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/1/lcine zweite Seereise
Eine Jugenderinnerung

Es war im Sommer-Monat Januar 1893 (soll das ein
Märchen werden? —one in ! ) , da lag au f der Reede von
VA L PA R A I S O , m i t t e n z w i s c h e n v i e l e n z ü n f t i g e n T i e f -
wasser -Seg lern , aber an se inem schwarzen Schorns te in
kenn t l i ch , e in Dampfe r namens , ,OSIR IS" , He ima tha fen
Hamburg, im Vor topp über den Rahen d ie s to lze Haus¬
flagge der Kosmos-Linie und am Heck die schwarz-weiß¬
rote Flagge des alten Deutschen Reiches.
D a k a m v o m L a n d e h e r e i n k l e i n e s R u d e r b o o t m i t e i n e m

Va t e r u n d s e i n e m 1 3 j ä h r i g e n J u n g e n . S i e h i e l t e n a u f
, ,OSIRIS" zu, legten am Fal l reep an, enterten und wur¬
den an Deck vom Kapi tän begrüßt . Der Junge war ich ,
der Schreiber dieser Zei len. Mein guter Vater hatte sich
s c h w e r e n H e r z e n s e n t s c h l o s s e n , m i c h n a c h D e u t s c h l a n d
z u s c h i c k e n , d a m i t i c h a u f d e u t s c h e n S c h u l e n e t w a s O r d e n t ¬
l i c h e s l e r n e n s o l l t e ; d e n n i c h w a r d a d r ü b e n e t w a s v e r ¬
w i l d e r t . Z w a r b e s u c h t e i c h n o m i n e l l d a s , , L i c e o d e S a n ¬
tiago", aber ohne Schulzwang fand ich genug Gelegenheit
z u m S c h w ä n z e n , u n d m e i n Va t e r , a l s N a t u r f o r s c h e r , h a t t e
kaum Zeit, sich um meine Schulaufgaben zu kümmern, und
s o n a h m e r m i c h a m l i e b s t e n m i t a u f s e i n e R e i s e n , d a m i t
ich zu Hause keine Stre iche machen konnte. So g laube
ich, war mir damals die Tragweite des Augenbl ickes gar
n i c h t r e c h t b e w u ß t . A n d e r S e i t e m e i n e s Va t e r s h a t t e i c h

schon so viel Schönes gesehen und erlebt, im Süden und
N o r d e n v o n C h i l e u n d z u l e t z t , i m J a h r e 1 8 9 2 , e i n i g e
M o n a t e m i t i h m a u f d e r I n s e l , , J u a n F e r n a n d e z " , d e r
R o b i n s o n - I n s e l , d a ß i c h m i c h n u n a u f s n e u e f r e u t e ,
d i e s m a l a u f d i e H e i m a t m e i n e r E l t e r n , d i e m i r s c h o n v i e l
v o n d e r s e l b e n e r z ä h l t h a t t e n .

A l s o d e r A b s c h i e d k a m , k u r z u n d z u v e r s i c h t l i c h . M e i n Va ¬
ter st ieg wieder hinab ins Boot, ohne mich —dann noch
e i n m a l — w i n k e —■ w i n k e , u n d i c h w a r a l l e i n ! — n i c h t
a h n e n d , d a ß i c h m e i n e n l i e b e n V a t e r n i e W i e d e r s e h e n

w ü r d e . — E r h a t t e f ü r m i c h d e n S e e w e g g e w ä h l t , w e i l
d i e E i s e n b a h n d a m a l s n o c h n i c h t ü b e r d i e K o r d i l l e r e n
r e i c h t e : ü b e r d e n K a m m u n d b i s M e n d o z a m u ß t e m a n

noch 3bis 4Tage per Mault ier reiten, und wenn mir auch
dieses Reisen geläufig war, diesmal wäre ich doch al lein
gewesen , und es war auch ge fäh r l i ch dama ls , we i l da
o b e n n o c h o f t R ä u b e r e i e n v o r k a m e n . A l s o w u r d e i c h d e m

Kap i tän de r , .OS IR IS" übe rgeben , w ie man heu tzu tage
ein Kind einem Zugführer oder einer Luft-Stewardeß an¬
v e r t r a u t .

A n B o r d w a r m i r z u n ä c h s t a l l e s n e u . Z w a r k a n n t e i c h

s c h o n v i e l e c h i l e n i s c h e K ü s t e n - F a h r z e u g e , s o g a r d a s
M a r i n e - S c h u l s c h i f f , , 0 ' H i g u e n s " , d a s u n s d a m a l s v o n
, , J u a n F e r n a n d e z " a b h o l t e , a b e r s o e i n e i n f a c h e s d e u t ¬

sches Frachtschiff auf Transatlantik-Fahrt mit allerlei gro¬
ßen und kleinen Fahrgästen, noch dazu nach zwei Klas¬
sen geordnet, das war für mich etwas Neuart iges, Inter¬
essantes. —Gar bald hatte ich mich über Schiffsordnung
und Re iseweg un te r r i ch te t , und schon g ing es h inaus ,
du rch d ie m i r bekann te Ha fen -Aus fah r t von Va lpa ra i so
und dann nach Süden der Küste entlang, hinter der Insel
Chi loe hindurch und dann durch den sog. , ,Smith-Kanal"
in d ie Magalhaens-St raße. D iese Durchfahr t führ te zwi¬
schen unzähl igen, d icht mi t Nadelwald bewachsenen In¬
seln h indurch und war so eng, daß der Vors icht ha lber
al le Rettungsboote ausgeschwenkt und bis dicht über die
Wasserfläche gefiert wurden; denn man erzählte sich, daß
die Eingeborenen jener Gegenden, d ie sog. Feuer länder,
so harmlos sie auch schienen, einem hi lflos-gestrandeten
Sch i f fe gegenüber zu Seeräubern werden konn ten . Na ,
unser Kapitän kannte diese Gewässer sehr genau, es ging
a l l e s k l a r u n d w u r d e z u e i n e r s c h ö n e n F a h r t d u r c h d i e s e

roman t i sche Inse lwe l t . Kaum aber waren w i r m i t l ang¬
samer Fahrt ins offene Fahrwasser gekommen, da kamen
sie auch schon an, die Feuerländer, von unserer Mann¬
schaft durch die hohlen Hände als , ,Lehmann" herbeige¬
rufen, auf ihren schmalen Kanoes, diese damals noch ganz
pr imi t iven Menschen, meis t nur mi t Tier fe l len bek le idet ;
a b e r m i t w e l c h e r s t a u n l i c h e r G e s c h i c k l i c h k e i t e n t e r t e n s i e

unser Schi ff , indem sie mit ihren Händen und Fußzehen
die Außenhaut-Nähte und Bullaugen-Rahmen erfaßten.
Auf ihren Kanoes blieben nur je eine alte Frau mit einem
P a d d e l i n d e r H a n d , a n e i n e m r a u c h e n d e n o f f e n e n H o l z ¬

feuer hockend. Diese Feuer haben unter uns den Einge¬
bo renen i h ren Namen gegeben , s i e wu rden s tänd ig i n
Brand gehalten, weil es bei der dortigen Kälte sehr schwer
war, sie neu zu entzünden. Die Männer, die an Bord ge¬
k le t te r t waren, wurden, ange lock t durch Z iehharmonika-
M e l o d i e n e i n e s u n s e r e r M a t r o s e n , a l s b a l d , . b e w i r t e t " m i t
a l ler le i Speise-Abfä l len, mi t durch Seewasser verdorbe¬
nen Schiffszwieback usw. und ganz besonders mit Oel —
aber nur mit gebrauchtem Maschinenöl, das sie aus Fla¬
schen gierig tranken! (Ich habe das selbst mit Ekel ange¬
sehen, alte Seeleute werden mir wohl das Gesagte bestä¬
tigen!) —Ihre schönen Felle aber gaben die Feuerländer
her für ganz wert lose alte Kleidungsstücke, in denen sie
best immt bald gefroren haben mögen. Ich er innere, daß
einer sein Vicuna-Fel l für e inen weißen Kochanzug her¬
gab und ein anderer für einen, mit bunten Oelfarben an¬
gest r ichenen St rohhut . So na iv waren d iese Naturk inder
und so gemein wurden s ie von z iv i l i s ie r ten Leuten be¬
trogen; ich konnte mich nur wundern. —Unsere Besucher
ve r l i eßen unser Sch i f f w ie s ie he rau fgekommen waren .
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aber erst dann, als sie merkten, daß wir schneller weiter¬
f u h r e n .

Einmal noch stoppten wir in der Magalhaens-Straße, um
einige treibende Eisschollen zu fischen und sie mit einem
unsere r Ladebäume in den Laderaum zu legen fü r d ie
bald kommende Tropenfahrt ; denn es gab ja noch keine
Küh lan lagen an Bord , auch noch ke ine Konserven und
Präserven im heut igen Sinne. Dafür hat ten wir an Deck
einen Holzstal l mit zwei lebenden Kühen, welche Frisch¬
milch für die Fahrgäste-Kinder zu liefern hatten, und in
e inem anderen Winke l g runzten mehrere Schweine, von
denen ab und zu eins an Deck vor aller Augen für die
Küche geschlachtet wurde. Von den Albatrossen und flie¬
genden Fischen, die ich mit größtem Interesse beobach¬
tet habe, brauche ich wohl nichts zu erzählen, sie werden
sich damals, a lso vor fast 65 Jahren, wohl ebenso be¬
n o m m e n h a b e n w i e h e u t e .

P u n t a A r e n a s , d a s w i r n u r k u r z a n l i e f e n , w a r d a m a l s
noch e i n e i nsamer, t r au r i ge r O r t , abe r am Fuße e ine r
wunderbaren Bergwelt gelegen, mit dichten Waldungen
unten und weißen Gletschern oben, an der einst so wich¬
t i gen , g roßen und na tü r l i chen Wasse r -S t raße , d i e e r s t
s p ä t e r d u r c h d e n k ü n s t l i c h e n P a n a m a k a n a l e n t w e r t e t
w u r d e .

Dann kam für uns auf See das Osterfest, das wohl wegen
der Kinder an Bord nach deutscher Art gefeiert wurde,
m i t i n C h i l e g e l e g t e n H ü h n e r e i e r n u n d v e r s t e c k t e n
Nestern, von denen ich eines ausfindig machen konnte,
und zwar im Vormars. Wo gibt es wohl schöneres Oster¬
eierverstecken als an Bord? Der Fockmast war übrigens
auf der „03IRIS" nach Art der Segelschi ffe getakel t , und
bei achterlichem Winde wurden die entsprechenden Segel
gesetzt , um mehr Fahrt zu machen. Daß hierbei unsere
Maschine und ihr Propel ler er leichtert aufatmen konnten,
darüber habe ich damals noch nicht nachgedacht. Auch
würde ich hier gern noch exaktere technische Daten über
diese alte brave „OSIRIS" geben, aber ich habe bisher
bei der Nachfolge-Reederei keine bekommen können. Ich
glaube, das Schiff hatte etwa 2000 tdw und lief vielleicht
12 Knoten; denn wir haben für die Strecke von Valpa¬
raiso bis Hamburg etwa sieben (7) Wochen gebraucht.
Die Mannschaf t wohnte in der Back, wo auch der Z im¬
m e r m a n n s e i n e W e r k s t a t t u n d d e r B o o t s m a n n s e i n e G e ¬
r ä t e h a t t e .

Der erste größere Hafen, den wir anliefen, war Monte¬
v i d e o , - a b e r w i r a n k e r t e n w e i t d r a u ß e n a u f d e r R e e d e .
Ich weiß nur noch, daß jemand mich auf e inem Ruder¬
b o o t m i t a n L a n d n a h m u n d w i r d a s d o r t i g e P o s t a m t
besuchten . —Dann g ing d ie Seere ise we i te r, quer über
den At lant ik , in Richtung Afr ika.
Der Seegang war, glaube ich, erträglich, jedenfalls für
mich; denn ich war schon damals ganz unempfindlich
gegen Seekrankheit. Am liebsten stand ich irgendwo an
Deck, möglichst auf der Back, um die ewige Bewegung
der Wellen zu schauen und das Spiel der Delphine und
Seevögel zu beobachten. —Aber nachts, in meiner quer-
sch i f f s - l i egenden Ko je , da ru tsch te i ch dann manchma l
axial heftig hin und her und stieß jedesmal mit dem Kopf
gegen e ine g roße kub i sche B lechdose , d i e be i me ine r
Knaben-Gestal t noch in meiner Koje Platz hatte und die
m i r m e i n e E l t e r n , g e f ü l l t m i t N a s c h w e r k a l l e r A r t , a l s
Zusatzprov iant mi tgegeben hat ten.
Dann kamen wir dem Äquartor immer näher, und die
G e r ü c h t e v o n d e n s e e m ä n n i s c h e n Ta u f - G e b r ä u c h e n h a t t e

besonders die Fahrgast-Kinder in Aufregung gebracht,
und al le freuten sich besonders darauf, wie es wohl mir
ergehen würde, - denn ich war an Jahren und Frechhei t
den meisten anderen überlegen. Als aber „Neptuns Ad¬
jutant" d ie „Papiere" k larmachte, konnte ich nachweisen,
daß ich schon einmal den Äquator passiert hatte, und
zwar a ls Fünf jähr iger, au f der Aus fahr t m i t me inen E l¬
t e r n n a c h C h i l e i m J a h r e 1 8 8 5 . A l s o b r a u c h t e i c h n i c h t

noch e inmal getauf t zu werden; a l le waren schwer ent¬
t ä u s c h t , u n d i c h d u r f t e ü b e r s i e l a c h e n .

N a c h e i n i g e r Z e i t n ä h e r t e n w i r u n s d e r a f r i k a n i s c h e n
Küste; das bisher blaue Wasser wurde grün, nicht wegen
der Nähe der „Kapverdischen Inseln" (verde heißt auf
deu tsch g rün ) , sondern wegen der abnehmenden Was¬
se r t i e fen , und w i r l i e fen „San V i cen te " an , um Koh len
zu bunkern, eine recht unangenehme Beschäftigung! Un¬
vergeßlich ist mir, wie die Negerfrauen in endloser Reihe,
ihre mit Bunkerkohle gefüllten Körbe auf dem Kopfe
tragend, über schmale Holzplanken l iefen und ihre Koh¬
l e n l a s t e n i n u n s e r e L u k e n a u s s c h ü t t e t e n . E s h a t d a n n

Tage gedauer t , b is der Kohlestaub und der Schweißge¬
ruch der Neger von unserem Schiffe beseitigt war. Inter¬
essiert haben mich am meisten die großen, hochbelade¬
nen Obstschuten, die längsseits anlegten und von denen
aus mit wildem Geschrei allerlei Waren angeboten wur¬
den. Die Sprache der Eingeborenen war, wie mir unser
Steward erklärte, eine Mischung von Portugiesisch und
Pidgin-Englisch und einer Neger-Sprache. Da es in Chile
damals noch keine Bananen gab, so kaufte ich mir gleich
einen Büschel, —ach dies herrliche Obst war ja so spott¬
billig! —und ließ mir davon schmecken, bis ich nicht mehr
konnte, der übrige, größte Teil war nach drei Tagen
schwarz und ging über Bord, wo ihn wahrscheinlich nicht
e i n m a l d i e H a i fi s c h e m o c h t e n .
D e r S c h i f f s v e r k e h r a u f S e e w u r d e i m m e r l e b h a f t e r u n d

mit großem Interesse studierte ich die Flaggen der ver¬
s c h i e d e n e n L ä n d e r u n d R e e d e r e i e n . V o r L e H a v r e ü b e r ¬

holten wir ein sehr großes Segelschiff unter vollen
Segeln, ein großartiger Anblick, den man nie vergißt.
I m H a f e n v o n L e H a v r e s a h i c h z u m e r s t e n M a l e e i n

richtiges Trockendock mit einer großen Dampf-Jacht,
und ich war begeistert, so etwas aus der Nähe zu sehen,
in Valparaiso hatten wir ja nur zwei kleine hölzerne
S c h w i m m d o c k s .

Als die Mannschaft dann begann von- der Heimat zu
s p r e c h e n , h ö r t e i c h v o n C u x h a v e n a l s d e m n ä c h s t e n
Hafen und dachte darüber nach, warum wir denn so kurz
vor Hamburg noch Koks einnehmen wollten, sagte aber
nichts. Wir kamen nachts in die Elbemündung, und erst
viel später erfuhr ich, daß Cuxhaven gar nichts mit Koks
z u t u n h a t t e .

