


Das Arbeitsprogramm der DW

In de r Aus rüs tung l i egen :

S. 828 MKS „S loman Als ter tor " Ablieferung: 20. 2. 1968

Auf den He lgen l i egen :

22. 2. 1968

23. 4. 1968
VS. 825 TPS „Hamburg" (Deutsche Atlantik Linie) . . . S t a p e l l a u f :

S tape l lau f :I I I S . 829 MKS (S loman )

M i t We r k s t a t t a r b e i t e n b e g o n n e n :

S. 826 TCS (Overseas Cont. Ltd.) 2 6 . 2 . 1 9 6 8K ie l l egung :

Titelbild: „Rückzug der zürcherischen Flotte nach dem Fehlschlag gegen Pfäffikon 1444" (nach einer alten Chronik).
Zum Artikel 500 Jahre Seekrieg auf Schweizer Seen, S. 28 ff.
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Z u m J a h r e s w e c h s e l

Das heut ige Heft der „Werkzei tung Deutsche Werft" ist das letzte, das unter diesem Titel erscheint .
Der schon am 16. Mai 1966 bekundete Wille der Eigentümer zur Zusammenführung der drei Großwerften
Kieler Howaldlswerke, Howaldtswerke Hamburg und Deutsche Werft hat am 8. November 1967 zu dem
grundsätz l ichen Beschluß der Aufs ichtsrä te geführ t , d ie dre i Großwer f ten durch d ie Gründung e iner
Betr iebsgesel lschaft prakt isch zu einem neuen Werftunternehmen mit einem gemeinsamen Aufsichtsrat
und einem Vorstand zu vereinigen. Noch vor Ablauf dieses Jahres wird die formgerechte Gründung der
neuen Akt iengese l lschaf t un ter dem Namen Howald tswerke-Deutsche Wer f t Ak t iengese l lschaf t Ham¬
burg und Kiel, am zukünft igen jur ist ischen Sitz des Unternehmens in Kiel vol lzogen. Die neue Groß¬
w e r f t H D W w i r d gleich aus welcher Perspektive betrachtet, ob vom Umsatz oder der Zahl der Beschäf¬
t ig ten her gesehen —einen P la tz unter den ers ten v ie r in der Wer f t indust r ie der Wel t e i imehmen.
Der hieraus erwachsenden Aufgabe wird sich der neue Vorstand mit Verantworlungsbewußtsein gegen¬
über der unternehmerischen Zielsetzung und insbesondere der für die neue Werft Tätigen unterziehen.
Dieses Verantwortungsbewußtsein, die Größe der gestellten Aufgabe und die Langfristigkeit des in
al len Tei len des neuen Unternehmens laufenden Fert igungsprogramms geben die Sicherheit , daß nie¬

mand sich einer plötzlichen Gefährdung seiner Existenz gegenübergestellt sehen wird.
Notwendige Umstellungen in Verwaltung und Betrieb werden mit Sorgfalt unter Berücksichtigung aller
persönlichen und sachlichen Gegebenheiten vollzogen. Die Mitarbeit der Betriebsräte sowie —bei der
sicher notwendig werdenden Vereinheitlichung der unterschiedlichen Lohn- und Gehaltssysteme —auch
der Gewerkschaften ist s ichergestel l t . Es l iegt für niemanden Veranlassung vor, s ich durch Gerüchte
über umfangreiche Entlassungen die Freude auf das bevorstehende Weihnachtsfest verderben zu lassen.
So wird denn die Deutsche Werft zum Betrieb Finkenwerder und Betrieb Reiherstieg des großen neuen
Gesamtunternehmens werden, genauso wie an die Stelle der Howaldtswerke Hamburg der Betrieb Roß
t r i t t u n d a u s d e n K i e l e r H o w a l d t s w e r k e n d i e B e t r i e b e K i e l - D i e d e r i c h s d o r f u n d K i e l - G a a r d e n w e r d e n .

Genauso wie es die Aufgabe der bisherigen Einzelvorstände war, für die Beschäft igung der einzelnen
Werften zu sorgen, was mit Erfolg gelungen ist, so wird es die Aufgabe des neuen, aus sieben Mitglie¬
dern bestehenden Vorstandes sein, die Arbeitsplätze nach der Zusammenführung sicherzustellen. Es ist
ja der Hauptzweck der Gründung, die wir tschaft l iche Grundlage dieses großen Werftunternehmens zu
festigen und zu stärken.
Das in F inkenwerder und Reihers t ieg zur Abwick lung vorgesehene Jahresprogramm für 1967 is t im
Schiffsneubau voll erfüllt worden. Es wurden insgesamt 10 Schiffe mit 82 255 tdw abgeliefert, und zwar:
B a u -

N r . N a m e t d w 8 1 5 „ S t e l l e n b o s c h " 1 3 5 5 0

8 1 9 „ F ö r d e "

8 2 3 „ S w e l l e n d a m " 1 3 5 5 0

821 „He ide lberg

8 2 0 „ J a d e "

8 2 4 „ C e m e n t i a "

8 2 2 „ H e l l b r o n n

1 2 1 0

5 3 3 5

8 8 6 0

8 1 4 „ T a v e t a "

8 1 8 „ P e r s i m m o n '

817 „Ti l ly Russ"

1 3 5 5 0

6 5 7 0

9 5 5 0

1 2 2 0

8 8 6 0 8 2 2 5 5
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Damit haben wir zwar keine hohe Tonnage aber um so wertvollere Einzelobjekte abgeliefert. Der Bau
des neuen Passagierscbiffes ist der Vorplanung entsprechend fortgeschritten. Die hier geleistete umfang¬
r e i c h e A r b e i t k o m m t i n d e r J a h r e s b i l a n z i n d e n H a i b f a b r i k a t e n z u m A u s d r u c k . D i e s i s t i n d i e s e m u n d

vor al lem im nächsten Jahr zu berücksicht igen, wenn die Gesamtleistung im Neubau r icht ig beurtei l t
werden soll. Unser Auftragsbestand ist für eine Vollbeschäftigung bis in das dritte Quartal 1969 hinein
ausreichend und erst in den letzten Wochen durch den Abschluß eines speziell für den Bauxittransport
vorgesehenen Massengutfrachters ergänzt worden, der bei 47 000 tdw liegt und mit hochwertigen Lösch¬
einr ichtungen ausgerüstet wird.
Die vom Verband Deutscher Schiffswerften geführten Verhandlungen mit dem Wirtschafts- und Finanz¬
minis ter ium berecht igen zu der Hoffnung, daß z insgünst ige Finanzierungsmit le l für d ie Hereinnahme
weiterer Neubauten bald zur Verfügung stehen werden. Gerade für den Start der neuen Großwerft ist
die schnel le Berei tstel lung der Mit tel aus dem 6. Werftprogramm von ausschlaggebender Wicht igkei t .
Unser Reparaturgeschäft ist in diesem Jahr durch den Konflikt im Nahen Osten und die damit verbun¬
dene und noch andauernde Schließung des Suezkanals erschwert worden. Die plötzl iche Verlängerung
des Weges zum Mittleren und Fernen Osten hat viele Schiffe in Fahrt gehalten, die schon reparatur¬
bedürftig sind, und die Klassifikationsgeseilschaften haben die Fristen für die Klasse der Schiffe herauf¬
gese tz t . W i r werden daher den le t z t j äh r igen Repara tu rumsa tz n i ch t ganz e r re i chen . Auch d ie am
19. November 1967 verkündete Abwertung des englischen Pfundes bedeutet für die deutsche Werftindu¬
str ie e ine Erschwerung ihrer Marktpos i t ion. Wenn auch in unseren Büchern ke ine Pfundforderungen
stehen, die zu direkten Geldverlusten führen könnten, so wird der mögliche Verkauf von Schiffen und
unserer Sonderfabrikate nach England sicher nicht einfacher, und die in Deutschland ausgeführten Repa¬
raturen werden für englische Reedereien in der Landeswährung gerechnet teurer. Wir können dies nur
durch besonders sorgfältige und pünktliche Durchführung der erteilten Aufträge ausgleichen. Auch hier
wird das große Dockangebot der neuen Betriebsgesellschaft mit allein in Hamburg 13 Schwimmdocks
bis zu 50 000 tHebefähigkeit unsere Bewegiichkeit erheblich vergrößern.
So gehen wir mit guter Zuversicht in das Jahr 1968, das Jahr, in dem die Deutsche Werft auf 50 Jahre
ihres Bestehens zurückblicken könnte, wenn sie ihren Weg al leine fortgesetzt hätte. Wir werden aber
noch erkennen, daß es wichtiger für uns ist, ein Glied in der großen neuen Gemeinschaft zu sein als
Jubiläen zu begehen. Wir werden daher das, was in 50 Jahren an Weltgeltung und innerer Kraft gewor¬
den und gewachsen ist, in die neue Großwerft als Vermögen einbringen statt es in der Öffentl ichkeit
z u f e i e r n .

Allen Werksangehörigen in den Büros und im Betrieb dankt der Vorstand für die im abgelaufenen Jahr
geleistete Arbeit, die sich im besten gegenseit igen Einvernehmen vollzogen hat. Unsere besten Wün¬
sche für Sie al le und Ihre Famil ien begleiten Sie in die bevorstehenden Weihnachtsfeiertage und den
J a h r e s w e c h s e l .

P a u l V o l t z

N u r n e u n M o n a t e h a t F r a u C a r l a

S c h o l z i h r e n M a n n ü b e r l e b t . A m

1 . N o v e m b e r w u r d e s i e a n d e r

S e i t e v o n D r . W i l l i a m S c h o l z a u f

d e m N i e n s t e d t e n e r F r i e d h o f b e i ¬

g e s e t z t .

E in le tz ter Höhepunkt in e inem
an Er fo lgen re ichen Leben war
d i e F e s t s t u n d e , d i e f ü r W i l l i a m

S c h o l z s t a t t f a n d , a l s e r 8 0 J a h r e

a l t geworden war. Wir möchten
W i l l i a m u n d C a r l a S c h o l z s o l n

Erinnerung behalten, wie sie an
diesem Tage gemeinsam im Mit¬
te lpunk t zah l re icher Te i lnehmer
a u s d e m H a m b u r g e r ö f f e n t l i c h e n
L e b e n s t a n d e n .
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D i e Ta u f p a t i n F r a u A n n e m a r i e E d y e u n d F r a u K n a p p e r t s b u s c l i
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,SLOMAN ÄLSTERTDR^
lief vom Stapel

V fl

A m 1 0 . N o v e m b e r l i e f d a s f ü r R o b , M .

S loman j r. , Hamburg, erbaute Motor¬
k ü h l s c h i f f B a u - N r. 8 2 8 v o m S t a p e l .
Frau Annemarie Edye taufte das Schiff
a u f d e n N a m e n „ S l o m a n A l s t e r t o r " . JCrfV“

D a s

„ S l o m a n A l s t e r t o r " h a t L a d e r ä u m e v o n

insgesamt ca. 298 000 cu.ft. Fassungs¬
vermögen. Es ist für d ie Beförderung
von Kühlgut gebaut, das im Tempera¬
t u r b e r e i c h v o n - f 1 2 ° b i s — 2 5 ° C b e f ö r ¬

d e r t w e r d e n s o l l , w i e z , B , B a n a n e n ,
F r ü c h t e u n d F l e i s c h ,

E i n s c h r a u b e n - M o t o r k ü h l s c h i f f

Die Tragfähigkeit beträgt für Bananen¬
ladung 3830 t. Als Volldecker mit Frei¬
b o r d k a n n d a s S c h i f f 6 5 7 0 t l a d e n .

A l s A n t r i e b s a n l a g e d i e n t e i n d i r e k t
u m s t e u e r b a r e r e i n f a c h w i r k e n d e r N e u n -

zy l inder -Zwei tak t -D iese lmotor mi t Ab¬
g a s - Tu r b o a u fl a d u n g . O r i g i n a l - B a u a r t
M A N , T y p K 9 Z 7 0 / 1 2 0 E m i t e i n e r
effektiven Leistung von 12 600 PSe. Die
G e s c h w i n d i g k e i t d e s S c h i f f e s w i r d
22,8 Knoten betragen!

L . ü . A .

L . z w . d e n L o t e n

Breite auf Spanten
S e i t e n h ö h e I . D e c k

S e i t e n h ö h e I I . D e c k

Tie fgang auf Sommerf re ibord

139,10 m

128,00 m

18,00 m
9,23 m.

6 ,75 m

7,59 m
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K l i p n « l e k k e r k e r k “

D ie Deutsche Wer f t be te i l ig te s ich an der Ausste l lung Europor t '67 vom 7.—11. November. Ausgeste l l t wurden d ie
wich t igs ten unserer Sondererzeugn isse , w ie d ie S impiex-Stevenrohrabd ich tungen, Trag- und Lauflager, Schub lager,

T u r b u l o - E n t ö l e r .

Die fetzten Ablieferungen 1967

A m 2 3 . O k t o b e r w u r d e d a s z w e i t e Ta n k r e i n i g u n g s s c h i f f f ü r d a s B u n d e s a m t f ü r W e h r t e c h n i k u n d B e s c h a f f u n g a b g e l i e f e r t .
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D i e „ C e m e n fi a “ m a c h t e a m 1 5 . N o v e m b e r i h r e P r o b e f a h r t u n d w u r d e d e m E i g n e r ü b e r g e b e n .

D i e M e h r w e r t s t e u e r
I n e i n e r i n Z u s a m m e n a r b e i t m i t d e m D e u t s c h e n G e w e r k ¬
s c h a f t s b u n d v e r ö f f e n t l i c h t e n B r o s c h ü r e h a t d a s P r e s s e - u n d

In format ionsamt der Bundesreg ierung mi t der Aufk lärung
der Verbraucher über die Einführung der Mehrwertsteuer
begonnen. Wir zitieren aus dieser Broschüre wörtlich:
Am 1. Januar 1968 wird in der Bundesrepublik eine große
Steuer ausgewechselt. An die Stelle der schon über fünfzig
J a h r e a l t e n U m s a t z s t e u e r t r i t t d i e n e u e M e h r w e r t s t e u e r .
D ie Reform is t e ines der w ich t igs ten Ere ign isse in der
Wirtschaftsgeschichte unseres Landes.
D i e S t e u e r r e f o r m ! w i r d a n d e n V e r b r a u c h e r n a l s o n i c h t

spurlos vorübergehen. Wie die Kaufleute in den Betrieben
w e r d e n a u c h d i e K o n s u m e n t e n u m d e n k e n u n d u m l e r n e n ,
s ich an viele neue Einzelpreise gewöhnen müssen. Aber
der Verbraucher muß zug le ich wissen, daß d ie Steuer¬
reform nicht die Ursache für allgemeine Preissteigerungen
s e i n k a n n . D i e G e s a m t h e i t a l l e r P r e i s e w i r d u n g e f ä h r
gleichbleiben, wenn alle steuerlichen Belastungen und Ent¬
lastungen, die das neue Gesetz mit sich bringt, korrekt
an d ie Ve rb rauche r we i te rgegeben werden . Es bes teh t
jedoch die Gefahr, daß die Mehrwertsteuer von manchen
als Fre ibr ie f für wi l lkür l iche Pre iserhöhungen angesehen
w e r d e n w i r d .

D e r V e r b r a u c h e r m u ß d e s h a l b w i s s e n :

Nach den bisherigen Untersuchungen sind Preisermäßi¬
gungen bei zahlreichen Lebensmitteln zu erwarten. Die
m e i s t e n W a r e n d i e s e r A r t w u r d e n b i s h e r h ö h e r b e s t e u e r t .

Hier treten Entlastungen ein. Einer der führenden Männer
d e s d e u t s c h e n E i n z e l h a n d e l s r e c h n e t f e s t m i t P r e i s s e n k u n ¬

gen für Lebensmittel. In einem Zeitungsinterview hat er
nachdrückl ich darauf hingewiesen, daß diese Preisbewe¬
gungen für Waren, bei denen mit dem Pfennig gerechnet
wird, deut l ich spürbar se in werden. Auch in den par la¬
mentar ischen Beratungen des Mehrwertsteuergesetzes is t
immer w ieder von Sachvers tänd igen au f d ie in Zukunf t
niedrigere Steuerbelastung der Lebensmittel aufmerksam
gemacht worden. Kenner der Branche erwarten, daß z. B.
bei Frischfleisch und Fleischwaren, bei Fisch und Fischkon¬
serven, bei Bohnenkaffee, Spir i tuosen, Zucker, Feinkost¬
a r t i k e l n s o w i e b e i O b s t - u n d G e m ü s e k o n s e r v e n P r e i s ¬

senkungen eintreten werden. Die Verbraucher dürfen frei¬
l ich ke inen „Pre iss turz" erhoffen. Dafür s ind d ie Unter¬
schiede zwischen alter und neuer Steuerbelastung bei den
a l le rme is ten Waren n ich t g roß genug. Aber d ie Summe
aller Preissenkungen bei Lebensmitteln wird sich auch auf
die al lgemeinen Lebenshaltungskosten auswirken.
Wie sieht es bei den anderen Konsumgütern aus, die mit
dem vol len Steuersatz von zehn Prozent belegt werden?
Nach neueren Berechnungen ist hier ebenfalls im Durch¬
schn i t t d ie a l te S teuerbe las tung be im Übergang in den
Verbrauch höher a ls d ie kün f t ige Mehrwer ts teuer. Auch
hier müßten nach Ansicht der Sachverständigen, die das
Par lament bera ten haben, Pre isermäßigungen e in t re ten ,
die ebenfalls nicht allzu riesig veranschlagt werden dürfen.

Ein paar herausgegriffene Beispiele mögen zeigen, bei
welchen Waren die a l te Steuerbelastung im Durchschni t t
höher ist als bisher: Grundsätzlich gilt das für technische
G e b r a u c h s g ü t e r , i n d e r e n k o m p l i z i e r t e n P r o d u k t i o n s ¬
prozeß v ie le Vor l i e fe ran ten e ingescha l te t s ind . Damen¬
oberbekleidung, Möbel und viele Haushaltsgeräte, Schuhe
und Ö fen können zum Te i l b i l l i ge r we rden . Be i d iesen
w i e b e i m a n c h e n a n d e r e n W a r e n s i n k t d i e d u r c h s c h n i t t ¬

l i che S teue rbe las tung , zume i s t f r e i l i ch nu r um wen ige
P r o z e n t e .

In der Öffent l ichkei t is t der unr icht ige Eindruck entstan¬
den, als ob Preissteigerungen bei allen Dienstleistungen
und Reparaturen, die vom Handwerk erbracht werden,
unumgänglich seien. Die Vertreter des Handwerks haben
vor dem Finanzausschuß des Bundestages eine Verteue¬
rung der handwerklichen Lieferungen und Leistungen um
durchschni t t l i ch dre i b is fünf Prozent vorausgesagt . Be i
dieser Berechnung ist man davon ausgegangen, daß die
derzeitige umsatzsteuerliche Gesamtbelastung von Hand¬
werksleistungen niedriger ist als die zukünft ige.
Bei den Nahrungsmittelhandwerkern wie Bäckern und
Metzgern oder Fleischern liegen die Dinge jedoch anders.
Die derzeitige umsatzsteuerliche Gesamtbelastung ihrer
Waren liegt z. T. über der künftigen Mehrwertsteuer¬
belastung. Bei ihnen sind daher durch die Mehrwert¬
steuer keinesfa l ls Preiserhöhungen, sondern eher Preis¬
senkungen zu erwarten. Ähnlich liegt es für die Hand¬
werksbereiche, in denen in großem Umfang teure Anlagen
o d e r E r s a t z t e i l e m o n t i e r t w e r d e n . A u c h f ü r e i n e V i e l z a h l

anderer k le iner Handwerksbet r iebe t r i f f t d ie Berechnung
von dre i b is fünf Prozent Mehrbelastung n icht mehr zu.
A u f W u n s c h d e s H a n d w e r k s i s t n ä m l i c h d e r § 1 9 i n d a s
Mehrwertsteuergesetz aufgenommen worden. Danach
unterliegen grundsätzlich alle Unternehmer, deren Jahres¬
umsatz 60 000 DM n ich t übers te ig t , we i te rh in der Be¬
steuerung nach altem Recht. Unter diese Bestimmung fällt
i n s b e s o n d e r e e i n b e a c h t l i c h e r T e i l d e r F r i s e u r e , d e r

Schne ider, der Schuhmacher und der Wäschere ien . Für
diese Handwerker t r i t t ke ine spürbare steuer l iche Mehr¬
belastung am 1. Januar 1968 ein. Der Steuersystemwechsel
bietet für sie also keinen Grund, ihre Preise zu erhöhen.
Fassen wir zusammen: Steuerliche Entlastungen treten bei
den meisten Nahrungsmitteln und bei zahlreichen Ge¬
brauchsgütern ein. Bei Dienstleistungen kann dagegen die
Belastung wachsen, insbesondere, wenn es sich um größere
Betriebe handelt. Steuerl iche Mehrbelastungen werden bei
Strom, Gas und Wasser auftreten, was aber, wie gesagt,
nicht unbedingt zu Preiserhöhungen führen muß.

Auf a l le Fäl le hat der pre isbewußte Käufer be im Über¬
gang zur Mehrwertsteuer eine außergewöhnliche Chance
zu günstigen Einkäufen, eine Chance, wie sie seit langem
nicht mehr bestand. Der Käufer, der jeden Preis ohne Ver¬
gleich hinnimmt, wird oft zu teuer einkaufen.
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Bevor wir über die neuesten Fortschritte berichten, die die „Hamburg
November gemacht hat, soll ihre hübsche Schwester vorgestel l t werden. Hier ist sie, die
„Hanseatic", 25 320 BRT groß, lang ersehnt und herzl ich begrüßt, mit Wasser von al len
Sei ten: Feuer lösch- , Regen-, Hochwasser —mehr kann man nicht ver langen. Jetzt l iegt
sie am Ausrüstungskai der Deutschen Werft und wird klar gemacht für neue Reisen. Ein
schönes Schiff , ein neues Schiff ; es sind keine nennenswerten Umgestaltungen erforder¬
l i c h . D e r A u f e n t h a l t a u f d e r D W i s t m e h r m i t d e m i n e i n e m K o s m e t i k s a l o n a l s l n e i n e m

Operat ionssaal zu vergleichen. 1964 wurde das Schiff in St. Nazaire für die ZIM Israel
Navigat ion Co., Hai fa, gebaut. Es fuhr b is zum Verkauf an die Deutsche At lant ik L in ie
unter dem Namen „Shalom" als Flaggschiff der Israel ischen Flotte. Die neue „Hanseatic"
kann auf Kreuzfahrten 700, im Nordat lant ik-Dienst 1090 Fahrgäste aufnehmen. Noch im
Dezember w i rd s ie , gemäß der Trad i t ion der a l ten „Hanseat ic " , zur e rs ten Kreuz fahr t
star ten, zu der so bel iebten Gala-Si lvesterre ise nach Funchal , Tener i f fa , Agadir, Casa¬
b l a n c a , L i s s a b o n u n d a n d e r e n H ä f e n .

i m M o n a t



T S „ H A M B U R G n

ein neue r Baube r i ch t

6400 Tonnen Stahl stecken bis jetzt in dem neuen Fahr¬
gastschiff, das die Deutsche Werft für die Deutsche Atlan¬
t ik L in ie bau t . 6400 Tonnen, das s ind zwe i Dr i t te l des
Stapel laufgewichtes, das 9700 Tonnen betragen wird.
Nüchterne Zahlen sind nichts sehr Einprägsames; darum
sollen die unten wiedergegebenen Skizzen den Stand der
Dinge ins Anschauliche übersetzen. Vier Stichtage wurden

ausgewähl t , und d ie Baustad ien an d iesen dre i au fe in¬
a n d e r f o l g e n d e n M o n a t s e n d e n s i n d d u r c h d i e K o n t u r e n

deutlich gemacht. Die Bordwand ist schon fast in ganzer
Länge bis zum Oberdeck hochgezogen, Schotte und Decks
sind entsprechend dem Baufolgeplan eingefügt. Die Skiz¬
zen deuten die Gestalt des fert igen Schiffes an. Aber —
bekommt es denn gar keinen Schornstein?

i m f T T
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Uiid ob das Schiff einen Schornstein bekommt! Es wurde
schon im letzten Bericht ausgeführt, daß die Schiffbaukunst
sich nicht al lein auf konstrukt ive Dinge beschränkt, son¬
dern neben vielem anderen ein Höchstmaß an organisato¬
r i s c h e m G e s c h i c k e r f o r d e r t . V i e l e s m u ß n e b e n e i n a n d e r
laufen, damit es sich im r icht igen Augenbl ick ohne Ver¬
zögerung zusammenfügt. Es mag dem unbefangenen Be¬
t r a c h t e r v i e l l e i c h t e t w a s v e r f r ü h t e r s c h e i n e n , w e n n d e r

heutige Baubericht sich besonders mit dem Schornstein
des Schiffes befaßt, als ob der nicht warten könnte, bis
das Sch i f f schwimmt und von der Masch ine wenigs tens
soviel an Bord ist, daß es abzusehen ist, wann er rauchen
wi rd . Abe r das i s t so e ine Sache fü r s i ch .

