


Das Arbeitsprogramm der DW

In der Ausriistung liegen:

S.828 MKS ,Sloman Alstertor” . . . . . . . . . . . Ablieferung:

Auf den Helgen liegen:

V S.825 TPS ,Hamburg” (Deutsche Atlantik Linie) . . . Stapellauf:
III S.829 MKS (Sloman) . . . . . . . . . . . . . Stapellauf:

Mit Werkstattarbeiten begonnen:
S.826 TCS (OverseasCont. ILtd) . . . . . . . . . . . Kiellegung:

20. 2. 1968

22.2.1968
23. 4. 1968

26. 2. 1968

Titelbild: ,Riickzug der zlircherischen Flotie nach dem Fehlschiag gegen Pféffikon 1444 (nach einer alten Chronik).

Zum Artikel 500 Jahre Seekrieg auf Schweizer Seen, S. 28 ff.



Werkzeitung Deutsche Werft - 25. Jahrgang - 20.12. 1967 - Heft 5

Zum Jahreswechsel

Das heutige Heit der ,Werkzeitung Deutsche Werft" ist das letzte, das unter diesem Titel erscheint.
Der schon am 16. Mai 1966 bekundete Wille der Eigentiimer zur Zusammenfiihrung der drei Grofwerften
Kieler Howaldtswerke, Howaldtswerke Hamburg und Deutsche Werft hat am 8. November 1967 zu dem
grundsatzlichen BeschluB der Aufsichtsrite gefiihrt, die drei Grofweriten durch die Griindung einer
Betriebsgesellschaft praktisch zu einem neuen Werftunternehmen mit einem gemeinsamen Auisichtsrat
und einem Vorstand zu vereinigen. Noch vor Ablauf dieses Jahres wird die formgerechte Griindung der
neuen Aktiengesellschait unter dem Namen Howaldtswerke-Deutsche Werft Aktiengeselischafft Ham-
burg und Kiel, am zukiinitigen juristischen Sitz des Unternehmens in Kiel vollzogen. Die neue Grof8-
werft HDW wird — gleich aus welcher Perspektive betrachtet, ob vom Umsatz oder der Zahl der Beschdi-
tigten her gesehen — einen Platz unter den ersten vier in der Weritindustrie der Welt einnehmen.
Der hieraus erwachsenden Aufgabe wird sich der neue Vorstand mit VerantwortungsbewuBtsein gegen-
iiber der unternehmerischen Zielsetzung und insbesondere der fiir die neue Werft Tadtigen unterziehen.
Dieses VerantwortungsbewuBtsein, die Gréfie der gestellten Aufgabe und die Langiristigkeit des in
allen Teilen des neuen Unternehmens laufenden Fertigungsprogramms geben die Sicherheit, daB nie-
mand sich einer plétzlichen Gefdhrdung seiner Existenz gegeniibergesiellt sehen wird.

Notwendige Umstellungen in Verwaltung und Betrieb werden mit Sorgfalt unter Beriicksichtigung aller
personlichen und sachlichen Gegebenheiten vollzogen. Die Mitarbeit der Betriebsrite sowie — bei der
sicher notwendig werdenden Vereinheitlichung der unterschiedlichen Lohn- und Gehaltssysteme — auch
der Gewerkschaften ist sichergestellt. Es liegt fiir niemanden Veranlassung vor, sich durch Geriichte
iiber umfangreiche Entlassungen die Freude auf das bevorstehende Weihnachtsiest verderben zu lassen.
So wird denn die Deutsche Werft zum Betrieb Finkenwerder und Betrieb Reiherstieg des grofien neuen
Gesamtunternehmens werden, genauso wie an die Stelle der Howaldtswerke Hamburg der Betrieb Rof
tritt und aus den Kieler Howaldtswerken die Betriebe Kiel-Diederichsdorf und Kiel-Gaarden werden.
Genauso wie es die Aufgabe der bisherigen Einzelvorstinde war, fiir die Beschdftigung der einzelnen
Weriften zu sorgen, was mit Erfolg gelungen ist, so wird es die Auigabe des neuen, aus sieben Mitglie-
dern bestehenden Vorstandes sein, die Arbeitspldtze nach der Zusammenfiihrung sicherzustellen. Es ist
ja der Hauptzweck der Griindung, die wirtschaftliche Grundlage dieses groffien Werftunternehmens zu
festigen und zu starken.

Das in Finkenwerder und Reiherstieg zur Abwicklung vorgesehene Jahresprogramm fiir 1967 ist im
Schifisneubau voll erfiillt worden. Es wurden insgesamt 10 Schiffe mit 82 255 tdw abgeliefert, und zwar:

Bau-

Nr. Name tdw 815 ,Stellenbosch” 13 550 820 ,Jade"” 1210
814 ,Taveta” 13 550 819 ,Forde” 1220 824 ,Cementia” 5335
818 ,Persimmon” 6 570 823 ,Swellendam” 13 550 822 ,Heilbronn” 8 860

817 ,Tilly Russ” 9 550 821 ,Heidelberg" 8 860 82 255



Damit haben wir zwar keine hohe Tonnage aber um so wertvollere Einzelobjekte abgeliefert. Der Bau
des neuen Passagierschiffes ist der Vorplanung entsprechend fortgeschritten. Die hier geleistete umfang-
reiche Arbeit kommt in der Jahresbilanz in den Halbfabrikaten zum Ausdruck. Dies ist in diesem und
vor allem im ndchsten Jahr zu beriicksichtigen, wenn die Gesamtleistung im Neubau richtig beurteilt
werden soll. Unser Auftragsbestand ist fiir eine Vollbeschditigung bis in das dritte Quartal 1969 hinein
ausreichend und erst in den letzten Wochen durch den Abschlufl eines speziell fiir den Bauxittransport
vorgesehenen Massengutirachters ergdnzt worden, der bei 47 000 tdw liegt und mit hochwertigen Lésch-
einrichtungen ausgeriistet wird.

Die vom Verband Deutscher Schiffsweriten gefithrten Verhandlungen mit dem Wirtschafits- und Finanz-
ministerium berechtigen zu der Hoffnung, daB zinsgiinstige Finanzierungsmitiel fiir die Hereinnahme
weiterer Neubauten bald zur Verfiigung stehen werden. Gerade fiir den Start der neuen GroBwerft ist
die schnelle Bereitstellung der Mittel aus dem 6. Weritprogramm ven ausschlaggebender Wichtigkeit.
Unser Reparaturgeschdft ist in diesem Jahr durch den Konilikt im Nahen Osten und die damit verbun-
dene und noch andauernde SchlieBung des Suezkanals erschwert worden. Die plétzliche Verlingerung
des Weges zum Mittleren und Fernen Osten hat viele Schiffe in Fahrt gehalten, die schon reparatur-
bediirftig sind, und die Klassifikationsgesellschaiten haben die Fristen fiir die Klasse der Schiffe heraui-
gesetzt. Wir werden daher den letztjdhrigen Reparaturumsatz nicht ganz erreichen. Auch die am
19. November 1967 verkiindete Abwertung des englischen Pfundes bedeutet fiir dic deutsche Weritindu-
strie eine Erschwerung ihrer Marktposition. Wenn auch in unseren Biichern keine Pfundiorderungen
stehen, die zu direkten Geldverlusten fithren kénnten, so wird der mogliche Verkaui von Schiffen und
unserer Sonderiabrikate nach England sicher nichl einfacher, und die in Deutschland ausgefiihrten Repa-
raturen werden iiir englische Reedereien in der Landeswdhrung gerechnet teurer. Wir kénnen dies nur
durch besonders sorgfiltige und piinktliche Durchfithrung der erteilten Auitrige ausgleichen. Auch hier
wird das grofie Dockangebot der neuen Betriebsgesellschait mit allein in Hamburg 13 Schwimmdocks
bis zu 50 000 t Hebefdhigkeit unsere Beweglichkeit erheblich vergroBern.

So gehen wir mit guter Zuversicht in das Jahr 1968, das Jahr, in dem die Deutsche Werft aui 50 Jahre
ihres Bestehens zuriickblicken kénnte, wenn sie ihren Weg alleine fortgesetzt hélte. Wir werden aber
noch erkennen, daBi es wichtiger fiir uns ist, ein Glied in der groBfen neuen Gemeinschait zu sein als
Jubilden zu begehen. Wir werden daher das, was in 50 Jahren an Weltgeltung und innerer Kraft gewor-
den und gewachsen ist, in die neue GroBwerft als Vermdgen einbringen statt es in der Offentlichkeit
zu feiern.

Allen Werksangehorigen in den Biiros und im Betrieb dankt der Vorstand fiir die im abgelaufenen Jahr
geleistete Arbeil, die sich im besten gegenseitigen Einvernehmen vollzogen hat. Unsere besten Wiin-
sche fiir Sie alle und Ihre Familien begleiten Sie in die bevorstehenden Weihnachtsieiertage und den

Jahreswechsel.
Paul Voliz

Nur neun Monate hat Frau Carla
Scholz ihren Mann iiberlebt. Am
1. November wurde sie an der
Seite von Dr. William Scholz aut
dem Nienstedtener Friedhof bei-
gesetzl.

Ein letzter Hohepunkt in einem
an Eriolgen reichen Leben war
die Feststunde, die fiir William
Scholz stattiand, als er 80 Jahre
alt geworden war. Wir mochten
William und Carla Scholz so in
Erinnerung behallen, wie sie an
diesem Tage gemeinsam im Mit-
telpunkt zahlreicher Teilnehmer
aus dem Hamburger 6fientlichen
Leben standen.




Herr Meyer-Bruck Herr Henry Edye

Die Taufpatin Frau Annemarie Edye und Frau Knappertsbusch

,SL0MAN ALSTERTOR’
lief vom Stapel

Am 10. November lief das fiir Rob. M.
Sloman jr., Hamburg, erbaute Motor-
kihlschiff Bau-Nr. 828 vom Stapel.
Frau Annemarie Edye taufte das Schiff
auf den Namen ,Sloman Alstertor”.

Das Einschrauben - Motorkiihlschiff
.Sloman Alstertor” hat Laderdume von
insgesamt ca. 298 000 cu.ft. Fassungs-
vermogen. Es ist flir die Beférderung
von Kiihlgut gebaut, das im Tempera-
turbereich von -+12° bis —25° C befor-
dert werden soll, wie z.B. Bananen,
Friichte und Fleisch.

Die Tragfahigkeit betrdagt fiir Bananen-
ladung 3830 t. Als Volldecker mit Frei-
bord kann das Schiff 6570 t laden.

Als Antriebsanlage dient ein direkt
umsteuerbarer einfachwirkender Neun-
zylinder-Zweitakt-Dieselmotor mit Ab-
gas-Turboaufladung. Original-Bauart
MAN, Typ K9 Z70/120 E mit einer
effektiven Leistung von 12 600 PSe. Die
Geschwindigkeit des Schiffes wird
22,8 Knoten betragen!

L.u. A. 139,10 m
L. zw. den Loten 128,00 m
Breite auf Spanten 18,00 m
Seitenhohe I. Deck 9,23 m
Seitenhohe 1I. Deck 6,75 m

Tiefgang auf Sommerfreibord 7,59 m



Die Deutsche Werft beteiligte sich an der Ausstellung Europort '67 vom 7.—11. November. Ausgestellt wurden die
wichtigsten unserer Sondererzeugnisse, wie die Simplex-Stevenrohrabdichtungen, Trag- und Lauflager, Schublager,
Turbulo-Entéler.

X X X

Die letzten Ablieferungen 1967
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Am 23. Oktober wurde das zweite Tankreinigungsschifi fiir das Bundesamt fiir Wehrtechnik und Beschaffung abgeliefert.
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Die ,Cementia” machte am 15. November ihre Probefah

rt und wurde dem Eigner iibergeben.

Die Mehrwertsteuer

In einer in Zusammenarbeit mit dem Deutschen Gewerk-
schaftsbund veroffentlichten Broschiire hat das Presse- und
Informationsamt der Bundesregierung mit der Aufklarung
der Verbraucher tiber die Einflihrung der Mehrwertsteuer
begonnen. Wir zitieren aus dieser Broschiire wortlich:
Am 1. Januar 1968 wird in der Bundesrepublik eine grofie
Steuer ausgewechselt. An die Stelle der schon iiber flinfzig
Jahre alten Umsatzsteuer tritt die neue Mehrwertsteuer.
Die Reform ist eines der wichtigsten Ereignisse in der
Wirtschaftsgeschichte unseres Landes.

Die Steuerreform wird an den Verbrauchern also nicht
spurlos voriibergehen. Wie die Kaufleute in den Betrieben
werden auch die Konsumenten umdenken und umlernen,
sich an viele neue Einzelpreise gewohnen miissen. Aber
der Verbraucher muf zugleich wissen, daBl die Steuer-
reform nicht die Ursache fiir allgemeine Preissteigerungen
sein kann. Die Gesamtheit aller Preise wird ungefdhr
gleichbleiben, wenn alle steuerlichen Belastungen und Ent-
lastungen, die das neue Gesetz mit sich bringt, korrekt
an die Verbraucher weitergegeben werden. Es besteht
jedoch die Gefahr, daB die Mehrwertsteuer von manchen
als Freibrief fiir willkiirliche Preiserh6hungen angesehen
werden wird.

Der Verbraucher muB deshalb wissen:

Nach den bisherigen Untersuchungen sind PreisermabBi-
gungen bei zahlreichen Lebensmitteln zu erwarten. Die
meisten Waren dieser Art wurden bisher héher besteuert.
Hier treten Entlastungen ein. Einer der fiihrenden Manner
des deutschen Einzelhandels rechnet fest mit Preissenkun-
gen fiir Lebensmittel. In einem Zeitungsinterview hat er
nachdriicklich darauf hingewiesen, daBl diese Preisbewe-
gungen fiir Waren, bei denen mit dem Pfennig gerechnet
wird, deutlich spiirbar sein werden. Auch in den parla-
mentarischen Beratungen des Mehrwertsteuergesetzes ist
immer wieder von Sachverstindigen auf die in Zukunft
niedrigere Steuerbelastung der Lebensmittel aufmerksam
gemacht worden. Kenner der Branche erwarten, daB z. B.
bei Frischfleisch und Fleischwaren, bei Fisch und Fischkon-
serven, bei Bohnenkaffee, Spirituosen, Zucker, Feinkost-
artikeln sowie bei Obst- und Gemiisekonserven Preis-
senkungen eintreten werden. Die Verbraucher diirfen frei-
lich keinen ,Preissturz” erhoffen. Dafiir sind die Unter-
schiede zwischen alter und neuer Steuerbelastung bei den
allermeisten Waren nicht gro genug. Aber die Summe
aller Preissenkungen bei Lebensmitteln wird sich auch auf
die allgemeinen Lebenshaltungskosten auswirken.

Wie sieht es bei den anderen Konsumgiitern aus, die mit
dem vollen Steuersatz von zehn Prozent belegt werden?
Nach neueren Berechnungen ist hier ebenfalls im Durch-
schnitt die alte Steuerbelastung beim Ubergang in den
Verbrauch hoéher als die kiinftige Mehrwertsteuer. Auch
hier miiften nach Ansicht der Sachverstdandigen, die das
Parlament beraten haben, PreisermdBigungen eintreten,
die ebenfalls nicht allzu riesig veranschlagt werden diirfen.

Ein paar herausgegriffene Beispiele mogen zeigen, bei
welchen Waren die alte Steuerbelastung im Durchschnitt
hoher ist als bisher: Grundsétzlich gilt das fiir technische
Gebrauchsgiiter, in deren komplizierten Produktions-
prozeB viele Vorlieferanten eingeschaltet sind. Damen-
oberbekleidung, Moébel und viele Haushaltsgeréte, Schuhe
und Ofen koénnen zum Teil billiger werden. Bei diesen
wie bei manchen anderen Waren sinkt die durchschnitt-
liche Steuerbelastung, zumeist freilich nur um wenige
Prozente.

In der Offentlichkeit ist der unrichtige Eindruck entstan-
den, als ob Preissteigerungen bei allen Dienstleistungen
und Reparaturen, die vom Handwerk erbracht werden,
unumgiénglich seien. Die Vertreter des Handwerks haben
vor dem FinanzausschuB des Bundestages eine Verteue-
rung der handwerklichen Lieferungen und Leistungen um
durchschnittlich drei bis funf Prozent vorausgesagt. Bei
dieser Berechnung ist man davon ausgegangen, daB die
derzeitige umsatzsteuerliche Gesamtbelastung von Hand-
werksleistungen niedriger ist als die zukiinftige.

Bei den Nahrungsmittelhandwerkern wie Bdckern und
Metzgern oder Fleischern liegen die Dinge jedoch anders.
Die derzeitige umsatzsteuerliche Gesamtbelastung ihrer
Waren liegt z.T. lber der kiinftigen Mehrwertsteuer-
belastung. Bei ihnen sind daher durch die Mehrwert-
steuer keinesfalls Preiserhohungen, sondern eher Preis-
senkungen zu erwarten. Ahnlich liegt es fiir die Hand-
werksbereiche, in denen in grofem Umfang teure Anlagen
oder Ersatzteile montiert werden. Auch fiir eine Vielzahl
anderer kleiner Handwerksbetriebe trifft die Berechnung
von drei bis fiinf Prozent Mehrbelastung nicht mehr zu.
Auf Wunsch des Handwerks ist ndamlich der § 19 in das
Mehrwertsteuergesetz aufgenommen worden. Danach
unterliegen grundsétzlich alle Unternehmer, deren Jahres-
umsatz 60000 DM nicht iibersteigt, weiterhin der Be-
steuerung nach altem Recht. Unter diese Bestimmung fallt
insbesondere ein beachtlicher Teil der Friseure, der
Schneider, der Schuhmacher und der Waéschereien. Fir
diese Handwerker tritt keine spiirbare steuerliche Mehr-
belastung am 1. Januar 1968 ein. Der Steuersystemwechsel
bietet fiir sie also keinen Grund, ihre Preise zu erhohen.
Fassen wir zusammen: Steuerliche Entlastungen treten bei
den meisten Nahrungsmitteln und bei zahlreichen Ge-
brauchsgiitern ein. Bei Dienstleistungen kann dagegen die
Belastung wachsen, insbesondere, wenn es sich um grofiere
Betriebe handelt. Steuerliche Mehrbelastungen werden bei
Strom, Gas und Wasser auftreten, was aber, wie gesagt,
nicht unbedingt zu Preiserh6hungen fithren mu8.

Auf alle Félle hat der preisbewuBte Kaufer beim Uber-
gang zur Mehrwertsteuer eine auBergewdhnliche Chance
zu giinstigen Einkdufen, eine Chance, wie sie seit langem
nicht mehr bestand. Der Kéaufer, der jeden Preis ohne Ver-
gleich hinnimmt, wird oft zu teuer einkaufen.
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Cdermemmas

Bevor wir iiber die neuesten Fortschritte berichten, die die ,Hamburg” im Monat
November gemacht hat, soll ihre hiibsche Schwester vorgestellt werden. Hier ist sie, die
.Hanseatic”, 25 320 BRT groB, lang ersehnt und herzlich begriiit, mit Wasser von allen
Seiten: Feuerldsch-, Regen-, Hochwasser — mehr kann man nicht verlangen. Jetzt liegt
sie am Ausriistungskai der Deutschen Werit und wird klar gemacht fiir neue Reisen. Ein
schones Schiff, ein neues Schiff; es sind keine nennenswerten Umgestaltungen erforder-
lich. Der Aufenthalt auf der DW ist mehr mit dem in einem Kosmetiksalon als in einem
Operationssaal zu vergleichen. 1964 wurde das Schiff in St. Nazaire fiir die ZIM Israel
Navigation Co., Haifa, gebaut. Es fuhr bis zum Verkauf an die Deutsche Atlantik Linie
unter dem Namen ,Shalom” als Flaggschiff der israelischen Flotte. Die neue ,Hanseatic”
kann auf Kreuziahrten 700, im Nordatlantik-Dienst 1090 Fahrgdste aufnehmen. Noch im
Dezember wird sie, gemdB der Tradition der alten ,Hanseatic”, zur ersten Kreuzfahrt
starten, zu der so beliebten Gala-Silvesterreise nach Funchal, Teneriffa, Agadir, Casa-
blanca, Lissabon und anderen Hifen.
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TS ,HAMBURG”

ein neuer Baubericht

6400 Tonnen Stahl stecken bis jetzt in dem neuen Fahr-
gastschiff, das die Deutsche Werit fiir die Deutsche Atlan-
tik Linie baut. 6400 Tonnen, das sind zwei Drittel des
Stapellaufigewichtes, das 9700 Tonnen betragen wird.

