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Das Arbeitsprogramm der DW

In der Ausrüstung liegende Schiffe:

S . 8 0 0 P r o b e f a h r t 2 5 . 9 . 1 9 6 3

Auf den Helgen liegen:

III S. 799 (Cargo Ships El-Yam)

VIII S. 750 (Alvion)

Stapellauf 3. 9. 1963

Stapellauf 30, 9, 1963

Mi t Werks ta t ta rbe i ten begonnen:

S. 801 (Laeisz)

S. 802 (Laeisz)

S. 766 (Alvion)

S. 804 (Hamburg Süd)

Kiellegung 29. 8. 1963

Kiellegung 23. 9. 1963

Kiellegung 3. 10. 1963

Kie l legung 11 .11 .1963

Titelbild: Alte Kompaßrosen. Zum Artikel „Welche Kräfte weisen noch Norden?"
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Deutscher Schiffbau -
D E U T S C H E W E R F T

2Turb inen-Tanksch i f fe von je
3Motor -Massengutsch i f fe von je
2 M o t o r - F r a c h t s c h i f f e b i s

2Motor-Passagierschi ffe von zus.
3neue Vorschiffe für Massengutschiffe

von zusammen 72 400 tTragfähigkeit.

D a s A u s l a n d w a r a n d i e s e m U m s a t z m i t r u n d 7 5 ” / o b e t e i ¬

l igt. Da, wie eben schon erwähnt, 1962 kein Neubauver¬
trag abgeschlossen wurde, betrug der Auftragsbestand am
S c h l u ß d e s J a h r e s 1 9 6 2 n o c h n e u n S c h i f f e m i t f e s t e n K o n ¬

trakten und vier Optionsverträge. Es ist erwähnenswert,
daß in diesem Auftragsbestand vier Großtanker sind, da¬
v o n d r e i z w i s c h e n 5 0 0 0 0 — 6 0 0 0 0 t d w u n d e i n e r v o n

80 000 tdw. Erst vor kurzem, also im laufenden Geschäfts¬
jahr, konnte eine Ergänzung unseres Auftragsbestandes
d u r c h d i e H e r e i n n a h m e v o n d r e i K ü h l s c h i f f e n h e r b e i ¬

g e f ü h r t w e r d e n . W i r e r w a r t e n w e i t e r h i n z u v e r s i c h t l i c h ,
daß von den abgegebenen Offe r ten au f Großtanker d ie
eine oder andere zu einem Auftrag führen wird."

Inzwischen ist dieser Wunsch ja erfüllt worden, indem wir
zwei Großtanker von je 63 700 tdw für die Shell buchen
konnten. Das geschah etwa zwei Wochen nach der Presse¬
k o n f e r e n z . W e n n a l s o d i e u n m i t t e l b a r n a c h d e r K o n f e r e n z

e r s c h i e n e n e n P r e s s e a r t i k e l d a m i t i n e i n e m P u n k t h e u t e

überholt s ind, wol len wir doch einige von ihnen im Ori¬
ginal br ingen, um einmal festzuhal ten, wie s ich die a l l¬
gemeine Lage des deutschen Schiffbaus und die der Deut¬
schen Werft im Spiegel der deutschen Presse zur Jahres¬
mi t te 1963 dars te l l t . D ie fo lgenden Abschn i t te ents tam¬
men dem Hamburger Abendb la t t , dem Hande lsb la t t , der
Frankfur ter Al lgemeinen, der Deutschen Zei tung und der
W E L T .

4 7 9 0 0 t d w

1 6 3 0 0 t d w

1 3 5 0 0 t d w

8 8 6 7 B R T

Die heutige Situation im Spiegel der Presse
Anläßlich der 38. ordentlichen Hauptversammlung der
Deutsche Werft Aktiengesellschaft, auf der der Geschäfts¬
bericht über das 45. Geschäftsjahr bekanntgegeben wurde,
hatte der Vorstand die Schiffahrtsredakteure der Tages¬
zeitungen zu einer Pressekonferenz geladen. Dr. Voltz er¬
s ta t te te der Versammlung e inen Ber ich t über d ie Wi r t¬
schaftslage der Deutschen Werft. Anschließend gab es eine
Diskussion. Das Kreuzfeuer der Fragen und Antworten
war f a l le Prob leme au f , m i t denen der Sch i f fbau heu te
ringt. Es ging zunächst um den Rückgang des deutschen
Antei ls am Weltschi ffbauprogramm und die Abnahme des
Auftragsbestandes. Dr. Voltz gab Beispiele für die Auswir¬
kungen fremder Preispolitik wie z. B. dem folgenden, daß
ein Land wie Norwegen, das bisher überwiegend in
Deutschland hatte bauen lassen, im ersten Halbjahr 1963
v o n 3 4 K o n t r a k t e n f ü r Ta n k e r n e u b a u t e n 1 7 n a c h S c h w e d e n

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
W e r f t e i n :

„Die Deutsche Werft ging in das Jahr 1962 mit einem Auf¬
t ragsbestand von 25 Sch i f fen und e inem L ie ferwer t von
427 Mio. DM hinein. In diesem Auftragsbestand waren
vier Opt ionsver t räge mi t Rückt r i t ts recht und e inem Ver¬
t r a g s w e r t v o n 5 8 M i o . D M e n t h a l t e n . I m L a u f e d e s J a h r e s
wurden 12 Schiffe abgel iefert bzw, fert iggestel l t . Im ein¬
z e l n e n w a r e n d i e s :
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A b s c h l u ß d e r D e u t s c h e n W e r f t :

Spiegelbild der Werftkrise
Auftragsbesfand rückläufigr aber Beschäftigung bis ins Jahr 1965

schä l t l g t . De r Vo rs tand ho f f t , daß Angeho te .
d i e a n a u s l ä n d i s c h e R e e d e r e i e n a b g e g e b e n
w o r d e n s i n d , l n a b s e h b a r e r Z e i t r e a l i s i e r t
w e r d e n k ö n n e n .

I m R a h m e n d e s U m b a u p r o g r a m m s
w e r d e n a u c h d i e e r s t k ü r z i i c h f e r t i g g e s t e l l t e n

. .Cap San“ -Sch l t£e der Hamburg-Süd g rößere
K ü h l r ä u m e d u r c h d e n U m b a u v o n L a d e ¬
r ä u m e n e r h a l t e n . U n d z w a r s o l l e n d i e
K ü h l r ä u m e b e i d e n e n t s p r e c h e n d e n B a u ¬
w e r f t e n — D e u t s c h e W e r f t , H o w a l d t - H a m -
b u r g , H o w a l d t - K i e l — u m 8 5 O O O c b f v e r g r ö ¬
ß e r t w e r d e n .

I nsgesamt ha t ö le Deu tsche Wer f t Im ve r¬
g a n g e n e n J a h r e i n e G e s a m t l e i s t u n g
v o n 2 1 8 M i l l , D M e r b r a d i t g e g e n ü b e r 2 5 2 , 8
M l l l . D M I m J a h r e d a v o r . D a r a n I s t d a s
R e p a r a t u r g e s c h ä f t z u e t w a 2 5 P r o z e n t u n d
de r Umsa tz an Sonderan fe r t i gungen zu e twa

15 Prozent be te i l ig t . Der Umsatz Im Neubau-
gesdiäft war rücäaäulig, während der Umsatz
im Schiffreparaturgeschäft und ln den Son» j
derfabrlkaten gestiegen ist |

B i g e n e r B e r i c h t
Kr. Hamburg, 8. Juli

Die deutschen Werften können auch in ihren Bilanzen nicht ver¬
heimlichen, daß sie Stiefkinder im Weltschiffbau geveorden sind. Das
gilt auch für den Abschluß 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 erläuterten.

W ä h r e n d d e r A u f t r a g s r ü c k ¬
g a n g i n E u r o p a i m Ve r g l e i c h z u d e n
Vo r j a h r e n b e i 3 3 P r o z e n t l a g , w i r d e r
a l l e i n f ü r d i e d e u t s c h e n W e r f t e n a u f
e t w a 7 5 P r o z e n t g e s c h ä t z t . D e r A u f ¬
t r a g s b e s t a n d s a n k i n D e u t s c h l a n d v o n
2,5 Mi l l . BRT Ende 1961 auf 1,65 Mi l l .
BRT Ende 1962. D ie abge l ie fe r te Ton¬
nage konnte in keinem Fall durch Neu¬
bauaufträge ausgegl ichen werden.

SBei der DeutschenH a m b u r g b e l i e f s i c h d e r A u f t r a g s b e s t a n d
i5 Ende 1962 einschließlicli von Verträgen

ü b e r v i e r S c h U f s n e u b a u t e n m i t R ü c k -
jS trittsrcclit von zusammen 84 800 tdw auf
S13 Schiffe mit rund 425 080 tTragfähig-

k e i t . A u f t r a g g e b e r d e r 1 3 S c h i f f e s i n d
0 a u s l ä n d i s c h e R e e d e r .
Erst ln den ersten Monaten des neuen Jahres

i s t e s d e r W e r f t g e l u n g e n , m e h r e r e N e u -
a u f t r ä g e . w e n n a u c h z u s e h r g e d r ü c k ¬
ten Pre isen , here inzunehmen. H ie rbe i hande l t
e s s i c h u m d r e i K ü h l s c h i f f e f ü r H a m b u r g e r
R e e d e r e i e n , z w e i d i e s e r S c h i f f e w e r d e n f ü r
d ie Reederei F. Laelsz gebaut , d ie auch e ine
Option für einen weiteren Kühlschlffauftrag
e r t e i l t h a t , u n d e i n K ü h l s c h U f w i r d f ü r d i e
Hamburger Oetker-Gruppe gebaut, wobei
h i e r e b e n f a l l s e i n e O p t i o n f ü r e i n w e i t e r e s
K ü h l s c h i f f b e s t e h t .

Außerdem wird die Deutsche Werft für ff Trotz der gesunkenen Eigenleistungen
eine amerikanisch-norwegische Gruppe sechs « h a t s i e b d e r R o h e r t r a g v o n 7 6 . »
Trockenfrachter zu Erz-Öl-Schiffen um- W auf 80,8 Mill. DM erhöht. Durch dfn er¬
bauen. Dabei handelt es sich um Schiffe der_ ^ hcbllchen Rückgang der Zinserträge ha-
„Free State“-Klassc von etwa 19 000 BRT und % G e s a m t e r t r ä g e d e r
30 000 tdw, die von der norwegischen Reederei n werft allerdings von 95,3 auf 92,1 Mlll.
Torvald KUveness bereedert werden. » ermäßigt, denen Gesamtaufwendun-
Zusammen mit diesen Aufträgen ist die Sj gen von 91,3 <93,1) gegenüberstehen. Der

Deutsche Werft voll bis Ende 1964 und teil- \ Jahresüberschuß sank dement-
Äsprechend von 2,2 auf 0,7 Mill. DM.

A u c h i n d e r B i l a n z d e s U n t e r n e h m e n s
zeigt sich die schlechte lüage des Schiff¬
b a u e s . D i e F o r d e r u n g e n s i n d v o n 6 7 M l l l .
D M a u f 9 5 M ü l . D M g e s t i e g e n , d i e l i q u i d e n
M i t t e l v o n 1 < « M ü l . D M a u f 5 4 , 7 M l l l . D M
gesunken. Das Anlagevermögen wird mit
50,8 (52,8) und das Umlaulvennögen mit
247,5 (303,2) MUl. DM ausgewiesen.

B e i u n v e r ä n d e r t e m A K v o n 1 8 M i l l . D M
betragen die RütSclagen 24.4 (25,0) MiU. DM.
D i e R ü c k s t e l l u n g e n w e r d e n m i t 7 1 , 8 ( 7 7 , 4 )
u n d d i e Ve r b i n d l i c h k e i t e n m i t 1 8 1 , 4 ( 2 2 9 , 2 )
M i U . D M a a s g e w i e s e n , i m s e l b e n U m f a n g
w i e s i e h d i e B a n k g u t h a b e n v e r m i n d e r t h a ¬
b e n , s i n d a u c h d i e A n z a h l u n g e n a u f i m
Bau iJeff täJHiä ie SdaiBe vom ISO auf : . '71,2: : ;

, M U l . D i M B a r ö f f e g e g a n g ^ u n d d i e A u s f u h r - j
finanz,lerun^kredlte von 25,1 auf 59,2 Mlll.
D M g e s t i e g e n .

D e r H V a m 1 9 . J u l i w i r d , w i e h e r l d i t e t ,
e i n e v o n 1 4 a u f 9 P r o z e n t h e r a b g e s e t z t e
D i v i d e n d e v o r g e s d i l a g e n .

W e r f t I n

we i se auch b i s l n das Jah r 1965 h ine in be -

Küh l sch i f f -Au f t r äge
E i g e n e r B e r i c h t

K r . H a m b u r g . 8 . J u l i
Unter der Baunuminer 801 und 802 baut die

D e u t s c h e W e r f t l n H a m b u r g z w e i 4 0 0 0 b z w .
5 7 0 « t t r a g e n d e K ü h l s c h i f f e f ü r d i e R e e d e r e i
F. Laeisz. Die Kühlschi ffe werden e inen Kühl -
r a u m v o n 2 8 0 0 8 « c b f e r h a l t e n . D e r N e u b a u
f ü r d i e H a m b u r g - S ü d a m e r l k a n l s c h e D a m p f -
schlfffjhrts-GeseUschaft wird unter der Bau¬
n u m m e r 8 0 4 g e f ü h r t u n d e r h ä l t e i n e n K ü h l ¬
l a d e r a u m i n h a l t v o n 2 8 5 0 « « c b f .

D i e H a m b u r g e r W e r f t B l o h m & V o s s b a u t
f ü r d i e H a m b u r g - S ü d u n t e r d e r B a n n u m m e r
8 3 1 e b e n f a l l s e i n K ü h l s c h i f f , d a s e t w a d i e
g le ichen Abmessungen bes i tzen w i rd , w ie das
b e i d e r D e u t s c h e n W e r f t .

Be l 126,5 mLänge und 17,8 mBrei te bet rägt
der Tiefgang 6,30 mals Schutzdecker mit einer
Trag fäh igke i t von 3920 tund der Tie fgang mi t
F r e i b o r d a l s V o l l d e c k e r 7 , 8 4 m b e i e i n e r T r a g ¬
fähigkeit von 6510 t. Ein 10 800 PS leistender
M A N - D i e s e l s o l l d e m N e u b a u a l s S d i u t z -
de(3cer eine Geschwindigkeit von 21,8 und als
V o l l d e c k e r v o n 2 0 , 0 K n o t e n g e b e n .2



Die Deutsche Werft ist bis 1965 ausgelastet
l’rotz erhöhter Ablieferungen liegt der Umsatz 1962 unter iVorjahreshöhe

V o n u n s e r e r H a m b u r g e r R e d a k t i o n

dk HAMBURG, 6. Julj. Ohne daß die Sorgen
des deutsdien Schiffbaues bagatellisiert oder
seine Wünsche nach einer Angiei ihung der
W e t t b e w e r b s p o s i t i o n a n d i e i n c e m a t i o n a l e
Konku r renz bes t r i t t en we rden so l l eE , maS doch
i m m e r w i e d e r v o r V e r a i l g e m e m e r u n g e n g e ¬
warnt werden. D ie Lektüre des Geschäf tsber ic fa-
tas der Deutsche Werft AO, Pamburg, für 1362
gibt zu. solchen Überlegungen /tniafi, auch wenn
f e s t z u s t e l l e n i s t , d a ß d i e s e r z w o i t g r d ß t e d e u t -

Isciie Schifibaubetrieb seine Dividende von 14
auf ö“/o herabgesetzt und den hierfür erforder-

; l i e h e n B e t r a g b u d i m ä ß i g a u s a u f g e l ö s t e n R ü c k -
IStellungen und Rücklagen bereitstellt. Sowohl
im Neubaugeschäit ais auch im Reparatur- und
Dockbet r ieb war d ie Wer f t zu f r iedens te l lend be¬
schäftigt. Obgleich der Anteil des Reparatur-
geschdftes und dei Sanderfertigungen jetzt schon
40“/o der Gesamtie is tung ( i . V. SOVo) ausmacht ,
re id i te de r h ie r e rz ie l te Umsatzzuwachs von 5 ,4
(12,6)Vo aber nicht aus, um den Rückgang um
3 , 2 ( 1 4 , 2 j » / i i i m N e u b a u g e s c i i ä f t v o i ! n u i z u f a n -
geii. Der Gesamtumsatz lag demnach mit 241
M ü l . D M u m e t w a 2 , 3 ' ’ / i i u . n t e r d e m d e s Vo r ¬
jahres, bei einem Auslandsanteil von 75 (68)“/o.

N e u n N e u b a u t e n
%

N a c h d e m d i e W e r f t 1 9 6 1 z e h n N e u b a u t e n
mi t rund 0 ,17 MUL tdw abge l ie fe r t ha t te , waren
es im Berichtsjahr neun Schiffe. Zusammen mit
d r e i U m b a u t e n — e s h a n d e l t e s i c h u m n e u e

Vorschiffe für Massengutfrachter —betrug die
gesamte Neubauleistung der Werft 0,24 MilL
t d w. D a ß t r o t z d i e s e r Z u n a h m e u m f a s t 4 0 " / »
ein absoluter Umsatzrückgang im Neubauge¬
s c h ä f t e i n t r a t , l ä ß t s i c h w o h l n u r d a d u r c h e r ¬
klären, daß die Preise pro Tonne Traglähigkeit
bei großen Einheiten wie Tankern und Massen¬
gutschiffen (auf sie' entfielen fast 90“/» der Ab¬
l ieferungen) relat iv niedriger l iegen als bei
n o r m a l e r F r a c h t e r t o n n a g e . I n d i e s e m Z u s a m ¬
m e n h a n g g i n g d e r n e u e V o r s t a n d D r . P a u l
Voitzvor der Presse auf die allgemeine Preis-
en f -w ick lung im Wel tsch i f fbau e in , d ie nach w ie
vor durch die japanischen Dumping-Offerten be¬
s t i m m t i s t . S i e l i e g e n h e u t e n a d r s e i n e n Wo r ¬
ten emter 100 Dollar pro tdw und damit um 10
bis 15“/o unter den Preisen europäischer Werf¬
ten. Da der Neubaumarkt z , Z. sehr lebhaf t sei ,
w ä r e e s t h e o r e t i s c h k e i n P r o b l e m , s i c h g e n ü ¬
gend Aufträge zu sichern, wenn man in die ja¬
panischen Preise eintreten könnte, betonte
Vo l t z . S o s e i e n a l l e i n i m A p r i l d i e s e s J a h r e s
16 Großtanker von japanischen Werften kon¬
t r a h i e r t w o r d e n u n d w e i t e r e A b s c h l ü s s e s t ü n ¬
den bevor. Dieses Bauvolumen hätte ausge-
reicht, um den gesamten europäischen Schiffbau
gut zu beschäftigen.

Aber auch die Auftragslage der Deutschen
Werft läßt noch nichts zu wünschen übrig, wenn

auch, wie Voltz erklärte, eiazelue Objekte zu
Freisen hereingenommen werden mußten, die
d i e G e m e i n k o s t e n n i d r t m e h r v o l l d e c k e n . B i s
Ende 1962 belief sich der gesamte Auftrags¬
bestand auf 13 Sdiiffe mit rund 0,42 Miil. tdw,
was einer Vcllauslastung für etwa zwei Jahre
entspricht. Im, laufenden Jahr konnten bisher
drei KüWschifle für deutsche Rechnung kon¬
trahiert und Optionen für zwei weitere verein¬
b a r t w e r d e n . A u ß e r d e m e r h i e l t d i e W e r f t d e n
Auftrag, für eine norwegische Reederei sechs
Tr o c k e n f r a c h t e r i n E r z / O l - S c h i f f e u m z u b a u e n .
Damit ist die Neubaukapazität, bis in das Jahr
1965 hinein ausgelastet. Audi im Reparaturge¬
schäf t , das Vo l tz a ls besonders lebha f t charak¬
t e r i s i e r t e . s o w i e i m D o d e b e t r i e b i s t d i e W e r f t
auf längere Sicht voll beschäftigt. Die jetzt wirk¬
sam gewordene Erhöhung der Ausfuhrrückver¬
gütung von, 3auf 7" /o , d ie d ie Umsatzsteuervor¬
b e l a s t u n g a u f h e b t , k a n n n a c h d e n Wo r t e n d e s
Vorstandes zu keiner Verbesserung der Erlöse
f ü h r e n , w e i l d i e s e M a ß n a h m e e r w a r t e t u n d
demzufolge in den Offerten bereits vorwegge¬
n o m m e n w o r d e n w a r .

gesamt um 3,23 oder 3,4'‘/<i niedriger gewesen.
Die A'ufvrendungen ermäßigten sich aber nur
um 1,75 oder l ,9" /o und zwar fast ausschl ießl ich
durch die Steuerposition. Löhne und Gehälter
sowie soziale Abgaben für die ira Jahresdurch¬
schnitt um 5Vo verminderte Belegschaft erfor¬
derten 72,68 (70,64) entsprechend 33,6 (28,3)“/o
der Gesamtleistung, Unter dem Strich verbleibt
ein Jahresüberschuß von 0,76 (2,26), der sich
um den Gewinnvortrag auf 0,93 (2,40) erhöht.
Dieser Betrag hätte nur eine Dividende von
knapp 6"/o erlaubt. Die erwähnte Rücklagen¬
entnahme von 0,63 bringt den Reingewinn aber
auf die für die vorgeschlagene Ausschüttung
e r f o r d e r l i c h e H ö h e , d . h . d a ß e i n D r i t t e l d e r
D i v i d e n d e a u s d e r S u b s t a n z b e z a h l t w i r d . D i e
Ve r w a l t u n g e r k l ä r t e d a z u g a n z o f f e n , s i e s e i
nicht der Meinung gewesen, daß eine Aus¬
schüttung von nur 6“/o der derzeitigen finan¬
z i e l l e n S i t u a t i o n d e s U n t e r n e h m e n s e n t s p r e c h e ,
a u c h w e n n e i n e d e r a r t i g e d r a s t i s c h e D i v i d e n ¬
densenkung optisch vielleicht g'ünsüger gewe¬
sen wäre. Iii^ übrigen habe die Deutsche Werft
in den Jahren, als noch gut verdient worden
sei, eine bewußt vorsichtige Dividendenpolitik
betr ieben. Dadurch habe man eipe gewisse
moralische Verpflichtung gegenüber den Aktio¬
nären. Bekanntlich liegen rund 53“/o des Grund¬
kapitals von 16,0 bei der Gutehoffnungshütte
und 30»/o bei der AEG.

Verbesserte Zahlungsbereitschaft
Der Rückgang des Bilanzvolumens um i6“/o

ist insbesondere als Folge des im Berichtsjahr
a b g e b a u f e n A u f t r a g s b e s t a n d e s a n z u s e h e n , d e n n
allein die Anzahlungen haben sich mehr als
halbiert. Das gleiche gilt für die liquiden Mittel
a l s dem en tsp rechenden Ak t i vpos ten . D ie
Deckungsverhältnisse haben sich nicht wesent¬
lich verändert, da ein Teil der zweckgebun¬
denen Rücklage, wie erwähnt, aufgelöst wurde.
A n d e r e r s e i t s w a r e n d i e I n v e s t i t i o n e n , d i e v o r ¬
w iegend der Ra t iona l i s ie rung und Ersa tz¬
beschaffung dienten, wiederum niedriger (4,11)
als die Abschreibungen (5,22). Die Eigenmittel
finanzieren somit unv. knapp 80“/o des Anlage¬
v e r m ö g e n s . D i e fl ü s s i g e n M i t t e l e n t s p r e c h e n
jetzt 77 (66)Vo der Anzahlungen, ein Indiz für
die verbesserte Zahlungsbereitschaft. Hierin
l i e g t z w e i f e l l o s d i e S t ä r k e d e s U n t e r n e h m e n s ,
das immer noch einen großen Teil seines Neu¬
bauvolumens aus eigenen Mitteln zwischen¬
finanzieren und damit das Gefälle gegenüber
den Zahlungskonditionen des Auslandes mil¬
d e r n k a n n . W i e D r. Vo l t z d a z u e r k l ä r t e , s t e h e n
in den Büchern kaum noch Aufträge, die bis
zur Ab l ie fe rung vo l l bezah l t se in werden . Tro tz¬
dem s ind wi r in ke iner Weise verzwei fe l t ,
s a g t e e r w ö r t l i c h . H V; 1 9 . J u l i .

B i l a n z ü b e r s i c h t i n M i fl . D M
1960 1 9 6 1

55,50 5 2 , 8 2
23,78 2 2 , 4 8

235,94 303,25

A k t i v a : .

An lagevermögen
d a v o n D o c k s
Umiaafverraögen
d a v o n i m B a u b e i i n d l i c i i e
Schüfe u. sonst. Objekte
Liefer- und Leistungs-
foxäerungen
Flüssige Mittel

1962

50,84
21 ,27

247,53

78 ,19 84 ,02 58 ,45

72 ,04
45 ,82

67 ,02
107,61

95 ,14
54 ,72

P a s s i v a :

Grundkapi ta l
Rücklagen
Rückstellungen
■Ve r b i n d l i c h k e i t e n

davon Anzahlungen auf im
B a u b e fi n d l i c h e S c h i l f e u n d
sonstige Objekte
L i e f e r s c h u i d e n
I n v e s t i t i o n s k r e d i t e
A u s f u h r - F i n . - K r e d i t e
B i l a n z s u m m e

16,00
25 ,04
72 ,43

, 162,05

16 ,00
25 ,05
77,42-

229,19

16,00
24,41
71 ,86

181,38

160,47
14,11
15 ,79
25 ,15

3 5 6 , 3 0

Die Bemerkung der Veiwaltung, daß der
Rückgang der ertragsabhängigen Steuern von
— i n M i i l . D M — 6 , 5 7 a u f 2 , 7 5 i n e t w a d e m
Ert ragsbi ld entspr icht , muß angesichts der
übrigen Hauptposten der GuV-Redmung über¬
raschen. Die Gesamtleistung blieb zwar infolge
e iner Wer tminderung be i Halb fabr ikaten in
Höhe von 25,57 um fast 15"/o unter der des Vor¬
jahres, der um 24“/o niedrigere Stoffaufwand
ermöglichte jedoch einen um S'/o höheren Roh¬
ertrag. Da aus Zinsen sowie der Auflösung von
Werlber id i t igungen und Rückstel lungen we¬
niger erübrigt wurden, sind die Erträge ins-

102,23
12 ,58
17 ,69

71 ,36
17,41
12,99
59 ,20

2 9 8 , 5 7
15,30

2 9 1 , 6 4
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Die Deutsche Werft nimmt Rücksicht auf ihre Aktionäre
z u f r i e d r n s f e l l e n dcitpin nicht im Ausniali des Gewinnrückgangs /Beschäftigungslage nach wie vor

verr inger t . Im Sc l i i f f s repara turgeschäf t , au f das
Etwa 25 Prozent des Gesamtumsatzes entfal len,
sowie beim Absatz von Sonder fabr ikaten, deren
A n t e i l m i t e t w a 1 5 P r o z e n t g e n a n n t w i r d ,
konnte der Umsatz um 5,4 (12,6) Prozent gestei¬
ger t werden . Obwoh l de r An te i l von Repara tu r
u n d S o n d e r f e r t i g u n g g e g e n ü b e r d e m Vo r j a h r
von 30 auf 40 Prozent ausgewei tet worden is t .
re icht der Umsatzzuwacl is in d iesen Tät igkei ts¬
bereichen nicht aus, den Erlösrückgang im Ncu-
bauge.scbäf t auszug le ichen. D ie gesamten Um¬
s a t z e r l ö s e w e r d e n m i t 2 4 1 . 0 M i l l i o n e n D M u m
2.3 Prozent niedr iger ausgewiesen. Dabei waren
z u e i n e m Te i l n o c h N e u b a u t e n f e r t i g g e s t e l l t
wo rden , d i e aus f r ühe ren , zu güns t i ge ren Be¬
dingungen gesch los-senen Kont rak ten s tammen.
I n d e m h a r t e n We t t b e w e r b , d e s s e n G e w ' i n n e r
die japanischen Werften seien, stel l ten die brit i¬
schen und deutschen Werften ausgesprochen die
Verl ierer, zumal sie sich innerhalb Europas noch
gegen den subvent ionier ten Schi ffbau in Frank¬
r e i c h u n d I t a l i e n z u w e h r e n h a b e n . S e l b s t d i e
d i e s e r Ta g e m i t R ü c k w i r k u n g v o m 1 . O k t o b e r
1962 zugestandene Umsatz .s teuer rückvergUtung
in Höhe von 7Prozent br inge für den deutschen
S c h i f f b a u k e i n e E n t l a s t u n g , g e s c h w e i g e d e n n
e ine Er lösmehrung. S ie se i be i a l len se i t M i t te
v o r i g e n . J a h r e s a b g e g e b e n e n O f f e r t e n b e r e i t s
v o r w e g g e n o m m e n w o r d e n , d a m i t m a n ü b e r ¬
haupt ins Geschäft habe kommen können,

Im laufenden Jahre konnten dre i Küh lsch i f fe
für deutsche Rechnung kontrahiert sverden,
außerdem besteht eine Opt ion auf zwei wei tere.
Entsprechend hat s ich der Auf t ragsbestand, der
f ü r J a h r e s u l t i m o 1 9 6 2 e i n s c h l i e ß l i c h d e r Ve r ¬
t r ä g e ü b e r v i e r N e u b a u t e n m i t R ü c k t r i t t s r e e h t
auf 13 Süiiffe mit etwa 42.5 000 (660 000) Tonnen
Tragfähigkeit beziffert wurde, ausgeweitet,
!Außerdem konnten Verträge für den Umbau von
sechs großen Trockenf rachtern in Erz- /Olsch i f fe

