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Das Arbeitsprogramm der DW

In der Ausriistung liegende Schiffe:

S.793 ,Havgast” — Probefahrt voraussichtlich . ... .. 28. 5. 1963
S.791 ,Finship”" — Probefahrt voraussichtlich . ... .. 27.6. 1963
S.990 ,Bavang” — Probefahrt voraussichtlich . ... .. 25.7.1963
S. 800 ,Trolltop” — Probefahrt voraussichtlich . ... .. 28. 8. 1963

Auf dem Helgen liegen:

IIT S.799 (Cargo Ships El Yam) Stapellauf voraussichtlich . . 16. 8. 1963
VIII S.750 (Alvion) Stapellauf voraussichtlich . . 30. 8. 1963

Mit Werkstattarbeiten begonnen:

S. 801 (Laeisz) Kiellegung voraussichtlich ... ...... 29. 8. 1963
S. 766 (Alvion) Kiellegung voraussichtlich . ... ... .. 3.9.1963

Zum Titelbild

Das wie das Pentagramma eines mittelalterlichen Magiers anmutende Gebilde ist in Wirklichkeit ein duBerst durchdachtes technisches Gerdt. Es
stellt das Modell einer Kabeltank-Crinoline dar, deren Ausmafie dem Durchmesser des Kabeltanks entsprechen. (Auf der Long Lines 16,80 m!) Die
Crinoline bewirkt, doB das Kabel beim Auslauten keine Kinken schiagt.



Reparaturbetrieb und Neubau hatten zu Beginn des
Jahres reichlich zu tun.

Am 19.Marz war das Eis soweit geschmolzen, daB die
,Finship”, liber deren Taufe wir im letzten Heft berichte-
ten, ihrem Element iibergeben werden konnte. Der Ree-
der war mit der Taufpatin und mit seiner Gattin noch ein-
mal nach Hamburg gekommen, um dem grofien Augen-
blick beizuwohnen.
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Die ,Finship” war der flinfte dieser Serie von sechs
16 300-t-Massengutfrachtern, iiber die wir nun schon wie-
derholt berichtet haben. Und auch das sechste ist in-
zwischen, am 20. April, vom Stapel gelaufen. Dieses
sechste Schiff ist wie die beiden ersten (Bardu und Banak)
wieder ein Auftrag des Reeders Torvald Klaveness, Oslo.
Die Gattin des Reeders, Frau Britt Klaveness, taufte das
Schiff auf den Namen ,Bavang”. Einem ungeschriebenen
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Gesetz zufolge beginnen alle Namen der Klaveness-
Schiffe mit Ba... wie die Laeizs-Schiffe mit P und die
Wilhelm Wilhelmsens mit T. (Siehe auch die Bauxit-
Schiffe Baumare, Bauta und Baune, die wir 1958 fiir Kla-
veness bauten.) Die Abmessungen und technische Be-
schreibung der Schiffe des Bavang-Typs findet sich im
Heft 7/62 unserer Werkzeitung.




Zeitlich zwischen den Stapelldufen dieser beiden Schwester-
schiffe lag der Ablauf der ,Trolltop”, des 56 000-ts-Tan-
kers, mit welchem die Gesamttonnage aller bisher gebau-
ten DW-Tanker die Zweimillionengrenze iiberschreitet.
Der Tanker hat die Bau-Nr. 800 und ist ein Auftrag der
Reederei Halle & Peterson, Oslo. Fiir dieselbe Reederei
bauten wir 1953 den 18 430-tdw-Motor-Tanker ,Trolltind"
und 1959 den 33 229-tdw-Turbinen-Tanker ,Troll”. Zahl-
reiche Gidste waren aus Norwegen gekommen um den
Stapellauf dieses groBien Schiffes mitzuerleben. Die Gattin
von Herrn Knut Halle, dem dltesten Sohn des Reeders
Ragnar J. J. Halle, tauite das Schiff, nachdem der Senior-
chef der Reederei, Herr Halle, und im Namen der Deut-
sche Werit Herr Dr. Voltz, allen Mdnnern, die an dem
Schiff mitgearbeitet haben, fiir die in diesem Winter wahr-
lich unter harten Bedingungen gewissenhafit geleistete
Arbeit gedankt hatten.

Die technischen Daten der ,Trolltop” sind

L. 1. a. 236,20 m
L.zw.d. L. 228,00 m
Breite a. Spt. 32,20 m
Seitenhohe 16,30 m
Tiefgang 12,09 m
Tragf. 56 000 ts
Geschw. 16,8 kn

Eine AEG-Hoch- und Niederdruckturbine mit doppeltem
Untersetzungsgetriebe leistet 19 000/20 900 BHP bei 105/
108 Umdr. pro Minute.




Am 21. Februar frihmorgens verlieb der Massengutfrach-
ter ,Tel Aviv" die Deutsche Werft zu einer mehrtagigen
Probefahrt. Wenige Tage darauf wurde er dem Eigner,
der Reederei Cargo Ships EL-YAM, Tel Aviv, libergeben.
Dieses 30 000-t-Motorschiff fiir Massengut aller Art wie
Erz, Kohle, Getreide usw. ist eine Weiterentwicklung des
23 300-t-Typs, von dem die Deutsche Werft 1960—61 die
Schiffe ,Mezada"“, ,Elat”, ,En Gedi“, ,Timna” und ,Har
Sinai” gebaut hatte. Von der ,Tel Aviv" (Bau-Nr.798)
wird z.Z. auf Helling 3 ein Schwesterschiff gebaut (Bau-
Nr. 799).

Die Abmessungen dieser Schiffe sind

1 AR 8% 200,18 m
L.zw. d. L. 189,00 m
Breite a. Spt. 24,96 m
Tiefgang 10,36 m
Tragfahigkeit 30 606 tdw
Geschwindigkeit 15,3 kn

SchlieBlich die ,Long Lines”, das ,Sorgenkind” wie es die
Tagespresse zu nennen beliebte und was wohl zutrifft,
wenn man sich das gesamte Schicksal dieses Schiffes vor
Augen hdlt. Das Schicksal der Schliekerwerft ist unlésbar
mit diesem Schiff verkettet. Es ist eine bemerkenswerte
Leistung, wenn man gegen die gesamte internationale
Schiffbaukonkurrenz einen solchen Auftrag hereinholt;
doch Unterbietung um jeden Preis ist eine gefahrliche
Sache!

Als Schlieker seinen Betrieb aufgeben mufite drohte der
.Long Lines” ein Ende, an welches zu denken einem
Schiffbauer die Haare strauben ldBt: Ein so wertvolles
Schiff verschrotten!? Gliicklicherweise kam es nicht dazu.
Die Deutsche Werft iibernahm die wirklich nicht leichte
Aufgabe, das Werk zu vollenden. Das bedeutete, in einen
ganz neuen Aufgabenkreis einzutreten — in einem Sta-
dium, wo das recht kompliziert war. Die Deutsche Werft
hat indessen in genau der vorausgesagten Zeit die Auf-
gabe gelost. Der Kabelleger ,Long Lines” ging Anfang
Madrz auf eine mehrtdgige Probefahrt und wurde am
26. Marz seinem Eigner ilibergeben. Das Schiff ist ein Ent-
wurf von Gibbs & Cox Inc. New York und wurde fiir die
Transoceanic Cable Ship Company, Inc., eine Tochter-
gesellschaft der American Telephone und Telegraph Com-
pany, gebaut. Bereedert wird das Kabelschiff von der
«Jsthmian Lines”, einer Tochtergesellschaft der States
Marine Lines. Wie es heifit, soll die erste Aufgabe des
Schiffes die Verlegung des ,Europa-Kabels III" zwischen
den USA (New Jersey) und England sein. Die Arbeit soll
in drei Etappen ausgefiihrt werden. Jedesmal sollen
3800 sm Kabel an Bord genommen werden.

So ist dieser Auftrag gegeniiber dem Schlieker urspriing-
lich aufgegebenen Termin zwar um einige Monate ver-
spatet, aber doch noch zu einem guten Ende gefiihrt wor-
den. Wir zweifeln nicht daran, daB die ,Long Lines" die
versaumte Zeit wieder aufholen wird. Die Aufgaben, die
zu bewdltigen sind, reichen noch fiir lange Zeit.




kleine chronik der weltschiffahrt...

Am 8. April ging durch die Presse die Nachricht, man habe
in Amerika beantragt, sémtliche Kriegsschiffe Gber 8000 t
Depl. mit Kernenergieantrieb auszuristen. Diese Notiz ist
fur uns von zweifachem Interesse: zum ersten besagt sie,
daB} die Wirtschaftlichkeit des Atomkraftantriebes allmah-
lich aufzuholen scheint — oder die Unwirtschaftlichkeit
nachléf3t, wie man will —, denn wdre dem nicht so, kénnten
wohl alle strategischen Pluspunkte selbst ein Land wie
Amerika nicht dazu bewegen, derartig kostspielige Pro-
jekte ernsthaft in Erwdgung zu ziehen. Erweist sich das
als richtig, wird in absehbarer Zeit auch der Handelsschiff-
bau neue Wege einschlagen.

Zum zweiten steht hinter dieser Meldung unausgesprochen
ein felsenfestes Vertrauen auf die Sicherheit von Atom-
schiffen; wie kénnte man sonst wagen, die ganze Marine
eines Landes, seine Hdfen und die Meere unausdenklichen
Gefahren auszusetzen?

Zwei Tage spdter sank das amerikanische Atom-U-Boot
«Thresher” im Seegebiet der USA, einige hundert Seemeilen
Sstlich von Boston, mit 129 Mann. Die Meerestiefe betrégt
dort etwa 2500 Meter. Uber die Ursache weif3 man nicht
das geringste. Daf3 der Reakior explodiert ist, sei aus-
geschlossen, betont die Admiralitdt. Daf3 der Ozean jetzt
verseucht wird, sei nicht zu befirchten — dank der tech-
nischen Einrichtungen, durch die man auch fir solche Fdlle
Vorsorge getroffen hat, heiBt es. An eine Hebung des
Bootes aus solcher Tiefe ist nicht zu denken.

Wie sehr scheint doch ein solches Ereignis plétzlich in
Frage zu stellen, woran man schon fest geglaubt hat. Wie
wenig es indessen den Lauf einer anscheinend notwen-
digen Entwicklung hemmen kann, beweist die Geschichte.
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Dr. Hermann Reusch, der Vorstandsvorsitzer der Gute-
hoffnungshiitte und Aufsichtsratsvorsitzer der Deutsche
Werft, duBerte sich grundlegend zur gegenwdrtigen Wirt-
schaftssituation. Wir entnehmen einige seiner Auf3erungen
dem ,Blick durch die Wirtschaft” vom 11. 4.1963.

Dr. Reusch kennzeichnet die Lage mit einer allegorischen
Umschreibung: ,Fieber und Untertemperatur zur gleichen
Zeit am selben Patienten.” Wéhrend in einigen Wirtschafts-
zweigen Uberhitzungserscheinungen auftréten (Baumarki),
gdbe es anderswo Krisenherde (Werften, Bergbau, Eisen
und Stahl, Textil). Der geddmpften Investitionskonjunktur
stehe ein sich kréftig entwickelnder privater Konsum ge-
geniber, der eine Reihe von verbrauchsnahen Industrie-
sparten anrege, ohne jedoch die Kraft zu haben, eine all-
gemeine konjunkturelle Wende nach oben herbeizufiihren.

Wirtschaftliches Wachstum lieBe sich nach Ansicht von
Dr. Reusch nur Gber Investitionen verwirklichen. Eine ge-
wisse Belebung in der Investitionsgiterindustrie zeige
sich in groBeren Exportabschlissen wéhrend der letzten
Wochen, die allerdings in den Preisen unbefriedigend
seien. Bei der differenzierten Konjunkturlage missen glo-
bal wirkende Mafnahmen der Konjunkturpolitik von vorn-
herein ausscheiden. Eine so gegensdtzliche Konjunktur ver-

lange eine selektive Konjunkturpolitik, Uberhaupt eine ela-
stischere Wirtschaftspolitik. Reusch hdlt von nun an, da der
strmisch wirtschaftliche Aufschwung zu Ende geht, eine
zielbewuBte, schwerpunktartige Politik der Wachstumsfar-
derung fir unerléBlich, die auf sich anbahnende Struktur-
verdnderungen ausgerichtet sein misse. Voraussetzung
einer solchen Politik seien langfristige Ubersichten tber
die voraussichtliche wirtschaftliche Entwicklung. Der Unter-
nehmer misse mehr Daten fir seine Entscheidungen in
die Hand bekommen. Damit wolle er keineswegs einer
Planification nach franzésischem Vorbild das Wort reden.

Parallel zur Verschnaufpause in der Konjunktur der west-
lichen Welt muf3 nach Ansicht von Reusch auch eine Ver-
schnaufpause in der Lohnpolitik eingelegt werden.

*

Dr. Dr.-Ing. e. h. William Scholz wurde in Wiirdigung sei-
ner Verdienste um den wirtschafilichen Wiederaufbau
nach dem zweiten Weltkrieg am 13. Mé@rz vom Bundes-
prasidenten das Grofle Bundesverdienstkreuz verliehen.
Birgermeister Engelhard Uberreichte Dr. Scholz die hohe
Auszeichnung. Wir von der Deutsche Werft wissen nie-
manden, dem wir diese Ehrung lieber winschten als ihm,
dessen entschlossene Tatkraft in ernsten Situationen mehr-
mals Tausenden von uns die Arbeitspldtze erhalten hat.

cl.



Die Deutsche Werft feierte kirzlich ein JubilGum besonderer Art: Die zweitausendfinf-
hundertste Stevenrohrabdichtung verlie3 die Werkstatt. Wir bauen ja Stevenrohrabdichtun-

gen nicht nur fir unsere eigenen Schiffe, sondern liefern sie auch fir Schiffe anderer
Werften. Schiffe jeder Art und GréBe sind bereits mit Simplex-Stevenrohrabdichtungen der
Deutsche Werft ausgeristet. Erwdhnt seien nur das Fahrgastschiff Canberra (siehe WZ
5/61) und ein 90 000-t-Tanker fur die Esso. Das obige Foto zeigt die kleinste und die gréfte
bisher gebaute Abdichtung. Letztere hat einen Durchmesser von fast 90 cm.