Niichterne Zahlen sind nichts sehr Einprdgsames; darum
sollen die unten wiedergegebenen Skizzen den Stand der
Dinge ins Anschauliche iibersetzen. Vier Stichtage wurden

ausgewdhlt, und die Baustadien an diesen drei aufein-
anderfolgenden Monatsenden sind durch die Konturen
deutlich gemacht. Die Bordwand ist schon fast in ganzer
Linge bis zum Oberdeck hochgezogen, Schotte und Decks
sind entsprechend dem Baufolgeplan eingefiigt. Die Skiz-
zen deuten die Gestalt des fertigen Schiffes an. Aber —
bekommt es denn gar keinen Schornstein?
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Und ob das Schiff einen Schornstein bekommt! Eswurde
schon im letzten Bericht ausgefiihrt, daB die Schiffbaukunst
sich nicht allein auf konstruktive Dinge beschrankt, son-
dern neben vielem anderen ein HochstmaB an organisato-
rischem Geschick erfordert. Vieles muB nebeneinander
laufen, damit es sich im richtigen Augenblick ohne Ver-
zdogerung zusammenfiigt. Es mag dem unbefangenen Be-
trachter vielleicht etwas verfriht erscheinen, wenn der
heutige Baubericht sich besonders mit dem Schornstein
des Schiffes befaBt, als ob der nicht warten konnte, bis
das Schiff schwimmt und von der Maschine wenigstens
soviel an Bord ist, daB es abzusehen ist, wann er rauchen
wird. Aber das ist so eine Sache fiir sich.

Der Schiffsschornstein hat von jeher eine besondere Rolle
gespielt. In jenen Tagen, da die Dampfmaschine die Segel
von den Meeren vertrieb, wurde der Schornstein Symbol
fiir die neue Kraft, die sich nicht mehr an der Beaufort-
skala, sondern in Pferdestdrken messen lieB. Dicke Unge-
tiime erhoben sich iber die Decks, je hoher desto starker
die Maschine, und je zahlreicher, desto sicherer das Schiff.
Das mysteriose Zutrauen der Seereisenden um die Jahr-
hundertwende zu den qualmenden Ungetiimen forderte
damals die uns heute grotesk erscheinende Lésung eines
«blinden” vierten Schornsteins heraus.

Die Technik ist inzwischen ldngst so sehr Bestandteil un-
seres Lebens geworden, daB es derartiger Vorspiegelun-
gen nicht mehr bedarf. Gleichwohl hat der Schiffsschorn-
stein als solcher seine gewichtige Rolle beibehalten. Er
wurde auf die notwendigen Dimensionen reduziert, war

aber in desto stirkerem MaBe Ausdruck eines zeitbeding-
ten dsthetischen Gefiihls. Ob ein Reeder oder eine Werft
,modern” war oder nicht, lie sich weitgehend vom Schiffs-
schornstein ablesen, von dem der Erbauer selbst glaubte,
er verkorpere das echte Verstdndnis fiir seine Funktion.
Am liebsten hédtte man ihn ganz verschwinden sehen, aber
alle Experimente in dieser Richtung bewiesen von neuem,
daB daran vor dem Sieg des Atomschiffs gar nicht zu den-
ken ist.

Insbesondere bei Turbinenschiffen ist ein wirksamer Rauch-
abzug nach wie vor unerlaBlich.

Nun ist nach jener Phase des ,blinden Vierten” und nach
der einer asthetischen Uberbewertung heute endlich der
Punkt erreicht, daB vor allen Dingen danach gefragt wird:
Wie schiitze ich den Fahrgast vor Rauchbeldstigung? Und
um dieses Ziel zu erreichen sind die umfangreichen Wind-
kanalversuche durchgefiihrt worden, von denen die Fotos
dieser Seiten einen kleinen Ausschnitt wiedergeben.

Grundlegende Forderung war, daB die Rauchgase bei jeder
Windrichtung, jeder Windgeschwindigkeit und jeder Fahrt-
stufe des Schiffes frei vom Schilf fortgetragen werden miis-
sen. Weder diirfen die iiber die ganze Schiffsldnge verteil-
ten Ansaugestutzen der Klimaanlagen Abgase einsaugen,
noch soll sich RuB irgendwo auf den Decks niederschla-
gen. Zahlreiche Modelle wurden gepriift. Unter ihnen hat
sich dasjenige am zweckentsprechendsten erwiesen, das
die Form eines schlanken, kegelférmigen Turmes hat, aus
dem sich diinne Rauchrohre herausheben, die von einer




Eine kleine Auswahl der im
Windkanal untersuchten Schorn-
steinmodelle. Die Skizze rechts
zeigt die endgiiltige Ausfiihrung.

Ausschnitte aus den Versuchsreihen. Es
war nicht schwer, giinstige Schornstein-
formen zu finden fiir eine gleichblei-
bende Anstréomrichtung. Aber die Bilder
zeigen deutlich, daf sie z. B. bei star-
kem achterlichen Wind ungiinstig wa-
ren. Das gilt selbst fiir den fiir ideal ge-
haltenen Fabrikschornstein (Bild rechts).
Erst die groBie Topplatte brachte die
Losung. Siehe die Bilder unten: Gleich-
gute Ablésung bei Wind von vorn und
von achtern.

Platte mit etwa 10 Meter
Durchmesser abgeschlossen
werden. Diese Form allein
garantiert eine hundertpro-
zentige Ablosung der Rauch-
gase bei jeder Windrichtung.
Noch etwas ungewohnlich,
diese Konstruktion; aber der
immense Vorteil, den die-
selbe bietet, wird in kiirzester
Zeit das dsthetische Behagen
korrigieren, das man bislang
bei minder sinnvollen For-
men versplrte. Der aus SM-
Stahl gefertigte Rauchgas-Ab-
luftturm wiegt etwa 50 Ton-
nen, und seine Oberkante
liegt 20,7 Meter iiber dem
Sonnendeck. Von den 100 000
Kubikmetern Rauchgas und
200000 Kubikmetern Maschi-
nenraum-Abluft, die der
Schornstein jede Stunde aus-
blast, wird der Fahrgast
nichts merken.
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Hier sieht man eine der
umseitig erwdhnten, hydrau-
lisch betdtigten wasserdich-
ten Schott-Tiiren, die so stark
sein miussen, dafl sie keine
Schwachung der Schotte dar-
stellen, die ja im Notfall
einem ungeheuren Wasser-
druck standhalten miissen.

Die unteren Bilder zeigen,
wie die Wellenlagerbocke
montiert werden. Die ,Ham-
burg” wird ein Doppelschrau-
benschiff, und bei solchen ist
die Lagerung der weit aus
dem Schiffsraum heraustre-
tenden Wellen eine techni-

sche Aufgabe, die mit auBer-

ordentlicher Prazision gelost
werden muB. Das auf den
Fotos sichtbare Wellenlager
wiegt 21,7 t.




—vom Bug bis zum Heck —

Bald ist der Rumpf der ,Hamburg” komplett. Bug
und Heck haben die Hallen verlassen, segeln durch
die Liifte und werden auf der Helling mit dem
Schiffskorper verschweilit. Die einzelnen Sektionen
wiegen bis zu 80 t. Nur wenige fehlen noch, dann
ist das Schiff schwimmfdhig. Vom Kiel bis zum
Promenadendeck, vom Wulstbug — dem charakte-
ristischen Merkmal schneller Schiffe — bis zum ele-
ganten Kreuzerheck sind alle GroBSbauteile des
Schiffskorpers zusammengefiligt. Die beiden Bildrei-
hen demonstrieren eindrucksvoll diese Bauphase
der Montage grofier Sektionen, die nun ihrem Ende
entgegengeht und von einem neuen Bauabschnitt
abgelost wird.

Im Innern des Rumpfes sind auf sechs Decks Hun-
derte von Schotten und Wanden aufgestellt. Die
Querschotte, die das Schiff in mehrere wasserdichte
Abteilungen gliedern, haben wasserdichte Tiren,
von denen gerade in den letzten Wochen viele ein-
gebaut worden sind.

Dreiundzwanzig hydraulisch schlieBbare Tiiren be-
finden sich in den Schotten unterhalb der Konstruk-
tionswasserlinie, sechzig wasserdichte Stahltiiren
mit Gummidichtung werden in den Winden der
oberen Decks angebracht.
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2. Supendiatentreffen der Paul-Reusch-Jugendstiftung

Am 5. und 6. Oktober trafen sich auf
der Deutschen Werft Stipendiaten der
Paul-Reusch-Jugendstiftung. Der Sinn
dieses Treffens war, in personlichen
Begegnungen menschliche Kontakte
herzustellen oder zu vertiefen und im
freien Meinungsaustausch dazu beizu-
tragen, daB dieses groBzugige Forde-
rungswerk fiir die Studierenden in der
zweckentsprechendsten Weise seine
Aufgabe erfiillt. DaB die Deutsche Werft
als gastgebendes Unternehmen fir die-
ses Treffen gewdhlt wurde, entsprach
nicht einem speziellen Vorzug, sondern
war nur ein Glied in der Kette perio-
disch wiederkehrender Veranstaltun-
gen dhnlicher Art, die iber die genann-
ten Ziele hinaus die Aufgabe erfiillen
mochten, nach und nach maoglichst viele
Konzernfirmen dem sich auf Hoch- und
Fachschulen heranbildenden Nachwuchs
vorzustellen.

Das erste Stipendiatentreffen hatte in
Oberhausen stattgefunden. Die Deut-
sche Werft ist nun das zweite gastge-
bende Unternehmen; andere Konzern-
firmen werden folgen. Dr. Knapperts-
busch hob in seinen GruBworten be-
sonders hervor, daB wir diese Einla-
dung keineswegs als ldstige Gastge-
berpflicht empfinden, sondern uns der
Wichtigkeit und der Bedeutung dieser
Aufgabe wohl bewuBt sind. Die Aus-
bildung eines Nachwuchses, der ein-
mal in fiihrende Positionen aufricken
soll, ist eine lebenswichtige Sache. Die
Anforderungen, die an das Koénnen
der flihrenden Krifte gestellt werden,
wachsen bestdndig und sind ohne das
Instrumentarium von Computern und
crkenntnissen der Betriebswirtschaft
und der Technik nicht mehr zu leisten.

16

Im tbrigen, so betonte Herr Dr. Knap-
pertsbusch, komme es wesentlich dar-
auf an, daB der Mann, dem eine ver-
antwortungsvolle Aufgabe iibertragen
worden ist, neben seinem fachlichen
Koénnen die nétigen menschlichen Vor-
aussetzungen mitbringt. In einer guten
Teamarbeit liegt eine der Wurzeln des
Erfolges. Und den Geist einer guten
Teamarbeit zu pflegen, dazu mogen die
Begegnungen bei den einzelnen Kon-
zernfirmen wesentlich beitragen.

Herr Direktor Dr. Frank aus Oberhau-
sen, der Betreuer der Stiftung, umriff
noch naher die Ziele, die man sich bei
der Einrichtung der Stipendiatentreffen
gesteckt hatte. Die Zielsetzung ist eine
dreifache:

1) In dem Treffen soll die Paul-Reusch-
Jugendstiftung Gestalt annehmen als
Reprasentation des GHH-Konzerns.
Dem Stipendiaten soll Einblick gewdhrt
werden in die dynamische Wirklichkeit
des Konzerns, das heiBit: hautnahe In-
formation iber den Unternehmensver-
bund, tiber den Teil der industriellen
Arbeitswelt, der ihren Namen tragt
und der spater einmal das Element sein
wird, in dem sich die Stipendiaten zu
entfalten und zu bewédhren haben wer-
den.

2) In dem Treffen soll die Stiftung Ge-
stalt annehmen als eine Gemeinschaft
der von ihr geforderten Studierenden.
Personliche Kenntnis der aus allen
Teilen Deutschlands kommenden Stu-
denten im Interesse einer kiinftigen
Zusammenarbeit im GHH-Konzern.

3) SchlieBlich soll die Stiftung Gestalt
annehmen als eine Institution, die ihre
MaBnahmen nicht am griinen Tisch be-

schlieBt, die nicht mit dynamischen
Scheuklappen versehen stur bestimmte
Ziele zu verwirklichen trachtet, son-
dern in dem Sinne tatig ist, daB dem
Stipendiaten der Stiftung erlaubt ist,
durch verniinftige Ratschlage mitzuwir-
ken an der Festlegung des Kurses, den
die Stiftung steuert oder steuern soll;
also Beratung der Stiftung durch die
Stipendiaten im Hinblick auf eine best-
mogliche Gestaltung der von der Stif-
tung durchgefiihrten Forderungsmal-
nahmen.

Damit hatte Herr Dr. Frank die Ziel-
setzung der Begegnung umrissen, de-
ren Wert davon abhinge, welchen Bei-
trag jeder einzelne Teilnehmer zu lei-
sten bereit wdre. Das Herzstiick jener
Stunden geistigen Austauschs sollten
die Meinung der Stipendiaten zu aktu-
ellen Themen bilden, die die Studien-
forderung betreffen. Man setzte sich
themenweise gegliedert zu Gesprachs-
gruppen zusammen, und von jeder
Gruppe hatte ein Sprecher die Quint-
essenz der Diskussion in einem Kurz-
referat vorzutragen. Wir wollen ein
paar Beispiele wiedergeben, da diese
Fragen fiir manchen von uns — wenn
nicht heute, so vielleicht morgen — fiir
unsere eigenen Kinder von Bedeutung
sind und damit ein allgemeines Inter-
esse haben weit Uber den Kreis der
Teilnehmer an diesem Treffen hinaus.
Das erste Referat befalite sich mit den
Themen ,Grenzen und Maoglichkeiten
der offentlichen Studienférderung”. Es
gibt gegenwartig 280 Foérderungsein-
richtungen in der Bundesrepublik, da-
von 62 staatliche. Die umfangreichste
ist das Honnefer Modell. Der Aufwand
dieser Forderungseinrichtung ist sehr



groB; allein im Jahre 1964 wurden
76 Millionen DM aufgewendet. Die Ge-
samtleistung dieser Forderungseinrich-
tung betragt bis heute rund eine halbe
Milliarde DM. 17 bis 19 Prozent aller
Studenten werden heute gefordert.

Um eine Forderung zu erhalten, miis-
sen vor allem zwei Voraussetzungen
erfiillt sein: die Bediirftigkeit und dic
Eignung. Die erste richtet sich nach dem
Einkommen der Eltern bzw. bei ver-
heirateten Studenten auch der Ehefrau.
Die zweite Voraussetzung verlangt
mindestens durchschnittliche Studien-
ergebnisse. Diese klar umrissenen
Punkte bereiten in der praktischen
Durchfithrung indessen ziemliche Kopi-
schmerzen, und da setzten auch die kri-
tischen Anregungen an, wie etwa die,
daB fiir die verheirateten Studenten
nicht genug getan wiirde, daf§ fiir die
Gruppe der mittleren Beamten die For-
derungsbestimmungen zu ungiinstig
lagen, daB die Forderungsbetrage nicht
kostendeckend und die Antrige von
unertraglicher Umsténdlichkeit seien.
Es wurde mit tberzeugender Logik
dargelegt, daB hohere Forderbetrage
den Stiftungen selbst nur niitzen kénn-
ten, denn wenn man als Student in den
Semesterferien nicht arbeiten miifBte,
um Geld zu verdienen, kénnte man mit
seinem Studium schneller fertig wer-
den, und dadurch wiirde die Stiftung
Geld sparen und mehr Studenten kénn-
ten gefordert werden.

Es wurde aber keineswegs nur vom
Geld gesprochen, sondern auch von der
ideellen Bindung an die Stiftergesell-
schaft, und zwar in dem Sinne, daf die-
se im allgemeinen keine Befiirchtun-
gen haben misse beziiglich eines spa-
teren ,Abspringens”, da die meisten
Stipendiaten bereits eine Bindung an
eines der Konzernwerke haben, bevor
sie mit dem Studium beginnen.

Ein anderes Referat befafite sich mil
dem Problem Studienreform, Straffung
des Studiums, — heute bei den tliber-
fiillten Universitdten ein sehr dringen-
des Problem. Es ist natiirlich schwer,
die Gegebenheiten aller Fachrichtun-
gen auf einen Nenner zu bringen. Aber
der Bericht tiber die dieses Thema be-
handelnde Gruppendiskussion lieB er-
kennen, daB man sich ernsthafte Ge-
danken machte iiber grundsidtzliche
Verbesserungen, die fiir alle gelten
konnten. Es wurden Vorschldge eror-
tert wie der einer umfassenden Infor-
mation tber das Studium am Beginn
des ersten Semesters, die Notwendig-
keit eines verbindlichen Stoffplans, es
wurde die Mdglichkeit einer Leistungs-
kontrolle schon in den ersten Seme-
stern und nicht erst bei den obligaten
Zwischenprifungen erortert. Wenn ein
numerus clausus notwendig sein soll-
te, dann nicht bei der Aufnahme, son-
dern durch Leistungsnachweis. Lang-
fristig sei eine Kapazitatsausweitung
der Universititen unerldBlich; aber
Neugriindungen seien wichtiger als
Mammutuniversitdten mit uniiberseh-




barem Massenbetrieb. Ein wichtiges
Ziel einer Studienreform sei die Ver-
kiirzung des Studiums durch eine Kom-
primierung des Stoffplans nach den Er-
fordernissen des heutigen Industrie-
staates. Wichtiger als die traditions-
gebundene Hochschulbildung sei die
Erméglichung eines Aufbaustudiums
nach der Absolvierung des Fachstudi-
ums. Bei der hohen Semesterzahl, die
man heute im allgemeinen braucht, ist
das jedoch noch kaum realisierbar.

Dann wurde iiber die studentische
Selbstverwaltung gesprochen, iiber die
Aufgabe, die sie erfiillt, iber die An-
forderungen, die sie an die Studieren-
den stellt und dariiber, wie sich die
Stiftung zu dieser Belastung stellt, da
sie ja zwangsldufig eine Verlangerung
des Studiums zur Folge hat, gerade
wenn die betreffenden Studenten ihre
Aufgabe im ASTA ernst nehmen. Um
diesen letzten Punkt vorwegzunehmen:
er wurde riickhaltlos gutgeheiBen, wo-
fiir alle Anwesenden spontan ihre An-
erkennung zum Ausdruck brachten.

