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Das Arbeitsprogramm der DW

In der Ausrüstung liegen folgende Schiffe:

S. 799 A r a d P r o b e f a h r t 2 7 . 11 . 6 3

S . 7 5 0 . A l n a i r ' P r o b e f a h r t 5 . 2 . 6 4

Auf den Helgen liegen:

Helgen II I S. 802 (Laeisz)

H e l g e n V S . 8 0 1 ( L a e i s z )

Helgen VIII S. 766 (Alvion)

S tape l lau f

S tape l lau f

S tape l lau f

D e z . 6 3

2 5 . 11 . 6 3

1 0 . 4 . 6 4

Mi t Werks ta t ta rbe i ten begonnen:

S. 803 (Laeisz) K i e l l e g u n g 1 7 . 1 2 . 6 3

Das Titelbi ld zeigt Segelr isse einer Viermast- und einer Fünfmastbark sowie eines Fünfmastvoltschiffes nach Middendorf: Bemastung und
Takelung der Schiffe. Sie entsprechen weitgehend den in dem Artikel S. 8—21 behandelten Schiffen ..Peking", „Potosi" und „Preußen". Es sind
exemplarische Entwürfe. (Middendorf war um 1900 Direktor des Germanischen Lloyd.) Die ausgeführten Schiffe wichen in Einzelheiten ab. Z. B. hatten

sie nur Royal- aber keine Skysegel.
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/VERKZEITUNG DEUTSCHE WERFT
S t i i p e l l a u f d e r „ A r a d "

Foto: Hamburger Aerol loyd
Fre igabe Nr. 221 667

Hea 9/10 !30. Oktober 1963 !22. Jahrgang

Zwei Stapelläufe, eine Probefahrt

tragenden Schiffe der „Mezada"-Klasse. Die Abmessungen
d e r „ A r a d " e n t s p r e c h e n d e n e n d e r „ Te l - A v i v " , d i e i n
Heft 3/4 mitgeteilt worden sind. Auf Tragfähigkeit und
V e r m e s s u n g k o m m e n w i r n a c h d e r A b l i e f e r u n g z u ¬
rück , d ie noch in d iesem Jahr er fo lgen so l l . D ie Taufe
wurde von Frau F. Shinnar vollzogen, der Gattin des Lei¬
t e r s d e r I s r a e l M i s s i o n i n D e u t s c h l a n d , B o t s c h a f t e r D r .

S h i n n a r , D e r N a m e A r a d i s t d e r e i n e r a l t e n S t a d t i n I s r a e l ,

d i e s c h o n i n d e r B i b e l e r w ä h n t w i r d , d i e d a n n a b e r v o n

der Flut einer mehr als 2000jähr igen Geschichte ausge¬
löscht wurde. Heute wird die Stadt Arad wieder aufgebaut.

ln den jüngst vergangenen Wochen gab es drei für uns
wichtige Ereignisse, Am 3. September lief das Massengut¬
f rachtmotorschi f f „Arad" vom Stapel , vom 25.—26, Sep¬
tember ging die „Trolltop" auf Ablieferungsprobefahrt
und am 30. September fand der Stapel lauf der „A lna i r "
s t a t t .

Die „Arad", Bau Nr. 799, ist ein 30 000-tdw-Bulk-Carrier,
der uns, wie das Ende Februar fertiggestellte Schwester¬
sch i f f „Te l -Av iv " (798) , von der Reedere i „Cargo Sh ips
El-Yam" in Auftrag gegeben wurde. Es handelt sich bei
d iesem Typ um e ine Wei terentwick lung der 23 300 tdw
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r > r . V o l l /D r . S c h o l z F r a u S h i n n a rF r a u R e c a n a t iD r . K n a p p e r t s b u s c h

F r o h e G ä s t e u n d t u t e n d e S d i l e p p e r b e g r ü ö t e n d a s g l ü c k l i c h s e i n e m E l e m e n t ü b e r g e b e n e S c h i f f

Zwei Mi l l ionen Tanker-Tonnen der DW
TT „Trolltop" wurde abgeliefert

Mi t der s to lzen Bau-Nummer 800, ih rem b isher größten
Schiff , hat die Deutsche Werft ein schönes Ergebnis er¬
z ie l t : 115 Tanker mi t insgesamt 2030 668 tdw s ind b is
heute abgel iefert worden. Die Gesamtbauleistung der DW
beträgt rund 4,3 Mill, tdw. ln dieser Zahl sind Schiffe aller
Art enthalten: Frachter, Fahrgastschiffe, Tanker, Massen¬
gu t f r ach te r und Spez ia l f ah rzeuge , vom Wa l fangmu t te r¬

s c h i f f b i s z u r k l e i n e n F l u ß f ä h r e . D e r h o h e A n t e i l v o n f a s t

50 “/o am Gesamtbauprogramm zeigt indessen, daß die DW
an der Entwicklung des Tankerbaus besonderen Anteil hat.
Te c h n i s c h e E i n z e l h e i t e n d i e s e s d r i t t e n Ta n k e r s f ü r H a l l e

&Peterson s ind bere i ts im Hef t 3 /4 angegeben worden.
D i e e n d g ü l t i g e T r a g f ä h i g k e i t d e s S c h i f f e s b e t r ä g t
58 674 tdw.
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B l i c k i n d e n

M a s c h i n e n r a u m



▶S 7 6 6

K i e l l e g u n g d e ;

8 0 0 0 0 - t - T a n k e i

ALNAIR

M r s . B e c k e r

k a m a u s A m e r i k a ,

u m d i e „ A l n a i r "

z u t a u f e n

Am 30, September lief der Turbinen-Tanker
Alnair" (Bau Nr. 750) vom Stapel. Auftrag¬

geber ist die Alvion Steamship Corporation
S . A . P a n a m a . A u c h d i e s e s S c h i f f w i r d ü b e r

50 000 tdw haben, ist also ungefähr von der
gleichen Größenordnung wie die „Trolltop".
D i e „ A l n a i r i s t d e r e r s t e v o n d r e i G r o ß ¬
t a n k e r n , d i e w i r f ü r d i e s e R e e d e r e i b i s E n d e
n ä c h s t e n J a h r e s z u l i e f e r n h a b e n . W ä h r e n d

der dritte (Bau Nr. 751) ebenfalls annähernd
so groß werden wird wie die „Trolltop", wird
der zweite (Bau Nr. 766) mit etwa 80 000 tdw
unser bisher größtes Schiff werden. Mit dem
Bau ist berei ts begonnen worden. Das Foto
auf der nächsten Seite zeigt das Schiff in sei¬
nem augenblicklichen Stadium auf der Groß¬
hell ing. Der Bagger im Werfthafen hat dafür
gesorg t , daß der R iese während der Aus¬
rüstung auch bei Niedrigwasser genug Was¬
s e r u n t e r d e m K i e l h a t .
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Auf dem auf der DW gebauten Kühlschiff „Parthenon" (F. Laeisz) wurden Reisereparaturen ausgeführt und die Maschinenanlage auf den Verbrauch von Schweröl umgestellt
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Zwei neue Laeisz-Schiffe wadisen heran. Bau Nr. 801 (im Hintergrund) und Bau Nr. 802 auf der Helling. Beide Schiffe sollen noch in diesem Jahr vom Stapel laufen



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

Die Geschehnisse der jüngsten Zeit in der Welt der Schiff¬
fahrt verblassen vor einem Ereignis auf einem anderen
Felde, auf dem zu bewegen wir hier an dieser Stelle
eigentlich nicht als unsere Aufgabe ansehen. In diesem
einen Falle sei es uns jedoch gestattet, den Horizont des
weiten Meeres einmal mit dem politischen zu vertauschen.
Analog dieser Bedeutungsverschiebung des Ortes mag
auch das Ereignis selbst eine symbolische Umdeutung er¬
fahren -und so betrachtet geht es uns in jeder Hinsicht an.
G e m e i n t i s t d e r W a c h w e c h s e l a u f d e r K o m m a n d o b r ü c k e
der Bundesrepublik Deutschland.
Nach vierzehnjähriger Kanzlerschaft hat Konrad Adenauer
am 15. Oktober sein Amt niedergelegt. Wir alle haben in
Zeitungen, Film und Rundfunk diesen Abschied in irgend¬
e i n e r W e i s e m i t e r l e b t ,
i n s o f e r n s t e h t n i c h t s N e u e s i n d i e s e n Z e i l e n . W i r m ö c h t e n
n u r e i n k l e i n e s S t ü c k c h e n f e s t h a l t e n v o n d i e s e m A b s c h i e d ,

ln einer von Ehrfurcht getragenen und doch für uns
Deutsche ungewöhnlich objektiven Ansprache würdigte
Eugen Gerstenmaier die Persönlichkeit des Bundeskanzlers.
Nachdem er zu Beginn einen Vergleich mit Bismarck
wagte und hervorhob, daß Adenauer der erste deutsche
Staatsmann seit 100 Jahren sei, der „nach langer Regie¬
rungszeit unbesiegt und in Frieden von einem vergleich¬
baren Stuhle steigt", sagte der Bundestagspräsident u. a.:
„Ihr politischer Stil ist oft kritisiert worden. Indessen haben
diese vierzehn Jahre deutscher parlamentarischer Demo¬
kratie gezeigt, daß anders als in der Präsidialdemokratie,
geschweige gar in der Bismarckschen Rechtsverfassung,
der Regierungschef unserer Demokratie unablässig auf
einen mindestens ausreichenden parlamentarischen Rück¬
halt bedacht sein muß. Es ist selbstverständlich, daß er des¬
halb immer versuchen wird, wenigstens seine eigene Frak¬
tion und Koalition so geschlossen als möglich hinter sich
zu bringen. Das hat natürlich zur Folge, daß ein wesent¬
licher, oft entscheidender Teil des Dialogs zwischen Regie¬
rung und Parlament eben nicht im Plenum, sondern vor
den Fraktionen, und das heißt praktisch unter Ausschluß
der Öffentlichkeit, erfolgt.
Man mag das bedauern, man kann das auch kritisieren,
aber man täuscht sich über die Realität, wenn man daraus
den Schluß zieht, daß das Parlament in unserem Staat oder
seine Regierungsfraktionen die Befehlsempfängen der Re¬
gierung, genauer gesagt, des Mannes seien, der die Richt¬
linien der Politik bestimmt. Dies zu tun, war nicht nur Ihr
verfassungsmäßiges Recht, Herr Bundeskanzler, das war
a u c h I h r e P fl i c h t . D a r a u f l ä ß t s i c h i n u n s e r e m S t a a t u m s o
weniger ein Vorwurf autoritärer Herrschaft gründen, als
die Regierung schließlich zur Verwirklichung ihrer Politik
noch immer auf eine Parlamentsmehrheit angewiesen
b l e i b t .
Wer sich das vergegenwärtigt, wird verstehen, wenn Sie,
Herr Bundeskanzler sagen, daß Sie sich unablässig darum
bemüht hätten, möglichst viele zu überzeugen. Darauf
bleibt eben auch ein Bundeskanzler in unserem Staat un¬
erbittlich angewiesen, und deshalb ist auch jede Bundes-

rgegen seine Po-

Schön und gut werden Ihre und meine Kritiker spätestens
jetzt sagen. Aber eines, das Wichtigste hat eben auch
Konrad Adenauer nicht geschafft, nämlich die Wiederver¬
einigung Deutschlands. Ich darf und will hier keinen Streit
u m d i e R a n der Werte und Ziele eröffnen, welchegordnung
die Politik Ihrer Regierung bestimmt haben. Aber vielleicht
darf man bei einem ruhigen Rückblick auf die heißen
Kämpfe, die Sie, Herr Bundeskanzler, hier jahrelang
bestehen hatten, heute doch sagen, daß diese Kämpfe ja
nicht deshalb geführt wurden, weil etwa die einen nur die
Einigung Europas und die anderen nur die Wiedervereini¬
gung Deutschlands wollten, sondern sie wurden darum ge¬
führt, weil für den von allen anerkannten Verfassungs¬
auftrag zwei sich gegenseitig ausschließende Alternativen
v e r f o c h t e n w u r d e n .

Daß es bindender Verfassungsauftrag für jede Bundes¬
regierung und jeden Bundestag ist, die Einheit und Freiheit
Deutschland zu vollenden und als gleichberechtigtes Glied
in e inem vereinten Europa dem Fr ieden der Wel t
zu dienen, steht außer Zweifel. Wir aber mußten in diesen
vierzehn Jahren immer nur die Erfahrung machen, daß der
Eiserne Vorhang dichter und die Mauern höher wurden,
d i e u n s v o n d e n 1 7 M i l l i o n e n t r e n n e n . D i e K o n t r o v e r s e
darüber, ob es nicht doch einmal eine echte Chance ge¬
geben hätte, Deutschlands Einheit unter tragbaren Bedin¬
gungen wiederzugewinnen, ist in einigen bitteren Nacht¬
stunden hier im Bundestag entbrannt.
Inzwischen hat auch sie ihren politischen Gehalt nahezu
verloren, so daß in dem Augenblick, in dem Sie, Herr
Bundeskanzler, aus Ihrem Amte scheiden, fast allenthalben
in den hier vertretenen Parteien Übereinstimmung darüber
besteht, daß Deutschlands Wiedervereinigung nicht im
Alleingang der Deutschen, sondern nur im Zusammen¬
wirken mit der freien Welt herbeigeführt werden kann."
Nicht weniger wohltuend als diese Worte, die gleichweit
von billiger Kritik wie von enthusiastischem Überschwang
waren, s ind et l iche St immen des Auslandes. Gre i fen wi r
nur drei heraus. Manchen Deutschen, der aufgrund jahre¬
langer oppositioneller Haltung nicht geneigt sein möchte,
dem Werk des greisen Kanzlers die gebührende Achtung
zu zollen, mag das Echo der freien Welt vielleicht nach¬
d e n k l i c h s t i m m e n :

Washington Post: Die Welt würde sich größter Undank¬
barkeit schuldig machen, wenn sie diesem gefürchteten
Mann am Tage seines Rücktritts nicht salutieren würde.
Vielleicht stimmen nicht alle mit Churchill überein, der ihn
als den größten deutschen Staatsmann seit Bismarck be¬
zeichnet hat ; aber n iemand kann best re i ten, daß Aden¬
auer, mehr als jeder andere, die ihm am Ende des Krieges
in die Hände gelegten Ruinen in einen lebensfähigen de¬
m o k r a t i s c h e n S t a a t v e r w a n d e l t h a t .

Le Figaro; Der Name Adenauer wird unauslöschlich mit
Geschichte des Wiederaufstiegs Deutschlands nach

d e m Z u s a m m e n b r u c h d e s D r i t t e n R e i c h e s v e r b u n d e n s e i n .
Wenn seine Landsleute nicht b l ind oder undankbar s ind,
dann werden die Kränze, die sie ihm flechten, weniger
schnell welken als jene, die einst die Statue des Fürsten
von Bismarck geschmückt haben.
Neue Zürcher Zeitung: Adenauers Leistung war mehr als
nur die Ausführung dessen, was der Zwang der Umstände
in den Nachkriegsjahren und in der akutesten Phase des
Ost-West-Konfliktes zu tun vorschrieb. Jene Betrachter, die
ihm nur eben den Spürsinn für das Selbstverständliche zu¬
gestehen wollen, haben -wie große Teile der deutschen
Öffentlichkeit -sehr schnell vergessen, wie leidenschaftlich
umstrit ten die Poli t ik dieses „Kanzlers der All i ierten" war,
bis sie von ihren eingeschworenen Gegnern schließlich in
ihren Hauptzügen übernommen wurde.
Hinter dieser Politik stand eine Konzeption und ein un¬
beugsamer Wille. Sie wurde mit einer Beharrlichkeit und,
bei aller Anpassung an wechselnde Umstände und trotz
gelegentlichen Oszillierens, mit einer Gradlinigkeit ver¬
fochten und verwirklicht, die in diesem Jahrhundert eben¬
falls nicht Merkmal deutscher Politik gewesen ist und die
wesentlich dazu beigetragen hat, daß das freie Deutsch¬
land wieder einen internationalen Vertrauenskredit be¬
gründen konnte.

z u

d e r

tagswahl eine Volksentscheidung für ode
l i t i k . "

Gerstenmaier charakterisierte und würdigte in gleicher
Weise politisches Temperament und staatsmdnnische Er¬
folge Adenauers und stellte ihnen die noch ungelösten
Probl eme gegenüber. Er sagte:
„Die Bundesrepublik Deutschland steht seit Jahr und Tag
als gleichberechtigtes Glied in der Bündnisgemeinschaft
der freien Welt, das Gefühl der Sicherheit und Freiheit in
unserem Volk ist zwar noch immer nicht ganz ungefährdet,
a b e r t i e f e r u n d s t ä r k e r a l s v o r v i e r z e h n J a h r e n . D i e Z u ¬
v e r s i c h t i n e i n e f r i e d l i c h e Z u k u n f t D e u t s c h l a n d s u n d d e r
Welt ist gewachsen. Die Schutthalden sind beseitigt, die
Wirtschaft läuft, die soziale Sicherheit ist noch immer im
W a c h s e n .

Mit Frankreich haben wir eine unvergeßliche Aussöhnung
erlebt: Eines der Ereignisse, an dem Sie ganz persönlich
einen großen Anteil haben. Mit unseren Nachbarn im We¬
sten, Süden und Norden verbinden uns mindestens freund¬
lich-korrekte Beziehungen. England, Italien, Benelux ge¬
h ö r e n z u u n s e r e n N AT O
Staaten von Amerika verbindet uns darüber h inaus noch
b e s o n d e r e D a n k b a r k e i t . . .