Dividentlenkürzung bei w
Deutsche Wer f t AG. Hamburg. Vor d ie Wahl

gestellt, die Dividende für das Jahr 1962 dra-
st i .sch zu senken oder Rücksicht auf die Akt io¬
n ä r e z u n e h m e n , h a t d i e Ve r w a l t u n g s i c h f ü r
l e t z t e r e s e n t s c h l o s s e n . E i n e s t ä r k e r e R e d u z i e ¬
rung der Div idende als d ie jetzt vorgeschlagene
v o n 1 4 a u f 9 P r o z e n t w ä r e z w e i f e l s o h n e , w i e
Dr. Vü l tz . Vors tand des zwei tgrößten deutschen
S c h i f f b a u u n t e r n e h m e n s , v o r J o u r n a l i s t e n e r ¬
k l ä r t e , o p t i s c h w i r k s a m e r g e w e . s e n u n d h ä t t e
besse r i n das A l l gcme inb i l d gepaß t , zuma l d ie
b u n d e s e i g e n e n We r f t e n d i e D i v i d e n d e n z a h l u n g
v ö l l i g e i n g e s t e l l t h a b e n . D a d i e A k t i o n ä r e —
e t w a 5 0 P r o z e n t v o n 1 6 M i l l i o n e n D M A k t i e n ¬
k a p i t a l l i e g e n b e i d e r G u t e h o f f n u n g s h ü t t e u n d
e t w a 3 0 P r o z e n t ü b e r d i e E l e k t r o fi n a n z A G b e i
d e r A E G , d e r R e s t i s t S t r o u b e s i t z — s i c h a b e r
in guten Zei ten mit e iner bescheidenen Rendi te
begnüg t haben , wo l l e man s i e nun n i ch t en t¬
t ä u s c h e n . E r w i r t s c h a f t e t w o r d e n i s t a u c h d i e
reduzier te Div idende nicht . Der Jahresüberschuß
beträgt nur noch 0,8 (2.3) Mi l l ionen DM. Nach¬
dem 2,0 (3,9) aus frei gewordenen Rückstellungen
zugetlos.sen sind. Um dem Dividendenerfordernis
genügen zu können, mußten außerdem 0,6 Mi l¬
l i o n e n D M a u s e i n e r z w e c k g e b u n d e n e n R ü c k ¬
lage fü r d ie Aussd iü f tung berc i tges te l l t werden,
nachde.m im Vor jahre der auflüsungsfä l l ige Te i l
d i e s e r A u . s f u h r r ü c k l a g c i n d i e f r e i e R ü c k l a g e
hat te e ingeste l l t werden können,

D a h c i

gesamt wieder zuf r iedenste l lend beschäf t ig t . An
Neubauten wurden neun Sch i f fe m i t zusammen
171 66 ' Tragfäh igkei ts tonnen «bgcl ic fcr t gegen¬
ü b e r z e h n m i t z u s a m m e n 1 7 5 3 8 6 T o n n e n i m
Vo r j a h r e . A u ß e r d e m w u r d e n i m B e r i c h t s j a h r
aber dre i neue Vorschi f fe für Massengut f rachter
mi t zusammen 72 400 Tragfähigkei ts tonnen ge¬
b a u t . Tr o t z e r h ö h t e r N e u b a u t ä t i g k e i t h a t s i c h
der Umsatz in d iesem Bere ich um 3 ,2 Prozent

;) für norwegische Rechnung sowie für den Umbau
von zwe i Hamburg -Süd -Sch i f f en abgesch lossen
werden, deren Kühlraumkapazität vergrößert
werden so l l . E in ige Absch lüsse erhoff t s ich d ie
We r f t a u f G r u n d d e r a n a u s l ä n d i s c h e R e e d e ¬
reien abgegebenen Offerten, al lerdings zu wenig
günstigen Konditionen. Alles in allem wird die
Belegschaft, die «Ich im Jahresdurchschnitt 1962
auf 7286 (7667) verr inger t hat und am Jahres¬
ende nocli 6624 betrug, bis Ende 1964 mit Neu¬
bau ten und Repa ra tu ren vo l l beschä f t i g t se i n .
Die Verwal tung hoff t darüber h inaus, durch Er¬
gänzungsaufträge die Beschäftigung bis in das
J a h r 1 9 6 5 h i n e i n s i c h e r n z u k ö n n e n .

D i e B i l a n z l ä ß t a b e r a u c h e r k e n n e n , d a ß
k a u m n o c h A u f t r ä g e b i s z u F e r t i g s t e l l u n g b e ¬
zahlt werden, wogegen die Werft die Refinanzie¬
rung erst nach Ablieferung in .Angriff nehmen
kann. D ie Kundenanzah lungen haben s ich t ro tz
r e l a t i v g u t e m A u f t r a g s b e s t a n d v o n 1 6 0 , 5 a u f
71 ,2 M i l l i onen DM ve r r i nge r t , ande re rse i t s ha t
d ie Wer f t 59 ,2 nach vo rhe r 25 ,2 M i l l i onen DM
Ausfuhrkredi te in Anspruch nehmen müssen. Die
Forderungen sind von 67,0 auf 95,1, darunter die
g e s t u n d e t e n v o n 5 2 , 6 a u f 6 5 , 9 M i l l i o n e n D M ,
gewachsen, anderersei ts d ie l iquiden Mit te l vmn
106,8 auf 54,6 Mil l ionen DM zusammengesclimol-
zen. Diese Verminderung der l iquiden Mittel aber
wird, wie Dr. Voltz betonte, in den nächsten Mo¬
naten noch anhalten, da keineswegs in Kürze mit
e iner Besserung der Zahlungseingänge zu rec l i -
nen se i . D ie Mögl ichke i ten, d ie Lage durch e in
s tä rkeres Ausweichen au f Sonder fe r t igungen zu
v e r b e s s e r n , s i n d n a c h A n s i c h t d e r D e u t s c h e n
W e r f t b e g r e n z t . E s w e r d e j e d o c h , w i e Vo l t z
meinte, die Zeit kommen, da durch irgendwelche
E n t w i c k l u n g e n d i e R e e d e r z w a n g s l ä u fi g g e ¬
zwungen sein werden, ihre Tonnage zu erneuern.
D e n n o c h m ü ß t e n d i e B e m ü h u n g e n u m e i n e
H i l f e s t e l l u n g d u r c h d i e ö f f e n t l i c h e H a n d f o r t ¬
gesetzt werden.

r d i e W e r f t i n a l l e n B e r e i c h e n i n . s -

n o .

f

Dentsdie Werft hofft die Lage zu meistern
Dank neuer Aufträge ist die Beschäftigung bis Ende 1964 gesichert /Erträge weiter gesunken

V o n u n s e r e r H a m b u r g e r R e d a k t i o n
Das Un te rnehmen ve rz id i te da rau f , s i ch
mit Aufträgen zu japanischen Preisen
vollzupumpen, da dies zu Lasten der Sub¬
stanz gehe. Ihm komme zugute , daß es
noch ein Auftragspolster aus der Zeit gün¬
s t i g e r e r B e d i n g u n g e n h a b e . A u s d i e s e r
Angabe dürfte zu schließen sein, daß die
N e u b a u t e n z u P r e i s e n u n t e r d e n S e l b s t ¬
k o s t e n d e n A b s c h l u ß 1 9 6 2 n o c h n i c h t a l l e i n
bestimmt haben. Mit der Kürzung der
Dividende von 14 auf 9Vo mindert sich der
Betrag dafür auf 1,44 (i. V. 2,24) Mill. DM,
Im Ge g e n s a t z z u m Vo r j a h r, i n d e m d i e
Rücklagen praktisch unverändert geblie-

.ben waren, wurden diesmal 0,63 Mül. ent¬
nommen. Sie betragen 24,4 Mi l l . DM bei
einem Anlagevermögen von 50,8 Mill. DM.
Besonders auffallend ist jedoch der Rück¬
gang der Steuern vorii Ertrag und Vermö¬
gen auf 2,75 (6,57 nach 12,78) Mill. DM.
Die Beträge sind periodeneciit. Hierbei
ist a l lerd ings zu beadi ten, daß nur noch
2,22 (5,35) a. o. Erträge anfielen, die Steu¬
erminderung a lso n id i t a l le in den Rück¬
g a n g d e s r e g u l ä r e n G e s d i ä f t s s p i e g e l t .
E i n w e s e n t l i c h v e r m i n d e r t e r P o s t e r s i n d
daneben die 8,94 (12,95) Zinsen und ähn-

.l iehe Erträge. Ihre Abschreibungen hat die
W e r f t n u r w e n i g g e k ü r z t , s i e b e t r a g e n
beim Anlagevermögen 5,22 (5,82) und bei
d e n U m l a u f w e r t e n 0 , 5 2 ( 0 , 2 ) M i l l . D M ,
während 4,11 (3,35) investiert wurden.
Besonders deutlich zeigt sich die Ertrags¬
lage an den Rückstellungen, die im Vor¬
j a h r u m 5 M i l l . v e r s t ä r k t , d i e s m a l d a ¬
gegen um 5,5 auf 71,9 Mill. DM abgebaut
w u r d e n .

Das Unternehmen erz ie l te e inen Umsatz
von 241 (247) Mil l , DM. Stärker, auf 216
(253) Mill. DM oder um XA3'^h ging die
Leistung zurück, während die Belegschaft
sich um 4,9®/i) verkleinerte (gegenwärtig
6 2 4 0 M i t a r b e i t e r l u n d d i e P e r s o n a l k o s t e n

um 2,l”/o auf 74,18 Mill. DM stiegen. Diese
Relationen weisen keinen Rationalisie¬
rungserfolg auf, doch ist zu berücksichti¬
gen, daß wegen des Preisverfalls die halb¬
fertigen Bestände niedriger als vor einem
.Tahre bewer te t werden mußten . Anzah¬
lungen von Reedern aut 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
Akt ivsei te s ich d ie Banni t te l um fast d ie
Häl f te auf 54,6 ermäßigten.

Die Werft lieferte im Berichtsjahr 12 (10)
Neu- und Umbauten mit 244 (K)0 (175 400)

tdw ab. Im Neubaugeschäft war der Um¬
satz 3,2®/o kleiner, ln der Reparatur und
den Sonderfertigungen 5,4“/(> größer. Am
G e s a m t u m s a t z w a r d a s A u s l a n d m i t 7 5
(68)Vo beteiligt, Ende des Jahres umfaßte
der Au f t ragsbes tand 13 Sch i f fe m i t
425 000 Tonnen Tragfähigkeit, die aus¬
s c h l i e ß l i c h f ü r a u s l ä n d i s c h e R e e d e r b e ¬
s t i m m t w a r e n . I n d e n l e t z t e n M o n a t e n
w u r d e n O r d e r s ü b e r d r e i K ü h l s c h i f f e f ü r
Hamburge r Reede re ien he re ingenommen
und Opt ioneu auf zv /e i we i te re gewähr t .
Ferner wurde über sechs Umbauten gro¬
ß e r T r o c k e n f r a c h t e r f ü r e i n e a m e r i k a n i s c h -
norwegische Reederei abgeschlossen.' Mit
der derzeitigen Belegsdiaft Ist die Werft
bis Ende 1.964 voll beschäftigt, und sie
ho f f t au f Ansch lußau f t räge , d ie d ie Be¬
schäf t igung b is in das Jahr 1965 h ine in
verlängern. Das Reparaturgeschäft ist
sehr lebhaft, so daß die Docks auf längere
Zei t ausgelaste l s ind. Es hat e inen Ge¬
s c h ä f t s a n t e i l v o n e t w a 2 5 % . D a n e b e n t r a ¬

gen die Sonderproduktionen zum Umsatz
mit etwa 15% bei. Dem geplanten inter-'
n a t i o n a l e n We r f t e n k a r t e l l g i b t d e r Vo r ¬
s t a n d k e i n e C h a n c e .

Deutsche Wedl AG, Hamburq. Grundkapital
Ende 1962; 16 Mill. DM (unverändert). GroB-
a k l i o n ä r e : G u t e h o l l n u n p s h i l t t e A k t i e n v e r e i n ,
Nümberg/Oberhau.sen 53V«, ElektroHnanz AG,
B e r l i n ( A E G ) : 3 0 V « ; e t w a 1 8 V i I r e i e r B e s i t z .
Letzte Dividende; 14V», Vorschlag; 9V». Höchst-
kurs 1963 ;203 (Mai), Nledrlgslkurs: 151 (Mai).
A R - V o r s l t z ; H e r m a n n R e u s c h , O b e r h a u s e n .
H V: 1 9 . J u l i .

J. R. HAMBURG, 8. Juli
„Wir nehmen an, daß wir mit unserer der¬
zeitigen Kapazität die Situation meistern,
bis sich das Blatt wendet", sagte der neue
.^Ileinvorstand der Werft, Dr.-Ing. Paul
Voltz, im. Gespräch mit der Presse. Früher
oder später müßten sich neue Entwicklun¬
gen du rchse tzen , d ie das Geschä f t an¬
regen, wie zum Beispiel die Linienreede¬
reien ihren Schiffen höhere Geschwindig¬
keiten verleihen. Es sei nicht zu erwarten,
daß die Schiffbaupreise noch weiter ver¬
f a l l e n . M a n d ü r f e a b e r a u c h n i c h t a n ¬
nehmen, daß die Werften eine große Aus¬
w a h l f ü r d i e A u f n a h m e n e u e r P r o d u k ¬
tionszweige hätten. Der Schwerpunkt der
Investitionen, die Helgen, lasse sich für
neue Fe r t i gungen n i ch t nu t zen . A l s de r
schärfste Konkurrent auf dem internatio¬
na len Sch i f f baumark t habe s i ch im Be¬
richtsjahr wieder Japan erwiesen, dessen
VVerften viele Aufträge zu Lasten der
englischen und der deutschen hereinge-
n o m m e n h ä t t e n . D i e D e u t s d i e W e r f t h a t
se i t j ehe r e i nen g roßen Kundenk re i s i n
S k a n d i n a v i e n , a b e r a u c h d i e s e R e e d e r
hätten in letzter Zeit den Japanern in
g r o ß e m U m f a n g A u f t r ä g e e r t e i l t . B e i
Super tankern von etwa 53 000 tdw auf¬
wärts gäben sich die Japaner mit Preisen
unter 100 Dollar, bis zu etwa 88 Dollar, je
Tonne zufrieden, während die europäi¬
schen Werf ten für e inen unsubvent ionier-
ten Gewinnpre is 115 b is 120 Do l la r be -
n ö t i c f t e n .



Deutsche Wer f t se tz t Reserven e in
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Nach Verrechnung aller Aufwendun¬
gen unter anderem für Roh-, Hilfs- und
Betriebsstoffe von 135,23 (175,91), Löhne
u n d G e h ä l t e r v o n 6 4 , 4 0 ( 6 2 , 4 8 ) , A b ¬
schreibungen von 5,21 ( 5 , 8 1 ) s o w i e
S teue rn vom Er t rag und Ve rmögen von
2,75 (6,56) gegen die Erträge unter an¬
d e r e m a u s Z i n s e n v o n 1 ,8 3 ( 6 , 7 9 ) u n d
Auflösung von Rücks te l l ungen von 2 ,03
(3,91) ergibt sich einschließlich 0,634 aus
den Rücklagen e in Jahresüberschuß von
1,41 (22,6). Der nach Ausschüttung einer
v o n 1 4 a u f 9 P r o z e n t g e k ü r z t e n D i v i ¬
dende aus 1 ,56 (2 ,39) Re ingewinn ver¬
b le ibende Bet rag von 0 ,122 (0 ,149) so l l
auf neue Rechnung vorgetragen werden.

N a c h A u s k u n f t d e s Vo r s t a n d e s s p i e ¬
g e l t d i e H ö h e d e r S t e u e r n v o m E i n ¬
k o m m e n , E r t r a g u n d V e r m ö g e n d i e
augenblickliche Ertragslage der Werft
w ide r. Desg le i chen en t sp rächen d ie m i t
54,72 (107,01) s tark e ingeengte L iquid i¬
t ä t d e n v e r s c h l e c h t e r t e n N e u b a u z a h ¬
lungsbedingungen, das heißt nur gerin¬
g e n A n z a h l u n g e n w ä h r e n d d e r B a u z e i t
der Sch i f fe . Auch der Gesamtbet rag der
F o r d e r u n g e n a u f G r u n d v o n W a r e n ¬
l i e f e r u n g e n u n d L e i s t u n g e n s e i m i t
9 5 , 1 4 ( 6 7 , 0 2 ) e i n A b b i l d d e r L a g e i m
Werf tgeschäf t , d ie durch große Zu¬
geständnisse der Werften an die Reeder ;
gekennze ichnet i s t .

D i e B u n d e s r e g i e r u n g w a r n t e V o l t z
vo r de r I l l u s i on , daß m i t de r E rhöhung
d e r A u s f u h r v e r g ü t u n g d e r W e r f t i n d u ¬
s t r i e endgü l t i g geho l f en se i . S ie dedee
n i c h t e i n m a l d e n E r l ö s r ü c k g a n g n a c h
d e r D M - A u f w e r t u n g . W e n n m a n m i t
Japan nicht zu e iner Ein igung über Be¬
s c h r ä n k u n g e n d e r S c h i f f b a u k a p a z i t ä t
g e l a n g e , s e i e n w e i t e r e M a ß n a h m e n
nötig, ciie deutsche Werftindustrie zu
e r h a l t e n . A l s v o r d r i n g l i c h b e z e i c h n e t e
d ie Geschäf ts le i tung e ine we i te re Z ins¬
v e r b i l l i g u n g , n i e d r i g e r e H e r m e s - K o s t e n
und die voUe Übernahme des politischen
R i s i k o s d u r c h d e n B u n d .

Voltz: Höhere Ansfuhrvergütimg hilft Schiffbau nur wenig
Deutsche Wer f t AG, Hamburg . AK: 16
M UL DM. Rück l agen : 24 ,42 Mü l . DM.
U m s a t z : 2 4 0 , 9 9 M i U . D M , G r o ß a k t i o n ä r e :
Gutehoffnungshüt te Ak t ienvere in Nürn¬
b e r g / O b e r h a u s e n ( 5 3 P r o z e n t ) u n d
E l e k t r o fi n a n z A G , B e r l i n ( 3 0 P r o z e n t ) .
Dividendenvorschlag: 9 (14) Prozent.

H V a m 1 9 . J u l i .

V o n u n s e r e m R e d a k t i o n s m i t g l i e d

Pu. Hamburg, 7. Jul i
M i t e i ne r e r f reu l i chen Nach r i ch t wa r¬

tete Dr. Voltz, Vorstandsvorsitzer der
größten Hamburger Werft, bei der Be¬
sprechung des Geschäftsabschlusses von
1 9 6 2 a u f . Z w e i H a m b u r g e r R e e d e r e i e n
haben be i de r Deu tschen Wer f t 3Küh l¬
s c h i f f e i n A u f t r a g g e g e b e n . M i t d e n
Aufträgen sind außerdem Optionen auf
z w e i w e i t e r e K ü h l s c h i f f n e u b a u t e n v e r ¬
bunden, von denen man'hofft, daß sie
b a l d z u f e s t e n A u f t r ä g e n w e r d e n . A u s
d e m A u s l a n d k o n n t e e i n A u f t r a g ü b e r
den Umbau von sechs Trocken f rach te rn
in Erz-öl~Schiffe gebucht werden; bei
anderen abgegebenen Offerten rechnet
die Geschäf ts le i tung ebenfa l ls mi t e inem
Erfolg. Dazu steht der Umbau von zwei
„Cap San“-Schiffen der Hamburg-Süd
b e v o r .

N e b e n d i e s e n A u f t r ä g e n , d i e d i e s e s
J a h r h e r e i n g e n o m m e n w u r d e n , b e l i e f
s i c h d e r A u f t r a g s b e s t a n d E n d e 1 9 6 2
e i n s d i l i e ß l i c h Ve r t r ä g e n m i t R ü c k t r i t t s ¬
r e c h t ü b e r 4 N e u b a u t e n v o n 8 4 0 0 0 t d w
Tragfähigkeit auf 13 Schilfe von rund
425 000 tdw. Dami t i s t , w ie Vo l tz aus¬
f ü h r t e , d i e V o l l b e s c h ä f t i g u n g f ü r d i e
6 6 4 0 M i t a r b e i t e r b i s M i t t e 1 9 6 5 , b e ¬
s t i m m t a b e r b i s E n d e 1 9 6 4 g e s i c h e r t .
Zurzeit fehlten sogar 250 bis 300 Arbeits¬
k r ä f t e ,

N a c h d e n W o r t e n d e s V o r s t a n d s
ändert dieses relativ günstige Bild aber
n i c h t s a n d e r Ta t s a c h e , d a ß a u c h d i e
D e u t s c h e W e r f t w i e a l l e a n d e r e n v e r ¬
gleichbaren Schiffbaubetriebe von der
Substanz zehr t . Im Gegensatz zu ande¬
r e n W e r f t e n g e s t a t t e d a s A u f t r a g s ¬
polster dem Unternehmen jedoch die
R e s e r v e n ' w i r t s c h a f t l i c h e i n z u s e t z e n , u m
sich auf dem durch japanische Angebote
v e r d o r b e n e n M a r k t z u b e h a u p t e n . B e i
e i n e m e u r o p ä i s c h e n P r e i s n i v e a u v o n
115 b i s 120 Do l l a r j e t dw könne ke i ne
d e u t s c h e W e r f t m i t j a p a n i s c h e n W e r f ¬
ten konku r r i e ren , d i e Sch i f f e z -w i schen
50 000 und 65 000 t dw zu we i t gehend
subvent ion ier ten Pre isen unter 100 Dol¬
la r j e tdw anbö ten .

En tsp rechend den ged rück ten P re i sen
w u r d e i m N e u b a u g e s c h ä f t n i c h t s v e r ¬
d ien t . Der Umsatz g ing um 3 ,2 Prozen t
z u r ü c k . D a s R e p a r a t u r g e s c h ä f t v e r l i e f
dagegen flüssig, und auch die Sonder¬
f a b r i k a t e e r f r e u e n s i c h w a c h s e n d e r B e ¬

l i e b t h e i t . D e r U m s a t z d i e s e r b e i d e n
F e r t i g u n g s z w e i g e k o n n t e g e g e n ü b e r
1961 um 5,4 Prozent erhöht werden. Ihr
A n t e i l a m G e s a m t u m s a t z h a t w e i t e r
z u g e n o m m e n . E r b e t r ä g t j e t z t 4 0 P r o ¬
zent, wobei 25 Prozent auf das Repara¬
tu rgeschä f t en t fa l l en .

A b g e l i e f e r t w u r d e n i m B e r i c h t s j a h r
9 ( 1 0 ) S c h i f f s n e u b a u t e n u n d 3 U m b a u ¬
ten von zusammen 244 065 (175 386) tdw.
D e r G e s a m t u m s a t z , a n d e m d a s A u s ¬
l a n d z u 7 5 P r o z e n t b e t e i l i g t w a r, g i n g
um (alles in Mill. DM) 5,79 oder 2,3 Pro¬
z e n t a u f 2 4 0 , 9 9 z u r ü c k . D i e G e s a m t ¬
l e i s t u n g w a r b e i e i n e r M i n d e r u n g d e s
B e s t a n d e s a n i m B a u b e fi n d l i c h e n
S c h ü f e n u n d s o n s t i g e n O b j e k t e n u m
2 5 , 5 7 ( E r h ö h u n g u m 5 , 8 8 ) m i t 2 1 6 , 0 3
(252,87) geringer.

Der Geschäftsbericht zum Jahresabschluß
Wohl jeder vernünftige Mensch macht von Zeit zu Zeit eine Rückschau auf das, was er mit seinem Einkommen erreicht hat.
In ähnlicher Weise ist auch eine Aktiengesellschaft wie die Deutsche Werft gesetzlich verpflichtet, einmal im Jahr über
das Geleistete Rechenschaft abzulegen. Die Aktionäre, die das Geld für den Aufbau der DW gegeben haben, wollen
in der Hauptversammlung wissen, wie sich das Unternehmen entwickelt hat. Ihnen 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 Vermögenswerte auf der Aktivseite gegenüber.
Die nachfolgende Übersicht soll uns die wichtigsten Posten vor Augen führen.

A k t i v a

Wir können die Aktiva in zwei Gruppen unterteilen;
1. Das Anlagevermögen von 50,8 Mio. DM stellt Werte dar,

die im Betrieb fest angelegt sind. Außer Grundstücken
und Gebäuden sind hier vor allem die Hellinge, Docks
u n d M a s c h i n e n z u n e n n e n .

2. Das Umlaufvermögen in Höhe von insgesamt 247,7 Mio.
D-Mark umfaßt alle diejenigen Werte, die fortwährend
im Arbeitsprozeß geschaffen, gebraucht und verbraucht
werden. Einerseits fal len 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.

P a s s i v a

A u f d e r P a s s i v s e i t e d e r B i l a n z fi n d e n w i r i m w e s e n t l i c h e n

das Eigenkapital, über das unser Unternehmen verfügt,
und das Fremdkapital.
l.Das Eigenkapital besteht vor allem aus dem Grund¬

kapital (16 Mio. DM), einer festgelegten Summe, die nur
d u r c h a u s d r ü c k l i c h e n B e s c h l u ß d e r A k t i o n ä r e i n d e r

Hauptversammlung geändert werden kann und nicht
von dem jährlichen Ergebnis beeinflußt wird, sowie aus
den Rücklagen.

2. Im Fremdkapital unterscheiden wir vor allem die Rück¬
stellungen und die Verbindlichkeiten. Die Rückstellungen
sollen dazu dienen, später eintretende Verbindlichkeiten
zu decken, bei denen man aber noch nicht weiß, wann
und in welcher Höhe sie fällig werden, wie z. B. für Ga¬
rantien auf Neubauten, Steuern, 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 täglich zu tun haben. So wird deutlich, daß sich in der Veränderung der einzelnen Bilanz¬
positionen von einem Jahr zum anderen das Ergebnis der gemeinsamen Mühe und Arbeit von uns allen niederschlägt.
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Bavang
„ D e r l e t z t e M o h i k a n e r . .

M i t d e r B a v a n g i s t a m 2 5 . 7 . d e r l e t z t e d e r s e c h s n o r w e g i s c h e n M a s s e n g u t f r a c h t e r a b g e l i e f e r t w o r d e n .

Z u m S t a p e l l a u f b e r e i t
In wenigen Tagen, am 3. September, wird das Massengut-Frachtmotorsdiiff „Arad" (Bau-Nr. 799) für die Cargo Ships EI-Yam vom Stapel laufen.
D i e A r a d i s t e i n S c h w e s t e r s c h i f f d e r a m 2 1 . 2 . f e r t i g g e s t e l l t e n „ Te l A v i v " .
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Isodynamen
(Linien gleicher Feldstärke)

Welche Kräfte weisen nach Norden?
Kurzgefaßte Kompaßtheorie von Wolfram Claviez

„Darum ist es ratsam, bei allen Speku/of/onen seitwärts 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." V i l l e r s

Der Name Kompaß ruft in uns unmittelbar die Vorstellung
von einem richtunganzeigenden Instrument, also einer Art
Meßgerät, hervor. Er bedeutet auch nichts anderes. Das
italienische Verb compassare, von dem das Wort Kompaß
abgeleitet ist, heißt abschreiten, abmessen -es enthält
keine Andeutung hinsichtlich der Kraft, die das Instrument
zu einer selbständigen Anzeige befähigt.
Tatsächlich gibt es zwei physikalisch völlig verschiedene
Ursachen, die annähernd die gleiche Wirkung hervor-
rufen und die man nutzt. Der natürliche Erdmagnetismus
e i n e r s e i t s u n d d i e E r d r o t a t i o n a n d e r e r s e i t s l i e f e r n d u r c h

ihre Konstanz die Voraussetzungen, ortsunabhängige Rich¬
tungsanzeiger herzustellen, die im Prinzip nicht das ge¬
ringste miteinander zu tun haben. Das eigentümliche dabei
ist, daß die Ursache, die der Menschheit seit Anbeginn be¬
k a n n t w a r

gewesen ist, —nämlich daß die Erde sich dreht, die Men¬
schen erst vor kurzem darauf kommen l ieß, d ie Erdum¬
drehung auszunutzen, während die andere Ursache, der
Erdmagnetismus, den es ja erst einmal zu entdecken galt,
seit vielen Jahrhunderten genutzt wird. Der Grund dafür
ist darin zu suchen, daß die Magnetnadel ohne unser
Zutun arbeitet, der Kreiselkompaß hingegen einen höchst
komplizierten Apparat voraussetzt.
In unserem Zeitalter werden neue, astronautische Orien¬
tierungsgeräte nötig, die sozusagen eine neue Dimension
e r s c h l i e ß e n .

