-Ing.,
Maurus-Lindemayestr. 6 (FM 41).

Scherbarth, Frang, Schiffbau-Dipl.-Ing., Stettin,
Grabower Str. 12. Tel. 28143 (FM 08).

Schertf, Harry, Dipl-Ing. im Germanischen
Lloyd. Berlin-Frohnaun, Kénigshbacher Zeile 41
(FM 37).

Linz a. D,

i

Scheunemann, Georg, Oberingenieur, Techn.
Mitglied der Seeschiffsvermessungs-Behérde zu
Stettin, Stettin 10, Freiligrathsteig 14, Tel. 21861
(FM 13).

Schewski, Kurt, Dipl.-Ing., Oberingenieur,
Danzig-Langfuhr, Ferberweg 3 (FM 39).

Schiavon, Ivo, Schiffbau-Ingenieur,
(Italien), Via Udine 6 (LFM 30).

F. Schichau G.m.b. H., Elbing (KM 36).

Schick, Kurt, Dipl.-Ing. im Oberkommando der
Kriegsmarine, Berlin NW 21, Bochumer Str. 10
(FM 39).

Schieli-Defries Aktiengesellschaft,
Diisseldorf, Koélner Str. 114, Tel. 20911 (KM 30).

Schilling, Walter, Dr.-Ing., Erfurt, Hohen-
zollernstr. 38/39, Tel. 28740 (FM 26).

Schinkel, Otto, Oberingenieur und Prokurist,
Hannover, Bodekerstr. 64, Tel. 62664 (M 20).

Triest

| Schirmer, Georg, Marine-Oberbaurat, Marine-

werft, Wilhelmshaven, Konigstr. 102 (FM 18).

Schkade, Heinz, Marineoberingenieur, Berlin-
Halensee, Ringbahnstr. 10 (FM 42).

Schlaak, Walter, Oberingenieur, Konigs-
berg i. Pr.-Juditten, Briinneckallee 25 (FM 37).

Schlaffer, Franz, Dipl.-Ing., Danzig-Brosen,
Danziger Str. 5 (FM 42).

Schleiermacher, Walter, Dipl.-Ing.,
mens-Schuckertwerke,Elbing, Wilhelmstr.
(FM 41).

Schleufe, Fritz, Schifibau-Ingenieur, Weser-
miinde-G, Elsasser Str. 18/11 (FM 38).

Schlicht, Walter, Marine-Oberstabsingennieur,
Berlin-Lichterfelde, Hortensienstr. 20 (FM 42).

Schlichting, Hermann, Dr., Techn. Physiker,
Braunschweig, Hans-Berr-Str. 30/1 (M 34).

Schlichting, Otto, Ministerialrat i. R., Berlin-
Steglitz, Wrangelstr. 10, Tel. 724413 (FM 08).

Schlichtin g, Rudolf, Schiffbau-Ingenieur i. Fa.
Johannes Schlichting, Travemiinde, Priwall 10,
Tel. 898 (M 34).

Schliephake, Heinrich Wilhelm, Dipl.-Ing.,
Altona (Elbe)-Gr. Flotthek, Horst-Wessel-Allee 16
(FM 37).

Schlé6h, Rudolf, Ingenieur, Ahlbeck, Kr. Uecker-
miinde (FM 41).

Schlotfeldt, Ilans Heinrich, Maschinen-In-
spektor der Argo-Reederei Richard Adler & Co.,
Bremen, Langenstr. 104—106 (FM 39).

Schlueter, Fr., Marinebaurat a. D
Lankwitz, Bruchwitzstr. 14 (FM 1899).

Schliter, Heinrich, Maschinenbau-Ingenieur,
Berlin-Niederschoneweide-Oberspree, Koéllnische
Strafie 41 (FM 37).

Schmerenbeck, Hans, Dipl.-Ing., Maschinen-
baudirektor und Vorstandsmitglied der Ho-
waldtswerke A.G., Hamburg 20, Alsterkrug-
chaussee 290 (FM 37).

Schmidt, Edmund, Dipl.-Ing. Direktor der
AEG, Abt. Schiftbau, Berlin-Nikolassee, West-
hofenerweg 45 (M 36). . .

Schmidt, Emil, Fabrikbesitzer C. Aug. Schmidt
Sohne, Hamburg 20, Heilwigstr. 115, Tel. priv.
520282, Firma 224954 (M 18).

Schmidt, Erhard, Admiral a la suite des See-
offizierskorps, Miinchen 27, Steinbacher Str. 2,
Tel. 480500 (M 02). N

Schmidt, Gerhard, Mitinhaber und Geschéfts-
fithrer der Electroacustic G. m. b. H., Kiel, Werk
Ravensburg, Tel, Kiel 6606 (M 22).

Schmidt, Harry, Geh. Marinebaurat a. D.,
Schiffbaudirektor a. D., Berlin-Lichterfelde-W.,
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Worsoe, Wilhelm, Ingenieur i. R., Essen, Am
Bernerwildchen 1 (FM 1900).

Schiffswerft, Danzig-Troyl

Lausen, Am Iderfenngraben 22 (M 42).
Z11m, Helmut, Dipl.-Ing., Marincbaurat, Potsdam-
Babelsberg, Sauerbruchsir. 5 (JM 33— FM 41).
Zimmermann, Erich, Dr.-Ing.,, Marineober-
baurat d. R., Bremen, Brahmsstr. 24, Tel. Hansa
46103 (FM 12).

Zimmermann, Karl, Marineoberbaurat, Kiel,
[Tohenbergstr. 13 (FM 38). .

Zinnius, Hans, Dipl.-Ing.,, Berlin-Charlotien-
burg, Osnabriicker Str. 17 (FM 37).

Zoelly-Neillon, Heinrich, Dr.-Ing. h. c,
Alterspréasident der A.G. Escher Wyss & Co,,
Zirich 2 (Schweiz), Scheideggstr. 45, Tel. 35504
(LFM 06).

. Zopf, Theodor, Maschinenbau-Ingenieur i. R,

Thorn, Ludendorflstr. 28 (FM 1899).

' Ziblin, Carl, Dipl-Ing., Berlin-Waidmannslust,

Zabel-Kriiger-Damm 19 (FM 13).

Z irn, Walter, Geschiftofishrer d. W. Zirn G. m.
b. Il., Berlin SW 11, Schoneberger Str. 23, I, Tel.
1977 77/78 (M 11).

Zwiebler, Gerhard, Seefahrtschuldircktor,
Stettin, Kaiser-Wilhelm-Str. 9/TT (FM 42).
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F. Zusammenstellung der Korperschaftlichen Mitglieder:

Allgemeine Electrizitatsgesellschaft, Berlin.

Atlas-Werke A.G., Maschinenfabrik, Giellereien,
Schiftbau, Bremen.

Baltik-Werft G.m.b.H., Stolzenhagen bei Stettin.

Bayrischer Lloyd-Schiffahrtsgesellschaft, Regens-
burg.

Berliner Kraft- und Licht (Bewag)-A.G., Berlin.

Bibliothek der Technischen Hochschule Dresden,
Dresden A 24, Bismarckplatz 18 (KM 41).

Blohm & Vofl, Schiffswerft und Maschinenfabrik,
Hamburg.

Bochumer Verein fir GufBstahlfabrikation A.G.,
Bochum i. W.

Bremer Vulkan, Schiffbau und Maschinenfabrik,
Vegesack.

Brown-Boveri & Cie. A.G., Mannheim.

Dampfschiffahrts-Gesellschaft ,,Neptun, Bremen.

Danziger Werft A.G., Danzig.

Deutsche Gesellschaft fiir Elektroschweillung E.V.,
Berlin.

Deutsche Lufthansa A.G., Berlin.

Deutsche Schiff- und Maschinenbau A.G., Schiffs-
werft und Maschinenfabrik, Bremen.

Deutsche Schiff- und Maschinenbau A.G., Schiffs-
werft und Maschinenfabrik, Werk: Seebeck,
Wesermiinde-G.

Deutsche Schiffspfandbriefbank A.G., Berlin.

Deutsche Vacuum Oel A.G., Hamburg.

Deutsche Verlagswerke Strauli, Vetter & Co. (Ver-
lag der Zeitschrift ,,Schiffbau, Schiffahrt und
Hafenbau®), Berlin.

Deutsche Werft, Hamburg.

Deutsche Werke Kiel A.G., Kiel.

Delz}xtscher Transport-Versicherungs-Verband, Ber-
in,

Dortmund-Hoerder Hittenverein A.G., Dortmund.

Llsflether Werft A.G., Schiffswerft und Reparatur-
anstalt, Elsfleth.

I'achgruppe Reeder, Hamburg.

Felten & Guilleaume Carlswerk A.G., Koln-Miil-
heim.

Finow, Kupfer- u. Messingwerke A.G., Finow
(Mark).

Flensburger Schiffshau-Gesellschaft, Flensburg.

Friese, C., Mobelfabrik, Kiel.

von Galkowsky & Kielbock,
Finow (Mark).

Fried. Krupp Germaniawerft A.G., Kiel-Gaarden.

Germanischer Lloyd, Schiffsklassifikations-Gesell-
schaft, Berlin.

Gesellschaft der Freunde und Férderer der Ham-
burgischen Schiffbau-Versuchsanstalt, Hamburg.

Rud. Christ. Gribel, Reederei, Stettin.

Gutehoffnungshiitte Oberhausen A.G., Oberhausen
(Rhld.).

Ilafenbautechnische Gesellschaft, Berlin.

Ilamburg-Amerika Linie, Reederei, Hamburg.

Hitzler, Theodor, Schiffswerft, Hamburg.

HHowaldtswerke A.G., Hamburg.

ITiittenwerke Siegerland A.G., Siegen.

I. G. Farbenindustrie A.G., Frankfurt a. M.

N. V. Ingenieurskantoor voor Scheepsbouw, Den
Haag (Holland).

C. H. Jaeger & Co., Pumpen- und Geblise-Werk,
Leipzig.

Dr.-Ing. Kieback & Peter, Mefigerate und Regler,
Berlin-Britz, Jahnstr. 33.

Kjellberg Elektroden & Maschinen G.m.b.II., Fin-
sterwalde (N.-L.).

Metallwerke A.G.,

Klockner-Humboldt-Deutz A.G., Koln-Deutz.

Koniglich-Ungarische FluBl- und Seeschiffahrts
A.G., Budapest.

Laeisz, F., Reederei, Hamburg.

Liibecker Flender-Werke A.G., Lubeck.

Liabecker Maschinenbaugesellschaft, Liibeck.

Lidicke, Herm. Fr., & Co., G.m.b.H., Berlin-Tel-
tow.

Lihring, Conrad, Schiffswerft, Brake/O.

LiirBen, Yacht- und Bootswerft, Vegesack-Bremen.

Mannesmannrohren-Werke, Disseldorf.

Maschinenbau A.G., Bochum i. W.

Maschinenbau u. Bahnbedarf A.G., Berlin.

Maschinenfabrik Augsburg-Nirnberg A.G., Augs-
burg. :

Minimax Aktiengesellschaft, Berlin.

Mitteldeutsche Stahlwerke A.G., Stahl- und Walz-
werke Friedrich Flick K.-G.

Motorenwerke Mannheim A.G., Mannheim.

N((ziue Deutsch-Bohmische Elbschiffahrt A.G., Dres-
en.

Neumann & Borm, Apparatebau Gesellschaft,
Berlin.

Norddeutsche Seekabelwerke A.G., Nordenham
a. d. Weser.

Norddeutscher Lloyd (Zentralabteilung), Bremen.

Norderwerft A.G., Schiffswerft und Maschinen-
fabrik, Hamburg.

,»Nordsee*, Deutsche Hochseefischerei
Cuxhaven.

Nordseewerke Emden G.m.b. H.,, Emden.

QOelkers, Johann, Schiffswerft und Maschinen-
fabrik, Hamburg-Wilhelmsburg, Nippoldstr. 8.

Reichsbund Deutscher Seegeltung E.V., Berlin.

Rheinmetall-Borsig AG., Werk Borsig, Berlin-
Tegel.

Ruhrstahlaktiengesellschaft, Witten.

Sachsenberg, Gebriider, Dessau-Rofllau.

Sachsenwerk Licht- und Kraft-Aktiengesellschaft,
Niedersedlitz (Sachsen).

Schat-Davit G. m. b. H. in Deutschland, Hamburg.

F. Schichau G.m.b. H., Elbing.

SchieBl-Defries A.G., Diisseldorf.

Schmidt’sche Heifldampf-Gesellschaft m. b. H,
Kassel-Wilhelmshéhe.

Schulte & Bruns, Schiffswerft, Emden.

Siemens-Apparate- und Maschinengesellschaft
m. b. II., Berlin.

Siemgns—Schuckertwerke A.G., Berlin-Siemens-
stadt.

Springer, Julius, Verlagsbuchhandlung, Berlin.

L. & C. Steinmiiller, Réhrendampfkessel- und Ma-
schinenfabrik, Gummersbach.

Stettiner Oderwerke, A.G. fir Schiff- und Ma-
schinenbau, Stettin-Grabow.

Hugo Stinnes G.m.b.H., Reederei, Mithlheim-Ruhr.

Technischer Uberwachungs-Verein Essen, Dienst-
stelle Duisburg.

Verein Deutscher Schiffswerften e. V., Hamburg.

Vereinigte Aluminium-Werke A.G., Hauptverwal-
tung, Berlin.

Vereinigung der Deutschen Dampfkessel- und
Apparate-Industrie E. V., Disseldorf.

J. M. Voith, Maschinenfabrik und Eisengiellerei,
Heidenheim a. d. Brenz.

Wagner & Co., Werkzeugmaschinenfabrik m.b.H.,
Dortmund. . -

Waried Tankschiffi Rhederei G.m.b.I., Hamburg.

Werft Nobiskrug G.m.b.H., Rendsburg, Neue
Kielerlandstr. 61.

Woermann-Linie A.G., Deutsche Ostafrika-Linie,
Reederei, Hamburg.

Bremen,



II. Bericht iiber das 43. Geschiifisjahr 1941
und iiber das 44. Geschiiftsjahr bis 1. Mai 1942

A. Veriinderungen in der Mitgliederliste

Im 43. beschﬁftsjahr und im 44. Geschéftsjahr bis 1. Mai 1942 sind 132 neue
Mitglieder eingetreten: '

a) Fachmitglieder:

Alberts, Walter, Dr., Bochum.

Antrack, Alexander, Marine-Oberingenieur, Berlin.

Baer, Otto, Amtsrat, Berlin.

Beier, Bruno, Amtsrat, Berlin.

Berghahn, Herbert, Oberingenieur, Hamburg.

Berndt, Erwin, Ministerialrat, Berlin.

Borczyk, Wilhelm, Schiffbau-Ingenieur, Liibeck.

Brandt, Giinther, Dipl.-Ing., Baurat, Berlin,

Briihl, Walter, Dipl.-Ing., Dr. techn., Schiffbau-Ingenieur, Bremen.
Brussatis, Reinhold, Maschinenbau-Direktor, Gotenhafen.
Bublitz, Ernst-Johannes, Amtsrat, Berlin.

Buch, Rudolf, Direktor, Dr.-Ing., Berlin.

Budig, Max, Techn. Reg.- Oberinspektor, Berlin-Schéneiche.
Burmeister, Harald, Amtsrat, Berlin.

Butenschén, August, Amtsrat, Berlin.

Cordes, Carl, Amtsrat, Berlin.

Dettmer, Wilhelm, Marine-Oberingenieur, Berlin.
Dietrich, Ernst, Amtsrat (Schiff bau-Ingenieur), Berlin.
Déhring, Gustav, Amtsrat, Berlin.

Drape, Hans, Ingenieur, Konigsberg i. Pr.

Ebeling, Helmut, Amtsrat, Berlin.

Ehlers, Adolf, Amtmann, Berlin.

Ehrenberg, Hellmut, Marine-Baurat, Kiel.
Eichelbrenner, Ernst-August, Ingenieur, Hamburg.
Eichler, Kurt W., Baurat, Dipl.-Ing., Wedel-Schulau b. Hamburg.
Einberg, Hans, Ing. techn., Reval (Ostland).

Fahr, Erhard, Schiffbau-Ingenieur, Hamburg,

Falcke, Carl, Amtsrat, Berlin.

Fatur, Josef, Dipl.-Ing., Berlin.

Fischer, Franz, Marine-Oberbaurat, Dipl.-Ing., Gotenhafen.
Fischer, Kurt, Marine-Oberbaurat, Dipl.-Ing., Berlin.
Geif}, Heinrich, Ingenieur, Kénigsberg i. Pr.

Genzmer, Kurt, Ingenieur, Rheinbrohl.

Gerig, Wilhelm, Amtsrat, Berlin.

Geyer, Hermann, Amtsrat, Berlin.

Gloth, Fritz, Dipl.-Ing., Berlin.

Gobert, Karl, Amtsrat, Berlin.

Grabowski, Ernst, Ingenieur, Kénigsherg i. Pr.

Jahrbuch 1942,
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Gronwald, Paul, Schiffbau-Ingenieur, Hamburg.

Haase, Karlheinz, Schiffbau-Ingenieur, Hamburg.

Hansen, Johannes, Professor, Danzig-Langfuhr

Harms, Wilhelm, Amtmann, Berlin.

Heger, Herbert, Dipl.-Ing., Zlin (Méhren).

Hennecke, Arthur, Preullischer Provinzialrat, Hiittendirektor, Brandenburg.

Hennig, Franz, Marine-Oberbaurat, Berlin.

Herber, Karl-Heinz, Dipl.-Ing., Danzig.

Herrmann, Arthur, Amtsrat, Berlin.

Herrmann, Klaus, Dipl.-Ing., Dessau-RoBlau.

Heyden, Ernst, Ingenieur, Jasenitz.

von Heyn, Ernst, Ingenieur, Konigsberg i. Pr.

Holm, Gustav, Direktor, Kénigsberg i. Pr.

Holst, Ludwig, Amtmann, Berlin'

JanBen, Johannes, Heinrich, Amtmann, Berlin.

JohanrBen, Otto, Amtsrat, Berlin.

Kassebeer, Heinrich, Marine-Baurat, Berlin.

Kleindienst, Werner, Ingenieur, Berlin.

Koster, Heinz, Ingenieur, Konigsberg i. Pr.

Krause, Heinrich, Techn. Reg.-Oberinspektor, Berlin.

Kruse, Werner, Ingenieur, Werftleiter, Urstetten.

Kruse, Wilhelm, Schiffbau-Ingenieur, Amtsrat, Berlin.

Kummetat, Horst, Marine-Oberingenieur, Berlin.

Kiinstler, Eberhart, Ingenieur, Kénigsberg i. Pr.

Lemke, August, Techn. Reg.-Oberinspektor, Berlin.

Luber, Max, Oberingenieur, Berlin.

Mackels, Bruno, Landesbaurat, Gauamtsleiter, Vorsitzender des Vorstandes
der Stettiner Vulkan-Werft, Stettin.

Majus, Werner, Dipl.-Ing., Kiel.

Matthiessen, Bruno, Schiffbau-Ingenieur, Berlin.

Meenen, Karl, Amtsrat (Schiffbau-Ingenieur), Berlin.

Menz, Gustav, Marine-Oberbaurat, Dipl.-Ing., Berlin.

Namorsch, Anton, Schiffbau-Ingenieur, Linz.

Notar, August, Marine-Oberbaurat, Hamburg.

Oehlmann, Kurt, Schiffbau-Ingenieur, Westerstede (Oldenburg).

Oertel, Wilhelm, Oberingenieur, Danzig.

Oelfken, Heinrich, Marine-Oberbaurat, Berlin.

Pandesoff, Nikola, Dipl.-Ing., Danzig.

Peters, Bruno, Amtsrat, Berlin.

Peters, Karl, Amtsrat, Berlin.

Petersen, Wilhelm, Amtsrat, Berlin.

PlaBmann, Hermann, Betriebs-Ingenieur, Stettin.

Rabien, Wilhelm, Marine-Baurat, Berlin.

Rechtern, Jirrgen, Ingenieur, Stettin.

Reddingius, Karl, Ingenieur, Kénigsberg i. Pr.

Rheder, Hans, Amtmann, Berlin.

Reich, Franz, Ministerialrat, Berlin.

Reinhardt, Johannes, Marine-Oberbaurat, Hamburg.

Reiter, Kurt, Dr.-Ing., Zoppot.

Repke, Gerhard, Betriebs-Ingenieur, Kénigsberg i. Pr.

Riedel, Otto, Marine-Oberbaurat, Berlin.

Ripken, Julius, Amtsrat, Berlin.

Rusch, Karl, Baurat, Dipl.-Ing., Berlin.

Schellenberger, Karlheinz, Dipl.-Ing., Berlin.

Schenk, Rudolf, Schiffbau-Ingenieur, Linz.

Schkade, Heinz, Marine-Oberingenieur, Berlin.

Schlaffer, Franz, Dipl.-Ing., Danzig.
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Schleiermacher, Walter, Dipl.-Ing., Elbing.
Schlicht, Walter, Marine-Oberstabsingenieur, Berlin.
Schmidt, Wilhelm, Dr.-Ing., Ministerialrat, Berlin.
Schmudermeyer, Arnulf, Dipl.-Ing., Wien.
Schonig, Wilhelm, Amtsrat, Berlin.

Schubert, Fredi, Marine-Oberbaurat, Berlin.
Schumann, Erich, Ministerialrat, Berlin.

Seysen, Friedrich, Marine-Oberbaurat, Berlin.
Sippell, Karl W., Dr.-Ing., Betriebsleiter, Kattowitz.
Sohrweide, Hans, Amtsrat, Berlin.

Sparringa, Arthur, Marine-Oberingenieur, Berlin.
Sprengel, Heinz, Schiffbau-Ingenieur, Hamburg.
StoeBel, Helmut, Marine-Baurat, Kiel.

Sturtzel, Wilhelm, Professor, Berlin.

Thomas, Eugen, Amtsrat, Berlin.

Tietjens, Oskar, Dr., o. Professor, Berlin.

Télke, August, Amtsrat, Berlin.

Tomschi, Franz, Oberingenieur, Linz.

Tollert, Walter, Marine-Oberingenieur, Potsdam.
Wangerin, Albert, Dipl.-Ing., Marine-Baurat, Berlin.
Werner, Erich, Amtsrat (Schiffbau-Ingenieur), Berlin.
Wérner, Karl, Dipl.-Ing., Bremen.

Wolff, Gerhard, Amtmann, Berlin.

Wrissenberg, Hans, Ingenieur, Bremen.
Zetzschke, Siegfried, Amtsrat, Berlin.

Zwiebler, Gerhard, Seefahrt-Schuldirektor, Stettin.

b) Mitglieder:

Diener, Walter, Marine-Ingenieur-Anwirter., Konstanz.

Frisch, Albert, Fabrikbesitzer, Berlin.

Heinsohn, Heinz, cand. mach. nav., Berlin.

von Hennig, Heinrich, Konteradmiral, Kiel.

Sbozesny, Walter, Dr.-Ing., Bibliotheksrat, Reg.-Baumeister a.D., Darmstadt.
Stage, Walter, cand. arch. nav., Danzig.

Weschenfelder, Karl, cand. ing., Berlin.

Winter, Heinrich, Stadtamtmann a. D., Berlin.

Ziegler, Heinz, Ingenieur, Berlin.

c) Korperschaftliche Mitglieder:

Bibliothek der Technischen Hochschule Dresden, Dresden.
Lihring, Conrad, Schiffswerft und Trockendock, Brake (Oldenburg).
Schat-Davit-Gesellschaft m.b. H. in Deutschland, Hamburg.

d) Verstorbene Mitglieder:
Im Jabre 1941 und im Jahre 1942 bis zum 1. Mai starben folgende
36 Mitglieder:
Gefallen fiir Fiithrer und Vaterland:

Biiltemann, Ernstaugust, Marine-BauratT_Dipl.-Ing., Dresden.
Schliiter, Heinrich, Marine-Oberbaurat, Wilhelmshaven.

Verstorben:

Benkert, Hermann, Dipl.-Ing., Direktor, Hamburg.
Borbet, Walter, Dr.-Ing. E.hL., Generaldirektor, Bochum.
Busch, Carl, Kaufmann, Berlin.

3%»
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Busse, Paul, Reichsbahnamtsrat, Bibliothekar, Berlin.
Dammann, Friedrich, Schiffbau-Ingenieur, Gewerbelehrer, Hamburg.
Dieckhoff, Hans, Professor, Hamburg.

Dreves, Rudolf, Oberingenieur, Hamburg.

Friih, Karl, Dipl.-Ing., Berlin.

von der Goltz, Riidiger, Freiherr, Korvettenkapitin a.D., Berlin.
Grube, Edwin, Werftdirektor a.D., Danzig-Langfuhr.

Henkel, Gustav, Ingenieur und Fabrikbesitzer, Stadtrat, Kassel.
Kallmeyer, Ferdinand, Oberingenieur, Direktor a.D., Berlin.
Kollbohm, Ludwig, Direktor a.D., Liibeck-Travemiinde.

Kriiger, Hans, Marine-Oberbaurat, Diisseldorf.

Lans, Otto, Konteradmiral a.D., Berlin.

Ludwig, Friedrich, Bremen.

Matschoss; Conrad, Dr.-Ing. E'h., Dr. phil. h.c., Professor, Berlin.

Meister, Carl, Reederei- und Werftdirektor a.D., Handelsrichter, Mannheim.

Mustelin, Bruno, Dipl.-Ing., Oberingenieur, Abo (Finnland).
.Ohlerich, Heinrich, Marine-Oberbaurat, Kiel.

Overhoff, Walter, Dipl.-Ing., Linz.

Rohde, Paul, Berlin.

Schmedding, Franz, Marine-Baurat a.D., Hamburg.
Schmidt, Erich, Dipl.-Ing., Duisburg.

Schmidt, Karl, Direktor, Berlin.

Schnaas, Eugen, Direktor, Stettin.

Schwerin, Otto, Marine-Oberingenieur i. R., Berlin.

von Siemens, Carl Friedrich, Ingenieur, Berlin.

Smitt, Erik, Ingenieur, Géteborg (Schweden).

Storck, Otto, Direktor, Hamburg.

Viereck, Karl, Korvettenkapitin (Ing.), Liitjensee (Holstein).
Wilson, Arthur, Schiffbau-Oberingenieur, Stettin.

Zapp, Adolf, Ingenieur, Diisseldorf-Rath.

Zimmermann, H., Oberingenieur i.R., Berlin.

B. Wirtschaftliche Lage

A. Der Schiffbautechnischen Gesellschaft
Vermogensrechnung am 31. Dezember 1941

Vermigensbestinde: RM RM RM RM
Biicherei Riickstellung
Bewertung am 1. 1. 1941 . 1,— Jahrbuch 1941 . ...... 11 000,—
Aufwendungen ......... 634,02 Kapital-Konto
635,02 Bestand am 1. 1. 1941 . |83 250,41
Abschreibung .......... 634,02 1— UberschuB 1941 .. ..., 15 889,98| 99 140,39
Biiroeinrichtung
Bewertung am 1. 1. 1941 . 1,—
Aufwendungen ......... 125,—
126, —
Abschreibungen ........ 125,— 1,—
Wertpapiere
Hypothekenpfandbriefe u.
Reichsschatzanweisungen 89 931,83
Kasse
Barbetrag ............. 32,51
Postscheckguthaben .. .. |16 634,73
Bankguthaben ......... 3 539.32| 20 206,56
110 140,39 110 140,39
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Gewinn- und Verlustrechnung am 31. Dezember 1941
Aufwendungen: RM RM Ertriige: RM
Verwaltungskosten Mitgliederbeitrige und RDT ., |52 241,60
Gehilter und soziale Auf- Zinsen aus Bankguthaben und
wendungen, .......... 11 954.59 Wertpapieren ................ 372508
Biirokosten .. .......... 3 179,07 )
. Forschungshefte und Sonder-
Post und Telefon ....... 1183,60 £
drucke ...... ... oL, 276,75
Bankspesen. . .......... 68,65
Verschiedenes .......... 11402617 526,17
Beitragsabgabe an den
NSBDT und Beitrige }
an andere Vereine... 5298.55
Zuschul} zur Hauptver-
sammlung ........... 896 66
Versammlungen und
Sitzungen ........... 1415,93
Fachausschufl und For-
schungsarbeiten..... 3 457,12
Jahrbuch 1941 (Riick-
stellung)............. 11 000,—
Abschreibungen
Biicherei .............. 634,02
Biiroeinrichtung ... ..... 125,— 759,02
Uberschull............. 15 889,98
56 243 43 56 243,43

Vorstehende Bilanz nebst Gewinn- und Verlustrechnung habe ich mit dem
Ausweis der Biicher der Schiffbautechnischen Gesellschaft tibereinstimmend

befunden. -
Berlin, den 11. Juni 1942.

gez. Kositz

Wirtschaftspriifer

Schiffbautechnische Gesellschaft
gez. Schnadel

gez. Brauckhoff

B. Der Veith-Berghoff-Stiftung

Vermégensrechnung am 31. Dezember 1941

Vermégenshestiinde: RM RM RM
Wertpapiere Kapital-Konto
Hypothekenpfandbriefe und Reichs- Bestand am 1. 1. 1941 ... |54 630.92
schatzanweisungen........... .. 51 890,— Uberschuf3 1941 ........ 1158,98]55 789,90
Bankguthaben ................. 3 899.90
55 789,90 55 789,90
Gewinn- und Verlustrechnung am 31. Dezember 1941
Aufwendungen: RM Ertriige: RM
Unterstiitzungen............... 900,— § Zinsen aus Bankguthaben und
Depotgebiithren................. 37,95 Wertpapieren........,....... 2096,93
UbersehuB .........oooon. ... 115,98 _
2 096,93 2 096,93

Vorstehende Vermogensrechnung nebst Gewinn- und Verlustrechnung habe
ich mit dem Ausweis der Biicher der Veith-Berghoff-Stiftung iibereinstimmend

befunden.

Berlin, den 12. Juni 1942.

gez. Kositz

Wirtschaftspriifer

Schiffbautechnische Gesellschaft
gez. Schnadel

gez. Brauckhoff
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C. Titigkeit der Gesellschaft im 43. Geschiftsjahr 1941
und im 44. Geschiiftsjahr bis zum 1. Mai 1942

a) Allgemeines

Ebenso wie im Jahre 1940 hatte der NSBDT auch im Jahre 1941 und im
Jahre 1942 seinen Mitgliedsvereinen auferlegt, von der Veranstaltung der in
Friedenszeiten iiblichen groBen Tagungen Abstand zu nehmen, dafiir aber klei-
nere ortliche Tagungen und Vortragsabende durchzufithren, und zwar in méog-
lichst grofler Anzahl. Diesem Wunsche ist die Schiffbautechnische Gesellschaft
selbstverstéindlich und gern nachgekommen. Sie hat daher in der Berichtszeit in
Kiel, Stettin, Danzig, Elbing, Hamburg und Berlin értliche Sprechabende oder
Tagungen veranstaltet. Der iiber Erwarten grofle Besuch, den diese Vortrags-
abende iiberall fanden, hat dem Vorstande die Bestiitigung gegeben, daBl auch
in der Kriegszeit den Bestrebungen und der Arbeit der STG das erwartete Inter-
esse entgegengebracht wird und dafl die Auswahl der Vortrige, die zu Gehor
gebracht wurden, die richtige war. Einzelheiten iiber die Veranstaltungen sind
unter b) auf den Seiten 39 bis 40 zu ersehen.

Von der Durchfithrung einer Hauptversammlung in dem in Friedensjahren
iblichen grofen und festlichen Rahmen wurde abgesehen. Statt dessen wurde
am 14.April 1942 in Hamburg eine eintiigige ortliche Tagung veranstaltet, iiber
die auf den Seiten 40 bis 43 unter c) und d) berichtet wird. Leider war es nicht
moglich, diese Tagung auch auf die Bezirke Bremen, Kiel und Liibeck auszu-
dehnen, wie es beabsichtigt war.

Uber die umfangreiche Arbeit, die in einem Teil der Fachausschiisse geleistet
wurde, sind nihere Angaben unter e) auf den Seiten 44 bis 47 gemacht worden.

Die Arbeiten des Zentralvereins fiir die Binnenschiffahrt wurden mit einem
Betrage von 2500 RM unterstiitzt. Herr Professor Dr.-Ing. Horn und Herr
Professor Dr.-Ing. Erbach erhielten fiir die Durchfihrung ihrer Forschungs-
aufgaben ebenfalls geldliche Beihilfen.

Der Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft hat in der Berichtszeit
zweimal getagt.

Aus dem Vorstand ist Herr Direktor Buchsbaum, der in den Ruhestand
getreten ist, ausgeschieden.

Auf einstimmigen Beschlul des Vorstandes verlieh die STG ihrem Mitglied
Professor Dr.-Ing. Hermann Féttinger (Berlin) am 9. Februar 1942 anlifllich
seines 65. Geburtstages fiir seine Verdienste um die Entwicklung des deutschen
Schiffsmaschinenbaus und um die Einfiihrung der Strémungslehre in die Technik
ihre hochste Auszeichnung: die ,,Goldene Denkmiinze®.

Bei Festtagen und Todesfillen unserer Mitglieder hat der Vorstand seine
Anteilnahme bezeugt.

Die Mitgliederzahl der Schiff bautechnischen Gesellschaft betrug am 1. Januar
1941: 1461. In der Berichtszeit, d.h. bis zum 1. Mai 1942, verstarben 34 Mit-
glieder, auf dem Felde der Ehre fielen 2, mithin verloren wir durch den Tod
insgesamt 36 Mitglieder. Ausgetreten sind in der Berichtszeit 13, gestrichen
wurden 2 Mitglieder, dagegen sind neu eingetreten 131 Mitglieder. Wir haben
demnach den in der Kriegszeit besonders erfreulichen Zuwachs von 116 Mit-
gliedern zu verzeichnen.

Die Schiffbautechnische Gesellschaft bildete bisher zusammen mit der Hafen-
bautechnischen Gesellschaft — HTG — und der Gesellschaft der Freunde und
Forderer der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt — GFF — den Arbeits-
kreis ,,Schiffahrtstechnik®, der der Fachgruppe Bauwesen des NSBDT einge-
gliedert war. Der NSBDT wiinschte eine Anderung dieser Eingliederung, und
im besonderen wiinschte er die Herausnahme der Schiffbautechnischen Gesell-
schaft aus der Fachgruppe Bauwesen. Die Verhandlungen iiber diese Organi-
sationsinderungen, die sich iiber einen ldngeren Zeitraum erstreckten, sind jetzt
abgeschlossen. Nunmehr bildet die STG zusammen mit der HTG und der als
Arbeitskreis angeschlossenen GFF einen neuen Fachverband ,,Schiffahrts-
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technik®, der in die Fachgruppe ,,Mechanische Technik* des NSBDT eingeglie-
dert ist. Zusammen mit dem VDI bildet der Fachverband ,,Schiffahrtstechnik®
die Fachgruppe ,,Mechanische Technik®.

b) Sprechabende und Vortragsveranstaltungen

Der erste Sprechabend des Jahres 1941 fand in Kiel am 5. Mai statt. Es
sprach Dr.-Ing. E.h. Hans Techel iiber ,,Ubersicht iiber den heutigen
Stand der Theorie des Schiffes®.

Mit diesem Vortrag, zu dem auch die Mitglieder des Bezirksvereins Kiel des
VDI eingeladen waren, gab Dr. Techel unseren Kieler Mitgliedern einen zu-
sammenfassenden Uberblick iiber die Entwicklung und den jetzigen Stand der
Forschung auf diesem Gebiet.

Der zweite Sprechabend wurde ebenfalls in Kiel veranstaltet. Es sprach am
17. November 1941 Marinebaurat Dipl.-Ing. Wilhelm Hadeler iiber ,,Die Ent-
wicklung einiger auslindischer Schlachtschiffe und Flugzeugtriger
seit dem Weltkriege®,

Der gleiche Vortrag, der auf den Seiten 256 bis 290 dieses Jahrbuchs veroffent-
licht wird, wurde am 9. Dezember 1941 in Danzig unseren dortigen Mitgliedern
zu Gehor gebracht und nochmals am 9. Februar 1942 unseren Mitgliedern und
Freunden in Stettin.

In Hamburg wurde am 28. November 1941 ein Vortragsabend veranstaltet,
auf dem unser Vorstandsmitglied Direktor Dipl.-Ing. Berthold Bleicken das
Thema ,,Drehstrom an Bord von Handelsschiffen* behandelte. Dieser
Vortragsabend wurde gemeinsam mit dem Bezirksverein Hamburg des VDI und
den Schiffsingenieuren der Ingenieurschule durchgefiihrt.

In den ersten Monaten des Jahres 1942 war die Titigkeit der STG in der
Veranstaltung von Vortragsabenden besonders lebhaft.

In Kiel hielt vor unseren Mitgliedern und vor dem dortigen Bezirksverein
des VDI am 25.Januar 1942 Dr.-Ing. S. Berg einen Vortrag iiber das Thema
»Gestaltsfestigkeitsversuche mit Schwingern® und am 22. Marz 1942
Dr.-Ing. H. Keller iiber das Thema ,, Kunststoffe im Maschinen- und
Schiffbau®. Der Wortlaut des Vortrags Keller ist auf den Seiten 98 bis 119
dieses Jahrbuchs abgedruckt.

In Danzig wurde eine ganze Vortragsreihe, die sich mit der Elektrizitit im
Schiffbau, Schiffsbetrieb und Hafenbetrieb beschiftigte, gemeinsam mit dem
VDE, Bezirk Danzig-WestpreuBlen, veranstaltet. Es sprachen

am 13. Januar Dipl.-Ing. Hentze iiber:
»LlektroschweiBung im Schiffbau®,
am 26. Januar Direktor Bleicken iiber:
noystemfragen im elektrischen Schiffsantrieb®,
am 10. Februar Ministerialrat Breitenstein iiber:
,.Elektrische Schiffsantriebe auf Schiffen®,
am 24. Februar Dr. O. Miiller und Dr. Pflier iiber:
»MeBanlagen auf Schiffen®,
am 10. Mirz Oberingenieur Wille iiber:
»Hochfrequenztechnik im Schiffsbetrieb®,
am 24. Mirz Professor Dr.-Ing. Cranz iiber:
wElektrizitit im Hafenbetrieb®.

Unser Vorstandsmitglied, Direktor Dipl.-Ing. Bleicken, wiederholte seinen in
Danzig gehaltenen Vortrag am 27.Januar 1942 vor unseren Mitgliedern in
Elbing. Zu dieser Veranstaltung hatte auch der VDI seine Elbinger Mitglieder
eingeladen. Der Vortrag ist auf den Seiten 79 bis 97 verdffentlicht.

Gemeinsam mit dem Bezirksverein des VDI in Diisseldorf und mit den beiden
anderen im Fachverband Schiffahrtstechnik vereinigten Gesellschaften, d.h. der
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Hafenbautechnischen Gesellschaft und der Gesellschaft der Freunde und Forderer
der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt, wurde am 14. Marz 1942 in
Diisseldorf eine eintigige Tagung abgehalten. Von seiten unserer Gesellschaft
hielt unser Vorstandsmitglied Direktor Bleicken einen Vortrag iber ,,Ent-
wicklungsrichtungen im Schiffsmaschinenbau®.

Der letzte Vortragsabend wurde am 9. April 1942 in Berlin veranstaltet.
Der Vortragende war Dr.-Ing. Micali, Oberingenieur der Ansaldo-Werke in
Genua. Er gab unseren Berliner Mitgliedern in seinem Vortrag ,,Entwicklung
des Schiff- und Maschinenbaus in Italien* ein Bild iiber die technische
Entwicklung, den der Kriegs- und Handelsschiffbau sowie der Schiffsmaschinen-
bau bis in die jiingste Zeit in Italien genommen hat. Auf den Seiten 209 bis 255
des vorliegenden Jahrbuchs ist der Wortlaut dieses Vortrages zum Abdruck
gekommen. '

Insgesamt sind in der Berichtszeit demnach 15 Vortragsabende von der STG
veranstaltet worden, eine Zahl, die auch nicht anndhernd in friiheren Jahren
erreicht worden ist.

¢) Arbeitstagung in Hamburg am 14. April 1942

Zum erstenmal seit threm Bestehen muBte die STG davon absehen, in ihrem
43. Geschiftsjahr eine Hauptversammlung, zu der die Mitglieder im gesamten
Reichsgebiet eingeladen werden, durchzufithren. Der Vorstand entschlof3 sich
jedoch, im Anfang des 44. Geschiftsjahres eine groflere ortliche Tagung mit
vorausgehender geschiftlicher Sitzung zu veranstalten. Auf der geschiftlichen
Sitzung (die Niederschrift ist auf den Seiten 42 bis 43 abgedruckt) sollte wenig-
stens einem Teil unserer Mitglieder der Bericht iiber das Geschiftsjahr 1941 ge-
geben werden. Auflerdem muflte u.a. dem Vorstand und der Geschiftsfiihrung
Entlastung fiir das Geschiftsjahr 1940 erteilt werden.

Als Tagungsort wurde Hamburg gewihlt; einmal, weil in Hamburg ein be-
sonders grofler Teil unserer Mitglieder seinen Wohnsitz oder in der Kriegszeit
seinen Arbeitsplatz hat, und zweitens, weil die Vortrige iiber die Stabilitit, die
auf dem Tagungsprogramm standen, iiber den engeren Kreis unserer Mitglieder
hinaus besonders fiir die Nautiker von Interesse und Bedeutung waren.

Die Tagung wurde am Vormittag des 14. April 1942 nach der vorausgegan-
genen geschiftlichen Sitzung im groffen Saal des Hotels ,,Atlantik* vom Vor-
sitzenden Professor Dr.-Ing. Schnadel durch folgende Ansprache erdffnet:

,,Meine Herren!

Ich eréffne die heutige Versammlung und begriile Sie auf das herzlichste.
Ich begriifle insbesondere auch die Vertreter des Amtes fiir Technik der Gau-
leitung Hamburg, die Reichskommissare vom Prisenhof und vom Seeamt, ferner
die Vertreter der Industrie- und Handelskammer, der befreundeten Verbinde,
insbesondere des VDI, sowie die zahlreichen Persénlichkeiten des 6ffentlichen
Lebens, die sich heute hier eingefunden haben. Ich méchte sie nicht einzeln
nennen, aber ich freue mich, daB sie so zahlreich erschienen sind und Anteil an
unserer Arbeit nehmen.

Aus bekannten Griinden waren wir nicht imstande, in diesem Jahre eine
Hauptversammlung im iiblichen Rahmen abzuhalten. Aber ich kann mit Befrie-
digung feststellen, dal die Teilnahme an der Ortstagung in Hamburg so grofl
ist, daf sie sich kaum von einer Hauptversammlung unterscheidet. Damit hat
sich auch die Richtigkeit unserer Maflnahme bestitigt, diese Versammlung nach
Hamburg zu legen. Wir gingen von dem Grundsatze aus, daf} die Themen, die
in den heutigen Vortrigen behandelt werden sollen, inshesondere die Wasser-
kante und die Nautiker neben den Schiffbautechnikern angehen. Wir hoffen,
daB eine eingehende Erorterung der Vortrige zur Aufklirung wichtiger Fragen
der Stabilitit beitrigt. Wir haben daneben noch zwei weitere Vortrige iiber
die Geschichte der Modellwissenschaft und iiber elektrische Schweilung. Ins-
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besondere der geschichtliche Vortrag wird auch hier an der Wasserkante grofles
Interesse finden, weil er neue Einblicke in den Werdegang eines der wichtigsten
Gebiete des Schiffbaus gibt.

Der Krieg ist auch an den Mitgliedern der Schiffbautechnischen Gesellschaft
nicht spurlos voriibergegangen. Wir haben viele Opfer zu beklagen, und wir
fiihlen uns tief verbunden mit denen, die die schwersten Opfer fiir diesen Krieg
bringen. Insbesondere aber hat die Schiffbautechnische Gesellschaft und die
gesamte deutsche Technik durch den Tod des Reichsministers Dr. Todt (die
Versammlung erhebt sich) einen schweren Verlust erlitten. Dr. Todt hat sich
in dem BewuBtsein, dafl die wichtige Stellung der deutschen Industrie und die
Zukunft unseres Volkes auf der wissenschaftlichen Forschung beruht, an die
Spitze der wissenschaftlichen Verbinde gestellt, unbeirrt die wissenschaftlichen
Verbinde gedeckt und ihnen die Weiterarbeit erméglicht. Wir konnen sein Ver-
michtnis am besten dadurch erfiillen, dafl wir in derselben Weise weiterarbeiten,
wie das bisher geschehen ist. Das ist die wichtigste Aufgabe, die wir zu erfiillen
haben, wenn wir den Krieg siegreich beenden wollen. Wir erfiillen damit auch
die Pflicht, die uns der Fiihrer auferlegt hat.

