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Am 7. Nov. wurde

M S C A P S A N
L O R E N Z O

in Dienst gestellt.
W ä h r e n d d e r E r ¬

probung hieß es:
F e u e r a l a r m

Übung!
E i n H u b s c h r a u b e r
brachte Hilfe aus
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Das Arbeitsprogramm der DW
N e u b a u t e n :

Helgen 2: S, 785, Hamburg-Süd, Schwesterschiff der „Cap San Lorenzo". Stapellauf
Anfang Dezember. Das Schiff soll „Cap San Diego" heißen.

Helgen 3: S. 788, 16 300 tdw Bulk Carrier für norwegische Rechnung.

Helgen 4; S. 794, Schwesterschiff der „Syria", zweites Fahrgastschiff für die United
A r a b M a r i t i m e C o m p a n y.

He lgen 7 : D ie be iden neuen M i t te l sch i f fe fü r R1602 und R1603 s ind be ide am
16. 11. vom Stapel gelaufen. Anschließend wurde S. 795 auf Kiel gelegt.

Helgen 8: S. 758, „Gulf Hansa", Schwesterschiff der „Gulf I tal ian". Stapel lauf vor-
(Großheiiing) aussichtlich am 17. 1. 1962.

In de r Aus rüs tung l i egen zu r Ze i t „Gu l f I t a l i an " , „Tangany i ka
Harbour" (R 1601),

„Sy r i a " , „G reen

Reparaturen vom 21. Oktober bis 20. November 1961:

30 Schiffe mit größeren und kleineren schiffbaulichen und maschinenbaulichen
Reisereparaturen wurden im Hafen überhol t .
26 Schiffe, von denen 25 dockten, wurden an der Werft bearbeitet.
Von diesen insgesamt 56 Schiffen bearbeitete Finkenwerder 13 und Reiherstieg
4 3 S c h i f f e .

Es wurden Umbauten auf Schweröl vorgenommen, größere Boden- und Außenhaut¬
schäden besei t ig t sowie umfangreiche Klasse-Arbei ten durchgeführt .

Unter anderen gaben folgende Reedereien ihre Schiffe an die DW;

D e u t s c h e R e e d e r e i e n :

„Bugsier-Reederei u. Bergungs-A.G." ,
be rge r " , „G lobus Reede re i GmbH. " , „Hamburg -Amer i ka L i n i e
& C o . " ,
R e e d e r e i G m b H . " ,

„ D e u t s c h e A f r i k a - L i n i e n " „ J o h n T . E s s -
A . F . H a r m s t o r f

„ N o r d f r i e s i s c h e

„Rob. M. Sloman jr.".
„ F . L a e i s z " ,

„ R u d o l f A . O e t k e r
L e o n h a r d t & B l u m b e r g '

„ E r n s t R u s s

H o r n - L i n i e

Engl ische Reedereien:
„Reardon Smi th L ine " , „E l l e rman L ines L td . " , „Ha in S teamsh ip Co . L td . " , „B .P.
Tanker Co. L td. " , „The Alva S. S. Co. L td. " , „Royal Mai l L ines Ltd. " , „Ben L ine
S teamers L td . " , „Un ion Cas t l e Ma i l S . S . Co . L td . " , „Compan ia de Navegac iön
„ J u l i a " S . A . " .

Norwegische Reedere ien;
„ W i l h . W i l h e l m s e n " , „ To r v a l d K l a v e n e s s " , „ S k i b s A / S A k e r s h u s & A r i l d
O. Nyquist O. N. Henriksen", „Texaco Norway A/S", „H. Angel Olsen", „P. Meyer",
„Johann Gerrard", „Skibs A/S Igadi", „H. M. Wrangell &Co. A/S",

S c h w e d i s c h e R e e d e r e i e n ;

„ S v e n S ä l e n " , „ A / B Tr a n s m a r i n " .

H o l l ä n d i s c h e R e e d e r e i e n ;

„Shell Tankers N. V.", „ N . V . v a n N i e v e i t G o u d r i a a n & C o . ' s S t o o m v a a r t
Maa tschapp i j " .

B r a s i l i a n i s c h e R e e d e r e i e n ;

„Comissao de Mar inha Mercan te " , „Namda l Sh ipp ing &Trad ing Corp . " .

Argent in ische Reedere i ;
„Lou is Drey fus " .

Ägypt ische Reedere i :
„United Arab Maritime Company".
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VERKZEITUNG DEUTSCHE WERFT
21. Jahrgang ●Nr. 11 ●29. November 1961

Was die letzten Wochen brachten ..
Das Sch i f f mach te w ie üb l i ch ausgedehnte Masch inen¬

proben am Kai, so daß das Schiff nur eine Probefahrt be¬
nötigte, auf der das Schiff der Reederei übergeben wurde.
Alles wurde noch einmal auf Herz und Nieren geprüft, Es
gab Stufenfahrten, Ankermanöver, Kompensieren usw,
und als besondere Attraktion einen Feueralarm zur Übung,
b e i w e l c h e m 2 H u b s c h r a u b e r e i n g e s e t z t w u r d e n . D i e
Übung zeigte, daß im Ernstfall eine Personen- und Geräte¬
ü b e r n a h m e v o m S c h i f f z u m F l u g z e u g u n d u m g e k e h r t
durchaus möglich wäre. Ein abgeseilter Brandexperte und
eine aufgehievte Rumbuddel bewiesen das, Rundfunk,
Fernsehen und über 700 Gäste wohnten diesem imposan¬
ten Schauspiel bei, Zuviele für eine Probefahrt im Novem¬
b e r a u f e i n e m S c h i f f m i t 4 9 K a m m e r n , E s s o l l a b e r t r o t z ¬

dem einige gegeben haben, die auf ihre Kosten gekom¬
men s ind . Von de r Unzu läng l i chke i t des Landzuganges
an der Überseebrücke, über die wir schon zu verschiedenen

Zwei Schiffe wurden im November abgeliefert: Die „CAP
S A N L O R E N Z O " u n d d i e „ H A R G I L E A D " , „ C A P S A N
LORENZO", S, 784, is t das ers te von zwei Schwester¬
schiffen für die Hamburg-Süd und hat folgende technische
Hauptda ten ;

a l s V o l l d e c k e r a l s S h e l t e r d e c k e r

1 5 9 , 4 1 m

1 4 4 , 4 5 m

2 1 , 4 0 m
11 , 5 7 m

8 , 5 2 m

8 , 4 6 m
1 0 7 4 0 t d w

9 8 4 9 B R T

1 9 K n ,

(bei 118 U/min,| 11650 PSe)

Länge ü, a,
Länge zw, d, Loten
Breite a, 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

1 4 4 , 4 0 m

Tiefgang a, Sommerfre ibord
Tr a g f ä h i g k e i t
Ve r m e s s u n g
Geschw ind igke i t

7 , 5 5 m
8 5 0 0 t d w

7 4 3 1 B R T



Malen zu klagen hatten, muß jedoch auch hier wieder be¬
r i c h t e t w e r d e n . D a s A n - u n d Vo n b o r d g e h e n d a u e r t e
Stunden. Eine Blamage für den Welthafen Hamburg.

Die Reederei Cargo Ships EL YAM übernahm am 17. 11.
i h r zwe i t es F rach t sch i f f (Mo to rküh l sch i f f ) von de r DW.
Das Schi ff hat d ie Abmessungen:

Länge ü. a. 1 3 6 , 0 4 m

Länge zw. d. Loten 1 2 3 , 4 0 m

Brei te a. Spanten 1 7 , 2 0 m

S e i t e n h ö h e , I . D e c k 11 ,1 5 m

Seitenhöhe, I I . Deck 8 , 8 2 m

Tiefgang a. Sommerf re ibord 7 , 7 6 m

Tr a g f ä h i g k e i t 5 8 6 9 t d w

Ve r m e s s u n g 6 4 1 5 B R T

Geschw ind igke i t 1 9 K n .

(bei 130 U/min.; 8150 BHP)

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

großen Reise. Das Fernsehen brachte kürzlich Aufnahmen
a u s d e n S a l o n s , d e m M a s c h i n e n r a u m u n d v o n d e r B r ü c k e

und begleitete das Schiff mit dem Flugzeug ein Stück elbe-
a b w ä r t s .

Is weiteres erfreuliches Ereig¬
n i s k ö n n e n w i r m e l d e n , d a ß i n

L u r u p w i e d e r e i n e R i c h t f e i e r
stat tgefunden hat und in Kürze
21 neue werfteigene Wohnungen
bezugsfer t ig sein werden.



k l e i n e c h r o n i k d e r w e l t s c h i f f a h r i . . .

ln diesen Tagen rufen die Zeitungen die Erinnerung an
ein altes deutsches Schiff wach, das als ein Markstein in
der Geschichte des Weltschiffbaues gelten darf; die
„ E U R O P A " .

E s i s t e t w a s S e l t s a m e s u m b e r ü h m t e S c h i f f e . S i e h a b e n

Namen und Schicksale und gleichen in vielem eher be¬
rühmten Persönlichkeiten als bekannten Bau- oder Kunst¬
werken. Es mag daron liegen, daß Schiffe eine relativ
kurze Lebensdauer haben, und man bei ihnen von Leistung,
Schönheit, Glück, Zuverlässigkeit und ähnlichem spricht und
ihnen Qualitäten zuerkennt, wie sie im allgemeinen nur
lebenden Wesen beigemessen werden. Man spricht nicht
von dem größten Dampfer, dem schnellsten Segelschiff,
d e m e r s t e n U - B o o t - m a n k e n n t i h r e N a m e n ! D a s z e i c h ¬

net die Schiffe vor allen anderen von Menschenhand ge¬
s c h a f f e n e n W e r k e n a u s . O b d i e S c h i f f e a u c h e i n e S e e l e

haben, wollen wir heute nicht ergründen.

In der Reihe unvergessener Schiffe, aus der Namen wie
„SANTA MARIA", „ADLER VON LÜBECK", „CUTTY SARK",
„GREAT EASTERN", „VATERLAND", „NORMANDIE",
„ U N I T E D S TAT E S " , „ B I S M A R C K " , „ N A U T I L U S " h e r a u s ¬
leuchten, um nur einige wenige zu nennen, steht auch die
„EUROPA". Sie und ihre etwas größere Schwester
„BREMEN" waren zehn Jahre nach Ende des ersten Welt¬
krieges Leistungen, die das Wirtschaftswunder des ver¬
gangenen Jahrzehnts nicht hervorzubringen vermochte.

Die „EUROPA" (ca. 50000 BRT) lief am 15. August 1928
bei Blohm &Voß vom Stapel. Der Bau schritt rüstig voran,
als ein halbes Jahr später, am 26. März 1929, ein Groß¬
feuer an Bord wütete, das den Totalverlust des Schiffes
befürchten ließ. Der Schaden betrug rund 21 Millionen
Mark. Doch ein Jahr später lief das Schiff zu seiner ersten
Reise aus, und auf ihr eroberte es das Blaue Band des
O z e a n s . E s e r r e i c h t e m i t s e i n e n 1 3 6 4 0 0 P S e i n e S t u n d e n ¬

fahrt von 27,91 Kn., die „BREMEN" später 28,5 Kn. Die
„NORMANDIE" ist 1935 29,69 Kn. gelaufen. Heute hält die
„UNITED STATES" den Rekord mit 36,08 Kn. Ihre Tonnage
ist übrigens der der „EUROPA" fast genau gleich.

