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Das Arbeitsprogramm der DW

In der Ausrüs tung l iegen:

S . 8 2 1 M S „ H e i d e l b e r g " ( H A PA G )
S . 822 MS „He i l b ronn " (HAPAG)
S.820 RS „Jade" (BWB) . . .
S. 824 MBC „Cementia" (Gement Tankers S.A.) . . Ablieferung: 1 5 . 1 1 . 1 9 6 7

A b l i e f e r u n g :
A b l i e f e r u n g :
Ablieferung: 23. 10. 1967

5 . 9 . 1 9 6 7

1 2 . 1 2 . 1 9 6 7

Auf den He lgen l iegen:

V. S . 825 TPS (Deutsche At lan t ik L in ie )
III. S.828 MKS (Sloman)

Stapel lauf :
Stapel lauf :

2 2 . 2 . 1 9 6 8

1 0 . 1 1 . 1 9 6 7

Titelbild: Harter Westwind vor Molle. Aquarellskizze von W. Claviez.
Zum Artikel „Urlaub, Reflexionen eines Seglers".
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Die Deutsche Werft im Hochsommer 1967
ihr Ersche inen. Dr. Vo l tz begrüßte d ie Anwesenden mi t
fo lgenden Wor ten :
„Es ist im al lgemeinen nicht der Brauch, eine Kiel legung
unter den Augen der Oiientlichkeit zu vollziehen. Die Tat¬
sache, daß wir uns heute hier e ingefunden haben, kann
aiso nur e inem besonderen Ereignis zu verdanken sein.

Ich giaube, daß die Kieiiegung eines unter deutscher Fiag-
ge fahrenden Passagierschiffes von 23 000 BRT ein solches
Ereignis ist; denn seit mehr ais dreißig Jahren hat sich die
K ie i iegung fü r e in Fahrgas tsch i f f d ieser Größenordnung
auf e iner deutschen Werf t n icht mehr ere ignet . Wir be¬
grüßen deshaib den Reeder, Herrn Bitsch-Christensen, und
den Beirat mit den Gesei ischaftern des neuen Fahrgast¬
sch i f fes der Deutschen At lan t i k -L in ie (Deutsche At lan t i k
Schi ffahrts-Gesel lschaf t mbH. &Co.) an dem noch leeren
Schl i t ten, auf dem das Schiff in engster Zusammenarbeit
zwischen Reederei und Werft und mit Unterstützung al ler
sons t Bete i l ig ten zum vorgesehenen Termin vom Stape l
l a u f e n s o l l .

Die bisher für den Bau dieses Schiffes geleistete Arbeit hat
s i c h t e i i s v o r d e n k r i t i s c h e n A u g e n d e r O f f e n t i i c h k e i t ,
te i i s i n der Verborgenhe i t de r Büros be i Reedere i und
Werf t vo l lzogen.
Das Wunder der Finanzierung dieses Schiffes, an das zu¬
nächst nur wenige glaubten —und wer glaubt heute schon
a n W u n d e r — h a t s i c h i n W i r k l i c h k e i t v e r w a n d e i t . D i e

une rmüd i i che A rbe i t , d i e konsequen te und ha r t näck ige
Verfoigung der Idee vom Bau dieses Schi ffes hat brei te

Seit vielen Jahren gab es keinen Sommer wie diesen, und
dabei ist er noch längst nicht zu Ende. Ein Sommer, von
dem man den Eindruck hat, die Arbeitsleistung müsse ihm
umgekehrt proportional sein. Doch das Gegenteil ist offen¬
b a r d e r F a l l . S e l t e n k u l m i n i e r t e n i n e i n e r k u r z e n Z e i t ¬

spanne so viele Ereignisse, über die es zu berichten gibt.
Beginnen wir heute mit dem letzten.
A m 2 1 . J u l i w u r d e i n f e i e r l i c h e r F o r m d e r K i e l d e r

„Hamburg" ge legt . „K ie l legung" is t e iner der Ausdrücke,
die schon lange nicht mehr korrekt sind, da die moderne
Te c h n i k s i e ü b e r h o l t h a t , u n d d i e d o c h b e i b e h a l t e n w e r d e n ,

weil es noch keine treffenderen Bezeichnungen gibt. „Bau¬
beginn" wäre noch viel weniger zutreffend; denn während
früher die Kiel legung gleichbedeutend mit Baubeginn war,
is t s ie d ies schon lange nicht mehr. Der heut igen Kiel¬
legung geht e ine monate lange Arbei t ersten Zusammen¬
b a u e n s v o n S c h i f f s e l e m e n t e n v o r a u s , u n d s o i s t b e i e i n e r

Kiellegung von „Kiel" überhaupt nichts mehr zu sehen.
D ie K ie l l egung i s t heu te e i n ku r zes S tad ium i n e i nem
l ä n g s t i n G a n g b e fi n d l i c h e n A r b e i t s p r o z e ß . E i g e n t l i c h
kein Grund zum Feiern, und doch ist, wie der Name sich
erhalten hat, auch die symbolische Bedeutung unverändert
geblieben. Von diesem Moment an hat das Schiff seinen
f e s t e n P l a t z , — a u f d e m H e l g e n , i m A r b e i t s a b l a u f d e r
Werf t , vor uns und der Öffent l ichke i t , d ie das Wachsen
nun mit Spannung verfolgt. Um so mehr, wenn es sich um
ein Schiff handelt, an dem so viele ein ganz persönliches
I n t e r e s s e h a b e n . D i e s e s I n t e r e s s e b e k u n d e t e n z a h l r e i c h e

prominente Gäste, Presse, Rundfunk und Fernsehen durch
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Resonanz gefunden und e ine ebenso ungewöhnl iche wie
fes te finanz ie l le Grund lage fü r das neue Fahrgas tsch i f f
g e s c h a f f e n .

Den Augen der Öffentl ichkeit bisher entzogen war die in¬
t e n s i v e A r b e i t a n d e r K o n s t r u k t i o n d e s n e u e n S c h i f f e s ,
die sich in engster und sehr freundschaftlicher Zusammen¬
arbei t zwischen Reederei und Werf t vol lzogen hat . Auch
d i e A r b e i t d e s v o n d e r R e e d e r e i b e s t e l l t e n I n n e n a r c h i t e k ¬

ten, Herrn Männer, geht in reibungsloser Verzahnung mit
den Einrichtungsbüros der Werft vonstatten. Das Ergebnis
dieser Arbeit läßt erwarten, daß das neue Passagierschil l
auch in der Innenausstattung höchsten Ansprüchen genü¬
gen wird.
Wir haben Ihnen h ier e in ige Zeichnungen der e inzelnen
Decks und einiger Gesellschaftsräume, sowie des Maschi¬
nenraumes ausgehängt, damit Sie sich einen Eindruck da¬
von machen können, wie das fertige Schill aussehen wird.
Eine bis ins Einzelne gehende Fertigungsplanung wird den
zeit l ich genauen Ablauf und das Zusammenspiel al ler am
Bau des Schi ffes betei l igten Abtei lungen und Unter l iefe¬
ranten überwachen. Auch von d ieser Arbe i t s ind e in ige
Proben zu Ihrer Information ausgelegt.
Die Kiel legung des Schiffes wird dadurch vol lzogen, daß
wir eine in drei KoII is aufgetei l te Bodensekt ion im Mit t¬
s c h i l i s b e r e i c h a u f d i e v o r b e r e i t e t e P a l l u n g l e g e n . D i e
neben der Hell ing l iegenden vorgefertigten Bauteile geben
I h n e n e i n e n E i n d r u c k v o m F o r t s c h r i t t d e s S c h i f f e s i m

Eisenschil lbau. Der zügige Zusammenbau des Schilfes ist
sichergestel l t . Auf der Hell ing werden schon die wesent¬
l i chen Te i le der masch inenbau l ichen Auss ta t tung in das
Schi l f e ingebracht . Nur d ie Hauptkessel werden wir erst
an der Ausrüstungspier einsetzen können, um das Stapel¬
laufgewicht des Achterschiffes in den Grenzen zu halten,
die einen sicheren Ablauf des Schilfes gewährleisten. Wir
f r e u e n u n s s e h r d a r ü b e r , d a ß d i e R e e d e r e i u n t e r B e t e i l i ¬

gung der Werft die Baulortschritte des Schilfes durch Film¬
aufnahmen festhalten wird, so daß später ein kompletter
Fi lm über den Bau des neuen Fahrgastschiffes verfügbar
i s t .

Nachdem wir die Kiel legung vol lzogen haben, dürfen wir
Sie zu e iner e in fachen Eintopfmahlze i t in e inen unserer
K a n t i n e n r ä u m e e i n l a d e n .

