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Das Arbeitsprogramm der DW

In der Ausriistung liegt:

S.805 ,Linde” {von der Lippe) . . . Probefahrt 31.3.1965
Auf den Helgen liegen:
Helgen V S.807 (Bergesen) . . . . Stapellauf 25.2.1965

Helgen III S.809 (Dt. Afrika Linien) . Stapellauf 25.3.1965

Mit Werkstattarbeiten begonnen:
S.780 (Shell) .« « « . . . . . Kiellegung 1.3.1965

Titelbild: ,Eisbrecher”, Ulgemdlde von Wolfram Claviez



VERKZEITUNG DEUTSCHE WERFT

22. Jahrgang - 28. Dezember 1964 - Heft 6/1964

Zum Fabreswechsel

Die im Jahre 1964 zur Ablieferung gelangten und auf Kiel geleglen Schiffe zeigen auch
bei der Deutschen Werift, in welche Richtung der Schiifbau geht. Wihrend die im Linien-
dienst eingesetzien Schiife einen weiteren Zuwachs an Geschwindigkeil zu verzeichnen
haben und die Automation der Maschinenanlagen bei diesen Schiffen wesentlich vorange-
kommen ist, zeigen die in der Massenguliahrt eingesetzten Schifistypen sowohl als Trok-
kenfrachter wie auch als Tanker einen erheblichen Zuwachs an Ladefihigkeit. So braucht
man heute nicht mehr dariiber zu erstaunen, daB ein Kiihlschiff mit vollaulomatischer Ma-
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schinensteuerung 22 Meilen léduit und ein Tanker von 68 000 tdw als miltlere GréBe ange-

sprochen wird. Diese Entwicklung stelll aber nicht nur immer héhere Aniorderungen an
das Kénnen unserer Konstrukteure, auch im Betrieb stehen die Ingenieure und Arbeiter
vor wachsenden Auigaben. Dall wir dies alles bisher bewdltigt haben, zeigen die Neu-
bauten des nun zu Ende gegangenen Jahres, die das Zeichen DW am Briickenirontscholl
tragen.

Daifiir gebtihrt allen, die in Konstruktion und Fertigung, im Materialwesen oder in den
Verwaltungsabteilungen (tig sind, der aufrichtige Dank des Vorstandes.

Wir konnten im Jahre 1964 das Ausbringen der Werft gegeniiber dem Vorjahr steigern.
Zum Teil ist dies allerdings dem Umstand zu verdanken, dall die Baunummer 750, der
Turbinentanker ,Alnair” schon fast vollstindig im Jahre 1963 fertiggestellt, aber erst in
diesem Jahr abgeliefert wurde. So fiel die Ablieferung der drei iiir Alvion Steamship in
Auflrag genommenen Groblanker in das Jahr 1964, darunter das gréfite von der Deulschen




Werit je gebaute Schiff mit 84 734 tdw. Allein fiir einen Reeder brachten wir also rund
200 000 idw zur Ablieferung. Dazu kamen vier Kiihlschiffe, so daB die Gesamtionnage auf
223 086 idw anstieg.

Auch in der Reparatur wurden beachtliche Leistungen vollbracht. Ich erinnere nur an den
Umbau von vier Schiffen der Free State-Klasse und an die Verlingerung der ,Har Sinai“.

Insgesamt wurden in der Reparaturabteilung an 701 Schiffen Arbeiten ausgefiihrt.
317 Schiffe wurden eingedockt.

Von unseren Sondererzeugnissen zeigte der Auftragseingang flir unsere Stevenrohrabdich-
tungen einen erfreulichen Anstieg.

Anfang Dezember hatten wir ein unerwartetes Wiedersehen mit TT ,Altanin”, die —
nach schwerer Kollision bei Gibraltar — zur Wiederherstellung an unserer Werft liegt.
Wir werden unser Bestes tun, die schweren Schdden, die durch den Wassereinbruch im
Maschinenraum entstanden sind, zu beheben.

Im Jahr 1965 liegt ein Neubauprogramm vor uns, das mit rund 181 000 tdw zwar nicht ganz
so umfangreich erscheint wie im verflossenen Jahr. Es wird aber unsere besondere Sorg-
falt und die Fertigungskapazitdt unseres Schiffsneubaus voll in Anspruch nehmen. Dar-
liber hinaus wollen wir versuchen, die in der Reparatur verfahrenen Stunden anzuheben.

So gehen wir, was die Beschiftigung angeht — mit klarer Marschroute in das Jahr 1965.

Im alten Jahr wurden auch schon Uberlegungen gemeinsam mit unserem Auisichisrat ange-
stellt, wie die Werftanlagen dem modernen Stand der Technik und den immer weiter wach-
senden SchiffsgréBen angepaBt werden kénnen. Die Erneuerung einiger dlterer Betriebs-
anlagen und deren Ergdnzung durch weitere Hallen zum Bau groBer Kollis steht zur
Debatte. Die Art, wie es geschieht, bestimmt fiir zukiinftige Jahrzehnte die wirtschaftliche
Grundlage und das Gesicht der Werft. Solche Fragen bediirfen daher griindlicher Planung
und Uberlegung. Wir haben keinen AnlaB, voreilig zu sein. Das ndchste Jahr sollte aber
auch hier zu Entschliissen fiihren.

Fiir die gesamte deutsche Werftindustrie erhoffen wir eine Verbesserung der Welibe-
werbslage am internationalen Markt durch Manahmen der Bundesregierung, die geeignet
sind, die Kosten- und Ertragsrechnung der Werften zu entlasten.

So wollen wir mit Zuversicht das neue Jahr beginnen und mit frischen Krdften an die
Aufgaben herangehen, die es uns stellen wird. Hierzu hoffen wir auf die Unterstiitzung
unserer Mitarbeiter.

Wir wiinschen allen Werksangehérigen der DW ein frohes und gesegnetes Jahr 1965!

P. Voliz

Die wichtigsten Schiffahrtslander

1963 1964
Anzahl Anzahl
der Mill. BRT der Mill. BRT
Schiffe Schiffe

USA 3 706 23,14 3537 22,4%)
GroBbritannien

u. Nordirland 4 751 21,6 4 538 21,5
Liberia 893 11,4 1117 14,6
Norwegen 2 764 13,7 2732 14,5
Japan 4819 10,0 5401 10,8
Sowjetunion 1432 5,4 1674 7.0
Griechenland 1256 7,1 1290 6,9
Italien 1406 5,6 1421 57
BR Deutschland 2481 5.1 2504 52
Frankreich 1498 52 1532 51
Niederlande 1904 52 1889 51
Schweden 1208 4,2 1167 43
Panama 619 3,9 691 4,3
Dénemark 879 2,4 901 2,4
Spanien 1633 2,0 1741 2,0

1) einschl. Reserveflotte von 10,5 Mill. BRT
?) einschl. Reserveflotte von 11,5 Mill. BRT

Den groBten Zuwachs verzeichnete seit 1963 die Tonnage, welche unter der ,Gefélligkeits-
flagge” Liberias fahrt. Die Halfte davon entféllt auf Tanker. Auffallend ist die stetige
VergroBerung der sowjetischen Handelsflotte, die sich um 1,5 Mill. BRT vergréB8erte. Die
UdSSR ist unter den Schiffahrtsldndern der Welt damit an die sechste Stelle getreten, nach-
dem sie 1962 noch den elften Platz eingenommen hatte.
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Am Donnerstag, dem 17.12. 1964, um 15 Uhr lief das
18 400 tdw Massengut-Frachtmotorschiff Bau-Nr. 805 vom
Stapel. Das Schiff ist ein Auftrag der Reederei Anton von
der Lippe, Tonsberg. Die Tochter des Reeders, Fraulein
Wenche Alethe von der Lippe taufte das Schiff auf den
Namen ,Linde”.

Der Massengutfrachler Linde ist sowohl fiir den Transport
von Massenglitern aller Art, wie Erz, Kohle, Getreide, als
auch fiir den Automobiltransport eingerichtet. Das Schiff
ist dazu bestimmti, Volkswagen nach Amerika zu bringen
und auf der Riickreise Massengiiter zu laden. Um die
etwa 1500 Autos zu slauen, sind in den Laderdumen Héan-
gedecks angeordnet, die beim Erz- oder Getreidetransport
unter die Winglanks hochgeheifit werden. Auch in den

Luken werden Hédngedecks fiir Autos befestigt, die aul
der Riickreise an Deck gestaut werden.

Das Schiff ist mit einem MAN Motor der Type K8Z 70/
120 D ausgeriistet, dessen Leistung 9330 PSe bei 130 Um-
drehungen pro Minute betrégt.

Technische Daten

L. . A. WA 165,00 m
L. zw. den Loten . 156,65 m
Breite auf Spanlen 21,50 m
Seitenhohe A s 13,90 m
Tiefgang auf Sommerfreibord 9,86 m
Tragfdhigkeit 18 400 tdw
Geschwindigkeit 15,8 kn
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Auf seiner ersten Reise erlitt der erst im September fertiggestellte
Supertanker ,Altanin” eine schwere Havarie. Er wurde bei Gibral-
tar von dem amerikanischen Tanker ,Naess Commander” im
Hinterschiff gerammt. Maschine und Ruderanlage fielen aus, aber
ihre gesamte Ladung konnle die ,Allanin" ohne Verlust abgeben.
Nachdem die Ladung geldscht war, schleppten die stdirksten Hoch-
seeschlepper der Welt, ,Pacifik” und ,Atlantic”, die ,Altanin"
zuriick zur Deutschen Werit, wo der Schaden im Laufe der ndchsten
Monate behoben werden soll.




Bau-Nr. 801 (1864)

SCHIFFE und FORMEN

Hein Fock stand vor dem groBSen Tanker, der auf der Hel-
ling lag. Dick, ungefiige und plump erschien ihm dieses
Schiff, von dem die Leute behaupteten, es sei eine dem
letzten Stand der Technik entsprechende Schopfung der
Ingenieure. Als Junge hatte er immer davon getrdaumt,
einmal selbst schone und schnittige Schiffe zu bauen. Des-
halb stand er jetzt hier als frischgebackener Schiffbauer-
Lehrling. Sein eben geborener Handwerkerstolz emporte
sich, so eine olle Stahlkiste als letztes Ergebnis der Schiff-
baukunst zu akzeptieren. Nein, er wiirde es anders machen
und schnittigere, formschonere Schiffe konstruieren, wenn
er zu sagen hatte . . .

Aus dem Lehrling wurde ein Geselle, aus dem Gesellen
wurde ein Meister. Und der weiB jetzt, daB schone, schnit-
tige Schiffe eben nur manchmal auch zweckmdiBig sind. Er
weib jetzt, daB der ,Bananendampfer” und der Tanker, die
mit der gleichen Geschwindigkeit fahren sollen, ganz ver-
schiedene Schiffsformen haben miissen.

Was Hein Fock inzwischen gelernt hat, war vor 150 Jahren
noch ldangst nicht Allgemeingut. Damals war der Schiffbau
noch eine fast rein handwerkliche Kunst. Wer gute Schiffs-
formen bauen wollte, muBte eigene Erfahrungen und tech-
nisches Fingerspitzengefiihl geschickt paaren. Er konnte
damals kaum voraus berechnen, wie weit sein Schiff die
Forderungen des Bauherrn erfiillen wiirde, Vor 100 Jahren
schlieBlich verlieBen die ersten deutschen Schiffbau-
Ingenieure eine Ausbildungsstdtte, die noch ganz richtig
.Koniglich PreuBisches Gewerbeinstitut” hief und deren
Schiffbauklassen spater den Grundstock fiir die Abteilung
Schiffbau an der Technischen Hochschule Charlottenburg,
der heutigen Technischen Universitdt Berlin, bildeten.

Um die Jahrhundertwende begann dann die breitere Ent-
wicklung des Schiffbaus zu einer technischen Wissenschaft,
die nach und nach die ZweckmébBigkeit der verschiedenen
Schiffsformen immer weiter ergriindete.

Heute wissen wir schon eine ganze Menge, wenn wir auch
noch langst nicht so weit sind, eine vollstandige Theorie
der Schiffsformgebung aufstellen zu kénnen. Auch das
technische Fingerspitzengefithl hat bei der Formgebung
nicht ausgedient: Es wird immer wieder den Ausschlag
geben miissen, wenn tlber erfolgversprechende technische



Lésungen entschieden werden soll, deren physikalische
Grundlagen noch ungentigend erforscht sind. Wenn auch
die UngewiBheiten iiber den Wert einer neuen Schiffsform
nicht mehr so groB sind wie zu Zeiten der alten Schiffbau-
meister vor 150 Jahren, so wird in der Praxis noch fiir viele
Jahre nach dem Motto ,Probieren geht iiber Studieren”
verfahren werden miissen: Am sichersten ergriindet man
die ZweckmaBigkeit einer Schiffsform auch heute noch
durch Modellversuche in den Schiffbauversuchsanstalten.
Heute braucht er allerdings keinen Modellversuch mehr,
um festzulegen, daB der Tanker dicke und plumpe, das
gleichschnelle Bananenschiff aber scharfe und schlanke
Formen erhalten muB. Es ist einfach eine Frage der Schiffs-
groBe: Wiirde man das Bananenschiff mit 83 000 Tonnen
Tragfdhigkeit statt mit 3800 Tonnen Tragfdhigkeit bauen
(was ja praktisch moglich wiére), so konnte man es genau-
so wie den Tanker, einem groBen Blumenkasten mit an-
gespitzten Enden &hnlich, bauen, und es wiirde die gleiche
Geschwindigkeit trotz der ,plumperen” Form sogar noch
wirkungsvoller erreichen konnen. Dafi so ein Schiff trotz-
dem nicht gebaut wird, liegt u. a. schon einfach daran, daB
kein Kiihlschiff dieser GroBe in allen benachbarten
Bananenverladehdfen auf einer Reise jemals so viele
Bananen bekdme, daB es voll beladen werden konnte.

‘Wir sehen, dall es offenbar von der GroBe eines Schiffes
abhangt, wie ,plump” oder ,schnittig" es aussehen muB,
oder, nun einmal etwas praziser ausgedriickt: wie grof§ der
. Volligkeitsgrad der Verdrangung” oder wie ,scharf” eine
Unterwasserschiffsform sein muB, um gleichzeig zweck-
madBig zu sein. Hierbei versteht man unter einer zweck-
maBigen Schiffsform eine solche, die das notwendige Ge-
wicht des beladenen Schiffes bei der geforderten Ge-
schwindigkeit mit einer moglichst geringen Maschinen-
leistung fortbewegt.

Um erkldren zu konnen, warum der Volligkeitsgrad der
Verdrangung bei gréBeren Schiffen gréBer sein darf,
miissen wir zundchst kurz erldutern, was man unter ,Vol-
ligkeitsgrad der Verdrangung” iiberhaupt versteht. Stellt
man sich einen rechteckigen Kasten vor, der das Unter-
wasserschiff gerade an allen Seiten bertihrt (Abb. 1), so ist
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der tblicherweise mit & (Delta) bezeichnete Vélligkeits-
grad der Verdrangung das Verhdltnis des Rauminhalts des
Unterwasserschiffes zu dem Rauminhalt des Kastens, den
wir uns um das Unterwasserschiff herum vorgestellt
haben. ZahlenméBig kann d zwischen 0,4 und 0,9 schwan-
ken.

