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Das Arbeitsprogramm der DW

In der Ausriistung liegende Schiffe:

S. 800 Probefahrt 25.9. 1963

Auf den Helgen liegen:

I S.799 (Cargo Ships El-Yam) Stapellauf 3.9. 1963
VIII S. 750 (Alvion) Stapellauf 30. 9. 1963

Mit Werkstattarbeiten begonnen:

S. 801 (Laeisz) Kiellegung 29. 8.1963
S. 802 (Laeisz) Kiellegung 23. 9.1963
S. 766 (Alvion) Kiellegung 3. 10. 1963
S. 804 (Hamburg Siid) Kiellegung 11.11. 1963

Titelbild: Alte Kompafirosen. Zum Artikel ,Welche Krdfte weisen nach Norden?”



Deutscher Schiffbau -
DEUTSCHE WERFT

Die heutige Situation im Spiegel der Presse

AnlaBlich der 38. ordentlichen Hauptversammlung der
Deutsche Werft Aktiengesellschaft, auf der der Geschéfts-
bericht liber das 45. Geschéaftsjahr bekanntgegeben wurde,
hatte der Vorstand die Schiffahrtsredakteure der Tages-
zeitungen zu einer Pressekonferenz geladen. Dr. Voltz er-
stattete der Versammlung einen Bericht tiber die Wirt-
schaftslage der Deutschen Werft. Anschliefend gab es eine
Diskussion. Das Kreuzfeuer der Fragen und Antworten
warf alle Probleme auf, mit denen der Schiffbau heute
ringt. Es ging zundchst um den Riickgang des deutschen
Anteils am Weltschiffbauprogramm und die Abnahme des
Auftragsbestandes. Dr. Voltz gab Beispiele fiir die Auswir-
kungen fremder Preispolitik wie z. B. dem folgenden, daB
ein Land wie Norwegen, das bisher iiberwiegend in
Deutschland hatte bauen lassen, im ersten Halbjahr 1963
von 34 Kontrakten fiir Tankerneubauten 17 nach Schweden
und 11 nach Japan vergab. Nur drei entfielen auf Deutsch-
land, einer auf Norwegen selbst und einer auf England.
Dann ging Dr. Voltz auf die Auftragslage der Deutschen
Werft ein:

+Die Deutsche Werft ging in das Jahr 1962 mit einem Auf-
tragsbestand von 25 Schiffen und einem Lieferwert von
427 Mio. DM hinein. In diesem Auftragsbestand waren
vier Optionsvertrage mit Ricktrittsrecht und einem Ver-
tragswert von 58 Mio. DM enthalten. Im Laufe des Jahres
wurden 12 Schiffe abgeliefert bzw. fertiggestellt. Im ein-
zelnen waren dies:

DEUTSCHE WERFT DOCK §

2 Turbinen-Tankschiffe von je 47 900 tdw
3 Motor-Massengutschiffe von je 16 300 tdw
2 Motor-Frachtschiffe bis 13 500 tdw
2 Motor-Passagierschiffe von zus. 8867BRT

3 neue Vorschiffe fiir Massengutschiffe
von zusammen 72 400 t Tragfahigkeit.

Das Ausland war an diesem Umsatz mit rund 75 % betei-
ligt. Da, wie eben schon erwdhnt, 1962 kein Neubauver-
trag abgeschlossen wurde, betrug der Auftragsbestand am
SchluB des Jahres 1962 noch neun Schiffe mit festen Kon-
trakten und vier Optionsvertrage. Es ist erwdhnenswert,
daB in diesem Auftragsbestand vier GrofBtanker sind, da-
von drei zwischen 50 000—60000 tdw und einer von
80 000 tdw. Erst vor kurzem, also im laufenden Geschifts-
jahr, konnte eine Ergdnzung unseres Auftragsbestandes
durch die Hereinnahme von drei Kiihlschiffen herbei-
gefiihrt werden. Wir erwarten weiterhin zuversichtlich,
daB von den abgegebenen Offerten auf GroBtanker die
eine oder andere zu einem Auftrag fiihren wird.”

Inzwischen ist dieser Wunsch ja erfiillt worden, indem wir
zwei GrofBtanker von je 63 700 tdw fiir die Shell buchen
konnten. Das geschah etwa zwei Wochen nach der Presse-
konferenz. Wenn also die unmittelbar nach der Konferenz
erschienenen Presseartikel damit in einem Punkt heute
tiberholt sind, wollen wir doch einige von ihnen im Ori-
ginal bringen, um einmal festzuhalten, wie sich die all-
gemeine Lage des deutschen Schiffbaus und die der Deut-
schen Werft im Spiegel der deutschen Presse zur Jahres-
mitte 1963 darstellt. Die folgenden Abschnitte entstam-
men dem Hamburger Abendblatt, dem Handelsblatt, der
Frankfurter Allgemeinen, der Deutschen Zeitung und der
WELT.



AbschluB8 der Deutschen Werft:

Spiegelbild der Werftkrise

Auftragsbestand riickldufig, aber Beschiffigung bis ins Jahr 1965

Eigener Bericht

Kr. Hamburg, 8. Juli

Die deutschen Werften konnen auch in ihren Bilanzen nicht ver-
heimlichen, daB sie Stiefkinder im Weltschiffbau geworden sind. Das

gilt auch fiir

den AbschluB8 der Deutschen Werft in Hamburg, den

der Vorsitzende des Vorstandes, Dr. Paul Voltz, und das stellvertre-
tende Vorstandsmitglied Dr. Peter Knappertsbusch vor Journalisten

in Hamburg erlduterten.

Wiahrend der Auftragsriick-
gang in Europa im Vergleich zu den
Vorjahren bei 33 Prozent lag, wird er
allein fiir die deutschen Werften auf
etwa 75 Prozent geschitzt. Der Auf-
tragshbestand sank in Deutschland von
2,5 Mill. BRT Ende 1961 auf 1,65 Mill
BRT Ende 1962. Die abgelieferte Ton-
nage konnte in keinem Fall durch Neu-
bauauftrige ausgeglichen werden.

Bei der Deutschen Werft in
Hamburg belief sich der Auftragsbestand
Ende 1962 einschlieBlich ven Vertrigen
iiber vier Schiffsneubauten mit Riick-
trittsrecht von zusammen 84 000 tdw auf
13 Schiffe mit rund 425000 t Tragfihig-
keit. Auftraggeber der 13 Schiffe sind
auslindische Reeder.

Erst in den ersten Monaten des neuen Jahres

[ ]

Kiihlschiff-Auftrige

Eigener Bericht

ist es der Werft gelungen, mehrere Neu-
auftrige, wenn auch zu sehr gedrilck-
ten Preisen, hereinzunehmen, Hierbel handelt
es sich um drei Kiihlschiffe f{ir Hamburger
Reedereien, zwel dieser Schiffe werden fir
die Reederei F. Laeisz gebaut, die auch eine
Option filr einen weiteren Kithlschiffauftrag
erteilt hat, und ein Kihlschiff wird fir die
Hamburger Oetker-Gruppe gebaut, wobel
hier ebenfalls eine Option fir ein weiteres
Kiihlschiff besteht.

AuBerdem wird die Deutsche Werft fiir
eine amerikanisch-norwegische Gruppe sechs
Trockenfrachter zu Erz-Ol-Schiffen um-
bauen. Dabei handelt es sich um Schiffe der

JFree State“-Klasse von etwa 19 000 BRT und”
30000 tdw, die von der norwegischen Reederei
Torvald Klaveness bereedert werden.

Zusammen mit diesen Auftriigen ist die
Deutsche Werft voll bis Ende 1964 und teil-
weise auch bis In das Jahr 1965 hinein be-

Kr. Hamburg, 8. Juli

Unter der Baunummer 801 und 802 baut die
Deutsche Werft in Hamburg zwei 4000 bzw.
5700 t tragende Kilhlschiffe fiir die Reederei
¥. Laeisz. Die Kilhlschiffe werden einen Kiihl-
raum von 280000 ebf erhalten. Der Neubau
filr die Hamburg-Siidamerikanische Dampf-
schifffphrts-Gesellschaft wird unter der Bau-
nummer 804 gefilhrt und erhilt einen Kiihl-
laderauminhalt von 285 000 cbf.

Die Hamburger Werft Blohm & Voss baut
fiir die Hamburg-Siid unter der Baunummer
831 ebenfalls ein Kilhlschiff, das etwa die
gleichen Abmessungen besitzen wird, wie das
bel der Deutschen Werft.

Bel 126,5 m Linge und 17,8 m Breite betriégt
der Tiefgang 6,30 m als Schutzdecker mit einer
Tragfdhigkeit von 3920 t und der Tiefgang mit
Freibord als Volldecker 7,84 m bel einer Trag-
fihigkeit von 6510 t. Ein 10800 PS leistender
MAN-Diesel soll dem Neubau als Schutz-
decker eine Geschwindigkeit von 21,8 und als
Volldecker von 20,0 Knoten geben.

schiiftigt. Der Vorstand hofft, da8 Angebote,
die an auslindische Reedereien abgegeben
worden sind, in absehbarer Zeit realisiert
werden kdnnen.

Im Rahmen des Umbauprogramms
werden auch die erst kilrzlich fertiggestellten
.Cap San“-Schiffe der Hamburg-Sild grofere
Kiihlrdiume durch den Umbau von Lade-
riumen erhalten. Und zwar sollen die
Kilhlrdume bei den entsprechenden Bau-
werften — Deutsche Werft, Howaldt-Ham-
burg, Howaldt-Kiel — um 85000cbf vergro-
Bert werden.

Insgesamt hat dle Deutsche Werft im ver-
gangenen Jahr eine Gesamtlelistung
von 218 Mill. DM erbracht gegeniiber 2528
Mill. DM im Jahre davor. Daran ist das
Reparaturgeschift zu etwa 25 Prozent und
der Umsatz an Sonderanfertigungen zu etwa.
15 Prozent beteiligt. Der Umsatz im Neubau- o
geschift war rilckldufig, wihrend der Umsatz
im Schiffreparaturgeschift und in den Sons- |
derfabrikaten gestiegen ist.

Trotz der gesunkenen Eigenleistungen

hat siech der Rohextrag von 7638
auf 80,8 Mill, DM erhdht. Durch dfa er-
heblichen Riickgang der Zinsertr?ge ha-
ben sich die Gesamtertrige der
Werft allerdings von 95,3 auf 92,1 Mill,
DM ermiBigt, denen Gesamtaufwendun-
gen von 91,3 (93,1) gegeniiberstechen. Der
JahresiiberschufB sank dement-
sprechend von 2,2 auf 0,7 Mill. DM.
Auch in der Bilanz des Unternehmens
zeigt sich die schlechte Lage des Schiff-
baues. Die Forderungen sind von 67 BMill.
DM auf 95 Mill. DM gestiegen, die liquiden .
Mittel von 107 Mill. DM auf §47 Mill. DM
gesunken. Das Anlagevermdgen wird mit
50,8 (52,8) und das Umlaufvermdgen mit
247,5 (303,2) Mill. DM ausgewiesen.

Bei unverdindertem AK von 16 Mill. DM
betragen die Riicklagen 24,4 (25,0) Mill. DM.
Die Riickstellungen werden mit 71,8 (77.4)
und die Verbindlichkeiten mit 181,4 (229,2)
Mill. DM ausgewiesen. Im selben Umfang
wie sich die Bankguthaben vermindert ha-
ben, sind auch die Anzahlungen auf im
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-Bau Veffadticie -Schiffé von 180 auf o 7l2:p
. Mill. DY surielttedanged und die Ausfubr-

finanzierungskredite von 25,1 auf 59,2 Mill.
DM gestiegen.

Der HV am 19. Juli wird, wie berichtet,
eine von 14 auf § Prozent herabgesetzte
Dividende vorgeschlagen,

o
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Die Deutsche Werft ist bis 1965 ausgelastet

Trotz erhohter Ablieferungen liegt der Umsatz 1962 unter Vorjahreshohe

Von unserer Hamburger Redaktion

7 ak HAMBURG, 6. Juli, Ohne d«8 die Sorgen
des deutschen Schiffbaues bagatellisiert oder
seine. Wiinsche nach einer Angleichung der
Wettbewerbsposition an die iniernationale
Konkurrenz besiritten werden sellen, muf doch
immer wieder vor Verallgemeinerungen ge-
warnt werden, Die Lekiire des Geschaftsberich-
tes der Deutsche Werft AG, Hamburg, fir 1962
gibt zu sclchen Uberlegunger /Anlafi, auch wenn
festzustellen ist, daB dieser zwceilgrobte deut-
| sche Schifibaubetrieb seine Dividende von 14
lauf 9% herabgesetzt und den hierfir erforder-
| lichen Betrag buchmibic aus avigeldsten Riick-
| stellungen und Ricklagen bereitstellt, Sowohl
im Neubaugeschdft als auch i1a Reparaturs und
Dockbetrieb war die Werft zuiriedenstellend be-
schiftigt, Obgleick der Anteil des Reparatur-
geschaites und der Sonderfertigungen jetzt schon
400/ der Gesamtieistung (i. V. 30%) ausmacht,
reichte der hier erzielte Umsatzzuwachs von 5,4
(32,6)%s aber nicht aus, um den Riickgang um
32 (142)% im Neubaugeschdft wvoil aufzufan-
gen. Der Gesamtumsatz lag demnach mit 241
Mill. DM um etwa 2,3% unter demn des Vor-
jahres, bei einem Auslandsanteil von 75 (68)%.

Neun Neubauten

A

Nachdem die Werft 1961 zehrn Neubauten
mit rund 0,17 Mill. tdw abgeliefert hatte, waren
es im Berichtsjahr neun Schiffe. Zusammen mit
drei Umbauten — es handelte sich um neue
Vorschiffe fiir Massengutfrachter — betrug die
gesamte Neubauleistung der Werft 0,24 Mill.
tdw. DaB trotz dieser Zunahme um fast 40%%
ein absoluter Umsatzrickgang im Neubauge-
schaft eintrat, lapft sich wohl nur dadurch er-
kldren, daB die Preise pro Tonne Tragfdhigkeit
bei groBen Einheiten wie Tankern und Massen-
gutschiffen (auf sie entfielen fast 90% der Ab-
lieferungen) relativ niedriger liegen als bei
normaler Frachtertonnage. In diesem Zusam-
menhang ging der neue Vorstand Dr. Paul
Voltz vor der Presse auf die allgemeine Preis-
entwicklung im Welischiffbau ein, die nach wie
vor durch die japanischen Dumping-Offerten be-
stimmt ist. Sie liegen heute nach seinen Wor-
ten unter 100 Dollar pro tdw und damit um 10
bis 15% unter den Preisen europaischer Werf-
ten, Da der Neubaumarkt z. Z. sehr lebhaft sei,
ware es theoretisch kein Problem, sich genii-
gend Auftrage zu sichern, wenn man in die ja-
panischen Preise eintreten konnte, betonte
Voltz. So seien allein im April dieses Jahres
16 Grofitanker von japanischen Werften kon-
trahiert worden und weitere Abschliisse stlin-
den bevor. Dieses Bauvolumen hdtte ausge-
reicht, um den gesamten europiischen Schiffbau
gut zu beschaftigen.

Aber auch die Auftragslage der Deutschen
Werft laft noch nichts zu wiinschen tibrig, wenn

auch, wie Voltz erkidrle, einzelue Objekie zu
Preisen hereingenommen werden muBten, die
die Gemeinkosten nicht mehr voll dedken. Bis
Ende 1962 belief sich der gesamte Auftrags-
bestand auf 13 Schiffe mit rund 0,42 Mill. tdw,
was einer Vcilauslastung fir etwa zwei Jahre
entspricht. Im laufenden Jahr konnten bisher
drei Kiihischiffe fiir deutsche Rechnung kon-
trahiert und Optionen fir zwei weitere verein-
bart werden. AuBerdem erhielt die Werft den
Auftrag, fiir eine norwegische Reederei sechs
Trockenfrachter in Erz/Ol-Schiffe umzubauen.
Damit ist die Neubaukapazitdi bis in das Jahr
1965 hinein ausgelastet. Audi im Reparaturge-
schdft, das Voltz als besonders lebhaft charak-
terisierte, sowie im Dockbetrieb ist die Werft
auf ldngere Sicht voll beschaitigt. Die jetzt wirk-
sam gewordene Erhohung der Ausfuhrriickver-
glitung von 3 auf 7%, die die Umsatzsteuervor-
belastung aufhebt, kann nach den Worten des
Vorstandes zu keiner Verbesserung der Erlose
fithren, weil diese MaBnahme erwartet und
demzuiolge in den Offerten bereits vorwegge-
nommen worden war.

Bilanzubersicht in Mill. DM

Aktiva:. 1960 1961 1962
Anlagevermégen 55,50 52,82 50,84
davon Docks 23,78 22,48 21,27
Umlaufvermagen 235,94 303,25 247,53
davon im Bau befindliche

Schiffe u. sonst. Objekte 78,19 84,02 58,45
Liefer- und Leistungs-

forderungen 72,04 67,02 95,14
Flissige Mittel 45,82 107,61 54,72
Passiva:

Grundkapital 16,00 16,00 16,00
Ricklagen 25,04 25,05 24,41
Riidkstellungen 72,43 77,42 71,86
Verbindlichkeiten 162,05 229,19 181,38
davon Anzahlungen auf im

Bau befindliche Schiife und

sonstige Objekte 102,23 160,47 71,36
Lieferschulden 12,58 14,11 17,41
Investitionskredite 17,69 15,79 12,99
Ausfuhr-Fin.-Kredite 15,30 25,15 59,20
Bilanzsumme 291,64 356,30 298,57

Die Bemerkung der Verwaltung, daB der
Riickgang der ertragsabhangigen Steuern von
— in Mill, DM — 6,57 auf 2,75 in etwa dem
Ertragsbild entspricht, muB angesichts der
uibrigen Hauptposten der GuV-Rechnung iuber-
raschen. Die Gesamtleistung blieb zwar infolge
einer Wertminderung bei Halbfabrikaten in
Hohe von 25,57 um fast 15% unter der des Vor-
jahres, der um 24% niedrigere Stoffaufwand
ermdglichte jedoch einen um 5% hoheren Roh-
ertrag. Da aus Zinsen sowie der Auflésung von
Wertberichtigungen und Ridkstellungen we-
niger ertbrigt wurden, sind die Ertrdge ins-

gesami um 3,23 oder 3,4% niedriger gewesen.
Die Aufwendungen ermédfigten sich aber nur
um 1,75 oder 1,9% und zwar fast ausschlieBlich
durch die Steuerposition. Léhne und Gehdlter
sowie soziale Abgaben fiir die im Jahresdurch-
schnitt um 5% verminderte Belegschaft erfor-
derten 72,68 (70,64) entsprechend 33,6 (28,3)%0
der Gesamtleistung. Unler dem Strich verbleibt
ein Jahresiiberschuf von 0,78 (2,26), der sich
um den Gewinnvortrag auf 0,93 (2,40} erhoht.
Dieser Betrag hdtte nur eine Dividende von
knapp 6% erlaubt. Die erwdhnte Riicklagen-
entnahme von 0,63 bringt den Reingewinn aber
auf die fiir die vorgeschlagene Ausschiittung
erforderliche Hoéhe, d.h. daB ein Drittel der
Dividende aus der Substanz bezahit wird. Die
Verwaltung erklédrte dazu ganz offen, sie sei
nicht der Meinung gewesen, daB eine Aus-
schiittung von nur 6% der derzeitigen finan-
ziellen Situation des Unternehmens entspreche,
auch wenn eine derartige drastische Dividen-
densenkung optisch vielleicht giinstiger gewe-
sen ware. Im ibrigen habe die Deutsche Werft
in den Jahren, als noch gut verdient worden
sei, eine bewuBt vorsichtige Dividendenpolitik
betrieben. Dadurch habe man eine gewisse
moralische Verpflichtung gegeniiber den Aktio-
ndren. Bekanntlich liegen rund 53% des Grund-
kapitals von 16,0 bei der Gutehoffnungshiitte
und 30% bei der AEG.

Verbesserte Zahlungsbereitschaft

Der Riickgang des Bilanzvolumens um 16%
ist insbesondere als Folge des im Berichtsjahr
abgebauten Auftragsbestandes anzusehen, denn
allein die Anzahlungen haben sich mehr als
halbiert. Das gleiche gilt fiir die liquiden Mittel
als dem entsprechenden Aktivposten. Die
Deckungsverhiltnisse haben sich nicht wesent-
lich veréndert, da ein Teil der zweckgebun-
dénen Riicklage, wie erwiahnt, aufgelést wurde.
Andererseits waren die Investitionen, die vor-
wiegend der Rationalisierung und Ersatz-
beschaffung dienten, wiederum niedriger (4,11)
als die Abschreibungen (5,22). Die Eigenmittel
finanzieren somit unv. knapp 80% des Anlage-
vermogens. Die fliissigen Mittel entsprechen
jelzt 77 (66)% der Anzahlungen, ein Indiz fiir
die verbesserte Zahlungsbereitschaft. Hierin
liegt zweifellos die Stdrke des Unternehmens,
das immer noch einen groBen Teil seines Neu-
bauvolumens aus eigenen Mitteln zwischen-
finanzieren und damit das Gefdlle gegeniiber
den Zahlungskonditionen des Auslandes mil-
dern kann. Wie Dr. Voltz dazu erklédrte, stehen
in den Biichern kaum noch Auftrdge, die bis
zur Ablieferung voll bezahlt sein werden, Trotz-
dem sind wir in keiner Weise verzweifelt,
sagte ‘er wortlich, HV: 19. Juli,




Die Deutsche Werft nimmt Riicksicht auf ihre Akti_oniire'

Dividendenkiirzung bei weitem nicht im Ausmab des Gewinnriickgangs | Beschaftigungslage nach wie vor zufriedenstellend

Deutsche Werft AG, Hamburg. Vor die Wahl
gestellt, die Dividende fiir das Jahr 1962 dra-
stisch zu senken oder Riicksicht auf die Aktio-
nare zu nehmen, hat die Verwaltung sich fir
letzteres entschlossen. Eine stdrkere Reduzie-
rung der Dividende als die jetzt vorgeschlagene
von 14 auf 9 Prozent wiire zweifelsohne, wie
Dr. Voltz, -Vorstand des zweitgroBten deutschen
Schiffbauunternehmens. vor Journalisten ‘er-
klidrte, optisch wirksamer gewesen und hitle
besser in das Allgemeinbild gepafBt, zumal die
bundeseigenen Werften die Dividendenzahlung
vollig eingestellt haben. Da die Aktiondre —
etwa 50 Prozent von 16 Millionen DM Aktien-
kapital liegen bei der Gutehoffnungshiitte und
etwa 30 Prozent iiber die Elektrofinanz AG bei
der AEG. der Rest ist Streubesitz — sich aber
in guten Zeiten mit einer bescheidenen Rendite
begniigt haben. wolle man sie nun nicht ent-
tauschen. Erwirtschaftet worden ist auch die
reduzierte Dividende nicht. Der Jahrestiberschufl
betrédgt nur noch 0.8 (2,3) Millionen DM, Nach-
dem 2,0 (3,9) aus frei gewordenen Ruckstellungen
zugeflossen sind. Um dem Dividendenerfordernis
gentigen zu konnen, muBten auBerdem 0,6 Mil-
lionen DM aus einer zweckgebundenen Riick-
lage fiir die Au ttung bereitgestellt werden,
nachdem im V. hre der auflosungsféallige Teil
dieser Ausfuhrriicklage in die freie Riicklage
hatte ecingestelit werden konnen.

Dabei war die Werft in allen Bereichen ins-
gesamt wieder zufriedenstellend beschiftigt. An
an neun Schiffe mit zusammen
ragfl eitstonnen abgelicfert gegen-
© zehn mit zusammen 175386 Tonnen im
hre. AuBlerdem wurden im Berichtsjahr
{ir Massengutfrachter
A mmen 72 400 Tragfahigkeifstonnen ge-

I'rotz erhohter Neubautdtigkeit hat sich
der Umsatz in diesem Bereich um 3,2 Prozent

Deutsche Werft AG, Hamburg. Grundkapital
Ende 1962: 16 Mill. DM (unveriindert). GroB-
akliondre: Gutehoifnungshiitte Aktienverein,
Niirnberg/Oberhausen 53'/s, Elektrofinanz AG,
Berlin (AEG): 30%; etwa 18 freier Besitz,
Letzte Dividende: 14%s, Vorschlag: 9%. Hochsl-
kurs 1963: 203 (Mali), Niedrigstkurs: 151 (Mai).
AR-Vorsitz: Hermann Reusch, Oberhausen.
HV: 18, Juli.

J. R. HAMBURG, 8. Juli

» Wir nehmen an, daB wir mit unserer der-
zeitigen Kapazitdt die Situation meistern,
bis sich das Blatt wendet", sagte der neue
Alleinvorstand der Werft, Dr.-Ing. Paul
Voltz, im. Gespréch mit der Presse. Frijher
oder spéter miiBten sich neue Entwicklun-
gen durchsetzen, die das Geschift an-
regen, wie zum Beispiel die Linienreede-
reien jhren Schiffen héhere Geschwindig-
keiten verleihen, Es sei nicht zu erwarten,
daB die Schiffbaupreise noch weiter ver-
fallen. Man diirfe aber auch nicht an-
nehmen, daf die Werften eine groBe Aus-
wahl fiir die Aufnahme neuer Produk-
tionszweige hitten. Der Schwerpunkt der
Investitionen, die Helgen, lasse sich fiir
neue Fertigungen nicht nutzen. Als der
schirfste Konkurrent auf dem internatio-
nalen Schiffbaumarkt habe sich im Be-
richtsjahr wieder Japan erwiesen, dessen
Werften viele Auftrige zu Lasten der
englischen und der deutschen hereinge-
nommen hétten. Die Deutsche Werft hat
seit jeher einen groflen Kundenkreis in
Skandinavien, aber auch diese Reeder
hétten in letzter Zeit den Japanern in
groBem Umfang Auftrige erteilt. Bei
Supertankern von etwa 53000 tdw auf-
wirts gaben sich die Japaner mit Preisen
unter 100 Dollar, bis zu etwa 88 Dollar, je
Tonne zufrieden, widhrend die europii-
schen Werften fiir einen unsubventionier-
ten Gewinnpreis 115 bis 120 Dollar be-
{ nétiaten. K

verringert. Im Schiffsreparaturgeschaft, auf das
etwa 25 Prozent des Gesamtumsatzes entfallen,
sowie beim Absatz von Sonderfabrikaten, deren
Anteil mit etwa 15 Prozent genannt wird,
konnte der Umsatz um 5,4 (12,6) Prozent gestei-
gert werden. Obwohl der Anteil von Reparatur
und Sonderfertigung gegeniiber dem Vorjahr
von 30 auf 40 Prozent ausgeweitet worden ist,
reicht der Umsatzzuwachs in diesen Tatigkeits~
bereichen nicht aus, den Erldsriickgang im Neu-
baugeschdft auszugleichen. Die gesamten Um-
satzerlose werden mit 241,0 Millionen DM um
2.3 Prozent niedriger ausgewiesen, Dabei waren
zu einem Teil noch Neubauten f[ertiggestellt
worden, die aus fritheren, zu giinstigeren Be-
dingungen geschlossenen Kontrakten stammen.
In dem harten Wettbewerb, dessen Gewinner
die japanischen Werften seien, stellten die briti-
schen und deutschen Werften ausgesprochen die
Verlierer, zumal sie sich innerhalb Europas noch
gegen den subventionierten Schiffbau in Frank-
reich und Italien zu wehren haben. Selbst die
dieser Tage mit Riuckwirkung vom 1. Oktober
1962 zugestandene Umsatzsteuerriickvergiitung
in Hohe von 7 Prozent bringe fiir den deutschen
Schiffbau keine Entlastung, geschweige denn
eine Erlosmehrung. Sie sei bei allen seit Mitte
vorigen Jahres abgegebenen Offerten bereits
vorweggenommen worden, damit man iber-
haupt ins Geschédft habe kommen kénnen.

