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Appel, Paul, Dipl.-Ing., Expert beim Verein
Hamburger Assecuradeure, Hamburg, Cursch-
mannstr. 4.

Arcra, Hans, Oberingenieur und Bevollm. der
F. Caesar Wollheim, Schiffswerft u. Maschinen-
fabrik, Deutsch-Lissa b. Breslau, Marienstr. 12.
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der Schiffswerft und Maschinenfabrik Theodor
Hitzler, Hamburg 25, Oben-Borgfelde 25.

Baisch, Ludwig, Oberingenieur, Kiel, v. d.
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Biising, R., Maschinenbau-Direktor der Stettiner
Oder-Werke A.-G., Stettin, GieBereistr. 17.

Buttermann, Ingemeur, Direktor d. German.

Lloyd, Berlin-Grunewald, Hohenzollern-
damm 111.

Cantieny, Georg, Dipl.-Ing.,, Direktor der
Kohlenscheidungsges. m. b. H., Berlin-Siidende,
Langestr. 5. ,

Claussen, Carl, Ingenieur, Kressbronn am
Bodensee.

Cle ppin, Max, Marinebaurat a. D., Oberlehrer u.
Professor andenTechnischen Staatslehranstalten
in Hamburg 26, Lohhof 9 II.

Collin, Max, Marine-Oberbaurat, Danzig-Lang-

fuhr, Hermannshofer Weg 16.

Commentz, Carl, Dr.-Ing., Schiffbau-Ingenieur,
Hamburg 8, Groninger Str. 1.

Conradi, Carl, Marineingenieur, Oslo, Prinsens
Gade 2b.

Cordes, Ténjes, Direktor der A.-G. ,,Neptun®,
Schiffswerft u. Maschinenfabrik, Rostock.

Cossutta, Ferruccio, Ingenieur, Triest, Stablh-
mento Tecnico Triestino.

Coulmann, Wilhelm, Marinebaurat a. D., Ham-
burg, Wandsbeker Chaussee 76.

Croseck, Heinrich, Dipl.-Ing., Bln.-Schoneberg,
Rubenstr. 103.

Dahlby, Gustav, Schiffsmaschinenbau-Ingenieur,
Bergsunds Verkstad Stockholm.

Dammann, Fnednch Schiffbauingenieur, Ham-
burg- Langenhorn, Langenhorner Chaussee 197.

Dannenbaum, Adolf, Dipl.-Ing., i. Fa. Blohm
& VoB, Hamburg 19, Eichenstr. 54.

Dauwe, Robert, Ingenieur-Schiffbaumeister an
der Firma John Cockerill, 14. Avenue Louise,
Hoboken-Antwerpen (Belgien).
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Degn, Paul Frederik, Dipl.-Ing., Direktor der
Howaldtswerke, Kiel-Neumiihlen-Dietrichsdorf,
Lichtenbergskamp 3.

Deichmann, Karl, Ingenieur,
Kleiner Schaferkamp 28 II.

Delfs, Otto, Schiffbau-Ingenieur, Kiel, Wilhel-
minenstr. 14 a.

Demai, Anton, Direktor des Stabilimento
Tecnico Triestino, Triest, Lazzaretto vecchio 38.

Dengel, Roderich, Marinebaurat a. D., Kiel,
Feldstr. 148.

Dentler, Heinr., Ober-Ingenieur d. Atlas-Werke
A.-G., Zweigbureau Stettin, Birkenallee 9.

Deters, K., Direktor, i. Fa. H. Stinnes, Ham-
burg, Hamburger Hof. :

Dieckhoff, Hans, Prof., Vorstandsmitglied der
Woermann-Linie u. der deutschen Ost-Afrika-
Linie, Hamburg, Gr. Reichenstr. 27.

Dietrich, A., Schiffbaudirektor a. D., Braunfels,
Kreis Wetzlar, Fiirst-Ferdinand-Strafe.

Dietze, E., Schiffbau-Ingenieur, Fahr-Vegesack,
Lindenstr. 1.

Dittmer, Georg, Oberingenieur u. Maschinen-
Inspektor, Hamburg - Gr.- Borstel, Borsteler
Chaussee 184.

Dohr, Matth.,, Dipl.-Ing., Baurat, Leiter des
Hamburger Staatsbaggereiwesens, Hamburg 14,
Dalmannstr. 3.

Dohrmann, H., Schiffbau-Direktor der A.-G.
Neptun, Rostock, Friedrichstr. 32.

von Dojmi, Hans, Ober-Ingenieur, Bremen,
Am Wall 143/144.

Domke, R., Ober-Marinebaurat a. W., Wilhelms-
haven, Hollmannstr. 13.

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

Doérr, W. E., Dipl.-Ing., Direktor, Uberlingen
am Bodensee, Bahnhofstr. 29 1.

v. Dorsten, Wilhelm, Ober-Ing., Schiffs- und
Maschinen-Inspektor des Germanischen Lloyd,
Mannheim-Feudenheim, Schiitzenstr. 24.

Drakenberg, Jean, Konsultierender Ingenieur.
Stockholm, Linnegatan 83.

Dressel, Carl, Dr. phil., Dipl.-Ing. des Schiffbau-
faches, Pankow, Hartwigstr. 110.

Dreyer, E. Max, Zivilingenieur fiir Schiff- und
Maschinenbau, Hamburg 11, Steinhoft 3.

Dreyer, Fr., Schiffbau-Oberingenieur, Ham-
burg 21, Petkumstr. 19.

Dreyer, Karl, Oberingenieur der Firma F. Schi-
chau, Elbing, Arndtstr. 3.

van Driel, Abraham, Schiffbau-Ingenieur der
staatlichen niederlindischen Schiffahrts-In-
spektion, Voorburg beim Haag, Rustho-
flaan 24.

Droseler, Regierungsbaurat, Berlin-Lankwitz,
Ziethenstr. 32.

Dyckhoff, Otto, Dipl.-Ing., Direktor der Hansa-
Lloyd-Werke A.-G., Hannover-Linden, Hano-
mag.

Hamburg 6,

Ehrenberg, Ober-Marinebaurat, Berlin W 15,
Wiirttembergische Str. 31/32.

Ehrlich, Alexander, Schiffbau-Ingenieur, Kiel,
Herzog-Friedrich-Str. 56 1.

Eichholz, Ernst, Ingenieur der Firma Rhein-
haflag, Koln, Riehler Str. 53.

Eichhorn, Oscar, Geh. Marinebaurat a. D.,
Danzig-Langfuhr, Hauptstr. 7 II.

v. Eidlitz, Cornél, Dipl.-Ing., Chef der techn.
Abt. d. ,,Adria*, S. A. di Navigazione Marittima,
Fiume.

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

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

Elze, Theodor, Schiffbau-Ingenieur, i. Fa. Irmer
& Elze, Bad Oeynhausen, Mindener Str. 29.
Engberding, Dietrich, Marinebaurat, Berlin-

Schoneberg, Grunewaldstr. 59.

Engehausen, W., Betriebs-Ingenieur, Bremen,
GroBgoschenstr. 25.

Erbach, R., Dr.-Ing., Dipl.-Ing., Ordentlicher
Professor fiir den Lehrstuhl Schiffstheorie und
Entwerfen von Schiffen an der Techn. Hoch-
schule, Danzig, Techn. Hochschule.

Erdmann, Paul, Ing.,, Maschinenbesichtiger d.
Germanischen Lloyd, Rostock, Friedrichstr. 7.

Erhardt, Julius, Dipl.-Ing., Direktor d. Fa.
Ganz & Co., Danubius A. G., Budapest X,
Koé6banyai utca 31.

von Essen, W. W., Ingenieur, Hamburg-Gro8-
Flottbek, Fritz-Reuter-Str. 9.

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

Falbe, E, Dipl.-Ing., Blankenese, Goethestr. 10.

Fechter, ZFErich, Dipl.-Ing., Stellvertretender
Direktor der Union-GieBerei, Konigsberg i. Pr.,
Arndstr. 4.

Fechter, Walther, Ingenieur, Stettin, Bollwerk 3.

Feilcke, Fritz, Dipl.-Ing., Stellvertretender
Direktor der Deutschen Schiff- und Maschinen-
bau Aktiengesellschaft, Hamburg 30, Moltke-
strafBe 47.

Ferdinand, Ludwig, Dipl.-Ing., Oberinspektor
d. Fa. Ganz & Co., Danubius A. G., Budapest, V.,
Vaci ut 204.

Fesenfeld, Wilh.,, Studienrat und Dipl.-Ing.,
Bremerhaven, Biirgermeister-Smidt-Str. 75.

Fichtner, Rudolf, Dipl.-Ing., Ober-Ingenieur u.
Prokurist b. Danneberg & Quandt, Berlin NW 40,
Liineburger Str. 9.

Fischer, Ernst, Schiffbau-Oberingenieur beim
Germanischen Lloyd, Hamburg, Alsterterrasse 3.

Fischer, Karl, Dipl.-Ing., Schiffsmaschinenbau-
Oberingenieur, Danziger Werft, Danzig.

Fischer, G. R., Dipl.-Ing., Major d. kgl. ungar.
Honved-Ingenieurstabes, Wilmersdorf, Kaiser-
allee 157.

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

Flamm, Osw., Dr.-Ing., Geheimer Regierungs-
rat, Professor an der Technischen Hoch-
schule, Nikolassee bei Berlin, Sudetenstr. 47.

Flettner, Anton, Direktor, Berlin W 30, Neue
Bayreuther Str. 7.

Fliege, Gust., Direktor a. D., Bergedorf, Moltke-
strafle 5.

Fliugel, Gustav, Professor, Dr.-Ing., Technische
Hochschule, Danzig-Langfuhr, Hauptstr. 131.

Flood, H. C., Ingenieur und Direktor der Bergens
Mechaniske Verkstad, Bergen (Norwegen).

Fock, John, Oberingenieur u. Prokurist der
Deutschen Werft, Hamburg 8, Norderelbstr. 4.

Foerster, Ernst, Dr.-Ing.,, Hamburg, Alster-
damm 39, Europahaus.

Forner, Georg, Dr.-Ing., Privatdozent an der
Technischen Hochschule, Berlin NW 21, Dort-
munder Str. 13.

Forthmann, Willy, Ingenieur, Hamburg, Mar-
tinistr, 19.
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Fottinger, Hermann, Dr.-Ing., Professor, Berlin-
‘Wilmersdorf, Berliner Str. 65.

Frankenstein, Georg, Schiffbau-Ingenieur,
Stettin, Politzer Str. 80.

Fregin, Fritz, Dipl.-Ing., Prokurist d. Vulcan-
Werke, Stettin, Miihlenstr. 9.

Freundlich, Erich, Dipl.-Ing., Diisseldorf-Ober-
kassel, Sonderburger Str. 24.
Freytag, Emanuel, Ingenieur,

Arningstr. 15.

Friederichs, K., Geheimer Rechnungsrat, Neu-
Finkenkrug, Kaiser-Wilhelm-Str. 49.

Fritz, Walter, Direktor d. E. Wilke A.-G. Holz-
bearbeitungsmaschinen und Werkzeugfabrik,
Berlin N 54, Fehrbelliner Str. 14.

Frohnert, Adolf, Oberingenieur, Hamburg 23,
Ritterstr. 38.

From m, Rudolf, Ober-Regierungsbaurat, Berlin-
Zehlendorf, Irmgardstr. 35.

Fromm, Walther, Ingenieur, Hamburg, Glocken-
giefler -Wall 2 (Wallhof).

Gaede, Heinrich, Schiffbau-Ingenieur, Rends-
burg, Konigskoppel 5.

Garweg, Arthur, Dipl.-Ing.,
Bismarckstr. 31. '

Gebauer, Alex., Schiffsmaschinenbau-Ingenieur,
Werft von F. Schichau, Elbing, Am Lust-
garten 14.

Gebers, Fr.,, Dr.-Ing., Direktor der Schiffbau-
technischen Versuchsanstalt, Wien XX, Bri-
gittenauer Lénde 256.

Gehlhaar, Franz, Oberregierungsrat, Mitglied d.
Schiffs-Vermessungs-Amtes, Berlin-Lichterfelde,
Steinackerstr. 10.

Gemberg, Walter, Dipl.-Ing., Rotterdam, Beu-
keldyk 62b (Heimat: Kiel, Konigsweg 38).
Gerloff, Friedrich, Schiffbau-Direktor der G.

Seebeck A. G., Wesermiinde, Bismarckstr. 62.

Gerner, Fr., Betriebs-Ober-Ingenieur der Fried.
Krupp A.-G., Germaniawerft, Kiel, Hassee,
Schleswiger Str. 45.

Gerisch, Arthur, Betriebsingenieur bei Blohm
& Vofi, Hamburg-KIl.-Borstel, Wellingbiitteler
Landstr. 22.

Gerosa, Victor, Dipl.-Ing., Oberingenieur der
Werft Gusto, Firma A. F. Smulders, Schiedam,
Plein Endragt 13a.

Giebeler, H., Schiffbau-Betriebsingenieur, Kiel-
Gaarden, Werftstr. 125.

Giese, Alfred, Dipl.-Ing., Altona-Othmarschen,
Rosenhagenstr. 44.

Giese, Ernst, Geheimer und Ober-Regierungsrat
a. D., Stettin, Neue Str. 1.

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

Godecken, Ernst, Dipl.-Ing., Hamburg-Gro8-
Borstel, Klotzenmoor 1.

Goos, Emil, Chef des Maschinenwesens der Ham-
burg-Amerika-Linie, Hamburyg 37, Isestralle 111.

Gorgel, Alfred, Dipl.-Ing., Mannheim, Medicus-
strafle 2. .

Grabow, C., Geheimer Marinebaurat, Ritterguts-
besitzer, Rittergut Rarvin bei Gorke, Kreis
Cammin, Pommern.

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

Hamburg 9,

Hamburg 19,

-Graemer, L., Werft-Direktor und Vorstands-

mitglied der Schiffswerft Niiscke & Co., A.-G.,
Stettin, Karkutschstr. 1.

Graf, August, Ingenieur, Hamburg 13, Rutsch-
bahn 27.

Grambow, Adolf, Ingenieur, Schiffs- und Ma-
schinenbesichtiger d. Germ. Lloyd, Vaterstetten
bei Miinchen, Luitpoldring 56.

Grauert, M., Geheimer Oberbaurat, Berlin-Steg-
litz, Humboldtstr. 14.

Grimm, Max, Dipl.-Ing., Regierungsrat im
Reichswehrministerium, Marineleitung, Char-
lottenburg 9, Eichenallee 33.

Gromoll, Johannes, Betriebsdirektor
Hamburg 25, Oben Borgfelde 26a.

Gronwald, Paul, Schiffbau-Ingenieur, Ham-
burg 24, Miihlendamm 30.

Grosset, Paul, Ingenieur, Inhaber der Werk-
zeug-Masch.-Fabr. Grosset & Co., Altona-Elbe,
Turnstr. 42.

Groth, W., Ingenieur, Hamburg 21, Petkumstr. 3.

Grotrian, H., Schiffbau-Ingenieur, Professor
Hamburg-Fuhlsbiittel, Fuhlsbiitteler Str. 589.

Grundt, Erich, Geheimer Baurat, Berlin W 30,
Maafenstr. 17.

Grunert, Kurt, Betriebs-Ingenieur, Wilhelms-
haven, Konigstr. 88.

Gummelt, Carl H., Schiffbau-Ingenieur, Weser-
miinde-Geestemiinde, Schillerstr. 26.

Gundlach, Emil, Techn. Direktor der Schiffs-
werft u. Maschinenfabrik vorm. Janssen &
Schmilinsky A.-G., Hamburg, Gr.-Flottbek
bei Hamburg, Brahmstr. 1.

Gunning, Maximilian, Ingenieur der Marine,
Vlissingen, Badhuisstraat 121.

Giinther, Friedr., Ing., Bremen, Geestemiinder
Strafe 4.

Gitschow, Wilhelm, Dr.-Ing. Germanischer
Lloyd, Berlin W 30, Barbarossastr. 16.

Haack, Otto, Schiffbau - Ingenieur, Stettin,
Am Kbonigstor 8.

Habermann, Egon, Technischer Direktor der
Hessischen Automobilges. A.-G., Darmstadt,
Eichbergstr. 16.

Hadeler, Wilhelm,
Wichmannstr. 4.

Haensgen, Oscar, Maschinenbau-Oberingenieur
u. Prokurist der Flensburger Schiffbau-Ges.,
Flensburg, Marienholzweg 17.

Haertel, Siegfried, Schiffbau-Dipl.-Ing., Berlin,
Charlottenburg, Schaumburg-Allee 10.

Haesloop, Reinhard, Schiffbau-Ingenieur, Bre-
men, A.-G. ,,Weser*, Blumenthal i. H.,
Kaffeestr. 12.

Hagemann, H. Paul, Schiffbau-Ingenieur und
Betriebsleiter der Deutschen Werke, Kiel,
Hardenbergstr. 5. .

Hahn, Paul L., Zivil-Ingenieur, Sachver-
standiger fiir Schiffsmaschinen- und Kessel-
bau, Cassel - Wilhelmshohe, Wilhelmshoher
Allee 271.

Haimann, G., Dr.-Ing., Spandau, Zeppelin-
strale 46 II.

Hammar, Hugo G., Generaldirektor, Aktie-
bolaget Gotaverken, Goteborg.

Hammer, Felix, Dipl.-Ing., Audorf b. Rends-
burg, Kieler Strafle.

Hantelmann, Kurt, Dipl.-Ing,
an der Seemaschinisten- u. Schiffsingenieur-
schule, Flensburg, Stuhrs-Allee.

Hapke, Gustav, Dipl.-Ing., Reg.-Baurat, Berlin-
Schoneberg, Luitpoldstr. 38.

Hardebeck, Walter, Dipl.-Ing., Marinebaurat,
Direktor der Lokomotiviabrik Henschel & Sohn,
Kassel, Wohnung: Lokstedt bei Hamburg,
Werderstr. 23.

i. R.,

Dipl.-Ing., Berlin W 62,

Studienrat
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Hartmann, C., Baudirektor, Vorstand des Auf-
sichtsamtes fiir Dampfkessel und Maschinen,
Hamburg, Juratenweg 4.

Harun, Mustava, Dr.-Ing.,
Bachstr. 5.

Has, Ludwig, Marinebaurat, Riistringen i. O., Bir-
kenweg 14.

Hass, Hans, Dipl.-Ing., Dozent und Professor,
Bergedorf, Hohler Weg 28.

Hechtel, H., Direktor der Schiffswerft Gebr.
Sachsenberg A.-G., Kéln-Deutz.

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

Hede mann, Wilh., Dipl.-Ing., Schiffsmaschinen-
bau-Ing., Obering. d. deutschen Schiff- u.
Maschinenbau Aktiengesellschaft, Abtlg. Act.-
G. Weser, Bremen, Isarstr. 86.

Hedén, A. Ernst, Schiffbau-Direktor, G6teborg,
Mek. Verkstad.

Heidtmann, - H.,, Schiffbau-Ingenieur, Ham-
burg 21, Hofweg 64.

Hein, Hermann, Dipl.-Ing., Schiffbau-Direktor
und Mitglied des Vorstandes der Deutschen
Schiff- und Maschinenbau-Aktiengesellschaft,
Bremen, Holbeinstr. 14.

Hein, Paul, Oberingenieur, Hamburg 30, Bis-
marckstr. 80.

Heinemann, Richard, Zivilingenieur,
burg 9, Kamerunweg 9.

Heinemann, Rudolf, Dipl.-Ing., Direktor der
Junkers-Luftverkehr A.-G., Bln.-Wilmersdorf,
Hindenburgstr. 35 ITL.

Heinen, Joh., Ingenieur und Fabrikbesitzer,
Lichtenberg bei Berlin, Herzbergstr. 24/25.

Berlin-Friedenau,

Ham-

Heitmann, Ludwig, Ober-Ingenieur, Ham-
burg 19, Am Weiher 23.
Heldt, Adolf, Marinebaurat, Kiel, Esmarch-

straBle 53 1.

Hellemans, Thomas Nikolaus, Schiffbau-Inge-
nieur, Muntok auf Banka (Niederl. Indien).
Hemmann, A., Regierungsbaurat, Hochkamp

b. Hamburg, Kaiser-Wilhelm-Str. 8.

Hennig, Albert, Dipl.-Ing., Kiel, Diivelsbeker
Weg 29.

Henning, J. R., Schiffbau-Ingenieur, Berlin
NO 43, Meyerbeerstr. 14 1I.

Hering, Bernhard, Geh. Konstr.-Sekretar, Bin.-
Zehlendorf, Hauptstr. 60/62.

Hermanuz, Alfred, Dipl.-Ing., Kassel-Wilhelms-
hohe, Schmidtstr. 10.

Herner, Heinrich, Dr. phil., Dipl.-Ing., Professor
an der hoheren Schiff- und Maschinenbauschule,
Kiel, Sophienblatt 66.

Hey, Erich, Marinebaurat, Berlin W15, Fasanen-
strafle 58.

Heydemann, Rudolf, Dipl.-Ing., Stettin, Betha-
nienstr. 6. _

Hildebrandt, Hermann, Schiffbau-Direktor, in
Fa. Hermann Johs. Hildebrandt. Bauingenieur-
Biiro, Bremen, Holler Allee 1,

Hildebrandt, Max, Schiffsmaschinenbau-Ober-
ingenieur, Stettin, Politzer Str. 96.

Hilgendorff, Erich, Schiffbau-Oberingenieur,
Berlin W 57, Biilowstr. 57.

Hillebrand, Friedrich, Dipl.-Ing., Geestemiinde,
Ludwigstr. 8.

Hillmann, Bernhard, Schiffbaubetriebs-Ober-
ingenieur, Joh. C. Tecklenberg A.-G., Bremer-
haven, Biirgermeister-Smid-Strafle 27.

Hinrichsen, Erich, Schiffbau-Ingenieur, Ham-
burg 22, Finkenau 27.
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Hinrichsen, Henning, Schiffsmaschinenbau-
Ingenieur, Werft von F. Schichau, Elbing.
Hirsch, Alfred, Direktor, Berlin-Dahlem, Thiel-

Allee 11.

Hoch, Johannes, Direktor der Ottenser Ma-
schinenfabrik, Altona - Ottensen, Friedens-
allee 42.

Hochstein, Ludwig, Oberingenieur, Wandsbek
b. Hamburg, Waldstr. 7.

Hoefer, Kurt, Dr.-Ing., Oberingenieur u. Pro-
kurist d. Germanischen Lloyd, Berlin W 15,
Bleibtreustr. 33.

Hoefs, Fritz, Maschinenbau-Direktor bei G. See-
beck, A.-G., Bremerhaven, Am Deich 27.

Hé6lzermann, Fr., Geheimer Marinebaurat a. D.,
Potsdam, Roonstr. 7. v

Hoff, Wilh., Dr.-Ing., o. Professor an der Tech-
nischen Hochschule zu Berlin. Vorstand der
Deutschen Versuchsanstalt fiir Luftfahrt. E. V.
Copenick, Gutenbergstr. 2.

Hoffmann, W., Betriebsingenieur der Werft
von Blohm & Vofl, Hamburg 19, Marktplatz 4.

Hohn, Theodor, Oberingenieur der Tungchi-
Hochschule, Woosum bei Shanghai, China.

Hollitscher, Wilhelm, Ingenieur, Techn. Direk-
tor d. I. Donau-Dampfschiffahrt-Ges., Wien I11I,
Arenbergring 15.

Holm, Paul, kgl. Direktor d. Maschinistenunter-
richts, Kopenhagen, K, Kristiansgade 12.

Holthusen, Wilhelm, Ziv.-Ing. fiir das Schiffs-
u. Maschinenbauwesen, Hamburg 24, Giinther-
straBe 51.

Holzhausen, Kurt, Dipl.-Ing., Diisseldorf-Ober-
kassel, Diisseldorfer Str. 66.

Horn, Fritz, Dr.-Ing., Professor, Charlottenburg,
Berliner StraBe, Technische Hochschule.

Hornbeck, Albert, Ingenieur, Wandsbek,
Freesenstr. 13.

Hosemann, Paul, Dipl.-Ing., Elbing, Westpr.,
Stromstr. 5.

Howaldt, Georg, Ingenieur, Konsul, Hamburg I,
Moénckebergstr. 7a.

Howaldt, Gerhard, Schiffbau-Ingenieur, Stral-
sund, Schiffswerft von Georg Schuldt, Werft-
strafle 7a.

Hoyer, Niels, Schiffbau-Ingenieur, Linz, Donau,
Schubertstr. 21

Hiillmann, H., Dr.-Ing., Professor, Geh. Ober-
baurat, Berlin W 15, Wiirttembergische Str. 31
bis 32 II.

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

Ibsen, Julius, Dipl.-Ing., GroBflintbek bei
Voorde (Holstein).

Icheln, Karl, Schiffbau-Ingenieur, Hamburg 19,
Oevelgénner Str. 32.

Ilgenstein, Ernst, Oberbaurat, Charlottenburg,
Knesebeckstr. 2.

Immich, Werner, Dr.-Ing., Marinebaurat a. D.,
Maschinenbau-Direktor der Werke Kiel A.-G.,
Kiel, Feldstr. 116 1.

Isakson, Albert, Schiffbau-Oberingenieur, In-
spektor des Brit. Lloyd, Stockholm, Bredgrind 2.

Jaborg, Georg, Ministerialrat, Berlin-Wilmers-
dorf, Wittelsbacherstr. 27.

Jacob, Carl, Dipl.-Ing., Betriebs-Ingenieur bei -

Blohm & VoB, Altona-Bahrenfeld, Wagner-
strafle 31.

Jacob, Oskar, Oberingenieur, StettinI, Kaiser-
Wilhelm-Str. 17.
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Jacobsen, J., Ingenieur, Bergedorf b. Hamburg,
Mo6orkenweg 22.

Jahn, Gottlieb, Dipl.-Ing., Kiel, Niemannsweg 30.

Jahn, Joh.,, Dr.,, Oberreg.-Rat, Bremen, Tech-
nische Staatslehranstalten.

Janssen, Diedr., Oberingenieur, Bremerhaven,
Bogenstr. 11.

Jappe, Fr., Ober-Ingenieur, Schiffsbesichtiger

es Germanischen Lloyd, Danzig-Langfuhr,
Baumbachallee 4.

Johannsen, F., Schiffbau-Ingenieur, Kiel-Wel-
lingdorf, Wehdenweg 20.

Johns, H. E., Ingenieur, Hamburg, Steinhoft 11.

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

Jordan, Desiderius, ungar. Eisenbahn- u. Schiff-
fahrts-Inspektor, Leiter der Schiffahrts-Sektion
der ungar. General-Inspektion fiir Eisenb. u.
Schiffahrt, Budapest II, Foutca 59.

Jourdan, J ohannes, Ingemeur der Hamburg-

‘Amerika- Linie, Hambnurg 30. Moltkestr. 47.

370 Judaschke, Franz Schiffbau-Ingenieur, Ham-

380
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burg-Volksdorf, Eulenkrugchaussee 94.
Jiilicher, Ad., Schiffbau-Ingenieur und In-
spektor des Germ. Lloyd. Bremen, Rutenstr. 29.
Just, Curt, Ministerialrat im Reichswehrmini-
gterium, Marineleitung, Berlin.

Kaerger, Alfred, Patent-Ingenieur, GroB3-Flott-
bek bei Hamburg, Lindenstr. 7.

Kalderach, J. F. A., Oberingenieur, Expert des
Vereins Hamburger Assecuradeure, Hamburg37,
Eppendorfer Baum 9.

Kampfifmeyer, Th., Dipl.-Ing., Direktor a. D.,
Marinebaurat, Riistringen i. O., Birkenweg 18.

Kappel, Henry, Oberingenieur, Cassel-Wilhelms-
hohe, Landgraf-Karl-Str. 27.

Karstens, Paul, Ober-Ingenieur, Altona-Bahren-
feld, Friedhofstr. 15.

Kasten, Max, Schiffbau-Ingenieur, Hamburg-
Langenhorn, Heinfelderstr. 18.

Katzschke, William, Baurat, Direktor d. Deut-
schen Werke Kiel, Akt.-Ges., Geschiftsstelle
Berlin, Berlin W 9, Bellevuestr. 12a.

Kaye, Georg, Baurat, Junker-Luftverkehr A.-G.,
Dessau-Ziebigk, Junkerswerke.

Keiller,James,Oberingenieur, Kabinettskammer-
herr S. M. d. Kénigs von Schweden, Géteborg,
Kungsportsavenyen 4.

Kell, W., Schiffsmaschinenbau-Ingenieur, Bre-
men, Liitzowerstr. 6.

Kelling, Erich, Dipl.-Ing., Hamburg 21, Richter-
strafle 24.

Kellner, Arno, Dipl.-Ing., Hamburg 13, Schlank-
reye 23.

Kem pf, Giinther, Dr.-Ing., Hamburg 33, Schlicks-
weg 21.

Kertscher, Rudolf, Marinebaurat a. D., Direktor
d. Gesellschaft fiir Teerverwertung, Duisburg-
Meiderich, Bahnhofstr. 101.

Kienappel, Karl, Ober-Ingenieur, Elbing, Schiff-
bauplatz 1.

Kiene, Robert, Schiffbau-Dipl.-Ing., Schiedam
(Holl.), Warande 97.

Kiep, Nicolaus,’Dipl.-Ing., Maschinenbaudirek-
tor bei der Deutschen Schiff- und Maschinenbau
Aktiengesellschaft, Hamburg, Werk Vulcan.

Kiepke, Ernst, Maschinen-Ingenieur, Stettin-
Bredow, Derfflingerstr. 4.

Killat, Georg, Marine-Oberingenieur, Berlin-
Wilmersdorf, Laubacher Strafle 37.

Kirberg, Friedrich, Ingenieur, Ministerial-Amt-
mann, Berlin-Steglitz, Ringstr. 57 L.

Klagemann, Johannes, Maschinenbaudirektor
. D., Bln.-Wilmerdorf, Hohenzollerndamm 197.

Klatte, Johs., Ingenieur, Werftbesitzer i. Fa.
J. H. N. Wichhorst, Hamburg, Leinpfad 60.

Klaus, Heinrich, Besichtiger des Germanischen
Lloyd, Berlin-Steglitz, Friedrichruher Str. 31.

Klawitter, Fritz, Ingenieur u. Werftbesitzer,
Danzig, i. Fa. J. W. Klawitter, Danzig, Bra-
bank 1b.

Kleen, J., Oberingenieur, Hamburg, Pappel-
allee 46 1.

Klein, Karl, Betriebs-Oberingenieur, Danzig,
Schichau-Werft.
Klein, Marcell, Dr.-Ing., Privatdozent der

Technischen Hochschule Wien, Zivilingenieur
fiir Schiffbau und Maschlnenbau, Wien XVIII.
Wahringer Giirtel 9.

Klemann, Friedrich, Dr.-Ing., Baurat, Berlin-
Wilmersdorf, Kaiserplatz 16.

Klewitz, Max, Ingenieur, Danzig, Holm-Werft-
geléinde.

Kliemchen, Franz, Dipl.-Ing., Oberingenieur
der Dampfschiffahrtsgesellschaft ,,Neptun,
Bremen, Héafen 60/63.

Klock, Chr., Direktor, Hamburg, Stubbenhuk 10.

Kluge, Hans, Dipl.-Ing., Professor a. d. Tech-
nischen Hochschule Karlsruhe, Mathysstr. 40.

Knauer, W., Direktor, Vorstandsmitglied des
Bremer Vulkan, Vegesack, Gerh.-Rohlf-Str. 17.

Knierer, Clemens, Zivilingenieur fiir Schiff-
u. Maschinenbau, Hamburg 3, Miihlenstr. 50.

Knipping, Paul, Dr.-Ing., Direktor der Bul-
garischen Schiff-Lokomotiv- und Waggonbau
A. G. Varna, Bulgarien, Uliza Ochlizka 10.

Knoop, Ulrich, Dr.-Ing. des Schiffbaufaches,
Neu-Finckenkrug b. Spandau, Poetenweg 64,

Knorlein, Michael, Dipl.-Ing., Oberingenieur
der Fa. Weise S6hne, Halle a. S., L.-Wucherer-
strafe 87.

Knorr, Paul, Studienrat und Professor an der
staatl. hoheren Maschinenbauschule, Elberfeld,
Augustastr. 32.

Koch, Erich, Dipl.-Ing., Direktor i. Fa. Rohr-
bach Metall-Flugzeugbau G. m. b. H., Bln.-
Dahlem, Im Dol 25.

Koch, Hans, Marinebaurat, Potsdam,Vermessung
der Mirkischen Wasserstraflen, Neue Konig-
strafle 31.

Koch, Joh., Schiffbau-Direktor a. D., Neu-
miihlen-Dietrichsdorf b. Kiel, Gr. Ebbenkamp 5.

Koch, W., Dipl.-Ing., Abteilungs-Direktor beim
Norddeutschen Lloyd, Bremen, Dobben 20.

Koch, W., Ing., Schiffswerft Henry Koch A.-G.,
Liibeck, Rathenaustr. 25.

Koehnhorn, Regierungsbaurat, Berlin NW 87,
Levetzowstr. 21.

Kohler, Albert, Ober-Marinebaurat, Wilhelms-
haven, Bismarckstr. 110.

Kolbe, Chr., Werftbesitzer, Wellingdorf bei Kiel.

Kolkmann, J., Schiffsmaschinenbau-Oberinge-
nieur, Elbing, Hohezinnstr. 12.

Ko6lln, Friedr., Dipl.-Ing., Hamburg 24, Eilenau9.

Konig, Robert, Oberingenieur der Schiffswerft u.
Maschinenfabrik Gustavsburg, Mainz, Rhein-
allee 32.

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

Korber, Theodor, Dipl.-Ing., Haarlem, Rozen-
hagenplein 10.
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Koschmider, G., Dipl.-Ing., Obering. bei F.
Schichau, Elbing, Yorckstr. 6.

Kobser, I, Direktor der Norderwerft A.-G.,
Blankenese bei Hamburg, Strandweg 60.

Koster, Georg, Schiffbau-Direktor, Vorstands-
mitglied der Stettiner Oderwerke, Stettin,
Politzer Str. 104 III.

Kraeft, Otto, Schiffbau-Ingenieur, Bremerhaven,
Biirgerm.-Smidt-Str. 129.

Kraft, Ernest, A., Dr.-Ing., Professor a. d. Techn.
Hochschule, Berlin, Direktor d. AEG, Turbinen-
fabrik, Charlottenburg 4, Bismarckstr. 99.

Krainer, Paul, Ordentl. Professor a. d. Techn,
Hochschule Berlin - Halensee,  Kurfiirsten-
damm 136.

Kramer, L., Direktor d. Vertretungsges. m. b. H.
der Germania-Werft, Hamburg 21, Adolph-
strafle 39.

Krasmann, Ernst, Schiffbau-Ingenieur, Ham-
burg 26, Schulenbecksweg 15.

Krause, Hans, Marine-Schiffbaurat, Branden-
burg (Havel), Domlinden 27.

Krebs, Hans, Marinebaurat, Berlin-Steglitz, Am
Stadtpark 1.

Krell, Otto, Dr., Professor, Direktor d. Siemens-

Schuckertwerke, Berlin-Dahlem, Kronberger-
strafle 26.
Kretschmer, Herbert, Schiffbau-Ingenieur,

Hamburg 37, Hochallee 31.

Kretzschmar, F., Schiffbau-Ingenieur, Ziirich,
Rotbuchstr. 36.

Krohn, Heinrich, Zivilingenieur, Neu-Rahlstedt
b. Hamburg, Am Geholz 17.

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

Kriiger, Hans, Marinebaumeister a. D., Direktor
d. J. Frerichs & Co. A. G., Osterholz-Scharmbek.

Kruse, Ludwig, Werftdirektor, Zarkau b. Glogau.

Kucharski, Walther, Ingenieur, Kiel, Neufeldt
& Kuhnke, Betriebs-G. m. b. H., Werk Ravens-
berg.

Kiichler, Paul, Marinebaurat, Wilhelmshaven,
Kronprinzenstr. 9.

Kuck, Franz, Marine-Oberbaurat, Kiel,
strafle 134.

Kuehn, Richard, Schiffbau-Ingenieur, Blumen-
thal (Hannover), Lange Str., Villa Magdalena.

Kiihnke, Max, Regierungsbaurat, stellvertreten-
der Direktor der Deutschen Schiff- und Maschi-
nenbau Akt.-Ges. Bremen, Bulthauptstr. 21.

Kuhsen, Carl, Schiffbau-Ingenieur, Blumenthal
i. Hann., Lindenstr. 106a.

Kurgas, Erich, Dipl.-Ing., Ober-Ingenieur, Kiel,
Bliicherplatz 4.

Feld-

Laas, Walter, Professor, Direktor des Germani-
schen Lloyd, Berlin-Dahlem, Lohleinstr. 41.
Laible, Friedrich, Ingenieur, Elbing, Schiffbau-
platz 1.

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

Lange, Claus, Obering., Vorsteher des Kon-
struktionsbureaus fiir Dieselmotoren der Fa.
Gebr. Sulzer A.-G., Ludwigshafen a. Rh.,
Rheinstr. 12, III.

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

Lange, Johs., Dipl.-Ing., Regierungsrat, Char-
lottenburg, Rontgenstr. 14.

Langhans, Ernst, Dipl.-Ing., Wilhelmshaven,
Kaiserstr. 23 11.

Lankow, E., Ingenieur, Elbing, AuB. Miihlen-
damm 20.

Laudahn, Wilhelm, Ministerialrat, Berlin-
Lankwitz, Meyer-Waldeck-Strafie 2.
Lauster, Immanuel, Dr.-Ing.,, Direktor der

M. A. N., Augsburg, Frolichstr. 14.

Léazer, Max, Schiffbau-Ing., Kiel, Lornsenstr. 50.

Lechner, E., Marinebaurat, Generaldirektor,
KoIn-Bayenthal, Oberlander Ufer 118.

Lehm, Karl, Dipl.-Ing., Werftdirektor a.D.,
Plauen, Vogtland, Antonstr. 1.

Leisner, Ad., Schiffbau-Ingenieur, Berlin W 50,
Spichernstr. 15.

Lempelius, Ove, Dipl.-Ing., Oberingenieur der
Flensburger Schiffb.-Ges., Flensburg, Bauer-
landstr. 1.

Leucke, Otto, Dr. phil., Dipl.-Ing., Hamburg 20,
Beim Andreasbrunnen 4.

Leux, Ferdinand, Boots- und Yachtwerft, Frank-
furt a. M.-Siid, Schifferstr. 94.

Levin, Friedr., Marinebaurat, Kiel, Forstweg 32.

Leymann, Hermann, Dipl.-Ing., Stralsund,
Monchstr. 10.

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

Lilie, Arthur, Oberingenieur u. Bevollméchtigter
von F. Schichau, Danzig, Schichauwerft.

Lincke, Barnim, Dipl.-Ing., Bremen, Utbremer-
strafle 37.

Lindemann, Ehrich, Schiffbau-Ingenieur, Lii-
beck, Victoriastr. 8.

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

Linder, Ernst, Direktor, Stettin 10, Hans-
Sachs-Weg 4.

Lindfors, A. H., Ingenieur, Alingsas b. Gothen-
burg, Schweden, Strand 3.

Lippold, Fr., Schiffbau-Oberingenieur, Ham-
burg 24, Schroderstr. 17.

Loesdau, Kurt, Marinebaurat a.D., Delmenhorst,
Roonstr. 7.

Loflund, Walter, Marinebaurat a. W., Schiffbau-
Abteilungs-Direktor Deutsche Werke Kiel,
Kiel-Gaarden, Werftstr. 132.

Lofvén, Erik Elias, Marinebaumeister, Gothen-
burg, Karl Gustavgatan 15.

Lorenzen, L., Ingenieur bei Blohm & Vo8,
Hamburg 36, Fehlandstr. 46.

Lottmann, Obermarinebaurat, Betriebsdirektor
fiir Schiffbau, Wilhelmshaven, Parkstr. 27.
Luchsinger, Emil, Dipl.-Ing., p. Adr. Verein
Deutscher Ingenieure, Berlin NW 7, Friedrich-

Ebert-Str. 27.

Ludasi, Viktor, Dipl.-Ing., Oberingenieur der
Ganz & Co., Danubius A. G., Budapest,
X. Ko6banyai ut 31.

Ludwig, Emil, Oberingenieur, Hamburg 13,
Grindelhof 56.

Ludwig, Friedrich, Ingenieur u. Fabrikbesitzer,
Bremen, Hartwigstr. 10.

Ludwig, Karl, Dipl.-Ing. Direktor a. D., Ham-
burg 37, Hansastr. 65.

Liihring, F. W., Mitinhaber d. Fa. C. Liihring,
Schiffswerft, Kirchhammelwarden i. O.

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

Magchule, Joh., Oberingenieur, Charlottenburg,
Suarezstr. 2 I11.

Mades, Rudolf, Dr.-Ing., Direktor d. Helix-
Maschinenbau G. m. b. H., Berlin-Schoneberg,
Kaiser-Friedrich-Str. 6.
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Maeder, Fritz, Dipl.-Ing., Regierungsrat,
Spandau, Johannes-Stift, Kérnerhaus.

Mahler, Heinrich, Dipl. Ing Vorstandsmitglied
im Ravené-Konzern, Berlin-Charlottenburg,
Kaiser-Friedrich-Str. 47.

Mainzer, Bruno, Oberingenieur, Techn. Leiter d.
Reederei Paulsen & Ivers, Konsul der Republik
Argentinien, Kiel, Martensdamm 26.

Malisius, Paul, Obermarinebaurat, Bauaufsicht
der Marmeleltung, Kiel, Feldstr. 144a.

Mangold, Walther, Marinebaurat a. D., Kiel,
Holtenauer Str. 179.

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

Matthaei, Wilhelm O., Dr.-Ing., Berlin-Char-
lottenburg, Galvanistr. 7.
Matthias, Franz, Dr.-Ing.,

boisen 40.

Matthiessen, Paul, Zivilingenieur, Blankenese,
Siildorferweg 50.

Matzkait, Edgar, Dipl.-Ing., Direktor der
Schiffswerft u. Maschinenfabrik d. Rigaer
Borsenkomitees, Riga, Basteiboulevard 6, W 5.

Mau, Wilhelm, Dipl.-Ing., Techn. Direktor der
Werft Nobiskrug G.m.b. H., Rendsburg, Groth-
strafle 1.

Mechau, Wilhelm, Schiffbau-Ingenieur, Buenos-
Aires, A d. Mayo 548.

Medelius, Oskar Th., Betriebs-Ingenieur, Gote-
borg, Mek. Verkstad.

Meienreis, Walther, Regierungsrat, Berlin-
Friedenau, Wiesbadener Str. 4.

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

Meier, Bruno, Schiffbau-Oberingenieur d. Dan-
ziger Werft-Eisenbahnwerkstatten A.-G., Dan-
zig.

Meisner, Erich, Marinebaurat a. D., Berlin-
Schlachtensee, Wannseestr. 29.

Menadier, Marinebaurat, Hamburg-Alt-Rahl-

Hamburg, Ra-

stedt, Ohlendorfstr. 17.

Mendelssohn, Franz, Marinebaurat, Danzig-
Langfuhr, Gr. Allee 38.

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

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

Methling, Marine-Oberbaurat,
Steglitz, Sedanstr. 12.

Meyer, Alfred, Maschinen-Ing., Stettin, Bogislav-
strafle 52 Il r., Eingang Turnerstr.

Ministerialrat,

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

Meyer, ZErich, Dr.-Ing.,, Elbing, Bismarck-
straBe 71.

Meyer, F., Schiffbau - Oberingenieur, Danzig,
Schichau-Werft, Hansaplatz 2 b.

Meyer, Franz Jos., Schiffbau-Ingenieur, Werft-
besitzer, Papenburg.

Meyer, H., Dr.-Ing., Dipl.-In
horn, Heinfelder Str. 19.

Meyer, Hans, Techn. Direktor d. Schinag,
Bremen, Domshof 26/30.

Michael, Alfred, Oberingenieur der Atlaswerke,
Bremen, Mathildenstr. 9.

Michaeli, Erich, Marinebaurat a. W., Bitterfeld,
Parsivalstr. 70.

Michelbach, Jos., Schiffsmaschinenbau-Inge-
nieur, Hamburg, Moénckebergstr. 17:

g., Hamburg-Langen-

Kiel - Elmschenhagen, -

Mierzinsky, Hermann, Dipl.-Ing., Direktor der
A. B. Flygindustri Malmé (Schweden) Villa
Sonekulla, Limhamnsvagn.

Misch, Ernst, Oberingenieur des Germanischen
Lloyd, Berlin - Gro8 - Lichterfelde -West, Karl-
strafle 32.

Mitzlaff, Georg, Marinebaurat a. D., Mann-
heim, Otto-Beck-Str. 12.

Mladidta, A. Johannes, Dipl.-Ing., Obersting.
u. Chef d. techn. Depart. d. k. ung. Stromwache,
Budapest I, Zupliget utca 41.

Mohr, Hans, Dr., Altona, Flottbeker Chaussee 176.

Molle Rechnundsrat, Nowawes, Heinestr. 9.

Méllenberg, E., Dipl.-Ing., Schiffbau-Ingenieur,
Bremen, Georg-Groning-Str. 193.

Molsen, Jan, Ingenieur, Direktor der Hafen-
dampfschiffahrt-A.-G., Hamburg 39, Eppen-
dorferstieg 8.

Momber, Bruno, Dipl.-Ing., Werftdirektor a. D.,
Stettin, Grabower Str. 23 1.

Monhemius, S. F., jr. Oberingenieur der Kgl.
Niederlandischen Marine, Helder.

Moétting, Emil B., Zivilingenieur fiir Schiff-
fahrt u. Schiffbau, Bremen, Contrescarpe 186.

Mrazek, Jaroslav, Schiffbau-Ingenieur, Triest 10,
Stabilimento Tecnico. Triestino 10.

Mugler, Julius, Marine-Oberbaurat, Berlin W 30,
Berchtesgadener Str. 12.

Miiller, Bernhard, Obermarinebaurat a. D.,
Wilhelmshaven, Kaiserstr. 38.

Miiller, Emil, Oberingenieur d. Joh. C. Tecklen-
borg A.-G., Geestemiinde, Borriesstr. 16.

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

Miiller, F. H-W., Schiffbau-Ingenieur, Ingenieur-
u. Havarie-Bureau, Geestemiinde, Am Deich 18.

Miiller, Hermann, Schiffbau-Oberingenieur u.
Direktor, Potsdam, Neue Konigstr. 49.

Miiller, Max, Zivilingenieur i. F. Paul Matthiesen
u. Max Miiller, Hamburg 1, Chilehaus A,
Fischertwiete 2, V. Stock.

Miiller, Paul, Marine-Ingenieur, Riistringen i. O.,
Schulstr. 58.

Miiller, Paul Friedrich Carl, Oberingenieur und
Chef der Abtlg. Maschine d. Hamburg-Siid-
amerikan. Dampfschiffahrts - Ges.,, Wandsbek
b. Hamburg, Lowenstr. 5a.

Miiller, Rich., Geh. Oberbaurat, Abteilungschef
im Reichswehrministerium a. D., Berlin-
Wilmersdorf, Spessartstrafie 13.

Mundt, Robert, Direktor der Bayerischen
Schiffbau-Ges. m. b. H., Erlenbach a. Main,
Bayern.

Mustelin, Bruno, Dipl.-Ing., Schiffskonstrukteur
bei der Marineabteilung des Verteidigungsmini-
steriums, Helsingfors (Finnland), Tempel-
gatan 21.

Naglo, Fritz, Dipl.-Ing., Inhaber der ,,Naglo-
Werft*, Berlin-Spandau, Post Pichelsdorf.
Neeff, Fritz, Dipl.-Ing. u. Prokurist d. Deutschen
Schiff- und Maschinenbau - Aktiengesellschaft,

Bremen, Orleansstr. 42.

Neesen, Marinebaurat i. Fa. Pohl & Vent,
G. m. b. H., Altona-Othmarschen, Margareten-
strafle 17.

Nef, Artur, Ingenieur, Hamburg 22, Hamburger
StrafBe 164.

Neugebohrn, Carl, Dr.-Ing., Bergedorf, Roon-
strafle 9.
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Neumann, Bernhard, Schiffbau-Ingenieur, Kiel-
Gaarden, Schulstr. 12.

Neumann, Walter, Schiffbau-Ingenieur, Dessau,
Askan. Pl 5.

Nielsen, Johannes, Schiffbau-Ingenieur, Kiel,
Klopstockstr. 11.

Nilsson, Nils Gustaf, Chef des Kgl. Kommers-
kollegiums, Fahrzeugabteilung, Stockholm.

Noack, Ulr, Schiffbau-Dipl.-Ing., Technische
Staatslehranstalten, Bremen, Friedrich-Wilhelm-
Strafe 49.

Notholt, Alfred, Dipl.-Ing., Hamburg 39, Maria-
Louisen-Str. 102, pt.

Niillein, Georg, Dipl.-Ing. u. Prokurist der
Deutschen Schiff- und Maschinenbau-Aktien-
gesellschaft, Bremen, Bischofstr. 2.

Oberlander, Paul, Dipl.-Ing., Regierungsrat,
Zehlendorf-West, Am Heidehof 3.

Oeding, Gustav, Oberinspektor u. Prokurist des
Nordd. Lloyd, Techn. Betrieb, Bremerhaven,
Biirgermeister-Smidt-Str. 150.

Oelkers, Otto, Schiffbau-Ingenieur, Mitinhaber
der Schiffswerft J.Oelkers, Hamburg, Finkenau 1.

Oertz, Max, Dr.-Ing., Konstrukteur, Hamburg,
An der Alster 84.

Oesten, Karl, Stellvertretender Schiffbau-Direk-
tor der Fr. Krupp A.-G., Germaniawerft, Kiel,
Niemannsweg 96.

Oestman, Erik, Schiffbau-Ingenieur, Stock-
holm, SluBiplan 5.

Ofterdinger, Ernst, Direktor der Deutschen
Levante-Linie, Technischer Betrieb, G. m. b. H.,
Hamburg 1, Ménckebergstr. 7.

Ohlerich, Heinrich, Dipl.-Ing., Wilhelmshaven,
Prinz-Heinrich-Str. 41 II.

Oppers, Emanuel, Dr.-Ing., Reg.-Baum., Be-
ratender Ingenieur, Hamburg 20, Rehhagen 5.

- Orbanowski, K., Generaldirektor der Amstra,

570

575

Wannsee, KI. Seestr. 19.

Ornell, Niels J., Oberlehrer f. Schiffbau in Bergens
Tekn. Skole, Bergen, Harald Haarfagersgade 4.

Ott, Julius, Schiffbau-Ingenieur, Basel (Schweiz),
Alemannengasse 2.

Otto, Walther, Regierungsbaurat, Berlin-Dahlem,
Lentze-Allee 16.

Overbeck, Paul, Stellv. Direktor d. Deutschen
Schiff- und Maschinenbau- Aktiengesellschaft,
Bremen, Kronprinzenstr. 43.

Overhoff, Walter, Dr.-Ing. Generaldirektor d.

Schiffswerft Linz, Wien I, Schwarzenberg- -

platz 18.

Paatzsch, Gustav, Betriebs-Ingenieur, Hamburg,
Finkenwirder Arbeitsamt D. W.

Paech, Hermann, Marinebaurat, Hamburg-Gr.
Flottbek, Bismarckstr. 1.

Paysen, Hans, Ing. und Biirochef der Vulcan-
Werke, Aumund-Vegesack, Nordstr. 15.

Peltzer, Franz Ferdinand, Dipl.-Ing., Ober-
inpenteur 4. Prokarist d. Ehrhardt & Sehmer
A.-G., Saarbriicken 2, Trierer Str. 83.

Peters, A., Regierungsbaurat i. R., Hamburg,
Raboisen 72.

Peters, Franz, stellvertr. Direktor, Godesberg,
Plittersdorfer Str. 41.

Peters, Karl, Betriebs-Ingenieuri. R., Kiel, Feld-
straBe 7—91r.

Petersen, Fr. Alb., Ingenieur, Maschinen-Be-
sichtiger des Germ. Lloyd, Dorfmark - Han-
nover.

Petersen, Hans, Dipl.-Ing., Regierungsbau-
meister, Mitinhaber d. Fa. Zipperling, Kefler
& Co., Hamburg 24, Hartvicusstr. 19.

Petersen, Lorenz, Zivil-Ingenieur, Mitinhaber
der Firma Hein & Petersen, Ingenieur-Bureau,
Hamburg 13, Heinrich-Barth-Str. 29.

Petersen, Otto, Marine-Oberbaurat a.D., In-
genieurbiiro G.m. b. H., Icking bei Miinchen.

Peuss, Franz, Werftdirektor, Elsfleth, Friedrich-
August-Str. 15.

Pichon, Walter,
Averhoffstr. 24.

v. Plato, Felix, Ingenieur, Reval, Tataren-
strae 53.

Plehn, Gerhard, Geheimer Marinebaurat, Danzig,
GroBle Allee 44. .

Pogatschnig, Jos., Schiffbau-Oberingenieur,

ertreter der Werft und Maschinenfabrik
Caesar Wollheim, Breslau, Dessau, Blumenthal-
str. 2711.

Pohl, A., Ingenieur, Kiel, Feldstr. 138 1.

Pollnow, J., Ober-Ing. d. Mineral6lwerke A.-G.,
Hamburg P. 30, Eidelstedterweg 24 1. -

Pophanken, Dietrich, Maschinenbau-Direktor,
Bornhoéved i. Holstein.

Pophanken, Erich, Dr.-Ing., Berlin-Wilmers-
dorf, Deidesheimerstr. 8, b. Gellert.

Popp, Michael, Dipl.-Ing., Hamburg 23, Riickert-
strafe 52.

Poppe, Carl, Zivil-Ingenieur, Bremen, Marga-
rethenstr. 10ec. ‘
Prachtl, Guido, Dr.-Ing., Gen.-Dir. d. Adler-
Werke A.-G., Brandenburg (Havel), Hammer-

straBe 4 III.

PreBe, Paul, Dr.-Ing. e. h., Ministerial-Direktor
im Relchswehrmrimistertim, Geheimer Oberbau-
rat und Chef der Marine-Konstruktionsabtei-
lung, Bln.-Wilmersdorf, Konstanzer Str. 56.

Probst, Martin, Dr.-Ing., Hamburg 37, Inno-
centiastr. 49.

Proll, Arthur, Dr.-Ing., Professor an der Tech-
nischen Hochschule, Hannover, Militarstr. 18.

Dipl. - Ing., Hamburg 21,

Rabbeno, Giorgio, Oberstingenieur bei der
Kgl. italienischen Botschaft, Berlin W 15,
Kurfiirstendamm 197. ~

v. Radinger, Carl Edler, Ing., Geschiftsfiihrer
der Westdeutschen Celluloidwerke, Diisseldorf-
Oberkassel, Kaiser Wilhelm-Ring 12.

Rappard, Jhr. C. van, Direktor van’s Rijskwerf,
Hellevoetsluis.

Rappard, M. Jhr. ir., Schiffbau-Direktor d. Kgl.
Niederlindischen Marine, s’Gravenhage, Mini-
sterie van Marine.

Rasenack, Walter, Marine-Baurat a. D., Ber-
lin-Friedenau, Niedstr. 25.

Rasmussen, Henry, Yacht-Konstrukteur, Mit-
inhaber der Firma Abeking & Rasmussen,
Lemwerder a. d. Weser, Vegesack, Bremer-
strafBe 30.

Rath, Carl, Ingenieur, Berlin- Steglitz, Schlo8-
strafe 17.

Rauert, Otto, Dipl.-Ing., Hamburg 25, Ober-
Borgfelde 15. ' »

Rechea, Miguel, Ingeniero Madrid,
Mariana Pincdo 5.

Rehder, M., Dr.-Ing., Miinchen 2, Mauer-
kircherstr. 16.

Reichert, Gustav, Dipl.-Ing., Kiel, Kleiststr. 27.

Reitzner, Paul, Dipl.-Ingenieur, Mo6dling b.
Wien, An der goldenen Stiege 7.

Naval,

580

585

590

595

600

605



Ordnungsm#Bige Fachmitglieder.

¢10 Rembold, Viktor, Dr.-Ing., Professor a. d.

615

620

625

630

635

Techn. Hochschule, Danzig-Langfuhr, Hohen-
friedberger Weg 6.

Renner, Felix, Dipl.-Ing., Zivil-Ingenieur, Ham-
burg 1, Paulstr. 11.

Richter, Adolf, Dipl.-Ing., Hamburg-Langen-
horn, Heinfelder Str. 4.

Richter, Otto, Schiffbau-Obering. der Deutschen
Werke Kiel A.-G., Kiel, Diisternbrooker Weg 64.

Riechers, Carl, Oberingenieur u. Betriebsleiter
d. Maschinenbau-Abtlg. der Firma F. Schichau,
Elbing, Brandenburger Str. 1.

Rieck, John, Dipl.-Ing., Hamburg-Fuhlsbiittel,
Maienweg- 301.

Riecke, Marinebaurat, Riistringen i. O., Hegel-
straBle 18.

Riemeyer, Marine-Baurat z.
Am Wall 76.

Rieseler, Hermann, Oberingenieur Seccién F.N.,
T. de la casa Echevarrieta y Larrinaga Astilleros
de Cédiz, Cadiz.

Riess, O., Dr. phil, Geheimer Regierungsrat,
Direktor a. D. des Reichsschiffsvermessungs-
amts, Neubrandenburg, Adolf-Friedrich-Str. 13.

Rindfleisch, Max, Werftdirektor, Wesermiinde,
Lehe, Hafenstr. 60.

Roehrig, Hellmuth, Dipl.-Ing., Direktor d. Gas-
u. Wasserwerkes, Barmen, Victoriastr. 27.

Roellig, Martin, Reg.-Baurat, Berlin-Wilmers-
dorf, Uhlandstr. 86.

Roeser, Kurt, Dr.-Ing., Oberingenieur der Fried.
Krupp A.-G., Essen-Rellinghausen, Hagel-
kreuz 26.

Roesler, Leonhard, Ministerialrat u. Binnenschiff-
fahrts-Inspektor im Bundesministerium fiir
Verkehrswesen, Wien XVIII/3, Hockegasse 84.

Roester, Hermann, Schiffbau-Diplom-Ingenieur,
Vegesack-Bremen, Bremer Str. 45.

Rohlffs, Carl, Ingenieur, Altona a. d. Elbe,
Eggerallee 17.

Rohlffs, Willy, Ingenieur, Neu-Rahlstedt, Kaiser-
Friedrich-Str. 11. '

v. Rohr, Joachim, Regierungsbaurat, Stettin,
Friedrich-Karl-Str. 13.

Romberg, Friedrich, Geheimer Regierungsrat,
Professor a. d. Techn. Hochschule zu Berlin,
Nikolassee b. Berlin, Teutonenstrafle 20.

Rose, Konrad, Oberingenieur, Elbing, Friedrich-
Wilhelm-Platz 7.

Rosenberg, Conr.,, Direktor,
Bogenstr. 17.

Rosenberg, Eduard, Ingenieur, Bremerhaven,
Kaiserstr. 3.

Rosenberg, Max, Obering., Amtl. Schiffs- u.
Maschinenbesichtiger, Bremerhaven, Bogen-
straBe 19.

Rosenstiel, Rud., Direktor der Schiffswerft
von Blohm & Vof}, Hochkamp b. Klein-Flott-
bek, Bahnstr. 10.

Roth, C., Generaldirektor, Oberingenieur, Elbing,
Altstadt. Wallstr. 10.

Rottmann, Erich, Direktor, Hamburg 1,
Spitalerstr. 11. ‘
Riicker, Wilkelm, Dipl.-Ing., Prokurist d. Fa.
F. Schichau, Elbing, Schichau-Werft, Damasch-

kestraBle 14.

Rudloff, Johs., Dr.-Ing., Wirkl. Geheimer Ober-
Baurat und Professor, Berlin-Halensee, Joachim-
Friedrich-Str. 32.

Ruprecht, Ernst, Dipl.-Ing., Danzig-Langfuhr,
Schwarzerweg 71.

D., Bremen,

Bremerhaven,
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Sachsenberg, Ewald, Dr.-Ing., Professor d.
Techn. Hochschule, Dresden-A. 27, Westend-
straBe 23.

Saiuberlich, Th., Vorstandsmitglied und tech-
nischer Direktor der Adlerwerke, vorm. Heinr.
Kleyer, A.-G., Frankfurt a. M., Forsthaus-
straBe 107a.

Sass, Friedrich, Dr.-Ing., Berlin-Charlotten-
burg, Sophie Charlottenstr. 57/58.

Schifer, Dietrich, Dr.-Ing., Ministerialrat a. D.,
Berlin-Steglitz, Friedrichstr. 7.

Schifer, Paul, Schiffsmaschinenbau-Ingenieur
u. Biirochef d. Joh.C. Tecklenborg A.-G.,
Langen Nr. 141, Bez. Bremen.

Schaffran, Karl, Dr..-Ing., Leiter des wissen-
schaftlich-technischen Instituts fiir Schiffs-
antrieb Altona (Elbe), Bergstr. 265.

Scharlibbe, Ludwig, Dipl.-Ing. Direktor bei
Borsig, Berlin-Tegel, Veitstr. 21.

Schatzle, Jos. H., Oberingenieur, Hamburg,
Saling 13.

Schellenberger, F. J., Direktor d. Bayerischen
Schiffbau-Ges. m. b. H. vorm. Anton Schellen-
berger, Erlenbach a. Main.

Scherbarth, Franz, Dipl.-Ing., Stettin, Gra-
bower Str. 12.

Scheunemann, Georg, Schiffbau - Betriebs-
Ingenieur, Stettin, Derfflingerstr. 20.

Schilling, Walter, Dr.-Ing., Erfurt, Herren-
berg 22.

Schirmer, C., Geheimer Marinebaurat, Wil-
helmshaven, Roonstr. 41.

Schirmer, Georg, Marinebaurat, Wilhelmshaven,
Parkstr. 34 I1.

Schirokauer, Felix, Dipl.-Ing., Germanischer
Lloyd, Berlin NW 40, Alsenstr. 12.

Schlichting, Ministerialrat im Reichswehr-
ministerium (Marineleitung), Steglitz, Wrangel-
strafBe 10.

Schlueter, Fr., Marinebaurat a. D., Berlin W 15,

Pariser Str. 20.

Schmedding, Ad., Marinebaurat, Alt-Rahl-
stedt b. Hamburg, Waldstr. 50.

SchmeiBer, Marinebaurat, Berlin-Schéneberg,
Wexstr. 63.

Schmidt, Eugen, Marine-Oberbaurat a. D., Kiel,
Holtenauer Str. 65.

Schmidt, G., Wilhelm, Dr.-Ing., Schriftleiter
beim V. d. 1., Berlin-Friedenau, Feurigstr. 2.

Schmidt, Harry, Geheimer Marinebaurat, Berlin,
Gro8-Lichterfelde-West, Berner Str. 15.

Schmidt, Heinrich, Ministerialrat im Reichs-
wehrministerium, Marineleitung, Berlin - Char-
lottenburg, Soldauerallee 15.

Schmidt, Rudolf, Dr.-Ing., Inhaber d. Firma
Steup & Dr. Schmidt, Bremen, Wachmannstr. 53.

Schmiedeberg, Wilhelm, Ingenieur, Stettin-
Grabow, GieBereistr. 25.

Schmieske, Carl, Oberingenieur, Bremen 9,
Wangerooger Str. 12.

Schnadel, Georg, Dr.-Ing., Professor a. d. Techn.
Hochschule, Charlottenburg 9, Mecklenburg-
Allee 22.

Schnapauff, Wilh., Professor, Berlin-Zehlen-
dorf, Jghannesstr. 12. "

Schneider, Edgar, Oberingenieur, Rheinschiff-
fahrts-G. m. b. H. Mannheim, Mollstr, 30.

Schneider, F., Schiffbau-Ingenieur, Hamburg 8,
Holzbriicke 8.

Schneider, Rudolf, Dipl.-Ing., Betriebs-Ing. d.

Vulkan-Werke, Hamburg 21, Osterbeckstr. 9.
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Schnitger, Liibbe, Obering. u. Prokurist der
Deutschen Schiff- und Maschinenbau-Aktien-
gesellschaft, Bremen, Hohenzollernstr. 7.

'Scholz, Wm., Dr.-Ing., Schiff- u. Maschinenbau-

Direktor, Vorstandsmitglied der Deutschen
Werft A.-G., Kleinflottbek bei Hamburg.

Schoeneich, Hugo, Dr.-Ing., Oberregierungsrat,
Mitglied d. Reichsversicherungsamts, Spandau,
Feldstr. 49.

Schoening, Hermann, Fabrikbesitzer, Berlin«
Frohnau, Franziskanerweg 23/24.

Schotte, Friedrich, Marinebaurat, Berlin W 50,
Niirnberger Platz 3.

Schowalter, Johannes, Dipl.-Ing., Berlin-Wil-
mersdorf, Deidesheimer Str. 22.

Schriever, L., Ingenieur auf Dampfer ,,Colum-
bus®, Hamburg, Moltkestr. 55.

Schréder, Hans, Zivilingenieur fiir Schiffbau,
Yacht-Konstrukteur, Berlin W 57, Biilowstr. 66.

Schréder, Hermann, Dipl.-Ing., Danzig-Lang-
fuhr, Am Johannisberg 1.

Schroder, Paul, Schiffbau-Ingenieur, Ham-
burg 19, Emilienstr. 55.

Schroeder, Richard, Betriebsingenieur
Schichau-Werft, Danzig, GroSe Allee 36.

Schubert, E., Schiffbau-Ing., Hamburg 19,
Eichenstr 19.

Schulthes, K., Marinebaurat a. D., Vertreter
der Fried. Krupp A.-G, Berhn Llchterfelde,
Bernerstr. 18.

Schultz, Alwin, Oberingenieur und Prokurist der
Deutschen Schiff- und Maschinen-Aktiengesell-
schaft, Werk Joh. C. Tecklenborg, Weser-
miinde- Geestemiinde.

Schultz, Heinrich, Dr.-Ing., Ober-Ing. bei der
Werft von Blohm & Vo8, Hamburg, Schrot-
teringsweg 14.

Schulz, Bruno, Marine-Oberbaurat, Berlin-Wil-
mersdorf, Holsteinische Str. 26.

Schulz, Carl Schiffbau-Ingenieur, Hamburg,
Claudiusstr. 33.

Schulz, Carl, Ingenieur, Betriebschef der Kessel-
schmwde und Lokomotivenfabrik F. Schichau,
Elbing, Trettinkenhof.

Schulz, Christian, Marine - Schiffbaudirektor,
Wilhelmshaven, Adalbertstr. 6.

Schulz, Richard, Dipl.-Ing.,
Erfurt, Briihler Str. 38a.

Schulze, Fr. Franz, Werftdirektor der 1. priv.
Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, = Buda-
pest III, haj6gyér.

Schiirer, Friedrich, Marinebaurat a. D., Buenos
Aires, Berlin-Lichterfelde, Lukas-Cranach-Str.6.

Schwarz, L., Dr.-Ing., Schiffbau-Direktor a. D.
der Stettiner Maschinenbau-Akt.-Ges. Vulcan,
Hamburg 13, Schlankreye .35 ptr. .

Schwarz, T]ard Geheimer Marinebaurat a. D.,
Wandsbek Freesenstr. 15.

Schweder, Joachim, Dipl.-Ing., Schiffbau-
ingenieur, Stettin, Gabelsbergerstr. 44.

Schwerin, Otto, Marine-Oberingenieur i. R.,
Berlin-Friedenau, Kaiserallee 108.

Seide, Otto, Ingenieur, Bremen, Oldesloer Str. 8.

Severln C., Oberingenieur, Breslau, Friedrich-
Wllhelm Str. 3.

Sieg, Georg, Marinebaurat, Regierungsbaurat
a. W., Stettin, BarmmstraBe 231111

Slema,nn Dr.-Ing., Oberlehrer a. d. techn.
Staatl. Lehra,nstalten, Bremen, Isarstr. 69.

Simon, Otto, Dipl.-Ing., Direktor der Gewerk-
schaft Elise I1, Halle, Konigstr. 87.

der

Regierungsrat,

!
|
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Smith, Danchert, Dr.-Ing., Oslo, Gabelsgatan 21.

Smitt, Erik, Schiffbau-Ingenieur, Gothenburg,
Vasagatan 4.

Sokol, Franz, Direktor, Skoda-Werke, Pilsen,
Tschecho-Slowakei.

Sombeek, C., Stellvertretender Direktor des
Germanischen Lloyd, Hamburg, Jordanstr. 51.

Sommer, Aloys, Schiffbau-Dipl.-Ing., Bremen,
Lindenhofstr. 44.

S piess, Marinebaurat a. D. u. Handlungsbevoll-
michtigter d. A.-G.Weser, Bremen, Fitgerstr.25.

Spruth, Hans, Dipl.-Ing., Fabrikdirektor a. D.,
Berlin-Lankwitz, Kaulbachstr 45.

Stach, Erich, Marinebaurat, Berlin-Steglitz,
Sedanstr. 20 a.

Stammel, Paul, Ingenieur, Hamburg 3, Miihlen-
strafle 50.

Stauch, Adolf, Dr.-Ing.,, Oberingenieur und
Direktor in der Zentralverwaltung der Siemens-
Schuckert-Werke, G. m. b. H., Charlottenburg 5,
Kaiserdamm 113.

Steegmann, Erich, Schiffbau-Ingenieur bei
F. Schichau, Elbing, Talstr. 13.

Steinbach, Erich, Ingenieur, Frankfurt a. M.,
Kettenhofweg 104.

Steinbeck, Friedr.,
strafle 14.

Steinberg, Fritz, Schiffbau-Ingenieur, Hamburg,

Ingenieur, Rostock, Georg-

- Collaustr. 5.

von den Steinen, Carl, Dr.-Ing., Marinebaurat,
Bergedorf bei Hamburg, Griiner Weg 2.

Steiner, F., Techn: Werft-Direktor a. D. Mann-
heim, Rennershofstr. 11.

Stellter, Fr., Schiffbau-Ing., Kiel, Kaistr. 24.

Stemmer, Henry, Dipl.-Ing., Berlin NW 21,
Essener Str. 17 1. _

Stern, Fritz, Schiffbau-Ingenieur, Prokurist der
Firma Schulte & Bruns, Emden, Bentinksweg 2.

Stockhusen, Schiffbau-Oberingenieur, Neu-
miihlen-Dietrichsdorf b. Kiel, Augustenstr. 10.

Strache, A., Marine- Oberbaura.t Hermsdorf,
Séachsische Schwelz

Strebel, Carlos, Oberingenieur, Leiter d. Ham-
burg. Zweigbureaus der Atlaswerke, Ham-
burg 24, Armgardstr. 28.

Strehlow, Bernhard, Schiffbau-Dipl.-Ing., Nr. 9
Schinotani, Sumacho, Kobe, Japan b. Ad.:
Dipl.-Ing. H. Woblfarth, Stolp, Henkelstr. 4.

Strelow, Waldo, Dr.-Ing., Schiffs- und Schiffs-
maschinenbau-Ingenieur, Hamburg 39, Fleming-
strafle 4.

van der Struyf, J., Oberingenieur der Kgl.
Niederlindischen Marine, Haag, Laan van
N. Oost-Indie 222,

Siichting, Wilhelm, Dipl.-Ing., Oberingenieur,
Hamburg 39, Blohm & Vo8, Sierichstr. 70.
SiiB, Georg, Konstr. - Ingenieur bei A. Borsig,

Berlin- -Tegel, Buddestr. 19.

