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Oldenburger Jahrbuch, Bd. 73 (1978), Teil II, Seite 1—33
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1. Die forstliche Zielsetzung

Wenn jemand iiber den Wald spricht, sollte er zunichst seinen Standpunkt,
seinen Bezug zum Walde darlegen.

Der Dichter wiirde in ihm vielleicht den Ort seiner Mirchen sehen. Fiir den
Ukologen wire er bedeutsames Element des Naturhaushaltes. Der wirt-
schaftende Waldeigentiimer betrachtet ihn als existenzerhaltendes Pro-
duktionskapital. Der Volkswirt ordnet ihn der Urproduktion zu und
rechnet mit dem Rohstoff Holz und Nebenprodukten. Der Vertreter der
Landeskultur erwartet vom Walde Schutz des Bodens vor Erosion durch
Wasser und Wind und klimatischen Ausgleich. Und schliefflich mochte die
Bevilkerung der Ballungsgebiete in ihm Erholung suchen vom Strefl des
Alltags.

So verschiedenartig diese Standpunkte, so unterschiedlich die Vorstellungen
vom Optimalen, so unterschiedlich die Anforderungen an den Wald.

Fiir meine Person vertrete ich die Niedersachsische Landesforstverwaltung,
deren Zielsetzung in einem Grundsatzerlafl des Niedersichsischen Ministers
fiir Erndhrung, Landwirtschaft und Forsten festgelegt ist. Dieser wird von
dem derzeitigen Waldbaureferenten®) so kommentiert:

»Der Erlafl setzt drei bindende Wirtschaftsgrundsitze fiir die niedersich-
sischen Landesforsten fest: -

Die Landesforsten sind nach dem Prinzip des hochstmoglichen Nutzens fiir
die Allgemeinheit zu bewirtschaften, in den Landesforsten ist Dauer, Stetig-
keit und Gleichmaf der hochstmoglichen Nutzwirkung fiir die Allgemein-
heit zu sichern,

und das Betriebsziel soll mit dem geringsten Aufwand erreicht werden.

Die Verwirklichung dieser Prinzipien verlangt:

dafl die Waldungen zur nachhaltig hdchstméglichen biologischen Leistungs-
fihigkeit entwickelt werden,

dafl sie im Sinne optimaler Skologischer Zutriglichkeit fiir den Menschen
gestaltet werden,

dafl sie in einen betriebssicheren, d. h. biologisch stabilen Zustand gebracht
werden,

dal sie auf hochstmogliche Wertleistung im Sinne maximalen Beitrages
zum Sozialprodukt bewirtschaftet werden.

Diesen Forderungen ist gemeinsam, dafl sie nicht aus einem Gewinnstreben
motiviert werden konnen; sie sind durchweg sozial motiviert. Tiefster Be-
stimmungsgrund fiir das forstliche Handeln in den niedersichsischen Landes-

*) Kremser: ,Die Ziele der nieders. Landesforstverwaltung® (Vortrag, gehalten auf
der Vorstands- u. Beiratssitzung des Nieders. Heimatbundes am 13. 3. 1970
in Hannover).
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forsten ist mithin nicht das Holz, auch nicht der Baum, und selbst der Wald
nicht.

Es ist vielmehr die Sorge um den Menschen, um sein Wohlbefinden und
um seine Umwelt.”

2. Forstgeschichtlicher Riickblick

Den Wald als einen Teil unserer Landschaft, d. h. unseres Lebensraumes
und gleichzeitig als Stitte der Urproduktion ,Holz vorzustellen, beinhaltet,
ithn als Ergebnis einer geschichtlichen Entwicklung zu begreifen und seine
zukiinftige Gestaltung unter dem Blickpunkt heutiger Motivationen zu
sehen.

Nicht allein menschliche Eingriffe, sondern diesen vor- und iibergeordnet
erdgeschichtliche Wandlungen haben die Ausgangssituation bestimmt. So
muf} ich sehr weit zuriickgreifen, nimlich bis zur Eiszeit, die unser Land
nach dem Riickzug der Gletschermassen ohne Pflanzen und Tiere zuriick-

lieff.

Die Riickwanderung aus dem Siiden war durch die ost-west-streichende
Alpenkette verzogert, wenn nicht blodkiert.

Die relative Artenarmut unserer Wilder im Gegensatz zu Nordamerika
mit seinen nord-siid-streichenden Gebirgen findet hierin ihre Erklirung.
Ich sage dies so deutlich, um denjenigen schon jetzt den Wind aus den
Segeln zu nehmen, die in unseren Wildern jede fremdlindische Baumart
als naturwidrig ablehnen und dabei verkennen, dafl weniger der erdge-
schichtliche Zufall als vielmehr die Gunst oder Ungunst der Standort-
faktorenkonstellation als naturgemifl anerkannt werden mufi.

Die urspriingliche Landschaft entstand ohne den Einfluf des Menschen.
Sich das Bild dieser Landschaft immer wieder vor Augen zu halten, ist
notwendig, um den Willen der vom Menschen unbeeinflufiten, sich in
biologischem Gleichgewicht befindlichen Natur, zu erkennen.

Heute ist der Mensch der entscheidende landschaftsgestaltende Faktor,
hinter dem Wasser und Wind und Flora und Fauna zuriicktreten und sich
nur hin und wieder als Uberschwemmung und Sturm und Schidlingsver-
mehrung mahnend in Erinnerung bringen. Die Vermehrung der Menschen
zunichst und dann Wandlungen der menschlichen Gesellschaft haben be-
sondere Eingriffe in das Landschaftsbild zur Folge gehabt. Vor allem zwei
Strukturwandlungen — der Ubergang vom Stadium des Hirten und Jigers
zum Ackerbau vor etwa 5000 Jahren und dann die industrielle Revolution
— sind die Ursache wesentlicher Landschaftsverinderungen.
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Die Jiger und Hirten spielten im Haushalt der Natur in ihrer geringen
Zahl keine andere Rolle, als das Wild, das sie jagten. Die Nutzbarmachung
des Feuers und mit ihr die Anlage von Steppenbrinden waren der erste
bewufite Eingriff, der aber dem Naturgeschehen, das durch Blitz verursachte
Brinde kennt, entsprach. Die Rodung des Waldes durch den Ackerbauern
und die Bestellung des Bodens folgten. Mégen viele Flichen auch im Laufe
der Jahre — wie es heute in den Tropen noch iiblich ist —, wieder auf-
gegeben worden sein, so wurde die Landschaft doch durch den Ubergang
zur Agrarnutzung wesentlich verindert.

Gegen Ende des Mittelalters war der Waldanteil von 70 % auf 30 % zuriick-
gegangen. Da die Agrargesellsdzaft auch den Wald fiir ihre Viehwirtschaft
nutzte, gingen mit Ausnahme der herrschaftlichen Bannforsten, die im
wesentlichen der Jagd dienten, auch die Restwilder ihres eigentlichen
Waldcharakters verlustig; sie wurden weitriumige Hutewilder, in denen
die groflen Viehherden der Gemeinden Nahrung fanden.

Auf den leichteren Biden, auf denen die Regeneration des Waldes von
Natur aus schwierig ist, entstanden, etwa im 12. Jahrhundert beginnend,
die weiten Heiden und Wiistungen. Die zunehmende Schafhaltung, die
mit geringem Aufwand Wolle- und Fleischerzeugung erméglichte, die
Streunutzung fiir die Viehstille und der Plaggenhieb zur Diingung der
Eschlindereien verstirkten die Waldvernichtung. Die Siedlungsgeographie
spricht bis etwa 1000 n. Chr. von Waldbauern und danach bis etwa 1850
von Heidebauern.

Das Landschaftsbild, das die Agrargesellschaft in der Zeit des Entstehens
der Industriegesellschaft zuriicklief, war unerfreulich; es hief ,Waldzer-
storung bei extensiver Nutzung des Bodens durch Adkerbau und Vieh-
wirtschaft®.

Das Aufkommen der Industrie verschirfte zunichst den Eingriff in die
Landschaft, da das Holz noch der wichtigste Energiespender war. Schneller
als das Holz wuchs, war es genutzt, und die Angst vor der Holznot war
die Geburtsstunde fiir eine geregelte Forstwirtschaft.

Die Zeit war gekommen, dafl nunmehr aus der Erkenntnis einer Not-
wendigkeit heraus die Menschen bereit waren oder auch gezwungen werden
muflten, ihre Freiheit einzuschrinken zum Wohle der nachfolgenden Gene-
rationen: das Vieh durfte nicht mehr in den Wald getrieben werden, ab-
geholzte Flichen mufiten wieder aufgeforstet werden, und mit 6ffentlichen
Mitteln wurden weite Heideflichen wieder in Wald zuriickverwandelt.
Wie schwer diese Aufgabe war, ist daraus zu ersehen, dafl in den Mittel-
meerlindern erst jetzt regulierende Bestimmungen iiber die Viehwirtschaft
in den Karstwildern wirksam werden.
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Unsere heutigen Waldungen sind das Ergebnis einer strengen Planwirt-
schaft, die sich verpflichtet fiihlt, den Bedarf der Volkswirtschaft am Roh-
stoff Holz nachhaltig, d. h. fiir alle Zeiten in etwa gleichbleibenden Mengen
und maximal zur Verfiigung zu stellen. Wenn die entstandenen Waldbilder
z. T. einer harten Kritik der Natur- und Landschaftsgestalter ausgesetzt
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sind, die bemingeln, dafl grofle Reinbestinde an Fichten und Kiefern nicht

naturgemif seien, so muf} ihnen folgendes entgegengehalten werden:

a) Ein 100jihriger Wald wurde zu einer Zeit begriindet, der unsere
heutigen Vorstellungen fremd waren. Er ist eben ein Ergebnis jener
Zeit und des damaligen Erkenntnisstandes.
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b) Von wenigen Ausnahmefillen abgesehen, bestimmten auch bei der
Waldgriindung der Standort und das 6konomische Prinzip, mit mog-
lichst geringem Aufwand moglichst viel zu erreichen, Mittel und Wege.
Eine billige Kiefernpflanzung, die zudem weniger risikobelastet ist,
wurde einer Laubholzmischkultur vorgezogen.

c) Uberlegungen der Landschaftsgestaltung waren bis in die jiingste Zeit
hinein sekundir. Die Nutzungsfunktion stand vor der Dienstleistungs-
funktion.

3. Die forstlichen Verhiltnisse im Verw.-Bez. Oldenburg
(Abb. 1—3 u. Tab.1—2)

Bei einer Gesamtfliche von 547000 ha betrigt der Waldanteil rd.
42000 ha = 7,7 %; als Teil des Kiistenraumes, in dem das grundwassernahe
Griinland iiberwiegt, ein erklirbares geringes Bewaldungsprozent. Ver-
gleichsweise seien genannt fiir Regierungsbezirk Aurich 2,5 %, Stade 8,4 %,
Osnabriick 16,4 % und fiir das Land Niedersachsen 20,1 % (Abb. 1).

Hinsichtlich der Besitzartenverteilung entfallen auf die

Landesforsten 38,7 %
Privatforsten 58,1%
Kérperschaftsforsten 2,2%
und Bundesforsten 1,0%.

Vom Privatwald entfallen auf Betriebe

unter 50 ha Holzboden 80,9 %
und iiber 50 ha Holzboden 19,1 %.

(Siehe dazu Tabelle 1 im Anhang)

Das Uberwiegen des biuerlichen Privatwaldes ist somit fiir unseren Bezirk
kennzeichnend (Abb. 2).

Die prozentualen Flichenanteile der Baumartengruppen (Abb. 3)
betrugen im Staatswald vor der Sturmkatastrophe:

Eiche 13,49
Buche 42 %
sonst. Laubholz 4,8 %
Laubholz i. G. 224 %
Fichte 19,6 %
Kiefer 58,0 %

Nadelholz i. G. 77,6 %
(Siehe dazu Tabelle 2 im Anhang)
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Das Uberwiegen des Nadelholzes und hier speziell der Kiefer ist im Rahmen
der forstgeschichtlichen Darstellung erklirt. Nicht materiellen Gewinnes
wegen haben unsere Vorfahren soviel Kiefer angebaut, sondern weil nach
der volligen Waldzerstorung durch die mittelalterliche Agrarwirtschaft die
groflen Sandwehen und Heiden mit vertretbarem Aufwande nur mit der
anspruchslosen Kiefer in Kultur gebracht werden konnten. Die Erstauf-
forstungen schufen grofle, gleichaltrige Hochwilder, die zumeist in Grofi-
kahlschligen genutzt wurden. Die dann wiederum geschaffene Situation,
Wald auf grofler, kahler Fliche mit geringstmdglichem Aufwande und
Risiko griinden zu miissen, fiihrte in den meisten Fillen auch fiir die
2. Generation wieder zur Kiefer. Auch fiir die Groflaufforstungen nach
1945, mit denen die Kriegsfolgen beseitigt wurden, gelten fiir die Baum-
artenwahl ,Kiefer* die gleichen Bestimmungsgriinde. Wohl immer, wenn
mit geringstmoglichen Kosten grofle Flichen forstlich kultiviert werden
sollen, wird man versucht sein, den anspruchslosen Baumarten den Vorzug
zu geben.

Wenn auch aus heutiger Sicht die nur aus ihrer Zeit verstindliche Einseitig-
keit Kritik erfihrt, so waren wir Forstleute doch stolz darauf, daf unsere
Wilder noch nie in der Geschichte so blithend und so reich an wertvollem
Holz waren. Wir sahen die Aufgabe, aus diesem Kiefernvorwald einen
abwechslungsreicheren, den standortlichen Gegebenheiten angepafiten Wald
zu entwickeln, und die Betriebswerke der Forstimter geben hierzu die ent-
sprechenden Hinweise.

4. Die Waldzerstérung am 13. November 1972 (Abb. 4—5)

In dieser Situation kam am 13. November 1972 der grofle Orkan iiber
unsere Wilder. Das Sturmfeld eines von England kommenden Tiefdruck-
wirbels mit einem seit rd. 150 Jahren nicht mehr erreichten Minimum
von 955,5 Millibar fegte iiber Norddeutschland hinweg. Der Raum siidlich
Oldenburgs lag in der Mitte des Sturmfeldes, das hier Windgeschwindig-
keiten von 174 km/std., d. h. Beaufortgrad 16, erreichte.

Solchen Gewalten ist kein Wald gewachsen. Auf riesigen Flichen walzte
der Sturm die Bestinde nieder. Die Biume wurden entwurzelt oder zer-
brochen; jiingere Waldteile wurden zerzaust, niedergedriickt oder ange-
schoben. Was verblieb, war zumeist dem Zufall zu danken.

Um das Ausmafl der Katastrophe darzustellen, miissen einige Zahlen ge-
nannt werden (siche dazu die Tabellen 3—7 im Anhang):

Mehr als 10% der niedersichsischen Waldfliche — etwa 100000 ha —
wurden verwiistet, wobei der Kiistenraum, die Liineburger Heide und
Teile des Harzes und des Sollings besonders hart getroffen wurden. Auf
den Schadensflichen lagen im Gesamtwald Niedersachsens rd. 16 Mill. Fest-
meter Holz, in den Landesforsten allein 7,4 Mill. fm.
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Das Ausmafl des Schadens im Oldenburger Land im Verhiltnis zu den
anderen Bezirken wird besonders deutlich, wenn man den prozentualen
- Anteil, den die einzelnen Bezirke an der Waldfliche des Landes haben, zu
ithrem Schadensanteil in Beziehung setzt:?)

Bezirke Waldflichen- Schadensanteil Schadensanteil
anteil in % % in % v. Waldant.
Aurich 0,8 0,5 62,5
Braunschweig 8,4 6,1 72,6
Hannover 11,2 8,8 78,6
Hildesheim 19,5 93 47,7
Liineburg 38,3 46,5 121,4
Oldenburg 4,5 14,7 326,7
Osnabriick 10,9 9,4 87,2
Stade 6,4 4,7 73,4

Hiernach hat im Verhiltnis zur jeweiligen Waldfliche der Verwaltungs-
bezirk Oldenburg den héchsten Schaden erlitten.

In den Landesforsten des Verwaltungsbezirks Oldenburg (Abb. 4) wurden
5400 ha Wald vernichtet, das sind bei einer Holzbodenfliche von rd.
15000 ha 35 %. An der Spitze steht das Forstamt Cloppenburg mit 50 %,
es folgt das Forstamt Ahlhorn mit 48 %, dann Forstamt Hasbruch mit
30 % und Neuenburg mit 10 %.

In den Privatwildern wurde mit rd. 5400 ha eine gleichgrofle Waldfliche
vernichtet, die aber bei einer Holzbodenfliche von 25300 ha einen gegen-
iiber dem Staatswald geringeren Anteil, nimlich 21 % ausmacht. Im LWK-
Forstamt Oldenburg sind 26 % und im LWK-Forstamt Cloppenburg 18 %
der Waldfliche zerstort.

Staats- und Privatwald umfassen zusammen 40513 ha, von denen 27 % =
10756 ha vom Orkan total vernichtet sind (Abb. 4).

Setzt man den Zerstorungsgrad in Beziehung zum Holzvorrat, ergeuven

sich folgende Zahlen (Abb. 5):

Bei einem Holzvorrat der Landesforsten des Bezirks in Héhe von rd.
2,6 Mio. Festmeter ohne Rinde wurden rd. 1 Mio. geworfen, d. h.
40 %; im Forstamt Cloppenburg waren es 76 %, im Forstamt Ahlhorn
59 %, im Forstamt Hasbruch 27 % und im Forstamt Neuenburg 13 %.

%) Anm.: Kremser: — Lacerati turbine ventorum — vom Sturme zerfetzt!
Neues Archiv fiir Niedersachsen, Bd. 22, Heft 3, S. 226.
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a) Staatswald

Staatl. 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 %
Forstamt

Neuenburg 10
Hasbruch 30
Ahlhorn 48
Cloppenburg 50
Im Ganzen 35
Lwk. b) Privatwald

Forstamt

Oldenburg 2%
Cloppenburg 18
Im Ganzen 21

c) Staats- und Privatwald

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 % .

Abb. 4 Der Sturmschaden in Prozenten der Waldfliche

In den Privatwildern betrug der Holzvorrat 2373500 Festmeter ohne
Rinde, von denen 839000 Festmeter = 35 % geworfen wurden, im LWK-
Forstamt Oldenburg 33 %, im LWK-Forstamt Cloppenburg 37 %.

Im Staats- und Privatwald zusammen wurden von rd. 5 Mio. Festmeter
Vorrat rd. 1,9 Mio. = 38 % geworfen.
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a) Staatswald

Staatl.

Forstamt 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 %
Neuenburg 14
Hasbruch 28
Ahlhorn 60
Cloppenburg 76
Im Ganzen 41
Lwk. b) Privatwald

Forstamt

Oldenburg 13

Cloppenburg 37

Im Ganzen 35

¢) Staats- und Privatwald

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 %

Abb.5 Der Sturmschaden in Prozenten des Holzvorrates

Bezogen auf die Hohe des normalen jihrlichen Einschlages wurde geworfen

in den Landesforsten des Bezirks das 15fache
im Forstamt Cloppenburg das 27fache
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im Forstamt Ahlhorn das 18fache

im Forstamt Hasbruch das 12fache
im Forstamt Neuenburg das 5fache
im Privatwald das 18fache
im LWK-FA Oldenburg das 18fache
im LWK-FA Cloppenburg das 18fache

eines Jahreseinschlages (Abb. 5).

Die Verteilung der Schiden auf die einzelnen Baumartengruppen ist
weniger ein Indiz fiir die Sturmanfilligkeit als ein Spiegelbild der Bestok-
kungsverhiltnisse. Von der angefallenen Holzmenge entfallen auf die

im Staatswald im Privatwald
Kiefer 71% 93 %
Fichte 239 5%
Eiche 29% 1%
Buche 49 1%

Wenn auch die Laubholzarten einen geringen Anteil am Gesamtbestande
haben, so muf} trotzdem festgestellt werden, daf sie weniger betroffen sind
als die Nadelholzarten, einfach deshalb, weil sie im November in unbe-
laubtem Zustande standfester waren.

Ungew®ohnlich und wirtschaftlich besonders schwerwiegend sind die grofien
Schiden, die der Orkan in jlingeren Bestinden, in Stangenhdlzern und
sogar in Dickungen angerichtet hat — zum Teil vollig niedergewalzt, mal
flichenweise, mal gruppen- und horstweise geworfen, gebrochen oder nur
angedriicke.

Hier steht die Unverwertbarkeit des Holzes sehr hohen Aufriumungs-
kosten gegeniiber, und es wird waldbaulich schwierig sein, teilgeschidigte
Jungbestinde wieder einer vollen Produktion zuzufiithren.

Niichterne Zahlen allein geniigen nicht, um einen Verlust zu verdeutlichen.
Erst in der Wiirdigung des Verlorenen, im Bewufltwerden all dessen, was
an menschlicher Leistung, an Schweil und Arbeit eingebracht werden
mufite, konnen diese Zahlen mit Leben erfiillt werden.

Wenn sich meine Ausfithrungen auch auf die Landesforsten beschrinken
miissen, so darf ich doch an dieser Stelle auf den unermefilichen Verlust
hinweisen, den die privaten Waldbesitzer erlitten haben. Wihrend der
Schaden im Staatswald von der Allgemeinheit getragen wird, hat der Sturm
die Waldbauernfamilien unmittelbar getroffen. Durch keine Versicherung
geschiitzt, hat sie einen groflen Teil ihres Vermogens verloren. Mit Bei-
hilfen des Landes und des Bundes wird versucht, die Aufarbeitung des

12
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Sturmholzes, den Verkauf und die Riumung der Schadflichen zu ermog-
lichen, und die Staatsforstverwaltung ist angewiesen, auf dem heimischen
Markt Zuriickhaltung zu iiben, um den Absatz des im Privatwald ange-

fallenen Holzes zu erleichtern. Trotzdem bleiben alle Hilfen eben nur
Beihilfen.

L

5. Die Folgen der Waldzerstdrung

Die Zerstorung des Waldes wirkt sich auf alle seine Funktionsbereiche aus,
sowohl den 6konomischen wie auch landeskulturellen und sozialen Bereich.
Der materielle Schaden, der erst nach Abschluff der Aufarbeitung, des Holz-
verkaufes, der Aufriumung und der Wiederaufforstung errechnet werden
konnte, ist auferordentlich. Aus der Vielzahl der Schadensquellen seien
nur einige genannt:

1. Nicht alles Holz kann der Verwertung zugefiihrt werden, da zumeist
beim schwicheren Holz die Kosten den Erlés tibersteigen.

2. Der Holzpreis wird durch das Massenangebot gedriickt. Fernverkauf
und Exporte sind durch hohe Frachtkosten belastet.

3. Die Aufarbeitung des geworfenen und gebrochenen Holzes ist kost-
spieliger als der normale Einschlag.

4. Grofle Flichen miissen mit hohem Aufwand geriumt werden, ohne
dafl den Kosten Einnahmen gegeniiberstehen.

5. Die Zerstorung hiebsunreifer Bestinde fithrt zum Verlust aller
fritheren Investitionen nebst Verzinsung und Bodenrente.

6. Zum Schutz der verbliebenen Bestinde sind Maflnahmen zur Ver-
hiitung von Insektenkalamititen erforderlich.

7. In den aufgerissenen Bestinden ist mit Zuwachsverlusten und mit
Folgeschiden zu rechnen.

8. Das vom Markt nicht aufzunehmende Holz mufl mit hohen Kosten
konserviert werden.

9. Die allgemeinen Kosten fiir Planung, Ausfithrung und Kontrolle der
auflergewohnlichen Mafinahmen erhéhen den Verwaltungsaufwand.

10. Die Vorrats- und Produktionsminderung fiihrt zur Minderung er-
warteter zukiinftiger Einnahmen. Der Waldbesitzer ist drmer ge-
worden.