Der Schiffsschornstein hat von jeher eine besondere Rolle
gespielt. In jenen Tagen, da die Dampfmaschine die Segel
von den Meeren vertr ieb, wurde der Schornstein Symbol
für die neue Kraft, die sich nicht mehr an der Beaufort¬
skala, sondern in Pferdestärken messen ließ. Dicke Unge¬
tüme erhoben sich über die Decks, je höher desto stärker
die Maschine, und je zahlreicher, desto sicherer das Schiff,
Das mysteriöse Zutrauen der Seereisenden um die Jahr¬
hunde r twende zu den qua lmenden Unge tümen fo rde r te
damals die uns heute grotesk ersdieinende Lösung eines
„ b l i n d e n " v i e r t e n S c h o r n s t e i n s h e r a u s .

Die Technik ist inzwischen längst so sehr Bestandteil un¬
seres Lebens geworden, daß es derart iger Vorspiegelun¬
gen nicht mehr bedarf. Gleichwohl hat der Schiffsschorn¬
ste in a ls solcher seine gewicht ige Rol le belbehal ten. Er
wurde au f d ie no twend igen D imens ionen reduz ie r t , war

aber in desto stärkerem Maße Ausdruck eines zeitbeding¬
t e n ä s t h e t i s c h e n G e f ü h l s . O b e i n R e e d e r o d e r e i n e W e r f t

„modern" war oder nicht, ließ sich weitgehend vom Schiffs¬
schornstein ablesen, von dem der Erbauer selbst glaubte,
er verkörpere das echte Verständnis für seine Funktion.
Am liebsten hätte man ihn ganz verschwinden sehen, aber
alle Experimente in dieser Richtung bewiesen von neuem,
daß daran vor dem Sieg des Atomschiffs gar nicht zu den¬
k e n i s t .

I n s b e s o n d e r e b e i Tu r b i n e n s c h i f f e n i s t e i n w i r k s a m e r R a u c h ¬

abzug nach wie vor unerläßlich.

Nun ist nach jener Phase des „blinden Vierten" und nach
der e iner ästhet ischen Überbewertung heute endl ich der
Punkt erreicht, daß vor allen Dingen danach gefragt wird:
Wie schütze ich den Fahrgast vor Rauchbelästigung? Und
um dieses Ziel zu erreichen sind die umfangreichen Wind¬
kanalversuche durchgeführt worden, von denen die Fotos
dieser Seiten einen kleinen Ausschnit t wiedergeben.

Grundlegende Forderung war, daß die Rauchgase bei jeder
Windrichtung, jeder Windgeschwindigkeit und jeder Fahrt¬
stute des Schiffes frei vom Schiff fortgetragen werden müs¬
sen. Weder dürfen die über die ganze Schiffslänge verteil¬
ten Ansaugestutzen der Kl imaanlagen Abgase einsaugen,
noch sol l sich Ruß irgendwo auf den Decks niederschla-
gen. Zahlreiche Model le wurden geprüft . Unter ihnen hat
s ich dasjenige am zweckentsprechendsten erwiesen, das
die Form eines schlanken, kegelförmigen Turmes hat, aus
d e m s i c h d ü n n e R a u c h r o h r e h e r a u s h e b e n , d i e v o n e i n e r
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E i n e k l e i n e A u s w a h l d e r i m

W i n d k a n a l u n t e r s u c h t e n S c h o r n ¬

s t e i n m o d e l l e . D i e S k i z z e r e c h t s

zeigt die endgültige Ausführung.

A u s s c h n i t t e a u s d e n V e r s u c h s r e i h e n . E s

w a r n i c h t s c h w e r , g ü n s t i g e S c h o r n s t e i n ¬

f o r m e n z u fi n d e n f ü r e i n e g l e i c h b l e i ¬
b e n d e A n s t r ö m r i c h t u n g . A b e r d i e B i l d e r

z e i g e n d e u t l i c h , d a ß s i e z . B . b e i s t a r ¬
k e m a c h t e r l i c h e n W i n d u n g ü n s t i g w a ¬

ren . Das g i l t se lbs t f ü r den fü r i dea l ge¬
h a l t e n e n F a b r i k s c h o r n s t e i n ( B i l d r e d i t s ) .

E r s t d i e g r o ß e T o p p l a l t e b r a c h t e d i e

Lösung. Siehe die Bilder unten: Gleich¬
gute Ablösung bei Wind von vorn und
v o n a c h t e r n .

P l a t t e m i t e t w a 1 0 M e t e r

Durchmesser abgesch lossen
w e r d e n . D i e s e F o r m a l l e i n

ga ran t i e r t e i ne hunde r t p ro¬
zentige Ablösung der Rauch¬
gase bei jeder Windrichtung,
N o c h e t w a s u n g e w ö h n l i c h ,
d i e s e K o n s t r u k t i o n ; a b e r d e r
i m m e n s e V o r t e i l , d e n d i e ¬
s e l b e b i e t e t , w i r d i n k ü r z e s t e r
Zeit das ästhetische Behagen
korr ig ieren, das man bis lang
b e i m i n d e r s i n n v o l l e n F o r ¬

men verspürte. Der aus SM-
Stahl gefertigte Rauchgas-Ab¬
luf t turm wiegt etwa 50 Ton¬
n e n , u n d s e i n e O b e r k a n t e
l i e g t 2 0 , 7 M e t e r ü b e r d e m
S o n n e n d e c k . Vo n d e n 1 0 0 0 0 0

K u b i k m e t e r n R a u c h g a s u n d
2 0 0 0 0 0 K u b i k m e t e r n M a s c h i ¬
n e n r a u m - A b l u f t , d i e d e r
Schornstein jede Stunde aus¬
b l ä s t , w i r d d e r F a h r g a s t
n i c h t s m e r k e n .
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3 b e n : E n d e O k t o b e r w a r m i t
3 l nem B l i ck j e e i n S tück vom
" - D e c k , v o m B - , A - u n d O b e r ¬
l e c k z u s e h e n . E i n s o l c h e r B l i c k
n s S c h i i f s i n n e r e i s t h e u t e n i c h t
n e h r m ö g l i c h . — R e c h t s : W ä h -
end der Rumpf wächst, werden
l i e u n t e r e n R ä u m e s c h o n m i t
A p p a r a t u r e n u n d M a s c h i n e n a u s -
j e r ü s t e t . H i e r d i e W ä s c h e r e i m a -
ichinen, —schon festgeschweißt
m D e c k , a b e r z u m S c h u t z n o c h

m i t B r e t t e r n v e r s c h a l t .



H i e r s i e h t m a n e i n e d e r

umseit ig erwähnten, hydrau¬
l isch betät ig ten wasserd ich¬
t e n S c h o t t - T ü r e n , d i e s o s t a r k

s e i n m ü s s e n , d a ß s i e k e i n e

Schwächung der Schotte dar¬
s t e l l e n , d i e j a i m N o t f a l l
e inem ungeheuren Wasser¬
d r u c k s t a n d h a l t e n m ü s s e n .

D i e u n t e r e n B i l d e r z e i g e n ,
d i e W e l l e n l a g e r b ö c k ew i e

m o n t i e r t w e r d e n . D i e „ H a m ¬

burg" wird ein Doppelschrau¬
benschiff, und bei solchen ist

d i e L a g e r u n g d e r w e i t a u s
d e m S c h i f f s r a u m h e r a u s t r e ¬

t e n d e n W e l l e n e i n e t e c h n i ¬

sche Aufgabe, die mit außer¬
ordent l icher Präz is ion gelöst
w e r d e n m u ß . D a s a u f d e n

Fo tos s i ch tbare We l len lager
wiegt 21,7 t.



—vom Bug bis zum Heck

Bald is t der Rumpf der „Hamburg" komple t t . Bug
und Heck haben die Hallen verlassen, segeln durch
d i e L ü f t e u n d w e r d e n a u f d e r H e l l i n g m i t d e m
Schiffskörper verschweißt. Die einzelnen Sekt ionen
wiegen bis zu 80 t. Nur wenige fehlen noch, dann
i s t d a s S c h i f f s c h w i m m f ä h i g . Vo m K i e l b i s z u m
Promenadendeck , vom Wuls tbug —dem charak te¬
r i s t i s c h e n M e r k m a l s c h n e l l e r S c h i f f e — b i s z u m e l e ¬

g a n t e n K r e u z e r h e c k s i n d a l l e G r o ß b a u t e i l e d e s
Schiffskörpers zusammengefügt. Die beiden Bildrei¬
hen demons t r i e ren e ind rucksvo l l d i ese Bauphase
der Montage großer Sektionen, die nun ihrem Ende
entgegengeht und von e inem neuen Bauabschn i t t
abgelöst wird.

Im Innern des Rumpfes sind auf sechs Decks Hun¬
der te von Scho t ten und Wänden au fges te l l t . D ie
Q u e r s c h o t t e , d i e d a s S c h i f f i n m e h r e r e w a s s e r d i c h t e

Ab te i l ungen g l i ede rn , haben wasse rd i ch te Tü ren ,
von denen gerade in den letzten Wochen viele ein¬
gebaut worden sind.

Dreiundzwanzig hydraul isch schl ießbare Türen be¬
fi n d e n s i c h i n d e n S c h o t t e n u n t e r h a l b d e r K o n s t r u k ¬

t ionswasser l i n ie , sechz ig wasserd ich te S tah l tü ren
m i t G u m m i d i c h t u n g w e r d e n i n d e n W ä n d e n d e r
oberen Decks angebracht.
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2. Stipendiatentrejfen der Paul-Reusch-Jugendstiftung
A m 5 . u n d 6 . O k t o b e r t r a f e n s i c h a u f

der Deutschen Werf t St ipendiaten der
Paul -Reusch-Jugendst i f tung. Der S inn
d ieses Tre f fens war, i n pe rsön l i chen
B e g e g n u n g e n m e n s c h l i c h e K o n t a k t e
h e r z u s t e l l e n o d e r z u v e r t i e f e n u n d i m

freien Meinungsaustausch dazu beizu¬
tragen, daß dieses großzügige Förde¬
rungswerk für die Studierenden in der
z w e c k e n t s p r e c h e n d s t e n We i s e s e i n e
Aufgabe erfüllt. Daß die Deutsche Werft
als gastgebendes Unternehmen für die¬
ses Treffen gewähl t wurde, entsprach
nicht einem speziellen Vorzug, sondern
war nur ein Glied in der Kette perio¬
d i s c h w i e d e r k e h r e n d e r V e r a n s t a l t u n ¬

gen ähnlicher Art, die über die genann¬
ten Zie le h inaus d ie Aufgabe er fü l len
möchten, nach und nach möglichst viele
K o n z e r n fi r m e n d e m s i c h a u f H o c h - u n d

F a c h s c h u l e n h e r a n b i l d e n d e n N a c h w u c h s
v o r z u s t e l l e n .

Das erste St ipendiatentreffen hat te in
Oberhausen s ta t tgefunden. Die Deut¬
sche Werft ist nun das zweite gastge¬
b e n d e U n t e r n e h m e n ; a n d e r e K o n z e r n ¬

firmen werden fo lgen. Dr. Knapper ts -
b u s c h h o b i n s e i n e n G r u ß w o r t e n b e ¬
s o n d e r s h e r v o r , d a ß w i r d i e s e E i n l a ¬

dung ke ineswegs a ls läs t ige Gastge¬
berpflicht empfinden, sondern uns der
Wicht igkei t und der Bedeutung d ieser
Aufgabe wohl bewußt s ind. D ie Aus¬
b i ldung e ines Nachwuchses, der e in¬
m a l i n f ü h r e n d e P o s i t i o n e n a u f r ü c k e n

soll, ist eine lebenswichtige Sache. Die
A n f o r d e r u n g e n , d i e a n d a s K ö n n e n
der führenden Kräf te geste l l t werden,
wachsen beständig und sind ohne das
I n s t r u m e n t a r i u m v o n C o m p u t e r n u n d
E r k e n n t n i s s e n d e r B e t r i e b s w i r t s c h a f t
u n d d e r Te c h n i k n i c h t m e h r z u l e i s t e n .

Im übrigen, so betonte Herr Dr. Knap-
pertsbusch, komme es wesentl ich dar¬
a u f a n , d a ß d e r M a n n , d e m e i n e v e r ¬
an two r tungsvo l l e Au fgabe übe r t ragen
w o r d e n i s t , n e b e n s e i n e m f a c h l i c h e n
Können die nötigen menschlichen Vor¬
aussetzungen mitbringt. In einer guten
Teamarbeit l iegt eine der Wurzeln des
Er fo lges . Und den Ge is t e ine r gu ten
Teamarbeit zu pflegen, dazu mögen die
Begegnungen bei den einzelnen Kon¬
zernfirmen wesent l ich bei t ragen.
H e r r D i r e k t o r D r . F r a n k a u s O b e r h a u ¬

sen, der Betreuer der St i f tung, umriß
n o c h n ä h e r d i e Z i e l e , d i e m a n s i c h b e i
der Einr ichtung der St ipendiatentreffen
gesteckt hatte. Die Zielsetzung ist eine
d r e i f a c h e :

1) In dem Treffen soll die Paul-Reusch-
Jugends t i f tung Ges ta l t annehmen a ls
R e p r ä s e n t a t i o n d e s G H H - K o n z e r n s .
Dem Stipendiaten soll Einblick gewährt
werden in die dynamische Wirkl ichkeit
d e s K o n z e r n s , d a s h e i ß t : h a u t n a h e I n ¬
f o r m a t i o n ü b e r d e n U n t e r n e h m e n s v e r ¬
b u n d , ü b e r d e n Te i l d e r i n d u s t r i e l l e n

A r b e i t s w e l t , d e r i h r e n N a m e n t r ä g t
und der später einmal das Element sein
wird, in dem sich die St ipendiaten zu
e n t f a l t e n u n d z u b e w ä h r e n h a b e n w e r ¬
d e n .

2) In dem Treffen soll die Stiftung Ge¬
s t a l t a n n e h m e n a l s e i n e G e m e i n s c h a f t
der von ihr geförderten Studierenden.
P e r s ö n l i c h e K e n n t n i s d e r a u s a l l e n
Te i l e n D e u t s c h l a n d s k o m m e n d e n S t u ¬

denten im Interesse einer künftigen
Z u s a m m e n a r b e i t i m G H H - K o n z e r n .

3) Schließlich soll die Stif tung Gestalt
a n n e h m e n a l s e i n e I n s t i t u t i o n , d i e i h r e
Maßnahmen nicht am grünen Tisch be¬

s c h l i e ß t , d i e n i c h t m i t d y n a m i s c h e n
Scheuklappen versehen stur bestimmte
Z i e l e z u v e r w i r k l i c h e n t r a c h t e t , s o n ¬
dern in dem Sinne tätig ist, daß dem
St ipend ia ten der S t i f tung e r laub t i s t ,
durch vernünftige Ratschläge mitzuwir¬
ken an der Festlegung des Kurses, den
die St i f tung steuert oder steuern sol l ;
a lso Bera tung der S t i f tung durch d ie
Stipendiaten im Hinblick auf eine best¬
mögliche Gestaltung der von der Stif¬
tung durchge führ ten Förderungsmaß¬
n a h m e n .

D a m i t h a t t e H e r r D r . F r a n k d i e Z i e l ¬

setzung der Begegnung Umrissen, de¬
ren Wert davon abhinge, welchen Bei¬
trag jeder einzelne Teilnehmer zu lei¬
sten bereit wäre. Das Herzstück jener
Stunden ge is t igen Austauschs so l l ten
die Meinung der Stipendiaten zu aktu¬
e l l e n T h e m e n b i l d e n , d i e d i e S t u d i e n ¬
fö rde rung be t re f fen . Man se tz te s i ch
themenweise gegliedert zu Gesprächs¬
g r u p p e n z u s a m m e n , u n d v o n j e d e r
Gruppe hatte ein Sprecher die Quint¬
e s s e n z d e r D i s k u s s i o n i n e i n e m K u r z ¬

r e f e r a t v o r z u t r a g e n . W i r w o l l e n e i n
paar Beisp ie le wiedergeben, da d iese
Fragen fü r manchen von uns —wenn
nicht heute, so viel leicht morgen —für
unsere eigenen Kinder von Bedeutung
sind und damit ein al lgemeines Inter¬
e s s e h a b e n w e i t ü b e r d e n K r e i s d e r
T e i l n e h m e r a n d i e s e m T r e f f e n h i n a u s .

D a s e r s t e R e f e r a t b e f a ß t e s i c h m i t d e n

T h e m e n „ G r e n z e n u n d M ö g l i c h k e i t e n
der öffent l ichen Studienförderung". Es
g ib t gegenwär t ig 280 Förderungse in¬
r ichtungen in der Bundesrepubl ik, da¬
von 62 staat l iche. Die umfangreichste
i s t d a s H o n n e f e r M o d e l l . D e r A u f w a n d

d ieser Förderungse in r i ch tung i s t sehr
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groß; allein im Jahre 1964 wurden
76 Millionen DM aufgewendet. Die Ge¬
samtleistung dieser Förderungseinr ich¬
tung beträgt bis heute rund eine halbe
M i l l i a r d e D M , 1 7 b i s 1 9 P r o z e n t a l l e r

Studenten werden heute geförder t .
Um eine Förderung zu erhalten, müs¬
sen vo r a l l em zwe i Vo rausse tzungen
er fü l l t se in : d ie Bedür f t igke i t und d ie
Eignung. Die erste richtet sich nach dem
E i n k o m m e n d e r E l t e r n b z w , b e i v e r ¬
h e i r a t e t e n S t u d e n t e n a u c h d e r E h e f r a u .
D i e z w e i t e Vo r a u s s e t z u n g v e r l a n g t
m i n d e s t e n s d u r c h s c h n i t t l i c h e S t u d i e n ¬

ergebnisse. Diese klar umrissenen
P u n k t e b e r e i t e n i n d e r p r a k t i s c h e n
Durchführung indessen ziemliche Kopf¬
schmerzen, und da setzten auch die kri¬
tischen Anregungen an, wie etwa die,
d a ß f ü r d i e v e r h e i r a t e t e n S t u d e n t e n

nicht genug getan würde, daß für die
Gruppe der mittleren Beamten die För¬
d e r u n g s b e s t i m m u n g e n z u u n g ü n s t i g
lägen, daß die Förderungsbeträge nicht
k o s t e n d e c k e n d u n d d i e A n t r ä g e v o n
uner t räg l i che r Ums tänd l i chke i t se ien .
E s w u r d e m i t ü b e r z e u g e n d e r L o g i k
dargelegt, daß höhere Förderbeträge
den Stiftungen selbst nur nützen könn¬
ten, denn wenn man als Student in den
S e m e s t e r f e r i e n n i c h t a r b e i t e n m ü ß t e ,
u m G e l d z u v e r d i e n e n , k ö n n t e m a n m i t
se inem Stud ium schnel ler fer t ig wer¬
den, und dadurch würde d ie St i f tung
Geld sparen und mehr Studenten könn¬
ten gefördert werden.
E s w u r d e a b e r k e i n e s w e g s n u r v o m

Geld gesprochen, sondern auch von der
ideel len B indung an d ie St i f tergesel l -
Echaft, und zwar in dem Sinne, daß die¬
se im allgemeinen keine Befürchtun¬
gen haben müsse bezüglich eines spä¬
te ren „Absp r i ngens “ , da d i e me i s t en
St ipend ia ten bere i ts e ine B indung an
e i n e s d e r K o n z e r n w e r k e h a b e n , b e v o r
sie mit dem Studium beginnen.
E i n a n d e r e s R e f e r a t b e f a ß t e s i c h m i t
d e m P r o b l e m S t u d i e n r e f o r m , S t r a f f u n g
des Studiums, —heute bei den über¬
fül l ten Universitäten ein sehr dringen¬
d e s P r o b l e m . E s i s t n a t ü r l i c h s c h w e r ,

die Gegebenheiten aller Fachrichtun¬
gen auf einen Nenner zu bringen. Aber
d e r B e r i c h t ü b e r d i e d i e s e s T h e m a b e ¬

handelnde Gruppendiskussion l ieß er¬
kennen, daß man sich ernsthafte Ge¬
d a n k e n m a c h t e ü b e r g r u n d s ä t z l i c h e
Verbesserungen, die für alle gelten
könnten. Es wurden Vorschläge erör¬
t e r t w i e d e r e i n e r u m f a s s e n d e n I n f o r ¬
m a t i o n ü b e r d a s S t u d i u m a m B e g i n n
des ersten Semesters, die Notwendig¬
keit eines verbindl ichen Stoffplans, es
wurde die Möglichkeit einer Leistungs¬
k o n t r o l l e s c h o n i n d e n e r s t e n S e m e ¬
stern und nicht erst bei den obligaten
Zwischenprüfungen erör ter t . Wenn ein
numerus clausus notwendig sein sol l¬
te, dann nicht bei der Aufnahme, son¬
dern durch Le is tungsnachweis , Lang¬
f r i s t i g se i e ine Kapaz i tä t sauswe i tung
d e r U n i v e r s i t ä t e n u n e r l ä ß l i c h ; a b e r

N e u g r ü n d u n g e n s e i e n w i c h t i g e r a l s
M a m m u t u n i v e r s i t ä t e n m i t u n ü b e r s e h -
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barem Massenbetrieb. Ein wichtiges
Z i e l e i n e r S t u d i e n r e f o r m s e i d i e V e r ¬

kürzung des Studiums durch eine Kom¬
primierung des Stoffplans nach den Er¬
fo rde rn i ssen des heu t i gen Indus t r i e¬
s taates . Wich t iger a ls d ie t rad i t ions¬
gebundene Hochschulbildung sei die
E r m ö g l i c h u n g e i n e s A u f b a u s t u d i u m s
nach der Absolvierung des Fachstudi¬
ums. Bei der hohen Semesterzahl, die
man heute im allgemeinen braucht, ist
das jedoch noch kaum realisierbar.
D a n n w u r d e ü b e r d i e s t u d e n t i s c h e

Selbstverwaltung gesprochen, über die
Aufgabe, die s ie erfül l t , über die An¬
forderungen, die sie an die Studieren¬
d e n s t e l l t u n d d a r ü b e r , w i e s i c h d i e

St i f tung zu dieser Belastung stel l t , da
sie ja zwangsläufig eine Ver längerung
des S tud iums zu r Fo lge ha t , ge rade
w e n n d i e b e t r e f f e n d e n S t u d e n t e n i h r e