Siiss, Peter Ludwig, Betriebsingenizur der
Vulcan-Werke, Stettin-Bredow, Neue Vulcan-
strafle 1.

Siissenguth, H., Marine-Oberbaurat, Danzig-
Langfuhr, Kastanienweg 8.

Siissenguth,W.,Schiffsmaschinenbau-Ingenieur,
Werft von F. Schichau, Elbing, Sonnenstr. 68.

Siitterlin, Georg, Oberingenieur der Werft von
Blohm & Vof, Hamburg-Blankenese, Schiller-
strafle 42.

Techel, H., Dr.-Ing., ehr., Direktor des Inge-
nieurskantoor. voor Scheepsbouw N. V. 23,
Den Haag, Hofzichtlaan 24.
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Techow, Alfred, Marinebaurat a. D., Watten-
beck, Post Bordesholm, Holstein.

Telfer, Edmund, Assistant Naval Architect,
The Monitor Shipping Corporation, New-Castle
on Tyne, 5 St. Nicholas Buildings. '

Teubert, Wilhelm, Dr.-Ing., Regierungs- u.
Baurat, Mannheim, Hebelstr. 13.

Thierry, Julius, Dipl.-Ing., Berlin-Wilmers-
dorf, Helmstedter Strafie 15.

Thilo, Adolf, Zivilingenieur, Riga (Lettland),
Kiiterstr. 10. .

Thye, Bruno, Dipl.-Ing., Berlin - Wilmersdorf,
Kaiserallee 27.

Tillmann, Max, Dr.-Ing.,
Eilenau 13.

Totz, Richard, Professor, Direktor der 1. priv.
Donau - Dampfschlﬁ -Ges. und Mar.- Ober-Ing.
d. R: Wien XVIII, Gersthoferstr. 126,

Toussaint, Heinr.,, Berlin-Lankwitz,
mannstr. 23 ptr. -

Tradt, M., Dipl.-Ing, Schiffbaudirektor der
Howaldt- Werke, Kiel, Diisternbroock 132.

Trautwein, William, Vereidigter Sachverstéand.
f. Schiffe w. Schiffsm., Duisburg-Ruhrort,
Harmoniestr. 11.

Trimmler, Fritz, Inhaber d. Fa. W. & F.
Triimmler, Spezialfabrik fiir Schiffsausriistungen
usw., Miilheim a. Rh., Delbriicker Str. 25.

Tiirk, Richard, Oberingenieur der Vereinigungs-
Ges. Rhein. Braunkohlenbergwerke, Abtlg.
Schiffahrt, Wesseling, Bez.C6ln, Romerstr.27/29.

Hamburg 24,

Wald-

Uhlig, Alfred, Direktor der Hamburger Elbe-
Schiffswerft A.-G., Hamburg, Haynstr. 33.
Ulffers, Otto, Ober-Marinebaurat, Wilhelms-
haven, Prinz-Heinrich-Str. 41.

Ullmann, Th., Dipl.-Ing., Elektrizitdtswerk,
Coblenz a. Rh., Eltzerhof-Str. 6 II.

Ulrichs, Carl, Dipl.-Ing., Bremen, Gropelinger
Heerstr. 413. ,

Unger, Johannes, Schiffbau-Ingenieur, Bremen,
Freiberger Str. 42,

Vedeler, Georg, Dipl.-Ing., Bergen (Norwegen),
Kalfarlien 21.

v. Viebahn, Friedrich Wilhelm, Dr.-Ing,;

. Daimler Benz Akt.-Ges., Verkaufsstelle Ham-
burg, Alsterdamm 16/19.

Vogel, Hans, Oberingenieur, Technical adriser of
Mitsubishi & Kawasaki Dockyard Co., Nishi-
mada-Neno, 542 Higashihara, Kobe shigai,
Japan.

Vogt, Paul, Werftdirektor a. D.,

Fitgerstr. 38,

Vollmer, Franz, Schiffbau- Betnebsmgemeur der
Stettiner Oderwerke, Stettin, Kronenhofstr. 8.

Vollrath, Willibald, Dipl.-Ing., Bremen, Paschen-
burgstr. 27.

Vos, Bernard, Dipl.-Ing., Chef-Betriebsleiter d.
Schiffsbaues beim Etablissement Feyenoord.
Rotterdam, Mathenesserlaan 19b.

Vo8, Karl, Ingenieur, Warnemiinde, Bliicherstr. 7.

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

Vrede, Anton, Dipl.-Ing., Bochum i. Westfalen,
Marktplatz 2 IT bei Altegér.

Bremen,

Wach, Hans, Dr.-Ing., Generaldirektor der
Deutschen Schiff- und Maschinenbau-Aktien-
gesellschaft, Bremen, Blumenthalerstr. 9.

Jahrbuch 1929.

Waechter, Franz, Schiffbau-Ingenieur und Sach-
verstandlger der Danziger Handelqkammer,
Danzig, Kohlenmarkt 9.

Wagner, Rud., Dr. phil., Direktor der Wagner-
Hochdruck- Dampfturbmen A.-G., Hamburg,
Bismarckstr. 105.

Wahl, Gustav, Schiffbau-Oberingenieur, Kiel,
Feldstr. 90.

Walcher, Ernst, Marinebaurat, Kiel, Kirchenstr.3.

Waldmann, Ernst, Dr.-Ing., Volksdorf Bez.
Hamburg, Vensenbalken 64.

Wialde, Rudolf, Dipl.-Ing., o. Professor a.d.
Techn. Hochschule, Darmstadt, Im Geisensee 9.

Walter, J. M., Ingenieur und Direktor, Berlin
W 35, Steglltzer Str. 21.

Walter, M., Dr.-Ing., Schiffbau-Direktor, Bre-
men, Lothnnger Str. 47.

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

Wandesleben, Dipl.-Ing., Essen - Ruhr, Zwei-
gertstr. 2.

Wanner, E., Schiffahrtsdirektor a. D., Miinchen-
buchsee bei Bern.

Weber, Heinrich, Dipl.-Ing., Marinebaurat i. R.,
Warnemunde, Dlednchsha,o'en Chaussee 29.

Weber, Moritz, Dr., Professor an der Tech-
nischen Hochschule zu Berlin, Nikolasee, Liick-
hofstr. 19.

Weber, Norbert, Ing., Oberinspektor d. D. D. G.
G., Korneuburg, Werfte, Nied. Osterreich.

Weh ber, Friedr., Zivilingenieur, Kiel, Ringstr. 55.

Weichazrdt, M&rmebaurat Bremen, Soege-
strafBe 23 III.

Weidehoff, Georg, Dr.-Ing., Oberingenieur der
A.E.G. Turbmen_fa.bnk Berlin NW 87, Agri-
colastr. 7.

Weinblum, Georg, Dipl.-Ing., Danzig-Langfuhr,
Technische Hochschule.

Weir, William, Lord, i. F. Mess™. G. & J. Weir,
Ltd. Cathcart,. Glasgow.

Weitbrecht, Dr.-Ing., stellvertr. Direktor, Ber-
lin NW 87, Schleppversuchsanstalt Schleusen-
insel im Tiergarten.

Wellmann, Max, Ingenieur, Altona -Elbe,
Langenfelderstr. 45.

Wels, Wilhelm, Ingenieur, Inhaber der Wels-
Werft, Kiel, Liibecker Chaussee 27a.

Wendenburg, H., Baurat u. Schiffbaudirektor
a. D., Bremen, Hohenlohestr. 11a.

Wermser, Felix, Regierungsbaurat, Rendsburg,
Saatsee.

Werneke, Paul, Oberingenieur u. Bevollméach-
tigter der Motoren-Werke Mannheim, vorm.
Benz & Co., Verkaufsbiiro, Hamburg 19,
Lutterothstr. 5.

Westphal, Gustav, Schiffbau-Ingenieur, Fried.
Krupp A.-G., Germaniawerft, Kiel, Bellmann-
strafe 15

Wiebe, Ed., Oberingenieur, Werft von F. Schi-
chau, Elbing, Sonnenstr. 67.

Wiebe, Th., Schiffsmaschinen-Ingenieur, Biiro-
leiter fiir Handelssch:ffsma,schmenbau, Mann-
heim, Lameystr. 18.

Wiegand, V., Ober-Ingenieur, Danzig-Langfuhr,
Falkweg 9.

Wiegel, Richard, Ober-Marinebaurat, Maschinen-
bau-Direktor i. R., Zeitz, Vater-Jahn-Str. 10.

Wiemann, Paul, Ingemeur und Werftbesitzer,
Brandenburg a. H.

Wiesinger, W., Marinebaurat a. D., Direktor
der Frerichs & Co. A.-G., Einswarden i. O.
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Wigankow, Franz, Fabrikant, Charlottenburg,
Kaiserdamm 30.

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

Winter, Johann, Oberingenieur, Hamburg,
Zippelbaus 18, Seeberufsgenossenschaft.

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

Wippern, C., Direktor d. tecbn. Betriebes des
Norddeutschen Lloyd, Hamburg 23, Wagner-
straBBe 103.

Wischer, Herbert, Regierungsbaurat, Zehlen-
dorf-W., Elsestr. 11.

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

Wittmann, Wilhelm, Marine- u. Regierungs-
baurat, Berlin-Steglitz, Siemensstr. 7.

Wolfram, Siegfried, Dipl-Ing., Obering. b.
Bremer Vulkan, Vegesack, Weserstr. 65.

Woélke, Hermann, Oberingenieur, Berlin-Frie-
denau, Kaiserallee 90 I.

Wolter, Friedr., Dr.-Ing., Hamburg 20, Loehrs-
weg 2a.

Worsoe, Wilh., Ingenieur, Germaniawerft, Kiel,
Lerchenstr. 7.

Wurm, Erich, Marinebaurat, Wilhelmshaven,
Adalbertstr. 32.

Wustrau, ‘-H., Marinebaurat a. D., Berlin-
Wilmersdorf, Westphilische Str. 82.

Zeyss,Edgar-Georg, Dr.-Ing.,Direktor d. Hammer
& Co. G. m. b. H.,, Hamburg 30, Neuerwall 75.

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

Ziegelasch, Dipl.-Ing., Direktor der Ruten-
ganio, Tukuya, Tanganyika, Territory, Central
East-Africa.

Ziehl], Emil, Direktor, Berlin-WeiBensee, GroSe
Seestr. 5.

Zimmermann, Erich, Dr.-Ing., Marinebaurat
a. D., Bremen, Georg-Groéning-Str. 70.

Zimnic, Josef Oscar, Marine- Oberingenieur.
Wiener-Neustadt, Miihlgasse 11.

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

5. Mitglieder.
a) Lebenslingliche Mitglieder:

Andreae, Enno, Gesellschafter u. Geschifts-
fiihrer der deutschen Bitnamel Gesellschaft
m. b. H.,, Hamburg, Wandsbeker Chaussee 18.

Arndt, Alfred, Dipl.-Ing., Berlin W35, Kur-
fiirstenstr. 53.

Ardelt, Paul, Direktor der Ardeltwerke, G. m.
b. H., Eberswalde.

Ardelt, Robert, Dr., Direktor der Ardeltwerke,
G. m. b. H., Eberswalde.

Benson,Arthur, Direktor, Hissleholm, Schweden.

Boninger, Carl F., Direktor der S. K. F. Norma,
G. m. b. H., Berlin-Grunewald, Menzel-
strale 13/15.

v. Borsig, Ernst, Kommerzienrat und Fabrik-
besitzer, Berlin N 4, Chausseestr. 6.

Buchloh, Hermann, Reeder, Miilheim-Rubhr,
Friedrichstr. 28.

Biindgens, Anton, Dr. jur. Assessor, Syndikus,
Kiel, Sophienblatt 21—23.

Claussen, Carl Fr., Kaufmann, Gr. Flottbeck-
Othmarschen, Diirerstr. 8.

Cuno, Wilhelm, Dr., Geh. Oberregierungsrat a. D.,
Generaldirektor d. H. A. L., Hamburg, Alster-
.damm 25.

Enstrom, Axel, Dr. phil,
Stockholm, Grevturegatan 24.

Falk, Hans, Ingenieur, Diisseldorf, Bachstr. 15.

Forstmann, Erich, Kaufmann, i. Fa. Schulte
& Schemmann und Schemmann & Forstmann,
Hamburg, Neueburg 12.

Frohlich, Theodor, Maschinenfabrikant, Berlin
NW 7, Dorotheenstr. 35.

Froriep, Otto, Dr., Fabrikbesitzer, Rheydt,
Steinstr. 2.

Kommerzienrat,

GeBler, Otto, Dr., Oberbiirgermeister, Niirnberg.

Gilles, Alfred, Hiittendirektor, Miilheim-Ruhr,
Scheffelstr. 7.

Griinthal, Ingenieur und Mitbesitzer der Eilen-
berg-Moenting & Co. m. b. H., Schlebusch-
Monfort, Diisseldorf, Lindemannstr. 8.

Grutzner, Fritz, Konsultierender Ingenieur,
c/o Fairbancks, Morse & Co., Milwaukee Road,
Beloit, Wis. U.S. A.

v. Guilleaume, Max, Geheimer Kommerzienrat,
Remagen a. Rh., Haus Calmuth.

Harder, Hans, Berlin-Britz, Jahnstr. 74.

Heineken, Phil, Dr.-Ing., Prisident des Nord-
deutschen Lloyd, Bremen.

Herken, Emil, Direktor der Oberschlesischen
Eisen-Industrie A.-G. fiir Bergbau u. Hiitten-
betrieb, Grunewald, Hubertusbaderstr. 14.

Hirsch, Siegmund, General-Direktor, Vorstand
der Hirsch, Kupfer- u. Messingwerke A.-G.,
Berlin NW 7, Neue Wilhelmstr. 9/11.

Jercke, Otto, Direktor, Wien I, Franz-Josefs-
Kai 7/9.

Johnson, Axel Axelsen, General-Konsul, Stock-
holm, Wasagatan 4.

Johnson, Gustav John, Dr. jur., Kriegsgerichts-
rat, Stockholm, Jakobsgatan 28.

Johnson, Helge Ax:son, Hovjagmaistare, Stock-
holm, Hovslagaregatan 5.

Karcher, Carl, Reeder, i. Fa. Raab, Karcher
& Co., G. m. b. H., Mannheim, Otto Beckstr. 23.
Kiep, Johannes N., Deutscher Konsul a. D.,
Ballenstedt (Harz), Haus Kiep. .
Kosche, Arno, Direktor der Nordsee-Handels-
A.-G., Hamburg 1, Gerhofstr. 2, Adlerhof.
Krupp von Bohlen und Halbach, Dr. phil,
AuBerordentlicher Gesandter und bevollméch-
tigter Minister, Essen-Ruhr, Villa Hiigel.
Kubatz, Alfred, Dr., Inh. d. Schiffs- u. Abwrack-
werft, Berlin W 35, Liitzowstr. 89/90.
Kiichen, Gerhard, Dr., Kommerzienrat, Miilheim
a. d. Ruhr, Uhlenhorster Weg 29.
Kuewnick, Franz A., Kapitin, 928 Hudson-
street, Hoboken, N.-J.

Lehmann, Bruno, Stahlwerks-Direktor, Berlin-
Lichterfelde, Dahlemer Str. 62.

v. Linde, Carl, Dr., Dr.-Ing., Geheimer Hofrat,
Professor, Miinchen, Heilmannstr. 17.
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Lindquist, Erik Gustav Werner, Zivilingenieur,
Kungl. Tekniska Hogskolan, Valhallavigen,
Stockholm.

Ljungman, Andreas, Dipl.-Ing., Direktor d.
Bergsunds Mekaniske Verkstatts A.-B., Stock-
holm, Nickstromsgatan 2, 5 tr.

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

Miarklin, Ad., Kommerzienrat, Goslar, Garten-
strafe 1.

Meister, Carl, Direktor der Schiffs- u. Maschinen-
bau-A.-G., Mannheim.

Moleschott, Carlo H., Ingenieur, Konsul der
Niederlande, Rom (21), Via Gaeta 26.

Monfort, Jos., Ingenieur und Maschinenfabrik-
Besitzer, M.-Gladbach, Kronprinzenstr. 21.

Miiller, Paul H., Dr.-Ing., Hannover, Rumann-
strafle 29.

v. Parseval, August, Dr., Professor, Major z. D.,
Charlottenburg, Niebuhrstr. 6. :

Pekrun, Hermann, Ingenieur und Fabrikbesitzer,
Coswig in Sachsen.

Petersen, Boye, Reederei-Inspektor bei F. Laeisz,
Hamburg, Trostbriicke 1.

Pfeiffer, W., Kommerzienrat, Diisseldorf, Hof-
gartenstr. 12a.

Pohlmann, Ludwig, Kaufmann, Hamburg 36,
Génsemarkt 33, Nicolhof.

Ravené, Louis, Geheimer Kommerzienrat, Dr.
phil,, Berlin C 19, Wallstr. 5—S8.

Ravené, Peter, Konsul, Mitinhaber der Ravené-
schen Firmen, Berlin C 19, Wallstr. 5—S8.
Rickmers, P., Generaldirektor der Rickmers
Reederet * & Sohiffbau A.-G., Bremerhaven.

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

Roer, Paul G., Generaldirektor a. D., Potsdam,
SchlieBfach 27.

Rosenbaum, Bruno, Dipl.-Ing.,, Direktor der
Erich F. Huth G. m. b. H., Berlin SW 47,
Wilhelmstr. 130—132.

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

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

Schnaas, Eugen, Generaldirektor, Berlin C 25,
Kaiserstr. 41, Hansa Transport G. m. b. H.

v. Selve, Walter, Dr.-Ing., Fabrikant und Ritter-
gutsbesitzer, Altena i. W., Villa Alpenburg. -

v. Skoda, Karl, Freiherr, Ing., Pilsen, Fer-
dinandstr. 10.

Stangen, Carl, Gutsbesitzer, Rittergut Altbar-
baum, Post Pielburg.

Stangen, Ernst, Kommerzienrat, Berlin W 10,
Matthaikirchstr. 31a.

Temmler, Hermann, Kommerzienrat, Fabrik-
besitzer, Kgl. bulgarischer Generalkonsul, Bln.-
Karlshorst, Prinz-Eitel-Friedrich-Str. 19/20.

Traun, H. Otto, Dr., Fabrikant, Hamburg,
Meyerstr.. 59.

Wallmann, Carl, Hiittendirektor,
a. Ruhr, Ruhrstr. 5.

Werner, Julius, Gesellschafter und Geschifts-
fithrer der deutschen Bitunamel-Gesellschaft
m. b. H., Hamburg, Ludolfstr. 42.

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

Zeise, Peter Theodor, Fabrikbesitzer, i. Fa.
Theodor Zeise, Altona, Palmaille 43.

Miilheim

b) OrdnungsmiBige Mitglieder:

Ahlborn, Friedrich, Dr. phil.,, Professor, Ober-
lehrer, Hamburg 22, Uferstr. 23.

Ahlers, Karl, Kaufmann und Reeder, Bremen,
Holzhafen, Platz 8a.

Ahlfeld, Hans, Oberingenieur der A. E. G,,
Bahrenfeld bei Hamburg, Giesestr. 51.

Amsinck, Arnold, Vorsitzender des Vorstandes
der Woermann-Linie A.-G. und der Deutschen
Ostafrika-Linie, Hamburg, Afrikahaus.

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

Andreae, Max P, Dipl.-Ing., Hamburg 13, Feld-
brunnenstr. 68.

Arendt, Erich, Dipl.-Ing., Direktor der Gebriider
Sulzer A.-G., Ludwigshafen.

Arp, H, F. C., Reeder, Hamburg, Monckeberg-
strafe 9, II, Haus Roland.

Asbeck, G., Direktor, Diisseldorf-Rath, Wahler
StraBe 34.

Aufhauser, Dr. phil., Professor, beeidigter Han-
delschemiker, Hamburg 8, Dovenfleeth 20.

Avé - Lallemant, Hans, Direktor, Brunn, Post
Stettin N. I.

Axelrad, H. E., Dipl.-Ing, Charlottenburg,
Kantstr. 3.

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

Bach, Julius, Professor d. techn. Staatslehr-
anstalten, Chemnitz, Helenenstr. 42.

Baierle, Ivo, M., Kapitin, Berlin W 50,
Wiirzburger Str. 6. '

Banner, Otto, Dipl.-Ing.,, Ingenieur, Mil-
waukee, Wis., 3703, Highland Boulevard.

Banning, Heinrich, Fabrikdirektor, Hamm
i. Westf., Moltkestr. 7.

Barckhan, Paul, Kaufmann, Bremen, Langen-
straBle 5/6.

Bartsch, Carl, Direktor des ,,Astillero-Behrens®,
Valdivia, Chile.
Baurichter, Emil, Berlin W 8§,

Behrenstr. 68. .

Becker, Erich, Fabrikbes., Berlin-Reinickendort-
Ost, Graf-Roedern-Allee 18—24. \

Becker, Julius Ferdinand, Schiffbau-Ingenieur,
Gliicksburg (Ostsee).

Becker, Ludwig, Dipl.-Ing., Direktor der
Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg A.-G.,
Gustavsburg b. Mainz.

Becker, Theodor, Dipl.-Ing., Berlin NO 18, El-
bingerstr. 14.

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

Beckh, Richard, Dr., Fabrikteilhaber, Niirnberg,
Sulzbacherstr. 39.

Beck mann, Erich, Dr.-Ing., Professor der Techn.
Hochschule, Hannover, Oeltzenstrale 19.

Behm, Alexander, Physiker, Kiel, Hardenberg-
straBle 31.

Direktor,
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Behm, Georg, Dr., Direktor der Neuen Dampfer-
Compagnie, Stettin, Bollwerk 21.

Behncke, Paul, Admiral a.D., Exz., Berlin W 62
Wichmannstr. 10.

Beikirch, Franz Otto, Direktor der Firma

- Gruson &. Co., Magdeburg-Buckau, Feldstr.
37—43.

Benkert, Hermann, Direktor, Harburg a. E,,
Akaz1enal]ee 10. :

Berg, Fritz, Huttendlrektor, Bonn a. Rhein,
Haus Fichtenau.

Bergner, Fritz, Fabrikdirektor a.D., Velbert,
Schlo8str. 42.

Bergsma, G. Hermann E., Direktor im Kgl.
Patentamt, s’Gravenhage, Oostduinlaan No. 2.

Bertens, Eugen, Ingenieurd. Chilenischen Kriegs-
marine, Apostadero Naval, Talcahuano, Chile.

Bernigshausen, F., Direktor, Berlin SO 16,

" Briickenstr. 6b.

Bierans, 8., Ingenieur, Bremerhaven, Siel-
strale ‘34, 1.

Bierwes, Heinrich, Dr., Generaldirektor, Diissel-
dorf, Goltsteinstr. 24/25.

Bingel, Rudolf, Direkter der Siemens-Schuckert-
werke G. m. b. H., Charlottenburg-Neu-Westend,

. Schwarzburg Allee 18..

Blomberg, Hjalmar, Generaldlrektor, Halmstadt,
Schweden, Hallands Angbats-Aktiebolag.

Blumenfeld, Bd., Kaufmann und Reeder, Ham-
burg, Chllehaus

Boéger, Marius, stellvertretender Vorsitzender
der Vorstandes der Hamburg-Amerlka Linie,
Hamburg, Alsterdamm 26.

Bohlen, Lothar, Kaufmann, Hamburg, Gr.
Reichenstr. 27, Afrikahaus.

Boner, Franz A., Dr. jur., Geschiaftsinhaber der
Disconto-Gesellschaft, Berlin W 8, Unter den
Linden 33.

Borbet, Walter, Dr.-Ing., Generaldirektor des
Bochumer Vereins fiir Bergbau u. GufBstahl-
fabrikation, Bochum.

Borck, Hermann, Dr. phil, Ingenieur der
Fliegertruppe, Berlin NW 23, Hindelstr. 5.
v. Born, Theodor, Korvetten-Kapitin a. D.,
Hochkamp, Bez. Hamburg, Kaiser-Wilhelm-

StraBe 15.

v. Borsig, Conrad, Dr.-Ing., Geh. Kommerzien-
rat u. Fabrikbesitzer, Berlin N 4,Chausseestr. 13.

Boéttcher, A., Direktor der D.E.M.A.G. Akt.-
Ges., Duisburg, Altona-Othmarschen, Nien-
kamp 30.

Boéttcher, Karl, Oberingenieur, Duisburg, Karl-
Lehr-Str. 13..

Bra ndenburg, Jacob, Oberingenieur der Gute-
hoffnungshiitte, Qterkrade, Rheinland.

Bredow, Hans, Dr.-Ing., Staatssekretir im
Reichspostministerium, Berlin-Dahlem, Sachs-
allee 19.

Brennecke, Rudolf, Dr.-Ing., Generaldirektor
d. Oberschlesisch. Eisenbahn-Bedarfs A.-G.,
Gleiwitz 2, Niedstr. 4.

Bresina, Richard, Generalvertreter fiir Nord- u.
Mitteldeutschland der A.-G. vorm. Skodawerke
in Pilsen, Prag, Bremen, Contrescarpe 56.

Brinker, Richard, Generaldirektor der Stahl-
schmidt-Werkzeugkompagnie, Commandit-Ges.,
Elberfeld-Hahnerberg-Kaisergarten (Rhld.).

Brunn, Alfons, Fabrikdirektor, Borsigwalde,
Spandauer Str.

Brunner, Karl, Ingenieur,Neckargemiind, Bahn-
hofstr. 62.

Biichen, Friedr,, Oberingenieur, Hamburg,
Haynstr. 10.

Budde, H., Ingenieur, Bremen, Osterthorstein-

. weg 95

Biihring, John Charles, Fabrikant, Ham-

burg 1, Spalding-Str. 21/23.

Biindgens, Franz, Vizekonsul, Fabrikbesitzer,
Kiel, Kirchhofallee 46.

Burgmann, Robert, Dr.-Ing.,, Inhaber der
Asbest-Werke Feodor Burgmann, Dresden
N. 6, Stadtteil Loschwitz, Bautzner Str. 112.

v. Busse, Andreas, Vertreter d. Linke-Hofmann-
Werke, Hamburg 36, Neue Rabenstr. 3. '

Busse, Hugo, Dipl.-Ing., Direktor, Bremen, Park-
allee 201a.

Biitow, Emil, Ingenieur, Hamburg 11, Deich-
stralie 29.

Buz, Richard, Geheimer Kommerzienrat, Direk-
tor der Masch.-Fabr. Augsburg-Niirnberg A.-G.,
Augsburg.

Calmon, Alfred, Dr.-Ing., Generaldirektor, As-
best- und Gummiwerke, Akt.-Ges., Hamburg.

Canaris, Karl, Dr.-Ing., Direktor d. Masch.-
Fabr. J. J. Maffei, Miinchen 23, Gysslingstr. 18.

Caspary, Emil, Dipl.-Ing., Hamburg 13 Moor-
weidenstr. 26.

Castens, G., Dr., Professor, Oberreglerungsrat
Hamburg IX Deutsche Seewarte.

Christiansen, R., Fabrikant, Harburg (Elbe),
Neue Str. 48.

Christink,” Bernh., Dipl.-Ing., Bremen, Georg-
strafle 17.

Clouth, Max, Fabrikant, Dr.-Ing. e. h., Koln-
Marienburg, Lindenallee 47.

Coppel, C. G., Fabrikant, Diisseldorf, Schumann-
strafle 16.

daCosta, C. Th., Inspektor, Direktor da Marinha,
Mercante Mlmsterlo da Marinha, Lissabon-Por-
tugal.

Cropp, Johs., Direktor i. Fa. Cropp & von
Plettenberg, Hamburg 11, K1. Johannistr. 10IV.

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

Dahlmann, Wilhelm, Dipl.-Ing.,  Dr. phil,,
Studien- und Baurat, Rahlstedt bei Hamburg,
Oldenfelderstr. 18.

Dahlstrom, Axel, Direktor der Reederei Akt.-
Ges. von 1896, Hamburg, Steinh6ft 8/11, Elbhof.

Dahlstrom, F. W. A,, Direktor der Reederei
Aktien-Gesellschaft von 1896, Hamburg, Stein-
hoft 9 IV.

Defant, A., Dr., Prof., Direktor des Instituts
fir Meereskunde, Berlin NW 7, Georgen-
strafle 34/36.

Deichsel, A., Kommerzienrat, Berlin-Grunewald,
Hubertusbader Str. 17/19.

Dieckhaus, Jos., Kommerzienrat, Fabrik-
besitzer und Reeder, Papenburg a. Ems.

Dieterich, Georg, Direktor, Berlin W 9, Link-
straBe 29.

v.Dietlein, Heinrich, i. F. H. C. Stiilcken Sohn,
Hamburg, Jungfrauenthal 12.

Dietrich, Alfred, Oberingenieur d. Maschinen-
fabrik Schie A.-G., Diisseldorf, Hiittenstr.152.

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

Dietrich, Ottokar, Dipl.-Ing., Oberingenieur,
Breslau VI, Alsenstr. 56.
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Dittmers, Ludwig, Kaufmann, Hamburg, Bol-
tenhof, Admiralitdtssir. 33/34.

Dittrich, Reinh., Dipl.-Ing.,
Hallerstr. 6.

Dodillet, Richard A., Oberingenieur, Berlin
W 15, Uhlandstr. 43.

Doéhne, Ferd., Dr., Direktor d. Maschinenfabrik
vorm. Hartmann, Chemnitz.

Dotterweich, Gerog, Direktor, Dipl.-Ing., Mann-
heim, Stebelstr. 1.

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

Droth, Alfred, Dipl.-Ing., Patentanwalt, Kassel-
Wilhelmshohe, Neckarweg 7.

Diiring, Franz, Oberingenieur, Luzern, Theater-
strafie 16.

Diivel, Friedrich, Ingenieur, Ahrweiler, Rhein-
land, Postfach.

Hamburg 13,

Edye, John Alfred, Reeder, Hamburg, Baum-
wall 3.

Eichel, Kapitin zur See, Oberwerftdirektor,
Wilhelmshaven.

Eltze,.Hans, Gen.-Dir. der Rhein. Metallwaren-
und Maschinen-Fabrik, Diisseldorf, Graf-Recke-
Strafle 53.

Emden, Paul, Dr., Fabrikdirektor, St. Gallen,
Tigerbergstr. 12.

Emmerich, Ernst, Direktor d. Fa. Fried. Krupp
A.-G., Germaniawerft, A.-G., Kiel, Reventlow-
Allee 24.

Erb, Adolf, Ingenieur, Berlin SW 61, Hornstr. 8.

Erdmann, Otto A., Schiffbau-Ingenieur, Char-
lottenburg 2, Kantstr. 14.

Ericson, Hans, Generaldirektor der Rederiaktie-
bolag ,,Svea‘’, Stockholm, Skeppsbron 30.

Ermler, Richard, Ingenieur, Werkzeugmasch.-
Fabrik, Berlin N 20, Uferstr. 6.

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

Essberger, J. A., Direktor der Elektrizitits-
ges. fir Kriegs- und Handelsmarine, Berlin-
Schoneberg, Nymphenburgerstr. 4.

Eurich, Karl, Dr.-Ing., Fabrikdirektor d. Fa.
Fichtel & Sachs, Schweinfurt, Schultesstr. 42.
Evers, Karl, Werftdirektor, Stettin, Grabower

Strafle 29.

Eversbusch, Ernst, Direktor, Heidelberg,
Graimbergweg 5.
Fabig, Hermann, Dipl.-Ing., Direktor der

Bonner Maschinen-Fabrik Monckemdéller G. m.
b. H., Hamburg - Fuhlsbiittel, Bromberger
Weg 57.

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

Felsing, Wilhelm, Ingenieur, Hamburg 25,
Alfredstr. 59.

Fendel, Fritz, Direktor der Rheinschiffahrt-
Aktiengesellschaft vorm. Fendel, Mannheim,
Hafenstr. 6.

Fischbeck, Norman, Fabrikbesitzer, Kiel, Es-
marchstr. 12/14.

Fischer, Ernst, Ingenieur, Danzig, Hansaplatz11.

Fischer- Schierholz, H.A., Hamburg 39,
Sierichstr. 138.

Flick, Fr., Hiittendirektor, Vorstandsmitglied
déar A.-G., Charlottenhiitte in Niederschelden
(Sieg).

Forster, Georg, Altona-Othmarschen, Bocklin-
strafle 3.

Frensdorff, Walter, Vorstandsmitglied der
Fritz Caspary Aktiengesellschaft, Berlin-Ma-
rienfelde. '

Freywald, Carl, Oberingenieur,
S honebecker Str. 71.

Fritz, Nikolaus Hermann, Kaufmann, Ham-
burg, Hartzloh 2.

Frolich, Fr, Dipl.-Ing,
Reichskanzlerplatz 4.

Frith, Karl, Dipl.-Ing., Oberingenieur b. Prof.
Junkers, Berlin-Charlottenburg 9, Hessenalleel2.

Funck, Carl, Kaufmann, Elbing, Schmiedetor 1.

Magdeburg,

Charlottenbﬁrg 9,

Ganssauge, Paul, Teilhaber der Firma F. Laeisz,
Hamburg, Trostbriicke 1. .

Gentsch, Wilhelm, Geheimer Regierungsrat,
Berlin-Wilmersdorf, Brandenburgische Str. 24.

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

Gess, F., Dr., Geh. Hofrat, Professor a.d. Techn.
Hochschule, Dresden-A., Bismarckplatz 18.
Geyer, Wilh,, Regierungsbaumeister a. D.,

Berlin-Siidende, Oehlertstr. 28.

Giese, Georg, Direktor,Hamburg, Brahmsallee 27.

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

@Glissel, F., stellvertretender Vorsitzender des
Vorstandes des Norddeutschen Lloyd, Bremen,
Wachmannstr. 81.

Gloth, Friedrich, Ingenieur, Berlin-Wilmersdorf,
Riidesheimer Str. 3.

Gliier, Bruno, Korvetten-Kapitian a. D., Berlin-
Wilmersdorf, Giintzelstr. 13.

Goldschmidt, Siegfried, Dr., Geschéftsfiihrer d.
Verbandes Deutscher Schiffsmakler, Berlin
W 10, Kdnigin- Augusta-Str. 20.

v.d. Goltz, Riidiger, Freiherr, Korvettenkapitén
a. D., Potsdam, Spandauer Str. 15.

Goricke, Erwin, Fabrikant u. Ingenieur, Berlin
NW 87, Tilo-Wardenberg-Str. 15.

Gortz, Heinr., Dr. jur.,, Rechtsanwalt u. Notar,
Liibeck, Kohlmarkt 7/13.

GoBler, Oskar, Inhaber d. Fa. John Monning-
ton, Hamburg 11, Rédingsmarkt 58.

Grattenauer, A., Ingenieur, Deutsche Dampf-
schiffahrts-Ges. ,,Hansa‘, Bremen, Schlachte 6.

Greiser, G., Fabrikbesitzer, i. Fa. Greiserwerke
G. m. b. H., Metallwarenfabrik, Hannover,
Fischerstr. 1.

Gribel, Ed., Konsul, Reeder, Stettin, Gr. Lasta-
die 56.

Gribel, Franz, Geheimrat, Reeder, Stettin, Gr.
Lastadie 56.

Grosse, Carl, Kaufmann, Hamburg 1, Moncke-
bergstr. 1.

Grube, Diedr., Zivilingenieur, Bremen, Wieland-
strafle 10.

Grube, Edwin, Direktord. Schichauwerft,.Danzig.

de Gruyter, Dr. Paul, Stadtrat, Fabrikbesitzer,

Whusterhausen a. Dosse, SchloB Bantikow.
Giirtler, Robert, Fabrikdirektor, Rheinische
Elektrostahlwerke Schéller, von Einem & Co.,
Bonn.
Guthknecht, Dipl.-Ing., Patentanwalt, Dort-
mund, Briickstr. 2.

Haack, Heinr. Chr.,, Schiffsmaschinenbau-In-
genieur, Hamburg 4, Eimsbiitteler Str. 43 L.
Haarmann, Ewald, Marine-Stabsingeniear
a. D., Reg.-Rat bei der Inspektion des Bildungs-
wesens der Marine. Kiel, Diisternbrook, Marine-
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Hahn, Georg, Dr. phil., Fabrikbesitzer, Berlin
W 9, Bellevuestr. 14.

Hahn, Willy, Dr., Justizrat, Berlin W 62, Liitzow-
Platz 2.

Haller, M., Direktor der Firma Siemens & Halske
A.-G, und der Siemens-Schuckertwerke m. b. H.,
Berlin-Grunewald, Hagenstr. 73.

Hammar, Birger, Direktor, Stockholm, Arse-
nalsgatan 9 u. Hamburg 36, Neuerwall 75.

Hammler, Ernst, Direktor des Reichswerkes,
Spandau, Neuendorferstr. 29—30.

Hansen, Heinrich, Dipl.-Ing., Direktor u. Vor-
standsmitglied der Deutechen Werke A.-G.,

- Kiel, Werftstr. 114.

Harbeck, M., Gr. Flottbek b. Hamburg, Theo-
dor-Storm Str

Harryers, Fritz, Scmffbau-Ingemeur, Miinchen,
Thlenschstr 141.

Hartmann, Otto H., Direktor der Schmdtsehen
Helea.mpf Gesellschaft Kassel- Wllhelmshohe,
Rolandstr. 2.

Haspel, Richard, Direktor, Eberswalde, Kaiser
Fnednch Str. 33.

v. Haxthausen, Kontreadmiral a. D., Kiel,
Diisternbrooker Weg 70—90, Hauptbucherel
d. Mar.-Stat. d. Ostsee.

Hebbinghaus, Vizeadmiral z. D., Exz., Berlin
W 10, Konigin-Augusta-Str. 51 II1.

Heemsoth, Heinrich, General- Vertreter, Ham-
burg, Espla.nade 6.

Heesch, Otto, Obermgemeur, Direktor der
Schﬁfswerft Theodor Hitzler, Hamburg-Veddel,
Altona-Blankenese, Mérikestr.

Heidmann, Henry W., Ingenieur, Hamburg 37,
Isestr. 132

Heinrich, W, Dlpl..-Ing., Kiel, Jigersberg 10.

Heinrichs, Wemer, Dipl.-Ing., Berlin-Steglitz,
Belfortstr. 40.

Hellmann, Heinrich, Ingenieur u. Direktor,
Berlin-Marienfelde, Adolfstr. 74.

Hellmich, W., Dr.-Ing., Direktor des V. d. 1.,
Berlin NW 7, Friedrich Ebertstr. 27.

Hemprich, Robert, Dipl.-Ing., Direktor der
Danziger Werft, Danz1g

Henkel, Gustav, Ingenieur und Fabrikbesitzer,
Stadtrat Direktor der Herkulesbahn, Kassel-
Wilhelmshbhe, Villa Henkel.

Henrich, Otto, Generaldirektor d. Siemens-
Schuckert-Werke, Berlin W 15, Kurfiirsten-
damm 179.

Hensolt, Johannes, Dipl.-Ing.,, Hamburg 34,
Hornerlandstr. 64.

Herpen, August Th.,, Dr.-Ing., Leipzig, Wald-
straBe 78.

Herwig, August, Hiittenbesitzer, Dillenburg,
" Oranienstr. 6.

Herwig, M. Hiittenbesitzer, Dillenburg, Hinden-

" burgstr. 14.

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

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

Heymann, Alfred, Fabnkbemtzer, Hamburg 36,
Neuer Wall 42.

He yne, Walter, Direktor i. Fa. W. Siemers & Co.,
‘Hamburg, Alsterdamm 7.

Hlehle Kurt, Direktor d. Stock-Motorpflug A.-G.,
Berhn, Prinz-Albrecht-Str. 8.

Hmc ke, Friedrich, preuBl. Generalkonsul, Ge-
schaftsinhaber der Nationalbank fiir Deutsch-
land, Berlin-Grunewald, Herthastr. 11a.

Hiorth, Jens Br., Dipl.-Ing., Chefingenieur der
Star Centrapropeller A.-G. Hov1k Oslo, Nor-
wegen, Postbox 252.

Hirsch, Aron, Dr., Kaufmann, i. Fa. Hirsch,
Kupfer- und Messingwerke A.-G., Berlin NW 7,
Unter den Linden 57/58. ,

Hirt, Fritz, Ing., Direktor des Stahlwerks Becker,
A.-G., Berlin W 15, Meinekestr. 2.

Hlseunk Dr., Generaldirektor der Bergmann-
EIeE'tnmtatswerke, Charlottenburg, Kaiser-
damm 36.

Hitzemann, Rudolf, Hamburg, Tesdorpfstr. 9.

Hoepfner, Kaufmann, Hauptmann d. R., Ham-
burg, Mittelweg 188.

vom Hofe, Max, Dlrektor, Charlottenbu.rg, Bis-

. marckstr. 72.

Hoffmann, S., Direktor d. Schmidt’schen HeiB-
dampfgesellschaft m. b. H., Kassel-Wilhelms-
hohe, Steinhoferstr. 4.

Hogner, Einar G. E., Dozent an dér Universitat,
Stockholm, Nybrogatan 59.

Hoinkiss, Reinhold, Leiter und Mitinhaber

_ der Rheinischen Metallwerke Goercke & Co.,

Annen i. W.

Holzapfel, A.C., Fabrikant, 25 Broadway,
New York. . '

Holzwarth, Hans, Dr.-Ing., Diisseldorf, Goethe-
straBe 7.

Horter, C. W., Direktor der N. V. Carp & Hor-
ter’s Handel- Maatschappu, Rotterdam, Vees-
kade 1.

Howaldt, Adolf, Oberingenieur, Liibeck, Meng-
strafle 16.

HilB, Friedr., Oberingenieur u. Prokurist d.
Siemens - Schuckert -Werke, Berlin - Halensee,
Westfilische Str. 59, I1. '

HuB, Carl, Dipl-Ing. und Patentanwalt,
Berlin SW 61, Gitschiner Str. 4.

Imle, Emil, Dipl.-Ing, Dresden-Loschwitz,
Querstr. 15. ‘
Iseler, Albert, Kommerzienrat und Fabrik-

besitzer, Lelpz1g Plagwitz, Karl-Heine- Str. 26a.
Ivers, Curt, Reeder i. Fa. Paulsen und Ivers, Kiel,
Holstenbriicke 28,

Jacobsen, Louis, Oberingenieur, Wellingsbiittel,
Bez. Hamburg, Buchtstr.

Jakopp, Heinz, Ingenieur, Hamburg, Neue
Rabenstr. 3.

Jaeger, G., Generaldirektor, Mannheim, L. 4. 16.

Jaeger, Gustav, Dipl.-Ing., Hamburg, Mittel-
weg 25.

Jaeger, Paul, Dozent fiir Anstreichtechnik der
Techn. Hochschule, Stuttgart, Neue Wein-
stiege 54.

Jannasch, G. A., Fabrikdirektor, Laurahiitte
0.-S.

Jarke, Alfred, Kaufmann i. Fa. Bromberg & Co.,
Hamburg 1, Alsterdamm 17.

Jasper, Karl, Kptl. a. D., Berlin- Friedenau,
Niedstr. 37.

Jochimsen, Karl, Oberingenieur, Berlin-Char-
lottenburg, Kaiserin-Augusta-Allee 77.

Jochmann, Ernst, Oberingenieur der Firma
Thyssen & Co. A.-G., Hamburg, Averhoffstr. 4.

Joost, J., Direktor der Farbenfabrik Joost,
G. m. b. H.,, Hamburg, Steinhoft 8/11.

Jordan, Paul, Direktor, Baurat, Miinchen 27,
Mauerklrcherstr 59,

, Dr.-Ing., Professor, Dessau,
Kaiserplatz 21.
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Jurenka, Rob., Dr.-Ing., Direktor der Deutschen
Babcock & Wilcox-Dampfkesselwerke A.-G.,
Oberhausen (Rheinland), Duisburger Str.375.

Kahlert, Vizeadmiral a. D., Friedenau, Héhnel-
straBe 19.

Kalbe, Otto, Dipl.-Ing., Verbandsdirektor,
Berlin W 15, Uhlandstr. 44.

Kaminski, Paul, Ingenieur, Wittenau, Elsen-
pfuhlstr. 29.

Kammerhoff, Meno, Direktor, New Yersey
U.S.A., 252 West Graisbury Avenue.

Kauermann, Aug., Dr.-Ing. e. h.,, General-
direktor, Diisseldorf, Elberfelder Str. 4.

Kemperling, Adolf, Direktor der Gebr. Bohler
& Co. A.-G., Berlin NW 5, Quitzowstr. 24/26.

Kiep, Leisler, Dr., Direktor, Hamburg-Amerika-
Linie, Hamburg I, Alsterdamm 25.

Killinger, Hans, Reg.-Rat a. D., Rostock.
Kindermann, Franz, Ober-Ing. d. Allgem.
Elektr.-Ges., Duisburg a. Rh., Mainstr. 586.
Kinzel, Walther, Kapitin z. S., Abt.-Chef im
Reichswehrministerium, Berlin-Siidende, Ber-

liner Str. 20.

Kirchberger, G., Freg.-Kap. a. D. u. Direktor,
Hohenstein-Ernsttal.

Kirchner, Ernst, Fabrikdirektor, Leipzig C 1,
Philipp-Rosenthal-Str. 25.

Kirstein, Biichereivorstand, Hauptbiicherei der
Marine-Station der Nordsee, Wilhelmshaven,
Hollmannstr. 3.

Kirsten, Georg,
Bismarckstr. 125.

Dipl.-Ing., Wilhelmshaven,

Kisse, K., Ober-Ingenieur, Berlin-Wilmersdorf,

Giinzelstr. 34. _

Klawitter, Willi, Dr.-Ing., Kaufmann u. Werft-
besitzer i. Fa. J. W. Klawitter, Danzig, Haupt-
straBe 95. ’

Kleiber, Friedrich, Redakteur der Zeitschrift
s»»Schiffbau‘‘, Berlin-Steglitz, Kissinger Str. 12.

Klein, Jacob, Dr.-Ing., Kommerzienrat, General-
direktor von Klein, Schanzlin & Becker,
Frankenthal i. Pfalz. '

von Klemperer, Herbert, Dr.-Ing., Direktor
der Berliner Maschinenbau-Akt.-Ges. vorm.
L. Schwartzkopff, Berlin N 4, Chausseestr. 23.

Klindwort, Ernst, Dipl.-Ing., Altona-Othmar-
schen, Ulmenstr. 12.

Klippe, Hans, Ingenieur, Hamburg 1, Durch-
schnitt 27.

Klose, Rechnungsrat, Biichereivorsteher, Biicherei
des Reicbspostministeriums, Berlin W 66.

Knackstedt, Ernst, Dr., Generaldirektor, Diis-
seldorf, Achenbachstr. 107.

Knobloch, Geheimer XKommissionsrat, Char-
lottenburg, Kantstr. 159.

Kocher, Robert, Ingenieur und Yachtkonstruk-
teur, Berlin W 15, Uhlandstr. 50.

Koéhler, J., Ing., Hamburg 19, Ottersbeck-
allee 13.

Ko6hler, Karl, Techn. Direktor, Werft von Caesar
‘Wollheim, Kosel bei Breslau.

Ko6hn, Adolf, Fregatten-Kapitin (J.) a. D.,
Hamburg 24, Liibeckerstr. 147.

Képcke, Max, Direktor der Assecuranz Union
von 1865, Hamburg, Trostbriicke 1.

Koéper, Eugen, Ingenieur,Bergedorf, GriilnerWeg4.

Koppen, Kapitin z. S. (J.) a. D., Friedenau,
Biisingstr. 10a.

Koppenberg, Heinrich, Dr., Betriebsdirektor des
Stahl- u. Walzwerks Riesa der A.-G. Lauch-
hammer, Groba, Elbweg 3.

Korten, A., Syndikus, Direktor, Vereinigte
Hiittenwerke Burbach-Eid-Diidelingen A.-G.,
Saarbriicken.

Kortmann, Paul, Oberingenieur und Fabrik-
direktor der B. A. M. A. G. vorm. L. Schwartz-
koptf, Berlin N 24, Oranienburger Str. 19 L

Késer, Fr., Kaufmann, i. Fa. Th. Héeg, Hamburg,
Steinhé6ft 9, Elbhof.

Koster, E.W., Dr.-Ing., Baurat u. Generaldirektor
Frankfurter Masch. - A.-G., Frankfurt a. M.,
Roonstrafle 4.

Krafft, E., Ingenieur, Bremen, Sogestr. 23 III.

Krayn, M., Verlagsbuchhéindler, Berlin W 10,
Genthiner Str. 39.

Krieger, R., Dr.-Ing.,, Hiittendirektor, Diissel-
dorf-Oberkassel, Kaiser-Friedrich-Ring 20.

Krogmann, Richard, Dr.-Ing., Priasident der
See-Berufsgenossenschaft, Hamburg, Zippel-
haus.

Krueger, Hans, Freg.-Kap. a. D., Vorstands-
mitglied der Gelsenkirchener Bergwerks-A.-G.,
Diisseldorf, Tiergartenstr. 36.

Kriiger, Hans, Fabrikdirektor, Mannheim, Wald-
parkstrale 27a.

Krumm, Alfred, Mitinhaber der Firma Krumm
& Co., Remscheid, Lindenstr. 57.

Kuhnke, Fabrikant, Kiel, Forstweg 19.

Kunstmann, Arthur, Konsul und Reeder,
Stettin, Dohrnstr. 1.

Kunstmann, W., Konsul und Reeder, Stettin,
Bollwerk 1.

Kux, Eduard, Dr.-Ing., Vorstandsmitglied d.
Gebr. Korting A.-G., Hannover-Linden, Baden-
stedterstr. 75.

Lamarche, Julius, Hiittendirektor, Diisseldorf,
Stahlhaus, Breitestr. 67.
Landsberg, Oberbaurat, Kanal-Direktor,
Berlin W 10, Viktoriastr. 17.

Lange, Ernst, Dipl.-Ing., Oberingenieur b. techn.
Betriecb des Norddeutschen Lloyd, Bremen,
Hamburger Str. 289.

Lange, Hans, Kapitin, Karmin auf Usedom.
Lange, Karl, Dipl-Ing.,, Bremen, Xloster-
straBe 2—5.

Langen, A.,, Dr, Direktor der Gasmotoren-
Fabrik Deutz, Cé6ln, Fiirst-Piickler-Str. 14.

v. Langen, Fritz, Kommerzienrat, Fabrik-
besitzer, Haus Tanneck b, Elsdorf, Rheinland.

Langner, Max, Major, Charlottenburg, Tegeler
Weg 101.

Lans, Otto, Konter-Admiral a. D., Leiter der

Direktions- u. Export-Abtlg. der Gasmotoren-
fabrik Deutz, . Berlin-Nikolassee, Prinz-Fried-
rich-Leopold-Str. 2.

v. Lans, W., Admiral & la suite des Seeoffizier-
korps, Exzellenz, Charlottenburg 9, Kaiser-
damm 39.

Lasch, Otto, Direktor, Mitarbeiter bei der
Deutsch-Australischen Dampfschiff.-Ges., Al-
tona-Othmarschen, Nienkampstr. 26.

Laurick, Carl, Ingenieur, Berlin SW 61, Horn-
strafle 2.

Lawaczeck, ,Franz, Dr.-Ing.,

Miinchen, Baierbrunner Str. 17.

Lawrenz, Paul, Dipl.-Ing., Gebr. Sulzer A.-G.,
Ludwigshafen a. Rh.

Lazarus, Victor, Ingenieur, Stabili-
mento Lazarus.

Leitholf, Otto, Dr.-Ing. ehr., Zivilingenieur,
Berlin SW 11, Hallesche Str. 19.
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Lenz, Richard, Direktor der Rheinmetall-
Edelstahl-Vertriebs-G. m. b. H., Berlin-Char-
lottenburg, Pestalozzistr. 55,

Lewerenz, Alfred, i. Fa. Deurer & Kaufmann,
Hamburg, Hagenau 50a.

Lienau, Hermann, Kapitinleutnant a. D., Lii-

. beck, Moltkestr. 30.

List, Friedrich, Dr., Privatdozent, Technische
Hochschule Darmstadt.

Litz, Valentin, Dr., Betriebsdirektor bei
A. Borsig, Berlin-Tegel, Spandauer Str. 8a.
Loeck, Otto, Kaufmann, Hamburg, Agnesstr. 22.
v. Loewenstein zu Loewenstein, Hans,
Dr.-Ing., Bergassessor und Geschiftsfiihrer,

Essen (Ruhr), Friedrichstr. 2.

Loewer, Kurt, Dipl.-Ing., Bremen, Schénhausen-
straBe 35.

Lorenz, Hans, Dr.,, Dr.-Ing.,, Geheimer Re-
gierungsrat und Professor an der Techn. Hoch-
schule in Danzig-Langfuhr, Johannisberg 7.

Lorenz, Max, Dipl.-Ing., Oberingenieur der
Siemens-Schuckert-Werke, Berlin W 15, Bay-
rische Str. 6.

Lorey, Hermann, Konteradmiral a. D., Vor-
stand der Reichsmarine-Sammlung im Museum
fiir Meereskunde, Berlin-Lichterfelde, Horten-
sienstrafle 61.

Lothes, P., Oberingenieur, Blankenese, Marien-
hohe, Wedeler Chaussee 160.

Lotzin, Willy, Kaufmann, Danzig, Brabank 3.

Loubier, G., Patentanwalt, Berlin SW 61, Belle-
Alliance-Platz 17.

Liibcke, Charles, Expert des Vereines Ham-
burger Assecuradeure, Hamburg 22, Richard-
stralle 38.

Lueg, E., Ingenieur, i. Fa. Haniel & Lueg, Diissel-
dorf, Achenbachstr. 54.

Liiders, W. M. Chr., Fabrikant, Hamburg 8,
‘Norderelbstr. 31.

Lithr, Eduard, Ingenieur, Betriebsleiter der
Motorlokomotiviabrik von Orenstein & Koppel,
A.-G., Nordhausen, Am Gehege 2.

Lux, Frltz, Elektro-Ingenieur, Bayerische Ziegel-

Werke, Hosbach, Unterstr.

Maall, Robert, Kaufmann, Hamburg 9, Stein-
hoft 3.

Maas, Rudolf, Dr., Hamburg 6, Schiferkamps-
allee 28.

Macke, Theodor, Oberingenieur u. Inspektor,
Hamburg 24, Ifflandstr. 8.

Madelung, Georg, Dr.-Ing., Prof. a. d. Techn.
Hochschule zu Berlin, Berlin-Griinau, Viktoria-
strafle 16.

Markau, Karl, Dr., Direktor, Deutsche Gas-
glithlicht Auer Gesellschaft m.b.H., Berlin 017,

. Ehrenbergstr. 11 —14.

von Matern, John A., Direktor und Chef der
Stora Kopparbergs Berg‘lla,gs Aktiebolag, Lon-
don, London, E. C. Laurence Pountney, Hill 6.

Matschoss, Conrad, Professor, Dr.-Ing., Direk-
tor des Vereins Deutscher Ingenieure, Berlin
NW 7, Friedrich Ebertstr. 27.

Mattenklott, Otto, Direktor der Metallwerke
von Galkowski & Kielblock A.-G., Eberswalde,
Neue Kreuzstr. 15.

Maulick, Paul, Direktor des Stahlwerk-Ver-
bandes, Diisseldorf, Lindemannstr. 43.

Maybach, Karl, Direktor, Friedrichshafen a.
Bodensee, Zeppelinstr. 21.

Meier, Ernst, Direktor der M. A. G. Balke-
Bochum, Bochum, Overhoffstr. 15.

Merkel, Carl, Ingenieur, i. Fa. Willbrandt & Co.,
Hamburg 8, Mattentwiete 24.

Meyer, Eugen, Leoni am Starnberger See.

Meyer, Hermann, Ingenieur, Berlin, Kopenicker
StraBe 32a.

Meyer, P., Professor a. d. Techn Hochschule,
Delft Holland Heemskerkstraat 17.

Meyer, W,, Justizrat, Hannover, Wilhelmstr. 5.

Mintz, Maxim, Ingenieur und Patentanwalt,
Berlin SW 11, Koniggritzer Str. 52.

Mittelstaedt, Max, Oberingenieur der Fritz
Caspary Aktiengesellschaft, Berlin-Marienfelde.

.. Mohr, Otto, Fabrikant, i. Fa. Mannheimer Masch.-

Fabr. Mohr & Federhaff, Mannheim.

Méllers, G., Direktor der Verkaufsvereinigung
fiir Teererzeugnisse G. m. b. H. Essen - Rubhr,
ZweigertstraBle 85.

Momsen, Hans, Dipl-Ing., Motoren - Werke
Mannheim, vorm. Benz, Abt. stationirer Mo-
torenbau, Mannheim, Miihldorferstr. 8.

Mornico, U., Fregattenkapitin bei der Kgl.
italienischen Botschaft, Berlin W 15, Kur-
fiirstendamm 197.

Mithlberg, Johannes, Konsul, Dresden-Losch-
witz, Carolaweg 3.

Miiller, Gustav, Dr.-Ing., Staatssekretir z. D.,
Verwaltungsdirektor der See-Berufsgenossen-
schaft, Hamburg 8, Zippelhaus 18.

Miiller, Hugo, Bibliothekar des Reichsverkehrs-
ministeriums, Berlin W 66, Leipziger Str. 125.

Miiller, Otto, Oberingenieur, Prokurist, Berlin-
Charlottenburg, Knobelsdorffstr. 54.

Miiller, Wilhelm Direktorstellvert -eter der evsten
Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Wien I11,
Hintere ZollamtestraBe 1.

Miinzesheimer, Martin, Dr. rer. pol.,, General-
direktor der Gelsenkirchener Gufstahl- und
Eisenwerke. Diisseldorf, Jiagerhofstr. 22.

Négel, Adolph, Dr.-Ing., Professor, Dresden-A.
24, Altenzellerstr. 29.

Naht, A. W., Kaufmann, Hamburg 1, Alster-
damm 16/18.

Netter, Ludwig, Regierungsbaumeister a. D.
und Fabrikbesitzer, Berlin W 15, Kurfiirsten-
damm 52,

Neubauer, Johannes, Dipl.-Ing., Neurdssen b.
Merseburg, van t’Hoff-Str. 9.

Neuberg, Ernst, Zivilingenieur, Berlin W 62,
Keithstr. 10.

Neudeck, Martin, Kaufmann, Kiel, Wall 1.

Neufeldt, H., Ing. und Fabrikbesitzer, Kiel,
Jungmannstr. 43.

Neuffer, Felix, Linienschiffsleutnant a. D.,
Firma Carl ZeiB3, Jena, Berlin W 9, Potsdamer
StraBle 139.

Neuhaus, Fritz, Dr.-Ing., Baurat, General-
direktor bei A. Borsig-Tegel, Berlin W 15,
Kaiserallee 220.

Neuhaus, Ludwig, Direktor von A. Borsig, Ber-
lin W 15, Kurfiirstendamm 69.

Neumann, Kurt, Dr.-Ing.,, ord. Professor an
der Techn. Hochschule, Hannover, Stader
Chaussee 34.

Neureuther, Karl, Korvetten-Kapitin a. D.,
Miinchen, Lieprunstr. 53.

Niederquell, Wilhelm, Direktor, Oberingenieur,
Kiel, Prinz-Heinrich-Str. 28.

Niem e yer,Georg, Fabrikbesitzer, Harburg/Elbe,
Stader Str. 224.

Nissen, Andreas, Oberingenieur,
Heinrich Hertzstr. 19 I1.

Hamburg,
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1230 Nissen, Hans, Ingenieur und Werftbesitzer,
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Berhn-Steghtz, Siidendstr. 9.

Nobiling, Heinr., Reeder, Berlin SO 16, Briicken-
strafle 6b.

Noé, Ludwig, Dr.-Ing., Maschinenbauingenieur,
Professor, General-Direktor der Danziger Werft,
Danzig.

Noltenius, Fr. H., Direktor d. Atlas-Werke
A.-G., Bremen.

Noske, Ernst, Dipl.-Ing.,
Arnoldstr. 28 —30.

Nover, Wilhelm, Dr.-Ing., ‘Chemiker, Bremen,
Metzer Str. 63.

Olsson, Henning, Ingenieur, Direktor der
Aktieng. Welin, Hamburg, Barkhof.

Opitz, Paul, Kapitin, Hamburg, Moltkestr. 6.

L’Orange, Prosper, Dipl.-Ing., technischer Leiter
und Teilhaber der R. E. F. Apparatebau G. m.
b. H., Feuerbach-Stuttgart, Stuttgart, Zeppelin-
straBle 153.

Ostendorf II, Ministerialrat im Ministerium des
Innern, Oldenburg i. O.

Ott, Franz, Dr., Generaldirektor der Rhein- und
Seeschiffahrts-Gesellschaft, Koln-Marienburg,
Parkstr. 2.

Ott, Max, Dipl.-Ing., Direktor, Hannover, Mars-
la-Tour-Str. 8.

Otte, W., Vertreter der Schiffswerft Caesar
Wollheim in Kosel, Berlin-Wilmersdorf, Hanauer
Strafe 30.

Otto, Oswald, Oberingenieur, Schoéneiche bei
Friedrichshagen, Waldstr. 77. :

Altona-Ottensen,

Paasch, Lothar, Kaufmann, Oberleutnant a. D.,
Berlin-Friedenau, Kaiserallee 114.

Pahl, Gustav, Finanzrat, Berlin NW 7, Neustadti-
sche Kirchstr. 15.

Pantke, Marine-Oberstabsingenieur a. D., Berlin-
Pankow, Pestalozzistr. 39.

Pauli, F., Ingenieur, Hamburg- Wandsbek,
Apfelhof, Siithornweg.

Pels, Henry, Fabrikbesitzer, Berlin - Westend,
Eichenallee 3.

Petersen, Otto, Dr.-Ing., Geschiftsfithrer des
Vereins deutscher Eisenhiittenleute, Diisseldorf,
Breite Str. 27.

Pfenninger, Carl, Dr.-Ing. e. h., Miinchen 23,
Martiusstr. 7.

Pfleiderer, Carl, Dr.-Ing., Professor an der Tech-
nischen Hochschule, Braunschweig.

Piehler. C., Technischer Direktor, Westf. Stahlw.
A.-G., Berlin W 10, Bendlerstr. 36.

Pierburg, Wilhelm, Generaldirektor, Berlin-
Halensee, Kurfiirstendamm 111.

Platz, Richard, Generaldirektor der Hackethal
Draht- und Kabel-Werke A.-G., Hannover,
Richard -Wagner-Str. 23.

Pohlig, Juhus, Direktor der J. Pohlig A. G
Koln-Zollstock.

Pohlmann, Hans, Ingenieur u. Fabrikant, Ham-
burg 1, Bieberhaus, II. St.

Popp, P., Oberingenieur, Hamburg, Tornquist-
straf3e 15.

Potter, Wilh., Direktor, in Fa. Ferd. Miiller, Ham-
burg 39, Sierichstr. 78.

Prager, Curt, Ingenieur, Berlin-Wilmersdorf,
Nikolsburger Str. 6.

Prandtl, Ludw., Dr. phil,, Prof. a. d. Universitit
in Gottingen, Gottingen, Calsowstr. 15.

Predeck, Albert, Dr. phil., Hochschulbiblio-
thekar, Techn. Hochschule, Danzig.

Prentzel, Kohtre-Admiral, Chef des Allgemeinen
Marineamts, Berlin W 10, Koénigin-Augusta-
StraBle 38/42.

Projahn, Heinr., Betriebsdirektor der Gelsen-
kirchener Bergwerks-A.-G., Gieflerei Gelsen-
kirchen, OskarstraBe 16.

Puck, Vorstandsmitglied der Reederei-A.-G. von
1896, Hamburg, Steinhoft 8—10, Elbhof.

Radinger, A. E., Fabrikdirektor, H. Putsch
& Co., Hagen i. W.

Radouloff, Konstantin, Ingenieur, Charlotten-
burg 1, Kaiser-Friedrich-Str. 82, p. Adr. Pelck-
mann.

Raeder, Dr. h. c., Admiral, Chef der Marinelei-

tu7g, Berlin W 10, Koénigin-Augusta-Strafle

38/42.

Rahtjen, J. Frank, Kaufmann, Hamburg, Mittel-
weg 19.

Ranft, P., Baurat, Leipzig C 1, Kurze Str. 1.

Rasch, Georg, Hiittendirektor, Berlin-Dahlem,
Am Erlenbusch 12.

Raschen, Herm., Ingenieur der Chem. Fabriken
Griesheim-Elektron, Griesheim a. M., Rathenau-
strafle 38.

Redlin, Johannes, Gerichtsassessor a. D., Syn-
dikus, Berlin-Charlottenburg 1, Berliner Str. 97.

Regenbogen, Konrad, Dipl.-Ing., Dr.-Ing. h. c.,
Maschinenbau-Direktor der Fa. Friedr. Krupp,
Hamburg, Neuer Jungfernstieg 21.

Rehfeld, Ernst, Direktor, Berlin-Weillensee,
Riebestr. 1.

Rehfus, Wilh., Dr.-Ing., Stuttgart, Herdweg 76.

Rehmke, Hans, Dr., Gerichtsassessor, Syndikus
des Zentralvereins deutscher Reeder, Hamburg,
Adolfsbriicke 9—11.

" Reichel, W., Dr.-Ing., Geheimrat, Professor,

Direktor der Siemens-Schuckert-Werke, Berlin-
Lankwitz, Beethovenstr. 14.

Reinhardt, Karl, Dr.-Ing., Generaldirektor bei
Schiichtermann & Kremer, Dortmund, Kérner-
bachstr. 2.

Reissner, Hans, Dr.-Ing., Professor d. Techn.
Hochschule, Berlin-Charlottenburg, Ortelsburg-
Allee 4.

Rek, Franz, Direktor der Vereinigten Elbschiff-
fahrts-Gesellschaften, Dresden, Permosastrafe
11/16.

Rellstab, Ludwig, Dr., Direktor der Thermophon
Ges., Nikolassee bei Berlin, An der Rehwiese 31.

Reusch, Paul, Dr.-Ing.,, Kommerzienrat, Vor-
standsmitglied der Gutehoffnungshiitte, Ober-
hausen, Rheinland.

Reuter, Wolfgang, Dr.-Ing., Generaldirektor der
Deutschen Maschinenfabrik-A.-G., Duisburg,
Duisburg.

Richter, Hans, Stahlimport, Berlin W 15,
Lietzenburgerstr. 5.

Riedel, Karl, Schiffskapitin, Mannheim-Feu-
denhelm, Hauptstr 137.

Ringe, Hermann, Werftdirektor, Lehe bei Bre-
merhaven, Hafenstr 224.

Rischows ki, Alb., Direktor der Firma Caesar
Wollheim, Breslau, Kleinburgstr. 13.

Ritter, Th., i. Fa. Woermann-Linie, Hamburg 39,
Wllh§tr 15

Rodin, Woldemar, Dipl.-Ing., Hamburg-Fuhls-

biittel, Fuhlsbiitteler Damm 47.

Rogge, Vize-Admiral a. D., Exc., Berlin-Wilmers-
dorf, Nikolsburgerstr. 8/9

Rohde, Paul, Inhaber der Fa. Otto Mansfeld
& Co., Berhn W 9, Bellevuestr. 6a.
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Rollmann, Admiral z. D., Exzellenz, Blanken-
burg a. H., Riibelander Str. 25.

Rompano, C Schiffbau-Ingenieur, Hamburg 19,
Weidenstieg '8 111.

Roser, E., Dr.-Ing., Direktor, Bochum, West-
falen, Frlederlkestr 68.

Roux, M., Direktor d. Askania-Werke A.-G.,
Berlin-Friedenau, Kaiser-Allee 87/88.

Rubbel, H., Direktor, Disseldorf, Sommers-
strafle 10.

Rudeloff, E. G., Direktor d. Mineraltlwerke
Rhenania A.-G., Hamburg, Alsterdamm 16/19.

Riiger, Fritz, Dr., Deutsche Schiff- u. Maschinen-
bau A.-G., Hamburg 13, Schroderstiftgasse
16 I11.

RiiBmann, Paul, Direktor u. Vorstand, Diissel-
dorf-Oberkassel, Teutonenstr. 5.

Ruth, Gustav, Chemische u. Lackfabriken,
Wandsbek-Hamburg, Feldstr. 136/142,

Sachse, Walter, Kapitén a. D., und Oberinspektor
Her'H‘amburg Amerika- L1n1e, Blankenese (Elbe),
GoBlers Park 1.

Sachsenberg, Hans, Direktor in Junkers Flug-
zeugwerk, Dessau, Antoinettenstr. 4.

Sachsenberg, Paul, Kommerzienrat, Dessau,
Mariannenstr. 1.

Salge, Wilhelm, Ingenieur und techn. Direktor
der Willy Salge & Co., Technische Gesellschaft
m. b. H., Berlin W 62, Budapesterstr. 35.

Salomon, B., Dr.-Ing. e. h., Professor, General-
direktor, Frankfurt a. M., Westendstr. 25.

Sarnow, Albert, Oberingenieur u. Prokurist d.
Eisen- u. Stahlwerks Gruson & Co., Magde-
burg-Buckau, Schénebecker Str. 70.

Schirffe, Franz, Ingenieur, Liibeck, Engels--

wisch 42/48.

Scheller, Wilh., Direktor a. D., beratender In-
genieur fiir Warmewirtschaft u. Kraftmaschinen,
Essen-Ruhr, Renatastr. 24.

Schenck, Max, Direktor von Schenck und Liebe-
Harkort, G. m. b. H., Diisseldorf-Oberkassel,
Sonderburger Str. 5a.

Schie me ntz, Paul, Fabrikdirektor, Berlin-Waid-
mannslust, Bondickstr. 67.

Schiele, Ernst, Dr.-Ing., Inhaber der Fa. Rud.
Otto Meyer, Hamburg 23, Pappelallee 23/29.

Schilling, Dr, Professor, Bremen - Horn,
Schwachhauser HeerstraBe 351.
Schilling, XKarl Ernst, Dipl, -1ng.,, Dessau,

Schillerstr. 10 ptr.

Schimmelbusch, Julius, Direktor d. Dampf-
kessel-Fabrik vorm. Arthur Rodberg A.-G.,
Darmstadt, Schollweg 2.

Schinkel, Otto, Ingenieur, Poggenhagen b, Neu-
stadt a. Rubenberge

Schippmann, Xarl, Dr., Oberingenieur, Brown,
Boveri & Cie., Hamburg, Gryphiusstr. 10.

Schlotte, Paul, Betriebsingenieur d. A.-G.
Lauchhammer, Wittenau, Post Borsigwalde.

Schmadalla, Joh., Ingenieur und Lehrer fiir
Masch.- und Schiffbau a. d. Navigationsschule
Liibeck, Liibeck, Marlistr. 9b.

Schmidt, Ehrhardt, Admiral a. D., Exzellenz,
Miinchen, Steinbacherstr. 2 1.

Schmidt, Emil, Fabrikbesitzer, Hamburg,
Hofweg 6.
Schmidt, Friedrich, Fabrikdirektor, Altona-

Bahrenfeld, Kluckstr. 4.
Schmidt, Gerhard, Direktor der Elektroacustic,
Gesellschaft m. b. H., Kiel, Werk Ravensburg.
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Schmidt, Joachim, Oberingenieur u. Prokurist,
Liibeck, Geibelplatz 21.

Schmidt, Karl, Direktor der A.-E.-G., Berlin,
Klopstockstr. 53.