Man könnte folgende Einteilung vornehmen;
Elementare Stufe: Magnetismus; Kompaß arbeitet selbst¬
tätig, aber mit erdgebundenen Mängeln (Mißweisungen).
Technische Stufe: Kreiselkompaß. Kreisel arbeitet exakt
mit einseitigem Zutun (Kreisel muß künstlich in Drehung
gebracht werden, sonst keine Richtkraft). Höhere Stufe:
Funknetz und Peilung, mit allen daraus sich ergebenden
Möglichkeiten; aber: doppelte Abhängigkeit, Sendung und
Empfang notwendig.
Die vorliegende Abhandlung soll dazu beitragen, die Be¬
griffe zu klären. Alle technischen Vervollkommnungen
n e h m e n d e n e l e m e n t a r e n S t u f e n n i c h t i h r e D a s e i n s b e r e c h ¬

tigung, solange sie in ihrer größeren Unabhängigkeit jenen
überlegen sind. Auf deutsch: jedes Schiff, dem aus irgend¬
welchen Gründen die Energie für die Funktion der hoch-
entwickelten Apparate ausbleibt oder auf dem diese
defekt werden, muß auf die schon Columbus bekannten
Hilfsmittel zurückgreifen. 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 Kompaß ist sozusagen eine Wissen¬
schaft der Fehlerquellen.
Wenden wir uns zunächst dem Magnetkompaß zu. über
seine Entstehung zu berichten, ist erheblich schwieriger, als
es zunächst den Anschein hat. Von einer „Erfindung" des
Kompasses zu sprechen, ist nicht möglich, denn was soll
als solche angesprochen werden? Das Auffinden magneti-

sie ihr auch lange Zeit nicht bewußtw e n n
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sehen Gesteins und die Fähigkeit, künstliche Magnete her¬
zustellen, waren Vorstufen -die Entdeckung, daß ein trei-
schwingender Magnet sich in eine bestimmte Richtung ein¬
stellt, war der nächste Schritt. Doch war das schon ein
Kompaß? Suchen wir nach den Anfängen, landen wir im
Reich der Sage mit ungefähren Vorstellungen und phan¬
tastischen Übersteigerungen; wir hören von Magnetbergen,
d i e d i e S c h i f f e m i t d ä m o n i s c h e r K r a f t a n z i e h e n , d i e
eiserne Nägel 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 z i t ieren
das Wörterbuch „Schue wang" des Hiü tschin (121 n. Chr.),
in welchem für Magnetstein steht: „Name des Steines, mit
dessen Hilfe man der Nadel die Richtung geben kann." So
undeutlich diese Erklärung ist, läßt sie doch mancherlei
Schlüsse zu. Sie ist ja auch nur eines von mehreren Zeug¬
nissen. Viel merkwürdiger ist die Überlieferung, deren
Glaubwürdigkeit wir nicht untersuchen können, daß im
Jahre 1110 v. Chr. Tscheu Kong, der Onkel und erste Mini¬
ster des damaligen Kaisers Tsching wang, Gesandter eines
Reiches im Süden von Aman fünf „magnetische Wagen"
geschenkt habe (die „stets Süden anzeigten"), damit sie
leichter in ihr Land zurückkämen. Später ist öfter von sol¬
chen magnetischen Wagen die Rede, woraus wir wohl ent¬
nehmen dürfen, daß der früheste Kompaß nicht auf See
gebraucht wurde. Indessen wollen wir uns hier nicht
in ein unentwirrbares Dickicht unaussprechlicher Namen
begeben, um zuletzt herauszukriegen, was für uns völlig
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 ergründen, ob der Kompaß
a l s n a u t i s c h e s I n s t r u m e n t i n u n s e r e m K u l t u r k r e i s z u e r s t v o n

den Völkern des Mit te lmeerraumes oder von den Wikin¬
gern benutzt wurde. Mit oder ohne Kompaß senkt sich die
Waagschale der grandioseren seemännischen Leistungen
des frühen Mittelalters zugunsten der Wikinger. Denn -
will man das Mitführen kompaßähnlicher Geräte bei
den Wikingern annehmen -mit welch großer Deklina¬
tion hatten es diese zu tun in den Gewässern des Nordens
im Vergleich zu den Völkern des Südens?
Und wie schwer wiegen ihre seemännischen Leistungen bei
den Sichtverhäl tnissen und den rauhen kl imat ischen Be¬

dingungen des Nordens, wenn man kein nautisches Hilfs¬
mittel voraussetzen darf? Alle Forschungen und Unter¬
suchungen werden mit Sicherheit zu dem Ergebnis führen,
daß man zu allen Zeiten Leistungen vollbracht hat, die
ihrer Zei t wei t voraus waren. Das technische Hi l fsmi t te l

war immer eher eine nachträgliche Erleichterung und Ver¬
besserung als eine Voraussetzung. Die wagemutige Tat
kam zuerst. Allerdings mit Verlusten, die wir wohl kaum zu
ahnen vermögen.
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 vergrößert, sondern
eher kontrollierter, beherrschter und zuverlässiger gewor¬
den ist. Der Kompaß, 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 Ausführung pri¬
mitiver. Doch bevor wir auf feinere ünterscheidungen ein-
gehen, gilt es, einige Begriffe zu klären.
Die Erde ist ein großer Magnet, dessen Pole in der Nähe
der geographischen Pole liegen, aber nicht mit ihnen iden¬
tisch sind. Sie liegen einander nicht einmal genau dia¬
metral gegenüber. Diese Abweichung bewirkt eine Miß¬
weisung der Kompaßnadel gegen die wahre Nordrichtung.
Sie ist die primäre Fehlerquelle beim Gebrauch des Magnet¬
kompasses; sie ist leider nicht die einzige. Der nördliche
Magnetpol der Erde -absichtlich möge die Bezeichnung
„magnetischer Nordpol" vermieden werden, weil es im
physikalischen Sinne ja ein Südpol ist, der die Nordspitze
der Magnetnadel anzieht -, liegt auf 76° nördl. Breite und
102° westl. Länge. Er heißt auch der arktische Magnetpol.
Der antarktische liegt auf 68° Sund 145° O. Zwischen
diesen Polen verlaufen entsprechend den geographischen
die magnetischen Meridiane, magnetische Feldlinien, zu
denen sich die frei aufgehängte Magnetnadel parallel
stellt. Soweit wäre die Sache nicht weiter schwierig, wenn
es nicht eine Reihe von Komplikationen gäbe. So zum Bei-

!) Pierre de Maricourt
A l e x a n d e r N e c k a m
Jaques de Vitry
Wolfram v. Eschenbach u. a.

T Ö J ä i s ö ^1 0 0 » F i O ' W

Linien gleicher Deklination w e s t l i c h östlich
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spiel, daß 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, während der antarktische Pol auf
73° 28'Sund 146° 15'O lag.
Außer dieser langfristigen Änderung der geographischen
Mißweisung gibt es kurzfristig periodisch schwankende,
die durch mehrere Störungsfaktoren, wie „magnetische
Stürme", Veränderung des Erdmagnetfeldes durch die
Sonne, den Mond usw., hervorgerufen werden. Die un¬
gleichmäßige Beschaffenheit der magnetisch-geologischen
Struktur der Erde schließlich bewirkt, daß die magneti¬
schen Meridiane durchaus nicht so sauber von Pol zu Pol
verlaufen wie die geographischen, sondern alle möglichen
W e l l e n l i n i e n u n d K u r v e n b e s c h r e i b e n .

Man nennt die geophysikalisch bedingte Mißweisung in
de r Ho r i zon ta lebene „Dek l i na t i on " ode r „Va r ia t i on " , d ie
Abweichung gegen die Horizontalebene „Inklination".
Linien gleicher Deklination heißen Isogonen, gleicher I
klination Isoklinen. An den magnetischen Polen würde eine
Magnetnadel senkrecht stehen -der Kompaß ist in ihrer
Nähe unbrauchbar. Für den praktischen Gebrauch sind die
jeweiligen Deklinationen den Seekarten zu entnehmen, in
die sie eingetragen sind.
Soweit die geophysikalisch bedingten Anteile der Gesamt¬
mißweisung des Magnetkompasses. Es wurde schon ange¬
deutet, daß noch weitere Fehlerquellen hinzukommen.
Diese sind im Schiffskörper selbst zu suchen. Man nennt
diese Ablenkung „Deviation". Wie die Deklination von
Position zu Position verschieden ist, wechselt die Deviation

v o n K u r s z u K u r s .

Wie kommt die Deviation zustande? Es ist bekannt, daß ein
Eisenstab in der Nähe eines Magneten durch Induktion
selbst zum Magneten wird. Durch Bearbeitungen dieses
Stabes (z. B. Hämmern), während er im Einfluß des Magnet¬
feldes liegt, wird der induzierte Magnetismus mehr oder
weniger dauerhaft. So muß man sich ein auf dem Helgen
liegendes Schiff, an welchem unter dem Einfluß des erd¬
magnetischen Feldes mit Preßluftwerkzeugen gearbeitet
wird, als einen selbst zum Magneten gewordenen Eisen¬
körper vorstellen. Läuft das Schiff vom Stapel und wird es
während der Ausrüstung auf „Gegenkurs" gelegt, ver¬
schwindet ein Teil des angenommenen Magnetismus
w i e d e r . D a a b e r a u c h e i n S c h i f f i n F a h r t u n d s e l b s t i m

Hafen ständig Erschütterungen ausgesetzt ist, so wird auf
jedem Kurs zu dem momentan vom Erdfeld induzierten
Magnetismus immer ein Teil hinzukommen, der nicht sofort
w i e d e r v e r s c h w i n d e t .

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

Die Deviation wird positiv gerechnet, wenn die Magnet¬
nadel östlich, d. h. im Uhrzeigersinne vom magnetischen
Meridian abweicht, negativ, wenn das Umgekehrte der
Fall ist. Diese Festlegung gilt auch für die Deklination, so
daß die Gesamtmißweisung sich als reine algebraische
Addition ergibt. Wie groß ihre Deviation jeweils ist, wird
durch Peilen von Landmarken oder durch Vergleich von
Kreisel- und Magnetkompaß beim Schwojen des Schiffes
um 360° festgestellt. Durch zusätzliche Magnete und un¬
magnetische Eisenmassen in der Nähe des Kompasses läßt
sich die Deviation, die ohne Kompensierung Größen an¬
nehmen kann, die den Kompaß so gut wie unbrauchbar
machen, in erträglichen Grenzen halten. Der Rest, der sich

nicht ausschalten läßt, wird in Tabellen erfaßt und bei der
Kursbestimmung berücksichtigt.
Mit dem Kreiselkompaß hat man diese Sorgen nicht, er
zeigt „genau". Daß auch er seine Schwächen hat, wollen
w i r n u r n e b e n b e i e r w ä h n e n . S e i n e R i c h t k r a f t h a t n i c h t d a s

geringste mit Magnetismus zu tun, sondern beruht auf
einem Phänomen, das jedes Kind kennt und beim Kreisel¬
spiel ausnutzt: die Richtungsstabilität der Achse eines
schnell rotierenden Körpers. Die Erde selbst ist so ein
Kreisel, dessen Achse fest im Raum steht, obwohl die Erde
ständig um die Sonne kreist. Die Erdachse wird dabei näm¬
lich nur parallel verschoben —, so wie der Brummkreisel des
Kindes durch den Peitschenhieb wer weiß wohin geschleu¬
dert wird, sich dabei aber ständig weiterdreht. Wirken
Kräfte kippend auf die Achse eines rotierenden Kreisels
ein, macht dieser eine Ausweichbewegung, die man Prä¬
zessionsbewegung nennt. Sie versucht den Kreisel immer
so zu stellen, daß der Angriff auf den Kreisel zu einer rei¬
nen Parallelverschiebung führt. 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-Süd-Richtung. In dieser ein¬
fachsten Form funktioniert die Sache am Äquator. In ande-

n -

V -

ren Breiten kommt eine Komplikation hinzu. Ein Kreisel
würde sich nach dem soeben Dargelegten um soviel Grad
gegen die Horizontale neigen, als die geographische Breite
beträgt, auf der er sich befindet, ln den Polen stünde die
Ächse senkrecht. Tatsächlich wird aber die Kreiselachse*)

durch die Schwerkraft ständig in der Horizontalen gehal¬
ten, so daß die Präzessionsbewegung den Kreisel der Erd¬
drehung folgend ständig nachrichten muß. Solange ein
Schiff auf einem Breitengrad segelt, also O-W-Kurs hat,
funktioniert der Kompaß einwandfrei. Ändert es aber sei¬
nen Breitenstandort, tritt ein Fehler auf, der sogenannte
Fahrtfehler, der mit der Geschwindigkeit des Schiffes und
zunehmender Breite wächst. Äm größten wird der Fahrt¬
fehler auf Nord-Süd-Kurs. Die Ursache dieses Fehlers ist
nach dem oben Dargelegten evident: Kippung der Kreisel¬
achse rechtwinklig zu der durch die Erddrehung bewirk-

!} Der Verständlichkeit halber wird zunächst von Einkreiselsystemen
gesprochen.
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kompaß (mit aufeinander senkrechtstehenden Achsen) hat
sich gegenüber dem Dreikreiselkompaß durchgesetzt. Auf
technische Einzelheiten wollen wir heute nicht eingehen,
es mag genügen, festzustellen, daß die störende kurze
Dauer der Schwingungen um die Nord-Süd-Linie durch
die Stützwirkung des zweiten Kreisels auf über 15 Minuten
verlängert wurde, was weit außerhalb der langsamsten
Schiffsbewegungen liegt. Der Kreiselkompaß, aus der
Schiffahrt nicht mehr fortzudenken, ist gemessen am Ma¬
gnetkompaß erstaunlich jung. Er ist ein Kind unseres Jahr¬
hunderts. Den Dreikreiselkompaß gibt es seit 1911, den

r r / . N

Fghrtdes
SchiFf̂ __ /̂ uUierendeMreisp/achse

V

/
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ten -und damit entgegengesetzte Folge der Präzessions¬
bewegung. Die Größenordnung des Fahrtfehlers beträgt
bei den Schiffsgeschwindigkeiten nur wenige Grade; bei
Flugzeugen würde sie jedoch so beträchtlich sein, daß
Kreiselkompasse für Flugzeuge wertlos sindl Hinzu kommt,
daß die Nord-Süd-Kurse in hohen Breiten in der Luftfahrt

eine ganz andere Rolle spielen als in der Schiffahrt.
Läßt sich der Fahrtfehler bei Schiffskreiselkompassen zwar
rechnerisch berücksichtigen 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, daß der Kreisel um die Ost-West-Achse infolge des
hohen Kreiselwiderstandes eine sehr große Schwingungs¬
dauer besitzt, um die Nord-Süd-Achse jedoch nur eine sehr

s

Zweikreiselkugelkompaß m. W. erst seit 1927. Ein kompli¬
zierter Mechanismus hält einerseits die Kreisel auf hohen
Touren (etwa 20 000 U/min.) und bewirkt zum anderen,
daß die Kompaßkugel sich reibungslos einstellt. Gesteuert
wird das Schiff nicht mehr nach dem Kompaß selbst, son¬
dern nach ferngesteuerten Anzeigern, die man Tochter¬
kompasse nennt. Der „Mutterkompaß" steht an einem
möglichst zentralen, ruhigen Ort des Schiffes.
In der jüngsten Zeit haben Kreiselsteuergeräte eine unab¬
sehbare technische Bedeutung erlangt, weit über die als
technisches Hilfsmittel für die terrestrische Navigation hin¬
ausgehend —aber ohne die lange Erprobung und Bewäh¬
rung als Schiffskompaß nicht denkbar,
über neue und andersartige Hilfsmittel der Schiffsführung
werden wir ein anderes Mal berichten.

kleine. Dadurch entstehen Abweichungen von größter Un¬
regelmäßigkeit. Man wurde ihrer dadurch Herr, daß man
das Prinzip des Einkreiselkompasses verließ und mehrere
Kreisel winklig zueinander anordnete. Der Zweikreisel-

f
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Hamburg hat seine IGA, Frankfurt hatte seinen „Welt¬
erdölkongreß". Ein bedeutender Name, und es steht außer
Frage, daß es eine hochinteressante Veranstaltung war,
auf der sich neben Geschäftsleuten und Kongreßlustigen
außerordentlich kluge Köpfe und furchtbar reiche Leute
t r a f e n . I n d e r e i n e n W o c h e v o m 1 9 . - 2 6 . J u n i w u r d e n 2 5 0

Vorträge über Themen aus den Gebieten der Geophysik
und Geologie, der Verfahrenstechnik bei der Erdölverar¬
beitung, der Herstellung von Grundstoffen aus Erdöl und
Erdgas, der Anwendung solcher Erzeugnisse usw. gehal¬
ten. Besonders wurde hervorgehoben, welche Rolle heute
die Elektronik für Forschung und Praxis spielt. Allein sieb¬
zehn Vorträge wurden über die Anwendung der Atom¬
energie und der Isotope gehalten! In neun Bänden sollen
ab 1964 alle wissenschaftlichen Vorträge und Diskussionen
erscheinen. Viele Spezialfragen gingen weit über das
Interesse hinaus, das eine Werft daran haben kann. Aber
die ganze Sache ist für uns doch von größter Wichtigkeit.
Müßten wir die Tanker von unserem Bauprogramm strei¬
chen, es würde zur Zeit nicht viel übrig bleiben. Unter die¬
sem Gesichtswinkel erscheint es sinnvoll und notwendig.

daß wir uns auch um die Fragen kümmern, die so ein Kon¬
greß aufwirft. Interessant ist vor allem die Frage, wieviel
Erdöl es eigentlich gibt. Nach früheren Voraussagen hätte
es schon vor etlichen Jahren kein öl mehr geben dürfen -
und dabei bauen wir immer größere Tanker! Die Befürch¬
tungen, die Ölgewinnung würde ganz bestimmt nicht mit
dem ständig wachsenden Verbrauch Schritt halten, ging mit
der steigenden Ausbeute Hand in Hand. Diese ängstliche
Frage nach den „Reserven" tauchte schon vor 100 Jahren
a u f . 1 9 2 6 s c h ä t z t e n F a c h l e u t e d i e a m e r i k a n i s c h e n Ö l r e s e r ¬

ven noch ausreichend für sechs Jahre, in den dreißiger
Jahren war d ie Ansicht wohlunterr ichteter Leute, daß es
um 1940 endgültig zu Ende sein würde. Die damaligen
Untersuchungen waren kaum zu widerlegen. Nur die Tat¬
sachen selbst haben sie widerlegt. Die USA stehen noch
heute mit einer Jahresförderung von 409 Millionen Tonnen
a n e r s t e r S t e l l e a l l e r e r d ö l f ö r d e r n d e n L ä n d e r u n d m a n
s c h ä t z t i h r e R e s e r v e n a u f e t w a f ü n f M i l l i a r d e n To n n e n . A n ¬

dere Länder und Kontinente haben noch viel größere Vor¬
räte -z. B. Afrika und die Länder des Nahen Ostens -und
in vielen Ländern sind in jüngster Zeit Ölvorkommen ent-
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DW-Tanker mit 56 000 tTragfähigkeit (S. 800)
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Ölgesellschaften. Der Rest ist staatlich. Die schon erwähnte
Suez-Krise hat besonders der Auftragserteilung von seiten
der Olgesellschaften neue Impulse gegeben, da sie erneut
gezeigt hat, wie notwendig es ist, in Zeiten politischer
Spannungen unabhängig zu sein.

Auf die Bedeutung des Öltransportes auf den Straßen -
den Wasserstraßen und den festen -, wollen wir nicht wei¬
ter eingehen. Wir werden ja wohl weder Tankwagen noch
Flußtanker bauen. Es genügt festzustellen, daß auch hier
die Transportziffern ständig ansteigen. Worüber aber noch
zu berichten von Interesse sein dürfte, sind die „Pipelines"
-auch wenn wir auf der DW keine Rohre hersteilen. Wie¬

deckt worden, wo man sie nie vermutet hätte; so z. B. in
Australien. Man ist der Ansicht, daß die Welt in den kom¬
menden zwanzig Jahren etwa doppelt soviel öl verbrau¬
chen wird wie der gesamte Ölkonsum der letzten 100
Jahre betrug: 20 Milliarden Tonnen wurden seit 1859, dem
Geburtsjahr der Mineralölindustrie, bis heute gewonnen.
4 0 M i l l i a r d e n w e r d e n v o n h e u t e b i s 1 9 8 0 v e r b r a u c h t
w e r d e n .

Das sind unvorstellbare Zahlen. Sie erwecken nur spontan
die unklare Vorstellung: Klar, daß die Tanker immer grö¬
ßer werden müssen. Weshalb sie tatsächlich größer werden
müssen, weshalb nicht entsprechend viele kleinere Schiffe

J Z t

DW-Tanker mit 80 000 tTragfähigkeit (S. 766)

weit sind die Röhren eine notwendige Ergänzung der welt¬
weiten Ölverteilungs-Transportmittel und wieweit sind sie
etwa für d ie Tankschi ffahrt e ine „Konkurrenz"? Rein von
der Transportleistung her betrachtet halten sich Tanker und
Pipeline etwa die Waage, auch von der Wirtschaftlichkeit,
w a s m a n z . B . i n

Vergleichsweise ist im Durchschnitt der Transport auf dem
Schienenwege dreimal, auf der Straße 13mal, in der Luft
ZOmal so teuer. Für eilige Güter nimmt man das z. T. in
Kauf. Aber bei Massengütern muß man nach der billigsten
Verfrachtung suchen.
Die Rohrleitung für den Transport von Flüssigkeiten (nicht
nur Gl) wird ständig 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 Rückweg -und wie anspruchslos
sind schließlich die Wegei Statt Schiene oder Straße mit
Gegenverkehr und Kreuzungen fließt das öl unaufhörlich
in seinem Rohr, das irgendwo quer durchs Gelände läuft,
ohne daß man es sieht, ohne daß es stört. Daß es erst seit
relativ kurzer Zeit solche Rohr-Fernleitungen gibt, liegt an
technischen Problemen der Röhrenherstellung, die man
heute wohl als gelöst betrachten darf. Viele weitere Vor¬
teile liegen auf der ffand, so daß man nicht viele Worte
darüber zu verlieren braucht. Die Übersicht Abb. 3zeigt
den heutigen Stand des europäischen Pipeline-Netzes für
Erdöl. (Ein solches für Erdgas wird ebenso aktiv in Angriff
genommen.) Beeindruckend isf die kolossale Ausdehnung
des sowjetischen Rohrnetzes. Die Bedeutung eines solchen
für ein so riesiges Landgebiet versteht sich von selbst -
natürlich auch die politische eines „Röhrenembargos".
Die Sowjetunion steht seit 1961 an der zweiten Stelle in der
Erdölförderung. Sie betrug im letzten Jahr 186 Milk t, 1970
will man 390 Mill. terreichen, 1980 soll die geförderte Jah¬
resmenge etwa 700 Mill. tbetragen. Da die Ölquellen die¬
ses Landes nicht an der Meeresküste liegen, kann man sich
ausmalen, wieviel tausend Kilometer Rohre verlegt wer¬
den sol len. 1958 entfie len noch 62% der in der UdSSR
transportierten ölmenge auf Eisenbahnen. Wie unwirt¬
schaftlich das bei solchen Mengen auf die Dauer ist, haben
wir gesehen.

das gleiche tun, ist ein einfaches Rechenexempel. Ein gro¬
ßer Tanker kommt fast mit derselben Besatzungsstärke aus
wie ein kleiner, der Brennstoffverbrauch wächst bei glei¬
cher Geschwindigkeit nicht proportional mit der Schiffs¬
größe, und auch die spezifischen Baukosten sind bei einem
großen Schiff geringer als bei einem kleinen. Man kann
(sehr grob und überschlägig) sagen, daß heute ein 50 000-t-
Tanker etwa 75%, ein 100 000-t-Tanker nur etwa 65% des
Preises pro Tonne Deadweight kostet wie ein 16 000-t-
Ta n k e r .

Es ist interessant, sich einmal vor Augen zu führen, auf wel¬
chen Wegen überhaupt das öl zu den Verbrauchsländern
gelangt. Die Länder der größten Erdölförderung sind ja
keineswegs die des höchsten Verbrauches. Die Tanker sind
nur eine Teilmacht der gesamten Ölverkehrsstrategie. Und
je größer sie sind, also je wirtschaftlicher, desto be¬
schränkter sind wiederum ihre Einsatzmöglichkeiten aus
hafenbautechnischen Gründen. Bevor die Tanker über die
heutige Rekordgröße von 130 000 tdw (16,55 mTiefgang)
hinauswachsen, wird da einiges nachzuholen sein.
Doch stets wird es nur wenige Plätze für die Abfertigung
solcher Riesen geben. Für die Weiterverteilung stehen
andere Einrichtungen zur Verfügung, Küsten- und Fluß¬
tanker, Eisenbahn (Kraftwagen) und vor allem in ständig
wachsendem Maße die Pipelines.
In welchen Zahlenverhältnissen die verschiedenen Trans¬
portanteile zueinander stehen, kann man nicht sagen, denn
einmal sind sie alle noch in ständigem Ausbau begriffen,
zum anderen bringen politische Komplikationen dauernd
Verschiebungen mit sich. Die Suez-Krise war die augenfäl¬
ligste Erscheinung dieser Art. Sie brachte einen enormen
Aufschwung im Bau von Großtankern, die sich unabhängig
von den Kanaldimensionen machten. Die Struktur der Welt¬
tankerflotte ist in sich auch nicht konstant. Sie beträgt zur
Zeit etwa 70,4 Mill. tdw. Ungeachtet der Tatsache, daß 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, läßt sich kaum
Voraussagen. Fleute gehören etwa 57% der Gesamt-
Tankertonnage unabhängigen Reedern, 38 %den Mineral-
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Indessen sind die Probleme der Gewinnung und der Ver¬
teilung des Öls eigentlich nur die selbstverständlichen Vor¬
aussetzungen; wissenschaftlich interessant wird die Sache
ja erst bei Fragen wie etwa der, woher eigentlich diese un¬
erhörten Reserven kommen, wie lange der Prozeß dauert,
bis Erdöl aus organischen Substanzen überhaupt entsteht,
f e r n e r w i e m a n h e u t e d u r c h d i e m o d e r n e Te c h n i k F ö r d e r ¬

methoden entwickelt hat, das öl aus Ölschiefer, Ölsanden
und so fort auch dort der Erde abzupressen, wo es einem
nicht von selbst aus dem Bohrloch entgegenläuft, und
schließlich als erregendstes Problem, was man heute
bereits alles aus Erdöl macht und was man morgen daraus
machen willl Ähnlich wie man in den dreißiger Jahren die
Konsequenzen aus der Erkenntnis zog, daß die Kohle viel
zu schade ist, nur verheizt zu werden, weiß man heute, daß
die Energiegewinnung durch Verbrennung nur ein Teil ist
von dem, was das öl uns gibt. Die „Petrochemie" befaßt
sich mit der chemischen Verarbeitung von Erdöl auf brei¬

tester Basis; von der Herstellung von Kunststoffen bis zu
Baumaterialien, von Pflanzenschutzmitteln und Dünger bis
zum Nahrungsmittell Dieses neueste Gebiet, das man Bio¬
synthese nennt, eröffnet Perspektiven von weltweiten Aus¬
maßen -nicht nur auf wirtschaftl ichem Gebiet, wie es das
öl schon lange tut, sondern auf sozialem. Was den Men¬
schen in den Gebieten permonenter Hungersnot an wich¬
tigsten Grundstoffen der Ernährung fehlt, könnte vielleicht
bald in hohem Maße aus Erdöl gewonnen werden,
über jedes dieser Teilgebiete könnte man Bücher schrei¬
ben und das tut man auch. Wie gesagt, allein die Vorträge
und Diskussionen auf dem Welterdölkongreß sollen neun
Bände füllen -für uns mag diese kurze Umreißung der
Probleme und Möglichkeiten genügen, uns die immer neue
Aktualität des „schwarzen Goldes" Erdöl vor Augen zu
halten, übrigens haben wir sie ja erst vor wenigen Tagen
selbst praktisch erfahren; in Gestalt zweier neuer Groß¬
aufträge, zweier 63 700-t-Tanker für die Shell I c l

‘N’ie 44’oL(z --Mie ‘Kun<3Mö/f
Einem mittelal ter l ichen Schlachtruf gleich hätte das über der diesjährigen Sommertagung
der Schiffbautechnischen Gesellschaft stehen können. 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 ähnliche unverdauliche
Sachen, die auf den Tagungen sonst die Gelehrten ergötzen; diesmal ging es einen größe¬
ren Kreis an. Auf der Deutschen Werft gibt es eine ganze Menge Bootsbesitzer und sicher
viele, d ie es werden wol len und für d ie einige der erörterten Themen von brennendem
Interesse sind. Wir wollen für sie ein solches herausgreifen und unter die Lupe nehmen;
Die Frage nach dem Baustoff. Es gibt keinen Zweifel; I-Iolz ist —sei es aus Gründen der
Tradi t ion, der Schönhei t , der Sympath ie
gelackte Yacht aus ausgesuchtem Mahagoni ist ein Anblick, der durch nichts zu übertreffen
ist. Ob indessen in bezug auf Qualität diese aut dem Sektor des Gefühls unumstrittene
Vorherrschaft heute noch unangetastet ist, und gar, wie die Dinge in der Preisfrage, der
Dauerhaftigkeit und dem Aufwand für die Pflege liegen, das war das Thema des Tages.
Das Niveau der Versammlung schaltete von vornherein eine leere Propaganda für 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 Auszüge daraus
i m W o r t l a u t ;

d e r b e l i e b t e s t e B a u s t o f f . E i n e n a t u r f a r b e n

Holz als Bootsbaustoff

Schiffbau auch die „Eisenzeit" längst hinter uns hätten und
daß für den fortschrittlichen Menschen nur noch Kunststoff
in Frage kommen kann und daß Holz als Baumaterial für
den Rumpf einen Rückfall in das vergangene Jahrhundert
bedeutet, als Holz von Eisen und Stahl abgelösl wurde.
Man vergißt dabei, daß die Wandlung nur bei größeren
Sch i f fen seh r schne l l e r fo lg te , we i l S tah l h ie r besse re
Festigkeitseigenschaften zeigte und weil Holz nicht in so
großen Längen erhältlich ist. Es müssen bei großen Schifis¬
längen die Längsverbände zu oft zusammengesetzt wer¬
den, weshalb in den Verbindungsstellen eine erhebliche
Schwächung des Längsverbandes einlritl; und das konnte
m a n n u n b e i e i n e m s t ä h l e r n e n S c h i f f v e r m e i d e n . . .