Sie haben sich zu Ehren des Dahingeschiedenen erhoben. Ich danke Ihnen
und erteile nunmehr das Wort Herrn Direktor Godecken als Vertreter des Amtes
fiir Technik der Gauleitung Hamburg zur Begriifung.*

Direktor Gédecken: ,Im Auftrage des Gauamtsleiters des Amtes fur Tech-
nik und des Gauwalters des NSBDT, Pg. Schweitzer, der heute vormittag am
Erscheinen verhindert ist, begriile ich Sie in Hamburg herzlichst und iibermittle
Ihnen die besten Wiinsche fiir den Verlauf dieser Tagung.

Als die Schiffbautechnische Gesellschaft, durch die Kriegsverhiltnisse be-
dingt, sich entschlieBen muBlte, davon Abstand zu nehmen, die zur Tradition
gewordene grofle Jahresversammlung im November v.J. in Berlin abzuhalten,
und beschloB, eine Ortstagung in Hamburg durchzufiihren, begriiiten wir diesen
Entschlul im Amt fiir Technik mit besonderem Interesse. Wir sind iiberzeugt,
daf} gerade in Hamburg als der grofiten Hafenstadt und der Stadt mit der groBten
Werftindustrie Deutschlands die Tagung der Schiffbautechnischen Gesellschaft
auf besonders fruchtbaren Boden fillt. Die Zusammensetzung des Teilnehmer-
kreises, der sich hier aus Schiffbauern, Vertretern der Werften, der Reedereien,
aus Nautikern und verschiedenen Vertretern der Firmen, die mit Schiffahrt und
Schiffbau verbunden sind, rekrutiert, verbiirgt eine enge Verbundenheit mit den
Zielen der Gesellschaft. Ich gebe dem Wunsche Ausdruck, daBl die Schiffbau-
technische Gesellschaft noch hiufig Gelegenheit finden moge, eine Ortstagung
in Hamburg abzuhalten.”

Professor Dr.-Ing. Schnadel: ,,Ich danke Herrn Direktor Godecken fiir
die freundlichen Begriillungsworte und méchte der Gauamtsleitung von Hamburg
fiir die Unterstiitzung danken, die wir bei den Vorbereitungsarbeiten zur Tagung
genossen haben. Die Zusammenarbeit zwischen der Gauamtsleitung Hamburg
und der Schiffbautechnischen Gesellschaft ist besonders intensiv und hat stets
gute Friichte getragen. Das mochte ich an dieser Stelle besonders betonen.

Nun kommen wir zu den heutigen Vortrigen, und ich erteile Herrn Direktor
Dr.-Ing. Siichting das Wort. Ich méchte dabei bemerken, daf} die Vortrige zum
groflen Teil die Arbeit des Fachausschusses fiir Stabilitdts- und Schwingungs-
forschung betreffen. Der Vortrag von Herrn Hebecker betrifft jedoch auch
Fragen, die nicht im Fachausschuf behandelt werden. Herr Dr. Hebecker spricht
also zum groflen Teil iiber seine eigenen Arbeiten und auf eigene Verantwortung.*

Es begann nunmehr der wissenschaftliche Teil der Tagung. Die Redner und
die Themen ihrer Vortrige, die am Vormittag zu Gehor gebracht wurden,
waren:

Direktor Dr.-Ing. E.h. Wilkelm Siichting, Blohm & Vo, Hamburg:

»Die Stabilitit beim Schiffsentwurf und an Bord. Erfahrungen und Vor-
schlage.*



49 Bericht iiber das 43. Geschéftsjahr 1941 und tiber das 44. “Geschaftsjahr bis 1. Mai 1942

Professor Dr.-Ing. Fritz Horn, Technische Hochschule, Berlin:
»Heutige praktische Aufgaben der Stabilititstheorie.*

Dipl.-Ing. Ernst Klindwort, Blohm & Vofl, Hamburg:
»Die Ausgestaltung der Werftunterlagen als Hilfsmittel fiir die Stabilitits-
behandlung an Bord.*

Studienrat Dr. phil. Otto Hebecker, Hamburg:

,Stabilititsgefahren im Bordbetrieb und die Bedeutung der Stabilitit als
Unterrichtsfach an den Seefahrtsschulen.

AnschlieBend an diese Vortrige wurde ein Film, den die Hamburgische
Schiffbau-Versuchsanstalt zur Verfiigung gestellt hatte, vorgefiihrt, der den
Titel ,,Nach dem Untergang der Rau ITI* fithrte. Dieser Film, der die mit einem
Modell der ,,Rau III* in der HSVA vorgenommenen Versuche zeigt, laBt die
Ursache des Unterganges dieses Schiffes erkennen.

Am Nachmittag des Tagungstages folgten die beiden Vortriige:

Professor Dr.-Ing. Moritz Weber, Technische Hochschule Berlin:

»Der Schiffswiderstand vom Standpunkt der Ahnlichkeitsmechanik geschicht-
lich-kritisch dargestellt unter besonderer Wiirdigung der Verdienste Friedrich
Reechs, des Schopfers der Hauptmodellgesetze des Schiffbaus.”

Dr.-Ing. Waldo Strelow, Hamburg:

»Neuere Entwicklung von Schweillelektroden und ihre Anwendung im
Schiffbau.*

Diese beiden letzten Vortrige und der Wortlaut der Erérterung sind in den
Abschnitten VII und VIII auf den Seiten 120 bis 208 des Jahrbuchs wieder-
gegeben. Die vier Vortrige iiber Stabilititsprobleme sowie der Wortlaut der
sich anschliefenden umfangreichen Aussprache werden dagegen erst in dem
nichsten Jahrbuch (Band 44) veroffentlicht. Ausfiihrliche Ausziige sind bereits
in den Heften10, 11 und 12 unseres Organs, der Zeitschrift ,,Schiffbau, Schiffahrt
und Hafenbau*, erschienen.

Der Vorsitzende schlo den wissenschaftlichen Teil der Tagung mit einem
Sieg-Heil auf den Fiihrer. Ein kameradschaftliches Beisammensein in den
schéonen Riumen des Hotels ,,Atlantik* gab den Tagungsteilnehmern Gelegen-
heit zu einem regen und abschlieBenden Gedankenaustausch.

d) Niederschrift iiber die geschiiftliche Sitzung in Hamburg
am 14. April 1942

Zu der geschiftlichen Sitzung der Schiffbautechnischen Gesellschaft e.V. in
Berlin SW68, Neuenburger Strale 8, hatten sich heute im Hotel ,,Atlantik®,
Hamburg, Holzdamm 3, die Mitglieder des Vereins unter Vorsitz des Herrn
Professor Dr.-Ing. Georg Schnadel zu Berlin-Charlottenburg, Oldenburgallee 6a,
eingefunden. Eine groBle Anzahl von Mitgliedern war anwesend.

Um 8.30 Uhr eréffinete der Vorsitzende des Vereins, Herr Professor Dr.-Ing.
Schnadel, die Versammlung und iibernahm den Vorsitz. Er stellte fest, daf} die
Berufung der heutigen geschiftlichen Sitzung durch die Geschiftsstelle linger
als vierzehn Tage vorher durch Zusendung der Tagesordnung an die Gesellschafts-
mitglieder bekanntgegeben ist und daf} die Vorschlige zur Abinderung der
Satzung iiber vier Wochen vorher der Geschiftsstelle schriftlich mitgeteilt wor-
den sind.

Die Tagesordnung lautet:

1. Vorlage und Genehmigung des Jahresberichtes 1941.

2. Bericht der Rechnungspriifer und Entlastung des Vorstandes von der
Geschiftsfiihrung des Jahres 1941.

3. Verinderungen in der Mitgliederliste.
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4. Wahl der Rechnungspriifer fir das Jahr 1942.
5. Wahl der beiden zur gesetzlichen Vertretung berufenen Beisitzer.
6. Satzungsinderungen.
7. Verschiedenes.
Nach Erérterungen des Gegenstandes der Verhandlung wurden folgende
Beschliisse gefafit:

Zu Punkt 1 der Tagesordnung:

Vorlage und Genehmigung des Jahresberichtes 1941.

Herr Dipl.-Ing. Brauckhoff erstattete den Jahresbericht. Derselbe wurde
einstimmig durch Zuruf genehmigt.

Zu Punkt 2 der Tagesordnung:

Bericht der Rechnungspriifer und Entlastung des Vorstandes von der Geschiifts-

fithrung des Jahres 1941.

In Berichtigung der Tagesordnung teilt der Vorsitzende mit, dal der Bericht
der Rechnungspriifer und die Entlastung des Vorstandes fir das Geschiftsjahr
1940 und nicht, wie in der Tagesordnung angegeben, fir das Geschiftsjahr 1941
erfolge. Der Bericht der Rechnungsprifer und die Entlastung des Vorstandes
fir das Geschiftsjahr 1941 konne erst spiter erfolgen, da infolge eines Brandes
in der Geschiftsstelle Unterlagen fiir die Priifung der Rechnungspriifer fiir das
Geschiftsjahr 1941 erst wieder beschafft werden miifiten.

An Stelle der am Erscheinen verhinderten Rechnungsprifer, Herren Baurat
Berghoff und Ministerialrat Schmidt, verliest der Geschiftsfithrer, Herr Dipl.-Ing.
Brauckhoff, den vorgelegten Bericht der Rechnungspriifer und beantragt fiir
diese fiir das Jahr 1940 dem Vorstande und der Geschiftsfithrung Entlastung zu
erteilen. Dieser Antrag wurde einstimmig durch Zuruf angenommen.

Zu Punkt 3 der Tagesordnung: Verinderungen in der Mitgliederliste.

Der Vorsitzende teilt mit, da3 30 Mitglieder gestorben seien. Die Versamm-
lung erhob sich zu Ehren der Verstorbenen von den Sitzen.

Zu Punkt 4 der Tagesordnung:

Wahl der Rechnungspriifer fir das Jahr 1942.

Der Vorsitzende schlug vor, die Herren Marinebaurat a.D. Otto Berghoff
(Berlin) und Ministerialrat a.D. Heinrich Schmidt (Berlin) zu Rechnungspriifern
zu ernennen. Die Wahl wurde einstimmig durch Zuruf beschlossen.

Zu Punkt 5 der Tagesordnung:

Wahl der beiden zur gesetzlichen Vertretung berufenen Beisitzer.

Auf Veranlassung des Vorsitzenden wurden einstimmig durch Zuruf als zur
gesetzlichen Vertretung berufene Beisitzer gewéhlt: 1. Direktor Dr.-Ing. Carl-
Theodor Buff (Berlin); 2. an Stelle des im letzten Geschiftsjahr ausgeschiedenen
Direktor Georg Buchsbaum (Berlin) Herr Direktor Berthold Bleicken (Hamburg).

Zu Punkt 6 der Tagesordnung: Satzungsinderungen.

Der Vorsitzende beantragt, den § 21 der Satzung durch folgende Bestim-
mung zu erginzen, die im Absatz 1 als zweiter Satz einzufiigen ist: ,,Der Vor-
sitzende wird ermiichtigt, die Hohe des Mitgliedsbeitrages den anderen Mitglieds-
vereinen des NSBDT anzupassen. Der Antrag wurde einstimmig durch Zuruf
angenommen.

Zu Punkt 7 der Tagesordnung: Verschiedenes.

Der Vorsitzende teilt mit, daf} zu diesem Punkte der Tagesordnung der Vor-
stand nichts zu bemerken hitte. Er stellte fest, dafl auch aus der Versammlung
Anfragen nicht gestellt werden.

Die Ergebnisse der Abstimmungen wurden von dem Vorsitzenden ver-
kiindet. Die Versammlung wurde um 8.55 Uhr von dem Vorsitzenden geschlossen.

gez. Dr. de Chapeaurouge, Notar.
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e) Fachausschiisse

In einem Teil der Fachausschiisse der Schiff bautechnischen Gesellschaft wurde
eine sehr umfangreiche Arbeit geleistet. Es war trotz der Kriegsschwierigkeiten
méglich, in der Reihe der Schiffahrtstechnischen Forschungshefte zwei weitere
Hefte herauszubringen. In dem Heft 11 ,,Der Teppich von Bayeux, ein Zeuge
nordisch-germanischer Schiff baukunst berichtet Professor Dr.-Ing. Lienau iiber
ein Teilgebiet der umfassenden Arbeit des Fachausschusses fiir die ,,Geschichte
des deutschen Schiffbaus*‘. Das Heft 12, das den Titel ,,Verwendung von Dreh-
strom fir die Hilfsanlagen von Handelsschiffen trigt, berichtet iiber die Arbeit
des Fachausschusses ,,Schiffselektrotechnik®. Ein weiteres Heft, das sich mit
dem ,,Peter von Danzig* beschiftigt, ist in Vorbereitung.

Von den Schiffahrtstechnischen Forschungsheften, die von den Fachausschiis-
sen in zwangloser Folge herausgegeben werden, liegen nach dem Erscheinen die-
ser beiden Hefte nunmehr insgesamt 12 vor, und zwar:

Heft 1: ,,Stabilitit in Wasser und Luft.*
Heft 2: ,,Das Ahnlichkeitsproblem in der Widerstandsbestimmung von
Wasser- und Luftfahrzeugen.*
Heft 3: ,.Forschungsaufgaben vom Schiffsmaschinenwesen.*
Heft 4: ,.Forschung tut not.*
Heft 5: ,,Arbeiten der STG-Fachausschiisse.*
Heft 6: ,,Arbeiten der STG-Fachausschiisse.**
Heft 7: ..Arbeiten der STG-Fachausschiisse fiir ,Stabilitit und Schwin-
gungsforschung’ und ,Widerstand und Vortrieb‘ im Jahre 1936.
Heft 8: ,.Probleme der Uberhitzung in Hochdruckdampfanlagen.*
Heft 9: ,,Erfahrungen in Hochdruckdampfanlagen, Schaltung von Hilfs-
maschinen, mechanische Rostfeuerung, Feuerraumstrahlung.*
Heft 10: ,,Widerstandsforschung an Modellfamilien, Rauhigkeit der
Schiffsoberfliche, Genauigkeit von Stabilititsberechnungen.*
Heft 11: ,.Der Teppich von Bayeux, ein Zeuge nordisch-germanischer
Schiff baukunst.* ‘
Heft 12: ,,Verwendung von Drehstrom fiir die Hilfsanlagen von Handels-
schiffen.*
Das Heft Nr. 4 kann zum Preise von 0,40 RM, das Heft Nr. 11 zum Preise von
2 RM, die iibrigen Hefte kénnen zum Preise von je 1 RM von der Geschiiftsstelle
bezogen werden. '

Der Fachausschuf} fiir ,,Stabilitdts- und Schwingungsforschung* und seine
drei Unterausschiisse haben eine ganze Reihe von Arbeitssitzungen abgehalten.
Die vier Vortrige auf der Tagung am Vormittag des 14. April in Hamburg sind
das Ergebnis dieser AusschuBlarbeit.

Der Fachausschuf} fir ,,Kiisten- und FluBschiffbau® ist im Jahre 1941 ge-
griindet worden. Er ist hervorgegangen aus dem fritheren Fachausschuf} fiir
., FluBschiffbau und Jachtbau“. Dieser neue Ausschufl hat eine umfangreiche
Arbeit in Angriff genommen, die sich mit der Typisierung der Kiistenschiffe be-
fat; er hat wiederholt Sitzungen abgehalten. Uber die Arbeiten, die sich noch
in vollem FluB befinden, kann noch nicht berichtet werden.

Der Fachausschufl fiir Schiffsverbrennungsmaschinen tagte zweimal, der
Fachausschuf} fiir Schiffshilfsmaschinen, der umgestaltet wurde und jetzt unter
der Leitung unseres Vorstandsmitgliedes Direktor Blaum steht, tagte einmal.

Die bisherigen Arbeitsgruppen des Fachausschusses fiir ,,Schiffsmaschinen-
wesen“ wurden vom Vorsitzenden zu selbstindigen Fachausschiissen umgewan-
delt, so da} nunmehr die STG neun Fachausschiisse hat.

Die Zusammensetzung dieser Fachausschiisse ist z.Z. die folgende:
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Fachausschuf fiir Schiffsfestigkeit:
Obmann: Prof. Dr.-Ing. Georg Schnadel, Berlin

Burkhardt, Ministerialrat, Dir, d. Schifl-
bauressorts der Marinewerft Wshaven.

Fottinger, Dr.-Ing, Prof. a. d. Techn.
Hochschule, Berlin.

Goedeccken, Dipl-Ing., Dir. der Hamburg-
Amerika Linie, Hamburg.

Gutschow, Dr.-Ing, Obering.
Lloyd, Berlin.

Ileberling, Dupl-Ing., Stellv. Dir. d. Germ.
Lloyd, Berlin.

im Germ.

Horn, Dr.-Ing., Prof. a. d. Techn. Hochschule,
Berlin.

Kempf, Dr.-Ing., Prof., Direktor d. Hambur-
gischen Schiffbau-Versuchsanstalt, Hamburg.

Lienau, Dr.-Ing., Prof., Danzig.

Siichtin g, Dipl.-Ing., Dir. bei Blobm & Volj,
Hamburg.

Weinblum, Dr.-Ing., a.o. Prof.,, Fa. Gebr.
Sachsenberg, Dessau.

FachausschuB fiir Kiisten- und FluBlschiffbau:
Obmann: Dr.-Ing. H. V61lker, Rheinwerft Walsum, Duisburg

Behrendt, Elsflether Werft A.G., Elsfleth.

Berninghaus, Dipl.-Ing., Duisburg-Buch-
holz.

Beschoren, Dipl.-Ing., Dir. d. Bayer. Lloyd
Schiffahrts A.G., Regensburg.

Blomerius, Dir. I. Donau-Dampfschiffahrts-
ges., Wien.

Drawe, Ministerialrat, Dipl.-Ing., Reichs-
wirtschaftsministerium, Berlin.

Graff, Obering.,, Meidericher Schiffswerit,
Duisburg.

Hitzler, Franz, Werftbesitzer, Lauenburg,
Elbe.

Hitzler, Theodor, Weritbesitzer, Hamburg.

Klaus, Ing., Germ. Lloyd, Berlin.

Kremer, Werfthesitzer, Elmshorn.

Landsberg, Oberbaurat a.D., Berlin.

Lithring, Conrad, Schiffswerft C. Liihring,
Brake/Oldenburg.

von Rohr, Ministerialrat, Reichsverkehrs-
ministerium, Berlin.

Schellenberger, Dir. d. Bayer. Schift-
bauges. m. b. H., Erlenbach/Main.

Schneider, Schiffbau-Ing., Herman-Goring-
Werke, StraBburger Werft, Strafiburg.

Stern, Obering.,, Prokurist d. Schiffswerft
Schulte & Bruns, Emden.

Temple, Dir. d. Deggendorfer Werft, Deg-
gendorf.

Wendel, Dir. d. Schiffs- und Maschinenbau
A.G., Mannheim.

Wiemann, F.,, Fabrikant, Brandenburg a. d.
Havel.

Winter, Obering., Seeberufsgenossenschaft,
Hamburg.

W ustrau, Marineoberbaurat i. R., Berlin.

FachausschuB fiir Widerstand und Vortrieb:
Obmann: Dr.-Ing. H o r n, Prof. a. d. Techn. Hochschule, Berlin.

Betz, Prof., Kaiser-Wilhelm-Institut f. Stro-
mungsforschung (Aerodynamische Versuchs-
anstalt), Gottingen.

Gebers, Dr.-Ing, Dir. der Schiffbautech-
nischen Versuchsanstalt, Wien

Gutsche, Dr.-Ing. Regierungsbaurat, Preul.
Versuchsanstalt fiir Wasser-, Erd- und Schift-
bau, Berlin. .

ITelmboldt, Aerodynamiker, Warnemiinde.

Kempf, Dr.-Ing., Prof., Direktor d. Hambur-
gischen Schiffbau-Versuchsanstalt, Hamburg.

Lerbs, Dr.-Ing., Hamburgische Schiffbau-Ver-
suchsanstalt, Hamburg.

Mueller, Dr.-Ing., J. M. Voith, Heidenheim,
Brenz.

Schlichting, Prof. Dr, phil, Techn. Hoch-
schule, Braunschweig.

Schultz-Grunow, Dr.-Ing., Kaiser-Wil-
helm-Institut f. Stromungsforschung, Gottin-
gen.

Seewald, Prof. Dr.-Ing., Leiter d. Deutschen
Versuchsanstalt fiir Luftfahrt, Berlin.

Seifert, Dr.-Ing., Prof., Direktor d. Preuli.
Versuchsanstalt fiir Wasser-, Erd- u. Schiff-
bau, Berlin.

Troost, Ir, Dir. d. Niederlindischen Schili-
bau-Versuchsanstalt, Wageningen.

Weinblum, Dr.-Ing., a.o. Prof.,, Fa. Gebr.
Sachsenberg, Dessau.

Weingart, Obering., Deutsche Werft, Hbg.

Weitbhrecht, Dr.-Ing., Oberreg.- und -bau-
rat, Preufl. Versuchsanstalt fiir Wasser-, Erd-
und Schiffbau, Berlin.

Ein Vertreter der Kriegsmarine.

FachausschuB fiir Stabilitiats- und Schwingungsforschung:
Obmann: Dr.-Ing. E.h. Stichting, Dir. bei Blohm & VoB, Hamburg,

Borner, Marineoberbaurat, Schiffbauressort
d. Kriegsmarinewerft, Wilhelmshaven.

Burkhardt, Ministerialrat, Dir. d. Schift-
bauressorts der Marinewerft, Wilhelmshaven.

Busch, Kapitin, Seeberufsgenossenschaft,
Hamburg.

Erbach, Dr.-Ing, Prof a. d. Techn. Hoch-
schule, Danzig.

Gaedtgens, Schiftbau-Obering., Hamburg.

Goedecken, Dipl-Ing., Stellv. Dir. d. Ham-
burg-Amerika Linie, Hamburg.

Hebecker, Dr. phil, Studienrat, Hamburg.

Heberling, Dipl.-Ing., Stellv. Dir. d. Germ.
Lloyd, Berlin.

Horn, Dr.-Ing., Prof. a. d. Techn. Hochschule,
Berlin.

Hort, Dr. phil, Siemens-Apparate und Ma-
schinen GmbH, Berlin.

v. d. Steinen, Dr.-Ing., Marinebaurat a.D.,
Oberbaurat, Leiter der Forschungsstelle fiir
Stabilitit und Schwingungen der Hambur-
gischen Schiffbau-Versuchsanstalt, Hamburg.

Techel, Dr.-Ing. E. h.,, Dir. d. Ingenieurs
Kantoor for Scheepsbouw, Den Haag/Holland.

Tiller, Zivilingenieur, Berlin.

Weinblum, Dr.-Ing., a.o. Prof., Fa. Gebr.
Sachsenberg, Dessau.

W Ig'ilﬁ’ Dipl.-Ing., Obering., Marinearsenal,

iel.
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Fachausschull fiir Schiffsdampfmaschinen:
Obmann: Ministerialrat a. D. Heinrich Schmidt, Berlin.

Bauer, Dr-Ing. E. h, Prof., Dir. der De-
schimag, Bremen.

Berendt, Dipl.-Ing., Dir.,, Blohm & Vof}, Hbg.

Blaum, Dir. und Vorstandsmitglied der Atlas-
‘Werke, Bremen.

Bleicken, Dipl-Ing., Dir. d. Hamburg-Ame-
rika Linie, Hamburg.

IFligel, Dr.-Ing, Prof. a. d. Techn. IHoch-
schule, Danzig.

Féttinger, Dr.-Ing, Prof. a. d.
Hochschule, Berlin.

Gleichmann, Dipl-Ing., Obering. u. Prok.
d. Siemens-Schuckertwerke, Berlin.

Techn.

liartmann, Dr.-Ing. E. h,, Dir. d. Schmidt-
schen Heifidampf-Gesellschaft, Kassel.

IToefer, Dr.-Ing., Stellv. Dir. d. Germ. Lloyd,
Berlin.

Jahn, Dipl.-Ing.,, Maschinenbaudir. d. Fried.
Krupp Germaniawerft, Kiel.

Jebens, Dir. d. Wagner Hochdruck-Dampi-
turbinen Kom.-Ges., Hamburg.

Kraft, Prof. Dr., Dr.-Ing., Dir. d. AEG, Berlin.

Schafer, Dr.-Ing., Prof., Ministerialrat, Bln.

Vorkauf, Dr.-Ing., Gesellschaft fiir La-Mont-
Kessel, Berlin.

Fachausschuf fiir Schiffselektrotechnik:
Obmann: Geh. Oberbaurat Gr auert, Ministerialrat i. R., Stettin

B ahl, Dr.-Ing., Obering. d. Siemens-Schuckert-
werke, Berlin.

Bleicken, Dipl.-Ing., Dir. d. Hamburg-Ame-
rika Linie, Hamburg.

Buch, Dr.-Ing.,, AEG, Berlin.

Breitenstein, Ministerialrat
Berlin.

Buff, Dr.-Ing., Dir. der Siemens-Schuckert-
werke, Berlin.

Fottinger, Dr.-Ing,
Hochschule, Berlin.

Goos, Dr.-Ing. E. h., Hamburg.

Hoefer, Dr.-Ing., Stellv. Dir. d. Germ. Lloyd,
Berlin.

im OKM,

Prof. a. d. Techn.

Lesch, Dr.-Ing., Prokurist d. Brown-Boveri
& Cie. A.G., Mannheim.

Litgens, K, Dipl.-Ing., Obering. b. Blohm
& Vofi, Hamburg.

Mitzlaff, Marinebaurat a.D., Dir. b. Brown-
Boveri & Cie. A.G., Mannheim.

Miller, Carl, Obering., Dir. der AEG, Hbg.

Reimann, Dr.-Ing., Obering. d. Siemens-
Schuckertwerke, Berlin.

Schmidt, Edmund, Dipl.-Ing., Dir. d. AEG,
Berlin.

Schneider, Dir. d. Nordd. Lloyd, Bremen.

Tiirk, Obering. d. Siemens-Schuckertwerke,
Berlin.

Worner, Dipl-Ing., Deschimag, Bremen.

Fachausschuf$ fiir Schiffshilfsmaschinen:
Obmann: Dir, R. Blauni, Atlas-Werke, A.G., Bremen.

B ahl, Dr.-Ing., Obering. d. Siemens-Schuckert-
werke, Berlin.

Berndt, Marineoberbaurat, Oberkommando
der Kriegsmarine, Berlin.

Blaum, Eddo, Dr.-Ing., Prokurist der Atlas-
werke A.G., Bremen.

Bleicken, Dipl.-Ing., Dir. d. Hamburg-Ame-
rika Linie, Hamburg.

Buch, Dr.-Ing.,, Dir. der AEG, Berlin.

Buff, Dr.-Ing., Dir. der Siemens-Schuckert-
werke, Berlin.
Flatz, Dr.,, Dir.

A.G., Koéln-Deutz.
Grauert, Geh. Oberbaurat, Stettin.
Gitschow, Dr-Ing., Germ. Lloyd, Berlin.

Klt’)ckner—‘Humboldt-Deulz

ITeidsiek, Obering. bei Blohm & VoB, Hbg.

vom Ho ff, Dir. d. AEG, Berlin.

Jahn, Dipl.-Ing., Maschinenbaudir. d. Fried.
Krupp Germaniawerft, Kiel.

K1iemchen, Dipl.-Ing., Dir. d. Damp{schifi-
fahrtsges. ,,Neptun*, Bremen.

Melan, Herbert, Dr. techn. Ing., Berlin.

Miiller, Carl, Dir. der AEG, Hamburg.

Reimann, Dr.-Ing., Obering. der Siemens-
Schuckertwerke, Berlin.

Schiafer, Dr.-Ing., Prof., Ministerialrat, Bin.

Schleiermacher, Dipl-Ing. d. F. Schichau
A.G., Elbing.

Schneider, Dir. d. Nordd. Lloyd, Bremen.

Ulrichs, Dipl.-Ing., Dir. Deschimag, Bremen.

Fachausschufl fiir Schiffsverbrennungsmaschinen:
Obmann: Dipl.-Ing. Bleicken, Dir. d. Hamburg-Amerika Linie, Hamburg.

B aum, Obering. d. Germ. Lloyd, Berlin.

Becker, Dir. d. Maschinenfabrik Augsburg-
Nirnberg, Augshurg.

Brandes, Ministerialdirektor im Marinekon-
struktionsamt, Berlin.

Flatz, Dr., Dir. Kloéckner-Humboldt-Deutz
A.G., Kdln.

Immich, Dr.-Ing., Dir. d. Deutsche Werke
Kiel A.G., Kiel.

| Jahn, Dipl.-Ing, Dir. d. Fried. Krupp Ger-

|

maniawerft, Kiel.

Rembold, Dr.-Ing., Prof. a. d. Techn. Hoch-
schule, Danzig.

Romberg, Geh. Reg.-Ral, Prof., Berlin.

S a B, Dr.-Ing., beamt. aullerplanm. Prof., Vor-
standsmitglied d. Germ. Lloyd, Berlin.

FachausschuB fiir die Geschichte des deutschen Schiffbaus:

Obmann: Prof. Laas, Direktor i. R., Freiburg i. Br.

Defant, Dr., Universitits-Professor, Berlin. [ Reinhardt, Regierungsrat, Berlin.

Erbach, Professor, Dr.-Ing., Techn. Hoch-
schule, Danzig.

Freiberg, Marinebaurat, Dipl.-Ing., Berlin.

K o6 hler, Ministerialrat i. R., Berlin.

Lienanu, Dr.-Ing. E. h., Professor, Danzig.

Macklin, Schiffbau-Obering. b. F. Schichau
A.G., Elbing.

Stocks, Dr. rer. pol., Oberleutnani, Muscum
f. Meereskunde, Berlin.

Techel, Dr.-Ing. E. h.,, Den Haag/Holland u. °
Hamburg.

Winter, Stadtamtmann a. D., Berlin.

Wiist, Professor Dr., Stellv. Dir. d. Museums
f. Mcereskunde, Berlin.

Wustrau, Marineoberbaurat i. R., Berlin.
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Das Oberkommando der Kriegsmarine hat die Schiffbautechnische Gesell-
schaft mit einer wichtigen Forschungsarbeit betraut, und zwar wurde zur Durch-
filhrung dieser Arbeiten ein besonderer Ausschufl eingesetzt. Uber die Zusam-
mensetzung dieses Ausschusses und iiber seine Arbeiten darf selbstverstindlich
nicht berichtet werden. Die Herren, die in diesen Ausschuf3 berufen wurden,
sind stindig an der Durchfiihrung dieser Aufgabe titig.

f) Veith-Berghoff-Stiftung

Aus den Mitteln der Stiftung erhielt vom 1. Januar 1941 bis zum 31.Dezember
1941 ein Student laufend Unterstiitzung, ein weiterer vom 1. September bis zum
31. Dezember 1941. Vom 1. Januar 1942 ab erhalten wiederum zwei Studenten
bis auf weiteres laufend Unterstitzung.

g) Biicherei

Das Verzeichnis der im Jahre 1936 neu geordneten und gesichteten Biicherei
ist im 38.Band der Jahrbiicher (1937) abgedruckt.



§ 1.

§ 2.

§3

§ 4
§ 5.
§ 6.

§ 7.

§ 8.

§ 9.

§ 10.

III. Satzungen

A. Satzungen der Schiffbautechnischen Gesellschaft

I. SITZ DER GESELLSCHAFT:

Die am 23. Mai 1899 gegriuindete Schiftbautechnische Gesellschaft hat ihren Sitz in Berlin
und ist dort beim Amtsgericht als Verein eingetragen. Sie gehdrt dem NS-Bund Deutscher
Technik an.

1I. ZWECK DER GESELLSCHAFT:

Zweck der Gesellschaft ist der Zusammenschlufl von Schiffbauern, Schiffsmaschinenbauern,
Reedern, Offizieren der Kriegs- und Handelsmarine und anderen mit dem Schiffbau und
der Schiffahrt in Beziehung stehenden Kreisen zur Erérterung und Forderung wissen-
schaftlicher und praktischer Fragen der Schiftbau- und Schiffahrtstechnik.

Mittel zur Erreichung dieses Zweckes sind:

1. Versammlungen, in denen Vortrige gehalten und besprochen werden.

2. Drucklegung und Veroffentlichung dieser Vortrige.

3. Stellung von Preisaufgaben.

4. Anregung und Forderung von Versuchen zur Entscheidung wichtiger schiffbautech-
nischer Fragen, insonderheit durch vom Vorstand einzusetzender Fachausschiisse.

III. ZUSAMMENSETZUNG DER GESELLSCHAFT:

Die Gesellschaft besteht aus Ehrenmitgliedern, Fachmitgliedern, Mitgliedern, Jungmitglie-
dern und korperschaftlichen Mitgliedern.

Zu Ehrenmitgliedern konnen vom Vorstand Herren gewiahlt werden, die sich um die
Zwecke der Gesellschaft hervorragend verdient gemacht haben.

Reichsdeutsche Fachmitglieder kénnen nur in Grofideutschland technisch Schaffende wer-
den, die deutsche Reichsbiirger und arischer Abstammung sind sowie die untenstehenden
Bedingungen erfiillen:

1. Wer die AbschluBpriifung (Diplom-Priiffung) an einer deutschen technischen Hoch-
schule oder Bergakademie oder an einer Universitit in Chemie oder Naturwissen-
schaft abgelegt hat.

2. Wer die AbschluBlprifung an einer Hoheren technischen Lehranstalt (Reichsliste
Gruppe II der vom NSBDT anerkannten technischen Schulen) abgelegt hat.

3. Wer die Vorpriifung an einer unter 1. genannten Anstalt abgelegt hat und eine min-
destens vierjahrige ingenieurmifige Berufstitigkeit nachweisen kann.

4. Wer die Abschlulipriifung an einer technischen Lehranstalt (Reichsliste Gruppe III
der vom NSBDT anerkannten technischen Schulen) abgelegt hat und eine mindestens
funfjahrige ingenieurméaflige Berufstatigkeit nachweist.

5. Wer, ohite die unter 1. bis 4. genannten Bedingungen zu erfiillen, eine mindestens
achtjahrige ingenieurmafige Berufstitigkeit nachweist. .

6. Wer, ohne die unter 1. bis 5. genannten Bedingungen zu erfillen, auf dem Gebiet
schopferischer technischer Arbeit auBlergewdhnliche Leistungen nachwiesen kann.

Reichsdeutsche Mitglieder konnen alle Herren werden, die vermoge ihres Berufes, ihrer
Beschiaftigung oder ihrer wissenschaftlichen oder praktischen Befihigung imstande sind,
sich mit Fachleuten an Besprechungen iber den Bau, die Einrichtung und Ausriistung
sowie die Eigenschaften von Schiffen zu beteiligen. Dabei ist vorausgesetzt, dafi sie
deutsche Reichsbiirger und arischer Abstammung sind.

Jungmitglieder kénnen alle Studierenden der Technik nach dem Vorexamen, bzw. wihrend
der letzten zwei Semester ihrer Zugehorigkeit zu einer vom NSBDT anerkannten Fach-
schule werden.

Korperschaftliche Mitglieder konnen rechtsfihige Korperschaften, Handelsgesellschaften
jeder Art, Vereine, Firmen — soweit Einzelfirmen in Frage kommen, deren Inhaber —
und Behérden mit Rechtspersonlichkeit werden, die die Bestrebungen der Gesellschaft
fordern wollen. Sie werden je durch eine von ihnen zu bezeichnende Person, die den Be-
stimmungen des § 6 oder 7 zu entsprechen hat, stimmberechtigt vertreten.

IV. VORSTAND:
Der Vorstand der Gesellschaft setzt sich zusammen aus:

1. dem Vorsitzenden,
2. dem stellvertretenden Vorsitzenden,
3. mindestens sechs Beisitzern, von denen die Hilite Fachmitglieder sein miissen.

Im Sinne des § 26 des Biirgerlichen Gesetzbuches wird die Gesellschaft vertreten durch:
1. den Vorsitzenden und bei dessen Verhinderung den stellvertretenden Vorsitzenden,
2. einen Beisitzer und bei dessen Verhinderung einen ihn vertretenden Beisitzer.

Die zur gesetzlichen Vertretung berufenen Beisitzer werden alljahrlich in der ordentlichen
Hauptversammlung gewihlt. )



§ 12

§ 14.

§ 15.

§ 16.

§ 17,

§ 18.

§ 19.
§ 20.

§ 21.

§ 25.

§ 27.

§ 28.

§ 13.

Salzungen 49

. Dem Vorstand steht das Recht zu, einen Ehrenvorsitzenden zu ernennen.

. Der Vorsitzende der Gesellschaft wird vom Vorstand gewihlt und dem Schirmherrn und
dem Reichswalter des NSBDT zur Ernennung vorgeschlagen. Sein Amtsantritt erfolgt,
nachdem die Zustimmung des Schirmherrn und des Reichswalters vorliegt. Die Amtsdauer
des Vorsitzenden betrigt 5 Jahre. Eine Abberufung des Vorsitzenden erfolgt durch den
Schirmherrn und den Reichswalter des NSBDT im gegenseitigen Einvernehmen.

Der Vorsitzende bringt einen stellvertretenden Vorsitzenden dem Vorstand in Vorschlag.
Nach dessen Billigung und nach Zustimmung des Schirmherrn wird der stellvertretendc
Vorsitzende vom Vorsitzenden berufen. Die Amtsdauer des stellvertretenden Vorsitzenden
betrigt 3 Jahre. Eine Abberufung erfolgt durch den Vorsitzenden.

Die Mitglieder des Vorstandes werden vom Vorsitzenden nach Anhéren des zur Zeit im
Amt befindlichen Vorstandes ernannt. Die Amtsdauer der Vorstandsmitglieder betragt
3 Jahre. Der Vorsitzende hat das Recht, sie auf jeweils weitere 3 Jahre nach Anhéren des
Vorstandes wieder zu berufen. Eine Abberufung erfolgt durch den Vorsitzenden.

Die Mitglieder des Vorstandes stehen dem Vorsitzenden beratend zur Seite.

Der Vorsitzende fithrt den Verein nach Mafigabe der Satzungen und fithrt die Beschlisse
der Hauptversammlung durch. Er verwaltet das Vermogen und bestimmt iiber Anstellung
und Entlassung eines Geschaftsfiihrers und der Vereinsangestellten; er ist ihr Dienst-
vorgesetzter. Die Geschiftsfithrung kann vom Vorsitzenden auch einem Vorstandsmitglied
ithertragen werden.

Der Geschéftsfithrer mufl zu allen Vorstandssitzungen zugezogen werden.

Das Geschaftsjahr ist das Kalenderjahr.

V. AUFNAHMEBEDINGUNGEN UND BEITRAGE:

Das Gesuch um Aufnahme als Fachmitglied ist an den Geschiftsfihrer zu richien und hat
den Nachweis zu enthalten, daf} die Voraussetzungen des § 6 erfiillt sind. Dieser Nachweis
ist von einem Fachmitglied durch Namensunterschrift zu bestitigen.

Das Gesuch um Aufnahme als Mitglied ist an den Geschaftsfithrer zu richten, dem das

Recht zusteht, den Nachweis zu verlangen, dafi die Voraussetzungen des § 7 erfiillt sind.

Falls ein solcher Nachweis gefordert wird, ist er von einem Gesellschaftsmitglied durch

Namensunterschrift zu bestatigen.

Uber die Aufnahme als Jungmitglied entscheidet nach Prifung der einzureichenden

Studienausweise usw. der Vorsitzende. Jungmitglieder zahlen ohne Anspruch auf das

Jahrbuch einen Jahresbeitrag von 3 RM, mit Jahrbuch 10 RM. Sie werden nach Vollendung

des 26. Lebensjahres auf ihren Antrag dem Vorsitzenden zur Aufnahme als Fachmitglied

oder Mitglied vorgeschlagen.

Korperschaftliche Mitglieder werden in derselben Weise wie Mitglieder aufgenommen.

Der Vorsitzende der Gesellschaft ist berechtigt, Antrige auf Neuaufnahme in die Schiff-

bautechnische Gesellschaft ohne Angabe des Grundes abzulehnen.

Jedes Gesellschaftsmitglied zahlt einen jahrlichen, vom Vorsitzenden festzusetzenden Bei-

trag, der im Januar eines jeden Jahres fallig ist. Der Vorsitzende ist erméchtigt, die Hohe

des Mitgliedsbeitrages den anderen Mitgliedsvereinen des NS-Bundes Deutscher Technik an-
zupassen. Koérperschaftliche Mitglieder zahlen einen Beitrag nach Selbsteinschatzung, je-
doch mindestens in finffacher Hoéhe des Mitgliedsbeitrages.

Sollten die Jahresbeitrige bis zum 1. Februar nicht entrichtet sein, so werden sie durch

Postauftrag oder Postnachnahme eingezogen.

. Ehrenmitglieder sind von der Zahlung des Jahresbeitrages befreit.

. Gesellschaftsmitglieder und kérperschaftliche Mitglieder, welche auszutreten wiinschen,
haben dies vor Ende des Geschéftsjahres bis zum 1. November dem Vorstand durch ein-
geschriebenen Brief anzuzeigen. Mit ihrem Austritt erlischt ihr Anspruch an das Ver-
mogen der Gesellschaft.

. Erforderlichenfalls kénnen Gesellschaftsmitglieder und korperschaftliche Mitglieder auf

BeschluBb des Vorstandes ausgeschlossen werden. Gegen einen derartigen Beschlu} gibt

esllke}ilne}tBerufung. Mit dem AusschluB erlischt jeder Anspruch an das Vermégen der Ge-

sellschaft.

VI. VERSAMMLUNGEN:
Die Versammlungen der Gesellschaft sind:

1. die Hauptversammlung,
2. auflerordentliche Versammlungen.

. Jahrlich soll, moglichst im November, in Berlin die Hauptversammlung stattfinden, in der

die §eschéiftlichen Angelegenheiten erledigt und Vortrige und Besprechungen abgehalten
werden.

Der geschiftliche Teil umfafit:

1. Vorlage des Jahresberichtes von seiten des Vorstandes.

2. Bericht der Rechnungspriifer und Entlastung des Vorstandes von der Geschiifts-
fithrung des vergangenen Jahres.

3. Wahl zweier Rechnungspriifer fiir das nachste Jahr.

4. BeschluBfassung tber vorgeschlagene Abinderungen der Satzung.

5. Sonstige Antrige des Vorstandes oder der Gesellschaftsmitglieder.

Der Vorsitzende kann auflerordentliche Versammlungen anberaumen, die auch aufierhalb
Berlins abgehalten werden diirfen. Er mufl eine solche innerhalb vier Wochen stattfinden
lassen, wenn ibm ein dahingehender, von mindestens dreifiig Gesellschaftsmitgliedern
unterschriebener Antrag mit Angabe des Beratungsgegenstandes eingereicht wird.

Alle Versammlungen miissen durch die Geschiftsstelle mindestens 14 Tage vorher den
Gesellschaftsmitgliedern durch Zusendung der Tagesordnung bekanntgegeben werden.
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§ 29. Jedes Gesellschaftsmitglied hat das Recht, Antrige zur Beratung in den Versammlungen
zu stellen. Die Antriage miissen der Geschaftsstelle 8 Tage vor der Versammlung mit Be-
griindung schriftlich eingereicht werden.

§ 30. In den Versammlungen werden die Beschliisse, soweit sie nicht Anderungen der Satzung
betreffen, mit einfacher Stimmenmehrheit der anwesenden Gesellschaftsmitglieder gefaBt.

§ 31. Vorschlige zur Abanderung der Satzung diirfen nur zur jihrlichen Hauptversammlung
eingebracht werden. Sie miissen 4 Wochen vorher der Geschiftsstelle schriftlich mitgeteilt
werden und bendtigen zu ihrer Annahme Dreiviertel-Mehrheit der anwesenden Fach-
mitglieder. Satzungsinderungen bediirfen jeweils der Zustimmung des Reichswalters des
NS-Bundes Deutscher Technik.

§ 32. Wenn nicht von mindestens zwanzig anwesenden Gesellschaftsmitgliedern namentliche
Abstimmung verlangt wird, wird durch Erheben der Hand abgestimmt. Gewahlt wird
durch Stimmzettel oder durch Zuruf. Es ist durch Stimmzettel zu wihlen, sobald der
Wahl durch Zuruf auch nur von einer Seite widersprochen wird.

§ 34. Die Geschaftsordnung fiir die Versammlungen wird vom Vorstande festgestellt und kann
auch von diesem durch einfache Beschlufifassung geindert werden.

