


Das Arbeitsprogramm der DW

In der Ausrüstung liegt:

S . 8 0 5 „ L i n d e " ( v o n d e r L i p p e ) . . . P r o b e f a h r t 3 1 . 3 . 1 9 6 5

Auf den Helgen liegen:

H e l g e n V S . 8 0 7 ( B e r g e s e n ) . . . . S t a p e l l a u f 2 5 . 2 . 1 9 6 5
Helgen III S. 809 (Dt. Afrika Linien) .Stapellauf 25. 3. 1965

Mi t Werks ta t ta rbe i ten begonnen:

S. 780 (Shell) Kiellegung 1. 3.1965

Titelbild: „Eisbrecher". Ölgemälde von Wolfram Claviez
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VERKZEITUNG DEUTSCHE WERFT
22. Jahrgang ●28. Dezember 1964 ●Heft 6/1964

Die im Jahre 1964 zur Ablieierung gelangten und auf Kiel gelegten Schille zeigen auch
bei der Deutschen Werlt, in welche Richtung der Schilibau geht. Während die im Linien¬
dienst eingesetzten Schille einen weiteren Zuwachs an Geschwindigkeit zu verzeichnen
haben und die Automation der Maschinenanlagen bei diesen Schiiten wesentl ich vorange¬
kommen ist, zeigen die in der Massengutiahrt eingesetzten Schillstypen sowohl als Trok-
kenirachter wie auch als Tanker einen erheblichen Zuwachs an Ladeiähigkeit. So braucht

heute nicht mehr darüber zu erstaunen, daß ein Kühlschilt mit vollautomatischer Ma-m a n

schinensteuerung 22 Meilen läult und ein Tanker von 68 000 tdw als mittlere Größe ange¬
sprochen wird. Diese Entwicklung stellt aber nicht nur immer höhere Aniorderungen an
das Können unserer Konstrukteure, auch im Betr ieb stehen die Ingenieure und Arbei ter

wachsenden Aulgaben. Daß wir dies alles bisher bewältigt haben, zeigen die Neu¬
bauten des nun zu Ende gegangenen Jahres, die das Zeichen DW am Brückenirontschott
v o r

t r a g e n .

Daiür gebührt allen, die in Konstruktion und Fertigung, im Materialwesen oder in den
Verwaltungsabteilungen tätig sind, der autrichtige Dank des Vorstandes.
Wir konnten im Jahre 1964 das Ausbr ingen der Werl t gegenüber dem Vor jahr ste igern.
Zum Teil ist dies allerdings dem Umstand zu verdanken, daß die Baunummer 750, der
Turbinentanker „Ainair“ schon last vollständig im Jahre 1963 iertiggestellt, aber erst in
diesem Jahr abgelietert wurde. So liel die Ablieierung der drei lür Alvion Steamship in
Aultrag genommenen Großtanker in das Jahr 1964, darunter das größte von der Deutschen
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Werit je gebaute SchUi mit 84 734 tdw. Allein für einen Reeder brachten wir also rund
200 000 tdw zur Ablieferung. Dazu kamen vier Kühlschiffe, so daß die Gesamttonnage auf
223 086 tdw 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 Verlängerung der „Har Sinai".
Insgesamt wurden in der Reparaturabteilung an 701 Schiffen Arbeiten ausgeführt.
317 Schiffe wurden eingedockt.
Von unseren Sondererzeugnissen zeigte der Auftragseingang für unsere Stevenrohrabdich¬
tungen einen erfreul ichen Anstieg.
A n f a n g D e z e m b e r h a t t e n w i r e i n u n e r w a r t e t e s W i e d e r s e h e n m i t T T „ A l t a n i n " , d i e —
nach schwerer Ko l l i s ion be i G ib ra l ta r —zur Wiederhers te l lung an unsere r Wer f t l i eg t .
Wir werden unser Bestes tun, die schweren Schäden, die durch den Wassereinbruch im
M a s c h i n e n r a u m e n t s t a n d e n s i n d , z u b e h e b e n .

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¬
fal t und die Fert igungskapazi tät unseres Schi ffsneubaus vol l in Anspruch nehmen. Dar¬
über hinaus wollen wir versuchen, die in der Reparatur verfahrenen Stunden anzuheben.

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

Im alten Jahr wurden auch schon Überlegungen gemeinsam mit unserem Aufsichtsrat ange¬
stellt, wie die Werftanlagen dem modernen Stand der Technik und den immer weiter wach¬
senden Schiffsgrößen angepaßt werden können. Die Erneuerung einiger älterer Betriebs¬
anlagen und deren Ergänzung durch weitere Hallen zum Bau großer Kollis steht zur
Debatte. Die Art, wie es geschieht, bestimmt für zukünftige Jahrzehnte die wirtschaftliche
Grundlage und das Gesidit der Werft. Solche Fragen bedürfen daher gründlicher Planung
und Überlegung. Wir haben keinen Anlaß, vorei l ig zu sein. Das nächste Jahr soll te aber
a u c h h i e r z u E n t s c h l ü s s e n f ü h r e n .

Für die gesamte deutsche Werftindustrie erhoffen wir eine Verbesserung der Wettbe¬
werbslage am internationalen Markt durch Maßnahmen der Bundesregierung, die geeignet
sind, die Kosten- und Ertragsrechnung der Werften zu entlasten.

So wol len wi r mi t Zuvers icht das neue Jahr beginnen und mi t f r ischen Kräf ten an d ie
Aufgaben herangehen, d ie es uns ste l len wird. Hierzu hoffen wir auf d ie Unterstützung
u n s e r e r M i t a r b e i t e r .

Wir wünschen allen Werksangehörigen der DW ein frohes und gesegnetes Jahr 1965!
P . V o l t z

Die wichtigsten Schiffahrtsiänder
1 9 6 3 1 9 6 4

A n z a h l A n z a h l
d e r M i l l . B R T

S c h i f f e

d e r M i l l . B R T

S c h i f f e

U S A

G r o ß b r i t a n n i e n
u . N o r d i r l a n d

L i b e r i a

N o r w e g e n
J a p a n
S o w j e t u n i o n
G r i e c h e n l a n d
I t a l i e n
B R D e u t s c h l a n d
F r a n k r e i c h
N i e d e r l a n d e
S c h w e d e n
P a n a m a

D ä n e m a r k

Span ien

e i n s c h l . R e s e r v e fl o t t e v o n 1 0 , 5 M i l l . B R T
2) einschl. Reserveflotte von 11,5 Mill. BRT

23,U) 22,42)3 7 0 6 3 5 3 7

2 1 , 6 4 5 3 8 21,54 7 5 1

8 9 3 11 , 4 1 1 1 7 14 ,6
2 7 6 4

4 8 1 9
13 ,7 2 7 3 2

5 4 0 1
1 6 7 4

14,5
10,0 10 ,8

1 4 3 2 5 ,4 7 ,0
1 2 5 6 7,1 1 2 9 0 6,9
1 4 0 6 5,6 1 4 2 1 5,7
2 4 8 1 5,1 2 5 0 4 5,2
1 4 9 8 5 ,2 1 5 3 2

1 8 8 9

1 1 6 7

5,1
1 9 0 4 5 ,2 5 ,1
1 2 0 8 4 , 2 4 , 3

6 1 9 3 ,9 6 9 1 4 , 3
8 7 9 2 ,4 9 0 1 2 , 4

1 6 3 3 2 ,0 1 7 4 1 2 ,0

Den größten Zuwachs verzeichnete seit 1963 die Tonnage, welche unter der „Gefälligkeits¬
flagge“ Liberias fährt. Die Hälfte davon entfällt auf Tanker. Auffallend ist die stetige
Vergrößerung der sowjetischen Handelsflotte, die sich um 1,5 Mill. BRT vergrößerte. Die
UdSSR ist unter den Schiffahrtsländern der Welt damit an die sechste Stelle getreten, nach¬
dem sie 1962 noch den elften Platz eingenommen hatte.
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Die Deutsche Werft brachte 1964 sieben Schiffe mit insgesamt 223 086 tdw zur Ablieferung
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AmDonnerstag, dem 17. 12. 1964, um 15 Uhr l ief das
18 400 tdw Massengut-Frachtmotorschiff Bau-Nr. 805 vom
Stapel. Das Schiff ist ein Auftrag der Reederei Anton von
der L ippe, Tönsberg. Die Tochter des Reeders, Fräule in
Wenche Alethe von der L ippe tauf te das Schi ff auf den
N a m e n „ L i n d e " ,

Der Massengutfrachter Linde ist sowohl für den Transport
von Massengütern aller Art, wie Erz, Kohle, Getreide, als
auch für den Automobi l t ransport e inger ichtet . Das Schi ff
ist dazu bestimmt, Volkswagen nach Amerika zu bringen
und au f de r Rück re i se Massengü te r zu l aden . Um d ie
e t w a 1 5 0 0 A u t o s z u s t a u e n , s i n d i n d e n L a d e r ä u m e n H ä n ¬
gedecks angeordnet, die beim Erz- oder Getreidetransport
un te r d ie W ing tanks hochgehe iß t we rden . Auch i n den

Luken werden Hängedecks fü r Au tos be fes t i g t , d ie au f
der Rückreise an Deck gestaut werden.

Das Schiff ist mit einem MAN Motor der Type K8Z70/
120 Dausgerüstet, dessen Leistung 9330 PSe bei 130 Um¬
drehungen pro Minute beträgt.

T e c h n i s c h e D a t e n

L. ü. A
L. zw. den Loten

Breite auf Spanien . . . .
Seitenhöhe
Tie fgang au f Sommer f re ibo rd
Tragfähigkeit
Geschwindigkeit

165,00 m
156,65 m
21,50 m
13,90 m
9,86 m

1 8 4 0 0 t d w

15,8 kn
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Auf seiner ersten Reise erl i t t der erst im September fert iggestel l te
Supertanker „Al tanin" eine schwere Havarie. Er wurde bei Gibral¬
t a r v o n d e m a m e r i k a n i s c h e n T a n k e r , N a e s s C o m m a n d e r i m

Hinterschi f f gerammt. Maschine und Ruderanlage fie len aus, aber
ihre gesamte Ladung konnte d ie „A l tan in" ohne Ver lust abgeben.
Nachdem die Ladung gelöscht war, schleppten die stärksten Hoch¬
s e e s c h l e p p e r d e r We l t , „ P a c i fi k u n d . A t l a n t i c ' d i e „ A l t a n i n

z u r ü c k z u r D e u t s c h e n W e r f t , w o d e r S c h a d e n i m L a u f e d e r n ä c h s t e n

M o n a t e b e h o b e n w e r d e n s o l l .

■OJ



B a u - N r. 8 d e r D W ( 1 9 2 3 )

Hein Fock stand vor dem großen Tanker, der auf der Hel¬
l ing lag. Dick, ungefüge und plump erschien ihm dieses
Schiff , von dem die Leute behaupteten, es sei eine dem
letz ten Stand der Technik entsprechende Schöpfung der
Ingen ieu re . A l s Junge ha t te e r immer davon ge t räumt ,
einmal selbst schöne und schnittige Schiffe zu bauen. Des¬
halb stand er jetzt hier als fr ischgebackener Schiffbauer-
Lehr l ing. Se in eben geborener Handwerkers to lz empör te
sich, so eine olle Stahlkiste als letztes Ergebnis der Schiff¬
baukunst zu akzeptieren. Nein, er würde es anders machen
und schnitt igere, formschönere Schiffe konstruieren, wenn
er zu sagen hätte ...
Aus dem Lehr l ing wurde ein Gesel le, aus dem Gesel len
wurde ein Meister. Und der weiß jetzt, daß schöne, schnit¬
tige Schiffe eben nur manchmal auch zweckmäßig sind. Er
weiß jetzt, daß der „Bananendampfer" und der Tanker, die
mit der gleichen Geschwindigkeit fahren sollen, ganz ver¬
s c h i e d e n e S c h i f f s f o r m e n h a b e n m ü s s e n .

Was Hein Fock inzwischen gelernt hat, war vor 150 Jahren
noch längst nicht Allgemeingut. Damals war der Schiffbau
noch eine fast rein handwerkliche Kunst. Wer gute Schiffs¬
tormen bauen wollte, mußte eigene Erfahrungen und tech¬
nisches F ingersp i tzengefüh l gesch ick t paaren. Er konnte
d a m a l s k a u m v o r a u s b e r e c h n e n , w i e w e i t s e i n S c h i f f d i e
Forderungen des Bauherrn erfüllen würde. Vor 100 Jahren
s c h l i e ß l i c h v e r l i e ß e n d i e e r s t e n d e u t s c h e n S c h i f f b a u ¬

ingenieure e ine Ausbi ldungsstät te , d ie noch ganz r icht ig
„Kön ig l i ch Preuß isches Gewerbe ins t i tu t " h ieß und deren
Schiffbauklassen später den Grundstock für die Abtei lung
Schiffbau an der Technischen Hochschule Charlot tenburg,
der heutigen Technischen Universität Berl in, bi ldeten.
Um die Jahrhundertwende begann dann die brei tere Ent
Wicklung des Schiffbaus zu einer technischen Wissenschaft,
die nach und nach die Zweckmäßigkeit der verschiedenen
Schiffsformen immer weiter ergründete.
Heute wissen wir schon eine ganze Menge, wenn wir auch
noch längst nicht so weit sind, eine vollständige Theorie
de r Sch i f f s f o rmgebung au f s te l l en zu können . Auch das
technische Fingerspitzengefühl hat bei der Formgebung
nicht ausgedient: Es wird immer wieder den Ausschlag
geben müssen, wenn über erfolgversprechende technische



Lösungen entschieden werden soll, deren physikalische
Grundlagen noch ungenügend erforscht sind. Wenn auch
die Ungewißheiten über den Wert einer neuen Schiffsform
nicht mehr so groß sind wie zu Zeiten der alten Schiffbau¬
meister vor 150 Jahren, so wird in der Praxis noch für viele
Jahre nach dem Mot to „Prob ie ren geht über S tud ie ren"
ver fahren werden müssen: Am s ichersten ergründet man
die Zweckmäßigkeit einer Schiffsform auch heute noch
d u r c h M o d e l l v e r s u c h e i n d e n S c h i f f b a u v e r s u c h s a n s t a l t e n .

