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Das Arbeitsprogramm der DW

In der Ausrüstung l iegen:

S. 803 „Pisang" (Laeisz) .
S . 7 6 6 „ A l t a n i n " ( A l v i o n )

. P r o b e f a h r t 1 4 . 7 . 1 9 6 4

. P r o b e f a h r t 2. 9. 1964

Auf dem Helgen l iegen:

H e l g e n I I I
H e l g e n I V

S. 804 (Hamburg-Süd) . . Stapellauf
N e u e s M i t t e l s c h i f f

„ H a r S i n a i " .

9 . 7 . 1 9 6 4

. . Stapellauf 25.5.1964
H e l g e n V I I I S . 7 5 1 ( A l v i o n ) . . . . S t a p e l l a u f 4 . 8 . 1 9 6 4

I n d e r W e r k s t a t t :

S. 805 (Haaland) Kiellegung 10. 7. 1964

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

S c h i f f b a u e r

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

S c h l o s s e r

Kup fe rschmiede
T i s c h l e r

Z i m m e i l e u t e

Darüber hinaus werden auch zuverlässige und tüchtige Anlern¬
kräf te eingestel l t .

Titelbild: Stapel lauf „Altanin". Aquarel l 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,
S. 17, 18, 19, 20: mit freundlicher Genehmigung des Museums für Hamburgische Geschichte,
S. 21—23: Aerophoto Nederland, Aero Camera und C. Kramer,
S. 24—29: L. Smit &Co., S. 44: Conti-Press. Alle übrigen: Werkfotos Deutsche Werft.
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VERKZEITUNG DEUTSCHE WERFT
22. Jahrgang !30. Aprill964 !Heft 2/1964

Zwei Stapelläufe, zwei Ablieferungen
W o l l t e m a n e i n S c h i f f b e i e i n e m s o l c h e n W a s s e r s t a n d a b ¬

laufen lassen, so würde man riskieren, daß es nicht recht¬
zeit ig aufdreht, d. h., daß der Gewichtsschwerpunkt über
d ie He lgenkante t r i t t , ehe d ie Verdrängung des e in tau¬
chenden H in te rsch i f fes g roß genug i s t , das Sch i f f au f -
s c h w i m m e n z u l a s s e n . E s w ü r d e a l s o d i e G e f a h r d e s A b ¬

k i p p e n s b e s t e h e n , u n d d a s k a n n v e r h e e r e n d e F o l g e n
h a b e n , s o w o h l b e z ü g l i c h d e r B i e g e b e a n s p r u c h u n g d e s
Schiffskörpers als für die vordere Abstützung des Schiffes,
die natür l ich nicht so gebaut ist , daß sich das Vorschi ff
a u c h n u r Z e n t i m e t e r a n h e b e n d ü r f t e !

So siegte die Vernunft über den Verdruß, den Stapellauf¬
gästen eine Enttäuschung bereiten zu müssen. Zwei Tage
später war der Wasserstand wieder normal, und so brach¬
t e n w i r d a s S c h i f f d o c h n o c h v o r O s t e r n z u W a s s e r . D i e

Taufpatin, Frau Antje Lorenz-Meyer, war mit dem Reeder,
H e r r n v. M i t z l a f f , n o c h e i n m a l g e k o m m e n , u m i h r e m
Schutzbefohlenen beim Ablauf ihren Segen zu geben.

J e t z t s i n d b e r e i t s z w e i v o n d e n n e u e n L a e i s z - S c h i f f e n i n

Fahrt, und das dritte ist am 24. März seinem Element über¬
geben wo rden : „P i sang " . „Puna " und „Ponga l " k reuzen
auf dem Ozean und bringen Bananen nach Hamburg, tau¬
fr isch und gut gekühlt —, und es wird nicht mehr lange
dauern, dann werden mit der „Pisang" zusammen insge¬
s a m t n e u n a u f d e r D e u t s c h e n We r f t g e b a u t e m o d e r n e
„Flying P-Liner" in regelmäßigem Dienst Früchte über den
großen Teich nach Hamburg bringen.
D e m A u ß e n s t e h e n d e n m u ß t e e s s c h e i n e n , a l s s e i d i e „ P i -

n o c h e t w a s w a s s e r s c h e u . D e n n n a c h d e m s i e i h r es a n g

Buddel Sekt weghatte, blieb sie liegen, und die Gäste gin¬
gen nach Hause. Des Abends fe ie r te man led ig l i ch d ie
Taufe und n icht den Stapel lauf . Aber das L iegenble iben
hat te in Wahrhei t e inen sehr wicht igen Grund; Das ex¬
treme Niedrigwasser, das der langanhaltende, stetige Ost¬
w i n d v e r u r s a c h t h a t t e , e t w a 1 m n i e d r i g e r a l s N o r m a l .
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Die Stopper hielten!



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

PUNA (seit Anfang März in Fahrt)

PONGAL (abgeiiefert am 3. April)

Te c h n i s c h e D a t e n d e r d r e i L a e i s z - S c h i f f e

a l s S c h u t z d e c k e r a l s V o l l d e d c e r

142,00 m
128,00 m

18,00 m

9,25 m

6,90 m

L . ü . A .

L . z w . d e n L o t e n

Breite auf Spanten
S e i t e n h ö h e I . D e c k

S e i t e n h ö h e I I . D e c k

Tie fgang auf
S o m m e r f r e i b o r d

Tr a g f ä h i g k e i t
Geschw ind igke i t

128,50 m

t i

■! t t6 ,28 m
4 0 0 0 t

2 1 k n

7,28 m
5 7 0 0 t

I I
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Großzügige und moderne Innenarchitektur auf den neuen Laeisz-Schiffen
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V»i ft. '

i

abge l ie fer t

wich t igen
E r e i g n i s s e b e t r a f e n e b e n f a l l s e i n
u n d d i e s e l b e R e e d e r e i : d i e A l v i o n

Steamship Corporation Panama, die
hier in Hamburg durch eine Toch¬
tergese l l schaf t , d ie Navcot GmbH.
(Navigation u, Coal Trade Co. Ltd.),
v e r t r e t e n w i r d . D i e Z e n t r a l e d e r

G e s e l l s c h a f t b e fi n d e t s i c h i n M o n t e
M a n a g e m e n t

a n d e r e nD i e b e i d e n

C a r l o (Sh ipp ing
S.A.M. , Monte Car lo , Monaco) .

Die Schi ffe s ind in Monrovia regi¬
striert und fahren unter der Flagge
v o n L i b e r i a . D e r R e e d e r h e i ß t B o r i s
V l a s o v , d a h e r a u c h d a s b l a u e V

auf den gelben Schornsteinen.

Fü r d ie A l v i on S teamsh ip Co rpo¬
r a t i o n a l s o h a b e n w i r a m 2 6 . F e ¬

bruar das ers te Schi f f abgel ie fer t ,
d e n 5 6 7 0 0 - t d w - Ta n k e r „ A l n a i r " . E r
w a r d e r e r s t e v o n d e n d r e i G r o ß ¬
t a n k e r n , d i e d i e D e u t s c h e W e r f t
von dieser Reederei in Auftrag ge¬
n o m m e n h a t t e . H i e r s e i n e A b m e s ¬

s u n g e n :

L . ü . A . 236 ,20 m

L . z w , d e n L o t e n 228,00 m

32,20 m

16,00 m

Breite auf Spanten
S e i t e n h ö h e l . D e c k

Tiefgang auf
S o m m e r f r e i b o r d 1 1 , 5 8 m

Tr a g f ä h i g k e i t 5 6 7 0 0 t d w

Ve r m e s s u n g 3 1 3 3 0 B R T

Geschw ind igke i t 17 kn
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Der zweite war die „Altanin", der 80 000-t-Tanker, der am
11. April vom Stapel lief. Man darf gewiß sagen, daß ein
Stapellauf kein Ereignis ist, das den Hamburgern fremd
i s t . D o c h d a s I n t e r e s s e , d a s s i e d e m A b l a u f d i e s e s S c h i f f e s

en tgegengeb rach t haben , sp reng te a l l e Maßs täbe . Von
Dockenhuden bis Oevelgönne war alles schwarz von Men¬
schen auf dem Elbwanderweg, und al les vol lgestopft mit
Autos auf der Elbchaussee. Vorsichtige Schätzungen nen¬
nen „viele Zehntausende", andere sprechen von „mehr als
hunderttausend" Zuschauern. Tatsächlich ist es nicht mög¬
lich, eine auch nur einigermaßen zutreffende Zahl anzu¬
geben.
Der Grund für diese magnetische Anziehungskraft, der die
Hamburger Verkehrspolizei mit größerer Ruhe entgegen¬
gesehen hatte als es tunlich gewesen wäre, war ein mehr¬
facher. Der erste echte Frühlingstag des Jahres hätte,
auch ohne daß ein spannendes Schauspiel geboten worden
wäre, zahlreiche Menschen ans Wasser gelockt. Daß die¬
ser erste Frühl ingstag auf einen arbei tsfreien Sonnabend
fiel , war ein besonderes Glück. Daß aber der Stapel lauf
des bisher größten Schiffes, das jemals auf der Unterelbe
quer zur S t romr ich tung zu Wasser ge lassen wurde , mi t
d iesem ers ten arbe i ts f re ien Früh l ingssonnabend zusam¬
menfiel, grenzt an Zauberei, Der Reeder nimmt das Ver¬
dienst gewiß für s ich in Anspruch, denn er hat te e inem
alten Aberglauben gemäß den Stapel lauf von Frei tag auf
S o n n a b e n d v e r s c h o b e n . D e r P r e s s e c h e f d e r D e u t s c h e n

Werft, der für al les verantwort l ich gemacht wird, was bei
solchen Anlässen nicht klappt, fühlte sich im Sti l len auch
f ü r d i e s e s R e s s o r t v e r a n t w o r t l i c h u n d b u c h t d i e S a c h e a u f
s e i n K o n t o . D e r B e t r i e b w i e d e r u m h ä l t d a s G a n z e f ü r

den Dank des Petrus für die exzellente Maßarbeit, die ge¬
l e i s t e t w o r d e n i s t , u n d d a b e i w o l l e n w i r e s b e l a s s e n .

Es war in der Tat ein Ablauf „wie er im Buche steht", wie
als wenn er vorher etliche Male geübt worden wäre. Die¬
jenigen unter den Schaulustigen bei Dübelsbrück, die viel¬
leicht aus geheimen Sensationshunger erschienen waren,

sahen sich getäuscht. Weder hat dieser Koloß von Schiff
e inen der Pontons versenkt , noch hat er e in Stück der
U f e r b ö s c h u n g w e g g e k r a t z t . E r k a m z u m S t e h e n w o e r
sollte. Das besondere Problem dieses Stapellaufes gegen¬
über unzähl igen vorausgegangenen war ja das Stoppen.
B e i 2 6 5 m L . ü . A . s t a n d n i c h t m e h r a l s d i e d o p p e l t e
Schiffslänge tiefes Wasser zur Verfügung. Die Elbe ist an
dieser Stel le 530 mbrei t . Der Bremsweg betrug also nur
genau eine Schiffslänge, da ja die Anker erst fallen konn¬
ten als das Schiff bereits schwamm! Die Ablaufgeschwin-
d igke i t wurde durch Bremssch i lder bere i ts während des
Stapel laufes reduziert , doch ist der wirksame Antei l d ie¬
ser hydrodynamischen Widerstandskraf t gegen das Mas¬
senträghei tsmoment des 20 000 twiegenden Schi ffsrump¬
fes klein im Vergleich mit dem, was die Anker zu halten
h a b e n .

D ie Taufpat in Mrs. K i rby
D e r R e e d e r M r . V l a s o v

M r . K i r b y
D r . V o l t z

Frau Engelhard

Bürgermeis ter Enge lhard
M r . S o z o n o f f

M r. Z u r i n s k y

u n d l i n k s o b e n :

D r e i v o n d e n v i e l e n ,

d i e d a s S c h i f f b a u e n
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Aus Hamburgs Hafengesdiidite
für ihre Wirtschaftskraft. Hamburg schließt sich dem nun
entstehenden, zeitweise so mächtigen Städtebund der
Hanse an und hat te i l an dem Handelsverkehr, der auf
den ganzen Kontinent übergreift. Es ist der westliche Vor¬
posten von Lübeck, bis schließlich die Rollen vertauscht
werden. Erzeugnisse der Landwirtschaft kommen über die
Ostsee oder auf dem Fluß, Pelze und Felle werden gegen
Textil ien und Gewürze, Wein und andere Luxuswaren um¬
geschlagen. Im 14. Jahrhundert gewinnt das Hamburger
Bier, das in über 500 Hausbetrieben gebraut wird, seine
Berühmtheit, die es zur begehrten Ware zwischen Flan¬
dern und Rußland macht. (Man sagt, es sei wegen des
verwendeten F leetwassers so schmackhaf t . . . )
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
a u s d r ü c k l i c h a u c h P fl i c h t e n u n d R e c h t e d e r f r e m d e n
Schiffsleute. Die junge Stadtregierung beginnt im 13. Jahr¬
hundert schon mit dem planmäßigen Strombau, baut auf
der Insel Neuwerk e inen „ festen Turm" a ls Zuflucht und
Seezeichen, betonnt im 15. Jahrhundert die Elbe und beginnt
zielbewußt, die Elbinseln in ihren Besitz zu bringen: Vor¬
aussetzung aller Stromregulierung, Elbbeherrschung und
späterer Hafenerweiterung. Als 1394 Burg und Amt Ritze¬
büttel (Cuxhaven) erworben werden, kann Hamburg von
hier aus der Seeräubergefahr in Nord- und Ostsee begeg-

1401 werden Klaus Störtebecker und Goedeke Michels

Am 7. Mai 1189 gewährte Kaiser Friedrich Barbarossa auf
Bi t te des Grafen Adol f I I I . von Hols te in den Bürgern in
Hamburg Zollfreiheit auf der Niederelbe, Fischereirechte
und andere Privilegien. Kurz vorher hatte der Graf einen
„locator" —Siedlungsunternehmer würden wir heute sa¬
gen —, dem Wirad von Boizenburg, erlaubt, auf dem Platz
der zerstörten neuen Burg eine Siedlung zu gründen und
im anstoßenden Alster lauf einen Hafen zu bauen. Beides
soll te ein Zentrum für Handel und Verkehr werden.
Das kaiserliche Privileg unterstützte diese junge Grün¬
dung, gab ihr mit der begehrten Zollfreiheit das notwen¬
dige wirtschaftliche Rückgrat, verhalt 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.
Gewiß —auch vorher hatten schon Schiffe Burg und Sied¬
lung nahe der Alstermündung angelaufen. Die Ausgrabun¬
gen der letzten beiden Jahrzehnte brachten Uferbefesti¬
gung und Hafentreppe des 9. Jahrhunderts im Reichen¬
straßenfleet an der Südflanke der karol ingischen Hamma-
burg ans Licht. Hier mögen Erzbischof Ansgar und seine
Helfer die Fahrzeuge bestiegen haben, die sie zu ihrer
schwierigen und gefahrvollen Aufgabe, der Christianisie¬
rung des Nordens, führten. Dieser Hafen diente auch nach
der Zerstörung der Hammaburg (845) und der Flucht des
Erzb ischo fs nach Bremen der we i te rh in fo r tbes tehenden
und aufblühenden Siedlung im Schatten der zerstörten
Burg. „Wik" —Siedlung und Hafen waren sicherlich Sta¬
tion im westeuropäisch-skandinavischen Handel der Zeit,
e ine Ge t re ideaus fuh r aus de r ho ls te in i schen Umgebung
nach Westeuropa ist denkbar.
Viele dieser Handelsplätze —eine der ganz großen unter
ihnen war die Niederlassung an der Alster ohnehin nicht—
sanken zu r Bedeu tungs los igke i t he rab , ve rg ingen ganz
mit den sich ändernden politischen und wirtschaftlichen
Voraussetzungen. Der Fernhandel brach ab, als die Kon-
trollgewalt regionaler Gewalten über die Handelswege
z u W a s s e r u n d z u L a n d z u n a h m .

So konnte die Gründung Adolfs III. in diesem entschei¬
denden Zeitabschnitt den notwendigen neuen Impuls ge¬
ben, mit den Mitteln der Gegenwart arbeiten: Schutz ge¬
w ä h r e n u n d K r a f t v e r m i t t e l n — k u r z , d i e N e u g r ü n d u n g
wenige hundert Meter neben den alten Anlagen konnte,
so sehr sie viel leicht als Konkurrenz gemeint war, Leben
u n d T r a d i t i o n d e s H a f e n s a u s d e m 9 . / 1 2 . J a h r h u n d e r t f o r t ¬

setzen, den Weg in die Zeit der Hanse und des Übersee¬
handels, des Freihafens und des „schnel len Hafens" fin¬
d e n . S o h a t t e n K a i s e r u n d G r a f w i r k l i c h d e n W e l t h a f e n

begründet, der sich durch das Auf und Ab von acht Jahr¬
hunderten zu seiner heutigen Bedeutung entwickeln
k o n n t e .

In den folgenden Jahrhunderten (13./15. Jh.) entsteht um
d e n n e u e n H a f e n a m N i c o l a i fl e e t d a s Z e n t r u m d e r a u s

bischöflicher und gräflicher Siedlung ohne Rücksicht auf
d ie Abs ichten ihrer Herren zusammenwachsenden Stadt :
am Ende des 13. Jahrhunderts das erste gemeinsame Rat¬
haus, später die Börse, Waage und Commercium, der Kran.
Aus dieser Lage im Fierzen Hamburgs dehnt sich der Ha¬
fen langsam zur Alstermündung hin aus, erreicht im
16. Jahrhunder t d ie E lbe und muß durch schwimmende
Te i l e de r ve rsch iedenen S tad tbe fes t i gungen zum S t rom
hin abgesichert werden. In einem sehr jungen Abschnitt
erst —im 19. Jahrhundert —greift er auf die Elbinseln
u n d d a s S ü d u f e r ü b e r . A u s d e m Z e n t r u m d e r S t a d t r ü c k t
der Hafen so in eine Randlage, um erst in der jüngsten
Zeit durch räumliche Neuordnungen wieder mitten in das
Landesgebiet eingebettet zu werden.
Aber zurück zur Vergangenheit. Die junge Stadt festigt
ihre Selbständigkeit und als wichtigste Voraussetzung da-

n e n ,

besiegt und hingerichtet.
Zu Anfang des 16. Jahrhunderts ist das Nicolaifleet zu
klein geworden; die Dreimaster, die nun die Koggen und
Hulks abzulösen beginnen, finden ihre Liegeplätze im
ältesten Binnenhafen an der Alstermündung, den der erste
Niederbaum gegen die Elbe abschließt. Aber auch auf
freier Reede im Strom liegen sie, wie die zeitgenössischen
Bildquellen berichten. Mit verstärktem Eifer betreibt Ham¬
burg die Ausbildung der durch Strombaumaßnahmen erst
geschaffenen Norderelbe zum Hauptfahrwasser und er¬
reicht damit die Kontrolle des gesamten Stromverkehrs.
V o n d e r z w e i t e n H ä l f t e d e s 1 6 . J a h r h u n d e r t s a n n i m m t

die Stadt starke Einwanderergruppen in ihren Mauern auf,
die mit ihrer Leistungskraft, ihren Geschäftsverbindungen
und ih ren Ge ldmi t te ln d ie Wi r tschaf t Hamburgs s tä rken.
Neben den „merchant adventurers" —englischen Kauf¬
leu ten —s ind es me is t G laubensflüch t l i nge , Re fo rmie r te
und Juden, Nieder länder und Spanier sowie Portugiesen.
Mit Auflösung der Hanse muß Hamburg spätestens vom
Beginn des 17. Jahrhunderts an eine ganz selbständige
Handelspolitik betreiben. Es sucht und findet Anlehnung
an die großen Seemächte, übt strikte Neutralität. Unter
den Schatten des großen Krieges kann es seinen Handel
ausbreiten. Die Stadt baut sich unter großen finanziellen
Opfern eine der stärksten Befestigungen in Europa. Sie
bewahrte Hamburg vor jedem Angriff im Dreißigjährigen
Krieg. Der neue Wallring, den das heutige Stadtbild deut¬
lich erkennen läßt, vergrößert auch den Hafen, der neue
N i e d e r b a u m z w i s c h e n d e m „ H ö l z e r n e n Wa m s " u n d d e r
Bast ion St . Johannis schloß nun den etwa verdoppel ten
Niederbaum gegen den Strom ab, elbaufwärts sichert am
D e i c h t o r d e r O b e r b a u m d e n O b e r h a f e n d e r F l u ß s c h i f f a h r t .

Ungefähr 2000 Schiffe machen im Jahr in Hamburg fest —
ein Zehntel der heutigen Zahl.
Blockhaus (1655) und Baumhaus (1662) prägen für zwei
Jahrhunderte das Gesicht des Hafens. So konnte Hamburg
gerade in dieser für Mitteleuropa so schweren Zeit seine
Kraf t dem Ausbau se ines Handels widmen. Die Naviga¬
t ionsak te , d ie den Verkehr m i t b r i t i schen Ko lon ien den
Sch i f fen des Mut te r landes vorbehä l t , und ähn l i che Be¬
stimmungen anderer Kolonialländer beschränken die
Hamburger Schiffahrt auf den Transport der überseeischen
Importe von den englischen und mittelmeerischen Häfen
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Nach dem Ende Napoleons setzten wir tschaf t l iche Erho¬
lung und Wiederbe lebung des Hafens langsam e in . D ie
S t a d t m u ß s i c h i h r e n P l a t z u n d R u f w i e d e r e r o b e r n , e s f e h l t
an Geld. Der Kaufmannsreeder, der auf eigenen Schiffen
eigene Ware befördert , is t der Typ dieser Jahre, f remde
Fahrzeuge sind im Hafen in der Überzahl. In den zwan¬
ziger und dreißiger Jahren des 19. Jahrhunderts aber be¬
ginnt sich das Bild zu ändern, gewinnen drei Momente
Bedeutung, die wieder zu schneller, ja sprunghafter Ent¬
wicklung führen sollten: direkter Überseeverkehr, Aus¬
wandere r fah r t , Dampfsch i f f ah r t sen tw ick lung .
England hebt 1823 die Navigat ionsakte auf , in den jun¬
gen südamerikanischen Staaten entstehen neue Handels¬
partner. Hamburg kann wieder in die überseefahrt eintre-
ten (1827 Ver t rag mi t Bras i l ien, dem wei tere fo lgen) . In
d e n d r e i ß i g e r J a h r e n fi n d e n h a m b u r g i s c h e R e e d e r e i e n
nach langem Zögern eben noch rechtzeit ig den Anschluß
a n d i e i m m e r m e h r z u n e h m e n d e A u s w a n d e r e r f a h r t , d e n

Transpor t der Hundert tausende, d ie jähr l ich Europa ver¬
l a s s e n .

