


Das Arbeitsprogramm der DW
In der Ausrüs tung l ieg t :

S. 781 TT „Darina“ (Shell) .. gep lante Probefahr t : 14. 4. 1966

Auf den He lgen l iegen:

S.812 MS (Globus) . .
S.811 TT (Shell). . . .

geplanter Stapel lauf :
geplanter Stapel lauf :

2. 2. 1966
2 9 . 4 . 1 9 6 6

M i t Werks ta t t a rbe i t en begonnen :

S. 813 MS (Laeisz) g e p l a n t e K i e l l e g u n g 8 . 2 . 1 9 6 6

Bewerbung um Lehrstellen bei der DW
Wir haben noch einige offene Lehrstellen! Für folgende Berufe können
s i c h n o c h B e w e r b e r m e l d e n :

M a s c h i n e n s c h l o s s e r

B l e c h s c h l o s s e r

S d i i f f b a u e r

Kup fe rschmiede
D r e h e r

K e s s e l - u n d B e h ä l t e r b a u e r

S c h i f f s z i m m e r e r

H a m m e r s c h m i e d

I n te ressen ten b i t t en w i r, s i ch be i unse rem Ausb i l dungs le i t e r He r rn
Betr.-Ing. Sass (Kupferschmiede), DW-Tel. 353, oder in der Lehrwerk¬
s t a t t b e i M e i s t e r A l t h o f f , Te l . 2 4 4 , z u m e l d e n . B e w e r b e r v o n a u ß e r ¬

halb erreichen uns unter der Nr. 84 61 41, App. 353 oder 244.

Titelbild: Jahreswende". Studie von Wolfram Glaviez



M S . T A L A N A

Z U M J A H R E S W E C H S E L

In dem zu Ende gehenden Jahr 1965 s ind d ie Produk t ionsz ie ie in den versch iedenen
Geschäftszweigen der Werft erreicht worden. Insbesondere konnte das vorgesehene Neu¬
baup rog ramm mi t de r Fe r t i gs te l l ung und de r P robe fah r t des Tu rb inen tanke rs „D rupa"
planmäßig abgeschlossen werden. Damit haben wir 181 400 tdw in diesem Jahr abgeliefert.
Diese Tonnage setzt sich zusammen aus zwei Massengutfrachtern, darunter die „Sighansa"
mit fast 70 000 tdw, die zur Zeit ihrer Indienststellung das größte Schiff seiner Art in der
W e l t fl o t t e w a r ; w e i t e r h i n z w e i M o t o r f r a c h t s c h i f f e n f ü r d e n O s t a f r i k a d i e n s t u n d d e m e b e n

genannten Großtanker.



Wir hat ten schon im vergangenen Jahr voraussdiauend d ie Gründe erör ter t , warum die
Ablieferungsquote des Jahres 1964 höher sein mußte, als es in diesem Jahr der Fall war.
In der Reparatur wurde, vom Umsatz her gesehen, die Leistung des Vorjahres im wesent¬
lichen gehalten. Das zu Beginn des Jahres nur zögernd anlaufende Geschäft und der sich
auch h ier bemerkbar machende Mange l an Arbe i tskrä f ten verh inder ten e ine Ste igerung
gegenüber dem Vorjahr. Bei dem nach schwerer Kol l is ion zur Reparatur eingeschleppten
Großtanker „A l tan in" waren umfangre iche Arbe i ten zu e r led igen . D ie Haupt tu rb ine , d ie
Kessel und fast al le Hil fsmaschinen und wesentl ichen Einrichtungen des Maschinenraums,
der bis zum Hauptdeck durch Wassereinbruch vollgelaufen war, mußten erneuert oder
g ründ l i ch übe rho l t we rden . I nsgesamt wu rden i n unse re r Repa ra tu rab te i l ung an rund
750 Schiffen Reparaturarbeiten ausgeführt.
E in e r f reu l i ches B i l d bo t d ie En tw ick lung unsere r Umsä tze be i den Sonder fab r i ka ten .
Insbesondere unsere S tevenrohrabd ich tung se tz te s i ch in te rna t iona l we i te r du rch . Der
hierdurch stärker in Erscheinung tretende Engpaß in unserer Fertigung konnte nur teil¬
we ise du rch Neubescha f fung von Werkzeugmasch inen bese i t i g t werden . V ie l w ich t i ge r
i s t d ie No twend igke i t , d ie vo rhandenen Masch inen mehrsch ich t i g zu bese tzen . H ie rzu
appellieren wir an die Bereitschaft unserer Fachkräfte. Es stößt auf sehr große Schwierig¬
kei ten, fachl ich genügend er fahrene Gastarbei ter für d iese Arbei t e inzustel len. Wir wer¬
den jedoch auch hier verstärkte Bemühungen machen müssen, um geeignete zusätzl iche
K r ä f t e z u b e k o m m e n .

Im Geschäftsjahr 1965 haben wir uns mit der Hereinnahme von Neubauaufträgen aus dem
Ausland zurückgehalten. Die Finanzierung von Exportaufträgen wurde dadurch sehr er¬
schwert, daß die zur Verfügung gestel l ten Bundesmittel erschöpft waren und die in Aus¬
sicht gestell ten neuen Mittel durch die Neuwahl des Bundestages nicht mehr zur Geneh¬
migung kamen. Die deutsche Werftindustrie war also im Jahre 1965 nicht in der Lage, die
beim Abschluß mit ausländischen Reedern üblichen Finanzierungsbedingungen mit 80 Pro¬
zent des Baupreises auf acht bis zehn Jahre bei 5,5 Prozent Gesamtverzinsung zu ge¬
währen. Da g le ichzei t ig durch d ie Maßnahmen der Bundesbank der Geldmarktz ins nach
oben davon l i e f , kann d ie Here innahme von Aus landsau f t rägen nu r m i t g roßen Op fe rn
erkauft werden. Die al lzu große Bereitschaft der öffentl ichen Hand in Bund, Ländern und
Gemeinden, mehr Geld auszugeben als eingenommen wird, hat zu diesen zum Teil recht
s c h a r f e n , d a s K r e d i t v o l u m e n e i n s c h r ä n k e n d e n u n d d i e Z i n s e n w e s e n t l i c h v e r t e u e r n d e n

Maßnahmen de r Bundesbank be ige t ragen . Der Haup tbe t ro f fene i s t d ie Expor t i ndus t r i e
u n d h i e r m i t i n e r s t e r L i n i e d i e W e r f t e n , s o w e i t s i e i n t e r n a t i o n a l i m W e t t b e w e r b s t e h e n .

Eine Werft wie die unsrige hat einen international ausgezeichneten Ruf, der im welt¬
weiten Wettbewerb ständig neu erworben und verteidigt werden muß. Wir müssen daher
bald wieder in die Lage versetzt werden, auch unseren ausländischen Reederfreunden für
b e i d e S e i t e n i n t e r e s s a n t e O f f e r t e n z u m a c h e n .

Was mit der DM-Aufwertung 1961 begann, hat sich in dem zu Ende gehenden Jahr ver¬
stärkt for tgesetzt . Unsere Handelsbi lanz zeigt rote Zahlen. Der volkswir tschaf t l iche Auf¬
wand wird größer a ls d ie Leis tung. Es wird daher Zei t , daß d ie Bundesregierung a l les
tut, um die Ausgabenflut im Inland einzudämmen und dem Export neuen Antrieb zu geben.
Die eben geschi lderten Schwierigkeiten auf dem Exportmarkt konnten wir durch die Her¬
einnahme einer Reihe von Neubauauf t rägen für deutsche Reeder zunächst überbrücken.
Daß diese Reeder schon seit langem mit unserer Werft eng verbunden und ausschließlich
in Hamburg beheimatet sind, freut uns dabei ganz besonders. Auf diese Weise sehen wir
dem nächsten und übernächsten Jahr im Schiffsneubau mit einem gesicherten Auftrags¬
bestand entgegen.
Das neue Jahr wird an uns al le hohe Anforderungen ste l len. Da die Beschäft igung des
Unternehmens gesichert ist, werden wir in gemeinsamer Arbeit auch mit den zusätzl ichen
Problemen fertig werden, die von außen in der nächsten Zeit auf uns zukommen werden.
Der Vorstand möchte a l len unseren Mi tarbei tern in den Büros und im Betr ieb —gle ich,
an welchem Arbeitsplatz sie stehen —den aufrichtigen Dank dafür sagen, daß sie alle uns
ihre Arbeitskraft für die Erreichung des gemeinsamen Zieles zur Verfügung gestellt haben.
Auch in Zukunft wird es unseren gemeinsamen Anstrengungen gelingen, erfolgreich zu
ble iben. In d ieser Zuvers icht wol len wi r in das Jahr 1966 mi t gutem Mut und f r ischer
Kra f t h ine ingehen .
Wi r wünschen Ihnen a l len fü r d ie bevors tehenden Weihnachts tage und das neue Jahr
alles Gute und erholsame Stunden im Kreise Ihrer Angehörigen. Möge die Weihnachts¬
f r e u d e I h r H e i m u n d I h r e H e r z e n e r f ü l l e n .

P . V o 1 1 z
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Aus dem Werftgeschehen
Drei w icht ige Ere ign isse brachte der Monat
D e z e m b e r : d a s M o t o r s c h i f f „ T a l a n a " w u r d e
an d ie Deu tschen A f r i ka -L in ien abge l i e fe r t ,

, D a r i n a " l i e f v o m S t a p e l , u n d d e r e nd i e

Schwesterschiff „Drupa" ging auf Probefahrt .

Z u n ä c h s t d i e „ T a l a n a " . D i e P r o b e f a h r t f a n d
a m 6 . D e z e m b e r s t a t t , z w i s c h e n S o n n e n s c h e i n
und Sturmböen —man hatte sich das richtige
We t t e r f ü r e i n e n R e e d e r e i - B e t r i e b s a u s fl u g
ausgesucht . Doch war d ie Fahr t n ich t lang
genug, um den Gästen eine echte Kostprobe
von der Seefahrt zu geben. Für die Werft ein
neuer Beweis für erstklassige Arbeit; es war
keine lange Erprobung nötig.

T e c h n i s c h e E i n z e l h e i t e n u n d w e i t e r e s W i s ¬

s e n s w e r t e s z u d i e s e m S c h i f f u n d z u m S c h w e ¬
s t e r s c h i f f „ T a b o r a " h a b e n w i r s c h o n m e h r ¬
fach mitgeteilt, so daß wir heute darauf ver¬
z i ch ten können . (S iehe L ie f t 2und 4d ieses
Jahres.)

Ü b e r g a b e d e r i a l a n a

Am1. Dezember wurde in Hamburg an Bord
der Hanseatic eine neue Reederei gegründet.
S i e e r h i e l t d e n N a m e n „ D e u t s c h e A t l a n t i k
S c h i f f a h r t s - G e s e l l s c h a f t m . b . H . & C o . " . D i e

D e u t s c h e A t l a n t i k - L i n i e w i e s i e g e n a n n t
werden so l l , beabs icht ig t , den ers ten deut¬
s c h e n P a s s a g i e r d a m p f e r n a c h d e m K r i e g e
b a u e n z u l a s s e n ; a l l e z . Z . f a h r e n d e n d e u t ¬

schen Fahrgastschiffe sind ja bekanntl ich alt
gekauf te und umgebaute Sch i f fe . Das neue
Schiff soll etwa 20 000 BRT groß sein und 600
F a h r g ä s t e i n d e r e r s t e n b z w. 8 5 0 i n z w e i
K l a s s e n u n t e r b r i n g e n k ö n n e n . A m M o r g e n
nach der Gründungsversammlung der neuen
Linie ging die Hanseatic ins Dock der Deut¬
schen Werft, um, wie alljährlich um die Weih¬
nachtszeit, gründlich überholt zu werden.
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F r a u I l s e S c h m ü c k e r

d i e G a t t i n d e s B u n d

W i r t s c h a f t s m i n i s t e r s

t a u f t e d i e „ D a r i n a "

U n m i t t e l b a r n a c h d e

A b l a u f d e r „ D a r i n a

e r f o l g t e d i e s y m b o l i

K i e l l e g u n g d e s d r i t t

S h e l l - Ta n k e r s ,

B a u - N r . 8 1 1



Hohe Gäste besuchten die Deutsche Werft anläßl ich des Stapel laufs des Shel l-Tan¬
kers „Darina". Auf diesen schönen Namen, der sich wie „Drupa" von einer Muschel¬
a r t a b l e i t e t , t a u f t e F r a u I l s e S c h m u c k e r d a s S c h i f f . D e r B u n d e s w i r t s c h a f t s m i n i s t e r ,

d ie She l l -P rominenz des In - und Aus landes , Bürgerme is te r Enge lha rd und v ie le
a n d e r e G ä s t e w o h n t e n d e m f e s t l i c h e n A k t b e i . B u n d e s m i n i s i e r S c h m u c k e r n u t z t e

die Gelegenheit, bei dem anschließenden Empfang eine Ansprache zu halten, in der
er aktuel le Wir tschaf tssorgen stre i f te. Wir wol len n icht versäumen, seine Ausfüh¬
rungen im Wort laut wiederzugeben:

„Mit Ihrer Einladung zur Taufe dieses neuen Tankers ha¬
ben Sie mir eine große Freude gemacht. Zu sehen, wie ein
neues Schiff seinem Element übergeben wird, macht jedem
Vergnügen —dem Wir tschaf tsmin is ter besonders —, zu¬
mal , wenn es auf e iner deutschen Werf t gesch ieht . D ie
Taufe gibt mir darüber hinaus Gelegenheit, wieder einmal
die —wenn auch rauhe —aber doch jedem, der sich mit
oder in der Wirtschaft betät igt, so bekömmliche hansea¬
tische Luft zu atmen. Vor allem gibt mir diese Taufe aber
auch die stets wi l lkommene Gelegenheit zum Gedanken¬
a u s t a u s c h m i t I h n e n .

Diese festliche Tafel ist nun eigentlich nicht so sehr geeig¬
net, um über Wirtschaftspol i t ik zu reden. Mehr würde es
mich im Augenblick locken, ein wenig „Garn zu spinnen",
wie man hierzulande wohl zu sagen pflegt. Das habe auch
ich in meiner oldenburgischen Heimat gelernt.
Ich nehme an, daß in diesem Kreise drei Themen von be¬
s o n d e r e m I n t e r e s s e s i n d :

D i e W e r f t p o l i t i k — d i e E n e r g i e p o l i t i k — u n d d i e i n
l e t z te r Ze i t so he f t i g d i sku t i e r te F rage —der Aus¬
l a n d s i n v e s t i t i o n e n .

Lassen Sie mich mit dem Aktuellsten beginnen, der Ener¬
g i e p o l i t i k .

Wie Sie wissen, befindet s ich d ie deutsche Energiewir t¬
schaft seit 1958 in einem außergewöhnlichen Strukturwan¬
d e l . D i e M i n e r a l ö l w i r t s c h a f t e r l e b t e i n n e r h a l b v o n w e n i ¬

gen Jahren e inen imposanten Aufst ieg. Auf der anderen
Seite hat der Strukturwandel am deutschen Energiemarkt
d e n S t e i n k o h l e n b e r g b a u h e f t i g i n M i t l e i d e n s c h a f t g e ¬
zogen. Er muß a l le rgrößte Anst rengungen unternehmen,
um für seinen Bereich e in ausgewogenes Verhäl tn is von
Produkt ion und Absatz wiederzufinden. Die Bundesregie¬
rung hat ihrerseits einen ganzen Fächer von Maßnahmen
aufgeboten, d ie dem Ste inkohlenbergbau und den Berg¬
leuten eine starke Hilfestellung geben. Sie wird ihre Hilfe
auch nicht versagen, wenn es darum geht, dem Bergbau
in sich die Konsolidierung für längere Zeit zu ermöglichen.
D i e ö f f e n t l i c h e n L a s t e n d i e s e s S t r u k t u r w a n d e l s h a t d i e

A l lgeme inhe i t zu t ragen . Ih re Opfe r werden jedoch nur
dann einen nachhalt igen Erfolg haben, wenn sie von den
Unternehmen, d ie dem vom Strukturwandel profit ierenden
Energ ie t räger angehören, durch Eins icht und Rücks icht¬
nahme auf die Schwierigkeiten des „älteren Bruders" un¬
ters tü tz t werden. Ich meine, daß d ie A l lgemeinhe i t d ies
w o h l e r w a r t e n k a n n .

Wir s ind uns indessen bewußt , daß d ie wi r tschaf t l i chen
Förderungsmöglichkeiten an heimischer Energie —und
d a s i s t i n e r s t e r L i n i e d i e S t e i n k o h l e — h e u t e n i c h t m e h r

ausreichen, um den immensen Energiebedarf unserer Wirt¬
schaft zu decken. (Gegenwärtig etwa 300 Mio. Steinkohlen¬
einheiten im Jahr). Wir müssen daher in immer größeren
Mengen Mineralöl e inführen. Aber gerade deshalb ist es
notwendig, diesen Rohstoff zu den ökonomisch besten Be¬
dingungen —d. h. auch mit modernsten Schiffen und Ein¬
r i ch tungen —ins Land zu b r i ngen . F re i l i ch genüg t das
a l l e i n n o c h n i c h t . A u c h d e r V e r b r a u c h e r s o l l a u s d e n a u s

dem e inge füh r ten E rdö l gewonnenen E rzeugn i ssen den
größtmög l ichen Nutzen z iehen. Wi r begrüßen daher d ie
Ak t i v i t ä t e ine r g roßen Zah l von po ten ten Un te rnehmen
a u f u n s e r e m M i n e r a l ö l m a r k t .

Dies gi l t auch für die internationalen Gesel lschaften. Sie
sind in diesem Lande gern gesehen. Denn sie sind nun
einmal am ehesten in der Lage, e ine ausre ichende und

gleichmäßige Versorgung unseres Marktes zu gewährlei¬
sten. Für unsere in so hohem Maße auf Veredelung einge¬
stel l te Wir tschaft is t d ie internat ionale Arbei tstei lung von
besonderer Bedeutung. Andererseits ist aber auch auf dem
Mine ra lö l sek to r e i ne ausgewogene We t tbewerbss t ruk tu r
sehr wichtig. Ich halte eine vernünftige Partnerschaft zwi¬
schen großen und kleinen, heimischen und internationalen
Gesellschaften bei der Gewinnung, Verarbeitung und Ver¬
teilung von Erdöl und Erdölerzeugnissen in hohem Maße
f ü r w ü n s c h e n s w e r t .

Die wirtschaft l iche Freiheit , die in diesem Lande inländi¬
schen wie ausländischen Unternehmen in so großem Um¬
fange gegeben ist, erfordert, daß alle von ihr einen ver¬
n ü n f t i g e n u n d u n s e r e r W i r t s c h a f t d i e n l i c h e n G e b r a u c h
m a c h e n .

M e i n e D a m e n u n d H e r r e n , l a s s e n S i e m i c h i n d i e s e m Z u ¬
sammenhang einige Worte zum Thema der Auslandsinve¬
sti t ionen sagen.
D ie w i r t s cha f t l i che I n t eg ra t i on i n Eu ropa i s t ohne den
f r e i e n K a p i t a l v e r k e h r e b e n s o w e n i g d e n k b a r w i e e i n e
wel twei te Arbei ts te i lung. Was wir in d ieser Hinsicht b is¬
her geschaffen haben, wäre ohne eine ungehinderte Mo¬
bilität des Kapitals nicht möglich gewesen.

Allerdings bedarf es zur Erhaltung des wirtschaftlichen
Gleichgewichts auch eines Ausgleichs der Kapitalströme.
Sind die immer wieder geäußerten Bedenken gegen einen
übermäßigen Anstieg ausländischer Investitionen in der
Bundesrepubl ik gerecht fer t ig t?

Die Zahlen zeigen, daß von einer Überfremdung unserer
Wirtschaft keine Rede sein kann. In den vergangenen drei
Jahren wurden bei uns etwa 4,9 Mil l iarden DM aus dem
Aus land inves t ie r t , während d ie deu tsche Wi r tscha f t im
g le i chen Ze i t raum 3 ,4 M i l l i a rden DM im Aus land i nve¬
s t i e r t e . D e r a m e r i k a n i s c h e A n t e i l a n d e n I n v e s t i t i o n e n w a r

bei einem stärker gestiegenen Zufluß aus europäischen
Ländern rück läufig.

Im ersten Halbjahr 1965 sind die amerikanischen Investi¬
tionen ungewöhnlich gestiegen, was indessen vor allem
auf besondere Umstände im Zusammenhang mit den Maß¬
nahmen zum Ausgleich der amerikanischen Zahlungsbi¬
l a n z z u r ü c k z u f ü h r e n i s t .

Meine Damen und Herren, auch der Bau eines Shell-Tan¬
kers auf einer deutschen Werft stellt gewissermaßen eine
Invest i t ion des Aus landes dar. Würde d ie Bundesreg ie¬
rung derartige Investitionen nicht begrüßen, stände ich
h e u t e s i c h e r l i c h n i c h t h i e r .

Der Bundesregierung muß es besonders willkommen sein,
w e n n s o l c h e I n v e s t i t i o n e n a u c h d e r d e u t s c h e n W e r f t i n d u ¬
s t r i e z u n u t z e k o m m e n . D a ß d i e W e r f t i n d u s t r i e e i n e s u n ¬

serer Sorgenkinder ist, ist allgemein bekannt. In dem Bau
des Tankers, den wir heute getauft haben, sehe ich aber
ein Zeichen des Vertrauens in die Leistungsfähigkeit un¬
s e r e s S c h i f f b a u s .

Ich weiß indessen, daß heute das fachl iche Können der
Unternehmen und ihrer Belegschaften nicht mehr allein
entscheidend ist. Mit Bedauern müssen wir feststellen, daß
die Förderungsmaßnahmen, die zahlreiche Regierungen zu
Gunsten der eigenen Werftindustrie immer mehr getroffen
haben, von ausschlaggebender Bedeutung geworden sind.
Die Bundesregierung bemüht sich —wie Sie wissen —seit
langem um eine Beseitigung der Wettbewerbsverfälschun¬
gen auf internationaler Ebene. Es ist erfreulich, daß diese
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es nämlich nicht zuletzt durch die übermäßige Gewährung
von Zinssubvent ionen gekommen.
Me ine Damen und Her ren , auch d ie deu tschen Reeder
werden mit Bundesmitteln gefördert. Audi diese Maßnah¬
men kommen zugleich unserem Schiffbau zugute. Selbst¬
v e r s t ä n d l i c h m ü s s e n d i e B u n d e s h i l f e n f ü r d i e d e u t s c h e n

R e e d e r u n d d i e d e u t s c h e n We r f t e n a u f e i n a n d e r a b g e ¬
stimmt werden. Dabei muß jedoch berücksichtigt werden,
d a ß u n s e r e We r f t i n d u s t r i e m i t i h r e r N e u b a u p r o d u k t i o n
—bisher jedenfalls —überwiegend von der Auslands¬
nachfrage abhängt. Sollte sich diese Entwicklung ändern,
wären die bisherigen Überlegungen zu prüfen.
Die Maßnahmen der Bundesregierung zum Ausgleich der
Wettbewerbsverzerrungen auf dem Weltschiffbaumarkt
vermögen das deutsche Werftproblem allein nicht zu lösen.
Wichtiger scheint mir zu sein, daß die Werften jede Mög¬
lichkeit ergreifen, um ihre Wettbewerbsfähigkeit durch
Selbsthilfe zu steigern. Ich denke vor allem an eine Ver¬
stärkung der Zusammenarbeit zwischen den Werften. Ich
weiß, daß viele den Begriff „Kooperation" für ein Schlag¬
wort halten. Ich weiß aber auch, daß viele Werften bereits
seit längerer Zeit mit dieser Kooperation Erfolge erzielen
k o n n t e n . D e r V e r b a n d D e u t s c h e r S c h i f f s w e r f t e n h a t h i e r ¬

über eine interessante Ausarbeitung angefertigt, die die
Möglichkeiten für eine Intensivierung der bereits einge¬
leiteten Kooperationsmalhiahmen aufzeigt. Ich empfehle
Ihnen dringend, auf diesem Wege voranzuschreiten. —In¬
d e s s e n s o l l t e n a u c h d i e d e u t s c h e n R e e d e r ä h n l i c h e Ü b e r ¬

legungen anstellen. Eine verstärkte Zusammenarbeit
wü rde nach me ine r Au f f assung f ü r be ide Gruppen von
großem Nutzen sein.
I n d i e s e m S i n n e w ü n s c h e i c h d e r d e u t s c h e n W e r f t i n d u s t r i e ,
d e r d e u t s c h e n R e e d e r s c h a f t u n d d e r d e u t s c h e n S h e l l - A G

m i t i h r e m n e u e n Ta n k e r D a r i n a a l l z e i t g l ü c k l i c h e
F a h r t ! "

Fragen gerade auch in der OECD behandelt werden, da
ihre Mitgliedsländer mehr als 90 Prozent der Weltschiff¬
baukapazität vertreten. —Die OECD hat sich seit 1963
sehr eingehend mit der Lage der Werftindustrien befaßt.
Über ihre Ergebnisse wurde vor kurzem ein ausführlicher
Bericht veröffent l icht, der in den nächsten Tagen beraten
wi rd . Ich hoffe sehr, daß e ine Normal is ie rung der Ver¬
h ä l t n i s s e a u f d e m i n t e r n a t i o n a l e n S c h i f f b a u m a r k t b a l d e i n ¬

gelei tet werden wird,
üm jedoch nicht abzuwarten, ob und wann dieses Ziel er¬
reicht wird, hat die Bundesregierung am 28. April 1965 ein
dreijähriges Werfthilfeprogramm beschlossen, das Ihnen
s i c h e r b e k a n n t i s t . — A u f d i e E i n z e l h e i t e n b r a u c h e i c h i n

diesem Kreise kaum einzugehen.
Das Programm soll es den Werften ermöglichen, sich für
ein Bauvolumen von durchschnittlich 600 Mio DM pro Jahr
den Finanzierungsbedingungen auf dem internationalen
Schi ffbaumarkt anzupassen. Leider werden sich die Vor¬
stellungen, von denen wir bei unserem Beschluß ausge¬
gangen sind, nicht in dem vorgesehenen Umfang reali¬
sieren lassen. Die Entwicklung des Kapitalmarktzinses
macht es notwendig, die verfügbaren Bundesmittel für
eine stärkere Zinsverbilligung als zunächst vorgesehen,
e i n z u s e t z e n .