In Hamburg angekommen, es war ein neblig-kalter März¬
morgen, früh um vier Uhr, —alle Fahrgäste schienen
weg zu se in, und nun rannte ich a l le in an Deck umher
wie ein frisch eingefangenes junges Raubtier, —ich
sollte ja an Bord warten, bis ich abgeholt würde! —da¬
zu f ror ich jämmer l ich und war so verzwei fe l t w ie noch
nie! —Diese traurige Gegend hier sollte die gepriesene
Heimat meiner Eltern sein? —Na, ich danke, was habt
ihr mit mir gemacht? Was soll nun aus mir werden? —
Endlich gegen acht Uhr wurde ich von Beauftragten mei¬
nes Vaters abgeholt und nun ging es erst mit einem
Boot an Land, dann mit einem kleinen Dampfer über
einen großen See (wahrscheinlich die Alster), und schließ¬
lich kam ich in eine große Familie, die viel von mir
wissen wollte, usw. Am nächsten Morgen wurde ich in
die Eisenbahn gesetzt nach Dresden, zu den Eltern
meines Vaters. Das war für mich der Beginn eines neuen
Lebensabschnittes, den ich mir schöner gewünscht und
vorgeste l l t hat te .
Ein volles Jahr später, als meine Mutter, leider als Witwe,
in die deutsche Heimat zurückkehrte, fuhr sie zufälliger¬
weise mit derselben ,,OSIRIS". Eines Tages erzählte bei
Tische der Kapitän aus seinem Leben und erwähnte ganz
nebenbei, im vorigen Jahre habe er einmal einen allein¬
reisenden größeren Jungen mitgehabt, vor dem sei kein
Winkel in seinem Schiffe sicher gewesen. Meine Mutter
horchte auf, und als dann der Kapitän hörte, daß dies
ihr Sohn war, freute er sich so sehr, daß er, der damals
froh gewesen war, als er diesen Jungen in Hamburg heil
abgeliefert hatte, meiner Mutter als Andenken ein selbst¬
gemaltes Aquarel l seiner „OSIRIS" schenkte, das Titelbi ld
unserer Werkze i tung .
Dieses Bild hat seit damals einen Ehrenplatz in unserer
W o h n u n g . Ing. Reinhold Schulze
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Seeversicherung und Schiffsklassifikation
V o n W o l l r a m C l a v i e z

k a m e n d i e S e e r ä u b e r , d e r e n e s i m M i t t e l m e e r , v o n
w e l c h e m w i r a l s d e m z e n t r a l e n R a u m u n s e r e r a b e n d ¬
l ä n d i s c h e n K u l t u r a u c h i n d i e s e n B e t r a c h t u n g e n a u s ¬
gehen wollen, von jeher eine große Zahl gegeben hat,
und zwar nicht nur in der Zeit des klassischen Altertums,
sondern bis vor gar nicht allzulanger Zeit. Ich möchte an
d e n v o r e t w a e i n e m J a h r i n u n s e r e r We r k z e i t u n g e r ¬
sch ienenen Aufsa tz des Ver fassers über d ie Hamburger
Convo i -Sch i f f e e r i nne rn . Hamburger Kau f fah re r konn ten
sich wegen der Piraten noch um 1700 nicht ohne bewaff¬
neten Geleitschutz ins Mittelmeer wagen.

Es läßt sich bei gründlichem Studium gewiß der Nachweis
führen, daß bei den Phöniziern, vielleicht sogar schon bei
den Ägyptern —ganz gewiß aber später bei den Griechen,
d ie den Phön iz ie rn in der Seeher rschaf t fo lg ten —Ver¬
sicherungsbräuche existierten, die gesetzlichen Charakter
hatten. Aus der römischen Epoche stammt ein Begriff, der
bis heute im Versicherungswesen Namen und Bedeutung
behalten hat, die „Lex Rhodia de lactu" („Gesetz über
den Seewurf". Rhodia nach der Insel Rhodos.) Es ist die
gesetzliche Begründung der ,,großen Havarie" (frz. avarie
grosse, engl, general average), in der festgelegt ist, in
w e l c h e r F o r m u n d z u w e l c h e n A n t e i l e n v o n d e n v e r ¬
schiedenen Interessenten (Schiffseigner, Belader und Be¬
frachter) eine Havarie zu tragen sei, die von der Schiffs¬
führung selbst herbeigeführt worden ist, um im Falle
größter Gefahr Schiff und Ladung vor dem Totalverlust
z u r e t t e n .

A. Anfänge und Arten der Seeversicherung

Es ist heute üblich, sich zu versichern; Gegen Krankheit,
Diebstahl, Feuer, Transportschaden, verregneten Urlaub
und sonstige Unannehmlichkeiten; man versichert sich
materiell, aber auch ideell, im menschlichen Verkehr, Ver¬
trägen, Gesprächen usw. Der Begriff Versicherung ist zu
e i n e m f u n d a m e n t a l e n B e s t a n d t e i l u n s e r e s L e b e n s g e ¬
worden, fast schon in etwas bedrohlichem Ausmaß; denn
das Gefühl, versichert zu sein, ist der Förderung unserer
a k t i v e n L e b e n s k r ä f t e n i c h t i m m e r d i e n l i c h .

Versicherungsunternehmen sind keine Erfindung unserer
Tage, nur ihre allgemeine Anerkennung, ihre verhältnis¬
mäßig niedrigen Prämien und ihre dafür um so repräsen-
tableren Wirkungsstätten sind einigermaßen neu. Den
Anlaß zu einer intensiveren Beschäftigung mit Versiche¬
rungsfragen gab die Überlegung, daß Schiffbau und Ver¬
sicherung sehr viel miteinander zu tun haben, nicht nur,
we i l s ich eben auch der Sch i f fbauer heute gegen a l les
mögliche versichern kann: Er versichert das Schiff von der
Kiellegung bis zur Ablieferung gegen Feuer und alle Ereig¬
nisse höherer Gewalt, er deckt sich gegen die Risiken beim
Stapellauf und während der Probefahrt —sondern weil die
Beziehungen grundsätzlicher Natur sind und sehr weit zu¬
rückgreifen, bis zu den Anfängen von Seehandel und
-verkehr überhaupt. Versicherungen in irgendeiner Form
gibt es so lange wie Interessengemeinschaften, die an
irgendeinem mit Risiko behafteten Unternehmen teil¬
hatten. Solcher Art waren von jeher al le Transportunter¬
n e h m e n u n d s i n d e s b i s h e u t e g e b l i e b e n . E s w a r e i n
ers te r Ak t von Vers icherung, wenn im a l ten Baby lon ien
die durch die Wüste ziehenden Karawanen Abmachungen
unter sich trafen, daß, wenn durch Räuber oder ähnliche
G e f a h r e n e i n o d e r m e h r e r e K a m e l e o d e r e i n Te i l d e r
mitgeführten Schätze verlorengingen, die ganze Gemein¬
s c h a f t f ü r d e n S c h a d e n a u f z u k o m m e n h a t t e .

In viel höherem Maße war jedoch der Seeverkehr Ge¬
fahren ausgesetzt. Zu denen der Naturgewalten —● wie
oft lesen wir bei den Alten von den , ,widr igen Winden",
die ganze Flotten an fremden Gestaden scheitern ließen —

w i e s i e d e r b r i -Seeversicherung, ,,nautical Insurance"
tische Historiker Gibbon nannte, war bei den Römern so
an der Tagesordnung, daß Kaiser Justinian im Jahre 533
n. Chr. sie zum Gegenstand eines besonderen Paragraphen
in einem seiner Edikte machte. Er genehmigte 12 Prozent
Z i n s e n s t a t t d e r ü b l i c h e n 6 P r o z e n t , w e i l S e e t r a n s p o r t e

,,gefährliches Abenteuer" seien. Es war damalse i n s o

außerdem üblich, das Versicherungsgeschäft mit Geld¬
leihen gegen Wucherzinsen zu verknüpfen. Das geschah
etwa in folgender Weise; Ein Kaufmann lieh einem
Schiffseigner Geld zur Durchführung einer Reise. In Ju-
stinians Corpus Juris Civilis hieß diese Summe Foenus
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N a u t i c u m ( S e e d a r l e h e n ) u n d e n t s p r a c h d e m We r t d e s
Schiffes, das der Reeder hiermit an den Kaufmann ver¬
pfändete. Glückte d ie Reise, so zah l te der Reeder das
Darlehen mit einem Aufschlag von bis zu 36 Prozent Zin¬
sen zurück. Scheiterte das Schiff , dann hatte der Eigner
n u r d i e Z i n s e n z u z a h l e n . D e r R e e d e r v e r l o r s e i n S c h i f f ,
der Kaufmann das Dar lehen. Man mag darüber s t re i ten,
ob 36 Prozent als ungebührl icher Wucher anzusehen sind
o d e r n i c h t . B e i d e r h o h e n Z a h l d e r S c h i f f s v e r l u s t e w e r ¬
d e n s i c h d i e S c h i f f s b e s i t z e r n i c h t o h n e G r u n d d i e s e n h a r ¬

ten Bedingungen unterworfen haben. Schließlich bildete
die Geldhergabe zugleich das Betriebsvermögen, und die
Z i n s e n w a r e n n i c h t n u r a l s A b g e l t u n g f ü r d i e R i s i k o ¬
tragung, sondern auch a ls Gewinnante i l des Geldgebers
a n z u s e h e n .

Der noch heute bestehende Begr i ff der Bodmerei beruht
im Grunde auf dem gle ichen Pr inz ip. Man versteht dar¬
unter das Aufnehmen e ines Dar lehns durch den Kapi tän
eines auf der Reise befindlichen Schiffes, damit er im In¬
teresse des Reeders und al ler an der Ladung Betei l igten
die Reise durchführen kann. Durch den vom Kapitän aus¬
g e s t e l l t e n B o d m e r e i - B r i e f w e r d e n S c h i f f , L a d u n g u n d
F r a c h t f o r d e r u n g f ü r d i e D a r l e h n s f o r d e r u n g v e r p f ä n d e t .
H e u t e h a t d i e B o d m e r e i d u r c h K a b e l u n d F u n k i h r e B e ¬

deutung für die Seeschiffahrt verloren.

Ein ähnliches Prinzip der Kreditaufnahme ist das Lombar¬
d ieren . Der Kred i t w i rd gegen Verp fändung beweg l icher
Sachen gewährt, also z. B. Schiffsladungen. Auch diese Art
der Be le ihung sp ie l t heu te ke ine g roße Ro l le mehr, da
sie zu umständlich ist. Doch war das Lombardieren lange
Brauch, und der Name gibt einen Hinweis auf seinen Ur¬
sprung. Er stammt von den Lombarden, ober i ta l ienischen
Geldwechslern des späten Mittelalters, die oft neben den
J u d e n G e l d l e i h g e s c h ä f t e g e g e n Z i n s u n d P f a n d ü b e r ¬
nahmen. Geldgeschäfte dieser Art waren durch christ l iche
und bürger l iche Gesetze al lgemein verboten. Papst Gre¬
gor V I I . ve rbo t im 13 . Jahrhunder t o ffiz ie l l das Foenus
N a u t i c u m a l s W u c h e r .

Indessen hatte sich die Bildung von Interessengemein¬
schaf ten zur Seevers icherung a ls absolut notwendig er¬
wiesen, da kein Kaufmann das Risiko von Seetransporten
d e r i m m e r m e h r z u n e h m e n d e n P i r a t e r i e w e g e n a l l e i n
ü b e r n e h m e n k o n n t e . M a n v e r m i e d a l s o d a s W o r t Z i n s e n

und kam so zu den ers ten Ver t rägen, d ie den heut igen
Versicherungspolicen schon recht ähnlich waren. Aus Flo¬
renz, Genua und Pisa sind uns solche Urkunden erhalten,
und Ver t räge g le icher Ar t fanden s ich in Antwerpen und
Brügge. Sie waren ebenfalls in italienischer Sprache abge¬
faßt. Versicherungsverträge begannen al lgemeiner Brauch
zu werden. König Ferdinand von Portugal verlangte um
1380, daß alle Schiffe über 50 Tonnen gegen Totalverlust
und avarie grosse versichert sein müßten. In Spanien
wurde durch d ie „Ordonnanzen von Barcelona" 1435 d ie
Vorauszahlung der Prämie eingeführt und ein Gesetz
erlassen, nach dem die Versicherer für Beschädigung oder
Verlust innerhalb von 4Monaten, nachdem der Anspruch
geltend gemacht wurde, zu zahlen hätten. Das Versiche¬
rungsrecht von Barcelona des Jahres 1484 galt als Maß¬
stab für die gesamte Seeversicherung von Spanien. Es
wurden damals bereits Maßnahmen gegen etwaige Über¬
vers icherung seeuntücht iger Sch i f fe get ro f fen . Ähn l iches
is t aus Vened ig bekann t , wo außerdem au f d ie Ge fahr
übermäßiger Decksladung hingewiesen worden war. An¬
scheinend erstmalig wurden Tiefgang und Ladefähigkeit
v o n S c h i f f e n g e m ä ß i h r e m A l t e r u n d i h r e r G r ö ß e b e ¬
grenzt .

So wurden die ersten Regeln eines Versicherungswesens
mi t de r Auswe i tung von Hande l und Ve rkeh r ba ld zum
A l l g e m e i n g u t d e r S e e h a n d e l t r e i b e n d e n V ö l k e r. D u r c h
die Hanse wurde die „Assecuranz" im ganzen Norden
verbreitet, von Amsterdam über London bis Danzig.
Hamburger Seeversicherungs-Policen existieren von 1590
an. Von da an begegnet man immer häufiger Dokumenten,

die uns Aufschluß über die seerechtlichen Gepflogen¬
heiten geben. Ein hübsches Beispiel zeigt die in Abb. 1
wiedergegebene Versicherungspolice aus dem Jahre 1794.
In ihr werden „In the Name of God, Amen" Schiff und
Sklavenladung auf der Reise Liverpool —Afrika —Cuba
versichert: das Schiff zu 3500 Pfund Sterling, die Sklaven
zu 45 Pfund Sterling pro Stück.

B. Der Name „Lloyd"
Die bisher erwähnten Zeugnisse sind einzelne Bausteine,
aus denen wir uns das Bild der Entstehung einer Seever¬
sicherung rekonstruieren müssen. Mal hilft ein spani¬
sches Gese tz we i t e r, dann en tnehmen w i r e i ne r Ham¬
burger Urkunde etwas, dann wieder zeugt ein Name von
einem al ten Brauch. Vom Ende des 17. Jahrhunderts an
a b e r h a b e n w i r d e n l ü c k e n l o s e n Ve r l a u f d e r w e i t e r e n
Entwicklung. In Frankreich, England und Skandinavien
wurden Versicherungsgesellschaften gegründet, während
b i s dah in d i e Ve rs i che re r nu r aus e i nze lnen Pe rsonen
oder aus einer sich lose zusammenschließenden Gruppe
einzelner bestand. Eine Einrichtung ganz besonderer Art
wa ren d i e „Ka f f eehäuse r " i n London , un te r denen das
von Edward L loyd d ie Keimzel le war, aus der e in wel t¬
bekanntes Unternehmen erwachsen so l l te .

Der Name Lloyd ist heute in der Welt wohl ebenso be¬
kannt wie die Namen Noah und Columbus, jedoch nicht
als Name einer legendären Persönlichkeit, sondern als
ein nicht genau definierbarer Begriff —wenigstens außer¬
halb Londons. Wir wollen versuchen, etwas Klarheit zu
s c h a f f e n .

Edward Lloyd besaß eine Hafenkneipe, wie es deren
viele in London gab. Man warb um seebefahrene Gäste
mit zünftigen Versprechungen, etwa der, daß „Grog in
jeder Quantität und mit großer Sachkenntnis ohne Ver¬
fälschung hergestellt werde, was in anderen Gaststätten
bekannt l ich se l ten der Fal l se i . . . " usw.