N e b e n A n t w e r p e n , R o t t e r d a m , L i v e r p o o l u n d G ö t e b o r g
wird Hamburg zu e inem der Hauptp lätze der Auswande¬
rung. Sie gewinnt große Bedeutung für Hafen und Schiff¬
fahrt, sichert sie doch erstmalig ständige Ladung und be¬
e influß t dam i t d i e En tw i ck l ung von L i n i end iens ten . D ie
Schnel l igkei t der Reise wi rd von Bedeutung, d ie Cl ipper
werden die Spitzenklasse der Segler, aber außerdem tr i t t
immer gewichtiger das Dampfschiff ins Bild.
Die „Lady of the Lake" war 1816 als erster Dampfer auf
der Elbe erschienen, seit 1825 gibt es regelmäßige Dienste
nach den Niederlanden, England und Frankreich, am Ende
der dreißiger Jahre verkehren die ersten Überseedampfer.
I n den be iden f o l genden Jah rzehn ten sch ieb t s i ch de r
Dampfer auch im Fernverkehr mehr und mehr in den Vor¬
dergrund, mit der Eröffnung des Suezkanals (1869) hat er
d ie entsche idende Sch lacht gewonnen, ba ld über t r i f f t e r
den Segler an Tonnage, zahlenmäßig aber überwiegen die
k l e i n e r e n W i n d j a m m e r n o c h l a n g e u n d b e s t i m m e n b i s
1 9 1 4 d a s B i l d d e s H a f e n s .

nach Nord- und Osteuropa. Gegen d ie nordafr ikanischen
Seeräuber und manch andere Bedrohung müssen
voyer", starke Kriegsschiffe, unterhalten werden. Die posi¬
t ive Entw ick lung kann dadurch n ich t ges tör t werden. In
d i e s e n J a h r h u n d e r t e n b e g r ü n d e t H a m b u r g s e i n e S t e l ¬
lung als selbständiger Tei lnehmer am europäischen See¬
h a n d e l ,

ln der zweiten Hälfte des 18. Jahrhunderts muß die Kapa¬
z i t ä t d e s H a f e n s w i e d e r e r w e i t e r t w e r d e n . R u m m e l - u n d

Jonasha fen vor der Be fes t igung nehmen d ie Sch i f fe an
den „Dückdalben" im Strom auf, auch der Oberhafen greift
über den Wal l r ing h inaus, zwischen Grasbrook und Ba¬
kenwerder liegt derFIolzhafen. Die 1715 gegründete „Elbe¬
deputation" überwacht den Ausbau. Als die günstige Ent¬
wicklung am Ende des 18. Jahrhunderts in eine Hochkon¬
j u n k t u r u n g e k a n n t e n A u s m a ß e s m ü n d e t , g e n ü g e n a u c h
d iese E rwe i t e rungen kaum noch . Nach de r Lösung de r
j u n g e n Ve r e i n i g t e n S t a a t e n v o n N o r d a m e r i k a v o n d e r
br i t ischen Krone und einigen vorübergehenden Lockerun¬
gen im Kolonialverkehr kann Hamburg wieder die direkte
Fäh r t nach Übe rsee au fnehmen . D ie Ausw i r kungen de r
Französ ischen Revo lu t ion sch l ieß l i ch b r ingen zah l re iche
f r a n z ö s i s c h e u n d n i e d e r l ä n d i s c h e F i r m e n i n d a s f r e i e H a m ¬

burg, z iehen neue Einwanderergruppen in d ie Stadt .
D ieser Zuwachs an Hande lsverb indungen und d ie Ro l le
a l s e i n e r d e r l e t z t e n n e u t r a l e n K o n t i n e n t h ä f e n l a s s e n H a m ¬

burg in den zwei Jahrzehnten zu Ende des 18. und Anfang
des 19 . Jahrhunder ts e inen gewa l t i gen w i r t scha f t l i chen
Aufschwung erleben, in diesen Jahren wird es zum wirk¬
l i c h e n W e l t h a f e n . D i e B l ü t e d a u e r t n u r k u r z , d a n n w i r d

die Stadt auch in den europäischen Krieg hineingezogen.
D ie go ldenen Jah re werden 1803 du rch e ine eng l i sche
Blockade der Elbmündung empfindlich gestört, und mit der
Kon t i nen ta l spe r re kommt a l l es w i r t s cha f t l i che Leben i n
der Stadt zum Erl iegen, der Schiffsverkehr ruht, die acht
s c h w a r z e n J a h r e b i s z u m E n d e d e r F r a n z o s e n z e i t s t e h e n

auf ihre Weise den goldenen nicht nach, im Hafen herrscht
Grabesstille, die Schiffe liegen Jahr um Jahr fest. In dieser
Z e i t k a n n d i e N a c h b a r s t a d t A l t o n a e i n e n T e i l d e r h a m -

burg ischen Hande lsverb indungen an s ich z iehen, manch
heimliche Verbindung gibt es von Hamburg hierher, manch
Hamburger Schiff fährt unter dänischer Flagge.

c o n -

(Die obige Abbi ldung zeigt den Bau e ines Schi ffes auf der a l ten
Reiherstiegwerft, vor ihrer Verlegung)
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Diese Entwicklungszüge füh¬
r e n i r a z w e i t e n D r i t t e l d e s
1 9 . J a h r h u n d e r t s z u s c h n e l l e ¬
r e m A u s b a u d e r W i r t s c h a f t ,
u n d d a s h e i ß t i n H a m b u r g
i m m e r ; A u s b a u d e s H a f e n s .
W i e d e r e i n m a l i s t d e r R a u m

zu klein geworden, längst ist
jeder f re ie Platz ausgenutzt .
Eine großzügige Erwei terung
i s t n o t w e n d i g . A l s s i e —
nach Überwindung der Brand¬
folgen (1842) mit der schwe¬
r e n W i r t s c h a f t s k r i s e v o n

b e s c h l o s s e n w i r d1 8 5 7

(1858), kann sie auf die Elb¬
insel zurückgreifen, die Ham¬
b u r g s e i t d e m M i t t e l a l t e r
n a c h u n d n a c h i n s e i n e n B e ¬

sitz gebracht hatte. Die Ent¬
scheidung zwischen den bei¬
den heft ig diskut ierten Mög¬
l ichke i ten, dem gesch losse¬
n e n D o c k - u n d d e m o f f e n e n
T i d e h a f e n , f ä l l t — b e i d e m

g e r i n g e n U n t e r s c h i e d z w i ¬
schen Hoch- und Niedrigwas¬
s e r z u R e c h t , f ü r a l l e w e i t e r e
E n t w i c k l u n g z u m G l ü c k —
zugunsten des Tidehafens,
.1. Dalmann beginnt 1862 mit
dem Sandthorhafen sein Sy¬
s t e m d e r v o m S t r o m h e r f r e i

zugängl ichen, in die Elbinsel
h i ne ingeschn i t t enen Ha fen¬
b e c k e n d u r c h z u f ü h r e n , d i e
d i e U fe r l änge und Wasse r¬
fläche —also den begehr ten
U m s c h l a g p l a t z — v e r v i e l f a ¬
c h e n . S i e z e i c h n e n d a s B i l d

der re ich geg l ieder ten „Ha¬
f e n l a n d s c h a f t " u n d v e r h e l f e n

H a m b u r g z u m R u f d e s
„ s c h n e l l e n H a f e n s " z u s a m ¬
m e n m i t d e m i m m e r w e i t e r

v e r b e s s e r t e n K a i u m s c h l a g ,
der Güterumladung zwischen
S c h i e n e , S t r a ß e u n d S c h i f f

mit Hilfe eines großen Parks
a n K r ä n e n u n d S c h i f f s g e ¬
s c h i r r , d e r p e r f e k t i o n i e r t e n
L a g e r - u n d T r a n s p o r t m ö g ¬
l i c h k e i t .

D i e „ S t a a t l i c h e K a i v e r w a l -

t ung" übe rn immt 1866 Au f¬
s i c h t u n d Ve r a n t w o r t u n g i n
d e n v i e l e n n e u h i n z u g e k o m -
menen Hafenteilen. Die jahr¬
h u n d e r t e a l t e F o r m d e s H a ¬

fens ist gesprengt. Das An¬
s t ü c k e n , A u s n ü t z e n a l l e r
Lücken i s t au fgegeben , d i e
neuen Becken und Kaizungen
b e d e c k e n b a l d d i e m e h r f a c h e
F l ä c h e d e s a l t e n N i e d e r h a ¬

fens; Hamburg wird nun end¬
gült ig zum Welthafen.
D ie we i t e re En tw i ck lung i s t
d i r e k t v o n d e r p o l i t i s c h e n
L a g e b e s t i m m t . I m s e l b e n
J a h r , a l s d i e H a m b u r g e r
S c h i f f e m i t d e m E i n t r i t t d e r

S t a d t i n d e n N o r d d e u t s c h e n

Bund die Flagge mit Tor und
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Türmen s t re ichen, beg innen d ie S tad t und Preußen, zu
dem nun A l tona und Harburg mi t ih ren Häfen gehören,
d ie Zusammenarbei t in Hafengesta l tung und St romregu¬
lierung, deren Ergebnisse in den einzelnen Köhlbrandver¬
t r ä g e n f o r m u l i e r t w e r d e n ( 1 8 6 8 , 1 8 9 6 , 1 9 0 8 ) , Z w a n z i g
Jahre darauf wird das so selbständige Gemeinwesen auch
wir tschaft l ich in den Zusammenhang des neugegründeten
Reiches einbezogen. Der „Zollanschluß" von 1888 schließt
d ie S tad t an den Deu tschen Zo l l ve re in an , g le i chze i t i g
w i r d d e r F r e i h a f e n e r ö f f n e t .

A u c h n a c h d e m E i n t r i t t i n d e n N o r d d e u t s c h e n B u n d u n d

der Reichsgründung war Hamburg mit Rücksicht auf seine
Handels in teressen Zo l laus land geb l ieben, der auch wei¬
terhin Zollausland bleiben würde, für Umschlag, Lagerung
und Verarbeitung von höchstem Vorteil, da alle Zollabfer¬
t igung für Veredelungs- und Umschlagsgüter entfäl l t , Im¬
portwaren aber erst Im Augenblick des tatsächl ichen Be¬
darfs von ihren Lagerplätzen Im Freihafen abgerufen und
e r s t b e i d e r n u n s t a t t fi n d e n d e n E i n f u h r v e r z o l l t w e r d e n

müssen. Zwischen 1882 und 1888 waren diese Anlagen ent¬
standen. Alte Wohngebiete am Wandrahm, Brook und Kehr¬
wieder mußten abgerissen und etwa 20 000 Menschen umge¬
siedelt werden, um für die Speicherstadt Platz zu schaffen.
Die folgenden Jahrzehnte sehen unter der allgemein gün¬
stigen wirtschaft l ichen Lage den inneren Ausbau der Ha¬
fenan lagen , M i t de r F re iha fengründung übern immt 1889
die neugegründete Hafen- und Lagerhausgesel lschaf t d ie
Verwa l tung der Ka i - und Spe icheran lagen. D ie Erwe i te¬
rung des Ha fens , d i e Ans ied lung von I ndus t r i e z i ehen
i m m e r m e h r M e n s c h e n z u r A r b e i t h i e r h e r . D i e H a f e n -
Dampfsch i f fahr ts -Ak t iengese l l scha f t übern immt 1888 den
Transport dieser Tausende —aus denen bis heute Zehn¬
tausende wurden —von und zu ihren Arbe i tsp lä tzen auf
dem Wasserwege mit den längst zum Begriff gewordenen
Fähren. Die St . Paul i -Landungsbrücken werden 1910 a ls
Ab fah r t sp la t z fü r d iese Nahverkeh rs l i n ien fe r t i gges te l l t ,
der E lb tunne l b r ing t 1911 d ie w ich t ige D i rek tverb indung
f ü r d e n B e r u f s v e r k e h r z w i s c h e n d e n U f e r n d e r N o r d e r e l b e .

Preußen baut seine Häfen Altona (1893/95) und Harburg
(1904/05) ebenfalls stark aus, schon zeichnet sich das Ent¬
stehen eines einzigen großen Flafengebietes ab, die Zu-

(Bild; Auswanderer gehen an Bord)

sammenarbe i t zw ischen Preußen und Hamburg be re i te t
den Weg. Am Vorabend des ersten Weltkr ieges s ind die
Riesendampfer der Hapag Wahrzeichen Hamburgs, e ines
ganzen Zei tabschni t ts bürger l ichen Wohlstandes.
M i t dem We l t k r i eg t r i t t 100 Jah re nach dem Ende de r
Franzosenzeit ein jäher Abbruch der wirtschaftl ichen Blüte
ein, das Ende bringt schwere Jahre auch für den Hambur¬
ger Hafen. In der Mit te der zwanziger Jahre beginnt die
E rho lung . Fü r d i e Ö f f en t l i chke i t bes t immen d i e g roßen
Passagierdampfer das Bild des Hafens, sie machen Hun¬
d e r t t a u s e n d e a l s R e i s e n d e o d e r „ S e h l e u t e " m i t i h m v e r ¬
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 Häfen auf engem Raum nicht mehr als
sinnvol l erscheinen. Die zwischen Hamburg und Preußen
vere inbar te Hafengemeinschaf t (1928) le i te t d ie Zusam¬
menfassung der Te i lhä fen e in , w ie s ie dann das Groß-
Hamburg-Gesetz (1937) endgül t ig formul ier t und mi t der
Zusammen fassung von Hamburg , A l t ona , Ha rbu rg auch
de ren Hä fen zum gesch lossenen W i r t scha f t sgeb ie t des
Großhafens Hamburg verein igt .
Der zweite Weltkrieg richtet in Stadt und Hafen so schwere
Zers törungen an, daß e in Wei ter leben in Frage geste l l t
sche in t , aber w ieder ge l ing t der Aufbau in kurzer Ze i t ,
Er muß e ine andere S i tua t ion berücks ich t igen. D ie Ab¬
trennung vom natür l ichen mit te ldeutschen Hinter land, d ie
t e i l w e i s e n E r s c h w e r n i s s e i m O s t s e e v e r k e h r v e r s c h l e c h t e r n

d ie verkehrsgeograph ischen Voraussetzungen Hamburgs ,
durch Ansiedlung einer Industr ie von wesent l icher Kapa¬
zität können neben dem Umschlag ausgleichend die Ein¬
fuhr für den Produkt ionsbedar f und d ie Ausfuhr e igener
Erzeugnisse treten, die äußerste Modernisierung der Um¬
sch lagse in r i ch tungen h i l f t i n dem vers tä rk ten Wet ts t re i t
mit anderen Häfen. Aufbau und Ausbau des Hafens, Er¬
re ichen und überschre i ten des Vorkr iegsvolumens führen
in d ie Gegenwar t . Das Hafenerwe i te rungsgese tz (1961)
und der Vorhafenvertrag (1963), der die Überlassung eines
Wattengebietes um die Insel Neuwerk für den eventuellen
Bau eines Vorhafens in der Elbmündung regelt, weisen in

D r . G ü n t h e r A l b r e c h td i e Z u k u n f t .
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Rotterdams Ziel: Hafen für EUROPA
H a m b u r g l e i e r t H a l e n j u b i l ä u m . E s i s t H a m b u r g s Z i e l ,
seine Bedeutung als Welthalen unter allen Umständen zu
hal ten und wei ter auszubauen. Das gleiche gi l t natür l ich
auch lür Bremen, aul das in dem nachlolgenden Ber icht
von Gerd-Diet r ich Schneider mehrfach Bezug genommen
w i r d . B e i d e H ä i e n h a b e n e s s c h w e r , t r o t z m o d e r n s t e r H a ¬
lenanlagen die Nachteile der geographischen Lage, so weit
von der Küste, auszugleichen.
S o w i r d d e r n a c h s t e h e n d e B e r i c h t ü b e r d e n n e u e n G r o ß ¬

hafen Europoor t lü r uns a l le von besonderem In teresse
s e i n .

Bereits 1952 begann für den Hafen eine Neuentwicklung,
d ie 1956 in dem Entschluß zur Anlage von „Europoor t " ,
rund 30 km von Rotterdam entfernt, direkt an der Küste
mit entsprechend t iefem Wasser ihren vor läufigen Höhe¬
punkt gefunden hat . Da man s ich „a ls Hafen der Ruhr"
fühlt . Ist dies etwa 4250 ha umfassende, noch in vol lem
Aufbau befindliche Areal auf der Insel Rozenburg in erster
Linie für den Massengutumschlag bestimmt, wobei das öl
als Rohware für die vier Raffinerien dominiert (s ie setz¬
ten 1963 bereits 28 Mill. tdurch), aber auch über die Pipe¬
line weiter nach Deutschland fließt. Für den Erzumschlag
hat man 60 ha vorgesehen, darüber hinaus aber noch wei¬
tere Möglichkeiten, ln dem gleichfalls erst nach dem Kriege
geschaffenen Hafengebiet Botlek stehen dafür bereits zwei
L iegeplätze zur Verfügung. Außerdem wird Erz im Waal-
haven gelöscht, der 12—13 mWasser hat.
Doch damit noch nicht genug; Um noch mehr Platz zu ge¬
w i n n e n , w i l l m a n i n d e r M a a s - E b e n e i m R a h m e n d e s P r o ¬
j e k t e s „ E u r o p o o r t 11 " o d e r „ E u r o p o o r t - We s t " m i t H i l f e
e ines großen ha lbkre is förmigen Deiches dem Meer e ine
Fläche von etwa 1500 ha abgewinnen und dar in wei tere
seeschiffstiefe Hafenbecken anlegen. Schon jetzt stehen in

den im „Europoort-Ost" fert iggestel l ten Becken 14 mWas¬
ser —■ auch bei Niedrigwasser —plus 1,65 mTidenhub zur
Verfügung, so daß Schiffe bis 100 000 tdw Tragfähigkeit
abge fe r t i g t we rden können . M i t zu den b i she r g röß ten
Kunden gehört u . a . der Tanker „Esso Deutschland" mi t
91 630 tdw. Nach Fert igstel lung al ler Bauprojekte erhoff t
man sich einen Jahresumschlag von 170 Mill. t.
D iese gewal t igen —und n ich t gerade b i l l i gen —Planun¬
gen sp iegeln e inen ers taunl ichen Opt imismus der ja a ls
n ü c h t e r n r e c h n e n d e G e s c h ä f t s l e u t e b e k a n n t e n H o l l ä n d e r

w i d e r , d e r i m m e r w i e d e r d i e b r e m i s c h e n B e s u c h e r ü b e r ¬
r a s c h t e . E s b e r u h t l e t z t l i c h a u f d e m W i s s e n u m d i e n a t u r ¬

begüns t i g te Lage Ro t te rdams , d ie j e t z t , w ie schon d ie
Wa h l d e s N a m e n s e r k e n n e n l ä ß t , v o n d e r Ve r s o r g u n g
speziell der Ruhr auf Europa ausgedehnt werden soll. Eine
Ana lyse des Ha fenverkehrs bes tä t i g t d iese Au f fassung ,
d e n n d e r T r a n s i t u n d d a b e i d i e A n - u n d A b f u h r d e r G ü t e r

auf dem Rhein bilden die Hauptpositionen.
Vom Gesamtumschlag 1962 —die endgül t igen Zahlen für
1963 l iegen noch nicht vor —in Höhe von 96,632 Mil l . t
e n t fi e l e n g u t 6 2 M i l l . t a u f d e n B i n n e n s c h i f f s v e r k e h r ,
woran a l le in der Rhe in mi t 35 ,3 Mi l l . tbe te i l ig t war. An
der deutsch-hol ländischen Grenze wurden insgesamt 66,1
Mi l l . tgezähl t , was zeigt , welche Anziehungskraf t Rotter¬
dam besitzt, denn auf Antwerpen entfielen nur 6,2 Mill. t,
a u f A m s t e r d a m 1 2 , 9 u n d a u f d i e r e s t l i c h e n B e n e l u x - P l ä t z e
8 , 2 M i l l . t .
Beim Transitverkehr ist das Zahlenbild wegen der in letz¬
ter Zeit hinzu gekommenen Pipelines nach Köln und jetzt
weiter bis Frankfurt etwas undurchsicht iger. Zwar ist der
Anteil dieser Verkehrsart von 76 "/o vor dem letzten Krieg
auf 37 Vo in 1962 zurückgegangen, zieht man aber den in
dieser Zei t s tark gest iegenen Ölumschlag über Pipel ines

*



/
I

sow ie zur D i rek tvera rbe i tung in den Rot te rdamer Raffi¬
ner ien ab, so ergibt s ich für 1962 ein Transi tante i l von
e t w a 7 5 “ / o . D a v o n w e r d e n 8 1 V o m i t B i n n e n s c h i f f e n - 3 , 3

mit der Eisenbahn, 2,7 im Straßenverkehr und 13 "/o mit
Ölleitungen transportiert. Von den 96,6 Mill. tGesamt¬
umschlag 1962 gingen allein 21,8 Mill. tin die Bundes¬
republik und weitere 3,3 Mill. tin andere Länder, wäh¬
rend 46,3 Mi l l . t in Hol land verbl ieben. Umgekehrt kamen
aus Deu tsch land 6 ,2 M i l l , t sow ie aus anderen Ländern
1,5 Mi l l . tund 17,5 Mi l l . taus Hol land.
D i e S t r u k t u r d e s R o t t e r d a m e r H a f e n v e r k e h r s l ä ß t s i c h a u s

folgenden Zahlen erkennen; Der Gesamtumschlag glie¬
derte sich auf in 71,5 Mil l. teinkommend und 25,1 Mil l. t
ausgehend. Davon entfielen auf Massengüter allein 80,8
(davon einkommend 61,4) Mill. t, Mineralöl war daran
mit 52,8 (38,6) Mill. tbeteiligt, während Stückgüter auf
15,8 (10,1) Mill. tkamen, Erz auf 11,1 (11,1), Kohlen auf
5,9 (3,4), Getreide auf 5,7 (5,3), Düngemittel auf 3,1 (1,4)
und sonstige Massengüter auf 2,1 (1,6) Mill, t.
Diese Zahlen sind es, die aus der Sicht des stückgutorien¬
t i e r t e n B r e m e n s d i e „ B ä u m e R o t t e r d a m s a u c h n i c h t i n d e n
H i m m e l w a c h s e n l a s s e n " . D e n n d i e b r e m i s c h e n H ä f e n k ö n ¬

nen bei einem Umschlag von 16 Mil l . t in 1963 immerhin
mit 8,6 Mi l l . tStückgut aufwarten, das für Rotterdam auf
1 5 , 9 M i l l , t g e s c h ä t z t w i r d . U n t e r H a m b u r g s 3 1 M i l l . t
macht d iese fü r e inen Hafen so lohnende Ladung 10 ,2
M i l l . t u n d u n t e r A n t w e r p e n s 4 1 , 5 M i l l . 1 5 , 2 M i l l t a u s .
Uber e inen längeren Zei t raum betrachtet zeigt s ich, daß
die bremischen Häfen ihren 1913 mit 3,9 “ /o ermit te l ten
Antei l am europäischen Seegüterumschlag der Häfen des
je tz igen EWG-Raumes in Höhe von 151 Mi l l . t im Jahre
1961 m i t 452 M i l l , t gu t geha l t en haben . Be i Hamburg
ging er dagegen von 15,4 auf 6,'6 "Ai und für die deutschen
Häfen insgesamt von 24,7 auf 18,8 Vo zurück —nicht zu¬
le tz t e ine Fo lge der Abt rennung des Hin ter landes. Ho l¬
lands Häfen dehnten sich von 23,7 auf 25,7 ”/o aus, wäh¬
rend die französischen Westhäfen auf 14,1 “/o verharrten
und die Mittelmeerhäfen von 25 auf 32,7 “/o Zunahmen.
Auch bei e inem Vergle ich der Hafenausbauten sol l te d ie
gesamte Relation Rotterdam—Bremen nicht außer acht ge¬
l a s s e n w e r d e n . R o t t e r d a m h a t t e 1 9 5 2 i n B o t l e k m i t 1 2 5 3 h a

ange fangen , während Bremen be i de r K löckner -Ans ied -
l ung i n M i t t e l sbü ren au f 867 ha kam. Be i „Eu ropoo r t "
begann man 1958 mit rd, 300 ha, denen in Bremen beim

i
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Projekt Niederv ie land Iauf dem l inken Weserufer 810 ha
g e g e n ü b e r s t e h e n . Z ä h l t m a n „ E u r o p o o r t I I " m i t e t w a
3 5 0 0 h a h i n z u , s o s i n d e s i n B r e m e n b e i N i e d e r v i e l a n d I I
wei tere 1800 ha. Nicht verkannt werden dar f a l lerd ings,
daß im „Europoort" das gesamte Gelände etwa 5,5 mhoch
aufgespül t werden muß. Und vom Osten her werden die
schon bestehenden Binnenschi ffswege in das neue Areal
weitergeführt, wobei die Schleusen gleich für die ständig
w e i t e r z u n e h m e n d e S c h u b s c h i f f a h r t d i m e n s i o n i e r t w e r d e n .