-Partnern, und mit den Vereinigten
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Ein Jahrhundert „Flying P-Liner
V o n W o l f r a m C l a v i e z

I n d e n J a h r e n d e s W i e d e r a u f b a u s d e r d e u t s c h e n H a n d e l s ¬

flotte nach dem zweiten Weltkrieg hat die Deutsche Werft
sechs Schi ffe für e ine al te Hamburger Reederei gebaut,
deren Segler vergangener Jahrzehnte in d ie Gesch ichte
d e r S c h i f f a h r t e i n g e g a n g e n s i n d : D i e N a m e n „ P o t o s i " ,
„P reußen" , „Pek ing" , „Padua" , „Pami r " usw. s ind jedem
Seemannsherzen unvergeßl ich.
Bereits vor dem Kriege baute die DW für die Reederei F.
Lae isz v ier Sch i f fe , und augenbl ick l ich s ind wieder dre i
n e u e S c h i f f e i m B a u . S c h o n m e h r m a l s s i n d a n d i e s e r S t e l l e
k u r z e S t u d i e n ü b e r b e k a n n t e R e e d e r e i e n e r s c h i e n e n . D i e

heutige soll der Reederei Laeisz gewidmet sein.
Drei Männer waren es, die den Aufbau der Reederei zu¬
wege gebracht haben, dre i Männer dre ier Generat ionen,
Vater, Sohn und Enkel. Ferdinand Laeisz, der Begründer
der Firma, wurde am 1. 1. 1801 geboren, und des scherz¬
haften Beinamens, den man ihm später daraufhin gab,
brauchte er sich keineswegs zu schämen: „Der erste Mann
des Jah rhunder t s " . E r begann i n k le inen Ve rhä l tn i ssen
und hatte durchaus nicht schon als Jüngling die Absicht,
eine Schiffahrtsgesellschaft zu gründen. Vielmehr baute er
sein Leben, das in jungen Jahren die ganze Unruhe einer
verworrenen Zeit und eines dem Handwerkerstande ange¬
messenen Wander lebens durchgekoste t hat te , Schr i t t fü r
Schritt aut. Als Buchbinderlehrling begann er, weniger der
e igenen Ne igung a l s de r No t geho rchend , nu tz te dann
nach einigen Jahren die Chance, die ein modisches Be¬
dür fn is jener Ze i t bot , und s te l l te se idene Hüte her. In
diesem Gewerbe machte er s ich selbständig, vergrößerte
sich, tat sich schließlich mit anderen zusammen, um über¬
seeische Nieder lassungen zu gründen und schuf so d ie
Basis, auf der der Besi tz eigener Schi ffe wünschenswert
w u r d e .

Die 1839 in Lübeck gebaute, nach Ferdinands Sohn be¬
nannte Br igg „Car l “ von 220 BRT war das erste Laeisz-
Schiff, Es war ein mutiger Beginn in einer Zeit, in der mit
Hamburgs Schiffahrt durchaus nicht viel los war. Bis zur
bedeutendsten Segelsch i f fs reedere i Deutsch lands war es
freilich noch ein weiter Weg.
Ferdinand Laeisz war eine umsicht ige und charaktervol le
Persönl ichkei t ; das zeigt der Ausbau seines Geschäf tes,
das beweisen al le Zeugnisse der Menschen, die mit ihm
zu tun gehabt haben —und nicht zuletzt die ehrenvol len
P o s t e n , d i e e r i m ö f f e n t l i c h e n L e b e n b e k l e i d e t e . E r h a t t e
d a r ü b e r h i n a u s d a s s e l t e n e G l ü c k , e i n e n S o h n z u h a b e n ,
dessen An l agen und Ausb i l dung n i ch t besse r gee i gne t
s e i n k o n n t e n , d a s W e r k d e s V a t e r s f o r t z u s e t z e n . C a r l
Lae isz ha t te e ine g ründ l i che kau fmänn ische Ausb i ldung
genossen und trat 1852 in die Firma des Vaters ein. Unter
ihm gewann die Reederei Laeisz ihre Weltgeltung.
Nach des Vaters eigenen Worten trat in der Organisation
des Gesamtgeschäftes eine „gründliche Besserung" ein, als
sein Sohn Carl 1852 Teilhaber wurde und „vermöge seiner
kau fmänn ischen Be fäh igung e inen ra t i one l l e ren Be t r i eb
herstellte". Sie sollte sich bereits wenige Jahre später, in

■ F e r d i n a n d L a e i s z , 1 8 0 1 — 1 8 8 7

Car l Lae isz , 1828—1901

C a r l - F e r d i n a n d L a e i s z , 1 8 5 3 — 1 9 0 0



F r a u S o p h i e L a e i s z

u n d d e r e r s t e n a c h

i h r b e n a n n t e P - L i n e r

„ P u d e l "

der großen Wirtschaftskr ise von
1 8 5 7 , i n h o h e m M a ß e b e w ä h r e n .
S e i t d i e s e r Z e i t k a n n m a n e r s t

v o n e i n e m L a e i s z ' s c h e n R e e d e ¬

r e i b e t r i e b s p r e c h e n . D i e H u t ¬
f a b r i k a t i o n w a r s c h o n s e i t e t l i ¬

c h e n J a h r e n n i c h t m e h r d e r

Hauptzweig des Geschäftes; man
h a t t e s i c h a n d e r e n a k t u e l l e n

A u f g a b e n z u g e w a n d t . A b e r
jetzt, ab 1856, erwarb die Ree¬
d e r e i L a e i s z J a h r f ü r J a h r n e u e

Schi ffe. Die 1857 gebaute Bark
„Pude l " , so genannt nach dem
N e c k n a m e n v o n C a r l s j u n g e r
F r a u S o p h i e , b e g r ü n d e t e d i e
T r a d i t i o n , d i e N a m e n d e r
Laeisz-Schiffe mit Pbeginnen zu
lassen. Es gab nur wenige Aus¬
n a h m e n , n a c h 1 8 6 6 n u r e i n e e i n ¬

zige.
D a s J a h r 1 8 8 1 b e d e u t e t e i n e n

gew issen E inschn i t t im Au fbau
d e r F l o t t e . V o n d i e s e m Z e i t ¬

p u n k t a n w a r e n a l l e L a e i s z -
S c h i f f e a u s E i s e n o d e r S t a h l ,
w ä h r e n d s i e b i s d a h i n m i t A u s ¬

nahme der auf der Reiherstieg¬
werf t gebauten Schiffe „Profes¬
so r " (ex „F lo t tbek " , 1865) und
„Po lynes ia" (1874) aussch l ieß¬
l i c h a u s H o l z w a r e n . D a s w a r

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

t ion auf das Chi legeschäf t be¬
d i n g t . D i e S a l p e t e r f a h r t r u n d
Kap Hoorn stellte an Schiff und
B e s a t z u n g d i e d e n k b a r h ö c h ¬
s t e n A n f o r d e r u n g e n . D i e L e i ¬
stungen auf dieser Route waren
e s , d i e d i e N a m e n d e r L a e i s z -
S d r i f f e a u f a l l e n M e e r e n b e ¬

k a n n t m a c h t e n .

B i s z u m A u s b r u c h d e s e r s t e n

Weltkr ieges nahm die Salpeter¬
f a h r t b e s t ä n d i g z u . ( S a l p e t e r
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war eines der wichtigsten mineralischen Düngemittel.)
Entsprechend wuchs die Laeiszsche Flotte —d. h„ die
Schiffe wuchsen und damit die Gesamttonnage, Die An¬
zahl der Schiffe blieb über 30 Jahre lang bemerkenswert
konstant. Ein paar Zahlen mögen das veranschaulichen:
1880 waren es 14 Segler mit insgesamt 8641 NRT, 1900
16 Segler mit 30 229 NRT, 1910 16 Segler mit insgesamt
39 485 NRT.

Die Schiffe wuchsen, bis zu den beiden berühmten Fünf¬
mastern, die zu den größten Segelschiffen gehörten, die
je d ie Meere überquer ten . Das Vo l lsch i f f „Preußen" mi t
8000 tdw und die Bark „Potosi" mit 6500 tdw, beide bei
Tecklenborg in Geestemünde gebaut, waren Höhepunkte
im Segelschiffbau, Wirtschaftlich gesehen hatten sie die
opt imale Grenze bere i ts überschr i t ten. D ie Viermastbar¬
ken mit einer Tragfähigkeit von etwa 4500 tdw
sich als die geeigneten Schiffe. Sie konnten auch zwischen
den beiden Kriegen noch mit den Dampfern konkurrieren.
E r i n n e r t s e i n u r a n d i e N a m e n
s a t "

Größe waren und bis zu dem Beginn der dreißiger Jahre
noch in Fahrt gewesen sind. („Priwall" und die erst 1926
gebaute „Padua" noch länger. Hauptsächlich Salpeterfahrt
von Chile, aber auch Weizenfahrt nach Australien.)

Eine strenge Auslese war das Fundament des Erfolges.
Sie betraf Schiff und Mannschaft, Ein eindrucksvolles Do¬
kument hierüber ist erhalten, die „Instruktionen", die Carl
Laeisz für seine Schiffsführer ausgearbeitet hatte. Es heißt
d a r i n u n t e r a n d e r e m ;

„Meine Schiile können und sollen schnelle Reisen machen;
daraus ioigl, daß auch ailes, was hierzu an Bord notwen¬
dig ist, als Riggen, Segel, Tauwerk etc., vollständig und
im allerbesten Zustand sein muß und etwa Fehlendes oder
Schadhaftes bei der Rückkehr in Hamburg erneuert oder
ausgebessert werden muß; auch sind die Vorschriften des
Inventar- und Hafenbuches genau zu beachten. Ebenso
muß alles an Bord den Vorschriften der Seeberufsgenos¬
senschaft entsprechen. Ich kann durchaus nicht zugeben,
daß Ausrüstungsgegenstände oder Proviant (ausgenom¬
men irisches Fleisch, Kartoffeln, Eier, frisches Gemüse,
Wasser) im Auslande gekauft werden. Der Capitain ist da¬
für verantwortlich, daß er mit voller Ausrüstung von
Hamburg abgeht. Neben der Fähigkeit in der Navigation
lege ich besonderen Wert auf Sparsamkeit, Achtsamkeit
aut mögliche Verbesserungen im Betriebe und vorzügliche
Conservierung des Schiffes und Inventars. Unbedingte
Nüchternheit im Dienst setze ich bei meinen Capitainen
als so selbstverständlich voraus, daß ich kaum
wähnen brauche, daß ein einziger Fall, wo ein Capitain
sich angetrunken zeigen sollte, ihn für mich unwiderruf¬
lich unmöglich macht. Auch verlange ich, daß der Capital
einen jeden Steuermann, welchen er einmal angetrunken
oder auf Wache schlafend antrifft, mir sofort meldet, damit
er entlassen und nicht wieder in meinen Diensten an¬
gestellt wird. Vom überseeischen Bestimmungsort aus hat
mir der Capitain brieflich zu berichten, wie er mit seinen
Steuerleuten und der Mannschaft zufrieden ist; ebenso
wieder alsbald nach der Rückkehr in Hamburg mündlich.
In gleicher Weise ist brieflich vom Auslande und persön-

e r w i e s e n

Pami r " , „Pek ing" , „Pas-
„ P r i w a l l " , d i e a l l e V i e r m a s t b a r k e n d e r e r w ä h n t e n
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lieh in Hamburg alles Bemerkenswerte über Mängel oder
Schäden am Schiüe, an der Ausrüstung und am Proviant,
sowie über al le wichtigeren Vorkommnisse Bericht zu er¬
s t a t t e n .

Die ganze Mannschalt, vom zweiten Steuermann abwärts,
muß vor Ant r i t t der Re ise in Hamburg vom Arz t un ter¬
sucht werden, und dür fen nur gesunde Leute angenom¬
m e n w e r d e n .

Sch i l ls jungen werden nur angenommen, wenn ich se lbst
s ie angenommen habe: ich nehme nur am Wasser auf¬
gewachsene Söhne von Seefahrern; solche kann mir der
C a p i t a i n e m p f e h l e n .
Sollten während der Reise Leute desertieren oder abgehen
u n d n e u e L e u t e m u s t e r n , s o m ü s s e n m i r d i e b e t r e f f e n d e n

Namen und Daten mi tge te i l t werden. Gegen Deser teure
hat der Capitain allemal Strafantrag zu stellen. Wenn von
d e r M a n n s c h a f t Ü b e r s t u n d e n v e r d i e n t s i n d , s o m u ß d e r
C a p i t a i n , u m s p ä t e r e D i f f e r e n z e n z u v e r m e i d e n , d i e s
w ö c h e n t l i c h o d e r b e i V e r l a s s e n d e s H a f e n s m i t i h n e n
s c h r i f t l i c h l e s t s t e l l e n .

Angesichts der heut igen sozia ldemokrat ischen Neigungen
unter der Mannschaf t hat der Capi ta in s ich großer Vor¬
sicht in der Behandlung der Leute zu befleißigen und be¬
s o n d e r s a u c h d a r a u f z u h a l t e n , d a ß d i e S t e u e r l e u t e h i e r i n
vernünftig handeln. Die Disziplin an Bord muß unter allen
U m s t ä n d e n a u f r e c h t e r h a l t e n w e r d e n , a b e r m i t T a k t u n d
Ruhe gehl das besser, als mit roher Gewalt . Widersetz¬
lichkeiten und Bestrafungen sind al lemal ins Journal ein¬
zut ragen, dem Bet re f fenden vorzu lesen und müssen d ie
Zeugen unterschre iben, dami t be i der Rückkehr we i te re
Maßnahmen getroffen werden."

Entsprechend diesen hohen Anforderungen gelang es der
Geschäftsenergie der Reedereileitung auch, die Lade- und
L ö s c h z e i t e n a n d e r W e s t k ü s t e a u f e i n V i e r t e l d e r s o n s t

allgemein benötigten Zeit zu reduzieren.
Die seemännischen Leistungen, namentl ich in den beiden
Jahrzehnten vor dem Ausbruch des e rs ten Wel tk r ieges ,
gehören zu den impon ie rends ten , d ie d ie See fahr tsge¬
schichte in der Neuzei t zu verze ichnen hat . Die „F ly ing
P-Liner" —dieser ehrenvol le Name stammt von der eng¬

l i s c h e n K o n k u r r e n z — w a r e n a u f d e r W e s t k ü s t e n f a h r t

ungeschlagen. Die „Potosi" stellte im Jahre 1900 den Re¬
kord auf. Sie benötigte von Hamburg rund Kap Hoorn bis
Valparaiso nur 55 Tage. Größtes Etmal 378 sm, vom 10. bis
1 1 . M a i .

E ine Anekdote sagt , wenn man früher an der Westküste
irgendeinen Chico gefragt hätte, ob er den Namen eines
berühmten Deutschen kenne, er unweigerlich gesagt hätte:
„S i senor, B ismarck ye l cap i tan H i lgendor f " , Der Mann,
von dem hier die Rede ist, hat diesen Ruf verdient. Er ge¬
hört zu den großen Kapitänen, bei denen Instinkt und Er¬
f a h r u n g z u e i n e r W i s s e n s c h a f t v o n d e r S e e g e w o r d e n
s ind . Zuver läss igke i t und Mut machten s ie zum Vorb i ld
von Genera t i onen . H i l gendo r f mach te i n se inem Leben
S e c h s u n d s e c h z i g R e i s e n u m K a p H o o r n . D a ß a u ß e r ¬
gewöhnliche Leistungen nicht nur den Schiffen zuzuschrei¬
ben sind, sondern (in weit höherem Maße als in der Schiff¬
fahrt unserer Tage) erst vom Seemann herausgeholt wer¬
den mußten, erlebte man auch an dem Schicksal der „Po-
tos i " , d ie nach dem ersten Wel tkr ieg abgel ie fer t werden
mußte und in fremden Händen nie wieder die glänzenden
R e i s e z e i t e n i h r e r f r ü h e n J a h r e e r r e i c h t h a t .

U b e r d e n Ve r b l e i b b e r ü h m t e r S c h i f f e z u s c h r e i b e n , i s t e i n e
Sache für sich. Es wäre zu wünschen, daß das schöne Buch
„Schiffe und Schicksale" von Fred Schmidt endlich neu auf¬
gelegt würde. Wir können jedoch, indem wir über die
L a e i s z - S c h i f f e b e r i c h t e n , a n e i n i g e n E r e i g n i s s e n n i c h t
vorübergehen. Die „Potosi" wurde laut Versailler Diktat
an die Franzosen ausgeliefert, die das Schiff aber 1923
nach Chile verkauften. Es wurde dort wieder seefähig ge¬
macht und ging als „Flora" nach kleineren Westküsten¬
reisen, 1925 noch e inmal mi t e iner Salpeter ladung nach
Hamburg. Es war ihre letzte Reise, Heimwärts lud sie in
Card i f f Koh le und Koks —die Ladung ger ie t unwei t der
patagonischen Küste in Brand. Das Schiff brannte trotz
verzweifelter Löschversuche 14 Tage lang. Dann erfolgten
zwei Kohlengasexplosionen, und das Schiff mußte aufge¬
geben werden. Es wurde als die Schiffahrt gefährdendes
treibendes Wrack von einem argent inischen Kreuzer ver¬
s e n k t .