VII. AUFLOSUNG DER GESELLSCHAFT:

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

§ 36. Bei Beschluifassung tiber die Auflésung der Gesellschaft ist iiber die Verwendung des

Gesellschaftsvermégens zu befinden. Dasselbe darf nur zum Zwecke der Ausbildung von
Fachgenossen verwendet werden.
Beschliisse iiber die Verwendung des Vermogens bei Auflosung der Korperschaft so-
wie Beschliisse fiber Satzungsdanderungen, die die Zwecke der Korperschaft und
deren Vermoégensverwendung betreffen, sind vor dem Inkrafttreten dem zustin-
digen Finanzamt mitzuteilen.

" VIII. GERICHTSSTAND:

§ 37. Bei Streitigkeiten zwischen der Gesellschaft und ecinem ihrer Mitglieder ist das Amts- bzw.
Landgericht Berlin zustindig.

B. Satzung der Veith-Berghoff-Stiftung

§1. Veith-Stiftung.

Der Wirkliche Geheime Oberbaurat Dr.-Ing. Rudolf Veith, dem anlafilich seines 70. Ge-
burtstages von einzelnen Herren und an der Schiffbau-Industrie beteiligten Firmen gewisse
Betriige mit der Maligabe zur Verfiigung gestellt worden sind, daB ihm aus der Widmung dieser
Summe an die Schiffbautechnische Gesellschaft eine Ehrung erwiesen werden sollte, hat be-
stimmt, dal} die Einzelbetrige zu einem einheitlichen Kapital zusammenzuziehen sind, das unter
der Bezeichnung Veith-Stiftung Eigentum der Schiffbautechnischen Gesellschaft ist, je-
doch buch- und kassenmiafig von dem sonstigen Vermogen getrennt zu verwalten ist.

§2. Berghoff-Stiftung.

Der Marinebaurat Otto Bergh off hat der Schiffbautechnischen Gesellschaft den Betrag
von nom. 50 000 RM im Schuldbuch des Deutschen Reiches eingetragener 5prozentiger deutscher
Kriegsanleihe tiberwiesen. Dieser Betrag ist Eigentum der Schiffbautechnischen Gesellschaft und
bildet den Grundstock einer Berghoff-Stiftung, die buch- und kassenmifig von dem
sonstigen Vermdgen der Gesellschaft getrennt zu verwalten ist.

§ 3. Verschmelzung.

Die im Jahre 1917 errichtete Veith-Stiftung und die im Jahre 1918 errichtete Berghofi-
Stiftung werden auf Beschluf der 34. Hauptversammlung vom 23. November 1933 zusammen-
gelegt, um die Verwertung der Mittel den durch die Entwertung verdnderten Verhiltnissen
besser anpassen zu koénnen.

§4 Zweck.

Zweck der Stiftungen ist die Unterstiitzung von Schiftbau- und Schiffsmaschinenbau-Stu-
dierenden deutscher Technischer Hochschulen, an denen diese Ficher ge'esen werden, und die
Férderung von Erfindungen und Forschungen auf den Gebieten, die die Schiffbautechnische
Gescllschaft bearbeitet.

§ 5. Unterstiitzungsberechtigte.

Zur Unterstiitzung berechtigt sind:

a) folgende Studierende: in erster Linie die Sohne der Kriegsteilnehmer unter den Mit-
gliedern der Schiffbautechnischen Gesellschaft, sodann: die Sohne aller anderen Mitglieder der
Schiftbautechnischen Gesellschaft, die in wirtschaftlich beschrankten Verhaltnissen leben, endlich
die Sohne von Werkmeistern und Arbeitern deutscher Werften;

b) fiir die Forderung von Erfindungen und Forschungen gemali § 4 kann die Stiftung von
allen Mitgliedern der Schiffbautechnischen Gesellschaft in Anspruch genommen werden.

§ 6. Unterstiitzungsgesuch.

Gesuche um Unterstiitzungen sind an den Vorsitzenden der Schiftbautechnischen Gesellschaft
zu richten. Von Studierenden ist ein Geburtsschein, das Abgangszeugnis einer zum Hochschul-
studiumm berechtigten deutschen Lehranstalt und eine Bescheinigung des Dekans iiber Wiirdig-
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keit beizufiigen; bei Fortfall der Bediirftigkeit oder Unwiirdigkeit kann die Unterstiitzung mit
Ende des der entsprechenden Mitteilung an den Betreffenden folgenden Monats entzogen wer-
den. Ob der Fall der Entziehung éegehen ist, entscheidet der Vorstand der Schiffbautechnischen
Gesellschaft vollig nach seinem Ermessen. Die Beschreitung des Rechtsweges gegen die Ent-
scheidung ist ausgeschlossen.

§ 7. Verwaltung

Die Verwaltung der Stiftung liegt in den Hinden eines Verwaltungsrates. Thm gehoren an
der Vorsitzende, der stellvertretende Vorsitzende der Schiftbautechnischen Gesellschaft, ein
Vertreter der Schiffswerft Blohm & Vof, Herr Baurat Berghoff oder ein von ihm zu benennen-
des Mitglied der Schiftbautechnischen Gesellschaft und der Geschaftsfithrer der Schiffbautech-
nischen Gesellschaft.

Die Unterstiitzung eines Studierenden soll 50 RM monatlich und die Dauer von 3 Studien-
jahren nicht tiberschreiten.

Der Verwaltungsrat verfiigt iiber die Zinsen der Veith-Berghoff-Stiftung mit der MaBgabe,
dall eine Verfiigung iiber einen lingeren Zeitraum als 3 Jahre im voraus nicht zuldssig ist.
Falls die vorhandenen Mittel fiir die satzungsgeméBien Zwecke im laufenden Jahr nicht auf-
gebraucht werden, soll auch eine andere sinngeméafie Verwendung dem Verwaltungsrat bei ein-
stimmigem Beschluf} freistehen.

§ 8 Rechnungslegung.
Die Rechnungslegung erfolgt jahrlich im Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft.

§ 9. Beitrage.

_Erfinder und Forscher, welche durch Beihilfe der Veith-Berghoff-Stiftung geldliche Vorteile
erzielen, mogen sich verpflichtet fiihlen, auch ihrerseits zur Erhéhung der Stiftung beizutragen.

§ 10. Sicherstellung.
Sollte sich die Schiffbautechnische Gesellschaft auflosen, so bestimmt der zuletzt amtierende
Vorstand, welcher Korperschaft die Veith-Berghoff-Stiftung, die als solche unangetastet bleiben

mufl, angegliedert werden soll, und welche Persénlichkeit an die Stelle des Verwaltungsrates
zu treten hat.

4%



IV. Unsere Toten

Wieder hat die Schiffbautechnische Gesellschaft den Verlust einer grofien
Zahl ibrer Mitglieder zu beklagen, die der Tod aus ihren Reihen gerissen hat.
Es verstarben im Jahre 1941 und bis zum 1. Mai 1942 36 Mitglieder, deren An-
denken wir in hohen Ehren halten werden.

In der langen Reihe dieser Toten sind es zwei Minner, deren Tod in der
Kriegszeit besonders schmerzlich empfunden wird, mit deren Hinscheiden
Deutschland zwei grole Ingenieure und Wirtschaftsfithrer verloren hat.

Carl Friedrich von Siemens
und

Walter Borbet

Der Tod dieser beiden bedeutenden Ménner, die wir mit Stolz unsere lang-
jdhrigen und treuen Mitglieder nennen durften, hat auch uns tief bewegt. Sie
bleiben uns unvergessen.

CARL FRIEDRICH VON SIEMENS

In der Nacht zum 10. Juli 1941 ist Carl Friedrich von Siemens verschieden.
Als jingster Sohn des Begriinders des Hauses Siemens, des grofien Erfinders
Werner von Siemens, und seiner zweiten Frau Antonie, geborene Siemens,
wurde Carl Friedrich am 5. September 1872 geboren. Seine Studienzeit verbrachte
er an der Universitit StraBburg und an den Technischen Hochschulen Miinchen
und Berlin. Nach lingeren Auslandsreisen arbeitete er zundchst im Berliner
Stammhaus von Siemens & Halske und war dann von 1901 bis 1908 in der
Leitung der damaligen englischen Zweigfirma des Hauses, Siemens Brothers in
London, titig. Spiter trat er an die Spitze der Ubersee-Abteilung der Siemens-
Schuckertwerke in Berlin; 1909 wurde er Mitglied und 1912 Vorsitzer des Vor-
standes dieser Firma. Nach dem Tode seines Stiefbruders Wilhelm von Siemens
im Jahre 1919 wurde ihm der Vorsitz der Aufsichtsrite der Siemens & Halske
A.-G. und der Siemens-Schuckertwerke A.-G. und damit die oberste Leitung des
gesamten Hauses Siemens iibertragen.

Jedes grioBere organisatorische Gebilde, in welchem Menschen zu gemein-
samen Zielen und gemeinsamer Arbeit zusammengefafit sind, bedarf zu seiner
Ausrichtung eines einheitlichen, alle seine Teile beseelenden Geistes, der nur in
fangen Jahren gewissenhaftester Personlichkeitsauswahl, Erziehung und Beispiel-
gebung durch die oberste Leitung erwachsen kann. Das Haus Siemens hatte das
Gliick, seit seiner Griindung im Jahre 1847 stets von Minnern gefiihrt zu werden,
welche Unternehmertum im besten Sinne des Wortes verkérperten und in klarer,
stetiger Aufbauarbeit eine Tradition schufen. Im Vordergrund stand ihnen die
schopferische Leistung zum Besten des Fortschritts der Menschheit; sie bauten
darauf, dafl auf dieser Grundlage bei klug abwigendem Krifteeinsatz auch der
geschiftliche Erfolg, ohne den natiirlich ein allein auf sich gestelltes Privat-
unternehmen nicht zu bestehen und zu gedeihen vermag, nachfolgen miisse, und
sie wurden in dieser Erwartung nicht enttduscht. Im Sinne des bekannten Wortes,
daf} deutsch sein heifle, eine Sache um ihrer selbst willen tun, gebiihrt Carl Fried-
rich von Siemens wie seinen Vorgingern der Anspruch, das Haus in wahrhaft
deutschem Geiste geleitet zu haben.

Als Personlichkeit bedeutete Carl Friedrich von Siemens mehr als den Erben
eines groffen Namens und eines groflen Besitzes und auch mehr als den Triger
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der Funktionen, welche die Gesetzgebung dem Aufsichtsrat zuweist. Er war der
wirkliche Chef seines Hauses, der mit umfassendem Wissen, klarem Blick,
scharfem Urteilsvermogen und schueller Entschluflkraft iiber richtig und falsch,
wichtig und unwichtig entschied, der die Entwicklungsrichtungen bestimmte, die
Arbeitsgrundsitze aufstellte und ihre Einhaltung iiberwachte, die Organisation
in stindiger Anpassung an den Wechsel der Erfordernisse lebendig erhielt und
der seinen Stab von Mitarbeitern auswiithlte und ihnen ihre Aufgaben zuwies.
Die Fiihrung eines Hauses, dessen Téatigkeitsgebiet den Gesamtbereich der in
stiirmischer Entwicklung vorwiirts driingenden Elektrotechnik umfaflt, ist eine
schwere und verantwortungsreiche Aufgabe. Es liegt in der Natur der Dinge,
daBl den Vorziigen, die dem GroBunternehmen wegen der allen seinen Teilen
gebotenen vielfaltigen Maoglichkeiten eigen sind, immer als drohende Gefahren
Ressortpolitik, Biirokratisierung und Schwerbeweglichkeit gegeniiberstehen wer-
den. Carl Friedrich von Siemens war es gegeben, diese Gefahren zu meistern;
withrend seiner Wirkenszeit blieben die technische Schépferkraft seines Vaters
Werner und das organisatorische Gestaltungsvermégen seines Bruders Wilhelm
im Hause lebendig. Mit erstaunlichem Gedichtnis hielt er die vielverzweigten
Fiden in seiner Hand zusammen. Mit untriigbarem Blick fiir das Wesentliche
baute er das Unternehmen den Zeiterfordernissen entsprechend aus und sorgte
dafiir, daB alle seine Glieder blutvoll und geschmeidig blieben. Gewillt und be-
fahigt, sich, wo es die Umstiinde erforderten, in jede Einzelheit zu vertiefen, ver-
lor er sich doch nie an die Einzelheiten und behielt stets den Blickpunkt des
Fiihrenden.

Carl Friedrich von Siemens war, wie gesagt, der wirkliche Chef seines
Hauses, aber zugleich auch sein erster Diener. Er betrachtete es als seine
vornehmste Aufgabe, das viterliche Unternehmen als eines der wertvollsten
Glieder der deutschen Wirtschaft gesund zu erhalten und organisch weiterzu-
entwickeln. Hierbei zeigte er sich als Meister in der Beschrinkung, indem er dar-
auf hielt, daf} nur solche Erweiterungen erfolgten und nur solche Arbeitsgebiete
aufgenommen wurden, die nach Art und Umfang zu den Aufgaben des Hauses
paBten und mit den verfiigharen Kriften bewiltigt werden konnten. Sein Leben
verging in unermiidlicher Arbeit an seinem Werk, der er bis in die Tage seiner
letzten schweren Erkrankung treu blieb. In seiner Bediirfnislosigkeit, Schlicht-
heit und Bescheidenheit stellte er an die materiellen Giiter des Lebens keine
grofleren Anspriiche, als sie sich aus der Notwendigkeit gelegentlicher Erholung
und der Riicksicht auf seine Stellung als Industriefiihrer ergaben.

Seine Wesensart war durch ein tief eingewurzeltes Gerechtigkeitsgefiihl und
soziales Empfinden bestimmt. Dies kam zum Ausdruck gegeniiber der eigenen
Gefolgschaft und gegeniiber den Geldgebern, deren Kapital stets als anvertrautes
fremdes Gut respektiert wurde. In gleicher Weise wurden bei Angliederungen
frither selbstandiger Firmen Belange der Gefolgschaftsmitglieder und Aktionire
in der riicksichtsvollsten Weise gewahrt. Mit der Achtung fremder Art verband
sich bei Carl Friedrich von Siemens der berechtigte Stolz auf das eigene Wesen.
Er dachte und handelte als deutscher Mann und arbeitete mit aller seiner Kraft
daran, der deutschen Wirtschaft ihre Unabhiingigkeit vom Ausland zu bewahren.
Fiir jede nationale Aufgabe stand er mit seinem Unternechmen und seiner Person
zur Verfiigung.

Welche Bedeutung das Haus Siemens unter Fihrung Carl Friedrichs fir die
deutsche Wirtschaft und die Weltgeltung der deutschen Industrie erlangt hat,
ist bekannt. Als Beitriige zur Entwicklung des deutschen Schiffbaus fallen in die
Zeit seines Wirkens neben zahlreichen anderen Arbeiten, auf die hier nicht im
einzelnen eingegangen werden kann, die nach neuen Konstruktionsgrundsitzen
fiir hochstmégliche Betriebssicherheit durchgestalteten turbo- und dieselelektri-
schen Schraubenantriebe fiir eine Anzahl grofier Seeschiffe der Handelsmarine.
Was das Unternehmen fiir die deutsche Kriegsriistung geleistet hat, mufl der
Wiirdigung einer spiteren Zeit vorbehalten bleiben.
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Mit Carl Friedrich von Siemens hat Deutschland einen seiner bedeutendsten
‘Wirtschaftsfiihrer verloren, einen Mann von ritterlichem Denken und Handeln,
von kéniglichem Wollen und Konnen. Alle, die Zeugen seines Wirkens sein durf-
ten, werden seiner stets in dankbarer Verehrung gedenken.

Carl Theodor Buff.

WALTER BORBET

Walter Borbet entstammt einer alten westfilischen Industriellenfamilie und
wurde am 9. September 1881 in Gelsenkirchen-Schalke als Sohn des Mitinhabers
der Firma Funke, Borbet & Co., der spiteren Westfiilischen Drahtwerke, Langen-
dreer, geboren. Nach praktischer Ausbildung in verschiedenen industriellen Be-
trieben studierte er an den Technischen Hochschulen in Karlsruhe, Aachen und
Freiberg. Einer zweijihrigen Titigkeit im Hochofenbetriebe und den Stahlwerken
des Horder Vereins folgte 1907 die Berufung als Betriebschef zur Georgsmarien-
Hiitte, wo er die Inbetriebnahme des neu errichteten Martin-Stahlwerkes durch-
fuhrte. Am 1.Oktober 1911 trat er beim Bochumer Verein auf Veranlassung des
damaligen technischen Direktors F.Scharf ein und fand hier als dessen Stell-
vertreter ein umfassendes Titigkeitsgebiet. Dem Neubau des Stahlwerks II, das
nach dem kurz zuvor auszebildeten Roheisenerzverfahren arbeitete, folgte der
Ausbau der Hochofenanlage, dessen Vollendung sich infolge der wechselvollen
Ereignisse des niichsten Jahrzehnts bis zum Jahre 1927 hinzog. Um feinkérnige
Erze fiir den Hochofenprozefl verwenden zu konnen, wurde im Bochumer Verein
erstmalig in Deutschland eine Dwight-Lloyd-Sinteranlage geschaffen. Im Welt-
kriege wurde der Bochumer Verein weitgehend auf die Erzeugung von Heeres-
material umgestellt, wobei Walter Borbet die Herstellung einer SM-Qualitit fiir
Geschiitzrohre gelang, die selbst dem Tiegelstahl iiberlegen war. Am 1. Juni 1919
wurde er zum Vorstandsmitglied des Bochumer Vereins und technischen Direktor
berufen und am 1. Juli 1922 zum Vorsitzer des Vorstandes, am 14.Mai 1924 zum
Generaldirektor ernannt.

In der Nachkriegszeit nahm Dr.Borbet eine wesentliche Erweiterung der Ver-
feinerungsbetriebe vor und baute den Bochumer Verein als fithrendes Qualitits-
werk weiter aus. Von den zahlreichen groffen Neubauten sei die Errichtung des
noch heute als modernstes Stahlwerk anerkannten Werks Hontrop genannt. Die
Wirme- und Kraftwirtschaft wurde nach neuzeitlichen Gesichtspunkten grund-
legend umgestaltet und der Ausbau der Elektrifizierung des Werks in gro8-
ziigiger Weise fortgefiihrt. 1926 wurden dem Bochumer Verein als vierte Hiitte
die Westfilischen Stahlwerke, das heutige Werk Weitmar, angegliedert. Ins-
gesamt wurde der Bochumer Verein von Dr.Borbet fortlaufend in einer Weise
ausgebaut, daB er fiir die Aufgaben, die ihm im letzten Jahrzehnt auf mannig-
fachen Gebieten gestellt wurden, bestens geriistet war. Insbesondere sei noch
die Ubernahme der Betriebsstitten der Westfilischen Drahtwerke in Langen-
dreer genannt. Heute kann im einzelnen noch nicht gesagt werden, wie der in
jeder Weise technisch vervollkommnete Bochumer Verein sich dank seiner ziel-
bewuBten, tatkriftigen und willensstarken Fithrung in den Dienst der groBien
Aufgaben der Gegenwart gestellt hat.

Walter Borbet, der in der Systemzeit in scharfer Kampfstellung gegen die
marxistische Klassenverhetzung dem Gedanken der Betriebsgemeinschaft erfolg-
reich Bahn brach, hat entsprechend der Tradition des Bochumer Vereins seine
soziale Gesinnung stets durch die Tat bewiesen. In dieser Hinsicht sei nur an
den Bau der mustergiiltigen Eigenheimsiedlung Hontrop und des Erholungs-
heims auf der Borbethohe bei Werdohl, die Heranbildung eines tiichtigen Fach-
arbeiternachwuchses in der vorbildlichen Lehrwerkstatt, den Aufbau des ersten
deutschen betriebsgebundenen Berufserzichungswerkes und die zahlreichen son-
stigen, dem Wohle der Gefolgschaft dienenden Einrichtungen des Werks er-
innert. Ein festes Band des Vertrauens verkniipft seit jeher den Werksfiihrer
und seine Gefolgschaft.
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AuBer dem Bochumer Verein leitete Dr.Borbet als Vorsitzer des Vorstandes
die Werke der Ruhrstahl A.-G. sowie der Hanomag, die in den letzten Jahren
als Tochtergesellschaft des Bochumer Vereins ebenfalls einen mustergiiltigen
Ausbau erfahren hat. — Seine groflen Verdienste um die Forderung des Eisen-
hiittenwesens sind von der Technischen Hochschule Aachen durch die Verleihung
der Wiirde eines Dr.-Ing. E.h. anerkannt worden.

Dr.Borbet hat seine Arbeitskraft der Allgemeinheit auch in zahlreichen Ehren-
dmtern zur Verfiigung gestellt. Seit langen Jahren gehorte er dem Vorstand des
Vereins deutscher Eisenhiittenleute und der ,,Nordwestlichen Gruppe* sowie
zahlreicher weiterer wirtschaftlicher Organisationen bzw. deren Beirdten und
Arbeitsausschiissen an. Er war Vizeprisident der Industrie- und Handelskammer
Bochum, Mitglied des Verbandsausschusses des Siedlungsverbandes Ruhrkohlen-
bezirk und wirkte als Provinzialrat der Provinz Westfalen sowie als Ratsherr der
Stadt Bochum.

Dem Vorstand der Schiffbautechnischen Gesellschaft gehorte er von 1930 bis
1938 an. Die auf seinen Schultern liegende grofe Arbeitslast zwang ihn im
Jahre 1938, aus dem Vorstand auszuscheiden; sein Rat und seine Hilfe standen
uns jedoch bis zuletzt stets weiterhin zur Verfiigung.

Was Borbet vor und im gegenwirtigen Kriege fiir dié drei Sdulen unserer
Wehrmacht geschaffen hat, kann hier nicht im einzelnen dargelegt werden; das
muf} einer spiteren Zeit vorbehalten bleiben. Die Wiirdigung seiner wehrwirt-
schaftlichen Leistungen fand Ausdruck durch seine Ernennung zum Wehrwirt-
schaftsfiihrer und zum Vorsitzer des Riistungsausschusses im Wehrkreis VI. Als
einem der ersten verlieh ihm der Fithrer 1940 das Kriegsverdienstkreuz I. Klasse.

Am Schreibtisch in seinem Arbeitszimmer, der Stiitte seines nie rastenden
Schaffens, beendete am 4. Januar 1942 ein Herzschlag sein Leben. Die hochste
Ehrung, die dem Toten zuteil werden konnte, erwies ihm der Fiihrer mit der
Anordnung eines Staatsbegribnisses.

HERMANN BENKERT
Am 10.April 1942 ist der Fabrikdirektor Hermann Benkert in Hamburg-

Harburg im Alter von 77 Jahren von uns gegangen.

Hermann Benkert ist uns als Fachmann fiir den Schiffs-Kiihlmaschinenbau
bekannt; ein halbes Jahrhundert hat er auf diesem Gebiete gearbeitet, und grofle
Leistungen hat er hervorgebracht.

Bereits in jungen Jahren hat sich der Verstorbene als Oberingenieur der Firma
Haubold in Chemnitz dem Bau der Kithlmaschinen zugewandt, nachdem er
seine militirische Ausbildungszeit auf der ,,Baden* verbracht hatte. Spéter
widmete er sich als Direktor der Maschinenfabrik Georg Niemeyer in Hamburg
fast ausschlieflich dem Bau der Schiffskiihlmaschinen. Seiner einzigartigen Er-
fahrung auf diesem Gebiete sind eine groBe Anzahl technischer Verbesserungen
zu verdanken, durch die es ihm stets gelang, die damals scharfe englische Kon-
kurrenz aus dem Felde zu schlagen. Noch im 74.Lebensjahre hat Hermann Ben-
kert als technischer Direktor der Harburger Eisen- und Bronzewerke bewihrte
Neuerungen herausgebracht, durch die beispielsweise iiber 50%, an Kupferrohren
mit entsprechendem Gewichts- und Raumgewinn eingespart wurden.

Ein Herzleiden zwang Hermann Benkert dazu, in den beiden letzten Jahren
seines Lebens nicht mehr zu arbeiten, was fiir diesen Arbeitsmenschen reinster
Priagung die hirteste Priifung bedeutete.

Alle Minner, mit denen Hermann Benkert zu tun hatte, werden den Eindruck
seiner umfassenden Kenntnisse und sein gewinnendes, aufrechtes Wesen nicht
vergessen. ,,Der alte Benkert® ist ihnen zum Begriff technischen Kénnens und
geschiftlicher Geradlinigkeit geworden. Niemals wich er von einem als richtig
erkannten Wege ab.

Vierzig Jahre hat der Verstorbene der Schiffbautechnischen Gesellschaft als
treues Mitglied angehort.
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ERNSTAUGUST BULTEMANN

Ernstaugust Biiltemann wurde am 12. Juli 1914 als Sohn eines Fabrik-
direktors in Weesenstein bei Dresden geboren. In seiner Jugend schon erwachte
in ihm der Wunsch, einen Beruf zu wiihlen, der ihn mit der See und der Schiff-
fahrt in Verbindung brachte. Trotz mancher Schwierigkeiten, die ihm durch ver-
schiedene Umstiinde bereitet wurden, war es ihm gelungen, sich durchzusetzen.

Nachdem er 1935 seine Reifepriiffung abgelegt hatte, arbeitete er ein Jahr
praktisch in der Werkstatt der Hille A.-G. zu Dresden und noch kurze Zeit im
Institut fir Werkzeugmaschinen an der dortigen Technischen Hochschule. Im
Wintersemester 1937 begann er mit dem Studium des Maschinenbaus an der
Technischen Hochschule in Dresden und verlieB sie im April 1940 als Diplom-
Ingenieur. Besonderen Wert hat er auf Ficher gelegt, die den Schiffsmaschinen-
bau betreffen. Wihrend seiner Ferien hat er als Maschinenpraktikant und spéter
als Assistent durch groe Reisen zur See Erfahrungen fiir seinen spéteren Beruf
gesammelt.

Auf Grund seiner langjihrigen Titigkeit als Mitglied des Deutschen Amateur-
Sende- und -Empfangdienstes wurde er kurz nach seiner Priifung zur Marine als
Funker eingezogen und spiiter nach verschiedenen Kursen nach Norwegen ver-
setzt. Im April 1941 wurde er zum Gefreiten befordert. Seine langen Bemiihun-
gen, einen Wirkungskreis zu erhalten, in dem er dem Vaterlande durch seine
Kenntnisse und Erfahrungen noch besser dienen konnte, hatten im August 1941
Erfolg. Er wurde nach St.Nazaire befohlen und trotz seiner Jugend sofort zum
Marine-Baurat ernannt.

Am 28. Mirz 1942 versuchten die Englinder, den Stiitzpunkt und die Werft
durch einen plotzlichen Angriff zu zerstéren. Bei der Explosion eines englischen
Zerstorers fiel Marine-Baurat Ernstaugust Bultemann zusammen mit mehreren
seiner Kameraden. Wir werden das Andenken dieses jungen Mitgliedes, der sein
Leben in Deutschlands grofitem Kampfe opferte, in hohen Ehren halten.

CARL JOHANN BUSCH

Carl Johann Busch wurde am 24, Juni 1874 in Hamburg geboren. Er besuchte
das dortige Gymnasium und ging dann in jungen Jahren nach England, wo er
in der Waggonbranche tétig war. Das viterliche Werk, die bekannte Waggon-
und Maschinenfabrik A.-G., vorm. Busch, Bautzen, wurde von dem iltesten
Bruder, dem Kommerzienrat William Busch, gefiihrt.

Spiter griindete Carl Busch in seiner Vaterstadt Hamburg ein groleres tech-
nisches Biiro, das bedeutende technische Werke, u.a. die Firma Siemens & Halske
A.-G. (Ozon-Anlagen) vertrat, mit Zweighaus in Berlin. Er widmete sich ferner
der Kiihlhaustechnik, war Mitbegriinder der Kiihlhéuser in Hamburg und der
Schiffahrts- und Fischereiinteressen. Hier war Carl Busch Aufsichtsrat-
mitglied verschiedener grofler Gesellschaften. Durch zunehmende Krinklichkeit
gezwungen, auf dem Lande zu leben, zog sich Carl Busch dann auf sein Gut
in der Liineburger Heide zuriick, das er zu einem Mustergut machte, mit Versuchs-
station fiir die Futterkonservierungs- (Silage-) Wirtschaft. An einem Werk dieser
Branche war Carl Busch fiithrend beteiligt. Diesem fiir die Volkswirtschaft wich-
tigen Wirken wurde Carl Busch am 27.Mirz 1942 durch den Tod entrissen.

Unserer Gesellschaft hat der Verstorbene seit 1930 als Mitglied angehort.

FRIEDRICH DAMMANN

Friedrich Dammann wurde im Jahre 1872 geboren. Er besuchte die Tech-
nische Staatslehranstalt in Hamburg. Nach Abschluf} seiner auf dieser Schule
mit groBem Fleil betriebenen Studien wurde er am 1. November 1901 als
Schiff bautechniker von der Werft Blohm & Vof} eingestellt. Zwanzig Jahre lang
blieb er dieser Firma treu, bis er dem Ruf von Prof. Weckwerths, der seine
Befahigung zum Lehrer erkannt hatte, folgte, Gewerbelehrer an der Gewerbe-
schule zu werden.
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An dieser Schule wirkte er als Gewerbelehrer fiir Schiffbau bis zur Erreichung
der Altersgrenze am 1.September 1935. Er gonnte sich jedoch nur kurze Zeit
Ruhe und Ausspannung; nach bereits drei Monaten trieb es ihn wieder zu neuer
Tatigkeit und neuer Arbeit. Als Schiffbauingenieur trat er in die Dienste der
Werft H. C. Stiillcken & Sohn, bei der er bis kurz vor seinem am 19, Mai 1941
erfolgten Tode verblieb. Ein fleiiger und tiichtiger Ingenieur, ein treues Mit-
glied, das der STG seit dem Jahre 1908 angehorte, ist mit ihm von uns ge-
gangen.

HANS DIECKHOFF

Am 22. Juni 1941 verstarb im Alter von 74 Jahren der Aufsichtsratsvorsitzende
des Germanischen Lloyd, Professor Hans Dieckhoff. Der Verstorbene entstammte
einem alten hansischen Geschlecht. Er wurde geboren am 23. November 1866 zu
Dzimianen, dem Gut seines Vaters, und besuchte das Gymnasium zu Stargard
und spiter das Konradische Schul- und Erziehungsinstitut in Jenkau bei Danzig.
Nach mehrjihriger praktischer Titigkeit unternahm er groflere Seereisen und
besuchte darauf die Technische Hochschule zu Berlin-Charlottenburg, um Schiffs-
maschinenbau zu studieren. Spiter trat er bei der Hamburger Werft H. C. Stilcken
& Sohn ein, wo er bald zu einer leitenden Stellung aufstieg. Im Jahre 1901 wurde
er als ordentlicher Professor fiir Schiffsmaschinenbau an die Technische Hoch-
schule zu Berlin-Charlottenburg berufen, wo er mehrere Jahre wirkte. Schon
1906 folgte er einer Aufforderung Adolf Woermanns und trat zunichst als tech-
nischer Direktor bei den Deutschen Afrika-Linien ein und wurde spiter Vor-
standsmitglied. Hier bemiihte er sich vor allem um die Verbesserung der Steue-
rungsanlagen auf den Afrika-Dampfern. Die Vernichtung der deutschen Afrika-
Flotte nach dem ungliicklichen Ausgang des Weltkrieges stellte ihm neue grofie
Aufgaben. An dem Wiederaufbau der Flotte der Deutschen Afrika-Linien nach
dem Weltkriege war er maflgebend beteiligt. Im Jahre 1930 schied er aus dem
Vorstand der Woermann-Linie aus.

Danach widmete er seine ganze Arbeitskraft dem Germanischen Lloyd und
der deutschen Schiffsklassifikation. Zum Germanischen Lloyd hatte er schon seit
langem eine besonders enge Verbindung. Uber 25 Jahre war er Mitglied des
Beratenden Ausschusses fir die Bauvorschriften fiir stihlerne Seeschiffe und hat
wesentlich an der Entwicklung der Bauvorschriften des Germanischen Lloyd mit-
gearbeitet. Dem Aufsichtsrat des Germanischen Lloyd gehorte er seit 1921 an.
Im Jahre 1935 wurde er zum Vorsitzenden des Aufsichtsrates gewihlt. In dieser
Stellung hat er sich besonders um den Ausbau der deutschen Schiffsklassifikation
bemiiht, deren Forderung er als seine vordringliche Aufgabe betrachtete. Noch
im Jetzten Jahre, als ihn schon eine schwere Krankheit an das Krankenlager
fesselte, hat er mit regem Interesse an allen Vorgingen Anteil genommen, welche
mit der Schiffsklassifikation zusammenhéngen.

Uber sein engeres Fachgebiet hinaus hat sich Dieckhoff mit vielen wissen-
schaftlich-technischen Aufgaben beschiftigt, die mit dem Schiffbau im Zusam-
menhang stehen. U.a. verfafite er ein Lehrbuch iiber Schiffskessel. Er hat sich
stets sein reges Interesse fiir alle wissenschaftlichen Arbeiten und fiir die tech-
nisch-wissenschaftlichen Vereine bewahrt. In verschiedenen Gesellschaften be-
tatigte er sich aktiv an der Bearbeitung neuer Probleme. Der Schiff bautechnischen
Gesellschaft gehorte er seit ihrer Griindung im Jahre 1899 an. Ebenso war er Ver-
waltungsrat der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt. Er war Mitglied des
Deutschen Museums und des Deutschen Schulschiffvereins. Eine besonders wich-
tige Tiatigkeit entfaltete er als Mitbegriinder und zeitweiliger Vorsitzender des
Handelsschiff-Normenausschusses.

Mit Professor Dieckhoff ist ein Mann von uns gegangen, dessen ganzes Leben
der Arbeit fiir die deutsche Schiffahrt und den deutschen Schiffbau gewidmet
war. Die Verdienste, die er sich um die ihm anvertrauten Gesellschaften erworben
hat, werden ihm stets ein ehrendes Andenken sichern.
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RUDOLF DREVES

Am 1.Januar 1942 verstarb unerwartet nach kurzer Krankheit der Ober-
ingenieur der Firma Blohm & Vo8, Rudolf Dreves.

Geboren am 17.April 1879 in Hamburg, besuchte er die dortigen Technischen
Staatslehranstalten und trat nach beendetem Studium im Jahre 1899 in die
Dienste der Firma Blohm & Vof}, bei der er dann ununterbrochen 42 Jahre lang
tatig war.

Die ersten Jahre dieser Titigkeit waren mit Entwurfsarbeiten fiir dampf-
betriebene Schiffs-Hauptmaschinenanlagen ausgefiillt.

Spéter, als die Firma zusammen mit der Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg
den Bau von Schiffsélmaschinen aufnahm, wechselte auch sein Arbeitsgebiet,
das sich in der Folgezeit ausschliellich auf den Schiffsslmaschinenbau erstreckte
und Auswirkung in dem Bau einer Reihe von Anlagen fand, von denen einige
typische Ausfithrungen wie die Motorschiffe ,,Rheinland*, ,,Havelland*, ,,Monte
Sarmiento®, ,,Milwaukee®, ,,Caribia®, Osorno* und ,,Wilhelm Gustloff* hier
genannt sein mogen. Auch der Bau einer 15000-P Se-Olmaschine fiir die Hambur-
gischen Electricitits-Werke A.-G. fillt in diese Zeit des Olmaschinenbaues, dem
die Lebensarbeit von Dreves galt.

Die Ausfithrung der Olmaschinenanlagen, insonderheit in Verbindung mit
Ridergetrieben, zeitigten eine Fiille neuer Probleme schwingungstechnischer
Art, deren Bewiltigung sich Rudolf Dreves mit besonderem Verstindnis wid-
mete. Durch eine neue graphische Berechnungsmethode schuf er ein iibersicht-
liches Hilfsmittel zur Beurteilung der verwickelten Schwingungsverhiltnisse.

AuBer dieser Berechnungsmethode, die in der Zeitschrift des VDI, Jahrgang
1918, unter dem Titel ,,Neues graphisches Verfahren auf statischer Grundlage
zur Untersuchung beliebiger Wellen-Massen-Systeme auffreie Drehschwingungen®
erschienen ist, sind mehrere Fachaufsitze auf dem Gebiete der Drehschwingungen
von Rudolf Dreves veroffentlicht worden. Als Mitglied der Schiffbautechnischen
Gesellschaft hatte er auf der Hauptversammlung der STG im Jahre 1937 in
Berlin Gelegenheit, einen Vortrag iiber ,,Starrgekuppelte Getriebe-Dieselmotoren
im Schiffsantrieb* zu halten.

Fiir seine Verdienste wurden ihm die Verdienstkreuze beider Kriege ver-
liehen.

Sein Andenken als ausgezeichneter Fachmann und als Mensch von untade-
ligem Charakter und unbedingter Zuverlissigkeit wird von allen denen, die per-
sonlich oder beruflich mit ihm zu tun hatten, in Ehren gehalten werden.

KARL FRUH

wurde am 26.April 1884 in Dinkelsbiihl geboren. Nachdem er an der Industrie-
schule in Augsburg die Abiturientenpriifung bestanden hatte, widmete er sich
an der Technischen Hochschule in Miinchen dem Studium des Maschinenbaus,
und zwar insbesondere dem des Motorenbaus. Nach Ablegung der Diplom-
Hauptpriifung im Jahre 1906 diente er als Einjihrig-Freiwilliger bei dem
Pionier-Bataillon in Speyer.

Bei verschiedenen Firmen war er nunmehr als Ingenieur titig, u.a. bei den
Linke-Hofmann -Werken in Breslau, bei der AEG in Berlin, bei der Germania-
werft in Kiel. Im Jahre 1911 erfolgte sein Eintritt in den Kreis um Professor
Junkers in Aachen, wo er hauptsichlich an der Entwicklung des Junkersmotors
mitarbeiten konnte. Vom Jahre 1913 ab bis zum Ausbruch des Weltkrieges nahm
er im Auftrage von Professor Junkers dessen Interessen in St.Petersburg bei
dem Lizenznehmer, der Firma Gebr. Nobel, wahr.

Bei Kriegsbeginn wurde er von der Kaiserlichen Marine nach Kiel berufen,
um hier nach kiirzerer Betitigung im Torpedoressort als Betriebsdirigent des
U-Boot-Ressorts die U-Boot-Reparaturwerkstitten der Kaiserlichen Werft zu
leiten.
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Nach Beendigung des Krieges trat er wieder in die Dienste von Professor
Junkers, der inzwischen seine Betriebe nach Dessau verlegt hatte. In Dessau
war er zuniichst im Motorenbau titig, bald aber entschloB er sich, fiir das damals
im Aufbau und Aufstieg befindliche Kaloriferwerk zu wirken. Mehrere Jahre
lang stand er in diesem Werk an leitender Stelle, bis er im Jahre 1921 ein eigenes
Ingenieurbiiro eréffnete, um die Vertretung des Kaloriferwerkes fiir Norddeutsch-
land und gleichzeitig den Vertrieb der Professor-Junkers-Wasserwirbelbremse
fiir das ganze Reich zu iibernehmen. Im Jahre 1928 verlegte Karl Friih sein Biiro
nach Berlin; hier wird es auch nach seinem am 1.November 1941 erfolgten Tode
unter gleicher Firmenbezeichnung weitergefiihrt.

Karl Frith war unser Mitglied seit dem Jahre 1918.

RUDIGER FREIHERR VON DER GOLTZ

Freiherr von der Goltz wurde am 10. April 1870 in Berlin geboren. Nach dem
Besuch des Gymnasiums in Kiel und der Kadettenanstalten in Ploen und Berlin-
Lichterfelde trat er’am 13.April 1888 als Kadett in die Kaiserliche Marine ein.
Im Mai 1891 wurde er zum Unterleutnant zur See, im April 1894 zum Leutnant
zur See befordert.

Als Marineoffizier hat er bis zum Jahre 1907 auf den verschiedensten Kriegs-
schiffen, die ihn u.a. bis nach Ostasien und in die Siidsee fithrten, Dienst getan.
Nur kurze Kommandierungen zur Dienstleistung an Land unterbrachen seine
Bordkommandos. Im Jahre 1907 wurde der inzwischen zum Korvettenkapitin
beforderte Offizier zum Artilleriedirektor der Kaiserlichen Werft Kiel ernannt;
diese Stellung behielt er bis zu seinem Ausscheiden aus der Marine im Jahre
1911 inne.

Freiherr von der Goltz verlegte nunmehr seinen Wohnsitz nach Berlin. Hier
wirkte er als Reprisentant fiir die Firma Rheinmetall, Diisseldorf. Tm darauf-
folgenden Jahre wurde er Mitglied unserer Gesellschaft.

An den Kimpfen des Weltkrieges nahm er zunichst im Jahre 1915 als Offizier
beim Ersten Garde-FuBartillerie-Regiment teil. Er machte u.a. die Belagerung
von Kowno, die Njemen-Schlacht, die Eroberung von Grodno und die Schlacht
bei Wilna mit. Von einer ernsten Erkrankung, die er sich Ende 1915 in den
Stellungskimpfen an der russischen Front zugezogen hatte, muBite er im Lazarett
Heilung suchen. Nach Wiederherstellung seiner Gesundheit wurde Korvetten-
kapitin Freiherr von der Goltz zum Kommandeur der Marine-Armierungsabtei-
lung in Libau ernannt und in den letzten Kriegsjahren zur Dienstleistung in den
Marine-Nachrichtenstellen Arkona, Briisterort, Rixhoft und Hela kommandiert.

Nach dem Kriege war Freiherr von der Goltz wieder in Berlin kaufménnisch
tatig, und zwar im Versicherungswesen bei der Firma Oskar Schunck Komm.-
Ges. Hier verstarb er am 18. April 1941. Die Sorge um seinen einzigen in Mittel-
amerika lebenden Sohn, von dem er durch den Krieg seit 11/, Jahren ohne Nach-
richt geblieben war, hatte seinen Gesundheits- und Gemiitszustand untergraben,
so daf} er nach kurzer Erkrankung verschied.

Er hat bis zuletzt den IFragen der Schiffbautechnik und im besonderen der
Marineartillerie das groBte Interesse entgegengebracht. Ein treues Mitglied ist
mit ihm von uns gegangen.

EDWIN GRUBE

Der frithere kaufménnische Leiter des Danziger Werkes der Firma F.Schichau
G.m.b.H, Werftdirektor i. R. Edwin Grube verstarb nach einem arbeitsreichen
Leben am 17.Juli 1941 auf seinem Ruhesitz in Danzig-Langfuhr. Seit 1921
gehorte der Verstorbene zu den getreuesten unserer Mitglieder. Wir werden sein
Andenken in Ehren halten.

Edwin Grube wurde am 28.Oktober 1866 in Kénigl. Schmelz bei Memel als

Sohn eines Schneidemiihlenbesitzers geboren. Nach dem Besuch des Gymnasiums
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in Memel machte er seine kaufminnische Lehrzeit in Elbing von 1882 bis 1884
bei der Elbinger Dampfschiffahrts- A.-G. durch, anschlieBend war er fiinf Jahre
bei der Firma Gebriidder Kamarin in Riga titig.

Am 1.0ktober 1890 trat er in die Dienste der Firma F.Schichau, zunichst
bei der Elbinger Dampfschiffahrts-Reederei F. Schichau, dann vom 1.Dezember
1892 ab bei der neu gegriindeten Danziger Schichau-Werft. An dem Aufbau des
Danziger Werkes hat er von Anfang an hervorragenden Anteil genommen. Im
Jahre 1917 wurde er zum Prokuristen, im Jahre 1918 zum kaufminnischen
Direktor ernannt. Am 1.Oktober 1930 konnte Grube bei den Schichau-Werken,
denen er in rastloser Arbeit mit ganzer Kraft und unwandelbarer Treue gedient
hatte, sein vierzigjihriges Dienstjubilium begehen.

Uber seine eigentliche Titigkeit als Werftdirektor hinaus hat Direktor Grube
an der Forderung und dem Aufbau der Danziger Wirtschaft regen Anteil ge-
nommen. Lange Jahre hindurch war er Mitglied der Danziger Handelskammer
sowie ordentlicher Handelsrichter und stellv. Mitglied des Ausschusses der Bank
von Danzig. Grofle Verdienste, die durch die Verleihung der Bédiker-Denkmiinze
gewiirdigt wurden, erwarb er sich um die Unfallgenossenschaft Danzigs, deren
Vorsitzender er von 1927 bis 1934 war.

