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Das Arbeitsprogramm der DW

In der Ausriistung liegen:

S.803 ,Pisang” (Laeisz) . . . . . . Probefahrt 14,7.1964
S.766 ,Altanin” (Alvion) . . . . . Probefahrt 2.9.1964

Aui dem Helgen liegen:

Helgen III S.804 (Hamburg-Stid) . . Stapellauf 9.7.1964
Helgen IV~ Neues Mittelschiff

«Har Sinai” . . . . . Stapellauf 25.5.1964
Helgen VIII S.751 (Alvion) . . . . Stapellauf 4.8.1964

In der Werkstatt:
S.805 (Haaland) .« « « . . . . Kiellegung 10.7. 1964

Die Deutsche Werft stellt Fachkriite ein! Werftangehorige, die
im Kreise ihrer Verwandten und Bekannten tiichtige Hand-
werker der Metall und Holz verarbeitenden Berufe haben, mégen
dieselben auffordern, zu uns zu kommen. Die derzeitige Auf-
tragslage der DW garantiert ihnen auf Jahre hinaus einen guten
Arbeitsplatz. Insbesondere suchen wir

Schiffbauer
Maschinenbauer
Schlosser
Kupferschmiede
Tischler
Zimmerleute

Dariiber hinaus werden auch zuverldssige und tiichtige Anlern-
kréfle eingestellt.

Titelbild: Stapellauf ,Altanin”. Aquarell von Wolfram Claviez.
Bildnachweis: S.12, 13: Hamburger Aerolloyd GmbH, LA Hbg. 224 302, LA Hbg. 224 303,
S. 14, 15: Thea Umlauff, Hamburg-Stellingen,
$.17, 18, 19, 20: mit freundlicher Genehmigung des Museums fir Hamburgische Geschichte,
S. 21—23: Aerophoto Nederland, Aero Camera und C. Kramer,
S.24—29: L. Smit & Co., S.44: Conti-Press. Alle Gbrigen: Werkfotos Deutsche Werft.
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ERKZEITUNG DEUTSCHE WERFT

22. Jahrgang - 30. April 1964 - Heft 2/1964

Zwei Stapellaufe, zwei Ablieferungen

Jetzt sind bereits zwei von den neuen Laeisz-Schiffen in
Fahrt, und das dritte ist am 24. Marz seinem Element tiber-
geben worden: ,Pisang”. ,Puna” und ,Pongal” kreuzen
auf dem Ozean und bringen Bananen nach Hamburg, tau-
frisch und gut gekiihlt —, und es wird nicht mehr lange
dauern, dann werden mit der ,Pisang” zusammen insge-
samt neun auf der Deutschen Werft gebaute moderne
,Flying P-Liner” in regelméBigem Dienst Friichte liber den
groBen Teich nach Hamburg bringen.

Dem AuBenstehenden muBte es scheinen, als sei die ,Pi-
sang” noch etwas wasserscheu. Denn nachdem sie ihre
Buddel Sekt weghalte, blieb sie liegen, und die Gaste gin-
gen nach Hause. Des Abends feierte man lediglich die
Taufe und nicht den Stapellauf. Aber das Liegenbleiben
hatte in Wahrheit einen sehr wichtigen Grund: Das ex-
treme Niedrigwasser, das der langanhaltende, stetige Ost-
wind verursacht hatte, etwa 1 m niedriger als Normal.

Wollte man ein Schiff bei einem solchen Wasserstand ab-
laufen lassen, so wiirde man riskieren, daBl es nicht recht-
zeitig aufdreht, d.h., daB der Gewichtsschwerpunkt tiber
die Helgenkante tritt, ehe die Verdrédngung des eintau-
chenden Hinterschiffes groBb genug ist, das Schiff auf-
schwimmen zu lassen. Es wiirde also die Gefahr des Ab-
kippens bestehen, und das kann verheerende Folgen
haben, sowohl beziiglich der Biegebeanspruchung des
Schiffskorpers als fiir die vordere Abstiitzung des Schiffes,
die natiirlich nicht so gebaut ist, daB sich das Vorschiff
auch nur Zentimeter anheben diirfte!

So siegte die Vernunft tiber den VerdruB, den Stapellauf-
gasten eine Enttduschung bereiten zu miissen. Zwei Tage
spater war der Wasserstand wieder normal, und so brach-
ten wir das Schiff doch noch vor Ostern zu Wasser. Die
Taufpatin, Frau Antje Lorenz-Meyer, war mit dem Reeder,
Herrn v. Mitzlaff, noch einmal gekommen, um ihrem
Schutzbefohlenen beim Ablauf ihren Segen zu geben.



" Die Stopper hielten!




P I S A N G (Stapellauf am 26. 3.)

P U N A (seit Anfang Marz in Fahrt)
PONGAL abgeliefert am 3. April)

Technische Daten der drei Laeisz-Schiffe

als Schutzdedker als Volldedcer

L. . A. 142,00 m

L.zw. den Loten 128,00 m 128,50 m
Breite auf Spanten 18,00 m

Seitenhohe I.Deck 9,25 m

Seitenhohe II. Deck 6,90 m

Tiefgang auf

Sommerfreibord 6,28 m 7,28 m
Tragfahigkeit 4000 t 5700 t

Geschwindigkeit 21 kn
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Grofziigige und moderne Innenarchitektur auf den neuen Laeisz-Schiifen
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TT ,ALNAIR”
abgeliefert

Die beiden anderen wichtigen
Ereignisse betrafen ebenfalls ein
und dieselbe Reederei: die Alvion
Steamship Corporation Panama, die
hier in Hamburg durch eine Toch-
tergesellschaft, die Navcot GmbH.
(Navigation u, Coal Trade Co. Ltd.),
vertreten wird. Die Zentrale der
Gesellschaft befindet sich in Monte
Carlo (Shipping Management
S.AM., Monte Carlo, Monaco).

Die Schiffe sind in Monrovia regi-
striert und fahren unter der Flagge
von Liberia. Der Reeder heifit Boris
Vlasov, daher auch das blaue V
auf den gelben Schornsteinen.

Fir die Alvion Steamship Corpo-
ration also haben wir am 26. Fe-
bruar das erste Schiff abgeliefert,
den 56 700-tdw-Tanker ,Alnair”. Er
war der erste von den drei GroB-
tankern, die die Deutsche Werft
von dieser Reederei in Auftrag ge-
nommen hatte. Hier seine Abmes-
sungen:

L.i. A. 236,20 m
L.zw. den Loten 228,00 m
Breite auf Spanten 32,20 m
Seitenhohe 1. Deck 16,00 m
Tiefgang auf

Sommerfreibord 11,58 m
Tragfahigkeit 56 700 tdw
Vermessung 31 330 BRT

Geschwindigkeit 17 kn






D er zweite war die ,Altanin”, der 80 000-t-Tanker, der am
11. April vom Stapel lief. Man darf gewiB sagen, daB ein
Stapellauf kein Ereignis ist, das den Hamburgern fremd
ist. Doch das Interesse, das sie dem Ablauf dieses Schiffes
entgegengebracht haben, sprengte alle MaBstdabe. Von
Dockenhuden bis Oevelgénne war alles schwarz von Men-
schen auf dem Elbwanderweg, und alles vollgestopft mit
Autos auf der Elbchaussee. Vorsichtige Schdatzungen nen-
nen ,viele Zehntausende”, andere sprechen von ,mehr als
hunderttausend” Zuschauern. Tatsdchlich ist es nicht mog-
lich, eine auch nur einigermaBen zutreffende Zahl anzu-
geben.

Der Grund fiir diese magnetische Anziehungskraft, der die
Hamburger Verkehrspolizei mit gréBerer Ruhe entgegen-
gesehen hatte als es tunlich gewesen wdre, war ein mehr-
facher. Der erste echte Friihlingstag des Jahres hitte,
auch ohne daB ein spannendes Schauspiel geboten worden
wdre, zahlreiche Menschen ans Wasser gelockt. DaB die-
ser erste Friihlingstag auf einen arbeitsfreien Sonnabend
fiel, war ein besonderes Gliick. DaBl aber der Stapellauf
des bisher groBten Schiffes, das jemals auf der Unterelbe
quer zur Stromrichtung zu Wasser gelassen wurde, mit
diesem ersten arbeitsfreien Friihlingssonnabend zusam-
menfiel, grenzt an Zauberei. Der Reeder nimmt das Ver-
dienst gewiB fiir sich in Anspruch, denn er hatte einem
alten Aberglauben gemdB den Stapellauf von Freitag auf
Sonnabend verschoben. Der Pressechef der Deutschen
Werft, der fiir alles verantwortlich gemacht wird, was bei
solchen Anldssen nicht klappt, fiihlte sich im Stillen auch
flir dieses Ressort verantwortlich und bucht die Sache auf
sein Konto. Der Betrieb wiederum hdlt das Ganze fiir
den Dank des Petrus fiir die exzellente MaBarbeit, die ge-
leistet worden ist, und dabei wollen wir es belassen.

Es war in der Tal ein Ablauf ,wie er im Buche steht”, wie
als wenn er vorher etliche Male geiibt worden wire. Die-
jenigen unter den Schaulustigen bei Diibelsbriick, die viel-
leicht aus geheimen Sensationshunger erschienen waren,

sahen sich getduscht. Weder hat dieser KoloB von Schiff
einen der Pontons versenkl, noch hat er ein Stiick der
Uferboschung weggekratzt. Er kam zum Stehen wo er
sollte. Das besondere Problem dieses Stapellaufes gegen-
iiber unzdhligen vorausgegangenen war ja das Stoppen.
Bei 265 m L.U.A. stand nicht mehr als die doppelte
Schiffslange tiefes Wasser zur Verfiigung. Die Elbe ist an
dieser Stelle 530 m breit. Der Bremsweg betrug also nur
genau eine Schiffsldnge, da ja die Anker erst fallen konn-
ten als das Schiff bereits schwamm! Die Ablaufgeschwin-
digkeit wurde durch Bremsschilder bereits wahrend des
Stapellaufes reduziert, doch ist der wirksame Anteil die-
ser hydrodynamischen Widerstandskraft gegen das Mas-
sentragheitsmoment des 20 000 t wiegenden Schiffsrump-
fes klein im Vergleich mit dem, was die Anker zu halten
haben.

Mr. Kirby
Dr. Voltz
Frau Engelhard

Mr. Sozonoff
Mr. Zurinsky

und links oben:

Die Taufipatin Mrs. Kirby
Der Reeder Mr. Vlasov

Biirgermeister Engelhard

Drei von den vielen,
die das Schiff bauen



... und wiinsche Dir allzeit gliidcliche Fahrt!
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Aus Hamburgs

Am 7. Mai 1189 gewéhrte Kaiser Friedrich Barbarossa auf
Bitte des Grafen Adolf III. von Holstein den Biirgern in
Hamburg Zolifreiheit auf der Niederelbe, Fischereirechte
und andere Privilegien. Kurz vorher hatte der Graf einen
JJocator” — Siedlungsunternehmer wiirden wir heute sa-
gen —, dem Wirad von Boizenburg, erlaubt, auf dem Platz
der zerstérten neuen Burg eine Siedlung zu griinden und
im anstoBenden Alsterlauf einen Hafen zu bauen. Beides
sollte ein Zentrum fiir Handel und Verkehr werden.

Das kaiserliche Privileg unterstiitzte diese junge Griin-
dung, gab ihr mit der begehrten Zollfreiheit das notwen-
dige wirtschaftliche Riickgrat, verhalf dem vom Grafen
geplanten Hafen zu Anziehungskraft. So ist es wohl
wirklich die eigentliche Geburtsstunde des Welthafens
Hamburg, die am 7. Mai, dem Tag des Barbarossa-Briefes,
in diesem Jahr zum 775. Mal gefeiert wird.

GewiB — auch vorher hatten schon Schiffe Burg und Sied-
lung nahe der Alstermiindung angelaufen. Die Ausgrabun-
gen der letzten beiden Jahrzehnte brachten Uferbefesti-
gung und Hafentreppe des 9.Jahrhunderts im Reichen-
straBenfleet an der Sidflanke der karolingischen Hamma-
burg ans Licht. Hier mégen Erzbischof Ansgar und seine
Helfer die Fahrzeuge bestiegen haben, die sie zu ihrer
schwierigen und gefahrvollen Aufgabe, der Christianisie-
rung des Nordens, filhrten. Dieser Hafen diente auch nach
der Zerstérung der Hammaburg (845) und der Flucht des
Erzbischofs nach Bremen der weiterhin fortbestehenden
und aufblithenden Siedlung im Schatten der zerstdrten
Burg. ,Wik" — Siedlung und Hafen waren sicherlich Sta-
tion im westeuropdisch-skandinavischen Handel der Zeit,
eine Getreideausfuhr aus der holsteinischen Umgebung
nach Westeuropa ist denkbar.

Viele dieser Handelsplatze — eine der ganz groBen unter
ihnen war die Niederlassung an der Alster ohnehin nicht—
sanken zur Bedeutungslosigkeit herab, vergingen ganz
mit den sich &ndernden politischen und wirtschaftlichen
Voraussetzungen. Der Fernhandel brach ab, als die Kon-
trollgewalt regionaler Gewalten iiber die Handelswege
zu Wasser und zu Land zunahm.

So konnte die Griindung Adolfs IIl. in diesem entschei-
denden Zeitabschnitt den notwendigen neuen Impuls ge-
ben, mit den Mitteln der Gegenwart arbeiten: Schuiz ge-
wahren und Kraft vermitteln — kurz, die Neugriindung
wenige hundert Meter neben den alten Anlagen konnte,
so sehr sie vielleicht als Konkurrenz gemeint war, Leben
und Tradition des Hafens aus dem 9./12. Jahrhundert fort-
setzen, den Weg in die Zeit der Hanse und des Ubersee-
handels, des Freihafens und des ,schnellen Hafens” fin-
den. So hatten Kaiser und Graf wirklich den Welthafen
begriindet, der sich durch das Auf und Ab von acht Jahr-
hunderten zu seiner heutigen Bedeutung entwickeln
konnte.

In den folgenden Jahrhunderten (13./15. Jh.) entsteht um
den neuen Hafen am Nicolaifleet das Zentrum der aus
bischéflicher und gréflicher Siedlung ohne Riicksicht auf
die Absichten ihrer Herren zusammenwachsenden Stadt:
am Ende des 13. Jahrhunderts das erste gemeinsame Rat-
haus, spiter die Bérse, Waage und Commercium, der Kran.
Aus dieser Lage im Herzen Hamburgs dehnt sich der Ha-
fen langsam zur Alstermiindung hin aus, erreicht im
16. Jahrhundert die Elbe und muB durch schwimmende
Teile der verschiedenen Stadtbefestigungen zum Strom
hin abgesichert werden. In einem sehr jungen Abschnitt
erst — im 19. Jahrhundert — greift er auf die Elbinseln
und das Siidufer iiber. Aus dem Zentrum der Stadt riickt
der Hafen so in eine Randlage, um erst in der jiingsten
Zeit durch rdaumliche Neuordnungen wieder mitten in das
Landesgebiet eingebettet zu werden.

Aber zuriick zur Vergangenheit. Die junge Stadt festigt
ihre Selbstandigkeit und als wichtigste Voraussetzung da-
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fiir ihre Wirtschaftskraft. Hamburg schlieft sich dem nun
entstehenden, zeitweise so méchtigen Stddtebund der
Hanse an und hat teil an dem Handelsverkehr, der auf
den ganzen Kontinent iibergreift. Es ist der westliche Vor-
posten von Liibeck, bis schlieBlich die Rollen vertauscht
werden. Erzeugnisse der Landwirtschaft kommen fiber die
Ostsee oder auf dem FluB, Pelze und Felle werden gegen
Textilien und Gewiirze, Wein und andere Luxuswaren um-
geschlagen., Im 14. Jahrhundert gewinnt das Hamburger
Bier, das in Uber 500 Hausbetrieben gebraut wird, seine
Beriihmtheit, die es zur begehrten Ware zwischen Flan-
dern und RuBland macht. (Man sagt, es sei wegen des
verwendeten Fleetwassers so schmackhaft...)

Alles dieses nimmt der Hafen auf, der Verkehr mag recht
lebendig gewesen sein; das hamburgische Schiffsrecht, wie
es 1270 zum erstenmal schriftlich festgelegt wird, regelt
ausdriicklich auch Pflichten und Rechte der fremden
Schiffsleute. Die junge Stadtregierung beginnt im 13. Jahr-
hundert schon mit dem planméBigen Strombau, baut auf
der Insel Neuwerk einen ,festen Turm” als Zuflucht und
Seezeichen, betonnt im 15.Jahrhundert die Elbe und beginnt
zielbewuBt, die Elbinseln in ihren Besitz zu bringen: Vor-
aussetzung aller Stromregulierung, Elbbeherrschung und
spiterer Hafenerweiterung. Als 1394 Burg und Amt Ritze-
biittel (Cuxhaven) erworben werden, kann Hamburg von
hier aus der Seerdubergefahr in Nord- und Ostsee begeg-
nen, 1401 werden Klaus Stértebecker und Goedeke Michels
besiegt und hingerichtet.

Zu Anfang des 16.Jahrhunderts ist das Nicolaifleet zu
klein geworden; die Dreimaster, die nun die Koggen und
Hulks abzulésen beginnen, finden ihre Liegeplédtze im
iltesten Binnenhafen an der Alstermiindung, den der erste
Niederbaum gegen die Elbe abschlieBt. Aber auch auf
freier Reede im Strom liegen sie, wie die zeitgendssischen
Bildquellen berichten. Mit verstarktem Eifer betreibt Ham-
burg die Ausbildung der durch StrombaumaBnahmen erst
geschaffenen Norderelbe zum Hauptfahrwasser und er-
reicht damit die Kontrolle des gesamten Stromverkehrs.
Von der zweiten Hilfte des 16. Jahrhunderts an nimmt
die Stadt starke Einwanderergruppen in ihren Mauern auf,
die mit ihrer Leistungskraft, ihren Geschaftsverbindungen
und ihren Geldmitteln die Wirtschaft Hamburgs stdrken.
Neben den ,merchant adventurers” — englischen Kauf-
leuten — sind es meist Glaubensfliichtlinge, Reformierte
und Juden, Niederldnder und Spanier sowie Portugiesen.
Mit Auflésung der Hanse muB Hamburg spdtestens vom
Beginn des 17. Jahrhunderts an eine ganz selbstdndige
Handelspolitik betreiben. Es sucht und findet Anlehnung
an die groBen Seeméchte, libt strikte Neutralitdt, Unter
den Schatten des groBen Krieges kann es seinen Handel
ausbreiten. Die Stadt baut sich unter groBen finanziellen
Opfern eine der stirksten Befestigungen in Europa. Sie
bewahrte Hamburg vor jedem Angriff im DreiBigjdhrigen
Krieg. Der neue Wallring, den das heutige Stadtbild deut-
lich erkennen 1adBt, vergroBert auch den Hafen, der neue
Niederbaum zwischen dem ,Hdlzernen Wams" und der
Bastion St.Johannis schloB nun den etwa verdoppelten
Niederbaum gegen den Strom ab, elbaufwaérts sichert am
Deichtor der Oberbaum den Oberhafen der FluBschiffahrt.
Ungefdhr 2000 Schiffe machen im Jahr in Hamburg fest —
ein Zehntel der heutigen Zahl.

Blockhaus (1655) und Baumhaus (1662) prdgen fiir zwei
Jahrhunderte das Gesicht des Hafens. So konnte Hamburg
gerade in dieser fiir Mitteleuropa so schweren Zeit seine
Kraft dem Ausbau seines Handels widmen. Die Naviga-
tionsakte, die den Verkehr mit britischen Kolonien den
Schiffen des Mutterlandes vorbehélt, und &hnliche Be-
stimmungen anderer Koloniallainder beschrinken die
Hamburger Schiffahrt auf den Transport der i{iberseeischen
Importe von den englischen und mittelmeerischen Héfen



nach Nord- und Osteuropa. Gegen die nordafrikanischen
Seerduber und manch andere Bedrohung miissen ,con-
voyer”, starke Kriegsschiffe, unterhalten werden. Die posi-
tive Entwicklung kann dadurch nicht gestért werden. In
diesen Jahrhunderten begriindet Hamburg seine Stel-
lung als selbstdndiger Teilnehmer am europdischen See-
handel.