Au fgabe im ASTA e rns t nehmen . Um
diesen letzten Punkt vorwegzunehmen:
er wurde rückhalt los gutgeheißen, wo¬
für al le Anwesenden spontan ihre An¬
erkennung zum Ausdruck brachten.
Dr. Frank begründete die Zust immung
d a m i t , d a ß d e r Z e i t v e r l u s t — d e n e r
l i e b e r „ Ve r d r ä n g u n g " s t a t t „ Ve r l u s t "
n e n n e n w o l l t e — d u r c h m a n c h e r l e i G e ¬

winn an Erfahrung und Persönlichkeits¬
ent fa l tung re ich l ich kompens ier t wür¬
de. Es versteht sich von selbst, daß nur
von ernsthafter Arbeit gesprochen wur¬
de und nicht von einem „Freibr ief für
e i n e e t w a s v e r d e c k t e A r t , s e i n S t u d i u m

zu verlängern". Die Tät igkeit der stu¬
dent ischen Se lbs tverwa l tung i s t rech t
v ie l se i t i g und w i r f t schon v ie le Pro¬
bleme auf, die später das berufliche Le¬
ben aufgibt. Sie erstrecken sich vor al¬
lem auf verwaltungstechnischen, sozia¬
l e n u n d k u l t u r e l l e n B e r e i c h . A u c h d e r

po l i t ische Sektor wurde natür l ich an¬
gesprochen, —aus gegebenem Anlaß.
Es wurde betont, daß man keine Par¬
t e i p o l i t i k b e t r i e b e , w o h l a b e r s i c h
durch Vorträge, Filme u. dgl. mehr
politisch zu bilden trachte. Bei Demon¬
s t r a t i o n e n s e i z u u n t e r s c h e i d e n z w i ¬

schen solchen des Studentenparlaments
u n d A k t i o n e n p o l i t i s c h e r H o c h s c h u l ¬
gruppen. Außerordent l i ch w ich t ig und
v ie l fach schon f ruch tb r ingend se i d ie
Mithilfe an der Studiengestaltung. Sie
r e i c h t v o n a u f k l ä r e n d e r S t u d i e n b e r a ¬

tung b is zur Mi tgesta l tung von Lehr¬
p länen.
I n e i n e m w e i t e r e n R e f e r a t w u r d e d i e

Frage einer sinnvollen Nutzung der
Semesterferien angeschnitten und da¬
bei die überbetriebliche Aufgabe her¬
vorgehoben, die die Konzernwerke da¬
bei erfül len, wenn Stipendiaten in den
F e r i e n b e i i h n e n a r b e i t e n . S o d a n n

w u r d e d i e N o t w e n d i g k e i t e i n e r We i ¬
t e r b i l d u n g i m I n - u n d A u s l a n d n a c h
dem Stud ium beton t und angedeute t ,
w e l c h e M ö g l i c h k e i t e n d a z u i n d e r
P r a x i s b e s t ü n d e n . I n n e r - u n d a u ß e r b e ¬

triebliche Informationslehrgänge, Kon¬
tak t s tud ium spä te r wäh rend de r Be¬
r u f s z e i t , u m a u f d e m l a u f e n d e n z u b l e i ¬

ben, —die berechtigte Forderung, daß

d a s b e r u fl i c h e L e b e n d e r A k a d e m i k e r

von morgen ein ununterbrochenes Ler¬
nen sein müsse, wird ja heute schon
allerorten laut. Der nutzbringende Um¬
gang mit den Rechenknechten unserer
Zeit, den Computern, ist nur ein Beispiel
von v ie len; d ie Beherrschung von ein
oder zwei Fremdsprachen ein anderes.
E s i s t n i c h t d e r S i n n d i e s e r Z u s a m m e n ¬

fassung, a l les, was in d ieser Begeg¬
nung zur Sprache kam, Punkt für Punkt
z u w i e d e r h o l e n . D i e e b e n z i t i e r t e n

A u s s c h n i t t e m ö g e n g e n ü g e n , u m z u
zeigen, in welchem Geiste die Veran¬
stal tung verl ief . Niemand hat sich vor
e rns tgeme in te r K r i t i k gescheu t , doch
s t e t s w a r s i e ü b e r s t r a h l t v o n a u f b a u ¬

enden Vorschlägen für sachl iche Ver¬
besserungen.
Nach diesen Aussprachen zeichnete Di¬
rektor Kühl ein Bild von dem geschicht¬
lichen Werdegang der Deutschen Werft,
die im kommenden Jahr ihr 50jähriges
B e s t e h e n f e i e r n w i r d . A u s d i e s e m A n ¬
l a ß w e r d e n w i r n o c h d e s ö f t e r e n a u f

dieses Thema zu sprechen kommen, so
d a ß w i r a n d i e s e r S t e l l e a u f e i n e W i e ¬

dergabe von Herrn Kühls Vortrag ver¬
z i c h t e n d ü r f e n .

Diente dieser erste Tag des Treffens —
einschl ießl ich eines gesel l igen Abends
im Haus des Spor ts —in erster L in ie
d e m G e s p r ä c h m i t e i n a n d e r, w a r d e r
zwe i t e Tag i n e r s te r L i n i e dem e in¬
gangs e rwähn ten Z ie l gew idmet , das
gas tgebende Unternehmen kennenzu¬
l e r n e n u n d d a m i t d a s V e r s t ä n d n i s f ü r

seine spezifische Stellung im Konzern¬
v e r b u n d s o w i e d a r ü b e r h i n a u s i n d e r
d e u t s c h e n W i r t s c h a f t z u w e c k e n u n d

zu fördern. Dafür konnte es keinen ge¬
eigneteren Interpreten geben als Herrn
Dr.-Ing. Paul Voltz selbst, der die Ge¬
s c h i c k e d i e s e s U n t e r n e h m e n s v e r a n t ¬

wort l ich le i tet . Ich wi l l versuchen, d ie
wesent l i chen Grundzüge se iner f re ien
Rede zu mnreißen, die kurz und doch
umfassend d ie prob lemat ische S i tua¬
t ion aufzeigte, in der s ich die Werf t¬
i n d u s t r i e h e u t e b e fi n d e t .

D r . V o l t z k e n n z e i c h n e t e z u n ä c h s t d e n
C h a r a k t e r e i n e s W e r f t b e t r i e b e s a l s e i ¬

ner typ ischen Großmontage- Indus t r ie .
N u r 3 0 b i s 4 0 P r o z e n t b r i n g t e i n e
Schiffswerf t an wertsteigernder Eigen¬
leistung auf, während der weitaus grö¬
ß e r e A n t e i l v o n 6 0 b i s 7 0 P r o z e n t a u f
d i e Z u l i e f e r e r i n d u s t r i e e n t f ä l l t . D e r E i n ¬
k a u f ü b e r d i e Z u l i e f e r e r i n d u s t r i e i s t

a u ß e r o r d e n t l i c h w e i t g e s t r e u t u n d
r e i c h t v o n S c h i f f s b l e c h e n b i s z u M o t o ¬

r e n u n d Tu r b i n e n , v o n P r o fi l e n u n d
Schmiedestücken bis zu Anker, Ketten
u n d D e c k s m a s c h i n e n . D i e S c h i f f s a u s ¬

rüs tung —spez ie l l von Fahrgastsch i f¬
f e n — r e i c h t w e i t d a r ü b e r h i n a u s b i s i n
al le Bereiche der Technik, des Haus¬
h a l t s u n d d e r W o h n k u l t u r . U m n u r e i n

Tei lgebiet zu nennen: die Elektroindu¬
strie liefert Lichtmaschinen, Anlagen
der elektronischen Datenverarbeitung,
komplette Küchen, Wasch- mid Bäcke¬
re imasch inen, Funkan lagen, Fernseh¬
geräte und unzähl iges anderes mehr.

Ähnliches gilt für die holz- und kunst¬
s t o f f v e r a r b e i t e n d e I n d u s t r i e s o w i e f ü r

andere Indust r iezweige. Das Verhä l t¬
n is der Arbe i tsp lä tze Wer f t : Zu l ie fe r¬
industrie ist etwa 1:5. Das besagt, daß
auf die 80 000 Arbeitsplätze der deut¬
s c h e n W e r f t i n d u s t r i e e t w a 4 0 0 0 0 0 A r ¬

beitsplätze entfallen, die über das ganze
Land verstreut sind, größtenteils im Bin¬
nenlande l iegen. Diese Relat ion kenn¬
zeichnet die Bedeutung der Werftindu¬
s t r i e f ü r d i e G e s a m t w i r t s c h a f t d e r B u n ¬

d e s r e p u b l i k . D e r U m s a t z d e r We r f t ¬
indust r ie bet rägt rund 3Mi l l ia rden DM
jährl ich. Als weiteres besonderes Cha¬
r a k t e r i s t i k u m d e r W e r f t i n d u s t r i e h o b

Herr Dr. Vo l tz hervor, daß ke ine an¬
d e r e I n d u s t r i e s o s e h r d e n s c h w a n k e n ¬

den Einflüssen des Weltmarktes preis¬
g e g e b e n s e i w i e d i e We r f t i n d u s t r i e .
M e h r a l s 6 0 P r o z e n t a l l e r S c h i f f s n e u ¬

bauten sind Auslandsaufträge. Das Be¬
sondere beim Export von Schiffen ist ,
daß, von ganz wenigen Ausnahmen ab¬
gesehen, Schiffe (mit al lem was drauf
ist) zol l f rei überal l hingel iefert werden
können. Es g ib t nur wen ige Staaten,
d i e i h r e e i g e n e S c h i f f b a u i n d u s t r i e
d u r c h E i n f u h r z ö l l e s c h ü t z e n . D a d u r c h
i s t d i e W e r f t i n d u s t r i e i n w e i t h ö h e r e m
M a ß e d e r i n t e r n a t i o n a l e n K o n k u r r e n z

ausgesetzt als andere Exportindustrien,
w i e e t w a d i e A u t o m o b i l i n d u s t r i e . D e r

Preis allein entscheidet; denn man darf
heu te vorausse tzen , daß d ie Qua l i tä t
der Ausführung in a l len Ländern das
gleiche Niveau erreicht hat. Nach wie
vor bes t immt der Reeder maßgeb l ich
d i e A u s f ü h r u n g d e s S c h i f f e s u n d e r
w i r d s e i n e W ü n s c h e i n D e u t s c h l a n d s o

gut er fü l l t bekommen wie in Eng land
oder Japan. Die wesentlichen Faktoren
f ü r d e n B e d a r f a n S c h i f f e n s i n d d i e

Entwick lung des Seeverkehrs und d ie
F r a c h t r a t e n . J e n a c h d e r v o r h a n d e n e n

Schiffbaukapazität in aller Welt pen¬
d e l t s i c h d e r P r e i s d e r S c h i f f e n a c h i n ¬
t e r n a t i o n a l e n M a ß s t ä b e n e i n .

D e r B e d a r f a n S c h i f f s r a u m i s t d i e k o n ¬

junkturelle Grundlage der Schiffbau¬
industr ie. Konjunkturbedingte Schwan¬
k u n g e n k o m m e n v o m M a r k t h e r a u f
die Werf ten zu; s ie finden ihren Nie¬
derschlag in den Preisen. In Zeiten er¬
h ö h t e n B e d a r f s k o n n t e n d i e W e r f t e n

gute Preise erzielen, die zum Teil weit
über dem Kostenpreis lagen. Demge¬
genüber steht d ie ver fügbare Kapazi¬
tät der Werften; sie ist die strukturelle
B a s i s d i e s e r I n d u s t r i e . S t r u k t u r e l l e

Schwier igke i ten kommen aus der In¬
d u s t r i e s e l b s t , i n e r s t e r L i n i e d u r c h
Kapazi tätserwei terungen in Zei ten er¬
h ö h t e n B e d a r f s , d i e i n P e r i o d e n s c h w ä ¬
c h e r e r K o n j u n k t u r e r h e b l i c h m e h r
S c h i f f e z u b a u e n g e s t a t t e n a l s d e r
M a r k t a u f n e h m e n k a n n . I n e i n e r s o l ¬
c h e n P e r i o d e b e fi n d e n w i r u n s s c h o n

seit geraumer Zeit, etwa seit dem Ende
der fünfziger Jahre.

Für uns ist das große Problem der Ge¬
genwar t , w ie wi r mi t d ieser S i tuat ion
fert ig werden, die nach der Hochkon¬
j u n k t u r d e r Z e i t u m d i e e r s t e S u e z -
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K r i s e v o r a l l e m d u r c h d i e K o n k u r r e n z

Japans entstanden ist. Es ist ein Kampf
um Zah lungsbed ingungen und Pre ise ,
der gegen die japanischen Bedingun¬
gen nur dann zu bes tehen is t , wenn
auch in den europäischen Ländern eine
p lanmäßige Subvent ionspo l i t i k au fge¬
b a u t w i r d .

W a s k ö n n e n d i e d e u t s c h e n W e r f t e n

aus eigener Kraft tun, um den Existenz¬
kampf zu bestehen und was erwar te t
d i e W e r f t i n d u s t r i e v o n d e r B u n d e s r e ¬

g ierung?

Es läß t s i ch n ich t l eugnen , daß das
Neubaugeschä f t i n v i e l en Fä l l en e i n
Verlustgeschäft ist, auf das die Groß¬
w e r f t e n n i c h t v e r z i c h t e n k ö n n e n , w e n n
sie nicht ihr eigenes Todesurteil spre¬
chen wollen, das jedoch finanziell aus¬
geglichen werden muß durch intensive
Betä t igung au f Geb ie ten , d ie Gewinn
versprechen. Ein gewissermaßen sta¬
b i l i s i e r e n d e r Z w e i g i s t z u m B e i s p i e l
das Reparaturgeschäft, das ganz rund
gerechnet 30 Prozent des Umsatzes der
D e u t s c h e n W e r f t a u s m a c h t , 7 0 0 b i s 8 0 0
S c h i f f e k o m m e n d u r c h s c h n i t t l i c h i m

Jahr an die Werft zur Ausführung von
Reparaturarbe i ten.

Die Fierstel lung von Spezialerzeugnis¬
s e n f ü r d i e S e e s c h i f f a h r t i s t e i n a n d e ¬

r e s w i c h t i g e s G e b i e t . S o w o h l j a p a ¬
nische Supertanker als auch italienische
Fahrgas tsch i f fe fahren mi t Sonder fa¬
b r i k a t e n d e r D e u t s c h e n W e r f t , w i e
Stevenrohrabdichtungen, Entö lern und

d e r g l e i c h e n m e h r. S c h i f f b a u f r e m d e n
Fer t igungen dagegen widmen wi r uns
nur in geringem Umfang,
ü b e r e i n s i n n v o l l e s F e r t i g u n g s p r o ¬
g r a m m h i n a u s z w i n g t d a s h e u t i g e
W i r t s c h a f t s l e b e n z u Z u s a m m e n s c h l ü s ¬

s e n v o n U n t e r n e h m e n , u m e i n e r a t i o ¬
ne l le Arbe i ts te i lung zu er re ichen und
D o p p e l i n v e s t i t i o n e n z u v e r m e i d e n .
D i e D e u t s c h e W e r f t h a t 1 9 6 6 m i t d e n

Flowaldtswerken in Kie l und Hamburg
e i n e Ve r e i n b a r u n g z u e i n e r e n g e n
wirtschaft l ichen Zusammenarbeit abge¬
schlossen, die eine Verschmelzung die¬
s e r d r e i W e r f t e n z u e i n e m G r o ß u n t e r ¬

n e h m e n z u m Z i e l h a t . D i e V e r w i r k ¬

lichung dieses Zieles ist für das kom¬
mende Jahr in Aussicht genommen. So¬
v i e l ü b e r d a s , w a s d i e U n t e r n e h m e n
a u s e i g e n e r K r a f t t u n k ö n n e n . A b e r
d a s a l l e i n r e i c h t n i c h t h i n , u m W e t t ¬
b e w e r b s v e r z e r r u n g e n a u s z u g l e i c h e n ,
d i e a u f d e m i n t e r n a t i o n a l e n M a r k t

n o c h b e s t e h e n . D i e S c h i f f b a u i n d u s t r i e

muß von der Bundesregierung Unter¬
stützung für langfristige Finanzierungs¬
programme fordern, die den heute üb¬
l i c h e n i n t e r n a t i o n a l e n B e d i n g u n g e n
angeglichen sind.
Nachdem Dr. Voltz den Gästen die ge¬
genwärt ige Si tuat ion im Schi ffbau vor
Augen ge führ t ha t te , gab ihnen e ine
Werf t führung Gelegenhei t , d ie techni¬
schen Einrichtungen der DW aus eige¬
ner Anschauung kennenzu le rnen . Der
Bau des Passagierschi ffes „Hamburg",
d i e l e t z t e n A r b e i t e n a n d e m z u m A b ¬

l a u f b e r e i t e n K ü h l s c h i f f f ü r S l o m a n ,

e i n i g e i n d e r A u s r ü s t u n g l i e g e n d e
u n d e t l i c h e z u ü b e r h o l e n d e S c h i f f e i n

d e n D o c k s g a b e n e i n e n Q u e r s c h n i t t
d u r c h u n s e r e A r b e i t , l n e i n e r s i c h a n

diese Besichtigung anschließenden Fra¬
gestunde wurden die gewonnenen Ein¬
drücke vert ieft und gefest igt. Die St i¬
pendiaten fragten, Fachleute der Deut¬
schen Werft antworteten. Diese Frage¬
s t u n d e w a r i n m e h r f a c h e r H i n s i c h t a u f ¬

schlußreich. Sie zeugte von regem In¬
teresse und großer Aufgeschlossenheit
u n d b e w i e s , w i e a u c h n o c h i n d e r A u s ¬
b i ldung begr i f f ene Menschen o f t den
Kern schwier iger Probleme berei ts zu
erkennen in der Lage sind. Sie zeigte
aber auch, wie wichtig es ist, daß man
nicht nur auf seinem engsten Fachge¬
b i e t z u H a u s e i s t , s o n d e r n t e c h n i s c h ¬

w i r t s c h a f t l i c h e Z u s a m m e n h ä n g e b e ¬
g r e i f t u n d d a ß h e u t e m e h r d e n n j e
d e n T e c h n i k e r n d i e k a u f m ä n n i s c h - w i r t ¬

s c h a f t l i c h e n P r o b l e m e v e r t r a u t s e i n

müssen und vor allem umgekehrt. Das
is t e ine ganz e lementare, unumgäng¬
liche Forderung des technischen Zeit¬
a l t e r s .

D i e a n s c h l i e ß e n d e E l b e - u n d H a f e n ¬

rund fahr t m i t e inem zün f t igen Sch lag
L a b s k a u s a u s d e r K o m b ü s e w a r e i n

schöner Ausklang des Hamburger Tref¬
f e n s , d a s s o i n h a l t s r e i c h w a r , d a ß m a n

k a u m g l a u b e n m o c h t e , d a ß e s n o c h
n i ch t e i nma l zwe i Tage wäh r te .

C l a v i e z
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i!i!i||l!|i||r;|Die Sterling-Länder
N E U S E E L A N D

Kern ging hierauf besonders ein, als er am 23. November
Eröffnung der Tagung der Schiffbautechnischen Ge¬

sellschaft sprach. Er forderte von der deutschen Bundes¬
regierung die beschleunigte Realisierung eines sechsten

der Seefrachteinnahmen aus dem Ausland und davon Werftförderungsprogrammes,
wurden etwa die Hälfte in Pfund abgerechnet.
In der Linienschiffahrt sind vor allem die Verbindungen
nach Großbritannien und Irland, nach Dänemark, Afrika,
Mi t te l - und Fernost sowie nach Aust ra l ien bet ro ffen, da
in diesen Frachtgebieten ausschließlich Pfundraten berech¬
net werden. Doch werden die Trampreeder die .Abwertung
nicht weniger hart zu spüren bekommen, denn auch in so
bedeutenden Fahrtgebieten wie Ostsee-Weißmeer nach
dem Kont inent, nach Großbri tannien und dem Mit telmeer,
v o n A f r i k a u n d A u s t r a l i e n n a c h d e m K o n t i n e n t w i e a u c h

vom La Plata (Getreide) und dem St. Lorenzstrom nach
Europa wird der Trampverkehr auf Pfund-Basis kalkuliert.
R e i s e - u n d Z e i t c h a r t e r e r w e r d e n e b e n f a l l s i n M i t l e i d e n ¬

schaft gezogen.
Zwar werden demgegenüber die in den Sterling-Ländern
anfallenden Kosten ebenfalls geringer; sie wiegen aber
d i e Ve r l u s t e b e i w e i t e m n i c h t a u f .

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

Die im November erfolgte Abwertung des britischen Pfun¬
d e s i s t f ü r d i e S c h i f f a h r t v o n b e s o n d e r s e i n s c h n e i d e n d e r

Wirkung. Die meisten Seefrachten werden auf Pfund- und
D o l l a r - B a s i s n o t i e r t . I m J a h r 1 9 6 6 s t a m m t e n 5 8 P r o z e n t

z u r

Senator Kern führte aus, daß die Abwertungsmaßnahmen
der britischen Regierung Großbritannien in die Lage ver¬
setzen werde, ihre gegenwärtig freien Kapazitäten künf¬
tig billiger anzubieten. Dazu käme noch, daß die fünf¬
einhalbprozentige Finanzierungsmöglichkeit in Großbri¬
tannien kaum abgebaut werde. Senator Kern ging noch
weiter auf die Finanzierungsschwierigkeiten im allgemei¬
nen e in. Diese wachsen mi t Größe und Antr iebsle is tung
der kommenden Schiffseinheiten. Der Bauwert eines Con¬
tainer-Schiffes, wie die drei Hamburger Großwerften sie
jetzt bauen, liegt beispielsweise bei 50 Mill. DM. Das ist
der zweieinhalbfache Wert eines modernen Linienfrachters.
Der Trend zum größeren Massengutschiff fordert einen
ständig wachsenden Kapitalaufwand, der ohne staatliche
Hilfe von Werften und Reedern allein nicht mehr aufge¬
bracht werden kann. Hinzu kommen für Bund und Länder
noch die Last von Ausbau und Vertiefung der Häfen,
wofür allein Hamburg jede Woche über 1Mill. DM aus¬
gebe. Vor ähnlichen Problemen stehen die Werften, die
den Erfordernissen unserer Zeit Rechnung tragen müssen.

+ * A

Das 1957 auf der Deut¬
schen Werft gebaute Mo¬
torschiff „Hornland" (7020
tdw) ist am 27. Oktober
n a c h e i n e r K o l l i s i o n m i t
d e m f r a n z ö s i s c h e n M o t o r ¬
schiff „President Pierre An-

S

got" vor Rotterdam ge¬
sunken. Die ganze Be¬
satzung,die zwölf an Bord
b e fi n d l i c h e n

/

Fahrgäste
und der Lotse konnten ge¬
r e t t e t w e r d e n .

Inzwischen ist die „Horn¬
land" nach anfäng l ich
mißglückten Versuchen
gehoben worden und wird
b e i V e r o l m e w i e d e r i n ¬

stand gesetzt.



Ereignisse, die den Schiffahrtsfreund interessieren

I. Die Schiffbautechnische Gesellschaft tagte in Hamburg
Fremdfinanzierungen möglich. Die Abschreibungsfreiheit
bei Bestellung ist begrenzt. Dadurch wird das Investitions¬
volumen vorbestimmt. So kommt es, daß meistens erst
nach solchen Vorentscheidungen die eigentliche betrieb¬
liche Überlegung nach Einsatz und Verwendung eines pro¬
jektierten Neubaus kommt.
Dr. Binder definierte darauf die verschiedenen Reederei¬
typen, um zu zeigen, daß die Antwort auf die Frage nach
dem „richtigen Schiffstyp" von zahlreichen Faktoren ab¬
hängt. Folgende Reedereitypen wurden unterschieden:

Kontraktreedereien,
Linienreedereien,
Trampreedereien.