Außerdem hat der Bundestag ERP-Mittel nur in Höhe von
75 Mio DM bewilligt. Daher kann nur ein Bauvolumen ge¬
förder t werden, das im Jahresdurchschni t t zwischen 300
und 400 Mio DM liegt.
I c h w e r d e a b e r a u c h w e i t e r h i n b e m ü h t b l e i b e n , u m e i n e

Verbesserung der Hilfen zu erreichen. Ich bin allerdings
der Auffassung, daß Zinsverbilligungsprogramme weder
ausgedehnt noch neu eingeführt werden sollten, da anders
die Funktionsfähigkeit dieses Instruments nicht erhalten
werden kann. Zu der Erhöhung des Kapitalmarktzinses ist

Wi r tschaf t l i che und techn ische Prob leme des Großtankers

im Bau befindlich) werden schon in Kürze wieder über¬
troffen werden von größeren Einheiten, die in Europa und
Japan in Auftrag gegeben wurden, so von den vier Tan¬
kern der Shel l - Internat ional mit 165 000 tdw, den Groß¬
tankern von 170 800 tdw, die bei den Kieler Howaldtswer-
ken gebaut werden, dem Bergesen-Auftrag in Japan über
191 000 tdw und dem japan ischen Au f t rag übe r e inen
2 0 5 0 0 0 - To n n e r .

Um diese Zahlen zu vervollständigen, muß erwähnt wer¬
den, daß bereits 43 Tanker über 100 000 tdw und 14 davon
über 150 000 tdw gebaut worden sind oder sich in Auftrag
b e fi n d e n .

Auch das Wachstum der Tankerflotten um jährlich 8,5 Mill.
t d w h a t s i c h i n d e n l e t z t e n J a h r e n e r h ö h t . 1 9 6 5 e r r e i c h t e

die Welttankertonnage 91,5 Mill. tdw, wobei die drei
größten Tankerflotten auf folgende Länder entfallen:

19,2 Mi l l . tdw
13,7 Mi l l . tdw
13,0 Mi l l . tdw

Diesem Anwachsen stehen jährlich 1,5 Mill. tdw Abwrack¬
tonnage gegenüber.
Wenn auch alles für den Bau von Großtankern spricht, so
sind dieser Entwicklung doch gewisse Grenzen gesetzt.
Die Tiefen der Häfen und Wasserwege schränken die
Einsatzmöglichkeiten stark ein. Die oben erwähnten Tan¬
ker über 100 000 tdw können in Europa nur die Ölhäfen
Lavera bei Marseil le, Europoort bei Rotterdam, Wilhelms¬
haven und mehrere bri t ische Häfen anlaufen. Tanker (bis
68 000 tdw) mit voller Ladung, deren Tiefgang 11,5 müber¬
schreitet, müssen den Weg um das Kap der Guten Hoff¬
nung antreten, wenn sie das Rohöl vom Mittleren Osten
nach Europa bringen wollen und damit einen Umweg von
5 0 0 0 s m i n K a u f n e h m e n .

In der letzten Zeit überschlagen sich die Pressemeldungen
über Neubauaufträge von Großtankern. Als vor 12 Jahren
die „Tina Onassis" (46 000 tdw) in Hamburg vom Stapel
lief, wurde dieses Schiff als „Supertanker" gefeiert. Vor
zwei Jahren waren es dann die „Esso Deutschland" (92 000
tdw) und die „Altanin" (84700 tdw), die bei ihren Stapel¬
läufen Hamburgs Bürgern den Eindruck von Großtankern
vermittelten. Heute ist man dabei, die 200 000 t-Grenze zu
ü b e r s c h r e i t e n .

Das schnelle Wachstum der Tankergröße ist in der Aus¬
weitung des Welthandels und in der steigenden Nachfrage
nach Rohöl zu suchen. In dem Preis des Rohöls, welches
in den europäischen Ölhäfen gelöscht wird, sind 30®/o
Transportkosten enthalten. Wegen dieses hohen Anteils
sind die internationalen Ölgesellschaften bestrebt, den
B a u v o n w i r t s c h a f t l i c h f a h r e n d e n T a n k e r n z u f ö r d e r n .

Einer der wichtigsten Faktoren der Wirtschaftlichkeitsbe¬
rechnung ist die Tankergröße. Die Betriebskosten sind ab¬
hängig von der Zahl der Besatzxingsmitglieder, dem Brenn¬
stoffverbrauch und den Liegezeiten beim Aufnehmen und
Löschen der Ladung. Die Betriebskosten je Tonne Rohöl¬
transport sinken mit zunehmender Tankergröße, da die
Besatzung von der Schiffsgröße unabhängig ist und der
Brennstoffverbrauch nicht im gleichen Verhältnis wie die
Tonnage des Schiffes zunimmt. Auch die Investitionsko¬
sten sind bei größeren Tankern kleiner, wenn man sie
zur Tragfähigkeit in Beziehung setzt. Die Diagramme zei¬
gen deutlich, daß sich die Verhältniswerte von Eigenge¬
wicht/Tragfähigkeit und Maschinenleistung/Tragf. mit stei¬
gender Schiffsgröße verringern. Der Trend zum großen
Ta n k e r i s t a l s o v e r s t ä n d l i c h .

Die im Augenblick in der Größe führenden Tanker „Nissho
Mam" (132 000 tdw) und „Tokyo Maru" (150 000 tdw, noch

1 . L i b e r i a

2 . No rwegen
3 . G r o ß b r i t a n n i e n
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Itwege des Öls über See ̂

Die Rückreise in Ballast kann jedoch durch den Suezkanal
e r fo lgen . Sch i f fe mi t e inem Tie fgang b is 11 ,5m können
heute den Suez-Kanal pass ieren. Durch e ine Ver t ie fung
a u f 1 2 , 5 m i n d e n n ä c h s t e n J a h r e n s o l l Ta n k e r n b i s 9 0 0 0 0

tdw die Möglichkeit gegeben werden, den Kanal zu benut¬
z e n . A b e r n i c h t n u r d e r S u e z - K a n a l s c h r ä n k t d e n F a h r t ¬
b e r e i c h e i n . A u c h d i e N o r d s e e m i t i h r e n t e i l w e i s e b e ¬

schränk ten Wasser t ie fen läß t den Großtankern led ig l i ch
4 — 5 m W a s s e r u n t e r d e m K i e l . H i e r m a c h t s i c h d e r F l a c h ¬

w a s s e r e i n fl u ß , w i e a u c h i m K a n a l , s t a r k b e m e r k b a r . U n t e r
Flachwassereinfluß versteht man, daß infolge der Veren¬
gung des Fahr twasserquerschn i t ts e ine Vers tärkung des
Rückstroms vor allem am Schiffsboden erfolgt, was eine
Erhöhung des Re ibungswiders tandes bedeute t . Der we i t
w ich t ige re E influß w i rd durch d ie vom Sch i f f e rzeug ten
Wellen ausgeübt, die im Flachwasser nicht in gleicher
F o r m z u r A u s b i l d u n g g e l a n g e n k ö n n e n , w i e i n u n b e ¬
s c h r ä n k t e r Wa s s e r t i e f e . D i e W e l l e n ä n d e r u n g f ü h r t z u
s tarken Widers tandserhöhungen.

Dem stürmischen Wachstum der Sdiiffsgrößen ist der Aus¬
bau der Häfen- und Küs tenwassers t raßen n ich t ge fo lg t .
Nur für den Hafen Europoort ist eine Erweiterung für die
Aufnahme von Schiffen bis 170 000 tdw geplant. Um die
geringe Zahl von Großtankern in Europa löschen zu kön¬
nen, wären L iege- und Löschplätze auf o ffener See mi t
U n t e r w a s s e r r o h r l e i t u n g e n z u d e n R o h ö l t a n k l a g e r n a u f
dem Fes t l and dem kos tsp ie l i gen Ausbau de r Hä fen fü r
d iese Schi ffsgrößen vorzuziehen. Dieses sog. Ein-Bojen-
System wurde von der Shel l -Erdölgesel lschaf t entwicke l t
u n d h a t s i c h i m N a h e n u n d M i t t l e r e n O s t e n b e w ä h r t . E i n

an d iesem Pla tz l iegendes Sch i f f kann durch Wind und
Strömungen um 360° gedreht werden, ohne daß das Lö¬
s c h e n o d e r L a d e n u n t e r b r o c h e n w e r d e n m u ß . Z u s a m m e n ¬

fassend kann festgestel l t werden, daß die Tanker in den
n ä c h s t e n J a h r e n d i e 2 5 0 0 0 0 t d w w o h l k a u m ü b e r s c h r e i t e n

werden, obwohl vom technischen Standpunkt der Bau von
doppelt so großen Schiffen durchaus möglich wäre.
Denn neben dem in den letzten Jahren erfolgten Wachs-

9



W e l l e n b i l d u n g b e i M o d e l l v e r s u c h e n o h n e u n d m i t W u l s t b u g . ( K e i n Ta n k e r m o d e l l , d o c h i m P r i n z i p ä h n l i c h . )

tum der Sch i f fsgrößen war auch e ine s tarke technische
Entwick lung zu beobachten, d ie durch den Konkurrenz¬
kampf der Wer f ten und der Sch i f fahr t ausge lös t wurde.
Eine Reihe von technischen Neuerungen und Erkenntnis¬
sen, d ie d iese Entwicklung vorangetr ieben haben, sol len
k u r z e r w ä h n t w e r d e n . D i e s t a r k e K o n k u r r e n z i n d e r

Schi ffahr t führ te zur Geschwindigkei tserhöhung von 14,5
auf 16,5 kn. Da dies nicht auf das Konto der Betriebsko¬
stenerhöhung gehen durf te, mußten umfangreiche Unter¬
suchungen der Vorsch i f f s fo rm anges te l l t werden . Dabe i
hat man herausgefunden, daß durdi einen zweckmäßig aus¬
gebildeten Bugwulst auch für völl ige Tanker Leistungsein¬
sparungen von 10—15 "/o oder Geschwindigkeitserhöhun¬
gen von 4—6 "k er re icht werden können. Der Bugwuls t
setzt bei einem bestimmten Tiefgang, bei Tankern beson¬
d e r s i n d e r B a l l a s t f a h r t , d e n A n t e i l d e s W e l l e n w i d e r s t a n ¬

des stark herab. Zwei Aufnahmen von einem Schleppver¬
such e ines Frach tsch i f f -Mode l l s m i t und ohne Bugwu ls t
zeigen deutl ich die unterschiedl iche Wellenbi ldung.
E i n w e r t v o l l e r B e i t r a g d e r Ö l g e s e l l s c h a f t e n z u r t e c h ¬
nischen Entwicklung werden die Untersuchungen über den
Einfluß des Flachwassers auf große Tanker sein. Die Mes¬
sungen über die Roll-und Stampfschwingungen der Tanker
i n fl a c h e n G e w ä s s e r n w e r d e n z u r Z e i t a u f b e s t i m m t e n S c h i f ¬

fen der Shel l - In ternat ional durchgeführ t . D iese Untersu¬
chungen sollen auch die Mindestwassertiefe für den Ein¬
satz der 165 000 tdw-Tanker in den verhältnismäßig fla¬
chen Nordseegewässern e rm i t te ln . Au f dem Geb ie t de r
Messungen und theoret ischen Untersuchungen der stat i¬
schen und dynamischen Beanspruchungen des Schiffskör¬
pers eröffnet s ich den Werf ten und Klassifikat ionsgesel l¬
schaften ein weites Feld. Die Gründung des Forschungs¬
zentrums Schiffbau ist in dieser Hinsicht zu begrüßen. Die
bisherigen Fortschritte durch die Erweiterung der Erkennt¬
n i s s e h a b e n s i c h i n d e n V o r s c h r i f t e n d e r K l a s s i fi k a t i o n s ¬

gesellschaften niedergeschlagen.
So haben die Regeln über die Bemessung der Längsfestig¬
keit in den letzten Jahren eine Änderung erfahren. Durch
eine Untersuchung über die günstigste Ladetankanordnung
be i den zu e rwar tenden Be ladungs fä l len kann man d ie
B i e g e m o m e n t e u n d Q u e r k r ä f t e u n t e r d e r z u l ä s s i g e n
Grenze halten und damit eine Reduktion des Stahlgewichts
erreichen. Das war bis vor drei Jahren keine Schwierig¬
kei t , denn d ie Tanker besaßen b is zu d iesem Zei tpunkt
eine große Zahl von Tanks, meistens 33 oder 30. Da war
es relativ einfach, die günstigste Beladungsverteilung her¬
auszufinden. Bis dahin besagten auch die Vorschriften, daß
die Tanklänge von 12 Metern nicht überschr i t ten werden
dür f te . Aufgrund der oben erwähnten neueren Erkennt¬
nisse über das Schiff im Seegang wurden Tanklängen bis
zu 20'Vo der Schiffslänge zugelassen. Bei großen Tankern
betragen die Ladetanklängen demnach bis zu 50 m. Damit
kann die Anzahl der Tanks auf 21 und neuerdings sogar
auf 15 verringert werden. Somit ist eine Längsfestigkeits¬
rechnung für jeden der 20—30 Beladungsfälle erforderlich.
Um einen Eindruck zu vermitteln, sind Biegemomente und

Q u e r k r ä f t e v o n d r e i F ä l l e n f ü r B a l l a s t f a h r t i n e i n e m D i a ¬

gramm aufgetragen worden. Der Fal l 1ver langt e ine be¬
st immte Menge Bal last . Die Biegemomentenkurve ver läuft
ausgeg l i chen . Be im Lenzen des M i t t e l t anks 4ve rände r t
sich der Biegemomentenverlauf sehr stark zur Kurve des
Falles 2. Die Beladung des Falles 3ergibt eine Biegemo¬
mentenkurve, die die zulässige Grenze überschreitet. Sie
m u ß d a h e r v e r w o r f e n w e r d e n . D i e Q u e r k r ä f t e f ü r a l l e d r e i

Fälle bewegen sich innerhalb der vorgeschriebenen Gren¬
zen. Danach erscheint es recht einfach, die Tankeinteilung
vorzunehmen und d ie Längsfes t igke i t zu berechnen. Es
wurde aber e in ganz wesen t l i cher Ges ich tspunk t außer
acht gelassen. Es ist erforderlich, daß der Trimm bei den
Beladungsfä l len den Wünschen der Reedere i en tspr ich t ,
denn bei Kanaldurchfahrten sol l der Tanker möglichst auf
ebenem Kiel liegen. Es muß stets ein Kompromiß zwischen
d e r L ä n g s f e s t i g k e i t u n d d e m Tr i m m g e f u n d e n w e r d e n ,
denn die Erfahrung hat gezeigt, daß ein günstiger Trimm¬
fal l meistens einen schlechten Biegemomentenverlauf er¬
gibt und umgekehrt. Es ist nicht schwer zu erkennen, daß
b e i e i n e m S c h i f f m i t 1 5 L a d e t a n k s d a s P r o b l e m n u r m i t

einem Mehraufwand an Berechnungen zu lösen ist. Hier¬
für steht ein Programm des Elektronenrechners zur Ver¬
fügung .
In d iesem Zusammenhang muß auch der in den le tz ten
J a h r e n e i n s e t z e n d e E i n b a u v o n h ö h e r f e s t e n S t ä h l e n e r ¬

w ä h n t w e r d e n . D u r c h d i e Ve r w e n d u n g v o n F e i n k o r n ¬
stählen mit einer Zugfestigkeit von 45—55 kg/mm- für die
Platten und Längsbänder des Bodens und des Decks kann
das Stahlgewicht eines 66 000 tdw-Tankers um ungefähr
6001 reduz ie r t werden . D ie Ver r ingerung des E igenge¬
wichts bedeutet bei gleichen Hauptabmessungen eine ent¬
s p r e c h e n d e Z u n a h m e d e r Tr a g f ä h i g k e i t , w e l c h e j e d e m
R e e d e r w i l l k o m m e n i s t . D a d i e P r e i s e d e r h ö h e r f e s t e n

Stäh le we i t über den Pre isen fü r Sch i f fbaus tah l l iegen,
können die Baukosten nicht verr ingert werden. Auch sind
der Anwendung des höherfesten Stahles im Hinblick auf
die Durchbiegung des Schiffskörpers, die ört l ichen Bean¬
spruchungen und die Beul fest igkei t Grenzen gesetzt . Die
Regeln für die Bemessung der Bautei le aus höherfestem
Stahl sind von den Klassifikat ionsgesel lschaften ausgear¬
beitet worden. Dieses Material unterliegt einer sehr schar¬
fen Qual i tätskontrol le. So müssen u. a. von jeder Plat te
Probestücke für den Kerbschlagversuch genommen werden.
Nun ein ganz anderes Problem.
Beim Transport von Rohöl bilden sich in den Tanks Gase,
d ie abgesaugt werden müssen, um die Explos ionsgefahr
zu beseit igen. Eine bekannte Ölgesel lschaft hat ein Ver¬
fahren zur Vermeidung von Explos ionen entwicke l t . Man
drückt das sog. Inert-Gas in die Tanks, verhindert dadurch
d i e G a s b i l d u n g d u r c h d a s L a d e ö l . A u ß e r d e m w i r d d i e
K o r r o s i o n v e r m i n d e r t .

Mit systematischem Korrosionsschutz hat man Anfang der
60er Jahre begonnen. Da besonders Ladeöltanks, die bei
d e r B a l l a s t r e i s e W a s s e r b a l l a s t a u f n e h m e n , k o r r o s i o n s a n ¬
fällig sind, begann man nach einem Schutzanstrich zu su-

1 0



Am
' ^ p n r a t r

I A / * 4/ V » 7 N ^ 6 / V 1 3 AT*2 W f C U P O .I

X

P ü

p p

RO. C L . ß .

T A A t k S N S 2 , 3 M G E F Ü L L TBe/ AUBN 3FÄU£N GEFÜLLT P A U 1

FALL Zme PAU 1, J&30CH ofHe UmNUR bet fall 1 !

fau 3rANtce //i [i^N U R B E ! F A U 3 0

r \
\I B C T C O h t r

120.

F A L 1 3
\

/

/

m

f m X z \
/60. \V - ŵN\
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Querkräfte und Biegemomente bei verschiedenen Belastungen

Chen und fand Zwei-Komponenten-Farben, wie z. B. Epi¬
kote, die sich als Korrosionsschutzfarben bewährt haben.
Die von den Klassifikationsgesellschaften geforderten Ma¬
t e r i a l s t ä r k e n f ü r P l a t t e n u n d P r o fi l e b e i n h a l t e n e i n e n K o r ¬

rosionszuschlag von rund 15 ®/o. Bei der Anwendung eines
Korros ionsschutzsys tems, we lches von der K lass ifikat ion
genehmigt sein muß, können die Materialstärken für Bau¬
teile der Quer- und Längsschotte und Rahmen um 10 ®/o,
für Längsverbände wie Außenhaut, Boden und Deck und
deren Spanten um 5®/o reduz ie r t werden . Unte r e inem
Korrosionsschutzsystem versteht man einen Schutzanstrich
mi t genehmigten Zwei -Komponenten-Farben in bes t imm¬
t e n Ta n k s , u n d d a w i e d e r u m a n b e s t i m m t e n S t e l l e n . E i n
Überbl ick sei hier gegeben. In reinen Wasserbal last tanks
werden alle Innenflächen gestrichen. In reinen Ladeöl¬
t a n k s w e r d e n n u r a l l e B a u t e i l e d e s Q u e r v e r b a n d e s m i t
einer Dicke unter 15 mm im Bereich von 1,5 munterhalb
der Tankdecke bis zu dieser hinauf sowie die Deckplatten
und Längsbänder, Bodenlängsspanten und Bodenpla t ten,
sowie der obers te Gang der Se i ten längsscho t te ges t r i¬
chen. In Wechseltanks, d. h. Tanks, die als Ladeöltanks

und a ls Ba l las twasser tanks Verwendung finden , g i l t de r
gleiche Umfang des Schutzanstrichs, wie bei Ladeöltanks,
jedoch mit dem Zusatz, daß die oberen Flächen von Strin¬
gern zu streichen sind.

Dieser Spezialfarbanstrich erfordert einen metal l isch blan¬
ken Stahl als Grundlage. Daher muß das Material vor dem
Zusammenbau mi t S tah lk ies ges t rah l t werden. Nachdem
der Schiffskörper zusammengebaut ist, macht sich ein Nach¬
strahlen zur Beseitigung des während des Baues angesetz¬
t e n R o s t e s e r f o r d e r l i c h . D a n a c h k a n n d e r S c h u t z a n s t r i c h

vorgenommen werden . E in Kor ros ionsschu tzans t r i ch e r¬
leichtert auch die Tankreinigung beim Betr ieb und verr in¬
ger t d ie Repara tu rkos ten . D ie du rch d ie Reduk t ion der
Mater ia lstärken erreichte Einsparung im Stahlgewicht von
etwa 4,5 ®/o deckt indessen bei weitem nicht die Kosten
für die aufwendigen Vorbereitungen und den Anstr ich mit
diesen Spezialfarben.
Durch die Anwendung eines Korrosionsschutzsystems und
den Einbau von höherfesten Stählen ist das Stahlgewicht
pro Tonne Tragfähigkeit heute für einen 60 000 tdw-Tanker
um etwa 30 ®/o niedriger als bei einem 36 000 tdw-Tanker,
welcher vor zehn Jahren gebaut wurde.
A u c h a u f a n d e r e n G e b i e t e n d e s Ta n k e r b a u e s z e i c h n e n s i c h

Neuerungen ab. Durch die Vorschriften der „Internationalen
Konvention zur Verhütung der Verschmutzimg der See
durch öl" sollen Tanker mit einer Tankreinigungsanlage
versehen werden. Wie schon erwähnt, müssen Tanker auf
d e r B a l l a s t r e i s e b e s t i m m t e L a d e t a n k s m i t W a s s e r f ü l l e n ,
w e l c h e s s i c h m i t d e n i n d e n Ta n k s v e r b l i e b e n e n Ö l r e s t e n
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dur f te b i she r i n bes t immten Meeresgeb ie ten über Bord
gegeben werden. Durch das starke Anwachsen der Tan¬
ke r t onnage wu rden d i e Vo rsch r i f t en ve rschä r f t , und so
darf nur noch Wasser mit 100 mg Öl/Liter über Bord ge¬
pumpt werden. Die Deutsche Werft hat hier durch die
En tw ick lung des Turbo lo -Groom-Separa to rs e inen wer t¬
vollen Beitrag zur Sauberhaltung des Meeres geleistet.
Diese Anlage säubert mi t Hi l fe von Tankwaschmaschinen
die Wechseltanks, saugt die mit öl und Sedimenten ver¬
sehene Waschflüssigkeit ab und trennt das öl vom Wasser
und den Rückständen. Dieses Wasser kann über Bord ge¬
geben werden, das öl wird gesammelt und, wie auch die
Rückstände, an Land abgegeben.
A u c h a u f d e m m a s c h i n e n b a u l i c h e n S e k t o r s i n d F o r t s c h r i t t e

zu beobachten. So gelangt man durch die Ein-Flur-Anlage
im Turb inenbau zu e iner günst igen Maschinenaufste l lung
und einer Raumverkürzung zugunsten einer Laderaumver¬
größerung. Der For t fa l l von Kessel raumschot ten und d ie
Errichtung eines gemeinsamen Leitstandes für Kessel und
T u r b i n e h a b e n z u r Ü b e r s i c h t l i c h k e i t u n d z u m r a t i o n e l l e n

Betrieb beigetragen. Die Vergrößerung der Schiffsdiesel¬
motoren auf 30 000 PS trägt durch den geringen Brenn¬
stoffverbrauch ebenfalls wesentlich zur Verringerung der
Transportkosten bei .
We i t e r h i n e r g i b t d i e s c h o n e r w ä h n t e Ve r r i n g e r u n g d e r
Anzahl der Ladetanks eine bedeutende Vereinfachung des
Löschbet r iebs und E insparungen an Rohr le i tungen. H ier
ist ein Fortschri t t durch die Einführung des Free-flow-Sy-
s t e m s z u v e r z e i c h n e n . D i e L a d e ö l t a n k s s i n d d u r c h f e r n b e ¬

tä t ig te Sch leusensch ieber mi te inander verbunden, durch
die das Öl zu den Saugern vor dem Pumpenraum fließen
kann . H ie rbe i en t f a l l en d i e Ladeö l l e i t ungen . A l l e rd i ngs
kann dieses System nur auf Tankern zur Anwendung kom¬
men, die lediglich eine ölsorte befördern sollen.
V o n d e r A E G w u r d e e i n v o l l a u t o m a t i s c h e s B e - u n d E n t ¬

l adungsp rog ramm en tw icke l t . Das Log i s t r i p -Sys tem be¬
rücksichtigt Krängung, Trimm und Längsfestigkeit und

steuert danach die Be- und Ent ladung über e in numeri¬
sches Programm. Damit werden die Liege- und Löschzeiten
erheb l i ch ve rm inde r t und d ie Besa tzungszah l e rheb l i ch
r e d u z i e r t . S o s o l l d i e „ To k y o M a r u " a l s v o l l a u t o m a t i ¬
siertes Schiff mit einer Besatzung von nur 29 Mann fahren.
Auch das äußerliche Bild des Tankers hat sich gewandelt.
Der Mit tschi ffsaufbau fehl t ganz. Die Wohn- und Aufent¬
haltsräume befinden sich alle im Hinterschiff; ebenfalls die
Räume für die Schiffsführung. Das vereinfacht den Bord¬
betrieb, stellt jedoch höhere Anforderungen an das Brük-
kenpersonal bei der Navigat ion. Außerdem wird versucht,
d ie großen Decksflächen des Aufbaues auf e in Mindest¬
maß zu beschränken, um die Wartung und Instandhaltung
zu verr ingern.
Neben den hier beschriebenen Tankern zum Transport von
Rohöl g ibt es auch solche zur Beförderung von Benzin,
Asphal t , Bi tumen, Wein und anderer Flüssigkei ten. Diese
Schi ffe müssen best immten Anforderungen des zu trans¬
portierenden Gutes genügen, unterscheiden sich aber im
Prinzip nicht von Rohöltankern.
Ein neuer Spezialtanker wurde in den letzten Jahren ent¬
wickelt: Der Flüssiggastanker. Er wurde notwendig, um
das in der Sahara gefundene und in einer Aufbereitungs¬
anlage flüssig gemachte Erdgas auf dem Seeweg in die
Bestimmungshäfen zu bringen. Dort wird das auf —161° C
gekühlte Methan durch eine Gasrückgewinnungsanlage
geschickt und danach durch eine Fernleitung seiner Be-
st inunung zugeführt. Die durch diese t iefen Temperaturen
hervorgerufenen Probleme bei der Wahl der Konstruk¬
t i o n u n d d e s M a t e r i a l s w u r d e n d u r c h e i n Z w e i h ü l l e n s c h i f f

und den Einsatz von Alumin iuminnentanks mi t e iner gu¬
ten Isolierung gelöst. Der Flüssiggastanker kann nicht mit
den üblichen Tankern verglichen werden.
Eine rege Neubautätigkeit ist auch für die kommenden
Jahre zu erwarten, denn die Erdölgesel lschaften und die
Werf ten werden n ichts unversucht lassen, um d ie tech¬
nische Entwicklung im Interesse größerer Wirtschaftlich¬
keit des Rohöltransports voranzutreiben. G . K a s t e l l
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japanische Schiffbau. Die Welt hat den phänomenalen Auf¬
schwung der japanischen Schiffbauindustrie in den letzten
Jahren mit Sorge, mit geheimer Bewunderung und vor
allem mit einer gewissen Ratlosigkeit verfolgt, und man
ist al lerorten bemüht, hinter das Geheimnis dieses Erfol¬
ges zu kommen. Dabei werden dann der Reihe nach die
verschiedensten Gründe aufgeführt, denen diese Entwick¬
lung zuzuschreiben seien, und zwar: die Subventionen, die
zu niedrigen Preise, das japanische Lohnniveau. Wir müs¬
sen indessen zugeben, daß bei näherer Betrachtung kei¬
ner dieser Punkte so eindeutig erwiesen ist, daß damit der
japanische Vorsprung befriedigend erklärt werden könnte.
Wenn man z. B. hohe Subventionen im Schiffbau annimmt,
woher kommt dann Japans Weltgeltung in anderen Indu¬
striezweigen? Wenn man Hungerlöhne annimmt, woher
kommen die Unmassen japanischer Autos und Fernseh¬
apparate? Es gibt zu denken, daß einem Fernsehprozent¬
s a t z i n d e u t s c h e n A r b e i t e r h a u s h a l t e n v o n 5 3 % e i n s o l c h e r

von 91 %in japanischen gegenübersteht.
Doch was soll das Herumrätseln; hören wir, was Japan
selbst zu dem Thema zu sagen hat. Die nachfolgenden
Ausführungen stützen sich auf offizielle Informationen der
japanischen Botschaft. Da heißt es z. B. wörtlich; „Die Be¬
schuldigungen der westeuropäischen Schiffbauländer ge¬
gen die japanische Schiffbauindustrie beruhen jedoch, wie
bereits anfangs erwähnt, auf Mißverständnissen; sie las¬
sen sich im großen und ganzen in drei Punkte zusammen¬
f a s s e n :

1. Angeblich niedriges Lohnniveau in der japanischen
S c h i f f b a u i n d u s t r i e .

2. Annahme von Schiffbauaufträgen zu angeblich nied¬
rigen Preisen.

3. Angeblich exorbitante Subventionen seitens der japa¬
nischen Regierung."

Diese „Beschuldigungen der westeuropäischen Länder"
werden nun der Reihe nach unter die Lupe genommen. Es
wird zunächst untersucht, ob es möglich sei, Lohnniveaus
verschiedener Länder zu vergleichen. Das stößt infolge all¬
zu unterschiedlicher Bezugspunkte verständlicherweise auf
große Schwierigkeiten. Doch wird anhand einer exakten
Untersuchung aus dem Jahre 1961 nachgewiesen, daß die
Löhne in Japan nicht so niedrig sind, wie bei uns gemein¬
hin angenommen wird.
Tabelle 1zeigt einen Vergleich der in japanischen Werf¬
ten gezahlten Stundenlöhne mit denen in verschiedenen
anderen Ländern nach Umrechnung der betreffenden Wäh¬
rungen zum offiziellen Wechselkurs.
Nach dieser Tabelle stand der Nominallohnindex des ja¬
panischen Arbeiters im Jahre 1961 bei 18,4 (im Vergleich
zu dem des amerikanischen Arbeiters =100). Er erreichte
so nicht ganz das Lohnniveau des französischen Arbeiters,
s t a n d a b e r ü b e r d e m d e s i t a l i e n i s c h e n .

