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Was die ndchsten Wochen bringen sollen:

Am 12. Juni 1961 wird das Kiihlschiff Bau-Nr. 773 vom Stapel laufen. Dieses Schiff ist ein
Auftrag der Reederei Cargo Ships EL-YAM Ltd., Tel Aviv, und hat eine Tragfdhigkeit von
5800 tdw.

Der Massengutfrachter ,Timna* (23300 tdw) geht seiner Fertigstellung entgegen. Die
,Timna", bei der es sich um ein Schwesterschiff der ,Mezada" und ,Elat” handelt und die
wie diese fiir die Zim Israel Navigation Comp. erbaut wurde, soll am 13. Juni 1961 auf
Probefahrt gehen.

Am 28. Juni 1961 werden wir die Ablieferungsprobefahrt des Motorschiffes ,Usambara®
(10 350 t), eines Neubaus fiir die Rhederei John T. Essberger — Hamburg, erleben.

Blick vun't ~ochhus

Kiekst Du vun't Hochhus ut'n Finster, denn fallt Dien erste Blick op de Elw, wiel éber
den Hoben hen, Du siihst dat Koéhlhus vun Union un de Pelroleumtanks, un wieder
toriich siihst Du de Horborger Barg' un dal smole Band vun de Siiderelw. Op de anner
Siet stihst Du den Siillbarg un den Wolertorm vun Blanknes un den Strand entlang un
wenn't besiinners scheune Sichl is, denn kannst bit noh Schulau kieken. Un an jede Siel
stihst Du dat Stilverband vun de Elw.

Ober jiimmers is se jo ok keen siilwern Band, mitunner hetl se ok ganz scheune Schum-
képp. Wenn de Nordwest dorlangs pust, denn siiht dat all ganz anners ul. As nlilich de
grote Storm weer, dor kunnst sogor in'n Riischkanol un in de Stiderelw witle Schum-
kopp sehen, un gornich wenig, jiimmers beeter bi! Vun hier boben hest Du jo ok 'n ganz
annern Rundblick as vun iinnen.

De Stopellép stihst Du vun boben beeter, wenn dat Schipp so ganz sachen in't Woler
indécht, un wenn't oppswemml, un wenn denn de Sleppers em fool kriegt, kannst allens
vun boben vel beeter sehn. Steihst Du tinnen, denn siihst enlweder, wenn Du an'ne
Kanzel steihst, dat Schipp blot vun vérn un steihst an’'n Achtersteven, denn sithst Du em
op Di tokomen. Ober vun hier boben hest Du soloseggen ‘n Tribiinenplatz!

Un ganz prichtig kannst Du jo beobachten, wo een Schipp so vun Anfang an entsteiht.
Wenn de ersten ,vérferdigten” Sekschonen opp de Helgenbohn brécht sind, wenn de
Doppelbéden liggt, dat Maschinenfundament, wenn noher de eenzelnen ,Kollis" mit de
Loopkatten un Traversen answewl, un wenn so een to'n annern kummt un Du in korle
Tiet dat Schipp wassen un wassen siihst, un op eenmol heet dat: Nu is dat sowiel,
morgen is Stopelloop! Un Du dinkst, dat is doch noch gornich so lang her, dor weer de
Gleitbohn doch leer. Jo, nich vér lang, sast kum glében, wo fix dat geiht.

Un bi de Helgens stihst Du de groten Krons. Mol wiet uteenanner, mol dicht tosomen.
Dat siitht so ul, as keken se dol op allens linner jem un as steken se de Kdpp losomen,
um sik wat to vertellen. So as ob se klénen wulll, een mit den annern. Much wull gern
mol weeten woréber se klént. Du ok?

Dat siihst Du allens an Backbordsiet, wo uns Scheep entstoh!, wo se wasst, un kiekst Du
noh Stiirbord, denn stihst Du wedder de Elw. Wiet bit noh Hamburg hen. Un vérn, an'n
Utriistungskai, dor stihst Du de Scheep, wenn se fardig — oder binoh fardig — stind. Ganz
vérn, dor sithst Du jiimmers de Scheep, de an ndchst' afflepert ward. So as hier op uns
Bild, de prachtvuille ,KULMERLAND", uns jiingsten Neeboo vér de HAPAG. Wenn Du
so dat Dércheenanner op dat Bild stihst, denn sast Du kum glében, dal all een Woch
loter dat an de Reederee afflepert worden is.

Ober nu mubt nich dinken, dat wi ut Spof3 ut'n Finster kieken dol. Ne, dat helt ok sien
praktische Siet. Wullst Du freuher an Bord wat nohkieken, denn muBt Du hen un an
Ort un Stell nohkieken. Dal hest vun't Hochhus gornich mehr neudig. Du nimms! Di ‘n
Kieker un denn peilst Du de Log vun boben, ob de Luken richtig sitt oder wal Du sunst
weelen wullt. Helt allens sien Godes, nich?

Un so siihst Du een Schipp noh'n annern wassen, ulriist warrn un freist Di mil, wenn
he rutgeiht op Grote Fohrl un reist in Gedanken mil. Irma Werner

Gestaltung des Heftes Wolfram Claviez - Titelbild siehe ,Urlaub in Rom”, S. 8 ff.
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21. Jahrgang + Nr. 5 - 31. Mai 1961

Probefahrt S. S. ,, CANBER RA", P&O Orient Lines

Vor wenigen Tagen ist das von der groBen nordirischen
Werft Harland & Wolff Ltd., Belfast, fiir die P & O Orient
Lines erbaute turbo-elektrische Fahrgastschiff ,CAN-
BERRA" zur Ausfiilhrung des letzten Bodenanstriches in
das Trockendock nach Southampton tiberfiihrt worden.

AnschlieBend ging S.S. ,CANBERRA" vom Kanal in die
Irische See und nach dem Firth of Forth, um eingehende
Geschwindigkeitserprobungen an der dortigen britischen
Admiralitatsmeile entlang der Isle of Arran vorzunehmen
und den Olverbrauch festzustellen.

Die DW war durch die Lieferung der Wellenabdichtungen
(sterntube sealings) fiir die Schraubenwellen des Schiffes
— flir den bisher groBten von ihr gelieferten Wellen-
durchmesser von 750 mm! — zusammen mit der Reederei
an dem Nachweis der Zuverlassigkeit der Wellenabdich-

tungen, die flir diesen Neubau fiir eine Leistung von
max. 80000 WPS von der DW entwickelt worden sind,
stark interessiert. Deshalb nahm auch ein Vertreter der
DW an den Probefahrten in der Irischen See in den
Tagen vom 16. bis 18. Mai 1961 querab der Insel Arran
teil.

Die vorangegangene Uberpriifung der sterntube sealings
im Trockendock in Southampton hatte bereits ergeben,
daB die Abdichtungen wahrend der Uberfiihrung von
Belfast nach Southampton erwartungsgemé&B allen An-
forderungen entsprochen hatten, was durch die anschlie-
Benden Meilenfahrten bei gréBter Leistung aufs neue
belegt wurde.

Die eingehenden Erprobungen mit steigender Drehzahl
und Leistung zeigten, daB die Lagerung der Wellen in
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den langen Stopfbuchsen der Sternschéfte vollig kalt
blieb, und das turbo-elektrisch angetriebene Schiff ein-
schlieBlich seiner Schiffseinrichtungen im Bereiche des
Hinterschiffes, in dem die groBen Turbo-Generatoren,
Antriebsmotore und die gesamte Kesselanlage unter-
gebracht waren, schwingungsfrei arbeitete. Wéhrend der

Probefahrt wurde gegentiber der normalen Dienst-
geschwindigkeit von etwa 27 Kn, die das Schiff 24 Stun-
den lief, eine maximale Geschwindigkeit von 29,2 Kn
erreicht, eine hervorragende Leistung fiir Reederei und
Werft.

Die Krafterzeugung des Schiffes erfolgt durch zwei Turbo-
Generatoren von je 32000 KVA, die ihre Energie an
zwei Antriebsmotore fiir eine maximale Leistung von je
45000 PS abgeben. Drei Foster-Wheeler Wasserrohr-
kessel mit je acht Olbrennern erzeugen eine Dampfmenge
von 118 t/std bei einem Druck von 52,7 ati und einer
Temperatur von 365° C. Fiir den Hafenbetrieb dient ein
Hilfskessel, der 22,7 t Dampf pro Stunde liefert.

Das Schiff, iiber dessen interessante maschinelle Einzel-
heiten in einer unserer nichsten Werkzeitungen berich-
tet werden wird, ist mit zwei Paar Stabilisatoren der
Denny Brown-Bauart ausgeriistet. Denny Brown bilden
bekanntlich heute zusammen mit der AEG und der DW
eine Arbeitsgemeinschaft. Sie haben gemeinsam einen
neuen Stabilisator entwickelt, der auf dem im Laufe des
Jahres 1961 zur Ablieferung kommenden Neubau , CALE-
DONIAN PRINCESS" eingebaut werden soll. Er wird in
Zukunft als Gemeinschaftskonstruktion mit der Bezeich-
nung ,INTERNATIONAL TYPE" von der Arbeitsgemein-
schaft Denny Brown — AEG — Deutsche Werft geliefert
werden.

W.E.H.S.

Uber 1700 SIMPLEX- Stevenrohr- Abdichtungen wurden
von der DW bereits fir eigene und fremde Schiffe geliefert.



kleine chronik der weltschitfahrt. ..

Im Stockholmer Hafen ist man seit etwa zwei Jahren
mit vorbereitenden Arbeiten beschéftigt gewesen, die
#VASA", ein schwedisches Kriegsschiff aus dem 17. Jahr-
hundert, zu heben.

Nun ist es kirzlich gelungen, das Schiff aufs Trockne zu
bringen, ein fir Schweden und fir die maritime Ge-
schichtsforschung bedeutungsvolles Ereignis.

Die schwedische Flotte bestand zu Beginn des Dreiflig-
jGhrigen Krieges aus etwa 25 veralteten Schiffen. Ein
neves Flottenprogramm war dringend nétig. Gustav
Adolf Il. gab also 1624 vier neue Schiffe in Auftrag,
die an Schlagkraft allen anderen iberlegen sein sollten.
Das erste, die ,TRE KRONOR”, wurde ein voller Erfolg.
Die ,,VASA", der erste in Schweden gebaute Dreidecker,
sollte das Flaggschiff der Flotte Gustav Adolfs werden,
noch gréBer und schneller als die , TRE KRONOR"”. Man
erteilte den Auftrag den hollédndischen Briiddern Henrik

geradezu bestialischen Hérte. Es gehorte schon etwas
dazu, zur Zeit des DreiBligjéhrigen Krieges in den nordi-
schen Flotten Dienst zu tun. Die Artikel des Seerechtes
regelten das Leben an Bord. Einmal im Quartal wurden
sie verlesen. Jeder kannte sie. Darin heif3t es u. a., daB
wenn jemand gegen einen anderen das Messer zog und
ihn verletzte, er zum Tode verurteilt wurde. Verletzte
er bei einem solchen Vorfall keinen, so kam er damit
davon, da® man ihm die Hand mit dem Messer auf-
spieBBte. Die gleiche Strafe stand auf Diebstahl. Der
Tod war dem sicher, der jemanden umbrachte. Dann
band man ihn Ricken an Ricken mit dem Getoteten
und warf ihn ins Meer. Wer sich Uber das Essen be-
schwerte, wurde bei Wasser und Brot zehn Tage in
Ketten gelegt. Wer mit ungeschiitztem brennenden
Licht an Bord umherging oder irgendwo an Bord ein
Feuer machte, hatte eine firchterliche Feuerstrafe zu

und Arendt Degroot Hybertsson, die als Experten fur

den damals vorherrschenden Typ von holldndischen
Kriegsschiffen galten. Aber etwas stimmte nicht mit dem
Schiff. Entweder war es zu rank (die Hdhe des Grof3-
mastes wird mit etwa 50 m angegeben bei etwa 50 m
Schiffslénge, 12 m Breite und 6 m Tiefgang) oder das
Schiff fuhr mit unzureichendem Ballast (es hatte 64
Bronze-Kanonen an Bord) — jedenfalls kenterte es auf
seiner Jungfernfahrt bei strahlendem Wetter in einer
schwachen Bde. Es waren Uber 400 Mann an Bord, zum
Teil Frauen und Kinder, die bis Vaxholm mitsegeln
durften. 30 — 50 Personen ertranken. So schmerzlich
diese Katastrophe fir die Zeitgenossen auch war, —
wir verdanken ihr einen Fund, der uns wie bisher kein
zweiter Kunde von der Schiffbautechnik jener Zeit gibt.
Vom Leben an Bord zu jener Zeit liegen uns indessen
genigend Berichte vor, die man hin und wieder lesen
sollte. Sie bewahren uns davor, beim Anblick der alten
Schiffe, die in mehr als einer Hinsicht unsere volle Be-
wunderung verdienen, in romantische Trdumereien zu
verfallen.