Im laufenden Jahre konnten drei Kiihlschiffe
flir deutsche Rechnung kontrahiert werden,
auflerdem besteht eine Option auf zwei weitere.
Entsprechend hat sich der Auftragsbestand, der
fiir Jahresultimo 1962 einschlieBlich der Ver-
trage lber vier Neubauten mit Riicktrittsrecht
aufl 13 Schiffe mit etwa 425 000 (660 000) Tonnen
Tragfihigkeit beziffert wurde, ausgeweitet.
AuBlerdem konnten Vertrdge fiir den Umbau von
sechs grofien Trockenfrachtern in Erz-/Olschiffe

Das Unternehmen verzichte darauf, sich
mit Auftrdgen zu japanischen Preisen
vollzupumpen, da dies zu Lasten der Sub-
stanz gehe. Thm komme zugute, daB es
noch ein Auftragspolster aus der Zeit giin-
stigerer Bedingungen habe. Aus dieser
Angabe diirfte zu schliefen sein, daB die
Neubauten zu Preisen unter den Selbst-
kosten den AbschluB 1962 noch nicht allein
bestimmt haben.- Mit der Kirzung der
Dividende von 14 auf 9% mindert sich der
Betrag dafiir auf 1,44 (i, V. 2,24) Mill, DM,
Im Gegensatz zum Vorjahr, in dem die
Riicklagen praktisch unverandert geblie-
| ben waren, wurden diesmal 0,63 Mill. ent-
nommen. Sie betragen 24,4 Mill. DM bei
einem Anlagevermégen von 50,8 Mill. DM.
Besonders auffallend ist jedoch der Riick-
gang der Steuern vom Ertrag und Vermsé-
gen auf 2,75 (6,57 nach 12,78) Mill. DM.
Die Betrdge sind periodenecht. Hierbei
ist allerdings zu beachten, da nur noch
2,22 (5,35) a. o. Ertrége anfielen, die Steu-
erminderung also nicht allein den Rick-
gang des requldren Geschafts spiegelt.
Ein wesentlich verminderter Posten sind
daneben die 8,94 (12,95) Zinsen und &hn-
liche Ertrdge. Thre Abschreibungen hat die
“Werft nur wenig gekiirzt, sie betragen
beim Anlagevermdgen 5,22 (5,82) und bei
den Umlaufwerten 0,52 (0,2) Mill. DM,
wahrend 4,11 (3,35) investiert wurden.
Besonders deutlich zeigt sich die Ertrags-
' lage an den Riickstellungen, die im Vor-
jahr um 5 Mill. verstdrkt, diesmal da-
gegen um 5,5 auf 71,9 Mill. DM abgebaut
wurden,

Das Unternehmen erzielie einen Umsatz
von 241 (247) Mill. DM. Stirker, auf 216
(253) Mill, DM oder um 14,6% ging die
Leistung zuriick, wihrend die Belegschaft
| sich um 4,9% verkleinerte (gegenwirtig
' §240 Mitarbeiterl und die Peremnalkocten

fiir norwegische Rechnung sowie fiir den Umbau
von zwei Hamburg-Siid-Schiffen abgeschlossen
werden, deren Kiihlraumkapazitdt vergrofiert
werden soll. Einige Abschliisse erhofft sich die
Werft auf Grund der an ausldndische Reede-
reien abgegebenen Offerten, allerdings zu wenig
glinstigen Konditionen, Alles in allem wird die
Belegschaft, die gich im Jahresdurchschnitt 1962
auf 7286 (7667) verringert hat und am Jahres-
ende noch 6624 betrug, bis Ende 1964 mit Neu-
bauten und Reparaturen voll beschiftigt sein.
Die Verwaltung hofft dartiber hinaus, durch Er-
ganzungsauftrige die Beschiftigung bis in das
Jahr 1965 hinein sichern zu kénnen.

Die Bilanz 148t aber auch erkennen, dafl
kaum noch Auftrige bis zu Fertigstellung be-
zahlt werden, wogegen die Wer{t die Refinanzie-
rung erst nach Ablieferung in Angriff nehmen
kann. Die Kundenanzahlungen haben sich trotz
relativ gutem Auftragsbestand von 160,5 auf
71,2 Millionen DM verringert, ‘andererseits hat
die Werft 59,2 nach vorher 25,2 Millionen DM
Ausfuhrkredite in Anspruch nehmen miissen. Die
Forderungen sind von 67,0 auf 95,1, darunter die
gestundeten von 52,6 auf 659 Millionen DM,
gewachsen, andererseits die liquiden Mittel von
106,8 auf 54,6 Millionen DM zusammengeschmol-
zen. Diese Verminderung der liquiden Mittel aber
wird, wie Dr, Voltz betonte, in den nichsten Mo-
naten noch anhalten, da keineswegs in Kiirze mit
einer Besserung der Zahlungseingidnge zu rech-
nen sei. Die Moglichkeiten, die Lage durch ein
starkeres Ausweichen auf Sonderfertigungen zu
verbessern, sind nach Ansicht der Deutschen
Werft begrenzt. Es werde jedoch, wie Voltz
meinte, die Zeit kommen, da durch irgendwelche
Entwicklungen die Reeder zwangslaufig ge-
zwungen sein werden, ihre Tonnage zu erneuern.
Dennoch miifiten die Bemihungen um eine
Hilfestellung durch die dffentliche Hand fort-
gesetzt werden, no.

‘Deutsche Werft hofit die Lage zu meistern

Dank neuer Auftrige ist die Beschiftigung bis Ende 1964 Vgesidlert / Exirige weiter gesunken

Von unserer Hamburger Redaktion

um 2,1% auf 74,18 Mill. DM stiegen. Diese

Relationen weisen keinen Rationalisie-

rungserfolg auf, doch ist zu beriic_ksidm-

gen, daf wegen des Preisverfalls die halb-

fertigen Bestdnde niedriger als vor einem

' Jahre bewertet werden mufBiten. Anzah-
lungen von Reedern auf Neubauten er-
scheinen nur noch mit 71,2 (160,5) Mill,
D-Mark, wogegen Ausfuhrfinanzierungs-
Kredite auf 59,2 (25,2) stiegen und auf der
Aktivseite sich die Barmittel um fast die
Halfte auf 54,6 ermiéBigten.

Die Werft lieferte im Berichtsjahr 12 (10)
Neu- und Umbauten mit 244 000 (175 400)

tdw ab. Im Neubaugeschaft war der Um-
satz 3,2% kleiner, in der Reparatur und
den Sonderfertigungen 5,4% gréBer. Am
Gesamtumsatz war das Ausland mit 75
(68)%0 beteiligt. Ende des Jahres umfaBte
der Auftragsbestand 13 Schiffe mit
425000 Tonnen Tragfdhigkeit, die aus-
schlieBlich fiir ausldndische Reeder be-
stimmt waren. In den letzten Monaien
wurden Orders fiber drei Kihlschiffe fir
Hamburger Reedereien hereingenommen
und Optionen auf zwei weitere gewdhrt.
Ferner wurde lber sechs Umbauten gro-
Ber Trockenfrachter fiir eine amerikanisch-~
norwegische Reederei abgeschlossen.: Mit
der derzeitigen Belegschaft ist die Werft
his Ende 1964 voll beschaftigt, und sie
hofft aul AnschluBaufirdge, die die Be-
schaftigung bis in das Jahr 1965 hinein
verlangern. Das Reparaturgeschift ist
sehr lebhaft, s dalb die Dodks auf lingere
Zeit ausgelastef sind. Es hat einen Ge-
schéftsanteil von etwa 25%. Daneben tra-
gen die Sonderproduktionen zum Umsatz
mit etwa 15% bei. Dem geplanten inter-
nationalen Werftenkartell gibt der Vor-
stand keine Chance.




Deutsche Werft setzt Reserven ein
Voltz: Hohere Aunsfuhrvergiitung hilft Schiffbau nur wenig

Deutsche Werft AG, Hamburg, AK: 16
Mill. DM. Riicklagen: 24,42 Mill. DM.
Umsatz: 240,99 Mill. DM. GroBaktiondre:
Gutehoffnungshiitte Aktienverein Nirn-
berg/Oberhausen (53 Prozent) und
Elektrofinanz AG, Berlin (30 Prozent).
Dividendenvorschiag: 9 (14) Prozent.
HV am 19. Juli.

Von unserem Redaktionsmitglied
Pu. Hamburg, 7. Juli

Mit einer erfreulichen Nachricht war-
tete Dr. Voltz, Vorstandsvorsitzer der
groBten Hamburger Werft, bei der Be-
sprechung des. Geschéftsabschlusses von
1962 auf. Zwei Hamburger Reedereien
haben bei der Deutschen Werft 3 Kiihl-
schiffe in Auftrag gegeben. Mit den
Auftrigen sind auBerdem Optionen auf
zwei weitere Kiihlschiffneubauten ver-
bunden, von denen man hofft, dall sie
bald zu festen Auftrigen werden. Aus
dem Ausland konnte ein Auftrag lber
den Umbau von sechs Trockenfrachtern
in Erz-Ol-Schiffe gebucht werden; bei
anderen abgegebenen Offerten rechnet
die Geschiaftsleitung ebenfalls mit einem
Erfolg. Dazu steht der Umbau von zwei
,Cap San“-Schiffen der Hamburg-Sid
bevor.

Neben diesen Auftridgen, die dieses
Jahr hereingenommen wurden, belief
sich der Auftragsbestand Ende 1962
einschliefllich Vertrégen mit Rucktritts-
recht iiber 4 Neubauten von 84000 tdw
Tragfahigkeit auf 13 Schiffe von rund
425000 tdw. Damit ist, wie Voliz aus-
fiihrte, die Vollbeschaftigung fiur die
6640 Mitarbeiter bis Mitte 1965, be-
stimmt aber bis Ende 1964 gesichert.
Zurzeit fehlten sogar 250 bis 300 Arbeits-
krafte.

Nach den Worten des Vorstands
Andert dieses relativ glnstige Bild aber
nichts an der Tatsache, dal auch die
Deutsche Werft wie alle anderen ver-
gleichbaren Schiffbaubetriebe von der
Substanz zehrt. Im Gegensatz zu ande-
ren Werften gestatte das Auftrags-
polster dem TUnternehmen jedoch die
Reserven wirtschaftlich einzusetzen, um
sich auf dem durch japanische Angebote
verdorbenen Markt zu behaupten. Bei
einem europdischen Preisniveau von
115 bis 120 Dollar je tdw konne keine
deutsche Werft mit japanischen Werf-
ten konkurrieren, die Schiffe zwischen
50000 und 65000 tdw zu weitgehend
subventionierten Preisen unter 100 Dol-
lar je tdw anboéten.

Entsprechend den gedriickten Preisen
wurde im Neubaugeschaft nichts ver-
dient. Der Umsatz ging um 3,2 Prozent
zuriick, Das Reparaturgeschaft verlief
dagegen {flissig, und auch die Sonder-
fabrikate erfreuen sich wachsender Be-

liebtheit. Der Umsatz dieser beiden
Fertigungszweige konnte gegeniiber
1961 um 5,4 Prozent erhéht werden. Ihr
Anteil am Gesamtumsatz hat weiter
zugenommen. Er betridgt jetzt 40 Pro-
zent, wobei 25 Prozent auf das Repara-
turgeschéaft entfallen.

Abgeliefert wurden im Berichtsjahr
9 (10) Schiffsneubauten und 3 Umbau-
ten von zusammen 244 065 (175 386) tdw.
Der Gesamtumsatz, an dem das Aus-
land zu 75 Prozent bheteiligt war, ging
um (alles in Mill. DM) 5,79 oder 2,3 Pro-
zent auf 240,99 zurlick. Die Gesamt-
leistung war bei einer Minderung des
Bestandes an im Bau befindlichen
Schiffen und sonstigen Objekten um
25,57 (Erhohung um 5,83) mit 216,03
(252,87) geringer.

Nach Verrechnung aller Aufwendun-
gen unter anderem fiir Roh-, Hilfs- und
Betriebsstoffe von 135,23 (175,91), Lohne
und Gehilter von 64,40 (62,48), Ab-
schreibungen von 521 (5,81) sowie
Steuern vom Ertrag und Vermdogen von
2,75 (6,56) gegen die Ertrige unter an-
derem aus Zinsen von 1,83 (6,79) und
Auflésung von Riickstellungen von 2,03
(3,91) ergibt sich einschlic8lich 0,634 aus
den Riicklagen ein Jahrestiberschuf3-von
1,41 (22,6). Der nach Ausschiittung einer
von 14 auf 9 Prozent gekiirzten Divi-
dende aus 1,56 (2,39) Reingewinn ver-
bleibende Betrag von 0,122 (0,149) soll
auf neue Rechnung vorgetragen werden.

Nach Auskunft des Vorstandes spie-
gelt die Hohe der Steuern vom Ein-
kommen, Erirag und Vermogen die
augenblickliche Ertragslage der Werft
wider. Desgleichen entsprichen die mit
54,72 (107,01) stark eingeengte Liquidi-
tdt den verschlechterten WNeubauzah-
lungsbedingungen, das heit nur gerin-
gen Anzahlungen wihrend der Bauzeit
der Schiffe. Auch der Gesamtbetrag der
Forderungen auf CGrund von Waren-
lieferungen und Leistungen sei mit
95,14 (67,02) ein Abbild der iage im
Werftgeschiaft, die durch groSe Zu-
gestandnisse der Werften an die Reeder
gekennzeichnet ist. !

Die Bundesregierung warnte Voltz
vor der Illusion, daf3 mit der Erhéhung
der Ausfuhrvergiitung der Werftindu-
strie endgliitig geholfen sei. Sie decke
nicht einmal den Erlosriickgang nach
der DM-Aufwertung. Wenn man mit
Japan nicht zu einer Einigung liber Be-
schrankungen der Schiffbaukapazitit
gelange, seien weitere MaBnahmen
notig, die deutsche Werftindusirie zu
erhalten. Als vordringlich bezeichnete
die Geschiaftsleitung eine weitere Zins-
verbilligung, niedrigere Hermes-Kosten
und die volle Ubernahme des politischen
Risikos durch den Bund.

Der Geschaftshericht zum Jahresahschlufi

Wohl jeder verniinftige Mensch macht von Zeit zu Zeit eine Rickschau auf das, was er mit seinem Einkommen erreicht hat.
In Ghnlicher Weise ist auch eine Aktiengesellschaft wie die Deutsche Werft gesetzlich verpflichtet, einmal im Jahr Gber
das Geleistete Rechenschaft abzulegen. Die Aktiondre, die das Geld fir den Aufbau der DW gegeben haben, wollen
in der Hauptversammlung wissen, wie sich das Unternehmen entwickelt hat. lhnen wird die Rechnung in Form der
Bilanz vorgelegt. Die Bilanz ist eine Aufstellung, in der sich, wie schon der Name andeutet, zwei Seiten die Waage
halten; und zwar stehen sich das in das Unternehmen hineingesteckte Geld (das Kapital) auf der Passivseite, — und die
damit geschaffenen Vermégenswerte auf der Aktivseite gegeniber.

Die nachfolgende Ubersicht soll uns die wichtigsten Posten vor Augen fiihren.

Aktiva

Wir kénnen die Aktiva in zwei Gruppen unterteilen:
1. Das Anlagevermégen von 50,8 Mio. DM stellt Werte dar,

Passiva

Auf der Passivseite der Bilanz finden wir im wesentlichen
das Eigenkapital, Uber das unser Unternehmen verfigt,

2.

die im Betrieb fest angelegt sind. AuBBer Grundsticken
und Gebduden sind hier vor allem die Hellinge, Docks
und Maschinen zu nennen.

Das Umlaufvermégen in Héhe von insgesamt 247,7 Mio.
D-Mark umfaBt alle diejenigen Werte, die fortwdhrend
im ArbeitsprozeB geschaffen, gebraucht und verbraucht
werden. Einerseits fallen hierunter die Warenwerte, wie
Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe, die im Bau befindlichen
Schiffe und sonstige Objekte, andererseits die Geld-
werte, d. h. laufende Forderungen an Schuldner, gestun-
dete Restkaufgeldforderungen, Wertpapiere sowie die
Kassen- und Bankguthaben.

und das Fremdkapital.

T

Das Eigenkapital besteht vor allem aus dem Grund-
kapital (16 Mio. DM), einer festgelegten Summe, die nur
durch ausdricklichen BeschluB der Aktiondre in der
Hauptversammlung gedndert werden kann und nicht
von dem jdhrlichen Ergebnis beeinflu3t wird, sowie aus
den Ricklagen.

Im Fremdkapital unterscheiden wir vor allem die Rick-
stellungen und die Verbindlichkeiten. Die Ruckstellungen
sollen dazu dienen, spéter eintretende Verbindlichkeiten
zu decken, bei denen man aber noch nicht weif3, wann
und in welcher Héhe sie fdllig werden, wie z. B. fir Ga-
rantien auf Neubauten, Steuvern, allgemeine Risiken usw.

Wir brauchen also die Bilanz nicht als trockenes Zahlenwerk zu betrachten; vielmehr lassen sich hinter den Zahlen die
Werte erkennen, mit denen wir tédglich zu tun haben. So wird deutlich, daB sich in der Verdnderung der einzelnen Bilanz-
positionen von einem Jahr zum anderen das Ergebnis der gemeinsamen Mihe und Arbeit von uns allen niederschlagt.
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.Der letzte Mohikaner . . ."
Mit der Bavang ist am 25. 7. der lelzte der sechs norwegischen Massengutirachter abgelieiert worden.

Zum Stapellauf bereit
In wenigen Tagen, am 3. September, wird das Massengut-Frachtmotorschiff ,,Arad“ (Bau-Nr. 799) fiir die Cargo Ships El-Yam vom Stapel lauien.
Die Arad ist ein Schwesterschiif der am 21. 2. fertiggestellten ,Tel Aviv".
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(Linien gleicher Feldstdrke)

Welche Krafte weisen nach Norden?

KurzgefaBBte Kompafitheorie von Wolfram Claviez

,,Darum ist es ratsam, bei allen Spekulationen seitwdrts nach dem gemeinen Urteil zu schielen,
wie der Schiffer nach dem Polarstern, wenn er keine Bussole hat, auch wenn er die Nadel besitzt,

denn sie erleidet Ablenkungen, die den Polarstern nicht beirren.”

Der Name Kompaf ruft in uns unmittelbar die Vorstellung
von einem richtunganzeigenden Instrument, also einer Art
Mefgerdt, hervor. Er bedeutet auch nichts anderes. Das
italienische Verb compassare, von dem das Wort Kompaf
abgeleitet ist, heif}t abschreiten, abmessen — es enthdlt
keine Andeutung hinsichtlich der Kraft, die das Instrument
zu einer selbstdndigen Anzeige beféhigt.

Tatsdchlich gibt es zwei physikalisch véllig verschiedene
Ursachen, die anndhernd die gleiche Wirkung hervor-
rufen und die man nutzt. Der natirliche Erdmagnetismus
einerseits und die Erdrotation andererseits liefern durch
ihre Konstanz die Voraussetzungen, ortsunabhdngige Rich-
tungsanzeiger herzustellen, die im Prinzip nicht das ge-
ringste miteinander zu tun haben. Das eigentimliche dabei
ist, daf3 die Ursache, die der Menschheit seit Anbeginn be-
kannt war — wenn sie ihr auch lange Zeit nicht bewuft
gewesen ist, — ndmlich daf3 die Erde sich dreht, die Men-
schen erst vor kurzem darauf kommen lief3, die Erdum-
drehung auszunutzen, wéhrend die andere Ursache, der
Erdmagnetismus, den es ja erst einmal zu entdecken galt,
seit vielen Jahrhunderten genutzt wird. Der Grund dafir
ist darin zu suchen, daBB die Magnetnadel ohne unser
Zutun arbeitet, der Kreiselkompaf3 hingegen einen héchst
komplizierten Apparat voraussetzt.

In unserem Zeitalter werden neue, astronautische Orien-
tierungsgerdte nétig, die sozusagen eine neue Dimension
erschliefen.

Villers

Man kénnte folgende Einteilung vornehmen:

Elementare Stufe: Magnetismus; Kompaf3 arbeitet selbst-
tatig, aber mit erdgebundenen Mdngeln (MiBweisungen).
Technische Stufe: KreiselkompaB. Kreisel arbeitet exakt
mit einseitigem Zutun (Kreisel muf3 kinstlich in Drehung
gebracht werden, sonst keine Richtkraft). Héhere Stufe:
Funknetz und Peilung, mit allen daraus sich ergebenden
Méglichkeiten; aber: doppelte Abhéngigkeit, Sendung und
Empfang notwendig.

Die vorliegende Abhandlung soll dazu beitragen, die Be-
griffe zu kldren. Alle technischen Vervollkommnungen
nehmen den elementaren Stufen nicht ihre Daseinsberech-
tigung, solange sie in ihrer gréBeren Unabhdngigkeit jenen
Uberlegen sind. Auf deutsch: jedes Schiff, dem aus irgend-
welchen Grinden die Energie fir die Funktion der hoch-
entwickelten Apparate ausbleibt oder auf dem diese
defekt werden, muf3 auf die schon Columbus bekannten
Hilfsmittel zurickgreifen. Freilich haben auch diese im
Laufe der Zeit eine hohe Vollkommenheit erreicht, und vor
allem wissen wir heute besser damit umzugehen. Denn die
Wissenschaft vom Kompaf3 ist sozusagen eine Wissen-
schaft der Fehlerquellen.

Wenden wir uns zundchst dem Magnetkompaf3 zu. Uber
seine Entstehung zu berichten, ist erheblich schwieriger, als
es zundchst den Anschein hat. Von einer ,Erfindung” des
Kompasses zu sprechen, ist nicht mdglich, denn was soll
als solche angesprochen werden? Das Auffinden magneti-



schen Gesteins und die Fahigkeit, kinstliche Magnete her-
zustellen, waren Vorstufen — die Entdeckung, daf ein frei-
schwingender Magnet sich in eine bestimmte Richtung ein-
stellt, war der ndchste Schritt. Doch war das schon ein
Kompaf32 Suchen wir nach den Anfdngen, landen wir im
Reich der Sage mit ungeféhren Vorstellungen und phan-
tastischen Ubersteigerungen; wir héren von Magnetbergen,
die die Schiffe mit ddmonischer Kraft anziehen, die
eiserne Ndgel aus den Planken ziehen und die Schiffe
scheitern lassen, und so fort. Die ersten uns bekannten
Zeugnisse praktischer Nutzanwendung der magnetischen
Richtkraft kommen aus China. Mehrere Forscher zitieren
das Wérterbuch ,Schue wang” des Hib tschin (121 n. Chr.),
in welchem fir Magnetstein steht: ,Name des Steines, mit
dessen Hilfe man der Nadel die Richtung geben kann.” So
undeutlich diese Erkldrung ist, 1&Bt sie doch mancherlei
Schlisse zu. Sie ist ja auch nur eines von mehreren Zeug-
nissen. Viel merkwirdiger ist die Uberlieferung, deren
Glaubwirdigkeit wir nicht untersuchen kénnen, daBB im
Jahre 1110 v. Chr. Tscheu Kong, der Onkel und erste Mini-
ster des damaligen Kaisers Tsching wang, Gesandter eines
Reiches im Siiden von Aman finf ,magnetische Wagen”
geschenkt habe (die ,stets Siden anzeigten”), damit sie
leichter in ihr Land zuriickkdmen. Spéter ist &fter von sol-
chen magnetischen Wagen die Rede, woraus wir wohl ent-
nehmen dirfen, daf3 der friheste Kompaf3 nicht auf See
gebraucht wurde. Indessen wollen wir uns hier nicht
in ein unentwirrbares Dickicht unaussprechlicher Namen
begeben, um zuletzt herauszukriegen, was fir uns véllig
belanglos ist; denn was uns interessiert, ist die Frage der
Richtungsbestimmung auf See nichtals historisches, sondern
physikalisch-technisches Problem. Wir werden auch nicht
den Versuch unternehmen, zu ergriinden, ob der Kompaf3
als nautisches Instrument in unserem Kulturkreis zuerst von
den Volkern des Mittelmeerraumes oder von den Wikin-
gern benutzt wurde. Mit oder ohne Kompaf} senkt sich die
Waagschale der grandioseren seemdnnischen Leistungen
des frihen Mittelalters zugunsten der Wikinger. Denn —
will man das Mitfihren kompaBdéhnlicher Gerdte bei
den Wikingern annehmen — mit welch grofler Deklina-
tion hatten es diese zu tun in den Gewdssern des Nordens
im Vergleich zu den Vélkern des Sidens?

Und wie schwer wiegen ihre seemdnnischen Leistungen bei
den Sichtverhdltnissen und den rauhen klimatischen Be-

dingungen des Nordens, wenn man kein nautisches Hilfs-
mittel voraussetzen darf?2 Alle Forschungen und Unter-
suchungen werden mit Sicherheit zu dem Ergebnis fihren,
daB man zu allen Zeiten Leistungen vollbracht hat, die
ihrer Zeit weit voraus waren. Das technische Hilfsmittel
war immer eher eine nachtrdgliche Erleichterung und Ver-
besserung als eine Voraussetzung. Die wagemutige Tat
kam zuerst. Allerdings mit Verlusten, die wir wohl kaum zu
ahnen vermégen.