Heute braucht er a l le rd ings ke inen Model lversuch mehr,
um festzulegen, daß der Tanker dicke und plumpe, das
gle ichschne l le Bananensch i f f aber schar fe und sch lanke
Formen erhalten muß. Es ist einfach eine Frage der Schiffs¬
größe: Würde man das Bananenschiff mit 83 000 Tonnen
Tragfäh igke i t s ta t t mi t 3800 Tonnen Tragfäh igke i t bauen
(was ja praktisch möglich wäre), so könnte man es genau¬
so wie den Tanker, einem großen Blumenkasten mit an¬
gespitzten Enden ähnlich, bauen, und es würde die gleiche
Geschwind igke i t t ro tz der „p lumperen" Form sogar noch
wirkungsvoller erreichen können. Daß so ein Schiff trotz¬
dem nicht gebaut wird, liegt u. a. schon einfach daran, daß
k e i n K ü h l s c h i f f d i e s e r G r ö ß e i n a l l e n b e n a c h b a r t e n
B a n a n e n v e r l a d e h ä f e n a u f e i n e r R e i s e j e m a l s s o v i e l e
B a n a n e n b e k ä m e , d a ß e s v o l l b e l a d e n w e r d e n k ö n n t e .
W i r s e h e n , d a ß e s o f f e n b a r v o n d e r G r ö ß e e i n e s S c h i f f e s

abhängt , wie „p lump" oder „schni t t ig“ es aussehen muß,
oder, nun einmal etwas präziser ausgedrückt: wie groß der
„Völ l igkei tsgrad der Verdrängung" oder wie „scharf" e ine
Unterwassersch i f fs fo rm se in muß, um g le ichze ig zweck¬
mäßig zu sein. Hierbei versteht man unter e iner zweck¬
mäßigen Schiffsform eine solche, die das notwendige Ge¬
w ich t des be ladenen Sch i f f es be i de r ge fo rde r ten Ge¬
schw ind igke i t m i t e i ne r mög l i chs t ge r i ngen Masch inen¬
le is tung for tbewegt .
Um e rk lä ren zu können , warum der Vö l l i gke i t sg rad de r
Ve r d r ä n g u n g b e i g r ö ß e r e n S c h i f f e n g r ö ß e r s e i n d a r f ,
m ü s s e n w i r z u n ä c h s t k u r z e r l ä u t e r n , w a s m a n u n t e r „ V ö l ¬

l igke i tsg rad der Verdrängung" überhaupt vers teh t . S te l l t
man sich einen rechteckigen Kasten vor, der das Unter¬
wasserschiff gerade an allen Seiten berührt (Abb. 1), so ist
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Länge nach charakterisiert. Diese Verdrängungsverteilung
der Länge nach ist von erheblicher Bedeutung für die
Qualität einer Schiffsform im Hinblick auf einen möglichst
ger ingen Schi ffswiderstand.
Alle Schiffe, die sich an der Oberfläche des Wassers be¬
wegen (also durch die zwei Medien Wasser und Luft
gleichzeitig), erleiden gegenüber Strömungskörpern, die
s i c h i n n u r e i n e m M e d i u m b e w e g e n , w i e g e t a u c h t e
U-Boote, Luftschiffe, Flugzeuge, bei ihrer Fortbewegung
neben den durch Reibungskräfte bedingten Widerständen
n o c h e i n e n z u s ä t z l i c h e n W i d e r s t a n d , d e n s o g e n a n n t e n
Wellenwiderstand. Die Tatsache, daß sich normale Schiffe
an der Grenzfläche zwischen Wasser und Luf t bewegen,
e r k l ä r t a u c h i h r e v o n d e r L u f t s c h i f f s - Tr o p f e n f o r m a b ¬
w e i c h e n d e F o r m m i t s c h a r f e m V o r s t e v e n , d e r d e n W a s s e r ¬

spiegel aufschneiden soll.
Jeder Punkt eines festen Körpers, den man entlang dieser
Grenzsch ich t Wasser /Lu f t bewegt , e rzeugt e ine S tö rung
des Wasserspiegels. Diese äußert sich darin, daß die von
dem festen Körper angestoßenen Wasserteilchen in das
l e i c h t e r e M e d i u m L u f t a u s w e i c h e n u n d n a c h d e m P a s s i e r e n

des Störungspunktes aufgrund der Schwerkraft zurück¬
schwingen und dabei weitere benachbarte Wasserteilchen
in Bewegung setzen und diese wieder die nächsten und so
fort. Das heißt, daß durch einen durch eine Wasserober¬
fläche bewegten Fremdkörper der ganze Wasserspiegel in
der Nachbarschaft des störenden Fremdkörpers in schwin¬
gende Bewegungen versetzt wird, die wir Wellen nennen
und die nur mit zunehmender Entfernung von der gestör¬
t e n W a s s e r s t e l l e u n d m i t d e r Z e i t a b n e h m e n .

Nun besteht ein Schiffskörper aus einer großen Zahl von
Störpunkten, die bei seiner Fortbewegung die ihn um¬
gebende Wasse robe rfläche i n Schw ingungen ve rse tzen .
Es leuchtet ein, daß die Erzeugung großer und vieler Ober¬
flächenwel len , das he iß t d ie Bewegung großer Wasser¬
mengen durch ein Schiff für niemanden von Nutzen ist und
Energie kostet, die nur durch die Antriebsleistung des
Schiffes aufgebracht werden kann.
D a h e r m u ß e s d a s B e m ü h e n e i n e s S c h i f f s l i n i e n k o n s t r u k ¬

teurs sein, eine Schiffsform zu entwerfen, die unter nor¬
malen Betriebsbedingungen möglichst geringe Wellen
erzeugt . Dabei kommt ihm die Erkenntnis verschiedener,
im letzten Jahrhundert er forschter physikal ischer Gesetze
zu Hi l fe, z. B. die Entdeckung von Lord Kelvin, daß ein
durch eine Wasseroberfläche bewegter Störpunkt ein ganz
best immtes Wel lensystem hinter s ich entstehen läßt , bei
dem zu jeder Geschwindigkeit ein ganz bestimmter, gleich¬
b l e i b e n d e r A b s t a n d z w i s c h e n d e n e i n a n d e r f o l g e n d e n
We l l e n b e r g e n , d . h . e i n e g a n z b e s t i m m t e We l l e n l ä n g e
gehör t . Wi rd a lso z . B . e in Sch i f f , m i t e twa 16 Knoten
Geschw ind igke i t du rch e inen Wassersp iege l beweg t , so
bet räg t d ie Länge der en ts tehenden Wel lensys teme un¬
abhängig von der Ar t des den Wassersp iege l s törenden
Gegenstandes immer 43,3 Meter. (Bei ger ingen Wasser¬
tiefen stimmt das nicht mehr ganz.)
D a m i t k ö n n e n w i r w i e d e r z u d e m k l e i n e n B a n a n e n s c h i f f

und dem gleichschnellen, aber viel größeren Tanker
zurückkehren: Die Wellensysteme, die sie erzeugen, haben
die gleiche Wellenlänge.
Da jeder Punkt des Unterwasserschiffes ein Wellensystem
gleicher Länge erzeugt, je nach seiner Lage im Schiffs¬
körper jedoch ein Wellensystem unterschiedlicher Stärke,

B i l d 3
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der üb l i cherwe ise m i t S (De l ta ) beze ichne te Vö l l i gke i t s¬
grad der Verdrängung das Verhältnis des Rauminhalts des
U n t e r w a s s e r s c h i f f e s z u d e m R a u m i n h a l t d e s K a s t e n s , d e n
w i r u n s u m d a s U n t e r w a s s e r s c h i f f h e r u m v o r g e s t e l l t
haben. Zahlenmäßig kann 6zwischen 0,4 und 0,9 schwan¬
k e n .

Schneiden wir diesen gedachten Kasten der Länge nach in
l a u t e r S c h e i b e n , s o e r h a l t e n w i r S c h n i t t e d u r c h d i e U n t e r ¬
wasserform, die wir Spantkurven nennen (Bild 2). Messen

Vo>-iC\rtlffSSpJ^n^Hilot orfic i-ffj SpA nt
B i l d 2

wi r nun die Flächen innerhalb der Spantkurven aus und
t r a g e n s i e ü b e r d e r S c h i f f s l ä n g e a u f , s o e r h a l t e n w i r
(Bi ld 3) d ie sogenannte Spantfiächenkurve (auch Spant¬
area lkurve genannt ) , d ie d ie Verdrängungsver te i lung der

H A u p t l p A / l t

9



J

S p o n f fl ä O M H -V o r M f c

m m £ p a n f f M i c * M H -
— K u r v eB - T

H « e k B u j

Bu^^wellc^ >r\. B u 9 w « n « n -
‘

S y s t e m S y s t e m
— A■ * - K

s i V M l c n U w ^ c

Wel len sv i8 fe t»n W e l l e n s y s t e m
d e r v o r d e r e n d e r v o r d e r e n

S c h u l t e rA ~ ^ S c h u l t e r

Wellensysterp h i n t e r e n len System der h in teren
S c h u l t e r S c h u l t e r

U - A - J

HecHwe) l .w^t f«t«w Hecjkwellens^ysfem

t e t e e c h l i c h e s

W e l l e n c y e f e m
i V t a t s ä c h l i c h e s

W e l l e n s y s ^ e mI

J

B i l d 4 B i l d s

e rg ib t s i ch aus dem Zusammenwi rken a l le r Punk te des
Unterwasserschiffes ein für jeden Schiffskörper charakte¬
r i s t i s c h e s W e l l e n b i l d .

Wie schon oben festgestellt wurde, ist es wenig nützlich,
die Antr iebskraft der Schi ffsmaschinen für die Erzeugung
von Oberflächenwellen zu vergeuden. Man hat daher ver¬
s u c h t , h e r a u s z u fi n d e n , a n w e l c h e n S t e l l e n e i n e s s i c h f o r t ¬
bewegenden Schiffskörpers vor al len Dingen Wel len ent¬
s t e h e n .

Stellt man sich den Schiffskörper vereinfacht als angespitz¬
ten Balken vor, so sieht seine Spantflächenkurve aus wie
in B i ld 4 . Bewegt man d iesen an der Wasseroberfläche
schwimmenden angesp i tz ten Ba lken nun fo r t , en ts tehen
im wesentlichen an vier Punkten der Schiffslänge Wellen¬
systeme: Am Bug, am Heck und an den beiden „Schultern",
d. h. dort, wo man angefangen hat, den Balken anzuspitzen
und wo die Spantflächenkurve ihre Knicke hat . Zunächst
bildet sich am Bug ein Wellenberg aus, der sich mit der
Geschwindigkei t des Schi ffes for tbewegt , d ie „Bugwel le" .
I h m w ü r d e n i n j e w e i l s g l e i c h e m A b s t a n d v o n e i n e r
W e l l e n l ä n g e w e i t e r e W e l l e n b e r g e v o n l a n g s a m a b ¬
nehmender Höhe fo lgen , wenn n ich t d ieses Bugwel len¬
sys tem be re i t s w iede r vom We l l ensys tem de r vo rde ren
Schu l te r über lager t würde . D ieses zwe i te We l lensys tem
beginnt n ich t mi t e inem Wel lenberg , sondern mi t e inem
Wellental, dem wiederum im jeweils gleichen Abstand
einer Wel len länge wei te re Wel len tä ler von langsam ab¬
nehmender Tiefe folgen.
G e n a u s o e n t s t e h e n n o c h a n d e r h i n t e r e n S c h u l t e r e i n m i t

einem Wellental und am Heck ein mit einem Wellenberg
b e g i n n e n d e s W e l l e n s y s t e m . A l l e d i e s e W e l l e n s y s t e m e
vereinigen sich, indem sich die von jedem Wel lensystem
verursachten Veränderungen des Wassersp iege ls add ie¬
r e n . W i e d a n n d a s s i c h t a t s ä c h l i c h a u s b i l d e n d e W e l l e n b i l d

aussieht, zeigt Bild 4. Wir sehen jedoch, daß unser Balken
offenbar für die gewählte Geschwindigkeit mit ihrer fest¬
liegenden Wellenlänge recht unpassend angespitzt wurde:
Die Wellenberge und -täler aus allen vier Systemen fallen
immer gerade so zusammen, daß unser Balkenschiff beson¬
ders große Wellen erzeugt. Würden wir dagegen den
angespi tz ten Tei l doppel t so lang und den Balken dafür
dicker gemacht haben (um die gleiche Verdrängung zu er¬
halten), würden sich die Wellensysteme zum größten Teil
gegensei t ig aufheben. Unser zwei tes Balkensch i f f würde
e i n e n v i e l g e r i n g e r e n We l l e n w i d e r s t a n d a l s d a s e r s t e

haben (Bild 5). Unser zweites Balkenschiff hat also bei
gleicher Verdrängung und Geschwindigkeit den besseren
Völligkeitsgrad der Verdrängung (6 =0,66 statt 0,83),
weil die Wellensysteme sich zum Teil gegenseitig aus¬
löschen. Dieses gegenseitige Auslöschen der Wellen¬
systeme nennt man „Interferenz" der Wel lensysteme, und
be i jedem Sch i f fs l in ienentwur f so l l te man versuchen, im
Bereich der Dienstgeschwindigkeit des Schiffes einen
möglichst großen Interferenz-Effekt zu erzielen.
Bei tatsächlichen, von unseren angespitzten Balken ab¬
weichenden Schiffsformen entstehen im Prinzip ähnliche
Wellensysteme. Wenn wir die Spantflächenkurven des
Tankers und des Bananenschiffes betrachten, (Bild 6),
stellen wir fest, daß bei beiden die wirkliche Länge der
angespitzten Enden etwa gleich groß ist, sich also bei
gleicher Geschwindigkeit die Hauptzentren der Wellen¬
bildung in ungefähr 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 können sich die verschiedenen
Wellensysteme bei beiden Schiffen ähnlich gut aufheben.
Das Beispiel ist so gewählt, daß es etwa einem Tanker
von 83 000 Tonnen Tragfähigkeit bei 240 mLänge und
einem Bananenschiff von 3000 Tonnen Tragfähigkeit bei

HS,
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ihrer kostspieligen Bauweise nicht lange gehalten, wäh¬
rend von der baul ich einfacheren Maier-Form eine ganze
Menge Schiffe gebaut wurden. Später hat die Maierform-
Gesellschaft (eine beratende Ingenieurfirma) allerdings
ihre ursprünglich extreme Dreieck-Spanten-Konstruktion
selbst wieder zugunsten einer normaleren Schiffsform auf¬
gegeben.

Bugwulste sind ein schon lange bekanntes Mittel, den Wel¬
lenwiders tand herabzusetzen. Nur s ind mi t Bugwuls t fo r -

120 mLänge entspricht. Beide sollen etwa 16 Knoten lau¬
fen. Weil der Tanker jedoch doppelt so lang wie das Ba¬
nanenschiff ist , kann er einen Völ l igkeitsgrad von 6=0,83
(wie Balken Nr. 1) erhalten, obwohl das Bananenschiff,
(wie Balken Nr. 2) einen Völligkeitsgrad von 8=0,66
braucht , um einen günst igen Wel lenwiderstand zu erz ie¬
len. Die plumpe und ungefüge Form des Tankers hat also
ganz einleuchtende Gründe:
Leider ist es in der Praxis nicht ganz so einfach, wie es
hier aussieht, eine möglichst gute Unterwasserform zu fin¬
den; Man weiß zwar im Prinzip, wie und wo die Wellen¬
bildung erfolgt, aber nicht genau genug, an welcher Stelle
des Schiffskörpers mit welcher Stärke. Wie unterschiedlich
die Schiffsformen gelingen, das heißt, wie unterschiedlich
d ie We l lenh i ldung se in kann , ha t j eder von uns schon
festgestellt, wenn z. B. ein kleiner Schlepper eine viel
s tärkere Brandung am Elbu ler hervorr ie f a ls e in großes
Seeschiff, das gerade zuvor ganz ruhig dahinzog.

Wenn wir das Verhäl tn is der aufgewandten Leistung zur
fortbewegten Verdrängung betrachten, finden wir, daß der
Tanker mit 1PS etwa 6,2 Tonnen, der Bananendampfer je¬
doch mit 1PS nur etwa 2,2 Tonnen Verdrängung fortbewegt.
Das liegt einmal an dem etwas günstigeren relativen Wel¬
lenwiderstand des völligen Tankers, vor allem aber daran,
daß der reibungsbedingte Widerstand mit wachsender
Schiffsgröße erheblich abnimmt. Hier haben wir auch den
Grund zu suchen, warum die Schiffe ständig größer werden
und meistens nur durch die Abmessungen der Häfen und
Fahrwasser, in denen sie verkehren sollen, begrenzt sind.
Es hat nicht an Versuchen gefehlt, durch geeignete Form¬
gebung die Wellenbildung möglichst vollkommen zu unter¬
drücken. Es sind Modellversuche mit allen möglichen For¬
men gemacht und z. T. auch große Schiffe danach gebaut
worden. In Bild 7sind einige davon skizzenhaft dargestellt.
Mit den unter Aaufgeführten Formen hat man angestrebt,
die Wellenbildung tei lweise zu unterdrücken, mit den un¬
t e r B a u f g e f ü h r t e n B u g w u l s t f o r m e n , d i e W e l l e n b i l d u n g
d u r c h b e s s e r e I n t e r f e r e n z z u v e r m i n d e r n .

D ie Haver- und d ie Isherwoodformen haben s ich wegen
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men leider noch nicht genügend systematische und öffent¬
l i c h b e k a n n t e M o d e l l v e r s u c h e u n t e r n o m m e n w o r d e n , u m

für jeden Fall ihre Wirkung so genau wie für die besser
e r fo rsch ten Norma l fo rmen Vorhe rsagen zu können . Der
W u n s c h d e r R e e d e r n a c h i m m e r s c h n e l l e r e n S c h i f f e n , b e i
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denen der Wel lenwiderstand eine größer werdende Rol le
spielt , hat auch bei uns auf der DW dazu geführt, Bug¬
w u l s t f o r m e n z u e n t w i c k e l n , m i t d e n e n s i c h d i e W e l l e n b i l ¬
dung am fahrenden Schi ff besser a ls mi t herkömmlichen
Schiffsformen und besser als mit solchen vom Typ Abe¬
h e r r s c h e n l ä ß t .