Nun sol len unsere besten Wünsche das begonnene Werk
begleiten, und ich möchte unseren Männern zurulen:

F r i s c h G e s e l l e n , s e i d z u r H a n d ! "

*

Während be i e inem offiz ie l len Baubeg inn, Grundste in le¬
gung oder dergleichen an Land, soweit es sich um einen
sehr wichtigen Bau handelt, bestenfalls ein Hammerschlag
oder Spatenstich einer in solchen Dingen keineswegs ge¬
übten Persön l ichke i t zu sehen is t , konnten be i uns d ie
G ä s t e n u n a u s n ä c h s t e r N ä h e e i n S t ü c k e c h t e r W e r f t a r b e i t

mi ter leben. Die großen Hel l ingkräne brachten d ie ersten
Kollis heran und legten sie auf Stapel. Daß die Sache echt
w a r u n d k e i n v o r h e r d u r c h e x e r z i e r t e r T ü r k e , k o n n t e m a n

beim Einpassen des Mittelstückes auch gleich merken.
Wie zügig die Sache nun vorangeht, mögen die beigefüg¬
t e n A u f n a h m e n v e r a n s c h a u l i c h e n , d i e i n k u r z e n Z e i t a b ¬
s t ä n d e n n a c h e i n a n d e r e n t s t a n d e n . W i r h a b e n ü b e r w e s e n t ¬

l iche dieses Schiff betreffende Fragen im vor letzten Heft
a u s f ü h r l i c h b e r i c h t e t u n d w o l l e n u n s h i e r n i c h t w i e d e r ¬

h o l e n . W i r h a b e n j e d o c h n o c h n i c h t e r w ä h n t , d a ß d i e
„Hamburg“ nicht al lein bleiben wird, sondern die Gesel l¬
schaft mit einem zweiten hochwert igen Schiff die Passa¬
gierschi f fahr t aufnehmen wi rd. Nach langen Verhandlun¬
gen wird die Deutsche Atlantik-Linie am 1. November end¬
gültig die „Shalom" übernehmen, das bisherige Flaggschiff
der ZIM Israel Navigation Co. Ltd. Die „Shalom“ war 1964
in St . Naza i re be i den Chant ie rs de l 'A t lan t ique gebaut
w o r d e n . S i e w i r d d e n N a m e n „ H a n s e a t i c " e r h a l t e n u n d
b e r e i t s a m 1 7 . D e z e m b e r d i e T r a d i t i o n d e s D i e n s t e s i h r e r

Vorgänger in fo r t se tzen . D ie neue „Hansea t i c " ex „Sha¬
lom" entspricht mit 25 320 BRT ziemlich genau der Größe
d e r a u f u n s e r e r G r o ß h e l l i n g e n t s t e h e n d e n „ H a m b u r g " .
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1 6 - J u n i l i e f b e i u n s e i n S c h i f f

vom Stapel, dessen Besonderheit in der
Größe nicht liegen kann; es hat ledig¬
l i c h 5 2 0 0 t Tr a g f ä h i g k e i t . I n t e r e s s a n t
is t jedoch der Verwendungszweck. Es
hande l t s ich um e in Spez ia lsch i f f fü r
den Transpor t von Zement . N icht nur
G r ö ß e u n d B a u a r t d e s S c h i f f e s v e r r a t e n

seinen Verwendungszweck, noch mehr
d i e N a m e n d e s S c h i f f e s u n d d e r G e s e l l ¬

schaft, für die es gebaut wird. „Cemen-
t i a " h e i ß t d a s S c h i f f , d a s v o n M r s . V .
Poole getauft wurde, und Gement Tan¬
kers S.A. heißt die auftraggebende Ge¬
s e l l s c h a f t , d e r e n S i t z i n P a n a m a i s t u n d
h i e r d u r c h d i e D e u t s c h e n A f r i k a L i n i e n

vertreten wird. Das Schiff hat folgende
Abmessungen :

Länge über alles
Länge zw. den Loten
Breite auf Spanten
S e i t e n h ö h e I . D e c k

Tr a g f ä h i g k e i t
Masch inen le is tung
Geschw ind igke i t

D e r Z e m e n t v e r b r a u c h i s t i n a l l e r

Welt so angestiegen, daß in den letzten
Jahren immer mehr Spez ia lsch i f fe für
d e n T r a n s p o r t v o n Z e m e n t g e b a u t
w e r d e n . D i e v e r s c h i e d e n s t e n B e - u n d

Entladesysteme sind schon ausprobiert
w o r d e n , u n d m a n h a t s i c h b e i d e r W a h l
d e r B a u a r t d e r „ C e m e n t i a " d i e E r f a h ¬
rungen zunutze gemacht, die der Ze¬
menttransport in den letzten Jahren er¬

bracht ha t . Vom Transpor t in Säcken
k o m m t m a n i m m e r m e h r a b , d a d i e
Ve r p a c k u n g s k o s t e n i n d e n e r f o r d e r ¬
lichen sechslagigen „Seesäcken" erheb¬
l i c h s i n d u n d d a s S t a u e n v e r h ä l t n i s ¬

m ä ß i g l a n g e d a u e r t . Z u d e m g e h e n
dauernd Säcke kaputt, und dann ist die
Verschmutzung des Schiffes sehr ärger¬
l i c h . A l s b e s s e r h a t s i c h e r w i e s e n , Z e ¬
m e n t i n b u l k z u f a h r e n .

F ä h r t m a n a l s o l o s e n Z e m e n t , b l e i b t
die Frage nach der rationellsten Lösch¬
vor r i ch tung . Es g ib t se lbs ten t ladende
Schiffe mit mechanischen Einrichtungen
— z . B . F ö r d e r b ä n d e r , ä h n l i c h w i e b e i

den vor zehn Jahren auf der DW ge¬
bauten Gypsum-Schiffen —, man kann
m i t G re i f e r k ränen a rbe i t en , m i t En t¬
l a d e s c h n e c k e n , d o c h s c h e i n t d i e Z u k u n f t

den pneumat ischen Anlagen zu gehö¬
ren, d. h. die Ladung wird abgesaugt.
D ie Ähn l i chke i t m i t dem Saugen de r
Getreideheber ist nur eine prinzipiel le,
im einzelnen verhält sich Staubgut (Ze¬
ment) wesentl ich anders als r ieselndes
Schüttgut (Getreide). Während sich bei
G e t r e i d e S c h ü t t w i n k e l v o n e t w a 3 0 °

b i lden, können s ich be i abgelager tem
Zement senkrechte Wände bi lden, und
d ie Sauger bohren nur Löcher, wenn
m a n d i e L a d u n g n i c h t d u r c h e i n e n
s innre ichen Tr ick zum Fl ießen br ingt .
M a n e r r e i c h t d a s , i n d e m m a n d u r c h
G e b l ä s e e i n Z e m e n t - L u f t - G e m i s c h e r ¬

z e u g t , d a s s i c h b e i e i n i g e m G e f ä l l e
ähn l ich w ie F lüss igke i ten verhä l t . Auf

106,60 m

100,00 m
15,50 m

8,35 m
5 2 0 0 t d w
4 0 0 0 P S e

14 ,8 kn

Dr. Knappertsbusch mit der Taufpatin
M r s . V i o l a P o o l e

t e c h n i s c h e E i n z e l h e i t e n w e r d e n w i r e i n

a n d e r m a l z u s p r e c h e n k o m m e n . D i e
„ C e m e n t i a " i s t f ü r e i n e n r e i n e n Z e ¬

menttransporter ein mittelgroßes Schiff.
D ie üb l i chen Größen l iegen zwischen
1000 und 15 000 tdw, wenngleich in der
jüngsten Zei t auch wesent l ich größere
E i n h e i t e n d i s k u t i e r t w e r d e n . D a e s s i c h

um Sdiiffe handelt, die ganz auf diesen
e inen Verwendungszweck zugeschn i t¬
ten s ind, is t e ine langf r is t ige Char ter
b z w. e i n L a d u n g s a n g e b o t v o n m i n ¬
d e s t e n s z e h n J a h r e n f ü r d e n R e e d e r

Vo r a u s s e t z u n g f ü r d i e A n s c h a f f u n g
e i n e s „ Z e m e n t t a n k e r s " .



D r . P a u l V o l t z

A d m i r a l a . D . R o qD i e Ta u f p a t i n m i t O b e r b ü r g e r m e i s t e r M e y l e ( H e i l b r o n n ) u n d G a t t i n H e r r M a r x H e r r T r a b e r F r a u V. M e n q e s

F r a u V. M e n g e s D r . K n a p p e r t s b u s iD r . N e c k e rD r . P n e s s
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H E I L B R O N N / /

/ /

„ H e i l b r o n n " h e i ß t d a s n e u e

HAPAG-Sch i f f , das am 17 . Ju l i i n

F i n k e n w e r d e r v o m S t a p e l l i e f ,
g e m ä ß d e r Tr a d i t i o n d i e s e r R e e ¬
d e r e i , i h r e S c h i f f e n a c h S t ä d t e n
z u b e n e n n e n . E s i s t e i n S c h w e ¬

s t e r s c h i f f d e r „ H e i d e l b e r g " , ü b e r
d i e w i r i n H e f t 2 b e r i c h t e t h a ¬

b e n . D i e s e b e i d e n S c h i f f e s i n d
f ü r d e n W e s t i n d i e n - M i t t e l a m e -

r i k a - D i e n s t b e s t i m m t .

HEIDELBERG / /

n

u
I n z w i s c h e n g e h t d a s S c h w e s t e r ¬
s c h i f f „ H e i d e l b e r g “ s e i n e r F e r -
t i g s t e l i u n g e n t g e g e n . A m 5 . S e p -

* t e m b e r w i r d d i e A b l i e f e r u n g s -
P r o b e f a h r t s t a t t fi n d e n .

1 1



-1
STELLENBOSCH^' und

5WELLENDAM n

n

abgeliefert
ü b e r d i e S c h i f f e „ S l e l l e n b o s c h " u n d
„ S w e l l e n d a m " h a b e n w i r u n l ä n g s t
a n l ä ß l i c h d e r S t a p e l l ä u f e b e i d e r
S d i i f f e b e r i c h t e t . I n z w i s d i e n s i n d
d i e S c h i f f e d e r C a p e C o n t i n e n t S h i p ¬
p i n g C o m p a n y ( P t y ) L t d . , J o h a n ¬
n e s b u r g , ü b e r g e b e n w o r d e n , u n d
s i e h a b e n i h r e n D i e n s t i n G e m e i n ¬
s c h a f t m i t d e n D e u t s c h e n A f r i k a -

L i n i e n a u f g e n o m m e n .



Sa lon , Kap i täns -Wohnraum und Bar de r Cape-
C o n t i n e n t - S c h i f f e „ S t e l l e n b o s c h " u n d „ S w e l l e n d a m " .