Zweifellos liegen die japanischen Löhne damit nicht un¬
beträchtlich unter denen der Bundesrepublik. Indessen ist
es sicher richtig, daß die offiziellen Umrechnungskurse
k e i n k l a r e s B i l d v o n d e r K a u f k r a f t d e r e i n z e l n e n W ä h r u n ¬

gen vermitteln. Man hat sich deshalb die Mühe gemacht.
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Tab. 1: Internationaler Lohnvergleich (Stundenlohn)
(Nach dem offiziellen Wechselkurs 1961)

liehen Anstrengungen der Werften, technisch neue, zu¬
kunftsweisende Wege zu beschreiten, waren entscheidend
für den Erfolg der japanischen Schiffbauindustrie verant¬
w o r t l i c h .

Dies war wiederum nur dadurch möglich, daß die Kon¬
struktionsbüros der Werften über fachlich hervorragendes
Personal verfügen, dem nur die Allerbesten aus den Uni¬
versitäten und technischen Hochschulen angehören. Dazu
kommt noch eine hochqualifizierte Arbeiterschaft."
Interessant dürften für uns die in Tabelle 3zusammenge¬
stellten Vergleichswerte sein, aus denen hervorgeht, wie
die spezifische Leistung der japanischen Schiffbauer im
Laufe der letzten sechs Jahre gestiegen ist.

S c h i f f b a u - u n d
S t a h l i n d u s t r i e
umgerechnet

in US-S

Bezogen auf die
U S A = 100

Japan
U S A
G r o ß b r i t a n n i e n

Bundesrepublik
Frankre ich
I t a l i e n

0,51 18,4
2,78 100,0
0,90 32,4
0,80 28,8
0,54 19,4
0 , 4 8 * 17,3

* e i n s c h l i e ß l i c h r o l l e n d e m M a t e r i a l .

Quellen: Japan: Monatliche Arbeitsstatistik des Arbeitsministeriums.
USA: Monthly Labor Review.
Großbritannien: Ministry of Labour Gazette.
Bundesrepublik: Arbeits- und statistische Mitteilungen.
Frankreich: CEE, Enquete sur les salaires dans les industries

de l a CEE.
Italien: ILO, Jahrbuch der Arbeitsstatistiken.

Tab. 3: Index des techn. Fortschritts im japanischen Schiffbau
G r ö ß e d e r S c h i f f e
(Gesamttragfähigkeit)

v o n 4 8 0 0 0 v o n 6 2 0 0 0
b i s 7 0 0 0 0 t b i s 7 5 0 0 0 tunter 48000 t

J a h r 1958 1959 1960 1961 1962 1963

Arbe i tss tunden
pro Arbeiter *
(Indexzahl 1958 =100)

Vergleichswerte zusammenzustellen, denen die tatsächliche
Kaufkraft zugrunde liegt. Die folgende Zusammenstellung
gibt der Verband der japanischen Schiffswerften heraus:

100 83 80 71 64 40

Gewicht des^
Schiffskörpers *|

sgeben in
t o n s , I n d e x -
1958 =100)

Tab. 2: Internationaler Vergleich der Realarbeitslöhne
i n d e r S c h i f f b a u i n d u s t r i e

(Einheit; Stundenlöhne. Amerikanische Löhne =100. Berech¬
nung nach der Fisher-Formel mit Angaben fürdas Jahrl961)

100 96 92 88 79 71

z a

64 64 64 50 39 37
Währungs- Verbraucher¬
l o h n i n d e x P r e i s i n d e x

R e a l ¬
l o h n i n d e x £(A) (B) (A/B) Anzahl der ^

Besatzungs¬
mitglieder

l i 58 58 57 50 45 42Japan
G r o ß b r i t a n n i e n
Bundesrepublik
F r a n k r e i c h
I t a l i e n

18,4 53,8 34,2 o).E 0)
32,4 90,0 36,0
28,8 75,2 38,3
19,4 76,8 25,3 ♦Arbeitsstunden pro Arbeiter aller Arbeiter, die am Schiffskörper und

an der Ausrüstung gearbeitet haben. Die Angaben beziehen sich auf
den Jahresdurchschnitt für die entsprechenden Schiffskategorien.
Quelle: Japanisches Verkehrsministerium.

17,3 78,1 22,2

Nach dieser Tabelle steht der Reallohnindex des japani¬
schen Arbeiters in der Schiffbauindustrie bei 34,2 (im Ver¬
gleich zu dem des amerikanischen Arbeiters =100). Der
Reallohnindex des japanischen Arbeiters übertrifft damit
denjenigen seiner französischen und italienischen Kolle¬
gen und kommt dem der englischen und deutschen Arbeiter
n a h e .

Die beiden Tabellen ziehen den Vergleich für das Jahr
1961. Die Löhne der japanischen Werftarbeiter sind aber
in den letzten Jahren jährlich um mehr als 10% gestiegen;
die Lohnzuwachsraten in den westeuropäischen Ländern
wurden damit sogar übertroffen.
Es ist weiter zu berücksichtigen, daß sich das japanische
Lohnsystem stark von denjenigen in den westeuropäischen
Ländern unterscheidet. Das Lohnniveau des japanischen
Arbei ters läßt s ich daher nur schwer auf der Basis des
Lohnindex allein mit dem seiner westeuropäischen Kolle¬
gen vergleichen.
Dann wird in den japanischen Informationen näher auf
die sozialen Aufwendungen eingegangen, und man kommt
zu dem Schluß, daß die Löhne der japanischen Werft¬
arbeiter keineswegs so niedrig seien, wie es in Westeuropa
immer dargestellt würde.
Sodann wird das sogenannte Dumping aufs Korn genom¬
men. Wörtlich heißt es: „Westeuropäische Schiffbaukreise
behaupten ferner ständig, daß die japanischen Werften
bei der Entgegennahme von Schiffbauaufträgen aus dem
Ausland Dumping betreiben würden. Aber diese Anschul¬
digung entbehrt jeder Grundlage. Die Tatsache, daß alle
Schiffbauunternehmen ihren Aktionären jährlich durch¬
schnittlich 10% Dividende auszahlen, dürfte allein schon
Beweis genug sein, daß dem Ausland gegenüber keinerlei
Dumping betrieben wird. Aufgrund des hohen technischen
Standes der japanischen Werften sind die japanischen Un¬
ternehmen in der Lage, riesige Schiffe billiger und in kür¬
zerer Zeit herzustellen, als es im Augenblick in Westeuropa
der Fall ist. Ständige Modernisierungen und die unermüd-

Schließlich wird als dritter Punkt unsere Vorstellung von
den hohen Subventionen ins Wanken gebracht. Wörtlich
heißt es; „Die größeren Werften Westeuropas beschuldi¬
gen Japan in zunehmendem Maße, daß es seinen Werften
übertrieben hohe Subventionen zahle.

Keine dieser Beschuldigungen entspricht jedoch den Tat¬
sachen, sie beruhen auf Mißverständnissen und müssen
durch Klarlegung der tatsächlichen Verhältnisse in der ja¬
panischen Schiffbauindustrie widerlegt werden.
Es wird in diesem Zusammenhang immer wieder behaup¬
tet, die. japanische Regierung subventioniere die Werften
in übertriebenem Maße durch von der Entwicklungsbank
sowie der Ex- und Importbank gewährte Darlehen. Diese
Behauptung entbehrt jeder Grundlage, da die japanische
Regierung im Gegensatz zu den Regierungen Frankreichs
und Italiens, die Subventionen für den Bau ihrer eigenen
Schiffe zahlen, den Werften keinerlei direkte Subventio¬
nen gewährt.
Die Darlehen der Entwicklungsbank an Schiffahrtsgesell¬
schaften und die Gewährung von Aufschub bei Zinszah¬
lungen sind weiter nichts als Kompensationen für die Ver¬
luste, die diesen Firmen an ihren Handelsschiffen im zwei¬
ten Weltkrieg entstanden waren. Ziel dieser Darlehen ist,
die japanische Handelsflotte wieder aufzubauen und ihr
zu den gleichen Startbedingungen zu verhelfen wie in den
anderen Ländern. Diese Maßnahme ist vollkommen ge¬
rechtfertigt. überdies kommen die Darlehen nur den Ree¬
dereien und nicht der Schiffbauindustrie zugute.
Wegen der wichtigen Rolle der Schiffbauindustrie bei der
Ausweitung des japanischen Exports ist eine Ausnahme von
dieser Regelung nur dann möglich, wenn Schiffe expor¬
tiert werden, bei denen der Käufer den Preis in Raten ent¬
richtet. Diese Ausnahme wird jedoch nicht beim Schiffbau
allein gemacht, sondern gilt für alle Exportgeschäfte; es
ist eine allgemein handelspolitische Maßnahme der japa¬
nischen Regierung.
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Kle inere Dampfer b is zu 3000 tdw b i lden noch das Rückgrat der
heimischen Flotte im Frachtverkehr zwischen japanischen Häfen. Uber
1000 Schiffe mit einer Gesamttonnage von etwa 900 000 tdw transpor¬
tieren jährlich etwa 82 Mill. tzwischen den Häfen des Mutterlandes.

4. Ab 1958 konnten etwa die Hälfte aller Exportaufträge
zu zinsgünstigen Bedingungen finanziert werden. Ab
1960 wurden rund 85% aller Schiffbauexporte über die
staatliche Export-Importbank finanziert.

Handelt es sich nun bei diesen Vergünstigungen um „markt¬
k o n f o r m e M a ß n a h m e n " ?

Das Sugar-Link-Subsidy-System und die steuerlichen Ver¬
günstigungen sind eindeutig nicht marktkonforme Maß¬
n a h m e n u n d m u ß t e n i m R a h m e n i n t e r n a t i o n a l e r V e r e i n ¬

barungen abgebaut werden. Auch die staatlichen Kredite
sind im Hinblick auf die Veränderung der Marktbedingun¬
gen und bei dem gesteigerten Marktanteil der japanischen
Werften als nicht marktkonform zu werten. Der Zollschutz,
der einst eine sehr wirksame protektionistische Maßnahme
war, ist heute infolge der hohen Leistungsfähigkeit der ja¬
panischen Schiffbauindustrie praktisch bedeutungslos ge¬
w o r d e n .

Zu der japanischen Bemerkung, die Entwicklung Japans
als Schiffbauland beruhe auf Vortei len, die auch Werften
in anderen Ländern hätten, die sie nur nicht -bzw. nur
zum Teil -nutzen konnten, tritt der Verband einen Gegen¬
beweis an. Die japanischen Werften werden durch staat¬
liche Maßnahmen begünstigt, die in ihrer Größenordnung
und in ihren Auswirkungen Einzelmaßnahmen in anderen
Ländern übertreffen. Nach Angaben der japanischen
Schiffahrtszeitung „Japan Shipping &Shipbuilding" von
F e b r u a r 1 9 6 5 b e l a u f e n s i c h d i e G e s a m t m a ß n a h m e n f ü r
S c h i f f a h r t u n d S c h i f f b a u f ü r d a s J a h r 1 9 6 5 a u f K r e d i t e v o n

2,2 Mia. DM und verlorene Zuschüsse von rund 53 Mio. DM.
Die Zinszuschüsse für Exportkredite und Kredite an japa¬
n i s c h e R e e d e r b e l a u f e n s i c h f ü r d a s J a h r 1 9 6 5 n a c h u n ¬

seren Berechnungen auf rund 300 Mio. DM.
Ferner wurden den Werften bis 1963 für den Exportschiff¬
bau niedrigere Stahlpreise gewährt.
Die Lohnkosten (direkte Löhne einschließlich Nebenkosten)
liegen, so heißt es, um etwa 20% unter den Schiffbaulöh¬
n e n i n D e u t s c h l a n d .

Zu der japanischen Behauptung, es gäbe keine Exportsub¬
ventionen für Werften, wird festgestellt, daß es bis 1962
sehr wirksame Exportsubventionen gab und daß 1965 die
Zinssubventionen für die Schiffbauexportkredite rund
180 Mio. DM betragen. Dieser Zuschuß ist auch unter Ein¬
beziehung derjenigen Länder, die die Baukosten subven¬
tionieren, der höchste, der für den Exportschiffbau in einem
einzelnen Land gewährt wird.
Die Japaner begründen ihren Erfolg, wie wir schon ge¬
sehen haben, mit ganz anderen Argumenten. Wir fassen
d i e w e s e n t l i c h e n P u n k t e z u s a m m e n :

1. Gleiche Personalkosten wie in Europa (außer Schwe¬
den), jedoch rationellere Arbeitsweise als im Ausland,
folglich Kosten pro Tonne Schiffsraum niedriger. Gün¬
stige klimatische Bedingungen.

2. Kürzere Bauzeiten, deshalb niedrigere Kosten.
3. überlegenes technisches und organisatorisches Niveau.

1" f - VIS

Ein zweiter wichtiger Grund für die Darlehen der Ex- und
Importbank an den Schiffbau und andere Exportgüterindu¬
strien ist die Tatsache, daß die Zinssätze der japanischen
Handelsbanken höher sind als diejenigen des Auslands.
Diese Darlehen sollen also die japanische Industrie ledig¬
lich in den Stand setzen, ihre Erzeugnisse unter ähnlichen
finanziellen Bedingungen ausführen zu können, wie sie im
Ausland vorzufinden sind. Derartige Darlehen als unge¬
rechtfertigt zu bezeichnen, dürfte also kaum haltbar sein."
Das wird im einzelnen noch näher ausgeführt und mit Zah¬
len belegt, die wir uns hier schenken wollen.
Man fragt sich etwas zweifelnd: Ja, woran liegt es denn
nun wirklich, daß Japan mit der Hälfte des Weltschiffbaus
in Händen so unglaublich weit in Führung liegt? Japan
führt es in schlichter Bescheidenheit einzig auf seine über¬
legene Leistungsfähigkeit zurück. Das ist für uns Europäer
nicht sehr angenehm zu hören, und wir meinen, ganz so
e in fach i s t d i e Sache doch n i ch t .

*

Es ist begreiflich, daß man sich in aller Welt Gedanken
über die Ursachen macht, die ein einziges Land einen solch
ungeheuren Vorsprung vor allen anderen gewinnen lassen,
wo sich doch heute alle technischen Errungenschaften und
alle sozialen Probleme gleichermaßen über den ganzen
Erdbal l erstrecken. Der Verband deutscher Schi ffswerf ten
hat nun seinerseits ausführlich zu den strittigen Fragen
Stellung genommen, und wir wollen die wichtigsten Ergeb¬
n i s s e k u r z z u s a m m e n f a s s e n .

Es geht zunächst um die Frage, ob die von Japan zuge¬
gebene Hilfestellung seiner Regierung gegen die interna¬
tional anerkannten Regeln des fair play verstieß oder
nicht. Dazu wird festgestellt, daß der Ausbau der japa¬
nischen Werftindustrie und die Steigerung ihrer Leistungs¬
fähigkeit nach dem Kriege durch folgende Maßnahmen
herbeigeführt wurde:
1. Die japanischen Werften konnten nach 1954 nach dem

sogenannten Sugar-Link-Subsidy-System (Zucker-Kom¬
pensationssystem) günstig Aufträge abwickeln, da sie
zu den wenigen Industriezweigen gehörten, die über
die nötigen Devisen zur Einfuhr von Schiffbauzuliefe¬
rungen und für Werftinvestitionen verfügten.

2. Da in Japan Einfuhrzölle für den Import von Schiffen
erhoben werden, konnte ein zollgeschützter Ausbau der
japanischen Werften erfolgen, als der japanische Schiff¬
bau noch nicht wettbewerbsfähig war.

3. Bis 1962 konnten die Werften 5% des Exportumsatzes
oder 80% des Exportgewinns von der Einkommens-
bzw. Körperschaftssteuer absetzen. Darüber hinaus gab
es die Möglichkeit einer Bildung von steuerfreien Rück¬
lagen für zukünftige Verluste aus Exportaufträgen so¬
wie die Inanspruchnahme von erhöhten Sonderabschrei¬
bungen bei Ausweitung des Exportgeschäftes.
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Das Landschaftsbild, das die Werften umgibt, ist von unvergleichlicher Schönheit,

liehe Ausführungen wiedergeben, die J. C. Diels in Rotter¬
dam zu Beginn dieses Jahres zu unserem Thema vorgetra¬
gen hat. Er geht weit ausholend nicht nur auf wirtschafts¬
politische Details ein, sondern versucht, die japanische
Mentalität zu charakterisieren, die von der unsrigen ab¬
w e i c h t u n d d e r e n K e n n t n i s u n s d o c h s o m a n c h e s b e s s e r
v e r s t e h e n l ä ß t .

Ein wesentliches Merkmal ist z. B., daß sich der Japaner
erheblich mehr als Glied der Gemeinschaft fühlt, während
bei uns doch im Vordergrund steht, daß man als indivi¬
duelles Einzelwesen respektiert wird. Der Japaner fühlt
sich wohl, wenn er als einzelner sich unauffällig in der
Menge bewegen kann. Das bewirkt für den Betrieb, daß er
seinem Arbeitgeber wie überhaupt jeder Obrigkeit gegen¬
über besonders treu und ergeben ist. Die Fluktuation ist
in Japan viel geringer als bei uns. Wie er öffentliches Auf¬
sehen scheut, so vermeidet er auch öffentlichen Streit. In
unserer westlichen Demokratie sehen die Japaner zuwei¬
len lediglich eine „Diktatur der Mehrheit".
Dieser allgemeine menschliche Zug zum Kollektiven hat
seine Entsprechung im Großen, in den wirtschaftlichen Zu¬
sammenschlüssen der Industrie. Es gibt neben einer Viel¬
zahl von sehr kleinen Betrieben nur modern eingerichtete
Großbetriebe, deren betrieblicher Wirkungsgrad sehr hoch
ist. Mittelgroße selbständige Unternehmen gibt es über¬
haupt nicht.
Alle großen japanischen Werften sind heute einem Kon¬
zern angegliedert. Bei Ausbruch des Krieges war das ge¬
samte japanische Industriepotential in fünf Unternehmer¬
gruppen zusammengefaßt, in den sogenannten Zaibatsus.
In der Besatzungszeit nach dem Kriege wurden diese in
Hunderte von Einzelbetrieben aufgesplittert; doch in den
J a h r e n 1 9 5 0 b i s 1 9 6 0 s i n d s i e i n i h r e r a l t e n F o r m w i e d e r ¬

erstanden und noch enger verflochten als vor dem Krieg.

Diese drei Punkte sagen ja wohl im Grunde das gleiche
aus, denn eines hängt vom anderen ab. Kürzere Bauzeiten
setzen technischen Vorsprung und rationellere Arbeitswei¬
sen voraus. Doch müssen wir eine solche Herausforderung
w i r k l i c h h i n n e h m e n ? E s w i r d i m e i n z e l n e n v o n h ö h e r e r

Standardisierung gesprochen, von besserer Werftorgani¬
sation und Arbeitsvorbereitung, von höherentwickelter
Schweißtechnik, von der Benutzung elektronischer Geräte
und direkter Zeichnungsübertragung auf die Bleche. Doch
von einer eindeutigen Überlegenheit Japans auf diesen
Gebieten kann nach den Beobachtungen deutscher Schiff¬
bauer keine Rede sein; es sei denn, daß eine nagelneue
japanische Werft mit einer alten und reformbedürftigen
europäischen verglichen wird.
Zur Frage der Kapitalbeschaffungskosten stellt der Ver¬
band deutscher Schiffswerften fest, daß die japanischen
Werften durch Kredite der Export-Importbank für 56%
des Schiffspreises zu 4% Zinsen in der Lage sind, 80%
der Baupreise zu einem Endzinssatz von 5,5% über eine
L a u f z e i t v o n a c h t J a h r e n z u fi n a n z i e r e n .

Für Aufträge japanischer Reeder werden Kredite zu 4%
ü b e r 7 0 % d e r B a u k o s t e n f ü r F r a c h t e r u n d 8 0 % d e r B a u ¬

kosten für Tanker und Massengutfrachter über eine Lauf¬
zeit von zehn Jahren gewährt. Diese Bedingungen können
in Westeuropa am freien Kapitalmarkt nicht refinanziert
w e r d e n u n d w u r d e n b i s h e r s e l b s t d u r c h s t a a t l i c h e I n t e r v e n ¬

tionen nicht erreicht. (Lediglich britische Werften sind seit
Januar 1965 in der Lage, gleiche Bedingungen zu gewäh¬
ren.) Es muß auch gesagt werden, daß in keinem Land
außer Japan Erweiterungen der Werftkapazität durch
s t a a t l i c h e M a ß n a h m e n u n t e r s t ü t z t w e r d e n .

Die ausführlichen Zahlenbeispiele, die die oben angeführ¬
ten Feststellungen belegen, müssen wir uns hier schenken.
Wir wollen jedoch abschließend noch einige grundsätz-
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Auf der Mitsubishi Heavy Industries &Co. Ltd., Shipyard &Engine Works in Nagasaki sowie auf mehreren anderen Werften können heute Schiffe
über 200 000 tdw gebaut werden.



Führend in diesen Unternehmensgruppen sind die Banken, Japaner sind nicht müßig, diesen Vorteil bis zum letzten
die 70-80 Vo des gesamten Betriebskapitals bereitstellen. auszunutzen und bauen immer noch neue und rationeller
Heute setzt sich eine solche Unternehmergruppe im allge- angelegte Werften, wobei man nicht nur an die heutigen,
meinen aus folgenden Zweigen zusammen: Bank -Hütten- sondern auch an künftige Schiffsgrößen denkt,
werk -Stahlwerk -Werft -Reederei -Großhandelsbe- Z w e i f e l l o s b e d e u t e t d i e s p r u n g h a f t e A u s w e i t u n g i n
trieb -Mineralölraffinerie. w a h r s t e n S i n n e d e s W o r t e s e i n e n V o r s p r u n g v o r a n d e r e n
Es ist klar, daß in solchen Zusammenschlüssen Begriffe Schiffbauländern, doch ist es fraglich, wie lange das gut
wie Herstellungskosten und Erlös im einzelnen nur von geht. Eine Gewähr für Vollbeschäftigung der neuen Werf¬
relativer Bedeutung sind. Die führende Bank, die sowohl ten ist nicht gegeben, und eine Verminderung der Neubau-
die Werft als auch die Reederei und Großhandelsgesell- anfragen ist anscheinend schon spürbar geworden. Das
Schaft finanziert, kann jederzeit einen Ausgleich innerhalb Mißverhältnis „abnehmende Auftragseingänge -steigende
der Gruppe hersteilen. W e r f t k a p a z i t ä t " b e g i n n t , a u c h d e n J a p a n e r n e r h e b l i c h e
Diels führt weiter aus, welche Bedeutung der Schiffbau für Kopfschmerzen zu machen.

säöfc»-'..

J X i

Nissho Maru, mit 131 000 fdw der größte z. Z. schwimmende Tanker. Er wird übertrumpft von dem kürzlich vom Stapel gelaufenen 150 000-Tonner
Tokyo Maru, von den im Bau befindlichen 165 000-Tonnern für die Shell, von dem 191 000-Tonner für Bergesen und dem jetzt in Auftrag gegebenen

205 000-Tonner für japanische Rechnung.

Japan als Devisenbringer hat. Für eine Tonne Rohstahl
muß Japan 30 $an Devisen aufbringen. Nach der Ver¬
arbeitung zu Blechen und Prof len hat sich der Wert dieser
Tonne Rohstahl schon auf 100$ gesteigert. Nach Verarbei¬
tung und Einbau beträgt ihr Wert 500 $. Das bedeutet
schließlich einen Devisenüberschuß von 470 |, d. h. einen
etwa fünfzehnfachen Ertrag. Das ist bei dem hohen Export
der japanischen Werften ein bedeutender Faktor in der
japanischen Zahlungsbilanz. Von den außerordentlich gün¬
stigen geographischen und klimatischen Bedingungen für
den japanischen Schiffbau wurde schon gesprochen. Die

Wenn die vorstehenden Ausführungen erkennen lassen, aus
wie vielfältigen Komponenten sich das zusammensetzt, was
letzten Endes die wirtschaftliche Überlegenheit ausmacht,
hat dieser Beitrag seinen Zweck erfüllt. Wir machen uns
selbst etwas vor, wenn wir die Dinge auf einen zu ein¬
fachen Nenner bringen wollen, und die Japaner werden
sich in unserem Zeitalter der allgemeinen Angleichung nicht
auf dem einmal errungenen Vorsprung ausruhen dürfen,
überleben im heutigen Konkurrenzkampf heißt nicht zuletzt
Ausnutzen aller sich bietenden Vorteile, doch fängt es an
bei dem Bemühen jedes einzelnen, aus sich selbst das letzte
a n A r b e i t s e i n s a t z u n d M i t d e n k e n h e r a u s z u h o l e n . c l

1 9



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 l . . .