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

Dem Linienreeder ist unter günstigen Umständen eine ziem¬
lich weitgehende Analyse des besten Schiffstyps hinsichtlich
der zu befördernden Ladung möglich; doch kaum jemals
eine für die ganze Lebenszeit des Schiffes gültige. Einfluß
h a b e n g e o g r a p h i s c h e B e d i n g u n g e n ( F a h r ¬
strecke, Anzahl der Häfen sowie Liegezeiten und -kosten
in denselben), Transportbedingungen (durch¬
schnittliche Ladungsmenge und -wert pro Rundreise, Stau¬
faktor der Ladung usw.) und Verladungsbedin¬
gungen (durchschnittliche sowie größtes bzw. kleinstes
Stückgewicht pro Ladungseinheit, Größe der Buchungspar¬
tien usw.).
Sind die geographischen Bedingungen noch einigermaßen
konstant, ändern sich die anderen Faktoren ziemlich
schnell, und wie rasch sich selbst Größen ändern, die das
grundsätzliche Schiffskonzept eines Linienreeders prägen,
lehrt die Erfahrung der jüngsten Zeit. Als Beispiele führte
Dr. Binder den totalen Ausfall der Zuckerverschiffung von
Kuba nach Europa als Folge von Castros Machtergreifung
an sowie die Eröffnung 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 zählen müßte), während andererseits das Linien¬
schiff, das ein Trampreeder von Fall zu Fall kurzfristig für
den Spitzenbedarf an eine Linie verchartert, nicht dazu
zählen würde. Eine zweckmäßigere Definition des Tramp¬
schiffes wäre: Ein Schiff, das vom Reeder ohne eine be¬
stimmte Beschäftigungsaussicht gebaut und nach Bedarf
eingesetzt wird in vielerlei Fahrtgebieten, in der Linien-,
Kontrakt- 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 Überzeugung nach einem Zusatzbedarf gebaut wurde.
Es soll hier auf Folgerungen hinsichtlich optimaler Größe
und Bauart für Schiffe der verschiedenen Verwendungs¬
zwecke verzichtet werden. Sie ändern sich beständig, und
das Fingerspitzengefühl eines Reeders muß erspüren, was
morgen richtig sein wird; denn wer heute ein bestimmtes
Schiff haben will, kann es ja nicht von der Stange kaufen,
sondern muß mit ein bis zwei Jahre Lieferzeit rechnen. Das
Fingerspitzengefühl unserer Zeit heißt: richtiges Umgehen
mit dem Computer. Diese Erfahrung lief wie ein roter
Faden durch sämtliche Vorträge der diesjährigen Tagung
der Schiffbautechnischen Gesellschaft.

Wie alljährlich 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 Vorträgen und Gedankenaustausch über aktuelle
Probleme der Schiffbautechnik. Die deutschen Werften wa¬
ren vertreten, die Reedereien, die Hochschulen, die Marine,
Gäste aus Großbritannien, den skandinavischen Ländern,
Holland und Belgien, Frankreich, Italien, den USA und
etlichen anderen Ländern waren gekommen, -die Ost¬
z o n e f e h l t e .

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 über das
Thema „Medizin und Technik", mit dem er in schöner Weise
die geistige Haltung der ganzen Veranstaltung deutlich
machte, indem er mit seinem Vortrag über den Rahmen
engbegrenzter Fachgespräche hinaus auf einen neuen Hu¬
manismus hinzielte, zum anderen in ganz besonderem
Maße deshalb, well auch auf dem rein fachlichen Gebiet
durch die aktive Mitwirkung von Reedereivertretern ein
Gespräch in Gang kam, das mehr war als ein Monolog
der Techniker.

Das Programm der Fachvorträge hatte eine große Spann¬
weite und reichte von Betrachtungen zu den Rückschlägen
beim U-Bootsbau, über sehr theoretische Abhandlungen -
wie etwa die Ergebnisse zu dem Komplex Widerstand und
Propulsion von Dr. Chlrila (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¬
träge und Diskussionen, in denen sich die Wechselbe¬
ziehungen zwischen Reederei und Werft spiegelten. Herr
Zoepffel sprach über das Thema „Die Reederei aus der
Sicht des Ingenieurs", Herr Dr. Binder über „Einfluß von
Reeder- und Verladerforderungen auf den Schiffsneubau".
Da es nicht möglich ist, der Fülle des Gebotenen durch
eine summarische Übersicht auch nur annähernd 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 Einflüsse die Wahl eines Schiffstyps mitbestim¬
men, denn auf den Werften sind wir ja leicht geneigt zu
glauben, daß technische Anforderungen allein die Wahl
schon ziemlich eindeutig entscheiden. Aber das ist in praxi
viel komplizierter. Am Anfang der Überlegungen des Ree¬
ders steht allgemein die Investitionsüberlegung. Die wird
weitgehend bestimmt durch die deutsche Steuergesetzge¬
bung, die als theoretische Lebensdauer eines Schiffes vier¬
zehn Jahre annimmt. Innerhalb dieser Frist darf ein Schiff
in der Steuerbilanz abgeschrieben werden. Nun veraltet
ein Schiff heute tatsächlich oft schneller, d. h. sein Markt¬
wert sinkt unter den durch Abschreibung erreichten Buch¬
wert. Andererseits ist kaum ein Reeder in der Lage, in vier¬
zehn Jahren sein Schiff aus Eigenerträgen desselben zurück
zu verdienen. Dazu braucht man etwa zwanzig Jahre, und
dann erst beginnt ein Schiff, genug Kapital zu erwirtschaf¬
ten für 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 überdauern können!
Dann die Finanzierungs- und Bilanzierungsüberlegungen:
Die Schiffahrt unter deutscher Flagge (und sicher nicht nur
unter dieser) ist nur mit Hilfe besonders zinsgünstiger
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II. Das Altonaer Museum eröffnete eine neue Abteilung

Im Rahmen der Internationalen Museumswoche wurde im
Altonaer Museum eine neue Abteilung eröffnet: „Schiff
und Kunst". Der Einladung des Hausherrn, Professor Dr.
G. Wietek, zur feierlichen Eröffnung, die Senator G. Kra¬
mer als Präses der Hamburgischen Kulturbehörde am
5. Oktober vornahm, folgten der Erste Bürgermeister der
Freien und Hansestadt Hamburg, Prof. Dr. Weichmann, und

viele prominente Hamburger Schiffahrtsfreunde. Sie doku¬
mentierten damit, daß in Hamburg nicht nur die geschäf¬
tige Gegenwart, sondern auch das Interesse an Werten der
Vergangenheit lebendig ist. Dies gilt woh! für den
timen Bereich in besonders hohem Maße. Jedenfalls reicht
hier die Skala von echtem Wissensdurst über romantische
Verklärung bis zur grotesken Überbewertung durch Ama¬
teure, wie dies beispielsweise jüngst die durch die Presse
angeheizte Auktion bei Dörling zeigte. Das Museum will
einfach bewahren, was, gleich auf welchem Gebiet, vom
Leben der Vergangenheit geprägt wurde. Wertvolles liegt
neben scheinbar Belanglosem, wichtig sind da andere Maß¬
stäbe, -welche Wohltat, daß es noch Stätten gibt, wo
nicht überall Preisschilder einem den Appetit verderben.
In die neue Abteilung locken vor allem einige Dutzend
blonder und exotischer Schönheiten aus Holz, hübsch 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¬
löst aus ihrer einstigen Welt, heute jenen Teil der Seefahrt
von ehedem Wiedererstehen lassen, der der angenehmere
war. Eine Oberbramrah, von der die Männer am Kap
Hoorn den Schnee zusammenkratzten, um ungesalzenes
Kaffeewasser zu haben, oder eine verfaulte Schiffsplanke
mit zentimeterdicker Muschelschicht, das fehlt in den Mu-

m a r i -

„ J o n a s " . E i n e S e e m a n n s a r b e i t

aus Original Hai und Holz.
1. Häl f te 17. Jh.



i
B l i c k I n d i e n e u e r ö f f n e t e A b t e i l u n g
„Schiff und Kunst". In der Mitte an der
W a n d e i n N a c h b a u e i n e s a l t e n G a l i o n s
(nach Chapman, Architektura Navalis],

seen. Das berühmte klassische Wort „ernst ist das Leben,
heiter die Kunst", das von den Künstlern der Gegenwart
so heftig angegriffen wird, hier hat es seine volle Gültig¬
keit. Ohne alle Frage ist die Benennung „Schiff und Kunst"
reichlich anspruchsvoll; doch wenn man die Sache richtig
zu nehmen weiß und in diesem Zusammenhang unter Kunst
fröhliche und phantasievolle Gestaltungskraft einfacher,
ganz auf sich selbst gestellter Menschen versteht, hat die
Bezeichnung Kunst für diese Dinge nicht weniger Berech¬
tigung als für so manches, was heute unter diesem Namen
läuft. Man möge bedenken, daß Volkskunst und Pop-Art
dem Begriffe nach das gleiche sind, über den jeweiligen
inneren Wert als einer Sache, auf die man nicht verzichten
möchte, mag sich jeder seine eigenen Gedanken machen.

Die Galionsfiguren sind nur ein Teil des Gutes, das die
neueröffnete Abteilung des Altonaer Museums birgt. Kost¬
bare Modelle, naive und dabei so charaktervolle „Kapi¬
tänsbilder", Schiffsdarstellungen auf Gläsern, Silbertellern,
Kacheln und dergleichen mehr schmücken die Vitrinen und
laden den Betrachter ein, sich in eine verklungene Zeit z u

v e r s e n k e n .

Das Altonaer Museum war im Kriege schwer getroffen wor¬
den. Es ist eine Freude, das ffaus in seinem heutigen Zu¬
stand zu betreten. Mit der Eröffnung der neuen Abfeilung
f r i t t d a s M u s e u m i n d i e a b s c h l i e ß e n d e P h a s e s e i n e s W i e ¬

deraufbaus ein. Der neue Raum ist durch die Überbauung
des Innenhofes hinzugewonnen worden. Die Raumhöhe, die
ffolztäfelung sowie die geschickt angeordneten Objekt¬
beleuchtungen machen den Raum über alle in ihm enthal¬
tenen Sehenswürdigkeiten hinaus inmitten großstädtischem
Getriebe zu einem sympathischen Ort der Entspannung.

Giaspokal mit Darstellung
einer Fregatte.
(Aus Hessen, Mitte 18. Jh.)

Englisches Steinguttablett
mit der Dampffregatte
„Duke of Wellington
(Anfang 19. Jh.).

I
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III. Bei Delius und Clasing erschien das Buch
Der Segelschiffe große Zeit I I

n

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 für ein Gebiet wirklich interessiert. Man möchte
es etwas genauer wissen, und zwar nicht von Journa¬
listen, die immer von „den Gelehrten" reden, als wüßten

Es gibt unzählige Bücher über die Schiffahrt, auch über
Segelschiffe. Wenn wir dennoch das Erscheinen des Buches
„Der Segelschiffe große Zeit" ein Ereignis nennen, das
jeden Schiffahrtsfreund interessieren wird, so muß schon
eine besondere Leistung vorliegen.
Das Besondere dieser Leistung liegt in Fülle und Beschrdn-
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, X
4' „E i n e S e i f e d e s

(Lissabon, Akad. d. Wiss.) angefertigt
nach dem Bericht, den Cabral 1500 von
Brasilien aus an den König von Portugal
s c h i c k t e .

L i v r o d o s A r m a d o s 'i ’ i ,
V

I
' * -

S k i z z e d e s b r i t i s c h e n 4 6 - K a n o n e n - S c h i f f c s
„Mordaunt" von Wil lem van de Velde
d. A'. (1611—93), einem der besten Ma¬
rinemaler die es gab.

▶

diese es nicht so genau, sondern man
wünscht mit Recht, von den Fachleuten
d i r e k t i n f o r m i e r t z u w e r d e n . D i e s e F o r ¬

derungen erfüllt das Buch in hohem
Maße: Beschränkung auf ein Teilgebiet
und fundiertes Wissen. Dieses Teilge¬
biet der Weltschiffahrt ist, wie der Titel
aussagt, die große 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 gedauert hat. Man hat
nun diesen Zeitraum nicht in eine kon¬
tinuierliche, lückenlose Darstellung zu
zwängen versucht, sondern in Kapitel
aufgeteilt, die von jeweils dafür beson¬
ders geeigneten Sachkennern behan¬
d e l t w u r d e n . D i e L ü c k e n , d i e d a b e i
sichtbar werden, stören den Fachmann
weniger, als wenn man sie ständig mit
„Vermutungen" zu überbrücken ver¬
sucht hätte, denn es gibt nun leider in
der Schiffahrtsgeschichte vieles, was
man noch n i ch t bzw. ko r rek te r n i ch t
mehr weiß. Statt dessen werden anhand
einzelner, weitgehend bekannter Schif¬
fe exemplarische Studien gegeben, die
jeweils ein typisches Schiff einer Epoche
porträtieren.
Nicht nur h ins icht l ich der Z ie lsetzung
ist das Werk ein schönes Beispiel mo¬
derner Buchgestaltung; das gilt auch
für die ganze innere Struktur desselben.
Statt eines einzigen Verfassers läßt
man mehrere Autoren zu Worte kom¬
men, wie z. B. den venezianischen
Sch i f f ah r t sh i s t o r i ke r G . B . Rub in de
Cervin für den Mit te lmeerbereich, Di¬
rek to r Anders F ranzen fü r d ie Vasa ,
den Holländer Petrejus für die Fleute
des 17 . Jahrhunder ts , den Londoner
Experten Bathe für die Klipper, und so
f o r t .

E s i s t a l s o e c h t e i n t e r n a t i o n a l e Te a m -

Arbei t , wie s ie s ich in a l len wissen¬
s c h a f t l i c h e n B e r e i c h e n i m m e r m e h r
d u r c h s e t z t . N a t ü r l i c h w i r d h i e r u n d d a

die Gefahr deutl ich, daß aus der na¬
tionalen Sicht des jeweiligen Autors
Überbewertungen und auch Vernach¬
lässigungen Vorkommen; aber das ist

i
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belanglos, gemessen an dem, was man
an Zuverlässigem erfährt. Zudem hat
man ja viele Bücher; die Bildung des
eigenen Urteils kann und soll einem
k e i n e r a b n e h m e n .

Ganz besonders trägt das Buch darüber
hinaus dem Anspruch unserer heutigen
Zeit Rechnung, daß Text und Bild sich
ergänzen müssen. Das Bild spielt nicht
m e h r d i e d i e n e n d e R o l l e e i n e r d e n

Tex t ve rsüßenden Zu ta t , sonde rn i s t
ganz wesentlicher Bestandteil. In be¬
sonders hohem Maße gerade bei einem
Werk dieser Art, wo Bilder zeitgenössi¬
scher Maler und Kupferstecher oft die
einzigen erhaltenen Dokumente sind.
Keine noch so gute Interpretation durch
W o r t u n d R e k o n s t r u k t i o n s v e r s u c h e v e r ¬

mag die eigene Anschauung zu er¬
setzen. Aber wem sind die Originale
schon zugänglich —vor allem dann,
wenn er sie gerade benötigte? So wird
a u c h i n d i e s e m P u n k t m i t d e m v o r l i e ¬

genden Buch mehr geleistet als dem
Bedürfnis der Gegenwart nach großen
Prachtausgaben zu genügen. Die Bild-
auswahl ist vorzüglich und bietet neben

Bedeutende Künstler waren beauftragt, Heck¬
verzierungen für Schiffe zu entwerfen (Charles
Lebrun, 1619—90).

schon mehrfach reproduzierten Haupt¬
werken zahlreiche Stiche und Skizzen,
die man noch nicht kennt. Das große
Format des Buches (29X33 cm) läßt die
Bilder in einer Weise zur Wirkung
kommen, wie man es sich nur wünschen
kann. Wir geben hier mit freundlicher
Genehmigung des Verlages einige Ab¬
bildungen wieder, um einen Eindruck
z u v e r m i t t e l n .

Die Geschichte der Segelschiffe ist mit
Handel und Politik gleichermaßen auf
das engste verknüpft. Das Schiff ist seit
dem Zeitalter der Entdeckungen, der
Entstehung der großen Imperien, ein
Instrument der Weltgeschichte, dessen
Bedeutung gar nicht hoch genug einge¬
s c h ä t z t w e r d e n k a n n .

W i r h a b e n b e i u n s e r e r a u s f ü h r l i c h e n

Beschäftigung mit Columbus*) gesehen,
wie mittels einiger Nußschalen von
S c h i f f e n e i n W e l t b i l d v e r ä n d e r t w u r d e .

Dieser Prozeß war jedoch mit dem Zeit¬
alter der Entdeckungen nicht zu Ende,
sondern dauerte noch lange an, bis die

') WZ-Heft 5/64.

Heckgalerie, entworfen von dem französischen
Bildhauer Pierre Puget, 1620—94, der lange für
d i e M a r i n e w e r f t To u l o n a r b e i t e t e .



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

Ob man es unter dem Aspekt der Erforschung der Meere
und unbekannter Länder betrachtet oder unter dem politi¬
schen der Machtausbreitung, von der ersten Besitznahme
ferner Küsten bis zum Höhepunkt 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, Träger unermeßlicher Schätze über die Meere
und Sklaventransporter, die Schiffe waren der Stolz der
Königreiche und Schauplatz unvorstellbaren Elends.
Es ist unbedingt vonnöten, sich diese vielschichtige Bedeu¬
tung vor Augen zu halten, will man auch das Segelschiff
als ein höchstentwickeltes Kunstwerk in dem Sinne richtig
würdigen, daß der menschliche Geist hier eine in dieser
Art nicht überbietbare Leistung hervorgebracht hat. Es ist
nicht möglich, aus so elementaren Grundstoffen wie Holz,
Tauwerk und Leinwand etwas zu schaffen, was etwa einen
Klipper überträfe in der Erfüllung so vielfältiger Ansprüche
wie äußerster Ökonomie der Konstruktion, unerhörter
Festigkeit, Schönheit der Formen und banaler Nützlichkeit.

Geliebte und Seelenverkäufer zugleich wurde das Schiff
mit reichstem Schmuck überladen, gepeitscht wie ein Renn¬
pferd und meuternd im Stich gelassen. Die Bilder in dem
hier besprochenen Buch künden von all dem und machen
es zu einem echten Geschichtsbuch für den, der es zu lesen
v e r s t e h t .

Die ganzen Wälder, die man dem Bau der Armada opfer¬
te, beweisen, welchen Wert man dem Schiff, diesem ge¬
brechlichen und kurzlebigen Menschenwerk, zu allen Zeiten
beimaß. Das Gepränge der königlichen Schiffe des 17.
Jahrhunderts erfüllte einen ganz realen Zweck, nämlich
Repräsentation absolutistischer Gewalt. Der Wandel der
S c h i f f s f o r m i m 1 8 . u n d 1 9 . J a h r h u n d e r t k ü n d e t v o n e i n e m

Wandel der Anforderungen, die Handel und Politik einer
neuen Zeit stellten. Man könnte beliebig so fortfahren,
aus den Schiffslinien wie aus der Bewaffnung, aus Bau¬
material und Besatzungsstärke wie aus schmückendem
Beiwerk und sinnvollem Werkzeug kulturgeschichtliche
Schlüsse zu ziehen, die weit über das Kapitel „Schiffs¬
geschichte" hinausreichen.
Das Buch wird t rotz seines Preises von 120,- DM viele
Freunde finden, und man kann es ihm nur wünschen.

W . C l a v i e z

Ein frühes Foto: Stapellauf des amerikanischen Klippers „Glory of the Seas'
McKay (1810—80), der etliche berühmte Klipper baute.

des letzten des genialen Donald

(Bemerkung; Die Qualität der Bildwiedergabe entspricht durch die abermalige Reproduktion nicht der der Buch¬
illustrationen.]
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500 Jahre Seekrieg auf schweizerischen Seen
Von Jürg Meister, Zürich

E r s t i n d e r z w e i t e n H ä l f t e d e s 1 9 . J a h r ¬
h u n d e r t s v e r l o r d a s s c h w e i z e r i s c h e

Wasse rs t raßenne tz i n fo lge des S t ra¬
ßenbaus, der Entwick lung der E isen¬
b a h n e n s o w i e h e m m u n g s l o s e m B a u
v o n K r a f t w e r k e n u n d B r ü c k e n s e i n e n

Z u s a m m e n h a n g u n d z e r fi e l i n v i e l e
e inze lne, fü r den Verkehr we i tgehend
w e r t l o s e A b s c h n i t t e . B e i d e r g r o ß e n
Bedeutung der schweizer ischen Was¬
serwege für den Güter- und Menschen¬
t r a n s p o r t i m F r i e d e n ü b e r r a s c h t e s
nicht, daß beinahe in jedem Krieg, den
die Schweizer innerha lb der heut igen
Landesgrenzen führten, auch die Seen
ins Kampfgeschehen einbezogen wur¬
d e n ; u n d s e i e s n u r , i n d e m S c h l a c h t e n

so geschlagen wurden, daß der Gegner
m i t e i n e r F l a n k e a n e i n e n S e e s t i e ß ,
der ihm nicht etwa Schutz gebot, son¬
de rn i hn i n se i ne r Hand lungs f re i he i t
e i n s c h r ä n k t e u n d i h m i m F a l l e e i n e r

N iede r l age , w ie z . B . be i Mo rga r ten
am Aegerisee 1315, bei Sempach 1386
(wenn auch hier der See taktisch kaum
eine Rolle spielte), sodann bei Grand-
s o n i m M ä r z 1 4 7 6 u n d n o c h m a l s b e i

M u r t e n i m J u n i d e s s e l b e n J a h r e s z u r

tödlichen Falle wurde. In den genann¬
ten Fe ldzügen ha t t en es be ide Pa r¬
t e i e n v e r s ä u m t , d u r c h b e w a f f n e t e
Schiffe die eigene Seeflanke zu schüt¬

z e n b z w . d e n F e i n d a u c h v o m S e e h e r

zu be läs t igen. Dagegen sche inen d ie
Eidgenossen nach dem Siege rasch ein
paar zivile Boote bemannt zu haben,
um Feinden, die s ich schwimmend zu
retten suchten, nachzusetzen. Dies geht
aus a l ten Darste l lungen der Schlach¬
t e n a m M o r g a r t e n u n d b e i M u r t e n
d e u t l i c h h e r v o r . A u c h i m S c h w a b e n ¬

kriege 1499 erlitten deutsche Lands¬
knechte e ine schwere N ieder lage be i
Hard nahe Bregenz, als auf der Flucht
i h r e ü b e r l a d e n e n B o o t e s a n k e n u n d
m e h r e r e h u n d e r t M a n n e r t r u n k e n s e i n
s o l l e n .

B e i d e n b e w a f f n e t e n s c h w e i z e r i s c h e n
S c h i f f e n m u ß a l s o u n t e r s c h i e d e n w e r ¬

den zwischen z iv i len Fahrzeugen, d ie
mit Soldaten bemannt wurden, um sich
nach berei ts erkämpftem Sieg an der
Verfolgung des Gegners zu betei l igen,
und den eigentlichen Kriegsschiffen, die
e n t w e d e r s c h o n i m F r i e d e n v o r h a n d e n

waren, oder spätestens bei Kriegsaus¬
bruch in Dienst gestel l t wurden. Fer¬
n e r f a n d e n i n f a s t a l l e n s c h w e i z e r i ¬

schen Kr iegen größere Truppentrans¬
porte über See und auch auf dem Fluß¬
wege statt, wozu zivile Schiffe verwen¬
d e t w u r d e n . A u c h i n d e n b e i d e n W e l t ¬

kriegen dieses Jahrhunderts haben die
verschiedenen schweizerischen Dampf-

Schweizer ische Kr iegsschi ffe, das gab
es! Fast könnte man sagen, das gibt
e s n o c h . U n d n i c h t n u r a u f d e n s c h w e i ¬

z e r i s c h e n S e e n u n d F l ü s s e n , s o n d e r n
a u c h a u f a u s l ä n d i s c h e n G e w ä s s e r n .