Dr. Frank begriindete die Zustimmung
damit, daB der Zeitverlust — den er
lieber ,Verdrdngung” statt ,Verlust”
nennen wollte — durch mancherlei Ge-
winn an Erfahrung und Persénlichkeits-
entfaltung reichlich kompensiert wiir-
de. Es versteht sich von selbst, dal nur
von ernsthafter Arbeit gesprochen wur-
de und nicht von einem ,Freibrief fir
eine etwas verdeckte Art, sein Studium
zu verlédngern”. Die Tatigkeit der stu-
dentischen Selbstverwaltung ist recht
vielseitig und wirft schon viele Pro-
bleme auf, die spéater das berufliche Le-
ben aufgibt. Sie erstrecken sich vor al-
lem auf verwaltungstechnischen, sozia-
len und kulturellen Bereich. Auch der
politische Sektor wurde natiirlich an-
gesprochen, — aus gegebenem Anla8.
Es wurde betont, daB man keine Par-
teipolitik betriebe, wohl aber sich
durch Vortrdge, Filme u. dgl. mehr
politisch zu bilden trachte. Bei Demon-
strationen sei zu unterscheiden zwi-
schen solchen des Studentenparlaments
und Aktionen politischer Hochschul-
gruppen. AuBlerordentlich wichtig und
vielfach schon fruchtbringend sei die
Mithilfe an der Studiengestaltung. Sie
reicht von aufkldrender Studienbera-
tung bis zur Mitgestaltung von Lehr-
plénen.

In einem weiteren Referat wurde die
Frage einer sinnvollen Nutzung der
Semesterferien angeschnitten und da-
bei die {iberbetriebliche Aufgabe her-
vorgehoben, die die Konzernwerke da-
bei erfiillen, wenn Stipendiaten in den
Ferien bei ihnen arbeiten. Sodann
wurde die Notwendigkeit einer Wei-
terbildung im In- und Ausland nach
dem Studium betont und angedeutet,
welche Modoglichkeiten dazu in der
Praxis bestiinden. Inner- und auBerbe-
triebliche Informationslehrgédnge, Kon-
taktstudium spater wahrend der Be-
rufszeit, um auf dem laufenden zu blei-
ben, — die berechtigte Forderung, daB
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das berufliche Leben der Akademiker
von morgen ein ununterbrochenes Ler-
nen sein miisse, wird ja heute schon
allerorten laut. Der nutzbringende Um-
gang mit den Rechenknechten unserer
Zeit, den Computern, ist nur ein Beispiel
von vielen; die Beherrschung von ein
oder zwei Fremdsprachen ein anderes.
Es ist nicht der Sinn dieser Zusammen-
fassung, alles, was in dieser Begeg-
nung zur Sprache kam, Punkt fiir Punkt
zu wiederholen. Die eben zitierten
Ausschnitte moégen geniigen, um zu
zeigen, in welchem Geiste die Veran-
staltung verlief. Niemand hat sich vor
ernstgemeinter Kritik gescheut, doch
stets war sie iliberstrahlt von aufbau-
enden Vorschldgen fiir sachliche Ver-
besserungen.

Nach diesen Aussprachen zeichnete Di-
rektor Kiihl ein Bild von dem geschicht-
lichen Werdegang der Deutschen Werft,
die im kommenden Jahr ihr 50jdhriges
Bestehen feiern wird. Aus diesem An-
laB werden wir noch des ofteren auf
dieses Thema zu sprechen kommen, so
daB wir an dieser Stelle auf eine Wie-
dergabe von Herrn Kiihls Vortrag ver-
zichten diirfen.

Diente dieser erste Tag des Treffens —
einschlieBlich eines geselligen Abends
im Haus des Sports -— in erster Linie
dem Gesprach miteinander, war der
zweite Tag in erster Linie dem ein-
gangs erwahnten Ziel gewidmet, das
gastgebende Unternehmen kennenzu-
lernen und damit das Verstdndnis fiir
seine spezifische Stellung im Konzern-
verbund sowie dariiber hinaus in der
deutschen Wirtschaft zu wecken und
zu férdern. Daflr konnte es keinen ge-
eigneteren Interpreten geben als Herrn
Dr.-Ing. Paul Voltz selbst, der die Ge-
schicke dieses Unternehmens verant-
wortlich leitet. Ich will versuchen, die
wesentlichen Grundziige seiner freien
Rede zu umreiBen, die kurz und doch
umfassend die problematische Situa-
tion aufzeigte, in der sich die Werft-
industrie heute befindet.

Dr. Voltz kennzeichnete zunachst den
Charakter eines Werftbetriebes als ei-
ner typischen GroBmontage-Industrie.
Nur 30 bis 40 Prozent bringt eine
Schiffswerft an wertsteigernder Eigen-
leistung auf, wihrend der weitaus gro-
Bere Anteil von 60 bis 70 Prozent auf
die Zuliefererindustrie entfdllt. Der Ein-
kauf liber die Zuliefererindustrie ist
auBerordentlich weit gestreut und
reicht von Schiffsblechen bis zu Moto-
ren und Turbinen, von Profilen und
Schmiedestilicken bis zu Anker, Ketten
und Decksmaschinen. Die Schiffsaus-
riistung — speziell von Fahrgastschif-
fen — reicht weit dariiber hinaus bis in
alle Bereiche der Technik, des Haus-
halts und der Wohnkultur. Um nur ein
Teilgebiet zu nennen: die Elektroindu-
strie liefert Lichtmaschinen, Anlagen
der elektronischen Datenverarbeitung,
komplette Kiichen, Wasch- und Bicke-
reimaschinen, Funkanlagen, Fernseh-
gerdte und unzéhliges anderes mehr.

Ahnliches gilt fiir die holz- und kunst-
stoffverarbeitende Industrie sowie fir
andere Industriezweige. Das Verhilt-
nis der Arbeitsplatze Werft : Zuliefer-
industrie ist etwa 1 : 5. Das besagt, daB
auf die 80 000 Arbeitspldtze der deut-
schen Werftindustrie etwa 400 000 Ar-
beitspldtze entfallen, die {iber das ganze
Land verstreut sind, groB8tenteils im Bin-
nenlande liegen. Diese Relation kenn-
zeichnet die Bedeutung der Werftindu-
strie fiir die Gesamtwirtschaft der Bun-
desrepublik. Der Umsatz der Werft-
industrie betragt rund 3 Milliarden DM
jahrlich. Als weiteres besonderes Cha-
rakteristikum der Werftindustrie hob
Herr Dr. Voltz hervor, daB keine an-
dere Industrie so sehr den schwanken-
den Einflilssen des Weltmarktes preis-
gegeben sei wie die Werftindustrie.

Mehr als 60 Prozent aller Schiffsneu-
bauten sind Auslandsauftrage. Das Be-
sondere beim Export von Schiffen ist,
daB, von ganz wenigen Ausnahmen ab-
gesehen, Schiffe (mit allem was drauf
ist) zollfrei iiberall hingeliefert werden
koénnen. Es gibt nur wenige Staaten,
die ihre eigene Schiffbauindustrie
durch Einfuhrzolle schiitzen. Dadurch
ist die Werftindustrie in weit héherem
MaBe der internationalen Konkurrenz
ausgesetzt als andere Exportindustrien,
wie etwa die Automobilindustrie. Der
Preis allein entscheidet; denn man darf
heute voraussetzen, daB die Qualitdt
der Ausfiihrung in allen L&ndern das
gleiche Niveau erreicht hat. Nach wie
vor bestimmt der Reeder maBgeblich
die Ausfithrung des Schiffes und er
wird seine Wiinsche in Deutschland so
gut erfillt bekommen wie in England
oder Japan. Die wesentlichen Faktoren
fiir den Bedarf an Schiffen sind die
Entwicklung des Seeverkehrs und die
Frachtraten. Je nach der vorhandenen
Schiffbaukapazitdt in aller Welt pen-
delt sich der Preis der Schiffe nach in-
ternationalen Maf8staben ein.

Der Bedarf an Schiffsraum ist die kon-
junkturelle Grundlage der Schiffbau-
industrie. Konjunkturbedingte Schwan-
kungen kommen vom Markt her auf
die Werften zu; sie finden ihren Nie-
derschlag in den Preisen. In Zeiten er-
hoéhten Bedarfs konnten die Werften
gute Preise erzielen, die zum Teil weit
liber dem Kostenpreis lagen. Demge-
geniiber steht die verfiigbare Kapazi-
tat der Werften; sie ist die strukturelle
Basis dieser Industrie. Strukturelle
Schwierigkeiten kommen aus der In-
dustrie selbst, in erster Linie durch
Kapazitdtserweiterungen in Zeiten er-
hohten Bedarfs, die in Perioden schwé-
cherer Konjunktur erheblich mehr
Schiffe zu bauen gestatten als der
Markt aufnehmen kann. In einer sol-
chen Periode befinden wir uns schon
seit geraumer Zeit, etwa seit dem Ende
der flinfziger Jahre.

Fiir uns ist das groBe Problem der Ge-
genwart, wie wir mit dieser Situation
fertig werden, die nach der Hochkon-
junktur der Zeit um die erste Suez-



Krise vor allem durch die Konkurrenz
Japans entstanden ist. Es ist ein Kampf
um Zahlungsbedingungen und Preise,
der gegen die japanischen Bedingun-
gen nur dann zu bestehen ist, wenn
auch in den europdischen Landern eine
planméBige Subventionspolitik aufge-
baut wird.

Was konnen die deutschen Werften
aus eigener Kraft tun, um den Existenz-
kampf zu bestehen und was erwartet
die Werftindustrie von der Bundesre-
gierung?

Es ldBt sich nicht leugnen, daB das
Neubaugeschdft in vielen Fillen ein
Verlustgeschéft ist, auf das die GroB-
werften nicht verzichten kénnen, wenn
sie nicht ihr eigenes Todesurteil spre-
chen wollen, das jedoch finanziell aus-
geglichen werden mufl durch intensive
Betdtigung auf Gebieten, die Gewinn
versprechen. Ein gewissermaBen sta-
bilisierender Zweig ist zum Beispiel
das Reparaturgeschift, das ganz rund
gerechnet 30 Prozent des Umsatzes der
Deutschen Werft ausmacht. 700 bis 800
Schiffe kommen durchschnittlich im
Jahr an die Werft zur Ausfithrung von
Reparaturarbeiten.

Die Herstellung von Spezialerzeugnis-
sen fir die Seeschiffahrt ist ein ande-
res wichtiges Gebiet. Sowohl japa-
nische Supertanker als auch italienische
Fahrgastschiffe fahren mit Sonderfa-
brikaten der Deutschen Werft, wie
Stevenrohrabdichtungen, Entélern und
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dergleichen mehr. Schiffbaufremden
Fertigungen dagegen widmen wir uns
nur in geringem Umfang.

Uber ein sinnvolles Fertigungspro-
gramm hinaus zwingt das heutige
Wirtschaftsleben zu Zusammenschliis-
sen von Unternehmen, um eine ratio-
nelle Arbeitsteilung zu erreichen und
Doppelinvestitionen zu vermeiden.
Die Deutsche Werft hat 1966 mit den
Howaldtswerken in Kiel und Hamburg
eine Vereinbarung zu einer engen
wirtschaftlichen Zusammenarbeit abge-
schlossen, die eine Verschmelzung die-
ser drei Werften zu einem GroBunter-
nehmen zum Ziel hat. Die Verwirk-
lichung dieses Zieles ist fiir das kom-
mende Jahr in Aussicht genommen. So-
viel iiber das, was die Unternehmen
aus eigener Kraft tun konnen. Aber
das allein reicht nicht hin, um Wett-
bewerbsverzerrungen auszugleichen,
die auf dem internationalen Markt
noch bestehen. Die Schiffbauindustrie
muBl von der Bundesregierung Unter-
stlitzung fir langfristige Finanzierungs-
programme fordern, die den heute iib-
lichen internationalen Bedingungen
angeglichen sind.

Nachdem Dr. Voltz den Gésten die ge-
genwartige Situation im Schiffbau vor
Augen gefiihrt hatte, gab ihnen eine
Werftfiihrung Gelegenheit, die techni-
schen Einrichtungen der DW aus eige-
ner Anschauung kennenzulernen. Der
Bau des Passagierschiffes ,Hamburg”,
die letzten Arbeiten an dem zum Ab-

lauf bereiten Kiihlschiff fiir Sloman,
einige in der Ausristung liegende
und etliche zu Uberholende Schiffe in
den Docks gaben einen Querschnitt
durch unsere Arbeit. In einer sich an
diese Besichtigung anschlieBenden Fra-
gestunde wurden die gewonnenen Ein-
driicke vertieft und gefestigt. Die Sti-
pendiaten fragten, Fachleute der Deut-
schen Werft antworteten. Diese Frage-
stunde war in mehrfacher Hinsicht auf-
schluBreich. Sie zeugte von regem In-
teresse und groBer Aufgeschlossenheit
und bewies, wie auch noch in der Aus-
bildung begriffene Menschen oft den
Kern schwieriger Probleme bereits zu
erkennen in der Lage sind. Sie zeigte
aber auch, wie wichtig es ist, daB man
nicht nur auf seinem engsten Fachge-
biet zu Hause ist, sondern technisch-
wirtschaftliche Zusammenhdnge be-
greift und daB heute mehr denn je
den Technikern die kaufméannisch-wirt-
schaftlichen Probleme vertraut sein
miissen und vor allem umgekehrt. Das
ist eine ganz elementare, unumgang-
liche Forderung des technischen Zeit-
alters.

Die anschlieBende Elbe- und Hafen-
rundfahrt mit einem ziinftigen Schlag
Labskaus aus der Kombiise war ein
schoner Ausklang des Hamburger Tref-
fens, das so inhaltsreich war, dal man
kaum glauben mochte, daB es noch
nicht einmal zwei Tage wahrte.

Claviez
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Die im November erfolgte Abwertung des britischen Pfun-
des ist fur die Schiffahrt von besonders einschneidender
Wirkung. Die meisten Seefrachten werden auf Pfund- und

Dollar-Basis notiert. Im Jahr 1966 stammten 58 Prozent
der Seefrachteinnahmen aus dem Ausland und davon
wurden etwa die Hélfte in Pfund abgerechnet.

In der Linienschiffahrt sind vor allem die Verbindungen
nach Grof3britannien und Irland, nach Dédnemark, Afrika,
Mittel- und Fernost sowie nach Australien betroffen, da
in diesen Frachtgebieten ausschlieBlich Pfundraten berech-
net werden. Doch werden die Trampreeder die Abwertung
nicht weniger hart zu spiren bekommen, denn auch in so
bedeutenden Fahrtgebieten wie Ostsee—Weifimeer nach
dem Kontinent, nach Grof3britannien und dem Mittelmeer,
von Afrika und Australien nach dem Kontinent wie auck
vom La Plata (Getreide) und dem St. Lorenzstrom nach
Europa wird der Trampverkehr auf Pfund-Basis kalkuliert.
Reise- und Zeitcharterer werden ebenfalls in Mitleiden-
schaft gezogen.

Zwar werden demgegeniber die in den Sterling-Léndern

anfallenden Kosten ebenfalls geringer; sie wiegen aber
die Verluste bei weitem nicht auf.

Nicht weniger als die Schiffahrt ist der Schiffbau von der
Abwertung betroffen. Der Hamburger Wirtschafts-Senator

20

T ‘1'
il

2

I |w i |

| I
| i|‘wl
[
|

|

kleine chronik

Kern ging hierauf besonders ein, als er am 23. November
zur Eréffnung der Tagung der Schiffbautechnischen Ge-
sellschaft sprach. Er forderte von der deutschen Bundes-
regierung die beschleunigte Realisierung eines sechsten
Werftférderungsprogrammes.

Senator Kern fihrte aus, daB die Abweriungsmcﬁnchmen
der britischen Regierung GrofBbritannien in die Lage ver-
setzen werde, ihre gegenwadrlig freien Kapazititen kinf-
tig billiger anzubieten. Dazu kédme noch, daB die fiunf-
einhalbprozentige Finanzierungsméglichkeit in Grofibri-
tannien kaum abgebaut werde. Senator Kern ging noch
weiter auf die Finanzierungsschwierigkeiten im allgemei-
nen ein. Diese wachsen mit Gréfle und Antriebsleistung
der kommenden Schiffseinheiten. Der Bauwert eines Con-
tainer-Schiffes, wie die drei Hamburger GroBBwerften sie
jetzt baven, liegt beispielsweise bei 50 Mill. DM. Das ist
der zweieinhalbfache Wert eines modernen Linienfrachters.
Der Trend zum groBeren Massengutschiff fordert einen
sténdig wachsenden Kapitalaufwand, der ohne staatliche
Hilfe von Werften und Reedern allein nicht mehr aufge-
bracht werden kann. Hinzu kommen for Bund und Ldnder
noch die Last von Ausbau und Vertiefung der Hdfen,
wofir allein Hamburg jede Woche Gber 1 Mill. DM aus-
gebe. Vor dhnlichen Problemen stehen die Werften, die
den Erfordernissen unserer Zeit Rechnung tragen missen.

x ok ok

Das 1957 auf der Deut-
schen Werft gebaute Mo-
torschiff ,Hornland” (7020
tdw) ist am 27. Oktober
nach einer Kollision mit
dem franzésischen Motor-
schiff ,President Pierre An-
got” vor Rotterdam ge-
sunken. Die ganze Be-
satzung, die zwélf an Bord
befindlichen  Fahrgdste
und der Lotse konnten ge-
reitet werden.

Inzwischen ist die ,Horn-
land” nach anfénglich
miBglickten  Versuchen
gehoben worden und wird
bei Verolme wieder in-
stand gesetzt.

der weltschitfahrt...



Ereignisse, die den Schiffahrisfreund interessieren

l. Die Schiffbautechnische Gesellschaft tagte in Hamburg

Wie alljdhrlich um die gleiche Zeit trafen sich auch in die-
sem Jahr Ende November auf der Tagung der Schiffbau-
technischen Gesellschaft die Schiffbauer des In- und Aus-
landes zu Vortrdgen und Gedankenaustausch iber aktuelle
Probleme der Schiffbautechnik. Die deutschen Werften wa-
ren vertreten, die Reedereien, die Hochschulen, die Marine,
Gdste aus Grof3britannien, den skandinavischen Léndern,
Holland und Belgien, Frankreich, ltalien, den USA und
etlichen anderen Léndern waren gekommen, — die Ost-
zone fehlte.

Die Teilnahme war in diesem Jahr noch reger als sonst,
und die Tagung verdiente es auch. Einmal wegen des exqui-
siten Festvortrags von Professor Dr. med. Fromm Uber das
Thema ,Medizin und Technik”, mit dem er in schéner Weise
die geistige Haltung der ganzen Veranstaltung deutlich
machte, indem er mit seinem Vorirag Uber den Rahmen
engbegrenzter Fachgesprdche hinaus auf einen neuven Hu-
manismus hinzielte, zum anderen in ganz besonderem
MaBe deshalb, weil auch auf dem rein fachlichen Gebiet
durch die aktive Mitwirkung von Reedereivertretern ein
Gespréch in Gang kam, das mehr war als ein Monolog
der Techniker.

Das Programm der Fachvorirége hatte eine grofie Spann-
weite und reichte von Betrachtungen zu den Ruckschldgen
beim U-Bootsbau, iiber sehr theoretische Abhandlungen —
wie etwa die Ergebnisse zu dem Komplex Widerstand und
Propulsion von Dr. Chirila ({dem wir auch an dieser Stelle
zum Doktorhut herzlich gratulieren), — bis zum Schiffsent-
wurf mittels Elektronenrechnern, arbeitsphysiologischen
Fragen und sehr speziellen Themen der Maschinenkonstruk-
tion. Doch von ganz besonderem Interesse waren jene Vor-
trdge und Diskussionen, in denen sich die Wechselbe-
ziehungen zwischen Reederei und Werft spiegelten. Herr
Zoepffel sprach Uber das Thema ,Die Reederei aus der
Sicht des Ingenieurs”, Herr Dr. Binder iber ,Einfluf} von
Reeder- und Verladerforderungen auf den Schiffsneubau”.
Da es nicht moglich ist, der Fille des Gebotenen durch
eine summarische Ubersicht auch nur anndhernd gerecht
zu werden, sei anhand eines herausgegriffenen Beispiels
ein Eindruck von der Tagung vermittelt.