100 Jahre Kahelleger a

In der letzten Ausgabe unserer Werkzeitung haben wir
uns ausfihrlich mit den ersten Anféingen der transozeani-
schen Kabelverlegung beschdftigt. Die ersten Atlantikkabel
hatten dem Unglicksschiff ,Great Eastern” erst seine Da-
seinsberechtigung gegeben. Doch es dauerie nicht lange,
bis man erkannte, daB sich eigens zum Zweck des Kabel-
legens erbaute Schiffe erheblich besser eigneten und viel
billiger arbeiteten als umgebaute Passagierdampfer oder
Kriegsschiffe.

Wir wollen heuie keinen Bericht Uber die weiteren Kabel-
verlegungen seit 1870 geben, auch keine Ubersicht iber
den Werdegang der Kabelschiffe und der verschiedenen
Kabelarten, sondern wollen uns dem neuesten Stand zu-
wenden. Die unermeBliche Arbeit, die geleistet worden
ist, der immense Fortschritt, der erreicht wurde, kénnen
nicht besser erfaBt werden, als sie einem die Gegeniber-
stellung von Anfang und Gegenwart zeigt. In der Nach-
richtentechnik sind diese Fortschritte noch bedeutender als
in der Schiffbautechnik — wenn man einmal auBer acht
16Bt, daB das ,Schiff” ja heute viel mehr ist als nur der
Schiffskérper und daB die Fortschritte auf tausend Ge-
bieten stillschweigend mit eingeschlossen werden, wenn
man vom heutigen Stand der Schiffbautechnik spricht.

Wir kénnen indessen das grofie und komplizierte Gebiet
der Nachrichtentechnik nur kurz streifen, weil es nicht
unser Gebiet ist. Der wesentlichste Fortschritt beim Ver-
gleich der Kabel, iber die wir das vorige Mal gesprochen
haben, und den heutigen liegt — ohne sie zu verkennen —
nicht primér in den mechanischen Verbesserungen, wie
Haltbarkeit, Isolationsmaterial, Dehnbarkeit usw., sondern
in den elekirotechnischen Vorgéngen, die sich bei der Nach-
richteniberiragung abspielen. Wéhrend es sich bei den
ersten Telegrafenkabeln um nichts weiter handelte als ein-
fache elekirische Leitungen, an die man keine anderen
Anforderungen stellte, als daf3 sie schwache Stromstéfie
Ubertrugen (Morsealphabet), sind die heutigen Kabel Trd-
ger kompliziertester Vorgénge, die einander in raffiniert
ausgekligelter Weise Gberlagern. Wéhrend in den klassi-
schen Telegrafenkabeln sich das Tempo der Nachrichten-
Ubermittlung nur steigern lieB durch sténdige Steigerung
des Gebeimpulses, ist die Leistung der heutigen Nach-
richtenibermittlung um ein Vielfaches gréBer dadurch, daf3
man eine ganze Reihe von Signalen gleichzeitig
Ubertragen kann, und zwar sowohl in einer wie auch in
beiden Richtungen des Ubertragungsweges. Das ist heute
mittels der sogenannten Trdgerstromtechnik méglich. Man



verwandelt — moduliert — die verschiedenen, im gleichen
Frequenzbereich liegenden, die Nachrichten enthaltenden
Bénder in verschieden hohe, nebeneinanderliegende Fre-
quenzen und l&st sie auf der Empfangsseite wieder ent-
sprechend auf. Es gibt verschiedene Methoden, das zu er-
reichen: man unterscheidet Frequenzmodulation, Ampli-
tudenmodulation und Impulsmodulation. Wer sich fur
Radiotechnik interessiert, wird Uber diese Dinge Bescheid
wissen. Den anderen mag diese Andeutung geniigen, um
zu einer ungefdhren Vorstellung zu kommen, was das
heifit, daB z.B. die ,Long Lines” ein Zweiwegkabel Uber
3600 sm verlegt, das gleichzeitig 128 Nachrichten Uber-
mittelt!

Telefonverbindungen Uber weite Strecken mit zwischen-
geschalteten Verstdrkern sind Uber Land schon seit ge-
raumer Zeit mdglich. Doch erst 1956 legte der Kabelleger
Monarch” das erste mit Unterwasserverstdrkern ausge-
rustete Telefonkabel Uber den Atlantik. Die Uber die
groBen Entfernungen aufiretenden unvermeidlichen Ener-
gieverluste werden durch diese Verstérker (Repeater) im-
mer wieder ausgeglichen, so daf3 heute Telefongesprdche

mit Amerika so klar und deutlich sind wie Stadtgespréche.
So grof die jiungsten Fortschritte auf dem Gebiet der
Hochfrequenztechnik sind — z. B. der drahtlosen Nachrich-
teniibermittlung Uber Telstar-Satelliten —, ist eine direkte
Kabelverbindung durch nichts Gleichwertiges zu ersefzen.
Der Fernsprechverkehr iber Kabel ist viel stabiler als die
Funkverbindung. Radiofrequenzen variieren zu verschie-
denen Tageszeiten, und das verursacht Schwankungen in der
Sprachgite. Wéhrend ein Kabel Uber 100 Telefongespréche
gleichzeitig mit gleichbleibender Gite und ohne Schwund-
probleme zu fragen vermag, bestimmt die Bandbreite der
Funkibertragung den Frequenzraum und damit die Qua-
litét der Ubertragung. Funkverbindungen sind immer noch
relativ unstabil und verlangen Komplexeinrichtungen zur
Kontrolle der Schwankungstendenzen; trozdem kénnen sie
schwinden.

Diese Uberlegenheit der Drahtverbindung zeigt sich nicht
nur im Sprechverkehr, sondern vor allem auch bei Uber-
tragungsvorgéngen, wo Uberhaupt kein Impuls verloren
gehen darf (Fernschreiber, Rechenautomaten usw.).

Die Bilder dieser Seiten wurden der Werkzeitung Deutsche Werft von der

Standard Telephones und Cables Limited, London, freundlichst zur Verfiigung gestellt.




Zu den Bildern:

Linke Seite:

Verdrahtung im Verstirkerteil eines ,Repeaters”.
Diese Aufnahme wurde in einer Spezialabteilung
der Standard Telephones and Cables Ltd. in
Woolwich gemacht und zeigt die Spezialklei-
dung der Fachleute. Der Raum ist so staubfrei

wie der Operationssaal einer chirurgischen
Klinik.

Rechts oben:

Uberprifung der Verbindungsstelle des Ge-
flechts am Kabelende bevor es abgebunden wird
zum Schutz gegen den Wasserdruck.

Rechts unten:

Ein Kabelspezialist prift einige der 90 Verstdr-
ker, die von der ,Monarch” beim Legen des
ersten Abschnittes des neven Commonwealth
Telephon-Kabels zu Wasser gelassen wurden.

(Die neuvesten Kabel sind nicht mehr armiert,
sondern haben als &duBeren Schutz eine etwa
5 mm starke Kunststoffschicht.)




Aus dem Bericht Uber die ,Great Eastern” im vorigen Heft
wurde deutlich, was fur ein schwieriger Vorgang die Ver-
legung eines Seekabels ist. Ist doch ein noch so starkes
Kabel im Vergleich zu den Kréften, die ein Schiff treiben,
wie ein dinner Faden, an dem eine tonnenschwere Last
hingt. Die Kabelmaschine am Heck des Schiffes hat die
Aufgabe, den Auslauf des Kabels zu regulieren. Auslege-
geschwindigkeit und Fahrt des Schiffes missen exakt Gber-
einstimmen. Ist dies schon bei homogenen Kabeln kon-
stanten Durchmessers ein Problem, um wieviel mehr bei
Kabeln, die mit zahlreichen Verstérkern versehen sind. Die
modernen Kabelmaschinen sind so gebout, da sie diese
dicken Brocken ohne Unterbrechung oder Verzdégerung
durchschleusen, obwohl sie den zehnfachen Durchmesser
haben wie das Kabel; sie sind 33 cm dick. Man erreicht das
dadurch, daf3 die Rollenlager des endlosen Férderbandes,
das das Kabel aus dem Kabeltank herauszieht, in Gelenk-
hebeln sitzen, die beim Durchlauf der Verstdrker zurick-
weichen. (Siehe Abbildungen) )

Die vor vier Wochen auf der Deuische Werft fertigge-
stellte ,Long Lines” ist z. Z. das modernsie Kabelschiff der
Welt. Die Amerikaner sprechen bewu3t von ihrem ,Cable
Ship”, um damit zu sagen, daB das Legen nicht die ein-
zige Aufgabe der ,Long Lines” ist; ebenso wichtig ist die
Ausfihrung von Kabelreparaturen. Immer wieder kom-
men durch Anker oder Grundnetze Beschddigungen von
Kabeln vor, besonders hdufig in den fischreichen Gewds-
sern der Neufundland-Bénke. Die Aufnahme von Kabeln
geschieht Uber die grofie Rolle am Bug, die dem Kabel-
schiff so ein typisches Aussehen verleiht, dof3 es schon auf
grofle Entfernungen als solches zu erkennen ist. Uber die-
ser Bugrolle wdlbt sich ein Krangerist. Im Vorschiff be-
finden sich Kabeltrommel, Bojenlast usw. Die grundsdtz-
liche Anordnung dieser wesentlichen Elemente ist bei allen
heutigen Kabelschiffen sehr &hnlich. Zum Vergleich mit der
,Long Lines” sei das Kabelschiff ,Ingul” dargestellt, ein
kleineres Schiff, das in Finnland fur die Sowjetunion ge-
baut wurde.

{

Zu Wasser lassen eines Repeaters dlteren Typs.
(Aufn.: Standard T & C Ltd.)
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Uber die Ausristung moderner Kabelschiffe lieBe sich ein
ganzes Buch schreiben. Wir missen uns darauf beschrén-
ken, einiges besonders Charakteristisches herauszugreifen.
Wir haben aus den vorangegangenen Ausfihrungen ge-
sehen, was fir Anforderungen an ein solches Spezialschiff
gestellt werden. Es nimmt daher nicht wunder, daf3 es
teurer ist als drei gleich grofe normale Frachtschiffe.

Eine Eigenschaft, die von einem Kabelschiff in besonders
hohem MafBe gefordert wird, ist eine gute Manévrierféhig-
keit. Die Maschinenanlage der ,Long Lines” ist eine turbo-
elektrische, die diese Aufgabe in bester Weise erfillt.
Ohne die Tourenzahl der Turbine zu verdndern, Bt sich
die durch Generatoren gespeiste elekirische Antriebs-
maschine in kirzester Zeit herauf- oder herunterfahren.
Ein besonderes, neuzeitliches Steuerorgan gibt dem Schiff
eine ausgezeichnete Wendigkeit, und zwar nicht nur bei
kleinen Geschwindigkeiten, sondern sogar im Stand: ein
Bugstrahlruder. Wir figen diesem Abrif3 eine Ubersicht
Uber einige verschiedene Konstruktionen von Bugstrahl-
rudern bei, die wir dem Jahrbuch der Schiffbautechnischen
Gesellschaft von 1958 entnehmen. Inzwischen sind zwei-
fellos etliche neue Ausfihrungen hinzugekommen, im
Prinzip ist ihre Wirkungsweise jedoch immer die gleiche:
ein oder mehrere Propeller im Vorschiff, in einem Tunnel
eingebaut, bewirken eine Querstrémung, die das Vor-
schiff nach der einen oder anderen Seite herumdriickt.
Dieser Vorgang ist ganz unabhéngig davon, ob sich das
Schiff in Fahrt befindet oder nicht. Die Skizzen sprechen
fur sich, es eribrigen sich fir unsere Betrachtung weitere
Kommentare. cl.
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Heckruder Bugstrahlruder

Grundsdtzliche Anordnung des Bugstrahlruders
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DAS ,GROSSE KRAVEL”

Im Hansesaal des Museums fiir Hamburgische Geschichte
steht seit einiger Zeit das Modell eines Schiffes mit groBer,
eigentlich doppelter Geschichte, das Modell des Kravels
.Peter von Danzig”.

Im vergangenen Sommer vor 500 Jahren kommt der Fran-
zose Marot Boeff von La Rochelle mit seinem neuen, uner-
hort groBen und in einer bisher unbekannten Art gebauten
Schiff nach Danzig. Schon der haufig gebrauchte Name
das ,GroBe Kravel” zeigt, welches Aufsehen dieses Fahr-
zeug erregte.

Kravel — dieses Wort hatten bis dahin nur weitgereiste
Leute oder aufgeschlossene Schiffbauer gehort, so hiefen
seit dem 13. Jahrhundert portugiesische Fischerboote und
hundert Jahre spdter auch kleinere spanische Handels-
schiffe, aber bekannt und bedeutungsvoll sollte das Wort
erst durch die Schiffbauer der Bretagne werden. Sie liber-
nahmen den Begriff fiir eigene kleine Fahrzeuge, die sie
in einer neuen Technik bauten. Statt die Planken iiberda-
chend zu stellen — wie in der bisher angewendeten Klin-
kerbauweise — setzten sie sie ,StoB auf Stof”, also Kante
auf Kante. Das ist etwa am Anfang des 15. Jahrhunderts
geschehen. Die Klinkerbauweise, fir die wir in den Wi-
kingerschiffen des Osloer Museums und in Schleswig frithe
Zeugnisse besitzen, hatte in der Kogge und Hulk des 13.
und 14. Jahrhunderts ihre Grenzen erreicht. Die neue Tech-
nik bot mit ihrer groBeren Festigkeit neue Moglichkeiten,
sicher ist der Wunsch nach gréBeren Einheiten fiir ihre
Entwicklung von Bedeutung gewesen. Um die Mitte des
15. Jahrhunderts wird sie daher auch im GroBschiffbau an-
gewandt. Das ,Grofe Kravel” von etwa 1460 gehort zu den
ersten Beispielen dieser neuen Klasse, es ist das erste
Schiff seiner Art, das im Nord- und Ostsee-Raum nachweis-
bar ist. Hinzu kommt, daB in seiner Grofe die Moglichkei-
ten und damit die Bedeutung der neuen Technik eindrucks-
voll vorgestellt werden: Es ist das groBte Schiff seiner
Zeit.

Vielleicht hat es gar die neue Bauweise hier eingefiihrt.
Aus Danzig sind zwei Kravelbauten aus dem folgenden
Jahrzehnt iiberliefert, Hamburg kaufte aus Frankreich ein
kleines Kravel, wahrscheinlich um die Bauweise zu stu-
dieren und nachzuahmen.