Das Leben an Bord war gewiB nicht immer und Gberall
gleich, zuweilen jedoch nach unseren Begriffen von einer

erwarten. Auf Gotteslésterung stand Todesstrafe. Wer
wdhrend des Gottesdienstes ,den Affen spielte”, wurde
vierzehn Tage in Halseisen gelegt. Weigerte sich einer,
eine dieser Strafen an einem Kameraden auszuiben,
wurde er kielgeholt. Weigerte er sich dennoch, wurde
er ,arkebusiert”. Mit das Schlimmste, was einem passie-
ren konnte, war, daf3 er krank wurde. Einem ,Arzt”, der
schon lange in der Flotte Dienst getan hatte, wurde
das Abschiedsgesuch abgeschlagen mit der Begrindung,
daf ,,obwohl er viele kaputtgeschnitten hdtte, man ihn
nicht gehen lassen kénnte, weil er der einzige seines
Standes sei”.

Sehr strenge Bestimmungen regelten die Abfeuerung der
Kanonen. Kein Segelschiff durfte schieBen bevor man
dem Feind so nahe war, daBB man den Gegner mit Si-
cherheit treffen konnte. Zu frilhes Schieflen konnte mit
dem Tode bestraft werden, oder man muflte verschos-
senes Pulver und Munition bezahlen — bei dem dama-
ligen Sold eine empfindliche Strafe! Es gab Vorschriften,
auf welche Entfernungen bestimmte Sorten von Kugeln
und Pulver angewandt werden durften. Fir nahen Ab-
stand gab es Feuerpfeile; der Endkampf war Entern
und Kampf Mann gegen Mann. Ein Gberwundenes Fahr-
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zeug durfte niemals Ubergeben werden. Was das bedeu-
tet, kann sich jeder ausmalen.
Von der Lohnzahlung der Seeleute kann man sich in
unserem Zeitalter wahrscheinlich Gberhaupt kein Bild
mehr machen. Oft gab es nach langer Reise gar keine
Lohnung, nicht selten stand sie Jahre aus und wurde
dann gestrichen; aber Zusicherungen, dafl in Zukunft alles
besser werden solle, gab es immer.

*
Da haben wir es heute besser.
Die amerikanischen Seeleute wollen z. B. nur noch 30
Stunden in der Woche Dienst tun. Ich zitiere wdrtlich:
. — Als das Hauptziel der in Kirze anstehenden neuen
Lohntarifverhandlungen mit den Hochseereedereien be-
zeichnete die amerikanische Seeleutegewerkschaft (NMU)
die Verkiirzung der derzeitigen Arbeitswoche fir die Be-
satzungen von Seeschiffen auf 30 Stunden.
Wie der 1. Vorsitzende der NMU-Gewerkschaft, Joseph
Curran, in einem Rundschreiben an die 40 000 Mitglieder
der NMU hierzu ergdénzend erkldrte, beabsichtige man
durch die Verkirzung der wdchentlichen Arbeitszeit so-
wohl zusdtzliche Arbeitsplétze in der amerikanischen
Handelsmarine als auch mehr Freizeit an Land fir die
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Seeleute zu schaffen. ,Sein Beruf mul dem Seemann die
Chance auf ein normales Familienleben und die Teil-
nochme am Gemeindeleben bieten”, betonte Curran in
dem Schreiben.

Nach dem von der Gewerkschaft aufgestellten Plan soll
es den Besatzungen von Seeschiffen in Zukunft gestattet
sein, sich zusdtzlich geleistete Arbeitsstunden gutschrei-
ben zu lassen, die Uber die vorgesehene Normalarbeits-
zeit von 30 Wochenstunden hinausgehen, wobei aber
wochentlich nicht mehr als 10 Stunden angesammelt
werden durfen. Die auf diese Weise okkumulierte Frei-
zeit soll dann entweder zwischen zwei Reisen als ,Son-
derurlaub” verbracht oder aber dem Jahresurlaub zuge-
schrieben werden.

Neben der Forderung nach Verkiirzung der Arbeitswoche
will die NMU-Gewerkschaft den Arbeitgebern noch wei-
tere Tarifforderungen, wie die Angleichung der Léhne an
die gestiegenen Lebenshaltungskosten und die Verbesse-
rung der Leistungen aus den Pensions- und Wohlfahrts-
fonds stellen.”

Dagegen ist gewil3 nichts einzuwenden. Aber gut, daf3
Amerika schon entdeckt ist. Mit der 30-Stunden-Woche

hétte Columbus das nie geschafft.
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Ein Schwimmdock fir Agypten

Auf dem Dockbauplatz der GHH lief am 10. Mai d. J. ein

groBes Schwimmdock fiir die Suez-Canal-Authority vom PWDOKS DyceRortauld
Stapel. Es entspricht in seinen Abmessungen ungefdahr Ldnge tiber Plattform 226 m 230 m
unserem Dock 5. Zum Vergleich die Abmessungen (siehe  Linge i{iber Pallen 210 m 210 m
nebenstehende Tabelle): AuBere Breite 47 m 44 m
Dieses in 24 wasserdichte Zellen unterteilte 6-Pumpen-  [ichte Breite 38m 35m
dock ist das erste dgyptische Dock, das groB genug ist,  gastenhéhe 16,7 m 17,4 m
jedes den Suez-Kanal passierende Schiff aufzunehmen. A serbilets /6 m 97m
Die Plane fir den Bau wurden von der der DW ange- 1., rsnigkeit fiir Schiffe bis 60 000 tdw 55000 tdw

schlossenen Dockbaugesellschaft ausgearbeitet. Obwohl




man annehmen mochte, daBl sich bei Schwimmdocks glei-
cher GroBe allmdhlich eine allgemein glinstigste Bauform
herauskristallisiert hat und ein Dock dem anderen gleicht,
ergeben sich doch fiir jedes individuelle Probleme, die
durch besondere Gegebenheiten bedingt sind. Im Suez-
Kanal sind z. B. sehr schlechte Bodenverhdltnisse. Der
meterdicke Schlamm erschwert eine feste Verankerung.

Die moderne Dalbenverankerung, mit der die DW-Docks
festgelegt sind, ist in Port Fouad, dem Liegeort des dgyp-
tischen Docks, nicht anwendbar. Auch ausgelegte Anker
bieten nicht genligend Gewdhr fiir strom- und sturm-
sichere Lage. Man griff daher auf die u. a. am Reiherstieg
erprobte Spierenverankerung zuriick. Die Rohrspieren-
Konstruktion des dgyptischen Docks hat ihre Festpunkte
an einer neuen Dockmole.

Das dgyptische Dockpersonal wurde auf der DW ausge-
bildet. Wir diirfen auch dies als einen Beitrag zur Hilfe
fir die Entwicklungsldnder werten, von der heute soviel
gesprochen wird.

Der Stapellauf wurde fiir die GHH zu einem festlichen
Ereignis, das im voraus allerdings mit einiger Aufregung
bezahlt werden muBite. Es wehte eine so steife Brise, daf}
der Ablauf bis zum letzten Moment in Frage gestellt war.
Nur um die Nilwasser-Buddel gegen die Dockwand zu
knallen, waren die hohen arabischen Gédste jedoch nicht
gekommen; sie wollten das Dock auch gerne schwimmen
sehen. Aber jeder kam zu seinem Recht. Das Dock lief
glatt ab, nachdem der Prdsident der Suez-Kanal-Behorde,
Mahmoud Younes, das Dock als einen Beitrag zum Welt-
frieden mit ,,Alsalamo aleikum’ getauft hatte.
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VON WOLFRAM CLAVIEZ - SKIZZEN UND FOTOS VOM VERFASSER

Man kann seinen Urlaub zum Beispiel in ,,Europa” verbringen wie die Amerikaner, und
bei den meisten von ihnen sieht das etwa so aus: Eine Woche Deutschland, funf Tage
Frankreich, kurzer Abstecher nach Griechenland, natirlich Italien und Osterreich und
moglichst auch noch Agypten.

 Man kann aber auch seinen Urlaub in ,Italien” verbringen. Das tun etwa die deutschen
Reisegesellschaften und sie garantieren, da der arme Reisende auch wirklich alles
mitkriegt, vom Papst bis zur Blauen Grotte von Capri und dem schiefen Turm zu Pisa.

SchlieBlich kann man seine Ferien aber auch ,,nur” in Rom verbringen, und wer einmal
dort war, muB wohl zugeben, daB dies durchaus keine Beschrénkung bedeutet. Selbst
wenn es einem geldnge, in drei Wochen alles Sehenswerte einmal besichtigt zu haben,




wer will schon sagen, er kenne eine Sache, die er nur ein-
mal gesehen hat?

Ich beschlo3 also, meine Urlaubszeit im wesentlichen
auf Rom zu konzentrieren. Wirde es moglich sein, die
kurze Zeit sinnvoll zu nutzen? Eine Welt von neuen
Eindricken wirde mir begegnen; neue — aber auch
léingst vertraute aus Kunst und Geschichte, vertraut
durch Biicher und Bilder.

Doch was von all dem, was man léngst zu kennen
glaubte, war denn nun gerade in Rom, und nicht in
Florenz, Neapel, Venedig oder Mailand? Je ndher der
Reisetermin heranriickte, desto unsicherer wurde ich.
Man mifite sich grindlich vorbereiten; das war es! Also
los. Aber ach, es wollte nicht gelingen. Es gab noch so-
viel zu tun, und in den Bichern steht so schrecklich viel
drin, und alles ist so fremd und unpersénlich, und selbst
die schénsten Fotos machten Uberhaupt keinen Ein-
druck, — es war schrecklich. Es wurden also keine Reise-
fihrer studiert, keine Prachtausgaben von Superfotos
besehen, ich verlies mich auf das Glick und darauf, daf3
ich in Rom gute Freunde habe, und blétterte ein wenig
in Goethes ,ltalienischer Reise”. Und da stand das er-
l6sende Wort: ,, ... auf Rom kann man sich nur in
Rom vorbereiten.”