„Pinnas" (ex „Filzjames") 1909—1929. Das Schiff strandete, nachdem es im Orkan die Masten verlor, hei Kap Hoorn
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^„Penang"
( e x „ A l b e r t R i c k m e r s “ ) ,

1 9 0 5 g e b a u t , u n t e r
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Noch tragischer ist das Schicksal der „Preußen", der nur
e i n e L e b e n s d a u e r v o n a c h t J a h r e n b e s c h i e d e n w a r . U n t e r

Kapitän Petersens Führung hatte sie in fünfeinhalb Jahren
zehn Reisen von Hamburg rund Kap Hoorn zur ch i len i¬
schen Westküste gemacht, darunter die großartige Fahrt
Hamburg- lquique in 57 Tagen. Da fquique 800 sm nörd¬
lich Valpareiso liegt, darf diese Reise wohl als die abso¬
lut schnellste nach Chile angesehen werden. Insgesamt
hat die „Preußen" 13 Reisen gemacht. (Sie war sogar ein¬
mal an d ie S tandard Oi l Company verchar te r t und fuhr
Petroleum nach Japan). Auf der 14. Ausreise unter dem
Kommando von Kapi tän Nissen erei l te s ie Ende Oktober
1910 das Schicksal im Kanal. Der Englische Kanal galt für
d ie Großseg le r neben dem Kap Hoorn a ls das ge fähr¬
lichste Fahrwasser der Erde. Was für das Kap Sturm und
Seegang —war fü r den Kana l de r Dampfe rve rkehr. D ie
Dampfer unterschätzten oft die Fahrt der Segler und ver¬
u r s a c h t e n a u f d i e s e W e i s e K o l l i s i o n e n . I m F a l l e d e r K o l ¬

lision des Dampfers „Brighton" mit der „Preußen" gibt es
fü r d e n D a m p fe r k e i n e E n t s c h u l d i g u n g . D i e „ P r e u ße n "
l ie f zu der Ze i t e twa 4Knoten , und d ie „Br igh ton" ver¬
suchte sie noch eben vor dem Bug zu passieren. Wir wol¬
l e n ü b e r d i e s e s g r e n z e n l o s u n s e e m ä n n i s c h e Ve r h a l t e n
ke in we i te res Wor t ver l ie ren . Doch is t es e rschüt te rnd ,
was es für Folgen hatte. Die „Preußen" mußte Segel ber¬
gen , da s i e i n fo lge de r Hava r i e manöv r i e run fäh ig wa r.
S i e h a t t e a u c h W a s s e r e i n b r u c h i m Vo r s c h i f f , d o c h d a s K o l ¬

lisionsschott hielt. Es begann ein dramatisches Ringen um
die Erhaltung des Schiffes. Der Schlepper „Alert", der nach
zwei Stunden die „Preußen“ in Schlepp nahm, erwies sich
a l s z u s c h w a c h . B e i d e m a u f f r i s c h e n d e n W i n d w a r d i e

„Preußen" vor Topp und Takel stärker als der Schlepper.
Man suchte eine geeignete Stelle, wo man vor Anker ru¬
h iges We t t e r abwa r ten konn te . Es ge lang n i ch t . Be ide
A n k e r r a u s c h t e n a u s , o h n e d a ß m a n d a s S c h i f f h a l t e n

k o n n t e . L e t z t e r A u s w e g : D o v e r a n l a u f e n . D i e b e i d e n
s t a r k e n B e r g u n g s s c h l e p p e r „ A l b a t r o ß " u n d „ J o h n B u l l "
wu rden zusä tz l i ch angenommen . Fas t wa r de r re t t ende
Hafen er re icht , der vorders te Sch lepper schon zwischen
d e n M o l e n , d a b r a c h d i e T r o s s e d e s „ J o h n B u l l " , u n d a l l e s

war umsonst. Ein letztes verzweifeltes Manöver des groß¬
ar t igen Kapi täns Nissen: Segel setzen und mi t backge¬
braßten Segeln rückwärts hinaussegeln in f re ies Wasser.
Es wäre um ein Haar geglückt —doch das Vorschiff kam
fest, und da war es um das Schiff geschehen. —
N o c h v i e l e J a h r e s a h m a n d a s W r a c k w i e e i n M a h n m a l

vor den Kreidefelsen von Dover —bis die Brandung auch
den letzten Rest verschlungen hatte.
„Pa rs i f a l " , „Pa lmyra " , „P innas " —dre i Sch i f f e , d ie auch
v e r l o r e n g i n g e n . A b e r s i e u n t e r l a g e n i n h e l d e n h a f t e m
Kampf gegen die Gewalten der Natur. Das Schicksal der
„Preußen" geht uns deshalb so nahe, weil es nicht hätte
z u s e i n b r a u c h e n .

Gedenken wir dieser Opfer, die die See gefordert hat, so
tun wir es aus Liebe zu jenen schönen Schiffen und als
Würd igung ih rer Mannschaf ten im Kampf um Leben und
Tod. Man möge aber bedenken, daß im Verhältnis zu der
Gesamtzahl der Reisen, die die Laeisz-Schiffe gemacht ha¬
ben, die Zahl der Verluste gering war. Man vergißt heute

gar zu leicht, welche unglaublichen Leistungen sich hinter
den nüchternen Worten „Kap Hoorn umsegelt" verbergen.
Man kann das Ergebnis 55 Tage Hamburg-Valparaiso gar
n icht r icht ig würd igen, wenn man n icht weiß, wie lange
viele Schiffe vor dem Kap im eisigen Wind und Schnee¬
gestöber prakt isch auf der Stel le getreten haben. Lassen
wir den uns Schiffbauern der DW allen bekannten Flying-
P - K a p i t ä n P i e n i n g , s e l b s t z u Wo r t e k o m m e n . E r w a r,
lange bevor er d ie „Peking" auf ihren Überfahrten kom¬
m a n d i e r t e , a l s L e i c h t m a t r o s e a u f d e r „ S u s a n n e " . E r l ä ß t i n

dem Buch „Kapi täne ber ichten" diese Er innerungen wach
w e r d e n :

„Oll, wenn ich meine Jungen in Ölzeug und Südwester an
Deck sehe, muß ich meiner jungen Jahre gedenken, der
W o c h e n u n d M o n a t e , d i e i c h a l s L e i c h t m a t r o s e a n B o r d
d e s V o I I s c h i l l e s u n t e r K a p i t ä n J ü r g e n s i n
j e n e m s c h l i m m e n W i n t e r d e s J a h r e s 1 9 0 5 h i e r u n t e n

S u s a n n e

durchleben mußte. Volle 99 Tage lagen wir hier unten am
Kap! Das ist eine Zeit lür die Umsegelung der Horn, die
se lbst lür abgehär te te Gemüter e twas re ich l ich war. Ich
w e i ß n i c h t , o b e s d e r R e k o r d i s t . A b e r z u m z w e i t e n M a l e
wünsche ich mir eine derartige Reise nicht wieder.
Braßwinden gab es au l der a l ten „Susanne" noch n ich t
u n d a u c h k e i n e F a l l w i n d e n . A l l e s w u r d e n o c h n a c h d e m

b e w ä h r t e n „ A r m s t r o n g - P a t e n t “ b e a r b e i t e t , d a s h e i ß t ,
k rä i l i ge Arme mußten a l le mechan ischen H i l i sm i l l e l e r¬
se tzen . Das am wen igs ten be l i eb te „ j ob “ war es , be im
Setzen der Obermarssegel „Törn zu halten". Da saß man
d a n n m i t d e m d i c k e n M a r s i a l l - L ä u i e r i n d e r F a u s t u n t e r

der Pe i lb rücke vor dem Gangsp i l l , um das d ie anderen
wie die Zirkusgäule herumlielen. Fegte dann Rasmus mit
einem r icht igen Brecher über die Rel ing, so konnten sie
a l le hoch jumpen und s ich in S icherhe i t b r ingen b is au t
d e n , d e r T ö r n h i e l t . E i s e r n k l a m m e r t e m a n s i c h a n s F a l l .

E iskal t rauschte d ie ganze Flut über e inen h inweg, und
m a n w a r I r o h , w e n n m a n h a l b e r s t i c k t e r s t w i e d e r d e n
KopI aus dem gurgelnden Wasser recken konnte, um den
salzigen Kram auszuspucken, der einem in Hals und Nase
.saß. Und dabei mußte man noch die aulgeschossene Lose
d e s F a l l - L ä u l e r s l e s t h a l l e n , u m z u v e r h ü t e n , d a ß s i e d u r c h

d i e L e n z p l o r t e n a u ß e n b o r d s g e s p ü l t u n d a b g e k n i l l e n
w u r d e . U n d d a n n d i e s e K ä l t e d a b e i ! D i e F i n g e r v e r ¬
k lemmt, das Ölzeug undicht , Handgelenke und d ie Haut
des Halses zerrieben und wund vom ewigen Scheuern des
harten Zeuges, die Hände in den Fingerbeugen in t ieien,
b lu t igen Rissen au lgep la tz t . D ie v ie len Sa lzwasserbäder
haßen die Wunden immer t ieter. Deswegen drängte s ich
jeder dazu, nach dem Losmachen der Segel den Posten des
Gord ing -Übe rho le rs oben im Mas t zu e rw i schen . Wenn
d o r t a u c h d e r e i s k a l t e S t u r m b i s a u l d i e H a u t b i ß , a b e r
man wurde doch wenigstens n icht in den Rinnste in ge¬
spü l t und a l le d re i M inu ten gebadet . Natür l i ch g ing es
nicht ohne Verletzungen und Knochenbrüche ab. Und der
Zweite Oll izier Bansen verdarb sich damals seinen Stolz,
d ie gr iechische Nase, lür immer. Ich wol l te e ines Tages
die Kaüeekessel zur Kombüse br ingen, a ls gerade „Klar
z u m H a l s e n " b e t o h l e n w u r d e . B e i m A c h t e r a u s l a u l e n e r ¬

w i s c h t e m i c h d i e s m a l b e i n a h e d a s G e s c h i c k s o v i e l e r K a ¬
m e r a d e n . E b e n w a r i c h a u s d e m S c h u t z u n s e r e s D e c k s -
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,Ponape" (ex „Regina Elena"). 1903 gebaut, unter FL-Flagge 1911—1914

.Priwall" (unten) und „Peking" (rechts) gehörten zu den Schiffen, die noch zwischen den Kriegen beachtliche Reisen machten



D o c h r e i ß e n w i r u n s l o s v o n d i e s e n B i l d e r n v o m L e b e n a u f

See, das von einer sagenhaften Härte sein konnte, jedoch
v o n e i n e r n o c h g r ö ß e r e n A n z i e h u n g s k r a f t w a r — u n d
n e h m e n w i r d e n F a d e n d e s B e r i c h t e s ü b e r d i e R e e d e r e i
L a e i s z w i e d e r a u f .

Die Jahre, in denen die obenerwähnten Rekordreisen voll¬
b r a c h t w u r d e n , h a t k e i n e r d e r d r e i L a e i s z , V a t e r , S o h n
u n d E n k e l , m e h r e r l e b t .

C a r l F e r d i n a n d , d e r S o h n C a r l s , d e r d e r F i r m a s e i t 1 8 7 9

angehö r t e , e i n he rvo r ragende r Reede re i -Fachmann wa r
und zum Vorstand der See-Berufsgenossenschaft gewähl t
wurde, s tarb im August 1900, noch e in ha lbes Jahr vor
se inem Vater. Daß Car l Ferd inand e in Sh ipp ingman von
Format gewesen is t , das bewiesen se ine Le is tungen für
die Schi ffahr t über d ie Belange seiner e igenen Reederei
h i n a u s . E r w a r A u f s i c h t s r a t s v o r s i t z e n d e r d e r D e u t s c h - A u ¬

stral ischen Dampfschiffsgesel lschaft , er saß im Aufsichts¬
rat der DDG Kosmos, war Mitgl ied der „Naval Architects"
und vom Lloyds, um nur einiges aufzuzählen. Er war es
a u c h , d e r s i c h u m d e n E n t w u r f d e r „ P r e u ß e n “ b e m ü h t h a t t e ,
die sein Vater dann kurz vor seinem eigenen Tod in Auf¬
trag gab. Es sei nur am Rande erwähnt, daß sowohl Carl
a l s a u c h C a r l F e r d i n a n d — w i e s c h o n d e r G r o ß v a t e r —
e h r e n v o l l e Ä m t e r i m ö f f e n t l i c h e n L e b e n i h r e r V a t e r s t a d t

bekleideten. Die St i f tung der Hamburger Musikhal le ver¬
danken wir Carl und Sophie Laeisz.
Dieser Ber icht kann keine vol ls tändige Fi rmengeschichte
s e i n ; w i r m ü s s e n L ü c k e n i n K a u f n e h m e n . S o w i s s e n s w e r t
und in te ressant z . B . d ie Ere ign isse s ind , d ie mi t dem
Wel tk r ieg 1914—1918 Zusammenhängen , wo l len w i r s ie
doch übergehen . So rühmenswer t Au fbauwi l l e und Ta t¬
k ra f t be i de r Rekons t ruk t ion der Seg le rflo t te waren , so
große Verdienste sich die Reederei Laeisz um eine hand¬
fes te Ausb i ldung seemänn ischen Nachwuchses gegeben
hat te —die Ze i t der großen Sege lsch i f fe g ing zu Ende.
Die Leistungen, d ie mi t den Schi ffen „Pr iwal l " , „Peking",
„Passat", „Padua" vollbracht wurden, reichen gewiß an die

hauses getreten, da brach mit Tosen eine gewalt ige See
luvwärts über die Reling. Ehe ich mich am Strecktau iest-
h a l t e n k o n n t e , r i ß m i c h d e r S c h w a l l m i t m e i n e n b e i d e n
K e s s e l n d a v o n . D i e R i e s e n k r a t t d e r W a s s e r m a s s e n h o b

eine der schweren Reservespieren an, die mit Ketten an
der Steuerbordseite des Großdecks festgelascht lag. Mich
w u s c h d a s r a s e n d e W a s s e r m i t b e i d e n B e i n e n v o r a n ü b e r
Deck und rammte mich wie einen Kei l unter d ie Spiere.
H i l fl o s l a g i c h f e s t g e k l e m m t , ü b e r m i r e i n M e t e r o d e r
z w e i s c h ä u m e n d e n S e e w a s s e r s . I c h z e r r t e u n d z e r r t e , d a n n
füh l te i ch noch, w ie d ie Sp iere in ih rer Länge zurück¬
s a c k t e . E i n w a h n s i n n i g e r S c h m e r z d u r c h g l ü h t e m e i n e
B e i n e . I c h w e i ß n u r n o c h , d a ß m i c h d e r G e d a n k e d u r c h ¬
zuckte: jetzt s ind deine gesunden Knochen ein für a l le¬
mal dah in . Dann wurde es schwarz vor me inen Augen.
Zum Glück hatte Kapitän Jürgens von der Peilbrücke aus
meinen Unfal l bemerkt . Ich wäre sonst unter der Spiere
a n D e c k e r t r u n k e n . S o f o r t r ü c k t e n s i e m i t „ a l l h a n d s " a n ,
d i e Ka me ra d e n , a rb e i t e t e n s i ch d u r ch d a s r a u sch e n d e
Wasser hin, wo ich liegen mußte. Die eigene Gefahr nicht
achtend, tauchten sie in die eisige Flut, ergriffen mich und
versuch ten mich hervorzuzer ren . Vergebens , d ie Sp ie re
h i e i t m i c h m i t e i s e r n e m G r i f f f e s t . M i t a i l e M a n n m u ß t e n

s i e m i t g r o ß e n H a n d s p a k e n d i e S p i e r e a n l ü f t e n , d a n n
z e r r t e n s i e m i c h a u s m e i n e n s c h w e r e n L e d e r s t i e f e l n h e r ¬
a u s . O b e s s i c h n o c h l o h n t e , d a s w u ß t e k e i n e r . O h n e e i n
Zeichen von Leben lag ich in den Armen meiner Kame¬
raden, als sie mich in meine Koje trugen.

Das erste, was ich wieder bemerkte, war: Ich lag an Deck
im Logis —al lein. Von draußen kam das Tosen schwerer
Seen, die „Susanne“ rollte wie irrsinnig von Bord zu Bord.
I c h w a r d a d u r c h a u s m e i n e r K o j e h e r a u s g e s c h l e u d e r t
w o r d e n , d i e K a m e r a d e n w a r e n n o c h a n D e c k b e i m H a l ¬
s e n . ü b e r s t r ö m e n d e F r e u d e d u r c h r a n n m i c h , a l s i c h

merkte, daß mich meine Beine doch noch trugen, wenn mir
auch jeder Knochen im Leibe einzeln weh tat. Seemanns¬
g lück ! "
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der großen Zeit der Segelschiffe heran —aber sie halten
an Bedeutung ver loren. Sie waren von sport l ichem Geist
und von dem Stolz einer großen Tradit ion beseelt —aber
sie waren keine Lebensnotwendigkei t mehr. Dampfer und
M o t o r s c h i f f e r o b e r t e n d a s F e l d .

D i e S e g e l s c h i f f a h r t w a r e s v o r a l l e m , d i e d e n N a m e n
L a e i s z i n d i e v o r d e r s t e L i n i e d e r d e u t s c h e n R e e d e r e i e n

gerückt hatte. Aber sie war es nicht allein, worauf sich das
Unternehmen stützte, und das wirkte sich segensreich aus,
als die einstigen Königinnen der Meere endgültig der
m o d e r n e n Te c h n i k w e i c h e n m u ß t e n . W i e s c h o n F e r d i n a n d

Laeisz überseeische Niederlassungen einrichtete, haben
auch seine Nachfolger stets den Blick in die Ferne gerich¬
tet und im Ausland Handelsunternehmen gegründet. Ohne
sie hier vollzählig aufzuführen, sei nur eine hervorge¬
h o b e n , d a a u f i h r e n N a m e n m o d e r n e K ü h l s c h i f f e h e u t e
l a u f e n , v o n d e n e n a l l e i n d i e D e u t s c h e W e r f t i n d e n l e t z ¬

ten zwöl f Jahren sechs gebaut hat ; Afr ikanische Frucht-
Compagnie. Nachdem fast zur gleichen Zeit Carl und Carl-
Ferdinand Laeisz die Augen für immer geschlossen hatten,
war Carl-Ferdinands Sohn Erich der letzte Namensträger
der Familie Laeisz. Er war bis 1923 alleiniger Inhaber,
nahm aber dann den langjähr igen verdienstvol len Proku¬
risten Paul Ganssauge als Tei lhaber auf. Dieser war es,
der an dem Aufbau der Afrikanischen Frucht-Compagnie
entsche idenden Ante i l ha t te . D ie Anfänge l iegen in den
Jahren vor dem ersten Weltkr ieg. Kamerun war deutsche
Ko lon ie und e rs t am Beg inn e ine r w i r t scha f t l i chen E r¬
sch l ießung. Wie auch anderenor ts in jener au fbau f reu¬
digen Zeit , in der ein kraftvol les Unternehmertum außer¬
ordentl iche Leistungen zustande brachte, war private Ini¬
t i a t i v e d i e T r i e b k r a f t u n d d a s D u r c h h a l t e n e i n z e l n e r d e r
Weg zum Erfolg.

Man war sich in Kamerun durchaus nicht von Anfang an
klar über die günstigste Nutzung des Bodens. Kaffeeanbau
sch lug feh l , doch mi t Ö lpa lmen, Kakao, Kautschuk und
schließlich Bananen hatte man zufriedenstellende Ergeb¬
nisse. Nach einem vorübergehenden Zusammenschluß, der
s ich „Deutsches Bananen-Synd ica t " nann te und mi t der
Regierung Verträge über Grunderwerb in Kamerun schloß,
wurde 1910 gemeinsam mit der Firma Ernst Russ die Afri¬
kanische Frucht-Compagnie erworben und umgegründet.
Nach nicht unerhebl ichen Schwierigkeiten, die sowohl die
tropische Pflanzerarbei t sowie der Bau von Brücken und
Ver ladep lä tzen mi t s i ch b rach ten , schr i t t de r Au fbau in
den wenigen Jahren, die der Gesellschaft für die Arbeit in
einer deutschen Kolonie überhaupt vergönnt sein sol l ten,
frisch voran. Die ersten Bananentransporter „Pungo" und
„Pionier" wären bereits Ende 1914 einsatzbereit gewesen,
wenn nicht der Kriegsausbruch al le hoffnungsvollen Pläne
zunichte gemacht hätte. Die beiden Schiffe mußten an die
kaiser l iche Marine abgegeben werden, „Pungo" sol l te als
H i l f s k r e u z e r „ M ö w e " n o c h v o n s i c h r e d e n m a c h e n .

