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Das Arbertsprogramm der DW
N e u b a u t e n :

Helgen 2: Vorsch i f f (Bau Nr. 797 ) fü r den Groß-Umbau des T2 -Tankers
Stapellauf am 17. August, Ablieferung vorgesehen für Mitte Oktober.

Bau Nr. 792 für Gill Johannessen. Oslo, 16 000 tdw Bulk-Carrier der „Bardu"-
Serie, Ablauf am 15. August, Ablieferung am 9. November.

Bau Nr. 793, Schwesterschiff des oben genannten 16 000 tdw Bulk-Carriers für
den norwegischen Reeder P. Meyer. Stapellauf am 10. Oktober, Ablieferung
v o r a u s s i c h t l i c h a m 2 1 . D e z e m b e r .

F i n i s t e r r e " .

Helgen 5:

Helgen 7:

Helgen 8: Bau Nr. 798, 30 000 tdw Bulk-Carrier für Cargo Ships El Yam. Das Schiff soll
am 11. September vom Stapel laufen, am 5. Dezember dem Eigner übergeben
w e r d e n .

Von den in der Ausrüstung l iegenden Schi f fen so l len

„ C a r i b b e a n W a v e "

„ A l g a z a y e r "
„ B a n a k "

„ T r a n s v a a l "

S . 7 9 6

S . 7 9 4

S . 7 8 9

S . 7 8 7

a m 1 0 . 8 . 1 9 6 2

a m 2 3 . 8 . 1 9 6 2

a m 3 0 . 8 . 1 9 6 2

a m 1 2 . 9 . 1 9 6 2

au f Ab l ie fe rungsprobefahr t gehen.

Hauptversammlung 1962
D i e b e r e i t s i n u n s e r e r l e t z t e n We r k z e i t u n g a n g e k ü n d i g t e H a u p t v e r s a m m l u n g u n s e r e s
Unternehmens hat am 5. Juli stattgefunden. Dabei wurde mit Rücksicht auf den ausgewie¬
senen Gewinn d ie Div idende mi t 14" , 'o auf das Akt ienkapi ta l von 18 Mi l l ionen D-Mark
beschlossen. Im übrigen wurde festgestellt, daß die Lage im Schiffbau durchaus nicht rosig
sei . Wir dürfen uns insoweit auf den Ber icht in der vor igen Ausgabe beziehen.

Dr. Scholz gab einen Ausblick in die Zukunft und wies darauf hin, daß trotz der schwie¬
r igen Lage im Schi ffbau al les getan werden müsse, um den Notwendigkei ten Rechnung
zu t ragen. Mi t Rücks icht auf d ie s tändig wachsende Größe der Schi f fe müßten L iege¬
plätze für große Schiffe geschaffen werden. Aus diesem Grunde sei der Bau einer Kai¬
mauer am Rüschkana l no twend ig . Am Rüschkana l so l l ten in Zukunf t Sch i f fe mi t e iner
Tragfähigkeit von 80 000 tund mehr festmachen können. Mit den Vorarbeiten ist berei ts
begonnen worden. Bekannt l ich wi rd bei uns e in 80 000-Tonner gebaut . Darüber h inaus
brauchen wir die Liegemöglichkeiten für große Reparaturschiffe.

Das Besondere an der letzten Hauptversammlung war die Mitteilung, daß Herr Dr. Scholz
am 30. September 1962 seine Tät igkei t a ls Beauf t ragter des Aufs ichtsrats im Vorstand
b e e n d e n w i r d . D r. S c h o l z w i r d z u m v o r g e n a n n t e n Z e i t p u n k t i n d e n A u f s i c h t s r a t d e r
D e u t s c h e W e r f t z u r ü c k t r e t e n .

Es wurde weiter bekanntgegeben, daß mit dem 1. Jul i 1962 Herr Dr. Paul Voltz, bisher
Mitg l ied des Vorstandes der MAN —Augsburg, f rüher Geschäftsführer der Nordseewerke
Emden G.m.b.H. in Emden, in den Vorstand der DW eingetreten ist. Herr Dr. Voltz wird
a m 1 . O k t o b e r 1 9 6 2 d e n V o r s i t z i n u n s e r e m V o r s t a n d ü b e r n e h m e n . E r w i r d w i e H e r r

Dr. Scholz bis auf weiteres alleiniger Vorstand bleiben.

D ie Kenn tn i sse und E r fah rungen von D r. Scho l z we rden unse rem Un te rnehmen auch
weiterhin zur Verfügung stehen, da Dr. Scholz als Mitglied des Aufsichtsrats nach beson¬
derer Vereinbarung auch in Zukunft seinen Platz bei uns behal ten wird.

Titelbild: Bulk-Carrier auf dem Helgen. Gemälde von Wolfram Claviez. In der modernen Sektionsbouweise ergeben sich oft ungewohnte Montage-
folgen. Hier schwebt eine Decksektion auf einem freistehenden Schott. Die Bordwände werden erst nachher montiert.



¥ERKZEITUNG DEUTSCHE WERFT
21. Jahrgang !25. Juli 1962 !Nr. 7

Die Probefahrtergebnisse waren sehr zufriedenstellend. Die
Messungen betrafen Leistung, Vibration und Geräusch. Das
Schiff l ief auf dem vertragl ich festgesetzten Tiefgang von
2 8 ' = 8 , 5 3 m b e i 7 7 0 0 W P S 1 5 , 5 k n .

D e r n e u e K r a n w i r f t e i n e R e i h e v o n P r o b l e m e n a u f , ü b e r

die wir später berichten werden. Das Kranfundament, die
über das ganze Deck laufende Schiene, die erhebliche Rad¬
drücke aufzunehmen hat, wurde mittels einer Spezialdruck¬
v o r r i c h t u n g e i n e r ü b e r l a s t a u s g e s e t z t . D i e M e s s u n g e n
zeigten gute Ergebnisse.

Am 10. lag ein alter, immer wieder große Anziehungs¬
kraft ausübender Stammgast bei uns im Dock, die „Hanse-
atic". Es war keine Generalüberholung fäl l ig, sondern ein
a k u t e r S c h a d e n z u b e h e b e n . D i e „ H a n s e a t i c " h a t t e d i e
A n k e r k e t t e e i n e r F a h r w a s s e r t o n n e i n d i e S t B - S c h r a u b e

bekommen und Beschädigungen der Flügelkanten davon¬
getragen. Die Havarie geschah, als an einer schmalen Stelle
der Themse ein passierendes U-Boot und Stromquerver¬
setzung durch einen einmündenden Seitenarm des Flusses
die „Hanseat ic" har t an d ie Fahrwassergrenze zwangen.

Infolge der Beschädigungen war der Propeller nicht mehr
ausgewuchtet, so daß stärkere Vibrationen auftraten und
d a s S c h i f f n i c h t m e h r v o l l e F a h r t l a u f e n k o n n t e . A n d e r

Propellerwelle ist jedoch nichts passiert; es genügte, im
Dock d ie Schraube auszuwechse ln . D ie „Hanseat ic " ha t
ständig zwei Reservepropeller an Bord. Es müssen zwei
sein, weil das Schiff ein Doppelschrauber ist, dessen Pro¬
peller sich gegenläufig drehen. Der StB-Propeller dreht im
Uhrzeigersinne, der andere entgegengesetzt. Obwohl unser
großes Dock Vbeim Eintreffen der Nachricht, daß ein
Docken der „Hanseatic" notwendig sei, durch eine große,
v o n u n s a u s z u f ü h r e n d e U m b a u a r b e i t b e s e t z t w a r , h i e l t e n

w i r e s f ü r e i n e s e l b s t v e r s t ä n d l i c h e P fl i c h t , u n s e r e m K u n -

D i e e t z ten

Wochen
A m 1 0 . u n d 1 1 . J u l i f a n d d i e P r o b e f a h r t d e s M o t o r - B u l k ¬

carr iers „Bardu" s tat t . Wir ber ichteten über d iesen neu¬
artigen Schiffstyp, von dem wir sechs Schiffe für norwe¬
gische Auftraggeber in Arbeit haben, bereits im Heft 4
unserer Werkze i tung.

Die Abmessungen des Schiffes sind;

4 9 2 ' — 0 '

4 6 5 '
7 0 ' — 0 "

4 2 ' — 0 "

Tiefgang auf Sommerfreibord 30'— SVr'
Tr a g f ä h i g k e i t
Ve r m e s s u n g
Geschwind igke i t

D i e N e u b a u t e n s i n d U n i v e r s a l - E i n d e c k f r a c h t s c h i f f e , d i e

sich ebensogut für den Transport jeden Schüttgutes wie Erz,
Kohle, Getreide usw. als auch für den Transport von Stück¬
gut jeder Art verwenden lassen. Die Frachter haben kein
Mit te lschi ffshaus, sondern nur einen zusammengezogenen
Aufbau auf dem Hin tersch i f f . Das f re ie Deck ermögl ich t
eine schnelle, ungehinderte Be- und Entladung. Sie kann in
Häfen, die nicht über geeignete Verladeeinrichtungen ver¬
fügen, durch einen neuartigen, über Deck fahrbaren Portal¬
kran erfolgen, der sowohl mit einem Greifer als auch mit
einem Lasthaken ausgerüstet ist.

149,96 m

142,00 m
21,34 m

12,80 m

9,24 m
1 6 0 0 0 t s

1 0 5 0 0 B RT

15,5 kn

L . ü . A .

L . z w . d e n L o t e n

Bre i te auf Spanten
S e i t e n h ö h e I . D e c k

10V4'

c a .

c a .
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pa ra lu r be te i l i g ten Arbe i te rn unseren he rz l i chs ten Dank
lür d ie ta tk rä i t ige Unters tü tzung auszusprechen" . . .

Die Deutsche Werft baut ja bekanntl ich nicht nur Schiffe,
sondern l i e fe r t auch Sondere rzeugn isse mand ie r le i A r t ,
ü b e r d i e w i r s c h o n v e r s c h i e d e n t l i c h b e r i c h t e t h a b e n . E i n e n

nicht al l tägl ichen Auftrag führten wir für die Schloemann-
AG., Düsseldorf, aus, die wie die DW zum Gutehoffnungs¬
hüt te-Konzern gehör t . Es handel t s ich um e ine schwere
Wiegeschere, die an das Hüttenwerk Hogoovens Ymuiden,
Holland geliefert wurde. Dort wird sie in eine Grobblech¬
straße eingebaut werden.

Die für eine Antriebsleistung von etwa 200 kW und einen
Schnittdruck von 60 tvorgesehene Schere schneidet Bleche
v o n 3 m m S t ä r k e b i s z u 4 0 m m f ü r S t 5 0 u n d 3 8 m m f ü r

S t 60 . D ie Wiegeschere ha t gegenüber der g rad l in igen
Schere den Vorzug ger ingeren Schni t tdruckes, ohne daß
dabei , wie bei schrägstehendem Obermesser, Hor izontal¬
k r ä f t e a u f t r e t e n .

den, der Hamburg-Atlant ik Linie, wenn irgend mögl ich zu
helfen, da das Schiff in keinem anderen Dock in Hamburg
oder sonstwo im nordeuropäisdren Raum docken konnte.

Nachdem e ine vor läufige Repara tu r -Fer t igs te l lung unse¬
res eigenen Schiffes über Sonnabend/Sonntag vorgenom¬
m e n w o r d e n w a r , s t a n d d e r „ H a n s e a t i c " u n s e r D o c k V z u r

Auswechslung des Propel lers zur Ver fügung, d ie in dre i
Sch ich ten über Nacht vorgenommen wurde, so daß das
Schiff die für den nächsten Tag angesetzte Nordland-Reise
nahezu ohne Verzögerung antreten konnte. Der Reederei
war aus einer starken Ver legenhei t gehol fen —den mehr
als 600 Fahrgästen ihre Urlaubsreise erhalten.

Die Reederei hat ihren Dank für die schnelle und erfolg¬
r e i c h e H i l f s b e r e i t s c h a f t d e r D e u t s c h e W e r f t i n e i n e m b e s o n ¬

d e r e n S c h r e i b e n a n d e n V o r s t a n d d e r D e u t s c h e W e r f t u n d

al le ihre Mitarbei ter in Büro und Betr ieb ausgesprochen:

,,Nachdem es gelungen ist, TIS „HANSEATIC" in einer
ungewöhnlich kurzen Zeit wieder einsatzbereit zu machen,
m ö c h t e i c h a u c h i m N a m e n v o n H e r r n C h r i s t e n s e n n i c h t

verfehlen. Ihnen, Ihren Herren und auch den an der Re-

D i e S c h e r e w u r d e i n u n s e r e r M a s c h i n e n f a b r i k F i n k e n ¬

werder gebaut.
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^ d e i n e c h r o n i k d e r w e l i s c h i f f a h r l . . .
nähme dieser Umstände alle Ungereimtheiten eine Erklä¬
rung. Die Abbildung, die der amerikanischen Fachpresse
entnommen ist, faßt die Darstellungen der „Stockholm" (I),
der „Andrea Doria" (II) und die Möglichkeit eines dritten
Schiffes (III) zusammen.

Auf den Tag genau vor sechs Jahren, am 26.7.1956, ge¬
schah das größte Schiffsunglück der Nachkriegszeit, der
Untergang der „Andrea Doria".
Unser letzter Bericht der „kleinen chronik", der an den
Verlust der „Titanic" erinnerte*), schloß mit den Worten;
„Der Fortschritt im Funkverkehr und in der Radartechnik,
das Gefühl, jede nahende Gefahr rechtzeitig erkennen zu
können, hat diese Rolle in unseren Tagen übernommen ..."
Und gewiß gibt es keinen schrecklicheren Beweis dafür als
dieses Unglück. Es wäre ohne Radar -wahrscheinlich
nicht passiert.
Jener 26. Juli 1956 ist noch so in uns allen lebendig, daß
wir uns den Ablauf der Katastrophe nur mit kurzen Worten
i n s G e d ä c h t n i s z u r ü c k z u r u f e n b r a u c h e n . D i e „ A n d r e a
Doria" war auf Westkurs, kurz vor der amerikanischen
Küste, etwa 180 sm vor New York. Die „Stockholm" befand
sich auf Gegenkurs, auf der Ausreise nach Göteborg. Die
Kollision erfolgte um 23.11 Uhr mittlerer Ortszeit, und zwar
rammte die „Stockholm" die „Andrea Doria" an Steuer¬
bordseite. Beide Schiffe liefen volle Fahrt, „Andrea Doria"
21,8 kn, „Stockholm" 18,5 kn. Das Wetter war unsichtig,
zum mindesten her rschte s tark wechse lnde S icht -wofür
die Neufundlandgegend mit ihren Nebelbänken ja be¬
kannt ist. Die beiden Schiffe erkannten sich optisch erst
auf 1,1 sm Abstand. Optisch, d. h. Wahrnehmung des
ers ten schwachen L i ch tsche ines . Au f dem Radarsch i rm
jedoch betrug die Distanz des ersten Erkennens 12 sm auf
der „Stockholm" und sogar 17 sm auf der „Andrea Doria";
d. h., daß beide Schiffe etwa eine halbe Stunde vor der
Kollision bereits voneinander wußten.