Es ergab sich alles von selbst. Ich traf mich mit Isabel,
Ingve und Claus in Rom Stazione Termini. Als erstes
tranken wir einen handfesten Espresso und ,peilten die
Lage”. Die Espressi sind eine herrliche Einrichtung. Wie

oft sie uns im Laufe der nd&chsten Wochen vor dem
Tode des Ermidens bewahrt oder am Rande des Brum-
migwerdens wieder in liebenswirdige Mitbirger verwan-
delt haben, ist nicht zu zd&hlen. Sie kosten 35 Lire (23
Pfg.) und sind quantitativ hdchstens mit einem Glas
Cognac zu vergleichen — aber das Zeugs schmeckt! Ge-
wifl nimmt man in Deutschland bei den groflen Tassen
nicht ein bifichen Kaffee mehr. Nie ist mir so klar ge-
worden, wie teuver bei uns das Wasser ist. —

Nun bin ich von Goethe ausgehend erst einmal beim
Kaffee gelandet; doch denke ich, dies ist die richtige
Ausgangsbasis. Diese Sache muBB man schnell kapieren.
Fior die groflen Dinge darf man sich Zeit lassen. Aber
natirlich tauchte nach der Regelung der ersten Woh-
nungs- und Orientierungsprobleme die Frage auf, was
man zuerst in Angriff nehmen sollte. Soll man bei den
Stadtbesichtigungen chronologisch vorgehen, d. h. die
Bauten in der zeitlichen Reihenfolge ihrer Entstehung
besehen? Oder zuerst das, was in der Ndhe liegt? Oder
einfach loslaufen und ,,mal sehen was kommt"2

Hier muB3 ich einfigen, daf3 sich Rom uns zundchst bei
stromendem Regen présentierte. Grau und trostlos, wie
nur ein regennasses Grof3stadtgemduer ldngs eines Bahn-
dammes sein kann. Die Stellungnahme der Oriskundigen
hierzu war nicht sehr ermutigend. Man hatte sozusagen
schon einen ausgedehnten Vorsommer hinter sich; mit
drei Wochen Regen sei nun leider zu rechnen. Das war
nicht sehr verheiBungsvoll, und um allem Arger vorzu-
beugen, kaufte ich einen groflen schwarzen Regen-
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schirm. Der tat eine halbe Stunde lang groBartige
Dienste. Dann horte es auf zu regnen. Nach drei Wo-
chen schenkte ich ihn meinem Freunde, ohne den Schirm
auch nur ein einziges Mal wieder hervorgeholt zu ha-
ben. Aber zuriick zur Frage: Wo sollten wir anfangen?

Ein Blick auf den Stadiplan zeigte, dafl wir vom
Quartier beispielsweise nach St. Peter einmal quer durch
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Rom muBten. Ob dies der richtige Ausgangspunkt war?
Man kénnte danach langsam nach Hause schlendern, bis
man nicht mehr mochte und dann fir den Rest in die
62 steigen, oder was da gerade fuhr. Beliebig oft kénn-
ten wir wieder dorthin. Wir hatten ja Zeit!

Man kann ein kunstgeschichtliches Studium bei Rem-
brandt oder Giotto beginnen; bei Perikles oder Karl
dem Groflen in die Geschichte einsteigen. Es kommt
nur darauf an, daB man von dem einmal gewdhlten
Bezugspunkt sinnvoll seine Kreise zieht. Unser Bezugs-
punkt wurde also der Petersdom. Ich wiilte auch heute
keinen besseren; er ist das Herz Roms. Fir jeden. Der
Glgubige steht hier am Grabe des Petrus, der Kunstler
begegnet Michelangelo, der Tourist ist gebannt von
einem Bauwerk, in dessen Innenraum man den ganzen
Kélner Dom hineinstellen kénnte. Von der Kuppel dieses
Bauwerkes Ubersiecht man die ganze Stadt, und meilen-
weit sieht man diese erhabene Kuppel, die noch nicht
durch in unmittelbarer Nachbarschaft emporschnellende
Wolkenkratzer ihrer Majestdt beraubt worden ist.

An diesem ersten Tage, — Isabel kannte Rom auch noch
nicht, wéhrend Yngve und Claus schon auf dem Wege
waren echte Rémer zu werden, — gaben wir uns ganz
dem ersten groBlen Eindruck hin. Welch ein Raum! Wie
licht, wie wohlproportioniert trotz der immensen Grofle.
Jetzt interessierten uns auch geschichtliche, kunsthisto-
rische und technische Einzelheiten, und abends wurde
diskutiert und gelesen. Wenn wir jetzt den Werdegang
dieses unvergleichlichen Domes studierten, war es etwas
anderes als vorher, da noch die eigene Anschauung, das
persdnliche Erlebnis fehlten.

Genau genommen steht die Peterskirche gar nicht in
Rom. Sie steht im Vatikan, dem Stiickchen Grund und



Boden, das Eigentum der Kirche ist, dem Kirchenstaat. Diese fur die Kirche aufler-
ordentlich wichtige Tatsache in diesem kurzen Bericht etwas souverdn zu behandeln,
mag der Papst mir verzeihen. Wenn ich heute von Rom spreche, ziehe ich die Grenzen
Uber die heutigen staatlichen Rechtsfragen hinaus. Ich spreche von Rom als einem
Fleckchen Erde, in das der ganze Vatikan als winzige Enklave eingeschlossen ist, nicht
groBer als das Forum Romanum, und ich sehe Rom als einen Boden beispielloser
geschichtlicher Bedeutung fir das ganze Abendland, der schon iber zwei Jahrtausende
Rom war, bevor es einen Vatikan gab. An der Stelle des heutigen Domes stand bis ins
16. Jahrh. hinein eine frihchristliche Basilika, die Konstantin d. Gr. (305-336 n. Ch.)
Uber dem Grabe des Petrus errichtet hatte. Hier wurde Karl d. Gr. zum Kaiser gekrént,
hier nahm das ,Heilige Rémische Reich deutscher Nation” seinen Anfang. Doch der
alte Bau verfiel im Laufe der Jahrhunderte, so daB ein neuer Kirchenbau in Auftrag
gegeben wurde, gréBer und préchtiger als je zuvor. Von Papst Julius Il. (1506) bis zu
Urban VIII. (1626), also in hundertzwanzig Jahren, wdhrend derer das Bauprojekt
wiederholte Verdnderungen durchmachte, entstand der Bau in seiner heutigen Gestalt
unter den Hdnden der berihmtesten Architekten jener Zeit, die ich als einen Kulmina-

tionspunkt der Geschichte ansehe. Fir diejenigen, denen die Namen Leonardo da Vinci,
Michelangelo, Raffael, Tizian, Bramante, Corregio, wenig sagen, sei erwdhnt, daf} es
auch die Zeit Luthers, Albrecht Durers, des Kopernikus, Magalhaes und Karls V. war.
Columbus’ Amerikafahrten lagen nur wenige Jahre zuriick.

Eine historische Bestandaufnahme dieser Art ist bei einem Rombesuch unerldBlich.
Wie kdnnte man sonst historisch sichten, was zeitlich Jahrhunderte auseinander, réum-
lich aber neben- und Ubereinander liegt. Man geht in Rom nicht von einer zur anderen
Epoche wie von einem Stadtteil in den anderen. Man muf3 suchen, und vielleicht haben
wir es trotz der Unsummen von Reisefihrern und Bichern noch schwerer als Goethe,
denn Rom ist kein verstaubtes Museum, sondern eine auerordentlich lebendige Stadt
und verdéndert ungeachtet ihres GeschichtsbewuBtseins laufend ihr Gesicht. Nicht
immer zum Vorteil.
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Coethe sagt: ,Gestehen wir jedoch, es ist ein saures
und trauriges Geschdft, das alte Rom aus dem neuen
herauszuklauben, aber man muBB es denn doch thun,
und zuletzt eine unschétzbare Befriedigung erhoffen.
Man trifft Spuren einer Herrlichkeit und Zerstérung, die
beide Uber unsere Begriffe gehen. Was die Barbaren
stehen lieBen, haben die Baumeister des neuen Roms
verwistet.” —

Unser erster grofler Rom-Eindruck war die Peterskirche.
Sie Uberbrickt eigentlich die ganze Spanne unserer
abendldndischen Zeitrechnung. Ursprung Grab des Apo-
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Punkt der Christenheit,
Niederschlag der Kunst in den Meisterwerken Michelan-
gelos zu Beginn der Neuzeit, und heute lebendig wie

stels Petrus, seitdem zentraler

je — niemand wird daran zweifeln, der das flutende
Leben gespirt hat, das dieses Gotteshaus erfillt, in
dem stumme Andacht und bloBe Schaulust, theatralische
Pracht und hochste Weihe Platz haben. Hochste Ehre, hier
bestattet zu sein. Pius XIl. wurde diese Ehre zuteil.

Auf dem Heimweg besuchten wir kurz das Pantheon,
das schoénste ganz erhaltene Bauwerk des antiken Rom.
Der Name ,Pantheon” bedeutet ,allerheiligste Stétte”.



Der Bau ist in seiner heutigen Form fast 1850 Jahre alt
und eines der Hauptwerke der Baukunst Uberhaupt, das,
ungeachtet wiederholter Plinderungen und Spuren der
Zerstérung, von seiner GroBartigkeit nichts verloren
hat. Der unvergleichlichen Harmonie dieses 43 m hohen
und ebenso weiten Zentralraumes wird man sich erst
nach wiederholten Besuchen bewuft. Es ist unerldBlich,
daf3 man sich Zeit nimmt.

In den folgenden Tagen wanderten wir, mit dem Skiz-
zenbuch in der Hand, stundenlang in Rom umher, durch
alte winkelige Gassen, Gber Treppen, und verweilten in
der schattigen Kuhle schéner alter Kirchen, von denen
fast jede im Besitz irgendeiner hervorrcgenden Kostbar-
keit ist. In ,Santa Maria Maggiore” findet man ein-
drucksvolle frithe Mosaiken, in ,St. Pietro in Vincoli”
Michelangelos fir Julius Il. Grabmal geplante Statue
des Moses und die Kette, mit der nach der Legende
Petrus gefesselt worden war (nach ihr heifit die Kirche,
vincoli = Ketten). Wir blieben, wo es uns gefiel, ent-
deckten neu und kamen wieder.

Ein aus Abbildungen und der Schule jedermann bekanntes
Bauwerk ist das Kolosseum, das gewaltigste Amphithe-
ater des alten Rom. Es wurde von Vespasian begonnen,
unter Titus vollendet (1. Jahrh. n. Ch.) und bot Platz
for 50000 Zuschauer. Ein architektonisches Meisterwerk,

dem die schénsten und raffiniertesten Olympia-Stadions

der Neuzeit nichts Wesentliches hinzuzufigen hatten.
Es liegt dort wie eine Insel, umbrandet von den Wogen
des Verkehrs; zum Teil zerstért, im ganzen unzerstdr-
bar. Man begibt sich hinein, steigt die alten Stufen
hinauf zu den Réngen und |&f3t sich von den verwitter-
ten Steinen blutige Geschichte zuraunen. Der Boden ist
aufgerissen; ehemals unterirdische Gdénge, Gewélbe
und Zellen liegen frei. Die Phantasie spirt unendlicher
Prachtentfaltung und Grausamkeit nach. In dieser Are-
na fanden Tigerjagden statt, Gladiatoren lieflen ihr
Leben, Mértyrer starben fir ihren Glauben, Seeschlachten
auf Leben und Tod ergétzien heiBBblitige Rémerinnen.
(Das Wasser wude durch ein Rohrleitungssystem aus dem
Tiber ins Kolosseum geleitet.)

Am jenseitigen Ufer des Tiber erhebt sich ein gigantischer
Brisckenkopf: Die Engelsburg. Kaiser Hadrian hatte dieses
Monument fur sich und seine Nachfolger im 2. Jahrh. n. Chr.
als Mausoleum erbaut. Es sollte gréBer und préchtiger
werden als dasjenige, das auf dem Marsfeld zu Ehren des
Kaisers Augustus errichtet worden war. Das wurde es in der
Tat; es wurde zur Festung. Und mehr als das. Die Engels-
burg wurde in ihrer trutzigen Gestalt, ihrer in einem breiten
Rund eingeschlossenen geballten Kraft zum Prototyp des
klassischen Festungsbaus schlechthin. Aber es genigt nicht,
dieses Bauwerk nur als Festung zu charakterisieren. Etliche
Metamorphosen machte die Engelsburg durch, bis sie die
endgiltige Gestalt annahm, in der wir
sie heute sehen. Jahrhunderte war sie
lebendig; ihre Mauern spiegeln blutige
und glanzvolle Geschichte wider. Fe-
stung, Kerker, Richtstédite und Palast
wurde sie in einem. Zu ihr hin lieB der
Borgia-Papst Alexander VI. den direk-
ten Verbindungsweg Uberdie alte Stadt-
maver legen, auf dem man auf kirze-
stem Wege vom Vatikan aus zur En-
gelsburg gelangen konnte. Hier schlof3
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man sich ein und beherrschte die Stadt — uneinnehmbare
Bastion, bis spdter neuzeitliche Waffen solche Begriffe
zunichte machten. Dann hatte sie nur noch den Wert
eines Museums. Aber wie in keinem zweiten ergreift
uns heute noch die seltsame Ndhe von Macht und Grau-
samkeit, Geist, Sehnsucht nach Schénheit und Leben —
alles geworden aus der Begrdbnisstdtte eines romi-
schen Imperators.