FÖRDE / /

/ /

u n d

JADE / /

n

Von den beiden öl tankreinigungsschiffen, die wir für das
Bundesamt fü r Wehr techn ik und Beschaffung bauen, i s t
e ines fer t ig geworden, das andere vom Stapel gelaufen.
Am 22. Juni hat te d ie „Förde“ (Bau Nr. 819) Probefahrt
gemacht, am 19. Juli l ief das Schwesterschiff vom Stapel,
das d ie Gat t in des Di rektors des BWB, Herrn Dip l . - Ing.
Otto Fenselau, auf den Namen „Jade" taufte (Bau Nr. 820).



M a s c h i n e n r a u m S l . B . - E n t ö l e r



- x : -

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

Wennn man sich nun vor Augen hält, daß im vergangenen
Jahr 21 250 Kanalpassagen registriert v^urden mit einer
Gesamtladung von 243 Millionen t, kann man den Aus¬
f a l l v e r l u s t e r m e s s e n .

Es gibt heute keine regionalen Kriege mehr ohne Auswir¬
kungen in aller Welt. Damit ist nicht nur die Einmischung

Wir haben uns nicht zum Ziel gesetzt, eine Chronik des
politischen Geschehens zu schreiben, sondern Mosaik-
steinchen aus dem maritimen Bereich zusammenzutragen,
die in ihrer Gesamtheit ein Bild der Schiffahrt von heute
ergeben. Da sind es einmal wirtschaftliche Fragen, auf
denen der Akzent liegt, ein andermal technische; einmal
besondere Leistungen, dann wieder Katastrophen. Wenn
heute die Politik im Vordergrund steht, dann nicht, weil wir
unserem Vorhaben untreu werden, sondern weil die Schiff¬
fahrt aufs engste mit den politischen Vorgängen verknüpft
ist, die im Juni die Welt erschütterten und die noch in
gefährlicher Weise weiterschwelen. Sicher waren Schiff¬
fahrtsprobleme nicht die wirkliche Ursache des Krieges in
Nahost, aber sie lösten ihn aus; Die Sperrung lebenswich¬
tigster Seewege für Israel. Nach der 1888 abgeschlossenen
Konvention von Konstantinopel war der Suezkanal „immer
und zu aller Zeit in Kriegs-, wie in Friedenszeiten für Schiffe
al ler Nat ionen f re izuhal ten." Daran durf te auch die Ver¬
staatlichung des Kanals durch Ägypten 1956 nichts ändern.
Statt dessen wurde er nicht nur für israelische Schiffe ge¬
sperrt, sondern für jedes Schiff, gleich welcher Nation, mit
„kriegswichtigen Gütern" für Israel, z. B. öl. Zu diesem
sfändig aufrechterhaltenen Boykott kam nun nach dem
Rückzug der UNO-Truppen die Sperrung der Straße von
Tiran, die nach dem Beschluß des Internationalen Gerichts¬
hofes ebenfal ls f re ie in ternat ionale Schi ffahr tsstraße is t .
Und Israel soll der „Aggressor" sein?
Jetzt ist aus dem „Blitzkrieg" ein „Sitzkrieg
geworden, wie
liegt tot und alle sind betroffen. Niemand kann ein Inter¬
esse daran haben, diesen Zustand lange aufrecht zu erhal¬
ten, am wenigsten die Ägypter, deren immense Staats¬
schulden allein durch die fortfallenden Kanalgebühren von
täglich einer dreiviertel Million harten Dollars unaufhalt¬
sam wachsen. Ein paar Zahlen dürften von Interesse sein,
die das belegen:
E in L in iensch i f f von de r Größe unse re r „Ta lana" - , „Ta -
veta"-, „Stellenbosch"-Klasse hat für eine einzige Kanal-
passage rund 37 000,- DM zu entrichten. Ein Tanker von
der Größe unserer „Drupa", „Darino", „Diala" zahlt für
eine Passage mit 60 000 tLadung nicht weniger als
153 000,- DM und in Ballast immer noch 72 000,- DM. Hinzu
kommen noch etwa 5500,- DM Lotsgeld, Äbfertigungsge-
bühren in Suez und Port Said und weitere Äusgaben.*)

Oben: Der auf der DW gebaute Massengutfrachter „Tel Aviv" verläßt
Malta kurz vor Ausbruch des Krieges mit unbekanntem Ziel
U n t e n : J o r d a n i s c h e r S o l d a t a u f Wa c h e a u f d e r P i e r i m H a f e n v o n A k a b a

a m S u e z
D ie Ze i t " t re f fend sch re ib t . De r Kana l

1*) Zahlen vom Verband Deutscher Reeder.
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der Großmächte gemeint, sondern auch die Folgen für die
scheinbar unbeteiligten Neutralen. „Der Verlierer des
Krieges ist Westeuropa" schreibt die Zeitung „Christ und
Weit" und demonstriert die Folgen des Krieges für die
Sch i f fahr t und Wir tschaf t des Westens. „D ie Kosten für
die Ölfracht aus Persien und den Golfstaaten erhöhen sich
wegen der weiten Fahrt um Südafrika und wegen der
steigenden Frachtraten. Die Hausse am Frachtenmarkt ist
durch das einstweilige Ende des Krieges nur vorüber¬
gehend unterbrochen worden und erfaßt natürlich auch
den Tanker-Verkehr von Mittelamerika nach Westeuropa.
Die Kosten sind schon dreimal so hoch wie vor Kriegs¬
beginn. Und die Hausse geht weiter, seitdem die Märkte
damit rechnen, daß der Suezkanal nicht einige Tage, son¬
dern mehrere Monate außer Betrieb bleiben wird.
Es ist, als wären mehr als zehn Prozent der seegehenden
Frachter plötzlich versunken. Der Weg von westeuro¬
päischen Häfen nach solchen „östlich von Suez" erfordert
um das Kap der Guten Hoffnung bei schnellen, modernen
Schiffen sechs, bei langsameren zehn und mehr zusätz¬
liche Reisetage. Der Umweg entzieht dem Markt ein
beträchtliches Angebot an Tonnage.*) Die Nachfrage kann
daher nur zu steigenden Preisen bedient werden. Die
Beförderung nach ostafrikanischen, asiatischen und pazi¬
fischen Märkten verteuert sich nicht nur wegen des Um¬
wegs, sondern zusätzlich auch wegen der allgemein
a n z i e h e n d e n F r a c h t r a t e n . . . "

Ganz direkt betroffen sind auch einige deutsche Schiffe,
die sich in den kritischen Juni-Tagen gerade in jenem See¬
gebiet aufhielten und seitdem im Bittersee festliegen, weil
sie von etlichen Wracks dort eingeschlossen sind, deren
Räumung vorerst nicht abzusehen ist. Eines davon ist ein
Schiff der Deutschen Werft, die 1960 für die HAPAG
gebaute „Münsterland" (11.282 tdw). 46 Mann Besatzung
und 10 Passagiere waren an Bord, davon waren 22 Mann

zurückgekehrt, während eine Stammbesatzung von 24 an
Bord geblieben ist und einen zermürbenden Kampf gegen
Hitze und Langeweile führte, bis sie in diesen Tagen ab¬
gelöst wurde. Allein dies eine Schiff kostet die Reederei
während seiner Untätigkeit pro Monat 400 000 DM. Noch
weiß niemand, wie sich der Knoten im Nahen Osten lösen
läßt. Vielleicht öffnet sich ein Ausweg in der Richtung, daß
unser Leben zu kompliziert und differenziert geworden ist,
als daß sich weltweite Probleme durch Kraftproben ge¬
schlossener Fronten bewältigen ließen. Der Zerfall der Fron¬
ten Ist möglicherweise die Hoffnung der Welt. Die Einsich¬
tigen aller Parteien sollten sich zusammentun und sich
gegen die Tyrannei von Haß und Dummheit erheben. Ob
Saudi Arabiens Wunsch nach Aufhebung des Öl-Embargos
ein erster Schritt in dieser Richtung ist?

Weg von Hamburg nach Yokohama ist fast um ein Drittel kürzer als
durch den Suez und fast halb so lang wie um das Kap. Allerdings
dürfte der nördliche Seeweg kaum länger als dreieinhalb Monate pro
Jahr schiffbar sein, und dann ist er für die westliche Schiffahrt eben
doch nur sehr bedingt von Interesse, da ja gerade die Häfen südlich von
Yokohama für uns wichtig sind.

