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Das Arbeitsprogramm der DW

Neubauten:

Helgen 2: Vorschiff (Bau Nr.797) fiir den GroB-Umbau des T 2-Tankers ,Finisterre®.
Stapellauf am 17. August, Ablieferung vorgesehen fiir Mitte Oktober.

Helgen 5: Bau Nr.792 fir Gill Johannessen, Oslo, 16 000 tdw Bulk-Carrier der ,Bardu“-
Serie, Ablauf am 15. August, Ablieferung am 9. November.

Helgen 7: Bau Nr. 793, Schwesterschiff des oben genannten 16 000 tdw Bulk-Carriers fiir
den norwegischen Reeder P. Meyer. Stapellauf am 10. Oktober, Ablieferung
voraussichtlich am 21. Dezember.

iHelgen 8: Bau Nr.798, 30 000 tdw Bulk-Carrier fiir Cargo Ships El Yam. Das Schiff soll
am 11. September vom Stapel laufen, am 5. Dezember dem Eigner iibergeben
werden.

Von den in der Ausriistung liegenden Schiffen sollen

.Caribbean Wave" S. 796 am 10. 8. 1962

+Algazayer” S. 794 am 23. 8. 1962
,Banak" S. 789 am 30. 8. 1962
. Transvaal” S. 787 am 12. 9. 1962

auf Ablieferungsprobefahrt gehen.

Hauptversammlung 1962

Die bereits in unserer letzten Werkzeitung angekiindigte Hauptversammlung unseres
Unternehmens hat am 5. Juli stattgefunden. Dabei wurde mit Rucksicht auf den ausgewie-
senen Gewinn die Dividende mit 14 "/ auf das Aktienkapital von 18 Millionen D-Mark
beschlossen. Im librigen wurde festgestellt, daB die Lage im Schiffbau durchaus nicht rosig
sei. Wir diirfen uns insoweit auf den Bericht in der vorigen Ausgabe beziehen.

Dr. Scholz gab einen Ausblick in die Zukunft und wies darauf hin, daB trotz der schwie-
rigen Lage im Schiffbau alles getan werden miisse, um den Notwendigkeiten Rechnung
zu tragen. Mit Riicksicht auf die stindig wachsende GroBe der Schiffe miiBten Liege-
platze fur groBe Schiffe geschaffen werden. Aus diesem Grunde sei der Bau einer Kai-
mauer am Riischkanal notwendig. Am Riuschkanal sollten in Zukunft Schiffe mit einer
Tragfahigkeit von 80 000 t und mehr festmachen kénnen. Mit den Vorarbeiten ist bereits
begonnen worden. Bekanntlich wird bei uns ein 80 000-Tonner gebaut. Dariiber hinaus
brauchen wir die Liegemoglichkeiten fiir grofie Reparaturschiffe.

Das Besondere an der letzten Hauptversammlung war die Mitteilung, daB Herr Dr. Scholz
am 30. September 1962 seine Tatigkeit als Beauftragter des Aufsichtsrats im Vorstand
beenden wird. Dr. Scholz wird zum vorgenannten Zeitpunkt in den Aufsichtsrat der
Deutsche Werft zuriicktreten.

Es wurde weiter bekanntgegeben, daf mit dem 1. Juli 1962 Herr Dr. Paul Voltz, bisher
Mitglied des Vorstandes der MAN — Augsburg, frither Geschéftsfithrer der Nordseewerke
Emden G.m.b.H. in Emden, in den Vorstand der DW eingetreten ist. Herr Dr. Voltz wird
am 1. Oktober 1962 den Vorsitz in unserem Vorstand tbernehmen. Er wird wie Herr
Dr. Scholz bis auf weiteres alleiniger Vorstand bleiben.

Die Kenntnisse und Erfahrungen von Dr. Scholz werden unserem Unternehmen auch
weiterhin zur Verfliigung stehen, da Dr. Scholz als Mitglied des Aufsichtsrats nach beson-
derer Vereinbarung auch in Zukunft seinen Platz bei uns behalten wird.

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

Wochen

Am 10. und 11. Juli fand die Probefahrt des Motor-Bulk-
carriers ,Bardu” statt., Wir berichteten iiber diesen neu-
artigen Schiffstyp, von dem wir sechs Schiffe fiir norwe-
gische Auftraggeber in Arbeit haben, bereits im Heft 4
unserer Werkzeitung.

Die Abmessungen des Schiffes sind:

L. u. A. 492" — 0”7 = 149,96 m

L. zw. den Loten 465 — 10%/4” = 142,00 m
Breite auf Spanten 70— 0" = 2134m
Seitenhohe 1. Deck 42— 07 = 12,80m
Tiefgang auf Sommerfreibord 30" — 3%4” = 9,24 m
Tragfahigkeit ca. 16 000 ts
Vermessung ca. 10 500 BRT
Geschwindigkeit 15,5 kn

Die Neubauten sind Universal-Eindeckfrachtschiffe, die
sich ebensogut fiir den Transport jeden Schiittgutes wie Erz,
Kohle, Getreide usw. als auch fiir den Transport von Stiick-
gut jeder Art verwenden lassen. Die Frachter haben kein
Mittelschiffshaus, sondern nur einen zusammengezogenen
Aufbau auf dem Hinterschiff. Das freie Deck ermdoglicht
eine schnelle, ungehinderte Be- und Entladung. Sie kann in
Hafen, die nicht iber geeignete Verladeeinrichtungen ver-
fligen, durch einen neuartigen, liber Deck fahrbaren Portal-
kran erfolgen, der sowohl mit einem Greifer als auch mit
einem Lasthaken ausgeriistet ist.
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Die Probefahrtergebnisse waren sehr zufriedenstellend. Die
Messungen betrafen Leistung, Vibration und Gerdusch. Das
Schiff lief auf dem vertraglich festgesetzten Tiefgang von
28" = 8,53 m bei 7 700 WPS 15,5 kn.

Der neue Kran wirft eine Reihe von Problemen auf, tiber
die wir spéter berichten werden. Das Kranfundament, die
iiber das ganze Deck laufende Schiene, die erhebliche Rad-
driicke aufzunehmen hat, wurde mittels einer Spezialdruck-
vorrichtung einer Uberlast ausgesetzt. Die Messungen
zeigten gute Ergebnisse.

Am 10. lag ein alter, immer wieder groBie Anziehungs-
kraft ausiibender Stammgast bei uns im Dock, die ,Hanse-
atic”. Es war keine Generaliberholung féllig, sondern ein
akuter Schaden zu beheben. Die ,Hanseatic" hatte die
Ankerkette einer Fahrwassertonne in die StB-Schraube
bekommen und Beschddigungen der Fliigelkanten davon-
getragen. Die Havarie geschah, als an einer schmalen Stelle
der Themse ein passierendes U-Boot und Stromquerver-
setzung durch einen einmiindenden Seitenarm des Flusses
die ,Hanseatic” hart an die Fahrwassergrenze zwangen.

Infolge der Beschdadigungen war der Propeller nicht mehr
ausgewuchtet, so daB starkere Vibrationen auftraten und
das Schiff nicht mehr volle Fahrt laufen konnte. An der
Propellerwelle ist jedoch nichts passiert; es geniigte, im
Dock die Schraube auszuwechseln. Die ,Hanseatic” hat
stindig zwei Reservepropeller an Bord. Es miissen zwei
sein, weil das Schiff ein Doppelschrauber ist, dessen Pro-
peller sich gegenldufig drehen. Der StB-Propeller dreht im
Uhrzeigersinne, der andere entgegengesetzt. Obwohl unser
groBes Dock V beim Eintreffen der Nachricht, daB ein
Docken der ,Hanseatic” notwendig sei, durch eine groBe,
von uns auszufiihrende Umbauarbeit besetzt war, hielten
wir es fiir eine selbstverstandliche Pflicht, unserem Kun-



den, der Hamburg-Atlantik Linie, wenn irgend moglich zu
helfen, da das Schiff in keinem anderen Dock in Hamburg
oder sonstwo im nordeuropdischen Raum docken konnte.

Nachdem eine vorldufige Reparatur-Fertigstellung unse-
res eigenen Schiffes iiber Sonnabend/Sonntag vorgenom-
men worden war, stand der ,Hanseatic” unser Dok V zur
Auswechslung des Propellers zur Verfligung, die in drei
Schichten tiber Nacht vorgenommen wurde, so daB das
Schiff die fiir den nachsten Tag angesetzte Nordland-Reise
nahezu ohne Verzogerung antreten konnte. Der Reederei
war aus einer starken Verlegenheit geholfen — den mehr
als 600 Fahrgasten ihre Urlaubsreise erhalten.

Die Reederei hat ihren Dank fiir die schnelle und erfolg-
reiche Hilfsbereitschaft der Deutsche Werft in einem beson-
deren Schreiben an den Vorstand der Deutsche Werft und
alle ihre Mitarbeiter in Biiro und Betrieb ausgesprochen:

,,Nachdem es gelungen ist, T/|S ,HANSEATIC" in einer
ungewdohnlich kurzen Zeit wieder einsatzbereil zu machen,
méchte ich auch im Namen von Herrn Christensen nicht
verfehlen, IThnen, lhren Herren und auch den an der Re-

paratur beteiliglen Arbeitern unseren herzlichsten Dank
fiir die tatkrdftige Unterstiitzung auszusprechen” . ..

Die Deutsche Werft baut ja bekanntlich nicht nur Schiffe,
sondern liefert auch Sondererzeugnisse mancherlei Art,
iiber die wir schon verschiedentlich berichtet haben. Einen
nicht alltdglichen Auftrag flihrten wir fiir die Schloemann-
AG., Diisseldorf, aus, die wie die DW zum Gutehoffnungs-
hiitte-Konzern gehort. Es handelt sich um eine scawere
Wiegeschere, die an das Hiittenwerk Hogoovens Ymuiden,
Holland geliefert wurde. Dort wird sie in eine Grobblech-
straBe eingebaut werden.

Die fiir eine Antriebsleistung von etwa 200 kW und einen
Schnittdruck von 60t vorgesehene Schere schneidet Bleche
von 3 mm Stirke bis zu 40 mm fiir St 50 und 38 mm fir
St 60. Die Wiegeschere hat gegeniiber der gradlinigen
Schere den Vorzug geringeren Schnittdruckes, ohne daB
dabei, wie bei schragstehendem Obermesser, Horizontal-
krafte auftreten.

Die Schere wurde in unserer Maschinenfabrik Finken-

werder gebaut.



kleine chronik der welischitfahrt. ..

Auf den Tag genau vor sechs Jahren, am 26.7.1956, ge-
schah das groBte Schiffsunglick der Nachkriegszeit, der
Untergang der ,,Andrea Doria”.

Unser letzter Bericht der ,kleinen chronik”, der an den
Verlust der ,Titanic” erinnerte®), schlo mit den Worten:
,Der Fortschritt im Funkverkehr und in der Radartechnik,
das Gefihl, jede nahende Gefahr rechtzeitig erkennen zu
kénnen, hat diese Rolle in unseren Tagen Gbernommen ..."”
Und gewif3 gibt es keinen schrecklicheren Beweis dafir als
dieses Unglick. Es wdre ohne Radar — wahrscheinlich
nicht passiert.