Doch sind wir nun mitten in unserem Thema. Die Vervoll-
kommnung des Kompasses seit etwa dem 12.Jh., jener
Zeit, aus der wir von seiner Existenz mit Sicherheit wissen®),
bis zum heutigen Tage, ist nur eines von so vielen Bei-
spielen aus Wissenschaft und Technik, durch welche die
menschliche Leistung eigentlich nicht vergréBert, sondern
eher kontrollierter, beherrschter und zuverléssiger gewor-
den ist. Der KompaB, dessen sich Columbus und seine Zeit-
genossen bedienten, entsprach in seinem Aufbau schon
weitgehend der Form, die sich durch die folgenden Jahr-
hunderte gehalten hat; nur war er in der Ausfihrung pri-
mitiver. Doch bevor wir auf feinere Unterscheidungen ein-
gehen, gilt es, einige Begriffe zu kldren.

Die Erde ist ein grofler Magnet, dessen Pole in der Ndhe
der geographischen Pole liegen, aber nicht mit ihnen iden-
tisch sind. Sie liegen einander nicht einmal genau dia-
metral gegeniber. Diese Abweichung bewirkt eine Mif3-
weisung der KompaBnadel gegen die wahre Nordrichtung.
Sie ist die primdre Fehlerquelle beim Gebrauch des Magnet-
kompasses; sie ist leider nicht die einzige. Der nérdliche
Magnetpol der Erde — absichtlich mége die Bezeichnung
.magnetischer Nordpol” vermieden werden, weil es im
physikalischen Sinne ja ein Sudpol ist, der die Nordspitze
der Magnetnadel anzieht —, liegt auf 76° nérdl. Breite und
102° westl. Ldnge. Er heifit auch der arktische Magnetpol.
Der antarktische liegt auf 68° S und 145° O. Zwischen
diesen Polen verlaufen entsprechend den geographischen
die magnetischen Meridiane, magnetische Feldlinien, zu
denen sich die frei aufgehdngte Magnetnadel parallel
stellt. Soweit wdre die Sache nicht weiter schwierig, wenn
es nicht eine Reihe von Komplikationen gébe. So zum Bei-

*) Pierre de Maricourt
Alexander Neckam
Jaques de Vitry
Wolfram v, Eschenbach u. a.

Linien gleicher Deklination
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spiel, daB die Pole nicht ihre Lage beibehalten, sondern
mit der Zeit langsam wandern. 1890 lag der arktische Pol
nicht auf der oben angegebenen Position, sondern auf
70° 30’ N und 97° 40’ W, wéhrend der antarktische Pol auf
73° 28" S und 146° 15 O lag.

AuBler dieser langfristigen Anderung der geographischen
MiBBweisung gibt es kurzfristig periodisch schwankende,
die durch mehrere Stérungsfaktoren, wie ,magnetische
Stirme”, Verdnderung des Erdmagnetfeldes durch die
Sonne, den Mond usw., hervorgerufen werden. Die un-
gleichmdfBige Beschaffenheit der magnetisch-geologischen
Struktur der Erde schlieBlich bewirkt, daBB die magneti-
schen Meridiane durchaus nicht so sauber von Pol zu Pol
verlaufen wie die geographischen, sondern alle méglichen
Wellenlinien und Kurven beschreiben.

Man nennt die geophysikalisch bedingte Mifweisung in
der Horizontalebene ,Deklination” oder ,Variation”, die
Abweichung gegen die Horizontalebene ,Inklination”.
Linien gleicher Deklination heiflen Isogonen, gleicher In-
klination Isoklinen. An den magnetischen Polen wiirde eine
Magnetnadel senkrecht stehen — der Kompaf3 ist in ihrer
Néhe unbrauchbar. Fir den praktischen Gebrauch sind die
jeweiligen Deklinationen den Seekarten zu entnehmen, in
die sie eingetragen sind.

Soweit die geophysikalisch bedingten Anteile der Gesamt-
miBBweisung des Magnetkompasses. Es wurde schon ange-
deutet, daB3 noch weitere Fehlerquellen hinzukommen.
Diese sind im Schiffskérper selbst zu suchen. Man nennt
diese Ablenkung ,Deviation”. Wie die Deklination von
Position zu Position verschieden ist, wechselt die Deviation
von Kurs zu Kurs.

Wie kommt die Deviation zustande? Es ist bekannt, daB ein
Eisenstab in der Ndhe eines Magneten durch Induktion
selbst zum Magneten wird. Durch Bearbeitungen dieses
Stabes (z. B. Himmern), wéhrend er im EinfluB des Magnet-
feldes liegt, wird der induzierte Magnetismus mehr oder
weniger daverhaft. So mu3 man sich ein auf dem Helgen
liegendes Schiff, an welchem unter dem EinfluB des erd-
magnetischen Feldes mit PreBluftwerkzeugen gearbeitet
wird, als einen selbst zum Magneten gewordenen Eisen-
kérper vorstellen. Léuft das Schiff vom Stapel und wird es
wdhrend der Ausristung auf ,Gegenkurs” gelegt, ver-
schwindet ein Teil des angenommenen Magnetismus
wieder. Da aber auch ein Schiff in Fahrt und selbst im
Hafen stdndig Erschitterungen ausgesetzt ist, so wird auf
jedem Kurs zu dem momentan vom Erdfeld induzierten
Magnetismus immer ein Teil hinzukommen, der nicht sofort
wieder verschwindet.

So unterscheidet man drei Arten von Magnetismus:
a) festen (permanenten) Magnetismus,
b) halbfesten (remanenten) Magnetismus,
c) flichtigen (transienten) Magnetismus.

Dic Deviation wird positiv gerechnet, wenn die Magnet-
nadel 8stlich, d. h. im Uhrzeigersinne vom magnetischen
Meridian abweicht, negativ, wenn das Umgekehrte der
Fall ist. Diese Festlegung gilt auch fir die Deklination, so
daB3 die GesamtmiBweisung sich als reine algebraische
Addition ergibt. Wie grof3 ihre Deviation jeweils ist, wird
durch Peilen von Landmarken oder durch Vergleich von
Kreisel- und Magnetkompafl beim Schwojen des Schiffes
um 360° festgestellt. Durch zusdtzliche Magnete und un-
magnetische Eisenmassen in der Néhe des Kompasses 168t
sich die Deviation, die ohne Kompensierung Gréf3en an-
nehmen kann, die den KompaB so gut wie unbrauchbar
machen, in ertraglichen Grenzen halten. Der Rest, der sich
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nicht ausschalten |éaBt, wird in Tabellen erfaf3t und bei der
Kursbestimmung bericksichtigt.

Mit dem KreiselkompaB hat man diese Sorgen nicht, er
zeigt ,genau”. Daf3 auch er seine Schwdchen hat, wollen
wir nur nebenbei erwédhnen. Seine Richtkraft hat nicht das
geringste mit Magnetismus zu tun, sondern beruht auf
einem Phdnomen, das jedes Kind kennt und beim Kreisel-
spiel ausnufzt: die Richtungsstabilitt der Achse eines
schnell rotierenden Kérpers. Die Erde selbst ist so ein
Kreisel, dessen Achse fest im Raum steht, obwohl! die Erde
stdndig um die Sonne kreist. Die Erdachse wird dabei ném-
lich nur parallel verschoben —, so wie der Brummkreisel des
Kindes durch den Peitschenhieb wer weifs wohin geschleu-
dert wird, sich dabei aber stdndig weiterdreht. Wirken
Krdfte kippend auf die Achse eines rotierenden Kreisels
ein, macht dieser eine Ausweichbewegung, die man Prd-
zessionsbewegung nennt. Sie versucht den Kreisel immer
so zu stellen, daB3 der Angriff auf den Kreisel zu einer rei-
nen Parallelverschiebung fihrt. Diese Richtkraft ist das
Prinzip des Kreiselkompasses. Der Kreisel stellt sich auf-
grund dieses physikalischen Gesetzes parallel zur Erd-
achse, also exakt in die Nord-Sid-Richtung. In dieser ein-
fachsten Form funktioniert die Sache am Aquator. In ande-

ren Breiten kommt eine Komplikation hinzu. Ein Kreisel
wirde sich nach dem soeben Dargelegten um soviel Grad
gegen die Horizontale neigen, als die geographische Breite
betrégt, auf der er sich befindet. In den Polen stinde die
Achse senkrecht. Tatséichlich wird aber die Kreiselachse *)
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durch die Schwerkraft sténdig in der Horizontalen gehal-
ten, so daf} die Prdzessionsbewegung den Kreisel der Erd-
drehung folgend sténdig nachrichten muB. Solange ein
Schiff auf einem Breitengrad segelt, also O-W-Kurs hat,
funktioniert der Kompaf3 einwandfrei. Andert es aber sei-
nen Breitenstandort, tritt ein Fehler auf, der sogenannte
Fahrtfehler, der mit der Geschwindigkeit des Schiffes und
zunehmender Breite wéichst. Am grofiten wird der Fahrt-
fehler auf Nord-Stud-Kurs. Die Ursache dieses Fehlers ist
nach dem oben Dargelegten evident: Kippung der Kreisel-
achse rechtwinklig zu der durch die Erddrehung bewirk-

*) Der Verstdndlichkeit halber wird zundchst von Einkreiselsystemen
gesprochen,
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ten — und damit entgegengesetzte Folge der Prézessions-
bewegung. Die GréBenordnung des Fahrifehlers betrdgt
bei den Schiffsgeschwindigkeiten nur wenige Grade; bei
Flugzeugen wirde sie jedoch so betrédchtlich sein, daf3
Kreiselkompasse fir Flugzeuge wertlos sind! Hinzu kommt,
daB die Nord-Sid-Kurse in hohen Breiten in der Luftfahrt
eine ganz andere Rolle spielen als in der Schiffahrt.

LéBt sich der Fahrtfehler bei Schiffskreiselkompassen zwar
rechnerisch beriicksichtigen aber nicht ausschalten, so gibt
es noch einen anderen Fehler, der anfangs sehr unange-
nehm war, aber durch technische Vervollkommnung prak-
tisch beseitigt wurde, der Schlingerfehler. Er beruhte dar-
auf, daBB der Kreisel um die Ost-West-Achse infolge des
hohen Kreiselwiderstandes eine sehr grofle Schwingungs-
daver besitzt, um die Nord-Stid-Achse jedoch nur eine sehr

kleine. Dadurch entstehen Abweichungen von grofiter Un-
regelmdBigkeit. Man wurde ihrer dadurch Herr, daf3 man
das Prinzip des Einkreiselkompasses verlie3 und mehrere
Kreisel winklig zueinander anordnete. Der Zweikreisel-

kompafB (mit aufeinander senkrechtstehenden Achsen) hat
sich gegeniber dem Dreikreiselkompaf durchgesetzt. Auf
technische Einzelheiten wollen wir heute nicht eingehen,
es mag genigen, festzustellen, daB die stérende kurze
Daver der Schwingungen um die Nord-Sid-Linie durch
die Stotzwirkung des zweiten Kreisels auf Gber 15 Minuten
verldngert wurde, was weit auBlerhalb der langsamsten
Schiffsbewegungen liegt. Der KreiselkompaB, aus der
Schiffahrt nicht mehr fortzudenken, ist gemessen am Ma-
gnetkompaB erstaunlich jung. Er ist ein Kind unseres Jahr-
hunderts. Den DreikreiselkompaB gibt es seit 1911, den

ZweikreiselkugelkompaB3 m. W. erst seit 1927. Ein kompli-
zierter Mechanismus hélt einerseits die Kreisel auf hohen
Touren (etwa 20000 U/min.) und bewirkt zum anderen,
daB die KompaBkugel sich reibungslos einstellt. Gestevert
wird das Schiff nicht mehr nach dem Kompaf} selbst, son-
dern nach ferngesteuerten Anzeigern, die man Tochter-
kompasse nennt. Der ,Mutterkompaf3” steht an einem
moglichst zentralen, ruhigen Ort des Schiffes.

In der jingsten Zeit haben Kreiselstevergerdte eine unab-
sehbare technische Bedeutung erlangt, weit Uber die als
technisches Hilfsmittel fur die terrestrische Navigation hin-
ausgehend — aber ohne die lange Erprobung und Bewdh-
rung als Schiffskompaf nicht denkbar.

Uber neuve und andersartige Hilfsmittel der Schiffsfihrung
werden wir ein anderes Mal berichten.




Hamburg hat seine IGA, Frankfurt hatte seinen ,Weli-
erddlkongref3”. Ein bedeutender Name, und es steht aufler
Frage, daf3 es eine hochinteressante Veranstaltung war,
auf der sich neben Geschdfisleuten und KongreBlustigen
auvBerordentlich kluge Képfe und furchtbar reiche Leute
trafen. In der einen Woche vom 19.-26. Juni wurden 250
Vortrdge tber Themen aus den Gebieten der Geophysik
und Geologie, der Verfahrenstechnik bei der Erdélverar-
beitung, der Herstellung von Grundstoffen aus Erdél und
Erdgas, der Anwendung solcher Erzeugnisse usw. gehal-
ten. Besonders wurde hervorgehoben, welche Rolle heute
die Elektronik fir Forschung und Praxis spielt. Allein sieb-
zehn Vortrdge wurden Uber die Anwendung der Atom-
energie und der Isotope gehalten! In neun Bénden sollen
ab 1964 alle wissenschaftlichen Vortréige und Diskussionen
erscheinen. Viele Spezialfragen gingen weit tber das
Interesse hinaus, das eine Werft daran haben kann. Aber
die ganze Sache ist fir uns doch von gréfiter Wichtigkeit.
Mifiten wir die Tanker von unserem Bauprogramm strei-
chen, es wiirde zur Zeit nicht viel ibrig bleiben. Unter die-
sem Gesichtswinkel erscheint es sinnvoll und notwendig,

2prdol - erdol = erdol - erddl - erdol - erdol - erdol - erdd

daf3 wir uns auch um die Fragen kimmern, die so ein Kon-
gref3 aufwirft. Interessant ist vor allem die Frage, wieviel
Erdsl es eigentlich gibt. Nach friheren Voraussagen hdtte
es schon vor etlichen Jahren kein Ol mehr geben dirfen —
und dabei bauen wir immer gréBere Tanker! Die Befiirch-
tungen, die Olgewinnung wiirde ganz bestimmt nicht mit
dem sténdig wachsenden Verbrauch Schritt halten, ging mit
der steigenden Ausbeute Hand in Hand. Diese ¢ngstliche
Frage nach den ,Reserven” tauchte schon vor 100 Jahren
auf. 1926 schétzten Fachleute die amerikanischen Olreser-
ven noch ausreichend fir sechs Jahre, in den dreifliger
Jahren war die Ansicht wohlunterrichteter Leute, daf3 es
um 1940 endgiltig zu Ende sein wirde. Die damaligen
Untersuchungen waren kaum zu widerlegen. Nur die Tat-
sachen selbst haben sie widerlegt. Die USA stehen noch
heute mit einer Jahresférderung von 409 Millionen Tonnen
an erster Stelle aller erddlférdernden Ldander und man
schdtzt ihre Reserven auf etwa finf Milliarden Tonnen. An-
dere Léander und Kontinente haben noch viel gréflere Vor-
réite — z. B. Afrika und die Lénder des Nahen Ostens — und
in vielen Lédndern sind in jingster Zeit Olvorkommen ent-
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deckt worden, wo man sie nie vermutet hdtte; so z. B. in
Australien. Man ist der Ansicht, daf3 die Welt in den kom-
menden zwanzig Jahren etwa doppelt soviel Ol verbrau-
chen wird wie der gesamte Olkonsum der letzten 100
Jahre betrug: 20 Milliarden Tonnen wurden seit 1859, dem
Geburtsjahr der Mineraldlindustrie, bis heute gewonnen.
40 Milliarden werden von heute bis 1980 verbraucht
werden.

Das sind unvorstellbare Zahlen. Sie erwecken nur spontan
die unklare Vorstellung: Klar, daf3 die Tanker immer gro-
Ber werden missen. Weshalb sie tatsdchlich groBer werden
mussen, weshalb nicht entsprechend viele kleinere Schiffe

dlgesellschaften. Der Rest ist staatlich. Die schon erwdhnte
Suez-Krise hat besonders der Auftragserteilung von seiten
der Olgesellschaften neve Impulse gegeben, da sie erneut
gezeigt hat, wie notwendig es ist, in Zeiten politischer
Spannungen unabhdngig zu sein.

Auf die Bedeutung des Oltransportes auf den Straflen —
den WasserstraBBen und den festen —, wollen wir nicht wei-
ter eingehen. Wir werden ja wohl weder Tankwagen noch
FluBtanker bauen. Es genigt festzustellen, dal auch hier
die Transportziffern sténdig ansteigen. Woriber aber noch
zu berichten von Interesse sein dirfte, sind die ,Pipelines”
— auch wenn wir auf der DW keine Rohre herstellen. Wie-

DW-Tanker mit 80 000 t Tragfdhigkeit (S. 766)

das gleiche tun, ist ein einfaches Rechenexempel. Ein gro-
Ber Tanker kommt fast mit derselben Besatzungsstdrke aus
wie ein kleiner, der Brennstoffverbrauch wdchst bei glei-
cher Geschwindigkeit nicht proportional mit der Schiffs-
grofle, und auch die spezifischen Baukosten sind bei einem
groflen Schiff geringer als bei einem kleinen. Man kann
(sehr grob und Gberschlégig) sagen, da3 heute ein 50 000-t-
Tanker etwa 75 %o, ein 100 000-t-Tanker nur etwa 65 %o des
Preises pro Tonne Deadweight kostet wie ein 16 000-t-
Tanker.

Es ist interessant, sich einmal vor Augen zu fihren, auf wel-
chen Wegen tberhaupt das Ol zu den Verbrauchslédndern
gelangt. Die Lénder der gréBten Erdélférderung sind ja
keineswegs die des héchsten Verbrauches. Die Tanker sind
nur eine Teilmacht der gesamten Olverkehrsstrategie. Und
je groBer sie sind, also je wirtschaftlicher, desto be-
schrdnkter sind wiederum ihre Einsatzméglichkeiten aus
hafenbautechnischen Griinden. Bevor die Tanker tber die
heutige Rekordgréfie von 130000 tdw (16,55 m Tiefgang)
hinauswachsen, wird da einiges nachzuholen sein.

Doch stets wird es nur wenige Plédtze fir die Abfertigung
solcher Riesen geben. Fir die Weiterverteilung stehen
andere Einrichtungen zur Verfigung, Kisten- und FluB-
tanker, Eisenbahn (Kraftwagen) und vor allem in stdndig
wachsendem Mafle die Pipelines.

In welchen Zahlenverhélinissen die verschiedenen Trans-
portanteile zueinander stehen, kann man nicht sagen, denn
einmal sind sie alle noch in stdndigem Ausbau begriffen,
zum anderen bringen politische Komplikationen dauernd
Verschiebungen mit sich. Die Suez-Krise war die augenfdl-
ligste Erscheinung dieser Art. Sie brachte einen enormen
Aufschwung im Bau von GroBtankern, die sich unabhdngig
von den Kanaldimensionen machten. Die Struktur der Weli-
tankerflotte ist in sich auch nicht konstant. Sie betrdgt zur
Zeit etwa 70,4 Mill. tdw. Ungeachtet der Tatsache, daf} ein
beachtlicher Prozentsatz dieser Tonnage aufliegt, sagt man
aufgrund der heute im Bau befindlichen und in Auftrag ge-
gebenen Tanker bis 1966 einen Zuwachs von etwa 18 Mill.
tdw voraus. Wieweit das ein echter Zuwachs oder bis zu
welchem Grade nur ein Austausch sein wird, 1G83t sich kaum
voraussagen. Heute gehéren etwa 57 % der Gesamt-
Tankertonnage unabhdngigen Reedern, 38 %o den Mineral-

weit sind die Réhren eine notwendige Ergénzung der welt-
weiten Olverteilungs-Transportmittel und wieweit sind sie
etwa fir die Tankschiffahrt eine ,Konkurrenz”¢ Rein von
der Transportleistung her betrachtet halten sich Tanker und

Pipeline etwa die Waage, auch von der Wirtschaftlichkeit,

PS-h & 3 5
moder so dhnlich ausdriicken kann.

Vergleichsweise ist im Durchschnitt der Transport auf dem
Schienenwege dreimal, auf der Strafle 13mal, in der Luft
70mal so tever. Fir eilige Giter nimmt man das z. T. in
Kauf. Aber bei Massengitern muf3 man nach der billigsten
Verfrachtung suchen.

was man z. B. in

Die Rohrleitung fir den Transport von Flissigkeiten (nicht
nur Ol) wird sténdig zunehmen, weil man sich auf dem
Festland keinen anspruchsloseren Verkehrsweg vorstellen
kann. Nur das Gut selbst wird transportiert — man braucht
keine Verpackung, kein Verkehrsmittel, man kennt keinen
Leertransport auf dem Rickweg — und wie anspruchslos
sind schlieBBlich die Wege! Statt Schiene oder Strafle mit
Gegenverkehr und Kreuzungen flieBt das Ol unaufhérlich
in seinem Rohr, das irgendwo quer durchs Geldnde lduft,
ohne daf3 man es sieht, ohne daf} es stort. DaB} es erst seit
relativ kurzer Zeit solche Rohr-Fernleitungen gibt, liegt an
technischen Problemen der Réhrenherstellung, die man
heute wohl als gelést betrachten darf. Viele weitere Vor-
teile liegen auf der Hand, so dafl man nicht viele Worte
dariber zu verlieren braucht. Die Ubersicht Abb. 3 zeigt
den heutigen Stand des europdischen Pipeline-Netzes fur
Erdél. (Ein solches fir Erdgas wird ebenso aktiv in Angriff
genommen.) Beeindruckend ist die kolossale Ausdehnung
des sowjetischen Rohrnetzes. Die Bedeutung eines solchen
fur ein so riesiges Landgebiet versteht sich von selbst —
natirlich auch die politische eines ,Réhrenembargos”.

Die Sowijetunion steht seit 1961 an der zweiten Stelle in der
Erdslférderung. Sie betrug im letzten Jahr 186 Mill. t, 1970
will man 390 Mill. t erreichen, 1980 soll die geférderte Jah-
resmenge etwa 700 Mill. t betragen. Da die Olquellen die-
ses Landes nicht an der Meereskiste liegen, kann man sich
ausmalen, wieviel tausend Kilometer Rohre verlegt wer-
den sollen. 1958 entfielen noch 62°% der in der UdSSR
transportierten Olmenge auf Eisenbahnen. Wie unwirt-
schaftlich das bei solchen Mengen auf die Daver ist, haben
wir gesehen.
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Indessen sind die Probleme der Gewinnung und der Ver-
teilung des Ols eigentlich nur die selbstverstdndlichen Vor-
aussetzungen; wissenschaftlich interessant wird die Sache
ja erst bei Fragen wie etwa der, woher eigentlich diese un-
erhérten Reserven kommen, wie lange der Prozef3 davert,
bis Erdél aus organischen Substanzen Uberhaupt entsteht,
ferner wie man heute durch die moderne Technik Férder-
methoden entwickelt hat, das Ol aus Olschiefer, Olsanden
und so fort auch dort der Erde abzupressen, wo es einem
nicht von selbst aus dem Bohrloch entgegenlduft, und
schlieBlich als erregendstes Problem, was man heute
bereits alles aus Erdél macht und was man morgen daraus
machen will! Ahnlich wie man in den dreifliger Jahren die
Konsequenzen aus der Erkenntnis zog, daf3 die Kohle viel
zu schade ist, nur verheizt zu werden, weifs man heute, daf3
die Energiegewinnung durch Verbrennung nur ein Teil ist
von dem, was das Ol uns gibt. Die ,Petrochemie” befaf3t
sich mit der chemischen Verarbeitung von Erdél auf brei-

tester Basis; von der Herstellung von Kunststoffen bis zu
Baumaterialien, von Pflanzenschutzmitteln und Dinger bis
zum Nahrungsmittel! Dieses neueste Gebiet, das man Bio-
synthese nennt, eréffnet Perspektiven von weltweiten Aus-
maBen — nicht nur auf wirtschaftlichem Gebiet, wie es das
Ol schon lange tut, sondern auf sozialem. Was den Men-
schen in den Gebieten permanenter Hungersnot an wich-
tigsten Grundstoffen der Ernéhrung fehlt, kénnte vielleicht
bald in hohem MafBle aus Erdél gewonnen werden.

Uber jedes dieser Teilgebiete kénnte man Bicher schrei-
ben und das tut man auch. Wie gesagt, allein die Vortrédge
und Diskussionen auf dem Welterdélkongref3 sollen neun
Bénde fillen — fir uns mag diese kurze Umreifung der
Probleme und Méglichkeiten geniigen, uns die immer neue
Aktualitdt des ,schwarzen Goldes” Erddl vor Augen zu
halten. Ubrigens haben wir sie ja erst vor wenigen Tagen
selbst praktisch erfahren: in Gestalt zweier never Grof-

auftrdge, zweier 63 700-t-Tanker fur die Shell! c

Hie Holz - Hie Kunststolf

Einem mittelalterlichen Schlachtruf gleich hdtte das liber der diesjdhrigen Sommertagung
der Schiffbautechnischen Gesellschaft stehen konnen. Es ging um den Baustoff von Yachten
und Booten. Die ganze Tagung stand in diesem Jahr unter dem Zeichen des Wassersports.
Nichts gegen ,Grenzschichttheorien”, ,Wirbelwiderstand” und ahnliche unverdauliche
Sachen, die auf den Tagungen sonst die Gelehrten ergétzen; diesmal ging es einen gréfe-
ren Kreis an. Auf der Deutschen Werft gibt es eine ganze Menge Bootsbesitzer und sicher
viele, die es werden wollen und fiir die einige der erorterten Themen von brennendem
Interesse sind. Wir wollen fiir sie ein solches herausgreifen und unter die Lupe nehmen:
Die Frage nach dem Baustoff. Es gibt keinen Zweifel: Holz ist — sei es aus Griinden der
Tradition, der Schénheit, der Sympathie — der beliebteste Baustoff. Eine naturfarben
gelackte Yacht aus ausgesuchtem Mahagoni ist ein Anblick, der durch nichts zu tibertreffen
ist. Ob indessen in bezug auf Qualitat diese auf dem Sektor des Gefiihls unumstrittene
Vorherrschaft heute noch unangetastet ist, und gar, wie die Dinge in der Preisfrage, der
Dauerhaftigkeit und dem Aufwand fiir die Pflege liegen, das war das Thema des Tages.
Das Niveau der Versammlung schaltete von vornherein eine leere Propaganda fiir das eine
oder das andere aus. Es wurde mit handfesten Beweisen, chemischen Formeln, Festigkeits-
werten und statistischen Zahlen gearbeitet.

