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Heliende Hinde ... Zahlreiche Telegramme aus dem Ausland erreichten uns und bewiesen

noble Hilfsbereitschaft.

WIR SPRECHEN IHNEN ANLASSLICH DER KATASTROPHE, DIE HAMBURG
HEIMGESUCHT HAT, UNSER TIEFSTES MITGEFUHL AUS. BITTE NEHMEN SIE VON
UNSEREM KONTO 10000~ DM UND VERWENDEN SIE DEN BETRAG NACH IHREM
ERMESSEN, UM ANGEHORIGEN IHRER WERFT ZU HELFEN, DIE VON DEM
UNGLUCK BETROFFEN WORDEN SIND.
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Am 14. Februar lief das Vorschiff Bau Nr. 795 vom
Stapel. ,,Vorschiff” ist eigentlich zu wenig gesagt; denn
etwa drei Viertel des Schiffes ,World Peace”, eines
18 000-t-Turbinentankers des Reeders Niarchos, sollen ab-

gewrackt und durch die Deutsche Werft erneuert werden.

Das alte Achterschiff mit det noch intakten Maschinen-

anlage und den Wohnrdaumen wird an den neuen Schiffs-

teil angebaut.

DW 22 im Orkan aui der Elbe

Es handelt sich bei diesem Schiff aber nicht nur um das
Auswechseln eines verbrauchten Vor- und Mittelschiffs,
sondern gleichzeitig um eine Umwandlung des Schiffstyps.
Aus dem Tanker wird ein Bulk-Carrier, dessen Tragfihig-
Keit um 6000 t auf etwa 24 000 t erhoht wird.

Dieser Stapellauf, der schon auf den 13. festgelegt war,
mubBte verschoben werden, weil der Orkan, der am Anfang

der Woche wiitete, so viel Wasser in den Hafen trieb, daB




Fertig zum Stapellaui: S.795 und S. 794 (Fahrgastschiff ,Algazayer"”)

die Vorbereitungsarbeiten auf dem Helgen unterbrochen
werden muBten. Es ist selten, daB hier im Hafen volle
12 Windstarken gemessen werden, aber am Montag, dem
12. 2., war es der Fall. Die Uberfahrt nach Teufelsbriick
wurde zu einer nicht ungefdhrlichen Seefahrt. Die Bilder
unserer Barkasse DW 22 sprechen fiir sich. Einen derarti-

gen Seegang hat es auf der Elbe noch nicht gegeben.

Der 15. war ein ruhiger, friedlicher Tag, an dem der fir
diesen Termin geplante Stapellauf unseres zweiten Fahr-
gastschiffes fiir die Vereinigte Arabische Republik reibungs-

los vonstatten gehen konnte. Das auf den Namen ,Alga-

Die Tauipatin, Frau Tahawy, mit Mr. Sherif und Dr. Scholz

zayer’ (Algerien) getaufte Schiff ist ein Schwesterschiff
der ,,Syria", liber deren Stapellauf wir im November aus-
fithrlich berichteten. Die ,Syria” wird in diesen Tagen
fertig und soll am 7. Mérz ihre Jungfernreise nach Alexan-

drien antreten.

Am folgenden Tag, dem 16., brieste es wieder auf. Und
dann bereitete sich das vor, von dem wir alle noch erfiillt
und betroffen sind und iiber das viel zu reden muBig ist,
weil wir es miterlebt haben und alle Zeitungen voll davon
sind, — das wir aber trotzdem wenigstens andeutungs-

weise in unserer Werftchronik festhalten wollen:




Die Sturmflut...

Der Westwind hatte zum Feierabend des Freitag fast
wieder Orkanstdarke erreicht, das Nachmittagshochwasser
stand bei Teufelsbriick fast bis zur Elbchaussee. Mehr
erwartete man nicht, — bis dahin war es so etwas wie ein

imposantes Naturschauspiel.

DaB die Flutwelle der Nacht noch um 2 m héher stieg,
damit rechnete trotz Sturmflutwarnung wohl niemand —
nicht einmal der Warndienst selbst. 4 m iiber Mittelhoch
ist nicht vorausgesagt worden. Der Zeitpunkt, zu dem die
Flut die Deiche durchbrach, das Land i{iberschwemmte, die
Keller vollaufen lieB, in die unteren Stockwerke eindrang,
unsere Werft unter Wasser setzte, kleine Héauser fortriB,
Menschen und Vieh mit hinfortnahm, konnte nicht un-
glinstiger sein. Zu spdt, um die Menschen noch vor
dem Schlaf aktiv und bereit zu finden, zu frith, um
schnelle Hilfe zu erméglichen. Mitten in der Nacht. Der
Vollmond brach triumphierend durch die Finsternis, wie

um zu zeigen, daB der Orkan just im richtigen Augen-

blick gekommen sei, zur Zeit der Springflut, und daB die

Ablaui des Bulk-Carriers S. 795.
Das noch intakte Hinterschiff des
Tankers ,World Peace"” wird angebaut

Landschaft sich verandert héatte, StraBen und Wege aus-
geldscht waren unter einem in seinem fahlen Licht glitzern-

den Schleier.

Am nachsten Tag gab es in groBerem Gegensatz als nach
einer Bombennacht dicht nebeneinander namenloses Elend
und schamlose Neugier, grandiose Selbstlosigkeit und ge-
meines Rduberpack. DaB wir eine Bundeswehr haben,
wurde wohl zum ersten Male seit dem Kriege einstimmig
begriiBt. Die Hubschrauber schwédrmten in die eingeschlos-

senen Gebiete — pausenlos.

Die Bilanz der Flutkatastrophe ist z. Z. folgende: 70 000
Obdachlose, 400 Tote, mehrere Milliarden Mark Schaden.
Von unserer Belegschaft wurden viele betroffen, denn
eine groBe Zahl ist in den tlberschwemmten Gebieten zu
Hause. Auf dem Werftgeldnde selbst blieben Schaden im
Vergleich zu dem AusmaB der Katastrophe, die grofie Teile
der Bevoélkerung um ihr Hab und Gut brachte oder es
ruinierte, in mdBigen Grenzen. Mit Aufraumung und Wie-

derinstandsetzungsarbeiten wurde sofort begonnen.
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16. und 17. Februar 1962

Erschiitternd waren die ersten Nachrichtien, die in den
frithen Morgenstunden des vergangenen Sonnabend nach
der Sturmnacht vom 16. auf den 17. d. M. bei uns ein-
liefen und die uns nicht mehr daran zweifeln lieBen,
daB auch Hunderte unserer eigenen Belegschafter als
Einwohner Finkenwerders, Moorburgs, Billwerders, Wal-
tershofs, Francops, Altenwerders und vor allem Wil-
helmsburgs durch die Hochwasserkatastrophe in unmittel-
bare Mitleidenschaft gezogen sein mufiten.

Schon am Freitag, dem 16. Februar, morgens, war der
Wind stark aufgefrischt und hatte in den Mittagsstunden
Sturmesstdrke erreicht. Bei ablaufendem Wasser der Elbe
waren die Kaimme der Wellen in eine reilende Gischt ver-
wandelt worden, wie sie bis heute kaum jemals zu sehen
gewesen sind.

Wasserschleier fegten tiber den Strom, die jede Sicht nah-
men und Schlepper- und Barkassenverkehr nahezu un-
moglich machten. Nach kurzer Beruhigung am Nachmittag
setzte der Sturm am frithen Abend verstarkt ein und stei-
gerte sich bis Mitternacht zum vollen Orkan. Béen, mit
Regen, Hagelschlag und Gewitter vermischt, erreichten in
Hamburg Windgeschwindigkeiten bis zu 141 km/Std.

Wenn auch die Seewarte, die Wasserbaudamter, Polizei und
Rundfunk schon in den friihen Abendstunden und damit
rechtzeitig und laufend auf das Hochwasser hingewiesen
hatten, waren weite Kreise der Bevolkerung sich der dro-
henden Gefahr doch nicht frith genug bewuBt geworden,
so daB kurz nach Mitternacht Hamburg und vor allem
seine siidlichen Vororte von Finkenwerder bis Wilhelms-
burg und das gesamte linkselbische Freihafengebiet von
der mit ungeheurer Gewalt eindringenden Flutwelle vollig
iiberrascht wurden.

Die in dem weiten Wilhelmsburger Wohngeldnde beider-
seits der Reichsstrafe Harburg—Wilhelmsburg—Hamburg
liegenden Behelfsheime wurden mit zuerst erreicht und
am schwersten betroffen; aber auch alle Wohnsiedlungen
von Finkenwerder bis Moorburg sowie die in diesem Be-
reich liegenden Werft- und Industriegeldande kamen unter

Wasser.

Obwohl beim Aufbau unseres eigenen Werftbetriebes
Finkenwerder vor 40 Jahren auf eventuelle Hochwasser-
gefahr weitgehend Riicksicht genommen worden ist und
alle Bauten unserer Werft auf einer Terrainh6he von 0,5 m
{iber dem hochsten Hochwasserstand der letzten 100 Jahre
angelegt worden sind, iiberschritt die in der Sturmnacht
auflaufende Hochwasserwelle die von uns fiir unser Werft-
gelande vorgesehene Terrainhohe noch um etwa einen
halben Meter,

Die Folge dieser nicht fiir méglich gehaltenen Hochflut
warf die von uns fur Katastrophenfdlle vorgesehenen Vor-
kehrungen iiber den Haufen und lieB alle auf der Terrain-
hoéhe von + 9,2 m angelegten Betriebsanlagen und son-
Kranschleif-
leitungen, Transformatoren, elektrische Umformer und

stigen Einrichtungen wie Leitungskandle,
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SchweiBumformer, soweit diese in Terrainhohe aufgestellt
waren, unter Wasser kommen.

Besonders anzuerkennen ist die Einsatzbereitschaft un-
serer Belegschaft, die, obwohl Sonnabend und Sonntag
keine Arbeitstage waren, sofort unter der Fiithrung der
Werftleitung die Instandsetzungs- und Aufrdumungs-
arbeiten tiibernahm mit dem Erfolg, daB bereits am Mon-
tagmorgen (dem 19. Februar) der groBSte Teil unserer
Werkstdtten und Helgenanlagen einschlieBilich unserer
sechs groBen Schwimmdocks wieder betriebsbereit zur

Verftiigung standen.

Wohlgetan hat uns in diesen Tagen das Mitgefiihl weiter
Kreise der Bundesrepublik, unserer Freunde und der
Kundschaft im In- und Ausland fiir das von dem Unwetter
schwer betroffene Hafengebiet und seine Wohnsiedlungen.
Von allen Teilen des In- und Auslandes sind uns dartber
hinaus zahlreiche fernmiindliche und telegrafische An-
fragen zugegangen, um iiber den Umfang und die Grobe
der eingetretenen Schdden im Hafengebiet und auf der
Werft unterrichtet zu sein und den betroffenen Menschen
ihre Teilnahme auszusprechen. Die Inhaber der groBen
norwegischen Maklerfirma, die Herren R. S. Platou, Gram
und Bull, stellten uns telegrafisch einen Betrag von
DM 10 000,— zur Verfiigung, den wir als erste Hilfsaktion
fiir unsere unmittelbar von dem Hochwasser betroffenen
Werksangehorigen verwenden werden. Wir haben den
hochherzigen Spendern und Helfern wie allen tibrigen
Menschen, die uns in den schweren Tagen Hilfe angeboten
haben, im Namen unserer gesamten Belegschaft herz-
lich gedankt, und wir méchten auch an dieser Stelle allen
Helfern, die in den schweren Stunden an uns gedacht
haben, nochmals herzlich unseren tiefempfundenen Dank

aussprechen. W.E. H.S.