Schneiden wir diesen gedachten Kasten der Linge nach in
lauter Scheiben, so erhalten wir Schnitte durch die Unter-
wasserform, die wir Spantkurven nennen (Bild 2). Messen

Hauptspant

%
Hinterschiffsspant
Bild 2

¥

Vorschiffsspant

wir nun die Fldchen innerhalb der Spantkurven aus und
tragen sie uber der Schiffslange auf, so erhalten wir
(Bild 3) die sogenannte Spantflichenkurve (auch Spant-
arealkurve genannt), die die Verdrangungsverteilung der
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Liange nach charakterisiert. Diese Verdrangungsverteilung
der Liange nach ist von erheblicher Bedeutung fiir die
Qualitét einer Schiffsform im Hinblick auf einen méglichst
geringen Schiffswiderstand.

Alle Schiffe, die sich an der Oberflache des Wassers be-
wegen (also durch die zwei Medien Wasser und Luft
gleichzeitig), erleiden gegeniiber Stromungskérpern, die
sich in nur einem Medium bewegen, wie getauchte
U-Boote, Luftschiffe, Flugzeuge, bei ihrer Fortbewegung
neben den durch Reibungskrifte bedingten Widerstdanden
noch einen zusdtzlichen Widerstand, den sogenannten
Wellenwiderstand. Die Tatsache, daB sich normale Schiffe
an der Grenzfliche zwischen Wasser und Luft bewegen,
erklart auch ihre von der Luftschiffs-Tropfenform ab-
weichende Form mit scharfem Vorsteven, der den Wasser-
spiegel aufschneiden soll.

Jeder Punkt eines festen Kérpers, den man entlang dieser
Grenzschicht Wasser/Luft bewegt, erzeugt eine Storung
des Wasserspiegels. Diese duBert sich darin, daB die von
dem festen Korper angestoBenen Wasserteilchen in das
leichtere Medium Luft ausweichen und nach dem Passieren
des Stérungspunktes aufgrund der Schwerkraft zurlck-
schwingen und dabei weitere benachbarte Wasserteilchen
in Bewegung setzen und diese wieder die ndchsten und so
fort. Das heiBit, daB durch einen durch eine Wasserober-
fliche bewegten Fremdkorper der ganze Wasserspiegel in
der Nachbarschaft des stérenden Fremdkorpers in schwin-
gende Bewegungen versetzt wird, die wir Wellen nennen
und die nur mit zunehmender Entfernung von der gestor-
ten Wasserstelle und mit der Zeit abnehmen.

Nun besteht ein Schiffskdorper aus einer groBen Zahl von
Storpunkten, die bei seiner Fortbewegung die ihn um-
gebende Wasseroberfliche in Schwingungen versetzen.
Es leuchtet ein, daB die Erzeugung groBer und vieler Ober-
flichenwellen, das heifit die Bewegung groBier Wasser-
mengen durch ein Schiff fir niemanden von Nutzen ist und
Energie kostet, die nur durch die Antriebsleistung des
Schiffes aufgebracht werden kann.

Daher muBl es das Bemiihen eines Schiffslinienkonstruk-
teurs sein, eine Schiffsform zu entwerfen, die unter nor-
malen Betriebsbedingungen moglichst geringe Wellen
erzeugt. Dabei kommt ihm die Erkenntnis verschiedener,
im letzten Jahrhundert erforschter physikalischer Gesetze
zu Hilfe, z. B. die Entdeckung von Lord Kelvin, daB ein
durch eine Wasseroberflache bewegter Storpunkt ein ganz
bestimmtes Wellensystem hinter sich entstehen laBt, bei
dem zu jeder Geschwindigkeit ein ganz bestimmter, gleich-
bleibender Abstand zwischen den einander folgenden
Wellenbergen, d.h. eine ganz bestimmte Wellenldnge
gehort. Wird also z. B. ein Schiff, mit etwa 16 Knoten
Geschwindigkeit durch einen Wasserspiegel bewegt, so
betragt die Liange der entstehenden Wellensysteme un-
abhédngig von der Art des den Wasserspiegel storenden
Gegenstandes immer 43,3 Meter. (Bei geringen Wasser-
tiefen stimmt das nicht mehr ganz.)

Damit kénnen wir wieder zu dem kleinen Bananenschiff
und dem gleichschnellen, aber viel gréferen Tanker
zuriickkehren: Die Wellensysteme, die sie erzeugen, haben
die gleiche Wellenldnge.

Da jeder Punkt des Unterwasserschiffes ein Wellensystem
gleicher Linge erzeugt, je nach seiner Lage im Schiffs-
korper jedoch ein Wellensystem unterschiedlicher Starke,

9



Yimters Vomn
: L] O 85 SP:"::::“"-
: //////
Bugwellen-
Y x System
A A = Wetientinge

Wellensystem

der vorderen
Schulter

| —

wellensystarm der hinteran
Schulrer

Heckweliengystem

tatedchliches
Wellencystem

Bild 4

ergibt sich aus dem Zusammenwirken aller Punkte des
Unterwasserschiffes ein fiir jeden Schiffskérper charakte-
ristisches Wellenbild.

Wie schon oben festgestellt wurde, ist es wenig niitzlich,
die Antriebskraft der Schiffsmaschinen fiir die Erzeugung
von Oberflichenwellen zu vergeuden. Man hat daher ver-
sucht, herauszufinden, an welchen Stellen eines sich fort-
bewegenden Schiffskérpers vor allen Dingen Wellen ent-
stehen.

Stellt man sich den Schiffskérper vereinfacht als angespitz-
ten Balken vor, so sieht seine Spantflachenkurve aus wie
in Bild 4. Bewegt man diesen an der Wasseroberflache
schwimmenden angespitzten Balken nun fort, entstehen
im wesentlichen an vier Punkten der Schiffslange Wellen-
systeme: Am Bug, am Heck und an den beiden ,Schultern”,
d. h. dort, wo man angefangen hat, den Balken anzuspitzen
und wo die Spantflachenkurve ihre Knicke hat. Zunédchst
bildet sich am Bug ein Wellenberg aus, der sich mit der
Geschwindigkeit des Schiffes forthewegt, die ,Bugwelle”.
Ihm wiirden in jeweils gleichem Abstand von einer
Wellenlinge weitere Wellenberge von langsam ab-
nehmender Hohe folgen, wenn nicht dieses Bugwellen-
system bereits wieder vom Wellensystem der vorderen
Schulter tberlagert wiirde. Dieses zweite Wellensystem
beginnt nicht mit einem Wellenberg, sondern mit einem
Wellental, dem wiederum im jeweils gleichen Abstand
einer Wellenldnge weitere Wellentdler von langsam ab-
nehmender Tiefe folgen.

Genauso entstehen noch an der hinteren Schulter ein mit
einem Wellental und am Heck ein mit einem Wellenberg
beginnendes Wellensystem. Alle diese Wellensysteme
vereinigen sich, indem sich die von jedem Wellensystem
verursachten Verdnderungen des Wasserspiegels addie-
ren. Wie dann das sich tatséchlich ausbildende Wellenbild
aussieht, zeigt Bild 4. Wir sehen jedoch, daB unser Balken
offenbar fiir die gewahlte Geschwindigkeit mit ihrer fest-
liegenden Wellenldnge recht unpassend angespitzt wurde:
Die Wellenberge und -taler aus allen vier Systemen fallen
immer gerade so zusammen, daB unser Balkenschiff beson-
ders groBe Wellen erzeugt. Wiirden wir dagegen den
angespitzten Teil doppelt so lang und den Balken dafiir
dicker gemacht haben (um die gleiche Verdridngung zu er-
halten), wiirden sich die Wellensysteme zum gréBten Teil
gegenseitig aufheben. Unser zweites Balkenschiff wiirde
einen viel geringeren Wellenwiderstand als das erste
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haben (Bild 5). Unser zweites Balkenschiff hat also bei
gleicher Verdréngung und Geschwindigkeit den besseren
Vélligkeitsgrad der Verdrangung (6 = 0,66 statt 0,83),
weil die Wellensysteme sich zum Teil gegenseitig aus-
l6schen. Dieses gegenseitige Ausloschen der Wellen-
systeme nennt man ,Interferenz” der Wellensysteme, und
bei jedem Schiffslinienentwurf sollte man versuchen, im
Bereich der Dienstgeschwindigkeit des Schiffes einen
moglichst groBen Interferenz-Effekt zu erzielen.

Bei tatsdchlichen, von unseren angespitzten Balken ab-
weichenden Schiffsformen entstehen im Prinzip &hnliche
Wellensysteme. Wenn wir die Spantflichenkurven des
Tankers und des Bananenschiffes betrachten, (Bild 6),
stellen wir fest, daB bei beiden die wirkliche Linge der
angespitzten Enden etwa gleich groB ist, sich also bei
gleicher Geschwindigkeit die Hauptzentren der Wellen-
bildung in ungefdhr demselben Abstand voneinander be-
finden: bei gleicher Geschwindigkeit interferiert bei bei-
den Schiffen das Bugwellensystem mit dem der vorderen
Schulter und das Wellensystem der hinteren Schulter mit
dem der Heckwelle. Damit kénnen sich die verschiedenen
Wellensysteme bei beiden Schiffen dhnlich gut aufheben.
Das Beispiel ist so gewdhlt, daB es etwa einem Tanker
von 83000 Tonnen Tragfdhigkeit bei 240 m Linge und
einem Bananenschiff von 3000 Tonnen Tragfihigkeit bei
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Bau-Nr. 123 (1929)

120 m Lénge entspricht. Beide sollen etwa 16 Knoten lau-
fen. Weil der Tanker jedoch doppelt so lang wie das Ba-
nanenschiff ist, kann er einen Vélligkeitsgrad von & = 0,83
(wie Balken Nr.1) erhalten, obwohl das Bananenschiff,
(wie Balken Nr.2) einen Volligkeitsgrad von o = 0,66
braucht, um einen glinstigen Wellenwiderstand zu erzie-
len. Die plumpe und ungefiige Form des Tankers hat also
ganz einleuchtende Griinde:

Leider ist es in der Praxis nicht ganz so einfach, wie es
hier aussieht, eine moglichst gute Unterwasserform zu fin-
den: Man wei zwar im Prinzip, wie und wo die Wellen-
bildung erfolgt, aber nicht genau genug, an welcher Stelle
des Schiffskérpers mit welcher Starke. Wie unterschiedlich
die Schiffsformen gelingen, das heiBt, wie unterschiedlich
die Wellenbildung sein kann, hat jeder von uns schon
festgestellt, wenn z.B. ein kleiner Schlepper eine viel
starkere Brandung am Elbuter hervorrief als ein groBes
Seeschiff, das gerade zuvor ganz ruhig dahinzog.

Wenn wir das Verhaltnis der aufgewandten Leistung zur
fortbewegten Verdrangung betrachten, finden wir, daB der
Tanker mit 1 PS etwa 6,2 Tonnen, der Bananendampfer je-
doch mit 1 PS nur etwa 2,2 Tonnen Verdrangung fortbewegt.
Das liegt einmal an dem etwas giinstigeren relativen Wel-
lenwiderstand des volligen Tankers, vor allem aber daran,
daB der reibungsbedingte Widerstand mit wachsender
SchiffsgroBe erheblich abnimmt. Hier haben wir auch den
Grund zu suchen, warum die Schiffe standig gréfier werden
und meistens nur durch die Abmessungen der Hafen und
Fahrwasser, in denen sie verkehren sollen, begrenzt sind.
Es hat nicht an Versuchen gefehlt, durch geeignete Form-
gebung die Wellenbildung moglichst vollkommen zu unter-
driicken. Es sind Modellversuche mit allen moglichen For-
men gemacht und z. T. auch groBe Schiffe danach gebaut
worden. In Bild 7 sind einige davon skizzenhaft dargestellt.
Mit den unter A aufgefiihrten Formen hat man angestrebt,
die Wellenbildung teilweise zu unterdriicken, mit den un-
ter B aufgefithrten Bugwulstformen, die Wellenbildung
durch bessere Interferenz zu vermindern.

Die Haver- und die Isherwoodformen haben sich wegen

ihrer kostspieligen Bauweise nicht lange gehalten, wah-
rend von der baulich einfacheren Maier-Form eine ganze
Menge Schiffe gebaut wurden. Spéater hat die Maierform-
Gesellschaft (eine beratende Ingenieurfirma) allerdings
ihre urspriinglich extreme Dreieck-Spanten-Konstruktion
selbst wieder zugunsten einer normaleren Schiffsform auf-
gegeben.

Bugwulste sind ein schon lange bekanntes Mittel, den Wel-
lenwiderstand herabzusetzen. Nur sind mit Bugwulstfor-

Bau-Nr. 3 (1921)

men leider noch nicht gentigend systematische und 6ffent-
lich bekannte Modellversuche unternommen worden, um
fiir jeden Fall ihre Wirkung so genau wie fiir die besser
erforschten Normalformen vorhersagen zu konnen. Der
Wunsch der Reeder nach immer schnelleren Schiffen, bei

Bau-Nr. 804 (1864)




denen der Wellenwiderstand eine groBer werdende Rolle
spielt, hat auch bei uns auf der DW dazu gefiihrt, Bug-
wulstformen zu entwickeln, mit denen sich die Wellenbil-
dung am fahrenden Schiff besser als mit herkémmlichen
Schiffsformen und besser als mit solchen vom Typ A be-
herrschen laBt.

Die Formgebung des Unterwasserschiffes wird also ganz
wesentlich von dem Wunsch bestimmt, einen geringen
Wellenwiderstand zu erzielen. Wenn man aber weiB, daB
der Wellenwiderstand der Schiffe, die bei uns gebaut wur-
den, in der Regel nur etwa /s bis /s (in Ausnahmeféllen
bei sehr schnellen Schiffen bis zur Hailfte) des gesamten
Fahrtwiderstandes des Schiffes ausmacht, fragt man sich,
ob nicht durch eine geeignete Formgebung auch der rest-
liche Teil des Gesamtwiderstandes herabgeselzt werden
konnte. Dieser restliche Widerstand beruht im wesent-
lichen auf Reibungskriften, die bei der Fortbewegung des
Schiffes durch die Reibung der Wasserteilchen unterein-
ander und an der Aulienhaut entstehen.

Die der AuBenhaut benachbarten Wasserteilchen werden
in bestimmtem Umfange vom Schiff mitgerissen. Die Zone
der mitgerissenen Wasserteilchen, die sich zum Heck hin
standig verbreitert, wird mit ,Grenzschicht” bezeichnet.
Wo Hinterschiffsformen stark einlaufen, erweitert sich die
Grenzschicht und es kommt zu zirkulierenden Strémungen
innerhalb der Grenzschicht, die wir als (Strémungs-)Wirbel
bezeichnen. Diese Wirbelbildung, die man auch ,Ablésung”
nennt, ist hochst unerwiinscht, weil sie ja einen zusitz-
lichen (auch reibungsbedingten) Widerstand bedeutet.