*) Interessant Ist in diesem Zusammenhang die Eröffnung des „dritten
Seeweges" nach dem Fernen Osten, die Reise durch das Nördliche Eis¬
meer und die Behringstraße. Die Russen haben gegen nicht zu knappe
Gebühren diesen von ihnen erschlossenen Seeweg kürzlich der inter¬
nationalen Schiffahrt als Alternative zum Suez-Kanal angeboten. Der

Xc

Unserer Zeit ist eigen, daß Ereignisse weniger gemäß
ihrer eigentlichen Bedeutung erlebt werden, als nach ihrem
momentanen Reiz, nach der Größe der Schlagzeilen, nach
Sentiment und Sensation. Daß dem so ist, hat sicher tief¬
liegende und gutzuheißende Gründe. Es liegt in der Natur
des Menschen, daß man sich über eine kleine Liebens¬
würdigkeit bis an die Grenze des Möglichen freuen und
andererseits über ein unbedeutendes Mißgeschick halb tot¬
ärgern kann. Wenn da bei den wirklich großen Erlebnis¬
sen von Glück oder Katastrophen wesentliche Steigerungs¬
möglichkeiten wären -wer würde überleben?
Da nun alle Ereignisse der Weltgeschichte ins Große pro¬
jizierte Züge sind, die sich von Kindheit an in jedem
Menschen finden, ist es gar verwunderlich, daß Fußball¬
weltmeisterschaft und Vietnam-Krieg, Beatles und Nah-
ostkrlse, Rote Garden und Chichester mit den gleichen
Lettern gedruckt werden. Wir wollen Chichesters Welt¬
umsegelung in unsere kleine Chronik aufnehmen, wie
wenn es ein Ereignis von Bedeutung wäre.
Gepriesen seien Wagemut und Leistung des einzelnen und
ein dreifaches Hoch dem neuesten britischen Seelord, dem
der Adel zusteht schon wegen seiner Bescheidenheit. Ich
weiß, daß es in seinem Sinne ist, wenn man seine Leistung
nicht über die Taten der Alten erhebt, sondern daß sie
diese nur unterstre icht . Wir suchen heute dauernd nach
neuen Höchstleistungen und es gibt auch laufend neue
Rekorde; aber alle sind relativ. Sie liegen in Teilbereichen
und werden meistens kompensiert durch Erleichterungen,
die ungerechterweise totgeschwiegen werden. Man ver¬
gleicht etwa die Fahrtleistung der „Gipsy Moth IV" mit den
alten Klippern; aber solch ein Vergleich ist kaum sinn¬

voller als die Gegenüberstellung der Laufleistungen von
Pferd und Windhund. Man stellt das Alleinsein der
Gemeinschaft früherer Besatzungen gegenüber und kommt
nicht auf die Idee, daß Streit und Enge und öberanstren-

der Seeleute von ehedem, hinter denen ein erbar-g u n g
mungsloses Muß stand, allzuoft nur eine Tortur waren
gegen das königliche Dasein des von allen Bindungen
freien Sir Francis. Man rühmt seine Kap-Hoorn-Rundung und
vergißt dabei, daß die Umschiffung der Hoorn in West-
Ost-Richtung früher kaum zählte.
Was also wirkliche Leistung und seelische Kraft betrifft,
hat sicher jeder einzelne von der Mannschaft der „Su¬
sanne"*) mehr vollbracht als der Skipper der „Gipsy
Moth IV". In einer Frist von hundert Tagen, die jene am
Kap Hoorn auf der Stelle trat, segelte diese um die halbe
Welt. Zieht man nun noch Verpflegung und Navigations¬
geräte von anno dazumal und heute vergleichend in Er¬
wägung, senkt sich die Waagschale eindeutig. Im übrigen
frage ich mich, wer einsamer ist, der heutige „Abenteurer"
von dem auf Schritt und Tritt die ganze Welt weiß, wie gut
gelaunt oder rasiert er gerade ist, welchen Pullover er
trägt und wieviel Bier er trinkt, oder jene, um deren Leben
sich einst ein paar Angehörige monatelang in Ungewißheit
bangten,
über Chichesters Lebensgeschichte weiß heute jedermann
soviel, daß man nicht noch einmal zu wiederholen
braucht, in wie hohem Maße seine jobs und seine bis¬
herigen Erlebnisse ihn zu seinem Unternehmen befähigten.
Alleinflüge um die halbe Welt als das Fliegen noch echtes

*) WZ 1/64

1 7



Abenteuer war, Einhandregatten über den Atlantik, Ex¬
perte in der Navigation, hatte er ein Rüstzeug, das seine
Reise wei t über d ie Fahr ten rekord lüs terner D i le t tanten
erhebt. Durfte man also von vornherein an die Persönlich¬
keit des Skippers hohe Ansprüche stellen, konnte man dies
in nicht geringerem Maße an das Schiff. Die hier wieder¬
gegebene Zeichnung*) gibt eine gute Übersicht über ein
vollkommen zweckentsprechendes Schiff: eine Yacht, die
nach den Ideen des Käpt'ns von erstklassigen Konstruk¬
teuren entworfen und auf einer ausgezeichneten Werft
eigens für die Weltumsegelung gebaut worden ist. Bau¬
kosten spielten eine untergeordnete Rolle -, was Wunder,
daß dabei etwas Vernünftiges herausgekommen istl (Ent¬
wurf lllingworth and Primroes of Emsworth, Erbauer
Camper and Nicholsons Ltd., Gosport, Hants.).

Die wichtigsten Abmessungen sind;

Länge ü. a.
Länge CWL
B r e i t e

Verdrängung
Segelfläche Groß
Segelfläche Besan
Segelfläche Vorsegeldreieck

53' 1 =16 ,18 m
= 11 , 7 3 m
= 3 , 2 0 m
= 1 0 , 6 t
= 2 6 , 8 m ^
= 1 3 , 3 m = '
= 3 9 , 2 m ’

3 8 ' 6 '
Perspektivische Bauzeichnung der10' 6 '
Gipsy Moth IV10,4 tons

289 sq.ft
143 sq.ft
422 sq.ft

& Der Rumpf Isf formverleimf aus 16 Mahagoni-Schichten

Journalisten. Chichester selbst urteilt in sympathischer
Sachlichkeit: Sein Schiff -, von dem ihm übrigens nur das
Heck gehöre, während sein Vetter der Haupteigner sei —,
sähe auf Bildern sehr hübsch aus und es sei auch schnell,
wenn man es richtig handhabe, aber lieben könne man es
nicht. Doch es gar mit Marbot's Pferd zu vergleichen, das
seinen Reiter heimtückisch in den Bauch zu beißen pflegte
und billig zu haben war, weil es bereits zwei Stallknechte
umgebracht hatte, zeigt gewiß eine Spur Dankbarkeit zu
wenig gegen das Gefährt, auf dem er über viele Tausende
von Seemeilen ruhig schlafen konnte.
Zwar beklagt sich der Skipper, nie habe er länger als vier
Stunden in einem Stück geschlafen, aber welcher Seemann
aus jener Zeit, auf die ständig Bezug genommen wird, hat
d a s s c h o n i ?

Eine respektable Yacht, wenn man gegenüberstellt, was
so auf der Elbe schippert -, ein kleines, handiges Schiff¬
chen, wenn man ozeanische Maßstäbe zugrunde legt. Die
Takelung als Ketsch mit zwei Vorsegeln erlaubt in gleicher
Weise in flauen Zonen reichlich Zeug zu setzen, als auch
in Stürmen die Segel auf ein Minimum zu reduzieren. Das
bereits bekannte Foto auf S. 20 zeigt eine ideale Raum¬
schotsbesegelung für Windstärke 9-11.
Nicht weniger durchdacht ist die architektonische Gliede¬
rung des Schiffsrumpfes. Mehrere Kojen (1, 3und 8) er¬
lauben dem Skipper zu schlafen, wo es ihm beliebt, sowie
in geselligeren Phasen seines Daseins people an Bord zu
nehmen. Raum 2vor dem Großmast beherbergt WC und
Waschbecken, Raum 4(hinter dem Salon 3) enthält Karten¬
tisch, Navigationsgeräte und einen kardanisch aufgehäng¬
ten Sitz, siehe nebenstehende Abb. Nr.5 zeigt die Kombüse,
7noch ein WC (hier ist auch Platz für das Ölzeug), 9Hilfs¬
diesel, 10 Tanks für Wasser und Brennstoff, 11 Kockpitt,
12 Achterpeak, 13 Rettungsfloß und aufblasbares Zwölf-
fußdinghy, 14 Selbststeuervorrichtung, 15-18 Besegelung.
Indes, einem etwas lächerlichen Enthusiasmus wie „Traum
jedes Seglers" und dergleichen mehr huldigen nur die
*) Aus „Yachts and Yachting"

1 8



Kurz zusammengefaßt: Der bereits auf halbem Wege
telegraphisch in den Adelsstand erhobene, für eine kurze
Zeitspanne populärste Brite unternahm die bisher längste
Einhandreise (mit nur einer Unterbrechung) A l t e r v o ni m

segelt(27,8.66 bis 12.12.66)a h r e n . I Tagen65 J 1 0 7 e e rn

Plymouth nach Sidney, blieb dort 47 Tage, und segeltev o n

S ü d a m e r i k a(29.1.67 bis 28. 5. 67)d a n n i n 11 9 Tage u mn

nach Hause. Eine große navigatorische Leistung dieses
Einzelgängers, denn nach seinen eigenen Worten wären
ein Navigator, ein Elefant für die Pinne und ein ein

Meter großer Schimpanse mit zweieinhalb Meter langen
f ü r d a s S c h i f f a n s i c h d i e e r f o r d e r l i c h e C r e wA r m e n

gewesen. Segler wissen, was es für Anstrengungen kostet.
exakte Navigation zu machen, wenn das Schiff in grober
See einem nicht einmal Zeit zum Essen läßt. Land in Sicht
hatte Sir Francis auf der gesamten Reise nur viermal.
Es schmälert diese respektable Leistung nicht, wenn man
feststellt, daß es trotz allem mehr oder weniger Z u f a l l ist.

der Weltumsegler noch l e b t Die Kenterungd a ß a m

30. Januar hinter Sidney, als die „Gipsy Moth v o n e i n e r

gewaltigen See überrollt wurde, hätte im wahrsten Sinne
des Wortes bös ins Auge gehen können. "... knives and
crockery showered onto me across the cabin. Later Ifound

quite dose to my headasharp Cutting knife b e d d e dm

oder, nachdem Kap Hoorn passiert war und die größte
Gefahr gebannt schien: "... Ithought Iwas still 100 miles



■

before reaching it (Staten Island). Iturned in, thinking I
would have alittle sleep. Iwoke up and started cooking
my breakfast. Ilooked out the window and there was
l a n d . . .