Wirtschaftskrise, politische Spannungen und Blütezeiten
des interkontinentalen Reiseverkehrs. Dann kam der Krieg,
und dasSchiff überlebte ihn -im Gegensatz zur„BREMEN",
deren abenteuer l iche Blockadebrecherfahrt von Murmansk
nach der Heimat alle Kriegführenden in gleicher Weise
beeindruckte, die aber danach doch verlorenging.

Der Vernichtung entgangen, war die „EUROPA" trotzdem
für Deutschland verloren: Kriegsbeute. Zwei Reisen machte
das Schiff als amerikanischer Truppentransporter, dann
wurde es Frankreich zugesprochen. Die alte „EUROPA"
wurde nun umgebaut und erhielt einen neuen Namen;
„LIBERTE". Als wolle sie sich das nicht gefallen lassen,
ging sie bei einem schweren Sturm um die Jahreswende
1947-48 in Le Havre auf Grund. Nach der Hebung loderte
z u m z w e i t e n m a l F e u e r a n B o r d . D o c h d a n n t a t s i e t r e u

ihre Dienste für Frankreich bis zum heutigen Tage. Sie
war ein beliebtes Schiff; zu 80 "/o war sie im Durchschnitt
belegt. Vor dem Krieg sollen es nur 50 "/o gewesen sein.
Aber der Vergleich ist nicht gerecht, denn man hat die
Zahl der Fahrgäste, die das Schiff aufnehmen konnte,
von 2100 auf 1497 reduziert. Die Maschinenleistung wurde
von 136 400 PS auf 85 000 PS heruntergesetzt, man be¬
gnügte sich mit einer Geschwindigkeit von 24 Kn. Ein
gutes, solides, erfolgreiches, rentables Schiff wurde daraus;
aber jener Nimbus, der einst die „EUROPA" umgab, war
dahin. Er wurde erst in diesen Tagen wieder lebendig, als
es hieß, das Schiff solle abgewrackt werden. Die Fran¬
zosen bauen ja ihre „FRANCE", das längste Schiff der
Welt, mit dem sie noch einmal, wie seinerzeit mit der
„NORMANDIE", die Ozeanriesen in aller Welt ausstechen
wollen. Die „EUROPA-LIBERTE" ist mit ihren 32 Jahren
n i c h t m e h r i n d i e s e m R e n n e n . U n d d o c h s t e l l t e F r a n k r e i c h

für den Verkauf die Bedingung, daß das Schiff aus der
Fahrt gezogen werden muß. Das spricht für sich. -Jeder,
der sich für das Schicksal dieses Schiffes interessierte, sah
schon voller Wehmut die Abwrackgesellschaften um den
Schrottpreis feilschen, als plötzlich die Nachricht bekannt
wurde, daß das Sch i f f noch e inmal im a l ten Glanz er¬
strahlen soll, auf der Weltausstellung in Seattle im kom¬
m e n d e n J a h r . D o r t w i r d e s a l s s c h w i m m e n d e s H o t e l w o h l

zum letztenmal prominente Gäste aus allen Weltteilen
beherbergen.

Ein Jahrzehnt lang kreuzten „EUROPA" und „BREMEN"
den Atlantik, und in ihren Fahrgastlisten spiegeln sich
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Entwurf und Konstruktion von Schiffen

I m L a u f e d e r b e i d e n l e t z t e n J a h r e h a b e n w i r i n m e h r e r e n

Fortsetzungen Reportagen aus dem Betr ieb gebracht, die
e i n a n s c h a u l i c h e s B i l d v o m B a u e i n e s S c h i f f e s v o n d e n

e rs ten Werks ta t ta rbe i ten , von der Vormontage und von
der Arbeit auf dem Helgen bis zum Stapellauf, vermittel¬
ten. Wir haben mit den Berichten dort angefangen, wo der
eigentliche Bau des Schiffes beginnt.

F rach tsch i f f en i s t e i ne S te ige rung de r Geschw ind igke i t
v o n f r ü h e r d u r c h s c h n i t t l i c h 1 2 K n o t e n a u f 1 6 — 2 0 K n o t e n
z u v e r z e i c h n e n .

A. Grundlagen des Entwur fs

F ü r e i n O b j e k t m i t e i n e m W e r t v o n v i e l e n M i l l i o n e n ,
wie es ein Schiff darstel l t , ist natürl ich —bevor mit dem
Bau in den Werks tä t ten und auf dem Helgen begonnen
werden kann, eine umfangreiche und durchschnittlich
ü b e r 1 — 2 J a h r e s i c h e r s t r e c k e n d e P l a n u n g u n d K o n ¬
s t r u k t i o n e r f o r d e r l i c h .

D i e s e A r b e i t e n b e g i n n e n s c h o n v o r d e r A u f t r a g s e r t e i ¬
lung, da d ie Reedereien s ich in den meisten Fäl len bei
N e u b a u t e n v o n m e h r e r e n W e r f t e n A n g e b o t e m a c h e n
l a s s e n , d i e P r o j e k t z e i c h n u n g e n d e r G e s a m t a n o r d n u n g ,
Pre is und Zah lungsbed ingungen umfassen. D ie von der
Reederei gemäß dem Verwendungszweck verlangten, den
ersten Entwurf kennzeichnenden Hauptgrößen sind

1) Trag fäh igke i t ,
2 ) Rauminha l t und
3) Geschwindigkei t .

Aber es versteht sich von selbst, daß ehe man ein Schiff
bauen kann, eine umfangreiche Rechen- und Zeichenarbeit
vorausgegangen sein muß. Diese Arbeit leisten die Kolle¬
gen im Hochhaus. Immer wieder vernehmen wir die Frage
v o n I n t e r e s s i e r t e n a u s a l l e n G e w e r k e n , w e l c h e r A r t d i e s e

Vorarbeit eigentlich ist. Wie ein Schiff berechnet wird, wo¬
her man im voraus weiß, wie groß Tragfähigkeit und Ge¬
schwindigkeit sein werden, wieviel das fertige Schiff
kosten wird, wieviel Mater ia l man braucht; wie man das
Verha l ten des Sch i f fes im Seegang Voraussagen kann ,
wieviel Decksladung es nehmen darf ohne daß es Gefahr
läu f t zu ken te rn , und we lche kons t ruk t i ven Maßnahmen

trifft, daß das Schiff selbst im Falle einer Kollisionm a n

u n d d e s Vo l l a u f e n s e i n e r o d e r m e h r e r e r A b t e i l u n g e n
schwimmfähig b le ib t ,

über diese schwierigen Fragen soll eine Reihe von Bei¬
trägen Auskunft geben, die wir in der nächsten Zeit brin¬
gen wollen. Theorie ist nun zwar nicht so anschaulich wie
die Praxis. Aber der Leser lasse sich nicht entmutigen —
so schwer ist es gar nicht zu verstehen. Es ist vor allem
wichtig, die Begriffe zu klären, Stabilität und Festigkeit,
Tragfähigkeit und Vermessung sind zum Beispiel
ähnlich sie oft zu sein scheinen —ganz verschiedene Be¬
griffe, die häufig verwechselt werden. Die folgenden Bei¬
träge sollen Licht in die Zusammenhänge tragen, deren
Kenntnis n icht nur für den Techniker, sondern für jeden
Werftangehörigen wichtig ist. Und sei es, daß man sich
nicht blamieren wil l , wenn man beim Stapellauf von sei¬
nem Sohn in verfängl icher Weise gefragt wird.
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B e t r a c h t e t m a n d i e i m L a u f e d e r J a h r e v o n d e r D W e r ¬

bauten Schiffe, so stel l t man fest, daß das umfangreiche
Bauprogramm nicht nur d ie verschiedensten Schi ffs typen
w i e Ta n k e r, F r a c h t s c h i f f e , F a h r g a s t s c h i f f e , K ü h l s c h i f f e
und Massengu tsch i f f e umfaß t , sonde rn auch , daß s i ch
die Schiffe der einzelnen Typen in Größe, Gesamtanord¬
nung und Ausrüstung merklich unterscheiden. Während
der Bau der Verkehrs- und Transportmittel für den Land-
und Luftverkehr meistens nur in größeren Serien erfolgt,
werden im Schiffbau vom gleichen Typ und von gleicher
Größe du rchschn i t t l i ch nu r 2—6 E inhe i t en gebau t . E i n
Auftrag über 10 gleiche Schiffe stellt im Schiffbau eine
Se l tenhe i t da r. D ie Versch iedenar t i gke i t de r Sch i f f e i s t
e i n e r s e i t s d u r c h d i e V i e l z a h l d e r z u b e f ö r d e r n d e n G ü t e r ,

a n d e r e r s e i t s d u r c h d i e R o u t e n , K a n ä l e u n d d i e a n g e ¬
l a u f e n e n H ä f e n b e d i n g t . F e r n e r s p i e l e n a u c h d i e i m
L a u f e d e r Z e i t s i c h ä n d e r n d e n A n f o r d e r u n g e n , d i e a n
ein Transportmittel gestellt werden, und der technische
For tschr i t t e ine Ro l le . Während in den Jahren vor dem
Kriege beispielsweise die durchschnittliche Größe der
Tanker bei 16 000 tTragfähigkeit lag, liegt sie heute
bei 40 000 bis 65 000 tdw und geht in einzelnen Fällen bis
über 100 000 tdw, da die Wirtschaftlichkeit mit der Größe
der Schi f fe zunimmt. Bei den im L in iendienst fahrenden

/\

i i fi j «
_ 8 r i i U a . i p t ●

Abb. 1. Spantenriß eines Frachtschiffes

Aus diesen Größen ergeben s ich d ie Hauptabmessungen
des Sch i f fes , d . h . Länge, Bre i te , Se i tenhöhe, Tie fgang
und Völligkeitsgrade. Bei der Bestimmung und Fest¬
legung der Hauptabmessungen muß neben den vom
Auftraggeber gestellten Bedingungen dem Verlangen
nach Sicherheit, Seefähigkeit, Festigkeit, Steuerfähigkeit
und Wirtschaftlichkeit je nach dem Verwendungszweck
Rechnung getragen werden. Häufig stehen sich diese
Wünsche und Forderungen diametral gegenüber. Sie
müssen so gegeneinander abgestimmt werden, daß immer
die größeren Vorteile wahrgenommen werden und mit
möglichst geringem Aufwand die größte Wirtschaftlich¬
k e i t e r r e i c h t w i r d .

Die dem Auftraggeber zu garantierende Tragfähigkeit
(Deadweight) umfaßt alle Gewichte, die nicht zum Schiffs¬
eigengewicht gehören, d. h, Nutzladung, Brennstoff, Be-
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Satzung und Fahrgäste mit Gepäck, Proviant und Schiffs¬
vorräte. Zum Schiffseigengewicht gehören der mit Inven¬
t a r u n d R e s e r v e t e i l e n v o l l a u s g e r ü s t e t e S c h i f f s k ö r p e r,
e inschl ießl ich betr iebsklarer Maschinenanlage. Aus Trag¬
fähigkeit plus Schiffseigengewicht erhält man dann die er¬
forderliche Verdrängung, die sich wiederum aus dem Pro¬
dukt Länge ●Breite ●Tiefgang ●ySeewasser') ●Völlig-
ke i t sg rad e rg ib t . Un te r Vö l l i gke i t sg rad der Verd rängung
versteht man das Verhältnis der Verdrängung des Schiffes

Geschwindigkeiten fahrende Schiff ist ein umfangreiches
Gebiet der Schi ffs theor ie und wird in e inem später fo l¬
genden Aufsatz behandelt werden. Die Größe des Schiffs¬
widerstandes ist außer von den Hauptabmessungen L, B,
T s o w i e d e r e n V e r h ä l t n i s w e r t e n L / B u n d B / T v o n d e r

Schiffsform abhängig, die im Spanten- und Linienriß dar¬
g e s t e l l t w i r d ( B i l d 1 — S p a n t e n r i ß ) .

