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Das Arbeitsprogramm der DW

In der Ausriistung liegt:

S.750 ,Alnair* . . . . . . . . . Probefahrt 5.2. 1964

Auf dem Helgen liegen:

Helgen III S.802 (Laeisz) . . . . Stapellauf 7.1.1964
Helgen V S.803 (Laeisz) . . . . Stapellauf 24.3.1964
Helgen VI S.766 (Alvion) . . . . Stapellauf 10. 4. 1964

Mit Werkstattarbeiten begonnen:

S.804 (Hamburg-Siidd) . . . . . . . Kiellegung 23.3. 1964
S.751 (Alvion) . . . . . . . . . Kiellegung 13. 4. 1964

Titelbild: Feuverschiff Elbe |



Zur Jabreswende

Wenn sich das Jahr seinem Ende zuneigt, wenden wir unsere Gedanken und Hoffnungen
dem neuen Zeitabschnitt zu, der mit dem kommenden Jahr vor uns liegt. Die Tage bis
zum Weibnachtsfest kénnen gar nicht schnell genug vergehen. Die Vorfrende anf dieses
schone Fest wurde in diesem Jabr jih unterbrochen durch das Attentat von Dallas, wo
der Prisident der Vereinigten Staaten von Amerika, John F. Kennedy, den Kugeln eines
Morders erlag. Die Welt hielt den Atem an, und alle rechtschaffen denkenden Menschen
hatten nur eine Meinung: Das hitte nicht gescheben diirfen. Die westliche Welt verlor
den Mann, dessen Meinung am meisten galt und der den gréfiten Beitrag zur Erbaltung
des Friedens durch seine unermiidliche Arbeit leistete. Seine Bereitschaft zum klugen
Kompromifl machte ihn zu einem wirklichen Staatsmann. Wir wollen hoffen, daff andere
sein Werk in gleicher Weise fortsetzen. Seiner Familie und dem amerikanischen Volk gilt
unsere herzliche Anteilnabme.

Die im abgelanfenen Jabr erzielte Neubauleistung der Deutschen Werft ist mit
169 000 tdw. geringer als sie es im letzten Jahr war. Die ungiinstige Marktlage der Schiff-
bauindustrie in Deutschland machte es erforderlich, den vorhandenen Auftragsbestand zu
strecken, um die anfallenden Arbeitsstunden mit der derzeitigen Zahl unserer Beleg-
schaftsmitglieder in Ubereinstimmung zu bringen. Da neue Auftrige nur zu Preisen ber-
eingenommen werden konnten, die keine volle Deckung der Selbstkosten erméglichten,
war es nicht unser Ziel, in der Statistik der Werften an der Spitze zu marschieren, sondern
wir muflten in erster Linie dafiir sorgen, unserer seit 1959 reduzierten Belegschaft die
Vollbeschiftigung zu sichern. Deshalb war es notwendig, die Ablieferung des
T.T. ,ALNAIR® in den Anfang des néichsten Jahres hinauszuschieben, so daff wir in
diesem Jahr unter der 200 000-tdw-Grenze liegen. Die im Jahre 1963 abgeschlossenen
Neubankontrakte sichern die Vollbeschiftigung bis weit in das Jahr 1965 hinein.
Wibrend 1962 kein newer Kontrakt unterzeichnet wurde, konnten wir in diesem Jabr
insgesamt zehn Vertrige mit deutschen und auslindischen Reedern abschliefen.

Im einzelnen sind es folgende Schiffsarten und -gréfen:
5 Kiiblschif fe mit je rund 290 000 cbft. Kiihlraum,
je 1 Trockenfrachter mit 18 000, 35 000 und 62 500 tdw.
und 2 T anker mit je 65 000 tdw.

Unsere Grofhelling wird damit bis Oktober 1965 belegt sein, unter Beriicksichtigung der
noch nicht fertiggestellten bzw, noch nicht begonnenen Grofbanten, die vorher schon in
Auftrag gegeben waren.

Da wir annehmen kénnen, dafl unser Reparaturgeschift weiterhin unsere Méglichkeiten
und insbesondere unsere Dockanlagen woll in Anspruch nimmt, kénnen wir als Werft-
gemeinschaft dem Jahr 1964 mit Rube entgegenseben. Es braucht niemand, der seine
Pflicht erfiillt, Sorge um seinen Arbeitsplatz zu haben. Das bedentet keineswegs, daff wir
die Héinde in den Schof legen kénnen. Wir miissen vielmebr alle gegebenen Méglich-
keiten ausnutzen, unsere Selbstkosten den schlechten Preisen anzupassen, zumal ja kosten-
steigernde Faktoren, wie zum Beispiel die weitere Verkiirzung der Arbeitszeit, die Ratio-
nalisierungsergebnisse zum T eil wieder aufzebren.

Neben diesen innerbetrieblichen Mafnahmen werden wir alle gegebenen Moglichkeiten
ergreifen, um die Stellung der deutschen Werftindustrie in dem willig verzerrten inter-
nationalen Wettbewerb zu wverbessern. Wir hoffen bierbei auf die Mithilfe unserer
Regierung. Die Qualitit der bei uns gebauten Schiffe und das fachliche Kénnen unserer
Werksangehorigen, gleich wo sie titig sind, ist in jedem Fall unser wertvollstes Kapital,
das wir uns erbalten wollen. Wir danken allen, die zur Deutschen Werft gehéren, fiir
ihren Einsatz.

So wollen wir das Jahr 1964 mit Zuversicht und Vertrauen begriifien.

Frohe Weibnachten und ein gliickliches Jahr 1964.
P.Voltz



,Dat hebt wi jimmer so mokt”! - - ?

... Schén und gut, soll auch da, wo es berechtigt und be-
grindet ist, so bleiben!

Aber dort, wo es nur so bleibt, ,weil wir das schon immer
so gemacht haben”, dort soll es anders werden. —

Es werden immer noch s e hr viele Schiffe gebaut auf der
Welt. Aber da es auch sehr viele Werften gibt, werden die-
jenigen Werften die Schiffe bauen, die es am billigsten
und besten tun.

“Shipping is still a free enterprise in the world, and ship-
owners go where they get the best quality and price. That
is the way it has always been and the way it should
remain.”

So sagte Fred Olsen beim Stapellauf seines 85 000-t-Tan-
kers ,Borgsten” in Sunderland.

Unsere technische Welt lebt nicht mehr von grofien revo-
lutiondren Erfindungen, so wie die Wissenschaft aus dem
Zeitalter der ,Entdeckungen” ldngst herausgetreten ist. Wir
leben im Stadium der exakten Durcharbeitungen, der prd-
zisen Messungen, der Rationalisierung. Auf einen techni-
schen Grof3betrieb angewendet heif3t das: verantwortungs-
bewuf3te Mitarbeit jedes Einzelnen zur Erhdhung der Kon-
kurrenzféhigkeit des eigenen Betriebes; Erhéhung der
Konkurrenzféhigkeit durch die Summierung sinnvoller, ver-
bessernder Kleinarbeit. Diese Arbeit muB sich auf alle Ge-
biete erstrecken. Es gilt, den Arbeitsgang zu erleichtern
oder verkirzen, das Werkzeug zu verbessern, die Sicher-
heit zu erhéhen, die Qualitdt der Ausfihrungen zu stei-
gern, ja, selbst das Vorschlagswesen zu reformieren. Nie-
mand soll befirchten, mit einer Idee auBlerhalb seines
eigenen Spezialgebietes ein verbotenes fremdes Gebiet zu
betreten. Allzuoft kamen schon fruchtbare Anregungen von
Unbefangenen. Verbesesrungsvorschlége zeigen zundchst
einmal:

W as kann verbessert werden; danach kommt das wie
und das braucht nicht unbedingt Sache des Vorschlagenden
zu sein.

Um die Mitarbeit jedes Einzelnen im Sinne einer Erhdhung
der Betriebswirtschaftlichkeit zu aktivieren, sind neuve
Richtlinien fir das betriebliche Vor-
schlagswesen ausgearbeitet worden. Darin heiBt es:
Durch das betriebliche Vorschlagswesen sollen von Firmen-
angehérigen vorgeschlagene, nicht schutzfdhige Neuverun-
gen (Verbesserungen) der Firma nutzbar gemacht und dem

S. 802 wird am 7. 1. 1964 vom Stapel laufen
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Vorschlagenden pramiiert werden. Das gilt for alle Mit-
arbeiter der Deutsche Werft A. G.
Angestellte kénnen von ihnen vorgeschlagene Verbesse-
rungen, welche ihre Tatigkeitsgruppe bzw. -bereiche Uber-
schreiten, als Verbesserungsvorschlag einreichen.
Einreichen und Bearbeiten von Verbesserungsvorschldgen
sind nicht an den Dienstweg gebunden. Die Bearbeitung
der Verbesserungsvorschlége erfolgt anonym.
Die Bearbeitung der Verbesserungsvorschlége untersteht
der Betriebsdirektion. Uber die Brauchbarkeit, Einfihrung
und gegebenenfalls Vorprédmie eines Verbesserungsvor-
schlages entscheidet eine dreiképfige Vorbewertungs-
kommission, bestehend aus dem zustédndigen Zeichnungs-
berechtigten oder Abteilungsleiter, einem Betriebsratsmit-
glied und dem BVM-Sachbearbeiter. Die Entscheidung soll
spdtestens innerhalb eines Zeitraumes von 4 Monaten ge-
troffen werden.
Die Pramiierung der Verbesserungsvorschldge erfolgt auf
Vorschlag einer finfképfigen Prémiierungskommission an
Hand einer Bewertungstabelle.
Die Prémiierungskommission setzt sich wie folgt zusammen:

1 Vertreter der Betriebsleitung

1 techn. Experte fir das jeweilige Sachgebiet

2 Betriebsratsmitglieder

1 BVM-Sachbearbeiter
Langwirksame Verbesserungsvorschiége sollen nachpréami-
iert und besondere Bemihungen um das betriebliche Vor-
schlagswesen anerkannt werden.
Die Bewertung erfolgt nach einem Punkisystem, nach dem
die verschiedenen Faktoren des Verbesserungswertes ge-
nau beriicksichtigt werden. (Arbeitserleichterung, Kosten-
einsparung, Zeitersparnis, Unfallverhitung, Qualitatsver-
besserung und so fort). Auch der Grad der Ausarbeitung
des Vorschlages spielt bei der Bewertung eine Rolle.
Vorschldge, die eine Verbesserung in mehrfacher Hinsicht
bedeuten, dirften mit beachtlichen Betrdgen prémiiert
werden!
Von 1951-1962 wurden 1255 Verbesserungsvorschldge ein-
gereicht, davon 525 préamiiert. Die Durchschnittshéhe der
Prémie betrug 70,— DM, der bisher héchste gezahlte Be-
trag fir einen besonders guten Vorschlag 2100,— DM.
Der Vorstand hat mit sofortiger Wirkung eine Erhdhung
des Pramiensatzes verfigt.

S. 801 ist am 25.11. 1963 vom Stapel gelaufen
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Ein neues KiihImotorschiif fiir F. Laeisz
lief vom Stapel. Frau Dorothea Schiies
taufte den neuen P-Liner.

Die Deutsche Werft hat bisher insgesamt zehn
Kiihlmotorschiffe fiir die Reederei F.Laeisz
bzw. fir die Afrikanische Frucht-Compagnie
zur Ablieferung gebracht, davon sechs nach
dem Kriege. Die ,Puna” ist das erste von
drei Schwesterschiffen, die die Deutsche Werft
z. Z. fiir dieselbe Reederei in Auftrag hat und
die in den nachsten Monaten abgeliefert wer-
den sollen. Bau Nr.802 wird in den ersten
Januartagen vom Stapel laufen.

Die Schiffe, die etwas groBer sind als die bis-
herigen Schiffe dieses Typs — sie haben eine
Tragfdahigkeit von 4000 tdw als Shelterdecker
und 5700 tdw als Volldecker — liegen auch
mit ihrer Geschwindigkeit iiber der bisher
iiblichen Norm. Sie werden bananenbeladen
21 kn laufen. Diese Geschwindigkeit soll bei
einer Leistung von 9600 PSe (135 U/min) er-
reicht werden. Als Antriebsmaschine wird ein
direkt umsteuerbarer, einfachwirkender 8-Zy-
linder-Zweitaktmotor mit Abgas-Turbo-Auf-
ladegebldse verwandt. Original Bauart MAN
Type K8 Z70/120 ,D", mit Einrichtung fiir
Schwerdlbetrieb.
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Die ,Horncap” machte 100 Reisen

Am 23. Oktober 1963 ist das 1955 auf der DW gebaute
Kithlmotorschiff ,Horncap” (S.693) von seiner 100. Reise
nach Hamburg zurtickgekehrt. Eingeschlossen in diesen
100 Reisen ist eine Zwischenreise nach Guayaquil/Tampa/
New Orleans.

Befordert wurden nicht weniger als 7 886 451 Stauden Ba-
nanen mit einem Gewicht von 130553 300 kg. Die Deut-
sche Bundesbahn miiite, um diese Menge befordern zu
kénnen, zweimal ihren gesamten Bestand an Kiihlwagen
zur Verfliigung stellen, namlich 8720 Waggons. Das wiirde
einer Lange von 261 km entsprechen. Wiirde man die
gleiche Menge mit Lkw mit Anhdnger transportieren, wo-
von jeder 35t befordert, so wiirde man 3730 Lkws mit An-
hdnger bendtigen. Wiirden diese Bananen auf die Bevol-
kerung der Bundesrepublik Deutschland verteilt, so wiirde
jeder Bundesbiirger 25 Bananen aus diesen Ladungen er-
halten kénnen.

An Stiickgiitern wurden wéahrend dieser Zeit 21 321 t be-
fordert, hauptsdachlich ausgehend von Hamburg und Frank-
reich, geringere Mengen aber auch aus Ddnemark und Bel-
gien. Insgesamt reisten in diesen Jahren auf der ,Horn-
cap” 748 Fahrgaste. Die Gesamtstrecke der 100 Rundreisen
betragt 932 432 Seemeilen. Diese Strecke entspricht dem
43fachen Erdumfang!

Die Umdrehungszahl der Schraube wurde mit 393 821 456
ermittelt. Die gesamte Betriebszeit der Hauptmaschine be-
trug 57 048 Stunden, und es ist besonders erwdahnenswert,
daB wahrend dieser ganzen Zeit nur einige Stunden auf
See gestoppt werden mubBte, um einen Kolben zu ziehen.

Die gesamte Seezeit bis einschlieBlich 23. Oktober 1963
betrug 2485 Tage, die Hafenzeit 577 Tage. Rechnet man
die Durchschnittsdauer einer Reise zu 30,6 Tagen, so ent-
fallen auf den Lésch- -und Ladebetrieb sowie auf Repa-
raturen nur 5,8 Tage pro Reise.

Am 27.11.1963 wurde der Massengutfrachter ,Arad” abgeliefert

Bild rechts: Fotos von den Ausgrabungen an der historischen Stitte Arad schmiicken die Winde des Schiffes.
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Wieder zwei Umbauten abgeliefert

Nachdem die DW in den Jahren 1961 und 1962 bereits
einige gréBere Umbau-Auftrage fiir amerikanische und
griechische Eigner abgewickelt hatte (Verlangerung von
drei Victory-Schiffen sowie Umbau von zwei T 2-Tankern
und einem 18 000-t-Tanker in Massengutfrachter), wurden
im November d.J. kurz hintereinander erneut zwei um-
gebaute Schiffe abgeliefert, dieses Mal an einen unserer
alten norwegischen Kunden.

Die beiden 1956 und 1957 in England gebauten und je etwa
29000 tdw grofien Turbinenschiffe ,Cuyahoga” und ,Free
State” kamen als kombinierte Erz- und Olschiffe an die
Werft; sie fuhren bisher auf Backbord- und Steuerbord-
seite in je neun Seiten- und Doppelbodentanks sowie in
den vorderen und mittleren Mitteltanks Ol oder in den
vier grofien Laderdumen Erz.

Das Ziel der jetzt im Reparaturbelrieb in Finkenwerder
ausgefiihrten Arbeiten war es, die vier Laderdaume so um-
zubauen, daB sie je nach den Erfordernissen zum Transport
von Erz oder Ol benutzt werden konnen; dabei wurde vor-
ausgesefzt, daBl die Besatzung mit eigenen Mitteln die
Laderdume fiir die Aufnahme der jeweiligen Fracht schnell
und einfach umwandeln kénnen mub.

Umfangreiche Arbeiten von Biiro und Betrieb waren er-
forderlich, um den verhdltnismdBig kurzen Termin von
35 laufenden Tagen einhalten zu konnen. Drei vorhandene
Querschotte muBten von wasserdicht auf 6ldicht umgestellt
und durch schwere horizontale Trdger verstarkt werden.
Vier Schlagschotte, jeweils auf halber Raumldnge ange-
ordnet, wurden neu angefertigt und eingebaut. Auf den
Ldngsschotten BB und StB angebrachte Wegerung von 3”
Stirke wurde mitsamt den Unterbauten entfernt. Die Ab-
deckung der Luken 2—9 (3 Deckel/Luke) insgesamt etwa
677 m* wurde ersetzt durch eine verstarkte Ausfiihrung,
die in ihren Abmessungen nach L.R. fir ein Schiff mit
Tankerfreibord dimensioniert worden ist. Diese, von der
Firma Mac Gregor, Bremen, gelieferten Lukendeckel wer-
den einzeln, unter Zuhilfenahme der Deckswinden, in ihre
Staurdume an den Lukenquersiillen gefahren (System In-
dividual Pull). Sie wurden mit doppelter, nebeneinander-
liegender Dichtung sowie Schraubverschliissen im Abstand
von 230 mm versehen. Um die Zeit fiir die Verriegelung
der Lukendeckel bei Trockenladung herabzusetzen, wurde,
fiir den dann von der Klassifikation zugelassenen gréBeren
VerschluBabstand, jeder dritte als SchnellverschluB aus-
gebildet; die Schraubverschliisse werden in diesem Fall
nicht betitigt. Umfangreiche Brenn- und SchweiBarbeiten
wurden an Oberkante Lukensiill ausgefiihrt, um sie den
Erfordernissen der neuen Lukendeckel anzupassen.

Flir die natiirliche Beliiftung der Laderdaume sind pro Luke
zwei Stutzen fiir das Aufsetzen von Zu- und Abluftképfen
vorgesehen, die bei Olfahrt durch einen 6ldichten Deckel
verschlossen werden. Die Reinigung der Mittelrdume durch
Butterworthgerdte wird durch zwei auf den Lukendeckeln
angeordneten B.W.-Offnungen mit Bronzedeckelverschlufl
vorgenommen. Der Zugang zu den Laderdumen erfolgt
durch insgesamt acht neue 6ldichte Spindel-Typ-Tankluken
von 700 mm (). Fiir die Laderaumleitern wurde eine
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schwere Winkel- und Flacheisenkonstruktion gewdhlt, die
den erhohten Anforderungen bei der Schwergutfahrt ge-
recht wird.

Als Tankheizung sind pro Laderaum zwei (insgesamt 16
Stiick) Heizschlangen aus seewasserbestindigem Alumi-
niumrohr der Fa. Steel Engineering mit den dazugehérigen
Leitungen fiir Dampf und Kondensat auf dem Doppelboden
angeordnet worden. Die Bedienung erfolgt gruppenweise
von den unter dem Haupldeck liegenden Laufgéngen. Die
Heizschlangen werden mit Ausnahme der fiir Luke IX, bei
Erzfahrt auf den Lukendeckeln in dafiir vorgesehenen Hal-
terungen gefahren. Sie sind jeweils auf dem ersten zur
Staurampe zeigenden Deckel angeordnet, so daB die Luke
auch bei gestauten Heizschlangen gedffnet und geschlossen
werden kann. Fiir die Heizschlangen des hinteren Lade-
raumes wurde wegen der schlechten Platzverhaltnisse eine
Stauung auf der Pumpenraumschachtdecke vorgesehen.
Die Bedienung der Heizschlangen erfolgt durch einen fest
eingebauten Davit auf der Pumpenraumschachtdecke sowie
zwei umsteckbare fiir Aluminium, fiir die an jedem Luken-
lingssiill BB und StB Hals- und FuBlager angeordnet sind.
Neue Lenz- und Entgasungsleitungen fiir die Mittelraume
wurden an bereits vorhandene fiir die Seitentanks ange-
schlossen; Feuerloscheinrichtung muBte erganzt werden.
Der Zugang zu den beiden unter Deck liegenden Lauf-
gangen wurde vom hinteren Aufbau auf das freie Deck
verlegt. Eine neue Niedergangskappe, wd. Tiir sowie Zu-
gangstreppe waren hierfir erforderlich. Um den Vorschrif-
ten fiir den Transport von Ol in den Mittelrdumen gerecht
zu werden, wurde das mechanische Liiftungssystem fiir die
Laufgdnge verstarkt. Die beiden vor dem Mittschiffshaus
BB und StB vorhandenen Axialliifter wurden entfernt und
durch Zentrifugalliifter ersetzt, die auf dem Briickendeck
angeordnet wurden. Neue Kanalverbindungen zwischen
Lifter und Laufgang muBten erstellt werden. Die Anlage
ist so ausgelegt, daB bei einer Leistung von 17 500 m*/h
und Liifter alle drei Minuten eine Lufterneuerung in den
Laufgdngen stattfindet.