Der am wei tes ten nach Westen vorgeschobene B innen¬
schiffshafen wird einmal nur knapp 1km hinter dem jetzi¬
gen Nordseedeich l iegen!
Aber auch dem Stückgut w i l l man in Rot terdam künf t ig
n o c h m e h r A u f m e r k s a m k e i t s c h e n k e n . I m B e r e i c h d e s i m

Kr iege au f dem l inken Ufer im Stad tgeb ie t begonnenen
E e m h a v e n s w e r d e n d a f ü r v i e r H a f e n b e c k e n m i t z u s a m m e n

6 0 0 0 m K a i fl ä c h e u n d l i m Wa s s e r a n g e l e g t . A u ß e r d e m



w i l l m a n n a c h d e n n e g a t i v e n E r f a h r u n g e n d e s l e t z t e n
Winters, als die zugefrorenen Binnengewässer die starke
A b h ä n g i g k e i t v o n d i e s e m Ve r k e h r s m e d i u m a u f z e i g t e n ,
die Eisenbahn- und Straßenverbindungen verstärken.
B e i d e r R o l l e , d i e d i e B i n n e n s c h i f f a h r t i m R o t t e r d a m e r
Hafen spielt, wundert es nicht, daß man sich bei den zu¬
ständigen Stel len Gedanken macht, die Leistungsfähigkeit
dieser Verkehrswege zu steigern. Dazu gehöre z. B. die
Auswe i tung au f d ie Nach t fah r t au f dem Rhe in , w ie s ie
s c h o n d i e F r a n z o s e n u n d S c h w e i z e r b e t r i e b e n . N a c h M e i ¬

nung von Dr. Blusse van Oud-Alblas, Präsident der „Stich-
t i ng Havenbe langen" , des Werbeorgans fü r den Ha fen ,
„ m u ß m a n n u r u m s c h a l t e n k ö n n e n a u f d i e n e u e Z e i t " ,
wobei er auch d ie E in führung des Wachensystems nach
d e m V o r b i l d d e r S e e s c h i f f a h r t e r w ä h n t e . M i t d e r d i e G e ¬
bührenf re ihe i t au f dem Rhein garant ie renden „Mannhei¬
mer Akte" von 1868 sei man in Holland, das 40—50 °/o des

R h e i n v e r k e h r s s t e l l e , s e h r z u f r i e d e n . D e r v o n d e r E W G

vo rgesehenen Ha rmon i s i e rung s t imme man nu r bed ing t
z u , w e n n d a b e i n ä m l i c h a u c h a l l e a n d e r e n W a s s e r s t r a ß e n

abgabenf re i würden.
G u t e V o r b i l d e r l e i s t e t R o t t e r d a m a u c h h i n s i c h t l i c h d e r

I ndus t r i eans ied lung , um se ine Ha fenw i r t scha f t kon junk¬
tu runempfind l i che r zu machen . Dazu gehö ren i n e r s te r
Linie mit dem öl zusammenhängende petrochemische Be¬
triebe, wie z. B. der englische Konzern Imperial Chemical
Industr ies (ICI). Und die Gulf Oil Co. wil l bei ihrer Raf¬
fi n e r i e i m „ E u r o p o o r t " e i n g r o ß e s F o r s c h u n g s l a b o r f ü r
den europäischen Markt e inr ichten. N icht verkannt wer¬
den aber auch die Personalprobleme, die die rund 15 000
Hafenarbe i ter aufwer ten. Gute Er fahrungen hat man mi t
e i n e r H a f e n f a c h s c h u l e g e w o n n e n , a u f d e r J u n g e n v o n
z w ö l f J a h r e n a n i n v i e r b i s s e c h s J a h r e n f ü r d i e E r f o r d e r ¬

n isse le i tender Funkt ionen a l ler Ar t ausgehi ldet werden.

ft:!*-»«»«.'“



P5-Giganten
L S M I T & C O . ,

eine der ältesten und größten
Schleppschiffs-Reedereien der

W e l t

D ie n ieder länd ische F i rma L . Smi t &
Co's Internationale Sleepdienst, Rotter¬
dam, wurde seit der Suez-Krise wegen
der schwierigen Bergungen in diesem
vielbefahrenen Kanal und wegen der
zahlreichen überseeischen Schlepprei¬
sen mit wertvol len Anhängern wie
Flugzeugträgern, Erdölbohrinseln, ha¬
varierten Großtankern und Massengut¬
f r a c h t e r n w e l t b e k a n n t .

Die ersten Anfänge in der europäi¬
schen Schleppschiffahrt reichen etwa
125 Jahre zurück. 1842 begann die
Firma L. Smit mit ihrem kleinen hölzer¬
nen Schleppdampfer „Kinderdijk" die
Schleppschiffahrt und zwar wurden
Segelschiffe von dem niederländischen
Küstenplatz Hellevoetsluis nach Rotter¬
dam geschleppt. Das Unternehmen er¬
freute sich wachsenden Zuspruchs. Als
1866 der Gründer der Firma, Fop Smit,
starb, hinterließ er eine Flotte von sie¬
ben Schleppschiffen mit insgesamt
500 PS Antriebskraft. Für damalige Be¬
griffe schon recht beachtlich. Als in den
Jahren um 1870 de r „N ieuwe Wate r -
weg" (Schöpfer Ingenieur Pieter Ca-
land) gegraben wurde, der den Rotter¬
damern den Weg zur See freimachte,
verlegte sich der Schleppdienst auf
d i e s e F a h r r o u t e . D a s b e n a c h b a r t e

Maasslu is am Nieuwen Waterweg
wurde Heimathafen für die Schlepper
d e r L . S m i t - F l o t t e . W ä h r e n d s i c h b i s

dahin das Arbeitsgebiet der Schlepper
auf die Flußmündungen und die Küste
b e s c h r ä n k t e , w u r d e 1 8 8 0 d i e S e e ¬
schleppschiffahrt aufgenommen. Ab
1 8 8 3 u n t e r h i e l t L . S m i t m i t d e m R a d ¬

schleppdampfer „Wodan" einen regel¬
mäßigen Dienst auf dem Englischen
Kanal, um Segelschiffen, denen wid¬
rige Winde das Fortkommen erschwer¬
ten, Assistenz zu geben. Die Briten wa-

V

„Wodan“ war der erste seegehende Schlepper
von Smit. Er wurde 1883 gebaut und hatte eine
Leistung von 100 PS. Die anderen Bilder xeigen
weitere Entwicklungsstufen. Die „Zwarte Zee"
hat te bere i ts 1500 PS.
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r e n e i n e e r n s t z u n e h m e n d e K o n k u r ¬

renz, und oftmals entstanden zwischen
d e n N i e d e r l ä n d e r n u n d d e n I n s e l b e ¬

wohnern regelrechte Wettfahrten, um
die Schleppleine auf dem heimkehren¬
den oder ausfahrenden „Windjammer
z u e r s t f e s t z u m a c h e n .

N a c h d e m L . S m i t m i t d i e s e m n e u e n

Zweig seiner Reederei Erfolg hatte.
wurden 1892 die ersten seegehenden
Schlepper, die N o o r d z e e u n d d i e

Oostzee", beide mit einer Maschinen¬
leistung von je 750 PS, gebaut. Als Ka¬
pitäne bewährten sich am besten die
Schonerkapitäne aus Groningen, die es
gewohnt waren, mit ihren relativ klei¬
nen Schiffen bei jedem Wetter draußen
z u s e i n u n d d i e d i e G e w ä s s e r u n d d i e
N ieder lande w ie i h re „Wes ten tasche"
kannten. Diese beiden Schlepper bilde¬
ten den Auftakt für eine völlig neue
Zeit in der Schleppschiffahrt. Die Fahr¬
t e n d e h n t e n s i c h w e i t e r u n d w e i t e r a u s .
Die Schleppkraft der Schiffe wurde
laufend erhöht. Im Jahre 1903 umfaßte
d i e F l o t t e v o n L . S m i t b e r e i t s 2 9 S e e -

und Hafenschlepper, u. a. Schiffe mif
einer Antriebsleistung von 1500 PS.

'S'

Smit-Schlepper im Einsatz:
Schlepp, beim Abschleppen von Havaristen und
bei Schiffsbrandbekämpfung.

M i t B o h r i n s e l i m



Auch das Aufgabengebiet wuchs und wurde teilweise ein
anderes. Für niederländische Hafenbauer wurden große
Bagger in ferne Überseehäfen geschleppt. Schwimmdocks,
Docktore und Havaristen waren keine ungewöhnlichen
Schleppobjekte mehr. Bald wurde der Dienst auf den At¬
lantischen Ozean ausgedehnt, und auch während der
Winterzeit waren Seeschlepper der Firma Smit &Co. auf
dem Atlantik zu finden. Zahlreiche Beispiele lassen sich
anführen, wo Smit-Schlepper als erste zur Stelle waren
u n d w e r t v o l l e s G u t u n d M e n s c h e n l e b e n r e t t e t e n .

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 Kühlmotorschiff 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.

Große Schiffe erfordern Superschlepper
Nachdem immer größere Schiffe, Supertanker und Massen¬
gutfrachter auf den Weltmeeren erscheinen, Schiffe, deren
Tragfähigkeit schon 100 000 Tonnen überschreitet, sah sich « n . -
das Unternehmen vor völlig neue Aufgaben gestellt. Brau¬
chen derartige Kolosse Hilfe auf See, dann können n u r

Hochseeschlepper helfen, die über den nötigen Aktions¬
radius und über eine ausreichende Schleppkraft verfügen.
d. h. sehr große Schiffe. Hinzu kommt das Bugsieren in
den übergroßen Häfen wie Europoort, der schon von Schif-



Helga Bolten" und „Gudrun" wurden aus Seenot geborgen.

als der größte Hochseeschlepper einer Privatreederei be¬
zeichnet werden. Der Tiefgang dieses Schiffes, das den
Abmessungen eines Nord/Ostseefrachters entspricht, be¬
trägt 6,97 m. Den Antrieb besorgen zwei Smit/MAN-Vier-
taktdieselmotore, die über 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
a u ß e r i n d e r N o r d s e e u n d i m Ä r m e l k a n a l S t a t i o n e n i n

Curacao, auf den Azoren, auf Malta, in Bahrein und in
Singapore unterhält, ist noch nicht erschöpft. Einschließlich
des Motorschleppers „Orinoco" (3250 PS), der kürzlich in
den Niederlanden vom Stapel lief, verfügt L. Smit &Co.
über 21 Seeschlepper mit Antriebsleistungen zwischen
1000 und 9000 PS, sowie 24 Küsten- und Hafenschlepper mit
Antriebsleistungen zwischen 150 und 1250 PS.
Die niederländischen Seeschlepper sind außerordentlich
seetüchtig. 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 Gesamtschleppleistung beinahe
das Vierfache davon, etwa 456 625 Seemeilen.

fen mit einer Tragfähigkeit von 90 000 bis 100 000 Tonnen
angelaufen wird.
Die Reedere i entsch loß s ich daher, 1962 be i der Wer f t
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 übernommen
wurde. Dieses 77,5 mlange und 12,85 mbreite Schiff, das
den Hamburgern im Frühjahr 1963 vorgeführt wurde, kann

W . N o o t b a a r
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k l e i n e c h r o n i k d e r w e l t s c h i f f a h r t ! ! !

auf Nebenverdienste sehen mußte, nur hersteilen 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 aß gern, aber nur gute
Dinge; er stahl, wo er nur stehlen konnte; er machte
Nebengeschäfte, mit wem er nur konnte und auf wessen
Kosten er nur konnte. Im übrigen war ihm alles sehr gleich¬
gültig, und er belästigte die Mannschaft persönlich nur
wenig. Er belästigte sie auf dem Umwege über die Offi¬
ziere und die Ingenieure. Die Ingenieure hätten auf Schif¬
fen, die nicht verrückt waren, sondern normal, nicht einmal
als Öler arbeiten können.
Wie war es nur möglich, daß Yorikke eine Mannschaft
bekam und e ine Mannschaf t ha l ten konnte? Wie war es
möglich, daß sie aus einem spanischen Hafen, aus diesem
gesegneten Lande des Sonnenscheins und der Freiheit, aus-
fahren konnte mit voller Mannschaft? Da war ein Geheim¬
nis verborgen. Sie war doch nicht etwa gar ein -?
Aber v ie l le icht doch. Vie l le icht war s ie doch e in Toten¬
schiff. Da! Da ist es endlich heraus. Ein Totenschiff..."

*
Wer kennt es nicht, das „Totenschiff"? Traven hat mit
unerhörter 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 schoß 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 geführter
Prozeß, der klären sollte, warum der italienische Frachter
„Maria Amata" am 19. Januar 1959 auf der Höhe von Va¬
lencia an der Ostküste Spaniens in Brand geriet und sank,
überraschend gab jetzt der Schiffseigentümer und Reeder
Frederico del Re nach monatelangem Leugnen zu, gemein¬
sam mit zwei anderen Angeklagten die Brandstiftung auf
seinem Schiff veranlaßt zu haben. Er wollte die Versiche¬
rungssumme für Schiff und Ladung in Höhe von fast drei
Mi l l ionen D-Mark erhal ten.
Für den ebenfalls auf der Anklagebank sitzenden Schiffs¬
kapitän Amoretti brachte das Geständnis des Schiffsree¬
ders die völlige Entlastung. Vor Freude darüber fiel der
Kapitän im Gerichtssaal in Ohnmacht."
Das Schiff hieß ursprünglich mal Rensfjell und ist 1918
gebaut. Nicht verwunderlich, daß die Versicherungsgesell¬
schaft Verrat gewittert hatte.
Indessen bedeutet das keineswegs, daß alle Schiffe dieses
Alters nichts mehr taugen. Es ist für uns gewiß von Inter¬
esse, daß eines der allerersten DW-Schiffe heute noch
fährt! 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. Geburtstag.
Inzwischen hat sie einige Male den Besitzer gewechselt.
Nachdem sie viele Jahre unter ihrem alten Namen gefah¬
ren war, hieß 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 heißt heute „Vlassios"
und fährt unter libanesischer Flagge.
Sicher würde noch so manches von den alten DW-Schiffen
fahren, wenn der Krieg nicht so viele Opfer gefordert hätte;
denn ein gutes Schiff kann noch erheblich älter werden,
und es gibt genug Eigner, für die sich auch ein altes Schiff
noch rentiert. Schiffe, die noch aus der Zeit vor dem ersten
Weltkrieg stammen, begegnen einem im Lloyds Register
öfter, als man vermutet. Das älteste Schiff, das mir bei gar
nicht allzu gründlicher Forschung begegnet ist und heute
noch fährt, ist das norwegische hölzerne Motorschiff
„Kjeöy". Es ist 1859 gebaut und hat seitdem nur einmal den
Namen gewechselt. Gewiß nicht uninteressant für die Dis¬
kuss ion über das Thema „Ho lz a l s Sch i f fbauwerks to f f " .
H o l z u n d H o l z i s t e b e n n i c h t d a s s e l b e !

„Manches Schiff habe ich gefahren, das wissen die Götter.
Und tausend Schiffe habe ich gesehen, das glaubt mir
Thomas. Aber nie vorher habe ich ein Schiff gesehen, das
wie dieses gewesen wäre. Der ganze Rahmen, um damit
gleich zu beginnen, war nicht nur ein guter Spaß, nein,
der war eine Unmöglichkeit. Wenn man diesen Eimer an¬
sah, zweifelte man, daß sie je auf dem Wasser schwim¬
men könnte. Viel eher schon glaubte man, daß sie ein
gutes Transportmittel durch die Wüste Sahara sein müsse
und mit Leichtigkeit die besten Kamele schlagen könne.
Ihre Form war weder modern noch mittelalterlich. Es wäre
ein ganz vergebliches Bemühen gewesen, sie in irgendeine
Periode der Schiffsbaukunst einzureihen. Am Bug trug sie
den Namen „Yorikke". Aber der Name war so dünn und
so verwaschen, als ob sie sich schämte, so zu heißen. Ach¬
tern sollte der Seevorschrift gemäß ihr Heimatort zu lesen
sein. Aber wo sie her war, das wollte sie niemand verraten,
wahrsche in l i ch schämte s ie s ich auch ih res Wohnor tes .
Welche Farbe ihr Kleid hatte, konnte ich nicht ergründen,
obgleich das ja in mein Spezialfach schlug. Allem Anschein
nach zu urteilen, war das Röckchen einmal, in einer fern
zurückliegenden Zeit, schneeweiß gewesen, weiß wie die
Unschuld eines neugeborenen Kindleins. Aber das mußte
sehr lange her sein, das mußte gewesen sein in dem Jahr,
als sich Abraham mit der Sarah verlobte in Ur in Chaldäa.
Die Kanten der Reling waren einmal grün 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 Mühe gemacht, die alte Farbe abzu¬
klopfen. Wahrscheinlich war ihnen das untersagt worden.
Jedenfa l ls war der neue Anstr ich immer wieder auf den
alten gekommen, dadurch hatte die Yorikke nun einen'
Umfang erhalten, der sie doppelt so groß erscheinen ließ,
a l s s i e i n W i r k l i c h k e i t w a r. H ä t t e m a n s i c h d i e A r b e i t
gemacht, die einzelnen Anstriche sorgfältig abzupellen,
dann hätte man genau feststellen können, welche Art von
Farbe jedes einzelne Jahrhundert verwandte ...
Nach dem Aussehen eines Schiffes kann man genau die
Beköstigung und die Behandlung der Mannschaft beurtei¬
len, sobald man erst einmal eine Weile Salzwasser ge¬
rochen hat. Da bildet sich manch einer ernsthaft ein, daß
er vom Meere, von Schiffen und Seeleuten etwas verstünde,
wenn er ein dutzendmal auf einem Passagierschiff, viel¬
leicht sogar Staatskabine, über 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, weiß 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 Schwächen und seine Wünsche. So ist es auch
m i t e i n e m S c h i f f .

Wird die Mannschaft schlecht beköstigt oder schlecht
behandelt, das Schiff nimmt sofort Partei für die Mann¬
schaft und schreit in jedem Hafen die Wahrheit so laut hin¬
aus, daß sich der Skipper die Ohren zuhalten muß und oft
genug eine Hafenkommission aus dem Schlafe gescheucht
wird und nicht eher Ruhe findet, bis sie eine Untersuchung
angestellt hat. Ich glaube bestimmt, daß man mich für ein
ganz verfressenes Subjekt hält. Aber für den Seemann ist
ja das einzige, womit er sich außer seiner Beschäftigung
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 Fraß für die Mannschaft ge¬
geben, den eine geizige Kompanie und ein Skipper, der
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Plauderei über die Schiffselektrotechnik
Wir sind moderne Menschen, wir leben mit der Zeit, jeder
i n s e i n e r W e l t . E s i s t s o s e l b s t v e r s t ä n d l i c h ; E i n G r i f f a n
d e n S c h a l t e r , d a s L i c h t l e u c h t e t . E i n e v e r l ä ß l i c h e S a c h e .
W a r u m a u c h n i c h t ? J e d e K i l o w a t t s t u n d e w i r d b e z a h l t u n d

dazu noch eine Grundgebühr entrichtet. Da kann man ja
woh l auch e in iges ve r langen . L i ch t i s t Leben , L i ch t i s t
Wärme, L icht g ibt das Gefühl der Geborgenhei t , Zufr ie¬
d e n h e i t . . .
D o c h r i c h t e n w i r u n s e r e n B l i c k e i n m a l k u r z z u r ü c k i n

graue Vorzei t .
Vor 300 000 Jahren etwa soll es gelungen sein, Feuer zu
machen und zu e rha l ten . F lammen l i ch t gab S i che rhe i t ,
denn es vertrieb die Feinde, ganz gleich ob Mensch oder
T i e r , u n d b r a c h t e i n d e n u n w i r t l i c h e n J a h r e s z e i t e n W ä r m e

und Wohlbehagen. Dazu gab das Feuer die Möglichkeit
der Zuberei tung bekömmlicherer Mahlzei ten.
Es kommt nicht auf ein paar Jährchen an und man tippt
w o h l r i c h t i g , w e n n m a n b e h a u p t e t , d a ß s e i t e t w a
40 000 Jahren K ienspan und Pech facke l bekann t s ind .
Wahrscheinlich seit 15 000 Jahren werden Öllampen ange¬
s t e c k t u n d s e i t 2 5 0 0 J a h r e n e t w a K e r z e n .

Im Jahre 1675 wurde in Hamburg als erste Stadt in
Deu tsch land S t raßenbe leuch tung m i t Ö l l a te rnen e inge¬
führt und etwa 100 Jahre später die Gasbeleuchtung. Ins
Haus kam die Petroleumlampe, eine großart ige Erfindung,
ein Segen für alle.
G a n z i m s t i l l e n h a t t e a b e r s c h o n d a s Z e i t a l t e r d e r E l e k t r o ¬

technik begonnen. Die Elektr izität sol len bereits die alten
Griechen gefunden haben. Es gibt sicher bis zum Nach¬
we is der Berührungse lek t r i z i tä t du rch Ga lvan i im Jahre
1 7 9 0 e i n e V i e l z a h l v o n M e i l e n s t e i n e n w e s e n t l i c h e r e l e k -
t r o e l e m e n t a r e r E r k e n n t n i s s e .

Wir wollen uns aber damit begnügen, daß 1800 Davy den
elektr ischen Lichtbogen demonstr ier te, 1819 der Elektro¬
magne t i smus en tdeck t wurde . 1827 Ohm das Ohmsche
G e s e t z e r k a n n t e , 1 8 6 6 d a s d y n a m o e l e k t r i s c h e P r i n z i p
durch Werner v. S iemens ge funden und e twa 1870 d ie
erste brauchbare Bogenlampe gebaut wurde.
Sehen wir uns solch eine Bogenlampe doch einmal etwas
g e n a u e r a n .