Das ,personliche” Los des ,Grofien Kravels” oder ,Peter
von Rochelle”, wie es zundchst bei den Danzigern heiBt,
ist seltsam und anfangs sehr unrithmlich. — Die Danziger
Biirger, die das Fahrzeug aufkommen sehen, ahnen nicht,
daB es acht Jahre lang vor ihren Augen im Strom liegen
sollte, sichergestelltes Pfand, Streitobjekt, Quelle groBen
Verdrusses, schlieBlich Gefahr fiir die Schiffahrt, bis es
dann im allerletzten Augenblick eine unerwartete und
um so strahlendere Laufbahn beginnen wiirde. — Marot
Boeff hatte gerade seine Handelsgeschifte im Auftrag sei-
nes Onkels, des Schiffseigners, eingeleitet, als in einem
Sommergewitter des Jahres 1462 das Schiff von einem
Blitz getroffen und der Mast zerschlagen wird. Um Geld
fiir die notwendigen Reparaturen, vielleicht auch zusdtz-
liche Mittel fiir den Handel zu beschaffen, reist Boeff nach
Frankreich und 1dBt das Schiff und einen bevollmachtigten
Vertreter zuriick.

Als er nach Hause kommt, ist sein Onkel gestorben, die
NachlaBregelung halt ihn langere Zeit fest. Erst im Som-
mer 1464 trifft er wieder in Danzig ein, begleitet von einem
Gesandten des franzosischen Konigs, der Anspruch auf
das Schiff erhebt. War es ein Schachzug Boeffs, der in der
Zwischenzeit aus Danzig etwas gehort haben mochte und
sich die Unterstiitzung der Krone sichern wollte, oder galt

etwa der Zugriff des Konigs dem kostbaren Schiff und lief
damit den Interessen Boeffs durchaus entgegen?

In Danzig findet Boeff ein zweites Grab: Der von ihm ein-
gesetzte Vertreter ist gestorben, und dessen Nachfolger
hat auf das Kravel groBe Summen aufgenommen und das
Schiff als Pfand dafiir gestellt. Der Vertrag ist etwa zwei
Monate vor Marot Boeffs Ankunft geschlossen. Am Ende
der Urkunde heiBt es: ,Item dit nageschreven is de tobe-
horinge to dem vorberorden schepe: In dat erste is yn der
schefferye dat Schonefarersegel und twe bonnytte und
noch en bonnyth, de dar liggen; item noch yn der schef-
ferye eyn moysanssegel myt dem bonnytte und eyn
vockensegel; item noch viiff hupen kabeltow..." Unser
Schiff hat also moysan (Besan) und Fock, so finden wir
in diesem Pfandvertrag den frithesten Beleg fiir das Auf-
treten eines Dreimasters im Ostseeraum.

Die Franzosen wenden sich mit doppelter Klage an den
Rat der Stadt. Einmal fechten sie die Verpfdandung an, der
zweite Vertreter sei zu diesem Geschaft nicht ermdchtigt
gewesen, zum anderen solle die Stadt den ungetreuen
Wichter zur Wiedergutmachung des Schadens, der iiber-
dies noch durch VerdauBerung der beweglichen Habe ent-
stand, zwingen. Danzig lehnt ab.

Nun folgt ein fiinfjahriger Rechtsstreit, ein standiges Hin
und Her, ein So-und-So-Auslegen der Tatsachen, kurz ein
Vorgang, dessen groBe Ziige hier geniigen, dessen Einzel-
heiten eine Fiille von Einblicken in das tdgliche und recht-
liche Leben vor einem halben Jahrtausend geben und uns
besonders viele Einzelheiten iiber das Kravel und seine
Ausriistung mitteilen. Marot Boeff verldfit bald Danzig.
Eine Konferenz auf hoher See, zu der ihm Danziger Ge-
sandte nachgereist sind, bleibt ergebnislos, es scheint, als
sollte hier ein erster KompromiBversuch unternommen
werden.

Der Streit belastet die gerade erst mit Regierungsantritt
Koénig Ludwigs IX. von Frankreich verbesserten Beziehun-
gen der Hanse, dieses méchtigen Stadtebundes, dem auch
Danzig angehért, der wirtschaftlich und politisch eine der
bedeutendsten Gewalten und zeitweise sogar die stdrkste
Macht in Europa darstellt, zu Frankreich. Noch 1464, im
Jahr, da der Streit beginnt, stellt Ludwig IX. hansischen
Kaufleuten Privilegien aus. Kein Wunder, daB Danzig auch
vom ,Vorort” des Bundes, Liibeck, Ermahnungen hin-
nehmen muB, Danzig mége wegen dieses Falles doch nicht
die gemeinsamen Interessen schadigen. Und die sind in
Gefahr!

Nach der ersten Phase, der gegenseitigen Darstellung des
Falles, droht Kénig Ludwig mit Repressalien gegen Dan-
ziger Kaufleute in Frankreich, wenn er nicht unverziiglich
Schiff und Schadenersatz erhalte. Dem als Vermittler ein-
geschalteten Briigge gelingt es mit Miihe, einen Aufschub
dieser MaBnahmen zu erwirken. — Vom vierten Jahr der
Auseinandersetzung an wird es ruhiger, und das hat seinen
Grund. Der ,Peter von Rochelle” verfallt wiahrend der Lie-
gezeit in der Motlau mehr und mehr, der Wert des Ob-
jektes sinkt. Danzigs Wunsch nach Beilegung des Falles
selbst auf Kosten eines Zugestandnisses wachst in demsel-
ben MaBe, wie Frankreichs Interesse an dem Fall abnimmt.

So ist dieser zweite Abschnitt von Riickgabeangeboten
Danzigs bestimmt, die mit Schweigen quittiert werden. —
Ein neuer Grund ist iibrigens fir die Stadt hinzugekom-
men, so schnell wie méglich das Schiff loswerden zu wol-
len, das ,Wrack”, wie es nun schon bezeichnet wird, ge-
fahrdet die Schiffahrt. Aber kann man es einfach besei-
tigen, verschdrft man damit nicht etwa wieder den Streit?
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Der dritte Abschnitt der Auseinandersetzung beginnt 1469
mit einer Aufforderung der Danziger an Frankreich, das
Schiff zu entfernen, sonst miisse es wegen der Gefahr fiir
den Verkehr selber tun. Eine Antwort ist uns nicht iiber-
liefert. Im nédchsten Jahr, 1470, wollen die Danziger zur
Selbsthilfe greifen und leiten das mit aller Umsicht ein:
Eine Besichtigungskommission stellt vorsichtshalber fest,
daB das Kravel vollig verfallen und seeuntiichtig ist (ut
debilissimis instrumentis in minutissimas particulas con-
fringi et comminui potuisset, sinngemaB libersetzt: daB es
mit einfachstem Werkzeug in kleinste Teile zerlegt wer-
den konnte). So begegnet man von vornherein etwaigen
spdteren Anspriichen. Ob dabei etwas iibertrieben wurde?
Das weitere Schicksal des Schiffes méchte das vermuten
lassen. Denn nun, da das Ende des Kravels gekommen
scheint, beginnt erst sein richtiges Leben. Bevor noch das
Abwracken beginnt, wird der Plan geandert. Wegen der
kriegerischen Auseinandersetzungen mit England, die
1468 mit MaBnahmen gegen die Hanse in London begon-
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nen hatten, wird das Schiff — ohne Rucksicht auf den unge-
kldrten Streit mit Frankreich — wieder in Stand gesetzt
und ausgertstet, damit es als Kriegsschiff eingesetzt wer-
den konne. In kurzer Zeit ist das ,untaugliche Wrack" wie-
der einsatzbereit und lauft noch im Sommer 1471 als ,Peter
von Danzig” nach Westen aus, um als starkstes und bald
auch bertiihmtestes Schiff der Hanse zu dienen. Unter sei-

nem ersten Befehlshaber Bernd Pawest beunruhigt und
schddigt es die englische Schiffahrt in Nordsee und Kanal,
sein Stiitzpunkt ist Briigge. Von hier stammen auch die
bald einsetzenden Bitten des Kapitdns an die Heimatstadt
um Operationsanweisungen und um Geld fiir Ausriistung
und Proviant: ,...ock wetet leven hern, dat ick nach
hebbe gelaszt heringe, 6 vate botter, 6 schippunt kesze,
salm und ael, und hebbe ock bestelt umme etlick beer. Hir
is kein kabbelow tho kope, ick moet vleesch, botter und
kese spisen vor den kabbelow. Wy hebben by 300 brot-
eters..."”, ebenso auch die bewegten Klagen tiber die Dis-
ziplinlosigkeit und unverschamten Forderungen des Schiffs-



volkes: ,Konde ick beth, ick wolde keyne selschopp effte
doen mit en hebben, went sze hebben keyn regement, sze
vruchten noch God edder den duvel edder den men-
schen...” Im standig sich @ndernden politischen Bild fiihlte
Pawest sich unsicher, seiner Aufgabe als Befehlshaber
glaubte er sich auf die Dauer nicht gewachsen. Dabei hatte
er durchaus beachtliche Erfolge zu verzeichnen, konnte
Prisen nach Hause senden, und es mégen ihn solche Ge-
legenheiten fiir vieles entschddigt haben, besonders wenn
er einige FaBchen Wein zur Verteilung an seine Freunde
mitschicken konnte. Seine immer dringender werdende Ge-
suche um Ablésung werden endlich erfiillt, Ende 1472 tritt
Paul Benecke an seine Stelle. Das war nun ein ganz an-
derer Mann. Als Kapitdn eines anderen Schiffes im Dienst
der Hanse hatte er sich in den letzten Jahren schon her-
vorgetan, die Ubernahme dieses groBSten Kriegsschiffes
bedeutete fiir ihn die Kronung seiner Laufbahn. Von nun
an hort man keine Klagen von, sondern nur noch iiber
Benecke, der mit seinen draufgéngerischen und jede diplo-
matische Riicksicht verachtenden Unternehmungen der
Hanse groBen Nutzen aber auch manche Schwierigkeiten
bereitete. So auch mit seiner bekanntesten Tat: Im April
1473 — inzwischen hat die Stadt Danzig den ,Peter” an
einige Biirger verkauft, das Schiff fahrt aber weiter als
Kaper im Dienst der Hanse — stellt Benecke mit einigen
hamburgischen Kriegsschiffen aus Hamburg kommend vor
der englischen Kiiste eine groBe Galeere des Florentiners
Thomas Portinari, der in Verbindung mit dem Bankhaus
der Medici steht und Rat des Herzogs Karl des Kiihnen
von Burgund ist. Mit dem Schiff, das offenbar von Flan-
dern nach England unterwegs war, woraus sich Benecke
wohl das Recht zum Kapern ableitete, fiel eine Beute sel-
tener Art in die Hand des Danzigers. Der Besitzer Thomas
Portinari fordert erregt mit Unterstiitzung Karls des Kiih-
nen — der zweite regierende Fiirst, mit dem das Kravel es
zu tun bekommt — die Wiedergutmachung des erlittenen
Schadens von der Hanse, da er nicht zu den Kriegfithren-
den gehore. Die Liste der sehr wertvollen Ladung, die die
Galeere an Bord hatte, beginnt: ,Hiirnaer volghen de
scaden ende verliessen, die Thomas Portinari ende ziin
ghezelscap gehadt ende gedooghet hebben ter cause van
neminghe van der galee ende van den goede daerinne
wesende, onlancx ghenomen bi Pauwels Beenkin ende
ziinen ghezellen...” und schreibt unter den letzten Posi-
tionen: ,17. Item van beede de outaertaflen . .." Diese bei-
den Altartafeln sind fiir uns der interessanteste Teil der
Beute. Mit Sicherheit handelt es sich bei dem einen von
ihnen um das berithmte Altarbild des Hans Memling ,Das
jingste Gericht”, das von dem Briigger Beauftragten der
Medici, jener beriithmten Finanzierfamilien Florenz bestellt
war und nun als Beute des Benecke und des ,Peter von
Danzig” nach Danzig kam, wo es bis 1945 in der Marien-
kirche seinen Platz hatte (vgl. den folgenden Aufsatz in
diesem Heft). Zum zweitenmal hatte das Kravel die Hanse
in internationale Verlegenheit gebracht, der Herzog von
Burgund, kurz vor seinem Ende einer der madchtigsten
Mainner in Europa, drohte mit Repressalien gegen Briigge,
falls die Schadensersatzforderungen nicht erfiillt wirden.
Zwei Jahre noch dauert das Leben des beriihmten Schiffes,
in deren letztem Abschnitt es nach dem Frieden' von
Utrecht, der die Auseinandersetzung zwischen England
und der Hanse beendete, wieder friedliche Handelsfahr-
ten ausgefiihrt zu haben scheint. Endlich aber ist sein Ende
gekommen, 1475 kehrt es in seine franzosische Heimat zu-
riick. In Brouage wird es beschddigt und im Winter 1475
abgewrackt. Ein kurioser Schnérkel noch zum Schlufi. Kurz
vor dem Beginn seiner wirklichen Fahrzeit hatte man das
Schiff zum Wrack stempeln wollen; kurz vor seinem wirk-
lichen Ende wird es in einem Urteil noch fiir seetiichtig
erkldrt. In den letzten Jahren hatte es sicher eingeholt,
was es in den neun Liegejahren auf der Motlau versaumt
hatte.

Der Rechtsstreit zwischen Danzig und Frankreich und die
ruhmvolle Laufbahn als Kriegsschiff der Hanse fanden

ihren Niederschlag in zahlreichen uns zum grofien Teil
iiberlieferten Urkunden, Briefen des Rats, des franzdsi-
schen Hofes, der Befehlshaber, Pfandvertrag, Besichti-
gungsprotokolle informieren uns iiber dieses eine Schiff
in einer Ausfiihrlichkeit, wie es in dieser Zeit wohl ein-
malig ist. Neben dem Ablauf seines duBeren Schicksals er-
halten wir ein recht genaues Bild {iber Bau und Ausrii-
stung: Das kravelgebaute Fahrzeug war etwa 43 m lang,
12 m breit und konnte etwa 400 Last (etwa 800 t) oder eine
Besatzung von 350—400 Mann aufnehmen. Es fiihrte ein
groBies und ein kleines Boot, 6 Anker, eine Reihe von Re-
servesegeln fiir alle drei Masten. Die Bewaffnung bestand
aus 17 Geschiitzen, 15 Windenarmbrusten, 1 Wallbiichse,
1 Bleibilichse, Harnischen, Spiefen und anderen Hand-
waffen.