Während des Krieges und in den Jahren danach hatte die
F i rma Lae isz d ie Mi t te l zur Erha l tung der Af r ikan ischen
Frucht-Compagnie in Deutschland aufgebracht. Die Pflan¬
zungen in Kamerun wurden jedoch mi t dem Ver lust des
deu tschen Ko lon ia lgeb ie tes en te igne t und konn ten e rs t
später zurückgekauf t werden. Daß d ie Jahre nach 1918
große Aufwendungen er forder ten, daß man in so v ie lem

ganz von neuem beginnen mußte, ist uns al len bekannt,
und auch, daß nach so manchen vielversprechenden An¬
s ä t z e n i n a l l e n B e z i r k e n d e s w i r t s c h a f t l i c h e n L e b e n s d i e

Wel twi r tschaf tskr ise zu Beginn der dre iß iger Jahre noch
einmal die ganze Erschütterung zeigte, die der erste Welt¬
krieg mit seinen ungelösten Problemen hinterlassen hatte.
E t w a 1 9 2 4 k o n n t e d i e A f r i k a n i s c h e F r u c h t - C o m p a g n i e
G.m.b.H. zusammen mit anderen deutschen Plantagenge¬
s e l l s c h a f t e n d e n a l t e n B e s i t z i n K a m e r u n z u r ü c k e r w e r b e n .

Bald begann der Wiederaufbau und schon ab 1926 war ein
Anwachsen der Einnahmen zu verzeichnen. Man ging aber¬
mals an d ie große Aufgabe heran, d ie Bananenkul tur in
K a m e r u n u n d e i g e n e S c h i f f e f ü r d a s U n t e r n e h m e n z u
bauen . D ie A f r i kan ische F ruch t -Compagn ie war 1929 in
e ine Ak t iengese l l schaf t umgewande l t worden. G le ichze i¬
t ig wurde e ine bet rächt l i che Kap i ta lerhöhung vorgenom¬
men, die vorwiegend von den Firmen F, Laeisz und Ernst
Russ getragen wurden. Die Mehrheit blieb in den Händen
der Firma Laeisz, die auch die Schiffe der A.F.C. beree-
derte. Zwei Dampfer und vier Motorschiffe besaß die Ree¬
derei wieder bis 1936, und von dem Zeitpunkt an ertei l t
s ie auch Auft räge an die Deutsche Werf t . Jahr um Jahr
en ts tand e in neues Lae isz -Sch i f f au f der DW: „Py thon"
1 9 3 6 , „ P a l i m e " 1 9 3 7 , „ P o m o n a " 1 9 3 8 , „ P a n t h e r " 1 9 4 0 . D i e
beiden zuerst genannten entstanden noch auf den heute
n i ch t meh r ex i s t i e renden He lgen de r „Deu t sche Wer f t -
Reiherst ieg" . Von „Panther" is t zu sagen, daß die Ree¬
d e r e i n i c h t m e h r i n d e n B e s i t z d e s S c h i f f e s k a m . A b e r m a l s

hatte Krieg den Aufbau gestoppt, und abermals sollte ein
v e r h e e r e n d e s E n d e d i e A r b e i t v i e l e r m ü h e v o l l e r J a h r e z u ¬
n i c h t e m a c h e n . A l l e S c h i f f e w a r e n K ü h l s c h i f f e f ü r d e n

Bananentranspor t .
Der wei tere Werdegang der Reederei Laeisz is t im we¬
sentlichen ein Spiegelbild unseres eigenen. Erst 1950 war
e s u n s a u f g r u n d d e s P e t e r s b e r g e r A b k o m m e n s w i e d e r
zugebi l l igt worden, mit gewissen Einschränkungen Schiffe
zu bauen; und eben dieses Abkommen ermögl ichte auch
d e n d e u t s c h e n R e e d e r n , m i t d e m W i e d e r a u f b a u i h r e r F l o t ¬
ten zu beginnen. Die beiden ersten Nachkriegsneubauten
der Reederei Laeisz gehören zu den ersten Schiffbauauf¬
trägen, mit denen die Deutsche Werft (nach einigen klei¬
nen Fischdampfern) in eine neue Periode wir tschaft l icher
B l ü t e s t a r t e t e .

„ P r o t e u s " , „ P e r s e u s " , „ P e r i k i e s " , „ P i r ä u s " , „ P a r t h e n o n "
u n d „ P e n t e l i k o n " s i n d d i e N a m e n d e r v o n u n s e r b a u t e n

Laeisz-Schiffe nach 1950. Die gesamte Flotte der Reederei
besteht heute —ausschließlich der noch auf den Helgen
liegenden Neubauten —aus acht Schiffen.
Die Tradit ion der berühmten Flying-P-Liner, die Tausende
von Quadratmetern weißer Segel an über 50 mhohen Ma¬
sten über d ie Meere fl iegen l ießen, leb t in den Namen
dieser Schiffe fort, die heute weiß und elegant und schnell
d i e M e e r e d u r c h k r e u z e n . V o n „ P u d e l " ü b e r „ P r e u ß e n " z u r
„ P e n t e l i k o n

geschichte.
e i n K a p i t e l l e b e n d i g e r S c h i f f a h r t s -

L i t e r a t u r h i n w e i s :

FL. Die Geschichte einer Reederei (Rohrbadi, Piening, Sciimidt)
H a m b u r g s R e e d e r e i 1 8 1 4 — 1 9 1 4 ( O t t o M a t h i e s )
Sch i f f e und Sch i cksa le (F red Schmid t )
Kapitäne (Fred Schmidt)
Neue Kapilänsberichte (Fred Schmidt)
N i t r a t e C l i p p e r s ( B a s i l L u b b o c k ) E i n n e u e s L a e i s z - S c h i f f

w ä c h s t a u f d e r D e u t s c h e n W e r f t

„ P e n t e l i k o n " , e i n e s d e r f o r m s c h ö n s t e n S c h i f f e d e r W e l t
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S c h i f f s k ü h l a n l a g e n

In Fortsetzung der an dieser Stelle bisher veröffentlichten
Aufsätze über die Aufgaben der verschiedenen Abtei lun¬
gen unseres Techn ischen Büros so l l heu te e inmal über
Schiffskühlanlagen berichtet werden. Da dieser Bericht im
wesen t l i chen Auszüge e ines Vor t rages en thä l t , den der
Verfasser auf der Käl tetagung 1962 in Bremen gehal ten
hat, gibt er damit gleichzeit ig einen Einbl ick in die Mit¬
arbei t unserer Ingenieure in den technisch-wissenschaft¬
l i c h e n V e r e i n e n . D i e s e V e r e i n e , z u d e n e n u n t e r v i e l e n

anderen auch der DKV (Deutscher Kältetechnischer Verein)
gehör t , geben auf ihren Veransta l tungen Gelegenhei t zu
regem Erfahrungsaustausch.
A l s n u n d e r V o r s t a n d d e s D K V s i c h m i t d e r B i t t e a n u n s

wandte, auf der Käl tetagung 1962 ein Referat über das
Th e ma „Kä l t e t e ch n i sch e E i n r i ch tu n g e n mo d e rn e r Kü h l ¬
s c h i f f e " z u h a l t e n , h a b e n w i r d i e s e m W u n s c h e n a t ü r l i c h
gern entsprochen. Schl ießl ich war uns damit g le ichzei t ig
die Gelegenheit gegeben, einmal die besonderen Probleme
d e r S c h i f f s k ü h l a n l a g e n a u s d e r We r f t p e r s p e k t i v e d a r ¬
z u s t e l l e n .

Diese in Bremen —■ a lso ausgesprochen „küstennah" —
durchgeführte Tagung enthiel t dann auch zur Hauptsache
den Schiffbau angehende Themen. So wurde u. a. gespro¬
chen über die Verflüssigung von Erdgasen für den See¬
transport, den Seetransport flüssiger Gase bei tiefen Tem¬
peraturen (Methantanker), die kälte- und kl imatechnischen
Einr ich tungen auf dem TS „Bremen" , d ie Lu f t führung in
Kühlschiffen, kältetechnische Einrichtungen von Fischfang-
u n d F a b r i k s c h i f f e n , d i e K ü h l t u n n e l a n L a n d u n d B o r d u n d
d ie Prob leme be im Entwur f von K l imaanlagen auf See¬
s c h i f f e n .

Bevor nun d ie Vor t ragsauszüge w iedergegeben werden,
sei hier noch einmal ganz allgemein die Arbeitsweise einer
Kühlan lage er läuter t :
I n d e r — v e r e i n f a c h t d a r g e s t e l l t e n — K ü h l a n l a g e v e r ¬
dampf t e in flüss iges Kä l temi t te l un te r n iedr igem Druck ,
also bei entsprechend tiefer Temperatur. Die für die Ver¬
dampfung er forder l iche Wärme wi rd der Umgebung ent¬
zogen (de r Küh l raumlu f t be i d i rek te r Ve rdampfung , de r
Kühlsole bei indirekter Verdampfung). Das nunmehr gas¬
förmige Kältemittel wird dann so hoch verdichtet, daß es
durch Wärmeabgabe an das Kühlwasser (Wasserkühlung)
oder an d ie Luf t (Luf tkühlung) wieder verflüssigt werden
kann. Vom Verflüssiger gelangt das Kältemittel dann über
e in Expans ionsven t i l i n den Ve rdampfe r, um do r t w ie¬
derum unter Wärmeaufnahme bei niedrigem Druck zu ver¬
dampfen.
Es folgt nun auszugsweise der bereits eingangs erwähnte
Vortrag „Kältetechnische Einrichtungen moderner Kühl¬
s c h i f f e " :

Es werden die dem Schiffbau eigenen Probleme beim Bau
von Kühlschiffen und sonstigen Seeschiffen mit Ladungs¬
kühlanlagen aus der Werft-Perspektive gesehen behan¬
delt. Die dabei genannten Daten resultieren aus dem Bau

von 14 Kühlschiffen und weiteren 42 größeren Ladungs¬
küh lan lagen, erheben jedoch ke ineswegs den Anspruch,
a l l g e m e i n g ü l t i g z u s e i n . A b s c h l i e ß e n d w i r d a n H a n d
e i n i g e r B i l d e r v o n b e s o n d e r s b e m e r k e n s w e r t e n K ü h l ¬
anlagen berichtet.
Zunächst geht es also einmal um die Unterbr ingung der
Kühlanlage an Bord eines Schiffes.
Während der Konstrukteur von Landkühlanlagen es sicher
gewohnt ist, die Größe und vielleicht sogar die Form des
f ü r d i e K ü h l m a s c h i n e n e r f o r d e r l i c h e n R a u m e s s e l b s t z u

best immen, muß s ich der Sch i f fsküh lan lagenbauer mehr
oder weniger mi t den Platzverhäl tn issen des im Entwurf
fertigen Schiffes abfinden. Die Form des Schiffes wird zu
u n s e r e m L e i d w e s e n e b e n n i c h t n a c h d e n W ü n s c h e n d e s
M a s c h i n e n b a u e r s b e s t i m m t , s o n d e r n s i e e n t s t e h t a l s K o m ¬
promiß aus Forderungen, Vorschri f ten, Berechnungen und
Schleppversuchen.
Mit diesem Ergebnis hat man sich abzufinden und dafür zu
sorgen, daß trotzdem eine auch in kältetechnischer Hin¬
sicht zufr iedenstel lende Lösung erreicht wird. Der Kälte¬
techniker einer Schiffswerft muß sich also schon rechtzeitig
bemühen, für seine Kühlmaschinen einen günstigen Platz
innerhalb des ohnehin nicht zu großen Maschinenraumes
z u b e s c h a f f e n .

A b e r t r o t z a l l e r M ü h e w i r d e s s i c h n i c h t v e r m e i d e n l a s s e n ,
daß d ie Werf t h in und wieder verschiedene Änderungen
an den Kühlmaschinen und Apparaten von dem jeweil igen
L ie fe ran ten der Küh lan lagen ver langen muß. Vor te i lha f t
wirk t s ich aber für a l le Bete i l ig ten aus, wenn die Kühl-
maschinen-Aufstellungszeichnung auf der Werft selbst an¬
g e f e r t i g t w i r d , w e i l n u r d o r t d i e K o o r d i n i e r u n g a l l e r
Wünsche möglich sein wird und auch Rückfragen mit Bau¬
aufs ich ten , K lass ifika t ionsgese l lschaf ten und L ie feranten
schnell erledigt werden können. Vor al len Dingen können
aber alle schiffbaulichen Änderungen sofort erfaßt und be¬
rücksicht igt werden.
A l s w e i t e r e w e s e n t l i c h e B e s o n d e r h e i t b e i m B a u v o n

Schi ffskühlanlagen ist d ie Beachtung der Vorschr i f ten zu
erwähnen, wie sie von den verschiedenen Klassifikations¬
gesellschaften für Ladungskühlanlagen ausgearbeitet wur¬
den. Grundsätz l ich is t jede größere Sch i f fs ladungskühl¬
an lage m i t den e r fo rde r l i chen Tes ten m indes tens e ine r
K lass ifika t ionsgese l l schaf t abzu l ie fe rn . Vorbed ingung fü r
d ie Ausste l lung der Zer t ifikate is t d ie s t r ik te Beachtung
al ler Vorschri f ten, die sich bereits bei der Fert igung und
A b n a h m e v o n E i n z e l t e i l e n a u s w i r k e n u n d d e r e n l e t z t e r

Punkt d ie ordnungsgemäße Durchführung eines Kühlver¬
suches ist. Es würde in diesem Zusammenhang zu weit füh¬
ren , au f E inze lhe i t en de r o f t r ech t umfang re i chen und
i n n e r h a l b d e r e i n z e l n e n G e s e l l s c h a f t e n a u c h u n t e r s c h i e d ¬

l ichen Vorschr i f ten e inzugehen. Für a l le Kühlmaschinen¬
hersteller und deren Unterl ieferanten ist jedoch schon vor
Angebotsabgabe ein genaues Studium der Klassifikations¬
vorschri f ten unerläßl ich, wenn später große Schwier igkei-
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ten vermieden werden sollen. Schließlich geben die Vor¬
schriften ja nicht nur die Prüfdrücke für die einzelnen An¬
lagentei le oder die an die Werkstoffe zu stel lenden An¬
sprüche wieder, sondern sie legen eindeutig fest, wie groß
das Reserveaggregat sein muß, welche Reserveteile über¬
haupt zu l iefern sind, welche Vorkehrungen für die Auf¬
rechterhaltung des Kühlbetriebes nach Eindockung des
Schiffes zu treffen sind, welche Mindestanforderungen an
die Meßgeräte zu stel len sind, welche Sicherheitseinrich¬
tungen verlangt werden und so weiter. Deshalb lautet bei
uns im Schiffbau bei jedem Projekt die erste Frage:

„ W e l c h e K l a s s e b e k o m m t d a s S c h i f f ? "

Bee influßt a lso schon d ie K lasse d ie zu p ro jek t ie rende
Sch i f fsküh lan lage, so s ind na tür l i ch außerdem d ie sehr
variablen kl imatischen Bedingungen, die sich in der Um¬
gebungs lu f t und im Seewasser bemerkbar machen, ent¬
sprechend zu berücksichtigen.
Beim Seewasser macht aber nicht nur die hohe Temperatur,
s o n d e r n a u c h d a s k o r r o s i v e V e r h a l t e n d e m K o n s t r u k t e u r

v o n S c h i f f s k ü h l a n l a g e n S o r g e . G e r a d e b e i A m m o n i a k ¬
kühlanlagen, bei denen die Verflüssiger bekanntl ich nicht
mi t Rohren aus seewasserbeständigen Kupfer legierungen
ausgerüstet werden können, macht sich diese Eigenschaft
des Seewassers unangenehm bemerkbar. Das Ammoniak
zwingt aber, bei Stahlrohren und Stahlrohrplatten zu blei¬
b e n , d e r e n L e b e n s d a u e r t r o t z a l l e r M a ß n a h m e n — w i e

Verstärkung der Rohre, Reduzierung der Wassergeschwin¬
d igke i t au f 0 ,75 m/s , Verwendung von Schutzanst r ichen
und katalyt ischen Hi l fsmit te ln —recht begrenzt b le ibt .
B e s o n d e r s a u c h i n d i e s e r H i n s i c h t s i n d u n s i m S c h i f f b a u
d i e fl u o r i e r t e n K o h l e n w a s s e r s t o f f e n a t ü r l i c h a l s K ä l t e m i t ¬

tel sehr angenehm, weil sie uns zum Beispiel bei den Ver¬
fl ü s s i g e r n d i e Ve r w e n d u n g v o n M u n t z m e t a l l r o h r p l a t t e n
mit Kondensatorrohren aus Sondermessing gestatten, und
so lche Verflüss iger dann eben seewasserbes tänd ig und
sehr langlebig sind.
Beim Entwurf einer Schiffskühlanlage muß schließlich auch
bedacht werden, daß die Schlingerbewegungen und Vibra¬
tionen die Funktion der Anlage nicht beeinflussen dürfen.
Für die spätere Wartung der Anlagen an Bord ist es un¬
bedingt erforderl ich, dem Bedienungspersonal auf die je¬
weilige Anlage und den Bordbetrieb zugeschnittene Bedie¬
nungsan le i tungen auszuhänd igen. Tro tz der Er fahrungen
d e r ä l t e r e n F a h r e n s m ä n n e r u n d d e r a u f d i e n e u e n K ä l t e ¬

m i t t e l a b g e s t i m m t e n A u s b i l d u n g d e r N a c h w u c h s k r ä f t e
muß berücksichtigt werden, daß an Bord auch umfangreiche
Reparaturen unter ungünst igen Bedingungen ohne fremde
Hilfe ausgeführt werden müssen.
Um wenigstens kurz auf d ie Frage nach dem im Bord¬
betr ieb gebräuchl ichsten Käl temit te l e inzugehen, wäre zu
b e r i c h t e n , d a ß s i c h h i e r d a s K ä l t e m i t t e l „ R 1 2 " — f r ü h e r
„ F r e o n 1 2 " u n d „ F r i g e n 1 2 " g e n a n n t — a b s o l u t d u r c h ¬
gesetz t hat . Abweichend von der Entwick lung im Land¬
a n l a g e n b a u d o m i n i e r t A m m o n i a k n u r n o c h a u f r e i n e n
K ü h l - o d e r F a b r i k s c h i f f e n .