 GUSTAV HENKEL

Gustav Henkel, der am 22. Juni 1856 geboren wurde, gehorte schon in jungen
Jahren zu den weithlickenden Technikern seiner Zeit. Frithzeitig erkannte er die
Bedeutung und Méglichkeiten der Dampfkraft. Fruchtbare Jahre der Zusam-
menarbeit verbanden ihn mit Wilhelm Schmidt, dem Vorkidmpfer der modernen
Heidampftechnik, dem er in der von ihm 1878 mitbegriindeten Fabrik Beck
& Henkel die ersten erfolgreichen Heildampfversuche ermdglichte. Die erste im
Jahre 1894 erbaute Heildampf-Verbunddampfmaschine steht als Zeuge epoche-
machender Technik Kasseler Ingenieure im Deutschen Museum in Miinchen.

Aberauch aufelektrotechnischem Gebietleistete Gustav Henkel bahnbrechende
Arbeit. Mit seinem 1892 errichteten Elektrizititswérk in Wilhelmshohe versorgte
er die westlichen Stadtteile Kassels mit Strom, und gegen starken Widerstand
erbaute er die Herkulesbahn, die dem Habichtswald einem starken Verkehr er-
schloB und den Abtransport der dort geférderten Braunkohlen wirtschaftlich
machte. Dariiber hinaus fand der Verstorbene noch Zeit, mit seinen reichen
Erfahrungen seiner Vaterstadt jahrzehntelang in segensreicher Arbeit zu dienen.
Der Versorgungswirtschaft Kassels und dem Nahverkehrswesen gab er Rich-
tung und Ziel, und besondere Dienste erwarb er sich um den neuzeitlichen Aus-
bau des Lossewerks.

Der hessische Bezirksverein des VDI ernannte den weitschauenden Indu-
striellen Henkel im Jahre 1926 zu seinem Ehrenmitglied. Ferner war er Ehren-
mitglied des hessischen Dampfkessel-Revisionsvereins, den er vom Jahre 1914
bis 1930 als Vorsitzender leitete. Mitglied der Schiffbautechnischen Gesellschaft
war er seit dem Jahre 1906.

Direktor Gustav Henkel verstarb am 29. Dezember 1941 im hohen Alter von
85 Jahren. Sein Leben war rastloses Schaffen. Nichts ehrt den Menschen Henkel
mehr als die bescheidenen Worte beim Scheiden aus seiner ehrenamtlichen Tatig-
keit als Beigeordneter der Stadt Kassel: ,,Ich habe versucht, meine Pflicht
zu tun.*

LUDWIG KOLLBOHM
Direktor Ludwig Kollbohm wurde am 18.August 1880 in Altona (Elbe) ge-

boren. Er besuchte in seiner Vaterstadt die Schule, erfuhr dort seine erste Schul-
ausbildung und setzte diese spiter in Neustadt-Glewe an der Technischen Hohe-
ren Staatslehranstalt, Fachrichtung Maschinenbau, fort. Nach Abschlu} seines
Studiums begann er seine Ingenieurtitigkeit bei der Maschinenfabrik Hoppe in
Berlin. Mit Vorliebe beschiftigte sich Kollbohm mit kraft- und wirmewirtschaft-
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lichen Aufgaben. Es gelang ihm sehr friihzeitig, vom Zeichentisch in den Betrieb
zu wechseln.

Bei den Stadtwerken der Hansestadt Koln fand er ein reiches Betiitigungsfeld
auf dem Gebiete der reinen Kraftwirtschaft. Mit dem zunehmenden Ausbau der
Kraftwirtschaft an Rhein und Ruhr wurde er in den Dienst des Kommunalen
E.-W. Mark gerufen. Dort begann er seine Titigkeit im Jahre 1907 als Betriebs-
leiter des Kraftwerkes Herdecke.

Die sprunghafte Entwicklung der Kraftwirtschaft machte den Ausbau der
Kraftanlagen im Ruhrgebiet erforderlich, wobei Ludwig Kollbohm durch sein
ausgezeichnetes Fachwissen beim Ausbau der Werksanlagen das Unternehmen
einer Bliitezeit entgegenfiihrte. Als Oberingenieur und spiteres Vorstandsmitglied
erstellte er die Kraftanlagen in Elverlingsen und Siesel.

Durch seine Tétigkeit in den Fachausschiissen des Verbandes der Elektrizitits-
werke wurde er weit iiber die Grenzen von Rheinland und Westfalen hinaus
bekannt und fiihrte in dieser Fachgruppe das Referat fiir Kraftwerksbau. Mal3-
geblichen Anteil nahm er an der Entwicklung des Hochdruck-Dampfkesselbaus.

Im Jahre 1927 plante Direktor Kollbohm im Ruhrgebiet das erste Hochdruck-
Dampfkraftwerk, welches 1928 dem Betrieb iibergeben werden konnte. Das
Cunowerk Herdecke war in bezug auf Wirmewirtschaft in Deutschland aner-
kannt an erster Stelle. Mit ziaher Ausdauer und unermiidlichem Fleif} arbeitete
eran der Verfeinerung der Hochdruckdampfkessel und Kohlenstaub-Mahlanlagen.
Von ihm wurden erstmalig Prallmiihlen gebaut, welche durch einen Dampfstrahl
die Kohle zerkleinerten, und diese wurden so weit entwickelt, daf3 zuletzt Kessel
mit einer Heizfliche von 1000 qm betrieben werden konnten.

Im Zuge des Umbruches 1933 wurde Ludwig Kollbohm aus dem Vorstand
des Kommunalen E.-W. Mark abberufen. Gestiitzt auf seine iiberaus reichen
Erfahrungen auf dem Gebiete der Hochdruckdampftechnik wandte er sich
Arbeiten fiir die Kriegsmarine zu und begriindete im Jahre 1935 in Travemiinde
das Ingenieurbiiro Kollbohnt" & Scholtes. Hier stellte er seinen reichen Erfah-
rungsschatz in den Dienst der Kriegsmarine und nahm sehr regen Anteil an der
Entwicklung des Hochdruckdampfbetriebes auf Kriegsschiffen, wobei er sich
besonders dem Gebiet der automatischen Regelungen widmete. Zusammen mit
einer Spezialfirma wurden regeltechnische Aufgaben gelost. Seine unermiidliche
Tiatigkeit bei den Werften der Kriegsmarine beeinflufite seinen Gesundheits-
zustand in den letzten Jahren recht ungiinstig und zwang ihn nach acht Jahren
ziher Arbeit auf das Krankenbett. Auch hier noch leitete Ludwig Kollbohm die
von ihm aufgegriffenen Projekte, bis der Tod ihn am 6. Dezember 1941 aus dem
Leben gerufen hat.

Ein an Arbeit reich erfiilltes Ingenieurleben fand leider zu friih sein Ende.

P. Scholtes.
OTTO LANS

Konteradmiral a.D. Otto Lans wurde am 28.Juni 1870 in Wesel geboren.
Nach Ablegung der Abiturientenpriifung trat er im April 1889 in die Kaiserliche

Marine ein. Es war sein Wunsch, Seeoffizier zu werden.

Er machte die iibliche Ausbildung auf verschiedenen Schulschiffen und Panzer-
schiffen durch. Nach seiner Beforderung zum Offizier fiihrten ihn verschiedene
lingere Auslandsreisen nach Westindien, Siidamerika und Ostasien. Von 1908
bis 1909 war er Kommandant eines Torpedobootes.

Otto Lans zeigte stets eine stark hervortretende technische Begabung. Diese
fithrte ihn von 1904 bis 1907 als I.Offizier des ,,Pelikan® in das Minenversuchs-
kommando, von 1910 bis 1911 in die Schiffspriifungskommission und von 1911
bis 1914 in die Konstruktionsabteilung des Reichsmarineamts. Krankheitshalber
muflte er im April 1914 seinen Abschied nehmen.

Er widmete sich dann als Assistent der Friedrich Krupp A.-G. in Essen der
Bearbeitung artilleristischer Fragen bis zum Ausbruch des Weltkrieges. Fiir die
Kriegsdauer wurde Otto Lans in das Marinekabinett als Abteilungschef berufen.
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Nach dem Kriege wurde Konteradmiral Lans Bevollmachtigter der Motoren-
fabrik Deutz in Berlin. Hier konnte er zehn Jahre lang bis 1928 mit groBem
Erfolg wirken und seine technischen Kenntnisse und Erfahrungen in die Dienste
seiner Firma und damit auch seines Vaterlandes stellen. Er starb am 23, Mirz 1942
in Miinchen an den Folgen der Gicht, die ihn die letzten dreiBig Jahre seines
Lebens gequalt hatte. :

Mit ihm ist ein technisch hochbegabter, vortrefflicher Seeoffizier, ein treues
Mitglied der Schiffbautechnischen Gesellschaft von uns gegangen.

JOHANNES KRUGER

Am 10.September 1941 verschied am Herzschlag auf einer Dienstreise in
Briissel Marine-Oberbaurat und Vorstand des Marine-Abnahmeamts Diisseldorf
Johannes Kriiger im Alter von 64 Jahren.

Hans Kriiger ist in Hagen i. Westf. als Pfarrerssohn aufgewachsen. Aus dem
Vaterhause brachte er eine vielseitige allgemeine Bildung und schéne musika-
lische Fahigkeiten mit, die ihm in der frohen Studentenzeit und spiter im Berufs-
leben manche gute Stunde bereitet haben. Vom Herbst 1896 bis 1902 studierte
er an der Technischen Hochschule Berlin-Charlottenburg Schiffsmaschinenbau
und diente wiihrend dieser Zeit auch als Einjahrig-Freiwilliger bei der Matrosen-
Artillerie in Friedrichsort. Nach der ersten staatlichen Hauptpriifung wurde er
als Marinebaufiihrer bei der damaligen Kaiserlichen Werft Wilhelmshaven an-
gestellt und dort nach dem Baumeisterexamen 1905 zum Marinebaumeister er-
nannt.

Trotzdem er in dieser Stellung interessante Arbeit in der Neubau-Betriebs-
direktion fand, schien ihm doch in diesen ruhigen Friedensjahren die Beamter.-
laufbahn zu langsam aufwirts zu fiihren; er nahm daher seinen Abschied und
griindete nach einer kurzen Titigkeit bei der MAN ein Ingenieurbiiro in Ham-
burg. Nach Ausbruch des Weltkrieges wurde er als Direktor der Frerichswerft
nach Osterholz bei Bremen berufen. Hier hatte er einen guten Wirkungskreis als
Konstrukteur und Werksleiter gefunden, hier konnte er auch ein harmonisches,
durch die Musik veredeltes Familienleben fiihren und frohe Giste um sich ver-
sammeln. Aber die Frerichswerft fiel schlieflich dem wirtschaftlichen Niedergang
in den zwanziger Jahren zum Opfer, besonders auch weil die Auftrige aus Uber-
see auf flachgehende, ohne Werfthilfe an Ort und Stelle zusammensetzbare
FluBraddampfer ausblieben, die vor dem Weltkriege gerade das Hauptfach dieser
Werft gebildet hatten.

Mit dem wachsenden Ausbau der deutschen Kriegsmarine war inzwischen
auch das Abnahmewesen der Marine aus kleinen Anfingen wieder in Gestalt von
besonderen Biiros in Berlin und Diisseldorf erstanden, und so iibernahm Hans
Kriiger die Leitung der Marineabnahme in Diisseldorf und gestaltete sie zu einer
leistungsfihigen Behorde aus. Seine unermiidliche Hingabe an den Dienst wurde
bald durch die Ernennung zum Oberbaurat belohnt, leider hat er die bevor-
stehende Beférderung zum Ministerialrat nicht mehr erleben kénnen.

Unserer Gesellschaft hat Hans Kriiger seit 1930 angehort und an ihren Ar-
beiten stets lebhaften Anteil genommen. B. Miiller.

FRIEDRICH LUDWIG

Friedrich Ludwig wurde am 1. Dezember 1887 in Kiel geboren. Er besuchte
das Realgymnasium bis Unterprima und ging 1905 als Volontir auf die Kaiser-
liche Werft in Kiel. Von 1906 bis 1909 besuchte er die Hohere Maschinenbau-
schule in Kiel und bestand hier das Examen mit Auszeichnung. AnschlieBend
hérte er auf der Universitit ein Semester Physik, Chemie und Mathematik.

Im Jahre 1910 war er auf der Germaniawerft im Dieselmotorenbau, 1911 auf
der Kaiserlichen Werft in Danzig tétig; im Jahre 1912 kam er dann nach Bremen
auf die Deschimag in den Unterseebootsbau. Im Jahre 1917, mit dreilig Jahren,
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wurde er Oberingenieur und Biirochef des Maschinenbaubiiros I, Abteilung
Unterseebootsbau. Die Werft besitzt mehrere Patente von ihm.

Von 1919 bis 1932 fiihrte Ludwig mit seinem Schwager zusammen die Seifen-
fabrik seines Schwiegervaters, die er 1933 verliel, um sich als Beratender In-
genieur zu betitigen. Er wurde Expert des Bureau Veritas, Zweigstelle Hamburg,
technischer Berater der Industrie- und Handelskammer und beeidigter Sach-
verstandiger fiir Schiffe und Schiffsmaschinenanlagen. Als solcher wurde er von
der Behorde fiir Schiffahrt angestellt. Er war Mitglied des VBI, des VDI und
seit 1917 der STG.

Sein umfassendes Wissen und seine reiche Erfahrung, verbunden mit grofer
Tatkraft, haben stets die Anerkennung seiner Mitarbeiter und der Behérden ge-
funden. Sein nimmermiider Flei} wird durch nichts besser charakterisiert als
durch die Tatsache, daB er in seinem arbeitsreichen Leben nicht ein einziges Mal
Urlaub genommen hat. Ein schweres Herzleiden, das er sich durch diese Uber-
arbeitung zuzog, bereitete ihm und all den Aufgaben, die noch vor ihm lagen,
ein frithes Ende. Er verstarb am 7.September 1941 in Bremen.

CONRAD MATSCHOSS

Professor Dr.-Ing. E.h. Dr. phil. h.c. Conrad MatschoB, der langjahrige
Direktor des Vereins Deutscher Ingenieure im NSBDT und Altmeister der
Technikgeschichte, ist am 21. Marz 1942 nach kurzer Krankheit verstorben.

Conrad Matschof3 stammt aus dem seit 1939 wieder deutsch gewordenen
Osten des Reiches. In Neutomischel in Posen wurde er am 9. Juni 1871 als ilte-
ster Sohn eines Pastors geboren; in Guben besuchte er das humanistische Gym-
nasium; an der Technischen Hochschule Hannover studierte er Maschinenbau.
Nach Jahren praktischer Ingenieurtitigkeit folgten Jahre als Lehrer an Gewerbe-
schulen. Schon in dieser Zeit beschiftigte er sich mit der Technikgeschichte.
1901 trat er zum erstenmal mit seinem wissenschaftlichen Buch ,,Die Geschichte
der Dampfmaschine* an die Offentlichkeit. Dadurch kam er in engere Beziehung
zum Verein Deutscher Ingenieure. Im Auftrag des VDI schuf Matschof} in mehr-
jahriger griindlicher Forschertitigkeit, die ihn mit allen groflen Maschinen-
fabriken Europasin Verbindungbrachte, ein Standardwerk der Technikgeschichte,
die ,,Entwicklung der Dampfmaschine*; 1908 in zwei Binden erschienen, ist es
auch heute noch die grundlegende Verdffentlichung aus der Geschichte des
Maschinenbaues.

Im Jahre 1906 war Matschof3 ganz in den Dienst des VDI getreten. Im Jahre
1913 wurde er stellvertretender Direktor, von 1916 bis Ende 1937 war er Direktor,
seither im Vorstand des Vereins. Was er in diesen Jahrzehnten nicht nur fiir den
VDI, sondern fiir die Gesamtheit der deutschen Ingenieure geleistet hat, ist
schwer in bessere Worte zu fassen, als es der verstorbene Reichsminister Dr. Todt
in seinem Gliickwunschschreiben zum 70.Geburtstag von Conrad Matschofl aus-
driickte: ,,Historiker und Ingenieur zugleich, sah er in der Gemeinschaftsleistung
der Ingenieure ein Fundament des technischen Fortschrittes. Sie zu fordern,
wurde ihm Lebensaufgabe. Er lenkte und beseelte die technisch-wissenschaft-
liche Gemeinschaftsarbeit im Verein Deutscher Ingenieure. Ihr das Ethos frei-
williger Leistung im Dienste des Ganzen zu erhalten, war sein hohes Ziel.*

Mit seinem an der Geschichte geschulten Blick erkannte Matscho3 die hohe
Bedeutung der Nachwuchsfrage fiir die Zukunft. Deshalb wendete er sein ganzes
Augenmerk auf eine griindliche Ausbildung der jungen Ingenieure. Im Deutschen
Ausschuf} fiir Technisches Schulwesen, dem heutigen Reichsinstitut fiir Berufs-
ausbildung in Handel und Gewerbe, war er seit 1908 Geschiftsfiihrer, spéter bis
1932 Vorsitzender.

Ebenso erblickte er in der Grundlagenforschung nicht eine Augenblicksaufgabe
schlechthin, sondern er sah in der ,,Physik von heute die Technik von morgen®.
Als die maBgebenden Kreise in der Krisenzeit diese weitreichende Aufgaben-
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stellung zu iibersehen begannen, griindete er zusammen mit anderen Stellen die
Bewegung ,,Forschung tut not*, die in weitesten Kreisen Widerhall fand.

Conrad Matschof} hat auch die deutschen Ingenieure und die deutsche Technik
im Ausland oft und stets mit grofiem Erfolg vertreten und dadurch wesentlich
dazu beigetragen, deutscher Leistung und deutscher Ingenieurarbeit hohes An-
sehen zu verschaffen.

Seine besondere Liebe galt immer der Technikgeschichte, die er zur Wissen-
schaft machte. In zahlreichen Biichern und Zeitschriftenaufsitzen hat er wert-
volle Arbeiten zur Technik- und Industriegeschichte verdffentlicht. Seit 1909
gab Matschof die ,,Beitrége zur Geschichte der Technik und Industrie, seit 1939
unter dem Titel ,,Technikgeschichte*, heraus, die bis 1932 das einzige deutsche
Organ fiir diesen jiingsten Zweig der Geschichtswissenschaft waren.

Das Interesse fiir die Geschichte der Technik brachte Matschofl auch in enge
Beriihrung mit dem Deutschen Museum in Miinchen, dessen Vorstand er seit 1917
angehorte. Fir die Erhaltung technischer Kulturdenkmale und die ihrer Bedeu-
tung entsprechende Beriicksichtigung von Technik und Handwerk in den Heimat-
museen setzte er sich in Wort und Schrift tatkriftig ein.

Matscho3 war viele Jahre der einzige deutsche akademische Lehrer fiir
Technikgeschichte. Schon 1909 wurde er Dozent, seit 1915 mit dem Titel Pro-
fessor, an der Technischen Hochschule Berlin.

In der Schiffbautechnischen Gesellschaft, deren Mitglied er seit 1914 war,
hat er besonders in den letzten Jahren im Rahmen des Fachausschusses fiir die
»Geschichte des deutschen Schiffbaus® tatkriftig und mit groBem Erfolg gear-
beitet.

Conrad Matschof3 wurden zahlreiche Ehrungen zuteil. Im ersten Weltkriege
erhielt er fiir seine kriegswichtigen Arbeiten das Eiserne Kreuz am schwarz-
weillen Bande. Er ist ferner Ehrendoktor der Technischen Hochschule Hannover,
der Universitit Miinster, Ehrenmitglied des Vereins Deutscher Ingenieure im
NSBDT und zahlreicher anderer wissenschaftlicher Kéorperschaften des In- und
Auslandes.

Mitten aus seinem Schaffen heraus hat ihn der unerbittliche Tod abberufen;
sein Tod ist ein empfindlicher Verlust fiir die deutschen Ingenieure und fiir die
Technikgeschichte.

CARL MEISTER

Reederei- und Werftdirektor i.R. Carl Meister verstarb in Mannheim am
25. Juni 1941. Mit ihm ist eines unserer alten lebenslinglichen Mitglieder — er
ist der STG im Jahre 1908 beigetreten — aus unseren Reihen geschieden.

Im Jahre 1900 iibetnahm er an Stelle seines verstorbenen Schwiegervaters,
des Kommerzienrats Johannes KeBler, den Vorsitz im Vorstand der Mannheimer
Dampfschiffahrtsgesellschaft bis zu deren ﬂbergang in den Rheinseekonzern im
Jahre 1912. Wihrend dieser Zeit war er auch lingjihriger Vorsitzender des
Reedereivereins in Mannheim.

Wihrend des Weltkrieges, den Carl Meister als Hauptmann d.L. vom Dezem-
ber 1914 bis November 1918 mitmachte, hat er im Jahre 1917 in Kowno den
Hafen- und Schiffahrtsbetrieb eingerichtet. Im Jahre 1918 war er in Briissel
zwischen dem dortigen Generalgouvernement und dem GroBlen Hauptquartier
Verbindungsoffizier in Schiffahrtsangelegenheiten. Nach dem Kriege wurde er
im Jahre 1921 zum Vorstandsmitglied der Mannheimer Schiffs- und Maschinen-
bau-A.-G. und im Jahre 1933 nach seiner Pensionierung in den Aufsichtsrat
dieser Firma berufen.

Die groBle Arbeitskraft Carl Meisters erméglichte es ihm auch noch, eine
umfangreiche ehrenamtliche Titigkeit auszuiiben. So war er von 1901 bis 1924
Vorsitzender der Sektion I der Westdeutschen Binnenschiffahrtsgenossenschaft
und gleichzeitig bis 1927 Mitglied des Genossenschaftsvorstandes. Uber zwanzig
Jahre lang war er Handelsrichter in der Kammer fiir Handelssachen beim Land-
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gericht in Mannheim und endlich von 1934 bis 1939 Beisitzer beim Mannheimer
Arbeitsgericht.

Gesundheitsgriinde zwangen ihn, sich im Jahre 1937 von jeder Berufsarbeit
zuriickzuziehen. Es war ithm so noch vergénnt, nach einem arbeitsreichen Schaf-
fen einige Jahre im Ruhestand zu verbringen, bis er nunmehrin seinem 74. Lebens-
jahr vom Tod abberufen wurde.

BRUNO MUSTELIN

wurde am 14. Juli 1890 in Abo geboren. Nach dem in Finnland iiblichen Aus-
bildungsgang bestand er im Jahre 1900 an der Technischen Hochschule in Hel-
singfors die Dlplommgemeurprufung Er erginzte seine Ausbildung anschlieBend
an der Technischen Hochschule in Berlin-Charlottenburg und arbeitete dann
mehrere Jahre lang als Schiff- und Schiffsmaschinenbauingenieur auf schwedi-
schen und finnischen Werften.

Als die finnische Regierung sich entschlof3, eine Flotte zu bauen, wurde er
1926 in das finnische Verteidigungsministerium als Chefkonstrukteur berufen,
und seiner hervorragenden Titigkeit ist die glatte, erfolgreiche Durchfithrung
der Schiffsbauten zu verdanken. Mit erstaunlicher Sachkenntnis und Arbeits-
kraft hat er unter sehr schwierigen Umstéinden die vielseitigen Aufgaben bewil-
tigt. Es wurden unter seiner technischen Leitung mit bestem Erfolg Kiisten-
panzerschiffe mit dieselelektrischem Antrieb, U-Boote verschiedener Typen und
Schnellboote auf finnischen Werften erbaut, die sich bis dahin nicht mit solchen
Aufgaben befafit hatten.

Mustelin verfolgte mit grofitem Interesse alle technischen Neuerungen, und
nach Beendigung der Marinebauten fiihrte er wihrend seiner Tatigkeit als Chef
des Maschinenkonstruktionsbiiros der Werft Crichton-Vulecan, Abo, den Bau
von Schiffsdieselmotoren und die Verwendung des ersten Velox-Kessels auf
einem finnischen Schiff ein. Hieriiber hat er auf der Tagung der Schiffbau-
technischen Gesellschaft im Jahre 1939 einen interessanten Vortrag gehalten.

Am 10.August 1941 wurde Mustelin, der seit 1924 Mitglied der STG war,
durch den Tod von einem langen und schweren Leiden erlost. Ein hervorragend
tiichtiger Ingenieur von untadelhaftem Charakter, von seltener Bescheidenheit
und menschlicher Giite, von allen Mitarbeitern hoch geschitzt, ist mit ihm dahin-
gegangen., Wir werden ihm ein ehrendes Andenken bewahren.

HEINRICH OHLERICH

Heinrich Ohlerich wurde als Sohn eines Kaufmannes und Kommerzienrats
am 10. Mai 1898 in Rostock geboren. Durch die Familie mit der Schiffahrt ver-
bunden, weckte naturgemif die Seestadt friihzeitig seine Liebe zum Schiffbau.
Als eifriger Segler schulte er seine seeménnische Begabung; es war fiir ihn selbst-
verstindlich, dal} er sich den Kriegsschiffbau als Lebensberuf wihlte.

Nachdem Ohlerich das Gymnasium in Rostock Ostern 1916 mit dem Reife-
zeugnis verlieB, arbeitete er als Volontir im Betriebe der A.-G. ,,Neptun* in
Rostock und anschlieend als Schiffbaueleve auf der Kaiserlichen Werft Kiel.
Im Juli 1917 trat er als Baueleve in die Kaiserliche Marine ein, wurde ein Jahr
auf S.M.S. ,,Kénig Wilhelm* in Flensburg-Miirwik ausgebildet und Ende Juli
1918 zur Verfiigung des B. d. U. Mittelmeer kommandiert. In Pola machte er
als Bootsmannsmaat zunichst Dienst auf Torpedobooten und nahm an U-Boots-
Probefahrten teil. Wihrend einer Fernfahrt mit ,,U-Boot 68* geriet er im Okto-
ber 1918 in englische Kriegsgefangenschaft, da das Boot in der Nihe von Malta
verlorenging. Nach dreizehnmonatiger Gefangenschaft auf Malta, in Gibraltar,
Southampton und Northampton kehrte er im November 1919 in die Heimat
zurlick und wurde im Januar 1920 aus dem aktiven Dienst mit Auszeichnung
entlassen.

Sein Schiffbaustudium absolvierte er anschlieBend an der Technischen Hoch-
schule zu Berlin, bestand November 1924 das Diplomexamen und trat am 1. Mirz
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1925 in das Konstruktionsbiiro der Firma Blohm & Vof3, Hamburg, ein. In diesem
Jahre wurde er auch Mitglied der Schiffbautechnischen Gesellschaft. Erst im
Sommer 1927 gab ihm der damals anlaufende allmihliche Aufbau der jungen
Reichsmarine die Méglichkeit, seine beruflichen Wiinsche zu erfillen.

Im September 1927 trat er als technischer Hilfsarbeiter bei der Marinewerft
Wilhelmshaven ein und bestand Ende Juni 1929 die II. Hauptprifung. Am 1. Juli
1929 wurde er zum Regierungshaumeister ernannt und hat als solcher in der
Stellung eines Abteilungsvorstandes im Reparaturbetrieb fiir Torpedoboote,
Werft- und Betriebsfahrzeuge, beim Neubau von Kreuzer ,,Leipzig" und von
Spezialschiffen sowie als Mitglied des Schiffserprobungsausschusses Dienst getan.

Im April 1932 wurde Ohlerich auf Grund seiner besonderen Kenntnisse und
Fihigkeiten nach Berlin kommandiert, wo er als Referent die Vorentwiirfe fiir
Schlachtschiffe und Kreuzer, Stabilitits- und Schwingungsfragen bearbeitete.
Am 1.Juli 1933 wurde er zum Marinebaurat ernannt. Im Oktober 1935 zur
Marinewerft Kiel versetzt, wurde ihm zuniichst die neueingerichtete Baubeauf-
sichtigung der Marine bei der Werft F. Schichau in Elbing und kurze Zeit spiter
endgiiltig die Baubeaufsichtigung bei der Firma Deutsche Werke Kiel A.-G.
iibertragen. In dieser Dienststellung wurde er im Juli 1938 zum Marineoberbaurat
ernannt.

Nachdem Ohlerich die gesteigerten Anforderungen der ersten Kriegsmonate
in der Heimat bewiltigt hatte, wurde er nach dem Norwegen-Unternehmen Ende
Juni 1940 zum Kommandierenden Admiral Norwegen kommandiert. Von Oslo
aus leitete er den Einsatz der norwegischen Schiffbauindustrie und zeichnete fiir
alle Bauvorhaben einschlieBlich konstruktiver Einzelheiten, soweit sie ohne Hilfe
der Heimat erledigt wurden, verantwortlich. Dieses grole Arbeitsgebiet bearbei-
tete er nur mit wenigen Fachkriften; seinem Wesen und seiner Berufsauffassung
hitte es widersprochen, wenn er bei dieser groBen Belastung seinen Posten nicht
ausgefiillt hitte. In einem Zustand vélliger Uberarbeitung schied er am 9. Dezem-
ber 1941 plétzlich und unerwartet aus dem Leben.

Mit seinen Angehérigen und seinen Freunden trauern die Baubeamten der
Kriegsmarine um einen guten Kameraden; seine hervorragenden beruflichen
Fahigkeiten, sein durch eine grofie Liebe zur Musik beeinfluites offenes Wesen
voll Humor und Lebensfreude wird denen, die mit ihm zusammenkamen; in
bester Erinnerung bleiben.

WALTER OVERHOFF

Am 24. September 1879 wurde Walter Overhoff zu Neunkirchen, Niederdonau,
als Sohn des Fabrikanten Julius Overhoff geboren. Er absolvierte in Wiener-
Neustadt und Wien das humanistische Gymnasium, das er im Juli 1898 mit der
Reifepriifung abschloB. 1898/99 leistete er als Einjahrig-Freiwilliger seiner Militér-
dienstpflicht Geniige, und im folgenden Jahre arbeitete er praktisch in der
Maschinenfabrik G.Tophan in Wien.

Sein Studium des Schiffbaufaches an der Technischen Hochschule in Char-
lottenburg von 1900 bis 1904 schlof er im Dezember 1904 mit der mit Auszeich-
nung bestandenen Diplomhauptpriifung ab. In den Ferien vervollstindigte er
seine praktische Titigkeit bei den Vulcan-Werken in Stettin und beim Stabili-
mento Tecnico Triestino in Triest.

Nach einer dreimonatigen Titigkeit im Konstruktionsbiiro der Neptunwerft
in Rostock wurde er im Konstruktionsbiiro der Werft von Joh. C. Tecklenborg
in Bremerhaven als Konstrukteur verwendet. Diese Stellung verlief} er im Herbst
1907, um in der nach zehnjihriger Stillegung fiir den Handelsschiffbau neuein-
zurichtenden Werft San Rocco bei Triest des Stabilimento Tecnico Triestino als
Oberingenieur das technische Biiro einzurichten und zu leiten.

1911 bis 1912 wurde ihm die Leitung der Schiffbauabteilung der Linzer Werft,
welche kurz vorher vom Stabilimento Tecnico Triestino kiuflich erworben wor-
den war, iibertragen mit der Aufgabe, das veraltete Werk zu reorganisieren. Noch
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vor Abschluf3 dieses Auftrages wurde Overhoff als Schiffbaudirektor der in-
zwischen selbstiandig gewordenen Werft San Rocco bestellt; bis 1918 hat er hier
eine grofle Reihe von Fahrgast- und Frachtdampfern sowie mehrere Hilfsfahrzeuge
der k.u.k. Kriegsmarine zur Ablieferung gebracht.

1918 zum Generaldirektor des Stabilimento Tecnico Triestino berufen, hat er
dieses grofite Schiff- und Schiffsmaschinenbau-Unternehmen der ehemaligen
osterreichisch-ungarischen Monarchie iiber den Zusammenbruch bis 1922 gefiihrt,
nachdem 1919 die Aktienmehrheit in die Hinde einer Triester Reedergruppe
iibergegangen war.

Da Overhoff sich nicht entschlielen konnte, die italienische Staatsbiirgerschaft
zu erwerben, legte er 1922 die Generaldirektion des Stabilimento Tecnico Tries-
tino nieder und iibernahm noch im selben Jahre die Stellung eines Generaldirek-
tors der Schiffswerft Linz A.-G., welche bei der Nationalisierung des Stabilimento
Tecnico Triestino als gesondertes dsterreichisches Unternehmen ausgeschieden
worden war. 1926 wurde dieses Unternehmen mit den Mars-Werken in Liesing
zu einer Aktiengesellschaft vereinigt. Overhoff trat in den Verwaltungsrat der-
selben ein mit dem Sonderauftrag, den Schiffbau in Linz zu fiihren.

In den Krisenjahren um 1930 stellte sich heraus, da das Unternehmen in
dem verkleinerten Rumpfstaat Osterreich besonders deshalb nicht lebensfihig
war, weil fiir die Erzeugnisse der Motorenabteilung kein geniigender Markt ge-
funden werden konnte. Es erfolgte deshalb ab 1932 eine stille Liquidation der
Motorenabteilung. Overhoff selbst pachtete zusammen mit zwei Gesellschaftern
den Werftteil des Unternehmens in Linz und fithrte die Werft auf eigene Rech-
nung bis zur Einverleibung der Ostmark im Jahre 1938.

Es gelang, trotz der schweren Krise und aller Schwierigkeiten, das Unter-
nehmen ither Wasser zu halten, so dal} fir die neuen Aufgaben im Rahmen des
Reiches ein ausreichender Stamm an Arbeitern erhalten werden konnte. Dadurch
wurde es moglich. dal nach Auflésung des Pachtvertrages die Besitzerin, der
Creditanstalt-Bankverein, die Aktiengesellschaft wieder aufleben lassen konnte.
Sie nahm nunmehr den Namen Schiffswerft Linz Aktiengesellschaft an, und
Overhoff wurde zu ihrem Vorstand bestimmt. Ein grofziigiger Ausbau brachte
die Werft an die Spitze der Donauwerften, sowohl was Einrichtung als auch
Leistungsfihigkeit anbelangt. Im Jahre 1939 wurde Overhoff zum Wehrwirt-
schaftsfithrer ernannt, und im Frithjahr 1941 mit dem Kriegsverdienstkreuz

II. Klasse ausgezeichnet. Am 25. Juni 1941 verschied Walter Overhoff nach
lingerer Krankheit.

Der deutsche Schiffbau verliert mit Overhoff einen hervorragendeh Ingenieur
und wahrhaft deutschen Mann, die Schiffbautechnische Gesellschaft ein lang-
jéhriges und treues Fachmitglied.

PAUL ROHDE

wurde am 2. Juli 1878 in Magdeburg geboren. Nach Beendigung seiner kaufmén-
nischen Ausbildung, und nachdem er sich ein griindliches kaufméinnisches Wissen
und Kénnen durch Betitigung bei verschiedenen Firmen erworben hatte, wurde
er im Jahre 1902 Teilhaber der Firma Mansfeld & Co. in Magdeburg.

Im Jahre 1909 wurde Rohde Alleininhaber dieser Firma, deren Hauptsitz er
1918 nach Berlin verlegte. Er baute im Laufe der Jahre dann das Geschift
erlll)eblich aus und griindete insgesamt sechs Zweigniederlassungen im Reichs-
gebiet, .

Als Werksgrundlage diente und dient der Firma Otto Mansfeld & Co. seit
langen Jahren das Erzeugungswerk Hagener Guflstahlwerke Remy & Co. G.m.
b.H. in Hagen, das von der Firma Mansfeld erworben, erheblich ausgebaut und
modernisiert wurde.

Besondere Interessen wirtschaftlicher und personlicher Art verbanden Paul
Rohde mit der Firma Pittler Werkzeugmaschinenfabrik A.-G. in Leipzig, deren
Aktienkapital sich iiberwiegend in seinen Hinden befand.

O*
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Paul Rohde war auBerdem Mitglied bzw. Vorsitzer des Aufsichtsrats einer
Reihe namhafter Werke, u.a. der Mauser-Werke A.-G. in Oberndorf, Mundlos
Nihmaschinenfabrik A.-G. in Magdeburg, Deutsche Waffen- und Munitions-
fabriken A.-G. in Berlin, Diirener Metallwerke A.-G. in Diiren-Berlin, Daimler-
.Benz A.-G. in Stuttgart-Untertiirkheim.

Er verstarb am 17.April 1941 in Berlin.

HEINRICH SCHLUTER

Am 27.Mai 1941 fand beim Untergang des Schlachtschiffes ,,Bismarck*
Marineoberbaurat Heinrich Schliiter in Ausitbung seines Berufes den Heldentod
fiir Fiihrer, Volk und Vaterland. In einer Zeit stirkster Anspannung aller Krifte
verliert die Kriegsmarine in ihm einen der befihigtsten Baubeamten. Seinem be-

. sonderen Kénnen entsprach ein auBerordentlich schneller beruflicher Aufstieg,
der zu den hiochsten Hoffnungen berechtigte.

Am 20. Juni 1906 zu Hamburg geboren, trat Schliiter nach Abschluf} seiner
Schulzeit mit der Obersekundareife einer Realschule seiner Heimatstadt im Juni
1921 als Schiffbaulehrling bei der Werft von Janssen und Schmilinsky in Ham-
burg ein und setzte seine Lehre bei der Deutschen Werft fort, wo er 1924 den
Lehrbrief als Schiffbauer mit dem Urteil ,,sehr gut® erhielt. Den anschlieBenden
Besuch der Technischen Staatslehranstalt in Hamburg schlof er im Februar 1927
mit dem Pridikat ,,mit Auszeichnung bestanden* ab. Nach eineinhalbjihriger
Titigkeit in der Privatindustrie entschlof} er sich zum akademischen Studium.
Ab 1928 besuchte er, zunichst als Horer, nach Ablegung der Reifepriifung als
Studierender die Technische Hochschule Berlin, wo er im Juli 1933 die Diplom-
priiffung mit ,,sehr gut bestanden* ablegte.

Der auBergewshnliche Ausbildungsgang Schliiters, von der Pike auf als Lehr-
ling beginnend, seine Energie, mit der er aus sich selbst heraus alle notwendigen
Examina bis zum Abschlul des akademischen Studiums in ungewdhnlicher und
schneller Folge glinzend bestand, sowie nicht zuletzt sein gegeniiber jedermann
aufgeschlossenes, gewinnendes Wesen hatten ihn inzwischen in Kreisen jiingerer
Schiffbauer einen gut bekannten Ruf verschafft. Nach kurzfristiger Titigkeit in
der Privatindustrie bei den Deutschen Werken und der Norderwerft in Hamburg
holte ihn daher die Marinewerft heran. Schliiter trat 1934 zuniichst als Angestell-
ter beim Schiffbauressort der Kriegsmarinewerft Wilhelmshaven ein, wo ihm
die Leitung der schiffbaulichen Messungen und Versuche iibertragen wurde. Nach
Ablegung der Baumeisterpriifung iibernahm er die Abteilung fiir Elektro- und
Autogenschweiierei. 1937 wurde er zum Marinebaurat ernannt. In ungewthn-
lich jungen Jahren wurde er dann mit einer groBen Aufgabe betraut, dem Bau
des neuesten und groften Schlachtschiffes der Kriegsmarine, dem Schlachtschiff-
neubau ,,Tirpitz’. Schliiter hatte das seltene Gliick, als Schiffbauer den Bau
dieses Schiffes von Beginn bis zur Indienststellung verantwortlich leiten zu diir-
fen und betreute dieses Schiff auch noch nach der Indienststellung wihrend der
Erprobungszeit. Auf persénliche Anforderung des Flottenchefs wurde er fiir eine
Unternehmung an Bord des Schlachtschiffs ,,Bismarck* kommandiert. Infolge
der mit Ausbruch des Krieges stindig wachsenden Anforderungen iibernahm
Schliiter Mitte 1940 zusitzlich die Betriebsdirektion fiir Neubauten auf der
Kriegsmarinewerft Wilhelmshaven; mit Wirkung vom 1.April 1941 wurde er
zum Marineoberbaurat ernannt.

Schliiter zeichnete sich durch Tatkraft und eine bemerkenswerte Frische aus.
Seinen Kameraden und seinen Untergebenen war er auf Grund seines fachlichen
Konnens, seines kameradschaftlichen Geistes und seiner mitreifenden Fiihrer-
eigenschaften ein leuchtendes Vorbild. Durch seine Arbeitsfrendigkeit, seine
heitere Natur, seine Begeisterungsfihigkeit und seinen Schwung spornte er jeden
seiner Mitarbeiter zu hochster Leistung an. Zu frith wurde er aus der Hohe seines
Schaffens in jungen Jahren abgerufen. Seine hingebungsvolle Arbeit und sein
Andenken werden nicht vergessen werden.
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ADOLF SCHMEDDING

Adolf Schmedding entstammt einer alten westfilischen Familie. Er wurde
am 24. April 1882 zu Frankfurt (Oder) geboren, besuchte die Schulen zu Straf}-
burg und Minden, bis er im Jahre 1892 nach Miinster kam. Hier besuchte er das
Paulineum bis zu seiner Reifepriifung. Sein groBes technisches Interesse, beson-
ders fiir den Schiffbau, weckte in ihm den Wunsch, Schiffbau zu studieren. Er
entschied sich fir den Kriegsschiffbau und meldete sich 1902 als Einjihrig-
Freiwilliger zur Marine. Auf einem Segelschulschiff, das ihn bis nach West-
indien brachte, erhielt er seine erste Ausbildung. 1903 ging er auf die Technische
Hochschule zu Berlin, wo er bis zu seinem Diplomexamen im Jahre 1908 blieb.
Seine praktische Arbeitszeit leistete er auf den damaligen Kaiserlichen Werften
Wilhelmshaven und Kiel. Nach einer dreijahrigen Ausbildungszeit als Marine-
baufiihrer in Kiel kam er als junger Marinebaumeister nach Wilhelmshaven.

Mit groflem Interesse verfolgte er die Entwicklung des Flugzeughaues. Die
Marinefliegerei hat er von ihren ersten Anfingen her mit entwickelt. Nach Aus-
bruch des Weltkrieges wurde er nach Warnemiinde kommandiert. Dem Aufbau
dieser ersten Marineflugstation gab er sich mit aller Schaffensfreude und grofitem
Interesse hin. Als er spiiter das Abnahmekommando fiir die im Krieg erbauten
Flugzeuge fiir die Marine erhielt, kehrte er doch immer wieder nach Warnemiinde
zuriick. Das E.K. IT am wei}-schwarzen Bande wurde ihm fiir seine verdienst-
volle Arbeit im Kriege verliechen.

Adolf Schmedding nahm nach Kriegsende seinen Abschied und ging in die
Privatindustrie. Er wurde technischer Leiter der Jacht-Werft von Dr. Max Oertz,
dem er bis zu dessen Tode in Freundschaft verbunden war. Die praktische und
planende Arbeit, die Organisation des Betriebes lag seinem Wesen ganz beson-
ders. Mit groBiter Schaffensfreude und Hingabe setzte er seine ganze Kraft fir
den Aufbau der Werft ein. Er besal} das Vertrauen und die Liebe seiner Gefolg-
schaft, fiir deren Interesse er sich warmherzig einsetzte. Seine starke Personlich-
keit Lie§ ihn alle Schwierigkeiten iiberwinden, und sein gewinnendes Wesen als
Mensch schaffte ihm viele Freunde.

Nach einer voriibergehenden Titigkeit bei der DVL in Berlin-Adlershof lief}
er sich als Zivilingenieur in Hamburg nieder.

Adolf Schmedding war seit lingerer Zeit an einem Herzleiden erkrankt und
hoffte in den siiddeutschen Bergen Gesundung gefunden zu haben. Auf einer
Dienstreise nach Berlin erlag er jedoch dort am 29. Januar 1941 einem Herzschlag.

Unserer Gesellschaft, der er vom Jahre 1918 ab als Mitglied angehort hat,
ist er stets in Treue verbunden gewesen.

ERICH SCHMIDT

Dipl.-Ing. Erich Schmidt wurde am 10. Juli 1885 in Kéln-Deutz geboren.
Nach dem Besuch des Gymnasiums in seiner Vaterstadt Kéln und nach ab-
geschlossener Reifepriifung war er praktisch in der Maschinenbauanstalt Hum-
bold in Kéln-Kalk titig. Er studierte dann auf der Technischen Hochschule
Stuttgart, auf der er auch die Diplomhauptpriifung ablegte. Eine Studienreise
fiilhrte ihn dann nach England. Seine erste Stellung als Ingenieur hatte er von
Oktober 1913 bis zum Ausbruch des Weltkrieges auf der Werft von Blohm & Vof}
in Hamburg, wo er mit Konstruktionszeichnungen fiir Kessel- und Maschinen-
anlagen fiir Turbinenschiffe beschiftigt war. Nach Beendigung des Krieges war
er in gleicher Stellung wiederum bei Blohm & Vo8 bis Ausgang des Jahres 1921
titig,

Den Weltkrieg machte er wiihrend seiner ganzen Dauer im Eisenbahnregiment
Nr.3 mit, zuletzt war er Kommandant eines Panzerzuges.