Das Hobby von Mr. Lloyd war, Seefahrtsnachrichten zu
samme ln und s i e we i t e r zu ve rb re i t en . E r t a t das m i t
solcher Zuverlässigkeit, daß sein ,,Coffeehouse" bald zum
Treffpunkt von Schiffern, Reedern und Maklern wurde.
Allein er blieb nicht im Hafenmilieu hängen, sondern
nahm die Sache ernst und zog in die City. Hier gab er
ein eigenes Nachrichtenblatt heraus, die Lloyd's News,
die später, nach zeitweiliger Einstellung, als Lloyd's Lists
neu erschienen. Sie sind bis heute die lebendigen aktu¬
ellen Schiffahrtsnachrichten geblieben, die sie vor zwei¬
einhalb Jahrhunderten waren. Diese Nachr ichten bi ldeten
die Grundlage für die bei Lloyd's getätigten Spekula¬
tionen. Die Verträge jener Tage hatten viel eher den
Charakter von Wetten als von Versicherungspolicen im
heutigen Sinne. Versichert wurde alles und jedes. Eine
Police ist erhalten, in der drei „Underwriters" sich ver¬
pflichteten, eine festgesetzte Summe zu zahlen, falls
N a p o l e o n a n e i n e m b e s t i m m t e n D a t u m n i c h t m e h r
Leben oder gefangen gesetzt wäre. Aber in bezug auf
Schiffsreisen nahm die Sache bald ordentliche Gestalt an.
Die Lloyd's Lists gaben präzise Auskunft über alles
Wissenswerte, was die Schiffe betraf, siehe Abb. 2. Die
Namen der guten Schiffe und zuverlässigen Unternehmer
waren au f d i ese We ise ba ld bekann t , und d i e Unde r¬
writers wußten, was sie versicherten. Der Begriff Under¬
writer ist bis heute geblieben. Wie in jenen Jahren
zeichnen'sie auch heute noch bei der Corporation of
Lloyd's der größten englischen Versicherungsinstitution,
persönlich mit ihrem gesamten Vermögen verantwortlich.
Lloyd's setzt s ich heute aus ca. 3000 Einzelversicherern
zusammen. Man hat, wohl aus Gründen der Tradition, die
Grundstruktur des alten Lloyd's Versicherungswesens ge¬
wahrt. Je 4—10 Personen beteiligten sich früher an einem
Abschluß. Es war aber auch möglich, daß ein einzelner
verschiedene Vertragsabschlüsse mit Unterzeichnete.
Ohne auf weitere Details von Lloyd's Geschichte einzu-

a m
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eigenem Ermessen die Prämie aushandeln, so war dies
nach dem gewaltigen Anwachsen der Flotten, des Ge¬
schäftsverkehrs und auch der Methoden, auf unredl ichem
Wege sich die Auszahlung der Versicherungssummen zu
erschleichen, nicht mehr möglich. Es mußte Leute bzw.
Gesellschaften geben, die sich ausschließlich der Aufgabe
widmeten, die Schiffe auf ihren Wert hin zu prüfen und
dem Versicherer gegenüber dafür geradezustehen. Aus
diesem Grunde wurde um 1760 in London ein Büro ein¬
gerichtet, das den Namen Lloyd's Register of Shipping
führ te. Von ihm wurden a l le vers icher ten Schi f fe er faßt ,
und d iese bekamen e ine Note , d ie ih rem Zustand ent¬
sprach. Aus den alten Registerbüchern ist ersichtlich, daß
die Prädikate A, E, I, O, Ufür den Rumpf, G, M, B(good,
middling, bad) für die Ausrüstung verliehen wurden. Siehe
Abb. 3. Nicht jeder Schiffseigner unterwarf sich anfänglich

gehen, soll nur ein Mann genannt werden, dem das
Unte rnehmen wesen t l i ch se inen Au fschwung und se ine
heutige Stellung in der Welt verdankt. In der zweiten
Hälfte des 18. Jahrhunderts war Julius Angerstein Chair¬
man von Lloyd's. Er hat durch den endgültigen Umzug
in die Royal Exchange, durch das Verbot der Namens¬
änderungen von Schiffen, die zu vielen Mißbräuchen ge¬
f ü h r t h a t t e n , s o w i e d u r c h a n d e r e w i c h t i g e R e f o r m e n
Lloyd’s Namen in der Welt der Schiffahrt fest verankert.
Der Untergang des Goldschiffes „LUTINE" im Jahr 1799
erbrachte den Beweis, daß Lloyd's Underwriters auch in
den härtesten Fällen in der Lage waren, für die von ihnen
Unterzeichneten Policen geradezustehen. Die „LUTINE'
war mit sagenhaften Geldbeträgen an Bord auf der Reise
nach Hamburg. Man hatte, um ganz sicher zu gehen, die
kostbare Ladung diesem Kriegsschiff anvertraut. Es
scheiterte jedoch im Orkan an
der hol ländischen Küste. Ein
Teil des Schatzes wurde spä¬
ter geborgen. Die Schiffs¬
glocke hängt heute bei Lloyd's
und läßt be i schicksalhaf ten
N a c h r i c h t e n i h r e S t i m m e e r ¬
t ö n e n .

Was heute al les in der Welt
s i c h m i t d e m N a m e n L l o y d
schmückt, hat den aus einem
persönlichen Eigennamen zu
e inem we l twe i ten Qua l i tä ts¬
begriff gewordenen Namen
zum Leitstern gewählt. Nach¬
d e m s c h o n i m J a h r e 1 8 3 6
ös te r re i ch i sche Kaufleu te i n
Tr i es t den ös te r re i ch i schen
Lloyd gegründet hatten, aus
dem der heutige Lloyd Trie-
st ino hervorgegangen ist ,
folgten der Norddeutsche
Lloyd,
Lloyd, der Rotterdamsche
Lloyd, Lloyd Brasilieiro und
v i e l e a n d e r e . V o n d e n ü b e r

zwanzig Lloyd-Firmen, die
h e u t e i n B r e m e n e x i s t i e r e n ,

leitet jedoch wohl kaum eine
i h r e n N a m e n d i r e k t v o n s e i ¬

nem Ursprung ab, sondern
m a n b e z i e h t s i c h a u f d e n

N o r d d e u t s c h e n L l o y d . V i e l ¬
l e i c h t w i s s e n s i e v o m a l t e n

Edward Lloyd ebenso wenig,
w i e d i e r e i n a m e r i k a n i s c h e n
A u s w a n d e r e r k i n d e r
i h r e m d e u t s c h e n G r o ß v a t e r .
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in Ae R,yd.Exekmst. orfdo heiê >omife and Wnd oof̂  e»AV,and Good», to Ae Affuirf«, kmAtoyî niw»..yd A%y.V f̂ormane« of Ae PremMe», confeffing cHuäae» paid «he CaafidenAm dtae *●* *W
oC AffurancebpjtlaAffuwd X y « i l » a i l W W

Rateof ●y<C'f/l/c/

V

l ■ «

v o n ft

L'V-

C . D i e K l a s s i fi k a t i o n s ¬

gesel lschaf ten

J e t z t m ü s s e n w i r e t w a s
u n t e r s c h e i d e n : A l l e b i s h e r i ¬

gen Betrachtungen waren auf
die Entwicklung des Ver¬
sicherungswesens gerichtet.
N u r g e l e g e n t l i c h w a r u n s e r
Augenmerk darauf gelenkt,
daß für ein gesetzmäßig ein¬
wandfreies Funktionieren ge¬
wisse Grundbedingungen er¬
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Von den drei großen Versicherungs-
gesellsdiaften, die in Paris existierten: La
Commerciale, La Royale und Les Assu-
r a n c e s G e n e r a l e s m u ß t e n d i e b e i d e n e r -

steren liquidieren. Das Katastrophen]'ahr
1 8 2 2 w a r w o h l m i t d e r A n l a ß z u d e r 1 8 2 8

erfolgten Gründung der französischen
Klassifikationsgesellschaft Bureau Veritas.
S ie war d ie ers te E inr ich tung d ieser Ar t
a u f d e m F e s t l a n d u n d m i t i h r w u r d e e t w a s

ganz Neues eingeführt: Die Vorschriften
f ü r d e n B a u v o n S e e s c h i f f e n .

Die englischen Registerbücher hatten sich
bisher darauf beschränkt , d ie ex is t ieren¬
d e n S c h i f f e a u f z u n e h m e n . E i n n e u e s S c h i f f

war immer gut; daß neue Schiffe auch an
Kons t ruk t i ons feh le rn k ranken ode r abe r,
d a ß s c h l e c h t e s M a t e r i a l z u m B a u b e n u t z t
s e i n k o n n t e , d i e s e F ä l l e e r f a ß t e n d i e
Bücher zunächst n ich t . Es ga l t nur e ine
generelle Einschränkung: Alle in London
gebauten Schiffe behielten grundsätzlich
5Jahre länger ihre Qual ifizierung als
alle übrigen Schiffe. Diese etwas über¬
h e b l i c h e F o r d e r u n g w u r d e 1 7 7 9 v o n
den Londoner Vers icherern durchgesetzt .
Dreizehn Jahre lang sollten die in Lon¬
don gebauten Schiffe im Underwriters
Register oder dem sogenannten „Green-
Book" eingetragen sein, al le übrigen
Schiffe ver loren ihre Qual ifizierung schon
nach 8Jah ren . D ie Empörung un te r den
Reedern war groß und hatte zur Folge,
daß dem Green-Book e in Sh ip Owner ’s
Register, das „Red-Book", entgegenge¬
s t e l l t w u r d e , i n d e m n i c h t d a s A l t e r ,
s o n d e r n d i e w i r k l i c h e Q u a l i t ä t d e s S c h i f f e s

ausschlaggebend war, worüber von den
Surveyors ein Zertifikat ausgestellt wur¬
de. (Eine zeitgenössische Karikatur, Abb.
4 , l ä ß t u n s a h n e n , w i e e s d a m a l s b e i
Lloyd's zugegangen sein mag.) In beiden
B ü c h e r n w u r d e j e d o c h n u r e i n e K l a s s e
vergeben: A1, die Klasse, die heute noch
der Begriff für höchste Güte ist. Das ging
a u f d i e D a u e r n i c h t g u t . E s g a b v i e l e
Schi f fe , d ie auch nach längerer Fahrze i t
a l s 1 3 J a h r e n n o c h r e c h t b r a u c h b a r

w a r e n , w e n n g l e i c h s i e d i e K l a s s e A 1
n ich t mehr beanspruchen konnten. Des¬
h a l b w u r d e 1 8 2 3 e i n e z w e i t e u n d d r i t t e

Klasse eingeführt. Neun Jahre später
v e r s c h m o l z e n d a n n a b e r d i e k o n k u r r i e ¬

r e n d e n R e g i s t e r z u d e m h e u t e w e l t b e ¬
kannt gewordenen Lloyd's Register of
Sh ipp ing . D ie Rückkeh r zu dem Namen
Lloyd war s ichtbares Zeichen dafür, daß
je tz t Underwr i te rs und Sh ip-Owners
Hand in Hand zu arbeiten gewillt waren.

Zweifellos hatte die inzwischen erfolgte Gründung des
Bureau Veritas das Ihre zu dieser Entwicklung beigetra¬
gen. Erstens machte d ie fest ländische Konkurrenz über¬
haupt eine Einigung in England notwendig, zweitens war
es ein anderer Geist, aus dem heraus diese Gründung
e r f o l g t e . S c h o n i m N a m e n k o m m t d a s h o h e Z i e l d e r

n e u e n G e s e l l s c h a f t z u m A u s d r u c k . V e r i t a s b e d e u t e t : W a h r ¬

heit. Schiffbauer, Versicherer und Reeder riefen gemein¬
s a m d i e s e s U n t e r n e h m e n i n s L e b e n u n d d e r n e u e G e ¬

danke, der mit dieser Gründung in die Schiffahrtswelt
getragen wurde, war die überwachimg schon von Kon¬
struktion und Bau, nicht erst die Beurteilung des fertigen
Schiffes. Dieser Gedanke griff um sich. Das Anwachsen
der kontinentalen Flotten und der Drang, sich von der
Monopolherrschaft Englands zu befreien, ließen auch in
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14/, per Cent at 224 Years Purchafc
1704 to 1708 Inclufive 24^ ditto
34 per Cent,

per Cent.
1per Cent, pnera .

Di fc .
j i

CwWnfa/20s od per. Ib. Difiount 00s per Cent.
 ●— ixiUtp lyio.  — ;

Prizes for 3Years from Mtbaetmas laft are in courfe of Payment
Blanks for 3Years fröm Mebaehnas laft il. los per Set.
m^Prici of ■— fVednefday TburJdaj
Bank Stock -----1384*4
Eaft It jdia-- “●—●
S o u t h S e a - - - - ●
Ditto Anuity Old
D i t t o I - - N e w
3prr Cent. 117*®
Annuity -Ji73*
MUlionBank --●
Equiyalcnt ●-●--●
R. Aff. lool paldin
L: Aff. 13I paidin
7per Cent Firn. Lx>ao

per Cent. Ditto
lank Circulation

Lottery Tickets
ladia Traasfift Becks (he tyth (rfjaewry-
Kofal Afliirance the soth of Jaaim»
South Sea New Aoouity the tad ofJamKirf,

and tadofjanuarf
Soath Sea Stock the 4th «f
The 5per CentBmperot's Loaa, feOtasabefe «itfaout the fix lloaths «mr-’

Fridl^
1384

984
1 l U f
1104’

156
984

i i o | a i o
i i o | a 4

IJÖ4
1104

9 9 «
11 3 11 3 ” 3
I I 2 1 1 2 1 1 2

104 104 l O f
98 98 98
74| 744 7 5
2l lOS od
51161 od

2I 10s od
5! 17s öd

2I JOS cü
^ 0 0 9 o d

3per Cent Aandities ghe 2ift

solcher Kontrolle. Das Versicherungsgeschäft war ein
Glücksspiel, und mancher skrupellose Reeder brachte es
fert ig, daß sein weit überversichertes Schiff n iemals an¬
k a m . A b e r s e h e n w i r v o n s o l c h e n F ä l l e n a b . D a s Ve r s i c h e ¬

rungsgeschäft, wie es sich zu Beginn des 19. Jahrhunderts
eingebürgert hatte, mag eine ganze Weile gut gegangen
sein, bis dann plötzlich Ereignisse eintraten, die alle
Schiffseigner und Versicherer aufrüttelten. Die englische
Zeitung „The Courier" vom 5. 5. 1822 schreibt:

„N iema ls se i t Mensd iengedenken haben d ie S tü rme so
viel Schaden angerichtet wie diejenigen, die wir im letz¬
ten Winter an den europäischen Küsten zu spüren be¬
k a m e n . M a n r e c h n e t m i t 2 0 0 0 S c h i f f b r ü c h e n u n d d e m V e r ¬

lust von 20 000 Seeleuten und Passagieren."
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noch kurz vor dem 2. Weltkrieg beim Germanischen
Lloyd der Unterschied zwischen den Vorschriften für den
Bau s täh le rne r und fluße ise rne r Sch i f f e gemach t . Geh t
man der Sache auf den Grund, erhält man die Auskunft,
daß F luße isen nur e ine a l te Beze ichnung fü r F lußs tah l
i s t , w o r u n t e r m a n i m G e g e n s a t z z u d e m i m t e i g i g e n
Zustand gewonnenen Schweißeisen die im flüssigen
Zustand gewonnenen Bessemer-, Thomas- und Siemens-
M a r t i n - S t ä h l e v e r s t a n d . G l a u b t m a n n u n , d e r S a c h e a u f

der Spur zu sein, i r r t man sich. Gibt d ie neue Li teratur
über d iese durch d ie E in führung der Bezeichnung Stah l
an sich unzeitgemäße Frage gar keine Auskunft und
sucht man nach älteren Quellen, die aus der Zeit stam¬
men, da d ie aufgewor fenen Fragen noch ak tue l l waren,
so finde t man E rk lä rungen , d i e auch d ie l e t z ten K la r¬
heiten zu beseitigen imstande sind: I n d e n s p ä t e r e n
Vorschr i f ten is t jedoch in der Zusammenste l lung der für
S t a h l u n d E i s e n g e f o r d e r t e n P r o b e n f ü r S t a h l s t e t s
S iemens-Mar t in -F luße isen vo rgeschr ieben , so daß n ich t
allein der Bessemer-Stahl, sondern auch der Thomas-Stahl
von de r Ve rwendung f ü r den Sch i f f bau und Kesse lbau
ausgeschlossen sind ..." An einer anderen Stelle steht:
,,Obgleich bald erkannt wurde, daß durch Verwendung
von besserem Mater ial n icht al le in die Sol id i tät , sondern
a u c h w e g e n d e s g e r i n g e r e n E i g e n g e w i c h t e s d i e Tr a g ¬
fähigkeit und damit die Leistungsfähigkeit der Schiffe
erhöht wurde, so bl ieb es in England doch noch längere
Zei t be i der Verwendung von Schi ffbaumater ia l gewöhn¬
licher Qualität, weil besseres Material dort zu theuer war.
Inzwischen trat aber das Flußeisen (Stahl) als Baumaterial
in die Erscheinung, und im Jahre 1881 gestat tete schon
der eng l ische L loyd in se inen Bauvorschr i f ten e ine a l l¬
g e m e i n e R e d u k t i o n d e r M a t e r i a l s t ä r k e n u m 2 0 p . C t .
gegen Eisen gewöhnl icher Qual i tä t . Vom Jahre 1885 an
b is zu r Gegenwar t g ib t das Bureau Ver i tas gesonder te
Tabel len für E isen gewöhnl icher und für E isen besserer
Q u a l i t ä t s o w i e f ü r S t a h l m a t e r i a l h e r a u s . "