Die Schuldfrage bewegte die ganze Welt. Aber ihre Klä¬
rung blieb aus. Die Gegner, die sich auf zwei (schwedische
Reederei) bzw. 25 Mill. Dollar (italienische Reederei) ver¬
klagt hatten, verglichen sich, und der Streit wurde unge¬
klärt abgebrochen. Die Feststellung des Verschuldens
scheiterte an einem fundamentalen Widerspruch der Aus¬
sagen beider Schiffsführungen: die „Stockholm" ortete das
entgegenkommende Schiff an Backbord, die „Andrea Do¬
ria" an Steuerbord. Beide sprechen indessen von Parallel¬
kurs, und das ist nicht möglich. Hinzu kommt eine Abwei¬
chung der angegebenen Zeitpunkte des ersten Insichtkom¬
mens um vier Minuten; 23.05 Uhr wird von der „Stock¬
holm", 23.09 Uhr von der „Andrea Doria" angegeben.
Wenn je Zeitirrtümer dieser Größenordnung Vorkommen
können —in der Navigation gewiß nicht. Der Rammstoß
erfolgte, nachdem die „Stockholm" dem entgegenkom¬
menden, an BB georteten und gesichteten Schiff noch etwas
weiter aus dem Wege gehen wollte und seinen Kurs um
etwa 22° nach Steuerbord drehend änderte. Vier Minuten
später waren die Lichter „noch" da, aber in gänzlich ver¬
änderter Lage, nämlich an StB. Man erkannte jetzt das
grüne Licht des Schiffes.
Auf der „Andrea Doria" bemerkte man die Kursänderung
der „Stockholm" und gab BB-Ruder, um das Schiff noch
an StB vorbeizulassen -aber vergebens. Die „Stockholm"
jagte fast im rechten Winkel in die StB-Seite der „Andrea
Doria", die sofort Schlagseite bekam und die BB-Boote
nicht mehr aussetzen konnte und langsam vollzulaufen be¬
gann. Erst elf Stunden später, um 10.09 Uhr (15.09 MEZ)
war das Schicksal des Schiffes endgültig besiegelt.
Die Unvereinbarkeit der von den beiden Schiffsführungen
unter Eid gemachten Aussagen führte zu immer neuen Ver¬
sionen des Vorgangs. Beachtlich und von großer Über¬
zeugungskraft ist die des Amerikaners John Carroll Car-
rothers, daß das von der „Stockholm" an BB gepeilte Schiff
gar nicht die „Andrea Doria", sondern ein drittes Schiff
gewesen sei. Erst als die „Stockholm" diesem Schiff aus
dem Wege gehen wollte, habe es den Kurs der „Andrea
Doria" gekreuzt. Hätte sie Kurs gehalten, hätten die beiden
einander StB an StB passiert. Tatsächlich fänden bei An-
!) WZ 4/62

P L O T o w e
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Wie gesagt, sehr überzeugend. ..wenn nicht völlig unver¬
ständlich wäre und bliebe, wieso auf dem Radarschirm der

nicht zwei so dicht beieinanderliegende
Schiffe auf Gegenkurs in gleicher Weise erkannt wurden.
Außerdem: Die „Andrea Doria" hätte ihren Mitläufer, den
sie langsam einholte, weil es sich nicht um ein schnelleres
Schiff gehandelt haben konnte, und das vier Minuten eher
die „Stockholm" passiert haben müßte, unweigerlich so
deut l ich auf dem Radarschi rm erkennen müssen wie d ie
„Stockholm". Aber davon war nie die Rede. So bleiben also
die wahren Zusammenhänge im Dunkeln, und nur eines
erhellt mit erschreckender Klarheit, daß die Beherrschung
der technischen Hilfsmittel nicht ausreichend war, das Ge¬
fühl der Sicherheit zu rechtfertigen, mit dem man im Nebel
mit voller Fahrt aufeinander zu brauste. Es ging nicht an,
daß i n de r außero rden t l i ch ve rkeh rs re i chen S t raße be i
Nantucket die Radargeräte -außer der normalen Brücken¬
wache -nicht ununterbrochen besetzt waren.
Und das -soviel ist bekannt -waren sie nicht.
Hier der Kernpunkt der Situation, von dem bei dem Ver¬
such einer nachträglichen Aufklärung des Verhängnisses
ausgegangen werden muß:
„Stockholm": III. Offizier sieht 23.05 15° bis 25° an BB Lich-
terdes entgegenkommenden Schiffes. Distanz etwal,85sm.
Rote Seitenlaterne wird erkannt, also Kurs klar rot an rot.
III. Offizier geht ins Ruderhaus, stellt auf Radarschirm fest,
daß Passierabstand weniger als 1sm betragen würde. Kurs¬
änderung 22V2° nach St.B. III. Offizier verläßt 23.09 Ruder¬
haus, geht auf offene Brücke und sieht jetzt die grüne
S e i t e n l a t e r n e . K o l l i s i o n u n v e r m e i d l i c h .

„Andrea Doria": 23.05 nach Echo auf Radarschirm Distanz
zum entgegenkommenden Schiff 3-4 sm, 4° an StB. Leich¬
tes Ausweichen durch Kursänderung um 4° nach BB. Als
Gegner bei 2sm Abstand noch nicht in Sicht war, verließ
Kapitän Radar und ging auf die offene Brücke. Dann Licht¬
schein an StB gesehen auf 1,1 sm Abstand. Als man er¬
kannte, daß Gegner hart auf die „Andrea Doria" zusteu¬
erte, Ruder hart BB. Zu spät.
Soweit die unter Eid gemachten und unvereinbaren Aus¬
sagen, wenn wirklich nur die beiden beteiligten Schiffe im
Spiel waren. Aber wie gesagt, auch die Annahme eines
dritten Schiffes gibt ungelöste Rätsel auf.
Die Frage, die der Schiffbauer stellt, ist die, warum die
„Andrea Doria" sank. Es waren nicht mehr Abteilungen
vollgelaufen, als vollaufen „durften" nach den Berech¬
nungen. Daß ein Schiff jedoch nicht nur durch ein Leck,
sondern auch durch Bullaugen und Luftschächte vollaufen
kann, war eine verzweifelte Erfahrung, die sich in immer
schärferen Bauvorschriften niederschlagen wird.

.Stockholm

W o l f r a m C l a v i e z
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A . R E C H N U N G E N

Entwurf und Konstruktion

von Schiffen

1 . W i d e r s t a n d
2. Propeller
3. Propulsion
4 . R u d e r

g) Strömung

I . H e r k ö m m l i c h e
R e c h e n m i t t e l 1. Schiffslängsfestigkeit

2. Durchbiegung Schiff
3. Grundlage für

Funda menten rechnung

1 . S c h i f f
2 . M a s c h i n e

b) Festigkeit(Tischrechner,
Rechenschieber)

c) Vibrationen(IV) Berechnungs- und Versuchswesen
a) Strömungs-_j— 1. Widerstand

2. Propulsion

—1. Längs¬
festig¬
k e i t

2. Durchbiegung

Probleme
Ruhigwasser-Fall
Wei lenberg-Fal l

*— Wellental-Fall
Dipl.-Ing. J. V. Chirila

b) Festigkeit _

c) Vibrationen
o d e r S c h w i n -
g u n g e n

1 . S c h i f f
2 . M a s c h i n e

I I . E l e k t r o n e n ¬
r e c h n e r d) Schwimm¬

fähigkeit und
S t a b i l i t ä t

In d iesem Aufsatz wi rd der begonnene Zyk lus über den
Sch i f f sen twur f m i t e inem Be i t rag aus dem Geb ie te des
Versuchs- und Berechnungswesens for tgesetz t . Wie man
l e i c h t b e i m A n s e h e n e i n e s S c h i f f e s v e r m u t e n k a n n , s i n d

umfang re i che Ve rsuche und Be rechnungen e r f o rde r l i d i ,
um es mi t S icherhe i t und mi t den jen igen E igenschaf ten
auszustatten, die den Forderungen des Reeders und dem
Stand der Technik voll entsprechen.

Die theoret ischen Grundlagen für das Versuchs- und Be¬
rechnungswesen werden aus den sehr umfangreichen Ge¬
b i e t e n T h e o r i e d e s S c h i f f e s

f ä h i g k e i t u n d S t a b i l i t ä t d e s S c h i f f e s ,
S t r ö m u n g s l e h r e , M e c h a n i k , S c h w i n g u n g s ¬
l e h r e , E l e k t r o t e c h n i k , W ä r m e l e h r e , P h y -
s i k u s w. e n t n o m m e n . D i e A n p a s s u n g d i e s e r G r u n d l a g e n
a n d i e P r a x i s i s t n i c h t i m m e r l e i c h t . D a s h e i ß t , e s i s t s e l t e n

mögl ich, für kompl iz ier te Vorgänge mathemat isch genaue
A u s d r ü c k e z u fi n d e n , u n d m a n m u ß s i c h o f t m i t A n n ä h e ¬
rungen zufr ieden geben. Die Aufgabe des Ingenieurs is t
es nun, die Tragweite der von ihm angewandten Annähe¬
r u n g z u e r f o r s c h e n , u m S i c h e r h e i t ü b e r a l l e m w a l ¬
ten zu lassen. Der Nachweis von Berechnungsmethoden
geschieht mit Hilfe von experimentellen Messungen. Diese
werden für die Gebiete, die nachfolgend beschrieben wer¬
d e n , v o n d e m W i s s e n s c h a f t l i c h e n B ü r o — k u r z S W - B ü r o —
bearbeitet. Die Aufgabe dieses Büros kann kurz so zusam¬
mengefaßt werden: Mit dem theoret ischen und meßtech¬
nischen Rüstzeug die spezifischen Probleme der täglichen
Schiffbaupraxis anzupacken, um rasch und mit erträglichem
Aufwand eine technische Lösung zu finden.

D ie nachfo lgende schemat ische Tabe l le w i rd e inen Ge¬
s a m t ü b e r b l i c k d e r A r b e i t v e r m i t t e l n . D i e w e i t e r e B e ¬
schreibung der einzelnen Kapitel wird über praktische Er¬
gebnisse und deren Anwendung ber ichten.

D i e G e s a m t a r b e i t d e s S W - B ü r o s l ä ß t s i c h i n z w e i G r u n d ¬
tä t igke i ten, d ie s ich abwechse lnd ergänzen, zusammen¬
f a s s e n :

1 . K u r v e n b l a t t
2 . S t a b i l i t ä t

S t a h l B l e c h e
P r o fi l e1 . M a t e r i a l

I 2 . F e r t i g e Te i l e
*— 3. Stunden

1 . S c h i f f b a u
2 . M a s c h i n e n b a u

Sonstigese) Kosten

f) Gewichte

(im Ausbau begriffen)g) Planung

S c h w i m m -
B . V E R S U C H E

1 . W i d e r s t a n d
2. Propulsion
3 . F r e i f a h r t s v e r s u c h e
4 . R u d e r v e r s u c h e
5 . F a r b a n s t r i c h v e r s u c h e
6 . K a v i t a t i o n s v e r s u c h e

a) Strömungs-
ve rsuche

I . M o d e l l

b) Verhalten
im Seegang i— 2. Stabilisatorversuche

3. Seegangsversuche

1 . S t a b i l i t ä t s v e r s u c h e

1. Geschwindigkeit
2. Leistung

- 3 . D r e h z a h l
— 4 . S c h ü b

— 1 . R u d e r m o m e n t
2 . R u d e r w i n k e l
3 . R u d e r m a s c h i n e n d r ü c k e

—4. Schlängelfahrt

1. Spannungen im Schiff
bei Stapellauf und
P r o b e f a h r t e n

—2. Durchbiegungen im Schiff
bei Stapellauf und
P r o b e f a h r t e n

g) Propulsion

b) Steuer-
_ f ä h i g k e ß _

c) Festigkeit

— V e r t i k a l
H o r i z o n t a l
To r s i o n a l

1 . S c h i f f
I I . S c h i f f

- V e r t i k a l
H o r i z o n t a l
T o r s i o n a l

2 . M a s c h i n e

S c h i f f
M a s c h i n e

3 . L o k a l

A . B E R E C H N U N G E N ,

B . V E R S U C H E .

d) Vibrationen
Schwingun¬
gen der
A n t r i e b s ¬

welle B i e g e

-Kurbelwel len lager
Rudersporn
(Eigenfrequenz)

A x i a l— 4 . S o n d e r -
p r o b l e m eA u s d i e s e r Ta b e l l e i s t z u n ä c h s t z u e n t n e h m e n , d a ß d a s

Betätigungsfeld sehr umfangreich ist. Dieses ist wiederum
bedingt durch das Bedürfn is der Praxis nach st rengeren
Berechnungsmethoden und systemat ischen Unter lagen.

In diesem Abriß ist eine Wiedergabe von Formeln, Theo¬
rien und eine ins einzelne gehende Beschreibung nicht be¬
abs ich t ig t . Es i s t v ie lmehr beabs ich t ig t , dem Leser e in
lebendiges Gesamtbild mit Hilfe von Beispielen und Ergeb¬
n i s s e n z u v e r m i t t e l n .

Den vorl iegenden Beitrag wollen wir mit der Besprechung
des Abschnitts Berechnungen beginnen.