Es ist ganz müßig, nach Sinn und Zweck von Leidenschaf¬
ten zu fragen. Chichester sagt, er habe in den vergan¬
genen Jahren auf die Fragen, warum er so etwas tue, 20
verschiedene Antworten gegeben und alle schienen ihm
richtig. Sein Kommentar zu dieser Reise enthält Andeu¬
tungen, die den wahren Kern ahnen lassen. Nach meiner
Übersetzung lautet das etwa folgendermaßen: „. .. Unsere
Vorfahren gingen hinaus, sich ein Mahl zu erjagen oder
ihren Rücken in der Sonne zu wärmen, viel mehr als wir.
deren Leben vollständig von der Vernunft kontrolliert ist.
I c h h a b e e i n i n t e l l e k t u e l l e s L e b e n v e r s u c h t . I c h h a b e e i n

nützliches Navigationssystem ausgedacht und mehrere
Bestseller geschrieben. Ich habe ein ‘completely physical
life' versucht, aber es ist Traurigkeit und Einsamkeit darum.
Der einzige Weg zum vollen Leben ist der, der auf beidem
beruht; Geist und körperlichem Fühlen und Tun. Deshalb
gehe ich zur See und ich b i glücklich ich d i e S o n n en w e n n

a u f m e i n e m R ü c k e n f ü h l e ,das schönste Gefühl, das es
gibt.

!e- ■2 0

Oben: Am Kap Hoorn
$. 21: Triumphale Rückkehr
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Was dem kleinsten Kap-Hoorn-Fahrer unserer Tage
recht ist, ist dem größten billig, und darum wollen wir
auch über ihn berichten, wenngleich er diese Reise noch
v o r s i c h h a t :

„Queen Mary", 81 237 BRT, 1936 bei John Brown &Co.
Ltd., Clydebank, gebaut, neben der „Queen Elizabeth" das
größte Passagierschiff der Welt. Es ist nicht üblich, solche
Riesen um Kap Hoorn zu schicken, und während seiner
dreißigjährigen Dienstzeit ist auch in normalen Zeiten nie¬
mand auf die Idee gekommen, das zu tun. Und doch hat
die „Queen Mary" das Kap Hoorn schon gesehen, im Krieg,
als sie Truppentransporter war: im Mai 1940 von Sidney
nach Glasgow im Konvoi mit „Queen Elizabeth", „Maure-
tania", „Aquitania" und einigen anderen großen Linern.
Auch die gute alte „Hanseatic" war dabei unter dem Na¬
men „Empress of Japan". Ein Konvoi mit fast 400 000 BRTI
Ein andermal fuhr die „Queen Mary" mit 15 000 (1) Ameri¬
kanern an Bord von Boston rund Kap Hoorn nach Austra¬
l i e n .

Seit dem Krieg machte sie nur noch Liniendienst auf dem
Nordatlantik, bis sie nun erneut die weite Reise um die
H o o r n a n t r e t e n s o l l .

Was sind die Hintergründe dieser ungewöhnlichen Fahrt?
Schon seit Monaten taucht in den Zeitungen immer
wieder mal eine Notiz auf, die von den Verlusten berich¬
tet, die die großen weltberühmten Cunard-Liner der Ge¬
sellschaft in zunehmendem Maße einbringen. Waren es
1965 noch 186 000 £Gewinn, betrug der Verlust 1966 nicht
weniger als 6,7 Milk £. Gewiß ist dieses Ergebnis etwas
verzerrt durch den langen Seemannsstreik*), durch den
allein die Cunard-Linie mehr als 4Milk £verlor, doch wäre
das Ergebnis auch ohne denselben ein negatives. Beson¬
ders der letzte Winter hat gezeigt, daß die beiden Riesen
nicht mehr in der Lage sind, die Kosten einzufahren. So
entschloß man sich, gewiß nicht leichten Herzens, mit der

Zeit zu gehen und neue Hoffnungen auf den Passagier¬
schiffstyp zu setzen, der gegenwärtig das Feld beherrscht.
Die Queens werden aus dem Verkehr gezogen, und das
neue, bisher noch namenlose Cunard-Projekt „Q 4" wird
in etwa eineinhalb Jahren an ihre Stel le t reten. Es wird
vor allem den Ansprüchen genügen müssen, die die ver¬
wöhnten „Kreuzfahrer " von heute an den Komfor t e ines
S c h i f f e s s t e l l e n .

Nüchternes wir tschaft l iches Denken ist heute die Grund¬
lage für das überleben, auch wenn es sich um Namen wie
Krupp oder Cunard handelt. Wenn die Lage es erfordert,
sich von ehrwürdigen Veteranen zu trennen, nun gut; aber
die Queens sang- und klanglos zu verschrotten, dagegen
lehnte man sich doch auf. Bemerkenswert ist die Äußerung
des Präsidenten der japanischen Stiftung zur Förderung
der Marinewissenschaften, R. Sasakawa, es wäre tragisch,
diese berühmten Schi ffe zu verschrot ten, d ie d ie besten
Beispiele britischer Schiffbaukunst seien. Man wollte eines
der beiden Schiffe als schwimmendes Museum erwerben.
Doch dies war nicht das einzige Angebot; zehn weitere
standen zur Debatte. Den Zuschlag haben nun die Ame¬
rikaner bekommen, die trotz Vietnam-Krieg und Rassen¬
krawallen immer noch die weitaus finanzkräftigsten sind
und sich ein Hotel-Museumsschiff für 1,23 Mül. £leisten
können. Wahrscheinlich sind sie auch die geschicktesten,
noch ein Geschäft daraus zu machen. In Long Beach an
der Westküste Kaliforniens wird die „Queen Mary" ihren
letzten Liegeplatz erhalten. Dort werden reiche Leute Ge¬
legenheit haben, ein paar Stunden von der Seefahrt zu
t r ä u m e n .

Aber um noch einmal auf den Ausgangspunkt zurück zu
kommen, —man fragt sich ganz unwillkürlich, wie sich
wohl ein 81 000-Tonner am Kap Hoorn benimmt, mit
180 000 PS im Leib und 311 mSchiffslänge. Die Überfahrt

!) Siehe Heft 3/66.
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soll erst im November stattfinden, dort unten soviel wie
auf dem Nordaflanfik der Juni. Es steht noch nicht fest, ob
diese Reise nur mit einer „Skelett-Crew" durchgeführt wird
oder mit voller Mannschaft und 1000 Fahrgästen. Es wäre
denkbar, daß sich viele Freunde der Seefahrt finden ließen,
die einmal Kap Hoorn genießen möchten, ohne selbst mehr
dafür tun zu müssen als mannhaft gegen die Seekrankheit
anzukämpfen,
im übrigen soll man keineswegs unterschätzen, was in den
Wintermonaten der Nordat lan t ik zuwei len zu b ie ten hat .
Hören wir, was ein alter erfahrener Kapitän zur Charak¬
teristik der winterlichen Nordatlantikfahrt und der Kap-
Hoorn-Rundung zu sagen hat*):
„ . . .De r heu t i ge Kenne r de r No rdamer i ka fah r t kann e r¬
messen, was der Nordat ian t ik dem Segeisch i i tsmann zu
bieten hatte. Man mußte sich in praxi meistens gegen
westliche Winde anarbeiten und sich wintertags häufig mit
Stürmen herumschiagen-, hatte den Nordatiantischen Strom
und südl ich Neufundiand den Goi fs t rom gegenan; ger ie t
w ä h r e n d d e r S o m m e r m o n a t e i n N e b e i g e b i e t e u n d b e i
Neufundiand in Eisgeiahr; mußte im Januar mit den eisi¬
g e n N o r d w e s t s t ü r m e n u n t e r d e r a m e r i k a n i s c h e n K ü s t e
rechnen und mußte sich schi ießi ich vor maschinengetr ie¬
benen Gegenkommern bergen. Und nochmais das Wetter:
Ausgangs Januar und in den ersten drei Februarwochen
d e s J a h r e s J 8 9 9 w a r d e r N o r d a t l a n t i k d e r a r t v o n S t ü r m e n

heimgesucht worden, daß 22 Segetschiffe und 12 Dampfer
veriorengingen. Von den 22 auf See in Vertust geratenen
Segtern biiehen 15 verschollen, von den 12 Dampfern sind
10 mit Mann und Maus untergegangen. Die 15 Segelschiffe
w a r e n s ä m t l i c h a u f d e r R e i s e v o n N o r d a m e r i k a u n d W e s t ¬

indien nach Europa begri ffen und hatten ihre Reise zwi-

!) E. Römer in „Der Seewart", Band 21, Heft 1/1960.

s e h e n M i t t e D e z e m b e r 1 8 9 8 u n d d e m 2 5 . J a n u a r 1 8 9 9 a n ¬
g e t r e t e n .