Die Prinzipien des Seekrieges und der
S e e h e r r s c h a f t l a s s e n s i c h n ä m l i c h
e b e n s o a u f O z e a n e w i e a u f B i n n e n ¬

gewässer anwenden . E in See i s t f ü r
d e n , d e r i h n b e h e r r s c h t , k e i n H i n d e r ¬
n i s m e h r , s o n d e r n e i n e b r e i t e S t r a ß e .
B i s M i t t e d e s l e t z t e n J a h r h u n d e r t s e r ¬

folgten in der Schweiz fast alle Güter¬
und Personentransporte auf dem Was¬
serwege z. B. von Wallenstadt und der
glarnerischen Linth aus über den Zü¬
r i c h s e e , d i e L i m m a t u n d A a r e i n d e n
R h e i n , o d e r v o m T h u n e r S e e v i a A a r e
nach Bern, das auf dem Wasserwege
mit dem Neuenburger und Bieter See
v e r b u n d e n w a r . I n f r ü h e r e n Z e i t e n b e ¬
s t a n d a u c h e i n e S c h i f f a h r t v o n B e l l i n ¬

zona über den Ticinofluß und Langen-
s e e z u m P o . B i s z u m B a u d e r . A x e n -

s t r a ß e l ä n g s d e m U r n e r b e c k e n d e s
V i e r w a l d s t ä t t e r S e e s f a n d d e r V e r k e h r
ü b e r d e n G o t t h a r d v o n F l u e l e n b i s

Brunnen au f dem Seewege s ta t t und
s c h o n i m 1 7 . J a h r h u n d e r t w u r d e a n

einem Kanal gearbeitet, der eine Ver¬
bindung zwischen dem Genfer See und
dem Neuenburger See hersteilen sollte.
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D e r w o h l s e l t s a m s t e S e e k r i e g d e r
S c h w e i z e r f a n d a u f d e m C o r n e r S e e
1 5 2 5 — 1 5 3 2 s t a t t . D i e m i t d e n S c h w e i ¬
z e r n l o s e v e r b ü n d e t e n G r a u b ü n d n e r

hatten zu Beginn des 15. Jahrhunderts
d a s V e l t l i n b e s e t z t u n d w a r e n b i s z u
d e n n ö r d l i c h e n U f e r n d e s C o r n e r S e e s

vorgerückt, doch wurde ihnen 1525 das
S c h l o ß C h i a v e n n a d u r c h d e n i t a l i e n i ¬
s c h e n C o n d o t t i e r i G i o v a n n i G i a c o m o
M e d i c i e n t r i s s e n , d e r s i c h b e r e i t s 1 5 2 1
in den Bes i t z de r Fe lsenburg Musso
a m C o r n e r S e e g e s e t z t h a t t e . Z w a r
k o n n t e C h i a v e n n a w i e d e r z u r ü c k e r ¬

obert werden, doch gingen die soge¬
n a n n t e n „ d r e i P l e v e n " a m C o r n e r S e e

Dongo, Domaso und Gravedona verlo¬
ren. Als G. G. Medici 1531 erneut grau-
b ü n d n e r i s c h e s G e b i e t b e s e t z t e u n d e i n

Heer de r Graubündner vo r Morbegno
eine schwere Niederlage erl i t ten hatte.

den See fahren und dort Truppen lan¬
d e n k o n n t e n .

A u c h a u f d e n o b e r i t a l i e n i s c h e n S e e n

kam es zu verschiedenen Seekämpfen,
a l s d i e S c h w e i z e r z u B e g i n n d e s
1 6 . J a h r h u n d e r t s d a s T e s s i n e r o b e r t e n .

D i e f r a n z ö s i s c h e n G a r n i s o n e n i n L o ¬

carno und Lugano wurden 1512/13 be¬
lager t und zur Übergabe gezwungen,
trotz der Unterstützung, die ihnen von
e i g e n e n b e w a f f n e t e n S c h i f f e n z u t e i l
w u r d e .

I m m e r h i n h a t t e e s d i e v o n d e n F r a n ¬

zosen ausgeübte „Seeherrschaf t " , d ie
sich auf dem Luganer See auf vier be¬
w a f f n e t e S c h i f f e s t ü t z t e , e r l a u b t , d i e
Ve r t e i d i g u n g i h r e r o b e r i t a l i e n i s c h e n
S t ü t z p u n k t e b e i n a h e 1 5 J a h r e l a n g
f o r t z u f ü h r e n , b i s d a ß d i e S c h w e i z e r
e b e n f a l l s b e w a f f n e t e S c h i f f e e i n s e t z ¬
t e n u n d d i e S e e h e r r s c h a t t a n s i c h r e i ¬

ß e n k o n n t e n .

Bild 2zeigt die Eidgenossen im Gefecht
m i t f r a n z ö s i s c h e n S c h i f f e n v o r L o c a r n o .

Schiffahrtsgesellschaften Hunderttau¬
sende von Soldaten samt ihrem Kriegs¬
mater ia l t ranspor t ie r t .
E i g e n t l i c h e K r i e g s fl o t t e n e x i s t i e r t e n
v o r a l l e m a u f d e m G e n f e r S e e u n d

dem Zür i chsee . B i s zum Beg inn des
1 6 . J a h r h u n d e r t s , a l s d i e B e r n e r n a c h
E r o b e r u n g d e r Wa a d t d a s n ö r d l i c h e
Ufer des Sees in Besitz nahmen, gab es
dor t led ig l i ch e ine savoy ische F lo t te ,
ln der Fo lge bauten auch d ie Berner
Kr iegssch i f fe , und a ls Gen f s i ch de r
R e f o r m a t i o n a n s c h l o ß u n d S a v o y e n
d e n R ü c k e n k e h r t e , m u ß t e e s s i c h z u
s e i n e m S c h u t z e b e n f a l l s e i n e k l e i n e

F lo t te zu legen . Bern l i eß d ie be iden
ersten Kriegsschiffe 1583 auf Stapel le¬
gen, doch schien deren Bau den spar¬
s a m e n B e r n e r n z u v i e l G e l d z u k o s t e n ,
s o d a ß s i e d i e S c h i f f e 1 5 8 5 d e n G e n f e r n
s c h e n k t e n . E r s t 1 6 5 6 w u r d e n z w e i z i ¬

vi le Barken zu Transportgaleeren um¬
g e b a u t u n d 1 6 6 6 v i e r n e u e K r i e g s ¬
schiffe gebaut, zwei Galeeren, eine Ga-
liote und eine Schaluppe. Die größeren
Schiffe waren 30,5 Meter lang, die Be¬
stückung bestand aus dre i b is sechs
speziel l gegossenen Marinegeschützen.
Das größte Schiff hatte 32 Ruder, das
k l e i n s t e d e r e n z e h n . D i e S c h i f f e w a r e n

z w a r m i t s c h ö n g e s c h n i t z t e n B ä r e n ,
dem Wappentier Berns, verziert, sonst
aber sch lech t gebau t . S ie wurden in
de r Fo lge ve rsch ieden t l i ch umgebau t
und in ruhigen Zeitläufen auch an Pri¬
v a t e v e r c h a r t e r t . D e r B e s t a n d d e r
F l o t t e w u r d e 1 6 7 0 n o c h u m d r e i w e i ¬

t e r e S c h i f f e v e r m e h r t , d a n n a b e r a b
1687 infolge schlechter Bauweise wie¬
der außer D iens t ges te l l t . Nun nahm
B e r n d e n S o h n d e s f r a n z ö s i s c h e n A d m i ¬

ral Ducjuesne in Dienst. Er befahl, es
solle zunächst eine auch als Transpor¬
t e r f ü r 3 0 0 M a n n , m i t 1 0 G e s c h ü t z e n

bewaffne te Yacht gebaut werden. A ls
s ich jedoch, in fo lge e ines savoy isch-
f ranzös ischen Kr ieges am 14. August
1690 die savoyische Flotte (vier Kriegs¬
schiffe mit 800 Mann) in der Schweiz
i n t e r n i e r e n l i e ß , b e s c h l o ß B e r n , d i e s e
S c h i f f e m i e t w e i s e i n D i e n s t z u n e h m e n ,

auf den Bau eigener Schiffe zu verzich¬
ten und dafür in Morges ein modernes
M a r i n e a r s e n a l z u b a u e n , d a s 1 6 9 6 f e r ¬

t i g wurde . G le i chze i t i g ve r lang te j e¬
doch der Herzog von Savoyen se ine
S c h i f f e z u r ü c k , s o d a ß B e r n e i n m a l
mehr über keine eigene Flotte verfügte,
s o n d e r n s i c h m i t d e r f a l l w e i s e n B e ¬

w a f f n u n g d e r g r o ß e n z i v i l e n B a r k e n
begnügen mußte. Jeder Ort am Genfer
S e e h a t t e s e i n e e i g e n e M a r i n e k o m ¬
p a g n i e m i t s c h ö n e n U n i f o r m e n u n d
hielt gelegentlich auch Übungen ab. Es
gab sogar eine Schi ffahrtsschule, und
a l s e i n gew i sse r Ma jo r Cuenod zum
C h e f d e r B e r n i s c h e n M a r i n e e r n a n n t

w u r d e , f a n d e n z a h l r e i c h e M a n ö v e r u n ¬
t e r Ve r w e n d u n g v o n S i g n a l b ü c h e r n
statt; aber 1792 w'urde die gesamte Ma¬
r ine aus Sparsamkei tsgründen aufge¬
l ö s t , s o d a ß d i e F r a n z o s e n , a l s s i e 1 7 9 8
d ie Schweiz überfie len, ungestör t mi t
23 Schiffen von Evian nach Ouchy über

2Eidgenössische Truppen im Gefecht mit fran¬
z ö s i s c h e n B o o t e n b e i d e r B e i a g e r u n g v o n
L o c a r n o 1 5 1 2 .
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1 7 9 8 / 9 9 t a u c h t e n d i e F r a n z o s e n w i e d e r
a u f d e n o b e r i t a l i e n i s c h e n S e e n a u f u n d

zwangen au f dem Langen See (auch
Verbano oder Lago Maggiore genannt)
e i n e ö s t e r r e i c h i s c h e F l o t t i l l e z u m R ü c k ¬

zug auf den Ticino und den Po. Wäh¬
rend der Herrschaft Napoleons in Ita¬
lien gab es auf den Seen französische
Kriegsschiffe und Zollfahrzeuge, so auf
d e m L a n g e n S e e v i e r u n d a u f d e m
Luganer See zwei Kanonenboote , d ie
vereinzelt in die Operat ionen auf dem
Lande eingriffen, auf dem Wasser aber
keinen Gegner mehr hatten, In den ita¬
l i e n i s c h e n F r e i h e i t s - u n d E i n i g u n g s ¬
kriegen 1848/49, 1859 und 1866 kam es
d a n n a u f a l l e n o b e r i t a l i e n i s c h e n S e e n ,

inbegriffen dem Gardasee, zu Seeope¬
rat ionen, an denen vor al lem Truppen
Garibaldis betei l igt waren. 1859 mußte
sich zuerst die italienische, später auch
d i e ö s t e r r e i c h i s c h e F l o t t i l l e d e s L a n ¬

gen Sees in der neutralen Schweiz in¬
t e r n i e r e n l a s s e n .

A u c h a u f d e m V i e r w a l d s t ä t t e r S e e , a u f
dem sich e in ige Jahre vor der Grün¬
dung der Eidgenossenschaf t 1291 die
legendäre Flucht des verhafteten Wil¬
h e l m T e i l v o n B o r d e i n e s i n S e e n o t
b e fi n d l i c h e n ö s t e r r e i c h i s c h e n „ S t a a t s -

schiffs" zugetragen haben soll, kam es
1798 zu Kämpfen. Die Franzosen hat¬
ten e in i ge Kanonenboo te , m i t denen
sie am 9, September die Landung von
z w e i B a t a i l l o n e n a u s 4 0 S c h i f f e n u n d

zwei großen, mit Geschützen bestück¬
t e n F l ö ß e n b e i S t a n s s t a d u n t e r s t ü t z t e n .

Auf dem Neuenburger See ist vor al¬
lem der eidgenössische Entsatzversuch
f ü r d i e v o m H e e r e K a r l s d e s K ü h n e n

belagerte Festung Grandson im Winter
1476 zu erwähnen. Von Neuenburg aus
f u h r e n a u f v i e r S c h i f f e n i n d e r N a c h t
v o m 2 4 , F e b r u a r 3 0 0 M a n n n a c h G r a n d ¬
son, doch scheinen die Schiffersleute,
die mit einem „spitzen" Kahn den Weg
z e i g e n s o l l t e n , e n t w e d e r ü b e r h a u p t

e i l ten d ie E idgenossen ihren Verbün¬
d e t e n z u H i l f e , m i t A u s n a h m e d e r f ü n f

ka tho l i schen Or te , d ie aus re l ig iösen
G r ü n d e n n i c h t m i t m a c h e n w o l l t e n . A m

14. April 1531 erstürmten die Schweizer
die befest igten Stel lungen Medicis bei
Riva am Lago di Mezzola und erbeute¬
t e n d a b e i d r e i s e i n e r k a m p f s t a r k e n
Kr iegssch i f fe , während zwe i we i te ren
Schi ffen der Rückzug durch den Fluß
A d d a n a c h d e m C o r n e r S e e d u r c h e i n e

Eisenkette versperrt wurde. Beim Ver¬
s u c h , n a c h S ü d e n d u r c h z u b r e c h e n ,
w u r d e n b e i d e S c h i f f e d u r c h U f e r b a t t e ¬

r i e n s c h w e r b e s c h ä d i g t u n d m u ß t e n
s i c h d e n S c h w e i z e r n e r g e b e n . D i e
Schi f fe wurden dann von den Eidge¬
nossen fü r d ie Nach führung der Ge¬
schütze verwendet, während die Trup¬
pen auf dem rechten Ufer des Sees vor¬
r ü c k t e n u n d d e n G e g n e r a u s e i n e r
S t e l l u n g n a c h d e r a n d e r e n w a r f e n .
N o c h ü b t e d i e F l o t t e d e s M e d i c i a u f
d e m C o r n e r S e e d i e S e e h e r r s c h a f t a u s

und be läs t i g te s tänd ig d i e Seeflanke
d e r S c h w e i z e r , k o n n t e a b e r n i c h t v e r ¬
h i n d e r n , d a ß d i e B ü n d n e r u n d i h r e
Verbündeten am 29. Apri l vor der Fe¬
stung Musso standen. Nunmehr aner¬
bo t s i ch auch der Herzog Francesco
S f o r z a v o n M a i l a n d , d e n S c h w e i z e r n
m i t e i n e r i n C o m o a u s z u r ü s t e n d e n
F l o t t e H i l f e z u l e i s t e n , w ä h r e n d a n d e r e
Schweizer von Lugano auf dem See¬
wege kommend Por lezza , am obe ren
Ende des Luganer Sees gelegen und
e b e n f a l l s d e m M e d i c i g e h ö r e n d , e r ¬
oberten, und dann nach Menaggio am
C o r n e r S e e w e i t e r m a r s c h i e r t e n , w o s i e
aber durch 18 Kriegsschiffe des Medici
aufgehalten wurden. Erst 1532 konnte
d e r C o n d o t t i e r e z u e i n e r f ü r i h n e h r e n ¬

v o l l e n K a p i t u l a t i o n g e z w u n g e n w e r ¬
den. Die Festung wurde geschleift.
Bi ld 7zeigt e ine von Phantasie beflü¬
g e l t e D a r s t e l l u n g e i n e s S e e g e f e c h t s
a u f d e m C o r n e r S e e w ä h r e n d d e s s o ¬

genannten „Müsser " -Kr ieges .

3Die eidgenössische Flotte auf dem Zürichsee
1 4 4 5 . V o r n d a s F l o ß „ B ä r " , d a h i n t e r „ E n t e "
u n d „ G a n s " .

4 E i n e K u g e l d u r c h s c h l ä g t d e n H o l z p a n z e r d e s
„ B ä r “ u n d t ö t e t d e n L a n d a m m a n v o n S c h w y z .

5 U . 6 D i e S e e s c h l a c h t v o r M ä n n e d o r f a m
2 9 . 1 0 . 1 4 4 5 .
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n i c h t g e k o m m e n z u s e i n , o d e r a b e r
w e g e n „ T r u n k e n h e i t " d e n r i c h t i g e n
Weg verfehlt zu haben. Auf jeden Fall
t r a f d i e F l o t t i l l e e r s t n a c h S o n n e n a u f ¬

gang vor Grandson ein und mußte sich
u n t e r d e m b u r g u n d i s c h e n G e s c h ü t z ¬
feuer unverr ichteter Dinge wieder zu¬
r ü c k z i e h e n , s o d a ß s i c h d a s S c h l o ß a m

28. Februar Karl dem Kühnen ergeben
m u ß t e , d e r u n v e r z ü g l i c h d i e g a n z e
Besatzung von 412 Mann hängen oder
i m S e e e r t r ä n k e n l i e ß .

Bild 11 zeigt die Besammlung der Trup¬
penkont ingente der ka tho l ischen Or te
(Kantone) in Zug bevor sie auszogen,
um sich mit den protestantischen Orten
bei Kappel 1531 im ersten der zahl¬
r e i c h e n s c h w e i z e r i s c h e n R e l i g i o n s ¬
kriege zu schlagen.

Während des letzten Rel ig ionskr ieges,
d e n s i c h d i e S c h w e i z e r n o c h 1 8 4 7 l e i ¬

s t e t e n , w u r d e d e r D a m p f e r „ LT n d u -
s t r i e l " m i t e i n e m l e i c h t e n G e s c h ü t z u n d

e inem Zug Infanter ie besetzt und auf
dem See zur Verhinderung eines a l l¬
fä l l i gen Waf fenschmugge ls zuguns ten
der katho l ischen Or te e ingesetz t . Der
g le i che Kr ieg sah übr igens auch d ie
F lucht der gesch lagenen katho l ischen
Reg ierung aus Luzern an Bord e ines
Dampfe rs nach F lue len , samt Ak ten ,
Ge ldschatz und den kompromi t t ie r ten
P o l i t i k e r n , v o n w o a u s a u f d e m L a n d ¬

wege neutrales Gebiet erreicht werden
konnte. Es ist also nicht allein Königen
Vorbehalten, auf dem Seewege ins Exil
zu gehen ...

A u f d e m B i e l e r S e e s c h e i n t e s b e w a f f ¬
n e t e S c h i f f e n u r i m 1 8 . J a h r h u n d e r t

und auch dann nur zur Belustigung der
j e w e i l i g e n L a n d e s h e r r e n , d e r F ü r s t ¬
bischöfe von Basel gegeben zu haben.

So wurden 1744 neun, 1776 sogar 15 zi¬
v i l e S c h i f f e a n l ä ß l i c h d e s B e s u c h s d e s

B i s c h o f s z u m T r a n s p o r t d e r h o h e n
Gäste, der begleitenden Truppen sowie
zum Sa lu t sch ießen ausge rüs te t , was
allen Beteiligten anscheinend viel Spaß

m a c h t e , u n d a u ß e r d e n S t e u e r z a h l e r n
n i e m a n d e m s c h a d e t e .

Der Bodensee war Schauplatz zahlrei¬
cher Seekr iege, deren ers ter noch in
d i e R ö m e r z e i t f ä l l t . S e l t s a m e r w e i s e

s i n d a b e r d i e S c h w e i z e r a n d i e s e n

kaum je aktiv beteiligt gewesen, da sie
n ie über e ine e igen t l i che Kr iegsflo t te
v e r f ü g t e n . N u r v e r e i n z e l t t r a t e n i m
S c h w a b e n k r i e g 1 4 9 9 s c h w e i z e r i s c h e
„Jagdsch i f fe " au f , d ie e in ige ka ise r¬
l i che Las tsch i f f e au fb r i ngen konn ten .
. A n s c h e i n e n d w a r e n d a m a l s d i e 1 4 5 4

v o r s o r g l i c h v o n H e r z o g S i g i s m u n d
g e g e n d i e S c h w e i z e r g e b a u t e n d r e i
„Jagdsch i f fe " und e in g roßes „Meer¬
s c h i f f “ n i c h t m e h r v o r h a n d e n . V o m
„ M e e r s c h i f f " b e r i c h t e t d i e C h r o n i k a u f
jeden Fall, es sei schon beim Stapel¬
lauf gesunken, was ja auch heute noch
h i e u n d d a Vo r k o m m e n s o l l .

An den Seeoperationen des Schmalkal-

dischen Krieges 1548 gegen Konstanz,
d e n K ä m p f e n z w i s c h e n k a i s e r l i c h e n ,
s c h w e d i s c h e n , f r a n z ö s i s c h e n u n d w ü r t -
temberg ischen F lo t t i l l en während des
30 jähr igen Kr ieges sowie dem öster¬
reichischen Erbfolgekr ieg, der wieder¬
um französische Kr iegsschi ffe auf den
S e e f ü h r t e , n a h m d i e S c h w e i z n i c h t t e i l .
Sie begnügte sich damit, die von den
k r i e g f ü h r e n d e n P a r t e i e n v e r h ä n g t e n
Blockaden mögl ichs t zu durchbrechen
u n d n a h m a u c h v e r e i n z e l t e N e u t r a l i ¬

tätsverletzungen, vor al lem von seiten
d e r S c h w e d e n , g e l a s s e n h i n . D i e
S c h w e d e n , d i e b e r e i t s 1 6 3 2 — 1 6 3 4 e i n e
Flottille auf dem See eingesetzt hatten,
traten 1647/48 nochmals in Erscheinung
u n d k o n n t e n d i e s m a l d e n S e e w e i t ¬

gehend beherrschen.

7 D i e s e G e f e c h l s s z e n e a u f d e m C o r n e r S e e a u s

dem Müsser K r ieg 1531 ha t gew iß ke in Augen¬
z e u g e g e z e i c h n e t .
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schwe ize r i schen F lo t ten i s t d ie jen ige
d e s Z ü r i c h s e e s . D i e A r c h i v e e r w ä h n e n ,
daß schon 1337 Entschädigungen für
d i e „ a m t l i c h e " B e n u t z u n g v o n v i e r
S c h i f f e n b e z a h l t w u r d e n , u n d e i n I n ¬
v e n t a r v o n 1 3 6 0 z ä h l t 2 5 7 R u d e r u n d
fünf Steuerruder auf, die als staatliche
R e s e r v e v o r h a n d e n w a r e n .

D a d e r G r a f v o n To g g e n b u r g s e i n e
L ä n d e r e i e n t e s t a m e n t a r i s c h e b e n s o

Zürich wie Schwyz vermacht hatte, und
d i e s e i n u n f e h l b a r e s M i t t e l i s t , u m d i e

Leute gegeneinander aufzubringen,
k a m e s n a c h s e i n e m To d e 1 4 3 6 s c h o n

1440 zu einem Krieg um die Erbschaft.
D i e S c h w y z e r u n d i h r e Ve r b ü n d e t e n
waren zu Lande erfolgreich, belagerten
Z ü r i c h u n d v e r w ü s t e t e n d i e L a n d s c h a f t

a m Z ü r i c h s e e , w ä h r e n d d i e Z ü r c h e r m i t
H i l f e e i n e r e t w a 5 0 S c h i f f e z ä h l e n d e n
F l o t t i l l e d i e S e e h e r r s c h a f t a u s ü b t e n .