Hilfe fiir
Katastrophengeschddigte

Um allen unseren Werkangehorigen, die durch die
Hochwasserkatastrophe vom 16./17. Februar 1962
betroffen worden sind, moglichst rasch Hilfe und
Beistand leisten zu konnen, bilten wir alle Betrof-
fenen unserer Betriebe Finkenwerder und Reiher-
stieg, sich umgehend telefonisch an unsere Sozial-
abteilung Finkenwerder, Telefon 89 81 31, App. 291,
352 u. 570, unter Angabe der Wiinsche zu wenden.

Wir hoffen, nach eigener Inaugenscheinnahme des
Umfangs der eingetretenen Schaden unseren Werks-
angehorigen auf diese Weise schneller und wir-
kungsvoller Beistand und Hilfe leisten zu kdnnen

als durch die Verteilung von Geldspenden.




Die heutigen Schiffsvermessungsmethoden
und ihr Einfluf auf Abgaben und Schiffuhrtsvertrige

Die Vermessung der Seeschiffe hat sich aus zweckdien-
lichen Erfordernissen bereits im frithen Mittelalter ent-
wickelt. Jahrhundertelang sind die Schifisabmessungen, als
lineare Glieder in einfachen Formeln, die Vermessungs-
grundlage fiir die GréBenbestimmung und Abgabenerhe-
bung gewesen. Die anwachsende GréBenordnung der
Schiffe durch Einflihrung des Eisens in den Schiffbau, der
mechanische Antrieb und der dafiir benétigte Raum, der
dem Laderaum abgenommen werden muBte, die Entwick-
lung einer Vielfalt von Schiffstypen und die sich langsam
anbahnende Konkurrenz im internationalen Schiffahrts-
geschaft haben schlieBlich im Jahre 1854 GroBbritannien
als die zur damaligen Zeit unbestreitbar fiihrende Schiff-
fahrtsnation bewogen, das sogenannte ,Moorsom-System"
— ein Verfahren der Innenvermessung — einzufiihren,
Moorsom, ein britischer Schiffbauer, hatte seinerzeit ver-
sucht, eine Synthese zwischen den bis dahin gebrduch-
lichen Annédherungsformeln fir die Vermessung von See-
schiffen — die ein MaB fiir die Tragfdhigkeit darstellten —
und einer exakten Bestimmung des Innenraumes eines
Schiffes, soweit er ,verdienenden” Raum darstellte, zu
schaffen.

Moorsom standen, von wenigen eisernen Schiffen abge-
sehen, vorzugsweise holzerne Seeschiffe fiir die Schai-
fung seines ,Systems” zur Verfligung. Wenn heute bei
der Ermittlung des Brutto- und Netto-Raumgehaltes die
Bauelemente wie Doppelboden, Spanten, Wegerung usw.
eine entscheidende Rolle spielen, so ist das darauf zuriick-
zufiihren, daB diese Begriffe als ,Grundziige” in die Ver-
messungsvorschriften eingegangen sind, obwohl sie (im
Gegensatz zum damaligen Holzschiff) bei einem eisernen
Schiff unserer Tage nutzbaren Raum darstellen oder
schaffen, wdhrend sie in jenen Tagen allein der Festig-
keit des Schiffskorpers dienten. Man hat vergessen, die
Materialeigenart in die Vorschriften einzuformen und hat
sich in konservativer Tragheit begniigt, die Begriffsbe-
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stimmungen fiir Bauelemente einfach auf andere Mate-
rialien als Holz, ohne Riicksichtnahme auf ihre konstruk-
tiven und festigkeitstechnischen Ausdrucksméglichkeiten,
zu Ubertragen.

Immerhin ist das Moorsom-System wegen seiner Ermitt-
lung des Raumgehaltes eines Schiffes nach InnenmafBen
physisch und verfahrensméBig bis jetzt noch das am ein-
fachsten und sinnfélligsten durchzufithrende System ge-
blieben.

Die Beziehungen zwischen Laderaum und Fracht nach
Raumbedarf und Gewicht, die Notwendigkeit, Lade- und
Loschanlagen stédndig zu erweitern und zu erstellen, sowie
die im Laufe der letzten Jahrzehnte immer wirksamer mit-
bestimmenden sozialen Belange haben im gesamten Schiff-
fahrtsbetrieb wahre ,Sammlungen” von Vorschriften her-
vorgebracht.

Mit dem Fortschritt der Technik in Schiffbau und Schiff-
fahrt ist eine derartige Verbesserung der Verkehrsmittel
eingetreten, daB sich iiber die groBten Wirtschaftsraume
immer stdarker die Notwendigkeit herausstellte, den Schiff-
fahrtsbetrieb regelnde Vorschriften aufs engste anzu-
gleichen oder weltweit zu vereinheitlichen. Die Seeschiff-
fahrt ist durch die engere Verbindung der Kontinente in
ihrem inneren Gefiige und ihrer Wettbewerbsfihigkeit
anfdlliger geworden. Die wirtschaftspolitische und ver-
kehrstechnische Entwicklung in der Zeit nach dem ersten
Weltkrieg bis heute verlangt u. a. eine ernste und welt-
weite Behandlung des Problems der Schiffsvermessung.
In den verflossenen 100 Jahren seit der Einfiilhrung des
Moorsom-Systems sind dessen Vorschriften unlogisch und
widersinnig geworden.

Durch den Voélkerbund haben die Vereinheitlichungsbe-
strebungen in den dreiBiger Jahren zu einer fiir die dama-
lige Zeil zundchst als abschlieBend zu betrachtenden
Losung gefiihrt. Heute stehen wir in der Weltschiffahrt
dem Problem erneut und unmittelbarer gegeniiber.
Wahrungsschwierigkeiten, Entstehung neuer Staatenge-
bilde, Erh6hung des Lebensstandards, héhere Betriebs-
kosten und Kapitalverpflichtungen und nicht zuletzt die
bis aufs duBerste angespannten Wettbewerbserscheinun-
gen der neueren Zeit haben eine auBerlich und innerlich
gewandelte Schiffahrtsstruktur geschaffen, neue Schiffs-
typen, neue Verladungs- und Léschméglichkeiten einge-
schlossen. Diese Gegebenheiten verlangen nach neuen
Ordnungsgrundsdtzen hinsichtlich einer weltumfassenden
Abstimmung der kostenverursachenden Grundlagen. Hier-
bei sind die Abgaben fiir den Transport von Giitern tber
See an hervorragender Stelle zu nennen, handelt es sich
doch um einen Wirtschaftszweig, der tiber die Grenzen der
Schiffahrt treibenden Nationen hinausgeht.

Der Kontakt zwischen Schiff als TransportgefdB und ab-
gabenerhebender Behérde geschieht in allen Hafen der
Welt mittels des SchifismeBbriefes. Dieses Dokument ist
nach den jeweiligen Vermessungsvorschriften der betref-
fenden Schiffahrtsnationen ausgestellt. Grundsétzliche
Unterschiede in der Bewertung der Abgabenhohe, die sich
aus unterschiedlichen Vorschriften ergeben, werden seit
langem geebnet durch Vertrdge iliber die gegenseitige
Anerkennung der SchiffsmeBbriefe. Derartige Vertrage
wadren nicht erforderlich, wenn eine grundsétzliche Ein-
heitlichkeit in den Schiffsvermessungsvorschriften zwi-
schen den Schiffahrt treibenden Lidndern bestiinde. Diese
Tatsache ist neuerdings Ausgangspunkt von Bestrebungen,
eine weltweite Vereinheitlichung der Schiffsvermessungs-
vorschriften herbeizufiihren.

Die IMCO (Inter-Governmental Maritime Consultative
Organization) hat diese Aufgabe durch ihren Unteraus-
schuB Schiffsvermessung neben anderen schiffahrtstech-
nischen Aufgaben in Angriff genommen, mit dem Ziel, die



Lestehenden Schiffsvermessungsmethoden — worin die-
jenigen der Suez- und Panamakanal-Gesellschaft einge-
schlossen sind — im weltweiten Rahmen zu dndern und zu
vereinheitlichen, oder aber durch ein ganzlich neues
System der Erfassung der abgabepflichtigen Schiffsgefdbe
zu ersetzen, das unbeschadet der auch weiterhin bestehen-
den sozialen oder eigenstaatlichen Gegebenheiten alle
Unebenheiten in den Schiffahrtsabgaben im Sinne eines
fairen Wettbewerbs ausgleicht.

An den Anfang der folgenden Betrachtungen seien die
Vermessungsergebnisse eines 12 000-tdw-Frachters ge-
stellt. Sie lauten fiir die internationale Vermessung:

Brutto Netto
offener Schutzdecker 6745 3821
geschlossener Schutzdecker 9225 5697
Durchfahrt durch den Suezkanal 9552 7561
Durchfahrt durch den Panamakanal 9451 7132

Der betrichtliche Unterschied in den o. a. abgabepflichtigen
Nettoraumgehalten ist an sich vollig widersinnig, wenn
man nicht bei diesen Vergleichen die schiffahrtstechnischen
Belange mit heranzieht. Der Internationale Schiffsmef-
brief findet Anwendung bei der Abgabenerhebung beim
Laden, Loschen und Liegen in inlandischen oder ausldn-
dischen Héfen. Die Suez- und Panamakanal-Nettoraum-
gehalte sind die MaBzahlen fiir die Abgabenerhebung fir
die Durchfahrt durch diese Kandle. Die Unterschiede in
den Raumgehalten stehen in keiner Beziehung zu den
kostenverursachenden, nach Gestehungs- und Unterhalts-
kosten vielleicht verschieden zu bewertenden Kanalanla-
gen, sondern ergeben sich einzig und allein durch die
voneinander abweichenden Vermessungsmethoden.

Vom Wasserweg und Kai gesehen konnen unterschied-
liche Methoden der Abgabenerhebung begriindet sein.
Vom Schiff als Objekt aus betrachtet dagegen ist fiir eine
gerechte Bemessung der Abgabengrundlage eine einheit-
liche Bezugsgrofie — beim Moorsom-System der Raum-
gehalt — unabdingbar.