Ein never Tag. Wir sehen die Thermen des Caracalla,
den Palatin, von dem aus das Forum Romanum wie ein
aufgeschlagenes Geschichtsbuch vor einem liegt; Bruch-
sticke, die die Stirme der Zeit Uberdauvert haben.
Antike Tempelreste, gestirzte Sé&ulen und die ,Curia”,
in der der Senat einst Uber Krieg und Frieden entschied,
vermitteln uns ein vages Bild von dem Leben, das Rom
einst erfillte, als es noch eine Millionenstadt war -
fast nicht vorstellbar, wenn man bedenkt, daf3 wenige
Jahrhunderte spédter, zur Zeit der Vélkerwanderung, die
Einwohnerzahl auf 30000 abgesunken war. Unvorstell-
bar im gleichen MafBe Gréfle und Macht, Zerstérung und
Verfall.

Es ist hier weder der Ort noch fihle ich mich befugt,
eine eingehende Beschreibung der Bauwerke Roms zu
geben. Die Geschichte eines einzigen kénnte Bdnde fil-
len. Selbst eine bloBe Aufzdhlung dirfte keinen Anspruch
auf Vollsténdigkeit erheben. Ein Gelehrter, der dreiBig
Jahre in Rom lebte und seine Lebensarbeit der Forschung
gewidmet hatte, gestand, Rom nicht zu kennen. Wir
missen uns ganz auf persdnliches Erleben beschrdnken.
Die Frage ist natirlich stets, was denn der Leser von
subjektiven Reiseberichten hat. Weder kénnen sie einem
anderen eigenes Erleben ersetzen noch sind sie als Lehr-
buch geeignet. Aber vielleicht kénnen sie zeigen, auf
welche Weise Altes, ldngst Bekanntes immer wieder neu
erobert sein will, wie es stets von neuem eigener schop-
ferischer Arbeit bedarf, das schon Bekannte wieder in
sich lebendig zu machen. Denn mit welchem Recht
dirfen wir eigentlich von ,Bekanntem” sprechen, was
wir uns nicht selbst erarbeitet haben, sondern von dem
wir nur wissen, daf3 es dicke Bicher dariber gibt? Kein
Mensch, kein Volk kann ohne Tradition leben. Niemand




darf sich einbilden, irgend etwas ganz von neuem zu
beginnen, etwas aus eigener Kraft aufzubauen. Wir alle
sind tausendfdltig unseren Vorgédngern verpflichtet. Al-
lein was wir aus dem auf uns gekommenen Gut machen,
ist entscheidend. Ich habe friher schon gezeigt, daf3 das
auch fir ganze Epochen gilt*). Wir betrachten die Renais-
sance als eine schépferische Wiedergeburt der Antike.
Einmal folgten wir dem Aufruf an die Birger Roms, sich
auf dem Capitol einzufinden. ,,Cittadini, Romani —
Mitbirger, Rémer! Auf zur Hundertjahrfeier des geein-
ten Italien zum Capitol!” lasen wir auf den Plakaten.
Wir lieen uns mit hinauftreiben, erlebten das farben-
prachtige Schauspiel des Aufmarsches von tausend
Fahnen, eine dichtgedrédngte Menschenmenge fillte den
Platz, Uberragt von dem kéniglichen Reiterstandbild
des Mark Aurel, das einst die Bilderstirme der Ge-
schichte Uberlebte, weil man es fir Konstantin gehalten
hatte. ,,Cittadini, Romani " ertédnte die Stimme
eines Rémers, und was dann folgte, war uns nicht in
allen Einzelheiten versténdlich. Aber das war uns auch
nicht so wichtig. Unsere Gedanken waren ganz wo-
anders. War dies nicht der Platz, wo einst Mark Anton
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nach jener unerhérten Tat die Fackel des Aufruhrs in
die Herzen Roms schleuderte? ,Mitbiirger! Freunde! R&-
mer! Hoért mich an; Begraben will ich Cdsarn, nicht ihn
preisen ... "

Im Geist hérte ich jene Rede, die nicht in ihrem origi-
nalen Wortlaut, sondern erst durch Shakespeare fir
immer im Geddchtnis der Menschheit bleiben wird.

Das Capitol selbst lebt auch nicht mehr in der Gestalt,
die es zur Zeit Cdsars hatte, sondern in der durch
Michelangelo neugestalteten Form. Aber es fallt nicht
schwer, jene Ereignisse des klassischen Altertums hier
hineinzuprojizieren.

Michelangelo ist eines der gréften Wunder Roms. Wer
jemals in der Sixtinischen Kapelle den Deckenfresken
Michelangelos gegenibergestanden hat und nach finf
Minuten des Hinaufschouens den Kopf senki, weil ihn
der Hals schmerzt, wird es in tiefer Beschédmung tun,
wenn er sich bewuBt macht, daB3 ein einziger Mensch
in nur vier Jahren dieses gigantische Werk vollbracht
hat — das auszuschdpfen bloBes Anschauen nicht ge-
nugt.



Die schonste Sammlung antiker Kunstgegensténde, die
ich kenne, befindet sich im Vatikanischen Museum. Agyp-
tische Statuen, etruskische Bronzen und Tongeféfle, romi-
sche Marmorbisten und Gldser, alte Schriften, und so
fort. Hier fand ich auch das schéne Relief eines alten
romischen Kriegsschiffes, welches das Titelbild wieder-
gibt. Also selbst im Vatikan kann man Dinge entdek-
ken, die Bezug haben zu unserer Welt der Schiffahrt
und des Seewesens. Ubrigens war es durchaus nicht das
einzige. Im Park der Villa Borghese begegnet man un-
ter zahlreichen Portrétbisten dem alten Archimedes,
man trifft Columbus, oder der Name Andrea Doria reif3t
dem Schiffbaver eine noch nicht vernarbte Wunde wie-
der auf. Doch zurick zum Vatikanischen Museum. Es
gibt dort ein kleines Fresko aus dem 1. Jh. v. Chr. um
dessentwillen allein sich schon eine Romreise lohnt. Ich
wufdte davon, fand es aber nicht. Ich fragte einen Auf-
seher: ,Wo ist denn die berihmte ,Aldobrandinische
Hochzeit”2 Er sagte, man kdnne sie zur Zeit nicht
sehen. ,Wann denn, morgen?” ,Nein, vorldufig Uber-
haupt nicht, der Raum wird renoviert.” Schweigen. —
Er sah wohl meine Enttduschung. Dann fragte er plotz-
lich: ,Interessiert es Sie sehr2” Ich sagte: ,lIch bin Maler
und wirde sehr gern dieses Bild sehen, das Uber tausend
Jahre dlter ist als das dlteste, das ich im Original ge-
sehen habe.” Er fihrte mich in den Raum und liefl mich
allein. Ich winschte, ich kénnte mich bei diesem Mann
gebihrend bedanken, denn er verschaffte mir ein Kunst-
erlebnis, das man nicht ohne Scheu Freunden mitzu-
teilen vermag. Ich sah ein Bild von so hoher Vollendung,
daf eigentlich jeder, dem das firchterliche ,Alles schon
dagewesen” auf der Seele liegt, fir immer kuriert sein
miBte. Wer etwas zu sagen hat, darf beruhigt sein.
Ilhn braucht es nicht zu stéren, daf3 es schon Jahrhun-
derte und Jahrtausende vor ihm Vollendetes gegeben




hat. Oder haben vielleicht Raffael und Tizian den
Pinsel aus der Hand gelegt, weil es vor ihnen schon
Meisterwerke gab? Wir resignieren heute so leicht wenn
uns nichts einfdllt. Ich bin davon Uberzeugt, daf3 es noch
— oder wieder — schépferische Malerei geben wird,
wenn sich die Fotografie — nicht als Dokumentation,
aber mit ihrem unsinnigen Anspruch auf kinstlerische
Bewertung, ldngst Uberlebt hat. Mag die Fotografie
noch so schéne und interessante Bilder hervorbringen,
wie wdre sie imstande ,schépferisch” zu sein, Bilder zu
erzeugen, die der Welt des Geistes entspringen? Beim
Abschied wollte ich mich, da man mir immer versichert
hatte, daf3 dies in ltalien unerldBlich sei, mit einem
Trinkgeld bedanken. Er nahm es nicht. —

Palmsonntag rickte heran. Wir wollten St. Peter in
vorosterlicher Stimmung erleben, eine ganze Messe ho-
ren, — den Papst zu sehen erwarteten wir nicht. Und
gerade dies wurde das besondere Erlebnis dieses Tages.
Nicht mit dem Fernglas eben erkennbar, sondern aus
ndchster Ndhe sahen wir das ehrwirdige Antlitz. Ich
muf3 gestehen, dafl der feierlich malerische Aufzug
der Schweizer Garde mit Hellebarden und Helmen,
bunten Uniformen und silbernen SchieBgewehren nicht
ganz den Eindruck auf uns machte wie er es gewif3
hétte tun sollen, denn er vertrug sich nicht mit dem,
was wir eigentlich suchten. Aber gewi3 gab es da Zu-
sammenhdnge, die uns Unwissenden verborgen blieben,
und wir nahmen es hin. Daf3 der Heilige Vater von den
temperamentvollen Sudldndern in der Kirche mit Bei-
fallklatschen und vor der Kirche mit einem Tutkonzert
von sechstausend Automobilen begrifit wurde, empfan-
den wir auch als eine durchaus neuzeitliche Form religi-
Sser Verehrung.

Noch mehrmals waren wir in St. Peter, immer war es
anders, und immer war es schén. Farbige Pracht wech-
selte mit feierlicher Stille, unvergeBlich der Chor, der
Karfreitag die Messe von Palestrina sang. Am Nachmittag
des Karfreitag besuchten wir die Katakomben des Hl. Kal-
lixtus. Die Katakomben sind Begrébnisstdtten, eigentlich
ganze unterirdische Totenstddte, in langen schmalen
Géngen und saalartigen Gruftrdumen, deren Gesamt-
Idnge man auf etwa 875 km schdtzt! Die vulkanische
Erde gestattet ein leichtes Bearbeiten und ist dabei
recht einsturzsicher. Allerdings ist man vor Uberraschun-
gen nicht sicher. Wir erlebten, wie auf einer StraBe ein
Auto plétzlich mit einem Rad durch die Straflendecke
brach, und ein neues Stick Katakombe zum Vorschein
kam. Dies passierte nicht irgendwo aufBerhalb der Stadt,
sondern in einer Strafle, auf der téglich Italiens Staats-
oberhaupt entlangféhrt.

Die vielgerihmte Via Appia, die zu den ausgedehnten
Katakomben vor den Toren Roms hinausfihrt, hat ob
des nicht abreiflenden Autoverkehrs heute fir den, der
zu Fuf3 dort hinauswandern will, jeden Reiz verloren.

Man muf3 trotz der ins Uferlose anwachsenden Auto-
flut den Rémern nachsagen, daf3 sie sich bewundernswert
takivoll im Verkehr verhalten. Nicht das Pochen auf
Recht regiert, sondern Umsicht und schnelles Schalten.
Aber als es auf Ostern ging, nahmen die StraBenver-
stopfungen derartig zu, daB3 wir des &fteren die Flucht
ergriffen und aufs Land fuhren.