In der zweiten Halfte des 18. Jahrhunderts muBl die Kapa-
zitit des Hafens wieder erweitert werden. Rummel- und
Jonashafen vor der Befestigung nehmen die Schiffe an
den ,Diickdalben” im Strom auf, auch der Oberhafen greift
uber den Wallring hinaus, zwischen Grasbrook und Ba-
kenwerder liegt der Holzhafen. Die 1715 gegriindete ,Elbe-
deputation” iiberwacht den Ausbau. Als die glinstige Ent-
wicklung am Ende des 18. Jahrhunderts in eine Hochkon-
junktur ungekannten AusmafBes miindet, geniligen auch
diese Erweiterungen kaum noch. Nach der Loésung der
jungen Vereinigten Staaten von Nordamerika von der
britischen Krone und einigen voriibergehenden Lockerun-
gen im Kolonialverkehr kann Hamburg wieder die direkte
Fahrt nach Ubersee aufnehmen. Die Auswirkungen der
Franzosischen Revolution schlieBlich bringen zahlreiche
franzosische und niederldandische Firmen in das freie Ham-
burg, ziehen neue Einwanderergruppen in die Stadt.
Dieser Zuwachs an Handelsverbindungen und die Rolle
als einer der letzten neutralen Kontinenthdfen lassen Ham-
burg in den zwei Jahrzehnten zu Ende des 18. und Anfang
des 19.Jahrhunderts einen gewaltigen wirtschaftlichen
Aufschwung erleben, in diesen Jahren wird es zum wirk-
lichen Welthafen. Die Bliite dauert nur kurz, dann wird
die Stadt auch in den europdischen Krieg hineingezogen.
Die goldenen Jahre werden 1803 durch eine englische
Blockade der Elbmiindung empfindlich gestort, und mit der
Kontinentalsperre kommt alles wirtschaftliche Leben in
der Stadt zum Erliegen, der Schiffsverkehr ruht, die acht
schwarzen Jahre bis zum Ende der Franzosenzeit stehen
auf ihre Weise den goldenen nicht nach, im Hafen herrscht
Grabesstille, die Schiffe liegen Jahr um Jahr fest. In dieser
Zeit kann die Nachbarstadt Altona einen Teil der ham-
burgischen Handelsverbindungen an sich ziehen, manch
heimliche Verbindung gibt es von Hamburg hierher, manch
Hamburger Schiff fahrt unter ddnischer Flagge.

Nach dem Ende Napoleons setzten wirtschaftliche Erho-
lung und Wiederbelebung des Hafens langsam ein. Die
Stadt muB sich ihren Platz und Ruf wiedererobern, es fehlt
an Geld. Der Kaufmannsreeder, der auf eigenen Schiffen
eigene Ware beférdert, ist der Typ dieser Jahre, fremde
Fahrzeuge sind im Hafen in der Uberzahl. In den zwan-
ziger und dreiBiger Jahren des 19. Jahrhunderts aber be-
ginnt sich das Bild zu andern, gewinnen drei Momente
Bedeutung, die wieder zu schneller, ja sprunghafter Ent-
wicklung fiihren sollten: direkter Uberseeverkehr, Aus-
wandererfahrt, Dampfschiffahrtsentwicklung.

England hebt 1823 die Navigationsakte auf, in den jun-
gen siidamerikanischen Staaten entstehen neue Handels-
partner. Hamburg kann wieder in die Uberseefahrt eintre-
ten (1827 Vertrag mit Brasilien, dem weitere folgen). In
den dreiBiger Jahren finden hamburgische Reedereien
nach langem Zogern eben noch rechtzeitig den AnschluB
an die immer mehr zunehmende Auswandererfahrt, den
Transport der Hunderttausende, die jéahrlich Europa ver-
lassen.

Neben Antwerpen, Rollerdam, Liverpool und Géteborg
wird Hamburg zu einem der Hauptpldtze der Auswande-
rung. Sie gewinnt grofe Bedeutung fiir Hafen und Schiff-
fahrt, sichert sie doch erstmalig stdndige Ladung und be-
einfluBt damit die Entwicklung von Liniendiensten. Die
Schnelligkeit der Reise wird von Bedeutung, die Clipper
werden die Spitzenklasse der Segler, aber auBlerdem tritt
immer gewichtiger das Dampfschiff ins Bild.

Die ,Lady of the Lake” war 1816 als erster Dampfer auf
der Elbe erschienen, seit 1825 gibt es regelméfiige Dienste
nach den Niederlanden, England und Frankreich, am Ende
der dreiBiger Jahre verkehren die ersten Uberseedampfer.
In den beiden folgenden Jahrzehnten schiebt sich der
Dampfer auch im Fernverkehr mehr und mehr in den Vor-
dergrund, mit der Eréffnung des Suezkanals (1869) hat er
die entscheidende Schlacht gewonnen, bald tbertrifft er
den Segler an Tonnage, zahlenméBig aber tiberwiegen die
kleineren Windjammer noch lange und bestimmen bis
1914 das Bild des Hafens.

(Die obige Abbildung zeigt den Bau eines Schiffes auf der alten
Reiherstiegwerft, vor ihrer Verlegung)
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Diese Entwicklungsziige fiih-
ren im zweiten Drittel des
19. Jahrhunderts zu schnelle-
rem Ausbau der Wirtschaft,
und das heiBt in Hamburg
immer: Ausbau des Hafens.
Wieder einmal ist der Raum
zu klein geworden, langst ist
jeder freie Platz ausgenutzt.
Eine groBziigige Erweiterung
ist nolwendig. Als sie —
nach Uberwindung der Brand-
folgen (1842) mit der schwe-
ren Wirtschaftskrise von
1857 — Dbeschlossen wird
(1858), kann sie auf die Elb-
insel zurlickgreifen, die Ham-
burg seit dem Mittelalter
nach und nach in seinen Be-
sitz gebracht hatte. Die Ent-
scheidung zwischen den bei-
den heftig diskutierten Mog-
lichkeiten, dem geschlosse-
nen Dock- und dem offenen
Tidehafen, fdllt — bei dem
geringen Unterschied zwi-
schen Hoch- und Niedrigwas-
ser zu Recht, fir alle weitere
Entwicklung zum Glick —
zugunsten des Tidehafens.

J. Dalmann beginnt 1862 mit
dem Sandthorhafen sein Sy-
stem der vom Strom her frei
zuganglichen, in die Elbinsel
hineingeschnittenen Hafen-
becken durchzufihren, die
die Uferldange und Wasser-
flache — also den begehrten
Umschlagplatz — vervielfa-
chen. Sie zeichnen das Bild
der reich gegliederten ,Ha-
fenlandschaft" und verhelfen
Hamburg zum Ruf des
.Sschnellen Hafens" zusam-
men mit dem immer weiter
verbesserten Kaiumschlag,
der Giiterumladung zwischen
Schiene, StraBe und Schiff
mit Hilfe eines groBen Parks
an Krdnen und Schiffsge-
schirr, der perfektionierten
Lager- und Transportmog-
lichkeit.

Die ,Staatliche Kaiverwal-
lung” Ubernimmt 1866 Auf-
sicht und Verantwortung in
den vielen neuhinzugekom-
menen Hafenteilen. Die jahr-
hundertealte Form des Ha-
fens ist gesprengt. Das An-
stiicken, Ausniutzen aller
Lucken ist aufgegeben, die
neuen Becken und Kaizungen
bedecken bald die mehrfache
Fliche des alten Niederha-
fens; Hamburg wird nun end-
giiltig zum Welthafen.

Die weitere Entwicklung ist
direkt von der politischen
Lage bestimmt. Im selben
Jahr, als die Hamburger
Schiffe mit dem Eintritt der
Stadt in den Norddeutschen
Bund die Flagge mit Tor und
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Tirmen streichen, beginnen die Stadt und PreuBen, zu
dem nun Altona und Harburg mit ihren Hafen gehéren,
die Zusammenarbeit in Hafengestaltung und Stromregu-
lierung, deren Ergebnisse in den einzelnen Koéhlbrandver-

tragen formuliert werden (1868, 1896, 1908). Zwanzig
Jahre darauf wird das so selbstdndige Gemeinwesen auch
wirtschaftlich in den Zusammenhang des neugegriindeten
Reiches einbezogen. Der ,ZollanschluB” von 1888 schlief3t
die Stadt an den Deutschen Zollverein an, gleichzeitig
wird der Freihafen eroffnet.

Auch nach dem Eintritt in den Norddeutschen Bund und
der Reichsgriindung war Hamburg mit Riicksicht auf seine
Handelsinteressen Zollausland geblieben, der auch wei-
terhin Zollausland bleiben wiirde, flir Umschlag, Lagerung
und Verarbeitung von hochstem Vorteil, da alle Zollabfer-
tigung fir Veredelungs- und Umschlagsgiiter entfdllt, Im-
portwaren aber erst im Augenblick des tatsdchlichen Be-
darfs von ihren Lagerpldtzen im Freihafen abgerufen und
erst bei der nun stattfindenden Einfuhr verzollt werden
miissen. Zwischen 1882 und 1888 waren diese Anlagen ent-
standen. Alte Wohngebiete am Wandrahm, Brook und Kehr-
wieder muBiten abgerissen und etwa 20 000 Menschen umge-
siedelt werden, um fiir die Speicherstadt Platz zu schaffen.
Die folgenden Jahrzehnte sehen unter der allgemein giin-
stigen wirtschaftlichen Lage den inneren Ausbau der Ha-
fenanlagen. Mit der Freihafengriindung tibernimmt 1889
die neugegriindete Hafen- und Lagerhausgesellschaft die
Verwaltung der Kai- und Speicheranlagen. Die Erweite-
rung des Hafens, die Ansiedlung von Industrie ziehen
immer mehr Menschen zur Arbeit hierher. Die Hafen-
Dampfschiffahrts-Aktiengesellschaft ilibernimmt 1888 den
Transport dieser Tausende — aus denen bis heute Zehn-
tausende wurden — von und zu ihren Arbeitspldtzen auf
dem Wasserwege mit den langst zum Begriff gewordenen
Fahren. Die St. Pauli-Landungsbriicken werden 1910 als
Abfahrtsplatz fiir diese Nahverkehrslinien fertiggestellt,
der Elbtunnel bringt 1911 die wichtige Direktverbindung
fiir den Berufsverkehr zwischen den Ufern der Norderelbe.
PreuBen baut seine Hafen Altona (1893/95) und Harburg
(1904/05) ebenfalls stark aus, schon zeichnet sich das Ent-
stehen eines einzigen groBen Hafengebietes ab, die Zu-

(Bild: Auswanderer gehen an Bord)
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sammenarbeit zwischen PreuBlen und Hamburg bereitet
den Weg. Am Vorabend des ersten Weltkrieges sind die
Riesendampfer der Hapag Wahrzeichen Hamburgs, eines
ganzen Zeitabschnitts blirgerlichen Wohlstandes.

Mit dem Weltkrieg tritt 100 Jahre nach dem Ende der
Franzosenzeit ein jaher Abbruch der wirtschaftlichen Bliite
ein, das Ende bringt schwere Jahre auch fiir den Hambur-
ger Hafen. In der Mitte der zwanziger Jahre beginnt die
Erholung. Fiir die Offentlichkeit bestimmen die groBen
Passagierdampfer das Bild des Hafens, sie machen Hun-
derttausende als Reisende oder ,Sehleute” mit ihm ver-
traut. Hinter diesen ,Musikdampfern” aber steht das stei-
gende Umschlagsvolumen, die zunehmende Zahl ein- und
auslaufender Schiffe, das Anwachsen der hier in Hamburg
beheimateten Tonnage. Die modernen Betriebsformen las-
sen drei getrennte Hafen auf engem Raum nicht mehr als
sinnvoll erscheinen. Die zwischen Hamburg und PreuBen
vereinbarte Hafengemeinschaft (1928) leitet die Zusam-
menfassung der Teilhdfen ein, wie sie dann das Grof-
Hamburg-Geseltz (1937) endgiiltig formuliert und mit der
Zusammenfassung von Hamburg, Altona, Harburg auch
deren Héfen zum geschlossenen Wirtschaftsgebiet des
GroBhafens Hamburg vereinigt.

Der zweite Weltkrieg richtet in Stadt und Hafen so schwere
Zerstoérungen an, daB ein Weiterleben in Frage gestellt
scheint, aber wieder gelingt der Aufbau in kurzer Zeit.
Er muB eine andere Situation berilicksichtigen. Die Ab-
trennung vom natiirlichen mitteldeutschen Hinterland, die
teilweisen Erschwernisse im Ostseeverkehr verschlechtern
die verkehrsgeographischen Voraussetzungen Hamburgs,
durch Ansiedlung einer Industrie von wesentlicher Kapa-
zitat konnen neben dem Umschlag ausgleichend die Ein-
fuhr fiir den Produktionsbedarf und die Ausfuhr eigener
Erzeugnisse treten, die auBerste Modernisierung der Um-
schlagseinrichtungen hilft in dem verstarkten Wettstreit
mit anderen Hédfen. Aufbau und Ausbau des Hafens, Er-
reichen und Uberschreiten des Vorkriegsvolumens fiihren
in die Gegenwart. Das Hafenerweiterungsgesetz (1961)
und der Vorhafenvertrag (1963), der die Uberlassung eines
Wattengebietes um die Insel Neuwerk fiir den eventuellen
Bau eines Vorhafens in der Elbmiindung regelt, weisen in
die Zukunft. Dr. Giinther Albrecht



Rotterdams Ziel: Hafen fiir EUROPA

Hamburg feiert Hafenjubildium. Es ist Hamburgs Ziel,
seine Bedeulung als Welthafen unter allen Umstinden zu
halten und weiter auszubauen. Das gleiche gilt nattirlich
auch fiir Bremen, auf das in dem nachfolgenden Bericht
von Gerd-Dietrich Schneider mehrfach Bezug genommen
wird. Beide Hdien haben es schwer, trotz modernster Ha-
fenanlagen die Nachteile der geographischen Lage, so weil
von der Kliste, auszugleichen.

So wird der nachstehende Bericht iiber den neuen GroB-
hafen Europoort fiir uns alle von besonderem Interesse
sein. X

Bereits 1952 begann fiir den Hafen eine Neuentwicklung,
die 1956 in dem Entschluf zur Anlage von ,Europoort”,
rund 30 km von Rotterdam entfernt, direkt an der Kiiste
mit entsprechend tiefem Wasser ihren vorldaufigen Hohe-
punkt gefunden hat. Da man sich ,als Hafen der Ruhr”
fiihlt, ist dies etwa 4250 ha umfassende, noch in vollem
Aufbau befindliche Areal auf der Insel Rozenburg in erster
Linie fiir den Massengutumschlag bestimmt, wobei das Ol
als Rohware fiir die vier Raffinerien dominiert (sie setz-
ten 1963 bereits 28 Mill. t durch), aber auch tiber die Pipe-
line weiter nach Deutschland flieft. Fiir den Erzumschlag
hat man 60 ha vorgesehen, dariiber hinaus aber noch wei-
tere Moglichkeiten. In dem gleichfalls erst nach dem Kriege
geschaffenen Hafengebiet Botlek stehen dafiir bereits zwei
Liegepldtze zur Verfiigung. AuBerdem wird Erz im Waal-
haven geldscht, der 12—13 m Wasser hat.

Doch damit noch nicht genug: Um noch mehr Platz zu ge-
winnen, will man in der Maas-Ebene im Rahmen des Pro-
jektes ,Europoort 11" oder ,Europoort-West” mit Hilfe
eines groBen halbkreisférmigen Deiches dem Meer eine
Flache von etwa 1500 ha abgewinnen und darin weitere
seeschiffstiefe Hafenbecken anlegen. Schon' jetzt stehen in
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den im ,Europoort-Ost” fertiggestellten Becken 14 m Was-
ser — auch bei Niedrigwasser — plus 1,65 m Tidenhub zur
Verfiigung, so daBl Schiffe bis 100 000 tdw Tragfahigkeit
abgefertigt werden kdénnen. Mit zu den bisher grofiten
Kunden gehort u. a. der Tanker ,Esso Deutschland” mit
91 630 tdw. Nach Fertigstellung aller Bauprojekte erhofft
man sich einen Jahresumschlag von 170 Mill. t.

Diese gewaltigen — und nicht gerade billigen — Planun-
gen spiegeln einen erstaunlichen Optimismus der ja als
niichtern rechnende Geschiftsleute bekannten Hollander
wider, der immer wieder die bremischen Besucher uber-
raschte. Es beruht Jetztlich auf dem Wissen um die natur-
beglinstigte Lage Rotterdams, die jetzt, wie schon die
Wahl des Namens erkennen ldaBt, von der Versorgung
speziell der Ruhr aul Europa ausgedehnt werden soll. Eine
Analyse des Hafenverkehrs bestatigt diese Auffassung,
denn der Transit und dabei die An- und Abfuhr der Giiter
auf dem Rhein bilden die Hauptpositionen.

Vom Gesamtumschlag 1962 — die endgtiltigen Zahlen fiir
1963 liegen noch nicht vor — in Héhe von 96,632 Mill. t
entfielen gut 62 Mill. t auf den Binnenschiffsverkehr,
woran allein der Rhein mit 35,3 Mill. t beteiligt war. An
der deutsch-hollandischen Grenze wurden insgesamt 66,1
Mill. t gezdhlt, was zeigt, welche Anziehungskraft Rotter-
dam besitzt, denn auf Antwerpen entfielen nur 6,2 Mill. t,
auf Amsterdam 12,9 und auf die restlichen Benelux-Pldtze
8,2 Mill. t.

Beim Transitverkehr ist das Zahlenbild wegen der in letz-
ter Zeit hinzugekommenen Pipelines nach Koéln und jetzt
weiter bis Frankfurt etwas undurchsichtiger. Zwar ist der
Anteil dieser Verkehrsart von 76 /o vor dem letzten Krieg
auf 37" in 1962 zuriickgegangen, zieht man aber den in
dieser Zeit stark gestiegenen Olumschlag iiber Pipelines
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sowie zur Direktverarbeitung in den Rotterdamer Raffi-
nerien ab, so ergibt sich fiir 1962 ein Transitanteil von
etwa 75%. Davon werden 81 °0 mit Binnenschiffen- 3,3
mit der Eisenbahn, 2,7 im Strafenverkehr und 13 % mit
Olleitungen transportiert. Von den 96,6 Mill. t Gesamt-
umschlag 1962 gingen allein 21,8 Mill. t in die Bundes-
republik und weitere 3,3 Mill. t in andere Lander, wah-
rend 46,3 Mill. t in Holland verblieben. Umgekehrt kamen
aus Deutschland 6,2 Mill. t sowie aus anderen Léandern
1,5 Mill. t und 17,5 Mill. t aus Holland.

Die Struktur des Rotterdamer Hafenverkehrs laBt sich aus
folgenden Zahlen erkennen: Der Gesamtumschlag glie-
derte sich auf in 71,5 Mill. t einkommend und 25,1 Mill. t
ausgehend. Davon entfielen auf Massengiiter allein 80,8
(davon einkommend 61,4) Mill. t. Mineralél war daran
mit 52,8 (38,6) Mill. t beteiligt, wahrend Stiickgiiter auf
15,8 (10,1) Mill. t kamen, Erz auf 11,1 (11,1), Kohlen auf
59 (3,4), Getreide auf 5,7 (5,3), Diingemittel auf 3,1 (1,4)
und sonstige Massengiiter auf 2,1 (1,6) Mill. t.

Diese Zahlen sind es, die aus der Sicht des stlickgutorien-
tierten Bremens die ,Bdume Rotterdams auch nicht in den
Himmel wachsen lassen”. Denn die bremischen Hafen kon-
nen bei einem Umschlag von 16 Mill. t in 1963 immerhin
mit 8,6 Mill. t Stiickgut aufwarten, das fiir Rotterdam auf
159 Mill. t geschdtzt wird. Unter Hamburgs 31 Mill. t
macht diese fiir einen Hafen so lohnende Ladung 10,2
Mill. t und unter Antwerpens 41,5 Mill. 15,2 Mill t aus.
Uber einen langeren Zeitraum betrachtet zeigt sich, daB
die bremischen Héfen ihren 1913 mit 3,9 % ermittelten
Anteil am europadischen Seegliterumschlag der Hafen des
jetzigen EWG-Raumes in Hohe von 151 Mill. t im Jahre
1961 mit 452 Mill. t gut gehalten haben. Bei Hamburg
ging er dagegen von 15,4 auf 6,6 " und fiir die deutschen
Héfen insgesamt von 24,7 auf 18,8 % zuriick — nicht zu-
letzt eine Folge der Abtrennung des Hinterlandes. Hol-
lands Hafen dehnten sich von 23,7 auf 25,7 % aus, wah-
rend die franzosischen Westhdfen auf 14,1 %0 verharrten
und die Mittelmeerhéfen von 25 auf 32,7 °%» zunahmen.

Auch bei einem Vergleich der Hafenausbauten sollte die
gesamte Relation Rotterdam—Bremen nicht auBer acht ge-
lassen werden. Rotterdam hatte 1952 in Botlek mit 1253 ha
angefangen, wdhrend Bremen bei der Kléckner-Ansied-
lung in Mittelsbiiren auf 867 ha kam. Bei ,Europoort”
begann man 1958 mit rd. 300 ha, denen in Bremen beim
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Projekt Niedervieland I auf dem linken Weserufer 810 ha
gegeniiberstehen. Z&hlt man ,Europoort II" mit etwa
3500 ha hinzu, so sind es in Bremen bei Niedervieland II
weitere 1800 ha. Nicht verkannt werden darf allerdings,
daB im ,Europoort” das gesamte Geldnde etwa 5,5m hoch
aufgespilt werden muB. Und vom Osten her werden die
schon bestehenden Binnenschiffswege in das neue Areal
weitergefiihrt, wobei die Schleusen gleich fiir die stindig
weiter zunehmende Schubschiffahrt dimensioniert werden.
Der am weitesten nach Westen vorgeschobene Binnen-
schiffshafen wird einmal nur knapp 1 km hinter dem jetzi-
gen Nordseedeich liegen!