Da L.R. keine Abzweigdosen in den Laufgdngen zuldBt,
muBten die alten Kabel entfernt und durch neue ersetzt
werden; gleichzeitig wurden neue E-Anschliisse fiir Typhon
und Deckbeleuchtung am Vordermast, fiir die neuen Liifter-
motoren sowie flir explosionsgeschiitzte Steckdosen an den
Lukensiillen fiir die Laderaumbeleuchtung vorgesehen.
Neben diesen aufgefiihrten Arbeiten wurden noch eine
Reihe Reparaturen ausgefiihrt, die nicht in direktem Zu-
sammenhang mit dem Umbau stehen und daher nicht
weiter behandelt werden sollen.

Zum AbschluB dieses Berichtes sei noch erwdhnt, daff kurz
vor Ablieferung des Schiffes eine Reihe von Tests durch-
geflihrt wurden, u. a. wurde fiir die Mittelraume bei ge-
schlossenen Lukendeckeln ein Wassertest mit einer Druck-
héhe von 2,45 m tiber Deck ausgefiihrt, die simtlich zur Zu-
friedenheit der Reederei und Klassifikation ausfielen und
zu keinerlei Beanstandungen AnlaB gaben. So konnte das
Schiff termingerecht dem Reeder und seiner neuen Be-
stimmung tibergeben werden.
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Bau-
Nr.

798
793
791
790
800
799

791
800
790
799
750
801

750
801
802
803
766
804
751
805
780
781
806
807
880

Auftraggeber

Cargo Ships ,El-Yam"

P. Meyer, Oslo

Hjalmar Reed & Co., Oslo
Torvald Klaveness

Halle & Peterson, Oslo
Cargo Ships ,El-Yam"”

Hjalmar Reed & Co., Oslo
Halle & Peterson, Oslo
Torvald Klaveness
Cargo Ships ,El-Yam”

Alvion
Laeisz

Alvion

Laeisz

Laeisz

Laeisz

Alvion
Hamburg-Sid
Alvion

v. d. Lippe
Shell

Shell
Haaland
Bergesen
Hamburg-Siud

i.-

Ablieferungen: 1963

Schiffs- Schiffs-
typ name

BCM
BCM Havgast
BCM Finship
BCM Bavang
TT Trolltop

BCM Arad

BCM Finship
TT Trolltop
BCM Bavang
BCM Arad
TT Alnair
FM Puna

Tel-Aviv

BRT Lénge

20 307
11 504
11275
11 275
36 138
20 311

189,00
142,00
142,00
142,00
228,00
189,00

110 810

Breite

24,96
21,34
21,34
21,34
32,20
24,96

Stapellaufe 1963

In Bau bzw. in Auftrag

TE Alnair
FM Puna
FM

FM

TT

FM
TT
BCM
TT
TT
BCM
BCM
FM

Hohe

15,10
12,80
12,80
12,80
16,30
15,10

7Tief-ﬁTrag- N

gang fahigk.

10,36 30 606
9,24 16 420
9,24 16 466
9,24 16491

12,09 58674

10,36 30 606

169 263

16 466
58 674
16 491
30 606
ca. 53000
ca. 5700

ca. 53000
ca. 5700
ca. 5700
ca. 5700
ca. 80000
ca. 6600
ca. 45500
ca. 18000
ca. 63700
ca. 63700
ca. 35000
ca. 62 500
ca. 6600

Antrieb  PS

MAN 10350
MAN 7 760
MAN 7 760
Sulzer 7700
AEG 19 000/
MAN 10350

kn

15,3
15,5
15,5
15,5
16,8
15,3



DOCH SOBALD DIE SONNE SICH SENKET

Brennen sie Reisgebiind auf Warten umher, und es leuchtet

Hoch der steigende Glanz, daB Ringsumwohnende schauen,

Ob vielleicht in Schiffen des Streits Abwehrer herannahn:

So von Achilleus Haupt erhub sich der Glanz in den Ather . . ..

(llias, XVIII, 210)

. ... Wie wenn drauBen im Meere der Glanz herleuchtet den Schiffern
Vom auflodernden Feuer, das, hoch auf den Bergen entflammet,
Brennt in einsamer Hird’, indes mit Gewalt sie der Sturmwind
Fern in des Meers fischwimmelnde Flut von den Freunden hinwegtrégt:
So von Achilleus Schild entleuchtete Glanz in den Ather . . . .

(Ilias XIX, 375)

« « . . Unaufhdrlich fuhren wir so bei Sonnen- und Mondschein
Bis wir am zehenten Tag das Land unserer Viter gesichtet:
Und wir lugten hiniber und konnten die Feuer erkennen . . . .

Diese drei Stellen gelten in der maritimen Geschichtsfor-
schung als die frihesten Hinweise auf Leuchtfever fir die
Schiffahrt. Wir bringen diese Verse, auf die schon oft Be-
zug genommen wurde, wérilich, damit jeder sich seine
eigenen Gedanken dariber machen kann, wieviel aus
ihnen fir das Thema herauszulesen ist, das wir uns heute
gestellt haben.

Es erscheint unzweifelhaft, daf3 die Alten Griechen bereits

10

(Odyssee X, 28)

zu Homers Zeiten, also im 8. vorchristlichen Jahrhundert,
Leuchtfeuer an ihren Kisten kannten. Das zeigen die Zitate
deutlich, wenn auch eigentlich nicht sie selbst, sondern des
Achilleus Haupt und Schild besungen werden, die wie jene
Feuver strahlen, deren ,Glanz herleuchtet den Schiffern”.
Wie koénnte ein solcher Vergleich frei erfunden sein — und
selbst wenn das der Fall wdre, die Idee war geboren und
damit die Sache selbst.
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Bei allen menschlichen Erfindungen interessiert uns die
Frage nach dem Ursprung. Nichts gilt als wissenschaftlich
erwiesen, was nicht durch Funde oder schriftliche Zeugnisse
belegt werden kann. Andererseits gab es aber ganz zwei-
fellos manche Dinge schon viel froher als erst ab jener
Zeit, aus der Spuren davon auf uns gekommen sind. So ent-
stehen dann die sich widersprechenden Hypothesen, je
nachdem, wie Riickschlisse gezogen werden bzw. intuitive
Vermutungen aus der jeweiligen Kenntnis der Zusammen-
héinge das Richtige treffen.

Nehmen wir aber den Gebrauch von Leuchtfevern bei den
Alten Griechen als durch die Gesdnge Homers verbirgt an,
erhebt sich sogleich die Frage: Gab es schon vorher etwas
Ahnliches bei anderen Vélkern? Waren es regelmdfig
unterhaltene oder von Fall zu Fall entflammte Feuer?
Waren es schon ,Leuchttirme”, oder was dirfen wir unter
den ,Warten” und der ,einsame Hiird"” verstehen? Wir
lassen diese Frage offen, mdchten jedoch entschieden Be-
denken dagegen erheben, die spédrlichen erhaltenen schrift-
lichen Hinweise als einzige Beweisstiicke gelten zu lassen
und wollen uns der Ansicht Neuburgers anschlieBen, der
zu der ungekldrten Frage, ob es sich um Signalfever zur
Herbeiholung von Hilfskréften oder zuféllig brennende
oder sténdig unterhaltene Feuer handele, schreibt: ,Immer-
hin erscheint die Annahme von Feuerwarten fir die Schiff-
fahrt in sehr alter Zeit schon deshalb berechtigt, weil der
Gedanke, dem vom Einbruch der Nacht Uberraschten Schif-
fer die Stelle der Landung bekanntzugeben, ja ein aufler-
ordentlich naheliegender war.”

Der erste wirkliche Leuchtturm, von dem die Welt weif,
ist der 299—280 v. Chr. gebaute Pharos von Alexandria. Ge-

wif nicht der e rste Leuchtturm, den es gab — gewif3 aber
der berihmteste. Er zdhlte zu den ,Sieben Weltwundern”
des Altertums. Uns soll die Frage nicht quélen, ob er von
Anfang an als Leuchtturm errichtet worden war, oder ob
man aufgrund von Beschreibungen bei Plinius, Caesar Lu-
canus u. a. annehmen soll, er habe erst zwischen 41 und 65
n. Chr. erstmalig als Leuchtturm gedient. Erwiesen ist, daf3
er zum mindesten von dieser Zeit an als ,Leuchtturm” in
Betrieb war, vielleicht schon friher einmal — vielleicht war
er zundchst als Tagesseezeichen gedacht, auf jeden Fall
ist er als dltester bekannter Leuchtturm in die Geschichte
eingegangen, und dariber hinaus ist sein Name, genauer
der Name jener kleinen Insel an der Hafeneinfahrt von
Alexandria, auf der er stand, Pharos, zum Namen fir
Leuchtturm in allen romanischen Sprachen geworden: le
phare, il faro, o farol, el faro.

Dieser Turm an der Einfahrt zum wichtigsten Hafen des
Bstlichen Mittelmeers war héchstwahrscheinlich tber 100 m
hoch. Die angegebenen MafBe weichen voneinander ab,
wie auch die Rekonstruktionsversuche, auf deren Wieder-
gabe wir bis auf eine wegen ihrer Unglaubwirdigkeit ver-
zichten wollen. Der Turm wurde unter zwei ptolemdischen
Herrschern errichtet und von einem Baumeister entworfen,
dessen Name uns bekannt ist: Sostrates von Knidos. Bis
Mitte des 14. Jahrhunderts war der Leuchtturm in Betrieb,
dann fiel er vermutlich einem Erdbeben zum Opfer. Die
folgenden Jahrhunderte haben auch die letzte Spur von
ihm verwischt.

Von den Leuchttirmen des Altertums wissen wir in acht-

zehn Fdllen genaveres. Es sind die in der unten wieder-
gegebenen Karte eingetragenen Punkte. Von diesen acht-
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Sparliche Angaben, rémische Grabplatten, FuBbod iken und Mi bilden die Grundlagen fir immer

wieder unternommene Rekonstruktionsversuche (z. B. Alexandria, unten). Die Stufenform scheint nach Uberliefe-

rung und antiken Darstellungen einigermaBen begriindet,




zehn Tirmen ist nur einer heute noch erhalten, la Torre di
Hercules in La Corufia (Abb. oben). Von zwei weiteren sind
noch Ruinen zu sehen: Dover und Fréjus.

Die Art der Befeuerung war in allen Féllen éhnlich. Mehr
oder weniger geschitzt wurden Holz oder Kohle im Freien
verbrannt oder Kerzen aufgestellt, deren Leuchtkraft im
allgemeinen in einem grotesken Gegensatz zu den Bau-
kosten des Turmes stand, der die Lichtquelle trug, und zwar
gilt das bis ins vorige Jahrhundert hinein. Aus der seit dem
Mittelalter stéindig wachsenden Zahl uns bekannter Leucht-
tirme seien nur einige wenige herausgegriffen, die auf-
grund einer bemerkenswerten Konstruktion, wegen ihrer
kuriosen Form oder durch ihr tragisches Schicksal unser
Interesse wecken. Eine vollstdndige Geschichte der Leucht-
tirme oder gar der Seezeichen hat die Uberschrift zu die-
sem Beitrag wohlweislich nicht versprochen. Eine solche
wiirde selbst, ohne allzusehr ins Detail zu gehen, ein dickes
Buch fillen.*) Diese Zeiten méchten nur insofern histo-
rischer Rickblick sein, als ein solcher notwendig erscheint,
das System der ,Lichter Gber dem Meer” von heute voll
und ganz zu wiirdigen. Zu begreifen, welch weiter Weg
zwischen den ersten von Fall zu Fall entlammten Holz-
fevern des Altertums bis zum Leuchtfeuerverzeichnis von
1964 zuriickzulegen war. Aus einer losen Keite unzuver-
Idssig brennender Feuer an einigen wenigen Kustenstrichen
wurde ein Uber alle Meereskisten und WasserstraBen sich
erstreckendes dichtes Netz genau erfafiter Leuchtfeuer; aus
dem anomalen Schein still vor sich hin glimmernder Lichter
wurden genau identifizierbare, durch individuelle ,Kennun-
gen” sich voneinander unterscheidende Lichtscheine. Von
der Lichtstérke ganz zu schweigen. Nahezu zwei Jahrtau-
sende war sie sich im wesentlichen gleichgeblieben; in we-
niger als zwei Jahrhunderten hat die Technik unserer Zeit
sie bis in das Millionenfache verstdarkt.

Es gilt also bei einer Betrachtung Uber die Entwicklung der
Leuchttirme vor allem zweierlei zu sehen: den Fortschritt
im Bau von festen Seezeichen an schwer zugdnglichen, ge-
féhrlichen Punkten und die durch die Elektrizitét und die
Optik sprunghafte Verbesserung in der Beleuchtungstech-
nik. Sie erst erméglichte es, die Feuer auch bei nicht voll-
kommen klarem Wetter zu erkennen bevor es zu spdt war,
ihr erst verdankt man, die Lichter, deren es allmdhlich
immer mehr gab, voneinander zu unterscheiden, und erst
die starken, nicht mehr imitierbaren Lichter schalteten einen
verbrecherischen Mif3brauch aus, der noch zu einer Zeit an
den Kusten unserer europdischen Kulturldnder gepflegt
wurde, die als kulturelle Blitezeit des Abendlandes gilt.

Gemeint sind die falschen Leuchtfeuer der Strandréuber,
die teils als falsche Festfever an verderbenbringenden
Klippen entziindet wurden, teils als schwankende Heck-
laternen eines Pseudoseglers auf dem Riicken eines Esels
oder einer Kuh die Schiffer dahin lockte, wohin es den
Piraten gefiel.

Mit dem Niedergang des Rémischen Reiches scheint auch
auf dem Gebiet der Schiffahrt und der ersten sie sichern-
den Einrichtungen ein Rickfall in frihere Stadien eingetre-
ten zu sein. Die Feuer an den Kisten erloschen — man hort
nichts mehr von ihnen bis etwa zum 12. Jahrhundert. Da-
nach breitet sich der Seehandel krdftig aus — im Mittel-
meer und diesmal besonders auch im Norden, wo die
Hanse fir einige Zeit den Verlauf der maritimen Welt-
geschichte bestimmt. Lichter werden angeziindet an den
Hafeneinfahrten des Nord- und Ostseeraumes — sie brann-
ten regelmdBig auBer in den allzu kurzen Nd&chten des
Hochsommers und den Blockaden der Héfen durch das Eis.
Bis 1600 kannte man rund 30 Feuer von Bedeutung — nach
1500 findet man sie auch in Handbiichern erwéhnt und in
Seekarten verzeichnet. In England, wo der Mangel an
Leuchttirmen vor 1600 erstaunlich war, wurde 1518 das
,Trinity House” geschaffen, das zu einer Behérde wurde,
die mit der Aufgabe der Anlage und der Unterhaltung von
Landmarken und Seezeichen beauftragt wurde und im
Laufe der Zeit eine immer wichti-
gere Rolle in bezug auf die neu zu
bauenden Leuchttirme spielte, wel-
ches ihre Aufgabe zundchst nicht
war.

In ltalien ragte als berihmtester
Leuchtturm der von Genua heraus,
der schon vor 1161 errichtet worden
war und nach erheblichen Stirmen,
atmosphérischen wie politischen,
1544 von Grund auf neu gebaut
wurde. Es mag nicht unerwdhnt
bleiben, daf3 Antonio Columbus,
der Onkel des berlhmten Amerika-
entdeckers, 1449 dort Leuchtturm-
wdrter war. So wie der Turm 1544
errichtet wurde, steht er heute noch,
ein schénes Zeugnis der Baukunst
jener Zeit.

*) Interessierte Leser seien auf das hibsche
Buch von Stevenson ,The World Lighthouses
before 1820”, London 1959, aufmerksam ge-
macht. In Deutschland erschienen 1954 von
Brustat-Naval ,Lichter Uber dem Meer”
und verschiedene Avufsatze. (VDI-Z. 1955,
Blauer Peter 1959, Orion 1955, Hansa 1958/
1959 usw.)




CORDOUAN

Aus dem reinen Zweckbau Leuchtturm ein architektonisches
Prachtstiick zu machen, das die typischen Merkmale auf-
weist, die die Baukunst der Hochrenaissance bestimmen,
haben am schoénsten die Franzosen mit ihrem Leuchtturm
von Cordouan fertiggebracht (kleine Insel vor der Einfahrt
in die Gironde). Von der klassischen Form, die selbst in
dem Turm von Boulogne noch an die Antike erinnert, keine
Spur mehr (Abb.). Die drei Abbildungen des Turmes von
Cordouan zeigen ihn in verschiedener Gestalt. Gegeniiber

dem urspringlichen Bauzustand kam spdter eine Wendel-
treppe hinzu, um das Holz hinauftragen zu kénnen. Das
dritte Bild zeigt schlief3lich eine deutliche Wandlung: auf

dem kunstvollen Unterbau erhebt sich ein einfacher, hoher
Turm. Etwas Wesentliches ist geschehen: der moderne
Zweckbau wdchst buchstéblich aus dem Alten heraus. Ver-
gessen wir Uber der Betrachtung der Turmformen nicht, was
fur einen Zweck der Leuchtturm erfillen soll: ein méglichst
starkes Licht in méglichst grofler Héhe zu tragen an einer
Stelle, wo die Schiffahrt am stérksten gefdhrdet ist.

Vergegenwdrtigen wir uns, wie es um das Leuchtfeuver in
den vergangenen Jahrhunderten bestellt war. Bis ins
18. Jahrhundert hinein war von einer technischen Verbes-
serung der Lichtquelle selbst gar keine Rede. Man ver-
brannte Holz oder Kohle wie die Vorréte reichten und die

Nach dem Umbau
(1790)




OFFENES FEUER

KERZEN
OLLAMPEN
GAS
'.\m\ It REFLEKTOREN
o LINSEN

Sicherheit es zulieB. Solche offenen Feuer waren bei den
Seeleuten beliebter als die Olfunzeln, die nur schlecht zu
erkennen waren. Nach 1781, als man bei dem Corduan-
Leuchtturm den Versuch machte, das teure Kohlefeuer durch
Ollampen mit sphdrischen Reflektoren zu ersetzen, bestan-
den die Seeleute auf der Rickkehr zur Kohle.

Um fast die gleiche Zeit hatten d&hnliche Bemihungen in
GroBbritannien mehr Erfolg. Man machte nicht den Feh-
ler, sphdrische Spiegel zu verwenden, sondern verstcirkte
1772 in Liverpool den Lichtschein mit parabolischen Refiek-
toren (Abb.). Oder ein anderer Versuch: Man arrangierte
einen Kranz von 126 Ollampen um einen Zylinder, der mit
4000 kleinen Spiegeln belegt war. Eine entscheidende Ver-
besserung bedeutete jedoch erst die Argand’sche Ollampe,
die fast nicht rauchte und sechs- bis siebenmal heller war
als die bisherigen Lampen. Die Flamme brannte in einem
Glaszylinder wie bei den uns bekannten Petroleumlampen.
Zehn Jahre spéter, 1791, wurden dann erstmalig optische
Linsen verwandt, die durch den franzdsischen Physiker
Fresnel zu Beginn des 19. Jahrhunderts eine Form fanden, e
die noch heute in Gebrauch ist. Hand in Hand mit den Be- [0 A A EA
mihungen um die Verstdrkung des Lichischeines gingen die
um eine deutliche Unterscheidbarkeit. Auch von diesen
Bemihungen weifl man erst seit dem 18. Jahrhundert. Ra-
keten wurden vorgeschlagen, die aufBer dem sténdig bren- i
nenden Feuer zu bestimmten Zeiten abgeschossen werden TTTTT T
sollten, mehrere Lichter Ubereinander und an- und ab- [ | 1 | | ‘ i
schwellende Lichter waren erste Andeutungen von ,Ken- NIk “
nungen”. Als ein Meilenstein auf diesem Wege gilt der

Carlsten-Leuchtturm bei Marstrand (Schweden), der 1781 ’ l
durch rotierendes Licht zum ersten Mal Blitze in regelmdafi-

gen Abstdnden aussandte. Die Abbildungen rechts zeigen [[e[c]o
verschiedene Stufen elementarer Lichtverstérkung durch / ——
Summierung und einfache Spiegelung, die Abbildungen —_—
unten prinzipielle Verbesserungen nach den Gesetzen der e ﬂJI_ LI
Optik. /|

a einfacher Spiegel ¢ parabolischer Reflektor

b sphdrischer Reflektor d plankonvexe Linse
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Doch kehren wir noch einmal zum Bau der Tirme, der Trd-
ger der Lichtquelle, zurick. Feste Tirme zu baven, war an
sich schon seit dem Altertum mdglich und nichts AuBerge-
wdhnliches. Doch Tirme mitten in die brandende See zu
bauven, war etwas Ungewdhnliches und Kihnes. Auf aus-
gefallene, d. h. auBerhalb des Gewohnten, des Gelernten
und Erprobten liegende Ideen kommen meistens AuBensei-
ter; Menschen, deren unbeugsame Uberzeugtheit von einer
Sache stérker ist als alle Bedenken, die sich von seiten der
Fachwelt nicht ohne Recht gegen sie erhebt. |hr Mut, alles
einzusetzen, wiegt schwerer — und so reifen sie die anderen
mit, auf deren Hilfe sie bei der Verwirklichung ihrer Ideen
freilich nicht verzichten kdnnen.

Ein hervorragendes Beispiel dafir ist die Geschichte der
Eddystone-Leuchttirme. Eddystone ist eine Riffkette im
Englischen Kanal, einige Seemeilen von Plymouth entfernt,
deren héchster Punkt bei Hochwasser noch nicht einmal
einen Meter aus dem Meer ragt. Die abschissige Fldche
dieses Felsstiickes ist gerade so grof3, daf’ man einen Turm

16

EDDYSTONE

darauf bauen kann. Hier ein Seezeichen zu errichten, war
angesichts der unzdhligen Opfer, die das Riff schon ge-
fordert hatte, eine zwingende Notwendigkeit.