W i r w i s s e n n o c h :

V e r b i n d e t m a n d i e E n d e n z w e i e r K o h l e s t ä b e m i t e i n e r

Stromquelle von etwa 55- bis 60-Volt-Spannung, so kom¬
m e n d i e s i c h b e r ü h r e n d e n K o h l e n e n d e n i n s G l ü h e n . E n t ¬

f e r n t m a n n u n d i e b e i d e n S t ä b e u m e i n i g e M i l l i m e t e r
vone inander, so werden d ie Enden un te r B i ldung e ines
L i ch tbogens we ißg lühend . Das von den we ißg lühenden
Enden ausgestrahlte Licht nennt man Bogenlicht. Die Tem¬
peratur beträgt etwa 3000° C. Sol l das Licht infolge des
A b b r a n d e s n i c h t v e r l ö s c h e n , s o m ü s s e n d i e K o h l e n e n t ¬

s p r e c h e n d i h r e m S c h w u n d n a c h g e r e g e l t w e r d e n . D e r
N a c h s c h u b d e r K o h l e n e r f o r d e r t e i n e n b e s o n d e r e n M e ¬

chanismus, d. h. e in e lektromechanisches Rädergetr iebe.
D a m i t i s t d i e A u f g a b e g e s t e l l t u n d n u n e i n e k u r z g e ¬
faßte Erklärung zu Bild 1und 2.
D ie Lampe bes teh t aus e inem Ständer mi t Ha l te rungen
u n d F ü h r u n g e n f ü r d i e K o h l e n , d e m R e g e l w e r k m i t
Z ü n d m a g n e t , d e m N a c h s c h u b m a g n e t , S p a n n u n g s s c h ü t z
u n d N a c h s c h u b r ä d e r g e t r i e b e . B e i m E i n s c h a l t e n d e r
L a m p e w i r d d e r H a u p t s t r o m k r e i s g e s c h l o s s e n . Z u r
B i l d u n g d e s L i c h t b o g e n s d i e n t d e r Z ü n d m a g n e t o d e r
L ich tbogenb i ldner. An dem Anker des Zündmagneten is t
eine Gabel (Pos. 35) befestigt, die die Schnecke (Pos. 31)
umfaßt. Zieht der Zündmagnet seinen Anker an, wird die
Schnecke in Richtung ihrer Achse verschoben. Hierdurch
wird das Schneckenrad (Pos. 32) so gedreht, daß die Koh¬
len um die Lichtbogenlänge auseinandergezogen werden.
Damit is t der L ichtbogen gebi ldet . Der Nachschubmagnet
(Pos. 23) sorgt mit Hilfe des Spannungsrelais (24) für recht¬
zeit ige Ergänzung des Abbrandes der Kohlen. Der Nach¬

s c h u b m a g n e t b i l d e t m i t d e m S p a n n u n g s r e l a i s e i n e n
Selbstunterbrecher d. h. wenn das Spannungsrelais seinen
A n k e r a n z i e h t , w i r d d u r c h d e n A n k e r k o n t a k t d i e s e s

Relais der Stromkreis für den Nachschubmagneten ge¬
schlossen. Dieser unterbr icht be im Anzug se ines Ankers
den St romkre is des Spannungsre la is , dessen Anker fä l l t
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ab und schal tet damit den Nachschubmagneten aus. Der
abfallende Anker dieses Magneten schaltet das Span¬
nungsrelais wieder ein, so daß nun das Spiel des gegen¬
sei t igen Ein- und Wiederausschal tens von neuem begin¬
nen kann. —Das Spannungsrela is l iegt mi t se iner Wick¬
lung an der Lampenspannung. Es kann seinen Anker erst
anziehen, wenn die Lichtbogenspannung 60 Volt über¬
schre i te t . D ieses gesch ieh t be i ver länger tem L ich tbogen
d u r c h d e n A b b r a n d d e r K o h l e n . A l s A n k e r d e s N a c h ¬

schubmagneten ist eine Sperrklinke angelenkt, die mittels
einer Feder auf das Sperrad (Pos. 29) gedrückt wird. So¬
bald der Nachschubmagnet und das Spannungsrelais in
Tätigkeit sind, dreht die Sperrklinke das Sperrad, das die
Drehbewegung auf die Schnecke (Pos. 31) und auf das
Schneckenrad (Pos. 32) überträgt. Das Schneckenrad dreht
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Erst 1904 bekam man Mut zu höherer Spannung. Man ent¬
schied sich für 110 Volt Gleichspannung. Es war ein wich¬
tiger Schritt. Die Land-Normspannung war übernommen.
Aber was war inzwischen an Land geschehen?
Die Dampfmasch ine, besser gesagt d ie Lokomobi le , war
allerorten in die Fabriken, Fertigungswerke und größeren
H a n d w e r k s b e t r i e b e a l s A n t r i e b s k r a f t m a s c h i n e e i n g e z o ¬
gen. Ein Stolz für jeden Besitzer, prächtig anzuschauen.
Sauber, blitzblank poliert, verziert mit bunten oder Glanz¬
b l e c h e n u n d s c h m u c k e n B a u c h b i n d e n , t a t e n s i e i h r e n
Dienst. Sie waren anpassungsfähig, leicht regelbar und
bei einiger Pflege unverwüstlich. Meist trieben sie Trans¬
miss ionen an , d ie i n unwahrsche in l i chen Längen du rch
die Werkhallen geführt wurden. Die Werkstattmaschinen,
die eines Kraftantr iebes bedurf ten, wurden mit tels Treib¬
riemen angehängt, je nach Bedarf Verdichter, Pumpen,
Drehbänke, Lüfter, Essen, Sägen oder was sonst gebraucht
wurde, vielfach alles durcheinander. Drehzahlprobleme
k a n n t e m a n k a u m . D i e n o r m a l e n U b e r - o d e r U n t e r ¬

setzungsmöglichkeiten reichten aus.
Trotzdem kam der Siegeszug der Kolbendampfmaschine
plötzlich ins Stocken. Nicht, weil inzwischen der leistungs¬
starke Dieselmotor oder die Laval-, Curt is- und Parsons-
Turbinen entwickelt waren, sondern weil durch die Kennt¬
nis der elektromagnetischen Induktion die Möglichkeit
gegeben war, Elektrizität in großen Mengen zu erzeugen.
Physiker, Elektriker, Mechaniker und Bastler traten auf
d e n P l a n . S i e w o l l t e n t e i l h a b e n a n d e m s i c h b e r e i t s a b ¬
z e i c h n e n d e n G e s c h ä f t . G e l d u n d G e w i n n w a r e n a u c h d a m a l s

schon recht beliebt. Die großen, einflußreichen Firmen
lenkten aber bald die Entwicklung in geregelte Bahnen.
Nicht jede Idee wurde mehr ernst genommen. Das Wissen
u n d d i e E r k e n n t n i s s e w u r d e n w i s s e n s c h a f t l i c h u n t e r m a u e r t

und die Grenzen der Phantasie abgesteckt, d. h. wirklich¬
keitsnahe und fertigungsreife Probleme für die Praxis ab¬
gesondert. Es wurden Kraftwerke, Kraftzentralen, Um¬
spannwerke erstellt. Verteilernetze gebaut und es wurde,
soweit durchführbar, jedem in Stadt und Land die Mög¬
lichkeit gegeben, Licht-und später Kraftstrom zu beziehen.
Langsam aber unaufhaltsam mußten nun die schönen Loko¬
mobi le dem bescheidenen, anspruchslosen, le istungsfreu¬
digen Elektromotor weichen. Zunächst wurden die großen
T r a n s m i s s i o n s a n t r i e b s m a s c h i n e n n o c h b e i b e h a l t e n . U m

den Leistungsfaktor, den elektrischen Wirkungsgrad, zu
erhöhen , en tw icke l te man B l ind le i s tungskompensa to ren .
Sie wurden mit mehr oder weniger Erfolg noch install iert,
aber mit der Umstellung der Betriebe auf neuzeitliche
F e r t i g u n g s m e t h o d e n w u r d e n d i e E i n z e l a n t r i e b s m o t o r e n
mit Anpassung an den Kraftbedarf der Werkstatt- oder
Hilfsmaschinen gang und gäbe.
An Bord der Schiffe ging die Umstellung auf elektr ischen
Betrieb langsamer vor sich.
Man hatte elektrisches Licht, man war zufrieden. Mit den
k le i nen S t romerzeuge rn kam d ie Akkumu la to renba t t e r i e
an Bord. Tagsüber wurde diese geladen, nachts damit das
Lichtnetz gespeist. Der Gebrauchsgenerator war ein Kol¬
b e n d a m p f d y n a m o a g g r e g a t . I n R e s e r v e f u h r m a n e i n
D i e s e l d y n a m o m a s c h i n c h e n . D a s w a r n e u z e i t l i c h u n d
patent. Die Schalttafel, aus Marmor und übersichtlich, war
mi t e in fachen Schal te lementen ausgerüstet , meis t o ffene
Messerschalter, also Teile, die man mit einfachsten Bord¬
mit te ln konservieren, pflegen und auch, wenn notwendig,
repar ieren konnte. Die Glühlampen waren d ie bekannten
s toß - und v i b ra t i onsunempfind l i chen Koh le faden lampen .
Die elektr ischen Anlagen unterstanden meist dem zweiten
Masch in is ten . Wenn mal e ine durchgebrannte S icherung
oder eine Glühlampe ausgewechselt werden mußte, hatte
man gute Gelegenheit, über die Mimik zu schimpfen; das
gab Luft und man nützte es auch redlich aus. Ganz allmäh¬
l ich ging man zu elektromotor ischen Antr ieben über. Zu¬
erst wurden die Tr inkwasser- und Sanitärpumpen elektr i¬
fi z i e r t , d a n n d i e R u d e r a n l a g e u n d d i e P r o v i a n t k ü h l ¬
verdichter, später die Decksmaschinen. Man baute einfach
anstel le e iner Dampfantr iebsmaschine e inen Elektromotor

über die Rutschkupplung (Pos. 41) die Antriebsräder (Pos.
12 und 13), wodurch die Kettenräder (Pos. 10 und 11) ihre
drehende Bewegung erhalten. Die Kohlen erhalten so
ihren Vorschub. Wenn d ie normale Ent fernung der Koh¬
lenspitzen wieder erreicht ist, stellen Spannungsrelais und
Nachschubmagnet ihre Tätigkeit von selbst wieder ein.
Heute wird mancher sagen, toll komplizierten Klappe¬
ratismus; aber das Ziel, besseres künstliches Licht zu er¬
halten, war erreicht. Wir alle wissen, daß diese Erfindung
wel tumwälzend war und daß das Bogen l ich t auch heute
noch eine der stärksten Lichtquellen ist.
Einen wesentlichen Impuls für die Ausrichtung technischen
Denkens gab James Watt. Die Erfindung der Dampfma¬
schine eröffnete ganz neue Möglichkeiten und prägte die
Marschrichtung für ein ganzes Jahrhundert. Wer das
Zeichen der Zeit richtig und rechtzeitig deuten konnte,
dem war der Lorbeer s icher. Selbst d ie t radi t ionsgebun¬
dene Schiffahrt konnte die nun folgende Entwicklung
n i c h t m e h r ü b e r s e h e n . I m J a h r e 1 8 0 7 f u h r d a s e r s t e v o n

einer bereits gut funktionierenden Dampfmaschine von
ganzen 20 PS angetriebene Schiff auf dem Hudson. 1819
erfolgte die erste Überquerung des Ozeans mit einem«
Dampfschiff. Die Antriebsleistungen wurden weiter ge¬
steigert, so daß man auf die zunächst noch beibehaltenen
Segel verzichten konnte. Einige Jahre später konnte dann
auch noch auf die Stützsegel 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, Ölpfannen, Öllampen,
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 mußten wegen der Brandgefahr stets
unter Kontrolle gehalten werden. Einige Schiffseigner
verlangten sogar die Eintragung der Ansteck- und Lösch¬
zeiten in das Logbuch.
Der Einbau der ersten Dynamomaschine an Bord sol l im
Jahre 1880 er fo lg t se in. Spannung 65 Vol t , Spannungs¬
abfa l l 5Vol t , Anschlußspannung 60 Vol t für e ine Bogen¬
lampe. Ja, für e ine, denn man wagte zunächst nur e ine
anzuschl ießen. Woll te man mehrere Leuchten, mußte 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 mußte, anhängte.
Der Erfolg war ungemein. Künstliches Licht an Bord durch
Elektrizität! Es wurde voller Begeisterung von den Fahr¬
gästen ber ichtet , daß es mögl ich war, in e inem hel l er¬
leuchteten Gesel lschaf tsraum zu lesen, zu st icken, Pat i¬
ence zu legen oder Kar ten zu sp ie len. Le ider b l ieb d ie
Brandgefahr. Obgleich die Differentialregulierung vorzüg¬
lich funktionierte, brauchte man noch die Lampenwache.
Am 21. 10. 1879 stellt Edison seine Kohlefadenlampe mit
luftleerem! Glaskolben vor. Lichtausbeute 3Lumen je
W a t t . V o r a u s e i l e n d e r i n n e r n w i r u n s : 1 9 0 2 e r s t e r G l ü h ¬

faden aus Tan ta l , 1904 e rs te r G lüh faden aus Wo l f ram,
9Lumen je Watt; 1913 erste Glühlampe mit gasgefülltem
Glaskolben, 1936 erste Glühlampe mit Doppelwendelung
des Glühfadens, 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 -Glühlampen. Dazu
zum Vergleich Jodlampen etwa 20, Quecksilberdampfhoch-
drucklampen z. B. HQL 300 etwa 35 und Leuchtstoffröhren¬
lampen 32 bis 53 Lumen je Watt.
A b e r z u r ü c k z u d e n S c h i f f e n . B e r e i t s i m J a h r e 1 8 8 2 s o l l d i e

erste Glühlampe an Bord eines Schiffes install iert worden
sein. Erst 10, dann 20 und 30 Stück je Stromerzeuger.
Dabei werden auch schon Einzelschalter erwähnt. Die Eig¬
n e r d r ä n g e n z u m E i n b a u d e r D y n a m o m a s c h i n e n , m a n
wol l te Licht ohne Lampenwache, ohne Brandgefahr. 1888
waren auf den großen Überseedampfern schon 2000 und
mehr Brennste l len ins ta l l ie r t . D ie Bordspannung war mi t
6 5 / 7 0 V o l t b e i b e h a l t e n w o r d e n .
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das Essen nicht gar ist, wenn das Bier nicht kalt ist, wenn
das Licht ausgeht, wenn die Klingelanlage nicht geht,
wenn das Te le fon s t re ik t , wenn der Kurs n icht gehal ten
wird, wenn die Hi l fsdiesel überholt werden müssen, wenn
die Lüftung nicht ausreicht, wenn der Leitende Ingenieur
s c h l e c h t e L a u n e h a t , k u r z g e s a g t . . . i m m e r u n d n u r .
Wenn das Schiff auf Dreck liegt oder kollidiert, ist, sofern
nicht anders nachweisbar, se lbs tvers tänd l ich d ie Ruder¬
anlage schuld. Wenn die Hafenliegezeit überschritten
w i r d , s i n d d i e e l e k t r i s c h e n W i n d e n s c h u l d , ü b e r h a u p t ,
wenn an der Maschinenanlage irgendetwas los ist, wird
vorsorglich erst einmal „Elektriker!!" gebrüllt. Besonders
le idenscha f t l i ch , na tü r l i ch , wenn e r ge rade in d ie Ko je
gek le t ter t is t .
Nur —wenn er wirklich gerufen werden sollte, und das
kommt oft genug vor, dann probiert man es zunächst mal
selbst . Man fl ickt , fummel t , baste l t , sp ie l t , b is der Murx
komplett ist und die Anlage heillos zerpflückt auf Flur
oder Deck liegt. Dann wird gerufen: „Elektriker!!"
Selbstverständlich gibt es Ausfälle, bei neuen wie bei
älteren Anlagen. Kluge Männer haben zeitig eine Selbst¬
kontrolle eingeführt. Meines Wissens wurde bereits im
Jahre 1892 der VDE, sprich „Verband Deutscher Elektro¬
techniker", gegründet, 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 Geräten finden, ist kein
Gütezeichen, sondern ein Prüfzeichen und ist ein Zeichen
für e ine einwandfreie Funkt ion, aber keine Gewähr. Eine
Gewähr fü r e ine Funkt ion an Bord , d . h . e ine Funkt ion
unter ungünstigsten klimatischen Bedingungen und dazu
noch in seewassergeschwängerter Luft, gibt es nicht. Wir
schre iben vor, daß a l le Geräte und Anlagen in bordge¬
rechter Ausführung für Tropenfahrt auszulegen sind und
alle Wicklungen und Isolationen einen Seewasser-Feuch-
tigkeits- und Ölschutzanstrich erhalten müssen. Aber was
bedeutet das. Diese Bedingungen sind oftmals nicht erfüll¬
bar. Also erproben, aus der Erfahrung lernen, Erfahrung
a u s t a u s c h e n u n d . . . s i c h b e s c h e i d e n . W a s m a n n i c h t a n
Bord einbaut, kann nicht kaputt gehen, braucht man nicht
zu reparieren, bringt keinen Ärger und Verdruß. Man
kann die Entwicklung nicht aufhalten, man muß mit der
Zeit gehen, was sein muß, muß sein, man muß modern
ausgerüstete und eingerichtete Schiffe bauen. Es ist er-

a n u n d w a r d a m i t z u f r i e d e n . A u f d e n e l e k t r i s c h e n A n t r i e b

abgestimmte Konstruktionen verlangte die Technik noch
n i c h t . M a n w o l l t e a u c h m i t d e m n e u z e i t l i c h e n K r a m k e i n e

Experimente machen, man fuhr auf Sicherheit, wie man in
der Seemannssprache sagt.
M i t d e m A n w a c h s e n d e r S t r o m s t ä r k e n m u ß t e m a n s i c h z u r

Einsparung von Kabelquerschnitten (und damit Kabel¬
gewicht) zu einer höheren Betriebsspannung entschließen.
Nach langen, langen Überlegungen entschloß man sich
t ro tz v ie le r „ fü r und w ider " zu der inzwischen an Land
eingeführten Normspannung von 220 Volt (Gleichstrom).
Aber nun gings los. Elektrifikation wurde groß geschrie¬
ben. Die Schaltanlagen und Verteilungsnetze wurden mit
den Stromerzeugern größer, umfangreicher, unübersicht¬
l i cher. Aus den S teuer leu ten wurden Offiz ie re , aus den
Maschinisten wurden Ingenieure, trotzdem mußte ein
E lek t r i ke r an Bo rd . Wer so l l t e m i t so l ch komp l i z i e r t em
Kram schon fertig werden. Aber was macht man mit dem
M a n n ? P a t e n t l o s , r e c h t l o s . A l l e „ K o l b e n r i n g e " w a r e n
schon ver te i l t , man konnte doch d ie Rangordnung n icht
durcheinander bringen. Potzblitz —da kam die Erleuch¬
tung —blaue üniform natürlich, und dazu ein schmales
Kolbenringelchen, nicht zu auffällig, versteht sich, auf
k l e i d s a m e m S a m t b ä n d c h e n u n d d a z u a l s K e n n z e i c h e n e i n

e l e k t r i s c h e r B l i t z , d e r B o r d e l e k t r i k e r w a r g e b o r e n u n d
innungsgemäß eingekleidet.
A u f d e n W e r f t e n m u ß t e m a n s i c h n a t ü r l i c h e b e n f a l l s e n t ¬

scheiden. Es war ja nicht möglich, die Bearbeitung den
Installationsfirmen ganz und gar zu überlassen. Aber es
war bei weitem nicht so schwierig. Also wurde ent¬
sch ieden —was s ich dreht , i s t Masch inenbau, was s ich
n i c h t d r e h t , i s t S c h i f f b a u — G e n e r a t o r e n u n d M o t o r e n
drehen sich oder werden gedreht, also gehören die Elek¬
t r i k e r z u m M a s c h i n e n b a u . G a n z e i n f a c h u n d k o r r e k t .
Nun waren al le Voraussetzungen geschaffen, nun konnte
es losgehen, aber bitte ganz langsam, im Gleichschritt mit
dem Masch inenbau. Ha l t , h ie r w i rd n ich t ausgebrochen,
schön bei Fuß, alles muß wohl durchdacht sein, außerdem
kostet die Elektr ik viel Geld; ist überhaupt zu teuer, und
wenn etwas nicht funkt ioniert , ist best immt der Elektr iker
o d e r d i e E l e k t r i k s c h u l d ,

eine Maschine, ein Getriebe ausfällt oder Lager auslaufen
usw.; natürlich, das kommt ja mal vor. Der Elektriker
flaniert ja doch nur da herum. Er ist schuld daran, wenn

es sei denn, daß die Maschine,
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staunl ich, was d ie Reeder für ihre Schi f fe a l les fordern
und was sie auch haben sollen. Ebenso erstaunlich ist es,
daß das alles klar geht. Na, es gibt mal ein blaues Auge,
aber im ganzen gesehen, gehts eben klar und wir Werft¬
l e u t e h ö r e n n i c h t s m e h r d a v o n .

Es würde zu we i t f üh ren , d ie En tw ick lung de r Sch i f f s¬
elektrotechnik weiter zu schildern. Der Umfang der elek¬
t r i s c h e n A u s r ü s t u n g h a t s i c h v e r d o p p e l t , v e r d r e i f a c h t ,
verzehnfacht . Nach Beendigung des zwei ten Wel tk r ieges
g i n g e n B e d a r f u n d A n f o r d e r u n g e n s p r u n g h a f t i n d i e
Höhe. Man elektr ifiz ier te prakt isch a l les. Schi ffbauer und
Masch inenbauer sahen e twas argwöhn isch der Entw ick¬
lung zu. Zu ärgerlich, überall Elektriker, Kabel, Leitungen,
Strippen. Ein wohl notwendiges Übel. Verstohlen betrach¬
tet man den „Mist". Unbeobachtet guckt man sich so ein
d i c k e s K a b e l a n . I s t v i e l l e i c h t d o c h e i n L o c h d r i n , w o d e r
S t r o m d u r c h k o m m t ? K o m i s c h , m u ß w o h l s o s e i n . D i e
Elektr iker an Bord, eigentl ich ja nur geduldet, fügen sich
besche iden in das Schaffen e in , s ind b ienenfle iß ig . S ie
k ö n n e n j a a u c h n i c h t s d a f ü r , d a ß d i e E l e k t r o t e c h n i k
in a l le Räume und Anlagen h ineinspie l t . Man sucht s ich
Kabe lwege, ge t rennt , wo mög l ich , von Rohren und Ka¬
n ä l e n , d a m i t a n d e r e G e w e r k e n i c h t b e h i n d e r t w e r d e n .
Abe r e i nma l muß man j a i n d i e Be t r i ebs räume , i n d i e
Kammern , Geme inscha f t s - und Gese l l s cha f t s räume , au f
die Brücke; und dann steht man immer störend im Wege.
Aber was heißt störend?! Schiffbau, und das muß immer
w iede r he rausges te l l t we rden , i s t Geme inscha f t sa rbe i t .
E i n e r a l l e i n k a n n k e i n S c h i f f b a u e n .

Wir sind ja al le hel lwach und passen auf. Aber trotzdem
passiert so manches, was vermeidbar ist und nicht Vor¬
k o m m e n s o l l t e . H i e r s o l l e n k e i n e M i s t a k e s u n d M a l h e u r e

aufgezeichnet werden. Aber die grundsätzlichen Richt¬
l i n i en fü r Neubau und Repara tu r, d i e e lek t r i schen An¬
lagen betreffend, darf ich wohl bei dieser Gelegenheit
in Erinnerung br ingen.
1 . Bohrer, Brenner, Schweißer ! Prü f t d ie Rückse i te der

S c h o t t e n u n d W ä n d e u n d s c h ü t z t K a b e l u n d e l e k t r i s c h e

Geräte, bevor Ihr mit der Arbeit beginnt.
2. Maler ! überstre icht keine Bezeichnungs-, Bedienungs¬

oder gar Leistungsschilder.
3 . Hände weg von Bordgeräten, es s ind Spez ia lausfüh¬

rungen, die für andere Zwecke nicht verwendbar sind.
4. Hängt oder legt keine Gegenstände auf Kabel, Schalt¬

t a f e l n o d e r e l e k t r i s c h e G e r ä t e .

5 . B e n u t z t k e i n e u n v o r s c h r i f t s m ä ß i g e n L a m p e n u n d
Werkzeuge usw. Es besteht Lebens- und Brandgefahr.