Diese seltene Uberlieferungslage muBte den historisch
ernsthaft interessierten Modellbauer, dem es um die Ver-
bindung von historischem Wissen und Ermittelungsarbeit
mit dem handwerklich-technischen Koénnen geht, reizen,
eine Rekonstruktion unter Zuhilfenahme des allgemeinen
Wissens um den Schiffbau jener Zeit zu versuchen. Dabei
konnten ihm andere schriftliche Nachrichten allgemeiner
Natur helfen, an bildlichen Quellen stehen ihm zeitgendos-
sische Abbildungen in geringer Zahl auf Miinzen und Sie-
geln, vereinzelt auch auf Bildern und Reliefs zur Verfu-
gung, in jedem Fall muB er priifen, wieweit er der Aussage
trauen darf. Ein einmaliges Anschauungsobjekt bietet sich
schlieBlich in dem — in Nr. 9/62 der Werkzeitung Deutsche
‘Werft abgebildeten — Votivschiff aus der Kirche von Ma-
tard, Spanien, das in den gleichen Jahren wie der ,Peter
von Danzig” gebaut wurde.

So entwickelte der durch dhnliche Arbeiten bekannte Otto
Kallweit einen Bauplan, nach dem er mit Wilhelm
Dibbern dieses Modell in Schichtbauweise begann, Dibbern
vollendete es nach dem Tod von Kallweit alleine.

Mit seiner Aufnahme in die Sammlungen des Museums fiir
Hamburgische Geschichte kann das Modell den Besucher
an zweierlei erinnern, einmal an die Bedeutung des gro-
Ben Stddtebundes der Hanse und seinen Platz unter den
groBen Maichten dieser Zeit, an die Auseinandersetzung
besonders mit England, an der das ,GroBe Kravel” drei
Jahre lang einen bedeutenden Anteil hatte, zum andern
aber auch an einen wichtigen Einschnitt in der Geschichte
des Schiffbaues, den Ubergang vom Klinker- zum Kravel-
bau. Hierfiir ist der ,Peter von Danzig" eines der friihe-
sten und wichtigsten Beispiele, das erste bekannte Drei-
mastschiff im Nord- und Ostseeraum.

Dr. Glinther Albrecht

Stadtsiegel von Danzig, 16. Jahrhundert
(Museum fiir Hamburgische Geschichte)
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Das ,, Jiingste Gericht” des Hans Memling

In dem vorstehenden Bericht tiber das ,GroBe Kravel” ist
als Episode im Leben dieses Schiffes jene Fahrt erwahnt,
auf der neben vielem anderen Beutegut auch eines der
schonsten und kostbarsten Bildwerke der nordischen
Renaissance dem Paul Beneke in die Hande fiel: Hans
Memlings Jiingstes Gericht.

Es ist immer wieder diskutiert und gestritten worden, ob
die Kaperung jenes mit Konterbande fiir England ausge-
riisteten Schiffes durch Paul Beneke im Jahre 1473 ein
Akt der Piraterie oder auf Rechtsgriinde gestiitzt gewesen
ist; ob somit auch die ,Verschleppung” des Altars nach
Danzig als Raub angesehen werden muB oder nicht. Tat-
sache ist, daB die Hanse damals im Kaperkrieg mit Eng-
land lag — und wenn man unter solchem Vorzeichen von
Spielregeln sprechen kann, diese eingehalten worden sind.
So gelangte der kostbare dreifliigelige Altar auf seiner
ersten Reise statt an seinen Bestimmungsort*) nach Danzig.

Prof. Dr. W. Drost, der langjéihrige Direktor des Danziger

18

Stadtmuseums, schreibt in seiner Biographie ,Das Jiingste
Gericht des Hans Memling” (der auch die hier wieder-
gegebenen Abbildungen entnommen sind), ,Das Bedauern,
das manche Forscher iiber die Verschleppung des Altars
geduBert haben, eriibrigt sich. Das Werk hat im fernen
Osten eine Aufgabe erfiillt, bedeutender, als wenn es
unter vielen anderen Meisterwerken in einem Galerie-
raum gestanden hatte. Jahrhunderte hindurch haben sich
die Maler an ihm entziindet. Um 1500 begannen die Spu-
ren seiner Einwirkung; es befliigelte die Weltgerichts-
bilder des frilhen Barocks und wurde aus romantischer
Kunstbegeisterung am Anfang des 19. Jh. wieder aufs
eifrigste studiert. Der Anteil erstreckte sich auf die ganze
Bevolkerung. ,Das Gedrdange war groB und die Kirche

*) Das Jiingste Gericht, das Memling 1473 in Briigge vollendet hatte,
war ein Auftrag von Angelo Tani und vermutlich fiir eine der Kirchen
von Florenz bestimmt. Es sollte von Sluys iiber London seinem Bestim-
mungsort zugefihrt werden.



war nie leer, solange das Bild offen blieb’, erzahlt 1821
Johanna Schopenhauer und es wird vielen ergangen sein
wie ihr, daB vor diesem Bild das erste Gefiihl fiir die
Kunst in der Seele erwachte.”

Der Altar blieb mit Ausnahme eines erzwungenen Exils
von 1807—16 ununterbrochen in der Marienkirche in
Danzig, bis die Rettung des Bildes vor Bomben und Gra-
naten eine Sicherstellung notwendig machte. Vielleicht
steht es heute wieder in der Danziger Marienkirche. Wie
oft wurden nicht in den Jahren des Chaos um 1945 Stim-
men laut, die riefen: Lieber laBt uns unser Gut zerstoren
als es den Feinden in die Hiande fallen zu lassen! Drost,
dem die Erhaltung unschatzbarer Kunstwerke zu danken
ist, sagte mir damals mit feierlichem Ernst: ,Letzten Endes
ist es nicht so wichtig, ob Werke wie das ,Jlingste Gericht”
in deutschen, russischen oder polnischen Handen sind —
einzig und allein entscheidend ist, daB sie der Menschheit
erhalten bleiben.” cl




Entwurf und Konstruktion von Schiffen

(IX) Hilfsmaschinen und Rohrleitungen fir Turbinen-Tanker

Nachstehend soll kurz erklart werden, welche Biiro-
arbeiten von der Abt. MR (Rohrplanbau) beim Neubau
von Turbinenschiffen (speziell bei Tankern) erledigt wex-
den miissen.

Eine Schiffsmaschinenanlage besteht nicht nur aus der
Hauptmaschine und den Dampfkesseln. Eine ganze Anzahl
von Hilfsmaschinen und Apparaten ist erforderlich, um
den vielseitigen Hilfsbetrieb durchfithren zu kénnen. Die
Vielzahl von Rohrleitungen, welche diesem Haupt- und
Hilfsbetrieb erst den entsprechenden Impuls geben, sind
in einer Maschinenanlage unersetzlich und gleichen den
Adern (Arterien und Venen) im menschlichen Korper.

Um den Gesamtbetrieb auf Turbinentankern moglichst
wirtschaftlich zu gestalten, muB soviel wie moglich Dampf
als Antriebskraft fiir Hilfsmaschinen bzw. als Heizmittel
fiir Warmeaustauscher verwendet werden. Zundchst wird
eine Wiarmebilanz aufgestellt, welche eine Ubersicht tliber
die Dampiverbrauchsmengen bei den verschiedenen Be-
triebsbedingungen gibt. Hierbei ist zu beriicksichtigen, da8
der hochste Grad der Wirtschaftlichkeit wéahrend des nor-
malen Seebetriebes erreicht wird. Es muB also die bend-
tigte Gesamtwdrmemenge ermittelt und danach der
Warmeverbrauch bzw. Dampfverbrauch in Heizolver-
brauch umgerechnet werden. Bei der derzeitigen niedri-
gen Frachtenbasis ist es leicht erklarlich, daB die Reede-
reien darauf drdngen, den Heizolbedarf so gering wie
moglich zu halten. In vielen Féllen wird deshalb der Heiz-
olverbrauch je PS und Stunde vorher vereinbart und darf
auf der Abnahme-Probefahrt nicht uberschritten werden.

Der rechnerisch ermittelte Heizolverbrauch mufl wahrend
der Probefahrt durch genaue Messungen nachgewiesen
werden.

Die Entwurfszeichnung fiir die Anordnung der Kessel, der
Hauptmaschine, der Hilfsmaschinen und Apparate dient
zundchst zur allgemeinen Orientierung und als Grundlage
fiir Besprechungen mit der Reederei. Nach Einholung der
Reederei-Genehmigung wird diese Zeichnung, unter Be-
ricksichtigung von etwaigen Anderungen, fiir die endgiil-
tige Einrichtung von Kessel- und Maschinenraum und
fiir die Ausarbeitung der maschinenbaulichen Rohrlei-
tungspldne zu Grunde gelegt. Im AnschluB hieran wer-
den die verschiedenen Rohrleitungssysteme schematisch
aufgezeichnet und der Reederei und der betreffenden
Klassifikations-Gesellschaft zur Genehmigung vorgelegt.

Auf der Grundlage der Bauvorschrift und dieser schema-
tischen Pldane werden inzwischen die verschiedenen Hilfs-
maschinen und Apparate bei namhaften Spezialfirmen an-
gefragt und im Einvernehmen mit der Reederei den Unter-
lieferanten in Auftrag gegeben. Weiterhin sind mannig-
faltige Einzelzeichnungen anzufertigen von allen Teilen,
die in unserem Werftbetrieb hergestellt werden konnen.

Bis zur Fertigstellung des Gesamtrohrleitungsplanes fiir
den Maschinen- und Kesselraum sind viele technische
Einzelfragen iiber die Herstellung und den Einbau der
Pumpen, Apparate, Spezial-Armaturen und der gréBeren
Rohrleitungen (bis zu 800 mm Durchmesser) zu kldren. Alle
diese Teile sind sachgemaB und fir den Betrieb tibersicht-
lich anzuordnen und in dem Rohrleitungsplan in verschie-
denen Ansichten tibersichtlich einzuzeichnen und zwar so,
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daB die nach diesen Zeichnungen arbeitenden Gewerke
ohne grofie Miihe die einzelnen Rohrleitungen verfolgen
und betriebsfertig einbauen kénnen. Damit die einzelnen
Funktionen der Hilfsmaschinen, Pumpen und Apparate
und die Zusammenhénge fiir den Gesamtbetrieb der Ma-
schinenanlage klar iibersehen werden konnen, werden die
schemalischen Rohrleitungspldne, welche spéter auch der
Besatzung und der Reederei iibergeben werden, sorgfaltig
und zweckmaBig angefertigt.

AuBerdem sind fiir die Rohrleitungssysteme an Deck fur
die Wohn-, Wasch- und Wirtschaftsraume sowie fiir das
duBerst wichtige Ladedlsystem in den Ladetanks und in
den Pumpenrdumen ausfiihrliche Rohrleitungspldne und
diverse Einzelzeichnungen erforderlich. Hinzu kommen die
Zeichnungen von der Liiftungsanlage fir Kessel-, Ma-
schinen- und Pumpenrdume, Einrichtungen der Werk-
statt und der Store-Ridume, Anordnung der Treppen, Gra-
tings und der Flurbéden sowie von den verschiedensten
Sonderarmaturen, Kondensatoren, Schmierélkiihler, der
Bedienungsfahrstédnde fiir Maschinen- und Kesselraum und
ein Auszug des Rohrmaterials unterschieden nach Druck,
Temperatur und Art des Fordermediums und des Werk-
stoffes.

Nachstehend méchte ich eine kurze allgemeinverstdnd-
liche Beschreibung der einzelnen Rohrleitungssysteme
geben. Durch die aufeinander abgestimmte Funktion aller
dieser Systeme wird der storungsfreie Betrieb der ge-
samten Maschinenanlage gewdhrleistet.

Das Dampi-System:

Der in den Kesseln erzeugte Dampf mit einem Druck von
42 bzw. 62 atii wird von den Dampftrommeln in die Uber-
hitzer geleitet und dort auf etwa 450 bis 460° C tiberhitzt.
Von den Uberhitzern wird der Dampf durch die Heib-
dampfleitungen, die aus wdarmebestandigen Spezial-Werk-
stoffen hergestellt werden, iber eine Manovrierventil-
gruppe der HD-VW-Turbine zugefiihrt. Fiir die RW-Fahrt
ist eine zweite Turbine vorgesehen, die iiber ein anderes
Manovrierventil mit HeiBdampf versorgt wird. Nachdem
der Dampf in der HD-Turbine Arbeit geleistet hat, ge-
langt er in die ND-Turbine und von dort in den Haupt-
kondensator, wo der Dampf durch Abkihlung niederge-
schlagen wird. Aus dem Hauptkondensator wird das
Kondensat mittels Kondensatpumpe wieder in den Speise-
wasser-Kreislauf zuriickgefiihrt. Der fiir den Betrieb der
beiden Turbo-Generatoren benétigte Heifidampf wird von
der Hauptdampfleitung abgezweigt. Die Turbo-Generatoren
sind je mit einem Hilfskondensator ausgeriistet, worin der
Abdampf kondensiert. Die Riickfiihrung des Kondensats
geschieht iiber die Hilfskondensatpumpen. Die fiir den
ibrigen Hilfsbetrieb benétigte Dampfmenge wird der
Hauptdampfleitung ebenfalls entnommen und in den in
den Kesseltrommeln befindlichen Rohrschlangensystemen
auf eine Temperatur von etwa 310 bis 390° C zuriickge-
kiihlt. Dieser Hilfsdampf wird verwendet fiir den Antrieb
von Turbo-Speisepumpen, Turbo-Ladedlpumpen, Ballast-
pumpe und Butterworthpumpe (fiir Tankreinigungs-
zwecke) sowie als Heizdampf fiir einen NaBdampferzeuger.
Der im NaBdampferzeuger produzierte Dampf wird ver-



Hauptturbinen-Anlage mit Fahrstand

Hilismaschinen in Hohe des Fahrstandes
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Anordnung der Nachbarpumpen im Ladedl-Pumpenraum

wendet flir den Antrieb von Dampfkolbenpumpen, Dampf-
ankerwinde, Lade- und Verholwinden, fiir Heizung des
Lade6ls und Heizdles, fiir das Dampftyfon und fur Wirt-
schaftszwecke.