Jener 26. Juli 1956 ist noch so in uns allen lebendig, daf3
wir uns den Ablauf der Katastrophe nur mit kurzen Worten
ins Geddchtnis zurickzurufen brauchen. Die ,Andrea
Doria” war auf Westkurs, kurz vor der amerikanischen
Kuste, etwa 180 sm vor New York. Die ,,Stockholm” befand
sich auf Gegenkurs, auf der Ausreise nach Géteborg. 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 herrschte stark wechselnde Sicht — wofir
die Neufundlandgegend mit ihren Nebelbénken ja be-
kannt ist. Die beiden Schiffe erkannten sich optisch erst
auf 1,1 sm Abstand. Optisch, d. h. Wahrnehmung des
ersten schwachen Lichtscheines. Auf dem Radarschirm
jedoch betrug die Distanz des ersten Erkennens 12 sm auf
der ,,Stockholm” und sogar 17 sm auf der , Andrea Doria”;
d. h., daB3 beide Schiffe etwa eine halbe Stunde vor der
Kollision bereits voneinander wuf3ten.

Die Schuldfrage bewegte die ganze Welt. Aber ihre Klg-
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-
kldrt abgebrochen. Die Feststellung des Verschuldens
scheiterte an einem fundamentalen Widerspruch der Aus-
sagen beider Schiffsfuhrungen: die ,Stockholm” ortete das
entgegenkommende Schiff an Backbord, die ,, Andrea Do-
ria” an Steverbord. Beide sprechen indessen von Parallel-
kurs, und das ist nicht méglich. 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 Zeitirrtimer dieser Gréf3enordnung vorkommen
kénnen — in der Navigation gewi nicht. Der Rammstof3
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 Steuverbord drehend énderte. Vier Minuten
spdter waren die Lichter ,,noch” da, aber in gdnzlich ver-
anderter Lage, ndmlich an StB. Man erkannte jetzt das
grine Licht des Schiffes.

Auf der ,Andrea Doria” bemerkie man die Kursénderung
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 spdter, um 10.09 Uhr (15.09 MEZ)
war das Schicksal des Schiffes endgiltig besiegelt.

Die Unvereinbarkeit der von den beiden Schiffsfihrungen
unter Eid gemachten Aussagen fishrte zu immer neuen Ver-
sionen des Vorgangs. Beachtlich und von grofler Uber-
zeugungskraft ist die des Amerikaners John Carroll Car-
rothers, daf3 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. Hétte sie Kurs gehalten, hétten die beiden
einander StB an StB passiert. Tatsdchlich fédnden bei An-
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nahme dieser Umstdnde alle Ungereimtheiten eine Erkla-
rung. Die Abbildung, die der amerikanischen Fachpresse
entnommen ist, faBt die Darstellungen der ,,Stockholm” (1),
der , Andrea Doria” (II) und die Mdglichkeit eines dritten
Schiffes (I1l) zusammen.

[ PLOT ONE
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Wie gesagt, sehr iberzeugend. .. wenn nicht véllig unver-
stéindlich wére und bliebe, wieso auf dem Radarschirm der
,Stockholm” nicht zwei so dicht beieinanderliegende
Schiffe auf Gegenkurs in gleicher Weise erkannt wurden.
AuBBerdem: Die ,,Andrea Doria” hétte ihren Mitldufer, den
sie langsam einholte, weil es sich nicht um ein schnelleres
Schiff gehandelt haben konnte, und das vier Minuten eher
die ,Stockholm” passiert haben mifite, unweigerlich so
deutlich auf dem Radarschirm erkennen missen wie die
,Stockholm”. Aber davon war nie die Rede. So bleiben also
die wahren Zusammenhdnge im Dunkeln, und nur eines
erhellt mit erschreckender Klarheit, daf3 die Beherrschung
der technischen Hilfsmittel nicht ausreichend war, das Ge-
fohl der Sicherheit zu rechtfertigen, mit dem man im Nebel
mit voller Fahrt aufeinander zu brauste. Es ging nicht an,
daB in der auBerordentlich verkehrsreichen Strafle bei
Nantucket die Radargerdte — aufBer der normalen Brijcken-
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 nachtréglichen Aufklérung des Verhdngnisses
ausgegangen werden muf3:
,Stockholm”: Ill. Offizier sieht 23.05 15° bis 25° an BB Lich-
terdes entgegenkommenden Schiffes. Distanz etwa1,85sm.
Rote Seitenlaterne wird erkannt, also Kurs klar rot an rot.
Il. Offizier geht ins Ruderhaus, stellt auf Radarschirm fest,
daf3 Passierabstand weniger als 1 sm betragen wirde. Kurs-
anderung 221/, nach St.B. IlI. Offizier verlaBt 23.09 Ruder-
haus, geht auf offene Briicke und sieht jetzt die grine
Seitenlaterne. Kollision unvermeidlich.
Andrea Doria”: 23.05 nach Echo auf Radarschirm Distanz
zum entgegenkommenden Schiff 3-4 sm, 4° an StB. Leich-
tes Ausweichen durch Kursdnderung um 4° nach BB. Als
Gegner bei 2 sm Abstand noch nicht in Sicht war, verlie3
Kapitdn Radar und ging auf die offene Briscke. Dann Licht-
schein an StB gesehen auf 1,1 sm Abstand. Als man er-
kannte, da3 Gegner hart auf die ,, Andrea Doria"” zusteu-
erte, Ruder hart BB. Zu spdt.
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 ungeldste Rétsel 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. Daf3 ein Schiff jedoch nicht nur durch ein Leck,
sondern auch durch Bullaugen und Luftschéchte vollaufen
kann, war eine verzweifelte Erfahrung, die sich in immer
schérferen Bauvorschriften niederschlagen wird.
Wolfram Claviez
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Entwurf und Konstruktion
von Schiffen

(IV) Berechnungs- und Versuchswesen

Dipl.-Ing. J. V. Chirila

In diesem Aufsatz wird der begonnene Zyklus iiber den
Schiffsentwurf mit einem Beitrag aus dem Gebiete des
Versuchs- und Berechnungswesens fortgesetzt. Wie man
leicht beim Ansehen eines Schiffes vermuten kann, sind
umfangreiche Versuche und Berechnungen erforderlich,
um es mit Sicherheit und mit denjenigen Eigenschaften
auszustatten, die den Forderungen des Reeders und dem
Stand der Technik voll entsprechen.

Die theoretischen Grundlagen fiir das Versuchs- und Be-
rechnungswesen werden aus den sehr umfangreichen Ge-
bieten Theorie des Schiffes, Schwimm-
fahigkeit und Stabilitat des Schiffes,
Stromungslehre, Mechanik, Schwingungs-
lehre, Elektrotechnik, Warmelehre, Phy-
sik usw. entnommen. Die Anpassung dieser Grundlagen
an die Praxis ist nicht immer leicht. Das heiBt, es ist selten
moglich, fiir komplizierte Vorgange mathematisch genaue
Ausdriicke zu finden, und man muB sich oft mit Anndhe-
rungen zufrieden geben. Die Aufgabe des Ingenieurs ist
es nun, die Tragweite der von ihm angewandten Anndhe-
rung zu erforschen, um Sicherheit iber allem wal-
ten zu lassen. Der Nachweis von Berechnungsmethoden
geschieht mit Hilfe von experimentellen Messungen. Diese
werden fiir die Gebiete, die nachfolgend beschrieben wer-
den, von dem Wissenschaftlichen Biiro — kurz SW-Biiro —
bearbeitet. Die Aufgabe dieses Biiros kann kurz so zusam-
mengefaBit werden: Mit dem theoretischen und meBtech-
nischen Riistzeug die spezifischen Probleme der tdglichen
Schiffbaupraxis anzupacken, um rasch und mit ertraglichem
Aufwand eine technische Lésung zu finden.

Die nachfolgende schematische Tabelle wird einen Ge-
samtiiberblick der Arbeit vermitteln. Die weitere Be-
schreibung der einzelnen Kapitel wird iiber praktische Er-
gebnisse und deren Anwendung berichten.

Die Gesamtarbeit des SW-Biiros 1daBt sich in zwei Grund-
tatigkeiten, die sich abwechselnd ergédnzen, zusammen-
fassen:

A. BERECHNUNGEN,
B. VERSUCHE.

Aus dieser Tabelle ist zunachst zu entnehmen, daB das
Betdtigungsfeld sehr umfangreich ist. Dieses ist wiederum
bedingt durch das Bediirfnis der Praxis nach strengeren
Berechnungsmethoden und systematischen Unterlagen.

In diesem Abrif} ist eine Wiedergabe von Formeln, Theo-
rien und eine ins einzelne gehende Beschreibung nicht be-
absichtigt. Es ist vielmehr beabsichtigt, dem Leser ein
lebendiges Gesamtbild mit Hilfe von Beispielen und Ergeb-
nissen zu vermitteln,

Den vorliegenden Beitrag wollen wir mit der Besprechung
des Abschnitts Berechnungen beginnen.
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A. BERECHNUNGEN

Alle bei uns in Auftrag gegebenen Objekte haben etwas
Gemeinsames. Sie unterliegen einem geschlossenen Ver-
trag zwischen Reeder und Werit. Dort heilit es also unter
anderem, dafl das ins Auge gefaBte Schiff nach Voll-
endung bestimmte Eigenschaften nachweisbar besitzen
muB. 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-
schaften beschreiben.

Nach der Art, wie sie berechnet werden konnen, sind sie
eingeteilt in:

I. Berechnungen auf herkdémmlichen
Rechnungsmitteln (Tischrechner elektrisch
oder mechanisch oder Rechenschieber),

II. Rechnungen auf Elektronen-

rechner.

Diese Einteilung ist eine rein auBerliche, aber insofern
niitzlich, als sie die Aufimerksamkeit des Lesers auf die
Rechnungsmittel lenkt. Im Grunde genommen sind die
Problemlésungen in beiden Fdllen I und II identisch, nur
dafB der groBere Teil der Arbeit im Falle II von dem Elek-
tronenrechner tibernommen wird (siehe Tabelle 1).

I. Herkémmliche Rechnungsmittel

Dieser Abschnitt umfaBt die Kapitel:

a) Stromung,
b) Festigkeit,
c) Vibrationen.

a) Stromung

1. Widerstand des Schiffes

Ich mochte hier nicht alle Metamorphosen beschreiben, die
eine Anfrage liber ein Projektangebot in festem Auftrag
bis zur konstruktionsreifen Ausarbeitung durchmacht.
Doch um des Verstandnisses willen sei hier kurz erwdhnt,
dafi eine Anfrage nur wenige wichtige Bedingungen ent-
hdlt, und zwar unter anderem: Schiffstyp (Tanker, Bulk-
carrier, Trockenfrachter usw.), Tragfahigkeit, Passagier-
anzahl — falls ein Fahrgastschiff gemeint ist — und Ge-
schwindigkeit. Hiervon wird ein Projekt im SE-Biiro aus-
gearbeitet. Dieses enthdlt als wichtigstes Merkmal die
Hauptabmessungen des angefragten Schiffes.