Diese Aufzihlung von Schadensquellen ist nicht erschépfend. Vom Un-
abdingbaren abgesehen werden Fihigkeiten und Mdoglichkeiten der wirt-
schaftenden Menschen mitbestimmend sein.
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Der materielle Schaden ist fiir den Waldbesitzer zunichst der schwer-
wiegendste. Fiir die Allgemeinheit sind, abgesechen von den Belastungen
der Staatshaushalte und den volkswirtschaftlichen Verlusten, die Beein-
trichtigungen der Sozialfunktionen des Waldes bedeutsam.

Die Schutzfunktion, die der Wald auf Klima, Wasserhaushalt und Boden
ausiibt, ist insbesondere dort, wo er flichenweise vernichtet wurde, ver-
lorengegangen. Wenn auch grofiriumige Klimaverinderungen nicht be-
fiirchtet werden miissen, so ist doch mit verstirkten Windgeschwindig-
keiten, schnellerem Abflufl des Oberflichenwassers und stellenweise mit
einem Ansteigen des Grundwasserspiegels zu rechnen. Am bedenklichsten
sind die Gefihrdungen der leichten Sandbdden, die ohne Bewuchs zu Ver-
wehungen neigen.

Das Oldenburger Land war stolz darauf, mit seinen ausgedehnten Wal-
dungen weitriumige Erholungslandschaften anbieten zu konnen. Diese
sind auf groflen Flichen, insbesondere im Nahbereich der Stadt Oldenburg,
an der Thiilsfelder Talsperre, auf der Wildeshauser Geest und in den
Dammer Bergen zerstort. Wenngleich die Forstverwaltung sich auch mit
allen Kriften um die Wiederbewaldung bemiihen wird, so wird doch in
Kauf genommen werden miissen, dafl auf weiten Flichen ein gleichalter
Wald heranwichst, der in den ersten Jahrzehnten einen geringeren Er-
holungswert aufweist. Andererseits werden dort, wo Teilflichen, Gruppen
und Einzelbiume erhalten bleiben und dort, wo grofle Bestandskomplexe
nur durchléchert sind, abwechslungsreiche Waldbilder geschaffen werden
konnen.

6. Planungen nach dem Sturm

Lassen Sie mich nun zum eigentlichen Frontgeschehen kommen, zu der
Fiille der Aufgaben, die der grofle Sturm vom 13. November 1972 allen
im und am Walde titigen Menschen beschert hat. Ein Jahr grofler Sorgen
und harter Arbeit liegt hinter Waldbesitzern und Forstbediensteten, und
der heutige Jahrestag gibt Veranlassung zu Riickblick auf Geleistetes und
Ausblick auf die groflen noch vor uns liegenden Aufgaben.

Der Wirtschaftsbetrieb eines staatlichen Forstamtes ist von dem Grundsatz
der Nachhaltigkeit bestimmt. Oberstes Ziel ist es, so zu wirtschaften, dafl
alle Aufgaben des Waldes — seine Nutz-, Schutz- und Erholungsfunktion —
nachhaltig, d. h. auf die Zukunft ausgerichtet, erfiillt werden. Produktion
und Nutzung werden so aufeinander abgestimmt, daff im Laufe lingerer
Zeitriume derjenige produzierende Vorrat geschaffen wird, der eine nach-
haltige maximale Nutzung ermdglicht. Im Abstand von 10—20 Jahren
werden Betriebsregelungen durchgefiihrt, die diesem Ziele dienen.
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Alle noch so ausgekliigelten Planungen sind am 13. November 1972 vom
Tisch gefegt. Der Orkan bestimmt nun fiir Jahrzehnte das wirtschaftliche
Geschehen.

Es soll nachstehend versucht werden, in zeitlicher Folge die Arbeitsauf-
gaben und ihre Bewiltigung darzustellen.

Nach dem Sturm waren die zerstorten Wilder undurchdringlich. Alle Wege
waren von geworfenen Baumen versperrt und nur vom Flugzeug aus war
es moglich, einen Uberblick iiber das Ausmafl der Verwiistung zu be-
kommen. Zustandsermittlung, Schadenserfassung und darauf fuflende Pla-
nung notwendiger Maflnahmen waren erste Aufgaben der verwaltenden
Stellen, wihrend an der Front die Wege in der Reihenfolge der Dring-
lichkeit gedffnet wurden.

Die Planung umfafit drei grofle Komplexe:
1. den Schutz der verbliebenen Bestinde

2. die Aufarbeitung des verwertbaren Materials und
3. die Wiederbewaldung der Schadflichen.

Die beiden ersten Komplexe stehen in enger Wechselwirkung, da Fragen
des Forstschutzes die Priorititen fiir die Aufarbeitung des Schadholzes
bestimmen. Was der Sturm uns gelassen hat, darf nicht Opfer von Insekten-
kalamititen oder Waldbrinden werden.

7. Probleme des Forstschutzes

Unter den Insekten sind es speziell die Borkenkifer, die in absterbenden
Nadelholzbiumen bei herabgesetztem Saftfluf optimale Lebensbedin-
gungen finden. Die riesige Menge des Sturmholzes muf zu einer Vermeh-
rung fithren. Im Jahre 1973 war diese Vermehrung noch nicht so augen-
scheinlich, da sie sich auf weite Flichen verteilte. Wenn in den kommenden
Jahren Brutmaterial nicht mehr reichlich zur Verfiigung stehen wird, droht
ein Ubergreifen auf gesunde Biume, die dann auferordentlich gefihrdet
sind. Insbesondere sind es die Fichtenborkenkifer, von denen eine so grofie
Gefahr ausgeht. Der grofle Fichtenborkenkifer (Ips typographus), wegen
seines ausgeprigten Fraflbildes an der Innenseite der Rinde auch Buch-
drucker genannt, wird bei hoher Dichte zum Primirschidling. Auf ihn
sind die groflen Kiferkatastrophen nach dem Kriege 1947—49 zuriickzu-
fithren. Wenn auch heute zu ernster Besorgnis Anlafl gegeben ist, so
besteht doch kein Grund zur Panik, da jetzt wesentlich wirksamere Mog-
lichkeiten der Aufarbeitung und Bekimpfung gegeben sind als in den
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ersten Nachkriegsjahren. Eine griindliche Uberwachung, die durch Erlaf
angeordnet und seitens der Niedersichsischen Forstlichen Versuchsanstalt
geleitet wird, ist wichtigste Voraussetzung fiir eventuell notwendig wer-
dende mechanische und chemische Bekimpfungsmafinahmen.

Der kleine Fichtenborkenkifer (Pityogenes chalcographus) auch Kupfer-
stecher genannt, der an dem mehrarmigen Sterngang erkennbar ist, befillt
iiberwiegend schwaches Material. Bei der unausbleiblichen Vermehrung
mufl 1974 auch mit primiren Angriffen auf Fichtenkulturen, -dickungen
und Stangenhdlzer gerechnet werden.

Von den Borkenkifern der Kiefer lebt der ,Grofle Waldgirtner’ (Myelo-
philus piniperda) auf stirkeren Stimmen, der ,Kleine Waldgirtner® (Myelo-
philus minor) auf schwachem Material. Sie heifflen Waldgirtner, da die
Altkifer nach der Eiablage zum Regenerationsfral und die Jungkifer im
Sommer zum Reifungsfral an die Kronen stehender gesunder Kiefern
fliegen, die Triebspitzen aushohlen und zum Abbrechen bringen und damit
das Aussehen eines vom Girtner beschnittenen Baumes hervorbringen.

Die andere Gefahr, die den uns verbleibenden Bestinden droht, sind die
Waldbrinde, von denen wir bereits im vergangenen Sommer vielfach
heimgesucht wurden. Wenn im Frithjahr das vorjihrige vertrocknete Gras
noch nicht von frischem Griin durchwachsen ist, und wenn die ersten
warmen Tage zu geringer Luftfeuchtigkeit fihren, ist in jedem Jahre
besonders auf trockenen Kiefernstandorten mit Waldbrandgefihrdung zu
rechnen. Nach dem Orkan ist diese Gefahr zu einer permanenten riesigen
Bedrohung geworden. Auf groflen Flichen liegt leicht entziindbares Ma-
terial, liegen trockene Nadeln und mehr und mehr absterbende Zweige
und Biume. Eine fortgeworfene Zigarette und ein von abbrennendem
Stroh kommender Funkenflug geniigen, um einen Groflbrand auszulsen.
Unachtsamkeit im Umgange mit Feuer ist und bleibt die Hauptursache.
Wiederkehrende Appelle an die Bevilkerung in Presse, Rundfunk und
Fernsehen fithren leider nicht zu der notwendigen Einsicht, so daf} bei
warmer Witterung immer wieder mit Brinden gerechnet werden mufi.
Zu ihrer Bekimpfung arbeiten die Feuerwehren, die Forstdienststellen,
Gemeinden und Kreise auf der Basis gesetzlicher Bestimmungen zu-
sammen. Fiir das ganze Land sind Waldbrandbeauftragte bestimmt, denen
unter der Oberleitung des Kreises die technische Leitung der Waldbrand-
bekimpfung obliegt. Sie haben auch notwendige Maffnahmen anzuordnen,
die der Gefahrenabwehr und Gefahrenminderung dienen. Die Waldbesitzer
sind aufgerufen, durch Riumung der Wege das Herankommen der Feuer-
loschfahrzeuge an die Brandstellen zu ermoglichen und durch Erkundung
bzw. Schaffung von Wasserstellen fiir Loschwasser zu sorgen. Da viele
Dienststellen, Organisationen und Menschen bei der Waldbrandbekimp-
fung zusammenwirken, ist eine reibungslose und schnell arbeitende Organi-
sation die Voraussetzung fiir den Erfolg.
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8. Die Aufarbeitung des Sturmholzes

Jeder Forstwirtschaftsbetrieb hat das durch sein Betriebswerk festgelegte
Arbeitsvolumen — zu nennen sind Holzeinschlag, Kulturen, Wegebau und
andere Mafinahmen — und die zu seiner Bewiltigung benétigte Arbeits-
kapazitit — Waldarbeiter und Maschinen — sorgfiltig aufeinander ab-
gestimmt. Bei planmifligem Ablauf bewegen sich notwendige Anderungen
in engem Rahmen. Zu einer vollig verinderten Situation hat die Sturm-
katastrophe gefiihrt. Eine ungeheure organisatorische Aufgabe kam auf
die forstlichen Dienststellen zu. Wihrend im Walde zunichst alle Krifte
zur Riumung der von Wurfholz versperrten Wege eingesetzt wurden,
erarbeiteten die Forstimter und die Regierung detaillierte Aufarbeitungs-
pline. Die zeitliche Rahmengebung wurde von Grundsitzen des Forst-
und Holzschutzes bestimmt. Die drohende Borkenkifergefahr, die fiir die
Fichte grofler als fiir die Kiefer anzunehmen ist, machte es erforderlich,
dem Fichtenholz Prioritit bei der Aufarbeitung einzuriumen. Aus diesem
Grunde mufiten bei zentralen Lenkungen von Arbeitskriften und Ma-
schinen die Fichtenforstimter der Regierungsbezirke Braunschweig und
Hildesheim zunichst beriicksichtigt werden. Fiir die hiesigen Forstimter
wurde geplant, die Aufarbeitung des Stammbholzes bis zum 1. April 1974
und des Schwachholzes bis Ende 1974 durchzufiihren. Es wurden benétigt
zusitzliche Waldarbeiter, Aufarbeitungsmaschinen, Riickefahrzeuge auf der
Schlagfliche, Transportfahrzeuge und nicht zuletzt zusitzliche Arbeits-
krifte fiir Betriebs- und Verwaltungsaufgaben. Bald stellte sich heraus, dafl
in der Arbeitskette von der Sturmfliche bis zum Verwerter das unzu-
reichend ausgestattete Glied den ganzen Ablauf bestimmte. Zuerst war es
die Sorge um Waldarbeiter, die fachlich ausgebildet nicht greifbar waren.
Nach einiger Zeit deckte das von Unternehmern vermittelte Angebot an
Gastarbeitern besonders aus Usterreich und Jugoslawien die Nachfrage.
Letztere verringerte sich, da der Einsatz bisher nicht benutzter Maschinen
zu enormer Leistungssteigerung fiihrte. Der Bagger, der in der Lage ist,
selbst schwerste Stimme und grofle Wurzelballen zu bewegen, wurde
wichtigster Helfer. Der Waldarbeiter beschrinkt sich darauf, im Verhau
den Stamm von der Wurzel zu trennen. Auch hierbei kann ihn der Bagger
in schwierigen und gefihrlichen Situationen durch Anheben und Zurecht-
riicken unterstiitzen.

Auch die Zahl der Riickefahrzeuge, die nach fritheren Verfahren die zu-
sammengeworfenen Biume entzerren und nach dem Abschneiden und
Entisten zur Lagerung vorriicken sollten, konnte durch den Baggereinsatz
verringert werden. So war vor einigen Monaten die Sorge um die Be-
schaffung von Schleppern behoben, ja mancherorts fiithrten zu langfristige
Bindungen zu umgekehrten Schwierigkeiten.

Das nichste Glied der Arbeitskette, die Transportfahrzeuge, blieb sehr
lange das schwichste Glied. Sie wurden insbesondere bendtigt, um aufge-
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arbeitetes Stammholz zu den Konservierungs- und Verladeplitzen zu
bringen. Leider konnte hierbei die vorgesehene Zeitplanung nicht immer
eingehalten werden.

Im vergangenen Sommer waren im Einsatz etwa 200 Waldarbeiter,
50 schwere Schlepper, 35 Bagger, 5 Krine und 15 Lastkraftwagen fiir den
Transport. Eine besondere Hilfe waren schwedische Grofimaschinen, die
bis auf das Abschneiden des Stammes von der Wurzel, die Aufarbeitung
und den Transport zum LKW-fihigen Weg vollmechanisch durchfiihren.
Der Einsatz mehrerer Maschinen trug wesentlich zum Aufarbeitungsfort-

schritt bei.

9. Die Verwertung des Sturmholzes

Besondere, ich mochte sagen die grofiten Schwierigkeiten bereitete der
Verkauf des Holzes. Thn in rechte Bahnen zu lenken, war das sofortige
Bemiihen von Bund, Lindern und Regierungsstellen.

Der mit 17,6 Millionen Festmeter eingeschitzte Sturmholzanfall im Bundes-
gebiet entspricht 68 % des 26,1 Millionen fm betragenden normalen Jahres-
einschlages. Letzteren im Rahmen des Méglichen zu drosseln, war Zwedk
der Anwendung des ,Forstschiden-Ausgleichsgesetzes vom 29. 8. 69“ mit
der ,Verordnung iiber die Beschrinkung des Holzeinschlages der Forst-
wirtschaft®. Durch eine befristete Beschrinkung des Einschlages der Holz-
artengruppen Fichte und Kiefer sollte einer Uberschwemmung des Holz-
marktes entgegengewirkt werden. Insbesondere der siiddeutsche Markt
wurde so aufnahmefihig fiir norddeutsches Sturmholz. Da der Erlos die
hohen Frachtkosten zuziiglich Aufarbeitungskosten kaum deckte, war fiir
die Landesforsten dieser Weg der Marktentlastung allerdings mit grofien
finanziellen Einbuflen verbunden.

Im niedersichsischen Raum selbst waren die Landesforsten angewiesen, den
privaten Waldbesitzern durch Zuriickhaltung groflere Marktchancen ein-
zuriumen. Dies fithrte zu einer bedachten und nicht iiberstiirzten Auf-
arbeitungsplanung mit dem Ziel, iiber einen lingeren Zeitraum weit-
reichendere Absatzméglichkeiten zu erschliefen. Es erschien sinnvoller, die
geworfenen Stimme noch eine Zeitlang durch die Wurzeln mit dem Erd-

reich verbunden im Saft zu belassen, als sie aufgearbeitet, aber unverkiuf-
lich im Walde liegen zu haben.

Die Bemiihungen um Erschliefung neuer Mirkte waren nicht ohne Erfolg.
Betrichtliche Mengen konnten nach Dinemark, Schweden, England und
sogar Japan verkauft werden. Trotzdem waren und sind die Absatz-
moglichkeiten durch Export und Verkauf auf dem heimischen Markt nicht
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so grof}, daf der gesamte Sturmholzanfall verwertet werden konnte. Schon
friithzeitig wurden daher Uberlegungen angestellt, das Holz zur spiteren
Verwendung zu konservieren. Da die herkommlichen Verfahren der Wald-
lagerung Schidigungen des Holzes durch Pilze und Insekten nicht aus-
schlieflen, hat sich das Interesse auf die Nafllagerung, d. h. die Einlagerung
in Wasser und die kiinstliche Beregnung konzentriert. Uber die Wasser-
lagerung liegen langjihrige Erfahrungen vor. Sie hat sich bewihrt und es
wurde auch zunichst erwogen, hierfiir die Thiilsfelder Talsperre in An-
spruch zu nehmen. Wegen der unvermeidlichen Beeintrichtigung der
Erholungs-Funktion der dortigen Landschaft wurde dieses Vorhaben nicht
weiter verfolgt, zumal die andere umweltfreundlichere Methode, die Be-
regnung, von den wissenschaftlichen Instituten als praxisreif empfohlen
wurde.

Das Stammholz wird in bis zu 300 m langen Polterreihen rd. 22 m breit
und 4,50 m hoch gestapelt. Mittels Pumpen wird das Wasser aus Bohr-
brunnen gefordert, iiber ein Rohrsystem geleitet und aus Regnern so ver-
teilt, dafl das Holz permanent naf gehalten wird. Die iibermiflige Feuchte
in Verbindung mit der Verdunstungskilte innerhalb der Polter lifit In-
sekten- und Pilzschiden nicht aufkommen. In den Landesforsten des Ver-
waltungsbezirks Oldenburg werden rd. 180000 Festmeter Stammholz auf
diese Art aus dem Markt genommen und konserviert. Sie sollen je nach
Bedarf in den kommenden Jahren den einheimischen Werken, die mit
Recht fiir die Zukunft mit Versorgungsschwierigkeiten rechnen, zur Ver-
fligung stehen.

Zur Zeit wird in den Forstimtern mit allen verfiigbaren Kriften an der
Aufarbeitung des verwertbaren Stammholzes gearbeitet, und ich bin sicher,
daf bis zum 1. 4. 74 dieser Aufarbeitungsabschnitt beendet ist. Inzwischen
ist auch das verwertbare Schwachholz von den stirkeren zu den schwi-
cheren Dimensionen hin fortschreitend in Angriff genommen, so dafl
unterstellt werden darf, dafl bis zum Herbst 1974 die Aufarbeitung des
verkiuflichen Holzes beendet sein wird. Fiir Stirkeklassen, deren Aufarbei-
tungskosten den Erlds iibersteigen, ist in gewissem Umfange mit Firmen-
selbstwerbung zu rechnen. Ubrig bleiben dann noch diejenigen Flichen,
auf denen die Bergung des schwachen Holzes nicht mehr lohnt. Es werden
zur Zeit Maschinen und Verfahren erprobt, die zur Riumung und Kultur-
vorbereitung dieser Flichen geeignet sind. Hierbei wird man darauf Bedacht
nehmen miissen, dafl die im Humus angesammelten Nihrstoffe nicht ver-
loren gehen.

Es gibt in Amerika Maschinen, die bei groflem Eigengewicht mit messer-
besetzten Ridern alles unter sich zerkleinern und mit dem Oberboden
vermengen — ein biologisch sicherlich ausgezeichnetes Verfahren, das aber
bei nachfolgender Kultivierung wegen der in der Erde befindlichen Hinder-
nisse Pflanzungsschwierigkeiten zur Folge hat.

19




Wie auf diesen Flichen, so stellt auch auf den anderen vom verwertbaren
Holz geriumten Flichen die Bewiltigung des Schlagabraumes ein beson-
deres Problem dar. Vielerorts wird es sich nicht vermeiden lassen, dafl die
hohen Reisigwille, die mit Restholz und Wurzelballen durchsetzt sind,
mit in die nachfolgende Kultur iibernommen werden.

Man wird auch an ein Verbrennen des Abraumes denken konnen, das dann
haufen- oder streifenweise erfolgen wird. Voraussetzung ist natiirlich, daff
dies nur bei feuchter Witterung und unter hinreichender Aufsicht geschieht,
damit iibergreifende Waldbrinde ausgeschlossen sind.

10. Die Walderneuerung (Tab. 8)

Lassen Sie mich nun vom dramatischen Geschehen des 13. Novembers 1972
und seinen unmittelbaren Folgen Abschied nehmen, um den Blick in die
Zukunft zu richten. Mit Recht ist gesagt worden, dafl den Wildern im
Lande Niedersachsen schwere Wunden geschlagen sind, dafl deren Heilung
aber auch die grofle Chance beinhaltet, neue Wege zu gehen, an deren
Ende ein noch schonerer Wald stehen mdge als der vernichtete. Es wire
einfach zu sagen, ,das verspreche ich Ihnen®, aber dazu bin ich nicht legiti-
miert. Wohl aber mdchte ich alle wirksamen Krifte, die den Wald der
Zukunft gestalten, beschreiben, ihre Motivationen analysieren und dann
den optimalen Weg aufzeigen.

An erster Stelle stehen die Krifte der Natur selbst. In sie hinein werden
die Bausteine des Waldes, die verschiedenen Baumarten, gestellt und sie
entscheiden iiber Wachsen und Gedeihen. Es gilt, den rechten Baum am
rechten Ort zur rechten Zeit zu pflanzen oder das Saatkorn der Erde
anzuvertrauen. Alle Uberlegungen miissen sich dieser fundamentalen Forde-
rung unterordnen.

In dieser Erkenntnis wurden unmittelbar nach dem letzten Kriege Unter-
suchungen aller Waldstandorte im Rahmen der Landesforstverwaltung ein-
geleitet, die gliicklicherweise kurz vor dem Sturm nahezu abgeschlossen
werden konnten. Alle Standortfaktoren, die auf den Wald Einfluf haben,
sind in einem alle Bestinde iiberdeckenden Untersuchungsnetz analysiert.
Der Standortfaktorenkomplex ,Boden‘ umfafit seine Neigung und Expo-
sition, seine chemische Zusammensetzung in bezug auf die pflanzennot-
wendigen Nihrstoffe oder auch auf wuchshemmende Substanzen, die Struk-
tur, seinen Steingehalt, sein Hohlraumvolumen, seine Durchliiftung, sein
Wasserspeicherungsvermogen, seine Schichtung und Wurzeldurchlissigkeit
und nicht zuletzt seinen Grundwasserhorizont.
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Der Standortfaktorenkomplex ,Klima, dessen Beschreibung sich auf lang-
jihrige meteorologische Beobachtungen stiitzen mufl, beinhaltet den Jahres-
ablauf und besonders den Verlauf in der Vegetationszeit von Temperatur,
Licht- und Sonneneinstrahlung, Niederschlag, Luftfeuchtigkeit und Luft-
bewegung, insbesondere als Wind aus bestimmten Richtungen.

Alle Standortfaktoren gestalten zusammen mit den Einfliissen, die von der
Pflanzengesellschaft selbst wiederum ausgehen, die Umwelt des pflanz-
lichen Individuums. Diese Umwelt wirkt auf jede Pflanze ein und sie
reagiert entsprechend artgemifler Veranlagung mit ihren spezifischen
Wachstumsiauflerungen, schlechthin in den Formen ihres Lebens.

Die gesamten Landesforsten hinsichtlich ihrer unterschiedlichen Standort-
verhiltnisse wissenschaftlich zu untersuchen, ist die Aufgabe einer beson-
deren Abteilung unserer Verwaltung. Sie hat die Ergebnisse ihrer umfang-
reichen Arbeiten fiir jedes Forstamt in einem Standortkartierungswerk
niedergelegt, das in kartenmifliger Darstellung und mit beschreibendem
Text Auskunft iiber die Standorteigenschaften jeder Flicheneinheit gibt.

Diese Grundlagenforschung wird erginzt von einer Ermittlung derjenigen
Baumarten, die auf bestimmten Standorttypen optimales Wuchsverhalten
zeigen. Weniger gegenwartsbezogene Forschung als vielmehr Auswertung
bisheriger wissenschaftlicher Erkenntnisse sind notwendig, um die ver-
schiedenen Baumarten je nach ihren Anspriichen denjenigen Standorten
zuzuordnen, die ihnen zusagende Wuchsverhiltnisse bieten.