Henry Winstanley, ein geniales mechanisches Talent, Kup-
ferstecher und passionierter Bastler, setzie 1696-98 den
ersten Leuchtturm auf die Klippe, die von See aus selbst
bei Niedrigwasser kaum zu sehen war. Er verankerte sein
Bauwerk mit einigen dicken Eisenstangen, die er im Gestein
befestigte, indem er Lécher hineinbohrte und nach Einset-
zen der Stangen mit Blei ausgoB. Der Turm bot einen aben-
teverlichen Anblick, als er nach mancherlei Zwischenféllen
1698 in Betrieb genommen wurde. Er erwies sich jedoch
als zu niedrig, im Sturm spritzte die See Uber die Laterne
hinweg. So entstand bereits 1699 der zweite Turm an dieser
Stelle — man baute einen dicken Steinmantel um den alten
Turm herum, der ganze Aufbau wurde erneuert. Die Abb.
verrdt mehr als viele Worte, wes Geistes Kind der Erbauver
war. Liebevoll verspielt mit allem ausgerustet, was ein Le-
ben dort in der einsamen See angenehm macht und was
fir Wachablésung usw. an seeménnischem Zubeh&r von
Nutzen war. So stand der Turm einige Sommer, einige Win-
ter ohne nennenswerte Schéden. Die Sturmsee, die den
Leuchtturm dann mitsamt seinem Erbauer in der Nacht des
26. November 1703 ohne eine Spur zu hinterlassen fortge-
spUlt hatte, soll eine jener groBen Fluten gewesen sein, wie
sie nur alle hundert Jahre einmal vorkommen. Wer weif3,
ob ein anderer Turm sie Uberstanden hdtte . . .

Das Licht war erloschen — von
nevuem scheiterten Schiffe auf
i 8. dem tickischen Riff. Die Tatsache,
- ' daf3 Winstanleys Turm finf Jahre
standgehalten hatte, ermutigte zu
einem abermaligen Versuch. Wieder ergriff ein Mann die
Initiative, der beruflich gar nichts mit Leuchtturmbau zu tun
hatte, der Textilkaufmann John Rudyerd. Er verstand jedoch
viel von Mechanik und Baumaterialien und tat sich mit er-
fahrenen Schiffszimmerleuten zusammen. Die Verankerung
des Turmes war der des vorherigen Turmes dhnlich, nur
stérker. Der Turm selbst war ein selisamer Kompositbau
Stein—Holz, halb Fachwerkbau — halb Schiff in seinen tra-
genden Verbdnden. Er war auch, und das mag uns heute
seltsam erscheinen, rundherum in ganzer Héhe mit dicken
Holzplanken verkleidet. Ungeachtet der aufgetretenen An-
fressungen im unteren Bereich trug dieser Holzmantel zwei-
fellos viel zur Festigkeit dieses neuen Leuchtturmes bei;
aber er trug auch Mitschuld an seinem Tode. Als er ein hal-
bes Jahrhundert alt war, wurde der Turm im Dezember
1755 ein Raub der Flammen.
John Smeaton war der Erbaver des ndchsten, des letzten

Turmes auf dem umbrandeten Felsbrocken. Sturm und
Feuer hatten gezeigt, daB es bei einem solchen Bauwerk



nicht gentgt, mit ,grofer Sicherheit” zu bauen,
sondern daf3 die duBerst seltenen Sonderfdlle
mit GewiBheit irgendwann einmal eintreten.

So wurde also der folgende Turm von Smeaton
nach den vorhergegangenen Katastrophen ein
architektonisches Meisterwerk. Man wich ab von
der bisherigen Verankerung, und man ver-
wandte kein Holz mehr. Steinquadern von zwei
Tonnen Gewicht, schwalbenschwanzférmig in-
einandergreifend, formten einen Turm auf brei-
ter Basis, der sich nach oben hin in einer elegan-
ten Kurve verjingte. Er stand unerschitterlich
Uber 100 Jahre — dann wurde er aufgegeben,
weil der Fels, auf dem er stand, von der See zer-
nagt worden war. Sir James Douglas baute dann
1882 in der Ndhe auf festeren Grund den letzten,
heute noch in Betrieb befindlichen Eddystone-
Leuchturm.
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Die Bilder zeigen: Winstanleys Turm (links)
Rudyerds Turm (oben)
Smeatons Turm (unten)




BELL ROCK

Bevor moderne Stahlbetonkonstruktionen neue Wege er-
offneten, war wirklich die Methode grof3er ineinander ver-
zahnter Steine die solideste Bauform. Wohl das schonste
Beispiel dieser Art ist der Bell-Rock-Leuchtturm an der Ost-
kiste Schottlands. Nach grindlichen Vorstudien und exak-
ter Planung, eingedenk der kurzen Bauperioden, welche
Springtiden und der Wechsel der Jahreszeiten diktierten,
schuf Stevenson mit einer Handvoll tiichtiger, entsagungs-
bereiter Mdnner den schonsten aller Leuchttirme, die je
aus Steinen gebaut wurden. Die Bilder zeigen die Schab-
lonenformen, nach denen die Steine bearbeitet wurden
und wie die Steine dann kunstvoll zu einer Schicht zusam-
mengefigt wurden. Bell Rock, der letzte noch in der Segel-
schiffszeit gebaute Leuchtturm, steht auf einem dhnlich ge-
fahrlichen Riff wie Eddystone — bis heute unversehrt und
unverdndert.

Die an einen mdchtigen Dalben mit einem Kréhennest er-
innernde Konstruktion des Leuchtfevers auf dem Smalls-
Felsen hat in jahrzehntelanger Standhaftigkeit auf einen
duBerst exponierten Punkt bewiesen, daf3 der formvoll-
endete Bau von Bell Rock nicht die einzigmdgliche Form
war, den Gewalten der See zu trotzen (Abb. S. 20), wenn-
gleich dort zu leben bei hartem Wetter, insbesondere hin-
sichtlich der Auffillung der Vorrdte, sicher kein Vergnigen
war. Die Bildreihe S.20 zeigt einige grundverschiedene
Bauformen, die durch verschiedene Baumaterialien bedingt
sind: Holz, Stein, Stahl und Beton; jede von ihren
Méglichkeiten ausgehend bis in die letzten Konsequenzen
durchdacht. Oft wurden Bauformen, die sich bewdhrt hat-
ten, auf neve Baumaterialien Gbertragen und verloren da-
durch in gewisser Weise ihren Sinn. Die Baukunst unserer
Zeit lebt dagegen ganz vom funktionalistischen Denken
und schafft Lésungen, die durch ihren ungewohnten Anblick
frappieren. Der Rotesand-Leuchtturm war eine grofartige
Leistung als Beispiel fir eine ungewohnte Fundierung in
sandigem Grund — die éuflere Form des Turmes war Uber-
nommen. Mit der Form des Leuchtturmes an der Alten We-
ser hingegen, der den Rotesand-Leuchtturm heute erseizt,
ist mit der Tradition gebrochen, und wir werden von einem
ganz ungewohnten Anblick Uberrascht. Auch diese beiden
Tirme haben ihre Geschichte — Ubrigens eine Geschichte
von bemerkenswerter Duplizitét.

Jede Realisierung never Ideen muf3 wohl ein eigenes MiB3-
lingen erleiden. Das Herunterspilen vom Felsen, das
Feuer, das Brechen des Materials . ..

Bei dem Bau des Rotesand-
Leuchtturmes 1881-85 lag die
Kihnheit in dem Wagnis,
zum ersten Male einen Turm
auf losem Sandgrund zu
bauen, wo selbst bei Niedrig-
wasser noch acht Meter Was-
sertiefe waren und stdndig
starke  Strémung  herrscht.
Das Einspilen des Grin-
dungskastens war nach an-
fanglichen  Schwierigkeiten
recht gut gelungen, jedoch
war er noch nicht auf die
festgesetzte Tiefe von 22 Me-
ter unter Niedrigwasser ge-
bracht. Mit der Ausbetonie-
rung des Kastens war man
auch nicht nachgekommen —
und so vernichteten frih ein-
setzende Herbsistirme in
einer Nacht das Werk vieler
Monate.



Man muBte die Uberreste spren-
gen und ganz von neuem begin-
nen. Das zweite Mal gelang das
Werk, der Name des Bauleiters
lebt in den Namen mehrerer
Fahrzeuge der Wasser- und
Schiffahrtsverwaltung  und in
einer ganzen Reihe von Verdf-
fentlichungen und Vorschriften
fort, mit denen er, Walter Korte,
die wissenschaftlichen Grund-
lagen fir das deutsche Seezei-
chenwesen schuf. Die Skizze
zeigt, wie der Turm ohne festes
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Fundament dennoch fest im
Grunde steht. Zentimeter fir 4
Zentimeter wurde der Grund- 4
kasten durch Spilen und Pumpen .
abgesenkt, ausbetoniert und il
auvfgestockt. Der Turm selbst hat 2
oberhalb der Wasseroberfléche z é‘.‘ Linie +500
die von Vorgdngern ibernom- W I'Z '___' """"
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mitten im Juli etwas Ahnliches wiederholen, was damals b2 47 1 ’o/n/;
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Dieses MiB3geschick war nicht das einzige bei diesem Bau, = ‘ ,’4’,«:? ma4-) E
und bei der Schwierigkeit des Unternehmens wird es nie- ROTE SAND ,;,)' - _,,;B/: A2 &
mand wundernehmen, daf3 so etwas passiert. Doch daf3 wir . & ’4'_; 13, '»:'L 3| B
heute trotz der schénsten Hilfsmittel, trotz Hubinsel, trotz Z (:': LeF2RSe
Arbeitsgerdten und einem Stab von Spezialisten, wie sie e o ” e il fele
kein Bau dieser Art je zuvor gesehen hat, noch nicht gegen ALTE WESER i’
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Ungliicke gefeit sind, kann uns nur mit dem allergréBten
Respekt vor den Vorgdngern erfullen.

Der Neubau des Leuchtturmes an der Alten Weser zeigt,
daB3 Leuchttirme durchaus keine veraltete Angelegenheit
sind, sondern daf3 unsere Zeit dem Bau von Leuchttirmen
einen neuen Impuls gegeben hat, zumal sie teilweise als
Glieder in der Radarkette heute noch weitere Funktionen
erfillen als nur ein sichtbares Licht zu zeigen.




Das Baumaterial bestimmt die Form:

SMALLS (Holz)

Die moderne Bautechnik vermag Leuchttirme ,einzupflan-
zen” nahezu Uberall, wo immer sie will. Welche Erleichte-
rung gewdhren die neven Baumethoden, gemessen an der
unendlich mihevollen Sorgfalt, mit der etwa das Funda-
ment eines Turmes wie Bell Rock aus kunsivoll ineinander
verzahnten Steinblécken gebaut werden mufite. Und wel-
cher Unterschied im Betrieb!

Automatik auch hier. Den Leuchtturmwdérter von ehedem,
Verkérperung des Einsamen, der in der Abgeschiedenheit
des Eremiten seine Tage verbrachte und nachts genug zu
tun hatte auf sein Licht zu achten, die Dochte zu ziehen,

SOUTH ROCK (stein)

die Kohlen zu schiren, gibt es nicht mehr. Kirzlich wurde
Feuerschiff Flensburg durch den ersten vollautomatischen
Leuchtturm ersetzt. Er wird von Kappeln aus bedient. Stel-
len wir ihn dem allerersten Turm von Eddystone gegen-
iber (Abb.), so zeigt sich auf den ersten Blick eine gro-
teske Ahnlichkeit. Erst grindlichere Betrachtung offenbart,
daB diese Ahnlichkeit eine rein duBerliche ist. Was hier
kunstvoller Zierat ist, wird dort zum Tentakel, zur Fihler-
antenne eines Roboters. Was hier einfache zylindrische
Form ist, die die Vorteile einer schmiegsamen Form in-
mitten der tosenden See noch nicht kennt, ist dort eben
diese einfache zylindrische, be-
sonders wirtschaftliche Form, die
aufgrund  robustester  Wider-
standsfahigkeit des Baumate-
rials so tut, als ob es inzwischen
Torme wie Bell Rock nie gegeben
hdtte. Was hier schlie8lich der
Sorge einer in feuchter Einsam-
keit verharrenden Leuchtturm-
besatzung ibertragen war, re-
gelt dort irgenwo an Land ein
Mann an einem Schaltpult.

Es ist beabsichtigt — wo immer
es geht — die im Betrieb weit teu-
reren Feuverschiffe im Laufe der
Zeit durch Tirme zu ersetzen. So
soll das Feuerschiff auf Station
,Bremen” in der Wesermiindung

eingezogen werden, wenn der

neuve Leuchtturm an der Alten
Weser mit der noch zu bauen-
den dazugehdrigen Leuchtbake
in Betrieb geht. Planungen be-
stehen weiter fir den Ersatz der
Feuverschiffe ,Kiel” und ,Bor-
kumriff” durch Tirme, und auch
hier bei uns an der Elbe sind die
ersten Uberlegungen angestellt
worden, um nach dem Bau ver-
schiedener Leuchtfeuver in der
AuBenelbe dann eines Tages auf
das Feuerschiff ,Elbe 3” und
vielleicht sogar auf ,Elbe 2”

verzichten zu kdnnen.
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EDDYSTONE (|)
(1698)

KALKGRUND

(1963)



Die Lichtstidrken sind heute dem jeweiligen Zweck genau
angepaft, von Leuchtfeuern mit nur wenigen Lichtstdrke-
einheiten, wie sie in engen Fahrwassern ausreichen, bis
zu Strahlen von millionenfacher Stérke, die schon den
Schiffen den Weg weisen, wenn sie noch zwanzig Seemei-
len von der Kiste entfernt sind. Die Lichtquellen fester See-
zeichen werden elekirisch gespeist, fir Leuchttonnen ist
auch Flissiggas eine billige, ergiebige und leicht speicher-
bare Energiequelle. Leuchttonnen kénnen heute Propan
fir zwei Jahre Betriebszeit aufnehmen. Die elektrischen
Lampen sind keine kostspieligen Speziallampen mehr. Im
Zusammenwirken mit Girtellinsen, Scheinwerferlinsen und
Spiegeln sind listenmdBige Lampen in den meisten Fdllen
ausreichend.

Die Farben der Lichter sind genormt: nur weif3, grin und
rot werden verwandt. Die Kennungen der verschiedenen
Lichter sind aufeinander abgestimmt und als Fahrwasser-
bezeichnungen nach verschiedenen Richtungen hin unter-
schiedlich, wobei die Art der Kennungen einer systema-
tischen Ordnung unterliegt (z. B. rotes oder weif3es Licht mit
geraden Takten Backbordseite, weifles Licht mit ungeraden

Takten Steverbordseite eines Fahrwassers von See aus
einlaufend usw.).

Erst in jUngster Zeit erreichte man internationale Uberein-
kommen auf diesem wichtigen Gebiet. 1954 traten nach
diesem Ubereinkommen die neuen Grundsdtze fur die Be-
zeichnungen der deutschen Kistengewdsser in Kraft. In
Hauptgruppen, unterteilt nach Lateralsystem (Seitenbezeich-
nung) und Kardinalsystem (Richtungsbezeichnung), kenn-
zeichnen die Marken der ersten Gruppe die Fahrwasser,
Abzweigungen, Einmindungen usw., die der anderen
Gruppe Untiefen, Wracks und andere Hindernisse auf3er-
halb der Fahrwasser. Die Leuchtfever in aller Welt sind
schlieBlich in einem vielbédndigen Werk erfaf3t.

Die abschlieBend wiedergegebene Seite eines modernen
Leuchtfeuerverzeichnisses sagt mehr als viele Worte, welch
weiter Weg zuriickzulegen war — nicht nur ein Weg der
Technik, sondern einer vélkerverbindenden Ordnung zum
gegenseitigen Schutz — so gesehen ein Weg von symboli-
scher Bedeutung: Sieg des Lichtes der Vernunft Uber die
Finsternis der Willkir.

Claviez

Bildnachweis: Stevenson, Neuburger, Brustatt Naval, Bartels, Howaldtswerke Kiel, Conti Press, dpa.

Umseitig: Der 80 000-t-Tanker wéchst heran }

504 6. Schottische Kiiste Firth of Forth 505
Héhe des Trag-
Geogr. Zahl, Art F-al:n T';,m“ waite Beschreibung
Nr. Name und Ort Br.: N und Farbe der e T Nr. des Leuchtfeuer- Bemerkungen
Lg: W Feuer wasser boden Welle tragers
1 2 3 4 5 (] 7 8 9 10
Firth of Forth, N-Seite (Forts.):| ©° m m sm :
8830 — Isle of May (May Is-| 56 11 |1Blz. 732 238 21 8830 Viereckiger Turm, Das Feuer ist seiner hohen Lage wegen oft, besonders im
(A2090) land), auf dem Gipfel der 2 33 | Blitz 0,58 ‘Warterhaus. Winter, durch Nebel oder Dunst verdeckt.
Insel. Wiederkehr 20,05 Fernsprecher fiir Rettungszwedke.

8834 — — Nebelschallsen- - s. Bemerkungen. —_ = - 8834 = Nebel-Schallzeich mit Siréne: Gruppe von 4
der, etwa 18 m innerhalb schnell aufeinanderfolgenden Tdnen von je 2,55 Dauer,
South Ness, der SO-Huk Wiederkehr 2m 15s,
der Insel.

8838 — — Nebelschallsen-| 5 11 |s. Bemerkungen. —_ = = 8838 = Nebel-Schallzeichen mit Sirene: Einzelton 75,
der auf North Ness, der 2 34 Wiederkehr 2m 155, abwechselnd mit dem Schallzeichen
NW-Huk der Insel. von South Ness.

8842 — Leuchttonne, 1 sm 56 11 |1 FklL - = - 8842 Rote, kugelformige =
WSWe-lich der Isie of May.| 2 35 Tonne.

8850 — Crai 1, Richtfeuer, aul_ dem| 56 15 |1F.r. 30,5 46 6 8850 Baken. Richtfeuer, etwa 30 m voneinander, in Linie 295°,

Gipfel des Abhanges bei der 2 38 |1Fr. 244 52 6 Brennen nicht vom 15. April bis 15. August oder wenn
Stadt. der Hafen gesperrt ist.
8‘\8584 North Carr, Feuerschiff, 1 sm| 56 18 |1 Blz. Grp. (2) 2 — 11 8860 Rotes Schiff, Feuer- | Brennt bei ungiinstigen Sichtverhdltnissen auch am Tage,
( ) vom North Carr Rock. 2 32 | Blitz turm mittschiffs, Trei- | wenn der Schallsender in Betrieb ist.
Pause 58 bermast am Heck. Nebel-Schallzeichen mit Sirene: Gruppe von 2
Blitz 1s schnell aufeinanderfolgenden Ténen von je 28 Dauer,
Pause 238 ‘Wiederkehr 90s,
Wiederkehr 308 Uber Vertreiben usw. siehe Vorwort S. XIX,
8870 Bell Rock, nahe am 56 26 |1 Wchs. Blk.w.r. (283 357 15 8870 Weiler Turm. Nebel-Schallzeichen: Einzelknall,
(A2108) N-Ende des Riffes. 2 23 | Blink w. 23 ‘Wiederkehr 5m,
Pause 28s
Blink 1. 28
Pause 288
Wiederkehr 608

8880 Leuchars, am Schief- 56 25 |1 Blz.r. _— _ - 8880 Schuppen. Je 1 F. r. brennt an 4 Signalmasten. Die Feuer brennen

ubungsplatz. 2 '48 | Wiederkehr 58 nur, wenn SchieBiibungen stattfinden.

Alle Richtungsangaben sind recht-

weisend und von See aus angegeben.
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/chn Sekunden »Wiederkehr«
-

Feunerschiff »Elbe 1< auf Vorposten fiir Hamburg

Ein Bericht von Hans Georg Prager - Fotos: Karl Bitterling

Schon wéhrend der Abendwache war das Barometer noch
weiter gefallen. Der letzte Seewetterbericht von Radio
Norddeich besagt es ohnehin eindeutig: im Westen stehen
zwei Sturmtiefs sowie ein Tiefausldufer; alle drei ziehen
langsam ostwirts. Feuerschiff ,Terschelling” meldete um
Mitternacht bereits Windstdarke 11. Es ,mulmt” mal wie-
der iiber der Nordsee. Das ist um diese Jahreszeit — im
November und Dezember — beinahe tédglich Brot.

Gegen 21.00 Uhr hatte unser Feuerschiffskapitdan vorsorg-
lich mit dem Maschinenraum telefoniert und die Antriebs-
anlage klarmachen lassen. Seit einigen Stunden wummert
der groBe Achtzylinder-Hauptdiesel den eintonigen Rhyth-
mus seiner 500 Pferdestdrken. Langsam mahlt der Propeller
und driickt das Feuerschiff gegen die Sturmseen vorwarts,
damit die 250 Meter lange Ankerkette aus verglitetem
Manganstahl, die ,Stationskette”, einigermaBen entlastet
werden kann. ,Elbe 1” befindet sich ,in Fahrt”, ohne sich
allerdings von der Stelle zu bewegen. Der Barograph steht
mittlerweile auf 974 Millibar.

Das Feuerschiff Elbe 1, ,Biirgermeister O'Swald”, stampft
in langen, weichen Schwingungen. Doch Kreuzseen vom
gestrigen Nordwest verursachen zugleich rollende Bewe-
gungen, so daB der Feuerturm unregelmdBig durch den
Nachthimmel kreist. Er blinkt unermiidlich sein rundum
sichtbares  Gleichtaktfeuer:  Fiinf Sekunden weifier
Schein... finf Sekunden Pause, also zehn Sekunden
Wiederkehr. Das ist die Kennung vom Leuchtfeuer
.Elbe 1“, das unverwechselbare Signal von Hamburgs
duBerstem Vorposten.