Schmidt, Max, Dr.-Ing. e. h., Generaldirektor,
Mitglied des Reichstags, Hirschberg i. Schles.

Schmidt, Rudolf, Torpederkapitdn a. D., Mi-
nisterial-Amtmann i. Reichswehrministerium
(Marineleitung), Berlin-Friedenau, Beckerstr.
6 II r. b. Tietze.

Schmidt, Wilh.,, Ingenieur,
Wernigeroder Str. 1.

Schmidtlein, C., Dr. jur., Ingenieur und Patent-
anwalt, Berlin SW 11, Koniggratzer Str. 87.

Schmitt, A., Fabrikdirektor, Laurahiitte, O.-S.

Schmitz, Paul, Fabrikdirektor, Brake i. Olden-
burg.

Schmitz, Walther, Dr., Geschaftsfiihrendes
Vorstandsmitglied, Duisburg, Haus Rhein.
Schneider, Arthur, Vorstand der Abt. Rhe-
derei Deutsch-Amerikan. Petroleum Ges Ham-

burg, Neuer Jungfernstieg 21.

Schneider, Heinr., Dipl.-Ing:, 1263 Eaton Ave.,
Beloit, Wlsc U. S A.

Schnorr, Aug .» Generaldirektor der Miinden-
Hildesheimer Gummiwaren-Fabriken, Gebr.
Wetzell A.-G., Hildesheim.

Schonian, Hans, Dipl.-Ing., Direktor d. Voss-
werke A.-G., Sarstedt b. Hannover, Giftener
Strafe 258.

Schrédter, Albert, Kaufmanmscher Direktor,
Germania- Werft Klel Diisternbrooker Weg160.

Schroter, Richard, Techn. Direktor d. Dampf-
schiffahrt - Ges. f. d. Nieder- und Mittelrhein,

. Diisseldorf 71, Bergerufer 1.

Schriiffer, Alexander, Dr., Rechtsanwalt,
Direktor, Augsburg, Hochfeldstr. 29.

Schult, Hans, Ingenieur, i. Fa. W. A. F. Wiech-
horst & Sohn, Hamburg 24, Liibecker Str. 88.

Schulte, F., Oberingenieur der Harpener Berg-
bau-Akt.-Ges., Dortmund, Saarbriicker Str. 49.

Schultz, Otto, Fabrikbesitzer, Tezettwerk,
Charlottenburg 9, Bayernallee 16 II.

Schultze, J., Dr. jur., Direktor der Oldenburg-
Portug1esmchen Dampfschlffs-Reederel, Ham-
burg, Mittelweg 38.

Schultze, Moritz, Direktor d. Commerz- u. Pri-
vatbank A.-G., Berlin W 62, Kurfiirstenstr. 115.

Schiitte, Alfred, H., Kommerzienrat, Inhaber
d. Fa. Alfr. H. Schiitte, K6ln-Deutz, Rheinallee.

Schiittler, Paul, Ingenieur, Direktor der Pallas-
Vergaser-Ges., Berlin-Wilmersdorf, Paulsborner
Strafe 1.

Schwerd, Professor a. d. techn. Hochschule,
Hannover, Podbielskistr. 14.

Seiffert, Franz, Dr.-Ing., Direktor der Akt.-
Ges. Franz Seiffert & Co., Berlin-Charlotten-
burg, Uhlandstr. 173/174.

Seiler, Max, Patentanwalt, Berlin SW 61, Belle-
Alliance-Platz 6 a.

Benneckenstein,

. Sening, Aug., Fabrikant, i. Fa. F. A, Sening,

Blankenese-Dockenhude, Elbchaussee 99/101.

Senst, Fritz, Regierungsbaumeister, Dipl.-Ing.,
Wilhelmshaven, Kieler Str. 61 IT,

Siebel, Werner,  Fabrikbesitzer, i. Fa. Bau-
artikel-Fabrik A. Siebel, Diisseldorf-Rath, Haus
Siebel, Ratherbroich 155 a.

Siebert, G., Direktor, Berlin W 50, Regens-
burger Str. 5a.

Siedentopf, Otto,
anwalt, Berlin SW 68,

Ingenieur und Patent-
Lindenstr. 1.
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Sieg, Waldemar, Kommerzienrat, Direktor der
Danziger Reederei-Akt.-Ges. und Vorstands-
mitglied der See-Berufsgenossenschaft, Danzig,
Langenmarkt 20.

Siegmund, Walter, Direktor der ,,Turbinia‘,
Aktien-Gesellschaft, Potsdam, Seestr. 30.

v. Siemens, Carl F., Dr.-Ing., Siemensstadt
b. Berlin. -

Sitte, H., Direktor der Maffei-Schwartzkopff-
Werke, Caputh b. Potsdam, Kol. Friedrichsh6he.

Séhngen, F., Fabrikdirektor, Dortmund,
Alexanderstr. 8. .

Somfleth, J. P., Direktor des Eisenwerks
vorm. Nagel & Kaemp A.-G., Hamburg 39,
Barmbecker Str. 4.

Sorge, Otto, Ingenieur, Berlin - Wilmersdorf,
Westfalischestr. 92.

Spalding, Felix, Dipl.-Ing., Versuchs-Anstalt
f. Wasserbau u. Schiffbau, Berlin-Lichtenberg,
Liickstr. 78.

Spangenthal, Hugo, Kaufmann, Berlin W 50,
Marburger Str. 3.

Spannhake, Wilhelm, Dipl.-Ing., Professor
a. d. Techn. Hochschule, Karlsruhe-Garten-
stadt, Auerstr. 26

Spitzer, Julius, Ingenieur, Direktor der Witko-
witzer Bergbau- und Eisenhiittengewerkschaft,
Eisenwerk Witkowitz, Méahren.

Sprenger William, Kapitin a. D. und Reeder,
Stettin, Schillerstr. 11.

Springer, Fritz, Dr.-Ing., Verlagsbuchhéndler,
Berlin W 9, Linkstr. 23/24.

Springer, Julius, Dr.-Ing., Verlagsbuchhéndler,
Zehlendorf-West, Schillerstr. 10.

Springorum, Fr.,, Dr.-Ing., Kommerzienrat,
Dortmund, Kaiser-Wilhelm-Allee 68.

Springorum, Ernst, Fabrikdirektor i. F.
G. u. J. Jager, A.-G., Elberfeld, Burgholzstr. 68.
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Stachelhaus & Buchloh Mannheim E 7, 22.

Stadelhofer, Josef, Dlrektor, Berlin, Kope-
nicker Str.32a.

Staffel, E., Fabrikbes., Witzenhausen, Bez.
Kassel. )

Stahl, Paul, Hamburg 39, Bebelallee 12.

Stapelfeldt, Franz, Generaldirektor der Deut-
schen Schiff- und Maschinenbau-Aktiengesell-
schaft, Bremen 13, Parkallee 95.

Starkmann, Em., Direktor, Vertreter der Ac-
tiengesellschaft ,,Weser in Bremen, Berlin
W 30, Viktoria-Luise-Platz 9.

v. StauB, E.F., Dr., Direktor der Deutschen
Bank, Berlin-Dahlem, Cecilienallee 14/16.

Stegmeyer, Hermann, Ingenieur, Charlotten-
burg, Sophie-Charlotten-Str. 5.

Stein, Erhard, Fabrikant, Hannover, Stiivestr. 7.

Stein, Gustav, Dr., Verwaltungsdirektor der
Westdeutschen Binnenschiffahrts-Berufsgenos-
senschaft, Duisburg, Ruhrorter Str. 18.

Stein, Rich., jr., Fabrikant, Hannover, Stiivestr. 7.

Stelljes, Erich, Maschinenbau-Ingenieur, Bre-
men, Erfurterstr. 36.

Stentzler, Carl, Vertreter in- u. auslindischer
Berg-, Hiitten- u. Walzwerke, Berlin-Friedenau,
Wilhelm-Hauff-Str. 6.

Stieghorst, Hermann, D1p1 -Ing., Kiel, Holten-
auer Str.139 1.

Stinnes, Leo, Kommerzienrat, Reeder, Mann-
heim, Werderstr. 50.

Stoessel, Paul, Fabrikbesitzer, Diisseldorf, Mal-
kastenstr. 6.

Storck, 0., Kaufmann, Direktor, Werft Nobis-
krug, Rendsburg.

Strasser, Geh. Regierungsrat, Direktor im Patent-

. amt a. D., Berlin W 15, Fasanenstr. 64.

Stratenwerth, G., Direktor der Union Metall-
Ges. m. b. H., Diisseldorf, Achenbachstr. 77.

Strisower,Julius, Dipl.-Ing., Diisseldorf, Marien-
strafle 7.

Strube, A., Dr., General-Konsul, Bankdirektor,
Deutsche Nationalbank, Bremen, Graf-Moltke-
StraBe 51.

Struck, H., Prokurist der Firma F. Laeisz, Ham-
burg, Trostbrucke 1.

.Stubmann, P., Dr. phil., Senator a. D. Dlrektor,

Hamburg 39, Wentzelstr. 15.
Stumpf, Johannes, Dr., Geheimer Regierungsrat
u. Professor, Berlin W 15, Kurfirstendamm 33.
Sylvester, Emilio, Generaldirektor, Fabrica de
Mieres, Ablafio, Spanien.

Tecklenborg, Fritz, Kaufmann, Werftdirektor,
Bremen, Wachmannstr. 80.

Tetens, F., Dr. jur., Direktor der Aktien-Gesell-
schaft ,,Weser*, Berlin W 35, Potsdamerstr. 27 a.

Textor,Johannes, Fabrikant, Berlin-Charlotten-
burg, Kaiserdamm 116.

Theobald, Wilhelm, Gesellschafter und Direktor
der Verelmgten Asbestwerke, Danco-Wetzell
& Co., G. m. b. H., Dortmund, Knappenberger
StrafBe 120.

Thiele, Ad., Konteradmiral a. D., Reichs-Kom-
missar bei dem Seeamte Bremerhaven, Bremen,
Lothringer Str. 21.

Thielicke, Carl, Kaufmann, Charlottenburg,
Goethepark 13 II.

Thoma, Dieter, Dr.-Ing., Professor, Miinchen,
Prinzenstr. 10.

Thomas, Paul, Dr.-Ing. e. h., Generaldirektor d.
Presse-Walzwerke A.-G. Reisholz u. d. A.-G.
Oberbilker Stahlwerk, Diisseldorf 107, Achen-
bachstr. 6.

Thulin, P. G, Vlze-Konsul Stockholm, Skepps-
bron 34

Tigler, Hermann, Direktor, Duisburg, Prinz
Albrecht-Str. 6.

Tillmann, Oberbaudirektor fiir Strom- und
Hafenbau, Bremen, Contrescarpe 105.

Tolksdorf, B., Patentanwalt, Berlin W 9, Pots-
damer Str. 139.

van Tongel, Richard, Geschiftsfithrer der
van Tongelschen Stahlwerke, Gustrow, Graben-
straBe 16 (Mecklenburg).

Traub, Alois, Direktor bei A. Borsig, G. m. b. H.,
Berhn-Tegel Spandauer Str. 3.

Trauboth, Walter, Direktor, Berlin-Friedenau,
Siidwestkorso 69.

Trom msdorff, OberbibliothekarderTechnischen
Hochschule, Hannover.

Urlaub, Fr., Direktor, Kiel, Moltkestr. 29.

Urlaub, Paul, Ingenieur u. Fabrikbesitzer,
Berlin NW 87, Hansa-Ufer 3.

Usener, Hans, Dr. phil.,, Fabrikant, Kiel, Nie-

mannsweg 107.
Py 2

Vaas, Wilhelm, Dr. rer. pol., Direktor der Kjell-
berg Elektroden u. Maschinen G. m. b. H.,
Berlin SW 68, Alte Jacobstr. 9.

Vassel, Walter, Oberingenieur bei A. Borsig, Ber-

- lin-Tegel, Hauptstr. 32.
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Vehling, H., Hiittendirektor, Vorstands-Mitglied
der Gelsenkirchener Bergwerks - Akt. - Ges.,
Aachen-Rothe Erde.

Vetter, Ernst, Dr., Verlagsbuchhéndler, Zehlen-
dorf, Scharfestr. 5.

Viereck, K., Marine-Oberstabsingenieur a. D.,
Liitjensee, Holstein.

Voerste, Otto, Direktor d. Siemens-Schuckert-
werke, Hamburg, Semperhaus, Spitaler-
strafie 10.

Vogler, Albert, Dr.-Ing., Generaldirektor, Dort-
mund, Deutsch-Luxemb. Berg- u. Hiitten-A.-G.

Vollbett, O. D., Betriebschef des Reparatur,
betriebes der Vulcan-Werke, Altona a. d. Elbe-
Palmaille 108.

Wagenfiihr, H., Oberingenieur der Allgem. Elek-
trizitits-Gesellsch., Bremen, Am Wall 77/78.
Wallwitz, Franz, Direktor der Deutschen Schiff-
und Maschinenbau - Aktiengesellschaft, Grof3-

Flottbek, Geibelstr. 4.

Warnholtz, Max, Direktor der Hamburg-
Amerika-Linie, Hamburg, Agnesstr. 42.

Weber, Ed., Kaufmann, Hamburg, Raboisen 5.

Wedemeyer, Dr.-Ing., Hiittendirektor, Sterk-
rade, Rhld., Hittenstr. 16. :

Wegener, Erich, Dipl.-Ing., Charlottenburg,
Charlottenburger Ufer 6.

Wehrlin, Harry, Oberingenieur, Berlin-GroB-
Lichterfelde, Mittelstr. 6.

Weickmann, Albert, Patentanwalt und In-
genieur, Miinchen - Bogenhausen, Steinbacher
Strafe 2 II.

Weidemann, Alex, Kaufm. Direktor der
Schinag, Schiffs-Inst. A.-G., Bremen, Doms-
hof 26/30.

Weise, Max, Kommerzienrat, Fabrikbesitzer,
Kirchheim-Teck, Wiirttemberg.

Weiss, Julius, Dipl.-Ing., Direktor, Kéln a. Rh.,
Apostelnkloster 21—25.

WeiBhuhn, Friedr., Kaufmann, Kiel, Bismarck-
allee 32. :

Welin, Axel, Ingenieur, The Welin Davit &
Engineering Co., London E. C.3, Hopetown
House, Lloyds Avenue, Deutsche Welin-
Gesellschaft m. b. H., Hamburg 36, Stadthaus-
briicke 13.

Weller, Bruno,
munderstr. 1/2.

Welter, Otto, Regicrungsrat, Waldkirch i. Breis-
gau, Baden.

Wempe, Friedrich, Oberingenieur,
Wilhelmsh6he, Kunoldstr. 49.

Wendemuth, Dr.-Ing., Oberbaudirektor, Mit-
glied der Wasserbau-Direktion, Hamburg 14,
Dalmannstr. 1.

Wendler, H., Maschinenbau-Dipl.-Ing., Wands-
bek, Waldstr. 15.

Wenske, Wilhelm, Direktor, Zwickau, Sa., Schul-
grabenweg 4.

Werner, Siegfried, Dr.-Ing.,
Diisseldorf, Lindemannstr. 18.

Werner, Rich.,, Dr., Direktor der Siemens-
Schuckert-Werke, Berlin-Siemensstadt.

Werners, Paul, Dipl.-Ing., Direktor von H. Biis-
sing, Braunschweig, Elmstr. 40.

Wiecke, A., Dr., Generaldirektor der Linke-
Hofmann-Lauchhammer A.-G., Charlottenburg,
Knesebeckstr. 59/60. i

Wieland, Philipp, Dr.-Ing., Geheimer Kommer-
zienrat, Ulm a. D., Neutorstr. 7.

Kaufmann, Potsdam, Jaar-

Cassel-

GieBereibesitzer,

Wieland, Philipp J. H., Dr.-Ing., Vorstandsmit-
-glied der Wieland-Werke A.-G., Ulm a. d.
Donau, Postfach 8.

Wiemann, Fritz, Mitinhaber der Firma Gebr.
Wiemann, Brandenburg a. H.

Wierz, Dr., Privatdozent, Direktor der David

Grove Akt.-Ges., Berlin W 57, Biilow-
strafle 90.
Wildenhahn, Max, Direktor, Werkstatten

Bernard Stadler A.-G., Paderborn, Reumont-
strafBle 50.

Wilhelmi, J., Ingenieur, Blankenese, Neuer
Weg 17.

Wiligut, Imre, Ingenieur, Charlottenburg, Kai-
serdamm 114.
Wilken., Heinr.,

st'alle 28.

Winkler, Gustav, FloBbootwerke Méwe, Berlin,
Kopenicker Str. 32a.

Winkler, Gustav, GroBindustrieller, Berlin C 19,
Wallstr. 13.

Winter - Giinther, Berthold, Dr.-Ing., Geh.
Baurat, Direktor, Niirnberg, Siemens-Schuckert-
werke, LandgrabenstraBe 100.

Wirtz, Adolf, Dr.-Ing., Dipl.-Ing., Direktor
der - Deutsch - Luxemburgischen Bergwerks-
und Hiitten-A.-G., Direktor d. Friedrich-
Wilhelms-Hiitte, Miilheim (Ruhr), Aktien-
strafle 15.

WiB, Ernst, Dr.-Ing., Direktor der ehem. Fabrik
Griesheim-Elektron, Griesheim a. M., Feld-
strafle 2.

Kaufmann, Hamburg, Ise-

Wittenburg, H. F., Direktor der Rohr-
bogenwerke, G. m. b. H., Hamburg 23,
Hagenau 73. '

Wittmann, Rudolf, Ingenieur u. Geschiftsin-
haber d. GuBstahlwerke Wittmann A.-G.,
Haspe i. W.

Woermann, Paul, i. Fa. Woermann, Brock & Co.,

. Hamburg, Gr. Reichenstr. 27.

Wolf, Georg, Ingenieur, Generaldirektor der
C. Lorenz A.-G., Berlin-Lichterfelde, Booth-
strafBe 20. ‘

Wolfenstetter, Dipl.-Ing., Maschinenbau-Ober-
ingenieur u. stellvertr. Direktor der Deutschen
Schiff- und Maschinenbau - Aktiengesellschaft,
Bremen, Schwachhauser Heerstr. 194.

Wriedt, Hans, Fabrikbesitzer, Kiel, Diistern-
brook 36/37.

Wiirth, Albert, Dr.-Ing., Generaldirektor der
Gebr. Korting A.-G., Kortingsdorf bei Han-
nover,

Zapf, Georg, Gen.-Dir., Dr., Kéln-Miilheim.

Zapp, Adolf, Ingenieur, i. Fa. Robert Zapp, Haus
Schlatt b. Diisseldorf-Rath.

Zeller, Oscar, Dr. jur., Dr.-Ing., Patentanwalt,
Hamburg 5, GroBe Allee 29.

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

Zimmer, Aug., Schiffsmakler und Reeder, Fa.
Knohr & Burchardt Nfl., Hamburg 11, Neptun-
haus.

Zimmermann, Oberingenieur i.
Charlottenburg, Eosanderstr. 7 I.

Zschucke, O., Dr. jur., Professor, Geschafts-
fithrendes Prisidialmitglied d. Reichsverbandes
der deutschen Privatschiffahrt, Berlin C 2, Burg-
strafle 29.

Ziirn, W., Berlin W 30, Frankenstr. 9.

R., Berlin-

1450

1456

1460

1466

1470
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6. Verstorbene Ehrenmitglieder:

SEINE KONIGLICHE HOHEIT

FRIEDRICH, GROSSHERZOG VON BADEN
(seit 1907) T 1907.

Rudolf Haack, Kgl. Baurat, Schifibaudirektor der Stettiner Schiff- und

Maschinenbau A.-G. ,,Vulcan
(seit 1908) + 1909.

Geo Plate, Prisident des Norddeutschen Lloyd
(seit 1911) 1 1914.

Albert Ballin, Dr. -Ing .» Vorsitzender des Direktoriums der Hamburg-Amerika-Linie
(seit 1911) { 1918.

Georg Cl aussen, Dr.-Ing., Kgl. Baurat, Direktor von Joh. C. Tecklenborg A.-G., Geestemiinde
(seit 1919) t 1919.

Carl Busley, Dr.-Ing. ehr., Geheimer Regierungsrat, Professor
(seit 1920) + 1928.

7. Verstorbene Inhaber der Goldenen Denkmiinze:

Rudolf Veith, Dr.-Ing., Wirklicher Geheimer Ober-Baurat
(seit 1915)  1917.

Carl Busley, Dr.-Ing., Geheimer Regierungsrat, Professor, Bexlin
(seit 1913) + 1928.

8. Verstorbener Inhaber der Silbernen Denkmiinze:

Ludwig Giimbel, Dr.-Ing., Professor an der Techn. Hochschule in Berlin
(seit 1914) + 1923.

Abgeschlossen am 1. Dezember 1928.

Die Gesellschaftsmitglieder werden im eigenen Interesse ersuchi, jede
Anschriftendnderung sofort auf besonderer Karte der Geschdftsstelle
anzuzeigen.



IL. Bericht iiber das 30. Geschiiftsjahr 1928,
A. Veranderungen in der Mitgliederliste.

Die schlechte wirtschaftliche Lage zwang wiederum manche unserer Mitglieder

zum Austritt. Gestorben sind 22 Mitglieder, eingetreten 31. Unser Mitglieder-
bestand belief sich am Jahresende auf 1472. Es sind eingetreten:

NSOk W

10.
11.
12.
13.
14.

15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.

23,
24,

a) als Fachmitglieder:

Dauwe, Robert, Ingenieur u. Schiffbaumeister, Hoboken-Antwerpen.
Barberis, Oberstingenieur bei der Italienischen Botschaft, Berlin.
Hadeler, Wilhelm, Dipl.-Ing., Berlin.

Krasmann, Ernst, Schiffbau-Ingenieur, Hamburg.

Rabbeno, Oberstingenieur bei der Italienischen Botschaft Berlin.
Stemmer, Henry, Dipl.-Ing., Berlin.

Vedeler, Georg, Dipl.-Ing., Bergen.

b) als Mitglieder:
Dahlmann, Wilhelm, Dr. phil. Dipl.-Ing., Studien- u. Baurat, Rahlstedt
bei Hamburg.
Dietrich, Ottokar, Dipl.-Ing., Ober-Ing., Hamburg.
Dotterweich, Georg, Direktor, Mannheim.
Eltze, Hans, Generaldirektor, Diisseldorf.
Heinrichs, Werner, Dipl.-Ing., Berlin.
vom Hofe, Max, Direktor, Berlin.
Horter, C. W., Direktor der N V. Carp & Horter’s Handel-Maatschappij.
Rotterdam.
Jaeger, Paul, Dozent fiir Anstreichtechnik d. Techn. Hochschule, Stuttgart.
Jakopp, Heinz, Ingenieur, Hamburg. |
Krafft, Eugen, Ingenieur, Bremen.
Lienau, Hermann, Kapitdnleutnant a. D., Liibeck.
Maas, Rudolf, Dr., Dipl.-Ing., Hamburg.
Meyer, Hermann, Ingenieur, Berlin.
Mitzlaff, Georg, Marinebaurat, Mannheim.
Monico, U., Fregattenkapitan, Marine-Attaché bei der Italienischen Bot-
schaft, Berlin.
Rasenack, Walter, Marinebaurat, Berlin.
Riiger, Fritz, Dr., Hamburg.



25.
26.
27.
28.
29.

30.
31.

Bericht iiber das 30. Geschaftsjahr 1928. 31

RiiBmann, P., Direktor, Diisseldorf.

Springorum, Ernst, Fabrikdirektor, Elberfeld.

Stadelhofer, Josef, Direktor, Berlin.

Stegmeyer, Hermann, Ingenieur, Berlin.

Wieland, Philipp, J. H., Dr.-Ing., Vorstandsmitglied der Wieland-Werke
A.-G., Ulm a. Donau.

Winkler, Gustav, FloBbootwerke ,,Mowe“, Berlin.

Winkler, Gustav, GroBindustrieller, Berlin.

Es starben:

Auerbach, Erich, Direktor, Hahnenklee.

Busley, Carl, Geheimer Regierungsrat, Professor Dr.-Ing. e. h. Berlin.
Deutsch, Felix, Dr. Ing ehr., Kommerzienrat, Generaldirektor der AEG
Berlin.

v. Dojmi, Carl, Major a. D., Hamburg.

Eggers, Julius, Dr.-Ing., ehr., Hamburg.

Heise, Wilh., Oberingenieur, Kobe.

Krey, Hans, Dr.-Ing., Regierungs- und Oberbaurat, Berlin.
Linker, B. G,, Zivﬂingenieur Hamburg.

Miihlberg, Albert jun., Oberingenieur, Oberrlexmgen a. d. Enz.
Miiller, Carl, Direktor, Berlin.

. Nagel, Joh. Theod., Schiffsmaschinenbau-Ingenieur, Hamburg.
. Preuf}, A.F.W., Schiffbaudirektor, Stettin.

Rinne, Hermann, Direktor der Mannesmannrohrenwerke, Bonn.

. Rodiek, Otto, Zivilingenieur, Kiel.

. Rolle, M., Architekt, Berlin.

. Schadt, Walter, Bankdirektor, Berlin.

. Schwanhduser, Wm., Direktor, New-York.

. Schwerdtfeger, Wulff, Schiffbaudirektor, Danzig.
. Sorge, Kurt, Generaldirektor, Magdeburg.

. Topp, Carl, Kgl. Baurat, Stralsund.

. Zelle, Otto, Werftdirektor, Liibeck.

. Zetzmann, Ernst, Ingenieur, Wandsbek.

B. Wirtschaftliche Lage.

Die wirtschaftliche Lage hat sich gegeniiber dem Vorjahre leider nicht ge-

bessert, da die Kosten langsam weiter gestiegen, die Einnahmen aber fast un-
verdndert geblieben sind.

Im Jahre 1928 ist die’ Aufwertung der Staatspapiere beendet worden; die seit

1922 gemeinschaftlich verwalteten Verméogensteile der Schiffbautechnischen Ge-
sellschaft, der Veith-Stiftung und der Berghoff-Stiftung wurden jetzt wieder
getrennt; vom Geschiftsjahr 1928 ab werden getrennte Vermdgensiibersichten
liber das Gesellschafts- und die Stiftungsvermogen veréffentlicht werden.
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Die Aufwertung hat folgendes Ergebnis gehabt:
a) Schiffbautechnische Gesellschaft:
7625 Mk. Anleihe-Ablosungsschuld mit Auslosungsrechten,

825 Mk. dito ohne Auslosungsrechte.
b) Veith-Stiftung:
7500 Mk. Anleithe-Ablosungsschuld mit Auslosungsrechten.
c) Berghotf-Stiftung:
1250 Mk. Anleihe-Abl6sungsschuld mit Auslosungsrechten.

Einnahmen. 19279,

1. Kassenbestand am 1. Ja- 1.

nuar 1927 . . . . . . . 160,99 2.

2. Bankguthaben am 1. Ja- 3.

nuar 1927 . . . . . . . 24715,—| 4.

3. Postscheckguthaben am 5.

1. Januar 1927 852,95| 6.

4. Beitrage . . . . . . . 29766,69| 7.

5. Eintrittgelder . . . . . 365,—| 8.

6. Zuschufl von der Marine| 2000,—| 9.

7. Jahrbuch-Ertrag . . . .| 1008,40]10.

8. Einnahmen fiir den Ein- 11
band . . . . . . . .. 44,—

9. Zinsen aus Wertpapieren 12
und Bankguthaben . . .| 893,20

10. Zahlung von J. Springer 13

fiir Werft, Reederelr und

Hafen . . . . . . .. 4000,—
11. Verschiedene Einnahmen| 6643,55
Mk.[70449,78

Berlin, den 31. Dezember 1927.
Gepriift und richtig befunden
Berlin, den 20. Januar 1928

gez. Carl Schulthes

Ausgaben.
Jahrbiicher und Versand |20773,25
Gehalter. . . . . . . . 2720,—
Kanzleibedarf . . . . . 4 323,26
Post . . . . . . . .. 1539,44
Biicherer . . . . . . . 106,75
Drucksachen . . . . . 1320,10
Spenden und Beitrage .| 840,—
Verschiedene Ausgaben .| 7388,24
Hauptversammlung 27717,95
Sprechabend . . . . . 225,—
. Bankbestand am
31. Dezember 1927 . . .|22537,—
. Kassenbestand am
31. Dezember 1927 . . .| 227,69
. Postscheckbestand am
31. Dezember 1927 . . .| 5671,10
Mk.||'70449,78

gez. P. Krainer.

C. Tatigkeit der Gesellschaft.

a) FachausschuB.

Die 16. Sitzung des Fachausschusses fand am 5. Juni 1928 in Hamburg statt

und war mit der 4. Besprechung mit den Forschern auf dem Gebiete der Schiffs-
festigkeit verbunden. Anwesend waren die Herren: Dr. Bauer, Dr. Presze,
Dr. Fottinger, Laas, Lineau, Lorenz, Dr. Scholz, Siichting, Dr. Mohr,

Ackermann; Burkhardt, Dr. Dahlmann, Dr. Kempf, Dr. Siemann,
Dr. Wrobbel. |
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Der Fachausschull verhandelte zunichst iiber die Auswahl der Vortrége fiir
die Hauptversammlung im November 1928 und legte sodann das Programm fiir
den am gleichen Tage stattfindenden Sprechabend fest; vgl. weiter unten.

Von den Forschern auf dem Gebiete der Schiffsfestigkeit wurde folgendes
iiber den Fortgang ihrer Arbeiten berichtet.

Herr Professor Lienau entwickelte zundchst ein Gesamtprogramm der
Festigkeitsversuche und theoretischen Arbeiten:

I. Laboratoriumsversuche:
A) an Platten: Zug, Druck, Schub, Knickung, Biegung (Wasserdruck);
B) an Kastentrigern (geschlossene und offene) und Profiltrédgern
(auch Einzelverbande): Biegung, Knickung, Drehung; auch bei Wasser-
druck. |
II. Laboratoriumsversuche am schwimmenden Grofmodell (40 m
lang):
A) Biegung, Drehung, ortliche Belastung, Wasserdruck;

. B) Untersuchung der Einzelverbéinde im Schiffsverbande.

ITI. Bordmessungen am Schiffskérper: Dehnungen, Spannungen, Durch-
biegungen, Verdrehungen (A und C), Schwingungen, Wellenmessung,
dynamisches Verhalten des Schiffes (nur B): |
A) am Schiff im Hafen durch Ladungséinderung (FluBschiff und Seeschiif);
B) am Schiff in See durch Wellenbewegung;

C) beim Stapellauf und wéhrend des Baues.
IV. Apparatebau fir
A) Dehnungsmessung, mechanisch, elektrisch, akustisch;
B) Durchbiegungs- und Verdrehungsmessung, optisch;
C) Messung der Schiffshewegungen und der Wellen, mechanisch und
elektrisch;
D) Schwmgungsmessung, Schwingungswagen, Pallograph
V. Materialversuche in Laboratorien mit Baustéhlen:
A) elastisches und plastisches Verhalten, unbearbeitet und bearbeitet;
B) Ermiidung und Alterung, Corrosion;
C) Verbindungen, Nietung, Schweiung.

Sodann fithrte er folgendes aus:

Nachdem die Versuche an dem 6 m langen Modell auf der Zugseite beendet
waren, sind im letzten halben Jahr auf der Druckseite eingehende Versuche mit
Dehnungsmessungen vorgenommen worden, wobei sich zeigte, dall schon bei sehr
geringen Druckmessungen ein Ausknicken stattfindet. Es wurde eine gute Uber-
einstimmung der entstehenden Wellenbildung mit der Theorie erzielt und zugleich
festgestellt, daBl die Druckspannungen von den entstehenden Knickspannungen
etwa so iiberlagert werden, wie die Theorie angenommen hat. Der Verlauf der
elastischen Durchbiegungen und der entstehenden, Spannungen wurde an einigen
Diagrammen gezeigt. Die Versuche werden zur Zeit noch fortgesetzt, es ist zu
erwarten, daBl durch die Versuche eine wertvolle Klarung der Spannungsverhélt-
nisse auf der Knickseite mdoglich wird.

Jahrbuch 1929. 3
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Diese Versuche haben erneut gezeigt, dafl nur ein systematisches Durchmessen
ganzer Versuchskérper zu einwandfreien Erkenntnissen iiber die Spannungs-
verteilung fithren kann und dafl erst dann Versuche am groflen Schiff wertvolle
Ergebnisse beziiglich Spannungsverteilung zeitigen konnen, wenn die allgemeinen
Grundlagen durch Vorversuche ermittelt sind. Das hindert jedoch nicht, zwecks
Vervollkommnung der Meflgerate die Bordversuche weiter durchzufiihren.

Herr Dr. Siemann berichtet iiber die Ergebnisse der MeBreise 1927 mit dem
N.D.L. Frachtdampfer ,,Gottingen®. |

Das Ziel der Mefireise war die in einem Schaubild vereinigte Aufzeichnung
von Wellenprofil-, Schiffsbeschleunigungs- und Materialdehnungskurve gewesen.

Er schildert zunéchst das Prinzip der Ferndehnungsmessung mit den von ihm
konstruierten Apparaten und deren letzte Entwicklung; alsdann berichtet er
iiber die Methode der gleichzeitigen Bestimmung der Schiffsbewegung und endlich
iiber die Methode der Wellenprofilmessung und belegt die Moglichkeit der Mes-
‘sung durch die wihrend der Reise erzielten Aufnahmen, die im gleichen Bilde drei
Spannungskurven, vier Schiffsbeschleunigungskurven und zwei Wellenprofil-
kurven aufweisen. |

Ferner weist er darauf hin, da8 allein schon die Aufnahme der Wellenprofile
so wertvolle Ergebnisse zu liefern verspricht, dafl die baldige Wiederholung der
Messungen an Bord mdglichst grofer Schiffe dringend wiinschenswert erscheint.

Endlich bittet er wegen Mangel an Zeit die Fortfithrung der aussichtsvollen
Messungen am fahrenden Schiff jiingeren Herren zu iibertragen, denen er seine
Erfahrungen gern zugingig machen wolle.

Auf Wunsch des Fachausschusses erklart sich Herr Dr. Siemann bereit, auf
der Hauptversammlung 1928 eingehend iiber die Ergebnisse der MeBreise zu
berichten.

Dr. Dahlmann: Zu der durch die Ausfiihrungen des Herrn Prof. Lienau
erneut in den Vordergrund getretenen Frage, ob Modellversuche oder Versuche
am naturgroflen Schiff zweckmifBig sind, werde ich in einem demnéchst in
,,» Werft, Reederei, Hafen erscheinenden Aufsatz Stellung nehmen. Dieser Aufsatz
wird auch die Ergebnisse meiner vorjahrigen MeBfahrt mit dem Erzdampfer
,» Frigga‘* sowle die Auswertung der MeBdaten bringen.

Die Mittel zu einer diesjahrigen geplanten umfangreichen MeBfahrt sind von
der Notgemeinschaft der deutschen Wissenschaft leider nicht bewilligt worden.

Zur Zeit arbeite ich gemeinsam mit der Firma Zeiss-Jena an einem Mefgerit,
welches die Durchbiegungen und Verdrehungen des Schiffskorpers im Diagramm
aufzeichnen soll.

Um die Festigkeitsforschungen rationell und systematisch auszubauen, schlage
ich vor, ein Forschungsinstitut fiir Festigkeitsmessungen am Schiff einzurichten,
in welchem die MeBtechnik zu entwickeln und die Meffahrten zu organisieren
und durchzufiihren wéren.

Ober-Marinebaurat Burckhardt: Die Versuche der Marine auf dem
(Grebiete der Festigkeit haben in letzter Zeit im wesentlichen die elektrische
Schweilung von Schiffsverbinden behandelt. Hieriiber ist von Oberbaurat
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Lottmann auf der letzten Hauptversammlung so eingehend berichtet worden,
daB nichts wesentlich Neues dazu zu sagen ist.

Von besonderem Interesse ist es, daB im Laufe der Versuche auch bisher noch
nicht allgemein bekannte Eigenschaften der bisherigen Nietverbindungen ge-
funden worden sind. Wie aus dem Vortrage von Oberbaurat Lottmann be-
kannt ist, brachen Proben mit Léangsschweifungen bereits bei Beanspruchungen,
die nur wenig iiber der FlieBgrenze des Materials lagen. Es zeigte sich, dafl sich
Proben mit lingsgenieteten Nahten fast ebenso verhielten. Bisher sind Aufen-
haut- und Decksnahte noch nie als eine Schwichung des Léngsverbandes an-
gesehen worden. Wieweit dieses Ergebnis etwa durch die geringe Breite der
 Proben (350 mm) beeinfluft worden 1st, soll demnéchst an etwa 1500 mm breiten
Proben auf der 3000-t-Maschine des Materialpriifungsamtes nachgepriift werden.

Solche Erscheinungen weisen aber aufs neue darauf hin, wie wichtig die vom
Professor Lienau vorgeschlagenen Modellversuche sind. Erst wenn die elemen-
taren Zusammenhinge erschopfend gepriift worden sind, werden die Beobach-
tungen am naturgroflen Schiff an Wert gewinnen kénnen. Die Modellversuche
bieten auBerdem den Vorteil, daf} sie bis zur Zerstorung durchgefiihrt werden
koénnen, was unbedingt notwendig ist.

Uber die Vorarbeiten fiir den grofen Versuchstank wird folgendes berichtet:

Professor Lienau: Beziiglich des von mir in Aussicht gestellten Berichtes
iiber das Hamburger Projekt einer vergroBerten Versuchsanlage bin ich zu dem
Ergebnis gekommen, dafl es zweckmafig ist, zunichst noch weitere Kleinversuche
anzustellen, um Erfahrungen fiir Versuche im groflen zu machen. Bei den fiir ein
vergriéflertes Institut in Hamburg aufzubringenden hohen Geldbetrigen erscheint
es zweckmiBig, die Frage dieses Baues zuriickzustellen, bis geniigend Erfahrungen
gesammelt sind.

Ich empfehle ferner, fiir Versuche an Schiffsbaumaterialien zwecks Feststellung
‘der Materialeigenschaften durch Dauerbeanspruchung auch andere Institute fiir
diese Frage zu interessieren und fiir Versuchsarbeiten heranzuziehen. Das von
mir bereits im vergangenen Jahr aufgestellte Versuchsprogramm nebst Arbeits-
einteilung halte ich im wesentlichen auch heute noch fiir zweckmaBig.

Dr. Kempf: Die Anregungen von Herrn Prof. Lienau wurden in unser Pro-
jekt des groBen Festigkeitspontons hineingearbeitet, und es wurde vorgesehen,
dieses Ponton durch Pressen von je 75t Druck an den Enden und beliebigen
Stellen belasten zu kénnen. Fiir dieses Projekt wurde dann von Dyckerhoff
und Widmann ein Kostenanschlag eingeholt, welcher fiir die Baulichkeiten
insgesamt eine Summe von Mk. 120000 ergab. Hierbei ist das Festigkeitsponton
selbst nicht einbegriffen. Bei einer von Herrn Prof. Lienau vorgeschlagenen Ver-
kleinerung des Pontons auf die Hilfte seiner Lénge wiirden die Kosten der Bau-
lichkeiten entsprechend geringer werden. Bisher liegen Mittel fiir die Ausfithrung
des Planes noch nicht vor. | - ’

Professor Lienau: Bei der bisherigen Modellgr6e von 6,00-1,15-0,40 m
war es unmoglich, Innenmessungen zu machen. Wir wollen spiater Modelle von
2 m Innenhéhe bauen, wenn dann die Ergebnisse der Innenmessungen vorliegen,

%
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kann entschieden werden, in welcher Liange der naturgroBe Versuchskorper ge-

baut werden muB.

Es wird angeregt, die Versuche durch die Berliner Hochschule durchfiihren
zu lassen, da dort unter den Studenten billige Arbeitskrafte fiir die Messungen zur
Verfiigung stehen. Das Kultusministerium und die Marine sollen spiter gebeten
werden, die erforderlichen Mittel zur Verfiigung zu stellen.

Die 17. Sitzung des Fachausschusses fand in Verbindung mit der 5. Be-
sprechung mit den Forschern auf dem Gebiete der Schiffsfestigkeit am 23. No-
vember 1928 in Berlin statt. Anwesend waren die Herren: Dr. Presze,
Dr.Fottinger, Laas, Lienau, Lorenz, Dr. Schnadel, Dr. Mohr, Acker-
mann; Dr.Dahlmann, Dr. Bernhardt, Dr.Kempf, Dr. Schilling, Dr. Sie-
mann, Dr. Wrobbel, Burckhardt, Dr. Horn.

In Vertretung des erkrankten Vorsitzenden leitete Herr Dr. Presze die
Sitzung. Herr Prof. Lienau gab weitere Erlauterungen zu dem der vorigen
Sitzung vorgelegten Gesamtprogramm und schlug vor, die einzelnen Arbeiten
auf die verschiedenen Forschungsstellen zu verteilen. Die Versuche zu I A
und I B miiliten in Danzig, spiter eventuell auch in Berlin fortgesetzt und
beendigt werden. Herr Prof. Schnadel schlagt vor, zur Ersparnis von Kosten
zunachst keine Versuche zu II A und B im Laboratorium zu machen, sondern
diese Versuche an einem hochbeanspruchten Torpedoboot durchzufiihren, wie
es die Englinder mit dem Torpedoboot ,,Woli*“ getan hétten. Herr Dr. Presze
will versuchen, bei1 der Marine durchzusetzen, dall ein Boot fiir diese Versuche
zur Verfiigung gestellt wird.

Nach eingehender Aussprache werden die weiteren Forschungsarbeiten
folgendermallen verteilt:

Versuche zu III A: Dr. Schnadel.

Versuche zu 111 B: Zunéchst zuriickstellen, bis Vorversuche zu IV abgeschlossen.

Versuche zu III C: Burckhardt.

Vorversuche zu IV A und IV B, d. h. Erprobung aller Apparatetypen im Labora-
torilum zur Ermittlung der geeignetesten Apparate fiir Bordmessungen:
Dr. Dahlmann.

Versuche zu IV C: Zunéchst zuriickstellen.

Versuche zu IV D: Dr. Horn.

Versuche zu V A: Die gleiche Stelle, welche die Versuche zu I A und IB
durchfiihrt.

Versuche zu V B und V C: Burckhardt, in Verbindung mit Dr.E.H.Schulz
(Forschungsinstitut der vereinigten Stahlwerke) und Dr. Strehlow-Hamburg.

Die erforderlichen Versuchskosten sollen bei der Marine und der Notgemein-
schaft beantragt werden.

b) Sprechabend.

Im AnschluB an die Sitzung des Fachausschusses fand der 4. Sprechabend der
Schiffbautechnischen Gesellschaft statt, der durch eine Ansprache des neu ge-
wihlten Vorsitzenden Professor Walter Laas eingeleitet wurde. Folgende Herren
hielten Vortrage:



Bericht iiber das 30. Geschaftsjahr 1928. 37

1. Herr Ministerialrat Schlichting: ,,Die Grundlagen des Schiffswiderstandes
und einige seiner wichtigen Probleme;

2. Herr Professor Horn: ,,Gewisse Fehlerquellen bei Schiffsmodellversuchen®;

3. Herr Professor Dr. Erbach: ,,Widerstand und Vortrieb des leicht beladenen
Schiffes

4. Herr Dr.-Ing. G. Kempf{: ,,Schiffsform und Maschinenleistung*‘

5. Herr Dr.-Ing. Probst: ,,Forschungsergebnisse des Auslandes®.
Eingehende Referate iiber diese Vortrage sind in der Zeitschrift ,,Werft —

Reederei — Hafen®, Heft 15 und 16 des Jahrganges 1928 veroffentlicht.

¢) Weltkraftkonferenz.

Fiir den Weltingenieurkongre3 und die Teilkonferenz der Weltkraftkonferenz in Tokio Oktober 1929
ist das Programm festgelegt; es umfaflt unter anderen folgende Fragen:
A. Nationale und internationale Entwicklung der Kraftquellen.
B. Rationale Vereinheitlichung und wirtschaftliche Verwaltung elektrischer Krafterzeugung.
C. Die Zukunft der Energieverwendung im Transportwesen.
a) Eisenbahnlokomotiven,
b) Kraftfahrzeuge .im allgemeinen,
¢) Flugzeuge,
d) Schiffsantrieb, Dampf, Diesel, elektrischer Antrieb,
e) Drahtseilbahnen,
f) Hochbahnen.
D. Verbesserung des Wirkungsgrades bei der Krafterzeugung.
E. Verteilung von Brennstoff und Energie.
F. Rauchbelastigung in Stiddten.
Umfangreiche Besichtigungen von Industrieanlagen und eine 14tdgige Rundreise durch Japan sind
vorgesehen. Eine groBe Anzahl deutscher Teilnehmer sind bereits angemeldet.
Ebenso liegt das Programm fiir die zweite Weltkraftkonferenz in Berlin, 16.—25. Juni 1930
fest; es lautet im Auszuge:
A. Energiequellen.
I. Feste Brennstoffe,
I1. Fliissige Brennstoffe,
ITI. Gasformige Brennstoffe,
IV. Wasserkrifte,
V. Ausnutzung der Erd- und Sonnenwidrme, Windkrafte usw.
B. Energieerzeugung, Energietransport und Energiespeicherung.
I. Dampfkraftanlagen und Brennstoffe.
Transport und Lagerung von Kohlenstaub; Erzeugung von Hochdruckdampf mit mehr als 30 at;
Quecksilberdampfturbinen und Zweistoffturbinen.
V. Mechanische Energieleitung unter besonderer Beriicksichtigung der Getriebe.
C. Verkehrswesen, Energieverwendung im Schiffsbetrieb.
D. Allgemeines:
Vertrieb von Energie, Energiewirtschaft und Recht, Ausbildungsfragen, Gemeinschaftsarbeit.
Die Vorarbeiten fiir die Konferenzen in Tokio und Berlin werden vom Deutschen Nationalen Komitee
der Weltwirtschaftskonferenz Berlin NW 7, Ingenieurhaus, bearbeitet.

d) Deutscher Verband technisch wissenschaftlicher Vereine.

Auch in diesem Jahr stand die Tétigkeit des Deutschen Verbandes vornehmlich im Zeichen der Arbeit
seiner Ausschiisse.

Das Deutsche Nationale Komitee der Weltkraftkonferenz hatte die Teilnahme an der in
diesem Jahre stattfindenden Teilkonferenz in London vorzubereiten. An der Tagung, die ausschlieBlich
Brennstofffragen gewidmet war, nahmen etwa 1200 Herren teil, darunter 70 aus Deutschland, unter Fithrung
des Vorsitzenden des Deutschen Nationalen Komitees, Herrn Generaldirektor Dr. K6ttgen. Von den
rund 170 Berichten, die der Versammlung vorgelegt wurden, stammten 17 aus Deutschland. '

Von den Illustrierten Technischen Worterbiichern konnte in diesem Jahre der Fachband
,,Elektrotechnik und Elektrochemie* in neuer, wesentlich groferer Auflage herausgegeben werden.

Der Ausschufl fiir Technisches Schrifttum, der erst seit einem Jahr besteht, verabschiedete
kurz nach seiner Griindung ein Merkblatt fiir technisch-wissenschaftliche Versffentlichungen, dessen erste
Auflage von 10000 Stiick bereits vergriffen ist. Zur Zeit werden Richtlinien fiir Vortrige technischen In-
halts sowie Richtlinien fiir die Ausgestaltung von Vortragsraumen ausgearbeitet. Der Ausschufl hat ferner
eine Umfrage iiber die Errichtung eines technisch-wissenschaftlichen Quellennachweises veranstaltet, die
zur Zeit noch nicht abgeschlossen ist.

Der Deutsche Ausschufl fiir das Schiedsgerichtswesen wihlte an Stelle des ausgeschiedenen
Vorsitzenden, Herrn Baurat Dr.-Ing. G. de Grahl, Herrn Reg.-Baumeister Eiselen zum Vorsitzenden.
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Zur Zeit sind Beratungen im Gange, die zuletzt im Jahre 1925 neu herausgegebene Schiedsgerichtsordnung
in einigen Punkten zu erginzen bzw. abzuiandern (z. B: in der Frage des Kostenvorschusses, des Einflusses
von Konkursen usw.).

Der ebenfalls erst vor Jahresfrist ins Leben gerufene Auslandsdienst hat Richtlinien fiir die Teil-
nahme an internationalen technisch-wissenschaftlichen Veranstaltungen im Druck herausgegeben sowie eine
Ubersicht iiber Umfang und Inhalt derartiger internationaler technisch-wissenschaftlicher Veranstaltungen
nach dem Stande vom 1. Februar 1928.

Die dem Verband angeschlossene Siemens-Ring-Stiftung verlieh am 13. Dezember 1927 Se. Exzellenz
Osk. v. Miller den Siemensring. An neuen Ehrungen wurde beschlossen, in Miinchen einen Platz nach
v. Hefner-Alteneck zu benennen, die Franzius-Plakette in Zukunft nicht nur in Hannover und Berlin,
sondern an allen Technischen Hochschulen zu verleihen, sowie zur Erinnerung an Werner v. Siemens
hervorragenden Absolventen der Elektrotechnik an allen deutschen technischen Hochschulen ein eigens fiir
diesen Zweck hergestelltes Bild von Werner v. Siemens zu iiberreichen. Ferner soll eine Druckschrift
iiber den Ehrensaal des Deutschen Museums angefertigt und an Volks- und Mittelschulen des Deutschen
Reiches kostenlos verteilt werden. Eine Druckschrift iiber Aufgaben und Arbeiten der Siemens-Ring-
Stiftung befindet sich in Vorbereitung. '

Die Nachfrage nach Lehrmitteln bei der dem Verband ebenfalls angeschlossenen Technisch-Wissen-
schaftlichen Lehrmittelzentrale hat auch im vergangenen. Jahre bedeutend zugenommen. Kauflich
und leihweise wurden zusammen rund 48000 Diapositive abgegeben gegen 34500 im Vorjahre. Ungefihr
2400 Diapositive wurden in der Geschaftsstelle neu angefertigt. Mehrere neue Lehrmittelfilme wurden
hergestellt, bzw. nach sorgfaltiger Priifung zum Vertrieb iibernommen.

e) Deutscher Dampfkesselausschub.

Die Werkstoff- und Bauvorschriften fiir Schiffsdampfkessel sind von der Mitgliederversammlung am
25. Oktober 1927 in der vom Unterausschufl fiir Schiffsdampfkessel beschlossenen Fassung gutgeheiBlen
und auch durch den Reichsrat gebilligt worden. Sie traten mit dem Tage ihrer Verkiindigung im Deut-
schen Reichsanzeiger, Nr. 35, am 10. Februar 1928, in Kraft mit der MaBigabe, daf} sie

1. vom Tage der Verkiindigung ab angewendet werden diirfen,

2. vom 1. Januar 1929 ab angewendet werden miissen,

3. bei Neugenehmigung obiger Kessel nach § 24 der R.G.O. oder bei erneuter Genehmigung solcher
Kessel nach § 25 R.G.O. die bis zur Verkiindigung dieser Vorschriften geltenden Material- und Bau-
vorschriften fiir Schiffsdampfkessel angewendet werden diirfen.

Schwierigkeiten in der Handhabung der neuen Vorschriften sind bislang nicht aufgetreten, da fiir

1928 noch Ubergangsvorschriften gelten.

f) Deutscher Ausschufl fiir Technisches Schulwesen (DATSCH).

Der Deutsche Ausschuf fiir Technisches Schulwesen hat seine Arbeiten zur gemeinniitzigen Férderung
der technischen Ausbildung im Berichtsjahre 1928 fortgesetzt und teilweise wesentlich erweitert.

In den Fragen der Weiterentwicklung des technischen Schulwesens wurde durch Zusammengehen
mit den einschligigen Behorden, den betreffenden Schulgattungen und ihren Vertretern versucht, Fort-
schritte zu erzielen; insbesondere wurde die fiir die Wirtschaft bedeutungsvolle und schwierige Frage der
Gewerbelehrerausbildung in Ausschuflsitzungen eingehend erortert. Dies fithrte zu einer viel beachteten
Eingabe betreffend Gewerbelehrerausbildung an das PreuBische Ministerium fiir Handel und Gewerbe
und an den PreuBlischen Landtag. Das Problem ist noch nicht abgeschlossen.

Auch das Mittelschulwesen wurde zunachst intern, dann aber auch in der ,,Technischen Erziehung*
eingehender behandelt und soll im nachsten Jahre Gegenstand der Erorterungen auf der Tagung des
Deutschen Ausschusses sein. . |

Eine groflere Fachsitzung ,,Ausbildungswesen‘ wurde in Essen im Juni 1928 in Verbindung mit dem
Verein deutscher Ingenieure unter dem Vorsitz des Vorstandsmitgliedes des DATSCH, Herrn Regierungs-
baumeister a. D. Direktor Blaum, abgehalten. Herr Professor Dr.-Ing. E. h. C. Matschoss sprach iiber
das Thema ,,Der VdI und die Fortbildung der Ingenieure‘. Weiter wurden Vortrige gehalten von Herrn
Professor A. Kluge, Karlsruhe, iiber das Thema ,,Die Erziechung des Konstrukteurs* und von Herrn Di-
rektor Professor Dr.-Ing. Kraft, Berlin, iiber ,,Die Fortbildung der in der Praxis titigen Konstrukteure.
Zu diesen Vortrigen fanden lebhafte Aussprachen statt. Gleichzeitig wurden in einer Ausstellung die
neueren Arbeiten des DATSCH, die auf die Vortragsthemen Bezug hatten, gezeigt.

Auf der ,Internationalen GieBereifachausstellung“ in Paris im September 1927 wurden die ein-
schliagigen fremdsprachlichen Lehrtafeln des Deutschen Ausschusses ausgestellt, worauf in Anerkennung
der ausgezeichneten Arbeiten dem DATSCH die ,,Goldene Medaille* verlichen wurde. Auch auf einer
groflen Anzahl anderer Ausstellungen wurden die Lehrmittel des Deutschen Ausschusses ausgelegt und
damit zu ihrer Verbreitung beigetragen.

Die Ausarbeitung der vom DATSCH herausgegebenen Lehrginge zur Ausbildung unseres technischen
Nachwuchses wurde auch im Berichtsjahre weiter gefordert. So ist der Werkzeugmacherlehrgang durch
Herausgabe des dritten Teils fertiggestellt und auch als Lehrgangsbueh erschienen. Die Reihe ,,SchweiB-
technik‘* wurde durch 4 Tafeln der Gruppe ,,WiderstandsschweiBung* und 8 Tafeln der Gruppe ,,Licht-
bogenschweilung* erganzt. — Im Anschlul an die im vorigen Jahre stattgefundene ,, Werkstofftagung*
erfolgte die Bearbeitung und Fertigstellung der Lehrtafeln ,,Roheisenerzeugung‘ und ,,Roheisenweiter-
verarbeitung‘‘ wie auch der Tafeln iiber Metallographie und der Baustofftafeln und -Blitter. Vom Fein-
mechanikerlehrgang erschien der erste Teil. — Auf dem Gebiete des Bauwesens konnte der erste Teil des
Maurer- und Zimmererlehrgangs herausgebracht werden, die beide sehr groien Anklang gefunden haben.
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Zu der Ernahrungsausstellung 1928 in Berlin, an der sich der DATSCH ebenfalls beteiligte, erschien
die Broschiire ,,Der Mensch im Kreislauf des Stoffes mit 16 farbigen Tafeln von Dr. Walter Kriiger.

Der im Jahre 1920 aufgestellte Lehrplan fiir Lehrlinge des Metallgewerbes wurde neu bearbeitet
herausgegeben, ebenso erschien ein Rechenbuch ,,Fachrechnen fiir Klassen des Metallgewerbes an Berufs-,
Fach- und Werkschulen®.

Gemeinsam mit dem Reichsbund Deutscher Technik erfolgte die Veroffentlichung des Jugend-
kalenders ,,Technik voran!‘ 1929, der in einem Umfange von 224 Seiten, mit zahlreichen Abbildungen und
Tabellen versehen, der technischen Jugend anregenden Unterhaltungsstoff zu einem geringen Preise bietet.

Die Zeitschrift ,,Technische Erziehung‘, die vom Deutschen Ausschufl mit den im Arbeitsausschuf3
fiir Berufsausbildung zusammenwirkenden Spitzenkoérperschaften der Wirtschaft herausgegeben wird,
behandelt das gesamte technische Erziehungswesen und erscheint monatlich einmal unter der Schriftleitung
von Dr.-Ing. Harm, dem Geschaftsfithrer des DATSCH.

g) Reichskuratorium fiir Wirtschaftlichkeit (RKW).

Das RKW konnte auch im letzten Jahre seine Titigkeit als Vermittlungs- und Unterstiitzungsstelle
zur Férderung der Rationalisierung in Deutschland dank der Bewilligung weiterer Reichsmittel durch die
gesetzgebenden Korperschaften fortsetzen und ausbauen. Fiir das Etatsjahr 1928/29 wurden 1,45 Millionen
Reichsmark bewilligt. Davon haben Vorstand und Finanzausschull 804004,43 RM. an die verschiedenen
- Korperschaften und Ausschiisse fiir die Zeit vom 1. IV. bis 30. IX. ausgeschiittet. Der Rest wird fiir die
weiteren Arbeiten vom 1. X. bis 31. III. 1929 zugewiesen werden. Die Mittel werden durchweg fiir bestimmte
und zeitlich begrenzte Aufgaben verwendet.

Uber die Tatigkeit der besonders interessierenden Ausschiisse des RKW ist folgendes zu berichten:

I. Ausschu8 fiir wirtschaftliche Fertigung (AWF).

Die dem AWF gestellte Aufgabe:

Bearbeitung der Fragen der Rationalisierung auf dem Gebiet der Fertigung in allen Wirtschaftszweigen,
insbesondere Erforschung der jeweils giinstigsten Arbeitsmittel, Arbeitsverfahren, Arbeitsweisen usw.,

Sammlung der dariiber vorliegenden Erfahrungen und Verbreitung der gewonnenen Ergebnisse mit
allen zu Gebote stehenden Mitteln
ist mit Erfolg weitergefiihrt worden. Aus den verschiedenen Arbeitsgebieten des AWF werden zur Zeit

folgende Aufgaben behandelt:
1. Hilfswissenschaften der Technik.
aa) Graphisches Rechnen.

Die vom AusschuB fiir graphische Rechenverfahren veranstalteten Kurse zur Anfertigung von Rechen-
tafeln haben so grolen Anklang gefunden, dafl eine Wiederholung auch fiir die Folge in Aussicht genommen
ist. Der Lehr- und Ubungsstoff ist zusammengestellt in einem Buche: ,,Graphisches Rechnen, Beispiel-
sammlung und Richtlinien fiir Anfertigung und praktische Ausgestaltung von Rechentafeln.” Die Berichte
iber die Anwendung des graphischen Rechnens in der Praxis, die in den Zeitschriften erscheinen, werden
fortlaufend bearbeitet und in den AWF-Mitteilungen oder in den RKW-Nachrichten bekanntgegeben.

bb) Getriebewesen.

Die auf der Getriebemodellschau 1928 in Leipzig gezeigten Getriebe sind in Buchform zusammengestellt
worden, wobei der praktische Zweck jedes einzelnen Getriebes kurz erlautert ist. Der Erfolg der Modellschau
hat den AusschuB fiir Getriebedarstellungen beim AWF veranlaft, eine solche Schau im Friihjahr 1929
nicht nur in Leipzig, sondern auch in einigen groflen Industriestidten in wesentlich erweiterter Form zu
veranstalten. Die Sammlung von Getriebeblittern, die eine Anleitung fiir die praktische Anwendung der
einzelnen Getriebearten geben, wird stindig erweitert.

2. Technische Arbeit.
aa) Arbeitsvorbereitung.

Die Zusammenfassung der Arbeitsergebnisse des Ausschusses fiir Handarbeit betreffend Durchfiithrung
und Auswertung von Zeitstudien wird als Grundlage verwendet, um Richtlinien fiir Zeitstudien in den ver-
schiedenen Wirtschaftszweigen zu schaffen. Die Weiterfithrung der Arbeiten in diesem Sinne bezweckt,
die Industrie ganz allgemein auf die Bedeutung richtig durchgefiihrter Zeitstudien und auf die verschiedenen
Aufgaben der Betriebsfiihrung hinzuweisen. Die Sammlung von Vordrucken fiir die karteiméaBige Erfassung
von Betriebseinrichtungen wird entsprechend den aus den verschiedenen Industrien kommenden An-
regungen dauernd erweitert. Die Erérterungen iiber das Auftragswesen sind zum AbschluB gekommen
(AWEF-Druckschrift 224 ,,Arbeitsvorbereitung, Richtlinien fiir Auftragsvorbereitung‘‘). Nunmehr werden die
technischen Unterlagen fiir die Einleitung der Fertigung in der Werkstatt erortert, sowie die Grundsitze
fiir das Terminwesen in der Fertigung aufgestellt. Zur Klarung der Fragen tiber das ,,Kiihlen und Schmieren
bei der Metallbearbeitung‘‘ hat Prof. Gottwein unter Benutzung seiner umfassenden Versuche auf diesem
Gebiete die Neuauflage der AWF-Druckschrift 205 wesentlich erweitert.

bb) Arbeitsweise.

~ Die Betriebsuntersuchungen in einzelnen Industriezweigen, wie Uhrenindustrie, Klein-Eisen-Industrie,
keramische Industrie usw. haben diese Industrien zu iiberzeugen vermocht, dafl wertvolle Ergebnisse er-
reichbar sind, wenn die Beteiligten die Erorterung bestimmter Teilfragen auf dem Wege der Gemeinschafts-
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arbeit unterstiitzen. Als zweckmiBig hat sich erwiesen, die Grundlagen der Einzel-, Reihen- und Flie8-
fertigung und deren Sonderarten nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten rechnerisch und graphisch zu
untersuchen. Dadurch wird es moglich, in jedem Einzelfalle ganz objektiv festzustellen, welche Fertigungs-
art fiir ein bestimmtes Erzeugnis sich am besten eignet. Um Anhaltspunkte fiir die Anwendungsméglich-
keiten der FlieBarbeit unter Beachtung der besonderen deutschen Verhéltnisse zu schaffen, werden rech-
nerische Grundlagen fiir die Einrichtung der wechselnden FlieBarbeit und die Voraussetzung fiir deren
Durchfiihrung erortert. Die den Fachzeitschriften mitgeteilten Erfahrungen mit FlieBarbeit werden aus-
gewertet und der Allgemeinheit in iibersichtlicher Form zuginglich gemacht. Auf dem Gebiet ,,Ausbesse-
rungsarbeiten‘ wird die Frage der Automobilreparatur zusammen mit dem Deutschen Automobilhandler-
verband und dem Reichsverband der Automobilindustrie eingehend erértert. Auf der Internationalen
Automobilausstellung im November 1928 soll eine Musterreparaturwerkstatt fiir mittlere Betriebe auf-
gestellt werden.

cc) Arbeitsverfahren.

Die vom Ausschuf fiir Stanzereitechnik ausgearbeitete Reihe von Konstruktionsbeispielen fiir
Schnittwerkzeuge ist abgeschlossen. Die dariiber erschienenen Blitter sollen dem Konstrukteur die Arbeit
erleichtern, die gegenwirtig noch herrschende Vielheit der Werkzeugformen beseitigen und damit die Nor-
mung der Werzeugbestandteile vorbereiten, fiir deren wichtigste Abmessungen vom Ausschuf3 Richtwerte
herausgegeben werden. .

Die vom AusschuB fiir Verpackungswesen veranstalteten Tagungen in Hamburg und Bremen hatten
eine auflerordentlich groBe Beteiligung aus allen Kreisen der Wirtschaft und Behérden nicht nur Deutsch-
lands, sondern auch des Auslands, insbesondere der Schweiz, Osterreichs und der Tschechoslowakei. Nach
AbschluB3 der ersten Arbeiten iiber Verschliisse und Sicherungen, iiber seemiflige Verpackung, iiber zweck-
miBige Verpackung aus Holz sind jetzt weitere Aufgaben in Angriff genommen worden, fiir die besondere
Unterausschiisse gebildet werden. Uber internationale Merkzeichen fiir Versandgiiter sind Vorschlige
bereits verdffentlicht worden. Die zweiten Auflagen der Druckschriften ,,SeeméaBige Verpackung* und
»Zweckmaflige Verpackung aus Holz* werden neu bearbeitet. Entsprechende Abhandlungen fiir Pappe und
Blech sind in Vorbereitung. Geplant ist die Herausgabe von Richtlinien fiir die 'Verpackung von Staub-
giitern und — in Gemeinschaft mit der Reichspost — von Richtlinien fiir den Postpaketversand. Die wich-
tige Klarung des Begriffs ,,mangelhaft verpackt‘ wird vom Verpackungsausschul des AWF zusammen
mit der Reichsbahn und den fithrenden Spitzenverbénden durchgefiihrt werden.

8. Gemeinkostengebiete.
aa) Energieleitung.

Die Unterausschiisse fiir die einzelnen Teilgebiete fithren ihre Arbeit weiter. Der Ausschuf fiir mecha-
nische Energieleitung befaBt sich zur Zeit mit der Erginzung der Unterlagen iiber Riemenberechnung
durch eine Vorschrift iiber Riemenspannung. Die Durchfiihrung dieser Aufgabe ist schwierig, weil die
fritheren Riemenberechnungstabellen iiber die Annahme der Riemenspannung stillschweigend hinweg-
gegangen sind und weil die bisher nur fiir Lederriemen ausgefiihrten Arbeiten auch auf Textil- und Gummi-
riemen ausgedehnt werden miissen, wofiir die Unterlagen schwer zu beschaffen sind, da fiir Riemen dieser
Art wissenschaftliche Untersuchungen fehlen. Auf dem Gebiet der Schmierung wurden die Richtlinien fiir
die Anordnung von Schmiernuten durch eine Ubersicht iiber die gebriauchlichen Schmierverfahren und
durch Hinweise zur Erleichterung der Wahl des in jedem Falle zweckméaBigen Verfahrens erginzt. Der
AusschuBl fiir pneumatische Energieleitung befafit sich mit dem weiteren Ausbau von Richtlinien
fiir PreBluftanlagen und mit der Erganzung dieser Richtlinien hinsichtlich der Instandhaltung der Anlagen
durch Herausgabe von Maschinenkarten fiir Kompressoren, PreBluftwerkzeuge u. a. m. Der Ausschuf8
fiir den Antrieb von Arbeitsmaschinen fithrt die Untersuchungen auf diesem Gebiete weiter, ein abschlie-
Bender Bericht ist in Vorbereitung.

bb) Férderwesen.

Der AWF-Forderfilm wird nach Erginzung durch einige neue Aufnahmen bei Fachverbianden, Fabrik-
betrieben, Schulen usw. auch weiterhin vorgefiihrt. Einen gewissen Abschlu8 haben die Untersuchungen
iiber die Fahrwiderstinde der verschiedenen Fahrbahnen erreicht. Die Ergebnisse erméglichen den Ver-
gleich der einzelnen Fahrbahnen in Abhéngigkeit von Geschwindigkeit und Belastung. Die Versuche werden
fortgesetzt, um auch den Einflu von Raddurchmesser und Radbreite zu erfassen. AufBlerdem werden in
den Betrieben Feststellungen iiber die Anlage von Fahrbahnen gemacht und in Verbindung damit allgemeine
Angaben iiber die verschiedenen FuBbodenarten gesammelt. Das Zusammenwirken der verschiedenen
Fordermittel fiir Dauer-, Hub-, Flur- und Gleisférderung bildet Gegenstand eingehender Untersuchungen,
iiber die eine gréBere Abhandlung in Vorbereitung ist. Zur Erginzung der im Friihjahr 1928 erschienenen
Druckschrift ,,BehelfsméBige Fordermittel in der FlieBarbeit* werden weitere Unterlagen gesammelt.
Uber das Forderwesen in Baubetrieben, insbesondere bei kleinen Wohnungsbauten, sind Untersuchungen
aufgenommen. Mit der keramischen Industrie wurde Verbindung gesucht, um fiir die Betriebe dieses
Industriezweigs besondere Richtlinien zu schaffen. In der Holzindustrie sind die Arbeiten fiir die Unter-
suchung des Férderwesens auf dem Rundholzplatz von Sigewerken soweit gediehen, daBl eine Druckschrift
dariiber herausgegeben werden kann. Besonders wichtig ist es in diesem Zusammenhange auch, einheitliche
Begriffsbestimmungen festzulegen und Betriebsbliatter fiir Hilfsgeridte des Férderwesens herauszugeben.

4. Sonderarbeiten in bestimmten Industriezweigen.

Die Erfahrung, daB die auf einzelnen Teilgebieten der Fertigung erzielten Ergebnisse der Gemeinschafts-
arbeit auch auf andere Industriegebiete ohne weiteres als Grundlage fiir die Erérterung bestimmter Einzel-
fragen verwendet werden konnen, hat sich auch in der Holzindustrie bestéitigt. Andererseits hat hier
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die Entwicklung der Arbeiten dazu gefiihrt, dafl bestimmte Einzelfragen, die lediglich fiir die Holzindustrie
von Bedeutung sind, besonders behandelt werden miissen. So sind von der Gruppe Werkzeuge im Ausschufl
Holz beim AWF Versuche an Kreissigen durchgefiihrt worden, um Richtlinien aufstellen zu kénnen in
bezug auf verschiedene Zahnformen bei Sageblattern, auf gesteigerte Zahngeschwindigkeit, GréBe des Vor-
schubs, Grad- und Schragschliff, Schriankung, Uberstand der Blitter usw., so daB es moglich wird, die fiir
jeden Betrieb erforderlichen Werte beziiglich Gestaltung des Sageblattes zu ermitteln. Der AWF unter-
stiitzt auch die an anderen Stellen eingeleiteten Untersuchungen iiber Holzverarbeitung, z. B. die Unter-
suchung von Gattersigen. Die Ergebnisse werden in Form von Betriebsblattern oder Druckschriften der
Allgemeinheit zugéinglich gemacht werden. Eine weitere Gruppe fiir Arbeitsverfahren ist gebildet, die als
erste Aufgabe Ermittelungen iiber die Festigkeit von Leimfugen in Angriff genommen hat. SchlieSlich ist
eine besondere Gruppe eingesetzt zu dem Zwecke, Richtlinien fiir Arbeitszeitermittelungen aufzustellen,
die nach holzerzeugender und holzweiterverarbeitender Industrie unterteilt werden sollen.

I1. ReichsausschuB fiir Lieferbedingungen (RAL).

Der RAL hat seine Aufgabe, einheitliche Lieferbedingungen und Priifverfahren fiir Rohstoffe, Halb-
fabrikate und Fertigwaren durch Gemeinschaftsarbeit zwischen Erzeuger-, Handels-, Verarbeiter- und
Verbraucherkreisen zu schaffen, weitergefiihrt.