5 . H i l f s d i e s e l

e) Schaliuntersuchungen

I I I . B a u t e i l e
o d e r
Bau¬
e l e m e n t e

a S c h w e i ß a n s c h l u ß v e r s u c h e

bGabelstaplermessungenc) Traverse'(Spannungs-
untersuchungen)

d) Stevenrohrmessungen
e) Ruderspornversuche
f) Ladegeschirrmessungen
g) Motorabstutzungs-

untersuchungen
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W I D E R S T A N D - V O R A U S R E C H N U N GA . B E R E C H N U N G E N

MS. „SYRIA" S. 786
Al le bei uns in Auftrag gegebenen Objekte haben etwas
Gemeinsames. Sie unterl iegen einem geschlossenen Ver¬
trag zwischen Reeder und Werft. Dort heißt es also unter
ande rem, daß das i ns Auge ge faß te Sch i f f nach Vo l l ¬
endung bes t immte E igenscha f t en nachwe isba r bes i t zen
muß. Diese Eigenschaften sind technischer Natur und las¬
sen sich in Zahlen erfassen. Es gilt also diejenigen Zahlen
zu berechnen, welche die im Vertrag festgelegten Eigen¬
s c h a f t e n b e s c h r e i b e n .

(1) 13.4.1960
95,10 m

16,00 m
4,10 m

(2) 21.9.1960
97,00 m

16,00 m
4,30 m

(3) 6.1.1961
97,00 m

16,60 m
4,30 m

Lp
B

T c

''̂ o. Spt. 3930 m- 3 9 5 0 m “ 3 9 7 6 m *

0 ,630 0,589 0,5748

0,6016
0

0,65 0,61

N a c h d e r A r t , w i e s i e b e r e c h n e t w e r d e n k ö n n e n , s i n d s i e

eingetei l t in:

I . B e r e c h n u n g e n a u f h e r k ö m m l i c h e n
R e c h n u n g s m i t t e l n ( T i s c h r e c h n e r e l e k t r i s c h
oder mechanisch oder Rechenschieber),

i o o o

I I . R e c h n u n g e n a u f E l e k t r o n e n ¬
r e c h n e r .

D iese E in te i lung is t e ine re in äußer l iche, aber insofern
n ü t z l i c h , a l s s i e d i e A u f m e r k s a m k e i t d e s L e s e r s a u f d i e
R e c h n u n g s m i t t e l l e n k t . I m G r u n d e g e n o m m e n s i n d d i e
Problemlösungen in be iden Fäl len Iund I I ident isch, nur
daß der größere Teil der Arbeit im Falle II von dem Elek¬
tronenrechner übernommen wird (siehe Tabelle 1).

3 0 0 0

L<0
a

z o o o

<tI . Herkömml iche Rechnungsmi t te l

Dieser Abschnitt umfaßt die Kapitel;

a ) S t r ö m u n g ,
b ) F e s t i g k e i t ,
c ) V i b r a t i o n e n .

1 0 0 0

V i k n )

i
a ) S t römung 14 I S I S n 1 3

1 . W i d e r s t a n d d e s S c h i f f e s

Ich möchte hier nicht alle Metamorphosen beschreiben, die
e ine Anf rage über e in Pro jek tangebot in fes tem Auf t rag
bis zur konstruktionsreifen Ausarbeitung durchmacht.
Doch um des Verständnisses willen sei hier kurz erwähnt,
daß eine Anfrage nur wenige wichtige Bedingungen ent¬
häl t , und zwar unter anderem: Schi f fs typ (Tanker, Bulk¬
car r ie r, Trockenf rachter usw. ) , Trag fäh igke i t , Passag ier¬
anzahl —fa l ls e in Fahrgastsch i f f gemeint is t —und Ge¬
schwindigkeit . Hiervon wird ein Projekt im SE-Büro aus¬
gearbe i te t . D ieses en thä l t a l s w ich t i gs tes Merkma l d ie
Hauptabmessungen des angefragten Schiffes.

Im SW-Büro wird der Leistungsbedarf für diese ins Auge
gefaß ten vo r läufigen Abmessungen ausgerechne t . D iese
Rechnung ergibt dann, ob vom Standpunkt der Leistung
und Geschwindigkei t d ie Hauptabmessungen für den be¬
teil igten Reeder und die Werft tragbar sind. Das bedeutet
für beide, Reeder und Werf t , daß das projekt ierte Schi ff
w i r t s cha f t l i ch zu se in ve rsp r i ch t . D ie W i r t scha f t l i chke i t
aus des Reeders Sicht heißt hohe Geschwindigkeit bei ge¬
r inger Masch inen le is tung. Vom Standpunkt der Wer f t im
Interesse des Reeders g i l t der wi r tschaf t l iche Gesichts¬
p u n k t : n i e d r i g e K o s t e n b e i E i n h a l t u n g d e r g e f o r d e r t e n
Bedingungen. Der Kompromiß hieraus äußert sich manch¬
mal in der Änderung der Hauptabmessungen auf Grund
der durchgeführten Widerstandsrechnung bzw. der Fest¬
stellung des Leistungsbedarfes, wenn die Propulsions¬
unte rsuchung mi t e ingesch lossen w i rd (über P ropu ls ion
siehe Punkt 3).

Als prakt isches Beispiel sei hier ein aktuel les Schiff an¬
gegeben (siehe Bild Nr. 1), und zwar für S. 786, das Passa¬
gierschiff MS. „SYRIA" für die Reederei United Arab Com¬
pany in Alexandria.

B i l d N r . 1

In Bi ld Nr. 1sind die Ergebnisse einer derart igen Wider¬
s t a n d s v o r a u s r e c h n u n g f ü r d r e i Va r i a t i o n e n d e r H a u p t ¬
abmessungen zu sehen. Die verschiedenen Hauptabmes¬
sungen der dre i Var iat ionen s ind dort angegeben. Schi ff
Nr. 2unterscheidet s ich von Nr. 1in Länge, Tiefgang und
in der Völ l igke i t (d . h . Nr. 2 is t sch lanker) . Schi f f Nr. 3
ist gegenüber Nr. 2noch schlanker [ö (sprich delta) ist noch
geringer] . Darüber hinaus ist die Brei te von Schiff Nr. 3
um 60 cm größer als bei dem Schiff Nr. 2(das war ins¬
besondere wegen der Stabil ität erforderlich).

Aus diesem Vergleich der drei Leistungskurven ist zu ent¬
nehmen, daß das Schiff mit den Abmessungen der Varia¬
t i on N r. 3e twa 15 " / o n i ed r i ge re W ide rs tandswer te be i
1 6 K n v e r u r s a c h t a l s S c h i f f N r . 1 . F e r n e r i s t d a s S c h i f f

Nr. 3vom Standpunkt der Stabilität sicherer als die Schiffe
Nr. 1und Nr. 2(wei l das Schi ff Nr. 3e ine größere Bre i te
besitzt).

Aus d iesen h ier angedeuteten Bemühungen profit ier t der
Reede r du r ch n i ed r i ge re Be t r i ebskos ten und d i e Wer f t
dadurch, daß auf lange Sicht das Vertrauen des Reeders
denjenigen gilt, die sachlich in der Lage sind, technische
Qualität zu erzeugen.

Aus dem im Bild Nr. 1jeweils angegebenen Datum der
Vorausberechnung ist zu ersehen, wie lange man über Ein¬
zelhei ten verhandel t und erwogen hat, b is d ie Entschei¬
dung zugunsten der Variation Nr. 3getroffen wurde. Diese
Hauptabmessungen sind dann auch gebaut worden für das
bere i ts abgel ie fer te Schi f f MS. „SYRIA". E in Schwester¬
schiff der „Syria", MS. „ALGAZAYER" (S. 794), wird im
Sommer dieses Jahres zur Ablieferung gebracht.
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2 . P r o p e l l e r

Nachdem der Schi ffswiderstand nach erprobten Methoden
berechne t worden i s t und i n Abhäng igke i t zu r Sch i f f s¬
geschwind igke i t —wie in B i ld Nr. 1zu sehen war —ge¬
bracht wurde, gilt es nun eine Schraube zu dimensionieren,
die für die vorgesehenen Hauptabmessungen den nötigen
Schub erzeugt , welcher den errechneten Widerstand bei
der geforderten Geschwindigkeit überwinden soll.
D i e f r ü h z e i t i g e S c h r a u b e n d i m e n s i o n i e r u n g i s t w i c h t i g ,
nicht nur für die endgült ige Konstrukt ion, die viel später
er fo lgt , sondern auch wegen einer s innvol len Unterbr in¬
gung des Propellers im Schraubenbrunnen. (Es sind dabei
Abstände zu beachten —die sogenannten Freischläge —,
die sich zwischen Propeller und Ruder einerseits und zwi¬
schen Prope l le r und Hin ters teven andererse i ts ergeben.
Siehe auch Bild Nr. 2.)

B u - 6 d i a g r i m1.«

S c r e w s e r i e s B . 2 . 3
V f .2 b l t d »r * p e e

H ■ ! i t c i i t c v a t U l O

H.»!»»/! ,«
U* SV^ 000307 .1 hl
5 * T h r u * l I K I k t

E I N - S C H R A U B E N - S C H i F F 0 « 0 i 4 m « l * r r « M

V^.Vjll-r).n kaoti

0 = 0 , 7 2 t

0 , 0 8 D < a < 0 , 1 5 D

b=D(1 -l-tp )Kt (m)
D > 0 , 1 5 D

0,09 D(m) ; e=0,035 D(mI

. 5

8

B i l d N r. 3
c

Um die Schraubendimensionierung vornehmen zu können,
d a s h e i ß t d i e B e s t i m m u n g f o l g e n d e r G r ö ß e n d u r c h z u ¬
f ü h r e n ;o

D u r c h m e s s e r

Steigung des Propellers
W i r k u n g s g r a d
F l ä c h e n Ve r h ä l t n i s

i s t e s e r f o r d e r l i c h , d e n S o g u n d d e n N a c h s t r o m f ü r
das geplante Schiff zu ermitteln.

Der Sog ist der erhöhte Widerstand infolge der Schrau¬
benwirkung im Hinterschiff. Er läßt sich in Anteilen des
Sch i f f sw iders tandes ausdrücken (durch d ie Sogz i f fe r t t ,
sprich theta).

Der Nachstrom is t d ie Wassergeschwindigkei t , d ie h inter
d e m S c h i f f n a c h l ä u f t u n d v e r u r s a c h t , d a ß d i e G e s c h w i n ¬

digkeit des Schiffes gegenüber dem Wasser an der Stelle
des Propel lers nicht gleich der Schiffsgeschwindigkeit ist.
Die nachlaufende Wassergeschwindigkei t läßt s ich durch
d ie Nachst romz i f fe r 'F (spr ich ps i ) in Ante i len der Vor -
wärts-Geschwindigkei t des Schi ffes ermit te ln.

Der Nachstrom ist über die Propellerdiskusfläche gesehen
nicht konstant und hängt im übr igen von versch iedenen
Parametern (Einflußfaktoren, die man systematisch abän¬
dern kann) ab. Im Bild Nr. 4ist eine Nachstromverteilung
d e s S c h i f f e s S . 7 9 8 z u s e h e n . D i e s e s S c h i f f i s t e i n M a s s e n ¬

guttransporter für die Reederei Cargo Ships ,E1-Yam' Ltd.,
H a i f a .

In Bi ld Nr. 4sind die Linien gleicher Wassergeschwindig¬
kei t in Prozenten der Schi ffsgeschwindigkei t angegeben.
Diese Linien gleichen Nachstromes werden auch Isotachen
g e n a n n t .

Eine falsche Abschätzung insbesondere des Nachstromes
kann dazu führen, daß d ie Masch ine n icht auf Le is tung
k o m m t u n d d a ß d a d u r c h d i e v e r t r a g l i c h v o r g e s e h e n e
Schiffsgeschwindigkeit nicht erreicht wird. (Dieser Fall tritt
dann ein, wenn der tatsächliche Nachstrom größer ist als
der geschätzte.) Im umgekehrten Falle —wenn der tat¬
sächliche Nachstrom kleiner ist als der geschätzte —würde
d i e S c h r a u b e b e i n o r m a l e m D r e h m o m e n t d e r M a s c h i n e z u
l e i c h t d r e h e n . W e n n d i e s e s l e i c h t e D r e h e n s i c h n u r i n d e r
Größenordnung von zwei b is dre i Umdrehungen bewegt ,
i s t a l les in Ordnung. Wenn s ich dagegen d ie Masch ine
noch leichter dreht, ist das von Übel (die Kolbengeschwin¬
digkeiten werden unzulässig hoch).

I

i

X

c a

I I
O l

T

W o b e i :

L=Ruder t ie fe (m)
t=mox. Profi ld icke (m)

= W a s s e r d i c h t e =
104,5 kgs*/m<

n=Umdrehung p ro sec .
T=Propel lerschub in (kg)

D = S c h r a u b e n d u r c h m e s s e r
in (m)

= W i n k e l d e r W a s s e r l i n i e
bei 0,7 Roberhalb Wel¬
lenmitte in Bogenmaß

D i m e n s i o n s l o s e r

0n2 D< Schubbeiwert

9 P

T
K T

FREISCHLÄGE FÜR EINE SCHRAUBE NACH DET NORSKE VERITAS

B i l d N r. 2

Durch diese Unterbringung des Propel lers im Schrauben¬
b r u n n e n e r g e b e n s i c h f ü r d e n L i n i e n - K o n s t r u k t e u r d e r
A c h t e r s t e v e n u n d d i e W a s s e r l i n i e n a u s l ä u f e .

Wie die Berechnung der Freischläge durchgeführt wird, ist
aus dem B i ld Nr. 2zu en tnehmen. D ie h ie r mi tge te i l ten
Fre isch läge s ind Empfeh lungen von Det Norske Ver i tas
(Norwegische Klassifikat ions-Gesel lschaf t ) .

Die Vord imensionierung des Propel lers wi rd im SW-Büro
nach Unterlagen der systematischen Schraubenserien, die
in den Versuchsanstalten der Welt zusammengestellt wur¬
den, gemacht, (über Versuchsanstalten wird unter „Ver¬
suche" berichtet.) Solche systematischen Unterlagen wur¬
den von Taylor, Schafran und der Wageninger Versuchs¬
a n s t a l t v e r ö f f e n t l i c h t .