Schlégt man um Rom einen Kreis mit dem Radius zwei
Avutostunden, findet man als Maler Kostbarkeiten, die
einem der Norden versagt. Olévano, Palombara, Pa-
laestrina, Subiaco sind nur einige Namen, an die man
sich sein Leben lang erinnert, wenn man einmal dort
gewesen ist. Zundchst Uberrascht einen die Lage dieser
Orte. Sie bilden némlich die Kuppen von Bergen und,
da dies meistens erloschene Vulkankegel sind, schief3en
diese Orte aus der Ebene empor, als wollten sie einer
vergifteten Niederung entfliehen. Und so ist es in der
Tat. Was heute fruchtbarer Boden ist, war einst Sumpf-
gebiet, in dem Malaria nicht das einzige Ubel war.




Dringt man in diese Orte ein, trifft man mikrokosmisch
auf das gleiche zeitumspannende Nebeneinander wie im
grofien in Rom. In Héusern, deren verwitterte und zer-
brockelte Mauern von ihren Héhen aus gewi3 noch Ne-
ros Riesenfackel, das brennende Rom, gesehen haben,
sitzen Familien vor dem Fernsehschirm. Diese Hduser zu
malen ist etwas anderes als die siBliche Romantik der
beliebten Rothenburgbildchen. Die coloristische Delika-
tesse, von der die Patna dieser Mauern sind, kann man nur
vergleichsweise umschreiben. Sie ist etwa dem in Wor-
ten nicht wiederzugebenden Wohlgeschmack eines sehr
edlen, alten franzésischen Cognacs vergleichbar.

Und noch etwas missen wir erwdhnen, einen menschli-
chen Zug, den der heutige Italienreisende entweder
geflissentlich verschweigt oder nicht bemerkt. Man trifft
bei den einfachsten Menschen oft auf eine charakter-
liche Noblesse, gegen die die deutsche Mentalitdt rund
heraus gesagt von einer geradezu verletzenden Grob-
heit ist. Diesen Zug zu bemerken ist deshalb vonnéten,
da man so oft vor ganz gegenteiligen Erscheinungen
gewarnt wird. Man hort von Betriigereien, Betteleien,
Beldstigungen und so fort. Mag es sie auch geben, ich
will von anderem berichten. Man hat hinter seiner Staf-
felei stehend genug Gelegenheit, die Seele eines Volkes
zu studieren. Neugierig bzw. ,inferessiert” ist der
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Mensch nun mal von Natur aus; da kann man nichts
machen, wo gemalt wird, gibt es Zuschaver. Man soll
natirlich nicht zu empfindlich sein, aber es ist so, daf
einen das manchmal einigermaBen gleichgiltig laBt, es
zuweilen aber unertréglich ist. Verstehen kann das je-
der, denn wer wiirde es sich z. B. gefallen lassen, daf
man ihm beim Briefe schreiben iber die Schulter sieht?

Dieser Betdtigung ist die Malerei tatsdchlich zu ver-
gleichen, denn es ist immer eine gewisse SelbstentéuBe-
rung, wenn man etwas auf ein leeres Papier oder eine
Leinwand zaubern soll. Weil dies nun jeder versteht, ist
es eine Charakterfrage wie er sich verhdlt. Die einen
machen einen Bogen um den Maler, um seine schépfe-
rischen Kreise nicht zu stéren. Dies sind die nobelsten.
Andere werfen einen flichtigen Blick, machen ein Kom-
pliment und verschwinden. Auch diese sind sehr sympa-
thisch. Die ndchsten nicken sachverstdndig und betonen,
daB sie ,sémilich auch” malen. Die sind schon unangeneh-
mer. Und schlieBlich gibt es Leute, die nicht wegzupri-
geln sind. Die sind unertrdglich. Wenn man ihnen in die
Augen sieht, gucken sie schnell nach dem Motiv, dann
wieder auf die Leinwand und vergleichen mit dem Starr-
sinn eines Finanzprifers, ob der Baum auch an der rich-
tigen Stelle steht. Ich will nicht erzdhlen, wo es solche
Leute gibt. Aber in Olévano, unweit von Rom, gab es



ganz einfach Menschen, die vor ihren Hdusern saflen,
strickten und erzdhlten, und die einen véllig in Ruhe
lieBen. Als ich einmal ein Bild fertig hatte und alles
stehen lieB, fortging, um nach einem neuen Motiv aus-
zuschauen, kamen sie selbst dann nicht, als Isabel ihnen
zu verstehen gab, daf sie sich das Bild ruhig ansehen
durften. Sie kamen erst, als ich wieder da

war und sie selbst einlud. Und dann kamen

sie mit Brot und Wein. Ganz dhnliches

erlebten wir in Subiaco.

Die ganze roémische Zeit war in gleicher
Weise reich an Kunsteindriicken und be-
glickenden menschlichen Erlebnissen. Zu
diesen zdhlte auch die Begegnung mit
,unserem’ Erzbischof, die Freundschaft zu
nennen nur die Kirze der Zeit und der
Abstand verbieten, der einen nichtkatholi-
schen Fremdling a priori von einem hohen
geistlichen Wurdentrédger der Ewigen Stadt
frennt.

Man kann sich von Reiseleitern durch die
Gegend schleifen lassen, die einem alles
erzéhlen, was sie gelernt haben; mehr
wert ist, weniger zu sehen, aber es selbst
zu entdecken. Noch schéner ist indessen,
wenn einem an der Seite eines solchen
Mannes in echter vdterlicher Fihrung der
Sinn fur all das aufgeschlossen wird, an
dem man allein trotz ailen Interesses aus
kindlicher Unwissenheit voribergehen wirde.

Innerhalb und auBerhalb des Vatikans durften wir an
solchen Wegen durch die Geschichte teilhaben. Zutiefst
erlebten wir Tag fir Tag, wie reich das Leben ist, daf3 es
nur an uns liegt wenn wir nichts daraus machen; daf3 es
andererseits jedoch nie unser eigenes Verdienst ist wenn
uns die Gnade des grofien Erlebnisses zuteil wird.

7.
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Dampfer ,Rhaetia”, Bau-Nr. 341, 3553 Br.T.,

1882 fiir die Hamburg-Amerika Linie gebaut

Aus der Vergangenheit der Reiherstiegwerft (9) Fortsetzung
Bismarcks nationalstaatliche Wirtschaftspolitik

Den guten Jahren folgen schwachere. Der Riickgang ist
sogar betrdchtlich. Den sechs Dampfern des Jahres 1883
folgt 1884 nur ein einziger Seeschiff-Neubau, zudem ein

relativ kleiner, der D. ,Stockholm” mit 607 Br.T. fiir

vOﬂ/" Wl. H}b

C>\),/ 0
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Carl Laeisz und der Aktionidr, der hohere Dividenden fordert
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Gehrckens; im iibrigen muB man mit der Bestellung der
Finanz-Deputation auf eine Schute vorlieb nehmen. 1885
werden ein kleinerer Dampfer, die ,Silvia* mit 893 Br.T.
fur Kirsten, die ,Francia” (2138 Br.T.) fiir die Hapag und
ein Dienstfahrzeug fiir die Finanz-Deputation gebaut. Das
Jahr 1886 bringt nur einen gréBeren Neubauauftrag, den
D. ,Campinas” (2205 Br.T.) fiir die Hamburg-Siid, dazu
zwei Alsterboote, die man eigentlich gar nicht mehr hatte
bauen wollen, einen Leichter fiir Woermann und einen
Barkassenneubau fiir den Eigenbedarf. Die Dividende geht
auf 5%, 3% und 0°% im Geschéiftsjahr 1886/87 zuriick.
*
Wieder einmal wirken Spekulationskrisen des Auslandes
aufDeutschland zurtick. In der Aufschwungsperiode 1879/82

Seedampier-Neubauten 1879—1883

Auftraggeber Baujahr Bau-Nr, Name Br.T.
Woermann 1879 323 Aline Woermann 1279
- 1880 336 Carl Woermann 1941

» 1883 355 Anna Woermann 1110

¥ 1883 356 Erna Woermann 1110
Kosmos 1880 335 Menes 1714

. 1881 340 Neko 1718

. 1883 349 Kambyses 1824

" 1883 350 Totmes 1808
Hamburg-Siid 1881 338 Petropolis 1989

" 1882 342 Pernambuco 2027

" 1882 345 Lissabon 2000
Hapag 1879 331 Thuringia 1964

" 1882 341 Rhaetia®) 3553

N 1883 351 Hungaria 2036
Kingsin-Linie 1880 337 Massalia 1715

" 1882 343 Polyhymnia 1454
Dampfsch.-Rhed.

Hansa (Laeisz) 1881 339 Grasbrook 1935
Sauber Gebr. 1882 344 Emma Sauber 1307
Eichmann 1883 346 Napoli 1292
Kirsten 1879 322 Ophelia 801
*) Der D. ,Rhaetia® und sein Schwesterschiff ,Rugia” vom Stettiner

Vulcan sind die ersten groBen Neubauten fiir die New York-Linie, die
die Hapag von deutschen Weriten ausfihren laBt.



Alsterdampfer ,,Condor'’, Bau-
Nr. 363, im Krisenjahr 1886 ge-
baut. Im Hintergrund die
StraBie ,An der Alster”

hatten die deutsche Eisenproduktion und die deutsche
Dampferflotte um je 50°%o zugenommen. Nun stagniert
die wirtschaftliche Entwicklung wieder, weil c¢s 1882 in
Paris zu einem Bankskandal gekommen war, weil 1884
die amerikanische Eisenbahnspekulation zusammenge-
brochen war, weil der plotzliche Geldmangel in diesen
beiden Industriestaaten den zwischenstaatlichen Handel
in aller Welt beeinfluft und den Mut zum Risiko weit-
hin lahmt.

Die Krise 10st in den Hamburger Bank- und Reederei-
kontoren weitreichende Verdnderungen aus. Der Segel-
schiffreeder Carl Laeisz, ein Mann der neuen Zeit, der an
allen Hamburger Aktienreedereien beteiligt ist und 1883
den Vorsitz im Aufsichtsrat der Hamburg-Stid und der
Hapag iibernommen hat, macht zundchst seinen Einflul

zur Ordnung der Nordamerikafahrt geltend. 1886 schliefit
sich die Carr-Linie, die seit 1881 die New York-Route
bedient, mit Slomans Unionlinie zusammen und bildet
einen Pool mit der Hapag; der Passageagent der Carr-
Linie, Albert Ballin, wird an die Spitze der Passageabtei-

lung der Hapag berufen und 1888 die Betriebsgemeinschaft
Hapag-Carr-Sloman hergestellt. Das Fahrgastgeschdft ist
1881—1890 verlassen 1453000
Auswanderer ihre Heimat, sie kommen vor allem aus den

nach wie vor lohnend,

ostelbischen Gebieten. Zur Finanzierung des Ausbaus der
Hapag wird das Aktienkapital 1887 auf 16,25 Mill. M er-
hoht; 1888, 1889 und 1890 erfolgen drei weitere Kapital-
erh6hungen um 6,25 Mill. M, um 2,5Mill. M und um 5 Mill. M
auf insgesamt 30 Mill. M. Die Aktienemissionen besorgt
in der Hauptsache die Norddeutsche Bank, an deren Spitze

Dampfer ,Francia“, Bau-Nr. 359, 2138 Br.T., 1885 fiir die Hamburg-Amerika Linie gebaut
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Max von Schinckel steht. Carl Laeisz sitzt zwar im Auf-
sichtsrat der Vereinsbank, der Bank der Hamburger
Kaufleute; dennoch unterhalt er enge Beziehungen zu
Schinckel, einem der Wegbereiter einer weiter ausgrei-
fenden, imperialen Finanzpolitik.

Die Dampfsch.-Rhed. Hansa, die Laeisz 1881 zusammen mit
Bolten gegriindet hat, gibt Mitte der 80er Jahre die Tramp-
fahrt auf und geht zur regelmédfigen Kanadafahrt tiber;
1889 wird das Aktienkapital auf 5 Mill. M verdoppelt; auch
hier besorgt Schinckel die Finanzierung.