So erhielten von den eingangs erwähnten 14 Kühlschiffen
1 2 A m m o i a k u n d 2 „ R 1 2 " a l s K ä l t e m i t t e l . A l l e 1 4 S c h i f f e

arbei ten mi t ind i rekter Verdampfung.
Von 42 großen Ladungskühlanlagen für Frachtschi ffe er¬
h i e l t e n 6 A m m o n i a k , 3 „ R 2 2 " u n d d i e r e s t l i c h e n 3 3 „ R 1 2 " .
S ie arbe i ten b is au f 2Ammonikan lagen sämt l i ch mi t d i¬
rek te r Verdampfung.
D i e G r ü n d e f ü r d i e A b k e h r v o m A m m o n i a k i m S c h i f f s k ü h l ¬

a n l a g e n b a u l i e g e n i m w e s e n t l i c h e n i n d e r G e f a h r, d i e
schon bei relat iv kleiner Leckage für den gesamten Ma¬
s c h i n e n b e t r i e b u n d d a m i t f ü r d i e S i c h e r h e i t d e s S c h i f f e s
e n t s t e h t . N i c h t o h n e E i n fl u ß b l i e b d a f ü r a u c h d e r U m s t a n d ,
d a ß — w i e b e r e i t s e r w ä h n t — A m m o n i a k d e n E i n b a u s e e ¬

wasserbeständiger Verflüssiger unmöglich macht.
Bezüg l i ch de r F rage nach d i rek te r und ind i rek te r Ve r¬
dampfung is t zu sagen, daß mi t den heute ver fügbaren
Rege lo rganen d i e im No rma l f a l l e r f o rde r l i chen Tempe¬
raturdi fferenzen auch mit d i rekter Verdampfung durchaus
z u b e h e r r s c h e n s i n d . W i e d i e e b e n z i t i e r t e n Z a h l e n b e w e i ¬

sen, s ind a l lerd ings noch al le 14 Kühlschi ffe wieder mi t
Sole ausgerüstet worden. Es wäre jedoch sehr gut möglich,
d iese rech t konse rva t i ve Aus füh rung zu ve r l assen , um
a u c h d e u t s c h e K ü h l s c h i f f e m i t „ R 1 2 " a l s K ä l t e m i t t e l u n d

direkter Verdampfung zu bauen.
Z u d e m F r a g e n k o m p l e x „ L u f t f ü h r u n g , L u f t w e c h s e l u n d
Lufterneuerung" sollen hier in diesem Zusammenhang nur
einige Kurzangaben gemacht werden.
Die Erfahrungen der letzten Jahre haben gezeigt, daß man
von Fal l zu Fal l —je nach Raumgröße, Raumform, Ver¬
wendungszweck und Wunsch des Reeders —entscheiden
sollte, ob der horizontalen oder der vertikalen Luftführung
der Vorzug zu geben ist. Es ist in jedem Falle eine tech¬
nisch einwandfreie Lösung zu finden.
Für den Luftwechsel —oder besser die Luftumwälzung —
innerhalb der Kühlräume, bezogen auf d ie leeren Net to-
R ä u m e , g e l t e n a l s n o r m a l e W e r t e f ü r F r u c h t f a h r t
60fach/h, für Fleischfahrt 45fach/h. Einige Reedereien for¬
dern sogar SOfachen Luftwechsel, aber es lohnt eigentlich
nicht, über diese Zahlen zu streiten, zumal sie ja auf die
leeren Räume bezogen sind. Man muß nur bedenken, daß
jede Vergrößerung der Lü f te r le is tung e ine Vergrößerung
der Kälteleistung erforderlich macht, weil stets die Lüfter¬
wärme wieder aus dem Raum abgeführt werden muß.
Der Frischluftzufuhr ist ebenfalls besondere Beachtung zu
schenken. Im al lgemeinen sieht man für Fruchtfahrt vor,
den Luftinhalt des leeren Raumes zehnmal je Tag zu er¬
neuern. Auch h ier bedeutet jede über t r iebene Forderung
zusä tz l i che Kä l te le is tung und dami t zusä tz l i che Kos ten .
Bekanntl ich ist es für die r icht ige Auslegung einer Kühl¬
anlage wesentl ich, daß man sich wegen der mit vernünf¬
t igem Au fwand e r re ichbaren Gesamt -Wärmedurchgangs¬
zah l de r Raumiso l i e rung ke inen I l l us i onen h ing ib t . W i r
haben seit vielen Jahren unseren Berechnungen und An¬
f ragen den Wer t K=0,45 kca l /m- ■h!°Czugrunde ge leg t ,
s o f e r n u n s e r e A u f t r a g g e b e r n i c h t a u s d r ü c k l i c h a n d e r e
Vorschr i f ten machten. D ie Auswer tung zah l re icher Küh l¬
versuche, die nach den Vorschr i f ten der jewei ls zustän¬
digen Klassifikationsgesel lschaft durchgeführt wurden, be¬
s tä t i g te sch l i eß l i ch d ie R i ch t i gke i t de r gemach ten An¬
n a h m e n .

D a a b e r l e t z t l i c h d a s V e r h ä l t n i s d e r i n s t a l l i e r t e n K ä l t e ¬

leistung zur einstrahlenden Wärme auch viele Jahre nach
Ablieferung des Schiffes an die Auftraggeber noch in Ord¬
nung se in muß, is t außer den Küh lmasch inen auch der
Raumisol ierung eine Pflege zu widmen, die die Erhaltung
der Ausgangswerte sichert.
Für diese Pflege der Raumisolierung erhielten fast alle in
den le tz ten Jahren abgel ie fer ten Schi f fe besondere De¬
hyd r i e ran lagen . D iese Dehyd r i e ran lagen ve rh inde rn d ie
Bi ldung von f re iem Wasser in der Iso l ierung, indem s ie
Luft aus der Isol ierung in einem besonderen und in sich
geschlossenen Kreislauf abkühlt und die getrocknete Luft
wieder in die Isolierung drückt.
A ls we i te re Zusa tze in r i ch tungen wären noch d ie Ozon¬
anlagen zu erwähnen, die immer häufiger auf Kühlschiffen
o d e r F r a c h t s c h i f f e n m i t L a d u n g s k ü h l a n l a g e n e i n g e b a u t
werden. In den Ozonanlagen wird durch d ie Anwendung
sogenannter st i l ler Entladungen, die bei einer Hochspan¬
nung von e in igen tausend Vo l t e r fo lgen, Ozon aus Luf t
e rzeugt . Das Ozonrao lekü l bes teht bekannt l i ch aus dre i
S a u e r s t o f f a t o m e n u n d i s t s e h r l a b i l . E s b e s i t z t d e s h a l b e i n e

außerordent l iche Oxydat ionskraf t und vern ichtet in fo lge¬
d e s s e n u n a n g e n e h m e o r g a n i s c h e G e r u c h s s t o f f e s o w i e
schädliche Keime und Schimmelpilze.
Sch l ieß l ich s ind noch d ie e lek t r ischen Meßeinr ich tungen
zu nennen, die sich zumindest für die Temperatur und den
C02-Geha l t von Ladungsküh l räumen gu t bewähr t haben.
Da man be i Ladungskühl räumen ohne Kont ro l lgänge auf
die direkte Messung der Raumtemperatur verzichten muß
und auch d ie Benu tzung von Pe i l roh r the rmomete rn nu r
wenig befriedigen kann, haben sich in der letzten Zeit die
elektr ischen Widerstandsthermometer sehr gut eingeführt ,
zumal inzwischen die meisten Klassifikationsgesellschaften
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d ie nach dem Kompensat ionsverfahren arbei tenden Meß¬
einrichtungen anerkennen und bei richtiger Auslegung auf
jede andere Temperaturmessung verzichten. Die mit d ie¬
sen Anlagen im Bordbetrieb gemachten Erfahrungen haben
dazu geführt, daß selbst dort, wo die örtliche Messung
mög l i ch wä re , d i e e l ek t r i s che Fe rnanze ige vo rgezogen
w i r d .

Ebenso wie d ie e lekt r ische Temperaturmessung is t auch
die Fernmessung des C02-Gehaltes heute allgemein
üb l i ch . Fü r das Bo rdpe rsona l i s t d iese COs-Meßan lage
w e s e n t l i c h f ü r d i e r i c h t i g e B e m e s s u n g d e r F r i s c h l u f t ¬
zufuhr, da ein zu großer COs-Antei l s ich bei Fruchtfahrt
schädl ich auswirk t . A ls Faust regel g i l t in der Bananen¬
fahr t , be i mehr a ls 1 “ /o C02-Geha l t m i t der Fr isch lu f t¬
zufuhr zu beginnen und die Luftmenge so einzuregulieren,
d a ß d e r W e r t u n t e r 1 Vo a b s i n k t u n d b l e i b t .

Damit dürf ten die wicht igsten Zusatzeinr ichtungen wenig¬
stens kurz gestreift worden sein, ln den folgenden Bildern
werden einige interessante Einzelheiten gezeigt.
E s w i r d d i e f ü r d i e d e u t s c h e n K ü h l s c h i f f e , w i e s i e i n d e n
le t z ten Jah ren gebau t wurden , t yp i sche Anordnung de r
Kühlmaschinen und Luf tkühler gezeigt . Die Ladungskühl¬
anlage für einen Gesamt-Nutzraum von 254 000 cb.ft. ar¬
b e i t e t m i t A m m o n i a k u n d S o l e , w a s e b e n f a l l s f ü r S c h i f f e

dieser Art als Normalausführung anzusprechen ist. Die An¬
lage wurde ursprünglich für Temperaturen zwischen -F 12
u n d

Anlage wurde jedoch absichtlich so reichlich gewählt und
das Schiff insgesamt so gut isoliert, daß die zuständigen
Klassifikationsgesellschaften nach Auswertung des von
der Werft durchgeführten Kühlversuches das Zertifikat auf

1 8 ° C i n d e n R ä u m e n

2unten und 3unten, bei gleichzeitig —12° Cin allen
übrigen Räumen ausstel l ten.

12° Cin allen Räumen entworfen. Die Leistung der

1 5 ° C f ü r a l l e R ä u m e b z w . f ü r

A b b . 2 G e n e r a l p l a n M S „ P e n t e l i k o n "

In diesem Generalplan der „Pentel ikon" ist nochmals die
eben erwähnte Anordnung, jetzt aufgetei l t für die einzel¬
n e n D e c k s , z u s e h e n . D i e 8 L u f t k ü h l e r v e r s o r g e n — a u s ¬
genommen den Raum 4unten —jewe i l s 2Decks mi t ge¬
kühlter Luft . Für jeden Luftkühler sind zwei Umwälzlüfter
vorgesehen, die über den Luftkühler saugen und horizon¬
t a l d i e R ä u m e b e l ü f t e n . D i e L ü f t e r s e l b s t s i n d f ü r O O f a c h e

Luftumwälzung je Stunde, bezogen auf die leeren Netto-
Räume, ausgelegt. Durch Drehzahlregelung kann die Luft¬
umwälzung verringert und den jeweiligen Kühlgütern an¬
gepaßt werden.
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A b b . 3 G e s a m t s c h e m a M S „ P e n t e l i k o n einer Leistung von 80 kW beheizten Soleerwärmer ab und
d r ü c k t s i e i n d i e L u f t k ü h l e r .

E b e n s o w i r d v e r f a h r e n , w e n n i n d e r k a l t e n J a h r e s z e i t e i n ¬
mal die Bananenräume warmgehalten werden müssen. Be¬
züglich der Kühlwasserseite wäre noch zu erwähnen, daß
a u c h d a b e i a l l e S i c h e r h e i t s v o r s c h r i f t e n h i n s i c h t l i c h R e ¬

servepumpe und Küh lbe t r ieb fü r das im Dock s tehende
Schiff zu berücksichtigen sind.

I n d i e s e m G e s a m t s c h e m a d e r „ P e n t e l i k o n " - K ü h l a n l a g e
s i n d d i e A m m o n i a k - , S o l e - u n d K ü h l w a s s e r k r e i s l ä u f e d a r ¬
gestel l t . Die auch auf f rüheren Neubauten dieser Klasse
b e w ä h r t e D r e i e r t e i l u n g w u r d e f ü r d i e Ve r fl ü s s i g e r, d i e
Sammler, die Solekühler und die Solepumpen beibehalten,
während die Anzahl der Verdichter auf insgesamt 6Stück,
nämlich 4große und 2kleine, erweitert wurde.

Die 2k le inen Verd ichter (mi t je 2Zyl indern) ergeben zu¬
sammen gerade d ie Le is tung e iner großen Vierzy l inder¬
m a s c h i n e . S ä m t l i c h e V e r d i c h t e r s i n d a u ß e r d e m n o c h m i t

rege lbaren E-Moto ren versehen , wodurch d ie An lage in
einfachster Weise auf jeden Kältebedarf abgestimmt wer¬
d e n k a n n .

D i e f r ü h e r m i t S t e i l r o h r v e r d a m p f e r n v e r s e h e n e n S o l e ¬
k ü h l e r i n K a s t e n b a u a r t s i n d d u r c h s o l c h e i n K e s s e l b a u a r t

ersetzt . Bei d ieser Ausführung befindet s ich d ie Sole in
d e n R o h r e n . D a s K ä l t e m i t t e l w i r d ü b e r t h e r m o s t a t i s c h e

Expans ionsven t i l e e ingespr i t z t . D ie So le tempera tu r w i rd
über Saugdruckregler gesteuert. Die Sole-Vor- und Rück¬
läufe werden von Hand im Kühlmaschinenraum geregel t .

D ie v ie r fache Unter te i lung der Lu f tküh le r geht über d ie
v o n d e n K l a s s i fi k a t i o n s g e s e l l s c h a f t e n v o r g e s c h r i e b e n e
S i c h e r h e i t n o c h h i n a u s . N a c h d i e s e n V o r s c h r i f t e n m u ß

jede r Lu f t küh le r m indes tens i n 2sepa ra t be t r i ebs fäh ige
Teile aufgeteil t werden. Bei Gefrierladung erfolgt das Ab¬
tauen der Lu f tküh ler mi t te ls warmer So le . D ie entspre¬
chende Solepumpe saugt dann die Sole direkt aus dem mit A b b . 4 A n o r d n u n g d e r K ü h l v e r d i c h t e r M S „ P e n t e l i k o n
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3 . D i e K ä l t e m i t t e l k r e i s l ä u f e

(ursprünglich 3, später auf
4 e r w e i t e r t ) h a b e n k e i n e
Q u e r v e r b i n d u n g .

4 . D ie Rege lung de r So le¬
m e n g e e r f o l g t m i t t e l s
durch lu f tgesteuer ter Mem¬
b r a n v e n t i l e a m S o l e a u s t r i t t

jedes Luftkühlers.

Die Anlage wurde nach die¬
s e m S c h e m a f ü r 2 K ü h l s c h i f f e

mit je etwa 243 000 cb.ft. für
einen Temperaturbereich von
+12° bis ■— 18° Causgeführt.
Die anfängl iche Dreier te i lung
(große und 2k le ine Maschi¬
nen auf 3Verflüssiger und 3
Solekühler) wurde durch Ein¬
b a u e i n e r w e i t e r e n E i n h e i t ,
b e s t e h e n d a u s V e r d i c h t e r ,
Verflüss iger und So leküh le r,
ergänzt, als die Auftraggeber
d e n R a u m 3 , T a n k d e c k , i n
z w e i K r a b b e n k ü h l r ä u m e f ü r

— 2 0 ° C u m g e b a u t h a b e n
w o l l t e n .
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Elii Die Regelung jedes Kältemit¬
t e l k r e i s l a u f e s e r f o l g t ü b e r
s c h w i m m e r g e s t e u e r t e E i n ¬
s p r i t z v e n t i l e . W e g e n d e r
pneumatischen Soleregelven¬
t i l e h i n t e r d e n L u f t k ü h l e r n

s i n d n u r z w e i S o l e v o r l ä u f e

i n s t a l l i e r t , v o n d e n e n d e r
e i n e f ü r d i e h ö h e r e , d e r a n ¬
d e r e f ü r d i e t i e f e r e S o l e t e m ¬

pera tur vorgesehen is t . Le¬
diglich die Solerückläufe sind
einzeln bis an die Soleregu¬
l i e r s t a t i o n g e f ü h r t , u m i m
N o t f a l l a u c h v o n h i e r d i e

R a u m t e m p e r a t u r e n s t e u e r n
z u k ö n n e n .
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A b b . 6 R - 1 2 - S c h e m a M S „ M ü n s t e r l a n d geschwindigkei ten zwischen 10 und 15 m/s —kann fest¬
gestel l t werden, daß bei dieser Ausführung keinerlei Öl¬
rückführprobleme auf t reten.

Die Küh lverd ich ter werden pressosta t isch gesteuer t , s ie
schalten sich also ab, wenn durch Schließen der Magnet¬
ventile bzw. der Saugdruckregler der Saugdruck unter den
e inges te l l ten Wer t ab fä l l t . Umgekehr t scha l ten s ich d ie
Verdichter wieder e in, wenn durch öffnen der genannten
Regelorgane der Saugdruck den Sollwert übersteigt.

Von d iese r An lage wä re sons t noch zu be r i ch ten , daß
s ä m t l i c h e Ve r b i n d u n g s l e i t u n g e n i n K u p f e r a u s g e f ü h r t
wurden. Armaturen und Rohrverb indungen wurden we i t¬
mögl ichst eingelötet, um die Leckagemögl ichkeiten gering
z u h a l t e n .

Wärmeaustauscher zum Unterkühlen des flüssigen Kälte¬
m i t t e l s u n d Tr o c k n e n d e r S a u g g a s e w u r d e n d i r e k t v o r
j e d e m L u f t k ü h l e r u n t e r g e b r a c h t . D e r w e i t e r e W ä r m e ¬
a u s t a u s c h z w i s c h e n d i e s e n b e i d e n M e d i e n w i r d n o c h d a ¬

durch verbesser t , daß —wo immer mögl ich —Saug- und
Flüssigkeits lei tungen eng zusammen verlegt worden sind.
Soweit der Vortrag und die Kältetagung 1962.

Abschl ießend kann gesagt werden, daß d ie Entwick lung
im Schiffskühlanlagenbau in jüngster Zeit auf das Kälte¬
mit te l R22 (Fr igen 22) mit e lektronisch gesteuerter VolT
au tomat i k zugeh t . Zu r E r re i chung de r ge fo rde r ten Ge¬
nauigkeit, die Temperaturschwankungen von max. ±0,1° C
zuläßt, geht man dabei außerdem auf den Einbau dezen¬
tra l is ier ter Einzelaggregate über, über d iese Entwick lung
wäre zu gegebener Zeit ausführlicher zu berichten.