Ein Beispiel von systematischen Propel leruntersuchungen,
welche in der Versuchsanstalt von Wageningen gewonnen
w u r d e n , i s t i m B i l d N r . 3 z u s e h e n .
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NACHSTROMMESSUNG am Schleppmodell HSVA Nr. 1370
Deutsche Werft, Bauserie 798, Versuch-Nr. N21/61

■ i e O ’

3 . P r o p u l s i o n

Nachdem der Widerstand als Funkt ion der Geschwindig¬
kei t ermit te l t worden ist und die Vordimensionierung des
Prope l le rs ausgeführ t wurde, is t d ie Wi rksamkei t be ider
Elemente Schiff und Propel ler sinnvol l vorauszusagen. Im
wesent l ichen kommt es auf e ine zuver läss ige Wirkungs¬
gradprognose an. Ganz kurz is t das durch d ie fo lgende
Gleichung beschrieben:

E P S

Linien gleichen Nachstroms
M e ß r a d i e n

W P S (4)

H i e r b e i b e d e u t e n :

WPS =Wel len le is tung an der Schrauben¬
welle (daher das Wvor PS)

EPS =is t d ie effekt ive Schlepple is tung
(also Schiffswiderstand)

S(sprich xi) =(Gesamtwirkungsgrad)
Die Ergebnisse einer derart igen Rechnung sind aus dem
B i l d N r . 5 z u e n t n e h m e n . D o r t s i n d f ü r d i e d r e i V a r i a t i o ¬

n e n d e r H a u p t a b m e s s u n g e n — d i e w i r i n 1 u n d 2 b e ¬
sprochen haben —die Wel len le is tungskurven angegeben.

MS. „SYRIA" S. 786

(1) 13.4.1960
95,10 m
16,00 m
4,10 m

(2) 21.9.1960
97,00 m
16,00 m

4,30 m

(3) 6.1.1961
97,00 m
16,60 m

4,30 m

Lp
B
Tc

a. Spt. 3930 m“ 3950 m> 3 9 7 6 m >

0 0,630 0,589 0,5748

0,60160,65 0,61r

5 0 0 00 °

Wir wollen also kurz zusammenfassen, was wir in 1und 2
gesagt haben. Der Widerstand wird für d ie vor läufig ins
Auge gefaßten Hauptabmessungen bestimmt. Er setzt sich
aus mehreren Antei len zusammen (zäher Widerstand und
Wel lenwiders tand, wobe i der ers tere aus Re ibungs- und
Ab lösungswiders tand bes teh t ) . D ieser Gesamtwiders tand
wird in Form von Leistung ausgedrückt durch die Gleichung:

W ! V

4
\

U Q O O

(1)E P S = 0)7 5 _ 0 .
H i e r b e i b e d e u t e n :

W = G e s a m t w i d e r s t a n d i n k g
V = S c h i f f s g e s c h w i n d i g k e i t i n m / s e c .

Der effektive Widerstand (daher der Buchstabe Evor PS)
i s t i m B i l d N r . 1 z u s e h e n . A u f d i e s e n k o m m e n w i r n o c h

in dem Abschnitt „Versuche" zu sprechen.
Die Ermitt lung des Schubes, den die Schraube erzeugen
soll, ergibt sich aus der Gleichung:

3 0 0 0

W
z o o oS (2)1 — fl

und d ie Wassergeschwind igke i t durch den Propel lerkre is
ist gegeben durch 1/ Ckn\

1 i 1v p = V ( 1 — > 1 ' ) (3)
/ 4 / 5 16 l a! 7

H i e r b e i b e d e u t e n :

fl (spri theta) =
B i l d N r. 5

Sogziffer (dimensionslos)
vp =Wassergeschw ind igke i t im P rope l l e r¬

k r e i s i n m / s Durch d ie Anschauung d ieser Ergebnisse erg ib t s ich für
den Fachmann folgendes:
D i e L e i s t u n g d e r M a s c h i n e m ü ß t e b e i d e r g e f o r d e r t e n
Schiffsgeschwindigkeit von 16 Kn auf der Probefahrt etwa
3000 PS für das Schiff Nr. 3betragen. Diese Leistung müßte
dem Propel ler zugeführt werden. Zwischen Propel ler und
M a s c h i n e n fl a n s c h b e fi n d e t s i c h d i e A n t r i e b s w e l l e m i t i h r e n

Lagern. Es ist also mit Ubertragungsverlusten zu rechnen;

V = S c h i f f s g e s c h w i n d i g k e i t i n m / s
'R (spr ich ps i ) =Nachstromzi ffer (d imensionslos)

N u n l ä ß t s i c h a u c h a u s B i l d N r . 1 e n t n e h m e n , d a ß w i r d i e
Hauptabmessungen wiederhol t änder ten, b is wi r d ie ge¬
wünschten Ergebnisse erreicht haben. Dort sind in chrono¬
logischer Reihenfolge die Hauptabmessungen der Schi ffe
Nr.l,Nr.2 und die des endgültigen Schiffes Nr.3 angegeben.
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Nun, diese Zusammenhänge sind für den modernen Schiff¬
bau nicht mehr tragbar, auch dann nicht, wenn die Kon¬
stanten von damals mit Werten aus jetziger Erfahrung er¬
setzt werden. Diese so gewonnenen Bastarde bleiben trotz¬
dem salonunfähig, weil die Geltungsbereiche und funk¬
tionalen Zusammenhänge mehr als vergröbert bleiben.
(Die obigen Gleichungen gelten für Ruderwinkel von 0°
bis 90° sowie für Plattenruder.)

Ungeachtet dessen kann man sich in der Technik manch¬
mal in engen Grenzen mit empirischen Faustformeln hel¬
fen, obwohl man s ich darüber im k laren se in muß, daß
den physikalischen Vorgängen nicht in geringster Weise
Rechnung getragen wird.

Technisch richtiger ist es, aus dem sauberen Experiment
Kriterien für die Dimensionierung moderner Schiffe auf¬
zustellen. Beide hier genannten Wege sind begangen wor¬
den (Renovierung von Euler-Joessel und die Aufstellung
von neuen Kri ter ien.)

Durch Messungen scheint sich die Gleichung (6) von Euler
zu bestätigen für a=35°. Oder, anders gesagt, in die
Joessel'sche Gleichung (7) u-o mit der Konstanten gleich 17

darüber h inaus mi t e twas Ver lus t durch e igenen Fahr t¬
wind. Es ergab sich eine erforderliche Maschinenleistung
von 3240 PSe. Diese Leistung ist dann in einem MAN-
Motor eingebaut und auf der Probefahrt nachgewiesen
worden. (Siehe auch unter B11 a2.)

4 . R u d e r

Die Vorgänge am Ruder gehören ebenfalls zu den Strö¬
mungsproblemen, die uns im Schiffbau sehr interessieren.
Zur Klärung der Strömungsvorgänge an den Tragflächen
(wozu schließlich die Rudervorgänge ebenfalls gehören)
haben deutsche Forscher wesentlich beigetragen. Ich nenne
in erster Linie Prandtl, Beetz und v. Karman, die ihre sehr
fruchtbaren Arbeiten in der ersten Hälfte dieses Jahrhun¬
derts geleistet haben. Durch diese Arbeiten sind die em¬
pirischen Kenngrößen, nach denen die hydrodynamischen
Vorgänge beurteilt werden, klargestellt worden. Die expe¬
rimentellen Voraussetzungen, die schließlich die oben an¬
gedeuteten Probleme zum Teil lösten, waren auf den
Schiffbau nicht so ohne weiteres zu übertragen, denn wir
haben an der Stelle, wo das Ruder sitzt, keine homogene
Strömung, wie es bei den Tragflügeln an sich der Fall ist
(siehe hierzu auch Bild Nr. 4).
Am Beispiel des Ruders ist am deutlichsten zu sehen, daß
Berechnung allein ohne das Experiment nicht denkbar ist.
Die hier nur knapp umrissenen Vorgänge werden durch
d e n i m A b s c h n i t t B b e h a n d e l t e n e x p e r i m e n t e l l e n Te i l
ergänzt.
Die Ruderberechnungen in SB für Fremdlieferungen und
SK für eigene Neubauten beruhen auf der alten, von
Euler und Joessel zusamraengestell ten Formel für Ruder¬
kraf t , Druckmi t te lpunkt und Rudermoment . Euler war e in
bedeutender Mathematiker und hat von 1707 bis 1783 ge¬
l e b t . J o e s s e l s F o r m e l s t a m m t a u s d e m J a h r e 1 8 7 3 , u n d s i e

gilt, wie übrigens auch die von Euler, für rechteckige Plat¬
t e n r u d e r . J o e s s e l s F o r m e l w u r d e f ü r e i n S e i t e n v e r h ä l f n i s

von 1.33 aufgestellt (Rudertiefe zu Ruderhöhe).
Der Reihe nach wollen wir folgendes von Euler festhalten:
D i e R u d e r k r a f t

2

z u e r s e t z e n u n d h i e r b e i v i n K n o t e n e i n z u s e t z e n . D e r

Druckmittelpunkt von Joessel für a=35° scheint sich zu
bestät igen.

Zu den modernen Bestrebungen gehören neben der oben
erwähnten Sicherstellung der Anwendbarkeit der alten
Formeln die Entwicklung eines neuen Ruderprofils. Dieses
i s l vom Ve r f asse r i n An lehnung an d i e neue ren S t rö¬
mungserkenntnisse ausgeführt worden. Zu diesem Profil
wurden dann d imensionslose Beiwer te zusammengeste l l t ,
so daß für ein gegebenes Schiff das Ruderprofil, Ruder¬
k r a f t u n d R u d e r m o m e n t l e i c h t e r m i t t e l t w e r d e n k ö n n e n .
D a r ü b e r h i n a u s s i n d k l a r e K e n n w e r t e ü b e r d i e w e i t e r e

Entwicklung des Simplex-Ruders in einem Simplex-Hänge¬
ruder (Komb ina t ion zw ischen dem Mar ine r -Typ und de r
Simplex-Konstrukt ion) ausgearbei tet worden. Siehe hierzu
die Bilder Nr. 6und 7(a und b).

I n d e m A b s c h n i t t B u n t e r „ V e r s u c h e " w e r d e n w e i t e r e A u s ¬
führungen mit Beispielen zu dem Thema Ruder darge¬
b r a c h t .

g V -
F s i n - a (5)R

2

wobei s ich für a=35° folgendes ergibt :
R = 1 7 v ^ F

D i e F o r m e l v o n J o e s s e l l a u t e t :

D i e R u d e r k r a f t

(6)
S I M P L E X B A L A N C E R U D E R

TT. „HÖEGH GALLANT" S. 763

(7)R

s m a

ist. (8)w o b e i 0 . 8u —
0 . 1 9 5 + 3 0 5 s i n a

I ‘ IDer Druckmi t te lpunkt : l - i(9)X = ( 0 . 1 9 5 - F 3 0 5 s i n a ) t
und das Rudermoment mit Rücksicht auf die Gleichungen
7, 8und 9ergibt sich nach Joessel zu:

„, o V -

'2 Fsin a!t(mt)

\

\
\' ■ '

(10) \
In den Gleichungen 5bis 10 bedeuten:

R = R u d e r k r a f t i n k g
V=Schiffsgeschwindigkeit in Kn in Gl. (5)

und (6). Dagegen vin m/sec in den
Gleichungen (7) und (10).

F = R u d e r fl ä c h e i n ( m - )
R u d e r w i n k e l

g(sprich rho) =Wasserdichte (kg s-/m-*)
'C (sprich zeta) =Dimensionsloser Beiwert nach heutiger

Au f fassung
t = R u d e r t i e f e i n d e r S c h i f f s l ä n g s r i c h t u n g

gemessen (in m)
X = D r u c k m i t t e l p u n k t v o n R u d e r v o r k a n t e

in (m)

r - T

a

t -
I

\ /

B i l d N r . 6
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S I M P L E X H Ä N G E R U D E R

MS. „HAR RAMON" S. 759
S I M P L E X H A N G E R U D E R

FFTS. „JERUSALEM" S. 717

iS .

I

B i l d N r . 7 bB i l d N r . 7 a

Die Längsspannungen im Schiffskörper werden verursacht
durch die Belastungen, denen er unterworfen ist, und zwar;

a) Gewicht
b ) A u f t r i e b .

N a c h A r c h i m e d e s m ü s s e n d i e s e A n t e i l e b e i s c h w i m m e n d e n

Körpern einander gleich sein. Das hindert nicht, daß ört¬
l ich e inmal das Gewicht (wobei h ier Schi ff , Ladung und
Vorräte zu verstehen sind) oder das andere Mal der Auf¬
trieb überwiegen. Diese beiden, entlang der Schiffslänge
v e r t e i l t e n L a s t e n w i r k e n a u f d e n S t a h l k ö r p e r m i t e n t ¬
gegengesetzten Vorzeichen.
Diese Beanspruchung des Schiffskörpers tritt ein sowohl
in Ruhigwasser wie auch im Seegang. Die gefährlichere
ist die Seegangsbeanspruchung, wo die örtliche Differenz
zwischen Gewicht und Auf t r ieb v ie l g rößer is t a ls be im
Ruhigwasser-Fall (siehe hierzu Bild Nr. 8).

b) Fest igke i t

Nachdem wir die Strömungsprobleme skizziert haben, wol¬
len wir unsere Aufmerksamkei t e inem weiteren wicht igen
Gebiete, der Festigkeit zuwenden.

1 . L ä n g s f e s t i g k e i t d e s S c h i f f s k ö r p e r s
Die Dimension ierung der Schi f fsverbände er fo lg t , w ie in
E n t w u r f u n d K o n s t r u k t i o n v o n S c h i f f e n , Te i l 11 , b e s c h r i e b e n
wurde, nach Vorschrif ten der Klassifikationsgesellschaften.
Diese Gesellschaften verlangen in der letzten Zeit von den
W e r f t e n B e r e c h n u n g e n ü b e r d i e L ä n g s s p a n n u n g e n i m
Schi ffskörper bei a l len mögl ichen Ladungskombinat ionen.
Diese Forderungen sind begründet durch hin und wieder
eingetretene Katastrophen, wo Schiffe —vorwiegend Tan¬
ker —ause inandergebrochen s ind .