L a s s e n w i r e s h i e r m i t b e w e n d e n . L e t z t e n E n d e s k o m m t

anderen Ländern K lass ifikat ionsgese l lschaf ten nach dem
französischen Vorbild entstehen. In Holland, U.S.A., Öster¬
reich-Ungarn, Italien, Norwegen, Deutschland, Japan und
Rußland wurden ähnl iche gegründet. Die Tabel le (Abb.5)
zeigt den Stand des Klassifikat ionswesens in Europa um
1 9 0 0 . A u s d e r Ta b e l l e s i n d d i e N a m e n d e r G e s e l l s c h a f t e n ,
ihre Gründungsjahre, die vergebenen Klassen und die Auf¬
teilung nach dem Baumaterial ersichtlich. Der letzte Punkt
bedarf einer Erläuterung. Die ersten Bauvorschriften zu Be¬
ginn des 19. Jahrhunderts betrafen nur den Holzschiffbau,
doch mit dem Platzgreifen des neuen Baustoffes Eisen ka¬
men neue Vorschr i f ten. Wol l ten die Klassifikat ionsgesel l¬
schaften ihren Sinn behalten, mußte die Änderung der gel¬
t e n d e n V o r s c h r i f t e n S c h r i t t h a l t e n m i t d e n n e u e n B a u ¬
methoden, die der technische Fortschrit t möglich gemacht
hatte. Es wurden also beispielsweise bei Lloyd's im Jahre
1 8 5 5 V o r s c h r i f t e n f ü r d e n E i s e n s c h i f f b a u , 1 8 8 8 s o l c h e f ü r
den Stahlschi ffbau herausgegeben. Diese Unterscheidung
b e f r e m d e t u n s h e u t e . M a n b r a u c h t e i n e W e i l e , b i s m a n

herausgefunden hat, worin eigentlich der Unterschied
l i e g t . E i n k u r z e r H i n w e i s s e i g e s t a t t e t , d e r z u g l e i c h
d e m o n s t r i e r e n s o l l , w i e d r i n g e n d n o t w e n d i g d i e F e s t ¬
legung von klaren und eindeutigen Begriffen war.
W i r n e n n e n h e u t e a l l e s s c h m i e d b a r e E i s e n S t a h l . F ü r

u n s e r e A n s c h a u u n g w a r a l s o a u c h 1 8 5 5 n i c h t E i s e n ,
s o n d e r n S t a h l d e r B a u s t o f f d e r S c h i f f e . W e n n w i r h e u t e

von Eisen sprechen, meinen wir das Roheisen, das etwa
3 P r o z e n t K o h l e n s t o f f e n t h ä l t , o d e r d a s c h e m i s c h r e i n e
Eisen, das Element Fe. Das technisch brauchbare, schmied¬
bare Eisen, das wir Stahl nennen, hat einen Kohlenstoff¬
gehal t von 0,04
jewei l igen Bestandtei le von Eisenlegierungen auf Fest ig¬
kei t , Dehnbarkei t und Här te so l l h ier n icht e ingegangen
werden. )

Doch fragt man sich: Was verstand man denn früher unter
,,Eisenschiffbau"? Die Gliederung in ,,eiserne" und „stäh¬
l e r n e " S c h i f f e z e i g t , d a ß m a n a u c h i m v o r i g e n J a h r ¬
hundert schon wußte, was Stahl is t ; anderersei ts wurde

1,7 Prozent . (Auf d ie E inflüsse der

MafierPnfint Ton*.111 Ftrk' 6 s 6 6P o r t To Port MBuilt 6IViJrj 0-diners 64G u u s
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Lloyd's Register 100 A1, beim Germanischen Lloyd 100 A4.
D i e v e r s c h i e d e n e n Z i f f e r n 1 u n d 4 b e d e u t e n k e i n e n

Unterschied im System, sondern nur in der Beziehung:
Die englische 1ist bei Lloyd's der Hinweis auf die Güte
der Ausrüstung, während die 4beim Germanischen Lloyd
als 4jährige Besichtigungsperiode verstanden werden sol l .
D i e 1 0 0 b e d e u t e t i n b e i d e n F ä i l e n , d a ß e s s i c h u m e i n v o l l ¬
wertiges, lOOprozentiges Schiff handelt. Der GL erteilt auch
d i e K l a s s e 9 0 A 3 f ü r w e n i g e r h o c h w e r t i g e S c h i f f e , w i e
b e i L l o y d ' s , d i e K l a s s e , , A 1 f o r r e s t r i c t e d S e r v i c e "
exist iert . Schiffe, die die DW veriassen, ob Neubau oder
Reparaturschiff, tragen immer die höchste Klasse.

bei der ganzen Unterscheidung gar nichts anderes heraus,
als daß einmal von Stahl niederer, das andere Mal aber
von Stahl höherer Festigkeit gesprochen wird, der eine
Verringerung der Materialstärken erlaubt. Es sei nur
bemerkt, daß es sich bei den angeführten Zitaten durch¬
a u s u m a u t h e n t i s c h e Q u e l l e n h a n d e l t . E s s i n d M i t ¬

teilungen des Germanischen Lloyd aus dem Jahre 1902.
Immerh in i s t es in te ressan t , s i ch e inma l vo r Augen zu
f ü h r e n , a u s w e l c h e n A n f ä n g e n s i c h u n s e r e h e u t i g e n
Mate r ia l vo rsch r i f t en en tw icke l t haben . D ie P räz i s ie rung
d e r V o r s c h r i f t e n n a h m v o n J a h r z u J a h r z u . D i e f ü r d i e

Vorschriften maßgebenden Grundsätze für die richtige

L L o r m v m ' V K K H o r . s F,
A b b . 4

Bemessung der Bautei le wurden ebenfal ls immer treffen¬
der und führten von den ersten s implen Größenangaben
der Schiffe in Tonnen zu einem ausgefei l ten System der
L e i t z a h l e n ; k u r z e F o r m e l n , i n d i e j e n a c h Z w e c k d e r
Fest legung best immter Konstrukt ionstei le, und mit Var ia¬
t i o n e n u n t e r d e n v e r s c h i e d e n e n K l a s s i fi k a t i o n s g e s e l l ¬
schaften, die Länge, Breite oder halbe Breite, Seitenhöhe
und der halbe Umfang des Hauptspantes eingehen.

D. Das heutige Verhältnis zwischen Schiffbau,
K lass ifikat ionsgese l lschaf t und Vers icherung

I n d e m Ve r h ä l t n i s v o n We r f t z u K l a s s i fi k a t i o n s g e s e l l -
s c h a f t h a t s i c h i n d e n l e t z t e n h u n d e r t J a h r e n e i n e k a u m

m e r k l i c h e , a b e r i n n e r l i c h g a n z w e s e n t l i c h e Wa n d l u n g
vollzogen. Schiffbauvorschriften gibt es, wie wir gesehen
haben , se i t l angem. Aber mehr a l s e ine en tw ick lungs¬
geschichtl iche Tatsache interessiert uns beispielsweise an
dem Vorwort zu den ersten, im Jahre 1857 herausgegebe¬
nen Vorschr i f ten des Germanischen Lloyd der Geist , der
bei der Gründung dieser deutschen Klassifikat ionsgesel l¬
s c h a f t b e s t i m m e n d w a r . D e r S c h i f f s b a u m e i s t e r F. S c h ü l e r
s c h r e i b t d o r t :

„Von dem Gründungscomite des „Germanischen Lloyd"
mi t der Ausarbei tung der Bauvorschr i i ten desselben be¬
auftragt, habe ich mich der Eriül lung dieses zwar ehren¬
vol len, aber mich gleichzeit ig mit einer schweren Verant-

Es so l l m i t d ieser a l lgemeinen Dars te l lung genug se in .
Wir wol len der geschicht l ichen Entwicklung der einzelnen
Klass ifikat ionsgese l lschaf ten n icht wei ter nachgehen und
nur fes ts te l len , daß es gut war, daß es deren mehrere
gab . D ie Konkur renz zwang s ie , s i ch e inander so we i t
anzupassen, daß allein der Stand der Technik die Grund¬
lage fü r d i e e r l assenen Vo rsch r i f t en wu rde . D ie heu te
e r te i l t en höchs ten K lassen fü r Sch i f f e , d ie unabhäng ig
von ihrem Aiter allen Forderungen genügen, sind beim

1 0



Vcrgleiclistabelle der Schiifsklasseii.
H ö l z e r n e S c h i f f e .

R e c o r d o f
A m e r i c a n

and Foreign
Shipping

N e w Y o r k .

B r i t i s h C o r ¬

poration for
the Survey
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of Shipping

Glasgow.
E r r i c h t e t

Lloyd’s Re¬
gister of

B r i t i s h a n d
Foreign

Shipping
L o n d o n .

N e d e r l a n d -
s c h e V e r e e n i -

ging van
A s s u r a -
deu ren

A m s t e r d a m .

E r r i c h t e t
1855

V e r i t a s

A u s t r o - U n -
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T r i e s t .

G e r m a -
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B e r l i n .
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Schrif ten von denen erlassen werden, die die Schiffe am
längsten im Auge behalten und im Katastrophenfall
dafür geradezüstehen haben. Das Interesse an allen
Fragen der Sicherheit unseres Lebens und im ganz be¬
s o n d e r e n M a ß e d e r S c h i f f a h r t w i r d i m m e r m e h r d e r

Sphäre des Privaten, der Initiative einzelner, einzelner
Gesel lschaf ten oder Nat ionen enthoben. Fragen, d ie d ie
ganze Schiffahrtswelt angehen, können nur noch auf
internationaler Basis gelöst werden. Zu dieser Erkenntnis
war man schon gekommen, bevor der erste Weltkrieg alle
a u f b a u e n d e i n t e r n a t i o n a l e Z u s a m m e n a r b e i t w i e d e r z u ¬

nichte gemacht hatte. Der Untergang der „TITANIC"
hatte die Völker aufgeschreckt und zur Besinnung ge¬
b r a c h t . D e r e r s t e „ I n t e r n a t i o n a l e Ve r t r a g z u m S c h u t z e
d e s m e n s c h l i c h e n L e b e n s a u f S e e " w u r d e 1 9 1 4 a b ¬
geschlossen, 1929 folgte ein weiterer, 1948 der jüngste.
Jeder dieser Verträge war die Formulierung aller Er¬
fahrungen und Erkenntnisse der seefahrenden Völker
auf dem Gebiet der Schiffbautechnik. Immer wieder wer¬
den die Bauvorschriften der Klassifikationsgesellschaften
überholt und ergänzt werden müssen. Der Schiffbauer
wird dafür zu sorgen haben, daß Fortsdiritt der Technik
und Gesetz der Überwachung in lebendiger Wechsel¬
beziehung zueinander bleiben. Technik, Versicherung und
Recht greifen unlösbar ineinander und jeder Schritt vor¬
wärts auf dem e inen der Gebiete hat notwendig Fo lgen
auf den anderen. Das Ganze ist ein Gebäude der heutigen
Lebensform, das auf dem Erfahrungsschatz von Jahr¬
hunderten gegründet ist.

Wör t l i chke i t be las tenden Auf t rages mi t um so größerem
Widers t reben unterzogen, a ls mi r woh l bewußt , daß es
bei dem heutigen Stande der Schiffsbau-Technik durchaus
unmöglich und deshalb unthunl ichst ist , al lgemein gült ige
s t a r r e V o r s c h r i f t e n a u f z u s t e i l e n , w e l c h e d i e N a t u r d e r
Sache nach —doch nur bed ingungsweise r ich t ig b le iben
k ö n n e n , u n d d e s h a l b i n v i e l f a c h e n F ä l l e n — o h n e G e ¬
sta t tung von Modifikat ionen —zu mehr oder minder be¬
gründeten Klagen Veranlassung geben müssen. Der guten
Sache wegen habe ich indessen den mir erteilten Auftrag
nicht abgelehnt, und mich nur bemüht, die Bauvorschriften
so abzufassen, daß sie der Geltendmachung der individu¬
e l l en Ans i ch ten de r Sch i f f sbaue r den g röß tmög l i chs ten
Spie l raum lassen, ohne d ie Interessen der Rheeder und
Assekuradeurs zu gefährden usw."

Längst ha t d ie Ze i t d iese grundsätz l i che Ha l tung über¬
holt; ob es immer zu begrüßen ist, braucht nicht erörtert
zu werden; e ine so konsequente Entw ick lung gesch ieh t
nicht grundlos. Heute gibt es keine Werft mehr, die sich
n ich t den Vorschr i f ten der g roßen K lass ifika t ionsgese l l¬
scha f t en un te rwü r f e ; denn we l che r Reede r f äh r t heu te
u n v e r s i c h e r t u n d w e l c h e r B e l a d e r v e r t r a u t s e i n e W a r e n

einem Schi ff an, dem die Vers icherungen Vert rauen und
Ersatzanspruch verweigern? (Die Betonung der Freiwi l l ig¬
k e i t d e r K l a s s i fi k a t i o n i s t Th e o r i e u n d I l l u s i o n . ) D a m i t
h a b e n a b e r d i e K l a s s i fi k a t i o n s g e s e l l s c h a f t e n d i e Ve r ¬
antwor tung auf s ich ge laden. Ih re Vorschr i f ten s ind d ie
a l l g e m e i n a n e r k a n n t e n , a b e r b i s z u m l e t z t e n a u s g e ¬
nutz ten Grenzen für den Konst ruk teur. D ie Frage laute t
f ü r d e n S c h i f f b a u e r h e u t e n i c h t : I s t m e i n S c h i f f s t a r k

genug, um a l len Stürmen und Be las tungen s tandzuha l¬
ten, sondern: Wird mein Schi ff noch abgenommen, wenn
i c h d u r c h d i e s e o d e r j e n e k o n s t r u k t i v e Ä n d e r u n g h i e r
und dort noch etwas einspare? Durch die heutigen Bau¬
vorschr i f ten is t a l les derar t ig festgelegt , daß der Phan¬
tas ie des Konst ruk teurs kaum noch Sp ie l raum ge lassen
wi rd . Aber es i s t woh l r i ch t ig , daß d ie b indenden Vor -

Q u e l l e n v e r z e i d i n i s

AH is to ry o f L loyd ’s
Annals of Lloyd's Register
H i s t o i r e d e l a M a r i n e

Laas, „60 Jahre Bauvorschriften des GL“
Murray, Ahundred years of Lloyd’s Registers ships rules
Neher, All ianz; Transportversicherungen (Vortrag)
Ship Classification, aus Reed’s Marine Ecjuipment News.
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Wer gut schmiert . . .
Ein altes Sprichwort lehrt, wer gut schmiert auch gut
fährt. Will man ein Schiff vom Stapel lassen, so muß man
s i c h d i e s e s w o h l m e r k e n u n d d a n a c h h a n d e l n . E s s i n d

da aber noch viele wichtige und interessante Dinge,
die beim Stapellauf eines Schiffes eine große Rolle
spielen.

Aus den Fragen, d ie be im Stape l lau f von unseren Mi t¬
arbeitern und Besuchern an mich gestellt werden, läßt
sich ersehen, daß über den Vorgang eines Stapellaufs
keine klare Vorstellung vorhanden ist. Im nachfolgenden
w i l l i c h d a r u m v e r s u c h e n , i n a l l g e m e i n v e r s t ä n d l i c h e r
We i s e d e n A u f b a u u n d Vo r g a n g e i n e s S t a p e l l a u f e s z u
e r k l ä r e n .

Schon be i der K ie l legung muß der Sch i f fbauer au f den
später zu er fo lgenden Stapel lauf e ines Schi f fes bedacht
sein und Lage des Schiffes sowie Neigung der Ablauf¬
b a h n a u f s g e n a u e s t e b e s t i m m e n . D a e i n e K o r r e k t u r
später nicht mehr möglich ist, müssen diese Angaben
f e h l e r f r e i s e i n .

Nach Festlegung der Lage sowie der Neigung der Ablauf¬
bahn beginnt die Arbeit des Schiffszimmerers mit dem
Aufbau der Kie lpal len (s. Abb. 1) . Hierauf wird nun das
zu erstel lende Schiff mit einem Ablaufgewicht von
5 ^ 3 0 0 0 — 6 0 0 0 t j e n a c h G r ö ß e a u f g e b a u t . Z u d i e s e r
Belastung kommt während der Dichtigkeitsprüfung die
Füllmenge des Wassers mit 1 0 0 0 — 1 5 0 0 t p r o Ta n k .
Um diese hohen Drücke aufnehmen zu können, is t man
gezwungen, d iese Kie lpal len aus Beton und Hartholz zu
bauen (s. Abb. 2). Ein weiterer Grund ist, ein Verlagern
des Schiffes während des Baues auszuschließen, da eine
Korrektur der Lage sehr schwierig ist. Kurz vor der
Beendigung dieser Aufbauarbeit beginnt die verantwor¬
tungsvolle Arbeit des Schiffszimmerers für den Stapel¬

l a u f ( s . A b b . 3 ) . W i e a u s d e r A b b i l d u n g 3 e r s i c h t l i c h ,
r e i c h t d i e A b l a u f b a h n b i s a n d a s u n t e r e E n d e d e r

H e l l i n g s o h l e . D a s Ve r l e g e n d e s u n t e r e n E n d e s k a n n
daher nur bei Ebbe erfolgen.
Im Win ter kommt h ie rzu noch d ie Bese i t igung der E is¬
m a s s e n , e i n e h a r t e A r b e i t .