Nach diesem Schema, das für die direkte Verdampfung
von „R 12" aufgezeichnet worden ist, wurden die Ladungs¬
küh lan lagen fü r d ie Sch i f fe „Müns te r land" und „Ku lmer -
land" gebaut und arbeiten seit etwa zwei Jahren zur voll¬
sten Zufriedenheit unseres Kunden. Hier ist ganz bewußt
darauf geachtet worden, trotz des verlangten vol lautoma¬
tischen Betriebes die Anlage in ihren Schalt- und Regel¬
organen möglichst einfach und übersichtl ich zu gestalten.
D ie S teuerung der M inus tempera tu ren w i rd von Raum¬
thermostaten, die auf in die Flüssigkeitsleitung eingebaute
Magnetvent i le wi rken, vorgenommen. Die Steuerung von
P l u s t e m p e r a t u r e n d a g e g e n ü b e r n i m m t e i n Te m p e r a t u r ¬
regler, dessen Fühler s ich im Druckluf tkanal h inter dem
Luf tküh le r befinde t und dessen S teuer impu ls au f e inen
Saugdruckregler über t ragen wird. Zusätz l ich is t in d iese
I m p u l s l e i t u n g a u c h e i n K o n s t a n t d r u c k v e n t i l e i n g e b a u t ,
das ein zu tiefes Absaugen aus dem Luftkühler und damit
zu s ta rke Aust rocknung des Küh lgu tes verh inder t sowie
außerdem den Schwankungsbereich des Temperaturreglers
v e r k l e i n e r t .

D ie Saug le i t ung e ines j eden Lu f t küh le rs wurde e inze ln
b is an d ie Saugvent i lg ruppe in den Küh lmasch inenraum
geführ t , womi t s i ch do r t du rch das Ab lesen von Druck
u n d Te m p e r a t u r z u v e r l ä s s i g e We r t e f ü r d i e j e w e i l i g e n
V e r h ä l t n i s s e a m L u f t k ü h l e r e r m i t t e l n l a s s e n . I m Z u s a m ¬

menhang mit der von uns schon hinsichtlich einer gleich¬
mäßigen öberflächentemperatur des Luftkühlers stets vor¬
gezogenen E inspr i t zung des Kä l temi t te l s von oben und
e i n e r r i c h t i g b e m e s s e n e n S a u g l e i t u n g f ü r S a u g - H e r b e r t S e m m

I

I II «|l||l4rffüjsfffer|| I
H

n
liii

li
iiQSomm/gr [> Q^mm/frD |i

ii iiT r o c k n e r I!
|l IIli
t il

1
1

/■ D e c k

A l l e K ü h l r a u m e * 1 2 - i - - 2 0 C ’

Schaltung: yol lautomal isch

n . D e c k

Raum 2Bb.q|.R a u m / r a e r -

TtStTi
m T mr o

I II 1 1 1 1 T U

II 1111 I I II

|i Il I 1 1 1
iI

mm i(^ j
^IIM m^
H11 Ia ^

I i
l

9 1 H i n n n n i m i m

E D e c k

17 T aR a u m I $"" Temperaturregler
Ü□Ü b e r d r u c k s c h a l t e r
P D U n t e r d r u c k s c h a l t e r

T □ R a u m t h e r m o s t a t
T h e r m o m e t e r

M a n o m e t e r

® H a n d a b s p e r r v e n t i l
ö P i l o t v e n t i l

Frigen -Druckleitg
Fr igen-F lüss igke i ts te l lg
Frigen -Saugleilg.
Frigen -Ablau-Druckleitg.
Frigen ■Ablau-Flüssigkeitsleiig
T h e r m o v e n t i l m i t F i l l e r

i M o g n e t v e n l i l
S a u g d r u c k r e g i e r

!

e

2 7



e i n e We s tm a r k — n i c h t m e h r f ü r d i e v o l k s e i g e n e n B e ¬
t r iebe der Zone fah ren . Vers tänd l i ch , daß jede so lcher
F a h r t e n i n O s t m a r k - B e z a h l u n g e i n g l a t t e s
G e s c h ä f t " w ä r e . H e u t e a l s o m ü s s e n s i c h d i e S c h i f f e r i n

We s t b e r l i n m i t d e m g e r i n g e n L o k a l v e r k e h r b e g n ü g e n ,
wobei hauptsäch l ich Schut t , Baggerboden und Bausto ffe
gefahren werden. Um al le an diesem Geschäft zu betei¬
ligen, hat man ein „Reihenfolge-System" eingeführt, dabei
sind Schlepper und Kähne ohne festen Vertrag und be¬
kommen jewei ls nach diesem System Fracht zugewiesen.
Im Jahre 1962 hatte sich jedoch die Lage derart ig ver¬
schlechtert, daß man eine Notaktion einleitete. Aus Haus¬
h a l t s m i t t e l n w u r d e n 1 , 2 M i l l i o n e n D M z u r Ve r f ü g u n g
geste l l t , um einmal für a l te Schi ffe, d ie inzwischen un¬
rentabel geworden waren, eine Abwrackprämie zahlen zu
können, zum anderen aber rentab le Schi f fe mi t Staats¬
z u s c h ü s s e n i n s t a n d s e t z e n u n d m o d e r n i s i e r e n z u k ö n n e n ,

wobei s ich der Schiffseigner nur mit 25 Prozent an den
Kosten betei l igen muß. Insgesamt sicher eine großzügige
H i l f s a k t i o n , d e n n o c h s i e h t d a s R e s u l t a t f ü r e i n e n S c h i f f e r ,

der se inen Kahn abwracken läßt , n icht gerade g länzend
a u s . V o m S t a a t e r h ä l t e r z w a r e i n e P r ä m i e v o n 3 0 D M

für jede Tonne oder 50 DM pro PS, der Schrotter lös ist
jedoch äußerst gering, da das Abschrotten teuer ist. Zu der
P r ä m i e a u s S t a a t s m i t t e l n k o m m t a l s o n u r n o c h e i n E r l ö s

v o n 1 0 D M p r o v e r s c h r o t t e t e To n n e , O f t m a l s b a u t e r
s i c h m i t d i e s e m G e l d d a n n a n L a n d e i n e k l e i n e E x i s t e n z

auf oder beteil igt sich an einem anderen Schiff. Nicht so
s e l t e n fi n d e t m a n a b e r a u c h d i e s e a l t e n V e t e r a n e n a l s

H a u s b o o t e v e r t ä u t a u f d e r S p r e e o d e r e i n e m k l e i n e n
Kana l l iegen, denn we lcher Enke l t rennt s ich gern von
einem Schiff, mit dem schon der Großvater die Havel, Elbe
u n d S p r e e b e f a h r e n h a t . Z u d e m h e r r s c h t u n t e r d e n
S c h i f f e r n e i n b e w u n d e r n s w e r t e r O p t i m i s m u s , d e r s i e
w e i t e r a u s h a r r e n u n d a u f e i n e f r e i e F a h r t h o f f e n l ä ß t .

Neben einigen Yacht- und Bootswerften gibt es heute in
Westber l i n nur noch v ie r g rößere Wer f tbe t r iebe . Da i s t
e i n m a l d i e W e r f t d e r „ D e u t s c h e I n d u s t r i e W e r k e " i n

Spandau zu nennen, auf der 250 Mann beschäftigt sind.
Hier werden al lerdings nicht nur Schiffe gebaut, sondern
auch Fahrzeuge anderer Art. Dann gibt es die Lanke-Werft
mit einer Belegschaft von 170 Mann, zur Hauptsache ein
Reparaturbetrieb. Dagegen hat sich die Fiebig-Werft in
Spandau auf den Bau von Hafen-, Spül- und Baggerschuten
spez ia l i s ie r t , während d ie S ieber t -Wer f t D iens tboote fü r
d e n B u n d u n d d i e S t r o m m e i s t e r e i b a u t . D i e e i n m a l r e c h t

M i n u s -

Sdiiffahrf hinter'm Stadieldraht

Berlin, das ist heute das Symbol für ein geteiltes Deutsch¬
l a n d ; d i e M a u e r u n d S t a c h e l d r a h t v e r h a u e b i l d e n d i e
G r e n z e z w i s c h e n O s t u n d W e s t .

Will man heute von oder nach Berlin reisen, so wählt man
d i e F l u g v e r b i n d u n g , f ä h r t m i t d e m I n t e r z o n e n z u g o d e r
reist im Auto. Die Reise auf dem Fahrgastschi ff is t sei t
dem vergangenen Krieg nicht mehr möglich. Gab es früher
d i e v i e l benu t z te Ge legenhe i t , s i ch pe r Damp fe r nach
Hamburg oder Stett in befördern zu lassen, einen Ausflug
nach Potsdam, Ferch oder Brandenburg zu unternehmen,
s o k a n n m a n j e t z t n u r n o c h k u r z e S t r e c k e n w i e z u r
Pfaueninsel , nach Moor lake, zum Wannsee oder Tegeler
S e e b e f a h r e n . A b e r o b w o h l s e i t 1 9 4 5 n u r n o c h w e n i g
Wasser zum wes t l i chen „Spree-A then" gehör t , l i eb t de r
Berliner „seine Seefahrt". Und geht man am Sonntag ein¬
ma l h inaus zum Wannsee oder nach Tege l , dann s ieh t
man über fü l l te Ausflugsdampfer und e in unübersehbares
G e w i r r v o n S e g e l y a c h t e n , M o t o r - u n d R u d e r b o o t e n , i n
denen „Vadder, Mudder und die Gören" einen Ausflug zu
Wasser genießen.
Die Berl iner sind ein wahrhaft „mari t imes" Völkchen, das
s e i n e S e e n l i e b t , a u c h w e n n d i e s e d u r c h o s t z o n a l e S t a c h e l ¬

drahtverhaue geteilt sind. So verwundert es nicht, daß die
Fahrgastschi f fahr t noch immer mi t 76 Schi f fen betr ieben
w i r d , a u f d e n e n r u n d 1 7 0 0 0 P e r s o n e n b e f ö r d e r t w e r d e n

können. Das größte und modernste Schiff dieser Flotte ist
d i e „ E r n s t R e u t e r
fl ü g l e r P l a t z fi n d e n . D a ß d i e B e r l i n e r v o n i h r e r F l o t t e
regen Gebrauch machen, beweist beispielsweise eine Fahr¬
gastzählung aus dem Jahre 1961, wo immerhin zwei Mil¬
l i o n e n P e r s o n e n b e f ö r d e r t w u r d e n . D a s h e i ß t , d a ß f a s t
j e d e r W e s t b e r l i n e r e i n m a l i m J a h r e i n e D a m p f e r f a h r t
u n t e r n a h m .

E i n s t w a r B e r l i n d a s Z e n t r u m d e r B i n n e n s c h i f f a h r t

zwischen Elbe und Oder und Umschlagplatz für Güter aller
Ar t . Durch d ie pol i t ische Entwick lung nach 1945 hat es
diese Bedeutung aber fast ganz eingebüßt. Heute gibt es
noch etwa 400 Schiffe im westlichen Berlin, die allerdings
du rch d ie Os tzone fas t vö l l i g i so l i e r t s i nd und nu r im
l o k a l e n V e r k e h r F r a c h t e n f a h r e n . N a c h d e m P o t s d a m e r

Abkommen s ind a l le Wasserwege nach Westdeutsch land
den sowjetzonalen Behörden unterstellt, so daß ein West¬
berl iner Schiffseigner nur auf dem Gewässer Westberl ins
f a h r e n k a n n . D e n n e i n E r l a u b n i s s c h e i n f ü r d e n I n t e r ¬
z o n e n v e r k e h r ü b e r d i e E l b e o d e r d e n M i t t e l l a n d k a n a l

wird ihm nicht mehr ausgestellt, nachdem die Westberliner
Schi f fer se i t der Währungsumste l lung —eine Ostmark =

i
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bekannte Teltow-Werft wurde inzwischen stillgelegt, da
der d i rekte Weg durch d ie Sowjetzone b lock ier t is t , d ie
Fahrt auf westlichem Gebiet aber einen sechsstündigen
Umweg bedingt.
All diese Tatsachen zeigen, mit welchen großen Schwie¬
rigkeiten Schiffahrt und Schiffbau in Berlin zu kämpfen
h a b e n . B e s u c h t m a n a b e r e i n m a l d e n W e s t h a f e n o d e r

einen anderen Umschlagplatz der Binnenschiffahrt, so ist
man erstaunt, daß trotz dieser schweren Bedingungen die
Lösch- und Lagerungseinrichtungen ständig verbessert

und ausgebaut werden. Die Tatkraf t und der Opt imismus
an „der Küste" in Westberl in ist bewundernswert, und als
typisch für d iese Hal tung erscheint der Ausspruch e ines
Schiffers, der zur augenblicklichen Situation sagte: „ I k
fahr meen Kahn seet ik loofen kann, da werden mir diese
k l e e n e n B e u t e k o m m u n i s t e n n i c h u f f m e e n e a l t e n Ta j e
z u m Ta b a k h ä n d l e r m a c h e n k ö n n e n . W i s s ' n S i e , b e v o r d e t
„ W a l t e r c h e n " d a d r ü b e n s e e n e n 8 5 t e n f e i e r t , b i n i k m i t

meener Schlurre wieder in Hamburg gewes'n —wir haben
P u s t e ! H . W . G i e s e r

T)ie Mitten H^etden e i n e r

V o n M i h c a o j Z n a r k n e s o r

„...ruf doch mal eben Kuddel Blitz an; er soll den Gaga-
r i n s c h i c k e n , z w e i C o l l i s n a c h d e m D o c k f a h r e n . "

Gagarin? Ist der jetzt bei uns? Ist es der DW gelungen,
den bekannten Astronauten als Mitarbei ter zu gewinnen?
E t w a a l s t e c h n i s c h e n B e r a t e r ? W i l l d i e D E U T S C H E W E R F T

etwa gar aus der durch d ie Au fwer tung der Deutschen
M a r k e r w a c h s e n e n m i ß l i c h e n L a g e d e u t s c h e r We r f t e n
( d i e L a g e w a r n o c h n i e s o e r n s t ! ) d i e K o n s e q u e n z e n
z i e h e n u n d d i e P r o d u k t i o n a u f d e n B a u v o n W e l t r a u m -

Raketen umstellen? Stehen uns große Zeiten bevor?
Falsch verbunden Kollege!
„Gagar in" , auch „Graf Tr ips" oder „Der Rennfahrer" ge¬
n a n n t , i s t n u r e i n s i c h e r s e h r r e c h t s c h a f f e n e r K r a f t f a h r e r
der Abte i lung 284, des Transpor t -Bet r iebes, und se lbst¬
verständlich hat er auch einen bürgerlichen Namen, nur —
d e n k e n n t k a u m j e m a n d . E r g e h ö r t z u j e n e r H a n d v o l l
stiller Helden, die uns täglich das Material an den Arbeits¬
p la t z f ah ren
Stapler oder der lwo-Karre —, immer hilfsbereit und stets
dienstfreudig. Jeder weiß das.
Die wenigsten aber wissen, daß die Fahrer der Transport-
A b t e i l u n g — a l s E x p e r t e n a u f i h r e m G e b i e t — t ä g l i c h
m e h r m a l s i h r L e b e n r i s k i e r e n , f ü r u n s , f ü r d i e F i r m a . S i e
sparen der DEUTSCHEN WERFT damit eine Menge Geld,
verh indern mi t i h rem Können we i te re Ver teuerungen im
S c h i f f b a u , u n d
Bei jedem Wetter —ob es Bindfäden regnet, bei Schnee
und E is —fahren s ie i n o f fenen Fahrzeugen , d ie n i ch t
mehr ganz neu s ind, unbeir r t unser Mater ia l und Werk¬
zeug an den Arbe i tsp la tz . S ie lassen s ich durchbeute ln
u n d o f t b i s a u f d i e H a u t n a ß r e g n e n ; d u r c h s t ä n d i g e s
Inha l i e ren de r Auspu f fgase se tzen s ie i h re Gesundhe i t
aufs Spiel (Krebsgefahr, Bandscheibenschäden usw.), ganz
abgesehen von sonstigen Gefahren ...

Ta tbes tand : E ine lwo-Kar re tucker t langsam den „Lau f¬
steg" h inab, e inen jener schmalen, erhöht angebrachten
Eisenstege, die auf dem Helgen die Schiffsneubauten ein¬
r a h m e n , b e i d e r s e i t s u m s ä u m t v o n E i s e n t e i l e n , M a t e r i a l

u n d W e r k z e u g . D i e s e e r h ö h t a n g e b r a c h t e n L a u f s t e g e
sind so schmal, daß links und rechts neben dem Fahrzeug
n u r n o c h 3 , 0 8 Z e n t i m e t e r P l a t z i s t , u n d d e r F a h r e r m u ß
sein ganzes Können aufbieten, um nicht „abzusacken". Er
w e i ß , d a ß e r d a b e i s e i n L e b e n r i s k i e r t . D e n n d i e F a h r ¬
zeuge des Transpor t -Bet r iebes haben nur e ine Bremse,
die Fußbremse (bei Iwo-Karren ein sehr primitives Brems¬
gestänge, nur durch einen einfachen Bolzen gehalten, der
sich leicht lösen kann). Bevor der Fahrer dann merkt, daß
die Bremse kaputt ist , findet er s ich schwerver letzt oder
tot auf Eisentei le gebettet unter seinem Fahrzeug wieder.
Dennoch führt er den Auftrag aus, denn er weiß: in der
M i t t e des Lau f s teges befinde t s i ch e i n S to re und do r t
w o l l e n v i e r A r b e i t e r e t w a z w e i T o n n e n K a b e l r e s t e a u f

seine lwo-Karre laden. Würde er sich weigern, den Lauf¬
s t e g z u b e f a h r e n , m ü ß t e n d i e v i e r A r b e i t e r i h r e z w e i
Tonnen Kabe l res te gu t zwe ihunde r t Me te r we i t e i nze ln

schleppen. Eine Arbeit, die in zwanzig Minuten zu schaf¬
fen ist (wenn der Fahrer sein Leben riskiert), würde fünf
u n d e i n e h a l b e S t u n d e d a u e r n .

Einfache Rechnung: fünf Arbei tskräf te (einschl ießl ich des
F a h r e r s ) s p a r e n j e f ü n f A r b e i t s s t u n d e n
Deutsche Werft spart fünfundzwanzig Stundenlöhne!