Aber auch dem Stiickgut will man in Rotterdam kiinftig
noch mehr Aufmerksamkeit schenken. Im Bereich des im
Kriege auf dem linken Ufer im Stadtgebiet begonnenen
Eemhavens werden dafiir vier Hafenbecken mit zusammen
6000 m Kaiflache und 11 m Wasser angelegt. AuBerdem
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will man nach den negativen Erfahrungen des letzten
Winters, als die zugefrorenen Binnengewdésser die starke
Abhidngigkeit von diesem Verkehrsmedium aufzeigten,
die Eisenbahn- und StraBenverbindungen verstarken.

Bei der Rolle, die die Binnenschiffahrt im Rotterdamer
Hafen spielt, wundert es nicht, daBl man sich bei den zu-
standigen Stellen Gedanken macht, die Leistungsfdhigkeit
dieser Verkehrswege zu steigern. Dazu gehére z. B. die
Ausweitung auf die Nachtfahrt auf dem Rhein, wie sie
schon die Franzosen und Schweizer betrieben. Nach Mei-
nung von Dr. Blussé van Oud-Alblas, Prasident der ,Stich-
ting Havenbelangen”, des Werbeorgans fiir den Hafen,
,muf man nur umschalten kénnen auf die neue Zeit",
wobei er auch die Einfithrung des Wachensystems nach
dem Vorbild der Seeschiffahrt erwdhnte. Mit der die Ge-
bithrenfreiheit auf dem Rhein garantierenden ,Mannhei-
mer Akte” von 1868 sei man in Holland, das 40—50 %o des

BOTLEK-PERNIS
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Rheinverkehrs stelle, sehr zufrieden. Der von der EWG
vorgesehenen Harmonisierung stimme man nur bedingt
zu, wenn dabei namlich auch alle anderen WasserstraBen
abgabenfrei wiirden.

Gute Vorbilder leistet Rotterdam auch hinsichtlich der
Industrieansiedlung, um seine Hafenwirtschaft konjunk-
turunempfindlicher zu machen. Dazu gehoren in erster
Linie mit dem Ol zusammenhédngende petrochemische Be-
triebe, wie z. B. der englische Konzern Imperial Chemical
Industries (ICI). Und die Gulf Oil Co. will bei ihrer Raf-
finerie im ,Europoort” ein groBes Forschungslabor fiir
den europaischen Markt einrichten. Nicht verkannt wer-
den aber auch die Personalprobleme, die die rund 15 000
Hafenarbeiter aufwerten. Gute Erfahrungen hat man mit
einer Hafenfachschule gewonnen, auf der Jungen von
zwolf Jahren an in vier bis sechs Jahren fiir die Erforder-
nisse leitender Funktionen aller Art ausgebildet werden.




PS-Giganten

L.SMIT & CO.,
eine der dltesten und groBten
Schleppschiffs-Reedereien der
Welt

Die niederldndische Firma L. Smit &
Co's Internationale Sleepdienst, Rotter-
dam, wurde seit der Suez-Krise wegen
der schwierigen Bergungen in diesem
vielbefahrenen Kanal und wegen der
zahlreichen Uberseeischen Schlepprei-
sen mit wertvollen Anhdngern wie
Flugzeugtragern, Erdélbohrinseln, ha-
varierten Groftankern und Massengut-
frachtern weltbekannt.

Die ersten Anfdnge in der europdi-
schen Schleppschiffahrt reichen etwa
125 Jahre zuriick. 1842 begann die
Firma L. Smit mit ihrem kleinen hélzer-
nen Schleppdampfer ,Kinderdijk” die
Schleppschiffahrt und zwar wurden
Segelschiffe von dem niederldndischen
Kistenplatz Hellevoetsluis nach Rotter-
dam geschleppt. Das Unternehmen er-
freute sich wachsenden Zuspruchs. Als
1866 der Grinder der Firma, Fop Smit,
starb, hinterlieB er eine Flotte von sie-
ben Schleppschiffen mit insgesamt
500 PS Antriebskraft. Fir damalige Be-
griffe schon recht beachtlich. Als in den
Jahren um 1870 der ,Nieuwe Water-
weg” (Schopfer Ingenieur Pieter Ca-
land) gegraben wurde, der den Rotter-
damern den Weg zur See freimachte,
verlegte sich der Schleppdienst auf
diese Fahrroute. Das benachbarte
Maassluis  am  Nieuwen Waterweg
wurde Heimathafen fir die Schlepper
der L. Smit-Flotte. Wdéhrend sich bis
dahin das Arbeitsgebiet der Schlepper
auf die FluBmindungen und die Kiste
beschrénkte, wurde 1880 die See-
schleppschiffahrt  aufgenommen. Ab
1883 unterhielt L. Smit mit dem Rad-
schleppdampfer ,Wodan"” einen regel-
méfigen Dienst auf dem Englischen
Kanal, um Segelschiffen, denen wid-
rige Winde das Fortkommen erschwer-
ten, Assistenz zu geben. Die Briten wa-

+Wodan" war der erste seegehende Schlepper
von Smit. Er wurde 1883 gebaut und hatte eine
Leistung von 100 PS. Die anderen Bilder zeigen
weitere Entwicklungsstufen. Die ,Zwarte Zee”
hatte bereits 1500 PS.
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ren eine ernst zu nehmende Konkur-
renz, und oftmals entstanden zwischen
den Niederldndern und den Inselbe-
wohnern regelrechte Wettfahrten, um
die Schleppleine auf dem heimkehren-
den oder ausfahrenden ,Windjammer"”
zuerst festzumachen.

Nachdem L. Smit mit diesem neuen
Zweig seiner Reederei Erfolg hatte,
wurden 1892 die ersten seegehenden
Schlepper, die ,Noordzee” und die
.Qostzee”, beide mit einer Maschinen-
leistung von je 750 PS, gebaut. Als Ka-
pitdne bewdhrten sich am besten die
Schonerkapiténe aus Groningen, die es
gewohnt waren, mit ihren relativ klei-
nen Schiffen bei jedem Wetter drauf3en
zu sein und die die Gewdsser und die
Niederlande wie ihre ,Westentasche”
kannten. Diese beiden Schlepper bilde-
ten den Auftakt fir eine véllig neue
Zeit in der Schleppschiffahrt. Die Fahr-
ten dehnten sich weiter und weiter aus.
Die Schleppkraft der Schiffe wurde
laufend erhdht. Im Jahre 1903 umfafite
die Flotte von L. Smit bereits 29 See-
und Hafenschlepper, u. a. Schiffe mit
einer Antriebsleistung von 1500 PS.

Smit-Schlepper im Einsatz: Mit Bohrinsel im
Schlepp, beim Abschleppen von Havaristen und
bei Schiffsbrandbekampfung.




Auch das Aufgabengebiet wuchs und wurde teilweise ein
anderes. Fur niederldndische Hafenbauer wurden grofie
Bagger in ferne Uberseehdfen geschleppt. Schwimmdocks,
Docktore und Havaristen waren keine ungewdhnlichen
Schleppobjekte mehr. Bald wurde der Dienst auf den At-
lantischen Ozean ausgedehnt, und auch wdhrend der
Winterzeit waren Seeschlepper der Firma Smit & Co. auf
dem Atlantik zu finden. Zahlreiche Beispiele lassen sich
anfihren, wo Smit-Schlepper als erste zur Stelle waren
und wertvolles Gut und Menschenleben retteten.

So war es auch ein Smit-Schlepper, dessen Besatzung zu-
erst eine Leine auf der Helga Bolten festmachte. Dieses
deutsche Frachtschiff erlitt im Nordatlantik in sehr schlech-
tem Wetter schwere Havarie (u. a. eingeschlagene Luken)
und bekam Schlagseite. Das verlassene Schiff konnte vor
dem Untergang bewahrt und in die Azoren in Sicherheit
gebracht werden. Noch zwei Smit-Schlepper waren bei
dieser Hilfeleistung beteiligt. Bei dem brennenden Grie-
chen Lakonia waren auch zwei Smit-Schlepper beteiligt.
Das Schiff war jedoch nicht mehr zu retten. Auch bei dem
verlorengegangenen Hamburger Kihlmotorschiff Consul
Horn (785 BRT) der Reederei Heinr. C. Horn war ein Smit-
Schlepper (Oostzee, 2000 PS), als erster zur Stelle. Man
konnte das Schiff jedoch nicht mehr bergen.

GroBe Schiffe erfordern Superschlepper

Nachdem immer gréfere Schiffe, Supertanker und Massen-
gutfrachter auf den Weltmeeren erscheinen, Schiffe, deren
Tragfdhigkeit schon 100 000 Tonnen Uberschreitet, sah sich
das Unternehmen vor véllig neue Aufgaben gestellt. Brau-
chen derartige Kolosse Hilfe auf See, dann kénnen nur
Hochseeschlepper helfen, die Uber den nétigen Aktions-
radius und Uber eine ausreichende Schleppkraft verfigen,
d. h. sehr grofle Schiffe. Hinzu kommt das Bugsieren in
den ibergroflen Héfen wie Europoort, der schon von Schif-




fen mit einer Tragféhigkeit von 90 000 bis 100 000 Tonnen
angelaufen wird.

Die Reederei entschlof3 sich daher, 1962 bei der Werft
J. & K. Smit Kinderdijk (Holland), einen Superschlepper mit
einer Antriebsleistung von 9000 PS bauen zu lassen, der
als Flaggschiff der Reederei den traditionellen Namen
»Zwarte Zee” bekam und am 18. April 1963 ibernommen
wurde. Dieses 77,5 m lange und 12,85 m breite Schiff, das
den Hamburgern im Frihjahr 1963 vorgefihrt wurde, kann

,Helga Bolten” und ,,Gudrun” wurden aus Seenot geborgen.

als der gréBte Hochseeschlepper einer Privatreederei be-
zeichnet werden. Der Tiefgang dieses Schiffes, das den
Abmessungen eines Nord/Ostseefrachters entspricht, be-
trdgt 6,97 m. Den Antrieb besorgen zwei Smit/MAN-Vier-
toktdieselmotore, die iber ein Getriebe deutscher Bauart
dem Einschraubenschiff eine Geschwindigkeit von 20 Kno-
ten geben. Der Aktionsradius in Leerfahrt ist praktisch un-
begrenzt. Aber das Bauprogramm dieser Reederei, die
auBBer in der Nordsee und im Armelkanal Stationen in
Curacao, auf den Azoren, auf Malta, in Bahrein und in
Singapore unterhdlt, ist noch nicht erschépft. EinschlieBlich
des Motorschleppers ,Orinoco” (3250 PS), der kirzlich in
den Niederlanden vom Stapel lief, verfigt L. Smit & Co.
Uber 21 Seeschlepper mit Antriebsleistungen zwischen
1000 und 9000 PS, sowie 24 Kiisten- und Hafenschlepper mit
Antriebsleistungen zwischen 150 und 1250 PS.

Die niederldndischen Seeschlepper sind auBlerordentlich
seetichtig. Trotzdem lassen sich gelegentlich Verluste
nicht vermeiden. Sie halten sich aber in sehr niedrigen
Grenzen (weniger als 0,4 %). 1938/39 betrugen die ge-
schleppten Meilen bei L. Smit & Co. etwa 127 000 Seemei-
len, 1959/60 betrug die Gesamtschleppleisiung beinahe
das Vierfache davon, etwa 456 625 Seemeilen.

W. Nootbaar







kleine chronik der weltschitfahrt...

.Manches Schiff habe ich gefahren, das wissen die Gétter.
Und tausend Schiffe habe ich gesehen, das glaubt mir
Thomas. Aber nie vorher habe ich ein Schiff gesehen, das
wie dieses gewesen wdre. Der ganze Rahmen, um damit
gleich zu beginnen, war nicht nur ein guter Spaf}, nein,
der war eine Unmdoglichkeit. Wenn man diesen Eimer an-
sah, zweifelte man, daf} sie je auf dem Wasser schwim-
men koénnte. Viel eher schon glaubte man, daf sie ein
gutes Transportmitte! durch die Wiiste Sahara sein misse
und mit Leichtigkeit die besten Kamele schlagen kénne.
Ihre Form war weder modern noch mittelalterlich. Es wére
ein ganz vergebliches Bemiihen gewesen, sie in irgendeine
Periode der Schiffsbaukunst einzureihen. Am Bug trug sie
den Namen ,Yorikke”. Aber der Name war so dinn und
so verwaschen, als ob sie sich schdmte, so zu heiflen. Ach-
tern sollte der Seevorschrift gemdf ihr Heimatort zu lesen
sein. Aber wo sie her war, das wollte sie niemand verraten,
wahrscheinlich schédmte sie sich auch ihres Wohnortes.
Welche Farbe ihr Kleid hatte, konnte ich nicht ergrinden,
obgleich das ja in mein Spezialfach schlug. Allem Anschein
nach zu urteilen, war das Réckchen einmal, in einer fern
zuriickliegenden Zeit, schneeweif3 gewesen, weifl wie die
Unschuld eines neugeborenen Kindleins. Aber das mufite
sehr lange her sein, das mufite gewesen sein in dem Jahr,
als sich Abraham mit der Sarah verlobte in Ur in Chaldda.
Die Kanten der Reling waren einmal griin gewesen. Auch
das war lange, lange her. Seit jenen fernen Tagen hatte
die Yorikke einige hundert neue Anstriche erlebt, wie es
ja dem Laufe der Zeiten entsprach. Aber die Deckarbeiter
hatten sich nie die Mihe gemacht, die alte Farbe abzu-
klopfen. Wahrscheinlich war ihnen das untersagt worden.
Jedenfalls war der neue Anstrich immer wieder auf den
alten gekommen, dadurch hatte die Yorikke nun einen
Umfang erhalten, der sie doppelt so grof3 erscheinen lieB,
als sie in Wirklichkeit war. Héite man sich die Arbeit
gemacht, die einzelnen Anstriche sorgféltig abzupellen,
dann hétte man genau feststellen kdnnen, welche Art von
Farbe jedes einzelne Jahrhundert verwandte . . .

Nach dem Aussehen eines Schiffes kann man genau die
Bekdstigung und die Behandlung der Mannschaft beurtei-
len, sobald man erst einmal eine Weile Salzwasser ge-
rochen hat. Da bildet sich manch einer ernsthaft ein, daf3
er vom Meere, von Schiffen und Seeleuten etwas verstiinde,
wenn er ein dutzendmal auf einem Passagierschiff, viel-
leicht sogar Staaiskabine, ber Ozeane gefahren ist. Aber
ein Fahrgast lernt weder etwas vom Meer noch etwas von
einem Schiff und noch viel weniger etwas vom Leben der
Mannschaft. Die Stewards sind keine Mannschaft, und die
Offiziere sind auch keine Mannschaft. Die einen sind nur
Kellner und Hausdiener, und die andern sind nur Beamte
mit Pensionsberechtigung.

Der Skipper kommandiert das Schiff, aber er kennt es
nicht. Wer auf dem Kamel reitet und den Ort angibt, wo er
hinreiten will, weif3 nichts von dem Kamel. Der Kamel-
treiber allein kennt das Kamel, zu ihm spricht das Kamel,
und er spricht zu dem Kamel. Er allein kennt seine Sorgen
und seine Schwdchen und seine Winsche. So ist es auch
mit einem Schiff.

Wird die Mannschaft schlecht bekéstigt oder schlecht
behandelt, das Schiff nimmt sofort Partei fir die Mann-
schaft und schreit in jedem Hafen die Wahrheit so laut hin-
aus, daf} sich der Skipper die Ohren zuhalten mu3 und oft
genug eine Hafenkommission aus dem Schlafe gescheucht
wird und nicht eher Ruhe findet, bis sie eine Untersuchung
angestellt hat. Ich glaube bestimmt, dafl man mich fir ein
ganz verfressenes Subjekt hélt. Aber fir den Seemann ist
jao das einzige, womit er sich aufler seiner Beschéftigung
mit dem Schiff befassen kann, das Essen. Andere Freuden
hat er nicht, und hart arbeiten verursacht einen gesunden
Hunger. Das Essen ist ein wichtiger Bestandteil seines
Lohns. Auf der Yorikke aber, wie sie auch laut genug hin-
ausschrie, wurde der elendste FraB fir die Mannschaft ge-
geben, den eine geizige Kompanie und ein Skipper, der
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auf Nebenverdienste sehen mufBite, nur herstellen konnte,
um die Mannschaft eben gerade noch am Leben zu erhal-
ten. Wie der Skipper selbst beschaffen war, verriet Yorikke
jedem, der die Sprache eines Schiffes verstand. Er trank
gern, aber nur gute Tropfen; er af3 gern, aber nur gute
Dinge; er stahl, wo er nur stehlen konnte; er machte
Nebengeschdfte, mit wem er nur konnte und auf wessen
Kosten er nur konnte. Im Ubrigen war ihm alles sehr gleich-
giltig, und er beldstigte die Mannschaft persénlich nur
wenig. Er beldstigte sie auf dem Umwege Gber die Offi-
ziere und die Ingenieure. Die Ingenieure hdtten auf Schif-
fen, die nicht verriickt waren, sondern normal, nicht einmal
als Oler arbeiten kdnnen.

Wie war es nur moglich, daf3 Yorikke eine Mannschaft
bekam und eine Mannschaft halten konnte? Wie war es
méglich, daf} sie aus einem spanischen Hafen, aus diesem
gesegneten Lande des Sonnenscheins und der Freiheit, aus-
fahren konnte mit voller Mannschaft?2 Da war ein Geheim-
nis verborgen. Sie war doch nicht etwa gar ein -2

Aber vielleicht doch. Vielleicht war sie doch ein Toten-
schiff. Dal Da ist es endlich heraus. Ein Totenschiff . ..”

*
Wer kennt es nicht, das ,Totenschiff”? Traven hat mit
unerhorter Sachkenntnis beschrieben, was es mit solchen
Schiffen auf sich hat, die genaue Order bekommen, wann
sie ihre letzte Reise anzutreten haben. Aber heute, heute
wird es ja wohl so etwas nicht mehr geben; oder?
Diese Frage schof3 mir spontan durch den Kopf, als ich in
der Zeitung die Meldung von der ,Maria Amata” las:
»Eigenes Schiff verbrannt”
,Eine sensationelle Wendung nahm ein in Genua gefihrter
Prozef3, der kléren sollte, warum der italienische Frachter
+Maria Amata” am 19. Januar 1959 auf der Hohe von Va-
lencia an der Ostkiiste Spaniens in Brand geriet und sank.
Uberraschend gab jetzt der Schiffseigentimer und Reeder
Frederico del Re nach monatelangem Leugnen zu, gemein-
sam mit zwei anderen Angeklagten die Brandstiftung auf
seinem Schiff veranlaf3t zu haben. Er wollte die Versiche-
rungssumme fir Schiff und Ladung in H8he von fast drei
Millionen D-Mark erhalten.
Fir den ebenfalls auf der Anklagebank sitzenden Schiffs-
kapitéin Amoretti brachte das Gestdndnis des Schiffsree-
ders die véllige Entlastung. Vor Freude dariber fiel der
Kapitén im Gerichtssaal in Ohnmacht.”
Das Schiff hiefl urspriinglich mal Rensfiell und ist 1918
gebaut. Nicht verwunderlich, da8 die Versicherungsgesell-
schaft Verrat gewittert hatte.
Indessen bedeutet das keineswegs, daf3 alle Schiffe dieses
Alters nichts mehr taugen. Es ist fur uns gewif3 von Inter-
esse, daf3 eines der allerersten DW-Schiffe heute noch
féhrt! Es ist die alte ,Andalusia” mit der Bau-Nr. 4. Sie ist
am 7. Mai 1920 auf Kiel gelegt worden, ein Dampferchen
von 2160 tdw mit einer Dreifach-Expansions-Dampfma-
schine, hat also in der kommenden Woche 44. Geburistag.
Inzwischen hat sie einige Male den Besitzer gewechselt.
Nachdem sie viele Jahre unter ihrem alten Namen gefah-
ren war, hie} sie bis 1943 ,Rufidji”, bis 1951 ,Buzi”, bis
1954 ,Rhea”, bis 1961 ,Patrick M“, bis 1962 ,Mandy”, bis
1963 ,Nick S”, dann ,Olga V” und heif3t heute ,Vlassios”
und féhrt unter libanesischer Flagge.
Sicher wiirde noch so manches von den alten DW-Schiffen
fahren, wenn der Krieg nicht so viele Opfer gefordert hdtte;
denn ein gutes Schiff kann noch erheblich &lter werden,
und es gibt genug Eigner, fir die sich auch ein altes Schiff
noch rentiert. Schiffe, die noch aus der Zeit vor dem ersten
Weltkrieg stammen, begegnen einem im Lloyds Register
sfter, als man vermutet. Das dlteste Schiff, das mir bei gar
nicht allzu griindlicher Forschung begegnet ist und heute
noch fdhrt, ist das norwegische hélzerne Motorschiff
»Kjedy". Es ist 1859 gebaut und hat seitdem nur einmal den
Namen gewechselt. Gewif3 nicht uninteressant fir die Dis-
kussion Uber das Thema ,Holz als Schiffbauwerkstoff”.
Holz und Holz ist eben nicht dasselbe! cl.



Plauderei Giber die Schiffselektrotechnik

Wir sind moderne Menschen, wir leben mit der Zeit, jeder
in seiner Welt. Es ist so selbstverstandlich: Ein Griff an
den Schalter, das Licht leuchtet. Eine verldBliche Sache.
Warum auch nicht? Jede Kilowattstunde wird bezahlt und
dazu noch eine Grundgebiihr entrichtet. Da kann man ja
wohl auch einiges verlangen. Licht ist Leben, Licht ist
Wadrme, Licht gibt das Gefiihl der Geborgenheit, Zufrie-
denheit . ..