Jahrzehntelang ist die Anwendung und Weiterentwick-
lung von Vermessungsvorschriften in den Schiffahrt trei-
benden Lindern mehr oder weniger unabhdngig vonein-
ander vor sich gegangen. Trotzdem gelten noch heute Vor-
schriften in diesen Ldndern, die zwar auf dem Moorsom-
System beruhen, sich aber in Ausfiihrungsbestimmungen
oder Empfehlungen zum Teil stark voneinander unter-
scheiden. Das sind vor allem die britischen Schiffsvermes-
sungsvorschriften, die sich dem urspriinglichen Moorsom-
System sowohl nach der Konzeption wie nach der Aus-
legung noch am meisten ausgleichen, ferner die internatio-
nalen Vorschriften fiir die Vermessung der Seeschiffe des
Oslo-Ubereinkommens, die folgende Nationen umfassen:

Belgien (nicht ratifiziert)

Bundesrepublik Deutschland

Danemark

Finnland

Frankreich

Island

Israel

Kambodscha

Niederlande

Norwegen

Polen )

Schweden
und schlieBlich die Schiffsvermessungsvorschriften der
USA (die auch in Panama und Liberia zur Anwendung ge-
langen), Belgiens sowie die Vermessungsvorschriften fiir
die Durchfahrt durch den Suez- und den Panamakanal. Als
Kuriosum mag erwdhnt werden, daB die belgischen Vor-
schriften bei der Bestimmung des Nettoraumgehaltes die
sogenannte ,Deutsche Regel” fiir den Treibkraftraum-
abzug anwenden, die bis zum Jahre 1954 auch noch in
Schweden zur Anwendung kam. Durch Anwendung dieser
Regel wird der Nettoraumgehalt von Seeschiffen im Mittel
um 23 % groBer. Belgien hat es bisher verstanden, trotz
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seiner Mitgliedschait zum Oslo-Ubereinkommen, das es
zwar unterzeichnet, aber nicht ratifiziert hat, sich aus der
praktisch fiir alle Schiffahrt treibenden Nationen durch-
gefiihrten Vereinheitlichung hinsichtlich der Bestimmung
des Treibkraftraumabzuges herauszuhalten. Als Grund da-
fiir wird der einschneidende Einfluf auf das Geflige der
Schiffahrtsabgaben angefiihrt. Deutsche Schiffe, die bel-
gische Hafen anlaufen, erleiden bei der Abfertigung keine
Verzogerung dadurch, daB die Treibkraftraume beim ersten
Anlaufen eines Schiffes in belgischen Hafen neu vermes-
sen werden miissen. Das verdankt man einem Uberein-
kommen zwischen der zustandigen belgischen Behorde und
dem Bundesamt fiir Schilfsvermessung in Hamburg.

Erst mit sich starker bemerkbar machendem Wetthewerb,
dem die britische Schiffahrt durch mannigfache Vorteile,
die die britische Gesetzgebung fiir ihre Schiffseigner kon-
struiert hatte, wirtschaftlich besser begegnen konnte,
haben sich schlieBlich mehr oder weniger alle Nationen
das Moorsom-System zu eigen gemacht.

Bei der Eréffnung des Suez- und Panamakanals bot sich
damit das Moorsom-System von selbst an. Die Kanalvor-
schriften enthalten die drgsten Ungereimtheiten dieses
Systems nicht mehr, wie offene Rdume (im Suezkanal nur
noch ganz beschrankt), sonstige Ausschliisse vom Brutto-
raumgehalt, wie Hilfsmaschinenrdume, Kiichen, Ruder-
héduser usw., sowie die 13-%9-Regel fiir den Treibkraftraum-
abzug. Die beiden Vorschriften werden auf Schiffe aller
Nationen einheitlich angewandt. Es bestehen zwischen
ihnen selbst aber wiederum Unterschiede, wie die spdter
wiedergegebenen Vermessungswerte erkennen lassen.
Fiir eine notwendig erscheinende unterschiedliche Bemes-
sung der Abgaben liefen sich fiir den Suez- und Panama-
kanal ohne Beeintrdachtigung des Gebiihrenaufkommens
und besondere Vermessungsvorschriften Raumgehalte als
Funktion des internationalen Raumgehaltes eines Schiffes
darstellen.

Fiir einige Schiffstypen konnen angendhert die folgenden
Faktoren gelten (Internationales Netto X Faktor = Suez-
bzw. Panama-Netto):

Suez Panama
Trockenfrachter: 3 000— 4 000 BRT: 1,34 1,20
4 000— 6 000 BRT: 1,27 1,21
6 000—10 000 BRT: 1,35 1,25
Tanker: 12 000 BRT: 1,45 1,35
18 000 BRT: 1,36 1,31
32 000 BRT: 1,44 1,25

Mit einer solchen Methode wiirden sich die besonderen,
in Anwendung und Auslegung immerhin recht schwierigen
Vermessungsvorschriften fiir die Kanalfahrten ertibrigen.
Dabei gelten die GréBenordnungen nach BRT (Brutto-
registertonnen) lediglich als Leitzahl. Die Gebiihren wer-
den fiir beide Kandle immer nur nach dem Nettoraum-
gehalt erhoben.

Der Bruttoraumgehalt ist nach landlaufiger Vorstellung
das MaB fiir die GréBenordnung der Seeschiffe schlechthin
und obendrein als ErkennungsmaB in der Weltschiffahrt-
Statistik verankert. Die Entwicklung im Schiffbau seit Ein-
fiihrung dieses Begriffes vor mehr als 100 Jahren, die
Reaktion der Gesetzgeber auf die Gegebenheiten durch
standig im FluB befindliche Anderungen der Vermessungs-
vorschriften und schlieBlich die Tatsache, daB die Vor-
schriften der USA sowie einer ganzen Reihe anderer Schiff-
fahrtsnationen den Bruttoraumgehalt abweichend von den
Vorschriften der tibrigen Linder ermitteln, hat die Brutto-
registertonne als WertmaBstab verfdlscht. Sie ist mit
ihrem heutigen Wert weder fiir die Abgabenerhebung,
noch fiir den Vergleich von aktiven Handelsbilanzen oder
fiir den Tonnagenumsatz brauchbar.

Der Nettoraumgehalt, als die traditionelle MaBzahl fiir
die ,verdienenden Raume”, wird dieser Aufgabe schon so
lange nicht mehr gerecht, wie er sich durch immer weitere
Abziige vom Bruttoraumgehalt von diesem entfernte. Das
zeigt das Verhaltnis Netto : Brutto, das z. Z. Moorsoms
bei Segelschiffen 0,96 betrug, heute aber bis auf 0,580 im



Mittel fiir normale Trockenfrachter abgenommen hat.
Welchen Einfluf die britische Schiffahrtsgesetzgebung auf
die Gestaltung der Vermessungsvorschriften hat, kann
aus den folgenden Werten ermessen werden.
Ein Frachter von 11 000 tdw wiirde im Jahre

1872 einen Nettoraumgehalt von 5660 RT,

1888 einen Nettoraumgehalt von 5550 RT,

1960 einen Nettoraumgehalt von 4200 RT
gehabt haben.

Hieraus resultiert, daB die Entwicklung der Schiffstypen
zum grofen Teil nicht den schiffahrtsbetrieblichen Erfor-
dernissen und der rationellen Entwicklung der heutigen
Technik entspricht, weil auf der Gegenseite die Schiffahrts-
abgaben zu Buch stehen. Man hat versucht, die strukturelle
Gestaltung der zustindigen Gremien sowie das wirtschaft-
liche Gleichgewicht der Seehdfen der Schiffahrtsnationen
durch Schiffahrtsvertrage auszubalancieren. Dieses Be-
streben ist aber bis heute ein Surrogat geblieben.

Wie wenig sinnvoll ist es z. B.,, wenn Schiffahrtsnationen,
die den Schutzdeckertyp nicht anerkennen, in Schiffahrts-
vertrdgen hinsichtlich der abgabentechnischen Behand-
lung ausldandischer Schiffe in ihren Héfen darauf ange-
sprochen werden miissen oder deutsche Schiffe, wie schon
vorher in bezug auf die Treibkraftraumbehandlung be-
merkt, bis zum Jahre 1954 in schwedischen und bis heute
noch in belgischen Hafen eines besonderen Ausweises be-
diirfen. Nicht anders ist es, wenn belgische Schiffe fiir das
Anlaufen von Héafen solcher Nationen, die den Treibkraft-
raumabzug nach der britischen Regel bewirken, zwei MeB-
briefe mit unterschiedlichen Nettoraumgehalten an Bord
fiilhren miissen. Hierliber ware in einer spdteren Folge
noch einiges Wissenswertes zu sagen.
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Der WertmaBstab fiir die wirtschaftlichen Eigenschaften
eines Schiffes ist das Verhdltnis von Laderauminhalt zu
Tragfdhigkeit oder, anders ausgedriickt, cbf/tdw, gemein-
hin als Staukoeffizient oder Stauwert bezeichnet. Das Ver-
hédltnis ist bei Schiittladungen konstant, bei Stiickgut und
gemischten Ladungen dagegen schwankend. Ein groBer
Raum ldBt auch bei unregelmdBigen Ladungen oder La-
dungspartien die Tragfdhigkeit ausnutzen, d. h. das Schiff
kann bis auf den zugelassenen Tiefgang abladen. Dieses
Verhaltnis cbf/tdw betragt bei einem Schiff mit relativ
kleiner Raumte (Volldecker) rd. 50, wenn es schlecht, und
bis zu 60, wenn es gut ist. Bei einem Schutzdecker dagegen
kann dieser Wert bei ausgefeilter Konstruktion 70 und
mehr betragen.

Man darf die wirtschaftliche Ausnutzung eines Schiffes
nicht allein nach der Tragfdhigkeit beurteilen. Fiir die
betriebswirtschaftliche Seite ist viel haufiger der Lade-
rauminhalt entscheidend. Dieser ist je nach den konstruk-
tiven und vermessungstechnischen Gegebenheiten wie-
derum in mehrfacher Hinsicht mit dem Brutto- und Netto-
raumgehalt verbunden. Die Ausnutzung und damit die
Erreichung eines guten Verhaltnisses cbf/tdw wird nicht
zuletzt beeinfluit durch den Anteil des eigentlichen Ma-

schinenraumes am Unterdeckraumgehalt und durch die
absolute SchiffsgrofBe.

Hart beriihren sich die Dinge wieder im ,Raum”. Ein
Schiff mit groBer Raumte hat naturnotwendig einen relativ
groBen vermessenen Raumgehalt sowohl im Brutto wie im
Netto. Mit dem Anwachsen der absoluten Schiffsgréfe er-
hohen sich dieser Raumgehalt und die Schiffahrtsabgaben,
letztere, soweit sie auf den Angaben im SchiffsmeBbrief
basieren.