Im kleinen und mit t leren Schi ffbau erfolgte diese Wand¬
lung nur zögernd. In der Frachtschiffahrt der Ost- und
Nordsee, an der Küste und den großen Flußmündungen
wurde noch bis zu Beginn des ersten Weltkrieges Holz als
Baumater ia l fas t aussch l ieß l ich verwendet . D iese so l ide
gebauten kleinen Segel- und Motorfrachtschiffe haben Ge¬
nerationen vielfach überdauert, und wir finden heute noch

A u c h u n t e r S c h i f f b a u e r n b e s t e h t t e i l w e i s e d i e A n s i c h t , d a ß
das Holz als Baustoff für den Schiffsrumpf keine große Be¬
deutung mehr hat, und daß es nur noch für ganz kleine
B e i b o o t e u n d R u d e r b o o t e v e r w e n d e t w i r d . I c h m ö c h t e

dahe r i n me inem Vo r t r ag e twas da rübe r aussagen , ob
diese Ansicht r icht ig is t und wie es überhaupt mi t dem
H o l z s c h i f t b a u h e u t e s t e h t .

Um es vorwegzunehmen: Das Holz hat im Großschiffbau,
s o w i e w i r i h n h e u t e v e r s t e h e n , a l s M a t e r i a l f ü r d e n
Rumpf überhaupt keine Bedeutung und hat s ie auch nie
g e h a b t . D a g e g e n h a t d a s H o l z i m K l e i n s c h i f f b a u u n d
Sportschiffbau nie seinen Wert verloren, auch wenn Stahl,
Leichtmetal l und neuerdings Kunststoff , eine starke Kon¬
kurrenz geworden sind.
E i n o b e r fl ä c h l i c h e r B e o b a c h t e r k a n n d a b e i d u r c h a u s d e n

Eindruck gewinnen, daß mi t der E in führung des Kunst¬
stoffes das Holz vö l l ig verdrängt is t ; denn in Fachzei t¬
schr i f ten, auf Messen und in Tageszei tungen wird heute
f a s t a u s s c h l i e ß l i c h n u r n o c h v o n K u n s t s t o f f b e r i c h t e t . I c h
habe Kunden, d ie der Meinung s ind, daß wi r im Kle in-
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diese Schilfe in den Ostseebälen Skandinaviens in großer
Zahl. In Deutschland haben die Kriegsereignisse den Be¬
stand jedoch völlig vernichtet. Aber auch heute noch wer¬
den in Skandinavien, Finnland und in den Küstenländern
der Ost- und Nordsee, des Mittelmeeres, USA usw. ins¬
besondere Fischerei lahrzeuge, Kut ter und Kähne in sehr
großer Zahl aus Holz gebaut ...

Ganz besonders wird das Holz jedoch als Baumaterial iür
die Rümpfe im Yachtbau bevorzugt und in erster Linie
dann, wenn es sich um eine gediegene, individuelle Einzel¬
konstruktion handelt. Ich glaube sagen zu können, daß es
nur eine ganz verschwindend kleine Zahl von Yachtbesit¬
zern gibt, die nicht im Grunde ihres Herzens lieber einen
Holzbau gehabt hätten, auch wenn sie sich anders ent¬
schieden haben. Das sind meistens gefühlsmäßige Gründe,
weil Holz irgendwie lebendiger ist als Metal l und Kunst¬
stoff und weil es wegen seiner natürlichen Färbung, seiner
isolierenden Wirkung und seiner „Wärme" geschätzt wird.
Trotzdem wird bisweilen kategorisch ein Stahlrumpf ver¬
langt. Das liegt vorzugsweise daran, daß beim Bau der
Holzboote Fehler gemacht werden, die sich recht unange¬
nehm auswirken. In erster Linie ist es die Dichtigkeit der
A u ß e n h a u t , d e s D e c k s u n d d e r A u f b a u t e n . N i c h t s i s t v e r ¬

heerender für den Aufenthalt an Bord, als wenn ständig
gelenzt werden muß, oder wenn bei undichtem Deck das
Kojenzeug, die Kleider und die Polster naß werden und im
Schillsinnern ständig eine leuchte, muifige Luft ist. Da ist
dann einfach der Spaß und die Erholung vorbei und es ist
v e r s t ä n d l i c h , w e n n t r o t z d e r L i e b e z u m H o l z e i n M e t a l l ¬
oder Kunststoiibau bevorzugt wird.

Man kann aber auch Holzschilfe bauen, bei welchen diese
Fehler nicht aultreten. Sowohl bei der herkömmlichen ge¬
schraubten, genieteten und gebolzten Ausführung als auch
bei der heute langsam sich durchsetzenden Leimbauweise.
Ich kenne Eigner formverleimter Boote, die während des
letzten, schlechten Sommers bei jedem Wetter mit der
Familie Urlaub und Wochenende an Bord verbracht haben,
die weder Wasser in der Bilge noch Schwitzwasser gehabt
haben. Alles Kojenzeug und die Kleider sind immer
trocken gewesen und zwar in einem Maße, wie es erfah¬
rene Segler nicht iür möglich gehalten haben. Eine
hölzerne Yacht, die zum Frühjahr erst einige Tage aui
dem Sl ip halb im Wasser stehen muß, um sich wie ein
Faß dichtzuziehen, ist sicherlich eine recht üble Sache, und
man kann es einem Eigner nicht verübeln, wenn er von
Holz nichts mehr wissen will. Es ist daher wichtig, daß die
Werf ten s ich genau an d ie Vorschr i f ten hal ten und den
Werkstofi Holz r icht ig behandeln.

Wenn man material- und fachgerecht gebaute Boote aus
Holz und Stahl miteinander vergleicht und voraussetzt,
daß beide Schüfe hinsichtlich der Dichtigkeit gleichwertig
sind, ergeben sich nach meinem Dafürhalten iür den Holz-
schi i ibau einige beachtl iche Vortei le, die zunächst einmal
darin liegen, daß man mit der lästigen Korrosion und mit
dem Rosten n ichts zu tun hat . Vie l fach wird Stahl
gezogen, wei l man glaubt, weniger Aufwand für Aufs icht
und Pflege zu haben. Gerade dieses Argument bestreite
ich sehr, weil ein Stahlrumpl durch Bildung von Schweiß¬
wasser innen sehr rostaniällig ist und ständig unter Kon¬
trolle gehalten werden muß. Bei richtiger Konservierung
und bei richtiger Bauweise eines Holzrumpies ist innen im
Rumpf kaum eine Pflege notwendig. Oberhalb der Bilge,
hinter der Verschalung, wenn ausreichende Luftzirkulation
vorhanden ist, dürfte praktisch iür die Lebensdauer des
Schilies eine weitere Konservierung unnötig sein. Die
Bilge kann von Zeit zu Zeit nach gründlicher Reinigung
wieder mit Spezialanstrichen versehen werden, ohne daß
man zuvor Rostschäden zu beseitigen hat. ..

D ie Vorzüge des Ho lzes a l s Boo tsbaumate r ia l kommen
allerdings erst dann richtig zur Geltung, wenn wirklich mit
großer Sorgfalt und fachgerecht gebaut wird. Zur fach¬
gerechten Bauweise gehört in erster Linie das ganz exakte
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Zusammenpassen der Hölzer und das Konservieren schon
während der Bauzeit. Das gilt al lerdings nur für die her¬
k ö m m l i c h e B a u m e t h o d e u n d n i c h t i ü r e i n e L e i m b a u w e i s e .

Die Hochwertigkeil eines Holzrunripies kann man noch da¬
durch verbessern, daß man beispielsweise die Außenhaut
doppelt-längs-karweel oder diagonal-karweel und das
Plankendeck über Sperrholz verlegt. Der erwähnte Schutz-
und Konservierungsanstrich vor dem Zusammeniügen soll
besonders an den Stellen aulgetragen werden, die später
schlecht zugänglich sind, oder bei welchen Einrichtungs¬
gegenstände, Verschalungen, Fußboden, Tanks usw. ent-
iernt werden müßten. Damit erspart man sich iür alle Zu¬
kunft viel Arger. Nur da, wo bei mangelnder Aufsicht und
mangelndem Verantwortungsbewußtsein Fehler gemacht
und dieser an sich geringe Aufwand während des Baues
eingespart oder vergessen wird, kann es später katastro¬
phale Folgen haben.

Welchen Wer t man hö lzernen Rumpf te i len zumiß t , kann
man daraus erkennen, daß Eigner, die auf Stahlrümpie
schwören, auf ein hölzernes Deck beispielsweise nicht ver¬
z i c h t e n w o l l e n . D i e s e s D e c k w i r d m e i s t e n s a u s Te a k h o l z -

Planken hergestellt und nicht gestrichen, gut kalfatert und
mit Kunstgummi in den Nähten ausgegossen. Fs is t der
beste, rutschfeste Decksbelag, den wir kennen. Alle ande¬
ren Erzeugnisse aus Kunststol lbelägen, Sand-und Korund¬
beimengungen haben sich nicht so bewährt.
A n B a u w e i s e n u n t e r s c h e i d e n w i r i m H o l z s c h i fi b a u

Systeme nach der Art der Beplankung und der Verspan-
tung. An Beplankungen kennen wir:

1. Einfache Beplankung (karweele und Klfnkerbauweise)
f ü r d e n K u t t e r b a u u n d i m Ya c h t b a u .

2 . B e i d e r k a r w e e l e n B a u a r t u n t e r s c h e i d e n w i r z w i s c h e n

längs und diagonal verlegten Planken.

3. Im hochwert igen Holzschifibau werden doppel te, drei¬
fache und mehr Plankenlagen gelegt, wenn neben gro¬
ßer Dichtigkeit und Festigkeit ein geringes Gewicht ge¬
w ü n s c h t w i r d .

4. Hierbei unterscheiden wir doppelt-längs-karweel, dop-
pel t -d iagonal-karweel und andere Kombinat ionen.

An Spantsystemen gibt es:

1. Feste und gewachsene Spanten wie etwa beim Kahn-
u n d K u t t e r b a u .

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

3. Bei größeren Booten feste, in Verbindung mit eingebo¬
genen Spanten.

4. Kombinationen von Längs- und Querspanten, Naht¬
leistensysteme usw.

5. Vorher gebogene Spanten und

6. neuerdings lamel l ierte Spantkonstrukt ionen.

Die letztere Bauart wird mit einer Vollholzbodenwrange
verbolzt oder durchgehend von Bord zu Bord einschließlich
Bodenwrange lamel l ie r t .

Al le diese Systeme und Bauweisen kann man unter dem
B e g r i f f d e r h e r k ö m m l i c h e n B a u w e i s e z u s a m m e n f a s s e n ,
w e i l a l s Ve r b i n d u n g s e l e m e n t e z w i s c h e n d e n e i n z e l n e n
Bauteilen noch Nieten, Schrauben, Bolzen und Nägel ver¬
wendet werden und wei l d ie Lamel l ierungen nur deshalb
vorgezogen werden, wei l es erstk lassiges Krummholz für
g e w a c h s e n e S p a n i e n n i c h t m e h r g i b t u n d w e i l b e i m
Lameliieren höhere Festigkeiten bei geringerem Gewicht
e r z i e l t w e r d e n k ö n n e n . L a m e l i i e r e n w i r d m a n s o l c h e B a u ¬

t e i l e , w o g e d ä m p f t e s u n d g e b o g e n e s V o l l h o l z o d e r
Krummholz notwendig sind. Das sind Kiel, Steven, Span¬
ten, Rahmenspanten, Vertikal- und Horizontalkniee, Bug¬
bänder, Weger, Setzbord usw.

Voraussetzung für eine einwandfreie Lamellierung war zu¬
nächst e inmal e in guter, wei ter- , wasser- und kochfester
Kunstharz le im, der d ie e inzelnen Holzte i le und Lamel len

s o v e r b i n d e t , d a ß e i n h o m o g e n e s u n d g l e i c h m ä ß i g e s
Gesamtgefüge entsteht. Schon während des letzten Krieges
w a r e n P h e n o l - H a r z l e i m e b e k a n n t , d i e d e n N a c h t e i l h a b e n ,
n u r m i t s a u r e m H ä r t e r e i n z u h ä r t e n . D i e s e s a u r e n H ä r t e r

vermindern jedoch die Qual i tät und Fest igkei t der Holz¬
s t r u k t u r . E r s t d i e R e s o r c i n - L e i m e o d e r d i e P h e n o l - R e s o r -

c in -Forma ldehyd-Le ime mi t neu t ra lem Här te r gaben uns
im Bootsbau d ie Mögl ichkei t , d ie Leimtechnik wesent l ich
z u v e r v o l l k o m m n e n u n d z u e r w e i t e r n .

D i e s e s w a r n u n d e r Z e i t p u n k t , a n d e m d a s M a t e r i a l
„Holz“ für den Schi l lsrumpl wieder eine große Bedeutung
er langte, und zwar deshalb, wei l man je tz t in der Lage
war, einen Schiffskörper oder seine Verbände auch einmal
rechner isch in se inen Abmessungen les tzu legen. B isher
war das nur sehr wenig oder gar nicht möglich, weil die
Verbindungsstellen im Holz, d. h. die Laschen, Stöße und
Nähte sich nur sehr ungenau erlassen l ießen und immer
d i e s c h w ä c h s t e n S t e l l e n i m S c h i l l s v e r b a n d b l i e b e n . D i e s e m

Übelstand konnte man bisher eigent l ich nur durch Mate¬
rialanhäufungen begegnen, ein Verfahren, das wenig
ingen ieurmäßig war.

Auch eine Verbindung mit herkömmlichen Verbindungs¬
elementen wie Bolzen, Schrauben, Nieten und Nägeln war
sogar im Neuzustand h ins ich t l i ch se iner Vo l lkommenhei t
fü r d ie Fes t igke i t s rechnung e ine rech t uns ichere , wenn
nicht sogar unbekannte Größe, die sehr von der Arbeits¬
sorgfalt abhing.

Deshalb wurde auch bisher sehr wenig gerechnet, und
w e n n , d a n n n u r g a n z k l a r e Tr ä g e r k o n s t r u k t i o n e n u n d
Verbände, deren Einspanngrad einigermaßen bestimmbar
und über deren Verbindungen man Aussagen und An¬
gaben machen konnte.

D e r B o o t s b a u e r s e l b s t b e s t i m m t e s e i n e V e r b ä n d e n a c h

dem Gefühl und aus einer reichen Erfahrung heraus. So
s i n d a u c h u n s e r e a l t e n V o r s c h r i f t e n n o c h v i e l f a c h a u f

solchen Erfahrungen aufgebaut. Da aber heute der so von
jung an an Ho lz gewöhnte Nachwuchs im Ho lzsch ifibau
fehlt, der das Material Holz beherrscht, scheint es mir ein
glücklicher Umstand zu sein, daß wir mit der Leimtechnik
eine Handhabe haben, auch die hölzernen Schiflsverbände
jetzt zu berechnen. Jedenfal ls wird es den Holzschifibau
je tz t wesent l ich nach vorn und wieder unter Fach leuten
ins Gespräch bringen, weil nun auch größere Schilfe ein¬
wandfrei gebaut werden können und weil man durch eine
einwandfreie Rechnung nicht erst durch Versuche und Er¬
probungen s ich an d ie Grenzen heranzu tas ten b rauch t .
Diese Grenze durch Sammeln von Erfahrungswerten lest¬
zulegen, ist immer eine sehr kostspielige Sache: denn
reiche Erfahrungen werden nur durch teure Fehler gesam¬
m e l t , u n d d a s k a n n m a n d u r c h e x a k t e R e c h e n m e t h o d e n
v e r m e i d e n .

Bei dem Verleimen von hölzernen Trägern und Bauteilen
ergeben sich folgende Vorteile:

1. Die Holzlehler kann man bei sorgfältiger Auswahl völ¬
lig ausschalten und kann auf diese Weise hölzerne Träger
schallen, die hinsichtlich der aufzunehmenden Beanspru¬
chungen Höchstwerte erzielen.
Diese Werte liegen an der oberen Grenze des Streuberei¬
ches der jewei l igen Holzart . Der Streubereich ergibt sich
aus einer großen Zahl von in einem Diagramm auigetra-
g e n e n u n d i m V e r s u c h s l a b o r e r m i t t e l t e n B r u c h l a s t e n f ü r

eine Holzart. Diese Streubilder zeigen von der oberen zur
u n t e r e n G r e n z e e i n e n U n t e r s c h i e d v o n e t w a 2 0 " I o . W ä h ¬
r e n d b e i n o r m a l e m V o l l h o l z d e r u n t e r e W e r t i n d i e R e c h ¬
nung einzusetzen ist, könnte bei der Lamellentechnik und
bei nicht gebogenen Trägern bis zu 20°/o mehr Festigkeit
erz ie l t werden. Be i gebogenen Trägern wi rd der Unter¬
sch ied noch größer se in , we i l d ie äußeren Fasern un¬
beschädigt sind.
Bei der Auswahl und Anordnung der Lamel len wird man
d i e e r s t k l a s s i g e n , h u n d e r t p r o z e n t i g e n L a m e l l e n i n d i e
äußeren Fasern legen und die kurzen, aber geschäfteten
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darin, daß wir alles etwas schwächer gehalten haben, weil
wir gesehen haben, daß die Boote durch das Leimen außer¬
ordent l ich s te i l wurden, so daß d ie so sehr gepr iesene
E l a s t i z i t ä t b e i m H o l z b o o t v e r l o r e n g e g a n g e n w a r. B e i
Schockeinwirkungen war dieses von Nachteil. Erst durch
Schwächung der Verbände bis die alte Elastizität wieder
erreicht war, war dieser Nachteil beseitigt.

Bei sich kreuzenden Trägern und Verbänden (Längs- und
Querspanten, Fundament, Bodenwrangen usw.) ergeben
sich häufig Schwierigkeiten, weil auf Hirnholz nicht ge¬
le imt werden kann. D ie Ha l tbarke i t i s t sehr ger ing und
unzuverlässig. Man arbeitet daher mit Leimkeilen und
nimmt an, daß bei 45° Schrägschnitt etwa, der Hirnholz¬
einfluß aufhört . Auch die Berechnung solcher Verbindun¬
gen ist schwierig, weil das Holz in jeder Richtung, räum¬
lich gesehen, sehr unterschiedliche Festigkeitseigenschaf¬
ten hat. Darüber müssen noch Berechnungsmethoden und
neuartige leimgerechte Verbindungen vorgeschlagen und
untersucht werden, damit der Spannungsverlauf mögl ichst
in die Faserrichtung, d. h. der größten Festigkeit, geleitet
w i r d .

Ich bin daher der Meinung, daß in der Zukunft das Holz¬
boot ganz anders aussehen wird. Man wird aus Furnieren,
die sperrholzartig über ein Modell unter Druck formver¬
leimt werden, künftig hochwertige Schillsrümpfe bauen,
die ohne Spanten und Bodenwrangen und nur mit Quer¬
schotten und einer Dockkielversteilung selbsttragend sind.
Siehe Skizze. Da werden zwei Schiffshälften, und zwar in
de r Ho r i zon ta l en , e twa i n de r neu t ra l en Fase r ge te i l t ,
formverleimt und später miteinander verschältet und ver¬
leimt. Zur Erzielung einer besseren mittragenden Breite
vom Kiel aus und zur Übertragung der örtlichen Beanspru¬
chungen durch Fundament, schwere Tanks, Hillsaggre¬
gate oder Bal lastk ie l wird man einen kei l förmigen
Lamellenaufbau beidseitig bis zum Beginn der Kimm und
das gleiche an der Einrundung von der Außenhaut zum
Deck vorsehen. Au f d iesem Geb ie t des Ho lzsch i l l baues
warten noch sehr viele Ingenieuraulgaben auf ihre Ver¬
w i r k l i chung .
Voraussetzung, die Leim- und Lamellentechnik durchzu-
lühren, muß allerdings eine nach strengen Maßstäben ge¬
baute und aufgezogene und geordnete Werkstatt sein, wie
sie etwa auch für den Ingenieur-Holzbau von der Auf¬
sichtsbehörde vorgeschrieben ist. Das Qtto-Graf-Institut
unter der Leitung von Herrn Professor Egner in Stuttgart-
Vaihingen prüft die Zimmerbetriebe und empfiehlt, bei
Vorliegen der geforderten Voraussetzungen, die „kleine“
oder „große Zulassung" zu erteilen. Außer den Werk¬
statteinrichtungen müssen hochqualifizierte, ausgebildetej
ständig zu schulende und zu überprüfende Facharbeiter
zur Verfügung stehen, etwa so, wie wir es bei unserer
Schweißprüfung und -Zulassung kennen. Zu den reinen
werftmäßigen Voraussetzungen für die große Leimzulas¬
sung würden gehören:
1. Eine gedeckte, wetterfeste Bauhalle, die so gut isoliert

ist, daß der Raum innen beheizt werden kann.
2. Eine erstklassige Trockenkammer für das Holz mit

Dampfsprühe in r i ch tung .
3. Ein Trockenraum für die vorbereiteten Hölzer.
4. Es müssen Feuchtigkeitsprüfgeräte für Holz und Werk¬

s t a t t l u f t v o r h a n d e n s e i n .

5. Es sollten erstklassige Bearbeitungsmaschinen und gut
b e l e u c h t e t e W e r k b ä n k e u n d B a u h e l l i n g e v o r h a n d e n
s e i n .

6. Ein guter Stamm Facharbeiter, ständig überprüft und
unterrichtet, muß vorhanden sein.

Auch bei uns im Bootsbau könnte eine solche Prüfeinrich¬
tung und Vorschrift und Überwachung interessant sein
und nicht nur vom Standpunkt des Auftraggebers, mehr
noch vom Standpunkt der Bootswerft; denn wir werden in
der großen europäischen Völkergemeinschaft nur dann be¬
stehen können, wenn hochwert ige, erstklassige Arbeit zu
günstigen Bedingungen angeboten werden kann.

und mit geringen Fehlern behafteten Lamellen in die neu¬
trale Zone. Man kann auch hochwertige, feste Harthölzer
in die äußeren Fasern legen und in den neutralen Bereich
le ichte Hölzer und dami t hohe Fest igke i tswer te be i ge¬
ringem Gewicht erreichen.
2. Be im Bau gebogener Verbandste i le w ie Spanten und
Balken hat man den Vorteil, daß lamellierte Ausführungen
ohne Hil fskonstruktionen in ihrer geformten Lage stehen¬
bleiben und als Spantrahmen aufgestel l t werden können.
D i e S t ä r k e d e r L a m e l l e n r i c h t e t s i c h d a b e i

a) nach der Stärke des Spantes,
b) nach der Größe der Biegeradien,
c) nach der Größe des Schilfes,
d) wie groß man den Schwind- und Schwellungsgrad

bei Feuchtigkeiiswechsel halten wil l .
Dünne Lamellen nehmen auch nach langjährigem Einsatz
wen ig Wasser au f , während s tarke Lamel len wesent l i ch
w a s s e r a u i n a h m e l r e u d i g e r s i n d . M a n k a n n d a h e r d i e
Lamel lens tärken n ich t p ropor t iona l der Sch i l l sgröße er¬
h ö h e n .

3. Beim Biegen von Spanten aus Vollholz und bei großen
Abmessungen und kleinen Biegeradien, werden die äuße¬
ren Fasern stark gereckt und die inneren stark zusammen¬
gequetscht. Da man aber besonders in den äußeren Fasern
be i den Trägern e inwandf re ies , unzers tör tes Holzgefüge
haben möchte, sind die gebogenen Spanten (vorher oder
nachher gebogen, das ist gleich) sehr im Nachteil.
D a z u k o m m t n o c h , d a ß d a s H o l z i n d e r D a m p l k i s t e u n t e r
D r u c k u n d H i t z e e i n e n k o c h ä h n l i c h e n P r o z e ß d u r c h m a c h t ,

der dem Holzgefüge auch gerade n icht zum Vorte i l ge¬
reicht . Da haben wir je tzt in der Lamel l ierungsbauweise
e i n e w e s e n t l i c h b e s s e r e M e t h o d e . W e n n d i e L a m e l l e n s o

dünn gehalten werden, daß sie ohne Dämpfung, im trocke¬
nen Zustand gebogen werden können, sind die gereckten
und gestauchten Holzteile nur verschwindend gering in
der äußeren Faser und dann noch ohne Kochprozeß voll¬
wer t i ge r.
Es hat sich gezeigt, daß schon viele Bootswerften dazu
übergegangen sind, die Spanten nur noch zu lameliieren.
A u c h b e i d e r B a l k e n k o n s t r u k t i o n e r z i e l t m a n ü b e r r a s c h e n d

gute Ergebnisse, wenn man die Balken mit der r icht igen
Bucht lamell iert und verleimt. Sie haben eine sehr große
Standfestigkeit, besonders dann, wenn die unteren Lamel¬
len aus ganz erstklassiger, ausgesuchter und zäher Eiche
angefer t ig t werden.
Neuerdings sind schon Motorboote und Segelyachten ge¬
baut worden, die vollständig geleimt sind, und zwar ohne
d i e h e r k ö m m l i c h e n Ve r b i n d u n g s e l e m e n t e w i e B o l z e n ,
Sch rauben , N ie ten und Näge l . Be i d i ese r Kons t ruk t i on
wurden die Spanien, Bodenwrangen und Balken in einem
S t ü c k a l s R a h m e n l a m e l l i e r t . D e r K i e l r a h m e n e i n s c h l i e ß ¬

l i ch S teven , To tho l z , Hacke , Heckba l ken und Sp iege l¬
s t e v e n w u r d e e b e n f a l l s a u s e i n e m S t ü c k l a m e l l i e r t u n d

mit den Bodenwrangen verleimt. Die gesamte Beplankung
w u r d e d o p p e l t - l ä n g s - k a r w e e l a u l g e l e i m t u n d f ü r D e c k ,
Schotten und Einrichtung weitgehend kochfestes und vom
G L g e p r ü f t e s S p e r r h o l z v e r w e n d e t . W i c h t i g b e i d i e s e r
Bauweise ist es, daß nicht nur die Hauptverbände lamel¬
l i e r t w e r d e n , s o n d e r n d a ß a u c h a l l e F ü l l s t ü c k e , D o p p l u n ¬

gen, Weger und S t r inger, Hor izon ta l - und Ver t i l ka lkn ie ,
Scheuerleisten und Schlingen lamell iert werden, damit sie
alle gleichmäßig wenig Wasser aufnehmen und quellen. In
lamel l ie r te Verb indungen Fü l ls tücke aus Vo l lho lz e inzu¬
setzen is t ge fähr l i ch , we i f d ieses Ho lz normal wasser¬
aufnahmefähig bleibt, quil l t und den Verband sprengt.
W i e e s i m m e r i s t , w e n n e i n n e u e s M a t e r i a l o d e r e i n n e u e s
Verfahren erfunden und eingeführt wird, hängt der Fach¬
mann immer noch etwas am Althergebrachten. So ist es
auch bei der Leimtechnik. Die ersten geleimten Boote hat¬
ten noch Kie l und Steven, Spanten, Bodenwrangen und
Weger, Decksbalken, Schlingen und Beplankung nicht
anders, als wir es kennen. Der einzige Unterschied bestand
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W i e i m m e r b e i n e u e n A r b e i i s v e r i a h r e n u n d T e c h n i k e n

und bei noch nicht genügend vorliegenden Eriahrungen,
entsteht bei nicht eingeweihten und bisher mit dem Alt¬
hergebrachten bestens ver t rauten Fach leuten und In ter¬
essenten eine gewisse Gegnerschait und Ablehnung, die
s i c h m e i s t e n s i n t a u s e n d B e d e n k e n ä u ß e r t . S o i s t e s a u c h
mit der Leimtechnik und speziel l mi t den iormver le imten
Rümpfen. Es ist mir berichtet, daß z. B. Versicherungs¬
gesellschaften die Prämien bei formverleimlen Rümpfen
erhöht haben wegen angeblich schwierigerer Reparatur¬
möglichkeiten. Ich bin mit den Herstellern dieser Rümpfe
in der Lage, das Gegenteil zu beweisen. Dazu ist allerdings
eine organisatorische Maßnahme notwendig, die sich nur
bei Serienbauten lohnt. Weil nun formverleimte Rümpfe
nur in Serie zu einem vernünftigen Preis zu bauen sind, ist
diese Voraussetzung schon gegeben.
Diese organisatorische Maßnahme besteht darin, daß die
Rumpfschale, d. h. die Außenhaut, in Planquadrate aulge¬
tei l t wird, damit ohne Schwier igkei t und ohne besondere
Zeichnungen d ie Leck- und Reparaturste l len te le fonisch,
telegrafisch oder br ieflich genau bezeichnet werden kön¬
nen. Der Rumplhersteller ist dann in der Lage, für die
Leck- und Reparaturstelie in längstens 12 Stunden ein
Außenhaut te i l von genügender Größe aus Furn ie ren zu
verleimen, das durch Schäftung genau eingepaßt werden
kann. Der Netto-Zeitaufwand für eine solche Reparatur
w i r d s i c h e r w e s e n t l i c h g e r i n g e r s e i n , a l s e r b e i e i n e r
normal beplankten Haut notwendig ist.