Doch richten wir unseren Blick einmal kurz zuriick in
graue Vorzeit.

Vor 300000 Jahren etwa soll es gelungen sein, Feuer zu
machen und zu erhalten. Flammenlicht gab Sicherheit,
denn es vertrieb die Feinde, ganz gleich ob Mensch oder
Tier, und brachte in den unwirtlichen Jahreszeiten Wéarme
und Wohlbehagen. Dazu gab das Feuer die Méglichkeit
der Zubereitung bekémmlicherer Mahlzeiten.

Es kommt nicht auf ein paar Jdhrchen an und man tippt
wohl richtig, wenn man behauptet, daB seit etwa
40000 Jahren Kienspan und Pechfackel bekannt sind.
Wahrscheinlich seit 15 000 Jahren werden Ollampen ange-
steckt und seit 2500 Jahren etwa Kerzen.

Im Jahre 1675 wurde in Hamburg als erste Stadt in
Deutschland StraBenbeleuchtung mit Ollaternen einge-
fiihrt und etwa 100 Jahre spater die Gasbeleuchtung. Ins
Haus kam die Petroleumlampe, eine groBartige Erfindung,
ein Segen fiir alle.

Ganz im stillen hatte aber schon das Zeitalter der Elektro-
technik begonnen. Die Elektrizitdt sollen bereits die alten
Griechen gefunden haben. Es gibt sicher bis zum Nach-
weis der Beriihrungselektrizitat durch Galvani im Jahre
1790 eine Vielzahl von Meilensteinen wesentlicher elek-
troelementarer Erkenntnisse.

Wir wollen uns aber damit begniigen, daB 1800 Davy den
elektrischen Lichtbogen demonstrierte, 1819 der Elektro-
magnetismus entdeckt wurde. 1827 Ohm das Ohmsche
Gesetz erkannte, 1866 das dynamoelektrische Prinzip
durch Werner v. Siemens gefunden und etwa 1870 die
erste brauchbare Bogenlampe gebaut wurde.

Sehen wir uns solch eine Bogenlampe doch einmal etwas
genauer an.

Wir wissen noch:

Verbindet man die Enden zweier Kohlestabe mit einer
Stromquelle von etwa 55- bis 60-Volt-Spannung, so kom-
men die sich beriihrenden Kohlenenden ins Glihen. Ent-
fernt man nun die beiden Stidbe um einige Millimeter
voneinander, so werden die Enden unter Bildung eines
Lichtbogens weiBiglithend. Das von den weiBigliihenden
Enden ausgestrahlte Licht nennt man Bogenlicht. Die Tem-
peratur betrdgt etwa 3000° C. Soll das Licht infolge des
Abbrandes nicht verloschen, so miissen die Kohlen ent-
sprechend ihrem Schwund nachgeregelt werden. Der
Nachschub der Kohlen erfordert einen besonderen Me-
chanismus, d.h. ein elektromechanisches Ré&dergetriebe.
Damit ist die Aufgabe gestellt und nun eine kurzge-
faBte Erkldarung zu Bild 1 und 2.

Die Lampe besteht aus einem Stander mit Halterungen
und Fithrungen fiir die Kohlen, dem Regelwerk mit

Zindmagnet, dem Nachschubmagnet, Spannungsschiitz
und Nachschubrddergetriebe. Beim Einschalten der
Lampe wird der Hauptstromkreis geschlossen. Zur

Bildung des Lichtbogens dient der Ziindmagnet oder
Lichtbogenbildner. An dem Anker des Ziindmagneten ist
eine Gabel (Pos. 35) befestigt, die die Schnecke (Pos. 31)
umfaBt. Zieht der Ziindmagnet seinen Anker an, wird die
Schnecke in Richtung ihrer Achse verschoben. Hierdurch
wird das Schneckenrad (Pos. 32) so gedreht, dafi die Koh-
len um die Lichtbogenldnge auseinandergezogen werden.
Damit ist der Lichtbogen gebildet. Der Nachschubmagnet
(Pos. 23) sorgt mit Hilfe des Spannungsrelais (24) fiir recht-
zeitige Ergédnzung des Abbrandes der Kohlen. Der Nach-

schubmagnet bildet mit dem Spannungsrelais einen
Selbstunterbrecher d. h. wenn das Spannungsrelais seinen
Anker anzieht, wird durch den Ankerkontakt dieses
Relais der Stromkreis fiir den Nachschubmagneten ge-
schlossen. Dieser unterbricht beim Anzug seines Ankers
den Stromkreis des Spannungsrelais, dessen Anker fallt

ab und schaltet damit den Nachschubmagneten aus. Der
abfallende Anker dieses Magneten schaltet das Span-
nungsrelais wieder ein, so daB nun das Spiel des gegen-
seitigen Ein- und Wiederausschaltens von neuem begin-
nen kann. — Das Spannungsrelais liegt mit seiner Wick-
lung an der Lampenspannung. Es kann seinen Anker erst
anziehen, wenn die Lichtbogenspannung 60 Volt iber-
schreitet. Dieses geschieht bei verlangertem Lichtbogen
durch den Abbrand der Kohlen. Als Anker des Nach-
schubmagneten ist eine Sperrklinke angelenkt, die mittels
einer Feder auf das Sperrad (Pos.29) gedriickt wird. So-
bald der Nachschubmagnet und das Spannungsrelais in
Tatigkeit sind, dreht die Sperrklinke das Sperrad, das die
Drehbewegung auf die Schnecke (Pos.31) und auf das
Schneckenrad (Pos. 32) iibertragt. Das Schneckenrad dreht
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iiber die Rutschkupplung (Pos. 41) die Antriebsrdder (Pos.
12 und 13), wodurch die Kettenrdder (Pos. 10 und 11) ihre
drehende Bewegung erhalten. Die Kohlen erhalten so
ihren Vorschub. Wenn die normale Entfernung der Koh-
lenspitzen wieder erreicht ist, stellen Spannungsrelais und
Nachschubmagnet ihre Tatigkeit von selbst wieder ein.
Heute wird mancher sagen, toll komplizierten Klappe-
ratismus; aber das Ziel, besseres kiinstliches Licht zu er-
halten, war erreicht. Wir alle wissen, daB diese Erfindung
weltumwilzend war und daB das Bogenlicht auch heute
noch eine der starksten Lichtquellen ist.

Einen wesentlichen Impuls fiir die Ausrichtung technischen
Denkens gab James Watt. Die Erfindung der Dampfma-
schine eréffnete ganz neue Méglichkeiten und prégte die
Marschrichtung fiir ein ganzes Jahrhundert. Wer das
Zeichen der Zeit richtig und rechtzeitig deuten konnte,
dem war der Lorbeer sicher. Selbst die traditionsgebun-
dene Schiffahrt konnte die nun folgende Entwicklung
nicht mehr iibersehen. Im Jahre 1807 fuhr das erste von
einer bereits gut funktionierenden Dampfmaschine von
ganzen 20 PS angetriebene Schiff auf dem Hudson. 1819
erfolgte die erste Uberquerung des Ozeans mit einem
Dampfschiff. Die Antriebsleistungen wurden weiter ge-
steigert, so daB man auf die zunédchst noch beibehaltenen
Segel verzichten konnte. Einige Jahre spéter konnte dann
auch noch auf die Stiitzsegel verzichtet werden. Mit der
Beleuchtung an Bord der Schiffe sah es freilich noch
schlecht aus. Auch hier sehen wir die allgemeine Entwick-
lung — offenes Feuer, Fackeln, Olpfannen, Ollampen,
Petroleumleuchten, Carbidlampen und als Reserve oder
Notbeleuchtung die Kerze, die uns an Bord praktisch bis
zum Ende des zweiten Weltkrieges treu und brav beglei-
tete. Alle Leuchten muBten wegen der Brandgefahr stets
unter Kontrolle gehalten werden. Einige Schiffseigner
verlangten sogar die Eintragung der Ansteck- und Losch-
zeiten in das Logbuch.

Der Einbau der ersten Dynamomaschine an Bord soll im
Jahre 1880 erfolgt sein. Spannung 65 Volt, Spannungs-
abfall 5 Volt, AnschluBspannung 60 Volt fiir eine Bogen-
lampe. Ja, fiir eine, denn man wagte zundchst nur eine
anzuschlieBen. Wollte man mehrere Leuchten, muBte man
auch eine entsprechende Anzahl Dynamos vorsehen. Das
war nicht so schwierig, denn man hatte ja ebenso wie an
Land eine Transmissionswelle, an die man alles, was sich
drehen muBte, anhdngte.

Der Erfolg war ungemein. Kiinstliches Licht an Bord durch
Elektrizitat! Es wurde voller Begeisterung von den Fahr-
gdsten berichtet, daB es moéglich war, in einem hell er-
leuchteten Gesellschaftsraum zu lesen, zu sticken, Pati-
ence zu legen oder Karten zu spielen. Leider blieb die
Brandgefahr. Obgleich die Differentialregulierung vorziig-
lich funktionierte, brauchte man noch die Lampenwache.
Am 21.10. 1879 stellt Edison seine Kohlefadenlampe mit
luftleerem Glaskolben vor. Lichtausbeute 3 Lumen je
Watt. Vorauseilend erinnern wir uns: 1902 erster Gliih-
faden aus Tantal, 1904 erster Gliihfaden aus Wolfram,
9 Lumen je Watt; 1913 erste Glithlampe mit gasgefiilltem
Glaskolben, 1936 erste Glihlampe mit Doppelwendelung
des Glihfadens, 12 Lumen je Watt bei 40 Watt-, 16 Lumen
je Watt bei 300 Watt-, 17 Lumen je Watt bei 500 Watt-
und 19 Lumen je Watt bei 1000 Watt-Gliihlampen. Dazu
zum Vergleich Jodlampen etwa 20, Quecksilberdampfhoch-
drucklampen z. B. HQL 300 etwa 35 und Leuchtstoffrohren-
lampen 32 bis 53 Lumen je Watt.

Aber zuriick zu den Schiffen. Bereits im Jahre 1882 soll die
erste Glithlampe an Bord eines Schiffes installiert worden
sein. Erst 10, dann 20 und 30 Stiick je Stromerzeuger.
Dabei werden auch schon Einzelschalter erwahnt. Die Eig-
ner driangen zum Einbau der Dynamomaschinen, man
wollte Licht ohne Lampenwache, ohne Brandgefahr. 1888
waren auf den groBen Uberseedampfern schon 2000 und
mehr Brennstellen installiert. Die Bordspannung war mit
65/70 Volt beibehalten worden.

32

Erst 1904 bekam man Mut zu héherer Spannung. Man ent-
schied sich fiir 110 Volt Gleichspannung. Es war ein wich-
tiger Schritt. Die Land-Normspannung war Ubernommen.
Aber was war inzwischen an Land geschehen?

Die Dampfmaschine, besser gesagt die Lokomobile, war
allerorten in die Fabriken, Fertigungswerke und gréf8eren
Handwerksbetriebe als Antriebskraftmaschine eingezo-
gen. Ein Stolz fiir jeden Besitzer, prachtig anzuschauen.
Sauber, blitzblank poliert, verziert mit bunten oder Glanz-
blechen und schmucken Bauchbinden, taten sie ihren
Dienst. Sie waren anpassungsféhig, leicht regelbar und
bei einiger Pflege unverwiistlich. Meist trieben sie Trans-
missionen an, die in unwahrscheinlichen Langen durch
die Werkhallen gefiihrt wurden. Die Werkstattmaschinen,
die eines Kraftantriebes bedurften, wurden mittels Treib-
riemen angehdngt, je nach Bedarf Verdichter, Pumpen,
Drehbénke, Liifter, Essen, Sdgen oder was sonst gebraucht
wurde, vielfach alles durcheinander. Drehzahlprobleme
kannte man kaum. Die normalen Uber- oder Unter-
setzungsmdoglichkeiten reichten aus.

Trotzdem kam der Siegeszug der Kolbendampfmaschine
plétzlich ins Stocken. Nicht, weil inzwischen der leistungs-
starke Dieselmotor oder die Laval-, Curtis- und Parsons-
Turbinen entwickelt waren, sondern weil durch die Kennt-
nis der elektromagnetischen Induktion die Moglichkeit
gegeben war, Elektrizitat in groBen Mengen zu erzeugen.
Physiker, Elektriker, Mechaniker und Bastler traten auf
den Plan. Sie wollten teilhaben an dem sich bereits ab-
zeichnenden Geschéft. Geld und Gewinn waren auch damals
schon recht beliebt. Die groBen, einflufreichen Firmen
lenkten aber bald die Entwicklung in geregelte Bahnen.
Nicht jede Idee wurde mehr ernst genommen. Das Wissen
und die Erkenntnisse wurden wissenschaftlich untermauert
und die Grenzen der Phantasie abgestedkt, d. h. wirklich-
keitsnahe und fertigungsreife Probleme fiir die Praxis ab-
gesondert. Es wurden Kraftwerke, Kraftzentralen, Um-
spannwerke erstellt. Verteilernetze gebaut und es wurde,
soweit durchfiihrbar, jedem in Stadt und Land die Még-
lichkeit gegeben, Licht-und spater Kraftstrom zu beziehen.
Langsam aber unaufhaltsam muBten nun die schonen Loko-
mobile dem bescheidenen, anspruchslosen, leistungsfreu-
digen Elektromotor weichen. Zunéchst wurden die groBien
Transmissionsantriebsmaschinen noch beibehalten. Um
den Leistungsfaktor, den elektrischen Wirkungsgrad, zu
erhohen, entwickelte man Blindleistungskompensatoren.
Sie wurden mit mehr oder weniger Erfolg noch installiert,
aber mit der Umstellung der Betriebe auf neuzeitliche
Fertigungsmethoden wurden die Einzelantriebsmotoren
mit Anpassung an den Kraftbedarf der Werkstatt- oder
Hilfsmaschinen gang und gébe.

An Bord der Schiffe ging die Umstellung auf elektrischen
Betrieb langsamer vor sich.

Man hatte elektrisches Licht, man war zufrieden. Mit den
kleinen Stromerzeugern kam die Akkumulatorenbatterie
an Bord. Tagsiiber wurde diese geladen, nachts damit das
Lichtnetz gespeist. Der Gebrauchsgenerator war ein Kol-
bendampfdynamoaggregat. In Reserve fuhr man ein
Dieseldynamomaschinchen. Das war neuzeitlich und
patent. Die Schalttafel, aus Marmor und iibersichtlich, war
mit einfachen Schaltelementen ausgeriistet, meist offene
Messerschalter, also Teile, die man mit einfachsten Bord-
mitteln konservieren, pflegen und auch, wenn notwendig,
reparieren konnte. Die Glithlampen waren die bekannten
stoB- und vibrationsunempfindlichen Kohlefadenlampen.
Die elektrischen Anlagen unterstanden meist dem zweiten
Maschinisten. Wenn mal eine durchgebrannte Sicherung
oder eine Glihlampe ausgewechselt werden mubBte, hatte
man gute Gelegenheit, iiber die Mimik zu schimpfen; das
gab Luft und man nitzte es auch redlich aus. Ganz allmah-
lich ging man zu elektromotorischen Antrieben iliber. Zu-
erst wurden die Trinkwasser- und Sanitdrpumpen elektri-
fiziert, dann die Ruderanlage und die Proviantkiihl-
verdichter, spéter die Decksmaschinen. Man baute einfach
anstelle einer Dampfantriebsmaschine einen Elektromotor



an und war damit zufrieden. Auf den elektrischen Antrieb
abgestimmte Konstruktionen verlangte die Technik noch
nicht. Man wollte auch mit dem neuzeitlichen Kram keine
Experimente machen, man fuhr auf Sicherheit, wie man in
der Seemannssprache sagt.

Mit dem Anwachsen der Stromstdrken muBite man sich zur
Einsparung von Kabelquerschnitten (und damit Kabel-
gewicht) zu einer hoheren Betriebsspannung entschlieBen.
Nach langen, langen Uberlegungen entschlof man sich
trotz vieler ,fiir und wider” zu der inzwischen an Land
eingefiihrten Normspannung von 220 Volt (Gleichstrom).
Aber nun gings los. Elektrifikation wurde groB geschrie-
ben. Die Schaltanlagen und Verteilungsnetze wurden mit
den Stromerzeugern groBer, umfangreicher, uniibersicht-
licher. Aus den Steuerleuten wurden Offiziere, aus den
Maschinisten wurden Ingenieure, trotzdem mulBte ein
Elektriker an Bord. Wer sollte mit solch kompliziertem
Kram schon fertig werden. Aber was macht man mit dem
Mann? Patentlos, rechtlos. Alle ,Kolbenringe” waren
schon verteilt, man konnte doch die Rangordnung nicht
durcheinander bringen. Potzblitz — da kam die Erleuch-
tung — blaue Uniform natiirlich, und dazu ein schmales
Kolbenringelchen, nicht zu auffallig, versteht sich, auf
kleidsamem Samtbandchen und dazu als Kennzeichen ein
elektrischer Blitz, der Bordelektriker war geboren und
innungsgemaB eingekleidet.

Auf den Werften muBite man sich natiirlich ebenfalls ent-
scheiden. Es war ja nicht moglich, die Bearbeitung den
Installationsfirmen ganz und gar zu Uberlassen. Aber es
war bei weitem nicht so schwierig. Also wurde ent-
schieden — was sich dreht, ist Maschinenbau, was sich
nicht dreht, ist Schiffbau — Generatoren und Motoren
drehen sich oder werden gedreht, also gehoren die Elek-
triker zum Maschinenbau. Ganz einfach und korrekt.
Nun waren alle Voraussetzungen geschaffen, nun konnte
es losgehen, aber bitte ganz langsam, im Gleichschritt mit
dem Maschinenbau. Halt, hier wird nicht ausgebrochen,
schon bei FuB, alles muBl wohl durchdacht sein, auBerdem
kostet die Elektrik viel Geld; ist iberhaupt zu teuer, und
wenn etwas nicht funktioniert, ist bestimmt der Elektriker
oder die Elektrik schuld, — es sei denn, daB die Maschine,
eine Maschine, ein Getriebe ausféallt oder Lager auslaufen
usw.; natiirlich, das kommt ja mal vor. Der Elektriker
flaniert ja doch nur da herum. Er ist schuld daran, wenn

das Essen nicht gar ist, wenn das Bier nicht kalt ist, wenn
das Licht ausgeht, wenn die Klingelanlage nicht geht,
wenn das Telefon streikt, wenn der Kurs nicht gehalten
wird, wenn die Hilfsdiesel liberholt werden miissen, wenn
die Liiftung nicht ausreicht, wenn der Leitende Ingenieur
schlechte Laune hat, kurz gesagt ... immer und nur.
‘Wenn das Schiff auf Dreck liegt oder kollidiert, ist, sofern
nicht anders nachweisbar, selbstverstandlich die Ruder-
anlage schuld. Wenn die Hafenliegezeit Uberschritten
wird, sind die elektrischen Winden schuld. Uberhaupt,
wenn an der Maschinenanlage irgendetwas los ist, wird
vorsorglich erst einmal ,Elektriker!!” gebriillt. Besonders
leidenschaftlich, natiirlich, wenn er gerade in die Koje
geklettert ist.