Die Formgebung des Unterwasserschi ffes wird a lso ganz
wesen t l i ch von dem Wunsch bes t immt , e i nen ge r i ngen
W e l l e n w i d e r s t a n d z u e r z i e l e n . W e n n m a n a b e r w e i ß , d a ß

der Wellenwiderstand der Schiffe, die bei uns gebaut wur¬
d e n , i n d e r R e g e l n u r e t w a b i s ( i n A u s n a h m e f ä l l e n
bei sehr schnellen Schiffen bis zur Hälfte) des gesamten
Fahrtwiderstandes des Schiffes ausmacht, fragt man sich,
ob nicht durch eine geeignete Formgebung auch der rest¬
l i che Te i l des Gesamtwiders tandes herabgesetz t werden
k ö n n t e . D i e s e r r e s t l i c h e W i d e r s t a n d b e r u h t i m w e s e n t ¬

lichen auf Reibungskräften, die bei der Fortbewegung des
Schi ffes durch die Reibung der Wasserte i lchen unterein¬
a n d e r u n d a n d e r A u ß e n h a u t e n t s t e h e n .

D i e d e r A u ß e n h a u t b e n a c h b a r t e n W a s s e r t e i l c h e n w e r d e n

in bestimmtem Umfange vom Schiff mitgerissen. Die Zone
der mitgerissenen Wassertei lchen, die sich zum Heck hin
s tänd ig ve rb re i te r t , w i rd m i t „Grenzsch ich t " beze ichne t .
Wo Hinterschiffsformen stark einlaufen, erweitert s ich die
Grenzschicht und es kommt zu zirkulierenden Strömungen
innerhalb der Grenzschicht, die wir als (Strömungs-)Wirbel
bezeichnen. Diese Wirbelbildung, die man auch „Ablösung"
nennt, ist höchst unerwünscht, wei l s ie ja einen zusätz¬
lichen (auch reibungsbedingten) Widerstand bedeutet.

D ie Mög l i chke i t en , d ie re ibungsabhäng igen An te i l e des
Fahrtwiderstandes eines Schiffes zu senken, sind folgende:
1. Die Oberflächenreibung zwischen Außenhaut und Was¬

ser zu verringern:
Das hat man getan durch die Schweißung der Außen¬
haut, durch Erfindung neuer, glatter und vor allem gifti¬
ger, bewuchshemmender Ans t r i che . (Der d ie Außen¬
hautrauhigkei t vergrößernde Schi f fsbewuchs kann be¬
wirken, daß die erreichbare Schiffsgeschwindigkeit um
mehrere Knoten sinkt!) Man hat sogar versucht, den
Re ibungswiders tand durch E inb lasen von Lu f t i n d ie
Grenzschicht zu verr ingern, wobei die Luftblasen eine
Art Kugellager zwischen Schiffskörper und Wasser bil¬
d e n s o l l t e n .

2 . D i e „ r e i b e n d e " O b e r fl ä c h e d e s U n t e r w a s s e r s c h i f f e s z u
v e r k l e i n e r n :

Das ha t ten Isherwood mi t se iner „Arc -Form" (= Bo¬
gen fo rm) und Ma ie r m i t se i ne r „Ma ie r -Fo rm" ( s i ehe
Bild 7) versucht und auch erfolgreich erreicht. Der zu¬
sä tz l i che E f fek t de r Ve r r i nge rung de r We l l enb i l dung
bei der Maierform wurde allerdings erst nachträglich
v o n M a i e r e n t d e c k t .

3 . D ie St roml in ien auf dem Unterwassersch i f f mög l ichs t
wen ig gek rümmt den kü rzes ten Weg von vo rn nach
h i n t e n n e h m e n z u l a s s e n :

Maiers Patente sind mit Recht vor allem damit begrün¬
det worden, daß neben der Oberflächenverringerung
vor allem die kurzen Stromlinien, bei denen keine star¬
ken Kräfte zur Umlenkung der Wasserteilchen (z. B.
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B i l d 7

stig für den Wirkungsgrad des im Strömungsfeld des
Schiffskörpers liegenden Propellers, der ja für eine gleich¬
mäßige Anströmgeschwindigkeit entworfen wurde. Außer¬
dem ist sie die Ursache für diejenigen Vibrationen des
Schiffskörpers, die ihren Ausgang vom Propeller nehmen.
Auf Bi ld 8sind die Mitstromvertei lungen für zwei vonein¬
ander s tark abweichende Hintersch i f fs formen dargeste l l t .
In den Mitstromdiagrammen wird gezeigt, wie stark die
Wasser te i lchen im Prope l le rkre is vom Sch i f f mi tger issen
werden (daher „Mitstrom"). Die Mitstromlinien kennzeich¬
nen die Stellen, an denen gleicher Mitstrom vorliegt (in
®/o der Schiffsgeschwindigkeit). Bei dem Schiff mit V-förmi¬
gen H in tersch i f fsspanten (Maier -Form-ähn l ich) , das gu te
Wide rs tands - , abe r sch lech te P ropu l s i onse igenscha f t en
bes i tz t , sch lagen d ie Propel lerflügel oben und unten, in
Ve r l ä n g e r u n g d e s H i n t e r s t e v e n s , d u r c h G e b i e t e h o h e n
Mitstroms, während sie im unteren Bereich an den Seiten
n u r a u f s c h w a c h e n M i t s t r o m , d . h . a u f e r h ö h t e A n s t r ö m ¬

geschwindigkeiten treffen. Das hat zur Folge, daß die Pro¬
pel lerblätter mit jeder Umdrehung periodisch stark wech¬
selnden Kräften ausgesetzt sind, die sich in Schubschwan¬
k u n g e n , D r e h m o m e n t e n s c h w a n k u n g e n u n d N i c k s c h w i n ¬
gungen der Schwanz welle sowie in Vibrat ionen der dem
S c h r a u b e n b r u n n e n b e n a c h b a r t e n A u ß e n h a u t a u s w i r k e n .

A u ß e r d e m t r i t t e i n e W i r k u n g s g r a d v e r r i n g e r u n g g e g e n ¬
über dem in gleichmäßiger Anströmung freifahrenden Pro¬
peller ein. Trotzdem wird man gelegentlich finden, daß der
Propel ler am Schiff scheinbar mit günst igerem Wirkungs¬
grad a ls unter Fre i fahr tbedingungen arbei te t . Das tut er
dann a l lerd ings t ro tz der Mi ts t romunregelmäßigkei ten. In
s o l c h e n F ä l l e n w e r d e n n ä m l i c h d u r c h d a s A r b e i t e n d e s
Propel lers nur d ie Widerstandsverhäl tn isse und nicht der
Wirkungsgrad des Propellers verbessert. Die Ablösungser¬
scheinungen im Hinterschiff werden dann durch die Sog¬
wirkung des Propellers auf die Grenzschicht verzögert. In
solchen Fällen spricht man von einem positiven „Gütegrad
der Anordnung" des Propellers.
Was kann man tun , um d ie ungüns t i gen E inflüsse des
M i t s t r o m f e l d e s a u f d e n Vo r t r i e b s g ü t e g r a d u n d a u f d i e
V i b r a t i o n s a n f ä l l i g k e i t v o n S c h i f f u n d M a s c h i n e e i n z u -
s d i r ä n k e n ? M a n k a n n

a) versuchen, durch gee ignete Formgebung des Hin ter¬
s c h i f f s d a s M i t s t r o m f e l d s o z u v e r ä n d e r n , d a ß d i e

S c h w a n k u n g e n d e r A n s t r ö m g e s c h w i n d i g k e i t , d e n e n
d i e P r o p e l l e r fl ü g e l w ä h r e n d e i n e s U m l a u f s u m d i e
Welle ausgesetzt sind, herabgesetzt werden. Im besten
F a l l e k a n n d a m i t e r r e i c h t w e r d e n , d a ß v o n d e r P r o -

um eine Kimm mit kleinem Radius) aufgewendet wer¬
den müßten, die Vorzüge der Maier-Form gegenüber
damals übl ichen U-Spantformen bewirkten.

4 . D i e Ve r r i n g e r u n g d e s A b l ö s u n g s w i d e r s t a n d e s d u r c h
geeignete Hinterschi ffs formen:
Wo Ablösungen wegen der völligen Sdiiffsform nicht
vermeidbar sind, versucht man, ihre Auswirkungen auf
d e n W i d e r s t a n d d a d u r c h e i n z u s c h r ä n k e n , d a ß m a n d i e
Zone des Beginns der Ablösung möglichst weit ans hin¬
tere Schiffsende verlegt.

Den unter 1. und 2. aufgeführten Möglichkeiten, den rei¬
bungsbedingten Antei l des Schiffswiderstandes zu senken,
is t a l lerd ings nur begrenzter Er fo lg besdi ieden gewesen.
D ie dam i t b i she r e r r e i ch ten W ide rs tandsve r r i nge rungen
sind bedeutend kleiner als die, die man durch geschickte
Beeinflussung der Wel lenbi ldung erreichen kann. So sinkt
der Gesamtwiderstand eines Schiffes mit geeignetem Bug¬
wuls t gegenüber dem e iner konvent ione l len Sch i f fs fo rm,
o b w o h l d i e U n t e r w a s s e r fl ä c h e d e r A u ß e n h a u t u n d d a m i t

der Reibungswiderstandsanteil durch den Bugwulst ja ver¬
größer t wurde. Bugwuls te s ind a lso o ffenbar e in Mi t te l ,
m i t d e m m a n d e n G e s a m t w i d e r s t a n d a m l e i c h t e s t e n v e r ¬

ringern kann. Wir finden heute eine ständig steigende
Verbre i tung a l ler mögl ichen Bugwulst formen, von k le inen
Fischere i fahrzeugen b is zu großen Fahrgastsch i f fen und
T a n k e r n .

B i s h e r h a b e n w i r d i e S c h i f f s f o r m e n n u r i m H i n b l i c k a u f

den Widers tand bet rachte t . Es nütz t e inem aber wen ig ,
wenn das Sch i f f zwar e inen n ied r i gen Fo r tbewegungs¬
widerstand besi tzt , aber wegen seiner sonst ungünst igen
Formgebung
a) e inen schlechten Propuls ionsgütegrad hat (schlechten

Wirkungsgrad der Ant r iebsorgane) oder
b) starke Vibrat ion er leidet oder
c) schlechte Seefähigkeit besitzt.
Wenden wir uns zunächst den Propulsionsorganen zu, wo¬
bei wir uns auf gewöhnliche Schiffsschrauben hinter Ein¬
s c h r a u b e n s c h i f f e n b e s c h r ä n k e n w o l l e n , w i e s i e n o r m a l e r ¬
w e i s e f ü r u n s e r e D W - S c h i f f e b e n u t z t w e r d e n :

Schi ffspropel ler werden übl icherweise für e ine best immte
Drehzahl und für e ine best immte Anströmgeschwindigkei t
des Wassers entworfen, bei denen sie optimale Wirkungs¬
grade erz ie len sol len. Wir haben bei den Betrachtungen
über die Grenzschichtbildung gesehen, daß die Geschwin¬
digkei t , mi t der d ie Wasser te i lchen am fahrenden Schi f f
vorüberstreichen, verschieden groß ist. Das ist sehr ungün-
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d e m H e c k s o i l d a s S e e v e r h a l t e n

d e s S c h i f f e s v e r b e s s e r n .

peilerwelle aus der Mitslrom nach allen Seiten gleich¬
zeitig abnimmt, daß also die Linien gleichen Mitstroms
konzen t r i sche K re i se um den We l lenmi t te lpunk t b i l ¬
den. So ein Ideal-Mitstrom läßt sich allerdings nur bei
ro ta t i onssymmet r i schen oder fas t ro ta t i onssymmet r i¬
schen Unterwasserschwimmkörpern wie z. B. bei Tor¬
pedos oder bei den neuesten, mit Kernenergie angetrie¬
b e n e n U - B o o t e n d e r U S A e r r e i c h e n . D i e s e r Z u s t a n d i s t

insofern ideal, als man trotz der radialen Ungleich¬
mäßigkeit des Mitstroms jetzt mit bestem Erfolg das
tun kann, was man auch bei Propeilern hinter gewöhn¬
lichen Hinterschiffen tun kann, um die ungünstigen
Einflüsse des ung le ichmäß igen Mi ts t roms zu ve r r in¬
gern, nämlich:

b) Man kann den Propeller mit einer veränderlichen Stei¬
gung, d. h. mit anscheinend unnormal verdrehten Pro¬
pe l le rflüge ln en twer fen , be i denen jeder Kre isbogen¬
schnitt um die Welle durch ein Propellerblatt für einen

ganz bestimmten und mit dem Propellerradius sich än¬
d e r n d e n M i t s t r o m v o r g e s e h e n i s t . A l s E n t w u r f s m i t -
s t rom für e inen Propel lerflügelschni t t wähl t man dann
d e n M i t s t r o m , d e n d e r b e t r e f f e n d e P r o p e l l e r s c h n i t t
beim Umlauf um die Welle im Mittel antrifft. (Den Mit¬
s t r o m k a n n m a n d u r c h M o d e l l v e r s u c h e i n d e n S c h i f f ¬

bauversuchsanstal ten Vorhersagen.) Ist es dazu durch
d ie Sch i f f s fo rmgebung ge lungen , konzen t r i sche M i t¬
stromverteilungen zu erzielen, so erleidet der Propeller
weder Wi rkungsgrade inbußen , noch e r reg t e r V ib ra¬
t i o n e n ,

c ) Man kann den Propel ler mögl ichst wei t vom Schi f fs¬
körper ent fernen, so daß d ie Mi ts t romungle ichmäßig¬
ke i ten auf dem Wege vom Schi f f zum Prope l le r s ich
berei ts ausgegl ichen haben. Aus Konstrukt ionsgründen
sind dieser Möglichkeit allerdings Grenzen gesetzt.

In der Praxis wird man, je nach den speziel len Anforde¬
r u n g e n a n e i n e n S c h i f f s e n t w u r f , v e r s c h i e d e n e K o m b i ¬
nat ionen dieser Mögl ichkei ten wählen.

In B i l d 9und 10 s ind Be isp ie le von H in te rsch i f f s fo rmen
geze ig t : In B i ld 9an ers te r S te l le der Spantenr iß e ines
„Maier-Form"-Hinterschi ffs mi t V-Spanten, das t rotz guter
Widers tandse igenschaf ten ausgesprochen sch lechte Pro¬
p u l s i o n s e i g e n s c h a f t e n b e s i t z t . D a n e b e n e i n S c h i f f m i t
U - fö rm igen „Sackspan ten" , d ie den M i t s t rom im oberen
P r o p e l l e r b e r e i c h h e r a b - u n d i m u n t e r e n h e r a u f s e t z e n .
Daneben H in te rsch i f f e m i t e i nem Kempfschen K ie lwu l s t
und mi t der Hogner fo rm, M i t den be iden le tz te ren w i rd
die Mi ts t romverte i lung noch g le ichmäßiger über d ie Pro¬
pe l l e r k re i se ve r te i l t . De r Kempfsche K ie lwu l s t en t s tand
einmal aus Versuchen, d ie Professor Dr. Günther Kempf
vor dem le tz ten Kr ieg an der Hamburg ischen Sch i f fbau-
Ve r s u c h s a n s t a l t ( H S VA ) f ü r e i n i g e N e u b a u t e n d e r D W
ausführ te . D ie Hogner form wurde ebenfa l ls schon lange
vor dem Kr iege von dem Schweden Einar G. E. Hogner
vorgeschlagen, aber wahrscheinlich wegen der hohen Bau¬
kosten ( jedenfal ls damals, als noch keine Schweißung im
Schi f fbau üb l ich war) ers t in den le tz ten Jahren wieder
von der AG Weser aufgegriffen.
I n B i l d 1 0 s i n d d i e H i n t e r s t e v e n k o n t u r e n v e r s c h i e d e n e r

Sch i f fs formen mi t Prope l le r - und Ruderanordnungen ge¬
zeigt. An erster Stelle ein Hogner-Hinterschiff mit Kreuzer¬
heck (ähnlich wie es von der AG Weser gebaut wird, siehe
auch das Foto auf Seite 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 . D iese Form is t bere i ts mehr fach mi t
ausgezeichnetem Er fo lg gebaut worden (auch für Mehr¬
schrauber, wie unter anderem für das Doppelschrauben¬
schiff „Hein Godenwind“ der HADAG) und erhielt ihren
N a m e n n a c h i h r e m E r fi n d e r P r o f e s s o r D r . O t t o G r i m v o m

Institut für Schiffbau der Universität Hamburg. Neben
dem Hin tersch i f f mi t Gr imscher Wel le is t e ine ähn l iche.