Für die Lübecker Hafengesellschaft wurde im vergangenen
Jahr ein vol lständig geleimtes Bereisungsboot, die
„Wappen von Lübeck“, gebaut. Das Boot kann von Inter¬
essenten h ier im Travemünder Hafen bes icht ig t werden.
Bisher wurde ein stählernes Boot für diesen Zweck ge¬
braucht, mit dem die Hafengesellschaft große Schwierig¬
keiten wegen Korrosionsschäden hatte. Es kann daran lie¬
gen, daß das Boot seinen Liegeplatz in der Nähe einer
e l e k t r i s c h b e t r i e b e n e n D r e h b r ü c k e h a t t e . E s w u r d e d a h e r

e in unter Wasser kupferbeplat te tes, hö lzernes und vol l¬
ständig geleimtes Boot vorgezogen.
Damit bin ich am Schluß meiner Ausführungen angelangt
u n d m ö c h t e I h n e n d a n k e n f ü r d i e A u f m e r k s a m k e i t . E s

würde mich freuen, wenn es mir gelungen ist, für das Ma¬
terial „Holz" im Schiffbau aut diesem Turnierplatz mit so
ungewöhnl ich sachverständiger Zuhörerschaf t e ine Lanze
g e b r o c h e n z u h a b e n .

ten und Geweben verarbeitet. Als Kunstharze benutzt man
entweder ungesättigte Polyester-Harze oder Epoxyd-
Harze, wobei letztere den Vorteil geringerer Volumen¬
schrumpfung (1—2"/o), Spannungsfreiheit und hoher Maß¬
haltigkeit des Fertigteils haben.
Wie beim Beton zur Erhöhung der Festigkeit Stahl¬
einlagen benutzt werden, hat man zur Verstärkung der
Kunststoffe Glasseide als günstigstes Material gefunden.
Durch Einbettung der Glasseide in den Kunststoff steigert
man die mechanischen Eigenschaften der Kunststoffe auf
ein Vielfaches: z. B. die Zugfestigkeit im Normalbereich
auf das Siebenfache, im Extrembereich sogar bis auf da.“
Sechzigfache, oder die Schlagzähigkeit im Normalbereich
bis auf das Zwanzigfache, im Extrembereich bis auf das
Fünfzigfache. Die Festigkeitswerte der Kombination Glas¬
faser/Kunststoff sind vom Glasgehalt, der Faserorientie¬
rung und der Faserlänge abhängig. Im allgemeinen sind
Glaslaserverstärkungen zwischen 30 und 70 Gewichtspro¬
z e n t e n ü b l i c h . I c h d a r f d i e V o r t e i l e v o n G l a s f a s e r l K u n s t ¬
stoffen sowohl bezügl ich des Mater ia ls wie der Arbei ts¬
verfahren und die hervorragenden Eigenschaf ten in d ie¬
sem Kreise als bekannt voraussetzen. Ein Vergleich der
h e u t e i m B o o t s b a u b e n u t z t e n W e r k s t o f f e f ä l l t i n f a s t a l l e n
Fäl len e indeut ig zugunsten von Glas laser /Kunststo l i aus:
Holz is t re la t iv b i l l ig , läßt s ich e in fach verarbe i ten und
entspricht dem herkömmlichen Schönheitsempfinden. Seine
Nachteile: Trotz Ablagerung ist es Temperatureinflüssen
ausgesetzt: es arbeitet, es fault, es leckt, es muß gepflegt
werden, es ist verletzlich gegen Stoß und Schlag.
Aluminium setzte sich nur bis zu einem gewissen Grade
im Boots- und Jachtbau durch. Seine Vorteile gegenüber
Holz : ke ine Temperature inflüsse, ke ine Wasseraufnahme,
g e r i n g e r e U n t e r h a l t s k o s t e n , l e i c h t e r e s G e w i c h t — d a f ü r
aber die Nachteile: verletzlich gegen Stoß und Schlag, un¬
günst ige Tempera tur -Le i t fäh igke i t .
D ie Benu tzung von S tah l b l i eb au f g rößere Boo te be¬
s c h r ä n k t . D i e V o r t e i l e : w i e A l u m i n i u m k e i n e W a s s e r ¬

a u f n a h m e . S e i n e N a c h t e i l e : n i c h t k o r r o s i o n s b e s t ä n d i g ,
großes Gewicht.

D e m g e g e n ü b e r e r f ü l l t G l a s l a s e r / K u n s t s t o l f d i e m e i s t e n
Forderungen im Bootsbau sehr gut: unbedeutende Wasser-
aulnahme, last keine Unterhaltskosten, hohe Schlagfestig¬
kei t , n iedr iges spez ifisches Gewicht , k le iner E last iz i tä ts-
M o d u l , l e i c h t e Ve r f o r m b a r k e i t , F o r m b e s t ä n d i g k e i t b e i
al len Temperaturschwankungen, keine Korrosion, bei glei¬
chem Gewicht wie Holz oder Metall: viel größere Festig¬
keit; bei gleicher Festigkeit: w e s e n t l i c h g e r i n g e r e s
G e w i c h t .

D i e s e V o r t e i l e , d i e i n v e r s c h i e d e n e n V a r i a b l e n e r r e i c h t
w e r d e n , h a b e n G l a s I a s e r l K u n s t s t o fl e i n a n d e r e n I n d u s t r i e ¬
zweigen und im ausländischen Bootsbau zum beliebtesten
Werkstoff werden lassen. In Deutschland hingegen müssen
w i r e ine e rs taun l i che Zu rückha l tung de r Hers te l l e r und
d a m i t e i n b e d a u e r l i c h e s N a c h h i n k e n i n d e r t e c h n i s c h e n

Entwicklung feststel len.
D i e i n t e r n a t i o n a l e We r k s t o f f - E n t w i c k l u n g i m B o o t s b a u
läßt sich deutl ich durch die Zusammensetzung des Ange¬
botes auf den Bootsausstellungen der Welt verfolgen.

Im Ausland sind es vor al lem New York, Par is, London,
Amsterdam, Stockho lm und Genua, deren Ausste l lungen
sich zu den Bootsbaubörsen der Gegenwart entwickelten,
in Deutschland vorrangig Hamburg. Die größte Bootsaus¬
stellung der Welt zeigt als sicherstes Barometer folgendes
B i l d :

Das war dem Vortragenden offenbar gelungen. Er pries
nicht nur die altbekannten Vorzüge des Holzes an, son¬
dern zeigte neue Wege, wie sie die moderne Leimtechnik
erö f fne te . Te i lnehmer, d ie zur Tagung gekommen waren
mit der geheimen Absicht, sich überzeugen zu lassen, daß
dem Kunststoff die Zukunft gehört, waren wieder schwan¬
kend geworden und atmeten vielleicht sogar etwas erleich¬
tert auf, man könne ja eigentl ich doch beim l ieben alten
Holze bleiben. Doch warten wir erst e inmal ab, was die
Konkurrenz zu berichten hat. Es folgten also die Ausfüh¬
rungen von Herrn J. Schult , die wir ebenfal ls wortgetreu
im Auszug bringen möchten;

Glasfaserverstärkte Kunststoffe
für Yachten und Boote

Mit Glaslaser/Kunststo l f bezeichnen wir d ie Fami l ie a l ler
W e r k s t o f f - K o m b i n a t i o n e n , b e i d e n e n G l a s s e i d e a l s
Fes t igke i t s t räger und Kuns ts to f f a l s B indemate r ia l ve r¬
wandt werden. Das älteste synthetische Material der Weit,
das Glas, wird hier in seiner neuesten Gestalt, der Glas¬
se ide, mi t den modernsten synthet ischen Produkten der
Chemie, den Kunsts to f fen , kombin ier t . Der versp innbare
Glasseidenfaden ist mit einer Dicke von 9}i dünner als das
m e n s c h l i c h e H a a r v o n 5 0 — 9 0 u u n d w i r d i m B o o t s b a u i n

Form von Rovings (Glasse idenst rängenj , Glasse idenmat-

1 9 5 8 1 9 5 9 1 9 6 0 1 9 6 1 1 9 6 2 1 9 6 3B a u m a t e r i a l d . S c h a l e
% 7 o 7 o % 7 o 7 o

Glasfaser /Kunststoff
H o l z

A l u m i n i u m
G u m m i

S t a h l

25 34 35 51 48 52

56 49 49 38 32 27
17 13 11 8 15 15

1 3 4 3 4 5
1 1 1 1 1
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Fahrzeuges sind jedoch —wie bei jedem anderen Bau¬
material —werkstollgerechte Konstruktion und richtige
Verarbeitungstechnik entscheidend. Einige Beispiele darf
ich als bekannt voraussetzen und hier nur kurz resümie¬
r e n : D i e e r s t e n K u n s t s t o f f b o o t e w u r d e n 1 9 4 2 f ü r d i e U S -

Coast-Guard gebaut. Eines von ihnen übergab man kürz¬
lich nach zwanzigjährigem Einsatz einem amerikanischen
Museum. Es befand sich noch immer in ausgezeichnetem
Z u s t a n d .

Aufgrund der hervorragenden Bewährung von Kunststoff-
Booten unter allen Bedingungen und über viele Jahre hat
d ie US-Mar ine be re i t s 1958 den Besch luß ge faß t , a i l e
Boote unter 15 mLänge ausschließlich aus Glaslaser!
K u n s t s t o f f z u b a u e n . B i s h e r s i n d K u n s t s t o f f - B o o t e b i s

17,38 mLänge und 42 tGewicht erlolgreich im Einsatz.
Boote bis 25 mLänge und 50 tGewicht werden zur Zeit
konstruiert. Im Haushaltsjahr 1961 waren 95°/o aller an-
geschaiiten Boote bis 20 mLänge aus Giasfaser/Kunststofi
hergestellt. Aus einem Boot der US-Coast-Guard, das 1952
gebaut war, wurden kürzlich Werkstoilproben aus allen
Bautei len entnommen. Das 12 mlange, 3,40 breite Fahr¬
zeug mit einer Verdrängung von 10 t, das mit zwei
250-PS-Diese lmotoren e ine Durchschn i t t sgeschwind igke i t
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 Süß¬
w a s s e r w i e i m S a l z w a s s e r . N e g a t i v e E r s c h e i n u n g e n
irgendwelcher Art konnten nicht iestgestelit werden. Hin¬
gegen verzeichnete man: Die Unterhaltungskosten betru¬
gen nur SO"/« von denen der Stahlboote der gleichen
Serie-, bei einer schweren Ramming in einem Kanal hatte
die Reparatur des Vorstevens nur 10 "/o der Zeit für ein
stählernes Boot der gleichen Serie mit ähnlichem Schaden
gedauert, und Nahtstelien der Reparatur waren jetzt nicht
m e h r z u e r k e n n e n .

U n d n o c h e i n w e i t e r e r V o r t e i l h a t s i c h b e i m E i n s a t z d e s

Bootes gezeigt : Während der Hi l fe le is tung bei verschie¬
d e n e n T a n k e r b r ä n d e n k o n n t e d a s K u n s t s t o f f - B o o t v i e l

d ichter heranfahren und v ie l länger in der Nähe wei len.
Die Hitzeleitfähigkeit von Glasfaser/Kunststoff ist viel
ger inger als d ie von Stahl , und während beim Stahlboot
der Außenanstr ich verbrannte, entzündete sich das Lami¬
nat n icht , noch wurde es anderwei t ig beschädigt . Wohl¬
gemerkt ist dieses Boot noch nicht aus selbstlöschenden
oder schweren t l l ammbaren Harzen herges te l i t gewesen,
die heute für speziel le Bootstypen zur Verfügung stehen.
Auch während der zahlreichen Hurricane, die die amerika¬
n i s c h e O s t k ü s t e i n d e n l e t z t e n J a h r e n m e h r f a c h h e i m s u c h ¬

ten und große Schäden in den Bootshälen anrichteten, be¬
w ä h r t e n s i c h B o o t e a u s G l a s f a s e r / K u n s t s t o f f e r s t a u n l i c h

gut. So schrieb Dick Hall, der Eigner einer 12,30 mMotor¬
j a c h t m i t F l y i n g B r i d g e u n d Z w i l l i n g s d i e s e l n : „ A l s d e r
H u r r i c a n „ C a r l a " m i t e i n e r W i n d g e s c h w i n d i g k e i t v o n
2 0 0 k m / s t u n d e i n e r F l u t w e l l e v o n 4 , 5 0 m H ö h e d i e K ü s t e
von Texas erre ichte, hob er d ie Jacht in ihrem Winter¬
lager bis zu den Dachträgern empor und drückte sie dann
s e i t l i c h h i n a u s i n s F r e i e . H i e r b e i b l i e b v o n d e n m e i s t e n
B o o t e n n u r e i n H a u f e n P l a n k e n z u r ü c k . M e i n e
„ H a t t e r a s 4 1 “ z e r s t ö r t e d a s D a c h u n d s c h w a m m u n v e r ¬
sehrt ins Freie, nur die Fenster waren zerbrochen und die
Ecken der Brücke zerschlagen, sonst war nichts beschädigt.
Ich Heß die Maschine an und fuhr wenige Tage später ohne
R e p a r a t u r ü b e r d e n G o l f v o n M e x i k o h i n ü b e r z u d e m
1 2 0 0 S e e m e i l e n e n t f e r n t e n P o r t L a u d e r d a l e i n F l o r i d a . “

Diese Wertbeständigkeit von Booten aus Glasfaser/Kunst-
stoff hat amerikanische Werf ten und Versicherungsgesei l -
schaften gezwungen, ihre bisherigen Ansichten über die
Reparaturkosten von beschädigten Jachten zu revidieren.
S o w a r z . B . e i n e 1 0 - m - G I a s h a r z - J a c h t , d i e f ü r 1 9 0 0 0 D o l l a r
gebaut worden war, ein Opfer des Hurrican „Donna“ ge¬
worden. Viele Stunden lang war das Boot von der Gewalt
der See auf und gegen eine Feldstein-Mole geschleudert
w o r d e n . H i e r b e i w a r e n Te i l e d e s V o r s c h i f f s u n d d e s V o r

(Tabelle 1): Hier erhöhte sich der Anteil der Boote
aus G las faser IKuns ts to i i von 25 " Io im Jahre 1958 au f
52 "Io im Jahre 1963, während gleichzeitig der Anteil der
Holzboote von 56 "Io im Jahre 1958 auf 27 "Io im Jahre 1963
sank. Aluminium, Gummi und Stahl behie l ten ihren k le i¬
n e n o d e r b e s c h e i d e n e n M a r k t a n t e i l , v o n K o n j u n k t u r ¬
schwankungen abgesehen, ohne größere Veränderungen.
Ein Vergleich der Anteile der GlasfaserlKunststoff-Boote
an der Gesamtproduktion der Sportboote in den USA
zeigt, daß die in Tabelle 1genannten Prozentzahlen der
Bootsausstellung ein echtes Bild für die Gesamtsituation
im Bootsbau geben. Seit 1953 verdoppelte sich die Boots¬
produktion aus GlasfaserlKunststoif jährlich und erreichte
1958 mit 80 000 Booten einen Anteil von 25"lo an der da¬
maligen Gesamtproduktion von 319 000 Booten. Bei der
last gleichen Gesamtproduktion im Jahre 1963 von 317 000
Booten wurden schon 214 000 Boote —67 "Io aus Glaslaserl
Kunststol l gebaut.

In Europa ist die gleiche Tendenz des Übergangs zum Be¬
stehen aus GlasfaserlKunststoif iestzustellen, nur vollzieht
sie sich hier viel zügiger als in Deutschland. Ein Vergleich
der Werkstoffe auf den Ausstellungen in Holland, Schwe¬
den und Deutschland 1962 zeigt, daß in Hamburg und Ber¬
lin Holz mit einem Anteil von 53"/« bzw. 62 "Io dominiert,
während in Amsterdam und Stockholm 54" lo bzw. 50 " Io
aller ausgestellten Boote aus GlasfaserlKunststoif gefer¬
tigt waren.

Bester Maßstab für die deutsche Entwicklung ist die deut¬
schen Bootsausstel lung in Hamburg, die nach schwachem
Start im Jahre 1961 (als reine Leistungsschau des deut¬
schen Bootsbaus) in den letzten beiden Jahren mit 171
ausgestellten Booten im Jahre 1962 und last der doppelten
Zahl, nämlich 348 ausgestellten Booten im Jahre 1963, zu
einer repräsentat iven Bootsmesse geworden ist . Während
1962 noch über d ie Hä l f te der Boote aus Ho lz gebaut
w a r e n u n d G l a s f a s e r l K u n s t s t o i f n u r e i n e n A n t e i l v o n 3 7 " I o
ve rze i chnen konn te , wa r 1963 G las fase r lKuns ts to i f m i t
4 4 " I o d e r v o r h e r r s c h e n d e W e r k s t o f f . . .

P r ü f e n w i r d i e G r ü n d e , w a r u m s i c h d e r B o o t s b a u a u s G l a s ¬
f a s e r l K u n s t s t o i f i n D e u t s c h l a n d i n d e n l e t z t e n J a h r e n n i c h t

so zügig entfal tet hat wie in anderen Ländern der Welt ,
so gibt es dazu eigentlich nur eine Antwort: Die deutschen
B o o t s w e r l t e n h a b e n a n d e r h e r k ö m m l i c h e n h a n d w e r k ¬

l ichen Fer t igungsmethode mi t den herkömml ichen Werk¬
stoffen festgehalten und nicht begonnen, ihre Produkt ion
a u f G l a s f a s e r l K u n s t s t o i f n a c h u n d n a c h u m z u s t e l l e n , u n d
s ie haben s ich zu d ieser Umste l lung n icht entsch l ießen
k ö n n e n , w e i l d i e L e b e n s d a u e r v o n G l a s f a s e r l K u n s t s t o f f -
Booten von verschiedenen Seiten immer wieder in Frage
gestel l t und ihre Eignung im Boots- und Schiffbau immer
v o n n e u e m b e s t r i t t e n w u r d e . U n t e r d e n r u n d 3 5 0 h a n d ¬
w e r k l i c h e n B o o t s - u n d S c h i f f b a u b e t r i e b e n i n D e u t s c h l a n d

g ib t es heu te nu r wen ige , d ie m i t G las fase r lKuns ts to i f
a r b e i t e n . H e r s t e l l e r v o n K u n s t s t o l l b o o t e n s i n d m e i s t e n s

Firmen, die nicht aus dem handwerklichen Bootsbau stam¬
men. Demgegenüber zeigt die betr iebswirtschaft l iche Ent¬
w i c k l u n g i n d e n U S A d i e Te n d e n z e i n e s p l a n m ä ß i g e n
Überganges in der Werkstofibenutzung von Holz auf Glas¬
harz be i den amer ikan ischen Bootswer l ten . D ie Prü fung
d e r P r o d u k t i o n s p r o g r a m m e v o n 8 9 1 We r f t e n e r g a b i m
J a h r e 1 9 6 1 , d a ß 4 7 4 v o n i h n e n m i t H o l z , 3 7 3 m i t G l a s l a s e r l
K u n s t s t o f f , 8 6 m i t A l u m i n i u m , 5 6 m i t S t a h l u n d 1 4 m H a n ¬
d e r e n W e r k s t o f f e n a r b e i t e t e n u n d d a ß 1 1 2 v o n i h n e n

Boote aus Holz und GlasfaserlKunststoif im gleichen Be¬
trieb fertigten. Die gleiche Entwicklung ist auch in Holland
I e s t z u s t e l l e n . Z w a r s t e h t n u r e i n Z e i t r a u m v o n 2 0 J a h r e n

zur Ver t i lgung, aber d ie Bedingungen, unter denen s ich
G l a s f a s e r l K u n s t s t o i f b e w ä h r t e , w a r e n i n d e n m e i s t e n
Fäl len mit anderen Werkstoffen nicht zu vergleichen. Sie
e r w i e s e n s i c h z . B . u n t e r d e n w e s e n t l i c h s c h ä r f e r e n U m ¬

w e l t b e d i n g u n g e n d e r R a u m f a h r t a l s ü b e r l e g e n e r e u n d
w i r t s c h a f t l i c h e r e B a u m a t e r i a l i e n . B e d e n k e n g e g e n d e n
Werkstoff selbst sind unbegründet: für die Qual i tät eines
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Stevens aus dem Rumpf herausgerissen worden. Sachver¬
ständige schätzten die Reparatur aut 12 000 Daiiar. Da sie
n i c h t m e h r i o h n l e , v e r k a u t t e m a n d a s B o o t z u m W e r t v o n
Mast und Segei. Wenig später wurde es wieder zum Ver¬
kauf angeboten. Niemand sah ihm seine Beschädigungen
an, keiner woiite glauben, daß es sich um das gieiche
B o o t h a n d e l t e . D e r n e u e K ä u f e r b e m ü h t e m e h r e r e S a c h ¬

ve rs tänd ige , d ie das Boo t von A—Z p rü f ten . Ih r U r te i i
biieb einheiiig: Das Boot ist neuwertig. Ein ähniiches Bei-
sp ie i de r e rs taun l i chen Wer tbes tänd igke i t e ines Jach t¬
rumpfes aus Giasfaser/Kunstsstoff er iebten wir vor weni¬
gen Wochen n icht wei t von h ier vor Dahmeshöved. E in
Seek reuze r vom Typ „Tr i pp -Len tsch " s t rande te vo r de r
d o r t i g e n S t e i n m o i e u n d w u r d e 4 8 S t u n d e n v o n e i n e m
Nordost 6mit entsprechender See gegen die Moie ge-
schieudert. Hierbei entstand ein 1,30 mhohes und 2,50 m
langes Loch in der Bordwand, durch das Steine auf die
gegenüberliegende Koje fielen. Steine drückten sich eben¬
falls in den Bleikiel, sie beschädigten auch das Ruder. Der
Glasharzrumpf war soweit unbeschädigt, daß nicht einmal
die Wanten ihre Pestigkeit verloren hatten; sie sangen
noch, als man an ihnen zupfte. Die Reparaturkosten be¬
tragen für den Rumpf etwa 1200 DM; für affe übrigen Teile
etwa 3500 DM. Die Bauwerft stellt einen Teil der Negativ-
Bauschale leihweise zur Verfügung, um die fehlende Bord¬
w a n d n e u z u l a m i n i e r e n . . .

auf d ie Form gesprüht wi rd . Be i großen Ser ien benutz t
m a n e s i m R a h m e n d e s Vo r f o r m - Ve r f a h r e n s , d . h . m a n f e r ¬
t igt einen Rohl ing, der dann unter eine Presse gebracht
und h ie r zum fe r t igen Boots rumpf gearbe i te t w i rd . Das
P r e ß v e r f a h r e n i s t j e d o c h e r s t b e i g r o ß e n S t ü c k z a h l e n
rentabel. Diese Möglichkeit, das Material freier verformen
zu können , ges ta t te t e ine g rößere F re izüg igke i t i n de r
Formgebung des über - und Unte rwassersch i l fes a ls be i
h e r k ö m m l i c h e n B a u s t o f f e n u n d e i n e Ve r w e r t u n g v o n
hydrodynamischen Erkenntnissen in der Praxis des Boots¬
baus, d ie be i anderen Werkstoffen b isher n icht mögl ich
w a r. B e i s p i e l e d a f ü r s i n d d e r s o g e n a n n t e „ B a y - H u n t -
Boden“ , d ie Anordnung von Gle i ts tu len auf dem Unter¬
wasser schiff in Längsrichtung. Sie wurden aus der Klinker¬
bauweise entwickelt, und in gleicher Weise, wie die imi¬
t ierten Gänge dieser Bauart vorwiegend im Unterwasser¬
schiff allein eingepreßt werden, formt man auch den Gleit-
s t u f e n - B o d e n .

Be i der Konst ruk t ion der „F ly ing Scot t " und e ines ver¬
wandten Dreipunkters mit Stufe nutzte man die Freizügig¬
k e i t d e r F o r m g e b u n g n o c h e x t r e m e r a u s , u m s c h n e l l e
Moto rboo te nach modernen hydrodynamischen Erkenn t¬
nissen in preisgünstiger Serienfertigung zu bauen.

Bereits diese wenigen Beispiele zeigen, daß hier eine Kon¬
struktion verwandt werden muß, die den Belastungen bei
geringstmöglichem Gewicht gerecht wird. Die Längs¬
s p a n t e n b a u w e i s e t r i t t i m B o o t s b a u a u s G l a s f a s e r / K u n s t ¬
stoff anstel le der Querspantenbauweise. Boote aus Glas¬
faser/Kunststoff werden elastisch konstruiert, und die Ein¬
b a u t e n , d a s D e c k u n d d e r A u f b a u k ö n n e n v o r t e i l h a f t i n
die tragende Konstruktion einbezogen werden. Die Wand¬
stärke beträgt in Millimetern: Bei Booten bis 10 mLänge
in der Seite etwa 0,8 XBootslänge in Metern, im Boots¬
boden etwa 1,2 XBootslänge in Metern; sie ist bei Knick¬
spant-Booten etwas größer. Genaue Werte und Beispie le
f ü r d i e K o n s t r u k t i o n d e r B o o t s c h a l e i n d e r M a s s i v - u n d

in der Verbundbauweise, über die Anordnung der Ver¬
stärkungsmaterialien im Laminat und die Verbindung
tragender Konstruktionselemente ist in dem Buch „Boots¬
bau mit Glasharz" von Schifibauing. Hermann Reher ent¬
hal ten. Ing. Hugo Hanusch bat d iesem Werk e ine le icht
verständliche Technologie für den Bootsbau mit den wich¬
tigsten Rezepturen beigefügt, so daß ich auf weitere Bei¬
spiele hier verzichten kann.

(Der Vortragende ging dann auf verschiedene ausländische
K o n s t r u k t i o n e n e i n u n d b e r i c h t e t e a u s f ü h r l i c h ü b e r d i e

Herstellung von Ausrüstungsteilen aus Glasfaser/Kunst¬
s t o f f , M a s t e n u s w . S o i n t e r e s s a n t u n d a u f s c h l u ß r e i c h d i e

Ausführungen waren, müssen wir uns hier bei diesem all¬
gemeinen Überbl ick auf das Wesent l ichste konzentr ieren.
Den Schluß des Vortrages wollen wir jedoch wieder wört¬
lich zit ieren):

D i e G r e n z e n d e s B o o t s b a u s a u s G f a s f a s e r / K u n s t s t o l f l i e ¬

gen heute bei einer Fahrzeuggröße, die den Übergang zum
Schiffbau darstellt. So entstehen zur Zeit im Aufträge des
h o l l ä n d i s c h e n M a r i n e - M i n i s t e r i u m s a u f z w e i b e k a n n t e n
h o l l ä n d i s c h e n W e r f t e n z w e i L o t s e n - V e r s e t z b o o t e v o n

23,30 mLänge über a l les ,21,00mWasser l in ien länge,5,40m
Breite, 1,15 mTiefgang und 2,88 mRaumtiefe, die mit zwei
300-PS-Dieselmotoren e ine Geschwindigkei tvon 16Knoten
erreichen sollen. Sie werden als Verbindungslahrzeuge
zwischen den auf Pos i t ion l iegenden Lotsen-Fahrzeugen
und den Häfen auch unter ungünstigsten Bedingungen
d i e n e n .

I m J a c h t b a u h a t d i e S e r i e n f e r t i g u n g v o n S e e k r e u z e r ¬
booten die 15-m-Grenze erreicht. Der größte Serientyp ist
der „Glass Slipper" des Konstrukteurs E. G. van de Stadt
mit einer L.ü.a. von 14,87 m, der von einer englischen Werft
gebaut wird. Mit eine L.ü.a. von 14,64 mnicht viel kleiner
i s t d e r „ S a i l m a s t e r 4 5 " d e r K o n s t r u k t e u r e S p a r k m a n
&Stephens, der in Serie in Holland und in den USA her-

Ähniiche Beispiele für die hervorragende Eignung von
G l a s l a s e r / K u n s t s i o f f i m B o o t s b a u s i n d a u c h a u s a n d e r e n

Ländern bekannt. So erhalten z. B. die Eigner von Fahr¬
zeugen, die von den britischen Halmatio-Werken in Ports¬
m o u t h u n t e r A u f s i c h t v o n L i o y d s g e b a u t w e r d e n , e i n e
ISprozent ige Ermäßigung für ihre Vers icherungsprämien.
Diesen Nachlaß gewährten die Versicherungsgesel lschaf¬
ten, nachdem ein 9,35 mlanges Lotsenversetzboot nach
d re i j äh r i gem E insa tz am Wes te ingang des Ä rme lkana ls
mehr als 7000 Betr iebsstunden unter härtester Belastung
nachweisen konnte. Hierbei waren Bootsrümpfe aus Glas-
iaser/Kunststoil die einzigen Bauteile, an denen sich noch
keine Wertminderung zeigte.

Die speziellen Eigenschaften von GlasfaserlKunststoff ver¬
langen eine Konstruktion und Bauweise, die von den bis¬
h e r i g e n M e t h o d e n b e i H o l z , S t a h l u n d A l u m i n i u m b e ¬
trächt l ich abweichen. Bei Aufnahme ihrer Ser ienfer t igung
e x p e r i m e n t i e r t e n z . B . d i e b r i t i s c h e n H a l m a t i c - W e r k e m i t
d e m „ F l y i n g F i i t e e n " v o n U i f a F o x , e i n e m e x t r e m e n
Le ich tdep lacementsboot , das G le i tgeschwind igke i ten e r¬
re ichte. Durch d ie hohe Beanspruchung der Längs- und
Querverbände gewannen s ie wer tvo l le Er fahrungen, d ie
ihnen bis heute eine führende Position im Bau von großen
Booten bis über 20 mLänge sicherten.