6 . Me lde t so fo r t S tö rungen an e lek t r i schen Masch inen ,
K a b e l n , S c h a l t a n l a g e n u n d G e r ä t e n — a u c h f ü h l ¬
bare e lekt r ische Schläge, Feuererscheinungen, s tarke
Erwärmungen, Brandgeruch oder unnormale Geräusche.

7. überlaßt die Bedienung, Pflege und Wartung der elek¬
tr ischen Anlagen den Elektr ikern.

8. Elektriker! Beschädigt keine Plomben, sie versperren
den Zugang zu Geräten oder Geräteteilen, die nur von
Spezial isten betreut werden dürfen. Außerdem erl ischt
dadurch die Gewährleistungsverpflichtung der Lieferer.
Do it yourself ist hier nicht angebracht.

Danke schön fürs Durchlesen und Befolgen. Und nun sind
wir ja auch endlich wieder beim Thema angelangt.
Sie wissen es sicher schon. Der Streit der großen Installa¬
tionsfirmen um Gleich- und Wechselspannung, Spannungs¬
wahl und Frequenz scheint beigelegt.
Der Sinn für Ordnung und Sauberkeit hat dem Gleichstrom
sehr geschadet . Jeder Fahrensmann wi l l se ine oder ihm
a n v e r t r a u t e A n l a g e i m H e i m a t h a f e n d e r I n s p e k t i o n i n
e inem tade l losen Zus tande ze igen können . Aus d iesem
Grunde wird alles, was an Bord ist, gereinigt, entölt, ent¬
s taub t , konse rv ie r t , ges t r i chen , ku rz —„gewaschen und
gekämmt" . Ausgefa l lene Anlagen werden auseinanderge¬
nommen und repar ie r t , noch n ich t ausgefa l lene An lagen
werden ause inandergebaut , um nachzusehen, warum s ie
n o c h f u n k t i o n i e r e n . A u c h d i e M o t o r e n u n d G e n e r a t o r e n

w e r d e n v o r g e n o m m e n u n d o f t m i t d e n u n g e e i g n e t s t e n
Waschmitteln so gründlich bearbeitet, bis auch die besten
I s o l a t i o n e n i h r e n Z w e c k n i c h t m e h r e r f ü l l e n k ö n n e n . S o

kam es zu vielen Ärgernissen. Die Schuld bekam der
G l e i c h s t r o m .

Wie wir später noch sehen werden, ist dieser ausgepräg¬
ten Neigung zur Reinlichkeit beim Bau neuzeitl icher elek¬
trischer Maschinen schon Rechnung getragen worden. Dar¬
über hinaus wird empfohlen, zur Reinigung von Wicklun¬
gen n ich t mehr Te t rach lo rkoh lens to f fe oder Tr id i lo re thy-
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 Vortei le
und Nachteile. Nicht nur je nach der Schiffsart, die aus¬
gerüs te t we rden so l l , sonde rn g rundsä tz l i che r A r t . De r
Gleichstrom bleibt, jedoch wird man ihn nur zu speziellen
Au fgaben be ibeha l t en müssen . W i r me rken uns : „Be im
Steuern, Regeln, Messen, den Gleichstrom nicht verges¬
s e n ! " S e i e n w i r h i e r d e m o k r a t i s c h u n d r e s p e k t i e r e n
Wunsch und Entscheidung des Reeders. Der Auftraggeber
ist Kunde; Kunde ist König. —Zur Zeit erhalten von den
i n H a m b u r g i m B a u b e fi n d l i c h e n g r ö ß e r e n S e e s c h i f f e n
1 7 E i n h e i t e n G l e i c h s t r o m b o r d n e t z e .

Patentüberlegungen sind rückschauend leicht anzustellen.
Tatsache ist, daß Umstände und Entwicklung zur Umstel¬
lung auf Drehstrom drängten. Die Voraussetzungen dafür
waren die guten Erfahrungen, die man bereits vor dem
zweiten Weltkrieg auf den Drehstromschiffen gemacht
hat te . Ich er innere an unsere DW-Schi f fe „Wal ter Rau" ,
„Wuppertal" und an die „Patria". In der Fachwelt wurde
an den Problemen weitergearbeitet. Die fast zehnjährige
Unterbrechung hat in diesem Falle der Sache gedient, denn
es waren aus Unkenntn is und Unvors ich t igke i t mehrere
Unfäl le passiert . Der bekannte Küstenklatsch wirkte sug-
sestiv. Man flüsterte bereits, daß jedes Drehstromschiff
T o t e f o r d e r t . S c h o n w ä h r e n d d e r B a u z e i t w a r m a n s e h r

pessimistisch. Es lag mal wieder an der nicht richtigen Un¬
terweisung. Die Gleichströmer kannten ihre Elektrik ge¬
nau. Wenn man trockene Holz-, Bast- oder Segeltuchpan¬
t i n e n a n h a t t e , k o n n t e m a n f r ü h e r d i e s t r o m f ü h r e n d e n
Teile mit der Hand anfassen. Man tat das auch zur Span¬
nungsprüfung und machte meist vorher noch die Finger
naß; das war zunftgemäß. Bei 220 Volt war das nicht mehr
so ganz angenehm, aber man tat es doch noch und man
wußte ja: Gleichspannung ist abstoßend. Bei Wechsel¬
spannung, da weiß man es je tz t hoffent l ich a l lgemein. . .
da geht es nur se l ten noch mal eben gut . . . —Ers t a ls
Wechselstrom allgemein in Stadt und Land eingeführt war
und jeder so se ine e igenen Er fahrungen gemacht hat te ,
wußte man auch allgemein: Pfoten weg von Leitungen und
Kontakt te i len; was über 40 Vol t führ t , bedeutet Lebens¬
gefahr! Und t rotzdem wird da doch vor gar n icht langer
Zei t von einem Bordelektr iker vorgeführt , daß gewachste
Ho lzg rä t i nge so gu t i so l i e ren , daß man ungen ie r t e ine
4 4 0 - V o l t - S a m m e l s c h i e n e m i t d e r H a n d a n f a s s e n k a n n .

Seien Sie nicht erstaunt und probieren Sie es auch nicht
aus, es kann leicht ins Auge gehen! Nun denn, wenden
wir uns wieder den Gegebenhei ten zu.
Sehen wir uns unsere neuen, modernen Gleichstromschiffe
S 8 0 1 / 3 f ü r d i e R e e d e r e i L a e i s z e i n m a l a n . A l s S t r o m ¬

erzeuger sind instal l iert dreimal 375 kW, einmal 175 kW,
einmal 475 kW, das sind zusammen 7715 Amp. Die Diesel¬
generatoren sind Kompoundgeneratoren, der Wel lengene¬
rator ist ein Nebenschlußgenerator mit Spannungsschnell¬
regler. Al le Dieselgeneratoren sind für eine Drehzahl von
600 U/min, der Wellengenerator für 100—135 U/min aus¬
gelegt. Die Schaltung ist klar und übersichtlich aufgeteilt
mit zwei Sicherheits- und einem Kuppelschalter. Alle wich¬
tigen Verbraucher sind an die Hauptsammelschiene ge¬
legt. Bei Überlastung werden nach 10 Sekunden die un¬
wichtigen Verbraucher selbsttätig abgeschaltet. Falls da¬
nach aus i rgende inem Grunde immer noch Über las tung
besteht, schaltet sich nach weiteren 5Sekunden auch die
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Ladungsküh lan lage ab. Wenn der Kurzsch luß, oder was
sonst noch zur Auslösung der Sicherhei tsautomaten ge¬
führt haben mag, korrigiert oder abgeschaltet ist, kann das
Netz wieder nach Bel ieben aufgebaut werden. Der Wel¬
lengenerator kann die Ladungskühlanlage al le ine speisen
oder auch darüber hinaus die Versorgung des ganzen Bord¬
n e t z e s ü b e r n e h m e n . I m R e v i e r , b e i N e b e l o d e r b e i s o n s t ¬
w i e u n ü b e r s i c h t l i c h e r S i t u a t i o n , z . B . s c h l e c h t e r S i c h t ,

kann be i get renntem Kuppelschal ter der Bordnetzbet r ieb
von einem oder mehreren Dieselgeneratoraggregaten ge¬
spe is t werden. Wenn der Wel lengenera tor aus fä l l t , be i¬
s p i e l s w e i s e b e i A b s i n k e n d e r P r o p e l l e r d r e h z a h l u n t e r
1 0 0 U / m i n , l ä u f t e i n e r d e r 3 7 5 - k W - G e n e r a t o r e n s e l b s t ¬

tätig an und übernimmt nadi etwa 10 Sekunden die Ver¬
sorgung des Bordnetzes. Für die unabhängige Stromver¬
sorgung des Anfahr t lu f t -Brenns to f fmagnetvent i l s i s t e ine
Akkumu la to renba t te r i e vo rgesehen und a l s Impu lsgeber
für d ie Zünddrehzahl e in Tachometer oder Umdrehungs¬
ferngeber. Da das Schiff bzw. die Schiffe unter klimatisch
ungünst igsten Wi t terungsverhäl tn issen a ls Bananentrans¬
p o r t e r e i n g e s e t z t w e r d e n , s i n d a l l e S t r o m e r z e u g e r m i t
St i l ls tandsbeheizung, Luf tfi l tern und Wicklungstemperatur¬
alarmeinrichtungen ausgerüstet. Erwähnt sei noch, daß der
We l l e n g e n e r a t o r s e l b s t v e r s t ä n d l i c h z u r L a s t ü b e r n a h m e
oder Lastabgabe kurzzeitig mit einem oder mehreren Die¬
selgeneratoren parallel laufen kann. Ein dauernder Paral¬
le l l au f des We l l engene ra to rs m i t den D iese lagg rega ten
wäre auch möglich; dann müßten aber diese ebenfalls als
Nebenschlußdynamos gebaut sein und je e inen Schnel l¬
r e g l e r e r h a l t e n . E s i s t d a r a u f v e r z i c h t e t w o r d e n , w e i l
schon recht kompliziert und auch ungewöhnlich ... ich darf
erinnern an die Grundregel für die Schiffahrt „safety first".
Betr iebssicherheit ist al les, al les muß „ful l proved", al les
„ n a r r e n s i c h e r " s e i n .

Ungewöhnl ich ist aber der Wel lengenerator. Er ist schon
wert, einen Augenbl ick betrachtet zu werden.
Wel lengeneratoren b is e twa 50 kW Abgabele is tung wer¬
den meist durch Flach- oder Keilriemen angetrieben. Wel¬

lengeneratoren mitt lerer Leistungen, beispielsweise 100 bis
150 kW bei 1000—1500 U/min, erhalten meist ihren An¬
t r ieb durch e in abkuppe lbares Get r iebe; g roße Genera¬
t o r e n , w i e s e i n e r z e i t a u f M S „ H i m m e r l a n d " ( 2 5 0 k W )
flanscht man gerne an der St i rnsei te des Hauptantr iebs¬
d i e s e l s a n d i e K u r b e l w e l l e a n . T r o t z d e m h a b e n w i r u n s

entschlossen, nicht zuletzt wegen der z. Z. noch abnorm
großen Leistung (475 kW bei 100—135 U/min), den Anker
direkt auf ein Teilstück der Propellerwelle zu setzen. Aus
w i r t s c h a f t l i c h e n G r ü n d e n w u r d e a u f d i e s o n s t ü b l i c h e

Eigenerregung verzichtet und dafür ein getrennt angeord¬
neter Erregerumformer vorgesehen. Da wegen der ger in¬
gen Drehzah l e ine E igenbelü f tung n ich t mehr ausre ich t ,
wurde e in sogenanntes Fremdbelü f tungsaggregat au fge¬
sattel t , d. h. oben auf das Generatorgehäuse aufgesetzt,
s e l b s t v e r s t ä n d l i c h m i t L u f t fi l t e r n u s w . D a m i t d i e e r f o r d e r ¬

l iche Schal t fo lge gewahrt b le ibt , s ind Lüf ter, Erregerum¬
fo rmer und Genera to r e lek t r i sch m i te inander ve r r iege l t .
Zum Vergle ich sei in Bi ld 5auch der Anker der 375-kW-
Dynamos gezeigt. Auch hier ist die neuzeitliche Konstruk¬
t i o n l e i c h t e r k e n n b a r . D i e K ü h l l u f t i s t d u r c h d a s A n k e r ¬

k reuz ge füh r t . D ie Ko l l ek to r fahnen und d ie Wick lungs¬
köpfe s ind mi t Kunsts to f f , z . Z . Ara ld i t , vergossen. Be i
diesen Maschinen gibt es keine Schmutzecken mehr, des¬
gle ichen keine Kol lektorschwier igkei ten oder Bürstenpro¬
bleme, d ie Gleichstromgegner so gerne ins Feld führen.
H i e r b e i i s t e s v i e l l e i c h t i n t e r e s s a n t z u e r f a h r e n , d a ß b e i

einiger Pflege der Luftfilter, die ölgeschwängerte Luft von
d e n I n n e n t e i l e n d e r M a s c h i n e f e r n h a l t e n u n d d a d u r c h d a s
V e r s c h m i e r e n d e r s e l b e n v e r h i n d e r n s o l l e n , e i n K o h l e b ü r ¬

stenabrieb von nur 1,5—2 mm im Jahr gemessen wurde.
Und d ie Motoren? Ke ine Sorge; a l le Motoren für H i l fs¬
m a s c h i n e n i n d e n B e t r i e b s r ä u m e n s i n d a u s d i e s e m G r u n d e

mi t Luf tfi l tern ausgerüstet . Erwähnenswert is t noch, daß
a l le G le ichs t rommasch inen , S t romerzeuger und Moto ren
arbeitsfreudig und auch, in Grenzen natürl ich, überlastbar

s ind , wogegen Drehs t romgenera to ren s te ts zur Las tau f -
nahme gezwungen werden müssen und Drehstrommotoren
m e i s t b e i n u r g e r i n g e r Ü b e r s c h r e i t u n g i h r e r N e n n l a s t
schon ihr Kippmoment erreichen und dann, falls das Schalt¬
gerät nicht genau justiert ist und den Motor spannungslos
macht , i h ren Ge is t au fgeben, d , h . i h re S ta to rw ick lung
d u r c h b r e n n t .
D a m i t n i c h t d e r E i n d r u c k e n t s t e h t , d a ß h i e r n u r d e m

Gleichstrom das Wort gegeben ist , und das wäre ja bei
d e r V i e l z a h l d e r i n d e n l e t z t e n J a h r e n e r s t e l l t e n D r e h ¬

strombordnetze irrig, die in einigen Fällen sich sogar den
Gleichstromanlagen überlegen zeigten, sol l hier nicht un¬
erwähnt b le iben , daß d ie v ie len Unzu läng l i chke i ten der
ersten Nachkr iegszei t längst ausgemerzt s ind. Durch die
Entwick lung der Konstantspannungsgeneratoren, d ie Ab¬
lösung der Erregennaschinen durch aufgesatte l te oder in
der Scha l tan lage angeordnete Er regers t romerzeuger und
Schne l l r ege le i n r i ch tungen , konn ten d i e Le i s t ungen und
Aus führungen bordüb l i ch geha l ten werden . Dazu kamen
d ie Verbesserung de r Drehzah lve rs te l l e in r i ch tungen de r
An t r i ebsd iese l , d ie Ve rbesse rung de r Synch ron is ie re in¬
r i ch tungen usw. Kurz gesag t , de r Drehs t rom wurde mi t
Nachdruck bordre i f gemacht . Das l iegt aber a l les längst
hinter uns. Heute baut man bereits Drehstromwellengene¬
ratoren ein. Zunächst mi t schwankender Frequenz, d. h.
U / f =kons tan t ode r au f deu t sch : das Ve rhä l t n i s Span¬
nung zur Periodenzahl ist gleichbleibend. Es ist aber auch
schon vorgesehen, Wellengeneratoren mit fester Frequenz
zu bauen, d. h., daß man dafür sorgen muß, daß die rela¬
t i ve Geschw ind igke i t zw ischen Ro to r und S ta to r immer
gleichbleibt. Man erreicht dieses beispielsweise durch Vor-
und Rückdrehen des Gehäuses. Aber wir wollen ja plau¬
dern, und deshalb wil l ich hier auf weitere Erläuterungen
verzichten. Wenn erwünscht, können spezielle Betrachtun¬
gen, z. B. „Gleichstrom oder Drehstrom, 50 oder 60 Hz",
später e inmal angestel l t werden.
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das würde aber zu weit führen und paßt nicht in die Auf¬
gabenstellung. Darüber später einmal mehr. Gesagt sei
jedoch noch, daß das zweite der neuen Laeisz-Schiffe, also
S802, einen Kommando- und einen Störmeldedrucker er¬
hält. Kommandogabe und Kommandoausführung sowie
Störmeldung und Störungsbeseitigung werden durch Druck¬
schreiber zeitlich genau registriert. Impulsgeber für die
Kommandos i s t de r Masch inen te leg ra f , Impu lsgeber fü r
eingetretene Störungen ist die Masdiinenalarmschalttafel.
Die optischen und akustischen Alarme werden selbstver¬
s t ä n d l i c h b e i b e h a l t e n . S o v i e l s e i ü b e r d e n E - Te i l , d i e
Hauptmaschinenanlage, gesagt. Machen wir also die Mo¬
torhaube zu und gehen an Deck.
Die Bilder zeigen drei Längsrisse verschiedener Fracht¬
schiffe. Bild 6zeigt den bekannten Masten- und Lade¬
b a u m w a l d . D i e B r ü c k e i s t n o c h k o n s e r v a t i v m i t t s c h i f f s a n ¬

geordnet. Um die Masten, Pfosten, Ladebäume herum auf
den Deckshäusern, oder direkt an Deck angeordnet, eine
Vielzahl von Ladewinden, Hangerwinden, Preventerwin¬
den und Geienwinden, mit denen das Frachtgut oder Lade¬
gut aus den Stauräumen herausgefädelt wird oder gefädelt
werden muß, wenn die angelaufenen Seehäfen keine bes¬
seren Lösch- und Ladeausrüstungen zur Verfügung haben.
—Unser Hamburger Freihafen ist ein schneller Hafen. Es
gibt vielleicht zu denken, daß hier über 1000 Kräne zur
Arbeitsleistung bereitstehen, während der Hafen von New
York lediglich 30 Stück solcher Krananlagen bisher besit¬
zen soll. —über das Gewirr von Trossen, Seilen, Tampen
und über d ie schwere, verantwor tungsvol le Tät igkei t der
Schauerleute, Stauer und Windenmänner brauche ich keine
Wor te zu ver l ie ren , das kennen w i r se lbs t aus e igener
Anschauung.

W e n d e n w i r u n s a l s o w i e d e r u n s e r e n L a e i s z - S c h i f f e n z u .
G l e i c h s t r o m a l l e i n t u t e s f r e i l i c h n i c h t . I n s b e s o n d e r e d e s ¬

halb nicht, weil auf die Fluoreszenzleuchten—sprich Leucht-
s t o f f r ö h r e n b e l e u c h t u n g — a u s v i e l e r l e i G r ü n d e n n i c h t
mehr verzichtet werden mag. Selbstverständlich kann man
Leuch ts to f f röh ren auch m i t G le i chs t rom be t re iben , aber
d i e h i e r b e i e r f o r d e r l i c h e n K o m p e n s a t i o n s w i d e r s t ä n d e
haben in Gesellschaftsräumen, Gemeinschaftsräumen, Vou-
ten, Gängen usw. insbesondere in tropischen Gegenden zu
unl iebsamen Wärmestauungen geführt . Aus diesem Grund
wurden zwe i Wechse ls t romumformer j e 35 kW Abgabe¬
leistung, davon ein Stück in Reserve, install iert. Die Lei¬
stung wurde so gewählt, daß auf eine Vielzahl von sonst
üb l i chen E inze lumfo rmern , K le in - und K le ins taggrega te ,
verz ich te t werden kann. Um e inen Überb l i ck zu geben,
s e i e n h i e r a l s We c h s e l s t r o m v e r b r a u c h e r g e n a n n t : d i e
Funkanlage, der Funkpeiler, die Radaranlage, die Kreisel¬
kompaßan lage , d ie Echo lo tan lage , d ie Fahr tmeßan lage ,
der Decca-Navigator (Or tungsgerät ) , d ie Wechselsprech¬
anlage, die Maschinentelegrafenanlage, die Rundfunküber¬
tragungsanlage, die Klarsichtfenster, die Fernthermometer¬
an lagen , d ie Ozonan lage , d ie Dehyd r ie ran lage usw. I n
d iesem Zusammenhang se i e rwähn t , daß an Bord rund
1200 Brennstellen installiert wurden, davon sind fast 50 ®/o
L e u c h t s t o f f r ö h r e n , e i n Te i l d a v o n z u r E i n s p a r u n g v o n
Wechselstrom kompensiert, da man sich erst während der
Bauzeit entschloß, die Kesselregelanlage an das Wechsel¬
s t r o m n e t z a n z u s c h l i e ß e n u n d d i e S c h i f f e m i t e i n e r K o r r o -

s ions- und Außenhautbewuchsschutzanlage auszurüsten.
Es wäre je tz t an der Zei t , d ie Schal tan lage, d ie Anlaß-
und Regelgeräte, Meßeinr ichtungen, d ie Inst rument ierung
usw., kurz das Nervensystem des Schiffes, anzusprechen;
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Als Anmerkung bezogen auf Bild 6muß noch gesagt wer¬
den, daß man auf starke Ladebäume nicht verzichten kann,
wenn das Schiff, wie in unserem Falle, auch für Schwer¬
guttransport eingerichtet bzw. vorgesehen ist. Einer der
Schwergutbäume ist für 130 000 kg und einer für 25 000 kg
H u b b e m e s s e n u n d m i t e n t s p r e c h e n d l e i s t u n g s f ä h i g e n
W i n d e n b e s t ü c k t .

Bild 7zeigt ein praktisch voll mit Ladekränen ausgerüste¬
tes Schi ff , sehr neuzei t l ich, für d ie HSDG von uns ge¬
plant, aber leider nicht zur Ausführung gekommen. Die
Kräne s ind, wo notwendig, ver fahrbar, so daß einersei ts
möglichst alle zu gleicher Zeit einsatzfähig und anderer¬
seits auch alle Luken gut erreichbar sind. In dem vorlie¬
genden Falle wurde, ohne verfahren zu müssen, erreicht,
daß, abgesehen von Raum 1und 6, je Luke drei Lasthaken
zur Verfügung stehen. Selbstverständlich erhält jeder Kran
durch Endlagenschalter seine Schwenkbereichsbegrenzung,
damit kein Malheur passiert.
B i l d 8 z e i g t e i n e n M a s s e n g u t f r a c h t e r, e i n s o g e n a n n t e s
offenes Schiff, klar in der Linie; Brücke, Maschine, Wohn-
bereich achtern zusammengefaßt. Auf Lade- und Löschein¬
richtungen wurde ganz verzichtet, es ist nicht schwer, sich
an Deck e inen Hochle is tungspor ta lk ran wie be i S788/93
o d e r e i n e n o d e r m e h r e r e G r e i f e r k r ä n e v o r z u s t e l l e n . —

Der ganze Lade- und Decksmaschinenbetrieb ist für die
Reeder noch n ich t genügend per fek t ion ie r t . D ie Hafen¬
liegezeiten sind noch zu lang und sehr kostspielig. Die
Schi ffe werden immer größer und schnel ler. Der Decks¬
m a s c h i n e n m a s c h i n i s m u s k o m m t n i c h t s o r e c h t n a c h . E t w a s

wehmütig sehen Schiffseigner und Verlader auf die gro¬
ßen Tankschiffe, die ihre dicken Bäuche in 8—24 Stunden
leergepumpt bekommen oder mit bordeigenen Einrichtun¬
gen ausschlauchen und dann sofort wieder in See stechen
können, —Conveyer, das s ind große Transportk isten, d ie
beispielsweise im Bestimmungshafen gelöscht werden und
dann auf speziel len Transportmitteln oder mit Bahnwagen
wei ter t ranspor t ie r t werden, haben s ich n ich t so wie er¬
war te t e inge führ t .
Eine fast vollautomatische Be- und Entladeeinrichtung, die
z . Z . b e i e i n e r d ä n i s c h e n F i r m a i m B a u i s t , m ö c h t e i c h
s c h n e l l n o c h v o r s t e l l e n , d a z u d i e B i l d e r 9 — 11 .