I
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abe r konsequen te r du rchgeb i l de te H in te rsch i f f s fo rm m i t
einem starren Stevenrohr gezeigt, wie sie von dem Hol¬
l ä n d e r v a n D i e r e n e n t w i c k e l t w u r d e . D i e l e t z t e S k i z z e i n

B i l d 10 ze ig t d i e p ropu l s i onsgüns t i ge H in te rsch i f f s fo rm

für ein von der DW projektiertes schnelles Fahrgastschiff.
Al le Maßnahmen, die die Mitstromvertei lung im Propeller¬
kreis g le ichmäßiger machen, besei t igen zugleich die Ur¬
sache der vom Propeller ausgehenden Vibrationen.

H e c k - f o r m m i t

„CSri'ruSdher IVeKe u. Akfivrudcr
B i l d 1 0

H o Q n c - r - F o r m
m i t K r e u z e r h e c t <

DW -Fahrgastschiff projeUtV a r i D i e r e n - r o r m



Die Bewegungen des Schiffes in starkem Seegang völlig
zu beseitigen, wäre wenig vernünftig, weil dann Mensch
und Schiff durch grüne Seen an Deck und durdi Sicht¬
behinderung gefährdet würden. Das Schiff soll nicht durch
die Wellenberge hindurch und über Wellentäler hinweg,
sondern möglichst sinnvoll mit möglichst geringem Ener¬
gieaufwand auf ihrer Oberfläche ent lang bewegt werden.
Außerdem wird man aus Festigkeitsgründen die mit star¬
ken Austauchungen des Schiffes verbundenen Bean¬
spruchungen des Schiffskörpers zu vermeiden suchen.

Die Eigenschwingungsperioden des Schiffskörpers (und
damit die Bewegungen des Schiffes im Seegang) kann man
n i c h t i m v o r a u s f ü r a l l e B e t r i e b s z u s t ä n d e d e s S c h i f f e s s o

einrichten, daß sie nicht einmal mit der Eigenperiode des
Seegangs zusammenfä l l t . D ie E igenschwingungsper ioden
des Schiffes sind abhängig von der Art der Massenvertei¬
lung im Schiff, die sich mit der jeweiligen Beladung ändert.
Und de r Seegang änder t s i ch s tänd ig m i t den Wet te r¬
verhäl tn issen. Man wird daher auch künf t ig n icht darauf
verzichten können, gelegentl ich den Kurs des Schiffes ein
wenig ändern zu müssen, damit das Schi ff n icht in Re¬
sonanzschwingungen zum gerade herrschenden Seegang
gerä t .

Gegen unerwünschte Schiffsbewegungen gibt es überdies
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, daß
möglichst nicht mehr Schiffsbewegungen entstehen als die,
die durch die Eigenbewegung des Meeres nicht zu um¬
gehen sind.

Am Ende unserer Betrachtungen über die Schiffsform¬
gebung sei noch erwähnt, daß es auch Gründe geben kann,
d i e S c h i f f s f o r m a b w e i c h e n d v o n d e n b i s h e r e r w ä h n t e n

Prinzipien zu gestalten, wenn die besonderen Bedingun¬
gen des Dienstes dies verlangen.

Schiffe für die Fahrt im Eis müssen einen ganz flach auf¬
l a u f e n d e n Vo r s t e v e n h a b e n , u m s i c h a u f d i e E i s d e c k e
s c h i e b e n u n d s i e m i t d e m G e w i c h t i h r e s V o r s c h i f f e s e i n -
d r ü c k e n z u k ö n n e n . I h r e B o r d w ä n d e d ü r f e n n i c h t s e n k r e c h t
stehen, sondern müssen sich nach oben erweitern, damit
die Schiffe, fal ls sie einmal vom Eis eingeschlossen wer¬
d e n , n i c h t z e r d r ü c k t , s o n d e r n v o m E i s e m p o r g e h o b e n
w e r d e n .

Schiffe, die durch bestimmte Schleusen gehen, aber trotz¬
dem eine maximale Tragfähigkeit haben sollen, muß man
trotz der schlechteren Seefähigkeitseigenschaften mit
senkrechten Stevenkonturen und evt l , mit einem Spiegel¬
h e c k a u s s t a t t e n .

Fischereifahrzeuge mit Heckaufschleppen verlieren an
Seefähigkeit vor allem in nachlaufender See, welchen
Nachteil man aber wegen der günstigeren Fangverhält¬
n i s s e ü b e r d a s S c h i f f s h e c k i n K a u f n i m m t .

Außer niedrigem Widerstand, hohem Propulsionsgütegrad
und der zweckmäßigen Unterbringung des Propellers hin¬
sichtlich der Vibrationserregung soll die Schiffsform dem
Schiff auch gute „Seefähigkeit" verleihen. Was versteht
man nun unter guter Seefähigkeit?

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

b) Das Schiff soll im Seegang möglichst wenig „grüne
Seen", das heißt möglichst wenig kompakte Wasser¬
m a s s e n a u f s W e t t e r d e c k b e k o m m e n ,

c) Das Sdiiff soll von überkommenden Gischtwolken ver¬
s c h o n t w e r d e n ,

d) Das Schiff soll möglichst wenig Roll- und Stampfbewe¬
gungen machen.

Welche Mi t te l s tehen uns zur Ver fügung , um e ine gu te
Seefähigkeit des Schiffes zu erzielen?
Zunächst muß die Breite des Schiffes ausreichend groß ge¬
wäh l t we rden . Fa l l s d i e B re i t e du r ch Fo rde rungen des
Reeders beschränkt ist (z. B. wegen der Abmessungen von
Schleusen), kann man durch Vergrößerung der Schwimm¬
w a s s e r l i n i e n fl ä c h e d i e S t a b i l i t ä t v e r b e s s e r n . W e n n a u c h
d a n n d i e S t a b i l i t ä t d e s S c h i f f e s n o c h n i c h t a u s r e i c h e n d i s t ,

versagen die Mittel der Formgebung, und man muß festen
B a l l a s t i n d e n u n t e r e n B e z i r k e n d e s S c h i f f e s e i n b a u e n .

Um möglichst wenig „grüne Seen" an Deck zu bekommen,
ist es am besten, den Freibord des Schiffes (insbesondere
im Vorschiff) zu erhöhen. Dem stehen jedoch häufig wirt¬
scha f t l i che Erwägungen en tgegen . D ie me is ten F rach t¬
s c h i f f e f a h r e n m i t d e m i n t e r n a t i o n a l v o r g e s c h r i e b e n e n
Mindestfreibord, der für die Reeder meistens ausreichende
Laderaumgrößen garantiert. Eine Freibordvergrößerung
würde unnötige Baukosten bedeuten, die der Reeder natür¬
l ich scheut . Ausnahmen s ind zum Beisp ie l unsere Kühl¬
sch i f f e , d i e be i k l e i nem Ladungsgew ich t v i e l S taup la t z
benötigen und daher meistens mit größerem Freibord
fahren, als ihn die Vorschri f ten verlangen. Was also tun,
wenn man den Freibord nicht vergrößern wil l?

Man verteilt ihn ungleichmäßig: An die Schiffsenden viel
und in die Mitte wenig Freibord. Das heißt, man gibt dem
Sdiiff Sprung und/oder Aufbauten an den Enden, also Back
und Poop. Das hat den Vorzug, daß an den Schiffsenden
viel Reserveverdrängung vorhanden ist, die beim Ein¬
tauchen Auftriebskräfte erzeugt, die der Tauchbewegung
entgegenwirken. Will man noch mehr tun, läßt man die
Überwasserschi f fs form an den Schi f fsenden kräf t ig „aus-
fal len". Darunter versteht man, daß die Schiffswände und
d i e S t e v e n k o n t u r e n n a c h a l l e n S e i t e n ü b e r d i e S c h w i m m ¬

wasserl inie hinausragen. Taucht jetzt ein Schiffsende ein,
so wird gegenüber einem Schiff mit senkrechten Bord¬
wänden wegen der mit der Eintauchung stärker an¬
wachsenden Auf t r iebskräf te d ie Tauchbewegung schnel ler
abgebremst. Genauso kann auch ein Unterwasserschiff die
Austauchung abbremsen: Ein Bugwulst oder eine Hogner-
H i n t e r s c h i f f s f o r m w i r k e n d e m A u s t a u c h e n d e s S c h i f f s ¬

endes entgegen. Verg le ichen wi r d ie heute mi t den vor
40 Jahren bei uns gebauten Schiffe (siehe Skizzen u. Fotos)
können w i r deu t l i ch den Fo r t sch r i t t i n de r Fo rmgebung
erkennen, der den modernen Schiffen die Eigenschaft ver¬
leiht, besser im Seegang zu liegen.

Die moderne Formgebung der Überwasserschiffe hat aber
n ich t nur den Vorzug, d ie „g rüne See" abzuweisen, s ie
schränkt auch das überkommen von Spritzwasserschleiern
und Gischtwolken ein: Die Bugwelle und ebenso die See¬
g a n g s w e l l e n w e r d e n m i t d e m s c h a r f e n Vo r s t e v e n a u f ¬
geschnitten, ihrer Oberflächenspannung beraubt und durch
die schräg ausfallende Schiffsform zur Seite geworfen.

K a t a m a r a n s c h i f f e

Un te rwasse r rümpfen m i t e inem s ie ve rb indenden Über¬
wasserschi f f können für den Autofährverkehr (wegen der
großen Abstellfläche) oder als Transportfahrzeuge für
hohe, schwere Lasten wegen der vortei lhaften Stabi l i täts¬
eigenschaften günstig sein, obwohl sie häufig einen höhe¬
r e n F a h r t w i d e r s t a n d h a b e n .

z w e i n e b e n e i n a n d e r l i e g e n d e na u s

Immer wieder wird es für bestimmte Zwecke Neuschöpfun¬
gen von unkonventionellen Schiffsformen geben, wie z. B.
d ie des amer ikan ischen ozeanographischen Forschungs¬
sch i f fes , das s ich im Wasser senkrecht au f r ich ten läßt ,
d a m i t m a n i n g r ö ß e r e n T i e f e n M e s s u n g e n v o r n e h m e n
k a n n .

G. Varges
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Schön sei sie nicht -ja, sogar kitschig, und brauchbar sei sie erst recht nicht, die alte Kanne,

denn sie hätte nicht einmal einen Boden... Diese törichte Feststellung kann man in fast

allen Artikeln lesen, die sich mit dem Amerika-Pokdl befas^n. Als ob Maßstäbe der

Ästhetik oder gar der Nützlichkeit auch nur die geringste Rolle spielten hinsichtlich des
W e r t e s e i n e s s o l c h e n P r e i s e s !

Wie schwer eine Trophäe zu erringen ist, das alleih bestimmt ihrön Wert. Ob ein Lorbeer¬

kranz, eine Goldmedaille oder eine alte Silberkqnne, -woi^^fqnde sich wohl eine Entsprechung

der äußeren Werte eines Preises und der Leistung, die sich hinter seiner Erringung verbirgt?

Und wenn der Cup aus purem Gold wärd, es könnte nicht heißer um ihn gekämpft werden.

Vor wenigen Wochen gewannen die Amerikaner nunmehr zum neunzehntenmal das Rennen,

das als das „Duell der Millionäre" bezeichnet uiid seit nunmehr 113 Jahren alle paar Jahre

von neuem ausgetragen wird. Werfen wir einen Blick zurück, und wir werden verstehen, was

der „alten Kanne" ihren reliquienhaften Wert verlieh.

An der nordamerika||ischen Küste hatte man es seit langem verstanden, schnelle Segelschiffe

yer Neuengland-Küste erbauten Down-Easter/ Frachtschoner für die

Küstenfahrt, weiter die Baltimore-Klipper, sie waren bald injderganzen schiffahrttreibenden

Welt berühmt. Am bekanntesten ihrer SdineUigkeit wegen aber waren die Schoner. Sie

fischten nicht nur auf den Neufundlqndbänkeh, sondern sie holten auch Fruchtladungen

vom Mittelmeer, verdienten Vermögen qm Qpiumschmuggel im Fernen Osten oder machten

ihre schwarzen Geschäfte am Sklavenhandel Audi machten besonders schnelle New Yorker

Lotsenschoner von sich reden. So hatten die Amerikaner mit hochgezüchteten, schnellen

Seglern ihre ganz speziellen Erfahrungen,Wege in Entwurf und Bauaus-

i ' - M '

z u b a u e n . D i e a n

führung gehen ließen. Wedei: hiervon, noch von E h r g e i z , m i t d e m d i e s e

hat man bis^zur Mitte des vorigen Jahr-

ih der Engländer vorstellen.
Bruchgr̂ e; geknüppelt wurden;

hunderts in Europa viel gqi(!tqßf;r So kqnn ;man siä

als 1851 der Schoner „An edca"r ein sdiwöhs gepönter Aüßeniseiter, die Elite des britischen
Yachtsports aus dem Fejde schlug.
Man hatte anläßlich der Londoner Weltausstellung zu einer {Regalto rund um die Insel

Wight eingeladen, fû  diö îk Königin Victoria einen Ehrenpreis gestiftet hatte. Außer der
„America", die unter der'FührjUnd Erbauers; Steer^hderdamals sehr kurzen Zeit von

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

Rennen gemeldet. So mußte sie allein gegen sechzehn britische Konkurrenten antreten -

S c h i f f e b i s a n d i e

‘●X.
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A M E R I C A

T H I S T L E

und was das heißt, wird jeder verstehen, der sich heute, im
V O L U N T E E RJahre 1964, anläßlich der vorolympischen Ausscheidungs¬

kämpfe mit derartigen Dingen befaßt hat.
Es gelang damals der „America", sich freizusegeln, und
d a n n w a r k e i n H a l t e n m e h r . W i e v e r n i c h t e n d d i e N i e d e r ¬

lage für die Briten war, demonstriert drastisch eine zeit¬
genössische Karikatur, wo die Queen nach Passieren der
„America" nach dem Zweiten fragt und nach vergeblichem
A b s u c h e n d e s H o r i z o n t e s z u r A n t w o r t e r h ä l t : Majestät,
einen Zweiten gibt es nicht.
So endete jene Regatta, von der sich heute nach 113 Jahren
sagen läßt, sie sei die folgenschwerste gewesen, die jemals
ausgetragen worden ist. Die „America" entführte die Silber¬
kanne der Queen Victoria in die Neue Welt. Dort schenk¬
ten die Eigner des Schiffes sie dem New Yorker Yachtklub,

1 8



A M E R I C AGrößenvergleich:

G E N E S T A

P U R I T A N

T H I S T L E

V O L U N T E E R

VA L K Y R I E I I I

D E F E N D E R

S H A M R O C K I I I

R E L I A N C E

S H A M R O C K I V

R E S O L U T E

E N D E A V O U R I I

R A N G E R

\ 1 2 m R
Die heutigen Zwölfer sind die kleinsten Yachten, die je um den Pokal kämpften

der einen Wanderpreis aus ihr machte. Fortan konnte jede
Yacht des Vereinigten Britischen Königreiches den nunmehr
America-Cup genannten Preis herausfordern, -natürlich in
A m e r i k a .

Woran lag es, daß die „America" die Elite der britischen
Yachten so überlegen schlagen konnte? Waren es die
Baumwollsegel? War es der Fall der Masten, der etwa
15 Grad betrug? Lag es an dem Länge-zu-Breite-Verhältnis
von etwa 4,4 -also daran, daß die „America" ein verhältnis¬
mäßig breites, flaches und leichtes Schiff war irn Gegen¬
satz zu den schmalen, tiefgehenden „englischen Linealen"?
Die Geschichte der erbitterten Zweikämpfe um diesen
Pokal ist zugleich die Geschichte einer bis zum Äußersten
getriebenen Züchtung von Segel-Rennmaschinen, eine Ent¬
wicklung, die sich ja wohl von einem Punkt an nicht mehr
weitertreiben läßt. Dieser Punkt, so scheint es, ist bis auf
die noch laufende Vervollkommnung einzelner raffinierter
Rig-Details, bereits vor dreißig Jahren erreicht worden.
Ein kurzer Bericht über die bisherigen neunzehn Kämpfe
mag das erhärten.
Die folgende Tabelle gibt eine Übersicht über die Heraus¬
forderungen von 1870 bis zur Gegenwart:

TakelungH e r a u s f o r d e r e rVerteidigerJ a h r

(Brit.)C a m b r i a
L i v o n i a

(U.S.)1870 Magic
1 8 7 1 C o l u m b i a

(Sappho)
1 8 7 6 M a d e l e i n e

S c h o n e r

C o u n t e s s
o f D u f f e r i n (Can.)