Es wiirde zu weit fiihren, hier auf den Katalog iiber das Beziehungsgefiige
Pflanze-Standort niher einzugehen, und es mag geniigen, auf Thnen
sicherlich Wohlbekanntes hinzuweisen, dafl z. B. die Buche den basen-
reichen Kalkstandort liebt, daf die Stieleiche einen feuchten, die Trauben-
eiche einen warm-trockenen, nihrstoffreichen Boden fordern, dafl die
Fichte fiir Bodenfeuchte dankbar ist und sich auf einem mit Nihrstoffen
gutversorgten, aber mehr saurem Standort wohlfiihlt, daf die Erle und
die Sumpfbirke Nisse vertragen, und dafl schliefflich die Kiefer und die
Sandbirke als anspruchslose Baumarten auch mit armen Sandbéden vorlieb
nehmen.

Neben dem Boden auch fiir das Klima einige Hinweise:

Wir konnen in unserem Walde keine Palmen pflanzen, Eukalypten wachsen
noch im Mittelmeergebiet, und die Efkastanie findet nur noch in Wirme-
gebieten Deutschlands zusagende Bedingungen.

Wir wissen, dafl aus klimatischen Griinden in den Hochlagen des Harzes
die Fichte noch durchhilt, wihrend fiir die meisten anderen Baumarten
die Schwelle des Existenzminimums {iberschritten ist.
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So liegt fiir den Forstmann die naturgesetzliche Beziehung zwischen Pflanze
und Standort fest. Ihm verbleibt es, aus dem eingeengten Artensortiment
die Baumart auszuwihlen, die unter Beriicksichtigung aller Beweggriinde
in Frage kommt.

Man konnte einwenden, da® noch keine Veranlassung zur Auswahl be-
stiinde, wenn die natiirlichen Pflanzengesellschaften wieder begriindet
wiirden, wie sie im Urwald vor den Eingriffen des Menschen bestanden
haben, da sie das Ergebnis der Selektion und Anpassung an die unter-
schiedlichen Standortverhiltnisse darstellten. Dem ist entgegenzuhalten,
dafl eine solche Entscheidung eine auflerordentliche Einschrinkung der
heute gegebenen Méglichkeiten bedeuten wiirde. Auf die Verarmung der
Pflanzengesellschaften nach der Eiszeit durch teils vollige Ausrottung und
teils gehemmte Riickwanderung habe ich bereits hingewiesen. Nicht die
wenigen, neu beheimateten Baumarten stehen uns zur Verfiigung, sondern
aus der Fiille aller auf Erden vorkommenden Arten diejenigen, denen
unsere Standorte zusagen. Mit welcher Begriindung sollten die sogenannten
;Auslinder® als Bausteine unserer Wilder abgelehnt werden, wenn sie ge-
sund, kriftig und widerstandsfihig erwachsen und sich nach vieljihriger
Erprobung bewihrt haben? Emotionnen allein sollten hier nicht Platz
greifen. Bewihrten Auslindern, wie z. B. die Douglasie, die Japanlirche,
die Sitkafichte und die Roteiche, darf der Platz in unseren Wildern nicht
verwehrt werden, wenn das Ziel der Maximierung des Nutzens fiir uns
alle nicht aufgegeben werden soll.

Aus der Vielfalt der Skologischen Moglichkeit, die von der Standorter-
kundung aufgezeigt ist, wird der Forstmann das waldbauliche Modell ent-
wickeln, das grofite Betriebssicherheit, optimale Auswirkung auf den
Menschen und nicht zuletzt hochstmogliche Wertleistung nach wirtschaft-
lichen Grundsitzen erwarten lifit.

An dieser Stelle mochte ich mit Entschiedenheit denen entgegentreten, die
bestrebt sind, die Wirtschaftsfunktion unserer Wilder zu negieren, die be-
haupten, dafl das Streben nach Gewinnmaximierung den Wiederaufbau
der Wilder in Bahnen lenke, die dem Gemeinwohl schaden wiirden. Man
befiirchtet das Entstehen grofler monotoner Nadelholzreinbestinde und
wiinscht sich naturnahe Mischwilder.

Ein jeder weif}, daf im Spannungsfeld privater und &ffentlicher Interessen
Zielkonflikte bestehen. Uber sie wird im politischen Raum entschieden,
und diese Entscheidung mufl sich am gegenwirtigen und in bezug auf den
Wald mehr noch am zukiinftigen Wohl aller Menschen orientieren. Be-
strebungen, hierbei materielle Bediirfnisse zu negieren, sind nur aus der
Atmosphire der deutschen Wirtschaftswunderwelt erklirbar, die vor-
tduscht, da wir ohne besondere Vorsorge immer alles haben werden. Daf}
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der Bedarf am Rohstoff Holz z. Z. in Deutschland nur zur Hilfte aus
eigener Erzeugung gedeckt werden kann, dafl er weltweit ansteigt und dafl
die Exportlinder eine Verringerung ihrer Reserven feststellen, mag zu
denken geben. Wir konnen auf den immer wieder nachwachsenden Roh-
stoff Holz nicht verzichten, und wir wollen durch sorgsame Bewirtschaf-
tung unserer Wilder zur steten Bedarfsdeckung den mdoglichen Beitrag
leisten.

Dafl in der Bundesrepublik Deutschland 800000 Menschen fiir eine Lohn-
summe von rd. 2 Milliarden DM jihrlich von der Forst- und Holzwirt-
schaft beschiftigt werden, und daf} deren Anteil am Bruttosozialprodukt

mehr als dreimal so hoch ist wie derjenige des Bergbaues sei beiliufig er-
wihnt.

Die Erzeugung des Rohstoffes Holz ist die eine und nicht die unwichtigste
Seite der Waldfunktion. Gleichrangig neben ihr stehen die Schutz- und
Erholungsfunktion. Allen Funktionen gerecht zu werden, wird sich die
Niedersichsische Landesforstverwaltung bemiihen. Auf der Jahrestagung
1973 des Landesverbandes Niedersachsens der Schutzgemeinschaft Deutscher
Wald sagte Minister Bruns:

»Die Erholungsfunktion des Waldes braucht unter seiner wirtschaftlichen
Funktion nicht zu leiden. Der Waldbau vermag ihr mit dem Ausbau
standortgemifler, leistungsfihiger, gesunder und betriebssicherer gemischter
und stufig aufgebauter, naturnaher und abwechslungsreicher Wilder ohne
spiirbare Opfer an Produktion voll Rechnung zu tragen. Voraussetzung
dafiir ist eine prizise Kenntnis der Standorte und ihrer 6kologischen
Eigenart.”

Die Planungen fiir die Walderneuerung in den Landesforsten sehen nach
all diesen Uberlegungen vor, dafl der Laubholzanteil, im nordwestdeutschen
Flachland insbesondere der Anteil der Eiche, wesentlich erhoht wird, die
Fichte auf den nihrstoffreichen und sturmgefihrdeten Standorten weniger
angebaut wird, die Kiefer, nachdem sie ihre Pionieraufgabe erfiillt hat, die
landschaftsbestimmende Vorherrschaft verliert und dafiir die Douglasie
besonders bevorzugt wird (s. dazu Tabelle 8).

Der Kunst des landschaftsgestaltenden Forstmannes bleibt es vorbehalten,
mit den ausgewihlten Baumarten Waldbestinde zu griinden und zu ge-
stalten, die sowohl hochstmogliche Wertleistungen im Sinne eines maxi-
malen Beitrages zum Sozialprodukt erwarten lassen als auch im Sinne
optimaler ©kologischer Zutriglichkeit fiir den Menschen die geforderte
Sozialfunktion erfiillen. Die Hauptwirtschaftsbaumart ist mit Nebenbaum-
arten zu mischen; die Bestandesrinder sind nach den Grundsitzen der
Forstisthetik zu gestalten und zu pflegen; die Bestinde sollen im Rahmen
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standortlicher Moglichkeiten mit ihren Hauptbaumarten wechseln — alles
Mafinahmen, mit denen die abzulehnende und heute oft kritisierte Mono-
tonie der Wilder zu vermeiden ist. Nur eines wird schwer sein: auf den
grofien Schadensflichen Ungleichaltrigkeit zu erreichen. Die Moglichkeit,
mit einem natiirlichen oder kiinstlichen Vorwald aus Birke, Eiche und
Lirche zu arbeiten, unter dessen Schirm z. B. die empfindliche Douglasie
nachzuziehen ist, und der dann geriumt werden muf}, wird sicherlich viel
genutzt. Eine gewisse Ungleichaltrigkeit wiirde so erzielt.

An den differenzierten Planungen der Wiederaufforstung wird z.Z. intensiv
gearbeitet. Gleichzeitig ist Vorsorge getroffen, dafl geeignetes Saat- und
Pflanzgut bester Herkunft zur Verfiigung steht bzw. nachgezogen wird.
So mochten wir wiinschen, daf}, wenn im kommenden Jahr die Verwertung
des Sturmholzes abgeschlossen ist und die Flichen geriumt sind, das grofle
Werk des Wiederaufbaues mit voller Kraft in Angriff genommen wird.

Fiir die Landesforsten diirfen wir unterstellen, dafl die notwendigen
finanziellen Voraussetzungen hierfiir gegeben werden.

Gestatten Sie mir, meine sehr verehrten Damen und Herren, ohne daff ich
mich in die Gefahr begebe, meine Kompetenzen zu iiberschreiten, ein
kurzes Wort zum Privatwald. Mit 58 % der Waldfliche bestimmt er in
seiner an die biuerlichen Betriebe gebundenen weitriumigen Verteilung
das Bild unserer Landschaft ganz wesentlich. Bei dem Verhiltnis von
Kosten und Erlosen erbrachte der Wald bereits vor der Orkankatastrophe
rote Zahlen, und mancher Waldbauer wird iiberlegen, ob er die Wieder-
aufforstung wirtschaftlich verantworten kann. Wir alle hoffen und wiin-
schen, dafl in unserer nur zu 7,7 % bewaldeten Landschaft der Wald er-
halten, ja gemehrt werden moge. Das in diesem Jahre in Kraft getretene
Landeswaldgesetz fordert die Wiederaufforstung bzw. macht den Wechsel
der Nutzungsart von behordlicher Genehmigung abhingig. In dieser Situ-
ation, in der die Katastrophe dem Waldbauern alles genommen hat, muff
die Sozialbindung des Eigentums ihre nicht nur wirtschaftlich, sondern
auch moralisch motivierte Erginzung finden in tatkriftiger Hilfe der
Allgemeinheit. Nur wenn der Waldbesitzer finanziell in die Lage versetzt
wird, den zerstorten Wald wieder aufzubauen, kénnen wir alle gerechter-
weise dessen Erholungsfunktion in Anspruch nehmen.

Der Wald braucht hundert und mehr Jahre bis zur Ernte. Alle diejenigen,
denen die Arbeit im und am Walde Beruf und Berufung ist, fiihlen sich
verpflichtet, fiir die nachfolgenden Generationen den Wald aufzubauen
und zu pflegen. Sie werden ihren Stolz daran setzen, dafl dieser Wald noch
schoner und wertvoller sein moge, als der iiberkommene, den die Orkan-
katastrophe uns vor einem Jahre genommen hat.
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Anhang
Die Tabellen 1—8

Tab. 1: Flichen- und Besitzartenverteilung

Tab.2:  Die prozentualen Flichenanteile der Holzartengruppen in den Waldun-
gen aller Besitzarten

Tab. 3—4: Vorl. Schiitzung der Sturmschiiden vom 13. November 1972 in den Lan-
desforsten Niedersachsens

Tab.5:  Sturmschiden vom 13. 11. 1972 im Lande Niedersachsen
Tab.6:  Sortimentgliederung des Windwurfholzes

Tab.7:  Altersgliederung der Totalschadenflichen

Tab.8:  Die Wiederaufforstung

Im Tafelteil

die Bilder 1—9 auf den Tafeln 1—6
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Tabelle 3—4

¥ 2.205.000

57

71.200

18

5.503

15.101

?II---I------III--I--- I S S I S S S SRS EESESESISESESESESES oSSR EE |
" 1.8. % Soll-Jahres-{Vielfa- [Total- aldfllche b
. Vorrat von einschlag [che des |schaden- i.g. der
- Vorrat ahres- |[fliache (Holzboden) | Wald-
+----IIII--tIII. SR L § | -E.--‘-I=£E=EE£; I'.::'-‘- -.--.:-IIIHIISLEEE=R
E 560.000 72 18.500 22 2.116 k.382 48
H
. 525.000 76 15.000 27 1.612 3.695 LT
"
. 560.000 67 17.700 21 1.555 3.356 46
W
IS T S N T S N E N N S ST S NSO SEIGEEEaIEEES
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‘:‘------'-“--‘“I----- P S s I NS EN NS NEEEEEEEN
]
: 500.000 16 18. 700 4 219 &.640 5
1---.-------I’--------3.------‘-'--II---'.-I--.-'.--‘ EEEEEETEEE s NsEEESEES
a 300.000 67 8.600 25 1.100 2.930 38
H
: 360.000 9 12.600 3 89 5.313 2
'
- 360.000 7 13.500 2 47 2.149 2
1'-------.---.- IR I NN T NS ST EEEE ST EEEE
v 1.020.000 25 34.700 7 1.236 10.392 12
{-'--.--‘-------'--‘--. s iy sty P PR PSP YRS P EEFET]
- k25.000 2 10. 700 1 15 3.307 0
n
_i 340.000 4 12. 300 1 53 2.728 2
L]
E 430.000 9 16.800 2 123 2.999 4
n
_i 385.000 11 9.700 b 152 3.337 5
n
" 520.000 19 15.200 7 275 3.728 -
4".-‘----------I--'---II'I------.-.'--------Ih----I---I-II---I-I--------I-
2.100.000 10 64.700 3 618 16.099 4

5.825.000
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Vorlaufige Schiatzung der Sturmschiaden vom 13. November 1972

in den Landesforasten Nieders

achsen.

" Eiche Buche Fichte Kiefer |§ im ganzen
" "
L] 1 n
" Fm Fm Fm Fm " Fm
EEEESEEZESZSE IIIII-I+III--I-IIHHI-I-II=II -:--IS'I‘I-lﬂ-l------I-II}I'II--I'III
FA. Ahlhorn % 1.000 7.000 110.000 285.000 E 403.000
"
"
FA. Cloppenburg " 500 9.500 100.000 290.000 i 400.000
L]
FA. Hasbruch " 25.000 30.000 40.000 280.000 375.000
L.
L]
FA. Neuenburg " 8.000 1.500 21.000 42,500 73.000
TS S ST e T T I T I T T T TN T W S W ST ETTEIgpETECOESSEET
]
Verw.Bez,Oldenburg! 34.500 48.000 271.000 897.500 1.251.000

eSS EEESOSEEESagEEESRc =Sz N

Reg.Bez.Aurich/

e P P b PR B P

EFEEEg SN EE oIS I =S ==S=g===15

Cm ety A A 3.000 1.500 40.000 35.000 80.000

ST E S I g T S N T S ST S ST T S S s TS SS S EEEEEEISEmEE==
]

FA. Bersenbriick " 5.000 5.000 40.000 150.000 200.000
L}
]

FA. Lingen " 800 500 1.800 29.900 33.000
il

FA. Palsterkamp . -- 1.000 23.000 500 25.000

":!lll.IIIIlllitlI?i-.-:-.zi--:..:---- =m= --s----------.-:-I-:i-:l:tza-'----:

Reg.Bez.Osnabriick ; 5.800 6.500 65.300 180. 400 § 258.000

-!-IIII---H-IHIﬂ‘+"-‘----'-----lﬂl--l === --ﬂ-ﬂ‘“--l-------.---:‘-II-.IIIC--

FA. Bederkesa . 400 600 5.500 4.000 " 10.500
W ]

FA. Bremerviérde ) 200 300 8.000 5.500 § 14.000
W n

FA. Harsefeld " 2.200 2., 900 14,200 18. 400 37.700
] 1]

FA.Osterh.-Scharmhb) 300 700 17.000 24.000 » 42.000
n "

FA. Rotenburg . 3.000 40.000 56.500 y  100.000

“--n““-:-tm-+mmunm-mm.m

Reg.Bez. Stade , 3.600 7.500 84,700 108.400 §  20%.200

EEECSOaESOETaEEE SI+‘HI-l.:.‘.'l"'...l....ﬁ.a.'-ﬂ-l-ﬂI---IIII.-*II-iIHIn-ﬂh

Abt. Oldenburg 1 46.900 63.500 461.000 1.221.800 E 1.793.200
n

:z::x-x-x-=-=[.=l+===-1=‘l-i

i1
1) Fm =

|Festmeter
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Sturmschidden vom 13.11.1972 im Lande Niedersachsen

Tabelle 5
Eiche Buche /ALl Fichte Kiefer Insgesamt
!'u.o.R. : * ?I.o.ﬂ. : s !'l.o.R. = s l‘n.o.R. : “ FI-OQH. " %
1 2+ 2 N - S S 2 9 | 1o K
p. | 32.450! 13 | 74.060! 12 314,250 7 299,915} 3 720.6751 5
lann . 5 % 10 % Ly % b1 % E 100 % . |
P, 9.630 ! & [169.155) 26 |1.071.690} 23 5.l¢croE 0 | 1.255.875) &
RP. 26,080, 10 31,100 5 5&8.!»00' 12 1.52&.6203 14 | 2.134,2001 13
Lbg . 1% 2%, 25 % 72 % ; 100 %
Ve, 17.880 E 7 53.650 i 8 673.550! 15 30.6705 1 825.750) S
Brach. 2% 7%! 81 % 10 % 100 % |
VP, Le,900; 18 63,5001 10 461,0001 10 1,221.8001 12 | 1,793.2001 11
01d. 3% 3% 26 % E 68 % | 00% |
Land. [132.9%0 ! (52) |391.465 }(61) 3.068.390E (67) | 3.136.405}(30) | 6.729.700 }(42)
fforst 2% ! 6% b5 % | b7 % ! 100 % !
tlosh 5.19oi 2 8.8901 1 139.880i 3 482,540 5 636,500 4
orst 1%} 1%, 2% | 76 % 100 %
r—¥1=== ==I=I=='&E‘.=I === r===--.-+ll=l1 Ill--==lltl-=l=-II.'III.:“[S:-=:l ESSsSSSaEsSsgj=E===1
Cnsg. [138.130 ! (S4) |400.355 ((62) |3.208.770}(70) | "3.618.9451(35) | 7.366.200[(46)
‘II.IIISEEIQ-L==I=I IIIII:I;;II.II --lIII!I.Il.IIIIBIlI&EB:lIBJ==zﬂ:l ==JEE===SI4=== =3
] . 1 []
Sund . N 3,500 4 1 169.000f & 627.5001 6 800,0001 5
forst os:l °"E 21 % 79 % E 100 % '
LWK. | 45,000 i 18 80,000 ! 12 853.000! 18 3.875.000': 37 h.ﬂB}.DOOE 30
Hann , 1% 2% 17 % gox ! 100 ¥ |
Lwk. | 38.600 ¢ 15 | 70.000 } 11 165.000f 3 | 2.100.000} 20 | 2.373.600! 15
{l -Ema 2% 3% 7% 88 % :. 100 %
rp. | 3.335 1 13,1351 2 77.050) 2 . zs.:ﬂsi 0 116.905) 1
ald 3% 1% 66% | 20% ! 100 % |
néss,| 29.560 1 12 | 75.615 1 12 136.7851 3 169.580 2 411.5401 3
ald ?HE 1BiE 3 % b 100 %
-'lﬂiltlllxI=!====t= -n.----:}:..s-::sllIlIlIuiI!Ilﬁll:::l::..:i:z:s: =a====u--:q:nuul‘.l
neg. [254.625 | 100 |642.605 MO0  [4.609.6051100 | 10,414,410} 100 [15.921.245 100
2% b% i .29 % 65 % 100 %
ll‘z:lslﬂn!:lh‘.u:u-n h‘n:‘lllllI'--I--l -qu-‘-g------tl_.l--.--l.].-q'--z-| i-:-'na--'-.IIIII
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Sortimentsgliederung des Windwurfholzes

Tabelle 6
Eiche Buche Fichte Kiefer
Sth. 1 Schw, Sth. | Schw, S5th, 1 Schw, Sth. 1 Schw,
ab2b | holz pb2b | holz [ab 2a { holz | ab 2a E holz
1 ] ]
Fm.o0.R. :Pﬂnonﬂl E‘n.o.R. :Fﬂ-'ﬂ-nn FHCﬂoR|=quaoR| FHOODR-: Fm.o.R.
7 Z_1 3 L5 & 7 B9
ARl 600 | 400 | 3.000i 4.000 75.0001 35.000 190.000 | 95.000
c1 500? - z.ooui 7.500 So.oooi 20.000 aoo.ooog 90.000
i L L
Ha 20,000 E 5.000 22.500! 7.500 25.000! 15.000 1Bo.oooi 100,000
Nbg 4,000 | 3,000 800 | 500 15.0005 4,000 30.0005 10,000
.:::_*.::hﬁ:q:::::: H'&- I==-l=I=.--.‘1=‘.‘.S=ﬂ===BHSI1III=IIII E==Il===1‘...’.‘tﬂ-
Bez.0l. | 25.100 } 8.400 | 28,300} 19.500 [195,000; 74,000 soo.ooos 295.000
1 ]
E= ==::::B:::::II:!’IISIIIII IBII-IIIIUI--I'EqIIIIIH.*IIIIII.- lIIBIIII*‘IFIIIB:BI
Bez.hu. | 1.500 { 1,000 | 1,000 500 25,000} 12.000 | 25.000 8.000
Er=x-z2na :::::I:hi!ﬂllﬂﬂl' IIIIH=.+=I=IS=: ====HS.‘:=-=II-II l..'l!.lﬂ::B.SlB:::l
Bb 2,000 | 3.000 | 2.500; 2,500 m.oooj 10,000 70.000:' 80.000
14 3001 300 300! 100 1,000! 600 | 18.000! 5.900
Fa s 1 & koo!  500| 16,000i 6.000 300 | 100
= =SsSs=cso :z::::::‘r::li::n: =S Eg=caA3a=SESN IIB.-lll'lllllllu::!:!:s:B:.'=====l====
Bez.Osn.| 2,300 | 3,300 | 3,200} 3,100 | 47.000; 16.600 88.300i 86.0C0
====II====I=====I3=u;ﬂ!!n:ll3ltl:'l"H"I.SIBIIIﬂISIIII==ll'-ﬂ‘=“:‘Ft::"t:’::l'ﬂ‘l:::
Bk 2501 1s0| 4oo{ 200| 4,000i 1.500 [ 3.000{ 1.000
Bv 120 | 80 150 150| 5.600% 2.400 | 3.300! 2.200
Ht 1,700 ! 500 | 2,600 300| 7.000] 7.200 8.000 ! 10.400
0z 100 1§ 200 200 so0| 8.,000! 9.000 8.000! 16.000
Ro 5°°E E: 3.000f - [30.000% 10,000 35.000 1 21.500
:=====2tl=‘===-'.=t-=-.‘-‘! |=-.-.-+---g-li.I----.l-l‘ﬂ:'-l!l luan:l:q:sa‘-ltstxn
Bez.Std. | 2.670 ! 930 | 643504 1,150 | 54,600} 30,100 | 57.300 | 51.100
(]
I==:========lt=t::%x--‘=--' P'---g-*:;g----’ﬂl:lﬂl---‘.l!l....li l===.l,]ﬂ:l:ltzltllll
Abt.01d. | 31.570 | 13.630 33.35052#.250 Ea1.sooE132.m 770,600 | 440,100
'==Itl=I==-=I====a=‘:==In-'= ltl..;.a‘..:...‘. lﬂﬂ-ﬂillltltuiztl l!t.:::.‘::.'ll-lﬂn

Zur Erklidrung der Abkiirzungen in Spalte 1 siehe die Auffiihrung der
Forstémter auf Tabelle 4, Spalte 1