Besonderes Interesse verdiente beispielsweise der Vortrag
von Dr. Binder, in welchem dargelegt wurde, welche reede-
reifremden Einflisse die Wahl eines Schiffstyps mitbestim-
men, denn auf den Werften sind wir ja leicht geneigt zu
glauben, daB technische Anforderungen allein die Wahl
schon ziemlich eindeutig entscheiden. Aber das ist in praxi
viel komplizierter. Am Anfang der Uberlegungen des Ree-
ders steht allgemein die Investitionstberlegung. Die wird
weitgehend bestimmt durch die deutsche Steuergesetzge-
bung, die als theoretische Lebensdaver eines Schiffes vier-
zehn Jahre annimmt. Innerhalb dieser Frist darf ein Schiff
in der Steuerbilanz abgeschrieben werden. Nun veraltet
ein Schiff heute tatsdchlich oft schneller, d. h. sein Marki-
wert sinkt unter den durch Abschreibung erreichten Buch-
wert. Andererseits ist kaum ein Reeder in der Lage, in vier-
zehn Jahren sein Schiff aus Eigenertrdgen desselben zuriick
zu verdienen. Dazu braucht man etwa zwanzig Jahre, und
dann erst beginnt ein Schiff, genug Kapital zu erwirtschaf-
ten fur einen Nachbau oder ein Ersatzobjekt, das, entspre-
chend den Erfordernissen der Zeit, meistens sehr viel teurer
wird. Hieraus ergeben sich schon erste Vorentscheidungen.
Keine allzu spezialisierten Schiffstypen, die diesen Zeit-
raum nicht erfolgreich Uberdauern kénnen!

Dann die Finanzierungs- und Bilanzierungsiberlegungen:
Die Schiffahrt unter deutscher Flagge {und sicher nicht nur
unter dieser) ist nur mit Hilfe besonders zinsginstiger

Fremdfinanzierungen méglich. Die Abschreibungsfreiheit
bei Bestellung ist begrenzt. Dadurch wird das Investitions-
volumen vorbestimmt. So kommt es, daf3 meistens erst
nach solchen Vorentscheidungen die eigentliche betrieb-
liche Uberlegung nach Einsatz und Verwendung eines pro-
jektierten Neubaus kommt.

Dr. Binder definierte darauf die verschiedenen Reederei-
typen, um zu zeigen, daf} die Antwort auf die Frage nach
dem ,richtigen Schiffstyp” von zahlreichen Faktoren ab-
héngt. Folgende Reedereitypen wurden unterschieden:

Konirakireedereien,
Linienreedereien,
Trampreedereien.

Bei der ersten Gruppe kdnnen die technischen Erforder-
nisse ziemlich klar analysiert werden. (Tankerreedereien,
Erzschiff- und solche Reedereien, die mit einem oder meh-
reren Verladern fiir einen erheblichen Zeitraum Vertrdge
fir einen bestimmten Ladungstransport abgeschlossen ha-
ben, wie z. B. Autos, Papier usw.)

Dem Linienreeder ist unter giinstigen Umstdnden eine ziem-
lich weitgehende Analyse des besten Schiffstyps hinsichtlich
der zu beférdernden Ladung méglich; doch kaum jemals
eine fir die ganze Lebenszeit des Schiffes giltige. EinfluB
haben geographische Bedingungen (Fahr-
strecke, Anzah! der Hdfen sowie Liegezeiten und -kosten
in denselben), Transportbedingungen (durch-
schnittliche Ladungsmenge und -wert pro Rundreise, Stau-
faktor der Ladung usw.) und Verladungsbedin-
gungen (durchschnittliche sowie gréfites bzw. kleinstes
Stiickgewicht pro Ladungseinheit, Gré8e der Buchungspar-
tien usw.).

Sind die geographischen Bedingungen noch einigermaBen
konstant, d&ndern sich die anderen Faktoren ziemlich
schnell, und wie rasch sich selbst Gréf3en dndern, die das
grundsdtzliche Schiffskonzept eines Linienreeders prdgen,
lehrt die Erfahrung der jingsten Zeit. Als Beispiele fGhrte
Dr. Binder den totalen Ausfall der Zuckerverschiffung von
Kuba nach Europa als Folge von Castros Machtergreifung
an sowie die Erdffnung des St. Lorenz-Seeweges.

Bei der Definition des Trampreeders gilt es heute etwas
anders zu verfahren als bisher. Allgemein versteht man
unter Trampern Schiffe, die nicht in der Linienfahrt ein-
gesetzt sind (wozu man folglich auch die Schiffe der Kon-
traktreeder zdhlen mifBte), wéhrend andererseits das Linien-
schiff, das ein Trampreeder von Fall zu Fall kurzfristig for
den Spitzenbedarf an eine Linie verchartert, nicht dazu
zéhlen wirde. Eine zweckmdfigere Definition des Tramp-
schiffes wdre: Ein Schiff, das vom Reeder ohne eine be-
stimmte Beschéftigungsaussicht gebaut und nach Bedarf
eingesetzt wird in vielerlei Fahrtgebieten, in der Linien-,
Kontraki- oder Gelegenheitsfahrt. Das kann dem Typ nach
ein Massengutfrachter sein, ein Linienschiff, ein Allround-
schiff oder auch ein Spezialschiff, wenn es vom Reeder aus
der Uberzeugung nach einem Zusatzbedarf gebaut wurde.
Es soll hier auf Folgerungen hinsichtlich optimaler Gréf3e
und Bauart for Schiffe der verschiedenen Verwendungs-
zwecke verzichtet werden. Sie éndern sich besténdig, und
das Fingerspitzengefihl eines Reeders muf3 erspiren, was
morgen richtig sein wird; denn wer heute ein bestimmtes
Schiff haben will, kann es ja nicht von der Stange kaufen,
sondern muf3 mit ein bis zwei Jahre Lieferzeit rechnen. Das
Fingerspitzengefihl unserer Zeit heiBit: richtiges Umgehen
mit dem Computer. Diese Erfahrung lief wie ein roter
Faden durch sdmtliche Vorirdge der diesjGhrigen Tagung
der Schiffbautechnischen Gesellschaft.
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Il. Das Altonaer Museum er6finete eine neue Abteilung

Im Rahmen der Internationalen Museumswoche wurde im
Altonaer Museum eine neue Abteilung erdffnet: ,Schiff
und Kunst”. Der Einladung des Hausherrn, Professor Dr.
G. Wietek, zur feierlichen Eréffnung, die Senator G. Kra-
mer als Préses der Hamburgischen Kulturbehérde am
5. Oktober vornahm, folgten der Erste Birgermeister der
Freien und Hansestadt Hamburg, Prof. Dr. Weichmann, und

viele prominente Hamburger Schiffahrtsfreunde. Sie doku-
mentierten damit, daf3 in Hamburg nicht nur die geschéf-
tige Gegenwart, sondern auch das Interesse an Werten der
Vergangenheit lebendig ist. Dies gilt woh! fir den mari-
timen Bereich in besonders hohem Mafe. Jedenfalls reicht
hier die Skala von echtem Wissensdurst Gber romantische
Verkldrung bis zur grotesken Uberbewertung durch Ama-
teure, wie dies beispielsweise jingst die durch die Presse
angeheizte Auktion bei Dérling zeigte. Das Museum will
einfach bewahren, was, gleich auf welchem Gebiet, vom
Leben der Vergangenheit geprégt wurde. Wertvolles liegt
neben scheinbar Belanglosem, wichtig sind da andere Maf-
stdbe, — welche Wohltat, daf3 es noch Stdtten gibt, wo
nicht Gberall Preisschilder einem den Appetit verderben.

In die neue Abteilung locken vor allem einige Dutzend
blonder und exotischer Schénheiten aus Holz, hibsch bunt
bemalt, mit kostbaren Kleidern oder nur mit einem Len-
denschurz angetan, je nachdem welchem Schiff die Maid
einst als guter Geist diente. Galionsfiguren, die, herausge-
|6st aus ihrer einstigen Welt, heute jenen Teil der Seefahrt
von ehedem wiedererstehen lassen, der der angenehmere
war. Eine Oberbramrah, von der die Mé&nner am Kap
Hoorn den Schnee zusammenkratzten, um ungesalzenes
Kaffeewasser zu haben, oder eine verfaulte Schiffsplanke
mit zentimeterdicker Muschelschicht, das fehlt in den Mu-

+Jonas”. Eine Seemannsarbeit
aus Original Hai und Holz.
1. Halfte 17. Jh.



(

Blick in die neuverdffnete Abteilung
»Schiff und Kunst”. In der Mitte an der
Wand ein Nachbau eines alten Galions
(nach Chapman, Architektura Navalis).

seen. Das berihmte klassische Wort ,ernst ist das Leben,
heiter die Kunst”, das von den Kinstlern der Gegenwart
so heftig angegriffen wird, hier hat es seine volle Giltig-
keit. Ohne alle Frage ist die Benennung ,Schiff und Kunst”
reichlich anspruchsvoll; doch wenn man die Sache richtig
zu nehmen weif3 und in diesem Zusammenhang unter Kunst
fréhliche und phantasievolle Gestaltungskraft einfacher,
ganz auf sich selbst gestellter Menschen versteht, hat die
Bezeichnung Kunst fir diese Dinge nicht weniger Berech-
tigung als fir so manches, was heute unter diesem Namen
IGuft. Man mége bedenken, daf3 Volkskunst und Pop-Art
dem Begriffe nach das gleiche sind. Uber den jeweiligen
inneren Wert als einer Sache, auf die man nicht verzichten
mdchte, mag sich jeder seine eigenen Gedanken machen.

Die Galionsfiguren sind nur ein Teil des Gutes, das die
neverdffnete Abteilung des Altonaer Museums birgt. Kost-
bare Modelle, naive und dabei so charaktervolle ,Kapi-
tansbilder”, Schiffsdarstellungen auf Gldsern, Silbertellern,
Kacheln und dergleichen mehr schmiicken die Vitrinen und
laden den Betrachter ein, sich in eine verklungene Zeit zu
versenken.

Das Altonaer Museum war im Kriege schwer getroffen wor-
den. Es ist eine Freude, das Haus in seinem heutigen Zu-
stand zu betreten. Mit der Eréffnung der neuen Abteilung
tritt das Museum in die abschlieBende Phase seines Wie-
deraufbaus ein. Der neue Raum ist durch die Uberbauung
des Innenhofes hinzugewonnen worden. Die Raumhéhe, die
Holztéfelung sowie die geschickt angeordneten Obijeki-
beleuchtungen machen den Raum iber alle in ihm enthal-
tenen Sehenswirdigkeiten hinaus inmitten grofstddtischem
Getriebe zu einem sympathischen Ort der Entspannung.

Glaspokal mit Darstellung
einer Fregatte.
(Aus Hessen, Mitte 18. Jh.)
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Englisches Steinguttablett
mit der Dampffregatte
+Duke of Wellington”
(Anfang 19. Jh.).

23




D
>3 (| 3 f‘
Arfie | edealng cafral pexa andia’c a-demave

D Avacieag, ToAs quags com fin fem
Iy al
e Mfeun:.a. 3 f:xirrao quia

oval ’ﬁ&)o gee

g todad

d f:llg

Aviibona

e thai?

1A NOAnno o6 13 &
ol 3
bov Capifae myy de—hene Vettas , Vaoe Warioc,

\ C AN

t

e nA-/'uuuu\aﬂafitl fora Rectis D

ﬂ?ﬂ of CJPL‘&%\-— ;.':

A ". "F,...-
‘fexo)i’f{q“g s
@ alvrmonfa cigarvon

’ ufvylﬂ .l.ﬁn’i"a.rc' " v

Vo cafe d¢ qunda

» Y e - ( , Yy O,
‘ﬂ, ~ £ v nut Sy x ‘ / b £ f"'_ld)}kcmwuho'- ;\
°A 4 ol . Sral 1oca b e
WP N s _ ~3 <
N o .
. P Yx:s wmthaide D
f'"“’ wom =~ b menta.l -
%
4 / .
: » f
'.
fr
b Xe miivaniva ) L7 S
A 6alwtoon natoxsdi ta s hedvalns: ca
bxal, ymtl.‘,ul'f',-‘, !n;.-. .‘:’.E' e
’ & ! .“‘Ex;d. ? : It il . N -
§ € Simasde cvm » ‘
" flial)o t:ﬂ‘ wiela !
y !
¢ |
% i\ + s
-~ | ‘.-W'
rd
/ P50 - ¢ ‘-‘"_V_;4 _D“""".- ‘Lﬂ.f\‘fl}mu’b\i)
B b' v anew e 1A£Afu. al 1 pexdcs :'\v.\'culv"k- 'u r“h).“ atremand
-ﬂanu]’n: emmn b Cyxe é’h st De -llgr'. nlg.t ' 1
R, ¥ e foda n e salus cpc porcsasFoau o
%{ e e PR % ¢ N

. -

lll. Bei Delius und Clasing erschien das Buch
,,Der Segelschiffe grof3e Zeit”

Es gibt unzdhlige Bicher Uber die Schiffahrt, auch ber
Segelschiffe. Wenn wir dennoch das Erscheinen des Buches
.Der Segelschiffe groBe Zeit” ein Ereignis nennen, das
jeden Schiffahrisfreund interessieren wird, so muf3 schon
eine besondere Leistung vorliegen.

Das Besondere dieser Leistung liegt in Fillle und Beschrdn-
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kung zugleich. Man kann in unserer spezialisierten Zeit
globale Zusammenfassungen solcher Art wie ,Vom Ein-
baum zum Atomschiff” nicht mehr gut vertragen wenn
man sich fur ein Gebiet wirklich interessiert. Man mdchte
es etwas genauer wissen, und zwar nicht von Journa-
listen, die immer von ,den Gelehrten” reden, als wiifiten



‘ Eine Seite des ,Llivro dos Armados”

(Lissabon, Akad. d. Wiss.) angefertigt
nach dem Bericht, den Cabral 1500 von
Brasilien aus an den Kénig von Portugal
schickte.

Skizze des britischen 46-Kanonen-Schiffes '
+Mordaunt” von Willem van de Velde
d. A. (1611—93), einem der besten Ma-
rinemaler die es gab.

diese es nicht so genau, sondern man
wiinscht mit Recht, von den Fachleuten
direkt informiert zu werden. Diese For-
derungen erfillt das Buch in hohem
Mafe: Beschrénkung auf ein Teilgebiet
und fundiertes Wissen. Dieses Teilge-
biet der Weltschiffahrt ist, wie der Titel
aussagt, die groBle Zeit der Segel-
schiffe, die mit Vasco da Gama, Co-
lumbus, Magellan begann und mit den
,Flying P-Linern” zu Ende gegangen ist,
also grob gerechnet knapp viereinhalb
Jahrhunderte gedauvert hat. Man hat
nun diesen Zeitraum nicht in eine kon-
tinuierliche, lickenlose Darstellung zu
zwdéingen versucht, sondern in Kapitel
auvfgeteilt, die von jeweils dafir beson-
ders geeigneten Sachkennern behan-
delt wurden. Die Licken, die dabei
sichtbar werden, stéren den Fachmann
weniger, als wenn man sie stdndig mit
.Vermutungen” zu Uberbricken ver-
sucht hdtte, denn es gibt nun leider in
der Schiffahrisgeschichte vieles, was
man noch nicht bzw. korrekter nicht
mehr weif. Statt dessen werden anhand
einzelner, weitgehend bekannter Schif-
fe exemplarische Studien gegeben, die
jeweils ein typisches Schiff einer Epoche
portrétieren.

Nicht nur hinsichtlich der Zielsetzung
ist das Werk ein schénes Beispiel mo-
derner Buchgestaltung; das gilt auch
fur die ganze innere Struktur desselben.
Statt eines einzigen Verfassers |Gf3t
man mehrere Autoren zu Worte kom-
men, wie z. B. den venezianischen
Schiffahrtshistoriker G. B. Rubin de
Cervin fur den Mittelmeerbereich, Di-
rektor Anders Franzén fiur die Vasa,
den Holldnder Petrejus fir die Fleute
des 17. Jahrhunderts, den Londoner
Experten Bathe fir die Klipper, und so
fort.

Es ist also echte internationale Team-
Arbeit, wie sie sich in allen wissen-
schaftlichen Bereichen immer mehr
durchsetzt. Natirlich wird hier und da
die Gefahr deutlich, daf3 aus der na-
tionalen Sicht des jeweiligen Autors
Uberbewertungen und auch Vernach-
Iéssigungen vorkommen; aber das ist
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belanglos, gemessen an dem, was man
an Zuverldssigem erfdhrt. Zudem hat
man ja viele Bucher; die Bildung des
eigenen Urteils kann und soll einem
keiner abnehmen.

Ganz besonders trégt das Buch dariber
hinaus dem Anspruch unserer heutigen
Zeit Rechnung, daf3 Text und Bild sich
ergdnzen missen. Das Bild spielt nicht
mehr die dienende Rolle einer den
Text versiBenden Zutat, sondern ist
ganz wesentlicher Bestandteil. In be-
sonders hohem Maf3e gerade bei einem
Werk dieser Art, wo Bilder zeitgendssi-
scher Maler und Kupferstecher ofi die
einzigen erhaltenen Dokumente sind.
Keine noch so gute Interpretation durch
Wort und Rekonstruktionsversuche ver-
mag die eigene Anschauung zu er-
setzen. Aber wem sind die Originale
schon zugédnglich — vor allem dann,
wenn er sie gerade benétigte? So wird
auch in diesem Punkt mit dem vorlie-
genden Buch mehr geleistet als dem
Bedirfnis der Gegenwart nach groflen
Prachtausgaben zu geniigen. Die Bild-
auswahl istvorziglich und bietet neben

Bedeutende Kiinstler waren beauftragt, Heck-
verzierungen fiir Schiffe zu entwerfen (Charles
Lebrun, 1619--90).

schon mehrfach reproduzierten Haupt-
werken zahlreiche Stiche und Skizzen,
die man noch nicht kennt. Das grofie
Format des Buches (29433 cm) laft die
Bilder in einer Weise zur Wirkung
kommen, wie man es sich nur wiinschen
kann. Wir geben hier mit freundlicher
Genehmigung des Verlages einige Ab-
bildungen wieder, um einen Eindruck
zu vermitteln.

Die Geschichte der Segelschiffe ist mit
Handel und Politik gleichermaBen auf
das engste verknipft. Das Schiff ist seit
dem Zeitalter der Entdeckungen, der
Entstehung der groflen Imperien, ein
Instrument der Weltgeschichte, dessen
Bedeutung gar nicht hoch genug einge-
schatzt werden kann.

Wir haben bei unserer ausfihrlichen
Beschdftigung mit Columbus!) gesehen,
wie mittels einiger NuBschalen von
Schiffen ein Weltbild veréndert wurde.
Dieser Prozef3 war jedoch mit dem Zeit-
alter der Entdeckungen nicht zu Ende,
sondern daverte noch lange an, bis die

') WZ-Heft 5/64.

Heckgalerie, entworfen von dem franzdsischen
Bildhauer Pierre Puget, 1620—94, der lange fir
die Marinewerft Toulon arbeitete.



technischen Wissenschaften sich anschickten, Zufall und
Abenteuer mehr und mehr auszuschalten.

Ob man es unter dem Aspekt der Erforschung der Meere
und unbekannter Lander betrachtet oder unter dem politi-
schen der Machtausbreitung, von der ersten Besitznahme
ferner Kisten bis zum Hohepunkt eines imperialen Kolo-
nialismus, ob unter dem eines weltweiten Kultur- und Han-
delsaustausches oder frechen Piratentums, — das Segel-
schiff war zugleich Ursache und Ergebnis weltgeschicht-
licher Entwicklungen. Es war Forschungsschiff und Kriegs-
fahrzeug, Tréger unermeBlicher Schétze tber die Meere
und Sklaventransporter, die Schiffe waren der Stolz der
Kénigreiche und Schauplatz unvorstellbaren Elends.