Fiinf Sekunden hell ... fiinf Sekunden dunkel. Das ist ein
wohltuender, beruhigender Takt, obwohl der Stdwest
langst mit Windstdarke 9 in der Takelage orgelt.

Wie silbriges Gespinst leuchten Rahen, Wanten, Stage
und Antennenteile der Masten auf, sobald das Feuer mit
seiner Helligkeit von 60 000 Hefnerkerzen aufblinkt und

seinen Schein mit 21 Seemeilen Sichtweite iiber die Nord-
see schickt.

Fiinf Sekunden weifier Schein ... fiinf Sekunden Pause.
Mehr als fiinftausendmal wiederholt sich dieses Wechsel-
spiel allein heute nacht.

Das ist nur eine Nacht wie tausend andere auch. Und doch
hat jede dieser Feuerschiffsndachte ihr eigenes Gesicht.
Mal trdumt die See im glitzernden Vollmondglast, mal
liegt sie glasig still im Dunst, wie fliissiges Metall. Bald
geifert sie und boxt um sich. ,Elbe 1" ist ein Schiff ohne
Hafen. Es bleibt immer auf seiner Position — und mit ihm
die beiden anderen Elbe-Feuerschiffe. Sie sind in der Neu-
jahrsnacht ebenso auf der Wacht wie zu Pfingsten, beim
Januar-Eisgang nicht anders als in der bulligsten August-
hitze. Sie liegen dort in Schneesturm und Regenflagen, in
Sonne und klarer Sternennacht.

Alle anderen Schiffe ringsum kommen und gehen, ohne
UnterlaB — mit Order fiir Rio, Freemantle, Sansibar, fur
Esbjerg, Stavanger, Duisburg, mit Kurs Jokohama, Bom-
bay, Boston, Frisco, Santiago ... Nur die drei rotgestriche-
nen Waichter der Elbmiindung haben niemals irgendein
Reiseziel.

Und doch haben die Ménner der Feuerschiffs-Freiwache
im unruhigen Halbschlaf der Sturmnacht die Illusion, wie-
der auf groBer Fahrt zu sein. Das rollende Schiff vibriert
leise von den Kolbenschldgen seiner Maschine. Die Kojen
sind durch Haltegitter abgesichert. Und in der Offiziers-
messe muBten schon beim Abendessen die Schlingerleisten
Teller und Tassen auf der Wachstuchdecke der Tisch-
platte festhalten, die jeden Augenblick ihre Richtung will-
kiirlich @ndert.

Es ist alles genau wie auf einer richtigen Reise. Die
Maschinisten und Motorenwdérter gehen ,im Keller” im
Dreiertorn ihre Seewachen durch, selbst dann, wenn etwa
nur die zahlreichen Generatoren laufen. Die Kommando-
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briicke ist stindig besetzt. Und im Funkraum herrscht Tag
und Nacht das pausenlose Zirpen, Fiepen und Quarren
des Wellenkonzertes. Fir ein Feuerschiff gibt es keine
Nachtruhe und keinen Feiertag.

Dicht beim Funkraum ist das Schaltschiitz vom Motor-
kennungsgeber des Leuchtfeuers installiert. Quarzschalt-
uhren der FT-Station steuern mit feinster Zeitprazision
seinen Takt. Das gleichmdBige, laute Knacken des Ken-
nungsgebers untermalt auf charakteristische Weise das
Stimmengewirr und das vielfdltige Piepsen auf den Funk-
sprech- und Telegrafie-Frequenzen,

Klack: fiinf Sekunden heller Schein ...
den Pause.

klack: fiinf Sekun-
*

In der Takelage réhrt es immer schauerlicher. Der Wind-
messer meldet Beaufort-Stirke 10. Die Positionslaternen
der passierenden Schiffe torkeln und springen durch die
Nacht.

Kurz nach drei Uhr kentert der Gezeitenstrom. Mit der
einsetzenden Flut schleift das herumschwojende Feuer-
schiff seine stets blankgescheuerte, stdhlerne Stations-
kette im Kreisbogen herum und legt sich, mit dem Bug
beinahe elbaufwarts, auf den neuen ,Kurs” 112 Grad. Das
Schiff gehorcht in erster Linie der Strémung und erst in
zweiter dem Wind.

26

Mit der neuen Lage setzt ein fiirchterliches Schlingern ein.
Volle sechs Stunden lang kommen jetzt Sturm und Seen
fast genau von der Seite. Wie der Zeiger eines Melro-
noms pendelt unser Feuerturm von einer Seite auf die
andere. Der Krangungsmesser meldet einen Ausschlag
von 30 Grad nach jeder Seite ... eine Schlingerbewegung
von 60 Grad. Das Schiff macht , krumm®*.

Tief unten im Bauch von ,Biirgermeister O'Swald"
rauscht und bullert es ohne UnterlaBl, weil das Ballast-
wasser der Stabilitdtstanks mit jeder Schlingerbewegung
von einer Schiffsseite auf die andere driangt. Zischend ent-
weicht die dabei zusammengeprefBte Luft durch Ausgleichs-
rohre auf die entgegengesetzte Seite.

LElbe 1" hat eine betrdchtliche Bettschwere. Uber 100
Tonnen Eisen-Zementballast erhéhen die Stabilitdt, die
andererseits nicht zu grof werden darf. Ein ankerndes
Feuerschiff stellt widersprechende physikalische Forderun-
gen: es benotigt ein groBes Aufrichtvermégen und weit-
gehende Kentersicherheit. Aber dieses Stehaufmédnnchen
darf dennoch nur eine geringe metazentrische Hohe
haben. Der bewegliche Wasserspiegel der Stabilitdtstanks
lost dieses Problem. Er legt sich bei gréoBeren Neigungen
an die Decke der tieferliegenden Tanks an und wirkt wie
cin fester Ballast.

AuBerdem hat das Wasser beim Uberschiefen von der
einen Schiffsseite zur anderen eine dampfende Wirkung.
Es unterstiitzt damit die Wirkung der grofien, zement-
gefiillten Schlingerkiele. Man zwingt das Ballastwasser,
durch die verengten Offnungen der Mitteltanks hindurch-
zuflieBen. Das infolgedessen nachschleppende Wasser
drickt dem Schiff entgegen, wédhrend es bereits wieder
nach der anderen Seite tiberholt.

Weil die metazentrische Hohe des Schiffes nicht verdn-
dert werden darf, werden besondere Ausgleichstanks
laufend mit Ballastwasser nachgefiillt, um das fehlende
Gewicht von verbrauchtem Dieseldl, Trinkwasser usw.
auszugleichen. ,Elbe 1 muB richtig ausgetrimmt liegen,
wenn es in steile Grundseen gerit — vor allem dann,
wenn es stundenlang ,unterholt” liegt. Eine solche Lage
entsteht dann, wenn Wind und Strom genau von ent-
gegengesetzten Seiten kommen.

JBlirgermeister O’'Swald” ist so konstruiert, daB die von
der Briicke bis zum Heck durchlaufenden Aufbauten einen
mittragenden Auftriebskorper darstellen. Sie werden bei
schwerem Wetter wasserdicht nach auBlen verschlossen.
Alle Stationen des Schiffes konnen durch Betriebsgdnge
im Schiffsinneren erreicht werden. Der VerschluBzustand
aller Schott-Tiiren wird durch eine Kommandobriicken-
Warnanlage iiberwacht. Ein Glockenzeichen ertont, eine
Meldelampe blinkt auf, falls irgend jemand versehentlich
durch Offnen einer Tiir eine undichte Stelle geschaffen
hat. Man hat alles Menschenmdégliche getan, um eine
Wiederholung der Katastrophe vom 27. Oktober 1936 zu
vermeiden. Damals ging ,Elbe 1" im Orkan mit der ge-
samten Besatzung unter, nachdem das Schiff 24 Jahre
lang treu und brav jedes Wetter abgeritten hatte. Das
Wrack des alten Feuerschiffes ,Elbe 1" liegt noch heute,
ecingesandet, auf seiner Position. Das neue Feuerschiff
schwojt so manches Mal iber seinen Vorgdnger hin-

weqg...
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Unter erheblichen Schwierigkeiten kampft sich ein Hoch-
see-Fischkutter, von der Doggerbank kommend, durch
diese Sturmnacht ins ,Nasse Dreieck” zuriick. Er steuert
keinen direkten Kurs, um den seitlichen Seen zu ent-
gehen, er kreuzt sozusagen vor dem Wind. Plétzlich reiben
sich die Mdnner im Ruderhaus ihre Augen. War das eben
eine Sinnestduschung — oder das, was Gorch Fock ge-
schildert hatte:

«.Dor is een Licht!" ruft Kap Horn jih und weist tiber den
Steven.

Klaus blickt nach der bezeichneten Richlung und sieht ein
Licht auf der See, hell und tréstend. Ein unerschrockener
Weiser, reilit dort das Elbefeuerschifi an seinen Ketlen.”






Ja, das dort vorn ist dasselbe Licht. Es ist begliickende
Wirklichkeit, der erste Grufl der Heimat! Ganz deutlich
laBt sich die Kennung von ,Elbe 1" auszdhlen: zehn Se-
kunden Wiederkehr.

Diwel ok, dat gift dat doch woll gor nich” schimpft nach
einer Weile der Bestmann. Die eben noch so helle Blink-
lampe tber dem ,Hauseingang nach Hamburg” ist und
bleibt mit einem Male spurlos verschwunden.

Sekunden vorher schrillten besondere Alarmklingeln auf
der Kommandobricke und im Funkraum des Feuer-
schiffes. Das Leuchtfeuer war kurz nach vier Uhr morgens
ausgefallen. Hastig geweckt, fahren Leitender Maschinist
und Elektriker aus ihren Kojen hoch. Der ,Leitende”
rennt gleich im Pyjama los. Als erster ist er in der engen
Stahlréhre des Feuerturmes und entert behende an den
Steigeisen auf. Es ist hochste Eile geboten.

Dumpf riittelt oben der Sturm an den grofien, runden
Glasscheiben des Turmgiirtels. Die Feuerschiffstakelage
bleibt in ungewohntes Dunkel gehiillt. Nur das Oberdeck
wird noch immer von Sonnenbrennern illuminiert, damit
vorbeifahrende Schiffe jederzeit die Lage von ,Elbe 1" im
Gezeitenstrom erkennen kénnen.

Hastig arbeitet der Elektriker, um die offensichtlich durch-
gebrannte, noch glithend heiBle 1500-Watt-Birne auszu-
wechseln. Sie hat die GréBe eines kleinen Demions.

Dabei mufi der ,Chief" seinen Elektriker mit beiden
Armen festhalten. Der hdtte sonst einfach keine Hand zum
Arbeiten frei. Hier oben, in 16 Metern Hohe, ist der
Pendelausschlag des Feuerschiffes betrachtlich.

Fir die Dauer der Reparatur hatten die Manner die kar-
danisch aufgehdngte Pendelleuchte festgesetzt. Endlich ist
alles wieder klar. Die Leuchte wird wieder von ihrer
Fessel befreit. Eine Kreiselvorrichtung sorgt dafiir, daB
das soeben neu angestellte Leuchtfeuer wieder weitgehend
in der Lotrechten bleibt und seinen Schein nicht etwa
neben dem Schiff ins Wasser kippt, sobald ,Elbe 1" ,iiber-
holt”. Am Gegengewicht der kardanischen Aufhdangung ist
zudem eine Quecksilber-Dampfungsanlage untergebracht.
Sie verringert die Eigenschwingungen der Leuchte auf ein
Mindestmal.

Genau 3 Minuten und 17 Sekunden hatte die Leuchtfeuer-
panne gedauert. Und bevor die beiden Mdanner durch die

hin- und herschleudernde Turmréhre den Riickweg an-
treten, beobachten sie noch ein Weilchen priifend die
Funktion der Leuchte.

Nach jedem Ausschalten durch den Kennungsgeber gliiht
die groBe Glasbirne noch geraume Zeit nach. Die Fres-
nelschen Linsen der Leuchte spiegeln und verstirken
dieses Verglimmen zu einem brandigen Rot, das bald in
Tizian und schlieBlich in dunkles Purpur iibergeht. Der
Widerschein beleuchtet die Gesichter so, als sdfien sie an
einem verloschenden Lagerfeuer.

*

+Elbe 1" hat nicht etwa nur ein Leuchtfeuer an Bord. Das
Schiff dient zugleich als schwimmende Peilfunkstation, als
Funkfeuer. 50 Seemeilen weit wirft der ebenfalls von
Prizisions-Schaltuhren  gesteuerte 50-Watt-Funkfeuer-
sender auf der Frequenz 312,5 Kilohertz, in bestimmten
Intervallen seine markante Kennung iiber den Horizont:
Kurzer Ton... Pause... Kurz-lang-kurz-kurz. Das sind
die Morsezeichen E-L. Sie bedeuten ,Elbe 1“. Dieser Sen-
der ist Mittelpunkt einer Funkfeuergruppe, die aus den
finf Feuerschiffen ,Amrumbank”, ,Elbe1”, ,P 12“, ,Nor-
derney” und ,Borkumriff besteht. In der Regel wird
dieser allererste akustische GruB der heimatlichen Kiiste
von den heimkehrenden Schiffen schon lange im Funk-
peiler gehort, bevor das Leuchtfeuer durchkommt.

Bei Nebel tritt neben dem Leucht- und dem Funkfeuer
noch ein stimmgewaltiger Luftschallsender in Tatigkeit.
Die Tone dieses Super-Nebelhornes gehen durch Mark
und Bein, wenn sie immer und immer wieder, stundenlang,
tagelang, die Morsebuchstaben E-L iiber die Elbmiindung
briillen.

Nebel auf einem Feuerschiff ist nichts fiir schwache Ner-
ven. Kaum bis zu den Masten dringt der Schein des
Gleichtaktfeuers durch. Klamm und frierend stehen die

Ausguckposten in dem naBkalten, grauen Rauch. Ringsum,
im Ungewissen, horen sie nur den Chor fremder Nebel-
hérner — die heisere Posaune der Dampfer, den BaB der
groBen Motorschiffe, den Diskant der Kiimos. Hilflos aus-
geliefert liegt das Feuerschiff ihnen allen im Wege, ohne
je selbst ausweichen zu kénnen. Auch das Radar schiitzt
nicht davor, daB ab und zu irgendein Schiff den treuen




Wachter an der Elbmiindung tber
den Haufen fahrt — sei es, daB es
einen Strahlungsschatten gab oder
daB man den Radar-Blip des Feuer-
schiffes im Trubel der Lotsen-Uber-
nahme (bersah, daf man vielleicht
nach dem Lotsenmandver noch nicht
genug Fahrt aufgenommen hatte,
um im Gezeitensirom einwandfreie
Rudermanéver ,hinzukriegen” ...
Radar hat sogar die Zahl der Kolli-
sionen erhoht. Denn frither ruhte
die Schiffahrt bei Nebel, wdhrend
das heutzutage nicht mehr notwen-
dig ist.

Die Ménner von ,Elbe 1” haben un-
schéne Erfahrungen gesammelt. Thr
Fahrzeug wurde seit 1949 rund
dreifigmal von anderen Schiffen
gerammt! Und so ist es immer wie-
der: Plolzlich schneidet ein haus-
hoher Dampfersteven aus der mil-
chigen Finsternis heraus und
schwingt wie eine erhobene Axt
auf das Feuerschiff zu. Sofort gel-
len die Alarmglocken durch alle
Réume. Die Manner hasten mit
ihrer Schwimmweste an Deck, um
wenigstens einigermaBen in Sicher-
heit zu sein.

.Festhalten!" schreit jemand. Aber
schon ist es geschehen. Mit erbar-
mungsloser Wucht werden die 17
Minner an Deck oder in die ndchste
Ecke geschleudert. Ein malmendas
Krachen, Knirschen, Poltern und
Prasseln. Teile der Takelage kom-
men ,von oben”. Das fremde Schiff
klappt im Strom herum, schliert
an der Bordwand entlang, reifit
eine Brickennock ab und taucht
wieder in den Nebel zuriick. Mit
zusammengebissenen Zdahnen hatte
der Feuerschiffskapitin an der
Handkurbel der Slipeinrichtung
klargestanden, um von der Briicke
aus binnen finf Sekunden das
Abwerfen der Ankerkette zu be-
werkstelligen. Er muBte blitzschnell
entscheiden, ob er unbedingt die
Kette abwerfen muBte oder ob er
sie auf gar keinen Fall slippen
durfte.

Bevor der Nebel den fremden
Havaristen wieder verschluckte,
fingerte dessen Scheinwerfer tber
die verwtstete Bordwand. Er faBte
gerade noch die Szene auf, wie die
umgeworfenen Feuerschiffsleute
sich fluchend wieder hochrappelten
— bis auf zwei. Einer hatte sich bei
dem RammstoB das Schienbein ge-
brochen, ein anderer den Kopf auf-
geschlagen . ..

Auch ohne Nebel droht manchmal schwere Gefahr. Ein-
mal trieb ein riesiger Tanker mit Maschinenstérung, vier-
kant auf das Feuerschiff zu. Er gehorchte weder Ruder
noch Ankern. Wieder stand auf ,Elbe 1" der Kapitdn an
der Slipkurbel. Aber das Wunder geschah: gnddig drehte
das Heck des dicken Fremdlings um ganz wenige Meter
am Steven des Feuerschiffes vorbei.

Das Leben an Bord eines Feuerschiffes ist von einer selt-
samen Zwiegesichtigkeit. Ein Leben in monotoner Ein-
formigkeit und zugleich bestdndiger Gefahr — beides oft
bis an die Grenzen des Ertrdglichen. Gedenken wir zum
AbschluB noch einmal des 1936 gesunkenen Feuerschiffes

Elbe 1. Der Spruch des Seeamtes ist ein ehrender Nachruf:
,Am SchluB stellt sich hier die Frage: Warum ging das
Feuerschiff nicht ankerauf und suchte weiter fluBaufwarts
Schutz, da es sich doch der Gefahr bewuBt sein mubte?
Darauf ist zu antworten: Feuerschiffe verlassen auch bei
allerschlechtestem Wetter ihre Position nicht. Die Mog-
lichkeit zum Slippen des Ankers bestand natiirlich auch
auf ,Elbe 1“. DaB man davon keinen Gebrauch machte,
wurde gewiB zum Verhdngnis — wie das Brechen der
Ankerkette auf ,AuBenjade” zur Rettung wurde. Indem
der Kapitdn von ,Elbe 1" an seinem Platz blieb, erfiillte
erseine Pflicht.”
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kleine chronik der welischiffahrt...

Zahlt man alle Schiffe zusammen, die zur Zeit auf der
ganzen Welt gebaut werden bzw. in Auftrag gegeben wor-
den sind, so ergibt sich die immerhin ganz stattliche Summe
von etwa 18,7 Mill. BRT. Das sind etwas Gber 2 Mill. BRT
mehr als am Anfang des Jahres. Die Tendenz scheint
also aufwérts zu gehen im Weltschiffbau. Doch &t eine
Erscheinung der Gesamtentwicklung Rickschlisse auf die
Situation der einzelnen Beteiligten zu2 Gewif3 nicht. Dazu
sind die Wetibewerbsbedingungen viel zu verschieden. Zu-
ndchst eine Ubersicht Uber die Weltrangliste der Schiffbau-
Ignder nach Lloyds nach dem Stand vom Ende des dritien
Quartals 1963. Es dirfte interessant sein, die in Kirze er-
warteten Zahlen zum Jahresende mit diesen Angaben zu
vergleichen.

Traurig aber wahr ist, daf3 die Bundesrepublik nicht mehr
den dritten Platz einnimmt, sondern erst an funfter Stelle
kommt. Schweden und ltalien haben sie Gberholt. Anfang
Oktober sah es also so aus:

In Japarn zeigt sich eine entgegengeseizte Tendenz. Die
Preise scheinen noch immer zu fallen. Im Dezember 1962
wurden z. B. drei 57 000-tdw-Tanker zu 105 § pro tdw ab-
geschlossen, im Mai ein gleiches Schiff zu 99,50 § pro tdw.
Die Japaner erwarten jedoch schérfere Konkurrenz anderer
Ldnder, in denen erweiterte und verbesserte Anlagen ,jetzt
den japanischen Stand erreicht” hdtten. Die Japaner selbst
bekennen, daB sie die europdischen Werften im Bau von
groBBen Schiffen unterbieten kénnen, aber nicht bei kleinen.
Die Grenze liegt bei Trockenfrachtern um 8000 tdw, bei
Tankern um 25 000 tdw.

Schweden hat, wie schon anfangs erwdhnt, eine ganz er-
staunliche Auftragszunahme erfahren und Position Nr.3
im Weltschiffbau eingenommen. Dies ist Gberraschend, da
ja Schweden von allen europdischen Léndern die hochsten
Lohnkosten hat, und dabei, wie berichtet wird, alle Ver-
trdge zu sehr niedrigen Preisen abgeschlossen worden sind.
Der Grund fur diesen Aufstieg ist wohl in der Hauptsache

Weltschiffbaubestdnde am 30. 9. 1963

Insgesamt
Weltanteil

Schiffe BRT in %o
Japan 119 1 635 507 17,83
Grof3britannien 155 1443702 15,74
Schweden 63 863 065 9,41
ltalien 87 796126 8,68
Bundesrepublik 120 772 663 8,42
Frankreich 84 604 217 6,59
Norwegen 81 489 575 5,34
USA 43 346 544 3,78
Polen 61 335777 3,66
Spanien 160 335 351 3,65
Holland 108 333 620 3,64
Déanemark 29 298 864 3,26
Jugoslawien 33 256 122 2,79
Finnland 36 136 300 1,49
Belgien 16 102 530 1,12

Merkwirdig ist z.B. das Verhdlinis der Bundesrepublik
Deutschland zu Japan. Die Anzahl der Bauvauftrége ist fast
gleich. Aber die Gesamttonnage liegt bei den japanischen
Werften um mehr als das Doppelte héher als bei uns, d. h.
daB die inJapan gebauten Schiffe im Durchschnitt zweimal so
grof3 sind wie bei uns, und in Deutschland sind doch auch
Schiffe von 50 000 bis 80 000 tdw an der Tagesordnung.