Im Herbst 1921 wurde er von der Ruhrorter Schiffsreederei Matthias Stinnes
als technischer Beirat eingestellt. Er verblieb in der Stellung, bis ihn im Jahre
1925 die Westdeutsche Binnenschiffahrts-Berufsgenossenschaft als technischen
Aufsichtsbeamten ithernahm. In dieser Stellung hatte er ein reiches Arbeitsfeld,
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in dem er durch sein umfassendes Wissen und seine Erfahrungen erfolgreich
wirken konnte. Trotz eines schweren Herzleidens war er unermiidlich titig, bis
ihn der Tod plétzlich auf einer Dienstreise am 30.November 1941 in Helmstedt
abrief.

KARL SCHMIDT

Am 8. Mai 1941 ist Karl Schmidt, Generalbevollmichtigter der Allgemeinen
Elektricitits-Gesellschaft und Leiter der Abteilung Schifftbau, Flug- und Heer-
wesen der AEG, in Konstanz, wo er Erholung suchte, in seinem 67. Lebensjahr
verschieden. Zwar wuBlten seine niheren Freunde, daBl seine Gesundheit seit
geraumer Zeit erschiittert war, aber die Nachricht von seinem Tod trifft doch alle,
die den kraftvollen Mann kannten und schiitzten, in ihrer Plétzlichkeit doppelt
schwer. Mitten aus rastloser Arbeit hat ihn der Tod seiner Familie, seiner Firma
und seinem Lebenswerk entrissen.

Am Beginn der technischen Laufbahn Karl Schmidts stehen zwei Namen,
die spiter Weltruf erlangt haben: Gottlieb Daimler und Maybach bildeten den
jungen, aus Stuttgart gebiirtigen Praktikanten in ihrer kleinen, damals kaum
vierzig Kopfe zihlenden Motorenwerkstatt in Cannstatt am Schraubstock und
an der Drehbank aus, denn Schmidt gedachte, sich dem Bau von Benzinmotoren
zu widmen, deren grole Zukunft er voraussah. Bald wurde er anch zur Erprobung
von Motoren und Fahrzeugen herangezogen. Die idltesten Motoren des Kraft-
wagenbaues, die heute als Zeugen des Beginns einer gewaltigen Entwicklung im
Deutschen Museum in Miinchen stehen, waren die Objekte, an denen der junge
Ingenieur die Schwierigkeiten der Motorentechnik kennenlernte. Auch an dem
Bau des zehnpferdigen Luftschiffmotors, mit dem Graf Zeppelin seine ersten
Versuche durchfiihrte, durfte Schmidt mitarbeiten. Dann gab ein anscheinend
nebensichliches Ereignis, ein von seiner Vaterstadt Stuttgart veranstalteter
Wettbewerb, seinem Leben die entscheidende Wendung: er sah, wie ein durch
Elektrizitit fortbewegter ,,Stralenbahnwagen® den Benzinwagen, der eine kleine
Steigung auf der Strafe nicht nehmen konnte, im Wettstreit schlug. Das wurde
fiir Schmidt der AnlaB, sich der Elektrotechnik zu widmen, und er bezog die
Technische Hochschule in Darmstadt, um sich die Grundlagen dieser Wissenschaft
anzueignen. :

Nach Beendigung seiner Studien trat Schmidt, nunmehr auch mit dem er-
forderlichen theoretischen Riistzeug versehen, am 1. Oktober 1898 seine erste
Stellung in der Apparatefabrik der AEG an. Der AEG hat er durch sein ganzes
Leben die Treue gehalten. :

Bald nach seinem Eintritt wurde er Assistent bei v. Dolivo-Dobrowolsky,
der auf dem Gebiet des Drehstroms bahnbrechende Arbeiten geleistet hat. In
dieser Stellung wurden ihm alsbald verantwortliche Aufgaben groBlen Umfanges
iibertragen; so hatte er die Inbetriebsetzung der ersten groen Umformerstation
fiir die Berliner Elektricitits-Werke zu leiten. Im September 1901 trat Schmidt
auf Veranlassung der AEG voriibergehend zur Kaiserlichen Werft Danzig iiber,
wo er Betriebsdirigent fiir den Entwurf und Einbau der gesamten elektrischen
Stark- und Schwachstromanlagen an Bord der Kriegsschiffe wurde. Diese Tatig-
keit ist fiir sein ganzes weiteres Leben bestimmend geworden. Auf der Werft in
Danzig bot sich ihm ein weites Arbeitsgebiet grofler Mannigfaltigkeit, galt es
doch damals, der Elektrizitit im Schiffbau die ihr gebiihrende Stellung zu ver-
schaffen. In Danzig hat Schmidt den Grund zu seinen umfassenden Kenntnissen
auf dem Gebiet der Anwendung der Elektrizitit an Bord von Schiffen gelegt.

Als die deutsche Kriegsmarine zum Bau schwerer Schlachtschiffe iiberging,
ergaben sich fiir die Elektrotechnik im Kriegsschiffbau neue grofle Aufgaben.
Zu ihrer Bearbeitung wurde Schmidt Anfang 1905 in die Maschinenbauabteilung
des Konstruktions-Departements des Reichsmarineamts nach Berlin versetzt.
In dieser Stellung hat er an der Schaffung der ,,Grundziige fiir elektrische An-
lagen auf Schiffen*, den maBgebenden Bestimmungen fiir die deutsche Marine,
die auch vielen fremden Flotten als Vorbild gedient haben, mitgewirkt.
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Auf Wunsch der AEG und im Einvernehmen mit der Kriegsmarine ist
Schmidt am 1. Januar 1907 zu seiner Firma zuriickgekehrt, in der er unter Er-
nennung zum Prokuristen die Leitung der Abteilung Schiffbau itbernahm. Was
Schmidt in dieser Stellung, die er mehr als 34 Jahre innegehabt hatte, fiir seine
Firma und fiir sein Vaterland geleistet hat, ist im einzelnen aufzuziihlen nicht
méglich. Sehr bald wurden der Abteilung Schiffbau auch die Lieferungen fiir das
aktive Heer iibertragen, und so sind in der Zeit, in der Schmidt seine Abteilung
geleitet hat, elektrische Anlagen, Apparate und Pioniergerit aller Art in grofiter
Mannigfaltigkeit unter seiner Mitwirkung entstanden. Der Ausbruch des Welt-
krieges brachte der ,,Abteilung fiir Schiffbau und Heerwesen* Aufgaben bisher
nicht gekannten Ausmafles; sie wurden unter der Leitung von Karl Schmidt
glinzend gelost. Von Lieferungen fiir Unterseeboote bis zu GroBkampfschiffen,
von der fliegenden Barackenbeleuchtung bis zum Hochspannungs-Drahtverhau,
vom Uniformknopf bis zur Feldhaubitze und schweren Wurfmine wurde alles
hergestellt, was in das Gebiet der Bewaffnung und Ausriistung fiel. Das Ver-
trauen, das Heer, Marine und Behérden seiner Firma entgegenbrachten, und die
reibungslose Abwicklung der riesenhaften Auftrige ist zum grofiten Teil Schmidts
Verdienst. Seine erfolgreiche Tétigkeit wurde von der Marineleitung anliBlich
der Skagerrakschlacht mit der Verleihung des Eisernen Kreuzes und von seiner
Firma mit der Ernennung zum Direktor anerkannt.

Das Versailler Diktat liefl von der Abteilung fir Schiffbau und Heerwesen
nur den Rumpf, die Abteilung Schiffbau, bestehen. Aber bald war die Um-
stellung auf die Friedenswirtschaft vollzogen, und der Wiederaufbau der deut-
schen Handelsflotte gab neue reichliche Beschiftigung. Schmidts Abteilung er-
hielt zahlreiche Auftrige auf Lieferung von Schiffsmaschinenanlagen und elek-
trischen Ausriistungen fiir deutsche und auslindische Handelsschiffe, die einen
groflen Teil des gesamten Geschiftes seiner Abteilung bis zum Ausbruch des
gegenwiirtigen Krieges ausmachten. Die letzten Vorkriegsjahre brachten ihm
auch die Erfiillung eines seiner Lieblingswiinsche, die elektrische Kraftiiber-
tragung auf Schiffen verwirklicht zu sehen.

Am bedeutendsten aber waren Schmidts Leistungen, als es in den letzten
Jahren galt, dem Vaterland die Waffen zu geben, die es fiir die bevorstehenden
schweren Aufgaben brauchte. Wie viele neuartige Aufgaben, auch auf dem Gebiet
des Flugwesens, hier ihm gestellt und von ihm gelést worden sind, wieviel Kriegs-
gerit aller Art unter seiner Leitung entstanden ist, das zu schildern ist noch nicht
an der Zeit. Die Dienste, die er seinem Vaterland in seinen letzten Lebensjahren
geleistet hat, wurden durch die Ernennung zum Wehrwirtschaftsfithrer und die
Verleihung des Kriegsverdienstkreuzes belohnt.

Die Erinnerung an diesen lebensvollen, aufrechten deutschen Mann, der der

STG als Mitglied seit 1908 angehérte, wird bei allen, die mit ihm in nihere Be-
rithrung gekommen sind, fortleben. F. SaB.

EUGEN SCHNAAS

Eugen Schnaas wurde im Jahre 1879 in Kéln geboren. Nach dem Besuch
der Volksschule und des Gymnasiums seiner Heimatstadt bis zur Primareife ging
er zur See. Er fuhr vier Jahre als Matrose, zwei Jahre als Schiffsoffizier und war
dann sechs Jahre lang im Hamburger Hafenbetrieb, davon fiinf Jahre lang als
Leiter im Kai-, Stauerei- und Hafenschiffahrtsbetrieb, titig.

Im Jahre 1911 wurde Eugen Schnaas zum zweiten Direktor der ,,Hansa*
Transport A.-G. in Breslau bestellt. Im Jahre 1914 siedelte er nach Stettin iiber,
um die dortige Niederlassung dieser Firma zu leiten und weiter auszubauen. Die
Entwicklung der ,,Hansa* Transport A.-G. machte seine Ubersiedlung nach
Berlin im Jahre 1919 notwendig. Hier iibernahm er gleichzeitig die Oberleitung
der Interessenvertretung des Hansa-Rheinsee-Konzerns. Etwas spiiter wurde er
unter Ernennung zum Generaldirektor zum allein zeichnungsberechtigten Vor-
stand der ,,Hansa* Transport A.-G. bestellt. Im Jahre 1926 wurde er General-
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direktor der Berliner Spediteur-Verein A.-G., als diese mit der ,,Hansa* Trans-
port A.-G. fusioniert wurde.

Im Jahre 1927 trat er in den Vorstand der Berliner Paketfahrt, Speditions-
und Lagerhaus-A.-G. ein und wurde mit der Neuordnung der Zusammenarbeit
der auf Wunsch der Reichsbahn fusionierten drei Betriebe: Berliner Paketfahrt
A.-G., Berliner Speditions- und Lagerhaus-A.-G., Berliner Spediteur-Verein
A.-G. beauftragt. In dieser Stellung wirkte er bis zum Jahre 1929.

Von 1930 bis zum Jahre 1934 iibte Eugen Schnaas in Hamburg eine umfang-
reiche Titigkeit als Sachverstindiger auf dem Gebiet der Verkehrswirtschaft aus.
Er wurde u.a. auch als Gutachter fiir die Neuordnung des Hamburger Hafens
berufen.

Im Jahre 1935 iibernahm er die Leitung des Hamburger Kontors der Nor-
dischen Gesellschaft. Es gelang ihm, dieses Kontor zu einem der aktivsten der
Gesellschaft auszubauen. Im Juli 1938 siedelte er nach Stettin iiber, um das
dortige Pommern-Kontor der Nordischen Gesellschaft zu leiten. Hier hat er in
mehrjihriger Arbeit das Kontor in sorgfiltiger und sicherer Kleinarbeit zu einem
der ersten Kontore der Nordischen Gesellschaft gestaltet. Das Pommern-Kontor
hat unter seiner Leitung nicht nur die Hauptstiidte, wie Stettin und Greifswald,
sondern weit hinein das ganze pommersche Land mit der Arbeit der Nordischen
Gesellschaft bekanntgemacht. Seine Aufgaben fithrte Eugen Schnaas immer mit
voller Energie und unter dem Einsatz seines personlichen Kénnens durch. Die
Nordische Gesellschaft verliert mit ihm einen der tatkriftigsten Kontorleiter,
die Schiffbautechnische Gesellschaft eines ihrer treuen, lebenslinglichen Mit-
glieder. Direktor Schnaas verstarb am 16. Juni 1941 nach kurzer Krankheit in
Stettin.

OTTO SCHWERIN

Marine-Oberingenieur Otto Schwerin wurde am 11. November 1869 in Gnoien
in Mecklenburg geboren. Nach dem Abschlufl seiner Schulausbildung und des
Studiums des Schiffsmaschinenbaufachs leistete er seine Militidrdienstpflicht bei
der Marine ab. :

Seine erste Stellung als Ingenieur fand er im Konstruktionsbiiro der Kaiser-
lichen Werft in Wilhelmshaven von 1891 bis 1892. Nachdem er dann ein Jahr
lang auf verschiedenen Dampfern gefahren war, trat Otto Schwerin in die Dienste
der Schichauwerft in Danzig. Die spiteren Dienststellen in seiner Ingenieur-
laufbahn waren die Kaiserliche Werft in Danzig, die Kaiserliche Werft in Kiel
und die Inspektion des Unterseebootwesens in Kiel. Im Jahre 1912 wurde er in
das Reichsmarineamt Berlin berufen, wo er als Marine-Oberingenieur bis 1919
titig war und mit Entwicklungsarbeiten im Unterseebootbau betraut wurde.

Der ungliickliche Ausgang des Weltkrieges setzte seiner Titigkeit bei der
Marine ein Ende. Voriibergehend wurde er im Reichsministerium des Inneren
beschiftigt, dann widmete er sein Kénnen und seine Arbeitskraft einem tech-
nischen Verbande, als dessen Geschiftsfithrer er noch bis zum Jahre 1934 titig
war. Im besonderen lieB er sich in dieser Stellung Fragen des Ingenieurnachwuch-
ses angelegen sein.

Otto Schwerin, der seit 1917 Mitglied unserer Gesellschaft war, ist es noch
vergonnt gewesen, eine Reihe von Jahren im wohlverdienten Ruhestand ver-
bringen zu kénnen. Am 15. Mirz 1942 setzte der Tod seinem Leben ein Ende.

ERIK SMITT

Erik Smitt wurde am 22. Oktober 1869 in Goteborg als Sohn des Konsuls
und Schiffsreeders Ertmann Smitt geboren. Nach dem Besuch des Gymnasiums
in Wastervik, Schweden, arbeitete er praktisch auf verschiedenen Werften seines
Vaterlandes und studierte dann Schiffbau an der Schiff bauabteilung des Techno-
logischen Chalmers-Institutes in Goteborg bis zum Jahre 1895.

Vom Jahre 1895 bis 1903 war er in Deutschland als Schiffbauingenieur beim
Stettiner Vulcan, bei der Germaniawerft in Kiel und bei den Howaldtswerken
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in Kiel titig. Er kehrte dann nach Schweden zuriick, um bis zum Jahre 1906
als Marineingenieur der schwedischen Marine zu wirken.

Wieder zog es ihn nach Deutschland. Er trat wiederum in die Dienste des
Stettiner Vulecan bis zum Jahre 1911, um dann bis zum Jahre 1919 Leiter der
Abteilung fiir ausldndischen Kriegsschiffbau der Vulcan-Werke in Hamburg zu
werden.

Im Jahre 1919 liel} sich Erik Smitt in Goteborg als beratender Schiffbau-
ingenieur nieder. Als solcher war er bis zu seinem Tode unermiidlich titig. Neun-
zehn Jahre lang gab er in dieser Zeit nebenamtlich Unterricht im Schiffbau auf
der Navigationsschule seiner Vaterstadt.

Mit Erik Smitt, der am 17. Mérz 1942 in Goteborg verstarb, ist einer unserer
treuesten nichtdeutschen Mitglieder und Freunde — seit 1902 gehorte er der
STG an — aus unseren Reihen geschieden.

OTTO STORCK
Otto Storck wurde im Jahre 1879 in Marburg a.d.Lahn als Sohn des Kauf-

manns und Stadtrates Storck geboren. Nach Besuch des Gymnasiums in seiner
Heimatstadt erhielt er seine kaufménnische Ausbildung auf der Handelsschule
in Magdeburg. Er trat dann in die Dienste der Maschinenfabrik Gebriider Com-
michau in Magdeburg-Sudenburg, wo er bald zum Prokuristen aufriickte. In
den folgenden Jahren war er in London als Korrespondent bei der Im- und Export-
firma Allen Strang & Co. titig und einige Jahre spiter in Rotterdam bei der
Firma Wm. H. Miiller & Co., bei welcher er die Abteilung ,,Schwedisches Eisen
und Stahl neu einrichtete und als Abteilungsleiter fiihrte. Im Jahre 1905 griin-
dete Storck am Audorfer See bei Rendsburg die Werft ,,Nobiskrug, welche er
im Jahre 1909, um die erforderlichen Mittel zu einem weiteren Ausbau zu er-
langen, in eine G.m.b.H. umwandelte. Bis zum Jahre 1935 leitete Storck als
Direktor diese Werft, welche sich in wenigen Jahren zu einem stattlichen und
erfolgreichen Unternehmen entwickelt hatte. Da Storck mit sicherem Weitblick
erkannt hatte, da} die Zukunft der Kiistenschiffahrt im Motorschoner liegen
wiirde, widmete er seine ganze Tatkraft der Entwicklung dieses Schiffstyps. Es
gelang der Werft in kurzer Zeit, auf diesem Gebiet des Schiffbaues eine fithrende
Rolle zu erlangen.

In der Stadt Rendsburg war er seit 1914 ehrenamtlicher Senator der Stadt-
verwaltung und spiter wirtschaftlicher Beirat des Biirgermeisters. Die in Rends-
burg ansissige Schleswig-Holsteinische Bank wihlte ihn zu ihrem Aufsichtsrat-
vorsitzenden.

Im Jahre 1935 zog sich Storck nach Hamburg zuriick, wo er in einem ruhigen
Lebensabend die Friichte seines jahrelangen Fleiles genielen wollte. Aber nach
seinem arbeitsreichen Leben sagte ihm die Ruhe des Privatmannes nicht zu, und
als 1936 der damalige Geschiftsfithrer der Fachgruppe Schiffbau schwer er-
krankte, erklarte sich Storck sofort bereit, ihn zu unterstiitzen, um bald darauf
sein Nachfolger zu werden. So stellte er der Gesamtheit der deutschen Werften
seine reichen Erfahrungen auf dem Gebiete des Schiffbaues und der Verwaltung
zur Verfiigung. In vorbildlicher Pflichttreue und unantastbarer Unparteilichkeit
waltete er seines Amtes als Geschiftsfithrer der Fachgruppe, und seiner Menschen-
kenntnis und seiner Klugheit gelang es, viele Schwierigkeiten meistern zu helfen.

Im Sommer 1941 hoffte er in Bad Nauheim, welches er seit dreiBig Jahren
regelmiBig besuchte, um dem Fortschreiten seines Herzleidens Einhalt zu tun,
eine Besserung seines Zustandes zu erreichen, jedoch leider vergeblich. Kaum
von der Reise zuriickgekehrt und im Begriff, seine Dienstgeschifte wieder auf-
zunehmen, warf ihn ein zweiter Anfall nieder, von dem er sich nicht wieder er-
holen sollte. Mehr als unter den Sorgen um seine Gesundheit litt er darunter,
daB es ihm sein Gesundheitszustand nicht mehr erméglichte, jetzt im Kriege,
wo jeder Mann gebraucht wird, weiter in dem ihm lieb gewordenen Beruf tatig
sein zu konnen. Jedoch nach kurzer Zeit verschlimmerte sich sein Zustand weiter,
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so daf} der Tod, der ihn am 27.September 1941 ereilte, zu einer Erlésung aus
schwerem Siechtum wurde.

In ihm verlor die Fachgruppe Schiffbau ihren langjéihrigen, allseitig geschétz-
ten und geachteten Geschiftsfithrer, die Schiffbautechnische Gesellschaft, der er
seit 1917 angehorte, ein treues Mitglied. Dr. Mohr.

KARL VIERECK

Korvettenkapitin a.D. Viereck wurde im Jahre 1873 in Grabow (Mecklen-
burg) geboren. Nachdem er die Oberrealschule in seiner Vaterstadt bis einschlie-
lich Untersekunda besucht hatte, kam er zu seinem Vater in die Maschinenbau-
und Schlosserlehre. Im Jahre 1893 trat er dann nach Abschlufl der Lehrjahre
als Einjahrig-Freiwilliger bei der Kaiserlichen Marine ein. Er entschlof} sich je-
doch bald, die Ingenieurlaufbahn bei der Marine zu ergreifen.

Karl Viereck verblieb bei der Kriegsmarine bis zum Jahre 1919, in dem er
als Korvettenkapitin (Ing.) seinen Abschied nahm. In seiner Dienstzeit sind
besondere Merkmale sein zweijahriger Aufenthalt in Ostafrika und Sidwest-
afrika von 1895 bis 1897 mit S.M.S. ,,Seeadler** und seine Titigkeit von 1914
bis 1918 bei der Torpedoboot-Abnahmekommission.

Nach seiner Pensionierung wurde er Leiter der Lakdeskohlenstelle Schwerin-
Mecklenburg bis zum Jahre 1924, in dem er sich dann in das Privatleben zuriick-
70g.
Ein Kehlkopfleiden, von dem er im Jahre 1940 befallen wurde, setzte am
17. Februar 1942 seinem Leben ein Ende. Karl Viereck hat der Schiffbau-
technischen Gesellschaft seit dem Jahre 1918 angehért.

ARTHUR WILSON

Mit dem am 1. Juli 1941 verstorbenen Oberingenieur i. R. Arthur Wilson ist
eines der Griindungsmitglieder der Schiffbautechnischen Gesellschaft von uns
gegangen. Seit 1899 hat er der Schiffbautechnischen Gesellschaft in unwandel-
barer Treue angehért.

Arthur Wilson ist am 16. Februar 1868 in Nottingham in England geboren
worden. In England verbrachte er seine Schuljahre und von 1884 bis 1886 seine
ersten beiden Lehrjahre im Schiffbaufach bei der Shipbuilding Co., Ltd., Barrow-
on-Furness. Im Jahre 1886 ging er zum erstenmal nach Deutschland, um hier
auf der Germaniawerft, Kiel, seine Ausbildung fortzusetzen und zu vervoll-
kommnen.

Im Jahre 1889 wurde er von der Germaniawerft als Schiffbauingenieur in das
Konstruktionsbiiro eingestellt. Nach England kehrte er im Jahre 1891 zuriick,
um eine Stellung im Schiffbaubiiro der Naval Construction and Armament Co.,
Ltd., in Barrow-on-Furness anzunehmen. Vom Jahre 1893 bis 1898 war er bei
der Firma Messrs. Wm. Denny & Bros., Leven Shipyard in Dumbarton, be-
schaftigt. '

Zum zweitenmal verlie er England im Jahre 1898. Er wurde von den Stet-
tiner Oderwerken als Schiffbauingenieur eingestellt. Dieser Firma widmete er
seine ganze Arbeitskraft und seine Treue. Volle 42 Jahre hat Wilson den Stettiner
Oderwerken, die ihn zum Oberingenieur und Prokuristen ernannt hatten, an-
gehért, bis er im Jahre 1940 im hohen Alter von 72 Jahren in den wohlverdienten
Ruhestand versetzt wurde.

ADOLF ZAPP

Ingenieur Adolf Zapp entstammt einer alten Fabrikantenfamilie. AuBer sei-
nem Vater werden in der Bergischen Industrie sein Grofvater und UrgroBvater
als Berg-, Hiitten- und Hammerwerksbesitzer in Riinderoth (Rheinland) genannt.

Er wurde geboren am 11. Miirz 1869 in Eckesey bei Hagen in Westfalen, wo
sein Vater, Robert Zapp, ein Stahlwerk errichtet hatte.
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Im Jahre 1872 siedelte seine Familie nach Diisseldorf iiber, wo er im Mirz
1889 das Gymnasium absolvierte. Anschliefend arbeitete er zur Vorbereitung
fur das technische Studium ein Jahr praktisch bei der Werkzeugfabrik Ernst
Schief in Diisseldorf. Hierauf bezog er das Polytechnikum (jetzt Technische
Hochschule) in Miinchen bis Herbst 1892.

Vom 1. Oktober 1892 bis 30.September 1893 diente er als Einjihrig-Frei-
williger im Badischen Dragoner-Regiment Nr. 21 in Bruchsal. Die Unteroffizier-
und Wachtmeisteritbung unmittelbar hintereinander anschlieBend, wurde er
bereits am 15. November 1894 zum Leutnant der Reserve dieses Regiments er-
nannt und am 27. Januar 1905 zum Oberleutnant der Reserve befordert.

Nach der Militirzeit nahm er seine Studien an der Technischen Hochschule
zu Berlin-Charlottenburg wieder auf, und zwar horte er Maschinenbau, Eisen-
hiittenkunde, Festigkeitslehre und Materialkunde. Im Herbst 1895 trat er in das
viterliche Geschift in Diisseldorf, die Firma Robert Zapp, ein.

Besondere Verdienste erwarb er sich durch Einfithrung gewisser Stahlsorten
in die Industrie und Praxis, z.B. des Kruppschen Geschiitzrohrstahls (Chrom-
nickelstahl) in die Automobilindustrie fiir Kurbelwellen, Achsen usw., sowie des
Kruppschen nichtrostenden Stahls in den allgemeinen Gebrauch. Auch um den
Ausbau sonstiger Stahlsorten hat er sich sehr bemiiht.

Adolf Zapp, der am 7.September 1941 verstorben ist, trat bereits im Jahre
1902 in unsere Gesellschaft ein und gehérte somit zu den dltesten Mitgliedern
der STG.
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V. Systemfragen im elektrischen Schiffsantrieb
Von Dipl.-Ing. B. Bleicken

Auf dem technischen Gebiet wurden die letzten fiinfzig Jahre wesentlich durch
die Elektrotechnik bestimmt. Es gibt kaum ein Gebiet, das hiervon unberiihrt
geblieben ist. Auch die Schiffahrt hat sich dem nicht entziehen kdnnen, wenn
auch damit wieder ein Stiick Romantik preisgegeben werden mufte. Ich betone
dies, weil bis auf den heutigen Tag dieser romantische Nimbus die Schiffahrt um-
gibt, und weil man bei allen Neuerungen immer wieder das ungemein zihe Fest-
halten an dem Althergebrachten feststellen muf}, selbst wenn es auf anderen Ge-
bieten schon lingst iiberholt und durch Besseres ersetzt ist.

An Bord wurde die Elektrizitat anfangs allein fiir die Lichtanlage benutzt,
erst spiter folgten elektrisch angetriebene Liifter oder Antriebsmotoren fiir an-
dere Hilfsmaschinen. Bei groBen Fahrgastschiffen waren schon recht- erhebliche
Leistungen bis zu 1000 kW vorgesehen, wofiir Turbodynamos meistens den Strom
lieferten. Ein entscheidender Schritt wurde dann gemacht, als nach dem Kriege
der Dieselmotor sich bei Schiffen als Antriebsmaschine mehr und mehr durch-
setzte. Jetzt war man gezwungen, allgemein fiir den Antrieb der Hilfsmaschinen
den Elektromotor zu wihlen, wenn man nicht den Kesselbetrieb bei Motorschiffen
beibehalten wollte. Einschneidend wirkte sich das Motorschiff besonders bei den
Deckshilfsmaschinen aus. Hier beherrschte die Dampfwinde das Feld, deren Un-
wirtschaftlichkeit véllig iibersehen wurde, weil sie in betrieblicher Hinsicht auBer-
ordentlich anpassungsfihig war. Es war fiir die elektrische Winde nicht leicht,
sich gegen die Dampfwinde durchzusetzen. Man wollte immer nur die Mingel
sehen, wie z. B. die geringere Regelbarkeit gegeniiber den Dampfwinden. Die Win-
den werden bekanntlich nicht durch ein geschultes Personal bedient. Weifle und
farbige Schauerleute werden an Winden gestellt, die sie vorher noch nie gesehen
haben. Es handelt sich auch immer nur um wenige Stunden, an denen intensiv
gearbeitet werden mufl. Wenn eine Winde ausfillt, so fillt gleich eine ganze
Gruppe von Schauerleuten aus, die natiirlich nicht still bleiben, wenn ihnen der
Verdienst verlorengeht. Alles dieses fillt ins Gewicht, wenn man eine neue Winde
einfiihren will. ,

Und doch ist es gelungen, nicht nur auf den Motorschiffen die elektrischen
Winden durchzusetzen. Heute werden elektrische Winden auch dann genommen,
wenn als Hauptantriebsmaschine eine Dampfanlage vorhanden ist. Dies ist aus
zwei Griinden richtig. Einmal ist der Brennstoffverbrauch unverhiltnismiBig ge-
ringer. Die Messungen an Bord haben ergeben, dafl man hei vollem Ladebetrieb
bei einem Schiff mit zwanzig Ladewinden mit etwa 300 kg Diesel6l auskommen
kann, wobei der gesamte Strombedarf an Licht, Liftung und Heizung mit ein-
geschlossen ist. Das ist méglich, weil man die Winden in einfacher Weise mit
Stromriickgewinnung ausfithren kann. Da die Last nicht nur gehoben, sondern
auch gesenkt wird, so kann es vorkommen, dafl man besondere Pumpen anstellen
muB}, um nur den Strom los zu werden. Bei Dampfladewinden ist immer ein
Dampfkessel mit seinen Pumpen, und ferner ein Kondensator mit Zubehér in
Betrieb. An Brennstoff kostet das mindestens 9000 kg Kohle. Der Preis des Diesel-
6ls betragt im Durchschnitt auf dem Weltmarkt 28 RM pro Tonne, der der Kohle
etwa 16 RM. Der Brennstoffpreis pro Hafentag verhilt sich danach wie 1:17.
Aber dieser Preisunterschied allein wiirde noch nicht geniigt haben, da die Dampf-
winden selbst etwa nur ein Drittel von dem kosten, was fiir elektrische Winden
gezahlt werden muf}. Die Betriebszeiten sind auch, auf das ganze Jahr bezogen,
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klein. Man wird héchstens auf hundert Tage kommen, wo die Winden benutzt
werden, meistens sogar erheblich weniger. Aber man kann den gesamten Kessel-
betrieb absetzen, die Kessel selbst iiberholen, was als sehr grofler Vorteil emp-
funden wird. Hinzu kommt noch, daf} die elektrischen Winden im Winter stets
betriebsbereit sind, das Entwiissern nicht nétig ist und keine Rohrleitungen nachts
einfrieren kénnen. Nachdem viele Kosten und Miihe auf die Winden verwandt
sind, ist man, wenn auch nicht zu einer Einheitswinde, so doch zu einheitlichen
Betriebsvorschriften fiir die elektrischen Winden gekommen. Man verlangt heute
eine Geschwindigkeit von 2 m/sec fiir den leeren Haken und 0,3 m/sec fur Voll-
last. Eine grofie Beschleunigung ist auch erforderlich, da die Hubhéshe selbst oft
nur wenige Meter betrigt. Andererseits soll die Last sanft abgesetzt werden
kénnen, besonders, wenn sie gleich auf die Waagschale gesetzt werden muf. Dafiir
soll man méglichst auf 0,25 m/sec herunterkommen kénnen. Durch Leonardschal-
tung laBt sich das erreichen, wihrend man bei Kontrollersteuerung kaum unter
0,5 m/sec herunterkommen kann. Immerhin, die elektrische Ladewinde hat sich
durchgesetzt, nicht nur bei groBen Schiffen, auch bei kleinen Schiffen bis zu
1500 t herab.

Ahnlich liegen die Verhiltnisse bei den Rudermaschinen. Auch hier striubte
man sich lange, da man auf unbedingte Sicherheit das grofite Gewicht legen
muflite. Es sind anfangs auch wirkliche Kunstwerke entstanden, wie der Leiter
dieser Abteilung bei den Siemens-Schuckert-Werken seinerzeit feststellte, aber
eine wirkliche Maschine war es nicht. Neun Motoren mufiten einwandfrei zu-
sammen arbeiten. Eine Stérung herauszufinden, war nur durch ein gut geschultes
Personal méglich. Spiter hat man sich fiir die groen Anlagen auf hydraulisch-
elektrische Anlagen geeinigt, die sehr viel einfacher sind. Fiir kleinere Anlagen
konnte man besonders bei ausbalanciertem Ruder zur einfachen Druckknopf-
steuerung iibergehen. Auch die elektrische Rudermaschine hat sich restlos durch-

esetzt.
¢ Die Ankerspille hat man bei den Dampfschiffen noch sehr lange mit Dampf-
antrieb belasseén, obwohl gerade hier die schnelle Bereitschaft von gréfiter Wich-
tigkeit war. Heute gibt es bei neueren Schiffen, bei Motorschiffen wie Dampf-
schiffen, praktisch nur noch elektrische Ankerspille.

Nachdem durch die Einfiihrung der Motorschiffe die Elektrizitéit auch in der
Schiffahrt immer mehr Eingang gefunden hatte, lag es eigentlich nahe, auch fiir
die Hauptantriebsmaschine einen elektrischen Antrieb zu wihlen. In verschie-
denen Lindern war auch schon ein Anlauf gemacht worden. Oft war die Kriegs-
marine hierbei ein treibender Faktor. Aber immer blieb es praktisch bei einem
Versuch, fiir den man bereit war, auch gréere Kosten in Kauf zu nehmen. Als
erste Reederei, die fiir ganz verschiedenartige Schiffe den elektrischen Antrieb
in umfangreichem MaBle eingefiihrt hat, ist die Hamburg-Amerika-Linie zu
nennen. Eine Unterstiitzung von aulen hat sie hierbei nicht erhalten. Wenn sie
sich hierfiir doch entschlossen hat, so waren andere Griinde vorhanden, und man
war iiberzeugt, daB} wesentliche Vorteile mit dem elektrischen Antrieb verbunden
sind, die es der Hamburg-Amerika Linie als gerechtfertigt erscheinen lieflen,
diesen entscheidenden Schritt bei so vielen Schiffen zu tun. Das erste Schiff war
die,,Potsdam*, ein Schiff von 20000t, mit einer Maschinenleistung von26 000 PSe.
Das Schiff ist nicht teurer geworden als eine Anlage mit direktem Dampfantrieb.
Der Brennstoffverbrauch war bei der ,,Scharnharst* geringer als bei der ,,Gnei-
senau* — zwei Schwesterschiffe, die genau die gleiche Schiffsform hatten, bei
derselben Werft gebaut waren, die gleiche Fahrtstrecke fuhren — also selten
giinstig fiir einen Vergleich waren. ,,Scharnhorst* hatte turboelektrischen Antrieb
und ,,Gneisenau‘‘ direkten Antrieb. Dieses Schiff war das zweite Schiff, die Er-
fahrungen der ,,Scharnhorst* lagen also vor, was sich besonders in der Kessel-
anlage auswirkte. Als Ergebnis von drei Jahren konnte dann festgestellt werden,
daB ,,Scharnhorst* einen nicht unerheblich geringeren Olverbrauch hatte als
,Gneisenau®. Es stand dies eigentlich im Gegensatz zu der allgemein vertretenen
Ansicht, daf} durch diese doppelte Umsetzung die Verluste unbedingt grofier wer-
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Bild 1. D. ,,Potsdam**.

1 = Turbogenerator 10 = Knorr-Speisepumpe 19 = Kondensatpumpe 24 = Siiolpumpe 33 = Regeltrafo

2 = Kondensator 11 = Reserve-Speisepumpe 20 = Reserve-Kondesat- 25 = Heizolvorwirmer 34 = Fahrtwender

3 = Hilfsdiesel 12 == Umwilzpumpe pumpe 26 = Bilgewasserentiler 35 = Telefonzelle

4 == Turboerregersaiz 13 = Anheizpumpe 21 = Dampfstrahl- 27 = Verdampfer 36 = Schwimmertank
5 = Erregersatz 14 = Kiihlwasserpumpe Luftpumpe 28 = Erhitzer 37 = Luftkiihler

6 = Kompressor 15 = Ballastpumpe 22 = Heizol-Betriebs- 29 = Destillierkondensator 38 = Speisewasser-

7 = La Mont-Kessel 16 = Lenzpumpe . pumpe 30 = Umwilzpumpe vorwirmer

8 == Dampftrommel 17 = Deckwaschpumpe 23 = Heizol-Forder- 31 = Kondensatpumpe 39 = Olkiihler

9 == Kesselgeblise 18 = Hafenpumpe pumpe 32 = Trafo 40 = Leitstand

Bild 2. Turboelcktroschiff von 6000 t Tragfahigkeit.

Jahrbuch 1942 ¢
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den miifiten. Die Wirkungsgrade beim Drehstrom-Synchron-Generator und
-Motor sind so hoch, dal als Gesamtverlust im elektrischen Teil etwa 4—59%, ge-
rechnet werden konnen. Demgegeniiber 148t sich die Turbine unbedingt wirt-
schaftlicher gestalten, da sie jetzt nur einen Drehsinn hat die Riickwiirts-
turbine fillt fort. Auch das Rédergetriebe ist nicht mehr vorhanden, und diese
Verluste, wenn sie auch nicht hoch sind, fallen fort. Auflerdemr kann man die
Wellenleitung weitgehend vermeiden, die nach verschiedenen Messungen mehr
Kraft verzehrt, als durchweg angenommen wird.

Hinsichtlich des Brennstoffverbrauchs bestehen nach den jetzt vorliegenden
Erfahrungen keine Bedenken gegen den elektrischen Antrieb. Die Preisfrage
spielte bei den ersten Schiffen ebenfalls keine Rolle, was aber zum Teil auf das
weitgehende Entgegenkommen der groflen Elektrizititsfirmen zuriickgefithrt
werden muf}. Bei objektiver Priiffung kann man wohl sagen, daf die Maschinen-
anlage beim elektrischen Antrieb etwa 7%, teurer wird. Dem stehen aber auch
wesentliche Vorteile gegeniiber. Schon dafl man volle Freiheit hat, die Haupttur-
bine aufzustellen, wo man will, erméglicht eine bessere Raumausnutzung. Ein
Bild der Maschinenanlage der ,,Antilla*-Klasse verdeutlicht dieses. Bei diesen
Schiffen war der Preis der turboelektrischen Anlage um 250 000 RM billiger als
eine dieselelektrische Anlage und nur unwesentlich teurer als eine direkte Mo-
torenanlage. Die Schiffe waren fir Westindien gebaut, wo das Dieseldl 859, teurer
war als das Heizol, so daf3 wir uns zu einem Heizélschiff mit turboelektrischem
Antrieb entschlossen. Der Maschinenraum ist so klein geworden, daf es schwierig
war, die 139, vom Schiffsraum zu erreichen, die nétig sind, um den Abzug bei
der Vermessung zu erhalten. Ubrlgens ist dies eine unsinnige Bestimmung, die
den Fortschritt direkt unterbindet, die also bei kiinftigen Friedensverhandlungen
unbedingt beseitigt werden mufy. Der Propellermotor liegt ganz hinten, also dort,
wo das Schiff schon so scharf ist, daf} die Riume fiir die Ladung nicht gut zu
benutzen sind. Die anderen Rdume im Hinterschiff sind dagegen durch den Fort-
fall des Wellentunnels ganz erheblich wertvoller geworden. Das wurde nachher
von dem Kapitin und den auslindischen Agenten immer wieder hervorgehoben.
Die Schiffe ,,raumten®, wie man sagt, iiberragend gut. Es scheint mir heute auch
sehr fraglich, ob die iibliche Lage der Hauptmaschinen mittschiffs die richtige ist.
Mir scheint das im Grunde ein Uberbleibsel von den kohlegefeuerten Dampfan-
lagen zu sein. Bei den Tankern hat man sich hiervon frei gemacht und die Ma-
schine im Hinterschiff angeordnet. Warum bei den anderen Motorschiffen und
Helzoldampfern nicht ? Die Olbunker lassen sich im Vor- und Hinterschiff und
im ganzen Doppelboden so verteilen, daf} jede Trimmlage, auch bei leerem Schiff,
erzielt werden kann. Ganz besonders wird sich beim elektrischen Antrieb eine
giinstige Raumausnutzung erreichen lassen, wie man es bisher nicht fiir méglich
gehalten hat. Ich méchte hier nur ein Projekt zeigen, wo ein Sulzermotor liegen-
der Bauart, wie er neuerdings entwickelt ist, benutzt ist. Die Hauptanlage liegt
hier iiber dem Propellermotor im Hinterschiff, wihrend alle iibrigen Riaume, ab-
gesehen von den Olbunkern, frei fiir die Ladung sind. Beim elektrischen Antrieb
liegt es nahe, da} man den Strom fiir den gesamten Hilfsbetrieb vom Haupt-
generator nimmt. Nur bei ganz groBen Fahrgastschiffen wird man lieber unab-
hingige Kraftzentralen fiir den Schiffsbedarf aufstellen, wie z. B. bei dem neuesten
Schiff, das fiir den Nordatlantikdienst bestimmt war. Ein Bild dieser Anlage
méchte ich auch gleich zeigen, da man auch hieraus den Vorzug hinsichtlich der
Rohrleitung erkennen kann. Es ist bekannt, dafl gerade die Rohrleitung bei
Héchstdruckanlagen der wunde Punkt ist. Je weniger Ventile, je kleiner die Rohr-
leitung, desto besser. Hier hegen die Hauptmaschinen denkbar giinstig, keine
Rohrleitung braucht durch eine Schottwand gefiihrt zu werden. Und alle Hilfs-
maschinen werden elektrisch angetrieben. Gerade die Rohrleitung fiir die Hilfs-
maschinen ist eine Verlustquelle in wirmetechnischer Hinsicht, wie man es friiher
kaum geahnt hat. Ferner wird auch die Arbeit an Bord, bei den hohen Dampf-
temperaturen in verstirktem Mafe, in bedenklicher Weise vermehrt. Es ist aber
die Aufgabe heute mehr denn je, die Arbeit an Bord so weitgehend zu vermindern,
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Bild 3. Studienprojekt fiir 9000 t.

wie es irgend moglich ist. Unsere groffte Sorge ist, dal wir geniigend Personal er-
halten, wenn die Schiffahrt wieder einsetzt. Das war schon vor dem Kriege
schwer; ich fiirchte, nach dem Kriege wird es noch weit schwieriger sein. Von
den 360 Ingenieur-Aspiranten, die wir auf unseren Schiffen bei der Hamburg-
Amerika Linie hatten, gingen etwa 180 nach einem Jahre wieder fort. Es hat fiir
junge Leute immer einen Reiz, die Welt auf ein paar Reisen kennen zu lernen.
Damit ist uns aber nicht gedient. Wir miissen ein zufriedenes Stammpersonal
haben. Was muf} hierfiir geschehen ? Hier trennen sich die Geister. Viele Reeder

Bild 4. Neubauprojekt.