Logische Folgerung des Tatbestandes: in diesen fünf ein¬
gesparten Stunden kann der Fahrer dreißig andere Auf¬
träge ausführen. An dreißig Stellen der DW warten je
vier Facharbeiter auf den Material transport. Sie brauchen
nun keinen Handwagen erst zu suchen und ihr Arbei ts¬
gerä t i n l angw ie r igem Fußmarsch se lbs t be fö rde rn ; e in
Arbeitsgang, der erfahrungsgemäß etwa 2,25 Stunden
dauer t , kann in a l len dre iß ig Fä l len in 15 Minuten ge¬
s c h e h e n .

Einfache Rechnung: in dreißig Fäl len sparen je fünf Ar¬
bei tskräf te (e insch l ieß l ich des Fahrers) je zwei Arbe i ts¬
s t u n d e n — u n d d i e D e u t s c h e W e r f t s p a r t d r e i h u n d e r t
S tunden löhne (we i l e i n Fah re r e i nma l se in Leben r i s¬
kier te) . Zusammen mit den vorgenannten fünfundzwanzig
Stundenlöhnen spart die Deutsche Werft dreihundert fünf¬
undzwanzig Stundenlöhne an einem einzigen Nachmit tag.
Bilanz: rechnet man das Jahr mit nur 200 Arbeitstagen, er¬
fährt man, daß ein einziger Fahrer des Transports jährlich
65 000 Arbeitslöhne al lein damit spart, daß er gelegent¬
l i c h s e i n L e b e n r i s k i e r t .

Bei vierzig Fahrern sind das 2600 000 gesparte Arbeits¬
s t u n d e n i m J a h r . R e c h n e t m a n d e n D u r c h s c h n i t t - S t u n d e n ¬

l o h n e i n e s F a c h a r b e i t e r s m i t 4 , — D M , e r f ä h r t m a n , d a ß
d i e F a h r e r — a l l e i n d a m i t , d a ß s i e i h r L e b e n r i s k i e r e n —
jährlich 10 400 000,— Deutsche Mark (zehn Millionen und
vierhunder t tausend) e insparen. Das s ind in zehn Jahren
104 000 000,— DM (hundertundvier Mi l l ionen Mark) . . .
Natürl ich führen die Fahrer auch andere Aufträge aus —
etwa doppelt soviel —, bei denen sie nicht unbedingt ihr
L e b e n r i s k i e r e n .

In zehn Jahren sparen d ie Fahrer des Transpor ts a lso
312 000 000,— (dre ihunder tundzwöl f Mi l l ionen) Mark für
die Deutsche Werft. Wir alle spüren das in unserer Lohn¬
t ü t e . A l l e i n d e r G e l d b e t r a g , d e n d i e F a h r e r d a d u r c h
sparen, daß sie ihr Leben riskieren (104 000 000,— Mark),
macht bei 4000 Werftangehörigen auf jede Stunde 1,53 DM
aus; der Gesamtbetrag der Ersparnis (312 000 000,— DM)
jedoch 4,59 DM je Stunde. —
I c h b i n e i n m a l b e i „ G a g a r i n " , d e m L e n k e r e i n e r l w o -
Karre, als Beifahrer mitgefahren. Nur eine Stunde. Dann
zwang mich ein heftiges Unwohlsein in der Magengegend,
einen passenden Ort aufzusuchen. Nachdem idi meine in
Unordnung geratene Konsti tut ion mit drei Tabletten gegen
Seekrankhei t und mi t e l f Ste inhägern e in igermaßen be¬
sänf t ig t hat te, beschloß ich, in Zukunf t meinen s icheren
P l a t z a m S c h r e i b t i s c h n i c h t m e h r z u v e r l a s s e n .

Aber —ich beschloß auch, in Zukunft vor den tatkräftigen
K u t s c h e r n d e s T r a n s p o r t b e t r i e b e s e h r f u r c h t s v o l l d e n
H e l m z u z i e h e n . . .

u n d d i e

ob mi t der Zugmasch ine , dem Se i ten-

wir alle spüren das in unserer Lohntüte!

H u m m e l - H u m m e l !
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schmirgel r

schmirgeln

schmi rge ln

Geländer schmirgeln

Ein Schiff liegt am Ausrüstungskai, Zwei Tage vor der
Probefahrt! Alles ist soweit fertig, bis auf eine
Kleinigkeit —und das ist die Arbeit der Stifte: „Geländer¬
putzen". Am Tage vorher werden in der Lehrwerkstatt
schon die Schutzhelme verteilt. Wegen der Unfallgefahr,
und gerade an Bord ist sie sehr groß. Jeder hofft,
daß er einen bekommt; denn alle können nicht dabei sein.
Sorgfältig wird dann der Helm nach Feierabend im

Spind verschlossen. Wir alle denken: Endlich mal einen
anderen „ job" .
Am anderen Morgen ist es dann soweit: Bewaffnet mit Schmirgel,
Helm und Feile marschieren wir mit unserem Lehrgesellen
in Richtung Schiff. Alle sind bei strahlendster Laune.
Angekommen, betreten wir über die Gangway den Tanker.
Im Maschinenraum werden wir in Gruppen von zwei bis drei
Mann eingeteilt. Jeder bekommt seinen Arbeitsplatz zugewiesen.
Doch keiner denkt zuerst ans Arbeiten, überwältigt blicken
wir in die Runde: Alles ist so riesig und kompliziert
bizarre Rohrgestänge laufen hier und dort. Unten kontrolliert
eine Gruppe Techniker das Getriebe, der Führungsstand wird in

Takt gesetzt. Die letzten Kisten mit Ausrüstungen läßt man herab.
A n s t r e i c h e r v o l l f ü h r e n i h r e l e t z t e n P i n s e l s t r i c h e , ü b e r a l l w i m m e l t e s

von Menschen, und wir mitten dazwischen. Am Oberlicht putzen
zwei, auf schmalen Laufstegen sitzen oder stehen sie, direkt unten in
der Maschine wird geschmirgelt, selbst unter niedrige Gänge
quetschen wir uns. Es wird geschmirgelt und geschmirgelt, bis es einem
unter der Hand heiß wird. Dazwischen unser Lehrgeselle, lässig
steht er am Geländer und beobachtet das Wirken seiner Untergebenen.
Z u m G l ü c k k a n n e r n i c h t a l l e s a u f e i n m a l ü b e r s e h e n ! D a s P u t z e n

an sich ist eine einfache Sache: man streicht solange auf dem
G e l ä n d e r h e r u m , b i s k e i n R o s t fl e c k m e h r z u s e h e n i s t . U n d
will ein kleiner absolut nicht weg, so nimmt man entweder

d i e F e i l e o d e r l ä ß t i h n „ s i t z e n " . Z w i s c h e n d u r c h w i r d d i s k u t i e r t

was dies oder jenes sein könnte. Wenn wir dabei zu keinem
Ergebnis kommen, so holen wir es vom Gesellen. —Die Zeit
vergeht wie im Fluge: schon ist es Mittag. Nach 40 Minuten
sind wir wieder dabei. Aber nicht ganz so schnell wie am
Vormittag. Die Neugierde hat sich gelegt, eine kleine
Müdigkeit kommt auf. Inzwischen laufen die Maschinen und es
wird sehr warm. Man fragt häufiger, ob man nicht etwas
trinken gehen könne oder mal eben austreten. Nur um für eine
V i e r t e l s t u n d e f r i s c h e L u f t z u a t m e n . D i e Z e i t r e n n t n i c h t

mehr, sie „geht" höchstens noch. Doch auf einmal kommt wieder
Stimmung auf, es heißt, daß wir um drei Uhr das Schiff
besichtigen. Das Interesse ist wieder geweckt. Unter fach¬
männischer Anleitung unseres Lehrgesel len durchqueren
wir den Maschinenraum. Fragen werden gestellt und
b e a n t w o r t e t . K u r z v o r v i e r U h r i s t d a n n F e i e r a b e n d .

Geschlossen gehen wir zurück, aber mit der Geschlossenheit ist es nicht weit
her. Besser gesagt, wir gehen aufgelöst in einer langen Reihe. Wir sind kaum
w i e d e r z u e r k e n n e n : d r e c k v e r s c h m i e r t u n d m ü d e . D e r H e l m s i t z t a u c h n i c h t m e h r a u f

dem Kopf, er hängt in der Hand. Die Taschen sind ausgebeult vom verbrauchten
Schmirgel, manche fühlen sich auch so. Aber der Feierabend läßt schnell die
kleine Strapaze vom Nachmittag vergessen. Etwas müde, aber dennoch fröhlich
gehen wir in unseren Waschraum. Die Helme liegen schon wieder bereit für
den nächsten Tag.
Aber der Wert des Geländerputzens liegt nicht im Schmirgeln als solches,
sondern im Kennenlernen der Atmosphäre an Bord, und damit wir unter anderem
einen Einblick in die technischen Dinge bekommen.

D i e t e r K o c h



Facharbeiterprüfung 1963

Am 30. 9. 1963 fand wieder einmal die Lehrabschlußfeier
statt. Insgesamt 53 Lehrlinge haben ausgelernt, und zwar;

3 3 M a s c h i n e n s c h l o s s e r
4 S t a r k s t r o m e l e k t r i k e r

5 K u p f e r s c h m i e d e
3 W e r k z e u g m a c h e r
1 M o d e l l t i s c h l e r
6 S c h i f f s z i m m e r e r
1 B l e c h s c h l o s s e r

Die Prüfungsergebnisse lagen im Gesamtdurchschnitt bei
prak t i sch
t h e o r e t i s c h 2 , 8

Für gute Leistungen und gutes Verhalten während der
L e h r z e i t e r h i e l t e n e i n B u c h :

Eike Bußler (Maschinenschlosser)
Heino v. Eitzen (Maschinenschlosser)
Jan-Peter Rübcke (Schiffszimmerer)
Peter Stöckert (Schiffszimmerer)

Peter Stöckert bedankte sich im Namen seiner Lehr¬
ko l legen .
Wir wünschen den jungen Gesellen viel Glück und Erfolg
i n i h r e m e r w ä h l t e n B e r u f .

2 , 7

f

r ' *

Zuviel Geld in Kinderhand ? D a s V o r b i l d d e r E l t e r n

i s t e n t s c h e i d e n d

Mi the l fen im Haushal t oder in der Fami l iengemeinschaf t
s c h l e c h t h i n s e i n . H i e r b e s t e h t d i e G e f a h r , i n d a s f a m i l i ä r e
M i t e i n a n d e r u n d s e l b s t v e r s t ä n d l i c h e F ü r e i n a n d e r e i n E r ¬
werbsdenken, e in Rechnen in Geldbet rägen h ine inzut ra¬
gen. Den rechten Umgang mit Geld werden unsere Kinder
besser erlernen und begreifen durch die täglichen Ge¬
spräche in der Familie, durch das gute Vorbild der Eltern
als durch strenge Zurechtweisung und den drohend er¬
hobenen Zeigefinger; denn auch in diesen Fragen schauen
unsere Kinder mehr auf das, was die Eltern tun, als was sie
s a g e n .

Schon mit dem ersten Taschengeld sollte das Kind über
den Wert des Geldes in kluger, leicht verständlicher Weise
belehrt werden und darüber, wie man mit dem Geld richtig
umgeht. Schon aus den Gesprächen am Familientisch oder
mit den Schulkameraden er fahren die Kinder heute, daß
man für Geld vieles, ja fast alles kaufen kann, daß die
Menschen heu te o f t n i ch t nach i h rem Cha rak te r, nach
ihrem Verhalten oder ihrer Leistung beurteilt werden,
sondern nach ihrem Geldvermögen, nach ihrem Besitz in
Haus- und Grundwerten oder auch nach der Marke ihres
Autos. Diese Überbewertung des Geldes im allgemeinen
Denken erfaßt heute auch die Kinder, deren Folge zwangs¬
läufig die Unterbewertung des Geldes ist. Denn wo das
Geld verhältnismäßig mühelos erworben wird, wird es
auch viel leichter und kritikloser ausgegeben. Das ist für
unsere Jugend eine ungeheure Gefahr, deren Auswirkun¬
gen kaum zu überschauen sind.
Der Woh ls tand unse res W i r t scha f t swunde rs m i t se inem
of t zu re i ch l i chen Ge lds t rom ha t d ie E inschä tzung de r
Wünsche und Bedürfnisse ganz allgemein verschoben und
damit auch das erz iehende Vorb i ld der ä l teren Genera¬
tionen für unsere Jugend —im Vergleich zur Vergangen¬
heit —ins Wanken gebracht. Alle Eltern sollten daher
darauf bedacht sein, ihren Kindern nur soviel Geld als
Taschengeld regelmäßig zu geben, als ihnen ihrer Alters¬
stufe gemäß ist und entsprechend ihrem Urteilsvermögen
mit gutem Gewissen anvertraut werden kann. Es tut not,
daß al le Erwachsenen sich mehr der Verantwortung ihres
Handelns im Umgang mit Geld bewußt werden und den
Kindern und Jugendlichen das Maßhalten und die Wert¬
schätzung des Geldes „Vorleben".

Es wurde 1959 statistisch ermittelt, daß rd. 250 Mill. DM
jährlich durch die Hände unserer Schulkinder wandern.
Diese gewaltige Summe verteilt sich nicht gleichmäßig auf
alle Kinder, denn durchschnittlich erhalten nur 66V3»/o
überhaupt Taschengeld. Nach einer Untersuchung eines
Frankfurter Meinungsforschungsinstitutes ergaben sich für
1961 folgende Zahlen: Von den Kindern von 10—11 Jahren
erhalten nur 50 “/o laufend Taschengeld, und von den Kin¬
dern von 12—13 Jahren bekommen es nur 60 “/o. Bei den
14- und mehrjährigen Kindern erhöhen sich die Beträge
an Taschengeld um ein Vielfaches der jüngeren Alters¬
klassen. Nach vorsichtigen Schätzungen geben die west¬
deutschen Teenager jährlich erheblich mehr als 4Milliar¬
den DM weitgehend selbständig aus! Schon werden die
Schulkinder —auch die unteren Altersstufen —als eine
wichtige Käuferschicht von unserer werbefreudigen Wirt¬
schaft umworben. Das Verlangen nach Besitz der verschie¬
densten Dinge, die ein Kinderherz kurzfristig erfreuen
können, greift in den Kreisen der Kinder und Jugendlichen
in beängstigendem Umfang um sich. Die Magie der klin¬
genden Münze oder des Geldscheines erhöht aber auch das
Prestige bei den Schulkameraden, auch dann, wenn man
sich nicht immer als anständiger Kamerad bewährt hat
oder als Schüler mit schlechten Leistungen kein allzu gutes
Ansehen genießt.
Von Pädagogen werden seit Jahren die Für und Wider des
Taschengeldes für Kinder lebhaft erörtert. Auf der einen
Seite stehen die Eltern, die ihre Großzügigkeit mit dem
Taschengeld damit begründen, daß ihr Kind es „einmal
besser haben soll, als sie es gehabt haben". Andere Eltern,
die das Taschengeld ablehnen und nicht gewähren, erwar¬
ten von ihrem Kind soviel Vertrauen, daß es für jeden
Wunsch, den es hat, bei den Eltern das Geld erbitten soll;
ohnehin werden sie ihr Kind mit al lem Notwendigen ver¬
sorgen. Es ist zu erwägen, ob diese Strenge der Eltern
nicht ein Mißtrauen in die Verantwortungsfähigkeit und
geistige Reife ihres Kindes bedeutet.
O h n e Z w e i f e l i s t d i e r e g e l m ä ß i g e B e w i l l i g u n g v o n
Taschengeld ein sehr wesentlicher Erziehungsfaktor, vor¬
ausgesetzt, daß sie im richtigen Umfang und in der ihr
gemäßen Form erfolgt. Es sollte weder ein Lohn für gute
Leistungen in der Schule noch für das selbstverständliche D r . H e l e n e F r o m m h o l d
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A r t h u r N e u m a n n H a n s R i c k e n sW i l h e l m F r i e d r i c h s A r n o l d S c h u b e r t

W I R B E G L Ü C K W Ü N S C H E N U N S E R E J U B I L A R E
Ehrung der Jubilare am 4. Oktober 1963

4 0 J a h r e ; Karl Mordhorst, Vorarbeiter . . . .

Heinz Behm, Tischler

W i l l y B e h n k e , M a s c h i n e n b a u h e l f e r .
Heinrich Cordes, Elektriker . . . .
Carl Ebeling, Hobler
Johannes Jürgensen, Kranfahrer . .
Jonny Koop, Brenner
Wi l l y L i nnemann , Raumwär te r .
Friedrich Schack, Probierer . . . .

Paul Schittay, E-Schweißer . . . .
Fritz Zeuch, Hauer

6 5 2

2 3 1
W i l h e l m F r i e d r i c h s , K a l k u l a t o r .

A r t h u r N e u m a n n , K u p f e r s c h m i e d
A r n o l d S c h u b e r t , M a s c h i n e n b a u e r

H a n s R i c k e n s , S c h l o s s e r . . . .

. 252
2 5 3

2 6 2
2 6 5

6 5 3
6 2 1

2 1 0

2 1 2
2 5 J a h r e :

2 5 2

W i l l i W i e n e c k e , k a u f m . A n g e s t e l l t e r . . . . K B
O t t o D u w e , M e i s t e r . . . .