Im SW-Biiro wird der Leistungsbedarf fiir diese ins Auge
gefaBten vorlaufigen Abmessungen ausgerechnet. Diese
Rechnung ergibt dann, ob vom Standpunkt der Leistung
und Geschwindigkeit die Hauptabmessungen fiir den be-
teiligten Reeder und die Werft tragbar sind. Das bedeutet
fiir beide, Reeder und Werft, daB das projektierte Schiff
wirtschaftlich zu sein verspricht. Die Wirtschaftlichkeit
aus des Reeders Sicht heiit hohe Geschwindigkeit bei ge-
ringer Maschinenleistung. Vom Standpunkt der Werft im
Interesse des Reeders gilt der wirtschaftliche Gesichts-
punkt: niedrige Kosten bei Einhaltung der geforderten
Bedingungen. Der Kompromifi hieraus aufiert sich manch-
mal in der Anderung der Hauptabmessungen auf Grund
der durchgefithrten Widerstandsrechnung bzw. der Fest-
stellung des Leistungsbedarfes, wenn die Propulsions-
untersuchung mit eingeschlossen wird (iiber Propulsion
siehe Punkt 3).

Als praktisches Beispiel sei hier ein aktuelles Schiff an-
gegeben (siehe Bild Nr. 1), und zwar fiir S. 786, das Passa-
gierschiff MS. ,SYRIA" fiir die Reederei United Arab Com-
pany in Alexandria.

WIDERSTAND-VORAUSRECHNUNG
MS. ,SYRIA" S.786

(1) 13.4.1960 (2) 21.9.1960 (3) 6.1.1961
Lp 9510 m 97,00 m 97,00 m
B 16,00 m 16,00 m 16,60 m
Te 400 m 4,30 m 430 m
Va. Spt. 3930 m? 3950 m? 3976 m?
) 0,630 0,589 0,5748
? 0,65 0,61 0,6016
4000 [ _
| ,
3000
—a
Q
2000
=] —
= L
1000 L

Bild Nr. 1

In Bild Nr. 1 sind die Ergebnisse einer derartigen Wider-
standsvorausrechnung fiir drei Variationen der Haupt-
abmessungen zu sehen. Die verschiedenen Hauptabmes-
sungen der drei Variationen sind dort angegeben. Schiff
Nr. 2 unterscheidet sich von Nr. 1 in Linge, Tiefgang und
in der Volligkeit (d.h. Nr.2 ist schlanker). Schiff Nr.3
ist gegeniiber Nr. 2 noch schlanker [d (sprich delta) ist noch
geringer]. Dariliber hinaus ist die Breite von Schiff Nr.3
um 60 cm grofer als bei dem Schiff Nr.2 (das war ins-
besondere wegen der Stabilitat erforderlich).

Aus diesem Vergleich der drei Leistungskurven ist zu ent-
nehmen, daB das Schiff mit den Abmessungen der Varia-
tion Nr.3 etwa 15% niedrigere Widerstandswerte bei
16 Kn verursacht als Schiff Nr.1. Ferner ist das Schiff
Nr. 3 vom Standpunkt der Stabilitdt sicherer als die Schiffe
Nr. 1 und Nr.2 (weil das Schiff Nr.3 eine groBere Breite
besitzt).

Aus diesen hier angedeuteten Bemithungen profitiert der
Reeder durch niedrigere Betriebskosten und die Werft
dadurch, daB auf lange Sicht das Vertrauen des Reeders
denjenigen gilt, die sachlich in der Lage sind, technische
Qualitdt zu erzeugen.

Aus dem im Bild Nr.1 jeweils angegebenen Datum der
Vorausberechnung ist zu ersehen, wie lange man iber Ein-
zelheiten verhandelt und erwogen hat, bis die Entschei-
dung zugunsten der Variation Nr. 3 getroffen wurde. Diese
Hauptabmessungen sind dann auch gebaut worden fiir das
bereits abgelieferte Schiff MS. ,SYRIA“. Ein Schwester-
schiff der ,Syria”, MS. ,ALGAZAYER" (S.794), wird im
Sommer dieses Jahres zur Ablieferung gebracht.



2. Propeller

Nachdem der Schiffswiderstand nach erprobten Methoden
berechnet worden ist und in Abhdngigkeit zur Schiffs-
geschwindigkeit — wie in Bild Nr. 1 zu sehen war — ge-
bracht wurde, gilt es nun eine Schraube zu dimensionieren,
die fiir die vorgesehenen Hauptabmessungen den notigen
Schub erzeugt, welcher den errechneten Widerstand bei
der geforderten Geschwindigkeit liberwinden soll.

Die frihzeitige Schraubendimensionierung ist wichtig,
nicht nur fur die endgiiltige Konstruktion, die viel spater
erfolgt, sondern auch wegen einer sinnvollen Unterbrin-
gung des Propellers im Schraubenbrunnen. (Es sind dabei
Abstande zu beachten — die sogenannten Freischlage —,
die sich zwischen Propeller und Ruder einerseits und zwi-
schen Propeller und Hintersteven andererseits ergeben.
Siehe auch Bild Nr. 2.)

EIN-SCHRAUBEN-SCHIFF

o =072t 'L) (m)
008D <a <0,15D
b=D(l+2)Ky(m)
D > 015D

¢ —0,09D (m);e=0,035D (m)

Wobei:
D = Schraubendurchmesser L = Rudertiefe (m)
{/’:/("l‘() o , t max. Profildicke (m)
s = Winkel der Wasserlinie - i -
Y bei 07 R oberhalb Wel- P ,nggszg;i;fk,'f
lenmitte in Bogenmaf =
T d 4 n = Umdrehung pro sec.
Ky Dimensionsloser T = Propellerschub in (kg)

o n2 D4 Schubbeiwert
{

FREISCHLAGE FUR EINE SCHRAUBE NACH DET NORSKE VERITAS
Bild Nr. 2

Durch diese Unterbringung des Propellers im Schrauben-
brunnen ergeben sich fiir den Linien-Konstrukteur der
Achtersteven und die Wasserlinienauslaufe.

Wie die Berechnung der Freischldage durchgefiihrt wird, ist
aus dem Bild Nr.2 zu entnehmen. Die hier mitgeteilten
Freischldge sind Empfehlungen von Det Norske Veritas
(Norwegische Klassifikations-Gesellschaft).

Die Vordimensionierung des Propellers wird im SW-Biiro
nach Unterlagen der systematischen Schraubenserien, die
in den Versuchsanstalten der Welt zusammengestellt wur-
den, gemacht. (Uber Versuchsanstalten wird unter ,Ver-
suche” berichtet.) Solche systematischen Unterlagen wur-
den von Taylor, Schafran und der Wageninger Versuchs-
anstalt veroffentlicht.

Ein Beispiel von systematischen Propelleruntersuchungen,
welche in der Versuchsanstalt von Wageningen gewonnen
wurden, ist im Bild Nr. 3 zu sehen.
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Bild Nr.3

Um die Schraubendimensionierung vornehmen zu kénnen,
das heiBt die Bestimmung folgender GroBien durchzu-
fiihren:

Durchmesser

Steigung des Propellers

Wirkungsgrad

Flachenverhéltnis

ist es erforderlich, den Sog und den Nachstrom fur
das geplante Schiff zu ermitteln.

Der Sog ist der erhohte Widerstand infolge der Schrau-
benwirkung im Hinterschiff. Er 1dBt sich in Anteilen des
Schiffswiderstandes ausdriicken (durch die Sogziffer 1,
sprich theta).

Der Nachstrom ist die Wassergeschwindigkeit, die hinter
dem Schiff nachlduft und verursacht, daBf die Geschwin-
digkeit des Schiffes gegeniiber dem Wasser an der Stelle
des Propellers nicht gleich der Schiffsgeschwindigkeit ist.
Die nachlaufende Wassergeschwindigkeit 1aBt sich durch
die Nachstromziffer W (sprich psi) in Anteilen der Vor-
wdrts-Geschwindigkeit des Schiffes ermitteln.

Der Nachstrom ist iiber die Propellerdiskusflache gesehen
nicht konstant und hangt im iibrigen von verschiedenen
Parametern (EinfluBfaktoren, die man systematisch aban-
dern kann) ab, Im Bild Nr. 4 ist eine Nachstromverteilung
des Schiffes S. 798 zu sehen. Dieses Schiff ist ein Massen-
guttransporter fiir die Reederei Cargo Ships ,El-Yam' Ltd.,
Haifa.

In Bild Nr. 4 sind die Linien gleicher Wassergeschwindig-
keit in Prozenten der Schiffsgeschwindigkeit angegeben.
Diese Linien gleichen Nachstromes werden auch Isotachen
genannt.

Eine falsche Abschdtzung insbesondere des Nachstromes
kann dazu fiithren, daB die Maschine nicht auf Leistung
kommt und daB dadurch die vertraglich vorgesehene
Schiffsgeschwindigkeit nicht erreicht wird. (Dieser Fall tritt
dann ein, wenn der tatsachliche Nachstrom groBer ist als
der geschatzte.) Im umgekehrten Falle — wenn der tat-
sachliche Nachstrom kleiner ist als der geschdtzte — wiirde
die Schraube bei normalem Drehmoment der Maschine zu
leicht drehen. Wenn dieses leichte Drehen sich nur in der
GroBenordnung von zwei bis drei Umdrehungen bewegt,
ist alles in Ordnung. Wenn sich dagegen die Maschine
noch leichter dreht, ist das von Ubel (die Kolbengeschwin-
digkeiten werden unzuldassig hoch).



NACHSTROMMESSUNG am Schleppmodell HSVA Nr. 1370
Deutsche Werft, B ie 798, Versuch-Nr. N 21/61

180°

Linien gleichen Nachstroms
—— — —— Mefiradien

7160°

700°

{754

Bild Nr. 4
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Wir wollen also kurz zusammenfassen, was wir in 1 und 2
gesagt haben. Der Widerstand wird fir die vorlaufig ins
Auge gefaBten Hauptabmessungen bestimmt. Er setzt sich
aus mehreren Anteilen zusammen (zdher Widerstand und
Wellenwiderstand, wobei der erstere aus Reibungs- und
Ablésungswiderstand besteht). Dieser Gesamtwiderstand
wird in Form von Leistung ausgedriickt durch die Gleichung:
AL (1)

EPS = 75

Hierbei bedeuten:

W = Gesamtwiderstand in kg
' Schiffsgeschwindigkeit in m/sec.

Der effektive Widerstand (daher der Buchstabe E vor PS)
ist im Bild Nr.1 zu sehen. Auf diesen kommen wir noch
in dem Abschnitt , Versuche” zu sprechen.

Die Ermittlung des Schubes, den die Schraube erzeugen
soll, ergibt sich aus der Gleichung:

W
S = —o (2)
und die Wassergeschwindigkeit durch den Propellerkreis
ist gegeben durch

Vo, = NV (1Y) (3)
Hierbei bedeuten:
1V (spri theta) = Sogziffer (dimensionslos)
vy = Wassergeschwindigkeit im Propeller-
kreis in m/s

Schiffsgeschwindigkeit in m/s
Nachstromziffer (dimensionslos)

|

v
W (sprich psi) =

Nun laBt sich auch aus Bild Nr. 1 entnehmen, daBl wir die
Hauptabmessungen wiederholt dnderten, bis wir die ge-
wiinschten Ergebnisse erreicht haben. Dort sind in chrono-
logischer Reihenfolge die Hauptabmessungen der Schiffe
Nr.1,Nr.2 und die des endgiiltigen Schiffes Nr.3 angegeben.