Ist die Ablaufbahn verlegt, so kann mit dem Schmieren
und Einfahren der Schl i t tenbahn begonnen werden
(s . Abb . 4 ) . H ie rnach w i rd d ie Ab lau fbahn gegen Ver¬
s c h i e b e n u n d s e i t l i c h e s A u s w e i c h e n d u r c h A b s t ü t z u n g
gesicher t und der Schl i t ten mi t dem Schi f f fest verzurr t
(s. Abb. 5) . Um das Schi ff kurz vor dem Stapel lauf mit
se inem ganzen Gewich t nur au f der Ab lau fbahn ruhend
z u b e k o m m e n , b e g i n n t m a n m i t d e m A u f r a m m e n . W i e
dieser Arbeitsgang vonstatten geht, veranschaulicht die
A b b . 6 .

Auf ein Pfeifensignal des Meisters beginnen die an
beiden Seiten des Schlittens in Abständen von ca. 2,00 m
p o s t i e r t e n S c h i f f s z i m m e r e r g l e i c h z e i t i g m i t d e m E i n ¬
t r e i b e n s c h l a n k e r E i c h e n h o l z k e i l e z w i s c h e n S c h i f f u n d
S c h l i t t e n . H i e r d u r c h w i r d d a s S c h i f f s o f e s t a u f d i e A b ¬

laufbahn gepreßt, daß es nun möglich ist, alle übrigen
Abstützungen entfernen zu können. Nun ruht das Schiffs¬
gewicht berei ts auf dem Schl i t ten (s. Skizze), wobei d ie
zwischen dem Schl i t ten und der Gle i tbahn aufget ragene
Schmierung einer hohen Belastung (20—25 t/m^) aus¬
gesetzt ist.

Das Schmieren der Schlitten ist nun nicht ganz so ein¬
f a c h w i e d a s d e r F r ü h s t ü c k s b r o t e . D i e s e w e r d e n i n d e r

Regel nur einmal, die Ablaufbahnen dagegen zweimal
geschmiert , und zwar eine Unter- und eine Oberschmie¬
r u n g . I m G e g e n s a t z z u d e n i n f r ü h e r e n J a h r e n v e r ¬
w e n d e t e n t i e r i s c h e n F e t t e n k o m m e n h e u t e n o c h F e t t e

ScWaffA'e^ a / r a m m e r ?

Txx:.

m
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Qu ersehn gfc/^c^*^^ape/ a/rd ScW/f^e/7
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A b b . 8

a u f P a r a f fi n b a s i s , w i e s i e b e i d e r f r a k t i o n i e r t e n D e s t i l l a ¬

t i o n v o n E r d ö l e n a l s N e b e n p r o d u k t a n f a l l e n , z u r Ve r ¬
w e n d u n g . D a d i e K o n s i s t e n z u n d d i e V i s k o s i t ä t d e r
Fette bei verschiedenen Temperaturen schwankt, ist e ine
b e s o n d e r e W a h l d e r S c h m i e r m i t t e l f ü r d e n W i n t e r u n d

Sommer e r f o rde r l i ch . Um e in vo r ze i t i ges Ab lau fen des
S c h i f f e s z u v e r h i n d e r n , h a t d e r S c h i f f s z i m m e r e r i n d e r

Mitte der Ablaufbahn einen Stopper (s. Abb. 7) vorge¬
sehen. Gegen zufä l l iges oder mißbräuchl iches Lösen is t
der Stopper dre i fach gesicher t und wird nach dem Auf¬
r a m m e n b i s z u m S t a p e l l a u f b e w a c h t . A u f d e m B i l d e
lassen s ich d ie S icherungen gut erkennen. Ich benenne
sie in der Reihenfolge, wie sie vor dem Stapellauf ent¬
f e r n t w e r d e n :

nannten Ablaufgewicht ergibt sich, daß der Stopper von
solider Beschaffenheit sein muß, um die gewaltigen auf¬
t r e t e n d e n K r ä f t e a u f n e h m e n z u k ö n n e n ; d e n n n u r d e r
Stopper hindert das Schiff jetzt noch am Ablaufen. Er
besteht aus zwei sich horizontal gegenüber liegenden
Klappen, welche in der Mit te durch eine Stütze in hori¬
zontaler Lage gehalten werden. Die vordere Klappe hat
einen senkrecht stehenden Flansch, wogegen sich der
Sch l i t ten preßt und so das Sch i f f am Ablaufen h inder t .
Entfernt man die Unterstützung, so fallen die Klappen
herunter, gleichzeitig dreht der senkrechte Flansch in die
horizontale Lage und gibt die Bahn zum Ablauf frei.
Für den Fall, daß das Schiff nach dem Lösen des Stoppers
nicht abläuft, hat man vorn noch 2hydraulische Pumpen
zur Sicherung aufgebaut (s. Abb. 8).

Nachdem die Taufe des Schiffes durchgeführt ist, werden
die oben beschriebenen Sicherungen und Stopper gelöst
und das Schiff gleitet in sein Element, womit der Stapel¬
l a u f b e e n d e t i s t .

1. Sicherung
2. S icherung =Jäckschraube

3 . S icherung =Stü tzen .

Wie d ieser S topper im Pr inz ip a rbe i te t , so l l d ie un ten¬
stehende Skizze veranschaulichen. Aus dem vorher ge-

B o l z e n
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L i e b e F o t o f r e u n d e ! 2 . M i t t e l empfind l i che —F i lme 15 /10 D in b i s 19 /10 D in .
Mit telempfindl iche besi tzen von Hause aus eine weichere
Gradation, haben noch feines Korn und noch gutes Auf¬
lösungsvermögen.
3 . H o c h e m p fi n d l i c h e — F i l m e 2 0 / 1 0 D i n b i s 2 9 / 1 0 D i n .
Hochempfindl iche Emuls ionen haben e ine noch weichere
Grada t i on , g robes Korn und sch lech tes Auflösungsve r¬
mögen.
Hieraus ist schon zu ersehen, je höher die Empfindl ich¬
keit eines Filmes ist, um so gröber ist sein Korn und um
s o s c h l e c h t e r i s t s e i n A u fl ö s u n g s v e r m ö g e n . A u f d i e
Begr i f fe , we lche im Vorhergegangenen genannt wurden,
kommen wir noch im einzelnen zu sprechen.
Der eigentliche Film besteht aus dem Schichtträger, auf
welchem die lichtempfindliche Emulsion aufgegossen ist.
Die Rückseite des Schichtträgers (Zelluloid) ist meistens
angefärbt (Lichthofschutz). Die lichtempfindliche Emulsion
selbst wird aus einer wässerigen Gelatinelösung, in
welche das lichtempfindliche Bromsilber eingebettet ist,
hergestellt, Nach dem Trocknen ist es eine trübe Sub¬
stanz , we lche w i r au f unserem F i lm 'e rkennen können,
wir sprechen dann von der Schichtseite.
Diese lichtempfindliche Emulsion aber hat verschiedene
Eigenhei ten.
1 . A l l g e m e i n e m p fi n d l i c h k e i t
2. Farbenempfindlichkeit (Sensibilation)
3 . G r a d a t i o n
4 . L i c h t h o f f r e i h e i t

5 . A u fl ö s u n g s v e r m ö g e n — K o r n
A l l g e m e i n e m p l i n d l i c h k e i t :
Der Fi lm ist also für einen bestimmten Teil l ichtempfind¬
lich. Wie groß dieser Teil sein muß, richtet sich ganz
nach seiner Allgemeinempfindlichkeit. Ein hochempfind¬
l icher Fi lm braucht demnach eine ger ingere L ichtmenge,
wogegen ein niedrigempfindlicher eine größere Licht¬
menge braucht, um ein Negativ aufzubauen. Die Allge¬
meinempfindlichkeit wird in Din-Graden gemessen, das
he iß t , wenn w i r e i nen F i lm m i t de r A l l geme inempfind¬
lichkeit von 17/10 Din kaufen, uns dieser eine bestimmte
Empfindlichkeit garantiert. Das Wort DIN ist eine Ab¬
kürzung und heißt richtig Deutsche Industrie-Norm.
Dieses ist zur Zeit die genaueste Meßmethode, welche
allen Ansprüchen gerecht wird. Sie wurde 1934 in
Deutschland allgemein eingeführt. Da es noch andere
Meßarten gibt, z. B. Sch =Scheiner und ASA, USA, welche
n e b e n d e m D I N - W E R T a u f u n s e r e r F i l m p a c k u n g z u
finden s ind, so l l das Din-Testver fahren h ier e inmal kurz
erk lär t werden. D ie anderen Wer te ge l ten hauptsäch l ich
f ü r d a s A u s l a n d .

M i t H i l f e e i n e r Wo l f r a m - Va c u u m - L a m p e , w e l c h e e i n e n
geraden Leuchtfaden besitzt und deren Stromstärke
(2360 Grad) genau bemessen wird, stellt man durch
Vo r s c h a l t e n b e s t i m m t e r F l ü s s i g k e i t s fi l t e r e i n e F ä r b u n g
des Lichts her, d ie dem draußen herrschenden Sonnen¬
licht gleichkommt. Das zu testende Material wird in
K o n t a k t m i t e i n e m n e u t r a l g r a u e n S t u f e n k e i l g e b r a c h t ,
welcher in 30 Stufen unterte i l t is t , jede Stufe hat e inen
Graudichteanstieg von 0,1.
D e r A b s t a n d d e s L e u c h t f a d e n s b i s z u m t e s t e n d e n M a t e r i a l

w i rd so bemessen , daß d ie Be leuch tungss tä rke 40 Lux
beträgt. (Der Lichtstrom einer normalen Kerze wird als
e i n L u m e n b e z e i c h n e t . F ä l l t e i n L u m e n v o n 1 , 0 0 m A b ¬

stand auf 1qm, so ist diese Beleuchtungsstärke von
1Lux Lux-Licht). Das Filmmaterial wird 20 Sek. belichtet
u n d d a n n i n e i n e m g e n o r m t e n E n t w i c k l e r o p t i m a l b i s
z u m S c h l e i e r e n t w i c k e l t . M i t b e s o n d e r e n A p p a r a t e n
ste l l t man je tz t d ie jen ige Schwärzung fes t , d ie be i 0 ,1
über dem Schleier liegt. Befindet sich diese z. B. bei Keil-

D lese Frage ist schon beinahe so alt wie die Fotografie
s e l b s t . D e s h a l b i s t s i e i l l u s o r i s c h , d a e s k e i n e n i d e a l e n

F i l m g i b t . W i r k ö n n e n u n s n u r b e m ü h e n , d e n b e s t e n
F i l m f ü r u n s e r e Z w e c k e z u s u c h e n u n d z u fi n d e n . S e l b s t

fü r den e rns tha f ten Amateur dür f te das be i der Menge
d e s u n t e r s c h i e d l i c h e n F i l m m a t e r i a l s n i c h t i m m e r l e i c h t
s e i n . D i e S k a l a d e s u n t e r s c h i e d l i c h h o h e n F i l m m a t e r i a l s

fängt bei 3/10 Din an und endet bei 29/10 Din.
Vie le Amateure , we lche e ine Kamera bes i tzen, behaup¬
t e n , s i e w ä r e n e r n s t h a f t e A m a t e u r f o t o g r a f e n . E s i s t
m ü ß i g , s i c h h i e r ü b e r z u s t r e i t e n , w e i t e r h i n i s t m ü ß i g ,
s i c h ü b e r d i e s e z u e r h e b e n u n d s i e v e r ä c h t l i c h m i t d e m

N a m e n e i n e s K n i p s e r s z u b e l e g e n , w a s l e i d e r h ä u fi g
de r Fa l l i s t . Ama teu re f o tog rafie ren a l l e e rns tha f t , nu r
sind die Ansprüche, welche diese wie jene an das Foto
s t e l l e n , s e h r u n t e r s c h i e d l i c h . S o b a l d e i n A m a t e u r s e i n e
Kinderschuhe auszieht , s t rebt er nach größeren Bi ld for¬
m a t e n . K l e i n e r e F o r m a t e w i e 7 , 5 X 1 0 , 5 c m o d e r 6 X 6 c m
i n t e r e s s i e r e n i h n n i c h t m e h r . 1 8 x 2 4 c m , z u m i n d e s t

G r a d a t i o n s k u r v e

schwarz

d u n k e l -

g r a u

m i t l e l -

g r a u

heilgrau

glasklar
1 0 0 0 0
f a c h e

10 1 0 0 1 0 0 01
l o c h e f a c h ef a c h e f a c h e

L i c h f e n g e

13x18 cm, Größe ver langt er schon von seinen Bi ldern,
Das is t e ine durchaus normale Entwick lung für jemand,
de r se in Hobby e rns t n immt . M i t de r Größe des B i l d¬
formats vermehren sich aber auch die Denk- und Sorgen¬
f a l t e n a u f s e i n e r S t i r n . A n d a s N e g a t i v w e r d e n m i t
größer werdender Bildgröße auch mehr Ansprüche ge¬
s te l l t we rden müssen . W ie gesag t , e i nen i dea len F i lm
gibt es nicht, so wollen wir einmal einen Film auf seine
E igenscha f ten p rü fen ; denn aus i hm en ts teh t j a unse r
späteres Negativ. Kennen wir erst einmal die ver¬
schiedenen Eigenar ten unseres F i lms
nicht nur gute —, so können wir ihn später in mancher
Bez iehung über l i s ten . Und dami t haben w i r schon v ie l
g e w o n n e n .

Zu r besse ren Un te rsche idung de r ve rsch iedenen F i lm¬
typen sol len sie in 3Gruppen untertei l t werden.

1. Niedrigempfindliche —Filme 9/10 Din bis 14/10 Din.
Die davorliegenden Filme von 3/10 Din —8/10 Din
interessieren uns nicht, da sie vom Amateur sehr sel ten
gebraucht werden, und wenn, dann nur zu Reproduk¬
t i o n s z w e c k e n .

N i e d r i g e m p fi n d l i c h e F i l m e h a b e n v o n H a u s e a u s e i n e
h a r t a r b e i t e n d e E m u l s i o n , e x t r e m f e i n e s K o r n u n d b e s t e s
Auflösungsve rmögen .

e r h a t n ä m l i c h
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Entwickler, Eeliditungszeit usw. auf das jeweilige
Filmmaterial abstimmen zu können. Dem Amateur sind
d i e s e G r a d a t i o n s k u r v e n i n d e n m e i s t e n F ä l l e n s c h w e r
verständlich. Vorstehende Abbildung wird diese Kurve
v e r s t ä n d l i c h m a c h e n .