A t a l a n t a
G e n e s t a

G a l a t e a

T h i s t l e

Valkyrie II
Valkyrie III
S h a m r o c k

Shamrock I I
Shamrock I I I

S h a m r o c k I V

S h a m r o c k V
E n d e a v o u r

E n d e a v o u r I I

1 8 8 1 M i s c h i e f

1 8 8 5 P u r i t a n

1886 Mayflower
1 8 8 7 V o l u n t e e r

1893 Vigi lant
1 8 9 5 D e f e n d e r

1 8 9 9 C o l u m b i a
1 9 0 1 C o l u m b i a

1 9 0 3 R e l i a n c e
1 9 2 0 R e s o l u t e

1930 Enterprise
1 9 3 4 R a i n b o w

1937 Ranger

1 9 5 8 C o l u m b i a

1962 Weatherly
1 9 6 4 C o n s t e l l a t i o n

(Brit.)
K u t t e r b z w.

Sloop;
gaffel¬

getakelt
m i t 2 o d e r 3

Vorsegeln

J - K l a s s e

Sceptre
G r e t e l

Sovereign
(Austral.)

(Brit.)
1 2 m R
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Y A N K E E

Man darf nicht erwarten, daß 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, hinterließen manch bitteren Nach¬
geschmack. 1870 revanchierten sich die
Amerikaner für die Hetzjagd, die ihrer
„America" 1851 in England zuteil wurde,
mit einem ähnlichen Empfang für den bri¬
t i s c h e n H e r a u s f o r d e r e r „ C a m b r i a " . D i e
„Cambria" hatte sich dreiundzwanzig
Gegner zu erwehren und wurde zehnte.
Dadurch nicht entmutigt, forderte ihr Skip¬
per James Ashbury im folgenden Jahr mit
d e m S c h o n e r „ L i v o n i a " d i e A m e r i k a n e r
a b e r m a l s h e r a u s . E s h i e ß n u n i n n e u f e s t ¬

gelegten Wettsegelbestimmungen, daß nur
Boot gegen Boot gesegelt werden sollte.
Doch umgingen die Verteidiger diese Be¬
stimmung durch einen nicht sehr noblen
Tr ick . Zwar Boot gegen Boot -aber
welches Boot, das entschieden sie erst un¬
mittelbar vor der Regatta je nach Wetter¬
lage. So mußte die „Livonia" bei leichtem
Wind gegen die „Columbia", bei hartem
Wetter gegen die „Sappho" starten. Ash-
burys Protest nützte nichts; als er zum
Entscheidungskampf antreten wollte, waren
die Verteidiger gar nicht mehr erschienen,
weil sie den Kampf für schon entschieden
erklärten. Diese Affäre hinterließ Wunden,
die vierzehn Jahre lang nicht heilen
w o l l t e n .

Doch wäre 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 stel l t fairem
britischen Sportsgeist das großartigste
Zeugnis aus. Als 1885 Sir Richard Sutton
mi t se iner „Genesta" d ie Amer ikaner
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, daß sie die Strecke allein ab¬
segeln solle. Sir Richard lehnte höflich ab;

sei zum Kämpfen hergekommen, nicht
zum Absegeln. Beim dritten Rennen hätte
Sir Richard infolge einer Behelligung durch
ein Zuschauerboot das Recht zum Protest
gehabt , wovon er ke inen Gebrauch
machte. Als schließlich die „Genesta" beim
vierten Rennen um knapp eineinhalb Mi¬
nuten unterlag, begrüßte ihre Crew den
Sieger mit drei donnernden Cheers. -

In der vierzehnjährigen Pause zwischen
den beiden oben erwähnten Begegnungen
gab es indessen zwei Herausforderungen
durch die Canadier. Sie waren insofern
von Tragweite, als nach der zweiten die
Bestimmungen für den Herausford
verschärft wurden. Die canadische Yacht
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„Atalanta" war 1881 durch den Erie-Canal nach New York
geschleppt worden und hatte gezeigt, wie gefährlich ein
Konkurrent werden konnte, der bezüglich des Baus die
gleichen Chancen hatte wie der Verteidiger. Künftig mußte
der Herausforderer unter Segeln auf eigenem Kiel ein-
treffen, und zwar war nur ein Club zugelassen mit einem
„Ocean water regatta course". Könnte man das Beharren
auf dieser Forderung noch allenfalls mit den Vorgängen
von 1851 begründen, zeigen die Änderungsvorschläge, die
um 1890 gemacht wurden, ein bedenkliches Nachlassen
der Kampfmoral gegenüber dem Streben, den Pokal unter
keinen Umständen zu verlieren. Der Herausforderer solle
zehn Monate vor dem Kampf unter anderem die Länge
und Breite in der Wasserlinie, die größte Breite und den
Tiefgang bekanntgeben. Diese Zeit hätte gereicht, auf¬
grund der Pläne des Herausforderers gegebenenfalls ein

Schiff zu bauen. Doch ließen sich die Engländer nicht
darauf ein; die Forderungen wurden eingeschränkt. Heute
müssen die Pläne 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 schließlich dazu führten, daß seine
Ehrenmitgliedschaft im New Yorker Yacht Club gelöscht
wurde -hat später Sir Thomas Lipton vielfältig wiedergut¬
gemacht. Dreißig Jahre lang kämpfte er um den Cup, ohne
ihn zu gewinnen, und dreißig Jahre lang verlor er als
gentleman.
Die wahrhaft Passionierten sind zweifellos nicht immer die
größten Koryphäen auf dem Gebiet, für das sie ein Ver¬
mögen opfern; und doch kann die Wirkung, die sie aus¬
üben, die denkbar größte sein. Sir Thomas z. B. hatte durch
seine permanente Hoffnung, daß es ihm doch noch gelin¬
gen werde, das schnellste Schiff der Welt für England
bauen zu lassen -wofür er etwa 40 Mi l l ionen Mark aus¬
gab -, dem Yachtbau die allerstärksten Impulse gegeben.
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das Rennen um den Cup
ursprünglich kein sport¬
licher Wettkampf in einer
speziel len festgelegten
Disziplin —zu einem sol¬
chen ist es erst heute ge¬
w o r d e n s o n d e r n z u ¬

g le i ch de r ve rb i ssene
W e t t s t r e i t u m d a s a b s o l u t
s c h ö n s t e u n d s c h n e l l s t e
Schiff. (Die Yachten waren
Ausgleicher. Sie mußten
einem Gegner mit gerin¬
gerem Rennwert Zeit ver¬
güten.) Dieser Wettlauf
ist mit der Einführung der
Klassen abgebrochen wor¬
d e n . D o c h a u c h n o c h i n

der J-Klasse ging es nicht
ohne Leute, die aus eige¬
n e r T a s c h e M i l l i o n e n f ü r

e i nen e inz igen Kampf
auszugeben bereit waren.
Außer „Columbia" (1899
und 1901) ist es nicht vor¬
g e k o m m e n , d a ß e i n e
Y a c h t m e h r a l s n u r e i n

einziges Mal verteidigt
o d e r h e r a u s g e f o r d e r t
h ä t t e . A b e r s t e t s s t a n d e n
m e h r e r e S c h i f f e z u r W a h l

für den Kampf. Und diese
^usscheidungswettfahrten,
die zwischen oft gleich¬
wertigen Bewerbern (z. B.
Rainbow -Yankee) ausge¬
tragen wurden, waren hart
und gingen um Sekunden.
D ie Sch i f fe der J -K lasse
waren nicht die größten,
die um den Pokal kämpf¬
ten. Die größten
1 9 0 3
„Shamrock III“.

w a r e n

u n d
B e i d e

waren als Kutter getakelt,
und es ist schwer vorzu¬
s t e l l e n , d a ß a l l e i n i h r e
Toppsegel größer waren
als die Gesamtsegelfläche
eines heutigen Zwölfers.
Die „Rel iance" hatte eine
Am -Wind -F läche
1500 m^
rock III" von 1300 m-. Doch

R e l i a n c e

v o n

d i e S h a m -

w a r e n d i e S c h i f f e d e r
.Noch unvergessen sind dieDie amerikanischen Millionäre waren gezwungen mit¬

zuziehen, und hätten sie nicht ihren genialen Yachtbauer
Herreshoff gehabt, wer weiß. Die „Lipton-Ära“ 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
siebtenmal herauszufordern. In dieser Zeit wurden Yachten
von märchenhafter Schönheit und Schnelligkeit gebaut -
am Ende standen die ersten hochgetakelten Schiffe der
J-Klasse, die mit ihrer Am-Wind-Fläche von 900 m"
einem etwa 50 mhohen Mast vielleicht einen nicht wieder
erreichbaren Höhepunkt darstellten. Denn die Ära Lipton,
Sopwith, Vanderbilt ist ja nicht nur Ausdruck einer segel¬
sportlichen Epoche, sondern auch einer wirtschaftlichen.
Gewiß ist Sportgeist nicht an die Dimensionen des Gerätes
gebunden, wie Kunstwert nicht an ein Format. Doch war ja

J-Klasse im Mittel sicher schneller
Namen „Shamrock", „Enterprise", „Rainbow", „Endeavour
und schließlich „Ranger", die gewiß die schnellste Yacht war,
die jemals ihren Dreieckskurs absegelte. Doch wohlgemerkt,
ihren Dreieckskurs. Für eine Ozeanregatta z. B.
diese Yachten ganz und gar nicht geeignet, und daß der
Herausforderer hinübersegeln mußte, war schon eine ziem¬
lich erschwerende Bestimmung. (Zwischen den Krieg
wurde die Bestimmung erleichtert. Der Herausforderer
konnte geschleppt werden. Heute ist die Forderung „auf
eigenem Kiel" ganz aufgegeben worden.) Für die Über¬
fahrt erhielten die Yachten damals ein kleineres, kräftige¬
res Ozean-Rig. Außerdem wurden -solange es noch keine
Lloyds-Vorschriften für diese Yachten gab -für die Über¬
fahrt Diagonalverstrebungen im Rumpf eingebaut, die für
die Wettfahrt wieder entfernt wurden (siehe Abb. S. 21).

w a r e n
z u m
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Die absolut schnellste Yacht schlechthin, für jedes Wetter, auf allen Kursen -gibt es nicht. Daß aber die von
Burgess und Stephens konstruierte Ranger in ihrer Art die großartigste Yacht war, die gebaut worden ist,
steht außer Frage. Vanderbilt hatte im Stevens Institute of Technology, N. Y., umfangreiche Schleppversuche
machen lassen und schließlich aus einer Serie von 12 Modellen das günstigste ausgesucht. Der Tanktest hatte
bereits gezeigt, daß „Ranger" in schwerem und leichtem Wetter der „Rainbow" überlegen sein würde, 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, daß die Kämpfe 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 früher 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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Sta r t zum le t z ten de r v ie r Rennen

Sovereign (links) gegen Constellation,
die die letztere alle überlegen gewann.

V

\
'Anchorci U5C^ vcsscls (3)Alle Segelfreunde unter uns haben die drei Nachkriegs¬

regatten von ferne miterlebt, 1958 „Columbia" -„Sceptre",
1962 „Weatherly" -„Gretel" und schließlich in diesem
Herbst „Constellation" -„Sovereign".
Alle drei Kämpfe gewannen wieder die Amerikaner.
Die Herausforderer der ersten und dr i t ten Wettfahrt-Serie
waren die Engländer, 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 Detai ls verl ieren, möchten aber auf die
lesenswerte Darstellung in der „Yacht" anläßlich der 62er
Regatten verweisen, über die diesjährige 4:0-Niederlage
d e s H e r a u s f o r d e r e r s w o l l e n w i r k e i n W o r t v e r l i e r e n . A l l ¬

zuviel haben die armen Engländer schon darüber hören
m ü s s e n .

Uns soll hier auch weniger die segelsportliche, als die
s c h i f f b a u t e c h n i s c h e S e i t e i n t e r e s s i e r e n . A u s d i e s e m G r u n d e

haben wir uns um Abbildungen bemüht, die Aufschluß
über die Entstehung und Veränderung der Formen geben
können. Aufschlußreich ist der Vergleich der Hauptspant¬
formen, der maßstabsgetreu ist und somit einen objektiven
Vergleich der heutigen 12-m-Yachten mit ihren großen Vor¬
gängern zuläßt (siehe S. 21).
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links; Jack Sturrock (Gretel)

rechts: Bus Mosbacher (Weatherly)

Die Klasse „12 mR" ist nicht eine Bezeichnung für 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 verändert werden mußte, da keine Formel
der Forderung, alle Eigenschaften des Bootes objektiv zu
erfassen, genügte. Die differenzierte Abhängigkeit „Neue
B o o t s f o r m e n

außerordentlich interessantes Gebiet, das wir später ein¬
mal gesondert behandeln wollen.

(Berichtigung zu S. 24; KURREWA) Va r i a t i o n d e r R e n n w e r t f o r m e l " i s t e i n
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Ranger completely outclossed any J-boat that was ever built...
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Vo n N i k o l a i L j e ß k o w

Diese wahre Gesdi id i te, d ie davon handel t , wie Chr istus
a n e i n e m W e i h n a d i t s f e s t e s e l b s t z u G a s t z u e i n e m B a u e r n
kam, und davon, was er ihn da lehrte, vernahm ich von
e inem a l ten S ib i r jaken, der d ie Begebenhei t in näd is ter
Nähe miterlebt hatte. Was er mir erzählte, 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 Rußland noch die Leibeigenschaft herrschte,
ich aber bin bereits dort geboren. Wir hatten Vermögen,
ausreichend für unsere Verhältnisse, sind auch jetzt nicht
a r m . W i r h a l t e n u n s a n d e n ü b l i c h e n s c h l i c h t e n r u s s i s c h e n
G l a u b e n . M e i n V a t e r w a r b e l e s e n u n d b r a c h t e a u c h m i r

die Lust zum Lesen bei. Wer das Wissen liebte, galt mir
für den vornehmsten Freund, ich war bereit, für ihn durch
das Feuer oder das Wasser zu gehen. Und nun bescherte
der Herr, mi r zur Freude, mir e inst den Freund Timofe i
Ossipowitsch, von dem ich Ihnen gerade erzählen will,
w i e i h m e i n W u n d e r w i d e r f u h r .

Timofei Ossipowitsch geriet zu uns noch als ein junger
Mann. Ich war damals achtzehn Jahre al t , er aber v iel¬
leicht so einige zwanzig. Timoschas Lebensführung war
die allerbeste. Warum er vom Gericht zur Verbannung
verurteilt worden war, danach fragt man aus Rücksicht
u n t e r u n s e r e n Ve r h ä l t n i s s e n n i c h t , d o c h h i e ß e s , e i n
Oheim habe ihn geschädigt. 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¬
herzigkei t sei nun diese sündhafte Wahnwitztat nicht zur
Vol lendung gekommen —Timofei habe nur d ie Hand des
Oheims durchstochen. Seiner Jugend wegen sei ihm keine
s c h w e r e S t r a f e z u e r k a n n t w o r d e n : e r w a r d a l s e i n e r v o m
S t a n d e d e r K a u fl e u t e e r s t e r G i l d e z u m S i e d e l n z u u n s

v e r b a n n t . O b w o h l T i m o s c h a s Ve r m ö g e n i h m z u n e u n
Zehnteln geraubt worden war, auch mit dem letzten Zehn¬
t e l l i e ß s i c h ' s l e b e n . E r b a u t e s i c h b e i u n s e i n H a u s u n d

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 saß andauernd zu Hause, und nur
sein Knecht und dessen Weib bekamen ihn zu sehen; zu
H a u s e a b e r l a s e r i m m e r z u B ü c h e r , u n d z w a r d i e a l l e r ¬
f r ö m m s t e n . S c h l i e ß l i c h w u r d e n w i r m i t e i n a n d e r b e k a n n t ,

gerade durch die Bücher, und ich begann ihn zu besuchen,
er aber nahm mich gern an. Wir fanden Wohlgefallen an¬
e i n a n d e r .