Nur — wenn er wirklich gerufen werden solite, und das
kommt oft genug vor, dann probiert man es zundchst mal
selbst. Man flickt, fummelt, bastelt, spielt, bis der Murx
komplett ist und die Anlage heillos zerpfliickt auf Flur
oder Deck liegt. Dann wird gerufen: ,Elektriker!!”
Selbstverstdndlich gibt es Ausfélle, bei neuen wie bei
dlteren Anlagen. Kluge Ménner haben zeitig eine Selbst-
kontrolle eingefiihrt. Meines Wissens wurde bereits im
Jahre 1892 der VDE, sprich ,Verband Deutscher Elektro-
techniker”, gegriindet, jedenfalls war die VII. Jahresver-
sammlung am 8.—11. Juni 1899 in Hannover. Das Zeichen
VDE, das wir auf fast allen deutschen, d. h. in Deutsch-
land hergestellten, elektrischen Gerdten finden, ist kein
Giitezeichen, sondern ein Priifzeichen und ist ein Zeichen
fiir eine einwandfreie Funktion, aber keine Gewahr. Eine
Gewiéhr fiir eine Funktion an Bord, d. h. eine Funktion
unter ungiinstigsten klimatischen Bedingungen und dazu
noch in seewassergeschwangerter Luft, gibt es nicht. Wir
schreiben vor, daB alle Gerdte und Anlagen in bordge-
rechter Ausfiihrung fir Tropenfahrt auszulegen sind und
alle Wicklungen und Isolationen einen Seewasser-Feuch-
tigkeits- und Olschutzanstrich erhalten miissen. Aber was
bedeutet das. Diese Bedingungen sind oftmals nicht erfiill-
bar. Also erproben, aus der Erfahrung lernen, Erfahrung
austauschen und . . . sich bescheiden. Was man nicht an
Bord einbaut, kann nicht kaputt gehen, braucht man nicht
zu reparieren, bringt keinen Arger und VerdruB. Man
kann die Entwicklung nicht aufhalten, man muB mit der
Zeit gehen, was sein muB, muf sein, man muBl modern
ausgeriistete und eingerichtete Schiffe bauen. Es ist er-
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staunlich, was die Reeder filir ihre Schiffe alles fordern
und was sie auch haben sollen. Ebenso erstaunlich ist es,
daB das alles klar geht. Na, es gibt mal ein blaues Auge,
aber im ganzen gesehen, gehts eben klar und wir Werft-
leute héren nichts mehr davon.
Es wiirde zu weit fithren, die Entwicklung der Schiffs-
elektrotechnik weiter zu schildern. Der Umfang der elek-
trischen Ausriistung hat sich verdoppelt, verdreifacht,
verzehnfacht. Nach Beendigung des zweiten Weltkrieges
gingen Bedarf und Anforderungen sprunghaft in die
Hohe. Man elektrifizierte praktisch alles. Schiffbauer und
Maschinenbauer sahen etwas argwohnisch der Entwick-
lung zu. Zu argerlich, Uberall Elektriker, Kabel, Leitungen,
Strippen. Ein wohl notwendiges Ubel. Verstohlen betrach-
tet man den ,Mist”. Unbeobachtet guckt man sich so ein
dickes Kabel an. Ist vielleicht doch ein Loch drin, wo der
Strom durchkommt? Komisch, muB wohl so sein. Die
Elektriker an Bord, eigentlich ja nur geduldet, fligen sich
bescheiden in das Schaffen ein, sind bienenfleiBig. Sie
kénnen ja auch nichts dafiir, daB die Elektrotechnik
in alle Rdume und Anlagen hineinspielt. Man sucht sich
Kabelwege, getrennt, wo méglich, von Rohren und Ka-
ndlen, damit andere Gewerke nicht behindert werden.
Aber einmal muB man ja in die Betriebsrdume, in die
Kammern, Gemeinschafts- und Gesellschaftsrdume, auf
die Briicke; und dann steht man immer stérend im Wege.
Aber was heiBt stérend?! Schiffbau, und das muB immer
wieder herausgestellt werden, ist Gemeinschaftsarbeit.
Einer allein kann kein Schiff bauen.
‘Wir sind ja alle hellwach und passen auf. Aber trotzdem
passiert so manches, was vermeidbar ist und nicht vor-
kommen sollte, Hier sollen keine Mistakes und Malheure
aufgezeichnet werden. Aber die grundsédtzlichen Richt-
linien fiir Neubau und Reparatur, die elektrischen An-
lagen betreffend, darf ich wohl bei dieser Gelegenheit
in Erinnerung bringen.

1. Bohrer, Brenner, SchweiBer! Priift die Riickseite der
Schotten und Wande und schiitzt Kabel und elektrische
Gerdte, bevor Ihr mit der Arbeit beginnt.

2. Maler! Uberstreicht keine Bezeichnungs-, Bedienungs-
oder gar Leistungsschilder.

3. Hande weg von Bordgerdten, es sind Spezialausfiih-
rungen, die fiir andere Zwecke nicht verwendbar sind.

4. Héangt oder legt keine Gegenstande auf Kabel, Schalt-
tafeln oder elektrische Gerate.

5. Benutzt keine unvorschriftsméBigen Lampen und
Werkzeuge usw. Es besteht Lebens- und Brandgefahr.

6. Meldet sofort Stérungen an elektrischen Maschinen,
Kabeln, Schaltanlagen und Gerdten — auch fiihl-
bare elektrische Schldge, Feuererscheinungen, starke
Erwédrmungen, Brandgeruch oder unnormale Gerdusche.

7. UberlaBt die Bedienung, Pflege und Wartung der elek-
trischen Anlagen den Elektrikern.

8. Elektriker! Beschddigt keine Plomben, sie versperren
den Zugang zu Geréten oder Geréateteilen, die nur von
Spezialisten betreut werden diirfen. AuBerdem erlischt
dadurch die Gewdhrleistungsverpflichtung der Lieferer.
Do it yourself ist hier nicht angebracht.

Danke schon fiirs Durchlesen und Befolgen. Und nun sind
wir ja auch endlich wieder beim Thema angelangt.

Sie wissen es sicher schon. Der Streit der groBen Installa-
tionsfirmen um Gleich- und Wechselspannung, Spannungs-
wahl und Frequenz scheint beigelegt.

Der Sinn fiir Ordnung und Sauberkeit hat dem Gleichstrom
sehr geschadet. Jeder Fahrensmann will seine oder ihm
anvertraute Anlage im Heimathafen der Inspektion in
einem tadellosen Zustande zeigen kénnen. Aus diesem
Grunde wird alles, was an Bord ist, gereinigt, entolt, ent-
staubt, konserviert, gestrichen, kurz — ,gewaschen und
gekdmmt”, Ausgefallene Anlagen werden auseinanderge-
nommen und repariert, noch nicht ausgefallene Anlagen
werden auseinandergebaut, um nachzusehen, warum sie
noch funktionieren. Auch die Motoren und Generatoren
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werden vorgenommen und oft mit den ungeeignetsten
Waschmitteln so griindlich bearbeitet, bis auch die besten
Isolationen ihren Zwedk nicht mehr erfiillen kénnen. So
kam es zu vielen Argernissen. Die Schuld bekam der
Gleichstrom.

Wie wir spéter noch sehen werden, ist dieser ausgeprag-
ten Neigung zur Reinlichkeit beim Bau neuzeitlicher elek-
trischer Maschinen schon Rechnung getragen worden. Dar-
liber hinaus wird empfohlen, zur Reinigung von Wicklun-
gen nicht mehr Tetrachlorkohlenstoffe oder Trichlorethy-
lene usw., sondern Methylchloroform zu nehmen, welches
nicht aggressiv ist und auch nicht mehr eine Nachbehand-
lung mit Wasser notwendig macht.

Beide Systeme, wenn man so sagen darf, haben Vorteile
und Nachteile. Nicht nur je nach der Schiffsart, die aus-
geriistet werden soll, sondern grundséatzlicher Art. Der
Gleichstrom bleibt, jedoch wird man ihn nur zu speziellen
Aufgaben beibehalten miissen. Wir merken uns: ,Beim
Steuern, Regeln, Messen, den Gleichstrom nicht verges-
sen!” Seien wir hier demokratisch und respektieren
Wunsch und Entscheidung des Reeders. Der Auftraggeber
ist Kunde; Kunde ist K6nig. — Zur Zeit erhalten von den
in Hamburg im Bau befindlichen gréBeren Seeschiffen
17 Einheiten Gleichstrombordnetze.

Patentiiberlegqungen sind riickschauend leicht anzustellen.
Tatsache ist, da Umstdnde und Entwicklung zur Umstel-
lung auf Drehstrom drdngten. Die Voraussetzungen dafiir
waren die guten Erfahrungen, die man bereits vor dem
zweiten Weltkrieg auf den Drehstromschiffen gemacht
hatte. Ich erinnere an unsere DW-Schiffe ,Walter Rau”,
+Wuppertal” und an die ,Patria”. In der Fachwelt wurde
an den Problemen weitergearbeitet. Die fast zehnjdhrige
Unterbrechung hat in diesem Falle der Sache gedient, denn
es waren aus Unkenntnis und Unvorsichtigkeit mehrere
Unfélle passiert. Der bekannte Kiistenklatsch wirkte sug-
sestiv. Man flisterte bereits, daB jedes Drehstromschiff
Tote fordert. Schon wahrend der Bauzeit war man sehr
pessimistisch. Es lag mal wieder an der nicht richtigen Un-
terweisung. Die Gleichstromer kannten ihre Elektrik ge-
nau. Wenn man trockene Holz-, Bast- oder Segeltuchpan-
tinen anhatte, konnte man frither die stromfiihrenden
Teile mit der Hand anfassen. Man tat das auch zur Span-
nungspriifung und machte meist vorher noch die Finger
naB; das war zunftgemdB. Bei 220 Volt war das nicht mehr
so ganz angenehm, aber man tat es doch noch und man
wuBte ja: Gleichspannung ist abstofend. Bei Wechsel-
spannung, da weiBl man es jetzt hoffentlich allgemein...
da geht es nur selten noch mal eben gut... — Erst als
Wechselstrom allgemein in Stadt und Land eingefiihrt war
und jeder so seine eigenen Erfahrungen gemacht hatte,
wulte man auch allgemein: Pfoten weg von Leitungen und
Kontaktteilen; was iiber 40 Volt fiihrt, bedeutet Lebens-
gefahr! Und trotzdem wird da doch vor gar nicht langer
Zeit von einem Bordelektriker vorgefiihrt, daB gewachste
Holzgrédtinge so gut isolieren, daB man ungeniert eine
440-Volt-Sammelschiene mit der Hand anfassen kann.
Seien Sie nicht erstaunt und probieren Sie es auch nicht
aus, es kann leicht ins Auge gehen! Nun denn, wenden
wir uns wieder den Gegebenheiten zu.

Sehen wir uns unsere neuen, modernen Gleichstromschiffe
S 801/3 fur die Reederei Laeisz einmal an. Als Strom-
erzeuger sind installiert dreimal 375 kW, einmal 175 kW,
einmal 475 kW, das sind zusammen 7715 Amp. Die Diesel-
generatoren sind Kompoundgeneratoren, der Wellengene-
rator ist ein NebenschluBgenerator mit Spannungsschnell-
regler. Alle Dieselgeneratoren sind fiir eine Drehzahl von
600 U/min, der Wellengenerator fiir 100—135 U/min aus-
gelegt. Die Schaltung ist klar und iibersichtlich aufgeteilt
mit zwei Sicherheits- und einem Kuppelschalter. Alle wich-
tigen Verbraucher sind an die Hauptsammelschiene ge-
legt. Bei Uberlastung werden nach 10 Sekunden die un-
wichtigen Verbraucher selbsttiatig abgeschaltet. Falls da-
nach aus irgendeinem Grunde immer noch Uberlastung
besteht, schaltet sich nach weiteren 5 Sekunden auch die



Bild 4

Ladungskiihlanlage ab. Wenn der KurzschluB, oder was
sonst noch zur Auslésung der Sicherheitsautomaten ge-
fiihrt haben mag, korrigiert oder abgeschaltet ist, kann das
Netz wieder nach Belieben aufgebaut werden. Der Wel-
lengenerator kann die Ladungskiihlanlage alleine speisen
oder auch dariiber hinaus die Versorgung des ganzen Bord-
netzes tibernehmen. Im Revier, bei Nebel oder bei sonst-
wie untibersichtlicher Situation, z. B. schlechter Sicht,
kann bei getrenntem Kuppelschalter der Bordnetzbetrieb
von einem oder mehreren Dieselgeneratoraggregaten ge-
speist werden. Wenn der Wellengenerator ausfdllt, bei-
spielsweise bei Absinken der Propellerdrehzahl unter
100 U/min, lauft einer der 375-kW-Generatoren selbst-
tatig an und {ibernimmt nach etwa 10 Sekunden die Ver-
sorgung des Bordnetzes. Fiir die unabhédngige Stromver-
sorgung des Anfahrtluft-Brennstoffmagnetventils ist eine
Akkumulatorenbatterie vorgesehen und als Impulsgeber
fiir die Ziinddrehzahl ein Tachometer oder Umdrehungs-
ferngeber. Da das Schiff bzw. die Schiffe unter klimatisch
unglnstigsten Witterungsverhdltnissen als Bananentrans-
porter eingesetzt werden, sind alle Stromerzeuger mit
Stillstandsbeheizung, Luftfiltern und Wicklungstemperatur-
alarmeinrichtungen ausgertistet. Erwahnt sei noch, daBl der
Wellengenerator selbstverstdndlich zur Lastiibernahme
oder Lastabgabe kurzzeitig mit einem oder mehreren Die-
selgeneratoren parallel laufen kann. Ein dauernder Paral-
lellauf des Wellengenerators mit den Dieselaggregaten
ware auch moglich; dann miiiten aber diese ebenfalls als
Nebenschlufdynamos gebaut sein und je einen Schnell-
regler erhalten. Es ist darauf verzichtet worden, weil
schon recht kompliziert und auch ungewdéhnlich . . . ich darf
erinnern an die Grundregel fiir die Schiffahrt ,safety first”.
Betriebssicherheit ist alles, alles muB ,full proved”, alles
.narrensicher” sein.

Ungewdohnlich ist aber der Wellengenerator. Er ist schon
wert, einen Augenblick betrachtet zu werden.

Wellengeneratoren bis etwa 50 kW Abgabeleistung wer-
den meist durch Flach- oder Keilriemen angetrieben. Wel-
lengeneratoren mittlerer Leistungen, beispielsweise 100 bis
150 kW bei 1000—1500 U/min, erhalten meist ihren An-
trieb durch ein abkuppelbares Getriebe; groBe Genera-
toren, wie seinerzeit auf MS ,Himmerland” (250 kW)
flanscht man gerne an der Stirnseite des Hauptantriebs-
diesels an die Kurbelwelle an. Trotzdem haben wir uns
entschlossen, nicht zuletzt wegen der z.Z. noch abnorm
groBen Leistung (475 kW bei 100—135 U/min), den Anker
direkt auf ein Teilstiick der Propellerwelle zu setzen. Aus
wirtschaftlichen Griinden wurde auf die sonst iibliche
Eigenerregung verzichtet und dafiir ein getrennt angeord-
neter Erregerumformer vorgesehen. Da wegen der gerin-
gen Drehzahl eine Eigenbeliiftung nicht mehr ausreicht,
wurde ein sogenanntes Fremdbeliiftungsaggregat aufge-
sattelt, d.h. oben auf das Generatorgehduse aufgesetzt,
selbstverstandlich mit Luftfiltern usw. Damit die erforder-
liche Schaltfolge gewahrt bleibt, sind Liifter, Erregerum-
former und Generator elektrisch miteinander verriegelt.
Zum Vergleich sei in Bild 5 auch der Anker der 375-kW-
Dynamos gezeigt. Auch hier ist die neuzeitliche Konstruk-
tion leicht erkennbar. Die Kihlluft ist durch das Anker-
kreuz gefiihrt. Die Kollektorfahnen und die Wicklungs-
kopfe sind mit Kunststoff, z.Z. Araldit, vergossen. Bei
diesen Maschinen gibt es keine Schmutzecken mehr, des-
gleichen keine Kollektorschwierigkeiten oder Biirstenpro-
bleme, die Gleichstromgegner so gerne ins Feld fiihren.
Hierbei ist es vielleicht interessant zu erfahren, daB bei
einiger Pflege der Luftfilter, die 6lgeschwéngerte Luft von
den Innenteilen der Maschine fernhalten und dadurch das
Verschmieren derselben verhindern sollen, ein Kohlebiir-
stenabrieb von nur 1,5—2 mm im Jahr gemessen wurde.
Und die Motoren? Keine Sorge; alle Motoren fir Hilfs-
maschinen in den Betriebsrdaumen sind aus diesem Grunde
mit Luftfiltern ausgeristet. Erwdhnenswert ist noch, da8
alle Gleichstrommaschinen, Stromerzeuger und Motoren
arbeitsfreudig und auch, in Grenzen natiirlich, iiberlastbar

sind, wogegen Drehstromgeneratoren stets zur Lastauf-
nahme gezwungen werden miissen und Drehstrommotoren
meist bei nur geringer Uberschreitung ihrer Nennlast
schon ihr Kippmoment erreichen und dann, falls das Schalt-
gerdt nicht genau justiert ist und den Motor spannungslos
macht, ihren Geist aufgeben, d. h. ihre Statorwicklung
durchbrennt.

Damit nicht der Eindruck entsteht, daB hier nur dem
Gleichstrom das Wort gegeben ist, und das wdre ja bei
der Vielzahl der in den letzten Jahren erstellten Dreh-
strombordnetze irrig, die in einigen Féllen sich sogar den
Gleichstromanlagen tiberlegen zeigten, soll hier nicht un-
erwdhnt bleiben, daB die vielen Unzuldnglichkeiten der
ersten Nachkriegszeit langst ausgemerzt sind. Durch die
Entwicklung der Konstantspannungsgeneratoren, die Ab-
losung der Erregermaschinen durch aufgesattelte oder in
der Schaltanlage angeordnete Erregerstromerzeuger und
Schnellregeleinrichtungen, konnten die Leistungen und
Ausfiithrungen bordiiblich gehalten werden. Dazu kamen
die Verbesserung der Drehzahlverstelleinrichtungen der
Antriebsdiesel, die Verbesserung der Synchronisierein-
richtungen usw. Kurz gesagt, der Drehstrom wurde mit
Nachdruck bordreif gemacht. Das liegt aber alles langst
hinter uns. Heute baut man bereits Drehstromwellengene-
ratoren ein. Zunachst mit schwankender Frequenz, d.h.
U/f = konstant oder auf deutsch: das Verhaltnis Span-
nung zur Periodenzahl ist gleichbleibend. Es ist aber auch
schon vorgesehen, Wellengeneratoren mit fester Frequenz
zu bauen, d. h., daB man dafiir sorgen muf}, daB die rela-
tive Geschwindigkeit zwischen Rotor und Stator immer
gleichbleibt. Man erreicht dieses beispielsweise durch Vor-
und Riickdrehen des Gehduses. Aber wir wollen ja plau-
dern, und deshalb will ich hier auf weitere Erldauterungen
verzichten. Wenn erwiinscht, kénnen spezielle Betrachtun-
gen, z.B. ,Gleichstrom oder Drehstrom, 50 oder 60 Hz",
spdter einmal angestellt werden.
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Bila 7

Wenden wir uns also wieder unseren Laeisz-Schiffen zu.
Gleichstrom allein tut es freilich nicht. Insbesondere des-
halb nicht, weil auf die Filuoreszenzleuchten—sprich Leucht-
stoffrdhrenbeleuchtung — aus vielerlei Griinden nicht
mehr verzichtet werden mag. Selbstverstdndlich kann man
Leuchtstoffrohren auch mit Gleichstrom betreiben, aber
die hierbei erforderlichen Kompensationswiderstdande
haben in Gesellschaftsrdumen, Gemeinschaftsraumen, Vou-
ten, Gdngen usw. insbesondere in tropischen Gegenden zu
unliebsamen Wirmestauungen gefiihrt. Aus diesem Grund
wurden zwei Wechselstromumformer je 35 kW Abgabe-
leistung, davon ein Stiick in Reserve, installiert. Die Lei-
stung wurde so gewdhlt, daB auf eine Vielzahl von sonst
tiiblichen Einzelumformern, Klein- und Kleinstaggregate,
verzichtet werden kann. Um einen Uberblick zu geben,
seien hier als Wechselstromverbraucher genannt: die
Funkanlage, der Funkpeiler, die Radaranlage, die Kreisel-
kompaBanlage, die Echolotanlage, die FahrtmeBanlage,
der Decca-Navigator (Ortungsgerat), die Wechselsprech-
anlage, die Maschinentelegrafenanlage, die Rundfunkiiber-
tragungsanlage, die Klarsichtfenster, die Fernthermometer-
anlagen, die Ozonanlage, die Dehydrieranlage usw. In
diesem Zusammenhang sei erwéhnt, daB an Bord rund
1200 Brennstellen installiert wurden, davon sind fast 50 %o
Leuchtstoffrohren, ein Teil davon zur Einsparung von
Wechselstrom kompensiert, da man sich erst wihrend der
Bauzeit entschloB, die Kesselregelanlage an das Wechsel-
stromnetz anzuschlieBen und die Schiffe mit einer Korro-
sions- und AuBlenhautbewuchsschutzanlage auszuriisten.

Es wiére jetzt an der Zeit, die Schaltanlage, die AnlaB-
und Regelgeridte, MeBeinrichtungen, die Instrumentierung
usw., kurz das Nervensystem des Schiffes, anzusprechen;

das wiirde aber zu weit fiilhren und paBt nicht in die Auf-
gabenstellung. Dariiber spdter einmal mehr. Gesagt sei
jedoch noch, daB das zweite der neuen Laeisz-Schiffe, also
S 802, einen Kommando- und einen Stérmeldedrucker er-
h&lt. Kommandogabe und Kommandoausfilhrung sowie
Stérmeldung und Stérungsbeseitigung werden durch Druck-
schreiber zeitlich genau registriert. Impulsgeber fiir die
Kommandos ist der Maschinentelegraf, Impulsgeber fiir
eingetretene Stérungen ist die Maschinenalarmschalttafel.
Die optischen und akustischen Alarme werden selbstver-
stdndlich beibehalten. Soviel sei iiber den E-Teil, die
Hauptmaschinenanlage, gesagt. Machen wir also die Mo-
torhaube zu und gehen an Deck.