Der Punkt (a), an dem die erste Lichtmenge nach der
Entwicklung sichtbar wird, heißt der Schwellenwert.
Durchhang (d) ist der höchste Punkt der Gradations¬
kurve, hier neigt sie sich wieder nach unten.
Zwischen (b) und (c) liegen alle Grautöne von hellstem
Weiß bis tiefstem Schwarz, welche zum Aufbau unseres
Negativs gebraucht werden. Was vor (b) liegt, ist Unter¬
belichtung. Was hinter (c) liegt, ist Überbelichtung. Bei
Punkt (e) fängt die Solarisation an. (Solarisation) Starke
Überbelichtung, sie ergibt keine Schwärzung mehr im
Negativ, sondern das Gegenteil, eine Aufhellung. Beim
Fotografieren in die Sonne kann es Vorkommen, daß
die Sonne im späteren Positiv schwarz kommt an Stelle
von weiß, wie es der normale Vorgang sein sollte.
L i c h t h o f : L i c h l h o f s c h u t z
Woraus die Emulsion eines Fi lms besteht, ist schon ge¬
sagt worden. Die relative Dicke einer lichtempfindlichen
Emulsion spielt eine große Rolle. Platten, Plan- und Pack¬
fi l m e h a b e n e i n e r e l a t i v d i c k e E m u l s i o n s s c h i c h t , s i e
werden desha lb auch v ie l fach Zwe i - oder Mehrsch ich t¬
filme genannt. Kleinbild und verschiedene 6X6 Filme
s ind E in - ode r Dünnsch i ch t fi lme . Be i Mehrsch i ch t fi lmen
tritt eine Erscheinung auf, welche man den Diffusions¬
lichthof nennt. Er entsteht dadurch, daß, wenn ein Licht¬
strahl in die Schicht eindringt, hier auf ein Bromsilber¬
teilchen trifft, welches diesen in engen Kreis streut.
D u r c h d i e s e s S t r e u l i c h t w e r d e n d i e n e b e n l i e g e n d e n
B r o m s i l b e r k ö r n c h e n b e l i c h t e t . B e i d e r E n t w i c k l u n g
schwärzen sich diese und führen zu den gefürchteten
Überstrahlungen sowie Unschärfen. Um diesem entgegen
zu wirken, gießt man zwischen die Schichten oder auf die
Rücksei te der P lat ten oder F i lme e ine L ichthof Schutz¬
schicht, welche die Eigenschaft hat, diese vagabundieren¬
d e n L i c h t s t r a h l e n z u v e r s c h l u c k e n . J e d i c k e r e i n e
Emulsionsschicht ist, um so größer ist die Gefahr eines
L i c h t h o f e s . B e i d e n D ü n n s c h i c h t fi l m e n i s t d i e G e f a h r
des Diffusionslichthofes gering, da erstens die Schicht
sehr dünn ist, zweitens die Schutzfarben schon in die
Emulsionsschicht selbst miteingegossen sind.
Eine zweite Erscheinung, welche ^uch beim Kleinbild¬
film auftreten kann, ist der Reflexionslichthof. Dringt
ein Lichtstrahl durch die trübe Emulsionsschicht, so wird
er von der glatten Seite des Schichtträgers (Zelluloid)
gebrochen und reflektiert. Von hier wandert er in einen
best immten Winke l w ieder in d ie Sch icht zurück, wo er
das Bromsilber sozusagen zum zweiten Male belichtet.
Durch die Zugabe der Lichthofschutzfarben in die eigent¬
liche Emulsion selbst wird diesem weitgehend entgegen¬
gewirkt. Außerdem ist auch die Rückseite unseres Klein¬
b i ldfi lmes angefärb t .
A u fl ö s u n g s v e r m ö g e n : K o r n
Das Auflösungsvermögen unseres Films ist sein Ver¬
mögen, kleinste Details auf engstem Raum fotografiert
trennungsscharf wiederzugeben. Das Auflösungsvermö¬
gen eines Films richtet sich in der Hauptsache nach der
G r ö ß e s e i n e s B r o m s i l b e r k o r n s .

Je höher also die Lichtempfindlichkeit eines Films ist,
um so gröber wird sein Korn. Die Größe des Bromsilber¬
korns ist relativ. Mit bloßem Auge ist es gar nicht zu
erkennen. Der Durchmesser eines Kristalls beträgt 1/100
mm in einer niedrigempfindlichen Emulsion. Je mehr
dieser Teilchen ein Negativ aufbauen und je gleich¬
mäßiger sie in der Schicht verteilt sind, um so fein¬
körniger und um so besseres Auflösungsvermögen hat
der Film. Hochempfindliche Filme haben diese Eigen¬
schaften nicht. Ihre Konturenschärfe ist im Gegensatz zu
niedrigempfindlichen Filmen sehr schlecht, sie ist ver¬
waschen, geht also ineinander über.

stufe 1,7, so hat der Film eine Empfindlichkeit von 1,7 Grad
Din. Um Verwechslungen mit anderen Systemen zu ver¬
meiden, rechnet man mit Zehntelgraden. In unserem Falle
hat der Film also eine Lichtempfindlichkeit von 17/10
G r a d D i n .

S c h e i n e r - G r a d e k a n n m a n l e i c h t i n D i n - G r a d e u m ¬
rechnen, indem man jeweils 10 von ihnen abzieht, z. B.
27 Grad-Sche ine r =17 /10 Grad D in . Außerdem i s t e ine
Faustregel von Wichtigkeit:
Jewei ls um 3/10 D in höherempfind l iches Mater ia l
ergibt eine um die Hälfte kürzere Belichtungszeit. Z. B.
e i n 2 3 / 1 0 D i n - F i l m e r f o r d e r t e i n e B e l i c h t u n g s z e i t v o n
1/100 Sek., so braucht ein 26/10 Din-Film nur eine
1 / 2 0 0 S e k . b e l i c h t e t w e r d e n .

Neben der Allgemeinempfindlichkeit ist unser Schwarz¬
weißfilm auch für Farben empfindl ich.
Sensibilation: (Farbenempfindlichkeit)
Das lichtempfindliche Bromsilber, welches unser Negativ
aufbaut und von dem wir schon gesprochen haben, hat
eine unangenehme Eigenschaft, und zwar ist es beson¬
ders für Blau empfindlich, für Rot und Grün hingegen
nicht. Es ist in gewissem Sinne also für verschiedene
Farben blind. Um dieses abzuwenden, gibt man der
Emulsion Sensibilatoren (Farbstoffe) zu. Von unserem
Schwarzwe ißfi lm werden d ie Farben unsere r Umwe l t i n
einem bestimmten Grauwert wiedergegeben, welche sich
dem Auge in Beziehung auf die Farbe, die wieder¬
gegeben wird, anpassen. Würde man mit einem, nicht
sensib i l is ier ten F i lm Aufnahmen machen, so würde Blau
weiß wiedergegeben werden und Rot in diesem Falle
schwarz. Unser Auge würde sich das nicht gefallen
lassen. Mi t der Sens ib i la t ion n immt man dem Fi lm a lso
seine gewisse Farbenblindheit.
Sensibilisieren heißt empfindlich machen. Das geschieht
wie gesagt mit bestimmten Farbstoffen, welche man der
lichtempfindlichen Emulsion zusetzt.
Wir unterscheiden da 3hauptsächl iche Typen.
1. Die orthopanchromatische Emulsion
Sie gibt alle Farben tonwertrichtig wieder und darf nur
bei völliger Dunkelheit entwickelt werden.
2 . D i e o r t h o c h r o m a t i s c h e E m u l s i o n

Diese gibt außer Rot alle Farben tonwertrichtig wieder,
welches sie schwarz bringt. Für Rot ist sie also nicht
s e n s i b i l i s i e r t . D i e s e F i l m e k ö n n e n b e i r o t e m D u n k e l -
k a m i n e r l i c h t e n t w i c k e l t w e r d e n . D a s h a t d e n Vo r t e i l ,
daß man ihre Entwicklung genauestens kontrollieren
kann. In gewissem Sinne also auch eine Bequemlichkeits-
f rage.
3. Die panchromatische Emulsion
gibt alle Farben tonwertrichtig wieder, hauptsächlich aber
Rot . In d iesem Fal le wi rd Rot a lso sehr hel l wiederge¬
geben. (übersensibilation). Für Kunstlicht-Aufnahmen
(Lampenlicht) ist dieser Film besonders geeignet, da
d i e s e s s e h r v i e l r o t e L i c h t s t r a h l e n e n t h ä l t , w e l c h e i m
Falle einer Aufnahme restlos genutzt würden. Die beiden
letztgenannten Emulsionen sind Spezialtypen, da der
A m a t e u r s i e n u r i n b e s o n d e r e n F ä l l e n b e n u t z e n w i r d .
Die Standard-Emulsion ist die orthopanchromatische.
G r a d a t i o n
Die Gradat ion unserer Emuls ion is t e ine wei tere Eigen¬
art. Niedrigempfindliche Emulsionen haben von Haus aus
eine hartarbeitende Gradation, mittelempfindliche und
hochempfindliche Filme hingegen eine weichere Grada¬
tion. Man spricht auch von einer steilen oder flachen
Gradation. Belichtet man beide (hart und weiche Grada¬
tion) mit der gleichen Lichtmenge, so kommen ganz unter¬
schiedliche Ergebnisse bei diesem Versuch heraus.
Die weicharbeitende Emulsion ergibt dicht in ihren
Grauwerten beieinander liegende Schwärzungsstufen,
w ä h r e n d b e i e i n e r h a r t a r b e i t e n d e n E m u l s i o n d i e
schwarzen viel weiter auseinander liegen. Um die Grada¬
t ion e ines F i lms im voraus erkennen zu können, geben
die Hersteller sogenannte Gradations-Kurven heraus.

u m
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Man kann die Körnigkeit eines Films in gewissem Sinne
durch r i ch t ige Entw ick le r in ih ren Grenzen ha l ten . H ier
werden die meisten Fehler gemacht. Es geht nicht an,
l i ebe Fo to f reunde , daß man e inen F i lm in e inen x -be¬
l i e b i g e n E n t w i c k l e r s t e c k t . V i e l e A m a t e u r e s i n d s i c h
auch heute noch nicht darüber klar, wie wichtig gerade
dieses für ein gutes Negativ ist.
Die r icht ige Komposit ion von Fi lm und Entwickler er laubt
es uns, das Weitmöglichste aus unserem Film herauszu¬
h o l e n .

E s s e i h i e r e i n We g g e z e i g t , n a c h w e l c h e m d e r Ve r ¬
f a s s e r s c h o n s e i t 4 J a h r e n s e l b s t a r b e i t e t . E s i s t d i e s e s

K. b. 14/10 Din Adox in Verbindung mit Neofin-blau.
L e t z t g e n a n n t e r E n t w i c k l e r i s t k e i n W u n d e r e n t w i c k l e r ,
aber er ergibt mit obengenanntem Film sehr gute Nega¬
tive. Seit einiger Zeit gibt es auch 6x6 Fi lme mit dieser
E m u l s i o n i m H a n d e l . D e r B e l i c h t u n g s m e s s e r i s t a u f
2 0 / 1 0 D i n e i n z u s t e l l e n . N o r m a l w ä r e d i e s e s e i n e U n t e r ¬

be l i ch tung von 6 /10 D in . Der F i lm w i rd n i ch t e twa um
6/10 Din l ichtempfindlicher, sondern der Entwickler
n u t z t d i e E m p fi n d l i c h k e i t d e s F i l m s v o l l a u s . E r s t e n s
haben wir jetzt einen Film, welcher dem hochempfind¬
l i chen g le i chkommt , auße rdem ex t rem fe ines Ko rn und

sehr gutes Auflösungsvermögen. Die harte Gradatioil,
die dieser Film hat, wird durch den Entwickler ausge¬
glichen, da er ein weicharbeitender Entwickler ist.
Entwicklung wie gewöhnlich in der Dose, bei völliger
Dunkelheit einspulen (Ortho-panchromatisch) Entw. Zeit
12 Minuten be i 18—20 Grad. Ze i t und Temperatur s ind
genau einzuhalten. Wir haben es hier mit einem Einmal-
E n t w i c k l e r z u t u n . M a n k a n n i h n a l s o n u r e i n m a l b e ¬
n u t z e n o d e r z w e i F i l m e k u r z h i n t e r e i n a n d e r e n t w i c k e l n .

Seine Haltbarkei t ist ger ing.

I c h h o f f e , l i e b e F o t o f r e u n d e , d a ß m i t d i e s e m m a n c h e m

unter uns gehol fen is t , da ich in d ieser Hins icht immer
w iede r im Be t r i eb angesp rochen we rde . Es s i nd auch
gewisse Kenntnisse der Theorie nötig, um beim späteren
A r b e i t e n m i t d e r K a m e r a d r a u ß e n d i e A u f n a h m e b e d i n ¬

gungen r i ch t i g e inschä tzen zu können , um uns so vo r
sch lech ten oder n ich t b rauchbaren Negat iven und son¬
stiger fotografischer Unbil l zu schützen.

In d iesem S inne , l i ebe Fo to f reunde, wünsch t Euch w ie
i m m e r

G u t L i c h t !

S iegfr ied Günther

B i l d o b e n l i n k s :

Hocbemplindlicher Film (starke Vergrößerung)

B i l d o b e n r e c h t s :

Niedrigemplindl icher Fi lm (starke Vergrößerung)

B i l d u n t e n l i n k s :

H o d i e m p i i n d l i c b e r F i l m

B i l d u n t e n r e c h t s :

N i e d r i g e m p fi n d l i c h e r F i l m



Was die

nächsten Wochen

bringen sollen:

A.m 6. März wird die Taufe des Neubaues Nr. 730 (36 000 tdw) auf den
Namen „Baumare" im Dock Re ihers t ieg vo l lzogen.

Für den 7. März 1958 ist der Stapellauf Bau-Nr. 720, eines 12 500 tgroßen
Frachtmotorschiffes für die norwegische Reederei A/S Mosner Shipping Co.,
Kr is t iansand, vorgesehen.

Am 11. März 1958 wird die Probefahrt des Frachtmotorschiffes „Havelland"
(8100 t) für die Hamburg-Amerika Linie stattfinden.

Am 21. März 1958 wird der Stapellauf des Hinterschiffes Bau-Nr. 731
(36 100 t) vor sicäi gehen. Bau-Nr. 731 wird ein Bauxit-Turbinenschiff für die
Sequoia Corporat ion.

UU» sftüclU dw

Einige Vorkommnisse der letzten Zeit geben Ver¬
anlassung, auf die Gefahren hinzuweisen, die beim An¬
schlägen und Aufhieven von Lasten und durch nicht aus¬
reichendes Sichern derselben auf Anhänger und Waggons
e n t s t e h e n k ö n n e n .

Für Kranführer und Anschläger ist das Heft „Richtlinien
für Kranführer und Anschläger" herausgegeben wor¬
den. Sol l te e iner d ieser Männer das Heft noch nicht im

Besitz haben, dann bitte umgehend vom Sicherheitsinge¬
n ieur ab fo rdern . In d iesem Hef t s ind d ie Gewich te von
Platten, Profilen, Hölzern etc. sowie die Tragfähigkeit
von Seilen, Ketten etc., übersichtlich angegeben, so daß
sich jeder, der mit diesen Dingen zu tun hat, schnell
or ient ie ren kann. Man so l l n ich t le ich t fer t ig Lasten an¬
schlagen, deren Gewicht man nicht kennt und man soll
keine Stropps, Ket ten oder Sei le benutzen, deren Trag¬
fähigkeit durch die angehängte Last überschritten wird.
Kollis und größere Maschinenteile müssen It. Anordnung
V. 9. 2. 54 mit Gewichtsangaben versehen sein. Wenn
Zwei fe l über das Gewicht e iner Last bestehen, dann is t

es besser, nach Möglichkeit, aus einer Hieve zwei zu
machen, als ein Risiko einzugehen.

Nicht in Ordnung befindliche Stropps, Ketten und Seile
sind sofort zu reparieren oder zu erneuern, denn das ist
immer billiger als ein Menschenleben.

Die Beladung von Anhängern und Waggons muß sorg¬
fältig ausgeführt werden, die zulässige Höchstbelastung
d a r f u n t e r k e i n e n U m s t ä n d e n ü b e r s c h r i t t e n w e r d e n .

Es dürfen —wie es vorgekommen ist —6-t-Anhänger
nicht mit 14,68 tbeladen werden und es dürfen die
Stellagenbohlen nicht so hoch auf Waggons getürmt wer¬
den, daß diese wie Wolkenkratzer wirken. Die Transport¬
abteilung hat Anweisung erhalten, unsachgemäß be¬
ladene Fahrzeuge in Zukunft nicht mehr anzufassen.

Die Ladung muß zudem durch Ketten oder Spannseile
gesichert und so verkeilt sein, daß ein Um- oder Herab¬
fallen ausgeschlossen ist.

In diesem Zusammenhang mag noch erwähnt werden,
daß Fahrzeuge keine Lagerplätze ersetzen sollen.

Wenn ein Fahrzeug an seinen Bestimmungsort gebracht
worden ist, dann bitte schnellstens entladen, damit es
für weitere Transporte zur Verfügung steht.

Folgendes bitte zu beachten:

1. Der Anschläger trägt —gemäß Unfallverhütungsvor-
schrift —die volle Verantwortung für das Geschehen
u n t e r d e m K r a n .

2 . S t e l l e D i c h n i c h t u n t e r s c h w e b e n d e L a s t e n .

3. Ketten dürfen nicht geknotet werden; verdrehte
Ketten sind vor der Benutzung zu ordnen.

4. Ket ten dür fen unter ungünst igen Verhäl tn issen (s toß¬
w e i s e B e l a s t u n g , F r o s t u . d g l . ) n i c h t v o l l b e l a s t e t
werden, so dürfen z. B. Ketten bei —20 Grad Celsius
nur mi t der ha lben Tabel len last beansprucht werden.

5. Jedes Jahr einmal, sowie nach jeder Reparatur, müssen
die Ketten geprüft und ihre zulässige Belastung ein¬
gestempelt werden, denn eine Kette ist nur so stark,
w i e i h r s c h w ä c h s t e s G l i e d .

6. Der obere Ring für den Kranhaken an ein- oder
mehrsträngigen Ketten oder Seilen muß birnenförmig
ausgebildet sein, da runde Ringe durch die wechselnde
Belastungsrichtung spröde werden und dann leicht
b r e c h e n k ö n n e n .

7. Der Spreizwinkel bei mehrsträngigen Ketten oder
S e i l e n d a r f 1 2 0 G r a d n i c h t ü b e r s c h r e i t e n .