Fragt man sich, wieso eine solche Gruppierung zustande
kommt, landet man immer wieder bei den Preisen. Mit der
Baukapazitdt hat das gar nichts zu tun. Nicht nur wir
kénnten erheblich mehr Schiffe bauen, wenn es verlangt
wirde, erst recht wdre die Stellung der USA unbegreiflich,
wenn es um etwas anderes ginge als um das Geld. Wie-
viele Schiffe die USA, wenn es sein muf}, aus dem Boden
stampfen kénnen, haben sie im Kriege bewiesen.
Untersuchen wir einmal in groflen Zigen, wie es um die
Preisentwicklung im Weltschiffbau in den verschiedenen
Léndern bestelltist. Wir stitzen uns dabei auf amerikanische
Quellen #). In den USA sind die Schiffbaupreise im Steigen
begriffen, obwohl die Schiffbaupreise auf dem Weltmarkt
sich seit Jahren auf dem niedrigsten Stand bewegen, so
heif3t es in einer kiirzlich erschienenen Ausgabe des ,Ship-
building Survey”. Es wird davon gesprochen, daf3 die Preise
seit Jahren auf dem niedrigsten Stand liegen, und viele
Vertréige wesentlich unter den tatscichlichen Baukosten, zu
+Hungerpreisen” abgeschlossen werden, nur um ,den Wolf
von der Tur zu halten”. Neuve Kontrakte zu ,Opferpreisen”
waren in den letzien Jahren nicht ungewdhnlich, konnten
aber weitgehend durch andere gewinnbringende Arbeiten
(Reparaturen, Staatsauftrége, Marine, andere Industrie-
giter) ausgeglichen werden. Jetzt sei jedoch der Punkt er-
reicht, daf} die Verluste im Schiffbau solchen Gewinnen die
Waage halten. Die Schiffbau-Preise in den USA zogen
daher wieder an und scheinen jetzt etwa um 7 % iber dem
Stand von 1960 zu liegen.

*) Vor allem ,Maritime Reporter and Engineering News”.

30

Verdnderung davon 1963

gegen Export insgesamt Tanker

30.6.1963  Schiffe BRT Zahl BRT
113899 43 1 064 569 32 1040 310
+ 291 829 32 293 085 38 912 862
+ 22526 36 663 030 18 549 258
+ 7299 12 200 630 16 235914
— 85267 45 545742 24 412 297
+ 25762 25 326 267 9 279 240
+ 32831 31 15570 12 311779
— 8036 — - 3 70796
+ 11475 — — 1 12 600
+ 25392 34 176 093 5 40 500
— 87478 49 231 383 8 102 419
—  13% 5 134 250 8 225200
— 44 406 22 199 722 4 23 950
— 21602 27 108 652 6 27 270
— 798 6 22720 1 21 000

darin zu suchen, daf3 die schwedischen Werften in den
meisten Fdllen Kredite fir 80 % Uber acht bis zehn Jahre
einrGumen bei einer Verzinsung zu 5':%. Die schwedi-
schen Preise lagen im Durchschnitt nur um 4% héher als
die japanischen. Das erreichten die schwedischen Werften
natirlich nicht nur aufgrund finanzieller Hilfen wie z.B.
auch durch die Kreditgewéhrungen der Regierungen zur
Férderung von Investitionen und Auftrégen, sondern auch
durch die Produktivitdt durch modernste Anlagen, gute
Konstruktionsarbeit und konsequente Rationalisierung, um
die Arbeitsstunden zu reduzieren. Auf die Arendal Werft
werden wir weiter unten zu sprechen kommen.

Die Neubauauftrdge an deutschen Werften sind zuriick-
gegangen. lhr Anteil am Gesamtumfang des Weltaufirags-
bestandes fiel von 11 % (1961) auf 3,3 % (1962). Die pro-
duktivste deutsche Werft war im letzten Jahr Howaldt Kiel.
Sie belegte in der Weltrangliste hinter Ishikawajima-
Harima den zweiten Platz, die Deutsche Werft den sieben-
ten. Auch die deutschen Werften schlossen jingst herein-
geholte Auftrége mit Verlusten ab. Es wird von 75 bis 90 %o
der geschdtzten Baukosten gesprochen. Die Werften seien
bereit, das Risiko zu tragen, um SchlieBen der Werften zu
vermeiden und hofften, den Verlust auf das kleinste Maf3
zurickfihren zu kénnen, durch Vorlage einer Rechnung
beim Bundestag zur Steigerung der Umsatzsteuverriickver-
gitung usw. usw.

Auf Supertanker und grofie Massengutfrachter speziali-
sierfe Werften haben den Hauptanteil der fir diese Typen
vergebenen Aufirdge erhalten. Die Auftrége auf Fahrgast-
schiffe, Frachter und Spezialfahrzeuge wurden mehr oder
weniger gleichm@Big auf das Gbrige Europa verteilt.

Die in GroBbritannien 1962 vom Stapel gelassene Gesamt-
Tonnage war um 25 %o geringer als im Rekordjahr 1955; die
Stapellgufe fur inldndische Reeder waren jedoch in den
beiden Jahren fast gleich. Der Export fiel, der Import stieg
erheblich. Auch England arbeitet auf Finanzierungspldne



hin, die denen Schwedens sehr dhnlich sind. Ein vom Unter-
haus angekindigter Entwurf sieht Regierungsanleihen fir
die Reeder von bis zu 80° der Baukosten vor, fir eine
Zeitspanne von bis zu zehn Jahren bei 5% Zinsen. Viel-
leicht ist man auf diesem Wege inzwischen um einiges vor-
angekommen. Auf jeden Fall hat die Cunard-Line jetzt doch
die umstrittene dritte Queen in Auftrag gegeben. Das
Schiff soll 58 550 BRT grof3 werden, 2000 Fahrgdste befor-
dern, 28,5 Knoten laufen und wird etwa 22 Mill. £ kosten.
Avus Frankreich ist zu berichten, daf8 die Werften eine Sub-
vention von bis zu 25 %o der Baukosten erhalten und daher
in der Lage sind, preisginstig zu konkurrieren bei Pro-
jekten, denen die Regierung zustimmt. Dies scheint sich
nicht sobald zu dndern und war Grund zu einer Kontro-
verse innerhalb der EWG.

Soweit ein grober Umrif3 der gegenwdrtigen Probleme auf
dem schiffbaulichen Sektor. Bei den nicht erwdhnten Ldn-
dern liegen die Dinge kaum anders.

*

Die Rentabilitét einer Werft ist das Ergebnis eines kompli-
zierten Wechselspiels von technischer Perfektion und An-
lagekosten, Menschenbedarf und Lohnkosten, und so fort.
So komplex gesehen ist die Arendal Werft in Goteborg
sicher nicht weniger problematisch als andere leistungs-
fahige Werften auch; aber unter dem Teilaspekt des tech-
nischen Fortschritts betrachtet ist sie gewif3 die z. Z. inter-
essanteste Werft der Welt. Da es miBig ist, Uber ungeloste
Fragen zu rdsonnieren, wollen wir uns jetzt der rein tech-
nischen Seite zuwenden und anerkennen, daf3 in dem wohl
konservativsten Zweig der Technik, némlich dem Schiffbau,
wohl kaum jemals ein so kithner Sprung gewagt worden ist.
Freilich haben die Schweden nicht alles erfunden, was ihre
neve Werft besonders auszeichnet: Transportmechanisie-
rung, Automatisierung in der Fertigung, Vorfertigung sehr
grofler Sektionen, Schiffbau in geschlossenen Hallen, Vor-
schubbauweise des Schiffes usw., aber so konsequent wurde
all dies noch nirgendwo angewandt und das Ergebnis ist
tatséichlich erhebliche Verkirzung der Bauzeit bei gleich-
zeitiger Einsparung von Arbeitskréften, Schaffung von sehr
viel angenehmeren Arbeitsbedingungen fir den Menschen
bei gleichzeitiger Qualitétssteigerung der Arbeitsausfih-
rung, Vermeidung von Uberflissigen Transportwegen usw.
Man kann wabhrlich erstmalig mit vollem Recht von einer
.Schiffsfabrik” sprechen.

Tatséichlich wird nach dem FlieBbandsystem gebaut. Die
Platten werden, sobald sie das Lager verlassen, entzundert,
gehen in die Halle und verlassen sie erst wieder als fertiges
Schiff. Der ganze lange Zwischenweg spielt sich in geschlos-
senen, gut beleuchteten und temperierten R&umen ab.
In der Montagehalle werden die Sektionen zusammen-
gebaut — wie bei uns auf dem Helgen. Doch stehen dort
zwei Hallenkréne von je 150t (!) zur Verfigung. Auch die
Ausristung geschieht schon in der Halle. Der fertige Schiffs-
teil wird hydraulisch aus der Halle (die ein Uberdachter
Teil des Baudocks ist) in den offenen Teil desselben hinaus-
geschoben. Die Schubgeschwindigkeit betrégt 1 cm/sec., als
Gleitfidche dient ein Kunststoff, der keines Schmiermittels
bedarf.

Die Schubkraft der Pressen betrdgt 700 t, die Tragkraft der
Dockkréne fur Einbau der Hauptmaschine und Aufsetzen
der Aufbauten 100t. Maximale Baugréfle der Schiffe:
150 000 tdw! Mitte Oktober wurde das erste Schiff abge-
liefert, ein 36 400-tdw-Massengutfrachter — Bauzeit 27 Wo-
chen.
*
Enteé
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Was brachte das Jahr 1963 sonst an technischen Besonder-
heiten? Keine Sensationen, aber manches Bemerkenswerte
ist in Arbeit. Manches geht aus Grinden, die gar nicht vor-
auszusehen waren, langsamer als man dachte, schreitet
aber doch unaufhaltsam voran. So kam z. B. das erste kern-
energiegetriebene Handelsschiff Savannah, auf das wir
uns schon gefreut hatten, nicht etwa deshalb nicht nach
Hamburg, weil es technische Schwierigkeiten gab, sondern
aus Grinden, die man eigentlich als Schildbirgerstreich
des Atomzeitalters bezeichnen muf3. Das fir 212 Millionen
D-Mark gebaute regierungseigene Schiff liegt still, weil die
Gewerkschaften des seemdnnischen und des technischen
Personals an Bord miteinander Krieg fihren. Normaler-
weise kriegen die Leute vom Deck etwas mehr als die von
der Maschine. Das fanden die atomaren Maschinisten un-
gerecht, und so kam es. Kein gutes Zureden half, selbst
Mr. Kennedy war machtlos. Endergebnis ist, daf3 erst eine
vollstdndig neuve Besatzung ausgebildet werden muf3, die
irgendwelchen Gewerkschaften, aber nicht denen ange-
héren dirfen, die sich da bis aufs Messer bekriegen.

Inzwischen macht der Atomschiffbau auch in Deutschland
von sich reden. Bei Howaldt Kiel ist das erste deutsche
Atomschiff auf Kiel gelegt worden, ein Forschungsschiff.
Der Auftrag wurde von der ,Gesellschaft fir Kernenergie-
verwertung im Schiffbau und Schiffahrt m.b.H.” erteilt. Als
Versuchstyp wdhlte man einen Massengutfrachter von etwa
16000 tdw mit einer Maschinenleistung von rund 10000
WPS. Mit der Wahl des Reaktors |Gt man sich Zeit. Mit
der Fertigstellung des Schiffes rechnet man nicht vor dem
Sommer 1967, mit endgultiger Einsatzféhigkeit Ende 1968.

b3

Bis Atomfrachter unsere alten Motorschiffe verdréngt haben
werden, geht sicher noch einige Zeit ins Land. Aber ein
anderes technisches Problem wird akut: die Automatisie-
rung. Dem seemdnnischen Gefihl durchaus entgegen, doch
allzusehr im Zuge der Zeit liegend, zeichnet sich deutlich
ab, daf3 der handfeste Seemann allméhlich aussterben
wird.

Wozu braucht man ihn denn kinftig noch? Die Schwer-
arbeit wird in den Héfen gemacht, zur See fahren ein paar
geschulte ,Maschinennautiker”, die ein ruhiges Leben
haben — solange alles funktioniert.

Man hat in Japan jetzt die Pldne fir einen Frachter von
9500 BRT fertiggestellt, der eine nur 20képfige Besatzung
erhdlt. Auf zwanzig Schiffen wird bereits die Automation
angewandt. Der Tanker Taiko-San-Marn (69 500 BRT) fé&hrt
mit nur 35 Mann. Aus den USA hért man, daf3 die Schiffe
der Mariner-Klasse mit nur 14 Mann Stammbesatzung fah-
ren sollen. Fir Mandver in den Hdfen geht eine Arbeits-
mannschaft an Bord.

Auch bei uns in Deutschland hat man diesen Weg betreten.
Mit dem Massengutfrachter ,Christoffer Oldendorf”
wurde im Spédtsommer das erste deutsche Handelsschiff mit
Teilautomatik in Dienst gestellt. Die Hauptmaschine 168t
sich von der Briicke aus bedienen. Die Erprobungen haben
gezeigt, daf3 der automatische Betrieb eine erheblich gro-
Bere RegelmdBigkeit in der Steuerung bewirki als die
Handbedienung. Dariiber hinaus werden etwaige Fehl-
mandver oder Bedienungsfehler, die auf menschliches Ver-
sagen zurickzufihren sind, ausgeschlossen. Eine Uber-
wachungsanlage Uberprift siéindig alle MeBwerte und gibt
etwaige Storwerte selbsttétig bekannt. Vorldufig erfaf3t
die Automatisierung lediglich den Maschinenbetrieb, und
da wird es noch geraume Zeit Einschréinkungen geben.
(Z.B. Anfahren von Dampfanlagen und Motoren mit
Schwerél.) Es wurde gesagt, daf3 ,das Problem fur die ge-
nerelle Einfihrung eines automatischen Schiffsantriebes
nicht so sehr in regeltechnischen Schwierigkeiten, sondern
in der Betriebssicherheit sdmilicher Teile der Antriebs-
anlage liege.” Das Seeklarmachen einer Dampfturbinen-
anlage vollautomatisch geregelt, wirde etwa bei mittel-
groBBen Tankern eine Apparatur von einer halben Million
D-Mark voraussetzen. Man erkennt also leicht die Grenze
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einer Automation — bei einer Anwendung im nautischen
Bereich erst recht. Sie liegt da, wo es schwieriger wird, die
Apparate zu Uberwachen als die eigene Arbeit.

1
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Auch die ladetechnische Seite des Schiffes ist Gegenstand
von Neuerungsbemihungen. Mehr und mehr kommt das
,offene Schiff” ins Gespréich und man sieht verschiedene
Ausfihrungsméglichkeiten. Fahrbare Portalkrédne mit 17t
Tragkraft kommen in Betracht, mittels derer genormte Be-
hdlter in der skizzierten Weise an Bord verstaut werden,
oder auch feste Geriiste, auf denen Kréine wie in unseren
Werkstdtten fahren. Von dem zuerst erwdhnten Typ wird
im kommenden Mérz ein Schiff in Dienst gestellt.

Ein Grenzfall im Bereich schiffbautechnischer Neuschdpfun-
gen stellt ein japanisches Projekt dar. Man weif3 auf An-
hieb nicht recht, ob man es schon ganz ernst nehmen darf
oder nicht. Das Fahrzeug, das sich hier wie die Midgard-
schlange durch die Wogen wihlt, ist ein ,Superschiff mit
Gelenk”. Die Vorteile, die ein solches Schiff von einer ge-
wissen Grofle ab aufweist, liegen fir den Schiffbauer klar
auf der Hand: Da Seitenhéhe und Tiefgang bei Riesen-
tankern nicht beliebig gro werden dirfen, andererseits
das Verhdltnis H : L entscheidend fir die Lédngsfertigkeit
ist, wachsen die Materialstérken in den Gurtungen auf ein
Maf}, bei dem technologische Schwierigkeiten auftauchen:
Sprédbruchgefahr, schlecht zu schweilen usw. Man stéft
an Grenzen vor, wo die wirtschaftlichen Vorteile der Uber-
grof3en Schiffe wegen bautechnischer Komplikationen wie-
der aufgehoben werden. Da soll nun das Gelenkschiff
weiterhelfen, das statisch gesprochen aus zwei halben
Trdgerldngen besteht. Ungeachtet der furchterregenden



Gelenkkonstruktionen, die doch einiges auszuhalten ha-
ben — man stelle sich zwei 150 000-t-Tanker-Hdlften bei
Windstdrke 12 und Seegang von vier Strich voraus vor —
soll die Materialersparnis und damit die Verringerung des
Schiffseigengewichtes erheblich sein. Man spricht von noch
weiteren Vorteilen, 6Bt auch gewisse Schwierigkeiten
gelten — aber selbst wenn alle logischen Pluspunkte auf
der Seite des Gelenkschiffes léigen — machten Sie auf die-
sem Untersatz zur See fahren?

*

Natirlich soll man mit Voraussagen sehr vorsichtig sein.
Wer Vincent van Gogh, als er noch Priester in der Borinage
war und die ausgemergelien Gestalten der Bergwerke
zeichnete, gesagt hdtte, daf3 achizig Jahre spéter Schiffe
bis zu 1350 tdw bergauf quer durch die Zechen fahren,
ohne Kanal, sondern schwimmend auf Rddern, wer weif3,
was er mit dem gemacht hdtte.

Selbst fir unsere an technischen Sensationen reiche Zeit ist
das Projekt der schiefen Ebene von Ronquiéres bei Char-
leroi ein ungewdhnliches Bauprojekt. Es handelt sich um

einen 1,4 km langen Schrdgaufzug als Verbindungsglied
des Brissel-Charleroi-Kanals. Es gilt einen Hohenunter-
schied von 68 m zu Uberwinden, um von der einen Wasser-
straBe in die andere zu gelangen. Man hétte das durch
drei Schleusen erreichen konnen; doch entschied man sich
fur den Aufzug, da in trockenen Sommern der beim Schleu-
sen unvermeidliche Wasserverlust die Kanal-Schiffahrt ge-
féhrden koénnte.

Der Aufzug besteht aus einem grofien Trog, der Schiffe bis
zu 1350t und geniigend Wasser aufnehmen kann, daB3 die
Schiffe darin schwimmen. Dieser Wagen wiegt dann im
Betriebszustand 5000t und rollt mit 263 Rollen auf vier
Schienen. An acht Trossen von je 55 mm Durchmesser hangt
der durch ein Gegengewicht einigermaflen im Gleich-
gewicht gehaltene Trog. Der ganze Vorgang Einschleusen —
Aufziehen — Ausschleusen im oberen Kanal, wird nicht
Iénger als zwanzig Minuten dauvern. Man hofft 1965 das
erste schwimmende Schiff bei Charleroi Uber Land rollen
zu sehen. Der Aussichtsturm, der die Schaulustigen aller
Nationen aus der Vogelperspektive daran teilnehmen
lassen will, steht schon. cl.

Berichtigung: In dem Artikel Pudel — Preussen — Pentelikon im letzten Heft ist uns ein lrrtum
unterlaufen. Das brennende Schiff auf Seite 11 oben ist nicht die ,Flora” (ex ,Potosi”),
sondern nach einem in der englischen Zeitschrift ,Sea Breezes” 1930 verdffentlichten
Augenzeugenbericht die um 1900 auf der Reede von lquique ausgebrannte englische Vier-
mastbark ,Reliance”. Ein Originalfoto der ,Flora” nach dem Brande geben wir hier wieder.
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In memoriam ,Admiral Karpianger"

»In einer unwirtlichen Kiistengegend in der Nihe des
Golfes von Penas (Siidchile) wurden sechzehn Skelette
gefunden. Vermutlich handelt es sich um Uberreste der
Besatzung eines deutschen Schiffes, entweder der ,Alicia”,
einem Charterschiff der damaligen Kosmos-Linie, Ham-
burg, des Laeisz-Seglers ,Palmyra”, des Vollschiffes ,Klio"
(1571 NRT, 1888 in Glasgow erbaut) der Reederei Aktien-
Gesellschaft von 1896, Hamburg, oder der Viermastbark
+Admiral Karpfanger”, des Segelschulschiffes der Ham-
burg-Amerika Linie, Hamburg.”

So lauteten Bldttermeldungen einige Jahre nach den
Schiffsunfallen. Die Schiffahrtsgeschichte verzeichnet zahl-
reiche Schiffsuntergénge in der ndheren oder weiteren
Umgebung des Fundortes. Das beriichtigte Kap Horn, dem
besonders zahlreiche Segelschiffe der Windjammerzeit zum
Opfer fielen, liegt in der Ndhe. Stammen die traurigen
Uberreste von der sechzig Mann starken Besatzung des
Segelschulschiffes der Hamburg-Amerika Linie, das jetzt
erstmals unter deutscher und HAPAG-Flagge fuhr? Die
HAPAG hatte die 1908 fiir belgische Rechnung von der
bekannten Segelschiffswerft R. C. Rickmers in Bremerhaven
erbaute, zu 2754 BRT vermessene Viermastbark in Dienst
gestellt, um auf diesem Schiff einen eigenen Offiziersnach-
wuchs auszubilden. Die HAPAG legte schon immer grofSten
Wert auf einen Offiziersnachwuchs, der griindliche Kennt-
nisse der Seemannschaft fiir den spdteren verantwort-
lichen Beruf mitbringt.