Der Linien- und Spantenriß, der die Schiffsform durch
Längs- und Querschnitte wiedergibt, wird für den ersten
Entwurf im Maßstab 1:100 angefertigt und dient als
Grundlage zur Berechnung der Formwerte wie Verdrän¬
gung, Rauminhalt, Schwerpunktlagen usw. Mit Rücksicht
auf diese Berechnungen werden die Schiffslänge, der
Tiefgang und die Breite in eine Anzahl Doppelstreifen
gleichen Abstands aufgeteilt. Durch Berechnung oder
durch P lan imet r ie ren (ausmessen) der F lächen der e in¬
ze lnen Spantenquerschn i t te und durch numer ische In te¬
gration über die ganze Schiffslänge erhält man die Ver¬
drängungen für d ie jewei l igen Tie fgänge.

Der Tiefgang e ines Schi ffes kann n icht be l ieb ig gewähl t
werden, sondern hängt einerseits vom Schiffstyp (Tanker,
Frachter) , anderersei ts von der Größe des Schi ffes, An¬
o r d n u n g d e r A u fb a u te n u n d v e r s c h i e d e n e n Ve r h ä l t n i s ¬
g r ö ß e n a b . Z u r G e w ä h r l e i s t u n g e i n e r a u s r e i c h e n d e n
Sicherhei t für ein gegebenes Schi ff is t der maximal zu¬
lässige Tiefgang durch den Internat ionalen Schi ffssicher¬
he i tsver t rag fes tge legt .

U n t e r F r e i b o r d e i n e s S c h i f f e s v e r s t e h t m a n d i e D i f f e r e n z

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

m i t f e s t e n V e r s c h l ü s s e n v e r s e h e n e n D e c k u n d d e m T i e f ¬

g a n g . D e r F r e i b o r d g i b t d e m S c h i f f b e i B e s c h ä d i g u n g

V
zum Rauminhalt des umschließenden Prismas, also „ t -

L * D ● 1

L ä n g e u n d B r e i t e k ö n n e n d u r c h H a f e n - u n d S c h l e u ¬
s e n a b m e s s u n g e n , d e r T i e f g a n g d u r c h F a h r w a s s e r t i e ¬
f e n b e s c h r ä n k t s e i n . D e r V ö l l i g k e i t s g r a d d e r Ve r d r ä n ¬
gung richtet sich in erster Linie nach der geforderten Ge¬
schwind igke i t und der Länge des Sch i f fes . Er l i eg t fü r
F r a c h t - u n d Ta n k s c h i f f e e t w a z w i s c h e n 0 , 6 u n d 0 , 8 . E i n

Sch i f f mi t k le inem Völ l igke i tsgrad erg ib t e inen ger ingen
W i d e r s t a n d u n d d a m i t e i n e k l e i n e r e A n t r i e b s l e i s t u n g ,
andererseits aber eine geringere Tragfähigkeit gegenüber
e inem Sch i f f m i t g rößerem Vö l l igke i tsgrad. R ich te t man
s ich be i der Fest legung des Völ l igke i tsgrades nur nach
den Er fo rde rn i ssen de r Trag fäh igke i t , so w i rd man e in
zu vö l l i ges Sch i f f e rha l t en , das i n den me is ten Fä l l en
infolge der größeren Antriebsleistung und höheren Brenn¬
s t o f f v e r b r a u c h s i m B e t r i e b n i c h t m e h r w i r t s c h a f t l i c h i s t .

D ie Best immung des Schi f fswiderstandes und der er for¬
d e r l i c h e n A n t r i e b s l e i s t u n g f ü r d a s b e i v e r s c h i e d e n e n

*) Spezifisches Gewicht des Seewassers. Man redinet allgemein mit
e i n e m M i t t e l w e r t v o n 1 , 0 2 5
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u n d V o l l a u f e n e i n e s R a u m e s m i t W a s s e r e i n e n R e s e r v e ¬

auftr ieb und damit eine Sicherhei t gegen Sinken. Ferner
h a t d i e G r ö ß e d e s F r e i b o r d s E i n fl u ß a u f d i e S t a b i l i t ä t ,

d . h . S i che rhe i t gegen Ken te rn , und schü t z t d i e f r e i ¬
l iegenden Decks, Deckshäuser und Luken gegen Beschä¬
digung durch Seeschlag.

N a c h B e r e c h n u n g d e r H a u p t a b m e s s u n g e n , V ö l l i g k e i t s -
grade, Verhältniszahlen, Geschwindigkeit und nach Über¬
prüfung verschiedener für d ie Sicherhei t von Schi ff , Be¬
s a t z u n g u n d F a h r g ä s t e n w i c h t i g e r F a k t o r e n , k a n n m i t
dem Entwurf der Gesamtanordnung begonnen werden.

D i e R ä u m e d e s S c h i f f e s s i n d s o a n z u o r d n e n , d a ß f ü r

Ladung, Maschinenanlage, Brennstoff , Wasserbal last und
Frischwasser genügend Raum zur Verfügung steht. Bei der
A n o r d n u n g d e r v e r s c h i e d e n e n R ä u m e i s t b e s o n d e r e s
A u g e n m e r k a u f d i e Tr i m m v e r h ä l t n i s s e z u l e g e n , d . h .
d i e T i e f g ä n g e v o r n u n d h i n t e n b e i d e n v e r s c h i e d e n e n
Beladungszuständen. Nach Verbrauch von Brennstoff und
V o r r ä t e n o d e r i n d e r B a l l a s t f a h r t s o l l d a s S c h i f f n i c h t

kopflastig l iegen; die Schraube muß genügend eintauchen.
Die Anordnung der Decks, Laderäume, Ladeluken und des
Ladegeschirrs r ichtet s ich jewei ls nach den zu transpor¬
t i e r e n d e n L a d u n g s a r t e n ( S t ü c k g u t , S c h ü t t g u t ) u n d d e n
zu befahrenden Hauptrouten.

B i ld 4ze ig t d ie Gesamtanordnung e ines 11 200- t -Fracht -
sch i f fes fü r den L in iend ienst , B i ld 5d ie e ines 47 000- t -
Ta n k e r s .

D i e B i l d e r 2 u n d 3 s t e l l e n d i e H a u p t s p a n t q u e r s c h n i t t e
beider Schi ffstypen dar.

v o n S c h i f f u n d L a d u n g m a ß g e b e n d . D u r c h d i e Ve r ä n ¬
d e r u n g d e r F o r m d e s e i n g e t a u c h t e n Vo l u m e n t e i l s b e i
Krängung (Neigung) ändert sich auch die Lage des Form¬
schwerpunk tes F, e r wander t von Fnach F ' . D iese Be¬
wegung des Formschwerpunktes ist günst ig in bezug auf
d i e S t a b i l i t ä t , d e n n s i e fi n d e t n a c h d e r e i n t a u c h e n d e n

S e i t e h i n s t a t t u n d e r g i b t e i n a u f r i c h t e n d e s M o m e n t .
Es genügt jedoch n icht , daß der Formschwerpunkt nach
der e in tauchenden Se i te h in auswander t , e r muß auch
genügend we i t auswandern . Krängt das Sch i f f e twa um
e inen g röße ren W inke l , so t auch t d i e Deckskan te e i n ,
u n d d e m e i n t a u c h e n d e n K e i l f e h l t d a s f ü r d i e F o r m s c h w e r ¬

punktwanderung besonders wi rksame äußere Stück. Das
K r ä f t e p a a r a u s G e w i c h t P u n d A u f t r i e b A w i r k t n i c h t
meh r au f r i ch tend sonde rn k i ppend . No twend ige Bed in¬
gung für die Stabilität ist, daß das entstehende Kräftepaar
a u f r i c h t e n d w i r k t . W i e a u s A b b . 6 u . 7 e r s i c h t l i c h , i s t d a s

immer der Fal l , wenn d ie durch Fgehende Auf t r iebskraf t
d i e M i t t e l l i n i e d e s S c h i f f e s ü b e r G s c h n e i d e t . B e i g e ¬
n e i g t e r L a g e d e s S c h i f f e s g e h t d e r A n g r i f f s p u n k t d e s
A u f t r i e b s A d u r c h F ' u n d i s t s e n k r e c h t n a c h o b e n g e ¬
r ich te t . Den Schn i t tpunk t von Ami t der Symmet r ieachse
d e s S c h i f f e s n e n n t m a n d a s M e t a z e n t r u m M . U m M

d r e h t s i c h d i e A u f t r i e b s k r a f t b e i N e i g u n g e n . S o l a n g e
G u n t e r M b l e i b t , r i c h t e t d a s e n t s t e h e n d e M o m e n t d a s
S c h i f f a u f .

Für k le inere Neigungen is t d ie Strecke MG ein Maß für
die Anfangsstabi l i tät , denn s ie gibt an, ob das Schi ff in
d e r a u f r e c h t e n L a g e s t a b i l o d e r u n s t a b i l i s t , o b a l s o
bere i ts k le ine Ne igungen aus der au f rech ten Lage zum
Kentern führen. Für größere Neigungen ist die Größe der
Strecke GH, d. h . der Hebelarm des aufr ichtenden Mo¬
ments von Bedeutung. Der Hebelarm GH muß beispiels¬
weise bei einer Neigung von 30° genügend groß und bei
e iner Neigung von 60° e inen posi t iven Wert haben.

Der fü r d ie Anfangss tab i l i tä t maßgeb l i che Wer t MG hat
ferner noch Einfluß auf die Rollbewegungen des Schiffes,
d. h. die Bewegung um die Längsachse bei Seegang. Ein
zu großes MG hat harte Bewegungen zur Folge, die für
Passagiere und Besatzung unangenehm sein können. Da
andererseits besonders Passagierschiffe auch bei Beschädi¬
gung und Vollaufen eines oder mehrerer Räume eine aus¬
re i chende S tab i l i t ä t haben müssen , s ind S tab i l i t ä t und
Seeverhalten für sie von besonderer Bedeutung.
(Fortsetzung fo lgt)

B . S t a b i l i t ä t v o n S c h i f f e n

Eine ausreichende Stabilität, d. h. eine genügende Sicher¬
h e i t g e g e n K e n t e r n , i s t b e i a l l e n v o r k o m m e n d e n B e ¬
l a d u n g s z u s t ä n d e n u n b e d i n g t e r f o r d e r l i c h u n d a l l e z u m
K e n t e r n f ü h r e n d e n E i n fl ü s s e s i n d s c h o n b e i m E n t w u r f

von vo rnhe re in zu be rücks i ch t i gen . D ie Schw immfäh ig¬
keit und Stabi l i tät der Schi ffe ist wiederum ein umfang¬
reiches Gebiet der Schiffstheorie. Es sollen hier nur einige
grund legende und a l l geme in ve rs tänd l i che Begr i f f e e r¬
örtert werden. Ein schwimmender Körper ist stabi l , wenn
er bei Neigung durch von außen wirkende Kräf te, z . B.
Wind und Seegang, wieder in seine ursprüngliche, horizon¬
tale Lage zurückdreht. Für das Aufr ichten des geneigten
Schi ffes is t nur d ie Lage des Gewichtsschwerpunktes G H . R e i b e l
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Schwebe¬
boote
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1) Drei extrem verschiedene Schitfslypen; Ozeanriese, Segelyachl und Luftkissenbool V O N W O L F R A M C L A V I E Z

J Körpers gleich dem Gewicht des verdrängten Mediums
z u h a l t e n .