6$
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sind der Ansicht, man miisse die Maschinenanlage so bauen, daf} sie mit dem ein-
fachsten Personal bedient werden kann. Also kohlengefeuerte Kessel und Dampf-
kolbenmaschinen, wobei man damit rechnet, daB fiir Heizer und Kohlentrimmer
farbiges Personal genommen werden kann, wie es frither vielfach geschah. Ich
personlich halte das fiir einen falschen Weg. Einmal weif} ich nicht, ob wir in der
Zukunft damit rechnen kénnen, weiterhin diese farbigen Hilfskrifte zu bekom-
men. Aber abgesehen davon miissen Wege gefunden werden und lassen sich auch
finden, dal man mit einem sehr geringen Personal auskommen kann, ohne diese
korperlich iibermifiig zu beanspruchen. Und immer stellt sich dabei heraus, dal}
die Wirtschaftlichkeit erheblich verbessert wird, so daBl sich die aufgewendeten
Kosten in den 25 Jahren, die man fiir ein Schiff rechnet, auch amortisieren.
Immer wieder habe ich auch feststellen kénnen, mit welcher Lust und Liebe das
Personal gerade bei den modernsten Schiffen sich der neuen Anlagen angenommen
hat. Von diesen Schiffen ist noch keiner fortgegangen, weil ihn der Betrieb zu
anstrengend war. Ein Hauptgrund fiir die Erleichterung der Arbeit an den Ma-
schinenanlagen ist der, dafl alle Hilfsmaschinen elektrisch angetrieben werden,
und zwar durch Drehstrommotoren, ein Punkt, auf den ich noch spiter zu spre-
chen kommen werde. Der elektrische Antrieb fiihrt zu rotierenden Hilfsmaschinen,
besonders zu Zentrifugalpumpen. Diese sind raumlich sehr klein, machen prak-
tisch keine Arbeit und sind erheblich billiger als Kolbenpumpen. An Bord wird
neuerdings meistens die vertikale Bauart bevorzugt, da sich die Rohrleitung gut
anschliefen li6t und der Platzbedarf erheblich geringer ist als bei horizontaler
Bauart. Beim elektrischen Antrieb wird man, wie schon erwihnt, den Strom fiir
die Hilfsmotoren iiber Trafos den Hauptgeneratoren entnehmen, falls man auch
fiir das Bordnetz zum Drehstrom iibergeht. Die Hilfsmaschinen sind dann fre-
quenzabhiingig von der Fahrt des Schiffes, was bei Handelsschiffen an sich un-
bedenklich ist, da normalerweise nur eine Geschwindigkeit gefahren wird. Nur
auf dem sogenannten Revier, also beim Einlaufen in den Hafen oder auf Fliissen,
wo man mit Maschinenmanévern rechnen muf}, wird man den Strom von beson-
deren Hilfsdieselgeneratoren nehmen, die schon vorhanden sein miissen, um wih-
rend der Hafenzeit den erforderlichen Strom zu liefern. Auf See soll, das scheint
mir das richtige Ziel zu sein, der Betrieb so einfach wie méglich arbeiten. Der
Schiffsingenieur soll auch in den Tropen mit Stehkragen in der Maschine seinen
Dienst tun konnen, um es einmal kral auszudriicken. Dann werden wir auch
unser Personal halten konnen, obwohl die Frau zu Hause den Mann immer dringen
wird, eine Stellung an Land anzunehmen. Es geht nicht mehr an, daB man den
Schiffsingenieur in Schmutz und Arbeit versinken lat, wie es leider nicht allzu
selten frither der Fall gewesen ist. '

Ich habe bisher nur von der turboelektrischen Anlage gesprochen. Bei den
immer hoher geschraubten Anforderungen an die Geschwindigkeit wurden die
Leistungen fiir die Dieselmotoren immer grofler. Da andererseits die Propeller-
drehzahlen nicht beliebig gesteigert werden konnen, der Wirkungsgrad sogar um
so besser wird, je kleiner die Drehzahl ist, wurden die Abmessungen der Diesel-
motoren immer gewaltiger. Damit werden aber auch die Uberholungsarbeiten
erschwert, die Grofie, das Gewicht der Kolben und Ventile wichst immer mehr.
Andererseits sucht man méglichst mit einer Schraube auszukommen. Trotz der
groflen Abmessungen mufl man dann auch noch die Anzahl der Zylinder erhéhen
und kommt bis auf zwo6lf Zylinder an einer Kurbelwelle. Das bedingt dann einen
sehr langen Maschinenraum. Aus diesen Erwigungen heraus habe ich seinerzeit
fiir die ,,Wuppertal* einen dieselelektrischen Antrieb empfohlen, wobei noch ein
weiterer Gesichtspunkt mitbestimmend war. Das Schiff fihrt nach Australien,
wofiir ausgehend die deutschen Schiffe niemals voll beladen waren. Auch fuhr
man ausgehend mit 13,5 sm/h, withrend die Riickreise mit voller Ladung mit
15 sm/h gefahren werden sollte. Dann sinkt die Leistung fiir die Ausreise auf etwa
zwei Drittel der vollen Leistung herab. Beim direkten Antrieb sinkt der effektive
Wirkungsgrad des Motors doch erheblich herab. Beim dieselelektrischen Antrieb
fihrt man statt mit drei Dieselgeneratoren nur mit zwei. Man hat dann auflerdem
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wihrend der Ausreise die Moglichkeit, in aller Ruhe die einzelnen Maschinen
nacheinander zu iiberholen, was sonst immer in der kurzen Hafenzeit geschehen
mufl. Wenn es gelingt, gerade withrend dieser Hafenzeit dem Maschinenpersonal
eine reichliche Freizeit zu ermoglichen, wiire dies ein wirksames Mittel, ein gutes
Stammpersonal zu halten.

e . e I — 1 |

Bild 5.

Die Frage, welcher Antrieb gewihlt werden soll, ist nicht einfach zu entschei-
den. Heute, wo die deutschen Reedereien nur im Ausland Neubauten vergeben
diirfen, mull man sich mehr oder minder damit abfinden, das zu nehmen, was
man dort gebaut hat. Doch sollte mauv gerade die Antriebsfrage fiir die Zukunft
sehr griindlich durchdenken, um mit einem Mindestmaf} an Aufwand, an Bedie-
nungspersonal, eine hichste Wirtschaftlichkeit fir Schiff und Menschen zu er-
halten. Wir werden, ob man das wiinscht oder nicht, um eine Typisierung auf
den Schiffen nicht herumkommen, einfach, weil wir die Menschen nicht haben
werden, fiir jedes Schiff alles neu zu projektieren. Die Maschinenanlagen werden
auch, wie ich es aus verschiedenen Griinden vermute, immer mehr von der Land-
industrie geliefert werden, wihrend die Werften sich auf die Schiffskérper und
die Montage der Maschinenanlagen und Rokrleitungen an Bord beschrinken wer-
den. Fiir eine Typisierung eignet sich aber ein elektrischer Antrieb in hervor-
ragender Weise, da er im Zusammenschalten mehrerer Einzelgeneratoren die
denkbar einfachste' Kupplung ist. Man kann also fiir Maschinen ganz verschie-
dener Leistung die gleichen Antriebsmaschinen bauen, indem man je nach der
Leistung 1, 3, 9 oder beliebig viele gleichgroe Aggregate zusammenschaltet. Und
noch etwas kommt hinzu. Die Maschinentechnik dringt zu héheren Drehzahlen,
um mit einem Mindestmafl an Raum und Gewicht auskommen zu kénnen. Der
Elektromotor ist daher besonders geeignet, auch ohne Getriebe den gestellten
Forderungen zu geniigen. Man wird aber dann zum Drehstrom iibergehen miissen,
wie wir es bei dem Propellermotor von Anfang an getan haben, was sich auch in
jeder Hinsicht bewihrt hat. Nach wie vor, dariiber bin ich mir durchaus klar,
wird die Frage des Schiffsantriebs noch lange Zeit sehr umstritten sein. Auch sie
ist von dem Ausgang des Krieges mit abhiingig. Die Materialfrage wird von ent-
scheidendem Einfluf} sein. Dabei handelt es sich freilich nicht allein um Kupfer,
sondern Eiszn, Blei, Zinn, Zink, Chrom usw. sind genau so zu beachten.

Auf dem Gebiete der Schiffselektrotechnik wird aber noch ein weiterer Kampf
ausgetragen werden miissen, ich meine den Kampf zwischen Gleichstrom und
Drehstrom bzw. Wechselstrom. Die Hamburg-Amerika Linie ist seit sechs Jahren
ganz zum Drehstrom iibergegangen, also nicht nur fiir die Hauptanlagen, sondern
auch fir alle Hilfsmotoren, fiir Heizung und fiir die Lichtanlage. Tats#chlich sind
wir aber auch heute noch die einzige Reederei, die dies, ich darf es ruhig sagen,
gewagt hat. Die Vorteile, die der Drehstrom fiir das Bordnetz bietet, sind so zahl-
reich, daf ich davon iberzeugt bin, dal auch auf Schiffen der Gleichstrom immer
mehr verdringt wird.

Fiir unsere normalen Schiffsanlagen ist zunéchst der Fortfall der Kollektoren
zu nennen. Jeder Schiffsingenieur oder Elektriker weill, daf} diese an Bord die
meiste Arbeit in den elektrischen Anlagen machen. Sie miissen sauber gehalten
werden, hiufig rundgeschliffen und ausgekratzt werden, die Biirsten miissen ver-
sehen werden und vieles mehr. Welche Mithe macht es allein, die richtigen Kohle-
biirsten fiir bestimmte Kollektoren zu finden. Wir haben schon von weither Ex-
perten kommen lassen miissen, und erst durch allméhliches Ausprobieren haben
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wir das Richtige finden kénnen. Wenn beim Drehstrommotor dies alles fottfallen
kann, so ist das unbedingt ein groBer Vorteil. Wir haben allen Grund, die Arbeit
an Bord zu erleichtern. Der Drehstrommotor ist viel einfacher, unempfindlicher
und robuster als der Gleichstrommotor.

Die Tatsache, daBl der Drehstrommotor unempfindlicher ist, hat bekanntlich
an Land dazu gefiihrt, daBl dort, wo eine wirkliche Pflege des Motors nicht er-
wartet werden kann, wie in der Landwirtschaft, im Hotel oder Kiichenbetrieb,
man ganz zum Drehstrom iibergegangen ist. Es ist heute schon schwierig, Gleich-
strommotoren fiir diese Zwecke zu bekommen. Aus diesem Grunde ist iibrigens
auch auf dem neuesten Schiff der Nederlandschen Stoomvaart Maatschappij, der
,»Oranje®, im Kiichenbetrieb restlos Drehstrom benutzt. Dort ist es bekanntlich
sowohl heif} als auch feucht.

Aber nicht nur die Kollektoren mit den Biirsten und Biirstenhaltern fallen
fort, auch auf die Anlasser kann man verzichten. Auch diese miissen gewartet
werden, verursachen also zusitzliche Arbeit. Die Drehstrommotoren lassen sich
anstandslos durch Schalter betitigen. Wollte man beim Gleichstrom einfache
Schalter verwenden, so gibt das einen Kurzschluf}, der htchstwahrscheinlich um-
fangreiche ﬁberholungsarbeiten nach sich ziehen wiirde. Das ist bekanntlich auch
die Gefahr, wenn einmal eine E-Maschine an Bord ausgefallen ist und man die
Reservemaschine einschalten will. Hat man vorher nicht die einzelnen Pumpen
und Liiftermotoren ausgeschaltet, so tritt Kurzschluf} ein. Bei einer Drehstrom-
anlage macht das nichts aus.
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Bild 6. Anlauf eines Drehstrom-KurzschluBmotors.

Ich méchte hier gleich auf den AnlaBivorgang beim Drehstrom eingehen. Beim
direkten Einschalten sinkt beim Drehstrom zunichst etwas die Spannung, doch
ist die Zeitdauer nur kurz. Sie kann noch gemildert werden durch Verwendung
von Schnellreglern, wie sie neuerdings allgemein vorgesehen werden. Ist die Kipp-
drehzahl erreicht, so steigt die Spannung sogar iiber die Nennspannung, jedoch
bleibt dies in Grenzen, so daB Gliihlampen und édhnliche Stromverbraucher nicht
gefihrdet werden. Der grofite Spannungsabfall findet iibrigens beim leerlaufenden
Generator beim Einschalten eines Motors statt. Aber bei normal geséttigten Ma-
schinen dauert dies nur !/; Sekunde.

Hinsichtlich des KurzschluBstroms ist, wie schon angedeutet, beim Dreh-
strom gegeniiber dem Gleichstrom ein entscheidender Unterschied. Wihrend beim
Gleichstrom etwa der 10- bis 11fache Strom beim Kurzschluf3 auftritt, betrigt
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er beim Drehstrom nur das 1,5- bis 2fache des Nennstroms. Daher ist es eben
moglich, mit einfachen Schaltern auszukommen. Wie aus dem Bild zu ersehen
ist, sinkt der Anlaufstrom nach Uberschreiten der Kippdrehzahl schnell ab.
Kurve 1 stellt die Scheinleistung oder Blindleistung dar. Sie wirkt sich bekannt-
lich nicht auf die Antriebsmaschine, also auf den Dieselmotor oder die Turbine
aus, sondern ist lediglich ein Vorgang innerhalb des Generators.
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Bild 7. Anlaufkennlinien eines Kéfigldufermotors.

Das Drehmoment nimmt beim Drehstrommotor mit dem Quadrat der Span-
nung ab. Die Drehstrommotoren sind aber entsprechend den Vorschriften des
VDE stets so ausgelegt, dafl noch bei einem Spannungsabfall von 209, das volle
Drehmoment erreicht werden kann. Selbst beim Einschalten eines grolen Motors,
wobei ein stirkerer Spannungsabfall zu erwarten ist, wird der Drehstrommotor
sein normales Anzugmoment erreichen, besonders, wenn man beim Entwurf eine
etwas niedrigere Spannung als die Nennspannung zugrunde legt. Der krasseste
Fall ist wohl der, da3 der Generator bereits zwei Drittel belastet ist, und es wird
dann ein groBler Motor, der das letzte Drittel beansprucht, hinzugeschaltet. Auch
dann wird die Antriebsmaschine nur kurzzeitig mit etwa 116—1199%, der Nenn-
leistung belastet, was eine ganz geringe, vollig unbedenkliche Uberlastung ist.
Man kann den Anlaivorgang aber auch dadurch milder gestalten, daf} z. B. Stern-
dreieckschalter benutzt werden, oder man geht in besonderen Fillen, wenn man
die Stromstifle beschrianken will, zu Schleifringmotoren iiber. Die Auswirkung
auf das Lichtnetz infolge Spannungsabfalls beim Einschalten eines grolen Strom-
verbrauchers ist bei einem normalen Frachtschiff iibrigens ganz unbedenklich, da
es nur sehr kurzzeitig ist und im normalen Betrieb eigentlich nur beim Anfahren
vorkommt. Derartige Spannungsschwankungen kennen wir bei Gleichstroman-
lagen auch recht gut. Immerhin sollen die Spannungsschwankungen im Lichtnetz
3,59%, nicht iiberschreiten, wihrend man den Drehstrommotoren und Wéarme-
geriten unbedenklich 15—209%, zumuten kann. Fiir das Lichtnetz sind aulerdem
die sogenannten Schnellregler heute so gut ausgebildet, dafl auch anspruchsvollen
Forderungen voll Geniige geleistet werden kann.

Infolge der einfacheren Bauart ist der Drehstrommotor auch gegen grofle Ex-
wiirmung unempfindlicher. Es ist vorgekommen, dal die Auflenseite des Motors,
die an einem Kessel angeordnet war, kirschrot anlief und trotzdem der Motor
einwandfrei gelaufen hat. Auch wir haben einmal bei einem groBlen Drehstrom-
generator eine derartige Erwirmung gehabt, dal die Isolierung teilweise, man
kann sogar sagen zum groBen Teil, herausgeflossen ist. Hinterher haben wir ohne
Storung die volle Leistung wieder fahren kénnen. Dies soll nur zeigen, wie un-
empfindlich der Drehstromgenerator war. Derartige Temperaturen wird man
natirlich besser vermeiden.
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Bild 10. Vergleich der Kosten und Gewichte verschiedener Motorarten
hir Regelung.

Im nichsten Bild sind Kosten der Tilgung und der Instandhaltung der drei
Motorenarten zusammengestellt. Die Lebensdauer der Drehstromliufer ist erheb-
lich grofer, daher wird auch hier das Bild fiir den Drehstrom sehr giinstig. Dabei
ist auch zu beachten, daf} das Ausgangskapital an sich schon erheblich grofier
beim Gleichstrom als beim Drehstrom ist. Die Bilder sind mir auch von den
Siemens-Schuckert-Werken zur Verfiigung gestellt.

] Fur Trlgung Zinsen| flir Lrsatzleile wund | Fur Wariun g
Motorart Trlgung | und Versicheru ng (JInslandselzungern| und Fllege
olorar in Jahrtien Jahrlich gakelich
Jahren % % %
Glerchstrom 10 44,9 5 4
Drehstr -Schlefe-L| 1% 12,4 3 2
ﬂl'e/z.rlr-/l’a"/l:y-L, 16 413 45 4

Bild 11, Tilgung, Instandsetzung usw. fur verschiedene Motorarten,

Die héohere Spannung war bei den elektrischen Anlagen fiir den Propelleran-
trieb von Anfang an bestimmend. Wir sind hier schon bis 5000V gegangen.
Irgendwelche Schwierigkeiten oder Anstinde haben sich nicht ergeben. Bei den
Motoren fiir die Hilfsmaschinen hielt man sich aber anfangs noch in normalen
Grenzen. Heute ist aber auch fiir diese kleineren Motoren zum Antrieb der vielen
Hilfsmaschinen eine Spannung von 500V zugelassen, und die Motoren werden so
ausgefithrt. Die Erfahrungen, die im Landbetrieb gesammelt sind, haben die
Drehstromtechnik in jeder Hinsicht so weit gefoérdert, dall man heute auch im
Schiffsbetrieb die Vorteile des Drehstroms voll ausnutzen sollte. Durch die hohere
Spannung wird selbstverstindlich das Kabelnetz billiger, man gebraucht we-
niger Kupfer, das als Sparstoff nicht nur jetzt wihrend des Krieges. sondern auch
in der Zukunft knapp bleiben wird.

Man héort ferner hiufig, dal das Kabelnetz beim Drehstrom teurer wiirde als
beim Gleichstrom. Das ist nicht ohne weiteres richtig. Handelt es sich um eine
zweipolig verlegte Gleichstromanlage, so ist der Kupferbedarf und der Preis fiir
das Leitungsnetz beim Drehstrom sogar kleiner, wenn es sich um Anlagen iiber
5kW handelt, also schon bei sehr kleinen Anlagen. Je grofler die Anlage, desto
giinstiger wird die Drehstromanlage. Heute kennen wir freilich in Deutschland
bei Handelsschiffen eigentlich nur einpolige Verlegung, wobei der Schiffskérper
als Riickleitung dient. Diese wird tatsichlich wohl etwas billiger als normale
Drehstromanlagen, wie sie frither iiblich waren. Heute benutzen wir aber auch
bei Drehstrom die einpolige Verlegung, wobei der als Nulleiter dienende Schiffs-
korper mit dem Sternpunkt des Stromerzeugers oder Umspanners verbunden ist.
Anfangs haben wir noch zweiadrige Zuleitungen fiir die an eine Phase und den
Nulleiter, also mit 220V Wechselstrom angeschlossenen Verbraucher, wie Gliih-
lampen und Wirmegerite, verwendet. Bei den neuesten Anlagen sind wir aber
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schon zu einpoliger Verlegung iibergegangen. Fiir eine moglichst symmetrische
Belastung der drei Phasen kann man bei Schiffsanlagen unschwer sorgen. Wenn
man noch weiter beriicksichtigt, da man fiir Drehstrommotoren schon 500V
Spannung benutzen kann, so wird der Preis fiir das Leitungsnetz bei Drehstrom-
anlagen m. E. nicht teurer als beim Gleichstrom.

Strom- und Vorlegungsar] Snannung| Leistungs- h’up/erwr&raurbal:K’v/far/rn ron :

| s Jaklor | Gleichsir. 4poliy Gletchstr.2-polig
Gleichsirom {-polig 220 - 4 o5
Gleichslrom 2-polig || 220 - 2 Vi
Drehsirom 380 4 q 0,5
Drehstrom 380 0,85 118 0,59
Drehstrom 500 4 976 038
Drehisirom So0o 985 429 045

Bild 12.

Vergleich der Kupfergewichte in Gleichstrom- und Drehstromschaltungen.

Das gleiche trifft auch fiir die eigentliche Schaltanlage zu: Auf der Tabelle
sind die Kupfergewichte der verschiedenen Schaltanlagen zu sehen. Daraus ist
zu erkennen, daBl zwischen einpoligem Gleichstrom und Drehstrom kein Unter-
schied besteht. Doppelpoliger Gleichstrom bendtigt dagegen das doppelte Kupfer-
gewicht. Wenn cos ¢ kleiner als 1 ist, so ist freilich bei Drehstrom eine etwas
grofere Kupfermenge gegeniiber dem einpoligen Gleichstrom erforderlich. Bei
Schiffsanlagen, wo der Stromanteil fiir Licht und Heizung verhéltnismaBig hoch
ist, wird man durchweg mit cos ¢ = 0,9 auskommen kénnen. Geht man jetzt,
wie wir es neuerdings schon gemacht haben, auf 500V beim Drehstrom iiber, so
wird selbst bei cos ¢ = 0,85 die Kupfermenge beim Drehstrom um etwa 109,
kleiner als beim einpoligen Gleichstrom. Kupfer ist aber ein seltener Artikel, wir
haben allen Grund, mit ihm sparsam umzugehen.

Ich komme jetzt zu einem Punkt, der fiir Schiffsanlagen von grofiter Bedeu-
tung ist, das ist die geringere Feuergefihrlichkeit. Die Gummiisolierung der
Gleichstromkabel hilt sich auch nach den 30jdbrigen Erfahrungen, die man in
Holland auf Schiffen gemacht hat, wo man beide Stromarten gleichzeitigbrauchte,
sehr viel schlechter als bei Wechselstromkabel. Bei der doppelpoligen Verlegung,
wie sie vielfach iiblich bzw. vorgeschrieben ist, wird die Gummiisolierung durch
elektroosmotische Wirkung mit der Zeit zerstort. Das haben wir auch vielfach
bei deutschen Schiffen, die zweipolig verlegt waren, erfahren miissen. Es treten
dann die gefihrlichen Kriechstrome auf, die beim Hinzutreten von Sauerstoff
vielleicht an einer ganz entfernten Stelle zu einem Brandherd werden kénnen.
Wir haben verschiedene Briinde gehabt und uns nachher bemiiht, den Vorgang
durch einen Versuch zu rekonstruieren. Das gelang immer bei Gleichstrom, wie
er auch auf den betreffenden Schiffen benutzt wurde. Bei Wechselstrom dagegen
versagte der Versuch. Wechselstrom ist in dieser Hinsicht weit ungefihrlicher.
Legt man ein Leitungsbiindel z.B. in nasses Sigemehl, so nimmt der Isolations-
wert ganz automatisch ab, wenn man Gleichstrom durch die Leitungen schickt.
Bei Wechselstrom bleibt der Isolationswert vollkommen konstant, es ist keiner-
lei Verinderung festzustellen. Das deckt sich vollkommen mit vielen Erfahrungen
an Bord. Vor einigen Wochen haben wir erst ein grofles Feuer auf einem Schiff
gehabt. Vor einem Jahre war in derselben Abteilung, nur in einem anderen Seiten-
gang, ein Feuer. Es ist ganz sicher, dafl auch die Kabel in dem jetzt zerstorten
Gang, die an der Decke unter der Verschalung liegen, nal} geworden sind. Mit
Wasser wird bekanntlich bei einem Feuer an Bord nicht gespart. Irgendeine an-
dere Brandursache konnte trotz genauer Untersuchung nicht gefunden werden.
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Die Feuerwache hielt sich nebenbei bemerkt, direkt bei der Brandstelle auf, so
daB der Brandgeruch sehr schnell festgestellt wurde. Der Erste Offizier wurde
sofort benachrichtigt, der dann die Alarmglocke betitigte. Als er dann herunter-
kam, war alles sehr stark verqualmt, eine Viertelstunde spiiter fiel die Verschalung
schon von der Decke. Das ist der typische Verlauf. Aber noch ein anderer Versuch.
Ist in einem Kabel der Draht gebrochen und wird die Leitung dann leise erschiit-
tert, wie es an Bord nie zu vermeiden ist, so flammt es bei Gleichstrom sofort,
fast explosionsartig auf. Bei Wechselstrom haben wir stundenlang vergeblich ver-
sucht, eine Entziindung der Isolierung zu erhalten. Meine Herren, wenn der Dreh-
strom sonst gar keine Vorziige hitte, so sollte schon die geringere Feuergefiihr-
lichkeit Veranlassung dazu sein, sehr ernst iiber die Frage Gleichstrom oder
Wechselstrom nachzudenken. Man kénnte sich vielleicht dariiber wundern, daf}
man in Holland, wo so gute Erfahrungen mit Drehstrom gemacht sind, nicht all-
gemein ganz zum Drehstrom iibergegangen ist. Das liegt zum Teil an den hollin-
dischen Gesetzen, die fiir Wechselstrom in den bewohnten Riumen nur 72V zu-
lassen. Der Germanische Lloyd ist gliicklicherweise fortgeschrittener. Als kurz
vor dem Kriege der Germanische Lloyd um Rat gefragt wurde, welche Stromart
man fiir ein bestimmtes Fahrzeug wiihlen sollte, schlug er aus Griinden der Sicher-
heit Drehstrom vor. Bei der HauptausschuBlsitzung des Handelsschiff-Normen-
Ausschusses haben wir kiirzlich eingehend diese Frage besprochen. Von keiner
Seite wurde bestritten, daf} Gleichstrom hinsichtlich der Brandgefahr gefihrlicher
ist als Wechselstrom. Trotz genauester Vorschriften fiir die Verlegung der Lei-
tungen ist man nie sicher, daf} nicht doch eine Beschiidigung an irgendeiner Stelle
erfolgt. Man kann es auch nicht mit absoluter Sicherheit verhindern, daf} ein
Kabelbiindel nachher an Bord einmal nafy wird. Hiufig ist es die Folge von Rohr-
leckagen oder auch von undichten Decks. Ist dies aber eingetreten, so kann man
nach unseren Erfahrungen bestimmt damit rechnen, dal3 nach einem halben,
spitestens nach einem Jahre ein Brand auftritt, wie es auch in dem erwihnten
Fall eintrat. Dagegen hilft auch nicht das Verlegen in imprignierten Leisten. Das
Salzwasser hebt die Imprignierung auf, und die Gummibekleidung wird zerstort.
Dann wird die Kupferader allméhlich durch chemischen Einflufl angegriffen, wird
diinn und diinner, bis sie schlieflich abbricht. Durch die hohe Ziindspannung
beim Gleichstrom wird dann der Brand eingeleitet. Aber auch Bleikabel sind kein
unbedingter Schutz, wie Herr Oberbaurat Seisen auf Grund reicher Erfahrungen
bei der Marine feststellte, da es hiufiger vorgekommen ist, daf} der Bleimantel
bei der Verlegung schon irgendwie beschidigt war. Da beim Wechselstrom
die bohen Ziindspannungen nicht eintreten, steht die Hamburg-Amerika Linie
auf dem Standpunkt, daf bei groflen Fahrgastschiffen, wo sich groie Kabelbiindel
gar nicht vermeiden lassen, fiir die Lichtanlage Wechselstrom vorgeschrieben
werden sollte. Daf} es an Bord moglich ist, haben wir bewiesen. Neun Schiffe
fahren schon seit Jahren so. Was dagegen gesagt wird, ist durch keinerlei Erfah-
rungen erhirtet, und nur darauf kommt es an, nicht auf vorgefafite Meinungen.
Gleichstrom ist gefihrlicher, ,,George Philippar®, ,,Morro Castle®, ,,Atlantique*
und andere Schiffe sind warnende Beispiele. Einen weiteren Vorteil des Dreh-
stroms mochte ich noch erwihnen, der sich gerade jetzt im Kriege besonders er-
geben hat. An Land wird bei Kaianlagen und am Kai fast ausschlieflich Dreh-
strom benutzt. Man kann also ohne Schwierigkeit von Land Strom erhalten,
wihrend man sonst erst groBe Umformer aufstellen muf}, die schwer zu beschaffen
sind. Jetzt, wo das Dieseldl knapp ist, haben wir fiir die groBen Wohnschiffe
Strom von Land bezogen, wo er durch Kohle erzeugt wird. Aber auch umgekehrt
kann man Strom an Land geben, da die Periodenzahl auch durchweg die gleiche,
nidmlich 50 Perioden ist.

SchlieBlich sei noch erwihnt, dal dort, wo mit Gasentwicklung gerechnet
werden muB, also bei Benzin- und Oltankern, bei Verwendung von Drehstrom-
motoren keine gefihrliche Explosion zu befiirchten ist, da die Moglichkeit zur
Funkenbildung nicht besteht. Beim Gleichstrom miissen dagegen sehr umfang-
reiche und kostspielige MaBlnahmen getroffen werden, um diese Gefahr zu ver-



99 Systemfragen im elektrischen Schiffsantrieb

hiiten, so da} man fiir die groferen Pumpen durchweg zum Dampfantrieb iiber-
gegangen ist. Das bedeutet aber, dafl man einen Kessel mit allem Drum und
Dran in Betrieb haben mufl. Durch geschiitzte Drehstrommotoren, die nur wenig
von den normalen abweichen, wiirde man eine sehr viel leichtere und billigere
Anlage erhalten.

Als Haupthindernis fiir die Einfithrung des Drehstroms bzw. Wechselstroms
an Bord wird immer seine groflere Gefihrlichkeit fir den Menschen angefiihrt.
Es ist bekannt, dafl beim Durchstréomen eines Wechselstroms der menschliche
Korper krampfartig reagiert. Die physiologische Wirkung des elektrischen Stroms
ist auBBerordentlich verschieden. Sie ist weder von Stromart noch von Spannung
oder Stromstirke direkt abhiingig. Die Feuchtigkeit der Haut, die Hérte der
Haut, der Standort, die Durchflulstrecke durch den Korper sind meistens das
entscheidende. Es lassen sich hier erstaunliche Beispiele anfithren. Zum Beispiel
wurden einmal zwélf Pferde durch eine schadhafte Gleichstromleitung mit 24V
getdtet. Andererseits ist es bei der Reichsbahndirektion in Miinchen vorgekommen,
daB} ein Heizer auf der Lokomotive stehend mit dem Schiirhaken die Oberleitung
berihrte. Er stiirzte mit schwer verbrannten Hinden und Fiiflen ab, kam aber
mit dem Leben davon. Der auf 500 A eingestellte Automat hatte ausgelost. Da
die Leitung unter 15 000V stand, ist kurzzeitig eine Leistung entsprechend 9000 PS
durch seinen Korper hindurchgegangen. Trotzdem muf} zugegeben werden, dafl
Wechselstrom an sich gefahrlicher ist als Gleichstrom. In einer umfangreichen
Untersuchung hat der Sachverstindige Alvensleben unter Zuhilfenahme eines
groflen statistischen Materials die Frage der Gefiihrlichkeit sehr genau gepriift.
Wenn sich bei dieser Untersuchung ergab, dal erheblich mehr Unfille beim
Drehstrom bekannt geworden sind, so darf man nicht vergessen, daBl die Dreh-
stromanlagen zahlenmiBig weit iiberwiegen. Es handelte sich fast immer um
schadhafte Leitungen. Aber trotz dieser bedauerlichen Unfille ist an Land die
Umstellung auf Drehstrom immer weiter getrieben, weil einmal die Wirtschaft-
lichkeit das bedingt und andererseits vieles getan wird, was zur Verhiitung der
Unfille beitrigt. Das letztere gilt aber vor allem von den Bordanlagen, wo man
sich von vornherein bewul3t war, dafl zuniichst eine erhéhte Gefahr bestand, da
der Boden, auf dem man steht, vielfach Eisen ist.

Wenn man die Gefihrlichkeit von Gleichstrom und Drehstrom vergleicht, so
darf man nun nicht einfach diese Stromarten isoliert firr sich betrachten. Mir
scheint es viel wichtiger zu sein, zu untersuchen, welche Méglichkeiten bestehen,
daBl man mit dem elektrischen Strom in Berithrung kommt. Und da mufl man
schon sagen, daBl der Drehstrommotor dem Gleichstrommotor turmhoch iiber-
legen ist. Die Beriithrungsgefahr ist unbedingt weit geringer als beim Gleichstrom.

Bei Bordanlagen ist aber im Gegensatz zu der landldufigen Auffassung der
Leitungsschutz ungleich sicherer und sorgfiltiger durchgefiihrt als bei den Land-
anlagen. Auf eine sorgfiltige Verlegung der Kabel wird selbstverstindlich das
grofite Gewicht gelegt. Bei den Einleiteranlagen — das ist bekanntlich die weit-
aus grofite Zahl — sind die Stahldrahtbeflechtungen und die Bleimiintel der Kabel
einfach und sicher zu erden. Bei den Schalttafeln ist die Erdung durch besondere
Erdungsleitungen sichergestellt. Auch die Armaturen werden geerdet, wenn sie
nicht schon durch die Anbringung mit dem Schiffskérper verbunden sind. Dar-
itber hinaus sind auch alle metallenen Leuchten, die mit der Fassung in Verbin-
dung stehen, alle Gehiiuse der Stromverbraucher, wie z.B. der Motoren, geerdet.
Vor Inbetriebnahme wird gepriift, ob bei allen Stromverbrauchern die Schutz-
leitung richtig angeschlossen ist. Auch bewegliche Verbrauchsgerite werden ge-
erdet, wenn sie nicht aus Isolierstoff, wie z.B. die Handlampen nach HNA, her-
gestellt sind. Fiir wasserdichte bewegliche Verbrauchsgegenstinde werden wasser-
dichte Steckdosen mit Erdungskontakt eingebaut. Wichtig ist noch besonders,
daB} alle Schraubfassungen bei Lampen mit Beriihrungsschutz versehen sind.

Man muf sich wirklich fragen, wie es unter diesen Umstinden iiberhaupt
moglich ist, einen elektrischen Schlag zu erhalten. Bei Motoren und Generatoren
fehlen ja alle die Teile beim Drehstrom, die beim Gleichstrom die Beriithrung so
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leicht machen, da3 diese fast unvermeidbar ist, also die Kollektoren, Biirsten-
halter, Biirsten usw. Beim Drehstrom sind diese Beriihrungsméglichkeiten prak-
tisch vollig ausgeschaltet. Obwohl bei Landanlagen nicht annihernd die Vorsichts-
mafinahmen getroffen sind und getroffen werden kénnen wie bei Bordanlagen,
hat man sich nirgends an der grofleren Gefihrlichkeit des Wechselstroms gestof3en.
Die Zahl der Unfille ist auch durchaus in engen Grenzen geblieben. Bezeichnen-
derweise sind 509, dieser Unfille durch Spannungen bis 250V gewesen und wie-
derum die Hilfte davon bei Monteuren, also wihrend des Baues der Anlagen.

Es wird auch leicht so dargestellt, als ob man an Bord dauernd auf Eisen
liefe. Das ist bei Fahrgastschiffen bestimmt nicht der Fall. Aber auch bei Fracht-
schiffen in den Wohnraumen und in den Mannschaftskammern ist stets irgendein
Belag, sei es Holz, Steinholz oder Teppich, vorhanden. In den Maschinenriumen,
Bade- und Waschriumen usw., wo mit Feuchtigkeit gerechnet werden muf,
bietet andererseits die leichte Umspannbarkeit des Wechselstroms den grofien
Vorzug, dafl man eine véllig gefahrlose Klemmspannung von 40V in einfachster
Weise erhalten kann.

Damit méchte ich die Gefahrenfrage des Drehstroms abschlieflen und zu dem
nichsten Punkt iibergehen, der dem Drehstrom Vorgehalten wird. Das ist die
schlechte Regelbarkeit. Es ist richtig, so leicht wie beim Gleichstrom lift sich
die Drehzahl nicht regeln. Es fragt sich nur, ob nicht doch eine geniigende Re-
gelung erzielt werden kann. Dazu die erste Frage, was will man eigentlich regeln ?
Die Drehzahl der Hilfsmaschinen ? und welcher ? Dabei macht man die eigen-
artige Feststellung, da3 eine Regelung bei weitem nicht allgemein erfolgt, auch
wenn man Gleichstromanlagen an Bord hat. Bei der Hamburg-Amerika-Linie
haben 809, der Schiffe mit Gleichstrom keine Regelung gehabt. Man begniigte
sich damit, bei den Kiihlwasserpumpen den Druckschieber zu drosseln und bei
dem Geblise die Klappen in den Kanilen zu verstellen. Lenz-, Ballast- und Sa-
nitdrpumpen wurden ebenfalls mit konstanter Drehzahl gefahren. Ja, selbst wenn
eine Regelbarkeit vorgesehen war, wurde sie nur in seltenen Fillen ausgenutzt,
nur dann, wenn sich zufillig der leitende Ingenieur besonders dafiir interessierte.
Und wie ist es beim Drehstrom ? Normalerweise bleiben die Periodenzahl und
damit die Umdrehungen konstant. Wir haben aber bei Lenzpumpen, Ballast-
pumpen und auch bei Olpumpen die Moglichkeit, mit der halben Drehzahl zu
fahren, da dies durch einen polumschaltbaren Motor in denkbar einfacher Weise
erreicht werden kann. Wir sehen diese Regelbarkeit vor, um beim Lenzen eines
Tanks, wenn es auf den Rest geht, nicht dauernd den Faden abreilen zu lassen.
Im iibrigen wird die Regelung durch Schieber und Klappen in ausreichender
Weise erreicht. Gewil}, das ist keine verlustlose Regelung. Aber einmal geschieht
es nur selten, da die Handelsschiffe normalerweise stets voll fahren und wihrend
der lingsten Zeit sich in mittleren oder wérmeren Temperaturen aufhalten. Wenn
es kalt ist, wird man bei Dampfanlagen das hohere Vakuum meistens gern mit-
nehmen, oder sich damit begniigen, etwas abzudrosseln, wihrend die Liiftung oft
ganz abgestellt werden kann. Die Erfahrung hat jedenfalls gezeigt, daBl wir auch
dann nicht einmal Schwierigkeiten gehabt haben, wenn wir bei den Elektro-
schiffen den Strom iiber Trafos vom Hauptgenerator entnehmen. Dann verhalten
sich bekanntlich die Hilfsmaschinen genau so, als wenn sie mit den Haupt-
maschinen fest gekuppelt sind, eine Einrichtung, die man bei Motorschiffen neuer-
dings auch sehr oft findet.

Ebenso liegen die Verhiltnisse, wenn man einen Wellengenerator benutzt,
wie es heute sehr viel geschieht. Beim Drehstromgenerator kann man sich noch
einen besonderen Vorteil dadurch verschaffen, dall man die 50 Perioden so legt,
daf} sie auf der normalen Fahrt erzeugt werden. Die volle Leistung der Maschine
wird heute meistens danach festgelegt, dal die durch sie erzielte maximale Ge-
schwindigkeit etwa 109, hoher Liegt als die eigentliche Reisegeschwindigkeit. Ist
die Umdrehungszahl fir den Propeller fur die MaXImallelstung 110 pro Minute,
so fahrt man tatsichlich nachher nur 100 Umdrehungen. Die 50 Perioden dea
Wellengenerators werden dann schon bei 100 Umdrehungen des Propellers er-
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zeugt. Wird nachher aus besonderen Griinden mehr gefahren, so steigen die Pe-
riodenzahl und damit auch die Leistungen der Hilfsmaschinen automatisch mit.
Beim Gleichstrom mufl man dagegen jede einzelne Hilfsmaschine erst nachregu-
lieren.

Es bleibt noch die Frage der Deckhilfsmaschinen, von denen ich gleich am
Anfang gesprochen habe. Will man hochste Regelbarkeit haben, so mufl man zur
Leonardschaltung ubergehen Dann ist es preislich gleich, ob Drehstrom oder
Gleichstrom an Bord ist. Die Kontrollerwinden sind dagegen billiger, die Rege-
lung bleibt aber grobstufiger. Grundsitzlich stehe ich auf dem Standpunkt, daff
bei dem Bau eines Schiffes ein etwaiger Preisunterschied bei den Winden keine
entscheidende Rolle spielen darf. Wichtiger ist, dal man spiter keine Nacken-
schlige bekommt, daf} die Uberholungsarbelten gering bleiben und da8 ein rei-
bungsloser Betrieb, der allen Anforderungen entspricht, dauernd erreicht wird.

Es gibt aber bestimmt auch Leute, die sagen, ich brauche diese hochwertigen
Winden nicht, entscheidend fiir mich ist die Billigkeit der Wmde Auch dann
148t sich v1elle1cht ein Weg finden.

Das Ankerspill arbeitet durchweg mit Leonardschaltung, muf} also einen Um-
former haben. Macht man diesen gleich etwas grofler, so geniigt er auch, um den
Gleichstrom fiir die Kontrollerwinden zu liefern. Man behilt dann die Vorteile
des Drehstroms fiir alle anderen Stromverbraucher aber bei. Ich bin tiberzeugt,
daf} dies nicht der einzige Weg ist. Bei kleineren Schiffen mit geringer Raumtiefe
spielt z. B. die Hubgeschwindigkeit keine so entscheidende Rolle. Wenn man die
Anspriiche an die Winde etwas herabsetzt, so wird sich bestimmt auch eine billi-
gere Drehstromwinde bauen lassen.

Fiir die Ankerspille hat der Drehstrom keinerlei Nachteile, da hier, wie gesagt,
eigentlich stets mit Leonardschaltung gefahren wird. Bei den Rudermaschinen
hat man sich neuerdings darauf geeinigt, fiir die gréfferen Anlagen eine hydrau-
lisch-elektrische Anlage zu wihlen. Hierbei ist der Kurzschlulliufer fiir die
Pumpe bestimmt kein Nachteil. Bei den kleineren Anlagen hat sich, besonders
bei ausbalanciertem Ruder, die Druckknopfsteuerung mit einfachem Kurzschluf}-
laufer gut bewihrt.

Ich machte hier noch die neueste Entwicklung in der Schiffselektrotechnik
erwiahnen, die zeigt, dal man auch bei Verwendung von Drehstrom die gleichen
Vorteile wie beim Gleichstrom mit Leonardschaltung, d. h. weitgehende Drehzakhl-
regulierung, haben kann. Dabei hat man den groen Vorteil, die Spannung be-
liebig hochhalten zu kénnen. Es handelt sich hier um eine Einrichtung, bei der
dem alten Wunsch des Schiffsingenieurs Rechnung getragen ist, im Notfall die
Leistung der Hilfsmaschinen fiir den Propellerantrieb ausnutzen zu kénnen. Beim
elektrischen Antrieb scheint dies zunichst sehr einfach zu sein. Die praktische
Ausfithrung scheitert aber beim Drehstrom daran, daff die Leistungen bei nie-
driger Schiffsgeschwindigkeit — um diese kann es sich naturgemif} nur handelr,
wenn allein mit den Hilfsgeneratoren gefahren werden soll — zwar klein sind,
aber die Drehzahl der Propellerwelle ebenfalls sehr klein ist. Die Hilfsdiesel oder
Hilfsturbogeneratoren miissen aber mit voller Drehzahl, also mit hoher Frequenz
laufen, wenn sie ihre volle Leistung abgeben sollen. Weollte man polumschaltbare
Propellermotoren verwenden, so wiirde die Polzahl unzulissig grofl. Wir haben
uns daher entschlossen, den Propellermotor iiber einen Umrichter, Trafo und
Saugdrossel vom Hilfsturbogenerator zu speisen. Wir kénnen dann immerhin
noch 6 sm/h machen. Das geniigt fiir den Notfall und auch zum Verholen des
Schiffes im Hafen. Es ist das erstemal, daf} derartige Steuergitter an Bod benutzt
werden. Es ist hierbei durch entsprechende Aufhingung dafiir gesorgt, daf} eine
Schriglage von 30° noch unschidlich ist. Der Trafo erhsht die Spannung von
380V auf 1000V. Die gesamte Apparatur ist in einem besonderen Raum unter-
gebracht. Wir glauben, dafl wir diesen Versuch um so eher machen diirfen, als ein-
mal statt der bisher fiir diese Zwecke benutzten etwas zerbrechlichen Glaskorper
wir einen Eisenkorper fiir die Gittersteuerung verwenden und weil uns lediglich
ein zusitzlicher Vorteil verlorenginge, falls die Einrichtung versagen wiirde.
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Andererseits kann vielleicht durch diesen Versuch die Bahn fiir eine dhnlich um-
fangreiche Anwendung von Gleichrichtern gebrochen werden, wie es an Land
immer mehr der Fall ist.

Das Bild muB ich etwas erliutern. Links ist die Hauptanlage mit Turbogene-
rator, Fahrtwender und Propellermotor und Steuerkollektor. Wihrend der nor-
malen Fahrt wird der gesamte Strombedarf vom Hauptgenerator gedeckt. Die
Spannung wird.durch den Trafo auf 380/220V transformiert und der Strom fiir
die einzelnen Verbraucher in iiblicher Weise von den Hauptschienen aus verteilt.