Abkiirzungen unter den H olzarten: Sth. = Stammholz, Schw., = Schwachholz,
ab 2a = Sth,ab 20 cm, ab 2b = Sth.ab 25 cm Mittendurchmesser, Fm O+R. =
Festmeter ohne Rinde.
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Altersgliederung der Totalachadenafldchen

Tabelle 7
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Eiche Buche Fichte Kiefer in o
60 J! 6o Jr L [60d ! £ 60J | ganzen
u.)! 60J fu.) 1607 Ju.) 160J |u.> | 60
ha ' ha ha tha ha 1+ ha ha 1 ha ha
1 2 3 15 ) 8 } g 10
T L] T v
I ] 1 ]

Ahlhorn 2.0'5 - 1?.05 2,0 [170,0 5250.0 775.0E 800,0 | 2.016,¢

Cloppenburg a.oi - 1o.oi - 200,0'} 100,0 900,05 400,0 | 1.612,0
1 i i ug

Hasbruch - 1 - [1500 - zo.oi 20,0 | 900,0f 600,0 | 1.555,0
: : 5 i

Neuenburg 20,0} =~ 2,0, - | 28,0, 12,0 128,0) 20,0 220,0
==========-'—=l!"ﬂ"u-I::.ﬂ;:l.‘.ll....i.."l -‘..'+I--.'.---:-B==1I.:I==:¥llﬂk EEsS=Es==z==t

Bes.0ldenburg 24,0f - [44,01 2,0{418,01 382,0 [ 2.703,0! 1.830,0 | 5.403,0
r:::::::::::z:uzzthIIlBid“iIHIII'iI.--I --:-n::'-.-st--.ﬂ--.ssg:t:!ﬁ::l:n! EFI=E@mESS===C

Bez.Aurich 8,0, = - | = |124,0} - 57'0.: - 219,0
l====l==s=====hh:=Blzzsitulll:l-llll mE II-II= -l’-'IlIt=III‘*.ﬂ=ﬂ=l==! =z EasI=S=R:

Barsenbriick j,O:r 2,0 | 3,00 2,0 100.DE 5,0 235.'3! 150,0 500,0

| i i
H i H
Lingen 2,00 = 1,0, = 6,0 E - 61.0! 19,0 89,0
I
i E |
Palsterkamp - - 1,00 = | 2k,91 20,1 1,11 - 47,1
P“;S.‘-’II==I=II==I.lﬂ::“.....lt...i....' -.'.--:I.S‘E"====.=.=‘:=l'ﬂ'l¥='! ZEEsSIszazasac
Bez, Osnabriick 5,0, 2,0 | 5,0} 2,0 130.9E 25,1 297.15 169,0 636,1
] )

h:-n:-:-;x;x."'-..--;:F--.-:...--'*E']: .ﬂ:l:#{‘.:::ﬂl‘l:-:::::#1::1:‘:-2 sz sE=ZER

Bederkesa 0,1 - |02l -| s0f 3,0 5,01 2,0 15,3
] L] L] ]
i i H 1

Bremervirde 1,00 - 1,00 - | 11,0} 15,0 13,0, 12,0 53,0
E E i E

Harsefeld I|.'0E - I'IOE - 32'4i 6:9 351""5 1!0,“ 12311
i 1 ] |
H i P 1

Osterh,-Scharmb. | 1,00 - | 1,00 - | 20,0} 40,0 30,01 60,0 152,0
E E | i
[} L] L] ]

Rotenburg 10,0: - 10,0! 5,0| 50,6! 50,0 30'0: 70,0 275,0
ll!‘ll-.iit-l-1:nn------r--.--::--.-f::-: t--s-ad’-a--u--n--z-:u-f-xnﬂm&l:l{ ZEEREREERRE:

Bez, Stade 16,1 - [16,2i 5,0{118,4 1 11,9 | 163,41 1844 618,k
.'-"‘II-=='Il=l=lRlﬂlliﬂ.nlh:l:xi. am= =9 h‘:i:*:x:-t:nu;lﬂ:!:*:::::::!s ===z ===z=ac

] L] L] [}

Abt. Oldenburg | 53,1} 2,0 |65,2! 9,0(791,3 | 522,0 | 3.250,5| 2.183,4 | 6.876,5
.---.--..."..‘-‘.I-l-lb.--I-.III-I*II--I'III-I+IIIIIIII.I-.-.*I:.IEIIn- r-nn:-nu:: ==
H.ge 60 J.u.) = 4,160, ha = [60,5!% i E

{60 J. = 2.p16,4ina = |39,5'% | E
6.B76,5/ha = J0O % H f




Die Wiederaufforstung

(nach Kremser: in "Unser Wald" Nr.A1 -73- 5,20) Tabelle 8

I. Die Schadensfliéchen

Eiche Buche Fichte Kiefer 2us.

Landes- und Klosterforsten

ha 700 1.700 15.700 31,500 49,600
% 1,4 3.4 21,6 63,6 100
Andere Besitzarten
ha 700 1,200 ?7.800 68.000 |[77.700
% 0,8 1,6 10,0 87,6 100
insgesamt
ha 1.400 2.900 23.500 99.500 N27.300
% 1,1 2,3 18,5 78,1 100
1. Die Wiederaufforstung der Schadensflichen
Landes- u.Kloster- And.Besitz- Zusammen
forsten arten
ha 3 % ha % ha L %
I
Eiche 2,700 | 8,8 1.300 ! 1,9 4,000 E k,0
Buche 1.100 E 3,5 1.300 E'1,9 2.400 | 2,4
And.Laubhtlzer hoo 1,4 1,200 f 1,7 1.600 E 1,6
1
Fichte 8,200 | 26,3 18.000 | 26,1 26,200 | 26,2
]
Douglasie 6.300 | 20,3 17.300 | 25,1 23.600 1 23,6
Tanne 1.000 | 3,2 - - 1,000 { 1,0
Kiefer 10.100 i 32,6 21.500 E31,1 31.6C0 i 31,6
Lirche 1,200 | 3.9 8.4%00 ! 12,2 9.600 | 9,6
] 1 1
Zus.Laubholz b,200 | 13,7 3.800 ! 5,5 8.0cc | 8,0
Zus.Nadelholz  26.800 | 86,3 65.200 | 94,5 92.000 1 92,0
III.  Gegeniiberstellung der bisherigen und der zukiinftigen Holzartenmanteile
Eiche |Buche |Fichte | Dgl/Ta | Kiefer Zusammen
Landes- und Klosterforsten
Sturmschaden 1,4 3.4 31,6 -= 63,6 100
Neukulturen 8'8 I’.g 26!3 23,5 36|5 100
Andere Besitzarten
Sturmschaden 0,8 1,6 10,0 - 87,6 100
Neukulturen 1,9 3,6 26,1 25,1 43,3 100
Insgesamt
Sturmschaden 1,1 2,3 18,5 - 78,1 100
Neukul turen 4,0 4.0 26,2 2k, 6 41,2 100
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Oldenburger Jahrbuch, Bd. 73 (1978), Teil I1, Seite 35—40

WILHELM DURSTHOFF
(Oldenburg)

Zum Gedichtnis an
Professor Dr. Ing. E. h. Johann Schiitte

geboren zu Oldenburg am 26. Februar 1873

Ansprache am Schlofisaalabend anlaflich
der 100. Wiederkehr seines Geburtstages

Dazu ein Titelbild

Wenn der OLV eine seiner Vortragsveranstaltungen dem Gedichtnis eines
Einzelnen widmet, dann miissen die Leistungen dieser Personlichkeit iiber-
regionale Bedeutung erlangt haben, und das trifft heute ganz sicher zu, wenn
aus Anlafl des 100. Geburtstages von Geheimrat Prof. Dr. Ing. E. h.
Johann Schiitte das Thema auf seine groflen Leistungen ausgerichtet ist.
Wir wollen dadurch den erfolgreichen Sohn unserer Stadt ehren und das
Gedachtnis an ihn wachrufen.

Anschrift des Verfassers:
Baudirektor i. R. Wilhelm Dursthoff, 29 Oldenburg, Zeughausstrafle 8.
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Johann Schiitte wurde am 26. 2. 1873 in Osternburg im Hause des Uhr-
machers Meyer an der Bremer Strafle geboren, er verlebte seine Jugend
in dem Hause Amalienstrafle 5, besuchte hier in Oldenburg die Oberreal-
schule und studierte von 1892 bis 1898 an der TH Berlin, wo er 25jihrig
am 2. 2. 1898 seine Abschluflpriifung in der Fachrichtung Schiffbau mit
Auszeichnung bestand.

Schon am 13 .12. 1897, also kurz vor seinem Abschluflexamen wurde Schiitte
vom Norddeutschen Lloyd fiir den technischen Betrieb verpflichtet. Wegen
ungeniigender Geschwindigkeiten neu gebauter Schnelldampfer war der
Lloyd in Streit geraten mit den Werften und benotigte dringend einen
theoretisch ausgebildeten Schiffbauingenieur.

Nach sehr erfolgreich durchgefilhrten Modellversuchen in der Kgl. ital-
ienischen Schleppversuchsanstalt in Spezia durfte Schiitte 1899 eine eigene
Schleppversuchsanstalt fiir den Nordd. Lloyd bauen und diese als deren
Leiter in Betrieb nehmen.

Damit hatte er den Weg des forschenden Ingenieurs gewihlt, den er aber
keinesfalls praxisfremd beschritt.

Hier in der Spezialversuchsanstalt wurde der Funke fiir den nachfolgenden
raketenhaften Aufstieg des damals erst 27jihrigen Sohnes unserer Stadt
geziindet und die Treibsitze seines Hohenfluges waren auflerordentliche Be-
gabung, hervorragendes Wissen und Kénnen, unermiidlicher Fleif}, Gesund-
heit und eine erstaunliche Lebensbejahung. Der Aufstieg war nicht vorpro-
grammiert, aber er blieb trotzdem gradlinig steil bis zum jihen Erloschen
seiner Lebenskraft.

Schon nach fast einjihriger Forschungsarbeit, im Mirz 1900, hielt Schiitte
vor der 1899 gegriindeten Schiffbautechnischen Gesellschaft zu Berlin einen
Vortrag iiber Hinterschiffsformen und Wellenaustritte, der in der ganzen
schiffbautreibenden Welt erhebliche Beachtung fand.

Schnell folgten weitere Vortrige iiber andere Forschungsergebnisse, so 1902
iiber Einflufl der Schlingerkiele auf den Widerstand und die Rollbewegung
der Schiffe und gestiitzt auf seine Untersuchungsergebnisse brachte er kiihne
Anderungsvorschlige fiir die Verbesserung der Schiffsformen, der Schiffs-
antriebsmaschinen und Steueranlagen.

In dieser Zeit zeigte sich bereits die spezifische Begabung und das intuitive
Verstehen von Fragen des Widerstandes, die wir heute landliufig mit Strom-
linientechnik bezeichnen und die ihm spiter zu den bahnbrechenden Lei-
stungen im Luftschiffbau verhalfen.
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Zunichst aber widmete er sich zielstrebig dem theoretischen und praktischen
Schiffbau und durfte zwischen 1903 und 1905 fiir die Norddeutschen See-
kabelwerke Nordenham zwei Kabelleger entwerfen und den Bau auf den
Werften beaufsichtigen. Nicht die Schiffahrt allein war auf ihn aufmerksam
geworden, auch die Wissenschaft und Fachwelt setzten grofle Hoffnungen
auf ihn, als im Oktober 1904 an den erst 31jihrigen Diplom-Ingenieur ein
Ruf als ordentlicher Professor an die Technische Hochschule Danzig fiir das
Fachgebiet ,Theorie und Entwerfen der Schiffe“ erging.

Dieser Hochschule gehorte er bis 1922 an und es war wohl die gliicklichste
und erfolgreichste Zeit im technischen Leben von Schiitte. Auch aus diesem
ostlichsten Winkel des deutschen Reiches unterhielt Schiitte die Verbindung
mit seiner Oldenburger Heimat. Er baute die Schiffe fiir das Norddeutsche
Seekabelwerk Nordenham, wurde 1905 initiativ bei der Griindung der
Werft in Einswarden, stellte 1907 ein Sechafenprojekt ,Elsflether Sand“
auf und propagierte eine Kanallinie von Wilhelmshaven iiber Oldenburg
zum Ruhrgebiet.

Das Jahr 1908 in dem das Zeppelin-Luftschiff in Echterdingen zu Bruch
ging, war fiir Schiitte ein Schicksalsjahr. Er glaubte, aufgrund seiner Er-
fahrungen in der Schiffbautechnik grofle Fehler im Luftschiffbau erkannt
zu haben, und so kam er zu einer vélligen Neukonstruktion eines Starr-
Luftschiffes, dessen erste Skizzen bereits 1908/9 entstanden.

Aus Riicksicht auf unseren Redner Dr. Brockmann will ich auf den Luft-
schiffbau nicht weiter eingehen, darf aber wohl feststellen, daf Schiitte ein
bahnbrechender Luftschiffbauer war und dies 1913 und 1914 mit den Fliigen
seines zweiten Luftschiffes, das bereits Standardtyp wurde, unter Beweis
stellte. Auf Wunsch des Kriegsministeriums und des Marineamtes mufiten
auch die Zeppelin-Luftschiffe die duflere Form und die Innenkonstruktion
der S.-L.-Luftschiffe’) weitgehend {ibernehmen. Als wesentliche Neuerung
nenne ich nur den innen liegenden Laufsteg, die im Inneren senkrecht nach
oben fithrenden Gasabzugschichte, die wesentlich einfacheren und besseren
Steuer- und Stabilisierungsflichen, den direkten Schraubenantrieb, die giin-
stigere Propelleranordnung (nicht 2 duflere sondern 3 und davon ein Pro-
pellerantrieb in der Mitte) und die Stromlinienform des Schiffskorpers.

Mit Kriegsbeginn 1914 kam Schiitte nach seinem so iiberaus erfolgreichen
beruflichen Hohenflug diesmal mit seinen Luftschiffen wieder in die Heimat
zuriick, denn fast alle seine Kriegs-Luftschiffe und die von ihm reformierten
Zeppelin-Luftschiffe starteten zu ihren anfangs so gefiirchteten Aufklirungs-
und Angriffsfliigen von den Oldenburger Luftschiffhifen Wildeshausen und
Ahlhorn.

1) S.-L.- heiflt Schiitte-Lanz-
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Wer damals, wie ich, personlich Gelegenheit hatte, ein Luftschiff auf dem
dreiecksformigen Innenlaufgang zu durchwandern und herabzuschauen oder
18 m durch die einzelnen Gaszellen bis an die Oberseite des Schiffes hoch-
zusteigen, der versteht, wie iiberwiltigend diese damals gigantisch wirkenden
fliegenden Kérper auf den Laien wirkten. Diese Schiffe hieflen Schiitte-Lanz-
Luftschiffe (SL) gegeniiber den Schiffen von Zeppelin (LZ). Lanz war der
Name des finanziellen Teilhabers bei Griindung der Luftschiffbau-Gesell-
schaft in Mannheim am 22. 4. 1909.

Aber schon vor Ende des Krieges waren die Luftschiffe militirisch abge-
schrieben, sie wurden zur aufgeblihten Konkurrenz der im Siegeslauf voran-
eilenden Fliegerei, die Hallen in Ahlhorn wurden 1918 durch Explosion mit
den Schiffen zerstdrt, und Schiitte hatte alles, was er fiir die Luftfahrt ge-
schaffen hatte, mit Kriegsende verloren. Die Schliefung und der Verkauf .
der Werftanlagen in Zeesen, die Aufgabe der Wirkungsstitten und der Ver-
kauf des herrlichen Wohnsitzes in Zeesen fielen zeitlich zusammen mit dem
Tode seines einzigen Sohnes.

Schon bei den ersten Probefliigen seiner Luftschiffe erkannte Schiitte die
grofle Bedeutung des Flugzeuges und setzte sich daher neben seinen vielen
Aufgaben stark ein fiir die Entwicklung des Flugzeuges. Trotz harter Wider-
stinde seiner Gesellschafter Dr. Karl Lanz und Kommerzienrat Rdchling
schuf er 1913 neben seinem Luftschiffbau eine eigene Abteilung Flugzeugbau
und nur wenigen ist bekannt, daf} diese Abteilung schon 1915 mit dem ersten
deutschen Zweimotoren-Flugzeug und dem ersten deutschen Jagd-Doppel-
decker bahnbrechende Leistungen vorweisen konnte.

Die Planungen fiir ein Flugboot, gedacht fiir den transatlantischen Verkehr,

wurden durch den Kriegsausbruch unterbrochen und spiter nicht wieder
aufgenommen.

Auch die Idee, das Luftschiff als schnelles, sicheres Verkehrsmittel zwischen
den Kontinenten zu verwenden, muflte er aufgeben. Seine baureifen Pline
eines Superschiffes blieben unerfiillte Triume. Den Jahren anstrengenden
Dienstes folgten Jahre schwerster seelischer Belastung. Wiren andere an
diesen Schicksalschligen zerbrochen, Schiitte arbeitete sich wieder gesund
und frei.

1919 wurde er Prisident der Wissenschaftlichen Gesellschaft fiir Luftfahrt,
der er seit 1911/12 als Mitbegriinder angehdrte und die er dann 17 Jahre
lang bis zur Aufldsung 1936 durch viele Schwierigkeiten gefiihrt hat.

Es ist schon fast selbstverstindlich, daf dieser aktive Sportsmann mit dieser
Gesellschaft die Schirmherrschaft fiir die Segelfliegerei iibernahm, in der
sich alte Kriegsflieger mit der flugbegeisterten Jugend zu einer groflartigen
Kameradschaft zusammenfanden. Das historisch wertvolle Material der

38

/| Landesbibliothek Oldenburg



Wissenschaftlichen Gesellschaft fiir Luftfahrt ist mit seiner Hilfe von dem
Oldenburger Staatsrat Ahlhorn in Berlin geordnet und befindet sich in 40
starken Binden hier im Landesmuseum Oldenburg, eine beachtliche Tat der
beiden Minner Schiitte und Ahlhorn.

Schiitte muflte sich wieder dem Schiffbau widmen; 1922 wurde er auf den
Lehrstuhl fiir Theoretischen Schiffbau und Entwerfen von Schiffen an der
TH Berlin-Charlottenburg berufen, die ihm bereits am 21. 12. 1917 den
Ehrendoktor wegen hervorragender Verdienste um den deutschen Luftschiff-
bau verliehen hatte.

Die Schiffbautechnische Gesellschaft Berlin, deren Mitbegriinder er war,
tibertrug thm 1930 das Amt des Prisidenten. Es wiirde viel zu weit fiihren,
wollte ich alle Ehrenimter, Ehrenmitgliedschaften, Orden und Ehrenzeichen,
Medaillen und weitere Auszeichnungen hier auffiihren, erwihnt sei nur, dafl
die hohen Auszeichnungen keinesfalls Alterspridikate waren, vielmehr er-
hielt er bereits 1897 und 1898 seine ersten Orden und 1900 schon den
Preuflischen Kronenorden sowie das Oldenburger Ritterkreuz zum Haus-
und Verdienstorden. Am 1. 10. 1913 wurde Schiitte mit 40 Jahren zum
Geheimen Regierungsrat ernannt und fiir seine groflen Verdienste fiir die
jeweiligen Technischen Hochschulen ernannte man ihn am 4. 7. 1922 zum
Ehrenbiirger der TH Danzig und am 26. 2. 1938 am 65. Geburtstag zum
Ehrensenator der TH Berlin.

Der Herrgott hatte diesem Manne alles in reichem Mafle geschenkt, Erfolg
und Mifgeschick, Bediirftigkeit und Reichtum, Kampf, Niederlage und Sieg,
Lebensfreude und Schicksalsschlage, Ehrungen und Verleumdungen, kraft-
strotzende Gesundheit und ein jihes Ende. Sein Lebensbaum aber wurzelte
in der Heimaterde, je ilter er wurde umso stirker zog es ihn in die stille
Heimat zuriick und wie ein Seemann nach langen Fahrten an Land geht
und von Erinnerungen triumt, so kam auch Schiitte als 65jihriger nach
langer erfolgreicher Wanderung durch eine sonnige Welt, aber auch durch
Sturm und Regen hier in Oldenburg an Land und iibergab die Unterlagen
seiner Lebensarbeit im Luftschiffbau, sein privates Archiv, wie vorher das
der Wissenschaftlichen Gesellschaft fiir Luftfahrt dem hiesigen Landesmuseum.
Die Stadt ehrte ihn am 26. 3. 1938 in einer Festveranstaltung durch die
Eintragung ins Goldene Buch, und im alten Schloff wurde dann die Schiitte-
Lanz-Ehrenhalle und das Schiitte-Lanz-Museam eingeweiht.

Bei dieser Ehrung in Oldenburg, an der ich teilnehmen durfte, wurde der
Festvortrag gehalten von Oberregierungsrat Dipl.-Ing. Baatz, ein lang-
jihriger Wegbegleiter von Schiitte. Seine Ausfiihrungen lieflen grofle Dank-
barkeit und Verehrung fiir diesen Mann erkennen. Wenn er erklirte, dafl
sein reiches Wissen und Konnen und seine iiberragende Perstnlichkeit ihm
Achtung und Verehrung bei Jung und Alt verschafften, dann habe ich das
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personlich in Berlin bestitigt gefunden, es war auffallend, mit welcher Hoch-
achtung aber auch freundschaftlicher Herzlichkeit er iiberall wohin wir
kamen, begriiffit wurde. Ich darf hier einfiigen, dafl die notwendigen Ab-
sprachen und die Ehrung durch den damaligen Oberbiirgermeister Dr.
Rabeling vorgenommen wurden, und dafl es dem verstorbenen Museums-
direktor Dr. Miiller-Wulkow gelungen ist, das gesamte wertvolle Archiv-
material von Schiitte durch ein raffiniertes Versteckspiel wihrend der Be-
satzungszeit vor Verlust zu bewahren. Der Archivbestand steht heute der
Forschung zur Verfiigung. Dafl er als Archivgut und nicht als Schauobjekt
bewahrt wird, sollten wir dankbar begriifien.

In fast jugendlicher Frische nahm Schiitte 1938 die Ehrungen in Oldenburg
entgegen und keiner ahnte, dafl dieser kraftstrotzende Mann schon zwei
Jahre spiter zuriickkehren wiirde, um gemifl seinem Wunsche in seinem
Geburtsort auf dem Friedhof in Osternburg, wo seine Mutter begraben liegt,
seine letzte Ruhestitte zu finden. Er starb am 29. 3. 1940 in Dresden.

Die Stadt Oldenburg, die er in seinem Testament grofiziigig bedachte, und
die Mithiiterin seines geistigen Nachlasses geworden ist, hat ihn kurz vor
seinem 100. Geburtstage geehrt durch Benennung der Schiitte-Lanz-Strafle.
Wir wollen diese iiberragende Personlichkeit, den verdienten Sohn unserer
Stadt, den Pionier der Luftschiffahrt, den Wissenschaftler und Konstrukteur
dadurch ehren, dafl wir in unserem heutigen Schlofisaalvortrag auf ein Teil-
gebiet seines Schaffens eingehen. Uber das Thema ,Luftschiff-Leistungen in
der Vergangenheit — Maoglichkeiten in der Zukunft® wird jetzt Herr Dr.
Ing. W. Brockmann zu Thnen sprechen.
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Oldenburger Jahrbuch, Bd. 78 (1973), Teil II, Seite 41—67

WALTER BROCKMANN

(Bremen)

Luftschiffe

Leistungen in der Vergangenheit und Méglichkeiten in der Zukunft?)

Dazu die Bildtafeln 7—22 mit den Bildern 1—28
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Im Anhang die Bildtafeln 7—22 und
Erklirung zu den Bildern 1—28

1) Vortrag gehalten am 14. 3. 1973 am Schloflsaal-Abend des Oldenburger Landes-
vereines e. V., Oldenburg.

Anschrift des Verfassers:
Dr.-Ing. Walter Brockmann, 282 Bremen 77, Am Heidbergstift 24.
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1. Einfiihrung

Heute iiber Luftschiffe zu berichten, erscheint als Anachronismus, denn die
vielfiltigen Aufgaben des Weltluftverkehrs haben Flugzeuge und Hub-
schrauber iibernommen, deren hohe Reisegschwindigkeiten den Forderungen
der Zeit entsprechen und deren Sicherheit der anderer Verkehrsmittel in
nichts nachsteht.