Die Schwebeboote, die hier betrachtet werden sollen,
lösen sich jedoch nicht infolge einer statischen Gewicht-
Volumen-Anpassung vom Boden. Die Kraft, die den Kör¬
per emporhebt, muß erst erzeugt werden. Sie dient im all¬
gemeinen nicht zugleich für den Vortrieb. Diese Fahrzeuge
haben also zwei getrennte Energiegruppen. Die für den
Auf t r ieb er forder l iche Maschine b läst durch e inen Kranz
von Düsen Luft mit sehr hoher Austrittsgeschwindigkeit
unter das Fahrzeug, bis dieses sich über den Boden bzw.
die Wasserfläche erhebt und auf e inem Luf tk issen ruht .
Die andere Energiegruppe besteht aus einem oder mehre¬
ren Motoren, Turbinen oder Strahltriebwerken, die ent¬
weder mittels Propeller, Luftschraube oder Rückstoß den
V o r t r i e b b e w i r k e n .

Die Luftkissen-Schwebeboote*) sind aus dem Versuchs¬
stadium noch nicht heraus, über Wirtschaftlichkeit, Stabili¬
tät und Manövrierfähigkeit lassen sich noch keine endgül¬
tigen Urteile fällen. Aber es läßt sich schon deutlich eine
Gliederung in verschiedenen Spielarten erkennen. Da ist
zunöchst das Versuchsfahrzeug Typ SR. N1mit folgenden
Abmessungen: Länge 9m, Breite 7m, Gewicht 3,4 t. Ein
450-PS-Motor treibt einen Rotor, der das Luftkissen erzeugt.

nHeft 7unserer Werkzeitung („kleine chronik der welt-
schiffahrt") wurde ein Bootstyp kurz erwähnt, der sich an¬
schickt, die Zahl der verschiedenen Verkehrsmittel um eine

und recht eigenartige Konstruktion zu bereichern:n e u e

Das Luftkissenboot oder die „Hoverkraft".

Man muß wohl einen neuen verkehrstechnischen Begriff
einführen, will man diese Fahrzeuge eindeutig einer be¬
stimmten Gattung von Transportmitteln zuordnen. Nennen
wir sie „Schwebefahrzeuge". Alle bisher so benannten
Fahrzeuge, wie die sogenannten „Schwebebahnen", hän¬
gen und rollen, aber schweben nicht; sie hängen -
auch über dem Erdboden -an festen erdverankerten Ge¬
rüsten. Unter Eliegen verstehen wir das überwinden des
Körpergewichtes durch dynamischen Auftrieb. Das bedeu¬
tet stets das Gebundensein an eine bestimmte Geschwin¬
digkeit. Die Luft wird bei entsprechend schneller Bewe¬
gung, mit der ein geeignet geformter Körper sie durcheilt,
zum tragenden Medium. Ein schwebender Körper vermag
sich jedoch über den Erdboden zu erheben, ohne bei
Unterschreiten einer bestimmten Mindestgeschwindigkeit
herunterzufal len. Sein Gewicht muß durch andere Kräf te
aufgehoben werden.

Bekannte Beispiele echten Schwedens sind im Wasser das
getauchte U-Boot, in der Luft der Ballon. Ihr Schwebever¬
mögen beruht auf dem Prinzip, das Gesamtgewicht des

w e n n

*) über die bereits seit längerer Zeit im Verkehr befindlichen „Trag¬
flügelboote" soll hier nicht gesprochen werden.

4 5 0 H P . E N G I N E
D R I V E R A N D O B S E R V E R ' S
C A S I N \
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^^‘ 2) Prinzipskizze der „SR-N 1

3) „SR-N 1" in Fahrt. Das „Kielwasser"
läßt erkennen, mit welchem Druck die
Luft ausgebiasen wird

i



Der Vortrieb erfolgt durch Ableiten eines Teiles der aus¬
geblasenen Luft. Dieser Grundtyp wurde weiterentwickelt
und soll so aussehen wie das Modell Bild 5: 400 tschwer,
40-60 Kn,, 160 ts TragfdhigkeitüberBOO Seemeilen. Gedacht
ist an einen Einsatz als Schnellfähre. Man kann die beiden
Gebilde natürlich nicht miteinander vergleichen, die sich
scheinbar zueinander verhalten wie Daimlers erste Motor¬
kutsche zu einem Mercedes 220 SE. Die SR. N1ist ein reines
Demonstrat ionsmodel l , während die Schnel l fähre eine bis
ins letzte durchdachte moderne Anwendung des neuen
Prinzips darstellt. Erbauer der SR. N1und Konstrukteure
d e r e n v e r b e s s e r t e r K o n s t r u k t i o n e n s i n d d i e S a u n d e r s -

Roe-Flugzeugwerke in Großbritannien. Man hofft, die
ers te 400- t -Schnel i fähre über den Kanal schon 1963 in
Dienst stellen zu können. Bild 4zeigt das Projekt SR. N2,
das folgende technische Hauptdaten hat: 25 tGesamt¬
gewicht bei einer Nutzlast von 12 t, 70 Kn. Geschwindig¬
keit, Schwebehöhe l%-2 Fuß (ca. 0,5 m). Das Boot kann
68 Fahrgäste oder zwei schwere Wagen an Bord nehmen.

E Q F T T T T S f fl
S S r r r m - 1 E S
E S h t - h T i - t i
ES r i - r - ^ - 7 -1 -1 CT
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4) „SR-N 2" mit Sitzanordnung für
66 Fahrgäste

5̂] Projekt einer Schnellfähre

,_6) „D 1" mit eintauchenden Seiten¬
w ä n d e n

s4uf der Werft von William Denny and Brothers Ltd. in
Dumbarton, Schottland, wurde eine Abart des obigen
Versuchsschiffes erprobt. Die „Dl" ist ein 18 mlanges
Schwebeschiff mit auffallend niedrigen Leistungen. ■(Zwei
25-PS-Motoren sorgen für den Auftrieb, zwei 35-PS-Außen-
bordmotoren für den Vortrieb. Bei diesem Fahrzeug blei¬
ben die Seitenwände eingetaucht, wodurch sich natürlich
schneller ein Luftkissen bildet als wenn die Luft rings um
das Boot herum freien Austritt hat. Man spricht von einem
„Seeschlittentyp". Dieses Versuchsfahrzeug wiegt 3t. Man
plant die Konstruktion von 90 mlangen Schiffen^ die 30
bis 40 Kn. laufen sollen. Diese Fahrzeuge, deren Stärke in
Kursstobilität und Manövrierfähigkeit liegt, sollen vorwie¬
gend in Flußgebieten verkehren.
Eine dritte, von den oben erwähnten Beispielen abwei¬
chende Konstruktion zeigt die Abb. 8. Es handelt sich um
ein Sportfahrzeug, bei dem es im Gegensatz zu den

1 I
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obigen auf hohe Geschwindigkeit ankommt. Das Boot
wurde in Ohio erprobt, trägt 40 Personen und schwebt
40 cm über dem Wasser. 150 PS erzeugen das Luftkissen,
die gleiche Leistung verlangt der Vortrieb, der durch eine
Luftschraube erzeugt wird. Das Boot läuft 65 Kn. (Abb. 8) ̂
Die übrigen Bildbeispiele zeigen noch weitere Anwen¬
dungsmöglichkeiten des neuen Prinzips.
Grundsätzlich ist folgendes zu sagen:
Die geringe Schwebehöhe von 0,5 mund weniger verbieten
die Verwendung von Schwebebooten hoher Geschwindig¬
keiten im Seegang. Keinesfalls würden Fahrzeuge dieser
Bauformen und notwendigerweise auch leichten Bauart
Seeschlag bei über 30 Kn. aushalten, und der wäre unver¬
meidlich. Anders sieht die Sache in Flußgebieten aus. Für
Schnellverkehr auf glattem Wasser gibt es theoretisch
kaum ein idealeres Verkehrsmittel. Ob es auch praktisch
so ist, bleibt abzuwarten. Die bisherigen Veröffentlichun-

m m

A b b

gen verschweigen sämtlich die ganz gewiß vorhandenen
unangenehmen Begleitumstände: Lärm, Sprühen, Wind
sowie Wellenbildung bei den Typen ohne Seitenwände.
Es ist eigentlich merkwürdig, wie wenig sich (wenigstens
hier bei uns) die schon vor etlichen Jahren erprobten
„Tragflächenboote" durchgesetzt haben, auf die man
seinerzeit auch die größten Hoffnungen gesetzt hatte.
Die Verwendung der Tragflügelboote bleibt anscheinend
auf schnelle Personenbeförderung auf Binnengewässern
beschränkt. Sie hatten ähnlich gute Eigenschaften ver¬
sprochen wie heute die Schwebeboote. Nur in einem

werden letztere jenen überlegen sein: Die Luftkissenboote
sind ganz unabhängig von der jeweil igen Wasser¬
liefe. Sie könnten nicht nur jede Untiefe passieren, son¬
dern sogar über flaches Land hinwegbrausen. Demgemäß
zeichnen sich bereits bevorzugte Einsatzgebiete ab: die
langen Flüsse Südamerikas und Kanadas sowie Fluß¬
gebiete in Afrika und Indien. Ferner die Küstenfahrt um
Australien und überall dort, wo gleichfalls Riffe die
klassische Navigation so außerordentlich erschweren. Mili¬
tärische Belange werden schließlich noch eine ganze Reihe
kurioser Sonderausführungen hervorbringen. (Abb. 9u. 10)
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Aus der Vergangenheit der Reiherstiegwerft (12)

Vor 1914 -Erfolge und Gefahren

In den Jahren 1907/08 ist die weltwirtschaftliche Entwick¬
lung rückläufig. Anders als in den vorangegangenen
Depressionen um 1890 und 1900/01 werden sich in
Deutschland, England und den anderen Industriestaaten
die Verantwortlichen in Politik, Finanz, Industrie, Handel
und Verkehr nicht so rasch einig, was zu tun sei. Es kommt

heftigen Meinungsverschiedenheiten, die Nervosität
ist groß.
In den englischen Häfen sind Hunderte von Dampfern auf¬
gelegt; mit einem Seitenblick auf das damalige Deutsch¬
land wird von vielen die Einführung von Schutzzöllen und
die staatliche Exportförderung gefordert. Die 1908 be¬
schlossene weitere Verstärkung der deutschen Kriegsflotte
empfindet man in England als direkte Bedrohung. In
Deutschland hingegen gilt England nun weithin als der
Widersacher, der der Expansion der deutschen Wirtschaft
überall in der Welt Schwierigkeiten bereitet; über die
Gefahren dieser Entwicklung herrscht viel Unklarheit,
Tirpitz betreibt den Flottenbau und die Propaganda des
deutschen Flottenvereins in der Hoffnung, daß es möglich
sein werde, mit dem französisch-russischen Zweibund zum
Ausgleich zu kommen. Das erscheint jedoch den meisten
deutschen Politikern, Generälen und Wirtschaftsführern
als aussichtslos. Um so entschiedener setzt sich Ballin in
diesen Jahren für eine Entspannung des deutsch-britischen
Verhäl tn isses e in ; er löst se ine Beziehungen zu Ti rp i tz ;
auch sein Einvernehmen mit Schinckel ist Belastungen aus¬

gesetzt, denn in der Norddeutschen Bank glaubt man nicht
die Möglichkeit eines deutsch-britischen Ausgleichs.