Am einfachsten und billigsten ist der Bau von zwei Halb¬
schalen, die nach ihrer Fertigstellung an Kiel und Steven
zusammengefügt werden. Be i k le inen Doppelendern be¬
nötigt man hierzu prakt isch nur eine Form, bei größeren
Booten muß man aus Gewichtsgründen den Bau in Halb¬
schalen vornehmen. Wenn beide Schalen zusammengefügt
s i n d , w e r d e n d i e M o t o r e n - F u n d a m e n t e e i n g e f ü g t . D i e
Fest igkeit der Halmatic-Glasharz-Rümpie mit ihren paten¬
tierten Top-Hat-Spanten ist größer als die von Lloyd's ge¬
f o r d e r t e n W e r t e f ü r H o l z b o o t e .

M i t t e l g r o ß e B o o t e w e r d e n i m a l l g e m e i n e n a u s e i n e r
Rumpf- und einer Deckschale hergestel l t , die beide nach
der Fert igung auf verschiedene Art zusammengefügt wer¬
den können. Die Kit telberger-Werlt stel l t als dri t tes Bau¬
te i l P rofi l r ahmen he r, d i e a l s komb in i e r t e r Längs - und
Querverband in die Bootschale eingelegt und mit ihr ver¬
klebt werden. Für den Bootsbau bevorzugt man das Hand-
auflege-Veriahren, d. h. die Glasmatten werden von Hand
in die Form gelegt, und das Harz wird manuell eingerollt.
Be i k le inen Bootskörpern hat s ich das Faser-Harzspr i tz -
v e r i a h r e n b e w ä h r t , b e i d e m e i n G e m i s c h a u s z e r k l e i n e r ¬
ten Glasseidenst rängen und Harz durch e ine Spr i tzdüse
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endlich viel piotilieil, und wir dürfen sicher sein, daß Her¬
stel ler und Käufer in ihrer Gesamtheit in gleichem Maße
von diesem befruchtenden Erfahrungsaustausch profitieren
w e r d e n .

G roße unabhäng ige In te ressenve rbände müssen immer
besonders kritisch sein; das gilt nicht nur für Bauaulsichts¬
behörden und Versicherungsgesel lschaften, das gi l t auch
für d ie Sportverbände, die über die Änderung von Bau¬
vorschri f ten zu befinden haben. Für ihre gemessene Zu¬
rückhaltung ist auch die International Yacht Racing Union
b e k a n n t , d i e d e n n o c h b e r e i t s i m N o v e m b e r 1 9 6 2 a u c h d i e
dritte zukunftssichere olympische Klasse für den Bau aus
Glasfaser/Kunststoi f f reigegeben hat. Auch die Boote der
5,5-m-R-Kiasse dürfen jetzt aus Glasfaser/Kunststoif ge¬
b a u t w e r d e n . F ü r d i e F l y i n g D u t c h m a n u n d d i e F i n n -
K l a s s e w a r d i e s e r W e r k s t o f f b e r e i t s s e i t m e h r e r e n J a h r e n

zugelassen. Lange Zei t waren d ie g le ichwert igen Segel -
e igenschai ten von Glasharz-Rennjol len jedoch umstr i t ten.
Hier hat erst z. B. der Olympia-Sieg 1960 des Norwegers
P e t e r L u n d e , e i n e s A u ß e n s e i t e r s i n d e r F D - K l a s s e , i n
e i n e m i t a l i e n i s c h e n G F K - D i n g i v o n A l p a s o w i e d e r
Europameisterschaft 1962 im Finn-Dingi durch den Schwe¬
d e n B o r r i s J a c o b s e n i n e i n e m G l a s h a r z - B o o t v o n L a r c h -

mont , Espergserde (Schweden) vor e inem Franzosen in
e i n e m G l a s h a r z - F i n n v o n L a n a v e r r e a u s B o r d e a u x n i c h t

n u r i h r e E b e n b ü r t i g k e i t , s o n d e r n v i e l l e i c h t s o g a r e i n e
Ü b e r l e g e n h e i t g e g e n ü b e r S p e r r h o l z - J o l l e n b e s t i m m t e r
G r ö ß e n b e w i e s e n .

Wie es zuerst im Sperrholzbau nach dem Ende des Krieges
zu interessanten Produktions- und Ideenverbindungen kam
(z. B. bei der britischen Fairy Marine), ist jetzt die gleich
gute Zusammenarbeit auch im Bootsbau aus Glaslaser/
Kunststoff zu erkennen (z. B. bei Fokker de Vries-Lenisch
in Ho l land) . D ie Ta tsache , daß vor wen igen Tagen der
amer i kan i sche Fo rd -Konze rn d i e g röß te Jach twe r l t de r
Welt, die Chris Crait Corporation, aufkauite, hat noch eine
andere Entwicklungstendenz gezeigt, die für die Hersteller
der Rohstoiie sehr gute, iür die herkömmlichen Bootswerf¬
ten n ich t unbed ingt günst ige Auss ich ien erkennen läßt :
Eigentl ich branchenfremde Firmen dringen mit den Erfah¬
rungen ihrer rationellen Serienfertigung in den Bereich des
Boots- und Jachtbaus vor, weil sie einen großen Markt er¬
kannt haben und die Fachbetriebe hier lange Zeit zurück¬
haltend bl ieben. Möge der deutsche Boots- und Jachtbau
die vorhandenen Chancen in der Benutzung von Glaslaser/
K u n s t s t o f f e n n i c h t m e h r v e r k e n n e n u n d z i e l s t r e b i g z u
u n s e r a l l e r W o h l n u t z e n .

gestellt wird. Die „Michelsen 36" der Konstrukteure Cam¬
per &Michelsen, England, mit einer L.ü.a. von 11,00 mdes
„Ch r i s C ra i t Mo to rseg le r s " nach P länen von Spa rkman
&Stephens , USA, m i t e iner L .ü .a . von 10 ,68 mund der
„OC-Cruiser“ von John Melchior, Dänemark, gehören mi t
der „Swiltsure“ von Phil ip L. Rheder mit einer L.ü.a. von
10,00 mberei ts zu der Vie lzahl von mi t te lgroßen Typen,
d i e m a n i n v i e l e n L ä n d e r n b a u t . S e l b s t K a t a m a r a n e w e r ¬

den aus Glasfaser/Kunststoif hergestell t . Zu dieser Inten¬
sivierung des Serienbaus haben nicht zuletzt die im De¬
zember 1961 von L loyd 's herausgegebenen Vorschr i f ten
f ü r d i e K o n s t r u k t i o n u n d d e n B a u v o n J a c h t e n a u s G l a s ¬

l a s e r / K u n s t s t o f f b i s 7 m L ä n g e b e i g e t r a g e n . S e i t d i e s e r
Zeit können alle Boote über 1mLänge nach genauen Spe¬
zifikat ionen iür a l le Baute i le hergeste l l t werden und d ie
höchste Klasse von Lloyd's erhalten. 23 europäische Boots¬
wer f ten werden h ier in fü r d ie Auf t ragser te i lung empioh-
len , un te r i hnen 11 eng l i sche , 9ho l l änd i sche , 2schwe¬
d i s c h e W e r f t e n u n d 1 h n n i s c h e r B e t r i e b — l e i d e r i s t k e i n
d e u t s c h e r B o o t s b a u e r d a r u n t e r .

Im Boo tsbau aus G las laser IKuns ts to i i g ib t es —wie im
FIo lz- oder Stahlbau —gute und schlechte Werf ten. Die
Gütesicherung von Glasharzbooten beschäit igte nicht nur
d i e d e u t s c h e n H e r s t e l l e r , s o n d e r n a u c h a u s l ä n d i s c h e B e -
r u f s v e r b ä n d e , s e i t d e m e s o f f e n s i c h t l i c h w u r d e , d a ß d e r
Käufer von einer schlechten Verarbeitung des Kunststoffes
auf negat ive E igenschaf ten überhaupt sch loß. Nachdem
zuerst die br i t ischen Bootsbauer zur Selbsthi l fe gegri ffen
h a t t e n u n d n u r B o o t e a u s G l a s f a s e r / K u n s t s t o i f i ü r A u s ¬

stel lungen zul ießen, die ein entsprechendes Gütezeichen
des Verbandes besaßen, hat nun L loyd 's e in Ser ienpro-
d u k t i o n s - Z e r t i h k a t f ü r G F K - B o o t e u n t e r 7 m L ä n g e e i n ¬
geführt, fal ls eine Aufsicht oder eine vol le Klassifizierung
n ich t gewünsch t w i rd , n ich t e r fo rder l i ch oder n ich t an¬
gemessen ist.

Es ist zu begrüßen, daß auch der Germanische Lloyd um¬
f a n g r e i c h e B a u v o r s c h r i f t e n f ü r J a c h t e n u n d B o o t e a u s
G t a s f a s e r / K u n s t s t o f f v o r b e r e i t e t h a t , u n d e s i s t z u w ü n ¬
schen, daß diese möglichst bald herausgegeben werden.

M i t b e s o n d e r e m I n t e r e s s e h a b e i c h z u r K e n n t n i s n e h m e n

dür fen, daß d iese Vorschr i f ten in enger Verb indung mi t
der Praxis verfaßt wurden, da der Verfasser sie am eige¬
nen Boot prüft und aus eigenem Interesse an guter Qua¬
l i tä t und ger ingstmögl ichem Mater ia laufwand in teress ier t
i s t . Wie mi r E igner und Hers te l le r unabhäng ig vone in¬
ander sagten, haben sie durch diese Zusammenarbeit un-

Lebhafter Beifal l zeigte, mit welcher Spannung die Hörerschaft dem Vortragenden gefolgt
w a r . D a s w u r d e e r s t r e c h t d e u t l i c h i n d e r D i s k u s s i o n , d i e s i c h i n t r a d i t i o n e l l e r W e l s e a n

die Vorträge anschloß.

Wir wollen auf die Wiedergabe dieser Beiträge verzichten, da sie keinen Punkt der Vor¬
träge in Frage stellten, sondern die Ausführungen nur ausweiteten und vertieften. Manche
Einwände wiederum schossen haarscharf am Thema vorbei, waren aber ganz amüsant und
regten zum Nachdenken an. So hatte z. B. die Frage, ob es in Deutschland überhaupt lohnt,
Kunststoffjachten zu bauen, da ja nur ein großer Bedarf ihren Bau durch Serienherstellung
rentabel macht, nicht das geringste mit der Frage nach der Qualität solcher Schiffe zu tun,
und diesen Punkt wollte man ja in erster Linie geklärt wissen. Diese Frage ist eigentlich
am klarsten von einem unparteiischen Ingenieur aus der Schweiz beantwortet worden, der
s ich für e ine f r iedl iche Koexistenz der verschiedenen Werkstoffe e insetzte je nach Ge¬
schmack und Ansprüchen des Auf t raggebers , der aber se inen Er fahrungen auf d iesem
aktuel len Gebiet e indeut igen Ausdruck ver l ieh:

„Ich möchte nur daran erinnern, daß zum Beispiel in Holland die schwedische Kriegsmarine,
die man sicherlich nicht als sorglos ansehen kann, ihre Projekte, die heute in der Größen¬
ordnung von 25 ml iegen, in Kunsts to ff jahre lang über legt , e rprobt und untersucht hat ,
Beschußversuche, Al terungsprüfungen, mechanische Prüfungen durchgeführt hat , und die
haben eindeut ig ergeben, daß der Kunststoff h insicht l ich Konstrukt ion, Al ter und Eigen¬
schaft eben dem Stahl und dem Holz überlegen ist."

Dies ist doch eine schwerwiegende Feststel lung. Wenn jetzt d ie deutschen Bootswerf ten
nämlich nicht nachholen, wird vielleicht die Frage in Kürze nicht mehr lauten: Ein Boot aus
H o l z o d e r K u n s t s t o f f ? — s o n d e r n : E i n B o o t a u s D e u t s c h l a n d o d e r A m e r i k a ?
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Sieben XSage ̂ iLaniik
Hat die Passagierschiffahrt noch eine Zukunft?

Wie steht es um den Bau eines neuen Fahrgastschiffes?

D i e s e l e t z t e N a c h t a n B o r d i s t z i e m l i c h k u r z

Allzu lange wurde noch in den Ballsälen des Schiffes ge¬
t a n z t , w u r d e n i n d e n R a u c h s a l o n s u n d B a r s d i e n e u ¬
gesch lossenen Freundschaf ten mi t zo l l f re ien Dr inks be¬
s iegel t . Man hät te d iese Abschlußnacht der Reise auch
„Nacht der Visitenkarten" nennen können. Wer weiß, wie¬
viele Menschen dabei ihre Adressen ausgetauscht und für
irgendwann ein Wiedersehen vereinbart haben, bevor sie
zunächst wieder auseinandergehen.
Das Schiff hat sie alle miteinander in Fühlung gebracht. Es
hat fremde Menschen als eine große, internationale Fami¬
lie zusammengeführt und ihnen das beschert, was in un¬
serem Zeitalter so selten geworden ist: Zeit für gemein¬
same Muße und Gelegenheit zu einem Gespräch.
Die letzte Reisenacht hatte ihre besondere Atmosphäre.
Der At lan t ik waber te in dem le ich ten Dunst , a ls se i e r
flüssiges Metall. Wie weiche Atembewegungen machte sich
das sanfte Rollen unseres Schnelldampfers bemerkbar, als
gegen Morgen die ersten Leuchtfeuer der amerikanischen
Küste aufblitzten. Und die letzten Unentwegten unter den
Nachtbummlern spaz ier ten auf dem Promenadendeck an
einer achtunggebietenden Phalanx von ausschiffungsfert ig
aufgereihten Koffern, Reisetaschen und Hutschachteln vor¬
bei. Smokings und Abendkleider waren längst dar in ver¬
staut. Jeder lebte nur noch „aus dem Handgepäck".
Und jetzt schmettert draußen auf den Gängen unseres
B-Decks eine Trompete. Sie ruft uns langsam in die Wirk¬
lichkeit des neuen Tages zurück.
Beim le tz ten Räkeln in dem behagl ichen Bet t empfindet
man eine Art Abschiedsschmerz. Es ist schwer vorstellbar,
d a ß d i e s e s s c h w i m m e n d e D o m i z i l n u n w i e d e r d e n B e w o h ¬
n e r w e c h s e l n u n d d a ß d i e s e s c h ö n e S e e r e i s e z u E n d e s e i n
s o l l . . .

Doch e rs tma l e inen B l i ck aus dem Bu l l eye : G l i t ze rnde
Per lenschnüre z iehen draußen vorbe i , L ich terke t ten , an
Steuerbordseite. Das dürfte bereits Long Island sein! Ein
letztes Bad im eigenen Badezimmer —und bald ruf t der

melodische Gong eines Stewards zur Henkersmahlzeit, zum
A b s c h i e d s f r ü h s t ü c k . N o c h e i n m a l l i e s t u n s d e r T a f e l -

S teward jeden Wunsch von den Augen ab, hant ie r t mi t
laut loser Geschäft igkei t , bestel l t der rotbäckige engl ische
Lord mir gegenüber seinen obligaten Porridge ...
Ein dumpfes Knurren erfüllt plötzl ich den Speisesaal: das
Typhon unseres Ozeanr iesen g ib t e inen langen Ton. An
Deck sehen wir, daß die Morgensonne die Upper Bay in
go ld ro tes S tann io l ve rwande l t ha t . D ie F re ihe i t ss ta tue ,
schon backbord achteraus, wird in ein eigenartiges Zwie¬
l icht getaucht , während das Leucht feuer in ih rer Facke l
noch immer gleichmäßig bl inkt. Recht voraus br icht jetzt
die Skyl ine von Manhattan aus dem Dunst des Morgens
h e r a u s — - t a u s e n d m a l b e s c h r i e b e n u n d d o c h s o u n w i r k l i c h

anmutend wie eine Theaterkul isse, ein bizarrer Superlat iv
a u s B e t o n u n d G l a s , n o c h v o n v i e l e n t a u s e n d L i c h t e r n
i l l u m i n i e r t .

Allmählich versammeln sich alle Fahrgäste auf den oberen
Decks. Beamte von Zol l und „ Immigrat ion and Nat ional i -
zation Service" haben in den Salons ihre fliegenden Büros
err ichtet . Im Trubel der behördl ichen Abfert igung entgeht
uns der größte Teil der Flußreise auf dem Hudson. Unser
d icker „Musikdampfer" sch iebt s ich an Manhat tan vorbe i
st romaufwärts, b is ihn schl ießl ich e in Rudel bul ldoggen-
hafter Schlepper an der 86. Pier landeinwärts dreht.

Die große Abfert igungshal le steht wie ein dunkler Sche¬
renschnitt vor der Morgensonne. Ihre Terrasse ist schwarz
v o n w i n k e n d e n M e n s c h e n . U n s e r e B o r d k a p e l l e s p i e l t .
Immer wieder fliegen aufgeregte Rufe zwischen Schiff und
Land hin und her, Angehörige und Freunde haben sich in
den Menschenmengen gegenseitig entdeckt.
N a c h d e m F e s t m a c h e n r a g t d e r h o h e S t e v e n u n s e r e s
S c h n e l l d a m p f e r s h o c h ü b e r d i e v o n A u t o s w i m m e l n d e
46. Straße. Kaum sind die großen Gangways angesetzt,
baggern schon Förderbänder das Reisegepäck von Bord,
strömen die Passagiere vom Schiff herab. Menschen, die
sich viel leicht Jahre nicht mehr gesehen haben, umarmen
u n d k ü s s e n s i c h .

Auf der anderen Seite unseres Hafenbeckens, zum Greifen
nahe, liegt ein anderer „Big Liner". Heute nachmittag wird
er nach Europa in See gehen. Pap iersch langen 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 Klängen der Musik werden d ie aberhunder t Papier¬
schlangen zerreißen. Immer größer wird der Abstand wer¬
d e n z w i s c h e n d e r N e u e n W e l t u n d d e m S c h i f f . , .

g e w e s e n .

*

Welches Verkehrsmittel vermag in unserem so prosaischen
Zei ta l te r noch d ie g le iche Atmosphäre hervorzuzaubern ,
d ie e in Ozeanr iese ent fa l te t? Jede Re ise e ines „d icken
Schiffes" ist noch immer ein Ereignis.
S e e r e i s e n s i n d R e i s e n m i t S t i l . S i e b e h a l t e n i h r w o h l t u e n d
k o n s e r v a t i v e s F l u i d u m . D a s S c h i f f b l e i b t e i n s c h w i m m e n ¬

der Kurort. Wer zu Schiff über den Ozean reist, der ver¬
k n ü p f t F o r t b e w e g u n g u n d W i e d e r - z u - s i c h - k o m m e n a u f
ideale Weise. Er badet sich für einige Tage gesund im
„La issez fa i re" des Bordbet r iebes , der e ine Fau lenzere i
ohne schlechtes Gewissen gestattet.
Welcher Mensch unseres zermürbend hastigen Zeitalters
nähme wohl Schaden daran, wenn er sich in Sonne und
Seeluft ein paar Tage regeneriert? An Bord braucht er nur
zwanglos zwischen Bordgol f , Pingpong und Shuffleboard-
Spiel, zwischen Schwimmbadbesuch, Bordgymnastik und
Deckstuhlruhe zu wählen. Aber auch Kino- und Barbesuch,
Bridge- oder Schachpartie, Geschäftskonferenz oder erhol¬
same Spaziergänge stehen gleichermaßen frei. Seefahrten
sind eine „ermogelte" Ferienpause, selbst dann, wenn sie
eigentlich Geschäftsreisen sind. Sie bedeuten Rückkehr zu
e iner Lebenskunst , d ie uns an Land ver loren zu gehen
d r o h t . L e b e n s k u n s t b e d e u t e t s c h l i e ß l i c h L e b e n s f r e u d e . W e r

g ö n n t s i c h h e u t e w o h l n o c h a n L a n d e i n e n F ü n f u h r t e e o d e r
e i n e n a b e n d l i c h e n Ta n z ?

Al lein die Tafel freuden eines Schnel ldampfers
sein muß, auch vegetarischer Art —sind noch immer ein
„Ding an sich", ein immer neues Fest. Sie stehen in der
gas t ronomischen Ku l tu r e indeu t ig an der Sp i t ze . D iese
Tradition hat ihre guten Gründe. Die Lebensart auf einem
S c h i f f w i r d s i c h i m m e r a l s b e s o n d e r e N o t e e r h a l t e n . D e r

schwimmende „Selbstbedienungsladen", das bi l l ige Selbst-
ve rpflegungs-Nach tquar t ie r, ha t ke ine g laubwürd ige Zu¬
kunft. Wer zu Schiff reist, der möchte auch einmal ver¬
wöhnt werden. Er braucht sich auch keine Sorgen wegen
„zu schweren Gepäcks" zu machen, er kann sogar, wenn
er möchte, das eigene Auto an Bord mitreisen lassen.
Mehr und mehr wird sich auch der gepflegte Service der
Überseesch i f fahr t dem Fahrgas t der Tour is tenk lasse zu-

w e n n e s
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land" brauste mit fast 24 Knoten über den Großen 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 Höhepunkt in der Geschichte von
Hamburgs Uberseeschiffahrt. Dieser folgte erst —kurz vor
dem ersten Weltkrieg —mit den drei größten Big Linern
der Welt, den Vierschrauben-Turbinenschnelldampfern
„Imperator", „Vaterland" und „Bismarck". Mit ihrer Ton¬
nage bis zu 55 000 BRT und der erstaunlichen Zahl von
4000 Fahrgästen 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-Südamerikanische Dampfschifffahrts-Gesell¬
schaft, bei der sich das Passagegeschäft ebenfalls aus dem
A u s w a n d e r e r v e r k e h r e n t w i c k e l t h a t t e , b e s a ß v o r d e m
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 &Voß
in Bau war. Das Schiff mußte nach Kriegsende an die Al¬
liierten abgeliefert werden, wurde jedodi 1921 von der
Hamburg-Süd zurückgekauft. Die „Cap Polonio" galt als
größtes und modernstes Schiff der neuen deutschen Han¬
delsflotte und konnte tausend Passagiere befördern.
Der außergewöhnliche Anklang, den die „Cap Polonio" bei
dem reisefreudigen Publikum in Europa und Südamerika
fand, übertrug sich später auch auf die „Cap Arcona", die
zweite ihres Namens, die 1927 in Dienst gestel l t wurde.
Auch ihre erste Reise nach Südamerika gestaltete sich zu
einer Triumphfahrt. Mit einer Maschinenleistung von
24 000 PS und einer Größe von 27 560 BRT bewältigte die
„Cap Arcona" die Reise von Hamburg nach Rio de Janeiro
in 13 Tagen. War schon die Ausstattung des Schiffes un¬
gewöhnlich, so übertrafen die gastronomischen Speziali¬
t ä t e n a l l e E r w a r t u n g e n . 8 4 K ö c h e u n d H i l f s k ö c h e b e ¬
köstigten die anspruchsvollen Reisenden. Wie es heißt,
gab es an Bord sogar Kuhställe, damit die Kinder begüter¬
te r Südamer ikaner während der Über fahr t i n gewohnte r
Weise mit fr ischer Kuhmilch versorgt werden konnten.
Die „Cap Arcona" war nur eines von elf Passagierschiffen,
die die Reederei 1939 beschäftigte und von denen beson¬
d e r s d i e s o w o h l i m S ü d a m e r i k a d i e n s t a l s a u c h i m T o u ¬

ristenverkehr eingesetzten „Monte"-Schiffe beliebt waren.
Daß diese Schiffe noch heute unvergessen sind, bezeugen
B r i e f e , d i e v o n e h e m a l i g e n F a h r g ä s t e n d e r „ M o n t e " -
Schiffe eingehen und in denen immer wieder der Wunsch
anklingt, noch einmal eine Reise im Stile der alten Ham-
bu rg -Süd -Tou r i s t i k un te rnehmen zu können . D ie Hapag
begann nach der Cäsur des ersten Weltkr ieges zunächst
mi t den Eink lasse-Schi ffen „Bayern" , „Baden", „Würt tem¬
berg", „Thuringia" und „Westphalia" sowie der „Hansa"
den Dienst auf der Nordatlant ik-Route. Bald gingen auch
„Rel iance" und „Resolute" aus dem Harr iman-Konzern in
Hapag-Besitz über.
Und ab 1923 tauchte ein unvergeßiiches Quartett auf dem
N o r d a t l a n t i k a u f ; d i e v i e r S c h n e l l d a m p f e r „ H a m b u r g " ,
„New York" , „A lber t Ba l l in " und „Deutsch land I I " . D iese
unaufdringlich schönen, höchst zweckmäßigen, mit Schlin¬
gertanks ausgerüsteten Doppelschraubendampfer von je¬
we i l s rund 22 000 BRT gehör ten zu den bekann tes ten
Schi ffen des At lant iks. Ihnen fo lgten später „Mi lwaukee"
u n d „ S t . L o u i s " n a c h .

Außerdem hat te d ie Hapag 1938 mi t dem —noch heute
u n t e r S o w j e t fl a g g e l a u f e n d e n
„Patria" in großem Stil den Fahrgastdienst zur Westküste
von Südamerika eröffnet. Es wird gesagt, daß man diesen
N e u b a u i n d e n H ä f e n v o n C h i l e u n d P e r u a l s d a s s c h ö n s t e

Schiff gefeiert habe, das dort je gesichtet worden sei.
Schließlich ist noch von den hellgrauen, eleganten Schnell¬
dampfern der Deutschen Af r ika-L in ien zu ber ich ten; der
„Windhuk" und der „Pre to r ia " , d ie m i t 16 700 BRT d ie
repräsentativsten Schiffe ihres Fahrtbereiches waren.

wenden, der immer deutlicher die Rolle des umworbenen
Erste-Klasse-Passagiers übernimmt. Damit wiederum wird
die Zahl derer, die sich eine Transatlantikreise zu Schiff
leisten können, ständig wachsen.
Die Kapazität der Schnelldampfer ist heute im allgemeinen
besser ausgenutzt als die der modernen Düsenflugzeuge.
Die großen Strahltrieb-Vögel haben —mit ihrer allzu gro¬
ßen Umlaufgeschwindigkeit und ihrem beträchtlichen Fas¬

e i n e n A b f a l l i n d e r K a p a z i t ä t s -sungsvermögen
auslastung und damit sinkende Betriebsergebnisse zu ver¬
zeichnen. Viele Fluggesellschaften bezahlen die Um¬
rüstung auf den Düsenverkehr mit einem Defizit. Das Flug¬
zeug ist mehr und mehr zu einem „Omnibus der Lüfte"
geworden. Der Sprung von Kontinent zu Kontinent geht

kürzerer Zeit vor sich. Aber für viele Menscheni n i m m e r

ist er zu nüchtern geworden. Nur mit gemischten Gefühlen
sehen sie den geplanten Überschall-Maschinen entgegen;
denn der Flug in diesen Halb-Projektilen ist keineswegs
jedermanns Sache. Schon jetzt gilt es als sicher, daß auf
dem Nordatlantik der Übergang zu Uberschall-Geschwin¬
digkeiten der Schiffahrt neue Freunde gewinnen wird. Zu¬
mindest wird die Kombinationsreise Flugzeug-Schiff noch
stärker an Interesse gewinnen.
Es gibt viele Anhaltspunkte dafür, daß Flugzeug und
Schiff heute gar nicht mehr als (einander ausschließende)
Konkurrenten empfunden werden; im Grunde ergänzen sie
sich gut. Im Gemeinschaftsverkehr Flugzeug-Schiff liegt
eine Fülle neuer Möglichkeiten —auch für Vergnügungs¬
reisen. Durch die Einschaltung des Flugzeuges für Hin- und
Rückreise können jetzt auch Europäer innerhalb eines
Drei-Wochen-Urlaubs an einer Westindien- oder Südame¬
r i k a - K r e u z f a h r t t e i l n e h m e n .

*

Es ist reizvol l , e inmal in der Geschichte der Passagier¬
schiffahrt über den Nordatlantik ein wenig zu blättern, zu
sehen, wie sich die äußere Gestalt der Schiffe verändert
hat und wie sich die für den Passagier geschaffenen Ein¬
richtungen den Wandlungen des Geschmacks (und wohl
auch des Lebensstils) angepaßt haben.
Welch ein Zauber geht auch heute noch von den Innen-
Ausstattungen längst verschrotteter Schiffe aus, die zu
ihrer Zeit vielbewunderte Zeugnisse deutscher Leistungs¬
fähigkeit waren. Wir lächeln heute vielleicht über den an
bayerische Schlösser erinnernden Stil der Salons in den
ersten Schnelldampfern, aber wir können der Eleganz, die
dem Stil jener Zeit entsprach, unsere Hochachtung nicht
v e r s a g e n .