3. Propulsion

Nachdem der Widerstand als Funktion der Geschwindig-
keit ermittelt worden ist und die Vordimensionierung des
Propellers ausgefiihrt wurde, ist die Wirksamkeit beider
Elemente Schiff und Propeller sinnvoll vorauszusagen. Im
wesentlichen kommt es auf eine zuverldssige Wirkungs-
gradprognose an. Ganz kurz ist das durch die folgende
Gleichung beschrieben:

EPS

WPS = (4)

£
S

Hierbei bedeuten:

WPS = Wellenleistung an der Schrauben-
welle (daher das W vor PS)

ist die effektive Schleppleistung
(also Schiffswiderstand)

(Gesamtwirkungsgrad)

EPS

& (sprich xi) =

Die Ergebnisse einer derartigen Rechnung sind aus dem
Bild Nr.5 zu entnehmen. Dort sind fir die drei Variatio-
nen der Hauptabmessungen — die wir in 1 und 2 be-
sprochen haben — die Wellenleistungskurven angegeben.

Ms. ,SYRIA” S.786

(1) 13.4.1960 (2) 21.9.1960 (3) 6.1.1961
Lp 95,10 m 97,00 m 97,00 m
B 16,00 m 16,00 m 16,60 m
Te 400 m 4,30 m 430 m
Va. Spt 3930 m? 3950 m* 3976 m
o 0,630 0,589 0,5748
% 0,65 0,61 0,6016

Bild Nr. 5

Durch die Anschauung dieser Ergebnisse ergibt sich fir
den Fachmann folgendes:

Die Leistung der Maschine miiite bei der geforderten
Schiffsgeschwindigkeit von 16 Kn auf der Probefahrt etwa
3000 PS fiir das Schiff Nr. 3 betragen. Diese Leistung miite
dem Propeller zugefiihrt werden. Zwischen Propeller und
Maschinenflansch befindet sich die Antriebswelle mit ihren
Lagern. Es ist also mit Ubertragungsverlusten zu rechnen;

9



dariiber hinaus mit etwas Verlust durch eigenen Fahri-
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 B IT a 2.)

4. Ruder

Die Vorgidnge am Ruder gehéren ebenfalls zu den Stro-
mungsproblemen, die uns im Schiffbau sehr interessieren.
Zur Klarung der Stréomungsvorgiange an den Tragflachen
(wozu schlieBlich die Rudervorgdnge ebenfalls gehéren)
haben deutsche Forscher wesentlich beigetragen. Ich nenne
in erster Linie Prandtl, Beetz und v. Karman, die ihre sehr
fruchtbaren Arbeiten in der ersten Halfte dieses Jahrhun-
derts geleistet haben. Durch diese Arbeiten sind die em-
pirischen KenngroBen, nach denen die hydrodynamischen
Vorginge beurteilt werden, klargestellt worden. Die expe-
rimentellen Voraussetzungen, die schlieBlich die oben an-
gedeuteten Probleme zum Teil losten, waren auf den
Schiffbau nicht so ohne weiteres zu tbertragen, denn wir
haben an der Stelle, wo das Ruder sitzt, keine homogene
Stromung, wie es bei den Tragfliigeln an sich der Fall ist
(siehe hierzu auch Bild Nr. 4).

Am Beispiel des Ruders ist am deutlichsten zu sehen, daf
Berechnung allein ohne das Experiment nicht denkbar ist.

Die hier nur knapp umrissenen Vorgange werden durch
den im Abschnitt B behandelten experimentellen Teil
erganzt,

Die Ruderberechnungen in SB fir Fremdlieferungen und
SK fiir eigene Neubauten beruhen auf der alten, von
Euler und Joéssel zusammengestellten Formel fiir Ruder-
kraft, Druckmittelpunkt und Rudermoment. Euler war ein
bedeutender Mathematiker und hat von 1707 bis 1783 ge-
lebt. Joéssels Formel stammt aus dem Jahre 1873, und sie
gilt, wie librigens auch die von Euler, fiir rechteckige Plat-
tenruder. Joéssels Formel wurde fiir ein Seitenverhdltnis
von 1.33 aufgestellt (Rudertiefe zu Ruderhéhe).

Der Reihe nach wollen wir folgendes von Euler festhalten:
Die Ruderkraft

2

oV

R:‘Z'Fsinﬁu 5)

wobei sich fiir « = 35” folgendes ergibt:

R 17 v* F (6)
Die Formel von Joéssel lautet:
Die Ruderkraft

Il

R=¢2—F 7

=485 (7)
sin a

wobei t =108 ist. (8)

0195 + 305 sina

Der Druckmittelpunkt:

x = (0.195 + 305 sinu) t 9)
und das Rudermoment mit Riicksicht auf die Gleichungen
7, 8 und 9 ergibt sich nach Joéssel zu:

2

2 Fsina-t (mt) (10)

In den Gleichungen 5 bis 10 bedeuten:

Mp = 08°

R = Ruderkraft in kg

v = Schiffsgeschwindigkeit in Kn in Gl. (5)
und (6). Dagegen v in m/sec in den
Gleichungen (7) und (10).

F = Ruderflache in (m?)

. = Ruderwinkel
(sprich rho) = Wasserdichte (kg s*/m')
(sprich zeta) = Dimensionsloser Beiwert nach heutiger
Auffassung
t = Rudertiefe in der Schiffslangsrichtung
gemessen (in m)
x = Druckmittelpunkt von Rudervorkante
in (m)

0
s

Nun, diese Zusammenhénge sind fir 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 salonunfihig, weil die Geltungsbereiche und funk-
tionalen Zusammenhdnge mehr als vergrobert bleiben.
(Die obigen Gleichungen gelten fiir Ruderwinkel von 0°
bis 90° sowie fuir Plattenruder.)

Ungeachtet dessen kann man sich in der Technik manch-
mal in engen Grenzen mit empirischen Faustformeln hel-
fen, obwohl man sich dariiber im klaren sein muf, daf
den physikalischen Vorgangen nicht in geringster Weise
Rechnung getragen wird.

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

Durch Messungen scheint sich die Gleichung (6) von Euler

zu bestdtigen fiir o = 35°. Oder, anders gesagt, in die

Joéssel'sche Gleichung (7) €-o mit der Konstanten gleich 17
)

zu ersetzen und hierbei v in Knoten einzusetzen. Der

Druckmittelpunkt von Joéssel fiir « = 35° scheint sich zu

bestdtigen.

Zu den modernen Bestrebungen gehoren neben der oben
erwihnten Sicherstellung der Anwendbarkeit der alten
Formeln die Entwicklung eines neuen Ruderprofils. Dieses
ist vom Verfasser in Anlehnung an die neueren Stro-
mungserkenntnisse ausgefithrt worden. Zu diesem Profil
wurden dann dimensionslose Beiwerte zusammengestellt,
so daB fiir ein gegebenes Schiff das Ruderprofil, Ruder-
kraft und Rudermoment leicht ermittelt werden konnen.
Dariiber hinaus sind klare Kennwerte tiber die weitere
Entwicklung des Simplex-Ruders in einem Simplex-Hange-
ruder (Kombination zwischen dem Mariner-Typ und der
Simplex-Konstruktion) ausgearbeitet worden. Siehe hierzu
die Bilder Nr. 6 und 7 (a und b).

In dem Abschnitt B unter ,Versuche” werden weitere Aus-
fiilhrungen mit Beispielen zu dem Thema Ruder darge-
bracht.

SIMPLEX BALANCERUDER
TT. ,HOEGH GALLANT” S. 763

sy e

Bild Nr. 6



SIMPLEX HANGERUDER
FFTS. ,JERUSALEM” S. 717

Bild Nr. 7a

b) Festigkeit

Nachdem wir die Strémungsprobleme skizziert haben, wol-
len wir unsere Aufmerksamkeit einem weiteren wichtigen
Gebiete, der Festigkeit zuwenden.

1. Langsfestigkeit des Schiffskoérpers

Die Dimensionierung der Schiffsverbdnde erfolgt, wie in
Entwurf und Konstruktion von Schiffen, Teil II, beschrieben
wurde, nach Vorschriften der Klassifikationsgesellschaften.
Diese Gesellschaften verlangen in der letzten Zeit von den
Werften Berechnungen iiber die Ldngsspannungen im
Schiffskérper bei allen moglichen Ladungskombinationen.
Diese Forderungen sind begriindet durch hin und wieder
eingetretene Katastrophen, wo Schiffe — vorwiegend Tan-
ker — auseinandergebrochen sind.

SIMPLEX HANGERUDER
MS. ,HAR RAMON" S. 759

"lf"‘"hl

Z
W72 228

Bild Nr.7b

Die Langsspannungen im Schiffskorper werden verursacht
durch die Belastungen, denen er unterworfen ist, und zwar:

a) Gewicht
b) Auftrieb.

Nach Archimedes miissen diese Anteile bei schwimmenden
Koérpern einander gleich sein. Das hindert nicht, daB ort-
lich einmal das Gewicht (wobei hier Schiff, Ladung und
Vorrite zu verstehen sind) oder das andere Mal der Auf-
trieb iiberwiegen. Diese beiden, entlang der Schiffslange
verteilten Lasten wirken auf den Stahlkérper mit ent-
gegengesetzten Vorzeichen.

Diese Beanspruchung des Schiffskorpers tritt ein sowohl
in Ruhigwasser wie auch im Seegang. Die gefdhrlichere
ist die Seegangsbeanspruchung, wo die ortliche Differenz
zwischen Gewicht und Auftrieb viel grofier ist als beim
Ruhigwasser-Fall (siehe hierzu Bild Nr. 8).

TT. ,HOEGH GALLANT" S.763
Belastung des Schiffskorpers in Wellenberg und Wellental

5 1s 18

NS Ib
I3 18

&
8

LL WLy
5 FALL S

ETEE]

w
&

&

BRI

BT

L5 AG- A
WELLENTA

I

=
3

f

S
S

T

g

& |

S
Is

| aeen _‘J_eg__;gnﬁa.

EERE

GEWICHT bzw. AUFTRIEB in (t/m)

o
&

I3

RIEB 1M EALL RUMGHASSER,

‘ , N e
sarl paie W

L —
WELLENTAL

o

steden Scrick

AYEOER

TR T 3

Schiffsldnge (40 gleiche Teile)




Bild Nr. 9

T7. ,HOEGH GALLANT” S. 763
Kurvenblatt mit Trochoiden-Welle

Fall Wellenberg ~
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Bild Nr. 10 -_

TT. ,HOEGH GALLANT” S. 763

Kurvenblatt mit Trochoiden-Welle
Fall Wellental
Wellenhéhe /20 L = 10,7 m

Dem Seegangseinfluf wird dadurch Rechnung getragen,
daBl eine bestimmte Wellenhohe zugrunde gelegt wird.
Diese Wellenhohe ist nicht einheitlich bei allen Klassi-
fikationsgesellschaften. Sie wird im Verhaltnis zur Schiffs-

lange zum Ausdruck gebracht. Lloyd's Register arbeitet
mit 1/20 L fiir Trockenfrachter und 1,1 | L fiir Tanker. Die
anderen Klassifikationsgesellschaften haben dhnliche Be-
stimmungen.