Aufgrund der zwischen den einzelnen Schiffahrtsnationen
unterschiedlichen Ermittlungsmethoden fiir den Abzug der
Treibkraftraume ergeben sich Werte fiir den Nettoraum-
gehalt, die von einer einheitlichen Bewertung nach dem
Grundsatz, auch hier ,fair between ship and ship" zu
bleiben, weit entfernt sind. In den Welthdfen sind nach
mehr oder weniger gleichlautenden Gesetzen die Abgaben
nach Art und Hohe festgelegt. Dazu wird das Schiff mit
seiner Bemessungsgrofie und/oder Wert, Gewicht und
Umlfang der Ladung herangezogen. Waihrungstechnische
Gegebenheiten spielen nur ortlich eine Rolle. Die Antriebs-
krait hat durch ihren Raumbedarf — resultierend aus Art
und Leistung — den bedeutendsten Anteil an dem Wett-
lauf zwischen den Hafentarifen und den Vermessungsvor-
schriften. Das zeigt unmiBverstandlich die Darstellung tiber
die Anwendung der bekannten Methoden, die den Treib-
kraftraumabzug regeln. Der klassische britische Treibkraft-
raumabzug — die 13-%-Regel — hat am stdarksten den
Tenor der internationalen Vertrdge iiber die gegenseitige
Anerkennung der SchiffsmeBbriefe beeinflut. Dabei ist
Laderaumkapazitat als Transportraum konstruktiv vertan
worden, wie das ,Gesetz es befahl”.

Nach den amerikanischen Schiffsvermessungsvorschriften
sind alle in einem Schiff vorhandenen echten Wasserbal-
lasirdiume nicht im Bruttoraumgehalt und dadurch auch
nicht im Nettoraumgehalt enthalten, eine Vorschrift, die
amerikanischen Schiffen in allen solchen Fillen einen mehr
oder weniger groBen Vorteil gewahrt, bei denen Abgaben
oder Gebiihren irgendwelcher Art nach dem Bruttoraum-
gehali erhoben werden. Bei Spezialschiffen wie Tankern
und Erzolfrachtern fiihrt das zu véllig abwegigen Verhalt-
nissen in der Abgabenfrage.

Nach Eréffnung des St.-Lorenz-Seeweges sind fiir das Pas-
sieren des Wellandkanals neue Abgabensalze festgesetzt
worden, die nach dem Bruttoraumgehalt erhoben werden.
Nach dem Vorhergesagten sind die nach den amerika-
nischen Vorschriften vermessenen Seeschiffe iiberaus be-
gunstigt. Hierzu gehéren auch die Schiffe der Pan-Hon-
Co-Lib-Staaten, die die amerikanischen Schiffsvermes-
sungsvorschriften in vollem Umfang wegen ihrer handels-
politischen Verbundenheit mit Amerika {ibernommen
haben,

Begtinstigt sind ferner alle Seeschiffe, die mit einem unter
einer bestimmten Hoéchstgrenze gehaltenen Bruttoraum-
gehalt fahren. In der folgenden Aufstellung sind neben
Grenzen des Nettoraumgehaltes die bezeichnendsten
Bruttoraumgehaltgrenzen angegeben, die bei uns den Be-
griff der sogenannten ,Paragraphenschiffe” geschaffen
haben. Hinzuzufiigen ist, daB der Bruttoraumgehalt als
Leitzahl in den Unfallverhiitungsvorschriften (UVV) der
See-Berufsgenossenschaft festgesetzt ist. Fiir Lotsendienste
und fir Dockungen wird in einer ganzen Reihe von Schiff-
fahrt treibenden Nationen der Welt ebenfalls der Brutto-
raumgehalt zugrunde gelegt. Diese MaBnahme ist aber
wiederum nicht ,fair between ship and ship”, weil inson-
derheit bei den sogenannten ,Wechselschiffen” — d. h.
bei Schiffen, die je nach Ladungsangebot einmal als offe-
ner und einmal als geschlossener Schutzdecker mit dem
jeweils zugeeigneten Tiefgang fahren — bei ein und dem-
selben Objekt vo6llig voneinander abweichende Brutto-
raumgehalte in Ansatz gebracht werden.

Die Suez- und Panamakanal-Behorden sind hinsichtlich der
Abgabenpolitik folgerichtiger gewesen. Fiir beide Kanadle
gilt der Nettoraumgehalt, der aufgrund der von ihnen auf-
gestellten und stdandig zu kontrollierenden Vorschriften
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ermittelt worden ist, ungeachtet der Nationalitdt der den
Kanal passierenden Schiffe.
Hinsichtlich der Suezkanal-Vorschriften ist auch hier eine
seltsame Usance festzustellen. Die Vorschriften gestatten,
einen Raum in der Back im Bereich von !'/s der Schiffs-
lange, in der Poop im Bereich von '/10 der Schiffslange
und in einem Briickenhaus im Bereich der Kessel- und Ma-
schinenlicht- und Luftschidchte von der Einmessung in den
Bruttoraumgehait auszuschlieBen, wenn diese Rdume in
ihren Begrenzungsschotten, die fiir die internationale Ver-
messung vorgeschriebene Vermessungséffnungen haben.
Durch diese MaBnahme sind vor Jahrzehnten schon ge-
prigt und von der DDG Hansa, Bremen, auch gefahren, die
sogenannten Drei-Insel-Schiffe. Wegen der gednderten Be-
nutzung solcher Réume — in Back und Poop werden heute
kaum noch Réume fiir das Fahren von Ladung und der-
gleichen vorgesehen, im Briickenhaus sind keine Kohlen-
bunker mehr erforderlich, die bis zum Eintreifen vor dem
Suezkanal geleert sein muBiten, wie die Vorschriften lau-
ten — kommen diese Ausschlisse vom Bruttoraumgehalt
kaum noch zum Tragen, haben aber jahrzehntelang diesen
Typ im Brutto mit 2% und mehr gegeniiber anderen
Schiffstypen begiinstigt.
Die Vorschrift, die heute noch angewendet wird, betrifft
die Ausbildung des Doppelbodens. Wenn die Ladungs-
verhéltnisse es gestatten, die Doppelbodendecke von der
Mitte nach der Seite um ein geringes MaB ansteigen zu
lassen, erhédlt man bei Anwendung der darauf beziiglichen
Vorschrift einen um 3—4 % geringeren Unterdeckraum-
gehalt und damit Bruttoraumgehalt, als wenn die Doppel-
bodendecke normal horizontal ausgebildet wdre. Selbst-
verstandlich profitiert auch der Nettoraumgehalt, wenn
auch durch den Rechnungsgang iiber Treibkraftraum sowie
andere MaBnahmen rechnerischer Art beeinfluBt, von die-
ser Verringerung des Bruttoraumgehaltes.
Die Suez- und Panamakanal-Gesellschaften haben sich im
Laufe der Jahrzehnte verstehen miissen, von ihrer zu-
nachst ,echten” Auffassung und Auslegung der Vor-
schriften besonders hinsichtlich der Abziige von Brutto-
raumgehalt abzugehen und der Entwicklung in Schiffbau
und Schiffahrt auch hinsichtlich der Besatzung nach Stdarke
und neuer Tatigkeiten nachzukommen.
Das Problem der Seeschiffsvermessung, insonderheit die
Problematik der GroBenordnung der Seeschiffe, soweit sie
Bezug hat auf Hafen-, Kanal-, Lotsen-, Dockabgaben usw.
im Rahmen der stindigen Unkosten, die den Reedereien
erwachsen und die im Mittel fiir alle SchiffsgroBen mit
12 der Generalkosten angesetzt werden konnen, ist mit
dieser vergleichenden Darstellung nur gestreift. Zu der
Zeit, als noch die Commerzlast als das MaB fiir die Trag-
fahigkeit und in der statistischen Nachweisung fir die
GroBenordnung galt, bedurfte es bei ihrer auf 3000 kg
festgesetzten Grobe keinerlei spezifischen Findigkeit, um
die GréBenordnung in wettbewerblicher Hinsicht zu beein-
flussen.
Diese Feststellung sollte uns Verpflichtung sein, den
Widersinn in der Vermessung der Seeschiffe auszumerzen
und ein gerechtes OrdnungsmaB einzufiihren.
Die Mitgliedstaaten des sogenannten Oslo-Ubereinkom-
mens — Bundesrepublik Deutschland, Danemark, Finnland,
Frankreich, Holland, Kambodscha, Irland, Israel, Nor-
wegen, Schweden und seit kurzem auch Polen — bemiihen
sich seit Jahren mit Erfolg, ihre Schiffsvermessungsvor-
schriften zu vereinheitlichen, um zu verhindern, da Unter-
schiede in den Vorschriften tiber die Schiffsvermessung
und in der Anwendung dieser Vorschriften fernerhin zu
ernsthaften Schwierigkeiten fithren und unnétige Kosten
verursachen.
Die Vorarbeiten dieser Schiffahrtsnationen kénnen dem
UnterausschuB Schiffsvermessung in der eingangs bereits
erwdahnten Imco bei seinem Bestreben durchaus nttzlich
sein, eine weltweite Vereinheitlichung der heute giiltigen
Schiffsvermessungsmethoden herbeizufiihren.

Eisenhardt



Das Portrit des Monats:

Hans Kiihl

Am 1. Madrz 1962 werden
40 Jahre vergangen sein,
seit Direktor Hans Kiihl
in die Dienste der Deut-
sche Werft A.G. trat.

Kiihl kam als junger Inge-
nieur zu uns, zu einem Un-
ternehmen, das selbst erst
wenige Jahre zuvor, im
letzten Kriegsjahr, ge-
griindet war und jugend-
frischer, sirebsamer Mit-
arbeit bedurfte, um das
gesteckte Ziel, in mog-
lichst kurzer Zeit seinen
Aufbau zu einem groBen
Unternehmen durchzufiih-
ren, zu erreichen,

Kiihl war von Anfang an der richtige Mann fiir die Deut-
sche Werft, flir die deutsche Werftindustrie war 1922 ein
Schicksalsjahr. Der mit Beendigung des ersten Weltkrieges
noch anhaltende Schiffbauboom, der aus der Abwicklung
der wdhrend der letzten Kriegsjahre angenommenen Neu-
bauauftrage noch vorlag, naherte sich seinem Ende, ja noch
mehr, es erfolgte ein volliger Zusammenbruch des Schiff-
baumarktes in Auswirkung des tberreichen Ausmales an
fertiger Tonnage, die in den ersten Nachkriegsjahren noch
zur Ablieferung kam, wahrend der Weltfrachtenmarkt vol-
lig darniederlag. Neubauauftriage aus dem Inland waren
tiiberhaupt nicht zu erhalten. Fir das Ausland war die
Deutsche Werft damals noch kaum ein Begriff. Bei dieser
Wirtschaftslage war ein Fortkommen junger technischer
Krafte in den Werftbetrieben nicht leicht.

Kiihl gehorte zu den Méannern, die sich trotz dieser schwie-
rigen Lage im Schiffbau nicht entmutigen liefen.

Gute Ausbildung, unermidlicher Flei und klarer, ziel-
bewuBter Blick fiir die vorliegenden Notwendigkeiten und
Moglichkeiten lieBen seine Vorgesetzten bald auf ihn auf-
merksam werden, die ihn als junge Nachwuchskraft in

Aussicht nahmen und bald, mit Besserung der Lage im
Schiffbau, in jeder Weise forderten.

Als in der Mitte der dreiBiger Jahre die deutsche Wirt-
schaft einen kraitigen Aufschwung nahm und auch fiir
den Weltschiffbau wieder bessere Zeiten kamen, stand die
Deutsche Werft dank einsatzbereiter Willigkeit aller ihrer
Glieder bald wieder an fiihrender Stelle.