Haupischalliafel Bordnelz 380/220V
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Bild 13. Turboelektrischer Antrich und Hilfsantrieb Giber Umrichter.,

Auch der jetzt als Motor laufende Hilfsgenerator wird iiber den Trafo gespeist
und treibt jetzt den Erregersatz an. Die Turbine liuft leer mit und erhi't nur
Stopfbuchsendampf, um das Vakuum zu erhalten und stindig so vorgewdrmt zu
sein, daf} der Turbo sofort die volle Leistung iibernehmen kann. Sobald die Dreh-
zahl des Hauptgenerators so weit sinkt, daf} die Periodenzahl 40 je Minute unter-
schritten wird, iibernimmt die Hilfsturbine automatisch die Leistung, und der
Bordtrafo wird ausgeschaltet. Im Hafen liefert ein Dieselgenerator den erforder-
lichen Strom, so daf} der gesamte Kesselbetrieb ausgeschaltet werden kann. Mit
der vorher erwihnten Einrichtung wird der vom Turbogenerator erzeugte Strom
iiber einen Trafo und Umrichter sowie Saugdrossel dem Propellermotor zugeleitet.
Der Drehstrom-Synchronmotor wird zum Gleichstrommotor, kann also mit be-
liebig kleinen Umdrehungen fahren. Man kann also die volle Leistung des Turbo-
generators zum Antrieb fiir das Schiff benutzen. Auch die Maschinenmanéver
kénnen mittels des Fahrtwenders genau wie bei der normalen Fahrt ausgefiihrt
werden. Die Leistung geniigt auf jeden Fall, um einen Nothafen zu erreichen,
falls die Hauptturbine oder der Hauptgenerator aus irgendeinem Grunde aus-
gefallen sein sollte. Dieser Fall ist sehr unwahrscheinlich und hoffentlich sehr
selten, dagegen wiirde es doch von groflerem Vorteil sein, wenn man im Hafen
mit dieser Einrichtung auch beim Verholen des Schiffes ohne die Hauptanlage
fahren kann, wenn z.B. die Hauptturbine zur Uberholung aufgenommen ist.
Ein anderes Gebiet, wo Drehstrom mit groflem Vorteil verwendet wird, ist
das der elektrischen Heizung. Immer mehr fiihrt sich die Elektrodenheizung ein,
da sie doch grofle Vorteile gegeniiber der Widerstandsheizung bietet. Ich denke
dabei z.B. an die elektrisch geheizten Kochkessel. Diese werden bekanntlich in-
direkt geheizt, und der im 4ufleren Mantel erzeugte Dampf beheizt den eigent-
lichen Kessel. Im Mantelraum befindet sich die elektrische Heizvorrichtung. Fehlt
das Wasser in diesem Raum, so brennen die Widerstinde unfehlbar durch. Bei
Elektrodenheizung geschieht nichts, da kein Strom abgegeben werden kann. Fiir
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groflere Dampfleistungen fiihren sich die Elektrodenkessel immer mehr ein, da
sie wenig Platz fortnehmen und sich gut einbauen lassen. Bei Wischereianlagen,
die meistens irgendwo hinten im Schiff angeordnet sind, ist die Lénge der Dampf-
und Kondensatleitung oft sehr stérend, so dal man gern einen Elektrodenkessel
benutzen wird. Das gleiche gilt fiir die Warmwasserbereitung.

Stérend wurde oft bei Gleichstromanlagen die Beeinflussung des Magnet-
kompasses empfunden. Besonders, wenn mehrere Generatoren ‘an verschiedenen
Schiffsseiten angeordnet waren, konnte der Einfluf} erschreckend stark werden.
Bei Wechselstrom treten diese Erscheinungen nicht auf. Das gleiche gilt fiir die
Funkstorungen, die hiufig von den Kollektoren kleinster Bauart herrithren. Es
geniigt unter Umstinden ein Kammerliifter, um empfindliche Stérungen im
ganzen Funkbetrieb hervorzurufen.

Fir die Kommando- und Signalanlagen, wie Maschinen- und Kesseltele-
graphen, Ruderlageanzeiger, Docktelegraphen usw. nimmt man auch bei Gleich-
stromanlagen gern Wechselstrom, da die Apparate einfacher sind und unempfind-
licher gegeniiber Isolationsfehlern. Man benutzt dann Gleichstrom-Wechselstrom-
Umformer, wie bei den Liiftern. Einfacher ist es natiirlich, wenn man schon
Wechselstrom hat.

Eins ist nun richtig, die Drehstromanlagen miissen beim Entwurf sorgfiltiger
durchgerechnet werden, als es beim Gleichstrom nétig ist. Das trifft wenigstens
bei Bordanlagen zu, wo die Zentrale im Verhiltnis zu den einzelnen Stromver-
brauchern klein ist. Das ist der Unterschied gegen Landanlagen, wo die Zentrale
so grof} ist, daf} sie vom Ein- und Abschalten der einzelnen Stromverbraucher
kaum beeinflufit wird. Die Generatoren an Bord bewegen sich meistens in den
Grenzen von 100 bis 150 kW. Die grofiten Stromverbraucher haben etwa ein Viertel
dieser Leistung. Sie lassen sich aber vorher sehr genau errechnen. Man kennt
heute nicht nur z.B. die Kiihlwassermenge, sondern auch die zu erwartenden
Widerstinde. Das gleiche trifft auch fiir alle anderen Hilfsmaschinen zu, da ge-
niigend Erfahrungen vorliegen. Die richtige Bemessung der Motoren kann daher
sehr gut errechnet werden.

Als Ergebnis dieser Betrachtungen faflte Herr Dr. Lesch das, was beim Ent-
wurf einer Drehstromanlage an Bord zu beachten ist, wie folgt zusammen:

1. Die Auswahl der Motoren und ihrer Anlaflart muf3 achtsam vorgenommen
werden. Thr Einfluf} auf die Netzspannung, und umgekehrt deren Riick-
wirkung auf den Motoranlauf, mufl Beachtung finden.

2. Der Generator kann nicht einfach in landldufiger Weise fir die gleich-
zeitig zu erwartende Hochstlast ausgelegt und bestimmt werden.

3. Er muf} vielmehr besonders fiir eine kleine plétzliche Spannungsénderung
gebaut und im Leistungsfaktor reichlich gebaut werden.

4. Die Erregung muf} durch eine geeignete Schnellregelung gesteuert werden.

Werden diese Gesichtspunkte beim Entwurf beachtet, so kann mit einem
storungsfreien Betrieb nachher sicher gerechnet werden.

Noch ein kurzes Wort iiber das Parallelschalten der Generatoren, wie es an
Bord iiblich ist. Beim Gleichstrom geniigt es, die Spannung zu vergleichen. Beim
Wechselstrom mufl man aulerdem die Frequenz und die Phasenlage beachten;
gewil} eine Erschwerung. Das Personal hat sich aber sehr schnell daran gewdhnt.
Auflerdem wirkt sich ein Spannungsunterschied weit weniger beim Drehstrom
aus als bei parallel zu schaltenden Gleichstromgeneratoren. Diese miissen fiir den
Leistungsausgleich kriftig zu bemessende Ausgleichleitungen zu den Kompound-
wicklungen haben. Sie miissen daher raumlich nahe beieinander stehen. Sind sie
auf verschiedenen Schiffsseiten angeordnet. so wird die Ausgleichleitung teuer,
und auBerdem tritt dann sehr leicht eine unzulissige Beeinflussung des Magnet-
* kompasses auf. Beim Drehstrom ist man dagegen viel freiziigiger, was unter Um-
stinden ein groBer Vorteil sein kann.

Ich komme zum Schluf3.
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Ich fasse nochmals die Vorziige und Nachteile des Drehstroms fiir das Bord-
netz zusammen.

9.
10.
11.
12.
13.
14.

1.
2.

N oY R o

Vorziige:

Hohe Spannungen méglich, daher kleine Kupfermengen,

. keine Kriechstrome, daher geringe Brandgefahr,

einfache Konstruktion des Generators und Motors,
Fortfall des schwer zu beschaffenden Glimmers,
hohe Drehzahlen, geringes Gewicht,

. niedrige Preise,
. leichte Beschaffungsméglichkeit,
. widerstandsfihig, auch bei rauher Behandlung, widerstandsfihig gegen

Erwirmung und Feuchtigkeit,

geringe Berithrungsmoglichkeit, also geringe Beriihrungsgefahr,
Explosionssicherheit,

Freiziigigkeit hinsichtlich der Aufstellung,

leichte Umspannbarkeit,

keine KompaBbeeinflussung,

keine Funkstérungen.

Nachteile:

Starkere physiologische Wirkung auf den menschlichen Karper,
geringere bzw. unbequemere Regelbarkeit.

_ Der Schritt vom Gleichstrom zum Drehstrom bei Bordanlagen ist nach meiner

Uberzeugung ein Schritt vorwirts und daher nicht aufzuhalten. Die Sicherheit
der Schiffe wird dadurch erhoht, die Arbeit an Bord erleichtert. Ich glaube, daf§
in nicht allzu ferner Zeit immer mehr Leute von den Vorziigen des Drehstroms
iiberzeugt werden. Ich selbst habe die Uberzeugung schon heute.

Fuhrbuch 1942

-1



VI. Kunststoffe im Maschinen- und Schiffbau

Von Dr.-Ing. H. Keller

Einleitung

Der deutschen Technik wurde im Vierjahresplan die Aufgabe zuteil, {remde
Metalle durch weitgehenden Einsatz heimischer Werkstoffe zu sparen. Dafiir
kommen nur solche Stoffe in Frage, die den seither benutzten Werkstoffen min-
destens ebenbiirtig sind. Es darf sich nicht um minderwertige Ersatzstoffe
handeln, wie sie vom Weltkrieg her iibel beleumundet sind, sondern um hoch-
wertige Austauschstoffe, die entsprechend ihrer ZweckmiBigkeit ausgewéblt sein
miissen.

Stahl und Eisen, Zinn, Kupfer und deren Legierungen sind dem Konstrukteur,
dem Betriebsingenieur und dem Arbeiter seit langem vertraut, der Umgang da-
mit ist uns allen infolge vieler Erfahrungen in Fleisch und Blut iibergegangen.
Jedoch bei weitem noch nicht ist dies der Fall bei den im folgenden zu bespre-
chenden Kunststoffen, die heute zu den zukunftsreichsten Werkstoffen gehoren.

1. Begriffshestimmung

Unter Kunststoffen sollen nach dem heutigen technischen Sprachgebrauch
solche Stoffe verstanden werden, die durch besondere chemische Verfahren ent-
stehen und deren Eigenschaften durch besondere Lenkung dieser Verfahren nach
gewiinschten Werten hin beeinfluft werden konnen. In ihrer Mehrzahl sind diese
Stoffe synthetisch, d.h. sie gehen auf die Grundstoffe Wasser, Kohle und Luft
zuriick. Wihrend die natiirlichen Werkstoffe, wie Holz oder Stein, geringe
UnregelmiBigkeiten des Aufbaus und der Eigenschaften in verschiedenen Rich-
tungen aufweisen, zeichnen sich die Kunststoffe durch besondere GleichmiBigkeit
aus. Sie besitzen auch nicht das kristallartige Gefiige der Metalle. Die sich daraus
gerade bei den Metallen ergebenden Moglichkeiten der Formgebung und Warme-
behandlung fehlen ihnen folglich ebenfalls. Dafiir kénnen aber Kunststoffe be-
reits bei der Erzeugung so mannigfach verschiedene Eigenschaften erhalten, wie
sie bei den Metallen erst durch besondere Behandlung erzielbar sind.

2. Geschichtliche Entwicklung

Plastische Massen von technischer Bedeutung gab es schon lange vor unseren
heutigen Kunststoffen; sie enthielten jedoch als Bindemittel ausschlielich Natur-
erzeugnisse, wie Gummi, Asphalt, Naturharze, z.B. Schellack, Kolophonium
und Bernstein. Die Entwicklung solcher Stoffe wurde von der Elektrotechnik
sehr befruchtet, die das Bediirfnis hatte, fiir die in Massen herzustellenden Isolier-
teile wirtschaftliche Herstellungsverfahren zu finden. Diese entdeckte man im
Prefiverfahren, das gestattete, den Gegenstand in einem Gesenk in einem ein-
zigen Arbeitsgang einbaufertig herzustellen. Solche Preffmassen besaflen den
Nachteil, da sie das PreBwerkzeug sehr lange in Anspruch nahmen, da sie im
warmen, bildsamen Zustand verprefit wurden und im Gesenk erkalten muflten.
Mit der Entdeckung bzw. Entwicklung der sogenannten hirtenden Kunstharze
wurde es méglich, die Pressen in zeitlicher und wirmetechnischer Hinsicht besser
auszunutzen. Die bereits bekannte Erscheinung, dafl bei Einwirkung von For-
malin (Fomaldehyd) auf Phenol eine harzihnliche Verbindung entsteht, die in
der Wirme schmilzt, eine Zeitlang plastisch bleibt und dann durch innere
chemische Umwandlung in den festen Aggregatzustand iibergeht, wurde erst-
malig im Jahre 1900 von Leo Baekeland ausgewertet. Diese Kunstmassen, die
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nach ihrem Erfinder Bakelit genannt wurden, besafen also nicht mehr die Mingel
der natiirlichen Harze. Baekeland erhielt das in Fachkreisen bekannte Druck-
Hitze-Patent, das der Baekeland-Gesellschaft in Berlin-Erkner den Allein-
vertrieb dieser Stoffe bis zum Jahre 1931 sicherte. Erst nach Ablauf dieses
Druck-Hitze-Patents erfuhr die Industrie der KunstharzpreBstoffe eine starke
Belebung, indem nicht nur ein starker Preissturz erfolgte, sondern auch bedeu-
tende Verbesserungen durch den nun entstehenden Wettbewerb der Firmen er-
zielt werden konnten. Durch Zusitze von Katalysatoren gelang es, die Aus-
hartungszelt das ist die Zeit, die die PreBmasse zum Ubergang vom plastlschen
in den festen Zustand benétigt, auf Bruchteile von Minuten herabzusetzen. Es
entstanden die sogenannten Schnellprefmischungen. Wihrend es in Deutsch-
land zur Zeit nur elf Firmen gibt, die Kunstharzpreffimassen herstellen, besitzen
wir etwa tausend Pressereien, die die Massen jener elf Firmen weiterverarbeiten,
nicht ohne ihnen einen besonderen Phantasienamen gegeben zu haben. Es ent-
stand so im Laufe der Zeit ein derartiger Namenwirrwarr, aus dem sich selbst
der Fachmann nicht herausfinden und aus dem keinerlei Riickschliisse auf die
Eigenschaften der Prefstoffe gezogen werden konnten. Von einer Vereinigung
der namhaftesten Werke zusammen mit dem Materialpriifungsamt Berlin-Dahlem
wurde im Jahre 1922 mit der Einfithrung der sogenannten ,,Klasseneinteilung*

die Zahl der PreBmassen wieder auflerordentlich beschriankt. Glelchzeltlg wurde
eine Uberwachung durch das Materialpriifungsamt in Berlin-Dahlem in bezug
auf mechanische, thermische und chemische Eigenschaften veranlafit. Die vom
Materialpriifungsamt in ihrer Fabrikation laufend iiberwachten Werke sind be-
rechtigt, das Uberwachungszelchen des M.P.B.D. auf ihren Waren zu fiihren.
Dem Verbraucher ist damit weitgehende Gewihr geboten hinsichtlich der Gleich-

miBigkeit der Werkstoffe, und er ist frei von dem ganzen Ballast der Phantasie-
namen. Im Jahre 1936 fand die Typisierung der Kunststoffe ihren vorliufigen
Abschluf3 durch das Normblatt DIN 7701. In diesem Normblatt sind sehr vor-
sichtige Mindestwerte fiir Biegefestigkeit, Schlagbiegefestigkeit, Druck und Zug-
festigkeit, Hirte, iiber den Elastizititsmodul, iiber Warmfestigkeit und anderes
mehr festgelegt.

3. Chemischer Aufbau der Kunststoffe

In Bild 1 sind die Kunststoffe in vier grole Gruppen eingeteilt. Die erste
Gruppe enthilt die Eiweillstoffe, bekannt unter dem Namen Galalith, technisch
als Kunsthorn bezeichnet. Diese Stoffe werden aus Kasein hergestellt, das selbst
aus Magermilch gewonnen wird. Die teigige Ausgangsmasse wird mit Formal-
dehyd behandelt, wodurch sie langsam erhiirtet.

In der zweiten Gruppe stehen die Zellulosemassen. Ihre von der Zellulose
abstammenden Kunststoffe fallen entwicklungsgeschichtlich mit dem Aufbau der
Schieflpulverindustrie zusammen. Aus explosiver Schiefbaumwolle, der Nitro-
Zellulose, lassen sich durch bestimmte Zusitze (z. B. Kampfer) plastische Massen
herstellen; dhnliche entstehen aus der Azethyl- und Benzylzellulose.

Die dritte und vierte Gruppe der Abbildung enthilt die Kohlenwasserstoff-
verbindungen und die daraus abgeleiteten Produkte. Die Grundlage firr die
Herstellung dieser Kunststoffe sind einfache organische Verbindungen. Die Kunst-
stoffe selbst aber sind hochmolekulare Verbindungen, was bedeutet, daBl aus
Stoffen mit kleinem Molekulargewicht solche mit héherem Molekulargewicht
entstehen miissen. Zwei Verfahren stehen hierfiir zur Verfiigung: die Poly-
kondensation und die Polymerisation. Unter der Polykondensation versteht der
Chemiker eine stufenweise Bildung von hochmolekularen Verbindungen unter
Abspaltung von Wasser. Bei der Polymerisation vereinigen sich eine stattliche
Anzahl ungesittigter Verbindungen jeweils mit sich selbst, so dafy z.B. 1000 Mole-
kiile zu einem Riesenmolekiil zusammentreten. Sowohl bei der Polykondensation
als auch bei der Polymerisation spielen Temperatur und Druck eine entscheidende
Rolle, wodurch man das Ergebnis dieses chemischen Verfahrens in einem weiten
Spielraum veridndern kann.
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Eiweifistoffe Kasein

] t— +Formaldehyd (HCHO)—[ Kunsthorn (Gaialith) ]
aus Magermilch

Salpelersdwe——{ﬂazellulose 6Zeliulond) ]

Zellulose- Zellulose I
+ Benzyialkohol Benzylzellulose (rrohtul gy
massen aus Holz, Baumwolle 4 1 -
tEssigsdure — Azethyizellulose (ceiton) 1
/——CD—{PLI)‘ vinylbenzol (Iroutul)
P : Azet y(en -0 [Polyviny/chlorid tJgelt)
olymerisate L
aus Kalk Kohle, Wasser Q0 Acrylsdure ester (Piexigias)
Butadien { Buna)

Phenolharze Phenoplaste
Polykondensate| | Formaldehyd {*P henol (GH,0H ) (Hovotet, Dyiran)

aus Holzgeist +Harnstoff (CO <NH
NH.

2 ’
2) Harnst%@&qze (Aminoplaste)

Bild 1. Kunststoff-Schema.

Flllstoff Typ | Art des Flillstoffs
Gruppe
, 1, Ges teinsmehl
anorganische 15 Asbestfaser
Stoffe M Asbestgespinst
0 feines
'L‘ Holzmehl - Holzmehl
[s] S -grobes
% T kurze Fasern
c Textilfaser T, Schnitzel
o (T3) Gewebebahnen ¢fmee:’
Q Z Fasern Flocken
Zellstoff Z, Papierschnitzel
(Z3) Papierbahnen (ki 1 1 1)
! f
S organische Zellstoff
g g K Textilfasern
E < Stoffe Textilschnitzel
T

Bile 2. Typisierung der KunstharzpreBstofle.
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4. Technische Einteilung der Kunststoffe

Neben dieser Einteilung nach der chemischen Herkunft der Kunststoffe muf3
noch kurz ihre technische Einteilung nach der bereits erwihnten Typisierung
besprochen werden. Fiir die Zwecke des Ingenieurs kommen in erster Linie die
Phenolharze in Frage. Sie werden weniger in der reinen Form als vielmehr mit
gewissen Zusitzen, sogenannten Fiillstoffen, verarbeitet. Als solche kommen vor-
wiegend faserige Stoffe in Betracht, aber auch kérnige Fiillstoffe, wie Marmor-
mehl, Schwerspatmehl, Talkum usw., spielen noch eine gewisse Rolle. Derartige
mit Fillstoffen gemischte Kunststoffe tragen den Namen Prefistoffe und sind in
Bild 2 nach der bereits genannten Typisierung zusammengefait. Als Grund-
lage zur Einordnung in diese Typisierungstafel galt neben dem Verhalten der
Werkstoffe in mechanischer, thermischer und elektrischer Hinsicht in erster Linie
ihre Zusammensetzung. Denn die Eigenschaften der PreBstoffe werden maf-
geblich von der Beschaffenheit des Harzes und der des Harztrigers. den Fiill-
stoffen, bestimmt. Man unterscheidet auf Grund der Typisierung die Typen 11,
12 und M in der Gruppe mit anorganischem Fiillstoff. Mit Holzmehl als Fillstoff
entstehen die beiden Typen 0 (null) und S. Phenolharze mit Textilfaser als Full-
stoff fallen unter die Typenbezeichnung T1, T2 und T3. wobei T1 mit kurzen
Fasern, T2 mit Gewebeschnitzeln und T3 mit Gewebebahnen hergestellt sind.
Die nichste Gruppe Z befaBit sich mit Zellstoff als Fiillmaterial in derselben
Reihenfolge der Typeneinteilung wie Gruppe T. Die Auswahl der Fiillstoffe, die
urspriinglich lediglich zur Verbilligung dienten, erfolgt heute mit besonderer
Sorgfalt.

5. Eigenschaften der Kunststoffe

Die Eigenschaften der Kunststoffe miissen in mancher Hinsicht anders be-
wertet werden als die der Metalle. Bild 3 gibt die Mindestwerte der mecha-
nischen Eigenschaften nach dem bereits erwihnten Normblatt DIN 7701 wie-
der. Die reine Zugfestigkeit hat fiir KunstharzpreBstoffe wenig Bedeutung, da

Festigkeiten: Kerb e 05-1-
. Schlag - - " r modu,
TVp Biege » bioge = Druck Zug zdhigkeit Kg,fem 2l 0!

Kg/ em’

Kg {02 | cmig Kg/cm’ Kg/cm’ chg/cm:

] B0 1 1800 |
1, | 500 | 35 | 1200 | 5 | 5> | 20 | &=
M | 700 | 75 | 1200 | 250 | 15 | 1500 {90-150
s

Q
£, 700 6 | 2000| 250 | 45 | 1300 |s55—80
S€
< & ()
s@l T | e uoo | 250 | & 50-3%
eG| T 12 2| "% lp-m
S z |60 | 5 | uoo 35 40-80
.S 1
= Z, | &0 8 1000 250 55 1300 60 — 100
K | 600 5 | w00 | 250 [ 12 | 1500 [50-100
o | 1300 | 25 | 500 | 1200 1300 | 80— 110
800 | 25 500 60~ 80
2000 1300
1000 | 30 800 70 - 90

Geschichtete
Prefistoffe
Mo

£z 800 30 1800 | 500

Baumwoilgewebe :  G(grob) u F (fein)  Zellwoligewebe: GZ (grob) und GF (fein)

Bild 3. Mechanisehe Ligenschaften der KunstharzpreBstoffe (nach DIN 7701).
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die Fertigerzeugnisse nur mittleren Zugbeanspruchungen unterliegen. Es ist zu
sehen, daf} die Biegefestigkeit bei eingelegten Bahnen, ebenso die Schlaghiege-
festigkeit jeweils grofler ist als die von Schnitzel- bzw. Fasermaterial. Eine
gleiche Tendenz ist auch in der Druckfestigkeit zu erkennen. Die Bruch-
dehnung von Kunstharzstoffen ist im Normblatt nicht gefordert, sie betrigt
etwa 19,. Der E-Modul, der sehr stark von dem Fiillstoff abhéngt, liegt bei den
T2-Typen zwischen 70- und 100000 kg/cm2. Ahnlich wird durch die Art des
Fillstoffes auch das dynamische Verhalten der Prefistoffe erheblich beeinfluflt.
Man kann als Faustregel ein Verhiltnis der Dauerfestigkeit zu der statischen
Biegefestigkeit von 0,34 angeben. Die Warmfestigkeit von PreBstoffen ist zahlen-
maBig bekannt; sie vermag aber dem Verbraucher fiir Maschinenbauzwecke
wenig zu sagen, da sie als diejenige Temperatur bestimmt wird, bei der ein Probe-

Wdrme - Zulassige Héchsttemperatur Glut~ Wdrme : Warme :
Typ festigkeit dauernd Kurzzeit festighed dehnzahi leittéhigkeit
°c °c °c Giutegrad u ,f,'O:C keal[mh
i
/2 150 150 215 4 15- 30 06-07
M
% . S 125 100 135 3 30-50 ~03
$3 T1 :
§ ¢ 125 100 100 2 15- 30 ~03
3 T2
x
z1 -
125 100 135 3 5-30 ~03
22 10- 30
K 100 65 90 3 40-50 ~ Q3
Y4 10-25
s, G
%’ S £ 125 100 100 2 10-25
& G2 -
Fz 125 100 135 3 _

Bild 4. Thermische Eigenschaften der KunstharzpreBstoffe nach DIN 7701 (Auszug).

korper unter einer hohen Biegebeanspruchung um einen bestimmten Grad ver-
formt wird. Dauernde Erwirmung kann selbstverstindlich nur in den Grenzen
ertragen werden, die durch den chemischen Aufbau der Kunstharze gegeben
sind.

Die Typen T, S und Z diirfen dauernd nicht iiber 100° C, die Typen 11
und 12 nicht iiber 150° C erhitzt werden. Da die Hitze wegen der schlechten
Wirmeleitfahigkeiten nur duflerst langsam ins Innere einzudringen vermag, ver-
mogen kurzzeitig von allen Typen 250° C ertragen werden. Man sieht aus Bild 4,
daB die Wirmeleitfihigkeit weniger als 19, der entsprechenden fiir Metalle be-
tragt.

Die Wasseraufnahme ist davon abhingig, ob das Fillmaterial quellbar
ist oder nicht. Die Typen 11, 12 und M konnen praktisch als feuchtigkeitsfest
angesehen werden. Gut ist die chemische Bestindigkeit der Kunststoffe, indem
sie nicht nur gegen Wasser und Seewasser fest sind, sondern auch gegen orga-
nische Losungsmittel, wie Spiritus, Benzin, Benzol, Ole und Fette.
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6. Verarbeitung der Kunstharze

a) Spanlose Verarbeitung

Der eingangs erwihnte grofle Vorteil der Kunststoffe, sich in der Wirme in
jede beliebige Form bringen zu lassen, bedingt ihre verbreitetste Anwendung als
Prefimassen. Fir die spanlose Formgebung durch Pressen kommen besonders
in Frage die Polymerisationsprodukte, die wirmebildsam bleiben, also erneut
umgeformt werden koénnen, und die Kondensationsprodukte (Phenoplaste und
Aminoplaste), die in der Form erhirten. Kunstharz und Fiillstoffe werden in
ungefihr gleichen Teilen (das Mischungsverhiltnis kann auch wesentlich schwan-
ken) in Knet- und Mischmaschinen warm vermengt. Die nach dem Mischen zer-
kleinerten ,,Preffmassen* (so lautet ihr Name jetzt) konnen als Pulver in das
Gesenk gebracht werden, wobei sehr genau die erforderliche Menge abzuwiegen
ist. Bei kleineren Teilen fiir Massenartikel wird mit Tabletten gearbeitet, die von

m | e

Bild 5. Zweiteilige Kunstharz-Preform aus vollem Edelstahilblock gearbeitet.

Tablettiermaschinen vorgepreit werden. Die PreBwerkzeuge miissen mit groBler
Sorgfalt hergestellt sein und innen hochglanzpoliert werden. Grofie Werkstiicke
erfordern Einzelformen, wie eine in Bild 5 wiedergegeben ist. Kleine Teile, die
in groflen Mengen gebraucht werden, stellt man in Mehrfachformen her, die bis
zu 30 Stiick, ja bis zu 100 Stiick, z. B. bei Knopfen und Griffen, auf einmal heraus-
bringen. Da Kunstharzprefistoff infolge seiner Bearbeitungsart im Prefiverfahren
ein Werkstoff fur die Massenfabrikation ist, fillt den Werkzeugkosten eine erheb-
Liche Bedeutung zu. Die Werkzeugkosten werden im allgemeinen dem Besteller
voll berechnet und anteilig zuriickerstattet, derart, dal vom Lieferpreis der
Prefistiicke ein bestimmter Betrag, normalerweise 59, abgesetzt wird. Die
Kosten fiiv die Prefwerkzeuge sind garnicht niedrig; man muf} sich dariiber
klar sein, dafl ausschlieBlich Chrom-Nickel-Stihle verwendet werden miissen.
Das Gravieren der Form erfolgt durchweg als handwerkliche Prizisionsarbeit.
Eine tragbare Preisgestaltung ist also hiufig nur durch das Auflegen hoher
Stiickzahlen erméglicht. Sobald die gefiillte Form geschlossen wird, beginnt der
Prefistoff unter der Einwirkung von Temperatur und Druck flissig zu werden.
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Inzwischen hat der Stempel der hydraulischen Presse seine tiefste Stellung ein-
genommen. Die Prefitemperatur betrigt bei Phenolharz 165°C + 25°C, bei
Harnstoffharzen 140°C + 5°C. Der Bereich ist also bei den zuletzt genannten
Stoffen erheblich enger. Zum Heizen der Form dient Gas oder Elektrizitit. Das
Schwindmaf} von PreBstoffen liegt je nach dem Typ zwischen 0,3 und 19, daher
sitzen Metallteile, die sich gut einpressen lassen, in der erkalteten Preffmasse sehr
fest. Sie werden gegen Lockern und gegen die Moglichkeit des Herausziehens
dadurch gesichert, dafl man sie, wie in Bild 6 gezeigt ist, mit Rindelung, Korde-

Einpreimutter mit
PreBlen Kreuzkordel

l\
i s

Mutter

P offen

Notbremshandgriff Mutter
mit einem Stahlbigel Hmiaufende Nut geschlossen

Kreuzkordel

bewehrt

Bild 6. Einpressen von Metallteilen in KunstharzpreBstoff.

lung oder eingestoflener Nute versieht. Selbstverstindlich kann es sich nur um
kleine Metallteile im Vergleich zum Prefistiick handeln, weil sonst die grofien
Schrumpfspannungen zum Reiflen des Werkstiickes fiithren. Die Preidriicke lie-
gen fiir flache Teile bei mindestens 150 kg/cm?, bei hochwertigen Preffmassen
noch erheblich héher. Hohe und sperrige Teile erfordern mehr Druck, so dafl
400 bis 600 kg/cm? nicht selten sind. Neben mechanisch angetriebenen Pressen
werden hydraulische Pressen, teils mit Wasser, teils mit Ol, verwendet, deren
grofite Formen bis zu etwa 5000 t gebaut werden.

Es ist schwer zu sagen, welche groffiten Abmessungen von Prefteilen heute
méglich sind, flache Stiicke von 1 m Linge sind nichts Aulergewéhnliches mehr.
Bei der Formgebung von Prefiteilen muf} sich der Konstrukteur frei machen von
den gewohnten Gestaltungsregeln der iibrigen Werkstoffe. Ebenso wie man eine
Fremdsprache nur dann richtig beherrschen lernt, wenn man in ihr zu denken
versteht, mull man beim Gestalten von Kunststoffen lernen, in Kunststoff zu
denken.

Wenngleich der Gestaltung von Prefteilen sonst keine Grenzen gesetzt sind,
so miissen doch einige Grundregeln aus technologischen Griinden beriicksichtigt
werden (s. Bild 7 und 8):

1. Ausreichender Anzug, damit die Stiicke aus der Form gehoben werden

kénnen.

2. Gute Uberginge, Rundungen statt scharfer Kanten.
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Keine Werkstoffanhidufung, Verzicht auf Unterschneidungen.

Damit ein Verziehen nicht stort, sind grofiere ebene Flichen zu vermeiden.
. Dexr Werkstoff verlangt grundsitzlich diinne Winde, also Hohlkérper statt
dicker Vollteile. Man erhoht die Festigkeit durch gewblbte Flichen oder
durch Verrippung.

UL

falsch richtig
wi | Neigung der
' ] Flachen
g&u / 5 I
t
Héhere Festig-
rrrri r ﬁ keit durch
ﬁ | ﬂ I Wolben der
I

Flachen

4 \

) |
y'd » Abrundung der
_/ Innen-und
Aullenkanten
Y
P 4 % h

Bild 7. Gestaltungen von Prefilingen aus Kunslharzpref3stoft.

falsch richtig

#’ Rippe
,%Illll'

= o= S\

/?/I'ape

ungleiche Wanddicken gleiche Wanddicken

Bild 8. Gestaltungen von PreBlingen aus Kunstharzprefstofl.



106 Kunststoffe im Maschinen- und Schifibau

NaturgemiB anders erfolgt die Herstellung von geschichteten Prefistoffen (T3
und Z3, bzw. G, F, GZ und FZ), bei denen also der Fiillstoff nicht in regelloser
Form als Textilfaser oder -schnitzel mit dem Harz gemischt ist, sondern in Form
groflerer Bahnen eingebettet ist. Die mit einer Kunstharzlosung getriinkten Lagen
aus Papier oder Gewebe werden nach Verdampfen des Losungsmittels iiberein-
andergelegt und verprefit. Rohre werden zuerst gewickelt und entsprechend
gepreBt. Formstiicke werden ebenfalls gewickelt und geprefit, seltener aus Plat-
ten durch Zerspanen herausgearbeitet. Zum Pressen von Fertigstiicken aus
Schichtstoffen eignen sich dieselben Maschinen wie zum Pressen von ungeschich-
teten Prefistoffen.

Bild 9. Querschnitt durch Stangen aus Hartgewebe

Bild 9 zeigt einen Ausschnitt aus einer Platte mit geschichteten Textilbahnen
und rechts daneben einen Schnitt durch einen gewickelten Stab. Platten mit
Papiereinlage werden vorwiegend fiir elektrotechnische Zwecke verwendet. Bei
Hartpapier und Hartgewebe lifit man im allgemeinen der Oberfliche das ihr in
der Presse erteilte Aussehen. Man kann je nach Wiinschen des Verbrauchers die
Oberfliche mannigfaltig ausfithren: mattiert, glinzend, mit Wiirfel- und Eis-
blumenmuster. Eine reiche Auswahl in der Oberflichengestaltung bilden Mase-
rungen aller Art, die durch photographische Reproduktion auf die als oberste
Schicht der Hartpapierplatte verprete Papierbahn iibertragen werden. Diese
Platten haben gegeniiber den Naturhélzern den groBlen Vorzug, dafl sie durch
die Harzschicht iiber eine sehr harte Oberfliche verfiigen und daher nicht so
leicht verschrammt werden konnen. Die Natucfarbe der Hartplatten ist Braun
gemif der Farbe der Phenolharze, sie sind auch in Schwarz und Rot (Mahagoni)
lieferbar. Soweit hellere Tone verlangt werden, greift man auf Platten aus
Harnstoffharzen zuriick. Da das Harnstoffharz die Papierbahnen noch besser
zu durchtrinken vermag als das Phenolharz, sind solche Platten auflerordentlich:
homogen, sie sind bedeutend unempfindlicher gegen die Einwirkung von Feuch-
tigkeit, gegen Ol, Fett, Spiritus, Seife und sonstige im tiglichen Gebrauch vor-
kommenden Lésungsmittel und Chemikalien. Die Harnstoffplatten, als deren
bekannteste Vertreter seien Resolpalplatten genannt, kénnen aus Mehrschicht-
platten hergestellt werden, wenn man Papierbahnen verschiedener Farbung
iibereinanderschichtet und verprefit. Der Querschnitt solcher Platten zeigt
scharf aufeinander abgesetzte, verschiedenfarbige Schichten; trotzdem sind diese
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Mehrschichtplatten genau so homogen wie die Einschichtplatten. Diese Sonder-
ausfiilhrung dient zum Herstellen von Bezeichnungsschildern. Mittels eines
Gravierstichels wird die Auflenschicht so tief durchdrungen, bis die andersfarbige
Schicht freigelegt ist.

b) Spanabhebende Verarbeitung

Entschlieft man sich aus Griinden der Wirtschaftlichkeit zur Bearbeitung
mit spanabhebenden Werkzeugen, besonders da, wo es sich um geringe Stiick-
zahlen handelt, so soll man grundsitzlich mit Hartmetallwerkzeugen arbeiten,
die immer sehr scharf gehalten werden miissen, um einen glatten Span zu er-
zeugen. Die Fillmittel der Kunstharzprefistoffe stumpfen sonst die Schneiden
sehr stark ab. Die Struktur der Kunststoffe verlangt, dafl man mit hohen Schnitt-
geschwindigkeiten und kleinen Vorschiiben, dhnlich der Bearbeitung von Holz,
Messing und Leichtmetall, arbeitet. Die Wirme, die bei der Zerspanung auftritt,
ist verhiltnismiBig gering, so daf trocken gearbeitet werden kann. Die schuei-
dende Bearbeitung von Hartpapier und Hartgewebe geschieht mit einer Band-
oder Kreissige, deren Zihne im Gegensatz zur Holzverarbeitung ungeschrinkt,
dafiir aber schwach hinterschliffen sein sollen. Zum Bohren der Kunstharz-
preflstoffe konnen die normalen Spiralbohrer benutzt werden. Vorteilhafter sind
die sogenannten Hartgummibohrer mit besonders tiefer und schlanker Spirale,
die ein schnelles Abfiihren der Bohrspéne begiinstigt. Der Schneidewinkel des
Bohrers soll zweckmiBig 60° C betragen, man vermeidet dadurch ein Ausbrechen,
wenn der Bohrer bei durchgehenden Lochern austritt. Infolge der hohen Elasti-
zitdit der Kunststoffe sollen die Bohrer ein Ubermal} von 0,05 bis 0,1 mm besitzen.
Es empfiehlt sich, aus einer Diise Druckluft in das Bohrloch zu blasen, um Werk-
zeug und Werkstiick zu kiihlen und Bohrspiine und Staub wirksam zu entfernen.
Auch das Drehen geschieht ohne Kiihlung mit hohen Schnittgeschwindigkeiten
und kleinen Spanquerschnitten, also mit kleinen Vorschiiben. Der Spanwinkel
ist mit 10 bis 15° kleiner als bei der Metallbearbeitung. Schleifen kann man mittels
Karborund, entweder auf Bandschleifmaschinen oder auf umlaufenden Teller-
scheiben, die mit Leder belegt und mit Schmirgelpulver verleimt sind. In einem
nachfolgenden Polierarbeitsgang kann die Oberfliche verfeinert werden.

7. Anwendung von Kunststoffen im Maschinen- und Schiffbau

Sieht man von der Einfiihrung der geprefiten und gespritzten Kunstharze als
Gegenstinde des tiglichen Gebrauchs ab, so diirfte die dlteste Anwendungsform
der Kunststoffe im technischen Maflstab das Zahnrad sein. Zahnrdder aus PreB-
stoffen wurden schon vor fast zwanzig Jahren in Deutschland hergestellt und im
Kraftwagenbau als Nockenwellenantrieb eingefithrt. Im Maschinenbau sollte das
Hartgewebezahnrad das empfindliche Rohhautzahnrad ersetzen und auch an den
Stellen einspringen, an denen ein geeigneter Stoff zur Schwingungsdimpfung
fehlte. Es hat sich auf diesen Gebieten mit Erfolg durchgesetzt. Im allgemeinen
werden die Zahnrider aus Platten oder Rundscheiben durch spanabhebende
Bearbeitung hergestellt (s. Bild 10), formgeprefte Rider kommen nur fiir die
Reihenherstellung in Betracht. Zahnkranz und Nabe sind méglichst kriftig zu
halten; Eindrehungen sollen, um den Zusammenhang der Bahnen nicht zu storen,
vermieden werden. Ubergiinge sind stark auszurunden. Die Befestigung auf der
Welle geschieht durch Anflanschung oder durch Keil und Nut, wobei die Nuten-
belastung 120 kg/em? nicht iiberschreiten darf. Als Werkstoff fiir das Gegenrad,
der immer metallisch sein soll, hat sich am besten GuBeisen oder Hartstahl be-
wihrt. Man muf} beachten, daf} die Zahnbreite des Hartgewebezahnrades nicht
grofler ist als die des Gegenrades, ebenso ist fiir gute Schmierung zu sorgen.

Bei sorgfiltiger Nachpriifung der Einbauméglichkeiten wird man immer eine
Anzahl Fille finden, in denen ein Bronzerad durch ein Hartgeweberad ersetzt
werden kann. Uber die Berechnung von Hartgewebezahnridern liegen aus-
reichende Erfahrungswerte, Tabellen und Fluchtlinientafeln vor.
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Bild 10. Hartgewebe-Zahnrider aus Rundscheiben.

Grofie Bedeutung besitzen heute die geschichteten Kunstharzstoffe in ihrer
Anwendung als Lager. Urspriinglich fanden sie Eingang als Lager fir Walz-
werke mit rauhen Beanspruchungen, weniger um das frither verwendete Metall
zu sparen, sondern weil die Lebensdauer der Pre3stofflager mehrfach hoher ist
als die der bisher verwendeten Metallager. Sehr rasch fithrten sich Kunststoft-
lager ein als Buchsen im Automobilbau, fir Feldbahnwagenlager, in Kranen usw.
Auf manchem dieser Gebiete sind die Vorteile so grofl, dal eine Riickkehr zur
metallenen Lagerschale, selbst wenn wieder geniigend Lagermetalle zur Verfiigung
stehen, nicht mehr erfolgen wird.

Es ist zu betonen, daB Prefistofflager nach besonderen Gesichtspunkten ent-
worfen werden miissen. Eine schematische Ubertragung der Konstruktion und
Betriebsweise von Metallagern ist nicht zulissig. Der Verein Deutscher Ingenieure
hat, um die Einfiihrung von Preflstofflagern zu erleichtern, alle bisherigen Er-
fahrungen in den ,,Richtlinien fiir die Gestaltung von Lagern aus Kunstharz-
prefstoffen* zusammengetragen. Danach ist als Hauptgesichtspunkt die Wirme-
abfuhr zu beachten, die bei Einhaltung folgender Regeln aber beherrscht werden
kann:

1. Kurze Lager (1:d = 0,6 bis 1).

2. Diinne Lagerschalen (etwa 109, des Zapfendurchmessers).

3. Gute Auflageflichen der Lagerschalen, um die Biegebeanspruchung aus-
zuhalten.

4. Keine Kantenpressung.

5. GroBeres Lagerspiel, da Pre3stoff quillt. Man wihlt die obere Passungs-
grenze des Isasitzes H8/d 10, entsprechend dem bisherigen weiten Schlicht-
laufsitz. Im allgemeinen nim'mt man als Lagerspiel 3%, des Zapfen-
durchmessers.

6. Harte Zapfen (mindestens 200 Brinell und poliert).

Die Herstellung der Prefstofflagerschalen kann entweder erfolgen in Formen
fertig gepreBit oder leicht nachbearbeitet (Ausfithrungsform A). Weiterhin kénnen
die Lager hergestellt werden durch spanabhebende Bearbeitung aus Rohren.
Diese werden durch Aufwickeln von mit Kunstharz getrinkten Gewebebahnen
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Bild 11. Ausfithrungsarten von Kunstharzpref3stofi-Lagern.

Bild 12. Anordnung der Stabe eines Stevenrohrlagers.
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auf einen Dorn und anschlieendes Verfestigen in PreBformen hergestellt. Sel-
tener werden die Lagerschalen durch spanabhebende Bearbeitung aus Blécken
und Vollstiben hergestellt. Bild 11 stellt einen Auszug aus dem Normenblatt
DIN 7703 dar und zeigt gleichzeitig die Einteilung der Lager- Ausfithrung in
die Gruppen A, B und C. Dieses Gruppenzeichen ist der Typenbezeichnung an-
zuhingen.