Ungeachtet der Sorgen, die die Schiffbauindustrie nicht nur
bei uns in Deutschland, sondern in aller Welt hat ob der
P r e i s e n t w i c k l u n
gen und zu ho
1 9 6 5 R e k o r d z a h l e n a u f z u w e i s e n . B i s z u m
den nach Lloyds ohne die Sowjetunion, die sowjetisch be¬
s e t z t e Z o n e D e u t s c h l a n d s u n d R o t - C h i n a 1 5 9 1 N e u b a u t e n

mit 8,3 Mill. BRT abgeliefert. Im gleichen Zeitraum des Vor¬
jahres waren es 1478 Schiffe mit 6,4 Mill. BRT. Die Tonnage
hat sich also nicht nur durch größer werdende Schiffsein¬
heiten erhöht, sondern auch die Anzahl der Schiffe ist ge¬
stiegen. Es zeigt sich sogar, daß im Gegensatz zum Vorjahr
der Schwerpunkt der Aktivität nicht beim Tankerbau lag,
sondern be im Bau von Trocken f rach te rn , und zwar vo r
a l l e m b e i d e n B u l k C a r r i e r n . D e r Z u w a c h s a n T r o c k e n ¬

i n d e n e r s t e n n e u n
Tankern nur 7 ,4%,

gemessen am gleichen Zeitraum des Vorjahres. Damit be¬
trägt der Tankeranteil am Weltschiffbau z. Z. 42,2% ge¬
genüber 50,6 %im Vorjahr.
Gleichwohl machen die neuesten Tankeraufträge am mei¬
sten von sich reden, und das Bild wird im nächsten Jahr
anders aussehen. War noch vor kurzem die Auftragertei-
lung von vier 165 000-Tonnern (3 an Japan, 1an Howaldt,
Kiel) eine Sensation, so sind diese Aufträge schon wieder
in den Schatten gestellt durch noch größere. Auf der Kieler
H o w a l d t w e r f t s o l l e i n d r i t t e r 1 7 1 0 0 0 - To n n e r f ü r d i e E s s o

ebaut werden, die Mitsubishi-Werft in Nagasaki wird für
igval Bergesen d. Y. einen 191 000-t-Tanker bauen und

bei Ish ikawaj ima-Har ima is t der ers te Koloß über
2 0 0 0 0 0 t d w b e s t e l l t w o r d e n .

Es ist vorauszusehen, daß wir mit weiteren Projekten dieser
Preislage überrascht werden. Was übrigens die Preise be¬
trifft, wird bei dem letztgenannten Schiff von ca, 55 Mill.
DM gesprochen. Lang, lang ist's her, daß man als über¬
schlägige Faustformel 1000,- DM für die Tanker-Tonne
setzen durfte. Aber das Absinken des spezifischen Bau¬
preises mit der zunehmenden Größe ist ja einer der Gründe
für das Wachstum der Schiffe. (Siehe unseren Beitrag über
die Probleme des Großtankers.)
Die Probleme, die mit dem Riesenschiff verbunden sind,
fallen beim Tanker weniger ins Gewicht als beim Frachter,
der andere Hafeneinrichtungen benötigt. Für den Tanker
genügen einige wenige Löschplätze mit guten Pipeline-
Netzen zur Weiterleitung; für die Stück- und Massengut¬
beförderung sieht die Sache anders aus. Daß unsere
Sighansa z. B. für ihren Fahrtbereich an der obersten Gren¬
ze liegt, macht untenstehendes Bild ohne weiteres deutlich.

Kanal von Hochdonn bis Burgerauhafen um über 60 mbrei¬
ter werden. Dassindnurl,5km, aber es ist ein Anfang. Da¬
nach folgt der Ausbau der 13,5 km langen Strecke bis zum
Binnenhafen Brunsbüttelkoog, wofür man mit einem Auf¬
wand von 40 Mill. DM rechnet. Endziel ist eine Erweiterung
des gesamten Kanals von 44 mauf 100 min der Kanalsohle
und von 104 auf 166 mim Wasserspiegel. Man ist sich na¬
türlich darüber im klaren, daß -wie beim Suez und Pana¬
ma -die Kanäle überhaupt nur noch Bedeutung haben für
das, was man heute „kleinere Tonnage" nennt. Die Anzahl
der passierenden Schiffe ist jedoch ungeheuer.
Man spricht heute, wenn man über Schiffsgrößen diskutiert,
nur noch von der Tonnage, und legt anscheinend bei allen
Abmessungen (z. B. von Docks usw.) für Schiffe hoher Ton¬
nage die Verhältniswerte zugrunde, die für Tanker und
Bu lk -Car r ie r zu t re f fend s ind . Sons t wäre es woh l kaum
möglich, daß das erst kürzlich von der Königin-Mutter ein-
geweihte Riesendock für 150 000 t-Schiffe bei John Brown in
Scho t t land fü r d ie Au fnahme des Cunard L iners Queen
Elizabeth um 10 mzu kurz war. Man mußte an einem Ende
ein entsprechendes Loch machen, und nun kann man den
Ozeanriesen für den so beliebten Kreuzfahrten-Einsatz um¬
bauen. Großzügiges Lido-Deck mit geheiztem Freiluft-
Schwimmbecken und ähnliche unerläßliche Dinge werden
installiert. Auch eine Teenager-Bar mit Spiel- und Musik¬
automaten, Bowling und dergleichen werden eingerichtet.
M a n c h m a l k o m m t m a n s i c h w i r k l i c h v o r w i e a u s d e m v o r ¬
vorigen Jahrhundert, wenn man an seine eigene Kindheit
denkt, mit der Sehnsucht nach irgendeiner Hängematte in
irgendeinem Winkel, wenn man nur überhaupt mal zur See
f a h r e n d u r f t e l

ginfolge ungleicher Wettbewerbsbedingi
iher Werftkapazität, hat der Weltschiffb

3 1 . O k t o b e r w e r -

u n -
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frachtern und Fahrgastschiffen betrug
Monaten d ieses Jahres 34%, der an

*

über den steilen Aufstieg Japans zur führenden Schiffbau¬
n a t i o n h a t m a n v i e l b e r i c h t e t .

Fast unbemerkt im Vergleich dazu vollzieht sich etwas, das
unsere Aufmerksamkeit nicht weniger auf sich lenken sollte:
der Vorstoß der Sowjetunion in die Spitzengruppe der
Schiffahrtsnationen. Vor fünf Jahren rangierte die Han¬
delsflotte der UdSSR noch auf dem 13. Platz. Heute nimmt
sie mit 8,2 Mill. BRT den sechsten ein und hat die Bundes¬
republik mit 5,8 Mill. BRT um ein beachtliches Stück über¬
holt. Daß die überwiegende Mehrzahl der Schiffe der
Sowjetunion nach unseren Maßstäben ziemlich klein sind,
liegt an einer von der unseren ganz verschiedenen Struktur
ihres Seeverkehrs. Das Riesenland benötigt ein Wasser¬
straßennetz, das den Seeverkehr in viel weitergehendem
Maße als in anderen Ländern bis weit in das Binnenland
hineinläßt. Es ist aber keineswegs anzunehmen, daß man
sich im Osten mit der Konzentration auf die eigenen Be¬
lange zufrieden geben wird.

*

Der 1927 in Philadelphia gebaute, mit 5002 BRT vermessene
Steamer Yarmouth Castle (ex Yarmouth, ex Yarmouth
Castle, ex Queen of Nassau, ex Yarmouth Castle, ex Yar¬
mouth -alles innerhalb des letzten JahrzehntsI), ist am
13. November aus noch ungeklärten Gründen in Brand ge¬
raten und gesunken. 83 Menschen kamen dabei ums Leben.
Die Vorwürfe, die gegen die Gesellschaft und die Schiffs¬
führung zweifellos zu Recht erhoben werden, weiß man
eigentlich bereits, bevor man nähere Umstände erfahren
hat. Man erinnert sich. Ähnliches schon wiederholt gelesen
zu haben, überalterte Schiffe fahren unter einer Flagge,
bei der alles nicht so genau drauf ankommt, die Rettungs¬
einrichtungen sind alle da aber funktionieren nicht, mit
überflüssigen Feuerlösch- und Bootsrollen will man die ver¬
wöhnten Badegäste nicht belästigen. Und so geschieht es
dann. Die Boote kommen nicht zu Wasser, die Schläuche
liegen schlaff an Deck, und an die Schwimmwesten kommt
man nicht ran. Die schöne Sitte, daß der Kapitän als letzter
sein Schiff verläßt, ist auch nicht mehr überall lebendig.
Um so mehr ist dann eine Haltung zu bewundern, wie sie
bei der Rettung der Besatzung des deutschen Fischdampfers
„Bürgermeister Smidt" bewiesen wurde, der vor Grönland
sank, oder der Opfermut des Piloten Charles White, der
noch einmal in seine brennende Maschine kletterte, um alle
Fahrgäste zu retten, aber selbst nicht mehr herauskam. cl.

Es wird lange dauern und enormes Geld verschlingen, bis
Häfen und Kanäle der Entwicklung im Schiffbau gefolgt
sind. Die Schwierigkeiten sind vergleichbar mit denen, die
sich in der Verkehrstechnik mit der Fahrzeugzunahme beim
Straßenbau ergeben.
Nichtsdestoweniger werden Verbesserungen und Erweite¬
rungen überall in Angriff genommen. Auch der alte Kaiser-
Wilnelm-Kanal, der am 21. Juni siebzig Jahre alt wurde,
will nicht nur mit seinem neuen Namen beweisen, daß neue
Zeiten angebrochen sind. Bis Ende nächsten Jahres soll der
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Weihnachten im Eismeer des Nordens und des Südens
dolf JakobeitVon Kapitän Ru

e i n e n P u n s c h f ü r h a r t e M ä n n e r . A l l e i n s c h o n d e r G e r u c h

zwingt zum Husten. Dann und wann beginnt der Zossen
doch noch bedenkl ich überzuholen. Besorgte Hände ver¬
suchen, die Herrlichkeiten auf den Backen zu halten. Aber
keine Gefahr um deren Bestand; vorsorglich angefeuchtete
„Festdecken" mit eingewebten Initialen der Reederei
saugen alles fest, ansonsten dienen sie Reinigungszwecken
(Feuel). Die Stimmung ist noch etwas schüchtern. Diese
Männer, die täglich mit jeder rauhen Situation fertig wer¬
den, müssen sich erst finden für diese besinnlichen Stun¬
den. Aus seiner Ecke heraus spendet der Tannenbaum sein
trautes Licht. Er strotzt nicht gerade vor Schönheit und hat
e s s i c h i n s e i n e m s t i l l e n W a l d w o h l n i e t r ä u m e n l a s s e n ,

einmal hier oben, hoch im Norden, als Symbol der Weih¬
n a c h t z u d i e n e n . A l s F u ß m u ß e i n v o n l i e b e v o l l e r H a n d

mit Buntpapier drapierter Bobbyroller herhalten, Lametta
wird durch aufgerebbeltes Tauwerk improvisiert, das echte
ist irgendwo während der Ausrüstung an Land in die
Grabbel gegangen. Gespannt auf alle Dinge die da kom¬
men, richten sich die Augen auf den Kapitän. Obgleich er
a l l e S e e l e n i m V e r l a u f e i n e r R e i s e b e t r e u t — h e u t e i s t e r

Seelsorger in besonderer Mission. Jetzt erhebt er sich und
macht seine Männer in knappen Worten auf d ie Bedeu¬
tung der Christnacht aufmerksam. Er ist, wie alle Männer
seines Schlages, kein bedeutender Redner im Sinne des
HERRN, aber er wird seiner Sache gerecht. Man hat das
Gefühl , in einer k le inen Kapel le zu s i tzen, e ine gewisse
Andacht spiegelt sich auf den von mattem Kerzenschein
angestrahlten Gesichtern, ein Weihnachtsliedersingen
b e e n d e t d e n o f fi z i e l l e n Te i l d e r F e i e r . M e h r l a u t a l s s c h ö n

klingen die alten Volksweisen durch den jeder Akustik
entbehrenden Raum. Erstaunlich das Repertoire des Alten.
Kaum ist jeweils der erste Vers eines Liedes verklungen,
dann schaut s ich a l les ver legen um, mi t den fo lgenden
Strophen hapert es meist. Aber der Käppen hat in seinem

Vor zwei Tagen haben wir den Hafen verlassen und so¬
eben die Penthlands passiert, ein Schiff und 27 Männer, die
d i e P fl i c h t w i e d e r n a c h d r a u ß e n r i e f . H e u t e i s t d e r 1 9 . D e ¬

zember. Kurz nur war die Liegezeit im Hafen, in den sie
nach 30 Tagen unter der eisigen Küste Westgrönlands
zurückgekehrt waren. Nun sind wir schon wieder auf dem
Weg dahin, 2000 Seemeilen durch Sturm und Eis, über uns
der Himmel mit jagenden Wolken, unter uns 2000 Meter
Wasser, hinter uns schöne Heimattage, vor uns die Hoff¬
nung, daß alles gut geht. Ein Brecher nach dem anderen
braust über das Vordeck hinweg, während unser Schiff mit
voller Kraft sich seinen Weg nach Westen bahnt.
Wir werden von den Schi f fen, von denen e in ige bere i ts
seit 60 Tagen unterwegs sind, mit Sehnsucht erwartet,
d e n n w i r h a b e n d i e R o l l e d e s W e i h n a c h t s m a n n e s ü b e r ¬

nommen und bringen Post von daheim. Am 24. Dezember
erreichen wir Eyllas Bank. Unvermindert tobt ein Nord¬
sturm aus der Baffins Bay herab, einige Schiffe haben wir
s e i t d e m P a s s i e r e n v o n K a p F a r v e l i n g e l e g e n t l i c h e n
Atempausen des Wind- und Wellenspiels bereits mit den
Weihnachtsgaben abgefertigt, andere werden noch war¬
ten müssen , zu we i t l i egen s i e au f den ausgedehn ten
Fischgründen auseinander. Am heiligen Abend erreichen
wir unsere Position, um 20 Uhr begibt sich alles, was wach¬
frei hat, in die große Messe, um mit dem Alten über den
S i n n d i e s e r N a c h t n a c h z u d e n k e n . A u c h d i e S e e s c h e i n t e i n

Einsehen zu haben, sie hat sich mit einer leichten Dünung
getarnt; aber die tief dahinjagenden Wolken muten bereits
wie eine Vorwarnung an. Ringsum dümpeln die Lichter
der anderen Trawler, auch s ie lassen tre iben, für e in ige
S t u n d e n r u h t d a s s c h w e r e H a n d w e r k . D i e B a c k e n s i n d
schier überladen mit dem, was wir als Kinder Bunte Teller
nannten. Mit dem Duft von Äpfeln und Lebkuchen verbin¬
det sich ein noch angenehmerer aus Richtung Kombüse;
der Kombüsenscheich weiß, was sich heute gehört, er braut
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mit den Weihnachtsvorbere i tungen begonnen, zumal s ich
wenig Wale blicken lassen. In Kammern und Messen macht
sich mehr und mehr eine andächtige Stimmung unter Deut¬
schen und Norwegern bemerkbar. Auch die als hart ver¬
s c h r i e n e n M ä n n e r d i e s e s G e w e r b e s w e r d e n w e i c h ,

Gedankenbrücken b is zur He imat werden gebaut . K lang
es beim Abschied in Hamburg so schön: „Nimm mich mit
Kapitän, auf die Reise ...", in diesen Tagen ist das Heim¬
w e h s t ä r k e r a l s d a s F e r n w e h . B a l d d r e i M o n a t e s i n d w i r

nun schon unterwegs, ohne Post, ohne Lebenszeichen von
daheim, nur die tägl ichen Radiomeldungen am Schwarzen
Brett öden uns an. Manch einer schreibt seit Grytwiken an
e inem langen Br ie f , das i s t ach t Wochen her, b i s zum
W i e d e r s e h e n s i n d e s n o c h v i e l e M o n a t e . I n d e r Z i m m e r ¬

mannswerkstat t geht es hoch her, aus Besenst ie len und
Stäben werden Weihnachtsbäume angefer t ig t , aus a l lem
mög l i chen F l i t t e rk ram en ts teh t de r Behang , de r Dok to r
r ü c k t e i n e n e n t b e h r l i c h e n T e i l a n W a t t e h e r a u s , d e n n

schl ießl ich wi l l der Smart ing, der bei der L in ientaufe so
vollendet den Neptun mimte, uns große Jungen als Weih¬
nachtsmann bescheren. Aus den Betr iebsgängen um d ie
Kombüse herum dringt ein verlockender Duft nach Gebak-
kenem und Gebratenem. Ein Glück, daß die See in diesen
Tagen ruhig ist und Pütt und Pann auf dem Herd keinen
Reigen zu tanzen brauchen. Heute ist der 22., ein Schnee¬
inferno nach dem anderen braust über uns dahin, ringsum
wei te E is fe lder und e inze lne E isberge von g igan t i scher
Größe, über der Schneegardine ahnt man nur den nacht¬
schwarzen H imme l m i t se ine r süd l i chen S te rnenp rach t ,
Noch zwe i Tage vo l le r Ho f fnung , aber e in Gerüch t w i l l
n ich t vers tummen, daß unser Weihnachtsmann i rgendwo
in den „Brüllenden 40ern" im Sturm liegt und nur langsam
vorwärts kommt, die Schiffsleitung schweigt sich aus. Hier
und da beginnt d ie Hoffnung auf Hei l igabend und damit
au f Weihnachten zu s inken, d ie Vor f reude is t nur noch
gedämpft. Zwei Tage später, am Heil igen Abend, wird es
zu r Gew ißhe i t , unse re We ihnach tspos t m i t den Grüßen
u n d L i e b e s s c h w ü r e n a u s d e r v i e l e t a u s e n d M e i l e n e n t f e r n ¬

ten He ima t l i eg t noch 500 Me i l en we i t ab , de r Tanke r
arbei tet s ich nur langsam gegen die schwere See heran
und muß noch einen Eisgürtel durchfahren —vor Silvester
w i rd e r unsere Pos i t ion n ich t e r re ichen . He i l i gabend —
jäh endet das Schneetreiben, es ist b i t terkal t , das Deck
l iegt e insam und ver lassen da, für 24 Stunden ruht das
blut ige Handwerk, nur die Männer auf der Brücke halten
Wacht, dann und wann die Gläser vor den Augen, wenn
der Mann aus dem Vortop ein Eishindernis ausgemacht hat
und es aussingt. Sogar das geflügelte Leben, das uns sonst
mi t beutehungr igem Geschre i umschwärmt , sche in t aus¬
gestorben zu sein. In der großen Messe herrscht gedrückte
Stimmung, die Männer lauschen nur halben Herzens dem
W e i h n a c h t s o r a t o r i u m , a u c h d i e t r ö s t e n d e n W o r t e v o n
Kapitän und Fangleiter verhallen wirkungslos irgendwo
im Raum. Bedrückendes Schweigen während des Chr ist¬
mah les , d i e He r r l i chke i t en haben p lö t z l i ch i h ren G lanz
verloren. Selbst der starke Punsch vermag, in dem sonst ab¬
stinenten Leben dieser Menschen, die Zungen nicht zu lösen.
Im Gegensatz zu den Pionieren dieses Handwerks im 18, und
19. Jahrhundert war Alkohol aus begreiflichen Gründen
während der achtmonatigen Reise tabu. Lange vor Mitter¬
nacht hat jeder seine Kammer aufgesucht und ist mit sich
allein, die Gedanken weit, weit fort über Meere und Kon¬
tinente hinweg. Am zweiten Weihnachtstag beginnt wie¬
der das blutige Handwerk, nachdem die Fangboote bereits
t a g s z u v o r a b g e l a u f e n s i n d u n d g r o ß e Wa l v o r k o m m e n
gesichtet haben. „Wal bloost" —die Welt braucht Ol, Zeit
ist Geld, am 26. Dezember werden 27 Tiere erlegt, darunter
ein riesiger Blauwal von 31 Metern. Harte Arbeit lenkt ab,
wir kommen nicht mehr zur Besinnung, ständig hängen am
Heck vier bis fünf Wale in Reserve. Endlich, am 30. Dezem¬
b e r , k o m m t d i e e r l ö s e n d e N a c h r i c h t : D e r W e i h n a c h t s m a n n

dampft heran, nur noch 170 Seemeilen hat er bei verhält¬
nismäßig gutem Wetter vor sich, morgen, noch bei Tages¬
licht, kann er hier sein. Wie eine Erlösung liegt es auf

A u c h h i e r

w e i h n a c h t e t

e s s e h r

langen Leben nicht eine vergessen, lauthals deklamiert er
s i e v o r u n d d i e k l e i n e G e m e i n d e s t i m m t e i n . N a c h A u f ¬

flammen der vollen Beleuchtung werden dann die Tele¬
gramme der Reederei und von allen denen, die heute an
uns hier draußen in der weiten Einsamkeit denken, ver¬
lesen. Damit ist dem offiziellen Teil Genüge getan. Von
der Magenschmiede her ist der Smut mit seinem Gefolge
bereits im Anmarsch. In seiner pikobellen Montur, die
Hurrahtüte auf dem Kopf, sorgt er dafür, daß die großen
M u c k e n k e i n e n L e e r l a u f a u f w e i s e n . B a l d l ö s t d a s e d l e

Getränk die Zungen und man kommt sich allgemein näher.
Erinnerungen und Anekdoten werden zum Besten gegeben
— w e e t s t d u n o c h — k a n n s t d i n o o p p b e s i n n ■F i s c h ¬
fang, Frauen, fremde Küsten sind nie ermüdende Themen,
drei Effs, die es in sich haben. Doch jedes Fest findet ein¬
mal sein Ende. So bei kleinem lichten sich die Plätze, denn
um 4.00 Uhr am ersten Weihnachtstag beginnt wieder der
nüchterne Alltag, ist aller Glanz vorbei, dann rauscht das
Netz an den Grund. Einige Unentwegte opfern noch
Flaschen aus e igenem Bestand zu e inem letz ten Kessel
Punsch, um dann mit der nötigen Kojenschwere vom Segen
d e s M e e r e s u n d d e n d a m i t v e r b u n d e n e n P r o z e n t e n z u

träumen. Um 2.00 Uhr ist auch der letzte Wikinger zur
R u h e , n u r d i e S e e w a c h e a u f d e r B r ü c k e u n d i m M o t o r e n ¬
r a u m h ä l t s i c h m i t e i n e m n ö r d l i c h e n K a f f e e u n d b l a u e m
D u n s t m u n t e r . D e r E r s t e O f fi z i e r m a c h t n o c h e i n e n R u n d ¬

gang durch Schiff und Kammern, um sich zu vergewissern,
ob n i ch t i r gendwo e in müder Seemann m i t b rennender
Zigarette eingetorft ist, das könnte verheerende Folgen
h a b e n .