Die nach dem Hamburger Flottenfiihrer Bernd Jacobsen-
Karpfanger benannte Viermastbark warf am 20. Septem-
ber 1937, unter Fiihrung des bewdhrten Kapitins Walker,
die schweren Festmachetrossen des prichtigen Seglers im
Heimathafen Hamburg los, um die lange Reise zum Spen-
cer-Golf (Siidaustralien) anzutreten. Zur Mannschaft ge-
horten neben einer erfahrenen Stammbesatzung eine Reihe
unbefahrener Schiffsjungen im Alter zwischen fiinfzehn
und achtzehn Jahren.

Zahlreiche groBe und kleine Segler hatten zuvor diese
Reise gemacht, und nichts Besonderes war an dieser Fahrt.
Die ,Admiral Karpfanger” war gut ausgeriistet und ein
seetiichtiges Schiff. Die Ausreise dauerte 106 Tage und ver-
lief ohne besondere Vorfdlle. In Port Germein wurden
3447 Tonnen Weizen in Sacken geladen, die den Vor-
schriften des ,Grain Cargo Board" entsprechend gestaut
wurden. Von der Heimreise des Schiffes liegen vom 22.
und 28. Februar 1938 und vom 1. Mérz Standortmeldungen
vor. Die letzte Standortmeldung besagte, daB das Schiff
auf 51 Grad Siid und 172 Grad Ost stand. Man war mit der
neuseeldndischen Radiostation Awurua in Verbindung,
und spdter hatte die Station der ,Admiral Karpfanger”
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Vor 25 Jahren ging das Segelsdlsciii der HAPAG verloren

noch Verbindung mit Norddeich-Radio. Am 12. Mérz wurde
der Empfang eines Telegramms bestatigt, das Norddeich-
Radio an ,Admiral Karpfanger” gegeben hatte. Dann
wurde es still um den groBien Segler. Der iibliche Segler-
weq fiihrt ostwédrts von Australien um das Kap Horn mit
Kurs in den Atlantischen Ozean. Nach den letzten Stand-
ortmeldungen hatte auch Kapitdan Walker diesen alten
Kurs gewdhlt. Gleichzeitig mit der ,Admiral Karpfanger”
nahmen verschiedene Schiffe den Kurs von Australien
nach Kap Horn und meldeten teilweise Eisberge und Wind-
starken zwischen 7 und 9, aber auch gutes Wetter.

Erst Jahre danach fanden Besatzungsangehorige eines
chilenischen Marineschleppers auf der Wellaston-Insel bei
Kap Horn Holzteile von Deckshdusern und Booten, die
— wie sich spéter herausstellte — zweifellos zu dem Ham-
burger Segelschulschiff gehorten. Damit wurde es zur Ge-
wiBheit: die ,Admiral Karpfanger” war ein Opfer der See
geworden. In grofiziigiger Weise hatten sich Schiffe der
chilenischen und argentinischen Regierung an der Such-
aktion beteiligt, die die HAPAG sofort nach der Vermu-
tung des Verlustes in Gang setzte. Sie selbst schickte ihren
1928 in Flensburg von der FSG erbauten Frachtdampfer
.Leuna” (6856 BRT) von Australien um das Kap Horn mit
der Anweisung, Nachforschungen nach dem Schiff anzu-
stellen, die jedoch ergebnislos blieben.

Das Seeamt Hamburg hatte die schwere Aufgabe, den
Fall, soweit moglich, zu klaren. Uber den Untergang des
Schiffes und die letzten Stunden der tapferen Besatzung
konnte indessen keine Klarheit geschaffen werden. Sech-
zig junge Menschenleben hatte die See als Opfer ge-
fordert.

In dem in den spaten Abendstunden des 19. Januar 1939
geféllten Spruch des Seeamts Hamburg heiBt es: ,Die Ur-
sache des Unfalls ist nicht ermittelt worden. Fehler im
Schiffsbetrieb, Mingel in der Bauart, Einrichtung, Aus-
riistung oder Bemannung sind nicht festzustellen. Insbe-
sondere haben sich keine Médngel in der Stauung der La-
dung und der Stabilitatsverhdltnisse des seetiichtigen
Schiffes gezeigt. Den an der spédteren Nachsuche beteilig-
ten Stellen und Schiffen gebiihrt Dank und Anerkennung!”

Fir die Verschollenen der ,Admiral Karpfanger” fand
kiirzlich in der St. Michaeliskirche in Hamburg eine Ge-
denkandacht statt. Seemannspastor Rossing sprach vor der
Ehrentafel zu den Angehdérigen. Zum erstenmal nach lan-
gen Jahren waren die Hinterbliebenen — Kinder und El-
tern der Verschollenen — aus Hamburg, Schleswig-Hol-
stein und Niedersachsen zusammengekommen. —

.Navigare necesse est!"” Wilhelm Nootbaar



AKKORDE

1y
HELL

Die Dammerung schluckt die Helligkeit — jeden Nachmit-
tag. Die Arbeitslichter beginnen zu surren. Schattierungen
in Grau werden grell erhellt. Der Himmel verblaBt. Es
dammert weiter — das Blau beginnt zu dunkeln, und wenn
das Schwarz des Abends die Konturen verhiillt, beleuchten
die StraBenlaternen unseren Heimweg. Viel Dunkel fllt
in dieser Jahreszeit unsere Tage. Man fangt an, das, was
die Dunkelheit lichtet, zu betrachten. Rechtecke in Licht
fahren auf Schienen, wir steigen ein in die Bahnen, in die
Busse, in die Autos, um in die beleuchtete Stadt zu fahren.
In den StraBen wetteifern Neonréhren und Birnen um den
brillanten Glanz ihrer Strahlkraft. Tausende von Lichtfun-
ken brauchen wir, um vielleicht zu finden, was wir suchen
— ein Geschenk, ein Buch, Lebensmittel, irgend etwas,
Licht zeichnet Schatten in den dunkelhonigfarbenen Ge-
sichtern, die sich ihm zuwenden. Wartende Gesichter tiber-
gieBt das rote Ampellicht — ein kleiner, griiner Funken
setzt mechanisch FiiBe und Rdder in Bewegung. Dorthin,
wo Helle die Wege zeichnet und Klarheit das Dunkel
auflost, geht das Streben der lichthungrigen Menschen.

Unsere Kleinsten erleben ihr unfaBliches Staunen liber
schillernde Brillanz. Das gldnzende Erkennen in ihren
Augen ist noch unbewufit und zart. GroBe Leute ziicken
darauf ihre Blitzlichter und zerreien den Glanz mit Uber-
helligkeit — um ldangst Vergessenes auf ein Stiickchen
Erinnerungsfetzen zu bannen. — Warum? Weil der er-
wachsene Mensch schon erfahren hat, daf der Funken
Licht plotzlich unwiederbringlich verléschen kann. Dem
kindlichen Gemiit fehlt das Wissen. Es klammert sich an

eine fithrende oder zerrende Hand und staunt iber sich
bewegende Lichter auf schwarzem Wasser, liber Lichter-
regen des Feuerwerks, iiber bunte, drehende, schreiende
Lichtkreise, iiber alles, was funkelnde Aufmerksamkeit er-
regt. Erst wenn der Finger einmal die Flamme bertihrt, be-
greift ein werdender Geist, daB Licht nicht anzufassen, nur
staunend zu erfassen ist. Vielleicht gliickt uns das Be-
greifen des Hellen ohne {iber mehr nachzudenken als tiber
seinen Glanz.

Licht schwingt Leben. Alle Helligkeit 18t den Grad der
Schwirze messen. Es ist wunderbar, Licht zu entzilinden,
Dunkelheit zu vertreiben, zu sehen, dafl es heller wird —
in Gesichtern, im Leben, am Morgen. Sternenhimmel oder
verhangenes Dunkelschwarz erzdhlt, daB die Zeitzeiger
sich unaufhaltsam drehen. Auf morgendlichen StraBen
spielen Bremslichter ausrollender Rdder mit nassem
Asphalt. Vielleicht regnet es noch und groBe Tropfen pur-
zeln wie Lichtkiigelchen blitzend ins Dunkel, plumpsen in
eine Pfiitze.

Bizarr verebbt das Licht in den zum Rand wellenden Was-
serkreisen. Weiter tropft es, weiter regnet es, Windlichter
trudeln in dunklem Blau, weiter leuchten die StraBenlater-
nen. Lichter haben ihren Platz unter dem Mond. Licht-
kegel klaren Dunst auf. Kleinster Funken Sternenlicht ver-
gliiht — er kiindigt das Drehen der Erde — weiter — hel-
ler — klarer — zu einem neuen Tag. Der Wunsch aller
Zeit bleibt, daf das Leuchten in der Welt nie verloschen
moge. Schon am Anfang aller Zeit stand: Es werde Licht.

Elke Ruttmann
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Die drel Stillen Wrieflen

Eine Weihnachtsgeschichte aus »Brieie aus meiner Miihle« von Alphonse Daudet

1
.Zwei getriiffelte Puten, Garrigou?. . ."
«Ja, Hochwiirden, zwei prachtvolle Puten, vollgestopft
mit Triffeln. Ich weil es aus erster Hand, denn ich habe
selber geholfen, sie zu fiillen. Man sollte meinen, die
Haut miBte platzen beim Braten, so prall gespannt war
sie...”
JJesus Maria! Und ich esse Triiffeln so gern!... Gib mir
schnell mein Chorhemd, Garrigou... Und was hast du
auBer den Puten noch in der Kiiche gesehen?..."”
,Oh, alle Sorten von guten Dingen!... Seit Mittag hatten
wir in einem fort zu tun, die Fasanen zu rupfen und die
Wiedehopfe, die Haselhtihner, die Birkhdhne. Die Federn
flogen nur so!... Dann sind aus dem Teich Aale und
Goldkarpfen und Forellen und . . ."
«Wie groB sind die Forellen, Garrigou?"”
+S000 groB, Hochwiirden . .. riesengrof}!. ..
.Oh! Gott! Mir ist, als sdahe ich sie... Hast du den Wein
in die Meflkdnnchen gegossen?”
Jawohl, Hochwiirden, ich habe den Wein in die Mef-
kdnnchen gegossen... Aber, hol mich der... was ist er
gegen den Wein, den Ihr nachher, gleich nach der Christ-
messe, trinken werdet! Wenn Thr das alles gesehen hattet
im Speisesaal des Schlosses, die Karaffen alle, voll Wein,
in tausend Farben flammend... Und das Silbergeschirr,
die ziselierten Tafelaufsdtze, die Blumen, die Kandela-
ber!... Bis zum Jiingsten Tage wird man kein solches
Weihnachtsmahl sehen. Der Herr Marquis hat alle Edel-
leute aus der Nachbarschaft eingeladen. Es werden min-
destens vierzig Herrschaften bei Tische sein, ungerechnet
den Amtmann und den Notar... Ah, Hochwiirden, Ihr seid
gliicklich zu preisen, daB Ihr dabeisein konnt!. .. Ich habe
nur mal an den schonen Puten geschnuppert, und ich
rieche den Duft der Triiffeln tiberall ... Oi, oi!..."
.Genug, genug, mein Kind. Hiiten wir uns vor der Siinde
der Vdllerei, vor allem in der Heiligen Nacht... Geh
schnellstens die Kerzen anziinden, und laute das erstemal
zur Messe; denn Mitternacht ist nahe, und wir diirfen uns
nicht verspaten .. .”
Diese Unterhaltung fand am Weihnachtsabend im Jahre
des Heils sechzehnhundertundsoundsoviel statt, zwischen
dem Ehrwiirdigen Dom Balaguére, ehemals Prior im
Barnabiterkloster, jetzt SchloBkaplan im Solde der edlen
Herren von Trinquelage, und seinem Ministranten Garri-
gou, oder wenigstens dem, den er fiir den Ministranten
Garrigou hielt; denn Ihr miift wissen: Der Teufel hatte
an jenem Abend das runde Gesicht und die kindlich un-
fertigen Ziige des jungen Mesners angenommen, um den
Ehrwiirdigen Vater um so besser in Versuchung zu fiithren
und ihn eine grdBliche Siinde der Vollerei begehen zu
lassen. Wahrend also der angebliche Garrigou (hem, hem!)
aus Leibeskridften die Glocke der herrschaftlichen Kapelle
lautete, legte der Hochehrwiirdige in der kleinen Sakristei
des Schlosses sein MeBgewand an; und da sein Geist von
all den gastronomischen Schilderungen schon verwirrt
war, wiederholte er beim Ankleiden fiir sich:
«Gebratene Puten... Goldkarpfen... riesengrofie Fo-
rellen!..."”
DrauBen wehte der Nachtwind und zerblies die Musik
der Glocken, und nach und nach erschienen in der Dunkel-
heit Lichter an den Flanken des Mont Ventoux, auf dessen
Gipfel sich die alten Tirme von Trinquelage erhoben. Es
waren die Pdachter mit ihren Familien, die die Christmette
im SchloB zu hoéren kamen. Singend stiegen sie die An-
hohe hinan, in Gruppen von fiinf oder sechs, der Vater
voraus, die Laterne in der Hand, die Frauen wohl-
verpackl in ihre weiten braunen Umhédnge, unter denen
die Kinder schutzsuchend sich dridngten. Trotz der spdten
Stunde und der Kilte wanderten alle diese braven Leute
munter dahin, gestdarkt von dem Gedanken, daBl nach der

"
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Messe, wie jedes Jahr, in den Kiichen unten der Tisch fiir
sie gedeckt sein wiirde. Auf der holprigen, steil bergan
fiihrenden StraBie lieB hin und wieder die Karosse eines
Edelmanns, der Fackeltrdger voraufgingen, ihre Fenster
im Mondlicht spiegeln, ein Maultier trabte wohl glockchen-
klingend vorbei, und im Schein der in Nebel gehiillten
Laternen erkannten die Pachter ihren Amtmann und be-
griBten ihn, wahrend er voriiberritt:
«Guten Abend, Meister Arnoton, guten Abend!”
.Guten Abend, Kinder, guten Abend!"
Die Nacht war hell, die Sterne blank vor Frost; der Nord-
wind stach, und ein feiner Eisregen, der auf die Kleider
glitt, ohne sie zu feuchten, sorgte treulich fiir das alther-
gebrachte Schneeweill der Weihnacht. Ganz oben auf der
Hohe erschien als Ziel der Wanderung das SchloB mit der
wuchtigen Masse seiner Tiirme und Giebel, wihrend der
Glockenturm der Kapelle sich in den blauschwarzen Him-
mel schwang, und eine Menge kleiner Lichter bewegten
sich, blinzelnd, kommend und gehend, an allen Fenstern
und glichen auf dem dunklen Hintergrund des Gebdudes
den Funken, die in der Asche verbrannten Papiers umher-
schwirmen . .. War die Zugbriicke iiberquert und die Aus-
fallpforte durchschritten, so muBte man, um zur Kapelle zu
gelangen, tlber den ersten Hof, der voll von Karossen,
von Dienern und Sanften war und ganz hell vom Schein
der Fackeln und der lodernden Kiichenfeuer. Man horte
das Klimpern der Bratenwender, das Klappern der Kasse-
rollen, das Klirren des Silbergeschirrs und der Glaser, die
bei der Zuristung eines Festmahls zusammengeholt wer-
den; tber alldem ein warmer Dunst, der appetitlich nach
gebratenem Fleisch und den wiirzigen Krautern kompli-
zierter SoBen roch, so daB die Pachter wie der SchloB-
kaplan, der SchloBkaplan wie der Amtmann, der Amt-
mann wie jeder einzelne sagten:
«Welch guten Weihnachtsschmaus werden wir nach der
Messe halten!”

II
Klingling ding ding! . . . Klingling ding ding! . ..
Jetzt beginnt die Christmette. In der SchloSkapelle —
einer Kathedrale im kleinen mit sich kreuzenden Bogchen
und eichenem Getdfel bis zur Mauerhéhe — hat man
Wandteppiche ausgespannt, alle Kerzen brennen. Und wie
viele Menschen! Und was fiir Toiletten! Da ist zunachst im
geschnitzten Chorgestiihl der edle Herr de Trinquelage in
lachsrotem Taftgewand, und neben ihm alle die ein-
geladenen Edelleute. Ganz vorn auf samtgepolsterten Bet-
stithlen haben die alte verwitwete Marquise in ihrem
feuerfarbenen Brokatkleid und die junge Frau de Trinque-
lage Platz genommen, die junge gnddige Frau nach der
letzten Mode des franzosischen Hofes einen hohen Turm
aus gewaffelten Spitzen im Haar. Weiter hinten sieht man,
schwarz gekleidet, mit machtigen, spitz zulaufenden
Perilicken und rasierten Gesichtern, den Amtmann Thomas
Arnoton und den Notar Maitre Ambroy, zwei ernste Tone
zwischen den farbenfrohen Seiden und golddurchwirkten
Damasten. Dann kommen die fetten Haushofmeister, die
Pagen, die Vorreiter, die Verwalter und Dame Barbe, die
BeschlieBerin, alle Schliissel an einem feinen Silber-
kettchen um die Hiifte gehdngt. Im Hintergrund auf den
Banken reihen sich die Leute vom Hofgesinde, die Zofen,
die Pachter mit ihren Familien; und ganz hinten endlich
an der Tiir, die sie vorsichtig einen Spalt weit 6ffnen und
wieder schliefien, die Herren Kiichenjungen; sie kommen
zwischen zwei SoBen, eine Nase voll Christmettenluft zu
schopfen, und bringen ein Diiftlein Weihnachtsschmaus in
die festlich glanzende und von so vielen brennenden Ker-
zen warme Kirche.
Ist es der Anblick dieser weifien Miitzchen, der die Auf-
merksamkeit des Priesters zerstreut? Ist es nicht eher
Garrigous Glockchen, dieses wiitende kleine Glockchen,



das sich zu Flien des Altars mit hollischer Hast riihrt und
immerfort zu sagen scheint:

«Schneller, schneller!... Je eher wir fertig sind, desto
eher sind wir bei Tisch.”

Tatsache ist, daB jedesmal, wenn es klingt, dieses Satans-
glockchen, der Kaplan seiner Messe vergiBit und an nichts
als den Weihnachtsschmaus denkt. Er stellt sich die durch-
einanderspringenden Koche vor, die Herde, in denen ein
Schmiedefeuer brennt, den Brodem, der unter den an-
gehobenen Topfdeckeln hervorquillt, und in diesem
Brodem zwei prachtvolle, triffelgedderte, vollgestopfte,
prallgefiillte Puten . ..

Oder er sieht Reihen von Pagen voriiberziehen, sie tragen
in beriickende Duftwolken gehiillte Schiisseln, und mit
ihnen tritt er in den weiten, schon fiir das Fest bereiteten
Saal. O Wonne! Da ist die Tafel im Lichterglanz, unermeB-
lich groB und schwer beladen; die Pfauen, in ihre Federn
gekleidet, die Fasanen mit ihren gespreizten, goldkifer-
farbenen Flugeln, die rubinroten Flaschen, die Pyramiden
leuchtend bunter Friichte zwischen den griinen Zweigen
und die wundervollen Fische, von denen Garrigou (ja-
wohl, hat sich was, Garrigou!) gesprochen hatte, auf ein
Lager von Fenchel hingebreitet, die Schuppen wie Perl-
mutter in allen Farben spielend, als kdmen sie eben aus
dem Wasser, einen duftenden KrduterstrauBl in den Tri-
tonen-Nistern. So lebendig ist die Vision dieser Wunder,
daB es Dom Balaguére scheint, alle diese traumhaften Ge-
richte stinden vor ihm auf den Stickereien der Altardecke,
und zwei- oder dreimal ertappt er sich dabei, wie er an
Stelle des Dominus vobiscum das Benedicite sagt. Von
diesen leichten Irrtiimern abgesehen, trdagt der wiirdige
Mann seine Gebete sehr gewissenhaft vor, ohne eine Zeile
auszulassen, eine Kniebeugung zu versdumen; und alles
geht ganz gut bis zum Ende der ersten Messe: denn wie
Ihr wiBt, muB am Weihnachtsabend derselbe Priester drei
Messen nacheinander lesen.

+Nummer eins!" sagt der Kaplan bei sich mit einem
Seufzer der Erleichterung; dann, ohne eine Minute zu ver-
lieren, winkt er seinem Mesner oder vielmehr dem, den
er fir seinen Mesner hdlt, und . . .

Klingling ding ding! . . . Klingling ding ding!

Da beginnt die zweite Messe, und mit ihr beginnt auch
die Siinde des Dom Balaguére.

.Rasch, rasch, beeile dich!" ruft Garrigous Glockchen ihm
mit seinem grellen Stimmchen zu, und diesmal stiirzt sich

der unselige Priester, dem Teufel der Véllerei mit Haut
und Haaren verfallen, iiber das MeBbuch her und ver-
schlingt die Seiten mit aller Gier seines iiberregten Ap-
petits. Wie ein Rasender verneigt er sich, erhebt sich
wieder, deutet flichtig die Bekreuzigungen, die Knie-
beugungen an, kiirzt alle Gesten, um desto schneller zum
Ende zu kommen. Kaum daB er beim Evangelium die
Arme ausbreitet, sich beim Confiteor an die Brust schldgt.
Ein Wettlauf zwischen dem Ministranten und ihm, wer
die meisten Silben verschluckt. Psalmverse und Respon-
sorien iberstiirzen, iiberschlagen sich. Die Worter, halb
ausgesprochen, ohne den Mund zu 6ffnen, was zu lange
dauern wiirde, enden in unverstdndlichem Gemurmel.
Oremus ps...ps...ps...