1928

Die Moglichkeiten, die reibungsabhdngigen Anteile des

Fahrtwiderstandes eines Schiffes zu senken, sind folgende:

1. Die Oberilichenreibung zwischen Aufienhaut und Was-
ser zu verringern:

Das hat man getan durch die SchweiBung der AuBien-
haut, durch Erfindung neuer, glatter und vor allem gifti-
ger, bewuchshemmender Anstriche. (Der die AufBien-
hautrauhigkeit vergroBernde Schiffsbewuchs kann be-
wirken, daB die erreichbare Schiffsgeschwindigkeit um
mehrere Knoten sinkt!) Man hat sogar versucht, den
Reibungswiderstand durch Einblasen von Luft in die
Grenzschicht zu verringern, wobei die Luftblasen eine
Art Kugellager zwischen Schiffskérper und Wasser bil-
den sollten.

2. Die ,reibende” Oberfliche des Unterwasserschifies zu

verkleinern:
Das hatten Isherwood mit seiner ,Arc-Form"” (= Bo-
genform) und Maier mit seiner ,Maier-Form” (siehe
Bild 7) versucht und auch erfolgreich erreicht. Der zu-
sdtzliche Effekt der Verringerung der Wellenbildung
bei der Maierform wurde allerdings erst nachtrdglich
von Maier entdeckt.

3. Die Stromlinien auf dem Unterwasserschiffi moglichst
wenig gekriimmt den kiirzesten Weg von vorn nach
hinten nehmen zu lassen:

Maiers Patente sind mit Recht vor allem damit begriin-
det worden, daB neben der Oberflichenverringerung
vor allem die kurzen Stromlinien, bei denen keine star-
ken Krafte zur Umlenkung der Wasserteilchen (z. B.
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Bild 7

um eine Kimm mit kleinem Radius) aufgewendet wer-
den miiBten, die Vorzlige der Maier-Form gegeniiber
damals {iblichen U-Spantformen bewirkten.

4. Die Verringerung des Ablésungswiderstandes durch
geeignete Hinterschiffsformen:
Wo Ablésungen wegen der volligen Schiffsform nicht
vermeidbar sind, versucht man, ihre Auswirkungen auf
den Widerstand dadurch einzuschrdnken, daB man die
Zone des Beginns der Ablésung mdoglichst weit ans hin-
tere Schiffsende verlegt.

Den unter 1. und 2. aufgefiihrten Moglichkeiten, den rei-
bungsbedingten Anteil des Schiffswiderstandes zu senken,
ist allerdings nur begrenzter Erfolg beschieden gewesen.
Die damit bisher erreichten Widerstandsverringerungen
sind bedeutend kleiner als die, die man durch geschickte
Beeinflussung der Wellenbildung erreichen kann. So sinkt
der Gesamtwiderstand eines Schiffes mit geeignetem Bug-
wulst gegeniiber dem einer konventionellen Schiffsform,
obwohl die Unterwasserflache der AuBenhaut und damit
der Reibungswiderstandsanteil durch den Bugwulst ja ver-
groBert wurde. Bugwulste sind also offenbar ein Mittel,
mit dem man den Gesamtwiderstand am leichtesten ver-
ringern kann. Wir finden heute eine standig steigende
Verbreitung aller méglichen Bugwulstformen, von kleinen
Fischereifahrzeugen bis zu groBen Fahrgastschiffen und
Tankern.
Bisher haben wir die Schiffsformen nur im Hinblick auf
den Widerstand betrachtet. Es niitzt einem aber wenig,
wenn das Schiff zwar einen niedrigen Fortbewegungs-
widerstand besitzt, aber wegen seiner sonst ungiinstigen
Formgebung
a) einen schlechten Propulsionsgiitegrad hat (schlechten
Wirkungsgrad der Antriebsorgane) oder
b) starke Vibration erleidet oder
c) schlechte Seefahigkeit besitzt.

Wenden wir uns zunédchst den Propulsionsorganen zu, wo-
bei wir uns auf gewohnliche Schiffsschrauben hinter Ein-
schraubenschiffen beschrdnken wollen, wie sie normaler-
weise flir unsere DW-Schiffe benutzt werden:

Schiffspropeller werden iiblicherweise fiir eine bestimmte
Drehzahl und fiir eine bestimmte Anstrémgeschwindigkeit
des Wassers entworfen, bei denen sie optimale Wirkungs-
grade erzielen sollen. Wir haben bei den Betrachtungen
tiber die Grenzschichtbildung gesehen, dafl die Geschwin-
digkeit, mit der die Wasserteilchen am fahrenden Schiff
voriiberstreichen, verschieden gro8 ist. Das ist sehr ungiin-

stig fir den Wirkungsgrad des im Stromungsfeld des
Schiffskdrpers liegenden Propellers, der ja fiir eine gleich-
maiBige Anstromgeschwindigkeit entworfen wurde. Aufier-
dem ist sie die Ursache fir diejenigen Vibrationen des
Schiffskérpers, die ihren Ausgang vom Propeller nehmen.
Auf Bild 8 sind die Mitstromverteilungen fiir zwei vonein-
ander stark abweichende Hinterschiffsformen dargestellt.
In den Mitstromdiagrammen wird gezeigt, wie stark die
Wasserteilchen im Propellerkreis vom Schiff mitgerissen
werden (daher ,Mitstrom"“). Die Mitstromlinien kennzeich-
nen die Stellen, an denen gleicher Mitstrom vorliegt (in
%o der Schiffsgeschwindigkeit). Bei dem Schiff mit V-férmi-
gen Hinterschiffsspanten (Maier-Form-ahnlich), das gute
Widerstands-, aber schlechte Propulsionseigenschaften
besitzt, schlagen die Propellerfliigel oben und unten, in
Verldngerung des Hinterstevens, durch Gebiete hohen
Mitstroms, wdhrend sie im unteren Bereich an den Seiten
nur auf schwachen Mitstrom, d. h. auf erhéhte Anstrém-
geschwindigkeiten treffen. Das hat zur Folge, daB die Pro-
pellerbldtter mit jeder Umdrehung periodisch stark wech-
selnden Kraften ausgesetzt sind, die sich in Schubschwan-
kungen, Drehmomentenschwankungen und Nickschwin-
gungen der Schwanzwelle sowie in Vibrationen der dem
Schraubenbrunnen benachbarten AuBenhaut auswirken.
AuBerdem tritt eine Wirkungsgradverringerung gegen-
tiber dem in gleichméBiger Anstrémung freifahrenden Pro-
peller ein. Trotzdem wird man gelegentlich finden, daB8 der
Propeller am Schiff scheinbar mit giinstigerem Wirkungs-
grad als unter Freifahrtbedingungen arbeitet. Das tut er
dann allerdings trotz der MitstromunregelméaBigkeiten. In
solchen Féllen werden ndmlich durch das Arbeiten des
Propellers nur die Widerstandsverhéltnisse und nicht der
Wirkungsgrad des Propellers verbessert. Die Ablosungser-
scheinungen im Hinterschiff werden dann durch die Sog-
wirkung des Propellers auf die Grenzschicht verzégert. In
solchen Féllen spricht man von einem positiven ,Giitegrad
der Anordnung” des Propellers.

Was kann man tun, um die ungiinstigen Einfliisse des
Mitstromfeldes auf den Vortriebsgiitegrad und auf die
Vibrationsanfélligkeit von Schiff und Maschine einzu-
schrdnken? Man kann

a) versuchen, durch geeignete Formgebung des Hinter-
schiffs das Mitstromfeld so zu verdndern, daf die
Schwankungen der Anstromgeschwindigkeit, denen
die Propellerfligel wéhrend eines Umlaufs um die
Welle ausgesetzt sind, herabgesetzt werden. Im besten
Falle kann damit erreicht werden, daB von der Pro-
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b)

pellerwelle aus der Mitstrom nach allen Seiten gleich-
zeitig abnimmt, daB also die Linien gleichen Mitstroms
konzentrische Kreise um den Wellenmittelpunkt bil-
den. So ein Ideal-Mitstrom laBt sich allerdings nur bei
rotationssymmetrischen oder fast rotationssymmetri-
schen Unterwasserschwimmkorpern wie z. B. bei Tor-
pedos oder bei den neuesten, mit Kernenergie angetrie-
benen U-Booten der USA erreichen. Dieser Zustand ist
insofern ideal, als man trotz der radialen Ungleich-
mdBigkeit des Mitstroms jetzt mit bestem Erfolg das
tun kann, was man auch bei Propellern hinter gewo6hn-
lichen Hinterschiffen tun kann, um die ungiinstigen
Einfliisse des ungleichmdBigen Mitstroms zu verrin-
gern, namlich:

Man kann den Propeller mit einer verdnderlichen Stei-
gung, d. h, mit anscheinend unnormal verdrehten Pro-
pellerfliigeln entwerfen, bei denen jeder Kreisbogen-
schnitt um die Welle durch ein Propellerblatt fiir einen
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ganz bestimmten und mit dem Propellerradius sich dn-
dernden Mitstrom vorgesehen ist. Als Entwurfsmit-
strom fiir einen Propellerfliigelschnitt wahlt man dann
den Mitstrom, den der betreffende Propellerschnitt
beim Umlauf um die Welle im Mittel antrifft. (Den Mit-
strom kann man durch Modellversuche in den Schiff-
bauversuchsanstalten vorhersagen.) Ist es dazu durch
die Schiffsformgebung gelungen, konzentrische Mit-
stromverteilungen zu erzielen, so erleidet der Propeller
weder WirkungsgradeinbuBen, noch erregt er Vibra-
tionen.

¢) Man kann den Propeller moglichst weit vom Schiffs-
korper entfernen, so dafl die MitstromungleichméaBig-
keiten auf dem Wege vom Schiff zum Propeller sich
bereits ausgeglichen haben. Aus Konstruktionsgriinden
sind dieser Moglichkeit allerdings Grenzen gesetzt.

In der Praxis wird man, je nach den speziellen Anforde-
rungen an einen Schiffsentwurf, verschiedene Kombi-
nationen dieser Moglichkeiten wéahlen.

In Bild 9 und 10 sind Beispiele von Hinterschiffsformen
gezeigt: In Bild 9 an erster Stelle der Spantenrif eines
+Maier-Form"-Hinterschiffs mit V-Spanten, das trotz guter
Widerstandseigenschaften ausgesprochen schlechte Pro-
pulsionseigenschaften besitzt. Daneben ein Schiff mit
U-férmigen ,Sackspanten”, die den Mitstrom im oberen
Propellerbereich herab- und im unteren heraufsetzen.
Daneben Hinterschiffe mit einem Kempfschen Kielwulst
und mit der Hognerform. Mit den beiden letzteren wird
die Mitstromverteilung noch gleichméBiger iiber die Pro-
pellerkreise verteilt. Der Kempfsche Kielwulst entstand
einmal aus Versuchen, die Professor Dr. Gilinther Kempf
vor dem letzten Krieg an der Hamburgischen Schiffbau-
Versuchsanstalt (HSVA) fiir einige Neubauten der DW
ausfithrte. Die Hognerform wurde ebenfalls schon lange
vor dem Kriege von dem Schweden Einar G. E. Hogner
vorgeschlagen, aber wahrscheinlich wegen der hohen Bau-
kosten (jedenfalls damals, als noch keine SchweiBung im
Schiffbau iblich war) erst in den letzten Jahren wieder
von der AG Weser aufgegriffen.

In Bild 10 sind die Hinterstevenkonturen verschiedener
Schiffsformen mit Propeller- und Ruderanordnungen ge-
zeigt. An erster Stelle ein Hogner-Hinterschiff mit Kreuzer-
heck (dhnlich wie es von der AG Weser gebaut wird, siehe
auch das Foto auf Seile 15).

Weiter ist in Bild 10 ein Hinterschiff mit einem Propeller
auf einer ,Grimschen Welle" gezeigt, die in einem
elastischen Stevenrohr sitzt, das weit aus dem Schrauben-
steven herausragt. Diese Form ist bereits mehrfach mit
ausgezeichnetem Erfolg gebaut worden (auch flir Mehr-
schrauber, wie unter anderem fiir das Doppelschrauben-
schiff ,Hein Godenwind” der HADAG) und erhielt ihren
Namen nach ihrem Erfinder Professor Dr. Otto Grim vom
Institut fiir Schiffbau der Universitait Hamburg. Neben
dem Hinterschiff mit Grimscher Welle ist eine dhnliche,
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aber konsequenter durchgebildete Hinterschiffsform mit
einem starren Stevenrohr gezeigt, wie sie von dem Hol-
lander van Dieren entwickelt wurde. Die letzte Skizze in
Bild 10 zeigt die propulsionsgilinstige Hinterschiffsform
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fiir ein von der DW projektiertes schnelles Fahrgastschiff.
Alle MaBnahmen, die die Mitstromverteilung im Propeller-
kreis gleichméBiger machen, beseitigen zugleich die Ur-
sache der vom Propeller ausgehenden Vibrationen.

Hogner-Form
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AuBer niedrigem Widerstand, hohem Propulsionsgiitegrad
und der zweckméBigen Unterbringung des Propellers hin-
sichtlich der Vibrationserregung soll die Schiffsform dem
Schiff auch gute ,Seeféhigkeit” verleithen. Was versteht
man nun unter guter Seefédhigkeit?

a) Das Schiff soll soviel (Quer-)Stabilitat besitzen, daB es
auch in bewegter See kentersicher ist. Das bedeutet in
der Regel, daB die Stabilitdit des Schiffes merklich
groBer sein muB als nur gerade ausreichend, daB das
Schiff in ruhigem Wasser aufrecht schwimmen bleibt.

b) Das Schiff soll im Seegang moglichst wenig ,griine
Seen”, das heiBt moglichst wenig kompakte Wasser-
massen aufs Wetterdeck bekommen.

¢) Das Schiff soll von iiberkommenden Gischtwolken ver-
schont werden.

d) Das Schiff soll méglichst wenig Roll- und Stampibewe-
gungen machen.

Welche Mittel stehen uns zur Verfiigung, um eine gute
Seefédhigkeit des Schiffes zu erzielen?

Zunichst muB die Breite des Schiffes ausreichend groB ge-
wihlt werden. Falls die Breite durch Forderungen des
Reeders beschrankt ist (z. B. wegen der Abmessungen von
Schleusen), kann man durch VergroBerung der Schwimm-
wasserlinienflache die Stabilitdt verbessern. Wenn auch
dann die Stabilitdt des Schiffes noch nicht ausreichend ist,
versagen die Mittel der Formgebung, und man muB festen
Ballast in den unteren Bezirken des Schiffes einbauen.

Um méglichst wenig ,griine Seen” an Deck zu bekommen,
ist es am besten, den Freibord des Schiffes (insbesondere
im Vorschiff) zu erhéhen. Dem stehen jedoch haufig wirt-
schaftliche Erwagungen entgegen, Die meisten Fracht-
schiffe fahren mit dem international vorgeschriebenen
Mindestfreibord, der fiir die Reeder meistens ausreichende
LaderaumgréBen garantiert. Eine Freibordvergré8erung
wiirde unnétige Baukosten bedeuten, die der Reeder natiir-
lich scheut. Ausnahmen sind zum Beispiel unsere Kiihl-
schiffe, die bei kleinem Ladungsgewicht viel Stauplatz
benétigen und daher meistens mit gréBerem Freibord
fahren, als ihn die Vorschriften verlangen. Was also tun,
wenn man den Freibord nicht vergréBern will?