Nur noch fiinf kleine Prall-Luftschiffe, drei in Amerika, eins in England
und ein deutsches, sind zur Zeit in Betrieb. Sie dienen zu Werbezwecken
oder als Touristenattraktion und werden immer wieder bestaunt, obwohl
sie nur kiimmerliche Epigonen einer Gigantengeneration sind, die am Anfang
der modernen Luftfahrt und des Weltluftverkehrs Pioniere waren und die
Menschheit bis heute faszinieren.

Die Geschichte der Luftschiffahrt ist eigenartig. Aus primitiven Anfingen
entwickelte sich das Luftschiff in einem Zeitraum von nur etwa 50 Jahren
zu einem perfekten Welt-Verkehrsmittel hoher Leistungsfihigkeit.

Als man am 15. September 1938 in Friedrichshafen den LZ 130 ,GRAF
ZEPPELIN® zum ersten Mal aus seiner Halle zog, — Taf.7, 1 —, da konnte
man stolz sein: Das 246 m lange Schiff mit einem Durchmesser von 41 m
konnte bei einer Reisegeschwindigkeit von etwa 140 km/h 19 to zahlende
Nutzlast iiber 10000 km transportieren. Es bot 40 Passagieren viel Komfort,
zweibettige Schlafkabinen, Bader, Speisesaal, Aufenthaltsraiume und Wandel-
giange mit herrlicher Aussicht durch grofle Fensterreihen [1]. In diesem Schiff
hatte die technische Entwicklung der Luftschiffe einen Hochststand erreicht.
Und dennoch war an diesem Tage die grofle Epoche der Luftschiffe bereits
vorbei. Sie hatte am 6. Mai des vorhergehenden Jahres in Lakehurst bei
New York in den Flammen des explodierten LZ 129 ,HINDENBURG*
ihr vielleicht vorliufiges Ende gefunden. Da das unbrennbare Helium als
Traggas, damals nur in Amerika aus Erdgas gewonnen, wegen politischer
Schwierigkeiten nicht zur Verfiigung stand, blieb es bei der Anordnung von
Eckener, daf kein wasserstoffgefiilltes Luftschiff jemals wieder mit Passa-
gieren fahren solle. Bis zum Kriege, ja bis heute.

Wie aber sind die Luftschiffe entstanden, in denen Passagiere schon 1910
Wein trinkend durch das Land fuhren, mit denen man 1917 tief nach Afrika
hineingelangte, in den zwanziger Jahren den Ozean iiberquerte, um die
Welt fuhr und schlieflich regelmifig Passagierfahrten von Frankfurt nach
Siid- und Nordamerika durchfiihrte?

2. Erste Anfinge

Die Geschichte des lenkbaren Luftschiffes begann, abgesehen von vielfiltigen
Plinen und ergebnislosen Experimenten, am 9. August 1884 in Chalais
Meudon bei Paris mit dem Start und einer 23miniitigen, 7 km langen
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Schleifenfahrt des Luftschiffes ,LA FRANCE®, — Taf. 7, 2 —, das den
Steuern gehorchte und zum Aufstiegsort zuriickkehrte [2, 3]. Die Erbauer
dieses Luftschiffes waren die franzosischen Offiziere Renard und Krebs,
denen man trotz des etwas ungefiigen Aussehens ihres Schiffes aus heutiger
Riickschau bescheinigen muf}, dafl ihnen eine technische Meisterleistung ge-
lungen war, die in die Reihe der groflen Erfindungen — etwa der Dampf-
maschine oder des Verbrennungsmotors — als gleichwertig hineingehorrt.

Obwohl nimlich die Gesetze der Aerodynamik damals praktisch unbekannt
waren, besal die 50 m lange Hiille des halbstarren Schiffes eine nahezu
ideale Form geringsten Luftwiderstandes mit einem grofiten Durchmesser
von 8,40 m im vorderen Drittel; und das war kein Zufall, sondern Ergebnis
sorgsam durchdachter Experimente. Ebenso fortschrittlich erscheinen horizon-
tale und vertikale Steuer- bzw. Stabilisierungsflichen am hinteren Ende der
33 m langen Gondel. Den Konstrukteuren war offensichtlich aus Modell-
versuchen bekannt, dal stromungstechnisch giinstig geformte Korper sich im
Luftstrom instabil verhalten und zum Querschlagen neigen, dem man mit
Stabilisierungsflichen begegnen kann. Eine derart einfache und wirkungs-
volle Stabilisierung fand sich erst 20 Jahre spiter wieder an Luftschiffen.

Fiir den zur Formerhaltung der 1800 m® fassenden Hiille erforderlichen
Innendruck des Traggases (20—30 mm WS) sorgte ein im Ballonkorper
liegender Ballon, der durch ein Geblise in der Gondel mit Luft aufgeblasen
wurde, das sog. Ballonett. Dieses Pinzip, erfunden bereits 1784 vom fran-
zosischen General Meusnier, hat sich in der Renard‘schen Form bis heute
in Luftschiffen ohne Traggeriist erhalten.

Brauchbare, leichte Verbrennungsmotoren zum Antrieb gab es im Jahre 1884
nicht und ,LA FRANCE® besaf} daher einen vielpoligen Elektromotor, der
bei 3600 U/min. 8 PS leistete und 96 kg wog. Er bezog seinen Strom aus
einer 400 kg schweren Silberzink (Chrom-Salzsiure) -Batterie mit einer
Kapazitit von 16 PS/h. Das Leistungsgewicht des Antriebes betrug demnach
62 kg/PS, ein Wert, der den heutigen Luftfahrzeugbauer erschauern lifit.
Der Motor trieb iiber ein Getriebe den stattlichen Propeller am Bug der
Gondel mit 50 U/min. an und verlieh dem Schiff eine Geschwindigkeit von
25 km/h. Das Schiff machte nach seiner ersten Fahrt einige weitere Aufstiege,
eignete sich aber naturgemifl wegen der Batteriekapazitit zu grofleren
Fahrten nicht und blieb wegen seiner geringen Eigengeschwindigkeit auf
windstilles Wetter angewiesen. Immerhin war nun erst bewiesen, dafl man
ein lenkbares Luftschiff bauen und betreiben konnte, eine Tatsache, die da-
maligen, auch wissenschaftlich gebildeten Zeitgenossen auf andere Weise
nicht beizubringen gewesen wire.

Das Motorenproblem blieb auch in den folgenden 20 Jahren Kernproblem
der Luftfahrt und erst als der Automobilbau kleine, leichte schnellaufende
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Benzinmotoren hervorgebracht hatte, stellten sich in der Luftschiffahrt Er-
folge ein. Zu nennen ist hier besonders der Brasilianer Alberto Santos-Du-
mont, Sohn millionenschwerer Kaffeepflanzer, der in den spiteren 90-
Jahren mit seinen insgesamt 14 Luftschiffen, die er auf eigene Kosten in
Paris baute und selber fuhr, der Welt demonstrierte, dal Luftschiffe brauch-
bar seien. Seine Fahrzeuge waren oft winzig, konnten nur ihn, den 55 kg
schweren Erbauer und wenige Liter Benzin und Ballast tragen, aber er fuhr
munter mit ithnen durch die Straflen, zum Pferderennen oder auch zum Friith-
stiick, stiirzte mehrere Male ab, hing dabei einmal am Hosentriger im Luft-
schacht eines Wohnhauses, gewann einen hohen Preis fiir das Umfahren des
Eiffelturms, schenkte das Geld seinen Arbeitern und den Armen von Paris,
kurz, er zog die Blicke der Welt auf sich und das Luftschiff. Er lieferte ein
heiteres, wenn auch nicht unernstes Intermezzo und hat sicher dazu beige-
tragen, daf sich viele Konstrukteure der Luftschiff-Idee zuwandten [4].
Als er dies erreicht hatte, gab er die Luftschiffahrt auf, begann Flugzeuge
zu bauen und wurde so im Jahre 1906 der erste Mann, der in Europa einen
freien Motorflug vollfiihrte. In Frankreich hatten auch die Gebriider
Lebaudy mit ihren Prall-Luftschiffen um die Jahrhundertwende Erfolg.
Aber nun war Deutschland an der Reihe, der Luftschifftechnik einen neuen
Weg zu weisen.

3. Graf Zeppelin

Eigentlich kommt nicht Deutschland dieses Verdienst zu, sondern zunichst nur
einem einzelnen Manne, der jahrelang gegen die Meinung von Fachleuten
und Behorden kimpfen muflte, um eine technische Grofitat vollbringen zu
konnen. Es war ein pensionierter Reitergeneral, der Graf Zeppelin, der sich
angeregt durch einen Vortrag des Generalpostmeisters Stephan im Jahre
1875 iiber ,Weltpost und Luftschiffahrt® — bereits in den frithen 90er
Jahren mit der Konstruktion lenkbarer Ballons, Luftschiffen also, beschif-
tigte [5]. Mit der ihm eigenen Energie packte er die Sache an, engagierte
einen Ingenieur, nahm Kontakte mit der Industrie auf und machte Versuche.
Sein Konzept war neu, in der technischen Folgerichtigkeit geradezu genial.
Denn nicht einfach einen ,Luftballon mit Hilfsmotor“ plante er, sondern
ein Fahrzeug mit starrem Tragkdrper aus einem Metallgeriist mit dariiber-
gespannter Hiille, in dem die fiir den statischen Auftrieb notigen Gasballons
sich befanden, ohne dafl der Gasdrudk fiir die Form des Luftschiffes notig
war. An dem Geriist lieflen sich Steuer, Gondeln mit den Motoren und die
Luftschrauben gut anbringen.

Dieser Plan ist deswegen so erstaunlich, weil ein technischer Laie in ihm
einen der wesentlichsten Kontsruktionsgrundsitze der Technik verwirklichte,
die Aufgliederung der Funktionen eines Bauwerkes und ihre Zuordnung zu
bestimmten Baugruppen oder Teilen.

44

7| Landesbibliothek Oldenburg



Das Luftschiff sollte Passagiere iiber weite Strecken befordern, deshalb
muflte es leistungsfihig und damit sehr grof sein. Gerade mit dieser Forde-
rung, heute eine Selbstverstindlichkeit, stand der Graf jedoch im Wider-
spruch zu fast allen Fachleuten seiner Zeit, die meinten, ein solches

»Monstrum® sei iiberhaupt nicht zu handhaben und fliegen werde es auch
nicht.

Viel schwerer als diese Einwinde aber wog, daf} die Konstruktion einen
Stand der technischen Entwidklung voraussetzte, der damals noch nicht er-
reicht war. Leichte Aluminiumlegierungen fiir das Geriist waren gerade erst
bekannt geworden und von sehr geringer Festigkeit, die Ballonstoffe ge-
messen an den heutigen fast Siebe und leichte, zuverlissige Motoren gab es
noch nicht. Probleme des Luftwiderstandes und damit der Ballonform
hatten noch keine allgememgultlge Losung gefunden und Zeppelin muflte
sich auf Erfahrungen aus eigenen Naturbeobachtungen stiitzen, womit er,
der Laie, den Fachleuten gegeniiber Recht behielt.

1895 erhielt er ein Patent auf seinen zunichst noch ,lenkbaren Luftzug®,
das bezeichnenderweise in der Klasse 77 fiir Sport und Spiele erteilt wurde.

Die Konstruktion umfaflte bereits alle fiir die spiteren Luftschiffe typischen
Merkmale.

Nachdem 1898 der Verein Deutscher Ingenieure offentlich fiir Zeppelin
Stellung genommen hatte, gelang es, eine Aktiengesellschaft zur Forderung
der Luftschiffahrt zu griinden, zu deren Kapital er allerdings 400000 Mark,
d. h. die Hilfte selber einzahlte. In einer im Bodensee schwimmenden Halle
bei Manzell nahe Friedrichshafen, die sich von alleine in die Windrichtung
einstellen konnte, begann 1899 der Bau des ersten Zeppelin-Luftschiffes.

Am Abend des 2. Juli 1900 konnte die an den Ufern des Bodensees sich
einfindende, mehr neugierige als interessierte Menge beobachten, wie das
erste Zeppelin-Luftschiff aus der Halle von einem Dampfer herausgezogen
wurde, sich in sein Element erhob und nach etwa halbstiindiger Fahrt mit
noch ungelenken Steuerbewegungen und kleinen Pannen wieder auf dem
Bodensee niederging, um in seinen langen Holzschuppen zuriickgebracht zu
werden. Das Schiff war wirklich ein gewaltiges Gebilde, eine 128 m lange,
zylindrische R6hre von 11,6 m Durchmesser und oval sich verjiingenden
Enden. Darunter vorne und hinten Gondeln mit je einem 385 kg schweren
14,7 PS Motor und iiber beiden Gondeln seitlich am Geriist ange-
brachten Schraubenpaaren; schliefllich mehrere kleine, verstellbare Flichen
und ein grofles Laufgewicht, die zum Steuern in der horizontalen und verti-
kalen Ebene dienten. Der Erfolg dieser und zweier weiterer Fahrten iiber-
zeugte nicht. Die Geschwindigkeit war mit 25 km/h zu gering, um auch
nur dem leichtesten Wind standhalten zu kdnnen, die Steuerbarkeit des
Schiffes, das in der Luft bockte und stampfte, blieb unbefriedigend und die
Steifheit des Geriistes nicht ausreichend.
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Obwohl die Gegner meinten, jetzt sei der kostspielige Unfug des alten
Grafen endlich voriiber, war Zeppelin nach den Versuchen von der Ent-
widklungsfihigkeit seiner Konstruktion nun endgiiltig {iberzeugt. Ein neues
Schiff mufite steifere Geriisttriger haben, stirkere, leichtere Motoren wiirden
die Geschwindigkeit erhéhen und die Steuer miifiten verbessert werden.

Aber erst nach vielen Miihen gelang es ihm, erneut ein wenig Geld zu be-
schaffen und erst nachdem er wiederum 400000 Mark aus eigenen Mitteln
einzahlte, konnte der Bau des zweiten Zeppelin-Luftschiffes beginnen.

Dieses wesentlich verbesserte Schiff mit zwei ,nur® 360 kg schweren 90 PS
Motoren wurde bei seinem ersten Aufstieg im Januar 1906 in gréferer Hihe
von einem Sturm erfaflt, dem es wegen Ausfall eines Motors nicht stand-
halten konnte. Fast steuerlos trieb es ins Allgiu, wo man bei Kisslegg eine
sehr gliickliche Landung durchfiihrte. In der folgenden Nacht aber zerstirte

ein Sturm das im Freien verankerte Schiff, dessen Triimmer man nach Man-
zell zuriickbrachte.

Trotz dieses Riickschlages begann der unbeugsame Mann, ohne iiber die
notigen Mittel zu verfiigen, ein drittes Schiff zu bauen, dem nun endlich
der Erfolg beschieden war. — Taf. 8, 3. Verbesserte Steuer und stirkere
Motoren ermdglichten herrliche Fahrten iiber und um den Bodensee bis zu
acht Stunden Dauer und machten die Offentlichkeit auf Zeppelin und seine
Schiffe aufmerksam, dem man zujubelte, wenn man ihn mit seiner beriithmten
weiflen Miitze in der Fithrergondel des niedrig dahinbrummenden, ge-
waltigen Himmelsschiffes erkennen konnte.

Erst zu diesem Zeitpunkt entschlof sich das Deutsche Reich, ein Zeppelin-
Luftschiff fiir die Armee zu kaufen, wenn dieses in der Lage sei, eine
24stiindige Dauerfahrt zu machen. Auf diese beachtliche Forderung an eine
noch junge Erfindung ging Zeppelin aber sofort ein, schritt zum Bau eines
neuen LZ 4 (LUFTSCHIFF ZEPPELIN) und machte im Jahre 1908 im
Juni seine erfolgreichen Probefahrten. Als Zeppelin dann im Juli des gleichen
Jahres mit diesem Schiff eine 12stiindige Reise iiber Konstanz — Schaff-
hausen — Luzern und Ziirich unternahm, die ohne jeden Schaden verlief,
war die Welt begeistert.

Und dennoch blieb auch dieser hart erkimpfte Triumph nicht von Dauer.
Am 4. August startete nimlich LZ 4 zur 24-Stundenfahrt iiber Straflburg
nach Mainz und zuriick, begleitet vom Jubel Tausender.

Bei Oppenheim landete man auf dem Rhein, um einen Motor zu reparieren,
startete wieder,um in Mainz zu wenden. Auf der Riickfahrt versagte wieder
ein Motor und Graf Zeppelin, der das Schiff fiihrte, beschloff in der Nihe
von Stuttgart, auf einem Felde bei Echterdingen zu landen, um Monteure
aus Cannstatt reparieren zu lassen. Eine riesige Volksmenge lagerte um das
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verankerte Schiff und mufite hier mit ansehen, wie eine unerwarte Sturmbo
das Schiff plotzlich losriff, ein Stiick forttrieb, es auf den Boden warf und
wie das Schiff explodierte. Wasserstoff als Traggas hatte das erste Zeppelin-
schiff vernichtet und zwischen den Tausenden stand ein alter Mann stumm
vor den Triimmern seines Lebenswerkes.

Das menschlich Ergreifende am Kampf und Schicksal dieses Mannes ist es
wohl gewesen und der in Vélkern oft schlummernde Wunsch nach einem
Heros, die das verursachten, was der Katastrophe von Echterdingen folgte.
Schon an der Unfallstelle nimlich begann eine Geldsammlung, der sich in
wenigen Tagen ganz Deutschland spontan anschloff und die insgesamt iiber
6 Millionen Goldmark erbrachte. ,Der Graf®, wie man ihn vertraut jetzt
nannte, sollte ein neues Luftschiff haben und jeder wollte helfen, dafl er

sein Lebenswerk vollenden konne, wie er es verdiente. Erst jetzt war das
Luftschiff zur Sache Deutschlands geworden.

Zeppelin iiberfiihrte diese Volksspende in eine Stiftung, die neben der Forde-
rung seiner Luftschiffentwicklung auch soziale Ziele hatte und heute noch
zum Wohl der Allgemeinheit dient. Man griindete die Luftschiffbau
Zeppelin GmbH mit einer neuen Werft und baute neue ,Zeppeline®, von
denen zwei der Staat ankaufte.

Im August 1909 besuchte der Graf mit dem sechsten Schiff Berlin, wo ihn
der Kaiser inmitten einer riesigen Menge, die ihm begeistert zujubelte,
empfing. Der Graf war ohne Zweifel der beriihmteste Mann seiner Zeit.

Allerdings blieben ihm schwere Riickschlige noch immer nicht erspart. Ein
Armeeluftschiff verungliickte; die beiden ersten Schiffe der von A. Colsman,
dem Direktor des Luftschiffbau, gegriindeten Deutschen Luftschiffahrts-
Aktiengesellschaft (Delag) wurden nach kurzer Betriebszeit zerstort, aller-
dings ohne dafl Menschen zu Schaden kamen. Die Lage war erneut kritisch,
denn Beriihmtheit schligt schnell in Verachtetsein um. Sie besserte sich erst,
als die Delag im Sommer 1911 mit einem neuen Schiff, dem LZ 10
~SCHWABEN® eine grofle Anzahl von herrlichen Passagierfahrten aus-
fiihrte. — Taf. 8, 4.

Der ,SCHWABEN®, die 1911 und 1912 250 Fahrten durchfiihrte, folgten
weitere Passagierschiffe, die in gréferen Stidten stationiert Ausflugsreisen
unternahmen [6]. Sie hiefen ,VIKTORIA LUISE“, ,SACHSEN® und
~HANSA®, in denen jeweils etwa 20 Passagiere in recht komfortablen
Aufenthaltsriumen mehrstiindige Rundfahrten unternehmen konnnten und,
Vorliufer moderner Luftfahrt, mit Imbif, Kaffee, Tee oder auch Wein be-
wirtet wurden. Zeppeline gehdrten zum Bild der Zeit, erschienen bei der
Kieler Woche und ,HANSA* besuchte sogar einmal Kopenhagen.

Als im Sommer 1914 der Krieg ausbrach, konnte die Delag als einzige
groflere kommerzielle Luftverkehrsgesellschaft der Welt eine Fahrtenstatistik
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vorweisen, die gemessen an der damaligen Leistungsfihigkeit der Flugzeuge
beachtlich ist.

Sie hatte in den 4 Jahren ihres Bestehens insgesamt 7 Zeppelin-Luftschiffe
betrieben und mit ithnen auf 1588 Fahrten 34028 Personen, davon 10197
zahlende Passagiere, iiber eine Gesamtstrecke von 172535 km befordert.
Obwohl in den Jahren 2 Schiffe verbrannten und zwei verungliickten, war
kein einziger tédlicher Unfall zu verzeichnen [1].

4. August v. Parseval

Im Schatten dieser spektakuliren Ereignisse machten sich aber auch andere
daran, Luftschiffe zu bauen. Zu nennen ist vor allem August von Parseval,
der in den neunziger Jahren bereits mit Sigsfeld den modernen Fesselballon
entwickelt hatte.

Er ging beim Entwurf seiner Luftschiffe — das erste stieg am 26. Mai 1906
auf — davon aus, daf sie leicht zu montieren und abzubauen sein miiflten,
um vor allem beim Militir einfach zu transportieren zu sein. Er wihlte daher
wieder das geriistlose System, nun aber mit kleiner Gondel und Lastiiber-
tragung auf den Ballon durch mehrfach geschorene Taue, wie in Taf. 9, 5 am
»PARSEVAL® 4 zu erkennen. Da sich die aus Transportgriinden flexible
Luftschraube der Einfachheit wegen an der Gondel tief unter dem Wider-
standsmittelpunkt des Schiffes befand, ergab sich ein Moment, das das Schiff
aufrichten miifite. Es wurde dadurch ausgeglichen, daff die Gondel in Lings-
richtung am Ballon verschieblich angebracht war und durch den Schrauben-
druck nach vorne geschoben wurde, wodurch sich ein Ausgleich des Moments
ergab. Zusitzlich konnte durch unterschiedliche Fiillung der vorne und hinten
im Schiff angeordneten Ballonette der Lingstrimm statisch beeinflufit
werden [7].

Gemessen an den Zeppelinen waren die Parseval-Schiffe, von denen bis 1914
21 fiir militdrische und zivile Zwecke gebaut wurden, zunichst klein. Sie
hatten anfangs 6600 m® Inhalt bei 70 m Linge und 12 m Durchmesser.
Thre Geschwindigkeit befriedigte wegen des hohen Luftwiderstandes der Ver-
schniirungen oft nicht. Dennoch vollbrachten die ,Parsevale“ beachtliche
Leistungen. Aufgrund militirischer Anforderungen nach hoher Nutzlast und
Reichweite mufiten sie in der Folgezeit stindig vergroffert werden, wodurch
die Lastiibertragung von der Gondel auf die nun 90 m langen Ballonkorper
komplizierter und schwerer wurde.

Wegen der groflen Verletzlichkeit des Gasraumes, der im Gegensatz zu
Zeppelin nicht oder nur unzureichend unterteilt war und wegen der um-
stindlichen Bedienung der Ballonettsysteme, hatte das Militir im Kriege
kein Interesse mehr an den inzwischen sehr hochentwidkelten und betrichtlich
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vergroflerten Parseval-Schiffen, deren Leistungsfihigkeit die der Zeppeline
nicht mehr erreichte. Ahnliches galt auch fiir die vom preuflischen Luft-
schifferbataillon gebauten, halbstarren M-Luftschiffe, deren pralle Hiille von
einem angeschniirten Laufgang unterstiitzt wurde. Man stellte den Bau dieser
Luftschifftypen daher im Kriege ein. Es wird aber zu berichten sein, dafl
beide Luftschiffsysteme, unstarr und halbstarr, vor allem im Ausland spater
beachtliche Erfolge erzielen konnten.