Es ist unbedingt vonnéten, sich diese vielschichtige Bedeu-
tung vor Augen zu halten, will man auch das Segelschiff
als ein hachstentwickeltes Kunstwerk in dem Sinne richtig
wirdigen, daf3 der menschliche Geist hier eine in dieser
Art nicht Uberbietbare Leistung hervorgebracht hat. Es ist
nicht mdglich, aus so elementaren Grundstoffen wie Holz,
Tauwerk und Leinwand etwas zu schaffen, was etwa einen
Klipper Ubertrdfe in der Erfillung so vielféltiger Anspriiche
wie duBersier Okonomie der Konstruktion, unerhérter
Festigkeit, Schénheit der Formen und banaler Nitzlichkeit.

Geliebte und Seelenverkéufer zugleich wurde das Schiff
mit reichstem Schmuck Gberladen, gepeitscht wie ein Renn-
pferd und meuternd im Stich gelassen. Die Bilder in dem
hier besprochenen Buch kiinden von all dem und machen
es zu einem echten Geschichtsbuch fiir den, der es zu lesen
versteht.

Die ganzen Wailder, die man dem Bau der Armada opfer-
te, beweisen, welchen Wert man dem Schiff, diesem ge-
brechlichen und kurzlebigen Menschenwerk, zu allen Zeiten
beimafB. Das Geprénge der kéniglichen Schiffe des 17.
Jahrhunderts erfillte einen ganz realen Zweck, néamlich
Reprasentation absolutistischer Gewalt. Der Wandel der
Schiffsform im 18. und 19. Jahrhundert kiindet von einem
Wandel der Anforderungen, die Handel und Politik einer
neven Zeit stellten. Man kénnte beliebig so fortfahren,
aus den Schiffslinien wie aus der Bewaffnung, aus Bau-
material und Besatzungsstdrke wie aus schmickendem
Beiwerk und sinnvollem Werkzeug kulturgeschichtliche
Schlisse zu ziehen, die weit Uber das Kapitel ,Schiffs-
geschichte” hinausreichen.

Das Buch wird trotz seines Preises von 120— DM viele
Freunde finden, und man kann es ihm nur wiinschen.

W. Claviez

Ein frihes Foto: Stapellauf des amerikanischen Klippers ,Glory of the Seas”, des letzten des genialen Donald
McKay (1810—80), der etliche berihmte Klipper baute.

(Bemerkung: Die Qualitdt der Bildwiedergabe entspricht durch die abermalige Reproduktion nicht der der Buch-

illustrationen.)
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\ 1. Die Schweizerischen Gewisser und Orte,

die in dem nachfolgenden Aufsatz genannt werden.
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500 J:;ihre Seekrieg aut schweizerischen Seen

Schweizerische Kriegsschiffe, das gab
es! Fast konnte man sagen, das gibt
es noch. Und nicht nur auf den schwei-
zerischen Seen und Fliissen, sondern
auch auf ausldndischen Gewdssern.
Die Prinzipien des Seekrieges und der
Seeherrschaft lassen sich namlich
ebenso auf Ozeane wie auf Binnen-
gewdsser anwenden. Ein See ist fiir
den, der ihn beherrscht, kein Hinder-
nis mehr, sondern eine breite StrafBe.
Bis Mitte des letzten Jahrhunderts er-
folgten in der Schweiz fast alle Giiter-
und Personentransporte auf dem Was-
serwege z. B. von Wallenstadt und der
glarnerischen Linth aus iiber den Zii-
richsee, die Limmat und Aare in den
Rhein, oder vom Thuner See via Aare
nach Bern, das auf dem Wasserwege
mit dem Neuenburger und Bieler See
verbunden war. In fritheren Zeiten be-
stand auch eine Schiffahrt von Bellin-
zona lber den TicinofluB und Langen-
see zum Po. Bis zum Bau der Axen-
straBe ldngs dem Urnerbecken des
Vierwaldstatter Sees fand der Verkehr
tiber den Gotthard von Fluelen bis
Brunnen auf dem Seewege statt und
schon im 17, Jahrhundert wurde an
einem Kanal gearbeitet, der eine Ver-
bindung zwischen dem Genfer See und
dem Neuenburger See herstellen sollte.
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Erst in der zweiten Halfte des 19. Jahr-
hunderts verlor das schweizerische
‘WasserstraBennetz infolge des Stra-
Benbaus, der Entwicklung der Eisen-
bahnen sowie hemmungslosem Bau
von Kraftwerken und Briicken seinen
Zusammenhang und zerfiel in viele
einzelne, fiir den Verkehr weitgehend
wertlose Abschnitte, Bei der groBien
Bedeutung der schweizerischen Was-
serwege fiir den Giiter- und Menschen-
transport im Frieden {iiberrascht es
nicht, daBl beinahe in jedem Krieg, den
die Schweizer innerhalb der heutigen
Landesgrenzen fiihrten, auch die Seen
ins Kampfgeschehen einbezogen wur-
den; und sei es nur, indem Schlachten
so geschlagen wurden, daBl der Gegner
mit einer Flanke an einen See stiel},
der ihm nicht etwa Schutz gebot, son-
dern ihn in seiner Handlungsfreiheit
einschrankte und ihm im Falle einer
Niederlage, wie z.B. bei Morgarten
am Aegerisee 1315, bei Sempach 1386
(wenn auch hier der See taktisch kaum
eine Rolle spielte), sodann bei Grand-
son im Marz 1476 und nochmals bei
Murten im Juni desselben Jahres zur
todlichen Falle wurde. In den genann-
ten Feldzligen hatten es beide Par-
teien versaumt, durch bewaffnete
Schiffe die eigene Seeflanke zu schiit-

zen bzw. den Feind auch vom See her
zu beldstigen. Dagegen scheinen die
Eidgenossen nach dem Siege rasch ein
paar zivile Boote bemannt zu haben,
um Feinden, die sich schwimmend zu
retten suchten, nachzusetzen. Dies geht
aus alten Darstellungen der Schlach-
ten am Morgarten und bei Murten
deutlich hervor. Auch im Schwaben-
kriege 1499 erlitten deutsche Lands-
knechte eine schwere Niederlage bei
Hard nahe Bregenz, als auf der Flucht
ihre tiberladenen Boote sanken und
mehrere hundert Mann ertrunken sein
sollen.

Bei den bewaffneten schweizerischen
Schiffen muB also unterschieden wer-
den zwischen zivilen Fahrzeugen, die
mit Soldaten bemannt wurden, um sich
nach bereits erkampftem Sieg an der
Verfolgung des Gegners zu beteiligen,
und den eigentlichen Kriegsschiffen, die
entweder schon im Frieden vorhanden
waren, oder spatestens bei Kriegsaus-
bruch in Dienst gestellt wurden. Fer-
ner fanden in fast allen schweizeri-
schen Kriegen gréBere Truppentrans-
porte iiber See und auch auf dem FluB-
wege statt, wozu zivile Schiffe verwen-
det wurden. Auch in den beiden Welt-
kriegen dieses Jahrhunderts haben die
verschiedenen schweizerischen Dampf-



schiffahrtsgesellschaften Hunderttau-
sende von Soldaten samt ihrem Kriegs-
material transportiert.

Eigentliche Kriegsfiotten existierten
vor allem auf dem Genfer See und
dem Zirichsee. Bis zum Beginn des
16. Jahrhunderts, als die Berner nach
Eroberung der Waadt das nordliche
Ufer des Sees in Besitz nahmen, gab es
dort lediglich eine savoyische Flotte.

in der Folge bauten auch die Berner
Kriegsschiffe, und als Genf sich der
Reformation anschloB und Savoyen
den Riicken kehrte, mubite es sich zu
seinem Schutz ebenfalls eine kleine
Flotte zulegen. Bern lieB die beiden
ersten Kriegsschiffe 1583 auf Stapel le-
gen, doch schien deren Bau den spar-
samen Bernern zu viel Geld zu kosten,
so daB sie die Schiffe 1585 den Genfern
schenkten. Erst 1656 wurden zwei zi-
vile Barken zu Transportgaleeren um-
gebaut und 1666 vier neue Kriegs-
schiffe gebaut, zwei Galeeren, eine Ga-
liote und eine Schaluppe. Die groBeren
Schiffe waren 30,5 Meter lang, die Be-
stiickung bestand aus drei bis sechs
speziell gegossenen Marinegeschiitzen.

Das groBte Schiff hatte 32 Ruder, das
kleinste deren zehn. Die Schiffe waren
zwar mit schon geschnitzten Baren,
dem Wappentier Berns, verziert, sonst
aber schlechi gebaut. Sie wurden in
der Folge verschiedentlich umgebaut
und in ruhigen Zeitldufen auch an Pri-
vate verchartert. Der Bestand der
Flotte wurde 1670 noch um drei wei-
tere Schiffe vermehrt, dann aber ab
1687 infolge schlechter Bauweise wie-
der auBer Dienst gestellt. Nun nahm
Bern den Sohn des franzosischen Admi-
ral Duquesne in Dienst. Er befahl, es
solle zundchst eine auch als Transpor-
ter {iir 300 Mann, mit 10 Geschiitzen
bewaffnete Yacht gebaut werden. Als
sich jedoch, infolge eines savoyisch-
franzosischen Krieges am 14. Augusl
1690 die savoyische Flotte (vier Kriegs-
schiffe mit 800 Mann) in der Schweiz
internieren lieB, beschloB Bern, diese
Schiffe mietweise in Dienst zu nehmen,
auf den Bau eigener Schiffe zu verzich-
ten und dafiir in Morges ein modernes
Marinearsenal zu bauen, das 1696 fer-
tig wurde. Gleichzeitig verlangte je-
doch der Herzog von Savoyen seine
Schiffe zurlick, so daB Bern einmal
mehr tiber keine eigene Flotte verfiigte,
sondern sich mit der fallweisen Be-
waffnung der groBen zivilen Barken
begniigen mubte. Jeder Ort am Genfer
See hatte seine eigene Marinekom-
pagnie mit schonen Uniformen und
hielt gelegentlich auch Ubungen ab. Es
gab sogar eine Schiffahrtsschule, und
als ein gewisser Major Cuénod zum
Chef der Bernischen Marine ernannt
wurde, fanden zahlreiche Manoéver un-
ter Verwendung von Signalblichern
statt; aber 1792 wurde die gesamte Ma-
rine aus Sparsamkeitsgriinden aufge-
16st, so daB die Franzosen, als sie 1798
die Schweiz uberfielen, ungestért mit
23 Schiffen von Evian nach Ouchy iber

den See fahren und dort Truppen lan-
den konnten.

Auch auf den oberitalienischen Seen
kam es zu verschiedenen Seekdampfen,
als die Schweizer zu Beginn des
16. Jahrhunderts das Tessin eroberten.
Die franzosischen Garnisonen in Lo-
carno und Lugano wurden 1512/13 be-
lagert und zur Ubergabe gezwungen,
trotz der Unterstiitzung, die ihnen von
eigenen bewaffneten Schiffen zuteil
wurde.

Immerhin hatte es die von den Fran-
zosen ausgelibte ,Seeherrschaft”, die
sich auf dem Luganer See auf vier be-
waffnete Schiffe stitzte, erlaubt, die
Verteidigung ihrer oberitalienischen
Stiitzpunkte beinahe 15 Jahre lang
fortzufithren, bis daB die Schweizer
ebenfalls bewalfnete Schiffe einsetz-
ten und die Seeherrschaft an sich rei-
Ben konnten.

Bild 2 zeigt die Eidgenossen im Gefecht
mit franzésischen Schiffen vor Locarno.
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Der wohl seltsamste Seekrieg der
Schweizer fand auf dem Comer See
1525—1532 statt. Die mit den Schwei-
zern lose verbiindeten Graubilindner
hatten zu Beginn des 15. Jahrhunderts
das Veltlin besetzt und waren bis zu
den noérdlichen Ufern des Comer Sees
vorgeruckt, doch wurde ihnen 1525 das
Schlo Chiavenna durch den italieni-
schen Condottieri Giovanni Giacomo
Medici entrissen, der sich bereits 1521
in den Besitz der Felsenburg Musso
am Comer See gesetzt hatte. Zwar
konnte Chiavenna wieder zuricker-
obert werden, doch gingen die soge-
nannten ,drei Pleven” am Comer See
Dongo, Domaso und Gravedona verlo-
ren. Als G. G. Medici 1531 erneut grau-
biindnerisches Gebiet besetzte und ein
Heer der Graubilindner vor Morbegno
eine schwere Niederlage erlitten hatte,

2 Eidgendssische Truppen im Gefechl mit fran-
zbsischen Booten bei der Belagerung von
Locarno 1512.
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3 Die eidgendssische Flotte auf dem Ziirichsee
1445. Vorn das FloB ,Bédr“, dahinter ,Ente"”
und ,Gans".

4 Eine Kugel durchschligt den Holzpanzer des
#Bidr" und tétet den Landamman von Schwyz.

5u.6 Die Seeschlacht vor Minnedori am
29. 10. 1445,

,, i,

I

eilten die Eidgenossen ihren Verbiin-
deten zu Hilfe, mit Ausnahme der fiinf
katholischen Orte, die aus religiosen
Griinden nicht mitmachen wollten. Am
14. April 1531 erstiirmten die Schweizer
die befestigten Stellungen Medicis bei
Riva am Lago di Mezzola und erbeute-
ten dabei drei seiner kampfstarken
Kriegsschiffe, wiahrend zwei weiteren
Schiffen der Riickzug durch den Fluf
Adda nach dem Comer See durch eine
Eisenkette versperrt wurde. Beim Ver-
such, nach Siiden durchzubrechen,
wurden beide Schiffe durch Uferbatte-
rien schwer beschdadigt und muBten
sich den Schweizern ergeben. Die
Schiffe wurden dann von den Eidge-
nossen fiir die Nachfiihrung der Ge-
schiitze verwendet, wdhrend die Trup-
pen auf dem rechten Ufer des Sees vor-
rickten und den Gegner aus einer
Stellung nach der anderen warfen.
Noch iibte die Flotte des Medici auf
dem Comer See die Seeherrschaft aus
und beldstigte standig die Seeflanke
der Schweizer, konnte aber nicht ver-
hindern, daB die Biindner und ihre
Verbiindeten am 29. April vor der Fe-
stung Musso standen. Nunmehr aner-
bot sich auch der Herzog Francesco
Sforza von Mailand, den Schweizern
mit einer in Como auszuriistenden
Flotte Hilfe zu leisten, wahrend andere
Schweizer von Lugano auf dem See-
wege kommend Porlezza, am oberen
Ende des Luganer Sees gelegen und
ebenfalls dem Medici gehoérend, er-
oberten, und dann nach Menaggio am
Comer See weitermarschierten, wo sie
aber durch 18 Kriegsschiffe des Medici
aufgehalten wurden. Erst 1532 konnte
der Condottiere zu einer fiir ihn ehren-
vollen Kapitulation gezwungen wer-
den. Die Festung wurde geschleift.

Bild 7 zeigt eine von Phantasie befli-
gelte Darstellung eines Seegefechts
auf dem Comer See wéhrend des so-
genannten ,Miisser”-Krieges.
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1798/99 tauchten die Franzosen wieder
auf den oberitalienischen Seen auf und
zwangen auf dem Langen See (auch
Verbano oder Lago Maggiore genannt)
eine osterreichische Flottille zum Riick-
zug auf den Ticino und den Po. Wih-
rend der Herrschaft Napoleons in Ita-
lien gab es auf den Seen franzosische
Kriegsschiffe und Zollfahrzeuge, so auf
dem Langen See vier und auf dem
Luganer See zwei Kanonenboote, die
vereinzelt in die Operationen auf dem
Lande eingriffen, auf dem Wasser aber
keinen Gegner mehr hatten. In den ita-
lienischen Freiheits- und Einigungs-
kriegen 1848/49, 1859 und 1866 kam es
dann auf allen oberitalienischen Seen,
inbegriffen dem Gardasee, zu Seeope-
rationen, an denen vor allem Truppen
Garibaldis beteiligt waren. 1859 muBte
sich zuerst die italienische, spédter auch
die 6sterreichische Flottille des Lan-
gen Sees in der neutralen Schweiz in-
ternieren lassen.

Auch auf dem Vierwaldstdtter See, auf
dem sich einige Jahre vor der Grin-
dung der Eidgenossenschaft 1291 die
legenddre Flucht des verhafteten Wil-
helm Tell von Bord eines in Seenot
befindlichen oOsterreichischen ,Staats-
schiffs” zugetragen haben soll, kam es
1798 zu Kéampfen. Die Franzosen hat-
ten einige Kanonenboote, mit denen
sie am 9. September die Landung von
zwei Bataillonen aus 40 Schiffen und
zwei groBen, mit Geschiitzen bestiick-
ten FloBen bei Stansstad unterstiitzten.

Auf dem Neuenburger See ist vor al-
lem der eidgendssische Entsatzversuch
flir die vom Heere Karls des Kiihnen
belagerte Festung Grandson im Winter
1476 zu erwahnen. Von Neuenburg aus
fuhren auf vier Schiffen in der Nacht
vom 24. Februar 300 Mann nach Grand-
son, doch scheinen die Schiffersleute,
die mit einem ,spitzen” Kahn den Weg
zeigen sollten, entweder tberhaupt
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nicht gekommen zu sein, oder aber
wegen ,Trunkenheit” den richtigen
Weg verfehlt zu haben. Auf jeden Fall
traf die Flottille erst nach Sonnenauf-
gang vor Grandson ein und mubBte sich
unter dem burgundischen Geschiitz-
feuer unverrichteter Dinge wieder zu-
riickziehen, so daB sich das SchloB am
28. Februar Karl dem Kiihnen ergeben
muBite, der unverziiglich die ganze
Besatzung von 412 Mann hdngen oder
im See ertranken lieB.

Bild 11 zeigt die Besammlung der Trup-
penkontingente der katholischen Orte
(Kantone) in Zug bevor sie auszogen,
um sich mit den protestantischen Orten
bei Kappel 1531 im ersten der zahl-
reichen schweizerischen Religions-
kriege zu schlagen.

Waihrend des letzten Religionskrieges,
den sich die Schweizer noch 1847 lei-
steten, wurde der Dampfer ,L'Indu-
striel” mit einem leichten Geschiitz und
einem Zug Infanterie besetzt und auf
dem See zur Verhinderung eines all-
falligen Waffenschmuggels zugunsten
der katholischen Orte eingesetzt. Der
gleiche Krieg sah iibrigens auch die
Flucht der geschlagenen katholischen
Regierung aus Luzern an Bord eines
Dampfers nach Fluelen, samt Akten,
Geldschatz und den kompromittierten
Politikern, von wo aus auf dem Land-
wege neutrales Gebiet erreicht werden
konnte. Es ist also nicht allein Kénigen
vorbehalten, auf dem Seewege ins Exil
zu gehen. ..

Auf dem Bieler See scheint es bewaff-
nete Schiffe nur im 18.Jahrhundert
und auch dann nur zur Belustigung der
jeweiligen Landesherren, der Fiirst-
bischéfe von Basel gegeben zu haben.

So wurden 1744 neun, 1776 sogar 15 zi-
vile Schiffe anldBlich des Besuchs des
Bischofs zum Transport der hohen
Gaste, der begleitenden Truppen sowie
zum SalutschieBen ausgeristet, was
allen Beteiligten anscheinend viel SpaB

machte, und auBer den Steuerzahlern
niemandem schadete.