Man verteilt ihn ungleichm&Big: An die Schiffsenden viel
und in die Mitte wenig Freibord. Das heiBt, man gibt dem
Schiff Sprung und/oder Aufbauten an den Enden, also Back
und Poop. Das hat den Vorzug, daB an den Schiffsenden
viel Reserveverdrangung vorhanden ist, die beim Ein-
tauchen Auftriebskréfte erzeugt, die der Tauchbewegung
entgegenwirken. Will man noch mehr tun, 148t man die
Uberwasserschiffsform an den Schiffsenden kréftig ,aus-
fallen”. Darunter versteht man, daB die Schiffswdande und
die Stevenkonturen nach allen Seiten iiber die Schwimm-
wasserlinie hinausragen. Taucht jetzt ein Schiffsende ein,
so wird gegeniiber einem Schiff mit senkrechten Bord-
wéanden wegen der mit der Eintauchung stdrker an-
wachsenden Auftriebskréfte die Tauchbewegung schneller
abgebremst. Genauso kann auch ein Unterwasserschiff die
Austauchung abbremsen: Ein Bugwulst oder eine Hogner-
Hinterschiffsform wirken dem Austauchen des Schiffs-
endes entgegen. Vergleichen wir die heute mit den vor
40 Jahren bei uns gebauten Schiffe (siehe Skizzen u. Fotos)
konnen wir deutlich den Fortschritt in der Formgebung
erkennen, der den modernen Schiffen die Eigenschaft ver-
leiht, besser im Seegang zu liegen.

Die moderne Formgebung der Uberwasserschiffe hat aber
nicht nur den Vorzug, die ,griine See” abzuweisen, sie
schrdankt auch das Uberkommen von Spritzwasserschleiern
und Gischtwolken ein: Die Bugwelle und ebenso die See-
gangswellen werden mit dem scharfen Vorsteven auf-
geschnitten, ihrer Oberflachenspannung beraubt und durch
die schrég ausfallende Schiffsform zur Seite geworfen.
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Die Bewegungen des Schiffes in starkem Seegang vollig
zu beseitigen, wire wenig verniinftig, weil dann Mensch
und Schiff durch griine Seen an Deck und durch Sichi-
behinderung gefdhrdet wiirden. Das Schiff soll nicht durch
die Wellenberge hindurch und iiber Wellentédler hinweg,
sondern moglichst sinnvoll mit moglichst geringem Ener-
gieaufwand auf ihrer Oberflache entlang bewegt werden.
AuBerdem wird man aus Festigkeitsgriinden die mit star-
ken Austauchungen des Schiffes verbundenen Bean-
spruchungen des Schiffskérpers zu vermeiden suchen.

Die Eigenschwingungsperioden des Schiffskérpers (und
damit die Bewegungen des Schiffes im Seegang) kann man
nicht im voraus fiir alle Betriebszustdnde des Schiffes so
einrichten, daB sie nicht einmal mit der Eigenperiode des
Seegangs zusammenféllt. Die Eigenschwingungsperioden
des Schiffes sind abhéngig von der Art der Massenvertei-
lung im Schiff, die sich mit der jeweiligen Beladung andert.
Und der Seegang éandert sich stdndig mit den Wetter-
verhéaltnissen. Man wird daher auch kiinftig nicht daraut
verzichten kénnen, gelegentlich den Kurs des Schiffes ein
wenig &ndern zu missen, damit das Schiff nicht in Re-
sonanzschwingungen zum gerade herrschenden Seegang
gerat.

Gegen unerwiinschte Schiffsbewegungen gibt es iiberdies
noch formgebungsfremde, allerdings auch kostspielige
Gegenmittel: Man kann in das Schiff z. B. Schlingertanks
oder Stabilisierungsflossen einbauen, die die Rolleigen-
schaften des Schiffes dem gerade herrschenden Seegang
und dem vorliegenden Beladungszustand so anpassen, daf
méglichst nicht mehr Schiffshewegungen entstehen als die,
die durch die Eigenbewegung des Meeres nicht zu um-
gehen sind.

Am Ende unserer Betrachtungen iiber die Schiffsform-
gebung sei noch erwdhnt, daB es auch Griinde geben kann,
die Schiffsform abweichend von den bisher erwdhnten
Prinzipien zu gestalten, wenn die besonderen Bedingun-
gen des Dienstes dies verlangen.

Schiffe fiir die Fahrt im Eis miissen einen ganz flach auf-
laufenden Vorsteven haben, um sich auf die Eisdecke
schieben und sie mit dem Gewicht ihres Vorschiffes ein-
driicken zu kénnen, Ihre Bordwéande diirfen nicht senkrecht
stehen, sondern miissen sich nach oben erweitern, damit
die Schiffe, falls sie einmal vom Eis eingeschlossen wer-
den, nicht zerdriickt, sondern vom Eis emporgehoben
werden.

Schiffe, die durch bestimmte Schleusen gehen, aber trotz-
dem eine maximale Tragfahigkeit haben sollen, mufl man
trotz der schlechteren Seefdhigkeitseigenschaften mit
senkrechten Stevenkonturen und evtl. mit einem Spiegel-
heck ausstatten.

Fischereifahrzeuge mit Hedkaufschleppen verlieren an
Seefdhigkeit vor allem in nachlaufender See, welchen
Nachteil man aber wegen der giinstigeren Fangverhdlt-
nisse tiber das Schiffsheck in Kauf nimmt.

Katamaranschiffe aus zwei nebeneinanderliegenden
Unterwasserriimpfen mit einem sie verbindenden Uber-
wasserschiff kénnen fiir den Autofahrverkehr (wegen der
groBen Abstellfliche) oder als Transportfahrzeuge fiir
hohe, schwere Lasten wegen der vorteilhaften Stabilitats-
eigenschaften giinstig sein, obwohl sie haufig einen héhe-
ren Fahrtwiderstand haben.

Immer wieder wird es fiir bestimmte Zwecke Neuschépfun-
gen von unkonventionellen Schiffsformen geben, wie z. B.
die des amerikanischen ozeanographischen Forschungs-
schiffes, das sich im Wasser senkrecht aufrichten 14Bt,
damit man in gréBeren Tiefen Messungen vornehmen
kann.

G. Varges
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Schén sei sie nicht — ja, sogar kitschig, und brauchbar sei sie erst recht nicht, die alte Kanne,
denn sie hiitte nicht einmal einen Boden... Diese torichte Feststellung kann man in fast
allen Artikeln lesen, die sich mit dem Amerikq,—Pokﬁivl.a;fc;é‘se:!;». Als ob MaBstibe der
Asthetik oder gar der Nitzlichkeit auch nur die‘gel"-ihg.sige Roll; épiehen hinsichtlich des
Wertes eines solchen Preises! - n - J

Wie schwer eine Trophée zu erringéhnibsi”-au-s "3dl'le'ih"yb;sﬁmmi ihréﬁ Wert. Ob ein Lorbeer-

kranz, eine Goldmedaille oder eine ulte Sllberkunne, -WO funde sich wohl eine Entsprechung

der duBeren Werte eines Preises und der Lelsiung, dle such hinter seiner Erringung verbirgt?
Und wenn der Cup aus purem Gold ware, es konnie mchf heiBBer um ihn gekémpft werden.
Vor wenigen Wochen gewannen die Am_erlzkanevril)u‘nmehr_ zum neunzehntenmal das Rennen,
das als das ,,Duell der Millionéire” bezei}chinéh;nd seit-nunmehr 113 Jahren alle paar Jahre
von neuem ausgetragen wird. Werfen wnremen ﬁ“ck iurﬁck,'ﬁnd wir werden verstehen, was
der ,alten Kanne” ihren reliquienhaften Wert verliél;. PR

*

An der nordumernkaﬁ:s chen Kiste huﬂe man es seit Iungem versiunden, schnelle Segelschiffe

nglund Kusie erbuuien Down-Easter/ Fruchtschoner fir die

Kiistenfahrt, weiter die Balhmore-thper, sle wa iv 4huld in dgrganzen schiffahritreibenden

Welt beriihmt. Am bekanntesten i Schnelllg‘eli wegen aber waren die Schoner. Sie

fischten nicht nur auf den Neufundlnn#banke; i ondern sie holten auch Fruchtladungen

vom Mittelmeer, verdienten Vermogen um Oplumschmuggel im Fernen Osten oder machten

ihre schwarzen Geschiifte am Sklavenhundel ; machten besonders schnelle New Yorker

Lotsenschoner von sich reden. So haﬂen 'dle Amerlkoner mit hochgeziichteten, schnellen
Seglern ihre ganz speziellen Erfuhrungen, dl" igene Wege in Entwurf und Bauaus-

fihrung gehen lieBen. Weder h tvon; noch von oi'ﬂichen Ehrgeiz, mit dem diese

Schiffe bis an die Bruchgrenée eknuppeh wurden,"hui mun bls zur Mitte des vorigen Jahr-

hunderts in Europa viel g[e()y kqnn"mun sich. das Enise!ze?l: der Engléinder vorstellen,

als 1851 der Schoner ,,An%e'ricu" e schygrz ggggpigg Au‘Bensel‘ter, die Elite des britischen
Yachtsports aus dem Fe /de schlug o

Man hatte unIuBllchr der» Londo el;*“WeliaussieIlung zu einer Regaﬁ}n rund um die Insel

Wight eingeladen, fll{ die'd (Bnig V iorm{,e;gngn Ehirenpreis gespffet hatte. AuBer der

~America”, die unter d;r\FiiHl:!g"l_l_g: i Steers iin.der-damals sehr kurzen Zeit von

21 Tagen iber den Atlantik gesegelt war, hatte sich kein Fremder zur Teilnahme an dem

Rennen gemeldet. So muBte sie allein gegen sechzehn britische Konkurrenten antreten —
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und was das hei}t, wird jeder verstehen, der sich heute, im
Jahre 1964, anléBlich der vorolympischen Ausscheidungs- VOLUNTEER )
kdmpfe mit derartigen Dingen befaf3t hat. A

Es gelang damals der ,America”, sich freizusegeln, und
dann war kein Halten mehr. Wie vernichtend die Nieder- 111
lage fir die Briten war, demonstriert drastisch eine zeit- d '
gendssische Karikatur, wo die Queen nach Passieren der

+~America” nach dem Zweiten fragt und nach vergeblichem &
Absuchen des Horizontes zur Antwort erhdlt: ,Majestdt,
einen Zweiten gibt es nicht.” s

So endete jene Regatta, von der sich heute nach 113 Jahren
sagen léBt, sie sei die folgenschwerste gewesen, die jemals
ausgetragen worden ist. Die ,America” entfihrte die Silber-
kanne der Queen Victoria in die Neue Welt. Dort schenk-
ten die Eigner des Schiffes sie dem New Yorker Yachtklub,

18
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GroBenvergleich:

AMERlCA‘/

forderungen von 1870 bis zur Gegenwart:

GENESTA ,
( § PURlTAL//
THISTLE \/
Q‘ vowmsi/
VALKYRIE 1iI \/ ‘_—‘7
DEFENDER
SHAMROCK il
RELIANCE
SHAMROCK IV
RESOLUTE
ENDEAVOUR I \ /
RANGER
—
12mR
Die heutigen Zwdlfer sind die kleinsten Yachten, die je um den Pokal kiimpften
der einen Wanderpreis aus ihr machte. Fortan konnte jede Jahr Verteidiger Herausforderer Takelung
Yacht des Vereinigten Britischen Kénigreiches den nunmehr
America-Cup genannten Preis herausfordern, — natirlich in 1870 Magic (US.) Cambria (Brit.)
Amerika. 1871 Columbia . Livonia . schoner
Woran lag es, daB die ,America” die Elite der britischen (Sappho)
M . 1876 Madeleine " Countess
Yachten so 0berlegen schlagen konnte? Waren es die of Dufferin (Can.)
Baumwollsegel? War es der Fall der Masten, der etwa L
M f byt 1881 Mischief B Atalanta "
15 Grad betrug? Lag es an dem Ldnge-zu-Breite-Verhdltnis 1885 Puritan Genesta (Brit)
von etwa 4,4 — also daran, daf3 die , America” ein verhdltnis- 1886 Mayflower Galatea i Kotter b
méBig breites, flaches und leichtes Schiff war im Gegen- 1887 Volunteer . Thistle ) “él‘z:)pz;w'
satz zu den schmalen, tiefgehenden ,englischen Linealen“? 1893 Vigilant Y Valkyrie Il . g?ffkelh
. . . s . H getake
Die Geschichte der erbitterten Zweikémpfe um diesen 12;2 (D:efe"de.r . Valkyrie lll . mif 2 oder 3
. . . . . . o olumbia ” Shamrock . Vorsegeln
Pokal ist zugleich die Geschichte einer bis zum AuBersten 1901 Columbia Shamrodk I1
getriebenen Zichtung von Segel-Rennmaschinen, eine Ent- 1903 Reliance } Shamrock 11 i
wicklung, die sich ja wohl von einem Punkt an nicht mehr 1920 Resolute ) Shamrock 1V .
weitertreiben léft. Dieser Punkt, so scheint es, ist bis auf .
di . . . 1930 Enterprise ” Shamrock V »
ie noch laufende Vervollkommnung einzelner raffinierter ) 1-Kla
. . T P . 1934 Rainbow ,, Endeavour " sse
Rig-Details, bereits vor dreiflig Jahren erreicht worden. 1937 Ranger ’ Endeavour Il i
Ein kurzer Bericht Uber die bisherigen neunzehn K&mpfe 1958 Columbi Scent
mag das erhdrten. olumbia " ceptre ”
. 9 . . . . . 1962 Weatherly " Gretel {Austral.) 12mR
Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht Gber die Heraus- 1964 Constellation Sovereign (Brit.)
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Man darf nicht erwarten, daf3 bei diesen
Rennen, bei denen von Mal zu Mal mehr
auf dem Spiel stand — wurde doch aus
einem sportlichen Wettkampf eine An-
gelegenheit des nationalen Prestiges —,
alles immer sehr fair und sauber zuging.
Schon die ersten Rennen, die zur Verteidi-
gung des Pokals in Amerika ausgetragen
wurden, hinterlieBen manch bitteren Nach-
geschmack. 1870 revanchierten sich die
Amerikaner fir die Hetzjagd, die ihrer
+America” 1851 in England zuteil wurde,
mit einem dhnlichen Empfang fir den bri-
tischen Herausforderer ,Cambria”. Die
.Cambria” hatte sich dreiundzwanzig
Gegner zu erwehren und wurde zehnte.
Dadurch nicht entmutigt, forderte ihr Skip-
per James Ashbury im folgenden Jahr mit
dem Schoner ,Livonia” die Amerikaner
abermals heraus. Es hiefd nun in neu fest-
gelegten Wettsegelbestimmungen, daf3 nur
Boot gegen Boot gesegelt werden sollte.
Doch umgingen die Verteidiger diese Be-
stimmung durch einen nicht sehr noblen
Trick. Zwar Boot gegen Boot — aber
welches Boot, das entschieden sie erst un-
mittelbar vor der Regatta je nach Wetter-
lage. So mufite die ,Livonia” bei leichtem
Wind gegen die ,Columbia”, bei hartem
Wetter gegen die ,Sappho” starten. Ash-
burys Protest nitzte nichts; als er zum
Entscheidungskampf antreten wollte, waren
die Verteidiger gar nicht mehr erschienen,
weil sie den Kampf fir schon entschieden
erklérten. Diese Affére hinterlieB Wunden,
die vierzehn Jahre lang nicht heilen
wollten.