Da auch in den deutschen Häfen zahlreiche Schiffe auf¬
gelegt sind, suchen die Reederei- und Werftleitungen nach
Auswegen. Da sich die Mächtigen unter den Wirtschafts¬
führern nicht einig sind, nimmt man dabei nicht viel
R ü c k s i c h t a u f e i n a n d e r .

z u

m m

a n

*

Ballin entschließt sich zu rigorosen Sparmaßnahmen in
der Hapag; Neubauaufträge werden gestoppt, ein Fahr¬
gastdampferneubau bei Harland &Wolff storniert. Das alte
Trockendock der Hapag auf dem Kl. Grasbrook wird an
d i e W i c h h o r s t w e r f t v e r k a u f t u n d n i c h t a n d i e w e s t l i c h
angrenzende Reiherstiegwerft, die diesen Geländezuwachs

gut hätte gebrauchen können. Von diesem Zeitpunkt
an erhält die Reiherstiegwerft von der Hapag keinen ein¬
zigen Neubauauftrag mehr.
Auch die Hamburg-Süd fällt in dieser kritischen Zeit als
Auftraggeber der Reiherstiegwerft aus; erst 1912 —nach
siebenjähriger Pause —erfolgt auf der Werft wieder ein
Stapellauf für den alten Stammkunden.
Woermann hat ebenfal ls viel Verdruß. Der Beförderungs¬
vertrag für Deutsch-Südwestafrika läuft 1907 aus und wird
von der deutschen Regierung nicht verlängert. Man wirft
W o e r m a n n v o r — n a c h M e i n u n g B a l l i n s u n d a n d e r e r
Sch i f fah r t ssachvers tänd ige r du rchaus zu Unrech t —, e r
h a b e s i c h w ä h r e n d d e r m i l i t ä r i s c h e n M a ß n a h m e n i n S ü d -

westafrika unangemessen bereichert; ein Untersuchungs¬
ausschuß des Reichstages veranlaßt Woermann, seine Rest¬
forderung an die Staatskasse um 745 000 Mherabzusetzen.

s o

R e c h t s v o n o b e n n a d i u n t e n :

Stapellauf des Doppelschraubendampfers „Gertrud Woermann“, 6500 Br.T.,
B a u - N r. 4 2 1 , 1 9 0 7 f ü r d i e W o e r m a n n - L i n i e g e b a u t

S p e i s e s a a l

H e r r e n s a l o n

D a m e n s a l o n

d i e „ G e r t r u d W o e r m a n n “ g e h t i n s D o d c I I d e r R e i h e r s t i e g w e r f t



a b b i l d u n g e n u n d e i n e r e i c h b e b i l d e r t e B r o s c h ü r e . Z u ¬
gleich verhandelt man mit Reedern und Bankmännern, mit
denen man b isher noch n ich t zusammengearbe i te t ha t .
D iese Bemühungen füh ren zu E r fo lgen : f ü r d ie D .D .G.
Kosmos können 1908 zwei große Doppelschraubendampfer
gebaut werden, die „Roda" (7200 Br.T., Bau-Nr. 423) und
die „Heluan" (7246 Br.T., Bau-Nr. 424). Auch die Deutsch-
Aust ra l ische Dampfsch i f fs -Gesel lschaf t w i rd a ls Auf t rag¬
geber gewonnen und erhäl t 1909/10 d ie Dampfer „ Iser¬
lohn" (4667 Br.T., Bau-Nr. 426) und „Hamm" (4598 Br.T.,
Bau-Nr. 428); die Deutsche Bank, Hausbank der Deutsch-
Austral, erwirbt um diese Zeit einen Teil der Reiherstieg¬
a k t i e n , u n d K i r s t e n , e i n e r d e r A k t i o n ä r e d e r D e u t s c h -

A u s t r a l u n d d e s K o s m o s , t r i t t i n d e n A u f s i c h t s r a t d e r

Re ihe rs t i egwer f t e in . Auch d ie Reedere i Maschmann &
Ahrens erhält 1907 einen Neubau, den Doppelschrauben¬
dampfe r „Mar ie Maschmann" (Bau-Nr. 422) . Sch l ieß l i ch
be tä t i g t s i ch d ie Wer f t auch w iede r im K le insch i f f bau .
G e l i e f e r t w e r d e n f ü r v e r s c h i e d e n e A u f t r a g g e b e r e i n
Schlepper und ein Leichter (1906), eine Barkasse (1908),
einige Pontons (1910) und zehn Kastenschuten (1911).

D i e W e r f t H e i n r i c h B r a n d e n b u r g u m 1 8 8 0

Zugleich eröffnet eine Reederei, deren Schiffe Woermann
1904 gechartert hatte, nun einen eigenen Westafrikadienst
und geht engere Beziehungen zum Norddeutschen L loyd
ein. Gegen diese mächtige Konkurrenz ist Woermann nicht
gerüstet. Er muß die zähe verteidigte Unabhängigkeit auf¬
geben und s i ch an d ie Hapag an lehnen . 1908 ve re in¬
b a r e n d i e H a p a g , Wo e r m a n n , d e r L l o y d u n d d i e n e u e
Afrikareederei (HBAL), in Betr iebsgemeinschaft zu fahren.
I n d i e s e m J a h r k a n n W o e r m a n n d e r R e i h e r s t i e g w e r f t
keine Neubauaufträge ertei len, auch 1909 kommt es nur
zum Neubau e i ne r Ba rkasse f ü r Woe rmann ( „Sanaga " ,
Bau-Nr. 427) . 1911 s t i rb t Ado lph Woermann, d ie Rück¬
schläge hat er nicht verwunden.
In dieser Situation müssen sich die Leiter der Reiherstieg¬
werf t um neue Auft raggeber bemühen. Man bedient s ich
moderner Werbemi t te l , druckt Postkar ten mi t Stapel lauf -

*

Der Pessimismus und die Nervosität der Depressionsjahre
1 9 0 7 / 0 8 w e r d e n i n d e n d e u t s c h e n R e e d e r e i k o n t o r e n r a s c h

ü b e r w u n d e n ; a n i h r e S t e l l e t r e t e n Z u v e r s i c h t u n d I n ¬

vest i t ionsfreudigkei t , Das Abkommen mit Frankreich über
Marokko und den Geb ie t ss t re i f en am Kongo , d i e W ie¬
d e r a u f n a h m e u n d d e r V e r l a u f d e r d e u t s c h - b r i t i s c h e n

Gespräche, an deren Zus tandekommen und For t führung
Ballin maßgeblich mitgewirkt hat, und die zunächst erfolg¬
reiche Lokalisierung der Balkanwirren bestärken die Ver-

Das Dock der Werft Heinrich Brandenburg um 1980
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Gesamtansicht der Werft Heinrich Brandenburg, ab 1912 „Werk III‘‘ der Reiherstiegwerft

Der Bau von Ha fen- , F luß- und Küs ten fahrzeugen , de r
1906 wieder aufgenommen worden war, gehört seit 1912
zum regulären Programm der Werft; in diesem Jahre wird

a n t w o r t l i c h e n i n D e u t s c h l a n d o f f e n s i c h t l i c h i n d e r M e i ¬

nung, daß das Land mächtig genug sei, den Weg der wirt¬
schaftlichen Ausbreitung weiterzugehen. Den Werften
werden wieder Neubauaufträge in großer Zahl erteilt.
Wichtigster Auftraggeber der Reiherstiegwerft ist in die¬
sen Jah ren w iede r d ie Woermann-L in ie . 1913 w i rd d ie
Woermann-Linie in eine Aktiengesellschaft umgewandelt
und das Kapital auf 20 Mill. Merhöht, in den Aufsichtsrat
t reten Eduard Woermann a ls Vors i tzender, ferner Bal l in ,
Schinckel und andere ein. Einer der Woermann-Direktoren,

Arnold Amsinck, geht seinerseits in den Aufsichtsrat der
Re ihers t iegwer f t .

’ i t -

N e u b a u t e n f ü r d i e W o e r m a n n - L i n i e 1 9 1 0 - 1 9 1 5

B r . T .B a u - N r . N a m eBauj ahr

3 1 3 3A l i n e W o e r m a n n

L u l u B o h l e n

H e n n y W o e r m a n n
P r o f e s s o r W o e r m a n n

Haussa (Küstendampfer)
Kigoma (DOAL) *)
H i l d e W o e r m a n n * )
W a r e g g a
Wa d a i ( I ) * )

4 2 91 9 1 0
3 1 5 94 3 21 9 1 0
6 0 6 21 9 11 4 4 3
6 0 6 14 4 51 9 1 2

3 8 74 4 91 9 1 3
8 1 5 61 9 1 4 4 5 1
7 3 7 11914/15 4 5 2

1914/15 4 5 8
1915/16 4 6 3

*) Doppelschraubendampfer.

3 8 3 0

Küstendampfer „Haussa", Bau-Nr. 449, 387 Br.T., 1913 für die Woer¬
m a n n - L i n i e i m W e r k I I I e r b a u t

7 4 9 7

Die Hamburg-Süd hat 1910/12 so viel zu tun, daß sie ihr
Kapital 1912 von 11,25 auf 25 Mill. Merhöhen und 9,5 Mil¬
l ionen MAnle ihen aufnehmen muß; be i der Vergabe der
Neubauaufträge wird ab 1912 auch der alte Lieferant am
Reiherstieg wieder bedacht. Auch von Kirsten kommt wie¬
der ein Neubauauftrag (1914), dieses Mal für eigene Rech¬
nung. Die Aufnahme des Schiffsmotorenbaus aut der Werft
f ü h r t s c h l i e ß l i c h z u m B a u d e s e r s t e n M o t o r t a n k s c h i f f e s i m

Jahre 1913; zunächst war beabsichtigt, den ersten großen
Motor der Werft auf dem Tanker „Excelsior" der D.A.P.G.
einzubauen; da das Schi ff jedoch wegen guter Beschäf¬
tigung nicht aus der Fahrt gezogen werden kann, wird der
Auftrag zu einem neuen Tanker erteilt, dem Tankmotor¬
schiff „Wotan" (5703 Br.T.); nachdem der Motor seit dem
April 1912 auf dem Prüfstand erprobt worden ist, wird die
„Wotan" 1913 an die D.A.P.G. übergeben.