Der Bodensee war Schauplatz zahlrei-
cher Seekriege, deren erster noch in
die Romerzeit fdllt. Seltsamerweise
sind aber die Schweizer an diesen
kaum je aktiv beteiligt gewesen, da sie
nie iiber eine eigentliche Kriegsflotte
verfiigten. Nur vereinzelt traten im
Schwabenkrieg 1499 schweizerische
«Jagdschiffe” auf, die einige kaiser-
liche Lastschiffe aufbringen konnten.

Anscheinend waren damals die 1454
vorsorglich von Herzog Sigismund
gegen die Schweizer gebauten drei
.Jagdschiffe” und ein groBes ,Meer-
schiff” nicht mehr vorhanden. Vom
+Meerschiff” berichtet die Chronik auf
jeden Fall, es sei schon beim Stapel-
lauf gesunken, was ja auch heute noch
hie und da vorkommen soll.

An den Seeoperationen des Schmalkal-

dischen Krieges 1548 gegen Konstanz,
den Kampfen zwischen kaiserlichen,
schwedischen, franzoésischen und wiirt-
tembergischen Flottillen wdhrend des
30jahrigen Krieges sowie dem Oster-
reichischen Erbfolgekrieg, der wieder-
um franzosische Kriegsschiffe auf den
See flihrte, nahm die Schweiz nicht teil.
Sie begniigte sich damit, die von den
kriegfithrenden Parteien verhdngten
Blockaden moglichst zu durchbrechen
und nahm auch vereinzelte Neutrali-
tatsverletzungen, vor allem von seiten
der Schweden, gelassen hin. Die
Schweden, die bereits 1632—1634 eine
Flottille auf dem See eingesetzt hatten,
traten 1647/48 nochmals in Erscheinung
und konnten diesmal den See weit-
gehend beherrschen.

7 Diese Gefechtsszene aui dem Comer See aus
dem Miisser Krieg 1531 hat gewiBl kein Augen-
zeuge gezeichnet.
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Um dem weiteren Vordringen der
Franzosen Einhalt zu gebieten, formier-
ten die Osterreicher 1799 eine Flottil-
le, die dem Befehl des englischen
Oberstleutnants Williams unterstellt
wurde und sich an der Belagerung des
von den Franzosen besetzten Konstanz
beteiligte. Aufgrund der Entwicklung
des Landkrieges muBten sich die Fran-
zosen voriibergehend vom See zuriick-
ziehen und Konstanz rdumen, aber
schon 1800 standen sie wieder am See
und bauten zwischen Arbon und Ror-
schach auf schweizerischer Seite eine
neue Flotte. Beide Seiten unternahmen
zahlreiche Aufklarungs- und Geleitfahr-
ten, bombardierten Uferstellungen des
Gegners und versuchten so viele zivile
Kdhne wie moglich zu kapern oder zu
versenken, wobei vor allem die
Schweizer groBe Verluste erlitten, die
selbst auf dem See unter eigener
Flagge kriegerisch gar nicht in Erschei-
nung traten. Obwohl die osterreichi-
sche Flottille der franzosischen iiber-
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legen war, fiel sie schlieBlich samt dem
ganzen See in franzosische Héande, da
die Franzosen den Landkrieg zu ihren

Gunsten entscheiden konnten. Das
Jahr 1809 sah nochmals kriegerische
Operationen zwischen 6sterreichischen
und bayerisch-franzosischen Schiffen,
die jedoch ziemlich harmlos verliefen.
AnlaBlich des sogenannten ,Neuen-
burger Handels” von 1856, der eine
akute Spannung zwischen Preufien und
der Schweiz zur Folge hatte, bewaff-
nete die Schweiz ihre vier Personen-
dampfer auf dem Bodensee und unter-
stellte sie dem Befehl eines englischen
Marineoffiziers. Auch Bayern soll da-
mals seine Dampfer vorsorglich armiert
haben. SchlieBlich bestand auf dem
Bodensee nach 1945 wieder eine fran-
zosische Flottille, die hauptsdchlich aus
vorgefundenen deutschen Fahrzeugen
formiert worden war. Die zivile deut-
sche Bodenseeflotte hatte sich im April
1945 nach der Schweiz gefliichtet.

Die dlteste und ,ruhmreichste” aller

schweizerischen Flotten ist diejenige
des Ziirichsees, Die Archive erwdhnen,
daB schon 1337 Entschdadigungen fiir
die ,amtliche” Benutzung von vier
Schiffen bezahlt wurden, und ein In-
ventar von 1360 zdhlt 257 Ruder und
fiinf Steuerruder auf, die als staatliche
Reserve vorhanden waren.

Da der Graf von Toggenburg seine
Lindereien testamentarisch ebenso
Ziirich wie Schwyz vermacht hatte, und
dies ein unfehlbares Mittel ist, um die
Leute gegeneinander aufzubringen,
kam es nach seinem Tode 1436 schon
1440 zu einem Krieg um die Erbschaft.
Die Schwyzer und ihre Verbiindeten
waren zu Lande erfolgreich, belagerten
Ziirich und verwiisteten die Landschaft
am Ziirichsee, wahrend die Ziircher mit
Hilfe einer etwa 50 Schiffe zdhlenden
Flottille die Seeherrschaft ausiibten.

Einzelne der ziircherischen Schiffe wa-
ren bereits mit Geschiitzen bestiickt,
andere mit Armbrustschiitzen und
schwerféalligen Handfeuerwaffen. Die
Schiffe bombardierten ofters die eid-
genossischen Stellungen vor der Stadt
und die vom Feinde besetzten Dérfer
am See, aber Ziirich multe trotzdem
bald Frieden schlieBen und die ,Hofe”
genannten Gebiete am oberen Ziirichsee
den Schwyzern abtreten, nachdem ein
bei Pfaffikon gelandetes ziircherisches
Heer sich ebenso kopflos wie kampf-
los wieder eingeschifft hatte. Nunmehr
verbiindete sich Ziirich mit Osterreich,
ebenso mit Rapperswil, einem kleinen
Stadtchen am oberen Ende des Sees,
sowie Winterthur, und daraufhin brach
der Krieg mitden librigen Eidgenossen,
die tliber diesen Verrat der Zircher
erbittert waren, 1443 erneut aus. Eine
zurcherische Landung von 700 Mann,




8 Die Ziircher fliehen iiber den See nach der er-
sten Niederlage bei Freienbach am 22. 5. 1443.

9 Die Schlacht bei Murten.

10 Auch im Gefecht bei Hard, 1499, waren
Boote beteiligt.

die von 13 Schiffen aus Rapperswil bei
Freienbach gelandet worden waren,
endete am 22. Mai mit einer ersten
Niederlage, der bald weitere zu Lande
folgten, so dafi sich die Ziircher aber-
mals hinter die Mauern ihrer Stadt zu-
riickziehen muBten. Die Eidgenossen
belagerten nunmehr Rapperswil, das
von den Zirchern auf dem Seewege
mit Nachschub versorgt wurde. Von
einem achtmonatigen Waffenstillstand
unterbrochen, dauerte die Belagerung
vom 1. August 1443 bis Anfangs 1446.
Die Eidgenossen hatten aus den Erfah-
rungen des Jahres 1440 gelernt und
sich ein mit 70 Mann und Geschiitzen
bewaffnetes groBes FloB, ,Schnecke”
genannt, gebaut, mit dem sie den See
beherrschten. Die Osterreicher hatten
den Zirchern zwei Kriegsschiffe offe-
riert, die am Bodensee gebaut, auf dem
Landwege tiberfiihrt worden sein sol-
len.

Eine erste Operation der beiden Schiffe
gegen Pféaffikon am 27. November 1444
scheiterte, als die ,Schnecke” auf dem
Kampfplatz erschien und die Ziircher
zum Riickzug zwang. Dagegen konn-
ten sich die ziircherischen Schiffe
mit Erfolg eines Angriffs von etwa 20
eidgendssischen Ruderbooten bei Schir-
mensee erwehren und einen Geleitzug
sicher nach Rapperswil bringen. Nun-
mehr setzte auf dem See ein wahres
Wettriisten ein. Die Eidgenossen bau-
ten zwei groBle Schiffe ,Ente” und
,Gans" sowie das FloB ,Bar”, das bis
zu 600 Mann und zwei schwere Ge-
schiitze beférdern konnte. Der ,Bar”
hatte einen beweglichen Schild iiber
dem vorderen Geschiitz, das ilibrigens
nur holzerne Kugeln verfeuerte, und
beteiligte sich an der Belagerung von
Rapperswil, wo ein gliicklicher Schuf
der Belagerer die ,Panzerung” durch-
schlug und den Landamman von
Schwyz tédlich verwundete.

Bild 4 veranschaulicht, wie sich der
Chronist Diebold Schilling diesen Mo-
ment vorstellt, wdahrend Bild 3 die
eidgenossische Flotte darstellt, mit
,Gans", ,Ente” und ,Bar"”, der hier nur
ein Geschiitz und keine ,Panzerung”
fihrt.

Das Titelbild dieser Werkzeitschrift
zeigt die beiden am Bodensee in oster-
reichischem Auftrag fir die Zircher
gebauten Schiffe auf dem Riickzug nach
dem miBlungenen Handstreich gegen
Pfaffikon

Da der ,Bér" der Garnison Rapperswil
viel Arger bereitete, bauten die Be-
lagerten eine Art Falle, bestehend aus

einem unter dem Wasser befindlichen
Haken, der mit einem Seil mit der
Festung verbunden war. Prompt lief
denn auch eines Tages der ,Bar” auf
dem Haken auf und wurde von den
Verteidigern unter Triumphgeschrei
gegen die Festung gezogen. Im letzten
Moment rif das Seil und der ,Bar”
konnte entkommen, aber das Ereignis
zeigt doch, daB schon damals Unter-
wasserhindernisse und Kampfschwim-
mer-Methoden angewendet wurden.

Am 4. September 1445 gelang es den
Zurchern ein weiteres Geleit nach
Rapperswil zu bringen, obwohl es
unterwegs von den Eidgenossen ange-
griffen wurde, wobei zwei Mann er-
tranken. Um die Seeherrschaft end-
giiltig wiederzugewinnen, hatten die
Zircher nunmehr zwei weitere Schiffe
gebaut, gréBer als alle anderen, denen
sie mit einem peinlichen Mangel an
Phantasie ebenfalls die Namen ,Gans"

und ,Ente” gaben, und mit deren Hilfe

sie. nunmehr Rapperswil entsetzen
konnten. Diese Schiffe, eigentlich
FloBe, konnten 500 und 800 Mann
transportieren.

Am 29. Oktober 1445 kam es vor Man-
nedorf zu einer groBen Seeschlacht
zwischen den Fl6fen und Ruderschif-
fen beider Parteien, wobei die Eidge-
nossen den Riickzug antreten mubBten,
wie die Chronik behauptet, ,lediglich
weil sie keine Munition mehr hatten,
und nach einem Verlust von nur 16
Mann”, aber nattirlich waren die da-
maligen offiziellen Berichte genau so
~wahr” wie es die heutigen sind.

Bild 5 zeigt den Kampf zwischen den
Flofen, wie sie der Chronist Stumpf
sah, wahrend Bild 6 das Gefecht zwi-
schen den begleitenden Booten dar-
stellt.

Am 15. Dezember gelang es den Ziir-
chern in einer ,kombinierten Opera-
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tion” im besten Commandoraid-Stil
in Pfaffikon zu landen und dort den
vor Anker liegenden eidgendssischen
LBar” zu kapern, wobei die Zircher
allerdings 102 Mann verloren. Am
24, Dezember uberfielen die Ziircher
trotz der erlittenen Verluste einmal
mehr Pfdaffikon und konnten diesmal
die ganze eidgenossische Flotte in
Brand stecken. Nunmehr waren beide
Parteien des langen Krieges satt und
im Sommer 1446 wurde Frieden ge-
schlossen. Ziirich kehrte in den Schof
der Eidgenossenschaft zurtick.

Fallweise wurden sodann 1619 und
1645 zivile Schiffe im Zusammenhang
mit innereidgendéssischen Spannungen
bewaffnet, und 1646 transportierten
iber 100 Schiffe aller Art 500 Schiffs-
leute und 2800 Soldaten nach Wadens-
wil, das sich gegen die Obrigkeit er-
hoben hatte. Im Jahre 1656 fand eine
erfolglose Ziircher Flottenoperation
gegen das katholische Rapperswil statt,
gleichzeitig wurden die beiden Kriegs-
schiffe ,Biber” und ,Otter” auf Stapel
gelegt, jedes mit 13 Paar Rudern und
vier Geschiitzen, An dlteren Kriegs-
schiffen waren noch ein ,StrauB" und
eine ,Gans" vorhanden, und 1664
sprach man sogar vom Bau von zwei
weiteren grofen und 34 Kkleineren
Schiffen fiir die ziircherische Marine.
Tatsdchlich jedoch wurden ganze 30
Jahre spdter endlich wieder zwei Neu-
bauten vom Stapel gelassen, ,See-
pferd und ,Neptun”, die sechs bis
neun Geschiitze tragen konnten, spa-
ter jedoch mit bis zu 18 speziell fiir sie
gegossenen Marinegeschiitzen bestiickt
wurden. Jedes Schiff hatte nebst Se-
geln noch 25 Ruder, Ferner waren am
rechten Seeufer 18, am linken 14 zivile
Nauen fiir die Bewaffnung im Kriegs-
falle vorgesehen. Auch im zweiten so-
genannten Villmergerkrieg 1712 unter-
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nahm die Ziircher Flotte keine Aktion
von Bedeutung gegen Rapperswil. Die
Schiffe scheinen dank gelegentlicher
Reparaturen eine grofe Lebensdauer
gehabt zu haben, so lief das ,See-
pferd” am 15. Oktober 1777 in Beglei-
tung von 6 Kanonenbooten zur Ein-
holung eines Gesandten nach Rappers-
wil aus.

Flottenmandver waren gegen Ende des
18. Jahrhunderts groBe Mode. Am
7. September 1783 fand eine groBe
Flottenparade statt, an der 31 Schiffe

11 ,Besammlung der Truppenkonlingente® der
katholischen Kantone 1531.

12 Flottenmandver vor Ziirich am 7. 9. 1783.

13 ,Kaiserlich Kénigliche Flottille von Bregenz
unter Commando des Herrn Baron Obrist
Lieutenant von Williams 1799."

14 ,Stadt Ziirich" (1793—1820), Modell.

15 Patrouillenboote der schweizerischen Armee
1939—1945.

mit 1250 Mann teilnahmen, darunter
zwei Kompagnien zu 64 Matrosen so-
wie 48 Schiffsleute in speziellen Uni-
formen. Bald darauf aber muBten ,See-
pferd“ und ,Neptun”, nunmehr an die
hundert Jahre alt, abgewrackt werden.
Als Ersatz wurde 1793 die mit sechs
Geschiitzen bewafinete ,Stadt Zirich”
vom Stapel gelassen, die mit Segeln
und 12 Rudern ausgeriistet war (Bild 12).

Im Jahre 1799, nachdem die Franzosen
Zirich gerdaumt hatten und die Oster-
reicher als Verbiindete eingetroffen
waren, wurde auch die Ziircher Flotte
wieder aktiviert. Zwolf je mit vier Ru-
dern und einem Beobachter bemannte
kleine Boote liberwachten die Tatigkeit
der Franzosen am linken Seeufer. Die
ganze ménnliche Einwohnerschaft Zii-
richs im Alter von 20 bis 30 Jahren
wurde abwechslungsweise zwangs-
mabBig als Ruderer mobilisiert, wah-
rend aus den groBeren Schiffen unter
dem Kommando des bereits vom Bo-
densee her bekannten englischen
Oberstleutnants Williams eine Kampf-
flottille gebildet wurde, deren Besat-
zung hauptsachlich aus Mannschaften
des 60. ungarischen Infanterie-Regi-




mentes bestand. Die Flottille machte
einige Fahrten, bombardierte auch das
von den Franzosen besetzte Hurden
sowie Lachen und fithrte Truppentrans-
porte durch, was die Franzosen aber
nicht hinderte, am Obersee zwolf
Transportschiffe und drei Kanonen-
boote mit je zwei Geschiitzen zu bauen.

Als dann die Franzosen in der zweiten
Schlacht bei Ziirich gesiegt hatten, ver-
senkte Williams einige seiner Schiffe
und desarmierte den Rest, so daB es
zu keinen Seekampfen mehr kam. Die
Franzosen erbeuteten in Rapperswil
sieben Schiffe und in Stdafa 50 Boote.

Die in Rapperswil selbstversenkten
Fahrzeuge wurden von den Franzosen
wieder gehoben und muBten von den
Zirchern repariert werden und einige
Jahre unter franzosischer Flagge fah-

ren. Spater an Ziirich zurlickgegeben,
nahmen die Schiffe noch am sogenann-
ten ,Bockenkrieg” 1803 gegen einen
Aufstand in Horgen teil. Damals be-
stand noch eine Marine-Kompagnie
mit sechs Offizieren und 112 Mann, die
Flottenmandver von 1810 scheinen die
letzten dieser Art gewesen zu sein,
bald darauf wurde die ,Stadt Zirich"
wegen Altersschwidche abgewrackt und
1837 auch das kleine Marinearsenal in
Zirich an Private verkauft. Die letzte
schweizerische Marine war vom Schau-
platz der Geschichte abgetreten.

In den beiden Weltkriegen wurden
Motorboote beschlagnahmt wund als
Patrouillenboote eingesetzt, 1914—1918
aufl den Grenzseen gegen Deserteure
und Agenten, 1939—1945 auch auf den
Seen im Inneren des Landes gegen
eine befiirchtete Landung von Truppen-
transport-Wasserflugzeugen. Zur Ver-
starkung der Verteidigung der Seen im
Reduit wurden 1941/42 insgesamt zehn
Panzermotorboote in Dienst gestellt,
die nebst einem Doppel-MG auch noch
iber eine 20-mm-Panzerbilichse verfiig-
ten. Bild 15 zeigt die leicht gepanzerten
Patrouillenboote.

Das wire ein kurzer Uberblick tiber
die Schweizer Marine auf den schweiz-
erischen Gewdssern. Man koénnte auch
noch das ,gliickhafte Schiff” erwdhnen,
das am 20. Juni 1576 mit 54 Armbrust-
schiitzen und einem Topf warmen Hir-
sebreis Ziirich am frithen Morgen ver-
lieB und abends um 21 Uhr im verbiin-
deten StraBburg eintraf, und so den
StraBburgern bewies, da8 Hilfe aus

Zirich schnell zur Stelle sein konnte,
wenn dies notig sein sollte.

Die Schweizer haben sich nicht damit
begniigt, nur auf den schweizerischen
Gewdssern zu kampfen. Die péapstliche
Schweizergarde focht in der Seeschlacht
von Lepanto, die Marineinfanterieregi-
menter Karrer und de Meuron auf fran-
zosischen und britischen Kriegsschiffen
des 18. und 19. Jahrhunderts. Der Gen-
fer Lefort griindete die russische Flotte,
der Waadtlander Pesme de Saint Sa-
phorin befehligte eine kaiserliche Flot-
te auf der Donau Ende des 17. Jahr-
hunderts. Andere Schweizer wurden
Oberbefehlshaber der amerikanischen
(Eberle), franzosischen (Charner) und
italienischen (de Courten) Flotten, was
nicht tiberrascht, wenn man bedenkt,
daB die Schiffahrt vor vielen tausend
Jahren sicher an einem See ,erfunden”
wurde. ..

Bilder: 2 u. 10 Chronik von Schilling, Luzern. 3 u. 4 Diebold Schilling, Chronik, Bern. 5 u. 7 Chro-
nist Stumpf, Zirich. 6 u. 8 Chronik des W. Schodoler, Bremgarten. 9 Radierung v. M. Martini 1610

nach Orig. 15. Jh.