E i n z e l n e d e r z ü r c h e r i s c h e n S c h i f f e w a ¬
r e n b e r e i t s m i t G e s c h ü t z e n b e s t ü c k t ,
a n d e r e m i t A r m b r u s t s c h ü t z e n u n d

s c h w e r f ä l l i g e n H a n d f e u e r w a f f e n . D i e
S c h i f f e b o m b a r d i e r t e n ö f t e r s d i e e i d ¬

genössischen Stellungen vor der Stadt
u n d d i e v o m F e i n d e b e s e t z t e n D ö r f e r

am See, aber Zür ich mußte t ro tzdem
b a l d F r i e d e n s c h l i e ß e n u n d d i e „ H ö f e "

genannten Gebiete am oberen Zürichsee
den Schwyzern abtreten, nachdem ein
bei Pfäffikon gelandetes zürcher isches
Heer s ich ebenso kopflos wie kampf¬
los wieder eingeschiff t hatte. Nunmehr
v e r b ü n d e t e s i c h Z ü r i c h m i t Ö s t e r r e i c h ,

ebenso mit Rapperswi l , e inem kleinen
S t ä d t c h e n a m o b e r e n E n d e d e s S e e s ,
sowie Winterthur, und daraufhin brach
der Krieg mit den übrigen Eidgenossen,
d i e ü b e r d i e s e n V e r r a t d e r Z ü r c h e r
e r b i t t e r t w a r e n , 1 4 4 3 e r n e u t a u s . E i n e

zürcher ische Landung von 700 Mann,

p m
V'-S.

legen war, fiel sie schließlich samt dem
ganzen See in französische Hände, da
die Franzosen den Landkrieg zu ihren
G u n s t e n e n t s c h e i d e n k o n n t e n . D a s

Jahr 1809 sah nochmals kr ieger ische
Operat ionen zwischen österre ichischen
und bayer isch- f ranzös ischen Sch i f fen ,
die jedoch zieml ich harmlos ver l iefen.
A n l ä ß l i c h d e s s o g e n a n n t e n „ N e u e n ¬
bu rge r Hande l s " von 1856 , de r e i ne
akute Spannung zwischen Preußen und
der Schweiz zur Folge hatte, bewaff¬
n e t e d i e S c h w e i z i h r e v i e r P e r s o n e n ¬

dampfer auf dem Bodensee und unter¬
stellte sie dem Befehl eines englischen
Mar ineoffiz iers . Auch Bayern so l l da¬
mals seine Dampfer vorsorglich armiert
h a b e n . S c h l i e ß l i c h b e s t a n d a u f d e m
B o d e n s e e n a c h 1 9 4 5 w i e d e r e i n e f r a n ¬

zösische Flottille, die hauptsächlich aus
Vorge fundenen deu tschen Fahrzeugen
f o r m i e r t w o r d e n w a r . D i e z i v i l e d e u t ¬

sche Bodenseeflotte hatte sich im April
1945 nach der Schweiz geflüchtet.
D i e ä l t e s t e u n d „ r u h m r e i c h s t e " a l l e r

U m d e m w e i t e r e n V o r d r i n g e n d e r
Franzosen Einhalt zu gebieten, formier¬
t e n d i e Ö s t e r r e i c h e r 1 7 9 9 e i n e F l o t t i l ¬

l e , d i e d e m B e f e h l d e s e n g l i s c h e n
O b e r s t l e u t n a n t s W i l l i a m s u n t e r s t e l l t
wurde und sich an der Belagerung des
v o n d e n F r a n z o s e n b e s e t z t e n K o n s t a n z

b e t e i l i g t e . A u f g r u n d d e r E n t w i c k l u n g
des Landkrieges mußten sich die Fran¬
zosen vorübergehend vom See zurück¬
z i e h e n u n d K o n s t a n z r ä u m e n , a b e r
s c h o n 1 8 0 0 s t a n d e n s i e w i e d e r a m S e e
u n d b a u t e n z w i s c h e n A r b o n u n d R o r -
s c h a c h a u f s c h w e i z e r i s c h e r S e i t e e i n e
n e u e F l o t t e . B e i d e S e i t e n u n t e r n a h m e n

zahlreiche Aufklärungs- und Geleitfahr¬
ten, bombardier ten Uferste l lungen des
Gegners und versuchten so viele zivile
Kähne wie möglich zu kapern oder zu
v e r s e n k e n , w o b e i v o r a l l e m d i e

Schweizer große Ver luste er l i t ten, d ie
s e l b s t a u f d e m S e e u n t e r e i g e n e r
Flagge kriegerisch gar nicht in Erschei¬
nung t ra ten . Obwoh l d ie ös te r re ich i¬
s c h e F l o t t i l l e d e r f r a n z ö s i s c h e n ü b e r -

’h) y
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8 D i e Z ü r c h e r fl i e h e n ü b e r d e n S e e n a c h d e r e r ¬

sten Niederlage bei Freienbach am 22. 5. 1443.

9 D i e S c h l a c h t b e i M u r t e n .

1 0 A u c h i m G e f e c h t b e i H a r d , 1 4 9 9 , w a r e n
B o o t e b e t e i l i g t .

die von 13 Schiffen aus Rapperswil bei
F r e i e n b a c h g e l a n d e t w o r d e n w a r e n ,
e n d e t e a m 2 2 . M a i m i t e i n e r e r s t e n

Niederlage, der bald weitere zu Lande
folgten, so daß sich die Zürcher aber¬
m a l s h i n t e r d i e M a u e r n i h r e r S t a d t z u ¬

rückz iehen mußten . D ie E idgenossen
b e l a g e r t e n n u n m e h r R a p p e r s w i l , d a s
von den Zürchern au f dem Seewege
m i t N a c h s c h u b v e r s o r g t w u r d e . Vo n
e inem ach tmonat igen Waffens t i l l s tand
unterbrochen, dauer te d ie Belagerung
vom 1. August 1443 bis Anfangs 1446.
Die Eidgenossen hatten aus den Erfah¬
rungen des Jahres 1440 ge le rn t und
s i c h e i n m i t 7 0 M a n n u n d G e s c h ü t z e n

bewaffne tes großes F loß, „Schnecke"
genannt, gebaut, mit dem sie den See
b e h e r r s c h t e n . D i e Ö s t e r r e i c h e r h a t t e n

den Zürchern zwei Kr iegsschi ffe offe¬
riert, die am Bodensee gebaut, auf dem
Landwege über führ t worden sein so l¬
l e n .

Eine erste Operation der beiden Schiffe
gegen Pfäffikon am 27. November 1444
s c h e i t e r t e , a l s d i e „ S c h n e c k e " a u f d e m
Kampfp la tz e rsch ien und d ie Zürcher
zum Rückzug zwang. Dagegen konn¬
t e n s i c h d i e z ü r c h e r i s c h e n S c h i f f e

mit Erfolg eines Angr i ffs von etwa 20
eidgenössischen Ruderbooten bei Schir-
mensee erwehren und einen Gelei tzug
sicher nach Rapperswi l br ingen. Nun¬
m e h r s e t z t e a u f d e m S e e e i n w a h r e s

Wettrüsten ein. Die Eidgenossen bau¬
t e n z w e i g r o ß e S c h i f f e „ E n t e " u n d
„ G a n s " s o w i e d a s F l o ß „ B ä r " , d a s b i s
z u 6 0 0 M a n n u n d z w e i s c h w e r e G e ¬

s c h ü t z e b e f ö r d e r n k o n n t e . D e r „ B ä r "
ha t t e e i nen beweg l i chen Sch i l d übe r
dem vorderen Geschütz, das übr igens
n u r h ö l z e r n e K u g e l n v e r f e u e r t e , u n d
betei l igte s ich an der Belagerung von
Rapperswi l , wo e in g lück l icher Schuß
der Belagerer d ie „Panzerung" durch¬
s c h l u g u n d d e n L a n d a m m a n v o n
Schwyz tödl ich verwundete.
B i l d 4 v e r a n s c h a u l i c h t , w i e s i c h d e r
Chronist Diebold Schi l l ing diesen Mo¬
m e n t v o r s t e l l t , w ä h r e n d B i l d 3 d i e

e i d g e n ö s s i s c h e F l o t t e d a r s t e l l t , m i t
„Gans", „Ente" und „Bär", der hier nur
e in Geschü tz und ke ine „Panzerung"
f ü h r t .

D a s T i t e l b i l d d i e s e r W e r k z e i t s c h r i f t

zeigt die beiden am Bodensee in öster¬
r e i c h i s c h e m A u f t r a g f ü r d i e Z ü r c h e r
gebauten Schiffe auf dem Rückzug .nach
dem miß lungenen Hands t re i ch gegen
P f ä f fi k o n

Da der „Bär" der Garnison Rapperswil
v ie l Ä rger be re i te te , bau ten d ie Be¬
lagerten eine Art Falle, bestehend aus

W■ 'P^ i

e i n e m u n t e r d e m W a s s e r b e fi n d l i c h e n

H a k e n , d e r m i t e i n e m S e i l m i t d e r
F e s t u n g v e r b u n d e n w a r. P r o m p t l i e f
denn auch eines Tages der „Bär" auf
d e m H a k e n a u f u n d w u r d e v o n d e n

Ve r t e i d i g e r n u n t e r T r i u m p h g e s c h r e i
gegen die Festung gezogen. Im letzten
M o m e n t r i ß d a s S e i l u n d d e r „ B ä r "

konnte entkommen, aber das Ere ignis
zeigt doch, daß schon damals Unter¬
wasserh indern isse und Kampfschwim¬
m e r - M e t h o d e n a n g e w e n d e t w u r d e n .

Am 4. September 1445 gelang es den
Z ü r c h e r n e i n w e i t e r e s G e l e i t n a c h

R a p p e r s w i l z u b r i n g e n , o b w o h l e s
unterwegs von den Eidgenossen ange¬
g r i f f en wu rde , wobe i zwe i Mann e r¬
t r a n k e n . U m d i e S e e h e r r s c h a f t e n d ¬

g ü l t i g w i e d e r z u g e w i n n e n , h a t t e n d i e
Z ü r c h e r n u n m e h r z w e i w e i t e r e S c h i f f e

gebaut, größer als alle anderen, denen
s i e m i t e i n e m p e i n l i c h e n M a n g e l a n
P h a n t a s i e e b e n f a l l s d i e N a m e n „ G a n s "

und „Ente" gaben, und mit deren Hilfe
s i e n u n m e h r R a p p e r s w i l e n t s e t z e n
k o n n t e n . D i e s e S c h i f f e , e i g e n t l i c h
F l ö ß e , k o n n t e n 5 0 0 u n d 8 0 0 M a n n

t ranspor t ie ren .
A m 2 9 . O k t o b e r 1 4 4 5 k a m e s v o r M ä n ¬

n e d o r f z u e i n e r g r o ß e n S e e s c h l a c h t
z w i s c h e n d e n F l ö ß e n u n d R u d e r s c h i f ¬

fen beider Parteien, wobei die Eidge¬
nossen den Rückzug antreten mußten,
w ie d ie Chron ik behaup te t , „ l ed ig l i ch
w e i l s i e k e i n e M u n i t i o n m e h r h a t t e n ,
u n d n a c h e i n e m V e r l u s t v o n n u r 1 6

M a n n " , a b e r n a t ü r l i c h w a r e n d i e d a ¬
mal igen o ffiz ie l len Ber ich te genau so
„wahr" wie es die heutigen sind.
B i l d 5ze ig t den Kampf zw ischen den
F lößen , w ie s ie de r Chron is t S tumpf
s a h , w ä h r e n d B i l d 6 d a s G e f e c h t z w i ¬
schen den beg le i tenden Boo ten da r¬
s t e l l t .

Am 15. Dezember gelang es den Zür¬
c h e r n i n e i n e r „ k o m b i n i e r t e n O p e r a -
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11 „Besammlung der Truppenkontingente" der
k a t h o l i s c h e n K a n t o n e 1 5 3 1 .

1 2 F l o t t e n m a n ö v e r v o r Z ü r i c h a m 7 . 9 . 1 7 8 3 .

13 „Kaiserlich Königliche Flottille von Bregenz
u n t e r C o m m a n d o d e s H e r r n B a r o n O b r i s t

L i e u t e n a n t v o n W i l l i a m s 1 7 9 9 . "

1 4 „ S t a d t Z ü r i c h " ( 1 7 9 3 — 1 8 2 0 ) , M o d e l l .

1 5 P a t r o u i l l e n b o o t e d e r s c h w e i z e r i s c h e n A r m e e

1 9 3 9 — 1 9 4 5 .

m i t 1 2 5 0 M a n n t e i l n a h m e n , d a r u n t e r

zwei Kompagnien zu 64 Matrosen so¬
wie 48 Schiffsleute in speziel len Uni¬
f o r m e n . B a l d d a r a u f a b e r m u ß t e n „ S e e ¬

pferd" und „Neptun" , nunmehr an d ie
hundert Jahre alt , abgewrackt werden.
A l s E r s a t z w u r d e 1 7 9 3 d i e m i t s e c h s
G e s c h ü t z e n b e w a f f n e t e „ S t a d t Z ü r i c h "

vom Stape l ge lassen, d ie mi t Segeln
und 12 Rudern ausgerüstet war (Bild 12).
I m J a h r e 1 7 9 9 , n a c h d e m d i e F r a n z o s e n

Zürich geräumt hatten und die Öster¬
r e i c h e r a l s Ve r b ü n d e t e e i n g e t r o f f e n
waren, wurde auch die Zürcher Flotte
wieder aktiviert. Zwölf je mit vier Ru¬
d e r n u n d e i n e m B e o b a c h t e r b e m a n n t e

kleine Boote überwachten die Tätigkeit
d e r F r a n z o s e n a m l i n k e n S e e u f e r . D i e

ganze männl iche Einwohnerschaft Zü¬
r i c h s i m A l t e r v o n 2 0 b i s 3 0 J a h r e n

w u r d e a b w e c h s l u n g s w e i s e z w a n g s ¬
mäß ig a l s Rudere r mob i l i s ie r t , wäh¬
rend aus den größeren Schiffen unter
d e m K o m m a n d o d e s b e r e i t s v o m B o ¬

d e n s e e h e r b e k a n n t e n e n g l i s c h e n
Oberst leutnants Wi l l iams eine Kampf¬
flot t i l le geb i lde t wurde, deren Besat¬
zung hauptsäch l ich aus Mannschaf ten
des 60 . unga r i schen In fan te r i e -Reg i -

11

n a h m d i e Z ü r c h e r F l o t t e k e i n e A k t i o n

von Bedeutung gegen Rapperswi l . Die
Sch i f f e sche inen dank ge legen t l i che r
Repara tu ren e ine g roße Lebensdauer
gehab t zu haben , so l i e f das „See¬
pferd" am 15. Oktober 1777 in Beglei¬
t u n g v o n 6 K a n o n e n b o o t e n z u r E i n ¬
holung eines Gesandten nach Rappers¬
w i l a u s .

Flottenmanöver waren gegen Ende des
1 8 . J a h r h u n d e r t s g r o ß e M o d e . A m
7 . S e p t e m b e r 1 7 8 3 f a n d e i n e g r o ß e
Flottenparade statt , an der 31 Schiffe

i m b e s t e n C o m m a n d o r a i d - S t i lt i o n

i n P f ä f fi k o n z u l a n d e n u n d d o r t d e n

vor Anker l i egenden e idgenöss ischen
„ B ä r " z u k a p e r n , w o b e i d i e Z ü r c h e r
a l l e r d i n g s 1 0 2 M a n n v e r l o r e n . A m
2 4 . D e z e m b e r ü b e r fi e l e n d i e Z ü r c h e r

t r o t z d e r e r l i t t e n e n V e r l u s t e e i n m a l

m e h r P f ä f fi k o n u n d k o n n t e n d i e s m a l

d i e g a n z e e i d g e n ö s s i s c h e F l o t t e i n
B r a n d s t e c k e n . N u n m e h r w a r e n b e i d e

Parte ien des langen Kr ieges sat t und
im Sommer 1446 wurde Fr ieden ge¬
s c h l o s s e n . Z ü r i c h k e h r t e i n d e n S c h o ß

der Eidgenossenschaft zurück.
F a l l w e i s e w u r d e n s o d a n n 1 6 1 9 u n d

1645 ziv i le Schi ffe im Zusammenhang
mi t innere idgenöss ischen Spannungen
b e w a f f n e t , u n d 1 6 4 6 t r a n s p o r t i e r t e n
ü b e r 1 0 0 S c h i f f e a l l e r A r t 5 0 0 S c h i f f s ¬
l e u t e u n d 2 8 0 0 S o l d a t e n n a c h W ä d e n s -

wi l , das sich gegen die Obrigkei t er¬
h o b e n h a t t e . I m J a h r e 1 6 5 6 f a n d e i n e

e r f o l g l o s e Z ü r c h e r F l o t t e n o p e r a t i o n
gegen das katholische Rapperswil statt,
gleichzeit ig wurden die beiden Kriegs¬
schi ffe „Biber" und „Ot ter" auf Stapel
gelegt, jedes mit 13 Paar Rudern und
v ie r Geschü tzen . An ä l t e ren K r i egs¬
s c h i f f e n w a r e n n o c h e i n „ S t r a u ß " u n d

v o r h a n d e n , u n d 1 6 6 4. G a n se i n e

sprach man sogar vom Bau von zwei
w e i t e r e n g r o ß e n u n d 3 4 k l e i n e r e n
S c h i f f e n f ü r d i e z ü r c h e r i s c h e M a r i n e .

Ta tsäch l i ch j edoch wurden ganze 30
Jahre später endlich wieder zwei Neu¬
b a u t e n v o m S t a p e l g e l a s s e n ,
p f e r d " u n d „ N e p t u n
neun Geschütze tragen konnten, spä¬
ter jedoch mit bis zu 18 speziell für sie
gegossenen Marinegeschützen bestückt
w u r d e n . J e d e s S c h i f f h a t t e n e b s t S e ¬

geln noch 25 Ruder. Ferner waren am
r e c h t e n S e e u f e r 1 8 , a m l i n k e n 1 4 z i v i l e
Nauen für die Bewaffnung im Kr iegs¬
fälle vorgesehen. Auch im zweiten so¬
genannten Vi l lmergerkr ieg 1712 unter-

S e e -

d i e s e c h s b i s
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Z ü r i c h s c h n e l l z u r S t e l l e s e i n k o n n t e ,
wenn dies nötig sein sollte.
D i e S c h w e i z e r h a b e n s i c h n i c h t d a m i t

begnügt, nur auf den schweizer ischen
Gewässern zu kämpfen. Die päpstl iche
Schweizergarde focht in der Seeschlacht
von Lepanto, die Marineinfanter ieregi¬
m e n t e r K a r r e r u n d d e M e u r o n a u f f r a n ¬

zösischen und brit ischen Kriegsschiffen
d e s 1 8 . u n d 1 9 . J a h r h u n d e r t s . D e r G e n ¬

fer Lefort gründete die russische Flotte,
d e r W a a d t l ä n d e r P e s m e d e S a i n t S a -

phorin befehligte eine kaiserliche Flot¬
t e a u f d e r D o n a u E n d e d e s 1 7 . J a h r ¬
h u n d e r t s . A n d e r e S c h w e i z e r w u r d e n
O b e r b e f e h l s h a b e r d e r a m e r i k a n i s c h e n

(Eberle), französischen (Charner) und
ital ienischen (de Courten) Flotten, was
n ich t über rasch t , wenn man bedenk t ,
d a ß d i e S c h i f f a h r t v o r v i e l e n t a u s e n d

J a h r e n s i c h e r a n e i n e m S e e „ e r f u n d e n “
w u r d e . . .

m e n t e s b e s t a n d . D i e F l o t t i l l e m a c h t e

einige Fahrten, bombardierte auch das
v o n d e n F r a n z o s e n b e s e t z t e H ü r d e n

sowie Lachen und führte Truppentrans¬
por te durch, was d ie Franzosen aber
n i c h t h i n d e r t e , a m O b e r s e e z w ö l f
Tr a n s p o r t s c h i f f e u n d d r e i K a n o n e n ¬
boote mit je zwei Geschützen zu bauen.
A l s d a n n d i e F r a n z o s e n i n d e r z w e i t e n

Schlacht bei Zürich gesiegt hatten, ver¬
senkte Wi l l iams e in ige se iner Sch i f fe
u n d d e s a r m i e r t e d e n R e s t , s o d a ß e s
zu keinen Seekämpfen mehr kam. Die
F r a n z o s e n e r b e u t e t e n i n R a p p e r s w i l
s i e b e n S c h i f f e u n d i n S t ä f a 5 0 B o o t e .

D i e i n R a p p e r s w i l s e l b s t v e r s e n k t e n
Fahrzeuge wurden von den Franzosen
wieder gehoben und mußten von den
Zürchern repar ier t werden und e in ige
Jahre unter f ranzösischer Flagge fah¬

ren. Später an Zür ich zurückgegeben,
nahmen die Schiffe noch am sogenann¬
ten „Bockenk r i eg “ 1803 gegen e inen
Aufs tand in Morgen te i l . Damals be¬
s t a n d n o c h e i n e M a r i n e - K o m p a g n i e
m i t s e c h s O f fi z i e r e n u n d 11 2 M a n n , d i e
F l o t t e n m a n ö v e r v o n 1 8 1 0 s c h e i n e n d i e

l e t z t e n d i e s e r A r t g e w e s e n z u s e i n ,
b a l d d a r a u f w u r d e d i e „ S t a d t Z ü r i c h “
wegen Altersschwäche abgewrackt und
1 8 3 7 a u c h d a s k l e i n e M a r i n e a r s e n a l i n
Z ü r i c h a n P r i v a t e v e r k a u f t . D i e l e t z t e
s c h w e i z e r i s c h e M a r i n e w a r v o m S c h a u ¬

platz der Geschichte abgetreten.
I n d e n b e i d e n W e l t k r i e g e n w u r d e n
M o t o r b o o t e b e s c h l a g n a h m t u n d a l s
Patrouil lenboote eingesetzt, 1914—1918
auf den Grenzseen gegen Deser teure
und Agenten, 1939—1945 auch auf den
S e e n i m I n n e r e n d e s L a n d e s g e g e n
eine befürchtete Landung von Truppen¬
t ranspor t -Wasserflugzeugen. Zur Ver¬
stärkung der Verteidigung der Seen im
Reduit wurden 1941/42 insgesamt zehn
Panze rmo to rboo te i n D iens t ges te l l t ,
die nebst einem Doppel-MG auch noch
über eine 20-mm-Panzerbüchse verfüg¬
ten, Bild 15 zeigt die leicht gepanzerten
P a t r o u i l l e n b o o t e .

D a s w ä r e e i n k u r z e r Ü b e r b l i c k ü b e r
d i e S c h w e i z e r M a r i n e a u f d e n s c h w e i z ¬
e r i s c h e n G e w ä s s e r n . M a n k ö n n t e a u c h

noch das „glückhafte Schiff" erwähnen,
d a s a m 2 0 . J u n i 1 5 7 6 m i t 5 4 A r m b r u s t ¬

schützen und einem Topf warmen Hir¬
sebreis Zürich am frühen Morgen ver¬
l i e ß u n d a b e n d s u m 2 1 U h r i m v e r b ü n ¬

de ten S t raßbu rg e in t ra f , und so den
S t r a ß b u r g e r n b e w i e s , d a ß H i l f e a u s

14
15

p

. - f t «

r

Bilder: 2u. 10 Chronik von Sdiilling, Luzern. 3u. 4Diebold Schilling, Chronik, Bern. 5u. 7Chro¬
nist Stumpf, Zürich. 6u. 8Chronik des W. Schodoler, Bremgarten. 9Radierung v. M. Martini 1610
nach Orig. 15. Jh. 11 Silberisen-Sammlung, Aarau. 12 Zentralbibl. Züiich. 15 Amtlich —HMD.
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Lehrlinge der Deutschen Werft hauen eine neue Barkasse
V o r e t w a e i n e m h a l b e n J a h r e r h i e l t e n w i r S c h i f f b a u l e h r ¬

linge des zweiten und dritten Lehrjahres den Auftrag,
nach Zeichnungen unter der Leitung von Herrn Kuhn eine
n e u e B a r k a s s e f ü r d i e D W z u b a u e n . W i r f r e u e n u n s s e h r

über den uns er te i l ten Auf t rag . Wi r werden a l le sch i f f¬
baulichen Arbeiten, die zur Fertigstellung der Barkasse
erforderl ich sind, selbständig ausführen.
Die wichtigsten Daten der Barkasse sind:

Länge zwischen den Loten
Länge über al les
Breite auf Spanten
Mi t t le re r Tie fgang (CWL)
Sei tenhöhe b is Kajütdeck
Masch inen le is tung

Die Barkasse erhält einen Balkenkiel 150x40 mm, der nach
hinten abfäl l t , wodurch das Hinterschi ff t iefer im Wasser
liegt als das Vorschiff. Ein Eissporn schützt das Ruder und
den Propel ler im Winter vor Treibeis.
D a s S c h i f f e r h ä l t e i n e n a u s f a l l e n d e n P l a t t e n s t e v e n m i t

Eisverstärkung. Die Außenhautplatten haben im Bereich
der Eisverstärkung 10 mm, ausgenommen die Steven¬
platte, die 15 mm stark ist. Im übrigen Schiff hat die
A u ß e n h a u t e i n e S t ä r k e v o n 8 m m . D a s H i n t e r s c h i f f d e r
B a r k a s s e i s t m i t e i n e m n a c h i n n e n f a l l e n d e n S c h a n z k l e i d

oberhalb der 180 mm hohen Wal lschiene versehen, wo¬
durch das Heck ein schnittiges Aussehen bekommt. Die
Wallschiene soll den Rumpf vor Beschädigung schützen.
Etwa mittschiffs schließt gleich hinter dem Steuerhaus die
große, durch eine Querwand geteilte Kajüte an. Zwei
Treppen auf jeder Seite der Barkasse ermöglichen das
Ein - und Auss te igen . Das Sch i f f e rhä l t ke inen konven¬
tionellen Schornstein oder Auspuff, sondern die Abgase
der Hauptmaschine werden durch den Signalmast, der
sich auf dem Steuerhaus befindet, abgeführt. Unsere Auf¬
gabe besteht darin, das Liniennetz im Maßstab 1:1 anzu¬
fer t igen, in das wi r dann den L in ienr iß e inze ichnen. Er
besteht aus dem Längsriß (der Seitenansicht) und dem
Wasserlinienriß (der Draufsicht) der Barkasse, die beide
auf dem Schnürboden eingerissen werden. Der Spanten¬
riß wird auf eine Zeichenplatte gezeichnet und stellt die
F r o n t - u n d H e c k a n s i c h t d e r B a r k a s s e d a r . D a b e i e i n e m
Schiff Backbord und Steuerbord spiegelgleich sind, wird
von a l l en d re i Ans ich ten jewe i l s nu r d ie Backbordse i te
gezeichnet.
Im L in ienne tz s ind Span ten , Wasser l i n ien und Schn i t te

v o r h a n d e n . D i e s e L i n i e n t r e t e n i n z w e i v o n d r e i A n s i c h t e n

als Geraden auf; in der Seitenansicht sind es die Spanten
und Wasserlinien, in der Draufsicht die Spanten und
S c h n i t t e a u s M i t t e S c h i f f u n d i n d e r F r o n t - b z w . H e c k s i c h t
d i e W a s s e r l i n i e n u n d S c h n i t t e a u s M i t t e S c h i f f .