W e i t e r e N e u b a u t e n 1 9 1 2 — 1 9 1 4

d ie Wer f t He in r i ch B randenbu rg am S te i nwä rde r Fäh r -
kanal von der Reiherst iegwerft erworben.
Der Reparaturbetrieb des Schiffszimmermeisters Heinrich
Brandenburg is t 1845 gegründet worden, sei t 1859 exi¬
s t i e r t e r a u f S t e i n w e r d e r . 1 8 7 3 w i r d d e r B e t r i e b m i t H i l f e

Sauberschen Kapi tals —Sauber Gebr. betei l igen sich mit
50 "A l —an den Fährkana l ver leg t . Johann Sauber und
s p ä t e r s e i n S o h n H e r m a n n s i n d d i e k a u f m ä n n i s c h e n
Leiter der Werft. Die zuietzt 450 Mann starke Belegschaft
arbeitet unter Leitung der Ing. Johann Rieck und Konrad
Engel, dieser ist Saubers Schwiegersohn.
A u f d e m P l a t z a m F ä h r k a n a l h a t d e r B e t r i e b m i t e i n e m

Slip angefangen, später wurde ein 7200-t-Dock erworben,
d ieses d iente vor a l lem der Reparatur der Sauberschen
Seedampfer. Die Neubauten sind fast ausnahmslos Hafen-
und Flußfahrzeuge.*)

*) Die Baunummern 1bis 220 (1876—1907) umfassen: 51 Schlepper,
37 Barkassen, 9Dampfboote, 5Großboote, 5Doppelschrauben-Fahrgast-
flußdampfer, 1Zol lkreuzer, 1Lotsendampfer, 6Fährdampfer, 1Alster¬
dampfer, 26 Leichter, 45 Schuten, 3Wasserboote, 2Drehewer, 3Prähme,
1Leuchtschiff , 2Baggerverlängerungen, 3Getreideheber, 15 Pontons,
2Docksektionen, 1Bollen und —als einziges Seeschiff —den Fisch¬
dampfer „Wappen von Hamburg". Bis 1912 werden weitere 52 Fahr¬
z e u g e g e b a u t ( 7 1 ) .

B r . T .B a u j a h r B a u - N r . N a m e
1912 444 B a h i a B i a n c a » )
1913 446 B a h i a C a s t i l l o » )
1914/15 459 I t a j a h i
1913 447 W o t a n ( M . T . )
1914 457 A l s t e r

A u f t r a g g e b e r

9 3 4 9H a m b u r g - S ü d
9 9 5 0
4 1 5 5

5 7 0 3D . A . P . G .
K i r s t e n

●) Doppelschraubendampfer.

9 9 7
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D a s G e l ä n d e a m

G r e n z k a n a l v o r d e r

Ü b e r n a h m e d u r c h

d i e R e l h e r s t i e g w e r i t

Nach 1900 wäre die Modernis ierung der Werf t er forder¬
lich gewesen, der Kapitalbedarf war jedoch für ein Fa-
milienunternehmen zu groß. So kommt es zu Fusionsver¬
handlungen mit der Nachbarwerft Stülcken. Deren Inhaber
hat jedoch Bedenken, ihm könne die technische Leitung
entgleiten; zudem würde der Umbau zur Großwerft viel
Kapital erfordern, zur Umwandlung in eine Aktiengesell¬
schaft führen und die Kontrol le der Großbanken mit sich
bringen. Auch glaubt Stülcken, einziger in Frage kommen¬
der Verhandlungspartner zu sein; so zerschlagen sich die
Verhandlungen schließlich. Stattdessen kommt 1912 der
Verkauf des Unternehmens an d ie Re ihers t iegwer f t zu¬
stande. Für die Reiherstiegwerft erweitert sich durch diese
Erwerbung, die von nun an als „Werk III" bezeichnet wird,
vor al lem die Dockkapazität.
Ebenfal ls im Jahre 1912 kann die Werft das 18 000 qm

große Gelände östlich der damaligen Wichhorst-Werft
übernehmen. Hier, auf dem früheren Schiffbauplatz Gün¬
ther &Götze und am Grenzkanal, wird nun die neue Ma¬
schinenfabrik gebaut, an diese die Werkzeugmacherei an¬
gegliedert und das neue Bürogebäude errichtet. Auf der
Elbseite entsteht eine Kaianlage mit einem fahrbaren
Hammer-Portalkran von 40 tHebefähigkeit. Davor wird
das neue Schwimmdock III aus Flensburg, ein U-Dock von
20 000 tTragfähigkeit mit 3-t-Kränen, stationiert. Die
räumliche Enge auf der Staramwerft wird jedoch auch
durch diese Erwerbungen nicht behoben. Das ist um so
bedauerlicher, weil die Reedereien beim deutschen Schiff¬
bau jetzt Schiff um Schiff bestellen und die Gelegenheit

Finanzierung des Ausbaus der Werftanlagen beson¬
ders günstig wäre.

l a n d s S c h i f f b a u u n d S c h i f f a h r t n u n z u m K o n k u r r e n t e n N r . 1

g e w o r d e n s e i e n , z u m a l s i e Te i l e i n e r N a t i o n a l w i r t s c h a f t
s i n d , d i e s i c h s c h n e l l e r a l s d i e d e r b e n a c h b a r t e n G r o ß ¬
m ä c h t e e n t w i c k e l e . D a s l e t z t e r e t r a f z u .

*

Der Vergleich einiger weniger Zahlen erweist deutlich,
w e l c h e g e w a l t i g e E n t w i c k l u n g d i e d e u t s c h e W i r t s c h a f t
in den vier Jahrzehnten zwischen 1871 und 1914 genom¬
men hat. Eine der entscheidenden Grundlagen dieser Ent¬
w ick lung i s t d ie Zunahme de r Bevö lke rung von 40 au f
65 Mil l ionen Menschen; von ihnen lebten in den Städten
1871 14 Mi l l ionen und 1914 44 Mi l l ionen. Arbe i tsp lä tze
und Ernährungsbas is fü r d iese Mi l l i onenmassen werden
durch die Industr ial is ierung geschaffen. Waren 1871 noch
kaum Großbetriebe mit mehr als 1000 Beschäft igten vor¬
handen, so gab es deren 1914 um die 600, unter ihnen
nicht wenige mit einer Belegschaft von 10 000 und mehr
Menschen. Die Kohleförderung stieg von wenigen Milli¬
onen Tonnen auf über 200 Mill. tan, die Roheisenproduk¬
t i o n b e l i e f s i c h 1 8 7 1 a u f 1 , 6 M i l l . t u n d 1 9 1 3 a u f
19,3 Mi l l . t , das war fast ebensovie l wie d ie engl ische,
französische und russische Gesamtprodukt ion. Wohl noch
bedeutsamer waren der Aufbau ganz neuer Industrien
w i e d e r E l e k t r o t e c h n i k u n d d e r a n g e w a n d t e n C h e m i e
sowie d ie Entw ick lung moderner indus t r ie l le r Organ isa¬
t i o n s m e t h o d e n . 1 9 1 3 n ä h e r t e s i c h d i e d e u t s c h e A u s f u h r a n

Wert der englischen. Und die Auslandsanlagen der deut¬
schen Banken stiegen seit 1900 schneller an als die der
b r i t i s c h e n u n d f r a n z ö s i s c h e n I n s t i t u t e .

Auch heute noch, bald fünfzig Jahre nach diesem euro¬
päischen Schicksalsjahr 1914, will es uns angesichts dieser
Er fo lge be i der Indus t r ia l i s ie rung Deutsch lands be inahe
v e r s t ä n d l i c h e r s c h e i n e n , d a ß d i e B a n k - u n d K a u fl e u t e

jene r Genera t i on , d ie Ingen ieu re und Beamten , j a , d ie
Mehrhe i t des deutschen Vo lkes, w ie von e inem Rausch
gepackt waren und glaubten, es gäbe keine Aufgabe, die
nicht bewältigt werden könnte, wenn man nur alle Kraft
e i n s e t z e , d i e m a t e r i e l l e w i e d i e m o r a l i s c h e .

E s s t e h t u n s w o h l k a u m a n , j e n e G e n e r a t i o n m i t d e n
M a ß s t ä b e n u n s e r e r Z e i t z u m e s s e n . E h e r s o l l t e n w i r e s

als Tragik empfinden, daß die Jahrzehnte der fr iedl ichen
Erfolge in das große Chaos umschlugen, in das nicht nur
das deutsche Volk hineingerissen wurde, sondern ebenso¬
sehr seine Nachbarn. Es kann uns nicht mit Genugtuung
e r f ü l l e n , d a ß B a l l i n n u r z u s e h r r e c h t h a t t e , a l s e r v o r d e n
G e f a h r e n s e i n e r Z e i t w a r n t e . E r s e l b s t w a r n i c h t s t o l z

a u f s e i n e n W e i t b l i c k , s o n d e r n s o e r s c h ü t t e r t v o n d e n

S c h i c k s a l s s c h l ä g e n , d i e d a s Vo l k , s e i n e H e i m a t , s e i n
W e r k t r a f e n , d a ß e r d e n 9 . N o v e m b e r 1 9 1 8 n i c h t ü b e r ¬
l e b t e .

z u r

*

Auf v ie len anderen deutschen Werf ten nehmen die Neu¬

bauleistungen in den Jahren vor 1914 sprunghaft zu.

N e u b a u t e n d e u t s c h e r W e r f t e n 1 9 0 5 u n d 1 9 1 3

1 9 1 3N e u b a u t e n i n 1 0 0 0 B RT 1 9 0 5

19A G W e s e r
B r e m e r V u l c a n

Te c k l e n b o r g
B l o h m & V o s s

Vulcan Hamburg
R e i h e r s t i e g
F l e n s b u r g e r S d i i f f b a u
H o w a l d t
G e r r a a n i a w e r f t

Neptun Rostode
V u l c a n S t e t t i n

Schichau Elbing und Danzig
*) Nicht erfaßt, da z. T. Marinebauten.

3 4 60

4 82 6
3 7 5 9

5 2
1614
532 2

2 4 21

● * )2 0

252 0

● * )1 4

● n2 2

1907 haben die deutschen Werften insgesamt 236 000 BRT
abgeliefert, 1913 sind es demgegenüber 465 000 BRT, also
f a s t 1 0 0 V o m e h r . D e u t s c h l a n d h a t d a m i t e i n e n s t a r k e n

2 . P la tz in der Wel t rang l i s te inne . Eng lands Vorsprung
ist mit 1932 000 BRT Neubauten (1913) zwar immer noch
sehr beträchtlich, doch meinen die Engländer, daß Deutsch-

♦

Für Schiffahrt und Schiffbau beginnen nun schwere Jahre.

(Schluß folgt)
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nachdem es bei den letzten Sportfesten so sehr an Orga¬
nisat ion mangel te.
Ausgesch r ieben waren 600 mfü r Sen io ren und F rauen ,
fü r d i e Sp r i n te r 1200 mund fü r d i e M i t t e l - und Lang¬
s t r e c k e n l ä u f e r e i n e S t r e c k e v o n 3 5 0 0 m . B e i n u n s c h o n

tradi t ionsgemäß schönem Wetter startete die BSG Deut¬
sche Wer f t led ig l ich mi t d re i Akt iven, e in bedauer l icher

Zustand bei einer so großen Sportgemeinschaft.
B e i d e n S e n i o r e n s t a r t e t e H e r r T h o m a s , d e r z u m e r s t e n ¬
m a l w i e d e r a k t i v w a r u n d e i n e n b e a c h t l i c h e n 3 . P l a t z e r ¬

r a n g . 2 5 Te i l n e h m e r i n n e n w a r e n a m S t a r t d e s 6 0 0 - m -
Laufes der Frauen. Hier galt Fräulein Duckstein als Fa¬
v o r i t i n u n d s i e h o l t e s i c h d a n n m i t e i n e m s t a r k e n E n d ¬

spurt d ie Siegerurkunde und die gest i f tete Plaket te. Die
beiden letzten ausgeschriebenen Strecken sahen aber kei¬
n e n D W e r a m S t a r t . W a r e n w i r k l i c h a l l e k r a n k ?