TT. „HÖEGH GALLANT" S. 763
Belastung des Schiffskörpers in Wellenberg und Wellental
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STAPELLAUF MS. „HAVELLAND'
Ldngslestigkeitsberechnungen F a l l : F r e i s c h w i m m e n

Dem Seegangse influß wi rd dadurch Rechnung get ragen,
daß e ine bes t immte We l l enhöhe zug runde ge leg t w i rd .
D i e s e W e l l e n h ö h e i s t n i c h t e i n h e i t l i c h b e i a l l e n K l a s s i ¬

fikationsgesel lschaften. Sie wird im Verhältnis zur Sdi i ffs-
länge zum Ausdruck gebracht . L loyd 's Reg is te r a rbe i te t
mit 1/20 Lfür Trockenfrachter und 1,1 1Lfür Tanker. Die
anderen Klassifikat ionsgesel ischaften haben ähnl iche Be¬
s t immungen .

I n d e n B i l d e r n O u n d 1 0 s i n d d i e K o n t u r e n e i n e r T r o c h o i d e n -

We i l e f ü r d e n F a l l We l l e n b e r g u n d We l l e n t a l f ü r d e n
T u r b i n e n t a n k e r „ H 0 E G H G A L L A N T " d e r R e e d e r e i L e i f
Hoegh in Oslo zu sehen.

Es gilt also allgemein (für alle Fälle RW [Ruhigwasser],
WB [Wellenberg] und WT [Wellental]), daß die Quer¬
kraft in jedem Schiffsquerschnitt durch das 1. Integral der
Belastungskurve gegeben ist:

$
T i

. 6 0

! 3 0 ^ * 5 9
X■ 2 0

>0 \
0

2 5 3 5

T T
( f )

i o o

3 0 0
1

soa.

' o o

2 ( 3 53 0
I O O

3 0 0

i O O

( n
Q U E R K R A F T V E R L A U F

( . m t )
IQ = ( H ) I

r«0C0 .

w o b e i

Q=Querkraft (oder Schubkraft) in (t)
p = B e l a s t u n g a n d e r S t e l l e x i n t / m =

AG—AA (Gew ich t und Au f t r i ebsd i f f e¬
r e n z a n d e r S t e l l e x b e i d e i n t / m a n ¬
gegeben)

- 0

5 i o 2 5 3 0 3 5

B l E O E N O M E N T V E R L A U F^3000
( i n i )

trrvr>)

Das Biegemoment ist durch die Gleichung:

J^Qdx =p d x d xM (12)
i o i S 3 0 3 S

I O

i g ‘ L ü a ! I S 2 . I 7
gegeben. Das heißt, daß das Biegemoment das 1. Integral
der Querkraft oder das 2. Integral der Belastung ist. Hier¬
bei ist Min mt angegeben.

£ o

3 0 D U R C H B I E G U N G
( m m )

B i l d N r. 11
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S C H I F F I M S E E G A N G

Beanspruchung durch Welle gleich Schtffslänge
A u s d e m s o e r m i t t e l t e n M o m e n t u n d Q u e r k r a f t ( o d e r
Schubkraft) kann man die Längsspannungen an beliebigen
S t e l l e n a u s r e c h n e n . D e r Ve r l a u f d e r b e i d e n K u r v e n i s t a u s

d e m B i l d N r . 1 1 f ü r d a s S c h i f f M S . „ H A V E L L A N D " d e r
H a m b u r g - A m e r i k a L i n i e z u e n t n e h m e n . I n d i e s e m B i l d
s i n d G e w i c h t , A u f t r i e b , Q u e r k r a f t , M o m e n t e u n d D u r c h ¬
biegungsver lauf für das eben von der Hel l ing gelaufene
S c h i f f i m f r e i s c h w i m m e n d e n Z u s t a n d z u s e h e n . W i e m a n
a u s d e n Z a h l e n w e r t e n l e i c h t e n t n e h m e n k a n n , s i n d d i e s e
Verhäl tn isse ke ineswegs kr i t isch. Vie lmehr er re ichen s ie
ihr Maximum, wenn das Schiff beladen und dem Seegang
ausgese tz t i s t . Der qua l i ta t i ve Ver lau f e ines be l ieb igen
anderen Be las tungszus tandes s ieh t ähn l i ch aus w ie im
B i l d N r . 1 1 . V o n d o r t e r s e h e n w i r , d a ß d i e m a x i m a l e n
Längsspannungen im Mit tschi ffsbereich zu erwarten sind,
und zwar im Deck und im Boden. Die Längsspannung läßt
sich durch die Gleichung

Z U G

Beanspruchung des Schiffs¬
körpers im Fall Wellenberg

Qualifative Spannungsverteilung
Im Mittschiffsbereich,

Fall Wellenberg
B i l d N r . 1 2

D R U C KM

^7777777^(13)o
W

e r m i t t e i n .

W o b e i

M = B i e g e m o m e n t
W = W i d e r s t a n d s m o m e n t d e s H a u p t s p a n t ¬

querschni t ts

Z U G

Beanspruchung des Schiffs¬
körpers Im Fal l Wel lenta l

Qualitative Spannungsverteilung
im Mittschiffsbereich,

F a l l W e l l e n t a l
b e d e u t e n .

B i l d N r . 1 3Die Spannungsr ichtung, d. h. ob Zug oder Druck in d ie
Verbände eingeleitet wird, hängt vom Seegang ab. Diese
beiden Zustände wechseln sich gegenseitig ab mit der Fre¬
quenz des Seeganges. Dieser Vorgang ist in den Bildern
N r. 1 2 u n d N r. 1 3 v e r a n s c h a u l i c h t .

D ie Längsspannungen dü r f en bes t immte Grenzen n i ch t
überschreiten. Wenn das für einen Beladungszustand doch
eintreten sol l te, so kann man nach dem bisher Gesagten
durch Änderung der Ladungsver te i l ung d ie Längsspan¬
nungssp i tze abbauen (und zwar be i der B i ldung von p ,
s iehe Gl . 11, wo durch Ladungsänderung der Gewichts¬
antei l verändert werden kann).

Die Längsfestigkeitsrechnungen sind an sich sehr umfang¬
reich und daher (wenn sie auf herkömmlichen Rechenmit¬
te ln gerechnet werden) ze i t raubend. H inzu kommt noch
die große Zahl von Kombinationen, die gerechnet werden
m ü s s e n , u m a l l e i m S c h i f f s b e t r i e b v o r k o m m e n d e n B e l a ¬
dungsmöglichkeiten zu ergründen. Dieses stark angewach¬
s e n e A r b e i t s v o l u m e n w i r d s o w o h l v o m R e e d e r a l s a u c h

von der Klasse verlangt, seitdem sie erkannt haben, daß
ein Schiff von der Größe eines modernen Tankers gefähr¬
l ichen Spannungen ausgesetzt werden kann, al le in durch
unbedachte Füllung einiger Ladetanks.

Solche Rechnungen (etwa fünfzig Fälle) sind vom Verfasser
für die Reederei Gulf Oi l Corporat ion für die Tankschiffe
T T. „ C A B I M A S " u n d „ L A G U N I L L A S " d u r c h g e f ü h r t w o r ¬
den und haben ein Jahr in Anspruch genommen. Seitdem
sind in SW neue Wege und Verfahren entwickelt worden,
um dem vergrößerten Arbei tsbedarf (der s ich sehr rasch
a u f a l l e R e e d e r u n d K l a s s e n v e r b r e i t e t h a t ) H e r r z u
w e r d e n .

Die Durchbiegung des Schiffskörpers läßt sich im voraus
berechnen. Aus der Mechanik läßt s ich zeigen, daß das
zweite Integral des Biegemoments die Durchbiegung al l¬
gemein liefert. Mathematisch ausgedrückt gilt folgendes:

d^’y _
d X -

M
(14)

E J

Das negat ive Vorze ichen muß wegen der versch iedenen
getroffenen Vere inbarungen geführ t werden und sol l uns
h i e r w e i t e r n i c h t b e s c h ä f t i g e n . H i e r i n b e d e u t e t M d a s
B i e g e m o m e n t , E d a s E l a s t i z i t ä t s m o d u l u n d J d a s Tr ä g ¬
hei tsmoment. Wenn nun die Gle ichung 14 zweimal in te¬
griert wird, ergibt sich daraus die Durchbiegung selbst in
d e r F o r m

1 L J o Mdxdxj(15)( j : i
L J o

o J x
M d x d x —Y b = - J xE - J ,

D i e s e F o r m e l s o l l w e i t e r n i c h t e r s c h r e c k e n . S i e i s t t r o t z

ihres Aussehens sehr brauchbar. Hier in bedeutet Yb d ie
Durchbiegung an einer bel iebigen Stel le der Schiffslänge.

F e r n e r s i n d :

Yb =Schi ffsdurchbiegung a ls Folge des
Biegemoments an der Stelle x

Jo =Träghe i t smoment des Haup tspan tes

Jx =Träghe i tsmoment an der Ste l le x
E = E l a s t i z i t ä t s m o d u l d e s S t a h l e s

L = S c h i f f s l ä n g e

M = B i e g e m o m e n t a n d e r S t e l l e x

I n d e n w e i t e r e n D a r l e g u n g e n i m A b s c h n i t t A I I ü b e r
E l e k t r o n e n r e c h n e r s o w i e u n t e r A b s c h n i t t B „ V e r s u c h e "
( I I —Schi f f , Buchstabe c) werden Beisp ie le und ergän¬
zende Ausführungen gebracht.

2 . D u r c h b i e g u n g d e s S c h i f f e s
Die so ermi t te l te Durchbiegung is t nur e in Tei l der ge¬
samten Ver formung. Hinzu kommt noch d ie Schubdurch-
senkung. Dieser Antei l der Biegung wird nicht durch die
Biegemomente direkt verursacht, sondern durch das Vor¬
handensein von Schubspannungen, (Diese haben mit dem
Propellerschub nichts zu tun.) Diese Schubspannungen ver¬
ursachen in jedem Querschnitt eine Gleitung. Die Summe

Ein Schi f fskörper is t ke in s tar res Gebi lde, und wie be¬
reits in den Bildern Nr. 11, 12 und 13 gezeigt wurde, ver¬
formt er sich, wenn er Kräften ausgesetzt wird. Diese Ver¬
formung des Schi ffskörpers geschieht n icht nur im See¬
gang, wo es sich am deutlichsten zeigt, sondern auch im
Ruhigwasser als Folge der Beladung.

1 3



dieser Gleitungen ergibt die Schubdurchsenkung. ln einer
Gleichung läßt sich dieses wie folgt angeben:

Die Lösung dieser Differentialgleichung mit Rücksicht
auf die Randbedingungen lautet:

c p = q ^ o s i n u t (20)(16)Y s =

Das heißt also, daß die Rollamplituden q) (sprich phi)
eines Schiffes nach der Zeit tdurch die Gleichung 20
gegeben sind. Dort haben die Symbole folgende Be¬
deutung:

w o b e i

QG J 6 d s (17)7 (F)

die Querschni t tsglei tung an der Stel le xbedeutet und als
In tegra l über d ie F läche zu vers tehen is t . D ie Symbole
haben folgende Bedeutung:

cpo =max ima le Amp l i t ude im Bogenmaß
ii (sprich my) =Eigenschwingungsfrequenz (Zahl der

Schwingungen pro Sek.)
t = Z e i t ( i n S e k . )y s = S c h u b d u r c h s e n k u n g

7 ( s p r i c h g a m m a ) = Q u e r s c h n i t t g l e i t u n g
Q = Q u e r k r a f t

G l e i t m o d u l

t ( s p r i c h t a u ) = S c h u b s p a n n u n g
ö ( s p r i c h d e l t a ) = P l a t t e n s t ä r k e

Der Faktor 2in der Gleichung 17 ist nur dann einzuführen,
fa l l s fü r das In teg ra l wegen de r Symmet r ie de r Quer¬
schnitte nur die Hälfte in Rechnung gesetzt worden ist.

Die Eigenschwingungsfrequenz uist durch die Glei¬
chung definiert:G

2
(21)L l

T

wobei Tdie Periode einer Rollschwingung in Sekunden
bedeutet (sagen wir die Rollzeit von Bb nach Stb und
zurück nach Bb).

Nun läßt sich aus der Mechanik zeigen, daß die beiden
Besch leun igungen der Ro l lbewegung (d ie Tangent ia l -
und d ie Norma lbesch leun igung) du rch d ie fo lgenden
Ausdrücke gegeben sind:

b t . =■E a
b n = ü ) ^ a

H i e r b e i b e d e u t e n :

Nach dem bisher gesagten beträgt d ie Gesamtdurchbie¬
g u n g :

Y g e s = Y b + Y s

wobei d ie Einzelante i le Yb bzw. ys durch d ie Gle ichun¬
gen 15, 16 und 17 gegeben sind.

In Bild Nr. 11 sind die Durchbiegungsergebnisse einer der¬
artigen Rechnung angegeben. Man sieht es dort, daß die
Schubdurchsenkung e twa 16“ /o der Gesamtdurchb iegung
ausmacht. Die im Bild Nr. 11 angegebenen Durchbiegun¬
gen s ind ger ing, wei l das Schi ff n icht fer t ig ausgerüstet
und unbeladen war. Bei großen Schiffen kann die Durch¬
biegung etwa 30—40 cm bet ragen. Man kann s ich vor¬
s te l l en , we lche Fo lgen e ine dera r t i ge Ver fo rmung n ich t
s o s e h r a u f d a s S c h i f f a l s v i e l m e h r a u f d i e M a s c h i n e n ¬

an lage haben kann. Bekannt l i ch bes i tz t d ie Masch inen¬
anlage ganz enge Verformungs-Toleranzen, die sich in u
(spr ich my) ausdrücken lassen (tausendstel Mi l l imeter).

(18)

(22)
(23)

b t = Ta n g e n t i a l b e s c h l e u n i g u n g d e r R o l l ¬
bewegung

bn =Normalbesch leun igung der Ro l l¬
bewegung

E(sprich epsilon) =Winkelbeschleunigung der Roll¬
bewegung (1/s-)

0) (sprich Omega) =Winkelgeschwindigkeit (1/s)
A b s t a n d d e r F u n d a m e n t e v o m M e t a ¬

z e n t r u m ( a u g e n b l i c k l i c h e r D r e h p u n k t
der Rol lbewegung)

a

3 . G r u n d l a g e f ü r F u n d a m e n t r e c h n u n g

In der nachfo lgend wiedergegebenen Ausarbe i tung han¬
delt es sich um die Ableitung einiger Zusammenhänge, die
d e r D i m e n s i o n i e r u n g v o n F u n d a m e n t e n d i e n e n s o l l e n .
Diese Grundlagen sind in den Büros SK und Mat verwen¬
d e t w o r d e n . S i e s o l l e n s t e l l v e r t r e t e n d a u c h f ü r a n d e r e

Gemeinschaf tsarbe i ten e in Beisp ie l für gute Zusammen¬
a r b e i t s e i n .