Ein einziger unvorsichtiger Augenblick kann Dir Gesund-
Berndt , S id ierhei ts- Ing.h e i t u n d L e b e n k o s t e n ! !
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K e g e l n■Ou.5 dem /9etilelt55poit 2 1 5 6 : 2 1 6 4
2 3 0 9 : 2 1 0 3

1979 :2007
2 2 2 5 : 2 1 8 8

2 1 3 4 : 2 1 8 0

2 1 2 5 : 2 2 1 4

1 9 2 8 : 1 9 7 2

2 2 3 7 : 2 1 8 7
1 9 3 0 : 2 11 2
2039 :2122
2 2 5 4 : 2 2 9 1

D W 1 .

D W 1 .

D W 2 .

D W 2 .

D W 3 .

D W R h s t . 1 . — H a m a c h e r 1 .
D W R h s t . l . — T h ö r l 1 .
D W R h s t . l . — D t . B a n k

D W R h s t . 2 . — Ve r e i n i g t e 3 .
D W B K K 1 . — N o r d d . A f fi n . 1 .

DWBKK 1 . —Pingu in 1 .

— P o s t 1 .

— R o t G e l b
— G e w e r b e s c h u l e V I I

— P h i l i p s Va l v ö 2 .
— S t o c k m a n n 3 .

Äm 24. Januar 1958 hatte die B.S.G. Deutsche Werft
i h r e H a u p t v e r s a m m l u n g . D e n B e r i c h t ü b e r d a s v e r ¬
fl o s s e n e S p i e l j a h r 1 9 5 7 g a b d e r 1 . Vo r s i t z e n d e , H e r r
Al lers. Anschl ießend gaben die Spartenlei ter die Jahres¬
b e r i c h t e d e r e i n z e l n e n S p a r t e n . U n s e r e n l a n g j ä h r i g e n
Mitgliedern der Betriebssportgemeinschaft Deutsche Werft
W e r n e r S u d m a n n u n d R o b e r t B a e t k e , w u r d e n v o n
u n s e r e m 1 . V o r s i t z e n d e n , H e r r n A l l e r s , d i e s i l b e r n e
E h r e n n a d e l ü b e r r e i c h t . A n s c h l i e ß e n d w a r d i e N e u w a h l
d e s V o r s t a n d e s . H e r r A l l e r s , d e r s e i t 1 9 5 2 1 . V o r s i t z e n ¬
der der BSG war, stellte sich nicht zur Wahl. Es wurden
n e u g e w ä h l t z u m 1 . Vo r s i t z e n d e n , H e i n z T h o m a s , z u m
2 . Vo r s i t z e n d e n O t t o H u m m e l , z u m J u g e n d l e i t e r H a n s
Sass, zum Schri f t führer Wil l i Pump. Der übr ige Vorstand
w u r d e w i e d e r g e w ä h l t . H e r r A l l e r s w u r d e v o n d e r Ve r ¬
sammlung einst immig zum Ehrenmitg l ied ernannt .

Unsere 1. Fußbal lmannschaft der Winterrunde errang mit
dem Spiel gegen AEG Schiffbau wieder den Staffelsieg
und hat damit das Endspiel erreicht. Auch die 2. Mann¬
scha f t l i eg t noch gu t im Rennen und kann un te r Um¬
ständen auch in ihrer Staffel noch den 1. Platz erlangen.
Am 8. Februar 1958 veransta l te ten unsere Kegel-Mann¬
schaf ten e in in ternes Pokal turn ier. Die besten Kegler in
d i e s e m T u r n i e r w a r e n :

W E R F T K O M O D I A N T E N

„De Tr ichinendichter" heißt unser nächstes Lustspiel von
Gerd Lüpke.

Es gelangt zur Aufführung am:

Sonnabend, dem 15. März 1958, 20 Uhr, Gorch-Fock-Halle,

Sonntag,
Sonntag,
Sonnabend, dem 22. März 1958, 20 Uhr, Gorch-Fock-Halle,
Sonntag,

dem 16. März 1958, 16 Uhr, Gorch-Fock-Halle,
dem 16. März 1958, 20 Uhr, Gorch-Fock-Halle,

dem 23. März 1958, 20 Uhr, Gorch-Fock-Halle,
F i n k e n w e r d e r ,

dem 28. März 1958, 20 Uhr, Haus der Jugend,Fre i tag,
Sonnabend, dem 29. März 1958, 20 Uhr, Haus der Jugend,

A l t o n a .

Henningsen 457 Holz
S c h u l z 4 5 3 H o l z

4 5 0 H o l z

4 5 0 H o l z

We r v o n u n s e r e n w e i b l i c h e n B e t r i e b s a n g e h ö r i g e n h a t
L u s t b e i u n s m i t z u w i r k e n ? W i r s u c h e n a u c h e i n e

, ,Zuflö te" , das he iß t , e ine Sou ffleuse . Wer Hemmungen
h a t a u f d e r B ü h n e u n d t r o t z d e m m i t m a c h e n m ö c h t e , fi n ¬

d e t a l s S o u f fl e u s e e i n i n t e r e s s a n t e s A u f g a b e n g e b i e t ,
I n t e r e s s e n t e n k ö n n e n s i c h m o n t a g s u n d m i t t w o c h s i n
dem kleinen Kantinenraum ab 16,30 Uhr bei uns melden.

O h l

K u h r t s

Den Pokal errang die 1. Mannschaft mit 2208 Holz,
über das Kappenfest der BSG werden wir in der nächsten
Werkze i tung ber ich ten.

F ü r d i e k o m m e n d e A u f f ü h r u n g b i t t e j e t z t s c h o n d i e
L a c h m u s k e l n s t ä r k e n . W i r w ü n s c h e n a l l e n F r e u n d e n v i e l

Ve r g n ü g e n .

Spie lergebnisse der letzten Wochen:
F u ß b a l l

D i e W e r f t k o m ö d i a n t e n
D W l .

D W l .

D W l .

D W 2 .

D W 2 .

D W 2 .

D W R h s t .

D W R h s t .
D W R h s t .

— J u n g 1 .
— N D R

— A E G S c h i f f b a u
— B l a u - W e i ß N e u e n f .

— D e u t s c h e B a n k
— B A T

— H a s p a
— B l a u G e l b 1 .

— R o t G e l b

6 : 2

2 : 2

4 : 1

4 : 0 Für d ie m i r zu me inem 25 jähr igen D iens t jub i läum erw ie¬
s e n e n G l ü c k w ü n s c h e u n d A u f m e r k s a m k e i t e n s a g e i c h
d e r B e t r i e b s l e i t u n g , d e n M e i s t e r n u n d a l l e n A r b e i t s ¬
k a m e r a d e n m e i n e n h e r z l i c h e n D a n k .

4 : 2

1 2 : 0
K a r l H a r t m a n n

2 : 2

3 : 3 F ü r d i e m i r e r w i e s e n e A u f m e r k s a m k e i t a u s A n l a ß m e i n e s
A u s s c h e i d e n s i n d e n R u h e s t a n d d a n k e i c h a l l e n B e t e i ¬
l ig ten der Tisch lere i au fs herz l ichs te .

5 : 0
W i l h e l m R e e s e

H a n d b a l l
F ü r d i e i n s o ü b e r r e i c h e m M a ß e e r w i e s e n e n A u f m e r k ¬
samke i ten und fü r d ie gu ten Wünsche fü r me in fe rne res
Leben möchte ich der Direkt ion und al len Kol legen herzl ich
danken, we lche an läß l ich meines Aussche idens meiner so

A u g u s t K r i e h n

D W 1 . — R e e m t s m a 1 ,

— S ü d f r u c h t

— D t . R i n g
— O E W 1 .

— I . / F A R 2 .

1 5 : 7

D W 1 2 : 9

D W 1 .

D W 2 .

D W 2 .

1 0 : 1 6
l i e b e v o l l g e d a c h t h a b e n .

8 : 1 6

1 0 : 1 3 F ü r d i e m i r a n l ä ß l i c h m e i n e s A u s s c h e i d e n s e r w i e s e n e n

A u f m e r k s a m k e i t e n s a g e i c h d e r B e t r i e b s l e i t u n g u n d
a l l e n A r b e i t s k a m e r a d e n a u f d i e s e m We g e m e i n e n h e r z ¬
l i c h s t e n D a n k ,

T i s c h t e n n i s

— S o z i a l b e h ö r d e
— D t . B a n k

— R a p i d
— L V A 1 .

— S o z i a l b e h ö r d e

E r w i n T r i l c k e
D W 1 .
D W l .
D W l .

D W 2 .

D W 2 .

9 : 7

Für d ie zu me inem 25 jähr igen D iens t jub i läum erw iesenen
G l ü c k w ü n s c h e u n d A u f m e r k s a m k e i t e n s a g e i c h d e r B e ¬
t r i e b s l e i t u n g , d e n M e i s t e r n u n d a l l e n A r b e i t s k a m e r a d e n

M a x W e r n e r

7 : 9

9 : 1

0 : 9 m e i n e n h e r z l i c h e n D a n k .
9 : 7

2 1



W I R B E G L Ü C K W Ü N S C H E N U N S E R E J U B I L A R E
Sie fe ier ten ihr 25 jähr iges Dienst jub i läum

' - < F c r

V « '

I -5

V, ● + -

●j
V

l ,
J o h a n n W e g e n e r M a x W e r n e r

A m 2 . J a n u a r 1 9 5 8 f e i e r t e d e r Z e m e n t f a c h a r b e i t e r J o h a n n

W e g e n e r s e i n 2 5 j ä h r i g e s D i e n s t j u b i l ä u m . S e i t 1 9 2 7
i s t e r m i t k u r z e r U n t e r b r e c h u n g i n u n s e r e m B e t r i e b
F i n k e n w e r d e r t ä t i g . We g e n e r i s t e i n g u t e r A r b e i t e r, d e r
be i se inen Vorgesetz ten und Ko l legen be l ieb t i s t . Unsere
b e s t e n W ü n s c h e f ü r s e i n e w e i t e r e Z u k u n f t .

Max Werner 25jähr iges Dienst jubi läum am 5. Januar 19.58

M a x We r n e r u n s e r J u b i l a r,
t üch t i g im Fach und gedankenk la r.
E in ruh ige r und gese tz te r Mann ,
a u f d e n m a n s i c h i m m e r v e r l a s s e n k a n n .

Er steht in unser a l ler Bl ick,
d e n n h e u t e d e n k t e r w o h l w e i t z u r ü c k .

So l ange Ze i t im A rbe i t sgeschehn
und dabei in al lem so grade zu stehn.
Ve r b u n d e n m i t W e r k u n d a l l e n K o l l e g e n ,
Max, Du hast unser a l le r Segen.
So w ie s ich Arbe i t und Hand lung deck t ,
w i r w i s s e n M a x , D u w a r s t i m m e r k o r r e k t .

'S ;■■

r
A-

K a r l H a r t m a n n

A m 2 7 . J a n u a r 1 9 5 8 k o n n t e K a r l H a r t m a n n , d e r i n
der Sozialabteilung die Grundstücks- und Wohnungs-
Angelegenheiten bearbeitet, auf eine 25jährige Zugehörig¬
k e i t z u r D e u t s c h e n W e r f t z u r ü c k b l i c k e n . A l s e r s e i n e
Tät igkei t bei der Werf t aufnahm, sah es in der deutschen
Wirtschaft a l les andere als rosig aus. So mußte Hartmann
s i c h g l ü c k l i c h s c h ä t z e n , a l s g e l e r n t e r K a u f m a n n e i n e
h a n d w e r k l i c h e A r b e i t z u fi n d e n , u n d a l s B r e n n e r, s p ä t e r
als Schweißer hat er den Betr ieb gründl ich kennengelernt .
1 9 4 1 w u r d e e r i n s A n g e s t e l l t e n v e r h ä l t n i s ü b e r n o m m e n
u n d i m G e f o l g s c h a f t s a m t m i t k r i e g s w i r t s c h a f t l i c h e n A u f ¬
g a b e n b e t r a u t ( M a r k e n w i r t s c h a f t , i n s b e s o n d e r e Z u s a t z ¬
kar tenzute i lung) . Se i t Kr iegsende bearbe i te t er, w ie schon
erwähnt , mi t g roßer Sachkenntn is Wohnungs- und Grund¬
s tücksange legenhe i ten . W ie i n de r K r iegse rnährungsw i r t¬
s c h a f t t r i f f t g e r a d e a u c h a u t d i e s e m A r b e i t s g e b i e t e i n e
V i e l z a h l v o n W ü n s c h e n a u f e i n e k l e i n e r e Z a h l v o n E r ¬
füllungsmöglichkeiten. Seine Aufgabe ist dementspre¬
chend wirklich nicht immer dankbar. Wir wünschen ihm,
daß er noch v ie le Jahre se in Amt mi t g le ichem Interesse
und gleichem Geschick verwalten möge wie bisher.

H e r m a n n M o d l e r

A m 1 1 . J a n u a r 1 9 5 8 h a t u n s e r H e r m a n n M o d l e r s e i n

25 jähr iges Dienst jub i läum gefe ier t . Lange Jahre, w ie auch
s e i n Va t e r , w a r e r a l s N i e t e r t ä t i g . Vo m A b w r a c k g i n g
e r d a n n w i e d e r a l s B e h a u e r z u r S c h i f f b a u h a l l e , w o e r
noch immer tä t ig is t .
W i e o f t t r a t e n i n d e n H a l l e n U n t e r b r e c h u n g e n a n M a ¬
s c h i n e n , K r ä n e n o d e r w o e s a u c h i m m e r s e i , e i n . E i n e
schnel le Reparatur ohne Hermann Modler is t kaum denk¬
bar. Ohne v ie l Worte und mi t schnel lem Zupacken werden
d ie schwie r igs ten Repara tu ren von Hermann ge lös t .

Seine Hochachtung bei seinen Vorgesetzten und seinen
A r b e i t s k a m e r a d e n i s t e i n e S e l b s t v e r s t ä n d l i c h k e i t .
W i r w ü n s c h e n u n s e r e m H e r m a n n M o d l e r a l l e s G u t e f ü r
die fernere Zukunft und noch viele erfolgreiche Jahre.
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F A M I L I E N N A C H R I C H T E N

Eheschl ießungen:
K u p f e r s c h m i e d R u d o l f We t h j e m i t F r l . We r a H a r b e c k ,

1 1 . 1 . 1 9 5 8

R o h r s c h l o s s e r H e l m u t M e d e r m i t F r l . I r m g a r d L i t z b a ,
1 8 . 1 . 1 9 5 8

Hauer Heinz Zastrow mit Fr l . Br igi t te Boldt, 18. 1. 1958
S c h l o s s e r H e r b e r t G ü l c k m i t F r l . H i l d e R i e c k m a n n ,

2 3 . 1 . 1 9 5 8

M a t r o s e H e i n r i c h P r i o r m i t F r l . W a l t r a u t B e c k e r , 2 5 . 1 . 1 9 5 8
Schreiber Claus Sahling mit Frl. Irma Saul, 25. 1. 1958
S'zimmerer Harry Bauer mit Frl. Renate Macher, 25. 1. 1958
Brenneran le rne r Ado l f Mayhak m i t F rau Wa l t raud Dra¬

chenberg, 31. 1. 1958
M a s c h i n e n b a u e r W e r n e r H a r t m a n n m i t F r a u E r i k a S i e ¬

denburg, 1. 2. 1958
T i s c h l e r F r a n z v o n H o l d t m i t F r l . K a r i n B ö t e l , 8 . 2 . 1 9 5 8

G O L D E N E H O C H Z E I T

G e b u r t e n :

S o h n :

Kupferschmiedhelfer Gerd Geertz am 6. 12. 1957
Schiffbauhelfer Manfred Rosenberg am 28. 12. 1957
S e i l b a h n f a h r e r G e r h a r d J o s e f u s a m 1 0 . 1 . 1 9 5 8
E ' S c h w e i ß e r M a n f r e d H a m a n n a m 1 2 . 1 . 1 9 5 8
S c h i f f b a u h e l f e r J o s e f M a r s e i a m 1 7 . 1 . 1 9 5 8
F a h r e r R i c h a r d C z e r n e t z k i a m 2 1 . 1 . 1 9 5 8
N i e t e r D i e t e r G ü n t h e r a m 2 1 . 1 . 1 9 5 8
S c h i f f b a u h e l f e r H a n s - O t t o P e t r i c h a m 2 2 . 1 . 1 9 5 8
Z i m m e r e r R u d o l f B e h m a m 2 3 . 1 . 1 9 5 8

Werkzeugmacher Andreas Zapf am 23. 1. 1958
M a l e r B e r n h a r d H o l z a m 2 3 . 1 . 1 9 5 8

Maschinenbauer Karl-Heinz Schmidtmeyer am 27. 1. 1958
Montage-Schiffbauer Eberhard Dreesen am 31. 1. 1958
Techn. Angestellter Max Brose am 1.2. 1958
S c h i f f b a u h e l f e r F r a n z S c h i m a n s k i a m 3 . 2 . 1 9 5 8
M a s c h i n e n b a u e r H e i n z R u m r i c h a m 6 . 2 . 1 9 5 8

T o c h t e r :

S c h l o s s e r R i c h a r d S c h m i t z a m 3 0 . 1 2 . 1 9 5 7
Sch losse r Rud i Schusdz ia ra am 3 . 1 . 1958

Transportarbeiter Heinrich Enulait am 6. 1. 1958
Schiffbauhelfer Bernhard Ogora am 7. 1. 1958
Elektriker Harry Maier am 9. I. 1958
S c h l o s s e r B e r n h a r d R o e n i c k e a m 1 4 . 1 . 1 9 5 8
M a t r o s e R o l f F i s c h e r a m 2 1 . 1 . 1 9 5 8

Anbringer Willi Wiegers am 22. 1. 1958
Anschläger Werner Freimann am 22. 1. 1958
S t e m m e r B e r n h a r d K o f o d a m 2 3 . 1 . 1 9 5 8

Werkzeugmacher Herbert Schnese am 23. 1. 1958
S c h l o s s e r R o l f S ö n k s e n a m 2 7 . 1 . 1 9 5 8

Stemmer Heinrich Fehling am 3. 2. 1958
F a h r e r E d m u n d H ö l l e i n a m 3 . 2 . 1 9 5 8

W i r g r a t u l i e r e n !