*

ich denke weit zurück, 29 Jahre, es war in der weißen Ein¬
samkeit der Antarktis, 89 Tage lagen an jenem heiligen
Abend hinter uns, seit wir Hamburg verlassen hatten. Tage
voller Mühsal und Sorgen, die die Jagd auf den Wal
mit sich brachten. Anfängliche Mißerfolge drückten unsere
Stimmung mitunter auf den Nullpunkt, die monatelange
Abgeschiedenheit, dazu keinerlei Post von daheim lasteten
wie ein Alpdruck auf uns. Der einzige Lichtblick, zu Weih¬
nachten sollte das Versorgungsschiff aus Hamburg hier
unten eintreffen, es sollte die dringend benötigten Ver¬
sorgungsgüter, vor a l lem aber d ie Weihnachtsgaben aus
der Heimat bringen. Es gibt keinen anderen Gesprächs¬
s to f f meh r, um d iesen kommenden Dampfe r d reh t s i ch
alles. Hoffen und Bangen. Am 18. Dezember bereits wird

s o
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A m H e c k s t ä n d i g

v i e r b i s f ü n f W a l e

i n R e s e r v e . . .

w e i t z u r ü c k , V i s i o n e n e i n e r A u f f ü h r u n g d e s S t ü c k e s
„ W i n t e r m ä r c h e n " t a u c h e n a u f . J e t z t i s t d a s e r s t e B o o t z u ¬
r ü c k , r a n d v o l l m i t d e n G a b e n d e r H e i m a t , E r s t e r O f fi z i e r

u n d d e r C h e f s t e w a r d d i r i g i e r e n d e n Tr a n s p o r t i n d i e
M e s s e , h i l f r e i c h e H ä n d e , a n s o n s t e n f ü r N e b e n a r b e i t e n
n ich t sonder l i ch zu haben, le i s ten w i l l i g Trägerd iens te ,
denn es is t ja a l les langerwartetes, kostbares Gut, was
h i e r e n d l i c h z u u n s g e f u n d e n h a t . M i t D u n k e l w e r d e n
beginnt in der Messe die Bescherung, Name um Name wird
verlesen, Briefe, Pakete und Päckchen werden von glück¬
s t rah lenden Männern en tgegengenommen. A l le r Kummer
um Weihnachten is t vergessen, Br iefe s ind Brücken von
Mensch zu Mensch, von Herz zu Herz, aber nur derjenige
k a n n d a s e r m e s s e n , d e r m i t e r l e b t h a t , w a s s i c h h e u t e a m
Ende der Welt zuträgt. Acht Wochen ist alles alt, was wir
h i e r v o n d e n L i e b e n d a h e i m i n H ä n d e n h a l t e n , f ü r u n s

jedoch ist alles zeitlos. Welch ein Gegensatz zum vierund¬
zwanzigsten; in den Kammern herrscht frohes Leben, die
Heimat ist ganz nahe gerückt. Und es sind noch 131 Tage
b i s z u r H e i m k e h r . D a s w a r e i n m a l e i n e S e e m a n n s w e i h ¬

n a c h t a m s ü d l i c h s t e n Z i p f e l d i e s e r E r d e , i n m i t t e n d e r
w e i ß e n E i n s a m k e i t a u f P o s i t i o n 7 3 G r a d S ü d , 4 5 G r a d
W e s t .

al len Gesichtern, morgen hat das Warten ein Ende, dann
geht es mi t f r i schem Mut in das neue Jahr h ine in . Am
31. gegen 15 Uhr ertönt aus der Ausgucktonne im Vortop
e i n J u b e l r u f : „ H e i k ü m m t " ! D e r M a n n i m M a s t m u ß e s
wissen, steht er doch 40 Meter höher als wir. Auf dem glit¬
sch igen Deck b le ib t a l les s tehen und l iegen, zumal fü r
S i lvester Sch ießstop besteht , denn heute is t ja für uns
e r s t r i c h t i g We i h n a c h t e n . A u s v o l l b ä r t i g e n G e s i c h t e r n
leuchten die Augen, kleine Jungs, die noch an den Weih¬
nachtsmann glauben, könnten nicht erwartungsvol ler aus-
sehen. Ob auch jede Erwartung ihre Erfül lung findet? Im
N o r d o s t e n b l ä h t s i c h e i n e R a u c h w o l k e ü b e r d e n H o r i z o n t ,
langsam, viel zu langsam für uns, schälen sich die Kon¬
t u r e n e i n e s S c h i f f e s a u s d e r K i m m . D i e S e e i s t w i e d e r

rauher geworden, setzt Schaumköpfe auf , an e in Längs-
seitkommen ist nicht zu denken. Smarting läßt die beiden
M o t o r b a r k a s s e n f ü r d e n P e n d e l v e r k e h r k l a r m a c h e n . B i s
a u f e i n e h a l b e M e i l e k o m m t d e r Ta n k e r h e r a n . S i r e n e n ¬

geheul zur Begrüßung von hüben nach drüben, und schon
r a u s c h e n u n s e r e B o o t e z u W a s s e r . M i t t l e r w e i l e s i n d a u c h

unsere Fangboote herangekommen und haben päckchen¬
w e i se f e s tg e ma ch t , 2 5 0 Mä n n e r e r l e b e n d i e Vo r f r e u d e
einer Bescherung, umgeben von einer Eiswüste. Ich denke
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Der

Kapitän
Zum Tag der Kapitäne
am S.Okt. in Hamburg

E sgibt wohl keinen Beruf, der einem einzelnen Mann so¬
viel Autorität in die Hand gibt, wie sie an Bord ein Kapi¬
t ä n h a t . Z u d e n Z e i t e n d e r „ W i n d j a m m e r " w u r d e d e r
Kapitän eines Tiefwasserseglers als der „master next god"
beze ichnet . Er konnte e in Mi tg l ied se iner Besatzung in
Eisen legen oder gar hängen iassen, wenn er d ies aus
Gründen der D isz ip l in fü r notwendig h ie l t . D iese Ze i ten
gehören der Geschichte an. Aber im gewissen Sinne ist ein
Kapitän noch immer ein ungekrönter König an Bord, des¬
sen Befeh len jeder —in Gefahrenss i tuat ionen se lbst der
vermögendste Passagier —ohne Widerrede zu folgen hat.
Daß der Mann mit den vier goldenen Strei fen am Ärmel
mehr Machtbefugnis a ls jeder andere „Kapi tän" an Land
besitzt, ist wohlbegründet. Ihm wird ein Schiff anvertraut,
das einen Wert repräsentiert, der schon bei einem mittle¬
ren Frachter in die Mi l l ionen geht. Dazu kommt die La¬

dung, die ein Vielfaches des Schiffswertes ausmacht. —Last
no t leas t ha t e r d ie Veran twor tung fü r Mannschaf t und
Passagiere.
Der sogenann te Indus t r i ekap i tän , de r e inen M i ta rbe i t e r
w e g e n A r b e i t s v e r w e i g e r u n g , A u fl e h n u n g o d e r Tr u n k e n ¬
heit in den Kel ler einer Fabrik sperren würde, geriete in
e r n s t e K o n fl i k t e m i t G e w e r k s c h a f t e n , P o l i z e i u n d S t a a t s ¬
a n w a l t s c h a f t , E i n K a p i t ä n d a g e g e n k a n n v e r g l e i c h b a r e
M a ß n a h m e n a n o r d n e n . E r i s t n i c h t n u r d e r o b e r s t e P o l i z e i ¬

chef, sondern auch das Hil fsorgan der Staatsanwaltschaft
an Bord. Dies würde selbst ein Staatsanwalt spüren, der
sich zum Beispiel als Passagier in einer Gefahrensituation
nicht den Anweisungen des Kapi täns beugt. Der Kapi tän
ist auch Hilfsperson der Standesämter. Er kann zwar keine
Trauungen an Bord seines Schi ffes vol lz iehen, doch darf
er Geburten und Sterbefäl le beurkunden. Er ist in jedem
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F a l l d e r e r s t e V e r t r e t e r d e s R e e d e r s u n d a u c h d e r A r b e i t ¬

nehmer. Nur er ist Inhaber der Schiffsgewalt und rechts¬
geschäftlicher Vertreter des Reeders wie des Ladungs¬
eigentümers. Er kann, wenn er es für richtig hält, sogar
Schiff und Ladung verkaufen oder beides mit einem Dar¬
lehn belasten. Die Fälle, in denen ein Kapitän mit seiner
Machtbefugnis hier Mißbrauch tr ieb, gehören in der Ge¬
s c h i c h t e d e r S e e s c h i f f a h r t z u d e n A u s n a h m e n .

Ein Kapitän ist kein Mensch, der wie ein Prinz aufgrund
seiner Herkunft in sein hohes Amt eingesetzt wird. Er ar¬
beitet sich von der Pike nach oben empor. Der lange Weg,
den er beschreiten muß, bis er Führer eines Schiffes wird,
b ie te t a l le in schon d ie beste Gewähr dafür, daß er auf
se ine Au fgabe mehr a l s g ründ l i ch vo rbere i te t w i rd . A ls
„ M o s e s " w i r d e r z u m e r s t e n M a l e i n s e i n e m L e b e n d i e

P lanken e ines Sch i f fes bet re ten. D ie Vorb i ldung, d ie er
s ich b is dahin erworben hat , hebt zwar sein Al lgemein¬
wissen, bringt ihm jedoch innerhalb der Rangordnung der
Schiffsbesatzung keine Vorteile. Ein Kapitän muß ein prak¬
t i s c h e r N a u t i k e r s e i n u n d k e i n T h e o r e t i k e r . A u s d i e s e m

Grunde beginnt er sein Berufsleben als „Lehrling".
Ungewöhn l i ch an d iesem so veran twor tungsvo l len Beru f
ist die Tatsache, daß praktisch jeder gesunde junge Mann
d a s „ Z i e l d e r K l a s s e " e r r e i c h e n k a n n , w e n n e r b e r e i t i s t ,
d e n W i l l e n z u m L e r n e n ü b e r a l l e A n n e h m l i c h k e i t e n d e s

Lebens zu stellen. Hier hat der Volksschüler die gleichen
Chancen wie der Oberschüler. Er fängt als Jungmann an,
w i r d d a n n L e i c h t - u n d a n s c h l i e ß e n d Vo l l m a t r o s e . E r s t n a c h
4 8 M o n a t e n G e s a m t f a h r z e i t k a n n d e r O f fi z i e r s a n w ä r t e r
d i e S e e f a h r t s s c h u l e b e s u c h e n . U n d d i e s e S c h u l e n h a b e n
e s i n s i c h . I h r e A n f o r d e r u n g e n s i n d s o h o c h , d a ß
jeder, der bisher nicht wußte, was unter dem Ausdruck
„ b ü f f e l n " z u v e r s t e h e n
ist, es hier lernt.

D e r A b s c h l u ß d e r S c h u l e
i s t d a s P a t e n t a l s S t e u e r ¬
m a n n a u f g r o ß e r F a h r t .
Damit ist die erste große
Klippe auf dem Weg zum
Kapi tän umschi f f t . D ie
Welt wi rd für den jungen
S t e u e r m a n n g r ö ß e r, w e i l
er jetzt auf allen Schiffen
u n d a l l e n s i e b e n M e e r e n
a l s O f fi z i e r f a h r e n k a n n
Nach zwei Jahren muß er
erneut die Schulbank drük-
ken. Zwei Semester spä¬
ter kommt dann der große
Sprung nach oben; be¬
s t e h t e r s e i n E x a m e n , e r ¬
hä l t e r das Pa ten t „A6 " ,
das ihn befähigt, als „Ka¬
pitän auf großer Fahrt"
tätig zu sein. Doch damit
ist er noch lang nicht der
unumschränk te Her rscher
ü b e r S c h i f f u n d L a d u n g .
E r s t m u ß e r n o c h v i e l e
Jahre seine Qualitäten als
e rs te r O ffiz ie r un te r Be¬
w e i s s t e l l e n . W e n n e r
d a n n z u e i n e r e r f a h r e n e n
P e r s ö n l i c h k e i t h e r a n g e ¬
r e i f t i s t , w i r d i h m e i n e
R e e d e r e i e i n S c h i f f a n v e r ¬
t r a u e n .

Der Weg des Kapitäns von
h e u t e s i e h t a n d e r s a u s a l s

der von gestern. Der Ka¬
p i tän von heute und von
m o r g e n h a t s e i n e L a u f ¬

bahn nicht mehr als Fünfzehnjähriger auf den Brahm-
rahen am Kap Hoorn begonnen. Der Seemann von einst
h a t t e F ä h i g k e i t e n , a u f d i e s i c h d e r v o n h e u t e n i c h t
mehr verlassen dürfte, geschärfte Sinne, die die Natur de¬
nen verleiht, die zur Erhaltung ihres Lebens darauf ange¬
w i e s e n s i n d . D e r S e e m a n n v o n h e u t e h a t e s i n v i e l e r H i n ¬

s i c h t l e i c h t e r ; a b e r a n t e c h n i s c h e m W i s s e n u n d t h e o r e t i ¬
schen Kenntnissen wird von ihm wesentlich mehr verlangt.
Al le Errungenschaften der Wissenschaft , der Funktechnik
wie der Meteorologie, der Meereskunde und der Astrono¬
mie stehen ihm zur Verfügung, er muß sich ihrer jedoch
zu bedienen wissen und selbst entscheiden, wie er sein
Schi f f n icht nur s icher, sondern obendre in mi t fahrp lan¬
mäßiger Pünktl ichkeit und ohne Komplikationen an seinen
Bestimmungsort bringt. Seemann, Techniker, Diplomat und
K a u f m a n n m u ß d e r S c h i f f s f ü h r e r v o n h e u t e s e i n . I m A u s ¬

land ist er Repräsentant seines Landes und trägt Verant¬
wortung, wo immer er auf t r i t t .
D i e S e e v e r b i n d e t d i e V ö l k e r . U n d s o w i e d e r d e u t s c h e
S e e m a n n i n a l l e n H ä f e n d e r f r e i e n W e l t e i n H e i m a t r e c h t

genießt, sind und waren von jeher in Hamburg die See¬
l e u t e a l l e r H e r r e n L ä n d e r w i l l k o m m e n . E s w a r e i n e h ü b ¬

s c h e I d e e , d e m s i c h t b a r e n A u s d r u c k z u v e r l e i h e n , i n d e m
man einen best immten Tag des Jahres in Hamburg zum
„Tag des Kapitäns" machte, an dem sich die Schiffsführer
al ler gerade in Hamburg l iegenden Schiffe treffen. Dieser
Tag ist der 5. Oktober. An diesem Tag wurden die Kapi¬
täne im Rathaus empfangen. Man wähl te das Datum in
Erinnerung an den großen Hamburger Kapitän und Rats¬
her rn S imon von U t rech t , de r du rch se ine e r fo lg re i che
Bekämpfung des Piratenunwesens in d ie Geschichte un¬
serer Stadt eingegangen ist.
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In Heft 7/8 1963 wurde ganz allgemein über die
Kräfte gesprochen, die einen Kompaß zum An¬
zeigen der Nord-Süd-Rlchtung befähigen. Heute
s o l l d i e s e s T h e m a d u r c h s p e z i e l l e B e h a n d l u n g

des Kreiselkompasses weiter vert ieft werden.
Man möge sich kurz des Versudies erinnern,
d e r i n d e r S c h u l s t u n d e d i e P r ä z e s s i o n s b e w e g u n g

e i n e s K r e i s e l s d e m o n s t r i e r t e . D e r n a c h v o r n ( a u f

d e n B e s c h a u e r z u ) r o t i e r e n d e F a h r r a d k r e i s e l i s t

so aufgehängt, daß seine Achse frei beweglich
i s t . B e s c h w e r t m a n d a s r e c h t e E n d e d e r A c h s e

m i t e i n e m G e w i c h t , s o w e i c h t s i e r e c h t w i n k l i g

zur Richtung dieser Kraft aus. Das beschwerte
E n d e d e r A c h s e w i r d n i c h t n a c h u n t e n g e z o g e n ,

sondern in der waagerechten Ebene nach hinten

abgelenkt. Diese Erscheinung heißt Präzession.

DER
KREISEL

Kunstgeschid i te, und er wi l l a ls Polar forscher mi t e inem
U-Boo t zum Nordpo l . D ie German ia -Wer f t i n K ie l s te l l t
d ie P läne für e in U-Boot her. Aber nach e inem Vor t rag
1902 vor der Geographischen Gesel lschaft in Wien über
dieses Thema fragte ihn ein Zuhörer, wie er denn sein
Unterseeboot steuern wolle, da am Nordpol jeder Magnet¬
kompaß versage. Die Antwort blieb Anschütz schuldig,
a b e r i n d e r a n s c h l i e ß e n d e n D i s k u s s i o n w u r d e m a n s i c h

einig, daß nur ein Kreisel als Richtungsweiser in Frage
k ä m e .

Anschütz stürzte sich auf die Lösung dieser Aufgabe, und
schon 1905 war se in ers tes Kre ise lgerä t mi t ind i f fe ren t
gelagertem Kreisel fer t ig. Aber die Schwier igkei ten eines
solchen Kreisels wurden auch ihm bald klar; Reibung um

d i e K a r d a n a c h s e n

und eine ungenaue
Schwerpunkt just ie¬
rung. Deshalb bau¬
t e e r e i n e n n e u e n
K r e i s e l u n d f e s s e l ¬
t e d i e K r e i s e l a c h s e

d u r c h e i n g r o ß e s
M e r i d i a n r i c h t -
m o m e n t a n d i e H o ¬

r i z o n t a l e b e n e .

D e r K r e i s e l h a t t e
s c h o n s e i n e n o c h
h e u t e t e i l w e i s e v e r ¬
w e n d e t e F o r m m i t

d ü n n e r A c h s e , d i e

i n e i n e r B o h r u n g
des innenl iegenden
S t ä n d e r s l ä u f t . D i e
M a s s e d e s L ä u f e r s

l i eg t zu r E rz ie lung
eines hohen Trägheitsmomentes außen und ergibt mit der
hohen Drehzahl von 20 000 U/min. e inen großen Dreh¬
impuls und damit ein großes Meridianr ichtmoment.

V e r a n l a ß t d u r c h d i e E i n w ä n d e v o n M a r t i e n s s e n , d a ß e i n
s o a u s g e f ü h r t e r K o m p a ß a l s R i c h t u n g s w e i s e r w o h l i m
L a b o r a t o r i u m , a b e r n i c h t a u f f a h r e n d e n S c h i f f e n b r a u c h b a r
sei , wei l bei Beschleunigungen vie l zu große Weisungs¬
feh ler ents tünden, untersuchte Schü ler d ie Bez iehungen
zwischen Beschleunigungs- und Fahrt fehler in bezug auf
d a s V e r h ä l t n i s d e s M e r i d i a n r i c h t m o m e n t e s z u m S c h w e r e ¬

richtmoment und erhielt dabei folgendes Ergebnis:

Sol l die Anzeige eines Kreiselkompasses bei horizontalen
Beschleunigungen mi t Nord- oder Südkomponente, d . h .
b e i K u r s - o d e r N o r d - S ü d f a h r t ä n d e r u n g e n n u r u m d e n
F a h r t f e h l e r v o m r e c h t w e i s e n d e n K u r s a b w e i c h e n , m u ß e i n e

Seit 1852 weiß man Genaueres über die Physik des Krei¬
sels, denn nachdem der französische Physiker Leon Fou-
c a u l t i m J a h r e 1 8 5 1 s e i n e n b e r ü h m t e n u n d h e u t e n o c h i n

den physikalischen Instituten durchgeführten Pendelversuch
zum Nachweis der Erdrota t ion mi t Er fo lg abgesch lossen
hatte, unternahm er es im folgenden Jahre, auch mit Hilfe
e i n e s K r e i s e l s d i e R o t a t i o n d e r E r d e n a c h z u w e i s e n . D i e

große historische Bedeutung der Foucaultschen Kreisel¬
versuche liegt aber weniger im Nachweis der Erdrotation
selbst, als darin, daß durch diese Versuche die allgemeine
Aufmerksamkei t auf d ie Kre ise lwi rkungen gelenkt wurde.
Wie Foucault herausfand, läßt sich der Kreisel u. a. dazu
verwenden, den Mer id ian —also d ie Nordr ich tung —an¬
zuzeigen, indem man einem indifferent gelagerten Kreisel
den Freiheitsgrad um die innere Kardanachse nimmt und
die äußere vert ikal stel l t . Diese Anwendung des Kreisels
hat sich später als eine der folgenreichsten erwiesen, und
der hieraus entwickelte Kreiselkompaß stel l t wohl das am
besten durchgebildete aller konventionellen Kreiselgeräte
dar. Es lohnt sich, einen Blick auf diese Entwicklung zu tun,
z u m a l d i e s a u c h z u m b e s s e r e n V e r s t ä n d n i s d e s K r e i s e l ¬

kompasses zweckmäßig ist.

Entwicklung des Kreiselkompasses:

D e n e r s t e n F o r t s c h r i t t e r z i e l t e T r o u v e 1 8 6 5 , i n d e m e r z u

e l e k t r o m o t o r i s c h e m A n t r i e b d e s K r e i s e l s ü b e r g i n g u n d
a u ß e r d e m d i e s t a r r e B i n d u n g d e r K r e i s e l a c h s e a n d i e
H o r i z o n t a l e b e n e d u r c h e i n e e l a s t i s c h e , a l s P e n d e l a u s ¬

geführte, ersetzte. Auch Dubois versuchte es auf ähnliche
We i s e , a b e r b e i d e G e r ä t e k o n n t e n s i c h h a u p t s ä c h l i c h
wegen der Reibung in den Kardanlagern nicht bewähren.
Lord Kelvin versuchte 1884 den Einfluß der Reibung in den
K a r d a n l a g e r n d u r c h t o r s i o n s a r m e F a d e n a u f h ä n g u n g z u
verr ingern und schlug schl ießl ich vor, das ganze System
m i t w a a g e r e c h t e r K r e i s e l a c h s e a u f e i n e r F l ü s s i g k e i t
schwimmen zu lassen, womit er schon den richtigen Weg
gewiesen hat. Um das Ziel in Gestalt eines auf Schiffen
b r a u c h b a r e n K r e i s e l k o m p a s s e s w i r k l i c h z u e r r e i c h e n ,
bedurfte es allerdings noch weiterer langer und mühsamer
Vorarbe i ten, d ie von van den Bos, e inem ho l länd ischen
Geist l ichen und später von Werner von Siemens durch¬
geführ t wurden.

Aber e rs t 1908 war es Anschütz -Kämpfe ge lungen, den
e rs ten b rauchba ren K re i se l kompaß zu bauen , nachdem
s e i n V e t t e r u n d M i t a r b e i t e r , M . S c h ü l e r , d a s n a c h i h m
benannte 84 Minuten-Prinzip gefunden hatte.

Anschütz war ursprüngl ich ke in Kre ise l fachmann, er war
ein Außenseiter. Das Unterseeboot, in den neunziger Jah¬
ren in Frankreich entwickelt, fesselt den jungen Doktor der
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e las t ische Fesse lung der Dra l lachse an d ie Hor izon ta l¬
ebene in ganz bestimmter Art erfolgen, Z. B, muß bei Kom¬
passen m i t t i efl iegendem Schwerpunk t , dessen Abs tand
v o m A u f h ä n g e p u n k t d e n W e r t h a b e n , d e r d e m u n g e ¬
dämpften Kreiselkompaß eine Schwingungszei t von To =
8 4 , 4 m i n . v e r l e i h t .

Der Fahrtfehler für den am Kompaß abgelesenen Kurs ist
zu jedem Fahrtzustand bekannt, so daß der rechtweisende
Kurs in jedem Augenblick ermittelt werden kann. Bei rich¬
tig bemessenem Abstand des Schwerpunktes wird also bei
Besch leun igungen dem Kre i se l e i n de r Besch leun igung
proport ionales Drehmoment um die hor izontale Achse er¬
teilt, das ihn um den dem Fahrtfehler entsprechenden Win¬
kel im Azimut präzedieren läßt.

Das Problem der Beschleunigungsunempfindl ichkeit schien
nun mit dem 1908 gebauten, auf 84,4 min. abgestimmten
Einkreiselkompaß gelöst zu sein. Aber schon 1910 zeigte
s i c h , d a ß d e m n i c h t s o w a r . B e i F l o t t e n m a n ö v e r n d e r d e u t ¬
schen Kriegsmarine zeigten alle Kreiselkompasse auf allen
Schiffen bei gleichen Kursen etwa den gleichen Weisungs¬
f e h l e r . D i e A n z e i g e d e s K r e i s e l k o m p a s s e s w u r d e a l s
unzuver läss ig bezeichnet ; man zog d ie Beste l lungen auf
weitere Kompasse zurück.

Es war eigenartig, die härtesten Stöße, ja selbst ein in der
Nachbarscha f t des Kompasses e insch lagendes Geschoß
lassen ihn ungestört; das sanfte Wiegen bei regelmäßigem
Seegang jedoch macht ihn geradezu to l l . Schl ingert das
S c h i f f b e i N o r d - o d e r S ü d k u r s , s o k a n n d e r K r e i s e l f r e i u m

seine in der N-S-Richtung stehende Achse mitschwingen,
w ä h r e n d b e i m S c h l i n g e r n m i t O s t - o d e r We s t k u r s d e r
K r e i s e l s i c h s e l b s t s t a b i l i s i e r t .

In beiden Fäl len gab es keine Abweichungen. Wenn das
Schiff aber auf einem der Zwischenkurse schlingert, wird
durch die ungleiche Stabil ität in den beiden Hauptrichtun¬
gen ein Drehmoment um die Vertikale erzeugt, das zu dem
Schl ingerfehler führt .

Die Überlegung, daß auch um die N-S-Achse eine stabili¬
s i e r e n d e K r e i s e l k r a f t e r f o r d e r l i c h i s t , f ü h r t e ü b e r d e n
D r e i k r e i s e l k o m p a ß ( 1 9 1 2 ) z u d e m Z w e i k r e i s e l - K u g e l ¬
kompaß, der 1930 mit Erfolg erprobt wurde und bis heute
noch gebaut wird.

Bauar t und Wi rkungswe ise e ines Zwe ik re ise l -Kuge lkom¬
passes sei am Beispiel des Plath-Kreiselkompasses „Navi-
gat“ kurz beschrieben.

Der „Nav igat " weis t gegenüber f rüher gebauten Kre ise l¬
kompassen e t l i che Verbesserungen auf . So is t e r u . a .
n ich t au f e ine konstante Bet r iebs tempera tur angewiesen
und kann in Raumtemperaturen von —20° bis -h50° Czu¬
f r i e d e n s t e l l e n d a r b e i t e n .

Fällt einmal der Strom für etliche Minuten aus, so bedeu¬
tet das keine Störung des Kompaßbetriebes. Nach Wieder¬
h e r s t e l l u n g d e r S t r o m v e r s o r g u n g i s t d i e e i n w a n d f r e i e
Funkt ion der Anlage gewähr le is te t .

Durch se ine ver r inger te Größe, durch d ie Unterbr ingung
al ler Nachdreh- und Überwachungsorgane auf der Trag¬
platte des Kompaßstandes sowie durch das große, gut ab¬
lesbare Doppelrosensystem (360°- und 10°-Rose) im Ober¬
te i l i s t der „Nav igat " besonders a ls Brückenkompaß auf
k le ins ten Sch i f f en gee igne t . We i te r i s t d i e d i rek te An¬
sch lußmög l i chke i t von sed is Toch te rgerä ten am Fußr ing
bei Brückenaufstel lung von Vortei l . Die Folgegeschwindig¬
keit der Tochtergeräte beträgt mehr als 90° in 10 Sekunden.

Der ohne Kardanring an einem Band aufgehängte, gegen
Vib ra t i on geschü tz te Kompaßkesse l i s t he rmet i sch ve r¬
schlossen, so daß keine Tragflüssigkeit verdunsten kann.
Beim Schlingern und Stampfen des Schiffes bis zu 40° hängt
der aper iod isch gedämpf te Kompaßkessel f re i im Stand.



Das nordsuchende System

D e r s e i t J a h r e n b e w ä h r t e P L A T H - T r i c h t e r s c h w i m m e r i s t

auch im „Navigat" das nordweisende Element. Er ist außen
mit Hartgummi überzogen und mit Wasserstoff gefüllt.
Die beiden Kreisel von je 2,2 kg Gewicht haben genau
gleiche Abmessungen; Schwungkörper und Drehachse sind
aus einem Stück Spezial-Chromnickelstahl gefertig und
laufen aufs sorgfältigste ausgewuchtet in besonders
geprüften Präzisions-Kugel lagern. Sie sind als Drehstrom-
Asynchronomotoren ausgebildet, deren Käfigläufer in die
Schwungkörper eingescbrumpft sind. Mit Drehstrom 120 V
333 Hz gespeis t , e r re ichen d ie be iden Kre iset be i sehr
g e r i n g e m S c h l u p f d i e g l e i c h e D r e h z a h l v o n n a h e z u
20 000 U/min. Die Auswuchtung der Kreisel wird im mon¬
tierten Zustand sehr sorgfält ig durchgeführt. Der Abstand,
den der Schwerpunkt des Kreisels von seiner Drehachse
nach dem Auswuchten noch hat, beträgt nur einige hun¬
d e r t t a u s e n d s t e l M i l l i m e t e r .

Jeder der beiden Kreisel ist in einem, ihn eng umschließen¬
den K re i se lgehäuse e i ngebau t . D iese Gehäuse s i nd i n

wird mit Recht als zu lang empfunden. Betreibt man den
Kreisel mit einer geringeren Drehzahl, so schwingt er ent¬
sprechend der Formel

D

1ST o = 2 n !
Cos !f

D D r a l l

S = S c h w e r e r i c h t m o m e n t

0- =Winkelgeschwindigkeit der Erde
cp =geographische Bre i te

schneller um die Meridianrichtung.
Ist die Dämpfung auf den normalen Betrieb mit 333 Hz
abgestimmt, so klingen die Schwingungen bei Betrieb z. B.
m i t 5 0 H z n u r u n w e s e n t l i c h f r ü h e r a b . S t i m m t m a n a b e r

die Dämpfung ebenfalls auf 50 Hz ab, schwingt der Kreisel¬
kompaß in weniger als zwei Stunden auf die Nordrichtung
e i n . B e i m a n s c h l i e ß e n d e n U m s c h a l t e n a u f N o r m a l b e t r i e b

mit 333 Hz kann auch die Dämpfung umgeschaltet werden,
so daß nun wieder ganz normale Verhältnisse bestehen.