Mea culpa...pa...pa...

Gleich eiligen Winzern, die den Wein in der Kelter treten,
waten die beiden im Latein der Messe, daBl der Saft nach
allen Seiten spritzt.

,Dom...scum!..." sagt Balaguére.

.. ..stutuo!...” respondiert Garrigou; und immerzu ist
das verdammte kleine Glockchen da und ldautet ihnen in
die Ohren wie Schellen, die man den Postpferden um-
hdngt, um sie im Eiltempo galoppieren zu lassen. Denkt
selbst: Bei solcher Fahrt ist eine Stille Messe schnell ex-
pediert.

,Nummer zwei!" sagt der Kaplan ganz atemlos; dann,
ohne sich Zeit zum Luftholen zu nehmen, rot, schweil-
gebadet, jagt er die Altarstufen hinunter und. ..

Klingling ding ding! . .. Klingling ding ding!

Da beginnt die dritte Messe. Es sind nur noch wenige
Schritte bis zum Speisesaal; aber ach, je ndher der Weih-
nachtsschmaus riickt, desto mehr fiihlt sich der unselige
Balaguére von rasender Ungeduld und GefraBigkeit ge-
packt. Seine Vision wird greifbar deutlich, die Gold-
karpfen, die gebratenen Puten, da sind sie, da ... Er fihlt
sie... er... Oh! Gott erbarme dich!... Die Schiisseln
dampfen, die Weine duften; und seine nimmermide
Schelle schiittelnd, schreit das Glockchen ihm zu:

.Schnell, schnell, noch viel schneller!..."”

Aber wie sollte er schneller galoppieren? Seine Lippen
rithren sich kaum. Er formt die Worter nicht mehr ... Nur
wenn man den lieben Gott ganz und gar beschwindelt und
ihn um seine Messe prellt... Und das, ja das tut er, der
Elende! ... Von Anfechtung zu Anfechtung beginnt er erst
einen Bibelvers zu iiberschlagen, dann zwei. Dann ist die
Epistel zu lang, er beendet sie nicht, streift fliichtig das
Evangelium, eilt am Credo voriiber, ohne sich darauf ein-
zulassen, iberspringt das Paternoster, begriifit obenhin
die Contestatio, und mit kithnen Spriingen und Schwiin-
gen stiirzt er sich so in die ewige Verdammnis, immer ge-
trieben von dem gottlosen Garrigou (Vade retro, Satanas!),
der ihn in wunderbarem Einvernehmen unterstiitzt, ihm
das MeBgewand aufschiirzt, zwei Blatter auf einmal um-
wendet, die Pulte durcheinanderwirft, die MeBkédnnchen
umstoBt und unabldssig das Glockchen schiittelt, immer
lauter und lauter, immer schneller und schneller.

Die verstorten Gesichter aller Anwesenden mufB man
sehen! Da sie dieser Messe, von der sie kein Wort ver-
stehen, nach dem Gebdrdenspiel des Priesters folgen
miussen, erheben sich die einen, wenn die anderen nieder-
knien, setzen sich, wenn die anderen stehen; und alle
Phasen dieses sonderbaren Gottesdienstes verwirren sich
auf den Kirchenbdanken zu einem Durcheinander ver-
schiedenster Bewegungen. Der Weihnachtsstern, der auf
himmlischen Bahnen unterwegs ist nach dem kleinen Stall
dort unten, erbleicht vor Entsetzen, als er die Verwirrung
sieht...

JDer Abbé liest zu schnell... Man kann nicht folgen”,
murmelt die alte verwitwete Marquise und schwenkt auf-
geregt ihre Frisur hin und her.

Maitre Arnoton, seine groBe Stahlbrille auf der Nase,
sucht im MeBbuch, wo zum Teufel man halten mag. Aber
die wackeren Leute im Hintergrund, die ebenso ans Feiern
und ans Schmausen denken, die sind nicht bose, daB die
Messe mit solcher Eilpost vorwarts stiirmt; und als Dom
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Balaguere strahlenden Angesichts sich zu den Anwesen-
den umwendet und aus Leibeskraften das ,Ite, missa est!”
ruft, da ist alles nur eine Stimme in der Kapelle und ant-
wortet ihm das ,Deo gratias” so fréhlich, so begeistert,
daB man sich schon bei Tische und beim ersten Trinkspruch
des Weihnachtsschmauses glaubt.
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Finf Minuten spater lieB die Schar der edlen Herren sich
im groBen Saale nieder, der Kaplan in ihrer Mitte. Das
SchloB, von oben bis unten strahlend hell, widerklang
von Gesédngen, Geschrei, Gelachter, Geldarm; und der Hoch-
ehrwiirdige Dom Balaguere grub seine Gabel in den Fli-
gel eines Haselhuhns und ertrdnkte seine Siinde in Fluten
vom roten Wein des Papstes und von trefflichen Sofen.
So viel aB und trank er, der arme heilige Mann, daB er in
der Nacht an einem schrecklichen Zufall starb, ochne auch
nur Zeit zur Reue gefunden zu haben; dann am Morgen
langte er im Himmel an, noch ganz in Aufregung von den
Feiern der Nacht, und ich tiberlasse es Euch, auszudenken,
wie er aufgenommen wurde.

JHebe dich weg aus meinen Augen, schlechter Christ!”
rief der Weltenrichter, unser aller Herr. ,Dein Frevel ist
groB genug, ein ganzes Leben der Tugend auszutilgen!...
Ah! Du hast mir eine Christmesse geraubt!... Nun denn,
du wirst mir mit dreihundert Messen an ihrer Stelle zahlen,
und nicht eher wirst du ins Paradies eingehen, als bis du
in deiner eigenen Kapelle diese dreihundert Weihnachts-
messen zelebriert hast, in Gegenwart all derer, die durch
deine Schuld mit dir gesiindigt haben .. ."”

Und das ist die wahrhafte Legende von Dom Balaguére,
wie man sie im Land der Oliven erzdhlt. Heute besteht
SchloB Trinquelage nicht mehr, aber die Kapelle ist noch
da, aufrecht auf dem héchsten Gipfel des Mont Ventoux
in einer Gruppe immergriiner Eichen. lhre schief in den
Angeln hdngende Tiir schldgt im Wind, die Schwelle ist
von Gras liberwachsen, in den Winkeln des Altars und in
den Nischen der hohen Fenster, aus denen die bunten
Scheiben ldngst verschwunden sind, nisten Vogel. Allein
es scheint, daB in jedem Jahr zu Weihnachten ein iiber-
irdisches Licht durch diese Ruinen irrt, und wenn die
Bauern zu den Messen und zu den Weihnachtsschmdusen
gehen, bemerken sie, daB dieses Kapellengespenst von
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unsichtbaren Kerzen hell ist, die in der freien Luft, selbst
unter Sturm und Schnee brennen. Lacht dariiber, wenn Thr
wollt, aber ein Winzer aus der Gegend, mit Namen Gar-
rigue, zweifellos ein Nachkomme von Garrigou, hat mir
versichert, dafl er sich eines Weihnachtsabends in etwas
angesduseltem Zustand in den Bergen nach Trinquelage
zu verirrt hatte; und dieses hatte er gesehen: Bis elf Uhr
nichts. Alles war still, erloschen, tot. Plotzlich gegen
Mitternacht begann hoch oben vom Turm eine Glocke zu
lauten, eine alte, alte Glocke, die klang, als ob sie zehn
Meilen weit entfernt wére. Gleich danach sah Garrigue
auf dem Weg zur Hohe Lichter zittern, unbestimmte
Schatten sich bewegen. In der Vorhalle der Kapelle, da
lief es, tuschelte es:

.Guten Abend, Meister Arnoton!”

.Guten Abend, Kinder, guten Abend!..."

Nachdem alle hineingegangen waren, trat mein Winzer,
der sehr mutig war, leise heran, und als er durch die ge-
borstene Tiir blickte, bot sich ihm ein seltsames Schau-
spiel. Alle die Leute, die er unterwegs gesehen hatte,
reihten sich in dem zerfallenen Kirchenschiff rings um den
Chor, als ob die fritheren Kirchenbdanke noch vorhanden
waren. Schone Damen in Brokat mit Spitzen im Haar, vor-
nehme Herren, von oben bis unten prichtig ausstaffiert,
Landleute in geblimten Rocken, wie unsere Grofividter sie
trugen — alle alt, welk, verstaubt, miide. Dann und wann
streiften, durch all die Lichter aus dem Schlaf geweckt,
Nachtvogel, die stindigen Gaste der Kapelle, um die Ker-
zen, deren Flamme senkrecht aufwarts stieg, aber ver-
schwommen, als ob sie hinter einem Schleier brenne; und
was Garrigue den meisten SpaB gemacht hat, war ein ge-
wisser Herr mit groBier Stahlbrille: Alle Augenblicke schiit-
telte er seine hohe schwarze Perticke, auf der ganz ver-
schiichtert einer der Vogel stand und gerduschlos mit den
Fliigeln schlug.

Im Hintergrund kniete ein kleiner alter Mann von kind-
lichem Wuchs in der Mitte des Chors und schwenkte ver-
zweifelt ein Glockchen ohne Schelle und Klang, wahrend
ein Priester in altgoldenem Gewand vor dem Altar hin
und her ging, Gebete murmelnd, von denen man kein
Wort verstand . .. Sicherlich war das Dom Balaguére, de:
seine dritte Stille Messe las.

x

Die Paul Reusch Jugendstiftung

Die Entwicklung der Stiitung, statistisch gesehen

Kurven lassen sich in der Mathematik durch mehr oder
weniger komplizierte Gleichungen ausdriicken. Sie sind,
riickschauend betrachtet, durchaus deutbar. Aber schwer-
lich wird der Verlauf einer Kurve im voraus zu bestimmen
sein, wenn Menschen durch ihre Entscheidungen und ihr
Schicksal immer wieder neue Differentialquotierungen fir
den Kurvenverlauf bilden.

Wie viele Einzelschicksale haben den Verlauf der Kurve
(Bild 1) bestimmt. Die Wirrnisse des Krieges in den Jahren
1939 bis 1945 spiegeln sich klar wider. Doch danach wird
durch die sich allmdhlich wieder normalisierenden Studien-
verhéltnisse bald der hochste Stand der zu gleicher Zeit
betreuten Stipendiaten erreicht.

Es ist interessant, Vergleiche mit der Entwicklung der ge-
zahlten Maximalbetrdge aus der Stiftung zu ziehen. So
erreichte die mittlere Zahl der Stipendiaten nach langsam
stetigem Riickgang 1960—61 den tiefsten Stand der Nach-
kriegszeit. Forderungsmafinahmen durch die o6ffentliche
Hand und giinstige Nebenerwerbsmoglichkeiten lieen die
Nachfrage sinken. Daraufhin wurden neue, den verdn-
derten Verhiltnissen angepaBte Richtlinien ausgearbeitet
und der Hochstbetrag der Unterhaltsbeihilfe, wie schon
1956 weiter erhoht (Bild 2). Der Erfolg blieb nicht aus.
Ende 1962/63 war die Zahl der Stipendiaten wieder auf 56
gestiegen,
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Insgesamt nahmen den Hauptanteil an Stipendiaten — und
das ist bei den nachfolgend aufgefiihrten Stiftergesellschaf-
ten verstindlich — die Maschinenbauer mit 52,9 % ein.
Danach folgten Schiffbau, Stahlbau und Elektrotechnik zu-
sammen mit 12,4 %, Bauwesen 6,8 %, Berg- und Hiitten-
wesen 5,6 %, Naturwissenschaften 5,2 %, Wirtschafts-
wissenschaften 5,4 %, Erziehungs- und Rechtswissen-
schaften 0,8°%, AuBenhandel und Sprachen 3,6°% und
diverse Lehrgange mit 7,3 %b.

Folgende Werke hatten gemeinsam zu Ehren von Paul
Reusch zu seinem 70. Geburtstag die Paul-Reusch-Jugend-
stiftung errichtet:

Gutehoffnungshiitte Sterkrade Aktiengesellschaft
Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg AG, Niirnberg
Maschinenfabrik EBlingen, EBlingen

Deutsche Werft AG, Hamburg

Osnabriicker Kupfer- und Drahtwerk, Osnabriick
Hackethal Draht- und Kabelwerke AG, Hannover
Kabel- und Metallwerke Neumeyer AG, Niirnberg
Ferrostaal AG, Essen

Schloemann AG, Dusseldorf

Haniel & Lueg GmbH, Diisseldorf

Eisenwerk Niirnberg AG, vorm. J. Tafel & Co., Niirnberg
Zahnraderfabrik Renk AG, Augsburg.



Bild 1 Verliehene Stipendien und mittlere Zahl der Stipendiaten 1938-1963
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Die allgemeine Lage

Es ist allgemein bekannt, daB der Werftbetrieb in der ver-
arbeitenden Industrie eine Sonderstellung einnimmt. Die
Wichtigkeit der Werftbetriebe fiir die Schwer-und Zuliefer-
industrie wird im Ausland klar erkannt, und grofitenteils
werden die Werften dort staatlich subventioniert. Diese
Unterstiitzung tragt nicht gerade zu einer giinstigen Aus-
gangsposition der deutschen Werften im internationalen
Wettbewerb bei.

In der Tagespresse war und ist genug iber Konjunktur
und die ,allgemeine schlechte Lage der Schiffbauindustrie”
zu lesen. Wenn auch die Auftragslage der Deutschen Werft
Aktiengesellschaft als zufriedenstellend bezeichnet werden
kann, so ist das in der Offentlichkeit schon gefaBte Vor-
urteil mit noch so stichhaltigen Argumenten schlecht zu
erschiittern. Es scheint verstandlich, daB gute Absolventen
von Hoch- und Fachschulen bei dem heutigen Angebot an
attraktiven Moglichkeiten sich nicht geradeum freie Stellen
auf der Werft reifen. Das betrifft vor allem sptirbar das
Gebiet Maschinenbau. Auch lassen sich Begriffe wie kon-
servativ und Tradition nicht von heute auf morgen aus
dem Sprachschatz der Werftkritiker streichen.

Was weiB derjenige, der nicht schon eine gewisse Zeit mit
offenen Augen auf einer Werft gearbeitet hat oder im
Werftbetrieb ausgebildet wurde, iiber die umfangreichen
Arbeitsgebiete. Die Werft ist ein GroBbetrieb; aber in
welchem GroBbetrieb erhdlt man einen so umfangreichen
Einblick in die gesamte Fertigung? In welchem Betrieb ist
die Kenntnis von jedem einzelnen Teil des Betriebes und
des Endproduktes — wenn man ein Schiff einmal so
nennen darf — sogar Bedingung fiir erfolgreiches Schaffen?
Es gibt ein ganzes Spektrum verschiedenartigster Auf-
gaben, von denen einzelne schon gentigen, bei griindlicher
Durcharbeitung Lebensaufgabe zu werden.

In der Zeit der Hochkonjunktur im Schiffbau waren alle
verfligharen Krifte eingesetzt, um zu produzieren. Die
Hochkonjunktur ist tot. Die Zeiten haben sich, wie man
sagt, normalisert, im Schiffbau etwas frither als auf ande-
ren Gebieten. Es wird nur noch das Schiff bestellt werden,
welches trotz des Uberangebots an Frachtraum noch wirt-
schaftlich ist und gewinnbringend eingesetzt werden kann.
Die Werft wird nur dann ein Schiff verkaufen, wenn sie zu
einem Preis liefern kann, der fiir die Wirtschaftlichkeits-
berechnung des Reeders zugrunde gelegt wurde.

Das kann man so einfach in zwei Satzen schreiben. Riick-
wirkend auf die Werft bedeutet es, wirtschaftlich verntinf-
tig, rationell zu bauen. Der Kampf um Konkurrenzfdahigkeit,
der in den néachsten Jahren alle Betriebe stdarker erfassen
wird als zuvor, zwingt zu neuem Denken. Selbst das Alt-
bewdhrte kann in Verbindung mit neuen Ideen Besseres
ergeben. Der Kampf um Konkurrenzfahigkeit ist ein Rin-
gen um Wirtschaftlichkeit. Und die Wirtschaftlichkeit ist
nicht durch Polieren der Oberfldache zu erreichen, ,sie mufl
von innen heraus kommen.” Dazu werden mehr denn je
qualifizierte junge Krifte gebraucht, die in der Lage sind,
durch selbstdndiges Denken die schwierigen Aufgaben
16sen zu helfen.

Der Nachwuchs

Die geburtsstarken Jahrgdnge, welche sich in den Jahren
1950 bis 1955 um einen Platz in der Lehrwerkstatt rissen,
sind vortiber. Es kommt heute nicht mehr vor, daB Jungen
mit mittlerer Reife wegen Platzmangels keine Lehrstelle
erhalten konnen. Es stehen im Augenblick die geburts-
schwachen Jahrgénge der Kriegs- und Nachkriegszeit fur
die Ausbildung zur Verfiigung. In naher Zukunft wird
kaum eine Anderung eintreten.
Aufgaben gibt es genug, die zum Beispiel einen Ingenieur,
der sich der Bedeutung seiner Berufsbezeichnung bewuft
ist, begeistern und erfiillen konnen. Am schnellsten wird
jemand mit diesen Aufgaben vertraut sein, wenn er den
Betrieb und die Gegebenheiten der einzelnen Werkstdtten
schon kennt. So ist es gerade fiir einen Werftbetrieb gtin-
stig, auf eigene Krafte zurtickgreifen zu kénnen.
Gerade jetzt erfiillt die Paul-Reusch-Jugendstiftung wieder
die Aufgabe, fir die sie vor 25 Jahren ins Leben gerufen
wurde: den begabten Nachwuchs an die hoheren Aufgaben
heranzufithren und ihn dem Betrieb zu erhalten. Sie ermog-
licht ein finanziell gesichertes Studium, so daB der Student
oder der Studierende seine volle Kraft auf das Studium
konzentrieren kann, zu seinem eigenen Nutzen. Jeder
junge Angehorige der DW, der gute Leistungen gezeigt
hat und zeigt, hat die Mdglichkeit, in seinem Streben be-
ruflich voranzukommen, durch die Paul-Reusch-Jugend-
stiftung finanziell unterstiitzt zu werden. Uber Antrdge
wird nach den Bestimmungen der Stiftung entschieden.

C. Bergmann

Bild 2 Unterhaltsbeihilfe, Entwicklung des Héchstbetrages
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Frohliche Rheinfahrt
anldBlich des Sommerirefiens

der Paul-Reusch-Stipendiaten

5’ /aozt

Montag von 20 bis 21 Uhr trainieren wir in der Turnhalle

Riickblick iiber das Leichtathletik-Jahr 1963

Wir koénnen behaupten, da wir ein recht erfolgreiches
Jahr hinter uns haben. Zwar hatten wir auch viele Schwie-
rigkeiten zu liberwinden, doch ohne geht es wohl nirgends!
So ging im Juni Karl-Heinz Gebers zur Bundeswehr und im
August Jorn Malchow zur Seefahrt. Damit waren unsere
beiden Asse fiir uns verloren. Trotzdem kénnen wir noch
recht beachtliche Erfolge aufweisen. Auf insgesamt neun
Veranstaltungen haben wir 43 Urkunden geholt, und zwar:

Jorn Malchow 12 Ilka Duckstein 2
Hannelore Piischel 10 Riidiger Suhl 2
Gerhild Zastrow B Georg Mamero 2
Manfred Siedentopf 3 Erich Kaumanns 1
Kirsten Sudmann 3 Reiner Plischel 1
Karl-Heinz Gebers 2 Werner Sudmann 1
Wir konnen also zufrieden sein, trotzdem sind wir

immer noch der Meinung, wir kénnten mehr Aktive haben.
Auch jetzt im Winter kann man bei uns mitmachen. Jeden

des Christianeums in Othmarschen. Auskunft gibt Frau
Neumann oder unser Spartenleiter, Herr Mamero,
X. Stock, Hochhaus, Telefon App. 508.

Schach:

Exweltmeister Dr. Euwe kommt nach Hamburg. Er spielt
am 9.1.1964 gegen eine Mannschaft der DW simultan.
Interessierte Schachfreunde mogen sich an die Sport-
geschaftsstelle (App. 570) wenden.

Das Sommerturnier (25-Min.-Partien) gewann Sienkiewicz
vor E. Gornitz.
Am 10. 12, 1963 wurde ein Weihnachtsblitzturnier veran-
staltet. V. Sienkiewicz siegte vor E. Gornitz.
Die letzten Ergebnisse aus den Mannschaftskampfen
lauten:
Finanz I gegen DW
Sidbank gegen DW

6:4
51/a 1 41/2

Der Hibnchenkrieg

Folgende lustige Geschichte trug sich kiirzlich in unserer
Kantine zu:

Es gab Hiihnerfrikassee mil Reis. Wir hatten einen Neuen,
der erst 14 Tage bei uns war. Als es zum Essen ging, sagte
ein Kollege zu ihm, wenn man kein Frikassee mag, muB
man sich melden, dann gibt es ein halbes gegrilltes Hahn-
chen, die haben sie extra unter der Theke stehen. Er kommt
nun an die Reihe, die freundliche Bedienung will ihm
seine Portion in die Hand driicken, unser Neuer darauf:
+Ein gegrilltes bitte”; ein unverstdndliches Liacheln auf
der anderen Seite, nach dreimaligem Hin und Her wird
unser Freund fast drgerlich und verlangt mit Nachdruck
sein Hahnchen. Erst jetzt kldrt sich alles unter groSem
Gelachter auf.
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Bei dieser Gelegenheit mochte ich mal fiir alle, die mit
der Essenzubereitung beschiftigt sind, eine Lanze brechen
und ihnen ein Lob fiir die schmackhafte und gute Zube-
reitung aussprechen, wenn es auch hier und da nochmal
einige Meckerer gibt, aber jede Hausfrau weiB, wie schwer
es ist, innerhalb einer Familie es jedem recht zu machen.
Um wieviel schwerer ist das erst fiir eine GroBkiiche, wo
der Geschmack und die Gewohnheit noch viel verschiede-
ner sind. Fur alle, die darauf angewiesen sind, ist es eine
sehr gute Einrichtung, und man soll der Betriebsleitung
flir ihr soziales Bestreben und Verhalten ohne Scheu ein-
mal Dankeschon sagen.