Aus einer Linienrißzeichnung haben wir die Breiten der
Wasserlinien auf den Spanten herausgemessen, in den
Wasserlinienriß übertragen und die Wasserlinien durch-
gest rakt , d . h . d ie e inze lnen Punkte mi t e iner Holz la t te
verbunden, so daß es eine einwandfreie, gleichmäßig ge¬
krümmte Kurve gibt. Danach haben wir diese Punkte in
den Spantenriß übertragen und ebenfalls durchgestrakt.
Wird z. B. ein Spant völliger gezeichnet, so werden die
Wasserlinien auch völliger, das bedeutet, daß bei einer
Änderung am Spant die anderen Risse auch geändert wer¬
den müssen. Daraus läßt s ich sch l ießen, daß man a l le
Risse gleichzeitig zeichnen muß, da alle Punkte in allen
Ansichten gleichweit von der jeweiligen Bezugslinie ent¬
fernt sein müssen (siehe Skizze). Außerdem müssen 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 möglichst radial zur Spantkontur liegen; da¬
durch erreicht man exakte Schnittpunkte.
Danach haben wir alle wichtigen Schiffslinien, wie Steven¬
konturen, Oberkante Schanzkleid, Nasenblech usw., im
Linienriß ausgestrakt. In den Wasserlinienriß haben wir
die Bauspanten eingeschnürt und die Schnittpunkte mit
den Wasserlinien im Spantenriß abgesetzt und durchge¬
strakt. In einer Zeichnung waren die Nähte und Stöße
für die Außenhautbeplattung vermaßt. Diese Nähte und
Stöße wurden dann in den Spantenriß übertragen.
Nach Fertigstellung der Linienrisse können nun die ein¬
zelnen Bauteile mit Hilfe der SK-Zeichnungen und des
Bauspantenrisses angefertigt werden.
Die Arbeit ist augenblicklich soweit vorangeschritten, daß
unsere Lehrkollegen die Bautei le in der Schiffbauhalle zu
einem Ganzen zusammenfügen. Wie die schiffbaulidien
Arbeiten, so werden auch die anderen Arbeiten von Lehr¬
lingen der jeweiligen Gewerke ausgeführt.

Manfred Kroll (2. Lehrjahr)
Freimut Stehl ing (2. Lehrjahr)

18,00 m
ca. 21,00 m

4,50 m
1,50 m
1,80 m

ca. 230 PS
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M a n f r e d K r o l l u n d F r e i m u t S t e h l i n g ( 2 . L e h r j a h r ) b e i m A u s s t r a k e n v o n S d i i f f s l i n i e n .

Peter Schneider und Walter Pohl (2. Lehrjahr) beim Schweißen am Kiel der neuen Barkasse „DW 23“.



B e w e r b u n g e n u m L e h r s t e l l e n b e i d e r D W

W i e b e r e i t s i m l e t z t e n H e f t , w o l l e n w i r a u c h h e u t e w i e d e r
unsere Betr iebsangehörigen ansprechen, ihre Jungen, die
be i uns le rnen möchten , rech tze i t ig fü r e ine Lehrs te l le
a n z u m e l d e n .

Für folgende Berufe sind z. Z. noch Lehrstellen für Ostern
1 9 6 8 f r e i :

S c h i f f b a u e r

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

D r e h e r

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

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

M ö b e l t i s c h l e r

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

Mit unserem Bericht „Was kann ein Junge auf der Deut¬
s c h e n We r f t l e r n e n " m ö c h t e n w i r d e n A u s b i l d u n g s w e g
der Beru fe Sch i f fbauer, Masch inensch losser und Dreher
v o r s t e l l e n .

B e w e r b e r v o n a u ß e r h a l b k ö n n e n s i c h s c h r i f t l i c h o d e r t e l e ¬
f o n i s c h u n t e r 8 4 0 1 6 2 4 4 m e l d e n .

N a c h d e m i n d e n v e r g a n g e n e n J a h r e n e i n M a n g e l a n
Lehrlingen bestand, zeichnet sich heute das Gegenteil ab.
D i e B e w e r b u n g e n s i n d r e i c h l i c h e r u n d d i e L e h r s t e l l e n
knapper geworden. So is t es auch in unserem Bet r ieb .

Wie vielsei t ig die Ausbi ldung unserer Lehrl inge ist , zeigt
d e r v o r s t e h e n d e B e r i c h t ü b e r d e n B a u u n s e r e r W e r f t -

Barkasse DW 23. Es ist eine lohnende und stolze Aufgabe
für unsere Lehr l inge, d iese Arbe i t ausführen zu dür fen.
Unsere Schiffbauerlehrl inge sind schon fleißig an der Ar¬
beit . Auch die Maschinenschlosser-, Kupferschmiede- und
Blechschlosser lehr l inge haben d ie Arbe i t für d iese Bar¬
kasse schon aufgenommen. Wir werden über den Verlauf

L e h r w e r k s t a t t

V o n d e n z w ö l f L e h r b e r u f e n , d i e w i r a u s b i l d e n , s i n d s c h o n

e in ige vo l l besefz t . Wir b i t ten daher a l le Betr iebsange¬
hörigen, 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. d i e s e r A r b e i t w e i t e r b e r i c h t e n .

W a s k a n n e i n « J u n g e a u f d e r D W l e r n e n ?

S c h i f f b a u e r

L e h r z e i t : 3 J a h r e . N a c h e i n e r G r u n d a u s b i l d u n g i n d e r
Lehrwerkstat t Versetzung in d ie e inzelnen Betr iebsabtei¬
l u n g e n w i e H e l g e n , Vo r m o n t a g e , A n z e i c h n e r e i , R i c h t ¬
schmiede und Schnürboden oder Optik. Ferner Ausbildung
im Lichtbogenschweißen und Brennen. Für besonders be¬
gabte Lehrl inge zusätzl iche Ausbildung im techn. Büro.

T ä t i g k e i t : Z u s a m m e n b a u v o n P r o fi l s t ä h l e n u n d S t a h l ¬
b lechen zu Sch i f fs te i len und Sch i f fskörpern . Hers te l lung
d e r S c h i f f s a u f b a u t e n a u s S t a h l o d e r L e i c h t m e t a l l u n d i h r e

Montage an Bord. Anfer t igen von Aufr issen und Abwick¬
lungen des Sch i f f skö rpers . Hers te l l ung de r Schab lonen
oder Ze ichnungen für versch iedene Anre ißver fahren und

zum Ausbrennen größerer
P l a t t e n .

Mögl ichkeiten der Weiter¬
bildung und des Aufstiegs:
D u r c h A b e n d k u r s e u n d

Te i l n a h m e a n e n t s p r e ¬
chenden Me is te r leh rgän¬
gen wird der Einsatz a ls
K a l k u l a t o r , A r b e i t s v o r b e ¬
r e i t e r , M e i s t e r , B e t r i e b s ¬
t e c h n i k e r o d e r T e i l k o n ¬

strukteur möglich. Für be¬
sonders Begabte ist nach
Erlangung der Fachschul¬
r e i f e d e r B e s u c h e i n e r I n ¬

genieurschule —Fachrich¬
t u n g S c h i f f b a u
d i e W e i t e r b i l d u n g z u m

Schweißfach ingenieur
mög l ich .

A u s s i c h t e n i m B e r u f : S e h r

g ü n s t i g , d a F a c h k r ä f t e
f e h l e n . E i n s a t z a u c h i n a n ¬

d e r e n I n d u s t r i e n z . B .
S t a h l b a u u n d B e h ä l t e r b a u

mög l ich .

u n d

J ü r g e n P a g e u n d H o l g e r S c h u l z e
( 1 . L e h r j a h r ) b e i d e r A r b e i t a m
H i n t e r s t e v e n .



H o r s t H o y e r b e i d e r Ö l k ü h l e r - R e p a r a t u r ( 2 . L e h r j a h r ) . J ü r g e n A p e l u n d H o r s t H o y e r b e i m K e i l e i n b a u i n d i e S c h w a n z w e l l e ( 3 . u . 2 . L e h r j a h r )

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

Lehrzeit: 3V2 Jahre. Nach einer Grundausbildung in der
L e h r w e r k s t a t t E i n s a t z i n v e r s c h i e d e n e n B e t r i e b s a b t e i l u n ¬

gen des Maschinenbaues, der Bordmontage, der Maschinen¬
reparatur und der Betr iebsreparatur. Zusätz l iche Ausbi l¬
dung im Drehen, Hobeln und Fräsen und im Schweißen.
Besonders begabte Lehr l inge können eine Ausbi ldung im
t e c h n . B ü r o e r h a l t e n .

Tät igkei t : Vor- und Fert igbearbei ten von Maschinentei len
und deren Zusammenbau. Montage von Maschinen in der
W e r k s t a t t u n d i h r E i n b a u a n B o r d , e i n s c h l i e ß l i c h d e r E r ¬

probung. Anbr ingen von Armaturen an Kesseln und Ma¬
schinen. Verpacken (Abdichten) und Haltern von Rohrlei¬
tungen. Reparatur von Maschinen an Bord und von Ma¬

schinente i len und Armaturen in der Werkstat t . Reparatur
der maschinel len Betr iebseinr ichtungen.
M ö g l i c h k e i t e n d e r W e i t e r b i l d u n g : D u r c h A b e n d k u r s e ,
Lehrgänge oder den Besuch einer Ingenieurschule ist der
Einsatz als Meister, Betr iebstechniker oder Betr iebsinge¬
n ieur, a ls Montage ingen ieur oder Kons t ruk teur mög l i ch .
Nach vo rgesch r iebener Eahrze i t a l s I ng . -Asp i ran t kann
der Besuch einer Schiffsingenieurschule erfolgen. Für Ab¬
gänger e ine r Vo lksschu le i s t j edoch d ie Er langung der
Fachschulreife für den Besuch der Ingenieurschulen erfor¬
d e r l i c h .

Berufsaussichten: Vielseit ige Einsatzmögl ichkeiten auch in
a n d e r e n I n d u s t r i e b e t r i e b e n u n d b e i d e r S e e f a h r t .

D r e h e r

mechanischen Bearbeitungsmaschinen verschiedener Bau¬
a r t u n d G r ö ß e .

Wei terb i ldung und Aufst ieg: Durch Tei lnahme an Abend¬
kursen, entsprechenden Meis ter lehrgängen und Refakur -
s e n w i r d d e r E i n s a t z a l s K a l k u l a t o r , A r b e i t s v o r b e r e i t e r

oder Meister möglich. Der Besuch eines technischen Semi¬
nars oder einer Ingenieurschule für besonders Begabte er¬
mögl ich t nach Ab le is tung e iner ergänzenden Prax is und
Erlangung der Fachschulreife den Einsatz als Betriebstech¬
niker oder Betr iebs ingenieur.
Berufsaussichten: Sehr günstig, da Fachkräfte fehlen.

Lehrze i t : 3Jahre . Grundausb i ldung in der Lehrwerks ta t t
a n D r e h - , H o b e l - u n d F r ä s m a s c h i n e n u n d Te i l n a h m e a m
Grundlehrgang für meta l lverarbei tende Berufe. Anschl ie¬
ßend Aus führung von Arbe i ten an versch iedenen Dreh¬
bänken. Ausbi ldung an großen Bearbeitungsmaschinen im
B e t r i e b . S o n d e r a u s b i l d u n g a n d e r A n r e i ß p l a t t e , i n d e r
Fer t igungskontro l le , im Här ten und Schle i fen und in der
Werkzeugmachere i .
Tät igke i t : Bearbe i tung von Maschinen- und Apparate te i¬
len aller Art und Größe, z, B. von Wellen, Lagern, Rudern,
V e n t i l e n , K o l b e n , G e h ä u s e n v o n A n t r i e b s m a s c h i n e n a u f

K l a u s M ü l l e r ( 2 . L e h r j a h r ) a r b e i t e t a n d e r E c k v e n t i l v e r s c h r a u b u n g .c h a e l S i c k ( 3 . L e h r j a h r ) a m H y d r . - D r e h fl ü g e l - G e h ä u s e f ü r e i n e R u d e r m a s c h i n e .
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W e r f t i n f ü h r e n d e r R o l l e i m S c h i f f b a u z u h a l t e n u n d

zu festigen. Nachdem die Werft einige Jahre bestan¬
den habe, sei aus Kreisen der Belegschaft der Wunsch
nach einer eigenen Betriebskrankenkasse an die Ge¬
schäftsleitung herangetragen worden. Man sei diesem
Wu n s c h e n a c h g e k o m m e n a u s d e r E r k e n n t n i s , d a ß
dadurch eine noch bessere und wirkungsvol lere Zu¬
sammenarbei t mi t der Belegschaf t ermögl icht würde.
Herr Dr. Scholz unterstrich die großen Verdienste von
H e r r n W i l h e l m M a t t h i e s s e n , d e m a l s M i t b e g r ü n d e r
d e r B e t r i e b s k r a n k e n k a s s e d a s B l ü h e n u n d G e d e i h e n
d e r K r a n k e n k a s s e i n b e s o n d e r e m M a ß e z u v e r d a n ¬
k e n s e i .

Nachdem durch das NS-Regime der Selbstverwaltung
in der Sozialversicherung zunächst ein Ende bereitet
wurde, se i Her r Mat th iessen nach dem Zusammen¬
bruch 1945 mit dem Wunsche an die Betr iebslei tung
herangetreten, die Selbstverwaltung in der BKK so¬
bald wie möglich wieder herbeizuführen. Es sol le bis
zur gesetzlichen Regelung wenigstens mit einem bera¬
tenden Ausschuß so gearbe i te t werden, a ls ob d ie
Selbstverwaltung schon Tatsache sei. Dieses geschah
auch bis zum heutigen Tage."

Wi lhe lm Mat th iessen i s t e ine v ie l se i t i ge Persön l i chke i t .
Das beweist die Tatsache, daß er lange Jahre im Vorstand
des Reichsverbandes und später des Bundesverbandes der
Betr iebskrankenkassen tät ig war, ebenfal ls auch im Lan¬
d e s v e r b a n d d e r B e t r i e b s k r a n k e n k a s s e n N o r d m a r k , i m V o r ¬

stand der Landesvers icherungsansta l t Fre ie und Hanse¬
stadt Hamburg und außerdem beim Landesarbei tsger icht
und beim Versicherungsamt als Beisitzer.
Unser l ieber Wilhelm Matthiessen wol l te eigent l ich schon
v o r 1 5 J a h r e n a l s s t e l l v e r t r e t e n d e r V o r s i t z e n d e r d e s V o r ¬

standes ausscheiden. Doch aufgrund seiner umfangreichen
Kenntnisse auf dem Gebiet derSozialversicherung wurde er
von seinen Kollegen immer wieder gebeten, doch weiter¬
hin seine Tät igkei t auf d iesem Gebiete auszuüben. Ein¬
st immig wurde Wi lhelm Matth iessen von dem Betr iebsrat
s o w i e v o n d e r Ve r t r e t e r v e r s a m m l u n g d e r B K K i m m e r
wieder gewählt, zum Wohle unserer Kasse und zum Nut¬
zen unserer kranken Kollegen.

W i l h e l m M a t t h i e s s e n

Aktivität erhält jung —so heißt es. Für Herrn Matthiessen,
der am 7. 12, 1967 sein 90, Lebensjahr vollendete, trifft diese
Feststellung vollauf zu. Als stellvertretender Vorsitzender
d e s V o r s t a n d e s u n s e r e r B e t r i e b s k r a n k e n k a s s e i s t e r n o c h

sehr aktiv, und seine Kollegen aus der Vertreterversamm¬
lung und dem Vorstand der Kasse haben stets zum Aus¬
druck gebracht, daß sie auf seinen Rat, der auf jahrzehnte¬
langer Erfahrung, speziell auf sozialpolitischem Gebiet
basiert, auf keinen Fall verzichten wollen.
I m J a h r e 1 9 1 8 w a r H e r r M a t t h i e s s e n d a b e i , a l s d i e D e u t ¬

sche Werft gegründet wurde und, wie er selbst sagt, unter
d e n e r s t e n A r b e i t e r n , d i e d a m a l s a u f d e m V o r l a n d I b e ¬
gannen unter Anleitung von Herrn Dr. Scholz. Man könnte
auch sagen, er wurde seßhaft; 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
a u c h s i e b e n J a h r e b e i d e r „ K a i s e r l i c h e n " , u . a , i n O s t a s i e n
und bei Expeditionen auf Neu-Guinea, aber auch als Tak-
1 e r u n d S c h a u e r m a n n i m H a f e n v e r d i e n t e e r s e i n e n L e ¬
b e n s u n t e r h a l t , S i c h e r l i c h k e n n e n v i e l e s e i n e r F r e u n d e d i e

Storys „Der Löwe von Sansibar", „De Generols-Aap" oder
—und das soll auf der DW passiert sein: „Matthiessen un
d a t P e e r d " .

H e r r M a t t h i e s s e n i s t u n d d a r f a u c h w o h l s t o l z d a r a u f s e i n ,
daß er von 1918—1933 im Arbeiterrat bei der DW tätig war
u n d a u c h d e n V o r s i t z f ü h r t e . E r i s t e b e n f a l l s e i n e r d e r

Mitbegründer der Betriebskrankenkasse, die im Jahre 1922
ents tand und nunmehr 45 Jahre fü r d ie Vers id ier tenge-
meinschaf t der DW zur Ver fügung s teht . Es könnte mi t
anderen Worten auch gesagt werden, daß Herr Matthies¬
sen in diesem Jahre ein halbes Leben lang in der Sozial¬
v e r s i c h e r u n g u n d s p e z i e l l i n d e r K r a n k e n v e r s i c h e r u n g
tät ig is t .
Durch die Ereignisse ab 1933 wurde es etwas st i l ler um
W. Mat th iessen. Der Ablauf der Dinge bestät ig te jedoch
seinen Standpunkt, den er nie aufgegeben hat und auch
heute jederze i t ver t r i t t . A l le in auf se ine In i t ia t ive is t es
zurückzuführen, daß 1945 in Hamburg für a l le Betr iebs¬
k r a n k e n k a s s e n b e r a t e n d e A u s s c h ü s s e a u s d e n f r ü h e r e n

Vorstandsmitgliedern, vor 1933, gebildet wurden. Die Auf¬
s ichtsbehörde st immte dem zu und veranlaßte a l lgemein
die Durchführung. Hierdurch wurde es ermögl icht , schon
l a n g e v o r d e m I n k r a f t t r e t e n d e r S e l b s t v e r w a l t u n g b e i
a l l e n B e t r i e b s k r a n k e n k a s s e n s o z u a r b e i t e n , a l s o b d i e
Selbstverwaltung schon bestehen würde.
End l i ch war es dann sowe i t , daß d ie Se lbs tve rwa l tung
durch Gesetz vom 22. 2. 1951 wieder eingeführt wurde. In
diesem Zusammenhang is t es in teressant , e inen Auszug
aus dem Protokol l der Si tzung der Vertreterversammlung
vom 4. 7. 1953 zu bringen. Da heißt es u, a.:

„In einem Rückblick auf das über 30jährige Bestehen
d e r D e u t s c h e n W e r f t A . G . u n d i h r e r B e t r i e b s k r a n k e n ¬

kasse spricht Herr Dr. Scholz von dem ständigen Auf
und Ab in der Wirtschaft. Der Redner gibt seiner Be¬
f r ied igung darüber Ausdruck , daß es ge lungen se i ,
d u r c h a l l e K o n j u n k t u r s c h w a n k u n g e n h i n d u r c h d i e

*

Gerhard Cassens und Wa l te r He ise
t reten in den Ruhestand

Nach mehr a l s 40 jäh r ige r Tä t i gke i t au f de r Deu tschen
Werft ist Herr Gerhard Cassens, Leiter der Abteilung MR,
in den Ruhestand getreten.
Herr Cassens begann seine Tätigkeit auf der DW im
September 1927, nachdem er sein Studium an dem Poly¬
t e c h n i k u m i n K ö t h e n a b s o l v i e r t h a t t e . S e i n e e r s t e n A r b e i ¬

t e n w a r e n w ä r m e t e c h n i s c h e B e r e c h n u n g e n f ü r M o t o r ¬
sch i f fe , vorzugsweise fü r d ie Neukonst ruk t ion von ver¬
s c h i e d e n e n K ü h l e r n . W e i t e r h i n b e f a ß t e s i c h H e r r C a s s e n s

mit Abgaswärmeverwertung von Großmotoren —damals
etwas ganz Neues. Sein Arbeitsgebiet erstreckte sich bald
auf die Untersuchungen unseres bewährten Turbulo-
D iese lö lfi l te rs und des B i lgewasser -En tö le rs . In d iesem
Zusammenhang übernahm Herr Cassens das Angebots¬
wesen, die Preisgestaltung und den Verkauf dieser und
anderer Apparate .
Seine erste Berührung mit dem Rohrle i tungsbau war die
Bearbeitung des Neubaues S. 126. Ein Tanker für Frank¬
re ich, der noch mi t e iner Kolbendampfmaschine ausge¬
rüstet war. Wie heute, war auch damals immer die Frist
für die Abwicklung der Rohrplanarbei t reichl ich kurz. Da
s i c h H e r r C a s s e n s a u f d e m G e b i e t d e s A r m a t u r e n b a u e s
u n d d e r S c h i f f s - H i l f s m a s c h i n e n b e s o n d e r e K e n n t n i s s e e r ¬

worben hat te , wurde er mi t dem Beste l lwesen der Ab¬
te i l ung MR beau f t rag t . I n fo lge de r We l tw i r t scha f t sk r i se
mußten 1932 /33 d ie Arbe i ten wegen Auf t ragsmange l in
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G e r h a r d C a s s e n s

sich aber nicht nur mit den ölgefeuerten Hochdruckkesseln,
sein Aufgabenbereich umfaßte auch die Konstruktion von
La-Mont-Abgaskesselan lagen auf Motorsch i f fen.
1939 wurde ihm die Leitung der Kesselbau-Abteilung MH
übertragen. Bedingt durch die Kriegsjahre ruhte die Wei¬
terentwicklung des Kesselbaues auf unserer Werft und die
Abteilung übernahm unter Herrn Heises Leitung die
Federführung für den Bau von annähernd 100 „Capus-
Kesseln" für das Hansa-Programm, von denen ca. 40 Ein¬
heiten auf der DW gebaut wurden. Darüber hinaus wurden
L o k o m o t i v k e s s e l u n d L o k o m o t i v - L a u f r a d w e l l e n f ü r d i e

Werkstattfertigung über das MH-Büro mit durchgezogen.
Nach Kriegsende wurden alle nur erdenklichen Arbeiten,
d ie uns dama ls e r l aub t wa ren , ausge füh r t . I nzw ischen
wurde die Abteilung mit der Bezeichnung MH in MK um¬
geändert. Herr Heise stellte in dieser Zeit unter Beweis,
d a ß a u c h m i t d e r H e r e i n n a h m e u n g e w ö h n l i c h e r A r ¬
beiten (Bau von Torf-Fördermaschinen, Bäckereimaschi¬
nen, Umbauten an St raßenbahnwagen, Instandsetzungen
an Eisenbahn-Güterwagen usw.) ein großer Teil der Beleg¬
schaft beschäftigt werden konnte. Neben Behältern und
Tanks jeder Art, kann wohl als das Ausgefallenste der
Bau von „Eisernen Lungen" für Krankenhäuser bezeichnet
w e r d e n .