Bisher sind nachfolgende Lieferbedingungen und Priifverfahren aufgestellt worden und im Druck er-
schienen:

Nr. 066 A, ,,Lieferbedingungen fiir Ledertreibriemen®,
» 093 A2, ,,Lieferbedingungen fiir Haut-, Leder-, Knochen- und Mischleim®,
»» 301 A, ,,Bezeichnungsvorschriften fiir Baumwolle®,
» 302 A, ,,Lieferbedingungen fiir Farbbander®,
»» 302 B, ,,Lieferbedingungen fiir Farbtiicher®,
»» 330 A, ,,Bezeichnungsvorschriften fiir Leinen®,
»» 360 B, ,,Einfache Priifung von Wolle, -
» 380 B, ,,Priifung von Kunstseide®,
»» 390 A2, , Lieferbedingungen fiir Maschinenputztiicher®,
» 390 B2, ,,Lieferbedingungen fiir Scheuertiicher*’,
» 390 C, ,,Lieferbedingungen fiir Putzlappen®,
»s 390 D, ,,Lieferbedingungen fiir Polierscgziben aus Geweben®,
»» 390 E, ,,Lieferbedingungen fiir Putzwolle®,
» 391 A, ,,Allgemeine Giitevorschriften und Priifverfahren fiir Segeltuch®,
»» 392 A, ,,Bezeichnungsvorschriften fiir Textilmischungen mit Leinen oder Baumwolle®‘.
» 545 A, ,,Allgemeine Giitevorschriften und Priifverfahren fiir Asbestwaren®.
s 840 A2, ,,Einfache Priifung von Farben und Lacken‘,
,» 840 B, ,,Farbtonkarte fiir Fahrzeuganstriche,
,,» 840 C, ,,Farbtonkarte fiir FuBbodenanstriche,
,» 848 A, , Lieferbedingungen fiir rohes, gebleichtes, raffiniertes und Lacklein6l®,
,»» 848 B, ,,Lieferbedingungen fiir Leinolfirnis,
.»» 848 C, , Lieferbedingungen fiir Terpentinél®,
» 849 A, ,Lieferbedingungen fiir handelsiiblichen Lackspachtel‘,
.» 871 A, ,,Allgemeine Priifverfahren fiir Seifen und Seifenpulver®,
»» 932/1, ,,Lieferbedingungen und Priifverfahren fiir Siegellack,
(DIN 1821, Einfache Werkstoffpriiffung Leder)
(DIN 1831, Einfache Werkstoffpriifung Papier).

Weitere Arbeiten auf den eingangs gekennzeichneten Gebieten sind im Gange. An der Erarbeitung der
obengenannten Lieferbedingungen und Priifverfahren haben auch der Handelsschiff-NormenausschuBl
(HNA) und der Verein Deutscher Schiffswerften lebhaften Anteil genommen.

h) Deutscher Schulschiff-Verein.

Der Deutsche Schulschiff-Verein hat sein in den Jahren 1926/27 auf der Werft von Joh. C. Tecklenborg
A.-G. in Bremerhaven-Geestemiinde (jetzt Deutsche Schiff- und Maschinenbau A.-G.) erbautes Schulschiff
»»Schulschiff Deutschland‘‘ am 10. August 1927 iibernommen. Dies ohne Hilfsmotor ausgeriistete Schiff
hat sich wiahrend der Winterreise 1927/28 als ein vorziiglicher Segler erwiesen. Es hat fiir die Reise im
November/Dezember 1927 von Rio de Janeiro nach Kapstadt nur 20 Tage und fiir die Reise im Januar
1928 von Kapstadt nach St. Helena nur 10 Tage gebraucht.

Das Schulschiff ,,GroBherzogin Elisabeth* wurde im Herbst 1927 auf der Werft von Blohm & Voss
in Hamburg einer griindlichen Bodenreparatur unterzogen; es hat wieder die hichste Klasse des Ger-
manischen Lloyd erhalten.

Die Besatzung dieser beiden Schulschiffe setzte sich zusammen aus je 6 nautischen Schiffsoffizieren
mit 1 Arzt und 1 Zahlmeister, je 13 Unteroffizieren, einigen Vollmatrosen und rund gerechnet je 150 Zog-
lingen.

Die Uberweisung von Zoglingen nach Vollendung des ersten Aasbildungsjahres von den beiden
Schulschiffen auf die mit dem Deutschen Schulschiff-Verein verbundenen Hamburger und Bremer Fracht-
schulschiffe ist in der vereinbarten Weise vorgenommen.

Anmeldungen von geeigneten Jungen laufen nach wie vor in so reichlicher Zahl beim Deutschen
Schulschiff-Verein ein, daB es der Annahmekommission immer méglich ist, eine strenge Sichtung vor-
zunehmen. Seit dem Friihjahr 1927 werden auch Deutsch-Osterreicher — allerdings nur in geringer Zahl —
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beriicksichtigt, um diesem gewaltsam von der See abgeschnittenen deutschen Volke die Betitigung im
Seemannsberuf zu ermoéglichen. Um einem wiederholt ausgesprochenen Wunsche nachzukommen, hat der
Deutsche Schulschiff-Verein ausnahmsweise die Altersgrenze von 18 auf 19 Jahre fiir solche Bewerber
heraufgesetzt, die das Abiturientenexamen einer hoheren Lehranstalt abgelegt haben. Andererseits werden
nach wie vor Volksschiiler mit einem guten SchluBzeugnis auf den Schulschiffen gerne eingestellt. Die
Ausbildung aller Zoglinge erfolgt ohne Riicksicht auf Alter, Schulbildung und Herkommen; wenn sich
auch durch die verschiedene Schulbildung beim Unterricht manche Schwierigkeiten ergeben, z. B. im
englischen Sprachunterricht, so haben die Kapitine:und Offiziere der Schulschiffe diese Schwierigkeiten
durch entsprechende Einteilung der Zoglinge nach Méglichkeit aus dem Wege geriumt.

In Riicksicht auf die guten Beférderungsaussichten in der Schiffsoffizierslaufbahn ist die Abwanderung
von jungen Leuten nach Vollendung der Segelschiffsausbildung auf den Schulschiffen in andere Berufe
nur sehr gering gewesen.

i) Der XV. Deutsche Seeschiffahrtstag

wurde unter dem Vorsitz des Herrn Karl Holm, Flensburg, am 30. Juni 1928 in Hamburg abgehalten.

Nach einem kurzen Uberblick iiber die wirtschaftliche Lage der Seeschiffahrt gab der Vorsitzende
einen Bericht iiber die Tatigkeit im verflossenen Geschiaftsjahr. Es wurden besonders hervor-
gehoben die Arbeiten fiir die Revision des Internationalen Signalbuches, der SeestraBenordnung, des See-
unfalluntersuchungsgesetzes, die Vereinheitlichung des Ruderkommandos sowie die Bemiihungen um die
Erhaltung des nautischen Werkes der Marineleitung. Wihrend diese Arbeiten erfolgreich weitergefiihrt
bzw. beendet werden konnten, war es leider nicht moglich, die Einfithrung einer einheitlichen Verordnung
iiber den Befahigungsnachweis fiir Haff- und FluBschiffer durchzusetzen und die vom vorjihrigen See-
schiffahrtstag angenommenen Kommissionsbeschliisse iiber die Schiffahrtsbestimmungen im Entwurf des
Strafgesetzbuches weiter zu verfolgen. Anschlie8end gab Herr Dr. Kuhl, Hamburg, den Bericht der Kom-
mission, betreffend Haftung der Nautiker fiir nautisches Verschulden bekannt, nach dem die
Kommission empfiehlt, der Regierung unter Uberreichung des vorliegenden Materials den Wunsch zu unter-
breiten, die zivilrechtliche Haftung der Nautiker fiir nautisches Verschulden dem Grade nach durch Gesetz
zu beschranken. Uber die Frage des Ausgucks auf Seeschiffen brachte Herr Seefahrtschuldirektor
Preull, Bremen, die Kommissionsbeschliisse zur Kenntnis, im § 10 der Unfallverhiitungsvorschriften das
Wort ,,stets* zu streichen und den Paragraphen durch eine FuBnote zu erliutern. Die Beschliisse der Kom-
mission, betreffend sichtbare Kurssignale, gab Herr Kapitin Schliiter, Bremen, bekannt, die Re-
gierung zu bitten, bei sich bietender Gelegenheit das Problem des Kurs- bzw. Manoversignals und die Frage,
ob neben dem akustischen Signal ein optisches Signal angebracht und durchfiihrbar erscheint, international
zu erértern. Nach Genehmigung der vorstehenden Kommissionsberichte durch die Versammlung hielt Herr
Kapitin S6nnichsen, Hamburg, ein Referat iiber den Transozeanluftverkehr. Die Notwendigkeit
der Anderung der Bestimmungen des 6ffentlichen und privaten Seerechts als Grundlage fiir den zukiinftigen
Transozeanluftverkehr und die Notwendigkeit der Einschaltung der Schiffahrtskreise und Nautiker wurde
besonders betont. Die Versammlung beschloB, die Frage durch eine siebengliedrige Kommission in Gemein-
schaft mit den zustandigen Stellen priifen zu lassen. Unter dem Thema Funkpeildienst stellte Herr
Seefahrtoberlehrer Kapitan Fleschner, Elsfleth, als Referent den Antrag, zur Schaffung eines stérungs-
freien Peilempfanges die Organisation siamtlicher Funkbaken international zu regeln, das Funkpeilen in
die Priifungsvorschriften fiir Nautiker einzugliedern und in den ,,Nautischen Funkdienst‘‘ eine Liste der
Funkpeilstationen aufzunehmen. Die Versammlung stimmte dem Antrage zu. AnschlieBend sprach Herr
Dr.-Ing. Commentz, Hamburg, iiber die Leistungssteigerung bei vorhandenen Schiffen, der die
Anregung gab, den fiir die Hebung der Wirtschaftlichkeit und Konkurrenzfihigkeit der Schiffe geeignet
erscheinenden Verbesserungen erhohte Aufmerksamkeit zu schenken. Herr Korv.-Kapt. a. D. Bade,
Hamburg, sprach dann als Referent iiber das Nautische Werk der Marineleitung. Die Versamm:
lung beschloB, die Frage der Erhaltung und beschleunigten Erweiterung des nautischen Werkes durch eine
Kommission weiter bearbeiten zu lassen. Uber den notwendigen Ausbau der Deutschen Seewarte
referierte Herr Kapitdn Cordes, Bremerhaven, und beantragte, die Reichsregierung aufzufordern, der
Deutschen Seewarte die erforderlichen Mittel zur Durchfiihrung der ihr gestellten Aufgaben zur Verfiigung
zu stellen. Die Versammlung verwies die Weiterbearbeitung an eine vom Vorstand zu ernennende Kom-
mission. AnschlieBend nahm dann die Versammlung einen Vortrag des Herrn Lotsen Lindemann, Bruns-
biittelkoog, iiber die Lotsentreppen und die Beaufsichtigung ihrer Einrichtung und Bedienung
entgegen.

D. Gedenktage.

Am 7. Mirz 1928 feierte das langjahrige Mitglied des Vorstandes der Schiff-
bautechnischen Gesellschaft, Herr Geheimrat Rudloff, seinen 80. Geburtstag.
Das gleiche Fest war unserm Ehrenmitglied, Herrn Hermann Blohm, am
23. Juni 1928 zu feiern vergdénnt. Am 21. Oktober 1928 trat Herr Geheimrat
Tjard Schwarz ins achte Jahrzehnt seines arbeitsreichen Lebens ein.

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

Zur Hauptversammlung am 22. bis 24. November 1928 hatten sich 431 Teil-
nehmer angemeldet. Mit Riicksicht auf die Aussperrung im Ruhrgebiet, den
Werftarbeiterstreik und die gedriickte Wirtschaftslage wurde das sonst iibliche
Festessen abgesagt.

Die Hauptversammlung wurde mit einer Geddchtnisfeier zu Ehren unseres
verstorbenen Vorsitzenden Carl Busley eingeleitet; die Gedachtnisrede und
die Ansprachen sind im folgenden Abschnitt wiedergegeben.

Herr Prof. Lienau iiberbrachte der Versammlung die Finladung zum
25jahrigen Jubildum der Technischen Hochschule Danzig, welches am 18. bis
20. Juli 1929 gefeiert werden solle, und gab hierbei der Hoffnung Ausdruck,
dall dieses erste Jubilium der Danziger Hochschule zu einem FKestakt ausge-
staltet werden méoge, der das Deutschtum der Hochschule in ganz besonderem
MaBle betone. Herr Prof. Laas dankte fiir die Einladung und teilte mit, daB
im Vorstande angeregt sei, anldfllich des Hochschuljubildums in Danzig eine
Sommerversammlung der Schiffbautechnischen Gesellschaft abzuhalten. Diese
Anregung fand in der Versammlung den starksten Widerhall. Weiter regte Herr
Prof. Laas an, diese Sommerversammlung, falls angéngig, mit der Haupt-
versammlung der Seeberufsgenossenschaft zusammenzulegen. Auch dieser Ge-
danke fand die Zustimmung der Versammlung.

Uber die geschiftliche Sitzung gibt die folgende Niederschrift Auskunft.

Niederschrift

iiber die geschaftliche Sitzung der 29. ordentlichen Hauptversammlung
am 22. November 1928.

Der Vorsitzende, Herr Prof. Laas, eroffnet die Sitzung um 11 Uhr und
stellt die ordnungsméflige Einladung derselben mit nachstehender Tages-
ordnung fest:

1. Vorlage des Jahresberichtes.

2. Bericht der Rechnungspriifer und Entlastung des Vorstandes von der
Geschaftsfiihrung des Jahres .1927.

3. Verinderungen in der Mitgliederliste.

4. Satzungsinderungen gem#f Vorschligen des Vorstandes.

5. Ergénzungswahl des Vorstandes. Es sind zu wéhlen:

der Vorsitzende,
der stellvertretende Vorsitzende und
2 Beisitzer.

6. Wahl der Rechnungspriifer fiir das Jahr 1928.

7. Wahl der beiden gesetzlichen Vertreter.

8. Sonstiges.

Beim Beginn der Sitzung sind etwa 130 Mitglieder anwesend, die sich bis
zum Schluf} auf etwa 145 erhohen.
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Danach wird in die Erledigung der Tagesordnung eingetreten:

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

Punkt 2. Herr Baurat Schulthes erstattet den Bericht iiber die Priifung
der Biicher, die er mit Herrn Prof. Krainer vorgenommen hat. Die Biicher
wurden in Ordnung befunden und ebenso die Kassenfithrung des Jahres 1927.
Dem Vorstand wird einstimmig Entlastung fiir die Geschaftsfithrung des Jahres
1927 erteilt.

Punkt 3. Die Versammlung verzichtet auf die Verlesung der Namen der
eingetretenen und verstorbenen Herren, weil sie bereits im Jahresbericht auf-
gefiihrt sind.

Punkt 4. Es wird beschlossen, eine aus 7 Herren bestehende Kommission
einzusetzen, welche. die Satzungsénderungsvorschlige nochmals durchberaten
und endgiiltig aufstellen soll; 3 Mitglieder dieser Kommission sollen dem Vor-
stand angehoren, 4 Mitgleider aus den Gesellschaftsmitgliedern gewéahlt werden.
Aus dem Kreise der Gesellschaftsmitglieder werden folgende Herren gewahlt:
S. Exzellenz Herr Admiral a. D. v. Lans, Herr Schiffbaudirektor Leux, Herr
Wirklicher Geheimer Oberbaurat a.D. Brinkmann, Herr Direktor Dr. Scholz.

Punkt 5. Fiir die Wahl des Vorsitzenden wird von Herrn Ministerial-
direktor Dr.-Ing. ehr. Presze Herr Professor Laas vorgeschlagen. Die Wahl
erfolgt ohne Widerspruch durch Zuruf. Fiir den stellvertretenden Vorsitzenden
wird Herr Ministerialdirektor Dr.-Ing. ehr. Presze vorgeschlagen. Die Wahl
erfolgt ohne Widerspruch durch Zuruf. Fiir die Stellen als Beisitzer werden Herr
Generaldirektor Nawatzki und Herr Geheimer Regierungsrat Professor
Romberg vorgeschlagen. Die Wahl erfolgt ohne Widerspruch durch Zuruf.
Die genannten Herren nehmen die Wahl an.

Punkt 6. Als Rechnungspriifer werden die Herren Baurat Schulthes und
Oberregierungsrat Dr.-Ing. Betzhold einstimmig gew#hlt. Als Ersatzménner
wihlt die Versammlung Herrn Marineoberbaurat a. D. Schulz und Herrn
Marineoberbaurat a. D. Gerlach.

Punkt 7. Auf Grund des § 8 der Satzungen letzter Absatz werden die Bei-
sitzer Herr Geheimer Regierungsrat Professor Romberg sowie als sein Stell-
vertreter Herr Professor Dr.-Ing. ehr. Gustav Bauer als zur gesetzlichen Ver-
tretung berufene Personen gewihlt.

Punkt 8. Das Wort wird nicht gewiinscht.

SchluB der Versammlung 11,55 Uhr.

Charlottenburg, den 22. November 1928.
V. g u
Die gesetzlichen Vertreter:
Laas. Romberg.
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Das Jahr 1928 brachte uns den unersetzlichen Verlust unseres Griinders
und Vorsitzenden Carl Busley. Die Hauptversammlung wurde am 22. No-
vember 1928 durch eine eindrucksvolle Busley-Gedachtnisfeier eingeleitet, deren
Ansprachen im folgenden Abschnitt wiedergegeben sind.

Aullerdem hatten wir den Verlust von 22 Mitgliedern zu beklagen, von denen
wir folgende Nachrufe bringen koénnen:

ERICH AUERBACH

wurde am 7. Oktober 1877 in Berlin geboren und erlernte den Kaufmannsberuf
bei der Firma Schuchardt & Schiitte. Nachdem er seiner Militirpilicht beim
Kaiser-Franz-Garde-Grenadier-Regiment geniigt hatte, war er als Prokurist bei
der Firma Arthur Héndler tatig. Im Jahre 1925 wurde er Direktor bei der
Rheinischen Metallwaren- und Maschinenfabrik ,,Rheinmetall** 1 Diisseldorf.

Auerbach verungliickte in der Silvesternacht 1927/28 in Hahnenklee
todlich.

FELIX DEUTSCH.

Ein tragisches Schicksal hat es gewollt, da Geheimrat Dr. Felix Deutsch,
der Vorsitzende des Direktoriums der AEG wenige Tage nach seinem 70. Ge-
burtstag einem Herzschlag erlegen ist. Die Trauer um den Verlust wird nur
dadurch gemildert, da8 er an seinem 70. Geburtstag noch einmal die Verehrung
und die Liebe erkennen konnte, welche die Welt ihm als einem der reprisenta-
tivsten und bekanntesten Fiihrer der deutschen Industrie entgegenbrachte. So
war es ein Hohepunkt seines Lebens, an dem der unerbittliche Tod ithm ein
Ziel setzte.

Fiinfundvierzig Jahre lang war Felix Deutsch mit der AEG verbunden.
Was er in diesen fiinfundvierzig Jahren geleistet hat, steht auf den Blittern
der Geschichte der Elektrotechnik und der AEG verzeichnet. Die kauif-
ménnische Organisation der Weltfirma und in diesem Rahmen insbesondere die
Organisation des Verkaufsgeschiaftes war das Lebenswerk von Felix Deutsch,
dem er sich mit der ihm eigenen Energie widmete. Er hatte erkannt, dafl es
notwendig war, moglichst nahe an den Kunden heranzukommen, mit ihm in
standlger Verbindung zu bleiben und ihn dauernd zu ‘beraten. Daher schuf er
ein Netz von Installationsbiiros im In- und Ausland, die dem Kunden tech-
nische Neuerungen zuginglich machen und ihn an Ort und Stelle unterstiitzen
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sollten. Diese Biiros, mittels deren die AEG an allen wichtigen Punkten
FuB falte, haben dem Unternehmen das notwendige Absatzfeld erschlossen
und zu dem gewaltigen Aufschwung der AEG beigetragen.

Mit Deutsch ist ein Mann dahingegangen, dessen Tod eine fiithlbare Liicke
im deutschen Wirtschaftsleben hinterlaBt. Zur Kennzeichnung seines Charakters
und seiner unbeirrbaren Pilichttreue seien folgende Worte erwiahnt, die sich in
den in der AEG-Zeitschrift ver6ffentlichten Aufzeichnungen aus seinem Leben
finden: |

»»Ich glaube nicht, dal ich besondere Anlagen von Natur aus hatte, aber
ich bin sicher, dafl ich von Anfang an meine Aufgaben mit Eifer und Pilichttreue
erfiillt habe, dall ich mit zihem Fleil von den Dingen, mit denen ich zu tun
hatte, etwas zu lernen und zu verstehen gesucht, und daf ich keine Miihe und
Arbeit gescheut habe, etwas zu leisten und meinen Platz in der Welt auszu-

fillen.*

JULIUS EGGERS.

Seine Geburtsstadt ist Neumiinster, wo er am 16. Juni 1870 das Licht der
Welt erblickte. Nach dem Tode des Vaters zog ér mit seiner Mutter nach Altona,
wo er zunichst die Realschule, spiter die Gewerbeschule besuchte. Gleichzeitig
absolvierte er seine praktische Lehrzeit bei der Eisenbahnwerkstatt zu Altona,
wo er 1888 ein ausgezeichnetes Gesellenstiick anfertigte, eine Dampfmaschine,
die im folgenden Jahre auf der Industrie-Ausstellung in Hamburg préamiiert
wurde. Fiir seinen Fleil wurde der junge Eggers mit einem Stipendium be-
lohnt, das thm den Besuch des Technikums in Chemnitz ermdoglichte.

Nach Beendigung dieses Studiums ging er nach Kiel, dann zur Schichau-
werft, wo er als Konstrukteur arbeitete. Spiter war er einige Zeit auf den
Oderwerken in Stettin tétig und ging von dort zum Vulkan, wo er bald zum
Leiter des Maschinenbaubiiros aufriickte. Im Jahre 1902 wurde Eggers an die
Schiffswerft Chantiéres Navals, Atéliers et Fonderie in Nikolajew (StidruB-
land) berufen, wo er vier Jahre lang sehr erfolgreich tatig war. Wahrend dieser
Zeit wurden dort die Maschinenanlagen des Panzerschiffs ,,Fiirst Potemkin‘
und des Kreuzers ,,Kagul”, sowie eine Anzahl von Torpedobootszerstorern
unter seiner Leitung erbaut. Im Jahre 1906 folgte Eggers einem Ruf Albert
Ballins und trat als Oberingenieur in die Dienste der Hamburg-Amerika-Linie,
wo er 1908 stellvertretender Direktor und Chef des gesamten technischen Be-
triebs wurde. Um den Bau der Schiffe der Imperatorklasse erwarb er sich
aullerordentliche Verdienste, fiir welche ihm die Technische Hochschule Danzig
den Titel Dr.-Ing. ehr. verlieh.

1914 folgte Eggers dem Rufe Schmidts, des Seniorchefs der Schmidtschen
HeiBdampf-Ges. in Kassel-Wilhelmshéhe und war einige Jahre als Direktor
bei der Firma tétig; hier erwarb er sich groBe Verdienste um die Entwicklung
der Uberhitzer fiir Schiffskessel. Von Kassel ging er dann zu Professor Junkers
nach Dessau als dessen Mitarbeiter, und wurde im Jahre 1917 vom Reichs-
marine-Amt nach der Ukraine berufen, um die dortigen Werften wieder in
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Betrieb zu bringen. Dieser Téatigkeit wurde durch den Umsturz in Deutschland
im Jahre 1918 ein Ende bereitet.

Nach dem Kriege war Eggers in Hamburg als Sachverstindiger fiir Schiff-
und Schiffsmaschinenbau tétig; unter anderem war er Geschéaftsfiihrer der
Aero-G. m. b. H. Fiir alle Erfindungen auf dem Gebiete des Seewesens und
der Luftfahrt setzte er sich mit seiner ganzen Arbeitskraft ein und verschafite
vielen neuen Gedanken Eingang in die Praxis. Enttduschungen, die thm nicht
erspart blieben, setzten seinen Nerven stark zu und untergruben seine Wider-
standskraft. Eine Erkiltung, die ihn im Marz 1928 befiel, verschlimmerte sich
zu einer Lungenentziindung, der er am 19. April erlag. Aus voller Arbeitskraft
wurde er dahingerafft, sein Tod bedeutet einen schweren Verlust fiir den deut-
schen Schiffbau.

WILHELM HEISE.

(Geboren am 30. Oktober 1879 zu Bremen, besuchte Heise die Realschule
seiner Vaterstadt, welche er im Jahre 1895 mit dem Reifezeugnis fiir die Prima
verlie. Nachdem er zwei Jahre im véterlichen Geschaft praktisch gearbeitet
hatte, besuchte er mit bestem Erfolge die Technischen Staatslehranstalten in
Bremen, um dann eine Stellung als Ingenieur bei der Kruppschen Maschinen-
fabrik in Berlin-Tegel anzutreten.

Wiéhrend dieser Zeit horte Heise Vorlesungen an der Technischen Hochschule
in Charlottenburg und diente darauf im Infanterieregiment Nr.75 in Bremen.

Heise war mit der Maschinenfabrik von Tegel nach Kiel iibergesiedelt; dank
seiner Tichtigkeit und Gewissenhaftigkeit, seiner geistigen Beweglichkeit und
seiner guten Auffassungsgabe war er bei Aufgaben zugezogen worden, denen
die damalige Technik noch fremd gegeniiber stand. Auf diese Weise kam Heise
mit einem technischen Spezialgebiet, dem damals noch ganz in den Anfiangen
steckenden Unterseebootsbau in Beriihrung, welcher fiir seine berufliche Ent-
wicklung bestimmend geworden ist. Er hatte von den ersten tastenden Ver-
suchen an bis zu dem im Weltkriege so glinzend bewéhrten deutschen Unter-
seeboot alle Phasen der technischen Entwicklung dieser Fahrzeuge bei der
Germaniawerft als bewadhrter Mitarbeiter miterlebt und sich auf diesem Sonder-
gebiet Erfahrungen erworben, wie sie nur wenigen Ingenieuren zur Verfiigung
standen. So kam es, dal Heise im Jahre 1912 einem Rufe der A.-G. ,,Weser*
nach Bremen folgte, um dort den Unterseebootsbau einzufithren. Als leitender
Oberingenieur des Maschinenbau-Konstruktionsbiiros fiir Unterseeboote hat
Heise wahrend des Krieges seine schwierige und verantwortliche Stelle in stets
vorbildlicher und hervorragender Weise ausgefiillt.

Im Jahre 1921 folgte Heise einer ehrenvollen Berufung an eine japanische
Werft, der er bis zu seinem unerwarteten, viel zu frithen Ende am 14. November
1927 sein ausgezeichnetes Wissen und Konnen zur Verfiigung gestellt hat. Ks
ist seinen zahlreichen Freunden nicht vergénnt gewesen, den liebenswiirdigen
Menschen auf heimatlichem Boden, den er in diesem Jahre betreten wollte, zu
begriilen, aber stets werden sie des Freundes gedenken, der nun in japanischer
Erde zum ewigen Schlaf gebettet liegt.
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HANS KREY.

Mit dem am 15. Juli dahingegangenen Leiter der Versuchsanstalt fiir Wasser-
bau und Schiffbau, Berlin, dem Professor Dr.-Ing. ehr. Oberregierungs- und
Oberbaurat Krey, ist ein Mann von uns geschieden, von einem geistigen Format,
von einer so geschlossenen starken Personlichkeit, von einer solchen Fiille des
Wirkens und Wissens, daB es wahrlich keine Ubertreibung ist, von ihm zu
sagen, dafl es von seiner Art stets nur wenige geben wird.

Krey war ein Kind der Marsch, in Osterbriigge bei St. Magarethen (Hol-
stein), wo sein Vater Hofbesitzer war, wurde er 1866 geboren. Ein Kind dieser
Heimat, schlicht, treu, stark und ernst ist er sein Leben lang geblieben, an ihr
hing er mit echter, unverbriichlicher Liebe. Mit den Kindriicken, die seine
Heimat in ihn pflanzte, hing auch die Wahl seines Berufes zusammen: das
Wasser, das Element der Marschbewohner, war auch das Element, das ihn in
seinen Bann zog. Von Natur aus mit reicher Begabung fiir dieses Wissensgebiet
ausgeriistet, hat er sich durch sein Studium (1886 bis 1891 an den Hochschulen
Miinchen und Berlin) und dauernde intensive Weiterarbeit das erforderliche
wissenschaftliche Riistzeug geschaffen, hat es dabei aber vor allem verstanden,
mathematische Deduktionen stets mit klarer, greifbarer Anschauung zu ver-
binden. Durch unermiidliche Forschung und Einsatz seiner ganzen erstaun-
lichen Arbeitskraft hat er es auf diesem Wege schlieBlich zu einer so iiber-
legenen, geradezu intuitiven Sicherheit in der Beherrschung und Beurteilung
der so iiberaus verwickelten Vorginge der Wasserbewegung gebracht, daB er,
ohne sich der schwierigen mathematischen Hilfsmittel der modernen theore-
tischen Hydrodynamik bedienen zu brauchen, doch fiir praktische Losungen
solcher Fragen eine unserer anerkannt grofiten Autoritdten geworden ist. Ganz
besonders giinstig traf es sich unter diesen Umstdnden, daf} er, nachdem er als
Beamter der Wasserbauverwaltung an verschiedenen Orten des preufBischen
Staates, in Husum, in Berlin, in Liinen (Westfalen) gewirkt hatte, seit 1910
als Leiter der Versuchsanstalt fiir Wasserbau und Schiffbau, Berlin, an einem
Platze wirken konnte, der fiir seine, auf Synthese von Wissenschaft und Er-
fahrung eingestellte Veranlagung ein ideales Betéitigungsfeld darstellte, und
auf dem er denn auch in der Tat iiberaus fruchtbar und schopferisch ge-
wirkt hat.

Die Ergebnisse seiner Forschungen hat Krey in sehr zahlreichen Arbeiten
der Offentlichkeit unterbreitet. Auf wasserbaulichem Gebiet sind von diesen
insbesondere zu nennen seine Untersuchungen iiber Ebbe und Flut; die Er-
forschung der Geschiebebewegung in Fliissen; die hydromechanische Aus-
bildung von Schiffsschleusen. Ganz besonders verdankt das wasserbauliche
Versuchswesen ithm eine méchtige Forderung. Auch zum Schiffbau trat er,
nachdem er schon vorher durch wertvolle Untersuchungen iiber den ,,Schiffs-
widerstand auf Kandlen und seine Beziehungen zur Gestalt des Kanalquer-
schnittes und zur Schiffsform* (Zeitschrift fiir Bauwesen 1906) hervorgetreten
war, nach Ubernahme der Leitung der Versuchsanstalt in nahe Fiihlung. Eine
sehr wertvolle Frucht dieser Forschungen und Versuche ist die 1im Jahrgang
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1913 der Zeitschrift ,,Schiffbau‘‘ veroffentlichte Arbeit ,,Fahrt der Schiffe auf
beschrinktem Wasser*.

Die Bewiltigung all der angedeuteten groBen und vielseitigen Aufgaben
brachte ein solches Ubermall von Arbeit mit sich, da Krey sich leider ver-
leiten lie, der Widerstandsfédhigkeit seines Korpers, insbesondere in den letzten
Jahren, viel zuviel zuzumuten. So hatte, als 1thn, der von Krankheit nie etwas
hatte wissen wollen, bald nach Beginn dieses Jahres doch eine schwere Krank-
heit packte, sein geschwichter Korper trotz seines starken Lebenswillens nicht
mehr die Kraft, sich durchzukdmpfen. Und so ist dieser Mann mitten aus
reichstem Schaffen herausgerissen worden und hinterlafit eine Liicke, die fast
unausfiillbar scheint.

BRUNO LINKER.

Nach Besuch des Hamburger Johanneums und Technikums arbeitete Linker
praktisch bei verschiedenen Maschinenfabriken und machte mehrere Reisen
als Maschinist. Nach dieser praktischen Vorbildung besuchte er die Technische
Hochschule Charlottenburg und wurde bald darauf von der Fa.Schwarzkopif
als Ingenieur mit dem Bau des TorpedoschieBstandes Horuphaff auf Alsen
betraut. Nach Beendigung dieser Arbeiten lie der Verstorbene sich im Jahre
1908 in Flensburg als Zivilingenieur nieder. Er iibernahm die Vertretung der
Germania-Werft in Kiel und verschiedener anderer Firmen der technischen
Branche. Da sich sein Geschift vergroBerte, entschlof er sich, seinen Wohn-
sitz von Flensburg nach Hamburg zu verlegen, wo er sich seit 1912 mit zu-
nehmendem Erfolg betatigt hat.

Wiahrend des Weltkrieges hat Linker sich in den Dienst des Vaterlandes
gestellt. Er wurde zu Beginn des Krieges zur Hilfs-Minensuch-Division und 1915
zur Torpedo-Inspektion nach Kiel kommandiert, wo er bis zum Ende des Welt-
krieges verblieb.

Nach lingerem Krankenlager verstarb er am 3. Januar 1928.

CARL MULLER.

Am 26. April entschlief in Berlin-Halensee nach schwerem Leiden der stell-
vertretende Direktor des Germanischen Lloyd, Oberingenieur Carl Miiller, im
60. Lebensjahre. Er wurde am 16. Juni 1868 als Sohn eines Klempnermeisters
in Ahrweiler geboren. Nach Ablegung des Abiturientenexamens arbeitete er ein
Jahr lang auf den Kaiserlichen Werften in Danzig und Kiel als Baueleve, stu-
dierte Schiffbau an der Technischen Hochschule in Charlottenburg und trat
nach gut bestandenem Baufiihrer-Examen im Jahre 1897 in die Konstruktions-
abteilung des Reichsmarineamts ein. Im Juni 1898 ging er nach Hamburg,
wo er bei Blohm & Vof§ bis zum Oktober 1899 blieb. Am 1. November begann
er seine Laufbahn im Germanischen Lloyd in Berlin, in welchem er 28!/, Jahre
lang als Leiter der See-Berufsgenossenschafts-Abteilung, spiter als Prokurist
und schlieBllich als stellvertretender Direktor bis zu seinem Tode mit der Losung
der wichtigsten Aufgaben betraut wurde, die in den letzten Jahrzehnten von
Weriten, Reedereien und Versicherungsgesellschaften mit dem groften Interesse
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verfolgt worden sind, wie die Festsetzung des Freibordes, die Berechnung der
Schwimmifahigkeit und Stabilitdt sowie die Unfallverhiitung der Seeschiffe.

Vermoge seiner hervorragenden Begabung und seiner Kenntnisse auf diesen
wichtigen Spezialgebieten hat er alle Aufgaben mit der ihm eigenen Arbeitskraft,
Zahigkeit und Umsicht gliicklich gelost oder sie doch zielsicher auf dem Wege
zu ihrer erfolgreichen Losung gefiihrt. |

Durch diese seine Tatigkeit wurde Carl Miiller der Baukommission von
1914, die unter dem Vorsitz von Professor Pagel im Auftrage des Reichsamts
des Innern fiir die internationalen Verhandlungen zum Schutze des mensch-
lichen Lebens auf See zusammengetreten war, ein wertvolles Mitglied. Er
nahm als solches auch an den Beratungen in London und Paris vor dem Kriege
teil. Nach dem Kriege vertrat er noch einmal die deutschen Interessen zusammen
mit dem Verband Deutscher Reeder in London bei den Verhandlungen auf der
Internationalen Schiffahrts-Konferenz.

THEODOR NAGEL

wurde am 17. Marz 1868 zu Hamburg geboren. Er besuchte in Hamburg eine
Privatschule. Bei der Fa. N. C. E. Eggers & Co. erlernte er das Schlosserhand-
werk und arbeitete dort auch noch als Geselle. Dann ging er auf die Bau-
gewerbeschule in Hamburg, aus der spater die Technischen Staatslehranstalten
hervorgegangen sind, um hiernach bis zu seiner Militérzeit als Techniker bei
Blohm & Vo8, Hamburg, titig zu sein. Nachdem er seiner Dienstpflicht geniigt
hatte, ging er nach Danzig, wo er bei Schichau als Techniker titig war. Am
2. Januar 1895 trat er wieder bei Blohm & Vof} ein, wo er als einer der ersten
Konstrukteure bis an sein Lebensende tidtig war. Wahrend seiner Tatigkeit bei
Blohm & Vof} war er nebenberuflich als Lehrer an der Gewerbeschule in Ham-
burg zirka 30 Jahre lang beschéiftigt. Seine hervorragendsten Eigenschaften
waren Bescheidenheit, Fleil und Treue. Fiir ihn gab es weder eine achtstiindige
Arbeitszeit noch Sonntagsruhe. Von morgens 6 bis abends 10 war er rastlos
tatig. Freundlich zu jedermann, mitfithlend mit jedem, half er, wo er konnte.
Am 14. Januar 1928 raffte ihn ein Krebsleiden dahin.

WILHELM PREUSS.

Am 11. Dezember 1927 verschied in Bremen nach langem, heldenmiitig
getragenem schweren Leiden der Schiffbaudirektor der Stettiner Oderwerke
Wilhelm Preufl im noch nicht vollendeten 47. Lebensjahre. Mit ihm ist einer
der deutschen Schiffbauer dahingegangen, die aus ureigener Kraft vom Schiff-
bauerlehrling sich zum Konstruktionschef, Betriebsleiter und schlieflich zur
fithrenden Stellung eines Schiffbaudirektors emporarbeiten konnten.

Er wurde am 23. September 1881 zu Elfsfleth als Sohn des Oberlehrers der
Navigationsschule Preul geboren. Nach Besuch einer hoheren Biirgerschule
und einer Realschule machte er eine praktische Lehrzeit von zwei Jahren auf
dem Bremer Vulcan durch und bestand nach zwei Jahren Fachschulstudium
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an den technischen Staatslehranstalten zu Bremen Ostern 1901 die Schlul}-
priifung ,,mit Auszeichnung®‘.

Sein Weg fithrte ithn iiber zahlreiche Werften, von denen folgende erwéhnt
seien: ein Jahr auf der Rickmerswerft in Bremerhaven, drei Jahre als Kon-
strukteur und Betriebsassistent beim Bremer Vulcan und sieben Jahre be:
Josef L. Meyer in Papenburg, wovon er die letzten beiden Jahre Leiter des
Konstruktionsbiiros und Betriebsingenieur war. In den folgenden beiden Jahren
1912 bis 1914 konnte er als Expert des britischen Lloyd in Bremen seine Kennt-
nisse nach der Richtung der Beaufsichtigung von Bau und Betrieb von Schii-
fen erweitern. Der Krieg machte dieser Tétigkeit ein Ende. Wéahrend der
Kriegsjahre war er zundchst ein Jahr lang fiir die deutsche Dampischiffahrts-
gesellschaft ,,Hansa* und die deutsch-australische Dampischiffahrtsgesellschaft
als Baubeaufsichtiger und Gutachter tdtig, worauf er seitens der Kriegsmarine
bei den Atlas-Werken in Bremen fiir den Bau von Minensuchbooten und son-
stigem Kriegsmaterial eingestellt wurde.

Im Jahre 1917 erging an 1hn der Ruf, als Oberingenieur der Seeschiffahrts-
A.-G. ,,Atlantica‘“ in Budapest den Bau einer neuen Schiffswerft zu iiber-
nehmen, den er in zweijahriger arbeitsreicher Zeit durchfiithrte. Mit dem ungliick-
lichen Kriegsende fand diese Tétigkeit thren Abschluf}, und er kehrte im Dezem-
ber 1919 nach Deutschland zuriick, um im Januar 1920 betr der im Aufbau
begriffenen Deutschen Werft in Hamburg als Oberingenieur und selbstéindiger
Leiter den Werftbetrieb Tollerort zu iibernehmen.

Als im Jahre 1921 der Schiffbaudirektor der Stettiner Oderwerke, Johannes
Terwiel, gestorben war, berief ihn das Werk als Schiffbaudirektor nach Stettin,
wo es thm vergdonnt war, seine ganze Kraft und seine vielseitigen Erfahrungen
dem aufstrebenden Werk zu widmen. Der technische Ausbau der Werft und
zahlreiche vorziiglich gelungene Schiffsbauten zeugen von seiner umfassenden
fachlichen Tiichtigkeit und seiner ungeheuren Arbeitskraft. Seine besondere
Liebe war der Entwurf der Gesamteinrichtung, woran er auch als Schiffbau-
direktor bis in alle Einzelheiten selbst mitwirkte. Seine kiinstlerische Neigung,
die er auch auf malerischem Gebiete betitigte, fand dabei ein fruchtbares Feld
der Tatigkeit.

Schon im Jahre 1922 streckte 1thn ein heimtiickisches Leiden fiir Monate
auf das Krankenbett, so dall schon damals an seinem Aufkommen gezweifelt
wurde. Aber seiner ungeheuren Willenskraft und der Kunst der Arzte gelang
es, das Leiden zu iiberwinden und ihn wiederum der geliebten Berufsarbeit
zuzufiithren, der er sich von neuem mit schonungsloser Hingabe widmete. So
konnte er noch die Ablieferung des Motor-Schnellschiffes ,,Preulen‘‘ miterleben,
welches auf den Oderwerken erbaut worden war. Es scheint, als ob er seine
ganze letzte Kraft bei der mustergiiltigen Ausfithrung dieses Schiffes aufgebraucht
hat; denn kurz nach Ablieferung desselben brach das’alte Leiden wieder aus,
von dem ihn der Tod erlést hat. | |

Als Mensch war und blieb Preul immer der willensstarke und feste, dabei1
zu allen seinen Untergebenen stets liebenswiirdige dltere Kollege, der es ver-
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stand, seinen Weg unbeirrt zu verfolgen und alle Schwierigkeiten zu iiber-
winden. Allen, mit denen er beruflich verbunden war, ist er ein vortrefflicher
Mitarbeiter und den ithm Néherstehenden ein besonders treuer Freund gewesen.
Nie sprach er iiber seine Krankheit, immer waren seine Gedanken bei seinem
Werke und bei denen, fiir die er helfend eintreten konnte. So wird er allen,
die um 1hn trauern, dauernd im Gedachtnis bleiben.

HERMANN RINNE,

unser lebenslingliches Mitglied, wurde am 19. Juni 1928 nach langem Leiden
durch den Tod erlost. Gebiirtig aus Bad Eilsen, besuchte er die Gymnasien in
Biickeburg und Minden und studierte in Hannover.

Nach seinen Anfangsstellungen bei dem Bochumer Vereln, der KEssener
Union und der Styrumer Eisen-Industrie trat er im Marz 1886 als Oberingenieur
in die Dienste der Blechwalzenwerke Schulz Knaudt. Im Jahre 1889 wurde
Rinne bei der Umwandlung der Firma in eine Aktiengesellschaft stellvertretendes
und im Jahre 1894 ordentliches Vorstandsmitglied und technischer Leiter der
Gesellschaft. In das erste Jahrzehnt seiner Téatigkeit fiel die Umstellung der
Fabrikation von Schweileisen auf FluBeisen. Mit Otto Knaudt zusammen nahm
er In Wort und Schrift tatigen Anteil an der Beseitigung des Vorurteils, welches
In besonders starkem Mafe bei den mit dem Dampfkesselbau und -betrieb in
Beziehung stehenden Kreisen gegen die Verwendung von FluBeisen bestand.
Sein vornehmstes Bestreben war, die Handarbeit bei allen Arbeitsoperationen
nach Moglichkeit auszuschalten und durch mechanische Hilfsmittel zu ersetzen.
So fithrte er die Dampfhydraulische Kiimpelpresse ein, verbesserte die Kon-
struktion der Blechbiegemaschinen durch Anwendung des Klappstinders und
erfand neue Maschinen zum Richten von Bodenkrempen und zur Warmbear-
beitung von geschweillten Rohren. Auf dem Gebiete der Wassergasschweil3erei
war er erfolgreich tétig. Im Jahre 1905 fiihrte Rinne als einer der ersten die
autogene Schweilung im GrofBbetrieb ein.

Nach der im Jahre 1914 erfolgten Fusion der Blechwalzwerke Schulz Knaudt
A.-G. mit den Mannesmannrohren -Werken trat Rinne als Vorstandsmitglied in
diese Gesellschaft ein, aus welcher er, nach erfolgreicher Tétigkeit wahrend des
Krieges, im Jahre 1920 aus gesundheitlichen Riicksichten ausschied.

Rinne war ein Mann von auBlerordentlichem Weitblick, von unbeugsamer
Energie und unentwegter Arbeitsfreude. Er hatte gehofft, den Rest seines
Lebens nahe seiner Heimat, am FuBle des Teutoburger Waldes, in Frieden ver-
bringen zu konnen. Zum Leidwesen aller, die ihm nahestanden, hat der Schatten,
den seine Krankheit iiber seinen Geist legte, diese Hoffnung nicht zur Erfiillung
gebracht.

OTTO RODIEK
wurde am 9. Februar 1871 als Sohn des Hauptlehrers Rodiek in Eversten in
Oldenburg geboren und besuchte das Gymnasium in Oldenburg. Nachdem er
mehrere Jahre zur See gefahren war, lag er seinen Studien in Karlsruhe, Berlin,
Aachen und Kiel ob, wobeil er sich neben Schiffbau mit Nationalokonomie und
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Philosophie beschiftigte; in Aachen war er Assistent fiir Maschinenbau. In
der Praxis war er von 1899 bis 1912 tétig, und zwar als Maschinenbaubetriebs-
ingenieur auf der Kaiserlichen Werft Kiel, bei Howaldt und auf der Germania-
Werft. Im Jahre 1904 erweiterte er seinen Gesichtskreis durch eine lingere
Studienreise nach Nordamerika. Im Jahre 1912 griindete er zusammen mit
Konsul Ebers in Kiel ein Ingenieurbiiro, welches mit den Kieler Werften in
enger Zusammenarbeit stand. Wéhrend der ganzen Dauer des Krieges war er
an Bord und an Land als Marine-Oberstabs-Ingenieur tétig.

Am 9. April 1928 verschied Rodiek in Bad Nauheim, wo er Heilung von
einem langen, mit Geduld getragenen Kriegsleiden gesucht hatte.

MORITZ ROLLE

wurde am 7. Juli 1861 zu Reichenau in Sachsen geboren, wo seine Vorfahren
seit 400 Jahren auf der gleichen Scholle als Gutsbesitzer anséssig waren. Nach
seiner Schulzeit besuchte er die Kunstakademie in Dresden und Prag und trat
als Innenarchitekt bei der Firma Carl Miiller & Co. in Berlin ein. Als solcher
leitete er den Ausbau vieler Schlosser und Villen in Deutschland, Holland und
RuBland. Im Jahre 1900 griindete er ein eigenes Architekturgeschéait und wid-
mete sich neben dem Ausbau von Héausern ganz besonders der kiinstlerischen
Ausgestaltung von Passagierschiffen. Fiir die Hamburg-Amerika-Linie, die
Afrika-Linien, die Werften von Blohm & Vo, Reiherstieg und Henry Koch
hat er eine groBe Anzahl von Saloneinrichtungen und Entwiirfen geliefert.
Am 21. Februar 1928 erlag er einem schweren Herzleiden.

WALTER SCHADT

wurde am 14. Mdrz 1876 in Berlin geboren. Er entstammte einer alteinge-
sessenen Uhrmacherfamilie. Er absolvierte das Kollnische Gymnasium zu
Berlin und widmete sich darauf dem juristischen Studium an der Universitit
zu Berlin. Vom Jahre 1904 ab iibte er in Gemeinschaft mit Justizrat Seldis in
Berlin seine Rechtsanwaltspraxis aus. Nach dem Tode seines Sozius wurde
er Syndikus und stellvertretendes Vorstandsmitglied der Deutschen Hypo-
thekenbank zu Berlin. Von der Griindung der Deutschen Schiffspfandbrief-
bank-Aktiengesellschaft in Berlin im Jahre 1918 ab war er deren leitender
Direktor bis zu seinem Tode, der infolge eines Schlaganfalles am 12. Februar
1928 erfolgte.

WILLIAM SCHWANHAUSER,

Chefingenieur der Worthington Pump and Machinery Corporation New York,
starb am 15. Januar 1928 im Memorial Hospital, Brooklyn im Alter von 73 Jahren
nach etwa sechsmonatlger Krankheit.

Schwanhduser war in Wiirzburg geboren und absolvierte im Jahre 1874 nach
vorausgegangener praktischer Téatigkeit in Maschinenfabriken das Technikum zu
Mittweida und siedelte kurz darauf nach den Vereinigten Staaten iiber, wo
er den groBeren Teil des letzten halben Jahrhunderts seines Lebens verbrachte.
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Zunéchst war er in der Maschinenfabrik von Osterheld & Eichmeyer in
Yokers, U. S. A., tatig, ging aber bald darauf zu der Otis Elevator Co., wo er
in achtjihriger Tatigkeit hervorragend an der Ausbildung hydraulischer Auf-
ziige mitwirkte. 1885 trat er in den Worthington-Konzern ein, deren Haupt-
niederlassung sich damals in Brooklyn befand. Darauf folgte eine siebenjahrige
Tatigkeit in Deutschland als Direktor der deutschen Worthington Pumpen Co.
in Berlin. In dieser Higenschaft fiihrte er die Worthington-Erzeugnisse in allen
Landern Europas weitgehend ein.

WULFF SCHWERDTFEGER

wurde am 15. August 1854 zu Kiel als Sohn des Kaufmanns Schwerdtieger
geboren. Nach Besuch des Kieler Gymnasiums trat er 1871 als Volontdr in
die Schiffs-Maschinenfabrik von Schweffel & Howaldt in Kiel ein, wo er vier
Jahre praktisch arbeitete, darunter dreiviertel Jahr auf dem technischen Biiro.

Nachdem er von 1875 bis 1877 an der Koniglichen Gewerbeakademie in
Berlin studiert hatte, wurde er als Schiffbauingenieur auf der Norddeutschen
Werft angestellt. Wahrend der Studienzeit machte Schwerdtfeger eine Reise
als Maschinisten-Assistent nach Amerika und besuchte die Weltausstellung in
Philadelphia.

Nach erfolgter Liquidation der Norddeutschen Werft kam Schwerdtfeger
1879 zur Kieler Schiffswerft von Georg Howaldt, wo er bis zu seinem Eintritt
in die Schiffswerft von Henry Koch in Liibeck verblieb. In Liibeck hatte
Schwerdtfeger Gelegenheit, die neue Werft von Grund auf mitaufzubauen, und
war hier von 1882 bis 1891 als Biirochef titig. Im Jahre 1891 trat er als Ober-
ingenieur bei der Schiffswerft von I. W. Klawitter in Danzig ein, wo er 1899
Prokura erhielt und im Jahre seiner 25jdhrigen Tatigkeit zum Schiffbau-
direktor ernannt wurde.

Schwerdtfeger war als Schiffbau-Sachverstandiger fiir die Handelskammer
in Danzig tatig und bekleidete seit 1895 die Stelle des schiffbautechnischen
Mitgliedes bei der Schiffsvermessungsbehérde fiir Ost- und WestpreuBSen und
seit 1922 die gleiche Stelle beim Schiffsvermessungsamte der Freien Stadt
Danzig. Er starb am 7. Oktober 1928 nach langem Krankenlager an den Folgen
einer Lungen- und Rippenfellentziindung.

KURT SORGE.

Am 9. September 1928 verschied in Berlin-Nikolassee unser langjdhriges
Mitglied Kurt Sorge im 74. Lebensjahre. Er wurde im Jahre 1855 in Zwickau
iIn Sachsen geboren. Aus einer Technikerfamilie stammend, widmete er sich
nach bestandener Reifepriifung in Dresden dem Studium der Technik und bezog
Ostern 1873 die Bergakademie in Fretberg in Sachsen. Im Herbst 1877 legte
er dort die Diplompriifung fiir das Fach eines Eisenhiitteningenieurs ab.

Seit 1877 stand er in der praktischen Berufstatigkeit, und zwar zunichst
als Chemiker und spiter als Betriebsassistent der Ilseder Hiitte in Peine und
beim Hochofenwerk der Georgs-Marienhiitte bei Osnabriick. Sehr bald kam er
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in leitende Stellungen. Im Friihjahr 1889 iibernahm er als Direktor die Leitung
des Rombacher Hiittenwerks, gab diese Stellung aber 1im Sommer 1893 auf,
um in die Dienste der Firma Krupp zu treten. Bereits am 17. Juni 1899 wurde
er in das Direktorium berufen und in dieser Eigenschaft zum Vorsitzenden der
Direktion des Fried.-Krupp-Grusonwerkes in Magdeburg ernannt. 24 Jahre
lang hat er dieses Werk mit grofSter Umsicht und Tatkraft geleitet, und an seiner
technischen und wirtschaftlichen Entwicklung gearbeitet. Nach seinem Aus-
scheiden aus dem aktiven Dienst wurde Dr. Sorge im April 1925 in den Auf-
sichtsrat der Fried.-Krupp-A.-G. gewéhlt.

Neben seinen verantwortlichen Stellungen bei der Firma Krupp. hat
Dr. Sorge sich im 6ffentlichen Leben, namentlich auf dem Gebiet der verschie-
denen industriellen Verbénde, hervorragend betdtigt. Im Jahre 1902 wurde
er zum Vorsitzenden des Verbandes der Magdeburger Metall-Industriellen er-
nannt; bald darauf trat er in den Vorstand der Spitzenorganisation der Deut-
schen Metallindustrie, den Gesamtverband Deutscher Metallindustrieller, ein.
1910/11 wurde er mit dem Vorsitz des Vereins Deutscher Ingenieure betraut.
Von 1915 bis 1920 war er Vorsitzender des Vereins Deutscher Maschinenbau- -
Anstalten. — Auch auf sozialpolitischem Gebiete betdtigte sich Dr. Sorge in
fithrender Stellung. Er war Mitglied des Vorstands der Vereinigung der Deutschen
-Arbeitgeberverbinde, deren Vorsitz er sieben Jahre lang, bis 1924, innehatte.

Besondere Verdienste hat sich Sorge um die Einrichtung des Kriegsamtes,
jener fiir die wirtschaftliche Kriegfiihrung geschaffenen Zentralstelle erworben.
Er gehorte ibr als Chef des Technischen Stabes vom Herbst 1916 bis zu ihrer
Auflésung im Herbst 1918 an.

Eine hervorragende Leistung hat in der Nachkriegszeit die Aufmerksamkeit
der Offentlichkeit im weitesten Umfange auf Dr. Sorge gelenkt. Seiner kraft-
vollen Personlichkeit gelang nach dem Kriege der Zusammenschluf3 der deut-
schen industriellen Verbande im Reichsverband der Deutschen Industrie, dessen
Vorsitz mehrere Jahre in seinen Hénden lag. |

Seine grofle Leistungen im Dienste der deutschen Technik und Wirtschaft
wurden auch von der deutschen Wissenschaft gewiirdigt. Die Technische Hoch-
schule zu Dresden ernannte ihn zum Dr.-Ing. ehr., die Universitit Bonn ver-
liech ihm die Wiirde eines Dr. rer. pol. h. c.

CARL TOPP.

Mit Carl Topp ist einer der letzten Schiffbaumeister vom alten Schlage zu
Grabe getragen worden. Geboren am 3. April 1846 in Teterow, besuchte er in
Stralsund, wo sein Vater eine Buch- und Musikalienhandlung besall, die Real-
schule und dann die Provinzial-Gewerbeschule. Angeregt durch die bliihende
Schiffahrt seiner Heimatstadt, beschlofl er Schiffbaumeister zu werden und trat
auf der Werft von O. Kirchhoff in Stralsund ip die Lehre. Nach bestandener
Gesellenpriifung besuchte er 1865 bis 1867 die Konigliche Schiffbauschule in
Grabow, um dann als Schiffszimmergeselle beim Schiffbaumeister Schone-
mann in Rostock zu arbeiten. Daraufhin geniigte er seiner einjahrigen Militar-
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pilicht bei der Werft-Division und an Bord des Panzerschiffes ,,Friedrich Carl®,
dessen Uberfithrungsfahrt von Toulon nach Deutschland er mitmachte. Seine
Bemiihungen, eine Stelle in einem Konstruktionsbiiro zu erhalten, schlugen
fehl, und deshalb arbeitete er weiter als Schiffszimmergeselle auf Tecklenborgs
Werft in Bremerhaven. Um in der Seefahrt Erfahrungen zu sammeln, musterte
er auf hollaindischen und amerikanischen Segelschiffen als Schiffszimmermann
an und kam so durch die ganze Welt. Da der Holzschiffbau immer mehr
zuriickging und Eisenschiffbau damals in Deutschland noch kaum betrieben
wurde, blieb er in Philadelphia, wo er auf mehreren Werften praktisch im Eisen-
schiffbau arbeitete. 1871 kehrte er nach Deutschland zuriick und besuchte bis
1873 die Gewerbe-Akademie in Berlin. Von dort kam er zum Vulcan nach
Stettin, wo er 16 Jahre lang blieb und bis zum Oberingenieur aufriickte. Im
Jahre 1889 engagierte ihn Kommerzienrat Schichau als Schiffbaudirektor fiir
die neu zu erbauende Schichau-Werft in Danzig. Der Wunsch seines Lebens,
Leiter einer Werft zu werden, ging hierdurch in Erfilllung. 20 Jahre lang war
es thm vergdénnt, an der Spitze dieser bedeutenden Werft zu stehen, wo unter
- seiner Leitung Schiffe aller Gro8en und Typen entstanden. Trotz der mit seiner
Stellung verbundenen groflen Arbeitslast war er 12 Jahre lang im Dienste der
Stadt Danzig als Stadtverordneter titig.

Im Jahre 1909 zwang ihn ein -schmerzhaftes Leiden, seine Tatigkeit aufzu-
geben; er zog sich in die Stadt, in der er seine J ugend verlebt hatte, nach Stral-
sund zuriick, wo ihn seine Mitbiirger dadurch ehrten, daB sie ihn im Jahre 1916,
trotz seiner 70 Jahre, zum Ratsherrn wahlten.

Er starb am 12. Mai 1928, betrauert von allen, die ihm in seinem langen,
arbeitsreichen Leben nahegestanden hatten.

OTTO ZELLE

wurde am 23. Februar 1884 in Lehe geboren und absolvierte seine Lehrjahre
bei den Firmen Seebeck und Tecklenborg in Geestemiinde. Hierauf fuhr er
7 Jahre beim Norddeutschen Lloyd als Assistent und Schiffsingenieur auf
transatlantischen Dampfern. Inzwischen erwarb er sich das Schiffsingenieur-
patent erster Klasse und absolvierte nach vorausgegangenem 2'/,jahrigem
Schulbesuch die hohere Schiffs- und Maschinenbauschule in Kiel.

Nach abgelegtem Examen in Kiel war er 6 Monate als Konstrukteur bei
der Schiffswerft Frerichs & Co. in Einswarden tatig. Diese Stellung verlief er
1911, um Assistent des Schiffsinspektors bei der Firma Hugo Stinnes in Ham-
burg zu werden. Hierauf wurde er Schiffs- und Maschininspektor der Rickmers
Linie in Hamburg. Durch Vermittlung der Firma Hugo Stinnes war er dann
10 Jahre im Auslande téatig, so 3 Jahre als Leiter einer Bergwerksgesellschaft
im Libanon, 2 Jahre als Oberingenieur bei der Antwerpener Schiff- und Ma-
schinenbau-A.-G. in Antwerpen, ferner 3 Jahre Oberingenieur bei der Firma
Oeresundswerft in Landskrona in Schweden. Nach Auflosung dieser Firma
kehrte er 1922 nach Deutschland zuriick und war bis 1924 als beratender In-
genieur fiir verschiedene Hamburger Reedereien titig.
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Von 1924 bis 1927 war er Direktor der Schiffswerft Union Naval de Levante
in Valencia. Diese Werft wurde unter seiner Leitung erbaut, eingerichtet und
organisiert. Seit August 1927 war Zelle Betriebsdirektor der Schiffswerft Henry
Koch zu Liibeck. .

Eine Lungenerkrankung raffte ihn im Sommer 1928 dahin.

ERNST ZETZMANN.

Ernst Zetzmann war 1873 in Sonneberg geboren und kam als Kind nach
Schmalkalden, als sein Vater als Bahnhofsinspektor dorthin versetzt wurde.
Nach Besuch des Realgymnasiums studierte er zunéchst allgemeinen Maschinen-
bau in Miinchen und Charlottenburg. Wahrend der Charlottenburger Zeit
arbeitete er im Schiffbau praktisch und wandte sich dem Studium des Schiff-
bau zu. 1896 fand er im Reichs-Marineamt Beschaftigung als technischer Hilfs-
arbeiter. In dieser Tatigkeit blieb er bis 1903 mit Unterbrechung durch das
Militdrjahr bei der Eisenbahntruppe. Im Reichs-Marineamt wurde er bald der
besondere Mitarbeiter des Chefkonstrukteurs Dietrich und insbesondere seines
Nachfolgers, des Geheimrats Rudlofi.

Nach dieser Schule iibernahm Zetzmann im Jahre 1903 die Stellung eines
Oberingenieurs fiir Kriegsschiffbau bei der Gesellschaft Weser in Bremen.

Als er am 1. Januar 1915 als Schiffbaudirektor zur Fried.-Krupp-A.-G.
Germaniawerft nach Kiel ging, war er schon 4 Jahre lang Vorstandsmitglied
bei der Weser gewesen und hatte bei dieser Werft den Ausbau der GroBwerft
und den Ubergang zum GroBhandelsschiffbau miterlebt.

Bei der Germaniawerft war wahrend des Krieges der Bau von Torpedo-
booten und von U-Booten iiberwiegend; nach dem Kriege leitete Zetzmann
noch den Handelsschiffbau ein und ging dann zur Aktien-Gesellschaft Weser
zuriick, um daselbst den Vorsitz im Vorstande zu iibernehmen. Aber schon nach
kurzer Zeit zwangen ihn Differenzen mit dem Aufsichtsrate Bremen zu ver-
lassen und in Hamburg bei der Hamburg-Amerika-Linie als Schiffbautechniker
einzutreten. Hier hatte Zetzmann reichlich Gelegenheit, seine Erfahrungen in
den Dienst des Wiederaufbaues der Handelsflotte zu stellen.

Am 20. Oktober 1928 ereilte ithn an Bord des Dampfers ,,Columbus® auf
der Fahrt nach England zu den Vorbesprechungen fiir die internationale Kon-
ferenz zum Schutze des menschlichen Lebens auf See unerwartet der Tod. Mit
Zetzmann wurde dem deutschen Schiffbau einer der befahigtsten Fiihrer der

letzten Jahrzehnte entrissen.



Gediichtnisfeier fiir Carl Busley.

Yorsitzender Herr Prof. Laas:

Meine Damen und Herren! Im Namen des Vorstandes eroffne ich die
29. Hauptversammlung.

Entsprechend der Tradition sind Ergebenheitstelegramme an den Schirm-
herrn und den Ehrenvorsitzenden der Gesellschaft abgegangen.

Wir tagen in einer triiben Zeit. Im Westen in der Eisenindustrie, im Norden
in der Schiffbauindustrie wird nicht gearbeitet. Ein Ende des Kampfes ist
nicht abzusehen, obgleich Arbeitgeber und Arbeitnehmer, die Schiffahrt und
die ganze Wirtschaft Deutschlands schwer darunter leiden. Wegen der triiben
Zeit hat der Vorstand beschlossen, das sonst iibliche Festessen heute abend
abzusagen. » ,

Unverzagt aber gehen wir an unsere Aufgabe, an die Behandlung wissen-
schaitlicher und praktischer Probleme der Schiffahrt, des Schiffbaues und aller
damit zusammenhingenden Gebiete. Wir wissen uns darin eins mit allen fiih-
renden Ménnern Deutschlands; und weite Kreise der Regierung und der Wirt-
schaft rechnen wir zu unseren Freunden. Leider haben der Herr Reichsprisi-
dent und die zustdndigen Herren Reichsverkehrsminister und Reichswirtschafts-
minister wegen Uberlastung mit Arbeit und Einladungen sich nicht bereit
finden konnen, an unserer Tagung teilzunehmen. Wir begriilen die Vertreter
der Reichs- und Landesregierungen und beireundeter Vereine und Verbénde als
unsere (aste. Besonders mochte ich begriilen den neuen Chef der Marine-
leitung, Herrn Admiral Dr. Raeder, und hoffe, dal} die traditionelle Freund-
schaft zwischen Marineleitung und Schiffbautechnischer Gesellschaft auch unter
Threr Leitung, Herr Admiral, bestehen bleibe. (Beifall.) Ich begriie weiter
Seine Magnifizenz, den Rektor der Technischen Hochschule, in deren Raumen
wir seit 30 Jahren Gastrecht geniefen.

Zum ersten Male seit Bestehen der Gesellschaft fehlt in unserer Mitte unser
bewdhrter Vorsitzender, Geheimrat Carl Busley. Mit den Verbanden und-
Vereinen, in denen der Verstorbene gewirkt hat, haben wir eine gemeinsame
Geddchtnisfeier vereinbart, und es werden sprechen fiir die Schiffbautech-
nischen Gesellschaft Herr Prisident Dr. Heineken, fiir den Deutschen Segler-
Verband Herr Dr. Rakenius, fiir den Deutschen Luftfahrt-Verband Herr Ge-
heimrat Dr. Hergesell, fiir den Automobilclub von Deutschland Graf von
Arnim-Muskau, fiir den Deutschen Motoryacht-Verband Exzellenz Vize-
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admiral a. D. Hopmann, fiir den Deutschen See-Verein Exzellenz Gouverneur
v. Lindequist und fiir den Deutschen Schulschiff-Verein Herr Prof. Dr. Schil-
ling.

Ich bitte die Herren, in der genannten Relhenfolge das Wort zu nehmen

Dr. Ing. ehr. Ph. Heineken, Président des Norddeutschen Lloyd:

Meine sehr verehrten Damen und Herren! Am 13.Februar d.J. ist an
Bord des D. ,,Fulda‘“ des Norddeutschen Lloyd, auf einer Reise um die Welt
begriffen, wihrend der Fahrt durch das Rote Meer unser allverehrter Herr
Geheimrat Professor Dr.-Ing. ehr. Busley, Ehrenbiirger der Technischen Hoch-
schule Berlin, nach kurzer schwerer Krankheit sanft entschlafen.

Es ist mir eine besondere Ehre, auch im Auftrage des Ehrenvorsitzenden
der Schiffbautechnischen Gesellschaft, Seiner Kgl. Hobheit des GroBherzogs
Friedrich August, unseres verschiedenen alten Freundes in IThrem Kreise und
gerade an dieser Stelle, wo wir ihn so oft haben wirken sehen und wo er noch
im vorigen Jahre in voller geistiger Riistigkeit seines Amtes als Vorsitzender
der Schiffbautechnischen Gesellschaft walten konnte, in tiefster Dankbarkeit
gedenken zu konnen. Ich bin iiberzeugt, daBl Sie mit mir schmerzlich bedauern,
daB wir diesen reichen Schatz, der sich in der Person unseres verehrten Freundes
uns jahrelang darbot, nicht weiter ausschopfen kénnen, dal wir seiner fiir uns
so wertvollen und allzeit niitzlichen Mitarbeit in den verschiedensten Gesell-
schaften, Vereinigungen usw., denen er sich mit so seltener Treue in selbst-
losester Weise freudig zur Verfugung stellte, nunmehr auf immer entsagen
miissen. Und dennoch, meine sehr verehrten Damen und Herren, muB ein
Gefiihl tiefster Dankbarkeit uns ergreifen, wenn wir dessen gedenken, was uns
unser lieber Geheimrat Busley zu Lebzeiten freudig gegeben und was er fiir uns
geschaffen hat. Sein Streben und Schaffen galt nicht dem Eigennutz, nein,
die Arbeit seines Lebens war seinen Mitmenschen gewidmet, sie galt seinem
ganzen Volke, dem er freudig und gern als ganzer deutscher Mann zu dienen
bestrebt war. |

Als er im Anfang dieses Jahres seine groBe Weltreise antrat, konnten wir
nicht ahnen, da3 sie thn schon so bald ans Ziel filhren wiirde. Sein Gesund-
heitszustand war in den letzten Jahren leider nicht mehr der beste, und in den ithm
nahestehenden Kreisen sah man seinem EntschluB, auch diese Reise, die an
Korper und Gesundheit ganz besondere Anforderungen stellt, noch zu unter-
nehmen, nicht ohne Sorgen entgegen. Es war in seinem Alter gewil ein Unter-
nehmen, das von seltener Energie und Tatkraft zeugt, wenn er im Friihjahr 1926
noch eine Reise nach Siidamerika unternahm, wo er seine dort verheiratete
Tochter besuchte, wenn er im darauffolgenden Friihjahr des Jahres 1927 auch
noch eine Reise nach Afrika hinter sich brachte, und wenn er dann im Anfang
dieses Jahres, im 78. Lebensjahre, auch noch seine grofSe Weltreise antrat.
Kein Freundesrat konnte ihn veranlassen, seine Reise wenigstens so lange
zuriickzustellen, bis sein durch Krankheit mitgenommener Koérper mehr den
Strapazen einer Reise in die Tropen gewachsen sein wiirde. Unter Hintansetzung
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aller ihm durch Alter und Krankheit erwachsenden Beschwerden trat er seine
Reise mit einer wirklich bewundernswiirdigen Zuversicht an. Tatkraft und
Energie waren In seinem Leben immer Eigenschaften, die ihn ganz besonders
auszeichneten, aber selten konnten uns diese Eigenschaften so hervorragend
zum BewuBtsein kommen, wie gerade gelegentlich der Realisierung der Reise-
pléne seiner letzten Lebensjahre. Er glaubte aus einem nie versiegenden Lebens-
quell schépfen zu koénnen und dachte nicht an das ewig wiederkehrende Natur-
gesetz, nach dem jede auch noch so starke Hiche einmal morsch wird und ihr
Leben lassen mubB.

Es wiirde dem Zweck dieses Nachrufes zuwiderlaufen, und es wire gewil3
auch nicht im Sinne unseres verstorbenen Freundes, wenn ich seines selbst-
losen und erfolgreichen Wirkens fiir die Interessen der Allgemeinheit hier in
allzu grofler Breite rilhmend gedenken wollte; denn was uns unser Geheimrat
Busley gewesen ist, das wissen wir, die wir hier versammelt sind, alle nur zu gut.

Wir sehen 1hn 1875 als Marineingenieur bei der Kaiserlichen Werft in Kiel.
Schon im Jahre 1879 wurde er als Lehrer an die Marineakademie, Marineschule
und Deckoffizierschule berufen, wo er bis Zum Jahre 1896 wirkte und sowohl
Seeoffiziere, wie auch Ingenieuraspiranten und Kpdetten im Schiffsmaschinen-
bau unterrichtete. In dieser Lehrtatigkeit, in der er zum Professor und Ge-
heimem Regierungsrat ernannt wurde, war es thm vergdénnt, an bevorzugter
Stelle an dem sich gerade damals vorbereitenden gewaltigen Aufschwung unserer
Kaiserlichen Marine mitzuarbeiten und sich den Dank des Seeoffizier- wie auch
des Ingenieurkorps der Marine fiir seine anregende und erfolgreiche Lehrtatig-
keit zu verdienen.

In die Zeit dieser Lehrtitigkeit fillt der Beginn der umfangreichen schrift-
stellerischen Arbeiten Busleys. Es sei hier in erster Linie an das 1883 erschienene
zweibandige Standardwerk ,,Die Schiffsmaschine* erinnert, das spiter auch in
russischer und englischer Sprache erschien und das das ganze Gebiet des Schiffs-
maschinenbaues in erschopiender Darstellung behandelte und in der damaligen
Fachliteratur einzig dastand. Seine Fortsetzung fand dieses Werk in den 1896
erschienenen beiden Abhandlungen ,,Die Entwicklung der Schiffsmaschine in
den letzten Jahrzehnten‘* und ,,Die Wasserrohrkessel der Dampfschiife‘.