Die schwimmende Lagerung des nordsuchenden Systems

Der Trichterschwimmer wird im Kompaßkessel von zwei
Flüssigkeiten getragen. Den weitaus größten Teil des etwa
8,5 kg betragenden Schwimmergewichtes nimmt die Trag¬
flüssigkeit auf; sie besteht aus einer Mischung von destil¬
liertem Wasser, Glyzerin und einer geringen Menge
Benzoesäure, die ihr eine best immte elektrolyt ische Leit¬
fähigkei t ver le iht . Der Glyzer inzusatz erschwert das Ein¬
frieren, wenn die Anlage bei niedriger Raumtemperatur
nicht in Betr ieb is t . Mi t dem kle inen Restgewicht taucht
de r Tr i ch te r schw immer i n das Quecks i l be r. Wegen des
h o h e n s p e z i fi s c h e n G e w i c h t s d e s Q u e c k s i l b e r s g e n ü g t
schon ein geringfügiges Eintauchen des Schwimmers, um
sein Restgewicht zu tragen. Die Zentrierung des Trichter¬
schwimmers geschieht durch den feststehenden Zentr ier¬
st i f t , dessen unteres zyl indr isches Ende in einem Präzi¬
s ions-Edelste in lager den Mi t te lpunkt des Tr ichterschwim¬
m e r s i n d e r v e r t i k a l e n A c h s e d e s K e r n e s f ü h r t . D i e s e

Lagerung des nordsuchenden Systems hat drei grundsätz¬
l i c h e V o r t e i l e :

Zur Lagerung nordsuchender Sys teme auch verwende te
K a r d a n a u f h ä n g u n g e n s i n d m i t L a g e r r e i b u n g b e h a f t e t .
Diese Reibung verursacht Drehmomente an den Kardan¬
a c h s e n , d i e w i e d e r u m e i n e P r ä z e s s i o n d e r K r e i s e l z u r
Folge haben. Um trotzdem die Genauigkeit des Kompasses
innerhalb der gewünschten Grenzen zu halten, wären Aus¬
gle ichsmaßnahmen er forder l ich . Durch d ie schwimmende
Lage rung des no rdsuchenden Sys tems en t f ä l l t d i e so¬
genannte Kardanre ibung, und d ie min imale F lüss igkei ts¬
re ibung zw ischen Tr i ch te rschwimmer und Tragflüss igke i t
w i r d f a s t v o l l k o m m e n d u r c h d i e s t e t i g e W i r k u n g d e s
Nachdrehsystems ausgeschal te t . Be im ger ingsten Unter¬
sch ied in der Lage des Kesse ls zum Tr ich terschwimmer
wi rd d ie Nachdrehung in Tät igke i t gesetz t , wodurch der
Kessel stets in der gleichen Lage zum Trichterschwimmer
gehalten wird.

Der zweite Vortei l besteht darin, daß sich die Höhenlage
d e s T r i c h t e r s c h w i m m e r s b e i d e n i m B e t r i e b v o r k o m m e n ¬

den Temperaturschwankungen nur sehr wenig veränder t .
Steigt z. B. die Raumtemperatur und damit auch die der
Tragflüssigkeit und des Schwimmers, so vermindert sich der
A u f t r i e b u m e i n G e r i n g e s , u n d d e r Tr i c h t e r s c h w i m m e r
taucht e in wenig t ie fer in das Quecksi lber e in. Bei dem
hohen spezifischen Gewicht des Quecksilbers genügt aber
schon ein sehr geringes Absinken des Schwimmers, um den
Ve r l u s t a n A u f t r i e b i n d e r Tr a g fl ü s s i g k e i t w i e d e r a u s ¬
zug le i chen . Dadu rch w i rd de r K re i se l kompaß i n we i t en
G r e n z e n u n a b h ä n g i g v o n s e i n e r B e t r i e b s t e m p e r a t u r ;
Regelvorr ichtungen zum Konstanthal ten e iner best immten
Betr iebstemperatur ent fa l len.

e i n e m R a h m e n , d e m „ K r e i s e l k o r b " , a n f e i n e n S t a h l ¬
d r ä h t e n a u f g e h ä n g t u n d k ö n n e n u n t e r To r s i o n d i e s e r
Drähte um eine Gleichgewichtslage schwingen. Außerdem
sind die beiden Kreiselgehäuse durch eine besondere Vor¬
richtung mechanisch miteinander gekoppelt, die dafür
sorgt, daß die Resultante der beiden Drallrichtungen immer
k o n s t a n t z u m K o r b b l e i b t . D e r K r e i s e l k o r b i s t s e i n e r s e i t s

in einem kugelförmigen Schwimmer fest eingebaut, der
eine bis zu seiner Mitte reichende, trichterförmige Ein¬
senkung bes i t z t . D ieser Tr i ch te rschwimmer schwimmt in
einem mit Tragflüssigkeit gefül l ten Kessel. Sein Schwere¬
r ich tmoment e rhä l t der Tr ich te rschwimmer dadurch , daß
s e i n G e w i c h t s s c h w e r p u n k t t i e f e r l i e g t a l s s e i n F o r m ¬
schwerpunkt (Auf t r iebsschwerpunkt ) .

Die Dämpfung der Schwingungen des nordsuchenden
Systems um die Nord-Süd-Richtung ist erforderlich, um
die E ins te l lung des Tr ich terschwimmers in den Mer id ian
beim Anlassen der An lage in e iner ver t re tbaren Ze i t zu
ermöglichen. Sie wird durch ein ringförmiges Dämpfungs¬
gefäß am Ober te i l des Kre ise lkorbes bewi rk t . D iese im
Trichterschwimmer eingebaute Dämpfungseinrichtung
arbeitet nach dem Prinzip der Frahmschen Schlingertanks.
Das Dämpfungsge fäß i s t du rch Zw ischenwände i n ach t
g le iche Abte i lungen au fge te i l t , von denen je v ie r durch
e n g e B o h r u n g e n m i t e i n a n d e r v e r b u n d e n s i n d . D a s
Dämpfungsgefäß ist zur Hälfte mit einem Spezialöl gefüllt,
das nur sehr langsam zwischen den Abteilungen der Nord¬
h ä l f t e u n d d e n e n d e r S ü d h ä l f t e h i n - u n d h e r fl i e ß e n k a n n .

A u f d i e s e W e i s e w e r d e n d i e S c h w i n g u n g e n s o s t a r k
gedämpft, daß die Ruhelage nach etwa viereinhalb Stun¬
d e n e r r e i c h t i s t .

D i e s e a l l g e m e i n b e k a n n t e u n d ü b l i c h e E i n s t e l l z e i t d e r
Kreiselkompasse für eine Einstellgenauigkeit von ±2°
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Der dritte Vorteil dieser Lagerung liegt in der Möglich¬
ke i t , d ie dre i Drehst romphasen den Kre ise lmotoren re i¬
bungsfrei zuzuführen. Phase 1geht über den Zentr ierst i f t ,
der mit seinem unteren Ende unterhalb des Zentrierlagers
i n e i n Q u e c k s i l b e r n ä p f c h e n i m Z e n t r u m d e s Tr i c h t e r ¬
s c h w i m m e r s e i n t a u c h t . P h a s e I I w i r d e b e n f a l l s d u r c h m e t a l ¬

lische Leitung von dem Bodenkontakt im Kessel durch das
Q u e c k s i l b e r i n d e n K o h l e k o n t a k t d e s T r i c h t e r s c h w i m m e r s

ge le i te t . Phase I I I w i rd über d ie Äqua to r le i tbänder des
Kesse ls durch d ie le i tende Tragflüss igke i t den Äquator¬
le i t bände rn des Tr i ch te r schw immers zuge füh r t . D ie be i
d ieser Ar t de r S t romzuführung au f t re tenden Quers t röme
sind jedoch so gering, daß die hierdurch bedingte Erwär¬
mung der Tragflüssigkeit sehr niedrig ist.
Für den Betrieb der Nachdrehung und um die Weisung
des Trichterschwimmers auf das Doppelrosensystem am
Kompaßstand sowie auf die Tochtergeräte an den verschie¬
denen S te l len des Sch i f fes zu über t ragen , s ind an der
I n n e n s e i t e d e s K o m p a ß k e s s e l s a u f Ä q u a t o r h ö h e z w ' e i
K o h l e k o n t a k t e ( We n d e k o n t a k t e ) u m 1 8 0 ° v e r s e t z t e i n ¬
gelassen. Sie stehen in der Normallage des Kessels den
beiden um 176° versetzten Enden des breiten Äquatorleit¬
bandes am Trichterschwimmer in gleichem Abstand gegen¬
ü b e r . W e n n d a s S c h i f f s e i n e n K u r s ä n d e r t , b e h ä l t d e r
Trichterschwimmer seine Nordrichtung bei, und der Kessel
dreht sich mit dem Schiff um das nordweisende System.
D a d u r c h v e r ä n d e r n s i c h d i e b e i d e n z u d e n z u r W h e a t -

stoneschen Brückenschaltung gehörenden Tragflüssigkeits¬
w i d e r s t ä n d e z w i s c h e n d e n W e n d e k o n t a k t e n u n d d e n

Enden des Äquator le i tbandes; der e ine wi rd k le iner, der
andere größer. Es entsteht eine Brückenspannung, die über
einen Verstärker oder direkt (unverstärkt) den Nachdreh¬
motor antreibt, der weiter über ein Getriebe den Kompaß¬
kessel mit den Wendekontakten um den Betrag der Kurs¬
ä n d e r u n g w i e d e r i n s e i n e N o r m a l l a g e z u r ü c k d r e h t . M i t
dem Get r iebe verbunden s ind zur genauen Kursanze ige
das große Doppelrosensystem sowie e in Geber, der den
Kurs auf die Empfänger in den Tochtergeräten überträgt,
so daß d iese ebenfa l ls jede Kursänderung kont inu ier l ich
anzeigen.

Aufhängung des Kompaßkessels
Der Kompaßstand hat die Aufgabe, den Kompaßkessel mit
dem Tr ichterschwimmer mögl ichst ver t ika l zu ha l ten und
gegen Schiffsvibrationen aus jeder Richtung zu schützen.
Der an einem Band hängende Kompaßkessel, durch eine
biegsame Kupplung verdrehtest mit der Rose verbunden.

% , '

gung in Drehschwingungen um den Schwerpunkt des Kes¬
s e l s v e r w a n d e l t , d i e d e n T r i c h t e r s c h w i m m e r n i c h t b e e i n ¬
fl u s s e n , w ä h r e n d v e r t i k a l e V i b r a t i o n e n d u r c h e i n F e d e r ¬

kreuz aus zweimal vier Stahldrahtbügeln mit einer Eigen¬
frequenz von etwa 3Hz abgeschirmt werden. Die Vertikal¬
führung der Kesselaufhängung erfolgt in neuart igen Kon¬
strukt ionselementen, den Kugelbüchsen.
Au f de r Tragp la t te s i t z t de r Ve rs tä rke r, de r Nachdreh¬
motor, das Getr iebe mit dem großen Doppelrosensystem,
der Geber für die Tochterkompasse und die Signalanlage,
d ie den Be t r i eb des „Nav iga t " übe rwach t . I n s innvo l l e r
W e i s e d i e n t d i e R o s e n b e l e u c h t u n g a l s I n d i k a t o r f ü r
ordnungsmäßigen Betr ieb. Tr i t t e ine Störung auf, so wird
d i e n o r m a l w e i ß e g e d ä m p f t e B e l e u c h t u n g d u r c h e i n e
k r ä f t i g e r o t e B e l e u c h t u n g e r s e t z t ; a u ß e r d e m e r t ö n t i m
Kompaßstand ein akustisches Signal.
L u f t k ü h l u n g
D i e B e t r i e b s t e m p e r a t u r d e s T r i c h t e r s c h w i m m e r s w i r d
durch die Luftkühlung um etwa 12° Creduziert und beträgt
etwa 55° Cbei e iner Raumtemperatur von 30° C. Es is t
nicht erforderl ich, eine bestimmte Temperatur einzuhalten,
jedoch sollte die Raumtemperatur zur Schonung des Kes¬
s e l - u n d T r i c h t e r s c h w i m m e r m a t e r i a l s s o w i e d e r K r e i s e l k u ¬

gellager normalerweise zwischen 20 und 35° Cliegen und
nicht für längere Zeit 50° Cübersteigen. Auch bei einer
Raumtemperatur von —20° Carbeitet die Anlage noch
einwandfrei . Die Luf t s t römt durch die Belüf tungsschl i tze
i m M a n t e l v o n o b e n n a c h u n t e n a m K e s s e l v o r b e i u n d

du rch den Fußr i ng nach außen ; umgekeh r t wü rde vom
Boden des Raumes, besonders bei Brückenanlagen, Staub
in die Anlage gesaugt werden.
S t romve rso rgung
Der zum Betr ieb benöt ig te Drehst rom von 120 V333 Hz
s o w i e W e c h s e l s t r o m v o n 5 0 V 5 0 H z w i r d i n U m f o r m e r n

erzeugt, die für Gleichstrombordnetze von 110 und 220 V
sow ie fü r Drehs t rombordne tze von 220 V50 Hz , 380 V
50 Hz und 440 V60 Hz zur Verfügung stehen.
Tochtergerä te
Neben den übl ichen Tochterkompassen wie Steuer-, Peil- ,
W a n d t o c h t e r n i m m t d i e K o m b i n a t i o n e i n e s T o c h t e r -

Ul
. i ?

h a t e i n e h ö h e r e E i g e n f r e c j u e n z a l s e i n i m K a r d a n r i n g
gelagerter Kessel, wodurch in Verbindung mit der aperio¬
dischen Dämpfung zwischen Kessel und Stand die Schein¬
lotstellung des Kompaßkessels sowie die durch Schlingern
und Stampfen sonst möglichen Schwingungen des Kessels
verr ingert werden. Die Dämpfungsvorr ichtung besteht aus
vier durch ein Ringrohr miteinander in Verbindung stehen¬
den flüss igke i tsge fü l l ten e las t i schen Ba lgen, deren Öff¬
nungen so bemessen s ind, daß der Kompaßkessel n icht
schwingt, sondern kriecht, d. h. aperiodisch gedämpft ist.
H o r i z o n t a l e V i b r a t i o n e n w e r d e n d u r c h d i e B a n d a u f h ä n -

kompasses mit der Ruderanlage des Schiffes eine Sonder¬
stel lung ein. Die Arbeit des Rudergängers verr ichtet eine
Automat ik , d ie Se lbs ts teueran lage. Weicht der Kurs des
Schiffes von einem einstel lbaren Sollkurs ab, so wird ein
Signal erzeugt, das nach einigen Abwandlungen und Kor¬
rekturen, die vom Wetter, von der Windrichtung, von der
Schiffsgröße usw. abhängen, die Rudermaschine in Betrieb
s e t z t , b i s d e r S c h i f f s k u r s w i e d e r m i t d e m S o l l k u r s ü b e r ¬
e i n s t i m m t . F . G a s t
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AIs ich in meinem kleinen Hotel unten am Kieler Hafen
u n w e i t d e r S c h l e u s e n z u m N o r d - O s t s e e - K a n a l , e n d l i c h

aufgewacht war und meine fünf Sinne trotz des nur lang¬
sam weichenden Nebels einigermaßen beieinanderhatte,
griff ich als erstes nach der Bereitschaftstasche mit meinem
Fotoapparat. Die Kamera war mein unentbehrliches Hand¬
werkszeug und damals meine e inz ige Habe von e in igem
Wert. Gottlob, sie war noch da. Ich öffnete mechanisch die
Tasche, und jäh durchfuhr mich ein dunkler Schreck. Statt
des Apparates enthielt die Tasche, gleich schwer und von
gleichem Format, ein kohlrabenschwarzes Brikett. „Glück
auf" stand wie zum Hohn in eingepreßten Buchstaben dar¬
auf. Bevor ich jedoch dazu kam, mir über Seeräuberei und
Piratensongs im allgemeinen, und über die „Knurrhähne"
und ihre Shanties im besonderen einige Gedanken zu ma¬
chen (allein mit dieser Aufgabe hatte man mich, als Be¬
richterstat ter schl ießl ich nach Kie l geschickt) , und bevor
mir bewußt wurde, daß ich in der trinkfesten Lotsenbrüder¬
s c h a f t v o n K i e l - H o l t e n a u n i c h t n u r i n d i e H ä n d e , s o n d e r n
am Ende auch unter den Tisch gefallen war, öffnete sich
mit einem Schlag und bei dröhnendem Lachen die unver¬
s c h l o s s e n e T ü r ; d e r T ü r r a h m e n w u r d e i n s e i n e n l i c h t e n

Maßen gänz l i ch von dem Vo rsänge r de r „Knu r rhähne " ,
von dem mass iven Shantyman Ot to V/o l te rs , ausgefü l l t ,
d e r m i r m e i n e K a m e r a b r a c h t e , d i e e r v o r s o r g l i c h i n
Sicherhei tsverwahrung genommen hat te. —

Wie einst den Seeleuten auf den großen Ozean-Seglern bei
einer anhaltenden, hoffnungslosen Flaute, so muß den Hol-
tenauer Lotsen während jenes denkwürdigen harten Win¬
ters von 1928 auf 29 zumute gewesen sein, als die Ostsee
einer Eiswüste glich und jegliche Schiffahrt aufgehört hat¬
te . D ie v ie len e ingef rorenen Schi f fe auf der Reede des
Ka ise r -Wi lhe lm-Kana ls lagen rege l los umher w ie Sp ie l¬
zeug, über das die Kinder eingeschlafen sind. Die Lotsen
erschienen noch eine Weile in gewohnter Weise pünktl ich

auf der Stat ion zum Dienst. Als ihnen jedoch die Sinn¬
losigkeit ihres Pflichteifers bewußt wurde und ihnen auf¬
ging, daß sie zwangsläufig zur Untätigkeit verdammt wa¬
ren, verho l te d ie Brüderschaf t kurzerhand vom Lotsen¬
hafen nach dem Gasthaus „Zur Waffenschmiede" am Fried-
r ich-Voß-Ufer, wo a lsba ld der Grog dampf te , d ie Bröse l
q u a l m t e n u n d E m m a R i e k e n — o d e r w a r e s n o c h i h r e
Mutter? —gewissenhaft über die Proportionalität von
„lütt beet 'n Woder, denn recht veel Rum, un twee Stück
Z u c k e r " w a c h t e . D i e L o t s e n k a m e n i n s E r z ä h l e n . S i e k r a m ¬

ten in verstaubten Erinnerungen und t ischten die schnel l
wieder blankgewischten Erlebnisse ihrer Fahrenszeit auf.

Schon halb vergessene Lieder wurden angest immt, rühr¬
selige Seemannsweisen erklangen, und auch jene rhyth¬
misch streng akzentuierten, anfeuernden Arbeitsl ieder, die
man als Shant ies zu bezeichnen pflegte. So entstand in
diesem Winter der Lotsen-Gesangverein „Knurrhahn", der
es sich zur Aufgabe machte, das noch erreichbare alte see¬
männische Liedgut zu sammeln und an regelmäßigen Ge¬
sangsabenden zu neuem Leben zu erwecken.

Als „Shant ies" werden heute a l lgemein d ie Arbe i ts l ieder
der Seefahrt bezeichnet, die ein Vorsänger anstimmte und
in dessen Gesang dann d ie Mannschaf t mi t dem streng
rhythmischen Refrain einfiel, um dazu gleichmäßig, genau
„im Takt", zu ziehen, zu reißen, zu schieben, zu heben,
oder auch zu treten und mit den Füßen zu stampfen. Der
Effekt, aut den es dabei ankam, war das „Zu —gleich!",
d a s w i r v o n d e n Z i m m e r l e u t e n u n d a n d e r e n B e r u f e n a l s
„Hau —ruck!" kennen. Während der Vorsänger das Solo
der nächsten Strophe sang, nahmen die anderen wieder die
zum nächsten „Pu l l " nöt ige Ste l lung e in : s ie ho l ten t ie f
Atem und spuckten in die Hände, um dann mit dem Re¬
frain einzufallen und sich dabei gewaltig ins Zeug zu le¬
gen. Shanties wurden zum Ankerhieven gesungen wie an
den Pumpen oder beim Heißen der schweren Marsraaen.
Der Smut je flötete s ie zum Takt seiner Messer wenn er
Zwiebeln hackte, und die übermütigen Janmaaten st imm¬
ten den besonderen „Vorschuß-Shanty" an, wenn sie nach
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See. Der alte Freiheitsdrang in ihm entfaltete sich, und die
alten Lieder, die der Shanty-man an Bord sang, erklangen
noch inniger und steckten die ganze Mannschaft an. Der
Begr i ff „Shanty" für den Gesang des Shanty-mans über¬
trug sidi auf das Seemannslied und speziel l auf das Ar¬
b e i t s l i e d d e r S e e l e u t e .

Es gibt zahlreiche Sammlungen alter Seemannsl ieder und
S h a n t i e s . A n e r s t e r S t e l l e s t e h t w o h l d a s f u n d a m e n t a l e

Werk von Capt. W. B. Whall „Sea Songs, Ships, and Shan¬
t ies" , das schon vor dem 1. Wel tkr ieg ( in Glasgow) er¬
schien. Capt. Whal l g i l t a ls Autor i tät . Auf ihn stützt und
beruft sich auch Sir Richard Runciman Terry, dessen Aus¬
gabe m i t No ten fü r S ings t imme und K lav ie r un te r dem
Titel „The Shanty Book" (2 Teile, 1921 und 1926, Curwen
Edit ion London und Phi ladelphia) herauskam. Einen hüb¬
schen Auszug daraus hat jüngst die „News Chronicle" (im
Rahmen des von T. P. Ratc l i f f red ig ier ten „Song Book")
i h r e n L e s e r n b e s c h e r t .

Manches plattdeutsche Seemannslied von angeblich unbe¬
k a n n t e r H e r k u n f t w u r d e v o n H e i n S c h a c h t e r d a c h t u n d n a c h

einer bekannten Melodie von ihm auf der Reeperbahn von
St. Pauli zuerst gesungen. Sie erschienen 1903 im Druck
unter dem Titel „Plattdütsche Schipperleeder".
Um die kurze Umschau unter den wesentl ichsten Shanty-
Büchern in meiner Seekiste abzurunden, sei noch als vor¬
zügliche Quelle skandinavischer Seemannslieder das
„Saangbok för Svenska flottan" (Stockholm 1928) erwähnt.
Alle genannten größeren Sammlungen enthalten auch kur¬
ze oder längere Anmerkungen und Kommentare zu einzel¬
n e n S e e m a n n s l i e d e r n u n d S h a n t i e s , d i e A u s k u n f t ü b e r E n t ¬

stehung und Bedeutung der Texte, über die mutmaßl iche
Herkunft der Singweisen und über ihre Quel len und Pa¬
ral le len geben.

Oft ist die Kenntnis des zeitgeschichtl ichen Hintergrundes
unerläßl ich, um einen Text zu begreifen und das in dem
Liede Gesagte aus den jeweiligen besonderen Verhältnis¬
sen und Zuständen heraus zu verstehen. So kl ingen zum
Beispiel auch heute noch Text und Melodie des rund um
den Erdball gesungenen französischen Seemannsliedes
„Ad ieu , eher Camarade —" merkwürd ig au f re izend , an¬
feuernd und mitreißend wie zur Zeit ihrer Entstehung, vor
rund 180 Jahren, in unser Ohr. Der Sinn d ieses L iedes
geht einem erst ganz auf, wenn man bedenkt, daß es am
Vorabend der Französischen Revolut ion entstand. Empö¬
rung und Auflehnung der Matrosen haben dieses Lied ge¬
schaffen, das —alsbald in den Sprachen aller seefahrenden
Na t i onen gesungen —, Admi rä le und Reg ie rungen um¬
s o n s t z u u n t e r d r ü c k e n s u c h e n .

„Adieu, eher Camarade —" ist e in „Chanson du Gai l lard
d'avant", es gehört zu der großen Gruppe der Seemanns¬
l ieder, die vor dem Mast, im Mannschaftslogis, gesungen
w u r d e n .

E in echtes Arbe i ts l ied (und zugle ich e ins der schönsten
Seemannslieder, das dem vielgesungenen und oft getanz¬
ten „La Paloma" rhythmisch und melodisch g le ichkommt)
ist dagegen das gleichfalls von französischen Schiffen stam¬
mende „Valparaiso-Lied" mit seiner faszinierenden Weise:
ein Shanty, der beim Segelhissen an der Winde gesungen
wurde. Und wie „La Paloma" seine große Popularität erst
gewann, als es auf den Schiffen kaum noch gesungen wur¬
de, so konnte auch der Valparaiso-Song erst an Land rich¬
tig Karriere machen. Von Bord über den Leierkasten ging
der Weg ins Orchester, auf Bühne und Brettl und schließ¬
l i c h i n s K i n o .

Keine Bearbei tung, für welches Inst rument und für wel¬
chen Klangkörper auch immer, blieb den alten Seemanns¬
weisen erspart , s ie erk langen auf der Waldzi t ter ebenso
w ie au f de r We l te -Funko rge l und wu rden zu le t z t du rch
rhythmische Versch iebungen der Takt te i le zu zündendem
Jazz verhackt. Die Poesie echten alten Liedgutes scheint
indes über al le Maßen strapazierfähig und schier unver¬
wüst l i ch zu se in . Wie Ringe lnatz se in he ißge l iebtes „La

a l t e m S e e m a n n s b r a u c h a m L e t z t e n i h r e s e r s t e n S e e m o n a t s

unter großem Hallo das „Tote Roß" über Bord gehen
l i e ß e n . M i t d e m e r s t e n M o n a t d e r R e i s e w a r d i e b e r e i t s a n

Land, schon im voraus erhal tene erste Heuer abgedient.
Das „Tote Roß", ein selbstgefertigtes lustiges Gebilde aus
altem Segeltuch und Stroh, galt als Sinnbild des vor Reise¬
beginn verjubelten Handgeldes und der nachträglich dafür
—gleichsam umsonst" —wie ein Pferd geschufteten ersten
W o c h e n a u f S e e .

Ich hat te das Vergnügen, d iesen a l ten Seemannsbrauch
noch im Jahre 1931 im Hamburger Hafen, wenn auch in
abgewandelter Form und Bedeutung, selbst mitzuerleben.
In jenem Jahr sprach alle Welt von der Weltwirtschafts¬
k r i s e . A u s d e r s i c h a n s t e c k e n d v e r b r e i t e n d e n K r i s e n s t i m ¬

mung drohte schon Lebensangst zu werden. Da veranstal¬
te ten Hamburger Schr i f ts te l le r und Journa l is ten gemein¬
sam mit der HAPAG auf dem Dampfer „Albert Bal l in" zu
i rgendeinem wohl tät igen Zweck e in Bordfest der Opt imi¬
sten, zu dem auch Reichskanzler a. D. Geheimrat Cuno,
de rze i t D i rek to r de r Hapag , e rsch ienen war. M i t Woh l¬
tätigkeits-Zweckoptimismus wollte man Pessimisten und
Fata l is ten der Wel tuntergangsst immung entre ißen. Sicht¬
barer Ausdruck dieser Aktion und zugleich der Höhepunkt
des Festes war die Überwältigung und zeremonielle Abur¬
teilung des „Krisen-Gespenstes", dem zuletzt der Garaus
gemacht wurde, indem man es unter Hallo am Ladebaum
aufheißte, über Bord schwenkte und (von Scheinwer fern
wahrhaft gespenstisch angeleuchtet) ins nachtschwarze
Hafenwasser war f . Dieses phantast ische Ungeheuer, das
von der Besatzung aufgezäumt worden war, und das die
Festteilnehmer ausgelassen längs Deck schleiften, bevor es
Neptun vorgeführ t wurde, g l ich nach Mater ia l , Aussehen
u n d S c h i c k s a l d e m To t e n P f e r d a u f ' s H a a r .