5. Johann Schiitte

Das Echterdinger Ungliick, das dem Grafen Zeppelin eine Schicksalswende
war, hatte aber noch eine weitere, fiir die Entwicklung der Luftschiffahrt
wesentliche Folge. Denn angeregt durch die Ereignisse, begann der Professor
fiir theoretischen Schiffbau an der TH Danzig, Johann Schiitte, das Problem
des Starrluftschiffbaus wissenschaftlich zu durchdenken.

Fragen der Statik und Stromungsmechanik waren dem ehemaligen Leiter
der hydrodynamischen Versuchsanstalt des Norddeutschen Lloyd in Bremer-
haven vertraut. Und so machte er sich mit der ihm eigenen Energie bald
daran, ein eigenes Starrluftschiff zu entwerfen. Mit Hilfe der Grofiin-
dustriellen Lanz und Ro&chling, die sich von dem technischen Wert der
Schiitteschen Konstruktion bald iiberzeugten, gelang es Johann Schiitte, seine
bahnbrechenden Ideen in der neuerbauten Schiitte-Lanz-Werft in Mannheim-
Rheinau in die Tat umzusetzen [8, 9].

Bereits das erste Luftschiff Schiittes, der SL 1, der am 17. September 1911
zum ersten Mal aufstieg, besal die wesentlichen Merkmale aller spiteren
Bauten:

gute aerodynamische Form des Schiffsrumpfes und einfache Stabili-
sierungs- und Steuerflichen am Hedk,

innen liegenden Laufgang, wodurch die Seitenwindempfindlichkeit
und die Bauhohe des Schiffes verringert wurde,

Gasschichte im Schiffsinneren zur schnellen und gefahrlosen Abfiih-
rung von aus den Zellen ausstromendem Wasserstoff,

Motoren mit direktem Antrieb der direkt am Hinterende der
Gondeln montierten Propeller,

mit dem Schiffsrumpf nicht starr verbundene Gondeln, so daff beim
Landen der Schiffsrumpf entlastet wurde.

Der SL 1 besaf ein ebenfalls neuartiges, rautenférmiges Gerippe — Taf. 9, 6
— das sich wegen zu grofler Verformungen im Betrieb jedoch nicht bewihrte
und durch zusitzliche Ringversteifungen verstirkt werden mufite, wodurch
die Nutzlast des 131 m langen, 18,4 m dicken und 20500 m® groflen Schiffes
mit nur 4500 kg recht klein blieb. Wegen der guten Formgebung lief das
Schiff jedoch 19,7 m/sec. und war damit das schnellste seiner Zeit.
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Man inderte bereits beim zweiten Schiff, das am 28. 2. 1914 zum ersten
Male aufstieg, die Gerippekonstruktion, indem man zum bei Zeppelin schon
bewihrten System der ebenen Ringe mit iiber die Ringecken laufenden Lings-
trigern — Taf. 10, 7 — iiberging. Anders als in Friedrichshafen wihlte man
den Baustoff des Geriistes. Es bestand aus furniertem und wie man heute
sagen wirde ,formverleimtem® Aspenholz, das die damals verfiigbaren
Aluminium-Legierungen hinsichtlich der Festigkeit, bezogen auf das Gewicht,
weit ibertraf. Die Holzbauweise wurde von Schiitte auf einen Hochststand
entwickelt, der heute kaum iibertroffen ist. Sie bewihrte sich bis zu einer
bestimmten Schiffsgrofle vorziiglich, wenngleich die speziell geschaffenen
Kasein-Kaltleime und Imprignierverfahren den harten Anforderungen vor
allem der Marine im ersten Weltkriege nicht immer entsprachen. Deshalb
entstand bei Schiitte, als das von Wilm erfundene Duraluminium endlich
zum Einsatz kommen konnte, eine wohldurchdachte und ausgefeilte Metall-
konstruktion, die allerdings nur in zwei Schiffstypen angewendet werden
konnte, die nicht mehr fertiggestellt wurden, da der Krieg zu Ende ging
und uns der Luftschiffbau in Deutschland verboten wurde.

Doch kurz zuriick zum SL 2 — Taf. 10,8 — der formal und konstruktiv als
das Urbild moderner Starrluftschiffe gelten mufl. Seinem Bau waren exakte
Festigkeitsrechnungen des vieltausendfach statisch unbestimmten Tragwerks
vorausgegangen, die heute noch Giiltigkeit haben. Das Schiff verkorperte
einen Entwicklungsstand, der den der gleichaltrigen Zeppelin‘schen Bauten
weit libertraf, obwohl es bereits 23 Zeppeline gab, bei deren Verbesserung
die bedichtigen Schwaben am Bodensee eher empirisch und recht zdgernd
vorgingen.

Erst im Krieg, der die technische Vervollstindigung des Luftschiffbaus
forcierte, weil Heer und Marine laufend hohere Forderungen stellten, muflte
Zeppelin viele der wichtigen Neuerungen Schiittes iibernehmen und behielt
sie auch spiter bei, was zu teilweise recht unerfreulichen Streitigkeiten
zwischen beiden Werften fiihrte, iiber die hier aber nicht berichtet werden
soll.

6. Entwicklung im Ersten Weltkrieg

Das Heer und spiiter vor allem die kaiserliche Marine brauchten Luftschiffe,
deren Leistungsfihigkeit erstaunlich schnell stieg. Waren die Luftkreuzer
1914 noch etwa 25000 m® bei 158 m Linge und Durchmessern von 15 m
grof und konnten Nutzlasten von etwa 8000 kg bei Geschwindig-
keiten von etwa 22 m/sec. schleppen, so faften die letzten Riesen 62000 m?®
Gas, waren 211,5 m lang, 27,6 m dick, 34 m/sec. schnell und trugen 43 500 kg
Nutzlast. Sie dienten zur Aufklirung iiber der Nordsee, der es zu verdanken
ist, dafl die englische Flotte wihrend des ganzen Krieges keinen einzigen
Angriff auf die deutschen Gewiisser wagte.
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Sie fithrten Bombenangriffe auf England durch, Unternehmen, die 24 Stun-
den dauerten und von den Mannschaften in den engen, ungeheizten Gondeln

viel forderten. — Taf. 11, 9 gewihrt einen Blick in den Fiihrerstand eines
Schiitte-Lanz-Kriegsluftschiffes.

Deutsche Luftschiffe erschienen auch iiber der Ostfront, 1916 ein Schiitte-
Lanz-Schiff, der SL 10, sogar iiber dem Mittelmeer und das Marineluftschiff
L 59 (Zeppelin) fuhr 1917 von Jamboli in Bulgarien nach Khartum in
Afrika und zuriick, eine Strecke von 6500 km, die der Zeppelin mit 15 to
Fracht in 100 Stunden Fahrzeit bewiltigte. Das Schiff sollte Lettow-Vorbeck
Medikamente, Kleidung und Waffen bringen und in Afrika abgewrackt
werden, seine Hiille fiir Zeltbau und sein Geriist als Sendeturm dienen.
Dieser Plan scheiterte, weil eine Falschmeldung iiber den Standort Lettow-
Vorbecks die deutsche Adimralitit veranlafite, Befehl zur Umkehr zu
geben [10, 11, 12].

Die Marine erbaute fiir ihre neue Waffe umfangreiche Luftschiffhifen an
uns wohl bekannten Plitzen in Ahlhorn [13], Wildeshausen, Wittmund,
Hage bei Emden, in Nordholz und vielen anderen Orten. Und dennoch
blieben die Luftschiffe kriegstechnisch aus der Riickschau eine Fehl-
investition; riesige, nur trige sich bewegende Zielscheiben hoher Explosivitit,
waren sie in ihrer Einsatzfihigkeit noch sehr vom Wetter abhingig und
entsprachen den taktischen Erwartungen nicht immer, wihrend die auf Be-
treiben des Grafen Zeppelin ebenfalls entwickelten Riesenflugzeuge, eher
vorhanden, niitzlicher gewesen wiren.

Nur die Fernaufklirung iiber See kann als voller Erfolg der Luftschiffe
gelten und wire mit anderen Luftfahrzeugen gar nicht moglich gewesen,
denn wer kann sogar heute 20 oder 30, ja sogar 100 Stunden in der Luft
kreuzen und dabei grofle Gebiete kontrollieren, als Luftschiffe. Und das war
sicherlich der Grund, warum Amerika bis in die sechziger Jahre Luftschiffe
zur Uberwachung seiner Kiisten verwendete, bis ein perfektes Radarsystem

auch diese Aufgabe den Luftschiffen nahm.

Immerhin wurde zu Ende des ersten Weltkrieges deutlich, dafl Luftschiffe
zu friedlichen Zwecken, nimlich etwa im transatlantischen Luftverkehr,
durchaus eingesetzt werden konnten, wihrend Flugzeuge allenfalls iiber
Strecken von einigen hundert Kilometern eine kleine zahlende Last trans-
portieren konnten.

Doch sahen die Dinge, zumindest in Deutschland, schlecht aus. Das Versailler
Diktat verbot den Bau grofler Luftschiffe und was aus dem Kriege noch
vorhanden war, mufite — wenn nicht am Tage von Scapa Flow von seinen
Besatzungen zerstort — an England, Frankreich, Italien und Japan ausge-
liefert werden. Darunter auch die beiden bei Zeppelin gebauten kleinen
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Verkehrsluftschiffe ,BODENSEE“ und ,NORDSTERN®“, von denen
»BODENSEE®“ im Jahre 1919 den ersten regelmifligen Personenluftverkehr
zwischen Friedrichshafen und Berlin durchfiihrte und einmal sogar Stockholm
besuchte.

Wahrend es der Friedrichshafener Werft gelang, vor allem durch den Bau
zweier kleinerer Passagierluftschiffe fiir kurze Strecken und des spiter zu
erwihnenden ZR III, die deutsche Luftschifftradition fortzufiihren, endete
bei Schiitte-Lanz trotz mancher Pline und vieler Bemiihungen der Luftschiff-
bau, nachdem im Krieg 22 Schiffe vollendet wurden und sich zwei im Bau
befanden.

Dies ist bedauerlich, weil damit technisch fortschrittliche Ideen nicht mehr
verwirklicht werden konnten. Allerdings mufl eines ganz klar herausgestellt
werden: Der Beitrag Johann Schiittes zur Entwicklung der Luftschiffahrt
und auch zur Verbesserung anderer Techniken war nicht umsonst. Viele
seiner Gedanken lebten in den spiateren Konstruktionen der Zeppelin-Werft
fort und haben so zu den folgenden spektakuliren Erfolgen des Luftschiffes
beigetragen.

7. Luftschiffe als Verkehrsmittel

Der Beweis, daf} Luftschiffe Verkehrsmittel fiir grofle Strecken seien, stand
aber noch aus, obwohl im Jahre 1919 das englische Starrluftschiff R 34, eine
getreue Kopie des deutschen Marineluftschiffes L 33, in 108 Stunden von
England aus den Nordatlantik iiberquerte. Mit dem nur 55000 m?® groflen
Schiff erschien das zwar als eine sehr sportliche Pionierleistung der Be-
satzung, aber aufler der Besatzung hatte keine Last transportiert werden
konnen und die erreichte mittlere Geschwindigkeit von nur 57 km/h blieb
sehr gering.

R 34 war ein Schiff einer grofleren Reihe von Starrluftschiffen, die England
in starker Anlehnung an Zeppeline und Schiitte-Lanz-Schiffe gebaut hatte.
Abgesehen von der ersten Atlantikiiberquerung befriedigten die Leistungen

der britischen Luftschiffe jedoch bis 1926 nicht und zahlreiche Fahrten
endeten in Ungliicken und Katastrophen [14, 15].

Aber nicht nur England, sondern auch Amerika lief sich von den deutschen
Leistungen im Kriege beeindrucken und baute nach den Konstruktions-
Zeichnungen des deutschen Marineluftschiffes L 49 sein erstes Starrschiff
ZR 1 ,SHENANDOAH®, das am 4. September 1923 seine erste Fahrt
machte. Es war das erste grofle, mit Helium gefiillte Luftschiff. Helium, das
einzige unbrennbare Traggas, wurde bis zum Ende des zweiten Weltkrieges
in grofleren Mengen nur in Amerika aus Erdgas gewonnen und bis vor
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wenigen Jahren bestand aus militirischen Griinden fiir Helium ein Ausfuhs
verbot aus den USA, so dafl nur Amerika feuersichere Luftschiffe besaf,
alle anderen Linder aber den gefihrlichen Wasserstoff benutzen mufiten.
Und trotzdem blieben Amerika grofle Erfolge in der Luftschiffahrt versagt,
wenn man vom sicheren Betrieb einer groflen Anzahl kleiner Pralluftschiffe
bis heute absieht. Immerhin fiihrte die ,SHENANDOAH®* einige groflere
Fahrten durch, die bemerkenswerteste wohl von Lakehurst zur Westkiiste
und zuriick. Dabei mufiten wegen der geringen Nutzlast des Schiffes einige
Zwischenlandungen eingelegt werden. Am 2. September 1925 aber stiirzte
ZR 1 wegen eines geringfiigigen Konstruktionsfehlers, nimlich zu wenigen
Uberdruckventilen in den Gaszellen, auf einer Ubungsfahrt ab. 14 Menschen
fanden den Tod [16, 17].

Zu dieser Zeit aber besafl Amerika bereits ein anderes Luftschiff, das aller
Welt bewiesen hatte, dafl Zeppeline sich zum transatlantischen Verkehr sehr
wohl eigneten. Dieses Schiff nimlich war am 12. Oktober 1924 in seiner
Bauwerft in Friedrichshafen als LZ 126 aufgestiegen und nach 85stiindiger
Fahrt vor der Marineluftschiffhalle in Lakehurst — Taf. 11, 10 — sicher ge-
landet.

Es hieff nun ZR III (ZR: Zeppelin-Rigid) und seine neuen Besitzer tauften
das als Kriegsreparation gelieferte Schiff ,LOS ANGELES“. Dr. Hugo
Eckener, der das Schiff gefiihrt hatte, bewies nun auch noch, daf man mit
Luftschiffen Politik machen konnte [6]. Den groflartigen Eindrudk, den
der Zeppelin auf die Amerikaner machte, nutzte er durch geschickte Taktik
aus, deutete die Ozean-Uberquerung als Friedensmission und wurde ver-
standen.

Hier erwihnen wir zum ersten Male den Namen des gebiirtigen Flens-
burgers, der schon seit dem Anfang des Jahrhunderts mit Graf Zeppelin
zusammengearbeitet hatte, der selber — obwohl studierter Philosoph und
Nationalokonom und promoviert im Fach Psychologie — der bedeutendste
Luftschiff-Fiihrer mit dem untriiglichen Gespiir des passionierten Seglers fiir
Meteorologie gewesen ist und dem wir es zu verdanken haben, dafl Luft-
schiffe schliefflich zum Weltverkehrsmittel heranreifen konnten.

LZ 126 war eine vollkommene Neukonstruktion. Bei einer Linge von
200 m, einem Durchmesser von 27,64 m und einem Nenngasinhalt von
70000 m* hatte es eine Hochstgeschwindigkeit von 127 km/h. Mit Wasser-
stoff als Traggas betrug seine maximale Reichweite ohne Tanken 12500 km,
iber die es noch eine zahlende Last von 5 to beférdern konnte. Mit Treib-
stoff fiir etwa 8000 km, also eine normale Atlantik-Uberquerung, erhohte
sich die Nutzlast auf 15 to, ein auch fiir heutige Groflflugzeuge stattlicher
Wert. Dennoch war ,LOS ANGELES* fiir einen regelmifligen Luftschiff-
verkehr — etwa iiber den Siidatlantik — noch immer zu klein [10].
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Die amerikanische Marine, als neuer Besitzer, fiillte ZR III sofort mit
Helium und fiihrte in den folgenden 9 Jahren — zunichst unter deutscher
Anleitung — eine grofle Anzahl erfolgreicher Fahrten durch, die vor allem
der Schulung von Besatzungen dienten, aber auch ein grofles Versuchs-
programm umfafiten. So ging es einmal darum zu zeigen, daf} ein Luftschiff
unter allen Wetterbedingungen jede Fahrtaufgabe bewiltigen konnte, wozu
neue Landemethoden, vor allem der Landemast, zunichst der Hochmast
entwickelt wurden.

Der grofle Erfolg des ZR III gewann dem Luftschiff in der ganzen Welt
neue Anhinger, was Eckener dazu bewog, Deutschland zu einer neuen
Volksspende aufzurufen, um nun endlich ein ausreichend grofies und damit
leistungsfihiges Verkehrsluftschiff bauen zu kdnnen. Trotz wirtschaftlich
schlechter Zeiten erbrachte diese , Zeppelin-Eckener-Spende® 2,5 Mio. Mark
und das Reich gab einen beachtlichen Teil der insgesamt notwendigen
6 Mio. dazu, worauf in Friedrichshafen mit dem Bau des LZ 127 begonnen
wurde. — Taf. 12,11 vermittelt einen Eindruck vom Inneren des Schiffes mit
Ring- und Lingstrigern vor Einbringen der Gaszellen. Unten befindet sich
der Hauptlaufgang durch die ganze Schiffslinge, in dem Mannschafts-
kabinen, Treibstoff, Ballast und Fracht untergebracht wurden. Weiter oben
lauft ein weiterer Laufgang, der spater der Inspektion der Zellen und Ven-
tile diente und die Lingssteifigkeit des Gerippes erhchte.

Als LZ 127, auf den Namen ,GRAF ZEPPELIN® getauft, am 18. Sep-
tember 1928 zum ersten Mal aufstieg, war es das erste, fiir transatlantische
Strecken geeignete Verkehrsluftschiff der Welt mit 5 Motoren, einer Ge-
schwindigkeit von etwa 120 km/h und einer Reichweite von {iber 10000 km
mit 20 Passagieren. — Taf. 12,12,

In der vorderen Gondel waren Steuerraum, Navigationsraum, Funkkabine
und Fahrgastriume mit Kiiche und Waschriumen zusammengefafit.

Einen Blick in den Fiihrerstand mit vorn befindlichem Seitensteuer gewihrt
Taf. 13, 13, in dem auch die Maschinentelegraphen zu erkennen sind. Der
Hohensteuerstand war links angeordnet. Erstmals hatte man in diesem
Schiff nun auch fiir den Komfort der Reisenden gesorgt, die in Kabinen
— Taf. 13, 14 — untergebracht waren. Das zweite Bett wurde nachts iiber
dem Sofa eingehingt. Weiterhin stand den Passagieren ein Aufenthalts-
und Speiseraum — Taf. 14,15 — zur Verfiigung, Bequemlichkeiten, die Luft-
fahrzeuge heute nicht mehr bieten. Die schlanken Blumenvasen sind im
9jihrigen Fahrbetrieb nur sehr selten umgefallen; es reiste sich angenehm
im Zeppelin, weil von den viel weiter hinten liegenden Motoren nicht viel
zu horen war und die groflen Fenster einen herrlichen Blick aus den iib-
lichen Fahrthohen von 300—500 m Hohe boten.

Recht liebenswert erscheint uns heute die Kreuzung zwischen Pliisch- und
Jugendstil, die die Pioniere des modernen Weltluftverkehrs umgab.
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Das 235 m lange Schiff hatte einen Durchmesser von 30,5 m, war also
mit einem Streckungsverhiltnis von 7,7 etwas schlank ausgefallen, weil die
Bauhalle aus dem Kriege gréflere BauhShen nicht zulief. Der Nenngas-
inhalt des LZ 127 betrug 105000 m?, davon dienten 75000 m® Wasserstoff
in Zellen im oberen Schiffsteil fiir den Auftrieb. Die im unteren Schiffsteil
liegenden Zellen enthielten sog. Blaugas, das zum Betrieb der Motoren
diente und die Dichte von Luft hatte. Der Brennstoff wog also nichts und
durch Verbrauch entstanden keine Trimminderungen.

Zusitzlich befanden sich noch 9000 | Benzin an Bord. Die Motoren ent-
wickelten zusammen eine Dauerleistung von 2250 PS, die fiir eine Reise-
geschwindigkeit von 110 km/h geniigten. Bei maximaler Fahrtstrecke von
18 800 km konnte eine Zuladung von 8 to an Passagieren und Fracht trans-
portiert werden, wihrend iiber ,kiirzere* Entfernungen, also etwa von
Frankfurt nach Rio de Janeiro mit 10 bis 12000 km ohne Zwischen-
landung, die zahlende Nutzlast 14 to betrug.

Dieses Luftschiff mit einer lang erfahrenen Besatzung unter der Leitung
des meteorologischen und fahrtechnischen Naturtalentes Eckener bewies
der Welt nun endlich, was im System ,leichter als Luft® steckte. Die immer
mifltrauischen und skeptischen Flugzeuganhinger verstummten mehr und
mehr vor den Taten der ,aufgeblasenen Konkurrenz®, die deswegen keine
war, weil die Flugzeuge damals gar nicht konkurrieren konnten. ,GRAF
ZEPPELIN® machte sich schon am 11. Oktober 1928 auf, mit 20 Passa-
gieren, Post und Fracht nach Amerika zu reisen. Eine Sturmbé riff zwar
unterwegs eine Stoffbahn aus einem Hohenleitwerk, der Schaden konnte
aber — Vorteil des Luftschiffs — iiber dem Atlantik mit Bettlaken und
Tauen notdiirftig behoben werden.

Die tosende Begeisterung in Amerika iiber das silberne Himmelsschiff und
die Konfettiparade fiir seine Besatzung in New York waren Auftakt der
beispiellosen Karriere eines einzelnen Luftfahrzeuges, die in der Geschichte
der Luftfahrt einmalig ist. Zunichst trat zwar im Jahre 1929 nach einer
Orientfahrt bei der zweiten Nordamerikafahrt eine Panne auf, als von den
5 Motoren fast gleichzeitig noch iiber Frankreich 4 wegen Wellenbriichen
ausfielen. Eine Notlandung auf einem Luftschiffhafen bei Toulon beendete

die Reise. Aber dies war das erste und letzte ernsthafte Versagen des
~GRAFEN*.

Im Herbst 1929 umkreiste er — mit 3 Zwischenlandungen in Tokio, Los
Angeles und Lakehurst — den Erdball, wobei die reine Fahrzeit fiir die
34200 km lange Strecke 300 Stunden betrug. Fiir die lingste Etappe,
Friedrichshafen—Tokio mit 11247 km iiber Sibirien, benotigte man 101
Stunden und hatte trotz der 20 Passagiere an Bord noch genug Treibstoff,
um die 9000 km nach Los Angeles weiterfahren zu konnen. Die Landung
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in Tokio erschien aber wichtiger und Japan war begeistert, ebenso Amerika,
wo in New York wiederum eine Konfettiparade stattfand.

Nennen wir nur einige weitere Daten aus dem Reisetagebuch: Im Juni
1930 erste Fahrt nach Recife de Pernambuco, Riickfahrt iiber New York;
Juli 1931 4tigige Arktisfahrt und im August 1931 der Beginn des ersten
regelmifigen Siidamerikaverkehrs, alle 14 Tage, — Taf. 14, 16 —, auf dem
der Graf bis zur letzten Reise im Mai 1937 auf insgesamt 63 Reisen
3360 Passagiere beforderte [1, 18, 19].

Zwischen den groflen Reisen lagen Rundfahrten in Europa, nach England,
Island, Ruffland, in den Orient und viele, beliebte Schweizfahrten, um
moglichst vielen Menschen den Eindruck einer Luftschiffreise zu wver-
mitteln.

8. Erfolge und Miflerfolge im Ausland

Es gab endlich einen Weltluftverkehr, was erneut auch andere Linder ver-
anlaflte, den Luftschiffbau zu intensivieren. Zunichst ist hier Italien zu
erwihnen, wo Nobile leistungsfihige, halbstarre Luftschiffe, von denen
die bekanntesten ,NORGE® und ,ITALIA® gewesen sind, baute. — Taf. 15,
17. Gemeinsam mit Amundsen und Ellsworth i{iberfuhr Nobile mit seinem
von Norwegen iibernommenen Schiff ,NORGE® im Mai 1926 von Spitz-
bergen aus den Nordpol und weiter nach Teller in Alaska, was fiir das nur
19000 m? grofle, 3motorige Fahrzeug eine grofle Leistung bedeutete [20].