Den einen Vortrag zu diesem Thema hielt Herr K. Oehlmann. Wir bringen Auszilige daraus
im Wortlaut:

Holz als Bootsbaustoff

Auch unter Schifibauern bestehl leilweise die Ansicht, daB
das Holz als Baustoff fiir den Schiffsrumpf keine groBe Be-
deutung mehr hat, und daB es nur noch fiir ganz kleine
Beiboote und Ruderboote verwendel wird. Ich méchle
daher in meinem Vortrag etwas dariiber aussagen, ob
diese Ansicht richlig ist und wie es liberhaupt mit dem
Holzschiffbau heute steht.

Um es vorwegzunehmen: Das Holz hat im GroBschiifbau,
so wie wir ihn heule verstehen, als Material fiir den
Rumpi tiberhaupt keine Bedeutung und hal sie auch nie
gehabt. Dagegen hat das Holz im Kleinschiffbau und
Sporltschiifbau nie seinen Wert verloren, auch wenn Stahl,
Leichtmetall und neuerdings Kunststoff, eine starke Kon-
kurrenz geworden sind.

Ein oberilichlicher Beobachter kann dabei durchaus den
Eindruck gewinnen, daB8 mit der Einflihrung des Kunst-
sloffes das Holz véllig verdringt ist; denn in Fachzeitl-
schriften, auf Messen und in Tageszeitungen wird heule
fast ausschlieBlich nur noch von Kunstsloff berichtet. Ich
habe Kunden, die der Meinung sind, daff wir im Klein-

schiffbau auch die ,Eisenzeil” Iéiingst hinler uns hdtten und
daB ftir den forlschrittlichen Menschen nur noch Kunstsloff
in Frage kommen kann und daB Holz als Baumaterial fiir
den Rumpi einen Riickiall in das vergangene Jahrhundert
bedeulel, als Holz von Eisen und Stahl abgelost wurde.
Man vergiit dabei, dali die Wandlung nur bei gréBeren
Schiffen sehr schnell erfolgte, weil Stahl hier bessere
Festigkeilseigenschailen zeigte und weil Holz nicht in so
groBen Lingen erhdltlich ist. Es miissen bei groien Schiiis-
liingen die Lingsverbinde zu oft zusammengesetzl wer-
den, weshalb in den Verbindungsstellen eine erhebliche
Schwiichung des Léingsverbandes eintritt; und das konnte
man nun bei einem stihlernen Schiff vermeiden . . .

Im kleinen und mittleren Schifibau eriolgle diese Wand-
lung nur zégernd. In der Frachtschiffahrt der Ost- und
Nordsee, an der Kiisle und den grofien FluBmiindungen
wurde noch bis zu Beginn des ersten Weltkrieges Holz als
Baumaterial fast ausschlieflich verwendet. Diese solide
gebauten kleinen Segel- und Molorirachtschiffe haben Ge-
nerationen vielfach iiberdauer!, und wir finden heute noch
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diese Schiffe in den Ostseehdfen Skandinaviens in groler
Zahl. In Deutschland haben die Kriegsereignisse den Be-
stand jedoch véllig vernichtet. Aber auch heute noch wer-
den in Skandinavien, Finnland und in den Kiistenlindern
der Os!- und Nordsee, des Mittelmeeres, USA usw. ins-
besondere Fischereifahrzeuge, Kutter und Kdhne in sehr
groBler Zahl aus Holz gebaut . . .

Ganz besonders wird das Holz jedoch als Baumaterial fiir
die Riimpfe im Yachtbau bevorzugt und in erster Linie
dann, wenn es sich um eine gediegene, individuelle Einzel-
konstruktion handell. Ich glaube sagen zu kénnen, dafl es
nur eine ganz verschwindend kleine Zahl von Yachltbesil-
zern gibt, die nicht im Grunde ihres Herzens lieber einen
Holzbau gehab!t hditten, auch wenn sie sich anders enl-
schieden haben. Das sind meistens geflihlsmdBige Griinde,
weil Holz irgendwie lebendiger ist als Metall und Kuns!-
stoff und weil es wegen seiner naliirlichen Firbung, seiner
isolierenden Wirkung und seiner ,Wirme" geschdtzt wird.
Trotzdem wird bisweilen kategorisch ein Stahlrumpf ver-
langt. Das liegt vorzugsweise daran, daB beim Bau der
Holzboote Fehler gemacht werden, die sich recht unange-
nehm auswirken. In erster Linie isl es die Dichtigkeit der
AuBenhaut, des Decks und der Auibauten. Nichts ist ver-
heerender fiir den Aufenthalt an Bord, als wenn slindig
gelenzt werden mufl, oder wenn bei undichtem Deck das
Kojenzeug, die Kleider und die Polster naB werden und im
Schifisinnern stindig eine feuchte, muifige Luit ist. Da ist
dann einfach der Spa und die Erholung vorbei und es ist
verstindlich, wenn trolz der Liebe zum Holz ein Melall-
oder Kunststoifbau bevorzugt wird.

Man kann aber auch Holzschifie bauen, bei welchen diese
Fehler nicht auftreten. Sowohl bei der herkémmlichen ge-
schraubten, genieteten und gebolzien Ausfiihrung als auch
bei der heute langsam sich durchsetzenden Leimbauweise.
Ich kenne Eigner formverleimler Boote, die wihrend des
letzten, schlechten Sommers bei jedem Wetter mil der
Familie Urlaub und Wochenende an Bord verbracht haben,
die weder Wasser in der Bilge noch Schwilzwasser gehabt
haben. Alles Kojenzeug und die Kleider sind immer
trocken gewesen und zwar in einem MaBe, wie es eriah-
rene Segler nicht ilir mdéglich gehalten haben. Eine
hélzerne Yacht, die zum Frithjahr erst einige Tage auf
dem Slip halb im Wasser stehen muf, um sich wie ein
FaB dichtzuziehen, ist sicherlich eine recht iible Sache, und
man kann es einem Eigner nicht veriibeln, wenn er von
Holz nichts mehr wissen will. Es ist daher wichtig, daB die
Weriten sich genau an die Vorschriitlen halten und den
Werkstoff Holz richtig behandeln.

Wenn man material- und fachgerecht gebaule Boole aus
Holz und Stahl miteinander vergleicht und vorausselzt,
dalB3 beide Schiffe hinsichtlich der Dichtigkeit gleichwerlig
sind, ergeben sich nach meinem Daftirhalten fiir den Holz-
schiffbau einige beachtliche Vorteile, die zundichst einmal
darin liegen, daB man mit der listigen Korrosion und mit
dem Rosten nichts zu tun hat. Vieliach wird Stahl vor-
gezogen, weil man glaubt, weniger Aufwand fiir Aufsicht
und Pilege zu haben. Gerade dieses Argument besireite
ich sehr, weil ein Stahlrumpi durch Bildung von SchweiB-
wasser innen sehr rostanfdllig ist und stindig unter Kon-
lrolle gehalten werden muB. Bei richtiger Konservierung
und bei richtiger Bauweise eines Holzrumpfes ist innen im
Rumpi kaum eine Pilege notwendig. Oberhalb der Bilge,
hinter der Verschalung, wenn ausreichende Luflzirkulation
vorhanden ist, diirfle praklisch fiir die Lebensdauer des
Schiffes eine weitere Konservierung unnétig sein. Die
Bilge kann von Zeit zu Zeil nach griindlicher Reinigung
wieder mit Spezialanstrichen versehen werden, ohne daB
man zuvor Rostschdden zu beseitigen hat . . .

Die Vorziige des Holzes als Bootsbaumaterial kommen
allerdings erst dann richtig zur Geltung, wenn wirklich mit
groBer Sorgfall und iachgerecht gebaut wird. Zur fach-
gerechlen Bauweise gehért in erster Linie das ganz exakte



Zusammenpassen der Hélzer und das Konservieren schon
wihrend der Bauzeit. Das gilt allerdings nur fiir die her-
kommliche Baumethode und nicht fiir eine Leimbauweise.
Die Hochwertigkeil eines Holzrumplies kann man noch da-
durch verbessern, dafi man beispielsweise die AuBenhaut
doppelt-lings-karweel oder diagonal-karweel und das
Plankendeck tiber Sperrholz verlegt. Der erwdihnte Schulz-
und Konservierungsanstrich vor dem Zusammenfiigen soll
besonders an den Stellen auigetragen werden, die spiiter
schlechl zugdnglich sind, oder bei welchen Einrichtungs-
gegenslinde, Verschalungen, Fulboden, Tanks usw. eni-
fernt werden miiBten. Damit erspart man sich fiir alle Zu-
kunfit viel Arger. Nur da, wo bei mangelnder Auisicht und
mangelndem VerantwortungsbewuBtsein Fehler gemacht
und dieser an sich geringe Auiwand wdhrend des Baues
eingespart oder vergessen wird, kann es spdter kalastro-
phale Folgen haben.

Welchen Wert man hélzernen Rumpiteilen zumifBit, kann
man daraus erkennen, dafi Eigner, die auf Stahlriimpie
schwéren, auf ein holzernes Deck beispielsweise nicht ver-
zichlen wollen. Dieses Deck wird meistens aus Teakholz-
Planken hergestellt und nicht gestrichen, gut kalfatert und
mil Kunstgummi in den Ndihten ausgegossen. Es ist der
beste, rutschieste Decksbelag, den wir kennen. Alle ande-
ren Erzeugnisse aus Kunststofibeldgen, Sand- und Korund-
beimengungen haben sich nicht so bewdihrt.

An  Bauweisen unterscheiden wir im Holzschifibau
Systeme nach der Art der Beplankung und der Verspan-
tung. An Beplankungen kennen wir:

1. Einfache Beplankung (karweele und Klinkerbauweise)
fiir den Kultterbau und im Yachtbau.

2. Bei der karweelen Bauart unterscheiden wir zwischen
lings und diagonal verlegten Planken.

3.Im hochwertigen Holzschiffbau werden doppelte, drei-
fache und mehr Plankenlagen gelegt, wenn neben gro-
Ber Dichtigkeit und Festigkeit ein geringes Gewicht ge-
wiinscht wird.

4. Hierbei unlerscheiden wir doppelt-lings-karweel, dop-
pell-diagonal-karweel und andere Kombinalionen.

An Spantsystemen gibt es:

1. Feste und gewachsene Spanten wie elwa beim Kahn-
und Kulterbau.

2.Im kleineren Bootsbau kennen wir das System von nur
eingebogenen Spanten.

3. Bei gréBeren Booten feste, in Verbindung mil eingebo-
genen Spanten.

4. Kombinationen von Lings- und Querspanten, Nahi-
leistensysteme usw.

5. Vorher gebogene Spanten und
6. neuerdings lamellierte Spantkonstruktionen.

Die letztere Bauart wird mit einer Vollholzbodenwrange
verbolzt oder durchgehend von Bord zu Bord einschlieBlich
Bodenwrange lamelliert.

Alle diese Systeme und Bauweisen kann man unter dem
Begriif der herkémmlichen Bauweise zusammenfassen,
weil als Verbindungselemente zwischen den einzelnen
Bauteilen noch Nieten, Schrauben, Bolzen und Niigel ver-
wendet werden und weil die Lamellierungen nur deshalb
vorgezogen werden, weil es erstklassiges Krummholz fiir
gewachsene Spanten nicht mehr gibt und weil beim
Lamellieren héhere Fesligkeiten bei geringerem Gewicht
erzielt werden kénnen. Lamellieren wird man solche Bau-
teile, wo geddmpftes und gebogenes Vollholz oder
Krummholz notwendig sind. Das sind Kiel, Steven, Span-
ten, Rahmenspanten, Vertikal- und Horizontalkniee, Bug-
bdnder, Weger, Setzbord usw.

Voraussetzung fiir eine einwandireie Lamellierung war zu-
ndchst einmal ein guler, wetter-, wasser- und kochfester
Kunstharzleim, der die einzelnen Holzteile und Lamellen

so verbindet, daB ein homogenes und gleichmdBiges
Gesamtgefiige entsteht. Schon wihrend des letzten Krieges
waren Phenol-Harzleime bekannl, die den Nachteil haben,
nur mit saurem Hdrter einzuhdrten. Diese sauren Hdrter
vermindern jedoch die Qualitdt und Festigkeit der Holz-
struktur. Erst die Resorcin-Leime oder die Phenol-Resor-
cin-Formaldehyd-Leime mit neutralem Hdrler gaben uns
im Boolsbau die Mdglichkeit, die Leimlechnik wesentlich
zu vervollkommnen und zu erweilern.

Dieses war nun der Zeilpunkt, an dem das Material
»Holz" fiir den Schiffsrumpf wieder eine groBe Bedeulung
erlangte, und zwar deshalb, weil man jetzt in der Lage
war, einen Schifiskérper oder seine Verbdnde auch einmal
rechnerisch in seinen Abmessungen festzulegen. Bisher
war das nur sehr wenig oder gar nicht méglich, weil die
Verbindungsstellen im Holz, d. h. die Laschen, Sté8e und
Ndihte sich nur sehr ungenau erfassen lieBen und immer
die schwiichsten Stellen im Schifisverband blieben. Diesem
Ubelstand konnte man bisher eigentlich nur durch Mate-
rialanhdufungen begegnen, ein Veriahren, das wenig
ingenieurmdBig war.

Auch eine Verbindung mit herkémmlichen Verbindungs-
elementen wie Bolzen, Schrauben, Nieten und Ndgeln war
sogar im Neuzustand hinsichtlich seiner Vollkommenbheil
iflir die Festigkeitsrechnung eine recht unsichere, wenn
nicht sogar unbekannte GroéBe, die sehr von der Arbeits-
sorgfalt abhing.

Deshalb wurde auch bisher sehr wenig gerechnet, und
wenn, dann nur ganz klare Trdgerkonsiruktionen und
Verbdnde, deren Einspanngrad einigermalBen bestimmbar
und tiber deren Verbindungen man Aussagen und An-
gaben machen konnte.

Der Boolsbauer selbst bestimmte seine Verbdnde nach
dem Gefiihl und aus einer reichen Erfahrung heraus. So
sind auch unsere alten Vorschriften noch vielfach auf
solchen Erfahrungen aufgebaul. Da aber heule der so von
jung an an Holz gewdéhnte Nachwuchs im Holzschiifbau
iehlt, der das Material Holz beherrscht, scheint es mir ein
gliicklicher Umsland zu sein, daB wir mit der Leimtechnik
eine Handhabe haben, auch die hélzernen Schiffsverbinde
jetzt zu berechnen. Jedenfalls wird es den Holzschifibau
jelzt wesentlich nach vorn und wieder unter Fachleuten
ins Gesprdch bringen, weil nun auch gréBere Schiffe ein-
wandfrei gebaut werden kénnen und weil man durch eine
einwandireie Rechnung nicht erst durch Versuche und Er-
probungen sich an die Grenzen heranzulasten brauchl.
Diese Grenze durch Sammeln von Eriahrungswerten fest-
zulegen, ist immer eine sehr kostspielige Sache; denn
reiche Erfahrungen werden nur durch leure Fehler gesam-
melt, und das kann man durch exakte Rechenmethoden
vermeiden.

Bei dem Verleimen von hélzernen Trigern und Bauteilen
ergeben sich folgende Vorleile:

1. Die Holzfehler kann man bei sorgidltiger Auswahl vol-
lig ausschalten und kann auf diese Weise hélzerne Triger
schaffen, die hinsichtlich der aufzunehmenden Beanspru-
chungen Hochstwerlte erzielen.

Diese Werte liegen an der oberen Grenze des Streuberei-
ches der jeweiligen Holzarl. Der Streubereich ergibt sich
aus einer grofien Zahl von in einem Diagramm aufgelra-
genen und im Versuchslabor ermittelten Bruchlasten fiir
eine Holzart. Diese Streubilder zeigen von der oberen zur
unteren Grenze einen Unterschied von etwa 20 °. Wiih-
rend bei normalem Vollholz der untere Wert in die Rech-
nung einzuselzen ist, konnte bei der Lamellentechnik und
bei nicht gebogenen Trdgern bis zu 20 °/e mehr Festigkeit
erzielt werden. Bei gebogenen Trdgern wird der Unler-
schied noch gréBer sein, weil die duBleren Fasern un-
beschddigt sind.

Bei der Auswahl und Anordnung der Lamellen wird man
die erstklassigen, hunderiprozentigen Lamellen in die
dulieren Fasern legen und die kurzen, aber geschiftelen
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und mit geringen Fehlern behaifteten Lamellen in die neu-
trale Zone. Man kann auch hochwertige, feste Hartholzer
in die dufieren Fasern legen und in den neulralen Bereich
leichte Hdélzer und damit hohe Festigkeilswerle bei ge-
ringem Gewicht erreichen.

2. Beim Bau gebogener Verbandsleile wie Spanten und
Balken hat man den Vorteil, dall lamellierte Ausfiihrungen
ohne Hiliskonstruktionen in ihrer geformlen Lage stehen-
bleiben und als Spantrahmen aufgestelll werden kénnen.
Die Stirke der Lamellen richtet sich dabei

a) nach der Stirke des Spantes,
b) nach der GréBe der Biegeradien,
¢) nach der GroBe des Schiffes,

d) wie groB man den Schwind- und Schwellungsgrad
bei Feuchligkeitswechsel halten will.

Diinne Lamellen nehmen auch nach langjihrigem Einsalz
wenig Wasser auf, wdhrend starke Lamellen wesentlich
wasserauinahmeireudiger sind. Man kann daher die
Lamellenstirken nicht proportional der SchifisgroBe er-
hohen.

3. Beim Biegen von Spanten aus Vollholz und bei groBen
Abmessungen und kleinen Biegeradien, werden die duBe-
ren Fasern stark gereckt und die inneren stark zusammen-
gequelschl. Da man aber besonders in den dufleren Fasern
bei den Trigern einwandireies, unzerstértes Holzgeilige
haben mdachte, sind die gebogenen Spanten (vorher oder
nachher gebogen, das ist gleich) sehr im Nachteil.

Dazu kommt noch, daBl das Holz in der Dampfkiste unter
Druck und Hitze einen kochédhnlichen Prozel durchmacht,
der dem Holzgeiiige auch gerade nicht zum Vorleil ge-
reicht. Da haben wir jetzt in der Lamellierungsbauweise
eine wesenllich bessere Methode. Wenn die Lamellen so
diinn gehalten werden, daB sie ohne Ddmpfung, im trocke-
nen Zustand gebogen werden kénnen, sind die gerecklen
und geslauchten Holzteile nur verschwindend gering in
der duBeren Faser und dann noch ohne Kochprozel3 voll-
werliger.

Es hat sich gezeigt, daB8 schon viele Bootswerften dazu
tibergegangen sind, die Spanlen nur noch zu lamellieren.
Auch bei der Balkenkonstruktion erzielt man liberraschend
gute Ergebnisse, wenn man die Balken mit der richtigen
Bucht lamelliert und verleimt. Sie haben eine sehr grolie
Standiestigkeit, besonders dann, wenn die unteren Lamel-
len aus ganz erstklassiger, ausgesuchter und ziher Eiche
angefertigt werden.

Neuerdings sind schon Motorboote und Segelyachlen ge-
baut worden, die vollstindig geleim! sind, und zwar ohne
die herkémmlichen Verbindungselemente wie Bolzen,
Schrauben, Nieten und Ndgel. Bei dieser Konstruktion
wurden die Spanten, Bodenwrangen und Balken in einem
Stiick als Rahmen lamelliert. Der Kielrahmen einschlief3-
lich Steven, Totholz, Hacke, Heckbalken und Spiegel-
steven wurde ebenfalls aus einem Stiick lamelliert und
mit den Bodenwrangen verleimt. Die gesamte Beplankung
wurde doppell-lings-karweel aufgeleimt und fiir Deck,
Schotten und Einrichtung weilgehend kochfestes und vom
GL gepriiftes Sperrholz verwendet. Wichtig bei dieser
Bauweise ist es, daf3 nicht nur die Hauptverbdnde lamel-
liert werden, sondern dafl auch alle Fiillstiicke, Dopplun-
gen, Weger und Stringer, Horizontal- und Vertilkalknie,
Scheuerleisten und Schlingen lamelliert werden, damit sie
alle gleichmdBig wenig Wasser aufnehmen und quellen. In
lamellierte Verbindungen Flillstiicke aus Vollholz einzu-
selzen ist gefdhrlich, weil dieses Holz normal wasser-
aufnahmeidhig bleibt, quillt und den Verband sprengt.

Wie es immer ist, wenn ein neues Malerial oder ein neues
Verfahren erfunden und eingefiihrt wird, hingt der Fach-
mann immer noch etwas am Althergebrachten. So ist es
auch bei der Leimtechnik. Die ersten geleimten Boote hat-
ten noch Kiel und Steven, Spanten, Bodenwrangen und
Weger, Decksbalken, Schlingen und Beplankung nicht
anders, als wir es kennen. Der einzige Unterschied bestand
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darin, daB wir alles etwas schwicher gehalten haben, weil
wir gesehen haben, dal3 die Boote durch das Leimen aulier-
ordentlich steif wurden, so dall die so sehr gepriesene
Elastizitit beim Holzboot verlorengegangen war. Bei
Schockeinwirkungen war dieses von Nachteil. Erst durch
Schwiichung der Verbiinde bis die alte Elastizitit wieder
erreichl war, war dieser Nachteil beseitigt.

Bei sich kreuzenden Trigern und Verbdnden (Ldngs- und
Querspanten, Fundament, Bodenwrangen usw.) ergeben
sich héufig Schwierigkeiten, weil auf Hirnholz nicht ge-
leimt werden kann. Die Haltbarkeit ist sehr gering und
unzuverléssig. Man arbeitet daher mil Leimkeilen und
nimmt an, daB bei 45° Schrigschnitt elwa, der Hirnholz-
einfluB aufhért. Auch die Berechnung solcher Verbindun-
gen ist schwierig, weil das Holz in jeder Richtung, rdum-
lich gesehen, sehr unterschiedliche Festigkeilseigenschai-
ten hat. Dariiber miissen noch Berechnungsmethoden und
neuartige leimgerechte Verbindungen vorgeschlagen und
untersucht werden, damil der Spannungsverlauf moglichst
in die Faserrichtung, d. h. der gréB8ten Festigkeil, geleitet
wird.

Ich bin daher der Meinung, da8 in der Zukunit das Holz-

boot ganz anders aussehen wird. Man wird aus Furnieren,

die sperrholzartig iiber ein Modell unter Druck formver-
leimt werden, kiinftig hochwerlige Schifisriimpie bauen,
die ohne Spanten und Bodenwrangen und nur mit Quer-
schotten und einer Dockkielversteiiung selbsttragend sind.

Siehe Skizze. Da werden zwei Schifishdliten, und zwar in

der Horizontalen, etwa in der neulralen Faser geteill,
formverleimt und spiter miteinander verschditet und ver-

leimt. Zur Erzielung einer besseren millragenden Breite
vom Kiel aus und zur Ubertragung der 6rtlichen Beanspru-
chungen durch Fundament, schwere Tanks, Hillsaggre-
gate oder Ballastkiel wird man einen Kkeiliormigen

Lamellenauibau beidseitig bis zum Beginn der Kimm und
das gleiche an der Einrundung von der AuBenhaul zum

Deck vorsehen. Auf diesem Gebiel des Holzschifibaues

warlen noch sehr viele Ingenieurauigaben auf ihre Ver-
wirklichung.

Voraussetzung, die Leim- und Lamellentechnik durchzu-
fithren, muB allerdings eine nach strengen MabBstiben ge-

baute und auigezogene und geordnete Werkstatl sein, wie

sie etwa auch fiir den Ingenieur-Holzbau von der Aui-
sichisbehérde vorgeschrieben ist. Das Otto-Graif-Institut
unler der Leitung von Herrn Proiessor Egner in Stullgart-

Vaihingen priift die Zimmerbelriebe und empfiehlt, bei
Vorliegen der geforderten Vorausselzungen, die ,kleine”
oder ,groBe Zulassung” zu erleilen. AuBer den Werk-
stalteinrichtungen miissen hochqualifizierte, ausgebildete,

standig zu schulende und zu tiberpriifende Facharbeiter
zur Verfiigung stehen, elwa so, wie wir es bei unserer

SchweiBpriifung und -zulassung kennen. Zu den reinen
weritmdBigen Vorausselzungen fiir die groBe Leimzulas-

sung wiirden gehoren:

1. Eine gedeckle, welterieste Bauhalle, die so gut isolierl

ist, daB der Raum innen beheizt werden kann.

2. Eine erstklassige Trockenkammer fiir das Holz mil

Dampispriiheinrichtung.

3. Ein Trockenraum iiir die vorbereiteten Holzer.

4. Es miissen Feuchtigkeitspriiigerdte fiir Holz und Werk-
stattluit vorhanden sein.

. Es sollten erstklassige Bearbeitungsmaschinen und gut
beleuchtete Werkbidnke und Bauhellinge vorhanden
sein.

6. Ein guter Stamm Facharbeiter, stindig tberpriift und

unterrichtet, mubl vorhanden sein.

Auch bei uns im Bootsbau kénnte eine solche Priifeinrich-
tung und Vorschrift und Uberwachung interessant sein

und nicht nur vom Standpunkt des Auftlraggebers, mehr
noch vom Standpunkt der Bootswerfl; denn wir werden in

der groBen europdischen Vélkergemeinschaft nur dann be-
stehen kénnen, wenn hochwerlige, erstklassige Arbeit zu
glinstigen Bedingungen angeboten werden kann.
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Wie immer bei neuen Arbeilsveriahren und Techniken
und bei noch nicht geniigend vorliegenden Eriahrungen,
entsteht bei nicht eingeweihten und bisher mit dem All-
hergebrachten bestens vertrauten Fachleulen und Inter-
essenlen eine gewisse Gegnerschafl und Ablehnung, die
sich meistens in tausend Bedenken duBert. So ist es auch
mit der Leimtechnik und speziell mit den formverleimlen
Riimpfen. Es ist mir berichtetl, daB z. B. Versicherungs-
gesellschaften die Prdmien bei formverleimten Riimpfen
erhéht haben wegen angeblich schwierigerer Reparatur-
mdéglichkeiten. Ich bin mit den Herstellern dieser Riimpfe
in der Lage, das Gegenteil zu beweisen. Dazu ist allerdings
eine organisatorische MaBnahme notwendig, die sich nur
bei Serienbauten lohnt. Weil nun formverleimte Riimpfe
nur in Serie zu einem verntinftigen Preis zu bauen sind, ist
diese Voraussetzung schon gegeben.