Als 1888 auf Initiative Slomans die Deutsch-Australische
Dampfschiffs-Gesellschaft gegriindet wird, beteiligt sich
Laeisz auch an diesem Unternehmen, in diesem Aus-
nahmefall besorgt die Deutsche Bank die Aktienemission.
Die Verbindung zwischen Carl Laeisz und Adolph Woer-

Dampfier ,Curityba®, Bau-Nr. 367, 2430 Br.T., Baujahr 1887, erster fiir die Hamburg-Siid gebauter Dampier mit Doppelboden und elektr. Licht

mann kommt 1886 zustande. In diesem Jahr gliedert
Woermann aus seinem Handelsunternehmen die Reede-
rei aus und wandelt sie in eine Aktiengesellschaft um,
an der sich Laeisz beteiligt. Woermann, der andere groBe
Hamburger Reeder jener Zeit, iibernimmt es nebenbei, die
Interessen der Hamburger und deutschen Seeschiffahrt in
der Politik zu vertreten. Seit 1880 ist er Abgeordneter
der Hamburger Biirgerschaft, 1884 wird er in den Reichs-
tag gewahlt. Bismarck begriiBt ihn als ,koniglichen Kauf-
mann”. Treitschke nennt ihn spédter den ,ersten Vertreter
deutscher Macht im Ausland”; und Ballin meinte spiter,
Woermann sei der ,groBte Hanseat gewesen — energisch
und steifnackig”.

Mit Carl Laeisz und Adolph Woermann ist in die Fiih-
rung der modernen deutschen Uberseeschiffahrt eine neue
Generation gelangt, die weniger an die Tradition des

Dampfer ,Oceana”, Bau-Nr. 374,
2582 Br.T., 1888 fiir die Kingsin-
Linie gebaut, spiter unter gleichem
Namen im Besitz der Hapag



eigenen Handelshauses und der engeren Heimat gebun-
den ist; sie fiihlen sich als wirtschaftliche Reprédsentanten
Deutschlands und beziehen die wachsende Macht des Rei-
ches niichtern mit in ihre geschdftlichen Uberlegungen ein.
In Max von Schinckel finden sie einen Bankdirektor und
Bundesgenossen von gleicher Gesinnung.

Durch Schinckel, der seit 1879 dem Aufsichtsrat der Rei-
herstiegwerft angehort, ist die enge Verbindung zwischen
den Hamburger Aktien-Reedereien und der Werft herge-
stellt. Die Werft wird weiterhin und verstarkt fir die
groBen Reedereien Seeschiffe zu bauen haben, nun aller-
dings unter neuer Direktion: C. Hornbeck hat die tech-

weiteren FluBfahrzeugen erringt die neue Leitung der
Reiherstiegwerft einen schonen Anfangserfolg. Die Divi-
dende steigt entsprechend an und erreicht nach 4, 7 und
99 den Hochststand von 14 % im Geschiftsjahr 1890/91.

*

Sehr zustatten gekommen ist dem Handel, der Schiffahrt
und dem Schiffbau der Wirtschaftsaufschwung i Argen-
tinien, Uruguay, Australien und anderen Uberseeldndern
gegen Ende der 80er Jahre. Die Bevolkerungszunahme in
trotz Schutzzoll — die
Nachfrage nach Getreide, Fleisch und Wolle aus Ubersee

den Industrielandern hatte —

Dampier ,,Steinhoit'’, Bau-Nr, 371, 2479 Br.T., 1888 fiir die Dampisch.Rhed. Hansa gebaut, spiter als ,Canadia” im Besitz der Hapag

nische und G. Berlien die Finanzdirektion iibernommen.
Mit diesen 13 Seeschiffen und 2 Leichtern sowie zwei

Seedampfer-Neubauten 1887—1890

Auftraggeber Baujahr Bau-Nr, Name Br.T.
Hamburg-Stid 1887 367 Curityba 2430
B 1888 368 Belgrano 2578

o 1887 369 San Nicolas .

- 1889 375 Paraguassu 2668

- 1889 377 Patagonia 3122
Kosmos 1889 372 Pentaur 2803

v 1889 376 Herodot 2848
Hapag 1880 370 Flandria 2041

” 1890 383 Venetia 2891

3 381/82 Leichter je 322
Dampfsch.-Rhed.

Iansa (Laeisz) 1888 371 Steinhoft 2479
Deutschi-Austral 1889 373 Solingen 2874
Kingsin-Linie 1888 374 Oceana 2532
Deutsche Ost-Afrika-

Linie 1890 380 Kaiser 2900

gesteigert. Die Exporterlése der Uberseeldnder verlock-
ten zu umfangreichen Investitionen. 1887/89 entstanden
allein in Argentinien 250 Aktiengesellschaften mit iiber
750 Mill. § Kapital. Die argentinischen Importe stiegen
sprunghaft an. Forciert wurde besonders der Eisenbahn-
bau, 1883 hatte das Land an die 3000 km Bahnlinien, nun
kamen Jahr fliir Jahr neue Strecken hinzu, allein 1889
wurden Bahnbaukonzessionen tiber weitere 120 000 km er-
teilt. Da die Mittel des Kapitalmarktes nicht ausreichten,
geht die argentinische Regierung zur Steigerung des
Bargeldumlaufs tiber, es drohen Inflation und cin neuer,
ein iiberseeischer ,Griinderkrach”, wie ihn die dlteren In-
dustriestaaten vorher schon verschiedentlich erlebt haben.
In den Industriestaaten sinnen die Leiter in Industrie,
Handel und Finanz dariiber nach, wie diesen ziemlich
regelmdBig wiederkehrenden Stérungen einer kontinuier-
lichen Wirtschaftsentwicklung zu begegnen sei.
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Was bedeutet uns die Arbeit?

Ist die Arbeit nur ,Mittel zum Zweck', ist sie eine
lastige Pflicht, um den Lebensunterhalt zu bestreiten,
oder ist sie Lebensinhalt, Berufung, inneres Bediirfnis
und gleichzeitig beste Entwicklungsméglichkeit der uni-
versellen Natur des Menschen?

Wenn wir nach Sinn und Bedeutung der Arbeit fragen,
miissen wir weit ausholen. Bei manchem der Vélker
des Altertums galt die Arbeit als etwas Erniedrigendes,
was den Menschen an der Entfaltung seiner Tugend
hinderte. Die Kirchenvater spaterer Zeiten bewerteten
die Arbeit bereits entschieden hoher — und Martin
Luther fiihrte den Begriff der Arbeit als ,,Grundlage und
Schliissel zum Leben” in das moderne Denken ein. Aus
dem Gewerbe wurde der Beruf, zu dem man sich ,be-
rufen” fiihlte.

Wir wissen, daB unsere Arbeit keinem anderen Ziel
dient als der Herstellung des Produkts. Auch die Einzel-
heiten der tdglichen Arbeit bleiben sinnvoll, wenn sie
fir den Schaffenden sdmtlich in Beziehung zu dem Er-
gebnis seiner Arbeit stehen. Der Schaffende kann seine
Arbeit in allen ihren Teilen iibersehen, tiberwachen und
beurteilen. Er kann so aus seiner Arbeit lernen, er kann
dabei seine Fahigkeiten entdecken, entwickeln und nutzen.
Die Erwerbstédtigkeit des Schaffenden bestimmt seine
ganze Lebensweise. Alle Sorgfalt und Aufmerksamkeit
gilt der Giite des Erzeugnisses und seiner fachgerechten
Herstellung. Zwischen dem Schaffenden und seinem Er-
zeugnis besteht eine innere Beziehung. Weil der Erzeu-
ger das Produkt nicht als sein rechtmdBiges Eigentum
betrachten kann, muB es ihm zumindest psychologisch
gehoren. Er wei, was er an Miihe, Kénnen und FleiB
hat aufbringen miissen; er muB in dem Erzeugnis noch
sein eigenes Konnen und seine eigene Miihe deutlich
sehen und spiliren. Selbst wenn an einem Arbeitsplatz
nur ein Teil des Ganzen geschaffen wird, so weil der
Arbeitende doch um seinen Anteil am Ganzen und be-
greift darum auch den Sinn seiner Miihe.

Der Schaffende ist fiir seine Arbeit verantwortlich. Diese
Verantwortung formt seine Persénlichkeit. Dabei ist die
Entwicklung der Personlichkeit durchaus nicht Ziel und
Zweck der Arbeit; sie ergibt sich vielmehr von selbst
aus der Hingabe und dem Eifer, mit denen die Tétigkeit
ausgelibt wird. Die Arbeit enthiillt der Welt sein Wesen
und seine Fédhigkeiten.

Die Lehrlingsausbildung soll freilich mehr sein als nur
die Vermittlung beruflicher Fertigkeiten und Kenntnisse.
Die Lehrwerkstatt soll eine Stdtte der beruflichen und
menschlichen Erziehung sein, die die Jugendlichen fiir
das Leben und die rauhe Wirklichkeit vorbereitet. —
Jede ernste Arbeit, die als angenehme Beschiftigung
empfunden wird, ist zugleich auch Spiel; wie umgekehrt
schon dem Kind das Spiel ernsthafte und angenehme Be-
schdftigung zugleich ist. Fir den schaffenden Menschen
dieser Art stellt die Arbeit den Inbegriff des Lebens dar.
Beruf und Berufung werden identisch und zum treiben-
den Lebensimpuls.

Die Verlagerung des Schwergewichts von der idndlichen
Welt des kleinen Unternehmers in die stdadtische Welt
des abhdngigen Angestellten hat eine weitgehende Ent-
fremdung des Arbeitenden vom Produkt und vom Ar-
beitsvorgang mit sich gebracht. Das liegt im wesentlichen
in der modernen Arbeitsteilung begriindet. Diese bedeutet
aber nur, daB der einzelne nicht am ganzen Herstellungs-
prozefl vom Anfang bis zum Ende beteiligt ist. So kann
es sein, daB die Arbeit fiir den einzelnen den Sinn ver-
liert, da er sie nicht im Zusammenhang begreift. Dabei
sollte jedoch nicht vergessen werden, daB die Arbeits-
teilung eine Spezialisierung bewirken kann, die das
Niveau der zum Einsatz kommenden Fdhigkeiten des
einzelnen sogar erheblich steigert.
DaB heute alles Streben auf Geld gerichtet ist, rihrt in
erster Linie daher, daB der Arbeit jeder sonstige, in ihr
selbst liegende Sinn verlorengegangen ist und wirt-
schaftliche Motive ausschlaggebend sind. Seitdem die
technischen Vorgdange immer weniger Befriedigung bie-
ten konnen, bemiiht sich der Arbeitende, anderen mit
dem Beruf zusammenhédngenden Dingen einen Sinn abzu-
gewinnen. Die Taisache, daB man mit dem Beruf verbun-
dene Aufgaben rasch und geschickt zu lésen versteht,
kann durchaus ein Gefiihl berechtigten SelbstbewubBtseins
erwecken, und allein der Umstand, bei einer bestimmten
Firma beschéftigt zu sein, kann tiefe Befriedigung schaf-
fen.
Eben weil die berufliche Arbeit den groBten Teil unseres
Lebens ausfiillt, muB man auch einen groBen Teil von
dem, was man vom Leben iliberhaupt erwartet, in seiner
Arbeit finden konnen.
Immer wieder stehen wir irgendwelchen Konflikten ge-
gentliber, die nicht einfach zu umgehen sind. Da jeder-
mann diesen Schwierigkeiten gegeniibersteht, ist ihre
Kldrung und Uberwindung fiir uns alle von Interesse. Am
Arbeitsplatz werden diese Néte noch besonders kritisch.
Sicher liegt es dann an uns, viele menschliche Reibungs-
flachen zu verringern und eine freundliche Arbeitsatmo-
sphédre zu schaffen. Die sozialen Leistungen der Arbeit-
geber wuchsen stdndig, die sozialen Grenzen haben sich
verwischt, und die Bildungs- und Erziehungsmoglich-
keiten haben ldngst aufgehort, Privilege der Begiiterten
zu sein. Die Industrie hat den Menschen aus einem Zu-
stand der Sklaverei befreit. Wer ironisch von den ,Seg-
nungen der Zivilisation' spricht, ibersieht, dal meistens
nur der Mensch versagt, weil er liber seinen Schatten
springen will!
Vor hundert Jahren bestand das Urproblem des Daseins-
kampfes im Sattsein, im Dach-iiber-dem-Kopf-haben und
im Gesundbleiben. Heute gehéren — schon bei der jun-
gen Generation — zahllose andere Dinge zum ,ordent-
lichen” und ,verniinftigen” Leben. Das alles wird jeder
von uns gewilB schon selbst erfahren und sich dabei ge-
fragt haben, ob das Heute nicht doch viel Grund bietet,
zufrieden und maBvoll zu sein. —

Heinz Giinther Thme

Fiir die vielen Glickwiinsche, Ehrungen und Aufmerksamkeiten
‘ anlaBlich meines 25jahrigen Arbeitsjubiliums sage ich allen

Beteiligten meinen herzlichsten Dank. Giinter Rodriguez

Fiir die zahlreichen Au(meri{samkeilen anldBlich meines
25jahrigen Arbeitsjubiliums sage ich der Betriebsleitung und
allen Kollegen meinen aufrichtigsten Dank. Nowacyk

Fir die iberaus groBen Aufmerksamkeiten sowie vielen
Spenden anldBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubiliums spreche
ich der Direktion sowie allen beteiligten Arbeitskameraden
meinen herzlichsten Dank aus. Hans Holst

Fir die vielen Gliickwinsche, Ehrungen und Aufmerksam-
keiten anldBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubildums sage ich
allen Beteiligten meinen herzlichsten Dank.