Ein zweiter Versuch Nobiles, mit einem gleichartigen Schiff, der ,ITALIA*,
den Nordpol zu umfahren, gelang im Jahre 1928, endete aber in der be-
kannten Katastrophe auf dem Riickflug, bei dem das Schiff durch Eis-
bildung zu schwer und auf dem Eis zerstort wurde [21]. Nur ein Teil der
Besatzung, darunter Nobile, iiberlebten das Ungliick und wurden 7 Wochen
spater aus dem Eis gerettet.

Auch England wandte sich dem Bau von Grofluftschiffen wieder zu, um
mit ihnen einen Luftverkehr nach Kanada und Indien einzurichten. Die
beiden Schiffe, R 100 und R 101, mit 141000 m® Gasinhalt wurden Ende
1929 fertiggestellt [15, 17]. R 100 — Taf. 15, 18 — erbaute die Firma Vik-
kers; R 101 die staatliche Luftschiffwerft in Cardington. Beide Schiffe waren
aerodynamisch gut geformt und unterschieden sich in ithren Abmessungen
— 216 m Linge, Durchmesser 40 m — kaum. Eine Neuerung stellten die
im Schiffsrumpf untergebrachten Passagierriume mit Kabinen fiir 50 Per-
sonen dar. Wesentliche Unterschiede bestanden jedoch in der Geriistkon-
struktion. Wihrend R 100 nach zeppelinschem Schema, allerdings mit
weniger Lingstrigern, gebaut wurde, besaf R 101 riumliche Querringe,
die ohne Radialverspannung eigenstabil sind und die wesentlichen Betriebs-
lasten aufnahmen.
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Weiterhin besal R 101 eine neuartige Verschniirung der Gaszellen, die,
ohne daf} sich die Zellen gegen das Geriist legten, die Auftriebskraft direkt
in den unteren Teil der Querringe iibertragen sollte.

Beide Schiffe erfiillten die im Bauauftrag gestellten Bedingungen nicht.
R 100 konnte wegen stark flatternder Auflenhaut nur kurze Zeit die
Hochstgeschwindigkeit von 113 km/h fahren und trug anstelle der er-
warteten 65 to Nutzlast nur 57 to [22].R 101 hitte die Hochstgeschwindig-
keit ebenfalls wegen zu schwacher Motoren nicht erreicht, was vorsichts-
halber aber gar nicht probiert wurde. Auflerdem war das Schiff zu schwer
ausgefallen und trug anstelle von 61 to nur 35 to Nutzlast, wodurch der
Transport von zahlender Ladung iiber groflere Strecken unmoglich erschien.
Das Schiff mufite daher nachtriglich verlingert werden, woraus sich weitere
10 to Nutzlast ergaben [23].

Im Juli 1930 fuhr R 100 unter einigen Schwierigkeiten iiber den Atlantik
nach Montreal und zuriick, wihrend R 101 nach vollig unzureichender
Erprobung trotz bekannter schwerer technischer Mingel am 4. Oktober
1930 zur Reise nach Agypten und Indien startete. Infolge der neuartigen
Verschniirung standen die Gaszellen nicht ruhig im Geriist und scheuerten
stindig an den Trigern, so dafl eine Unzahl kleiner Lecks entstand. Als
Folge davon verlor das Schiff trotz Treibstoffverbrauchs je Fahrstunde
etwa 1 to Auftrieb, wie bereits auf den Probefahrten festgestellt worden
war. Aber auch diese Tatsache konnte den englischen Luftfahrtminister
nicht zur Vernunft bringen. Er wollte — wie geplant — noch 1930 als
Held der Liifte und zukiinftiger Vizekonig im Luftschiff in Indien er-
scheinen und bestand auf der Fahrt trotz aller Warnungen.

Er bezahlte diesen Entschluff mit seinem und 40 anderer Menschen Leben.
R 101 wurde am 5. Oktober bei Beauvais in Frankreich wegen zu geringen
Auftriebes von einer Fallb6 auf den Boden gedriickt und verbrannte. Nur
sechs Menschen iiberlebten die Katastrophe, Folge nicht eines technischen,
sondern politischen Skandals [23]. England gab daraufhin die Luftschiff-
fahrt auf und verkaufte R 100 als Schrott — fiir umgerechnet 9000 Mark.

Im Gegensatz zu England besafl das Luftschiff in Amerika, vor allem nach
den Erfolgen des ZR III, viele Freunde. Dies galt vor allem fiir die Marine,
deren Aufgabe auch darin bestand, die langen Kiisten des Landes zu iiber-
wachen, wozu heliumgefiillte Groflluftschiffe geeignet sein mufiten.

Unter Anleitung von Konstrukteuren aus Friedrichshafen baute die Good-
year-Zeppelin-Gesellschaft in Akron daher zwei Luftriesen noch nie dage-
wesener Grofle. Der Gasinhalt beider betrug 184000 m?® bei einer Linge
von 250 m und einem Durchmesser von 41,5 m — Taf. 16, 19. Diese Schiffe
hatten — wie R 101 — riumliche Querringe und die 8 Motoren 4 550 PS
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waren nicht in Gondeln, sondern im Rumpf untergebracht, da wegen der
Heliumfiillung keine Feuergefahr bestand [24]. Die Propeller safen an
schwenkbaren Auslegern und konnten bei Start und Landung als Hub-
propeller verwendet werden. Oberhalb der Ausleger befanden sich am
Rumpf, in der turbulenten Grenzschicht, die Kondensatoren zur Wasser-
riickgewinnung aus den Auspuffgasen, mit der sich das stindige ,Leichter-
werden® durch Treibstoffverbrauch, das bisher durch Gasabblasen ver-
mieden werden mufite, verhindern liefS.

In diesen Luftschiffen war nach Versuchen am ZR III eine faszinierende
Idee verwirklicht. Sie hatten — im Bild erkennbar — Start- und Lande-
vorrichtungen fiir Flugzeuge, sog. Trapeze, und einen Hangar, in dem
5 kleine Flugzeuge mitgefiihrt wurden. In Taf. 16, 20 erkennt man durch
die Hangarklappen ein am schwenkbaren Trapez eben ,gelandetes® Flug-
zeug, das eine besondere Einklinkvorrichtung besal. Mit den stindig aus-
schwirmenden Flugzeugen vergroflerte sich der Aufklirungsbereich des
Luftschiffes betrichtlich und es konnten Passagiere des Luftschiffes ohne
dessen Landung zu- und aussteigen. Das Luftschiff war zum Flugzeugtriger
geworden.

Die beiden Luftriesen ZR 4 ,AKRON* 1931 und ZR 5 ,MACON* 1933
in Dienst gestellt, bewiesen in Mandvern ihre Leistungsfihigkeit. Aber
trotz Helium als Traggas und hoher technischer Perfektion schien es so,
als wolle das Schicksal nur deutsche Luftschiffe. In der Nacht vom 3. zum
4. April 1933 stiirzte das Schiff ,AKRON* in einem schweren Sturm vor
der amerikanischen Ostkiiste, 30 Meilen &stlich von Atlantic City, mit dem
Hedk in die See, zerbrach und ging unter, nachdem die Gaszellen ausge-
laufen waren. 73 Menschen ertranken, nur 3 iiberlebten. Und am
12. Februar 1935 versank ,MACON* nach einem schweren Bruch im Hedk,
bei dem das obere Seitensteuer verlorenging und Zellen leerliefen, dicht
vor der Kiiste Kaliforniens in der See. Von den 83 Menschen an Bord
fanden 2 den Tod. Damit war auch in Amerika die Zeit der Grofiluft-
schiffe zu Ende, obwohl gerade dort laufend an Projekten fiir den zivilen
Bereich weitergearbeitet wurde und die kleinen Pralluftschiffe stindig
weiter zu militirischen und zivilen Zwecken dienten.

9. Hohepunkt und Niedergang

Es gab also nur noch zwei grofle Zeppeline auf der Welt, den mittlerweile
aufler Dienst gestellten ZR III und ,GRAF ZEPPELIN® — Taf. 17, 21 —
der ruhig und piinktlich seinen Verkehrsbetrieb durchfithrte. Waren Luft-
schiffe als Verkehrsmittel tauglich oder nicht?

In Deutschland lief man sich durch alle Ungliicke nicht beeinflussen, denn
im Jahre 1935 befand sich in Friedrichshafen in einer neuen, nun aus-
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reichend groflen Werfthalle ein neues Passagier-Luftschiff im Bau, das 118.
aller LZ-Schiffe mit der Werftnummer LZ 129. Die Erfahrungen mit dem
»GRAF ZEPPELIN® hatten gezeigt, dafl die Schiffsgrofle etwa verdoppelt
werden miisse, um die Nutzlast so zu erhdhen, dafl ein wirtschaftlicher
Betrieb mit zwei oder mehreren Schiffen méglich wiirde. Entgegen den
amerikanischen Konstruktionen blieb man beim System der ebenen Ringe
— Taf. 18, 23; die Hauptringe mit gesprengten Fachwerken waren im Ab-
stand von 15 m angeordnet, zwischen ihnen lagen je 2 Hilfsringe ohne Ver-
spannung. Zu erkennen ist in den Feldern zwischen Lings- und Ring-
trigern auch die Diagonal-Verspannung, die dem Gerippe seine Festigkeit
gab. Sie wurde erginzt durch die sog. Ramie-Verschniirung, gegen die sich
von innen die Gaszellen legten und damit den Auftrieb auf das Geriist
iibertrugen.

Das Schiff besafl, wie LZ 127, neben dem unteren Laufgang einen Mittel-
laufgang — Taf. 19, 24 —, der durch die Radialverspannung der Hauptringe
gehalten wurde und die spiter eingezogenen Gaszellen durchdrang. Wie
beim spiteren Schwesterschiff, LZ 130, — Taf. 21, 27 —, befanden sich die
Passagierrdaume aus aerodynamischen und riumlichen Griinden im Schiffs-
rumpf, allerdings war die Anordnung im ,HINDENBURG* etwas ab-
weichend, nimlich zweistockig mit Kiiche, Bidern und sogar einem Rauch-
salon im ,Parterre“. Zweibettkabinen fiir 55 Passagiere, spiter fiir 72,
Aufenthaltsraum mit einem Konzertfliigel aus Balsaholz, Leseraum, Wan-
delginge mit Fenstern sowie ein stattlicher Speiseraum — Taf. 17, 22 —
boten die Annehmlichkeiten eines Ozeandampfers. Nur wurde man hier
nicht seekrank, die beriihmten Tiiten gab es nicht. Der Einrichtungsstil hatte
sich gewandelt und entsprach der modernen Technik, die diesen, nie wieder
erreichten Reisekomfort erméglichte [25, 26].

LZ 129 erhielt den Namen ,HINDENBURG* und stieg am 4. Mirz 1936
zu seiner ersten Probefahrt auf — Taf. 20, 25. 4 Dieselmotoren von insge-
samt 4200 PS verlichen dem Schiff eine Geschwindigkeit von 130 km/h.
Man hatte, wie beim englischen R 101, Dieselmotoren verwendet, um die
Brandgefahr, zumindest von der Treibstoffseite her, zu verringern. Denn
es war zwar geplant, als Traggas Helium zu verwenden, aber die Ver-
handlungen mit Amerika scheiterten. LZ 129 besafl eine Linge von 245 m
bei einem maximalen Durchmesser von 41,2 m, was eine aerodynamisch
einwandfreie Form ergab. Seine Reichweite betrug bei 19 to zahlender
Nutzlast 14000 km und iibertrifft damit weit diejenige vieler moderner
Grofiflugzeuge.

Nach dem erfolgreichen Abschluf seiner Probefahrten fand zunichst, ge-
meinsam mit ,GRAF ZEPPELIN“ eine grofle Deutschlandfahrt iiber drei
Tage statt und am 6. April 1936 ging das neue Schiff mit 59 Passagieren
auf die erste Stidamerikareise nach Rio de Janeiro, wo nunmehr ein neuer
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Luftschiffhafen mit Halle zur Verfiigung stand. Fiir die 11000 km be-
notigte das Schiff 100 Stunden.

Es folgten im Jahre 1936 7 weitere Reisen nach Siidamerika, gemeinsam
auf dieser Linie mit ,GRAF ZEPPELIN“ 20 Fahrten. Auflferdem konnte
nun auch die Linie Frankfurt—Lakehurst zehnmal befahren werden.
Friedrichshafen blieb nur noch Werft, wihrend am Frankfurter Flughafen,
dort, wo heute der amerikanische Militirflugplatz liegt, ein Luftschiffhafen
mit zunichst einer Halle benutzt werden konnte, wihrend eine Drehhalle
sich im Bau befand. Flugzeuge brachten die Passagiere fiir den Zeppelin.
Es gab also keine Konkurrenz zwischen beiden, sondern eine Symbiose,
wie sie auch heute noch, mit anderen Schwerpunkten, bestehen konnte.

Wie immer fuhren beide Luftschiffe voll ausgebucht, so dal man wihrend
der Winterpause von Dezember 1936 bis Mirz 1937 im LZ 129 weitere
Kabinen fiir die kiirzere Nordamerikaroute installierte. Am 16. Mirz 1937
eroffnete ,HINDENBURG®* die neue Fahrsaison mit einer Siidamerikareise
und am 30. April l6ste ihn ,GRAF ZEPPELIN® auf dieser Linie ab, wih-
rend ,HINDENBURG* am 3. Mai den Nordamerikadienst eroffnete.
Weltverkehr mit Luftschiffen war zur Selbstverstindlichkeit geworden. So
bequem, so entwickelt, daf man in einer Zeitung in Rio unter den An-
zeigen lesen konnte:

Pilinktlich wie der Zeppelin!

Mochtest Du, dafl Deine Uhr auch so
punktlich gehe, dann bringe sie zu mir,
Antonio Pereira, Uhrmacher!

Die Sicherheit und die Freude iiber das Himmelsschiff aber hatte doch
getrogen. Schlieflich war es eine gewaltige Bombe, der ohne Helium ein
Funken oder ein Elmsfeuer im falschen Augenblick zum Verhingnis werden
konnte und wurde. Und das geschah am Abend des 6. Mai 1937.

Nach einem schweren Gewitter setzte LZ 129 in Lakehurst zur Landung
an, warf sein Landetau und plotzlich horte man eine Explosion, sah eine
riesige Stichflamme aus dem Hedk des Schiffes schlagen. Es dauerte nur
32 Sekunden, bis ein schwarzes, rauchendes Triimmerfeld den Landeplatz
bedeckte. Von den 90 Menschen an Bord kamen 33 ums Leben, davon
13 Passagiere. Gemessen an heutigen Flugzeugungliicken eine nicht grofle
Zahl und dennoch das Ende einer Ara?

Die Griinde fiir die Explosion sind nie eindeutig geklirt worden. Die
Untersuchungskommission kam zu dem Schluf}, dafl bei einer scharfen
Wendung des Schiffes kurz vor der Landung ein Spanndraht im Heck
gerissen sein konnte, eine Gaszelle beschidigt habe, ausstromender Wasser-
stoff sich mit Luft iiber dem Heck zu Knallgas gemischt und dieses sich
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an elektrostatischen Biischelentladungen infolge des Gewitters entziindet
habe [6]. Dies ist eine plausible Erklirung, wihrend Sabotage praktisch
ausscheidet, obgleich sie immer wieder, auch heute noch, als Ursache ange-
sehen wird [27].

Luftschiffahrt ohne Helium war nicht mehr denkbar und Amerika lieferte
es auch fiir den LZ 130 aus politischen Griinden nicht. Es kam der zweite
Weltkrieg und am 6. Mai 1940 wurden der alte und der neue ,GRAF
ZEPPELIN® mit ihren Hallen in Frankfurt gesprengt. Auf Befehl der
Reichsregierung und ohne jeden Sinn. Es gab keine Luftriesen mehr, denn
auch den ZR III hatte man 1939 aus Altersgriinden abmontiert.

Was blieb, ist eine eindrucksvolle Erinnerung an eine technische Leistung.
Immerhin hatten Zeppeline von 1919 bis 1937 28619 zahlende Passagiere,
53088 kg Post sowie 43 200 kg Fracht transportiert und dabei 2256 194 km
in 23 973 Stunden zuriickgelegt [1].

Es blieben 168 amerikanische Marineluftschiffe, die im Kriege als U-Boot-
Geleitschutz fiir Transporte nach England absolut unentbehrlich wurden
und nach dem Kriege die Kiisteniiberwachung iibernahmen [28]. Sie
wurden mit viel Energie weiterentwickelt und zeichneten sich schliefllich
durch eine beachtliche Leistungsfihigkeit aus.

Betrachten wir ein amerikanisches Pralluftschiff vom Typ ZPG 2, Baujahr
1952 — Taf. 20,26.114 m lang, Durchmesser 30 000 m® Gasinhalt, 2 Motoren
von insgesamt 1200 PS, Maximalgeschwindigkeit 128 km/h. Ein solches
Schiff brach im Mirz 1957, ohne von der Welt beachtet zu werden, alle
Rekorde im Langstreckenflug ohne Zwischenlandung und Tanken. Es
startete in Lakehurst, iiberquerte den Atlantik, fuhr nach Afrika und
zuriick nach Florida. Der Reiseweg war 13200 km lang, die Fahrzeit 264 h,
d. h. linger als 11 Tage. Im August 1958 brachte ein solches Schiff auf einer
Arktisexpedition sogar sechzehn Tage in der Luft zu. Aber die Entwick-
lung ging noch weiter. Im Juni 1959 erhielt die Marine das erste von 4
ZPG 3 W Schiffen mit einer Linge von 134 m, Durchmesser 42000 m?®
Gasinhalt mit einer Nutzlast von etwa 10 to. 2 Motoren von insgesamt
2000 PS erbrachten eine Geschwindigkeit von 130 km/h. 21 Mann Be-
satzung bedienten das Schiff, das 4 grofle Radarschirme, davon 3 innerhalb
der Hiille, trug [29].

Im Juli 1960 ging eines der Schiffe vor der Ostkiiste verloren und am
30. November 1960 stellte die Marine ihr Luftschiffprogramm ein, weil die
Kiistenaufklirung nunmehr mit modernen Bodenradargeriten durchge-
fiihrt werden konnte.

Es blieben nur die fiinf kleinen Reklameschiffe — in Amerika, England
und jetzt auch wieder in Deutschland. — Taf. 22, 28.
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10. Ausblick
Haben Luftschiffe demnach eine Zukunft?

Nun, zumindest fiir die kleinen Schiffe scheint es eine zu geben, die auf
dem Reklamesektor so attraktiv ist, dafl eine deutsche Firma in Miilheim,
die bereits ein altes, aus Amerika gekauftes Pralluftschiff erfolgreich iiber
2,5 Millionen Kilometer fuhr, nunmehr zwei Pralluftschiffe gleicher Groe
mit 6000 m® Volumen und 60 m Linge fertiggestellt hat. Die Nutzlast
dieser Schiffe betrigt 2,5 to, ihr Preis liegt bei 2,5 Mio. Mark. Auftrige
fiir weitere Schiffe, die als fliegende Laboratorien z. B. zur Messung der
Luftverunreinigung dienen sollen und ebenfalls Werbetriger sind, liegen
vor. Man plant in Miilheim weiterhin den Bau einer vergrofferten Aus-
fiihrung von 120 m Linge und erwartet eine Nutzlast von 30 bis 40 to
[30]. Als Emsatzgebmte fir diese Schiffe kommen Transporte von Spezial-
glitern in Lindern mit schlechten Verkehrsmdoglichkeiten in Frage, da das
Luftschiff im Gegensatz zum Flugzeug keine ausgebauten Landeplitze be-
notigt und seine Fracht unter Umstinden auch in der Luft schwebend aus-
oder einladen kann. Dies wurde in den dreifliger Jahren schon mit der
Post fiir Zeppeline gemacht.

Selbstverstindlich erhalten die Miilheimer Schiffe eine feuersichere Helium-
filllung. Das kostbare Gas ist heute nimlich keineswegs nur aus Amerika
erhiltlich, sondern auch aus der UdSSR, die grofle Heliumquellen er-
schlossen hat. Kein Wunder ist es daher, daff auch in Ruffland mit seinen
groflen Entfernungen intensive Luftschiffstudien betrieben werden und
mit einiger Sicherheit auch bereits ein Versuchsschiff gebaut worden ist.

Das russische Interesse an Luftschiffen reicht weit zuriick. In den dreifliger
Jahren beispielsweise beriet General Nobile, der als einer der fihigsten
Luftschiffkonstrukteure seiner Zeit galt, die Russen und es hat in Sibirien
auch einmal eine Luftschifflinie gegeben.

Doch auch im Westen finden sich nach wie vor Kreise, die dem Luftschiff
auch heute noch Chancen im Personen- und Frachtverkehr geben, weil es
die grofle Liicke zwischen den schnellen Flugzeugen geringer Ladekapazitit
und den langsamen Schiffen grofler Ladefihigkeit fiillen kdnnte [31].

Es sind hier nicht im einzelnen die verschiedenartigen Pline einzelner Kon-
strukteure zu diskutieren, die von Zeit zu Zeit durch die Presse gehen und
oft mehr versprechen, als in absehbarer Zeit zu realisieren wire, wie z. B.
auch der Reaktorantrieb, fiir den das Luftschiff grundsitzlich sicher ge-
eignet ist und der ihm ungeahnte Méglichkeiten erschliefen kdnnte. Aber
geeignete kleine Reaktoren stehen heute nicht zur Verfiigung, ganz abge-
sehen von Sicherheitsproblemen bei etwaigen Unfillen. Das Gewicht
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solcher Reaktoren und aller Schutzeinrichtungen wiirde heute die maximal
100 to, die der Treibstoff fiir einen konventionellen Antrieb auf der Nord-
atlantikroute wiegt, weit iibersteigen.

Die Zukunft des Luftschiffes als Transportmittel ist nur abschitzbar, wenn
man anhand einiger Zahlen seine méogliche Leistungsfihigkeit im Vergleich
zum Flugzeug betrachtet.

Gehen wir vorsichtig zu Werke und nehmen als Basis unserer Betrach-

tungen das Luftschiff ,HINDENBURG®, dessen Leistungen zuverlissig
bekannt sind.

Ein neues Schiff dieser Grofle konnte unter Verwendung neuer Werkstoffe
und Bauweisen, aber prinzipiell ihnlichem und bewihrtem Aufbau mit
Heliumfiillung anstelle der damals méoglichen 19 to etwa 25 to Nutzlast
iber vielleicht 8000 km beférdern. Vergriflern wir dieses 200000 m3-Schiff
nun um 50 % seines Volumens auf 300000 m?,

Es wire ein Luftschiff von 315 m Linge, 53 m Durchmesser mit vier Diesel-
motoren von insgesamt 8000 PS, die dem Schiff eine Hochstgeschwindigkeit
von 150 km/h und eine Reichweite von 14000 km verleihen wiirden. Die
zahlende Nutzlast dieses Schiffes liegt bei 60 to, die Baukosten wiirden
ca. 60 bis 70 Mio. D-Mark betragen. Damit stinde man in Konkurrenz
zum Jumbo-Jet, der Boeing 747, dessen Nutzlast etwa 80 to betrigt,
wihrend seine Reichweite mit ungefihr 8000 km geringer, sein Preis mit
80 Mio. D-Mark etwa gleich ist [32, 33]. Der Stauraum des Jumbo ist
mit 676 m® verglichen mit dem Luftschiff, in dem mehrere 1000 m?® ver-
figbar sind, klein. Nimmt man an, daf die Frachttarife beider mit
0,127 $/to mil gleich sind, sieht die Bilanz folgendermaflen aus:

Der Jumbo ist schneller als das Luftschiff. Er iiberquert den Nordatlantik
in 6—8 Stunden, wihrend das Luftschiff dazu ca. 45 Stunden braucht. Der
Jumbo bendtigt ausgebaute Landeplitze, auf denen die Fracht umgeladen
werden mufl, was Zeit kostet. Auflerdem besteht auf vielen Flugplitzen
Nachtflugverbot wegen der Geriuschbelistigung.