Weiter verdienen genannt zu werden die folgenden Verdffentlichungen:
ssDie neueren Schnelldampfer (1891 und 1893), ,,Die Entwicklung des Nord-
deutschen Lloyd und der Hamburg-Amerika-Linie*, zusammen mit R. Haack
(1893), ,,Die gesundheitlichen Kinrichtungen der modernen Dampfschiffe
(1897), ,,Der Kampf um den ostasiatischen Handel* (1897), ,,Die modernen
Unterseeboote® (1899), ,,Die Entwicklung des Segelschiffes* (1920).

Sie sind gleichzeitig Marksteine in der groBartigen Entwicklung des Handels-
schiffbaues seit Ende des vorigen Jahrhunderts bis zum Jahre 1914, an der
Busley mit ganzem Herzen und geschickter Feder teilgenommen hat.

In den neunziger Jahren war er auch oft als Juror auf Industrie- und Welt-
ausstellungen tatig, und in diesen Stellungen hat er in miihevoller Arbeit und
mit groBem Geschick unserem wirtschaftlichen Ansehen in der Welt die Wege
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geebnet und geholfen, unserem Vaterlande in der Weltwirtschaft die Stellung
zu verschaffen, die ihm gebiihrte. In spéteren Jahren hat er als Prasident des
Ausstellungs- und Messeamtes seine reichen Erfabrungen auf diesem fiir unsere
wirtschaftliche Entwicklung so wichtigen Gebiet mit nie erlahmender Arbeits-
kraft gern der Allgemeinheit zugénglich gemacht.

Es hat den Anschein, als ob seiner impulsiven Natur, deren Gesichtskreis
durch die vielen Auslandsreisen ganz besonders erweitert worden ist, die rein
theoretische Lehrtatigkeit auf die Dauer nicht zugesagt hat, und so tritt er
nach seiner Verabschiedung aus dem Kaiserlichen Dienst in die Betriebe der
F. Schichau-Werft als Bevollméchtigter ein. Es war ithm vergénnt, bis in sein
hohes Alter fiir diese Werke tatig sein zu konnen, denn erst im Jahre 1920 konnte
er sich entschliefen, dieser hauptamtlichen Tétigkeit zu entsagen. Busley war
aber nicht der Mann, der ohne ein bestimmtes Lebensziel, ohne eine gewisse
Arbeitspflicht der Ruhe hatte pflegen kénnen. Er widmete sich daher nun mit
ganzer Kraft seinen zahlreichen, ihm so sehr ans Herz gewachsenen Ehren-
dmtern, denen er auch in jungen Jahren schon Bestes gegeben hatte. Ks ist
in erster Linie seinem rastlosen Wirken zu danken, dafl es im Jahre 1899 gelang,
die Schiffbautechnische Gesellschaft zustande zu bringen. Man konnte derzeit
keine gliicklichere Wahl treffen, als dafl man Busley gleich mit dem Vorsitz
der Schiffbautechnischen Gesellschaft betraute. KEs héitte wohl kaum jemand
mit mehr Liebe und Treue die Geschicke der Schiffbautechnischen Gesellschaft
leiten und sie mit Energie und Tatkrait durch all die Fahrnisse der Zeit fiihren
konnen. Meine sehr verehrten Damen und Herren, wir konnen ihm nicht genug
danken fiir das, was er aus dieser Vereinigung der Schiffbauer und Schiffbau-
interessenten gemacht hat. Dal die Schiffbautechnische Gesellschaft heute
auf threm Gebiet in der internationalen Fachwelt als die erste und bedeutendste
Vertretung des deutschen Schiffbaues anerkannt und geschiatzt wird, ist in
erster Linie sein Verdienst, und daf} er in voller geistiger Riistigkeit bis an sein
Lebensende fiir dieses, sein ganz besonderes Lieblingskind wirken konnte, wollen
wir als besondere Gnade Gottes ansehen. |

Daneben hat Busley, wie Ihnen bekannt ist, in einer ganzen Reihe anderer
Vereinigungen eine fithrende Rolle einnehmen konnen. Ich erwidhne nur den
fritheren Deutschen Flottenverein, den jetzigen Deutschen Seeverein, fiir dessen
Idee er eifrigster Vorkdmpfer war und fiir den er seit seiner Griindung bis zum
Jahre 1908 als stellvertretender Vorsitzender im Praésidium wirkte. Auf dem
Gebiete des Segel- und Motorbootsportes, des Regattawesens, des Autosportes
und des Luftfahrtwesens hat er ebenfalls an fiithrender Stelle mitarbeiten kénnen.
Auch der Deutsche Schulschiffverein konnte sich seines ganz besonderen Inter-
esses erfreuen, und so gibt es wohl kaum ein Gebiet des Offentlichen Lebens,
in dem unser Freund Busley nicht mit Leib und Seele zu Haus war, und dem
er sein nie versagendes Organisationstalent night freudig und gern zur Ver-
fiigung gestellt hatte.

. Unser lieber Freund, Geheimrat Dr. Busley, ist von uns gegangen, nicht
ohne uns sein Bestes gegeben zu haben. Wir haben einen alten, treuen Freund
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verloren, und die dadurch entstandenen Liicken werden sich nur schwer wieder
schlieBen lassen. Lassen Sie uns unsere Verehrung fiir unseren alten abberufenen
Freund in dieser Stunde des Gedenkens in das stille Geliibde zusammenfassen,
dafl wir das von ihm in den langen Jahren treuer und unentwegter Arbeit fiir
uns (reschaffene als ein heiliges Erbe hoch in Ehren halten und in seinem Geiste
pilegen und weiter fortleben lassen wollen.

Seine Lebensarbeit soll uns sein Gedenkstein sein!

Fiir den Deutschen Segler-Verband:
Herr Dr. jur. Rakenius:

Sehr verehrte Herren! Der Deutsche Segler-Verband, der mit dieser Trauer-
versammlung seines dahingegangenen Fiihrers, des Geheimen Regierungsrates
Professor Dr.-Ing. e. h. Carl Busley gedenkt, wird ihm, dessen Lebenswerk
der Deutsche Segler-Verband ist, bei seiner nachsten Vollversammlung beson-
ders den Dank fiir sein Wirken erstatten; doch ist es mir eine teure Pflicht,
auch an dieser Stelle unseres groflen Fiihrers zu gedenken.

Denn einen Fiihrer hat der Deutsche Segler-Verband in Geheimrat Busley
verloren, einen Mann, dessen hohe Eigenschaften ihn wie einen dazu schufen,
ein Vorbild zu sein, dessen fester Sinn und leitende Hand ihn nie abweichen
lieBen von dem, was er als gut und recht erkannt hatte, ob er eine Majoritit
hinter sich hatte oder ob er erst durch das Einwirken seiner Personlichkeit sie
sich verschaffte, und der mit fester Treue unermiidlich an seinem Lebenswerke
arbeitete, bis der Tod, der dann doch stédrker war als seine Zahigkeit, ihm das
Ruder aus der Hand nahm.

Wenn i1ch die Lebenslinie dieses ausgezeichneten Mannes bezeichnen soll, so
scheint sie mir einer Ellipse zu gleichen, deren Brennpunkte Pflicht und
Treue heillen.

‘Wer das Gliick hatte, mit Geheimrat Busley zusammenarbeiten zu diirfen,
der wulite, dafl die Pflicht das Hauptgebot seines Lebens war. Nie versagte
er sich den Aufgaben seines Amtes, die doch bisweilen, besonders in h#hem
‘Alter, beschwerlich waren; und wenn ich an die letzten Wochen seiner Arbeit
denke, In denen er unter Aufgebot allerdulersten Willens wirkte, so méchte ich
nur wiinschen, daf} dieses hohe Pilichtgefiihl auf uns, die wir berufen sind, sein
Werk fortzufiihren, als ein Erbe iiberkommen mochte, das zu besitzen jede
Miihe des Erwerbens lohnt. |

Das- andere, was Geheimrat Busley auszeichnete, war die Treue, die er
seinem Amt und seinen Freunden bewies, und — nicht zuletzt — er blieb sich
selber treu.

Diese Treue haben die Manner erfahren, die er auszeichnete durch sein Ver-
trauen, ein Vertrauen, auf das man sich verlassen konnte, auch wenn man
durchaus nicht mit ihm einer Meinung war. Dann seine Treue zu seinem
Herrscherhaus, die er auch nicht verleugnete, als unser Volk — zusammen-
gebrochen — einer neuen Staatsform sich zuwandte; zu seinem Kaiser, von
dem er mit Stolz erzihlte, dafl er ihm seine Professur verdanke. Und ich
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denke noch mit innerer Bewegung daran, wie er mir in diese Treue einen
Einblick bot, 'als im Herbst 1927 die grofle Hindenburg-Regatta auf dem
Wannsee war, als mehr als 500 Yachten, iiber die Toppen geflaggt, in der
Wannseebucht lagen, und er mir in einer Bewegtheit, die er sonst nicht leicht
zeigte, sagte: ,,Wenn das doch unser Kaiser noch sehen konnte.*

Diese Treue, im Verein mit dem hohen Pflichtgefiihl war es, die Geheim-
rat Busley immer wieder das Vertrauen seiner Segler gab, und wie er uns die
Treue gehalten hat, so werden die Mitglieder des Deutschen Segler-Verbandes
ihrem toten Fiihrer die Treue halten iiber das Grab hinaus.

Fiir den Deutschen Luftfahrt-Verband:
Herr Geheimrat Professor Dr. Hergesell, Berlin:

Gern komme ich dem Wunsche der Schiffbautechnischen Gesellschaft nach,
zu Ehren meines alten Freundes und Mitarbeiters in der Entwicklung der Luft-
fahrt einige Gedenkworte zu sprechen. Die Tatigkeit dieses seltenen Mannes war
ja von Anfang an auf alle Fragen des menschlichen Verkehrs, mogen diese von
der wissenschaftlichen oder der sportlichen Seite an ihn herangetreten sein, mit
BewuBtsein gerichtet, und so hat auch die Luftfahrt sein méchtiges Wirken von
Anfang an gespiirt.

Schon am Ende des verflossenen Jahrhunderts tritt Busley in den Luft-
fahrtskreisen in Erscheinung. In Berlin wurde schon im Sommer 1881 ein deut-
scher Verein zur Forderung der Luftschiffahrt gegriindet, der es sich zum Ziele
gesetzt hatte, ,,die Losung des Problems der Herstellung lenkbarer Luftschiffe
mit allen Kraften zu férdern‘. Welche gewaltige Aufgabe ithnen bevorstand, haben
sich die Griinder dieses Vereins, die alle nicht mehr unter uns weilen, wohl nicht
vorgestellt. Busley befand sich nicht unter ihnen. Er trat dem Verein erst
niher, als dieser sich einem Arbeitsfelde zuwandte, auf dem Erfolge und Lei-
stungen zu erhoffen waren. Das einzige Luftfahrzeug, das in den 80er Jahren das
Luftmeer in gewissem Sinne beherrschte, wenigstens was die Vertikale angeht,
war der Kugelballon oder Freiballon. Der Berliner Verein, der bald unter die
Leitung meines verstorbenen Freundes Assmann gestellt wurde, vollfiihrte eine
Reihe von wissenschaftlichen und Sportfahrten bis zu sehr groBen Héhen in der
Atmosphére, die weltberiihmt geworden sind. Ihre Erfolge fithrten auch Busley
in unsere Reihen. Wihrend Assmann die wissenschaftliche Seite dieser Fahrten
pilegte, war es Busley, der den sportlichen Wert des Freiballons erkannte und
dessen Leistungen ausbaute. Schon 1901 trat er an die Spitze des Berliner Ver-
eins, den er nun zielbewuBt leitete. Mittlerweile hatten sich in Deutschland noch
~ andere Luftfahrtvereine gebildet, die ahnliche Zwecke verfolgten, so in Miinchen,
StraBburg, Augsburg und Wien. Busley erkannte bald, wie wichtig ein ein-
heitliches Zusammenarbeiten dieser Bestrebungen sein miiflte, vor allem nach der
sportlichen Seite hin. Aber auch die wissenschaftlichen.Zwecke konnte ein solches
ZusammenschlieBen nur féordern. Schon 1896 war es mir gegliickt, ein internatio-
nales Zusammenarbeiten in der wissenschaftlichen Erforschung der Atmosphiére
herbeizufiithren. Gern trat ich daher, in Verbindung mit den Vorstinden der
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obengenannten Vereine, dem Vorschlage Busleys bei, einen deutschen Luft-
fahrerverband zu schaffen, der nach einheitlichen Grundséitzen, in einem Grund-
gesetze zusammengefallt, die wissenschaftliche Luftforschung und das sportliche
Fliegen der Luftfahrt zu regeln hatte. Am 28. Dezember 1902 wurde dieser
deutsche Verband zu Augsburg gegriindet, mit der Hauptaufgabe, Fahrten wissen-
schaftlicher oder sportlicher Natur ohne gewerbsméBige Fiihrer zu unternehmen.
Busley wurde zum Vorsitzenden und der Vortragende zum Schriftfithrer er-
wahlt. Jetzt zeigte sich die glinzende Organisationsgabe unseres verstorbenen
Freundes. Wahrend bei der Griindung der Verband nur 5 Vereine mit 10 Bal-
lonen besafl, umfafite er im Jahre 1912 74000 Mitglieder mit 74 Regionalvereinen
und mehr als 130 Freiballonen und 107 sportlichen Freiballonfiihrern. Und was
war in dieser Zeitspanne alles geschehen! Die Entwicklung einer Reihe von
Lenkballonen, vor allem der beiden erfolgreichsten des Parseval und des Zeppelin.
Auch hier war iiberall die tatige Hand Busleys zu spiiren. Mit groBem Geschick
wuflte er die Widerstinde der Behorden verschiedenster Art zu iiberwinden.
Und zuletzt seine Tatigkeit fiir die Entwicklung der Flugtechnik. Hier setzt vor
allem das sportliche Genie dieses seltenen Mannes ein. Mit 1911 beginnen die
Uberlandflug-Wettbewerbe, unter denen ich besonders den ersten deutschen
Rundflug um den B.-Z.-Preis der Liifte und die 5 Prinz-Heinrich-Fliige am Ober-
rhein nennen mochte. Besonders diese letzten Jahre der Entwicklung gehéren
tiir alle, die dabei mitgewirkt haben, und vor allem fiir Busley, zu den schénsten
Lebenserinnerungen. Wie oft habe ich mit ihm nach dem Kriege iiber diese
Zeiten gesprochen, und wie war sein Herz mit Stolz erfiillt, wenn er von diesen
Werken sprechen konnte. |

Nun 1st er dahingeschieden — fern von der Heimat. Wie sein Sterbliches zu
uns zuriickgekommen ist und ehrenvoll bestattet wurde, wird auch sein Un-
sterbliches in der Erinnerung immer bei uns bleiben. Wir Luftfahrer werden ihn
nie vergessen.

Graf Arnim-Muskau, Prisident des Automobilclub von Deutschland:

Meine Damen und Herren! Das Gedédchtnis Carl Busleys, dem diese
Feier gewidmet ist, wird auch im Automobilclub von Deutschland stets
wach bleiben. Der Ahne des jetzigen A. v. D., der damalige Deutsche Automobil-
Club, in den der Verstorbene 1904 eintrat, widmete sich nicht nur dem Automobil-
sport im besonderen, sondern auch dem motorisierten Sport im allgemeinen,
wie es der Entwicklung dieser technischen Neuerung dienlich war. Dieses er-
weiterte Tatigkeitsgebiet, das sich von den eben entstehenden Flugzeugen bis
zum Motorboot erstreckte, bot dem erfahrenen Schiffbautechniker und passio-
nierten Seemann, der Busley war, einen willkommenen Tummelplatz fiir sein
schopferisches Genie und seine unermiidliche Arbeitskraft. Schon im Jahre
1905 wurde er in den Représentanten-Ausschull des nunmehr Kaiserlichen
Automobil-Clubs gewahlt, und 1907, als der K. A. C. sich mit besonders ver--
starktem Interesse auch mit dem Motorbootsport zu beschaftigen begann,
wurde er Vorsitzender der neu gegriindeten Motorbootskommission des K. A. C.
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Als solcher hatte er im Friihjahr 1910 die Leitung der Internationalen Motor-
boot- und Motoren-Ausstellung inne.

Ganz besonders lebhaft war sein Interesse an der Entwicklung der Luft-
fahrt und, als 1912 der K. A.C. mit dem Kaiserlichen Aero-Club und dem
Verein der Motorfahrzeugindustriellen, dem jetzigen Reichsverband der Deutschen
Automobilindustrie, die Allgemeine Luftfahrzeug-Ausstellung veranstaltete, da
war es wieder Busley, der mit seiner unermiidlichen Initiative und seinem
standig schaffenden Geist die Bedeutung des Motors fiir die Luftschiffahrt er-
kannte und im K. A. C. an der Veranstaltung mitarbeitete.

Seit dem Kriege ist eine Wandlung im Motorsport eingetreten. Aus dem
rauschenden Gebirgsbach der ersten Entwicklung wurde ein ruhig flieBender
Strom, der sich deltagleich in einzelne Zweige teilte und diese einem fest vor-
gezeichneten Ziel in sicheren Bahnen entgegensandte. Auch hier bewahrte sich
Busleys erfahrener Rat in allen Ausschulsitzungen, und die durch seinen Tod
entstandene Liicke bedeutet fiir uns eine empfindliche Wunde. Charakteristisch
fiir die Personlichkeit dieses Mannes war es, wie er es verstand, sein iiberlegenes
Koénnen mit der Form kameradschaftlicher Zusammenarbeit zu vereinen. Wir
glauben deshalb, in seinem Sinne weitergearbeitet zu haben, als wir im April
dieses Jahres die Motor-Yacht- und Landhaus-Vereinigung des Automobilclubs
von Deutschland griindeten, die dem von ithm betreuten Motoryacht-Verbande
angehort.

Der Dank, den wir dieseni einzigartigen Sportsmann schulden, soll darin
bestehen, dafl wir Busleys Andenken durch sportliche Taten ehren.

Viceadmiral a. D. Hopmann, Exc., Priasident des Deutchen Motoryacht-
Verbandes:

Als Prisident des Deutschen Motoryacht-Verbandes und Nachfolger Carl
Busleys in diesem Amte habe ich heute hier die Ehrenpflicht, der hohen und
unvergeBlichen Verdienste des Dahingeschiedenen fiir den deutschen Motor-
yachtsport sowie des Motorbootwesens iiberhaupt zu gedenken. Es war bezeich-
nend fiir ihn und seinen schaffensfreudigen, auch in die Zukunft schauenden
Geist, daBl er dieser Neuerscheinung auf dem Gebiete des Wassersports als alter
Segler seinerzeit nicht kiihl und souveréin den Riicken wies, sondern sich mit
der ihm eigenartigen Regsamkeit ihrer annahm und seine reichen Erfahrungen
und groBen organisatorischen Talente ihr zur Verfiigung stellte, so dal er auch
hierin Bahnbrecher und Baumeister wurde. Schon im November 1907 griindete
er aus den damals noch wenig zahlreich bestehenden Motoryachtklubs den
Deutschen Motoryacht-Verband und wurde dessen Vorsitzender. Wenige Monate
darauf, im Jahre 1908, vertrat er bei der Bildung der Union Internationale du
Yachting Automobile diesen Verband, wobei man ihm das Amt des 1. stell-
vertretenden Vorsitzenden iibertrug. Dann kam der Weltkrieg. Da konnte er
mit hoher Befriedigung erleben, daf zahlreiche Boote des von ihm geschaffenen
Verbandes sich in dem Kaiserlichen Freiwilligen Motorboot-Korps auf allen
Fronten in Kiistengewsssern, Fliissen und Seen erfolgreich betitigten. Ost-

Jahrbuch 1929. ' 5
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und Nordsee, Schwarzes Meer, Maafl und Schelde, Weichsel, Donau und selbst
Dnjepr wissen davon zu erzidhlen. Nach dem Weltkrieg wandte er sich mit
alter Riistigkeit und Energie dem Wiederaufbau des Verlorenen zu und wufite
manche der zahlreichen Schwierigkeiten, die auch unserem Verband die ersten
Nachkriegsjahre brachten, mit Geschick abzuwenden. Als dann im Jahre 1923
die friiher von ihm geleitete Union Internationale du Yachting Automobile
- mehrfach den Wunsch aussprach, den Deutschen Motoryacht-Verband wieder
zu 1hren Mitgliedern zu zéhlen, lehnte er diesen Vorschlag nicht ab, sondern
befiirwortete ihn unter vollster Wahrung unserer nationalen Wiirde. Der Ein-
tritt erfolgte sodann bereits im Jahre 1924, und in den folgenden Jahren haben
sich deutsche Motorboote an Wettfahrten im Auslande, in England, Amerika,
Frankreich, Holland und Schweden mehrfach erfolgrelch beteiligt. Die erste
internationale Wettfahrt in Deutschland fand im Juni 1928 auf dem Templiner
See statt und zeigte eine recht befriedigende Teilnahme von ausléndischen
Booten, Englinder, Amerikaner und Franzosen. Busley hatte gehofft, zu dieser
Wettfahrt, der er groBes Interesse entgegengebracht hatte, rechtzeitig von seiner
Weltreise zuriick zu sein. Das Schicksal hat anders entschieden.

Es ist hier nicht Zeit und Ort, die zahlreichen Verdienste Busleys fiir den
Motorbootsport in Einzelheiten zu schildern und auszufithren, in welch f6r-
dernder, befruchtender Weise er auf die deutsche Bootsbau- und Motorenindustrie
gewirkt hat. Wohl aber ist es meine Pflicht, im Namen aller Vereine und Mit-
glieder des Deutschen Motoryacht-Verbandes zu erkliren, daB wir das An-
denken dieses ausgezeichneten, hochbedeutenden Mannes, der mehr als zwanzig
Jahre unser Wegweiser und Fiihrer war, treu und unverginglich im Herzen
wahren werden.

Fiir den Deutschen See-Verein:
Herr Staatssekretir a.D. von Lindequist, Berlin:

Der Name Busleys ist fiir alle Zeiten auf das engste mit der Geschichte des
Deutschen Flottenvereins verkniipft, war er doch einer der eifrigsten Vorkampfer
fiir den Gedanken der Errichtung eines Deutschen Flottenvereins in den 90er Jah-
ren des vorigen Jahrhunderts. Als 1898 die Griindung des Flottenvereins voll-
zogen wurde, wurde Geheimrat Busley in den Vorstand und in das Prasidium,
den damaligen geschiftsfiihrenden Ausschul, gewahlt. Wiederholt ist er als
geschéftsfiihrender Vorsitzender tétig gewesen.

~ Als dann bei den Reichstagswahlen des Jahres 1906/07 bekanntlich eine
schwere Krisis iiber den Flottenverein hereinbrach, ist es wiederum Geheimrat
Busley gewesen, der in die Bresche sprang. Nach Riicktritt des Prisidiums
iibernahm er, zusammen mit Geheimrat Ravené, die Fithrung der Geschifte und
leitete die entscheidende Hauptversammlung in Danzig im Jahre 1908, in welcher
es seiner Geschicklichkeit in der Verhandlungsfiihrung gelang, die Gegensitze
zu iiberbriicken und die Krise zu 16sen. Daf} sich mein hochverehrter Vorgéinger,
der GroBadmiral von Koster, bereit fand, die auf ihn gefallene Wahl anzu-
nehmen, ist nicht zum wenigsten Busleys EinfluBl zuzuschreiben.
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Bis zu seinem Tode hat er weiter dem Vorstand angehért und ist ihm auch treu
geblieben, als nach Kriegsende der Flottenverein auf Vorschlag meines Vorgéngers
im Einvernehmen mit den grofen Reedereien den Namen ,,Deutscher Seeverein®
annahm. Bis zuletzt ist er ein regelméfBiger Teilnehmer unserer Vorstands-
sitzungen und Hauptversammlungen gewesen, wo sein Rat stets besonders in die
Wagschale fiel. In der diesjdhrigen Hauptversammlung in Danzig, an demselben
Ort, wo vor genau 30 Jahren der Heimgegangene dem Flottenverein in schwerer
Zeit so wertvolle Dienste geleistet hatte, hat der Deutsche Seeverein des aus-
gezeichneten Mannes feierlich gedacht. Sein Andenken wird bei ithm fiir alle
Zeiten in dankbarster Erinnerung fortleben und in hohen Ehren gehalten werden.

Herr Prof. Dr. Schilling, Geschaftsfithrender Vorsitzender des Deutschen
Schulschifi-Vereins:

Meine sehr geehrten Damen und Herren! Als am 13. Februar d. J. der Tele-
graph die Nachricht brachte, dafl unser Freund Carl Busley an einer schweren
Lungenentziindung auf der Fahrt nach dem Osten vor Aden gestorben war,
da ging durch die weiten Kreise deutscher Schiffahrt ein wehmiitiges Trauern,
und iiberall, wo dieser seltene Mann mit Rat und Tat gearbeitet hatte, gingen,
dem Auge nicht sichtbar, die Flaggen halbstock. Mir als Vertreter des Deutschen
Schulschiff-Vereins ist es vergonnt, in dieser feierlichen Stunde Worte der Er-
innerung an diese hochansehnliche Versammlung zu richten. Wenn meine Worte
die letzten sind, die im Kreise der Vereinigungen ausgesprochen werden, so
moge die Wiederholung mancher Gedanken und Bilder ein deutliches Zeichen
der Gemeinsamkeit und Einigkeit in dem Empfinden von Trauer und Schmerz
sein.

Busleys hervorragende piddagogische Begabung wurde in seiner Titigkeit
in der Kaiserlichen Marine friihzeitig erkannt, er durfte sie betétigen als Lehrer
an der Marineschule, als Lehrer an der Marineakademie. Seine durch Kenntnisse
und Klarheit des Vortrages ausgezeichnete Lehrtétigkeit fand nicht nur bei
seinen Schiilern Anerkennung, sondern wurde von seinen Vorgesetzten durch
schnelle Beférderung in seiner militdrischen Laufbahn belohnt. Als Busley
einen Ruf an die Technischen Lehranstalten in Bremen ablehnte, verlieh ithm
der Kaiser, dem er hédufig bel verschiedenen Anldssen n#hertrat, den Titel
Professor.

Neben seiner Tétigkeit als Lehrer bewéhrte sich Busley schon friihzeitig
auf schriftstellerischem Gebiete, sein Lehrbuch iiber die Schiffsmaschine, eine
Reihe viel verbreiteter Veroifentlichungen in Zeitschriften und in Einzelwerken
erwiesen den hohen Stand seines Wissens und die Begabung klaren Ausdrucks.
Er stand im Mittelpunkt des o6ffentlichen Interesses, als seine Vortrige zum
Besten des Deutschen Flotten-Vereins und die von ihm zusammengebrachte
Ausstellung von Schiffstypen ihn durch ganz Dentschland fiihrte.

Die Erfolge seiner Lehrtatigkeit, die Freude an allen Fragen der Erziehung
im gleichen Mafle, wie an der Entwicklung der deutschen Schiffahrt mufite es
dem Ehrenvorsitzenden der Schiffbautechnischen Gesellschaft Seiner Konig-
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lichen Hoheit dem GroBherzoge von Oldenburg, der zugleich den Ehrenvorsitz im
Deutschen Schulschiff-Verein innehat, nahelegen, Carl Busley auch fiir diesen
Verein zu interessieren. Die Sonderheit des Baues der Schulschiffe, fiir die
sich allmdhlich vergroBernde Flotte des Deutschen Schulschiff-Vereins gab
unserem Freunde bald Gelegenheit, seine Erfahrungen und seine umfangreichen
Kenntnisse bei diesen Aufgaben zur Verfiigung zu stellen. Gern unterzog er
sich besonderer Auftrige der Erkundung und Priifung in den verschiedenen
Gebieten, stets bereit gab er dem GroB8herzog jede erforderliche Auskunft und
Unterstiitzung, und dankbar werden wir, die wir in leitender Stellung jahr-
zehntelang mit thm an demselben Werke téitig waren, seiner regen Mitarbeit
fiir alle Zeit gedenken.

Neben dieser praktischen Veranlagung lag Busley aber auch in besonderem
Grade die erzieherische Aufgabe des Deutschen Schulschiff-Vereins am Herzen,
besonders in den ersten aufbauenden Jahren zeigte er groBes Interesse an der
Aufstellung der Lehrpline und der Instruktionen fiir Kapitine und Offiziere.
Haufig nahm er an der Besichtigung der Schulschiffe und ihrer Besatzung teil
und ging mit besonderem Verstindnis die Reihe der Schiffsjungen durch, dem
einen einen leichten Tadel, dem anderen ein freundliches Wort aussprechend.
Mit seinem hoheren Alter muflte er diese Aufgabe zu seinem eigenen Bedauern
aufgeben, aber das Interesse fiir die Entwicklung des Vereins lieB darum nicht
nach, und mit eindringlicher Teilnahme verfolgte er den Durchgang des Vereins
durch die Kriegszeit, die die Schulschiffe voriibergehend fiir die Ausbildung
von Mannschaften der Kriegsmarine tatig werden lieB, aber schlieBlich den
Verlust zweier Schulschiffe nach sich zog, sowie die gefdhrliche Zeit der Infla-
tion, durch die der Weitblick der deutschen Reedereien den Verein zum Wieder-
aufbau fithrte. Noch gesteigert zeigte sich sein Interesse, als es dem Verein er-
moglicht wurde, durch den Bau eines neuen Schiffes, ,,Schulschiff Deutschland*,
die Erziehungstatigkeit des Vereins zu erweitern; ein herzlich gehaltener Gliick-
wunsch an mich war Ausdruck seiner teilnehmenden Freude.

Uber Sache und erzieherischer Begabung stand aber der Mensch! Sein ins
einzelne gehender Fleil und seine stete Bereitschaft, seine Person einzusetzen
fiir alle Aufgaben, die seiner vielseitigen Veranlagung entsprachen, die be-
wundernswerte RegelméBigkeit, mit der er an den Sitzungen des Vorstandes
und des Geschéftsfiihrenden Ausschusses teilnahm, sein tiefes Eindringen in
alle Auigaben unserer Organisation machte thn wihrend der Zeit koérperlicher
Frische zu einem besonders wertvollen Mitarbeiter. Mit der Treue zu der Sache
verband er auch die Treue zur Person! Unserem verehrten Ehrenvorsitzenden,
dem GroBherzog von Oldenburg, war Busley auch auf diesem Gebiete ein gern-
gesehener Berater, ich entledige mich eines Auftrages des GroBherzogs, wenn
ich auch an dieser Stelle Busley Dank und Anerkennung in seinem Namen
nachrufe. Treue hielt Busley auch uns allen in der Leitung des Vereins und
im Geschéaftsfiihrenden Ausschufl. Mir personlich nahe befreundet, hatte er fiir
jeden ein freundliches Wort, fiir jeden opferbereite Hilfe; Liebenswiirdigkeit
und Kameradschaftssinn lieBen ihn in unserer Mitte bei der Arbeit und in gemein-
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samen Stunden der Erholung gern zum Mittelpunkt der Unterhaltung im kleinen
Kreise werden, und selbst wenn Meinungsverschiedenheiten auftraten, mit ihm
war zu streiten, denn er verletzte nie die Form und fand Verstindnis auch fiir
die Ansicht des Gegners.

So darf auch der Deutsche Schulschiff-Verein mit seinem Ehrenvors1tzenden
an der Spitze an dieser Stelle dem heimgegangenen Freund aufrichtigen Dank
und tiefgefiihlte Anerkennung in aller Treue nachrufen. Sein Name wird auf
den Blittern der Geschichte des Deutschen Schulschiff-Vereins ruhmvoll ver-
zeichnet werden; sein Andenken wird bleiben, solange die Flagge des Deutschen
Schulschiff-Vereins auf seinen Schiffen iiber den Meeren weht!

Vorsitzender Herr Prof. Laas:

Die Ansprachen, fiir die ich den Herren Rednern den warmen Dank der
Versammlupg aussprechen darf, haben uns das Lebensbild eines Mannes ent-
rollt, der Jahrzehnte vor dem Kriege an allen groflen Bestrebungen teilnahm,
die Deutschlands Seegeltung und industriellen Aufstieg betrafen. Ungewo6hn-
lich vielseitig war sein Wirken. Uberall war er mit ganzer Seele dabei. Sein
Werk iiberdauert sein Leben.

Erhoben von der Erinnerung an die groen Zeiten der Vergangenheit, durch-
gliitht von dem Sehnen nach neuem Aufstieg, wollen wir — und das gilt ganz
besonders fiir die Jiingeren unter uns — mit ganzer Kraft daran arbeiten, dafl
Deutschland wieder zu Ansehen und Macht gelangt. Mit diesem Wunsche
schlieBe ich die Feier.
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IV. Die Schwimmfihigkeit der Fahrgastschiffe nach Havarieen
und ihre internationale Regelung.

Von Professor W. Laas, Berlin.

Der am 20. Januar 1914 von 13 Schiffahrtsstaaten unterzeichnete ,,Inter-
nationale Vertrag zum Schutze des menschlichen Lebens auf See‘ enthalt iiber
das praktische Verfahren die Abschnitte:

Titel III: Sicherheit der Seefahrt.

Titel IV: Bauart der Schiffe.

Titel V: Funkentelegraphie.

Titel VI: Rettungsgerite und Malnahmen gegen Feuersgefahr.

Zu dem Vertrage gehort das ,,Reglement‘, welches die genannten Abschnitte
durch eine Reihe von Einzelbestimmungen ergéinzt.

Die heutigen Ausfithrungen beschiftigen sich nur mit dem Titel IV, ,,Bau-
art der Schiffe, und den dazugehérigen Artikeln V—XXVI des Reglements.

Vertrag und Reglement waren in wichtigen Einzelheiten nicht zu direkt
brauchbaren Vorschriften gekommen; die vereinbarten Richtlinien sollten durch
weitere Untersuchungen in den einzelnen Vertragslindern zu Vorschriften ver-
vollstindigt werden. Verhandlungen iiber das Ergebnis der Untersuchungen
sollten unter Fiihrung der britischen Regierung stattfinden. Noch in den letzten
Tagen des Juli 1914 waren Vertreter Deutschlands mit Sachverstindigen aus
anderen Landern in Paris zusammen. Der Krieg verhinderte den Abschlufl der
internationalen Verhandlungen, doch wurden die Untersuchungen in den Haupt-
schiffahrtslindern, besonders in England und Deutschland, auch im Kriege fort-
gesetzt. In Deutschland beschéftigte sich im Auftrage des Reichsministeriums
des Innern die ,,Baukommission‘‘ von 1914 mit der Vorbereitung der in Aussicht
genommenen Verordnungen des Bundesrats. Der Vorsitzende der Baukommis-
sion, Herr Prof. Pagel, hat hier 1915 iiber das bis dahin vorliegende Ergebnis
der Beratungen berichtet?.

Nach dem Krieg wurde ohne Hinzuziehung von Deutschland zwischen einzelnen
Vertragsstaaten weiter verhandelt, und auch die private Vereinigung der Reeder
beschaftigte sich in den ,,International Shipping Conferences* der letzten Jahre
unter Beteiligung Deutschlands mit den Ausw1rﬁungen des Vertrages von 1914.

1 ,Die Schottvorschriften des internationalen Vertrages zum Schutze des menschlichen Lebens auf
See.* Jahrb. Schiffbaut. Ges. 1916.
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Im Herbst 1927 fragte die britische Regierung die in Betracht kommenden
Schiffahrtsstaaten, ob sie bereit seien zu einer neuen internationalen Konferenz
iiber ,,Safety of Life at Sea“, und schlug vor, als Grundlage der neuen Verhand-
lungen die inzwischen seit 1915 in England bestehenden und im einzelnen wieder-
holt abgednderten Ausfithrungsbestimmungen?! zu benutzen.

Der Vorschlag wurde angenommen, als Termin fiir die Konferenz ist der Friih-
ling 1929 in Aussicht genommen; eine Vorbesprechung zwischen den Vertretern
des spater erwdhnten Bauausschusses und den Sachverstindigen des Board of
Trade hat Ende Oktober 1928 in London stattgefunden. |

Mit der sachlichen Priifung der britischen Vorschlige betreffend ,,Bauart der
Schiffe‘* beauftragte das Reichsverkehrsministerium 1927 den Germanischen
Lloyd, der hierzu die seit 1914 bestehende Baukommission heranziehen sollte.

Die nachfolgenden Ausfithrungen sind das Ergebnis der Beratungen des neuen
»»Bauausschusses von 1927, dem die leitenden Schiffbauer unserer grofen Reede-
relen und Werften ihre wertvolle Arbeit bereitwillig zur Verfiigung gestellt haben.

Die bevorstehenden internationalen Verhandlungen sollen den Vertrag von
1914 zu brauchbaren Vorschriften verarbeiten unter Benutzung der Erfahrungen
und der technischen Fortschritte seit 1914. Es ist also zu erwarten, da der ganze
Fragenkomplex auch iiber die sicherste Bauart der Schiffe wieder aufgerollt wird.
Im Rahmen eines Vortrages konnen heute nur die wichtigsten Teile in groBen
Umrissen behandelt werden.

Die Bestimmungen iiber die ,,Bauart der Schiffe* umfassen die beiden Grup-
pen ,,Schotteinteilung® und ,,konstruktive Einzelheiten‘. Die wichtigste und
schwierigste Gruppe ist die Schotteinteilung, wahrend die konstruktiven Einzel-
heiten zwar einen groBen Umfang einnehmen, aber verhéltnisméBig leicht inter-
national zu regeln sind.

A. Schotteinteilung.

Die Schotteinteilung soll ein Schiff auch nach einer schweren Havarie mog-
lichst lange schwimmféhig halten. Die Forderung nach Unsinkbarkeit ist prak-
tisch unerfiillbar fiir eiserne Schiffe. Bei ganz schweren Havarieen, bei denen
Wasser schlieBlich, wenn auch vielleicht erst nach Tagen, in alle Riume des
Schiffes eindringt, sind unsinkbar nur Holzschiffe mit schwimmféhiger Ladung,
z. B. Holzladung. |

Bei eisernen Schiffen muf der Erbauer sich darauf beschranken, dem Schiff den
erreichbaren Grad an Schwimmfghigkeit fiir eine moglichst lange Zeit zu geben.

Der Vertrag von 1914 sollte nur Anwendung finden fiir Fahrgastschiffe; als
solches gilt nach §2 jedes mit Maschinenkraft fortbewegte Kauffahrteischiff,
das mehr als 12 Passagiere an Bord hat und von einem Vertragsstaat zu einem
anderen fahrt. .

Abgesehen von der Zahl der Passagiere (12 erschien schon 1914 einigen Staa-
ten eine zu geringe Grenze) ist anzunehmen, da an dieser Auffassung bei neuen

1 Instructions as to the Survey of Passenger Steamships (London 1915—1928).
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internationalen Verhandlungen nichts Wesentliches geindert wird; ich nehme
sie also als gegeben. Das Fiir und Wider der Regelung der Schwimmighigkeit
von reinen Frachtschiffen diirfte besser in spateren besonderen internationalen
Konferenzen zusammen mit dem Freibord behandelt werden. Die Sicherung des
Personenverkehrs in der nationalen Kiistenfahrt bleibt den einzelnen Staaten
iiberlassen.

Die Schotteinteilung eines Schiffes zur Erreichung eines bestimmten Grades
von Schwimmfihigkeit bei schweren Havarien 148t sich rechnerisch behandeln.
Wie alle technischen Rechnungen bedarf aber auch diese gewisser Annahmen.

Geeinigt hat man sich international auf folgende Grundlagen der Rech-
nung: |
1. Die Tauchgrenze.

Ein Schiff soll als noch schwimmfdhig gelten, wenn es nach einer schweren
Havarie nicht tiefer eintaucht als bis zum Schottendeck, wenn es also seinen
Freibord, d. h. seine Reserven an Schwimmiahigkeit, verloren hat. Kin gewisser
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Abb. 1. Frachtfahrgastschiff von 97,50 m Liinge.
a) Trimmlage, wenn der Laderaum 2 voll Wasser ist; &) Querschnitt durch den Maschinenraum, aufrechte Lage; ¢) Quer-

schnitt durch den Maschinenraum, 5 ° Sclgagggitgén ?ag;t:':gmli’t%dougcét‘:llggzei{;es:deraum 1, aufrechte Lage; e) Querschnitt
Sicherheitsrand ist festgelegt, indem als ,,Tauchgrenze® eine Linie von
76 mm = 3’ engl. unterhalb der Oberkante des Schottendecks bestimmt worden
ist, hierdurch bleibt ein Rest an Schwimmféhigkeit von einigen Prozenten des
Deplacements iibrig. Die Sicherheit ist aber praktisch erheblich groBer, weil
auch beim Eintauchen des Schottendecks (z. B. beim Schlingern des Schiffes)
das Wasser noch nicht in die unbeschédigten Réume laufen kann; es wird am

Eindringen verhindert durch die Siille der Aufbauten und Luken (Abb. 1).

2. Die Flutbarkeit.

Die unteren Riume des Schiffes enthalten Maschinen, Kessel, Kohlen, Speise-
oder Trinkwasser, Ladung, Proviant, so dafl nicht 100 % Wasser eindringen kann.
Der Prozentsatz des Wassers, das in einen Raunweindringen kann, wird als ,,Flut-
barkeit* (permeability) bezeichnet. Die grofite Flutbarkeit von etwa 95 haben
also leere Riume, in denen nur Konstruktionsteile des Schiffes, Passagiereinrich-
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tung, Rohrleitungen, Wegerung, Zement vorhanden sind ; die geringste Flutbarkeit
von Null hitte ein Raum, der gan z mit Ladung ausgefiilltist, z.B. mit Wasser oderOl.

Die seit 1896 bestehenden Vorschriften der Seeberufsgenossenschait (S.B.G.)
sprechen von ,,Abziigen® und erlauben je nach Art und GréBe der Schiffe 5 bis
33Y/;% Abziige; in der internationalen Sprache wiirde das bedeuten eine Flut-
barkeit von 95—662/,.

Der Vertrag von 1914 regelt die der Rechnung — als Annahme — zugrunde
gelegte Flutbarkeit nach bestimmten Formeln, die der praktischen Erfahrung
entnommen sind, in den Grenzen von 95—60%.

Die neuen britischen Vorschlage vereinfachen die Berechnung der Flutbarkeit
und wurden vom BauausschuB fiir annehmbar gehalten, wenn sich nicht noch
eine weitere Vereinfachung erzielen laBt. Die grofte Flutbarkeit von 95 hat
ein leerer Raum. In die gréfite Gefahr kommt ein Schiff, wenn gerade dieser
Raum durch eine Havarie beschddigt wird. Es ist aber sehr unwahrscheinlich,
dal das Schiff mit einem ganz leeren Raum noch auf der Ladelinie geschwommen
hat, die der Berechnung der Schotteinteilung zugrunde lag. Das wiirde voraus-
setzen, daf die anderen Laderiume so voll gepackt worden sind, dal die Trag-
fahigkeit des Schiffes bis zur Tiefladelinie voll ausgenutzt wird. Ferner miifite
der volle Brennstoff und die sonstige Ausriistung (Proviant und Wasser) noch
vorhanden sein, d. h. der Unfall miite kurz nach dem Auslaufen ein sonst voll
beladenes Schiff gerade in dem einen ganz leeren Laderaum treffen, das wére
ein Zusammentreffen von vielen ungiinstigen Umstidnden. Aber selbst in einem
solchen Fall soll das Schiff noch schwimmfahig bleiben, wenn auch an der duBlersten
Tauchgrenze. Es ist erkennbar, daB eine solche Berechnung der Schotteinteilung
fiir die weitaus iiberwiegenden Fille einen hohen Grad von stiller Reserve enthilt.

Mit den genannten Annahmen ,,Tauchgrenze‘ und ,,Flutbarkeit®, die beide
erhebliche Reserven an Sicherheit enthalten, 148t sich nun die Schotteinteilung
Jedes Schiffes mathematisch berechnen, d. h. es 146t sich feststellen, wie lang bei
einem bestimmten Tiefgang des Schiffes ein Raum an jeder Stelle des Schiffes
sein darf, damit das Schiff bei schwerer Beschadigung dieses Raumes bei der an-
genommenen Flutbarkeit nicht tiefer sinkt als bis zur Tauchgrenze. Das Ergebnis
der Rechnung ist die Schottkurve, die als eine Charakterkurve des Schiffes
bezeichnet werden kann. Jedes Schiff hat seine eigene Schottkurve, deren Ge-
stalt abhéngig ist, unter den beiden Annahmen der ,,Tauchgrenze* und der
»Flutbarkeit*, von der Form iiber und unter Wasser und von dem gewiinschten
Tiefgang. Das gleiche Schiff hat also fiir verschiedene Tiefginge verschiedene
Schottkurven: je geringer der gefahrene Tiefgang, umsolinger konnten die Riume

sein und umgekehrt. Das sog.,,Unsinkbarkeitszeichen* e des Germ. Lloyd wird
also stets fiir einen bestimmten Tiefgang ausgestellt.

Uber die Art der Berechnung der Schottkurven enthilt die Literatur reich-
liche Angaben. In Deutschland hat zuerst mein zweiter Vorgianger, Middendorf,
1897 ausfiihrlich das Rechnungsverfahren behandelt ™.

1 Vorschriften der Seeberufsgenossenschaft iiber wasserdichte Schotte fiir Post- und Passagierdampfer.
Z.d.V.d. I 1897.
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Die Berechnung der Schottkurve eines Schiffes galt und gilt als eine sehr um-
stindliche Arbeit, die gewohnlich etwa 8 Tage Zeit erfordert und nur geiibten
Rechnern fehlerlos gelingt. Man ist daher bestrebt gewesen, die umsténdliche
genaue Rechnung durch eine ausreichende und einfache Anndherung zu ersetzen.
Die einfachste Anndherung enthalten die bekannten von Middendorf ausgearbeite-
ten Schottvorschriiten der S.B.G., die in Deutschland seit 1896 Giiltigkeit haben.
Diese Vorschriften erméglichen, fiir jedes Schiff und jeden Tiefgang in etwa einer
halben Stunde die Schottkurve zu bestimmen. Das scheint zunéchst im Wider-
spruch zu stehen mit der Behauptung, daB jedes Schiff seine charakteristische
Schottkurve hat, die nur durch genaue Rechnung zu bestimmen ist. |

Middendorf 1st zu seinem Anndherungsverfahren auf folgendem Wege ge-
kommen. Er hat die genauen Schottkurven einer Anzahl von Schiffen unter
bestimmten vereinfachenden Annahmen (z. B. iiber den Sprung) auf gleichen
Langenmalstab gebracht und dann in die Vorschriften die untere Begrenzungs-
kurve der Kurvenschar iibernommen, d. h. er hat als Vorschrift eine Schott-
einteilung gewéhlt, die fiir die meisten Fille erheblich kleiner ist als die durch
genaue Rechnung ermittelte, oder anders ausgedriickt, in den Schottvorschriften
der 8.B.G., die den groBen Vorzug der Einfachheit haben, steckt eine betricht-
liche stille Reserve fiir die meisten Falle. Dem wird dadurch Rechnung getragen,
daB den Werften gestattet ist, wenn sie mit den Schottkurven der S.B.G. keine
brauchbare Schotteinteilung eines Schiffes erzielen, durch genaue Rechnung die
Schotteinteilung zu bestimmen. Andererseits haben auch haufig Reedereien von
den Werften fiir Grenzfille den Nachweis durch genaue Rechnung gefordert,
da die S.B.G.-Kurve oder die von der Werft gewihlte Schotteinteilung ge-
niigende Sicherheit enthélt. Es ist also festzustellen, daf die S.B.G.-Kurven
wegen ihrer Einfachheit hauptsichlich bei Entwiirfen benutzt wurden und daf in
den meisten Fallen in Deutschland beim Bau der Schiffe genaue Schottkurven
berechnet worden sind.

Die Konferenz von 1913/14 konnte sich nicht entschlieBen, die S.B.G.-Kurven
zu iibernehmen. Artikel VI des Reglements sagt: Bei der Bestimmung der Uber-
flutungsliange fiir irgendeinen Punkt der Schiffslinge miissen die Form, der Tief-
gang und andere geometrische Unterscheidungsmerkmale des
Schiffes beriicksichtigt werden.

Auf Grund dieser Bestimmung sind nun in England und Deutschland neue
Anndherungsverfahren ausgearbeitet worden, die die individuelle Form der
Schiffe mehr beriicksichtigen wollen. Das britische Bulkhead Committee hat das
Ergebnis seiner Bemiihungen bereits 1914/15 veréffentlicht.

Die deutsche Kommission hat 1915 das britische Verfahren gepriift und fest-
gestellt, daB die Genauigkeit nicht immer befriedigt. Der im November 1925
verstorbene Vorsitzende der Baukommission von 1914, Prof. Pagel, und sein
Hauptmitarbeiter in diesen Fragen, der im April 1928 verstorbene stellvertretende
Direktor des Germanischen Lloyd, Carl Miiller, haben sich in unermiidlicher
jahrelanger Arbeit bemiiht, an der Hand der Formpléne der deutschen Vorkriegs-
flotte ein Anndherungsverfahren herauszubringen, das in einfacher Form mog-
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lichst genaue Schottkurven ergibt. Das Verfahren ist bisher, abgesehen von
den Angaben im Vortrag des Prof. Pagel 1915, nur intern bei den beteiligten
Werften und Reedereien bekannt, eine Veroifentlichung erschien noch nicht
erwiinscht, weil immer weitere Verbesserungen erstrebt wurden. Die beiden
Annéherungsverfahren — das britische und das deutsche — sind nun neuer-
dings vom Bauausschufl unter bereitwilliger Mitwirkung der groflen deutschen
Reedereien und Weriten an der Hand von einer grofen Zahl neuer deutscher
Schiffe gepriift worden. Das Ergebnis ist das folgende:

Das britische Verfahren ist sehr umsténdlich, obgleich es sorgfiltig ausgearbei-
tete Vordrucke und Kurventafeln enthélt. Es setzt eine Reihe von Formkoetfi-
zienten voraus (Deplacements-Volligkeitsgrad des Schiffes, Wasserlinienvollig-
keitsgrad, Langentragheitsmoment und Schwerpunktslage der mittleren Wasser-
linie, sowle Grofe der Spantflichen bis zur Tauchgrenze), also es bedingt, daBl
eine fertige Zeichnung der Form des Schiffes iiber und unter Wasser vorliegt.
(Die Kurven der 8.B.G. verlangen nur Angaben iiber die Lange, Hohe, Tiefgang,
Sprungverlauf und Art des Schiffes.)

Das britische Verfahren erfordert viel Zwischenrechnungen, Interpolationen
und Korrekturen, so da} selbst ein geiibter Rechner etwa 2 Tage arbeiten mul,
um die Schottkurven des Schiffes zu erhalten, fiir die die vorbereitenden Form-
rechnungen schon vorhanden sind.

Das Ergebnis hat sich In einigen Féllen fiir normale Schiffe mittlerer GroSe
als gut erwiesen, aber es zeigen sich auch, besonders bei irgendwie nach GréBe,
Art oder Form extremen Schiffen, Abweichungen bis zu 30 %.

Das deutsche Verfahren versucht mit mdoglichst wenigen Angaben konstruk-
tiver Natur auszukommen, es will auch schon im Anfang der Entwurfsarbeit
brauchbar sein, es begniigt sich daher mit den Formkoeffizienten

Volligkeit des Deplacements .
Volligkeit des Hauptspants. . . fiir Vor- und- Hlnterschlff getrennt
Volligkeit der mittleren Wasserhme

und sucht mit einfachen Hilfskurven (21 Tafeln von Querkurven gegeniiber bis-
her 7 der S.B.G.) moglichst schnell die Schottkurve zu ermitteln. Aber auch das
deutsche Verfahren kann ohne Korrekturen nicht auskommen fiir folgende Ab-
‘weichungen:

1. Sprungkorrektur fiir jede Abweichung des Sprunges vom Normalen
der Kurventafeln. Diese Korrektur ist die wichtigste, weil sie unter Umstinden
die groBten Abweichungen ergibt.

2. Korrektur fiir Abweichungen der Vélligkeit des Uberwasserschiffes
(a-Korrektur).

3. Korrektur fiir volle Hecks (Kreuzerhecks).

Man macht bei Anwendung der Annéherungsverfahren immer wieder die Er-
fahrung, dal} dieselben gut stimmen fiir alle mittleren und normalen Fille (das
ist kein Wunder, da es ja Mittelwerte aus einer groflen Zahl von Neubauten in
Kurven und Tabellen sind), daB8 aber iiberraschende Ausfille bei scheinbar gar
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nicht groBen Abweichungen in der Form auftreten, die auch in deutschen An-
niaherungsverfahren Fehler bis 23 % gegeniiber dem genauen Rechnungsverfahren
ergeben. |

Nachdem das britische Verfahren seit iiber 10 Jahren eingefiihrt ist, nehmen
die Englinder fiir sich in Anspruch, dal es sich gut bewidhrt habe. Wir sind auf
Grund unserer Priifung anderer Meinung.

Das deutsche Annéherungsverfahren ist dem Board of Trade (B. 0. T.) auf dessen
Wunsch zur Priifung iibersandt worden; ich fiirchte, daB die Englénder zu dem
gleichen Urteil iiber unser Verfahren kommen, wie wir iiber das ihrige, namlich,
daB es gut palt fiir die Art Schiffe, aus denen es berechnet ist, aber schlecht fiir
andere Formen.

Der tiefere Grund fiir das Versagen jedes Anniherungsverfahrens liegt eben
darin, dal die Schottkurven selbst fiir Schiffe gleicher Art und Grofle sehr ver-
schieden ausfallen, wenn die Schiffe verschiedene Form unter und iiber Wasser
haben. Da die Form der Schiffe sich zur Zeit nach den Erkenntnissen der Stro-
mungswissenschaft zweifellos in einer Gérung befindet und daher unmdglich
international festgelegt werden kann, so ist jeder Versuch eines genauen Annéihe-
rungsverfahrens zum MiBerfolg verurteilt, wenn man nicht, wie die Kurven der
S.B.G., sehr weit auf der sicheren Seite bleiben will, d. h. erheblich zuwviel ver-
langen will.

Es lag daher nahe zu versuchen, ob man nicht das genaue, d. h. das individuelle
Rechnungsverfahren so vereinfachen kann, dafl es ganz oder nahezu in derselben
Zeit ausgefiihrt werden kann wie die Anndherungsverfahren, wenigstens wie
das britische.

Das ist gelungen. Der seit Jahren mit dieser Frage beschiftigte Spezialist
des Germanischen Lloyd, Herr Dipl.-Ing. Schirokauer, hat ein solches Ver-
fahren erdacht, das tatsichlich in fast derselben Zeit wie das britische Annédhe-
rungsverfahren eine genaue Schottkurve fiir jedes einzelne Schiff ergibt!.
Hiermit entfillt die Notwendigkeit eines Annéherungsverfahrens fiir die inter-
nationale Regelung. Fiir Entwurfszwecke kénnen sich die Werften der einfachen
Kurven der S.B.G. bedienen, die hierfiir auch heute noch in gewissen Grenzen
(in denen sie entstanden sind) brauchbar sind, oder sie kénnen sich selbst Annéhe-
rungswerte schaffen. Nach Ansicht der Sachverstindigen des Bau-
ausschusses sollte international fiir jedes Fahrgastschiff die ge-
‘naue Berechnung der Schottkurve nach einheitlichen Grundsétzen
iiber Tauchgrenze und Flutbarkeit verlangt werden. Der Stand des
wissenschaftlichen Schiffbaues verlangt und ermoglicht dies.

Mit der Schottkurve, die auch ,,Kurve der flutbaren Langen* genannt wird,
ist die Lénge bestimmt, die eine Abteilung haben darf, damit das Schiff bei der
angenommenen Flutbarkeit dieser Abteilung nicht tiefer eintaucht als bis etwas
unter das Schottendeck. In den Grenzen der Schottkurve hat der Konstrukteur
volle Freiheit, die Lange der Abteilungen zu bestimmen, d.h. die Schotte zu

1 Vereinfachtes Verfahren zur exakten rechnerischen Ermittlung von Schottkurven. Z. Schiffbau u.
Schiffahrt Jg. 1928, H. 14. Englische Ubersetzung in Shipbuilding and Shipping.” Record v. 6. Sept. 1928.
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setzen. Die Abb. 2 zeigt an einem praktischen Beispiel den Zusammenhang
zwischen Schottkurve und Schotteinteilung. Da die Schottkurven in Prozenten
der Lénge des Schiffes aufgetragen werden, so ist der MaBstab ganz beliebig. In
der Praxis werden in Deutschland meist 0,5 m Linge der Schottkurve gewihlt,
wie in den Schottvorschriften der S.B.G.; bei Ubersichten auch wohl 0,25, fiir
genauere Rechnungen unter Umstédnden 1,0 m.

Die Ordinaten der Schottkurven zeigen also in dem gewihlten MaBstab an
Jeder Stelle die groBte zuldssige Linge einer Abteilung, deren Mitte an der be-
treffenden Ordinate der Schottkurve liegt. Schwierigkeiten entstehen beim
Schiffsentwurf meist bei den vorderen oder hinteren Laderiumen, d. h. an den
Stellen, wo die Schottkurve am tiefsten liegt. Die Lange der Endriume und der
mittschiffs liegenden Maschinen- und Kesselriume wird durch die Schottkurve
sellen behindert. Meist behindert nur an einer Stelle des Schiffes die Schott-
kurve den Konstrukteur in der freien Schotteinteilung oder beschrinkt die
Wiinsche des Reeders nach grofen Laderiumen. Hierin liegt also wieder eine
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Abb. 2. Frachtfahrgastschiff von 97,50 m Linge. Xurve der flutbaren Lingen und Schotteinteilung. Die Flutbarkeigen
sind den Vorschriften der Seeberufsgenossenschaft 1908 entnommen. Die beiden vorderen, die beiden hinteren oder eine
beliebige Abteilung kann leck werden.

stille Reserve der Sicherheit. Wenn bei einer schweren Havarie nicht gerade
dieser eine Raum getroffen wird, so konnte der getroffene Raum noch hohere
Flutbarkeit haben, als fiir die Berechnung angenommen ist, sogar ganz leer sein,
oder es sinkt das Schiff nicht bis zur Tauchgrenze. Die Abb.2 zeigt, dal die
tatsichliche Lange des dritten Raumes von vorn um 13% bzw. 22% unter der
zuldssigen Lénge bleibt.

Nach den bisherigen Betrachtungen liegen also in der Berechnung und
Benutzung der Schottkurven schon an drei Stellen stille Reserven der Sicher-
heit, in der angenommenen Tauchgrenze, in der angenommenen Flutbarkeit und
in der Tatsache, dall die Lange der meisten Abteilungen unter der zuldssigen
Lange bleibt. Trotzdem nennt man ein solches Schiff, wie bisher behandelt,
ein Einabteilungsschiff: bei einem solchen Schiff kann eine, d. h. jede beliebige
Abteilung voll Wasser laufen, ohne dall das Schiff seine Schwimmfihigkeit
verliert.

Mit dieser Forderung begniigt sich aber die Praxis in Deutschland seit 1896,
international seit 1914 nur bei den kleinsten Fahrgast-Seeschiffen. Der Vertrag von
1914 hat das Prinzip aufgestellt, daB die Sicherheit abhidngig sein soll
von der Liange des Schiffes und dem Verwendungszweck. Hiermit
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komme ich zu dem Teil der internationalen Verhandlungen, der am meisten
umstritten ist und deshalb am schwierigsten zu behandeln ist, schwierig besonders
deshalb, weil hier die zwingende Rechnung aufhort und der Streit der Mei-
nungen iiber den Grad der zu fordernden Sicherheit anfingt. Die Leitworte
in der weiteren Behandlung sind ,,Abteilungsfaktor und , Kennzeichen
des Verwendungszweckes®.

Die seit 1896 bestehenden Schottvorschriften der S.B.G. enthalten beide Ge-
danken, die von der internationalen Regelung 1914 iibernommen sind, sie be-
stimmen, daf bei groBeren Schiffen nicht nur eine, sondern zwei Abteilungen
vollaufen konnen sollen, sie verlangen also, dafl groBere Schiffe Zweiabteilungs-
schiffe sind. Bei den Grenzen fiir die schirfere Bestimmung wird zwischen
Schnelldampfern und Fracht- und Passagierdampfern unterschieden.

Schnelldampfer sind scharfe, schnelle Schiffe, die viel Passagiere und wenig
Fracht fahren, Fracht- und Passagierdampfer sind véllig gebaute, langsamere
Schiffe, die viel Ladung und mehr als 50 Passagiere beférdern.

Eis ist klar, daf} diese Grenzen heute nicht mehr scharf gezogen werden kénnen,
sie waren bei Entstehung der Vorschriften noch scharf vorhanden, als die beriihm-
ten Schnelldampfer des N.D.L. mit erheblich groferer Geschwindigkeit als alle
anderen deutschen Schiffe gebaut wurden, haben sich aber in den letzten Jahr-
zehnten verwischt, und seit 1914 hat tatsachlich kein deutsches Schiff mehr das
Schottenzertifikat fiir Schnelldampfer erhalten, sondern entsprechend dem
Zweck und den fiir heutige Verhaltnisse méaBigen Geschwindigkeiten haben sich
die Reedereien und Aufsichtsstellen mit der Erteilung der Zertifikate fiir Fracht-
und Passagierschiffe begniigt. Die Grenzen der Zweiabteilungsschiffe liegen
in der S.B.G.-Vorschrift fiir Schnelldampfer bei 120 m Lénge, fiir Fracht- und
Passagierdampfer bei 150 m, fiir ganz grofe Schiffe laufen die Forderungen fiir
beide Gruppen zusammen.

Die stufenweise Erh6hung der Anforderungen hat sich in der Praxis als eine
Storung bei der Konstruktion herausgestellt. Nach dem Vertrag von 1914 tritt
die Erh6hung der Sicherheit allmahlich ein, d. h. es gibt keine scharfe Grenze
zwischen Einabteilungsschiffen und Zweiabteilungsschiffen, sondern der Grad der
erhohten Sicherheit wird geregelt durch den sog. Abteilungsfaktor. Gehen
wir aus von den schéirfsten Anforderungen, die an die sog. Schnelldampfer ge-
stellt werden, so beginnen sie mit der Forderung des Einabteilungsschiffes bei
dem kleinsten hochseegehenden Schiff in der internationalen Fahrt bei einer
Linge von 79 m. Diese Schiffe erhalten den Abteilungsfaktor 1, d.h. die zu-
lissige Lange ist gleich der durch die Schottkurven errechneten flutbaren
Léange.

Ein Schiff von 149 m erhilt den Abteilungsfaktor 0,5, d.h. die zuldssige
Lénge ist nur halb so grof wie die flutbare, es ist praktisch ein Zweiabteilungs-
schaff.

Ein Schiff von 274 m Linge erhilt den Abteilungsfaktor 0,34, d. h. die zu-
lassige Linge ist nur etwa ein Drittel so grol wie die flutbare Lénge, es ist ein
Dreiabteilungsschiff. Die Grenzen entsprechen ungefihr den seit 1914 geltenden

Jahrbuch 1929. 6
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deutschen Bestimmungen oder Vorschlagen. Zwischen diesen drei Punkten ist eine
Kurve gezogen, im Vertrag und der Literatur der letzten 15 Jahre bekannt als
Kurve C fiir Schnelldampfer, d. h. als das Maximum der Anforderungen
an die hochwertigsten Schiffe.

Die Langen zwischen 79, 149 und 274 m erhalten Zwischenwerte nach der
Kurve C, die parallel zur Grundlinie auslduft, d. h. auch Schiffe iiber 274 m
brauchen nicht mehr als Dreiabteilungsschiffe zu sein.

Der Sinn dieser nach langen Verhandlungen angenommenen Bestimmung
ist der, daf} der Grad der Sicherheit mit der Lénge der Schiffe zunehmen soll oder,
anders ausgedriickt, dafl zu den vorhandenen stillen Reserven noch mit der Gré8e
der Schiffe zunehmende weitere Reserven an Sicherheit geschaffen werden sollen.
Es wird gegen diese Regelung eingewendet, daBl es keinen Sinn hat, z. B. von
einem 1,28- Abteilungsschiff oder einem 11/,- oder 1,77- Abteilungsschiff zu sprechen.
Wenn mehr als eine Abteilung beschadigt wird, so lauft eben auch in die zweite
Abteilung so viel Wasser, wie darin Platz hat. Das Wasser kiimmert sich nicht
um den Abteilungsfaktor, und das 1,77-Abteilungsschiff sinkt genau so wie das
Einabteilungsschiff, wenn mehr als eine Abteilung schwer beschadigt wird.

Gew1l3, es konnen solche Fille vorkommen. Trotz aller Bestimmungen und
trotz weit hoherer Sicherheiten kommen auch sonst im Leben Unfalle vor; ein
Zusammentreffen vieler ungliicklicher Umsténde wirft alle Vorschriften iiber
den Haufen.

Trotzdem schlieBe ich mich dem Urteil meines Vorgiangers, Professor Pagel,
an, das er hier vor 13 Jahren ausgesprochen hat: die allmahliche, nicht sprung-
hafte Steigerung des Sicherheitsgrades fiir groBere Schiffe durch den Abteilungs-
faktor des Vertrages von 1914 gegeniiber der sprunghaften Steigerung in den
Vorschriften der S.B.G. ist ein Fortschritt. Es wire auch falsch, in eine neue
umfangreiche Erérterung dieser Frage eintreten zu wollen. Die viel wichtigere
internationale Regelung wiirde dadurch nur gestort werden.

Wohl aber ist anzunehmen, daf die neue Konferenz eingehend iiber den Grad
der Sicherheitssteigerung verhandeln wird. Uber diesen Punkt ist im letzten
Jahrzehnt hauptsidchlich in England am meisten diskutiert.

- Ich habe bisher nur gesprochen von dem Maximum an Forderungen fiir die
hochwertigsten Schiffe, das durch die Kurve C dargestellt wird. Der Vertrag von
1914 enthilt auch ein Minimum, dargestellt durch die Kurve B des Abtei-
lungsfaktors fiir Schiffe in gemischter Fahrt (d.h. Fracht- und Personenfahrt).
Auch diese Kurve ist 1914 gewihlt im Anhalt an Bestimmungen der S.B.G. fiir
Fracht- und Passagierschiffe. Sie besagt, daf fiir die gemischte Fahrt ein Ein-
abteilungsschiff verlangt wird bei einer Linge von 90 m, ein Zweiabteilungs-
schiff bei 174 m und ein Dreiabteilungsschiff bei 274 m, bei kleinen und mitt-
leren Liéngen sind die Anforderungen an die Schiffe in gemischter Fahrt also
wesentlich geringer, fiir groBe Schiffe iiber 200 m laufen die Anforderungen prak-
tisch zusammen (siehe Abb. 3).

Diese Kurven C und B haben nun in England seit Kriegsende, d. h. seitdem
fiir den Personenverkehr viele neue Schiffe mittlerer Grofle gebaut worden sind,
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starke Kritik hervorgerufen. Kin besonders vom Board of Trade eingesetztes
Informal Committee hat jahrelang dariiber beraten!. Das Ergebnis ist, dafl in
den neuesten Bestimmungen des B.o.T. die Kurve B fortgefallen und dafiir eine
Kurve A gesetzt worden ist, die das Minimum der Anforderungen darstellen
soll. Die Kurve A ist im Charakter dhnlich der Kurve C, sie besagt, daB fiir
Schiffe in gemischter Fahrt mit wenig Fahrgisten (die Grenze 1st bet 12 Personen)
ein Einabteilungsschiff bei einer Linge von 130 m verlangt wird, ein Zweiab-
teilungsschiff bei 241 und ein Dreiabteilungsschiff iiberhaupt nicht; fiir diese
Art Schiff endet der Abteilungsfaktor bei 0,45, d. h. man begniigt sich mit einer
Erhohung der Sicherheit gegeniiber dem Einabteilungsschiff auf das 2,22fache.

Die britische Regierung schligt nun vor, die Kurve A an Stelle der 1914 be-
schlossenen Kurve B international festzusetzen als Minimum der Anforderungen.
Bevor ich mich dazu duBere, mul das weitere Verfahren nach den neuen britischen
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Abb. 3. Kurvenblatt fiir die Ermittlung des Abteilungsfaktors. Als Beispiel ist die Ermittlung' fiir ein Fracht- und Fahr-
gastschiff von 228 m eingetragen.

Vorschligen gekennzeichnet werden. Ebenso wie der Sicherheitsgrad zunehmen soll
mit der Lange der Schiffe, soll er auch zunehmen bei gleicher Lénge mit der Zahl der
Fahrgiste und der Geschwindigkeit. Fiir jedes Schiff im internationalen Personen-
verkehr soll also ein Abteilungsfaktor gefunden werden zwischen den Kurven A
und C. Hierzu dient das ,,Kennzeichen des Verwendungszwecks®. Die
Bestimmung des Kennzeichens war 1914 weiteren Verhandlungen vorbehalten.
Die deutsche Baukommission hat einen Vorschlag ausgearbeitet, der die Schiffe
unterscheidet nach der mittleren Flutbarkeit; das ist sinngeméfl, da die Flut-
barkeit um so grofler wird, je mehr Passagiere und je weniger Ladung gefahren
werden. Die hohere mittlere Flutbarkeit zeigt also an, daf das Schiff mehr zu
der Kurve C neigt als zu der (damals giiltigen) Kurve B.
Das B.o.T. hat eine Formel dafiir aufgestellt:

M+ 2P, )

VP P wenn® P, > P
-

8=72(

1 Report of the Informal Committee appointed by the Board of Trade to consider and report on Bulk-
heads and Watertight Subdivision of Passenger Steamships 1922—24, London 1925.
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Hierin bedeutet:

C, = Kennzeichen des Verwendungszweckes,

M = Grofle des Maschinenraumes,

P,=0,6 NL oder 200 N (der jeweils grote Wert gilt),

N == Anzahl der Passagiere,

P = GroBe der Passagier- und Mannschaftsraume unter dem Schottendeck,

V = Gesamtinhalt der Schiffe unter dem Schottendeck.

Der deutsche BauausschuBl hat diese Formel gepriift und fiir brauchbar be-
funden, wenn sich nicht noch eine weitere Vereinfachung finden 1a8t. Den
Verhandlungen iiber diesen Punkt méchte ich nicht vorgreifen; es ist nicht von
grofer Bedeutung, ob man sich auf diesen oder jenen Vorschlag einigt.

Hiernach 148t¢ sich also fiir jedes Schiff nach seiner Lénge und nach seinem
Kennzeichen des Verwendungszwecks der zugehoérige Punkt zwischen den Kur-
ven A und C bestimmen, der seinen Abteillungsfaktor angibt, d.h. den Grad
der vermehrten Sicherheit gegeniiber dem Einabteilungsschiff. Die Kurve der
so berechneten zuldssigen Léange fiir ein Schiff von 228,6 m (750") Lange
zeigt Abb. 4.

Fiir dieses Schiff berechnet sich das Kennzeichen des Verwendungszweckes

nach den Formeln S.37—38 der ,,Instructions as to the Survey.of Passenger
Steamships 1928 wie folgt:

Anzahl der Passagiere . . . . . . . . N =1870,
P,=0,6NL. . ... ........ = 841758 cu. ft.
Gesamtraum . . . . . . . . . . . . PVa=2142303 cu. ft.
Maschinenraum . . . . . . . . . . . M=1433712 cu. ft.
Passagier- und Mannschaftsrdume . . . P = 695525 cu. ft.
da | P,>P,
B M+ 2P, ] .
08_72[V+P1_P —98,
190
A = m + 0,18 == 0,524: Iy
104
F=4— (4—=0) (G, —23) = 0,412 = Abteilungsfaktor.

100

Hieraus ergibt sich die Kurve der zuléssigen Léngen.