Kiihl wurde schon damals mit Fiihrungsaufgaben betraut.
Im Jahre 1938 wurde ihm Prokura erteilt. Als der bisherige
Leiter der Maschinenbauabteilung ausschied, wurde Kiihl
sein Nachfolger und trat gleichzeitig nach seiner Ernen-
nung zum Direktor in engere Stellung zum Vorstand als
Mitarbeiter fiir die an dieser Stelle zu erledigenden Fiih-
rungsaufgaben.

In dieser Stellung ist Herr Kiihl bis zum heutigen Tage mit
groBem Erfolg und jugendlicher Frische tdtig. Gleich be-
liebt bei seinen unmittelbaren Mitarbeitern und dem gro-
Ben Kundenkreis der Deutsche Werft A.G., genieBit er das
volle Vertrauen der Leitung der Werft, die hofft, daB er
bei guter Gesundheit noch viele Jahre in seiner verant-
wortungsvollen Stellung ein wertvoller Mitarbeiter blei-
ben wird.
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Mé'weu um(/ Menéc/teu

Alljéhrlich, wenn der Winter seinen Einzug bei uns halt,
kommt mit ihm das Heer der Méwen in die GroBstadt.
Ganze Schwirme dieses kreischenden und immer betteln-
den Federvolkes suchen ein wenig Wéarme und Futter in
der Nédhe unserer Wohnungen. Uberall, im Zentrum der
Stadt mit ihren groBen Kontorhdusern und im geschaftigen
Betrieb des Hafens sehen wir sie in langen Reihen auf den
Kaminen und Hausddchern, Schiffen und Dalben. Auch
sitzen sie auf der Oberfliche des Wassers, wo sie leicht
und gewandt schwimmen, aber selten tauchen.

An frostkalten Tagen sitzen wir wohl am Fenster unserer
geheizten Rdume und beobachten drauBen das unruhige
Suchen, das gierige Kreischen der Mowen, und gabe es
nicht viele Vogelfreunde, die ihnen auf Balkonen, Schul-
héfen und Fensterbdnken Futter auslegen, ware ihr Dasein
noch harter. Ganze Schwirme umlungern auch an den Kais
die loschenden Schiffe und ergattern dabei sicher manches
FreBbare.

Noch um die Jahrhundertwende zog der weitaus grobte
Teil unserer Lachméwen, denn um diese handelt es sich
vorwiegend bei unseren Wintergdsten, an die wdrmeren
Gestade des Mittelmeeres. Doch dann kamen immer grofer
werdende Schwiérme in die Stdadte an der Kiiste, wo es doch
ein wenig gemaBigter ist und sich mehr Moglichkeiten fir
die Futtersuche bieten.

Silber-Méwen, oder ,Emmas", wie sie liebevoll genannt
werden, gehoren zum Bild der Kiiste. Dem Seefahrer, der
tagelang kein Lebewesen auf seinen Reisen sieht, wird die
Begegnung mit einem dieser weiBen Vogel weit draufien
auf See sicher manchmal zum Erlebnis. Kiinden sie doch
davon, daB nun bald Land in Sicht kommen wird oder
halten bei der Ausreise eine lose Verbindung zum Fest-
land aufrecht, wenn sie in Schwdrmen das Schiff begleiten.
So ist es kein Wunder, daB der Seefahrer, wenn kein
anderes Lebewesen seinen Blick ablenkt, dem anmutigen
Flug der Mowen weit mehr Aufmerksamkeit schenkt als
sonst den Landvdégeln.

Die Beziehungen zwischen Menschen und Mowen sind
uralt. In fritheren Zeiten wurden die Vogel fiir heilig
gehalten, denn in ihnen sollten die unerlosten Seelen der
ertrunkenen Seeleute wohnen und eine Tétung konnte
keinen Segen bringen. Auch zeigten sie den Fischern das
Auftreten von Fischschwarmen an, und manchem iiber Bord
gegangenen Seemann wurden sie zum Lebensretter, wenn
sie den zur Hilfe eilenden durch ihr unruhiges Umbherflat-
tern bei der Suche halfen.

Die Méwen, von denen es auf der ganzen Welt 150 Arten
gibt, sind wohl die bekanntesten Seevogel, oder eigentlich
miiBte man sagen, Kiistenvogel, denn sie sind besonders
charakteristisch fiir die Kiisten, Hafen und Seen. Bei der
Nahrungssuche benehmen sie sich laut und streitsiichtig
und verfolgen jeden Vogel, der gliicklich einen Bissen
aufgeschnappt hat, um ihm die Beute wieder abzujagen.
Im Sommer allerdings ist ihre Zahl in unserer Stadt gering.
Dann briiten sie drauBen in riesigen Kolonien. Sie legen
gewohnlich 2 bis 3 Eier. Diese konnen von lichtbrauner,
griinlicher oder blaulicher Grundfarbe sein, sind meistens
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mit Tupfen gezeichnet und werden von beiden Eltern ab-
wechselnd bebriitet. Die frischgeschliipften Jungen tragen
ein Daunenkleid und, obwohl sie das Nest schon frithzeitig
verlassen, miissen sie von ihren Eltern noch weiterhin
gefiittert werden, bis sie selbst fliegen gelernt haben. Im
Juli, wenn der Nachwuchs fliigge geworden ist, begeben
sich Alte und Junge wieder auf Wanderschaft. Auf den
Ackern folgen sie dem Pflug des Bauern oder durchstreifen
die Watten der Nordsee, die fiir sie eine unerschopfliche
Nahrungsquelle darstellen.

Am 23. Januar gab der Leiter des Instituts fiir Vogel-
forschung — Vogelwarte Helgoland — in Wilhelmshaven,
Dr. Friedrich Goethe, im Altonaer Museum in einem Vor-
trag einen interessanten Uberblick iiber das Leben der
Mowen. Sehr ausfiihrlich sprach er auch tiber die MaBinah-
men des Vogelschutzes an der deutschen Nordseekiiste.
Wihrend die Lachmdwe, die auch Alstermowe genannt
wird, hauptsédchlich an den Ufern der flachen Binnenseen
briitet, handelt es sich bei der weitverbreiteten Silberméwe
um die eigentliche Seeméwe. Sie ist die groBte unter den
mitteleuropdischen Méwen, ihre Fliigelspanne entspricht
der eines Bussards. Seit Jahrhunderten wurden ihnen von
den Menschen die Eier weggenommen. Durch diese Tat-
sache und dadurch, daB die Mowen frither viele natiirliche
Feinde — wie Fiichse und Seeadler — hatten, wurde ihre
Zahl in Grenzen gehalten. Weiter wurden ihre Bestdnde
dezimiert, wenn sie durch Uberflutung der Watten wdh-
rend des Sturmes und wahrend der kalten Jahreszeit kKeine
Maglichkeiten fiir eine Futtersuche fanden.

Um die Jahrhundertwende kam noch als weiterer hemmen-
der Faktor in den aufstrebenden Seebddern die Mode auf,
daB sich die Urlauber in der SchieBkunst iibten und die
Mowen gleichsam als lebende Tontauben benutzten.

Diese Umstdnde brachten die Bestande derart zum Sinken,
daB um die Jahrhundertwende der Vogelschutz eingefiihrt
wurde, und zwar zunéchst an der ostfriesischen und spdter
auch an der schleswig-holsteinischen Kiiste. Heute sind die
groBten Méwenkolonien auf den Inseln Memmert, Lange-
oog und Mellum. Neben ethischen hatte man auch wirt-
schaftliche Griinde fiir diese MaBnahme, und zwar wurden
dem kargen Diinensand durch Kotreste wertvolle Stoffe
fiir das Anwachsen einer Vegetation zugefiihrt. Dies traf
vor allem fiir die ostfriesischen Inseln zu. 1875 wurden aus
diesem Grunde die Méwenkolonien auf den Inseln Lange-
oog und Borkum unter Schutz gestellt.

Als Folge dieser MaBnahmen zum Schutz der Gelege und
Bestdnde vermehrte sich die Zahl der Seevogelarten stetig.
Besonders stark stiegen allerdings zu Ende der 20er Jahre
die Bestdande der Silbermowen an. Die groBe Zahl der
Feinde und Gefahren wurde zunehmend eingeschrdankt.
Neue Nahrungsquellen wurden ihnen von den Menschen
erschlossen. Vor einigen Jahren wurden sogar die ersten
Moéwen beobachtet, die ganz in der Ndhe der Menschen,
auf den Hausddchern briiteten.

Fiir wen ist nun das starke Anwachsen der Mowenzahl
zum Problem geworden? Schon in den 20er Jahren hatten
viele Seevogel unter den Silberméwen zu leiden. Gelege
und Junge wurden gefressen. Mit dem Ansteigen der
Silbermowenbestdnde ist ein starkes Abnehmen der an-
deren Seevogelarten zu beobachten.

In den groBen Fischereizentren entstehen vor allem wirt-
schaftliche Schaden. Diese beziehen sich auf die bereits
fertig zugerichteten Fische, die aus den Auktionshallen
kommen. Die Mowen plindern die offenen Kisten und so
sollen tdglich etwa 10 t Fische und Abfdlle in einem ein-
zigen Fischereihafen ihre Beute werden.

Die Trdager des Seevogelschutzes bekamen nun also die
negativen Auswirkungen des Schutzes zu spiiren, und man
begann mit MaBnahmen zur Verminderung der Silber-
moéwen. Zur Zeit ist jedoch ein Zuriickgehen der Bestdnde
trotz groBter Bemihungen noch nicht zu verzeichnen. Hier
muB also der Mensch aufgrund seines Eingreifens erneut
auf Mittel und Wege sinnen, um den harmonischen Ein-
klang in der Natur wieder herzustellen. Grete Merz



Die Karnevalszeit fdllt in Peru in
den Sommer, und der Februar ist
dazu noch der heiBeste Monat. Dies
mufl vorweg gesagt werden, damit
man die Karnevalsbrauche und
SpdbBe richtig verstehen kann.

Drei ganze Tage lang wird gefeiert:
Sonntag, Rosenmontag und Diens-
tag. Es sind gesetzliche Feiertage,
die neben den Nationalfeiertagen
im Juli zu den gréBten in Peru ge-
horen.

In dhnlicher Art wie in Europa gibt
es Faschingsumziige, ein buntes und
frohliches Bild. Auch die Kinder
verkleiden sich und spielen Karne-
val auf ihre Art bei Kinderfesten.
Was wir aber nicht kennen, ist das
Spiel mit Wasser. Auf den Strafien
ist man einfach nicht mehr seines
Lebens sicher! Eimerweise wird
Wasser auf StraBenpassanten und
voriliberfahrende Autos geschiittet,
und es ist nicht immer sauberes
Wasser, denn in der Hauptstadt
Lima ist das Wasser knapp. Wenn
man Pech hat, ist sogar Farbe im Wasser, und man be-
kommt die Flecken aus den Kleidern nicht heraus. Ich
habe die Stadt selten so leer gesehen, wie zur Karnevals-
zeit, in der alles in die Hauser fllichtet oder in die Autos,
und was es bedeutet, bei der hochsommerlichen Hitze die
Autofenster schliefen zu miissen, wird ein jeder Auto-
fahrer nachfiihlen kénnen. Tut man's aber nicht, so wird
man erbarmungslos mit einem Eimer Wasser begossen und
darf klatschnaB aussteigen, und die Bescherung im Wagen-
innern ist auch nicht gerade ansehnlich. (Ich spreche aus
Erfahrung, es war mir nicht erspart geblieben!).