Diese organisalorische MaBnahme besteht darin, daf die
Rumpischale, d. h. die AuBenhaut, in Planquadrate aufge-
teilt wird, damit ohne Schwierigkeit und ohne besondere
Zeichnungen die Leck- und Reparatursiellen telefonisch,
telegrafisch oder brieflich genau bezeichnet werden kén-
nen. Der Rumpfhersteller ist dann in der Lage, fiir die
Leck- und Reparaturstelle in Iingstens 12 Stunden ein
AubBenhautteil von gentligender GréBle aus Furnieren zu
verleimen, das durch Schiftung genau eingepaBt werden
kann. Der Netlo-Zeilaufwand fiir eine solche Reparatur
wird sicher wesenllich geringer sein, als er bei einer
normal beplankten Haul notwendig ist.

Fiir die Liibecker Hafengesellschail wurde im vergangenen
Jahr ein vollstindig geleimles Bereisungsboot, die
~Wappen von Liibeck”, gebaul. Das Bool kann von Inter-
essenlen hier im Travemliinder Hafen besichligt werden.
Bisher wurde ein stihlernes Boot fiir diesen Zweck ge-
braucht, mit dem die Hafengesellschait groBe Schwierig-
keiten wegen Korrosionsschdaden hatte. Es kann daran lie-
gen, dafi das Bool seinen Liegeplatz in der Niihe einer
elekirisch betriebenen Drehbriicke hatte. Es wurde daher
ein unter Wasser kupferbeplaltetes, hélzernes und voll-
stindig geleimtes Boot vorgezogen.

Damit bin ich am SchluB meiner Ausiiihrungen angelangl
und mochte IThnen danken fiir die Aufmerksamkeit. Es
wiirde mich freuen, wenn es mir gelungen ist, itir das Ma-
terial ,Holz" im Schiffbau auf diesem Turnierplalz mit so
ungewohnlich sachverstindiger Zuhoérerschail eine Lanze
gebrochen zu haben.

*

Das war dem Vortragenden offenbar gelungen. Er pries
nicht nur die altbekannten Vorziige des Holzes an, son-
dern zeigte neue Wege, wie sie die moderne Leimtechnik
eroffnete. Teilnehmer, die zur Tagung gekommen waren
mit der geheimen Absicht, sich iberzeugen zu lassen, daB
dem Kunststoff die Zukunft gehort, waren wieder schwan-
kend geworden und atmeten vielleicht sogar etwas erleich-
tert auf, man konne ja eigentlich doch beim lieben alten
Holze bleiben. Doch warten wir erst einmal ab, was die
Konkurrenz zu berichten hat. Es folgten also die Ausfiih-
rungen von Herrn J. Schult, die wir ebenfalls wortgetreu
im Auszug bringen méchten:

Glasfaserverstarkte Kunststoffe
fur Yachten und Boote

Mit Glasfaser/Kunststofi bezeichnen wir die Familie aller
Werkstoii-Kombinationen, bei denen Glasseide als
Festigkeilstrdger und Kunststoif als Bindematerial ver-
wandt werden. Das dlteste synthelische Malterial der Well,
das Glas, wird hier in seiner neueslen Geslalt, der Glas-
seide, mit den modernsten synthetischen Produlkten der
Chemie, den Kunststoffen, kombiniert. Der verspinnbare
Glasseidenfaden ist mit einer Dicke von 9 u diinner als das
menschliche Haar von 50—90 n und wird im Boolsbau in
Form von Rovings (Glasseidenstringen), Glasseidenmal-

ten und Geweben verarbeitel. Als Kunstharze benulzt man
entweder ungesiltigte Polyester-Harze oder Epoxyd-
Harze, wobei letztere den Vorteil geringerer Volumen-
schrumpiung (1—2 %), Spannungsfreiheit und hoher MaB-
haltigkeit des Fertigteils haben.

Wie beim Belon zur Erhéhung der Fesligkeit Stahl-
einlagen benulzt werden, hat man zur Verstirkung der
Kunststoffe Glasseide als giinstigstes Material gefunden.
Durch Einbeltung der Glasseide in den Kunststoif steiger!
man die mechanischen Eigenschailen der Kunststoffe auf
ein Vielfaches: z. B. die Zugfestigkeit im Normalbereich
auf das Siebenfache, im Extrembereich sogar bis auf das
Sechzigfache, oder die Schlagzihigkeit im Normalbereich
bis auf das Zwanzigfache, im Extrembereich bis auf das
Fiinfzigiache. Die Festigkeitswerte der Kombination Glas-
faser/Kunslistoff sind vom Glasgehalt, der Faserorientie-
rung und der Faserlinge abhdngig. Im allgemeinen sind
Glasiaserverstirkungen zwischen 30 und 70 Gewichtspro-
zenlen tiblich. Ich darf die Vorteile von Glasfaser/Kunst-
stoffen sowohl beziiglich des Malterials wie der Arbeils-
veriahren und die hervorragenden Eigenschaften in die-
sem Kreise als bekannt voraussetzen. Ein Vergleich der
heute im Bootsbau benutzten Werkstoife iilll in fast allen
Fillen eindeutig zugunsten von Glasfaser/Kunststoff aus:
Holz ist relativ billig, IiBt sich einfach verarbeiten und
entspricht dem herkémmlichen Schénheitsempfinden. Seine
Nachleile: Trotz Ablagerung ist es Temperalureiniliissen
ausgeselzt; es arbeilel, es faull, es leckt, es muBl gepfleg!
werden, es ist verlelzlich gegen Sto und Schlag.

Aluminium seizle sich nur bis zu einem gewissen Grade
im Boots- und Jachtbau durch. Seine Vorleile gegeniiber
Holz: keine Temperatureiniliisse, keine Wasseraufnahme,
geringere Unlerhaltskosten, leichlteres Gewichl — dafiir
aber die Nachteile: verletzlich gegen StoB und Schlag, un-
glinstige Temperatur-Leitfdihigkeit.

Die Benutzung von Slahl blieb auf gréBere Boote be-
schrinkt. Die Vorteile: wie Aluminium keine Wasser-
auinahme. Seine Nachleile: nicht korrosionsbeslindig,
groBes Gewicht.

Demgegentiiber erfiilll Glasiaser/Kunststoff die meisten
Forderungen im Bootsbau sehr gut: unbedeulende Wasser-
aufnahme, fast keine Unterhaltskosten, hohe Schlagiestig-
keil, niedriges spezifisches Gewicht, kleiner Elastizilils-
Modul, leichte Verformbarkeit, Formbestindigkeit bei
allen Temperalurschwankungen, keine Korrosion, bei glei-
chem Gewicht wie Holz oder Melall: viel gréBere Festig-
keit; bei gleicher Festigkeil: wesenllich geringeres
Gewicht.

Diese Vorlteile, die in verschiedenen Variablen erreicht
werden, haben Glasfaser/Kunststoffe in anderen Industrie-
zweigen und im auslindischen Boolsbau zum beliebtesten
Werkstoff werden lassen. In Deutschland hingegen miissen
wir eine erstaunliche Zurlickhaltung der Hersteller und
damit ein bedauerliches Nachhinken in der technischen
Entwicklung feststellen.

Die internationale Werksloff-Entwicklung im Bootsbau
l1dBt sich deutlich durch die Zusammensetzung des Ange-
botes auf den Bootsausslellungen der Welt veriolgen.

Im Ausland sind es vor allem New York, Paris, London,
Amslerdam, Stockholm und Genua, deren Ausstellungen
sich zu den Bootsbaubérsen der Gegenwarl entwickelten,
in Deutschland vorrangig Hamburg. Die gréBte Bootsaus-
stellung der Well zeig! als sicherstes Baromeler folgendes
Bild:

Bavimaienald. Sdicts ](?58 1959 1960 1961 1962 1963

fo % % % %% %%

Glasfaser/Kunststoff 25 34 35 51 48 52

Holz 5 49 49 38 32 27
Aluminium 17 13 1 8 15 15
Gummi 1 3 4 3 4 5
Stahl 1 1 1 - 1 1




(Tabelle 1): Hier erhéhle sich der Anteil der Boole
aus Glasfaser/Kunststoff von 25%s im Jahre 1958 aui
529y im Jahre 1963, wihrend gleichzeitig der Anleil der
Holzboote von 56 ’/o im Jahre 1958 aui 27 °/o im Jahre 1963
sank. Aluminium, Gummi und Stahl behielten ihren klei-
nen oder bescheidenen Marktanteil, von Konjunktur-
schwankungen abgesehen, ohne gréBere Verdnderungen.
Ein Vergleich der Anteile der Glasfaser/Kunststoif-Boote
an der Gesamtproduktion der Sportboole in den USA
zeigt, daB die in Tabelle 1 genannten Prozenlzahlen der
Bootsausstellung ein echles Bild fiir die Gesamtsituation
im Boolsbau geben. Seit 1953 verdoppelle sich die Bools-
produktion aus Glasiaser/Kunststoif jahrlich und erreichte
1958 mit 80 000 Booten einen Anteil von 25°0 an der da-
maligen Gesamtproduktlion von 319000 Booten. Bei der
fast gleichen Gesamtproduktion im Jahre 1963 von 317 000
Booten wurden schon 214 000 Boote — 67 °/o aus Glasfaser/
Kunststoff gebaul.

In Europa ist die gleiche Tendenz des Ubergangs zum Be-
stehen aus Glasfaser/Kunststoif festzustellen, nur vollzieht
sie sich hier viel ziigiger als in Deutschland. Ein Vergleich
der Werkstoife auf den Ausstellungen in Holland, Schwe-
den und Deutschland 1962 zeigt, dal in Hamburg und Ber-
lin Holz mit einem Anteil von 53 % bzw. 62 % dominiert,
wiéhrend in Amsterdam und Stockholm 54 %0 bzw. 50
aller ausgestellten Boote aus Glasfaser/Kunstsltofi gefer-
tigt waren.

Bester MaBstab fiir die deutsche Entwicklung ist die deut-
schen Bootsausstellung in Hamburg, die nach schwachem
Start im Jahre 1961 (als reine Leistungsschau des deul-
schen Bootshaus) in den letzten beiden Jahren mit 171
ausgestellten Booten im Jahre 1962 und fast der doppelten
Zahl, namlich 348 ausgeslellten Booten im Jahre 1963, zu
einer reprdsentativen Bootsmesse geworden ist. Wdhrend
1962 noch iiber die Hdlile der Boote aus Holz gebaut
waren und Glasfaser/Kunststofi nur einen Anteil von 37 %o
verzeichnen konnte, war 1963 Glasiaser/Kunststoff mit
44 /o der vorherrschende Werkstoif . ..

Priifen wir die Griinde, warum sich der Boolsbau aus Glas-
faser/Kunststoif in Deutschland in den letzten Jahren nicht
so zligig entfaltet hat wie in anderen Ldndern der Well,
so gibt es dazu eigentlich nur eine Antworl: Die deutschen
Bootsweriten haben an der herkémmlichen handwerk-
lichen Fertigungsmethode mit den herkémmlichen Werk-
stofien festgehalten und nicht begonnen, ihre Produktion
auf Glasfaser/Kunststoff nach und nach umzustellen, und
sie haben sich zu dieser Umstellung nicht entschlieBen
konnen, weil die Lebensdauer von Glasfaser/Kunststoff-
Booten von verschiedenen Seiten immer wieder in Frage
gestelll und ihre Eignung im Bools- und Schifibau immer
von neuem bestrilten wurde. Unter den rund 350 hand-
werklichen Boots- und Schifibaubetrieben in Deutschland
gibt es heute nur wenige, die mit Glasfaser/Kunststoff
arbeiten. Hersteller von Kunsislofiboolen sind meistens
Firmen, die nicht aus dem handwerklichen Bootsbau stam-
men. Demgegentiber zeigl die betriebswirtschaftliche Ent-
wicklung in den USA die Tendenz eines planmdBigen
Uberganges in der Werkstofibenulzung von Holz auf Glas-
harz bei den amerikanischen Boolswerflen. Die Priifung
der Produktionsprogramme von 891 Weriten ergab im
Jahre 1961, dali 474 von ihnen mit Holz, 373 mit Glasiaser/
Kunststoif, 86 mit Aluminium, 56 mit Stahl und 14 mil an-
deren Werkstoffen arbeiteten und daB 112 von ihnen
Boote aus Holz und Glasfaser/Kunststoff im gleichen Be-
trieb fertigten. Die gleiche Entwicklung ist auch in Holland
festzustellen. Zwar steht nur ein Zeitraum von 20 Jahren
zur Verfligung, aber die Bedingungen, unler denen sich
Glasiaser/Kunsltstoff bewdhrte, waren in den meisten
Fdllen mit anderen Werkstoffen nicht zu vergleichen. Sie
erwiesen sich z. B. unler den wesentlich schérferen Um-
wellbedingungen der Raumiahrt als liberlegenere und
wirtschaitlichere Baumaterialien. Bedenken gegen den
Werkstoif selbst sind unbegriindet; fiir die Qualitit eines
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Fahrzeuges sind jedoch — wie bei jedem anderen Bau-
material — werkstofigerechte Konstruktion und richtige
Verarbeilungstechnik entscheidend. Einige Beispiele darf
ich als bekannt vorausselzen und hier nur kurz restimie-
ren: Die ersten Kunststoffboote wurden 1942 fiir die US-
Coast-Guard gebaut. Eines von ihnen tibergab man kiirz-
lich nach zwanzigjihrigem Einsalz einem amerikanischen
Museum. Es befand sich noch immer in ausgezeichnetem
Zustand.

Aufgrund der hervorragenden Bewdhrung von Kunsistofi-
Boolen unter allen Bedingungen und iiber viele Jahre hat
die US-Marine bereits 1958 den Beschluli geiaBt, alle
Boote unter 15 m Liinge ausschlieBlich aus Glasfaser/
Kunststoff zu bauen. Bisher sind Kunststoff-Boote bis
17,38 m Liinge und 42 t Gewicht erfolgreich im Einsalz.
Boote bis 25 m Linge und 50 t Gewicht werden zur Zeit
konstruiert. Im Haushaltsjahr 1961 waren 95°0 aller an-
geschaiften Boote bis 20 m Linge aus Glasfaser/Kunststoff
hergestellt. Aus einem Boot der US-Coas!t-Guard, das 1952
gebaut war, wurden kiirzlich Werkstofiproben aus allen
Bauteilen entnommen. Das 12 m lange, 3,40 breite Fahr-
zeug mit einer Verdringung von 10 t, das mil zwei
250-PS-Dieselmotoren eine Durchschnittsgeschwindigkeit
von 22 Knoten erreichte, verzeichnete seit seiner Indienst-
stellung im April 1952 in seinem Logbuch 7600 Fahrstun-
den, das sind etwa 300 ununterbrochene Fahrtage im Siifi-
wasser wie im Salzwasser. Negative Erscheinungen
irgendwelcher Art konnten nicht festgestellt werden. Hin-
gegen verzeichnete man: Die Unterhallungskosten betru-
gen nur 20°: von denen der Stahlboote der gleichen
Serie; bei einer schweren Ramming in einem Kanal hatte
die Reparatur des Vorstevens nur 10%e der Zeit fiir ein
stihlernes Boot der gleichen Serie mit dhnlichem Schaden
gedauert, und Nahtstellen der Reparatur waren jelzt nicht
mehr zu erkennen.

Und noch ein weiterer Vorteil hal sich beim Einsalz des
Bootes gezeigl: Wihrend der Hilfeleistung bei verschie-
denen Tankerbrinden konnte das Kunststoff-Bootl viel
dichter heraniahren und viel linger in der Nihe weilen.
Die Hilzeleitiihigkeit von Glasiaser/Kunststoff ist viel
geringer als die von Stahl, und wdhrend beim Stahlboot
der AuBenanstrich verbrannte, entziindele sich das Lami-
nat nicht, noch wurde es anderweitig beschddigl. Wohl-
gemerkt ist dieses Boot noch nicht aus selbstloschenden
oder schwerentilammbaren Harzen hergestelll gewesen,
die heute fiir spezielle Bootstypen zur Verfligung stehen.
Auch wihrend der zahlreichen Hurricane, die die amerika-
nische Ostkiiste in den letzten Jahren mehriach heimsuch-
ten und grofBie Schiden in den Bootshdfen anrichteten, be-
wihrten sich Boote aus Glasiaser/Kunsistoff erstaunlich
gut. So schrieb Dick Hall, der Eigner einer 12,30 m Motor-
jacht mit Flying Bridge und Zwillingsdieseln: ,Als der
Hurrican ,Carla” mit einer Windgeschwindigkeit von
200 km/st und einer Flulwelle von 4,50 m Hoéhe die Kiiste
von Texas erreichte, hob er die Jacht in ihrem Winter-
lager bis zu den Dachlréigern empor und driickte sie dann
seitlich hinaus ins Freie. Hierbei blieb von den meislen
Booten nur ein Haufen Planken zurlick. Meine
+Hatteras 41" zerstérte das Dach und schwamm unver-
sehrt ins Freie, nur die Fenster waren zerbrochen und die
Ecken der Briicke zerschlagen, sonst war nichis beschddigl.
Ich lieB die Maschine an und fuhr wenige Tage spdter ohne
Reparatur tiber den Goli von Mexiko hintiber zu dem
1200 Seemeilen entiernten Port Lauderdale in Florida.”

Diese Wertbestindigkeil von Booten aus Glasfaser/Kunst-
stoif hat amerikanische Weriten und Versicherungsgesell-
schaften gezwungen, ihre bisherigen Ansichlen tiber die
Reparaturkosten von beschddigten Jachten zu revidieren.
So war z. B. eine 10-m-Glasharz-Jacht, die fiir 19 000 Dollar
gebaut worden war, ein Opfer des Hurrican ,Donna” ge-
worden. Viele Stunden lang war das Boot von der Gewall
der See auf und gegen eine Feldstein-Mole geschleuder!
worden. Hierbei waren Teile des Vorschiffs und des Vor



stevens aus dem Rumpf herausgerissen worden. Sachver-
stdndige schdtzten die Reparatur auf 12 000 Dallar. Da sie
nicht mehr lohnte, verkauite man das Boot zum Wert von
Mast und Segel. Wenig spdter wurde es wieder zum Ver-
kauf angeboten. Niemand sah ihm seine Beschidigungen
an, keiner wollte glauben, daB es sich um das gleiche
Bool handelte. Der neue Kduier bemiihte mehrere Sach-
verstindige, die das Boot von A—Z priiften. Ihr Urteil
blieb einhellig: Das Bool ist neuwerlig. Ein dhnliches Bei-
spiel der erstaunlichen Wertbestindigkeit eines Jacht-
rumpfes aus Glasfaser/Kunstsstoff erlebten wir vor weni-
gen Wochen nicht weit von hier vor Dahmeshéved. Ein
Seekreuzer vom Typ ,Tripp-Lentsch” strandete vor der
dortigen Steinmole und wurde 48 Stunden von einem
Nordost 6 mit entsprechender See gegen die Mole ge-
schleudert. Hierbei entstand ein 1,30 m hohes und 2,50 m
langes Loch in der Bordwand, durch das Steine auf die
gegentiberliegende Koje fielen. Steine driickten sich eben-
falls in den Bleikiel, sie beschddigten auch das Ruder. Der
Glasharzrumpf war soweit unbeschddigl, daB nicht einmal
die Wanten ihre Festigkeil verloren hallen; sie sangen
noch, als man an ihnen zupfte. Die Reparalurkosten be-
tragen fiir den Rumpf etwa 1200 DM; fiir alle iibrigen Teile
elwa 3500 DM. Die Bauwerfl stellt einen Teil der Negativ-
Bauschale leihweise zur Verfligung, um die fehlende Bord-
wand neu zu laminieren . . .

Ahnliche Beispiele fiir die hervorragende Eignung von
Glasfaser/Kunststoff im Bootsbau sind auch aus anderen
Lindern bekannt. So erhalten z. B. die Eigner von Fahr-
zeugen, die von den britischen Halmatio-Werken in Ports-
mouth unter Aufsicht von Lloyds gebaul werden, eine
15prozentige ErmdBigung fiir ihre Versicherungsprdmien.
Diesen NachlaBi gewdhrten die Versicherungsgesellschaf-
ten, nachdem ein 9,35 m langes Lotsenverselzbool nach
dreijdhrigem Einsatz am Wesleingang des Armelkanals
mehr als 7000 Betriebsstunden unter hdrtester Belastung
nachweisen konnte. Hierbei waren Boolsriimpie aus Glas-
faser/Kunsltstoif die einzigen Bauteile, an denen sich noch
keine Wertminderung zeigte.

Die speziellen Eigenschaften von Glasiaser/Kunststoif ver-
langen eine Konstruktion und Bauweise, die von den bis-
herigen Methoden bei Holz, Stahl und Aluminium be-
trichtlich abweichen. Bei Aufnahme ihrer Serienfertigung
experimentierten z. B. die britischen Halmatic-Werke mit
dem ,Flying Fifteen” von Uffa Fox, einem exlremen
Leichtdeplacementsboot, das Gleitgeschwindigkeiten er-
reichte. Durch die hohe Beanspruchung der Ldngs- und
Querverbinde gewannen sie werlvolle Erfahrungen, die
ihnen bis heule eine fiihrende Position im Bau von grofBen
Booten bis tiber 20 m Linge sicherten.

Am einfachsten und billigsten ist der Bau von zwei Halb-
schalen, die nach ihrer Ferligstellung an Kiel und Steven
zusammengefligt werden. Bei kleinen Doppelendern be-
ndétigt man hierzu prakltisch nur eine Form, bei gréferen
Booten mufl man aus Gewichlsgriinden den Bau in Halb-
schalen vornehmen. Wenn beide Schalen zusammengeftigt
sind, werden die Moloren-Fundamente eingefiigt. Die
Festigkeit der Halmatic-Glasharz-Riimpfe mit ihren paten-
tierten Top-Hal-Spanten ist groBer als die von Lloyd's ge-
forderten Werte fiir Holzboole.

Mittelgroie Boote werden im allgemeinen aus einer
Rumpi- und einer Deckschale hergestelll, die beide nach
der Fertigung auf verschiedene Arl zusammengefligt wer-
den kénnen. Die Kitlelberger-Werfit stellt als driltes Bau-
teil Profilrahmen her, die als kombinierter Lings- und
Querverband in die Boolschale eingelegt und mit ihr ver-
klebt werden. Fiir den Bootsbau bevorzugt man das Hand-
auilege-Verfahren, d. h. die Glasmatten werden von Hand
in die Form gelegt, und das Harz wird manuell eingerolit.
Bei kleinen Bootskérpern hat sich das Faser-Harzspritz-
verfahren bewdhrt, bei dem ein Gemisch aus zerkleiner-
ten Glasseidenstringen und Harz durch eine Spriltzdiise

auf die Form gespriiht wird. Bei groBen Serien benutzt
man es im Rahmen des Vorform-Verfahrens, d. h. man fer-
tigt einen Rohling, der dann unler eine Presse gebracht
und hier zum fertigen Bootsrumpi gearbeitet wird. Das
Prefiverfahren ist jedoch erst bei groBen Stiickzahlen
rentabel. Diese Moglichkeit, das Material freier verformen
zu kénnen, gestallel eine gréBere Freiziigigkeil in der
Formgebung des Uber- und Unterwasserschiffes als bei
herkémmlichen Bausloffen und eine Verwertung von
hydrodynamischen Erkenntnissen in der Praxis des Bools-
baus, die bei anderen Werkstoffen bisher nicht moglich
war. Beispiele daflir sind der sogenannte ,Bay-Hunt-
Boden”, die Anordnung von Gleitstufen auf dem Unler-
wasserschiff in Lingsrichtung. Sie wurden aus der Klinker-
bauweise entwickelt, und in gleicher Weise, wie die imi-
tierten Gdnge dieser Bauart vorwiegend im Unlerwasser-
schiff allein eingeprefit werden, formt man auch den Gleit-
stufen-Boden.

Bei der Konslruktion der ,Flying Scott” und eines ver-
wandten Dreipunklers mit Stufe nulzte man die Freiziigig-
keit der Formgebung noch exlremer aus, um schnelle
Motorboote nach modernen hydrodynamischen Erkennt-
nissen in preisgtinstiger Serienfertigung zu bauen.

Bereils diese wenigen Beispiele zeigen, daB hier eine Kon-
struktion verwandt werden muB, die den Belastungen bei
geringstmoglichem Gewicht gerecht wird. Die Ldngs-
spantenbauweise tritt im Bootsbau aus Glasfaser/Kunst-
stoff anstelle der Querspantenbauweise. Boote aus Glas-
faser/Kunststoif werden elastisch konstruiert, und die Ein-
bauten, das Deck und der Aufbau kénnen vorteilhaft in
die fragende Konstruktion einbezogen werden. Die Wand-
stirke betrdgt in Millimetern: Bei Boolen bis 10 m Linge
in der Seite elwa 0,8 X Boolslinge in Metern, im Bools-
boden etwa 1,2 X Booltslinge in Melern; sie ist bei Knick-
spant-Booten etwas gréBer. Genaue Werte und Beispiele
fiir die Konstruktion der Bootschale in der Massiv- und
in der Verbundbauweise, liber die Anordnung der Ver-
stirkungsmaterialien im Laminal und die Verbindung
tragender Konstruktionselemente ist in dem Buch ,Bools-
bau mit Glasharz" von Schifibauing. Hermann Reher ent-
halten. Ing. Hugo Hanusch hat diesem Werk eine leicht
versldindliche Technologie fiir den Bootshau mit den wich-
tigsten Rezepturen beigeiligt, so daB ich aui weitere Bei-
spiele hier verzichlen kann.