Die gesamte Abdampfmenge dieses Systems wird in einem
gesonderten Kondensator niedergeschlagen, das Konden-
sat wird in einem Priif- und Entélungstank gesammelt
und wieder in den NaBdampferzeuger eingepafit zwecks
abermaliger Verdampfung. Zum Aufheizen des Kessel-
speisewassers in zwei oder drei Stufen wird vornehmlich
Anzapfdampf bzw. Abdampf verwendet. Der Anzapfdampf
wird der Hauptturbine entnommen.

Das Kondensatsystem:

Das im Haupt- und Hilfskondensator anfallende Konden-
sat wird durch Kondensatpumpen iiber die ND-Vorwar-
mergruppe in den Entgaser gedriickt und in dem ange-
bauten Speichertank gesammelt. Eine gute Entgasung
des Kondensats ist duBerst wichtig, weil sauerstoffhal-
tiges Speisewasser Schdden in den Kesseln verursacht.
Die Entgasung erfolgt durch Druckzerstaubung und gleich-
zeitige Aufheizung mit Abdampf bzw. Anzapfdampf.

Das Speisewassersystem:

Von dem Speichertank wird das Speisewasser von 120 bis
1259 C der Turbo-Kesselspeisepumpe zugefiihrt, welche
es mit hohem Druck iiber einen dampfbeheizten oder mit
Rauchgas beheizten Vorwdarmer in die Kessel beférdert.

Alle Funktionen in dem Kondensat- und Speisewasser-
system werden durch Regeleinrichtungen verschiedener
Art automatisch gesteuert.
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Das Kiihlwassersystem:

Die in den Kondensatoren zum Niederschlagen des Ab-
dampfes erforderlichen Kiihlwassermengen werden mitteis
Zentrifugalpumpen aus See angesaugt und durch die
Kondensatoren wieder iiber Bord gedriickt. Die Forder-
leistung der Hauptkithlwasserpumpe kann durch Einstel-
lung auf zwei verschiedene Drehzahlen der jeweiligen
Seewassertemperatur angepaBt werden. Die Schmierdl-
kiihler fiir Haupt- und Hilfsturbinen werden ebenfalls mit
den erforderlichen Seewassermengen versorgt.

Fir den wirtschaftlichen Betrieb ist ein Vakuum von etwa
95°% im Hauptkondensator erforderlich. Die hierfiir be-
notigten Kiihlwassermengen betragen etwa das 80- bis
100fache der zu kondensierenden Abdampfmenge.

Das Schmierolsystem:

Das fiir die Lager der Hauptturbinen und fiir das Uber-
setzungsgetriebe bendétigte Schmierdl wird mittels Schrau-
ben- oder Zahnradpumpen tber Filter in der Sauge- und
Druckleitung durch seewassergekiihlte Olkthler in einen
im oberen Maschinenschacht aufgestellten Betriebstank
gedriickt. Von diesem Tank Jauft das Schmierél mit star-
kem Gefdlle den Lagern der Hauptturbinen und dem
Ubersetzungsgetriebe zu und flieBt dann in einen im
Doppelboden eingebauten Sammeltank und wird dort von
der Schmierdlpumpe wieder angesaugt.

Die Wichtigkeit der Schmierdl-Versorgung fiir den Be-
trieb der Maschinenanlage erfordert besondere Siche-
rungen gegen eventuelle Maschinenschdden.

Z.B. 1. Falls der Betriebstank nicht voll aufgefiillt wird
wird durch eine Schwimmersteuerung ein Alarm-
kontakt ausgelost.



2. Fdllt wegen einer Stérung eine Schmierélpumpe
aus, so schaltet sich automatisch die Reserve-
pumpe ein (die immer betriebsbereit gehalten wer-
den muB).

3. Féllt der Oldruck in der Versorgungsleitung nach
den Turbinenanlagen und nach dem Getriebe unter
den Minimaldruck, so wird die Turbinenanlage
durch eine SchnellschluBauslésung gestoppt.

Das Heizolsystem:

Das Heiz6l wird in den Bunkern mittels Dampfheiz-
schlangen auf eine Temperatur von etwa 40° C vorge-
warmt um es gut pumpfahig zu machen. Die Heizo6l-Forder-
pumpe driickt das Ol in den Verbrauchstank, wo es auf
eine Temperatur ven etwa 60° C angewarmt wird. Die
Heizol-Betriebspumpe saugt das Ol aus diesem Tank ab
und driickt es {iber einen mit Dampf beheizten Vor-
warmer, Filter und DurchfluBmefBuhr mit einer Endtempera-
tur von etwa 120° C in die Feuerungsvorlagen, wo es in
den Brennern mit Druck zerstaubt wird. Die gesamle Ver-
brennungseinrichtung wird durch ein feineingestelltes
Spezialsystem genauestens geregelt. Es wird z. B. die Ver-
brennungsluftmenge auf die jeweilige Heiz6lmenge abge-
stimmt, damit eine einwandfreie und rauchlose Verbren-
nung gewdhrleistet ist. Durch den Einbau von MeBinstru-
menten, die auf einer gemeinsamen Fahrstandtafel an-
geordnet sind, kann die Dampftemperatur, der Dampf-
druck und auch die Menge des erzeugten Dampfes beob-
achtet werden. Die Funktion der gesamten Verbrennungs-
anlage ist an den hierfiir vorgesehenen Instrumenten eben-
falls gut zu beobachten.

Das Feuerloschsystem:

Besondere Sicherheitsvorschriften bestimmen den Um-
fang und die Art des Feuerléschsystems. AuBler der ge-
brduchlichen Wasserloschanlage mubB fiir den Maschinen-,
Kessel- und Pumpenraum noch eine zweile unabhdngige
Feuerloscheinrichtung vorgesehen werden. Entweder ist
zusdtzlich ein CO:-Schaum- oder Dampffeuerléschsystem
oder eine Wasservernebelungsanlage einzubauen. Eine
derartige Anlage muB vom Hauptbedienungsstand und
auch von einem Platz auBerhalb des Maschinen- und
Kesselraumes bedient werden kénnen. Die Wasserfeuer-
losch-Anlage ist auf das ganze Schiff verteilt. AuBerdem
sind eine Anzahl Handfeuerloscher fiir die Wohn- und
Aufenthaltsrdume vorgesehen.

Das Bilge- und Ballastwassersystem:

Fiir das Bilgenwasserlenzen sind die Vorschriften der
Klassifikationsgesellschaften zu beachten.

Die Anzahl und Forderleistungen der hierfiir erforder-
lichen Pumpen sowie die Durchmesser der Saugeleitun-
gen sind nach diesen Vorschriften zu ermitteln.

Es ist nicht gestattet, daB olhaltiges Bilgenwasser im
Hafen, in den Fliissen und im Kiistenbereich tber Bord
gepumpt wird. Alle Neubauten der DW werden deshalb
mit einem Bilgenwasserentoler ausgeriistet. Dieser Eunt-
6ler wird in die nach auBenbords fithrende Druckleitung
der Bilgepumpen eingebaut und zwar von einer solchen
Betriebsleistung, daB wdhrend des Durchsirdmens des
Bilgewassers das darin enthaltene Ol abgeschieden und
in einem gesonderten Behdlter gesammelt wird.

Die Bilge- und Ballastpumpe dient auch zum Auffiillen und
Entleeren der Achterpiek fiir Ballast- bzw. Trimmzwedke.

Das Sanitdrsystem:

Durch die hierflir vorgesehenen Pumpen und Rohrleitun-
gen werden die WC's mit Spiilwasser versorgt.

Das Waschwasser- und Trinkwassersystem:

Uber das Waschwassersystem werden die Wasch- and
Duschrdume sowie die Waschbecken in den Kammern mit
kaltem und warmem Waschwasser versorgt. Dieses ge-
schieht tiber Drucktanks, die automatisch durch elektrisch
angetriebene Pumpen aufgefiillt werden, sobald ein
Wasserverbrauch und damit ein Druckabfall im Drucktank
stattgefunden hat. Die Erwdarmung des Waschwassers ge-
schieht tiber dampfbeheizte Vorwdrmer bzw. iliber elek-
trisch beheizte Wasserwarmer. Eine Umwalzpumpe sorgt
fir den stdndigen Kreislauf des warmen Wassers.

Das Trinkwassersystem ist von dem Waschwassersystem
getrennt. In erster Linie wird die Kiiche mit Trinkwasser
versorgt. In den Gdngen der Wohnrdume sind einige
Trinkwasserfontanen aufgestellt, die gekiihltes Trink-
wasser spenden.

Das Destillat-Erzeugungssystem:

Um den Bedarf an Kesselspeisewasser und Frischwasser
standig zu ergdnzen, werden je Schiff 2 Stiick Seewasser-
Verdampfer mit einer Leistung von 40 bis 50 to Destillat
in 24 Stunden eingebaut. Diese Apparate werden mit
Seewasser gespeist und mit niedrig gespanntem Anzapf-
dampf oder Abdampf beheizt. Das Seewasser verdampft
und diese Dampfe werden im Brudenkondensator, welcher
mit dem einzuspeisenden Seewasser gefiillt wird, nieder-
geschlagen. Das erzeugte Destillat wird mittels Pumpe
dem Kesselspeisewassertank oder dem Frischwasservor-
ratstank zugefiihrt. Das librige Kithlwasser und die zurtick-
bleibende salzhaltige Lauge wird iiber Bord gepumpt.
Auch dieser Hilfsbetrieb lauft, wenn erst einmal richtig
einreguliert, vollautomatisch. Instrumente zeigen fortlau-
fend die Qualitdit und den Salzgehalt des erzeugten
Destillats an. Falls durch irgendeine Stérung der Salz-
gehalt tber eine Menge von 4 Milligramm je Liter an-
steigl, wird automatisch eine Alarm-Sirene in Betrieb ge-
setzt, und das unreine Destillat flieBt durch Einschaltung
eines Elektromagnet-Ventils in die Bilge anstalt in den
Vorratstank. Hierdurch wird eine Versalzung des iibrigen
Destillats verhindert.

Das PreBluftsystem:

Die groBte Anzahl der Regeleinrichtungen wird pneuma-
tisch gesteuert. Hierfir wird ein separates Druckluft-
system, bestehend aus zwei luftgekiihlten Kompressoren,
einem Druckluft-Vorratstank und einem verzweigten
Rohrleistungssystem, bendotigt.

Ein zweites Druckluftsystem ist fiir die Bedienung von
PreBluftwerkzeugen, fir die Werkstatt und Storeraume
und fiir die Bedienung von Farbspritzpistolen vorgesehen.
Sobald aus den Vorratstanks eine Entnahme stattgefunden
hat, sinkt der Druck im Tank; hierdurch wird tiber einen
Druckschalter der Kompressor in Betrieb gesetzt, um die
entnommene Druckluft wieder zu ersetzen.

Das Liiftungssystem:

Die Maschinen-, Kessel- und Pumpenrdume werden stdn-
dig mit frischer Luft versorgt. Mehrere elektrisch angetrie-
bene Ventilatoren saugen Frischluft an und driicken sie
iiber ein verzweigtes Kanalsystem in die einzelnen
Raume, speziell nach den Stellen, an denen viel Wdrme
entsteht, wie vor den Kesseln, in Ndhe der Haupt- und
Hilfsturbinen und an den Bedienungsfahrstdanden. ITm obe-
ren Maschinenschacht wird die warme und verbrauchte
Luft abgesaugt. Die sich im Kesselraum iiber den Kesseln
ansammelnde {iiberschiissige Warmluft entweicht durch
entsprechende Offnungen durch den Schornsteinmantel
bzw. durch Offnungen im Deck.

Die fiir den Kessel erforderliche Verbrennungsluft wird
iiber Gebldsemaschinen, welche die angewdrmte Luft .m
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oberen Kesselschacht absaugen, iiber dampfbeheizte Luft-
vorwdrmer in den Feuerungsraum der Kessel gedriickt.

Das Ladedlsystem:

Bei den Tankern wird von allen Reedereien groBer Wert
auf schnelle Be- und Entladung gelegt. Ein Tanker von
45000 bis 53 000 to Ladekapazitit mufB in etwa 12 bis
15 Stunden be- bzw. entladen werden kénnen. Um diese
Leistung zu vollbringen, werden vier Stiick turbinenange-
triebene Ladeolpumpen von 1350 bis 1500 m* Férdermenge
je Stunde eingebaut. Auch das gesamte Rohrleitungs-
system in den Ladedltanks, im Pumpenraum und auf Deck,
wo sich die Lade- und Loschstation befindet, mufl dieser
Fordermenge angepalit werden. Die Rohrleitungen haben
einen lichten Durchmesser von 350 bis 400 mm. Das Rohr-
leitungsnetz muB stets so eingerichtet sein, daB es mog-
lich ist, mit jeder der vier Ladedlpumpen aus jedem Lade-
tank zu saugen, nach Deck zu driicken und auch in jeden
Ladetank zu dricken, auBerdem muB jede Pumpe aus See
saugen und iiber Bord pumpen kénnen. Die Restmengen
in den Ladetanks werden durch ein separates Rchr-
leitungsnetz, durch zwei Dampfkolbenpumpen von je etwa
300 m* stiindlicher Leistung, abgesaugt und ebenfalls an
Deck nach der Loschstation gedriickt. Auch diese Pumpen