Unter der Annahme, dal Lage und Gesamtlinge der Maschinen- und Kessel-
raume konstruktiv bestimmt werden, kann das Schiff nach der Kurve der zu-
lassigen Lénge die in Abb. 4 angegebene Raumeinteilung mit 12 Schotten er-
halten. Das Schiff hat aber tatsdchlich 14 Schotte erhalten (siehe Abb. 5),
und zwar eins mehr im Mittelschiff, eins mehr im Vorschiff. Wihrend es nach
den Vorschriften zwischen dem Zwei- und Dreiabteilungsschiff liegt, ist es tat-
sdchlich zum groBten Teil als Dreiabteilungsschiff gebaut, im Vorschiff kénnen
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sogar vier Abteilungen vollaufen, ohne daf das Schiif seine Schwimmféhigkeit
verliert.

An Hand dieses Beispiels mu8 noch auf einen Unterschied zwischen dem Ver-
trag von 1914 und den neuen britischen Vorschligen aufmerksam gemacht
werden. Der Vertrag von 1914 bestimmte einen besonderen Schutz des Vor-
schiffs bei den ganz grofen Schiffen; es wurde gefordert, dafl fiir Schiffe von
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Abb. 4. Fracht- und Fahrgastschiff von 228 m Linge. Kurve der flutbaren Lingen. Kurve der zulissigen Lingen (Ab-

teilungsfaktor = 0,412). Das Schiff wiirde den Vorschriften entsprechend mit 12 Schotten gebaut werden kénnen; und zwar

5 im Hinterschiff (Reserven bis 58 %), 4 im Maschinen- und Kesselraum (Reserven bis 32 %). 8 im Vorschiff (Reserven bis
- 64 %), an den Enden konnen 3 Abteilungen vollaufen.

213—251 m Léange die drei vordersten und fiir alle gré8eren Schiffe die vier
vordersten Abteilungen vollaufen diirfen. Die Forderung nach weitgehendem
Schutze des Vorschiffs, die auch in den Vorschriften der Seeberufsgenossenschaft
nicht enthalten war, ist 1914 wohl hauptsiichlich unter dem Eindruck des Unter-
ganges der ,,Titanic** entstanden, die nach dem ZusammenstoB mit einem Eis-
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Abb. 5. Dasselbe Schiff wie Abb. 4, aber mit 14 Schotten, wie es gebaut wurde. Bei den angenommenen Flutbarkeiten
konnen fast iiberall 3 beliebige Abteilungen vollaufen, im Vorschiff sogar 4 Abteilungen.

berg infolge der starken Beschidigung des Vorschiffs sank. Diese Forderung,
die durch das Beispiel von Abb. 5 noch iiberschritten ist, hat durch die neuesten
britischen Vorschlage eine bessere Form erhalten. Dagegen 1st eine andere Be-
stimmung erweitert worden, die fiir die internationalen Verhandlungen von Be-
deutung ist. Der Vertrag von 1914 besagt (Arttkel 17), wenn ein Schiff mit
seiner Sicherheit durch die Schotteinteilung noch iiber die Bestimmungen des
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Vertrages hinausgeht, so soll auf Antrag des Reeders im Zertifikat ein ent-
sprechender Vermerk aufgenommen werden.

Dieneuen britischen Vorschriften enthalten denselben Gedanken etwas erweitert
in den Nr. 125—127 der ,,Instructions‘‘; ein Vermerk soll aber nur aufgenommen
werden, wenn die Schotteinteilung mehr als 10 % besser ist als die vorgeschriebene.

Hiermit ist der Uberblick abgeschlossen iiber die internationale Regelung
der Schotteinteilung der Fahrgastschiffe, soweit sie im Vertrag von 1914 {fest-
gelegt oder neuerdings von der britischen Regierung vorgeschlagen ist. Wenn
ich nun einige kurze Bemerkungen daran kniipfe, so kann ich nur meine private
Ansicht suBern, da ich den Verhandlungen in London nicht vorgreifen mdchte.
Es erscheint mir aber wichtig, dariiber eine 6ffentliche Aussprache auch in
diesem Kreise herbeizufiithren, um alles zu tun, was zur Kliarung der etwas kom-
plizierten technischen Fragen der Sicherheit des Personenverkehrs iiber See bei-
tragen kann.

Der neue Vorschlag der britischen Regierung verringert die Mindestanforde-
rungen gegeniiber den Abmachungen des Vertrages von 1914. Die Griinde hier-
fiir sind in dem gedruckten Berichte des Informal Committee von 1922—1924
ausfithrlich -behandelt. Ich kann mich auf kurze Angaben beschrénken: Die
internationale Konferenz von 1913 und der Vertrag von 1914 waren unter dem
Eindruck des Unterganges der ,,Titanic*“ im Jahre 1912 zustande gekommen.
Man bemiihte sich, eine méglichst weitgehende Sicherheit im Bau der Schiife
zu erreichen, eine Grenze war nur gezogen in Artikel 17 des Vertrages, der lautet:
,,Die Schiffe sollen unter Beriicksichtigung ihres Verwendungszweckes
mit einer méglichst wirksamen Schotteinteilung versehen werden. Das heilit,
man wollte verhiiten, daf etwa die Bestimmungen zu dem Extrem fiihren, den
Seeverkehr zu unterbinden, um Unfille zu verhiiten. Erfahrungen lagen nur
in Deutschland vor, man verschirfte aber die deutschen Bestimmungen noch er-
heblich.

Wie sich der Vertrag von 1914 praktisch auswirken wiirde, konnte erst be-
urteilt werden, als man anfing, Schiffe danach zu konstruieren, also nach dem
Kriege. Da stellte sich nun in England heraus, da man wohl 1914 etwas zu weit
gegangen war, und die britische Regierung muBite den Bediirfnissen langsam etwas
nachgeben. Mit gewissem Recht wurde geltend gemacht, daB ein Zweiabteilungs-
schiff doch wirklich das duBerste sei, was man an Sicherheit vorschreiben sollte.
Auch die 8.B.G.-Vorschriften gehen nicht tiber das Zweiabteilungsschiff hinaus.

Nach dem Kriege richteten sich die Neubauten in der Schotteinteilung
zunichst bis etwa 1921, soweit angingig, nach den Bestimmungen des Ver-
trages von 1914, obgleich derselbe noch keine Gesetzeskraft erlangt hatte. Be-
sondere Schwierigkeiten sind in Deutschland nicht aufgetreten, da bis 1921 haupt-
sachlich kleinere und mittlere Schiffe gebaut worden sind.

Aufgabe des Bauausschusses war es zu untersuchen, wie die Sicherheit der
deutschen Personenschiffe sich nach den neuen britischen Vorschligen gestaltet.
Hierzu wurden fiir etwa 20 neuere deutsche Schiffe in den Lingen von 85 m
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bis 277 m zunéchst die Kurven der flutbaren Léngen ermittelt, und zwar erstens
durch genaue Rechnung, zweitens nach dem neuen britischen Annéherungs-
verfahren und drittens nach dem von der Baukommission von 1914 ausgearbeite-
ten deutschen Anndherungsverfahren. Hierbei wurde, um einen Vergleich zu
ermoglichen, fiir alle 3 Fille die gleiche Flutbarkeit zugrunde gelegt, und zwar die
des B.o.T. Der Vergleich der 3 Rechnungsverfahren zeigte das auf S.6 u. 7
behandelte Ergebnis. Unter Ausschaltung der beiden Anndherungsverfahren
wurde dann aus den genau berechneten Kurven der flutbaren Langen die Kurven
der zulassigen Langen berechnet, und zwar sowohl nach B. o. T. mit dessen
Kennzeichen des Verwendungszwecks und dessen Abteilungsfaktor (Kurven 4
und C) als auch mit dem Kennzeichen des Verwendungszwecks der Baukommis-
sion von 1914 und dem Abteilungsfaktor des Vertrags von 1914 (Kurven B und C).
Diese beiden Kurven der zulidssigen Langen wurden verglichen mit den zu-
lassigen Langen nach den bestehenden Vorschriften der S.B.G. mit folgendem
Ergebnis:

a) Wesentliche Unterschiede ergeben sich aus den verschiedenen Flutbarkeiten
der Maschinen -und Kesselrdume. Die Vorschriften der S.B.G. fiir Fracht- und
Passagierdampfer rechnen mit 95% Flutbarkeit, wihrend die Flutbarkeit nach
B.o.T. rund 80% betriagt. Hierzu ist zu bemerken, dafl eine Flutbarkeit von
95% fiir Maschinen- und Kesselrdume viel zu hoch ist.

b) Bei den kleineren Schiffen etwa bis 130 m Lénge verlangt S.B.G. eine etwas
engere Schottenstellung als B.o.T.

¢) Bei den mittleren Schiffen unter 150 m Lénge ist der zulédssige Schottabstand
nach B. o. T. teilweise erheblich enger als nach S.B.G. (150 m ist die Grenze fiir
Zwelabteillungsschiffe bei der S.B.G.).

d) Bei Schiffen iiber 150 m kehrt sich das Verhiltnis zunéchst wieder um. Die
S.B.G. 1st etwas schirfer als B.o. T.

e) Bei ganz groBen Schiffen ist B. o. T. wieder schirfer als S.B.G.

f) Das unter b) bis e) Gesagte gilt in etwas verstarktem Mafe angendhert
auch fiir den Vergleich des Vertrages von 1914 mit den Vorschriften der S.B.G.

Um ein Gesamturteil iiber den Grad der Sicherheit zu bekommen, ist fiir die
behandelten Fille der mittlere Schottabstand mit der GroBe der Schiffe multi-
pliziert worden. Wenn hierbei die Linge der Schiffe als Maf der Grofie an-
genommen wird, ist die Sicherheit der gesamten deutschen Personenschiffahrt
iiber See nach den bestehenden Vorschriften der S.B.G. im ganzen genommen
praktisch gleichwertig mit den neuen Vorschligen des B. o. T. fiir die internationale
Regelung. Legt man als Ma8 der Grofe die Zahl der Fahrgéste zugrunde, so er-
gibt sich, dal die Sicherheit nach dem Vorschlage des B. o. T. noch um einige
Prozente iiber die bestehende Sicherheit nach S.B.G. hinausgeht.

Auf Grund dieser langwierigen sorgfiltigen Untersuchung ist der Bauausschufl
zu dem Urteil gekommen, da die neuen britischen Vorschlége iiber die Schott-
einteilung der Fahrgastschiffe in ihrem Gesamtergebnis fiir die deutsche Schiff-
fahrt annehmbar sind, vorbehaltlich einiger Wiinsche iiber das Verfahren der
Berechnung.
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B. Konstruktive Einzelheiten.

Die zweite Gruppe der britischen Vorschlige iiber die Bauart der Schiffe
regelt alle die Einzelheiten, welche notwendig sind, damit die Schotteinteilung
in dem beabsichtigten Umfang auch sicher wirksam werden kann, wenn ein oder
mehrere Riume voll Wasser laufen. Es muf} dafiir gesorgt werden, dafl der Wasser-
einbruch auf die havarierten Rdume beschrankt bleibt. Dazu miissen zunéchst die
Schotte so stark gebaut werden, dafl sie auch unter dem Druck des bis zum
Schottendeck eingedrungenen Wassers praktisch dicht bleiben. Diese Aufgabe
1st inzwischen durch die Vorschriften der Klassifikationsgesellschaften gelost.
Es bedarf also nur der internationalen Forderung, daf alle Personenschiffe im
Seeverkehr die hochste Klasse einer anerkannten Klassifikationsgesellschaft' be-
sitzen miissen, wie dies in Deutschland bereits fiir Auswandererschiffe gesetzlich
vorgeschrieben ist.

Nun sind aber Offnungen in den Schotten fiir den normalen Betrieb nicht zu
vermelden. Besonders der Betrieb der gesamten komplizierten Maschinen- und
Kesselanlage eines grofen Schiffes fordert Tiiren in den Schotten unter Wasser,
und zwar aus Sicherheitsgriinden, damit der leitende Maschinist die ver-
schiedenen Teile des Betriebes gut unter Aufsicht haben kann. Es wire falsch,
etwa radikal alle Tiiren unter Wasser zu verbieten, denn dadurch wiirden erheb-
liche Gefahrenmomente fiir den laufenden Betrieb geschaffen. Die Forderung
der Sicherheit muB} sich darauf beschrinken, Bestimmungen iiber die Art und Be-
dienung der Tiiren zu erlassen, und die Schiffbautechnik hat hierfiir Sonderkon-
struktionen geschaffen, die in ihrer ZweckméaBigkeit, Zuverlidssigkeit und Ein-
heitlichkeit der Bedienung durch einen Handgriff von der Kommandobriicke
allen Anforderungen geniigen. Offnungen sind aber auch sonst nicht zu ver-
meiden zur Durchfiihrung von Rohrleitungen, fiir Fenster, fiir Kohlen, fiir
Ladung usw., und es gilt durch internationale Vereinbarung fiir Bauart und
Betrieb aller dieser Einzelheiten Vorschriften zu erlassen, die so klar und um-
fassend sind, daB ihre gleichartige Anwendung an jeder Stelle der Erde sicher-
gestellt 1st. Die Vorschriften sollen aber nicht so ins einzelne gehen, daf sie auf
den technischen Fortschritt hemmend wirken. Dieser Teil der internationalen
Verhandlungen, durch den Vertrag von 1914 gut vorbereitet, wird zwar im ein-
zelnen noch allerlei Arbeit machen, doch ist zu erwarten, dal} keine uniiberwind-
lichen Schwierigkeiten auftreten werden. Die Arbeiten des Bauausschusses
hieriiber sind noch nicht abgeschlossen, es wiirde auch zu weit fithren, im Rahmen
eines Vortrages auf diese Einzelheiten einzugehen.

Wenn ich nun das Gesamtergebnis meiner Untersuchungen iiber die inter-
nationale Regelung der Bauart der Personenschiffe zusammenfasse, so ergibt sich
folgendes:

Im Verfolg des Vertrages von 1914, der in wesentlichen Punkten sich auf die
damals allein in Deutschland vorliegenden Erfahrungen stiitzt, hat die britische
Regierung im Zusammenwirken mit der britischen Schiffahrt- und Schiffbauwelt
auf Grund ihrer eigenen Erfahrungen in der Nachkriegszeit die Richtlinien des
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internationalen Vertrages von 1914 in etwas abgeinderter Form in praktische
Vorschriften gebracht und fiir Gro8britannien in Geltung gesetzt. Die britische
Regierung schligt nun vor, an der Hand ihrer Vorschriften iiber eine internationale
Regelung zu beraten.

Wenn auch in Einzelheiten der Schotteinteilung die Bestimmungen desVertrages
von 1914 abgeschwicht worden sind, so koénnen die Vorschlige der britischen
Regierung doch als brauchbare Basis fiir die Verhandlungen angesehen werden.
Etwaige Gegenvorschldge im einzelnen zu machen, muBl der weiteren Priifung
durch den zustédndigen Bauausschuf} iiberlassen werden.

Der Sicherheitsgrad des Personenverkehrs iiber See, soweit er in der Bauart
der Schiffe liegt, sollte aber nur im Rahmen der Gesamtsicherheit der Personen-
schiffahrt beurteilt werden, und da méchte ich zum Schlufl auf den Anfang meiner
Ausfithrungen zuriickkommen, der die vier praktischen Hauptabschnitte des
Vertrages von 1914 erwahnt:

Sicherheit der Seefahrt,

Bauart der Schiife,

Funkentelegraphie,

Rettungsgerdte und Mallnahmen gegen Feuersgefahr.

Der erste Abschnitt, ,,Sicherheit der Seefahrt‘, umfaBt alle internationalen
MaBnahmen zur Verhiitung von Seeunfillen durch Strandung, Zusammensto83
mit anderen Schiffen, Wracks oder Eisbergen. Hierzu gehort die Regelung des
Seeverkehrs und des Nachrichtendienstes iiber Wetter und Eisgefahr. Als wesent-
liches Hilfsmittel hierzu dient im normalen Betrieb die Funkentelegraphie fiir
die Ubermittlung der Nachrichten vom Schiff zu den Zentralen an Land, von
Schiff zu Schiff, von Land zu Schiff. |

Nur wenn trotz dieser VerhiitungsmaBnahmen eine schwere Havarie mit
grofem Wassereinbruch eintritt, kommt der zweite Abschnitt, ,,Die Bauart der
Schiffe, in Wirksamkeit, gleichzeitig aber auch der dritte Abschnitt, ,,Die
Funkentelegraphie®, die mit den Notsignalen Hilfe herbeiruft, um das gefahrdete
Schiff und die Menschen zu retten. '

Aufgabe des Schiffbaues ist es, die Schwimmfihigkeit der Schiffe fiir eine
moglichst lange Zeit nach einem schweren Unfall zu sichern. Sollte trotz
der vorgesehenen Schwimmféhigkeit die Lage des Schiffes bedenklich werden,
80 kommt der vierte Abschnitt zur Geltung, die Menschen miissen die Rettungs-
boote besteigen und in diesen die durch Funkspruch herbeigerufene Hilfe ab-
warten. Hieriiber berichtet der nichste Vortragende.

Das wichtigste Sicherungsmittel scheint mir das erste zu sein, die Verhiitung
der Seeunfille durch internationale Mallnahmen. Alle Intelligenz der nautischen
Kreise und der privaten Organisationen und der Behorden sollten sich in erster
Linie mit dieser Aufgabe befassen. Die heute vorgetragenen technischen Hilfs-
mittel sollten nur in auBerst seltenen Fiallen wirlesam Zzu werden brauchen, sie
sollen ebenso wie die sorgfaltige Durchbildung der Rettungsgerite hauptséchlich
das Gefiihl der Sicherheit auf den Personenschiffen erhohen.

Von ganz besonderer Bedeutung fiir die Verhiitung von Unfillen und fiir die
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MaBnahmen nach einer Havarie ist die Disziplin an Bord. Die besten technischen
Hilfsmittel verlieren ihren Wert, wenn die Besatzung nicht vom Ersten bis zum
Letzten so gut durchgebildet ist, daB jeder weill, was er zu tun hat, und es auch
pflichtgema getreu bis zum &uBersten tut.

Seit dem Vertrag von 1914 sind in der ganzen Sicherheitsfrage die meisten
Fortschritte gemacht worden auf dem Gebiete der Funkentelegraphie, die zwei
grofle Auigaben zu erfiillen hat, erstens durch rechtzeitige Mitteilungen und War-
nungen die Unfille zu verhiiten und zweitens nach einem Unfall schnell und sicher
Hilfe herbeizurufen.

Die Verbesserungen auf diesem Gebiet sind so ausschlaggebend fiir die ganzen
behandelten Fragen, daf die neuen internationalen Verhandlungen im ganzen
genommen gegen 1914 wesentliche Verbesserungen in der Sicherung des Per-
sonenverkehrs iiber See zeitigen werden.

Zum Schluf} bleibt mir noch die angenehme Pflicht, allen denen zu danken,
die dazu beigetragen haben, daf der Vortrag gehalten werden konnte. In erster
Linie den leitenden Schiffbauern der deutschen Reedereien und Werften, die ihre
Kenntnisse und Erfahrungen in den Dienst des Bauausschusses gestellt haben,
und den Herren Dipl.-Ing. Heberling und Schirokauer, die mich bei der
Ausarbeitung unterstiitzt haben. Dankbar gedenken mdéchte ich auch der treuen
Mitarbeit des Vorsitzenden des Unterausschusses fiir die konstruktiven Einzel-
heiten, des technischen Direktors der Hamburg-Amerika-Linie Ernst Zetzmann.
Er starb als Vertreter des Bauausschusses am 20. Oktober d. J. auf der eingangs
erwahnten Fahrt nach London zu Vorbesprechungen mit dem Board of Trade.

Erorterung.

Herr Schiffbauingenieur F. Judaschke, Hamburg:

Meine Herren! Es klingt geradezu wie Resignation, wenn der Vortragende gleich zu Beginn sagte:
,sDie Schotteinteilung soll ein Schiff auch nach einer schweren Havarie méglichst lange schwimmfihig
halten. Die Forderung nach Unsinkbarkeit ist praktisch unerfiillbar fiir eiserne Schiffe.” Aus dem Vor-
trag selbst und den uns vorgefithrten Bildern haben wir jedoch gesehen, daB8 praktisch fiir die groBen
Passagierschiffe das erreicht ist, was man verlangen kann, in dem selbst mehr als zwei Raume vollaufen
kénnen, ohne daBl die Tauchgrenze iiberschritten wird. Ich mdchte aber in diesem Zusammenhang darauf
hinweisen, dal wir es doch mit Schiffen zu tun haben, die in einem schweren Seegang arbeiten. Neuere
Messungen haben klar erwiesen, dafl besonders die groBlen Schiffe, wenn sie in schwerer See sind, mit
dem Bug bis zu 11 m auf- und niederstampfen. Das Schiff taucht daher infolge seiner Eigenschwingungen
tiefer in die wogende See ein, als es ohnehin schon durch die Hohenunterschiede des Wellengangs ge-
schieht, und daB trotz Gesetz der kommunizierenden Réhren das AuBen- und Innenwasser nicht immer
genau miteinander iibereinstimmt. Jede neue Tauch- oder Stampfschwingung zehrt durch neuen Zu-
strom vom Wasser ins Schiff an der Reserveschwimmkraft, so dafl das MaB der Sicherheit sich allméah-
lich verlieren muB8. Ich habe schon vor einigen Jahren daran gedacht, dhnlich wie man es fiir die Quer-
bewegung macht — bei diesen Schiffen auch fiir die Langsrichtung Dampfungseinrichtungen vorzusehen.
Ich denke dabei an sog. Flossen. Man kénnte vorn eine Bugflosse anbringen, sie brauchte gar nicht so
grof3 zu sein, wenn sie unten am Bug angebracht wird. Die grofen Stampfbewegungen wiirden dadurch
wesentlich herabgemindert. Ich hatte auch den Gedanken, man koénnte dhnlich wie bei den Schlinger-
tanks vorn am Bug so eine Art Dampfungsvorrichtung anbringen.

Noch eine andere Frage moéchte ich hierbei anschneiden. Man hat bisher bei unseren Handelsschiffen
immer nur eine vertikale Schottverteilung vorgesehen, man sollte doch vielleicht auch daran denken, in
horizontaler Richtung eine Sicherung zu schaffen, wie es bei den Kriegsschiffen der Fall ist, wenn auch
nicht in dem Umfange (Zellensystem). Gerade bei den groBen Schiffen, wo man verschiedene Decks
iiber dem Wasser hat, ist es leicht, diese Decks wasserdicht abzuschlieBen, besonders das erste Deck, das
iiber der Schwimmlinie liegt. Das wire ohne groBe Kosten méglich. Gerade die Tatsache, daB ein groBer
Teil der Havarien unterhalb der Schwimmlinie erfolgt (Grundberiihrung, Eisgang), 148t diese Anordnung
naturgegeben erscheinen. Man koénnte durch ein wasserdichtes Deck das Wasser, das von innen immer
mehr in dem Schiff hochsteigt, abschliefen. Es ist ganz klar, daB man mit den gewohnlichen Luken-
verschliissen nicht auskommen kann. Aber ich sehe gar keine Schwierigkeit, wenn die unteren Réume
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mit Ladung gefiillt sind, das Deck tiber der Wasserlinie durch wasserdicht verschlieBbare Luken der-
artig abzuschlieBen, dafl ein weiteres Aufsteigen des Wassers in das Schiff selbst verhindert wird. Da-
durch kann man die groBen Reserveschwimmriume tatsichlich zum Tragen bringen.

Erscheint der wasserdichte Lukenverschluf3 im Raum zu umstéindlich, so kénnte man auch die un-
teren Réaume durch eine besondere Luke 16schen und laden und dann diese Luke als wasserdichten Schacht
nach oben durchfiihren und fiir die Rédume iiber der Wasserlinie eine besondere Luke neben dieser anderen
anbringen, so daf tatsidchlich das Wasser, wenn es von unten heraufkommt, nur durch diese eine Luke
aufsteigen und nicht die ganzen Réaume iiberfluten kann.

Durch derartige horizontale Abschliisse wird nicht nur dem Sinken des Schiffes durch Leckspriinge
von unten her, sondern auch durch Wassereinbruch von oben her (Luken einschlagen) eine rechnerisch
genau zu priifende Grenze gesetzt. Es ist ganz klar, daB auf diese Weise auch eine groBere Sicherheit
herbeigefiihrt werden kann. Ich mochte deshalb den Herrn Vortragenden fragen, ob auf diesem Gebiete
irgendwelche Vorschlige gemacht worden sind, und ob nach dieser Richtung auch fiir die internationale
Besprechung etwas Greifbares von uns aus vorzuschlagen ist. Man wird selbstverstindlich durchaus
zugeben, da es Force-majeure-Fille und gottgewollte Abhingigkeiten gibt, aber andererseits steht auch
in der Bibel: Machet euch die Erde untertan. Darum miissen wir unseren Geist anstrengen und auch
dariiber nachdenken, ob nicht vielleicht in der Handelsschiffahrt nach den hier gezogenen Gesichts-
punkten: Langsdimpfung und horizontale Schottverteilung, eine Erweiterung der Sicherheitsmafnahmen
fiir die Unsinkbarkeit seegehender Schiffe geschaffen werden kann.

Herr Geheimer Marinebaurat Schwarz, Wandsbek:

Meine Herren! Es ist auBerordentlich dankbar zu begriilen, da uns der Herr Vortragende heute
in eingehender Weise mit den Beratungen des sogenannten Bauausschusses vertraut gemacht und uns
dessen Vorschlige fiir die Schotteinteilung mitgeteilt hat. Es ist auch zu begriilen, dal er uns zu einer Aus-
sprache iiber seine Ausfiihrungen aufgefordert hat. Ich méchte von dieser Aufforderung Gebrauch machen,
um auf die konstruktiven Einzelheiten niher einzugehen, und zunichst der Reihenfolge wegen einige Be-
merkungen iiber die Schotteinteilung vorausschicken.

Der Vorredner, Herr Judaschke, ist auf etwas zu sprechen gekommen, was ich in meinem vor-
jahrigen Vortrag iiber die Lukenverschliisse und die Sicherheit der Schiffe nicht niaher ausfiihren konnte,
was ich aber damals bereits angedeutet habe, daB es namlich zweckméaBig wire, auch eine Horizontal-
einteilung der Schiffe vorzunehmen, um die Unsinkbarkeit besser zu sichern. Es wurde damals darauf
hingewiesen, daf3 meine Lukenkonstruktion dem Druck von unten nicht standhalten wiirde. Selbst-
verstindlich muB der Lukendeckel dann etwas anders gebaut werden, aber wenn man grundsitzlich
-eiserne Lukendeckel vorsieht, dann ist diese Horizontaleinteilung durchaus einfach. Dieser Gedanke ist
schon im Jahre 1861 in der Institution of Naval Architects von Charles Langley behandelt, und es ist auch
dariiber diskutiert worden. Dann ist die Frage im Jahre 1913 gelegentlich eines Vortrags des Professors
Hillhouse iiber ,,The Safety of Life at Sea* weiter besprochen worden, und Professor Hillhouse ist
auch fiir die horizontale Einteilung eingetreten. Er schligt schon vor, die unteren Decks mit Schiachten nach
oben zu versehen, so da8 jeder Raum von oben durch einen Schacht zuginglich ist, was allerdings das Laden
sehr erschweren wiirde. Die Sache wiirde am einfachsten dadurch geregelt, dafl alle Decks durch eiserne
Lukendeckel abgeschlossen werden. Dann ist die Horizontaleinteilung vorhanden, wie wir sie bei unseren
Kriegsschiffen erfolgreich durchgefiihrt haben.

Nun mochte ich auf den zweiten Teil des Vortrags eingehen, auf die konstruktiven Einzelheiten,
die der Herr Vortragende eigentlich nur gestreift hat. Trotz des wenigen, was dariiber gesagt worden
.ist, méchte ich doch von vornherein energischen Widerspruch gegen das erheben, was Herr Professor
Laas ausgefiihrt hat. Er sagte: ,,Offnungen sind aber auch sonst nicht zu vermeiden zur Durchfiihrung
von Rohrleitungen, fiir Fenster, fiir Kohlen, fiir Ladung usw.“ Und weiter: ,,Es wire falsch, etwa radikal
alle Tiiren unter Wasser zu verbieten, denn dadurch wiirden erhebliche Gefahrenmomente fiir den lau-
fenden Betrieb geschaffen. Meine Herren! Wenn man iiberhaupt den Gedanken zuldfBit, da8 man die
Schotte durchbrechen kann, dann ist ja das miihsam und kiinstlich errichtete Gebaude der Schottein-
teilung in seinen Grundfesten erschiittert. Man kann doch unmoglich der Meinung sein, daf3 im gegebenen
Moment, falls einmal plétzlich ein Seeunfall eintritt, die Offnungen, die gestattet sind, auch rechtzeitig
dicht gemacht worden sind. In dieser Beziehung kann ich nur auf die Marine hinweisen. Die Marine
hat bei den anfinglichen Havarien auch Tiiren gehabt; dann ist man aber zu dem Grundsatz gekommen,
keine Durchbrechungen durch die Schotte mehr zu machen, weder durch Tiiren, noch durch Rohrlei-
tungen, Kabelleitungen oder irgend etwas anderes. Dazu haben wir den Mittelgang eingefiihrt. Alle der-
artigen Leitungen werden durch den Mittelgang gelegt, aber die Schotten werden nicht durchbrochen.
Ich darf wohl sagen, daB8 die glinzenden Erfolge, die unsere Kriegsschiffe in der Skagerrakschlacht er-
rungen haben, mit auch diesem Grundsatz der undurchbrochenen Schotte zuzuschreiben sind, denn —
abgesehen von den kleineren veralteten Schiffen — sind die grofien Schiffe nicht gesunken.

Nun spricht Herr Professor Laas von Gefahrenmomenten fiir den laufenden Betrieb. Ja, meine
Herren, die Maschinenanlagen auf den groBen Kriegsschiffen sind doch wesentlich komplizierter als in
der Handelsmarine, und der Betrieb ist stets glinzend aufrechterhalten worden. Natiirlich ist es etwas
umsténdlicher, wenn der Maschinist immer iiber das Panzerdeck von einem Raum in den andern gehen .
muB. Aber die Sicherheit ist doch die erste Forderung, und schlieBlich ist Bewegung jedem Seemann sehr
erwiinscht. (Heiterkeit.) Ich méchte daher vorschlagen, auch fiir Hapdelsschiffe diese Durchbrechung
der Schotte grundsitzlich zu verbieten und dafiir auch hier den Mittelgang einzufiihren, wie ich ihn Thnen
bereits in meinem vorjahrigen Vortrage im Bilde gezeigt habe, den Mittelgang, der als Verkehrsgang fiir
die Mannschaft dient, damit sie nicht bei schwerer See iiber das freie Wetterdeck zu gehen braucht, son-
dern bequem von einer Stelle zur andern kommen kann. Alle die Griinde, die Herr Professor Laas fiir
die Durchbrechung der Schotte angibt, sind meiner Ansicht nach nicht stichhaltig.
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Auch Herr Professor Hovgaard von der Technischen Hochschule in Boston ist zu der Uberzeugung
gekommen, da die Schotte nicht durchbrochen werden diirfen. Als Begriindung erziéhlt er eine ganz
interessante Einzelheit, die bezeichnend fiir die ganze Sache ist. Ein Schiff erhilt eine neue automatische
SchottenschlieBvorrichtung. Der Kapitédn ist ganz gliicklich dariiber, da sich, wenn er in seinem Karten-
hause auf einen Knopf driickt, plotzlich samtliche wasserdichten Tiiren schlieBen. Er ladt in seiner Freude
die Damen ein, in das Kartenhaus zu kommen, damit er ihnen klarmachen kann, wie sicher das Schiff
ist. Er sagt: Ich driicke auf den Knopf, und die Tiiren gehen zu; damit ich sehe, ob sie wirklich zuge-
gangen sind, werden die Lampen erglithen. Eine Dame ist skeptisch und sagt: Herr Kapitdn, ich sehe
zwar, daB die Lampen gliithen, wenn Sie auf den Knopf driicken, aber werden die Tiiren auch wirklich
dicht sein? Der Kapitin erwidert: Selbstverstindlich, denn die Lampen kénnen nicht leuchten, wenn
die Tiiren nicht geschlossen sind. Als die Dame weiter skeptisch bleibt, sagte er schlieBlich: Gut, wir
gehen jetzt hinunter; Sie werden sehen, die Tiiren sind geschlossen. Sie gehen also nach unten, kommen
zur ersten Tiir: sie ist offen; zur zweiten Tiir — ist offen usw. Der Kapitan steht vor einem Riétsel. Nach-
her stellte sich heraus, dal der Kapitdn in seiner Freude iiber die groBle Sicherheit des Schiffes so oft
auf den Knopf gedriickt hatte, daB die Maschinisten und Heizer, denen das ewige TiirschlieBen iiber war,
die Schaltung gedndert hatten. (GroBe Heiterkeit.) Sie kénnen das in den ,,Transactions of the Insti-
tution of Naval Architects 1913‘ nachlesen. — Sie sehen, dal selbst die geistreichste Erfindung nicht
immer die unbedingte Sicherheit bewirkt.

Nun komme ich auf eine andere konstruktive Einzelheit, bei der es sich um eine wesentlich ernstere
Frage handelt. Konnen iiberhaupt die Schotten, wie sie schon seit Jahren gebaut werden, die Schwimm-
fahigkeit eines Schiffes sichern ? Da komme ich auf den jiingsten Seeunfall, der leider von einer erschiittern-
den menschlichen Tragik begleitet war, auf das Kentern — denn darum handelt es sich, wie ich auseinander-
setzen werde — des englischen Passagierdampfers ,,Vestris‘ zu sprechen. Der Untergang dieses Schiffes
hat wohl in den Zeitungen ein ebenso allgemeines Echo gefunden wie damals der Untergang des Dampfers
»»Litanic®, welcher alsbald zur internationalen Schottenkonferenz fiihrte. Der Titanicfall lag aber
klar zutage: die ,,Titanic* ist mit Hochstgeschwindigkeit gegen einen Eisberg gefahren, und wurde das
Unterwasservorschiff zerstort. Beim Untergang der ,,Vestris* haben selbst leitende Stellen des Schiffes
erklart, der Fall sei rdatselhaft, und die Reederei gibt an, dafl der Unfall nur dadurch zu erkliren sei, daB3
ein grofles Leck entstanden ist. Im allgemeinen denkt man, ein Leck konne nur unter Wasser entstehen.
Tatsdachlich kann ein Leck auch iiber Wasser entstehen. Das mag dem Laien vielleicht etwas paradox
klingen, aber es ist doch bekannt, daBl die gr68ten Beanspruchungen des Schiffsrumpfes iiber Wasser
stattfinden, wenn sich Brecher der Seen auf das Wetterdeck werfen. Man braucht nur an das U-Boot
zu denken, welches mit seinem ganz geringen Freibord den Seen preisgegeben ist. Das U-Boot hat auch
den Ozean iiberquert, und wenn schweres Wetter war, ist es eben untergetaucht gefahren. Wenn nun
das Wetterdeck der am meisten beanspruchte Teil des Schiffsrumpfes ist, so miiite es doch eigentlich
am festesten, am seetiichtigsten gebaut werden. Das ist leider nicht der Fall, denn die Luken des Wetter-
decks bilden den schwachsten Punkt der ganzen Schiffskonstruktion. Das habe ich Ihnen im vorigen Jahre
eingehend auseinandergesetzt, und zwar habe ich meine damaligen Untersuchungen angekniipft an eine
Anzahl von Schiffsverlusten durch Kentern infolge Einschlagens der Luken. Ich méchte aber doch aus
dem vorjahrigen Vortrag etwas nachholen, was Sie vielleicht iibersehen haben kénnten. Direktor Dr. Bruhn
aus Oslo hatte nachtraglich eine schriftliche Diskussionsduflerung zu meinem Vortrag eingesandt, die
ich dann mit unserem unvergefllichen Carl Busley zusammen iibersetzt habe, und die wértlich kurz
folgendermaBien lautet:

»,Es ist zu begriilen, daB die Aufmerksamkeit wieder auf die Lukenverschliisse gelenkt wurde. Dies
sollte auf jeder Versammlung von Schiffbauern geschehen, bis eine mehr befriedigende Lésung der Ver-
schliisse groBer Deckoffnungen als die gegenwirtige gefunden ist. Es ist betriibend, daB wir heute noch
selbst in den schnellsten Postdampfern dieselben Lukenverschliisse benutzen, wie sie schon vor hundert
Jahren verwendet wurden. Die Luken sind unzweifelhaft der wundeste Punkt der modernen Fracht-
dampfer, und ich stimme Herrn Schwarz zu, wenn er dahin strebt, die Lukendeckel aus einer wasser-
dichten Stahlkonstruktion herzustellen, ohne Verwendung einer Persenning.‘

Dieser Ausspruch ist vergessen. Die Schiffe fahren weiter mit der hundert Jahre alten Lukenkon-
struktion und leiden schweren Schaden. Bei der ,,Berengaria‘ hat vor vierzehn Tagen der Sturm die
vordere Gepickluke eingebrochen. Also selbst bei derartigen Schiffen kann die normale Lukenkonstruk-
tion durch die See bewiltigt werden.

Der zweite wunde Punkt des Wetterdecks ist das feste Schanzkleid, das von der Segelschiffzeit her
iibernommen worden ist. Keiner hat sich bisher wohl den Kopf dariiber zerbrochen, warum es iiberhaupt
da ist. Ich habe mir, angeregt durch einen Seeunfall, welcher durch das Seeamt in Liibeck behandelt
wurde, wonach der Liibecker Dampfer ,,Sankt Gertrud* gekentert war, mehrere Wochen den Kopf dar-
iiber zerbrochen, warum iiberhaupt ein Schiff kentern kann, wenn es vor dem Winde lduft und die See
von hinten auf das Quarterdeck aufliuft. Das Schiff ist namlich plétzlich 50° auf die Seite gefallen und
dann zum Kentern gekommen. In der Zeitschrift ,,Werft, Reederei, Hafen* vom 22. April 1928 habe
ich dann einen Aufsatz veroffentlicht: ,,Festes Schanzkleid oder offenes Stangengelinder ?*“ Darin habe
ich nachgewiesen, und zwar nach den Plinen des Dampfers ,,Galeon‘, da namentlich bei den Quarter-
deckdampfern die Stabilitit ganz plotzlich sinkt, wenn das Wasser an Deck kommt. Die Wirkung ist
niamlich dieselbe, als wenn man Wasser in einen Tank einliBt. Es entsteht eine freie Oberfliche, deren
Tragheitsmoment man von dem Trigheitsmoment der Schwimmebene abziehen muB. Es kommt hinzu,
daBl das Wasser hoch oben hinzukommt, und drittens, daB sich das Deplacement wesentlich vergroBert.
Genug, ich habe rechnerisch nachgewiesen, daB8 der Dampfer ,,Galeon‘, wenn er normal fahrt, eine meta-
zentrische Hohe von 400 mm hat, wihrend diese Hohe, wenn das Wasser auf Deck kommt, auf —735 mm
sinkt; d. h. das Schiff ist pl6tzlich iiberaus unstabil geworden. Dasselbe Schicksal hat der Dampfer ,,Rita
Larsen* erfahren.
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Wenn Sie sich diese Tatsachen vor Augen halten, so ist der Fall des Dampfers ,,Vestris‘ durchaus
nicht so ritselhaft, sondern ganz erklarlich. Ich méchte Thnen das kurz an Hand der Entstehung des
Unfalls klarlegen. Sonntag nacht wurde das Schiff von einer schweren See erfaBt. Das Wetterdeck wurde
iiberflutet, ebenso die Luken. Bei der Uberschwemmung des Wetterdecks ging die Stabilitit sehr stark
zuriick. Die See schlug gleichzeitig eine Luke ein. Das Wasser stiirzte nach unten, schoB sofort iiber
und plotzlich erfuhr das Schiff ein ruckweises Uberlegen. Ein Passagier hat besonders gesagt: Es ent-
stand ein Ruck. Infolgedessen ist z. B. eine Autokiste von 12 t Gewicht iiber Stag gegangen; dadurch be-
kam das Schiff allmahlich eine Schlagseite von 32°, und die Deckkante kam unter Wasser. Die einge-
schlagene Luke schopfte dadurch weiter Wasser. Die Pumpen konnten das Wasser nicht mehr bewil-
tigen. Die Handelsdampfer haben ja keine so groen Lenzpumpen wie die Kriegsschiffe. Die Mannschaft
ist dann dazu iibergegangen, das Wasser mit Eimern aus dem Schiffsraum zu schépfen, natiirlich durch
die offene Luke. Daf} bei dieser Sachlage eine Rettung des Schiffes unmdoglich war, ist klar einzusehen.
Das Schicksal des Schiffes war damit besiegelt. Wéahrend ich in meinem vorjahrigen Vortrag nur von
Frachtdampfern berichten konnte, die gekentert waren, ist es diesmal zum allerersten Mal ein grofer
Ubersee-Passagier- und Frachtdampfer, welcher durch Kentern untergegangen ist, weil die Luke durch-
brochen war und weil ein Schanzkleid vorhanden war; denn das Schiff besal die Schotteinteilung von
8 Querschotten.

Es fragt sich nun, ob dieser Fall fiir die Arbeiten der Kommission neue Gesichtspunkte bieten
wird. Ich méchte annehmen, da3, nachdem man nunmehr einen neuen Fall konstatieren muf}, die Schot-
ten nichts geholfen haben und das Schiff anderen konstruktiven Miangeln zufolge untergegangen ist, es
Pflicht der Kommission wire, auch auf diese Punkte einzugehen. Jedenfalls mii8ten die wundesten Punkte,
die ich Thnen genannt habe, beseitigt werden; die mangelhaften Lukenverschliisse und das feste Schanz-
kleid miiBten meiner Ansicht nach international iiber Bord geworfen werden. Das ist keine so auBer-
ordentlich hohe Anforderung, die damit an die Reedereien gestellt wird. Bei Neukonstruktionen mit
sicheren Lukenverschliissen und offenem Relinggelinder werden die Reedereien wahrscheinlich noch an
Gewicht und Kosten sparen koénnen.

Meine Herren! Kommissionen arbeiten meist nach zwei Richtlinien. Entweder sie stellen fest, da3
alles in Ordnung ist, und beruhigen damit die Menschheit; oder aber sie legen den Finger auf die Wunde
und versuchen, sie zu heilen. Ich méchte unserer deutschen Kommission empfehlen, diesen zweiten Richt-
weg einzuschlagen und dabei der Worte, die vor hundert Jahren Beuth iiber die Rheinschiffahrt gesagt
hat, eingedenk zu sein: ,,Dieser Krieg des alten Schlechten gegen das gute Neue erneuert sich bei jeder Ver-
besserung, und in der Regel ist es erst die Not, welche die Einfiihrung des Neuen bewirkt. Meine Herren,
in der Seeschiffahrt ist die Not das Kentern der Schiffe. (Beifall.)

Herr Wirklicher Geheimer Oberbaurat Brinkmann, Berlin:

Meine Herren! Ich will mich nicht auf die theoretische Seite einlassen, sondern etwas vortragen,
was fast handwerksmifBig erscheint, was aber fiir die mehrfach erwihnte Kommission sicherlich von
Nutzen sein wird.

Was niitzen uns alle Schotte und alle Vorrichtungen, wenn die Schotte undicht sind? Zwar wird
bei dem Bau der Schiffe gesagt, da keine Rohr- und Kabelleitungen usw. durch die Schotte hindurch-
gefiihrt werden sollen; aber wer so lange wie ich in der Praxis gestanden hat, der weil, wie die Sache in
Wirklichkeit aussieht. Ebenso ist es mit der Untersuchung der Schotte. Wir haben unsere Kriegsschiffe
in bezug auf ihre Schotte so gepriift, daB wir die Nachbarrdume vollgefiillt und den Druck, der nun auf
diese groBen Winde ausgeiibt wurde, noch dadurch erhéhten, daBl wir noch ein Druckrohr von 750 mm
Hohe aufsetzten, die Belastung war also so grof}, als ob das Schiff 750 mm tiefer gesackt wéire. Trotzdem
haben wir immer gefunden, daB3 es noch massenhaft Lecke gegeben hat. Ich bin drei Jahre lang Baubeauf-
sichtigender gewesen und habe manchen Handelsschiffsbau beobachtet. Ich wei, daBl viele Schotte
nur dadurch gepriift worden sind, daB man sie mit der Dampfspritze abgespritzt hat. Nach meiner Uber-
zeugung geniigt das nicht. Ich méchte die Herren, die fiir die Sicherheit verantwortlich sind, bitten, sich
zu iiberlegen, wie diese Priifungen zweckméaBiger vorgenommen werden koénnen.

Ich komme nun zu einem andern Punkt. Selbst wenn die Schotte alle wunderschén dicht gemacht
sind, selbst wenn sie zuverlissig gepriift worden sind, dann kommen, wenn das Schiff ausgebaut werden
soll, die Rohr- und Kabelverleger an Bord, die, wenn ihnen ein Schott im Wege ist, es einfach durch-
bohren. Darum haben wir ja den Mittelgang eingefiihrt. Selbst auf unseren Kriegsschiffen, wo wirk-
lich auch handwerksmiBig die groBte Sorgfalt beobachtet wurde, fanden sich nach einigen Jahren, so-
lange wir den Mittelgang noch nicht hatten, iiberall Lecke. Ich habe damals auf eigene Verantwortung
eine Kommission eingesetzt und die Schiffe priifen lassen. Diese Kommission hat recht viele Lécher noch
in den Schotten gefunden, welche dann beseitigt wurden. Ich kann wohl sagen, da dadurch die Sicher-
heit groBer geworden ist.

Ich mochte also vorschlagen, daB von Zeit zu Zeit die Wasserdichtigkeit der Schotte gepriift wird,
und zwar nicht nur auf den Schiffen, die auller Dienst gestellt werden, sondern auch auf den in Dienst
befindlichen Schiffen. Sie werden dann manchen Unfall nicht mehr erleben, der jetzt vorkommen kann.
DaB einmal ein Niet abspringt oder platzt, wird man natiirlich nicht verhindern kénnen; aber Herr Pro-
fessor Laas hat uns ja eben dargelegt, daBl die Beschiddigung ejpes Raums das Schiff nicht um die Ecke
bringt. Wenn dann aber die Nachbarschotte undicht sind, dann ist die Sache zu Ende. (Beifall.)

Herr Professor Dr. Laas, Berlin (SchluBwort):

Meine Herren! Der Zweck meines Vortrages ist erreicht; ich habe um Anregungen gebeten, und ich habe
sie bekommen. Ich danke den Herren Vorrednern fiir die Anregungen. Ich darf aber zu den sachlichen
Vorschligen einige Bemerkungen machen.
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Zunichst scheint es mir, daB sich die beiden ersten Herren Vorredner in einem Punkt widersprochen
haben. Herr Judaschke schlug eine horizontale Unterteilung durch Decks vor. Da die Decks sowieso
vorhanden sind, kénnte man sie, so meinte er, auch wasserdicht machen; dazu miiten auch die Luken gut
wasserdicht sein. Diese wasserdichten Decks sollten verhindern, daB das Wasser von unten nach oben
dringen kann. Der zweite Redner sagte, die meisten Havarien kimen von o ben; auf einem wasserdichten
Deck wiirde also das Wasser oben stehenbleiben. Dadurch wird aber die Stabilitiat stark gefihrdet. Man
siecht, dal das kein Allheilmittel ist. Die Kommission von 1914 hat die Frage der horizontalen Unter-
teilung wochenlang gepriift, hat aber davon abgesehen, hier eine internationale Regelung vorzuschreiben,
um nicht wieder neue Gefahren heraufzubeschwoéren.

Die weiteren Ausfithrungen waren zum Teil auf den Ton gestimmt: der Kriegsschiffbau macht es so;
warum konnt ihr es im Handelsschiffbau nicht ebenso machen ? Da stehe ich nun direkt im Gegensatz zu
Herrn Geheimrat Schwarz, indem ich behaupte, dafl es sich um ganz verschiedene Dinge handelt. Der
Kriegsschiffbau hat ganz andere Aufgaben als der Handelsschiffbau. Handelsschiffe werden gebaut, um
dem Verkehr zu dienen, Kriegsschiffe werden gebaut, um zerschossen zu werden. Das ist ein wesentlicher
Unterschied. AuBerdem koénnen Kriegsschiffe mit viel gréBerer Mannschaft rechnen. Bei ihnen treten
solche Schwierigkeiten nicht auf, wie auf Handelsschiffen durch ein radikales Verbot der Tiiren zwischen
den unteren Raumen entstehen wiirde.

Ferner wurde bezweifelt, ob die Methode, die Schotte nur durch Abspritzen zu kontrollieren, aus-
~ reicht. Wir stehen auf folgendem Standpunkt: wenn einmal eine Konstruktion sich bei der Priifung durch
Wasserdruck bewahrt hat, und sie wird genau so wieder gebaut, dann hilt sie auch, ohne da8 wir das noch
einmal probieren. Tatsdchlich sind solche Versuche im groBen angestellt worden, und zwar mit groSien
Mitteln, im AnschluB an die Konferenz von 1914'. Bei den damals angestellten Versuchen mit
mehreren Metern Druckhéhe sind die Schotte nicht gebrochen. Sie sind so lange durch héheren Wasser-
druck gepriift worden, bis unten so viel Wasser herauslief, daB man es gar nicht nachfiillen konnte. Das
trat ein bei Hohen von etwa 5 m iiber dem Schottendeck. So sind die Anforderungen festgestellt worden,
die man an die Versteifung der Schotte stellen muB. AuBerdem sind ja noch Reserven in der Sicherheit
vorhanden; fiir kleinere Leckagen geniigen die Pumpenanlagen.

Herr Geheimrat Schwarz sucht den Hauptgrund fiir die Unfalle in der Kentergefahr. Ich bin nicht
seiner Meinung. Das mag wohl bei kleineren Schiffen zutreffen, die schon wegen ihrer geringeren GroSe
gefahrdeter sind als die groBen. Ich habe auch nicht ganz verstehen kénnen, ob das, was Herr Geheimrat
Schwarz iiber den Untergang der ,,Vestris vorgetragen hat, nur eine Kombination von Zeitungsnach-
richten gewesen ist, oder ob das authentisch feststeht. (Geheimrat Schwarz: Es sind die Aussagen vor
dem Seeamt in Neuyork!) — Ich habe meine gelinden Zweifel an diesen Untersuchungen und bin der Mei-
nung, daB die Angelegenheit ,,Vestris* heute noch nicht abgeschlossen ist.

Das Beispiel von dem Kapitian mit den Lampen, das erzéhlt worden ist, spricht nicht gegen das Schiff
und die Schotte und die Tiiren, sondern gegen den Kapitan.

Ich kann nur wiederholen, da ich den Herren fiir die Anregungen danke.

Das beste Beispiel fiir die Wirksamkeit der wasserdichten Unterteilungen sind die Ungliicksfille der
letzten beide Jahre. Sie erinnern sich an die drei Fille, in denen Handelsschiffe mittlerer Gré8e verhaltnis-
maBig leichte Unfille erlitten haben. Es waren die ,,Principessa Mafalda®, ,,Vestris‘ und ,,Monte Cer-
vantes‘‘, Die beiden ersten sind gesunken; es waren alte Schiffe, die nicht den Bestimmungen entsprachen,
die ich Ihnen als notwendig vorgetragen habe. ,,Monte Cervantes‘‘ hat wohl den schwersten Schaden ge-
habt, und trotzdem hat die Offentlichkeit am wenigsten davon erfahren: das Schiff hat auf seinen Schotten
schwimmend den Hafen erreichen kénnen, weil es als neues Schiff den vorgetragenen Bedingungen der
Sicherheit entsprach. Es ist nicht nachgewiesen worden, daB in Deutschland durch schlechte Bauart irgend-
welche Unfille schwerer Art entstanden sind. Wohl sind Unfille bei auslindischen Schiffen eingetreten,
die vor dem internationalen Vertrag, in den Jahren vor dem Kriege, gebaut sind. Uns in Deutschland
liegt in erster Linie daran, das, was wir an Vorschiiften bereits haben, international zu regeln. Dadurch
wird die Sicherheit der Personenschiffahrt im ganzen zweifellos erh6ht werden. (Lebhafter Beifall.)

Stellv. Vors. Herr Dr.-Ing. E. h. Presze:

Die Frage, die Herr Professor Laas in seinem Vortrag erortert hat, ist von ganz auBerordentlicher
Wichtigkeit fiir Schiffahrt und Schiffbau. Es ist schwierig, die Schwimmfahigkeit eines Schiffes unter allen
Verhiltnissen mit dem Betrieb und der Rentabilitdat zu vereinigen. Wir sind Herrn Professor Laas ganz
besonders dankbar dafiir, daB er uns heute mit den neuesten Erfahrungen und den neuesten Grundsatzen,
die festgelegt worden sind, bekanntgemacht hat, um so mehr, als wir daraus ersehen haben, daB der deutsche
Schiffbau auch in dieser Beziehung wieder fiilhrend vorangeht. (Beifall.)

1 First Report of the Committee on Subdivision of Merchant Ships London 1914.



V. Die Verwendung aulergewihnlich groBier Rettungboote in
Verbindung mit dem Welin-Maclachlan-Davit auf groBien
Passagierschiffen.

Von Direktor Dipl.-Ing. P. Biedermann, Bremen.

Die Veranlassung zu meinem Vortrage gibt mir die etwa Mitte Dezember
1926 erfolgte Vergebung der beiden Schnelldampfer ,,Bremen‘ und ,,Europa‘
durch den Norddeutschen Lloyd an die Deutsche Schiff- und Maschinenbau A.-G.
Werk Act.-Ges. ,,Weser®, ,,Bremen‘ und an Blohm & Voss, Hamburg. Fiir
diese Schiffe kommt die fast ausschlieBliche Verwendung auBlergewohnlich groller
Rettungboote in Verbindung mit einer Bootaussetzungsvorrichtung nach dem
Welin-Maclachlan-System in Frage, und ich will nun kurz erliutern einmal die
Griinde, die den Norddeutschen Lloyd zu dieser neuartigen Rettungbootein-
richtung veranlafit haben, zum andern die Vorteile, die in dieser Einrichtung fiir
grofBe Passagierschiffe liegen, in Verbindung mit ndheren Angaben iiber Einzel-
heiten des Rettungssystems.

Als der Norddeutsche Lloyd die beiden groflen Schnelldampfer ,,Bremen®
“und ,,Europa‘ in Auftrag gab, war er sich — abgesehen von den natiirlich in
allererster Linie notwendigen wirtschaftlichen Erwigungen iiber die Moglichkeit
der Durchfiithrung eines so iiberaus kostspieligen modernen Schnelldampfer-
betriebes — vollkommen bewufBt, dal er beim Bau dieser kostbaren Schiffe, die in
allen Passagierklassen mit dem modernsten Komfort und allen nur erdenklichen
Bequemlichkeiten fiir die iiberseeischen Reisenden ausgestattet werden muliten,
doch in allererster Linie sein groftes und ernstestes Augenmerk auf die Sicher-
heiteinrichtungen zu richten haben wiirde. Diese sind wihrend der letzten Jahr-
zehnte bei den immer mehr gesteigerten Schiffsgrofen mit Hilfe der weiter ent-
wickelten schiffbautechnischen Erkenntnisse und Hilfswissenschaften und unter
Beriicksichtigung der im Schiffsbetriebe gesammelten reichen Erfahrungen zu
einer sehr erfreulichen Vervollkommnung gebracht worden und werden, wie wir
aus dem Vortrage des Herrn Vorredners soeben vernommen haben, sogar durch
internationale Vereinbarungen festgelegt, um sie aus dem Bereich etwaiger wirt-
schaftlicher Erwigungen ginzlich herauszuheben.

Trotz alledem miissen wir uns aber dessen bewul3t bleiben, daf alles Menschen-
werk nur Stiickwerk ist und bleibt, und da wir deshalb wie bei jedem an-
deren Transportmittel auch damit rechnen miissen, daB einmal alle Sicherheit
versagt und Passagiere und Besatzung sich gezwungen sehen, das durch hohere
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Gewalt der Vernichtung preisgegebene Schiff verlassen zu miissen. Dann aber
ergibt sich die Forderung, alle an Bord befindlichen Menschen so schnell
und so sicher wie méglich von Bord des sinkenden Schiffes vermittels der Rettung-
boote zu bringen, die den Schiffbriichigen Schutz bieten, bis die drahtlos herbei-
gerufene weitere Hilfe zur Stelle ist. Dieser Grundsatz wurde bekanntlich zum
ersten Male auf der im Anschlul} an das Titanic-Ungliick in London abgehaltenen
Internationalen Konferenz von 1914 festgelegt. Dall man diese heute als selbst-
verstindlich anmutende Forderung erst damals kategorisch aufstellte, hat seinen
Hauptgrund wohl darin, dal sie leichter ausgesprochen als erfiillt ist, denn es
muB ja nicht nur der Bootraum fiir alle an Bord vorhanden sein, sondern er
mufl auch mit allen seinen Insassen sicher und rechtzeitig von Bord des hava-
rierten Schiffes gebracht werden konnen.

Die Frage der zweckméBigsten Anordnung der Rettungboote, ihrer giinstigsten
Abmessungen und in Verbindung damit die zweckmiBigste Bauart der Boot-
aussetzvorrichtungen, hat auch die Vorkriegskonferenz eingehend beschiftigt,
konnte aber nicht zu einem in jeder Hinsicht befriedigenden Abschlull ge-
bracht werden. Dies lag naturgemi in erster Linie daran, daBl bei vielen
Schiffen, namentlich bei den dicht bevolkerten Auswandererschiffen, die Notwen-
digkeit einer erheblichen Vermehrung und Vergro8erung des Rettungapparates
sich ergab, was auf den meisten Passagierschiffen sich nur erfiillen liel, wenn
alle oder mindestens ein groferer Teil der Rettungboote zu zweien iiberein-
ander angeordnet wurden, wobei in manchen Fillen sogar noch weitere Boote
seitlich neben den unter Davits befindlichen Booten aufgestellt werden muBten. -
Hieraus ergab sich als weitere schwerwiegende Frage: Wird es bei solcher Boot-
aufstellung moglich sein und bejahendenfalls auf welche Weise, alle Rettung-
boote mit simtlichen Menschen an Bord rechtzeitig und sicher von Bord zu
bringen ? Kine einwandireie prizise Antwort auf diese Frage diirfte bis heute durch
die Praxis noch nicht erteilt sein und wird auch wohl niemals erteilt werden
konnen, denn die Umsténde, unter denen eine Schiffskatastrophe eintritt, sind,
wie wir aus den Erfahrungen wissen, so verschiedenartig, dall genaue Regeln,
wie der Bootrettungdienst zu handhaben ist, wohl niemals gegeben werden_
konnen. Eins aber diirfte feststehen, dall die Moglichkeit, alle Men-
schen sicher von Bord zu bringen, um so grofer ist, je schneller nach
eingetretener Havarie das Rettungwerk vonstatten gehen kann; denn
die Schwierigkeiten des Rettungwerkes werden um so grofler, je langer es
dauert, da das meist infolge iibergrolen Wassereinbruchs sinkende Schiff in
der Regel sich von seiner horizontalen Schwimmlage, sei es um die Quer-, sei
es um die Langsachse, immer mehr entfernt und schlieBlich das sichere Vonbord-
bringen der Boote unméglich macht. Gilt dies schon fiir normale mittelgro3e
Passagierdampfer, so ganz besonders fiir die ganz grofen Passagierschiffe, weil
hier der Weg vom Ort der Unterbringung des Bootes an Bord bis zum Wasser
am groften ist.

Es diirfte ohne weiteres einleuchten, dafi der Rettungdienst, d. h. das Zu-
wasserlassen der mit Passagieren und Besatzung voll besetzten Boote am schnell-
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sten vor sich gehen kann, wenn sdmtliche Boote gleichzeitig zu Wasser ge-
lassen werden konnen. Das ist aber nur méglich, wenn man auf die Anordnung
von Booten iibereinander, wie auch von dem sog. zusétzlichen Bootraum,
der an geeigneten Stellen auf Deck vorgesehen werden kann, génzlich verzichten
kann und auBerdem fiir jedes einzelne Boot eine eigene, unabhéngige Aussetz-
vorrichtung hat. Eine solche Anordnung ist in sehr vielen, ja vielleicht den
meisten Féllen freilich unmdglich. In besonderen Fillen, beispielsweise bei vor-
handenem sehr langen Bootsdeck, also bel einem Schiff, das normalerweise nur
wenig Laderaum besitzt, 1a8t sich bei Anwendung der bisher gebrduchlichen
Bootsabmessungen vielleicht ein groferer Teil unterbringen, wenn auferdem
noch die Anzahl der Passagiere verhdltnismafig gering ist. Auch bei den im
Bau befindlichen Schnelldampfern ,,Bremen‘ und ,,Europa®, die, bei einer
Gesamtlinge von etwa 280 m, abgesehen von der Besatzung, die verhéltnis-
mafBig geringe Anzahl von rund 2200 Passagieren aufnehmen kénnen, wire die
Anordnung simtlicher Boote in Einzelaufstellung unter Davits, also unter
Verzicht auf die Anordnung einer Anzahl Boote zu zweien iibereinander
oder unter Verzicht auf Hilfsbootraum an geeigneten Stellen an Deck nicht
moglich gewesen, wenn man die bisher gebrduchlichen gréften Boote mit
einer Aufnahmefihigkeit von ca. 90 Personen angewendet hitte. Der Wunsch,
auf diesen mit den neuesten Errungenschaften der Technik auszustattenden
groBen Passagierschiffen auch eine den hochsten Anforderungen der Sicher-
heit entsprechende Bootrettungeinrichtung zu schaffen, also vor allem eine
Einrichtung, die das gleichzeitige Aussetzen simtlicher Boote mit allen
an Bord befindlichen Menschen ermdglicht, ergab sich nur als erfiillbar, wenn
man dazu iiberging, einen erheblich gr6B8eren Boottyp, als bisheriiblich
war, zu verwenden. Dal} die Aufgabe iiberhaupt mit iibernormal grofen Booten
gelost werden kann, ergibt sich aus der einfachen Uberlegung, daB die Aui-
nahmefihigkeit der Boote an Personen, was etwa identisch mit dem Raum-
gehalt der Boote ist, naturgemaB in erheblich hoherem MaBe, weil mit der
dritten Potenz, wichst, als die einfache Lange der Boote (Abb. 1).

Der Gedanke, iibernormal groBe Rettungboote zu verwenden, war an sich
nicht neu. Schon in den Verhandlungen der erwdhnten Londoner Konferenz von
1914 wurde die Verwendung iibernormal grofer Boote empfohlen. Auch enthilt
der Vertrag von 1914 gewisse Vorschriften betr. die Verwendung iibernormal
grofer Boote. Wenn seither dieser Gedanke selbst nicht an Bord neuerer Schiffe
ausgefithrt worden ist, so war hierfiir ein Haupthinderungsgrund schon dadurch
gegeben, daf nach dem Kriege mit ganz wenigen Ausnahmen nur mittelgroe
Passagierschiffe gebaut worden sind, deren Bootdeck wegen der hindurchgebauten
Kessel- und Maschinenschéchte und sonstiger Aufbauten nicht breit genug
war, um solche iibernormal grofen und breiten Boote unterzubringen bzw. so
aufzustellen, dal sie in der erforderlichen Weise im Notfalle bedient werden
konnten. Dall der Gedanke der ZweckmiaBigkeit der Verwendung iiber-
normal grofler Boote doch Wurzel geschlagen hatte, zeigte sich darin, daB
die Hamburg-Amerika-Linie als erste deutsche und meines Wissens iiberhaupt

Jahrbuch 1929, 7
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als erste Reederel sich entschloB, 2 solche Boote
versuchsweise an Bord ihres neuerbauten Damp-
fers ,,New York* aufzustellen, wo sie von der
Seeberufsgenossenschaft als Hilfsbootraum
auch anerkannt wurden. Diese Boote fanden auf
dem Hinterschiff Aufstellung, weil man wohl eben-
falls zu der vorhin bereits ausgesprochenen Ansicht
gelangt war, daf sie fiir die Aufstellung auf dem
regulidren Bootdeck selbst zu breit und unhandlich
waren. Wegen dieser vorhandenen Schwierigkeiten
und Mingel hatte auch der Norddeutsche Lloyd
beim Bau des derzeitigen groBten deutschenSchiffes
»»Columbus‘“ von der Verwendung gréBerer Boote
Abstand genommen. Es ist als Verdienst der
Hamburg-Amerika-Linie zu werten, wenn sie trotz
der auf ihrem Dampfer ,,New York‘ vorhandenen
Schwierigkeiten als erste Reederei den Weg, zu-
nichst einmal versuchsweise 2 groBe Boote zu er-
bauen und sie auf ihre Brauchbarkeit hin zu er-
proben, beschritten hat. Wenn seinerzeit die See-
berufsgenossenschaft diese beiden Boote nur als
Hilfsbootraum anerkannt hat, so liegt das in den
damaligen Verhéltnissen begriindet, wo man mit
Booten solcher Abmessungen und mit ihren Ein-
richtungen noch keinerlel1 Erprobungen gemacht
hatte und auch Bootaussetzvorrichtungen, wenig-
stens in Deutschland, noch nicht bekannt waren,
die es ermoglichten, groe Boote mit mindestens
derselben Sicherheit und Zuverlédssigkeit zu bear-
beiten, wie es bisher bei den normalen Booten
der Fall ist. Aber der Gedanke war in die Tat
umgesetzt und konnte weiter wachsen, sobald
nur erst einmal die Moglichkeit der Verwen-
dung solcher Boote im Groflen gegeben war. Diese
Moglichkeit ergab sich nun durch die Bestellung
der beiden neuen Schnelldampier ,,Bremen‘ und
s Europa‘‘. Bel einer Breite des Bootdecks von
reichlich 30 m, was gegeniiber dem bisherigen
grofiten deutschen Dampfer ,,Columbus® eine
Breitenvermehrung von mehr als 5 m bedeutet,
ergab sich trotz der durch das Bootdeck hindurch-
gebauten Schiachte und Hauser noch eine vertfiig-
bare Breite von etwa 6,5 m auf jeder Seite; eine
Kalkulation der erforderlichen Bootgréofie unter



Die Verwendung auBergewdhnlich groer Rettungboote auf groBen Passagierschiffen. 99

der Annahme, daf3 Passagiere und Besatzung bei voll besetztem Schiff in unmittel-
bar unter Davits befindlichen Einzelbooten untergebracht werden kénnen, er-
gab eine notwendige Aufnahmefihigkeit von mindestens 135 Personen pro Boot.

Um gleichzeitig den Anforderungen des Board of Trade hinsichtlich der Zahl
der Boote fiir Dampfer dieser Grole entgegenzukommen, wurde die Gesamtzahl

der Boote auf 28 bemessen, und zwar wurden vorgesehen:

22 Boote zu je 135 Personen,

4 kleinere Motorrettungboote zu je 25 Personen, die gleichzeitig als Verkehrsboote dienen sollen, auflerdem
2 Kkleine, lediglich durch Riemen fortzubewegende Boote mit je 40 Personen.

Im ganzen ergibt sich eine Aufnahmefihigkeit der Boote von 3150 Personen,
wahrend bei voller Belegung mit Passagieren einschlieBlich der vorgesehenen
Besatzungzahl 3140 Personen als im Hochstfalle an Bord vorhanden anzu-
sehen sind.

Um ganz sicher zu gehen, haben wir die Abmessungen der groBen Boote
so gewahlt, daB 145 Personen in jedem groBen Boot aufgenommen werden
konnen, welche Zahl auch von den mafligebenden deutschen Instanzen bestéitigt
worden 1st.

In dieser um 220 Personen groferen Aufnahmefihigkeit liegt noch ein ge-
wisser Sicherheitsgrad fiir den Fall, daf} das eine oder andere Boot im Ernstfalle
nicht voll mit 135 Personen besetzt werden sollte.

Die Abmessungen dieser Boote wurden endgiiltig festgesetzt auf:

Ganze Ldange. . . . . . . . . . .o o000 oo w0 e 11,50 m
Breite auf Spanten . . . . . . . . .. .. o000 000 4,10 ,,
Seitentiefe bis Oberkante Schandeckel . . . . . . . . . . . . . 1,70 ,,

Bevor ich nun auf die Einrichtung der Boote im einzelnen eingehe, will ich
zunichst einige Worte iiber das Bootaussetzsystem und die Griinde seiner
Anwendung sagen. Der Welin-Maclachlan-Gravity-Davit wurde zuerst von Mr.
McLachlan in Glasgow ausgearbeitet, spiter von Herrn Welin vervollkommnet.
Es wurden nach einer mir von der Deutschen Welin-Gesellschaft, Hamburg, ge-
wordenen Mitteilung insgesamt bisher 250 Satz dieser Davits fiir ausldndische
Schiffe geliefert und weitere 200 Satz in Auftrag gegeben. Die Gravity-Davits -
waren bisher nur fiir normale Rettungboote bis zu 32 Full Lénge zur Verwendung
gekommen. Die Ausarbeitung der Davits fiir die groBen Rettungboote von
145 Personen Fassungvermogen auf den beiden Schnelldampfern ,,Europa‘“ und
,,Bremen‘ wurde von der Deutschen Welin-Gesellschait, Hamburg, vorge-
nommen.

Ich will, um nicht langatmig zu werden, von einer nidheren Beschreibung
der Konstruktionseinzelheiten dieses Systems Abstand nehmen und mich ledig-
lich auf eine kurze Erlduterung seiner Wirkungsweise nebst Wiirdigung seiner
Vorteile beschranken.

Der Grundgedanke des Welin-Maclachlan-Systems ist die Anordnung einer um
35 Grad geneigten Ebene (Abb.21. 3), auf der das Boot nach Losen der Haltevorrich-
tung von selbst in die AuBenbordlage gleitet, also ohne Anwendung irgendeiner
mechanischen Hilfe, wie auch ohne dall eine nennenswerte menschliche Kraftan-
strengung geduBert werden mull. Der besonders bemerkenswerte Vorteil dieses

7*
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Bootaussetzsystems liegt aber darin, daf3 selbst, wenn das havarierte Schiff bis zu
15 Grad Schlagseite hat, das Boot gegen diese Schlagseite noch ohne Anwendung
einer mechanischen Kraft von selbst in diese Lage gelangt (Abb. 4). Bekanntlich ist
bis heute noch von keiner Regierung GroBschiffahrt treibender Staaten eine gesetz-
liche Bestimmung erlassen, die besagt, bis zu welcher Schlagseite des havarierten
Schiffes es moglich sein muf}, ein Boot gegen diese Schlagseite auszuschwingen.
In den Instructions des Board of Trade as to the survey of Life-saving Appliances
1928 ist den Besichtigern als Richtschnur angegeben, daBl das Ausdrehen eines

Boot in /?u/;esfe//zmg

——

|

\
\\
- |
/

=

©
i
/7

)( %)

h

M\
O\
\

/

N Boot ausgefahren & \ /
und bis zum Bools- & ‘ /i
deck gefrert

| J— T L.

L e s e G SN 721 SR 0 W 10 NS U NN Yy S0 NS Ve S NSNS A NI NS TSNS

—_—

- \-\‘ ~ .(‘O L’; d = = t:.—a ‘HJ
) C‘t’ : ]

y_ | / ] Promenadendeck

7 NS 7 SR £ R 2L T . S 7 ok DA N T S N B S F S e S TS A NS T N S

Abb. 2.