Die Erk lärung also in Kurzform. Der Aufzugschacht führ t
vom Oberdeck bis hinunter zum Doppelboden. Der Lasten¬
aufzug hat fünf Haltestellen. Je nach Kaihöhe und Wasser¬
stand wird die Ladung entweder über das Oberdeck oder
durch Se i tenpfor ten in das Sch i f f e ingebracht oder ge¬
l ö s c h t . B i l d 9 . E l e k t r i s c h b e t r i e b e n e R o l l b a h n e n f ö r d e r n d i e

Ladung. Die Bahn auf dem Ladedeck ragt e twa 1müber
d e n K a i . J e n a c h B e d a r f k a n n s i e a u f d e m O b e r d e c k o d e r

She l te rdeck angeordnet werden. D ie Ro l lbahnen in den
unteren Decks sind eingelassen, so daß sie keinen Lade¬
r a u m e i n e n g e n , Vo r s c h u b g e s c h w i n d i g k e i t 1 2 m / m i n .
B i l d 1 0 . A u c h d e r F a h r k o r b h a t a l s B o d e n e i n e R o l l b a h n .

Fahrkorhabmessungen 2600X1600 mm, Tragkraft 2000 kg,
Hubgeschw ind igke i t 30 m/m in , Fe ine ins te l l ung reduz ie r t
au f 6m/min , Pa le t tengröße 800X1200X1600 mm. Entge¬
gen der Darstellung wird die Deckshöhe praktisch ausge¬
nutzt. Bevor der Fahrkorb sich in Bewegung setzt, werden
d ie Schachtö f fnungen automat isch durch Bar r ie ren ver¬
sper r t . So l l te t ro tzdem noch jemand se ine Nase in den
Schacht stecken, bringen Pholozellen den Fahrkorb sofort
z u m S t i l l s t a n d . P h o t o z e l l e n k o n t r o l l i e r e n a u c h d e n D u r c h ¬

gang des Lastenaufzugs durch die Schachtöffnung, damit
s i c h d e r L i f t b e i v e r s c h o b e n e r L a s t n i c h t v e r k l e m m t . B i l d 11 ,

Das Kontro l lpanel , das ebenso wie der Aufzugmotor mi t
Windwerk und Hauptsteuergl ieder auf dem Oberdeck an¬
geordnet ist , er laubt eine Vorwahl von acht Programmen
über e ine Druckknopfsteuerung. Kontro l l -Leuchten ze igen
das vorgewählte Programm und den Fahrweg des Liftkor¬
bes an. Die Anlage arbeitet selbsttätig. Kapazität 60 Pa¬
let ten in der Stunde. Beim Löschen hol t der Aufzug die
Paletten der Reihe nach zum angesteuerten Oberdeck. Ist
b e i m E i n f a h r e n i n e i n e H a l t e s t e l l e n o c h k e i n L a d e g u t
herangebracht , wi rd der Fahrkorb automat isch zur näch-
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sten Hal testel le gesteuert . Man muß sagen, patente Lö¬
sung, wieder ein Fortschritt, —Zum Vergleich einige Fahr-
korbgeschwind igke i ten . Sch i f f s las tenaufzüge haben nor¬
ma le rwe i se e i ne Geschw ind igke i t von 0 ,5 m /sec , ohne
F e i n e i n s t e l l u n g ; B o r d s p e i s e a u f z ü g e f a h r e n m i t 0 , 3 b i s
0,4 m/sec, Bordpersonenaufzüge mit 0,75/0,3 m/sec, unsere
großen Aufzüge im Hochhaus mi t 1 ,8 m/sec, Personen¬
schnellaufzüge mit 3,5 m/sec und mehr. —Auch der Lade-
u n d L ö s d i b e t r i e b k a n n a l s o n o c h v e r b e s s e r t w e r d e n , K o n ¬
taktlose Steuerungen von Bewegungsvorgängen, wie Lidit ,
Schal l , e lektr ische und magnet ische Felder, s ind ebenso
w i e f e s t e u n d v e r f a h r b a r e H e b e b ü h n e n n o c h k a u m z u r

Anwendung gekommen . V ie l l e i ch t sehen w i r i n e i n i gen
J a h r e n d e n L a d e o f fi z i e r v o r e i n e r T a s t a t u r s t e h e n d . E r

drückt aufs Knöpfchen Hamburg, London, Port Said, Bom¬
bay, Yokohama, San Francisco, New York, Buenos Aires
oder sonstwo, und die Ladung kommt automatisch an Deck.
We n d e n w i r u n s n o c h k u r z d e n R u d e r a n l a g e n z u . W i r
kennen die Entwicklung Quadrantruderanlagen, Tauchkol¬
benruderan lagen, Get r ieberuderan lagen, Drehflüge l ruder¬
anlagen. —Wenn wi r in den Rudermaschinenraum e ines
Laeisz-Schiffes gehen, sehen wir eine moderne Drehflügel¬
a n l a g e m i t e i n e m — w a s e t w a s u n g e w ö h n l i c h i s t - —
H i l f s q u a d r a n t e n a l s N o t s t e u e r e i n r i c h t u n g . A l l e s i s t a u f
Sicherheit abgestimmt. Die Schiffe gehen in Ostasienchar¬
t e r u n d k o m m e n v o r a u s s i c h t l i c h e r s t n a c h d r e i J a h r e n z u ¬

rück. Es darf nichts passieren. Die Inspektion hat überall
an Bet r iebss icherhe i t und Fahr tücht igke i t gedacht . —Die
Ruderanlagen sind ferngesteuert , na klar. Wir fahren mit
Wegsteuerung, Zei tsteuerung, mit dem „Eisernen Steuer¬
mann", d. h. der Selbststeuerung und manchmal darüber
h i n a u s n o c h m i t e i n e r h a n d h y d r a u l i s c h e n Te l e m o t o r -
reservesteuerung. Gehen wir doch zur Brücke und sehen
uns dort einmal um, dort sind Rudereinstel ler, Steuerein¬
richtungen und Navigationsgeräte untergebracht. Also hin¬
auf zum Kapitän.

schirrspülmaschine, Fischbräter, Fritteuse, Kaffeemühle usw.
Nun sind wir im Thronsaai des Kapitäns, im Steuerhaus,
angekommen. In Gedanken stehen die Kapitäne vor uns:
Bruhns, immer freundlich, immer den Schalk in den Augen¬
winke ln ; Dwars , s te ts nö rge lnd , m ißges t immt —quer im
Stell stehend, und Gröhl, den man Meilen gegen den Wind
hört, ob gut oder schlecht gelaunt.
H ier Handradsäule , dor t Lenkradsäule ; h ier das konser¬
v a t i v e H a n d r a d , d e r e l e k t r i s c h e R u d e r e i n s t e l l e r s c h l i c h t i n
AEG-Wabe versteckt, oben im Kopfteil der Ruderanlagen¬
anzelger mit just ierbarem, f re i l iegendem Zeiger, dort das
modische Lenkrad mi t fix ier tem Nul lpunkt , der Ruderein¬
s t e l l e r m i t r o t g r ü n e r R u d e r w i n k e l a n z e i g e , f ü r N a v i g a ¬
t ionsoffiz ier und Lotsen le icht erkennbar, oben im Kopf¬
teil des Steuerstandes ein richtiges Instrument, der Ruder¬
lagenanzeiger. Alles ganz einfach, denkt man. Viele Worte
wurden über diese umwälzende Umstel lung und Neuerung
g e s p r o c h e n . E s k l i n g t m i r n o c h i m m e r i n d e n O h r e n :
„Wenn die Frau K. mit ihrem Opel-Kapi tän zu den Lan¬
dungsbrücken fähr t und dor t auf d ie ,Pat r ia ‘ übers te ig t ,
findet s ie auf der Brücke prakt isch das g le iche Lenkrad
vor und kann dann, ohne s ich umzustel len, ungenier t in
See stechen," Ist natürlich alles Kappes. Frau K. hat ja gar
kein Patent, außerdem sticht man von Hamburg aus nicht
in See, sondern fährt elbabwärts. Und die Aussparung im
Lenkrad, die wurde natür l ich in Anpassung an die Flug¬
zeugsteuerung wohlüberlegt vorgesehen. Unnütze tausend
Wor te , Ve rkau fssp ie l rege ln? Ne in , es war w i r k l i ch e ine
neue Idee, sie zog oder zwang die Elektrofechnik auf die
B r ü c k e , w a r Vo r b i l d f ü r n e u e E n t w i c k l u n g e n f ü r F e r n ¬
me lde - , Be feh l s - und Kommandoan lagen . D ie Lenk rad¬
s ä u l e h a t s i c h b i s h e u t e , m i t n u r u n w e s e n t l i c h e n A b w e i ¬

chungen in der Form (d. h. schon über 25 Jahre), gehal¬
ten, hat sich tausendfach bewährt, und wir begegnen ihr
i m m e r w i e d e r

Mi t e iner Aufzählung und Beschre ibung der Kommando- ,
Navigal ions-, Ortungs- und Fernmeldegeräte usw. wi l l ich
n icht langwei len, e in Te i l davon wi rd ohnehin im näch¬
sten Bild gezeigt, aber über die batterielose Fernsprech¬
anlage möchte ich noch ein paar Worte schreiben. Diese
Te l e f o n a n l a g e , v o n B o r d n e t z u n d B a t t e r i e u n a b h ä n g i g ,
muß auf jedem Schiff installiert werden. Die Sprechverbin¬
dung B rücke—Masch ine i s t im i n t e rna t i ona len Sch i f f s¬
s icherhe i tsver t rag a ls notwendig vermerkt und auch von
der Seeberufsgenossenschaft vorgeschr ieben. Wir kennen
sie sei t 1936. Sie kam prakt isch gle ichzei t ig in Amerika
u n d D e u t s c h l a n d a u f d e n M a r k t , I n D e u t s c h l a n d w u r d e s i e
für die Marine entwickel t , in den USA für die Eisenbahn
zur Verständigung mit den Bremsern, denn die zentral ge¬
s t e u e r t e n L u f t d r u c k b r e m s e n k a n n t e m a n d o r t n o c h n i c h t

bzw. waren noch nicht eingeführt.

t -

Unser Weg führt uns an der Küche vorbei, sehen wir doch
m a l s c h n e l l d u r c h s F e n s t e r . A l l e s i s t e l e k t r i fi z i e r t . W i e

sagte man doch: „Das Essen an Bord war gut , und d ie
Matrosen tranken es gern" oder mit den Worten von Wil¬
helm Busch „Lieber ein bissei zu gut gegessen als zu er¬
bärmlich getrunken". Aber Spaß beisei te, hier gehts ums
Essen. Im Kochtopf l iegt die Zufriedenheit der Besatzung.
E s i s t e r s t a u n l i c h , w a s s o e i n S c h i f f s k o c h a l l e s z a u b e r n

kann. Hier wi rd n icht gespar t , im Gegente i l , Zunge und
G a u m e n w e r d e n v e r w ö h n t . E s s e n w i r d n i c h t z u e i n e r R o u ¬

t i n e s a c h e , m a n f r e u t s i c h d a r a u f , u n d z u d e m m a c h t S e e l u f t
Appeti t . Aber trotzdem „Lerne klagen ohne zu leiden" . . .
(Bild 12 zeigt die Küche auf TT „Alnair" S. 750), Der Herd
ist v iertei l ig. Durch die Maschendrahtwand wird die Chi¬
nesenküche abgete i l t . Sonst sehen wir d ie übl iche Aus¬
rüstung: Herd, Kippbratpfanne, Rühr- und Schlagmaschine,
To a s t e r , K o c h k e s s e l , K a r t o f f e l s c h ä l m a s c h i n e , B a c k o f e n , G e -

ja, auch wir.
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Zusammenfassung der Berate im Siemens-Brückenleitstand
l i l d 1 5

Bild 15 zeigt eine Brückendisposit ion mit Einzelanordnung
der Geräte, meist je nach Wunsch des Kapitäns im Raum
angeordnet, und die Zusammenfassung des größten Teils
der Geräte in einem Brückenleitstand. Beide Darstellungen
sind unvollkommen, sollen aber auch nur im Prinzip zei¬
gen, wie verfahren werden kann. Aber so ein Brückenleit¬
stand ist viel zu interessant, um mal eben darüber hinweg¬
zugehen. Sehen wir uns solch Ding doch mal etwas nä¬
h e r a n .

Hier begegnen wir also unserer altbekannten Lenkrad¬
steuersäule wieder, im neuen Gewand, aber auch als Seele
des ganzen Leitstandes. Zwanglos um sie gruppiert alle
möglichen Apparate, Instrumente, Schalter. Wir sehen die
Selbststeueranlage mit den Haltegriffen, rechts oben den
Maschinentelegrafengeber, Kreiselkompaßmutter hinter
der Schaltertafel versteckt, die Echolotanlage, die Wechsel¬
sprechanlage, den Kursanzeiger, RuZ, SuZ, Telefon usw.
Zwei Dinge möchte ich herausgreifen: den Tannenbaum
oder Signalmast und die Uhr.
De r Suezkana l -S igna lmas t w i rd immer i n te ress ie r t be¬
trachtet, aber man weiß mit den vielen roten, weißen und
grünen Lampen wenig anzufangen. Hier der Schlüssel:
1 . Steuerbords igna le :

w e i ß - r o t - r o t

3. Backbord- und Steuerbordsignale
Schiff ist aufgelaufen, Schlepper
u n d B e l e u c h t u n g e r w ü n s c h t ,
Durchfahrt für Schlepper ist frei

Schiff ist aufgelaufen, Schlepper
u n d B e l e u c h t u n g e r w ü n s c h t ,
D u r c h f a h r t f ü r S c h l e p p e r i s t
n i c h t f r e i

S c h i f f h a t B r e n n s t o f f , F l a m m ¬

punkt unter 23° C
geladen und über 10 mTiefgang

S t b : r o t - r o t

B b : w e i ß - w e i ß

S t b : w e i ß - w e i ß
S t b : r o t - r o t

B b : r o t - r o t - r o t - r o t
S c h i f f h a t B r e n n s t o f f , K l a s s e I ,

geladen
S c h i f f h a t B r e n n s t o f f , F l a m m ¬

punkt unter 23° C, geladen
S c h i f f h a t B r e n n s t o f f , F l a m m ¬

punkt 23—66° C, geladen
Schiff ist aufgelaufen, Hilfe wird
nicht benötigt, Durchfahrt für
Schlepper frei
Schiff ist aufgelaufen, Schlepper
wird benötigt, Durchfahrt für
Schlepper ist frei

B b : r o t - w e i ß - r o t
r o t - r o t - r o t

r o t - r o t - w e i ß

r o t

r o t - r o t

2 , Backbords igna le :
w e i ß - w e i ß - w e i ß
w e i ß - w e i ß - w e i ß - w e i ß

w e i ß

w e i ß - r o t

w e i ß - r o t - w e i ß
w e i ß - r o t - w e i ß

S c h i f f b r a u c h t e i n e n L o t s e n

Schiff wünscht Agenten an Bord
S c h i f f l e g t a n n i c h t k r e u z e n
S c h i f f l ä u f t a u s ) o d e r ü b e r h o l e n

Schiff liegt fest 1kreuzen oder
S c h i f f h a t M a - c ü b e r h o l e n
növer beendet 'erlaubt
S c h i f f i s t n i c h t u n t e r K o n t r o l l e ,
beide NUC-Lampen haben 24 V
Bat ter iespeisung
Schiff l iegt unter Quarantäne
Schiff aufgelaufen und braucht
Schlepperhilfe, Schlepperdurch¬
f a h r t n i c h t f r e i

r o t - r o t

r o t - w e i ß
r o t - w e i ß - w e i ß
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B i l d 1 9

Dazu kommen noch an Bb und Stb je e ine ro te Lade¬
lampe an der obersten Rah und je eine Lampe grün und
we iß von der Re l ing au f dem Pe i ldeck zum S igna lmas t
an der Leine gespannt, als Zeichen, daß das Schiff das
letzte eines Convoys oder Geleitzugs ist.
Es werden also 14 Signallampen, 2Ladelampen und 2Con-
v o y l a m p e n b e n ö t i g t . N o r m a l e r w e i s e w e r d e n a b e r n u r
9 S i g n a l l a m p e n u n d 2 N U C - L a m p e n i n s t a l l i e r t u n d g e ¬
w ü n s c h t .

U n d n u n z u r U h r .

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 e inze lnen Or te erg ib t den Ze i tuntersch ied.

Von Ost nach West halts Datum fest, von West nach Ost
laß Datum los. Wenn die Datumsgrenze passiert ist , er¬
fo lg t E in t ragung ins Logbuch , auch d ie Zonenze i t w i rd
i n s L o g b u c h e i n g e t r a g e n . D i e K o r r e k t u r d e r U h r e n a n
Bord erfolgt nachts oder nach jedem zweiten Wachwech¬
sel, d. h. nach dem Ablauf von je 8Stunden. Bordzeit =
O r t s z e i t ; F u n k e r z e i t = G r e e n w i c h z e i t . W e l c h e i n D u r c h ¬
einander! Hier geht etwas nicht klar, insbesondere im Hin¬
bl ick auf d ie künf t ige Automat is ierung mi t Meßwertdruk-
ke rn , Kommandodruckern , S tö rwer td ruckern , Ze i t sch re i¬
bern usw. Hier muß wirklich etwas geschehen, sonst wird
m a n i n Z u k u n f t k e i n e n Z e i t a b l a u f m e h r r e k o n s t r u i e r e n

können und auch keine klare Zeitgabe für eine Datenver¬
arbeitung usw. erwarten können. Unsere Erdkugel ver¬
mögen wir nicht zu ändern, unser Sonnensystem können
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■wir nicht korrigieren und damit auch nicht die Erdumdre¬
hungen usw.; also bleibt uns die Anpassung an die Ge¬
gebenhei ten, und das he ißt : Übernahme der Greenwich-
Zeit als offizielle Schiffszeit mit Datenänderung nach Not¬
wend igke i t , d . h . Funkze i t =Bo rdze i t . D ie O r t ze i t uh ren
b e s t i m m e n A r b e i t s z e i t , W a c h d i e n s t , R u h e z e i t u n d d e n

Magenfahrplan. Sie werden dort angeordnet , wo s ie ge¬
b r a u c h t w e r d e n u n d m ü s s e n a l s s o l c h e e i n e b e s o n d e r e

Kennzeichnung erha l ten.
Springen wir doch zwischenzeitlich mal eben in den Funk¬
r a u m z u d e n Ä t h e r - A k r o b a t e n . D o r t s e h e n w i r e i n e v e r ¬

wirrende Zahl von Sendern, Empfängern, Schalt- und Re¬
ge lgerä ten , Te le fon iean lagen us f . Wi r hören von Lang- ,
Mi t te l - , Kurzwe l len , Grenzwel len , UKW, UHF, VHF, Kr i¬
s t a l l s t e u e r u n g e n , Tr ä g e r f r e q u e n z e n — w i r k l i c h v e r w i r ¬
rend. Auch hier kann es nicht schaden, s ich einmal die
Entwicklung vor Augen zu führen. Deshalb sei festgehal¬
t e n : D e r K n a l l f u n k e n s e n d e r w u r d e 1 8 9 1 e r f u n d e n . S e i n e E r ¬

probung erfolgte 1897 im Bristolkanal. Die Entfernung
zw ischen Sende r und Empfänge r be t rug e twa 3km. Im
J a h r e 1 8 9 9 w u r d e K n a l l f u n k e n s e n d e r b e t r i e b z w i s c h e n d e m

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
Löschfunkensender erprobt und 1908 als bordreif eingebaut.
Der erste Hochfrequenz-Maschinensender wurde 1912 er¬
probt und die erste Röhrensendeanlage auf deutschen
Schiffen 1920 installiert. 1923 begann der deutsche Rund¬
funk mit der Ausstrahlung eines regelmäßigen Programms.
1925 gab es in Deutschland schon eine Million Rundfunk¬
t e i l n e h m e r . H e u t e k ö n n t e m a n m i t F u n k u n d F u n k t e l e f o ¬

nie, wenn die Gebührenordnung der Behörden und die
Funkkontrolle es zuließen, jeden gewünschten Punkt auf
der Erde praktisch störungsfrei erreichen. Die Sendelei¬
stungen sind so stark, daß die Reichweite bereits drei- bis
viermal die Erde umspannt. Bauen wir uns also einmal
ungeniert unsere Zukunftsbrücke auf. Wir machen aus
Funkraum, Kartenraum und Steuerhaus einen Raum, den
Schiffsleitstand. Hier ist wie in einer Flugzeugkanzel alles
vereinigt, was zur Schiffsführung notwendig ist, aber der
Rudergänger selbst abgesondert untergebracht. Er erhält
e inen k le inen , b lend f re ien Pav i l l on fü r s i ch , be i sp ie l s¬
weise im Bereiche des Brückenfrontschottes oder gar auf
d e m P e i l d e c k .