Das Wor t „Shan ty " ha t t e i ndes u rsp rüng l i ch e i ne ganz
andere Bedeutung. Erst Mitte des letzten Jahrhunderts,
nicht zufällig um die Zeit der Sklavenbefreiung, wandelte
s i ch de r S inn des Wor tes und wu rde d ie Beze i chnung
„Shanty" auf das rhythmische Arbeitslied in der Seefahrt
übertragen, das im Englischen ursprünglich „Hauling
song" hieß und im Französischen noch heute „Chanson a
hisser" , bzw. „Chanson av i rer" genannt wi rd.

Shanties sind, diese Auskunft gibt jedes bessere englische
Wörterbuch, einfache Hütten, Bretterbuden, zu denen wir
auch Kabache sagen, obwohl dieses Wort wiederum aus
Rußland kommt, wo man eine Bier- und Branntweinschen¬
ke als Kabake bezeichnet . Shant ies s ind d ie armsel igen
Negerhütten in den Südstaaten der USA. Die farbigen
Plantagenarbeiter von Carolina, Virginia und Georgia wa¬
ren Shanty-Leute. In Nordamerika nennt man den Bewoh¬
ner einer grob gezimmerten Hütte im Gartenlauben- und
Baubuden-St i l noch heute „Shanty-man".

Der Shanty-man, der farbige Plantagenarbeiter der Süd¬
staaten, saß abends vor seiner Hütte und sang mit seines¬
g l e i c h e n — S k l a v e n a l l e s a m t — i m C h o r h e i m w e h s e l i g e
Lieder, wie „Old Kentucky home", die sich ebenso durch
i h r e s e n t i m e n t a l e n Te x t e w i e d u r c h i h r e e i n s c h m e i c h e l n ¬

den, todestraur igen Melodien auszeichneten. Jene „Skla¬
venlieder", zu denen auch die choralähnlichen „Spirituals"
(von den Negern im Verlaufe ihrer Missionierung ausge¬
b i lde te Form von ge is t l i chen Gesängen) und we i te r d ie
d iesen eks ta t ischen Hymnen ganz ähn l ichen an t iphonen
„Gospel -Songs" zählen, haben in ihrer s tarken Gefühls¬
äußerung ein gewisses Gegenstück in unseren schauerlich¬
schönen Drehorge lba l laden und s te inerweichenden „L ie¬
dern aus der Küche": nur daß jene melodischer und rhyth¬
misch weit interessanter sind, ganz abgesehen von der ge¬
wöhnl ich noch dazukommenden faszinierenden Interpreta¬
tion durch farbige Sänger, deren Leidenschaft und Inbrunst
an Besessenheit grenzt.

W ä h r e n d d e r S k l a v e n b e f r e i u n g k a m e n d i e F a r b i g e n i n
Scharen von den Plantagen an die Küste und in die Hafen¬
städte . Der f re ige lassene „Darky" g ing mi t Vor l iebe zur
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Terry, beginnt: „Boston-City is afire —„The banks of
Sacramento" waren das ersehnte Goldgräberparadies. Das
Lied, ein Gangspill-Shanty, entstand um 1850, als der
G o l d r a u s c h d i e W e l t e r f a ß t e u n d d i e w i n d s c h n e l l e n a m e r i ¬

kanischen Cl ipper die Goldsucher nicht schnel l genug zu
den Goldfeldern br ingen konnten,

Ebenso geben die Knurrhähne „Rolling home" in zwei Fas¬
sungen wieder; „Cal l al l hands to man the capstan" be¬
ginnt der englische Text. Daneben steht die plattdeutsche
Fassung „Dor fohr von Hamborg mol so'n ölen Kassen —",
d ie ebenfa l ls H. Schacht zugeschr ieben wi rd , aber sehr
wahrscheinlich auf ein Original von R. Hildebrandt, verfaßt
1880 auf der englischen Bark „Breiz-lzel",zurückgeht. „Rol¬
l ing home" fand ich, immer wieder var i ier t , an verschie¬
denen Orten, so u. a. auch in dem erwähnten „Saangbok
f ö r S v e n s k a fl o t t a n " .

A r b e i t s l i e d e r v o n d e u t s c h e n S c h i f f e n s i n d A u s n a h m e n u n ¬

ter dem Liedgut der Seefahrt. Sie kommen aus dem enge¬
r e n B e r e i c h d e r F i s c h e r e i u n d d e r B i n n e n s c h i f f a h r t . R u d o l f

Möl ler te i l t in se iner Sammlung „P la t tdeutsche Volks l ie¬
der" (Hamburg 1933) das Arbe i ts l ied „De gro te Bur, de
Her r vun ' t Land" m i t , das von den Sch le i fischern be im
Netzehieven gesungen wurde. Als besondere Rari tät darf
wohl das Lied der Elb-Schiffstrecker gelten, das ich in der
N iederdeu tschen Ze i tschr i f t fü r Vo lkskunde fand (Jahrg .
9—11, Bremen 1931—33) und in meine Sammlung „A l te
S e e m a n n s l i e d e r u n d S h a n t i e s " m i t a u f n a h m . D i e s e s L i e d

!
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P a l o m a " i n s e i n e r S e e m a n n s b a l l a d e „ D i e F l a s c h e " a u f d i e
Bühne brachte (und sich zu guter Letzt noch am Grabe spie¬
len ließ), so hat Georges Auric die schönsten alten See¬
m a n n s w e i s e n f ü r s e i n B a l l e t t „ D e r a r m e M a t r o s e " v e r ¬
w e n d e t . Yv o n n e G e o r g i v e r z a u b e r t e H u n d e r t t a u s e n d e
durch die mitreißende Melodie des Valparaiso-Liedes, und
wie Bert Brecht (in der Dreigroschenoper) so sehr vom Gei¬
s te Vi l l ons e r fü l l t war, daß ihm Wor te und Wendungen
seines Idols in eigenen Strophen unterl iefen, so verstand
auch Jean Cocteau die kühne Wortwahl und den Rhyth¬
mus alter Seemannslieder meisterl ich mit seinen eigenen,
s e h r m o d e r n e n V e r s e n z u v e r s c h m e l z e n .

Das reiche Liedgut der f ranzösischen Seefahrt hat kaum
Eingang be i uns ge funden. Desha lb mögen das „Ad ieu ,
eher Camarade —" und der Valparaiso-Song, für uns ge¬
wissermaßen Neuentdeckungen, hier auch an erster Stel le
stehen. Alle bei uns bekannten und gesungenen Shanties der „Bomätscher" (bomätschern = t re ide ln) wurde an der

Oberelbe gesungen und hat nur fünf Zeilen. Es erinnert in
seiner Art an die berühmten „Wolgaschi ffer" .

Zu guter Letzt gehören noch die humorvol len Walfänger-
Shanties hierher, die im 18. und 19. Jahrhundert, als die
G r ö n l a n d f a h r t b l ü h t e u n d d i e S c h i f f e r u n d F i s c h e r a u f d e n
f r i e s i s c h e n I n s e l n u n d i n d e n k l e i n e n S t ä d t e n a n d e r N o r d ¬
küste zu Wohlstand und Ansehen kamen, von den Grön¬
landfahrern gesungen wurden. Das L ied vom Jonas, der
im Walfisch saß, und das plattdeutsche „Bums un valleral-
lala!" sind hübsche Beispiele niederdeutscher Arbeitsl ieder
aus einer Zeit, in der man zwar das Wort und den Begriff
„Shanty" noch nicht kannte, aber dennoch zu singen und
dabei kräft ig und herzhaft anzupacken verstand, wenn es
d a r a u f a n k a m .sind bis auf wenige Ausnahmen von Schiffen unter engli¬

scher und amer ikan ischer F lagge mi tgebrach t . Darun te r
auch „Roll ing home" und „The banks of Sacramento", de¬
ren Texte mehrfach übertragen und in freier Nachdichtung
abgewandel t und erwe i te r t wurden und auf d iese Weise
verschiedene Fassungen erfahren haben. Die Knurrhähne
haben den Sacramento-Song sowohl im Original, mit dem
Text „The camptown ladies s ing th is song —" ( in d ieser
Fassung auch bei Capt. Whall) gesungen als auch mit dem
p l a t t d e u t s c h e n Te x t „ I c k h e w m o l e n H a m b o r g e r Ve e r -
master seehn —", der auf H. Schacht zurückgeht. Eine an¬
dere englische Fassung, abgedruckt bei Richard Runciman
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B E I S P I E L E

Einer der beliebtesten Shanties ist der Sacramento-Song. Es gibt eine ganze Reihe von
Textfassungen, nur der Refrain ist allen gemeinsam. Die „Original"-Fassung,
sagen darf, ist anscheinend diese:

w e n n m a n s o

Sacramento-Song

l.”! JJ
and ahoo -dah —The camp-town race track’s

~ 0 '

The camp-town la -dies sing this song, To my hoo-dah,

iI ä■M 1 I J )
five miles long, To my hoo-dah, hoo-dah day! B l o w, b o y s , b l o w ! f o r C a - l i f o r - n i -

fcLL..f IJ J. JJ. ä
- w

o ! T h e r e * s p l e n - t y o f g o l d s o T v e b e e n t o l d o n t h e b a n k s o f S a t o !c r a m e n

2. As Iwas walking down the Street —
Adiarming g i r l Id ianced to meet —

3. The girl was sweet and fair to view,
Her hair so brown, her eyes so blue —

4. Isaid: fair maiden, how d'ye do? —
Quite well sire, no thanks to you! —usf.

Eine hochdeutsche Fassung gibt eine teils wortgetreue Übersetzung, und etliche Strophen
scheinen von der Art zu sein, wie man sie oft während des Singens erst erfand, was man
a d i n fi n i t u m f o r t f ü h r e n k a n n :

3. Ich sagte: Willst du mit mir gehn —
u n d d i r e i n m a l m e i n S c h i f f b e s e h e n ? —

4. Sie sprach und lacht' mir ins Gesicht —
Ihr Schiff, mein Herr, das reizt mich nicht —

5 , I c h k e n n e S c h i f f e o h n e Z a h l —
m e i n V a t e r , d e r i s t A d m i r a l ! —

6. Ich hab mich aus dem Staub gemacht, —
und sie hat hinterdreingelacht —

7. Mit knapper Not war ich an Bord, —
d a r e i s t e n w i r s c h o n w i e d e r f o r t — u s w .

Die bekannteste Fassung ist sicher die H. Schacht zugeschriebene plattdeutsche: „Ick hev
mol'n Hamborger Veermaster sehn —de Masten so scheep as den Schipper sien Been" usw.
Es besteht wohl kein Zweifel darüber, daß sich der plattdeutsche Text besser für solche
Songs eignet als ein hochdeutscher, und daß beide übertroffen werden von der englischen
Fassung. „Boston city is afire ..." ist eine weitere Version.

Rolling Home

t = ^JMJ. JJI, KM rJJI-I m
Dor fohr von Hamborg mo l so ’n oh len K a s s e n , m i t N a m e n heet de Mage I h a n d o r w e e r b i

t o fr

n I j .

t

Dag keen Tid tom Brassen, dat leet man a l l b i t obends s tahn . Ro l l i ng Home, Ro l l i ng home, Ro l l i ng

i f tt

Home across the sea, Rolling home to dear old Hamborg, Rolling h o m e m y g i r l t o s e e .

Ähnl iches läßt sich zu dem bel iebten Magelhan sagen. Wir geben im Notenbeispiel einen Vers der bekann¬
testen, der p la t tdeutschen Vers ion, und h ier je e ine St rophe der engl ischen und hochdeutschen Fassung:

Call all hands to man the capstan,
S e e t h e c a b l e r u n d o w n c l e a r ,
Heave away, and with awil l , boys,
For old England we will sieer;
And well sing in joyful chorus
In the watdies of the night.
And well sigh the shores of England
When the grey dawn brings the light.

Da fuhr von Hamburg mal so'n alter Kasten,
der hieß mit Namen Magelhan,
e r h a t t e w o h l d r e i s c h i e f e M a s t e n ,
d o c h k e i n e n M a s t m i t a l l e n R a a ' n .

(Chor:) Rolling home, Rolling home, usw.
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Adieu, dier camarade, adieu!

^JJ. IJ'JIJ. IJ ' i
A - d i e u , e h e r C a - m a - de, d i e u . A u f W i e - d e r - s e h n ! A n B o r d , a n B o r d ! N u nr a - a

h e i ß t e s a u s - e i n - a n - d e r

m 5
- 9 -

5 t¥-9 9

g e h n . M a c h t m i r d a s H e r z n i c h t sd iwer. I h r F reunde , l aß t mich

ä = i = t *

zieh*n. Ein -mal an Bord, kommt

- 9 - 9 - ^

kei -ner mehr fort. Nie -mand kann flieh’n. Niemand kann flieh’n von Bord.

Welcher Art das Lied „Adieu eher camarade" ist, wurde im Text beschrieben. Große Liebe
zur See spricht nicht daraus, und ob einer Schiffsführung sehr wohl zumute war, wo solche
Verse gesungen wurden, ist zum mindesten zweifelhaft.

D e r f r a n z ö s i s c h e Te x t h e i ß t : 3 . Es gibt nicht Feiertag nicht Sonntag.
Nie hat man Ruh. Ob Tag, ob Nacht,
geschuftet wird nur immerzu.
K e i n F r a ß k a n n s c h l i m m e r s e i n

als schimmlig Brot und Wein.
Und nachts legt man uns Fußketten an.
I c h h a b s o m a n c h e N a c h t
i n S c h m a c h v e r b r a c h t .

Adieu, eher camarade, adieu faut nous quitter.
Faul quitter la bamboche, dbord il faut aller
En arrivant dbord, en montant la coupee
Al'officier de quart i l faudra se presenter

Faudra se presenter!

Coup de si fflet du maitre: „poste d' apparei l lage“
Autour du cabestan se ränge Fequipage,
Un jeune quartier-maitre, la garcette dla main,
Aux ordres d’ un premier-maitre nous astique

les reins, Nous astique les reinsl usw.

Und ihr, zu Haus ihr hübschen Mädchen,
auf Wiedersehn! Vergebt uns nicht!
Vergebt den Liebsten nicht auf See.
Er kämpft mit Wind und Meer.
Sein Tag ist lang und schwer.
Doch was der Mund beim Abschied verspricht,
sein Herz vergißt es nicht
t r o t z W i n d u n d M e e r .

4 .

Die deutsche Übersetzung heißt:

2 . A n B o r d h e i ß t e s s o f o r t a u f P o s t e n !
R a n a l l e M a n n ! H o l A n k e r a u f !
D e r E r s t e t r e i b t d i e M a n n s c h a f t a n :
S o m ü d e u n d s o f a u l

geht nur ein lahmer Gaul!
Er schwingt das Tau und zeichnet genau
die Rücken grün und blau
m i t s e i n e m Ta u .

5 . H a b i c h d e r e i n s t a u c h F r a u u n d K i n d e r ,
Adieu, adieu! Zur See, zur See
wird doch nicht eins von ihnen gehn!
Und wenn ich betteln geh,
m i r i s t d a s e i n e r l e i ,
die Knochen schlag ich ihnen entzwei,
doch kommt mir keins, nicht eins je zur See!

Valparaiso

^ } , 1 ) n
" ( S o l o : ) ’ ^

£

(Chor:)
An-ker auf. Good bye fare-well —Good bye fare well. Hiev op! Jungs, holt den(Solo:) Hiev op! Jungs, hievt den

ö täP
(Chor:) (So/o:)

dieu Bordeaux, Hur -ra Me-xi -co! Rund um Cap Hoorn weht ei -si -ger Wind, Haul a-way h^!A n - k e r a u f ! A

j I M » g , r I ^ p$
(Solo:)

t s c h a - l e z ! W e i ß k e i n e r .
(Chor:)
H a i ’ M a - t e - l o t . H ^ !wir morgen sind! H 6 ! H i s s e h ^ h ö !O u - l a w o

Hiev-op! Jungs, hievt den Anker auf!
Good bye farewell, Good bye farewell!
Hiev-op, Jungs, holt den Anker auf!
A d i e u , B o r d e a u x , H u r r a , M e x i c o !
Rund um Cap Hoorn weht eisiger Wind,
Haul away he! Oula tchalez!
Weiß keiner, wo wir morgen sind!
H a i ' M a t e l o t , H e ! h o ! H i s s e h e h o !

1 .
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2. Nimmt uns der Wind die Mütz vom Kopf,
Good bye farewell —(usf.)
packt uns der Deubel auch beim Schopf,
A d i e u , B o r d e a u x

3 . W e r w e i ß , w a n n w i r u n s W i e d e r s e h n ,
Good bye farewel l —(usf.)
oder ob wir zu Grunde gehn.
Adieu, Bordeaux —(usf . )
Nach Valparaiso steht uns der Sinn,
Haul away he —(usf.)
M ä d c h e n u n d G i n z i e h n u n s d a h i n ,

Ha r Ma te lo t —(us f . )

(usf.)
Nach Valparaiso geht uns're Fahrt.
Haul away he —(usf.)
Und bei Cap Hoorn, da wächst der Bart!
Ha i ' Mate lo t —(us f . )

Und zum Schluß zwei deutsche Grönlandfahrer-Songs:

Walfänger-Shanty

U ( C h S f O
iI

(Solo:)
(Solo:) Fix, Lüd, lang-siet liggt de Slup! Bums un val -le -ral -la -la! Speck giwt dat un Arf -ten supp! Bums val -le -ra!

1 . Fix, Lüd, langssiet liggt de Slup!
— B u m s u n v a l l e r a l l a l a ! —

Speck giwt dat und Arftensupp!
— B u m s v a l l e r a ! —

5 . D ü k t n o c h u n i s w e d d e r d o r ,
— B u m s u n v a l l e r a l l a l a ! —

Hau em de Harpun umt Ohr!
— B u m s v a l l e r a ! —

2 . Jumpt all rin, Lüd, fix, kamt rut!
— B u m s u n v a l l e r a l l a l a ! —
W a h r d ü s N ä s ! U n d d u d i n S n u t !
— B u m s v a l l e r a ! —

6 . Op em! Lanzt den Walfisch doot!
— B u m s u n v a l l e r a l l a l a ! —

Kiek, de See ward all ganz root!
— B u m s v a l l e r a ! —

S a c h t e n r a n ! D e W a l m u t t d o o t !
— B u m s u n v a l l e r a l l a l a ! —

De Komdür giwt em den Stoot!
— B u m s v a l l e r a ! —

Fix Lüd, langssiet liggt de Wal,
— B u m s u n v a l l e r a l l a l a ! —

Sniet den Speck und smiet em dal!
— B u m s v a l l e r a ! —

3 . 7 .

Stickt em de Harpun in't Gnick!
— B u m s u n v a l l e r a l l a l a ! —
U n d e W a l , d e w u n n e r t s i c k !
— B u m s v a l l e r a ! —

4 . 8 . Hüt noch giwt dat Brandewien!
— B u m s u n v a l l e r a l l a l a ! —

Arftensupp un Speck von't Swien!
— B u m s v a l l e r a ! —

9. Lüd, ji könt woll lustig sien!
— B u m s u n v a l l e r a l l a l a ! —

B r a n d e w i e n , d e s m e c k t u n s fi e n !
— B u m s v a l l e r a ! —

Jonas

(Chor:)
drei !u n dsaß,Wal-fisch

B r a t - fi s d i

demA ls Jo -nas
a l - l e

e i n s . z w e iv o ni n

d r e i !u n daß.Ta -geu n d v o n e i n s , z w e i

D a s h ö r t d i e D e e r n v o n R o t t e r d a m , —
die einen alten Tranpott nahm —

A l s J o n a s i n d e m W a l fi s c h s a ß ,

(Chor:) von eins, zwei und —drei!
und alle Tage Bratfisch aß,
(Chor:) von eins, zwei und —drei!

5.1 .

6 . Und damit, was er nicht vertrug, —
dem Walfisch auf die Schnauze schlug —

2 . Da brüllte er zu guterletzt —(Chor: usf.)
idi will hier raus, das langt mir jetzt — Dem Walfisch wurde plümmerant, —

er spuckte Jonas schnell an Land —
7 .

Und Rheumatismus kriegt man auch —
i n d i e s e m f e u c h t e n W a l fi s c h b a u c h —

3 .

Weil Freitag und auch Fischtag war, —
zog gleich das Paar zum Traualtar! —

8 .

Da schlag doch gleich der Deubel drein, —
w e n n k e i n e r k o m m t , m i c h z u b e f r e i ' n —

4 .

Konrad Tegtmeier
Vignetten: Elke T. Weissleder
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Beihilfen für die Berufsausbildung fung von Arbeitskleidung bewilligt werden. Die Kosten
für die Instandsetzung und Ergänzung der Arbeitskleidung
gehören ebenfalls zu den Ausbildungskosten. Bleibt noch
zu erwähnen, daß die Beih i l fe b is zur Beendigung e iner
Ausbildung, in der Regel allerdings nur für die Mindest-
Ausbi ldungsze i t , gewähr t w i rd . Nähere E inze lhe i ten über
die Erziehungsbeihilfe im Rahmen des Bundesversorgungs¬
gesetzes s ind —wie bere i ts gesagt —be i der Fürsorge-
steile für Kriegsopfer des Wohnorts und bei der Geschäfts¬
stel le des Verbandes der Kriegsbeschädigten zu erfahren.
Die Förderung der Ausbildung ist auch

nach dem Lastenausgleichsgesetz

möglich. Eine Ausbildungshilfe nach dem Lastenausgleichs¬
gesetz für eine Schul- oder Berufsausbildung können Ju¬
gendliche erhalten, deren Familie vertrieben, kriegssach-
geschädigt oder politisch verfolgt ist. Ein entsprechender
Antrag ist beim Ausgleichsamt einzureichen. Auch Flücht¬
linge aus der sowjetisch besetzten Zone reichen einen An¬
trag auf Ausbildungshilfe beim Ausgleichsamt ein. Voraus¬
setzung für die Gewährung einer Ausbildungshilfe nach
dem Lastenausgleichsgesetz ist, daß die gegenwärtige Not¬
lage durch den erlittenen Kriegsschaden bzw. durch Kriegs¬
folgen verursacht wurde. Die Eignung für die entsprechen¬
de Ausbildung ist auch für die Ausbildungshilfen nach dem
Lastenausgleichsgesetz Voraussetzung. Was die Ausbil¬
dungsarten anbetrifft, die gefördert werden, und die Höhe
der Beihilfen, so gilt im wesentlichen das für das Bundes¬
versorgungsgesetz Gesagte. Dann gibt es noch

Beihilfen nach den Bestimmungen der Sozialhilfe
Jugendliche, die selbst hilfsbedürftig oder deren Eltern
hilfsbedürftig sind, können nach den Bestimmungen der
Sozialhilfe eine Ausbildungshilfe erhalten. Solange sie
noch nicht 25 Jahre alt sind, gehört zu ihrem Lebensbedarf
nämlich auch die für die Durchführung ihrer Berufsausbil¬
dung notwendige Hilfe. Voraussetzung für die Gewährung
dieser Beihilfe ist natürlich, daß kein Anspruch auf Bei¬
hilfe nach anderen Förderungsmöglichkeiten besteht, und
selbstverständlich auch die Eignung für den betreffenden
Beruf. Eine solche Beihilfe konnte früher nur für eine prak¬
tische Berufsausbildung in einem anerkannten Lehr- oder
Anlernberuf gewährt werden. Neuerdings aber kann eine
Ausbildungshilfe auch zur Ausbildung für eine sonstige
angemessene Tät igkei t sowie zum Besuch einer mit t leren
oder höheren Schule, einer Fachschule oder Hochschule ge¬
w ä h r t w e r d e n .