Die alten Balkons aus der Spanierzeit, aus dunklem Edel-
holz handgeschnitzt, sind wie geschaffen fiir diese Streiche.
Hiibsche, dunkeldugige Senoritas und junge Burschen ver-
schanzen sich dahinter und greifen alle mit Wasser an, die
in die Ndhe kommen. Auch gibt es kleine Gummiballons,
so groB wie ein Hiihnerei, die mit Wasser gefiillt als kleine
Bomben benutzt werden. An jeder StraBenecke und hinter
den Hauseingdangen versteckt lauern kieine und groBe
Lausejungs mit diesen Wassergeschossen, von denen sie
bereits einige hundert Stiick prédpariert in Eimern neben
sich stehen haben. Sie kreischen vor Vergniigen, wenn ein
ahnungsloser Passant entsetzt aufschreit. Meist sind diese
Ahnungslosen aber ,gringos”, d. h. Ausldnder, die auf
diese Scherze hereinfallen, denn die Peruaner kennen
diese kleinen Gefahren und hiiten sich, am Tage viel auf
die StraBe zu gehen.

Wasserspiele jeder Art sind aber erlaubt. Verboten da-
gegen ist der alte Brauch, einander mit Farbe zu be-

Karne‘Iﬂl in Pel‘“ mit Wasserspielen, Farbe und Mehl . . .

schmieren, und so mancher Autofahrer hat es schon be-
reut, sich in den Karnevalstagen mit seinem frisch geputz-
ten Wagen auf die StraBe zu wagen. Auch ich bin einmal
nicht gut davongekommen. Ich fuhr an einem Karnevals-
tage in das Stdadtchen Ancon, um dort im Pazifik zu baden.
Am dichtbesiedelten Strand fithlte ich mich in Sicherheit.
Da rannte doch ein etwa vierzehnjdhriger Junge an mir
voriiber, streifte mich mit seinen in schwarze Schuhcréme
getauchten Fingern—und ward nicht mehr gesehen, dieser
flinke, kleine Halbindianer. So war ich fiir den Rest des
Tages mit Terpentinabreibungen und sonstigen Tinkturen
beschiftigt und fuhr mit einem rotgeriebenen Arm, nicht
gerade wohlriechend, nach Hause.

Eine andere alte Sitte, die wohl bei uns als ,grober Un-
fug” bezeichnet wiirde, ist zwar verboten, jedoch kommt
auch die Polizei nicht dagegen an, denn dieser Brauch
steckt seit langem im Volke, und es wird wohl kaum einer
wagen, uns Ausldnder damit zu beldstigen. Den jungen
Maddchen schiitten die Burschen Mehl auf ihr schénes,
blauschwarzes Haar — und dann Wasser obendrauf! Jede
Hausfrau sieht gleich den Kuchenteig darin! Dieser Spali
wird von den Einheimischen aber lachend hingenommen. —
Die StraBen mit Papierschlangen, Mehlkleister und grofen
Wasserlachen sehen wirklich etwas anders aus als bei uns
am Aschermittwoch! Und die Tropensonne mit ihrem un-
vorstellbar grellen Licht 1d8t das ganze Bild unwirklich
erscheinen.

Bei Karnevalsfesten, die bei den temperamentvollen, eifer-
stichtigen Stidamerikanern nicht mit unseren frohlichen
Festen zu vergleichen sind, wird kaum mit Fremden ge-
tanzt, selbst bei schonster Maskierung nicht. Die harm-
lose, beschwingte Frohlichkeit, wie wir sie von unserem
rheinischen Karneval kennen, mit Witzen und bon mots
gewlirzt, gibt es dort nicht. Aber: jeder Tanzende ist mit
einem ,chisguete” bewaffnet, das ist eine Spritze, die eine
mit Ather gemischte, parfiimierte Flissigkeit enthalt und
die einer dem anderen in die Augen spritzt, damit er fiir
ein paar Sekunden nichts sehen kann. Ein Kastchen mit
sechs Ampullen stand auch auf unserem Tisch, und so war
ich immer zum Gegenangriff bereit. Als Schutz setzt man
den ganzen Abend lang eine Zellophanbrille auf. Aber
auch auf der StraBe ist man vor derartigen Scherzen nicht
sicher, drei Tage lang wird im Hause und auf der Strafie
damit gespielt.

Als ich den 5. Karneval in Peru erlebte, lauerten auch
meine Freunde und ich, wohlausgeriistet mit vollen Was-
sereimern und Kannen, an der Ballustrade meiner Terrasse
im dritten Stock auf die wenigen verschiichterten StraBen-
passanten, die von einem zum anderen Hauseingang
schutzsuchend hin und her sprangen.

Und wenn ich im ersten Jahre meines Aufenthaltes in Peru
noch den Kopf schittelte ob der fremden Brauche, so galt
spdter auch fiir mich das alte Sprichwort: ,Mitgefangen —
mitgehangen”. Ilse G. Moeller

Der Experte

Heino ist FuBballfachmann, nebenbei Mitglied der DW,
denn von irgend etwas soll der Schornstein ja rauchen.
FuBball ist fir ihn nicht nur ein schéner Sport, sondern
eine Religion, wo er seinen ganzen Lebenslauf nach
einstellte. Selbst ein Nobelpreistrédger erschien ihm gleich-
giiltig, gegen das Ansehen, das ein Vertragsspieler bei
ihm hatte. So traumte er davon, ein Vertragsspieler zu
sein, es wiirde fiir ihn das hochste Glick bedeuten, was
das Leben zu bieten vermag. Dabei hat er noch nie sein
Gliick auf dem griinen Rasen versucht, obwohl Gelegen-
heit genug dafiir gegeben ist. FuBiball, von Amateuren
gespielt, war ihm viel zu billig; unter Oberliga tat er

den Mund gar nicht erst auf, trotzdem hatte Heino immer
sehr viel zu erzdhlen.

Nur mit mir war er schon lange etwas brummig, denn ich
hatte mich bei ihm bis auf die Knochen blamiert, weil ich
einmal treuherzig gemeint hatte, daB der Stiirmer Seeler
auch ganz gut spielt. Das ,Auch ganz gut” hat er mir nie
verziehen, wo doch sein Uwe das Idol aller Mannlichkeit
ist. Auch vertraute er mir an, daB seine Schwester ein
Bild von Uwe auf ihrem Nachtschrank stehen hatte, und
das ist bloB ein dummes Maddel, betonte er unnétiger-
weise, um damit auszudriicken, welcher Dummkopf ich
doch sei. Seitdem schien ihm meine Anwesenheit immer
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zu kranken, denn fiir ihn gehérte der FuBballverstand zur
Allgemeinbildung, und mit so etwas wie ich war, mufite
er nun zusammen arbeiten.

So eingeschnappt er sonst auch war, so bot er doch immer
seine Hilfe an, wenn ich den Totozettel ausfiillen wollte.
Er wuBte immer ganz genau, welche Mannschaft nichts zu
bestellen hatte und wo das Spiel vollig offen ist. Man tat
gut daran, auf ihn zu horen, schlieBlich will man fur seinen
Einsatz auch etwas gewinnen. Doch soll ich wohl auf
meine alten Tage noch Gliick in der Liebe kriegen, im
Spiel jedenfalls bestimmt nicht. So stellte ich dann Heino
am Montag zur Rede, denn ein verlorener Totogewinn ist
immerhin ein groéBerer Betrag. Doch dann hielt er mir
einen langen belehrenden Vortrag. Leider verstand ich
ihn nicht sogleich, wohl kannte ich Schimmi oder Dorfel
vom Hérensagen, aber was er mir da auftischte, war denn
doch ein Buch mit sieben Siegeln.

Also muBte er schon deutlicher werden und er sah mich
mit durchdringendem Blick an. ,Erstens”, dabei hielt er
mir seinen Daumen vor die Nase, ,hat die Mannschaft mit
zwei Ersatzleuten gespielt, und zweitens”, nun kam der
Zeigefinger dazu, ,war auf dem Platz ein nasser, schwerer
Boden, und drittens”, nun kam der Mittelfinger, ,drittens
war das erste Tor ein klares Abseits, aber der Schieds-
richter — diese doofe NuB —, und Viertens”, nun kam
auch noch der Ringfinger, ,hdtte der ElfmeterschuBB nie
kommen durfen, denn das Foul kam von der Gegenseite,
und iberhaupt”, jetzt fuchtelt er mir mit der ganzen ge-
spreizten Hand vor der Nase, ,war der Schiedsrichter eine
Nulpe, sowas diirfte man nie auf einen Sportplatz lassen.”
Doch kénnte er nicht erwarten, daB man ihn alles glauben
sollte, denn die FuBballeute sind doch auch nicht von
Dummsdorf. Seine Tototips sind nichts wert, weil seine
Theorie falsch ist, warf ich ihm vor, und glaubte damit das
Gesprich zu Ende gebracht zu haben.

Das haétte ich aber besser nicht sagen sollen, denn so etwas
wollte Heino auf keinen Fall auf sich sitzen lassen. So
sammelte er alte Putzwolle und Altpapier und tiitelte das
Ganze mit einem Bindfaden zu einem Klumpen zusammen.
Damit sollte nun die Richtigkeit seiner Theorie bewiesen
werden. ,Also", so erkldarte er mir, ,der Ball kommt im
Bogen schrag von rechts, dann”, nun laft er mit flinken
FiiBen den Klumpen hin und her hiipfen, ,Schuff —
und . . .", der Klumpen fliegt gegen die Bordwand und
fallt dann zwischen Schiff und Kaimauer klatschend ins
Wasser. Da schwamm er nun, und Heino guckte mit einem
selten dummen Gesicht hinterher. Vergessen war fiir mich
der verlorene Totogewinn, denn der SpaBl war mir der
Einsatz schon wert. So lachte ich ihn hemmungslos aus
und Heino hatte das Nachsehen.

Wenn es ihm einmal in seinen FiiBen juckte, war es gut,
sich nicht in seiner Nahe aufzuhalten. Manchmal war es
ein Holzkeil, der im hohen Bogen weggeschossen wurde.
Ein anderesmal hatte der Kalfaktor den Dreck zusammen-
gefegt und holte dann eine Schaufel, um das Héufchen
wegzuraumen. Schon sauste er mit den groBen FiiBen
dazwischen, daB der Dreck nur so flog. So war es auch
kein Wunder, daBl, wenn er seine Tour hatte, er sich ziem-
lich unbeliebt machte.