11 Silberisen-Sammlung, Aarau.

12 Zentralbibl. Zirich. 15 Amtlich — EMD.,
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Lehrlinge der Deutschen Werft bauen eine neue Barkasse

Vor etwa einem halben Jahr erhielten wir Schiffbaulehr-
linge des zweiten und dritten Lehrjahres den Aufirag,
nach Zeichnungen unter der Leitung von Herrn Kuhn eine
neue Barkasse fiir die DW zu bauen. Wir freuen uns sehr
iiber den uns erteilten Auftrag. Wir werden alle schiff-
baulichen Arbeiten, die zur Fertigstellung der Barkasse
erforderlich sind, selbstdndig ausfiihren.

Die wichtigsten Daten der Barkasse sind:

Lénge zwischen den Loten 18,00 m
Lénge iber alles ca. 21,00 m
Breite auf Spanten 4,50 m
Mittlerer Tiefgang (CWL) 1,50 m
Seitenhohe bis Kajiitdeck 1,80 m
Maschinenleistung ca. 230 PS

Die Barkasse erhdlt einen Balkenkiel 150x40 mm, der nach
hinten abfallt, wodurch das Hintersahiff tiefer im Wasser
liegt als das Vorschiff. Ein Eissporn schiitzt das Ruder und
den Propeller im Winter vor Treibeis.

Das Schiff erhdlt einen ausfallenden Plattensteven mit
Eisverstdrkung. Die AuBenhautplatten haben im Bereich
der Eisverstdrkung 10 mm, ausgenommen die Steven-
platte, die 15 mm stark ist. Im ibrigen Schiff hat die
AuBenhaut eine Stdrke von 8 mm. Das Hinterschiff der
Barkasse ist mit einem nach innen fallenden Schanzkleid
oberhalb der 180 mm hohen Wallschiene versehen, wo-
durch das Heck ein schnittiges Aussehen bekommt. Die
Wallschiene soll den Rumpf vor Beschddigung schiitzen.
Etwa mittschiffs schlieBt gleich hinter dem Steuerhaus die
groBe, durch eine Querwand geteilte Kajiite an. Zwei
Treppen auf jeder Seite der Barkasse ermdglichen das
Ein- und Aussteigen. Das Schiff erhélt keinen konven-
tionellen Schornstein oder Auspuff, sondern die Abgase
der Hauptmaschine werden durch den Signalmast, der
sich auf dem Steuerhaus befindet, abgefiihrt. Unsere Auf-
gabe besteht darin, das Liniennetz im MaBstab 1:1 anzu-
fertigen, in das wir dann den LinienriB einzeichnen. Er
besteht aus dem LangsriB (der Seitenansicht) und dem
WasserlinienriB (der Draufsicht) der Barkasse, die beide
auf dem Schniirboden eingerissen werden. Der Spanten-
riB wird auf eine Zeichenplatte gezeichnet und stellt die
Front- und Heckansicht der Barkasse dar. Da bei einem
Schiff Backbord und Steuerbord spiegelgleich sind, wird
von allen drei Ansichten jeweils nur die Backbordseite
gezeichnet.

Im Liniennetz sind Spanten, Wasserlinien und Schnitte
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vorhanden. Diese Linien treten in zwei von drei Ansichten
als Geraden auf; in der Seitenansicht sind es die Spanten
und Wasserlinien, in der Draufsicht die Spanten und
Schnitte aus Mitte Schiff und in der Front- bzw. Hecksicht
die Wasserlinien und Schnitte aus Mitte Schiff.

Aus einer LinienriBzeichnung haben wir die Breiten der
Wasserlinien auf den Spanten herausgemessen, in den
WasserlinienriB tibertragen und die Wasserlinien durch-
gestrakt, d. h. die einzelnen Punkte mit einer Holzlatte
verbunden, so daB es eine einwandfreie, gleichmiBig ge-
kriimmte Kurve gibt. Danach haben wir diese Punkte in
den Spantenrif ibertragen und ebenfalls durchgestrakt.
Wird z.B. ein Spant vélliger gezeichnet, so werden die
Wasserlinien auch voélliger, das bedeutet, daB bei einer
Anderung am Spant die anderen Risse auch gedndert wer-
den miissen. Daraus liBt sich schlieBen, daB man alle
Risse gleichzeitig zeichnen mu8, da alle Punkte in allen
Ansichten gleichweit von der jeweiligen Bezugslinie ent-
fernt sein miissen (siehe Skizze). AuBerdem miissen die
Risse so lange aufeinander abgestimmt werden, bis die
Schiffsform der Barkasse strakt. Nach den Wasserlinien,
Spanten und Schnitten werden zur Kontrolle an den Stel-
len, wo man mit Wasserlinien, Spanten und Schnitten
nicht auskommt, Senten eingezeichnet. Das sind Hilfs-
linien, die mdéglichst radial zur Spantkontur liegen; da-
durch erreicht man exakte Schnittpunkte.

Danach haben wir alle wichtigen Schiffslinien, wie Steven-
konturen, Oberkante Schanzkleid, Nasenblech usw., im
LinienriB ausgestrakt. In den WasserlinienriB haben wir
die Bauspanten eingeschniirt und die Schnittpunkte mit
den Wasserlinien im Spantenrii abgesetzt und durchge-
strakt. In einer Zeichnung waren die Nédhte und StoBe
fir die AuBenhautbeplattung vermaBt. Diese Nahte und
StoBe wurden dann in den SpantenriB iibertragen.

Nach Fertigstellung der Linienrisse kénnen nun die ein-
zelnen Bauteile mit Hilfe der SK-Zeichnungen und des
Bauspantenrisses angefertigt werden.
Die Arbeit ist augenblicklich soweit vorangeschritten, daB
unsere Lehrkollegen die Bauteile in der Schiffbauhalle zu
einem Ganzen zusammenfiigen. Wie die schiffbaulichen
Arbeiten, so werden auch die anderen Arbeiten von Lehr-
lingen der jeweiligen Gewerke ausgefiihrt.
Manfred Kroll (2. Lehrjahr)
Freimut Stehling (2. Lehrjahr)



Manfred Kroll und Freimut Stehling (2. Lehrjahr) beim Ausstraken von Schiffslinien.

Peter Schneider und Walter Pohl (2. Lehrjahr) beim Schweilen am Kiel der neuen Barkasse ,DW 23",




Bewerbungen um Lehrstellen bei der DW

Wie bereits im letzten Heft, wollen wir auch heute wieder
unsere Betriebsangehorigen ansprechen, ihre Jungen, die
bei uns lernen mdochten, rechtzeitig fiir eine Lehrstelle
anzumelden.

Mit unserem Bericht ,Was kann ein Junge auf der Deut-
schen Werft lernen” moéchten wir den Ausbildungsweg
der Berufe Schiffbauer, Maschinenschlosser und Dreher
vorstellen.

Nachdem in den vergangenen Jahren ein Mangel an
Lehrlingen bestand, zeichnet sich heute das Gegenteil ab.
Die Bewerbungen sind reichlicher und die Lehrstellen
knapper geworden. So ist es auch in unserem Betrieb.

Von den zwolf Lehrberufen, die wir ausbilden, sind schon
einige voll besetzt. Wir bitten daher alle Betriebsange-
horigen, die ein Interesse an einer Lehrstelle haben, sich
umgehend zu melden. Herr Sass (Kupferschmiede, Tel. 353)
und Meister Althoff (Lehrwerkstatt, Tel. 244) nehmen Be-
werbungen entgegen.

Fiir folgende Berufe sind z. Z. noch Lehrstellen fiir Ostern
1968 frei:

Schiffbauer

Maschinenschlosser

Dreher

Kessel- und Behilterbauer

Blechschlosser

Mobeltischler

Schiffszimmerer

Bewerber von auBerhalb konnen sich schriftlich oder tele-
fonisch unter 84 01 62 44 melden.

Wie vielseitig die Ausbildung unserer Lehrlinge ist, zeigt
der vorstehende Bericht iiber den Bau unserer Werft-
Barkasse DW 23. Es ist eine lohnende und stolze Aufgabe
fiir unsere Lehrlinge, diese Arbeit ausfiihren zu diirfen.
Unsere Schiffbauerlehrlinge sind schon fleifig an der Ar-
beit. Auch die Maschinenschlosser-, Kupferschmiede- und
Blechschlosserlehrlinge haben die Arbeit fiir diese Bar-
kasse schon aufgenommen. Wir werden iiber den Verlauf
dieser Arbeit weiter berichten. Lehrwerkstatt

Was kann ein Junge auf der DW lernen?

Schiffbauenr

Lehrzeit: 3 Jahre. Nach einer Grundausbildung in der
Lehrwerkstatt Versetzung in die einzelnen Betriebsabtei-
lungen wie Helgen, Vormontage, Anzeichnerei, Richt-

schmiede und Schniirboden oder Optik. Ferner Ausbildung
im Lichtbogenschweiflen und Brennen. Fiir besonders be-
gabte Lehrlinge zusitzliche Ausbildung im techn. Biiro.

Tdtigkeit: Zusammenbau von Profilstdhlen und Stahl-

blechen zu Schiffsteilen und Schiffskérpern. Herstellung

der Schiffsaufbauten aus Stahl oder Leichtmetall und ihre

Montage an Bord. Anfertigen von Aufrissen und Abwick-

lungen des Schiffskorpers. Herstellung der Schablonen

oder Zeichnungen fiir verschiedene Anreifiverfahren und
zum Ausbrennen groéfBerer
Platten,

Moglichkeiten der Weiter-
bildung und des Aufstiegs:
Durch Abendkurse und
Teilnahme an entspre-
chenden Meisterlehrgdn-
gen wird der Einsatz als
Kalkulator, Arbeitsvorbe-
reiter, Meister, Betriebs-
techniker oder Teilkon-
strukteur moglich. Fir be-
sonders Begabte ist nach
Erlangung der Fachschul-
reife der Besuch einer In-
genieurschule — Fachrich-
tung Schiffbau — und
die Weiterbildung zum
Schweilifachingenieur
moglich.

Aussichten im Beruf: Sehr
gunstig, da Fachkrafte
fehlen. Einsatz auch in an-
deren Industrien z. B.
Stahlbau und Behaélterbau
maoglich.

Jiirgen Page und Holger Schulze
(1. Lehrjahr) bei der Arbeit am
Hintersteven.
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Horst Hoyer bei der Olkiihler-Reparatur (2. Lehrjahr).

Jiirgen Apel und Horst Hoyer beim Keileinbau in die Schwanzwelle (3.

Maschinenschilossenr

Lehrzeit: Jahre. Nach einer Grundausbildung in der
Lehrwerkstatt Einsatz in verschiedenen Betriebsabteilun-
gen des Maschinenbaues, der Bordmontage, der Maschinen-
reparatur und der Betriebsreparatur. Zusatzliche Ausbil-
dung im Drehen, Hobeln und Frdasen und im Schweilen.
Besonders begabte Lehrlinge kénnen eine Ausbildung im
techn. Biliro erhalten.

Tdtigkeit: Vor- und Fertigbearbeiten von Maschinenteilen
und deren Zusammenbau. Montage von Maschinen in der
Werkstatt und ihr Einbau an Bord, einschlieBlich der Er-
probung. Anbringen von Armaturen an Kesseln und Ma-
schinen. Verpacken (Abdichten) und Haltern von Rohrlei-
tungen. Reparatur von Maschinen an Bord und von Ma-

schinenteilen und Armaturen in der Werkstatt. Reparatur
der maschinellen Betriebseinrichtungen.

Moglichkeiten der Weiterbildung: Durch Abendkurse,
Lehrgdange oder den Besuch einer Ingenieurschule ist der
Einsatz als Meister, Belriebstechniker oder Betriebsinge-
nieur, als Montageingenieur oder Konstrukteur moglich.
Nach vorgeschriebener Fahrzeit als Ing.-Aspirant kann
der Besuch einer Schiffsingenieurschule erfolgen. Flir Ab-
gdanger einer Volksschule ist jedoch die Erlangung der
Fachschulreife fiir den Besuch der Ingenieurschulen erfor-
derlich.

Berufsaussichten: Vielseitige Einsatzmdglichkeiten auch in
anderen Industriebetrieben und bei der Seefahrt.

Dreher

Lehrzeit: 3 Jahre. Grundausbildung in der Lehrwerkstatt
an Dreh-, Hobel- und Frasmaschinen und Teilnahme am
Grundlehrgang fiir metallverarbeitende Berufe. Anschlie-
Bend Ausfiihrung von Arbeiten an verschiedenen Dreh-
bénken. Ausbildung an groBen Bearbeitungsmaschinen im
Betrieb. Sonderausbildung an der AnreiBiplatte, in der
Fertigungskontrolle, im Harten und Schleifen und in der
Werkzeugmacherei.

Tétigkeit: Bearbeitung von Maschinen- und Apparatetei-
len aller Art und GroBe, z. B. von Wellen, Lagern, Rudern,
Ventilen, Kolben, Gehdausen von Antriebsmaschinen auf

hael Sick (3. Lehrjahr) am Hydr.-Drehfliigel-Gehduse fiir eine Rudermaschine.

mechanischen Bearbeitungsmaschinen verschiedener Bau-
art und GroBe.

Weiterbildung und Auistieg: Durch Teilnahme an Abend-
kursen, entsprechenden Meisterlehrgangen und Refakur-
sen wird der Einsatz als Kalkulator, Arbeitsvorbereiter
oder Meister moglich. Der Besuch eines technischen Semi-
nars oder einer Ingenieurschule fiir besonders Begabte er-
moglicht nach Ableistung einer ergdanzenden Praxis und
Erlangung der Fachschulreife den Einsatz als Betriebstech-
niker oder Betriebsingenieur.

Berufsaussichten: Sehr giinstig, da Fachkrafte fehlen.

u. 2. Lehrjahr

Kiaus Miiller (2. Lehrjahr) arbeitet an der Eckvenlilverschraubung.
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Wilhelm Matthiessen

Aktivitdaterhdlt jung — so heiBit es. Fiir Herrn Matthiessen,
der am 7.12.1967 sein 90. Lebensjahr vollendete, trifft diese
Feststellung vollauf zu. Als stellvertretender Vorsitzender
des Vorstandes unserer Betriebskrankenkasse ist er noch
sehr aktiv, und seine Kollegen aus der Vertreterversamm-
lung und dem Vorstand der Kasse haben stets zum Aus-
druck gebracht, daB sie auf seinen Rat, der auf jahrzehnte-
langer Erfahrung, speziell auf sozialpolitischem Gebiet
basiert, auf keinen Fall verzichten wollen.
Im Jahre 1918 war Herr Matthiessen dabei, als die Deut-
sche Werft gegriindet wurde und, wie er selbst sagt, unter
den ersten Arbeitern, die damals auf dem Vorland I be-
gannen unter Anleitung von Herrn Dr. Scholz. Man kénnte
auch sagen, er wurde seBhaft; denn vorher war er seit sei-
nem 14, Lebensjahr zur See gefahren, und zwar auf Segel-
schiffen. Dabei umrundete er sechsmal Kap Hoorn. Er war
auch sieben Jahre bei der ,Kaiserlichen”, u. a. in Ostasien
und bei Expeditionen auf Neu-Guinea, aber auch als Tak-
ler und Schauermann im Hafen verdiente er seinen Le-
bensunterhalt. Sicherlich kennen viele seiner Freunde die
Storys ,Der Léwe von Sansibar”, ,De Generols-Aap" oder
— und das soll auf der DW passiert sein: ,Matthiessen un
dat Peerd”.
Herr Matthiessen ist und darf auch wohl stolz darauf sein,
daB er von 1918—1933 im Arbeiterrat bei der DW tdtig war
und auch den Vorsitz fiihrte. Er ist ebenfalls einer der
Mitbegriinder der Betriebskrankenkasse, die im Jahre 1922
entstand und nunmehr 45 Jahre fiir die Versichertenge-
meinschaft der DW zur Verfligung steht. Es konnte mit
anderen Worten auch gesagt werden, daB Herr Matthies-
sen in diesem Jahre ein halbes Leben lang in der Sozial-
versicherung und speziell in der Krankenversicherung
tatig ist.
Durch die Ereignisse ab 1933 wurde es etwas stiller um
W. Matthiessen. Der Ablauf der Dinge bestdtigte jedoch
seinen Standpunkt, den er nie aufgegeben hat und auch
heute jederzeit vertritt. Allein auf seine Initiative ist es
zuriickzufiihren, daf 1945 in Hamburg fiir alle Betriebs-
krankenkassen beratende Ausschiisse aus den friiheren
Vorstandsmitgliedern, vor 1933, gebildet wurden. Die Auf-
sichtsbehorde stimmte dem zu und veranlafite allgemein
die Durchfithrung. Hierdurch wurde es ermdglicht, schon
lange vor dem Inkrafttreten der Selbstverwaltung bei
allen Betriebskrankenkassen so zu arbeiten, als ob die
Selbstverwaltung schon bestehen wiirde.
Endlich war es dann soweit, dal die Selbstverwaltung
durch Gesetz vom 22.2. 1951 wieder eingefiihrt wurde. In
diesem Zusammenhang ist es interessant, einen Auszug
aus dem Protokoll der Sitzung der Vertreterversammlung
vom 4. 7. 1953 zu bringen. Da heifit es u. a.:
»In einem Riickblick auf das liber 30jahrige Bestehen
der Deutschen Werft A.G. und ihrer Betriebskranken-
kasse spricht Herr Dr. Scholz von dem stdandigen Auf
und Ab in der Wirtschaft. Der Redner gibt seiner Be-
friedigung dariiber Ausdruck, dall es gelungen sei,
durch alle Konjunkturschwankungen hindurch die
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Werft in fithrender Rolle im Schiffbau zu halten und
zu festigen. Nachdem die Werft einige Jahre bestan-
den habe, sei aus Kreisen der Belegschaft der Wunsch
nach einer eigenen Betriebskrankenkasse an die Ge-
schéftsleitung herangetragen worden. Man sei diesem
Wunsche nachgekommen aus der Erkenntnis, daB
dadurch eine noch bessere und wirkungsvollere Zu-
sammenarbeit mit der Belegschaft erméglicht wiirde.
Herr Dr. Scholz unterstrich die groBen Verdienste von
Herrn Wilhelm Matthiessen, dem als Mitbegriinder
der Betriebskrankenkasse das Blithen und Gedeihen
der Krankenkasse in besonderem Mafie zu verdan-
ken sei.

Nachdem durch das NS-Regime der Selbstverwaltung
in der Sozialversicherung zundchst ein Ende bereitet
wurde, sei Herr Matthiessen nach dem Zusammen-
bruch 1945 mit dem Wunsche an die Betriebsleitung
herangetreten, die Selbstverwaltung in der BKK so-
bald wie moglich wieder herbeizufiihren. Es solle bis
zur gesetzlichen Regelung wenigstens mit einem bera-
tenden AusschuB so gearbeitel werden, als ob die
Selbstverwaltung schon Tatsache sei. Dieses geschah
auch bis zum heutigen Tage.”

Wilhelm Matthiessen ist eine vielseitige Personlichkeit.
Das beweist die Tatsache, daB er lange Jahre im Vorstand
des Reichsverbandes und spéater des Bundesverbandes der
Betriebskrankenkassen tdtig war, ebenfalls auch im Lan-
desverband der Betriebskrankenkassen Nordmark, im Vor-
stand der Landesversicherungsanstalt Freie und Hanse-
stadt Hamburg und auBierdem beim Landesarbeitsgericht
und beim Versicherungsamt als Beisitzer.

Unser lieber Wilhelm Matthiessen wollte eigentlich schon
vor 15 Jahren als stellvertretender Vorsitzender des Vor-
standes ausscheiden. Doch aufgrund seiner umfangreichen
Kenntnisse auf dem Gebiet derSozialversicherung wurde er
von seinen Kollegen immer wieder gebeten, doch weiter-
hin seine Tatigkeit auf diesem Gebiete auszuiiben. Ein-
stimmig wurde Wilhelm Matthiessen von dem Betriebsrat
sowie von der Vertreterversammlung der BKK immer
wieder gewdhlt, zum Wohle unserer Kasse und zum Nut-
zen unserer kranken Kollegen.