In den Bildern9 und 10 sind die Konturen einer Trochoiden-
Welle fiir den Fall Wellenberg und Wellental fiir den
Turbinentanker ,HOEGH GALLANT" der Reederei Leif
Hoegh in Oslo zu sehen.

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

Q = j'L pdx (11)
0
wobei

Q = Querkraft (oder Schubkraft) in (t)

p = Belastung an der Stelle x in t/m =
A G—A A (Gewicht und Auftriebsdiffe-
renz an der Stelle x beide in t/m an-
gegeben)

Das Biegemoment ist durch die Gleichung:
=ILde=ILJ'L pdxdx (12)
o o o
gegeben. Das heiBt, daB das Biegemoment das 1. Integral

der Querkraft oder das 2. Integral der Belastung ist. Hier-
bei ist M in mt angegeben.

12

STAPEI.LAUF MS. ,HAVELLAND"
festigk b h Fall: Freischwimmen
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Bild Nr. 11
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SCHIFF IM SEEGANG
Beanspruchung durch Welle gleich Schiffslange

g /

Beanspruchung des Schiffs-
kérpers im Fall Wellenberg

Aus dem so ermittelten Moment und Querkraft (oder
Schubkraft) kann man die Langsspannungen an beliebigen
Stellen ausrechnen. Der Verlauf der beiden Kurven ist aus
dem Bild Nr. 11 flir das Schiff MS. ,HAVELLAND" der
Hamburg-Amerika Linie zu entnehmen. In diesem Bild
sind Gewicht, Auftrieb, Querkraft, Momente und Durch-
biegungsverlauf flir das eben von der Helling gelaufene
Schiff im freischwimmenden Zustand zu sehen. Wie man
aus den Zahlenwerten leicht entnehmen kann, sind diese
Verhiltnisse keineswegs kritisch. Vielmehr erreichen sie
ihr Maximum, wenn das Schiff beladen und dem Seegang
ausgesetzt ist. Der qualitative Verlauf eines beliebigen
anderen Belastungszustandes sieht dhnlich aus wie im
Bild Nr.11. Von dort ersehen wir, dal die maximalen
Lédngsspannungen im Mittschiffsbereich zu erwarten sind,
und zwar im Deck und im Boden. Die Langsspannung laft
sich durch die Gleichung

Qualitative Spannungsverteilung
im Mittschiffsbereich,
Fall Wellenberg

Bild Nr. 12

M
0= —— (13)
w
ermitteln.
Wobei
M = Biegemoment
W = Widerstandsmoment des Hauptspant- & 5
: Beanspruchung des Schiffs- Qualitative Spannungsverteilung
querschnitts = > R 4
korpers im Fall Wellental im Mittschiffsbereich,
bedeuten.

Fall Wellental

Die Spannungsrichtung, d. h. ob Zug oder Druck in die
Verbédnde eingeleitet wird, hangt vom Seegang ab. Diese
beiden Zustdande wechseln sich gegenseitig ab mit der Fre-
quenz des Seeganges. Dieser Vorgang ist in den Bildern
Nr. 12 und Nr. 13 veranschaulicht.

Die Langsspannungen diirfen bestimmte Grenzen nicht
iiberschreiten. Wenn das fiir einen Beladungszustand doch
eintreten sollte, so kann man nach dem bisher Gesagten
durch Anderung der Ladungsverteilung die Langsspan-
nungsspitze abbauen (und zwar bei der Bildung von p,
sieche Gl. 11, wo durch Ladungsdnderung der Gewichts-
anteil verdandert werden kann).

Die Langsfestigkeitsrechnungen sind an sich sehr umfang-
reich und daher (wenn sie auf herkommlichen Rechenmit-
teln gerechnet werden) zeitraubend. Hinzu kommt noch
die groBe Zahl von Kombinationen, die gerechnet werden
miissen, um alle im Schiffsbetrieb vorkommenden Bela-
dungsmoglichkeiten zu ergriinden. Dieses stark angewach-
sene Arbeitsvolumen wird sowohl vom Reeder als auch
von der Klasse verlangt, seitdem sie erkannt haben, daB
ein Schiff von der GroBe eines modernen Tankers gefdhr-
lichen Spannungen ausgesetzt werden kann, allein durch
unbedachte Fiillung einiger Ladetanks.

Solche Rechnungen (etwa fiinfzig Fidlle) sind vom Verfasser
fiir die Reederei Gulf Oil Corporation fiir die Tankschiffe
TT. ,CABIMAS" und ,LAGUNILLAS" durchgefiihrt wor-
den und haben ein Jahr in Anspruch genommen. Seitdem
sind in SW neue Wege und Verfahren entwickelt worden,
um dem vergroBerten Arbeitsbedarf (der sich sehr rasch
auf alle Reeder und Klassen verbreitet hat) Herr zu
werden.

In den weiteren Darlegungen im Abschnitt A II tber
Elektronenrechner sowie unter Abschnitt B ,Versuche"
(I — Schiff, Buchstabe c) werden Beispiele und ergan-
zende Ausfiihrungen gebracht.

2. Durchbiegung des Schiffes

Ein Schiffskorper ist kein starres Gebilde, und wie be-
reits in den Bildern Nr. 11, 12 und 13 gezeigt wurde, ver-
formt er sich, wenn er Kraften ausgesetzt wird. Diese Ver-
formung des Schiffskérpers geschieht nicht nur im See-
gang, wo es sich am deutlichsten zeigt, sondern auch im
Ruhigwasser als Folge der Beladung.

Bild Nr. 13

Die Durchbiegung des Schiffskorpers laBt sich im voraus
berechnen. Aus der Mechanik laBt sich zeigen, daB das
zweite Integral des Biegemoments die Durchbiegung all-
gemein liefert. Mathematisch ausgedrtickt gilt folgendes:

d-y=_ M (14)
d x*® EJ

Das negative Vorzeichen muB wegen der verschiedenen
getroffenen Vereinbarungen gefiihrt werden und soll uns
hier weiter nicht beschéftigen. Hierin bedeutet M das
Biegemoment, E das Elastizititsmodul und J das Trag-
heitsmoment. Wenn nun die Gleichung 14 zweimal inte-
griert wird, ergibt sich daraus die Durchbiegung selbst in
der Form

1 (L (L Jo . x (L (L Jo
(f J © Mdxdx —* L ‘[0 o dedx)(m)

IB =5 Te)ollics

Diese Formel soll weiter nicht erschrecken. Sie ist trotz
ihres Aussehens sehr brauchbar. Hierin bedeutet Yy die
Durchbiegung an einer beliebigen Stelle der Schiffsldnge.

Ferner sind:

Yg = Schiffsdurchbiegung als Folge des
Biegemoments an der Stelle x
Jo = Trdagheitsmoment des Hauptspantes
Jx = Trdagheitsmoment an der Stelle x
E = Elastizitaitsmodul des Stahles
L = Schiffslange

M = Biegemoment an der Stelle x

Die so ermittelte Durchbiegung ist nur ein Teil der ge-
samten Verformung. Hinzu kommt noch die Schubdurch-
senkung. Dieser Anteil 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
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dieser Gleitungen ergibt die Schubdurchsenkung. In einer
Gleichung laBt sich dieses wie folgt angeben:

ys=fhvdx (16)
[e]
wobei
= = ‘ 290 d 17
S .‘(F) TR0 (17)

die Querschnittsgleitung an der Stelle x bedeutet und als
Integral iiber die Flache zu verstehen ist. Die Symbole
haben folgende Bedeutung:

ys = Schubdurchsenkung
v (sprich gamma) = Querschnittgleitung
Q = Querkraft
G = Gleitmodul
T (sprich tau) = Schubspannung

0 (sprich delta)

Der Faktor 2 in der Gleichung 17 ist nur dann einzufiihren,
falls fiir das Integral wegen der Symmetrie der Quer-
schnitte nur die Hélfte in Rechnung gesetzt worden ist.

Plattenstdrke

Nach dem bisher gesagten betriagt die Gesamtdurchbie-
gung:

Yees = YB T ¥s (18)
wobei die Einzelanteile Yg bzw. y: durch die Gleichun-
gen 15, 16 und 17 gegeben sind.

In Bild Nr, 11 sind die Durchbiegungsergebnisse einer der-
artigen Rechnung angegeben. Man sieht es dort, daB die
Schubdurchsenkung etwa 16 %o der Gesamtdurchbiegung
ausmacht. Die im Bild Nr. 11 angegebenen Durchbiegun-
gen sind gering, weil das Schiff nicht fertig ausgeriistet
und unbeladen war. Bei groBen Schiffen kann die Durch-
biegung etwa 30—40 c¢m betragen. Man kann sich vor-
stellen, welche Folgen eine derartige Verformung nicht
so sehr auf das Schiff als vielmehr auf die Maschinen-
anlage haben kann. Bekanntlich besitzt die Maschinen-
anlage ganz enge Verformungs-Toleranzen, die sich in u
(sprich my) ausdriicken lassen (tausendstel Millimeter).

3. Grundlage fiir Fundamentrechnung

In der nachfolgend wiedergegebenen Ausarbeitung han-
delt es sich um die Ableitung einiger Zusammenhédnge, die
der Dimensionierung von Fundamenten dienen sollen.
Diese Grundlagen sind in den Biiros SK und Mat verwen-
det worden. Sie sollen stellvertretend auch fiir andere
Gemeinschaftsarbeiten ein Beispiel fiir gute Zusammen-
arbeit sein.

Als Untersuchungsgegenstand sind hier die Tréagheits-
krafte genannt, die zusatzlich zu der statischen Beanspru-
chung auftreten, wenn sich das Schiff im Seegang befindet.
Die hier behandelten Trdgheitskrdfte werden durch das
Rollen und das Stampfen des Schiffes verursacht oder
durch den ZusammenstoB zweier Schiffe. Der letzt-
genannte Punkt gewinnt iberragende Bedeutung bei
atomangetriebenen Schiffen. Bekanntlich sollen aufge-
stellte Maschinen auch nach Katastrophen arbeitsfahig
bleiben, wenn sie nicht direkt durch die Zerstérung ge-
litten haben. Um so mehr sollen Schiffs-Reaktoranlagen
aus Sicherheitsgriinden auch in Katastrophenfdllen wegen
der nachtraglichen Verseuchungsgefahr robust und arbeits-
fahig aufgestellt werden.

Im wesentlichen handelt es sich hier um die Ermittlung
der verschiedenen mdoglichen Beschleunigungen. Aus der
resultierenden Beschleunigung kann man mit Hilfe der
bekannten Masse (z. B. einer Maschine) die Kréfte errech-
nen, die dann zusitzlich zu der statischen Belastung be-
riicksichtigt werden miissen. Der Reihe nach ergibt sich:

a) Beschleunigung bei der Rollbewegung.