Es n immt n i ch t wunde r, daß das j äh r l i che Re i sem i t t e l
auf dem mit t leren Weg von L izard nach New York rund
40 Tage betrug. Das entspricht einemEtmal von nur 75See-
meilen. Rechnet man in der Kap-Hoorn-Fahrt als Beginn
und Ende der rauhen Witterungszone 40°S-Br. im Atlantik
u n d 4 0 ° S - B r. i m P a z i fi k u n d s e t z t d i e S t r e c k e z w i s c h e n 4 0 °

bis 50° Sin beiden Ozeanen mit je 6Tagen an, so kom¬
m e n e i n s c h l i e ß l i c h d e r l O t ä g i g e n m i t t l e r e n D a u e r d e r
eigent l ichen Kap-Hoorn-Umrundung 31 Tage heraus. Das
s i n d i mme rh i n n o ch 9 Ta g e w e n i g e r a l s a u f d e r N o rd ¬
atlantikreise. Reisen von OOtägiger Dauer in den Winter¬
monaten waren nicht selten, es sind Schiffe sogar 74 und
85 Tage nach New York un te rwegs gewesen . Hä l t man
sich vor Augen, daß in solcher Zeit Salpetersegler an ihr
Ziel gelangten —83 Tage von Lizard nach Valparaiso gal¬
ten a ls Durchschn i t ts re ise —und den größten Te i l ih rer
Reise in Gebieten handiger Wi t terung zubrachten, wäh¬
r e n d s i c h d i e N o r d a m e r i k a f a h r e r a n d a u e r n d i n e i n e m S t r e i ¬

fen zwischen 60° N-Br. und 40° N-Br. bewegten, so dürfte
k l a r w e r d e n , d a ß d i e N o r d a m e r i k a f a h r t k e i n Z u c k e r l e c k e n
war. Maury ha t denn auch bemerk t : , . . .So i t appea rs
that the passage Irom England to New York under can-
vas, in the winter time, is nearly as difficult as the pas¬
sage around the Hoorn.‘
Trotz allem halte ich es für subjektiv berechtigt, daß die
Kap-Hoorn-Fahrt als die härteste und verwegenste ange¬
sehen wurde. Und ich wage die Erklärung dafür in einem
psychologischen Moment zu suchen. Zu den Unbilden der
Witterung, den körperl ichen und seelischen Strapazen bei
K a p H o o r n k a m n o c h e i n e s : D a s u n e n d l i c h F e r n e , d a s Ve r ¬
lassene und Einsame jenes südlichen Raumes. Wir waren
doch schl ießl ich Bewohner der nördl ichen Halbkugel und
fühlten uns bei allem in der Umgegend der Britischen In¬
s e l n o d e r z w i s c h e n i h n e n u n d N o r d a m e r i k a i r g e n d w i e
. h e i m i s c h e r ' . E s w a r d o c h n i c h t e i n e r l e i , o b m a n s i c h i n
d e r D r a k e - S t r a ß e a u f s ü d w e s t l i c h e m K u r s d e r A n t a r k t i s

näherte und sich völ l ig al lein auf weiter Flur wußte oder
im Norda t l an t i k me ine tha lben vo r Südwes ts tu rm be ige¬
dreht lag und gelegent l ich d ie , f reundl ich-schimmernden'
L ichter e ines Musikdamplers in Sicht bekam. Diese Be¬
trachtungsweise, die manchem viel leicht zu gefühlsbetont
erscheinen mag, ist übrigens auch bei anderen Kap-Hoorn-
Fahrern zu finden. Ein britischer Berufsgenosse setzte sich
vor einigen Jahren in einer Veröffentl ichung mit der Be¬
h a u p t u n g a u s e i n a n d e r, d a ß d e r K a m p f b e i K a p H o o r n
nicht schlimmer sei als etwa der im Englischen Kanal gegen
Novemberstürme. Neben anderen, von der Natur gegebe¬
nen Momenten —so wurde ausgeiührt —sei die seelische
Lage von größter Wichtigkeit. Im Kanal sei der Seemann
d o c h , z u H a u s e ' : m a n b r a u c h e n u r a n d a s A n h e i m e l n d e
der engl ischen Leucht feuer zu denken. Aber das Gefühl
des Ent legenen ( remoteness) bei Kap Hoorn, besonders
wenn man um viele, hart errungene Meilen zurückgewor-
len worden sei nach wochenlangem Sichabmühen in den
60er Breiten —, das könne nicht angemessen geschildert,
e s m ü s s e e r f a h r e n w e r d e n .

Noch e in anderes is t zu erwägen: Be i den von Europa
ausgehenden und um Kap Hoorn in den Pazifik führenden
Reisen mußte ein ganzer Kontinent umsegelt werden; ein
K o n t i n e n t , d e s s e n S ü d e n d e d e r A n t a r k t i s b e n a c h b a r t i s t .

Hier in lag geographisch a ls auch re in er lebnismäßig d ie
G r ö ß e d e s U n t e r n e h m e n s , u n d d a s w u r d e u n b e w u ß t w o h l
auch so empfunden. Denn zum berufl ichen Er lebnis des
Kap-Hoorn-Fahrers gehörte ja n icht nur d ie ostwest l iche
Umrundung des Kaps als solche, sondern die ganze Reise
bis zum Zie lhaien überhaupt . E iner der längsten Reise¬
wege, der um Kap Hoorn führte, war der nach dem Puget-
Sound; er erforderte im Durchschnitt 140 Tage, der nach
San Franzisko 135 Tage (Verfasser ist einmal nach letzt¬
genanntem Halen von der Weser aus 160 Tage unterwegs
gewesen, aber auch 180 Tage ab Lizard gerechnet waren
ke ine Se l tenhe i t ) . . . "
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V o n W o l f r a m C l a v i e z

Schiet l'amour -vive le courageN! war ein Schlachtruf
aus meiner Jugendzeit, als noch nicht Beat und Sex das
T h e m a N r . 1 d e r H e r a n w a c h s e n d e n w a r e n . U n d d a n n
stürzte man sich in Abenteuer, die die Eltern erst geraume
Zeit später erfahren durften.
Nun, das ist lange her. Inzwischen gehören wir zu den
Jahrgängen, die in den Klubs die „Alten Herren" heißen.
Und so haben wir in weiser Selbstbeschränkung in diesem
Jahr eine Reise geplant, bar aller sportlichen Ambitionen,
ganz und gar der Erholung und beschaulichem Dasein
gewidmet. Wir sind ja auch eine herrliche Mannschaft.
Der Käpt'n kann gut sehen, Smutje gut laufen, Stüermann
gut singen. Ähnlich verteilen sich die anderen Qualitäten,
und so ergänzen wir uns prächtig.
Ganz gemäß unseren Vorstellungen begann die Reise.
Brunsbüttelkoog erreichten wir sozusagen auf einem Bug,
kein Ärger in der Schleuse, Kanalschlepp ohne Warten
und bei herrlichem Sonnenschein —, und als am nächsten
Tag Nordost mit Schmutz in die Kieler Förde blies, blieben
wir getreu unseren Vorsätzen in Holtenau und besuchten
a l t e F r e u n d e .

Nun, wie lange man seinen Vorsätzen treu bleiben kann,
das ist eine Sache für sich. Smutje zum Beispiel hat von
den in der Silvesternacht gefaßten in der ersten Woche
dieses Jahres keinen einzigen verwirklicht. Wem geht es
schon viel anders. Und wer etwa beim Segeln erwartet,
daß man stets seinen Vorsätzen leben kann, der braucht

bei uns gar nicht erst an Bord zu kommen. Im übrigen ist
Prinzipienreiterei eine der dümmsten menschlichen Eigen¬
schaften und außerdem -, sind es nicht die Chichesters,
die von sich reden machen und die Piefkes, die in drei¬
monatiger Kleinarbeit bis Wangerooge Vordringen?
Äber solche ketzerischen Gedankengänge lagen uns am
Änfang der Reise noch relativ fern. Wir genossen die
Damenbrise bis Langeland, mit dem elastischen Anliege-
kurs; wir segelten auf Backbord Bug schön voll und bei,
fi e l e n a b a l s d e r W i n d r ü c k d r e h t e u n d h o l t e n a l l e s w i e d e r

rein als der Wind nachmittags rechtdrehend wieder auf
Ost ging. Die Sicht war sehr mäßig, so daß Smutje schon
meinte, die Insel Langeland gäbe es vielleicht gar nicht
mehr. Daß wir irgendeinen noch so skurrilen Ort auf See
nicht finden könnten, solche Verdächtigungen lagen außer¬
halb der Vorstellungskraft ihrer reinen Seele.
Äls nach vielen Stunden schließlich Land in Sicht kam, war
es genau die Einfahrt von Bagenkop. Dort machten wir
fest, gingen im Kro essen und genossen den unbeschreib¬
lich schönen, lauen Sommerabend. Um halb zehn schliefen
w i r w i e d i e R a t z e n .

Eine Stunde später weckte Smutje mich. Ich kann bis heute
nicht verstehen, wieso es nötig war, daß man jemanden
bei diesem Spektakel erst wecken mußte! Ein Trommel¬
feuer tollsten Ausmaßes, dazu taghell. Keiner von uns hat
je etwas ähnliches erlebt. Der Himmel stand minutenlang
in Flammen und orkanartige Regenböen preßten uns an