A l s Un te r suchungsgegens tand s i nd h i e r d i e Träghe i t s¬
kräfte genannt, die zusätzlich zu der statischen Beanspru¬
chung auftreten, wenn sich das Schiff im Seegang befindet.
D ie h ie r behande l ten Träghe i tsk rä f te werden durch das
Ro l len und das S tampfen des Sch i f fes ve ru rsach t oder
d u r c h d e n Z u s a m m e n s t o ß z w e i e r S c h i f f e . D e r l e t z t ¬

g e n a n n t e P u n k t g e w i n n t ü b e r r a g e n d e B e d e u t u n g b e i
a tomange t r i ebenen Sch i f f en . Bekann t l i ch so l l en au fge¬
s te l l t e Masch inen auch nach Ka tas t rophen a rbe i t s fäh ig
ble iben, wenn s ie n icht d i rekt durch d ie Zerstörung ge¬
l i t ten haben. Um so mehr so l len Sch i f fs -Reaktoran lagen
aus Sicherheitsgründen auch in Katastrophenfäl len wegen
der nachträglichen Verseuchungsgefahr robust und arbeits¬
fähig aufgestellt werden.
Im wesent l ichen handel t es s ich h ier um die Ermi t t lung
der verschiedenen mögl ichen Beschleunigungen. Aus der
resu l t i e renden Besch leun igung kann man m i t H i l f e de r
bekannten Masse (z. B. einer Maschine) die Kräfte errech¬
nen, die dann zusätzlich zu der statischen Belastung be¬
rücksichtigt werden müssen. Der Reihe nach ergibt sich:

eund 0) sind leicht zu ermitteln durch die Gleichungen:

dä q>
E t p d t ^

(24)
d q :

( 0
d t

Das heißt also, daß man aus Gleichung 20 die erste
bzw. die zweite Ableitung zu bilden hat, um die Win¬
kelgeschwind igke i t bzw. d ie Winke lbesch leun igung zu
e r h a l t e n . D i e s e s o e r h a l t e n e n A u s d r ü c k e s i n d w i e d e r

t r i g o n o m e t r i s c h e F u n k t i o n e n , u n d e s i s t l e i c h t , i h r
Maximum zu finden. (Für die Winkelgeschwindigkeit
beim Durchgang des Schiffes durch die Nullage; da¬
gegen bei der Winkelbeschleunigung in dem Umkehr¬
p u n k t d e r R o l l b e w e g u n g = m a x i m a l e R o l l w i n k e l ; z u
präzisieren ist es noch, daß wir die aufrechte Ruhelage
a l s Nu l l age gewäh l t haben , a l so t=0 fü r cp =0 ) .

Wenn w i r nach der B i ldung der Ausdrücke nach der
Vorschrift in der Gleichung 24 die Erfahrungswerte über
m a x i m a l v o r k o m m e n d e R o l l w i n k e l b z w . d i e m i n i m a l s t e

Rollperiode in den eben gewonnenen Gleichungen ein-
setzen, erhal ten wir d ie größten zu erwartenden Be¬
schleunigungen (tangential und normal).

b) Beschleunigungen beim Stampfen

Die Grundlagen sind in diesem Falle mit denjenigen
der Ro l lbewegung iden t i sch . Der Unte rsch ied äußer t
sich hier in dem Abstand zu dem Beschleunigungsmit¬
te lpunk t . D ie S tampfw inke l s ind wesen t l i ch ge r inge r
a l s d i e R o l l w i n k e l [ S t a m p f w i n k e l q ( s p r i c h p s i ) =
4—5°). Für diese an sich geringen Stampfwinkel liegt
der Drehpunkt der Stampfbewegung in dem jewei l igen
Schwerpunkt der Schwimmwasser l in ie.

a) Beschleunigung bei der Rollbewegung.

Die Bewegungsgle ichung der Rol lbewegung is t gege¬
b e n d u r c h :

d= q
- H q = 0 (19)

d t ^
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c) Beschleunigungen beim Zusammenstoß
Für die Berechnung der Beschleunigungen beim Zusam¬
menstoß müssen wi r d ie Grundlagen so ausarbe i ten,
daß wir durch den Einsatz des Verformungsausmaßes
und der bekannten Schiffsgeschwindigkeit vor dem Zu¬
s a m m e n s t o ß d i e g e w ü n s c h t e n W e r t e a u s r e c h n e n
k ö n n e n .

Durch die Annahme einer linearen Verzögerung wäh¬
r e n d d e s S t o ß e s

b = V e r z ö g e r u n g w ä h r e n d d e s S t o ß v o r ¬
ganges (m/s)

t i =Ze i tspanne zwischen Berührung und
S t i l l s t a n d

b l = M a x i m a l e Ve r z ö g e r u n g
Der Stoßweg ergibt sich aus der nachfolgenden Glei¬
chung:

I,
t i

V d t (30)s

b = — a t

e r g i b t s i c h d i e S c h i f f s g e s c h w i n d i g k e i t w ä h r e n d d e s
Stoß Vorganges zu;

(25) Aus der Gleichung 30 mit Rücksicht auf die Bedingun¬
gen 27 läßt sich der Stoßweg (bzw. Deformation) wie
folgt angeben:

b l t ib t
S i = t i ( v o +V = v „ - I - (26) 62

f v = V o
\ s = 0

oder ferner mit Rücksicht auf Gleichung 28 ergibt sich
w e i t e r :

f ü r t = 0 i s t

(27) 4 V o -

3 b l
Nun e r rechne t s i ch aus G le i chung 31 d ie gesuch te
maximale Verzögerung (auch eine Beschleunigung) zu:

4 V o ^
3 s i

Hierbei ist s i der Deformationsweg des Schiffes. Man
kann a lso be i versch iedenen Deformat ionswegannah¬
men (s i ) d ie zu e rwar tenden Besch leun igungen und
dami t d ie dazugehör igen Träghe i tsk rä f te ausrechnen.

Fortsetzung fo lgt

| v = 0u n d (31)t = t i i s t ■ S l\ h = b l
Aus der Gleichung 26 mit Rücksicht auf die Bedingun¬
gen 27 ergibt sich

2 V o
(28) b l = -t i = — (32)b l

2 V o
o d e r b l = (29)

t l
H i e r b e i b e d e u t e n ;

Vo =Sch i f fsgeschwind igke i t vor dem Stoß
(in m/s)

S P O R T
2 5 J a h r e B S G — D e u t s c h e W e r f t Techn i s i e rung s i nd w i r a l l e unse re r na tü r l i chen Bewe¬

g u n g b e r a u b t . H i e r ü b e r g e b e n w i r u n s j e d o d i i m a l l ¬
gemeinen keine Rechenschaft. Was ist es, das uns fehlt?
W i r s i n d a u f d e m b e s t e n We g e , s e l b s t z u M a s c h i n e n
z u w e r d e n . W i r b e r a u b e n u n s s e l b s t u n s e r e r L e b e n s ¬

freude, der Frische und der seelischen Spannkraft.

In unserer schne l leb igen Ze i t beschäf t igen w i r a l le uns
nu r ku rze Ze i t m i t außergewöhn l i chen E re ign i ssen , um
uns dann sog le ich w ieder anderen D ingen zuzuwenden.
Daß heißt , daß in erster L in ie nur d ie persönl ichen und
wir tschaf t l ichen Er fo lge gewer te t werden.

Handelt es sich jedoch um Dinge, die für den einzelnen
(seiner Meinung nach) nicht verwertbar sind, wird er
n ich t unmi t te lbar davon be t ro f fen , so ze ig t e r ke iner le i
Interesse an irgendwelchen Veränderungen innerhalb
u n s e r e r G e s e l l s c h a f t .

D iese In teressen los igke i t w i rk t s ich besonders nachha l¬
t ig auf den sozialen und kul turel len Sektor aus.

Genauso ist es mit dem Sport. Wer denkt schon darüber
nach, daß die Kurve der Haltungsschäden, der Herz- und
K r e i s l a u f s t ö r u n g e n , d e r F r ü h i n v a l i d i t ä t , w i e ü b e r h a u p t
de r Ve r fa l l unse re r Vo l ksgesundhe i t s tänd ig s te ig t .

Sol l te das n icht zu denken geben?

Is t de r Spo r t n i ch t doch e twas , was uns a l l e angeh t?
Sol l ten wi r uns n icht a l le e inen gesunden Ausg le ich zu
unserem gehetz ten A l l tag schaffen?

D u r c h u n s e r e L e b e n s f o r m , d i e s i c h e r s t i n d e n l e t z t e n J a h r ¬

zehn ten du rchgese tz t ha t , du rch I ndus t r i a l i s i e rung und

Br ingt uns d ie Technik auf der e inen Sei te auch immer
mehr Entlastung, und damit steigende Freizeit, so stellt
sie doch auf der anderen Seite große geistige Anforde¬
rungen an uns, und wir dürfen nicht die Gefahren über¬
sehen, die sie birgt . Die Stat ist ik der Unfal lversicherun¬
gen ha t fes tges te l l t , daß mehr a ls 80 " /o a l le r Un fä l le
n ich t e twa d ie St raßenunfä l le s ind , sondern lau ter Un¬
fälle die durch Ungeschicklichkeit entstehen. Wir haben
verlernt, schnell und instinktiv zu handeln und richtig
z u r e a g i e r e n . D e s h a l b m ü s s e n w i r u n s u m s t e l l e n , u m
diesen Anforderungen Herr zu werden, gleichzeitig aber
u n s e r e G e s u n d h e i t u n d F r i s c h e u n s z u e r h a l t e n s u c h e n .

Deshalb geht der Sport uns alle an. Er ist unbedingt
n o t w e n d i g , w e n n w i r d e m Ve r f a l l u n s e r e r G e s u n d h e i t
rech tze i t i g begegnen wo l len .

H i e r h a t s i c h d e r B e t r i e b s s p o r t e i n w e i t e s A r b e i t s f e l d
eröffnet, das sich noch immer ausdehnt, und die Lösung
und Durchführung dieser Probleme ist Wegweiser für
den Betr iebssport .
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platzen und z. T. in den Räumen der Sportgemeinschaft
Peter Temming ausgetragen. Obgleich uns das Wetter
Sorgen gemacht hatte, regnete es an diesem Tag einmal
n i ch t und das wa r f ü r d i e Rasenspo r t l e r j a besonde rs
w ich t i g .

Nach Beendigung aller Wettkämpfe wurde gruppenweise
in verschiedenen Gaststätten das Mit tagessen eingenom¬
men, und nach dem Essen, in der Zei t b is zur S ieger¬
ehrung, hatte man Gelegenheit, sich Glückstadt etwas
genauer anzusehen. Für besonders Interessierte war so¬
gar eine Stadtrundfahrt organisiert worden; wer sich
jedoch von den Anstrengungen der Wettkämpfe bei
e inem G las B ie r e rho len wo l l t e , konn te d ies im Gas t¬
h a u s „ T i v o l i “ t u n u n d d a b e i g l e i c h z e i t i g d e m S t r e i t e n
unserer Kegelmannschaft zuschauen.

D ie S iege reh rung , d i e Ve r t e i l ung de r zah l r e i ch ges t i f ¬
t e t e n P o k a l e s o w i e d e r U r k u n d e n w u r d e u m 1 8 . 0 0 U h r

w iederum auf dem Mark tp la tz vorgenommen.

Auch bei diesem Sport fest , wie schon bei v ielen voran¬
gegangenen, hatte die Deutsche Werft wieder sehr gute
Leistungen zu verzeichnen und konnte mehrmals in den
verschiedenen Sparten den 1. und 2. Platz belegen.

So errangen die Herren der Kegelmannschaft den 1. Platz
und damit einen vom Verband gestifteten Wanderpokal
u n d d i e D a m e n d e n 2 . P l a t z . E b e n f a l l s d e n 1 . P l a t z

s icherte s ich unsere Fußbal l -Jugendmannschaft . Auch für
die Leichtathleten der DW gab es zahlreiche Urkunden.
S o fi e l i m 1 0 0 - m - L a u f d e r F r a u e n d e r 1 . u n d 2 . P l a t z

a n d i e D e u t s c h e We r f t , i m We i t s p r u n g k a m e n w i r a u f
d e n 2 . P l a t z u n d a u f d e n 3 . P l a t z i n d e r 4 X 1 0 0 - m - S t a f f e l .

Bei den Herren wurden besonders gute Leistungen erzielt.
Hier erkämpfte s ich die DW im 200-m-Lauf, Kugelstoßen
und im Weitsprung jeweils den 1. Platz sowie den
2 . P l a t z b e i d e n S e n i o r e n i m D r e i k a m p f . Z w a r k o n n t e
u n s e r e S c h a c h m a n n s c h a f t i n d i e s e m T u r n i e r k e i n e A u s ¬

zeichnung erlangen, jedoch mit dem 1. Platz in Gruppe II
und dem 3. Platz in Gruppe Ihatte auch sie gute Leistun¬
gen zu verzeichnen.

Z u j e d e m S p o r t f e s t g e h ö r t n a t ü r l i c h a u c h d a s s c h o n
trad i t ionel le „gemüt l iche Beisammensein“ , und wi r hat ten
audi guten Grund, unsere Erfolge ein wenig zu feiern.
D i e A k t i v e n d e r D e u t s c h e n W e r f t t r a f e n s i c h i m „ T i v o l i " ,

und mi t e inem DW-Wimpel auf dem Tisch saßen wi r in
f r ö h l i c h e r R u n d e b e i s a m m e n .

Es ist daher erfreul ich, daß in den letzten Jahren immer
mehr Arbeitgeber zu der Erkenntnis gelangt sind, wie

ichtig die Tätigkeit des Betriebssportverbands ist, und
s i c h i h m a n s c h l i e ß e n .