Das Luftschiff hat es hier einfacher. Es braucht nur einfachere Landeplitze,
die niher am Kunden liegen. Es ist ein Senkrechtstarter und verursacht
bei der Landung weniger Lirm. Es kann also auch nachts starten und
landen. Damit wird der Zeitvorteil des Jumbo weitgehend ausgeglichen.
Das Luftschiff ist also schon in dieser Grofle konkurrenzfihig.

Vergroflert man sein Volumen weiter um das Doppelte auf etwa 600000 m?,
so ergibt sich eine Nutzlast von 268 to bei einem Nutzraum von 20000 m?,
d. h. Groflenordnungen, die mit dem Flugzeug vermutlich nicht mehr zu
verwirklichen sind. Auflerdem ergeben sich dann fiir das Luftschiff Flug-
preise von 0,09 $/to mil gegeniiber 0,127 beim Jumbo [32].
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Offen allerdings mufl die Frage bleiben, ob fiir eine solche Transportkapa-
zitit zur Zeit tatsichlicher Bedarf besteht. Und das gilt auch fiir die
weiteren Moglichkeiten, die das Luftschiff gegeniiber dem Schiff und Flug-
zeug bietet, vor allem im Personenverkehr. Betrachtet man die Siidamerika-
strecke, auf der Schiffe mehrere Wochen fahren. Bei etwa vergleichbaren
Fahrpreisen bieten Luftschiffe ihren 200—300 Passagieren zwei Tage Er-
holung und Reiseerlebnis, das es sonst nicht gibt. Bei ruhiger Fahrt in
300 m Hohe iiber Linder oder an Kiisten entlangzusegeln, an groflen
Fenstern schauen kdnnen, in komfortablen Kabinen schlafen und groflen
Aufenthaltsriumen den Tag verbringen, wen reizte das nicht.

Somit bietet sich das Luftschiff auch fiir Vergniigungsreisen und Rund-
fahrten der gehobenen Preisklasse, ihnlich den groflen Passagierdampfern,
die damit heute ithr Geld verdienen, an.

Rein technisch bietet das Luftschiff, mit Helium gefiillt und mit Dieselél
angetrieben, mindestens die gleiche Sicherheit wie das Flugzeug. Denn der
Auftrieb ist nicht von den Motoren abhingig und am Schiff kénnen
dariiber hinaus wihrend der Fahrt umfassende Reparaturen durchgefiihrt
werden. Am LZ 127 ,GRAF ZEPPELIN*® schon wechselte man unterwegs
einmal einen Propeller aus, ohne dafl die Passagiere, die gerade opuleat
friihstiickten, es iberhaupt merkten.

Warum, so mufl man fragen, gibt es dann keine Luftschiffe? Der Grund
ist recht einfach. Ein Neubeginn mit allen Vorarbeiten erfordert Investi-
tionen, die zunichst — wihrend der Entwicklung — keine Zinsen bringen
werden. Die finanziellen Mittel zum Beginn muf also der Staat aufbringen.
Luftschiffe sind aber nur zu rein friedlichen Zwecken zu gebrauchen, wih-
rend staatliche Forderung von technischen Entwicklungen auch heute noch
fast immer nur mit einem Blick auf militirische Verwendbarkeit der Ergeb-
nisse gegeben wird.

Eine Neuaufnahme des Luftschiffbetriebes wird auch aus anderen Griinden
schwer sein. Denn 33 Jahre liegen zwischen dem Tag, als man den LZ 130
— Bild 1 — aus seiner Halle zog und heute. Die groflen Fachleute und
Kenner des Luftschiffes leben nicht mehr, Werften und Landeplitze sind
bis auf wenige verschwunden. Wir und vor allem Amerika verfiigen zwar
iiber geniigend technische Unterlagen iiber Luftschiffe und in beiden Lin-
dern sind erste Schritte fiir einen Neubeginn getan, aber fiir den Bau und
Betrieb von groflen Luftschiffen miifite eine neue Technikergeneration
anhand dieser Unterlagen praktisch Neues schaffen, wenn nicht die letzten
Uberreste der Luftgiganten, etwa die Halle in Lakehurst, die heute noch
steht und vor kurzem unter Denkmalschutz gestellt wurde, leere Mahn-
male bleiben sollen.
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Oldenburger Jahrbuch, Bd. 73 (1978), Teil 11, Seite 69—74
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Priv.
Priv.
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Mittelalter

Priv.

Priv.

Fundchronik 1973

(Bereich Nds. Verw.-Bez. Oldenburg)
1. Funde

Détlingen, Flintspeerspitze, Besitzer: Herr Russelmann
Ganderkesee, Flintartefakte, Besitzer: Herr Strudthoff, Schlutter

Wildeshausen-Lohmiihle, Siedlungsschicht der ilteren Bronzezeit
unter einem friiheisenzeitlichen Grabhiigel

Wildeshausen-Tholstedt, friiheisenzeitliche Urne, bei Rimungsarbei-
ten der Sturmschiden vom November 1972 gefunden, Besitzer: Herr
Finke, Oldenburg.

Détlingen, Bronze-Absatzbeil, gefunden bei der Anlage eines Fisch-
teiches. Finder: Herr Schmiedemeister Tonn, Neerstedt, eingeliefert
von Herrn Polizeiobermeister J. Schirmer.

Détlingen, ,im Stiihe®, Untersuchung einer eisenzeitlichen Eisenver-
hiittungsanlage.

Wildeshausen-Lohmiihle, Untersuchung von einigen weitgehend zer-
storten Grabhiigeln der frithen Eisenzeit.

Détlingen, am Altonaer Miihlenbach, Scherben aus einer kaiserzeit-
lichen Siedlung. Finder: Herr R. Wenke, Oldenburg.
Wildeshausen-Holzhausen, Terra-Sigillata-Bilderschiissel, als Urne ge-
nutzt. Finder: Herr O. Stolle, Holzhausen.

Ganderkesee-Stenum, kaiserzeitliche Bestattung und spitkaiserzeit-
liche Siedlungsreste. Untersuchung. Finder: Herr Haggstedt, Gander-
kesee.

Schortens, Untersuchung eines friithmittelalterlichen Griberfeldes
durch Herrn H. Rotting, M. A.

Aus diesem Griberfeld eine von Herrn H. Heeren auf seinem Grund-
stiick geborgene Bestattung.

Schortens, Kirche. Bei Bauarbeiten in der Apsis der Kirche gefundener
Goldmiinzenfund in einem spitmittelalterlichen Gefifl. Besitzer:
Kirchengemeinde Schortens.

Stadt Oldenburg, Markt. Spatmittelalterliche Siedlungsschichten bei
Kanalisationsarbeiten beobachtet.

Wildeshausen. Bei Straflenarbeiten am Westertor Fundamente der
Torwangen beobachtet.

Wildeshausen, Huntestrale 4 und 6. In der Baugrube Siedlungs-
schichten des Stadtkerns kontinuierlich vom 7./8. Jahrhundert.
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2. Denkmalpflege und Ausgrabungen
von Dr. HEINO-GERD STEFFENS
Oberkustos und Staatlicher Bodendenkmalpfleger?)

Zerstorte Grabhiigel im Bereich der Pestruper Heide, Gemeinde Wildeshausen

Durch Urbarmachung sind einige Grabhiigel im Bereich der Pestruper Heide (Flur-
name Vofiberg) zwischen den Kleinenkneter Steingribern und dem Pestruper Gri-
berfeld zerstért worden. Insgesamt sind offenbar neun Grabhiigel durch den Tief-
pflug so nachhaltig vernichtet worden, dal vom Aufbau und den Bestattungen
nur wenige Reste in einem der Hiigel nachzuweisen waren, Es mufl sich um Schei-
terhaufenhiigel der frithen Eisenzeit gehandelt haben. Ob der geborgene Leichen-
brand aus einer Urne oder aus einer Knochenlagerbestattung stammt, liflc sich
nicht entscheiden. Unter einem Hiigel ist eine Siedlungsschicht beobachtet worden,
die nach Ausweis der Scherben wohl der ilteren Bronzezeit zugesprochen werden
diirfee.

Eisenschmelz6fen im Forst Stithe, Gemeinde Détlingen

Der Novembersturm des Jahres 1972 war der unmittelbare Anlaf fiir die Unter-
suchung einer vorgeschichtlichen Eisenverhiittungsanlage im Staatlichen Forst
Stiithe. Schon seit einigen Jahren war durch die Gelindetitigkeit von Herrn Vos-
gerau bekannt, dafl im Stiihe mit einer Verhiittungsanlage zu rechnen sei. Durch
die Vernichtung des Waldbestandes im Bereich dieser Anlage ergab sich die Mog-
lichkeit einer kleinen Untersuchung, die allerdings im Jahr 1973 nicht abgeschlossen
werden konnte. Insgesamt konnten zwei Flichen von je 35 und 10 qm untersucht
werden. Im grofleren Schnitt sind insgesamt 32 Ofenstellen freigelegt worden,
davon sind wahrscheinlich 16 als Ausheizherde anzusprechen. Elf Schlackenklotze
deuten mit Sicherheit auf Schmelzéfen hin. Innerhalb der Fliche konnten ferner
sieben Arbeitsgruben beobachtet werden. Im kleineren Schnitt fanden sich zwei
Ofenstellen und ein Schlackenklotz, wihrend eine grofle Arbeitsgrube mit reichlich
Holzkohle méglicherweise als Meiler gedeutet werden kann. Eine zeitliche Ein-
stufung dieser Anlage ist bislang noch schwierig, da die Holzkohle noch nicht da-
tiert werden konnte. Der Bestand an archiologisch datierbarem Material beschrinkt
sich auf wenige Scherbenprofile, die auf eine Existenz der Anlage in den letzten
Jahrhunderten vor oder in den ersten Jahrhunderten nach Chr. Geb. hinweisen.
Raseneisenerz steht im nahegelegenen Welsetal in einer Michtigkeit von 50 bis
60 cm reichlich an.

Eine Sigillata-Bilderschiissel aus Holzhausen, Gemeinde Wildeshausen

Der Orkan des Novembers 1972 zeitigte weiteres interessantes Fundmaterial. Aus
den Wurzeln einer michtigen umgewehten Eiche ist eine fast vollig erhaltene
Sigillata-Bilderschiissel geborgen worden. Frau Dr. Zetsche, Frankfurt, hat die

1) Im Zuge der Verwaltungsreform ist ab 1. 4. 1974 die Stelle eines Staatlichen
Bodendenkmalpflegers beim Prisidenten des Niedersichsischen Verwaltungs-
bezirks Oldenburg geschaffen worden. In dieser Stelle ist ab 1. 4. 1974 Herr
Dr. h. c. DIETER ZOLLER als Staatlicher Bodendenkmalpfleger titig.
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Schiissel als ein Erzeugnis der Trierer Werkstatt II, Stufe D identifiziert und da-
tiert das Gefifl in den Zeitraum 180 bis 220 n. Chr. Die Schiissel ist als Urne
genutzt worden. Im Leichenbrand fand sich u. a. ein Bronzeortband, das fast
identisch ist mit dem bei Miiller, Ordning af Danmarks Oldsager II, in der Abb.
370 gezeigten Ortband.

Stadtkernforschung in Wildeshausen

Im Zuge von Straflenverbreiterungsarbeiten am Westertor sind Reste der Tor-
wangen dieses Tores beobachtet worden. In der ndrdlichen Hilfte der Strafle
sind Backsteinfundamentreste in einer Stirke von 12 m freigelegt worden. Im &st-
lichen Verlauf setzte dieses Fundament sich als Feldsteinfundament fort. Auf der
gegeniiberliegenden siidlichen Straflenseite verlief in einem Abstand von 4,5 m
ein Parallelfundament. Beide Fundamente waren zu den Wallseiten hin in einer
Breite von etwa 1 m mit Stein- und Dachpfannenschutt angefiillt.

Nordlich dieses Teiles der Westertorstrafle wurden drei am Wall gelegene Hiuser
abgerissen. In der Baugrube lieflen sich die Wallinnenschichten bis zur Wallkrone
verfolgen. Es stellte sich heraus, dafl sich der Wall aus verschiedenen Sand- und
Erdschiittungen zusammensetzt. In einer der iltesten Wallschiittungen konnten
Ziegelsteinbrocken beobachtet werden. Ein guter Hinweis, dafl der Wall frithestens
im spdten Mittelalter oder in der frithen Neuzeit errichtet worden sein kann.
Holzversteifungen oder Steinfundamente konnten im freiliegenden Teil des Walles
nicht beobachtet werden. In unmittelbarer Nihe der angrenzenden Neuen Strafle
konnte in 14 m Tiefe unter dem heutigen Straflenniveau die ilteste Siedlungsschicht
freigelegt werden. Nach den spirlichen Scherbenfunden ist hier mit einem mittel-
alterlichen Siedlungsbeginn im 10. Jahrhundert zu rechnen.

In einer zwischen dem Markt und der Huntestrafle belegenen Baugrube konnten
bei Ausschachtungsarbeiten die mittelalterlichen Siedlungsschichten bis in eine Tiefe
von etwa 3,20 m unter dem heutigen Straflenniveau verfolgt werden. Eine konti-
nuierliche Besiedlung bis in das 7./8. Jahrhundert lief sich an mehreren Stellen
nachweisen. Diese auf Grund des keramischen Materials getroffene Feststellung
wird sich noch durch Holzkohle aus einer Feuerstelle in der #ltesten freigelegten
Siedlungsschicht erhdrten lassen. Wenige dltere Randscherben deuten an, dafl auch
mit einer Besiedlung im 5. bis 7. Jahrhundert zu rechnen ist. Da eine weitere Aus-
hebung der Baugrube aus bautechnischen Griinden verweigert worden ist, liflt sich
das dltere Fundmaterial stratigrafisch nicht festlegen.

Aus den friihneuzeitlichen Schichten ist keramisches Material geborgen worden,
das aus Wildeshauser Topfereien zu stammen scheint.

Eine vilkerwanderungszeitliche Siedlung bei Stenum, Gemeinde Ganderkesee

In der Sandentnahmestelle bei Stenum konnten die bereits im Vorjahr eingelei-
teten Untersuchungen fortgesetzt werden (N. N. U. 42/1973, S. 364). Bei den sich
stetig ausdehnenden Erdbewegungen im Bereich der Sandentnahmestelle konnte
weiteres Fundmaterial sichergestellt werden. Erstmals konnten Reste einer Urne
geborgen werden, die vermutlich der idlteren Kaiserzeit zuzuordnen ist. In un-
mittelbarer Nihe fand sich in einer grubenartigen Verfirbung eine silberne Augen-
fibel (Almgren Tafel 111, 46).
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Es sind mehrere Scherbengruben, eine Hausgrube und weitere Siedlungsgruben
untersucht worden. Bei der durch die Baggerarbeiten gebotenen Eile konnten
Grundrisse groflerer Hiuser nicht ermittelt werden.

3. Moorforschung
von HAJO HAYEN, Oberkustos

1. Ausgrabungen und Erkundungen im Gelinde am Bohlenweg I (Le) im Len-
gener Moor. Die Grabung wurde erforderlich, da die Austrocknung des Moorteiles
zum Zerfall der Holzer fiihrt. Hinzu kommt eine starke Durchwurzelung als Folge
der Birkenbewaldung, die diesen Vorgang verstirkt.

Es konnten mehrere Teilstrecken untersucht werden, die einen Einblick in den
Aufbau, die Funktion und Zeitstellung des Weges ergaben. Dabei konnten zahl-
reiche Einzelfunde geborgen werden.

2. Es wurde weiteres Material zur Geschichte des Wagens zusammengefaflt, kata-
logisiert und untersucht. Dabei wurden wiederum Bestinde mehrerer Museen auf-
genommen.

3. Es wurden Vortrige, Fithrungen, Exkursionen und Seminare zu Themen der
Moorbotanik, Moorarchiologie und des Naturschutzes durchgefiihrt.

4. Aus dem Drudk kamen:

Vier Scheibenridder aus Glum. (Die Kunde)

Rider und Wagenteile aus Norddeutschen Mooren. (Nachrichten aus Niedersach-
sens Urgeschichte)

Voraussetzungen und Mdglichkeiten zum Schutz von Moorresten.

(TELMA, Hannover).

5. Im Druck:
Bohlenwege (Reallexikon der germanischen Altertumskunde)

6. In Vorbereitung:
Bau und Funktion der holzernen Moorwege.
Mooratlas der Moore westlich der Unterweser.

7. Fiir 1974 geplant ist die abschliefende Grabung am Bohlenweg I (Le).

4. Siedlungsarchiologische Untersuchungen

(Im Rahmen eines Schwerpunktprogramms
der Deutschen Forschungsgemeinschaft)

von Dr. h. c. DIETER ZOLLER

a) Fortsetzung und Abschluff der Grabungen auf dem Gristeder Esch, Kr. Ammer-
land (Fl. 37, Pz. 300/144)

Wihrend der Wintermonate 1972/73 traten auf dem Gristeder Esch erhebliche
Besitzverinderungen ein, die auch eine vollige betriebswirtschaftliche Verinderung
mit sich brachten. Wihrend der Siidwestteil des Esches durch Aussanden fiir die
Europastrafle 35 in einen Baggersee verwandelt wurde, verkaufte der Besitzer den
gesamten Nordwest- und Mittelabschnitt des Esches (etwa 15 ha) an eine Baumschule,
deren Besitzer sofort mit der Bepflanzung begannen. Dazu gehorte auch die Par-

72

Landesbibliothek Oldenburg



zelle 300/144 (Harstackers), deren restliche Untersuchung von der Forschungsstelle
fiir Siedlungsarchdologie im Jahre 1973 vorgesehen war. Obwohl weit iiber ein
Jahrzehnt bekannt war, dafl sich hier eine Siedlung der réomischen Kaiser- und
Vilkerwanderungszeit befand, und mit dem vorherigen Besitzer auch iiber eine
Grabung fiir das Jahr 1973 verhandelt worden war, lie der neue Besitzer keine
groflere Flichengrabung mehr zu, Er gestattete lediglich, Testgriben zu ziehen und
Forderbinder, aber keine Planierraupen, einzusetzen.

Um die restliche Untersuchungsfliche von rund 1 ha Gréfle wenigstens einiger-
maflen genau untersuchen zu kénnen, wurden 16 Testgriben (zwischen 60 und
120 m lang und bis zu 4 m breit) angelegt. Die so untersuchte und freigelegte
Gesamtfliche betrug rund 3000 m2 Dabei wurden vier Gehofte mit Sicherheit
erfallt, wihrend zwei bis drei weitere Gebiude angeschnitten wurden. Auflerdem
konnten vier Brunnen freigelegt werden. Der dlteste Brunnen gehdrt noch der
vorrdmischen Eisenzeit an, wihrend alle anderen Gehofte und Brunnen bereits der
romischen Kaiserzeit zuzuordnen sind. Trotz der eingeschrinkten Grabungsmog-
lichkeiten konnte noch eine grofle Anzahl datierender Funde (vor allem Keramik)
geborgen werden. Insgesamt sind jetzt auf dieser Parzelle vierzehn Gehdfte aus-
gegraben worden, zu denen jeweils aufler dem Hauptgebiude Speicher, Ofen
(Backéfen, Eisenschmelzéfen, Ausheizherde), Gruben verschiedener Funktion und
Zaungribchen gehorten. Auf den Nachbarparzellen wurden weitere Gehofte auf-
gedeckt oder angeschnitten. Die Gesamtzahl der zur kaiser- und vélkerwanderungs-
zeitlichen Siedlung auf dem Gristeder Esch gehdrenden Gehofte diirfte etwa zwi-
schen 20 und 25 liegen, die sich iiber einen Zeitraum vom 1. Jh. vor bis etwa um
500 n. Chr. verteilen.

b) Helle, Kr. Ammerland (Flur 4, Parzelle 506/132)

Das Dorf Helle grenzt an die Gemarkung Gristede und ist seit dem Jahre 1926
durch das dort befindliche Griberfeld aus der Vélkerwanderungszeit bekannt. 1973
wurde der Esch des Hofes Reiners fiir den Bau der E 35 ausgesandet. Durch die
Kontrolle der Sandentnahmestelle wurde bekannt, dafl durch die Planierraupen
Teile von vorgeschichtlichen Siedlungen freigelegt waren. Mehrere Hausgrundrisse
der kaiservilkerwanderungszeitlichen Siedlung konnten noch eingemessen werden.
Auch gelang noch die Untersuchung von drei Holzbrunnen, wihrend die Zer-
storung von zwei weiteren Brunnen durch Bagger beobachtet werden konnte. Im
Stidostteil der etwa 4,2 ha groflen Abtragungsfliche konnten aus einer Siedlungs-
grube der Ubergangszeit von der spiten Bronze- zur frithen Eisenzeit mehrere
Gefifle und Gefifireste geborgen werden. Darunter befand sich ein grofles Vor-
ratsgefifl von 0,75 m Héhe und 0,60 m Durchmesser.

¢) Aschhausen, Kr. Ammerland

Die Bauerschaft Aschhausen grenzt siidlich an die Bauerschaft Gristede. Durch
grofle Sandabbaggerungen fiir die E 35, die jetzt die Bauerschaften Helle, Gristede
und Aschhausen diagonal durchschneidet, sind landwirtschaftliche Nutzungsflichen
von erheblichem Ausmafl ausgesandet und zerstort worden. Als Ersatz werden
teilweise Weiden und Wiesen umgebrochen und zu Ackerland gemacht. Auf einer
Weide, die unmittelbar vor dem Aschhauser Esch liegt, kam im Friihjahr 1973
bei einem solchen Umbruch eine Dorfwiistung zutage, deren ehemalige Gebdude
sich durch die umgepfliigten Lehmdielen scharf gegen den umgebenden Humus
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abgrenzten. Aufler dieser mittelalterlichen Wiistung konnten noch in der niheren
Umgebung die Spuren einer kaiser- bis vélkerwanderungszeitlichen Siedlung, eines
gleichaltrigen Urnen- und Brandgriberfeldes und eines jetzt bereits véllig zer-
storten Griberfeldes der vorromischen Eisenzeit festgestellt werden.

d) Dringenburg, Kr. Ammerland

Auf der 5000 m?® groflen Grabungsfliche wurden Burg und Vorburg der che-
maligen oldenburgischen, griflichen Grenzburg Dringenburg freigelegt. Burg und
Vorburg waren durch einen Graben getrennt, der wiederum mit dem um die ge-
samte Anlage verlaufenden Hauptgraben in Verbindung stand.

Die Bebauung des Burgplatzes selbst verlief in zwei Phasen, deren iltere als
Hauptgebiude einen reinen Pfostenbau von 12 mal 7 m aufwies. Spiter wurde
dieser Bau durch ein kleineres, fast quadratisches Gebiude mit Fundamentgriben
(Wohnturm?) iiberbaut. Auf der Vorburg, die durch eine Holzbriicke mit der
Hauptburg verbunden war, befanden sich Kiichen-, Stall- und Mannschaftsgebiude.

Nach Osten hin, wo eine weitere Holzbriicke den Vorburggraben iiberquerte, be-
fand sich ein Torgebiude. Auf den Wohnflichen von Burg und Vorburg, die
schon lange iiberpfliigt waren, konnten nur wenige Funde geborgen werden. In
den Griben dagegen fand sich die einheimische schwarzirdene und blaugraue Irden-
ware recht hiufig. Im Verhiltnis zu anderen Burgen des Ammerlandes war die
Siegburg-Importware recht gering. Besonders interessant war der Fund von drei
Blashdrnern aus einem gelblichen Ton mit glasierter Miindung. Sie diirften aus
dem Rhein-Maasgebiet stammen. Aufler Keramik wurden noch Haustierknochen,
Schuhe und andere Lederreste, Holzschiisseln und Teller, Pfeilspitzen, Nothaken,
Loffelbohrer und andere Eisengegenstinde geborgen.

Die Dringenburg liegt, wie die Burgen Bokelerburg und Conneforde an einem
alten Heerweg, der bereits wihrend der Bronzezeit benutzt wurde. Die Burg mufl
um die Mitte des 14. Jahrhunderts erbaut und etwa in der zweiten Hilfte des
15. Jhs. aufgegeben worden sein,
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