Zu Anfang ließen meine Eltern mich ungern gehen. Sie
wurden aus ihm nicht recht klug: „Man weiß nicht, wer er
ist und warum er sich vor allem' verbirgt. Möchte er dir
nur nichts Schlechtes beibringen." Ich aber, der ich dem
Elternwillen gehorchte, ich sagte ihnen, Vater und Mutter,
wahrheitsgemäß, daß ich von Timofei nichts Schlechtes zu
vernehmen bekäme und daß wir uns damit beschäftigten,
zusammen Büchlein zu lesen und vom Glauben zu spre¬
chen, weicherweis man gemäß Gottes heiligem Willen zu
leben habe, um das Bild des Schöpfers in sich nicht zu
erniedr igen und zu schänden. So er laubte 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, daß er ein guter Mensch war, und
gewannen ihn lieb, und es begann ihnen leid zu tun, daß
er häufig düster war. Gedachte er nämlich des Unrechtes,
das man ihm angetan hat te, besonders auch, wenn man
vor ihm nur mit einemi Wörtchen seines Oheims erwähnte.

so ward er ganz bleich, ist hernach ganz durcheinander
und läßt, ganz mutlos, die Hände sinken. Dann will er
a u c h n i c h t m e h r l e s e n u n d — a n s t a t t s e i n e r ü b l i c h e n

Freundlichkeit —leuchtet Zorn in seinen Augen. Er war
von musterhafter Ehrlichkeit und ein kluger Kopf; infolge
seines Grames jedoch enthielt er sich jedes Unterneh¬
m e n s . D o c h s e i n e r S c h w e r m u t h a l f d e r H e r r b a l d a b : i h m

gefiel meine Schwester, er heiratete s ie, hörte auf , s ich
zu grämen, begann v ie lmehr zu leben und zu gedeihen
u n d z u v e r d i e n e n u n d e r w i e s s i c h n a c h z e h n J a h r e n v o r

aller Welt Augen als ein höchst kapitalkräftiger Mann.
Er errichtete sich ein Haus mit schönen Stuben; es war mit
allem erfüllt, alles hatte er zur Genüge, er genoß die Ach¬
tung aller, und sein Weib war wacker, die Kinder gesund.
W a s b e d u r f t e e s d a n o c h m e h r ? M a n m ö c h t e m e i n e n , a l l e s

vergangene Leid l ieße sich vergessen, er aber gedachte
dennoch des Unrechts, das ihm widerfahren, und einmal,
als wir zusammen in einem Wägelchen 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
a n t w o r t e t e k e i n Wo r t , s o n d e r n l e n k t e n u r s c h w e i g e n d
d a s P f e r d .

Da ba t i ch um En tschu ld igung . „Du , B rude r " , sag i ch ,
„vergib, daß ich so fragte. Ich dachte, jenes Böse sei schon
lange ... vorbei und vergessen."
„Es kommt nicht darauf an", antwortete er, „daß es lange
vorbe i i s t . . . Es i s t vo rbe i , dennoch denk t man daran . "
Er tat mir leid, nicht jedoch in der Hinsicht, daß er ehe¬
mals mehr besessen hatte, doch darin, daß er sich in einer
solchen Verfinsterung befand, daß er die Heilige Schrift
zwar kennt und gut vom Glauben zu reden versteht, doch
das Unrecht so ständig im Gedächtnis bewahrt. Das heiße
doch, das Wort Gottes sei ihm nichts nütze?
Ich wurde nachdenklich, zumal ich in allem ihn für klüger
als mich selber hielt und von ihm durch gute Gespräche
Förderung erhoffte —er indessen gedenkt des ihm ange¬
t a n e n B ö s e n .

Er bemerkte das und spricht: „Woran denkst du eben?"
„Nur so", spreche ich, „daran, was mir grad einfällt."
„Nein, du denkst nach über mich."
„ I c h d e n k e n a c h a u c h ü b e r d i c h . "
„ W a s d e n k s t d u d a v o n m i r ? "

„Du, bitte, sei nicht böse. Folgendes dachte ich von dir:
Du kennst die Schrift, doch dein Herz ist voller Zornes und
u n t e r w i r f t s i c h n i c h t G o t t . H a s t d u d e n n u n t e r s o l c h e n

Umständen irgendeinen Nutzen von der Schrift?"
Timofei wurde nicht böse, nur ward er im Antl i tz betrübt
und finster und er spr ich t : „Du b is t n ich t kund ig 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, „hinsichtl ich des¬
sen, was es in der Welt für Unrecht gibt."
Ich stimmte ihm auch hierin zu, er aber hub an zu sagen,
es gebe derar t iges Unrecht , daß man es n icht er t ragen
könne —und erzählte mir, er sei nicht des Geldes wegen
gegen se inen Ohe im so zo rn ig geworden , sondern aus
e inem anderen Grunde, der n icht zu vergessen se i : „ In
alle Ewigkeiten wollte ich darüber schweigen, jetzt aber
wil l ich mich vor dir, als vor meinem Freunde, ausspre¬
c h e n . "

Ich sagte: „Sollte dir's frommen, sprich dich aus."
So eröffnete er mir, daß sein Oheim schon seinen Vater
töd l ich gekränkt hat te , se ine Mut ter durch Kummer, den
er ihr bereitete, ins Grab gebracht, ihn selber verleumdet
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und, a l t , wie er gewesen, mi t Schmeichele ien und Dro¬
hungen gewisse Leute best immt, ihm, dem Greisen, zur
Frau das junge Mädchen zu geben, das der Timoscha von
Kind auf geliebt und seit jeher zu heiraten sich vorge¬
nommen hat te . „Kann man denn" , spr ich t er, „a l les das
vergessen? Ich vergeh es ihm zeitlebens nicht."
„Gewiß", erwiderte ich, „das Unrecht, das man dir ange¬
tan hat, ist groß ●— das stimmt. Daß aber die Heilige Schrift
dir zu nichts nütze ist, ist ebenfalls keine Lüge."
Er aber führt mir wieder zu Gemüte, daß meine Schri f t¬
kunde schwächer als die seine sei, und beginnt mir aus¬
e i n a n d e r z u s e t z e n , w i e d o c h n a c h d e m A l t e n Te s t a m e n t e

die heil igen Männer selber der Gesetzesbrecher nicht ge¬
schont, ja, sie mit eigenen Händen abgeschlachtet hätten.
Wo l l t e doch de r A rme de ra r t se ine Ges innung vo r m i r
rechtfer t igen.
Ich aber antwortete ihm bei meiner Einfalt einfältig.
„Timoscha" , spreche ich , „du b is t e in k luger Kopf , b is t
belesen und weißt alles, und ich kann in Sachen der Schrift
d i r n icht widersprechen. Was ich gelesen habe, gestehe
ich dir, verstehe ich nicht durchweg, weil ich ein sündiger
M e n s c h u n d b e s c h r ä n k t e n Ve r s t a n d e s b i n . D o c h m ö c h t e i c h

dir sagen, daß im Alten Testamente al les so altertümlich
ist und dem Verstände irgendwie zweideut ig schi l lert ; im
N e u e n a b e r s t e h t e s d e u t l i c h e r . D o r t l e u c h t e t ü b e r a l l e m

das ,Liebe und Vergib', und das ist köstlicher denn alles,
ist wie ein goldener Schlüssel, der jedes Sdiloß aufschließt.
Was aber ist zu vergeben? Etwa irgendeine geringe Ver¬
fehlung und nicht gerade die ärgste Schuld?"
Er schweigt.
Da dachte ich: „Herr, gefiele d i r 's doch, durch mich e in
Wort der Seele meines Bruders zu sagen!" Und ich hielt
ihm vor, wie sie Christum schlugen, mißhandelten, be¬
spieen und mit ihm so verfuhren, daß er nirgends eine
Stätte hatte; er aber vergab allen.
„Folge", sagte ich, „lieber diesem Beispiel und nicht dem
Rachebrauche." Er aber hub an mit weitläufigen Ausle¬
gungen des Inhalts, es habe jemand geschrieben, gewisse
Dinge vergeben wäre dasselbe, wie das Übel mehren.

der Bank ein Buch. Außerdem, soviel ich weiß, betete er
dort auch häufig.
Derart begab er sich auch einmal nach dem Platze und
hatte das Evangelium mitgenommen. Er sah nach den Ro¬
senstöcken, dann setzte er sich, schlug das Buch auf und
begann zu lesen. Da liest er nun, wie Christus zu Gaste
zum Pharisäer kam; da gaben sie ihm nicht einmal Was¬
ser, die Füße zu waschen. Da fühlte Timofei ganz uner¬
träglich die dem Herrn angetane Kränkung mit, und dieser
tat ihm leid, so leid, daß er zu weinen anhub darüber,
wie jener reiche Hausherr mit seinem heiligen Gaste um¬
gegangen. Und siehe: in diesem nämlichen Augenblicke
ereignete sich der Beginn des Wunders, worüber mir Ti¬
mofei folgendes mitteilte: „Ich blicke", spricht er
mich und denke: Was habe ich doch für ein Auskommen
und einen Überfluß, aber mein Herr ging einher in solcher
Armut und Niedrigkeit! ünd meine Augen füllten sich
ganz mit Tränen, und ich konnte trotz allen Blinzelns ihrer
nicht Herr werden; alles um mich aber wurde rosenfarben,
selbst meine Tränen. In diesem Zustand, gleichsam unbe¬
wußt oder in einer Ohnmacht, rief ich aus: Herr, kämest du
zu mir, ich gäbe mich selbst dir hin!"

u m

Ihm aber wehte da plötzlich irgendwoher durch das Rosen¬
licht im Windhauch die Antwort zu: „Ich werde kommen."
T i m o f e i k a m zitternd zu mir gerannt und fragt: „Wie
dünkt dich? Kann der Herr wirklich zu mir zu Gaste kom¬
m e n ? "

I c h a n t w o r t e :

Ließe sich darüber nicht etwas in der Heiligen Schrift fin¬
d e n ? "

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, daß man tags ein Gedeck auf dem
T i s c h e f ü r i h n b e r e i t h a l t e . "

Ich zuckte die Achseln und antwortete: „Frag mich nicht
weiter, sieh du nur selber zu, was ihm am wohlgefälligsten
wäre, übrigens meine ich nicht, daß ein Gedeck auf dei¬
nem Tische ihn kränkte; immerhin, wäre das nicht Hoch¬
m u t ? "

„Es steht geschrieben", sagte
der an und isset mit den Zöllnern."
„Es steht aber auch geschrieben“, antwortete ich:
ich bin nicht wert, daß du unter mein Dach gehest. 
Auch das scheint mir am Platze."
Timofei erwiderte: „Das verstehst du nicht."
„ G u t — w i e d u w i l l s t . "

Timofei ließ sein Weib seit dem folgenden Tage einen
überzähligen Platz bei Tische bereithalten. Setzten sie sich
zu Tische, zu fünfen —er, seine Frau und drei Kinder —,
immer ist da noch ein sechster Platz bereit, der Ehren¬
platz am Tischende, und davor ein großer Lehnsessel. Die
Frau war neugierig: Was heiße das, wozu und für wen
sei das bestimmt? Timofei jedoch weihte sie nicht in alles
ein. Seinemi Weibe und anderen sagte
es seines innerlichen Gelübdes wegen gehalten werden,
„für den vornehmsten Gast, der da käme". Wer damit
w i r k l i ch geme in t wa r, das wuß te
—kein Mensch. Timofei erwartete den Erlöser am Tage,
nachdem er das Wort im Rosengarten vernommen hatte,
er erwartete ihn auch noch am dritten Tage, danach
nächstfolgenden Sonntag —doch hielt er mit seinem War¬
ten an: An jedem Feiertag erwartete Timofei immer wie¬
der Christus zu Gaste, und er erschöpfte sich vor lauter
ünruhe, ließ aber nicht nach im Vertrauen, daß der Herr
se in Versp rechen ha l ten —daß e r kommen werde . Das
gestand Timofei mir bei den folgenden Worten: „Tagtäg¬
lich", spr icht er.
Doch höre ich nicht die ersehnte Antwort: ja, ich komme
b a l d . "

Ich im Geiste war ungewiß, was ich Timofei darauf ant¬
worten sollte, und oft dachte ich, mein Freund wäre hoch¬
mütig geworden und dafür verwirre ihn jetzt eine trüge-

Das, Bruder, geht mir über den Verstand.

Dem konnte ich nicht widersprechen, so sagte ich nur, ich
besorgte, daß „viele Bücher einen um den Verstand bräch¬
t e n .

D i e s e r n i m m t d i e S ü n -e r :

,Du", sagte ich, „rüste dich wider dich selber. So¬
lange du des Bösen, das dir widerfahren, gedenkst, ist das
Böse lebendig. Laß es nur sterben, dann wird auch deine
Seele in Frieden zu leben beginnen."
T i m o f e i h ö r t e m i c h a n b i s z u m E n d e u n d d r ü c k t e m i r f e s t

die Hand, redete von nun ab nicht mehr weitläufig, son¬
dern sagte nur kurz: „Ich kann nicht. Laß ab, du machst
d a s H e r z m i r s c h w e r . "

H e r r ,

Ich ließ ab. Ich wußte, er hatte Leid, und schwieg. Doch
die Zei t g ing h in und es verst r ichen noch sechs Jahre,
u n d a l l d i e Z e i t b e o b a c h t e t e i c h i h n u n d s a h , d a ß e r i m m e r

noch litt und daß er, wenn man ihn völlig freiließe und er
i rgendwo den Ohe im be t rä fe , d ie ganze He i l i ge Schr i f t
vergessen und dem Rachesatan verfal len 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 würden wir gewiß d ie ganze Hand zu sehen
b e k o m m e n . D e r H e r r w ü r d e m e i n e n F r e u n d a u s d e r S ü n d e
d e s Z o r n e s e r r e t t e n .
D a s a b e r v e r w i r k l i c h t e s i c h a u f h ö c h s t w u n d e r b a r e ' W e i s e .
D a m a l s l e b t e T i m o f e i s c h o n d a s s e c h z e h n t e J a h r b e i u n s
a l s e i n V e r b a n n t e r , u n d s c h o n w a r e n f ü n f z e h n J a h r e v e r ¬
gangen, seit er sich beweibt hatte. Er mochte wohl sieben¬
unddre iß ig b i s ach tundd re iß ig Jah re zäh len , ha t te d re i
K i n d e r u n d e i n s c h ö n e s L e b e n . B e s o n d e r s l i e b h a t t e e r
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,
ünd nun hatte Timofei die folgende Gewohnheit: regel¬
mäßig, sobald die Sonne tief stand, trat er aus dem Hause,
putzte selbst seine Rosenstöcke aus und las alsdann auf

e r n u r , s o m ü s s e

a u ß e r i h m u n d m i r

a m

be te i ch : Ja , komm Her r ; und war te .
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I d i a n t w o r t e t e : „ A l s o b e t e . "

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¬
k ü n d e t e s , C h r i s t i s t a u f E r d e n . . . "

Kaum aber hatte er dieses Wort ausgesprochen, als plötz¬
lich irgendetwas so fürditerlidi von außen an die Wand
schlug, daß a l les zu schwanken anhub; dann aber fuhr
ein lautes Getöse durch den breiten Flur, und unversehens
sprang die Stubentür von selbst sperrangelweit auf.
A l l e Leu te , so v i e l e do r t wa ren , wa r f en s i ch i n unbe -
s c h r e i b l i d i e m S c h r e c k e n i n e i n e d e r Z i m m e r e c k e n , v i e l e

stürzten zu Boden, und nur die Wagemutigsten blickten
a u f d i e T ü r . I n d e r T ü r a u f d e r S c h w e l l e a b e r s t a n d e i n

alt-uralter Mann, bekleidet mit nichts als schlechten Lum¬
pen, zittert und hält sich, um nicht umzufallen, mit beiden
Händen an den Wandbrettern fest; hinter ihm her jedoch,
aus dem Flur, der unbeleuchtet war, fäl l t ein unsäglicher
rosen fa rbener Sche in , und über d ie Schu l te r des A l ten
s t r e c k t s i c h i n d i e S t u b e v o r e i n e s c h n e e w e i ß e H a n d ; u n d

sie hält eine länglich gestreckte tönerne Lampe mit einem
F lämmchen , w ie man s i e au f Da rs te l l ungen des N i ko¬
demusgespräches gemalt sieht. Der Wind mit dem Schnee¬
gestöber tobt da draußen, aber die Flamme bringt er nicht
z u m F l a c k e r n . U n d d i e s e F l a m m e s c h e i n t d e m A l t e n i n s