*

Gerhard Cassens und Walter Heise
treten in den Ruhestand

Nach mehr als 40jdhriger Tatigkeit auf der Deutschen
Werft ist Herr Gerhard Cassens, Leiter der Abteilung MR,
in den Ruhestand getreten.

Herr Cassens begann seine Tatigkeit auf der DW im
September 1927, nachdem er sein Studium an dem Poly-
technikum in Kéthen absolviert hatte. Seine ersten Arbei-
ten waren wiarmetechnische Berechnungen fiir Motor-
schiffe, vorzugsweise fiir die Neukonstruktion von ver-
schiedenen Kiihlern. Weiterhin befaBte sich Herr Cassens
mit Abgaswédrmeverwertung von GroBmotoren — damals
etwas ganz Neues. Sein Arbeitsgebiet erstreckte sich bald
auf die Untersuchungen unseres bewahrten Turbulo-
Dieselolfilters und des Bilgewasser-Entélers. In diesem
Zusammenhang iibernahm Herr Cassens das Angebots-
wesen, die Preisgestaltung und den Verkauf dieser und
anderer Apparate.

Seine erste Berithrung mit dem Rohrleitungsbau war die
Bearbeitung des Neubaues S.126. Ein Tanker fiir Frank-
reich, der noch mit einer Kolbendampfmaschine ausge-
ristet war. Wie heute, war auch damals immer die Frist
fiir die Abwicklung der Rohrplanarbeit reichlich kurz. Da
sich Herr Cassens auf dem Gebiet des Armaturenbaues
und der Schiffs-Hilfsmaschinen besondere Kenntnisse er-
worben hatte, wurde er mit dem Bestellwesen der Ab-
teilung MR beauftragt. Infolge der Weltwirtschaftskrise
mubBten 1932/33 die Arbeiten wegen Auftragsmangel in



MR praktisch eingestellt werden. Herr Cassens wurde in
der Abteilung MGR als Aquisiteur fiir Reserveteile einge-
setzt, wo er sich neben der technisch-kaufméannischen Ta-
tigkeit Kenntnisse in Werkstoff-Fragen aneignen konnte.
Nebenher bekam er Aufgaben aus der damaligen Projekt-
abteilung ME. Auch im Kesselbau war er tatig.

Mit der Neubelebung der Schiffbautatigkeit konnte er
wieder das Bestellwesen der Abteilung MR iibernehmen.
Nach 1939 muBten sich die Werften auf Kriegsproduktion
einstellen. Herr Cassens wurde als Verbindungsmann zu
anderen Werften fiir den U-Bootsbau eingesetzt. Spater
erweiterte sich dieses Gebiet auf den Bau der ,Hansa-
Schiffe”. Diese Arbeiten waren vorzugsweise organisatori-
scher Art, die neben dem Rohrleitungsbau den Schnorchel-
einbau fiir die U-Boote mit entsprechendem Zubehor ein-
schloB.

Nach dem Kriege begann in kleinen Anfingen der Wie-
deraufbau der Werft. Es wurden Heizungen, Wasserver-
sorgungs- und Brunnenanlagen geplant. Man war stolz
darauf, die gesamte Wasserversorgung von Finkenwerder
durch die Werft durchfiihren zu kénnen.

Als der Schiffbau um 1950 wieder auf volle Touren kam,
wurde Herrn Cassens die Gesamtleitung der Abteilung MR
ubertragen. Durch den Umfang der spater erfolgten Auf-
trage wuchs die Abteilung stindig an. Hinzu kam die Ein-
richtung einer Korrespondenzabteilung, fiir die Herr Cas-
sens verantwortlich war.

In seiner umfangreichen Tatigkeit hat sich Herr Cassens
besonders mit Werkstoff-Fragen, Pumpenkonstruktionen,
Rohrleitungsschaltungen und den dazugehorigen Kriterien
vertraut gemacht. Er galt als Spezialist auf diesem Gebiet
und war jederzeit bereit, allen Mitarbeitern seine Kennt-
nisse zu vermitteln.

Herr Cassens kann auf eine lange, fruchtbare Tatigkeit
zuriickblicken, Es war ihm vergoénnt, an rund 700 Schiffs-
neubauten beteiligt gewesen zu sein. Fiir den Ruhestand
wiinschen wir ihm alles Gute.

*

Herr Walter Heise, der Leiter des Kesselbaubiiros, tritt
zum Jahresende 1967 nach iiber 40jahriger Werftzugeho-
rigkeit in den Ruhestand.

Am 7.4.1902 in Hamburg geboren, trat Herr Heise nach
bestandenem Ingenieursexamen an der HTL Hamburg im
Mairz 1927 bei der DW als Konstrukteur in die Abteilung
Rohrplanbau ein.

Er wechselte bald in die Ableilung MH iiber, wo er sich
mit der Erzeugung von Hochdruckdampf und der Entwick-
lung der Kohlenstaubfeuerung in Schiffskesseln befaBte.
Durch AbschluB eines Lizenzvertrages mit der Fa. La Mont
Kessel Herpen & Co., Berlin, wurden 1934 die ersten DW-
La-Mont-Kessel mit Kohlenstaubfeuerung auf D. ,NICEA"
installiert. Fiir Frachtschiff- und Seebéaderschiff-Neubauten
mit Turbinenantrieb sowie fiir das Walfang-Fabrikschiff
. Walter Rau" vollzog sich somit allmdhlich der Wechsel
vom Zylinderkessel zu den wirtschaftlicheren und leichte-
ren La-Mont-Wasserrohrkesseln. Herr Heise beschdftigte

Walter Heise

Gerhard Cassens

sich aber nicht nur mit den élgefeuerten Hochdruckkesseln,
sein Aufgabenbereich umfaBte auch die Konstruktion von
La-Mont-Abgaskesselanlagen auf Motorschiffen.

1939 wurde ihm die Leitung der Kesselbau-Abteilung MH
ibertragen. Bedingt durch die Kriegsjahre ruhte die Wei-
terentwicklung des Kesselbaues auf unserer Werft und die
Abteilung tbernahm unter Herrn Heises Leitung die
Federfithrung fiir den Bau von anndhernd 100 ,Capus-
Kesseln" fiir das Hansa-Programm, von denen ca. 40 Ein-
heiten auf der DW gebaut wurden. Dariiber hinaus wurden
Lokomotivkessel und Lokomotiv-Laufradwellen fiir die
Werkstattfertigung tiber das MH-Biiro mit durchgezogen.
Nach Kriegsende wurden alle nur erdenklichen Arbeiten,
die uns damals erlaubt waren, ausgefithrt. Inzwischen
wurde die Abteilung mit der Bezeichnung MH in MK um-
gedndert. Herr Heise stellte in dieser Zeit unter Beweis,
daB auch mit der Hereinnahme ungewohnlicher Ar-
beiten (Bau von Torf-Férdermaschinen, Bdckereimaschi-
nen, Umbauten an StraBenbahnwagen, Instandsetzungen
an Eisenbahn-Giiterwagen usw.) ein groBer Teil der Beleg-
schaft beschéftigt werden konnte. Neben Behiltern und
Tanks jeder Art, kann wohl als das Ausgefallenste der
Bau von ,Eisernen Lungen” fiir Krankenhduser bezeichnet
werden.

Das Wiederaufleben des Schiffbaues und damit verbunden
der Bau von Kesseln, begann mit der Serie von sieben
Hapag-Lloyd-Turbinenschiffen. Diese Schiffe wurden mit
je zwei DW-La-Mont-Kesseln mit 48 atii Betriebsdruck
und 450° Celsius mit Saacke-Brennern und automatischer
Feuerungs-Regelung ausgeriistet. Nachdem weitere Tur-
binenschiffe wie die Tanker ,Caroline Oetker” und ,Troll"
leistungsméBig groBere Kessel erhielten, gelang es 1958,
vom Norddeutschen Lloyd den Auftrag zur Lieferung einer
neuen Kesselanlage fiir das Passagierschiff ,BREMEN" zu
erhalten. Herrn Heises Initiative beziiglich Organisation,
Arbeitsverteilung und Preisermittlung, war es zu verdan-
ken, daB uns der Zuschlag erteilt wurde.

Unter vollem Einsatz ,round the clock” wurde der Fahr-
plan des Schiffes pilinktlich eingehalten.

Unter Herrn Heise gelangten tiber 1000 Hochdruck-, Hilfs-
und Abgas-Kessel zur Fertigung, sowohl filir unsere Neu-
bauten, als auch fiir Fremdauftrédge nach Finnland, Belgien,
Italien, Spanien, Japan und Indien.

Die Vielfalt der Arbeiten unter seiner Biroleitung er-
streckten sich weiterhin auf Waérmetauscher, Behadlter,
Tanks, Olfeuerungsanlagen bis zu Schornsteinen, Schall-
dampfern, Funkenfangern und Abgasleitungen.

In geschickter und toleranter Art hat Herr Heise Verhand-
lungen seines Aufgabenbereiches mit unseren Auftrag-
gebern und Vertretern von Unterlieferanten gefiihrt, wenn
es galt, Kosten- bzw. Preisprobleme zu losen.

AuBerdem nahm Herr Heise an den Sitzungen des Deut-
schen Dampfkessel-Ausschusses ehrenamtlich als vertre-
tendes Mitglied teil.

Seine, allen Mitarbeitern zugute gekommenen Erfahrun-
gen, die Ausgeglichenheit seines Wesens, sowie sein Ge-
rechtigkeitsempfinden, machten ihn zu einem geschatzten,
allzeit in guter Erinnerung bleibenden Vorgesetzten. Alle
guten Wiinsche begleiten ihn in seinen Ruhestand.




WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE JUBILARE
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Der bisherige Geschditsiithrer unserer
Betriebskrankenkasse, Herr Wilhelm
Schulz, ist mit dem 30. 9. 1967 in den
Ruhestand getreten. Am 1. 9. 1959 hatte

er die Leitung der Kasse iibernommen
und hat in gulter Zusammenarbeil mit
dem Voistand und der Verlreterver-
sammlung zum Wohle der Versicherten-
gemeinschait gewirkt. Wir danken Herrn
Schulz fiir seine verdienstvolle Arbeit
und wiinschen ihm noch einen langen
Lebensabend.

(40) Fritz Lorenzen Wilhelm Schulz
kfm. Angesteller, FP

(25) Georg Blokesch (25) Friedrich Dreuwer (25) Erich Gisewski
Schiffbauhelfer, 1120 Maschinenbauer, 1531 Raumwadrter, 1350

(25) Paul Kelm (25) Hans Krdmer (25) Rudoli Lakies
A'SchweilBler, 2350 Maschinenschlosser, 2310 Tischler, 1230

(25) Henry Losemann (25) Wilhelm Sobiewski (25) Wilhelm Volkmar
Maschinenbauer, 1340 Hauer, 2180 Vorarbeiter, 1223



FAMILIENNACHRICHTEN

Das Fest der diamantenen Hochzeit feierten am 2. November 1967
Wilhelm Schwarz und Frau.

Eheschlieffungen:

Helfer Heino Schiffbdumer mit Frl. Helga Schakeid am 24. 8. 1967
M'Schlosser Rainer Clasen mit Frl. Barbara Beneke am 25. 8. 1967
Schlosser Enver Oguzer mit Frl. Nurdan Tankurt am 7. 9. 1967
Helfer Michael Valentiner mit Frau Gerda Grimm am 22, 9. 1967
Maschinenschlosser Hans-Dieter Grau mit Frl. Waltraud Miiller
am 22. 9. 1967
Fahrer Peter Barthel mit Frau Christa Roschlaub am 29. 9. 1967
Helfer Herbert Werschky mit Frl. Monika Zelosko am 29. 9. 1967
Helfer Mariano Schillaci mit Frl. Michaela Imbarrato am 5. 10. 1967
Vorhalter Werner Schack mit Frl. Karin Reimer atn 6. 10. 1967
Schiffbauer Uwe Biedler mit Frl. Christel Botha am 6. 10. 1967
M'Schlosser Hans-Jiirgen Meinert mit Frl. Helga Lindenberg
am 20. 10. 1967
Docker Hans-Peter Potthoff mit Frl. Helga Ranz am 21. 10. 1967
Arbeitsvorbereiter Hans-Jiirgen Bender mit Frl. Christel Fischer
am 3. 11. 1967
Schlosser Ahmet Seckin mit Frl. Nermin Giilen am 5. 11. 1967
Ausrichter Werner Ross mit Frau Ellen Béttger am 17. 11, 1967

Uber die zahlreichen Aufmerksamkeiten zu meinem 40jdhrigen
Jubilium habe ich mich sehr gefreut und mochte auf diesem
Wege der Betriebsleitung sowie allen Kollegen und Mitarbeitern
meinen herzlichsten Dank aussprechen. Fritz Lorenzen

Fiir die erwiesenen Aufmerksamkeiten zu meinem Arbeitsjubi-
laum sage ich hiermit der Betriebsleitung, dem Betriebsrat und
allen Arbeitskollegen meinen herzlichen Dank.

Wilhelm Schiewski

Fiir die erwiesenen Gliickwiinsche und Aufmerksamkeiten an-
14Blich meines 25jdhrigen Arbeitsjubildums sage ich allen daran
Beteiligten meinen herzlichen Dank. Rudolf Lakies

AnldBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubildums sage ich der
Betriebsleitung und allen Kollegen meinen herzlichen Dank.
Henry Losemann

Fiir die vielen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche anladBlich
meines 25jdahrigen Arbeitsjubiliums sage ich der Betriebsleitung
und allen meinen Kollegen herzlichsten Dank. Georg Blokesch

Fiir die mir erwiesenen Gliickwiinsche und Aufmerksamkeiten
anldBlich meines 25jdhrigen Jubildums habe ich mich gefreut und
sage allen daran Beleiligten meinen herzlichsten Dank.

Erich Cisewsky

Fiir die mir anldBlich meines 25jdhrigen Dienstjubilaums erwie-
senen Ehrungen und Aufmerksamkeiten danke ich der Direktion,
der Betriebsleitung, dem Betriebsrat, Meister und den Kollegen
recht herzlich. Hermann Reich und Frau

Fiir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten anldBlich meines
Ausscheidens von der Deutschen Werft sage ich allen meinen
Kollegen herzlichsten Dank. Adolf Behr

Fiir die vielen Aufmerksamkeiten anldBlich meines Ausscheidens
aus den Diensten der Deutschen Werft, Betrieb Reiherstieq, sage
ich hiermit allen meinen herzlichen Dank. Friedrich Piechotka

Dreher Peter Meier mit Frau Margret-Karin Raschke am 17. 11. 1967

Sortiererin Frau Elke Bittner mit Herrn Ulrich Michelsen am 17. 11. 1967

Modelltischler Klaus Stapelfeldt mit Frl. Anke Thomig am 24, 11. 1967

Werkfiirsorgerin Annegold Cimpa geb. Rademacher mit Herrn Dipl.-Ing.
Franz Cimpa am 15. 12. 1967

Geburten:

Sohn:

Helfer Heinz Olbert am 24. 5. 1967
E'SchweiBer-Anlerner Demir Cetin am 6. 7. 1967
Fahrer Heinrich Hausen am 4. 9. 1967

Zimmerer Gerhard Looks am 16, 9. 1967
Maschinenschlosser Uwe Burchard am 11. 10. 1967
Maschinenschlosser Hans-Holm Becker am 23. 10. 1967
Vorarbeiter Karl-Heinz Budweit am 20. 11. 1967

Tochter:

Matrose Uwe Schiilke am 27, 9. 1967

Brenner Hinrich Dammann am 15. 10, 1967

Helfer Franz Fricke am 27. 10, 1967

Kontrolleur Heino Michaelis am 27. 10.1967
Stellagenbauer Waldemar Maeder am 13. 11, 1967
Kranfahrer Johann Redig am 18.11. 1967
A’'SchweiBer Herbert Warschky am 22. 11. 1967
Anschldger Gerhard Wanger am 4. 12, 1967

Herzlichen Dank fiir die anlaBlich unseres 80. Geburtstages er-
wiesenen Gliickwiinsche und Aufmerksamkeiten.
Céasar Hihn Kreutzfeldt und Frau Lina
Gustav Tietz Ernst Alpert und Frau

Fiir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten anldBlich meines
40jahrigen Arbeitsjubildums sage ich allen meinen herzlichsten
Dank. Rudolf Beese

Fiir die herzliche Anteilnahme zu dem schweren Verlust meines
liecben Mannes Rudolf Mehte sage ich der Direktion, dem Be-
triebsrat und allen Kollegen meinen herzlichen Dank,

Charlotte Mehte

Fiir die herzliche Teilnahme und die vielen Kranz- und Blumen-
spenden beim Heimgange meines lieben Mannes Ludwig Imel-
mann sage ich hiermit meinen tiefempfundenen Dank.

Elisabeth Imelmann

Herzlichen Dank fiir die erwiesene Teilnahme.
Familie Alfred Wagener

Fiir die vielen Beweise liebevoller Teilnahme erlauben wir uns
auf diesem Wege unseren herzlichsten Dank auszusprechen.
Rainer Krédmer

Fiir die erwiesene Anteilnahme beim Heimgang meines lieben
Mannes und unseres guten Vaters sagen wir unseren herz-
lichsten Dank, insbesondere den Kameraden des Dodkbetriebes.

Matilde Osterkamp und Kinder

Herzlichen Dank fiir erwiesene Teilnahme beim Heimgange mei-
nes lieben Mannes sowie allen, die ihm das letzte Geleit gaben.
Erna Hartlaub geb. Evers und Kinder

Fiir die wohltuenden Beweise herzlicher Anteilnahme anldBlich
des Heimganges unseres Vaters bzw. Schwiegervaters, des Rent-
ners Friedrich Grotschel, herzlichen Dank.

Familie Kurt Tochberg

Herzlichen Dank fiir erwiesene Teilnahme und Kranzspende.
Familie Werner Syring und Angehorige

Fiir erwiesene Teilnahme herzlichen Dank. Paula Bartels
Fiir die erwiesene Anteilnahme beim Heimgang meines lieben
Mannes sage ich der Betriebsleitung, dem Betriebsrat und der

Belegschaft, insbesondere den Werkmeistern, meinen herzlichen
Dank. Olga von Hiilss und Kinder

Rentner ——
(frither Zimmerer) 4
Rudolf Mehte Wir gedenken
am 1. 10. 1967

Rentner
unserer Toften (unerwerkmeisten
Hermann von Hiilss
am 15, 11. 1967

Schweifler Stemmer Helfer
Fritz Osterkamp Heinrich Philipp Willy Nebbe Werkzeugmacher
am 3. 10. 1967 am 11. 10, 1967 am 25. 10. 1967 Robert Frank
am 29. 11. 1967
Rentner (friher _Rentner Rentner Rentner
Barkassenfiihrer) (frither Nieter) (frither Kupferschmied) (frither Bohrer) Ingenieur
Ludwig Schultz Willy Wagener Friedrich Grétschel Carl Syring Hans Radvan
am 4. 10. 1967 am 12, 10. 1967 am 23. 10. 1967 am 13. 11. 1967 am 3. 12, 1967
Rentner Rentner Rentner Rentner
(friiher Bauarbeiter) (frither Maschinenbauer) (frither Kupferschmied) SchweiBer (frither E-Schweilier)
Friedrich Vollmers Johannes Willer Kurt Hartlaub Kurt Kriimer Wilhelm Ketzner
am 8. 10. 1967 am 13. 10. 1967 am 2. 11. 1967 am 17. 11. 1967 am 4. 12, 1967
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