Im ganzen betrachtet war es ein sehr schöner Nachmittag.
Wir hoffen nur, daß die Beteiligung beim nächstenmal
w ieder g rößer w i rd .

Ber icht vom Punktspiel Deutsche Werf t 3—Tretorn 2
a m 2 4 . 1 0 . 1 9 6 1 — G r o t h s G e s e l l s c h a f t s b a u s

D e u t s d i e W e r f t „ S c h i f f I I I " i n S e e n o t

Eine Seefahrt ist bei gutem Wetter eine feine Sache. Aber
das Punktspiel „Eisen gegen Gummi" war für die Deutsche-
Werft-Besatzung eine Sturmfahrt bei Windstärke 11. Schon
der Bug- und Vorpiek-Kegler H. Wiechmann konnte mit
435 Holz gar nicht pieken, sondern bekam die schwere See
gleich von vorn. Da der als Spitze kegelnde Sportfreund
von Tretorn, H. Kretschmann, 452 Holz warf. Die Gummi-
Schuhspitze bohrte also 17 Löcher in den Bug des DW-
Schiffes. SOS wurde sofort gegeben, weil die DW III die
Nase tief in die See steckte und Wasser machte. Der zweite
Tretorn-Kegler, W. Jürgens, ließ, wie bei der Weihnachts¬
feier des Kuttel Daddeldu, die Wogen noch höher gehen.
Jürgens warf 462 Holz und wurde bester Einzelkegler der
Tretorn-Mannschaft. Doch der Vorschiff-Kegler W. Schultz
ließ sich das Ladegeschirr nicht von Deck nehmen, fierte
465 Holz in den Laderaum, stopfte also 3Leckstellen mit
Tretorn-Gummi dicht. Auch der Mit tschiffs-Kegler E. Dorn
konnte mit 452 Holz gegen A. Draack 449 3weitere Ab¬
dichtungen vornehmen. Aber das mit nun 11 Löchern im
Bug treibende Schiff war immer noch nicht seeklar. Der
Hinterschiffs-Kegler H. Lenz wurde bester Einzelkegler
der DW-Mannschaft, denn an seinem Ladebaum hingen
467 Holz, damit waren weitere 8Löcher dichtgestopft. R.
Czerwinski dagegen hatte gute 458 Holz am Schuhband.
Der Wind flaute etwas ab, doch der Klabautermann war
immer noch an Bord, denn die Tretorn-Mannschaft führte
m i t 3 H o l z .

Die große Frage war nun: Wird es dem Schlußkegler K.
Eberhard gelingen, mit Original Tretorn-Gummihacken
weitere Löcher in den Schiffsrumpf zu treten? Sportfreund
Eberhard hatte keine Fehlwürfe, doch konnte er das Ham¬
burger Wappen mehrfach nicht vermeiden, 453 Holz war
die Piraten-Ausbeute. Unser Heckkegler W. Henningsen
bekam aus der Schiffs-Apotheke einige Tropfen Baldrian
und vom Kapitän den Befehl „Volle Fahrt voraus". Die
Schiffsschraube am Heck drehte sofort mit voller Drehzahl
und der Klabautermann ging vor Schreck gleich über Bord.
Alle Leckstellen waren plötzlich dicht und der Wind drehte
um 180 Grad und kam nun von achtern. Um 465 Holz
wurde die Schiffsladung schwerer. Mit einer Gesamt-Holz¬
ladung von 2284 Holz (Tretorn 2275 Holz) im nassen Lade-

und 2Kautschuk-Punkten in der Kapitäns-Lade fuhr
die DW III mit einer glücklichen Mannschaft an Bord in
den sicheren Hafen. Die Sturmschäden wurden schnell
beseitigt, denn aus den B-Seeventilen (B heißt nicht Bier,
sondern Backbord) förderten die Lenzpumpen noch herr¬
liches braunes Wasser mit Schaum oben drauf aus dem
S c h i f f s l e i b .

D ie Rück re i se füh r t im s tü rm ischen F rüh jah r du rch d ie
gefürchtete Rönnhaidstraße, aber unser Bootsmann hat
alle Schwimmwesten klar. Noch besser wäre es, wenn der
Klabautermann im kommenden Winter zu viel Grog tr inkt
u n d d e n S e e m a n n s t o d s t i r b t .

G u t H o l z .

P ü / D u k .

40 Jahre

b e i

d e r D W

A m 1 0 . N o v e m b e r f e i e r t e u n s e r P r o k u r i s t E r n s t P l e w n i a

den Tag der 40. Wiederkehr seines Eintritts in die Deut¬
s c h e W e r f t .

Herr Plewnia erhiel t seine erste berufliche Ausbi ldung in
einem Anwaltsbüro. Ihr folgte eine weitere gründliche
Lehrausbildung in einer Exportfirma.
Nach dem ersten Weltkrieg, den Plewnia als Soldat mit¬
gemacht hatte, begann er am 10. November 1921 seine
Tätigkeit im Lohnbüro der DW, wo ihm bald die Verwal¬
tung der Lohnkasse übertragen wurde.
1936 wurde Herr Plewnia in die Hauptkasse versetzt und
1940 wurde er zum Leiter der Sozialabteilung ernannt, die
damals noch ein Teil der Personalabteilung war. Seit 1945
leitet er die Hauptkasse der DW und ist zugleich Leiter
der Personalabteilung für Angestellte. Nachdem Herrn
Plewnia zunächst Handlungsvol lmacht ertei l t worden war,
v e r l i e h i h m u n s e r V o r s t a n d 1 9 5 8 P r o k u r a .

Von jeher hatte Plewnia eine ausgesprochene Neigung für
alle Fragen, die mit der Sozialversicherung Zusammenhän¬
gen. In besonderen Lehrgängen ließ er sich ausbilden, so
daß er besonders auf diesem Gebiete über ganz hervor¬
ragende Kenntnisse verfügt, die ihm bei seiner Mitarbeit
in der BKK gut zustatten kommen.
Herr Plewnia hat sich immer durch ganz besondere Zuver¬
lässigkeit und Gründlichkeit ausgezeichnet. Man kann
einfach feststellen, daß es in seinem Arbeitsbereich immer
k lapp t .
Wir wünschen ihm noch vie le Jahre bei der DW in un¬
gebrochener Schaffenskraft.

r a u m

W . S c h m i t z .

Wa i d l a u f l n A u m ü h l e a m 11 . 11 . 1 9 6 1

Die Betriebssportgemeinschaft „Weide &Co" hatte zum
Abschluß der Saison zu einem Waldlauf alle Aktiven ein¬
geladen. Es war das erstemal, daß eine derartige Ver¬
anstaltung von einer Sportgemeinschaft und nicht vom
Verband durchgeführt wurde. Daß alles so wunderbar
klappte und auch die Siegerehrung kurze Zeit nach Be¬
endigung der letzten Disziplin durchgeführt werden
konnte, darüber haben sich nicht nur die Aktiven gefreut.
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W I R B E G L Ü C K W Ü N S C H E N U N S E R E J U B I L A R E
Ehrung der Jubi lare am 27. Oktober 1961

4 0 J a h r e :

H e l m u t K r ö n k e , K a l k u l a t o r F A

Bernhard Wenzel, kaufm. Angestel l ter F G v

Will i Schmeling, Schlosser 2 6 0

2 5 J a h r e :

Hermann Mackeprang, Unterbrandmeister F S W

E r n s t R i x , K a l k u l a t o r F A

W i l h e l m S c h u l t z , B e t r . A s s i s t e n t F H E

Heinr ich Ipsen, Vorarbei ter 2 0 6

2 2 6Karl Hoenig, E'Schweißer
6 5 2H e r m a n n K o c h , M ' b a u e r

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

Eheschließungen

W i r s a g e n h i e r m i t d e r D i r e k t i o n u n d d e m B e t r i e b s r a t u n s e r e n
herzlichen Dank für die Spende zu unserer diamantenen Hoch¬
z e i t u n d v e r b l e i b e n m i t h e r z l i c h e n G r ü ß e n

E ’ S c h w e i ß e r A c h i m D u m k e m i t F r l . A n n i B u h r a m 2 2 . 9 . 1 9 6 1

E ’ S c h w e i ß e r H i l m a r Z e i d l e r m i t F r l . R o s w i t h a H o f f m a n n a m 2 9 . 9 . 1 9 6 1

Sch i f f baue r E r i ch G rewe m i t F r l . B runh i l de Budn i ck am 30 . 9 . 1961

E ' S c h w e i ß e r G ü n t h e r B o r n h o l d t m i t F r l . M a r i a n n e S o m m e r a m 7 . 1 0 . 1 9 6 1

S c h i f f b a u e r L o t h a r K u k u k m i t F r l . C h r i s t a S m o l k a a m 1 4 . 1 0 . 1 9 6 1

E l e k t r i k e r G ü n t h e r H o e f t m i t F r l . C h r i s t e l G r ü n a m 1 6 . 1 0 . 1 9 6 1

B r e n n e r H e l m u t K r u s c h e l m i t F r l . C h r i s t a K o s c h e l a m 2 0 . 1 0 . 1 9 6 1

E l e k t r i k e r H o r s t L o r e n z e n m i t F r l . O r t r u d S c h e e l a m 2 0 . 1 0 . 1 9 6 1

E'Schweißer Gerd Sternfeld mit Fl. Ursula Kubitz am 20. 10. 1961
Stellagenbauer Peter Schmitz mit Frau Elli Herrmann am 27. 10. 1961
M ' S c h l o s s e r A l o i s S c h m i d t m i t F r l . M a r i a W i e n e r t a m 2 7 . 1 0 . 1 9 6 1

Matrose Walter Hoffmann mit Frl. Heike Jürgens am 3. 11. 1961
Schlosser Dieter Höhne mit Frl. Antje Gaussing am 3. 11. 1961
Schiffbauer Erwin Ahraling mit Frl. Antje Stahl am 4. 11. 1961
E l e k t r i k e r L o t h a r A n d r e s m i t F r l . R i t a B r u h n a m 1 0 . 11 . 1 9 6 1

M'Schlosser Ernst-Dietrich Danneberg mit Frl. Christine Slamer
a m 1 0 . 1 1 . 1 9 6 1

Ludwig Schultz und Frau

M ö c h t e h i e r m i t d e r B e t r i e b s l e i t u n g s o w i e a l l e n G r a t u l a n t e n
f ü r d i e E h r u n g e n , G l ü c k w ü n s c h e u n d z a h l r e i c h e n G e s c h e n k e
a n l ä ß l i c h m e i n e s 4 0 j a h r i g e n J u b i l ä u m s m e i n e n h e r z l i c h e n D a n k
a u s s p r e d i e n . H e l m u t K r ö n k e

Für die vielen Glückwünsche, Ehrungen und Geschenke an¬
läßl ich meines 40jährigen Jubi läums sage idi der Direkt ion,
d e r B e t r i e b s l e i t u n g s o w i e a l l e n K o l l e g i n n e n u n d K o l l e g e n

B e r n h a r d W e n z e lm e i n e n h e r z l i c h s t e n D a n k .