Der Rudereinsteller, sprich Steuerstand, erhält nur die not¬
wendigsten Fernanzeigen und Instrumente. Der Rudergän¬
ger arbeitet nach wie vor nur auf Anweisung. Um bei
irgendwelchen menschlichen Versagen oder gar Fehlhand¬
lungen eingreifen zu können, erhält das Brückenfahrpult
ebenfalls einen Rudergeber. Das Brückenfahrpult wird so
we i t vom Brücken f ron tscho t t zu rückgezogen, daß unbe¬
hinderter Durchgang zu den Nocken besteht. Auf dem oder
i n d e m B r ü c k e n f a h r p u l t s i n d a l l e f ü r e i n e s e l b s t t ä t i g e
Steuerung der Hauptmaschinenanlage erforderlichen Im¬
pulsgeber, Programmeinsteller, Überwachungsanlagen, Be¬
fehls- und Meldeanlagen, Navigationsgeräte usw. enthal¬
ten, die für den Navigationsingenieur, Verzeihung, für
Schiff und Maschine, notwendig sind. Zwischen Brücken¬
fahrpult und dem kombinierten Kartentisch und Nachrich¬
tenstand ist eine halbhohe Montagewand angeordnet, die
al le erforderl ichen Schalttafeln, Uberwachungstafeln, Stör¬
wertmelder, Füllungsanzeigen und Geräte enthält, deren
Unterbringung im Schiffsleitstand ratsam ist. Hinter der
Montagewand, deren Breite und Tiefe auf das geringst¬
mögliche Maß zu bringen sein wird, sind angeordnet: die
Ortungsgeräte für die Kontinentsbereiche, der Wetter¬
ka r tensch re ibe r, de r Pe i l e r, d i e Zen t ra l uh rens teue rung ,
die Tag- und Nachtfernseheinrichtungen, das Radargerät
für größere Entfernungen, der Kartentisch sowie der Funk¬
typenfernschreiber, der Hauptsender und Empfänger mit
Grenzwe l len , M i t te lwe l len und Kurzwe l len fü r Funk und
Telefonie, die Telefonanlage für Grenzwellen und UKW,
der Notsender und -empfänger, die Autoalarmautomatik
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menschlichen Auge und die Verwendbarkeit der Kameras
in der Nav iga t ion usw.
Bevor ich mich diesmal von Ihnen verabschiede, nochmal
ein Sprung zurück zur Werft.
Ich versuchte zu erk lären, daß Schi f fbau e ine Gemein¬
schaftsarbeit ist und daß man an Bord „Richtung", „Füh¬
lung", „Vordermann" halten muß, wenn der Fertigungs-,
sagen wir Programmablauf, reibungslos verlaufen soll.
Schwierigkeiten ausschließen kann man nicht. Eine Opti¬
mierung des Programmablaufs setzt eine logische und
sinnvolle Verknüpfung der im Schiffbau wirklich schwie¬
rigen technischen Zusammenhänge und Arbeits- bzw. Fer¬
tigungsabläufe voraus. Es gibt einen ganzen Katalog von
Problemen. Deshalb fühlen Sie sich nicht gleich auf den
Schlips getreten, wenn zur Planung einmal Zeitstudien
durchgeführt werden müssen oder Arbeits- oder Betriebs¬
kontrollen vorgenommen werden. Das hat mit Ausbeu¬
tung oder gar Beleidigung nichts zu tun. Im Gegenteil, da¬
durch ist es möglich, wo erforderlich, genaue Grundzeiten,
Vor lau fsze i ten und Nebenze i ten zu berücks ich t igen und
dafür Sorge zu tragen, daß nicht ein Belegschafter physisch
und körperlich überlastet wird und andere in Wartestel¬
lung sich angenehme Tage machen. Jeder hat sein Päck¬
chen zu tragen. Auf einer schwedischen Werft wurde eine
genaue Ze i t - und Arbe i tsab laufkont ro l le e ingeführ t . Man
machte sich große Sorgen, da man nicht wußte, ob die Be¬
legscha f te r Vers tändn is da fü r au fb r ingen könn ten . Ta t¬
sächlich haben fast 20 “/o der Facharbeiter protestierend
d ie Wer f t ve r lassen . Nachdem aber fes tges te l l t worden
war, daß keine Über le istungen ver langt wurden, sondern
die Arbeit nur gleichmäßiger auf al le Betriebsangehörigen
v e r t e i l t w u r d e , s e t z t e s o f o r t d e r R ü c k s t r o m e i n , u n d h e u t e
ist die Mannschaft wieder komplett.
W i r E l e k t r i k e r m ü s s e n , w e n n w i r f u n k t i o n i e r e n w o l l e n ,

e inen mög l i chs t g le i chmäß igen Ab lau f de r Bauarbe i ten ,
insbesondere nach dem Stapellauf eines Schiffes, anstre¬
ben. Wir sind auf dem ganzen Schiff, in jedem Raum, in
jeder Kammer. Elektr ik is t kein modisches Beiwerk oder
gedu lde tes H i l f sm i t te l mehr. Wi r müssen uns genau so
k ü m m e r n w i e d i e a n d e r e n . K ü m m e r n u m a l l e s , v o n d e r

ü
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für SOS-Sendung und -Empfang. Daß dem bereits genau
beschr iebenen Signalmast d ie Morse lampen, d ie g le ich¬
zeitig auch als optische Anzeige für akustische Signale die¬
nen, angefügt werden können, ist klar. Zu überlegen wäre
auch, ob es nicht an der Zeit ist, eine Blinklicht-Kursände¬
rungsanze ige e inzu füh ren , na tü r l i ch nu r a l s Auswe ich¬
anzeige. Aber das wollen wir den Spezialisten überlassen,
ebenso w ie e rk lä rende Aus füh rungen übe r Funk techn i k
o d e r W e t t e r k u r s e i n w e i s u n g e n , R a d a r t e c h n i k o d e r d i e
Empfind l i chke i t e i ne r Fe rnsehkamera im Ve rg le i ch zum

Zentrale bis zu jedem Stromverbraucher, ganz gleich, ob
g r o ß o d e r k l e i n , v o n d e r K o r r o s i o n s - o d e r B e w u c h s ¬
schu tzan lage b i s zu r e lek t r i sch be leuch te ten Barv i t r i ne
d e s K a p i t ä n s . W i r k e n n e n u n s e r e Ve r a n t w o r t u n g . D a s
Nervensystem des Schiffes ist die elektrische Anlage. Sie
muß funkt ionieren und intakt b le iben, und das mögl ichst
war tungsfre i , s törungsfre i und unfa l ls icher.

H e r m a n n S c h n e i d e r

! !

m l t t k r g i < : n i < : s u n g
Der Haus- und Straßensammlung vom 4.—10. Mai 1964 für
d a s M ü t t e r g e n e s u n g s w e r k g a b F r a u W i l h e l m i n e L ü b k e
durch ihre Ansprache am 17. Apri l im Kieler Rathaus vor
Ve r t r e t e r n d e r P r e s s e u n d d e r Wo h l f a h r t s p fl e g e e i n e n
w i r k s a m e n A u f t a k t .

D e r a l a r m i e r e n d e s c h l e c h t e G e s u n d h e i t s z u s t a n d u n s e r e r

Mütter, der schon Thema des Deutschen Fürsorgetages im
Oktober 1963 in München gewesen war, hat Frau Lübkes
Augenmerk wieder stärker auf dieses Problem gelenkt.
D i e A r b e i t s w e i s e u n d Z i e l e d e s M ü t t e r g e n e s u n g s w e r k s
sind schon 1950 von seiner Gründerin, Frau El ly Heuss-
Knapp, festgeiegt worden. Ihr besonderes Verd ienst war
e s , i n d i e s e m W e r k e i n m a l a l l e W o h l f a h r t s v e r b ä n d e z u
vere in igen , a l so n ich t nu r d ie kon fess ione l len , sondern
a u c h d e n P a r i t ä t i s c h e n W o h l f a h r t s v e r b a n d , d i e A r b e i t e r ¬
w o h l f a h r t u n d d a s D e u t s c h e R o t e K r e u z . M i t d e n V e r t r e ¬

tern dieser Verbände hat s ie gemeinsame Richt l in ien für
die Führung al ler ihrer Häuser ausgearbeitet.
J e d e M u t t e r k a n n s i c h s o d e n V e r b a n d a u s s u c h e n , v o n

dessen Versch ickung s ie s ich d ie meis te Erho lung ver¬
spricht.
Zu den Kostenträgern zählen, neben dem eigenen Antei l

der Mutter, der jeweil ige Verband, evtl , die Krankenkasse
oder der Rentenvers icherungs t räger, das Soz ia lamt und
manchmal auch das Versorgungsamt.
Mi t der Finanzierung der Verschickung is t es aber mei¬
stens allein nicht getan. Eine weitere Aufgabe liegt in der
Verso rgung de r zu rückge lassenen Fami l i enangehör igen .
Kinder sind im Heim unterzubringen oder es ist eine Haus¬
pflegerin zu beschaffen.
Als die Diskussion im Kieler Rathaus eröffnet wurde, mel¬
deten sich die Stellen, die helfend bei der Müttergenesung
beteiligt sind, zu Wort, und anschließend wurde das Heim
Schmalensee in Schleswig-Holstein besichtigt.
H i e r b e s u c h t e i c h d i e F r a u e i n e s u n s e r e r K r a n f ü h r e r , d i e
nach einer Arbei tsüber lastung im Haushalt s ich zunächst
zur Untätigkeit fast „verdammt" fühlte und ihre Ruhe noch
nicht genießen konnte. Ich hatte den Eindruck, daß sie sich
einfach noch nicht heimisch fühlte, weil sie den geeigneten
menschlichen Kontakt bisher nicht gefunden hatte. In die¬
sem Zusammenhang wird Frau Elly Heuss' Richtl inie ein¬
leuchtend, in der sie die Forderung stel l t , der seelischen
Erho lungsbedür f t igke i t der E inze lnen besondere Beach¬
tung zu schenken. Soz ia lbe ra tung /B inder
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Wenn der Verdienst lockt
Die berufstät ige Mutter ein notwendiges Übel?

Kr iegs - und Nachk r i egsze i ten , i n de r de r E rnäh re r de r
Famil ie ausfiel, haben viele Frauen in die Doppelstel lung
der Berufstät igen und Mutter gezwungen. Leider hat die¬
ser Notstand, oberflächlich betrachtet, bewiesen, daß man
diese zwei Aufgabenbereiche miteinander verbinden kann.
So hat das Beispiel Schule gemacht, auch wo kein Zwang
m e h r d a h i n t e r s t e h t .

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 können,
wenn die Mutter wenigstens einen Teil des Tages zu Hause
is t , be i der f re iberufl ich Tät igen a lso oder be i der Ge¬
schäftsfrau. Der Normalfall ist der 10-Stunden-Tag im Be¬
ruf, und da zudem die beruflichen Anforderungen im al l¬
gemeinen sehr hoch sind, wird die Kindererziehung zu
kurz kommen. Gerade in unserer Zeit, die auf den jungen,
s i c h f o r m e n d e n M e n s c h e n e i n e V i e l f a l t a n R e i z e n l o s l ä ß t ,

müßte man ihm als Gegengewicht einen festen Halt im
harmonischen Zuhause möglich machen. Erziehung ist Vor¬
b i ld , und zwar das s tänd ig w i rkende, immer gegenwär¬
tige. Es ist gar nicht nötig, daß Kinder ständig um ihre
Mutter herum sind, im Gegenteil, sie sollen sich mit ihrer
Umwelt auseinandersetzen, alle die Kämpfe in ihrer kind¬
l ichen Wel t zu bestehen haben, d ie e ine Vorübung s ind
für die Einfügung in die gesellschaftlichen Ordnungen im
L e b e n d e r E r w a c h s e n e n . A b e r d i e M u t t e r m u ß d a s e i n , z u

Hause, immer erreichbar und immer bereit, Freude und
Kummer zu teilen, zu beurteilen und in die richtigen Grö¬
ßenmaßstäbe zu rücken. Die Voraussetzungen dafür kann
nur eine schaffen: die Mutter. Und nur, wenn sie ihr Da¬
s e i n a l s M u t t e r a l s d e n S i n n u n d I n h a l t i h r e s L e b e n s

a u f f a ß t .

W ie s ieh t nun d ie E ins te l l ung de r be ru fs tä t i gen Mu t te r
z u d i e s e n D i n g e n a u s ? S o w i d e r s i n n i g d a s k l i n g t : i n
mancher Beziehung macht sie es sich leicht! Die Tatsache,
daß s ie beru fs tä t ig i s t , g i l t v ie l fach a ls En tschu ld igung
für manche körperliche und seelische Trägheit. Eine Frau,
vor al lem die im Angestel l tenverhältnis, ist selten bis zur
letzten Konsecjuenz verantwortlich für ihre Tätigkeit. Den

Beruf der Mutter kann man nur ausüben, wenn man sich
jeden Augenbl ick der ganzen Verantwortung für d ie Kin¬
der bewußt ist. Die berufstät ige Mutter muß sie zwangs¬
l ä u fi g a u f d e n K i n d e r g a r t e n , d a s I n t e r n a t , e i n e A n g e ¬
stellte oder, was das Schlimmste ist, auf das Kind selbst
abwälzen, das allein auf sich aufpassen soll. Das alles sind
Lösungen, die dem Kind in jedem Falle schaden.

Ganz zu schweigen von den gesundheitlichen Folgen für
d ie Mut ter se lbs t . D ie Mut ter is t überanst rengt , nervös,
vielleicht latent krank und lebt nur aus der Energie, nicht
aus der Kraft und hat damit einen ungeheuren körper¬
lichen und seelischen Verschleiß, der nicht selten zu ge¬
s u n d h e i t l i c h e n D a u e r s c h ä d e n f ü h r t . D a s K i n d h a t u n t e r

solchen Gegebenheiten nur selten das Glück, Verständnis,
Geduld und Aufgeschlossenheit für seine Bedürfnisse ent¬
gegengebracht zu bekommen; das führt dann auf längere
Sicht zu seelischen Schädigungen, aus denen Krankheit
oder Entwick lungsstörungen resul t ieren können.

Die Frau, die ihren Beruf aufgibt , um die Kinder zu er¬
ziehen, verzichtet gewiß auf vieles, vor allem, wenn sie
eine vollwertige Berufsausbildung genossen hat. Vor allem
b l e i b t i h r f ü r i h r e m ü h e v o l l e A r b e i t i m H a u s h a l t m i t
ih ren o f t s inn los ersche inenden, immer wiederkehrenden
Handgriffen meist die Anerkennung versagt. Vielleicht
sollte man den Vorschlag ernst nehmen, den Müttern, die
in ihrer Familie aufgehen, so etwas wie ein Müttergeld
zuzubilligen —und zwar in einer Höhe, die es inter¬
essant macht, einen Beruf aufzugeben. Mit rein ethischen
Ermahnungen ist nicht viel auszurichten, denn die Frauen,
die darauf reagieren würden, verlassen ohnehin den Be¬
ruf, wenn sie ein Kind erwarten. In einem Zeitalter des
Materialismus wird man nur über den Umweg über mate¬
riellen Anreiz dahin gelangen, daß die Arbeit für die
Familie, die von der Mutter geleistet wird, wieder als
etwas Vollwertiges gilt. Damit würde man viele Kinder

einer Kindhei t ohne Mut ter und beide vor schweren

gesundheitlichen und geistigen Schäden bewahren.
T r a u t e W i r l i t s c h

v o n

Gan<z tid̂ ön i6t gar nicht immer gan<z 6ciyon
Hamburger Umgangssprache

Oha, würde der Hamburger sagen, wenn er sich dieser
Frage konfrontiert sähe, denn Oha —das umschreibt so¬
zusagen ein Erschrecken, bei dem man nicht aus der Ruhe
k o m m t . U n d w ü r d e v i e l l e i c h t d e n K o m m e n t a r a n f ü g e n :
Ganz schön überflüssig. Und würde damit ein neues Bei¬
spiel l iefern.

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 Bücher über
schreiben (sind auch geschrieben). Aber, wie das Beispiel
zeigt: In Hamburg sagt man nicht: Darüber werden Bücher
geschrieben, sondern der Hamburger trennt: Da werden
Bücher über geschrieben. Auch da läßt sich viel über
s c h r e i b e n . Ganz schön ist nämlich in Hamburg gar nicht immer ganz

schön, sondern ganz etwas anderes. Schön ist nicht schön.
Denn wenn man in Hamburg etwas schön findet, dann
findet man es hübsch. Schön ist eine Unterstreichung des¬
sen, was gemeint ist, eine Steigerung. Er ist ganz schön
dusselig —das meint: Er ist ein Dummkopf im Quadrat
oder in der Potenz, je nach Betonung. So kann es denn
zur außergewöhnlichen Prädikatisierung eines Mädchens
kommen: Die ist ganz schön hübsch.

Aber nun mal was anderes: Warum spricht der Hamburger
vom Bürgermeister und betont dabei das ei und nicht den
Bürger? Warum betont er, wenn von den Großen Bleichen
(einer Straße in der Hamburger City) die Rede ist, das ei?
Die Erklärung, daß der Hamburger, wie das Beispiel vom
Bürgermeister zeigt, immer das ei betont, stimmt nicht.
N ä m l i c h b e i d e n H o h e n B l e i c h e n b e t o n t e r d a s O . B . W .
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Dr. William Scholz wurde 80 Jahre
H e r r P l a t o u a u s O s l o a l s a l t e r F r e u n d u n d s t e l l v e r t r e t e n d

für alle DW-Vertretungen im Ausland das Wort, um,
jeder auf seine Weise, das Lebenswerk, die noble Gesin¬
nung und die unermüdliche Schaffenskraft von William
Scholz zu würdigen. 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 tät ig ist. Wir wollen heute
das früher Gesagte nicht wiederholen, sondern an dieser
Ste l le zum Ausdruck br ingen, daß wir uns a l le den von
Herzen kommenden G lückwünschen de r v i e r be ru fenen
Sprecher anschließen.

A m 7 . M ä r z w u r d e D r . D r . - l n g . e . h . W i l l i a m S c h o l z
8 0 J a h r e . Z a h l r e i c h e G l ü c k w ü n s c h e a u s d e m I n - u n d A u s ¬

l a n d , e i n n i c h t z u ü b e r b l i c k e n d e s B l u m e n m e e r , G e s c h e n k e
u n d n i c h t z u l e t z t e i n S t r o m v o n B e s u c h e r n e h r t e n d e n

Jubi lar an diesem Tage, den er in alter Frische, wie wir
s i e a n i h m k e n n e n , e r l e b e n d u r f t e .

Auf e inem offiz ie l len Empfang, der „Unserem Doktor" zu
Ehren im Hote l „Vier Jahresze i ten" gegeben wurde, er¬
griffen Dr. Voltz im Namen der Deutschen Werft, Senator
Weichmann im Namen der Hansestadt Hamburg, Profes¬
s o r D r . L e r b s f ü r d i e S c h i f f b a u t e c h n i s c h e G e s e l l s c h a f t u n d



W I R B E G L Ü C K W Ü N S C H E N U N S E R E J U B I L A R E
Ehrung der Jubilare am 21.2. 1964

2 5 J a h r e :

H e r m a n n B e n d e r , M e i s t e r .
Walter Drews, Kalkulator . .
W a l t e r M ü n z e l , B r a n d m e i s t e r .
Klara Gabrysiak, Reinmachefrau
Bernhard Grimme, Maler . .
Eduard Hildebrandt, Maschinenschlosser . . 2 3 4 0
Erns t Humps, Masch inenbauer

R M 5 C l a u s K r u c k e n b a u m , M a t r o s e ,

Wilhelm Lange, Schleifer . , . .
Ernst Meyer, Vorarbeiter . . . .
Joachim Meyer, Werkstattschreiber .
Arnold Pohl, Lagerführer . . . .
Adolf Schuldt, E-Schweißer . , . .

Hermann Sternberg, Sch i f fbauhel fer

1 4 3 0

A K 1 5 4 0

R F W 1 1 3 2

2 0 6 1 1 6 5 0

1 2 6 0 1 6 5 0

1 3 5 0

1 3 1 0 1 1 1 1

i

I l U
Gastfamilien für amerikanische Schüler gesucht

ben in einer deutschen Famil ie kennenzulernen. Die jun¬
gen Amerikaner sind zwischen 16 und 18 Jahre alt und
b e s u c h e n i n i h r e r H e i m a t d i e l e t z t e K l a s s e d e r h ö h e r e n

Schule. Sie werden sorgfältig ausgewählt. Für die Kosten,
die außerhalb des Famil ienlebens entstehen, ist gesorgt .
F a m i l i e n , d i e s i c h f ü r d i e E i n l a d u n g e i n e s a m e r i k a n i ¬
s c h e n G a s t s c h ü l e r s i n t e r e s s i e r e n — e n t w e d e r f ü r d i e M o ¬

nate Juli und August oder für rund zehn Monate ab An¬
fang September —werden gebeten, sich an das deutsche
Z e n t r a l b ü r o d e s A m e r i c a n F i e l d S e r v i c e , H a m b u r g 1 3 ,
Grindelallee 153, Tel. 45 78 80, zu wenden.

Schon 16 Jahre lang bietet die internationale Schüleraus¬
tauschorganisation American Field Service in Deutschland
Schü le rn de r höheren Schu len d ie Mög l i chke i t , g le i ch¬
altrige Amerikaner zur Vertiefung von Freundschaft und
Verständnis zwischen den Menschen diesseits und jenseits
des Ozeans in ihr Heim aufzunehmen. Durch Vermit t lung
des American Field Service konnte im vergangenen Jahr
der 3000. amer ikan ische Austauschschüler (e ine Vier te l -
Indianerin) nach Deutschland kommen.
V i e l e a m e r i k a n i s c h e S c h ü l e r h a b e n s i c h a u c h i n d i e s e m
J a h r b e i m A m e r i c a n F i e l d S e r v i c e b e w o r b e n , u m d a s L e -
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Miet ^6f linfailil^cUutz /
k l ä r e n d z u w i r k e n . E s m u ß i n d e n i h m a n v e r t r a u t e n A r ¬

beitnehmern die Überzeugung wecken, daß 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."
A u c h b e i u n s a u f d e r D e u t s c h e n W e r f t s i n d b e i m M a l e n

des Schornsteins schon Unfälle eingetreten, die sich hätten
vermeiden lassen. Die Leiter, die der Maler an den Schorn¬
stein stel l t , l iegt am runden Mantel nur scheinbar sicher
a n . W e n n d e r M a l e r o b e n a u f d e r L e i t e r s t e h e n d s i c h

se i t l i ch überbeug t , um e ine mög l i chs t g roße F läche zu
malen, dann rutscht sie ab, und der Maler stürzt an Deck
mi t mehr oder minder schweren Ver le tzungen.

Solche Abstürze sind mit Sicherheit zu vermeiden, dadurch,
d a ß d i e L e i t e r s c h o n v o r d e m A u f r i c h t e n m i t z w e i S i c h e r ¬

heitsleinen versehen wird, die, nach dem Aufstel len dann
seitlich beigeholt, der Leiter einen sicheren Stand ver-

Berndt , S icherhe i ts - Ingen ieur

A u s e i n e m t e c h n i s c h e n B e r i c h t d e r E i s e n - u n d S t a h l - B e ¬

rufsgenossenschaft entnehmen wir folgenden Artikel, der
a u c h f ü r u n s v o n I n t e r e s s e s e i n d ü r f t e .

Tödl icher Sturz von einer Malerstel lage

„Auf einem eingedockten Schiff waren am Schornstein die
Reede re i -Ma rken zu ma len . D ie beau f t r ag te Ma le r fi rma
h a t t e f ü r d i e s e A r b e i t e i n w a n d f r e i e E i n b r e t t - M a l e r s t e l l a -

gen von 300 mm Breite zur Verfügung gestellt. Die Maler
haben von diesen Stel lagen aus ohne persönl iche Siche¬
rung gearbeitet. Einer der Maler stürzte während der Ar¬
b e i t t ö d l i c h a u f d a s B o o t s d e c k a b .

Der Gebrauch von Hängegerüsten von 300 mm Breite ist
nur gestattet, wenn angesei l t gearbeitet wird. Dieser be¬
dauer l iche Unfal l wäre mi t Sicherhei t vermieden worden,
wenn diese Bestimmung der UVV „Schiffbau" befolgt wor¬
den wäre. Hier ist es Aufgabe des Aufsichtspersonals, auf¬ l e i h e n .

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 Kinderlähmung kein Heilmittel
gäbe. Weiterhin meinte er, unsere Wissenschaft ler möch¬
ten sich doch darum bemühen und schließlich fragte er, ob
eine Schutz impfung gegen diese Krankhei t hel fen würde.
Die Zeitung gab ihrem Briefschreiber eine sachl iche Ant¬
wort, in der sie ihn darüber aufklärte, daß es bis jetzt noch
keine wirksamen Heilmittel gäbe, daß aber die großen
Schutzimpfungsmaßnahmen außerordentlich gute Erfolge
e r z i e l t h ä t t e n .