Die Bilder zeigen drei Langsrisse verschiedener Fracht-
schiffe. Bild 6 zeigt den bekannten Masten- und Lade-
baumwald. Die Briicke ist noch konservativ mittschiffs an-
geordnet. Um die Masten, Pfosten, Ladebaume herum auf
den Deckshdusern, oder direkt an Deck angeordnet, eine
Vielzahl von Ladewinden, Hangerwinden, Preventerwin-
den und Geienwinden, mit denen das Frachtgut oder Lade-
gut aus den Staurdumen herausgefddelt wird oder gefadelt
werden muBl, wenn die angelaufenen Seehdfen keine bes-
seren Losch- und Ladeausriistungen zur Verfiigung haben.
— Unser Hamburger Freihafen ist ein schneller Hafen. Es
gibt vielleicht zu denken, daB hier liber 1000 Krane zur
Arbeitsleistung bereitstehen, wahrend der Hafen von New
York lediglich 30 Stiick solcher Krananlagen bisher besit-
zen soll. — Uber das Gewirr von Trossen, Seilen, Tampen
und iiber die schwere, verantwortungsvolle Tatigkeit der
Schauerleute, Stauer und Windenmaéanner brauche ich keine
Worte zu verlieren, das kennen wir selbst aus eigener
Anschauung.
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Als Anmerkung bezogen auf Bild 6 muB noch gesagt wer-
den, daB man auf starke Ladebdaume nicht verzichten kann,
wenn das Schiff, wie in unserem Falle, auch fiir Schwer-
guttransport eingerichtet bzw. vorgesehen ist. Einer der
Schwergutbdaume ist fiir 130 000 kg und einer fiir 25 000 kg
Hub bemessen und mit entsprechend leistungsfahigen
Winden bestiickt.

Bild 7 zeigt ein praktisch voll mit Ladekrdnen ausgertste-
tes Schiff, sehr neuzeitlich, fiir die HSDG von uns ge-
plant, aber leider nicht zur Ausfiihrung gekommen. Die
Kridne sind, wo notwendig, verfahrbar, so daB einerseits
moglichst alle zu gleicher Zeit einsatzfdhig und anderer-
seits auch alle Luken gut erreichbar sind. In dem vorlie-
genden Falle wurde, ohne verfahren zu missen, erreicht,
daB, abgesehen von Raum 1 und 6, je Luke drei Lasthaken
zur Verfiigung stehen. Selbstverstandlich erhdlt jeder Kran
durch Endlagenschalter seine Schwenkbereichsbegrenzung,
damit kein Malheur passiert.

Bild 8 zeigt einen Massengutfrachter, ein sogenanntes
offenes Schiff, klar in der Linie; Briicke, Maschine, Wohn-
bereich achtern zusammengefaBt. Auf Lade- und Loschein-
richtungen wurde ganz verzichtet, es ist nicht schwer, sich
an Deck einen Hochleistungsportalkran wie bei S 788/93
oder einen oder mehrere Greiferkrane vorzustellen. —
Der ganze Lade- und Decksmaschinenbetrieb ist fiir die
Reeder noch nicht gentigend perfektioniert. Die Hafen-
liegezeiten sind noch zu lang und sehr kostspielig. Die
Schiffe werden immer grofier und schneller. Der Decks-
maschinenmaschinismus kommt nicht so recht nach. Etwas
wehmiitig sehen Schiffseigner und Verlader auf die gro-
Ben Tankschiffe, die ihre dicken Bauche in 8—24 Stunden
leergepumpt bekommen oder mit bordeigenen Einrichtun-
gen ausschlauchen und dann sofort wieder in See stechen
kénnen. — Conveyer, das sind grofe Transportkisten, die
beispielsweise im Bestimmungshafen gel6éscht werden und
dann auf speziellen Transportmitteln oder mit Bahnwagen
weitertransportiert werden, haben sich nicht so wie er-
wartet eingefiihrt.

Eine fast vollautomatische Be- und Entladeeinrichtung, die
z. Z. bei einer danischen Firma im Bau ist, mochte ich
schnell noch vorstellen, dazu die Bilder 9—11.

Die Erkldarung also in Kurzform. Der Aufzugschacht fiihrt
vom Oberdeck bis hinunter zum Doppelboden. Der Lasten-
aufzug hat fiinf Haltestellen. Je nach Kaihohe und Wasser-
stand wird die Ladung entweder {iber das Oberdeck oder
durch Seitenpforten in das Schiff eingebracht oder ge-
16scht. Bild 9. Elektrisch betriebene Rollbahnen fordern die
Ladung. Die Bahn auf dem Ladedeck ragt etwa 1 m iiber
den Kai. Je nach Bedarf kann sie auf dem Oberdeck oder
Shelterdeck angeordnet werden. Die Rollbahnen in den
unteren Decks sind eingelassen, so daf sie keinen Lade-
raum einengen. Vorschubgeschwindigkeit 12 m/min.
Bild 10. Auch der Fahrkorb hat als Boden eine Rollbahn.
Fahrkorbabmessungen 2600 > 1600 mm, Tragkraft 2000 kg,
Hubgeschwindigkeit 30 m/min, Feineinstellung reduziert
auf 6 m/min, PalettengroBe 800<1200>1600 mm. Entge-
gen der Darstellung wird die Deckshohe praktisch ausge-
nutzt. Bevor der Fahrkorb sich in Bewegung setzt, werden
die Schachtoffnungen automatisch durch Barrieren ver-
sperrt. Sollte trotzdem noch jemand seine Nase in den
Schacht stecken, bringen Photozellen den Fahrkorb sofort
zum Stillstand. Photozellen kontrollieren auch den Durch-
gang des Lastenaufzugs durch die Schachtéffnung, damit
sich der Lift bei verschobener Last nicht verklemmt. Bild 11,
Das Kontrollpanel, das ebenso wie der Aufzugmotor mit
Windwerk und Hauptsteuerglieder auf dem Oberdeck an-
geordnet ist, erlaubt eine Vorwahl von acht Programmen
iiber eine Druckknopfsteuerung. Kontroll-Leuchten zeigen
das vorgewdhlte Programm und den Fahrweg des Liftkor-
bes an. Die Anlage arbeitet selbsttatig. Kapazitat 60 Pa-
letten in der Stunde. Beim Loschen holt der Aufzug die
Paletten der Reihe nach zum angesteuerten Oberdeck. Ist
beim Einfahren in eine Haltestelle noch kein Ladegut
herangebracht, wird der Fahrkorb automatisch zur néch-
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Bild 12

sten Haltestelle gesteuert. Man muB sagen, patente Lo-
sung, wieder ein Fortschritt. — Zum Vergleich einige Fahr-
korbgeschwindigkeiten. Schiffslastenaufziige haben nor-
malerweise eine Geschwindigkeit von 0,5 m/sec, ohne
Feineinstellung; Bordspeiseaufziige fahren mit 03 bis
0,4 m/sec, Bordpersonenaufziige mit 0,75/0,3 m/sec, unsere
groBen Aufziige im Hochhaus mit 1,8 m/sec, Personen-
schnellaufziige mit 3,5 m/sec und mehr. — Auch der Lade-
und Loschbetrieb kann also noch verbessert werden, Kon-
taktlose Steuerungen von Bewegungsvorgéangen, wie Licht,
Schall, elektrische und magnetische Felder, sind ebensa
wie feste und verfahrbare Hebebiithnen noch kaum zur
Anwendung gekommen. Vielleicht sehen wir in einigen
Jahren den Ladeoffizier vor einer Tastatur stehend. Er
driickt aufs Knopfchen Hamburg, London, Port Said, Bom-
bay, Yokohama, San Francisco, New York, Buenos Aires
oder sonstwo, und die Ladung kommt automatisch an Deck.
Wenden wir uns noch kurz den Ruderanlagen zu. Wir
kennen die Entwicklung Quadrantruderanlagen, Tauchkol-
benruderanlagen, Getrieberuderanlagen, Drehfliigelruder-

anlagen. — Wenn wir in den Rudermaschinenraum eines
Laeisz-Schiffes gehen, sehen wir eine moderne Drehfliigel-
anlage mit einem — was etwas ungewohnlich ist —

Hilfsquadranten als Notsteuereinrichtung. Alles ist auf
Sicherheit abgestimmt. Die Schiffe gehen in Ostasienchar-
ter und kommen voraussichtlich erst nach drei Jahren zu-
riick. Es darf nichts passieren. Die Inspektion hat iiberall
an Betriebssicherheit und Fahrtiichtigkeit gedacht. — Die
Ruderanlagen sind ferngesteuert, na klar, Wir fahren mit
Wegsteuerung, Zeitsteuerung, mit dem ,Eisernen Steuer-
mann”, d.h. der Selbststeuerung und manchmal dariiber
hinaus noch mit einer handhydraulischen Telemotor-
reservesteuerung. Gehen wir doch zur Briicke und sehen
uns dort einmal um, dort sind Rudereinsteller, Steuerein-
richtungen und Navigationsgerdte untergebracht. Also hin-
auf zum Kapitén.

Unser Weg fiihrt uns an der Kiiche vorbei, sehen wir doch
mal schnell durchs Fenster. Alles ist elektrifiziert. Wie
sagte man doch: ,Das Essen an Bord war gut, und die
Matrosen tranken es gern” oder mit den Worten von Wil-
helm Busch ,Lieber ein bissel zu gut gegessen als zu er-
bdarmlich getrunken”. Aber SpaB beiseite, hier gehts ums
Essen. Im Kochtopf liegt die Zufriedenheit der Besatzung.
Es ist erstaunlich, was so ein Schiffskoch alles zaubern
kann. Hier wird nicht gespart, im Gegenteil, Zunge und
Gaumen werden verwohnt. Essen wird nicht zu einer Rou-
tinesache, man freut sich darauf, und zudem macht Seeluft
Appetit. Aber trotzdem ,Lerne klagen ohne zu leiden” ...
(Bild 12 zeigt die Kiiche auf TT ,Alnair” S.750). Der Herd
ist vierteilig. Durch die Maschendrahtwand wird die Chi-
nesenkiiche abgeteilt. Sonst sehen wir die ubliche Aus-
riistung: Herd, Kippbratpfanne, Riithr- und Schlagmaschine,
Toaster, Kochkessel, Kartoffelschdalmaschine, Backofen, Ge-
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schirrspiilmaschine, Fischbréter, Fritteuse, Kaffeemiihle usw.
Nun sind wir im Thronsaal des Kapitdns, im Steuerhaus,
angekommen. In Gedanken stehen die Kapitdane vor uns:
Bruhns, immer freundlich, immer den Schalk in den Augen-
winkeln; Dwars, stets norgelnd, mifgestimmt — quer im
Stell stehend, und Gréhl, den man Meilen gegen den Wind
hort, ob gut oder schlecht gelaunt.

Hier Handradsdule, dort Lenkradsdule; hier das konser-
vative Handrad, der elektrische Rudereinsteller schlicht in
AEG-Wabe versteckt, oben im Kopfteil der Ruderanlagen-
anzeiger mit justierbarem, freiliegendem Zeiger, dort das
modische Lenkrad mit fixiertem Nullpunkt, der Ruderein-
steller mit rotgriiner Ruderwinkelanzeige, fiir Naviga-
tionsoffizier und Lotsen leicht erkennbar, oben im Kopf-
teil des Steuerstandes ein richtiges Instrument, der Ruder-
lagenanzeiger. Alles ganz einfach, denkt man. Viele Worte
wurden lber diese umwalzende Umstellung und Neuerung
gesprochen. Es klingt mir noch immer in den Ohren:
,Wenn die Frau K. mit ihrem Opel-Kapitdn zu den Lan-
dungsbriicken fahrt und dort auf die ,Patria’ libersteigl,
findet sie auf der Briicke praktisch das gleiche Lenkrad
vor und kann dann, ohne sich umzustellen, ungeniert in
See stechen.” Ist natiirlich alles Kappes. Frau K. hat ja gar
kein Patent, auBerdem sticht man von Hamburg aus nicht
in See, sondern fahrt elbabwarts. Und die Aussparung im
Lenkrad, die wurde natiirlich in Anpassung an die Flug-
zeugsteuerung wohliiberlegt vorgesehen. Unniitze tausend
Worte, Verkaufsspielregeln? Nein, es war wirklich eine
neue Idee, sie zog oder zwang die Elektrotechnik auf die
Briicke, war Vorbild fiir neue Entwicklungen fiir Fern-
melde-, Befehls- und Kommandoanlagen. Die Lenkrad-
sdule hat sich bis heute, mit nur unwesentlichen Abwei-
chungen in der Form (d. h. schon iber 25 Jahre), gehal-
ten, hat sich tausendfach bewdéhrt, und wir begegnen ihr
immer wieder — ja, auch wir.

Mit einer Aufzéhlung und Beschreibung der Kommando-,
Navigations-, Ortungs- und Fernmeldegerate usw. will ich
nicht langweilen, ein Teil davon wird ohnehin im nach-
sten Bild gezeigt, aber iiber die batterielose Fernsprech-
anlage mochte ich noch ein paar Worte schreiben. Diese
Telefonanlage, von Bordnetz und Batterie unabhdngig,
muB auf jedem Schiff installiert werden. Die Sprechverbin-
dung Briicke—Maschine ist im internationalen Schiffs-
sicherheitsvertrag als notwendig vermerkt und auch von
der Seeberufsgenossenschaft vorgeschrieben. Wir kennen
sie seit 1936. Sie kam praktisch gleichzeitig in Amerika
und Deutschland auf den Markt. In Deutschland wurde sie
fiir die Marine entwickelt, in den USA fiir die Eisenbahn
zur Verstandigung mit den Bremsern, denn die zentral ge-
steuerten Luftdruckbremsen kannte man dort noch nicht
bzw. waren noch nicht eingefiihrt.
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Bild 15 zeigt eine Briickendisposition mit Einzelanordnung
der Gerdte, meist je nach Wunsch des Kapitdns im Raum
angeordnet, und die Zusammenfassung des groBten Teils
der Gerdte in einem Briickenleitstand. Beide Darstellungen
sind unvollkommen, sollen aber auch nur im Prinzip zei-
gen, wie verfahren werden kann. Aber so ein Briickenleit-
stand ist viel zu interessant, um mal eben dariiber hinweg-
zugehen. Sehen wir uns solch Ding doch mal etwas na-
her an.
Hier begegnen wir also unserer altbekannten Lenkrad-
steuersdule wieder, im neuen Gewand, aber auch als Seele
des ganzen Leitstandes. Zwanglos um sie gruppiert alle
mdoglichen Apparate, Instrumente, Schalter. Wir sehen die
Selbststeueranlage mit den Haltegriffen, rechts oben den Bild 17
Maschinentelegrafengeber, KreiselkompaBmutter hinter 3. Backbord- und Steuerbordsignale
der Schaltertafel versteckt, die Echolotanlage, die Wechsel-
sprechanlage, den Kursanzeiger, RuZ, SuZ, Telefon usw. Stb: rot-rot
Zwei Dinge mochte ich herausgreifen: den Tannenbaum Bb: weiB-weill |
oder Signalmast und die Uhr.
Der Suezkanal-Signalmast wird immer interessiert be-
trachtet, aber man weiB mit den vielen roten, weiBen und Sth: weifi-weil
griinen Lampen wenig anzufangen. Hier der Schliissel: Stb: rot-rot

Schiff ist aufgelaufen, Schlepper
und Beleuchtung erwiinscht,
Durchfahrt fiir Schlepper ist frei

Schiff ist aufgelaufen, Schlepper
und Beleuchtung erwiinscht,
Durchfahrt fiir Schlepper ist
nicht frei

Bb: rot-rot-rot-rot Schiff hat Brennstoff, Flamimn-

1. Steuerbordsignale:

weil}-rot-rot Sd;ifé hat Brennstoff, Klasse I, punkt unter 23° C

e g:}l?ffel?at Brennstoff, Flamm- Bb: rot-weiBi-rot geladen und iiber 10 m Tiefgang
punkt unter 23° C, geladen

rot-rot-weil Schiff hat Brennstoff, Flamm-
punkt 23—66° C, geladen

rot Schiff ist aufgelaufen, Hilfe wird

nicht benétigt, Durchfahrt fiir
Schlepper frei

rot-rot Schiff ist aufgelaufen, Schlepper
wird benétigt, Durchfahrt fir
Schlepper ist frei

2. Backbordsignale:

weil-weil-weil Schiff braucht einen Lotsen

weiB-weiB-weiB-weiB Schiff wiinscht Agenten an Bord

weil Schiff legt an | nicht kreuzen

weiB-rot Schiff lauft aus / oder iiberholen

weiB-rot-weill Schiff liegt fest Ikreuzen oder

weiB-rot-weif Schiff hat Ma- (iiberholen
nover beendet /erlaubt

rot-rot Schiff ist nicht unter Kontrolle,
beide NUC-Lampen haben 24 V
Batteriespeisung

rot-weil} Schiff liegt unter Quarantdne

rot-weiB-weif Schiff aufgelaufen und braucht

Schlepperhilfe, Schlepperdurch-
fahrt nicht frei

Bild 18
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Dazu kommen noch an Bb und Stb je eine rote Lade-
lampe an der obersten Rah und je eine Lampe griin und
weill von der Reling auf dem Peildeck zum Signalmast
an der Leine gespannt, als Zeichen, daBl das Schiff das
letzte eines Convoys oder Geleitzugs ist.

Es werden also 14 Signallampen, 2 Ladelampen und 2 Con-
voylampen benoétigt. Normalerweise werden aber nur
9 Signallampen und 2 NUC-Lampen installiert und ge-
wiinscht.

Und nun zur Uhr.

Lassen wir erst den Seemann sprechen.

Um 12 Uhr mittags MEZ oder MGZ, sprich mittlere Green-
wichzeit, zeigen die Uhren der ganzen Welt die auf dem
Bild gezeigten Zeiten an. Die Differenz zwischen den Zeit-
angaben der einzelnen Orte ergibt den Zeitunterschied.
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Von Ost nach West halts Datum fest, von West nach Os!
laB Datum los. Wenn die Datumsgrenze passiert ist, er-
folgt Eintragung ins Logbuch, auch die Zonenzeit wird
ins Logbuch eingetragen. Die Korrektur der Uhren an
Bord erfolgt nachts oder nach jedem zweiten Wachwech-
sel, d. h. nach dem Ablauf von je 8 Stunden. Bordzeit =
Ortszeit; Funkerzeit Greenwichzeit. Welch ein Durch-
einander! Hier geht etwas nicht klar, insbesondere im Hin-
blick auf die kiinftige Automalisierung mit MeBwertdruk-
kern, Kommandodruckern, Storwertdruckern, Zeitschrei-
bern usw. Hier mufi wirklich etwas geschehen, sonst wird
man in Zukunft keinen Zeitablauf mehr rekonstruieren
konnen und auch keine klare Zeitgabe fiir eine Datenver-
arbeitung usw. erwarten konnen. Unsere Erdkugel ver-
mogen wir nicht zu dndern, unser Sonnensystem konnen



wir nichl korrigieren und damit auch nicht die Erdumdre-
hungen usw.; also bleibt uns die Anpassung an die Ge-
gebenheiten, und das heiit: Ubernahme der Greenwich-
Zeit als offizielle Schiffszeit mit Datendanderung nach Not-
wendigkeit, d.h. Funkzeit = Bordzeit. Die Ortzeituhren
bestimmen Arbeitszeit, Wachdienst, Ruhezeit und den
Magenfahrplan. Sie werden dort angeordnet, wo sie ge-
braucht werden und miissen als solche eine besondere
Kennzeichnung erhalten.

Springen wir doch zwischenzeitlich mal eben in den Funk-
raum zu den Ather-Akrobaten. Dort sehen wir eine ver-
wirrende Zahl von Sendern, Empfangern, Schalt- und Re-
gelgerdten, Telefonieanlagen usf. Wir héren von Lang-,
Mittel-, Kurzwellen, Grenzwellen, UKW, UHF, VHF, Kri-
stallsteuerungen, Tragerfrequenzen — wirklich verwir-
rend. Auch hier kann es nicht schaden, sich einmal die
Entwicklung vor Augen zu fithren. Deshalb sei festgehal-
ten: Der Knallfunkensender wurde 1891 erfunden. Seine Er-
probung erfolgte 1897 im Bristolkanal. Die Entfernung
zwischen Sender und Empfdanger betrug etwa 3km. Im
Jahre 1899 wurde Knallfunkensenderbetrieb zwischen dem
Feuerschiff ,Elbe I” und Cuxhaven aufgenommen. Entfer-
nung etwa 50 km.

1901 der erste Knallfunkensender auf D ,Deutschland” ein-
gebaut und in Betrieb genommen. 1907 wurde der erste
Loschfunkensender erprobtund 1908 als bordreif eingebaut.
Der erste Hochfrequenz-Maschinensender wurde 1912 er-
probt und die erste Rohrensendeanlage auf deutschen
Schiffen 1920 installiert. 1923 begann der deutsche Rund-
funk mit der Ausstrahlung eines regelmaBigen Programms.
1925 gab es in Deutschland schon eine Million Rundfunk-
teilnehmer. Heute kénnte man mit Funk und Funktelefo-
nie, wenn die Gebiihrenordnung der Behdrden und die
Funkkontrolle es zulieBen, jeden gewiinschten Punkt auf
der Erde praktisch stérungsfrei erreichen. Die Sendelei-
stungen sind so stark, daB die Reichweite bereits drei- bis
viermal die Erde umspannt. Bauen wir uns also einmal
ungeniert unsere Zukunftsbriicke auf. Wir machen aus
Funkraum, Kartenraum und Steuerhaus einen Raum, den
Schiffsleitstand. Hier ist wie in einer Flugzeugkanzel alles
vereinigt, was zur Schiffsfiihrung notwendig ist, aber der
Ruderginger selbst abgesondert untergebracht. Er erhdlt
einen kleinen, blendfreien Pavillon fiir sich, beispiels-
weise im Bereiche des Briickenfrontschottes oder gar auf
dem Peildeck.