Hengst, Poststelle



Hier spricht Ver Unfallochutz!

Nach der Statistik der Berufsgenossenschaften haben im
ersten Halbjahr 1963 die meldepflichtigen Arbeitsunfdlle
gegeniiber der gleichen Zeit des Vorjahres um 7,6 Prozent
abgenommen, wiahrend die Wegeunfélle im gleichen Zeit-
raum um 11,3 Prozent angestiegen sind.
Erfreulicherweise sind bei uns auf der DW diese Zahlen
weit giinstiger. Bei Beriicksichtigung des Beschdftigtenstan-
des gingen in den ersten neun Monaten dieses Jahres ge-
geniiber 1962 die meldepflichtigen Arbeitsunfdlle um 11,8
Prozent und die Wegeunfalle um 2 Prozent zurtick.
So froh wir — Sicherheitsbeauftragte und Sicherheits-
ingenieure — tiber dieses Ergebnis sind, es muf weiterhin
angestrebt werden, die Unfallquote noch mehr zu driicken;
denn Krankengeld und Unfallrente sind ein schlechter Er-
satz fir verlorengegangene Gesundheit, die verlorene Ar-
beitskraft kann durch kein Geld der Welt aufgewogen
werden.
Beim Vergleich der monatlichen Unfallstatistik der DW
fallt auf, daB die Kopfverletzungen im Zunehmen sind. Sie
machen heute etwa 8 Prozent aller Unfédlle aus. Das ist
viel zu hoch und muB unter allen Umstdnden weniger
werden.
Schon oft ist an dieser und anderer Stelle der Belegschaft
vor Augen gefiihrt worden, wie gefahrlich es ist, kopf-
unfallgefihrdete Orte, wie Helgen, Hallen, Docks und
Schiffe, ohne Schutzhelm zu betreten, und wir bitten hier
wieder:
Schiitzt Euren Kopi,
tragt einen Schutzhelm!

Heute appellieren wir nochmals an die Einsicht der Be-
treffenden, den Helm zu tragen; in naher Zukunft wird in
einer neuen Unfallverhiitungsvorschrift das Tragen von
Schutzhelmen an kopfunfallgefihrdeten Orten zur Auf-
lage gemacht.

Im tbrigen ist es nicht nur Pflicht des Arbeitgebers, Un-
fallschutzgerdte zur Verfligung zu stellen, sondern genauso
besteht die Pflicht fiir den Arbeitnehmer, diese Gerdte
auch zu benutzen.

*

Zur Reinigung von verschmutzten Maschinenteilen, zum
Entfernen von Olkoks an Dieselkolben und Olkiihlern,
zum Wegbringen nicht mehr benétigter Konservierungs-
anstriche gibt es verschiedene Mittel. Eines davon, das
sich im Werftbetrieb groBer Beliebtheit erfreut, ist das
chlorierte Losungsmittel TRICHLORATHYLEN, kurz Tri
genannt. Tri besitzt eine auBerordentlich gute Reinigungs-
wirkung, selbst dort, wo andere Mittel versagen, z.B.
beim Entfernen des Konservierungsmittels Ochsenblut und
wo es auf absolute Fettfreiheit ankommt. Hinzu kommt,
daB Tri eine hohe Flammtemperatur besitzt, praktisch
nicht brennt.

Das waren kurz die Vorteile von Tri — und nun zu sei-
nen Nachteilen:

Tri gehért zu den organischen Halogen-Verbindungen,
deren Siedepunkt unter 200° C liegt, es gehort damit zu
den besonders gesundheitsschddlichen Fliissigkeiten, die
nach der Loésungsmittelverordnung kennzeichnungspflich-
tig sind. Tri-Dampfe (Gase) — auch in niederen Konzen-
trationen héufig eingeatmet — schadigen die Gesundheit;
in starkerer Konzentration wirken sie berauschend, bei
ldangerer Einwirkung betdubend. Tri-Dampfe sind schwerer
als Luft, sie wirken daher in engen Raumen ohne Zutritt
frischer Luft besonders gefdhrlich und sogar todlich.

In den Jahren 1952 bis 1954 sind insgesamt 1380 Erkran-
kungen durch Halogenwasserstoffe gemeldet worden, da-
von sind 11 tédlich verlaufen. Die tatsdchliche Zahl der Er-
krankungen diirfte indes weit hoher sein, da vermutlich
ldngst nicht alle Félle, besonders die leichteren, gemeldet
wurden.

‘Wenn beim Arbeiten mit Tri die entstehenden Dampfe mit

Feuer, mit heiBen Metallen oder brennenden Zigaretten
in Beriihrung kommen, bildet sich Salzsdure und Phosgen-
gas. Der Raucher inhaliert also durch Ziehen an der Ziga-
rette, heim Arbeiten mit Tri, direkt Salzsdure, die die Lun-
genbldschen zerstort, und Phosgen, das, als chemischer
Kampfstoff aus dem ersten Weltkrieg bekannt, ein duBerst
schadliches Nervengift ist.

Wenn wir also bei bestimmten Arbeiten Tri benutzen
— Forderzettel miissen vom Sicherheitsingenieur gegen-
gezeichnet werden —, haben wir folgende Punkte zu un-
serer eigenen Sicherheil zu beriicksichtigen:

Kein Tri an Bord benutzen, es sei denn in ortsfesten
Anlagen.

Beim Hantieren mit Tri nicht rauchen.

Tri nicht gebrauchen in der Ndhe von Feuer oder
heien Metallen.

Maschinenteile, z. B. Reparaturen mit Tri im Freien,
auBerhalb der Werkstdtten sdubern.

Kannen oder GefdBe diirfen nicht aus hellem Glas
oder Aluminium bestehen, da sich das Tri darin
zersetzt.

Kannen und GefdBe miissen mit dem Namen TRI-
CHLORATHYLEN (Tri) gekennzeichnet sein.

Fiir Reinigungszwecke, bei denen es nicht auf absolute
Fettfreiheit ankommt, steht auf der DW ein Kaltreiniger
zur Verfiigung. Dieser kann fir alle Sauberungszwecke an
Maschinenteilen usw. verwendet werden, seine Reini-

gungskraft ist ausreichend, er ist jedoch — und das ist
wichtig — ohne die gesundheitsschadlichen Nebenwirkun-
gen des Tri.

Wo Tri nicht unbedingt gebraucht werden muB, den unge-
fahrlichen Kaltreiniger verwenden!
Berndt, Sicherheitsingenieur

Konnen Kinderunfille vermieden werden?

259 aller Kinder und Jugendlichen erleiden jahrlich einen
Unfall. Diese erschreckende Zahl sollte zu denken geben.
Voraussetzung fiir die Verhiitung der Unfdlle ist aber erst
einmal eine statistische Erfassung aller Unfallursachen.
Der bekannte Freiburger Kinderarzt Prof. Dr. R. Gadeke
hat nun erstmals Zahlenmaterial zusammengetragen und
berichtet dariiber in der ,Umschau in Wissenschaft und
Technik”, Frankfurt/Main, Heft 12. Wéhrend die Sterblich-
keit aus infektiosen Ursachen in den letzten 50 Jahren um
95 % zuriickging, war dies bei der Unfallmortalitdt kaum
der Fall, obwohl heute viele Kinder Unfélle iiberleben, die
frither unweigerlich zum Tode gefiihrt hédtten. In den USA
kommen sogar auf einen Unfalltoten 1100 mehr oder min-
der Geschidigte, wobei die 5—15jahrigen besonders ge-
fahrdet sind. Sehr wichtig ist die Frage, welche Gefahren
fiir die einzelnen Altersgruppen hauptsachlich zutreffen.
Bei den Einjdhrigen stehen Ersticken, Stiirze und ther-
mische Schdden an erster Stelle, wahrend die 2—6jdhrigen
aufgrund der altersbedingten Neugier leicht Vergiftungen
erleiden. Vom 7. Lebensjahr ab haufen sich die Fremdkor-
perverletzungen und Verkehrsunfélle, wobei zwei Drittel
aller Unfélle von Knaben und nur ein Drittel von Méddchen
erlitten werden. Als weitere Faktoren gelten vor allem die
Umwelt und die sozialen Verhdltnisse. Kinder mit gerin-
ger Beaufsichtigung erleiden hédufiger Unfalle. Bei den Un-
fallorten steht die StraBe an erster Stelle, bei den Zeiten
sticht der Nachmittag und Abend hervor, was auf die Er-
miidung der Betroffenen zuriickzufiihren ist.

Die Verhiitung dieser Schdaden kann nicht durch ein Ein-
wirken auf die kindliche Verhaltensweise, sondern nur
durch die Abdnderung der gefdahrdenden Umwelteinfliisse
bewirkt werden. Das kann nur durch die Aufkldarung des
breiten Publikums tiiber Gefahrenquellen und Verhiitungs-
maBnahmen geschehen.
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Am 1. November 1963 feierte der kaufmannische Leiter unseres Repa-
raturbiiros, Herr Werner Fett, sein 25jdhriges Dienstjubildum.

Nach Ableistung seiner Wehrdienstpflicht war Herr Fett am 1. Novem-
ber 1938 bei uns eingetreten, um sich als kaufménnischer Lehrling das
Riistzeug fiir seine spédtere Titigkeit zu erwerben., Schon nach knapp
einem Jahr wurde durch den Kriegsausbruch die Ausbildung unter-
brochen. Herr Fett konnte sie erst 1945 nach dem Ende des Krieges fort-
setzen und im Frithjahr 1946 durch Ablegen der Kaufmannsgehilfen-
priifung beenden. Vom 1. April 1946 an war Herr Fett in KR tatig, er
fand dann im Jahre 1950 nach seiner Versetzung in das Reparaturbiiro
sein eigentliches Betdtigungsfeld, auf dem er seitdem mit viel Schwung
und viel Freude seine Aufgaben erfiillt hat. Allerseits beliebt und
anerkannt, bei Vorgesetzten und Mitarbeitern genauso wie bei der
in- und ausldndischen Kundschaft, steht er auf seinem schwierigen und
verantwortungsvollen Platz, und wir wiinschen, daB uns Werner Fett,
so wie er ist, noch lange erhalten bleibt.

WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE JUBILARE

Ehrung der Jubilare am 1. 11., 8. 11. und 7.12.

50 Jahre:
Hans Orth, Maschinenbaver . . . . . . ., . . ., . . . . 251

25 Jahre:
Werner Fett, kaufménnischer Leiler der Reparaturabteilung Reiherstieg
Bruno Weigel, kfm. Angestellter . . . . . . . . . . . . RLB
Paul Wilkens, Brandmeister v, % Feuerwehr Rhstg.
Johann Proleika, Feuerwehrmann Feuerwehr Fkw.
Harald Lindemann, Vorarbeiter
Willy Meyer, Vorarbeiter
Max Blohm, Lagerfiihrer
Emil Castorff, Schlosser

Jonni Ehlers, Elektriker O E R R R . . 662
Max Fellmann, Maschinenbauhelfer . . . ., . . . . . ., . . 265
Gustav Klarholz, Maschinenschlosser . . ¢ W oW e g i 2685
Georg Spannberger, Kupferschmiedhelfer . . . o &E oA o w209
Otto Quandt, Kranfahrer . . . . . . OV P /) [

Hans Zels, Bohrer . . . . . . . . 3 & T %a 4 .. 203

50 Jahre bei der Deutschen Werft

Ein ganzes Arbeitsleben hat unser Blankeneser Junge Hans Orth bei
der Deutschen Werft verbracht. Am 1. 4. 1912 trat er als Maschinenbau-
lehrling bei der Schiffswerft Heinrich Brandenburg auf Steinwerder ein,
welche kurz darauf, am 1. 10. 1912, von der Reiherstieg Schiffswerft
und Maschinenfabrik {ibernommen wurde. Im ersten Weltkrieg, am
21. 3. 1918, war die Lehrzeit abgeschlossen. Aber schon im selben Jahr,
im August, rief man ihn zu den Soldaten, wo er den Krieg als Pionier
an verschiedenen Fronten miterlebte. Von 1918 bis 1923 nahm er wieder
seinen alten Arbeitsplatz im Betrieb Reiherstieq ein, von wo er dann
nach Finkenwerder iiberwechselte und dort in langer Folge die groBen
Arbeiten an Ruder und Hintersteven ausfithrte, Im zweiten Weltkrieg
unterbrach er diese Beschiftigung, um als Vorarbeiter die Taucheinrich-
tungen der U-Boote zu montieren und zu iiberwachen. Doch gleich nach
dem Kriege wurden wieder die Ruder-, Steven- und Kolbenarbeiten
fortgesetzt. Mit Bewunderung schauten seine Lehrlinge zu, wenn ihr
Opa Hans den Vorschlaghammer schwang und mit groBer Kraft immer
wieder die von Schiff zu Schiff dicker werdenden PaBbolzen in die Kupp-
lungen hineintrieb.

Bedauerlich war es fiir uns alle, daB Hans kurz vor seinem 50jihrigen
Jubildum krank wurde und er somit dies seltene Fest nicht im Kreise
aller Kollegen und Freunde am angestammten Arbeitsplatz verleben
konnte,

Eine kleine Gruppe der Betriebsleitung, des Betriebsrates und seiner
Kollegen machte sich darum auf den Weg und erkletterte den Siill-
berg, wo in seinem beschaulichen Heim eine kleine nette Feier statt-
fand. Diese fand mit der Verleihung der goldenen Ehrennadel durch
Herrn Obering. Moéller einen wirdigen Abschluf.

Wir wiinschen Hans Orth, daB er nach seiner Genesung noch viele qute
Jahre verlebt und, wenn er von seinem Fenster nach Siidosten schaut
und die Helgen auf Finkenwerder sieht, an viele gute Stunden seiner
S0jahrigen Tatigkeit erinnert wird.




FAMILIENNACHRICHTEN

EheschlieBungen:

Kfm. Angestellter Wolfgang Vorbau mit Frl. Sienknecht am 28. 9. 1963
Maschinenschlosser Peter Naujoks mit Frl. Ursula Milatz am 4. 10. 1963
Tischler Herbert Papendorf mit Frl. Marion Becker am 4. 10. 1963
Maschinenschlosser Gerd Raulf mit Frl. Edith Lorenzen am 11.10. 1963
Anstreicher Udo Schroder mit Frl. Ursula Herrmann am 25. 10, 1963
Helfer Walter Kleinfeldt mit Frau Margit Achenbach am 7. 11. 1963
Kranfahrer Martin Rose mit Frl. Christel Buchholz am 15. t1. 1963

Geburten:

Sohn:

Schlosser Dieter Héhne am 13. 9. 1963

Biirohilfe Rita Ebeling am 23. 9. 1963
Mathematiker Siegfried Rennebarth am 29. 9, 1963
Helfer Wenzel Hladik am 1. 10. 1963

E'Schweiier Johannes Hanske am 2. 10. 1963
Anschldager Hans Bock am 4. 10. 1963

Brenner Paul Loitz am 8. 10. 1963

Schiffbauer Hans Krohn am 13. 10. 1963

Helfer Alfons Jensen am 15. 10, 1963

Vorarbeiter Giinther Meyer am 16. 10. 1963
Matrose Joachim Kettler am 21. 10. 1963

Helfer Bernhard Hennig am 23. 10. 1963

Kfm. Angestellter Karl Heinz Friedrichs am 26. 10, 1963
Schiffbauer Dieter Neuendorf am 26. 10. 1963
Maschinenschlosser Horst Knuth am 1. 11, 1963
Kraftfahrer Heinrich Bellmann am 11. 11. 1963
Anschldger Heinz Linde am 13. 11. 1963

Helfer Ivan Obad am 14. 11. 1963

E'SchweiBer Erwin Kruggel am 18. 11. 1963

Tochter:

Tischler Horst Berg am 19. 9. 1963

Brenner Erich Streit am 25, 9. 1963
Maschinenschlosser Jens-Uwe Jensen am 28. 9. 1963
Ing. Werner Mader am 18. 9. 1963

Techn. Angestellter Werner Oestmann am 20. 9. 1963
Helfer Martin Zimmer am 9. 10. 1963

Schleifer Hugo Mahlke am 13. 10. 1963

Schlosser Fritz Arendt am 20, 10. 1963

E'SchweiBer Lothar Zander am 21. 10. 1963

Tischler Rudi Schdfers am 26. 10. 1963

E'SchweiBer Siegfried Luxa am 27. 10. 1963

Angel. Rohrschlosser Horst Bartsch am 28. 10, 1963
A'SchweiBler Harry Cramer am 29. 10. 1963
E'SchweiBer Wilfried Klivener am 16. 11. 1963

Zwillinge (Sohn und Tochter):
Schlosser Willy Pockrandt am 11. 10. 1963

Fiir die mir zu meinem 50jdhrigen Arbeitsjubilaum erwiesenen
Glickwiinsche und Aufmerksamkeiten sage ich der Direktion,
der Betriebsleitung sowie allen Kollegen von Finkenwerder und
Reiherstieg meinen herzlichsten Dank. Hans Orth

Fiir die Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche anlaBlich meines
40jahrigen Arbeitsjubiliums sage ich allen Beteiligten meinen
herzlichsten Dank. Arthur Neumann

rir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten anldBlich meines
25jdhrigen Arbeitsjubilaums sage ich der Betriebsleitung sowie
allen Kollegen meinen herzlichsten Dank. Carl Ebeling

Herr Hermann Liibbert, geb. 15. 11. 1873, bedankt sich fiir die
Aufmerksamkeiten, die die Deutsche Werft ihm zu seinem 90j&h-
rigen Geburtstag zuteil werden lieB,

Herr Joachim Luckmann, am 6. 12, 80 Jahre alt geworden, be-
dankt sich fiir die Aufmerksamkeiten, die ihm von der Werft
zu seinem 80jdhrigen Geburtstag zuteil wurden.

Fiir die mir zu meinem 25jdhrigen Arbeitsjubildum erwiesenen
Aufmerksamkeiten sage ich der Betriebsleitung und allen Kol-
legen meinen herzlichsten Dank. Max Blohm

Fiir erwiesene Aufmerksamkeiten anldBlich unseres 25jdhrigen
Arbeitsjubildums sagen wir der Betriebsleitung und den Kol-
legen unseren herzlichsten Dank.
Gustav Klarholz und
Max Fellmann

Fiir die Gratulationen und Aufmerksamkeiten anldBlich meines
25jdhrigen Arbeitsjubiliums sage ich der Betriebsleitung und
allen Kollegen meinen herzlichsten Dank. Georg Spannberger

Herzlichen Dank fiir erwiesene Aufmerksamkeit zum 25jahrigen
Jubildum der Betriebsleitung, dem Brandmeister und allen Kol-
legen der Feuerwehr. Johann Proleika

Fir die vielen Beweise herzlicher Anteilnahme beim Heim-
gange meines lieben Mannes und herzensguten Vaters Wilhelm
Hoppner sagen wir allen herzlichsten Dank.

Gertrud Hoppner und Tochter Jutta

Fiir die Anteilnahme beim Heimgang meines Vaters sage ich
hiermit der Betriebsleitung und den Kollegen meinen aufrich-
tigen Dank. Erich Levit

Fiir die erwiesene Anteilnahme beim Heimgang meines lieben
Mannes sage ich der Betriebsleitung, dem Betriebsrat und allen
Kollegen meinen herzlichen Dank. Marie Oesen und Kinder

Fur die wohltuenden Beweise der Anteilnahme an dem schmerz-
lichen Verlust, der uns betroffen hat, sagen wir hiermit unseren
herzlichen Dank. Erna Heinshen und Kinder

Far die herzliche und wohltuende Anteilnahme an dem Heim-
gange unseres lieben Entschlafenen Friedrich Stossner mochten
wir hiermit unseren tiefempfundenen Dank aussprechen

Martha Stéssner, geb. Ihrke

Fiir die erwiesene Anteilnahme beim Heimgang meines lieben
Mannes Peter Allers sage ich allen meinen herzlichsten Dank.
Wilma Allers

am 26. 10. 1963 am 1. 11. 1963

am 12, 11. 1963

S —
Wir gedenken unserer Toten
. Rentner Rentner
\'Ve';\';islalgd"mh” (frither Kalkulator) wSill;:lllrge;I')-auer (frither Lohnbiiroangest.)
ls:si |()esfgn(;3 Erich Levit ez;n OOP;%“ Otto Heinssen
an, 13,19 am 22. 10. 1963 e am 1. 11, 1963
Rentner
Brenner Rentner Matrose (frither Ingenieur) Rohrschlosser
Adoli Last Heinrich Eschermann Peter Allers Friedrich Stossner Richard Stapi

am 15. 11. 1963 am 25. 11. 1963
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