Diese stetig steigende Anerkennung gilt dem Ziel der
Gesunderhaltung und der Förderung der Kameradschaft.
Wenn im allgemeinen vom Sport gesprochen wird, dann
ist sicherlich auf irgendeinem Gebiet eine Höchstleistung
erzielt, oder ein neuer Rekord aufgestellt worden usw.

Diese allgemeine Wertung entspringt wohl der ewigen
Suche des Menschen nach der Vol lkommenhei t . Gi l t das
auch für den Betr iebsspor t?

Nein, der Betriebssport will keinen Leistungssport trei¬
ben und keine Höchst le istungen erz ie l t sehen.

Wir wollen Entspannung, Freude und Erholung finden
im spielerischen Wettkampf. Diese gemeinsame sport¬
liche und spielerische Ausübung dient aber auch gleich¬
zeitig der Förderung des gegenseitigen menschlichen
Verstehens und der Achtung voreinander.

Wi r wo l len au f d ie Ne igungen des e inze lnen e ingehen ,
daher muß auch eine geistige Linie gewahrt werden.

Die Vertechnisierung und starre Maschinerie unseres
alltäglichen Lebens soll nicht auf unsere Freizeit über¬
greifen. Das dennoch eine gewisse Ordnung unerläßlich
ist , bedarf wohl keiner besonderen Erklärung, wenn man
die Vielzahl der Sportarten und die große Zahl der Mit¬
gl ieder berücks icht ig t .

D ie BSG-Deu tsche Wer f t i s t m i t 252 Be t r iebsspor t -Ge¬
meinschaften (23 000 Mitglieder) im Landesbetriebssport¬
verband Hamburg zusammengeschlossen.

Der Landesbetriebssportverband Hamburg sowie 11 wei¬
t e r e L a n d e s v e r b ä n d e b i l d e n a l s D a c h o r g a n i s a t i o n d e n
„Bund Deu tscher Be t r i ebsspor t ve rbände" .

Am 1. 9. 62 kann die BSG-Deutsche Werft auf ihr 25jäh-
r iges Bestehen zurückbl icken.

w

W i r k l i c h e i n b e s o n d e r e s J u b i l ä u m — z u m a l i n d e r h e u t i -

und kein Grund, es nicht festlich begehen zugen Zei t
w o l l e n .

Für unsere Jubiläumsveranstaltung stellte uns freund¬
l i cherwe ise d ie BSG B lau-we iß A l l i anz ih re Spor tp la tz¬
anlage zur Verfügung. Siegerehrung und Jubiläumsball
fi n d e t a b e n d s u m 2 0 . 0 0 U h r i n s ä m t l i c h e n R ä u m e n d e r

E lbsch loßbrauere i s ta t t , wozu w i r a l l e F reunde unsere r
B S G h e r z l i c h e i n l a d e n .

Wer nach dem Wet t kampf e ines Ausg le i chsspor tes be¬
dur f te , konnte zu flo t te r Mus ik das Tanzbe in schwingen
o d e r i n w i l d e n G e b ä r d e n ü b e r d i e T a n z fl ä c h e t w i s t e n .

Für jeden war gesorgt, und es herrschte eine großart ige
S t i m m u n g . B e s o n d e r s u n s e r e K e g e l d a m e n u n d - h e r r e n
l i eßen den Sek t n i ch t a l l e werden , de r, ge t runken aus
dem gerade errungenen Pokal, besonders gut schmeckte.
Doch auch der schönste Tag geht einmal zu Ende, und so
fuh ren w i r i n den spä ten Abends tunden nach Hamburg
z u r ü c k .

K . L .

Ve rbandsspo r t f es t i n G lücks tad t

Nach längere r Pause fand in d iesem Jahr, am 1 . Ju l i ,
w ieder e inmal e in Spor t fes t des Bet r iebsspor tverbandes
s t a t t .

Als Austragungsort hatte man Glückstadt an der Elbe
gewählt . Ausgeschrieben waren Wettkämpfe in 10 Sport¬
ar ten, d ie Deutsche Wer f t war in den Spar ten Fußba l l ,
Le ichtath let ik , Kegeln und Schach akt iv ver t reten.

Auf dem Mark tp la tz zu Glücks tadt wurden a l le Te i lneh¬
m e r v o m S t a d t v e r o r d n e t e n v o r s t e h e r H e r r n N o m m s e n i n

s e h r f r e u n d l i c h e r We i s e b e g r ü ß t , m u s i k a l i s c h u m r a h m t
von einem Spielmannszug der ehemaligen Schüler der
Bürgerschu le sow ie von e inem B läserchor des dor t igen
G y m n a s i u m s . D i e W e t t k ä m p f e w u r d e n a u f d e n S p o r t -

A l l e Be te i l i g t en s i nd s i che r l i ch eben fa l l s de r Me inung ,
daß d ies e ine ganz besonders ge lungene Veransta l tung
w a r .

W i r b e d a n k e n u n s b e i d e r S t a d t G l ü c k s t a d t , d i e v i e l
zum guten Gelingen beigetragen hat, für die freundliche
Aufnahme, sowie be i den Her ren des Bet r iebsspor tver¬
bandes, die dieses Sportfest in so schöner Weise gestal¬
t e t e n .
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Die Neubauten der Reiherstiegwerft 1874-1925

For tse tzung

B a u - N r . T y p N a m e B a u j a h r B r . T .A u f t r a g g e b e r

2 5 1 / 2 7 4

2 7 5 / 2 7 6

1 8 7 4S c h u t e n

B a g g e r
D a m p f e r
D a m p f e r

D a m p f e r
A l s t e r b o o t

Sege lsch i f f
Sege lsch i f f

D a m p f e r
D a m p f e r
A l s t e r b o o t

D a m p f e r
D a m p f e r
A l s t e r b o o t

D a m p f e r
Segelsch i f f
Segelsch i f f
D a m p f e r
S d i u t e

A l s t e r b o o t

A l s t e r b o o t

Sege lsch i f f
D a m p f e r
D a m p f e r
Sege lsch i f f
D a m p f e r
Sege lsch i f f
Sege lsch i f f

Sege lsch i f f
D a m p f e r

D a m p f e r
Sege lsch i f f
Sege lsch i f f

Sege lsch i f f
Segelsch i f f
D a m p f e r
F ä h r b o o t

F ä h r b o o t

Segelsch i f f
D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r
A l s t e r b o o t

A l s t e r b o o t

F ä h r b o o t

D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r

D a m p f e r
S c h u t e n

D a m p f e r
D a m p f e r
K o r v e t t e

D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r

F i n a n z d e p u t a t i o n

J. N. Schmil insky Sne.
F i n a n z d e p u t a t i o n
F i n a n z d e p u t a t i o n
G u i l h e r m e S a a m & C o .

H . E . J u s t u s

F . L a e i s z

B e r e n d R o o s e n

Deutsche Dampfsch. -Rhed.
Ost -S ib i r i sche Hande lsges.
V e r e i n . A l s t e r s c h i f f e r

T h . A r e n d s

G e b r . L ü d e r s

V e r e i n . A l s t e r s c h i f f e r & H . E . J u s t u s

C h r . F a l c J c

C . W o e r m a n n

W a c h s m u t h & K r o g m a n n
S a u b e r G e b r .

F. W. Bud ich Schwe f fe l
H . E . J u s t u s

Ve r e i n . A l s t e r s c h i f f e r
B . W e n c k e S n e .

S a u b e r G e b r .

D. Dampfsch.-Ges. Kosmos
B e r e n d R o o s e n

F i n a n z d e p u t a t i o n
J . C . Gode f f roy &Sohn
W a c h s m u t h & K r o g m a n n
W a c h s m u t h & K r o g m a n n
C . W o e r m a n n

W a c h s m u t h & K r o g m a n n
B . W e n c k e S n e .

R o b . M . S l o m a n & C o .
J . P e t e r s & H . B l o c k
R o b . M . S l o m a n & C o .

F i n a n z d e p u t a t i o n
P . G a i l

P . G a i l

C . H . D o n n e r

Hamburg-Amerika Linie
G . L . G a i s e r

D. Dampfsch.-Ges. Kosmos
H . E . J u s t u s

Ve r e i n . A l s t e r s c h i f f e r
P . G a i l

J . R e c h

Hamburg-Amerika Linie
A . K i r s t e n

C . W o e r m a n n

F i n a n z d e p u t a t i o n
J . H . G r e l l

Hamburg-Amerika Linie
K a i s e r l . A d m i r a l i t ä t

Stade-Altl. Dampfschiff- &Rhed.-Ges.
B o y e & L e m b c k e
D. Dampfsch. -Ges. Kosmos
C . W o e r m a n n

Deutsche Dampfsch . -Rhed .
Hamburg -Südam. Dampfsch . -Ges .
Dampfsch. -Rhed. Hansa

1 8 7 4

1 8 7 4L e n t z

K r i e g

G u a p o
A d l e r

P o l y n e s i a
A r g o
F e r o n i a

2 7 7

1 8 7 42 7 8

1 8 7 42 7 9

1 8 7 42 8 0
1 8 7 42 8 1

1 8 7 52 8 2

15671 8 7 52 8 3

1 8 7 42 8 4
1 8 7 5E p p e n d o r f2 8 5
1 8 7 42 8 6
1 8 7 4G r e v e n h o f

B i e n e

2 8 7

1 8 7 52 8 8

1 8 7 52 8 9
4 6 41 8 7 5E l l a

T h a l a s s a

H e r m a n n S a u b e r

2 9 0
6 4 71 8 7 52 9 1
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W I R B E G L Ü C K W Ü N S C H E N
U N S E R E J U B I L A R E

Ehrung der Jubilare am 29. 6. 1962

4 0 J a h r e :

2 6 5A u g u s t K r u s e , K r a n f ü h r e r
Paul Model , Kupferschmied 2 5 5

A m 2 3 . J u n i 1 9 6 2 k o n n t e d e r t e c h n i s c h e L e i t e r u n s e r e r R e p a r a t u r a b t e i ¬
lung, Curt Muß, auf eine 25jährige Tätigkeit bei uns zurückblicken.
Im Jahre 1937 kam er von der Hapag zu uns. Viele Jahre hindurch
war er als Garantie-Ingenieur eingesetzt. Die ihm hier übertragenen
Aufgaben hat er stets zielstrebend und verantwortungsbewußt erfüllt.
Nach dem Ausscheiden von Obering. Sievert übernahm er als tech¬
nischer Leiter der Reparaturabteilung dessen Aufgaben. Curt Muß hat
sich stets bemüht, seinem durch viele Jahrzehnte hindurch erfolgreichen
Vo r g ä n g e r n a c h z u e i f e r n .
Wie sehr ihm sein Bemühen gelungen ist, beweist die Tatsache, daß
a u s v i e l e n T e i l e n d e r W e l t G l ü c k w ü n s c h e f ü r C u r t M u ß e i n t r a f e n .
D u r c h s e i n v e r b i n d l i c h e s W e s e n i s t e r b e i d e n K u n d e n w i e a u c h b e i
s e i n e n M i t a r b e i t e r n s e h r b e l i e b t . E i n e R e i h e v o n G r a t u l a n t e n h a t e s
s i d i n i c h t n e h m e n l a s s e n , a u s d e m A u s l a n d n a c h H a m b u r g z u k o m ¬
men, um Curt Muß selbst die guten Wünsche unserer Auftraggeber
a u s z u s p r e c h e n .
W i r w ü n s c h e n u n s e r e m J u b i l a r , d a ß e r n o c h v i e l e J a h r e m i t d e m
gleichen Erfolge wie bisher tätig sein wird.

2 5 J a h r e :

Paul Krause, kfm. Angestellter
Friedrich Oldenburg, Feuerwehrmann . .
Robert Ahner, Tischler

Jakob Albrecht, Brenner

Ernst Beier, Anbringer
Bernhard Burmeister, Tischler

Kurt Liedtke, Kupferschmied
Richard Tiemann, kfm. Angestellter . .
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F A M I L I E N N A C H R I C H T E N

Werkzeugmacher Uwe Uhl mit Frl . Charlotte Burzlaff
a m 5 . 4 . 1 9 6 2

E l e k t r i k e r H e i n r i c h W e i s e m i t F r l . E l f r i e d e M a h l e
a m 1 . 6 . 1 9 6 2

M'schlosser Werner Masloch mit Frl. Brigitte Giesler
a m 8 . 6 . 1 9 6 2

S c h m i e d O t t o H a r t m a n n m i t F r l . E d i t h B e r n d t
a m 8 . 6 . 1 9 6 2

Sch losser Wol fgang Ma i r m i t F r l , He id i -Mar ia Mens inga
a m 8 . 6 . 1 9 6 2

M'schlosser Helmut Schruhl mit Frl. Ingrid Wüstenberg
a m 8 . 6 . 1 9 6 2

T i s c h l e r E r w i n D e l a m o t t e m i t F r l . E d i t h B o c k d o r f
a m 9 . 6 . 1 9 6 2

H e l f e r U w e B r a n d s t a e d t e r m i t F r l . U t e Z i m m . e r
a m 1 5 . 6 . 1 9 6 2

Tischler Robert-Anton Lindner mit Frl. Ingrid Schaar
a m 1 5 . 6 . 1 9 6 2

Bürohil fe I lse Greta ZoIImer geb. Rüter mit Herrn Hubert
Zo l lmer am 15 , 6 . 1962

E ' s c h w e i ß e r L o t h a r Z a n d e r m i t F r l , A n n i D a n k e r
am 19. 6, 1962

Elektriker Erhard Thal mit Frl. Margrit Nath am 28. 6. 1962

Bote Herbert Scherlinger am 24, 6. 1962
Helfer Franz Krug am 27. 6. 1962
Helfer Peter Kaphingst am 28. 6. 1962

Herzlichen Dank der Betriebsleitung, den Meistern, Vorarbei¬
t e r n u n d K o l l e g e n f ü r e r w i e s e n e A u f m e r k s a m k e i t e n s o w i e E h ¬

rungen und Geschenke zu meinem 25jährigen Dienstjubiläum.
K u r t L i e d t k e

Für die mir anläßlich meines 25jährigen Dienstjubiläums erwie¬
s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n u n d G l ü c k w ü n s c h e s a g e i c h d e r D i r e k ¬

tion, der Betriebsleitung, meinem Vorgesetzten, dem Betriebs¬
rat sowie allen Kolleginnen und Kollegen meinen herzlichsten

R i c h a r d T i e m a n nD a n k !