Der Rudereinsteller, sprich Steuerstand, erhdlt nur die not-
wendigsten Fernanzeigen und Instrumente. Der Rudergdn-
ger arbeitet nach wie vor nur auf Anweisung. Um bei
irgendwelchen menschlichen Versagen oder gar Fehlhand-
lungen eingreifen zu koénnen, erhélt das Briickenfahrpult
ebenfalls einen Rudergeber. Das Briickenfahrpult wird so
weit vom Briickenfrontschott zuriickgezogen, daB unbe-
hinderter Durchgang zu den Nocken besteht. Auf dem oder
in dem Briickenfahrpult sind alle fiir eine selbsttdtige
Steuerung der Hauptmaschinenanlage erforderlichen Im-
pulsgeber, Programmeinsteller, Uberwachungsanlagen, Be-
fehls- und Meldeanlagen, Navigationsgerdte usw. enthal-
ten, die fiir den Navigationsingenieur, Verzeihung, fiir
Schiff und Maschine, notwendig sind. Zwischen Briicken-
fahrpult und dem kombinierten Kartentisch und Nachrich-
tenstand ist eine halbhohe Montagewand angeordnet, die
alle erforderlichen Schalttafeln, Uberwachungstafeln, Stér-
wertmelder, Filillungsanzeigen und Gerite enthdlt, deren
Unterbringung im Schiffsleitstand ratsam ist. Hinter der
Montagewand, deren Breite und Tiefe auf das geringst-
mogliche MaB zu bringen sein wird, sind angeordnet: die
Ortungsgerite fir die Kontinentsbereiche, der Wetter-
kartenschreiber, der Peiler, die Zentraluhrensteuerung,
die Tag- und Nachtfernseheinrichtungen, das Radargerdat
fiir groBere Entfernungen, der Kartentisch sowie der Funk-
typenfernschreiber, der Hauptsender und Empfdnger mit
Grenzwellen, Mittelwellen und Kurzwellen fiir Funk und
Telefonie, die Telefonanlage fiir Grenzwellen und UKW,
der Notsender und -empfanger, die Autoalarmautomatik
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A

fir SOS-Sendung und -Empfang. Dal dem bereits genau
beschriebenen Signalmast die Morselampen, die gleich-
zeitig auch als optische Anzeige fiir akustische Signale die-
nen, angefiigt werden koénnen, ist klar. Zu liberlegen ware
auch, ob es nicht an der Zeit ist, eine Blinklicht-Kursande-
rungsanzeige einzufiihren, natirlich nur als Ausweich-
anzeige. Aber das wollen wir den Spezialisten iiberlassen,
ebenso wie erklarende Ausfithrungen iiber Funktechnik
oder Wetterkurseinweisungen, Radartechnik oder die
Empfindlichkeit einer Fernsehkamera im Vergleich zum

Bild 23

menschlichen Auge und die Verwendbarkeit der Kameras
in der Navigation usw.
Bevor ich mich diesmal von lhnen verabschiede, nochmal
ein Sprung zurtick zur Werft.
Ich versuchte zu erkldren, daB Schiffbau eine Gemein-
schaftsarbeit ist und daB man an Bord ,Richtung”, ,Fiih-
lung”, ,Vordermann* halten muB, wenn der Fertigungs-,
sagen wir Programmablauf, reibungslos verlaufen soll.
Schwierigkeiten ausschliefen kann man nicht. Eine Opti-
mierung des Programmablaufs setzt eine logische und
sinnvolle Verkniipfung der im Schiftbau wirklich schwie-
rigen technischen Zusammenhange und Arbeits- bzw. Fer-
tigungsabldufe voraus. Es gibt einen ganzen Katalog von
Problemen. Deshalb fiihlen Sie sich nicht gleich auf den
Schlips getreten, wenn zur Planung einmal Zeitstudien
durchgefiihrt werden miissen oder Arbeits- oder Betriebs-
kontrollen vorgenommen werden. Das hat mit Ausbeu-
tung oder gar Beleidigung nichts zu tun. Im Gegenteil, da-
durch ist es méglich, wo erforderlich, genaue Grundzeiten,
Vorlaufszeiten und Nebenzeiten zu beriicksichtigen und
dafiir Sorge zu tragen, dab nicht ein Belegschafter physisch
und kérperlich tiberlastet wird und andere in Wartestel-
lung sich angenehme Tage machen. Jeder hat sein Pack-
chen zu tragen. Auf einer schwedischen Werft wurde eine
genaue Zeit- und Arbeitsablaufkontrolle eingefithrt. Man
machte sich grofie Sorgen, da man nicht wuBte, ob die Be-
legschafter Verstdndnis daftir aufbringen koénnten. Tat-
sachlich haben fast 200 der Facharbeiter protestierend
die Werft verlassen. Nachdem aber festgestellt worden
war, daB keine Uberleistungen verlangt wurden, sondern
die Arbeit nur gleichméBiger auf alle Betriebsangehérigen
verteilt wurde, setzle sofort der Riickstrom ein, und heute
ist die Mannschaft wieder komplett.
Wir Elektriker mussen, wenn wir funktionieren wollen,
einen moglichst gleichmaBigen Ablauf der Bauarbeiten,
insbesondere nach dem Stapellauf eines Schiffes, anstre-
ben. Wir sind auf dem ganzen Schiff, in jedem Raum, in
jeder Kammer. Elektrik ist kein modisches Beiwerk oder
geduldetes Hilfsmittel mehr. Wir miissen uns genau so
kiimmern wie die anderen. Kimmern um alles, von der
Zentrale bis zu jedem Stromverbraucher, ganz gleich, ob
grof oder klein, von der Korrosions- oder Bewuchs-
schutzanlage bis zur elektrisch beleuchteten Barvitrine
des Kapitdns. Wir kennen unsere Verantwortung. Das
Nervensystem des Schiffes ist die elektrische Anlage. Sie
mubB funktionieren und intakt bleiben, und das maéglichst
wartungsfrei, storungsfrei und unfallsicher.

Hermann Schneider

MUTTERGENESUNG

Der Haus- und StraBensammlung vom 4.—10. Mai 1964 fiir
das Mittergenesungswerk gab Frau Wilhelmine Liibke
durch ihre Ansprache am 17. April im Kieler Rathaus vor
Vertretern der Presse und der Wohlfahrtspflege einen
wirksamen Auftakt.

Der alarmierende schlechte Gesundheitszustand unserer
Miitter, der schon Thema des Deutschen Filirsorgetages im
Oktober 1963 in Miinchen gewesen war, hat Frau Liibkes
Augenmerk wieder starker auf dieses Problem gelenkt.
Die Arbeitsweise und Ziele des Miiltergenesungswerks
sind schon 1950 von seiner Griinderin, Frau Elly Heuss-
Knapp, festgelegt worden. Ihr besonderes Verdienst war
es, in diesem Werk einmal alle Wohlfahrtsverbinde zu
vereinigen, also nicht nur die konfessionellen, sondern
auch den Paritatischen Wohlfahrtsverband, die Arbeiter-
wohlfahrt und das Deutsche Rote Kreuz. Mit den Vertre-
tern dieser Verbdnde hat sie gemeinsame Richtlinien fir
die Fiihrung aller ihrer Hauser ausgearbeitet.

Jede Mutter kann sich so den Verband aussuchen, von
dessen Verschickung sie sich die meiste Erholung ver-
spricht.

Zu den Kostentragern zdhlen, neben dem eigenen Anteil
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der Mutter, der jeweilige Verband, evtl. die Krankenkasse
oder der Rentenversicherungstrdger, das Sozialamt und
manchmal auch das Versorgungsamt.

Mit der Finanzierung der Verschickung ist es aber mei-
stens allein nicht getan. Eine weitere Aufgabe liegt in der
Versorgung der zuriickgelassenen Familienangehérigen.
Kinder sind im Heim unterzubringen oder es ist eine Haus-
pilegerin zu beschaffen.

Als die Diskussion im Kieler Rathaus eroffnet wurde, mel-
deten sich die Stellen, die helfend bei der Miittergenesung
beteiligt sind, zu Worl, und anschlieBend wurde das Heim
Schmalensee in Schleswig-Holstein besichtigt.

Hier besuchte ich die Frau eines unserer Kranfiihrer, die
nach einer Arbeiltsiiberlastung im Haushalt sich zunéchst
zur Untatigkeit fast ,verdammt” fiihlte und ihre Ruhe noch
nicht genieBen konnte. Ich hatte den Eindruck, daB sie sich
einfach noch nicht heimisch fiithlte, weil sie den geeigneten
menschlichen Kontakt bisher nicht gefunden hatte. In die-
sem Zusammenhang wird Frau Elly Heuss' Richtlinie ein-
leuchtend, in der sie die Forderung stellt, der seelischen
Erholungsbedirftigkeil der Einzelnen besondere Beach-
tung zu schenken. Sozialberatung/Binder



Wenn der Verdienst lockt

Die beruistidtige Mutter ein notwendiges Ubel?

Kriegs- und Nachkriegszeiten, in der der Erndhrer der
Familie ausfiel, haben viele Frauen in die Doppelstellung
der Berufstédtigen und Mutter gezwungen. Leider hat die-
ser Notstand, oberflachlich betrachtet, bewiesen, da man
diese zwei Aufgabenbereiche miteinander verbinden kann.
So hat das Beispiel Schule gemacht, auch wo kein Zwang
mehr dahinter steht.

Es gibt zweifellos Frauen von Format, die Beruf und Kin-
dererziehung in vorbildlicher Weise miteinander verbin-
den, aber das wird auch dann nur der Fall sein konnen,
wenn die Mutter wenigstens einen Teil des Tages zu Hause
ist, bei der freiberuflich Té&tigen also oder bei der Ge-
schaftsfrau. Der Normalfall ist der 10-Stunden-Tag im Be-
ruf, und da zudem die beruflichen Anforderungen im all-
gemeinen sehr hoch sind, wird die Kindererziehung zu
kurz kommen. Gerade in unserer Zeit, die auf den jungen,
sich formenden Menschen eine Vielfalt an Reizen losléBt,
miifte man ihm als Gegengewicht einen festen Halt im
harmonischen Zuhause méglich machen. Erziehung ist Vor-
bild, und zwar das stdndig wirkende, immer gegenwar-
tige. Es ist gar nicht nétig, daB Kinder stdndig um ihre
Mutter herum sind, im Gegenteil, sie sollen sich mit ihrer
Umwelt auseinandersetzen, alle die Kampfe in ihrer kind-
lichen Welt zu bestehen haben, die eine Voriibung sind
fiir die Einfiigung in die gesellschaftlichen Ordnungen im
Leben der Erwachsenen. Aber die Mutter muB da sein, zu
Hause, immer erreichbar und immer bereit, Freude und
Kummer zu teilen, zu beurteilen und in die richtigen Gré-
BenmaBstibe zu riicken. Die Voraussetzungen dafiir kann
aur eine schaffen: die Mutter. Und nur, wenn sie ihr Da-
sein als Mutter als den Sinn und Inhalt ihres Lebens
auffaBt.

‘Wie sieht nun die Einstellung der berufstdtigen Mutter
zu diesen Dingen aus? So widersinnig das klingt: in
mancher Beziehung macht sie es sich leicht! Die Tatsache,
daB sie berufstiatig ist, gilt vielfach als Entschuldigung
fiir manche korperliche und seelische Tragheit. Eine Frau,
vor allem die im Angestelltenverhéltnis, ist selten bis zur
letzten Konsequenz verantwortlich fiir ihre Téatigkeit. Den

Beruf der Mutter kann man nur ausiiben, wenn man sich
jeden Augenblick der ganzen Verantwortung fiir die Kin-
der bewuBt ist. Die berufstatige Mutter muBl sie zwangs-
ldufig auf den Kindergarten, das Internat, eine Ange-
stellte oder, was das Schlimmste ist, auf das Kind selbst
abwilzen, das allein auf sich aufpassen soll. Das alles sind
Losungen, die dem Kind in jedem Falle schaden.

Ganz zu schweigen von den gesundheitlichen Folgen fiir
die Mutter selbst. Die Mutter ist tiberanstrengt, nervos,
vielleicht latent krank und lebt nur aus der Energie, nicht
aus der Kraft und hat damit einen ungeheuren kérper-
lichen und seelischen VerschleiB, der nicht selten zu ge-
sundheitlichen Dauerschdden fiihrt. Das Kind hat unter
solchen Gegebenheiten nur selten das Gliick, Verstindnis,
Geduld und Aufgeschlossenheit fiir seine Bediirfnisse ent-
gegengebracht zu bekommen; das fiihrt dann auf langere
Sicht zu seelischen Schadigungen, aus denen Krankheit
oder Entwicklungsstérungen resultieren kénnen.

Die Frau, die ihren Beruf aufgibt, um die Kinder zu er-
ziehen, verzichtet gewiB auf vieles, vor allem, wenn sie
eine vollwertige Berufsausbildung genossen hat. Vor allem
bleibt ihr fiir ihre miihevolle Arbeit im Haushalt mit
ihren oft sinnlos erscheinenden, immer wiederkehrenden
Handgriffen meist die Anerkennung versagt. Vielleicht
sollte man den Vorschlag ernst nehmen, den Miittern, die
in ihrer Familie aufgehen, so etwas wie ein Miittergeld
zuzubilligen — und zwar in einer Hohe, die es inter-
essant macht, einen Beruf aufzugeben. Mit rein ethischen
Ermahnungen ist nicht viel auszurichten, denn die Frauen,
die darauf reagieren wiirden, verlassen ohnehin den Be-
ruf, wenn sie ein Kind erwarten. In einem Zeitalter des
Materialismus wird man nur iiber den Umweg liber mate-
riellen Anreiz dahin gelangen, daB die Arbeit fiir die
Familie, die von der Mutter geleistet wird, wieder als
etwas Vollwertiges gilt. Damit wiirde man viele Kinder
von einer Kindheit ohne Mutter und beide vor schweren
gesundheitlichen und geistigen Schéden bewahren.

Traute Wirlitsch

Ganz schén ist gar nicht immer ganz schén

Hamburger Umgangssprache

Mit der Hamburger Umgangssprache ist das so eine Sache
(ist das sone Sache, auf hamburgisch). Platt und Missingsch,
davon ist hier nicht die Rede, da kann man Biicher iiber
schreiben (sind auch geschrieben). Aber, wie das Beispiel
zeigt: In Hamburg sagt man nicht: Dariiber werden Bilicher
geschrieben, sondern der Hamburger trennt: Da werden
Biicher iiber geschrieben. Auch da 1aBt sich viel iiber
schreiben.

%

Aber nun mal was anderes: Warum spricht der Hamburger
vom Biirgermeister und betont dabei das ei und nicht den
Biirger? Warum betont er, wenn von den GroBen Bleichen
(einer StraBe in der Hamburger City) die Rede ist, das ei?
Die Erkldarung, da der Hamburger, wie das Beispiel vom
Biirgermeister zeigt, immer das ei betont, stimmt nicht.
Néamlich bei den Hohen Bleichen betont er das O.

Oha, wiirde der Hamburger sagen, wenn er sich dieser
Frage konfrontiert sihe, denn Oha — das umschreibt so-
zusagen ein Erschrecken, bei dem man nicht aus der Ruhe
kommt. Und wiirde vielleicht den Kommentar anfiigen:
Ganz schon iiberfliissig. Und wiirde damit ein neues Bei-

spiel liefern.
*

Ganz schon ist ndmlich in Hamburg gar nicht immer ganz
schon, sondern ganz etwas anderes. Schon ist nicht schén.
Denn wenn man in Hamburg etwas schén findet, dann
findet man es hiibsch. Schon ist eine Unterstreichung des-
sen, was gemeint ist, eine Steigerung. Er ist ganz schén
dusselig — das meint: Er ist ein Dummkopf im Quadrat
oder in der Potenz, je nach Betonung. So kann es denn
zur auBergewdhnlichen Prédikatisierung eines Méadchens
kommen: Die ist ganz schoén hiibsch. B.w.
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Dr. William Scholz wurde

Am 7. Marz wurde Dr. Dr.-Ing. e.h. William Scholz
80 Jahre. Zahlreiche Gluckwiinsche aus dem In- und Aus-
land, ein nicht zu Uberblickendes Blumenmeer, Geschenke
und nicht zuletzt ein Strom von Besuchern ehrten den
Jubilar an diesem Tage, den er in alter Frische, wie wir
sie an ihm kennen, erleben durfte.

Auf einem offiziellen Empfang, der ,Unserem Doktor” zu
Ehren im Hotel ,Vier Jahreszeiten” gegeben wurde, er-
griffen Dr. Voltz im Namen der Deutschen Werft, Senator
Weichmann im Namen der Hansestadt Hamburg, Profes-
sor Dr. Lerbs fiir die Schiffbautechnische Gesellschaft und

80 Jabre

Herr Platou aus Oslo als alter Freund und stellvertretend
fiir alle DW-Vertretungen im Ausland das Wort, um,
jeder auf seine Weise, das Lebenswerk, die noble Gesin-
nung und die unermiidliche Schaffenskraft von William
Scholz zu wiirdigen. Wir sind in der Werkzeitung mehr-

fach (1958, 1962) auf den Lebensweg des Mannes einge-
gangen, der 44 Jahre lang Vorstand der Deutschen Werft
war und heute im Aufsichtsrat tdatig ist. Wir wollen heute
das frither Gesagte nicht wiederholen, sondern an dieser
Stelle zum Ausdruck bringen, daB wir uns alle den von
Herzen kommenden Glickwiinschen der vier berufenen
Sprecher anschlieffien.




WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE JUBILARE

Ehrung der Jubilare am 21. 2. 1964

25 Jahre:

Hermann Bender, Meister . =53 om w TRMS
Walter Drews, Kalkulator . . . . . . . AK

Walter Miinzel, Brandmeister . RFW
Klara Gabrysiak, Reinmachefrau . 2061
Bernhard Grimme, Maler . s 1260
Eduard Hildebrandt, Maschmonsd]los%er y 2340
Ernst Humps, Maschinenbauer 1310

Claus Kruckenbaum, Matrose . 1430
Wilhelm Lange, Schleifer 1540
Ernst Meyer, Vorarbeiter 1132
Joachim Meyer, \Vu}\stdtlsd]relber 1650
Arnold Pohl, Lagerfiihrer . 1650
Adolf Schuldt, E-SchweiBer . ) 1350
Hermann Sternberg, Schiffbauhelfer 1111

Gastfamilien fiir amerikanische Schiiler gesucht

Schon 16 Jahre lang bietet die internationale Schiileraus-
tauschorganisation American Field Service in Deutschland
Schiilern der héheren Schulen die Méoglichkeit, gleich-
altrige Amerikaner zur Vertiefung von Freundschaft und
Verstindnis zwischen den Menschen diesseits und jenseits
des Ozeans in ihr Heim aufzunehmen. Durch Vermittlung
des American Field Service konnte im vergangenen Jahr
der 3000. amerikanische Austauschschiiler (eine Viertel-
Indianerin) nach Deutschland kommen.

Viele amerikanische Schiiler haben sich auch in diesem
Jahr beim American Field Service beworben, um das Le-

ben in einer deutschen Familie kennenzulernen. Die jun-
gen Amerikaner sind zwischen 16 und 18 Jahre alt und
besuchen in ihrer Heimat die letzte Klasse der héheren
Schule. Sie werden sorgfaltig ausgewdhlt. Fiir die Kosten,
die auBerhalb des Familienlebens entstehen, ist gesorgt.
Familien, die sich fiir die Einladung eines amerikani-
schen Gastschiilers interessieren — entweder fiir die Mo-
nate Juli und August oder fiir rund zehn Monate ab An-
fang September — werden gebeten, sich an das deutsche
Zentralbiiro des American Field Service, Hamburg 13,
Grindelallee 153, Tel. 4578 80, zu wenden.
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Hier opricht Vet Unfallschutz!

Aus einem technischen Bericht der Eisen- und Stahl-Be-
rufsgenossenschaft entnehmen wir folgenden Artikel, der
auch fiir uns von Interesse sein diirfte.

Todlicher Sturz von einer Malerstellage

+Auf einem eingedockten Schiff waren am Schornstein die
Reederei-Marken zu malen. Die beauftragte Malerfirma
hatte fiir diese Arbeit einwandfreie Einbrett-Malerstella-
gen von 300 mm Breite zur Verfiigung gestellt. Die Maler
haben von diesen Stellagen aus ohne personliche Siche-
rung gearbeitet. Einer der Maler stiirzte wahrend der Ar-
beit todlich auf das Bootsdeck ab.

Der Gebrauch von Héngegeriisten von 300 mm Breite ist
nur gestattet, wenn angeseilt gearbeitet wird. Dieser be-
dauerliche Unfall wéare mit Sicherheit vermieden worden,
wenn diese Bestimmung der UVV ,Schiffbau” befolgt wor-
den waére. Hier ist es Aufgabe des Aufsichtspersonals, auf-

kidrend zu wirken. Es muBl in den ihm anvertrauten Ar-
beitnehmern die Uberzeugung wecken, daB es besser ist,
die kleinen durch das Halteseil des Sicherheitsgurtes ver-
ursachten Unbequemlichkeiten in Kauf zu nehmen, als sich
ungesichert der Gefahr eines Absturzes auszusetzen.”