2 3



die Pier, daß unsere dicken Fender auf Buchformat zusam¬
mengequetscht wurden. Dies also ist der Auftakt zu unserer
Altherrentour! Denn man los. Der Startschuß war gefallen.
Früh sah uns der nächste Morgen auf See. Nichts erinnerte
an das Galamonsterfeuerwerk der Nacht, als ein unwahr¬
scheinlich sauberes Deck. Es wehte ein frischer Südwest,
der uns in schneller Fahrt bei selbstgewählter Beschrän¬
kung bis Spodsbjerg brachte. Diese selbstgewählte Be¬
schränkung basierte zum Teil auf Rücksicht gegen Smutje,
weil das Geigen platt vom Laken auf Nordostkurs wirklich
nicht angenehm war, zum anderen Teil auf einer echten
Undurchsichtigkeit der Wetterlage, und drittens; was soll
man erzwingen, was einem morgen von selbst in den Schoß
fallen würde!? Der lange Nachmittag und Abend in
Spodsbjerg brachte uns dann zwar frische Erdbeeren, aber
doch auch das uneingestandene Gefühl, daß man eine
exorbitante Schiebebrise, die noch lange anhielt, aus nicht
ganz stichhaltigen Gründen verspielt hatte.
Nun, das ließe sich nachholen. Um halb vier(!) war der
Käpt'n am nächsten Morgen hoch und um vier Uhr die
Crew. Vor sechs schwammen wir auf dem Großen Belt bei
herrlicher, ruhiger Sommerbrise -Brise? Sie erstarb uns
auf den Lippen, in den Segeln, unterm Kiel; Windstärke
Nul l . Nach v ie r S tunden Kurs Norden zu Südwes tos ten
kam uns eine Mordsidee. Irgend jemandem fiel plötzlich
ein: Mensch, wir haben doch einen Motor! Wie, einen
Motor? Ach ja richtig. Da lag das Ding auf dem Achter¬
schiff, müde vor sich hinstinkend, in eine ölige Persenning
gehüllt und brütete auf Rache. Er wurde angeschmissen,
lief ein wenig, dann erstarb auch er; für immer. Gott sei
Dank, stieß der Käpt'n erleichtert hervor, jetzt sind wir
endlich ein reines sailship. Diese ewigen Rückversicherun¬
gen „notfalls haben wir ja einen Motor" hingen ihm schon
lange aus dem Halse heraus und nur mit Mühe konnten
Stüermann und Smutje ihn daran hindern, die Einzelteile
voller Wollust im Großen Belt zu versenken.
Mit Mühe und Not, bei feinem Landregen, erreichten wir
am späten Nachmittag, bei Südwest 0-1 halb schlafend,
feucht und leicht deprimiert Onsevig. Smutje machte kluge
Bemerkungen über die geheimnisvolle Identität von der
Führung eines Segel- und des Lebensschiffes —das Nicht-
erzwingenkönnen, die verpaßte Fortune, die unerwarteten
Ereignisse, und manche anderen Relationen. Doch aus der
Not eine Tugend zu machen, fiel uns in Onsevig nicht
schwer. Im Grunde ist es ein Hafen, wie wir ihn suchen,
man könnte seinen Urlaub dort verbringen. Aber wer
macht schon Station am Anfang einer Reise? Wir nicht. Im
Gegenteil, alles Versäumte wurde wieder reingeholt.
Schon an dem folgenden Tag, der zunächst gar nicht nach
Segeln aussah. Wir starteten mittags bei Regen und fri¬
schem Westwind, mit dem Gefühl, der Regen müsse bald
aufhören, der Wind bleiben. Und so kam es dann auch.
Was ist Segeln? Segeln ist eine Kunst, die nicht restlos
erlernbar ist. Man könnte vielleicht eine Annäherungs¬
formel setzen; ich schlage folgendes vor;

nächs ten . W i r wo l l t en uns d ie be rühmten K re ide fe l sen
Möns Klint von See her besehen. Klintholm oder Rödvig
waren je nach Windverhältnissen das nächste Ziel.
Frischer, später steifer Südwest peitschte uns vorwärts. Für
die ersten 21 Seemeilen brauchten wir genau drei Stunden.
Wir jagten um Möns Klint herum, beeindruckt von dieser
monumentalen Kulisse, da sagte Stüermann trocken:
„Heuf abend Tivoli". Das zwang selbst Smutje ein herz¬
haftes Lachen ab. Sie war nämlich schon ein wenig still
geworden und hatte einen Ausdruck, den ich genau bei
ihr kenne und gar nicht allzusehr schätze. Er deutet stets
darauf hin, daß irgendwie dicke Luft ist. Diesmal galt das
nicht im übertragenen Sinne, sondern wirklich war die
dicke Luft gemeint, die unser Schiffchen auf neun Knoten
Spitzengeschwindigkeit trieb. Käpt'n und Stüermann -
dieser ist so alt wie Sir Francis und demselben wie aus
dem Gesicht geschnitten -sahen sich kurz vielsagend an,
was soviel bedeutete wie; „Lot wi de Plünnen stöhn?"
Dann machten beide „hm", was soviel hieß wie „Tjä,
raumschots kann he dat wohl av". Dann befahl der Käpt'n:
Her mit dem Teacher*), und das Rennen begann. Es war
die höchste und schönste Form des Rennens, das Rennen
gegen sich selber. Es gab keine Konkurrenten.
Wir atmeten immer auf, wenn der Wind eindeutig raum
kam und sahen es gar nicht gern, wenn er zwischendurch
immer mal wieder auf Süd drehte. Unser Kurs war ziemlich
genau Nord. Es blieb nicht aus, daß wir, als Amager in
Sicht kam, noch einen tüchtigen Schlag auf dem anderen
Bug machen mußten, um Lee zu gewinnen. Die Kuhwende
mit den regennassen Segeln klang wie Maschinengewehr¬
feuer aus^,näeh9+er Nähe.
Im großen und ganzen war das Wetter nicht bösartig, nur
i n e i n z e l n e n B ö e n f r i s c h t e e s b i s 7 a u f . W i r h a t t e n
zwischendurch Zeit und Muße zu seemännischen Betrach¬
tungen. Käpt'n erzählte lang und breit, wie man einst auf
der berühmten Meßfahrt der auf DW gebauten „San Fran¬
cisco" die Wellenhöhen gemessen hatte (Smutje wollte das
gar nicht wissen). Wir maßen nach der gleichen Methode
Wellen von 1,90 m. Das waren ganz schöne Johnnies. Wenn
im Handbuch der Seemannschaft steht „0-2 m=leicht
bewegte See", dann gilt das bestimmt nicht für die Köge-
Bucht bei ablandigem Wind!
Die letzten zwei Stunden wurde es ruhiger und wir liefen
spürbar langsamer. Zum Schluß sogar am Wind. Als wir
um 19.30 Uhr beim Königlichen Yachtclub in Kopenhagen
festgemacht hatten, waren wir elf Stunden unterwegs, in
denen wir 68 Seemeilen zurückgelegt hatten! Trotz der
Verzögerungen am Schluß hatten wir also elf Stunden lang
eine mittlere Geschwindigkeit von mehr als sechs Knoten
gehabt. Die Stromversetzung war unbedeutend, schätzungs¬
weise eine Viertelmei le zu unseren Gunsten. Chichesters
Glanzleistung war neun Tage lang 7,3 Knoten. Das war
gewiß noch besser; aber schließlich ist die „Gipsy
Moth IV" gegen unser Schiffchen ja der reinste Schnell¬

dampfer, doppelt so lang und
viermal soviel Segelfläche. Ur¬
laub, herrliches Leben der Kon¬
traste. Vier Tage genossen wir

Kopenhagen. Schon im letzten Jahr hatten wir einen be¬
trächtlichen Teil unseres Urlaubsgeldes in lllums Bolighus
abgeladen; so auch dieses Mal. Erstens macht shopping
auf Reisen sowieso viel mehr Spaß. Man hat Zeit und ge¬
nießt das Leben sorgloser, doch darüber hinaus gibt es in
Hamburg leider kein Geschäft, das sich mit diesem ver¬
gleichen ließe in seiner aparten Mischung von Geschmack,
Qualität und Lebensfreude. Ein „Center of modern design".
Sodann nahmen wir uns Zeit für Kunstmuseen, abends
ging es ins Tivoli, Sonntag besuchten wir einen Gottes¬
dienst in der schönsten und ältesten Kirche Kopenhagens.
Als wir am vierten Tag weiterschippern wollten, war
Totenflaute mit Regenwolken. So blieben wir im Yacht¬
hafen, snakten mit de Lü und gaben uns heiteren Betrach-
*) Teacher's Highland Cream, Old Scotch Whisky.

Seemännisches Können !(Instinkt +Erfahrung)^ - W e t t e r b e r i c h t + aS = H i l f s m o t o r

wobei aein schwer zu definierendes Glied ist, das Bega¬
bung und Leidenschaft für die Sache einschließt. Für den
Dreieckszirkus kommen heute noch Faktoren hinzu, die
nicht unbedingt auf der positiven menschlichen Seite lie¬
gen; deshalb interessiert uns dieser Sektor nicht besonders.
Doch allein auf weiter Flur den Elementen abtrotzen was
möglich ist, kein Land und kein anderes Schiff in Sicht,
das ist die Krone des Segelns. Da ist man Odysseus näher,
als wenn man den Homer paukt.
Wir durchliefen an jenem Nachmittag und Abend noch das
ganze Smalands Fahrwasser. In dem winzigen Hafen Bogö
verbrachten wir die Nacht. In dieser Gegend hatte Hagel¬
schlag in jener Gewitternacht die gesamte Ernte vernichtet.
Hatten wir an diesem Tag schon eine beachtliche Segelei
hinter uns, war es doch nur ein schwacher Auftakt zum
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Weiße Schaumkronen zieren das dunkelblaue Meer, wir
genießen einen Tisch, der nicht wackelt, sind froh, daß im
Moment mal nichts klappert, daß es nicht zieht, daß man
sich bewegen kann ohne irgendwo anzustoßen -, das alles
ist ein zweites Frühstück wert, obwohl wir im Grunde im
Augenblick gar keinen Hunger haben. Um 6.30 Uhr waren
wir am Vortage ausgelaufen aus Kopenhagen. Pracht¬
voller Wind aus West, ein schöner hellblauer Himmel mit
Windwölkchen wie auf einem Seestück von Kaickreuth —,
wir machten rauschende Fahrt unter dem Schutz der Küste,
der „dänischen Riviera", wo sich ein Badeort an den ande¬
ren reiht. Als wir an Helsingör vorbei waren, merkten wir
erst richtig was los war. Windstärke 5-6 mit der Tendenz
aufzubrisen. Dabei elender Gegenstrom. Wir kniffen uns
unter der Küste so hoch es ging, dann nahmen wir die Fock
weg, fielen ab und rauschten auf Mölle zu.
V o m E i n l a u f e n i n M ö l l e b e i s t e i f e n W e s t w i n d e n w i r d i m