Doch wére es falsch, die Geschichte der
Rennen um den Cup nur an solchen Bege-
benheiten zu orientieren. Die erste Wieder-
begegnung zwischen England und Amerika
nach diesen vierzehn Jahren stellt fairem
britischen Sportsgeist das groBartigste
Zeugnis aus. Als 1885 Sir Richard Sutton
mit seiner ,Genesta” die Amerikaner von
neuem herausforderte, verlor er die bei-
den ersten Regatten. Bei der dritten kam
es zu einem Foul, das zugunsten der
~Genesta” entschieden wurde, jedoch mit
der Auflage, daB sie die Strecke allein ab-
segeln solle. Sir Richard lehnte héflich ab;
er sei zum Kdmpfen hergekommen, nicht
zum Absegeln. Beim dritten Rennen hdtte
SirRichard infolge einer Behelligung durch
ein Zuschaverboot das Recht zum Protest
gehabt, wovon er keinen Gebrauch
machte. Als schlieflich die ,Genesta” beim
vierten Rennen um knapp eineinhalb Mi-
nuten unterlag, begrifite ihre Crew den
Sieger mit drei donnernden Cheers. —

In der vierzehnjdhrigen Pause zwischen
den beiden oben erwdhnten Begegnungen
gab es indessen zwei Herausforderungen
durch die Canadier. Sie waren insofern
von Tragweite, als nach der zweiten die
Bestimmungen fir den Herausforderer
verscharft wurden. Die canadische Yacht

RAINBOW



AMERIKA
und die
typische Spantform
der alten englischen
LINEALE

{

(Alle Querschnitte M 1:100)

,Atalanta” war 1881 durch den Erie-Canal nach New York
geschleppt worden und hatte gezeigt, wie gefdhrlich ein
Konkurrent werden konnte, der beziglich des Baus die
gleichen Chancen hatte wie der Verteidiger. Kinftig mufite
der Herausforderer unter Segeln auf eigenem Kiel ein-
treffen, und zwar war nur ein Club zugelassen mit einem
,Ocean water regatta course”. Kénnte man das Beharren
auf dieser Forderung noch allenfalls mit den Vorgdngen
von 1851 begriinden, zeigen die Anderungsvorschldge, die
um 1890 gemacht wurden, ein bedenkliches Nachlassen
der Kampfmoral gegeniber dem Streben, den Pokal unter
keinen Umstdnden zu verlieren. Der Herausforderer solle
zehn Monate vor dem Kampf unter anderem die Ldnge
und Breite in der Wasserlinie, die gréfite Breite und den
Tiefgang bekanntgeben. Diese Zeit hétte gereicht, auf-
grund der Pldne des Herausforderers gegebenenfalls ein
neves Schiff zu bauen. Doch lieBBen sich die Englénder nicht
darauf ein; die Forderungen wurden eingeschrdnkt. Heute
missen die Pléne des Herausforderers 60 Tage vor dem
Rennen eingereicht werden. Was dann 1895 Lord Dunraven
durch sein unsportliches Benehmen dem britischen Ansehen
geschadet hat — Proteste in jedem Rennen, falsche Beschul-
digungen usw., die schlieBlich dazu fihrten, daB3 seine
Ehrenmitgliedschaft im New Yorker Yacht Club gel6scht
wurde — hat spdter Sir Thomas Lipton vielféitig wiedergut-
gemacht. DreiBBig Jahre lang kémpfte er um den Cup, ohne
ihn zu gewinnen, und dreiBig Jahre lang verlor er als
gentleman.

Die wahrhaft Passionierten sind zweifellos nicht immer die
groBten Koryphden auf dem Gebiet, fir das sie ein Ver-
mogen opfern; und doch kann die Wirkung, die sie aus-
tiben, die denkbar groBite sein. Sir Thomas z. B. hatte durch
seine permanente Hoffnung, daf3 es ihm doch noch gelin-
gen werde, das schnellste Schiff der Welt fir England
bauen zu lassen — wofir er etwa 40 Millionen Mark aus-
gab —, dem Yachtbau die allerstérksten Impulse gegeben.
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Die amerikanischen Milliondre waren gezwungen mit-
zuziehen, und hdtten sie nicht ihren genialen Yachtbauer
Herreshoff gehabt, wer weif3. Die ,Lipton-Ara” ist in der
Geschichte des Amerika-Pokals ein fester Begriff. Sie
begann um die Jahrhundertwende und endete 1930 mit
seinem Tode, — inmitten der Vorbereitungen, den Cup zum
siebtenmal herauszufordern. In dieser Zeit wurden Yachten
von mdrchenhafter Schénheit und Schnelligkeit gebaut —
am Ende standen die ersten hochgetakelten Schiffe der
J-Klasse, die mit ihrer Am-Wind-Fldche von 900 m® an
einem etwa 50 m hohen Mast vielleicht einen nicht wieder
erreichbaren Héhepunkt darstellten. Denn die Ara Lipton,
Sopwith, Vanderbilt ist ja nicht nur Ausdruck einer segel-
sportlichen Epoche, sondern auch einer wirtschaftlichen.
Gewif ist Sportgeist nicht an die Dimensionen des Gerdtes
gebunden, wie Kunstwert nicht an ein Format. Doch war ja
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das Rennen um den Cup
urspringlich kein sport-
licher Wettkampf in einer
speziellen festgelegten
Disziplin — zu einem sol-
chen ist es erst heute ge-
worden -, sondern zu-
gleich der verbissene
Wettstreit um das absolut
schénste und schnellste
Schiff. (Die Yachten waren
Ausgleicher. Sie mufBten
einem Gegner mit gerin-
gerem Rennwert Zeit ver-
giten.) Dieser Wettlauf
ist mit der EinfGhrung der
Klassen abgebrochen wor-
den. Doch auch noch in
der J-Klasse ging es nicht
ohne Leute, die aus eige-
ner Tasche Millionen fir
einen einzigen Kampf
auszugeben bereit waren.
AuBBer ,Columbia” (1899
und 1901) ist es nicht vor-
gekommen, dafl eine
Yacht mehr als nur ein
einziges Mal verteidigt
oder herausgefordert
hatte. Aber stets standen
mehrere Schiffe zur Wahl
fir den Kampf. Und diese
Ausscheidungswettfahrten,
die zwischen oft gleich-
wertigen Bewerbern (z. B.
Rainbow - Yankee) ausge-
tragen wurden, waren hart
und gingen um Sekunden.

Die Schiffe der J-Klasse
waren nicht die gréBten,
die um den Pokal kédmpf-

ten. Die gréfiten waren
1903  ,Reliance” und
»Shamrock 111", Beide

waren als Kutter getakelt,
und es ist schwer vorzu-
stellen, daf3 allein ihre
Toppsegel gréfer waren
als die Gesamtsegelflcéiche
sines heutigen Zwolfers.
Die ,Reliance” hatte eine
Am - Wind - Fléche  von
1500 m2, die ~Sham-
rock 111" von 1300 m2. Doch
waren die Schiffe der
J-Klasse im Mittel sicher schneller. Noch unvergessen sind die
Namen ,Shamrock”, ,Enterprise”, ,Rainbow”, ,Endeavour”
und schlieBlich ,Ranger”, die gewif3 die schnellste Yacht war,
die jemals ihren Dreieckskurs absegelte. Doch wohlgemerkt,
ihren Dreieckskurs. Fir eine Ozeanregatta z.B. waren
diese Yachten ganz und gar nicht geeignet, und daf der
Herausforderer hinibersegeln muBte, war schon eine ziem-
lich erschwerende Bestimmung. (Zwischen den Kriegen
wurde die Bestimmung erleichtert. Der Herausforderer
konnte geschleppt werden. Heute ist die Forderung ,auf
eigenem Kiel” ganz aufgegeben worden.) Fir die Uber-
fahrt erhielten die Yachten damals ein kleineres, kréftige-
res Ozean-Rig. AuBBerdem wurden — solange es noch keine
Lloyds-Vorschriften fir diese Yachten gab — fur die Uber-
fahrt Diagonalverstrebungen im Rumpf eingebaut, die fir
die Wettfahrt wieder entfernt wurden (siehe Abb. S. 21).
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Die absolut schnellste Yacht schlechthin, fir jedes Wetter, auf allen Kursen — gibt es nicht. Daf8 aber die von
Burgess und Stephens konstruierte Ranger in ihrer Art die groBartigste Yacht war, die gebaut worden ist,
steht auBer Frage. Vanderbilt hatte im Stevens Institute of Technology, N.Y., umfangreiche Schleppversuche
machen lassen und schlieBlich aus einer Serie von 12 Modellen das ginstigste ausgesucht. Der Tanktest hatte
bereits gezeigt, daB ,Ranger” in schwerem und leichtem Wetter der ,Rainbow” Uberlegen sein wirde, was
die Praxis dann auch bewies. ,Ranger completely outclassed any J-boat that was ever built” sagte Hovey.

Wenden wir uns nach dieser Vorgeschichte den Nachkriegsregatten zu, stellen wir fest, daB die Kampfe in
eine ganz neue Phase eingetreten sind. Immer noch ein spannender Kampf um einen Preis mit einer in der
gesamten Geschichte des Sports unvergleichlichen Tradition — aber kein Ereignis mehr, bei dem Millionen um
den Ausgang fieberten. Regatten in einer Klasse, in welcher die Welt viele Schiffe hat. ,Perfektioniert” inner-
halb der Grenzen, die die Klassenvorschriften setzen; aber verschwunden ist die Einmaligkeit, die froher mit
dem Begriff ,America’s Cup” untrennbar verbunden war.

Unter jedem Gesichtspunkt der Vernunft ist diese Entwicklung zu rechtfertigen — aber schade ist es trotzdem.
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Ausscheidungsrennen SOVEREIGN — KURRERA (1964)
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Start zum letzten der vier Rennen
S ign (links) gegen C llation,
die die letztere alle Gberlegen gewann.

Alle Segelfreunde unter uns haben die drei Nachkriegs-
regatten von ferne miterlebt, 1958 ,Columbia“ — ,Sceptre”,
1962 ,Weatherly” — ,Gretel” und schlieBlich in diesem
Herbst ,Constellation” — ,Sovereign”.

Alle drei Kémpfe gewannen wieder die Amerikaner.

Die Herausforderer der ersten und dritten Wettfahrt-Serie
waren die Englénder, die der zweiten zum erstenmal die
Australier. Die Herausforderung von 1962 war mit Abstand
die aufregendste dieser drei. Was die bemerkenswerte
Regattataktik des Herausforderers anbetrifft, wollen wir
uns hier nicht in Details verlieren, méchten aber auf die
lesenswerte Darstellung in der ,Yacht” anl@Blich der 62er
Regatten verweisen. Uber die diesjéhrige 4:0-Niederlage
des Herausforderers wollen wir kein Wort verlieren. All-
zuviel haben die armen Englénder schon dariber héren
mussen.

Uns soll hier auch weniger die segelsportliche, als die
schiffbautechnische Seite interessieren. Aus diesem Grunde
haben wir uns um Abbildungen bemiht, die Aufschlufl
Uber die Entstehung und Verénderung der Formen geben
konnen. AufschluBreich ist der Vergleich der Hauptspant-
formen, der maf3stabsgetreu ist und somit einen objektiven
Vergleich der heutigen 12-m-Yachten mit ihren grofien Vor-
gdngern zulaft (siehe S. 21).
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(Berichtigung zu S. 24: KURREWA)

vor 100 Jahren . . .

-

Die Klasse ,12mR" ist nicht eine Bezeichnung fir eine
,Einheitsklasse”, bei der alle Abmessungen festliegen, son-
dern die Begrenzung des Rennwertes, den die Yacht er-
reichen darf. Die wiedergegebene Formel zeigt, wie kom-
pliziert die Errechnung des Rennwertes ist. Sie ist aus einer
jahrzehntelangen Erfahrung gewonnen, nachdem sie
immer wieder veréndert werden mufite, da keine Formel
der Forderung, alle Eigenschaften des Bootes objektiv zu
erfassen, genigte. Die differenzierte Abhdngigkeit ,Neue
Bootsformen — Variation der Rennwertformel” ist ein
aufBBerordentlich interessantes Gebiet, das wir spdter ein-
mal gesondert behandeln wollen.
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Der Baft beim Bauern

Von Nikolai LjeBkow

Diese wahre Geschichte, die davon handelt, wie Christus
an einem Weihnachtsfeste selbst zu Gast zu einem Bauern
kam, und davon, was er ihn da lehrte, vernahm ich von
einem alten Sibirjaken, der die Begebenheit in nachster
Né&he miterlebt hatte. Was er mir erzahlte, werde ich mit
seinen eigenen Worten wiedergeben:

Unsere Gegend ist eine Verbanntensiedlung, doch eine
gute, Handel treibende Gegend. Mein Vater kam hin zu
der Zeit, als in RuBland noch die Leibeigenschaft herrschte,
ich aber bin bereits dort geboren. Wir hatten Vermégen,
ausreichend fiir unsere Verhaltnisse, sind auch jetzt nicht
arm. Wir halten uns an den tiiblichen schlichten russischen
Glauben. Mein Vater war belesen und brachte auch mir
die Lust zum Lesen bei. Wer das Wissen liebte, galt mir
fiir den vornehmsten Freund, ich war bereit, fiir ihn durch
das Feuer oder das Wasser zu gehen. Und nun bescherte
der Herr, mir zur Freude, mir einst den Freund Timofei
Ossipowitsch, von dem ich Ihnen gerade erzdhlen will,
wie ihm ein Wunder widerfuhr.

Timofei Ossipowitsch geriet zu uns noch als ein junger
Mann. Ich war damals achtzehn Jahre alt, er aber viel-
leicht so einige zwanzig. Timoschas Lebensfilhrung war
die allerbeste. Warum er vom Gericht zur Verbannung
verurteilt worden war, danach fragt man aus Riicksicht
unter unseren Verhéltnissen nicht, doch hieB es, ein
Oheim habe ihn geschadigt. Jener sei des Waisenknaben
Vormund gewesen und habe fast dessen gesamtes Gut
entweder durchgebracht oder sich angeeignet. Timofei
Ossipowitsch aber habe damals, entsprechend seinen jun-
gen Jahren, der Geduld ermangelt; es sei zwischen ihm
und dem Oheim zum Streit gekommen, er habe auf den
Oheim mit der Waffe eingestochen. Dank Gottes Barm-
herzigkeit sei nun diese slindhafte Wahnwitztat nicht zur
Vollendung gekommen — Timofei habe nur die Hand des
Oheims durchstochen. Seiner Jugend wegen sei ihm keine
schwere Strafe zuerkannt worden: er ward als einer vom
Stande der Kaufleute erster Gilde zum Siedeln zu uns
verbannt. Obwohl Timoschas Vermdégen ihm zu neun
Zehnteln geraubt worden war, auch mit dem letzten Zehn-
tel lieB sich's leben. Er baute sich bei uns ein Haus und
begann in ihm zu wohnen. Das Unrecht jedoch, das er er-
litten hatte, kochte in seiner Seele, und lange hielt er sich
von jedermann fern. Er saB andauernd zu Hause, und nur
sein Knecht und dessen Weib bekamen ihn zu sehen; zu
Hause aber las er immerzu Biicher, und zwar die aller-
frommsten. SchlieBlich wurden wir miteinander bekannt,
gerade durch die Blicher, und ich begann ihn zu besuchen,
er aber nahm mich gern an. Wir fanden Wohlgefallen an-
einander.