Gerhard Zotzmann

Fiir die mir anldBlich meines 25jahrigen Arbeitsjubilaums
erwiesenen Glickwiinsche und Aufmerksamkeiten sage ich
hiermit der Betriebsleitung und allen Arbeitskollegen meinen
herzlichen Dank. Otto Broker

Fiir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche
anldBlich meines 25jdahrigen Jubildums sage ich der Betriebs-
leitung sowie den Arbeitskollegen meinen herzlichsten Dank.

Franz Sempert

Fir die mir anldBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubilaums
erwiesenen Aufmerksamkeiten sage ich der Betriebsleitung
und allen Arbeitskollegen meinen herzlichsten Dank.

Ernst Bischof
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Hier spricht Vet Unfallschutz!

Was dem Sicherheitsingenieur bei seinen Rundgdngen auffiel

Der Transport von Schiffbaublechen wird stellenweise
noch sehr leichtfertig gehandhabt.

Es ist @uBerst gefdahrlich, Platten mit nur zwei Klauen
in der Mitte anzufassen und sie dann von Hand in
Balance zu halten. Genau so gefdhrlich ist es 4 Platten-
zangen an den Ecken anzusetzen und so den horizonta-
len Transport durchzufithren. Plattenzangen sind aus-
schlieBlich fiir eine senkrechte Belastung gebaut.

Falsch angeschlagene Platten konnen leicht abrutschen
und Fiife und Unterschenkel sind dann in Gefahr abge-
quetscht zu werden.

Darum: Waagerechtes Anheben von Platten, auBer mit
Magnettraverse, nur durch Plattenbaum mit 4 Klauen.

Das Mitfahren auf Werftiahrzeugen

Immer wieder trifft man Maénner an, die sich sagen:
«Besser schlecht gefahren, als gut gelaufen.” Sie wissen
nicht, in welche Gefahr sie sich begeben wenn sie sich
auf die Ladeflache eines E- oder Dieselkarrens setzen
und die Beine hinunterbaumeln lassen. Nicht nur, daB
sie bei ruckweisem Fahren hinunterfallen und Arme
und Beine brechen koénnen, beim Vorbeifahren an festen
Bauteilen oder beim Passieren von anderen Fahrzeugen
sind die Beine der Mitfahrer in Gefahr gequetscht zu
werden. Nach den Unfallverhiitungsvorschriften ist das
Mitfahren grundséatzlich verboten, der Zuwiderhandelnde
kann bestraft werden.

Also: weg von den Karren, fir den Kreislauf ist das
Laufen auch viel gestinder.

Unfallschutzstiefel werden auch noch nicht in dem Mabe
getragen, wie es notwendig wire. Immer wieder kom-
men Zehenverletzungen vor, die sich doch durch das

Unsere Werftkomédianten
im Spiegel der

Wellpresse . . .

Tragen von Unfallschutzstiefeln hdtten vermeiden lassen.
Dabei ist es doch jedem so leicht gemacht sich ein Paar
Schutzstiefel, die zudem noch durch einen Zuschufi der
Werftleitung verbilligt sind, auszusuchen. Der Preis wird
in 4 wochentlichen Raten vom Lohn einbehalten.

Bedenke, heile Zehen und trockene FiiBe werden fiir
diese paar Mark eingehandelt.

Die Fahrbahn der Dockbriicke war schon einige Male
Unfallort, dann namlich, wenn die FuBgdnger nicht den
rechten FuBsteig benutzen, sondern die Fahrbahn be-
gehen. Gerade jetzt, wo Schiffe mit umfangreichen Bo-
denschdden repariert werden, ist die Fahrbriicke fast
standig mit Fahrzeugen belegt. Sie bringen die alten
Platten herauf und die neuen hinunter und gebrauchen
die volle Breite der Fahrbahn. So ist es fiir FuBgdnger
mit Lebensgefahr verbunden, sich an den iiberstehenden
Platten vorbeizudriicken, zumal bei nassem Wetter,
wenn die Fahrzeuge noch rutschen.

Also: zur eigenen Sicherheit nur die SeitenfuBwege an
der Dockbriicke benutzen.

Bei der Reparatur unter dem Schiffsboden sollten viel
mehr Schutzbrillen und Schutzhelme getragen werden. Die
letzte GroBreparatur an der ,Vesta" z. B. brachte mehrere
Augenverletzungen. Gerade als ein Mann nach oben
sah, fielen einzelne abgeschlagene Teilchen von oben
und verletzten das ungeschiitzte Auge.

Und bei dem ,Hochkommen aus gebiickter Stellung” hat
sich mancher eine Beule, wenn nicht ein Loch im Kopf
zugelegt.

Man sollte doch einen Schutzhelm tragen, dann wire
manche duBerst schmerzhafte Kopfverletzung von vorn-
herein unméglich.

Berndt




40 Jahre:

Wilhelm Kohler, Meister
Ernst Rohde, Meister .
Richard Breitsprecher, Nieter .

25 Jahre:

Theodor Nowacyk, Meister

Franz Sempert, Meister .

Fritz Wulff, techn. Angestellter .
Ernst Brimmer, Vorarbeiter

Hans Holst, Vorarbeiter

Giinther Rodrigues, Vorarbeiter .
Adolf Behr, Behauer . ;
Carl-Otto Biel, Maschinenschlosser .
Ernst Bischof, Frdser . S
Otto Broker, Kupferschmiedhelfer .
Emil Burdinski, Anstreicher

Ernst Rhode

Richard Breitsprecher

WIR BEGLUCKW UNSCHEN
UNSERE JUBILARE

Ehrung der Jubilare am 28. 4. 1961

. Kupferschmiede

SchweiBerei
202

SchweiBerei
.Eisenlager
MR

237

201

651

226

652

653

255
223
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Kurt Dreyer, Schlosser .

Wilhelm Jedamzik, Arbeiter .
Ernst Jirs, Stellagenbauer .
Heinrich Kielau, Vorhalter
Theodor Kohler, Maschinenbauer .
Emil Kreisch, Schiffbauer

Henry Meier, Bote .

Johann Ramminger, SchweiB-Kontrolleur

Martin Reckmann, Elektriker .

Kurt Rohde, Matrose . .
Konrad Rommel, E-Schweiller
Alfred Schulz, Maschinenschlosser .
Karl Schwarz, Anschlager .
Wilhelm Steffen, S-Zimmermann
Carl Stein, Anschldager .

Emil Warncke, E-SchweiBer
Stephanus Wendt, E-Karrenfahrer .
Gerhard Zotzmann, Maschinenbauer




FAMILIENNACHRICHTEN

EheschlieBungen:

M'Schlosser Karl-Heinz Lucks mit Frl. Ilse Fuhrmann am 17.2.1961
Werkzeugmacher Dieter Schlage mit Frl. Jutta Liick am 10. 3. 1961

Helfer Hans Schefe mit Frl. Erika Moritz am 23. 3. 1961

E'Schweiler Felix Wirweitzki mit Frl. Inge Koch am 7. 4, 1961

Dreher Gerd Zander mit Frl. Hannelore Hielscher am 14. 4, 1961
S'Zimmerer Eckart Kriiger mit Frl. Barbel Gressmann am 21.4.1961
S'Zimmerer Uwe Siegmund mit Frl. Anke Warnecke am 28. 4. 1961

Anstreicher Robert Wulf mit Frl. Ursula Koch am 28, 4. 1961

Schlosser Wilfried Heesch mit Frl. Elke Gebauer am 28. 4. 1961

Helfer Gerhard Hellwig mit Frl. Karin Penz am 3. 5. 1961
Kreuzer Kurt Robitzki mit Frl. Erna Liitje am 5. 5. 1961

S’Bauer Siegfried Wollenberg mit Frl. Erika Wydra am 5. 5. 1961
S'Zimmerer Heinz Miiller mit Frl, Walfrieda Rickmann am 12.5.1961

Geburten:
Sohn

Brenner Horst Maskos am 25. 3. 1961

Schlosser Heinz Voss am 29. 3. 1961
E'SchweiBer Engelbert Jelinek am 5. 4. 1961
Schlosser Robert Schulz am 5. 4. 1961
Vorarbeiter Herbert Weidemann am 10. 4. 1961
E’'SchweiBer Harry Chudzian am 13. 4, 1961
Zimmerer Giinter Kreckler am 13. 4. 1961
Reinemachefrau Else Pretzer am 15. 4. 1961
Helfer Josef Christl am 16. 4. 1961

Schlosser Paul Bergen am 18. 4. 1961

Helfer Werner Ebeling am 20. 4. 1961
S'Zimmerer Wolfgang Menges am 20, 4. 1961
Anstreicher Horst Burdinski am 22. 4. 1961
Helfer Johann Leistner am 29. 4. 1961
Schlosser Rudolf Schmidt am 1. 5. 1961
Schlosser Gilinther Lensch am 2. 5. 1961

angel. Schiffbauer Johann Speichert am 6, 5. 1961

Tochter

angel. S'Bauer Klaus Werner am 6. 4, 1961
Ing. Giinther Mewes am 17. 4. 1961
Brenner Siegfried Schelling am 17. 4. 1961
Schiffbauer Rudolf Eichler am 21. 4. 1961
Schmied K.-H. Heidmann am 22. 4. 1961
Helfer Gerd Liitkemeyer am 22. 4. 1961
Schlosser Giinther Behrens am 25, 4. 1961
Schiffbauer Reinhard Kloschies am 25. 4.
Helfer Berthold Eickholt am 27. 4. 1961
Behauer Franz Nordmann am 6. 5. 1961
Brenner Friedrich Elzer am 9. 5. 1961
Schiffbauer Gerd Wohlers am 13. 5. 1961

1961

Zwillinge, To6chter
E'SchweiBler Helmuth Salomon am 15. 4. 1961

!

Am 15, April 1961 feierte der ehemalige Kupferschmiedemeister
Georg Erbien mit seiner Frau das Fest der goldenen Hochzeit

Fir die vielen Glickwiinsche, Ehrungen und Aufmerksam-
keiten anldBlich meines 40jahrigen Dienstjubilaums sage ich
der Betriebsleitung, dem Betriebsrat und allen Kollegen

meinen herzlichsten Dank, Richard Breitsprecher

Mit den mir zu meinem 40jahrigen Jubildum erwiesenen Auf-
merksamkeiten ist mir eine grofie Freude bereitet worden.
Ich danke allen, die dazu beigelragen haben, recht herzlich.