F ü r d i e B e w e i s e l i e b e v o l l e r Te i l n a h m e a n l ä ß l i c h d e s u n s b e ¬

troffenen schweren Verlustes sagen wir unseren herzl ichsten
F r a u M a r e n R e e s e u . K i n d e r

G e b u r t e n

D a n k .S o h n ;

Stellagenbauer Angelo Carozzo am 26. 4. 1962
R o h r s c h l o s s e r R u d o l f R a u d s z u s a m 3 0 . 5 . 1 9 6 2

Kupferschmied Arnold Rückert am 28, 5. 1962
H e l f e r C a r m i n d i C e r b o a m 6 . 6 . 1 9 6 2
D r e h e r E r w i n S t ü r m e r a m 1 4 . 6 , 1 9 6 2

F ü r d i e e r w i e s e n e A n t e i l n a h m e a n l ä ß l i c h d e s s c h m e r z l i c h e n V e r ¬

lustes, der uns durch den Heimgang meines lieben Mannes und
guten Vaters Max Stoppel betroffen hat , sagen wir h iermi t
unseren herzlichsten Dank. Paula Stoppel geb. Garvs und Edith

T o c h t e r :

S c h r e i b h i l f e M a r i o n S c h o m a n n a m 1 5 . 5 . 1 9 6 2
S c h l o s s e r H e r b e r t L e n t h e a m 2 6 . 5 . 1 9 6 2

E ' s c h w e i ß e r F r i t z G e b ü h r a m 3 0 . 5 . 1 9 6 2

H e l f e r K a r l M ü h l e n b r u c h a m 2 . 6 . 1 9 6 2

Anschläger Werner Buder am 8. 6. 1962
S c h l o s s e r H a n s B a r t s c h a m 1 5 . 6 . 1 9 6 2

S 'baue r Ku r t Oes t re i ch am 16 . 6 . 1962

D r e h e r D i e t e r W e i s m a n n a m 1 7 . 6 . 1 9 6 2

Brenner Hors t Lo l i am 17 . 6 . 1962

M'schlosser Hans-Jürgen Rauche am 18. 6. 1962
E'schweißerin Gertrud Tempelhagen am 23. 6. 1962

Hiermit danken wir der Betriebsleitung, dem Betriebsrat und
den Kollegen der Kesselschmiede von Finkenwerder und Reiher¬
stieg für-die Anteilnahme beim Ableben unseres lieben Vaters
W i l h e l m D ö l l e .

Hedwig Gattermann, Emma Thal, geb. Dölle

C l a r a H e i t m a n nH e r z l i c h e n D a n k f ü r e r w i e s e n e Te i l n a h m e .

F r a u I d a K o c hH e r z l i c h e n D a n k f ü r e r w i e s e n e Te i l n a h m e .

W i r g e d e n k e n u n s e r e r T o t e n

Kupferschmied
J o h a n n e s B u d d e

gest. am 4. 7. 1962

R e n t n e r

f r ü h e r Z i m m e r e r

C o r d A l b e r s

gest. am 5. 7. 1962

M e i s t e r

M a x S t o p p e l
g e s t . a m 2 0 . 6 . 1 9 6 2

R e n t n e r

f r ü h e r S c h i f f s z i m m e r e r

G u s t a v H e i t m a n n

g e s t . a m 2 4 . 6 . 1 9 6 2
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Betroffene nach dem Unfalf schlechter dasteht als vorher.
Wenn also jemand 30 ”/o weniger erwerben kann, erhält
er eine entsprechende Rente. Häufig ist es so, daß der
Unfallverletzte nach einer gewissen Anlaufzeit seinen
a l t e n L o h n w i e d e r b e k o m m t u n d a u ß e r d e m e i n e R e n t e
bezieht. Dagegen wenden sich Überlegungen, die
Zeit im Bundestag angestellt werden. Danach könnten
u n t e r U m s t ä n d e n R e n t e n a n U n f a l l v e r l e t z t e m i t e i n e r
Erwerbsminderung von unter 30 ",'o nach Zahlung eines
Abfindungsbetrages in Höhe des fünffachen Betrages
e ine r Jah res ren te i n Fo r t fa l l kommen. Es w i rd i n d ie¬
sem Zusammenhang mit diesen Überlegungen von „sozi¬
alem Rückschritt" gesprochen. Das ist aber wohl doch
ü b e r t r i e b e n . I c h d a r f d i e ä l t e r e n v o n E u c h d a r a n e r i n ¬

nern, daß eines Tages Notverordnungen erlassen wur¬
den, weil die Ausgaben die Einnahmen der öffentlichen
Hand bei weitem überstiegen. Damals wurden beispiels¬
w e i s e m i t e i n e m F e d e r s t r i c h d i e B e a m t e n g e h ä l t e r u m
6",/o gekürzt, in jeder Zigarettenschachtel fehlte eine
Zigarette. Diese zehnte Zigarette war der Notverordnung
zum Opfer gefallen. Ich denke, daß wir uns heute mit
den Erfahrungen der lefzten 30 oder 40 Jahre davor
hüfen wollen, der Ausgabenseite ein eindrucksvolles
Übergewicht über die Einnahmenseite zu geben.
I h r w i ß t , d a ß i n l e t z t e r Z e i t v i e l d a r ü b e r g e s c h r i e b e n
worden ist, daß die Regierung des anderen Teils Deutsch¬
lands sich um Kredite bei uns bemüht hat. Drüben stel l t
man es de r Bevö l ke rung so da r, a l s ob man unse rem
not le idenden Ste inkohlenbergbau hel fen wol l te , ln Wahr¬
heit ist es aber doch wohl so, daß die Wirtschaft drüben
nicht so ganz funktioniert. Manch einer von uns hat sich
drüben in jüngster Zeit umsehen können. Soweit es
sich bei den Besuchern um eingeladene Angehör ige von
Delegationen oder Reisende zu Schulungskursen han¬
de l te , i s t denen na tü r l i ch nur das geze ig t worden, was
sie sehen sollten. Es gibt aber auch Betriebsangehörige,
die Eltern, Schwestern oder Brüder besucht haben. Deren
B e r i c h t e s e h e n d a n n z i e m l i c h t r ü b e a u s . U n t e r i h n e n

herrscht einhellig die Meinung, daß es im anderen Teil
u n s e r e s V a t e r l a n d e s z u r Z e i t s o a u s s i e h t w i e b e i u n s i m

Jahre 1947. ln den Schlächterläden gibt es kein Fleisch.
G e m ü s e u n d K a r t o f f e l h a b e n S e l t e n h e i t s w e r l . D i e B u t t e r

wird zugeteilt, und die Margarine ist kaum genießbar.
Es ist daher zu empfehlen, daß wir möglichst vielen mit
P ä c k c h e n u n d P a k e t e n h e l f e n , d a m i t a u f d e r a n d e r e n

Seite der Zonengrenze nicht der Eindruck der Verlassen¬
h e i t e n t s t e h t ,

ln jüngster Zeit hat man drüben übrigens auch erklärt,
daß dieses Kredi tansuchen auch ein Schr i t t zur Besei t i¬
gung von Spannungen sein sollte. Wie es damit aus¬
sieht, weiß jeder, der ostzonale Berichte über den Kla¬
mauk in Schwabing gelesen hat. ln diesen Berichten
wird von Schwabinger Blutnächten gesprochen, die als
Vorberei tung auf den Ernstfal l bezeichnet werden.

Es mag manchen merkwürdig berühren, daß wir mitten
im Sommer, in dem allerdings in verschiedenen Haus¬
haltungen eine ganze Menge Kohlen zu Heizzwecken
verwendet werden mußten, schon Überlegungen im Gan¬
ge sind, was zu Weihnachten sein soll. Ich kann mittei-
l e n , d a ß d e r We i h n a c h t s m a n n s c h o n d i e B e s t e l l u n g e n
für die Kinderpakete aufgegeben hat und daß wir auch
schon w issen , we lches We ihnach tsmärchen den j ungen
und jüngsten DWern am 20. und 21. Dezember geboten
werden wird. Bis dahin vergehen allerdings nun doch
noch einige Monate, die mit ansteigender Arbeit ange¬
füllt werden wollen. Eine Reihe von Stapelläufen und
Probefahr ten l iegt noch vor uns.

Allen denen, die jetzt in Urlaub gehen, wünsche ich eine
gute Erho lung be i Sonne.

Es grüßt Euch herzl ichst

D i e P o s t a k t i o n „ I g e l " h a b e n w i r i n ¬
zwischen glücklich überstanden. Teil¬
weise kam die Post mit einiger Verzö¬
gerung bei uns an. Das ist nun über¬
w u n d e n . D i e P o s t a n g e h ö r i g e n i h r e r ¬
s e i t s w e r d e n w o h l n o c h d a b e i s e i n , m i t
Ü b e r s t u n d e n d i e R ü c k s t ä n d e a u f z u a r -
b e i t e n .

M a n d a r f a b e r a u f k e i n e n F a l l d e n

e r n s t e n H i n t e r g r u n d d i e s e r A k t i o n
„Igel" aus dem Auge verlieren. Es ging dabei um die An¬
hebung der Löhne und Gehä l te r im ö f fen t l i chen D iens t .
Es gibt sicher niemanden, der den Postlern und den übri¬
gen Angehörigen des öffent l ichen Dienstes eine Gehalts¬
erhöhung mißgönnen würde. Man muß nur die richtige
Frage stellen: wer soll das bezahlen?
A u s d e m M u n d e d e s B u n d e s fi n a n z m i n i s t e r s h a b e n w i r
gehört, daß eine ganze Reihe von Ländern der Bundes¬
republik ihre Haushalte nur mit Hilfe von Anleihen
a u s b a l a n c i e r e n k ö n n e n . W i r w i s s e n , d a ß d i e G e m e i n d e n

der Bundesrepublik in den Jahren von 1948 bis 1960 etwa
3 5 M i l l i a r d e n D M f ü r N e u b a u t e n a u s g e g e b e n h a b e n .
Es läßt s ich daher schätzen, w ie hoch d ie Be las tungen
sind, die die einzelnen Gemeinden zu tragen haben. Für
jeden, der aufmerksam Zeitungen und sonstige Ver¬
öffentlichungen liest, muß es immer wieder erschreckend
sein, wenn er hört, wie die Ausgaben der öffentlichen
Hand angewachsen sind. Rings herum spürt man auch
sonst Verteuerungen. Irgendwann muß diese Entwick¬
lung doch wohl mal ein Ende nehmen, weil die Bäume
b e k a n n t l i c h n i e m a l s i n d e n H i m m e l w a c h s e n k ö n n e n .

In diesem Zusammenhang darf erwähnt werden, daß
der Zusammenschluß in der EWG ganz s icher n icht nur
Vorteile bringen, sondern auch Opfer fordern wird. Das
merken wir im Schiffbau zur Zeit ganz besonders, weil
n ich t a l l e Ver t ragspar tner, d ie in der EWG zusammen¬
geschlossen sind, ohne staatliche Subventionen arbeiten
wie wir. über die Erhöhung der Sozialabgaben auf dem
Gebiet der Unfallversicherung habe ich schon im letzten
Monat etwas gesagt. Inzwischen habt Ihr gelesen, daß
die Beiträge für unsere BKK infolge des ungewöhnlich
hohen Krankenstandes von 10,8 auf 11 Vo erhöht werden
m u ß t e n .

Trotz erhöhter Leistungen gerade in der Unfallversiche¬
rung und trotz unendlich vieler Bemühungen in den Be¬
t r i e b e n , d i e Z a h l d e r U n f ä l l e z u v e r r i n g e r n , i s t m a n
verschiedentlich der Ansicht, daß der Arbeitgeber durch
Tarifverträge veranlaßt werden soll te, mehr für die
Arbei tss icherhe i t zu tun. In d iesem Zusammenhang wi rd
d a n n a u f d i e h o h e Z a h l d e r A r b e i t s u n f ä l l e v e r w i e s e n .

Ich darf dazu auch etwas beitragen und mitteilen, daß
z. B. unsere Berufsgenossenschaf t im 2. Halb jahr 1961
r u n d 6 0 0 0 0 0 V e r s i c h e r t e h a t t e . I m B e r e i c h u n s e r e r B e ¬

rufsgenossenschaft gab es in den letzten 6Monaten 1961
beinahe 70 000 Arbeitsunfälle, die angezeigt worden sind.
Darunter befinden sich auch die Wegeunfälle und die
F ä l l e v o n B e r u f s k r a n k h e i t e n . A b e r n u r 1 1 3 5 A r b e i t s ¬

unfälle und 350 Wegeunfälle führten zu teilweiser Er¬
werbsun fäh igke i t . I n dem g le i chen Ze i t raum e re igne ten
sich 53 tödl iche Arbei tsunfäl le und 40 tödl iche Wegeun¬
f ä l l e . M a n k a n n a u s d i e s e n Z a h l e n a b l e s e n , d a ß e s s i c h
b e i d e n U n f ä l l e n e r f r e u l i c h e r w e i s e i m w e s e n t l i c h e n u m

l e i c h t e r e U n f ä l l e h a n d e l t . I m ü b r i g e n w i r d w i r k l i c h
alles getan, um jede Unfallquelle nach Möglichkeit zu
b e s e i t i g e n , s o w e i t d i e s e U n f a l l q u e l l e i n n e r h a l b d e s
Einflußbereichs der Unternehmen l iegt. Gegen den Wege¬
unfall kann man so gut wie nichts tun außer immerwäh¬
render Aufklärung. Und menschl iches Versagen oder Un¬
a u f m e r k s a m k e i t l a s s e n s i c h a m b e s t e n v o n M a n n z u

M a n n e r ö r t e r n . J e d e r h a t n u n m a l d i e Ve r p fl i c h t u n g ,
ein wenig auf seinen Nebenmann zu achten. Ihr wißt,
daß es im Fal le der Erwerbsminderung Unfal l renten gibt.
M i t H i l f e d i e s e r R e n t e n s o l l v e r h i n d e r t w e r d e n , d a ß d e r

z u r

E u e r K l a b a u t e r m a n n
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