(Der Vortragende ging dann auf verschiedene auslidndische
Konstruktionen ein und berichtete ausfiihrlich iiber die
Herstellung von Ausriistungsteilen aus Glasfaser/Kunst-
stoff, Masten usw. So interessant und aufschluBreich die
Ausfiihrungen waren, miissen wir uns hier bei diesem all-
gemeinen Uberblick auf das Wesentlichste konzentrieren.
Den SchluB des Vortrages wollen wir jedoch wieder wért-
lich zitieren):

Die Grenzen des Boolsbaus aus Glasiaser/Kunststoff lie-
gen heute bei einer FahrzeuggroBe, die den Ubergang zum
Schiffbau darstellt. So enltstehen zur Zeil im Auftrage des
hollindischen Marine-Ministeriums auf zwei bekannten
hollindischen Werften zwei Lolsen-Verselzboole von
23,30 m Ldnge liber alles, 21,00 m Wasserlinienlinge, 5,40 m
Breite, 1,15 m Tiefgang und 2,88 m Raumltiefe, die mil zwei
300-PS-Dieselmotoren eine Geschwindigkeit von 16 Knoten
erreichen sollen. Sie werden als Verbindungsfahrzeuge
zwischen den auf Position liegenden Lotsen-Fahrzeugen
und den Hdfen auch unter unglinstigsten Bedingungen
dienen.

Im Jachtbau hat die Serienfertigung von Seekreuzer-
booten die 15-m-Grenze erreicht. Der gréBte Serientyp ist
der ,Glass Slipper” des Konstrukteurs E. G. van de Stadt
mit einer L.i.a. von 14,87 m,der von einer englischen Weril
gebaut wird. Mit eine L.ti.a. von 14,64 m nichl viel kleiner
ist der ,Sailmaster 45" der Konslrukleure Sparkman
& Stephens, der in Serie in Holland und in den USA her-
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gestellt wird. Die ,Michelsen 36" der Konstrukteure Cam-
per & Michelsen, England, mit einer L.ii.a. von 11,00 m des
.Chris Craft Motorseglers” nach Plinen von Sparkman
& Stephens, USA, mit einer L.i.a. von 10,68 m und der
,OC-Cruiser” von John Melchior, Ddnemark, gehoéren mit
der ,Swiitsure” von Philip L. Rheder mit einer L.ti.a. von
10,00 m bereits zu der Vielzahl von mitlelgroBen Typen,
die man in vielen Lindern baul. Selbst Katamarane wer-
den aus Glasfaser/Kunststoii hergestelll. Zu dieser Inlen-
sivierung des Serienbaus haben nicht zulelzt die im De-
zember 1961 von Lloyd's herausgegebenen Vorschriflen
fiir die Konstruktion und den Bau von Jachten aus Glas-
faser/Kunststoif bis 7 m Linge beigetragen. Seil dieser
Zeit kénnen alle Boote iiber 7 m Linge nach genauen Spe-
zifikationen fiir alle Bauteile hergestelll werden und die
héchste Klasse von Lloyd's erhalten. 23 europdische Bools-
werften werden hierin fiir die Auftragserteilung empioh-
len, unter ihnen 11 englische, 9 hollindische, 2 schwe-
dische Werften und 1 finnischer Betrieb — leider ist kein
deutscher Bootsbauer darunler.

Im Boolsbau aus Glasfaser/Kunslstoff gibt es — wie im
Holz- oder Stahlbau — gule und schlechte Werften. Die
Giilesicherung von Glasharzboolen beschdiftigte nicht nur
die deulschen Hersteller, sondern auch ausldndische Be-
rufsverbdnde, seildem es offensichilich wurde, dafi der
Kdufer von einer schlechten Verarbeitung des Kunststofies
auf negative Eigenschaften iliberhaupt schloB. Nachdem
zuerst die britischen Bootsbauer zur Selbsthilfe gegriiien
hatten und nur Boote aus Glasfaser/Kunststoff ilir Aus-
stellungen zuliefien, die ein enlsprechendes Glitezeichen
des Verbandes besafien, hat nun Lloyd's ein Serienpro-
duktions-Zerlifikat flir GFK-Boote unter 7 m Linge ein-
gelftihrt, falls eine Auisicht oder eine volle Klassifizierung
nicht gewitinscht wird, nicht erforderlich oder nichl an-
gemessen isl.

Es ist zu begriiBen, daf auch der Germanische Lloyd um-
fangreiche Bauvorschriften fiir Jachten und Boole aus
Glasfaser/Kunststofi vorbereitel hat, und es ist zu wiin-
schen, daf3 diese méglichst bald herausgeggben werden.

Mit besonderem Interesse habe ich zur Kenntnis nehmen
diirfen, daBl diese Vorschriiten in enger Verbindung mit
der Praxis verfaBt wurden, da der Verfasser sie am eige-
nen Boot priiit und aus eigenem Interesse an guter Qua-
litdt und geringstméglichem Materialauiwand interessier!
isl. Wie mir Eigner und Hersteller unabhdngig vonein-
ander sagten, haben sie durch diese Zusammenarbeit un-

endlich viel profitiert, und wir dtirfen sicher sein, dal Her-
steller und Kdufer in ihrer Gesamtheit in gleichem MaBe
von diesem befruchtenden Erfahrungsaustausch profitieren
werden.

GroBe unabhingige Inleressenverbinde miissen immer
besonders kritisch sein; das gilt nicht nur flir Bauaufsichts-
behorden und Versicherungsgesellschaften, das gilt auch
fiir die Sporlverbdnde, die tiber die Anderung von Bau-
vorschriften zu befinden haben. Fiir ihre gemessene Zu-
riickhaltung ist auch die International Yacht Racing Union
bekannt, die dennoch bereils im November 1962 auch die
dritte zukunftssichere olympische Klasse fiir den Bau aus
Glasfaser/Kunststoff freigegeben hat. Auch die Boote der
5,5-m-R-Klasse diirien jetzt aus Glasiaser/Kunststoff ge-
baut werden. Fiir die Flying Dulchman und die Finn-
Klasse war dieser Werkstoif bereils seil mehreren Jahren
zugelassen. Lange Zeil waren die gleichwertigen Segel-
eigenschaften von Glasharz-Rennjollen jedoch umslritten.
Hier hat erst z. B. der Olympia-Sieg 1960 des Norwegers
Peter Lunde, eines AubBenseilers in der FD-Klasse, in
einem italienischen GFK-Dingi von Alpa sowie der
Europameisterschaft 1962 im Finn-Dingi durch den Schwe-
den Borris Jacobsen in einem Glasharz-Boot von Larch-
mont, Espergserde (Schweden) vor einem Franzosen in
einem Glasharz-Finn von Lanaverre aus Bordeaux nichl
nur ihre Ebenbiirtigkeil, sondern vielleichl sogar eine
Uberlegenheit gegentiber Sperrholz-Jollen bestimmlter
GréBen bewiesen.

Wie es zuerst im Sperrholzbau nach dem Ende des Krieges
zu interessanten Produktions-und Ideenverbindungen kam
(z. B. bei der britischen Fairy Marine), isl jelzt die gleich
gute Zusammenarbeit auch im Bootsbau aus Glasfaser/
Kunststoff zu erkennen (z. B. bei Fokker de Vries-Lentsch
in Holland). Die Tatsache, daBl vor wenigen Tagen der
amerikanische Ford-Konzern die grofite Jachlwerit der
Well, die Chris Crait Corporation, aufkaufte, hat noch eine
andere Entwicklungstendenz gezeigt, die fiir die Hersteller
der Rohstoffe sehr gule, fiir die herkommlichen Boolswerf-
ten nicht unbeding!t gilinstige Aussichlen erkennen IiBt:
Eigentlich branchenfremde Firmen dringen mit den Erfah-
rungen ihrer rationellen Serienfertigung in den Bereich des
Bools- und Jachtbaus vor, weil sie einen groen Markt er-
kannt haben und die Fachbetriebe hier lange Zeil zurtick-
haltend blieben. Mége der deutsche Bootls- und Jachtbau
die vorhandenen Chancen in der Benulzung von Glasfaser/
Kunststoffen nicht mehr verkennen und zielstrebig zu
unser aller Wohl nutzen.

Lebhafter Beifall zeigte, mit welcher Spannung die Horerschaft dem Vortragenden gefolgt
war. Das wurde erst recht deutlich in der Diskussion, die sich in traditioneller Weise an

die Vortriage anschloB.

Wir wollen auf die Wiedergabe dieser Beitrage verzichten, da sie keinen Punkt der Vor-
trage in Frage stellten, sondern die Ausfiihrungen nur ausweiteten und vertieften. Manche
Einwdnde wiederum schossen haarscharf am Thema vorbei, waren aber ganz amiisant und
regten zum Nachdenken an. So hatte z. B. die Frage, ob es in Deutschland tiberhaupt lohnt,
Kunststoffjachten zu bauen, da ja nur ein groBer Bedarf ihren Bau durch Serienherstellung
rentabel macht, nicht das geringste mit der Frage nach der Qualitdt solcher Schiffe zu tun,
und diesen Punkt wollte man ja in erster Linie geklart wissen. Diese Frage ist eigentlich
am klarsten von einem unparteiischen Ingenieur aus der Schweiz beantwortet worden, der
sich fiir eine friedliche Koexistenz der verschiedenen Werkstoffe einsetzte je nach Ge-
schmack und Anspriichen des Auftraggebers, der aber seinen Erfahrungen auf diesem
aktuellen Gebiet eindeutigen Ausdruck verlieh:

.Ich mochte nur daran erinnern, daB zum Beispiel in Holland die schwedische Kriegsmarine,
die man sicherlich nicht als sorglos ansehen kann, ihre Projekte, die heute in der GroBen-
ordnung von 25 m liegen, in Kunststoff jahrelang tberlegt, erprobt und untersucht hat,
BeschuBversuche, Alterungspriifungen, mechanische Prifungen durchgefiihrt hat, und die
haben eindeutig ergeben, daB der Kunststoff hinsichtlich Konstruktion, Alter und Eigen-
schaft eben dem Stahl und dem Holz iiberlegen ist.”

Dies ist doch eine schwerwiegende Feststellung. Wenn jetzt die deutschen Bootswerften
namlich nicht nachholen, wird vielleicht die Frage in Kiirze nicht mehr lauten: Ein Boot aus
Holz oder Kunststoff? — sondern: Ein Boot aus Deutschland oder Amerika?
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Sieben Cage Atlantik

Hat die Passagierschiffahrt noch eine Zukunft?

Wie steht es um den Bau eines neuen Fahrgastschiffes?

Diese letzte Nacht an Bord ist ziemlich kurz gewesen.
Allzu lange wurde noch in den Ballsdlen des Schiffes ge-
tanzt, wurden in den Rauchsalons und Bars die neu-
geschlossenen Freundschaften mit zollfreien Drinks be-
siegelt. Man hitte diese AbschluBnacht der Reise auch
+Nacht der Visitenkarten” nennen kénnen. Wer weiB, wie-
viele Menschen dabei ihre Adressen ausgetauscht und fiir
irgendwann ein Wiedersehen vereinbart haben, bevor sie
zundchst wieder auseinandergehen.

Das Schiff hat sie alle miteinander in Fiihlung gebracht. Es
hat fremde Menschen als eine grofie, internationale Fami-
lie zusammengefiihrt und ihnen das beschert, was in un-
serem Zeitalter so selten geworden ist: Zeit fiir gemein-
same MuBe und Gelegenheit zu einem Gespréch.

Die letzte Reisenacht hatte ihre besondere Atmosphire.
Der Atlantik waberte in dem leichten Dunst, als sei er
fliissiges Metall. Wie weiche Atembewegungen machte sich
das sanfte Rollen unseres Schnelldampfers bemerkbar, als
gegen Morgen die ersten Leuchtfeuer der amerikanischen
Kiiste aufblitzten. Und die letzten Unentwegten unter den
Nachtbummlern spazierten auf dem Promenadendeck an
einer achtunggebietenden Phalanx von ausschiffungsfertig
aufgereihten Koffern, Reisetaschen und Hutschachteln vor-
bei. Smokings und Abendkleider waren langst darin ver-
staut. Jeder lebte nur noch ,aus dem Handgepack”.

Und jetzt schmettert drauBen auf den Gidngen unseres
B-Decks eine Trompete. Sie ruft uns langsam in die Wirk-
lichkeit des neuen Tages zurtick.

Beim letzten Rdkeln in dem behaglichen Bett empfindet
man eine Art Abschiedsschmerz. Es ist schwer vorstellbar,
dafi dieses schwimmende Domizil nun wieder den Bewoh-
ner wechseln und daB diese schéne Seereise zu Ende sein
soll ...

Doch erstmal einen Blick aus dem Bulleye: Glitzernde
Perlenschniire ziehen drauBen vorbei, Lichterketten, an
Steuerbordseite. Das diirfte bereits Long Island sein! Ein
letztes Bad im eigenen Badezimmer — und bald ruft der
melodische Gong eines Stewards zur Henkersmahlzeit, zum
Abschiedsfriihstiick. Noch einmal liest uns der Tafel-
Steward jeden Wunsch von den Augen ab, hantiert mit
lautloser Geschaftigkeit, bestellt der rotbackige englische
Lord mir gegentiber seinen obligaten Porridge . . .

Ein dumpfes Knurren erfiillt plotzlich den Speisesaal: das
Typhon unseres Ozeanriesen gibt einen langen Ton. An
Deck sehen wir, daBi die Morgensonne die Upper Bay in
goldrotes Stanniol verwandelt hat. Die Freiheitsstatue,
schon backbord achteraus, wird in ein eigenartiges Zwie-
licht getaucht, wahrend das Leuchtfeuer in ihrer Fackel
noch immer gleichméBig blinkt. Recht voraus bricht jetzt
die Skyline von Manhattan aus dem Dunst des Morgens
heraus — tausendmal beschrieben und doch so unwirklich
anmutend wie eine Theaterkulisse, ein bizarrer Superlativ
aus Beton und Glas, noch von vielen tausend Lichtern
illuminiert.

Allmdhlich versammeln sich alle Fahrgdste auf den oberen
Decks. Beamte von Zoll und ,Immigration and Nationali-
zation Service” haben in den Salons ihre fliegenden Biiros
errichtet. Im Trubel der behérdlichen Abfertigung entgeht
uns der groBte Teil der FluBreise auf dem Hudson. Unser
dicker ,Musikdampfer” schiebt sich an Manhattan vorbei
stromaufwarts, bis ihn schlieBlich ein Rudel bulldoggen-
hafter Schlepper an der 86. Pier landeinwérts dreht.

Die groBe Abfertigungshalle steht wie ein dunkler Sche-
renschnitt vor der Morgensonne. Ihre Terrasse ist schwarz
von winkenden Menschen. Unsere Bordkapelle spielt.
Immer wieder fliegen aufgeregte Rufe zwischen Schiff und
Land hin und her. Angehérige und Freunde haben sich in
den Menschenmengen gegenseitig entdeckt.
Nach dem Festmachen ragt der hohe Steven unseres
Schnelldampfers hoch iber die von Autos wimmelnde
46. StraBe. Kaum sind die grofen Gangways angesetzt,
baggern schon Forderbdnder das Reisegepédck von Bord,
stromen die Passagiere vom Schiff herab. Menschen, die
sich vielleicht Jahre nicht mehr gesehen haben, umarmen
und kiissen sich.
Auf der anderen Seite unseres Hafenbeckens, zum Greifen
nahe, liegt ein anderer ,Big Liner”. Heute nachmittag wird
er nach Europa in See gehen. Papierschlangen werden
vom Dampfer auf die Pier hinunterfliegen, an beiden Sei-
ten von Menschen festgehalten, die einander nahestehen.
Dann werden die Schlepper langsam anziehen, und unter
den Kldngen der Musik werden die aberhundert Papier-
schlangen zerreiBen. Immer groBer wird der Abstand wer-
den zwischen der Neuen Welt und dem Schiff ...

sk
Welches Verkehrsmittel vermag in unserem so prosaischen
Zeitalter noch die gleiche Atmosphdre hervorzuzaubern,
die ein Ozeanriese entfaltet? Jede Reise eines ,dicken
Schiffes” ist noch immer ein Ereignis.
Seereisen sind Reisen mit Stil. Sie behalten ihr wohltuend
konservatives Fluidum. Das Schiff bleibt ein schwimmen-
der Kurort. Wer zu Schiff tiber den Ozean reist, der ver-
kniipft Fortbewegung und Wieder-zu-sich-kommen auf
ideale Weise. Er badet sich fiir einige Tage gesund im
«Laissez faire” des Bordbetriebes, der eine Faulenzerei
ohne schlechtes Gewissen gestattet.
Welcher Mensch unseres zermiirbend hastigen Zeitalters
nahme wohl Schaden daran, wenn er sich in Sonne und
Seeluft ein paar Tage regeneriert? An Bord braucht er nur
zwanglos zwischen Bordgolf, Pingpong und Shuffleboard-
Spiel, zwischen Schwimmbadbesuch, Bordgymnastik und
Deckstuhlruhe zu wahlen. Aber auch Kino- und Barbesuch,
Bridge- oder Schachpartie, Geschéftskonferenz oder erhol-
same Spaziergdnge stehen gleichermaBen frei. Seefahrten
sind eine ,ermogelte” Ferienpause, selbst dann, wenn sie
eigentlich Geschdftsreisen sind. Sie bedeuten Riickkehr zu
einer Lebenskunst, die uns an Land verloren zu gehen
droht. Lebenskunst bedeutet schliefilich Lebensfreude. Wer
gonnt sich heute wohl noch an Land einen Fiinfuhrtee oder
einen abendlichen Tanz?
Allein die Tafelfreuden eines Schnelldampfers — wenn es
sein muB, auch vegetarischer Art — sind noch immer ein
,Ding an sich”, ein immer neues Fest. Sie stehen in der
gastronomischen Kultur eindeutig an der Spitze. Diese
Tradition hat ihre guten Griinde. Die Lebensart auf einem
Schiff wird sich immer als besondere Note erhalten. Der
schwimmende ,Selbstbedienungsladen”, das billige Selbst-
verpflegungs-Nachtquartier, hat keine glaubwiirdige Zu-
kunft. Wer zu Schiff reist, der méchte auch einmal ver-
wohnt werden. Er braucht sich auch keine Sorgen wegen
«zu schweren Gepdcks” zu machen, er kann sogar, wenn
er mochte, das eigene Auto an Bord mitreisen lassen.
Mehr und mehr wird sich auch der gepflegte Service der
Uberseeschiffahrt dem Fahrgast der Touristenklasse zu-
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wenden, der immer deutlicher die Rolle des umworbenen
Erste-Klasse-Passagiers iibernimmt. Damit wiederum wird
die Zahl derer, die sich eine Transatlantikreise zu Schiff
leisten konnen, standig wachsen,
Die Kapazitét der Schnelldampfer ist heute im allgemeinen
besser ausgenutzt als die der modernen Diisenflugzeuge.
Die groBen Strahltrieb-Végel haben — mit ihrer allzu gro-
fen Umlaufgeschwindigkeit und ihrem betrdchtlichen Fas-
sungsvermégen — einen Abfall in der Kapazitdts-
auslastung und damit sinkende Betriebsergebnisse zu ver-
zeichnen. Viele Fluggesellschaften bezahlen die Um-
riistung auf den Diisenverkehr mit einem Defizit. Das Flug-
zeug ist mehr und mehr zu einem ,Omnibus der Liifte”
geworden. Der Sprung von Kontinent zu Kontinent geht
in immer kiirzerer Zeit vor sich. Aber fiir viele Menschen
ist er zu niichtern geworden. Nur mit gemischten Gefiithlen
sehen sie den geplanten Uberschall-Maschinen entgegen;
denn der Flug in diesen Halb-Projektilen ist keineswegs
jedermanns Sache. Schon jetzt gilt es als sicher, daB auf
dem Nordatlantik der Ubergang zu Uberschall-Geschwin-
digkeiten der Schiffahrt neue Freunde gewinnen wird. Zu-
mindest wird die Kombinationsreise Flugzeug-Schiff noch
starker an Interesse gewinnen.
Es gibt viele Anhaltspunkte dafiir, daB Flugzeug und
Schiff heute gar nicht mehr als (einander ausschlieBende)
Konkurrenten empfunden werden; im Grunde ergdnzen sie
sich gut. Im Gemeinschaftsverkehr Flugzeug-Schiff liegt
eine Fiille neuer Moglichkeiten — auch fiir Vergnigungs-
reisen. Durch die Einschaltung des Flugzeuges fiir Hin- und
Riickreise konnen jetzt auch Europder innerhalb eines
Drei-Wochen-Urlaubs an einer Westindien- oder Stidame-
rika-Kreuzfahrt teilnehmen.

#
Es ist reizvoll, einmal in der Geschichte der Passagier-
schiffahrt {iber den Nordatlantik ein wenig zu bldttern, zu
sehen, wie sich die duBere Gestalt der Schiffe verdndert
hat und wie sich die fiir den Passagier geschaffenen Ein-
richtungen den Wandlungen des Geschmacks (und wohl
auch des Lebensstils) angepaBt haben.
Welch ein Zauber geht auch heute noch von den Innen-
Ausstattungen ldangst verschrotteter Schiffe aus, die zu
ihrer Zeit vielbewunderte Zeugnisse deutscher Leistungs-
fahigkeit waren. Wir licheln heute vielleicht Gber den an
bayerische Schlésser erinnernden Stil der Salons in den
ersten Schnelldampfern, aber wir konnen der Eleganz, die
dem Stil jener Zeit entsprach, unsere Hochachtung nicht
versagen.
An den Schiffen Hamburger Reedereien laBt sich die Ent-
wicklung ausgezeichnet ablesen. Es sind jetzt reichlich
hundert Jahre her, daf die Hapag ihre ersten beiden Pas-
sagierschiffe, die ,Hammonia” und die ,Borussia”, in
Dienst stellte, nachdem auch vorher schon Hunderte von
Seglern mit Zwischendecks- und Kajiitenpassagieren von
Hamburg nach den USA expediert worden waren. Aber
die eigentliche Passagierschiffahrt hat doch erst im Zeichen
des Dampfschiffes ihren ungeheuren Aufstieg erlebt.
Die Reedereien, die Schiffe und ihre Kapitdane genossen bis
weit ins Binnenland hinein eine ungewohnliche Popula-
ritat. Was sie — zuerst in der Nordatlantikfahrt, dann im
Verkehr nach Siidamerika und Afrika und schlieBlich nach
allen Kiisten der Welt — in vielen Jahrzehnten an Good-
will fiir Deutschland schufen, war sicherlich nicht gering.
In der Geschichte der Hamburger Passagierschiffahrt sind
jene vier Schnelldampfer besonders zu nennen, die auf
Betreiben des jungen Albert Ballin in den achtziger Jahren
des vorigen Jahrhunderts von der Hapag gebaut wurden
und die den ersten Schritt zum Aufstieg dieser Reederei
bildeten: die ,Columbia”, die ,Auguste Victoria“, die
+Normannia” und die ,Filirst Bismarck” (die sich 1891 mit
einer Uberfahrt Southampton—New York in nur sechs
Tagen, elf Stunden und 44 Minuten das ,Blaue Band"
holte).
Im Jahre 1900 schlug ein neuer Hapag-Riese alle Rekorde
des Atlantikverkehrs: Die vierschornsteinige ,Deutsch-
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land” brauste mit fast 24 Knoten iiber den GroBen Teich.
Bald folgten ,Amerika“ und ,Kaiserin Auguste Victoria”.
Diese 22 000- bzw. 25 000-Tonner wurden als ,Gipfel an
Glanz und Bequemlichkeit” bezeichnet. Und doch waren
auch sie noch nicht der Héhepunkt in der Geschichte von
Hamburgs Uberseeschiffahrt. Dieser folgte erst — kurz vor
dem ersten Weltkrieg — mit den drei groBten Big Linern
der Welt, den Vierschrauben-Turbinenschnelldampfern
JImperator”, ,Vaterland” und ,Bismarck”. Mit ihrer Ton-
nage bis zu 55000 BRT und der erstaunlichen Zahl von
4000 Fahrgasten waren sie zugleich die elegantesten
Schiffe ihrer Zeit. Nicht ohne Grund haben die drei Ham-
burger Riesen — als Reparationen an die Alliierten abge-
liefert — noch jahrzehntelang den Atlantik befahren.

Die Hamburg-Siidamerikanische Dampfschifffahrts-Gesell-
schaft, bei der sich das Passagegeschift ebenfalls aus dem
Auswandererverkehr entwickelt hatte, besaB vor dem
ersten Weltkrieg als schnellstes Schiff die 1907 in Dienst
gestellte ,Cap Arcona”, die erste ihres Namens. Weithin
bekannt geworden ist die ,Cap Polonio”, die bei Ausbruch
des ersten Weltkrieges auf der Werft von Blohm & VoB
in Bau war. Das Schiff muBte nach Kriegsende an die Al-
lilerten abgeliefert werden, wurde jedoch 1921 von der
Hamburg-Siid zuriickgekauft. Die ,Cap Polonio” galt als
groBtes und modernstes Schiff der neuen deutschen Han-
delsflotte und konnte tausend Passagiere beférdern.

Der auBlergewdhnliche Anklang, den die ,Cap Polonio” bei
dem reisefreudigen Publikum in Europa und Stidamerika
fand, tibertrug sich spiter auch auf die ,Cap Arcona“, die
zweite ihres Namens, die 1927 in Dienst gestellt wurde.
Auch ihre erste Reise nach Siidamerika gestaltete sich zu
einer Triumphfahrt. Mit einer Maschinenleistung von
24 000 PS und einer Grofie von 27 560 BRT bewiltigte die
,Cap Arcona” die Reise von Hamburg nach Rio de Janeiro
in 13 Tagen. War schon die Ausstattung des Schiffes un-
gewohnlich, so iibertrafen die gastronomischen Speziali-
taten alle Erwartungen. 84 Koche und Hilfskoche be-
kostigten die anspruchsvollen Reisenden. Wie es heilt,
gab es an Bord sogar Kuhstille, damit die Kinder begiiter-
ter Stidamerikaner wihrend der Uberfahrt in gewohnter
Weise mit frischer Kuhmilch versorgt werden konnten.

Die ,Cap Arcona" war nur eines von elf Passagierschiffen,
die die Reederei 1939 beschéftigte und von denen beson-
ders die sowohl im Siidamerikadienst als auch im Tou-
ristenverkehr eingesetzten ,Monte”-Schiffe beliebt waren.
Daf} diese Schiffe noch heute unvergessen sind, bezeugen
Briefe, die von ehemaligen Fahrgédsten der ,Monte"-
Schiffe eingehen und in denen immer wieder der Wunsch
anklingt, noch einmal eine Reise im Stile der alten Ham-
burg-Siid-Touristik unternehmen zu koénnen. Die Hapag
begann nach der Cédsur des ersten Weltkrieges zundchst
mit den Einklasse-Schiffen ,Bayern”, ,Baden”, ,Wirttem-
berg”, ,Thuringia” und ,Westphalia” sowie der ,Hansa"
den Dienst auf der Nordatlantik-Route. Bald gingen auch
+Reliance” und ,Resolute” aus dem Harriman-Konzern in
Hapag-Besitz iiber.