Bootes noch bei einer Schlagseite bis zu 7 Grad moglich sein sollte. Es diirfte
bekannt sein, dafl das Ausdrehen eines Bootes gegen eine Schlagseite von 7 Grad
schon mit sehr erheblichen Kraftanstrengungen verbunden ist. In dem eng-
lischen Welin-Maclachlan-System ist, wie man sieht, schon durch diese Mog-
lichkeit ein sehr bemerkens- und begriillenswerter Fortschritt geschehen, ja
man kann wohl sagen, dal} dieses System erst die Moglichkeit fiir eine allgemeine
Anwendung gro8er Boote als Hauptbootraum iiberhaupt gibt, denn mit
den bisherigen bekannten Vorrichtungen wiirde ein Ausdrehen der schweren
groBen Boote selbst gegen eine nicht allzu grofe Schlagseite auf sehr erhebliche
Schwierigkeiten stofen.
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Ein sehr wesentlicher Faktor fiir die Sicherheit des Bootrettungdienstes ist nun
ferner die Moglichkeit fiir die Passagiere, so bequem und sicher wie méglich in die
Boote zu gelangen (Abb. 5). Bei der bisherigen Aufstellung der Boote auf dem
Bootdeck wird es in den meisten Féllen nétig sein, die Passagiere vom Promenaden-
deck aus in die Boote steigen zu lassen, schon deshalb, weil auf dem Bootdeck
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Abb. 3.

der grofte Teil des Deckplatzes von den Booten selbst eingenommen wird und
fiir die Passagiere nur unzulinglicher Raum vorhanden ist. Das Einsteigen in
die Boote vom Promenadendeck aus ist aber schon,selbst fiir gewandtere Passagiere
mit Schwierigkeiten und Unbequemlichkeiten verkniipft, dieses um so mehr, als
bei den neueren gréBeren Schiffen meist eine Glasschutzwand angeordnet wird,
die im allgemeinen iiber die halbe Linge des Promenadendecks reicht. Bei dem
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Welin-Maclachlan-System, wie es auf den beiden Schnelldampiern ,,Bremen‘
und ,,Europa‘ zur Anwendung gelangt, stehen, wie man aus den Bildern sieht,
nicht nur die Boote etwa 2 m iiber dem Bootsdeck, sondern auch die Winden
mit den zugehorigen Drahten sind eine Deckhéhe héher angeordnet, so dafl das

\

i

Abb. 4.

Bootdeck, wie bereits erwédhnt, als grofle freie Promenade erscheint. Diese letztere
Eigenschaft ist aber fiir den Bootrettungdienst selbst von der allergroSten Be-
deutung, denn die Passagiere konnen sich nunmehr einschlieflich Besatzung
simtlich auf dem langen gerdumigen Bootdeck sammeln, ohne dafl ein gefahr-
liches Gedrénge oder Panik zu entstehen braucht. Die Boote werden unterdessen
direkt vor das Bootdeck gefiert und mit dem zu dem Aussetzsystem gehorigen



Die Verwendung auBergewohnlich groBer Rettungboote auf groBen Passagierschiffen. 103

selbsttitigen Anholer fest an die AuBenseite des Decks herangeholt, so dall man
bequem von Deck aus in die Boote iibersteigen kann. Ein iiber die ganze Linge
des Bootdecks sich hinziehendes Geldnder schiitzt die Passagiere vor dem Her-
unterfallen von Deck. Vor jedem Boot wird in dem Geldnder eine Tiir angeordnet,
das Gelander selbst ist etwa 60 cm nach binnenbords versetzt, so dafl die Passa-
giere nun die ganze Lingsseite des Bootes zum Einsteigen zur Verfiigung haben
und sich bei der Verteilung an dieser Liangsseite an dem Geldnder selbst fest-
halten kénnen. Diese Anordnung ermdglicht ein denkbar schnelles und be-
quemes Einsteigen der Passagiere in die Boote. Wir werden spéter bel der ein-
gehenderen Bootbeschrei-
bung sehen, wie die Ver-
teillung der Passagiere in
den Booten selbst erfolgt.
Nachdem die Boote mit
Menschen gefiillt sind, er-
folgt das Fieren mittels
Bremse durch einen Mann
der Besatzung, und zwar
vollig gleichméfig am vor-
deren und hinteren Ende -
in zwangldufig gefiithrten
Drahtseilen. Auch diese
Einrichtung ist ein be-
merkenswerter Fortschritt
gegeniiber der frither meist
iiblichen Handfiervorrich-
tung, bei der jedes der
2 Seile durch einen Mann
una‘bhé’ngig von dem an- Abb. 5. Perspektivische Ansicht der Bootaufstellung der Schnelldampfer,,Bremen“
deren  bedient werden und ,,Furopa®.

muBte. Ein zu schnelles Fieren ist dank der Konstruktion der Fiervorrichtung
nicht zu befiirchten. Soll aus irgendeinem Grunde das Fieren des Bootes, solange
es In den Seilen héngt, unterbrochen werden, geniigt ein einfaches Loslassen des
hochgehobenen Hebels, der durch das eigene Gewicht herunterfallt und die
Fiervorrichtung sofort abbremst. Ist das Boot vollig zu Wasser gelassen, so er-
folgt das Aushaken der Seile in der bisher iiblichen Weise mittels der sog. Welin-
schen Boothaken. Die bei dem Welin-Maclachlan-System zur Verwendung
kommenden Motore dienen in erster Linie dazu, um fiir die stdndig in gewissen
Abstdanden vorzunehmenden Bootmanéver die Boote leicht und schnell wieder
an Bord bringen zu konnen.

Es wiirde den Rahmen dieses Vortrages iibtrschreiten, wenn ich noch eine
eingehendere Beschreibung dieser neuartigen Bootaussetzvorrichtung geben
wiirde. Interessenten kénnen alle gewiinschten nadheren Einzelheiten von der
Deutschen Welin-Gesellschaft, Hamburg, die dieses System ausfiihrt, erfahren.
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Ich komme nun zuriick zu der Beschreibung der Einzelheiten der grofen
Boote und der Griinde, die fiir diese Einrichtung mafgebend gewesen sind.

Ich will zunéchst nicht verschweigen, dal man in einigen auswartigen Staaten
den auBergewdhnlich grofen Booten bisher nicht gerade sehr sympathisch gegen-
ibersteht. Man wendet z. B. ein, dafl bei groBen Booten mit einem Fassungs-
vermogen, das ungefahr doppelt so groB ist, wie dasjenige der bisher iiblichen
Boote, das Risiko des Verlustes auch ein doppelt so groffes ist, dal also im Falle
eines Verlustes eines solchen Bootes gleich die doppelte Zahl Passagiere verloren
geht. Des weiteren wird gegen die groflen Boote eingewendet, dafl ihre Bedienung
bis zum Eintauchen ins Wasser schwieriger und gefihrlicher ist, als bei den
kleineren Booten, und ferner auch, daB3 diese Boote nicht so leicht vom sin-
kenden Schiff abkommen kénnen, wie ein kleineres Boot. Es wurden auch Ein-
wendungen erhoben, dafl bei schlingerndem Schiff die gro8en Boote infolge ihres
groen Gewichtes leicht in die Gefahr des Zerschlagens an der Bordwand kommen
konnten; ferner, dafl das Fiillen der Boote mit Passagieren schon mit Gefahren
fiir diese verbunden ist, weil sie auf dem Wege zu ihren Plétzen alle mdglichen
Hindernisse zu iibersteigen haben und die groBere Breite und Raumtiefe leicht im
Gredringe ein Stiirzen und Verletzen der Passagiere hervorrufen kann, weiter auch,
daf} die Passagiere, wenn mal bei schlechtem Wetter ein solches Boot sich mit Wasser
fiillt, wegen der groen Raumtiefe in die Gefahr des Ertrinkens kommen miifiten.

Gewi wiren solche Einwendungen an sich durchaus nicht unberechtigt,
wenn man nicht andererseits die Moglichkeit hétte, sie durch gewisse technische
Vorkehrungen zu entkriften. |

Zunichst das Bringen der Boote in die Aulenbordlage habe ich bereits bei
Schilderung des Welin-Maclachlan-Systems erwahnt und hierbei festgestellt,
dal dieses selbst bei einer Schlagseite von 15 Grad in denkbar einfachster und
sicherster Weise geschieht.

Um nun den Passagieren ein moglichst schnelles, sicheres und gefahrloses
Verteilen iiber die Boote zu erméglichen — dafl das Einsteigen in die Boote
denkbar einfach ist, haben wir bereits gehrt — haben wir die Einteilung des
Bootes in neuartiger Weise ausgefiihrt, und zwar, indem wir das Boot durch
Querschotte in 5 voneinander getrennte Abteilungen zerlegen, deren jede fiir sich
von der Langsseite aus gefiillt werden kann (Abb. 6). Bei jeder dieser Abteilungen
1st vor allem ein Mittellingskiel in dem fiir Passagiere zugénglichen Raum vermie-
den, so da} dieser nicht, wie bei anderen Ausfithrungen, iiberstiegen zu werden
braucht. Die Sitze sind hauptséchlichquerschiffsin 2 Reihen treppenférmigiiber-
einander angeordnet, so daBl auch der ungewandteste Passagier schnell und ohne
irgendwelche Gefahrnach dergegeniiberliegenden Auflenseite des Bootes ge-
langen kann. Die Passagiere dréingen also beim Einsteigen in die Boote von selbst
nach der gegeniiberliegenden Seite, wodurch die Einsteigeseite immer wieder frei
wird und in denkbar schneller, sicherer und selbstverstandlicher Weise eine vollige
Ausnutzung der im Boot vorhandenen Pliatze gewihrleistet ist. Zur Erleichte-
rung des Besteigens der Plitze durch die Passagiere und des jedem einzelnen
zur Verfiigung stehenden Raumes sind die Sitze deutlich sichtbar angemalt.
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Ich glaube nicht, daBl bei den bisher gebriuchlichen Booten ein so in jeder
Beziehung giinstiges Fiillen der Boote mit Passagieren moglich ist, wie bei diesen
neuartigen grofen Booten. |

Die sichere Technik des Fierens der Boote selbst habe ich bereits beim Welin-
Maclachlan-Systerm hervorgehoben.

Es ist aus der Erfahrung bekannt, da schwer havarierte Schiffe manchmal
schon nach verhiltnismaBig kurzer Zeit anfangen, eine bedrohliche Schlagseite
anzunehmen ; aus dem Vorhergesagten ergibt sich aber, daB bei der vorgesehenen
Anordnung es méglich ist, in denkbar kurzer Zeit sémtliche Passagiere und Mann-
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schaften von Bord zu bringen, wobei gegeniiber dem Doppelbootsystem, also gegen-
iiber dem Fieren zweier Boote nacheinander der Zeitgewinn eine geradezu
ausschlaggebende Rolle spielen kann. Wenn also ohne Zweifel das Risiko des
Einsatzes eines doppelt groBlen Bootes gegeniiber einem gewdhnlichen Boot rein
zahlenm#Big auch ein doppeltes ist, so ist auf der anderen Seite die Sicher-
heit, alle Passagiere mit Hilfe der grofen, einzel aufgestellten Boote von
Bord zubringen, eine ganz wesentlich groflere, als bei dem Doppelbootsystem.

Noch ein anderes ist zu bedenken: Beil einer Katastrophe, die zum schnellen
Untergang des Schiffes fiihrt, sind die Passagiere selbstverstéandlich in groBter Auf-
regung und Sorge um ihr Leben. Jeder will dahersgern der Erste im Boot sein.
Die Sorge ist um so gréfler, wenn die Boote in zwel oder mehreren Partien nach-
einander von Bord kommen. Alles drangt daher nach den ersten Booten;
aber vielleicht nur die Hélfte kann in die erste Serie aufgenommen werden.
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DaB} hierbei ein hochst unerwiinschtes Gedringe entstehen, mehr oder weniger
schwere Verletzungen der Passagiere vorkommen, ja das ganze Bootmanéver
gefdhrdet werden kann, ist natiirlich und bekannt.

Wieviel ruhiger wird der Passagier sein, wieviel geordneter und sicherer wird
sich das ganze Bootmandver abspielen, wenn jedermann an Bord weil}, er kommt,
mit dem ersten und alleinigen Aussetzen der Boote zugleich mit allen anderen
und in kiirzester Zeit von Bord. Dieser durch die groBen Boote dargebotene
Vorteil ist allein schon, wie ohne weiteres einleuchtet, ein so gewaltiger, daf} der
Nachteil des rein zahlenmiBig groBeren Risikos bei Verlust eines Bootes véllig
dagegen verschwindet, um so mehr als, wie wir noch des niaheren sehen werden,
die iiberragende Sicherheit der groBen Boote gegeniiber den normalen den Verlust
eines groffen Bootes hochst unwahrscheinlich erscheinen 1a8t. Ja man sollte
kiinftig bei der Projektierung von Bootaufstellungen auf groBeren Passagier-
dampfern stets zuerst die Frage priifen, ob es durch Anwendupg geeignet groBer
Boote moglich ist, mit einer Aufstellung einzelner Boote unter Davits auszu-
kommen, und erst dann zur Doppelbootaufstellung schreiten, wenn es wegen
der ortlichen Verhaltnisse des Schiffes nicht besser geht.

Abb. 7.

Um aber auch Mittel in der Hand zu haben fiir den Fall, dal die Schlagseite
des havarierten Schiffes ganz aullerordentlich schnell eintreten sollte, also bevor
die Boote von Bord gelassen sind, haben wir an den groBen Booten auBler den
bisher iiblichen horizontalen Holzfender auch eine Reihe von kurzen vertikalen
festen Holzfendern vorgesehen (Abb. 7). Auch diese Einrichtung ist als solche
selbst nicht neu; man findet sie schon seit Jahren bei Lotsenbooten. Aber man hat
sie bisher bei Rettungbooten meines Wissens nicht angewandt. Diese vertikalen
Fender verhindern einmal das Anhaken der Auflenhaut des Bootes oder der
Scheuerleiste an den Uberlappungen der AuBenhautginge, zum andern ver-
mindern sie die Reibung des Bootes an der AuBenhaut des Schiffes beim
Fieren auf ein Mindestmall. Theoretisch kann man sagen, reibt sich der hori-
zontale Fender beim Heruntergleiten des Bootes auf einer Linie, der gebogene
vertikale Fender auf einem Punkt! Die Folge dieser beiden erwahnten Eigen-
schaften der vertikalen Fender ist, dal das Boot auch gegen eine groBere
Schlagseite mit Passagieren zu Wasser gelassen werden kann, ohne daf} es in
die Gefahr des Hakens oder zu grofen Reibungswiderstandes und demnach
Umkippens kommen kann.

Wir haben mit einem solchen Boot bereits in Gegenwart von zustéindigen
deutschen Instanzen Versuche auf der Werft der A.-G. ,,Weser* gemacht. Hier
war eine wirkliche AuBenhaut unter einem Winkel von 15 Grad mit Uberlap-
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pungen aufgestellt, und es hat sich gezeigt, dall das Boot mit Hilfe dieser verti-
kalen Fender sicher zu Wasser gelassen werden kann.

DaB} bei etwaigen Schlingerbewegungen des havarierten Schiffes Beschadi-
gungen des Bootes wihrend des Zuwasserlassens eintreten konnen, diirfte kaum
zu befiirchten sein, weil die groflen Passagierdampfer normalerweise schon eine
sehr langsame Schlingerbewegung haben. Das schwer durch Wassereinbruch
havarierte Schiff wird wegen der verminderten Stabilitdt natiirlich noch erheblich
langsamer schlingern, so daf} ein starker Anprall des zu Wasser gehenden Bootes
keinesfalls zu befiirchten sein wird; auch hierbei werden die vertikalen Fender
in Verbindung mit dem horizontalen wesentlich zur Verminderung einer etwa
dennoch eintretenden StoBwirkung beitragen.

Um nun die Boote in den Stand zu setzen, mdoglichst leicht, schnell und sicher
nach dem Loswerfen von den Drihten vom havarierten Schiff frel1 zu kommen,
haben wir jedes der Boote mit einem zuverldssigen kréftigen Motor versehen.
Selbst wenn aber einmal der eine oder andere Motor versagen sollte, ja selbst
wenn die Hilfte aller Motoren nicht in Gang zu bringen wire, besteht ohne weiteres
die Moglichkeit, dal ein Motorboot ein anderes in Schlepp nimmt. Die Motoren
selbst sind so stark gew&hlt, (sie leisten bei 1200 Umdrehungen etwa 20 PS), dal
dem mit Passagieren gefiillten Boot eine Geschwindigkeit von 6 Seemeilen in
ruhigem Wasser erteilt wird. Um aber allen etwaigen Einwendungen gegen die
Motoren zu begegnen, sind die Boote noch mit einer Hilfsrudereinrichtung von
6 Riemen versehen worden, mit denen, wie Versuche vor den zusténdigen Behor-
den gezeigt haben, noch eine geniigende Fahrfahigkeit des Bootes vorhanden ist.

Ich will Thnen nun einige nidhere Angaben iiber den Bau und die technischen
Eigenschaften der Boote machen (Abb. 8):

Der Bau der Boote erfolgte nach den vom Germanischen Lloyd neu heraus-
gebrachten Vorschriften fiir den Bau grofer Rettungboote, und zwar aus feuer-
verzinktem Stahl. Die Luftkéisten sind ausdem gleichen Material wie die AuBlenhaut
fest im Boot eingebaut und mit groBen leicht zugénglichen Mannléchern zwecks
Konservierung und stindiger Uberholung versehen. Lufttanks und Bilge sind
durch Bitumastic gut gegen Rost geschiitzt. Im iibrigen erhilt das Boot aullen
und innen als Grundanstrich Bleimennige; aullen wird das Boot gespachtelt, zwei-
mal mit einem Bleiweianstrich versehen und einmal mit weiler Lackfarbe ge-
strichen ; innen auf dem Grundanstrich zweimal BleiweiBBfarbe. Simtliche Holzteile
sind gut geélt und gegen das verzinkte Eisenblech durch Packung gut isoliert.

Die Zeichnung, welche ich Thnen jetzt noch einmal vorfiihre, stellt das Rettung-
boot dar, das fiir beide Schnelldampfer ,,Bremen‘‘ und ,,Europa‘‘ zur Anwendung
kommt. Das Boot ist von der Yacht- und Bootswerft Burmester G.m. b. H.,
Bremen-Burg, in allen Einzelheiten in Verbindung mit der Deschimag Werk:
A. G. ,,Weser und dem Norddeutschen Lloyd durchkonstruiert. Ich halte es fiir
meine Pflicht, Herrn Burmester fiir seine Verdienste um die Entwicklung dieses
neuartigen Boottyps an dieser Stelle zu danken.

Wie aus der Zeichnung ersichtlich, sind die Lufttanks nicht nur langsschiffs,
sondern auch querschiffs angeordnet, und zwar derart, dal der von den sitzenden
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Personen nicht eingenommene Raum fast durchweg mit Luftkésten ausgefiillt
ist. Hierdurch und durch die neuartige Sitzanordnung ist es moglich gewor-
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den, den Luftkasteninhalt gegeniiber den bis-
herigen gebrduchlichen Rettungbooten ganz
aullerordentlich zu steigern und den groflen
Booten eine aufllerordentlich grofle Schwimm-
fahigkeit zu verlethen. Die langslaufenden
Luiftkésten haben nach einer von Herrn Direk-
tor Hein von der Deschimag ersonnenen Bau-
weise eine Aufklotzung iiber den normalen
Dollbord erhalten und sind in Héhe des Setz-
bordes mit Spiilgossen versehen; hierdurch
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wird erreicht, dafl das Boot auch im ungiin-
stigsten Falle niemals ganz voll Wasser
schlagen kann und die erhdhten Seitentanks
selbst als Stabilisatoren iiber der Wasserlinie
bleiben.

Der Motor ist in der hintersten Abteilung
des Bootes in einem wasserdichten Kasten ein-
gebaut und durch wasserdicht verschlieBbare
Deckel an drei Seiten zuginglich gemacht, so
daB ein Arbeiten an Ventilen, Vergaser, Magnet

und Kurbellager méoglich ist. Das Auspuffrohr fithrt senkrecht so weit nach
oben, daB seine Offnung auch bei ganz vollgeschlagenem Boot stets iiber der
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Wasserlinie bleibt. Die Kiihlung des Auspufirohres erfolgt durch das Luft-
ansaugerohr des Motors.

Dem Motor angeschlossen ist eine Lenzpumpe, die ca. 1001 pro Minute
fordert. Sie dient neben Eimern und Handlenzpumpe zum Lenzen des
Bootes und auBerdem durch Umschaltung zum Lenzhalten des Motorraumes
selbst.

Die einzelnen durch die querschiffs laufenden Lufttanks getrennten Abtei-
lungen des Bootes kommunizieren durch in die Tanks eingebaute von Schott zu
Schott reichende Durchflutungsrohre, so dafl etwa in das Boot hineingelangendes
Wasser mittels der Pumpe beseitigt werden kann.

Die Steuerung des Bootes erfolgt, wie bei Rettungsbooten, mittels Pinne.

Die Zeichnung zeigt ferner die Unterbringung der Passagiere im Boot, woraus
auch ersichtlich ist, daBl die Besetzung des Bootes in der vorerwdhnten denkbar
einfachen und sicheren Weise erfolgt und dafl auch selbst bei vélligem Voll-
schlagen des Bootes mit Wasser keinerlei Gefahr des Ertrinkens von Passagieren
besteht.

Das Gewicht des fertigen und mit dem vorgeschriebenen Inventar ausge-
riisteten Bootes betrigt ca. 7000 kg. Mit 145 Personen Zuladung ergibt sich ein
Gesamtgewicht von 17860 kg, wiahrend der Luftkasteninhalt 207901 betrigt,
so dafl ein Reserveauitrieb von 29301 vorhanden ist.

Bei der normalen Hochstbesetzung des Bootes mit 135 Personen steigt der
Reserveauftrieb um weitere 750 1. Hierbei ist aber noch nicht beriicksichtigt,
daf die Passagiere selbst, wenn sie in dem iiberfluteten Boot sitzen, noch einen
erheblich weiteren Beitrag zur Erhéhung des Reserveauftriebs liefern. Hieraus
diirfte ohne weiteres einleuchten, dafl das neuartige groBe Boot praktisch als
vollig unsinkbar angesehen werden kann.

Durch eine praktische Vorfithrung vor den mafgebenden deutschen Instanzen
wurden folgende Eigenschaften der grofen Boote amtlich festgestellt:

1. Eine Sitzprobe durch Leute, die mit Schwimmwesten versehen waren,
ergab, daf fiir 145 Personen geniigend Platz vorhanden ist.

2. Eine Messung der Geschwindigkeit mit voll belastetem Boot ergab in
ruhigem Wasser eine solche von 6 Knoten.

3. Eine Erprobung des vollbelasteten Bootes mit Rudern ergab, daf durch
6 Mann das Boot mit 6 Riemen noch geniigend schnell forthewegt werden
konnte.

4. Die Erprobung der Durchbiegung des frei im Kran hingenden belasteten
Bootes ergab, dall sowohl bei voller Belastung mit einem Gewicht entsprechend
145 Personen, wie auch bei einer Uberbelastung von 25% keinerlei bemerkens-
werte Durchblegung auftrat.

5. Das mit einem Eisengewicht entsprechend 145 Personen belastete Boot
wurde bis oben hin voll Wasser gefiillt und durch 8 auf der einen Seite stehende
Leute hin- und herbewegt, wobei es sich hinreichend steif erwies. Wihrend dieser
Erprobung lief der wasserdicht eingebaute und angelassene Motor unter Wasser
weiter.
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6. Zum Schlull wurde mit dem voll Wasser gefiillten Boot eine Fahrt unter-
nommen, wobel der Antrieb durch den wasserdicht eingebauten Motor erfolgte,

Abb. 9. Das mit Eisen entsprechend dem Gewicht von 145 Personen belastete und auBerdem mit ca. 30 Zuschauern besetzte
Boot macht eine Probefahrt mit 6 Knoten Geschwindigkeit.

und wobei noch eine recht gute Geschwindigkeit und Steuerfahigkeit des Bootes

festgestellt wurde.
Ich werde nunmehr einen Film vorfithren lassen, durch den, soweit es bei den

Abb. 10. Das mit einem Eisengewicht entsprechend 145 Personen belastete Boot wird durch 6 Mann gerudert.

beschrinkten Raumverhéiltnissen moglich war, die verschiedenen Versuche auf-
genommen wurden (Film-Vorfithrung).

Wir sehen hiernach, dafl die groflen Boote Eigenschaften besitzen, wie sie
heute von den gewohnlichen Rettungbooten bei weitem nicht erreicht werden, und
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dal man wohl mit Sicherheit damit rechnen kann, dafl diese groen Boote voll
besetzt mit Passagieren und Besatzung sich selbst in schweren Wetterverhalt-

Abb. 11. Das mit einem Eisengewicht entsprechend 145 Personen belastete Boot wird in den an den Enden angebrachten
Haken hidngend durch einen Kran aus dem Wasser gehoben.

nissen so lange sicher in der See halten konnen; bis die mittels der drahtlosen

Telegraphie herbeigerufenen Hilfsdampfer zur Stelle sind. Damit soll keineswegs

gesagt werden, dal unsere jetzigen Rettungboote etwa als unzulinglich oder

Abb. 12. Das mit einem Eisengewicht entsprechend 145 Personen belastete Boot wird bis oben voll Wasser gefiillt.

veraltet anzusehen sind. Die jetzigen Rettungboote erfiillen ihren Zweck in
bester Weise. Sie haben sich in jahrzehntelanger Praxis zu dem herausgebildet,

was sie heute sind, und die Erfahrung hat bis jetzt gelehrt, dal, wenn die Rettung-
boote nur gut instandgehalten werden, sie dann auch in der Lage sind, 1thren Zweck
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voll und ganz zu erfiillen. Das schliet natiirlich nicht aus, da man auch bei
kleineren Booten stindig nachpriifen wird, inwieweit bei diesen die Fortschritte

f einer Seite stehende Personen belastet, wobei nur eine geringfiigige

Abb. 13. Das Boot unter Abb, 12 wird durch 8 au
: Kriangung auftritt.

der Technik zur Anwendung zu bringen und die weiterhin gemachten Erfahrungen
zu verwerten sind. Auf der andern Seite glauben wir aber auch, mit der Ein-

Abb. 14. Das mit einem Eisengewicht entsprechend 145 Personen belastete und voll Wasser gefiillte Boot macht mit dem
eingekapselten, unter Wasser befindlichen Motor eine Fahrt.

fithrung der groBen Boote nicht nur einen vollwertigen Ersatz fiir die kleineren
Boote, sondern fiir unsere Schnelldampfer ,,Bremen* und ,,Europa‘, die ja nicht
nur die Flagge des Norddeutschen Lloyd ehrenvoll iiber die Meere tragen sollen,
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sondern die auch gleichzeitig dazu berufen sind, das Ansehen unseres deutschen
Vaterlandes in der Welt zu stirken und zu mehren, mit den groBlen Booten in
Verbindung mit dem Welin-Maclachlan-System auch ein auf der Héhe der mo-
dernen Technik und der neuesten Erkenntnisse stehendes Rettungmittel ge-
schaffen zu haben, das der hohen Qualitit der beiden neuen deutschen Schnell-
dampfer sich wiirdig an die Seite stellt.

Erorterung.
Herr Direktor Stadelhofer, Berlin:

Meine sehr verehrten Herren! Zu den auBlerordentlich wertvollen Ausfithrungen des Herrn Direktor
Biedermann, aus denen wir den bedeutenden Fortschritt in Bau und Handhabung von Rettungsbooten
entnehmen konnten, moéchte ich mir einige ergdnzende Bemerkungen gestatten.

Es ist bekannt, dafl bei Schiffskatastrophen, auch bei ruhiger See und geniigender Zeit, noch immer
zahlreiche Menschenleben verlorengehen, denen mit den vorhandenen Rettungsgeridten nicht geholfen
werden konnte, und es scheint, dafl mit einer groBen Zahl von starken Rettungsbooten allein noch nicht
alles zur vollen Sicherung der Rettung getan ist.

Abb. 1. Vorfithrung in Hamburg vor der Seeberufsgenossenschaft.

Abb. 2. Aufnahmen vom Schulschiff ,,Deutschland‘‘ aus, Kapt. Walker.

Man darf nicht vergessen, daB3 bei einem Seeungliick oft durch kleine Ursachen eine Panik ausbrechen
kann und nun Hunderte von Menschen auf die Rettungsboote stiirzen. Bei starker Schlagseite des
Schiffes kénnen dann beim Herablassen Beschidigungen und Zertrimmerungen der Boote, bei eintretender
Dunkelheit Verwickelung der Taue, Kentern der Boote durch unzeitiges Aushaken und viele andere
unvorhergesehene Zufille eintreten. Die Schiffsunfille der ,,Elbe‘, ,,Titanic*, ,,Mafalda‘ und jetzt auch
der ,,Vestris‘ zeigen dies iibereinstimmend klar und deutlich. Sie zeigen aber auch ferner: es fehlen leichte
Rettungsboote. Uberall war Zeit genug zur Rettung, bei der ,,Mafalda‘“ und der ,,Vestris‘ mehrere Stunden,
Rettungsboote waren im vorgeschriebenen AusmafBl vorhanden, aber iiberall dasselbe Bild: Panik, im

Jahrbuch 1929. 8
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Wasser treibende Menschen, geklammert an Flo8e, die am Schiff zerschellen, an Balken, an Schiffsgerat
usw. Das beste, vollkommenste Rettungsboot ist nicht ausreichend, Menschenverluste zu vermeiden,
ohne gleichzeitige Unterstiitzung durch leichte Hilfsboote, die iiberall da eingesetzt werden konnen, wo
man sie gerade braucht, die sofort zur Hand sind, von jedermann, Besatzung oder auch Passagieren,
notfalls einfach iiber Bord geworfen werden koénnen.

In der Erkenntnis, daBl auch der Hilfsbootraum eine unerlafliche Ergidnzung des Hauptbootraums
ist und ebenso wie dieser volle Beachtung verdient, sind von der Firma Gustav Winkler die aufblasbaren
Moéwe-FloBboote in jahrelanger sorgfaltiger Arbeit so weit entwickelt worden, dal sie heute als hoch-
wertiger Hilfsbootraum anzusehen sind. Alle Eigenschaften, die ein solches Rettungsgerat haben muB,
sind im Mowe-FloBboot vereinigt: das leichteste Gewicht, 2—3 kg pro Person, groBte Auftriebskraft,
unkenterbar, unzerbrechlich, kein Zerschellen an Schiffswinden, im Wasser Treibende kénnen unmittelbar
in der Néahe des sinkenden Schiffes iibernommen werden. Vollgeschlagen, ist die Stabilitit des Bootes
bisher die grofte, die amtlich registriert worden ist. Es ist leicht beweglich, dabei kein Flof}, sondern ein
Boot, in dem Erschopfte liegen und sich treiben lassen konnen. Es geht leicht iiber jede Diinung. Das
Material ist einwandfrei und kann wie ein Pneumatik jeder gestellten noch so hohen Anforderung angepafit

werden. Das deutsche Heer hat die Boote wihrend zehn Jahren
7 erprobt und fiir gut befunden, und sie werden jetzt von einer
.~ Anzahl ausléandischer Armeen, wie England, Frankreich, Italien
usw. zur Einfithrung in Aussicht genommen. Das Mowe-Boot
ist auf dem Schulschiff ,,Deutschland‘ mit freundlicher Geneh-
migung des Herrn Professor Schillings von Herrn Kapitin
Walker wahrend eines Jahres mitgefithrt und auch in den
Tropen gepriift worden. Die geradezu glinzenden Berichte, worin
Herr Kapitin Walker die Boote als vollwertige Rettungsboote
bezeichnet, setze ich als bekannt voraus. Die Seeberufsgenossen-
schaft und die Behorde fiir das Auswandererwesen haben sich
durch Vorfithrungen in Hamburg und Bremerhaven von der Giite
des Gerates iiberzeugt und die Zulassung als Hilfsbootraum aus-
gesprochen. Die Priifungen durch den Board of Trade in London
am 7. Juli dieses Jahres, die einen vollen Tag in Anspruch nah-
men, haben sehr gute Ergebnisse gezeitigt und lassen die Zulassung
ebenfalls erwarten. Unter anderem wurde ein grofles Boot fiir
40 Personen viermal von 60 Fu3 Hohe von Bord der ,,Carmania‘
abgeworfen und mit den Davits wieder hochgezogen, ohne im
geringsten beschidigt zu werden.

Ein Boot im Gewicht von 81/, kg, 2,50 m Lénge, 1,10 m
Breite hat einen Flieger und zwei Passaglere die mit brennendem
Flugzeug der Linie Compagnie Générale Aéropostale im Mittel-
meer landen muflten, gerettet. Die Leute waren 11 Stunden bei
Nacht in diesem Boot auf der See und sind durch Paddeln an
der Kiiste der Balearen gelandet.

v Der franzosische Touring Club hat mit diesen Booten zum

L 2 hoRReR Y ersten Male die Schluchten des Verdon, des wildesten Flusses in

Frankreich, erschlossen, wahrend dies bisher wegen der Klippen

Abb. 3. Aufnahmen vom Schulschiff und Felsen mit anderen Fahrzeugen unmdaglich war. Es ist eine

pheutechland™ Kapt. Walker. Filmaufnahme gemacht worden, in der ein Mowe-Boot eine

Kaskade von 20 m Hohe iiberwand, an einer Stelle des Flusses,

wo zahlreiche Klippen und Felsen lagen, und wobei das Boot beinahe unglaubhafte Leistungen voll-
brachte.

Der bekannte Tsingtau-Flieger Giinther Pliischow berichtet am 19. November in der ,,Berliner
Morgenpost‘ von seiner Expedition auf Feuerland, dal er im Mo6éwe-Boot in einem Hexenkessel voll
Brandung und Klippen, umgeben von schiumendem Gischt, von einer riesigen Welle hochgehoben und
sanft auf den Strand gesetzt worden sei.

Die preuBlische Schutzpolizei hat im Auftrag des Ministeriums des Innern ebenfalls Versuche gemacht
und berichtet amtlich durch das Polizeiprasidium Berlin, dafl Versuche, die besetzten Boote zum Kentern
zu bringen, nicht gelungen seien.

Ich mufl mich auf diese wenigen Beispiele, wie sich die Boote im Gebrauch gehalten haben, beschranken
und kann Ihnen wegen Zeitmangels hier nautische und technische Einzelheiten nicht beschreiben. Ich
habe aber den Prospekten, die Sie in der Halle bei den Booten erhalten kénnen, Informationen beigelegt,
die iiber viele Punkte, die Ihnen vielleicht aufschlufbediirftig erscheinen, Auskunft geben werden. Ferner
bin ich zu jeder weiteren Auskunft schriftlich und miindlich gerne bereit.

Zum Schluf} gestatte ich mir noch, Ihnen einen kurzen Film zu zeigen, der einen kleinen Ausschnitt
aus den Priifungen des Board of Trade in Londén darstellt, und danke Ihnen fiir Thre freundliche Aufmerk-
samkeit.

Herr Direktor Dr. Zeyss, Hamburg:

Meine Herren! Zu dem sehr interessanten Vortrage von Herrn Direktor Biedermann sei es mir
gestattet, zundchst einige ergdnzende Bemerkungen hinsichtlich der Ausfiihrungen auf Seite 13, die 12. Zeile
von unten, zu machen. Es heilt dort: ,,Ist das Boot vollig zu Wasser gelassen, so erfolgt das
Aushaken der Seile in der bisher iiblichen Weise mittels der sog. Welinschen Boothaken.*

Allgemein diirfte bekannt sein, daf3 die Behorden, wie beispielsweise der Board of Trade, zwei Arten
von Auslésevorrichtungen unterscheiden, und zwar:
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1. solche, die auslésen, wenn das Schiff beinahe auBler Fahrt ist, und

2. solche, die ausgeldst werden konnen, wenn das Schiff in Fahrt ist und seine gewdhnliche oder
gebrauchliche Geschwindigkeit entwickelt. Letztere Vorrichtung soll dann so beschaffen sein, daBl das
Boot in jedem Augenblick gema dem Wunsche des Bootfiihrers ausgehakt werden kann, wenn das Schiff
noch ungefahr 15 Knoten lauft.

_ Heilhaken in normaler 1
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\ \
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\ o |
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\ \ y ! [, Heilthaken
)  Botzen fir N
| Heilfhaken T
[ \ / N Anschlag it —
\ N Anschlagnocken nocker T
\\ an ée/ki’Le;ﬂkJe//eﬂ l
\\7 des Hakens 44 IT ~+ Schere
\\ / ] ]
Heil3haken in p dchere |
gesligpter Lage . ausgesparfer | n
Bolzen —%\ N N
rd
Hebel mit ‘< s Sl
Gegengewrich? —_|
Stifze zur —— |
Verbindung — itz
mit dem
Rettungsboote Seilzug
Se/fenansich? Vorderansicht

Abb. 1. Boot-Sliphaken nach Patent ,,Ristau‘‘.

Weiter wird verlangt, daB die Vorrichtung unter den folgenden zwei Fallen bestimmt auslost:

1. wenn das Boot v6llig vom Wasser getragen wird, und

2. wenn das Boot teilweise vom Wasser getragen wird, wihrend das eine Ende sich noch auBlerhalb
des Wassers befindet.

=
—
-

Abb. 2. Normale Anordnung einer Ristauschen Boot-Slipverrichtung im Rettungsboot.

Der zweite Fall scheint mir nun in einer gewissen Gegensédtzlichkeit zu den Ausfiihrungen von
Herrn Direktcr Biedermann zu stehen, und gerade dieser zweite. Fall stellt eine sehr schwerwiegende
Bedingung dar, die meines Wissens noch von keiner der bisher gebrauchlichen Slipvorrichtungen in wirk-
lich einwandfreier und zuverlissiger Weise erfiillt wird. Erst der kiirzliche Untergang der ,,Vestris®

8*
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hat uns wieder deutlich vor Augen gefiihrt, wie erschiitternd die Folgen sind, wenn die Rettungsboote
nicht rechtzeitiz genug von den Taljen frei gemacht werden konnen.

Wir besitzen nun seit kurzem eine auflerst einfache Vorrichtung zum Slippen von Rettungsbooten,
die alle Bedingungen, die an eine solche Einrichtung gestellt werden miissen, erfiillt und ohne weiteres
auch in vorhandene Boote eingebaut werden kann. Es ist dies die Boot-Slipvorrichtung nach dem
Patent ,,Ristau®, und ich habe ein kleines Modell mitgebracht, an dem ich Thnen die Anordnung und
Wirkungsweise mit einigen Worten erliutern méchte. In dem gedruckten Bericht werde ich mir dann
erlauben, die Ausfuhrun(r im Bilde zu zeigen.

Die Boot-HeiBhaken sind als Sliphaken gebaut nach Art des Ristauschen Schlepphakens,
der bereits auf Hunderten von Schleppern kleinster und grofter Leistung durch jahrelange Verwendung
seine Brauchbarkeit erwiesen hat. Der Haken trigt hinter seinem Drehpunkte eine Verlingerung, die mit
ihrem Ende von einem Bolzen gesperrt wird, der an einer Stelle ausgespart ist und bei entsprechender
Drehung die Verlingerung und somit den Haken durchschlagen 1at. An dem ausgesparten Bolzen befindet
sich ein Hebel, von denen je zwei zugehorige durch ein Drahtseil miteinander verbunden sind. Dieses
Drahtseil wird zweckmaﬁlgerwelse in einem Rohr an der inneren Bootswandung entlang verlegt und an
geeigneter, besonders geschiitzter Stelle mit einem Handgriffe versehen, z. B. am Platze des Bootsteuerers.
Die Handhabung dieses Handgriffes mull unter der Kontrolle einer Person sein, die mit dem Mechanismus
der Auslésung vertraut und erfahren in der Bedienung eines Bootes ist, wenn es unter schwierigen Um-
stinden zu Wasser gelassen werden soll. Es darf nicht moglich sein, daB3 dieser Handgriff so ohne weiteres
zur Auslosung gebracht werden kann, d. h. daf} die Haken ,,ungewollt‘ auslésen. Zur Vermeidung dieser

Abb. 3. Fieren des Rettungsbootes bei einer Schriglage von etwa 45° durch die Ristausche Boot-Slipvorrichtung.

Moglichkeit ist das letzte Ende des Drahtseiles auf einer Klampe zu belegen, etwa in der Art, wie man
eine Segelschot belegt. Erst im entscheidenden Moment hat der verantwortliche Bootfithrer das Ende
des Drahtseiles von der Klampe abzulegen und an dem Handgriffe zu ziehen, wodurch beide Haken
gleichzeitigausgeldst werden und das Rettungsboot freigeben. Ein besonderer Kraftaufwand ist hierzu
nicht erfordorhch weil nur die Reibung der Bolzen zu iiberwinden ist. So betragt der Aufwand an Kraft
beispielsweise zur Bedienung eines Rettungsbootes der hier vorliegenden Gréfle, und zwar vollbelastet,
etwa 4—5 kg, Zum V erﬁlelch gebe ich an, daB bei einer Belastung von 30 Tonnen die aufzuwendende Kraft
etwa 8 kg betraﬂt

Die AuslosumT erfolgt augenblicklich an beiden Enden zugleich, was dringend erwiinscht ist, und
worauf auch der Board of Trade noch besonders hinw eist, namlich fiir den Fall, daB eine schwere See liuft.
Zur Bedienung ist nur ein Mann erforderlich.

Die Slipvorrichtung ,.Ristau‘ arbeitet in allen denkbaren Lagen des Bootes in gleicher
Weise zuverlassig. So wird das Boot freigegeben, wenn es noch nicht ganz das Wasser erreicht hat,
was unter Umsténden, beispielsweise wenn das Schiff schlingert, von entscheidender Bedeutung sein kann.
Ferner, wenn das Boot selbst hin und her pendelt und letzten Endes auch dann, wenn es vom Schiffe nach-
geschleppt wird. Dabei konnte das Boot, theoretisch gesprochen, beinahe eine senkrechte Lage ein-
nehmen, ohne dal} sich die Sliphaken von selbst auslosen.

Von Beachtung ist weiter, daf} bei der Ristauschen Boot-Slipvorrichtung keine schweren Gewichte
bewegt werden, die bei einem eventuellen Herumschlagen in der Néhe befindliche Personen verletzen
konnen. Auch sind die Sliphaken so auszubilden, daf3 sie nach ihrer Auslosung unverziiglich wieder ihre
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normale Lage von selbst einnehmen und darin verbleiben, so dafl beim Hereinholen der Boote die Boots-
taljen bequemer eingehakt werden konnen

Die Seeberufsgenossenschaft hat die Ristausche Slipvorrichtung gepriift, anerkannt und zur
Verwendung auf den Rettungsbooten der Seeschiffe zugelassen. Der Verein deutscher Kapitine hat ein
weitgehendes Interesse fiir diese bhpvorrlchtung gezeigt und auch in der V orbesprechung fiir die Londoner
Konferenz soll auf ihre Bedeutung hingewiesen werden. — Ich mochte noch erwahnen, dafl in dem
heute vorliegenden ,,Werft-Reederei- ‘Hafen“-Heft Nr.22 auf Seite 476 einige kurze Ausfiithrungen iiber
diese Vorrichtung verdtfentlicht sind, und dafl Bestellungen von seiten namhafter Interessenten, wie
D.A.P.G. und,,Hansa‘®, Bremen, bereits erfolgten.

Die Boote der Norddeutschen Lloyd-Schiffe werden nun, wie Herr Direktor Biedermann ausgefiihrt
hat, mit den sog. Welinschen Boothaken ausgeriistet. Ich mochte bitten, sofern noch Zeit genug im Rahmen
der Diskussion vorhanden, wenn uns der Herr Vortragende iiber diese Art von Boothaken, die immerhin
einen vitalen Teil vom Ganzen darstellen, etwas Naheres aussagen wollte.

Um weiter auf die Frage, ob groe oder kleinere Boote erwiinschter sind, zu sprechen zu kommen,
so begriile ich, der ich mich auch fir dieses Gebiet interessiere, die von Herrn Biedermann bei den Lloyd-
Schiffen so tatkraftig durchgefithrte Neuerung aullerordentlich! Hierdurch ist die Frage, ob ein groBleres
Boot allein oder zwei kleinere Boote iibereinander zweckentsprechender sind. m. E. in der absolut
richtigen Weise geldst worden. Nur in einem Punkte, niamlich der Bootraumreserve, wiirde ich
empfehlen, in Zukunft noch weiter zu gehen. Nach meinem Dafiirhalten soll eine Reserve an Bootraum
von 15—20 v. H. angestrebt werden, d. h. also, wenn man ein 150 Personen-Boot hat, dal3 der ganze Boot-
raum so bemessen wird, dall auf jedes Boot nur etwa 120 Personen zu tragen kommen. Die Erfahrung
hat doch gelehrt, daf3 es im Ernstfalle nie so glatt abgeht wie beispielsweise bei den Bootmanov ern, wo alles
immer vorzuﬂhch vorbereitet ist. Ich personlich howc absolut keinen Zweifel, dal beim Norddeutschen
Lloyd im Ernstfalle alles gut klappen wird, aber dorartwo Vorschriften miissen eben fiir solche Reedereien
gemacht werden, bei denon man nicht so ganz iiberzeugt ist, daB im Notfalle alles einwandfrei funktioniert.

Der Schifftbauer wird vielleicht elnwonden, daB3 er den dann erforderlichen Raum an Deck fir die not-
wendigen Boote nicht schaffen kann; aber, meine Herren, was heute unmoglich erscheint, kann bei ener-
gischem Wollen doch trotzdem einmal ermdéglicht werden. In diesem Sinne jedenfalls mochte ich meine
heutige Anregung gegeben haben!

Was die Bauausfithrung der Boote anbetrifft, so bitte ich zu iiberlegen, ob es nicht noch zweck-
méaliger wire, wenn die frroﬁen eisernen Rettungsboote nicht genietet, sondern nahtlos, d. h. als sog.
,Seamless Boote aquefuhrt werden. Man lauft dann keine (Jefahr, daB3 Niete oder etwa ganze Nihte
leck&prmﬂen wenn das Boot beim Aussetzen im heftigen Seegange an die Aullenhaut des Schiffes schlagt,
was sich nicht immer vermeiden la3t. Die nahtlos auwcfuhrton Boote erhalten dann hochstens eine Beulu,
bleiben aber seefdhig. Im iibrigen besitzen wir in der Bootswerft Ha vighorst in Blumenthal bei Bremen
auch ein deutsches Unternehmen, das Seamless-Boote in einwandfreier Ausfuhrunw herstellen kann. Nach
mir gewordener weitergehender Unterrichtung plant man im Auslande ebenfalls Rettunﬁsboote grollerer
AubmaBe als bisher, aber als Seamless- Boote ausgefithrt. Das Beispiel des N orddeutschen Lloyd hat
demnach schon Schule gemacht, und wir miissen es zweifellos Herrn Direktor Biedermann als beson-
deres Verdienst ansprechen, bahnbrechend auf diesem wichtigen Gebiete vorangegangen
zu sein.

Herr Zivilingenieur Matthiessen, Blankenese:

Herr Direktor Biedermann hat in seinen fesselnden Ausfiihrungen neue Wege in der Vervollkomm-
nung des Rettungswesens gewiesen, die allerdings vorlaufig nur fiir zwei ganz bestlmmte Eliteschiffe zu-

Abb. 1.

geschnitten sind. — Umbauten der Bootdecke dieser Art werden sich aber an vorhandenen Schiffen aus
konstruktiven Griinden kaum ausfithren lassen. Die Sorge der Reedereien in bezug auf die Sicherheit
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aller ihr anvertrauten Menschenleben — nicht nur Passagiere, sondern auch Besatzungen der Fracht-
dampfer — darf sich aber nicht nur auf diese beiden Riesendampfer erstrecken, sondern muf
m. E. auch Vorsorge fiir die vorhandenen Schiffe treffen. Die zwei groBen Katastrophen des letzten

Abb. 2.

Jahres — ,,Mafalda‘ und ,,Vestris — haben uns eindriicklichst vor Augen gefiihrt, da die bis
heute gebrauchlichen Rettungsmittel der Seeschiffe absolut noch nicht vollkommen sind. Gerade diese
beiden Unfille haben erwiesen, daB man wohl die Boote zu Wasser bekommt, daB aber die meisten

Abb. 3.

Boote durch Zerschellen an der Bordwand vernichtet wurden. Ob die von dem Herrn Vortragenden
in Abb. 7 gezeigten vertikalen Fender diese Gefahr beseitigen konnen, mag dahingestellt bleiben. Daf
die Boote in wilder See immer gerade mit dem Dollbord gegen die Schiffswand geworfen werden, ist

doch sehr zweifelhaft.
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Ich mochte Ihnen daher die Vorrichtung eines einfachen Seemannes — des Kapitdn Schat — vor-
fithren, der in seinen sog. Schatschen Gleitspanten ein einfaches Mittel gefunden hat, die Boote sicher zu
Wasser zu bringen und sie vor dem Zerschellen an der Bordwand zu schiitzen. — Die Vorrichtungen sind
an einem gestrandeten Schiff mit ca. 40° Schlagseite (Abb. 1) in ca. zweijahrigen Versuchen bei Wind
und Wetter erprobt worden und haben den einwandfreien Beweis erbracht, dal3 ein Zerschellen der Boote
an der Bordwand ausgeschlossen ist.

Abb. 4.

Die Gleitspantcn bestehen aus einem Paar einfacher Bulbeisen (Abb. 2), die der Form des Bootes an-
gepaflt sind und eine breite Auflage am Bootskérper durch Holzknaggen erhalten. Bei Neubauten sind
besondme Klampen vorgesehen, aut denen die Gleitspanten abgleiten und selbst ein Aussetzen der Boote
bei 40° Schlagseite ermoglichen.

Abb. 5.

Abb. 2 u. 3 zeigen die Anwendung der Gleitspanten mit normalen Bootsklampen.

Abb. 5 zeigt das Fieren eines Bootes ohne Gleitspanten bei einem Schiff mit 40° Schlagseite. — Das
3oot driickt sich unweigerlich den Boden ein.
Abb. 6. Hier dieselbe Situation mit Gleitspanten. — Das Boot kommt unbedingt sicher zu
Wasser.

Abb. 4 zeigt das sichere Vorbeigleiten an offenen Promenadendecks:

Abb. 7 zeigt einen der wiederholt bei jedem Wetter stundenlang durchgefiihrten Versuche, bei denen
man ein beballastetes Boot in der Brandung stéindig gegen die Schiffswand schlagen lie}. Kein einziger
Versuch mifllang, nie wurden Beschddltrun«ren am Bodenkorper festgestellt.

Welche Wichtigkeit diesen Vorrlchtulwen im Ausland bewemesson wird, beweist die Tatsache, dal
allein in Holland in wenigen Monaten fast 600 Boote mit diesen Gleitspanten ausgeriistet wurden. Auch
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die Hapag hat in weitschauender Voraussicht den Anfang mit der Einfiihrung dieser Gleitspanten gemacht,
um auch auf ihren vorhandenen Schiffen den ihr anvertrauten Menschenleben die grof3tmoglichste Sicher-
heit zu gewahrleisten.

Abb. 6. Abb. 7.

Herr Axel Welin, London:

Mr. Chairman and Gentlemen, The only reason that I have ventured to ask for permission to speak
on this occasion, is to prevent any possible impression that, in working out the boat lowering arrangements
described by Mr. Biedermann, we had failed to give due consideration to so important a detail as that
referred to by Dr. Zeyss. We have in fact, on this, as on innumerable previous occasions, scrutinized every
known device purporting to solve this extremely difficult problem.

Existing releasing gears may be grouped in four distinct classes, the first being that in which the
suspension hooks are automatically operated through floats being forced upward by the pressure of the
water when the boat is water-borne. This system, however, has never gone beyond the experimental
stage. The second group exemplified by the “Ristau’ device advocated by Dr. Zeyss, is hand-operated
and capable of releasing the boat from the blocks, at any time, whether water-borne or not. A variant
of this group was for many years used in the British Navy, but has since been given up. The system is,
in my opinion, much too dangerous for use under service conditions. The third group comprises gears in
which the hooks are also simultaneously operated from a single station, but which does not permit of
their being disengaged before the boat is properly water-borne. The well known Mills’ gear is a good example
of this system, which although perhaps not fool proof, is far less dangerous than that just referred to. The
fourth group again comprises the ordinary suspension hook in its various forms, and of which that used
in the “Bremen” and “Europa’ installations is a handy type. In choosing this form of hook we had to
consider the unusual weight of the boats, the difficulty of penetrating the air-tanks if some connecting
arrangement were to be resorted to, and many other points. In the end, we came to the conclusion that it
would, in this instance, be advisable to adhere to some form of plain hook rather than adopting a more
elaborate and therefore more vulnerable type of releasing gear.

Herr Direktor Dipl.-Ing. Biedermann, Bremen (Schluwort):

Meine sehr geehrten Herren! Zuniichst méchte ich den Herren, die in der Diskussion zu meinen Aus-
fiihrungen Stellung genommen haben, fiir das auBerordentliche Interesse, das sie nicht nur meinem Vortrag,
sondern den ganzen schwerwiegenden Fragen, die darin behandelt worden sind, zugewandt haben, meinen
ganz verbindlichen Dank aussprechen. Ich danke besonders fiir die freundlichen Worte, die einige der
Herren fiir mich gefunden haben, obgleich sich ihre Ansichten in einzelnen Punkten nicht immer mit den
meinigen decken. Meist allerdings konnte ich zu meiner Freude feststellen, daB wir in den Hauptpunkten
einig sind, und daB die Herren Diskussionsredner in der Hauptsache einige Ergénzungen zu meinem Vor-
trage vorgebracht haben.

Zunichst muBl ich Herrn Stadelhofer fiir die interessanten Vorfiihrungen danken, die er uns hier
gezeigt hat. Das FloBboot Mowe ist mir auch schon seit einiger Zeit bekannt, und ich kann von mir aus



Die Verwendung auBergewohnlich groBer Rettungboote auf groBen Passagierschiffen. 121

nur sagen, daB ich die Gedanken, die in diesem Boot verwirklicht sind, fiir auBerordentlich interessant
und ernsthaft ansehen muB. Es ist allerdings zu sagen, dafl nach den heutigen Vorschriften sowohl in
Deutschland wie in England Rettungsgerite, die vor dem Gebrauch aufgeblasen werden miissen, nicht
zulassig sind. Herr Stadelhofer hat selbst anerkannt, daB sein Bootraum lediglich als Hilfsbootraum
in Frage kommen soll. Auf der anderen Seite wissen wir aber auch, dal Vorschriften nicht fiir alle Ewig-
keiten gelten, sondern dafl zweckmiaBige Neukonstruktionen unter Umstdnden in der Lage sind, solche
Vorschriften zu modifizieren. Ehe aber ein solcher Apparat bestehende Vorschriften iiber den Haufen
werfen kann, muB erst der absolut sichere Nachweis erbracht werden, dafl das auch berechtigt ist. Mit
anderen Worten: die Erfahrung muB} zeigen, ob diese neuen Boote wirklich als zuverldssiges Rettungsmittel
anzusehen sind, insbesondere, ob das Material den Beanspruchungen, die nun einmal durch das Seeklima
usw. hervorgerufen werden, auf die Dauer gewachsen ist.

Auch Herrn Dr. Zeyss danke ich sehr fiir seine freundlichen Worte. Er hat beanstandet, daB ich
gesagt habe, das Aushaken erfolge mittels der Welinschen Boothaken. Ich wollte damit lediglich zum
Ausdruck bringen, daB unsere Boote die Welinschen Boothaken haben, ohne sagen zu wollen, da8 sie
nun auf alle Fille einen integrierenden Bestandteil bilden miissen. Ich glaube, man kann diesen Welinschen
Bootshaken gegeniiber den Slipvorrichtungen, die beide Haken gleichzeitig auslésen, nicht besser vertei-
digen, als es Herr Welin eben getan hat. Trotzdem will ich Herrn Dr. Ze yss gern zugeben, daf die Moglich-
keit der gleichzeitigen Auslosung beider Haken ernstes Interesse verdient. Voraussetzung ist aber, daB
es gelingt, eine Einrichtung zu schaffen, die es ausschliet, daB das Boot, wihrend es zwischen Himmel
und Wasser in den Seilen hingt, infolge irgendwelcher fehlerhafter Bedienung von selbst herunterfallen
kann. Ich stehe da auf ganz demselben Standpunkt wie Herr Welin. Es muB unmdglich sein, das
Boot wihrend des Fierens auszulosen. Gelingt es Herrn Dr. Zeyss, an dem Ristauschen Patent eine
solche Anderung vorzunehmen, dann wollen wir weiter iber die Sache sprechen.

Herr Dr. Zeyss hat weiter iiber die Bootraumreserve gesprochen. Er schligt 15—20% vor. Ich
kann Thnen hierzu kurz sagen, daB, als wir neulich mit Herrn Professor Laas zusammen in London waren,
wir dort in unserer Bootkommission diese Frage sehr eingehend behandelt haben. Die Englander haben
bekanntlich in ihren neuen Vorschriften 25% vorgesehen. Wir haben den Standpunkt vertreten: hochstens
10%; dieser Standpunkt schien den englischen Herren ebenfalls diskutabel. Diese schwerwiegenden
Fragen, die auf dem Gebiete des Bootrettungsdienstes auftauchen, lassen sich ja nicht restlos im Rahmen
eines Vortrags kliren; aber ich mochte doch eines nochmal betonen: nicht auf die Menge des Rettungs-
geriates an Bord kommt es in erster Linie an, sondern das allerwichtigste ist, dal das Gerat, das wir an
Bord fiihren, auch sicher und zuverlissig mit seinen Insassen zu Wasser gebracht werden
kann. Dann stehe ich auf dem Standpunkt, daB ein Rettungboot mit einer zuverldssigen Aussetzvor-
richtung immer noch sicherer ist als ein FloB8. Immerhin kénnen, wie ich schon sagte, einige FloBe unter
gewissen Verhiltnissen niitzlich sein; deshalb sind wir mit den englischen Herren dariiber einig geworden,
daB man in den neuen Vorschligen fiir die internationale Konferenz iiber den vorgeschriebenen reguliren
Bootraum hinaus einen gewissen Piozentsatz Hilfsboot- oder FloBraum vorsehen sollte. Wir wenden
beim Norddeutschen Lloyd dieser Frage auch bei unseren in Bau befindlichen Schnelldampfern ernsteste
Aufmerksamkeit zu, aber mit MaBnahmen wollen wir so lange warten, bis die internationale Konferenz
gesprochen hat.

Dann hat Herr Dr. Zeyss noch von den nahtlosen Booten gesprochen. Er hat gemeint, man solle
die Niete weglassen, weil sie Nachteile hitten. Das haben wir uns auch eingehend iiberlegt. Ich nehme
an, daB Herr Dr. Zeyss in erster Linie die kleineren Boote im Auge hatte, denn fiir groe Boote wiirde
die Anfertigung von Schalen auf praktische Schwierigkeiten stoen. Wir fiirchten, da3 bei dem Verfahren,
wie es Herr Dr. Zeyss vorschligt, eine zu starke Unhomogenitat in das Material hineinkommt. Wir glauben
deshalb auch nicht, daB3 die nahtlosen Boote besser sind als die genieteten, wenigstens nicht, soweit grofle
Boote in Frage kommen. Natiirlich wére es schoner, wenn man ohne Nietung auskommen kénnte, aber
die Nachteile, die in der Verschweilung der Quernahte liegen, scheinen mir doch die Vorteile zu iiberwiegen.

Der dritte Herr Diskussionsredner sprach von den Schattschen Spanten. Ich kann dazu sagen, daf
auBler der Hamburg-Amerika-Linie auch der Norddeutsche Lloyd diese Schattschen Spanten versucht
und sie als etwas Gutes befunden hat. Das will ich gern bestatigen. Der Gedanke, der den Schattschen
Spanten zugrunde liegt, ist ja eigentlich genau derselbe, der auch in den festen vertikalen Fendern verwirk-
licht ist. Nur sind die Schattschen Spanten etwas sperrig, und sie sitzen lose am Boot. Wenn man nachher
das Boot benutzt, miissen sie weggeworfen werden. Am Boot selbst wiirden sie die Fahrt des Bootes
auBerordentlich behindern, mehr als die festen vertikalen Fender, die nur bis zur Wasserlinie eintauchen.
Da mit den Schattschen Spanten noch keine weitgehenden Erfahrungen vorliegen, haben wir geglaubt,
lieber den sicheren Weg des festen vertikalen Fenders gehen zu sollen. Ich méchte aber dem Herrn Dis-
kussionsredner an dieser Stelle sagen, dal wir auch die Entwicklung der Schattschen Spanten gern weiter
verfolgen wollen.

Zu dem, was Herr Welin iiber die Boothaken gesagt hat, habe ich mich schon geduflert.

Lassen Sie mich Ihnen allen fiir Thre freundliche Aufmerksamkeit und den Herren Diskussionsrednern
fiir das besondere Interesse, das sie durch die Erginzung meiner Angaben hier kundgetan haben, meinen
verbindlichsten Dank zum Ausdruck bringen. (Beifall.)

Vorsitzender Herr Prof. Dr. Laas:
Ich spreche dem Herrn Vortragenden den Dank der Versammlung aus.



VI. Neuere Fortschritte in der Metallurgie des Stahles fiir
Schiffskérper und -kessel.

Von Dr.-Ing. E. H. Schulz, Direktor des Forschungsinstituts der Vereinigte Stahlwerke A.-G. Dortmund.

In der Nachkriegszeit haben auf den verschiedensten Verwendungsgebieten
der metallischen Werkstoffe, insbesondere des Stahles, in sehr nachdriicklicher
Weise Bestrebungen eingesetzt, die zulissigen Beanspruchungen zu steigern,
um auf diese Weise ein leichteres und damit rationelleres Bauen zu erméglichen.
Dazu kamen weiterhin iiberhaupt ganz neue Anforderungen an den Werkstoff,
die zu den schon bestehenden hinzutraten. Es wurden so der Metallurgie des
Stahles neue Aufgaben gestellt, neue Ziele gewiesen. An die Losung dieser Auf-
gaben ging man grundsétzlich heran auf zwei verschiedenen Wegen: einmal ver-
suchte man durch neue Arten von Legierungen den erhohten bzw. neuen Bean-
spruchungen gerecht zu werden, zum andern ist das Bemiihen der Hiittenleute
festzustellen, die Stahlherstellung auf dem iiblichen Wege in ihrer Gesamtheit
auf einen hoheren Entwicklungsstand heraufzubringen. Wenn man unter diesen
Gesichtspunkten einen besonderen Ausschnitt aus der Verwendung des Stahles
betrachtet, z. B. also im vorliegenden Falle die Verwendung im Schiffbau, so
darf man selbstverstindlich dabei nicht voriibergehen an den Entwicklungen
auf anderen, insbesondere den benachbarten Gebieten, da immerhin die Moglich-
keit besteht, daf} die dort erzielten Fortschritte auch fiir das in Frage stehende
Gebiet irgendwie noch nutzbar gemacht werden konnen.

Zur Frage der Entwicklung neuer Legierungen des Stahles mufBl dann noch
ein allgemeiner Gedanke vorweg ausgesprochen werden. Bereits lange vor dem
Kriege besallen wir hochwertige Spezialstihle fiir Bauzwecke, die mit Nickel
bzw. Chrom und Nickel legierten Stiahle, wie sie auch heute insbesondere im Auto-
mobil- und Flugzeugbau in groBen Mengen verwertet werden. Die Vorziige dieser
Stahlsorten sind unbestritten. Ihrer Verwendung im GroBstahlbau, wozu neben
beispielsweise dem Briickenbau der Schiffskérperbau zu rechnen ist, stehen jedoch
die hohen Kosten entgegen, die diese Stiahle verlangen, einmal auf Grund ihrer
Zusammensetzung, zum andern deshalb, weil die Ausbildung ihrer besten Eigen-
schaften verbunden ist mit einer Vergiitungsbehandlung. Ebenso sind seit einer
‘Rethe von Jahren Kisenlegierungen mit auBerordentlich hohem Korrosions-
widerstand bekannt, die aber noch viel teurer sind als die Nickel- und Chrom-
Nickel-Stéhle fiir Konstruktionszwecke. So lag und liegt zweifellos gerade unter
Beriicksichtigung des wirtschaftlichen Momentes das Bediirfnis vor, nach den
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verschiedensten Richtungen Stahlsorten zu entwickeln, die gewissermaBen in

ihrer ,,Leistung® in der Mitte stehen zwischen dem gewohnlichen FluBstahl und
jenen hochwertigen Stahlsorten, wobel sie aber in ihrem Preis méglichst wenig
iiber den des gewohnlichen FluBlstahles herausgehen, jedenfalls miissen die Kosten
erheblich unter denen fiir die hochlegierten Stidhle bleiben.

Hinsichtlich der Erh6hung der Beanspruchungen bzw. des Auftretens neuer
Anforderungen sind im einzelnen mehrere Gebiete zu unterscheiden, die im fol-
genden kurz besprochen seien.

‘Fast iiberall im Eisen- und Stahlbau tritt deutlich erkennbar hervor das Be-

streben nach Erhohung der mechanischen Beanspruchung schlechthin, d. h. nach
Erh6hung der zulédssigen statischen Spannungen. Der Stahl St 37, der mit seiner
Zugfestigkeit von 37—45 kg/mm? auf Grund seines Kohlenstoffgehaltes von
etwa 0,10% gewissermaflen ein natiirliches Erzeugnis vor allem des Thomas-
Stahlwerkes darstellt, muBte daher mehr und mehr in vielen Fallen ersetzt werden
durch Stahl hoherer Festigkeit. Diese Entwicklung ging zunéchst auf dem
einfachsten Wege vor sich: Der Kohlenstoffgehalt, von dem die Zugfestigkeit des
Stahles in erster Linie abhéngt, wurde erh6ht; an sich kann ja durch Abstufung
des Kohlenstoffgehaltes jede beliebige Zugfestigkeit von etwa 32 bis iiber
90 kg/mm?2 im Stahl erhalten werden. So wurde in Deutschland im Bauwesen
der St 48 mit einer Zugfestigkeit von 48—58 kg/mm? entwickelt, auch im Schifi-
bau wurde ahnlich verfahren durch den Gebrauch der Schiffbaustiahle I, 1I
und ITI. Die Zahlentafel 1 gibt einen kurzen Uberblick iiber die allmihliche Ent-
wicklung in der Baustahlfrage, und zwar fiir die deutschen und fiir die ameri-
kanischen Verhaltnisse. Sie 148t erkennen, dal man auch in Amerika dhnliche

Zahlentafel 1. Entwicklung der hirteren bzw. hochwertigen Baustihle in

Deutschland und Amerika.