Die entsprechenden Ausbildungswege können auch dann
gefördert werden, wenn bei dem Anwärter eine körper¬
liche, geistige oder psychische Behinderung vorliegt, die
nicht nur vorübergehender Art ist.
Wenn nun eine Ausbildung für einen angemessenen Beruf
d e n B e s u c h e i n e r m i t t l e r e n o d e r h ö h e r e n S c h u l e o d e r a n ¬

dere Arten einer Vorbereitung voraussetzt, so gelten so¬
wohl Schulbesuch als auch andersartige Vorbereitungen
als zur Berufsausbildung gehörig. Die Ausbildungshilfe
muß der Vater oder Vormund beim Träger der Sozialhilfe,
also beim Sozialamt seines Wohnortes beantragen.
Zum Schluß noch ein Wort zu den Berufsausbildungsbei¬
hilfen, die von der Bundesanstalt für Arbeitsvermittlung
und Arbeitslosenversicherung gewährt werden können.
Durch diese Berufsausbildungsbeihilfen sollen die finan¬
ziel len Schwier igkeiten behoben werden, die im Einzelfal l
einer Berufsausbildung entgegenstehen. Beträchtliche Ko¬
sten im Zusammenhang mit der Berufsausbildung ent¬
stehen insbesondere dann, wenn die Ausbildung mit einer
Unterbringung außerhalb des Wohnorts der Eltern verbun¬
d e n i s t . A b e r a u c h z a h l r e i c h e a n d e r e F a k t o r e n k ö n n e n d i e

Kosten für eine Berufsausbildung zu einer besonderen
finanziellen Belastung werden lassen. Damit in diesen Fäl¬
len aber nicht auf eine Berufsausbildung verzichtet werden
muß, gewähren d ie Arbe i tsämter ind iv idue l le Beru fsaus¬
b i ldungsbe ih i l fen . Auf d iese Weise so l l un ter a l len Um¬
ständen vermieden werden, daß der Junge oder das Mäd-

Werkann sie beanspruchen? -Verschiedene Möglichkeiten

Hat e ine Fami l ie mehrere Kinder, befinden s ie s ich wo¬
möglich auch noch zur gleichen Zeit in Ausbildimg, so kann
ihre Beru fsausb i ldung se lbs t dann zu e inem finanz ie l len
Prob lem werden, wenn das väter l i che Monatse inkommen
ansonsten als ganz respektabel zu bezeichnen ist.
Ganz besonders schwer mit der Berufsausbildung haben es
aber oft jene jungen Menschen, die Halbwaisen geworden
s i n d , o d e r b e i d e n e n s i c h d u r c h K r a n k h e i t i n d e r F a m i l i e

d i e w i r t s c h a f t l i c h e S i t u a t i o n s c h l a g a r t i g v e r ä n d e r t h a t .
Kann ich unter diesen Umständen die Ausbildung fortset¬
zen? Diese Frage stellt sich dann.
I n v i e l e n d i e s e r u n d a n d e r e r F ä l l e k a n n d i e B e r u f s a u s b i l ¬

dung Jugendlicher durch eine finanziel le Beihi l fe gefördert
werden. Ein solcher Antrag kann auch noch im Verlauf der
l ä n g s t b e g o n n e n e n A u s b i l d u n g g e s t e l l t w e r d e n . W e r
kommt für eine solche Beihilfe in Frage? Da wäre zunächst
einmal d ie Erziehungsbeihi l fe nach dem Gesetz über d ie

Versorgung der Opfer des Krieges,

dem sogenannten Bundesversorgungsgesetz, zu nennen.
Eine solche Erziehungsbeihilfe für die Schul- oder Berufs¬
ausbi ldung können Jugendl iche erha l ten, deren Vater im
Kr iege ge fa l l en oder ve rm iß t i s t und d ie e ine Wa isen¬
ren te nach dem BVG e rha l ten . E ine E rz iehungsbe ih i l f e
können auch Jugendliche erhalten, deren Vater als Kriegs¬
beschädigter anerkannt ist. Der Junge oder das Mädchen
muß jedoch fü r d ie angest reb te Ausb i ldung ausre ichend
geeignet sein. Außerdem soll der gewählte Beruf voraus¬
sicht l ich später e ine Exis tenzmögl ichkei t b ie ten. Darüber
hinaus muß „Bedarf" vor l iegen.
Ein Antrag auf Erziehungsbeihi l fe kann bei der Fürsorge¬
stel le für Kriegsopfer, also beim Sozialamt des Wohnorts
gestel l t werden. Wei l der Berufsberater oder die Berufs¬
beraterin des Arbeitsamts bestätigen muß, daß der Junge
oder das Mädchen für den gewählten Beruf geeignet ist
und der Beruf auch später voraussichtl ich eine Existenz¬
möglichkeit bietet, ist es zweckmäßig, sich vor Antragstel¬
lung einmal eingehend mit dem Berufsberater oder der Be¬
rufsberaterin zu unterhalten. Hinsichtlich der Bedürftig¬
ke i t und anderer mi t der Erz iehungsbeih i l fe zusammen¬
hängender Fragen berät die Geschäftsstelle des Verbandes
der Kriegsbeschädigten. Als Berufsausbildung gilt in die¬
s e m S i n n e e i n

L e h r - o d e r A n l e r n v e r h ä l t n i s

in e inem anerkannten Ausb i ldungsberu f . Jedoch können
auch Beihilfen für ein Praktikum gewährt werden, wenn es
Voraussetzung zum Besuch einer Fachschule oder Berufs¬
fachschule ist. Eine Erziehungsbeihilfe kann man auch für
eine Ausbildung in staatl ichen, staatl ich anerkannten oder
genehmigten Ausbi ldungsanstal ten erhalten. Dazu gehören
Fachschulen, Berufsfachschulen, Höhere Fachschulen sowie
H o c h s c h u l e n .

Für den Besuch privater Ausbildungsstätten können Beihil¬
fen nur gegeben werden, wenn sie zu einer für den betref¬
fenden Ausbildungsgang anerkannten Abschlußprüfung
führen, oder wenn das Ausbi ldungsziel auf andere Weise
n i c h t e r r e i c h t w e r d e n k a n n .

I nne rha lb de r E r z i ehungsbe ih i l f e we rden e i ne l au fende
Beihilfe zum Lebensunterhalt, ein Taschengeld und die tat¬
s ä c h l i c h e n A u s b i l d u n g s k o s t e n g e w ä h r t . A l l e r d i n g s w i r d
gegebenenfalls das Einkommen des Jugendlichen und sei¬
ner Angehörigen in gewissem Umfang angerechnet.
Zu den Ausbi ldungskosten rechnet man Schulgeld, Lern¬
mittel, Fahrtkosten. Ebenfalls die Kosten der Heimfahrt zu
den Eltern oder den sonstigen Angehörigen, falls der Jun¬
ge oder das Mädchen in e inem Jugendwohnheim, e inem
Internat oder einer Pflegestelle unter gebracht werden muß.
Je nach Entfernung können 3—12 Heimfahrten im Jahr er¬
stattet werden. Neben dem laufenden monatl ichen Betrag
kann auch eine einmalige Beihilfe, wie z. B. zur Beschaf-
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Chen nur wegen des geringen Einkommens der Eltern eine Lehre) erfolgen. In besonders gelagerten Einzelfällen kön-
ungelernte Tätigkeit aufnehmen muß, um sofort Geld ver- nen unter gewissen Voraussetzungen Berufsausbildungs¬
dienen und die Familie unterstützen zu können. be ih i l fen auch für e ine Ausbi ldung in e in igen soz ia len Be-
Gefördert werden Personen, die bedürftig sind und aus den rufen gewährt werden. Voraussetzung ist in jedem Fall,
bisher aufgeführten Förderungsmöglichkeiten keine Bei- daß der in Ausbildung Stehende für den angestrebten Be¬
hüte erhalten können. Die Ausbildung, für die eine Be- ruf geeignet ist. Die Anträge auf Gewährung von Berufs¬
r u f s a u s b i l d u n g s b e i h i l f e g e w ä h r t w e r d e n s o l l , m u ß i n a u s b i l d u n g s b e i h i l f e n s i n d b e i d e m f ü r d e n W o h n o r t d e r
einem anerkannten Lehr- oder Anlernberuf (betriebliche Eltern zuständigen Arbeitsamt einzureichen. H. Schreiner

■ ) f ^ ^

778000 kamen zur Berufsberatung d e n w o l l t e n s o f o r t e i n e A r b e i t s s t e l l e a n t r e t e n , f ü r d i e
keine geregel te Berufsausbi ldung erforder l ich ist .

Nach Angaben der Bundesanstalt für Arbeitsvermittlung
ließen sich im abgelaufenen Beratungsjahr rd. 778 000 Per¬
s o n e n v o n d e n B e r u f s b e r a t e r n d e r A r b e i t s ä m t e r i n E i n z e l ¬

gesprächen beraten; darunter befanden sich 594 000 Ju¬
gendliche (308 000 Jungen und 286 000 Mädchen), die aus
a l lgeme inb i ldenden Schu len en t lassen wurden . Von den
Beratenen entschieden sich 50,7 ®/o für eine betriebliche Be¬
rufsausbildungsstelle, 12,3 Vo wollten eine Fach- oder Be¬
ruf s fachschule und 4®/o e ine Hochschule besuchen. Bei 22 ®/o

stand nach Abschluß der Beratung noch nicht fest, wofür
sie sich entscheiden würden. Nur 9,5 ®/o aller Ratsuchen-

ü b e r 1 M i l l i o n U n f a l l r e n t n e r

Wie aus dem Ha lb jah resber i ch t des Bundesarbe i t smin i¬
ster iums hervorgeht , be l ie f s ich der Bestand an laufend
gezahlten Renten der gesetzlichen Unfallversicherung Ende
Jul i auf 1,034 Mi l l ionen und überschr i t t damit in d iesem
Jahr zum erstenmal seit Bestehen der gesetzlichen Unfall¬
versicherung die Mi l l ionengrenze. Von den Renten waren
78 ®/o Verletztenrenten, 15,9 ®/o Witwenrenten, 5,9 ®/o Wai¬
senrenten und 0,2 ®/o Renten an Verwandte aufsteigender
Linie. Gegenüber Ende des Vorjahres stieg der Rentenbe¬
stand im ganzen um 3,5 ®/o.

Fünf Minuten Denksport für Fortgeschrittene
IEs s ind 50 Grad im Schat ten, a l le wol len an’s Wasser.
An einer Weggabelung sitzt ein Scheich, der allein weiß,
wohin der rechte Weg führt. Alle Vorbeikommenden fra¬
gen ihn, in welcher Richtung es zum Wasser geht. Aber
der Scheich ist behext und muß fortwährend umschichtig ein¬
mal lügen und einmal die Wahrheit sagen. Wie muß ich
fragen, um trotzdem mit nur einer Frage den Weg zum
W a s s e r z u fi n d e n ?

II Vor mir liegen zwölf Metallkugeln. Alle sehen sich
genau gleich; aber eine von ihnen fällt aus dem Rahmen:
s ie hat e in anderes Gewicht a ls d ie anderen. Entweder
i s t s i e z u l e i c h t o d e r z u s c h w e r.

Die Aufgabe ist nun, mittels einer einfachen Balkenwaage
durch nur dreimaliges Abwiegen herauszubekommen, wel¬
che der Kugeln von den anderen abweicht, und ob diese

I b r a h i mKugel zu schwer oder zu leicht ist.

I2,iebe Xl̂ l̂ atev^reundel Spielzei t v iel vorgenommen und darum unsere Hauptver¬
sammlung vorverlegt. Es wurde gleichzeitig der neue Vor¬
stand gewählt, welcher sich wie folgt zusammensetzt:

1. Vorsitzender: Bruno Strübing
2 . V o r s i t z e n d e r u n d B ü h n e n m e i s t e r : M a r t i n K i e l m a n n

Schr i f t führer : I rmgard Laddey
Kassenwar t : Günter Sempf
Für besondere Aufgaben: Werner Di t tes

Als nächstes Stück steht „Lünkenlarm" von Schureck auf
dem Spielplan. Die genauen Termine geben wir in der
nächsten Ausgabe der Werkze i tung bekannt . D ie Proben
beginnen gleich nach den Festtagen. Wir hoffen, daß das
S t ü c k I h n e n v i e l F r e u d e b e r e i t e n w i r d u n d w ü n s c h e n u n s .

Sie bei den Aufführungen weiterhin als unsere Gäste be¬
grüßen zu dürfen.
M i t d e n b e s t e n W ü n s c h e n z u m W e i h n a c h t s f e s t u n d z u m
J a h r e s w e c h s e l v e r b l e i b e n w i r

M i t d e m S t ü c k „ L o c k i n ' n T u u n " v o n B a l z e r h a b e n w i r
unsere diesjährige Spielzeit beendet. Wir hoffen, daß wir
I h n e n d a m i t e i n e k l e i n e F r e u d e b e r e i t e t h a b e n . D i e v o n

uns aufgestellte Tafel im Haus der Jugend und in Finken¬
werder hat bei den Besuchern großen Anklang gefunden.
W i r w e r d e n d i e s e l b e b e i b e h a l t e n u n d i m m e r d u r c h n e u e
B i l d e r e r n e u e r n . W i r w e r d e n w e i t e r h i n a n d e r Ta f e l e i n e n

Briefkasten anbringen, worin uns die Besucher ihre Wün¬
sche mittei len können. Zum Beispiel:
„Welches Stück hat Ihnen besonders gefallen?"
„Welches Stück möchten Sie als Wiederholung sehen?"
„Wünschen Sie eine hochdeutsche Aufführung?"
„ W ü n s c h e n S i e e i n b e s o n d e r e s S t ü c k ? " u s w , u s w .
Te i l e n S i e u n s I h r e W ü n s c h e m i t , u n d w i r w e r d e n s i e
nach Mögl ichkeit erfül len. Wir haben uns für die nächste I h r e W e r f t k o m ö d i a n t e n

^

Die Ampel zeigt Rot, alles hält; bis auf August. Unbekümmert ignoriert
er das Signal —doch das Auge des Gesetzes hat ihn erspäht und stoppt ihn.
„Sie, Herr, was fä l l t Ihnen e in, fahren Sie immer bei Rot e infach wei ter?"
„ N a t ü r l i c h ! W a r u m s o l l i c h d e n n n i c h t b e i R o t w e i t e r f a h r e n ? "

Der Schupo ist fassungslos; aber die Frau des Fahrers tröstet ihn: „Lassen
S ie man , He r r Wach tme is te r, es ha t ke inen Zweck , m i t i hm zu s t r e i t en .
Wenn der besoffen ist, dann ist er stur."
„Wii ieee —betrunken sind Sie auch? Blutprobe!"
Währenddessen quiekt der kleine Max aus dem Hintergrund: „Siehste, Papa,
wenn du einen Führerschein hättest, würde sowas nicht passieren."
Dem Hüter der Ordnung bleibt die Spucke weg. Verstört murmelt er vor sich
h in „ ke inen Füh re rsche in . . . "
Er versucht, etwas in sein Buch zu kri tzeln, da gibt ihm die kleine Pauline
d e n R e s t :

„ Immer kommt uns i rgendwas dazw ischen , wenn w i r m i t e inem gek lau ten
Wagen unterwegs s ind."



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

\

4 0 J A H R E U N D 2 5 J A H R E
/

W i l h e l m S c h m i d t , M a s c h i n e n b a u e r ( 4 0 ) M a x T h i e m e . A u t o g e n s c h w e i ß e r ( 4 0 )

W a l t e r K ö h m s t e d t , M a s c h i n e n b a u i n g . ( 2 5 1 Ernst Christoph, Rohrschlosser (25) H e i n z Te g t m e i e r , K o n t r o l l e u r ( 2 5 )

Willi Achner, Masdiinenbauer (25) Alwin Bock, Preßluitarbeiter (25) A l f r e d E n d r u w e i t , T i s c h l e r a n l e r n e r ( 2 5 )

A l b e r t S t o c k d r e h e r , M o n o p o l - B r e n n e r ( 2 5 ) A d o l f K r a n e r t , M a l e r ( 2 5 ) B e r n h a r d P i p p i n q , H e l f e r ( 2 5 )



F A M I L I E N N A C H R I C H T E N
E h e s c h l i e ß u n g e n :
E ' S d i w e i ß e r P e t e r Vo h s m i t F r l . E l k e B i e d r e n a m 2 1 . 8 . 1 S 6 5
Ausrichter Wolf gang Draeger mit Frau Adolf ine Tudiel am 8. 10. 1965
Schiffbauer Jürgen Lane mit Frl. Liesa Stachera am 22. 11. 1965
Helfer Peter Scheibe mit Frl. Hannelore Fahje am 12. 11. 19C5
Sch losse r Rudo l f Menho rn m i t F rau E r i ka Schu l z am 26 . 11 . 1965

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

läßlich meines 80. Geburtstages habe ich mich sehr gefreut.
B e s t e n D a n k u n d h e r z l i c h e G r ü ß e a l l e n m e i n e n f r ü h e r e n A r -

F r a n z L o e fbeitskol legen.

Sehr geehrte Herren! Ihre Glückwünsche zu meinem 80. Ge¬
burtstag und der schmackhafte Wein haben mich sehr erfreut.
Bitte, nehmen Sie meinen herzlichsten Dank entgegen. In alter
V e r b u n d e n h e i t b i n i c h m i t d e n h e r z l i c h s t e n G r ü ß e n I h r s e h r
e r g e b e n e r

G e b u r t e n :

S o h n :

T i s c h l e r U w e M a r x e n a m 5 . 9 . 1 9 6 5
Maler Klaus Rosenberg am 13. 9. 1965
S c h i f f b a u e r H a r a l d S c h m i d t a m 1 7 . 9 . 1 9 5 5
H e l f e r H i n r i c h D a m m a n n a m 2 5 . 9 . 1 9 6 5
Anstreicher August von Allwörden am 30. 9. 1965
S c h i f f b a u e r H e i n r i d i K o c h a m 7 . 11 . 1 9 6 5
A u s r i c h t e r H a n s H i n z a m 1 7 . 11 . 1 9 6 5
Sch losse r He in r i ch Henke am 22 . 11 . 1965

T o c h t e r :

Maschinenschlosser Horst Bünger am 18. 7. 19C5
Monopolzeichner Günter Baetke am 21. 8. 1965
M a t r o s e G e r h a r d B a r d t k e a m 6 . 9 . 1 9 6 5
Monopolzeichner Helmut Behr am 14. 9. 1965
M a s c h i n e n a r b e i t e r G e r h a r d L ü t k e m e y e r a m 2 7 . 9 . 1 9 6 5
Anschläger Hans Bock am 13. 10. 1965
Ing. Klaus Wenzel am 16. 10. 1965
E’Schweißer Günther Ohje am 19. 10. 1965
E'Schweißer Erwin Kruggel am 4. 11. 1965
Sch losser Ro l f Ke t te am 1 . 11 . 1965
Tischler Friedrich Malerczyk am 9. 11. 1965
Helfer Haralambos Topalis am 9. 11. 1965
Kranfahrer Siegfried Rautenberg am 15. 11. 1965
Sch losse r Gün the r Sommer fe l d am 24 . 11 . 1965

W a l t e r T h r o n i c k e

Für die vielen liebevollen Beweise aufrichtiger Anteilnahme beim
Heimgange meines l ieben Mannes sage ich hiermit meinen
herzlichsten Dank. G r e t h e F o k u h l

Herzlichen Dank dem Betriebsrat und der Belegschaft für die
Beweise liebevoller und aufrichtiger Teilnahme.

Frau Anna Lange und Kinder
Für die Beweise aufrichtiger Anteilnahme, die meinem lieben
Mann Johannes v. Böhlen auf seinem letzten Wege dargebracht
wurden, sage ich meinen herzlichsten Dank.
H e r z l i c h e n D a n k f ü r e r w i e s e n e Te i l n a h m e . A g n e s Z i m m e r m a n n

M a r i a v . B ö h l e n

F ü r d i e l i e b e v o l l e n B e w e i s e d e r A n t e i l n a h m e a n d e m t r a ¬
gischen, schmerzlichen Verlust meines lieben Sohnes und Bru¬
ders sage ich hiermit meinen herzlichen Dank.

Wally Dahlgrün geb. Rudolph und Brigitte

F ü r d i e h e r z l i c h e A n t e i l n a h m e u n d v i e l e n K r a n z - u n d B l u m e n ¬
spenden beim Heimgange meines li^en Mannes Paul Sanders

F r a u T h . S a n d e r sSterbegeldumlage IV. Quartal 1965 2,50 DM sage ich allen meinen aufrichtigsten Dank.

Zum Heimgang meines lieben Mannes habe ich viel tröstliche
A n t e i l n a h m e u n d t r e u e F r e u n d s c h a f t e r f a h r e n . H i e r f ü r m ö c h t e

A n n a S t r e i t e ii c h h e r z l i c h s t d a n k e 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 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, der Betriebsleitung und allen Kollegen meinen herz-

H e l m u t R o t h e r

F ü r e r w i e s e n e Te i l n a h m e b e i m H e i m g a n g m e i n e s M a n n e s E r n s t
Otto sage ich allen Kollegen, Betriebsrat und Direktion mei¬
n e n h e r z l i c h s t e n D a n k .

S ie waren so güt ig , Ihrem verstorbenen f rüheren Kol legen
Rentner Joseph Gehle mit einer herr l ichen Kranzspende zu
ehren. Als langjährige Betreuerin des Herrn Gehle sage ich
Ihnen meinen herzlichsten Dank. H e d w i g S i n n e r
F ü r d i e B e w e i s e l i e b e v o l l e r Te i l n a h m e a n l ä ß l i c h d e s s c h w e r e n
Verlustes, der uns betroffen hat, sagen wir unseren herzlich-

Johanne Ludwig und Kinder
Für die aufr ichtige und herzl iche Antei lnahme sowie für die
Kranz- und Blumenspenden, die mir beim Heimgange meines
l i e b e n M a n n e s H e i n z O t t e r e r w i e s e n w u r d e n , s a g e i c h a l l e n
m e i n e n h e r z l i c h s t e n D a n k .

A n n y O t t ol i e h e n D a n k .

Für die mir zu meinem 25jährigen Jubiläum erwiesenen Auf¬
merksamkeiten sage ich der Betriebsleitung, dem Betriebsrat
und allen Kollegen meinen herzlichsten Dank. Friedrich Harkert

F ü r d i e e r w i e s e n e A u f m e r k s a m k e i t z u m e i n e m 2 5 j ä h r i g
beitsjubi läum danke ich der Betr iebslei tung sowie al len Ar¬
beitskollegen auf das herzlichste. P a u l E h l e r t

Vie l Freude hat te ich an meinem 25jähr igen Jubi läum und
möchte auf diesem Wege danken: der Direktion für das Lang-
D I N - K u v e r t m i t I n h a l t u n d d i e n e t t e n , w o h l m e i n e n d e n W o r t e
bei der Überreichung; den Arbeitskollegen für die geschmack¬
v o l l e n G e s c h e n k e u n d l a s t n o t l e a s t f ü r d i e U n t e r s t ü t z u n g
beim Lenzen (wir sind Schiffswerft und deshalb dieser Fach¬
ausdruck) der 2-cl- und größeren Gläser. H e i n z B a u 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 a n l ä ß l i c h m e i n e s
25jährigen Arbeilsjubiläums möchte ich hiermit der Direktion,
Betriebsleitung, Betriebsrat und allen Kollegen meinen herz¬
lichsten Dank aussprechen. A u g u s t B ü c h e l

Für die mir anläßlich meines 25jährigen Arbeitsjubiläums er¬
wiesenen Aufmerksamkeiten und Glückwünsche sage ich hier¬
mit der Betriebsleitung und den Arbeitskollegen meinen herz¬
lichsten Dank. A u g u s t W e s t f a l e n

Für die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten z u m e i n e m 2 5 j ä h -
riqen Jubiläum sage ich allen Beteiligten meinen herzlichen
Dank. W a l t e r K ö h m s t ä d t

e n A r ¬

s t e n D a n k .

F r a u M a r t h a O t t e r u n d E l t e r n

Für die vielen Beweise aufrichtiger Teilnahme beim Heimgange
meines lieben Mannes und Vaters Paul Krause sagen wir der
Betr iebsle i tung, dem Betr iebsrat und al len Kol leginnen und
Kollegen unseren innigsten Dank.

M a r t h a K r a u s e u n d To c h t e r A n k e

F ü r d i e h e r z l i c h e A n t e i l n a h m e s o w i e K r a n z - u n d G e l d s p e n d e n
beim Heimgange meines lieben Mannes, unseres guten Vaters
Heinrich Niemann sagen wir hiermit unseren herzlichen Dank.

F r a u H e l e n e N i e m a n n u n d K i n d e r

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
K ä t h e B e r g e e s t

F ü r d i e B e w e i s e s o l i e b e v o l l e r u n d h e r z l i c h e r A n t e i l n a h m e z u
dem plötzlichen schweren Verlust meines geliebten, unvergeß¬
lichen Mannes sage ich hiermit meinen tiefempfundenen Dank.

B e r t h a R a b e , g e b . F r ö s e

T e i l n a h m e .

F ü r d i e m i r b e i m e i n e m A u s s c h e i d e n e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m ¬
keiten sage ich der Betriebsleitung, den Meistern, Vorarbeitern
sowie al len Betei l igten meinen herzl ichen Dank. Fr i tz Koch

F ü r e r w i e s e n e A n t e i l n a h m e d a n k e n w i r h e r z l i c h .
E l l i H o r n b o s t e l

R e n t n e r

(früher Bohrer-Vorarb.)
W i l l i H a u p t

a m 2 5 . 1 1 . 1 9 6 5

K o n t r c l l e u r i n

E l f r i e d e H ä r t m e r
a m 2 6 . 1 1 . 1 9 6 5

R e n t n e r
(früher Schmied)

F r i e d r i c h G e r c h e l

a m 2 9 . 1 1 . 1 9 6 5

M a s c h i n e n b a u e r
E m s t R a b e

am 29. 11. 1965

R e n t n e r

(früher Schiffbauhelfer)
F r a n z S c h ö l e r
a m 2 . 1 2 . 1 9 6 5

R e n t n e r

(früher Angestellter)
H a n s F o k u h l
a m 3 0 . 9 . 1 9 6 5

u n s e r e r T o t e nW i r g e d e n k e nR e n t n e r

(früher Seilbahnfahrer)
C a r l E b e l i n g
a m 3 0 . 9 . 1 9 6 5

E ' S c h w e i ß e r

H e i n z O t t e r
a m 3 . 1 0 . 1 9 6 5

R e n t n e r
(früher Nieter)

W i l h e l m H o m b o r s t e l
a m 2 1 . 1 1 . 1 9 6 5

Schlepperführer
P a u l L u d w i g

a m 1 5 . 1 1 . 1 9 6 5

E l e k t r i k e r

Klaus-Jürgen Dahlgrün
a m 1 7 . 1 0 . 1 9 6 5

R e n t n e r

(früher Ausgeber)
J o s e f G e h l e

a m 1 . 1 1 . 1 9 6 5

V o r a r b e i t e r

H e i n r i c h B e r g e e s t
a m 2 3 . 1 1 . 1 9 6 5

A u s g e b e r
H e i n r i c h N i e m a n n

a m 1 6 . 1 1 . 1 9 6 5

P a u l S a n d e r s

( f r ü h e r A b t . - L e i t e r K B )
a m 3 . 1 0 . 1 9 6 5

Herausgeber: Deutsche Werft, Hamburg -Verantwortlich für den Inhalt, Redaktion und Gestaltung: Wolfram Claviez
Druck: Krögers Buch- und Vetlagsciruckerei, Hamburg-Blankenese -Klischees: Buß +Gatermann, Hamburg-Blankenese
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I n h a l t s v e r z e i c h n i s 1 9 6 5

S c h i f f e d e s M o n a t s
(Ab l i e f e rungen
fett gedruckt)

V e r f a s s e rN r . B e i t r ä g e

SighansaSighansa. Der größte Kohlentransporter
der Welt l ief vom Stapel
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
Lotse, ein harter und verantwortungs¬
v o l l e r D i e n s t
T r i t o n

Der Sicherhei tsgurt
Aus dem Alltag des Krankenbesuchers

1

Prager, Bi t ter l ing
B. Herzog
D r . S e i f e r t

T a b o r a

L i n d e
MS Tabora lief vom Stapel
P r o b e f a h r t M S L i n d e

Internat ionale Schi ffahr tsausste l lung Oslo
Der Denny -Brown-AEG-Stab i l i sa to r
D i e A r c h e N o a h

Hamburgs neue Deiche

2

C l a v i e z

Sighansa
D r u p a
T a b o r a

König Olav von Norwegen auf dem DW-Stand
i n O s l o

Die Verladeanlage der Sighansa
P r e s s e k o n f e r e n z a u f d e r D W

D r u p a
MS Tabora abgel ie fer t
100 Jahre Rettung aus Seenot

Energie aus dem Meere
Y a c h t f o r m u n d K e n n w e r t

Das Wohngeldgesetz
Ober ing. Hans Dohrmann t
M e i n e e r s t e n E i n d r ü c k e a u f d e r D W

3

M o l s b e r g e r

J. Koppe
C l a v i e z

G r o ß t a n k e r f ü r S h e l l i m B a u

W i r b e s u c h e n d i e Ö l r a f fi n e r i e S h e l l

i n Hamburg
F ü n f L a n d r a t t e n a u f P r o b e f a h r t T a l a n a

Bewerbung um Lehrstel len bei der DW
100 Jahre Staatliche Berufsschule Hamburg
Schöne Schiffe —große Namen:
I I I . M iche lange lo
Die zweite Expedition des deutschen
Forschungsschi ffes Meteor
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