Und ab 1923 tauchte ein unvergeBliches Quartett auf dem
Nordatlantik auf: die vier Schnelldampfer ,Hamburg",
«New York“, ,Albert Ballin” und ,Deutschland II". Diese
unaufdringlich schonen, hochst zweckmédBigen, mit Schlin-
gertanks ausgeriisteten Doppelschraubendampfer von je-
weils rund 22000 BRT gehorten zu den bekanntesten
Schiffen des Atlantiks. Thnen folgten spater ,Milwaukee”
und ,St. Louis" nach.

AuBerdem hatte die Hapag 1938 mit dem — noch heute
unter Sowjetflagge laufenden — Diesel-Elektroschiff
JPatria” in groBem Stil den Fahrgastdienst zur Westkiiste
von Siidamerika eréffnet. Es wird gesagt, daB man diesen
Neubau in den Hifen von Chile und Peru als das schonste
Schiff gefeiert habe, das dort je gesichtet worden sei.
SchlieBlich ist noch von den hellgrauen, eleganten Schnell-
dampfern der Deutschen Afrika-Linien zu berichten; der
+Windhuk” und der ,Pretoria”, die mit 16 700 BRT die
reprasentativsten Schiffe ihres Fahrtbereiches waren.



Nach diesem Blick in die Vergangenheit der hambur-
gischen Passagierschiffahrt zurtick zur Gegenwart! Sie wird,
wir sagten es schon, wesentlich durch das Flugzeug als
schnelles Transportmittel im interkontinentalen Verkehr
mitbestimmt. Auch in der Zukunft wird hier das Flugzeug
sicherlich eine groBere Rolle spielen als das Passagier-
schiff. Aber eine Binsenweisheit bleibt bestehen: Wer fir
seine Reise libers Meer Komfort, MuBe, Erholung sucht,
der wéhlt auch heuie wieder das Schiff — wer allerdings
auf eine moglichst kurze Reisezeit angewiesen ist, nimmt
das néchste Flugzeug.

Die Prognose, wonach Luftfahrt und Schiffahrt nach einer
gewissen Ubergangszeit in eine Sphire der gegenseitigen
Ergédnzung gelangen werden, scheint sich — zumindest fiir
den Nordatlantik, den ,Highway des Weltverkehrs” —
jelzt zu bestdtigen. Sonst wére ein weiterer Riickgang in
den Zahlen der per Schiff beforderten Passagiere unver-
meidlich gewesen.

Statt dessen ist aber 1962 eine bemerkenswerte Umkehr in
der Entwicklung der Nordatlantik-Passagierschiffahrt ein-
getreten. Erstmalig seit 1957 sind die Beférderungszahlen
nicht riicklaufig gewesen, sondern haben eine — wenn auch
bescheidene — Erhoéhung aufgewiesen. Mit rund 820 000
Fahrgdsten wurden 1962 35000 Passagiere mehr auf der
Nordatlantik-Route gezdhlt als 1961. LdaBt man den Ver-
kehr aus und nach den Mittelmeerhédfen auBer Betracht, so
ist die Steigerungsquote sogar noch hoher, dann stehen
den 1961 beforderten 427 000 Passagieren 1962 472 000 ge-
geniiber, also gut zehn Prozent mehr. Man ist bei den Ree-
dereien geneigt, diese Entwicklung als ein Symptom fiir
die ndchste Zukunft anzusehen, und glaubt, daB dieses
Jahr eine weitere Steigerung bringen wird.

Mehr und mehr setzt sich die Auffassung durch, daB auch
heute die Passagierschiffahrt rentabel betrieben werden
kann, wenn gewisse Voraussetzungen erfiillt sind. Aufe-
res, meBbares Anzeichen fiir diese zuversichtliche Einschat-
zung der kommenden Entwidklung sind die Auftrage und
Pline zahlreicher Passagierschiffs-Reedereien fiir neue
Fahrgastschiffe.

1962 stellten die Franzosen ihr Spitzenschiff, die ,France”,
in Dienst und erreichten damit, daB die franzosische Ree-
derei doppelt so viele Reisende iiber den Atlantik befor-
derte als im Jahre zuvor. 1964 werden die Home Lines, die
mit der ,Homeric" von Cuxhaven aus einen Dienst nach
Kanada durchfiihren, die ,Oceanic” einsetzen, die auf
einer italienischen Werft gebaut wird. Auf italienischen
Werften werden ebenfalls im nédchsten Jahr die beiden
42 500 BRT groBen Fahrgastschiffe der Italia-Line, ,Michel-
angelo” und ,Raffaello”, fertiggestellt sein, die jeweils
1850 Passagieren Platz bieten. Bereits in diesem Jahr stellt
der Lloyd Triestino fiir die Australien-Route die ,Gugli-
elmo Marconi” und die ,Galileo Galilei” (je 27 500 BRT,
1750 Fahrgastpldtze) in Dienst. Die Svenska-America-
Linie hat ein 25 000-BRT-Fahrgastschiff fiir den Nordatlan-
tik ausgeschrieben. AuBerdem befassen sich, wie zu héren
ist, die Norwegian America-Line sowie die israelische
ZIM mit Neubaupldnen.

Dieser Ausbau der Fahrgastflotte wird jedoch nicht, wie
Fachleute iiberzeugend darlegen, zu einer Uberkapazitat
in der Passagierschiffahrt fithren. Seit 1957 sind im Nord-
atlantik-Verkehr insgesamt 14 Fahrgastschiffe mit einer
Jahreskapazitat von 299 000 Passagieren aus der Fahrt ge-
zogen worden. An ihre Stelle traten nur finf Schiffe mit
einer Jahreskapazitat von 186 000 Passagieren. Nach Mei-
nung von Experten werden bis zum Jahre 1967 mindestens
zwoOlf weitere Schiffe durch Neubauten zu ersetzen sein.
Gegenwartig sind — nach den Unterlagen der Atlantic
Passenger Steamship Conference — 18 Reedereien mit
einer Flotte von 43 Eahrgastschiffen (ausgenommen kom-
binierte Fracht/Passagierschiffe) am Verkehr auf der Nord-
atlantik-Route beteiligt. Die Anlaufhdfen in Europa vertei-
len sich von Oslo und Goéteborg tiber Liverpool, South-
ampton, Le Havre und die anderen nordkontinentalen
Hafen bis nach Genua, Neapel und Haifa.

Die Tatsache, daB die Fahrgastflotte auf dem Nordatlantik
keineswegs im Zeichen eines Uberangebots an modernem
Schiffsraum steht, befruchtet nicht zuletzt auch in Hamburg
die Uberlegungen iiber den Bau eines neuen Passagier-
schiffes fiir den Verkehr nach den Vereinigten Staaten.

Vorlédufig ist die deutsche Flagge unter den ,Big Linern”
nicht eben lippig vertreten. Von Cuxhaven fahrt die ,Han-
seatic” der Hamburg-Atlantik-Linie, von Bremerhaven aus
unterhalt der Norddeutsche Lloyd einen Dienst mit der
,Bremen"” und der &lteren ,Berlin“. Das ist nicht viel, wenn
man bedenkt, daB in den letzten Vorkriegsjahren neun
deutsche Passagierschiffe auf der Route Europa—Nordame-
rika eingesetzt waren.

Schon seit lingerem befaBt sich die Hamburg-Atlantik-
Linie mit Pldnen fiir einen Neubau, der dann zusammen
mit der ,Hanseatic" die Verbindung zur Neuen Welt her-
stellen soll. Gedacht wird dabei an ein Schiff in einer
GréBe von etwa 26 000 BRT fiir 1300 Passagiere (wovon der
weit iberwiegende Teil der Pldtze auf die Touristenklasse
entfiele) mit einer Reisegeschwindigkeit von 24 Knoten, so
daB eine Uberfahrt etwa sieben Tage dauern wiirde.

Eine solche Sieben-Tage-Reise entspricht, wie festgestellt
worden ist, am meisten den Vorstellungen der Reisenden.
Sie nimmt nicht eine allzu lange Zeit in Anspruch, bietet
aber andererseits die Moglichkeit zu ausreichender Ent-
spannung und Erholung. Kurz gesagt: sie ist sowohl fiit
Urlaubs- als auch Geschaftsreisende — gegebenenfalls in
Kombination mit einem Hin- bzw. Rickflug — sehr
attraktiv,

Vor einigen Monaten hat auch die Oetker-Reedereigruppe
in Hamburg verlauten lassen, daB sie sich mit dem Bau
eines Passagierschiffes befasse. Es soll damit an die
Tradition der fritheren Hamburg-Siid-Schiffe angekniipft
werden, allerdings soll das neue Schiff nicht mehr auf der
Route nach Siidamerika, sondern auf dem Nordatlantik
eingesetzt werden. Nach den Mitteilungen der Reederei
stellt man sich ein etwa 30 000 BRT groBes Schiff mit Ein-
richtungen fiir 1400 Passagiere und einer Reisegeschwin-
digkeit von 25 Knoten vor.

Wahrscheinlich wédre schon ldngst der StartschuB flir ein
neues Fahrgastschiff gefallen, wenn nicht die Baukosten so
auBerordentlich hoch wéren: Man rechnet — je nach GrofBe
— mit Kosten in Héhe von 100 bis 140 Millionen D-Mark.
Das ist ein gewichtiges Wort und macht den Entschluf
nicht leicht. Ohne Darlehen oder Biirgschaften und even-
tuell auch Zinszuschiisse durch den Bund und das Land
Hamburg ist ein Neubau wohl nicht zu verwirklichen. Der
Wunsch nach einer derartigen Starthilfe der offentlichen
Hand erscheint auch nicht ungerechtfertigt, wenn man be-
denkt, daB es sich ja auf keinen Fall um Betriebs-Zuschiisse
handeln soll, wie sie der Bund zum Beispiel der Deutschen
Lufthansa in Gestalt hoher Millionenbetrage alljahrlich ge-
wahrt.
Nun — das Thema ,neues deutsches Passagierschiff” ist,
nachdem es jahrelang gleichsam ,auf Eis gelegen” hatte,
jetzt in die Diskussion gekommen. Und eine Entscheidung
wird in absehbarer Zeit fallen. Natiirlich diirfen dabei die
Gesichtspunkte der wirtschaftlichen Vernunft nicht ver-
nachldssigt werden; aber die Befiirworter einer verstdrk-
ten deutschen Aktivitdt in der Passagierschiffahrt weisen
sicherlich zu Recht darauf hin, daB ein modernes, reprasen-
tatives (keinesfalls allzu luxuritses) Fahrgastschiff eine
gar nicht zu unterschdtzende Werbewirkung fiir die Bun-
desrepublik und Hamburg besitzt. Durch diesen Goodwill
werden Ertrdage erzielt, die zwar hédufig nicht direkt meB-
bar sind, die aber der ganzen deutschen Volkswirtschaft
zugute kommen. Nicht nur an der Kiiste, sondern auch bei
vielen Freunden der fritheren deutschen Passagierschiffe
tiberall in der Bundesrepublik besteht deshalb die Hoff-
nung, daB sich in Zukunft auch die deutsche Flagge wieder
starker als bisher am ,Rennen iiber den Atlantik” betei-
ligen wird.

Hans Georg Prager

25



o BREMEN
3 1929

i
wnan u‘uJ‘.ﬂ__ 3

QUEEN MARY
1936

UNITED STATES
1952




v
Aol Lriadiy

- e ol i




wef(ﬁt—
Glues

28

Leichter Nebel wischt scharfe Konturen weich — er geistert zuriick und gibt Stahlgeriste,
Kréne, Bauten, Kaianlagen, Docks und Schiffe frei. Leise, aber konstant, beginnt ein Kran
zu bimmeln. Die Buhne der Helligen ist frei zum Angriff der Mdnner, die sich im breiten
FluB vom Ponton zum Werfttor schieben. Dréhnend beginnt das Eisen zu stdhnen — hohl
schreit es unter den Hammerschlégen in den klaren Himmel — es wird weich im Klang des
Schweifapparates, léBt sich willenlos biegen, um zu erstarren zur Notwendigkeit. Dumpf
fallen Bretter, verspielt purzelnd klatschen Geriststangen ins Wasser. Stumm gleiten Bord-
wandsticke heran, tonlos geleitet durch Wink- und Leuchizeichen. Die Erschitterungswelle
des Einbaues verebbt im Trommelfeuer der Schweififunken. Noch grellt keine Sonne, die die
Schaffenskraft der Eisenbdndiger dérrt — doch brennen schon die unheimlichen Feuer in der
Schmiede. Dies Feuer erhitzt heftig die Menschen, es Bt sie vernichtungsféhige, glihende
Masse formen. Ein Gekrabbel von Leitern schiebt und wéilzt in den Werkstdtten die Arbeit.
Jeder spielt einen kleinen Takt im grofien Blues um das werdende Schiff — jeder — zu jeg-
licher Jahreszeit — im Sommer, wo abstrahlendes Eisen die Hitze verdoppelt und die Ge-
danken Ighmt, im Winter, wenn Eisluft Gber die Werft flutet und dem Eisen Saugkraft an-
dichtet, wo menschliche Wérme es irgend berihrt. Turbulentes Geschdftigsein flaut ab
und steht ruckartig mit der Mittagssirene. Von tberallher raffen sich Héufchen und Haufen
aller Art Gestalten zur Schlange in die Kantinen. Jeden Tag schabt in das Klingen der
Tellersuite Nirosta auf Steingut oder Porzellan. Das Quallern der Suppen bringt Abwechs-
lung zum Husten verschluckter Fischgrédten. Die Fahrstithle rennen in die Stockwerke,
PAlastersteine werden von beschlagenen Arbeitsstiefeln getreten und bald hat jeder Arbeits-
platz seinen Dirigenten wieder. Die groBe Unterbrechung hat die Spannung auf den Schluf3-
akkord noch erhdht. Trauben von weiflen Kitteln 16sen sich, um an ihren Reif3brettern und
Tischen weiter zu wishlen. Fort geht der Song gespitzter Bleistifte oder geschittelter Tusch-
federhalter. Selten ist es still in den groflen Zeichensdlen, wo der Ton der Alltéaglichkeit
gepfiffen wird. Das grofle Da Capo aller Téne bietet der energischste Ton eines Arbeits-
blues, das Telefon. Es kreischt, fordert, beharrt auf seinem Dasein. Es wird Mittel zur beque-
men Durchdringung alles Denkens. Das kleine schwarze Ding ist oft der Notenschlissel zu
allem Fertigwerden. Immer héngen sich an den Leitungsenden zwei Stimmen in den Ohren,
die freundlich oder scharf ihre Téne in die Atmosphére spucken, um zu korrigieren, anzu-
mahnen, zu fordern, sich zu beschweren, zu schimpfen oder sehr selten sich bedankend loben.
Kleine Wellen klettern auf die Helligen, um den Beton zu gldtten. Tonne fir Tonne Eisen
schweiflt man dem Schiffskérper an bis zu dem Klang des Tones zur Freigabe zum Stapel-
lauf. Himmer schlagen hélzerne Keile fort — und zerschelltes Glas eréffnet den Start zu
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lautlosem Gleiten ins Wasser. Nur Augen begleiten tonloses Rutschen — diese phantastische
Ruhe birgt den gréfiten Moment eines Schiffes. Bald versiegen die vielen Téne der Fertig-
stellung am Ausristungskai, um der Bewegung des ewigen Nasses zu weichen. Mdchtig
und bestimmt wird der Ton des Signals in der Himmelsluft stehen, dann, wenn das Schiff,
abgezogen vom Kai, seine ersten Schwimmversuche macht. Leises Zirpen aneinander-
klingender Sektschalen Ubergibt das grofle Eisenbaby dem Reeder. Fortan klingt nur
noch die Arbeitsmelodie fiir das Schiff. Manchmal kommt es zuriick, schleicht gewaltig im
Trockendock zu beherrschender Gréfle und wird erneut erfaBBt vom Werftblues. Turbulentes
Treiben zieht um das Schiff. Drahtbirsten kreischen den hochragenden Bauch an. Staub
fliegt fort. Der Schiffsriese fuhlt sich etwas gereinigt an dieser Stelle, wohlig, behaglich,
entrostet, um bald dem Rufen der Maler zu lauschen, die eifrig mit winselnden Pinselrollen
ein neues Farbkleid Uberstilpen. Wenn leichte Wellen die Zugbriicke des Docks lecken,
flutet ein befehlender Geist der Werft das Dock. Das leise Quasseln des Flusses schlégt bald
wieder an die Bordwand und der Lotse trillert zu nevem Meeressong. Und dann darf jeder
stehen am FluB, darf sehen, wie zwischen Schornstein und Ladebdumen die Sonne spielt,
darf horen das Geplapper des schmutzigen Wassers, darf sich ans Ufer schippern lassen,
um der SchluBBfanfare den Sold zu zahlen. Das Werftgeldnde verstummt, und nur noch der
Nachtwind 168t die Scheinwerfer schaukeln, die emsig wachen bis zu neuem Nebel. Ein
Gekrose von Werft- und Schiffslichtern flackert im schwarzen Wasser. Stumpf werdender
Sand der Ebbe verldscht die Lichter und die Nacht setzt an zur grofien Pause.

Elke Ruttmann
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25 Jahre
Paul-Reusch-
Jugendstiftung

Zur groBen Uberraschung der ,Ehemaligen” und der noch
studierenden Stipendiaten war eines Tages eine Einladung
auf den Tisch geflattert. Eine Einladung nach Oberhausen!
Und dann ging alles wie von selbst. Der Termin riickte
langsam ndher. Das Wetter wurde besser. Die Entschei-
dungen iiber Bahn oder Auto waren schon gefallen. In Er-
innerung der osterreichischen Staatsreklame: ,Nimm Ur-
laub vom Auto, fahr' mit der Bahn”, hatte ich das ,Schnau-
ferl” im Stall stehenlassen und rollte schlieBlich mit der
Mehrheit der geladenen Gaste am 10. Juni 1963 von Ham-
burg tiber Bremen—Osnabriick—Oberhausen nach Duis-
burg.

Die briitende Mittagshitze im D-Zug hatte unsere Unter-
nehmungslust nicht dampfen kénnen. Bis zum Abendbrot
war noch Zeit. Und was macht dann ein Mann aus
Deutschlands Norden? Er geht zum Wasser, dhnlich dem
Hamburger, der in Miinchen die ,Hamburger Fischstube”
aufsucht. Unter dem Motto: ,Rhein ist nicht Elbe” suchten
wir den vielbesungenen Strom. Es ging sanft bergab zu
einer kopfsteingepflasterten StraBe: ,Alte RheinstraBe".
Nun, hier in der Ndhe miBte eigentlich Vater Rhein zu
finden sein. Doch nach einer kleineren Wanderung miissen
wir ahnlich ausgesehen haben wie die guten alten Duis-
burger, die eines Morgens, noch Schlaf in den Augen und
mit Nachtmiitze bekleidet, am Fenster stehend nach ldn-
gerem Hinsehen feststellen muBten: Der Hochwasser fiih-
rende Vater Rhein hat sich einen Kilometer weiter west-
lich ein neues Bett gesucht! Als wir das begriffen hatten,
hinderte uns ein prasselnder Gewitterregen mit tauben-
eiergroBer Hageleinlage, unser Vorhaben weiter zu ver-
folgen. 1000 Meter und ohne Schirm, das war wirklich zu-
viel. Ein paar Eindriicke — die machtige, dunstverhangene
Kulisse der Kupferhiitte, viele kleine Kneipen in gewun-
denen Gassen und hohe schriage Uferbefestigungen aus
Stein an tiefliegenden schwarzen Kanidlen — nahmen wir
mit in das Hotel zuriick.

Dienstag, der 11. Juni 1963: Festtag

Im Frihstiicksraum trafen wir Stipendiaten uns wieder. Es
hatten sich noch mehr bekannte Gesichter eingefunden.
Man trug den dunklen Anzug, und bald brachten uns
Autobusse nach der Stadthalle Oberhausen.

Als wir zur Stadthalle kamen, waren schon viele Busse
und Privatwagen vorgefahren. Innerhalb kurzer Zeit war
der kleine Kreis der grofen GHH-Familie mit rund 300
Personen versammelt. Zweieinhalb Jahrzehnte hatte die
Paul-Reusch-Jugendstiftung in aller Stille gewirkt. Jetzt,
mit der Feierstunde zum 25jdahrigen Jubilaum, hielt man
die Zeit flr reif, das Werk von Reusch in das Schein-
werferlicht der Offentlichkeit zu stellen.

«Was ist die Paul-Reusch-Jugendstiitung?”

In dem Merkblatt fiir Studierende an Hoch- und Fach-
schulen ist schriftlich festgelegt:

.Die im Gutehoffnungshiitte-Konzern vereinigten Werke
haben gemeinsam die Paul-Reusch-Jugendstiftung errich-
tet. Sie ist berufen, begabten und strebsamen jungen Leu-
ten den Aufstieg in der technischen und kaufmdnnischen
Laufbahn zu erméglichen. Zuwendungen aus der Stiftung
werden an Angestellte und Arbeiter der Stiftergesellschaf-
ten und deren Nachkommen gewdhrt.”

Die Bewilligung von Studienbeihilfen aus den Mitteln der
Paul-Reusch-Jugendstiftung erfolgt unter verschiedenen
Bedingungen: U.a. muB der Studierende seine volle
Kraft auf das Studium verwenden, die Stiftung vom
Fortschritt der Studien unterrichten und wesentliche Ver-
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dnderungen in den Lebens- und Einkommensverhdltnissen
mitteilen. Letzteres ist wichtig fiir die Hohe der zu zah-
lenden Studienbeihilfe. Unter Punkt 5 der Bedingungen
steht dann wortlich:

«Die Studienbeihilfe wird in der Erwartung gewahrt, daB
der Studierende nach AbschluB seiner Ausbildung die er-
worbenen Kenntnisse wdhrend einer angemessenen Zeit
seiner Gesellschaft zur Verfiigung stellen wird.”

Was hat die Stiftung in den Jahren 1938 bis 1963 geleistet?
1,25 Mio. Reichsmark hatten die dem GHH-Konzern ange-
horenden Werke am 25. Februar 1938 fiir die Zwecke
der Stiftung gezeichnet. Aus diesem Kapital standen
50 000 Mark pro Jahr fiir die Nachwuchsférderung zur Ver-
fligung. In den folgenden Jahren bis 1940 hatten schon 140
Bewerber den Antrag auf Stipendien eingereicht, und 102
Stipendien wurden verliehen. Jedoch nicht alle konnten
nach Ausbruch des Krieges 1939 ihr Studium beenden;
denn wahrend des Krieges wurden insgesamt 115 Stipen-
diaten eingezogen. Mit dem Zusammenbruch 1945 kam die
Tdtigkeit der Paul-Reusch-Jugendstiftung voéllig zum Er-
liegen. 28 der eingezogenen Stipendiaten waren gefallen.
Die zum Teil stark zerstorten Ingenieur- und Hochschulen
hatten geschlossen.

1946 belebte sich der Studienbetrieb langsam wieder. Aber
erst 1948 nach der Wahrungsreform (die Stiftergesellschaf-
ten stellten ihre Anteile am Stiftungskapital im Verhaltnis
1:1 um) begannen sich die Studienverhéltnisse allmdhlich
zu normalisieren. Als die wirtschaftliche Lage der Stifter-
gesellschaften sich in den Jahren 1954 bis 1956 laufend
besserte, hat die Stiftung auch ihre Leistungen verbessert.
Sie erhohte die Unterhaltsbeihilfen und stellte den Stipen-
diaten Zeitungen und Zeitschriften zum Zweck der Infor-
mation {iber das politische und wirtschaftliche Geschehen
FAH

«~Am 21, Dezember 1956 verstarb Paul Reusch im Alter von
88 Jahren nach einem an Arbeit und Erfolg besonders rei-
chen Leben. Bis in seine letzten Tage hat er an der Ent-
wicklung der Stiftung lebhaften Anteil genommen und sich
liber ihre Arbeit laufend unterrichtet. Diese wird in seinem
Geiste weitergefithrt”, schrieb der fiir die Paul-Reusch-
Jugendstiftung Verantwortliche, Direktor Dr. Ernst Frank.
Die erhohten Anforderungen an den Ausbildungsstitten
durch den sich stindig ausweitenden Wissensstoff machten
es erforderlich, das Studium zu verlangern. Darum wurde
das Stipendium fiir Ingenieurschiiler fiir sechs Semester
und bei Hochschiilern fiir die erforderliche Semesterzahl
bis zu einem erfolgreichen Abschluff gewdhrt.

Bis zum Ende des Geschdftsjahres 1962/63 hat die Paul-
Reusch-Jugendstiftung 518 Stipendien vergeben. Dabei
wurde ein Betrag von 1,36 Mio. Mark aufgebracht. Studie-
renden mit besonders guten Leistungen wurde ein zweites
Stipendium gewdhrt, um die Hochschule besuchen zu kon-
nen. Eine Anzahl Mitarbeiter der Stiftergesellschaften
wurde zur sprachlichen und fachlichen Aus- und Weiter-
bildung in europdische Lander sowie die USA, Siidamerika,
Stidafrika und den Vorderen Orient geschickt.

Festveranstaltung in der Stadthalle Oberhausen

Die Halle war bis auf den letzten Platz besetzt, als Stipen-
diaten des Kulturkreises im Bundesverband der Deutschen
Industrie den Festakt mit dem Klaviertrio in G-Dur von
Wolfgang Amadeus Mozart erdéffneten.

Als Beiratsvorsitzender der Stiftung begriiBte anschliefend
Dr. Dr. Hermann Reusch die so zahlreich nach Oberhausen
gekommenen Stipendiaten besonders herzlich und filihrte
im weiteren Verlauf seiner Rede aus, dafi der tiefere Sinn
der Festveranstaltung sei, die menschlichen Kontakte zwi-
schen allen Personen zu vertiefen und auszubauen, die
durch die Stiftung in irgendeiner Form zusammengefiihrt
wiirden. Mit Nachdruck verneinte dann Dr. Reusch die
Frage, ob denn im Rahmen der staatlichen Begabtenforde-
rung eine private Begabtenférderung tiberfliissig geworden
sei. Er meinte, das echte Studium verkiimmere immer



mehr. Die Folge einer schematischen Forderung sei eine
breite Schicht Halbgebildeter!” Der Bedarf an vielseitig
gebildeten Menschen aber wachst weiter, und hier liegt
die Chance und die Verpflichtung der privaten Initiative."