Die Bewegungsgleichung der Rollbewegung ist gege-

ben durch:
d* ¢

+ uwg=0 19
= Y (19)

€ (sprich epsilon) =

® (sprich omega) —

b)

W (sprich my) =

Die Losung dieser Differentialgleichung mit Riicksicht
auf die Randbedingungen lautet:
@ = (o sin ut

(20)

Das heiBt also, daB die Rollamplituden ¢ (sprich phi)
eines Schiffes nach der Zeit t durch die Gleichung 20
gegeben sind. Dort haben die Symbole folgende Be-
deutung:

¢o = maximale Amplitude im Bogenmaf
Eigenschwingungsfrequenz (Zahl der
Schwingungen pro Sek.)
t = Zeit (in Sek.)
Die Eigenschwingungsfrequenz u ist durch die Glei-
chung definiert:

2=

T

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

== (21)

Nun 1&Bt sich aus der Mechanik zeigen, dafB8 die beiden
Beschleunigungen der Rollbewegung (die Tangential-
und die Normalbeschleunigung) durch die folgenden
Ausdriicke gegeben sind:

by ='¢ a
bp = w? a

(22)
(23)

Hierbei bedeuten:

by = Tangentialbeschleunigung der Roll-
bewegung

b, = Normalbeschleunigung der Roll-
bewegung

Winkelbeschleunigung der Roll-
bewegung (1/s%)
Winkelgeschwindigkeit (1/s)

Abstand der Fundamente vom Meta-
zentrum (augenblicklicher Drehpunkt
der Rollbewegung)

II

a

¢ und o sind leicht zu ermitteln durch die Gleichungen:

e

e 1)
~ d g =

O == g

Das heiBt also, daB man aus Gleichung 20 die erste
bzw. die zweite Ableitung zu bilden hat, um die Win-
kelgeschwindigkeit bzw. die Winkelbeschleunigung zu
erhalten. Diese so erhaltenen Ausdriicke sind wieder
trigonometrische Funktionen, und es ist leicht, ihr
Maximum zu finden. (Fiir die Winkelgeschwindigkeit
beim Durchgang des Schiffes durch die Nullage; da-
gegen bei der Winkelbeschleunigung in dem Umkehr-
punkt der Rollbewegung = maximale Rollwinkel; zu
prazisieren ist es noch, daB wir die aufrechte Ruhelage
als Nullage gewdhlt haben, also t = 0 fiir ¢ = 0).

Wenn wir nach der Bildung der Ausdriicke nach der
Vorschrift in der Gleichung 24 die Erfahrungswerte tiber
maximal vorkommende Rollwinkel bzw. die minimalste
Rollperiode in den eben gewonnenen Gleichungen ein-
setzen, erhalten wir die groBSten zu erwartenden Be-
schleunigungen (tangential und normal).

Beschleunigungen beim Stampfen

Die Grundlagen sind in diesem Falle mit denjenigen
der Rollbewegung identisch. Der Unterschied &duBert
sich hier in dem Abstand zu dem Beschleunigungsmit-
telpunkt. Die Stampfwinkel sind wesentlich geringer
als die Rollwinkel [Stampfwinkel 1 (sprich psi) =
4—5°]. Fur diese an sich geringen Stampfwinkel liegt
der Drehpunkt der Stampfbewegung in dem jeweiligen
Schwerpunkt der Schwimmwasserlinie.



¢) Beschleunigungen beim ZusammenstoB

Fiir die Berechnung der Beschleunigungen beim Zusam-
mensto miissen wir die Grundlagen so ausarbeiten,
daB wir durch den Einsatz des VerformungsausmaBes
und der bekannten Schiffsgeschwindigkeit vor dem Zu-
sammenstof die gewilinschten Werte ausrechnen
konnen.

Durch die Annahme einer linearen Verzogerung wih-
rend des StoBes

b = —at (25)
ergibt sich die Schiffsgeschwindigkeit wdhrend des
StoBvorganges zu:

bt
L (26)
fiir t =0 ist {:i:)"’
L ranfgie 0 ()
und ti=tyst b = by

Aus der Gleichung 26 mit Riicksicht auf die Bedingun-
gen 27 ergibt sich

by e 28
1 by (28)
2 vy
oder T (29)
1

Hierbei bedeuten:

vy = Schiffsgeschwindigkeit vor dem StoB
(in m/s)
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In unserer schnellebigen Zeit beschdftigen wir alle uns
nur kurze Zeit mit auBergewohnlichen Ereignissen, um
uns dann sogleich wieder anderen Dingen zuzuwenden.
DaB heiBt, daB in erster Linie nur die persoénlichen und
wirtschaftlichen Erfolge gewertet werden.

Handelt es sich jedoch um Dinge, die fiir den einzelnen
(seiner Meinung nach) nicht verwertbar sind, wird er
nicht unmittelbar davon betroffen, so zeigt er keinerlei
Interesse an irgendwelchen Verdanderungen innerhalb
unserer Gesellschaft.

Diese Interessenlosigkeit wirkt sich besonders nachhal-
tig auf den sozialen und kulturellen Sektor aus.

Genauso ist es mit dem Sport. Wer denkt schon dartiber
nach, daB die Kurve der Haltungsschdden, der Herz- und
Kreislaufstorungen, der Friithinvaliditat, wie tiberhaupt
der Verfall unserer Volksgesundheit stdandig steigt.

Sollte das nicht zu denken geben?

Ist der Sport nicht doch etwas, was uns alle angeht?
Sollten wir uns nicht alle einen gesunden Ausgleich zu
unserem gehetzten Alltag schaffen?

Durch unsere Lebensform, die sich erst in den letzten Jahr-
zehnten durchgesetzt hat, durch Industrialisierung und

b = Verzogerung wdéhrend des StoBvor-
ganges (m/s)
Zeitspanne zwischen Beriihrung und
Stillstand

by = Maximale Verzégerung
Der StoBweg ergibt sich aus der nachfolgenden Glei-
chung:

t: =

s = J.“ v dt (30)

Lo}
Aus der Gleichung 30 mit Rucksicht auf die Bedingun-

gen 27 laBt sich der StoBweg (bzw. Deformation) wie
folgt angeben:

by ty
si = t1 (Vo + 6 )
oder ferner mit Riicksicht auf Gleichung 28 ergibt sich
weiter:
4 v,?
T (31)

Nun errechnet sich aus Gleichung 31 die gesuchte
maximale Verzégerung (auch eine Beschleunigung) zu:

4 vy
5 3 Sy

Hierbei ist sy der Deformationsweg des Schiffes. Man
kann also bei verschiedenen Deformationswegannah-
men (sy) die zu erwartenden Beschleunigungen und
damit die dazugehorigen Trdgheitskréfte ausrechnen.

by = (32)

Fortsetzung folgt

@

Technisierung sind wir alle unserer natiirlichen Bewe-
gung beraubt. Hierliber geben wir uns jedoch im all-
gemeinen keine Rechenschaft. Was ist es, das uns fehlt?
Wir sind auf dem besten Wege, selbst zu Maschinen
zu werden. Wir berauben uns selbst unserer Lebens-
freude, der Frische und der seelischen Spannkraft.

Bringt uns die Technik auf der einen Seite auch immer
mehr Entlastung, und damit steigende Freizeit, so stellt
sie doch auf der anderen Seite groBe geistige Anforde-
rungen an uns, und wir diirfen nicht die Gefahren uber-
sehen, die sie birgt. Die Statistik der Unfallversicherun-
gen hat festgestellt, daB mehr als 80°%o aller Unfdlle
nicht etwa die StraBenunfélle sind, sondern lauter Un-
fdlle die durch Ungeschicklichkeit entstehen. Wir haben
verlernt, schnell und instinktiv zu handeln und richtig
zu reagieren. Deshalb miissen wir uns umstellen, um
diesen Anforderungen Herr zu werden, gleichzeitig aber
unsere Gesundheit und Frische uns zu erhalten suchen.
Deshalb geht der Sport uns alle an. Er ist unbedingt
notwendig, wenn wir dem Verfall unserer Gesundheit
rechtzeitig begegnen wollen.

Hier hat sich der Befriebssport ein weites Arbeitsfeld
eroffnet, das sich noch immer ausdehnt, und die Losung
und Durchfiihrung dieser Probleme ist Wegweiser fiir
den Betriebssport.



Es ist daher erfreulich, daB in den letzten Jahren immer
mehr Arbeitgeber zu der Erkenntnis gelangt sind, wie
wichtig die Tatigkeit des Betriebssportverbands ist, und
sich ihm anschlieBen.

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

Diese allgemeine Wertung entspringt wohl der ewigen
Suche des Menschen nach der Vollkommenheit. Gilt das
auch fiir den Betriebssport?

Nein, der Betriebssport will keinen Leistungssport trei-
ben und keine Hochstleistungen erzielt sehen.

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

Wir wollen auf die Neigungen des einzelnen eingehen,
daher muB auch eine geistige Linie gewahrt werden.

Die Vertechnisierung und starre Maschinerie unseres
alltaglichen Lebens soll nicht auf unsere Freizeit iiber-
greifen. Das dennoch eine gewisse Ordnung unerldBlich
ist, bedarf wohl keiner besonderen Erklarung, wenn man
die Vielzahl der Sportarten und die groBe Zahl der Mit-
glieder berticksichtigt.

Die BSG-Deutsche Werft ist mit 252 Betriebssport-Ge-
meinschaften (23 000 Mitglieder) im Landesbetriebssport-
verband Hamburg zusammengeschlossen.

Der Landesbetriebssportverband Hamburg sowie 11 wei-
tere Landesverbande bilden als Dachorganisation den
,Bund Deutscher Betriebssportverbande"”.

Am 1. 9. 62 kann die BSG-Deutsche Werft auf ihr 25jdh-
riges Bestehen zuriickblicken.

Wirklich ein besonderes Jubildum — zumal in der heuti-
gen Zeit — und kein Grund, es nicht festlich begehen zu
wollen.

Fir unsere Jubilaumsveranstaltung stellte uns freund-
licherweise die BSG Blau-weifi Allianz ihre Sportplatz-
anlage zur Verfugung. Siegerehrung und Jubildumsball
findet abends um 20.00 Uhr in samtlichen Raumen der
Elbschlofbrauerei statt, wozu wir alle Freunde unserer
BSG herzlich einladen. K. L.

Verbandssportiest in Gliickstadt

Nach ldingerer Pause fand in diesem Jahr, am 1. Juli,
wieder einmal ein Sportfest des Betriebssportverbandes
statt.

Als Austragungsort hatte man Gliuckstadt an der Elbe
gewahlt. Ausgeschrieben waren Wettkdampfe in 10 Sport-
arten, die Deutsche Werft war in den Sparten FuBball,
Leichtathletik, Kegeln und Schach aktiv vertreten.

Auf dem Marktplatz zu Glickstadt wurden alle Teilneh-
mer vom Stadtverordnetenvorsteher Herrn Nommsen in
sehr freundlicher Weise begriiBt, musikalisch umrahmt
von einem Spielmannszug der ehemaligen Schiiler der
Bilirgerschule sowie von einem Blaserchor des dortigen
Gymnasiums. Die Wettkampfe wurden auf den Sport-
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platzen und z. T. in den Raumen der Sportgemeinschaft
Peter Temming ausgetragen. Obgleich uns das Wetter
Sorgen gemacht hatte, regnete es an diesem Tag einmal
nicht und das war fiir die Rasensportler ja besonders
wichtig.

Nach Beendigung aller Wettkampfe wurde gruppenweise
in verschiedenen Gaststdtten das Mittagessen eingenom-
men, und nach dem Essen, in der Zeit bis zur Sieger-
ehrung, hatte man Gelegenheit, sich Gliickstadt etwas
genauer anzusehen. Fiir besonders Interessierte war so-
gar eine Stadtrundfahrt organisiert worden; wer sich
jedoch von den Anstrengungen der Wettkdampfe bei
einem Glas Bier erholen wollte, konnte dies im Gast-
haus ,Tivoli“ tun und dabei gleichzeitig dem Streiten
unserer Kegelmannschaft zuschauen.