Zu Anfang lieBen meine Eltern mich ungern gehen. Sie
wurden aus ihm nicht recht klug: ,Man weiB nicht, wer er
ist und warum er sich vor allem verbirgt. Méchte er dir
nur nichts Schlechtes beibringen.” Ich aber, der ich dem
Elternwillen gehorchte, ich sagte ihnen, Vater und Mutter,
wahrheitsgemaB, daB ich von Timofei nichts Schlechtes zu
vernehmen bekdme und daB wir uns damit beschéftigten,
zusammen Biichlein zu lesen und vom Glauben zu spre-
chen, welcherweis man geméaB Gottes heiligem Willen zu
leben habe, um das Bild des Schépfers in sich nicht zu
erniedrigen und zu schdnden. So erlaubte man mir, bei
Timofei zu sitzen, so viel ich wollte, und mein Vater ging
selbst zu ihm; danach kam Timofei Ossipowitsch auch zu
uns. Meine Alten sahen, daB er ein guter Mensch war, und
gewannen ihn lieb, und es begann ihnen leid zu tun, daB
er hdufig diister war. Gedachte er nédmlich des Unrechtes,
das man ihm angetan hatte, besonders auch, wenn man
vor ihm nur mit einem Wortchen seines Oheims erwahnte,
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so ward er ganz bleich, ist hernach ganz durcheinander
und laBt, ganz mutlos, die Hinde sinken. Dann will er
auch nicht mehr lesen und — anstatt seiner iiblichen
Freundlichkeit — leuchtet Zorn in seinen Augen. Er war
von musterhafter Ehrlichkeit und ein kluger Kopf; infolge
seines Grames jedoch enthielt er sich jedes Unterneh-
mens. Doch seiner Schwermut half der Herr bald ab: ihm
gefiel meine Schwester, er heiratete sie, hérte auf, sich
zu gramen, begann vielmehr zu leben und zu gedeihen
und zu verdienen und erwies sich nach zehn Jahren vor
aller Welt Augen als ein hochst kapitalkrédftiger Mann.
Er errichtete sich ein Haus mit schonen Stuben; es war mit
allem erfiillt, alles hatte er zur Geniige, er geno8 die Ach-
tung aller, und sein Weib war wacker, die Kinder gesund.
Was bedurfte es da noch mehr? Man mdchte meinen, alles
vergangene Leid lieBe sich vergessen, er aber gedachte
dennoch des Unrechts, das ihm widerfahren, und einmal,
als wir zusammen in einem Wégelchen fuhren und in aller
Freundschaft plauderten, fragte ich ihn: ,Wie nun, Bruder
Timoscha, bist du jetzt mit allem zufrieden?”

»Wie meinst du das?” fragte er.

.Hast du jetzt alles wieder, was du in deiner Heimat ver-
loren hast?” Er aber wurde auf der Stelle ganz bleich und
antwortete kein Wort, sondern lenkte nur schweigend
das Pferd.

Da bat ich um Entschuldigung. ,Du, Bruder”, sag ich,
»vergib, daB ich so fragte. Ich dachte, jenes Bbse sei schon
lange ... vorbei und vergessen.”

+Es kommt nicht darauf an”, antwortete er, ,daB es lange
vorbei ist... Es ist vorbei, dennoch denkt man daran.”
Er tat mir leid, nicht jedoch in der Hinsicht, daB er ehe-
mals mehr besessen hatte, doch darin, daB er sich in einer
solchen Verfinsterung befand, daB er die Heilige Schrift
zwar kennt und gut vom Glauben zu reden versteht, doch
das Unrecht so stdndig im Gedachtnis bewahrt. Das heifie
doch, das Wort Gottes sei ihm nichts niitze?

Ich wurde nachdenklich, zumal ich in allem ihn fiir kliiger
als mich selber hielt und von ihm durch gute Gesprache
Férderung erhoffte — er indessen gedenkt des ihm ange-
tanen Bosen.

Er bemerkte das und spricht: ,Woran denkst du eben?”
»Nur so”, spreche ich, ,daran, was mir grad einf&llt.”
«Nein, du denkst nach iiber mich.”

«Ich denke nach auch tber dich.”

«Was denkst du da von mir?2”

«Du, bitte, sei nicht bése. Folgendes dachte ich von dir:
Du kennst die Schrift, doch dein Herz ist voller Zornes und
unterwirft sich nicht Gott. Hast du denn unter solchen
Umsténden irgendeinen Nutzen von der Schrift?*

Timofei wurde nicht bése, nur ward er im Antlitz betriibt
und finster und er spricht: ,Du bist nicht kundig genug
in der Heiligen Schrift, dich auf sie zu berufen.”

«Da hast du”, sage ich, ,recht. Ich bin nicht kundig.”
Kundig bist du auch nicht”, spricht er, ,hinsichtlich des-
sen, was es in der Welt fiir Unrecht gibt.”

Ich stimmte ihm auch hierin zu, er aber hub an zu sagen,
es gebe derartiges Unrecht, daB man es nicht ertragen
koénne — und erzdhlte mir, er sei nicht des Geldes wegen
gegen seinen Oheim so zornig geworden, sondern aus
einem anderen Grunde, der nicht zu vergessen sei: ,In
alle Ewigkeiten wollte ich darliber schweigen, jetzt aber
will ich mich vor dir, als vor meinem Freunde, ausspre-
chen.”

Ich sagte: ,Sollte dir's frommen, sprich dich aus.”

So erdffnete er mir, daB sein Oheim schon seinen Vater
todlich gekrankt hatte, seine Mutter durch Kummer, den
er ihr bereitete, ins Grab gebracht, ihn selber verleumdet



und, alt, wie er gewesen, mit Schmeicheleien und Dro-
hungen gewisse Leute bestimmt, ihm, dem Greisen, zur
Frau das junge Madchen zu geben, das der Timoscha von
Kind auf geliebt und seit jeher zu heiraten sich vorge-
nommen hatte. ,Kann man denn”, spricht er, ,alles das
vergessen? Ich vergeb es ihm zeitlebens nicht.”

.GewiB"”, erwiderte ich, ,das Unrecht, das man dir ange-
tan hat, ist groB — das stimmt. DaB aber die Heilige Schrift
dir zu nichts niitze ist, ist ebenfalls keine Liige.”

Er aber fithrt mir wieder zu Gemiite, da meine Schrift-
kunde schwécher als die seine sei, und beginnt mir aus-
einanderzusetzen, wie doch nach dem Alten Testamente
die heiligen Méanner selber der Gesetzesbrecher nicht ge-
schont, ja, sie mit eigenen Hénden abgeschlachtet hatten.
Wollte doch der Arme derart seine Gesinnung vor mir
rechtfertigen.

Ich aber antwortete ihm bei meiner Einfalt einféltig.
«Timoscha", spreche ich, ,du bist ein kluger Kopf, bist
belesen und weiBt alles, und ich kann in Sachen der Schrift
dir nicht widersprechen. Was ich gelesen habe, gestehe
ich dir, verstehe ich nicht durchweg, weil ich ein stndiger
Mensch und beschrankten Verstandes bin. Doch méchte ich
dir sagen, daB im Alten Testamente alles so altertiimlich
ist und dem Verstande irgendwie zweideutig schillert; im
Neuen aber steht es deutlicher. Dort leuchtet tiber allem
das ,Liebe und Vergib’, und das ist kostlicher denn alles,
ist wie ein goldener Schliissel, der jedes Schloff aufschlieBt.
Was aber ist zu vergeben? Etwa irgendeine geringe Ver-
fehlung und nicht gerade die argste Schuld?”

Er schweigt.

Da dachte ich: ,Herr, gefiele dir's doch, durch mich ein
Wort der Seele meines Bruders zu sagen!” Und ich hielt
ihm vor, wie sie Christum schlugen, mifhandelten, be-
spieen und mit ihm so verfuhren, daB er nirgends eine
Statte hatte; er aber vergab allen.

.Folge", sagte ich, ,lieber diesem Beispiel und nicht dem
Rachebrauche.” Er aber hub an mit weitlaufigen Ausle-
gungen des Inhalts, es habe jemand geschrieben, gewisse
Dinge vergeben ware dasselbe, wie das Ubel mehren.

Dem konnte ich nicht widersprechen, so sagte ich nur, ich
besorgte, daB ,viele Biicher einen um den Verstand bréch-
ten.” — ,Du”, sagte ich, ,riiste dich wider dich selber. So-
lange du des Bosen, das dir widerfahren, gedenkst, ist das
Bose lebendig. LaB es nur sterben, dann wird auch deine
Seele in Frieden zu leben beginnen.”

Timofei horte mich an bis zum Ende und driickte mir fest
die Hand, redete von nun ab nicht mehr weitldufig, son-
dern sagte nur kurz: ,Ich kann nicht. LaB ab, du machst
das Herz mir schwer.”

Ich lieB ab. Ich wuBte, er hatte Leid, und schwieg. Doch
die Zeit ging hin und es verstrichen noch sechs Jahre,
und all die Zeit beobachtete ich ihn und sah, daB er immer
noch litt und daB er, wenn man ihn voéllig freilieBe und er
irgendwo den Oheim betrife, die ganze Heilige Schrift
vergessen und dem Rachesatan verfallen werde. In mei-
nem Herzen aber war ich getrost, weil ich da den Finger
Gottes wahrnahm; schon begann dieser sich ein wenig zu
zeigen; so wiirden wir gewiB die ganze Hand zu sehen
bekommen. Der Herr wiirde meinen Freund aus der Siinde
des Zornes erretten.

Das aber verwirklichte sich auf héchst wunderbare Weise.
Damals lebte Timofei schon das sechzehnte Jahr bei uns
als ein Verbannter, und schon waren fiinfzehn Jahre ver-
gangen, seit er sich beweibt hatte. Er mochte wohl sieben-
unddreiBig bis achtunddreiBig Jahre zdhlen, hatte drei
Kinder und ein schones Leben. Besonders lieb hatte er
Blumen — Rosen, und hatte deren viele bei sich, an den
Fenstern wie auch am Bretterzaun. Der ganze Platz vor
dem Hause war mit Rosen bepflanzt, und dank ihrem
Dufte war das ganze Haus voller Wohlgeruches.

Und nun hatte Timofei die folgende Gewohnheit: regel-
mdbig, sobald die Sonne tief stand, trat er aus dem Hause,
putzte selbst seine Rosenstécke aus und las alsdann auf

der Bank ein Buch. AuBerdem, soviel ich weiB, betete er
dort auch haufig.

Derart begab er sich auch einmal nach dem Platze und
hatte das Evangelium mitgenommen. Er sah nach den Ro-
senstocken, dann setzte er sich, schlug das Buch auf und
begann zu lesen. Da liest er nun, wie Christus zu Gaste
zum Pharisder kam; da gaben sie ihm nicht einmal Was-
ser, die FiiBe zu waschen. Da fiihlte Timofei ganz uner-
trdglich die dem Herrn angetane Krdnkung mit, und dieser
tat ihm leid, so leid, daB er zu weinen anhub dariiber,
wie jener reiche Hausherr mit seinem heiligen Gaste um-
gegangen. Und siehe: in diesem ndmlichen Augenblicke
ereignete sich der Beginn des Wunders, woriiber mir Ti-
mofei folgendes mitteilte: ,Ich blicke”, spricht er, ,um
mich und denke: Was habe ich doch fiir ein Auskommen
und einen UberfluB, aber mein Herr ging einher in solcher
Armut und Niedrigkeit! Und meine Augen fiillten sich
ganz mit Trdnen, und ich konnte trotz allen Blinzelns ihrer
nicht Herr werden; alles um mich aber wurde rosenfarben,
selbst meine Tranen. In diesem Zustand, gleichsam unbe-
wuBt oder in einer Ohnmacht, rief ich aus: Herr, kimest du
zu mir, ich gdabe mich selbst dir hin!”

Ihm aber wehte da plétzlich irgendwoher durch das Rosen-
licht im Windhauch die Antwort zu: ,Ich werde kommen. "
Timofei kam zitternd zu mir gerannt und fragt: ,Wie
diinkt dich? Kann der Herr wirklich zu mir zu Gaste kom-
men?”

Ich antworte: ,Das, Bruder, geht mir iiber den Verstand.
LieBe sich dariiber nicht etwas in der Heiligen Schrift fin-
den?”

Timofei aber spricht: ,Es ist immer derselbe Christus,
heute und in Ewigkeit. Ich wag nicht, es nicht zu glauben.”
~Dann", sage ich, ,glaub es.”

«Ich werde befehlen, daB man tags ein Gedeck auf dem
Tische fiir ihn bereit halte.”

Ich zuckte die Achseln und antwortete: +Frag mich nicht
weiter, sieh du nur selber zu, was ihm am wohlgefalligsten
ware. Ubrigens meine ich nicht, daB ein Gedeck auf dei-
nem Tische ihn krdnkte; immerhin, wire das nicht Hoch-
mut?”

«Es steht geschrieben”, sagte er: ,Dieser nimmt die Siin-
der an und isset mit den Zéllnern."

+Es steht aber auch geschrieben”, antwortete ich: «Herr,
ich bin nicht wert, daB du unter mein Dach gehest. —
Auch das scheint mir am Platze.”

Timofei erwiderte: ,Das verstehst du nicht.”

+Gut — wie du willst.”

Timofei lieB sein Weib seit dem folgenden Tage einen
iberzdhligen Platz bei Tische bereithalten. Selzten sie sich
zu Tische, zu fiinfen — er, seine Frau und drei Kinder —,
immer ist da noch ein sechster Platz bereit, der Ehren-
platz am Tischende, und davor ein grofier Lehnsessel. Die
Frau war neugierig: Was heife das, wozu und fiir wen
sei das bestimmt? Timofei jedoch weihte sie nicht in alles
ein. Seinem Weibe und anderen sagte er nur, so miisse
es seines innerlichen Geliibdes wegen gehalten werden,
oflir den vornehmsten Gast, der da kidme"”. Wer damit
wirklich gemeint war, das wuBte — auBer ihm und mir
— kein Mensch. Timofei erwartete den Erléser am Tage,
nachdem er das Wort im Rosengarten vernommen hatte,
er erwartete ihn auch noch am dritten Tage, danach am
nachstfolgenden Sonntag — doch hielt er mit seinem War-
ten an: An jedem Feiertag erwartete Timofei immer wie-
der Christus zu Gaste, und er erschopfte sich vor lauter
Unruhe, lief aber nicht nach im Vertrauen, daB der Herr
sein Versprechen halten — daB er kommen werde. Das
gestand Timofei mir bei den folgenden Worten: ,Tagtég-
lich”, spricht er, ,bete ich: Ja, komm Herr; und warte.
Doch hére ich nicht die ersehnte Antwort: ja, ich komme
bald.”