Substanzverlust des deutschen Volkes

Kultusminister a. D. Werner Schiitz gab in seiner Festrede
einen umfassenden Uberblick tliber Begabtenauslese und
-forderung. Er leitete die notwendige intensive Begabten-
féorderung aus dem in der Weltgeschichte einmaligen Sub-
stanzverlust des deutschen Volkes ab. Der erste Weltkrieg
mit seinen 1,8 Millionen Toten lieB auch die Studenten-
schaft verbluten. Bei der Machtiibernahme Hitlers gab es
einen weiteren schweren Aderlal durch die Vernichtung
der deutschen Juden und Linksintellektuellen. Der zweite
Weltkrieg zog mit den mehreren Millionen Toten wieder
eine einmalige Begabtenvergeudung nach sich, und schlief-
lich die nicht sehr gliicklich durchgefiihrte Entnazifizierung.
Auch diesen letzten Substanzverlust sollte man nicht aus
politischen Griinden tibersehen, meinte der Festredner
Werner Schiitz. Dieser ungeheure Verlust liefe sich wohl
niemals ganz ausgleichen. Er verlange die intensive
Begabtenforderung unter der notwendigen MafBnahme,
Unbegabte auszusieben!

Dank der Stipendiaten

Aus seiner langjdhrigen Praxis als Stipendiatenbetreuer
berichtete Oberingenieur Oschatz. Er gab die Anregung,
das Betreuungsverhiltnis der Stiftung gegeniiber den Sti-
pendiaten iiber das Studium hinaus fortzusetzen. Anschlie-
Bend sprach ein Chemiestudent den Stiftern und anwesen-
den Unternehmern im Namen aller Stipendiaten seinen
Dank aus. Mit dem Klavier-Trio C-Dur, 1. Satz, von
Johannes Brahms war der Festakt beendet.

Das Mittagessen wurde im Géstehaus der GHH eingenom-
men. Viele Stipendiaten wunderten sich, daB die GHH so-
gar eigenen Wein keltert, und es ist ein guter Tropfen. In
Gruppen, wie sie sich schon vor dem Festakt zusammen-
gefunden hatten, brachen wir dann auf zur Besichtigung
des Duisburg-Ruhrorter Hafens mit anschlieBender
Dampferfahrt auf dem Niederrhein. Auf den Schiffen hin-
gen die Jacketts steif tiber den Stuhllehnen. Die Schlipse
wurden gelockert, die Armel mit steigender Stimmung
Schlag um Schlag aufgekrempelt. Die Sonne brannte, und
geniigend ,Stoff* stand zur Verfiilgung, auch noch von
innen einzuheizen oder um zu ldschen. Die Industrie-
kulisse zog langsam an uns voriiber. Hochéfen, Schorn-
steine, Gebdudekomplexe, Wiirfel, Quader verbunden
durch Rohre — Dunst, Dampf, Betrieb zu beiden Seiten des
Rheins. Doch auch unter dem Rhein ist Betrieb. Gefordert
wird Kohle aus den verschiedenen Teufen der einzelnen
Sohlen! Die Fahrt ging langsam rheinaufwdrts, noch an
der groBartigen Silhouette von Krupp Rheinhausen vorbei.
Konverter spien Wolken giftgelb und blutrot in die lang-
sam sinkende Sonne. Im Zeitraffertempo lief der Rhein-
dampfer dann wieder ,bergab” bis zur Rheinwerft Wal-
sum, welche mit der Aufschleppe einen etwas ungewohn-
ten Anblick fiir einen DW-Mann bietet.

Zum Abendessen trafen wir uns im Gdstehaus der GHH
wieder. Geselliges Beisammensein stand auf dem Pro-
gramm. Doch fir uns hatte das gesellige Beisammensein
schon am Montag, dem 10. Juni, begonnen. Verwischt
waren die Amtsmienen von Betreuer und Stipendiaten.
Allméhlich hatten wir uns kennengelernt. Das Menschliche
am Menschen stand im Vordergrund, und das war wohl
einer der schonsten Eindriicke in Oberhausen. Es bleibt zu
hoffen, daB der ,Geist von Oberhausen” auch hier in Ham-
burg weiterlebt und dazu beitragt, unnotige Reibungs-
verluste zu vermeiden.

Im Laufe des Mittwochs kehrten die Stipendiaten der Deut-
schen Werft wieder nach Hamburg zuriick. Der 11. Juni
1963 war ein groBes Erlebnis. Wir danken der Stiftung
nochmals fiir die tiberraschende Einladung nach Oberhau-
sen. Wir danken den Initiatoren und allen Verantwort-
lichen, die keine Miihe gescheut haben, den Stipendiaten

der DW etwas Einmaliges zu bieten. Wir mdéchten in unse-
ren Dank auch die Verantwortlichen der Hiittenwerke
Oberhausen A. G. einschlieBen, die einer Gruppe von Sti-
pendiaten innerhalb kiirzester Frist die Besichtigung der
Hiitte und der Walzwerke ermdoglichte und sie in schoner
Gastfreundschaft bewirteten.

Unter dem Titel ,Paul-Reusch-Jugendstiftung” erschien in
der Ausgabe 3/4 1963 der Werftzeitung schon ein Auszug
aus der Festzeitschrift zum 25jdhrigen Jubildaum der PRJ.
Sorgfiltig wurde aus den noch zur Verfiigung stehenden
Handschreiben zusammengetragen, welche Gedanken Paul
Reusch dazu bewegt hatten, die Studienstiftung ins Leben
zu rufen. Und noch einmal mochte ich jene Worte wieder-
holen, die Paul Reusch vor mehr als 26 Jahren an einen
Freund schrieb:

,Bei vorstehender Angelegenheit handelt es sich um eine
Sache von ganz besonderer Wichtigkeit, von Wichtigkeit
flir unsere Betriebe, deren Rader nur laufen, wenn wir uns
um unsere jungen Krifte bemthen . .."

Diese Worte haben nichts an Aktualitat verloren. Man
kénnte meinen, sie wéren erst heute geschrieben worden.
Die Zeit befiehlt jetzt, daB wir uns in verstarktem MaBe
um unsere jungen Kréfte bemiihen. Sie sollen wissen, daB
in der Zukunft in zunehmendem MaBe Aufgaben bereit-
stehen, die den Einsatz des ganzen Konnens unter Voraus-
setzung einer vielseitigen Bildung erfordern. Lehrlinge wie
Praktikanten miissen wissen, daB es eine Mdglichkeit zur
Studienerleichterung gibt und welche Moglichkeiten
jedem einzelnen unter Voraussetzung guter Leistungen im
Rahmen des Betriebes offenstehen. Im Rahmen des Betrie-
bes, d. h. auf der Basis der privaten Initiative. Dr. Dr. Her-
mann Reusch wies in der Eréffnungsansprache zum Jubi-
laum der PRJ darauf hin, daB in der jiingsten Vergangen-
heit in Deutschland zu wenig daran gedacht werde, den
geistigen Besitz zu wahren und zu vermehren. ,Das Land
der Dichter und Denker muB heute schon vom Wissen an-
derer Volker zehren!"” C. Bergmann
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Obheringenieur Walter Kollenberger

m 5. Juli feierte der Leiter unserer Konstruktions-Abtei-

lung MAt, Herr Diplom-Ingenieur Walter Kollenberger,
den Tag der 25. Wiederkehr seines Eintritts in die
DEUTSCHE WERFT. Er hatte, bevor er zu uns kam, in
Brinn studiert, dort im Jahre 1937 sein Dipl.-Ing.-Examen
abgelegt und anschlieBend in einem Briinner Werk Tur-
binen gebaut.

Bei uns wurde der junge Ingenieur zundachst mit der Kon-
struktion von Funkenfdangern und Kleindampfmaschinen
betraut. Als guter Statiker hat Herr Kollenberger auBler-
dem fiir unsere Betriebe Krdne konstruiert.

Nach dem Kriege, der Herrn Kollenberger fiir mehrere
Jahre zur Erfillung einer Sonderaufgabe in Blankenburg
sah, baute er Eiserne Lungen, entwarf Propeller und
wurde dann mit der Entwicklung von Schiffs-Stabilisatoren
beauftragt. Diese Sonderaufgabe fiihrte ihn zum Betrieb
Reiherstieg zurlick, und zwar als Leiter der Abteilung RMH,
welche unsere Sonderfabrikate baut und verkauft. Herr
Kollenberger entwickelte hier unter anderem nach eigenen
Patenten einen neuartigen Bilge-Wasser-Entoler, der in
standig wachsender Zahl an Werften aller Welt verkauft
wird.

Nach all diesen Erfolgen ist es nicht weiter verwunderlich,
daB Herr Kollenberger vor einigen Jahren wiederum mit
einer Sonderaufgabe, d.h. in der
neu gegriindeten Abteilung MAt
mit der Entwicklung von Schiffs-
Atom-Antriebs-Anlagen und spdter
mit der Automation von Schiffs-
maschinen-Anlagen betraut wurde.

Am Tage seines 25.Jubilaums
wurde Herr Kollenberger aufgrund
seiner Verdienste von Herrn
Dr. Voltz zum Oberingenieur er-
nannt, nachdem ihm seit geraumer
Zeit Handlungsvollmacht erteilt
war. Dem durch Herrn Dr. Voltz am
5. 7. 1963 ausgesprochenen Dank
der Direktion fiir sein vielseitiges,
erfolgreiches Schaffen, schlossen
sich alle Kollegen, Mitarbeiter und
Freunde an und wiinschten Herrn
Kollenberger weitere gute Zusam-
menarbeit fiir lange Jahre.

Hans Eschenbach

WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE

JUBILARE

40 Jahre:
Hans Eschenbach, Brenner

25 Jahre:

Heinrich Lowe, kaufm. Angestellter .
Erhard Nehmitz, techn. Angestellter .
Heinrich Steenbuck, techn. Angestellter
Johann Miinnich, Vorarbeiter
Wilhelm Baumann, E-Schweiler
Wilhelm Blohm, Bohrer

Otto Frerichs, E-Karrenfahrer

Hans Hansen, Dockarbeiter .
Hermann Kroohs, Brenner

Jiirgen Meyer, Kraftfahrer ¢ s
Walter Schewe, Werkstattschreiber .
August Vosgerau, Nietenwdrmer .
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FAMILIENNACHRICHTEN

Eheschliefungen:

Brenner Erwin mit Frl. Heike Hdhnel am 17. 5. 1963
Rohrschlosser Albertus Keller mit Frau Erna Preuschat am 20. 5. 1963
Hauer Willi Gliech mit Frl. Ruth Héhlein am 24. 5. 1963
Anstreicher Carlo Meloni mit Frl. Orlanda Trevisani am 28. 5. 1963
Anstreicher Alfred Hensel mit Frl. Eva-Maria Neumann am 30. 5. 1963
Schiffbauer Ewald Janowski mit Frl, Christel Albert am 31. 5. 1963
Anstreicher Gerhard Michel mit Frl. Margret Beckedorf am 31. 5. 1963
E’SchweiBer-Anl. Gernot Dyck mit Frl. Gudrun Mewes am 7. 6. 1963
Tischler Gerhard Biallas mit Frl. Irma Jaeger am 14. 6. 1963
Tischler Peter Wegner mit Frl. Christel Scholz am 14. 6. 1963
Elektriker Hans-Dieter Bonnesen mit Frl. Anna Ruscheinsky

am 14, 6. 1963
Helfer Uwe Inselmann mit Frl. Gisela Geertz am 5. 7. 1963
Matrose Heinz Driever mit Frl. Margot Neuhold am 11. 7. 1963
Kiichenhilfe Amalie Schultz mit Herrn Johann Wiese am 12. 7. 1963
Kranfiihrer Harry Erstling mit Frl. Elke Bade am 18. 7. 1963
Brenner Paul Loitz mit Frl. Hannelore Schroder am 19. 7. 1963
Kfm. Angestellte Beate Kaiser mit Herrn Harry Scholz am 2. 8. 1963
Biirohilfe Renate Sylvester mit Herrn Harri Schimmelmann am 9. 8. 1963

Geburten:

Sohn

Schleifer Werner Kiilper am 25. 5. 1963
Arbeiter Walter Wegner am 7. 6. 1963
Kranfahrer Horst Sassenhagen am 22, 6. 1963
Helfer Johann Leistner am 24. 6, 1963

Helfer Peter Fraulob am 4. 7. 1963

Schlosser Giinter Oehler am 10. 7. 1963
Schlosser Lothar Klotz am 13. 7. 1963

Bohrer Gerhard Andreschewski am 17, 7. 1963

Tochter

Schlosser Arthur Diestelhorst am 20. 5. 1963
Brenner Otto Schneider am 22. 5. 1963
Helfer Giinter Kohler am 24. 5. 1963

Ang. Schiffbauer Gorch Fock am 30. 5. 1963
Schlosser Heinrich Wiilferling am 3. 6. 1963
Fahrer Horst Dede am 9. 6. 1963

Schlosser Guinther Kulisch am 14, 6. 1963
M’Schlosser Heinrich Péppe am 16. 6. 1963
Angel. R’Schlosser Horst Eckhardt am 19. 6. 1963
Ausrichter Ernst Peters am 29. 6. 1963
Fahrer Ernst-August Liidemann am 6. 7. 1963
Matrose Manfred Lewerenz am 9. 7. 1963
Brenner Otto Krips am 10. 7. 1963

Helfer Emmanuel Schmiedt am 11. 7. 1963
Kontrolleur Jiirgen Liedmeier am 13. 7. 1963
Dreher Arthur Wildemann am 13. 7. 1963
Helfer Josef Tomaschevski am 14, 7. 1963

Wir haben uns iiber die zahlreichen Gliickwiinsche und Auf-
merksamkeiten zu unserer goldenen Hochzeit sehr gefreut und
sprechen hiermit unseren herzlichsten Dank aus.

Paul Hummel und Frau Paula

Fiir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten zu meinem Jubildum
sage ich der Betriebsleitung sowie allen Kollegen recht herz-

lichen Dank.
Walter Scheve

Herzlichen Dank fiir die erwiesenen Aufmerksamkeiten anliB-
lich meines Jubildums. Otto Breier

Fiir die mir anldBlich meines 25jdhrigen Dienstjubiliums er-
wiesenen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche sage ich der
Direktion, der Betriebsleitung, dem Betriebsrat, meinem Vor-
gesetzten sowie allen Kolleginnen und Kollegen meinen herz-
lichsten Dank. Erhard Nehmitz
Herzlichen Dank fiir erwiesene Aufmerksamkeit.

John Herbert Zarnitz und Frau

Fiir die Aufmerksamkeiten zum 80jdhrigen Geburtstag danken
folgende ehemalige Werftangehorige:

4. 8. 1963 Franz Vigelius 11. 8. 1963 Wilhelm Schwarz

9. 8. 1963 Carl Schlichting 12. 8. 1963 Heinrich Eickemeier

Fiir die mir anldBlich meines 25jdhrigen Jubildums erwiesenen
Aufmerksamkeiten sage ich allen meinen herzlichsten Dank.
Jiirgen Meyer

AnlaBlich meines 25jéhrigen Jubildums sage ich auf diesem
Wege der Betriebsleitung und allen meinen Kollegen fir die
erwiesenen Aufmerksamkeiten meinen herzlichen Dank.

Johann Miinnich

Fiir die mir anldBlich meines 25jdhrigen Jubildums erwiesenen
Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche sage ich allen Beteiligten
meinen herzlichen Dank.

Heinrich Steenbuck

Fiir die erwiesene Anteilnahme beim Heimgang meines lieben
Mannes und unseres lieben Vaters danken wir herzlichst.
Martha Brodkorb und Kinder

Herzlichen Dank fiir die erwiesene Anteilnahme,

Anna Dreher und Kinder
Fiir die erwiesene Aufmerksamkeil beim Heimgange meines
lieben Mannes sage ich hiermit der Betriebsleitung und allen
Kollegen meinen herzlichsten Dank.
Frau Katharina Fahje und Kinder

Herzlichen Dank fiir aufrichtige Anteilnahme.
Frau Grete Stockfleth und Kinder

Herzlichen Dank fiir die unserem lieben Vater erwiesene lelzte
Ehrung und die uns bezeigte Anteilnahme.
Liesel Sticht

Fiir die liebevolle Anteilnahme an dem uns betroffenen
schweren Verlust sagen wir herzlichsten Dank.
Hans Steffens und Frau nebst Kinder

Fiir die Beweise aufrichtiger Anteilnahme beim Heimgange
meines lieben Mannes und Vaters, Carl Jaacks, sagen wir dem
Betriebsrat und allen Kollegen des Lohnbiiros unseren herz-
lichsten Dank. Frau Anita Jaacks und Sohn

Herzlichen Dank fiir erwiesene Anleilnahme.
Otto Brandenburq

Rentner
frither Schlosser
Max Briihning
am 31. 5. 1963

Maschinenbauer
Franz Jiirgensen
am 5. 6. 1963

Rentner
frither Platzarbeiter
Heinrich Fahje

Horst Steifens
am 16, 6. 1963

Hinrich Sticht
am 23. 7. 1963

Wir gedenken ll unserer Toten

Elektriker
Martin Wulf
am 26. 6. 1963

Tischler
Anton Golcyk
am 29. 6. 1963

Rentner
frither Kupferschmied
Hans Stockfleth

8. 6. 1963 Schiffbauer Maurer Kaufm. Angestellter am 29. 6. 1963
am: . 0: Martin Jappe Alired Brodkorb Carl Jaacks
Bote am 15, 7. 1963 am 21. 7. 1963 am 22. 7. 1963 Pensionir
Hans-Giinther Einertsen Ing. Erwin Trilcke
am 10. 6. 1963 . am 9. 7. 1963
Pensiondr Kupferschmied
Tischler frither Prokurist Friedrich Dreher Schiffszimmerer

am 30. 7. 1963 Otto Brandenburg

am 9. 7. 1963
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Vergebung von Lehrstellen
for Ostern 1964

Alle Betriebsangehorigen, die die Absicht haben, ihre zur
Schulentlassung kommenden Séhne Ostern 1964 bei
uns in die Lehre zu geben, haben Gelegenheit, diese beim
Ausbildungsleiter Herrn Betr.-Ing. Sass (im Betriebsbiiro
der Kupferschmiede) bis spdtestens zum 30. September d. J.
flir eine Lehrstelle vormerken zu lassen.

Die Bewerber wollen sich beizeiten melden, da nach dem
1. 10. d. J. die noch freien Lehrstellen ohne Riicksicht auf
Betriebszugehorigkeit anderweitig vergeben werden.

Fiir folgende Berufe werden Lehrlinge eingestellt:

Maschinenschlosser Blechschlosser
Dreher Werkzeugmacher
Schiffbauer Maébeltischler
Starkstromelektriker Modelltischler
Kupferschmiede Schiffszimmerer

Kessel- und Behalterbauer

Werftkomodianten

Liebe Theaterfreunde!

Wir bringen als nédchstes Theaterstiick
JFor de Katt”, von August Hinrichs
unter der Regie von Bruno Striibing.

Die Termine sind folgende:

Sonnabend, 21. 9. 1963, Gorch-Fock-Halle, Finkenwerder
(Stade, Neugraben, Mulsum, Neuenfelde, Ahlerstedt).
Sonntag, 22. 9. 1963, Gorch-Fock-Halle, Finkenwerder.
Freitag, 27. 9. 1963, Haus der Jugend, Altona.

Sonnabend, 28. 9. 1963, Haus der Jugend, Altona.

Die Vorstellungen beginnen um 20 Uhr. Der Eintrittspreis
betrdagt 0,70 DM.

Karten sind beim Betriebsrat und bei
Hochhaus-Parterre, erhaltlich.

Frau Neumann,

Verbandssportfest in Gluckstadt

Mehr als 1200 Aktive mafBien im sportlichen Wettkampf
ihre Krafte in Gliickstadt. Schon im Vorjahre waren alle
Teilnehmer begeistert von diesem schonen Stadtchen an
der Elbe. Auch in diesem Jahr stand man mit dem Wetter-
gott im Bunde, denn den ganzen Tag schien die Sonne. Es
war fiir die sportlichen Wettkampfe fast zu warm.

Schon morgens um 7 Uhr herrschie ein emsiges Treiben
am Hauptbahnhof, dem Abfahrtsort der Busse. Viele
zogen es vor, mit dem Pkw die Reise anzutreten, und
einige Sportgemeinschaften hatten sogar selbst Busse ge-
chartert. Vom Hauptbahnhof fuhren zehn Busse mit etwa
500 Teilnehmern. Mit Gesang und viel Humor tiberbriickte
man die Fahrzeit, und die eine Wegstunde verging im
Fluge. Der Aufmarsch begann wie im vorigen Jahr auf
dem Marktplatz. Die Stadt selbst hatte ihr Festkleid an-
gelegt, und {iberall griiBten Fahnen die eintreffenden
Sportler. Inzwischen waren Spielmannsziige aufgezogen,
um die Wartezeit zu verkiirzen. Trommler- und Pfeifer-
madchen der Detlefsen-Schule, unterstiitzt durch ihren
Jugendbldserchor, und die Trommler und Pfeifer der Biir-
gerschule lsten sich im Wechsel ab. Herzlicher Beifall der
Aktiven und Passiven dankte diesen musikalischen Dar-
bietungen der Jungen und Madchen. Inzwischen waren die
Honoratioren der Stadt eingetroffen, ebenso die Vor-
standsmitglieder unseres Verbandes. Bilirgermeister
Dr. Bruhn begriifte im Namen der Stadt die Betriebssport-
ler und rief allen ein herzliches ,Willkommen" zu. Dr.
Bruhn versicherte, dafi die Stadt alles getan hdtte, um den

Sportlern den Aufenthalt so angenehm wie nur moglich zu
gestalten. Im Anschluff an Dr. Bruhn ergriff der erste Vor-
sitzende des Betriebssportverbandes, Gerhard Hundt, das
Wort.

.Meine lieben Freunde!

Durch die technischen Errungenschaften, die wir Menschen
uns in vollem MaBe nutzbar machen, ohne es oft selbst zu
wissen, und die wir stets als selbstverstdndlich hinneh-
men, ist unsere bisherige Lebensweise in eine ganz andere
Form gelenkt worden. Da wir modernen Menschen aber
auf die vielen technischen Fortschritte nicht mehr verzich-
ten wollen und sie auch gar nicht mehr entbehren kénnen,
sind wir gehalten, uns diesen Gegebenheiten durch eine
neue Lebensform anzupassen, wenn wir den Gefahren, die
auch eine moderne Technik mit sich bringt, weitgehend
begegnen wollen.

Wir miissen also dafiir Sorge tragen, daB die oft einseitig
ausgerichtete berufliche Tdtigkeit und gewisse alltagliche
Bequemlichkeiten nicht dazu fithren, unsere Gesundheit zu
beeintrachtigen. Was ist aber fir uns die Gesundheit? Ge-
sundheit ist mehr als ,Nicht-Kranksein”. Gesundheit ist
auch mehr als kérperliches, geistiges und soziales Wohl-
befinden. Gesundheit ist Leben in der Ordnung; sie ist und
wird zum allerwenigsten durch ein Wissen gesichert, son-
dern durch ein inneres Erleben.

Der Sport mit seinen vielen Mdaglichkeiten bietet sich hier-
bei geradezu an. So kénnen durch eine sportliche Betati-
gung die Leistungsfahigkeit und damit das Wohlbefinden
angehoben und neue Krafte gesammelt werden, die nun
einmal erforderlich sind, um der Schwachung der Muskeln,
der Gefahrdung des Herzens entgegenzuwirken, Stoff-
wechselstérungen und nervose Spannungen zu beseitigen.
Nun ist es aber keinesfalls notwendig, sich mit aller Ge-
walt einer sportlichen Betdtigung auszusetzen, wenn
irgendwie die Zeichen einer gesundheitlichen Stérung sich
andeuten. Das ware genau das Verkehrteste, was man tun
konnte. Alles muBf gut durchdacht und tberlegt werden.
Zunachst muB man sich einmal die Sportart aussuchen, die
einem genehm ist. Dann sollte man sich dem Kreis an-
schliefen, in dem man sich auch wohlfiihlen wird. Auch
das gehort dazu. Nicht allein die sportliche Betdtigung,
sondern gerade die menschliche Umgebung und damit die
Pilege der Kameradschaft und der FairneB als moderner
Ausdruck der Ritterlichkeit.

Heute ist allen ausreichend Gelegenheit auf allen Sport-
pldtzen und Sportanlagen gegeben, sich in der lieb gewor-
denen Sportart zu betitigen.

Nutzen Sie bitte die Zeit, damit Sie recht viel Lebens-
freude und Daseinsfrische mit nach Hause nehmen
konnen."”

Langanhaltender Beifall dankte dem ersten Vorsitzenden
fiir seine Worte. Anschliefend gab Sportwart Heinz Tho-
mas noch technische Direktiven fiir den Ablauf der Wett-
kdmpfe. Unter Vorantritt der Jungen- und Méadchenkapel-
len setzten sich dann die Aktiven in Marsch und erreichten
die ihnen zugewiesenen Pldtze und Hallen.

Bei strahlendem Sonnenschein begannen dann die Aus-
scheidungskampfe in den einzelnen Sportdisziplinen, wo-
bei die BSG - Deutsche Werft wiederum durch besondere
Erfolge herausragte.

Nach Beendigung der sportlichen Kdmpfe fand die Sieger-
ehrung auf dem Marktplatz statt. Durch Handschlag ehrten
jeweils Sportwart und erster Vorsitzender die Sieger.
Freudig nahmen die Mannschaftsvertreter die fiir dieses
Jahr gewonnenen Pokale in Empfang. Urkunden erhielten
die Sieger in den Einzeldisziplinen.

Am Abend wurde dann in ganz Gliickstadt fleiBig das
Tanzbein geschwungen. Auch die BSG - Deutsche Werft
feierte ihre Sieger mit 70 aktiven Sportlern im Festsaal
,Tivoli" bei Tanz und Unterhaltung bis kurz vor Mitter-
nacht. Dann ging es mit einer schonen Erinnerung an das
Verbandssportfest 1963 nach Hamburg zuriick.