Die Siegerehrung, die Verteilung der zahlreich gestif-
teten Pokale sowie der Urkunden wurde um 18.00 Uhr
wiederum auf dem Marktplatz vorgenommen.

Auch bei diesem Sportfest, wie schon bei vielen 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
und die Damen den 2. Platz. Ebenfalls den 1. Platz
sicherte sich unsere FuBball-Jugendmannschaft. Auch fir
die Leichtathleten der DW gab es zahlreiche Urkunden.
So fiel im 100-m-Lauf der Frauen der 1. und 2. Platz
an die Deutsche Werft, im Weitsprung kamen wir auf
den 2. Platz und auf den 3. Platz in der 4X100-m-Staffel.
Bei den Herren wurden besonders gute Leistungen erzielt.
Hier erkdmpfte sich die DW im 200-m-Lauf, KugelstoBen
und im Weitsprung jeweils den 1. Platz sowie den
2. Platz bei den Senioren im Dreikampf. Zwar konnte
unsere Schachmannschaft in diesem Turnier keine Aus-
zeichnung erlangen, jedoch mit dem 1. Platz in Gruppe Il
und dem 3. Platz in Gruppe I hatte auch sie gute Leistun-
gen zu verzeichnen.

Zu jedem Sportfest gehort natiirlich auch das schon
traditionelle ,gemiitliche Beisammensein”, und wir hatten
auch guten Grund, unsere Erfolge ein wenig zu feiern.
Die Aktiven der Deutschen Werft trafen sich im ,Tivoli”,
und mit einem DW-Wimpel auf dem Tisch saBen wir in
frohlicher Runde beisammen.

Wer nach dem Wettkampf eines Ausgleichssportes be-
durfte, konnte zu flotter Musik das Tanzbein schwingen
oder in wilden Gebarden iiber die Tanzflache twisten.
Filir jeden war gesorgt, und es herrschte eine groBartige
Stimmung. Besonders unsere Kegeldamen und -herren
lieBen den Sekt nicht alle werden, der, getrunken aus
dem gerade errungenen Pokal, besonders gut schmeckte.
Doch auch der schonste Tag geht einmal zu Ende, und so
fuhren wir in den spdaten Abendstunden nach Hamburg
zuruck.

Alle Beteiligten sind sicherlich ebenfalls der Meinung,
daB dies eine ganz besonders gelungene Veranstaltung
war.

Wir bedanken uns bei der Stadt Gliickstadt, die viel
zum guten Gelingen beigetragen hat, fiir die freundliche
Aufnahme, sowie bei den Herren des Betriebssportver-
bandes, die dieses Sportfest in so schéner Weise gestal-
teten.



Die Neubauten der Reiherstiegwerfit 1874-1925

Fortsetzung

Bau-Nr. Typ Name Auftraggeber Baujahr Br.T.
251/274  Schuten Finanzdeputation 1874

275/276  Bagger J. N. Schmilinsky Sne. 1874

277 Dampfer Lentz Finanzdeputation 1874

278 Dampfer Krieg Finanzdeputation 1874

279 Dampfer Guapo Guilherme Saam & Co. 1874

280 Alsterboot Adler H. E. Justus 1874

281 Segelschiff Polynesia F. Laeisz 1874

282 Segelschiff Argo Berend Roosen 1875

283 Dampfer Feronia Deutsche Dampfsch.-Rhed. 1875 1567
284 Dampfer Ost-Sibirische Handelsges. 1874

285 Alsterboot Eppendorf Verein, Alsterschiffer 1875

286 Dampfer Th. Arends 1874

287 Dampfer Grevenhof Gebr. Liiders 1874

288 Alsterboot Biene Verein. Alsterschiffer & H. E. Justus 1875

289 Dampfer Chr. Falck 1875

290 Segelschiff Ella C. Woermann 1875 464
291 Segelschiff Thalassa Wachsmuth & Krogmann 1875 647
292 Dampfer Hermann Sauber Sauber Gebr. 1875

293 Schute F. W. Budich Schweffel 1875

294 Alsterboot Falke H. E. Justus 1875

295 Alsterboot Richard Verein. Alsterschiffer 1875

296 Segelschiff Melpomene B. Wencke Sne. 1875 1030
297 Dampfer Betty Sauber Sauber Gebr. 1876 1015
208 Dampfer Ramses D. Dampfsch.-Ges, Kosmos 1876 1608
299 Segelschiff Excelsior Berend Roosen 1876 642
300 Dampfer Eisbrecher Nr. 2 Finanzdeputation 1876

301 Segelschiff Sophie J. C. Godeffroy & Sohn 1876 482
302 Segelschiff Dione Wachsmuth & Krogmann 1877 642
303 Segelschiff Indra Wachsmuth & Krogmann 1877 695
304 Dampfer M Pongwe C. Woermann 1877 160
305 Dampfer Delphin Wachsmuth & Krogmann 1877

306 Segelschiff Urania B. Wencke Sne. 1877 1092
3071%)  Segelschiff Copernicus Rob. M. Sloman & Co. 1877 1212
308 Segelschiff Niagara J. Peters & H. Block 1877 692
309 Segelschiff Kepler Rob. M. Sloman & Co. 1877 1193
310 Dampfer Hofe Finanzdeputation 1877

311 Fihrboot Kaiserquai P. Gall 1878

312 Fahrboot K. Grasbrook P. Gall 1878

31317) Segelschiff Nautilus C. H. Donner 1878 725
314 Dampfer Borussia Hamburg-Amerika Linie 1878 1777
315 Dampfer Gaiser G. L. Gaiser 1878 277
316 Dampfer Theben D. Dampfsch.-Ges. Kosmos 1878 1686
317 Alsterboot Reiher H. E. Justus 1878

318 Alsterboot Winterhude Verein. Alsterschiffer 1878

319 Fahrboot Baumwall P. Gall 1878

320 Dampfer Teutonia J. Rech 1878

321 Dampfer Holsatia Hamburg-Amerika Linie 1878 1867
322 Dampfer Ophelia A. Kirsten 1879 801
323 Dampfer Aline Woermann C. Woermann 1879 1279
324/329  Schuten Finanzdeputation 1879

330 Dampfer Siid-Hamburg J. H. Grell 1879

331 Dampfer Thuringia Hamburg-Amerika Linie 1879 1964
33215) Korvette Marie Kaiserl. Admiralitat 1879

333 Dampfer Schwinge Stade-Altl. Dampfschiff- & Rhed.-Ges. 1879

334 Dampfer Boye & Lembcke 1880

335 Dampfer Menes D. Dampfsch.-Ges. Kosmos 1880 1714
336 Dampfer Carl Woermann C. Woermann 1880 1941
337 Dampfer Massalia Deutsche Dampfsch.-Rhed. 1880 1715
338 Dampfer Petropolis Hamburg-Siidam. Dampfsch.-Ges. 1881 1989
339 Dampfer Grasbrook Dampfsch.-Rhed. Hansa 1881 1935
%) groBtes Segelschiff %) einziger Marineauftrag vor dem 1. Weltkrieg

17) letztes Segelschiff
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Am 23. Juni 1962 konnte der technische Leiter unserer Reparaturabtei-
lung, Curt M u B, auf eine 25jdhrige Titigkeit bei uns zuriickblicken.
Im Jahre 1937 kam er von der Hapag zu uns. Viele Jahre hindurch
war er als Garantie-Ingenieur eingesetzt. Die ihm hier iibertragenen
Aufgaben hat er stets zielstrebend und verantwortungsbewuBt erfiillt.
Nach dem Ausscheiden von Obering. Sievert ibernahm er als tech-
nischer Leiter der Reparaturabteilung dessen Aufgaben. Curt Muf hat
sich stets bemiiht, seinem durch viele Jahrzehnte hindurch erfolgreichen
Vorgédnger nachzueifern.

Wie sehr ihm sein Bemiihen gelungen ist, beweist die Tatsache, daB
aus vielen Teilen der Welt Glickwiinsche fiir Curt MuB eintrafen.
Durch sein verbindliches Wesen ist er bei den Kunden wie auch bei
seinen Mitarbeitern sehr beliebt. Eine Reihe von Gratulanten hat es
sich nicht nehmen lassen, aus dem Ausland nach Hamburg zu kom-
men, um Curt MuB selbst die guten Wiinsche unserer Auftraggeber
auszusprechen,

Wir wiinschen unserem Jubilar, dal er noch viele Jahre mit dem
gleichen Erfolge wie bisher tatig sein wird,

August Kruse

WIR BEGLUCKWUNSCHEN
UNSERE JUBILARE

Ehrung der Jubilare am 29. 6. 1962

40 Jahre:

August Kruse, Kranfiithrer
Paul Model, Kupferschmied

25 Jahre:

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

265
255

KR

231
625
601
231
255
Wzv




FAMILIENNACHRICHTEN

Werkzeugmacher Uwe Uhl mit Frl. Charlotte Burzlaff
am 5. 4. 1962

Elektriker Heinrich Weise mit Frl. Elfriede Mahle
am 1. 6. 1962

M'schlosser Werner Masloch mit Frl. Brigitte Giesler
am 8. 6. 1962

Schmied Otto Hartmann mit Frl. Edith Berndt
am 8. 6. 1962

Schlosser Wolfgang Mair mit Frl. Heidi-Maria Mensinga
am 8. 6. 1962

M’schlosser Helmut Schruhl mit Frl. Ingrid Wiisteaberg
am 8. 6. 1962

Tischler Erwin Delamotte mit Frl. Edith Bockdorf
am 9. 6. 1962

Helfer Uwe Brandstaedter mit Frl. Ute Zimmer
am 15. 6. 1962

Tischler Robert-Anton Lindner mit Frl. Ingrid Schaar
am 15. 6. 1962

Biirohilfe Ilse Greta Zollmer geb. Riiter mit Herrn Hubert
Zollmer am 15. 6. 1962

E'schweibBer Lothar Zander mit Frl. Anni Danker
am 19. 6. 1962
Elektriker Erhard Thal mit Frl. Margrit Nath am 28. 6. 1962

Geburten

Sohn:

Stellagenbauer Angelo Carozzo am 26. 4. 1962
Rohrschlosser Rudolf Raudszus am 30. 5. 1962

Kupferschmied Arnold Rickert am 28. 5. 1962

Helfer Carmin di Cerbo am 6. 6. 1962

Dreher Erwin Stérmer am 14. 6. 1962

Tochter:

Schreibhilfe Marion Schomann am 13. 5. 1962
Schlosser Herbert Lenthe am 26. 5. 1962
E'schweiBer Fritz Gebiihr am 30. 5. 1962

Helfer Karl Mihlenbruch am 2. 6. 1962
Anschldger Werner Buder am 8. 6. 1962
Schlosser Hans Bartsch am 15. 6. 1962

S'bauer Kurt Oestreich am 16. 6. 1962

Dreher Dieter Weismann am 17. 6. 1962
Brenner Horst Loll am 17. 6. 1962

M'schlosser Hans-Jiirgen Rauche am 18. 6. 1962
E'schweiBerin Gertrud Tempelhagen am 23. 6. 1962

Bote Herbert Scherlinger am 24. 6. 1962

He
He

Ifer Franz Krug am 27. 6. 1962
Ifer Peter Kaphingst am 28. 6. 1962

Herzlichen Dank der Betriebsleitung, den Meistern, Vorarbei-

tern und Kollegen fiir erwiesene Aufmerksamkeiten sowie Eh-

rungen und Geschenke zu meinem 25jdhrigen Dienstjubildum.
Kurt Liedtke

Flr die mir anlablich meines 25jahrigen Dienstjubildums erwie-
senen Aufmerksamkeiten und Gluckwiinsche sage ich der Direk-
tion, der Betriebsleitung, meinem Vorgesetzten, dem Betriebs-
rat sowie allen Kolleginnen und Kollegen meinen herzlichsten
Dank! Richard Tiemann

Fiir die Beweise liebevoller Teilnahme anldBlich des uns be-
troffenen schweren Verlustes sagen wir unseren herzlichsten
Dank. Frau Maren Reese u. Kinder

Fiir die erwiesene Anteiinahme anlédBlich des schmerzlichen Ver-
lustes, der uns durch den Heimgang meines lieben Mannes und
guten Vaters Max Stoppel betroffen hat, sagen wir hiermit
unseren herzlichsten Dank. Paula Stoppel geb. Garvs und Edith

Hiermit danken wir der Betriebsleitung, dem Betriebsrat und
den Kollegen der Kesselschmiede von Finkenwerder und Reiher-
stieg fiir.die Anteilnahme beim Ableben unseres lieben Vaters
Wilhelm Dolle.