An den Schiffen Hamburger Reedereien läßt sich die Ent¬
wicklung ausgezeichnet ablesen. Es sind jetzt reichlich
hundert Jahre her, daß die Hapag ihre ersten beiden Pas¬
sagierschiffe, die „Hammonia" und die „Borussia
Dienst stel l te, nachdem auch vorher schon Hunderte von
Seglern mit Zwischendecks- und Kajütenpassagieren 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 Kapitäne genossen bis
wei t ins B innen land h ine in e ine ungewöhnl iche Popu la¬
r i t ä t . W a s s i e — z u e r s t i n d e r N o r d a t l a n t i k f a h r t , d a n n i m
V e r k e h r n a c h S ü d a m e r i k a u n d A f r i k a u n d s c h l i e ß l i c h n a c h
a l l e n K ü s t e n d e r W e l t — i n v i e l e n J a h r z e h n t e n a n G o o d ¬

wil l für Deutschland schufen, war sicherl ich nicht gering.
In der Geschichte der Hamburger Passagierschiffahrt sind
jene v ier Schne l ldampfer besonders zu nennen, d ie au l
Betreiben des jungen Albert Ballin in den achtziger Jahren
des vor igen Jahrhunderts von der Hapag gebaut wurden
und die den ersten Schri t t zum Aufst ieg dieser Reederei
b i l d e t e n ; d i e „ C o l u m b i a " , d i e „ A u g u s t e V i c t o r i a " , d i e
„Normannia" und die „Fürst Bismarck" (die sich 1891 mit
e i n e r Ü b e r f a h r t S o u t h a m p t o n — N e w Yo r k i n n u r s e c h s
Tagen , e l f S tunden und 44 M inu ten das „B laue Band"
ho l te ) .
Im Jahre 1900 schlug ein neuer Hapag-Riese alle Rekorde
des A t l an t i k ve r keh rs ; D ie v i e r scho rns te i n i ge „Deu t sch¬

i n
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Nach diesem Blick in die Vergangenheit der hambur-
gischen Passagierschiffahrt zurück zur Gegenwart! Sie wird,
wir sagten es schon, wesentl ich durch das Flugzeug als
schne l l es Transpor tm i t t e l im in te rkon t i nen ta len Verkeh r
mitbestimmt. Auch in der Zukunft wird hier das Flugzeug
sicherl ich eine größere Rol le spielen als das Passagier¬
s c h i f f . A b e r e i n e B i n s e n w e i s h e i t b l e i b t b e s t e h e n : W e r f ü r

seine Reise übers Meer Komfort , Muße, Erholung sucht,
der wählt auch heute wieder das Schiff —wer allerdings
auf eine möglichst kurze Reisezeit angewiesen ist, nimmt
das nächste Flugzeug,
Die Prognose, wonach Luftfahrt und Schiffahrt nach einer
gewissen Übergangszeit in eine Sphäre der gegenseitigen
Ergänzung gelangen werden, scheint sich —zumindest für
d e n N o r d a t l a n t i k , d e n „ H i g h w a y d e s We l t v e r k e h r s " —
jetzt zu bestätigen. Sonst wäre ein weiterer Rückgang in
den Zahlen der per Schiff beförderten Passagiere unver¬
meidlich gewesen.
S t a t t d e s s e n i s t a b e r 1 9 6 2 e i n e b e m e r k e n s w e r t e U m k e h r i n

der Entwicklung der Nordat lant ik-Passagierschi ffahrt e in¬
getreten. Erstmalig seit 1957 sind die Beförderungszahlen
nicht rückläufig gewesen, sondern haben eine —wenn auch
b e s c h e i d e n e

Fahrgästen wurden 1962 35 000 Passagiere mehr auf der
Nordat lant ik-Route gezählt als 1961. Läßt man den Ver¬
k e h r a u s u n d n a c h d e n M i t t e l m e e r h ä f e n a u ß e r B e t r a c h t , s o

ist d ie Steigerungsquote sogar noch höher, dann stehen
den 1961 beförderten 427 000 Passagieren 1962 472 000 ge¬
genüber, also gut zehn Prozent mehr. Man ist bei den Ree¬
dereien geneigt , d iese Entwick lung a ls e in Symptom für
d ie nächste Zukunf t anzusehen, und g laubt , daß d ieses
Jahr eine weitere Steigerung bringen wird.
Mehr und mehr setzt sich die Auffassung durch, daß auch
heute d ie Passagiersch i f fahr t rentabe l bet r ieben werden
kann, wenn gewisse Voraussetzungen erfül l t s ind. Äuße¬
r e s , m e ß b a r e s A n z e i c h e n f ü r d i e s e z u v e r s i c h t l i c h e E i n s c h ä t ¬

zung der kommenden Entwicklung s ind die Aufträge und
P läne zah l re icher Passag ie rsch i f f s -Reedere ien fü r neue
Fahrgastschi ffe.
1962 stellten die Franzosen ihr Spitzenschiff, die „France",
i n D i e n s t u n d e r r e i c h t e n d a r h i t , d a ß d i e f r a n z ö s i s c h e R e e ¬
derei doppelt so viele Reisende über den Atlantik beför¬
d e r t e a l s i m J a h r e z u v o r . 1 9 6 4 w e r d e n d i e H o m e L i n e s , d i e
m i t d e r „ H o m e r i c " v o n C u x h a v e n a u s e i n e n D i e n s t n a c h
K a n a d a d u r c h f ü h r e n , d i e „ O c e a n i c " e i n s e t z e n , d i e a u f
e iner i ta l ien ischen Wer f t gebaut w i rd . Au f i ta l ien ischen
W e r f t e n w e r d e n e b e n f a l l s i m n ä c h s t e n J a h r d i e b e i d e n

42 500 BRT großen Fahrgastschiffe der Italia-Line, „Michel¬
ange lo " und „Ra f fae l l o " , f e r t i gges te l l t se in , d ie j ewe i l s
1850 Passagieren Platz bieten. Bereits in diesem Jahr stellt
der L loyd Tr ies t ino fü r d ie Aust ra l ien-Route d ie „Gug l i -
elmo Marconi" und die „Gal i leo Gal i le i" ( je 27 500 BRT,
1750 Fah rgas tp lä t ze ) i n D iens t . D ie Svenska -Amer i ca -
Linie hat ein 25 000-BRT-Fahrgastschiff für den Nordatlan¬
tik ausgeschrieben. Außerdem befassen sich, wie zu hören
i s t , d i e N o r w e g i a n A m e r i c a - L i n e s o w i e d i e i s r a e l i s c h e
ZIM mit Neubauplänen.
Dieser Ausbau der Fahrgastflot te wi rd jedoch n icht , wie
Fachleute überzeugend dar legen, zu e iner Uberkapazi tä t
in der Passagierschiffahrt führen. Seit 1957 sind im Nord¬
a t lan t i k -Verkehr insgesamt 14 Fahrgas tsch i f fe m i t e ine r
Jahreskapazität von 299 000 Passagieren aus der Fahrt ge¬
zogen worden. An ihre Stel le t raten nur fünf Schiffe mit
einer Jahreskapazität von 186 000 Passagieren. Nach Mei¬
nung von Experten werden bis zum Jahre 1967 mindestens
z w ö l f w e i t e r e S c h i f f e d u r c h N e u b a u t e n z u e r s e t z e n s e i n .

Gegenwär t ig s ind —■ nach den Unter lagen der At lan t ic
Passenge r S teamsh ip Con fe rence —18 Reede re ien m i t
einer Flotte von.43 Fahrgastschiffen (ausgenommen kom¬
binierte Fracht/Passagierschiffe) am Verkehr auf der Nord¬
atlantik-Route betei l igt. Die Anlaufhäfen in Europa vertei¬
len s ich von Oslo und Göteborg über L iverpool , South¬
a m p t o n , L e H a v r e u n d d i e a n d e r e n n o r d k o n t i n e n t a l e n
Häfen bis nach Genua, Neapel und Haifa.

Die Tatsache, daß die Fahrgastflotte auf dem Nordatlantik
keineswegs im Zeichen eines Überangebots an modernem
Schiffsraum steht, befruchtet nicht zuletzt auch in Hamburg
die Überlegungen über den Bau eines neuen Passagier¬
schiffes für den Verkehr nach den Vereinigten Staaten.

Vorläufig ist d ie deutsche Flagge unter den „Big Linern"
nicht eben üppig vertreten. Von Cuxhaven fährt die „Han-
seat ic" der Hamburg-At lant ik-Lin ie, von Bremerhaven aus
un te rhä l t de r Norddeu tsche L loyd e inen D iens t m i t de r
„Bremen" und der älteren „Berlin". Das ist nicht viel, wenn
man bedenk t , daß in den le tz ten Vork r iegs jah ren neun
deutsche Passagierschiffe auf der Route Europa—Nordame¬
rika eingesetzt waren.
Schon se i t l ängerem be faß t s i ch d ie Hamburg -A t lan t i k -
L i n i e m i t P l ä n e n f ü r e i n e n N e u b a u , d e r d a n n z u s a m m e n
mit der „Hanseatic" die Verbindung zur Neuen Welt her¬
s t e i l e n s o l l . G e d a c h t w i r d d a b e i a n e i n S c h i f f i n e i n e r

Größe von etwa 26000 BRT für 1300 Passagiere (wovon der
weit überwiegende Teil der Plätze auf die Touristenklasse
entfiele) mit einer Reisegeschwindigkeit von 24 Knoten, so
daß eine Überfahrt etwa sieben Tage dauern würde.

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 anderersei ts d ie Mögl ichkei t zu ausreichender Ent¬
spannung und Erholung. Kurz gesagt: sie ist sowohl für
Urlaubs- als auch Geschäftsreisende —gegebenenfal ls in
K o m b i n a t i o n m i t e i n e m H i n - b z w . R ü c k fl u g — s e h r
a t t r a k t i v .

Vor einigen Monaten hat auch die Oetker-Reedereigruppe
in Hamburg verlauten lassen, daß sie sich mit dem Bau
eines Passagierschiffes befasse. Es soll damit an die
Tradition der früheren Hamburg-Süd-Schiffe angekriüpft
werden, allerdings soll das neue Schiff nicht mehr auf der
Rou te nach Südamer i ka , sondern au f dem Norda t lan t i k
eingesetzt werden. Nach den Mitteilungen der Reederei
stellt man sich ein etwa 30 000 BRT großes Schiff mit Ein¬
richtungen für 1400 Passagiere und einer Reisegeschwin¬
digkeit von 25 Knoten vor.
Wahrscheinl ich wäre schon längst der Startschuß für ein
neues Fahrgastschiff gefallen, wenn nicht die Baukosten so
außerordentlich hoch wären: Man rechnet —je nach Größe
— m i t K o s t e n i n H ö h e v o n 1 0 0 b i s 1 4 0 M i l l i o n e n D - M a r k .

Das ist ein gewichtiges Wort und macht den Entschluß
nicht leicht. Ohne Darlehen oder Bürgschaften und even¬
t u e l l a u c h Z i n s z u s c h ü s s e d u r c h d e n B u n d u n d d a s L a n d

Hamburg ist ein Neubau wohl nicht zu verwirklichen. Der
Wunsch nach einer derartigen Starthilfe der öffentlichen
Hand erscheint auch nicht ungerechtfertigt, wenn man be¬
denkt, daß es sich ja auf keinen Fall um Betriebs-Zuschüsse
handeln soll, wie sie der Bund zum Beispiel der Deutschen
Lufthansa in Gestalt hoher Mil l ionenbeträge all jährl ich ge¬
w ä h r t .

Erhöhung aufgewiesen. Mit rund 820 000

Nun —das Thema „neues deutsches Passagierschi ff " is t ,
nachdem es jahrelang gleichsam „auf Eis gelegen" hatte,
jetzt in die Diskussion gekommen. Und eine Entscheidung
w i r d i n a b s e h b a r e r Z e i t f a l l e n . N a t ü r l i c h d ü r f e n d a b e i d i e

Ges ich tspunk te der w i r tscha f t l i chen Vernunf t n ich t ver¬
nachlässigt werden; aber die Befürworter einer verstärk¬
ten deutschen Akt iv i tät in der Passagierschi ffahrt weisen
sicherlich zu Recht darauf hin, daß ein modernes, repräsen¬
tatives (keinesfalls allzu luxuriöses) Fahrgastschiff eine
gar nicht zu unterschätzende Werbewirkung für die Bun¬
desrepubl ik und Hamburg besi tzt . Durch diesen Goodwi l l
werden Erträge erzielt, die zwar häufig nicht direkt meß¬
bar s ind, die aber der ganzen deutschen Volkswir tschaft
zugute kommen. Nicht nur an der Küste, sondern auch bei
vie len Freunden der f rüheren deutschen Passagierschi ffe
überal l in der Bundesrepubl ik besteht deshalb d ie Hoff¬
nung, daß sich in Zukunft auch die deutsche Flagge wieder
s t ä r k e r a l s b i s h e r a m „ R e n n e n ü b e r d e n A t l a n t i k " b e t e i ¬

l igen wird.
Hans Georg Prager
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Leichter Nebel wischt scharfe Konturen weich -er geistert zurück und gibt Stahlgerüste,
Kräne, Bauten, Kaianlagen, Docks und Schiffe frei. Leise, aber konstant, beginnt ein Kran

bimmeln. Die Bühne der Heiligen ist frei zum Angriff der Männer, die sich im breiten
Fluß vom Ponton zum Werfttor schieben. Dröhnend beginnt das Eisen zu stöhnen -hohl
schreit es unter den Hammerschlägen in den klaren Himmel -es wird weich im Klang des
Schweißapparates, läßt sich willenlos biegen, um zu erstarren zur Notwendigkeit. Dumpf
fallen Bretter, verspielt purzelnd klatschen Gerüststangen ins Wasser. Stumm gleiten Bord¬
wandstücke heran, tonlos geleitet durch Wink- und Leuchtzeichen. Die Erschütterungswelle
des Einbaues verebbt im Trommelfeuer der Schweißfunken. Noch grellt keine Sonne, die die
Schaffenskraft der Eisenbändiger dörrt -doch brennen schon die unheimlichen Feuer in der
Schmiede. Dies Feuer erhitzt heftig die Menschen, es läßt sie vernichtungsfähige, glühende
Masse formen. Ein Gekrabbel von Leitern schiebt und wälzt in den Werkstätten die Arbeit.
Jeder spielt einen kleinen Takt im großen Blues um das werdende Schiff -jeder -zu jeg¬
licher Jahreszeit -im Sommer, wo abstrahlendes Eisen die Hitze verdoppelt und die Ge¬
danken lähmt, im Winter, wenn Eisluft über die Werft flutet und dem Eisen Saugkraft an¬
dichtet, wo menschliche Wärme es irgend berührt. Turbulentes Geschäftigsein flaut ab
und steht ruckartig mit der Mittagssirene. Von überallher raffen sich Häufchen 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 Fischgräten. Die Fahrstühle rennen in die Stockwerke,
Pflastersteine werden von beschlagenen Arbeitsstiefeln getreten und bald hat jeder Arbeits¬
platz seinen Dirigenten wieder. Die große Unterbrechung hat die Spannung auf den Schluß¬
akkord noch erhöht. Trauben von weißen Kitteln lösen sich, um an ihren Reißbrettern und
Tischen weiter zu wühlen. Fort geht der Song gespitzter Bleistifte oder geschüttelter Tusch¬
federhalter. Selten ist es still in den großen Zeichensälen, wo der Ton der Alltäglichkeit
gepfiffen wird. Das große Da Capo aller Töne 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 Notenschlüssel zu
allem Fertigwerden. Immer hängen sich an den Leitungsenden zwei Stimmen in den Ohren,
die freundlich oder scharf ihre Töne in die Atmosphäre spucken, um zu korrigieren, anzu¬
mahnen,zu fordern, sich zu beschweren, zu schimpfen oder sehr selten sich bedankend loben.
Kleine Wellen klettern auf die Heiligen, um den Beton zu glätten. Tonne für Tonne Eisen
schweißt man dem Schiffskörper an bis zu dem Klang des Tones zur Freigabe zum Stapel¬
lauf. Hämmer schlagen hölzerne Keile fort -und zerschelltes Glas eröffnet den Start zu

Z U
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lautlosem Gleiten ins Wasser. Nur Augen begleiten tonloses Rutschen -diese phantastische
Ruhe birgt den größten Moment eines Schiffes. Bald versiegen die vielen Töne der Fertig¬
stellung am Ausrüstungskai, um der Bewegung des ewigen Nasses zu weichen. Mächtig
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 übergibt das große Eisenbaby dem Reeder. Fortan klingt nur
noch die Arbeitsmelodie für das Schiff. Manchmal kommt es zurück, schleicht gewaltig im
Trockendock zu beherrschender Größe und wird erneut erfaßt vom Werftblues. Turbulentes
Treiben zieht um das Schiff. Drahtbürsten kreischen den hochragenden Bauch an. Staub
fliegt fort. Der Schiffsriese fühlt 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 überstülpen. Wenn leichte Weilen die Zugbrücke des Docks lecken,
flutet ein befehlender Geist der Werft das Dock. Das leise Quasseln des Flusses schlägt bald
wieder an die Bordwand und der Lotse trillert zu neuem Meeressong. Und dann darf jeder
stehen am Fluß, darf sehen, wie zwischen Schornstein und Ladebäumen die Sonne spielt,
darf hören das Geplapper des schmutzigen Wassers, darf sich ans Ufer schippern lassen,
um der Schlußfanfare den Sold zu zahlen. Das Werftgelände verstummt, und nur noch der
Nachtwind läßt die Scheinwerfer schaukeln, die emsig wachen bis zu neuem Nebel. Ein
Gekröse von Werft- und Schiffslichtern flackert im schwarzen Wasser. Stumpf werdender
Sand der Ebbe verlöscht die Lichter und die Nacht setzt an zur großen Pause.
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änderungen in den Lebens- und Einkommensverhältnissen
mittei len. Letzteres ist wicht ig für die Höhe der zu zah¬
l e n d e n S t u d i e n b e i h i l f e . U n t e r P u n k t 5 d e r B e d i n g u n g e n
s t e h t d a n n w ö r t l i c h :

„Die Studienbeih i l fe wird in der Erwartung gewährt , daß
der Studierende nach Abschluß seiner Ausbildung die er¬
worbenen Kenntn isse während e iner angemessenen Ze i t
seiner Gesellschaft zur Verfügung stellen wird,"

2 5 J a h r e
P a u l - R e u s c h -
Jugendstiftung

Was hat die Stiftung in den Jahren 1938 bis 1963 geleistet?
1,25 Mio. Reichsmark hatten die dem GHH-Konzern ange¬
h ö r e n d e n W e r k e a m 2 5 . F e b r u a r 1 9 3 8 f ü r d i e Z w e c k e

d e r S t i f t u n g g e z e i c h n e t . A u s d i e s e m K a p i t a l s t a n d e n
50 000 Mark pro Jahr für die Nachwuchsförderung zur Ver¬
fügung. In den folgenden Jahren bis 1940 hatten schon 140
Bewerber den Antrag auf Stipendien eingereicht, und 102
St ipend ien wurden ver l iehen. Jedoch n ich t a l le konnten
nach Ausbruch des Kr ieges 1939 ih r S tud ium beenden;
denn während des Krieges wurden insgesamt 115 Stipen¬
diaten eingezogen. Mit dem Zusammenbruch 1945 kam die
Tät igke i t der Paul -Reusch-Jugendst i f tung vö l l ig zum Er¬
liegen. 28 der eingezogenen Stipendiaten waren gefallen.
Die zum Teil stark zerstörten Ingenieur- und Hochschulen
hatten geschlossen.
1946 belebte sich der Studienbetrieb langsam wieder. Aber
erst 1948 nach der Währungsreform (die Stiftergesellschaf¬
ten stel l ten ihre Antei le am Sti f tungskapital im Verhältnis
1:1 um) begannen sich die Studienverhältnisse al lmählich
zu normalisieren. Als die wirtschaftl iche Lage der Stifter¬
gesellschaften sich in den Jahren 1954 bis 1956 laufend
besserte, hat die Stiftung auch ihre Leistungen verbessert.
Sie erhöhte die Unterhaltsbeihilfen und stellte den Stipen¬
diaten Zeitungen und Zeitschri f ten zum Zweck der Infor¬
mation über das poli t ische und wirtschaft l iche Geschehen

Zur großen Überraschung der „Ehemaligen" und der noch
studierenden Stipendiaten war eines Tages eine Einladung
auf den Tisch geflattert. Eine Einladung nach Oberhausen!
Und dann g ing a l les wie von se lbst . Der Termin rückte
langsam näher. Das Wetter wurde besser. Die Entschei¬
dungen über Bahn oder Auto waren schon gefallen, ln Er¬
innerung der österre ichischen Staatsreklame: „Nimm Ur¬
laub vom Auto, fahr' mit der Bahn", hatte ich das „Schnau-
f e r l " i m S t a l l s t e h e n l a s s e n u n d r o l l t e s c h l i e ß l i c h m i t d e r

Mehrheit der geladenen Gäste am 10. Juni 1963 von Ham¬
burg über Bremen—Osnabrück—Oberhausen nach Du is¬
burg.
Die brütende Mit tagshi tze im D-Zug hatte unsere Unter¬
nehmungslust n icht dämpfen können. Bis zum Abendbrot
w a r n o c h Z e i t . U n d w a s m a c h t d a n n e i n M a n n a u s

Deutschlands Norden? Er geht zum Wasser, ähnl ich dem
Hamburger, der in München d ie „Hamburger F ischstube"
a u f s u c h t . U n t e r d e m M o t t o : „ R h e i n i s t n i c h t E l b e " s u c h t e n
wir den v ie lbesungenen Strom. Es ging sanft bergab zu
e iner kop fs te ingepflas te r ten S t raße : „A l te Rhe ins t raße" .
Nun, h ier in der Nähe müßte e igent l ich Vater Rhein zu
Enden sein. Doch nach einer kleineren Wanderung müssen
wir ähnlich ausgesehen haben wie die guten alten Duis¬
burger, die eines Morgens, noch Schlaf in den Augen und
m i t N a c h t m ü t z e b e k l e i d e t , a m F e n s t e r s t e h e n d n a c h l ä n ¬

gerem Hinsehen feststellen mußten: Der Hochwasser füh¬
r e n d e V a t e r R h e i n h a t s i c h e i n e n K i l o m e t e r w e i t e r w e s t ¬

lich ein neues Bett gesucht! Als wir das begriffen hatten,
h inder te uns e in prasselnder Gewi t ter regen mi t tauben¬
eiergroßer Hagele in lage, unser Vorhaben wei ter zu ver¬
folgen. 1000 Meter und ohne Schirm, das war wirklich zu¬
viel. Ein paar Eindrücke —die mächtige, dunstverhangene
Kul isse der Kupferhütte, v ie le k le ine Kneipen in gewun¬
denen Gassen und hohe schräge Uferbefest igungen aus
Ste in an t iefl iegenden schwarzen Kanälen —nahmen wir
m i t i n d a s H o t e l z u r ü c k .

Dienstag, der 11. Juni 1963: Festtag
Im Frühstücksraum trafen wir Stipendiaten uns wieder. Es
hat ten s ich noch mehr bekannte Gesichter e ingefunden.
M a n t r u g d e n d u n k l e n A n z u g , u n d b a l d b r a c h t e n u n s
A u t o b u s s e n a c h d e r S t a d t h a l l e O b e r h a u s e n .

A l s w i r z u r S t a d t h a l l e k a m e n , w a r e n s c h o n v i e l e B u s s e

und Pr ivatwagen vorgefahren. Innerhalb kurzer Ze i t war
der k le ine Kre is der g roßen GHH-Fami l ie mi t rund 300
P e r s o n e n v e r s a m m e l t . Z w e i e i n h a l b J a h r z e h n t e h a t t e d i e

Paul -Reusch-Jugendst i f tung in a l ler St i l le gewirk t . Jetz t ,
mi t der Feierstunde zum 25jähr igen Jubi läum, h ie l t man
die Zei t für re i f , das Werk von Reusch in das Schein¬
w e r f e r l i c h t d e r Ö f f e n t l i c h k e i t z u s t e l l e n ,

„Was Ist die Paul-Reusch-Jugendst i f tung?"
I n d e m M e r k b l a t t f ü r S t u d i e r e n d e a n H o c h - u n d F a c h ¬

schulen ist schriftlich festgelegt:
„D ie im Gu teho f fnungshü t te -Konze rn ve re in ig ten Werke
haben gemeinsam die Paul-Reusch-Jugendst i f tung err ich¬
tet. Sie ist berufen, begabten und strebsamen jungen Leu¬
ten den Aufst ieg in der technischen und kaufmännischen
Laufbahn zu ermögl ichen. Zuwendungen aus der St i f tung
werden an Angestellte und Arbeiter der Stiftergesellschaf¬
ten und deren Nachkommen gewährt."
Die Bewil l igung von Studienbeihi l fen aus den Mitteln der
Pau l -Reusch-Jugends t i f tung e r fo lg t un te r ve rsch iedenen
Bedingungen: U . a . m u ß d e r S t u d i e r e n d e s e i n e v o l l e
K r a f t a u f d a s S t u d i u m v e r w e n d e n , d i e S t i f t u n g v o m
F o r t s c h r i t t d e r S t u d i e n u n t e r r i c h t e n u n d w e s e n t l i c h e V e r -

z u .

„ A m 2 1 . D e z e m b e r 1 9 5 6 v e r s t a r b P a u l R e u s c h i m A l t e r v o n

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
ü b e r i h r e A r b e i t l a u f e n d u n t e r r i c h t e t . D i e s e w i r d i n s e i n e m

Geis te we i te rge führ t " , schr ieb der fü r d ie Pau l -Reusch-
Jugendst i f tung Verantwort l iche, Direktor Dr, Ernst Frank.
D ie e rhöh ten An fo rde rungen an den Ausb i l dungss tä t ten
durch den sich ständig ausweitenden Wissensstoff machten
es erforderl ich, das Studium zu verlängern. Darum wurde
das St ipendium für Ingenieurschüler für sechs Semester
u n d b e i H o c h s c h ü l e r n f ü r d i e e r f o r d e r l i c h e S e m e s t e r z a h l

bis zu einem erfolgreichen Abschluß gewährt.
Bis zum Ende des Geschäftsjahres 1962/63 hat die Paul-
Reusch-Jugends t i f t ung 518 S t ipend ien ve rgeben . Dabe i
wurde ein Betrag von 1,36 Mio. Mark aufgebracht. Studie¬
renden mit besonders guten Leistungen wurde ein zweites
Stipendium gewährt, um die Hochschule besuchen zu kön¬
n e n . E i n e A n z a h l M i t a r b e i t e r d e r S t i f t e r g e s e l l s c h a f t e n
wurde zur sprachl ichen und fachl ichen Aus- und Weiter¬
bildung in europäische Länder sowie die USA, Südamerika,
Südafrika und den Vorderen Orient geschickt,

Festveranstaltung in der Stadthalle Oberhausen
Die Halle war bis auf den letzten Platz besetzt, als Stipen¬
d i a t e n d e s K u l t u r k r e i s e s i m B u n d e s v e r b a n d d e r D e u t s c h e n
I n d u s t r i e d e n F e s t a k t m i t d e m K l a v i e r t r i o i n G - D u r v o n

Wolfgang Amadeus Mozart eröffneten.
Als Beiratsvorsitzender der Stiftung begrüßte anschließend
D r . D r . H e r m a n n R e u s c h d i e s o z a h l r e i c h n a c h O b e r h a u s e n

gekommenen St ipendiaten besonders herz l ich und führ te
i m w e i t e r e n Ve r l a u f s e i n e r R e d e a u s , d a ß d e r t i e f e r e S i n n
der Festveranstaltung sei, die menschlichen Kontakte zwi¬
s c h e n a l l e n P e r s o n e n z u v e r t i e f e n u n d a u s z u b a u e n , d i e
durch die St i f tung in i rgendeiner Form zusammengeführt
w ü r d e n . M i t N a c h d r u c k v e r n e i n t e d a n n D r . R e u s c h d i e

Frage, ob denn im Rahmen der staatlichen Begabtenförde¬
rung eine private Begabtenförderung überflüssig geworden
s e i . E r m e i n t e , d a s e c h t e S t u d i u m v e r k ü m m e r e i m m e r
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mehr. Die Folge einer schematischen Förderung sei eine
bre i te Sch ich t Ha lbgeb i lde te r ! “ Der Bedar f an v ie lse i t i g
gebi ldeten Menschen aber wächst wei ter, und h ier l iegt
die Chance und die Verpflichtung der pr ivaten Ini t iat ive."
S u b s t a n z v e r l u s t d e s d e u t s c h e n Vo l k e s

Kultusminister a. D. Werner Schütz gab in seiner Festrede
einen umfassenden Überb l ick über Begabtenauslese und
-förderung. Er leitete die notwendige intensive Begabten¬
förderung aus dem in der Weltgeschichte einmaligen Sub¬
stanzverlust des deutschen Volkes ab. Der erste Weltkrieg
mit seinen 1,8 Mi l l ionen Toten l ieß auch die Studenten¬
schaft verbluten. Bei der Machtübernahme Hit lers gab es
e inen wei teren schweren Ader laß durch d ie Vern ich tung
d e r d e u t s c h e n J u d e n u n d L i n k s i n t e l l e k t u e l l e n . D e r z w e i t e

Weltkrieg zog mit den mehreren Millionen Toten wieder
eine einmalige Begabtenvergeudung nach sich, und schließ¬
lich die nicht sehr glücklich durchgeführte Entnazifizierung.
A u c h d i e s e n l e t z t e n S u b s t a n z v e r l u s t s o l l t e m a n n i c h t a u s

politischen Gründen übersehen, meinte der Festredner
Werner Schütz. Dieser ungeheure Verlust l ieße sich wohl
niemals ganz ausgleichen. Er verlange die intensive
Begabtenförderung unter der notwendigen Maßnahme,
Unbegabte auszusiebeni

Dank der Stipendiaten
Aus seiner langjährigen Praxis als Stipendiatenbetreuer
berichtete Oberingenieur Oschatz. Er gab die Anregung,
das Betreuungsverhältnis der Stiftung gegenüber den Sti¬
pendiaten über das Studium hinaus fortzusetzen. Anschlie¬
ßend sprach ein Chemiestudent den Stiftern und anwesen¬
den Un te rnehmern im Namen a l l e r S t i pend ia ten se inen
D a n k a u s . M i t d e m K l a v i e r - T r i o C - D u r , 1 . S a t z , v o n
J o h a n n e s B r a h m s w a r d e r F e s t a k t b e e n d e t .