Ich im Geiste war ungewiB, was ich Timofei darauf ant-
worten sollte, und oft dachte ich, mein Freund wire hoch-
mitig geworden und dafiir verwirre ihn jetzt eine triige-
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rische Versuchung. Gottes Vorsehung aber fiigte es anders.
Das Christfest kam. Es war harte Winterszeit. Timofei
kommt zu mir am Heiligen Abend und spricht: ,Lieber
Bruder, morgen erwarte ich den Herrn.”

Ich pflegte schon lange nicht mehr auf dergleichen Reden
zu antworten und fragte damals nur: ,Was gibt dir dazu
die GewiBheit?"

.Diesmal”, antwortete er, ,sobald ich nur das ,Komm,
Herr' gebetet hatte, geriet meine ganze Seele in Bewe-
gung, und es klang in ihr auf wie mit Posaunenschall:
Ja, ich komme bald’. Morgen ist sein heiliges Fest —
sollte er nicht an diesem Tage mich besuchen wollen?
Komm du zu mir mit der ganzen Verwandtschaft, sonst
bebt mir die Seele nur immer vor lauter Furcht.”
Ich spreche: ,Timoscha, du weiBit, daB ich liber dieses alles
kein Urteil habe, auch nicht erwarte, den Herrn zu schauen,
weil ich ein slindiger Mann bin — doch du bist von un-
serer Sippe, wir werden zu dir kommen ... Du aber, wenn
du bestimmt einen so groBen Gast erwartest, ruf du da
nicht deine Freunde zusammen, sondern suche nach
einer i hm wohlgefdlligen Gesellschaft.”

JJIch verstehe”, antwortete er, ,ich werde sofort meine
Knechte und meinen Sohn durch das ganze Dorf schicken
und alle Verbannten einladen, die da in Not und Bediirf-
tigkeit wéaren. Sollte Gott mir die wunderbare Gnade er-
weisen, daB er kdme, soll er alles, wie er es geboten hat,
vorfinden.”

Mir schien auch dieses sein Wort nicht recht. ,Timofei”,
sagte ich, ,wer vermochte alles, so wie es geboten, auszu-
richten? Das eine verstehst du nicht, das andere wirst du
vergessen, das dritte wiederum vermagst du nicht zu er-
fiilllen. Doch wenn dieses alles so stark in deiner Seele
posaunt, so sei dem so, wie es dir offenbart wird. Wird
der Herr kommen, so wird er alles, was noch gebrache,
ergédnzen, und solltest du jemand, den er haben will, ver-
gessen, wird er den Erforderlichen selbst herbeifiihren.”

*

Wir kamen am Weihnachtstage zu Timofei mit der ganzen
Familie, ein wenig spéter, als man sonst zu einem Mittags-
mahle auf Einladung kommt. Denn so hatte er eingeladen,
damit man erst, wenn alle Erwarteten zur Stelle wéren,
mit dem Mahle beginne. Wir fanden seine gerdumigen
Stuben voller Leute unserer, der sibirischen Verbannten-
art: Manner und Weiber und das heranwachsende Kin-
dergeschlecht, Leute von jedem Beruf und aus verschie-
denen Gegenden, so Russen, wie Polen und Bekenner des
estnischen Glaubens. Timofei hatte alle die armen Sied-
ler, die seit Ankunft in ihren Wirtschaften noch nicht auf
die Beine gekommen waren, versammelt. Die Tische wa-
ren groB, mit Leinen gedeckt und bestellt mit allem Erfor-
derlichen. Die Maé&gde liefen hin und her und stellten
Kwas und Schiisseln mit Fleischpasteten darauf. DrauBlen
aber begann es schon zu ddmmern, auch war niemand
mehr zu erwarten; alle Boten waren wiedergekehrt, von
nirgendher mehr waren noch Gaste zu erwarten, weil
drauBen ein Schneegestéber begonnen hatte, ein Stiirmen
und Wehen, als ware der jlingste Tag hereingebrochen.
Ein Gast nur fehlt und fehlt — der werter ist denn alle.
Schon hétte man die Kerzen anziinden und sich zu Tisch
setzen miissen, denn es war schon ganz dunkel geworden,
und wir alle harren im Finstern beim schwachen Lichte der
Lé@mpchen vor den Heiligenbildern.

Timofei ging bald umher, bald saB er, er befand sich
augenscheinlich in quélender Unruhe. Seine ganze Zuver-
sicht war ins Wanken geraten. Liegt es doch schon zutage,
daB der ,grofie Gast” nicht kommen werde.

Es verging noch eine Minute, und Timofei seufzte auf, sah
mich traurig an und spricht: ,Nun, lieber Bruder. Ich sehe,
entweder ist es Gottes Wille, mich zum Gespodtte zu ma-
chen, oder du hast recht: Ich hab’s nicht verstanden, alle
die Erforderlichen zu versammeln, denen Er begegnen
mochte. Alles geschehe nach Gottes Willen; laBt uns beten
und uns zu Tische setzen.”
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Ich antwortete: ,Also bete.”

Er trat vor das Heiligenbild und begann laut zu beten:
. Vater unser, der du bist im Himmel” und danach ,Christ
wird geboren, lobsinget! Christ kommt vom Himmel, ver-
kiindet es, Christ ist auf Erden...”

Kaum aber hatte er dieses Wort ausgesprochen, als plotz-
lich irgendetwas so fiirchterlich von aufien an die Wand
schlug, daB alles zu schwanken anhub; dann aber fuhr
ein lautes Getdse durch den breiten Flur, und unversehens
sprang die Stubentiir von selbst sperrangelweit auf.

Alle Leute, so viele dort waren, warfen sich in unbe-
schreiblichem Schrecken in eine der Zimmerecken, viele
stlirzten zu Boden, und nur die Wagemutigsten blickten
auf die Tiir. In der Tir auf der Schwelle aber stand ein
alt-uralter Mann, bekleidet mit nichts als schlechten Lum-
pen, zittert und hélt sich, um nicht umzufallen, mit beiden
Hénden an den Wandbrettern fest; hinter ihm her jedoch,
aus dem Flur, der unbeleuchtet war, fillt ein unséglicher
rosenfarbener Schein, und iiber die Schulter des Alten
streckt sich in die Stube vor eine schneeweie Hand; und
sie hélt eine ldnglich gestreckte tonerne Lampe mit einem
Flammchen, wie man sie auf Darstellungen des Niko-
demusgespraches gemalt sieht. Der Wind mit dem Schnee-
gestober tobt da drauBen, aber die Flamme bringt er nicht
zum Flackern. Und diese Flamme scheint dem Alten ins
Antlitz und auf die Hand, auf der Hand aber f&llt einem
in die'Augen eine vernarbte alte Schramme, die von der
Kélte ganz weifl geworden ist.

Kaum erblickt ihn Timofei, so schrie er auf: ,Herr, ich
sehe ihn und nehme ihn auf in Deinem Namen. Du selbst
aber gehe nicht bei mir ein, ich bin ein béser und stindiger
Mensch.” Und damit verneigte er sich, mit dem Antlitz bis
zum Boden. Mit ihm zugleich aber fiel auch ich nieder aus
Freude dariiber, daB ihn die echte christliche Demut ange-
rithrt hatte, und rief nun aus, daB alle es horten: ,Seien
wir des inne: Christus ist mitten unter uns!”

Alle aber antworteten: ,Amen!” — das bedeutet: ,Es ist
gewiBlich wahr.”

Nun brachte man Licht — Timofei und ich, wir richteten
uns auf vom Boden, die weiBe Hand war schon nicht mehr
zu sehen — nur der Alte war geblieben.

Timofei stand auf, nahm ihn an beiden Handen und setzte
ihn auf den vornehmsten Platz, Wer aber dieser Alte war
— vielleicht erraten Sie es selber —, so war das Timo-
feis Feind, der Oheim, der ihn so véllig zugrunde gerich-
tet hatte. Mit knappen Worten berichtete jener, daB bei
ihm alles in Triimmer gegangen sei: Familie und Reich-
tum seien verloren, er wandere schon lange, um den Nef-
fen aufzufinden und ihn um Verzeihung zu bitten. Er habe
danach gediirstet und sich doch vor Timofeis Zorn gefiirch-
tet, in diesem Schneegestdber jedoch den Weg verloren
und, dem Erfrieren nahe, nur sterben zu miissen gewdahnt.
«Plotzlich jedoch”, erzdhlte er, ,leuchtete mir irgend ein
Unbekannter und sagte ,Geh hin und wérme dich an mei-
nem Platze und i aus meiner Schale’, griff mich an beiden
Handen, und so war ich denn hier, weifl selber nicht wo-
her.”

Timofei jedoch antwortete vor allen: ,Ich, Oheim, kenne
deinen Geleiter. Das ist der Herr, der da gesagt hat: ,Hun-
gert dein Feind, so speise ihn mit Brot, diirstet ihn, so
trdnke ihn mit Wasser." Setze dich bei mir auf den vor-
nehmsten Platz und iB und trink ihm zur Ehre und bleibe
in meinem Hause nach Herzenslust bis zu deinem Lebens-
ende.” Seitdem nun blieb auch der Alte bei Timofei, und
sterbend segnete er ihn. Timofei aber fand fiir immer Ruhe
in seinem Herzen.

So ward dieser Bauer gelehrt, in seinem Herzen eine
Krippe fiir den auf Erden geborenen Christus herzurich-
ten. Und ein jedes Herz vermag gleichfalls zu solcher
Krippe zu werden, falls es das Gebot erfiillt: ,Liebet eure
Feinde, tut wohl denen, so euch beleidigen.” Christus wird
in dieses Herz eingehen wie in eine geschmiickte Kam-
mer und wird dort Wohnung nehmen.

»Ja, komm Herr! Ja, komm bald!”
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Zum 1. April 1965 stellen wir noch

Lehrlinge fiir folgende Berufe ein:

Schiffbauer
Schiffszimmerer
Werkzeugmacher

Dreher

Mobeltischler

Kessel- und Behdlterbauer
Blechschlosser

Kupferschmiede

Betriebsangehorige, die ihre Jungen
oder andere Interessenten in einem
dieser Berufe bei uns unterbringen
mochten, bitten wir, sich an Betr.-Ing.
Sass — Kupferschmiede — Tel. 353,
oder an Meister Althoff — Lehrwerk-

statt — Tel. 244, zu wenden.

Bewerber von auBlerhalb bitten wir,
sich unter der Nummer 846141,

App. 244, bei uns zu meiden.
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Vier bekannte Personlicikeiten
der DW treten in den Ruhestand

Nach dreiundvierzigjahriger Tatigkeit
verlaBt der Leiter der maschinenbau-
technischen Biiros, Obering. Heinrich
Kollner, zum Jahresende die Deutsche
Werft. Er gehdrt zu der immer gerin-
ger werdenden Anzahl unserer Fih-
rungskréfte, die den Aufbau der DW
von Anfang an miterlebt haben.

Heinrich Kollner, am 22.12.1898 in
Liineburg geboren, studierte in Neu-
stadt und Hamburg. Nach einer kur-
zen Tatigkeit bei Blohm und Voss
kam er 1921 zur Deutschen Werft.
Nach neunjahriger Arbeit als Kon-
strukteur wurde ihm 1930 die Leitung
des Rohrplanbaus iibertragen. 1938
wurde Herrn Kollner Handlungsvoll-
macht erteilt, 1943 wurde er zum
Oberingenieur, 1950 zum Prokuristen
ernannt, Seit 1946 ist er Leiter aller
maschinenbautechnischer Biiros.

Diese niichterne Aufzdahlung vermag
nur in groben Zigen den Werdegang
dieses Mannes wiederzugeben. Jeder,
der ihn ndher kannte, weill, daB damit
noch nicht alles gesagt ist.

Seine stets ruhige und freundliche Art,
seine umfassenden Kenntnisse und
sein sicheres Urteilsvermdgen sind es,
die diesen Mann in so hohem Male
auszeichnen. Als liebenswerten Men-
schen und geachteten, gerechten Vor-
gesetzten werden wir ihn in Erinne-
rung behalten.

*

Herr Eugen Moller, ebenfalls 1898 ge-
boren, ist seit 1927 bei uns. Auch er
hat sich vom Maschinenbaukonstruk-
teur zum Oberingenieur (1947) und
schlieBlich zum Prokuristen emporge-
arbeitet (1956). 1954 feierte er sein 25-
jahriges Jubildum.

«Ober-Moller” ist dem ganzen Betrieb
ein fester Begriff. Doch nicht immer
war er im ,Betrieb”, d. h. fiir die ma-
schinenbauliche Ausriistung und Fer-
tigstellung verantwortlich; frither ar-
beitete er als Konstrukteur im Ma-
schinenbaubtiro. Besondere Verdienste
erwarb er sich durch seine konstruk-
tive Phantasie beim Bau von Dampf-
maschinen und beim Bau der Maschi-
nenanlagen des Walfangmutterschiffes
Walther Rau. Waihrend des Krieges
wurde Herr Moller mit besonderen
Aufgaben in der Betreuung der deut-
schen Donauflotte beauftragt. Spéter
verdankte die Deutsche Werft ihm
wesentliche Anregungen bei der Mo-
dernisierung ihrer Transportmittel.



Ernst Plewnia, Prokurist und Personalchef, Leiter de¢i
Hauptkasse und der Sozialabteilung, hatte eine Fiille von
Aufgaben zu bewadltigen, die in jeder Beziehung hohe
Anforderungen stellten, Er wurde diesen Anforderungen
stets gerecht, und zwar sowohl aufgrund seines fachlichen
Konnens und der reichen Erfahrungen seines heute drei-
undvierzigjdhrigen Berufsleben auf der DW als auch vor
allem durch seine hohen menschlichen Qualitdaten. Mit
vorbildlichem Pflichtgefiihl paarten sich Taktgefiihl und
Zuverlassigkeit, die ihn jederzeit auch undankbare Auf-
gaben mit der nétigen Diskretion und Sachlichkeit bewal-
tigen lieBen. Seine Arbeit in der Gehaltstarifkommission,
sein Amt als Beisitzer im Landessozialgericht, seine Tatig-
keit im Landesverband der Betriebskrankenkassen Nord-
mark und anderen Ausschiissen legen flir das hohe Ver-
trauen, das Herr Plewnia iiberall genoB, das schonste
Zeugnis ab.