Te turinil wingtank
ogtank

Loy i 1
s —17 #12000 ;‘ | ' '
)7 . Yyyy
[ | !
oy v - - - I J
. Aa00; M '! ) oy = 3 koY 4|
T 1 T
" ] | | | ! I
; \ 1613501 s /‘ k | i 1 1€150)
- |-
I I\ 1 Lei200) i | | ] i T =
S| H } 1 ! —~
| ] { H ]
K ] 3 B 18 Bl § e R e e R e S T T RED J= =H EAi S e
i | i |
10 MAIN ENGINE BOOM - L 1 \
R { 25mose vapr & ' | i H i
$ T W ¥ H T 2
287063) S | | LRION= 4
| 1
e ANy 7 L ‘, RS $5 N oy 52 I o
]
i \
Y I 1 | Y ' B
‘ ‘ ‘ L AN
' ) .
! I )
[} ! 1 [} ) - \, =
‘ i ' | K nt
) \ £7200) 7
- ! )
| | | t |
i i 1 1 !
Al pgmps previded sith \ I 1 \ |
ALE33¢Te=aNg YACUUIALENL FEVRLL : - k I
&L satven wih ingesr_pvare UPPER DECK
trrcated trom dock
Alss all_valves in carootanks, ]
o) & | —#1200
L
T
- gl ' N
- | ~ IS 1IN N /| \ AN N\ N
4 Sy E ) : z R v 5 % Ny X S
ot & 4 ne w;ln p;nl TANK N 10 ?l’ JANKNG 3 »oy N w8 post N awawar noy/ ANk NO & wy" NJawx e
’ % S
7 i N - NN d \\4 3 & s % 2 U
; | o l ) 3 I 70 \/ \Q/ N/ /6( J
~ prai] ¥ AN /N, > >, >3
= 's 7 . . N\ \ / \‘\ « NG -
7 N “fore ! [’ ™ “0od N N o
& 5 }/mm’ "' ytore X { . LA svarn X, 27008 e X oo " ) i
b2 4 ¥ N = i 5 = N 7
. ¥ »ko0 - 4 7 7
61150850 vy o Jretas 1N s A /\ db N\
S 3 N / 4
4 = ¢ a \ 3 \ / X / X
. 21 y s o) / forrs 10 /
/ H oo g K0 70 - L La 7 / o2 rd
/ o 200 | egon/ wmocy/ R
ARG 01t Pus . £1po) -
e oRvE BT e | 1 | > ER 6 A
A >~ 1% LN/ 2N 7 4 i / P wRe0) g |\
1 / \/ :
riiby g o o O 0 o e [ AR e ———— R T1 ) 4t L <92 ]
WEr P ec s Jued -2 - i Lo |/ 3 VAN X35 AN sz 8- —1— =5 y
ACH & o<, O / b, 4
y 2173 \ ! A 120¢) \ #7100 / S T _’U N wwea T A\ rewoe P 1A /
E1150P5167 r pe \
“xs0) | 167 e \ \
pou B 600 anind \ ": Ve \ porien) N el VA NS Lo | /Y, rire . A /
. : S | Tae ) TANK N 11 MIDS H (P S Travana romsaswre 3 wummosmx 4 B | Travwnor seinsnre /| T no emioswre i B
s reres o0 O *Om -
- = rfe (200 100 |/ 6xoon |/ 3 RINE s rexo | / weod |/ N
- o ros) ] /s
Koo axrz00) | T la 6 "1150) 7 - / 5 // il P = D - : =
o014 30— /g e / . )ﬁ; - 2 o St d . o ;- ) o aers) S iYons
. 1/ ~ 1 7 e 0 / 7000 5 0% 7 2
19810 ! X 9 N N
oEcKk L3TRIRING g . \ < ]
Prtvpon i S H ) T AN £ Z
N G ™ \ \ = &
c‘uc‘nms:::u/um (I R 'g f l”’a'ﬁ""'" 11STARBR, FANANCIOSTARDD 4 > 7 \ y B S 2N ,
AGAINST 38 P10 ik 8 '|v P A N IO SIANRDN, " TANKNO S SIARBD™, “TANK NO. uuum\ T TANK NQ € STARBD, TANK O
7 e 7 e ol o 8 7
0" e -
L Traigh pine e
WATER OPERATED FOUCTOR T
CAPACITY 800 GALL/MIN AGAINST IS FERT NEAD I, HOLD PLA N

24



miissen Restmengen (Ballastwasser) liber Bord pumpen
konnen. Alle in den Ladetanks befindlichen Absperr-
schieber zu den einzelnen Tanks und auch weitere Trenn-
schieber werden iliber Fernantriebe vom Deck aus be-
tatigt. Neuerdings werden versuchsweise auf einzelnen
Neubauten alle diese Absperrorgane von einer Zentrale
aus mit einer hydraulisch betédtigten Fernsteuerung aus-
geriistet, um Bedienungspersonal zu sparen. Durch den
gleichzeitigen Einbau von Ferninhaltsanzeigevorrichtun-
gen kann der jeweilige Inhalt der einzelnen Ladetanks
beobachtet werden. Durch eine zentrale Anordnung dieser
Einrichtungen wird es ermoglicht, daB theoretisch ein Be-
dienungsmann die gesamte Be- und Entladung von der
Zentrale aus steuert.

Fiir den Antrieb der Pumpen werden in der Regel Dampf-
turbinen verwendet, die iliber Untersetzungsgetriebe und
Zwischenwellen mit gasdichten Schottdurchfithrungen mit
den Pumpen im Pumpenraum tuber flexible Kupplungen
verbunden sind. Die Drehzahl der Turbinen und damit
auch der Ladedlpumpen wird vom Maschinenraum und
auch vom Hauptdeck im Pumpenhaus aus geregelt. im
letzteren Falle iiber eine hydraulische oder pneumatische
Fernsteuerung. Durch den Einbau von Rohrstopfbuchsen,
Kompensatoren oder flexiblen Rohrkupplungen werden
auftretende Ausdehnungen der Rohrleitungen aufgenom-
men. Fiir die Reinigung der Ladeoltanks wird See-
wasser, welches auf eine Temperatur von 80 bis 90° C
angewdrmt wird, liber besondere Tankwaschgerdte unter
einem Druck von etwa 14 Kg/cm? in die Tanks gespritzt.
Dieses Olwassergemisch wurde bisher auf freier See iiber
Bord gepumpt. Seit lingerer Zeit sind Bestrebungen im
Gange durch ein internationales Abkommen das Uber-
bordpumpen des Restoles zu verbieten.

Unter diesem Gesichtspunkt hat die DW in Zusammenar-
beit mit einer anderen Firma ein Verfahren entwickelt,
nach dem es moglich ist, die restlichen Olmengen von dem
Waschwasser zu trennen und zuriickzugewinnen,

DIE SBEAUKREESCH

Am 25. Februar jahrte sich zum fiinfundzwanzigsten Male
die Griindung der Paul-Reusch-Jugendstiftung. Aus diesem
AnlaB wollen wir kurz zusammenfassend etwas tiber die
Idee dieses groBziigigen Werkes sagen und damit zugleich
den Mann ehren, dessen Namen es tragt: Paul Reusch.

»Bei vorstehender Angelegenheit handell es sich aber um
eine Sache von ganz besonderer Wichtigkeit, von Wichtig-
keit fiir unsere Belriebe, deren Rdder nur laufen, wenn
wir uns um unsere jungen Krdfte bemtihen . . ."

Diese Worte schrieb Paul Reusch am 20. April 1937 aus
Karlsbad an einen Freund. Einem gliicklichen Zufall ver-
danken wir es, daB wenige Tage vor Zusammenstellung
dieser Festschrift einige nachstenographierte Handschrei-
ben aufgefunden wurden, aus denen wir unmittelbar die
Gedanken ablesen konnen, die Paul Reusch zu einer Ju-
gendstiftung fiir die Nachwuchsausbildung fiithrten. Es wa-
ren Gedanken weitschauender Sorge um das Unternehmen,
um die in der deutschen Wirtschaft und Industrie beschaf-
tigten Menschen. Nicht von ungefdhr fallen daher die An-
fange der spateren ,Paul-Reusch-Jugendstiftung’ in eine
Zeit, in der wohl nur wenige die Zeichen so klar und folge-
richtig deuteten und tatkréftig nach einer Loésung der sich
ankiindigenden Probleme suchten.

In vielen Fallen muB das Ladedl auf eine Temperatur
von 30 bis 40° C aufgeheizt werden, um es besser pump-
fahig zu machen. Im allgemeinen wird das Ladedl bereits
mit dieser Temperatur ibernommen und muf dann wdh-
rend der Seereise auf dieser Temperatur gehalten wer-
den. Bei ldngeren Seereisen wird erst 3 bis 4 Tage vor
dem Eintreffen des Tankers im Léschhafen das Ladedl auf
die erforderliche Temperatur aufgeheizt. Um dieses zu
ermoglichen, sind Rohrschlangensysteme in die Ladetanks
eingebaut, durch die mittels Dampf die Aufheizung vor-
genommen wird. Das Kondensat von dieser Heizung wird
in den Maschinenraum nach dem Priif- und Entélungstank
zurlickgefiithrt. Hier wird gepriift, ob das Kondensat durch
Undichtigkeiten in dem Heizschlangensystem verdlt ist.
Die Entélungseinrichtung trennt dann das Ol wieder von
dem Kondensat.

Alle die zum Einbau benétigten Teile wie Hilfsmaschinen,
Apparate, Armaturen und Rohre sind so rechtzeitig zu be-
stellen und bereitzuhalten, daB der planmdBige Einbau
an Bord termingerecht stattfinden kann. Hierzu ist viel
Biiroarbeit zu erledigen. Es gehort gut eingearbeitetes
Personal mit langjdhriger Erfahrung und guter Ubersicht
dazu, um diesen umfangreichen Arbeitsablauf zu steuern.
AuBerdem ist ein gutes Einvernehmen des technischen
Biiros mit den Fertigungs- und Montage-Werkstatten fur
den reibungslosen Ablauf aller Arbeiten Voraussetzung.
Etwaige auftretende Schwierigkeiten wéahrend der Bau-
zeit miissen durch gemeinsame Bemiihungen i{iberwunden
werden.

Auf der Probefahrt werden Leistungsmessungen vor-
genommen, welche etwa den theoretisch ermittelten Wer-
ten in bezug auf Heizélverbrauch, Dampfverbrauch und
Drucke und Temperaturen in den Rohrleitungssystemen
entsprechen. Fiir alle Mitwirkenden vom technischen Biiro
ist es stets eine groBe Befriedigung, wenn die gestellten
technischen Aufgaben mit Ablauf der Probefahrt voll und
ganz erfullt wurden.

Borchert

JUGENDSTIFTUNG

In Archiven vergraben und in Statistiken verschliisselt
finden wir heute die Wurzeln, aus denen sich der ahnen-
den Voraussicht Paul Reusch's das Bild eines erst viel
spéater heraufkommenden Engpasses, des Mangels an ge-
eigneten Fithrungskréften, abzeichnete. Kamen in den Jah-
ren vor dem ersten Weltkrieg auf rund 11 Millionen Be-
schaftigte in der Industrie etwa 12 000 Studierende an den
Technischen Hochschulen, so weist die Statistik fiir 1938
bei steigender Tendenz der Beschaftigtenzahl rd. 20 %o we-
niger TH-Studierende aus. Ahnlich hatten sich die Ver-
héltniszahlen fiir die an den Ingenieurschulen studieren-
den Nachwuchskrafte entwickelt und wahrend also die
Industrie standig mehr Menschen an die Maschinen rief,
sank die Zahl der sich fiir Fiihrungsaufgaben ausbilden-
den jungen Ingenieure und Wissenschaftler in erschrek-
kendem MaBe. Diese Entwicklung muBite schwere Beden-
ken auslosen, bestand doch die Gefahr, daB der deutschen
Industrie schon bald der notwendige Fiihrungsnachwuchs
fehlen wiirde. Einmal mag sich der EinfluB der geburten-
schwachen Jahrgange aus der Zeit wéahrend und nach dem
ersten Weltkrieg bemerkbar gemacht haben, zum zweiten
war es wohl die Wiedereinfiihrung der allgemeinen Wehr-
pflicht und nicht zuletzt manche lockende Laufbahn in der
neuen Wehrmacht, die viele junge Ménner vom Studium
fernhielt.
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Paul Reusch 1868—1956

Lange und genau mag Paul Reusch diese Entwicklung stu-
diert haben, bis er in dem erwdahnten vertraulichen Brief
einem Freunde seine Folgerungen darlegte. ,Zwei Er-
kenntnisse bilden in erster Linie den Gegenstand meiner
Sorge in der ndheren Zukunft”, schrieb er im April 1937,
.die Wehrmacht wird beschleunigt eine erhebliche Erwei-
terung erfahren... Die Bediirfnisse der Wehrmacht und
des Volkes an allen Giitern des Lebens werden sich stei-
gern, so daB die Betriebe vergrofert werden miissen..."
Der Industriefiihrer fiigte sich in das Unvermeidliche die-
ser Entwicklung, aber er zeigte auch den Weg auf, der
wenigstens in bescheidenem MaBe eine Losung versprach:

«Hier scheint mir unsere Selbsthilfe die sicherste Hilfe!
Am besten scheint mir, grofie Mittel in eine Studienstiftung
einzubringen, fiir die wir eine Umlage beschliefien sollten,
deren Hohe fiir die einzelnen Unternehmungen ... festge-
legt werden miifite. Schnelles Handeln ist geboten!”
Und Paul Reusch handelte schnell. Schon wenige Tage
spater hatte seine Idee von einer Jugendstiftung klare
Form und Gestalt angenommen. Ebenfalls aus den April-
tagen des Jahres 1937 ist sein Brief, in dem bereits grund-
gelegt ist, was bald darauf schon in der Stiftung verwirk-
licht wurde.

+«Wenn ich fiir den Kreis der mit Stipendien zu bedenken-
den jungen Leute nicht nur diejenigen auszuwdhlen wiin-
sche, die vermoge ihrer Reifezeugnisse Universitdten und
Hochschulen zu beziehen berechtigt sind, sondern auch die-
jenigen, die auf Ingenieurtechnika und kaufmdnnischen
Schulen sich das Ristzeug zur Vervollstandigung ihrer
Ausbildung fiir das spatere Berufsleben erwerben miissen,
so veranlaft mich zu dieser Anregung die Erkenntnis, daf
ich mit Menschen dieser Bildungsstufe in Vergangenheit
und Gegenwart durchwegs gute Erfahrungen gemacht
habe. Diese jungen Menschen erweisen sich als besonders
strebsam.”

Und wenig spater schrieb Reusch:

.Ich weiBl nicht, ob ich bereits davon sprach, wie besorgt
ich bin, daB in der Zukunft gerade die guten biirgerlichen
Kreise, die sich schon in normaler Zeit schwer taten, das
Geld fiir die Ausbildung ihrer Kinder zusammenzubringen,
iiber die Mittel verfligen werden, ihre Jugend studieren
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zu lassen. Diesem zu befiirchtenden Ausfall guten Nach-
wuchses fiir das Studium hoffe ich mit der Stiftung wenig-
stens in bescheidenem Umfang entgegentreten zu kénnen.”

So war die Idee in Paul Reusch gereift, geboren aus der
Sorge um die gesunde Weiterentwicklung einer sich stdan-
dig vergr6Bernden Industrie, veranlaBt durch die Zeichen
der Zeit, die der Wirtschaftsfithrer klug zu deuten ver-
stand. Aber nicht allein den Weg wies Paul Reusch, er
legte auch schon mit seinen ersten Vorschldgen die Fun-
camente und umriB in einem personlichen Schreiben die
klare Zielsetzung dieses seines ,Lieblingsgedankens”.