Als seine kleine Braut ihn verlassen hatte, weil er doch
nie Zeit fur sie fand, hatte er sich schnell damit abge-
funden. Wenn aber seine FuBballfirma, pardon — FuBiball-
verein —, verloren hatte, war er sehr kleinlaut, ja sogar
ungliicklich. Ein verlorenes Spiel empfand er als eine
Schande, die sehr auf sein Gemiit wirkte, es verfolgte ihn
sogar noch nachts im Schlaf. Das nachstemal muBte seine
Mannschait einfach gewinnen, doch mit mir konnte er
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kein verniinftiges Wort dariiber reden. So hielt er traurig
Ausschau, ob wohl irgendwo ein paar junge Leute sich
um einen alten Hut, eine leere Schachtel oder dergleichen
rumrangelten, doch dazu muBte erst ein Aktiver den An-
fang machen.
Wohl sind schon ein paar ehrliche Sportsleute zu ihm
gekommen, und suchten ihn zu bewegen, dem Betriebs-
sport beizutreten. Der Betriebssport ist fiir jeden da, der
Mut hat und fair denken kann. Leider konnte sich Heino
nicht so recht entschlieBen, denn er wollte mit Gewalt
.Kanone" sein, das Mitmachen allein geniigte ihm nicht.
So war vor ihm kein beweglicher Gegenstand sicher. Eine
alte Miitze schien ihm bestens geeignet, sie wurde so
lange im Dreck hin und her gezerrt, bis sie sich in
Fetzen vollig aufgelost hatte. Aber auch ein leerer Karton,
ein alter Kabelschoner oder eine leere Blechdose wurde
gern zerspielt.
Die Blechdose fand er sogar besonders schon, denn man
konnte ziemlich lange dagegen trampeln bis sie voéllig
breit war. AuBerdem machte sie einen herrlichen Radau,
wenn sie scheppernd durch die Gegend flog. Eine Blech-
dose war auch bestens geeignet sich als Kunstschiitze zu
betdtigen. Es amiisierte ihn kostlich, wenn sie einem er-
schreckten Kollegen haarscharf an der Nase vorbeiflog.
Nicht immer klappte es so gut, denn, wenn er sich ver-
schatzte, wurde der andere getroffen. War der Betreffende
nun starker als Heino, dann nahm er schnell reiBaus.
Wohl rangelten die anderen jungen Kollegen auch ganz
gern mal herum, aber Heino fiel ihnen denn doch auf'n
Wecdker. So sannen sie dariiber nach, wie sie ihm wohl eins
auswischen konnten. Leicht schien es nicht zu sein, denn
Heino sein ,wach sein” hatte jeder schon einmal gehort.
Immerhin haben sie es denn doch griindlich geschafft.
So lag vor der Maschinenbaubude ein Ventil aus solidem
GuBstahl, dieses schien ihnen fiir ihren Zweck schwer
genug zu sein. Dieses wurde mitten in den Weg hin-
gepackt, wo man genau wuBte, daB Heino hier gleich
laingskommen muBte. Ein alter Hut wurde dariiber gestiilpt
und dann mit unschuldigen Gesichtern gewartet.
Natiirlich hat Heino prompt angebissen, denn als er den
Hut liegen sah, glihte er vor Freude. Er stellte sich in
Positur, schlug sich auf die Brust . . . ,Ha-Es-Vau!”
briillte er noch vor Begeisterung. Anlauf, Schuf und —
gar nichts, denn der Hut lag noch genau so wie vorher da.
Heino aber tanzte auf einem Bein und hielt den anderen
FuB in die Hohe. ,Du bist aber ein trauriger FuBballer”,
wurde er noch geflaxt, aber dieses Mal blieb Heino die
Antwort schuldig.
Als der Sanitater sich den FuB besah, wurde er schon
ganz dick, und unter den Zehenndgeln kam das dicke
dunkle Blut hervorgequollen. Gebrochen schien zum Gliick
nichts zu sein, so konnte ihm mit etwas Verbandszeug
geholfen werden, doch war es unmdglich den Schuh
wieder anzuziehen.
Nun sitzt Heino zu Hause rum, das Bein hochgelegt und
er fuhlt sich von der unverstandenen Welt sehr enttauscht.
Die Mutter versorgt ihn regelméBig mit kalten Um-
schldgen und kann es nicht fassen, daBl ausgerechnet ihrem
Sohn ein Unfall zustoBen muBte, es war fir sie doch ein
schwerer Schlag.
Dabei sind in dieser Jahres- ]
zeit erst die Punktspiele im
Gange, wie aber soll es im
Sommer werden? Denn dann
geht es wieder um die Deut-
sche Meisterschaft.

A. Koscheda



SPORT

Sparte Leichtathletik

Die Sportgemeinschaft der Deutsche Bank AG veranstaltet
am 31. Marz 1962 um 15.15 Uhr in der groBien ETV-Halle,
Hamburg 19, BundesstraBe 96, ihr

1. Leichtathletik-Hallen-Sportiest,

zu dem sie uns herzlich zur Teilnahme einladet.
Nachfolgend die Ausschreibung hierzu:

Wettbewerbe:

Ménner: Sprinterzweikampf, Weitsprung, Hoch-
sprung, KugelstoBfen, 4 X 1 Runde-Staffel
und 10-Min.-Paarlaufen.

Frauen: Sprinterzweikampf, Weitsprung, Hoch-
sprung, KugelstoBen, 4 X 1 Runde-Staffel.

Startfolge: Sprinterzweikampf Mdnner 1.Lauf

Sprinterzweikampf Frauen 1.Lauf
Sprinterzweikampf Ménner 2. Lauf
Sprinterzweikampf Frauen 2. Lauf
Weitsprung Méanner — KugelstoBen Mdn-
ner — Hochsprung Frauen — Weitsprung
Frauen — KugelstoBen Frauen — Hoch-
sprung Ménner — 4 X 1 Runde-Staffel
Mdnner — 4 X 1 Runde-Staffel Frauen,
10-Min.-Paarlaufen.

Der Stellplatz befindet sich nach einmaligem Aufruf an

der Wettkampfanlage.

Urkunden: Bei mehr als 6 Teilnehmern erhalten die
drei Erstplacierten eine Urkunde, sonst
nur der Sieger.

Der Sprinterzweikampf geht tiber 35 m. Der Weitsprung

und das KugelstoBen finden in einer Lohe statt, wahrend

der Hochsprung auf Matten durchgefiihrt wird.

Beim Paarlaufen wechseln sich zwei Laufer 10 Minuten

lang ab. Sieger ist das Paar mit den meisten gelaufenen

Metern. Das Auswechseln erfolgt mit einem Staffelstab. In

der letzten Minute darf nicht mehr gewechselt werden.

Die ETV-Halle ist zu erreichen mit den StraBenbahnlinien

3 und 16 bis Schlankreye, U-Bahn bis Schlump oder Hohe-

luftbriicke und S-Bahn bis Sternschanze. Umkleide- und

Duschmoglichkeiten sind vorhanden.

Meldungen hierfir bitten wir bis 14. Mdrz 1962 bei Herrn

Kaumanns, LA-Obmann oder im Hochhaus-Part. bei Frau

Neumann abzugeben.

Sparte Fufball

Nachdem nun die Sommer- und Winterrunde 1961/62 be-
endet ist, lohnt es sich, nochmals Riickschau zu halten.
Unsere 1. Mannschaft muB in der kommenden Serie eine
Klasse tiefer spielen. Dreimal muBte ein Entscheidungs-
spiel gegen Edeka gemacht werden. Zweimal gingen die
Spiele unentschieden aus, erst im dritten Spiel verloren
wir mit 5:3 Toren. Ausschlaggebend war hier, daB wir vier
unserer Stammspieler ersetzen mufiten, wdhrend unser
Gegner in starkster Besetzung antreten konnte. Unsere
Reserve-Mannschaft konnte, trotzdem sie immer wieder
Spieler fiir die 1. Mannschaft abgeben mufite, doch den
2. Platz in ihrer Staffel erringen.

Die Mannschaft Reiherstieg gilt als eine 1. Mannschaft. Das
bedeutet, daB hier keine Spieler von Finkenwerder einge-
setzt werden konnen. Um die hierdurch entstandenen
Schwierigkeiten abzustellen, haben wir die Mannschaft fiir
die kommende Spielserie als eine untere Mannschaft ge-
meldet.

Auch in der 2. Mannschaft gab es mehr Niederlagen als
Siege, so daB auch diese sich in der unteren Halfte der
Tabelle befindet. In der Winterrunde konnte die 1. Mann-
schaft sich nach anfdanglichen MiBerfolgen doch noch durch-
setzen und den Verbleib in ihrer Klasse sichern. Die
2. Mannschaft war in der Winterrunde, besonders in den
letzten Spielen, recht erfolgreich, so daB auch sie in ihrer

Klasse verbleibt. AbschlieBend sei noch erwdhnt, daf an
drei Reprdasentativspielen, die der Verband in diesem Jahr
durchfiihrte, sechs unserer Spieler teilnahmen.

Kegeln:

Halbzeit bei den Keglern.

Die erste Spielhdlfte der Spielserie 61/62 liegt hinter uns.
Unsere Damen haben 4 Punkte erringen kénnen. Durch den
Abgang einer guten Keglerin ist die Mannschaft etwas
schwdcher geworden, doch wenn das Riickspiel gegen den
Tabellenletzten gewonnen wird, bleibt unsere 1. Damen-
Mannschaft in der hochsten Spielklasse.

Die 1. Herrenmannschaft hat es in der Sonderklasse sehr
schwer, Es wurde zum Teil sehr gliicklos gespielt. 2 Punkte
sind eine magere Ausbeute, und es bedarf noch groBer
Anstrengungen und etwas Gliick, um die Sonderklasse zu
halten.

Schach:

Wer wird Schachmeister 1962 der DW?

Die Schachgruppe der DW nimmt sich das 25jdhrige Be-
stehen der Betriebssportgemeinschaft zum AnlaB, ein
Pokal-Turnier durchzufiihren. Das Turnier beginnt am
12. 3. 1962 um 17.00 Uhr in der Angestellten-Kantine. Jeder
Betriebsangehorige der DW ist spielberechtigt. Bei starker
Beteiligung, die natiirlich erwiinscht ist, werden die Paa-
rungen nach ,Schweizer System"” ausgewdhlt, d. h. jeder
Teilnehmer hat eine Chance, sich zu placieren und einen
schonen Preis zu erlangen. Der Leser mag fragen: Schon
wieder ein Pokal, der nur einmal genommen wird, um
dann hinter Glas zu verschwinden? Der Pokal soll jedes
Jahr neu ausgespielt werden, den Namen des jeweiligen
Jahresmeisters aufnehmen und im Besitz der Betriebs-
sportgemeinschaft bleiben.

Die Schachgruppe erhofft sich ein breiteres Interesse fiir
das schone Spiel. Es ist geplant, auch Anfingern Kennt-
nisse durch Vortrdage zu vermitteln.