K e i n e K r a n k h e i t h a t i n d e n l e t z t e n z e h n J a h r e n d i e Ö f f e n t ¬

lichkeit so stark bewegt wie die Kinderlähmung, vor allem
als man feststellen mußte, daß die Ausbrüche der Kinder¬
lähmung immer häufiger wurden, daß immer mehr Men¬
schen an ihr erkrankten, daß die Zahl der Todesfäl le an-
s t ieg und daß s ich der Name d ieser Krankhei t , näml ich
Kinder lähmung, a ls fa lsch erwies , we i l mehr und mehr
Erwachsene ihr zum Opfer fielen. In diesen letzten zehn
Jahren is t d ie ö f fent l i che Behandlung d ieses Themas in
den deutschen Zeitungen geradezu das Thema Nr. 1ge¬
w o r d e n .

A l s n u n v o r z w e i J a h r e n d i e S c h l u c k i m p f u n g e n i n d e r
B u n d e s r e p u b l i k e i n g e f ü h r t w u r d e n , h a b e n d i e B u n d e s ¬
länder mi t e inem bis dahin n icht gekannten Aufwand an
Werbung für diese Impfungen sich eingesetzt . Der Erfolg
d i e s e r M a ß n a h m e n w a r i n d e r Ta t s o v e r b l ü f f e n d , d a ß m a n

hätte annehmen müssen, daß auch dem Letzten im Lande
d e r S i n n d i e s e r Vo r b e u g u n g s m a ß n a h m e n a u f g e g a n g e n
w ä r e . A b e r d e r h i e r z i t i e r t e L e s e r b r i e f b e w e i s t u n s d a s

Gegentei l . Leider wäre es falsch, woll te man in ihm eine
A u s n a h m e s e h e n . D e n n d i e G e s u n d h e i t s b e h ö r d e n u n s e r e r

Länder, d ie für d ie gesundhei t l ichen Maßnahmen verant¬
wortl ich sind, weisen gleichfal ls immer wieder darauf hin,
daß d ie Bevö lkerung insgesamt zu wen ig w isse , warum
s ie an d ieser oder jener Maßnahme zum Schu tze ih re r
K i n d e r o d e r i h r e r s e l b s t t e i l n e h m e n s o l l .

Wir wissen zu wenig von all den Dingen, die zum Schutz
unserer Gesundheit geschehen oder geschehen könnten.
W i r w i s s e n e s e i n f a c h n i c h t u n d s i n d v o n d e r V i e l f a l t

unseres Berufes und des Alltaglebens zu stark in Anspruch
genommen, um das Wissen, das uns vermi t te l t w i rd , zu
behalten und richtig zu verkraften. Vielleicht erleben wir
heute bei diesen großen vorbeugenden Maßnahmen die
Richtigkeit eines alten Sprichwortes: Was Hänschen nicht
l e r n t , l e r n t H a n s n i m m e r m e h r . N u n , h e r v o r r a g e n d e
Gesundheitspolitiker haben immer wieder darauf hin¬
gewiesen, daß gerade in unserer Zeit nur dann eine Wirt¬
scha f t au f d ie Dauer gesund se in kann , wenn s ie von
einem gesunden Volk get ragen wi rd . Wir können d iesen
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
P r a x i s a n w e n d e n k ö n n e n , w e n n s i e a l s o g e s u n d u n d
leistungsfähig in den Beruf gehen.

Hänschen sollte also, ehe er ein Hans wird, lernen, wie es
s i c h s e i n e G e s u n d h e i t e r h a l t e n k a n n . D a s w ä r e d o c h s e h r ,

sehr wichtig. Und Hänschen sollte das nicht nur im Laufe
seiner Entwicklung lernen, sol l te es nicht im El ternhaus,
im Kindergarten und besonders in der Schule lernen, son¬
dern er soll gewissermaßen vom Tag seiner Geburt an
schon die Voraussetzungen erhalten, auf Grund deren ihm
sofor t d ie Mögl ichkei t e ines Krankhei tsschutzes gegeben
wird. Verpassen wir diese Chancen, dann haben wir uns
viele und oft tragische Folgen selbst zuzuschreiben. Wenn
aber der junge Mensch schon weiß, daß die Schutzimpfung
nicht nur notwendig ist zur Erhaltung der eigenen Gesund¬
heit und Leistungsfähigkei t , sondern genau so notwendig
im Verhältnis des einzelnen zur Gemeinschaft, dann dürf¬
t e n i n Z u k u n f t d i e v o r b e u g e n d e n M a ß n a h m e n u n s e r e r
G e s u n d h e i t s b e h ö r d e n n i c h t m e h r a u f S c h w i e r i g k e i t e n
s t o ß e n , w e i l d a s W i s s e n z u e i n e r s e l b s t v e r s t ä n d l i c h e n H a l ¬

tung des einzelnen und auch der Gesamtheit geworden ist.
D r . K o n r a d G ü n t e r
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F A M I L I E N N A C H R I C H T E N
Für die mir zu meinem 25jährigen Arbeitsjubiläum erwiesenen
Aufmerksamkeiten sage ich der Betriebsleitung und allen Kol-

A d o l f S d i u l d tl e g e n m e i n e n h e r z l i c h s t e n D a n k .Eheschließungen:

M'schlosser Gerhard Hahn mit Frl. Regina Mählich am 7. 2. 64
H e l f e r B r u n o P a t z e k m i t F r l . A n n a M e r t i n s a m 8 . 2 . 1 9 6 4
H e l f e r G ü n t e r M e i e r m i t F r l . Wa l t r a u t G ö d e c k e a m 1 4 . 2 . 1 9 6 4
H e l f e r H e l m u t S z e m n k u s m i t F r l . I r m a M ö l l e r a m 2 1 . 2 . 1 9 6 4
Vo r a r b e i t e r R u d o l f W i t k e m i t F r l . R o s e m a r i e G r o t h a m 2 8 . 2 . 1 9 6 4
Kranführerin Edith Keuchel mit Herrn Manfred Löper am 28. 2. 1964
Hel fe r Bernard Sevre mi t F r l . E lke Petersen am 6 . 3 . 1964
Monopolzeichner Horst Foigmann mit Frl. Brigitte Klitzke

a m 2 1 . 3 . 1 9 6 4

Techn. Angestellter Siegfried Rutzen mit Frl. Renate Marquardt
a m 2 5 . 3 . 1 9 6 4

Angestellte Renate Zimmermann mit Herrn Wilfried Thurow
a m 1 0 . 4 . 1 9 6 4

R o h r s c h l o s s e r E r w i n D o b r o w o l s k i m i t F r l . E l s e M ü l l e r a m 1 0 . 4 . 1 9 6 4
S c h i f f b a u e r H e l m u t K n a a c k m i t F r l . C h r i s t e l D o m b r o w s k i a m 1 0 . 4 . 1 9 6 4

G e b u r t e n :

S o h n :

Re inemache f rau U rsu la Gö t t sch am G . 12 . 1963
M ' s c h l o s s e r H a n s - G ü n t h e r H o f f m a n n a m 1 7 . 1 . 1 9 6 4
Schlosser Robert Schulz am 7. 2. 1964
M a l e r F r a n z P l e i n e s a m 9 . 2 . 1 9 6 4
R a u m w ä r t e r H e i n z S c h u l t z a m 1 0 . 2 . 1 9 6 4
E ' s c h w e i ß e r H e i n o S t r ü b e r a m 1 7 . 2 . 1 9 6 4
Werkzeugmacher Alfred Ölbüttel am 23. 2. 1964
S ' z i m m e r e r H e i n z M e w e s a m 2 5 . 2 . 1 9 6 4
H a u e r W a l t e r J a n t s c h a m 2 6 . 2 . 1 9 6 4
E l e k t r i k e r G ü n t h e r W o r m s a m 2 . 3 . 1 9 6 4
Maschinenschlosser Werner Stephan am 3. 3. 1964
W e r k s t a t t s c h r e i b e r A l w i n G r o s s e a m 7 . 3 . 1 9 6 4
E ’ s c h w e i ß e r A n t o n i o P a l e r m o a m 7 . 3 . 1 9 6 4

M'schlosser Bernd Stegmann am 10. 3. 1964
Angel. Schmied Dieter Koldti am 30. 3. 1964
S c h i f f b a u e r O s k a r H a m e i a m 3 . 4 . 1 9 6 4
Dipl.-Ing. Ulrich Adam am 7. 4. 1964
T o c h t e r :

Ve r k ä u f e r i n H i l d e g a r d C o i a m 1 2 . 1 2 . 1 9 6 3
M ' s c h l o s s e r A n t o n i o P e r e z - P r i e t a a m 1 3 . 1 . 1 9 6 4
E ’schwe ißer Leo Ko lb am 15 . 1 . 1964
M’schlosser Rudolf Kapahnke am 15. 1. 1964
S c h i f f b a u e r F r i e d r i c h S a l e c k e r a m 2 6 . 1 . 1 9 6 4
H a u e r K a r l D a m b o n a m 4 . 2 . 1 9 6 4
E l e k t r i k e r R o l f M e i h ö f e n e r a m 5 . 2 . 1 9 6 4

M o n o p o l z e i c h n e r H e l m u t B e h r a m 1 5 . 2 . 1 9 6 4
K r a n f a h r e r K a r l - H e i n z S c h o t t a m 1 8 . 2 . 1 9 6 4
E ’ s c h w e i ß e r H e i n z D r o z e l l a a m 6 . 3 . 1 9 6 4

Stellagenbauer Walter Skowronek am 11.3. 1964
B r e n n e r H o r s t v o n B ö h l a m 1 5 . 3 . 1 9 6 4

Ing. Hans Schul tz am 21. 3. 1964
Ans t re i che r He rbe r t Bü rge r am 26 . 3 . 1964

Für die mir anläßlich meines 25jährigen Jubiläums erwiesenen
Aufmerksamkeiten und Glückwünsche sage ich der Direktion,
der Betr iebslei tung, a l len Kol leginnen und Kol legen meinen
herzlichsten Dank. J o a c h i m M e y e r

F ü r d i e m i r e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n u n d G l ü c k w ü n s c h e
anläßl ich meines 25jähr igen Arbei ts jub i läums sage ich der
Direktion, Betriebsleitung und allen Kolleginnen und Kollegen

K l a r a G a b r y s i a km e i n e n h e r z l i c h e n D a n k .

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

2 5 j ä h r i g e n A r b e i t s j u b i l ä u m s s a g e i c h d e r B e t r i e b s l e i t u n g s o w i e
a l l e n K o l l e g e n m e i n e n h e r z l i c h s t e n D a n k . E d u a r d H i l d e b r a n d t

F ü r d i e m i r e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n u n d G l ü c k w ü n s c h e
zu meinem 25jährigen Arbeitsjubiläum sage ich der Betriebs¬
le i tung und a l len Arbei tsko l legen meinen herz l ichen Dank.

A r n o l d P o h l

Für die mir anläßlich meines 25jährigen Jubiläums erwiesenen
Aufmerksamkeiten und Glückwünsche sage ich der Direktion,
der Betriebsleitung und allen Arbeitskollegen meinen herzlich-

W a l t e r D r e w ss t e n D a n k .

F ü r d i e v i e l e n A u f m e r k s a m k e i t e n u n d G l ü c k w ü n s c h e a n l ä ß l i c h
meines 25jährigen Jubiläums sage ich der Betriebsleitung und
den Kollegen meinen herzlichsten Dank. G ü n t e r J e n f e l d t

H e r z l i c h e n D a n k f ü r d i e B e w e i s e l i e b e v o l l e r u n d a u f r i c h t i g e r
D i e t e r J a h nT e i l n a h m e .

F ü r d i e h e r z l i c h e Te i l n a h m e u n d d i e v i e l e n K r a n z - u n d B l u ¬
menspenden bei dem Heimgange unseres lieben Gatten und
Vaters danken wir herzlich. H e l l a B a h l u n d K a r l h e i n z

Für die herzliche Anteilnahme beim Heimgange meines lieben
Mannes Fritz Dithmer sage ich der Direktion, dem Betriebsrat
und allen Kollegen meinen herzlichsten Dank. E m m i D i t h m e r

Für die herzliche Anteilnahme an dem Heimgange unseres lie¬
b e n E n t s c h l a f e n e n E m i l W a r n c k e m ö c h t e n w i r h i e r m i t a l l e n
unseren herzlichsten Dank aussprechen. Margarete Warncke

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

M e t a B r o d e r s e n

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

F r a u E m m a G l a t z e r u n d K i n d e r

F ü r d i e v i e l e n A u f m e r k s a m k e i t e n a n l ä ß l i c h u n s e r e r g o l d e n e n
H o c h z e i t m ö c h t e n w i r u n s r e c h t h e r z l i c h s t b e d a n k e n .

J o h a n n B e h r e n s u n d F r a u

Für die erwiesene Anteilnahme beim Heimgang unseres lieben
Vaters sagen wir der Betriebsleitung, dem Betriebsrat und allen
Kollegen unseren herzlichsten Dank.

O t t o W e n k u n d S c h w e s t e r n
F ü r d i e m i r e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n b e i m A b g a n g a u s
unserer Firma durch Erreichung des Alters danke ich hiermit
a l l e n B e t e i l i g t e n .

Für d ie Tei lnahme beim Heimgange meines l ieben Mannes
Friedrich Bahl spreche ich hiermit dem Vorstand, dem Betriebs¬
rat und der Belegschaft, insbesondere den Kollegen der Feuer¬
wehr Reiherstieg, meinen Dank aus. H e l l a B a h l

N . F a t t r o t h

Anläßlich meines 80. Geburtstages am 10. 3. 1964 sage ich für
d i e A u f m e r k s a m k e i t s o w i e B e i h i l f e u n d D W - Z e i t u n g m e i n e n

W i l h e l m H o r n u n g Für die Beileidsbezeugungen beim Heimgang unseres l ieben
Mannes und Vaters Albert Stark von seiten des Vorstandes,
Betriebsrats, besonders von Meister Kröger und seinen Kol¬
legen, danken E m m a S t a r k u n d T o c h t e r

h e r z l i c h s t e n D a n k .

Für die mir zu meinem 75. Geburtstag übersandten Glück¬
w ü n s c h e d a n k e i c h r e c h t h e r z l i c h . P . S a n d e r s

Für die erwiesene Anteilnahme beim Heimgang meines lieben
Mannes sage ich der Betriebsleitung, dem Betriebsrat und allen
Kollegen meinen herzlichen Dank. A u g u s t e H o l d

Für die mir zu meinem 25jährigen Arbeitsjubiläum erwiesenen
Aufmerksamkeiten sage ich der Betriebsleitung und den Kolle¬
gen meinen herzlichsten Dank. H e r m a n n B e n d e r

R e n t n e r
K a r l D e t h l o f f

(früher Schiffbauer)
gest. am 5. 4. 1964

K a l k u l a t o r

F r i t z N ö r g a a r d
gest. am 6. 2. 1964

W i r g e d e n k e n u n s e r e r T o t e nR e n t n e r
K a r l W e n k

( f r ü h e r Z i m m e r m a n n )
gest. am 10. 2. 1964

R e n t n e r
F r i e d r i c h D i t t m a n n

(früher Schiffbau-
V o r a r b e i t e r )

gest. am 5. 4. 1964R e n t n e r
E m i l W a r n c k e

( f r ü h e r K e s s e l s c h m i e d )
gest. am 13. 2. 1964

R e n t n e r
J u l i a n B r a u n

( f r ü h e r I n g e n i e u r )
gest. am 13. 2. 1964

R e n t n e r
F r i t z D i t h m e r

( f r ü h e r M a s c h i n e n b a u e r )
gest. am 18. 2. 1964

R e n t n e r
F r i e d r i c h B r o d e r s e n

( f r ü h e r Ta k l e r )
gest. am 9. 3. 1964

M a s c h i n e n b a u e r
R u d i D r e c h s l e r

gest. am 22. 2. 1964

K u p f e r s c h m i e d
R i c h a r d G l ä t z e r

gest. am 4. 3. 1964 R e n t n e r
J o h a n n e s R e r u p

(früher Maschinenbau¬
m e i s t e r )

gest. am 11. 4. 1964
R e n t n e r

J o n n y P l a t e
(früher Anschläger)
gest. am 11. 3. 1964

V o r a r b e i t e r
H a n s P i n z l

gest. am 11. 3. 1964

R e n t n e r
P a u l G o l d

( f r ü h e r Z i m m e r m a n n )
gest. am 27. 2. 1964

R e n t n e r
P a u l G l i e n k e

( f r ü h e r S c h w e i ß e r )
gest. am 5. 3. 1964

F e u e r w e h r m a n n
F r i e d r i c h B a h l

gest. am 5. 3. 1964

R e n t n e r
H e n r y S t e n d e r

( f r ü h e r S c h i f f b a u h e l f e r )
gest. am 13. 4. 1964

F a h r e r
A l b e r t S t a r k

gest. am 4. 3. 1964
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S P O R T

Spor t fes tF e d e r b a l l :

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 durchgeführt auf der Sportanlage der BSG Blau-Weiß
Allianz, Hamburg-Lokstedt, Lokstedter Steindamm.

Die Wettkämpfe beginnen um 9.00 und werden nach fol¬
gendem Programm abgewickel t :

1. Fußball: Geplant ist ein Kurzturnier (jeweils 2X15 Mi¬
nuten) unter Beteiligung von Mannschaften der BSG'n
GEG, BP, Philips, Röntgenmüller und DW. Außerdem
ein Fußballspiel der Jugendmannschaften der DW ge¬
gen Stülckenwerft. Beginn 9.00 Uhr.

2. Handball ; Die Sparte Handball führt ein Kleinfeld-Tur¬
n ie r un te r Be te i l i gung de r BSG ’n Ph i l i p s , Deu t sche
Bank, Deutscher Ring und Deutsche Werf t . Eventue l l
spielt auch noch eine Bremer Mannschaft. Beginn eben¬
f a l l s 9 . 0 0 U h r .

3 . Kege ln : Der Kege lwet tkampf w i rd vorauss ich t l i ch , da
d ie A l l i anz -Kege lbahn am Tage des Spo r t f es tes au f
A u t o m a t i k u m g e s t e l l t w i r d , a u f e i n e r a n d e r e n B a h n

Im Jubiläumsjahr 1963 veranstaltete die Sparte Federball
ein Mixed-Turnier. Diese Veranstaltung hatte soviel An¬
klang gefunden, daß sich die Federballer entschlossen, die¬
ses Turnier jedes Jahr im März zu wiederholen. Es wurde
ein Wanderpokal gestiftet, und los ging der Kampf um
d e n „ D W- M i x e d - P o k a l " .

Am 20. März 1964 nahmen von vier Betriebssportgemein¬
schaften zwei Mixedpaare teil: B S G A E G S c h i f f b a u ,
BSG Lassen &Co., BSG C. Spaeter, BSG Deutsche Werft.
Nach der ers ten Runde, es wurde k .o . -System gespie l t ,
waren die sehr guten Paare der BSG Spaeter ausgeschie¬
d e n . F ü r d i e Vo r s c h l u ß r u n d e q u a l i fi z i e r t e n s i c h d a h e r
über raschend Lassen &Co. I , AEG I I , DW Iund I I . D ie
Mixedpaare der DW hatten einen besonders guten Tag
und konn ten be ide i h r Sp ie l gew innen . So s tanden fü r
das Endspiel fest:

P W I g e g e n D W I I .

Einen bis zum Schluß packenden Fight um den 3. Platz
l i e f e r t en s i ch L i nau /N iede rnhö fe r ( Lassen &Co . ) gegen
Speck in /K ishauer (AEG). Ganz knapp war der S ieg von
Lassen &Co. (15:12, 11:15, 18:17), aber der 3. Platz war
g e w o n n e n .

Im Endspiel kam es zu einem technisch sehr guten und
t e m p o r e i c h e n S p i e l u n s e r e r b e i d e n M i x e d p a a r e Vo l k ¬
meier/Pnitzak gegen Stieger/Möller. Erst nach dem 3. Satz
(12:15, 15:9, 15:13) war das Spiel entschieden, und die
g lück l i chen Poka lgew inner h ießen Vo lkme ie r /Pn i t zak .
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sta t tfinden müssen. Aber auch zu d iesem Wet tkampf
so l len Mannschaf ten anderer BSG’n e inge laden wer¬
den, d ie a l le rd ings be i Redak t ionssch luß noch n ich t
feststanden. Beginn ebenfalls 9.00 Uhr.

4. Schach: Die Sparte Schach führt im Rahmen des Sport¬
festes einen Freundschaftskampf an zehn Brettern mit
d e r M a n n s c h a f t d e r B S G W e i ß - B l a u A l l i a n z d u r c h .

Beginn 9.30 Uhr.

5 . T i s c h t e n n i s : D i e i m A u f b a u b e fi n d l i c h e T i s c h t e n n i s ¬

gruppe wird erstmalig ein Freundschaftsturnier gegen
e i n e M a n n s c h a f t d e r B S G W e i ß - B l a u A l l i a n z d u r c h f ü h ¬

ren. Beginn 10.00 Uhr.

6. Leichtathletik: Die Sparte Leichtathletik hat für al le im
Betriebssportverband diese Sportart betreibenden
Sportgemeinschaften ein Leichtathletik-Sportfest ausge¬
schrieben, allerdings mit der Beschränkung, daß jede
BSG nur zwei Teilnehmer je Disziplin melden kann.
Ausgeschrieben wurden zwei Sprinterstrecken, eine
Langstrecke, zwei Staffeln, Weitsprung, Kugelstoßen,
Diskus und Dreikampf. Beginn 14.00 Uhr.

7. Faustball: Die im Vorjahre neugegründete Fäustball-
gruppe führt in diesem Jahr erstmalig ein Turnier
durch. Dazu werden folgende Mannschaften eingela¬
den: BWV, LVA, Beiersdorf, Bank für Gemeinwirtschaft
und DW. Das Turnier wird auf zwei Plätzen durchge¬
führt und beginnt ebenfal ls um 14.00 Uhr.

8. Federball: Da die Durchführung eines Federballturniers
auf der Allianz-Anlage nicht möglich 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 Angehörigen der Deutschen Werft AG sind als Gäste
bei den sportlichen Wettkämpfen herzlich willkommen.

D e r V o r s t a n d

der Sportgemeinschaft Deutsche Werf t

Hier noch einmal das Ergebnis:

1. Sieger (Pokalgewinner 1964):
Vo l k m e i e r / P n i t z a k ( D W I )

2. Sieger (Urkunde):
S t i e g e r / M ö l l e r ( D W I I )

3. Sieger (Urkunde):
L inau/Niedernhöfer (Lassen &Co. I ) .

Wenn auch die ungeheizte Halle ein kleines Handicap für
die Zuschauer war, so hat dieses Turnier doch eine sehr
freundschaftliche Atmosphäre zwischen den beteiligten Be¬
triebssportgemeinschaften geschaffen, die wir in der Zu¬
kunf t pflegen und ver t ie fen möchten.

H . Wegne r

F u ß b a l l :

S t a r t i n d i e S o m m e r r u n d e

Wir wollen hier keine Zukunftsprognosen stellen, doch die
f re iw i l l i ge Zu rücknahme unse re r Her renmannscha f ten i n
die B-Klasse erwies sich als guter Schachzug.. Mit den er¬
sten Ergebnissen können wir mehr als zufrieden sein. Zu
unseren a l ten erprobten Stammspie lern (d ie t ro tz zwei¬
stelliger Niederlagen sich stets wieder zur Verfügung
s t e l l t e n ) k a m e n n e u e u n d j ü n g e r e S p i e l e r. M i t d i e s e n
neuen Mannschaften begannen wir unsere Fußballspiele:

D W R e s . — B P R e s .

D W I — P o s t B l a n k e n e s e I

D W I

D W R e s . — H F B R e s .

4 : 0

4 : 1

R a f f a y V W 1 : 0

1 : 0