J(;),hr Deutschland Amerika
er
Stahl Ein- Zug- |Streckgr.| Dehnung | Dauer- Zug- | Streckgr.| Dehnung | Dauer-
fiith- |festigkeit| mindest. | mindest. | festigkeit | festigkeit | mindest. | mindest. | festigkeit
rung kg/mm? | kg/mm? % kg/mm? | kg/mm? | kg/mm? % kg/mm?
Baustahl 37 und
Stand.-Struktural-Steel vor| 1900 | 37—44 22 22 18 37—44 22 22 18
Nickelstahl . . . . . . . 1902 — — —_— — 60—70 | 34—39 | 19—15 30
Nickelstahl . . . . . . . 1908 | 56—65 35 18 28 — — — —
Kohlenstoffstahl 1912 | 44—51 30 20 23 — — — —
Mayari-Stahl . . . . . . 1915 — — — — 60—70 38 16 _—
Kohlenstoffstahl . . . .| 1915 — — —_ — 46—54 27 18 24
High-Silicon-Steel . . . .| 1915 — — — — 56—66 31,5 19—16 27
Baustahl 48 . . . . . . 1923 | 48—58 29 18 25 — — — —_
Silizium-Baustahl . . . .| 1926 | 50—62 36 20 30 —_ — — —
Vorschlag-St. 52 1928 | 52—62 36 20 30 — —- . = —

Wege ging, denn der sogenannte amerikanische Siliziumstahl ist in Wirklichkeit
Stahl hheren Kohlenstoffgehaltes, der allerdings $tark siliziert ist, seine Festig-
keitseigenschaften werden aber durchaus in erster Linie bestimmt eben durch den
Kohlenstoffgehalt. Praktisch ist nun aber der an sich viel weiter gehenden Mog-
lichkeit der Erhohung der Zugfestigkeit durch Erhhung des Kohlenstoffgehaltes
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eine Orenze gesetzt durch verschiedene Faktoren. Es ist unabénderlich, daB in
dem MaBe wie die Zugfestigkeit durch den Kohlenstoffgehalt erh6ht wird, die
Dehnung sinkt. Weiterhin wird mit steigendem Kohlenstoffgehalt ganz natur-
gemil die Bearbeitungsfahigkeit mit schneidenden Werkzeugen immer schwerer,
praktisch gilt, dal man bei einem Kohlenstoffgehalt von etwa 0,35% entspre-
chend einer Zugfestigkeit von etwa 60 kg/mm? der Grenze des Zuldssigen hin-
sichtlich der Bearbeitbarkeit im Grofstahlbau nahekommt. Bemerkt sei in
diesem Zusammenhang, daB die Bearbeitbarkeit keineswegs allein durch die
Zugfestigkeit bzw. die Harte beeinflufit wird, wie irrtiimlicherweise oft angenom-
men wird. Weiterhin tritt bei Kohlenstoffgehalten oberhalb etwa 0,25% die
Héartbarkeit des Stahles praktisch merklich hervor, beispielsweise konnen daher
Niete aus hochkohlenstoffhaltigem Stahl unter besonderen Umstédnden Abschreck-
wirkungen und damit Hartungserscheinungen zeigen, die zur Sprédigkeit fiihren.
Auch die Ungleichméafigkeiten im Stahl, die als Seigerungen bezeichnet werden
und die an sich als Folge naturgegebener Vorginge unvermeidbar sind, wirken
um so gefahrlicher, je hoher gekohlt der Stahl ist. Aus diesen Griinden setzten
daher in Deutschland Bestrebungen ein, Stahle zu schaffen, bei denen der Kohlen-
stoffgehalt moglichst wenig den des St 37 iiberschreitet, bei denen die Erhohung
der Zugfestigkeit bzw. der Streckgrenze, iiber die noch zu sprechen ist, vielmehr
erreicht wurde durch besondere Zusétze, wobel aber nach dem oben Gesagten die
hohen Zuséitze von Chrom und Nickel, wie wir sie von den Spezialstihlen kennen,
nicht in Frage kamen. Gleichzeitig aber — und das sollte mit der Erwih-
nung des Wortes Streckgrenze angedeutet werden — trat auch teilweise ein ge-
wisser Wandel in der Beurteillung des Stahles bei der Abnahme ein. In manchen
Kreisen der Konstrukteure wurde mehr und mehr bei Festsetzung der zu-
lassigen Beanspruchung an Stelle der Zugfestigkeit die ziffernméBig bestimmte
Streckgrenze der Berechnung zugrunde gelegt. KEs wird spiter dieser Punkt
noch grundsétzlich zu besprechen sein, hier sei zundchst nur die Tatsache fest-
gestellt. Damit ergab sich fiir den Metallurgen die Aufgabe, bei der Entwicklung
gerade auf eine Erh6hung der Streckgrenze zu achten. Einen besonderen Anstof3
erhielt diese Entwicklung dadurch, dafl die Reichsbahn im Jahre 1926 einen Stahl
mit etwa 0,12 % Kohlenstoff und einem Zusatz von 1 % Silizium fiir den Briicken-
bau sehr schnell einfiihrte, den sogenannten ,,Siliziumbaustahl®, der bei einer
Streckgrenze von 36 kg/mm? eine Zugfestigkeit von nur 48—58 kg/mm? und eine
Dehnung von 20 % aufweisen sollte. Der Stahl wiirde also zunichst dem St 48
in Zugfestigkeit und Dehnung entsprechen, dabei aber eine um rund 20 % hohere
Streckgrenze aufweisen. Wenngleich schon lange bekannt war, dafl durch einen
Siliziumzusatz die Streckgrenze in starkem MaBe erhoht wird, so erwiesen sich
doch in der Folgezeit diese Vorschriften als zu eng. Die Streckgrenze war in
bezug auf das vorgeschriebene Intervall der Zugfestigkeit zu hoch angesetzt, wie
aus den Haufigkeitskurven der Abb. 1 deutlich hervorgeht. Es wurde daher in
der Folgezeit die Zugfestigkeit zu héheren Grenzen verschoben. AuBerdem traten
aber in den Hiittenwerken bei der Verarbeitung des Siliziumbaustahles eine ganze
Reihe von erheblichen Schwierigkeiten auf, die die Anwendung dieses Stahles
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recht problematisch machen muBiten!. Insbesondere erwies sich der Silizium-
baustahl als recht empfindlich im Walzwerk. Er ergab hier starken Ausschul
durch &uBere Fehler. Die grundsitzlich in jedem Stahl vorhandene Abhingig-
keit der Festigkeitseigenschaften von den Abmessungen oder richtiger ausge-

200
760 760 7
{’ 72 M § 7 § 1
QD
3 / \ 3 / 3
QD QX \g
N , Jw ~ &
: <
R \ R 3
N \ N N J
40 \ 40 \ 40 \
0 0 \ 0
28 32 36 %0 44 48 46 30 54 58 62 66 20 28 28 32
Obere Streckgrenze in kg/mm? Zugfestighert in kg/run? Dehnung in %
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driickt von dem Streckmaf, d. h. dem Verhéltnis des Blockquerschnitts zu dem
des fertigen Profils, erwies sich bei Siliziumbaustahl als sehr viel stiarker als bei
anderen Stahlen. Abb. 2 148t dies an einem Beispiel erkennen. Es wurden aus
einer Schmelze, also aus Blocken gleicher Gréfe und gleicher Zusammensetzung,

1 Vgl. dazu C. Wallmann u. H. Koppenberg: Stahleisen Bd. 48, S. 817/22. 1928.
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Universaleisen gleicher Breite, aber verschiedener Dicke ausgewalzt. Die Ab-
bildung 1aBt erkennen, wie insbesondere die Streckgrenze mit steigender Dicke
des Universaleisens in auBerordentlich starkem MafBle abnimmt. Der Unter-
schied betrigt in der Streckgrenze zwischen dem Universaleisen von 10 mm und
dem von 28 mm Dicke rd. 13 kg/mm?2. Auch in der Zugfestigkeit macht sich der
Einflu — wenn auch nicht ganz so stark — bemerkbar. Ein weiterer Einwand,
der gegen den Siliziumbaustahl erhoben wurde, war die Feststellung, daf} er in
stirkerem Malle als andere Baustidhle zur Korrosion neigt. Hier liegen einmal
Beobachtungen aus der Praxis vor, nach denen der Siliziumbaustahl tatséchlich
schneller rostet sogar als gewohnlicher Kohlenstoffstahl, zum andern erwies
~ sich Siliziumbaustahl bei Laboratoriumsversuchen in angesduerten Wissern
deutlich als erheblich weniger widerstandsfahig als andere Baustdhle. Dies
Moment darf nicht auler acht gelassen werden, wie weiter unten noch besonders
besprochen wird. Aus diesen Erwagungen heraus setzten daher Bestrebungen ein,
Stdhle mit den von der Reichsbahn verlangten Festigkeitseigenschaften, ins-
besondere der Streckgrenze von 36 kg/mm?2, zu entwickeln, jedoch unter Be-
nutzung anderer Zusitze als Silizium. Soweit ich unterrichtet bin, sind bislang
auf 2 Werken der westlichen Eisenindustrie diese Bemiihungen von Erfolg be-
gleitet gewesen. Ich selbst konnte vor einiger Zeit iiber den neuen Baustahl der
Dortmunder Union berichten!, der mit geringen Mengen Chrom und Kupfer
legiert ist, und vor kurzem erfolgten die ersten Mitteilungen iiber einen Stahl
der Friedrich-Alfred-Hiitte, der Mangan, Silizium und Kupfer als Legierungs-
bestandteil aufweist. Beide Stéhle haben eine Mindeststreckgrenze von 36kg/mm?
und eine Zugfestigkeit von iiber 52 kg/mm? bei 20 % Dehnung. Diese Festig-
keitseigenschaften entsprechen den Vorschriften, die die Reichsbahn fiir ihren
hochwertigen Baustahl entwickelt hat. Abb. 3 gibt in Form von Hiufigkeits-
kurven die Ergebnisse der Untersuchung zahlreicher Schmelzen des ,,Union-
Baustahls“ wieder. Insbesondere mit Riicksicht auf ausldndische Vorschriften
wird neuerdings der Union-Baustahl auch in einer anderen Festigkeitsstufe ge-
liefert, und zwar mit einer Zugfestigkeit von mindestens 56 kg/mm? bei 37 kg/mm?
Streckgrenze und 18 % Dehnung.

Union-Baustahl wird zur Zeit noch in besonderem MafBe erprobt hinsichtlich
seiner Kignung auch fiir Schmiedestiicke. Auch hier diirfte dieser schwachlegierte
Stahl berufen sein, eine Zwischenstellung zwischen dem gewdhnlichen Kohlen-
stoffstahl und dem hochlegierten Spezialstahl einzunehmen.

Wieweit der Schiffbau aus dieser Entwicklung im einzelnen Vorteile ziehen
kann, vermag ich als Metallurge nicht zu beurteilen. Das auch im Schiffbau
vorhandene Bestreben, Stihle hoherer Festigkeit bzw. Stihle, die hohere Be-
anspruchungen zulassen, einzufiihren, 146t aber mit Sicherheit annehmen, da8
die Verwendung der genannten Stdhle auch im Schiffbau Vorteile bringen mu8.

Sowohl der neue hochwertige Baustahl der Dortmunder Union wie der der
Friedrich-Alfred-Hiitte sind ausgezeichnet durch einen besonderen Kupfergehalt.
Hierdurch wird nicht nur ein wohltéitiger EinfluB ausgeiibt auf die Festigkeits-

1 Stahleisen Bd. 48, S. 849/53. 1928.
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eigenschaften, sondern noch ein zweiter Vorteil erzielt. Bereits im Kriege war
deutlich zu erkennen, wie sich der Bekdampfung der Korrosion, des Rostens
des Stahles, ein erheblich gréBeres Interesse zuwandte, als dies frither der Fall
gewesen war. Damals lag der Grund in der zwangsweisen Verwendung des Stahles
an Stelle anderer Metalle, bei denen Korrosionserscheinungen in geringerem
MaBe auftraten als beim Stahl. Es ist bemerkenswert, dal eine sehr einfache
Moglichkeit der Herabsetzung der Rostneigung des Stahles in Deutschland zu-
nichst nur sehr schwer Eingang fand. Bereits seit vielen Jahren wird in Amerika
in groen Mengen ein Stahl verwendet, der durch einen Kupfergehalt von nur
etwa 0,25 % eine erhebliche Verminderung der Rostneigung aufweist. Infolge
der zogernden Stellungnahme in Deutschland liegen die fiir eine Beurteilung
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Abb. 3. Haiufigkeitskurven der Festigkeitswerte von Union-Baustahl.

der Rostneigung notwendigerweise sich iiber viele Jahre hinaus erstreckenden
Versuche iiber dieses Material in geniigendem MaBe bis jetzt nur in Amerika vor.
Es konnen aber diese amerikanischen Feststellungen mit gutem Gewissen an-
gefithrt werden, da die im Gang befindlichen Korrosionsversuche in Deutschland
bis jetzt schon erkennen lassen, daBl die Ergebnisse denen der amerikanischen
durchaus entsprechen werden.

Der Korrosionswiderstand des gekupferten Stahles und seine Verwendung
ist gerade in den letzten Jahren vielfach in der Fachpresse erértert worden. Zweier-
lei ist dazu vorauszuschicken. Die Frage des Korrosionswiderstandes des ge-
kupferten Stahles ist in Amerika seit langem durch umfangreiche Untersuchungen
geklart. Es handelt sich dabei allerdings fast nur um Versuche an der freien
Atmosphire — also nicht in Wasser. In allen diesen Fillen ergab sich eine ganz
auBerordentliche Uberlegenheit des Stahles mit einem Kupfergehalt von etwa
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0,25 % gegeniiber dem gewohnlichen Kohlenstoffstahl. Versuche, die vor dem
Kriege in Deutschland ausgefithrt wurden, bei denen die amerikanischen Ergeb-
nisse nicht bestitigt werden konnten, beruhten, wie heute einwandirei feststeht,
auf einer unzweckmiBigen Versuchsdurchfiihrung und nicht ganz richtigen Aus-
wertung der erzielten Ergebnisse. Abb. 4 gibt in Deutschland angestellte Ver-
suche wieder, bei denen Schwellen mit verschiedenem Kupfergehalt der Korro-
sion an der freien Atmosphére ausgesetzt wurden, wobei einmal nach 20 Monaten,
das andere Mal nach 81 Monaten die Gewichtsverluste infolge der Korrosion be-
stimmt wurden!. Besonders der langfristige Versuch 1aft einen ganz erheblichen
EinfluB des Kupfergehaltes von rund 0,2% deutlich erkennen, die Gewichts-

abnahme durch Korrosion betrégt hier weniger

3

f\ als die Hilfte von der des ungekupferten
s \ Stahles. All diese Verhiltnisse sowie die Er-
7 \ ‘ gebnisse auch noch weiterer amerikanischer
- N und deutscher Versuche sind in der letzten
; N | Zeit in der Literatur insbesondere von Daeves

&

eingehend behandelt worden2. Soweit das
—! Thema insbesondere fiir den Schiffbau von In-
| teresse ist, hat Daeves gerade vor kurzem
noch besonders eine recht gute Zusammen-
stellung gegeben, zu der ich allerdings noch

T 27 75— — 7 einiges erginzen mochte?. Fest steht zunichst,
Hupfergehal? in % daB unter dem EinfluB der Atmosphirilien

. TMEZZZ:?@ ;:;;:;Z::ﬁ:”’: gekupferter Stahl ganz erheblich schwicher
Schwellen aus gekupfertem und gewshnlichem Stanl.  TOstet &ls gewGhnlicher Stahl, man kann im
| ,,hackten‘ Zustand, also ohne Anstrich mit der

11/,—2fachen Lebensdauer des gekupferten Stahles gegeniiber dem gewohnlichen
Stahl rechnen. Bemerkenswert ist ferner, daB die héhere Lebensdauer des ge-
kupferten Stahles auch vorliegt unter Anstrichen oder Verzinkung. Setzt man
gewohnlichen und gekupferten Stahl der Einwirkung siurehaltigen Wassers aus,
s0 geht — auller 'bei Vorliegen von Salpetersiure — der Angriff auf den gekup-
ferten Stahl auch erheblich langsamer vor sich. Zahlentafel 2 gibt die Gewichts-
verluste wieder, die an gewShnlichem und gekupfertem Stahl in mit verschie-
denen Séuren verschieden stark angesiuerten Wissern erhalten wurden. Die Uber-
legenheit des Kupferstahles ist in allen Fallen festzustellen, jedoch hat es den An-
schein, als ob der Unterschied im Verhalten der beiden Stihle um so geringer
wird, je schwicher unter den vorliegenden Verhiltnissen der saure Charakter
des Wassers ist (schwichere Siauren bzw. schwichere Konzentration). In Lei-
tungs- und in Seewasser fanden in gewisser Fortsetzung dieses Gedankens ameri-
kanische Forscher nur eine verschwindend geringe Uberlegenheit des gekupferten
Stahles, so dal dieser Werkstoff also fiir Unterwasserbauten und Schiffsteile
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1 Stahl und Eisen als Werkstoff. Gesammelte Vortrige der Gruppe Stahl und Eisen auf der
‘Werkstofftagung Berlin 1927. Bd. IT, S.41/46. Verlag Stahleisen m. b. H., Diisseldorf.

2 Stahleisen Bd. 46, S. 609/11 u. 644. 1926; Bd. 48, S.1170/71. 1928.

3 Schiffbau u. Schiffahrt 1928, H. 18.



Neuere Fortschritte in der Metallurgie des Stahles fiir Schiffskorper und -kessel. 129

im Wasser einen Vorteil nicht bedeuten wiirde. Ich muB8 jedoch betonen, da83
das letzte Wort in dieser Frage noch nicht gesprochen zu sein scheint.

Zahlentafel 2. Gewichtsverluste gekupferten und gewéhnlichen Stahls in stark
verdiinnten Sauren.

A % Gewichtsabnahme von | Abnahme von
Saure Binwirkangsdauer Stahl Cu-Stahl

m Lagen gewﬁhn]icherl gekupferter | gew. Stahl = 100
5,0 proz. Ameisensiure . . . . . 100 56 13 23,2
6,0 ,, Zitronensdure. . . . . 100 43 11 25,6
0,6 ,, Schwefelsgure. . . . . 50 55 20 36,4
5,0 ,, Essigsiure . . . . . . 100 14,5 5,6 38,0
0,6 ,, Salzsdure. . . . . . . 50 55 22 40,0
0,6 ,, Zitronensdure. . . . . 100 10 4,6 45,0
5,0 ,, Ozxalsgure . . . . .. 100- 10,7 5,8 54,2
0,6 ,, Ameisensaure. . . . . 100 _ 12 8,6 70,1

Dem Verfasser von Herrn Dr. Heinrich vom Eisen- und Stahlwerk Hosch
mitgeteilte Ergebnisse von Korrosionsversuchen an gekupfertem und gewdhnlichem
Stahlin verschiedenen Medien bestitigten, daB in sauren Wiassern der Kupferstahl
stark iiberlegen ist — eine Ausnahme macht allerdings Salpetersiure —, dariiber
hinaus ergab sich aber auch eine deutlich erkennbare —wenn auch schwéchere —
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Abb. 5. Korrosionsversuche mit Stihlen verschiedenen Kupfergehalts.

Uberlegenheit in gewohnlichen Wissern. Bemerkenswert sind ferner neuere Hin-
weise, wonach durch eine Steigerung des Kupfergehaltes bis auf 0,5 % und mehr die
Uberlegenheit gegeniiber gewohnlichem Stahl auch in sauren Wéssern noch er-
heblich deutlicher werden soll. Abb. 5 teilt bisher noch unveréffentlichte Er-
gebnisse mit, die Dr.-Ing. Holthaus im Laboratorium der Dortmunder Union
erzielte, wonach die Korrosion durch Wasserdampf sowie durch Nordsee- und
FluBwasser bei verschieden stark gekupferten Stihlen um so schwicher ist, je
hoher der Kupfergehalt ist. Allerdings ist die Abhiingigkeit nicht linear, da eine

Jahrbuch 1929. 9
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Erhohung des Kupfergehaltes von 0,33 % auf rund 1,1 % kaum eine stirkere Wir-
kung hat als die der Erh6hung von 0,15 auf 0,33%. Recht deutlich wird der
EinfluB des Kupfergehaltes noch gekennzeichnet durch Abb.6. Es sind hier

wiedergegeben die Photogra-

phien von diinnen Blechen der-
selben verschieden stark ge-
kupferten Stéhle wie in Abb. 5,

nachdem diese Bleche 15 Mo-

nate lang der Einwirkung von
Wasserdampf ausgesetzt waren.

Zwar sind naturgemil alle

4 Bleche kraftig angegriffen,
wahrend aber von dem Blech
mit nur 0,04 % Kupfer, das die-
selbe AusgangsgroBle hatte wie
die andern, nur noch ein kleiner
Rest vorhanden ist, sind die

‘beiden Bleche mit dem hochsten ’
Kupfergehalt wenigstens in |

ihrer Gestalt noch einigermafen
erhalten geblieben, ihre Uber-
legenheit ist also einwandfrei
festgestellt.

Hinsichtlich gewisser Einzel-
fragen fiir den Schiffbau gibt
Daeves indem obenerwihnten
Aufsatz noch einige bemerkens-
werte Hinweise. So behandelte
er die vielfach laut gewordene
Klage iiber ein stérkeres Rosten
der Niete. Der Niet im Niet-
verband 1ist infolge der 1hm
beim Nieten zuteil gewordenen
Reckung im Potential unedler
als das umgebende Blechmate-
rial, so dall an sich eine stér-
kere Korrosion des Nietes durch-
aus verstandlich ist. Wird da-
her fiir die Niete ein Werkstoff

Cu=0,04%

Cu=0,33%
Abb. 6. Korrosion von Blechen verschiedenen

mit etwas erhohtem Kupfergehalt gewihlt, so kann das Potential dadurch
wieder veredelt werden und die fiir den Niet ungiinstigen Verhéltnisse aus-
geglichen werden. Insbesondere sollte daher fiir Niete unter Wasser und in der
Wasserluftzone gekupferter Stahl verwendet werden, der im iibrigen auch zu
empfehlen ist fiir Deckaufbauten, Masten, Schornsteine usw., die der feuchten
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Atmosphire der Seeluft ausgesetzt sind, ferner fiir Kohlenbunker, in denen
sich Niederschlagwisser befinden. Besonders wichtig ist dabei der Hinweis,
daB die starke Uberlegenheit des Kupferstahles auch dann vorhanden ist, wenn
o dle Hisenteile mit einem An-
; strich versehen sind. Nach
amerikanischen Feststellungen
soll der Mehrpreis, der fiir ge-
kupferten Stahl zu zahlen ist,
bei Eisenbauten, die angestri-
chen werden, in ganz kurzer
Ze1t durch die grofere Lebens-
dauer und einfachere Unterhal-
tung des Anstrichs durchaus
wettgemacht werden.

Fiir die hochwertigen Bau-
stahle 1st die Frage des Kor-
rosionswiderstandes noch be-
sonders wichtig, und zwar auf
Grund folgender Uberlegungen.
Wird die hohere Festigkeit bzw.
hohere Streckgrenze des hoch-
wertigen Baustahls nach der
Richtung ausgenutzt, dall bei
gleichen Spannweiten leichter
gebaut wird, so werden dadurch
naturgemall die Profile, Bleche
usw. diinner ausfallen. Rostet
nun ein hochwertiger Baustahl
in gleichem Mafe wie beispiels-
weise St 37, so wird eine Ge-
fahrdung des Bauwerkes infolge
Abrostung beim hochwertigen
Baustahl naturgemaf schneller
eintreten als beim St 37. Aus
diesem Grunde erscheint es
durchaus berechtigt, bei den
hochwertigen Baustidhlen einen

Cu=1,00% - hoheren Korrosionswiderstand
Kupfergehalts durch Wasserdampf. 7 Verlangen. '

Von den im ersten Teil besprochenen neuen Baustéhlen besitzt der Union-
Baustahl einen Kupfergehalt von 0,6—0,8 %, bei ihm sind also die Vorbedingun-
gen fiir einen hohen Korrosionswiderstand in hohem Mafe gegeben. Zahlentafel 3
gibt eine Zusammenstellung von Ergebnissen von Korrosionsversuchen, die in
folgender Weise erhalten wurden. Aus den aufgefiihrten verschiedenen Bau-

g*

Cu=0,159%
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stdahlen wurden ZerreiBstéabe herausgearbeitet, von denen jeweils einer nach Fertig-
stellung dem normalen Zerreilversuch unterworfen wurde; jeweils ein zweiter
Stab wurde einer starken Korrosionswirkung ausgesetzt und dann erst ebenfalls
zerrissen. Dabei zeigte sich naturgemall ein starker Riickgang der Bruchlast

Zahlentafel 3. Abfall der Bruchlast infolge Korrosion bei verschiedenen Baustiahlen.

Bruchlast Bruchlast Abnahme
vor nach durch

Werkstoff Korrosion Korrosion Korrosion

kg kg %

St.37 .. . oL oL L. 3150 2060 35,0.
St.48 . . . . . .. .. 3940 | 3100 214
St. S . . . L. L .. 4000 2950 26,3
St.Si-Cu . . . . .. .. 4200 3400 19,1
Union-Baustahl . . . . . 4040 3430 14,8

infolge des Stoffabbaues und der Anfressungen durch die Korrosion.. Selbst-
verstdndlich wurde der Korrosionsversuch an allen Stédben in.der gleichen Weise
ausgefiihrt; die Zahlentafel 148t erkennen, dafl die Schwichung durch die Korro-
sion bel den vier gepriiften Stdhlen ganz verschieden ist. Die stidrkste Abnahme
der Bruchlast durch die Korrosion weist der St 37 auf, der hohergekohlte St 48
verhéalt sich besser, wahrend der Siliziumbaustahl wieder schlechter ist als St 48.
Der Union-Baustahl zeigt bei weitem das beste Verhalten.

Im Zusammenhang mit der Korrosionsfrage mufl noch eingegangen werden
auf einen Sonderbaustoff, das Armcoeisen. Dieser Werkstoff hat seinen hohen
Korrosionswiderstand dadurch erhalten, da man im Siemens-Martin-Ofen ein
auBlerordentlich reines Eisen herstellt, wobei unter rein ein duBerst geringer Ge-
halt an den iiblichen Eisenbegleitern — Kohlenstoff, Mangan usw. — verstanden
wird. Nach amerikanischen Untersuchungen zeigt das Armcoeisen unter sehr
vielfachen Bedingungen einen recht hohen Korrosionswiderstand. Hingewiesen
mul} dabei jedoch werden darauf, dal das Armcoeisen infolge seines geringen Ge-
haltes an Kohlenstoff sehr weich ist, seine Zugfestigkeit bewegt sich zwischen
30 und 34 kg/mm?, seine Dehnung liegt bei etwa 34%, die Streckgrenze bei
156—20 kg/mm?. Fiir mechanisch hoch beanspruchte Konstruktionen kommt
der Werkstoff demnach nicht in Frage. |

Bei der Beurteilung von Kesselbaustoffen besteht seit lingerer Zeit das
Bestreben, die Kerbzahigkeit neben den Ergebnissen der Zerreiprobe heran-
zuziehen. Es ist bekannt, dall weicher FluBstahl unter dem EinfluBB bestimmter
Wirmebehandlungen zwar die in Zerreilversuchen bestimmbaren Kennziffern
beibehilt, jedoch gegen Schlagbeanspruchung so spréde wird, dal ein Hammer-
schlag selbst ein dickeres Blech zu zertriimmern vermag. Diese Sprodigkeit tritt
auch auf in der Form von Alterungserscheinungen. Wird ein weicher Stahl im
Laufe seiner Verarbeitung kalt gereckt — z.B.auch durch Biegen, Bordeln
usw. —, so tritt anschliefend bei einfacher Lagerung, also im Laufe der Zeit,
meist ein ganz erheblicher Abfall der Kerbzahigkeit, ein Sprédewerden ein. Be-
schleunigt wird dieser Vorgang durch ein schwaches Erhitzen — etwa auf 250° —,
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wie es im Kesselbetrieb ja ohne weiteres vorkommt. Nach neueren Untersuchun-
gen von Fry ist es nun aber gelungen, durch besondere Schmelzbehandlungen
Stiahle zu erzielen, bei denen diese Alterungserscheinungen auf ein erheblich ge-
ringes Mafl herabgesetzt werden. Abb. 7 zeigt nach Versuchen von O.Bauer!?
die Abnahme der Kerbzahigkeit infolge Alterung einmal bei gewohnlichem FluB-
stahl und einmal bei dem wenig alternden sogenannten Izetteisen. Die Abbil-
dung 148t erkennen, da zwar das Izetteisen auch der Alterung unterworfen ist,
jedoch ist der Abfall in der spezifischen Schlagarbeit auch im ungiinstigsten Falle
- bei weitem nicht so stark wie bei gew6hnlichem Flullstahl — werden nicht gerade
die ungiinstigsten Verhaltnisse (Anlassen nach dem Quetschen auf 250°) zugrunde
gelegt, so betrigt die spezifische Schlagarbeit im Mittel nach der Alterung immer-
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Abb. 7. Anderung der Kerbzihigkeit durch Altern bei Izetteisen und gewdhnlichem Stahl.

hin etwa das 3—4fache von der des gew6hnlichen FluBstahls. Es mull aber ande-
rerseits festgestellt werden, daf die Befiirchtungen hinsichtlich des Sprodewerdens
durch Altern auch vielfach zu grol sind. So konnte Nehl in umfassenden
Untersuchungen nachweisen, dal in sehr stark verarbeitetem gewohnlichen FluB-
stahl, wie er beispielsweise in Rohren vorliegt, die Alterungsneigung infolge der
Verarbeitung bereits auf ein Minimum herabgesetzt ist. Abb. 8 zeigt die Ergeb-
nisse der Versuche von Nehl — die Abbildung wurde in freundlicher Weise zur
Verfiigung gestellt. Es zeigt sich deutlich, da die Kerbzahigkeit des nicht ge-
alterten Materials zwar im Verarbeitungsgang gewissen Schwankungen unter-
liegt, jedoch im fertigen Rohr praktisch genau der des Ausgangsmaterials ent-
spricht. Durch eine Alterung wird die Kerbzdhigkeit im wenig verarbeiteten
Ausgangsblock auBerordentlich stark heruntergesetzt, wie dies fiir gewshnlichen
FluBstahl in der Abb. 7 gezeigt wird. Bereits aber nach dem ersten kontinuier-

1 Mitt. d. Verb. d. GroB-Kesselbesitzer, 16. Mitgl.-Vers. 1927.
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lichen Walzen 1st der Riickgang der spezifischen Schlagarbeit infolge Alterung
ganz erheblich geringer geworden, und die Abnahme betridgt im fertigen Rohr
nur 20 %. Im iibrigen kann naturgemif in Kesseln, Trommeln usw. der Geféhr-
dung durch Alterungserscheinungen auch dadurch begegnet werden, dafl die
fertigen Stiicke zum AbschluB der gesamten Verarbeitung einer Glithbehand-
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lung unterzogen werden. Bei Verwendung der hochwertigen neuen Baustihle,
von denen zuvor die Rede war, ist infolge der Legierung die Altersneigung auch

sehr viel geringer.
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Abb. 9. EinfluB der Temperatur auf Zugfestigkeit und Streckgrenze bei gew¢hnlichem
und schwach mit Molybdin legiertem Kesselbaustahl (nach Nehl).

Die gesteigerten Betriebsdriicke und Temperaturen im Dampfkessel- und
Apparatebau gaben Veranlassung, Baustoffe zu schaffen, die der normalerweise
bei hoéheren Temperaturen einsetzenden weitgehenden Minderung der Festig-
keitseigenschaften weniger stark unterworfen sind. | '

Es ist insbesondere die Streckgrenze, die bei Temperaturstelgerungen auf
einige 100° sehr stark abnimmt. Nehl konnte feststellen, dall ein geringer Zu-
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satz von Molybddn zum weichen FluBstahl, wie er fiir Kesselblech verwendet
wird, diesen Abfall der Streckgrenze und auch der Zugfestigkeit stark hemmt, wie
dies aus Abb. 9 ersichtlich ist. Bestédtigt wurden diese Ergebnisse durch Unter-
suchungen von Promper und Pohl, die aullerdem feststellten, da Vanadin
einen dhnlich wohltiatigen Einflull ausiibt!. Abb. 10 zeigt, wie Molybdén- und
Vanadinstahl der Zusammensetzung, wie in Zahlentafel 4 wiedergegeben ist, bei
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Abb. 10. EinfluB der Temperatur auf die Streckgrenze bei Vanadin- und Molybdéin-
Kesselbaustdhlen (nach Prémper und Pohl).
hoheren Temperaturen eine unverhiltnismafig héhere Streckgrenze aufweisen
als gewohnlicher Kohlenstoffstahl. Nun ist aber die im Zerreiversuch bestimmte
Streckgrenze insbesondere bei héherer Temperatur sehr stark abhéngig von der
Belastungsgeschwindigkeit: je langsamer die Belastung gesteigert wird, bei desto

Zahlentafel 4. Zusammensetzung und Eigenschaften von Vanadin- und
Molybdan-Kessel-Baustahl

C Si Mo | P S 4 Mo
Stahlsorte
’ % % % % % % %
Vanadin-Stahl . . . . . . . 0,19 0,00 0,47 0,015 0,028 0,19 0,00
Molybdén-Stahl . . . . . . 0,15 0,00 0,50 0,020 0,017 0,00 0,34
Stahlsorte Zugfestigkeit | Streckgrenze| Dehnung | Einschniirung | Kerbzahigkeit
Aot kg/mm? kg/mm? % % mkg/cm?
Vanadin-Stahl . . . . . . . 30,1 40.8 26,2 56,4 9,3
Molybdéan-Stahl . . . . . . 29,15 43,3 25,5 64,4 21,9
Proben aus normalgegliihten Blechen. Blechdicke fiir Vanadin-Stahl . . . 32 mm.
' »» Molybdan-Stahl . . 23 ,,

geringerer Belastung fingt der Stahl bereits an zu flieBen. Es sind daher vielfach
bereits Versuche durchgefiihrt worden, die niedrigste Belastung festzustellen,
bei der ein Stahl bei bestimmter Temperatur nach sehr langer Zeit — mehrere
100 Stunden — zu flieBen beginnt. Bei derartigen Versuchen tritt die Uberlegen-
heit der eben gekennzeichneten schwachlegierten Stidhle noch deutlicher hervor.

1 Arch. Eisenhiittenwesen Bd. 1, S.785/94. 1928.
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Abb. 11 gibt einen Teil der Untersuchungsergebnisse wieder, die Promper und
Pohl bei einer derartigen Versuchsanordnung erhielten. Die betreffenden Stéhle
—-es handelt sich um vier Kohlenstoffstihle und einen Vanadinstahl —wurden bei
verschiedenen Temperaturen verschiedenen Belastungen ausgesetzt. Diese Be-
lastung wurde viele hundert Stunden wirken gelassen und die allméhlich sich ein-
stellende Dehnung ziffernméBig bestimmt. In der Abb. 11 ist als Abszisse die
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Abb. 11. Dauerstandfestigkeit von Kohlenstoffstihlen und Vanadinstahl bei 500° unter 10 kg/mm? Belastung.

Belastungsdauer in Stunden und als Ordinate die gemessene Dehnung auf-
getragen. Die Belastung betrug 10 kg/mm?, die Versuchstemperatur 500°. Es
zeigt sich, daB die Kohlenstoffstihle um so schneller der Belastung nachgeben,
je geringer der Kohlenstofigehalt ist, aber auch bei einem Kohlenstoffgehalt von
rund 0,3 % ist nach 600 Stunden bereits eine bleibende Dehnung von 16% ein-
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Abb. 12. Festigkeitseigenschaften von SiliziumstahlguB.

getreten, und bald darauf erfolgt der Bruch. Im Gegensatz dazu war bei Vanadin-
stahl selbst nach 1000 Stunden unter den gleichen Verhéltnissen eine bleibende
Dehnung noch nicht zu erkennen.

Die Ausfithrungen iiber die Fortentwicklung des Stahlgusses koénnen kurz
gehalten werden: Im wesentlichen sind die Fortschritte hier so, daBl die Erfah-
rungen bei Walzstahl auch fiir Stahlgull ausgenutzt worden sind. So wird mit
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Vanadin und Molybdén legierter Stahlgul hergestellt, der ebenso wie das oben
besprochene entsprechende Walzmaterial hohere Festigkeit und Streckgrenze
bei héheren Temperaturen aufweist. Der Zusatz des Siliziums hat bei Stahlgull
besonders gute Folgen. Abb. 12 setzt zueinander in Vergleich einen gewdhnlichen
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Abb. 13. Korrosionswiderstand von Silizium- und gekupfertem SiliziumstahlguB im Vergleich zu unlegiertem StahlguB.

KohlenstofistahlguB und einen StahlguBl mit etwa 1% Silizium. Die beiden
Schmelzen sind so ausgewéhlt, daf die Streckgrenze praktisch die gleiche ist,
die Abbildung 148t erkennen, daBl der SiliziumstahlguB8 erheblich hohere Deh-
nung und spezifische Schlagarbeit besitzt als der nicht mit Silizium legierte. Der
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Abb. 14. EinfluB der Vorbehandlung auf die Kerbzihigkeit von Kettenbaustoff (nach Pom p).

Siliziumzusatz ergibt also hier bei gleicher Streckgrenze sehr viel ziheres Material.
Nachteilig erscheint dagegen hier wieder der geringere Korrosionswiderstand des
Siliziumstahles. Nach Untersuchungen des Forschungsinstitutsder Vereinigte Stahl-
werke A.-G. 148t sich dem allerdings entgegenwirken durch einen Kupferzusatz.
Hierdurch ist es sogar moglich, einen StahlguBl zu erzeugen, der einen héheren
Korrosionswiderstand besitzt als der unlegierte, wie dies aus Abb. 13 hervorgeht.
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Die erheblichen Anforderungen, die an Ketten vor allem im Schiffs- und
Forderbetrieb gestellt werden, haben Veranlassung dazu gegeben, auch diesem
Maschinenteil eine grofere Beachtung zu schenken, als es bisher {iblich war.

In Abb. 14 sind Ergebnisse der Untersuchungen von Pomp wiedergegeben?,
die sich mit dem Einflufl der Vorbehandlung auf die Kerbzéhigkeit von Ketten-
werkstoff (weiches FluBeisen) in der Kilte und in der Warme befafBten. Auffillig
1st ‘die iiberaus groBe Sprodigkeit des kritisch verformten und des iiberhitzten
Werkstoffs, wihrend der vergiitete Werkstoff sowohl in der Warme als auch in
der Kilte die beste Kerbzihigkeit aufweist. Ubertrigt man diese Ergebnisse auf
das Kettenglied selbst, so ist es denkbar, daB iiberhitztes Getiige an der Schweil}-
stelle, rekristallisiertes Gefiige im Ubergang zum kalten Teil auftritt. Die Ge-
fahr der Bildung des letzteren besteht immer dann, wenn das Glied in Dunkel-
rotglut (700—800°) verformt wird, z. B. beim Kalibrieren. Andererseits ist daraus
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Abb. 15. Schlagversuche an Ketten vor und nach besonderer Wirmebehandlung.

zu schlieBen, dafl durch eine Vergiitung, also eine besonders zweckmé&fBig aus-
gestaltete Warmebehandlung, besonders zihe Ketten erhalten werden.

Die von Pomp durchgefiihrten Versuche erstrecken sich nur auf den Ketten-
werkstoff, nicht aber auf die fertige Kette. Wenn auch im allgemeinen anzu-
nehmen ist, daf} die Verhéltnisse in der Kette die gleichen sind, so war es doch von
Bedeutung, Schlagversuche mit ganzen Ketten durchzufiihren. In Abb. 15 sind
die Ergebnisse von Versuchen wiedergegeben, die Piingel im Forschungsinstitut
der Vereinigte Stahlwerke A.-G. an handgeschweillten 10-mm-FluBeisenketten
durchfithrte. Jede Schlagprobe bestand aus drei Gliedern. Die Bestimmung
der Schlagarbeit wurde berechnet aus dem Fallmoment eines groBlen Charpy-
Hammers und dem Ausschlagwinkel nach dem Zerschlagen des Kettenstiicks.
Wihrend die Kette im Anlieferungszustand bereits bei —20° nur noch etwa 80 %
der Schlagarbeit bei 0° und 35 % derjenigen bei +-20° aufweist, erfahrt die wiarme-
behandelte Kette selbst be1 —60° Schlagtemperatur keine Abnahme. Die gleichen
Ergebnisse wurden mit einer handgeschweiflten 10-mm-Puddeleisenkette erzielt.

1 Mitt. Eisenforsch. Bd. 4, S. 33/43. 1924/25.
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Die Versuche zeigen in recht deutlicher Weise, dafl durch eine Warmebehand-
lung nach der SchweiBBung der Widerstand der Kette gegen StoBbeanspruchung
ganz erheblich gesteigert werden kann.

Ein neuerer Fortschritt hinsichtlich Verbesserung des Werkstoffs fiir Ketten
ist in letzter Zeit von der Fa. G. & J. Jaeger A.-G. in Elberfeld erzielt, die schon

Zahlentafel 5. Ergebnisse der Zugversuche an StahlguBketten.

Vor- Erzielte Bruchlasten der StahlguBketten
ge{s)chne- Vor- Mindestwert Hochstwert
. . ene geschrie
Glied- Glied- Glied- | Brychlast bene = mehr, = mebhr,
starke lange zahl | g5, gleich- | Bruchlast gegeniiber gegeniiber
d L =6d der starke | fiir Stahl- Vorschrift Vorschrift
Enden | gchweiB- | guBkette bei Schweil- bei SchweiB-
kette ketten ketten
mm & oo mm t t t % t %
31 180 5 40,87 57,22 57,8 41,4 65,0 59,0
41 240 5 66,70 93,38 98,0 46,8 110,0 64,9
46 270 5 84,0 117,60 119,0 41,6 133,5 58,9
- 60 360 51 142,9 200,06 206,0 44,1 266,0 85,4
70 420 3 184,6 258,44 304,4 64,8 357,4 93,6
80 480 3 221,0 309,40 374,5 69,4 415,8 88,1

vor dem Kriege mit gutem Krfolge Stegketten fiir Bagger- und Fahrbetrieb in
Stahlformgufl herstellte und die Giite dieser GuBketten hinsichtlich Festigkeit

und Zahigkeit weiterzu vervollkommnete®.

Zahlentafel 5 zeigt die Ergebnisse von ZerreiBversuchen an Kettenenden ver-

schiedener Stirke,

@
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die in Abb. 16 schaubildlich dargestellt sind. Die darin auch

verzeichneten Werte von Proben, die vom Priifer des Geermanischen Lloyd der
laufenden Fabrikation entnommen waren, erhirten die GleichméBigkeit der er-
reichten Giiteziffern.

Schlagbiegeversuche wurden durchgefiihrt mit Schlagmomenten von 125 mkg
bei 31 mm Gliedstiarke bis 2370 mkg bei 80 mm Gliedstirke —nach dem Wider-

1 Drei mittlere Glieder 60 mm ¢, Endglieder zwecks besseren Einspannens 70 mm @&.
2 Die Mitteilyngen wurden von der genannten Firma freundlichst zur Verfiigung gestellt.
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standsmoment der Querschnitte abgestuft. Geschlagen wurde bis zum Bruch,
der nach durchschnittlich 10—13 Schlag eintrat. — Je Kubikzentimeter Wider-
standsmoment betrug die zum Bruch erforderliche Schlagarbeit im Durchschnitt
zwischen 22,19 und 28,82 mkg, die hochsten Abweichungen vom Mittel (26,41 mkg)
betrugen nur —10% bzw. +9,3%.

Ein weiterer Fallversuch wurde in der Weise vorgenommen, dafl ein Ketten-
glied von 60 mm Durchmesser 50mal aus 18 m Hoéhe hochkant auf eine Eisen-
platte fiel, die gesamte Schlagarbeit betrug dabei 17460 mkg. Das Glied zeigte
nach dem Versuch keinerlei Risse oder Spriinge, lediglich eine Abplattung am
Kopfende um 18 mm = 5% der urspriinglichen Lénge.

ZerreiBBversuche wurden ferner ausgefithrt an Stében, die einzelnen Gliedern
entnommen waren. Die Zerreistibe (15 bzw. 19,9 mm Durchmesser bei 1 =5 d)
wurden in der Léngsrichtung der Glieder herausgearbeitet, so daBl die Bruch-
zone im Bereich der stdrksten Werkstoffansammlung, d.h. auch der grofiten
Lunkergefahr lag, die Kerbschlagproben aus dem Steg der Glieder. Erreicht
wurden 49,2—51,1 kg/mm? Zerreillfestigkeit, 32,2—36,0 kg/mm?2 Streckgrenze
and 19,51—27,3% Dehnung (J;).

Fiir die Kerbschlagversuche stand wegen des zu geringen Querschnitts bei
den schwicheren Ketten nur der ungiinstige Bruchquerschnitt von 10 X 5 mm
zur Verfiigung; beil diesen war die festgestellte Kerbzahigkeit 4,5 mkg/cm?; er-
fahrungsgemil liegen bei einem Bruchquerschnitt von 15 X 15 mm die Werte
etwa doppelt so hoch. Fiir die stérkeren Glieder wurden Stabe mit 15 X 15 mm
Bruchquerschnitt benutzt, fiir welche Kerbzidhigkeiten zwischen 7,75 und
15,8 mkg/cm?* ermittelt wurden. Lunker und andere Fehlstellen wurden in den
Proben nicht festgestellt. "

Aus den Versuchen darf der Schluf} gezogen werden, dafl die Fortschritte in
der Erzeugung von StahlformguB heute gestatten, zuverldssige Ketten in
Stahlgul herzustellen, die auch schwersten Beanspruchungen gewachsen sind;
derartige Ketten haben im Bagger- und Fahrbetrieb ihre Eignung und Zuver-
lassigkeit seit vielen Jahren erwiesen, und es steht zu erwarten, daBl auch der
Schiffbau sich ihre guten Eigenschaften zunutze machen wird.

Die Ausfithrungen koénnen nicht geschlossen werden, ohne auch einiges niaher
auszufiithren iiber die Bemiihungen der deutschen Stahlindustrie in der Nach-
kriegszeit, die Giite ihrer Erzeugnisse auf der ganzen Linie zu heben, einmal durch
wissenschaftliche Betriebsleitung und Forschung, zum andern durch eine bis ins
feinste gegliederte Uberwachung der Erzeugungsvorginge durch die Laborato-
rien und Versuchsanstalten. Es diirfte von Interesse sein, an einem Beispiel zu
zeigen, wie weitgehend ausgebaut und bis ins einzelne veréistelt in einem modernen
Hiittenwerk die Betriebskontrolle durch das Laboratorium ist. Abb. 17 zeigt
schematisch den Aufbau eines Hiittenwerks, und es ist an den verschiedensten
Arbeitsstitten — Hochofen, Stahlwerk, Walzwerk usw. — neben den verar-
beiteten Stoffmengen jeweils eingetragen, wieviel chemisch-analytische Bestim-
mungen im Laufe des Monats an den Roh- und Zwischenstoffen sowie Fertig-

1 Bei einem zweimal gerissenen Stab, der erstmalig auBerhalb der MeBlinge ri8.
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erzeugnissen ausgefiihrt werden. Danach ergibt sich fiir eine Gesamterzeugung
von etwa iiber 70000 t Stahl die Anzahl von rund 25000 analytischen Einzel-
bestimmungen, d. h. fiir 1000 t Stahl rund 400. Dazu mull betont werden, daB3
zu diesen analytischen Untersuchungen selbstverstiandlich noch Festigkeits-
priifungen sowie auch mikroskopische Untersuchungen in grofer Anzahl hinzu-
treten. Besonders bemerkenswert ist in diesem Uberwachungssystem die Ein-
richtung der sogenannten Schnellanalyse. Dem im Siemens-Martin-Ofen noch
im Schmelz- und Frischproze8 befindlichen Bade werden im Stahlwerk laufend
Proben entnommen, die auf schnellstem Wege, meist durch eine besondere Rohr-
postanlage, dem Laboratorium zugefiihrt werden. Durch Anwendung besonderer

TI‘Z e [ ]
202 Bestimmung . Hochofen 226 Bestimmung. Schrott
Koks Erzeugung:6 Gichtgas
80 Bestimmung. ‘ 426. Bestimmung.
- Gichtstaub
- - 126 Bestimmung.
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2218 Bestimm -
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Abb. 17, Chemische Priifung der Roh-, Zwischen- und Fertigprodukte im Hiittenwerk.

Schnellverfahren ist es méglich, dann 1m Laboratorium die Gehalte der Proben
an den wichtigsten Beimengungen wie Kohlenstoff, Mangan, Phosphor und
Schwefel innerhalb sehr kurzer Zeit — weniger als 1/, Stunde — zu bestimmen.
Das Ergebnis wird dem Stahlwerk telephonisch oder ebenfalls durch Rohrpost
iibermittelt, so daBl also noch wahrend des Fertigungsganges auf Grund dieser
analytischen Uberwachung das Stahlwerk in der Lage ist, den Herstellungsproze83
durch entsprechende Mainahmen, z. B. durch besondere Zusitze oder dergleichen
mehr in zweckmiBigster Weise zu beeinflussen?.

Mit Erfolg hat die Stahlindustrie ferner in der Nachkriegszeit den Weg be-
schritten, das sich ansammelnde Zahlenmaterial von' betriebsméBigen Unter-
suchungen auf dem Wege der Grofzahlforschung zu verwerten, um so zu neuen

1 Diese Einrichtungen wurden bei dem Vortrage auf der Hauptversammlung in einem Film des Ver-
fassers vorgefiihrt.
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Erkenntnissen und Verbesserungen zu gelangen. DaBl durch diese Betriebs-
kontrolle in der Tat ganz erhebliche Fortschritte erzielt worden sind, 1aBt die
Abb. 18 erkennen. In Form von Hiufigkeitskurven sind zusammengestellt die
Ergebnisse der Priifung der Schmelzen eines Stahlwerkes auf den Phosphor-
gehalt, und zwar in den Jahren 1913 und 1924. Die Abb. 18 zeigt, dal die Streu-
ung im Phosphorgehalt im Jahre 1924 nur noch die Hélfte von der des Jahres
1913 betrégt, und daB sich ferner das Maximum der Haufigkeit zu einem nied-
rigeren Phosphorgehalt verschoben hat — ein klarer Beweis fiir die Verbesserung
des Erzeugnisses auf der ganzen Linie. Es darf dazu bemerkt werden, dafl gerade
auf den groflen Hiittenwerken und Konzernen die Moglichkeit dieser Auswertung
in besonders hohem MaBle gegeben ist, wie auch die groBen Konzerne, die sich
in der Nachkriegszeit gebildet haben, leichter die Kosten fiir die Unterhaltung
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Abb. 18. Haufigkeitskurven des Phosphorgehaltes in der Stahlerzeugung eines Hiittenwerkes 1913 und 1924.

der immerhin recht kostspieligen Laboratorien, Versuchsanstalten und For-
schungsinstitute aufbringen kénnen.

Die Tatigkeit der Versuchsanstalten auf all den in den vorliegenden Aus-
fithrungen beriihrten Gebieten hat im Gefolge, dal in diesen Instituten auch die
Frage der Priifverfahren als solche intensiv behandelt wird. Soweit die Erkennt-
nisse auf diesem Gebiete in den vorstehenden Ausfithrungen von Bedeutung sind,
sei wenigstens mit einigen Worten darauf eingegangen. Intensiv bearbeitet
werden insbesondere durch die Gemeinschaftsarbeiten im Werkstoffausschufl des
Vereins deutscher Eisenhiittenleute die Fragen der Anwendung der Kerbschlag-
probe,'die Moglichkeit der Anwendung der Streckgrenze im Abnahmewesen,
die Priifverfahren iiber den Verschleifvorgang u. a. m. Der heutige Stand 1a8t
sich dahin charakterisieren, dafl die Kerbschlagprobe in der bisher durchgefiihrten
Form weder fiir den Verbraucher noch fiir den Erzeuger ein befriedigendes Unter-
suchungsverfahren ist, und es ist zu hoffen, daf hier bald neue grundlegende
Vorschldge erfolgen. Hinsichtlich der Streckgrenze als Abnahmevorschrift kann
heute gesagt werden, daf} die ziffernméBige Bestimmung der Streckgrenze mit
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erheblichen Unsicherheiten behaftet ist: Die Stabform, die Geschwindigkeit des
Zerreiflversuchs und andere Momente mehr machen die sogenannte obere Streck-
grenze zu einem sehr schwankenden Wert, so dal vielleicht zu wiinschen ist, daf}
entweder die untere Streckgrenze als Berechnungsgrundlage gewahlt wird oder
aber daB ziffernméaBig die Zugfestigkeit bestimmt wird und die Streckgrenze in
einem gewissen Verhdltnis dazu angenommen wird. Dieses Verhiltnis wire so
zu setzen, daf es fiir die betreffende Stahlsorte stets erreicht wird, es wiirde dann
in den meisten Féllen noch eine zusétzliche Sicherheit in der Konstruktion vor-
liegen. Der so wichtige VerschleiBvorgang 148t sich laboratoriumsmaéBig durchaus
noch nicht einwandifrei erfassen, auch der laboratoriumsméafige Korrosions-
versuch, der hier vielleicht besonders interessiert, bedarf noch eingehender Unter-
suchung, bevor wir so weit sind, daB aus einem Kurzversuch auf die praktische
Bewéhrung im Laufe der Jahre geschlossen werden kann. Sehr eingehend wird
zur Zeit bearbeitet die Frage der Dauer- oder Schwingungsfestigkeit, die wohl fiir
alle Konstruktionen von einer erheblichen Bedeutung ist. In Zahlentafel 1 sind
bereits Ergebnisse iiber die Dauerfestigkeit einiger Baustihle, wie sie im For-
schungsinstitut der Vereinigten Stahlwerke ermittelt wurden, eingesetzt worden.
Es bedarf aber noch umfassender Untersuchungen iiber die Priifverfahren selbst
sowohl wie iiber die verschiedenen Stdhle, um hier Ergebnisse zu erzielen, mit
denen der Konstrukteur arbeiten kann, wobei andererseits die Wichtigkeit noch-
mals unterstrichen werden soll. .

Vor einem Jahre fand in Berlin die Werkstofftagung statt, die im Zeichen
der Gemeinschaft zwischen der metallerzeugenden und der metallverarbeitenden
Industrie stand. Wenn ich hier als Vertreter der stahlerzeugenden Industrie
berichten durfte, so mochte ich nicht verfehlen, der Schiffbautechnischen Gesell-
schaft fiir diese Gelegenheit zu danken — auch fiir die Beziehungen zwischen
dem Schiffbau und der stahlerzeugenden Industrie gilt, daBl Gemeinschaftsarbeit
fiir beide Teile forderlich ist. Wenn meine vorstehenden Ausfithrungen nach der
Richtung einer weiteren Anbahnung und Vertiefung der Gemeinschaftsarbeit
zwischen diesen Kreisen wirken wiirde, so wire der Zweck zum groflen Teil
erfiillt.

Erorterung.

Herr Marine-Oberbaurat Br. Schulz, Berlin:

Meine Herren! Ich méchte zunichst meinem lieben Freunde Dr. E. H. Schulz meine Anerkennung
fiir das aussprechen, was er uns vorgefiihrt hat.

Wenn ich trotzdem noch einige Punkte hervorhebe, so handelt es sich um Fragen, die zum Teil schon
durch die vorgefiithrten Lichtbilder beantwortet sind, zum Teil wollte ich noch kleine Ergénzungen bringen.

Beziiglich der Korrosionen haben wir gesehen, daB diese in Eisenbahnbetrieben festgestellt und ge-
messen sind. Bei der Gelegenheit wollte ich darauf hinweisen, daBl wihrend der Ila-Ausstellung ein Apparat
vorgefiihrt wurde, der uns Schiffbauer und Maschinenbauer ganz besonders interessiert, um moglichst schnell
die Einwirkungen von Seenebeln auf das Material festzustellen. Er bestand aus einem groBen Glaskasten,
der unten mit vier Diisen versehen war, durch welche stiandig Salzwasser verdunsten konnte. Infolge-
dessen war der ganze Kasten mit konzentriertem Seenebel angefiillt. Es wurden darin gleichzeitig viele
Versuche mit geschiitzten und ungeschiitzten Werkstoffen gemacht, wobei die Platten mit Glasurit-Farben-
anstrich von Winkelmann (Hamburg) am besten abschnitten.

Beziiglich der Kerbzihigkeit bemerke ich, daB schon vor dem Kriege im internationalen Verband
fiir die Materialpriifung der Technik in Deutschland drei Stellen bestanden, die sich fiir diese Frage aufler-
ordentlich interessierten, niamlich das Materialpriifungsamt, vertreten durch Geheimrat Heyn, die Firma
Krupp, vertreten durch Direktor Striebeck, und das Reichsmarineamt, das ich damals die Ehre hatte,
in dieser Kommission zu vertreten. Es wurden namentlich von Geheimrat Heyn eingehende Versuche
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angeregt und auch Richtlinien aufgestellt, die spater weiter verfolgt sind. Ferner werden auch in der
Handelsmarine schon lange bei Kesselblechen Kerbschlagproben gemacht, die zwar nicht in die Vor-
schriften aufgenommen sind, aber eifrig verfolgt werden. Das Reichsmarineamt hat gleichfalls eine grofle
Reihe derartiger Versuche vorgenommen, namentlich wo es sich darum handelte, Wellen zu untersuchen.

Was die Alterungserscheinungen betrifft, so hat Prof. Bauer schon 1921 (Mitt. d. Mat.-Pr.-A. S. 251)
diesen Ausdruck gepréigt, und Dr. E. H. Schulz hat ja auch in den Lichtbildern verschiedene Unter-
suchungen von Bauer mit Izett-Stahl gezeigt.

Ich hitte gern noch etwas Niaheres iiber die Nehlschen Versuche erfahren und wo diese verdffentlicht
sind.

Aus den Versuchen, die mit Mannesmannréhren in der Ostsee vorgenommen worden sind und sich
auf lange Zeit erstreckt haben, zum Teil mit kalt gezogenem, zum Teil mit warm gewalztem Material,
geht hervor, daB das kalt gezogene Material im allgemeinen weniger Gewichtsverluste hatte als das warm
gewalzte, 8o dall nach meiner Ansicht zwischen der Alterung und dieser Bearbeitung des Materials doch
nicht ein solcher Zusammenhang zu bestehen scheint, der Riickschliisse auf die Alterung zulafB3t.

Beziiglich der Beanspruchungen durch den Kessel bei hoheren Temperaturen ist es von gewissem
Interesse, daB schon 1910 Herr Geheimrat Martens Versuche mit Material ausgefiihrt hat, das im elek-
trischen Ofen warm gemacht wurde; diese Versuche hat er in den Mitteilungen des Materialpriifungs-
amtes veroffentlicht (1910, S. 397). - ‘

Neuerdings ist in der Handelsmarine in groBerem Umfange und mit gutem Erfolge fiir erhitzte Teile
(bis 1000°) das Alumetierverfahren der Metallisator Berlin A.-G.-Neukolln eingefiihrt (Schiffbau 1927,
S. 438). — Dann hiitte ich gern gehort, wo die Arbeiten von Promper & Po6hl versffentlicht worden sind.
Mich interessierten besonders die Lichtbilder, soweit sie Vanadin- Stahl betrafen. Ich selbst habe seinerzeit
in meiner Eigenschaft als Dezernent fiir die Materialpriifungen im Reichsmarineamt veranlaft, daB wahrend
des Krieges Versuche mit Vanadin-Stahl Kruppscher Art vorgenommen wurden, und zwar handelte es
sich darum, ein Material zu finden, das noch bei verhaltnisméiBig hohen Temperaturen absolut widersteht,
keinen Zunder bildet und fiir die Turbinenschaufeln bei Gasturbinen geeignet ist. Dabei schlof Vanadin-
Stahl als dasjenige Material ab, das von den durch Krupp zur Verfiigung gestellten Stahlen die groBte
Festigkeit von etwa 160 kg aufwies bei sehr niedriger Dehnungszahl; wir konnten dieses Material damals
nicht verwenden, zumal der Preis auBBerordentlich hoch war. Aber aus einer Abhandlung, welche in dem
Werkstoff-Handbuch fiir ,,Stahl und Eisen* gelegentlich der Werkstoffschau Berlin 1927 herausgegeben
ist, geht hervor, daB dies Material bei dem nur ganz geringem Prozentsatz von Vanadium doch konkurrenz-
fahig ist gegeniiber Nickelstahl und auch Nickelchromstahl. Da jetzt der Preis fiir Vanadin-Stahl erheblich
gesunken ist, so findet er wahrscheinlich auch ein groBeres Anwendungsgebiet, nicht nur, wie es schon
geschehen ist, im Briickenbau, sondern auch im Schiffbau.

Dr. Schulz hob ferner hervor, dafl die Korrosionsneigung des Siliziumstahls fiir StahlguB durch etwa
0,3 % Kupferzusatz erheblich herabgesetzt wird. Ich méchte dazu bemerken, daB statt StahlguBl in neuerer
Zeit mehr und mehr in Aufnahme kommen das veredelte GuBeisen sowie die auf den beiden Ausstellungen,
der Ila und der Automobil-Ausstellung, gezeigten Aluminiumlegierungen Silumin, die KS-seewasser-
bestindige Legierung, und das Elektron. In einer am 15. dieses Monats stattgefundenen Versammlung
der Gesellschaft fiir Metallkunde wurde besonders hervorgehoben, daB gerade diese LeichtmetallguB-
legierungen eine groBere Zukunft haben und wegen ihrer Leichtigkeit als Konkurrenz gegen das gewohnliche
GuBeisen im Verkehrswesen anzusehen sind, wogegen die veredelten gewalzten Legierungen wie Dur-
alumin, Lautal usw. gegeniiber den Spezialstihlen nur bei starker Forderung von Gewichtsverminderung
Aussicht haben, im Schiffbau usw. zu konkurrieren. Aber ich glaube, daBl man in der Kriegs- u. Handels-
marine statt des GuBeisens auf Grund von Versuchen die angegebenen Leichtmetalle weit eher fiir GuB-
zwecke wird verwenden koénnen.

Mit Bezug auf die Betriebsfiihrung war auf der Ila ein optischer Apparat vertreten, der von der
Firma Kollmorgen, Biilowstr. 56, hergestellt wird, um solche Stellen, an die man sonst nicht hinkommt,
unter VergroBerung von allen Seiten zu beleuchten. Wahrend des Krieges hat Prof. Krainer die Anregung
gegeben, einen Apparat durch die Firma Goertz bauen zu lassen, welcher gestattete, das Innere von Kon-
densatorrohren zu untersuchen, ohne die ganzen Rohre aufzuschneiden. (Schiffbau 1928, S. 396.)

Niheres hieriiber ist von Prof. Krainer im ,,Schiffbau‘ 1928, S. 396 veroiffentlicht.

Zum SchluB noch etwas iiber Dauerversuche, die auch schon 1910 von Geheimrat Martens ge-
macht worden sind. Es haben spiter die Englander und Amerikaner mit sehr grofem Geldaufwand weitere
Versuche ausgefiihrt, die ergaben, da das Gefiige von Stahl und Eisen hierbei nicht verandert wird und daf3
eine sog. Spannungs- und Dauerbruchgrenze existiert, unter welcher auch bei einer Hunderte von Millionen
betragenden Beanspruchung kein Dauerbruch mehr zu erwarten ist.

Noch interessanter ist die Feststellung von Moore, wonach die aus Erwirmungen des Probestabes
schon bei einer verhiltnismaBig kleinen Anzahl von Lastwechseln (ungefdhr 1000) gefundene Dauerbruch-
grenze mit derjenigen iibereinstimmt, die sich aus dem vollstindigen, bis zum Bruch durchgefiihrten
Dauerversuch ergibt.

Die damals existierenden Priifmaschinen sind von Geheimrat Rudeloff in den Verh. des Ver. z. Bef.
des Gew. Fl. 1916 veroffentlicht worden. Als erste in die Praxis eingefiihrt ist das Dauerschlagwerk von
Krupp (Kruppsche Monatshefte 1920, S. 63 u. 101) zu nennen; dann folgte die Dauerbiegemaschine von
Schenk (Dissertation von 1925). Auf der Ila wurden gezeigt die Drehschwingungsmaschine der MAN,
die Dauerbiegevorrichtungen fiir diinne Leichtmetallbleche und Sperrholz, Bauart der Deutschen Ver-
suchsanstalt fir Luftfahrt, und vor allem die Dauerpriifmaschine fiir Torsionswechselbelastung von Losen-
hausen. Diese arbeitet mit statischer Vorlage mit dariiber gelagerter Schwingungsbelastung und verwendet
ein neues Verfahren zur abgekiirzten Bestimmung der Dauerfestigkeit, so daBl wohl die groBlen Geldmittel
von frither entsprechend gekiirzt und schnellere Resultate- erzielt werden kénnen.

dWeif:ere Angaben konnten durch die Firma selbst oder durch Marinebaurat Boshuszewicz gemacht
werden.
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Herr Marinebaurat v. Bohuszewicz, Diisseldorf:

Meine Herren! Herr Dr. Schulz und Herr Marinebaurat Schulz haben schon auf die schnelle Be-
stimmung der Dauerwechselfestigkeit hingewiesen. Dal} die Dauerwechselfestigkeit unbedingt weiter
untersucht werden muf}, ist sicher, denn es hat sich im Laufe unserer zahlreichen Versuche gezeigt, daB man
auBerordentlich grof3e Uberraschungen erlebt, wenn man Stihle, die sonst in bezug auf 7erre1[3fest1crke1t
und Dehnung ganz hervorragend smd auf Dauerwechselfestwl\elt untersucht. \aturhch ist die reine

Abb. 1. Dauerpriifmaschine fiir kombinierte statische und dynamische Belastungen (Torsionswechselbelastung).

Untersuchung auf Dauerwechselfestigkeit bis zum Bruch etwas langweilig und erfordert eine ungeheuere
Zeit, selbst wenn man hohe Frequenzen annimmt — wir haben I*roquenzen von 50 Wechsel pro Sekunde —,
so dauert es doch noch mehrere Tage. Es ist daher ein neues Verfahren vom Losenhausenwerk, Dusse]
dorf ausgearbeitet worden, das ewenthch mit dem Verfahren verw dndt ist, das Herr Oberbaurat Schulz eben
erwahnte er sagte, daf} schon be1 1000 Wechseln ein Kriterium iiber die Brauchbarkeit des Stahles erscheint.
Das Verfahren unterscheidet sich von anderen dadurch, dall man dem Stahl eine statische Vorspannung
gibt und dieser Vorspannung eine Wechselbelastung tiberlagert. Dann ergibt sich sofort nach einer Wech-
selbelastung von vielleicht 5—10 Sekunden — es sind also ungefahr 1000 Wechsel — sofort, wie sich der
Werkstoff beziiglich Wechselfestigkeit verhalt. Das Besondere gegeniiber den anderen Maschinen ist die
Priifung iiber statische Vorlast, und ich mochte dringend warnen, es nicht zu tun, denn wenn man nicht

Jahrbuch 1929. 10
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iiber statische Vorlast priift, bekommt man tatsichlich falsche Ergebnisse und ziichtet Stahle, die nicht
mehr brauchbar sind. Ich mochte beinahe behaupten, daB die vielen Dauerbriiche der letzten Zeit dadurch
entstanden sind, daB man falsche Stihle geziichtet hat, die bei einer Priifung um Null herum, also Druck
und Zug gleichmaBig verteilt, verhaltnismaBig gute Werte geben, aber wenn sie unter statischer Vorlast
untersucht werden, versagen.

Nun gibt es wieder andere Materialien, die eine verhaltnismaBig geringe Dauerfestigkeit ohne statische
Vorlast haben, die aber eine sehr erfreuliche Kurve zeigen, welche zeigt, daB die Dauerfestigkeit mit wach-
sender statischer Vorlast steigt. Es ist also eine groBe Schwingungsfestigkeitsreserve in dem Material,
trotzdem mit einer der bisher iiblichen Schwingungsmaschinen geringe Werte festgestellt wurden.

Die Ausfithrung der Maschine méchte ich ganz kurz streifen. Die Maschine arbeitet mit einem Schwin-
gungsmotor. Dieser rotiert nicht, sondern schwingt nur im Wechselstromfelde. Mit dieser Maschine kann
man zunichst statische Torsionsbeanspruchung ohne weiteres messen, weil der Schwingungsstab auBerdem
als MeBstab benutzt wird. Die Ablesung wird mit Spiegelapparaten gemacht, also mit einer Genauigkeit
wie bei einem Kontrollstab.

Tch mochte noch auf einen sehr wichtigen Punkt hinweisen. Das ist die Konstanz der Amplitude.
Selbstverstindlich muB man diese Maschine mit Schwingungsbeanspruchung ausfithren. Dabei ist die

Abb. 2. Dauerpriifmaschine zur dynamischen Untersuchung von Konstruktionsteilen

Konstanz der Amplitude das wichtigste, was iiberhaupt bei der ganzen Ausfiihrung notwendig ist. Die Am-
plitude bedeutet dasselbe, was bei einer ZerreiBmaschine die Anzeigegenauigkeit ist. Wenn sich diese Am-
plitude unbeabsichtigt dndert, so andert sich die Beanspruchung. Die Amplitude ist sogar noch wichtiger,
da ja die Versuche, vor allem Dauerversuche, meistens in der Niahe der Ermiidungsgrenze vorgenommen
werden. Wenn aber die Amplitude nicht konstant ist, st68t man in das Ermiidungsgebiet hinein und ver-
letzt damit den Stab. Also um einen klaren Begriff zu haben: eine Maschine, die keine konstante Ampli-
tude hat — und es gibt leider einige, die eine sehr geringe Konstanz haben — ist dasselbe wie eine ZerreiB-
maschine, die vielleicht 10 oder 20% Fehler hat, bei der man bei der ZerreiBprobe eine Sige nimmt-und den
Stab ansigt. Eine derartige Maschine ist nicht brauchbar.

Wir haben ein besonderes Verfahren zur Aufrechterhaltung der Amplituden in Resonanz. Wir haben
zwei gekoppelte Schwingungssysteme, die dicht nebeneinander liegen. Diese werden gedampft.

Man kann auch Dauerpriifungen an Du-Aluminium und derartigen Leichtmetallen machen, die bisher
auBerordentlich schlecht zu behandeln waren. Ein derartiger Versuch dauert ungefihr 10 Minuten, um
diese Kurve festzulegen.

Eine weitere Anwendung des Systems ist die Untersuchung von Kurbelwellen. Wir sind jetzt in der
Lage, fertige Bauteile, ohne dafl sie zerstért werden, auf Ermidungsfestigkeit zu untersuchen. Der Vor-
gang ist der, daB man dem Bauteil eine kleine Vorspannung gibt, also in diesem Falle eine Torsionsspan-
nung, dann dariiber eine Schwingungsbelastung gibt und dann teobachtet, wann ein kleines Ausweichen
der statischen Belastung eintritt. Diese Ausweichungen betragen, am Umfang gemessen, vielleicht 1/100 MM
und noch weniger, so daB das Bauteil dann nicht verletzt ist. Man kann also fiir einen normalen Teil feste
Vorschriften geben und kann sofort Teile, die irgendwelche Fehler haben, aussondern.
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Dies ist eine Maschine, hauptséchlich fiir Dauerwechselbeanspruchungen fiir groBere Teile. Diese ist
besonders fiir Drahtseile eingerichtet. Die Maschine arbeitet nicht mehr elektrisch, weil das Umsteuern
von elektrischen Stromen teilweise zu unangenehmen Erscheinungen fiihrt, vor allem, wenn man Kontakte
einfithrt. Die Amplitudenkonstanz ist nicht gewéhrleistet, weil die Kontakte sich stark &ndern. Sie arbeitet
pneumatisch. Es ist ein Schwingungssystem, das durch Verschieben von Massen verindert werden kann.

Ich zeige Ihnen hier noch eine ganz groBe Maschine fiir groe Beanspruchungen von Eisenkonstruk-
tionen usw.

Wenn ich dadurch auf die Wichtigkeit der Dauerwechselbeanspruchung hingewiesen habe, so glaube ich
besonders hierfiir in Schiffbaukreisen auch einen Widerhall zu finden. Einiges Néhere ist in dem Archiv
des Werkstoffausschusses des Vereins Deutscher Eisenhiittenleute veroffentlicht, in Blatt Nr. 135: Die
Schnellbestimmung der Dauerwechselfestigkeit. (Lebhafter Beifall.)

Herr Dr.-Ing. E. H. Schulz (Schluiwort):

Meine Herren! Ich kann mich sehr kurz fassen, da die beiden Diskussionsredner ja eigentlich nur in
liebenswiirdiger Weise einige Vervollstindigungen zu meinen Ausfithrungen gegeben haben.

Folgende Fragen darf ich beantworten.

Uber die Mitteilungen, die ich iiber die Untersuchungen von Nehl machte, ist, soweit ich unterrichtet
bin, in den Mitteilungen des Verbandes der GroBkesselbesitzer berichtet, vorliufig allerdings erst aus-
zugsweise. Sie sollen demnichst ausfiihrlich veroffentlicht werden. Herr Dr. Nehl war so freundlich,
mir das gezeigte Kurvenbild vorweg besonders zur Verfiigung zu stellen.

Die Veroffentlichung von Prémper und Pohl erfolgte im ,,Archiv fiir Eisenhiittenwesen‘‘ bzw. ,,Stahl
und Eisen‘ vor etwa einem Jahrel.

Zur Frage der besonderen Ausfiihrung von Korrosionsversuchen, die Herr Oberbaurat Schulz anschnitt,
folgendes: es gibt ja eine ganze Reihe von Moglichkeiten, die Korrosionsversuche zu variieren. Wir machen
auch selbstverstindlich davon Gebrauch. Immerhin moéchte ich die Ansicht vertreten, daB3 der Korro-
sionsversuch im Laboratorium um so sicherer ist, je einfacher er ist, denn je mehr Komplikationen hinein-
kommen, desto fraglicher werden die Ergebnisse.

Die Untersuchung der Standfestigkeit bei hohen Temperaturen, wie sie beispielsweise von Promper und
Pohl durchgefiihrt wurde, ist heute in der Hauptsache eine Maschinenfrage. Das Kaiser-Wilhelm-Institut
fir Eisenforschung hatte auch sehr schone Erfolge zu verzeichnen. Die Maschinen sind aber noch ver-
besserungsfahig.

Zur Frage des Vanadinstahls sei bemerkt, dafl der Abfall der Dehnung, von dem Herr Oberbaurat
Schulz sprach, bei dem von mir behandelten sehr niedrig legierten Stahl nicht vorliegt.

Die Ausfiihrungen von Herrn Baurat Bohuszewicz waren meines Erachtens auch deshalb noch be-
sonders dankenswert, weil er auf die Schwierigkeiten und die Komplikationen hingewiesen hat, die in der
Dauerpriifung vorliegen. Ich méchte das unbedingt unterschreiben. (Lebhafter Beifall.)

Vorsitzender Herr Prof. Laas:

Der Vortrag hat groBles Interesse bei uns gefunden, nicht bloB bei den Schiffbauern, Kesselbauern
und Maschinenbauern, sondern ich glaube auch bei den Reedern. Wenn die Reeder etwas von Korrosion
oder gar von Stahlgulketten bis zu den groBten Abmessungen hoéren, so werden sie auch aufhorchen,
und ich freue mich, daB3 Herr Dr. Schulz uns in ein Gebiet hineingefiihrt hat, das fiir uns von der aller-
groflten Bedeutung ist. Wir haben leider nicht die Zeit, uns eingehend mit den Fortschritten in der Her-
stellung der Baustoffe laufend zu beschiftigen. Ich glaube, die Schiffbautechnische Gesellschaft kann
fir die Zukunft haufiger solche Vortrige brauchen, die uns einen Einblick in Nachbargebiete verschaffen.
DaB3 das Herr Dr. Schulz so geschickt gemacht hat, dafiir wollen wir ihm ganz besonders danken. (Leb-
hafter Beifall.)

1 Archiv fiir das Eisenhiittenwesen 1 (1928), S.785.
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