Was spdter in den Satzungen ausfiihrlicher formuliert
wurde, das hatte Paul Reusch schon 1937 grundsitzlich
niedergelegt: ,Mir schwebt fiir die Verwaltung der Stif-
tung ein Kuratorium vor, das die Auswahl der Stipendi-
aten jeweils zu treffen hétte. Falls die Konzern-Unterneh-
men sich an der Aufbringung der Geldmittel beteiligen
sollten, wére in der Stiftungssatzung zu bestimmen, daB
als unterstiitzungswiirdig derjenige gilt, der den Besitz gu-
ter Zeugnisse, das Vorhandensein einwandfreien Charak-
ters und die Tatsache der Beschiftigung des Vaters oder
eines verdienstvollen Vorfahren bei einem Konzern-Unter-
nehmen nachzuweisen vermag.”

So wurde denn in kurzer Zeit durch die Idee eines einzel-
nen von sorgender Verantwortung erfiillten Industriellen
ein (zwar bescheidener aber doch machtvoll weiterwir-
kender) Impuls gegeben, dessen zwingender Folgerichtig-
keit sich keiner der Angesprochenen verschloB — die Ju-
gendstiftung war geschaffen.

Die Zeit hat erwiesen, daB die Idee der Jugendstiftung,
dieser aus dem Zwang der Not geborenen ,Selbsthilfe”,
richtig war. Die Sorge um sein Werk, um seine Mitar-
beiter, um die gesunde Entwicklung der Wirtschaft, lieB
Paul Reusch schon frithzeitig den rechten Weg finden, lieB
ihn aus eigener Initiative das Problem der Nachwuchs-
Ausbildung fiir das ihm anvertraute Unternehmen lésen.
Die mit seinem Namen untrennbar verbundene Jugendstif-
tung ist der lebendige Beweis fiir seine dankenswerte Tat.
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Um 7.00 Uhr startete unser Bus vom ZOB, als 150 km stdostlich von Hamburg vielleicht schon
Hunderte von Arbeitern zum erstenmal in ihr Frihstiicksbrot bissen — an diesem Produktionstag
des Volkswagens. —
Eine schmale StraBle fiihrt von der BundesstraBe fort zwischen Wald- und Wiesenstiicken nach
Wolfsburg — ein paar Volkswagen begegnen uns — doch wo begegnet einem kein VW ~ also
_nichts Ungewashnliches. Doch nach einer dorféhnlichen Anlage von Hdusern hebt sich die StraBe
ein wenig und ein wachsames Holzauge schreit zum erstenmal — ch —. Man sieht Hunderte von
VW hinter einem Maschendrahtzaun abgestellt — und man siehf Gebiude — rofe Fabrikgebiude,
reihenweise, ein paar riesige Schornsteine — und findet nach diesem ersten Eindruck donn den .
Parkplatz fir Besucheromnibusse, Wie bei allen groBen Werken werden die Besucherschéfchen
.mit Anstecknadeln und Wegweisern ausgeriistet. Nach diesem Zeremoniell passiert man die
Garderobe und findet sich in einem Vortragssaal wieder, natiirlich steht ein jlingeres sowie dlteres
Betriebsratsmitglied zu unserer Aufkldrung bereit. Sie werden mit uns den 1,5 km langen Besucher-
weg der Produktion des Volkswagens gehen. Sehr gespannt tritt man in die 300 m breite und
~ km lange Produktionshalle. Wie im Traum kommen Autotiiren — Décher — Kotfligel — Tanks — ~—
geisterhaft angerauscht. Man sieht auf schlangenartig angelegte FlieBbénder ~ ein Band ~ noch
eines — und auf Menschen rechts und links der FlieBbcinder, Erst muB man an einem Anfangs-
stadium eines FlieBbandes gewesen sein, um zu verfolgen. Der Beginn ist ein Stopel dinnen
Blechs — 0,7 mm stark ~. Ein Mensch schiebt so ein Blech in eine Presse — ein paar Funken — ein
Heben der niedergesausten Presse — ein Autodach. Dieses eine Teil beginnt nun seinen FlieBband-
weg, wird gehoben, gesenkt — gegriffen — befordert, mit anderen Teilen verbunden ~ bearbeitet —
und zum SchluB fishrt dieses eine Teil mit unendlich vielen anderen kleinen Teilen seinen ersten
Weg zur Versuchskabine. Nach Brems-, Schalf- und Kupplunésversuchen starfet ein geschwinder
Fahrer zur Probefahrt. Dutzende, Hunderte, Tausende von Wagen verlassen so jeden Tag das
FlieBband der Produktion —. Und die Menschen, die sie fabrizierten durch ihre vielen fausend
Handgriffe steigen nach ihrer Schicht in ihre Wagen, an denen sie vielleicht das kleine Seiten-
fenster eingebaut oder das Katzenauge angeschradbt}lhaben‘ Und — wodurch unterscheiden sich
diese Menschen der Produktion von den Maschinen, 'r‘r'\ji:»denen sie ihr Leben verbringen? Eigent-
lich nur dadurch, daB3 sie noch unterscheiden k3nne‘n,“o;!i: die Maschine Fehlerhaftes produziert.
Das ganze VW-Werk ist riesengroB und bgs’c’héﬂ_ig_i de__ri Hauptprozentsatz der Bevolkerung
Wolfshurgs. Nach SchichtschiuB steht den Mensé&_jgh' ein modernes Kulturzentrum, eine Bade-
anstalt und viele andere Dinge zur Freizeitggsfolfdﬁ’lg;fiur\ Verfugung. Die Jugend spielf, musiziert,
liest und diskutiert in dem modernen Kulturzenirum. Ein Bau, der jeden aufgeschlossenen Men-
schen einlédt, seine Freizeit mit anderen oder auch allein sinnvoll zu verbringen. Man kann dann
irgendwo sitzen, auf dem Dachgarten, im Lesesaal, in einem anderen Saal einer kleinen Band
zuhéren oder selbst Musik machen unten im Jazzkeller ~ oder man sitzt an der kieinen Milchbar
und denkt, daB eine Kuh ihr Leben lang Milch produziert — und man selbst eine Zeit seines Lebens
das Blech zu Tanks in die Presse schiebt ~ schiebt — immer schiebt — und am Ende schiebt sich ein
ganz never VW vom FlieBband. :
Auch die Lehrlings-DWer schieben in Gedanken ~ ihre Héande in die der Betriebsrate, des Auf-
sichtsrats, die uns erméglichten, diese Fahrt zu starten. Elke Ruttmann
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Leichtathletik

Am 9.Mirz wurden die eingerosteten Knochen unserer
Sportler einer ersten Priifung unterzogen. Die BSG Deut-
sche Bank hatte zu einem Hallensportfest eingeladen,
woran sich auch unsere BSG beteiligte. Die Wettkdmpfe
in der ETV-Halle begannen piinktlich um 15.30 Uhr und
endeten mit einer ausgezeichneten Leistung unserer Ak-
tiven. In den einzelnen Sportarten konnten folgende Er-
folge gebucht werden.

Manner:
Weitsprung:  Jorn Malchow . . . . . 2. Platz
Hochsprung:  Joérn Malchow . . . . . 1. Platz

Frauen:
35-m-Lauf: Hannelore Piischel . . 1. Platz
Weitsprung: Ilka Duckstein . 2. Platz
Hannelore Piischel . . 3. Platz
Hochsprung:  Hannelore Piischel . . 2. Platz

Drei Wochen spdter fand der nun schon traditionelle
Waldlauf in Sprétze (Lineburger Heide) statt. Bei nicht
gerade sehr angenehmem Wetter (es war kiihl und sehr
windig) fuhren die Teilnehmer geschlossen mit dem Zug
nach Sprotze. Der Weg bis zum Jugendheim, wo auch
nach dem Lauf das Essen eingenommen wurde, ware ein
wunderschoner Wanderweg gewesen, wenn uns nicht das
Wetter entgegengearbeitet hdtte. So zollen wir auch
allen Aktiven unsere Anerkennung, daB es trotz des
schlechten Wetters zu einem so gut gelungenen Wald-
lauf kam.

Auch hier konnte unsere BSG zwei sehr schone Erfolge
erzielen. Bei den Senioren Klasse B (iiber 40 Jahre)
konnte Herr Rudiger Suhl den 2. Platz und in der weib-
lichen Jugend Frl. Kirsten Sudmann den 1. Platz belegen.
Unsere nachste Veranstaltung ist die Bahneroffnung auf
dem Allianz-Platz und zwar am 11. Mai 1963. Zum Trai-
ning steht den Leichtathleten der Sportplatz am Quellen-
tal jeden Freitag zur Verfiigung. Auch Nichtmitglieder
der BSG sind jederzeit herzlich willkommen.

Schach:

Der Schachmeister 1962 wurde in einem Turnier mit zehn
Teilnehmern Victor Sienkiwizc, der ungeschlagen neun
Punkte sammeln konnte, vor E. Gornitz 7!/z Punkte. Sien-
kiwizc ist bei uns als SchweiBer in der Kesselschmiede
tatig. Seine Spielstdrke ist uns Schachspielern ein Begriff,
doch gewinnt er nicht nur auf dem Brett. Sienkiwizc gibt
ein Beispiel dafiir, daB sich Kénnen auch mit Bescheiden-
heit paaren laBt. Wir freuen uns, ihn an unserer Spitze
zu sehen.

Die letzten Ergebnisse aus den Punktspielen:

DW — Deutsche Bank 61/2:31/2
DW — Dresdner Bank 7:3
DW — Hochhaus Eimsbiittel 8:2
DW — Behorde f. Wirtsch. u. Verkehr 6:4
DW — Gaswerke II FA/2:21/2
DW — Philips IT 5:5

Die Werft verlor neun Partien kampflos, da keine zehn
Spieler angetreten waren. Albingia konnte mit 7!/ Punk-
ten Vorsprung den Gruppensieg erringen und sich fiir das
Endspiel um die Hamburger Meisterschaft im BSV quali-
fizieren.

Unser Spielabend:
Kantine.

montags, 17.00 Uhr, Angestellten-
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Kegeln:

Die Punktspielserie 1962/63 ist nahezu abgeschlossen.
Auch in dieser Spielserie waren unsere Kegelmannschaf-
ten sehr erfolgreich.

Die 1.Kegelgruppe konnte den Meister machen, und
steigt daher in der ndchsten Spielserie in die Sonder-
klasse auf. Ebenso hat die 2. Kegelgruppe die hochste
Spielklasse erreicht.

Die 3. Kegelgruppe liegt an 3. Stelle und bleibt in dieser
Klasse. Ebenso bleiben in der Klasse die 4. Kegelgruppe
und die Damen-Mannschaft. Die 5. Kegelgruppe hat ihre
Spiele noch nicht abgeschlossen.

Im allgemeinen kann man sagen, daB unsere Kegler bis-
her stets erfolgreich waren und wir hoffen, auch im Mai
den Pokal des BSV zu erringen.

Handball:

Um es gleich vorweg zu nehmen, war diese Hallensaison
recht erfolgreich fiir unsere kleine Sparte. Die 1. Mann-
schaft konnte in der B I-Klasse (2. Division), nachdem sie
im letzten Jahr erst in diese Klasse aufgestiegen war, den
wichtigen 2. Tabellenplatz erkampfen und somit den Auf-
stieg in die A L-Klasse (1.Division) erringen. Der 2. Mann-
schaft ist es auch gelungen, den wichtigen 2. Tabellen-
platz zu erhalten; denn diese Mannschaft war bis zum
achten Spiel ungeschlagen. Gegen Neuspar wurde das
erste Spiel mit 6:4 Toren verloren. Auch das neunte Spiel,
welches wiederum gegen Neuspar ausgetragen wurde,
ging 5:7 fir uns verloren. Die darauffolgenden Spiele
konnten wir dann zwar recht knapp und glicklich 3:2
und 6:5 fiir uns entscheiden.

Klasse C1I (3. Division)

1. Neuspar 12. - 10040 12 68:32 :21:3

2. Deutsche Werft 11 12 10 — 2 47:36 20:4

3. Hamburg-Sid II 12 6/ 1-:5 2727 -13:11
usw.

Nachdem die 1.Mannschaft bei Jahresbeginn ein 8:4-
Punktkonto aufwies, war ein Tabellenplatz in der oberen
Hidlfte gesichert. Nun galt es, diesen natirlich auszu-
bauen. Der erste Spieltag brachte aber nicht den erhoff-
ten Erfolg. Es wurde ein Spiel verloren (6:8) und eins ge-
wonnen (8:4). Beim ndachstenmal war es wieder das
gleiche. Eins verloren 5:6 (sehr ungliicklich) und aus Wut
dariiber das nachste 10:1 gewonnen. Inzwischen sah
unsere Punktbilanz 12:8 aus und der letzte Spieltag
riickte heran. Wir muBten also, um den 2. Platz zu er-
reichen, beide Spiele gewinnen. Esso muBte den Dt. Ring
schlagen. Wenn es anders kame, wiirden wir mit drei
Mannschaften punktgleich und somit Entscheidungsspiele
unvermeidlich sein. Aber Esso schlug den Dt.Ring 9:6.
Der Dt.Ring hatte somit zehn Minuspunkte. Jetzt lag es
nur an uns, zu gewinnen. Die erste Hiirde wurde 7:4 ge-
nommen. Im letzten Spiel muBten wir nun auf alle Falle
gewinnen um den 2. Platz endgiiltig zu sichern, und es
klappte besser als gedacht. 11:4 wurde gewonnen. Der

Tabellenstand

Klasse B 1 (2. Division)
1. Esso Hamburg 12 9 — 3 64:50 18:6
2. Deutsche Werft 12 8 — 4 78:51 16:8
3. Deutscher Ring 12 7 — 5 50:56 14:10
4. Feuerwehr 12: 16 1 5. 70 A3

usw.



Lebrlingsfreisprechung Friibjahr 1963

Anfang April haben wieder 29 Lehrlinge bei uns aus-
gelernt, und zwar: 2 Dreher, 6 Schiffbauer, 3 Kessel- und
Behdlterbauer, 8 Blechschlosser, 5 Moébeltischler, 2 Ma-
schinenschlosser, 3 technische Zeichnerinnen. Alle Lehr-
linge haben ihre Facharbeiterpriifung bestanden.

Fir FleiB, Haltung und gute Leistungen erhielten eine
Buchpramie: Dirk Klostermann, Maschinenschlosser;
Wolfgang Wermter, Schiffbauer; Andreas Lessau, Mébel-
tischler; Hilke Peper, techn.Zeichnerin; Astrid Autzen,
techn. Zeichnerin; Felicitas Melville, techn. Zeichnerin.