Antl i tz und auf die Hand, auf der Hand aber fäl l t einem
in die Augen eine vernarbte alte Schramme, die von der
Kälte ganz weiß geworden ist.
Kaum erb l i ck t i hn Timofe i , so schr ie e r au f : „Her r, i ch
s e h e i h n u n d n e h m e i h n a u f i n D e i n e m N a m e n . D u s e l b s t

aber gehe nicht bei mir ein, ich bin ein böser und sündiger
Mensch." Und damit verneigte er sich, mit dem Antlitz bis
zum Boden. Mit ihm zugleich aber fiel auch ich nieder aus
Freude darüber, daß ihn die echte christliche Demut ange¬
rührt hatte, und rief nun aus, daß alle es hörten: „Seien
w i r d e s i n n e : C h r i s t u s i s t m i t t e n u n t e r u n s ! "

A l le aber an twor te ten : „Amen! " —das bedeu te t : „Es i s t
gewißl ich wahr. "
Nun brachte man L ich t —Timofe i und ich , w i r r i ch te ten
uns auf vom Boden, die weiße Hand war schon nicht mehr
zu sehen —nur der Alte war geblieben.
Timofei stand auf, nahm ihn an beiden Händen und setzte
i h n a u f d e n v o r n e h m s t e n P l a t z . W e r a b e r d i e s e r A l t e w a r
—vie l le ich t e r ra ten S ie es se lber —, so war das Timo-
feis Feind, der Oheim, der ihn so völlig zugrunde gerich¬
tet hat te. Mi t knappen Worten ber ichtete jener, daß bei
ihm alles in Trümmer 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 gedürstet und sich doch vor Timofeis Zorn gefürch¬
tet , in d iesem Schneegestöber jedoch den Weg ver loren
und, dem Erfrieren nahe, nur sterben zu müssen gewähnt.
„Plötzlich jedoch", erzählte er, „leuchtete mir irgend ein
Unbekannter und sagte ,Geh hin und wärme dich an mei-
nemi Platze und iß aus meiner Schale', griff mich an beiden
Händen, und so war ich denn hier, weiß selber nicht wo¬
h e r . "

Timofe i jedoch antwor tete vor a l len: „ Ich, Oheim, kenne
deinen Geleiter. Das ist der Herr, der da gesagt hat: ,Hun-
gert dein Feind, so speise ihn mit Brot , dürstet ihn, so
t r ä n k e i h n m i t W a s s e r . ' S e t z e d i c h b e i m i r a u f d e n v o r ¬
n e h m s t e n P l a t z u n d i ß u n d t r i n k i h m z u r E h r e u n d b l e i b e
i n m e i n e m H a u s e n a c h H e r z e n s l u s t b i s z u d e i n e m L e b e n s ¬

ende." Seitdem nun bl ieb auch der Alte bei Timofei, und
sterbend segnete er ihn. Timofei aber fand für immer Ruhe
i n s e i n e m H e r z e n .

So wa rd d i ese r Baue r ge l eh r t , i n se i nem He rzen e i ne
Krippe für den auf Erden geborenen Chr istus herzur ich¬
ten . Und e in j edes Herz ve rmag g le i ch fa l l s zu so lche r
Krippe zu werden, falls es das Gebot erfüllt: „Liebet eure
Feinde, tut wohl denen, so euch beleidigen." Christus wird
in dieses Herz eingehen wie in eine geschmückte Kam¬
mer und wird dort Wohnung nehmen.
„Ja, komm Herr! Ja, komm bald!"

rische Versuchung. Gottes Vorsehung aber fügte es anders.
D a s C h r i s t f e s t k a m . E s w a r h a r t e W i n t e r s z e i t . T i m o f e i

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
d i e G e w i ß h e i t ? "

„ D i e s m a l " , a n t w o r t e t e e r, „ s o b a l d i c h n u r d a s , K o m m ,
Herr’ gebetet hatte, geriet meine ganze Seele in Bewe¬
gung, und es k lang in ih r au f w ie mi t Posaunenscha l l :
, Ja , i ch komme ba ld ' . Morgen is t se in he i l iges Fes t —
so l l te e r n ich t an d iesem Tage mich besuchen wo l len?
Komm du zu mi r mi t der ganzen Verwandtschaf t , sonst
b e b t m i r d i e S e e l e n u r i m m e r v o r l a u t e r F u r c h t . "

Ich spreche: „Timoscha, du weißt, daß ich über dieses alles
kein Urteil habe, auch nicht erwarte, den Herrn zu schauen,
wei l ich e in sündiger Mann bin —doch du b ist von un¬
serer Sippe, wir werden zu dir kommen ... Du aber, wenn
du best immt einen so großen Gast erwartest , ruf du da
n i c h t d e i n e F r e u n d e z u s a m m e n , s o n d e r n s u c h e n a c h

e ine r i hm woh lge fä l l i gen Gese l l scha f t . "
„ I c h v e r s t e h e " , a n t w o r t e t e e r , „ i c h w e r d e s o f o r t m e i n e
Knechte und meinen Sohn durch das ganze Dorf schicken
und alle Verbannten einladen, die da in Not und Bedürf¬
t igkeit wären. Sol l te Gott mir die wunderbare Gnade er¬
weisen, daß er käme, soll er alles, wie er es geboten hat,
v o r fi n d e n . "

Mir schien auch dieses sein Wort n icht recht . „Timofei" ,
sagte ich, „wer vermöchte alles, so wie es geboten, auszu¬
r i c h t e n ? D a s e i n e v e r s t e h s t d u n i c h t , d a s a n d e r e w i r s t d u
vergessen, das dritte wiederum vermagst du nicht zu er¬
f ü l l e n . D o c h w e n n d i e s e s a l l e s s o s t a r k i n d e i n e r S e e l e

posaunt, so sei dem so, wie es dir offenbart wird. Wird
der Herr kommen, so wird er al les, was noch gebräche,
ergänzen, und solltest du jemand, den er haben will, ver¬
gessen, wi rd er den Er forder l ichen selbst herbei führen."

Wir kamen am Weihnachtstage zu Timofei mit der ganzen
Familie, ein wenig später, als man sonst zu einem Mittags¬
mahle auf Einladung kommt. Denn so hatte er eingeladen,
dami t man erst , wenn a l le Erwar teten zur Ste l le wären,
m i t dem Mah le beg inne . W i r f anden se ine ge räum igen
Stuben vol ler Leute unserer, der s ibir ischen Verbannten¬
a r t : M ä n n e r u n d W e i b e r u n d d a s h e r a n w a c h s e n d e K i n ¬

dergeschlecht, Leute von jedem^ Beruf und aus verschie¬
denen Gegenden, so Russen, wie Polen und Bekenner des
e s t n i s c h e n G l a u b e n s . T i m o f e i h a t t e a l l e d i e a r m e n S i e d ¬
ler, die seit Ankunft in ihren Wirtschaften noch nicht auf
die Beine gekommen waren, versammelt. Die Tische wa¬
ren groß, mit Leinen gedeckt und bestellt mit allem Erfor¬
d e r l i c h e n . D i e M ä g d e l i e f e n h i n u n d h e r u n d s t e l l t e n
Kwas und Schüsseln mit Fleischpasteten darauf. Draußen
aber begann es schon zu dämmern, auch war n iemand
mehr zu erwar ten; a l le Boten waren wiedergekehr t , von
n i r g e n d h e r m e h r w a r e n n o c h G ä s t e z u e r w a r t e n , w e i l
draußen ein Schneegestöber begonnen hatte, ein Stürmen
und Wehen, als wäre der jüngste Tag hereingebrochen.
E i n G a s t n u r f e h l t u n d f e h l t — d e r w e r t e r i s t d e n n a l l e .
S c h o n h ä t t e m a n d i e K e r z e n a n z ü n d e n u n d s i c h z u T i s c h

setzen müssen, denn es war schon ganz dunkel geworden,
u n d w i r a l l e h a r r e n i m F i n s t e r n b e i m s c h w a c h e n L i c h t e d e r

Lämpchen vor den Hei l igenbi ldern.
Ti m o f e i g i n g b a l d u m h e r, b a l d s a ß e r, e r b e f a n d s i c h
augenscheinlich in quälender Unruhe. Seine ganze Zuver¬
sicht war ins Wanken geraten. Liegt es doch schon zutage,
daß der „große 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 Gespötte zu ma¬
chen, oder du hast recht: Ich hab's nicht verstanden, alle
d ie E r fo rde r l i chen zu ve rsamme ln , denen E r begegnen
möchte. Alles geschehe nach Gottes Willen; laßt uns beten
u n d u n s z u T i s c h e s e t z e n . "
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Z u m 1 . A p r i l 1 9 6 5 s t e l l e n w i r n o c h

Lehrlinge für folgende Berufe ein:

S c h i f f b a u e r

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

Werkzeugmache r

D r e h e r

M ö b e l t i s c h l e r

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

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

Kup fe rschmiede

B e t r i e b s a n g e h ö r i g e , d i e i h r e J u n g e n

o d e r a n d e r e I n t e r e s s e n t e n i n e i n e m

d i e s e r B e r u f e b e i u n s u n t e r b r i n g e n

möchten, bi t ten wir, s ich an Betr.- Ing.

S a s s — K u p f e r s c h m i e d e — Te l . 3 5 3 ,

o d e r a n M e i s t e r A l t h o f f — L e h r w e r k ¬

s t a t t — Te l . 2 4 4 , z u w e n d e n .

B e w e r b e r v o n a u ß e r h a l b b i t t e n w i r .

N u m m e r 8 4 6 1 4 1 ,s i c h u n t e r d e r

App. 244, bei uns zu melden.
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Vier bekannte Persönlidikeilen

der DW treten in den Rnhestand

; > ■ Nach d re i undv ie r z i g j äh r i ge r Tä t i gke i t
v e r l ä ß t d e r L e i t e r d e r m a s c h i n e n b a u ¬

techn ischen Büros , Ober ing . He inr ich
Köllner, zum Jahresende die Deutsche
Werf t . Er gehört zu der immer ger in¬
ge r we rdenden Anzah l unse re r Füh¬
rungsk rä f te , d ie den Au fbau de r DW
von Anfang an miterlebt haben.

H e i n r i c h K ö l l n e r , a m 2 2 . 1 2 . 1 8 9 8 i n

Lüneburg geboren , s tud ie r te in Neu¬
stad t und Hamburg . Nach e iner kur¬
z e n T ä t i g k e i t b e i B l o h m u n d Vo s s
k a m e r 1 9 2 1 z u r D e u t s c h e n W e r f t .

N a c h n e u n j ä h r i g e r A r b e i t a l s K o n ¬
strukteur wurde ihm 1930 die Lei tung
d e s R o h r p l a n b a u s ü b e r t r a g e n . 1 9 3 8
w u r d e H e r r n K ö l l n e r H a n d l u n g s v o l l ¬
m a c h t e r t e i l t , 1 9 4 3 w u r d e e r z u m

Ober ingen ieur, 1950 zum Prokur is ten
e r n a n n t . S e i t 1 9 4 6 i s t e r L e i t e r a l l e r
m a s c h i n e n b a u t e c h n i s c h e r B ü r o s .

D i e s e n ü c h t e r n e A u f z ä h l u n g v e r m a g
nur in groben Zügen den Werdegang
dieses Mannes wiederzugeben. Jeder,
d e r i h n n ä h e r k a n n t e , w e i ß , d a ß d a m i t

noch nicht alles gesagt ist.

Seine stets ruhige und freundliche Art,
s e i n e u m f a s s e n d e n K e n n t n i s s e u n d

sein sicheres Urteilsvermögen sind es,
d i e d i e s e n M a n n i n s o h o h e m M a ß e

a u s z e i c h n e n . A l s l i e b e n s w e r t e n M e n ¬

schen und geachteten, gerechten Vor¬
gese tz ten werden w i r i hn in Er inne¬
rung behalten.

fö; IV'.'.. ■-
. r

*

Herr Eugen Möller, ebenfalls 1898 ge¬
b o r e n , i s t s e i t 1 9 2 7 b e i u n s . A u c h e r
h a t s i c h v o m M a s c h i n e n b a u k o n s t r u k ¬

t e u r z u m - O b e r i n g e n i e u r ( 1 9 4 7 ) u n d
schl ießl ich zum Prokur is ten emporge¬
arbeitet (1956). 1954 feierte er sein 25-
jähr iges Jubi läum.

„Ober-Möl ler" is t dem ganzen Betr ieb
e in fes te r Beg r i f f . Doch n i ch t immer
w a r e r i m „ B e t r i e b " , d . h . f ü r d i e m a ¬
sch inenbau l iche Ausrüs tung und Fer¬
t i gs te l l ung ve ran two r t l i ch ; f r ühe r a r¬
b e i t e t e e r a l s K o n s t r u k t e u r i m M a ¬
s c h i n e n b a u b ü r o . B e s o n d e r e V e r d i e n s t e

e r w a r b e r s i c h d u r c h s e i n e k o n s t r u k ¬

t ive Phantasie beim Bau von Dampf¬
m a s c h i n e n u n d b e i m B a u d e r M a s c h i ¬

nenanlagen des Wal fangmutterschi f fes
Wa l t h e r R a u . W ä h r e n d d e s K r i e g e s
w u r d e H e r r M ö l l e r m i t b e s o n d e r e n

Aufgaben in der Betreuung der deut¬
schen Donauflo t t e beau f t r ag t . Spä te r
v e r d a n k t e d i e D e u t s c h e W e r f t i h m

wesent l i che Anregungen be i der Mo¬
dern is ierung ihrer Transpor tmi t te l .



E r n s t P l e w n i a , P r o k u r i s t u n d P e r s o n a l c h e f , L e i t e r d c j
Hauptkasse und der Sozialabteilung, hatte eine Fülle von
Au fgaben zu bewä l t i gen , d i e i n j ede r Bez iehung hohe
Anforderungen s te l l ten . Er wurde d iesen Anforderungen
stets gerecht, und zwar sowohl aufgrund seines fachlichen
Könnens und der reichen Erfahrungen seines heute drei-
undvierz ig jähr igen Berufs leben auf der DW als auch vor
a l l e m d u r c h s e i n e h o h e n m e n s c h l i c h e n Q u a l i t ä t e n . M i t

vo rb i l d l i chem Pfl i ch tge füh l paa r ten s i ch Tak tge füh l und
Zuver läss igke i t , d ie ihn jederze i t auch undankbare Auf¬
gaben mit der nötigen Diskretion und Sachlichkeit bewäl¬
t igen l ießen. Seine Arbei t in der Gehal tstar i fkommission,
sein Amt als Beisitzer im Landessozialgericht, seine Tätig¬
k e i t i m . L a n d e s v e r b a n d d e r B e t r i e b s k r a n k e n k a s s e n N o r d ¬

mark und anderen Ausschüssen legen für das hohe Ver¬
t rauen , das Her r P lewn ia übera l l genoß , das schöns te
Zeugnis ab.

Hauptbrandmeister Helmuth Henning, 1899 geboren, war
1 9 6 1 b e r e i t s 4 0 J a h r e a u f d e r D e u t s c h e n W e r f t . „ I n d i e s e n

v ie rz i g Jah ren ha t e r au f se inem ve ran two r tungsvo l l en
Posten immer seine Pflicht getan". Diese ehrenden Worte
kennze ichnen den Lebensweg d ieses Mannes. Zwischen
g le ich förmiger Ruhe und höchs ter Gefahr pende l te se in
D i e n s t — s t e t s h i e ß e s a u f d e m P o s t e n s e i n , i n d e n u n e r ¬
wartetsten Momenten galt es in Sekundenschnelle einsatz¬
b e r e i t z u r S t e l l e z u s e i n . S e i n e u n e r s c h ü t t e r l i c h e R u h e u n d

langjährige Erfahrung —● schon 1921 war er Beamter des
S i c h e r h e i t s d i e n s t e s — m a c h t e n i h n f ü r d i e s e A u f g a b e
besonders gee igne t . M i t besonnener Über legenhe i t l e i¬
te te e r d ie Ka tas t rophene insä tze und mi t s ta rker Hand
sorgte er für Ordnung im Betrieb.