Das Mittagessen wurde im Gästehaus der GHH eingenom¬
men. Viele Stipendiaten wunderten sich, daß 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 anschl ießender
Dampferfahrt auf dem Niederrhein. Auf den Schiffen hin¬
gen die Jacketts steif über den Stuhllehnen. Die Schlipse
wurden gelockert, die Ärmel mit steigender Stimmung
Schlag um Schlag aufgekrempelt. Die Sonne brannte, und
genügend „Stoff" stand zur Verfügung, auch noch von

e i n z u h e i z e n o d e r u m z u l ö s c h e n . D i e I n d u s t r i e -

der DW etwas Einmaliges zu bieten. Wir möchten in unse¬
r e n D a n k a u c h d i e V e r a n t w o r t l i c h e n d e r H ü t t e n w e r k e

Oberhausen A. G. einschließen, die einer Gruppe von Sti¬
pendiaten innerhalb kürzester Frist die Besichtigung der
Hütte und der Walzwerke ermöglichte und sie in schöner
G a s t f r e u n d s c h a f t b e w i r t e t e n .

Unter dem Titel „Paul-Reusch-Jugendst i f tung" erschien in
der Ausgabe 3/4 1963 der Werftzeitung schon ein Auszug
aus der Festzeitschrift zum 25jährigen Jubiläum der PRJ.
Sorgfältig wurde aus den noch zur Verfügung stehenden
Handschreiben zusammengetragen, welche Gedanken Paul
Reusch dazu bewegt hatten, die Studienstiftung ins Leben
zu rufen. Und noch einmal möchte ich jene Worte wieder¬
holen, die Paul Reusch vor mehr als 26 Jahren an einen
F r e u n d s c h r i e b ;

„Bei vorstehender Angelegenheit handelt es sich um eine
Sache von ganz besonderer Wichtigkeit, von Wichtigkeit
für unsere Betriebe, deren Räder nur laufen, wenn wir uns
um unsere jungen Kräfte bemühen ..."

i n n e n

kulisse zog langsam an uns vorüber. Hochöfen, Schorn¬
steine, Gebäudekomplexe, Würfel, Quader verbunden
durch Rohre —Dunst, Dampf, Betrieb zu beiden Seiten des
Rheins. Doch auch unter dem Rhein ist Betrieb. Gefördert
wird Kohle aus den verschiedenen Teufen der e inzelnen
Sohlen! Die Fahrt ging langsam rheinaufwärts, noch an
der großartigen Silhouette von Krupp Rheinhausen vorbei.
Konverter spien Wolken giftgelb und blutrot in die lang¬
sam sinkende Sonne. Im Zei t raffer tempo l ie f der Rhein¬
dampfer dann wieder „bergab" bis zur Rheinwerft Wal¬
sum, welche mit der Aufschleppe einen etwas ungewohn¬
t e n A n b l i c k f ü r e i n e n D W - M a n n b i e t e t . D i e s e W o r t e h a b e n n i c h t s a n A k t u a l i t ä t v e r l o r e n . M a n

könnte meinen, sie wären erst heute geschrieben worden.
Die Zeit befiehlt jetzt, daß wir uns in verstärktem Maße
um unsere jungen Kräfte bemühen. Sie sollen wissen, daß
in der Zukunf t in zunehmendem Maße Aufgaben bere i t¬
stehen, die den Einsatz des ganzen Könnens unter Voraus¬
setzung einer vielseitigen Bildung erfordern. Lehrlinge wie
Praktikanten müssen wissen, daß es eine Möglichkeit zur
Studienerleichterung gibt und welche Möglichkeiten
jedem einzelnen unter Voraussetzung guter Leistungen im
R a h m e n d e s B e t r i e b e s o f f e n s t e h e n . I m R a h m e n d e s B e t r i e -

Zum Abendessen t rafen wir uns im Gästehaus der GHH
wieder. Geselliges Beisammensein stand auf dem Pro¬
gramm. Doch für uns hatte das gesellige Beisammensein
schon am Montag, dem 10. Juni, begonnen. Verwischt
waren d ie Amtsm ienen von Be t reue r und S t i pend ia ten ,
Allmählich hatten wir uns kennengelernt. Das Menschliche
am Menschen stand im Vordergrund, und das war wohl
e i n e r d e r s c h ö n s t e n E i n d r ü c k e i n O b e r h a u s e n . E s b l e i b t z u
hoffen, daß der „Geist von Oberhausen" auch hier in Ham¬
burg weiterlebt und dazu beiträgt, unnötige Reibungs¬
v e r l u s t e z u v e r m e i d e n .

Im Laufe des Mittwochs kehrten die Stipendiaten der Deut¬
schen Werf t wieder nach Hamburg zurück. Der 11. Juni
1963 war ein großes Erlebnis. Wir danken der Stiftung
nochmals für die überraschende Einladung nach Oberhau-

W i r d a n k e n d e n I n i t i a t o r e n u n d a l l e n V e r a n t w o r t ¬

lichen, die keine Mühe gescheut haben, den Stipendiaten

bes, d. h. auf der Basis der privaten Initiative. Dr. Dr. Her¬
mann Reusch wies in der Eröffnungsansprache zum Jubi¬
läum der PRJ darauf hin, daß in der jüngsten Vergangen¬
heit in Deutschland zu wenig daran gedacht werde, den
geistigen Besitz zu wahren und zu vermehren. „Das Land
d e r D i c h t e r u n d D e n k e r m u ß h e u t e s c h o n v o m W i s s e n a n ¬
d e r e r V ö l k e r z e h r e n !

s e n .

C. Bergmann
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O b e r i n g e n i e u r W a i l e r K o i l e n b e r g e r

m 5 . J u l i f e i e r t e d e r L e i t e r u n s e r e r K o n s t r u k t i o n s - A b t e i ¬

lung MAt, Herr Dip lom-Ingenieur Wal ter Koi lenberger,
d e n Ta g d e r 2 5 . W i e d e r k e h r s e i n e s E i n t r i t t s i n d i e
D E U T S C H E W E R F T . E r h a t t e , b e v o r e r z u u n s k a m , i n

Brünn studiert, dort im Jahre 1937 sein Dipl.-Ing,-Examen
abgelegt und anschl ießend in e inem Brünner Werk Tur¬
binen gebaut.

Bei uns wurde der junge Ingenieur zunächst mit der Kon¬
s t ruk t i on von Funken fänge rn und K le i ndamp fmasch inen
betraut . Als guter Stat iker hat Herr Koi lenberger außer¬
d e m f ü r u n s e r e B e t r i e b e K r ä n e k o n s t r u i e r t .

Nach dem Kr i ege , de r He r rn Ko i l enbe rge r f ü r meh re re
Jahre zur Er fü l lung e iner Sonderaufgabe in Blankenburg
s a h , b a u t e e r E i s e r n e L u n g e n , e n t w a r f P r o p e l l e r u n d
wurde dann mit der Entwicklung von Schiffs-Stabil isatoren
beauf t ragt . D iese Sonderaufgabe führ te ihn zum Betr ieb
Reiherstieg zurück, und zwar als Leiter der Abteilung RMH,
w e l c h e u n s e r e S o n d e r f a b r i k a t e b a u t u n d v e r k a u f t . H e r r

Koilenberger entwickelte hier unter anderem nach eigenen
Paten ten e inen neuar t igen B i lge -Wasser -En tö le r, de r in
ständig wachsender Zahl an Werf ten a l ler Wel t verkauf t
w i r d .

Nach all diesen Erfolgen ist es nicht weiter verwunderlich,
daß Herr Koi lenberger vor e in igen Jahren wiederum mi t

e iner Sonderaufgabe, d . h . in der
n e u g e g r ü n d e t e n A b t e i l u n g M A t
m i t d e r E n t w i c k l u n g v o n S c h i f f s -
A tom-An t r i ebs -An lagen und spä te r
m i t d e r A u t o m a t i o n v o n S c h i f f s -

masch inen-An lagen bet rau t wurde.

A m Ta g e s e i n e s 2 5 . J u b i l ä u m s
wurde Her r Ko i lenberger au fg rund
s e i n e r V e r d i e n s t e v o n H e r r n

D r. Vo l t z z u m O b e r i n g e n i e u r e r ¬
nannt, nachdem ihm sei t geraumer
Z e i t H a n d l u n g s v o l l m a c h t e r t e i l t
w a r . D e m d u r c h H e r r n D r , V o l t z a m

5. 7, 1963 ausgesprochenen Dank
der Di rekt ion für se in v ie lse i t iges,
e r f o l g re i ches Scha f fen , sch lossen
sich al le Kol legen, Mitarbei ter und
F r e u n d e a n u n d w ü n s c h t e n H e r r n

Ko i lenberger wei tere gute Zusam¬
menarbeit für lange Jahre.
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4 0 J a h r e :

Hans Eschenbach, Brenner

2 5 J a h r e :

Heinr ich Löwe, kaufm. Angestel l ter .
Erhard Nehmitz, techn. Angestellter .
Heinr ich Steenbuck, techn. Angestel l ter
Johann Münnich, Vorarbeiter . . .
W i l h e l m B a u m a n n , E - S c h w e i ß e r .
Wilhelm Blohm, Bohrer
Otto Frerichs, E-Karrenfahrer . . .
H a n s H a n s e n , D o c k a r b e i t e r . . . .
H e r m a n n K r o o h s , B r e n n e r . . . .
J ü r g e n M e y e r , K r a f t f a h r e r . . . .
Wal ter Schewe, Werkstat tschre iber .
August Vosgerau, Nietenwärmer . .

2 1 2
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F A M I L I E N N A C H R I C H T E N

E h e s c h l i e ß u n g e n :

B r e n n e r E r w i n m i t F r l . H e i k e H ä h n e l a m 1 7 . 5 . 1 9 6 3
R o h r s c h l o s s e r A l b e r t u s K e l l e r m i t F r a u E r n a P r e u s c h a t a m 2 0 . 5 . 1 9 6 3
H a u e r W i l l i G l i e c h m i t F r l . R u t h H ö h l e i n a m 2 4 . 5 . 1 9 6 3
A n s t r e i c h e r C a r l o M e l o n i m i t F r l . O r l a n d a Tr e v i s a n i a m 2 8 . 5 . 1 9 6 3
A n s t r e i c h e r A l f r e d H e n s e l m i t F r l . E v a - M a r i a N e u m a n n a m 3 0 . 5 . 1 9 6 3
S c h i f f b a u e r E w a l d J a n o w s k i m i t F r l . C h r i s t e l A l b e r t a m 3 1 . 5 . 1 9 6 3
Anstreicher Gerhard Michel mit Frl. Margret Beckedorf am 31. 5. 1963
E'Schweißer-Anl. Gernot Dyck mit Frl. Gudrun Mewes am 7. 6. 1963
Tisch le r Gerhard B ia l i as m i t F r l . I rma Jaeger am 14 . 6 . 1963
Tischler Peter Wegner mit Frl. Christel Scholz am 14. 6. 1963
E l e k t r i k e r H a n s - D i e t e r B o n n e s e n m i t F r l . A n n a R u s c h e i n s k y

a m 1 4 . 6 . 1 9 6 3

H e l f e r U w e I n s e l m a n n m i t F r l . G i s e l a G e e r t z a m 5 . 7 . 1 9 6 3

M a t r o s e H e i n z D r i e v e r m i t F r l . M a r g o t N e u h o l d a m 11 . 7 . 1 9 6 3
K ü c h e n h i l f e A m a l i e S c h u l t z m i t H e r r n J o h a n n W i e s e a m 1 2 . 7 . 1 9 6 3

Kranführer Harry Erstling mit Frl. Elke Bade am 18. 7. 1963
B r e n n e r P a u l L o i t z m i t F r l . H a n n e l o r e S c h r ö d e r a m 1 9 . 7 . 1 9 6 3

Kfm. Angestellte Beate Kaiser mit Herrn Harry Scholz am 2. 8. 1963
Bürohilfe Renate Sylvester mit Herrn Harri Schimmelmann am 9. 8. 1963
G e b u r t e n :

S o h n

Schleifer Werner Külper am 25. 5. 1963
Arbeiter Walter Wegner am 7. 6. 1963
K r a n f a h r e r H o r s t S a s s e n h a g e n a m 2 2 . 6 . 1 9 6 3
H e l f e r J o h a n n L e i s t n e r a m 2 4 . 6 . 1 9 6 3

H e l f e r P e t e r F r a u l o b a m 4 . 7 . 1 9 6 3
S c h l o s s e r G ü n t e r O e h l e r a m 1 0 . 7 . 1 9 6 3
S c h l o s s e r L o t h a r K l o t z a m 1 3 . 7 . 1 9 6 3

B o h r e r G e r h a r d A n d r e s c h e w s k i a m 1 7 . 7 . 1 9 6 3

T o c h t e r

S c h l o s s e r A r t h u r D i e s t e l h o r s t a m 2 0 . 5 . 1 9 6 3
Brenner Ot to Schne ider am 22 . 5 . 1963
H e l f e r G ü n t e r K ö h l e r a m 2 4 . 5 . 1 9 6 3

Ang, Schiffbauer Gorch Fock am 30. 5. 1963
Schlosser Heinrich Wülferling am 3. 6. 1963
F a h r e r H o r s t D e d e a m 9 . 6 . 1 9 6 3
Sch losse r Gün the r Ku l i s ch am 14 . 6 . 1963

M^Schlosser Heinrich Pöppe am 16. 6. 1963
Angel. R'Schlosser Horst Eckhardt am 19. 6. 1963
Ausr id i t e r E rns t Pe te rs am 29 . 6 . 1963
F a h r e r E r n s t - A u g u s t L ü d e m a n n a m 6 . 7 . 1 9 6 3
M a t r o s e M a n f r e d L e w e r e n z a m 9 . 7 , 1 9 6 3

B r e n n e r O t t o K r i p s a m 1 0 . 7 . 1 9 6 3
H e l f e r E m m a n u e l S c h m i e d t a m 1 1 . 7 , 1 9 6 3

Kontrolleur Jürgen Liedmeier am 13. 7. 1963
D r e h e r A r t h u r W i l d e m a n n a m 1 3 . 7 , 1 9 6 3
He l fe r Jose f Tomaschevsk i am 14 . 7 , 1963

Wir haben uns über die zahlreichen Glückwünsche und Auf¬
merksamkeiten zu unserer goldenen Hochzeit sehr gefreut und
spredien hiermit unseren herzlichsten Dank aus.

P a u l H u m m e l u n d F r a u P a u l a

F ü r d i e m i r e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n z u m e i n e m J u b i l ä u m

sage ich der Betriebsleitung sowie allen Kollegen recht herz¬
l i c h e n D a n k .

W a l t e r S c h e v e

H e r z l i c h e n D a n k f ü r d i e e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n a n l ä ß -
O t t o B r e i e rl i e h m e i n e s J u b i l ä u m s .

Für die mir anläßlich meines 25jährigen Dienstjubiläums er¬
wiesenen Aufmerksamkeiten und Glückwünsche sage ich der
Direktion, der Betriebsleitung, dem Betriebsrat, meinem Vor¬
gesetzten sowie allen Kolleginnen und Kollegen meinen herz¬
l i c h s t e n D a n k . E r h a r d N e h m i t z

H e r z l i c h e n D a n k f ü r e r w i e s e n e A u f m e r k s a m k e i t .
J o h n H e r b e r t Z a r n i t z u n d F r a u

Für die Aufmerksamkeiten zum 80jährigen Geburtstag danken
folgende ehemalige Werftangehörige:
4 . 8 . 1 9 6 3 F r a n z V i g e l i u s
9 . 8 . 1 9 6 3 C a r l S c h l i c h t i n g

1 1 . 8 . 1 9 6 3 W i l h e l m S c h w a r z
1 2 . 8 . 1 9 6 3 H e i n r i c h E i c k e m e i e r

Für die erwiesene Anteilnahme beim Heimgang meines lieben
M a n n e s u n d u n s e r e s l i e b e n Va t e r s d a n k e n w i r h e r z l i c h s t .

M a r t h a B r o d k o r b u n d K i n d e r

H e r z l i c h e n D a n k f ü r d i e e r w i e s e n e A n t e i l n a h m e .
A n n a D r e h e r u n d K i n d e r

F ü r d i e e r w i e s e n e A u f m e r k s a m k e i t b e i m H e i m g a n g e m e i n e s
lieben Mannes sage idi hiermit der Betriebsleitung und allen
Kollegen meinen herzlichsten Dank.

F r a u K a t h a r i n a F a h j e u n d K i n d e r

Herzlichen Dank für aufrichtige Anteilnahme.
F r a u G r e t e S t o c k fl e l h u n d K i n d e r

H e r z l i c h e n D a n k f ü r d i e u n s e r e m l i e b e n Va t e r e r w i e s e n e l e t z t e

Ehrung und die uns bezeigte Anteilnahme.
L i e s e l S t i c h t

Für die mir anläßlich meines 25jährigen Jubiläums erwiesenen
Aufmerksamkeiten sage ich al len meinen herzl ichsten Dank.

J ü r g e n M e y e r

F ü r d i e l i e b e v o l l e A n t e i l n a h m e a n d e m u n s b e t r o f f e n e n

schweren Verlust sagen wir herzlichsten Dank.
H a n s S t e f f e n s u n d F r a u n e b s t K i n d e r

Anläßlich meines 25jährigen Jubiläums sage ich auf diesem
Wege der Betriebsleitung und allen meinen Kollegen für die
e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n m e i n e n h e r z l i c h e n D a n k .

J o h a n n M ü n n i c h

Für d ie Beweise aufr icht iger Antei lnahme beim Heimgange
m e i n e s l i e b e n M a n n e s u n d Va t e r s , C a r l J a a c k s , s a g e n w i r d e m
Betriebsrat und allen Kollegen des Lohnbüros unseren herz¬
l i c h s t e n D a n k . F r a u A n i t a J a a c k s u n d S o h n

Für die mir anläßlich meines 25jährigen Jubiläums erwiesenen
Aufmerksamkeiten und Glückwünsche sage ich allen Beteiligten
m e i n e n h e r z l i c h e n D a n k .

H e r z l i d i e n D a n k f ü r e r w i e s e n e A n t e i l n a h m e .

O t t o B r a n d e n b u r g
H e i n r i c h S t e e n b u c k

E l e k t r i k e r
M a r t i n W u l f

a m 2 6 . 6 . 1 9 6 3

R e n t n e r
f r ü h e r S c h l o s s e r

M a x B r ü h n i n g
a m 3 1 . 5 . 1 9 6 3

M a s c h i n e n b a u e r
F r a n z J ü r g e n s e n

a m 5 . 6 . 1 9 6 3

T i s c h l e r
A n t o n G o l c y k
a m 2 9 . 6 . 1 9 6 3W i r g e d e n k e n u n s e r e r T o t e n

R e n t n e r

f r ü h e r K u p f e r s c h m i e d
H a n s S t o c k fl e l h

a i n 2 9 . 6 . 1 9 6 3

R e n t n e r
f r ü h e r P l a t z a r b e i t e r

H e i n r i c h F a h j e
a m 8 . 6 . 1 9 6 3

B o t e
H a n s - G ü n t h e r E i n e r t s e n

a m 1 0 . 6 , 1 9 6 3

S c h i f f b a u e r
M a r t i n J a p p e
a m 1 5 . 7 . 1 9 6 3

K a u f m . A n g e s t e l l t e r
C a r l J a a c k s

a m 2 2 . 7 . 1 9 6 3

M a u r e r
A l f r e d B r o d k o r b

a m 2 1 . 7 . 1 9 6 3 P e n s i o n ä r

I n g . E r w i n T r i i c k e
a m 9 . 7 . 1 9 6 3

K u p f e r s c h m i e d
F r i e d r i c h D r e h e r

a m 3 0 . 7 . 1 9 6 3

P e n s i o n ä r
f r ü h e r P r o k u r i s t

H i n r i c h S t i c h t
a m 2 3 . 7 . 1 9 6 3

T i s c h l e r
H o r s t S t e f f e n s
a m 1 6 . 6 . 1 9 6 3

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

O t t o B r a n d e n b u r g
a m 9 . 7 . 1 9 6 3
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Sportlern den Aufenthalt so angenehm wie nur möglich zu
gestalten. Im Anschluß an Dr. Bruhn ergriff der erste Vor¬
sitzende des Betriebssportverbandes, Gerhard Hundt, das
W o r t .

„ M e i n e l i e b e n F r e u n d e !

Durch die technischen Errungenschaften, die wir Menschen
u n s i n v o l l e m M a ß e n u t z b a r m a c h e n , o h n e e s o f t s e l b s t z u
wissen, und die wir s tets a ls selbstverständl ich hinneh¬
men, ist unsere bisherige Lebensweise in eine ganz andere
Form gelenkt worden. Da wir modernen Menschen aber
a u f d i e v i e l e n t e c h n i s c h e n F o r t s c h r i t t e n i c h t m e h r v e r z i c h ¬

ten wollen und sie auch gar nicht mehr entbehren können,
sind wir gehalten, uns diesen Gegebenheiten durch eine
neue Lebensform anzupassen, wenn wir den Gefahren, die
auch e ine moderne Technik mi t s ich br ingt , we i tgehend
begegnen wol len.
Wir müssen also dafür Sorge tragen, daß die oft einseitig
ausgerichtete berufliche Tätigkeit und gewisse alltägliche
Bequemlichkeiten nicht dazu führen, unsere Gesundheit zu
beeinträchtigen. Was ist aber für uns die Gesundheit? Ge¬
sundhe i t i s t mehr a ls „N ich t -Krankse in " . Gesundhe i t i s t
auch mehr als körperliches, geistiges und soziales Wohl¬
befinden. Gesundheit ist Leben in der Ordnung; sie ist und
wird zum allerwenigsten durch ein Wissen gesichert, son¬
d e r n d u r c h e i n i n n e r e s E r l e b e n .

Der Sport mit seinen vielen Möglichkeiten bietet sich hier¬
bei geradezu an. So können durch eine sportliche Betäti¬
gung d ie Leis tungsfähigkei t und damit das Wohlbefinden
angehoben und neue Kräfte gesammelt werden, die nun
einmal erforderlich sind, um der Schwächung der Muskeln,
de r Ge fäh rdung des Herzens en tgegenzuw i rken , S to f f¬
wechselstörungen und nervöse Spannungen zu beseit igen.
Nun ist es aber keinesfalls notwendig, sich mit aller Ge¬
w a l t e i n e r s p o r t l i c h e n B e t ä t i g u n g a u s z u s e t z e n , w e n n
irgendwie die Zeichen einer gesundheitl ichen Störung sich
andeuten. Das wäre genau das Verkehrteste, was man tun
könnte. A l les muß gut durchdacht und über legt werden.
Zunächst muß man sich einmal die Sportart aussuchen, die
einem genehm ist . Dann sol l te man sich dem Kreis an¬
s c h l i e ß e n , i n d e m m a n s i c h a u c h w o h l f ü h l e n w i r d . A u c h
das gehör t dazu. Nicht a l le in d ie spor t l iche Betät igung,
sondern gerade die menschliche Umgebung und damit die
Pflege der Kameradschaft und der Fairneß als moderner
A u s d r u c k d e r R i t t e r l i c h k e i t ,

Heute ist al len ausreichend Gelegenheit auf al len Sport¬
plätzen und Sportanlagen gegeben, sich in der lieb gewor¬
denen Sportart zu betätigen.
N u t z e n S i e b i t t e d i e Z e i t , d a m i t S i e r e c h t v i e l L e b e n s ¬
f r e u d e u n d D a s e i n s f r i s c h e m i t n a c h H a u s e n e h m e n
k ö n n e n . "

Langanhal tender Bei fa l l dankte dem ersten Vors i tzenden
für seine Worte. Anschl ießend gab Sportwart Heinz Tho¬
m a s n o c h t e c h n i s c h e D i r e k t i v e n f ü r d e n A b l a u f d e r W e t t ¬

kämpfe. Unter Vorantr i t t der Jungen- und Mädchenkapel¬
l e n s e t z t e n s i c h d a n n d i e A k t i v e n i n M a r s c h u n d e r r e i c h t e n

die ihnen zugewiesenen Plätze und Hallen.
Bei s t rah lendem Sonnenschein begannen dann d ie Aus-
scheidungskämpfe in den einzelnen Sportdiszipl inen, wo¬
b e i d i e B S G - D e u t s c h e W e r f t w i e d e r u m d u r c h b e s o n d e r e

Erfolge herausragte.
Nach Beendigung der sportlichen Kämpfe fand die Sieger¬
ehrung auf dem Marktplatz statt. Durch Handschlag ehrten
j e w e i l s S p o r t w a r t u n d e r s t e r Vo r s i t z e n d e r d i e S i e g e r,
Freudig nahmen d ie Mannschaf tsver t reter d ie für d ieses
Jahr gewonnenen Pokale in Empfang. Urkunden erhiel ten
die Sieger in den Einzeldisziplinen.
A m A b e n d w u r d e d a n n i n g a n z G l ü c k s t a d t fl e i ß i g d a s
Tanzbe in geschwungen. Auch d ie BSG -Deutsche Wer f t
fe ier te ihre Sieger mi t 70 akt iven Sport lern im Festsaal
„Tivo l i " be i Tanz und Unterha l tung b is kurz vor Mi t te r¬
nacht, Dann ging es mit einer schönen Erinnerung an das
Verbandssportfest 1963 nach Hamburg zurück.

Vergebung von Lehrstellen
f ü r O s t e r n 1 9 6 4

Alle Betr iebsangehörigen, die die Absicht haben, ihre zur
Schulentlassung kommenden Söhne Ostern 1964 bei
uns in die Lehre zu geben, haben Gelegenheit, diese beim
Ausbildungsleiter Herrn Betr.-Ing. Sass (im Betriebsbüro
der Kupferschmiede) bis spätestens zum 30. September d. J.
f ü r e i n e L e h r s t e l l e v o r m e r k e n z u l a s s e n .

D i e B e w e r b e r w o l l e n s i c h b e i z e i t e n m e l d e n , d a n a c h d e m
1 . 1 0 . d . J . d i e n o c h f r e i e n L e h r s t e l l e n o h n e R ü c k s i c h t a u f

Betriebszugehörigkeit anderweitig vergeben werden.
Für folgende Berufe werden Lehrlinge eingestellt:

B l e c h s c h l o s s e r

Werkzeugmache r
M ö b e l t i s c h l e r

M o d e l l t i s c h l e r
S c h i f f s z i m m e r e r

M a s c h i n e n s c h l o s s e r
D r e h e r

S c h i f f b a u e r

S t a r k s t r o m e l e k t r i k e r

Kup fe rschmiede
K e s s e l - u n d B e h ä l t e r b a u e r

W e r f f k o m ö d i a n t e n
L i e b e T h e a t e r f r e u n d e !

Wir bringen als nächstes Theaterstück
„För de Katt", von August Hinrichs

unter der Regie von Bruno Strübing.

Die Termine sind folgende;
Sonnabend, 21. 9. 1963, Gorch-Fock-Hal le, 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
beträgt 0,70 DM.
K a r t e n s i n d b e i m B e t r i e b s r a t u n d b e i F r a u N e u m a n n ,

H o c h h a u s - P a r t e r r e , e r h ä l t l i c h .

Verbandssportfest in Glückstadt
Mehr a l s 1200 Ak t i ve maßen im spor t l i chen Wet tkampf
ihre Kräf te in Glückstadt . Schon im Vor jahre waren al le
Tei lnehmer begeister t von d iesem schönen Städtchen an
d e r E l b e . A u c h i n d i e s e m J a h r s t a n d m a n m i t d e m W e t t e r ¬

gott im Bunde, denn den ganzen Tag schien die Sonne. Es
war für die sportlichen Wettkämpfe fast zu warm.
Schon morgens um 7Uhr herrschte e in emsiges Tre iben
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 überbrückte
man d ie Fahrze i t , und d ie e ine Wegs tunde ve rg ing im
Fluge. Der Aufmarsch begann wie im vorigen Jahr auf
dem Marktplatz. Die Stadt selbst hatte ihr Festkleid an¬
gelegt, und überall grüßten Fahnen die eintreffenden
Spor t ler. Inzwischen waren Spie lmannszüge aufgezogen,
u m d i e W a r t e z e i t z u v e r k ü r z e n . T r o m m l e r - u n d P f e i f e r ¬
m ä d c h e n d e r D e t l e f s e n - S c h u l e , u n t e r s t ü t z t d u r c h i h r e n

Jugendbläserchor, und die Trommler und Pfeifer der Bür¬
gerschule lösten sich im Wechsel ab. Herzlicher Beifall der
A k t i v e n u n d P a s s i v e n d a n k t e d i e s e n m u s i k a l i s c h e n D a r ¬

bietungen der Jungen und Mädchen. Inzwischen waren die
H o n o r a t i o r e n d e r S t a d t e i n g e t r o f f e n , e b e n s o d i e Vo r ¬
s tandsmi tg l ieder
Dr. Bruhn begrüßte im Namen der Stadt die Betriebssport¬
l e r u n d r i e f a l l e n e i n h e r z l i c h e s „ W i l l k o m m e n “ z u . D r .

Bruhn versicherte, daß die Stadt alles getan hätte, um den

Ve r b a n d e s , B ü r g e r m e i s t e ru n s e r e s