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 Jubiläums sage ich der Betriebsleitung und al len
K o l l e g e n m e i n e n a u f r i c h t i g e n D a n k . W i l l i S c h m e l i n g

F ü r d i e m i r z u m e i n e m 2 5 j ä h r i g e n J u b i l ä u m e r w i e s e n e n A u f ¬
merksamkeiten und Glückwünsche sage ich der Betriebsleitung
u n d a l l e n K o l l e g e n m e i n e n h e r z l i c h e n D a n k . W . S t r a ß b u r g

F ü r d i e m i r a n l ä ß l i c h m e i n e s 2 5 j ä h r i g e n A r b e i t s j u b i l ä u m s e r ¬
wiesenen Ehrungen und Aufmerksamkeiten sage ich der Di¬
r e k t i o n , d e r B e t r i e b s l e i t u n g u n d a l l e n A r b e i t s k a m e r a d e n
meinen herzlichsten Dank. H e r m a n n M a c k e p r a n g

G e b u r t e n :
Für die mir zu meinem 25jährigen Dienstjubiläum erwiesenen
Aufmerksamkeiten und Glückwünsche sage ich der Betriebs¬
leitung und allen Kollegen meinen herzlichsten Dank.

S o h n

E'Schweißer Heinz Kosky am 1. 9. 1961
M'Schlosser Vitomir Filipovic am 20. 9. 1961
E ' S c h w e i ß e r H i l m a r Z e i d l e r a m 3 0 . 9 . 1 9 6 1

Sch losser Huber t Mü l le r am 8 . 10 . 1961

Schiffbauer Siegfried Wollenberg am 8. 10. 1961
H e l f e r A n t o n i B e r n a t a m 1 2 . 1 0 . 1 9 6 1

Elektriker Hermann Diederichs am 22. 10. 1961
Sch i f fbauer Erw in He id r i ch am 28 . 10 . 1961

Stellagenbauer Erich Makethan am 9. 11. 1961
Hauer Bruno Z in t am 11. 11 . 1961

H e l f e r H e i n r i c h A d l e r a m 11 . 11 . 1 9 6 1

E ' S c h w e i ß e r - A n l e r n e r H e i n z R e i c h m a n n a m 11 . 11 . 1 9 6 1

W a l t e r O p p e r m a n n

Für die mir anläßlich meines 25jährigen Jubiläums erwiesenen
Aufmerksamkeiten und Glückwünsche sage ich der Betriebs¬
leitung und allen meinen Arbeitskollegen meinen herzlichsten

P e t e r P r u t e rD a n k .

F ü r d i e m i r e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n z u m e i n e m A u s ¬
sche iden danke i ch a l len Ko l legen und Ko l leg innen rech t
h e r z l i c h . V o ß

Für die mir anläßlich meines 25jährigen Dienstjubiläums er¬
wiesenen Aufmerksamkeiten und Glückwünsche sage ich der
B e t r i e b s l e i t u n g u n d a l l e n K o l l e g e n m e i n e n h e r z l i c h s t e n D a n k .

W i l h e l m W r i e d t

H e r z l i c h e n D a n k d e r D e u t s c h e W e r f t f ü r d i e G r a t u l a t i o n z u
m e i n e m 8 0 . G e b u r t s t a g , z u m B e g i n n d e r z w e i t e n H ä l f t e

E r n s t H a a c km e i n e s L e b e n s .

T o c h t e r

M'Schlosser Walter Feigenspan am 27. 9. 1961
M'Schlosser Wolfgang Kokerbeck am 30. 9. 1961
Helfer Hans Schefe am 6. 10. 1961

Klempner Hans Mehrkens am 14. 10. 1961
Schlosser Wolfgang Wassmann am 17. 10. 1961
Stellagenbauer Edmund Becker am 18. 10. 1961
Dreher Erns t He idorn am 19 . 10 . 1961

H e l f e r G ü n t h e r M e n k e a m 2 2 . 1 0 . 1 9 6 1

M ' S c h l o s s e r H a n s H a h n a m 1 . 11 . 1 9 6 1

P r o b i e r e r F r i t z B r a n d t a m 4 . I I . 1 9 6 1

Herzl ichen Dank für erwiesene TeUnahme beim Heimgange
u n s e r e s g e l i e b t e n S o h n e s G ü n t e r . F a m i l i e G e r h a r d N a u m a n n

Herzlichen Dank für erwiesene Teilnahme spreche ich hiermit
der Betriebsleitung und allen Kollegen aus.

F ü r d i e B e w e i s e a u f r i c h t i g e r Te i l n a h m e u n d e r w i e s e n e
Kranzspenden beim Heimgange meines l ieben Mannes und
Vaters. Andreas Fenners, sagen wir der Betriebsleitung, dem
Betriebsrat und den Kollegen unseren herzlichsten Dank.

I d a F e n n e r s u n d K i n d e r

L i s b e t h O h m

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 .
A . F r e h s e u n d K i n d e r

Z w i l l i n g e F ü r d i e A n t e i l n a h m e , d i e m i r z u m l e t z t e n G e l e i t m e i n e s l i e ¬
ben Mannes , Pau l Schw inge l , zu te i l wurde , sage i ch de r
Betriebsleitung sowie allen Kollegen und Kolleginnen meinen
herzlichen Dank. T o n i S c h w i n g e l

S ö h n e

E l e k t r i k e r W i l l i G i d e o n a m 9 . 1 0 . 1 9 6 1

K a u f m . A n g e s t e l l t e r

P a u l S c h w i n g e l
L o h n b ü r o

gest. am 14. 10. 1961

S c h l o s s e r

W a l t e r B e c k e r

gest. am 12. 11. 1961

W i r g e d e n k e n u n s e r e r T o t e n
F e u e r w e h r m a n n

A n t o n B ö t e l

gest. am 18. 10. 1961 T i s c h l e r

K u r t S c h n e i d e r

gest. am 12. 11. 1961
K r a n f a h r e r

I l e i n z - B e r t h o l d F r e h s e

gest. am 24. 10. 1961

R e n t n e r

W i l h e l m O h m

f r ü h e r Z i m m e r e i

gest. am 25. 10. 1961

R e n t n e r

A n d r e a s J e n s e n

f r ü h e r T r a n s p o r t ¬
k o l o n n e n f ü h r e r

gest. am 6. 11. 1961

R e n t n e r

O t t o R o s e

f r ü h e r W e r k z e u g d r e h e r
gest. am 22. 10. 1961

R e n t n e r

A n d r e a s F e n n e r s

f r ü h e r K e s s e l s c h m i e d

gest. am 24. 10. 1961

R e n t n e r

R i c h a r d K a h l

f r ü h e r T i s c h l e r e i

gest. am 4. 11. 1961

R e n t n e r

M a r t i n W i n t e r

f r ü h e r S c h l o s s e r e i

gest. am 12. I I . 1961

Z i m m e r e r

G ü n t e r N e u m a n n

gest. am 23. 10. 1961

B o h r e r

J a k o b K l e e r

gest. am 7. 11. 1961
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I n d e n l e t z t e n W o c h e n h a t s i c h d i e P r e s s e i n b i s h e r k a u m

dagewesenem Umfange mit uns beschäftigt. Falsche und
richt ige Meldungen gingen munter durcheinander, so daß

zum Schluß eigentlich niemand so recht wußte, was eigent¬
l ich los is t . E ine Ze i tung hat uns 22 neue Auf t räge im

Jahre 1962 zugedacht. Andere waren etwas bescheidener.

Richtig ist lediglich, daß wir neben 6Bulk-Carriern für nor¬

wegische Rechnung, die wir im ersten Vierteljahr 1961
buchen konnten, 2Optionsverträge abgeschlossen haben
sowie wei tere Ver t räge auf 2Bulk-Carr ier über 30 000 t

und 4Tanker von 45 000 t, 53 000 t, 54 000 tund 80 000 tdw,

sämtl ich für ausländische Rechnung. Außerdem schweben

noch versch iedene Verhand lungen, aus denen v ie l le i ch t

auch noch Neubau-Aufträge werden. Da unsere Bücher zu

Beginn des Jahre 1961 nicht leer waren, kann zusammen¬

fassend mit Befriedigung festgestellt werden, daß die Voll¬

beschäftigung bei uns auf Jahre hinaus gesichert ist.

Groß ist immer noch die Sorge um Arbeitskräfte. Sie wird

dadurch noch vergrößert, daß der Krankenstand einen so

erheblichen Umfang erreicht hat, daß es fraglich wird, ob
w i r u n s e r e Te r m i n e e i n h a l t e n k ö n n e n .

sa t z w i r d da rau f h i ngew iesen , daß i n den Ve re i n i g t en

Staaten über 100 Millionen Menschen in irgendeiner Form
auf Pump leben, und die Zahl der Schulden Aufnehmenden

stetig steigt. Die Gesamtschuldenlast, die die Bevölkerung
im Laufe eines einzigen Jahres auf sich nimmt, beläuft
s i c h a u f 5 6 M i l l i a r d e n D o l l a r . R u n d 8 9 0 0 0 F a m i l i e n s i n d

in einem einzigen Jahr in den Bankrott getrieben worden.
Da ist es schon besser, wenn man sich manches, was man

glaubt haben zu müssen, doch lieber verkneift.

Die umgebaute alte Kantine strahlt in neuem Glanz. Hof¬

f e n t l i c h s i n d a l l e E s s e n t e i l n e h m e r d a m i t z u f r i e d e n .

Ihr habt in den letzten Betriebsversammlungen gehört,
daß die Arbeitsprämie bei entsprechenden Leistungen in
erhöhtem Maße wieder bewilligt werden soll. Auch über
die Weihnachtszuwendungen sind die notwendigen Mit¬
te i lungen inzwischen ergangen. Ich denke, daß im we¬

sentl ichen Zufr iedenheit über das Ergebnis herrscht.

Die Weihnachtszuwendungen sol len bis zum 7. Dezember

gezahl t werden. Am 13. Dezember werden wir d ie a l ten

DWer wieder bei uns zu Gast haben. Und dann geht es
m i t R i e s e n s c h r i t t e n a u f W e i h n a c h t e n l o s . A m 2 0 . u n d

2 1 . D e z e m b e r w e r d e n d i e K i n d e r u n s e r e r D W e r w i e d e r

ihre Weihnachtsmärchenvorstellung erleben. Hoffentlich

haben sie die gleiche Freude wie im vergangenen Jahre.
Es i s t se lbs tve rs tänd l i ch , daß der DW-Weihnach tsmann

sich schon auf die Weihnachtspakete für die Kinder ein¬
r i c h t e t .

Das Weihnachtsfest ist jetzt sehr nahe herbeigekommen.
Erhebliche Ausgaben stehen für jeden bevor. Schließlich

will man ja seinen Familienangehörigen und Freunden
eine Freude machen. Laßt mich in diesem Zusammenhang
ein ganz klein wenig den Zeigefinger warnend erheben

und auf einen Aufsatz hinweisen, der mir vor wenigen
Tagen in die Hände fiel. In diesem Aufsatz wird festge¬
stel l t , daß es außerordentl ich gefährl ich ist, al lzusehr auf

Pump zu leben. Das Ratenzahlungsgeschäft führt nicht im¬

m e r z u G l ü c k u n d Z u f r i e d e n h e i t . I n d e m e r w ä h n t e n A u f -

A u f W i e d e r s e h e n b i s z u m n ä c h s t e n m a l .

Es grüßt Euch herzlich E u e r K l a b a u t e r m a n n .
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