A m 2 5 . D e z e m b e r 7 9 5 7 l e i e r t e n u n s e r R e n t n e r E m i l M ü l l e r

u n d s e i n e E h e l r a u d a s F e s t d e r g o l d e n e n H o c h z e i t .

H e r z l i c h e n D a n k f ü r e r w i e s e n e T e i l n a h m e
E r n a C a s u r a t

F ü r d i e a n l ä ß l i c h d e s u n s b e t r o f f e n e n s c h w e r e n S d i i c k -

sa l ssch lages e rw iesene An te i l nahme dank t he rz l i chs t
W i l h e l m L e b e r e c h t

F ü r d i e v i e l e n B e w e i s e h e r z l i c h e r A n t e i l n a h m e b e i m
Heimgange meines l ieben Mannes Wi l l y Schu ld ! sage ich
a l l e n m e i n e n h e r z l i c h s t e n D a n k . A r m g a r d S c h u l d !

Wir gedenken unserer Toten
O t t o B o e h l k e

R e n t n e r

gest. 19. 1. 1958

K a r l H a b e r

S t e l l a g e n b a u e r
gest. 6. 2. 1958

W i l f r i e d L a u t e r b a c h

R a n g i e r e r
gest. 1. 2. 1958

F r i e d r i c h W o l f f
R e n t n e r

gest. 8. 2. 1958

H a n s L e s s a u

S t e l l a g e n b a u e r
gest. 5. 2. 1958

F r i e d r i c h F r e e s e
B o h r e r

gest. 9. 2. 1958

J ö r n M a m e r o w

S t e l l a g e n b a u e r
gest. 13. 2. 1958

Unsere Zeit ist so sehr von Unruhe und
Lärm erfül l t , daß sie kaum jemandem die
M ö g l i c h k e i t z u w i r k l i c h e m N a c h d e n k e n
u n d b e s c h a u l i c h e r R u h e l ä ß t . D a s E r ¬
s c h r e c k e n d e a n d i e s e m Z u s t a n d i s t a b e r

w o h l , d a ß U n r u h e u n d L ä r m g e r a d e z u
organisiert werden. Im Grunde dient diese
ungesunde Betr iebsamkeit dazu, möglichst
o h n e v i e l A u f w a n d v o n A r b e i t u n d G e i s t

Ge ld zu verd ienen . Da werden p lö tz l i ch
jf. irgendwelche Menschen groß und bedeu¬

tungsvoll gepriesen, um schon nach ganz
kurzer Zei t durch andere ebenso bedeutungsvol le ersetzt
zu werden. Da kann einem schon die Frage kommen, wie
m a n e i g e n t l i c h h e u t z u t a g e „ b e r ü h m t " w i r d . S o v i e l i s t
s icher, daß das se l ten durch wi rk l iche Le is tung ge l ingt .

A m b e r ü h m t e s t e n s i n d h e u t e d i e G i f t m ö r d e r u n d ä h n ¬

l iche Kreaturen, deren Namen mit einer penetranten Ge¬
s c h m a c k l o s i g k e i t i m m e r w i e d e r d e r Ö f f e n t l i c h k e i t i n
E r i n n e r u n g g e b r a c h t w e r d e n , s t a t t s i e a u s d e m G e ¬
dächtnis der Menschheit für ewig auszulöschen.
Schweigen wir von diesen. Wer sind die nächsten in der
Rangliste des Ruhms —nicht nach unserer Meinung, son¬
dern nach der Diktatur des Zeitungsunwesens?
Wer am Sonntag e in Tor geschossen hat oder aber a ls
neueste, großart ige Entdeckung des Fi lms herausgeste l l t
w i rd . Auch Schönhe i tskön ig innen er re ichen sehr schne l l
We l t b e r ü h m t h e i t , l a s s e n w i r s i e i h n e n ; s o l l e n s i e d i e
kurzen Tage ihrer Blüte genießen, wenn die Manager
s i e i n R u h e l a s s e n u n d n i c h t n o c h w e s e n t l i c h z u i h r e m

schnelleren Verblühen beitragen. Aber über die Leistung
d e r M e n s c h e n , d i e w i r k l i c h e t w a s f ü r d i e M e n s c h h e i t B e -
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cleutungsvol les geschaffen haben, erfährt man außerhalb
des Kreises der Wissenden nichts. Die Folge dieser Er¬
sche inung i s t höchs t une r f reu l i ch , we i l j a dadurch de r
Wert echter Leistung in der Bewertung durch die Masse
absinkt. Da ist es vielleicht bequemer und praktischer,
nach dem Vorb i ld von Leuten wie Elv is Pres ley schnel l
zu Ge ld zu kommen. Au f jeden Fa l l ha t s ich auch be i
uns in Deutschland eine Entwicklung angebahnt, die be¬
fürch ten läß t , daß d ie Zah l derer, d ie e inen w i rk l i chen
Beruf erlernt, geringer wird. Das wiederum hat eine völ¬
lig veränderte Einstellung zur Arbeit zur Folge. So kann
es geschehen, daß v ie le beg innen, d ie Arbe i t a ls e ine
Las t anzusehen. Dabe i i s t es doch so , daß d ie Arbe i t
n u n e i n m a l n a t u r n o t w e n d i g z u m L e b e n d e s M e n s c h e n
gehör t . Das Leben beginnt doch n icht ers t nach Feier¬
abend, wenn das sogenannte Vergnügen losgeht. Ver¬
hielte es sich wirklich so, wäre der Mensch, da ja die
Arbei tsze i t e inen wesent l ichen Tei l des wachen Daseins
des Menschen ausfüllt, ein bedauerliches Geschöpf.
Se lbs tve rs tänd l i ch l i eg t es n i ch t nu r am e inze lnen , ob
i h m d i e A r b e i t F r e u d e m a c h t o d e r n i c h t . U m w e l t u n d G e ¬

legenheit, auch oft der Zufall, spielen dabei schon eine
Rolle. Der wesentl iche Faktor ist aber doch die Einstel¬
lung des Menschen selbst.
S icher is t d ie oben erwähnte Unruhe unserer Ze i t , das
ewige Hin- und Herger issenwerden zwischen Furcht und
Hoffnung sehr viel schuld an den heutigen Erscheinun¬
gen, weil sich nicht wenige sagen, daß letzten Endes ja
doch a l l es g le i chgü l t i g se i , wenn de r Menschhe i t übe r
kurz oder lang Atombomben oder noch gräßlichere Mas¬
senvernichtungsmittel auf den Kopf fal len.
Es läßt sich aber nun mal nicht leugnen, daß die Mensch¬
heit nicht durch mehr oder weniger schönes Singen oder
du rch e i ne Neuve r t e i l ung de r Gü te r d i ese r E rde i h ren
Lebensun te rha l t ve rd ien t , sonde rn dadu rch , daß Wer te
geschaffen werden. Das wiederum gelingt nur durch pro¬
duktive Arbeit, zu der Wissenschaft, Forschung und alle
übrigen notwendigen Dienste gehören.
Ich weiß, daß mancher Leser mit dem, was ich hier ge¬
sagt habe, nicht einverstanden ist. Sol l te das aber nicht
wenigs tens zum Te i l daran l iegen, daß wi r a l le es uns
angewöhnt haben, uns selbst zu sehr als Mittelpunkt der
W e l t z u b e t r a c h t e n ? G a n z s i c h e r s i n d w i r s e h r a u f u n s e r e

Bequemlichkei t bedacht, ohne zu über legen, welche Fol¬
gen e ine a l lgeme ine Bequeml ichke i t haben kann . Vie l¬
l e i c h t s t e c k t u n s a u c h n o c h d i e R e i c h s m a r k z e i t z u s e h r

in den Knochen. Damals galt es ja geradezu als dumm,
zu arbeiten, anstatt mit i rgendwelchen Waren, die knapp
w a r e n , d u n k l e G e s c h ä f t e z u m a c h e n .

Niemand darf ungestraft mehr Geld ausgeben, als er
hat. Mit Krediten und Vorgriffen ist auf längere Sicht
niemandem gedient . Da aber d ie Lasten, d ie das ganze
Vo l k geme insam zu t r agen ha t , n i ch t k l e i ne r, sonde rn
größer geworden s ind, is t auch d ie Sorge des Bundes¬
wir tschaftsministers gar nicht so unberecht igt , der immer
wieder die Frage zur Diskussion stellt, ob wir unter Bei¬
behaltung der 45-Stunden-Woche wirklich zu einem ge¬
sunden Wir tschaf tsgefüge ge langen können. Ich b in der
A n s i c h t , d a ß d a s a u s s c h l i e ß l i c h v o n u n s u n d u n s e r e r

E ins te l l ung zu r A rbe i t abhäng t , näml i ch das g le i che in
d e r v e r k ü r z t e n A r b e i t s z e i t z u l e i s t e n w i e b i s h e r i n 4 8
S t u n d e n .

I h r h a b t j a a l l e v o n d e r s c h w i e r i g e n L a g e s ä m t l i c h e r
Krankenkassen gehör t . A l l e Kassen , auch unsere , s ind
in einer argen Klemme. Man sucht nun nach einem Weg,
d ie Schwier igke i ten zu meis tern . In d iesem Zusammen¬
h a n g i n t e r e s s i e r t e i n Vo r s c h l a g , w o n a c h b e i a l l e n A r -
be i ts - und Wegeunfä l len d ie Kosten der He i lbehand lung
vom e rs ten Augenb l i ck an von den K rankenkassen au f
die Unfal lversicherung, also auf die Berufsgenossenschaft
über t ragen werden so l l ten . Man ha t ausgerechne t , daß
dadurch d ie K rankenkassen insgesamt jäh r l i ch 260 b i s
270 Mi l l ionen e insparen würden, während d ie Berufsge¬
nossenschaften rd. 210 Mil l ionen mehr aufzubringen hät¬
ten. Es ist mir zunächst nicht ganz klar, wo die übrigen

50 b i s 60 M i l l i onen , d i e d i ese K rankenkassen spa ren ,
b l e i b e n . D a s w o l l e n w i r h i e r n i c h t e r g r ü n d e n . W i c h t i g
ist aber, festzuhalten, daß die Kosten für die Berufsge¬
nossenschaften von dem Unternehmen al le in aufgebracht
w e r d e n , w ä h r e n d d i e B e i t r ä g e z u d e n K r a n k e n k a s s e n
A r b e i t n e h m e r u n d U n t e r n e h m e r t r e f f e n . D a s G a n z e h e i ß t

also, daß die Betriebskosten eine weitere Steigerung er¬
fahren so l len . I ch kann nur sagen , daß s ich jeder d ie
Folgen selbst ausrechnen soll. Bei Durchführung dieses
Vorschlages werden Brot und Butter gewiß nicht billiger.
Nun genug mit diesen Betrachtungen. Ich habe noch
mehr bereit. Mir ist aufgefallen, daß die schöne Sitte
der Ehrung der Jubilare eine weitere Sitte mit sich ge¬
bracht hat. Das sind die Feier l ichkeiten aus diesem An¬
laß. Diese Feste haben jetzt einen derartigen Umfang
angenommen, daß die Jubilare nahezu gezwungen sind,
sich in Schulden zu stürzen, um den an sie gestellten
Anforderungen genügen zu können. Es ist nichts gegen
fröhlichen Männergesang einzuwenden. Es ist sogar
schön, wenn aus Anlaß eines Jubi läums dem Jubi lar ein
Ständchen gebracht wird. Weniger schön wird der Gesang
al lerd ings dann, wenn er nach Einnahme von Korn und
Bier unter Verwendung häßlicher Mißtöne vor sich geht.
Leider is t es so, daß v ie le unserer Jubi lare zur Bewir¬
tung ihrer Arbeitskollegen einen weitaus höheren Betrag
aufwenden müssen, a ls d ie Wer f t ihnen a ls Jub i läums¬
gabe überreicht. Und dabei erhält jeder Jubilar doch
einige hundert Mark. Vielleicht überlegt man sich einmal,
w i e m a n d i e F e i e r n e t w a s m e h r e i n s c h r ä n k t u n d s o d e m

Jubilar die Möglichkeit schafft, an seinem Ehrentage auch
noch im Kreise seiner Familie einige geruhsame Stunden
zu verbr ingen. Außerdem kann ich mir denken, daß d ie
Jubiläumsgabe zur Finanzierung einer Erholungsreise
des Jubi lars mit seiner Frau sinnvol ler verwendet würde.
Ich hoffe, daß diese Bemerkung manchen zum Nachden¬
ken veranlaßt, damit die Betriebsleitung nicht einzu¬
greifen braucht!

Vor ein paar Tagen habe ich gehört, daß z. Z. Über¬
l e g u n g e n d a r ü b e r a n g e s t e l l t w e r d e n , d i e G e h ä l t e r d e r
Angestellten anstatt wie bisher durch Barauszahlung
durch die Hauptkasse in Zukunft durch Bank-, Spar¬
kassen- und Postscheck-Überweisungen an die Empfänger
ge langen zu l assen . Was ha l t e t I h r davon? I ch wü rde
mich freuen. Eure Meinung dazu zu hören.
Und nun noch e in paar Wor te über d ie G le i chberech¬
t igung de r Vö lke r, übe r d ie man s i ch j a nu r den Kop f
zerbrechen kann, ohne jemals zu einem Schluß zu kom¬
men, —gerade d ie le tz ten Ere ignisse, wie d ie Bomben¬
würfe auf ein tunesisches Dorf, lassen doch die Frage als
g a n z b e r e c h t i g t e r s c h e i n e n , w a s F r a n k r e i c h a l l e s t u n
darf , b is jemand auf d ie Idee kommt, so was Ähnl iches
wie einen Nürnberger Prozeß gegen die Franzosen ein¬
z u l e i t e n , — i c h m e i n e d i e G l e i c h b e r e c h t i g u n g d e r G e ¬
s c h l e c h t e r i n D e u t s c h l a n d . E s i s t v i e l l e i c h t m a n c h e i n e m

en tgangen , daß am 1 .7 .1958 d ie neuen Bes t immungen
des bürgerlichen Rechtes, die auf Grund der Gleichberech¬
tigung nötig waren, in Kraft treten. Dadurch ist das ehe¬
liche Güterrecht völlig geändert worden. Die Eheleute
leben j e t z t i n de r sogenann ten Zugew inngeme inscha f t .
Das heißt, daß alles, was im Laufe der Ehe zu dem ur¬
s p r ü n g l i c h e n B e s i t z d e r E h e l e u t e h i n z u g e k o m m e n i s t ,
beiden Parte ien zu gle ichen Tei len gehört . So jedenfal ls
kann man es knapp und kurz ausdrücken. Es is t sonst
auch einiges dazu zu sagen. Das geht aber nicht im
Rahmen dieser Erwägungen hier. Ich möchte noch hinzu¬
f ü g e n , d a ß d a s E r b r e c h t e i n i g e Ä n d e r u n g e n e r f a h r e n
h a t . We r a l s o e i n Te s t a m e n t g e m a c h t h a t o d e r e i n e s
m a c h e n w i l l , s o l l t e s i c h j e t z t b e r a t e n l a s s e n , o b e r
das, was er mi t se inem Testament er re ichen wi l l , nach
den neuen Bestimmungen auch wirklich erreicht, oder ob
er sein Testament ändern oder ein anderes als vorge¬
s e h e n e r r i c h t e n s o l l . D a s w ä r e e s m a l w i e d e r f ü r h e u t e . .

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