Hedwig Gattermann, Emma Thal, geb. Délle

Herzlichen Dank fiir erwiesene Teilnahme. Clara Heitmann

Herzlichen Dank fiir erwiesene Teilnahme. Frau Ida Koch

o,

Wir gedenken |

I

Meister Rentner
Max Stoppel frither Schiffszimmerer
gest. am 20. 6. 1962 Gustav Heitmann

gest. am 24. 6. 1962

unserer Toten

Kupferschmied Rentner
Johannes Budde frither Zimmerer
gest. am 4. 7. 1962 Cord Albers

gest. am 5. 7. 1962




Die Postaktion ,Igel” haben wir in-
zwischen gliicklich tiberstanden. Teil-
weise kam die Post mit einiger Verzo-
gerung bei uns an. Das ist nun tber-
wunden. Die Postangehorigen ihrer-
seits werden wohl noch dabei sein, mit
Uberstunden die Ruckstinde aufzuar-
beiten.

Man darf aber auf keinen Fall den
ernsten Hintergrund dieser Aktion
Jlgel” aus dem Auge verlieren. Es ging dabei um die An-
hebung der Loéhne und Gehalter im Offentlichen Dienst.
Es gibt sicher niemanden, der den Postlern und den fiibri-
gen Angehorigen des Offentlichen Dienstes eine Gehalts-
erhéhung miBgénnen wiirde. Man muB nur die richtige
Frage stellen: wer soll das bezahlen?

Aus dem Munde des Bundesfinanzministers haben wir
gehort, daB eine ganze Reihe von Landern der Bundes-
republik ihre Haushalte nur mit Hilfe von Anleihen
ausbalancieren konnen. Wir wissen, daB die Gemeinden
der Bundesrepublik in den Jahren von 1948 bis 1960 etwa
35 Milliarden DM fiir Neubauten ausgegeben haben.

Es 14Bt sich daher schitzen, wie hoch die Belastungen
sind, die die einzelnen Gemeinden zu tragen haben. Fir
jeden, der aufmerksam Zeitungen und sonstige Ver-
offentlichungen liest, muB es immer wieder erschreckend
sein, wenn er hoért, wie die Ausgaben der &ffentlichen
Hand angewachsen sind. Rings herum spiirt man auch
sonst Verteuerungen. Irgendwann muB diese Entwick-
lung doch wohl mal ein Ende nehmen, weil die Baume
bekanntlich niemals in den Himmel wachsen konnen.
In diesem Zusammenhang darf erwdhnt werden, daB
der ZusammenschluB in der EWG ganz sicher nicht nur
Vorteile bringen, sondern auch Opfer fordern wird. Das
merken wir im Schiffbau zur Zeit ganz besonders, weil
nicht alle Vertragspartner, die in der EWG zusammen-
geschlossen sind, ohne staatliche Subventionen arbeiten
wie wir. Uber die Erhohung der Sozialabgaben auf dem
Gebiet der Unfallversicherung habe ich schon im letzten
Monat etwas gesagt. Inzwischen habt Ihr gelesen, daB
die Beitrige fiir unsere BKK infolge des ungewohnlich
hohen Krankenstandes von 10,8 auf 11 % erh6ht werden
mulbiten.

Trotz erhohter Leistungen gerade in der Unfallversiche-
rung und trotz unendlich vieler Bemithungen in den Be-
trieben, die Zahl der Unfdlle zu verringern, ist man
verschiedentlich der Ansicht, daB der Arbeitgeber durch
Tarifvertrdage veranlaBt werden sollte, mehr fiir die
Arbeitssicherheit zu tun. In diesem Zusammenhang wird
dann auf die hohe Zahl der Arbeitsunfédlle verwiesen.
Ich darf dazu auch etwas beitragen und mitteilen, dafB
z. B. unsere Berufsgenossenschaft im 2. Halbjahr 1961
rund 600 000 Versicherte hatte. Im Bereich unserer Be-
rufsgenossenschaft gab es in den letzten 6 Monaten 1961
beinahe 70 000 Arbeitsunfille, die angezeigt worden sind.
Darunter befinden sich auch die Wegeunfdlle und die
Félle von Berufskrankheiten. Aber nur 1135 Arbeits-
unfdalle und 350 Wegeunfdlle fiihrten zu teilweiser Er-
werbsunfahigkeit. In dem gleichen Zeitraum ereigneten
sich 53 todliche Arbeitsunfdlle und 40 toédliche Wegeun-
falle. Man kann aus diesen Zahlen ablesen, daB es sich
bei den Unféllen erfreulicherweise im wesentlichen um
leichtere Unfdlle handelt. Im tbrigen wird wirklich
alles getan, um jede Unfallquelle nach Méglichkeit zu
beseitigen, soweit diese Unfallquelle innerhalb des
EinfluBbereichs der Unternehmen liegt. Gegen den Wege-
unfall kann man so gut wie nichts tun auBer immerwdh-
render Aufklarung. Und menschliches Versagen oder Un-
aufmerksamkeit lassen sich am besten von Mann zu
Mann erortern. Jeder hat nun mal die Verpflichtung,
ein wenig auf seinen Nebenmann zu achten. Thr wiBt,
daB es im Falle der Erwerbsminderung Unfallrenten gibt.
Mit Hilfe dieser Renten soll verhindert werden, daBl der

Betroffene nach dem Unfall schlechter dasteht als vorher.
Wenn also jemand 30 % weniger erwerben kann, erhdlt
er eine entsprechende Rente. Haufig ist es so, daB der
Unfallverletzte nach einer gewissen Anlaufzeit seinen
alten Lohn wiederbekommt und auBerdem eine Rente
bezieht. Dagegen wenden sich Uberlegungen, die zur
Zeit im Bundestag angestellt werden. Danach koénnten
unter Umstdnden Renten an Unfallverletzte mit einer
Erwerbsminderung von unter 30 nach Zahlung eines
Abfindungsbetrages in Hohe des filinffachen Betrages
einer Jahresrente in Fortfall kommen. Es wird in die-
sem Zusammenhang mit diesen Uberlegungen von ,sozi-
alem Riickschritt” gesprochen. Das ist aber wohl doch
tibertrieben. Ich darf die élteren von Euch daran erin-
nern, daB eines Tages Notverordnungen erlassen wur-
den, weil die Ausgaben die Einnahmen der offentlichen
Hand bei weitem iiberstiegen. Damals wurden beispiels-
weise mit einem Federstrich die Beamtengehdlter um
6% gekiirzt, in jeder Zigarettenschachtel fehlte eine
Zigarette. Diese zehnte Zigarette war der Notverordnung
zum Opfer gefallen. Ich denke, daB wir uns heute mit
den Erfahrungen der letzten 30 oder 40 Jahre davor
hiiten wollen, der Ausgabenseite ein eindrucksvolles
Ubergewicht iiber die Einnahmenseite zu geben.

IThr wiBt, daB in letzter Zeit viel dartiber geschrieben
worden ist, daB die Regierung des anderen Teils Deutsch-
lands sich um Kredite bei uns bemiiht hat. Driiben stellt
man es der Bevoélkerung so dar, als ob man unserem
notleidenden Steinkohlenbergbau helfen wollte. In Wahr-
heit ist es aber doch wohl so, daB die Wirtschaft driiben
nicht so ganz funktioniert. Manch einer von uns hat sich
dritben in jlingster Zeit umsehen koénnen. Soweit es
sich bei den Besuchern um eingeladene Angehorige von
Delegationen oder Reisende zu Schulungskursen han-
delte, ist denen natiirlich nur das gezeigt worden, was
sie sehen sollten. Es gibt aber auch Betriebsangehorige,
die Eltern, Schwestern oder Briider besucht haben. Deren
Berichte sehen dann ziemlich trilbe aus. Unter ihnen
herrscht einhellig die Meinung, daB es im anderen Teil
unseres Vaterlandes zur Zeit so aussieht wie bei uns im
Jahre 1947. In den Schlachterldden gibt es kein Fleisch.
Gemiise und Kartoffel haben Seltenheitswert. Die Butter
wird zugeteilt, und die Margarine ist kaum genieBbar.
Es ist daher zu empfehlen, daB wir méglichst vielen mit
Packchen und Paketen helfen, damit auf der anderen
Seite der Zonengrenze nicht der Eindruck der Verlassen-
heit entsteht.

In jlingster Zeit hat man driiben tbrigens auch erklart,
daB dieses Kreditansuchen auch ein Schritt zur Beseiti-
gung von Spannungen sein sollte. Wie es damit aus-
sieht, weiB jeder, der ostzonale Berichte tber den Kla-
mauk in Schwabing gelesen hat. In diesen Berichten
wird von Schwabinger Blutndchten gesprochen, die als
Vorbereitung auf den Ernstfall bezeichnet werden.

Es mag manchen merkwiirdig beriihren, daff wir mitten
im Sommer, in dem allerdings in verschiedenen Haus-
haltungen eine ganze Menge Kohlen zu Heizzwecken
verwendet werden mubten, schon Uberlegungen im Gan-
ge sind, was zu Weihnachten sein soll. Ich kann mittei-
len, daB der Weihnachtsmann schon die Bestellungen
fir die Kinderpakete aufgegeben hat und daB wir auch
schon wissen, welches Weihnachtsmarchen den jungen
und jiingsten DWern am 20. und 21. Dezember geboten
werden wird. Bis dahin vergehen allerdings nun doch
noch einige Monate, die mit ansteigender Arbeit ange-
fiillt werden wollen. Eine Reihe von Stapelldufen und
Probefahrten liegt noch vor uns.

Allen denen, die jetzt in Urlaub gehen, wiinsche ich eine
gute Erholung bei Sonne.

Es griilBt Euch herzlichst

Euer Klabautermann
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