Vie alljährlich trafen sich die alten DWer zu einer fröhlichen Feierstunde mit ihren früheren Kollegen
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Auf eine ununterbrochene 25jährige Tätigkeit
d a v o n f a s t 2 0 J a h r e i n u n s e r e m M a s c h i n e n b a u -
K o n s t r u k t i o n s b ü r o , i n d e m e r a u c h s c h o n i n f r ü ¬
he ren Jah ren beschä f t i g t war, konn te Her r
H e i n r i c h B o r d i e r t a m 1 1 . 9 . 6 4 z u r ü c k b l i c k e n .

D i e g r o ß e A n z a h l d e r G r a t u l a n t e n , d i e i h n a n

d i e s e m Ta g e e h r t e n , b e w i e s , d a ß e r w e g e n s e i ¬
ner Einsatzfreudigkeit sowie seines stets ruhi¬
g e n u n d k o r r e k t e n V e r h a l t e n s b e i V o r g e s e t z t e n
und Mitarbeitern geschätzt ist.
W i r w ü n s d i e n H e i n r i c h B o r d i e r t w e i t e r h i n G e ¬
sundheit, Glück und Erfolg.

J U B I L A R E

Ehrung der Jubi lare
a m 2 7 . N o v e m b e r 1 9 6 4

E r n s t J e n s t r a t 1 9 2 2 a l s S c h i f f b a u - I n g e n i e u r i n
d e n D i e n s t d e r D W. I n f o l g e d e r s c h l e c h t e n W i r t ¬
s c h a f t s l a g e m u ß t e e r j e d o c h s e i n e n D i e n s t v o n 4 0 J a h r e
1 9 2 4 — 1 9 2 7 b e i d e r D W w i e d e r u n t e r b r e c h e n . A b
1 9 2 7 w a r E r n s t J e n s d a n n z u n ä c h s t i n d e r A b -

Ernst Jens, Abtei lungsleitert e i l u n g S t a h l s c h i f f b a u d e s K o n s t r u k t i o n s b ü r o s
t ä t i g u n d w e c h s e l t e s p ä t e r z u r S i m p l e x - R u d e r -
A b t e i l u n g ü b e r . D i e v o n d e r D W e n t w i c k e l t e H e i n r i c h K u h r t , M e i s t e r
u n d p a t e n t i e r t e R u d e r k o n s t r u k t i o n h a t t e s i c h s o
g u t b e w ä h r t , d a ß v i e l e A u f t r ä g e z u m B a u v o n

R u d e r n u n d H i n t e r s t e v e n f ü r d a s l n - u n d A u s ¬

land hereingenommen werden konnten. An die- 2 5 J a h r e
s e m E r f o l g h a t E r n s t J e n s m a ß g e b l i d i e n A n t e i l .
1945 wurde er mit der Leitung dieser Abteilung
b e t r a u t . M i t E i n f ü h r u n g d e r s t ä h l e r n e n L u k e n - Wi l l y Bu l l , Zuschne ider 1 2 3 0
a b d e c k u n g e n i m S c h i f f b a u w u r d e 1 9 5 1 s e i n e r A b ¬
teilung auch die Konstruktion und der Vertrieb E r i c h D a a s , S c h i f f s z i m m e r m a n n 1 2 4 1
v o n S i m p l e x - L u k e n d e c k e l n a n a n d e r e W e r fl e n
des In- und Auslandes übertragen, 1957 erhielt
Ernst Jens Handlungsvollmadit. In den letzten
J a h r e n w u r d e e r d a r ü b e r h i n a u s m i t d e r k o n -

E r n s t K r u s e , M a s c h i n e n s c h l o s s e r 2 3 4 0

E d u a r d F l a c h , K r a n f ü h r e r 1 6 2 1s t ruk t iven Bearbe i tung der Fundamente von
DW-Stabilisator-Anlagen und anderer schiffbau-

Gustav Rundshagen, E lek t r iker 1 5 3 0l i d i e r H i l f s e i n r i c h t u n g e n b e t r a u t .

H e r m a n n S c h e e l e , D o c k e r 1 4 0 4

Günter Schmidtmeyer,

1 3 1 0M a s c h i n e n b a u e r
Heinrich Kuhrt wurde am 2. 11. 1902 geboren.
E r l e r n t e B a u s c h l o s s e r b e i H e r m a n n S a u b e r i n

W i l h e l m S c h r ö d e r , S c h i f f b a u e r . 2 1 1 0
I t z e h o e . N a c h d e m e r a u f v e r s c h i e d e n e n K l c i n -

schiffswerften prakt ische Erfahrungen gesam- K u r t V e n n e k o h l , E l e k t r i k e r . . . 1 5 3 0m e l t h a t t e , n a h m e r 1 9 2 4 s e i n e A r b e i t b e i d e r
D e u t s c h e n W e r f t a u f , u n d z w a r z u n ä c h s t i m
Betrieb Tollerort. Dann war er bis zum Kriegs¬
ende im Betr ieb Reiherst ieg beschäft igt . Bis
1 9 5 2 a r b e i t e t e K u r t h d a n a c h i m B e t r i e b F i n k e n ¬
w e r d e r , s e i t d i e s e r Z e i t i s t e r w i e d e r i n u n ¬
serem Reparaturbetrieb. Kuhrt ist wegen seiner
Tücht igke i t und Zuver läss igke i t zum Meis ter
b e f ö r d e r t w o r d e n , o h n e e r s t V o r a r b e i t e r g e ¬
w e s e n z u s e i n . W i r m ö c h t e n h o f f e n , d a ß e r d e r
Schlosserei Reiherst ieg noch eine Reihe von
J a h r e n e r h a l t e n b l e i b t .



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

E h e s d i l i e ß u n g e n

Maler Rudolf Bedcmann mit Frau Hildegard Sdiröder am 20. 8. 1964
E’Sdiweißer Midiele Lapertosa mit Frl. Catarina Mansueto am 23.10.1964
Masdiinensdilosser Manfred Herzog mit Frl. Ingeborg Bede .am 23. (10. 1964
Brenner Horst Höppner 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 Krüger 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

G e b u r t e n

Für die mir zu meinem 25jährigen Jubiläum erwiesenen Glück¬
wünsche und Aufmerksamkeiten sage ich der Betriebsleitung

E r n s t K r u s eund allen Kollegen herzlichen Dank.

Für die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten anläßl ich meines
25jährigen Betriebsjubiläums sage ich der Betriebsleitung sowie
den Kolleginnen und Kollegen meinen allerherzlichsten Dank.

Wi l l y Bu l l

S o h n

Helfer Müstecep Kipik am 10. 10. 1964
Schiffbauer Adolf Kapahnke am 17. 10. 1964
Brenner Rol f Brauer am 26. 10. 1964
Sch losse r F r i ed r i ch Wink le r am 28 . 10 . 1964
Rohrschlosser Hüseyin Gündogan am 5. 11. 1964
M ’s c h l o s s e r J o a c h i m W i e c h o c z e k a m 6 . 11 . 1 9 6 4
Tisch le r Ado l f Benesch am 12 . 11 . 1964
S 'z immere r Gus tav B rus t am 30 . 11 . 1964
H e l f e r M a n f r e d G i l l n e r a m 2 . 1 2 . 1 9 6 4

Für die erwiesene Teilnahme an dem Verlust meines l ieben
Mannes, für die reiche Blumenspende sowie den netten Brief
für seine treue Mitarbeit, spreche ich im Namen meiner Familie
unseren herzlichsten Dank aus. L o u i s e S z a k a t

Für die herzlichen Beweise aufrichtigen Mitgefühls 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¬
gehörigen meinen tiefempfundenen Dank. Mariechen Bartels

T o c h t e r

E ’schwe iße r N i co l aus Ma rbes am 24 . 10 . 1964
Sch losser He inke Seemann am 16. 11 . 1964

Für die liebevolle Anteilnahme bei dem schmerzlichen Verlust
lieben Entschlafenen durch Wort-, Schrift-, Kranz- und

Blumenspenden sagen wir allen unseren tiefempfundenen Dank.
Im Namen aller Angehörigen Annemarie Rosek, geb. Bergmann

u n s e r e s

Für die mir anläßlich meines 40jährigen Arbeitsjubiläums er¬
wiesenen Glückwünsche und Aufmerksamkeiten sage ich der
Direkt ion, der Betr iebs le i tung sowie a l len Kol legen meinen
h e r z l i c h e n D a n k .

Herzlichen Dank für erwiesene Teilnahme zum Ableben unseres
Opas Max Raczak. J o h . L i e l i e n t h a l u n d F r a uH e i n r i c h K u h r t

Für die mir anläßlich meines 25jährigen Dienstjubiläums au.s-
gesprochenen Glückwünsche und erwiesenen Aufmerksamkeiten
danke ich der Betriebsleitung und allen Beteiligten besonders
h e r z l i c h .

Herzlichen Dank für die Beweise l iebevoller und aufrichtiger
Teilnahme zum Ableben unseres lieben Vaters, Andreas Rode¬
horst, im Namen aller AngehörigenE d u a r d F l a c h

Adele Gottschall, geb. Rodehorst

F ü r d i e m i r e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n a n l ä ß l i c h m e i n e s
25jährigen Jubiläums sage ich der Betriebsleitung, dem Be¬
t r i ebs ra t , Me is te r, Vo ra rbe i te r und a l l en Ko l l egen me inen
herzlichsten Dank. K u r t V e n n e k o h l

Für d ie herz l i che An te i lnahme und d ie v ie len 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 Töchter Carola und Hilda
Herzlichen Dank für erwiesene Aufmerksamkeit zum 25jährigen
Arbeitsjubiläum sage ich der Betriebsleitung und allen Kollegen

G ü n t h e r S c h m i d t m e y e r Für die rege Teilnahme anläßlich 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 AnnelieseFür die mir anläßlich meines 25jährigen Arbeitsjubiläums erwie¬
senen Aufmerksamkeiten und Glückwünsche sage ich der Be¬
triebsleitung und allen Kollegen meinen herzlichen Dank.

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

E r i c h D a a s

Für die mir zu meinem 25jährigen Dienstjubiläum erwiesenen
Glückwünsche und Aufmerksamkeiten sage ich der Betriebslei¬
tung sowie allen Kollegen meinen herzlichsten Dank.

W i l h e l m S c h r ö d e r

H e n r i e t t e S c h u l z

Für 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 für die herzlichen Abschiedsworte.

K l a r a P e t e r s e n

F ü r d i e m i r e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n a n l ä ß l i c h m e i n e s
25jährigen Jubiläums sage ich der Betriebsleitung und allen
Kollegen meinen herzlichsten Dank. H a n s S c h l i c h t i n g

K r a n f a h r e r

G u s t a v B a r t e l s

am 24. 11. 1964

R a u m w ä r t e r

A d o l f Z d o r r a

am 23. 10. 1964

S c h l o s s e r

H e i n r i c h R o s e k

a m 2 6 . 1 1 . 1 9 6 4

W i r g e d e n k e n u n s e r e r T o t e nR e n t n e r

(früher Werkzeug¬
ausgeber)

A n d r e a s R o d e h o r s t
am 31. 10. 1964

R e i n i g e r
G u s t a v P e t e r s

am 29. 11. 1964
R e n t n e r

(früher Hauer)
A r t h u r O p e l t
a m 6 . 1 1 . 1 9 6 4

R e n t n e r

(früher D-Kranführer)
F r i t z S z a k a t

a m 9 . 1 1 . 1 9 6 4

R e n t n e r

(früher Zimmerer)
A n d r e a s S p o r m a n n

a m 1 7 . 1 1 . 1 9 6 4

R e n t n e r

( f r ü h e r A r c h i v a r )
M a x i m i l i a n R a c z a k

a m 1 . 1 1 . 1 9 6 4

R e n t n e r

F r i e d r i c h S c h u l z

a m 1 . 1 2 . 1 9 6 4
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I n h a l t s v e r z e i c h n i s 1 9 6 4

S c h i f f e d e s M o n a t s

(Ab l i e f e rungen
fett gedruckt)

N r . B e i t r ä g e V e r f a s s e r

1 A u s u n s e r e r A r b e i t

Wir s ind gerüstet
Riesen-Schwimmkran gestern und heute
k le ine Chron ik (Lakonia , Melbourne-Voyager,
Panamakanal , Cimbote)
G e b ü n d e l t e s L i c h t

Ein Vierteljahr Kampf um Kap Horn
Internationale Bootsausstellung in Hamburg
K l a r b e i P e l z m ü t z e

Das Meer als Nahrungsquelle
in Vergangenhei t und Zukunf t
D e r G e h a l t m a d i t s
U n f a l l s c h u t z : L u k e n s t u r z
D ie Mik ro fo tografie w i rd popu lä r
G a s t a u s d e m S ü d e n
M u s i k — M u s i k — M u s i k

D r . V o l t z

H a r t m a n n
Ponga l
P u n a

C l a v i e z

J. Koppe
D r . S c h u m a c h e r
C l a v i e z

Prager- B i t ter l ing

P r o f . D r . K ü h n a u
F r . K o c h

Haeger
R o s e n k r a n z
E l k e R u t t m a n n

2 Zwei Stapelläufe, zwei Ablieferungen
Aus Hamburgs Hafengeschichte
Rotterdams Ziel: Hafen für Europa
PS-Giganten
kleine chronik (Eigenes Schiff verbrannt)
P l a u d e r e i ü b e r d i e S c h i f f s e l e k t r o t e c h n i k
M ü t t e r g e n e s u n g
W e n n d e r V e r d i e n s t l o c k t
Hamburger Umgangssprache
D r . W i l l i a m S c h o l z w u r d e 8 0 J a h r e
G a s t f a m i l i e n f ü r a m e r i k a n i s c h e S c h ü l e r
Unfallschutz: Sturz von Malerstellage
Wir wissen zu wenig

Pisang
P o n g a l
A l t a n i n

A l n a i r

D r . G . A l b r e c h t
S c h n e i d e r
N o o t b a a r

H . S c h n e i d e r

A l i c e B i n d e r

T r a u t e W i r l i t s c h

D r . G ü n t e r

3 S h e l l b e s t e l l t e w e i t e r e n G r o ß t a n k e r
b e i d e r D e u t s c h e n W e r f t

Was kann ein Junge auf der Deutschen Werft
lernen? (Schiffbauer, Kupferschmied)
Deutsche Werft im Spiegel der Presse
kleine chronik (Savannah, „Rekorde")
S c h ö n e S c h i f f e — G r o ß e N a m e n
1 . L e o n a r d o d a V i n c i
D i e U n t e r s e e b o o t e d e r D W
Claus Bergen
D i r e k t o r O t t o R e i s s e t r i t t i n d e n R u h e s t a n d
U n f a l l s c h u t z
B r e n n e n d e S o n n e — h e i l e n d e S o n n e

C l a v i e z

H e r z o g
C l a v i e z

B e r n d t

D r . E v a T z s c h u c k e

4 MS Pisang abgeliefert
Stapel läufe Polarstern und Almizar
Fünf Lehrl inge auf Probefahrt
Was kann ein Junge auf der DW lernen?
(Kessel- und Behälterbauer, Schiffszimmerer,
Blechschlosser)
kleine chronik (Deutsche Seeschiffstonnage)
Sonar nav igator, Sd i i f fsunfä l le
D e r K r e i s l a u f d e s Wa s s e r s a u f d e r E r d e
M a r u

Die fr iedl iche Nutzung der Kernenergie
Kurzmeldungen aus Hamburg
Unfallschutz: Belohnung für Rettung,
T ö d l i c h e r U n f a l l
Y e a h - Y e a h - Y e a h

P isang
P o l a r s t e r n
A l m i z a r

A l t a n i n

P r o f . D r . D e f a n t
K . A . P r e t z e n
F. K. Kayser

E l k e R u t t m a n n

MS Polarstern abgel iefert
Har Sinai vergrößert
Gute Haftung durch Kolene-E-Behandlung
S c h ö n e S c h i f f e — G r o ß e N a m e n
2 . C r i s t o f o r o C o l o m b o

Reise nach Japan
Was kann ein Junge auf der DW lernen?
(Möbel t ischler, Dreher, Werkzeugmacher)
W e n n K i n d e r i n s K r a n k e n h a u s m ü s s e n

5 P o l a r s t e r n

D r . K u h n
C l a v i e z

K o h l m o r g e n

6 Z u r J a h r e s w e n d e

Aus dem Werftgeschehen
S c h i f f e u n d F o r m e n
D e r A m e r i k a p o k a l
D e r G a s t b e i m B a u e r n
T r e f f e n a l t e r D W e r

D r . P . V o l t z A l m i z a r
L i n d e

G. Varges

N i k o l a i L l e s s k o w