Auch bei uns auf der Deutschen Werft sind beim Malen
des Schornsteins schon Unfélle eingetreten, die sich hdtten
vermeiden lassen. Die Leiter, die der Maler an den Schorn-
stein stellt, liegt am runden Mantel nur scheinbar sicher
an. Wenn der Maler oben auf der Leiter stehend sich
seitlich liberbeugt, um eine moéglichst groBe Fliche zu
malen, dann rutscht sie ab, und der Maler stiirzt an Deck
mit mehr oder minder schweren Verletzungen.

Solche Abstiirze sind mit Sicherheit zu vermeiden, dadurch,
daB die Leiter schon vor dem Aufrichten mit zwei Sicher-
heitsleinen versehen wird, die, nach dem Aufstellen dann
seitlich beigeholt, der Leiter einen sicheren Stand ver-
leihen. Berndt, Sicherheits-Ingenieur

Wir wissen zu wenig

{dgk) Vor wenigen Tagen war im Briefkasten einer nord-
deutschen Zeitung die Anfrage eines Mannes, der sich er-
kundigte, ob es gegen die Kinderléhmung kein Heilmittel
gdbe. Weiterhin meinte er, unsere Wissenschaftler méch-
ten sich doch darum bemiihen und schlieBlich fragte er, ob
eine Schutzimpfung gegen diese Krankheit helfen wiirde.
Die Zeitung gab ihrem Briefschreiber eine sachliche Ant-
wort, in der sie ihn dariiber aufklarte, daB es bis jetzt noch
keine wirksamen Heilmittel gdbe, daB aber die groB8en
SchutzimpfungsmaBnahmen auBerordentlich gute Erfolge
erzielt hatten.

Keine Krankheit hat in den letzten zehn Jahren die Offent-
lichkeit so stark bewegt wie die Kinderlahmung, vor allem
als man feststellen muBte, daB die Ausbriiche der Kinder-
ladhmung immer héufiger wurden, daB immer mehr Men-
schen an ihr erkrankten, daB die Zahl der Todesfille an-
stieg und daB sich der Name dieser Krankheit, namlich
Kinderldhmung, als falsch erwies, weil mehr und mehr
Erwachsene ihr zum Opfer fielen. In diesen letzten zehn
Jahren ist die offentliche Behandlung dieses Themas in
den deutschen Zeitungen geradezu das Thema Nr.1 ge-
worden.

Als nun vor zwei Jahren die Schluckimpfungen in der
Bundesrepublik eingefithrt wurden, haben die Bundes-
lander mit einem bis dahin nicht gekannten Aufwand an
‘Werbung fiir diese Impfungen sich eingesetzt. Der Erfolg
dieser MaBinahmen war in der Tat so verbliiffend, da8 man
hétte annehmen miissen, dal auch dem Letzten im Lande
der Sinn dieser Vorbeugungsmafnahmen aufgegangen
wdére. Aber der hier zitierte Leserbrief beweist uns das
Gegenteil. Leider wére es falsch, wollte man in ihm eine
Ausnahme sehen. Denn die Gesundheitsbehérden unserer
Léander, die fiir die gesundheitlichen MaBnahmen verant-
wortlich sind, weisen gleichfalls immer wieder darauf hin,
daBl die Bevolkerung insgesamt zu wenig wisse, warum
sie an dieser oder jener MaBnahme zum Schutze ihrer
Kinder oder ihrer selbst teilnehmen soll.
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Wir wissen zu wenig von all den Dingen, die zum Schutz
unserer Gesundheit geschehen oder geschehen kdénnten.
Wir wissen es einfach nicht und sind von der Vielfalt
unseres Berufes und des Alltaglebens zu stark in Anspruch
genommen, um das Wissen, das uns vermittelt wird, zu
behalten und richtig zu verkraften. Vielleicht erleben wir
heute bei diesen grofen vorbeugenden MaBnahmen die
Richtigkeit eines alten Sprichwortes: Was Hanschen nicht
lernt, lernt Hans nimmermehr. Nun, hervorragende
Gesundheitspolitiker haben immer wieder darauf hin-
gewiesen, daB gerade in unserer Zeit nur dann eine Wirt-
schaft auf die Dauer gesund sein kann, wenn sie von
einem gesunden Volk getragen wird. Wir kénnen diesen
Gedanken noch weiter spinnen: Alles, was wir zur Aus-
bildung unserer Kinder tun, hat doch im Grunde nur dann
einen Zweck, wenn diese Kinder das Gelernte auch in der
Praxis anwenden kénnen, wenn sie also gesund und
leistungsféhig in den Beruf gehen.

Haénschen sollte also, ehe er ein Hans wird, lernen, wie es
sich seine Gesundheit erhalten kann. Das wére doch sehr,
sehr wichtig. Und Hanschen sollte das nicht nur im Laufe
seiner Entwicklung lernen, sollte es nicht im Elternhaus,
im Kindergarten und besonders in der Schule lernen, son-
dern er soll gewissermaBen vom Tag seiner Geburt an
schon die Voraussetzungen erhalten, auf Grund deren ihm
sofort die Moglichkeit eines Krankheitsschutzes gegeben
wird. Verpassen wir diese Chancen, dann haben wir uns
viele und oft tragische Folgen selbst zuzuschreiben. Wenn
aber der junge Mensch schon weiB, daB die Schutzimpfung
nicht nur notwendig ist zur Erhaltung der eigenen Gesund-
heit und Leistungsfdhigkeit, sondern genau so notwendig
im Verhdltnis des einzelnen zur Gemeinschaft, dann dirf-
ten in Zukunft die vorbeugenden MaBnahmen unserer
Gesundheitsbehérden nicht mehr auf Schwierigkeiten
stoBen, weil das Wissen zu einer selbstverstandlichen Hal-
tung des einzelnen und auch der Gesamtheit geworden ist.

Dr. Konrad Giinter



FAMILIENNACHRICHTEN

Eheschliefungen:

M'schlosser Gerhard Hahn mit Frl. Regina Méhlich am 7. 2. 64
Helfer Bruno Patzek mit Frl. Anna Merlins am 8. 2. 1964
Helfer Giinter Meier mit Frl. Waltraut Gédecke am 14. 2. 1964
Helfer Helmut Szemnkus mit Frl. Irma Mdller am 21. 2. 1964
Vorarbeiter Rudolf Witke mit Frl. Rosemarie Groth am 28. 2. 1964
Kranfiithrerin Edith Keuchel mit Herrn Manfred Léper am 28. 2. 1964
Helfer Bernard Sevre mit Frl. Elke Petersen am 6. 3. 1964
Monopolzeichner Horst Folgmann mit Frl. Brigitte Klitzke

am 21. 3. 1964
Techn. Angestellter Siegfried Rutzen mit Frl. Renate Marquardt

am 25. 3. 1964
Angestellte Renate Zimmermann mit Herrn Wilfried Thurow

am 10. 4. 1964
Rohrschlosser Erwin Dobrowolski mit Frl. Else Miiller am 10. 4. 1964
Schiffbauer Helmut Knaack mit Frl. Christel Dombrowski am 10. 4. 1964

Geburten:
Sohn:

Reinemachefrau Ursula Gottsch am 6. 12. 1963
M'schlosser Hans-Giinther Hoffmann am 17. 1. 1964
Schlosser Robert Schulz am 7. 2. 1964

Maler Franz Pleines am 9. 2, 1964

Raumwaérter Heinz Schultz am 10. 2. 1964
E'schweiBer Heino Stritber am 17, 2. 1964
Werkzeugmacher Alfred Ulbiittel am 23. 2. 1964
S'zimmerer Heinz Mewes am 25. 2. 1964

Hauer Walter Jantsch am 26. 2. 1964

Elektriker Giinther Worms am 2. 3. 1964
Maschinenschlosser Werner Stephan am 3. 3. 1964
Werkstattschreiber Alwin Grosse am 7. 3. 1964
E’'schweiBler Antonio Palermo am 7. 3. 1964
M'schlosser Bernd Stegmann am 10. 3. 1964
Angel. Schmied Dieter Koldti am 30. 3. 1964
Schiffbauer Oskar Hamel am 3. 4. 1964

Dipl.-Ing. Ulrich Adam am 7. 4. 1964

Tochter:

Verk&uferin Hildegard Coi am 12. 12. 1963
M'schlosser Antonioc Perez-Prieta am 13. 1. 1964
E'schweiler Leo Kolb am 15. 1. 1964
M’schlosser Rudolf Kapahnke am 15. 1. 1964
Schiffbauer Friedrich Salecker am 26. 1. 1964
Hauer Karl Dambon am 4. 2. 1964

Elektriker Rolf Meihéfener am 5. 2. 1964
Monopolzeichner Helmut Behr am 15. 2. 1964
Kranfahrer Karl-Heinz Schott am 18. 2. 1964
E'schweiBer Heinz Drozella am 6. 3. 1964
Stellagenbauer Walter Skowronek am 11. 3. 1964
Brenner Horst von Bohl am 15. 3. 1964

Ing. Hans Schultz am 21. 3. 1964

Anstreicher Herbert Biirger am 26. 3. 1964

Fiir die vielen Aufmerksamkeiten anldBlich unserer goldenen
Hochzeit mdchten wir uns recht herzlichst bedanken.
Johann Behrens und Frau

Fiir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten beim Abgang aus
unserer Firma durch Erreichung des Alters danke ich hiermit
allen Beteiligten. N. Fattroth

AnlaBlich meines 80. Geburtstages am 10. 3. 1964 sage ich fir
die Aufmerksamkeit sowie Beihilfe und DW-Zeitung meinen
herzlichsten Dank. Wilhelm Hornung

Fiir die mir zu meinem 75. Geburtstag iibersandien Gliick-
wiinsche danke ich recht herzlich. P. Sanders

Fiir die mir zu meinem 25jahrigen Arbeitsjubildum erwiesenen
Aufmerksamkeiten sage ich der Betriebsleitung und den Kolle-
gen meinen herzlichsten Dank. Hermann Bender

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

Fiir die mir anldBlich meines 25jdhrigen Jubildums erwiesenen
Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche sage ich der Direktion,
der Betriebsleitung, allen Kolleginnen und Kollegen meinen
herzlichsten Dank. Joachim Meyer

Fir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche
anldBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubildums sage ich der
Direktion, Betriebsleitung und allen Kolleginnen und Kollegen
meinen herzlichen Dank. Klara Gabrysiak

Fiir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten anldBlich meines
25jéhrigen Arbeitsjubildums sage ich der Betriebsleitung sowie
allen Kollegen meinen herzlichsten Dank. Eduard Hildebrandt

Fiir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche
zu meinem 25jdhrigen Arbeitsjubildium sage ich der Betriebs-
leitung und allen Arbeitskollegen meinen herzlichen Dank.

Arnold Pohl

Fiir die mir anlaBlich meines 25jdhrigen Jubildums erwiesenen
Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche sage ich der Direktion,
der Betriebsleitung und allen Arbeitskollegen meinen herzlich-
sten Dank. Walter Drews

Fiir die vielen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche anldBlich
meines 25jdhrigen Jubildums sage ich der Betriebsleitung und
den Kollegen meinen herzlichsten Dank. Giinter Jenfeldt

Herzlichen Dank fiir die Beweise liebevoller und aufrichtiger
Teilnahme. Dieter Jahn

Fiir die herzliche Teilnahme und die vielen Kranz- und Blu-
menspenden bei dem Heimgange unseres lieben Gatten und
Vaters danken wir herzlich. Hella Bahl und Karlheinz

Fiir die herzliche Anteilnahme beim Heimgange meines lieben
Mannes Fritz Dithmer sage ich der Direktion, dem Betriebsrat
und allen Kollegen meinen herzlichsten Dank. Emmi Dithmer

Fiir die herzliche Anteilnahme an dem Heimgange unseres lie-
ben Entschlafenen Emil Warncke mochten wir hiermit allen
unseren herzlichsten Dank aussprechen. Margarete Warncke

Dem Vorstand der Deutschen Werft, der Belegschaft und den
Kollegen des Hausbetriebes méchte ich hiermit danken fiir die
Teilnahme beim Heimgange meines lieben Mannes.

Meta Brodersen

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

Frau Emma Glatzer und Kinder

Fiir die erwiesene Anteilnahme beim Heimgang unseres lieben
Vaters sagen wir der Betriebsleitung, dem Betriebsrat und allen

Kollegen unseren herzlichsten Dank.
Otto Wenk und Schwestern

Fiir die Teilnahme beim Heimgange meines lieben Mannes
Friedrich Bahl spreche ich hiermit dem Vorstand, dem Betriebs-
rat und der Belegschaft, insbesondere den Kollegen der Feuer-
wehr Reiherstieg, meinen Dank aus. Hella Bahl

Fiir die Beileidsbezeugungen beim Heimgang unseres lieben
Mannes und Vaters Albert Stark von seiten des Vorstandes,
Betriebsrats, besonders von Meister Kroger und seinen Kol-
legen, danken Emma Stark und Tochter

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

Kalkulator
Fritz Norgaard
gest. am 6. 2. 19€4

Rentner
Karl Wenk
(friher Zimmermann)
gest. am 10. 2. 1964

Wir gedenken

Rentner

Rentner
Karl Dethloff
(frither Schiffbauer)
gest. am 5, 4. 1964

unserer Toten
Rentner
Friedrich Dittmann
(frither Schiffbau-
Vorarbeiter)

Emil Warncke
{friiher Kesselschmied)
gest. am 13. 2. 1964

Rentner
Julian Braun
{friiher Ingenieur)
gest. am 13. 2. 1964

Rentner
Fritz Dithmer
{frither Maschinenbauer)
gest. am 18. 2. 1964

Maschinenbauer
Rudi Drechsler
gest. am 22, 2. 1964

Rentner

Paul Gold
{friither Zimmermann)
gest. am 27. 2, 1964

Fahrer
Albert Stark
gest. am 4. 3. 1964

Kupterschmied
Richard Gldtzer
gest. am 4. 3. 1964

Rentner
Paul Glienke
{friiher SchweiBer)
gest. am 5. 3. 1964

Feuerwehrmann
Friedrich Bahl
gest. am 5. 3. 1964

Rentner
Friedrich Brodersen
{friither Takler)
gest. am 9. 3. 1964

Rentner
Jonny Plate
(frither Anschlager)
gest. am 11, 3. 1964

Vorarbeiter
Hans Pinzl
gest. am 11, 3. 1964

gest. am 5. 4. 1964

Rentner
Johannes Rerup
{(frither Maschinenbau-
meister)
gest. am 11. 4. 1964

Rentner
Henry Stender
{friiher Schiffbauhelfer)
gest. am 13. 4. 1964
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SPORT

Federball:

Im Jubildumsjahr 1963 veranstaltete die Sparte Federball
ein Mixed-Turnier. Diese Veranstaltung hatte soviel An-
klang gefunden, daB sich die Federballer entschlossen, die-
ses Turnier jedes Jahr im Mérz zu wiederholen. Es wurde
ein Wanderpokal gestiftet, und los ging der Kampf um
den ,DW-Mixed-Pokal”.

Am 20. Mdrz 1964 nahmen von vier Betriebssportgemein-
schaften zwei Mixedpaare teil: BSG AEG Schiffbau,
BSG Lassen & Co., BSG C. Spaeter, BSG Deutsche Werft.

Nach der ersten Runde, es wurde k.o.-System gespielt,
waren die sehr guten Paare der BSG Spaeter ausgeschie-
den. Fiir die VorschluBrunde qualifizierten sich daher
iiberraschend Lassen & Co. I, AEG II, DW I und II. Die
Mixedpaare der DW hatten einen besonders guten Tag
und konnten beide ihr Spiel gewinnen. So standen fiir
das Endspiel fest: -

DWI gegen DWIL

Einen bis zum SchluB packenden Fight um den 3.Platz
lieferten sich Linau/Niedernhéfer (Lassen & Co.) gegen
Speckin/Kishauer (AEG). Ganz knapp war der Sieg von
Lassen & Co. (15:12, 11:15, 18:17), aber der 3.Platz war
gewonnen,

Im Endspiel kam es zu einem technisch sehr guten und
temporeichen Spiel unserer beiden Mixedpaare Volk-
meier/Pnitzak gegen Stieger/Moller. Erst nach dem 3. Satz
(12:15, 15:9, 15:13) war das Spiel entschieden, und die
gliicklichen Pokalgewinner hieSen Volkmeier/Pnitzak.

Hier noch einmal das Ergebnis:

1. Sieger (Pokalgewinner 1964):
Volkmeier/Pnitzak (DWI)

2. Sieger (Urkunde):
Stieger/Méller (DW 1)

3. Sieger (Urkunde):
Linau/Niedernhofer (Lassen & Co. I).

Wenn auch die ungeheizte Halle ein kleines Handicap fiir
die Zuschauer war, so hat dieses Turnier doch eine sehr
freundschaftliche Atmosphdre zwischen den beteiligten Be-
triebssportgemeinschaften geschaffen, die wir in der Zu-
kunft pflegen und vertiefen méchten.

H. Wegner

FuBball:

Start in die Sommerrunde

‘Wir wollen hier keine Zukunftsprognosen stellen, doch die
freiwillige Zuriicknahme unserer Herrenmannschaften in
die B-Klasse erwies sich als guter Schachzug.. Mit den er-
sten Ergebnissen kénnen wir mehr als zufrieden sein. Zu
unseren alten erprobten Stammspielern (die trotz zwei-
stelliger Niederlagen sich stets wieder zur Verfiigung
stellten) kamen neue und jiingere Spieler. Mit diesen
neuen Mannschaften begannen wir unsere FuBballspiele:

DW Res. — BP Res. 4:0
DW I — Post Blankenese I 4:1
DW I — Raffay VW 1:0
DW Res. — HFB Res. 1:0

Sportfest

Die Sportgemeinschaft der Deutschen Werft AG veranstal-
tet am Sonnabend, dem 23.Mai 1964, ein Sportfest, an
welchem alle Sparten beteiligt sind. Die Veranstaltung
wird durchgefiihrt auf der Sportanlage der BSG Blau-Weill
Allianz, Hamburg-Lokstedt, Lokstedter Steindamm.

Die Wettkdampfe beginnen um 9.00 und werden nach fol-
gendem Programm abgewickelt:

1. FuBball: Geplant ist ein Kurzturnier (jeweils 2X15 Mi-
nuten) unter Beteiligung von Mannschaften der BSG'n
GEG, BP, Philips, Rontgenmiiller und DW. AuBlerdem
ein FuBballspiel der Jugendmannschaften der DW ge-
gen Stiilckenwerft. Beginn 9.00 Uhr.

2. Handball: Die Sparte Handball fiihrt ein Kleinfeld-Tur-
nier unter Beteiligung der BSG'n Philips, Deutsche
Bank, Deutscher Ring und Deutsche Werft. Eventuell
spielt auch noch eine Bremer Mannschaft. Beginn eben-
falls 9.00 Uhr.

3. Kegeln: Der Kegelwettkampf wird voraussichtlich, da
die Allianz-Kegelbahn am Tage des Sportfestes auf
Automatik umgestellt wird, auf einer anderen Bahn

Sterbegeldumlage, 1. Quartal: 1,80 DM

stattfinden miissen. Aber auch zu diesem Wettkampf
sollen Mannschaften anderer BSG'n eingeladen wer-
den, die allerdings bei RedaktionsschluB noch nicht
feststanden. Beginn ebenfalls 9.00 Uhr.

4. Schach: Die Sparte Schach fiihrt im Rahmen des Sport-
festes einen Freundschaftskampf an zehn Brettern mit
der Mannschaft der BSG WeiB-Blau Allianz durch.
Beginn 9.30 Uhr.

5. Tischtennis: Die im Aufbau befindliche Tischtennis-
gruppe wird erstmalig ein Freundschaftsturnier gegen
eine Mannschaft der BSG WeiB-Blau Allianz durchfiih-
ren. Beginn 10.00 Uhr.

6. Leichtathletik: Die Sparte Leichtathletik hat fiir alle im
Betriebssportverband diese Sportart betreibenden
Sportgemeinschaften ein Leichtathletik-Sportfest ausge-
schrieben, allerdings mit der Beschrankung, daf jede
BSG nur zwei Teilnehmer je Disziplin melden kann.
Ausgeschrieben wurden zwei Sprinterstrecken, eine
Langstrecke, zwei Staffeln, Weitsprung, KugelstoBen,
Diskus und Dreikampf. Beginn 14.00 Uhr.

7. Faustball: Die im Vorjahre neugegriindete Faustball-
gruppe fiihrt in diesem Jahr erstmalig ein Turnier
durch. Dazu werden folgende Mannschaften eingela-
den: BWV, LVA, Beiersdorf, Bank fiir Gemeinwirtschaft
und DW. Das Turnier wird auf zwei Plétzen durchge-
fiihrt und beginnt ebenfalls um 14.00 Uhr.

8. Federball: Da die Durchfiithrung eines Federballturniers
auf der Allianz-Anlage nicht moéglich ist, hat die Feder-
ballgruppe eine Mannschaft der BSG Carl Spaeter be-
reits am Freitag, dem 22.5. 1964, um 18.00 Uhr in die
Turnhalle Hohenzollernring eingeladen.

Alle Angehoérigen der Deutschen Werft AG sind als Géste
bei den sportlichen Wettkdmpfen herzlich willkommen.

Der Vorstand
der Sportgemeinschaft Deutsche Werft