W. Kohler

Zu meinem 40jahrigen Jubildum bin ich in {iberreichem Mabe
mit Gratulationen, Ehrungen, Blumengruflien und Geschenken
bedacht und hocherfreut worden. Es sei mir gestattet, mich
auf diesem Wege bei allen meinen Gratulanten auf das herz-
lichste zu bedanken. Wilhelm Troslt

Fir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche
anldflich meines 40jdhrigen Arbeitsjubilaums sage ich der
Betriebsleitung sowie allen Kollegen meinen herzlichen Dank.

Ernst Rohde

Fiir die erwiesenen Aufmerksamkeiten von allen Kollegen
zum 25jdahrigen Arbeitsjubilaum sage ich meinen herzlichsten
Dank. Adolf Behr
Fiir die mir anliBlich meines 25jahrigen Arbeitsjubildaums
erwiesenen Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche sage ich der
Betriebsleitung und allen Beteiligten meinen herzlichen Dank.

Fritz Wulff

Fir die vielen Aufmerksamkeiten und Glidiwiinsche anldBlich
meines 25jahrigen Arbeitsjubiliums mochte ich der Betriebs-

leitung sowie allen beteiligten Arbeitskameraden meinen
herzlichsten Dank aussprechen. Hermann Stelling
Fir die Aufmerksamkeiten zu meinem 25jdahrigen Arbeils-

jubilaum sage ich allen Beteiligten meinen herzlichsten Dank.
Konrad Rommel

Fir die freundlichen Aufmerksamkeiten anladBlich unserer
goldenen Hochzeit danken wir allen Beteiligten auf das
herzlichste. Georg Erbien u. Frau

Fir die erwiesenen Aufmerksamkeiten anldBlich unserer gol-
denen Hochzeit danken wir Direktion, Betriebsleitung und
ehemaligen Arbeitskollegen herzlich, Georg Riuckert u. Frau

Fiir die vielen Beweise aufrichtiger Teilnahme beim Heim-
gange meines lieben Mannes sage ich der Betriebsleitung,
dem Betriebsrat und allen Kollegen meinen herzlichsten
Dank. Frau Waltraut Uekermann

Fir die vielen Beweise aufrichtiger Teilnahme beim Heim-
gange meines lieben Mannes Emil Henning sage ich der
Betriebsleitung, dem Betriebsrat und allen Kollegen meinen
herzlichsten Dank. Frieda Henning

Fiir die Beweise liebevoller Teilnahme anldBlich des uns
betroffenen schweren Verlustes sagen wir unseren herzlich-
sten Dank. E. Thom nebst Mutter

Herzlichen Dank fiir die erwiesene Teilnahme und Kranz-
spende beim Heimgange meines lieben Vaters Gustav Kramer.
Frau Charlotte Herholdt, geb. Kramer

Herzlichen Dank fiir erwiesene Teilnahme. Besonderen Dank

den Herren Kollegen, die wihrend der Trauerfeier anwesend

waren. Leni Ignatowitz, geb. Koch
Gertrud Reichert, geb. Koch

Fir die vielen Beweise aufrichtiger Teilnahme beim Heim-
gange meines lieben Mannes und Vaters Harald Schliter
sagen wir der Betriebsleitung, dem Betriebsrat und allen
Kollegen der Nieterei und Bohrerei unseren innigsten Dank.

Frau G. Schliiter und Kinder

herzlicher Anteilnahme sage ich
Frau Antonie Techenthien

Fir die vielen Beweise
meinen aufrichtigen Dank.

Fir die erwiesene Anteilnahme und die reichen Blumen-
spenden beim Heimgange unseres lieben Entschlafenen Hans
Benthien spreche ich hiermit im Namen aller Angehorigen
meinen herzlichen Dank aus. Helga Hardung

Fiir die erwiesene Aufmerksamkeit beim Heimgange meinqs
lieben Mannes und guten Vaters Walter Vogt sprechen wir
hiermit unseren innigsten Dank aus. Waltraud Vogt u. Kinder

Rentner
Emil Henning
frither Vorarbeiter
Kupferschmiede

Wir gedenken

Rentner
Carl Ehlers
friher Anschliger
gest. am 8, 5. 1961

unserer Toten

Rentner

gest. am 12, 4. 1961

Maschinenbauer

Hans Benthien Schiffbauhelfer E'SchweiBler Vorhalter
Masch.-Schlosserei Klaus Thom Willi Koch Harald Schliiter
gest. am 20. 4. 1961 Schiffbau SchweiBerei Nieterei

Schlosser
Karl Techenthien
Schlosserei
gest, am 21, 4, 1961

gest. am 21. 4. 1961
Rentner
Gustav Kramer
frither Tischlerei
gest. am 22. 4. 1961

gest. am 27, 4. 1961 gest. am 28, 4. 1961

Schlosser Maschinenbauer
Walter Vogt Wilhelm Ohms
Blechbearbeitung Bordmontage

gest, afm 28. 4. 1961 gest. 6. 5, 1961

Paul Landrath
frither Schiffbauer
gest, am 11, 5. 1961

Rentner
Hans Zimmer
frither Magazin

gest., am 16. 5. 1961
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Uber die mdoglichen und bereits eingetretenen Folgen der
Aufwertung unserer D-Mark ist schon so viel geschrieben
worden, daB eigentlich jeder das Notwendigste wissen
miiite. Die Tatsache, daB der Schiffbau, der, wie das Bei-
spiel unserer Werft zeigt, in hohem AusmaBe auf Exporte
angewiesen ist, besonders getroffen wurde, ist Kklar.
Ebenso klar ist, daB unsere geschdftlichen Beziehungen
zu Lédndern, die im Aufbau begriffen sind, durch die
D-Mark-Aufwertung eine besondere Belastung erfahren
haben. Wir miissen sehr genau kalkulieren, wenn wir im
internationalen Wettbewerb bestehen wollen.

In diesem Zusammenhang gewinnen auch die aus dem
Betrieb stammenden Verbesserungsvorschlage noch gro-
Bere Bedeutung als sie ohnehin schon immer gehabt
haben. Jemand, der Verbesserungsvorschlige vorlegt,
beweist damit, daB er ein interessierter Mitarbeiter ist
und sich tiber das Schicksal seines Unternehmens Gedan-
ken macht.

Leider ist es so, daB nicht nur auBerhalb unseres Be-
triebes die Menschen annehmen, die groBe Deutsche
Werft habe genug Geld und kénne alles Mogliche finan-
zieren. Man darf nicht vergessen, daf auch GroBunterneh-
men davon leben, daB sie etwas verdienen. Jeder einzelne
Betriebsangehorige ist imstande, mit dafiir zu sorgen, dal
wenigstens die Ausgaben auf einem moglichst niedrigen
Stand bleiben. Wie leicht lassen sich durch Unachtsamkeit
und unzweckmadfige Materialverwendung Tag fiir Tag ein
paar Mark vertun. Bei einem Betrieb vom Umfang unserer
Werft sind dann tdglich schnell ein paar tausend Mark
zusammen, die nicht ausgegeben zu werden brauchten. Es
kommt also darauf an, daB jeder mitdenkt und sich mit-
verantwortlich fiihlt.

Wir leben in einer Zeit, die viel tut, um Menschen sach-
lich und niichtern werden zu lassen. Trotzdem werden die
meisten auch heute noch dem Unternehmen, in dem sie
ihren Arbeitsplatz haben, an dem sie einen groBen Teil
ihres Lebens verbringen, mit besonderen Empfindungen
gegentiiberstehen. Die Gemeinschaft, die sich in einem Be-
trieb bildet, ist von tiefgehender Bedeutung fiir das
Leben jedes einzelnen. Die Werft ihrerseits bemiiht sich
ja auch nach besten Kriften, allen Betriebsangehérigen
bei der Bewiltigung von privaten Problemen zur Seite zu
stehen.

In diesem Zusammenhang darf ich auch heute wieder aul
die immer dringender werdende Notwendigkeit hinweisen,
Unfélle zu verhiiten. Ein groBer Teil der Unfille entsteht
leider nur aus Unachtsamkeit einzelner. Wieviel Ungliick
kann ein Unfall iiber die ganze Familie bringen! Dic
hinter uns liegenden Verkehrssicherheitstage haben hof-
fentlich ihre Wirkung getan. Thr wiBt, daB der Anteil der
Wegeunfélle an den Arbeitsunfdllen immer gréBer wird.
Schneidiges Fahren im GroBstadtverkehr ist kein Zeichen
von Mut, sondern laBt nur Riickschliisse auf den Grad des

VerantwortungsbewuBtseins des betreffenden Fahrers zu.
Flissiges, ziigiges Fahren darf man von jedem erwarten,
wer das nicht kann, sollte erst gar keinen Fiihrerschein
kriegen. Wer aber riicksichtslos fdahrt, dem sollte man ihn
fir immer entziehen.

Die Urlaubszeit hat begonnen. In allen Gewerken und
allen Biiros fehlen einige Mitarbeiter, die ihre verdienten
Ferien hoffentlich in Ruhe und Frieden genieBfen konnen.
Die Losung, die hinsichtlich der rechtzeitigen Zahlung von
Abschldgen auf die Arbeitspramie gefunden wurde, wird
bei allen die Urlaubsfreude erhéhen. In diesem Zusammen-
hang darf ich sagen, daB jeder damit rechnen kann, seine
Arbeitspramie in der zweiten Juliwoche im grofien und
ganzen in seiner Lohntiite vorzufinden. Gewisse Schwie-
rigkeiten liegen darin, daB die Arbeitspramie mit einer
der turnusmadBigen Lohnabrechnungen zusammen abge-
rechnet werden muf. Darin liegt {ibrigens ein Vorteil fir
jeden einzelnen wegen der Pflichtgrenze von 660,— DM
fiir die Krankenversicherung. Die endgiiltige Abrechnung
wird also in der zweiten Juliwoche noch nicht fertig sein
so daB man im allgemeinen noch mit kleineren Nachzah-
lungen nach der zweiten Juliwoche rechnen kann. Das
Wesentliche ist aber, daB die eigentliche Zahlung recht-
zeitig erfolgen wird. Ich kann mir denken, daB die meisten
schon eine Vorstellung haben, was sie mit dem Geld an-
fangen wollen.

Fir alle diejenigen, die von der Bundeswehr zu uns
zuriickgekommen sind, sei noch einmal gesagt, dai durch
die Ableistung der Wehrpflicht keine Unterbrechung des
Arbeitsverhdltnisses eingetreten ist. Die alten Arbeits-
zeiten werden, ohne daB es eines besonderen Antrages
bedarf, angerechnet. Die ehemaligen Angehorigen der
Bundeswehr, die im Jahre 1961 bei der Bundeswehr noch
keinen Urlaub gehabt haben, erhalten bei uns ihren vollen
Arbeitsurlaub. Wir freuen uns, daB das Gros der zur
Bundeswehr eingezogenen Mitarbeiter zu uns zuriickge-
kommen ist.

Auch bei uns hat die Zahl der auslédndischen Belegschafter
zugenommen. Wir haben jetzt neben Spaniern, Italienern,
Osterreichern, Jugoslawen, Agyptern und Angehérigen
anderer Nationen auch eine Gruppe von Tiirken bei uns
aufgenommen. Auch ein Sudafrikaner hilft uns bei der
Arbeit. Ich mochte Euch alle bitten, unseren ausldandischen
Mitarbeitern tiber die selbstverstandlich bestehenden An-
fangsschwierigkeiten, die sich schon daraus ergeben, daB
sie unsere Sprache nicht beherrschen und sich ganz plétz-
lich ihnen zundchst fremd anmutenden Lebensgewohnhei-
len gegeniiberstehen, kameradschaftlich hinwegzuhelfen.

Das wiire es flir heute. Auf Wiedersehen im Juni!

Es griiBt Euch herzlich

Euer Klabautermann
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