Hauptbrandmeister Helmuth Henning, 1899 geboren, war
1961 bereits 40 Jahre auf der Deutschen Werft. ,In diesen
vierzig Jahren hat er auf seinem verantwortungsvollen
Posten immer seine Pflicht getan”. Diese ehrenden Worte
kennzeichnen den Lebensweg dieses Mannes. Zwischen
gleichférmiger Ruhe und hochster Gefahr pendelte sein
Dienst — stets hieB es auf dem Posten sein, in den uner-
wartetsten Momenten galt es in Sekundenschnelle einsatz-
bereit zur Stelle zu sein. Seine unerschiitterliche Ruhe und
langjdhrige Erfahrung — schon 1921 war er Beamter des
Sicherheitsdienstes — machten ihn fir diese Aufgabe
besonders geeignet. Mit besonnener Uberlegenheit lei-
tete er die Katastropheneinsdtze und mit starker Hand
sorgte er fiir Ordnung im Betrieb.

Vie alliibrlich trafen sich die alten DWer zu einer froblichen Feierstunde mit ibren friiheren Kollegen




Auf eine ununterbrochene 25jahrige Tatigkeit,
davon fast 20 Jahre in unserem Maschinenbau-
Konstruktionsbiiro, in dem er auch schon in frii-
heren Jahren beschdftigt war, konnte Herr
Heinrich Borchert am 11. 9. 64 zuriickblicken.
Die grofie Anzahl der Gratulanten, die ihn an
diesem Tage ehrten, bewies, dali er wegen sei-
ner Einsatzfreudigkeit sowie seines stets ruhi-
gen und korrekten Verhaltens bei Vorgesetzten
und Mitarbeitern geschitzt ist.

Wir wiinschen Heinrich Borchert weiterhin Ge-
sundheit, Gliick und Erfolg.

WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE
JUBILARE

Ehrung der Jubilare
am 27. November 1964

Ernst Jens trat 19 als Schiffbau-Ingenieur in

den Dienst der DW. Infolge der schlechten Wirt-

schaftslage muBte er jedoch seinen Dienst von 40 Jahre

1924—1927 bei der DW wieder unterbrechen. Ab

1927 war Ernst Jens dann zundchst in der Ab- . X

teilung Stahlschiffbau des Konstruktionsbiiros Ernst Jens, Abteilungsleiter

tatig und wechselte spater zur Simplex-Ruder-

Abteilung iiber. Die von der DW entwickelte Heinrich Kuhrt, Meister

und patentierte Ruderkonstruktion hatte sich so

gut bewdahrt, daB viele Auftrage zum Bau von

Rudern und Hintersteven fir das In- und Aus-

land hereingenommen werden konnten. An die-

sem Erfolg hat Ernst Jens maBgeblichen Anteil. 25 Jahre

1945 wurde er mit der Leitung dieser Abteilung

betraut. Mit Einflihrung der stdhlernen Luken- Willy Bull Zuschneider . . ... 1230
abdedkungen im Schiffbau wurde 1951 seiner Ab- d
teilung auch die Konstruktion und der Vertrieh
von Simplex-Lukendeckeln an andere Werften
des In- und Auslandes ibertragen. 1957 erhielt

AN S b ot

Erich Daas, Schiffszimmermann . 1241

Ernst Jens Handlungsvollmacht. In den letzten Ernst Kruse, Maschinenschlosser . 2340
Jahren wurde er dariiber hinaus mit der kon- -

struktiven Bearbeitung der Fundamente von Eduard Plach, Kranfiihrer . . . . . 1621
DW-Stabilisator-Anlagen und anderer schiffbau- 5 3

licher Hilfseinrichtungen betraut. Gustav Rundshagen, Elektriker . 1530

Hermann Scheele, Docker . . . . . 1404
Glinter Schmidtmeyer,
Maschinenbauer . ... .. 1310

Wilhelm Schroder, Schiffbauer . . 2110

Heinrich Kuhrt wurde am 2. 11. 1902 geboren.
Er lernte Bauschlosser bei Hermann Sauber in
Itzehoe. Nachdem er auf verschiedenen Klein-
schiffswerften praktische Erfahrungen gesam- :
melt hatte, ndhlm er 1924 seine .A\ri:vi! B‘oi der Kurt Vennckoh], Elektriker . . . . 1530
Deutschen Werft auf, und zwar zundchst im

Betrieb Tollerort. Dann war er bis zum Kriegs-

ende im Betrieb Reiherstieq beschaftigt. Bis

1952 arbeitete Kurth danach im Betrieb Finken-

werder, seit dieser Zeit ist er wieder in un-

serem Reparaturbetrieb. Kuhrt ist wegen seiner

Tichtigkeit und Zuverldssigkeit zum Meister

befordert worden, ohne erst Vorarbeiter ge-

wesen zu sein, Wir mochten hoffen, daf er der

Schlosserei Reiherstieq noch eine Reihe von

Jahren erhalten bleibt.




FAMILIENNACHRICHTEN

EheschlieBungen

Maler Rudolf Beckmann mit Frau Hildegard Schroder am 20. 8. 1964
E'SchweiBer Michele Lapertosa mit Frl. Catarina Mansueto am 23. 10. 1964
Maschinenschlosser Manfred Herzog mit Frl. Ingeborg Beds am 23. {10. 1964
Brenner Horst Hoppner mit Frl. Erna Oelkers am 30. 10. 1964

Schlosser Franz Schubert mit Frl. Anita Tolksdorf am 30. 10. 1964

Helfer Hermann Bartels mit Frl. Christel Kriiger am 6. 11. 1964

Brenner Herbert Wichers mit Frau Edith Baumberger am 6. 11. 1964
Mechaniker Heinrich Wittig mit Frl. Ursula Schulz am 13. 11. 1964

Helfer Hans-Heinrich Dicke mit Frau Waltraud Urbanxzyk am 4. 12. 1964

Geburten

Sohn

Helfer Miistecep Kipik am 10. 10. 1964
Schiffbauer Adolf Kapahnke am 17. 10. 1964
Brenner Rolf Brauer am 26. 10. 1964

Schlosser Friedrich Winkler am 28. 10. 1964
Rohrschlosser Hiiseyin Giindogan am 5. 11. 1964
M'schlosser Joachim Wiechoczek am 6. 11, 1964
Tischler Adolf Benesch am 12. 11, 1964
S'zimmerer Gustav Brust am 30. 11. 1964

Helfer Manfred Gillner am 2. 12, 1964

Tochter

E’schweiBer Nicolaus Marbes am 24. 10. 1964
Schlosser Heinke Seemann am 16. 11. 1964

Fiir die mir anldBlich meines 40jdhrigen Arbeitsjubildums er-
wiesenen Gliickwiinsche und Aufmerksamkeiten sage ich der
Direktion, der Betriebsleitung sowie allen Kollegen meinen
herzlichen Dank. Heinrich Kuhrt

Fiir die mir anldBlich meines 25jdhrigen Dienstjubildums aus-
gesprochenen Gliickwiinsche und erwiesenen Aufmerksamkeiten
danke ich der Betriebsleitung und allen Beteiligten besonders
herzlich. Eduard Plach

Fiir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten anldBlich meines
25jdhrigen Jubildums sage ich der Betriebsleitung, dem Be-
triebsrat, Meister, Vorarbeiter und allen Kollegen meinen
herzlichsten Dank. Kurt Vennekohl

Herzlichen Dank fiir erwiesene Aufmerksamkeit zum 25jdhrigen
Arbeitsjubildum sage ich der Betriebsleitung und allen Kollegen
Giinther Schmidimeyer

Fiir die mir anldBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubildums erwie-
senen Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche sage ich der Be-
triebsleitung und allen Kollegen meinen herzlichen Dank.

Erich Daas

Fiir die mir zu meinem 25jdhrigen Dienstjubildaum erwiesenen
Gliickwiinsche und Aufmerksamkeiten sage ich der Betriebslei-
tung sowie allen Kollegen meinen herzlichsten Dank.

‘Wilhelm Schréder

Fiir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten anldBlich meines
25jdhrigen Jubildums sage ich der Betriebsleitung und allen
Kollegen meinen herzlichsten Dank. Hans Schlichting

Fiir die mir zu meinem 25jihrigen Jubildum erwiesenen Gliick-
wiinsche und Aufmerksamkeiten sage ich der Betriebsleitung
und allen Kollegen herzlichen Dank. Ernst Kruse

Fiir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten anlaBlich meines
25jahrigen Betriebsjubildums sage ich der Betriebsleitung sowie
den Kolleginnen und Kollegen meinen allerherzlichsten Dank.

Willy Bull

Fiir die erwiesene Teilnahme an dem Verlust meines lieben
Mannes, fiir die reiche Blumensperde sowie den netten Brief
fiir seine treue Mitarbeit, spreche ich im Namen meiner Familie
unseren herzlichsten Dank aus. Louise Szakat

Fiir die herzlichen Beweise aufrichtigen Mitgefiihls durch Wort
und Schrift und die vielen Blumen- und Kranzspenden sowie die
zahlreiche Teilnahme beim Heimgange meines lieben Mannes,
Vaters und Opas, Gustav Bartels, sage ich im Namen aller An-
gehérigen meinen tiefempfundenen Dank. Mariechen Bartels

Fiir die liebevolle Anteilnahme bei dem schmerzlichen Verlust
unseres lieben Entschlafenen durch Wort-, Schrift-, Kranz- und
Blumenspenden sagen wir allen unseren tiefempfundenen Dank,
Im Namen aller Angehorigen Annemarie Rosek, geb, Bergmann

Herzlichen Dank fiir erwiesene Teilnahme zum Ableben unseres
Opas Max Raczak. Joh. Lielienthal und Frau

Herzlichen Dank fiir die Beweise liebevoller und aufrichtiger
Teilnahme zum Ableben unseres lieben Vaters, Andreas Rode-
horst, im Namen aller Angehérigen

Adele Gottschall, geb., Rodehorst

Fiir die herzliche Anteilnahme und die vielen Kranz- und
Blumenspenden bei dem Heimgang meines lieben Mannes und
Vaters, Otto Buchna, sage ich der Direktion, dem Betriebsrat
und allen Kollegen unseren herzlichsten Dank.

Frau Wilhelmine Buchna nebst Tochter Carola und Hilda

Fiir die rege Teilnahme anldBlich des Ablebens meines lieben
Mannes, des Schiffbauers Hans Lau, sage ich der Betriebs-
leitung sowie seinen Arbeitskameraden meinen besten Dank.

Frau Nanny Lau und Tochter Anneliese

Fiir die herzliche Anteilnahme beim Heimgange meines lieben
Mannes, Friedrich Schulz, sage ich der Direktion, dem Betriebs-
rat und allen Kollegen meinen herzlichen Dank.

Henriette Schulz

Fiir die herzliche Anteilnahme beim Heimgang meines lieben
Mannes, Gustav Petersen, sage ich der Direktion, dem Betriebs-
rat und allen Kollegen meinen herzlichen Dank sowie Herrn
Richard Breitsprecher fiir die herzlichen Abschiedsworte.

Klara Petersen

Raumwadrter
Adolf Zdorra
am 23. 10, 1964

Rentner
(friher Werkzeug-
ausgeber)
Andreas Rodehorst
am 31. 10. 1964

Wir gedenken

Rentner
{frither Hauer)
Arthur Opelt
am 6. 11, 1964

Rentner
{frither Archivar)
Maximilian Raczak
am 1. 11, 1964

I

Rentner
(frither D-Kranfiihrer)
Fritz Szakat
am 9. 11. 1964

Kranfahrer
Gustav Bartels
am 24, 11, 1964

Schlosser
Heinrich Rosek
am 26. 11, 1964

unserer Toten

Reiniger
Gustav Peters
am 29. 11, 1964

Rentner
(friher Zimmerer) Rentner
Andreas Spormann Friedrich Schulz
am 17, 11. 1964 am 1. 12. 1964
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Inhaltsverzeichnis 1964

Schiffe des Monats

Nr. Beitrdage Verfasser (Ablieferungen
fett gedruckt)
1 Aus unserer Arbeit Dr. Voltz Pongal
Wir sind gertistet Hartmann Puna
Riesen-Schwimmkran gestern und heute
kleine chronik (Lakonia, Melbourne-Voyager, Claviez
Panamakanal, Cimbote)
Gebitindeltes Licht J. Koppe
Ein Vierteljahr Kampf um Kap Horn Dr. Schumacher
Internationale Bootsausstellung in Hamburg Claviez
Klar bei Pelzmiitze Prager- Bitterling
Das Meer als Nahrungsquelle
in Vergangenheit und Zukunft Prof. Dr. Kiihnau
Der Gehalt machts Fr. Koch
Unfallschutz: Lukensturz
Die Mikrofotografie wird popular Haeger
Gast aus dem Siiden Rosenkranz
Musik — Musik — Musik Elke Ruttmann
2 Zwei Stapelldufe, zwei Ablieferungen Pisang
Aus Hamburgs Hafengeschichte Dr. G. Albrecht Pongal
Rotterdams Ziel: Hafen fiir Europa Schneider Altanin
PS-Giganten Nootbaar Alnair
kleine chronik (Eigenes Schiff verbrannt)
Plauderei liber die Schiffselektrotechnik H. Schneider
Miittergenesung Alice Binder
Wenn der Verdienst lockt Traute Wirlitsch
Hamburger Umgangssprache
Dr. William Scholz wurde 80 Jahre
Gastfamilien fiir amerikanische Schiiler
Unfallschutz: Sturz von Malerstellage
Wir wissen zu wenig Dr. Giinter
3 Shell bestellte weiteren GroBtanker
bei der Deutschen Werft
Was kann ein Junge auf der Deutschen Werft
lernen? (Schiffbauer, Kupferschmied)
Deutsche Werft im Spiegel der Presse
kleine chronik (Savannah, ,Rekorde”)
Schéne Schiffe — Groe Namen Claviez
1. Leonardo da Vinci
Die Unterseeboote der DW Herzog
Claus Bergen Claviez
Direktor Otto Reisse tritt in den Ruhestand
Unfallschutz Berndt
Brennende Sonne — heilende Sonne Dr. Eva Tzschucke
4 MS Pisang abgeliefert Pisang
Stapelldufe Polarstern und Almizar Polarstern
Fiinf Lehrlinge auf Probefahrt Almizar
Was kann ein Junge auf der DW lernen? Altanin
(Kessel- und Behalterbauer, Schiffszimmerer,
Blechschlosser)
kleine chronik (Deutsche Seeschiffstonnage)
Sonar navigator, Schiffsunfélle
Der Kreislauf des Wassers auf der Erde Prof. Dr. Defant
Maru K. A. Pretzell
Die friedliche Nutzung der Kernenergie F. K. Kayser
Kurzmeldungen aus Hamburg
Unfallschutz: Belohnung fiir Rettung,
Todlicher Unfall
Yeah-Yeah-Yeah Elke Ruttmann
5 MS Polarstern abgeliefert Polarstern
Har Sinai vergréfert
Gute Haftung durch Kolene-E-Behandlung Dr. Kuhn
Schone Schiffe — GroSe Namen Claviez
2. Cristoforo Colombo
Reise nach Japan Kohlmorgen
‘Was kann ein Junge auf der DW lernen?
(Mobeltischler, Dreher, Werkzeugmacher)
Wenn Kinder ins Krankenhaus miissen
6 Zur Jahreswende Dr. P. Voltz Almizar
Aus dem Werftgeschehen Linde
Schiffe und Formen G. Varges

Der Amerikapokal
Der Gast beim Bauern
Treffen alter DWer

Nikolai Llesskow