J o h a n n e s L i e w a l d , V o r a r b e i t e r

2 0 7

6 5 5 2 5 9

2 6 2 2 0 4



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

E h e s c h l i e ß u n g e n :

M a t r o s e E r i c h P o k o l r a m i t F r l . A s t r u d D r e i e r a m 3 0 . 5 . 1 9 6 3

Schlosser Wolfgang Kuhnke mit Frl. Margret Böttcher am 5. 7. 1963
Schlosser Günter Berg mit Frl. Elke Harms am 12. 7. 1963
Kupfersdimied Manfred Matern mit Frl. Jutta Krüger am 12. 7. 1963
Werkstattschreiber Klaus Haack mit Frl. Hildegard Müller am 19. 7. 1963
H e l f e r I w a n O b a d m i t F r l . U r s u l a R e i c h a m 2 6 . 7 . 1 9 6 3

He i ze r Ku r t Donne rhack m i t F r l . Gus te l F l e i schhaue r am 2 . 8 . 1963
K e s s e l s c h m i e d H o r s t Va l l e n t i n m i t F r l . F r a u k e R o h w e d d e r a m 2 . 8 . 1 9 6 3

E'Schweißer Rüdiger Josuttis mit Frl. Annemarie Romahn am 3. 8. 1963
S'Zimmerer Dieter Dunemann mit Frl. Helga Altenburg am 9. 8. 1963
Modelltischler Jürgen Gotting mit Frl. Karin Wiem am 10. 8. 1963
Stellagenbauer Rafael Mayorga-Bracamonte mit Frl. Erika Martens

a m 1 3 . 8 . 1 9 6 3

S c h m i e d A l f r e d Vo r e i m i t F r l . Wa l t r a u d G ü r k e a m 1 6 . 8 . 1 9 6 3
Sch i f f bauer He lmu t Behr m i t F r l . Bä rbe l Smo lka am 17 . 8 . 1963

Helfer Gerd Lange mit Frl. Irmgard Schramm am 23. 8. 1963
Maschinenschlosser Günther Wichers mit Frl. Margot Müller

a m 2 3 . 8 . 1 9 6 3

Helfer Peter Rogall mit Frl. Irmgard Kissraann am 29. 8. 1963
E'Schweißer Siegfried Morgenstern mit Frl. Ilse Brüske am 30. 8. 1963
T i s c h l e r U w e M a r x e n m i t F r l . G i s e l a H a c k b a r t h a m 3 0 . 8 . 1 9 6 3

Verkäuferin Hannelore Hencke, geb. Wehner, mit Herrn Wolfgang
H e n c k e a m 6 . 9 . 1 9 6 3

F ü r d i e m i r z u m e i n e m 2 5 j ä h r i g e n A r b e i t s j u b i l ä u m e r w i e s e n e n
G l ü c k w ü n s c h e u n d A u f m e r k s a m k e i t e n s a g e i c h d e r D i r e k t i o n ,
der Betriebsleitung sowie allen Kollegen vom Reparaturbetrieb
F i n k e n w e r d e r m e i n e n h e r z l i c h s t e n D a n k . W i l l i L i n n e m a n n

Für d ie mir zute i l gewordenen Aufmerksamkei ten anläßl ich
meines 25jährigen Dienstjubiläums sage ich der Betriebsleitung

J o h a n n e s J ü r g e n s e nr e c h t h e r z l i c h e n D a n k .

D e r B e t r i e b s l e i t u n g u n d m e i n e n K o l l e g e n d a n k e i c h h e r z l i c h
f ü r d i e E h r u n g , d i e G e s c h e n k e u n d d i e v i e l e n G l ü c k w ü n s c h e z u
m e i n e m 2 5 j ä h r i g e n J u b i l ä u m . W i l l y B e h n k e

Für die mir anläßlich meines 25jährigen Jubiläums erwiesenen
Aufmerksamkeiten sage ich der Direktion, der Betriebsleitung
s o w i e a l l e n K o l l e g e n m e i n e n h e r z l i c h e n D a n k . H a n s H a n s e n

F ü r d i e m i r a n l ä ß l i c h m e i n e s A u s s c h e i d e n s e r w i e s e n e n A u f ¬

m e r k s a m k e i t e n s a g e i c h a l l e n K o l l e g i n n e n u n d K o l l e g e n m e i n e n
h e r z l i c h s t e n D a n k . A l b e r t B r a s c h

F ü r d i e e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n a n l ä ß l i c h m e i n e s A u s ¬
scheidens aus dem Betrieb sage ich hiermit allen Kolleginnen

L u i s e J e l i c h

G e b u r t e n :

und Kollegen meinen besten Dank.Z w i l l i n g e , S ö h n e :

Hauer Emi l Sturm am 29. 9. 1963
Für Ihre Glückwünsche zu meinem 80. Geburtstag sage ich hier¬
m i t h e r z l i c h e n D a n k . H a n s R i e k e i t s e nS o h n :

M 'Sch losser He lmuth H inze am 27 . 6 . 1963
M’Sch losser R ichard B lank am 17. 7 . 1963
A n s t r e i c h e r A l f r e d S c h r e c k a m 1 8 . 7 . 1 9 6 3

S c h i f f b a u e r M a n f r e d P ö r s c h k e a m 3 0 . 7 . 1 9 6 3
We r k s t a t t s c h r e i b e r K u r t L e n z e a m 3 0 . 7 . 1 9 6 3
E ' S c h w e i ß e r R o b e r t K r a u s e a m 8 . 8 . 1 9 6 3
E ' S c h w e i ß e r H e i n z B a r f e l s a m 9 . 8 . 1 9 6 3

S ’ Z i m m e r e r H a n s G e h e n a m 1 0 . 8 . 1 9 6 3
S c h l o s s e r P e t e r G r ü n w a l d a m 1 2 . 8 . 1 9 6 3

Schlosser Dieter Panje am 19. 8. 1963
Matrose Peter Meyer am 1. 9. 1963
E’Schweißer Edgar Wächter am 1. 9. 1963
E'Schweißer-Anl. Gernot Dyck am 13, 9. 1963
Schlosser Horst Kaiser am 13. 9. 1963

M'Schlosser Paul-Werner Christoph am 15. 9. 1963
D r e h e r E r w i n S t ö r m e r a m 1 8 . 9 . 1 9 6 3

D e r e h e m a l i g e M a s d i i n e n b a u e r P a u l D i e b e n k o r n a u s E l m s h o r n
d a n k t f ü r d i e A u f m e r k s a m k e i t s e i t e n s d e r W e r f t z u s e i n e m

80. Geburtstag am 31. 8. 1963.

F ü r d i e w o h l t u e n d e n B e w e i s e d e r A n t e i l n a h m e a n d e m
schmerzlichen Verlust, der uns betroffen hat, sagen wir hier¬
m i t u n s e r e n h e r z l i c h e n D a n k .

Paula Müller, geb. Egermeier und Kinder

F ü r d i e s c h ö n e n K r a n z s p e n d e n b e i m H e i m g a n g u n s e r e s l i e b e n
V a t e r s K a r l L e m k e d a n k e i c h i m N a m e n a l l e r A n g e h ö r i g e n .

H e i n r i c h L e m k e
T o c h t e r :

K r a n f a h r e r A l i C h a h b a z n i a a m 2 1 . 7 . 1 9 6 3

Kesse l schm ied Man f red S ieden top f am 30 . 7 . 1963
E ' S c h w e i ß e r E r h a r d S t i b b e a m 7 . 8 . 1 9 6 3

Fräser Edgar Ermisch am 19. 8. 1963
Angl. Schiffbauer Waldemar Wilhelm am 7. 9. 1963
B r e n n e r P e t e r O s t m e i e r a m 1 7 . 9 . 1 9 6 3

S ' Z i m m e r e r O t t o L a c h e r a m 2 3 . 9 . 1 9 6 3

Für die herzliche Anteilnahme am Heimgange meines treuen
L e b e n s k a m e r a d e n W a l t e r K w i a t k o w s k i s p r e c h e i c h h i e r m i t
meinen aufrichtigen Dank aus. F r i e d a K w i a t k o w s k i

F ü r d i e e r w i e s e n e A u f m e r k s a m k e i t b e i m H e i m g a n g e m e i n e s
lieben Mannes sage ich hiermit der Betriebsleitung und allen
Kollegen meinen herzlichsten Dank. F r a u E r n a M e e v e s

Hiermit danken wir der Betriebsleitung, dem Betriebsrat und
den Kollegen der Bordmontage vom Reiherstieg für die Anteil¬
n a h m e b e i m A b l e b e n m e i n e s l i e b e n M a n n e s u n d V a t e r s .

M a r g a r e t h e B r a u n u n d To c h t e r
F ü r d i e m i r a n l ä ß l i c h m e i n e s 4 0 j ä h r i g e n A r b e i t s j u b i l ä u m s e r ¬
w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n u n d G l ü c k w ü n s c h e s a g e i c h h i e r m i t
der Betriebsleitung und den Arbeitskollegen meinen herzlichen

H a n s R i c k e n sD a n k .

F ü r d i e m i r a n l ä ß l i c h m e i n e s 4 0 j ä h r i g e n J u b i l ä u m s e r w i e s e n e n
A u f m e r k s a m k e i t e n u n d G l ü c k w ü n s c h e s a g e i c h d e r D i r e k t i o n ,
der Betriebsleitung und allen Arbeitskollegen meinen herzlich-

W i l h e l m F r i e d r i c h s Wir gedenken unserer Totens t e n D a n k .

R e n t n e r
f r ü h e r M e i s t e r
H a n s M e e v e s
a m 2 . 9 . 1 9 6 3

Für die mir anläßlich meines 40jährigen Arbeitsjubiläums er¬
wiesenen Glückwünsche und Aufmerksamkeiten sage ich der
D i r e k t i o n , d e r B e t r i e b s l e i t u n g s o w i e a l l e n K o l l e g e n m e i n e n
h e r z l i c h s t e n D a n k .

S c h w e i ß e r
E d u a r d L o o k

a m 2 1 . 8 . 1 9 6 3
H a n s E s c h e n b a c h

R e n t n e r
f r ü h e r S c h i f f b a u e r

K a r l L e m k e
a m 2 9 . 8 . 1 9 6 3

R o h r s c h l o s s e r
H a n s T r a k i e s
a m 1 8 . 9 . 1 9 6 3

F ü r d i e m i r e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n z u m e i n e m 2 5 j ä h r i g e n
J u b i l ä u m s a g e i c h d e r B e t r i e b s l e i t u n g s o w i e a l l e n K o l l e g e n

J o h a n n e s L i e w a l dr e c h t h e r z l i c h e n D a n k .
V o r a r b e i t e r
W i l l i B r a u n

a m 3 0 . 8 . 1 9 6 3
R e n t n e r

f r ü h e r L e i t e r d e r
W e r k z e u g a u s g a b e
A u g u s t R o h l e d o r

a m 6 . 1 0 . 1 9 6 3

F ü r d i e m i r e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n u n d G l ü c k w ü n s c h e
anläßl ich meines 25 jähr igen Arbei ts jub i läums sage ich der
Di rek t ion, Bet r iebs le i tung und a l len Ko l legen und Arbe i ts¬
k a m e r a d e n m e i n e n h e r z l i c h s t e n D a n k .

E ' S c h w e i ß e r
H e i n r i c h M ü l l e r

a m 3 0 . 8 . 1 9 6 3

O t t o D u w e

Anläßlich meines 25jährigen Jubiläums sage ich auf diesem
W e g e d e r B e t r i e b s l e i t u n g u n d a l l e n m e i n e n K o l l e g e n f ü r d i e
e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n m e i n e n h e r z l i c h e n D a n k .

K o n t r o l l e u r
W a l l e r K w i a t k o w s k i

a m 1 7 . 9 . 1 9 6 3

R e n t n e r
R u d o l f H a f e r k o r n

a m 8 . 1 0 . 1 9 6 3
J o n n i K o o p



H a n d b a l l :

Nachdem der Sommer vorüber is t , h ier noch e in kurzer
Rückb l i ck zu den Fe ldsp ie len . Es wurde nu r m i t e ine r
Kleinfeldmannschaft gespielt, weil sich in der Urlaubszeit
immer große Schwierigkeiten in der Mannschaftsaufstel¬
lung ergeben. Mit wechselndem Erfolg konnte der dritte
Tabellenplatz in der AI-Klasse erreicht werden. In den
Pokalspielen konnten wir uns nur bis zur 2. Runde quali¬
fizieren. Gegen die Zöllner mußten wir uns mit 14:11 ge¬
schlagen bekennen und somit aus dem Pokalwettbewerb
a u s s c h e i d e n .

Jetzt , wo es dem Winter entgegengeht, wird das Hand¬
ballspielen wieder in die Halle verlegt. In den letzten
Wochen haben s ich e in ige neue Handbal ler zu uns ge¬
sel l t , und dadurch ist es auch wieder mögl ich, mit zwei
Mannschaf ten an den Hal lenspie len te i lzunehmen. Beide
Mannschaf ten haben schon ih re ers ten Sp ie l tage h in ter
sich. Die 1. Mannschaft mußte gleich gegen die Bundes¬
w e h r v o m P a n z e r - B t l . 1 7 4 a u s R a h l s t e d t a n t r e t e n . D a s

Spiel ging etwas unglücklich 9:4 verloren.
Im darauffolgenden zweiten Spiel gegen die Vereinigten
k o n n t e n w i r n u r m i t s e c h s M a n n a n t r e t e n . D a ß w i r d a n n

doch 4:2 gewonnen haben, ist nur ein Verdienst des guten
mannschaftl ichen Geistes und weil jeder sein Bestes gab,
e twas G lück war a l le rd ings auch dabe i . Somi t i s t e ine
günstige Basis mit 2:2 Punkten für die nächsten Spiele
geschaffen worden.
Die zweite Mannschaft konnte sich gleich im ersten Spiel
gegen Allianz 2mit 7:4 durchsetzen, mußte dann aber
gegen die schußstarke Mannschaft der Holsten-Brauerei
eine 9:2-Niederlage hinnehmen. Es ist also auch hier ein
P u n k t v e r h ä l t n i s v o n 2 : 2 e r r e i c h t w o r d e n . W i r w o l l e n

hoffen, daß es an den nächsten Spie l tagen, am 9. und
26. 11., etwas besser laufen möge. Die neu zusammen¬
gestellte Mannschaft muß sich erst aufeinander einstellen,
dann werden auch die Erfolge nicht ausbleiben.

Um unseren Nachwuchs ist uns nicht hange, die jüngste Teiinehmerin,
F r l . Püsche l , e r r ang e i nen hohen P la t z .

gelang es sogar, in jeder Disziplin, in der er startete —
100 m. Weit- und Hochsprung —, einen 1. Platz zu belegen.
Im Dreikampf der Senioren Kl. Berrang Herr Suhl einen
3 . P l a t z .

Einladungssportfest Weiß-Blau Allianz am 14. 9. 1963:
H i e r w a r e n w i r w i e d e r e t w a s s t ä r k e r v e r t r e t e n . B e i s e h r
s c h ö n e m S o n n e n w e t t e r s t a r t e t e n w i r d a s l e t z t e M a l i n
d i e s e m J a h r a u f d e r A s c h e n b a h n . D e n n a m 2 8 . 9 . m a c h t e

uns Petrus einen Strich durch die Rechnung. Das Abschluß¬
sportfest des Verbandes fiel leider aus.
Ergebnisse:

G e r h i l d Z a s t r o w

H a n n e l o r e P ü s c h e l

2. Platz im Dreikampf
1 . P l a t z 1 0 0 m

2 . P l a t z W e i t s p r u n g

Mannfred Siedentopf 1. Platz Kugelstoßen (Kl. I I)
3. Platz Kugelstoßen

Für das Jahr 1963 liegt jetzt noch eine Einladung von
W e i d e & C o f ü r e i n e n a m 9 . N o v e m b e r s t a t t fi n d e n d e n
W a l d l a u f v o r .

R e i n e r P ü s c h e l

Unser Wintertraining findet montags von 20.00—22.00 Uhr
i n d e r T u r n h a l l e d e s C h r i s t i a n e u m s i n O t h m a r s c h e n s t a t t .

F a u s t b a l l :

D ie Be t r i ebsspor tgeme inscha f t Deu tsche Wer f t ha t nun
auch eine Faustbal l -Abtei lung aufgemacht. Training jeden
Montag von 20 bis 22 Uhr in der Turnhalle des Christia¬
neums in der Ber ings t raße . In te ressen ten s ind herz l i ch
w i l l k o m m e n !

W E R F T K O M Ö D I A N T E N

Unsere Termine liegen in diesem Jahr so günstig, daß wir
im Dezember noch ein Theaterstück bringen können. Und
zwar spielen wir am 7. und 8. Dezember 1963 in Finken¬
w e r d e r u n d a m 1 2 . u n d 1 3 . D e z e m b e r 1 9 6 3 i m H a u s d e r

J u g e n d . E s h a n d e l t s i c h u m e i n e K o m ö d i e v o n P a u l
Schurek mi t dem Ti te l „Snieder Nör ig" . Wir wol len hof¬
f e n , d a ß w i r I h n e n d a m i t v o r W e i h n a c h t e n n o c h e i n e
F r e u d e b e r e i t e n .

Le ider haben wi r immer wieder Ärger mi t den Rentner -
P l a t z k a r t e n . V i e l e u n s e r e r A l t r e n t n e r s i n d a n u n s e r e n

Spiel tagen durch Krankhei t , schlechtes Wetter usw. ver¬
hindert und gehen dazu über, die Karten zu verschenken.
Sehr oft kommen dann Kinder oder junge Leute und be¬
setzen dadurch unsere besten Plätze. Mit sofort iger Wir¬
kung müssen wir nun dazu übergehen, jedem Besucher,
d e r k e i n R e n t n e r , a b e r i m B e s i t z e i n e r R e n t n e r - P l a t z k a r t e
i s t , d i e s e a b z u n e h m e n . D e r B e s u c h e r m u ß d a n n a u c h a n

der Platzverlosung teilnehmen, da wir die Platzkarten un¬
bedingt für unsere schwerhör igen Besucher benöt igen.
Zum Schluß möchte ich noch ein Dankeswort aussprechen.
Wir haben in den le tz ten Monaten wieder e in ige k le ine
Geldbeträge aus den Reihen unserer Zuschauer erhalten.
H i e r f ü r a n d i e s e r S t e l l e u n s e r e n h e r z l i c h s t e n D a n k .

A u f W i e d e r s e h e n a l s o i m D e z e m b e r

L e i c h t a t h l e t i k :

Die Leichtathleten konnten sich über Mangel an Beschäf¬
t igung nicht beklagen, denn nach dem so großart ig ver¬
l a u f e n e n Ve r b a n d s s p o r t f e s t i n G l ü c k s t a d t h a b e n w i r
schon dre i wei tere Sport feste h inter uns gebracht . Auch
hier konnten wir gute Ergebnisse erzielen.

Einladungssportfest der Dresdner Bank am 6. 7. 1963:

Au f dem A l l i anz -P la t z wu rde das P rog ramm züg ig ab¬
gewickelt, bei warmem Sommerwetter gab es gute Er¬
gebnisse.

2. Platz im Dreikampf
1 . P l a t z 1 0 0 m

3. Platz Weitsprung
3. Platz Dreikampf

Einladungssportfest Reemtsma am 17. 8. 1963:

Zu d iesem Spor t fes t konnten s ich , da es mi t ten in d ie
Urlaubszeit fiel, nur zwei Sportler der DW melden. Diese
vertraten unsere Farben aber so gründlich, daß sie in allen
g e m e l d e t e n S p o r t a r t e n P l ä t z e b e l e g t e n . J ö r n M a l c h o w

J ö r n M a l c h o w

H a n n e l o r e P ü s c h e l

E r w i n S a u t e r
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