Als Schmiermittel eignen sich Mineralsle und Fette, bei hoher Belastung auch
Wasser-Ol-Emulsionen. Die Lagertemperatur soll nicht mehr als 80 bis 90° C
betragen. Bei kleiner Umfangsgeschwindigkeit bis 5 m/sec sind Lagerdriicke bis
100 kg/ecm?, bei 15 m/sec solche von 60 kg/cm? zugelassen. Prefistofflager besit-
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Bild 13. Quellung von Hartgewebe-Stiben Typ F-Z bei 80° C.
Links: Ausgangszustand. Rechts: nach 400 Stunden.

zen den Vorteil, im Anlaufzustand und bei kleiner Zapfengeschwindigkeit beson-
ders niedrige Reibung zu haben. Ferner weisen sie eine hohe Lebensdauer auf
und sind gegen StoBe und Erschiitterungen unempfindlicher als Metalle. Um die
Wirmeabfuhr zu verbessern, ist vorgeschlagen worden, den Preflstoff mit dem
Zapfen innerhalb einer metallenen Schale umlaufen zu lassen. Diese Bauart be-
dingt, daB der PreBstoff fest mit dem Wellenzapfen verbunden ist und sich auch
bei Wiarmedehnungen nicht lockert. Seit lingerer Zeit ist die Verwendung von
PreBistoffen fiir Stevenrohrlager bekannt. Neben Weillmetall wurde hier bisher
schon hiufig Pockholz benutzt, und es lag nahe, Pockholz durch Kunstharz zu
ersetzen. Das Kunstharz-Stevenrohrlager hat, wie Bild 12 zeigt, den Aufbau
des Pockholzlagers aus einzelnen Stiben beibehalten. Das Kriegsmarinenormblatt
KM 3381 hat die Stidbe auf einige wenige Grundformen beschrinkt, so dall sie
durch méglichst wenig Bearbeitung auf ihre endgiiltigen Formen gebracht wer-
den kénnen. Es wurde fiir Stevenrohrlager teils T3-, teils T2-Material ver-
wendet. Fin wesentlicher Unterschied in der Bewahrung war nicht festzustellen,
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Bild 14, Quellung verschiedener Kunstharzprefistofie,

vorausgesetzt, daf} bei dem T 2-Material der Schuitzelwerkstoff einwandfrei war.
Wenn gerade iiber Schnitzelmaterial vereinzelt Klagen laut geworden sind, dann
konnte dieses Versagen stets auf minderwertige Lieferungen zuriickgefithrt wer-

Bild 15. Gehiiuse einer Kreiselpumpe aus KunstharzpreBstofl, Typ 2.
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den. Diese Stibe besaflen ein ungewéhnlich starkes Quellvermagen. Bild 13 zeigt,
daBl die Quellung bei Stevenrohrlagerstiben in erster Linie von den Schnitt-
flichen der Stibe aus einsetzt. Es empfiehlt sich, vorlaufig alle fiir Stevenrohr-
lager angebotenen Qualititen einer Abnahme, die in einem Quellversuch an
einigen Stiben besteht, zu unterwerfen. Da der Konstrukteur weniger Interesse
an der Volumenvergroferung als an der absoluten Dickenzunahme durch den
Quellvorgang besitzt, wird hierbei mit einem Mikrotaster die Dicke des Lager-
stabes vor und nach der Wasserlagerung erfafit. Das Verhalten verschiedener
Qualititen bei cinem derartigen Quellversuch zeigt Bild 14.

Bild 16 a. Ventil aus KunstharzpreBstoff T 2 fiir Seewasserkolbenpumpen, Aulenansicht.

In dhnlicher Weise wie das Stevenrohrlager wird das Wellenbocklager aus-
gefithrt. Nur bei kleineren Wellendurchmessern und in Einzelfillen werden
Wellenbock- und Stevenrohrlager aus vollen Buchsen hergestellt. In Erprobung
sind z.Z. Durchfiihrungsbuchsen aus KunstharzpreBstoffen fir Fern-
betitigungsgestinge. Ein giinstiges Versuchsergebnis lit auf baldigen Austausch
der bisher aus Messing hergestellten Durchfithrungen durch KunstharzpreBstoff
schlieBen, zumal sich gezeigt hat, dafl auch nach einem Brande die angekohlten
Buchsen eine Betiitigung der Ferntriebe erméglichen.

Die in der Saureindustrie bereits bewihrten Kreiselpumpen aus Kunstharz-
preBstoff wurden fiir Seewasserpumpen iibernommen; sie werden nach
E. Vierhaus (Kunststoffe, Bd.31, S.252 [1941]) z.Z. im deutschen wie auch im
italienischen Schiffbau erprobt. Eine derartige Kreiselpumpe italienischer Her-
kunft, deren Gehiuse und Liufer aus Phenolharz mit Schnitzelfiillung Typ T2
gepreBt sind, zeigt Bild 15. In Fortfiihrung dieser Entwicklung wurden zunichst
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Einzelteile von Ventilen, Ventilplatten und Ventilkegel, schlieflich das ganze
Ventil aus T2-Material hergestellt, mit Ausnahme von Spindel, Bolzen und Federn,
die aus rostbestindigem Stahl bestehen. Die Bilder 16a und 16b zeigen ein
solches Ventil von etwa 400 mm Durchmesser, wie es in Italien fiir Seewasser-
pumpen zur Kiihlung der Schiffsdiesel erprobt wird. Beim Ubergang von Ventil-
kegeln aus Metall auf solche aus Kunstharzprefistoff muBte natiirlich die Form
wegen der geringeren Festigkeit des Werkstoffes entsprechend geéindert werden
(s. Bild 17). Da Befiirchtungen laut wurden, dafl der Prefistoff nicht geniigend

Bild 16 b. Siebenfachventilsitz zum Ventil des Bildes 16a.

dicht bleiben kann, werden Ausfithrungen mit eingepreBten Metallringen er-
wogen. Diese Teile werden zunichst noch aus dem vollen Material heraus-
gearbeitet,

Die Ttaliener gingen noch einen Schritt weiter, indem sie ganze Absperr-
ventile aus Kunstharzprefistoff fiir Seewasserleitungen hergestellt haben (Bild 18).
Erfahrungen hiermit sind noch abzuwarten, insbesondere wie sich der Flansch
bewihrt, auf den die Krifte der Rohrleitungen bei Wirmeausdehnungen und
Bewegungen bei Seegang iibertragen werden. Die Firma Amag-Hilpert hat ein
Filtergehiduse an einer Pumpe (Bild 19), das frither aus Bronze bestand, 4,5 kg
wog und 25 RM kostete, durch ein Prefistoffgehduse ersetzt, dessen Gewicht
75 g und dessen Preis 8 RM betrigt. Es handelt sich um ein Filter, das vorher
bereits an Werkzeugmaschinen fir Ol verwendet wurde.

Jahrbuch 1942 S
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Bild 17. Vergleich von Ventilkegeln aus Kunststoff und RotguB.

Bild 18. Riickschlagventil aus KunstharzgreBstoff, Tyvp T 2.
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Bild 19. Filtergehiéiuse fur Pumpen.
Links: Bronze. Mitte: KunstharzpreSstoff T2,  Rechts: Durch Fallversuch aus 8 m Hoéhe zerstort.

Bei Leichtmetallhihnen hat man, um das hiufig aufgetretene Fressen der
Kiiken zu vermeiden, diese mit einer Buchse aus Prefstoff iiberzogen. Ebenfalls
aus der chemischen Industrie iibernommen wurden die Rohrplatten fiir Wiarme-

Bild 20. Olkiihler mit Rohrplatten aus Hartgewebe.

austauscher (Luftkiihler, Kondensatoren, Olkﬁhler) aus Hartgewebeplatten.
Bild 20 zeigt einen Olkithler, dessen Platte statt aus Messing aus Kunstharz-
prefistoff hergestellt ist. In der abgebildeten Ausfithrung leidet die Festigkeit des
Kiihlerbodens durch die grole Anzahl der vorhandenen Bohrungen, denn beim

8 E
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Eindornen der Rohre sind die Stege zwischen den Lochern eingerissen. Hier er-
scheint es giinstiger, Stahlplatten zu nehmen, die auf der Wasserseite mit Kunst-
stoff plattiert sind. Wesentlich besser bewéhrt haben sich Luftkiihler fiir elek-
trische Maschinen auf Schiffen mit Rohrplatten aus Hartgewebe. Auch ein
Kondensator mit PreBstoffrohrplatten, bei dem auf der Dampfseite hohe und
wechselnde Temperaturen auftreten, hat bei einem Priifstandversuch befriedigt.

Wenn schon im Schiffsmaschinenbau die Kunststoffe wegen ihrer Korrosions-
bestandigkeit ein grofles Anwendungsgebiet erworben haben, so haben sie ins-
besondere wegen ihres geringen Gewichts gerade fiir die Verwendung im Schiff-
bau einen weiteren Anreiz gegeben. Hier sind es zunichst Einrichtungsgegenstinde
und Beschlagteile. Ferner genormte Massenteile, wie Tiirgriffe, Kleiderhaken,
schliefflich Schilder und &hnliches mehr, die urspriinglich aus Messing, spiter
aus Leichtmetall bestanden und heute schlieBlich aus PreBstoff hergestellt wer-

Bild 21. Flurplatte aus Kunstharzpre@istoff (Hartpapier).

den. Bezeichnungsschilder wurden bereits bei der Besprechung der Mehr-
schichtenplatten erwihnt. Wenn bei diesen gelegentlich Versager durch Aus-
brechen der Schraubenldcher (keine Senkschrauben!) aufgetreten sind, so war
das darauf zuriickzufiihren, dafl die Schilder meist auf einer nicht geniigend
starken Unterlage, z.B. diinnem Blech, befestigt waren. Beim Durchbiegen der
Unterlage kam es zu einem Durchbrechen oder Ausbrechen der Schilder.

Mit Flurplatten aus Hartpapier wurden vor einiger Zeit ebenfalls befrie-
digende Versuche durchgefiihrt. Die 8 mm dicken Riffelplatten (Bild 21) ent-
sprechen in bezug auf Belastbarkeit und Widerstand gegen StoBbean-
spruchungen den gestellten Forderungen. In Maschinenriumen, in denen Ol-
brinde auftreten kénnen, ist die Einfithrung der Kunststoff-Flurplatten nicht
zu empfehlen.

Im Handelsschiffbau wurden schon vor Jahren Wandverkleidungen
(Wegerungen) aus KunstharzpreBlstoffen hergestellt. Der Kriegsschiffbau,
der méglichst wenig brennbares Material an Bord haben méchte, benutzt hierfiir
Leichtmetalle. Zur Ersparnis von Aluminium, das der Flugzeugindustrie zu-
geleitet werden soll, wurde jetzt bei einigen Schiffstypen Kunstharzprefistoff.
und zwar Hartpapier auf Phenol- als auch Harnstoffbasis, eingesetzt. Die Be-
festigung von Hartpapierplatten geschieht nicht wie die von Aluminiumplatten
durch Nieten, sondern durch Einlegen der Plattenstéfie in Schiebefalze, um
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Ausdehnung bei Wirme- und Feuchtigkeitseinwirkungen auszugleichen. In der
Umgebung der Heizung wird Leichtmetall vorliufig beibehalten, da an diesen
Stellen ein Reiflen von Prefstoffplatten beobachtet wurde. Besonders bewihrt
haben sich die feuchtigkeitsbestiindigen Hartpapierplatten auf Harnstoff-
basis (Resopal), vor allem in Riaumen mit besonders starkem Feuchtigkeits-
gehalt, wie in Baderdumen und Aborten.

In der Mébelindustrie vermbgen Resopalplatten alle auslindischen Edel-
holzer als Furniere zu ersetzen, denen gegeniiber sie noch den Vorteil des geringen
spezifischen Gewichtes und der Unbrennbarkeit besitzen. Auch fiir Winkel und
Einfassungen, die bisher noch aus Leichtmetall wegen der leichteren Bearbeitung
durch Biegen hergestellt wurden, werden bereits Profile aus Kunststoff in ver-
schiedenen Abmessungen erprobt.

Ein FuBbodenbelag, der dem aus Leinél hergestellten Linoleum gleich-
wertig ist. konnte in dem Polymerisationsprodukt Mipolam gefunden werden.

Bild 22.
Scharnierbolzen aus Stahl mit Pre8stoffbiichsen bezqgen.

Dieses Produkt ist vollkommen alterungsbestindig und wird unter dem Einfluf
von Licht und Sauerstoff nicht miirbe und briichig, wie man das von Linoleum
kennt. Es hat vor Linoleum den Vorteil, sehr abriebfest, unentflammbar und
unempfindlich gegen Wasser zu sein. Diese Eigenschaften haben den Einsatz
. von Mipolam im Schifftbau begiinstigt.

Eine weitere Anwendung hat Mipolam im Rohrleitungsbau gefunden.
Seine Eigenschaft, in der Wirme bildsam zu sein, 148t es zwar nur fir kalte
Flissigkeiten gebrauchen, sie gibt dafiir aber die Moglichkeit der iiberraschend
leichten Verarbeitung. Rohre aus Mipolam kénnen mit den in der Schlosser-
werkstatt iiblichen Werkzeugen und nach den Verfahren fiir Kupfer- und Blei-
leitungen verarbeitet werden. Rohre aus Mipolam lassen sich nach Erwidrmen mit
‘einem besonderen HeiBBluftgeblise nicht nur biegen, bordeln usw., sondern auch
beliebig verschweiflen. Als Schweilldraht dient eine Stange des gleichen Werk-
stoffes.

An Fenstern, Luken und Tiiren wurden bisher Scharnierbolzen aus
Messing (bzw. aus Stahl mit Messingbezug, um ein Festrosten zu vermeiden)
hergestellt. Mit gutem Erfolg haben sich hier Stahlbolzen mit einem Kunst-
stoffbezug, als aufgezogenes und aufgekittetes Hartgeweberohrchen, bewihrt

(Bild 22).
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Fir Sprachrohrleitungen wurden lose viereckige Flanschen, ebenso
Mundstiicke aus PreBstoff, Typ Z, benutzt. Die Mundstiicke sind verhiltnis-
mifig oft durch Schlag zerbrochen, die Flansche durch ein zu scharfes Anziehen
der Schrauben eingerissen.

Anscheinend schlecht bewidhrt haben sich VerschluBschrauben aus
Schnitzelmaterial an den Geruchverschliissen in Eisenrohrleitungen gemil Bild 23.
Beim Anziehen mit langem Hebelarm wurde der Sechskant abgewiirgt.

Bild 23. VerschluBschrauben aus KunstharzpreBstoff Typ T 2.

Rollen fiir Tauwerk, die frither teils aus Bronze, teils aus Pockholz her-
gestellt wurden, sind dagegen wieder mit gutem Erfolg aus Kunststoff angefertigt
worden. Bild 24 zeigt einen Block, dessen Rollen aus Hartgewebeplatten heraus-
gearbeitet wurden. Bei grifleren Stiickzahlen wiirde sich hier empfehlen, diese
Rollen aus T2-Material in Formen zu pressen.

Bild 24. Blockrollen aus KunstharzpreBstoff, Typ G.

Die von der I.G. entwickelte absolut feuchtigkeitsbestindige PeCe-Faser
(Polymerisationsharz aus Polyvinylchlorid) hat den Hanf weitgehend verdringt,
sie wird zu Tauen und Schniiren verarbeitet.

Sehr zu kurz kommt bei diesen Ausfithrungen die Schiffselektrotechnik, ob-
gleich gerade sie einen wesentlichen Anteil, wie bereits geschildert, an der Ent-
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wicklung der Kunstharze besitzt. Da die Elektrotechnik hier dem Schiffbau und
Maschinenbau weit vorauseilte, sind die Anwendungsfille auch allgemein be-
kannt. Es soll aber nicht unerwiihnt bleiben, dafl gerade die Kunstharze aus
Polybenzol, also die Polymerisationsgruppe, einen von keinem Naturprodukt er-
reichten elektrischen Isolator fiir hohe und Héchstspannungen abgeben.
Sicherungskésten, Schaltergehiuse, Dosen und vieles mehr werden aus den
Phenolharzprefistoffen hergestellt.

Wenn hier zuletzt einige Beispiele iiber die Anwendungsméglichkeit von
Kunststoffen aufgefithrt wurden, so soll damit in erster Linie eine Anregung zu
weiteren Umstellungen gegeben werden. Dabei soll man sich dariiber klar sein,
daB nicht alle Kunststoffe, auch wenn ihre Erzeugungsgrundlage die Bezeichnung
heimisch verdient, in beliebiger Menge zur Verfiigung stehen. Auch sie diirfen
nicht verschwendet werden. Um sich vor Riickschligen zu schiitzen, mufl man
sich immer wieder die Haupteigenschaften der Kunststoffe vor Augen halten.
Die Gestalt der Werkstiicke hat sich nach diesen Eigenschaften zu richten: was
bisher aus Metall gemacht wurde, kann nie ohne Anderung in Kunststoff erzeugt
werden. Mit einem Wort: man mufl auch hier -— vielmehr gerade hier — werk-
stoffgerecht konstruieren.
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Die besonderen Modellgesetze als zuséitzliche Bedingungen zur Er-
filllung der erforderlichen Gleichheit des Krifteverhilinisses

Das auf der beschleunigenden Wirkung der Schwerkraft beruhende
Reechsche Modellgesetz und die zugehérige Kenngrofie

Das auf der inneren Fliissigkeitsreibung beruhende Reynoldssche
Modellgesetz und die zugehorige Kenngrofie

Identitat der aligemeinen Ansatzgleichungen fiir H und M als Be-
dingung vollkommener Ahnlichkeit

Die Kennfunktion fiir den Schiffswiderstand bei vollkommener Ahn-
lichkeit. Bei den Modellversuchen zu erfiillende Forderungen
Unvollkommene Ahnlichkeit bei den Schiffsmodellversuchen. MaB-
stabfehler

Begriindung der Ahnlichkeitsdynamik.durch Isaac Newton.

18.

Herleitung des allgemeinen Ahnlichkeitsgesetzes aus
den Tragheitskriften der Fliissigkeitsstromung
Newtons Begriindung der Ahnlichkeitsdynamik unter Voraussetzung
vollkommener Ahnlichkeit



19.

20.
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Newtons Begriindung des allgemeinen Ahnlichkeitsgesetzes der Dy-
namik. Deutung der von ihm hierzu aufgestellten Sitze

In den Prinzipien keine Ableitung der auf physikalisch erklérten
Kraften begriindeten Sondermodellgesetze

IV. Erstmalige Aufstellung von Modellgesetzen fiir Schwin-

21.
22,

gungen elastischer Kérper durch Cauchy und fiir Was-
serturbinen durch Combes

Cauchys Modellgesetz der Elastodynamik

Begriindung des technischen Modellversuchswesens und der Modell-
gesetze fiir affin arbeitende Wasserturbinen durch Combes

V. Friedrich Reechs Begriindung der Hauptmodellgesetze des

23.

24.
25.

26.

Schiffbaus. Weiterentwicklung der Ahnlichkeitsgesetze
durch Bertrand und Reynolds

Erstmalige Forderung der Erfiillung des Gesetzes entsprechender
Geschwindigkeiten fiir Modellversuche zur Ermittlung des Schifls-
widerstandes durch Reech

Der Reechsche Beweis des auf dem Wirken von Triigheit und
Schwere beruhenden Modellgesetzes

Reechs Stellungnahme zum Einfluf der Reibungskrifte auf die
dynamische Ahnlichkeit

Die allgemeine MaBstabbeziehung Bertrands und das auf sie ge-
griindete Verfahren zur Auffindung der verschiedenen Zeitmodell-
gesetze. Reechs und Revnolds’ Modellgesetze als Beispiele

VI. William Froudes Losung fiir die praktische Durchfiihrung

27.

28.

29.

des Modellversuchsverfahrens zur Ermitilung des
Schiffswiderstandes unter Beschriankung auf nicht voll-
kommene Ahnlichkeit

Froudes Hauptleistung: Ausscheidung der aus empirischen Sonder-
formeln zu berechnenden Reibungswiderstinde aus den Ahnlichkeits-
beziehungen

Froudes Hypothese 1 von der Ahnlichkeit der Oberflichenwellen
unabhingig von der Fliissigkeitsreibung

Froudes Hypothese 2 von der Gleichwertigkeit des Reibungswider-
standes der formbehafteten Schilf's- und Modelloberflichen mit dem
von chenen Platten

VII. Weiterentwicklung des Froudeschen Modellverfahrens

30.
31.

32.

Aufrechterhaltung der Grundgedanken Froudes
Vervollkommnungen in der Durchfiihrung des Froudeschen Grund-
gedankens betreflend Ersetzung des Reibungswiderstandes der
Schiffsoberfliche durch den ebener Platten

Nachpriifung der FForschungsergebnisse an grofien Schiffen

I. Die Entwicklungsperioden des Schiffswiderstandsproblems

Die nachstehenden Untersuchungen verfolgen das Ziel, das Problem des
Schiffswiderstandes vom Standpunkt der Ahnlichkeitsmechanik geschichtlich-
kritisch darzustellen unter Wiirdigung von Ergebnissen, zu denen die neu-
esten Nachforschungen gefiihrt haben.

Es ist das Bestreben jeder Naturwissenschaft, die Hauptprobleme ihres
Gebietes in sorgfiltig auf der Erfahrung aufgebauten, mathematischen Ge-
setzen zu erfassen und derart sicherzustellen, daB es moglich ist, fiir jeden
neuartigen Einzelfall des betreffenden Naturgeschehens die zu erwartenden
Erscheinungen auf mathematischem Wege im voraus zahlenmaBig anzu-

geben.

Dabei durchlduft die Entwicklung des betrelffenden naturwissen-
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schaftlichen Gebietes in der Regel verschiedene Stufen, und es ist erklirlich,
daB die theoretischen Ansitze der spiteren Zeitabschnitte die der ersteren
in der Regel an praktischer Brauchbarkeit und Zuverldssigkeit iibertreffen.

In der Entwicklungsgeschichte des Widerstandes, welchen das fahrende
Schiff im Wasser erleidet, kann man deutlich vier verschiedene Zeitabschnitte
unterscheiden, in denen die Erreichung dieses Ziels mit immer neuen Mitteln
angestrebt wird; diese Abschnitte lassen sich in folgender Weise kenn-
zeichnen:

1. Die &lteste, von Euler begriindete, rein analytische Periode auf hvpo-
thetischer Grundlage.

2. Die Periode der empirischen Formeln fiir den Schiffswiderstand mit
verinderlichen, dem jeweiligen Einzelfall durch besondere Versuche
angepaBten Erfahrungskoeffizienten.

3. Die Losung des Schiffswiderstandsproblems nach dem Reech-Froude-
schen Modellverfahren und spitere Verbesserungen.

4. Theoretische Ldésungen.

1. Die dlteste von Euler begriindete, rein analytische Periode
auf hypothetischer Grundlage. Die éltesten Ansiitze, den Widerstand
eines fahrenden Schiffes aus dessen Form auf theoretischem Wege zu bestim-
men, fallen in die Ursprungszeit der Hydrodynamik; und zwar verdanken wir
den ersten im Schiffbau wirklich benutzten theoretischen Ansatz iiber den
Widerstand eines fahrenden Schilfes demselben genialen Deutschen Leon-
hard Euler (1707—1783), der uns als Schopfer der analytischen Grundlagen
der gesamten Hydromechanik bekannt ist. Es wire ungerecht, die Leistungen
Eulers bei einer geschichtlich-abwégenden Wiirdigung der Forschungsarbei-
ten auf dem Gebiet des Schiffswiderstandes zu iibergehen, etwa mit dem Be-
merken, daB es sich eriibrige, Eulers theoretische Ansatze niher zu erértern,
da seine Formeln fiir die Praxis unbrauchbar und vom heutigen Standpunkt
der Wissenschaft aus auch grundsitzlich unhaltbar seien. Eine solche Auf-
fassung wiirde ein génzlich falsches Bild von der Bedeutung Eulers fiir die
Entwicklung des Gesamtproblems des Schiffswiderstandes ergeben. Tatséch-
lich liegen die Verhiiltnisse so: Wihrend eine von Newton angegebene analy-
tische Widerstandsformel niemals zu praktischen Anwendungen benutzt
wurde, hat Euler einen theoretischen Ansatz aufgestellt, der viele Jahrzehnte
als Grundlage fir die Widerstandsermittlungen gedient hat, dann aber, als
neuere Erfahrungen vorlagen, aufgegeben ist. Aber abgesehen hiervon hat
Leonhard Euler dariiber hinaus zu einer Zeit, als iiber die Bewegung von
Fliissigkeiten noch nichts Brauchbares an theoretischen Ansiitzen vorlag, auf
dem allgemeinen Gebiete der Fliissigkeitsstromungen und damit auch auf
dem Sondergebiet der Schiffswissenschaft bleibende, sichere Grundlagen ge-
schaffen, und er hat seine genialen Erkenntnisse in der Hydrodynamik in
meisterhafter Darstellung in einer Reihe von Arbeiten niedegelegt, aus denen
dann unsere heutigen Vorstellungen und mathematischen Formulierungen
der Stromungsvorginge unter Hinzunahme neuer physikalischer Erkennt-
nisse emporgewachsen sind.

Zunichst erschien im Jahre 1749 in Petersburg sein berithmtes Werk iiber
die Schiffswissenschaft ,,Scientia navalis seu tractatus de construendis ac
dirigendis navibus®, aus dem er selbst spiiter unter Aufstellung der drei nach
ihm benannten Kreiselgleichungen die vollstindige dynamische Theorie der
Rotation und der Drehschwingungen starrer Korper, z. B. von Schiffen,
Flugzeugen und Geschossen, um drei zueinander senkrechte Achsen ent-
wickelte. Indem Euler sich bemiihte, jene ersten Untersuchungen iiber das
Schiff auch dem praktischen Seemann zugéinglich und fiir ihn brauchbar zu
machen, verfaite er 1773 bei seinem zweiten Aufenthalt in Petersburg eine
sehr bedeutsame, in franzdsischer Sprache abgefafite, dann auch ins Russi-
sche, Italienische und Englische, aber nie ins Deutsche iibersetzte Schrift
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,,Théorie complete de la construction et de la manoeuvre des vaisseaux,
St. Pétersbourg 1773“. In diesem zweiten Werke schligt Euler vor, den
Widerstand eines fahrenden Schiffes auf differentiellem Wege zu ermitteln:
Er rit, die vom Wasser benetzte Schiffswand in so kleine Flichenstiicke zu
zerlegen, daB man jedes derselben als eine sehr kleine ebene Fliche von der
Neigung a gegen die Bewegungsrichtung betrachten konne. Unter Verwen-
dung des quadratischen Geschwindigkeitsgesetzes schreibt Euler, dessen Be-
zeichnungsweise von der hier benutzten abweicht, die auf ein Element d/
der krummen Fliche entfallende Normalkraft d N in der Form

V2
dN = -y dF —sin®q,
29

worin ¢ ein reiner Zahlenbeiwert, y die Wichte der Flissigkeit und g die Fall-
beschleunigung ist. Offensichtlich ist in diesem Eulerschen Elementargesetz
allein die rechtwinklig zum Flichenelement dF stehende Komponente V sin
der Geschwindigkeit als maBgebend in Rechnung gestellt, und man kann da-
her in diesem Sinne die Eulersche Gleichung als ein beziiglich der Normal-
geschwindigkeit quadratisches Elementargesetz des Widerstandes bezeichnen.

Dieser Ansatz ist die Ausgangsgleichung fiir viele durch Integration ge-
wonnene spitere Widerstandsformeln geworden, die aber nach unserer heu-
tigen Erkenntnis dem wirklichen Stromungsvorgang nicht gerecht werden
und daher auch keine brauchbaren Ergebnisse liefern koénnen. Die obige
Gleichung diente aber Euler in dem Werke von 1773 auch dazu, die Wir-
kungsweise des Steuerruders auf analytischem Wege darzulegen und aus ihr
cine im Schiffbau viel benutzte Formel fiir die Stellung des Ruders fiir die
Bestwirkung herzuleiten. Wie sehr sich Euler im iibrigen um die Ermitt-
lung des Schiffswiderstandes bemiihte, davon zeugen noch weitere seiner
Schriften, von denen die wichtigsten in dem Werke ,, Theorie du Navire®,
Bd. I, Paris 1890, von Pollard et Dudebout angefiihrt sind.

Dagegen sind sie aus einem anderen Anlafl hervorgegangenen hydrodyna-
mischen Arbeiten Eulers von groBer Fruchtbarkeit fiir alle Strémungs-
vorginge der Fliissigkeiten und damit auch fiir das Schiffswiderstands-
problem geworden. Angeregt durch die Schrift ‘des Gottinger Professors Jo-
hann Andreas Segner iiber ein Reaktionsturbinenrad ,,Theoria machinae
cujusdam hydraulicae et computatio formae atque virum machinae hydrau-
licae nuper descriptae, Gottingae 1750 legte Euler, damals Direktor der
mathematischen Klasse der Berliner Akademie der Wissenschaften, seine
Untersuchungen in mehreren in der Histoire de I’Académie Royale de
Berlin erschienenen beriihmten Abhandlungen nieder unter den Titeln
,,Recherches sur l'effet d’'une machine hydraulique proposée par M. Segner
a Gottingue, 1750, und ,,Application de la machine de M. Segner, 1751 so-
wie ,,Théorie plus compléte des machines qui sont mises au mouvement par
la réaction de P'eau, 1754, in deren letzter er die uns heute geldufige Haupt-
gleichung fiir das Drehmoment der Wasserturbinen und der von Joseph
Ressel in Triest (1826) erdachten und erprobten Schiffsschrauben sowie auch
die meist nach Daniel Bernoulli benannte Energiegleichung fiir Fliissigkeiten
ableitet. Da wir ihm auch den allgemeinen Impuls- und Impulsmomentensatz
der Stromungswissenschaft verdanken, so war durch Leonhard Euler, soweit
es sich zundchst um die Stromfadentheorie handelt, alles Grundlegende be-
reitgestellt.

In der ebenfalls in der Histoire de ’'Académie Royale de Berlin erschiene-
nen grundlegenden und beriihmten Abhandlung ,,Principes généraux du
mouvement des fluides, 1755 gab er dann fiir reibungsfreie Fliissigkeiten die
strenge Ableitung der auch heute noch viel benutzten drei hydrodynamischen
Bewegungsgleichungen in partieller Differentialform, zu denen er in einer
spiteren Arbeit (Novi Commentarii der Petersburger Akademie, 1770) noch
die Kontinuitétsgleichung fiir unzusammendriickbare Fliissigkeiten in exakter
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Differentialform hinzufiigte. Euler machte sich in diesen Arbeiten frei von
der ilteren unzulinglichen Auffassung, daB der Druck p in einer stromenden
Fliissigkeit durch das Gewicht der dariiberstehenden Fliissigkeitssiule zu
messen sei; er fafite den Druck vielmehr, ganz wie es auch heute noch bei
der idealen Fliissigkeit geschieht, als eine von der Richtung unabhingige
GroBe auf. Leonhard Euler, der Schopfer der hydrodynamischen Bewegungs-
gleichungen fiir ideale Fliissigkeiten, die 1827 von L. Navier und 1845 von
G. Stokes durch Hinzufiigung des Newtonschen Reibungsgliedes auf die wirk-
lichen ziihen Fliissigkeiten erweitert wurden, ist somit zugleich der Weg-
bereiter fiir alle spiteren exakten hydrodynamischen Ansiitze, inshesondere
auch fir die in dem Abschnitt 4 hier noch zu erorternden theoretischen Lo-
sungen der Wellenerscheinungen an sich und auch beim fahrenden Schiff.
Dabei untersuchte Euler bereits Bewegungsformen, bei der die Geschwindig-
keitskomponenten partielle Ableitungen einer bestimmten Funktion sind,
die spiter H. Helmholtz als Geschwindigkeitspotential bezeichnete. Durch
die Einfiihrung klarer Vorstellungen und scharfer Begriffe in die Hydro-
dynamik ist Euler der Begriinder der heutigen Stromungswissenschaft ge-
worden, und zwar stammen von ihm beide Formen der hvdrodynamischen
Bewegungsgleichungen, sowohl diejenigen 1. Form, welche iiber Druck und
Geschwindigkeit in allen Punkten des Stromungsfeldes Kenntnis geben auf
Grund der Betrachtung eines festgehaltenen, von der Fliissigkeit durchstrom-
ten Raumelements, als auch diejenigen 2. Form, in denen Druck und Ge-
schwindigkeit jedes einzelnen Fliissigkeitsteilchens verfolgt wird und die
héufig nach Lagrange benannt werden. Auf seinen Erkenntnissen iiber die
hydrodynamischen Zusammenhéinge haben alle seine Nachfolger bis in die
Gegenwart aufgebaut, und auch die vorliegende Abhandlung iiber dynamisch
ahnliche Stromungen stiitzt sich letzten Endes mit auf Eulers tiefgriindige
Gedankengénge.

Es sei der Vollstindigkeit wegen hier auch darauf hingewiesen, daf§ Euler
allen voran in der grundlegenden Arbeit der Elastizitatsiehre ,,Sur la force
des colonnes, Histoire de 'Académie Royale de Berlin, 1757 den richtigen
Ausdruck der nach ihm benannten kritischen Knicklast aufgestellt hat; auch
sonst in der Elastizititstheorie ist er mit seiner Arbeit ,,De curvis elasticis,
Lausanne und Genf 1744% durch die Ermittlung der elastischen Linien von
geraden und gekriitmmten Stiben bahnbrechend gewesen. Von seiner fast
unvorstellbaren Schaffenskraft und Gedankenfiille zeugen die rund 800 von
ihm veroffentlichten Schriften und Werke.

Wir deutschen Schiffbauingenieure soliten immer wieder auf die grund-
legenden Vorarbeiten Leonhard Eulers zur Erforschung der Fliissigkeits-
bewegungen hinweisen und dafiir Sorge tragen, daB der Altmeister des
wissenschaftlichen Schiffbaus und geniale Schopfer der Hydrodynamik und
der Kreiselbewegung, die beide fiir Wissenschaft und Anwendung unverging-
lichen Wert besitzen, nicht in Vergessenheit gerét. *

Das hier beigefiigte Bild Leonhard Eulers ist nach einem 1780 von Kiittner
gemalten Portrit hergestellt; Euler erblindete mit 28 Jahren auf dem rechten
Auge und mit 60 Jahren auch auf dem linken.

Als ein verspéteter Nachlaufer zur Eulerschen Erstperiode kann in ge-
wissem Sinne ein Ansatz angesprochen werden, den von LoeBl!) 1896 fiir
die Berechnung des Luftwiderstands gerader und gekriimmter Fldchen vor-
schlug und der auf der Annahme eines bestimmten, vor der angestrémten
Widerstandsfliche gelagerten Luftstauhiigels beruhte, an dessen kegelformi-
ger Mantelfliche die ankommenden Luftteilchen elastisch abprallen sollten.
Nachdem der kiinstliche Mechanismus der ,,Stauhiigeltheorie® kurze Zeit
in cinigen elementaren Lehrbiichern Beachtung gefunden hatte, verschwand
diese Hypothese von LoeBls sehr bald wieder wegen der in vollstindigem

1) Fr. v. LoeB], Die Luflwiderstandsgesetze, Wien 1896,
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Widerspruch mit der Wirklichkeif angenommenen Druck- und Strémungs-
verhiltnisse vor und hinter der Widerstandsfliche; sie wurde den auf den
Reibungs-, Ablésungs- und Wirbelerscheinungen beruhenden wirklichen Vor-
giingen in keiner Weise gerecht.

2. Die Periode der empirischen Formeln fiir den Schiffs-
widerstand mit verdnderlichen Erfahrungskoeffizienten. Das
Ziel Eulers, auf rein theoretischem Wege eine Berechnung des Schiffswider-
standes zu ermoglichen, fiihrte nicht zum Erfolg. Es trat daher in der Folge-
zeit bei den Schiffbauern und auch bei den Mathematikern immer mehr das
Bestreben hervor, auf Grund praktischer Versuche und anderer teils ein-
facher, teils verwickelter analytischer Ansidtze empirische Formeln mit je-
weils anderen Erfahrungskoeffizienten fiir die verschiedenen Schiffstypen
aufzustellen, sowohl fiir den Widerstand der Schiife als auch bei motorischem
Auntrieb fiir deren Maschinenleistung. Die einzelnen Forscher hielten dabei
oft nur den Reibungswiderstand oder nur den Formwiderstand fiir wesent-
lich, oder sie beriicksichtigten auch heide; Ahnlichkeitszusammenhénge wur-
den aber nicht beachtet.

In den Jahren 1769 und 1770 stellte Vizeadmiral Thévenard in dem an
der Westkiiste Frankreichs gelegenen Hafen von Lorient die ersten systemati-
schen Widerstandsversuche mit regelméfig geformten Koérpern an, aber ohne
Riicksicht auf Ahnlichkeitsbeziehungen. Von 1775 bis 1778 fiihrten alsdann
im Auftrag der franzoésischen Regierung d’Alembert, Bossut und Condorcet
in Paris Versuche mit Kérpern von zum Teil schiffséhnlichen Formen durch,
und es folgten in England von 1793 bis 1798 die viel beachteten Widerstands-
versuche von Beaufoy ebenfalls an sehr verschieden gestalteten Korpern
geometrisch regelmiBiger und schiffsihnlicher Form; auch alle diese Ver-
suche wurden ohne jede Bezugnahme auf Ahnlichkeit angestellt. Wie wenig
aber solche empirischen Formeln, mit immer anderen, jeweils der Sonder-
form angepaBten Erfahrungskoeffizienten ausgestattet, den‘®allgemeinen und
besonders den praktischen Bediirfnissen gerecht wurden, zeigt sich darin,
daB anderthalb Jahrhunderte lang immer wieder neue Versuche durchge-
fithrt und immer neue empirische Formeln — oft von den bedeutendsten
Schiffbauingenieiren — aufgestellt wurden, um dem Ziele ndherzukommen,
fiir jeden' Schiffstyp sowie fiir jede GroBe und Geschwindigkeit eine prak-
tisch brauchbare Unterlage zur Berechnung des Schiffswiderstandes zu ge-
winnen. Es seien hier aus der groBlen Reihe der in Schiffbaukreisen wohl-
bekannten Forscher dieser zweiten Periode nur genannt: Chapman 1797,
Marestier 1824, Tredgold 1828, Campaignac 1842, Redtenbacher 1853, Bour-
gois 1857, Eckhardt 1858, Rankine 1861/70, Dupuy de Lome 1865, Thorny-
croft 1869, Merryfield 1869, Nystrom 1869 und 1882, Mansel 1879—1896,
Kirk 1880, RauchfuB 1880 und 1886, Middendorf 1880 und 1899, Riehn
1882, Warrington 1898, Afonassief 1900, Bauer 1903, Lorenz 1907; diesc
Liste ist aber keineswegs vollstindig.

Alle diese Versuche und die zur Auswertung benutzten empirischen An-
sitze widerlegten zunichst die Eulersche Auffassung betreffend sein Ele-
mentargesetz, ohne jedoch iiber den Einfluf der Wandneigung am Vor- und
Hinterschiff und iiberhaupt an allen einzelnen Stellen der benetzten Ober-
fliche irgendwelche Klarheit zu schaffen. So war eine besonders auffallende,
damals unerklirbare Erscheinung beispielsweise die Tatsache, daf unter
sonst gleichen Umstinden ein lingeres Boot oder Schiff oft weniger Wider-
stand fand als ein kiirzeres.

Eine eingehende Wiirdigung dieser empirischen Formeln, insbesondere
der ilteren, findet man bei M. Riihlmann, Hydromechanik, Hannover 1880,
hei H. Lorenz, Technische Hydromechanik, Miinchen und Berlin 1910, ferner
bei Rothe, Widerstand und Antrieb von Schiffen, Berlin 1912, sowie bei
Johow-Krieger-Forster ,,Hilfsbuch fiir den Schiffbau* spwohl in den éalteren
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als in den neueren Auflagen. Aber trotz aller Verschiedenartigkeit und Viel-
heit der empirischen Formeln gelang es auch auf diesem versuchsméBigen
Wege nicht, die Aufgabe zu 1sen, einen allgemein giiltigen Rechnungsansatz
zwecks Ermittlung der Widerstiinde neuer Schiffstypen ohne neue Versuche
aufzustellen. Die von dem einzelnen Forscher angegebene empirische Formel
paBte jedesmal gut fiir das betreffende Schiff, durch dessen Untersuchung
die Formel entstanden war; sobald sich aber Form, GriéBe oder Geschwindig-
keit desselben #nderte, versagten sowohl der theoretische Formelaufbau als
auch die empirischen Koeffizienten, so daB ganz offensichtlich der Weg der
empirischen Formeln nicht zum Ziele fiihrte. Es konnte kein Zweifel be-
stehen: Die den Widerstand bedingenden physikalischen Hauptvorgénge bei
der Fahrt des Schiffes waren ihrem ganzen Wesen nach nicht richtig er-
kannt oder gewiirdigt. Auf eine Erfilllung von Ahnlichkeitsbedingungen war
nirgends Riicksicht genommen.

3. Die Losung des Schiffswiderstandsproblems nach dem
Reech-Froudeschen Modellversuchsverfahren und spitere
Vervollkommnungen. Nachdem bereits Aristoteles in seiner Schrift
»Mechanica problemata* Untersuchungen iiber das statische Verhalten von
Stiiben gegen Biegung angestellt hatte, befate sich dann Galilei sehr ein-
gehend 1638 in seinen ,,Discorsi“ (Unterredungen) mit Ahnlichkeitsbetrach-
tungen iiber den Festigkeitswiderstand von Konstruktionsgliedern und von
statisch arbeitenden Maschinen. In Galilei haben wir den Wegbereiter fiir alle
spiteren Forscher im Gebiete der Ahnlichkeitsmechanik zu sehen; er ist der
Schépfer der statischen Ahnlichkeit bei Festigkeitsproblemen, zugleich aber
finden wir bei Galilei bereits auch die ersten Ansétze fiir dynamisch éhn-
liche Vorginge. Wegen dieser schopferischen Leistungen um die Entwick-
lung der Ahnlichkeitsmechanik ist hier das Bild Galileo Galileis als des
Pioniers dieser Wissenschaft beigefiigt worden. Es ist die Wiedergabe nach
cinem Stahlstich in Rithlmanns Werk ,,Vortrige iiber Geschichte der Tech-
nischen Mechanik, Leipzig 1885°. )

Isaac Newton hat dann im Jahre 1687 in seinem grofen Werk ,,Philo-
sophiae naturalis principia mathematica“ in aller Schérfe die Grundvorstel-
lungen und das allgemeine Grundgesetz der dynamischen Ahnlichkeit
zweier Vorginge dargelegt sowie die Bedingungen dafiir entwickelt, daB zwei
Stromungsvorginge vollkommen #hnlich ablaufen. Er hat aber noch nicht
davon gesprochen, da diese formalen analytischen Ahnlichkeitsbeziehungen
die Moglichkeit gewihren, durch Anstellung von Modellversuchen — also in
der Regel von Versuchen im kleinen — zur zahlenmifigen LoOsung eines
verwickelten dynamischen Problems zu gelangen. Aufbauend auf den
Grundlagen von Newtons Ahnlichkeitsmechanik hat sich dann fast zwei
Jahrhunderte spéter der englische Privatgelehrte William Froude das auBer-
ordentliche Verdienst erworben, ein giénzlich neuartiges, sowohl vom rein
analytischen Wege als auch vom empirischen Koeffizientenvorgehen abwei-
chendes, fiir die Praxis bestimmtes ,,Modellversuchsverfahren* erdacht und
in den Jahren von 1869 bis 1879 zwecks Ermittlung des Widerstandes natur-
groBer Schiffe durch zahlreiche eigens hierzu angestellte Versuche und Uber-
legungen zu wirklich praktischem Gebrauch ausgestaltet zu haben?). Das
Froudesche Modellverfahren ist alsdann von vielen Forschern der Schiffbau-
versuchsanstalten, insbesondere aber auch von L. Prandtl und seiner Go6ttin-
ger Schule, unter Verwertung der neuen physikalischen Erkenntnisse allméih-
lich bis in die jiingste Gegenwart zu immer groBerer Vollkommenheit weiter-
entwickelt worden, woriiber Teil VII dieses Aufsatzes nihere Auskunft gibt.

2) Die Ergebnisse von W. Froudes Versuchen sind grofitenteils in den Transactions of the
Institution of Naval Architects, ferner auszugsweise in den englischen Zeitschriften ,, The
Engineer" und ,,Engineering”, insbesondere in den Jahrgingen 1877 bis 1879, niedergelegt. Eine
Zusammenstellung seiner Arbeiten findet man ferner in dem Werk , Froude, The resistance of
ships, Naval professional papers, Washington, Government printing office, 1888" und Z. ,,Schiff-
bau" H. Jahrg., 1900, S. 1.
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Nach Froudes Vorschlag miit man zunéchst den Gesamtwiderstand eines
geometrisch idhnlich stark verkleinerten Modellschiffes im praktischen
Schleppversuch unter Erfiillung des bekannten durch die Schwerebeschleu-
nigung bedingten Modellgesetzes, nach welchem sich die Geschwindigkeiten
von Schiff und Modell wie die Quadratwurzeln aus entsprechenden Léngen
verhalten miissen. Alsdann wird der aus einer von Froude aufgestellten empi-
rischen Formel berechnete Reibungswiderstand des Modells von dessen Ge-
samtwiderstand abgezogen und der so verbleibende Differenz- oder Rest-
widerstand des Modells, das ist dessen Formwiderstand, unter Benutzung
von Ahnlichkeitsbeziehungen auf das groBe Schiff umgerechnet, so da nun
dessen Formwiderstand bekannt wird; der Reibungswiderstand der Haupt-
ausfiihrung wird aus einer besonderen, ebenfalls von Froude aufgestellten
empirischen Formel fiir GroBSschiffe berechnet, so da8 der Gesamtwider-
stand des GroBschiffs bekannt wird.

Aber Froude ist nicht der erste gewesen, der sich mit Scharfblick in diese
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