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 atü Betriebsdruck
u n d 4 5 0 ° C e l s i u s m i t S a a c k e - B r e n n e r n u n d a u t o m a t i s c h e r

Feuerungs-Regelung ausgerüstet. Nachdem weitere Tur¬
binenschiffe wie die Tanker „Carol ine Oetker" und „Trol l"
leistungsmäßig größere Kessel erhielten, gelang es 1958,
vom Norddeutschen Lloyd den Auftrag zur Lieferung einer
neuen Kesselanlage für das Passagierschiff „BREMEN" zu
erhal ten. Herrn Heises In i t ia t ive bezügl ich Organisat ion,
Arbeitsverteilung und Preisermittlung, war es zu verdan¬
ken, daß uns der Zuschlag erteilt wurde.
Unter vol lem Einsatz „round the clock" wurde der Fahr¬
plan des Schiffes pünktlich eingehalten.
Unter Herrn Heise gelangten über 1000 Hochdruck-, Hilfs-
und Abgas-Kessel zur Fertigung, sowohl für unsere Neu¬
bauten, als auch für Fremdaufträge nach Finnland, Belgien,
Italien, Spanien, Japan und Indien.
D i e V i e l f a l t d e r A r b e i t e n u n t e r s e i n e r B ü r o l e i t u n g e r ¬
s t r e c k t e n s i c h w e i t e r h i n a u f W ä r m e t a u s c h e r , B e h ä l t e r ,

Tanks, Ölfeuerungsanlagen bis zu Schornsteinen, Schall¬
dämpfern, Funkenfängern und Abgasleitungen.
In geschickter und toleranter Art hat Herr Heise Verhand¬
lungen seines Aufgabenbereiches mit unseren Auftrag¬
gebern und Vertretern von Unterlieferanten geführt, wenn
es gait, Kosten- bzw, Preisprobleme zu lösen.
Außerdem nahm Herr Heise an den Sitzungen des Deut¬
schen Dampfkessel-Ausschusses ehrenamtlich als vertre¬
tendes Mitgl ied tei l .
Seine, allen Mitarbeitern zugute gekommenen Erfahrun¬
gen, die Ausgeglichenheit seines Wesens, sowie sein Ge¬
rechtigkeitsempfinden, machten ihn zu einem geschätzten,
allzeit in guter Erinnerung bleibenden Vorgesetzten. Alle
guten Wünsche begleiten ihn in seinen Ruhestand.

MR prakt isch eingestel l t werden. Herr Cassens wurde in
der Abteilung MGR als Aquisiteur für Reservetei le einge¬
s e t z t , w o e r s i c h n e b e n d e r t e c h n i s c h - k a u f m ä n n i s c h e n T ä ¬
t igke i t Kenntn isse in Werksto ff -Fragen aneignen konnte.
Nebenher bekam er Aufgaben aus der damaligen Projekt¬
abteilung ME. Auch im Kesselbau war er tätig.
M i t d e r N e u b e l e b u n g d e r S c h i f f b a u t ä t i g k e i t k o n n t e e r
wieder das Beste l lwesen der Abte i lung MR übernehmen.
Nach 1939 mußten sich die Werften auf Kriegsproduktion
e i n s t e l l e n . H e r r C a s s e n s w u r d e a l s V e r b i n d u n g s m a n n z u
anderen Wer f ten für den U-Bootsbau e ingesetz t . Später
e r w e i t e r t e s i c h d i e s e s G e b i e t a u f d e n B a u d e r „ H a n s a -

Schiffe". Diese Arbeiten waren vorzugsweise organisatori¬
scher Art, die neben dem Rohrleitungsbau den Schnorchel¬
einbau für die U-Boote mit entsprechendem Zubehör ein¬
s c h l o ß .

Nach dem Kr iege begann in k le inen Anfängen der Wie¬
deraufbau der Wer f t . Es wurden Heizungen, Wasserver-
sorgungs- und Brunnenanlagen geplant. Man war stolz
darauf, die gesamte Wasserversorgung von Finkenwerder
d u r c h d i e W e r f t d u r c h f ü h r e n z u k ö n n e n .
A l s d e r S c h i f f b a u u m 1 9 5 0 w i e d e r a u f v o l l e To u r e n k a m ,

wurde Herrn Cassens die Gesamtleitung der Abteilung MR
übertragen. Durch den Umfang der später erfolgten Auf¬
träge wuchs die Abteilung ständig an. Hinzu kam die Ein¬
richtung einer Korrespondenzabtei lung, für die Herr Cas¬
s e n s v e r a n t w o r t l i c h w a r .

In seiner umfangreichen Tät igkeit hat s ich Herr Cassens
besonders mi t Werks to f f -F ragen, Pumpenkons t ruk t ionen,
Rohrleitungsschaltungen und den dazugehörigen Kriterien
vertraut gemacht. Er galt als Spezialist auf diesem Gebiet
und war jederzeit berei t , al len Mitarbeitern seine Kennt¬
n i s s e z u v e r m i t t e l n ,

Herr Cassens kann auf e ine lange, f ruchtbare Tät igke i t
zurückblicken. Es war ihm vergönnt, an rund 700 Schiffs¬
neubauten beteil igt gewesen zu sein. Für den Ruhestand
w ü n s c h e n w i r i h m a l l e s G u t e .

*

Her r Wal ter He ise , der Le i te r des Kesse lbaubüros , t r i t t
zum Jahresende 1967 nach über 40jähriger Werftzugehö¬
rigkeit in den Ruhestand.
Am 7.4. 1902 in Hamburg geboren, trat Herr Heise nach
bestandenem Ingenieursexamen an der HTL Hamburg im
M ä r z 1 9 2 7 b e i d e r D W a l s K o n s t r u k t e u r i n d i e A b t e i l u n g

Rohrplanbau ein.
Er wechselte bald in die Abtei lung MH über, wo er sich
mit der Erzeugung von Hochdruckdampf und der Entwick¬
lung der Kohlenstaubfeuerung in Schiffskesseln befaßte.
Durch Abschluß eines Lizenzvertrages mit der Fa. La Mont
Kessel Herpen &Co., Berlin, wurden 1934 die ersten DW-
La-Mont-Kessel mi t Kohlenstaubfeuerung auf D. „NICEA"
i n s t a l l i e r t . F ü r F r a c h t s c h i f f - u n d S e e b ä d e r s c h i f f - N e u b a u t e n

m i t Tu rb inenan t r i eb sow ie f ü r das Wa l fang -Fab r i ksch i f f
„Wal ter Rau" vo l lzog s ich somi t a l lmähl ich der Wechsel
vom Zylinderkessel zu den wirtschaftlicheren und leichte¬
ren La-Mont-Wasserrohrkesse ln . Herr Heise beschäf t ig te

f

W a l t e r H e i s e
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▶
D e r b i s h e r i g e G e s c h ä f t s f ü h r e r u n s e r e r
B e t r i e b s k r a n k e n k a s s e , H e r r W i l h e l m
S c h u l z , i s t m i t d e m 3 0 . 9 . 1 9 6 7 i n d e n
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d e m V o r s t a n d u n d d e r V e r t r e t e r v e r ¬
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F A M I L I E N N A C H R I C H T E N

ü b e r d i e z a h l r e i c h e n A u f m e r k s a m k e i t e n z u m e i n e m 4 0 j ä h r i g e n
Jubiläum habe ich mich sehr gefreut und möchte auf diesem
Wege der Betriebsleitung sowie allen Kollegen und Mitarbeitern
m e i n e n h e r z l i c h s t e n D a n k a u s s p r e d i e n . F r i t z L o r e n z e n

F ü r d i e e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n z u m e i n e m A r b e i t s j u b i ¬
läum sage ich hiermit der Betriebsleitung, dem Betriebsrat und
allen Arbeitskollegen meinen herzlichen Dank.

W i l h e l m S c h i e w s k i

F ü r d i e e r w i e s e n e n G l ü c k w ü n s c h e u n d A u f m e r k s a m k e i t e n a n ¬
läßlich meines 25jährigen Arbeitsjubiläums sage ich allen daran
Beteiligten meinen herzlichen Dank.
Anläßl ich meines 25jähr igen Arbei ts jub i läums sage ich der
Betriebsleitung und allen Kollegen meinen herzlichen Dank.

H e n r y L o s e m a n n

F ü r d i e v i e l e n A u f m e r k s a m k e i t e n u n d G l ü c k w ü n s c h e a n l ä ß l i c h
meines 25jährigen Arbeitsjubiläums sage ich der Betriebsleitung
und allen meinen Kollegen herzlichsten Dank. Georg Blokesch

R u d o l f L a k i e s

D a s F e s t d e r d i a m a n t e n e n H o c h z e i t f e i e r t e n a m 2 . N o v e m b e r 1 9 6 7
W i l h e l m S c h w a r z u n d F r a u .

E h e s c h l i e ß u n g e n :

Helfer Heino Schiffbäumer mit Frl. Helga Schakeid am 24. 8. 1967
M’Sdilosser Rainer Glasen mit Frl. Barbara Beneke am 25. 8. 1967
Schlosser Enver öguzer mit Frl. Nurdan Tankurt am 7. 9. 1967
H e l f e r M i c h a e l Va l e n t i n e r m i t F r a u G e r d a G r i m m a m 2 2 . 9 . 1 9 6 7
M a s c h i n e n s c h l o s s e r H a n s - D i e t e r G r a u m i t F r l . W a l t r a u d M ü l l e r

a m 2 2 . 9 . 1 9 6 7
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 Imbajrato am 5. 10. 1967
Vorhalter Werner Schack mit Frl. Karin Reimer afn 6. 10. 1967
Sch i f f baue r Uwe B ied le r m i t F r l . Ch r i s te l Bo tha am 6 . 10 . 1967
M’Schlosser Hans-Jürgen Meinert mit Frl. Helga Lindenberg

a m 2 0 . 1 0 . 1 9 6 7
Docker Hans-Peter Potthoff mit Frl. Helga Ranz am 21. 10. 1967
Arbeitsvorbereiter Hans-Jürgen Bender mit Frl. Christel Fischer

a m 3 . 1 1 . 1 9 6 7
Schlosser Ahmet Seckin mit Frl. Nermin Gülen am 5. 11. 1967
Ausrichter Werner Ross mit Frau Ellen Böttger am 17. 11. 1967
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 Thömig am 24. 11. 1967
Werkfürsorgerin Annegold Cimpa geb. Rademacher mit Herrn Dipl.-Ing.

Franz Cimpa am 15. 12. 1967

G e b u r t e n :

S o h n :

He l fe r He inz O lber t am 24 . 5 . 1967
E ' S c h w e i ß e r - A n l e r n e r D e m i r C e t i n a m 6 . 7 . 1 9 6 7
Fahrer He in r i ch Hausen am 4 . 9 . 1967
Z i m m e r e r G e r h a r d L o o k s a m 1 6 . 9 . 1 9 6 7
M a s c h i n e n s d i l o s s e r U w e B u r c h a r d a m 11 . 1 0 . 1 9 6 7
Masch inensch losser Hans-Ho lm Becker am 23 . 10 . 1967
Vo r a r b e i t e r K a r l - H e i n z B u d w e i t a m 2 0 . 11 . 1 9 6 7

T o c h t e r :

Mat rose Uwe Schülke am 27. 9 . 1967
Brenne r H in r i ch Dammann am 15 . 10 . 1967
Hel fer Franz Fr icke am 27. 10. 1967
K o n t r o l l e u r H e i n o M i c h a e l i s a m 2 7 . 1 0 . 1 9 6 7
Stellagenbauer Waldemar Maeder am 13, 11. 1967
K r a n f a h r e r J o h a n n R e d i g a m 1 8 . 11 . 1 9 6 7
A’Schweißer Herbert Warschky am 22. 11. 1967
Anschläger Gerhard Wanger am 4. 12. 1967

F ü r d i e m i r e r w i e s e n e n G l ü c k w ü n s c h e u n d A u f m e r k s a m k e i t e n
anläßlich meines 25jährigen Jubiläums habe ich mich gefreut und
sage allen daran Beteiligten meinen herzlichsten Dank.

E r i d i C i s e w s k y

Für die mir anläßlich meines 25jährigen Dienstjubiläums erwie¬
senen Ehrungen und Aufmerksamkeiten danke ich der Direktion,
der Betriebsleitung, dem Betriebsrat, Meister und den Kollegen

H e r m a n n R e i d i u n d F r a ur e c h t h e r z l i c h .

F ü r d i e m i r e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n a n l ä ß l i c h m e i n e s
Ausscheidens von der Deutschen Werft sage ich allen meinen
Kollegen herzlichsten Dank. A d o l f B e h r

F ü r d i e v i e l e n A u f m e r k s a m k e i t e n a n l ä ß l i c h m e i n e s A u s s c h e i d e n s
a u s d e n D i e n s t e n d e r D e u t s c h e n We r f t , B e t r i e b R e i h e r s t i e g , s a g e
i c h h i e r m i t a l l e n m e i n e n h e r z l i c h e n D a n k . F r i e d r i c h P i e c h o t k a

F ü r d i e h e r z l i c h e A n t e i l n a h m e z u d e m s c h w e r e n Ve r l u s t m e i n e s
lieben Mannes Rudolf Mehte sage ich der Direktion, dem Be¬
triebsrat und allen Kollegen meinen herzlichen Dank.

C h a r l o t t e M e h t e

F ü r d i e h e r z l i c h e Te i l n a h m e u n d d i e v i e l e n K r a n z - u n d B l u m e n ¬
spenden beim Fleiragange meines lieben Mannes Ludwig Imel-
mann sage ich hiermit meinen tiefempfundenen Dank.

E l i s a b e t h I m e l m a n n

H e r z l i c h e n D a n k f ü r d i e e r w i e s e n e Te i l n a h m e .
F a m i l i e A l f r e d W a g e n e r

F ü r d i e v i e l e n B e w e i s e l i e b e v o l l e r Te i l n a h m e e r l a u b e n w i r u n s
auf diesem Wege unseren herzlichsten Dank auszusprechen.

R a i n e r K r ä m e r

F ü r d i e e r w i e s e n e A n t e i l n a h m e b e i m H e i m g a n g m e i n e s l i e b e n
Mannes und unseres guten Vaters sagen wir unseren herz¬
lichsten Dank, insbesondere den Kameraden des Dockbetriebes.

Matilde Osterkamp und Kinder
H e r z l i c h e n D a n k f ü r e r w i e s e n e Te i l n a h m e b e i m H e i m g a n g e m e i ¬
n e s l i e b e n M a n n e s s o w i e a l l e n , d i e i h m d a s l e t z t e G e l e i t g a b e n .

E r n a H a r t l a u b g e b . E v e r s u n d K i n d e r
F ü r d i e w o h l t u e n d e n B e w e i s e h e r z l i c h e r A n t e i l n a h m e a n l ä ß l i c h
des Heimganges unseres Vaters bzw. Schwiegervaters, des Rent¬
n e r s F r i e d r i c h G r ö t s c h e l , h e r z l i c h e n D a n k .

F a m i l i e K u r t T ö c h b e r g
H e r z l i c h e n D a n k f ü r d i e a n l ä ß l i c h u n s e r e s 8 0 . G e b u r t s t a g e s e r ¬
w i e s e n e n G l ü c k w ü n s c h e u n d A u f m e r k s a m k e i t e n .

C ä s a r H ü h n
G u s t a v T i e t z

Herzlichen Dank für erwiesene Teilnahme und Kranzspende.
F a m i l i e W e r n e r S y r i n g u n d A n g e h ö r i g e

P a u l a B a r t e l s
K r e u t z f e l d t u n d F r a u L i n a
E r n s t A l p e r t u n d F r a u F ü r e r w i e s e n e Te i l n a h m e h e r z l i c h e n D a n k .

F ü r d i e e r w i e s e n e A n t e i l n a h m e b e i m H e i m g a n g m e i n e s l i e b e n
Mannes sage idi der Betriebsleitung, dem Betriebsrat und der
Belegschaft, insbesondere den Werkmeistern, meinen herzlichen
Dank. O l g a v o n H ü l s s u n d K i n d e r

F ü r d i e m i r e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n a n l ä ß l i c h m e i n e s
40jährigen Arbeitsjubiläums sage ich allen meinen herzlichsten
Dank. R u d o l f B e e s e

R e n t n e r
(früher Zimmerer)

R u d o l f M e h t e
am 1. 10. 1967

R e n t n e r
( f r ü h e r W e r k m e i s t e r )
H e r m a n n v o n H ü l s s

a m 1 5 . 1 1 . 1 9 6 7

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

S t e m m e r
H e i n r i c h P h i l i p p
a m 1 1 . 1 0 . 1 9 6 7

H e l f e r
W i l l y N e b b e

a m 2 5 . 1 0 . 1 9 6 7

S c h w e i ß e r
F r i t z O s t e r k a m p

a m 3 . 1 0 . 1 9 6 7
W e r k z e u g m a c h e r

R o b e r t F r a n k
a m 2 9 . 1 1 . 1 9 6 7

R e n t n e r
( f r ü h e r N i e t e r )

W i l l y W a g e n e r
a m 1 2 . 1 0 . 1 9 6 7

R e n t n e r ( f r ü h e r
B a r k a s s e n f ü h r e r )

L u d w i g S c h u l t z
a m 4 . 1 0 . 1 9 6 7

R e n t n e r

( f r ü h e r B o h r e r )
C a r l S y r i n g

a m 1 3 . 1 1 . 1 9 6 7

R e n t n e r

(früher Kupferschmied)
F r i e d r i c h G r ö t s c h e l

a m 2 3 . 1 0 . 1 9 6 7

I n g e n i e u r
H a n s R a d v a n
a m 3 . 1 2 . 1 9 6 7

R e n t n e r
(früher E-Schweißer)

W i l h e l m K e t z n e r
a m 4 . 1 2 . 1 9 6 7

R e n t n e r
(früher Kupferschmied)

K u r t H a r t l a u b
a m 2 . 1 1 . 1 9 6 7

R e n t n e r

(früher Maschinenbauer)
J o h a n n e s W i l l e r

a m 1 3 . 1 0 . 1 9 6 7

R e n t n e r
(früher Bauarbeiter)
F r i e d r i c h V o l l m e r s

a m 8 . 1 0 . 1 9 6 7

S c h w e i ß e r
K u r t K r ä m e r

a m 1 7 . 1 1 . 1 9 6 7
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I n h a l t s v e r z e i c h n i s 1 9 6 7

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

( A b l i e f e r u n g e n
fett gedruckt)

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

1 D r . W i l l i a m S c h o l z f D r . V o l t z

C l a v i e z

E in Sdiwimmtor für das Sperrwerk Bi l lwerder Bucht P. Wieske
F. K. Kayser
C l a v i e z

„ T a v e t a "
„ P e r s i m m o n "
„ S t e l l e n b o s c h “

Der Germanische Lloyd

R a m m v e r s u c h

D a s L u f t s c h i f f
k l e i n e C h r o n i k
R u d o l f K i n a u

„ M i n n e e ' P a t e n t "
J u b i l a r f e i e r a u f d e r D W

Sport , Werf tkomödianten, Fami l iennachr ichten,
D e n k s p o r t

H . K a l h o r n
R . K i n a u

F. I b r a h i m

2 Der neue Großauf t rag —Conta inerschi f fe
k l e i n e C h r o n i k : J o h a n n e s K r ü s s — H a n s H e d t o f t

To r r e y C a n y o n
Der Reparaturbetr ieb der DW
Die große Rheinfahrt
„Von Hamburg geht's nach Ritzebüttel"
Nachtrag zum Thema Luftschiff
Sport , Denksport , Jubi lare
F a m i l i e n n a c h r i c h t e n

„ F ö r d e “
„ S w e l l e n d a m “

„ H e i d e l b e r g “
„ T i l l y R u s s "

C l a v i e z

G . R o h b r e c h t

K. Tegtmeier

3 D i e D e u t s c h e W e r f t i m H o c h s o m m e r 1 9 6 7
k l e i n e C h r o n i k : N a h o s t - K r i s e . C h i c h e s t e r

LFrlaub —Reflexionen eines Seglers
D i e O s t s e e , B r ü c k e d e r V ö l k e r
„Von Hamburg geht's nach Ritzebüttel“ (II)

M i n i - G r o ß s c h i f f b a u i m B i n n e n l a n d

Unfal lschutz, Sport , Jubi lare
Alfred Kurz, Famil iennachrichten, Denksport

„ C e m e n t i a “
„ H e i l b r o n n “
„ S t e l l e n b o s c h "
„ S w e l l e n d a m "
„ F ö r d e "
„ J a d e “

C l a v i e z

G . R o h b r e c h t

K. Tegtmeier
H . K r ä h e

F. I b r a h i m

4 7. Kongreß der europäischen Werkschrift leiter
TS „Hamburg“, neuer Baubericht
C o n t a i n e r a u s d e r S i c h t d e s Ve r l a d e r s
Z w e i t e r M o d e l l - K o l l i s i o n s v e r s u c h

Piratensender „Galaxy“ bei der DW
I n u n s e r e r H a m m e r s c h m i e d e

k le ine chron ik : „Pami r “
D e r A t e m d e s U n i v e r s u m s

Randbemerkungen zum Amer ika -Poka l
M e i n e k l e i n e W e r f t

Ferientag (67)
B e h e l m t u n d b e h ü t e t

Lehrabschlußfeier, Sport , Jubi lare
F a m i l i e n n a c h r i c h t e n

D e n k s p o r t

1 „ H e i d e l b e r g "C l a v i e z

S t a h n

C l a v i e z

W . S c h l ü t e r
E l k e R u t t m a n n
H e r r m a n n

F. I b r a h i m

5 Z u m J a h r e s w e c h s e l
D i e n e u e „ H a n s e a t i c “
TS “Hamburg“, neuer Baubericht
Stipendiatentreffen der Paul-Reusch-Jugendstiftung
k l e i n e c h r o n i k

Ereignisse, die den Schiffahrtsfreund interessieren
500 Jahre Seekrieg auf Schweizer Seen
Lehrlinge der DW bauen eine neue Barkasse
Leh r l i ngsausb i l dung
D i e M e h r w e r t s t e u e r
J u b i l a r e

„ S l o m a n A l s t e r t o r '
„ C e m e n t i a "
„ J a d e "
„ H e i l b r o n n "

D r . V o l t z

C l a v i e z

J . M e i s t e r

^

Einladung zur Jahreshauptversammlung der BSG Deutsche Werft am 22. Januar 1968, 16.30 Uhr, in der Meisterkantine.