Betriebsdirektor Raudenkolb begliickwiinschte die jungen
Facharbeiter und betonte, daBl sie im Zeitalter der Tech-
nik bei Flei und gutem Willen um die Zukunft keine
Sorge zu haben brauchten. Arbeit gdbe es mehr als
genug. Durch vorilibergehende Konjunkturschwankungen
diirfe man sich nicht entmutigen lassen. In jilingster Zeit
seien schon wieder neue Auftrage gebucht worden.

Wolfgang Wermter dankte im Namen aller Lehrlinge fiir
die gute Ausbildung, die ihnen auf der Deutsche Werft
zuteil wurde.

Die Sterbegeldumlage fiir das I. Quartal betrdgt 2,— DM

WERFTKOMODIANTEN

Leider habe ich in der Dezember-Ausgabe versaumt,
unsere Spieltermine flir Februar mitzuteilen; denn unsere
Werkzeitung kommt ja jetzt nur noch alle zwei Monate.
Viele unserer Freunde haben aus diesem Grunde unser
Theaterstiick , Wenn man Meyer heet” versdumt.

Ich mochte darum darauf hinweisen, doch bitte unseren
Plakaten mehr Aufmerksamkeit zu schenken.

Unser kommendes Stiick heifit: ,Jeppe in't Paradies”. Wir
spielen in Finkenwerder am 18. und 19. Mai um 20.00 Uhr
und im Haus der Jugend am 24. und 25. Mai um 20.00 Uhr.

Wir wiinschen allen Besuchern einen recht angenehmen

Abend. Erwin Sauter

»Werftkomédianten* begeisterten
Auffiihrung des plattdeutschen Stiickes ,Wenn man Meyer heet"

dt. Finkenwerdei1, Zwel Jahre
vor seinem Tod schrieb Wilfried
Wroost 1958 sein lustiges Spiel
~Wenn man Meyer heet”, das -nun
auch durch die ,Werftkomddianten®
in Finkenwerder erfolgreich aufgefiihrt
wurde, Mit diesem Volksdichter hat
die plattdeutsche Welt viel verloren,
hat Wroost doch eine Reihe prichtiger
Stiicke geschrieben. Sein Hamburger
Platt ist echt, die Personen sind voll
Saft und Kraft und der Humor prall
und naturhaft niederdeutsch, Kein
Wunder, daB die ,Werftkomédianten*
mit diesem Spiel eine abgerundete
Leistung vollbrachten,

Im Mittelpunkt der Handlung steht
Magnus Meyer, der mnach Brasilien
floh, weil er glaubte, ein Verbrechen
begangen zu haben, Aus Sehnsucht
nach Deutschland kehrt er in die Hei-
mat zuriick, und das mit den Papieren
des in Brasilien verschollenen Freun-
des Amandus Mathdus Meyer, Mit
dieser Riickkehr beginnt sich der Name
Meyer auszuwirken, als eine Zei-
tungsanzeige die Erdéffnung der Mey-
er-Milchbar bekanntgibt,

Nach ldngerer Zeit stand Werner
Dittes, ein begabter Charakterspieler,
wieder mit Irmgard Laddey zusam-
men, die gleich ihm eine wertvolle
Stiitze der Werftkomddianten ist und

blelbt, auf der Bithne, Er als Magnu:
Meyer, sie als selne Haushdlteri
Therese Stutenbring, Sie sicherte
dem Stiidk einen ganz groBen Erfolg
Wenn sich dann die anderen Mit
wirkenden von dieser Leistung mit
reiBen lassen, kann man alle Spiele
nur zu einer gelungenen Auffithrun
begliickwiinschen. Rolf Bandomi
machte sich prichtiq als Barmixer. Al
Finanzmakler zeigte Hans Uhlenhof
daB er ein guter Chargenspieler is
Kostlich das Ehepaar Pundsack (Ma
tin Kielmann und Waltraud v. Holdt)
Inge Sempf spielte voller Frische di
angebliche Tochter, Anne Kielmann -
sie stand zum erstenmal auf den Bre!
tern —, die richtige Tochter von Ma
gnus Meyer, mit betonter Schiichtern
heit. Auch Dieter Fricke als Eilbot
wubBte sich dleser vortrefflichen Spie
gemeinschaft anzupassen.

Bleibt noch zu erwihnen, daf E:
win Sauter in diesem Stiick seine bi:
her beste Regleleistung zeigte.Grol
artiq das Bithnenbild mit der Milad
bar, das Horst Schulze zu danke
war und das keine Berufsbiihne besse
aufzuweisen hat. Es gab viele Vo
hinge. Denn die groBe Zuhorerscha
war restlos begelstert von dem Just
gen Spiel und der gekonnten Darste
lung,



Gustav Rohde

Hugo Voss

Albert Brasch

Herr Albert Brasch konnte am 1. Marz
1963 sein 40jdahriges Dienstjubilaum be-
gehen.

Nach beendeter kaufménnischer Lehre
geniigte er seiner Wehrdienstpflicht im
ersten Weltkrieg mit Auszeichnung.
Nach Riickkehr in die Heimat trat er
nach kurzem Ubergang in die Dienste
der Werft. Sein erster Arbeitsplatz war
die Kontierung im Lohnabrechnungs-
biiro unseres Betriebes Finkenwerder.
Im Jahre 1929 iibernahm er die Kontie-
rung in unserem Werk Reiherstieg in
selbstandiger Tétigkeit und konnte spa-
ter als Lohnabrechner eingesetzt wer-
den. Durch seinen unermiidlichen FleiB
und lauteren Charakter erwarb er sich
das Vertrauen seiner Vorgesetzten und
wurde im Jahre 1941 in die Hauptkasse
und Personalabteilung berufen, wo er
heute noch tétig ist in einer VerlaBlich-
keit, die ihresgleichen sucht.

Wir wiinschen unserem ,Abbi® weiter-
hin gute Gesundheit und ein frohes
Dasein.

Arnold Wullenweber

WIR BEGLUCKW UNSCHEDR

UNSERE JUBILARE

Ehrung der Jubilare am 1. Marz 1963

40 Jahre:

Kaufm. Angestellter Albert Brasch . .

Meister Hugo Voss > G
Meister Arnold Wullenweber .
Stemmer Gustav Rohde

25 Jahre:

Stenotypistin Ilse Vorrath
Elektriker Alfred Beck
Bohrer Wilhelm Blohm .
A-SchweiBer Gustav Deblitz .
Schlosser Martin Jacobsen .
Bohrer Friedrich Jeske .
Bohrer Albert Loitz .

Nietenwarmer Gerhard Steltzner .

Masch.-Helfer Walter Warncke .
Schlosser Franz Willer .
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FAMILIENNACHRICHTEN

EheschlieBungen:

Ausrichter Eugen Hinck mit Frau Kdte Ohl am 8. 2. 1963

Kesselschmied Manfred Siedentopf mit Frl. Hildegard Marr
am 8. 2. 1963

Helfer Peter Assmann mit Frl, Marlies Sachse am 1. 3. 1963

Helfer Hans Beckmann mit Frl. Vera Schreiber am 1. 3. 1963

Schiffbauer Klaus Marquardt mit Frl. Angelika Dieckmann
am 8. 3, 1963

M'schlosser Claus Schmidt mit Frl. Wilma Kummerfeld am 8. 3. 1963

Stellagenbauer Helmuth Toeppe mit Frl. Traute Markmann
am 16. 3. 1963

Schiffbauer Rolf Dams mit Frl, Ilse Roper am 29. 3. 1963

Geburten:

Sohn

Helfer Kurt Gopfert am 1. 2, 1963

techn. Anlernerin Christel Wenzel am 2. 2. 1963
Schiffbaver Giinter Baetke am 11. 2. 1963

kfm. Angestellter Uwe Harm am 14. 2. 1963
Zimmerer Hans-Jiirgen Wiedemann am 7. 3. 1963
Matrose Ralf Kiihnert am 8. 3. 1963

Matrose Werner Behrens am 9. 3. 1963
Kranfahrer Lorand Varady am 15. 3, 1963
Helfer Werner Dufrin am 19. 3. 1963

Matrose Karl-Werner Breckwoldt am 25. 3. 1963
S'zimmerer Walter Bartram am 26. 3. 1963

Zwillinge

Sohne
Helfer Giinter Bernitz am 20. 3, 1963

Tochter

Schlosser Herbert Freese am 20. 1, 1963
Anschldger Klaus-Dieter Rudow am 23. 1. 1963
Buchbinder Henry Bamberg am 2. 2. 1963
Mamsell Rita Schmidt am 2. 2. 1963
E'schweiBer Kurt Grossmann am 6. 2. 1963
E'schweiBer Gert Voigt am 6. 2. 1963

Tischler Hans-Joachim Kiihnel am 7. 2. 1963
Matrose Hans Hermenau am 12, 2. 1963

Hauer Johann Schalowski am 13. 2. 1963
Schlosser Wolfgang Zander am 15. 2. 1963
Dipl.-Ing. Robert Kruse am 23. 2. 1963

Matrose Klaus-Adolf Steffenhagen am 2. 3, 1963
Stemmer Heinz Will am 4. 3. 1963

Ingenieur Heinrich Riicker am 9. 3. 1963
E'schweiBer Karl Meyer am 18. 3. 1963
M'schlosser Wilfried-Theo Lohse am 25. 3. 1963
Brenner Rudolf Schréder am 26. 3. 1963
E'schweier Helmuth Bock am 30. 3. 1963

Fir die uns anldBlich unseres 25jdhrigen Arbeitsjubilaums

erwiesenen Aufmerksamkeiten sagen wir der Betriebsleitung

sowie allen Kollegen herzlichsten Dank. Gerhard Steltzer
Albert Loitz
Friedrich Jeske

Maochten hiermit fiir erwiesene Aufmerksamkeiten bei unserem

Ausscheiden aus den Diensten der Deutsche Werft unseren

herzlichen Dank aussprechen. Rudi Rathge
Walter Stovsand
Kurt Sommerfeld

Uber die uns zu unserer goldenen Hochzeit erwiesene Auf-
merksamkeit haben wir uns sehr gefreut und danken herzlich
dafiir. Gustav und Ella Schwieger

Fir die anl@Blich unserer Silberhochzeit erwiesenen Aufmerk-
samkeiten sagen wir Thnen hiermit unseren herzlichsten Dank.
Walter Roocks und Frau

Fiir die Gratulation zu unserem 80. Geburtstag danken wir
recht herzlich, Heinrich Eyelmann
‘Wilhelm Hohmann

Herzlichen Dank fiir erwiesene Auimerksamkeit anlifilich unserer
goldenen Hochzeit am 25. 1. 1963.

Auguste und Franz Dannhoff

Zu meinem 40jdhrigen Jubildum bin ich in {iberreichem MaBe
mit Gratulationen, Ehrungen, BlumengriiBen und Geschenken
bedacht und erfreut worden. Es sei mir gestattet, mich auf die-
sem Wege bei allen meinen Gratulanten auf das herzlichste
zu bedanken. Albert Brasch

Fir die mir anldflich meines 40jdhrigen Arbeitsjubiliums
erwiesenen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche sage ich der
Direktion, der Betriebsleitung sowie allen Kollegen meinen
herzlichsten Dank. Arnold Wullenweber

Fiir die mir anldBlich meines 40jéhrigen Arbeitsjubildums er-
wiesenen Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche sage ich der
Betriebsleitung und allen Kollegen meinen herzlichsten Dank.

Hugo VoB

Fiir die erwiesene Anteilnahme beim Heimgang unseres lieben
Vaters sagen wir der Betriebsleitung, dem Betriebsrat und
allen Kollegen unseren herzlichen Dank.

Walter Bustorf und Geschwister

Fiir die herzliche Anteilnahme beim Heimgange meines lieben
Mannes, unseres herzensquten Vaters, Schwiegervaters und
Bruders Wilhelm Kolla spreche ich hiermit meinen tiefempfun-
denen Dank aus. Martha Kolla, geb. Schultz

Fiir die vielen Beweise der Liebe und herzlichen Anteilnahme
sowie fiir die schonen Blumenspenden beim Heimgang meines
Mannes und unseres Vaters danke ich im Namen aller Ange-
hérigen. Gertrud Jacobsen, geb. Dinow

Fir die vielen Beweise herzlicher Anteilnahme und Kranz-
spenden beim Heimgange meines lieben Mannes Wilhelm
Kegel spreche ich hiermit meinen tiefempfundenen Dank aus.

Gertrud Kegel

Fiir die liebevolle Teilnahme an dem uns betroffenen schweren
Verlust sagen wir herzlichsten Dank. Familie B. Kobahn

Herzlichen Dank fiir erwiesene Teilnahme.
Bertha Enten und Kinder

Fiir die beim Heimgange meines lieben Mannes, unseres guten
Vaters erwiesene Teilnahme sagen wir unseren herzlichsten
Dank. Charlotte Jensen und Kinder

Fir die Beweise liebevoller Teilnahme anlaBlich des schweren
Verlustes, der uns betroffen hat, sagen wir unseren herzlich-
sten Dank. Geschwister Mache

Schlosser °
August Mache J;)rl:‘agge; ﬁ;:;;"
am 18. 2. 1963 =

Kranfahrerin Rohrschlosser
Gertrud Stotzke ‘Walter Brandt
am 9. 2. 1963 am 16. 3. 1963
| | —
Rentner
Rentner H "
e Wir gedenken unserer Toten (uiner vorarbeiten
Heinrich Bustori Willi Fratzke
am 10. 2. 1963 am 17. 3. 1963
Rentner
Blechschlosser & (frither M'schlosser)
‘Wilhelm Kolla . Rc‘r'\t!\er ) Rentner L entner Wilhelm Niisken
am 12. 2. 1963 (friher S'zimmerer) (frither Anschldger) (frither techn. Angest.) am 20, 3. 1963
Heinrich Kobahn Louis Pape Wilhelm Kegel
Helfer am 20. 2. 1963 am 24. 2. 1963 am 27. 2. 1963 Werkmeister
Wilhelm Heitmann Kurt Jensen
am 18. 2. 1963 am 30. 3. 1963
Vorarbeiter Angestellter Rentner

(frither Schlosser)
Johann Langmann
am 1. 4. 1963

Herbert Jacobsen
am 10. 3. 1963
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