Interessenten sowie Teilnehmer am Turnier wollen sich
bitte im Hochhaus Parterre bei Frau Neumann melden.
Auch zu einem Besuch an unserem Spielabend (montags
17 Uhr Angestellten-Kantine) 1dadt die Schachgruppe herz-
lich ein.

Mannschafts-Wettkdmpfe 1961/62

Nach drei hintereinander errungenen Siegen liegt unsere
Mannschaft wieder in der Spitzengruppe und hofft, am
Ende des Turnieres noch ein Wortchen mitzureden.

Fir die Austragung der Endrunde hat die BSG Esso Ham-
burg ihre Rdume zur Verfligung gestellt, dort werden
dann alle Mannschaften zusammentreffen und in span-
nenden Kampfen die Meisterschaft ermitteln.

Blitzmeisterschait

Am 29.1.1962 hatten sich unsere Schachspieler zur Aus-
tragung der DW-Blitzmeisterschaft zusammengefunden.
Gespielt wurden 10-Minuten-Partien. Nach recht turbu-
lenten Kampfen siegte Victor Sienkiwicz vor Karl Lenz.

Handball:
Der Siegeszug der 1. Mannschaft hdlt weiter an. Hier die
letzten Ergebnisse:

DW — Allianz 3:2

DW — Rapid 22:1

DW — Schlieker 13:2

DW — Feuerwehr 6:4
Am 9. Mérz féallt die Entscheidung in der Sporthalle Ritter-
straBe. Dabei kommt es darauf an, gegen die AEG, die nur
einen Punkt schlechter als die DW steht, mindestens ein
Unentschieden zu erreichen. Das zweite Spiel gegen Ort-
mann & Herbst am selben Abend diirfte die DW wohl fir
sich entscheiden.
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Friedrich Mislisch Hermann Richter

WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE JUBILARE

Ehrung der Jubilare am 26. 1. 1962

40 Jahre

Friedrich Mislisch, Meister . . . . . . . Tischlerei
Hermann Richter, Vorarbeiter. . . . . . . . 255

25 Jahre

Katharina Brosell, kfm. Angestellte. . . . Kantine
Adolf Kirstein, kfm. Angestellter . . . . . . KR
Karl Konig, Vorarbeiter . . . . . . . . . . 240
Karl Beck, Kranfithrer. . . LANG: Lo e vl el N259

Wilhelm Harms, Schiffbauhelfer . . . . . . . 214
Ernst Marxen, Tischler . . . . . . . . . . 231
Max Ohm, Maschinist. . . . . . . . . . . 269




FAMILIENNACHRICHTEN

EheschlieBungen:

Maschinenschlosser Ottokar Schulz mit Fri. Renate Schiilke am 5. 1. 1962
Kesselschmied Max Krause mit Frl. Buchholz am 5. 1. 1962
Tischler Bernhard Villwock mit Frl. Marie Busch am 11. 1. 1962
Kiichenhilfe Rosemarie Maass, geb. Engelien,

mit Herrn Hans-Jiirgen Maass am 12. 1. 1962
Dreher Dieter Weismann mit Frl. Monika Hamdorf am 19. 1. 1962
Elektriker Peter Schmidt mit Frl. Karin Hielscher am 2. 2. 1962

Geburten

Sohn

Ausrichter Erich Ahrens am 14, 1. 1962
Rontgenpriifer Walter Drosse am 31. 1. 1962
E'schweiBer Robert Aust am 1. 2. 1962

Tochter

E'schweiller Ernst-August Murjahn am 18. 12, 1961
Rohrschlosser Werner Heinze am 24, 12, 1961
E'schweiBer-Anlerner Karl Wehrstedt am 29. 12, 1961
Brenner Horst Kluger am 3. 1. 1962

E'schweiBer Walter Seifert am 6. 1. 1962

Helfer Josef Kosch am 15. 1. 1962

Kifm. Angestellter Georg Steinmann am 21. 1. 1962
Schlosser Gerhard Schilling am 21, 1. 1962

Helfer Baldur Baumgarten am 26. 1. 1962

Bei meinem Ausscheiden aus dem aktiven Dienst bei der DW
haben mich die vielen anerkennenden Worte tiber mein Schaffen
auf der Werft und die mir zuteil gewordenen Aufmerksamkeiten
sehr erfreut. Allen hierfiir meinen allerherzlichsten Dank.

Moge der gute Geist verstdndnisvollen Zusammenarbeitens
viele DWer weiterhin begeistern. Erich Graber

Fir die mir anldBlich meines 40jahrigen Jubildums erwiesenen
Aufmerksamkeiten und kwiinsche sage ich der Betriebs-
leitung, dem Vorstand der BKK, allen Freunden und Arbeits-
kollegen meinen herzlichsten Dank! Hermann Richter

o)
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AnlaBlich meines 40jdhrigen Arbeitsjubilaums spreche ich hier-
mit flir erwiesene Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche der
Betriebsleitung und allen Arbeitskollegen meinen besten Dank
aus. A. Kunstmann

Fiir die mir anldaflich meines 25jahrigen Arbeitsjubilaums er-
wiesenen Aufmerksamkeiten und Glidckwiinsche sage ich der
Betriebsleitung und allen Kollegen meinen herzlichsten Dank.

Wilhelm Harms

Hiermit sage ich der Betriebsleitung und den Arbeitskollegen
fiir die Ehrungen, Glickwiinsche und Geschenke zu meinem
25jahrigen Jubilaum den herzlichsten Dank. Karl Beck

Fir die mir anlaBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubildaums er-
wiesenen Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche sage ich der
Betriebsleitung und allen Kollegen meinen herzlichsten Dank.

Ernst Marxen

Fur die mir anlaBlich meines 25jahrigen Arbeitsjubilaums er-
wiesenen Aufmerksamkeiten danke ich der Direktion, Betriebs-
leitung, Meister und Kollegen recht herzlich.

Max Ohm und Frau

Far die mir anlaBlich meines 25jdahrigen Dienstjubildiums er-
wiesenen Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche sage ich der
Betriebsleitung sowie allen Kolleginnen und Kollegen meinen
herzlichsten Dank. Karl Konig

fur die mir zu meinem 25jahrigen Jubildaum erwiesenen Auf-
merksamkeiten und Gliuckwiinsche mochte ich der Betriebs-
leitung sowie allen Kolleginnen und Kollegen meinen herz-
lichen Dank aussprechen. Katharina Brosell

Fiir die Beweise liebevoller Teilnahme anlaBlich des schweren
Verlustes, der uns betroffen hat, sagen wir unseren herz-
lichsten Dank. Margaretla Schadendorf und Kinder

Herzlichsten Dank fiir erwiesene Teilnahme beim Heimgang
meines lieben Mannes. Frau H. Naujok

Fiir die vielen Beweise aufrichtiger Teilnahme beim Heimgang
meines Mannes Josef Pierdzioch sage ich der Betriebsleitung,
dem Betriebsrat und allen Kollegen von der Schiffbauhalle
meinen innigsten Dank. Frieda Pierdzioch

Der Betriebsleitung und allen Kollegen herzlichen Dank fiir
erwiesene Teilnahme.
Minna Zummack und Kinder

Fiir die beim Heimgang meines lieben Mannes, unseres guten
Vaters und Opas, Carl Borcherd, erwiesene Anteilnahme und
die trostreichen Worte des Herrn Pastor Gronau sowie der
Beltriebsleitung und Belegschaft der Deutschen Werft sagen wir
hiermit unseren herzlichsten Dank.

Paula Borcherd und Kinder nebst Schwester

Wir gedenken

Rentner Rentner
Richard Schadendorf Emil Zummack
frither Anzeichner frither Maschinenbauer
gest. am 11. 1. 1962 gest. am 13. 1. 1962

unserer Toten

Rentner Rentner
Josef Pierdzioch Karl Borcherd
friher Brenner frither Bohrer
gest. am 17, 1. 1962 gest. am 18. 1. 1962
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Das furchtbare Hochwasserungliick, das Mitte Februar iiber das norddeutsche Land herein-
brach, hat alle anderen Sorgen klein werden lassen. Unsere DW ist selbst erheblich in
Mitleidenschaft gezogen worden, teilweise waren Dacher der Hallen abgedeckt, der
elektrische Strom, Gas und Wasser waren zundchst ausgefallen.

Schnell und zielstrebig wurde ans Werk gegangen, um die Betriebe wieder einsatzfdhig
zu machen. Dariiber hinaus wurde selbstverstindlich auch die Hilfeleistung fiir andere
nicht vergessen. In jeder Sekunde erinnerten die Hubschrauber des Katastropheneinsatzes,
die iiber uns hinwegflogen, daB in allernachster Ndhe noch Menschen um ihrLeben bangten.

Eine geschlossene Gruppe von Betriebsangehérigen ist dem Ortsamt Finkenwerder zum
Einsatz zur Verfligung gestellt worden. Dabei ist zu beachten, daB samtliche Betriebs-
angehorigen sich freiwillig gemeldet hatten. Es wurde dafiir gesorgt, daB die Obdachlosen
soweit wie moglich in werfteigenen Behelfsunterkiinften untergebracht wurden. Unsere
Kantine hat durch Zurverfiigungstellung von Gerdten und Materialien mit dazu bei-
getragen, daB die Versorgung einigermaBen sichergestellt werden konnte. Trotz aller
Schwierigkeiten hat unsere eigene Kiiche auf dem Werk funktioniert. Jetzt gilt es zu
helfen, daB unsere obdachlosen Betriebsangehorigen und ihre Familien wieder zu einem
Heim kommen.

In den ersten Tagen war die Lage fiir uns vollig uniibersichtlich, weil der gesamte
Omnibusverkehr aus dem Siderelbegebiet infolge der Katastrophe zum Erliegen ge-
kommen war. Es konnte gar nicht tberpriift werden, wer unmittelbar von dem Ungliick
betroffen war und wer nur nicht in der Lage war, die Werft zu erreichen.

Wir wollen hoffen, da die unter Verwertung der jetzigen Erfahrungen, neu zu er-

stellenden Schutzeinrichtungen in Zukunft jedem Angriff der Fluten widerstehen kénnen.

Im Zeichen der schweren Katastrophe ist der am 15. Februar 1962 abgeschlossene Tarif-
vertrag fiir die Hamburger Metallindustrie, zu der wir auch gehoéren, fast unbemerkt
geblieben. Einzelheiten werdet Thr alle selbst inzwischen gehort haben. Es bleibt nur zu
bemerken, daB der Ecklohn mit Wirkung vom 1. Januar 1962 2,55 DM betrdagt. Dazu
kommen dann die {iblichen Zuschldge.

Im gegenwartigen Zeitpunkt ist es unmdglich, die Auswirkungen dieser Tariferhéhung
abzuschdtzen. Zundchst missen wir einmal die Folgen der Katastrophe iiberwinden.

Die DW wiinscht allen, die im Zuge des Hochwassers zu Schaden gekommen sind, gute
Besserung und hofft, daB alle so schnell wie moglich wieder in einer eigenen Wohnung
leben koénnen.

Es griiBt Euch herzlich

Euer Klabautermann
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