Ostseehandbuch abgeraten. Ich kann verstehen, daß sich
jemand in de Büx schiet, der die Sache nicht kennt. Man
muß vor dem Wind vierkant auf die Felsen lossteuern, bis
man die nicht sehr gut sichtbare Einfahrtstonne zu fassen
hat, die ganz dicht unter Land liegt. Dann läuft man mit
Südkurs um die Mole. Wir hatten die Sache im Vorjahr
b e r e i t s e x e r z i e r t u n d s c h o s s e n n u n u n v e r d r o s s e n d u r c h d i e

lungen hin. Neben uns an Backbord lag eine schmucke
Yacht, die sich am Tage unserer Rekordfahrt den Mast ab¬
gesegelt hatte, an Steuerbord ein großer schwarzer Kutter
mit Gaffeltakelung und einem mordsmäßigen Klüver¬
baum -, ein Schiff aus der Welt Joseph Conrads und
gepflegt, wie man es sich besser nicht vorstellen kann.
Belegnägel, Wantenspanner und Relingstützen waren aus
Messing und wurden täglich blitzblank gewienert. Das
ganze Schiff war ein einziger Protest gegen das Primat des
rationell ökonomischen unserer Zeit, das sich auf die kurze
Formel Kunststoff +Nirosta reduzieren läßt. An Deck saß
in einem Korbstuhl eine zigarrerauchende Prinzipalin, die
immerfort rechnete. Ob Börsenkurse, Wettsysteme oder
Proviantausgaben, habe ich nicht zu ergründen versucht.
Ein anderes Boot mit drei jungen Deutschen wollte, wie
85 %aller deutschen Yachten, die man in Dänemark trifft,
„mal eben nach Anhol t rüber" . Es bestand kein Zwei fe l ,
daß das bei der momentanen Wetterlage Blödsinn war,
aber was soll man anderes sagen als „Viel Vergnügen"!?
Diese Wetterlage bestand aus Regenflaute mit anschlie¬
ß e n d e m h a r t e n N o r d w e s t .

Zwei Tage später sitzen wir in einem Strandhotel in Mölle
mit Blick auf den kleinen Hafen, in dem unser Schiff liegt,
und haben Zeit, über den gestrigen Tag nachzudenken.

2 5



rxsslmgen̂ -̂̂3 0 ■1 2

K ä r r s l ä U

\ H o v h n d af

}*./ üaUungärr ^Cfaero)

Hoga.

Stenkyrka*

J Ö R
bSdcn !!■'10

S ib rccka

G n n n e r ö d

'!K i a s s e k ä r r

Tyjta

ToIUbyy

B r e d b ä d e n
JO■.. H 'ubaUe

L ’ ’ ’

j i f

! 4
3s

'Mo lnebo. K ä l J d a U n
4

P i « k » h .
;?7t

1 7

JBäckevik -»sOa a c k e ^ b i V 1 6
2 1

Std iur i ib Tlc^' 2 0

<»2
r yggen ■::-74

i j .34 K ä r r s ö n ' ^ f -1 7 JOtr/ggsb i2 1
nnho lmarna 4 41 3

L a

Hardhögarna 'II
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Brandung. Der Seegang war sehr unfreundlich. Alle zwei
Minuten etwa türmte sich durch Überlagerung von Wellen¬
zügen eine See von über drei Metern Höhe auf, die häß¬
lich nach uns ausholte. Zwischen solchen Biestern mußten
wir uns über Stag schummeln und furchtbar aufpassen, daß
w i r a u f u n s e r e m V o r - d e m - W i n d - K u r s n i c h t a u s d e m R u d e r

liefen. Zeitweilig war es wie das berühmte Wellenreiten
an der Küste Australiens. Es ging alles rasend schnell und
ehe wir es uns versahen, waren wir im Schutz der Mole,
auf der sich der ganze Hafen versammelt hatte. Mehr gab
es nun an diesem Tag nicht zu sehen; aber überall hörte
m a n e t w a s v o n a c h t W i n d s t ä r k e n .

Für den nächsten Schritt nordwärts durften wir getrost auf
ruhiges Wetter warten, das hatten wir verdient. Es stellte
sich am übernächsten Tag ein. Wir segelten nach Glom¬

men, dann nach Varberg und Buaham und hatten dort den
Anfang des Schärengebietes erreicht, das unser eigent¬
liches Reiseziel war. Die Naturschönheiten, die uns dort be¬
gegneten, lassen sich kaum beschreiben. Daß man höllisch
aufpassen muß, das zeigt ein Blick auf den nebenstehen¬
den Seekartenausschnitt. Durch eine ganz schmale, höchst
romantische Durchfahrt erreichten wir Marstrand von Süd¬
osten her, die einzige Ansteuerung Marstrands, die nicht
im Hafenhandbuch steht und d ie d ie a l ler re izvo l ls te is t .
Wir hatten vorher, kurz nach Passieren der Arendal-Werft,
ein kurzes Gewitter über uns ergehen lassen und segelten
nun mit Südwind in einen Abend hinein, wie man ihn
höchstens einmal im Jahr erlebt. Blaue Schären, glutrote
Sonne dicht über dem Wasser, und vielversprechend
schmirgelt es in der Kombüse.
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jetzt ist man wieder auf der DW und da ist es ja auch
sehr schön. Aber diese dauernden Umstellungen! Man wird
wirklich älter; unterwegs hatten wir das schon ganz ver¬
g e s s e n .

A u f e i n e r S c h ä r e n i n s e l n ö r d l i c h v o n M a r s t r a n d h a b e n

Smutjes Schwester und ihr Mann ein Sommerhaus. Dort
gingen wir vor Anker und hatten noch eine ganze Woche
Urlaub im Paradies. Was sol l ich v ie l davon erzählen -



V o n S k a n d i n a v i e n z u m K o n t i n e n t

Wie in jedem Jahr, hat sich auch in diesem Sommer wieder
e i n u n ü b e r s c h a u b a r e r M e n s c h e n s t r o m v o n N o r d e n n a c h

Süden und vom Süden zum hohen Norden in Bewegung
gese tz t . Wo auch immer de r Ausgangspunk t de r Re ise
liegen mag und wo das Ziel sein wird, alle werden einen
der Fährhäfen an der Ostsee ansteuern, um d ieses zur
Brücke gewordene Gewässer zu überqueren. Sei es Trelle-
bo rg , Gö teborg , Ka lmar, Kopenhagen oder He ls ink i au f
der einen, Saßnitz, Warnemünde, Travemünde, Puttgarden
o d e r K i e l a u f d e r a n d e r e n S e i t e . O b S v e n N o r d s t r ö m a u s

Nörrköping nach Italien reisen oder Familie Meyer aus
dem Ruhr rev ie r i n Lapp land Ur laub machen w i l l , j ede r
muß an irgendeiner Stelle auf einem der vielen Fährschiffe
die Ostsee oder eines ihrer Randgewässer überschreiten.
Den skandinavischen und speziell schwedischen Süddrang
soll der berühmte Schwedenkönig verursacht haben, der
s e i n e H e e r e n a c h d e m K o n t i n e n t f ü h r t e u n d 1 6 3 2 i n d e r

Schlacht bei Lützen sein Leben ließ. Man sagt, daß er da¬
durch d ie Augen se iner Lands leute nach Süden ge lenkt
und ihre Sehnsüchte geweckt habe. Doch welches Nord¬
volk hätte nicht stets einen Drang nach dem Süden ge¬
habt? Die deutsche Geschichte ist ein einziger Beweis da¬
f ü r . W i e d e m a u c h s e i , a u c h i n d e r Z e i t n a c h d e m
großen Schwedenkönig wurden immer wieder schwedische
Heere über d ie Ostsee geführ t , zu letz t unter dem Ahn¬
herren der heutigen Königsfamilie, dem französischen Ex¬
marschal l Bernadot te, zur Zei t Napoleons I . Vie le Jahr¬
zehnte lang besaß Schweden auch Gebiete auf dem Konti¬
nent —Stralsund und die Insel Rügen bis 1815 —, so daß
s i c h e i n s t ä n d i g e r Ve r k e h r ü b e r d i e O s t s e e z w i s c h e n
S c h w e d e n u n d D e u t s c h l a n d b i l d e t e .

D e r R e i s e v e r k e h r s p i e l t e i m 1 9 . J a h r h u n d e r t a u f d e m
M e e r e k a u m i e i n e R o l l e . E r d i e n t e i n e r s t e r L i n i e l o k a l ¬

g e b u n d e n d e m n o t w e n d i g e n O r t s v e r k e h r, u m d i e Ve r ¬
bindungen zwischen den Inseln und dem Festland aufrecht
z u e r h a l t e n . D a s w a r b e s o n d e r s i n D ä n e m a r k d e r F a l l ,

dessen Staatsgebiet weitgehend aus Inseln bestand. Hin¬
zu kam a ls e ine wicht ige Voraussetzung für e inen um¬
fangreichen Fährverkehr die Lage der Hauptstadt Kopen¬
hagen am Rande des Staates auf einer Insel. So finden
w i r ganz se lbs tve rs tänd l i ch s te t s e inen l ebha f ten Ver¬
k e h r z w i s c h e n d e n d ä n i s c h e n I n s e l n u n d d e m F e s t l a n d
u n d z w i s c h e n d e n I n s e l n u n t e r e i n a n d e r . D i e R o u t e n

Nyborg—Korsör, Kalundborg—Aarhus, Friedericia—Mid-
d e l f a r t ( d i e B r ü c k e ü b e r d e n K l e i n e n B e l t w u r d e e r s t
1935 fertiggestellt) und viele andere gehören zu den soge¬
n a n n t e n k l a s s i s c h e n i n n e r d ä n i s c h e n R o u t e n .

Früh gewann auch der Verkehr zwischen Dänemark und
Schweden an Bedeutung, wie auch der zwischen Däne¬
m a r k u n d N o r w e g e n . A u c h h i e r e n t s t a n d e n b e r e i t s z u
Beginn des 19. Jahrhunderts regelmäßige Liniendienste:
He ls ingör—Häls ingborg , Kopenhagen—Malmö, F reder i ks -
havn—Christ iania (heute Oslo) . Wie in Dänemark spie l te
auch in Schweden im vergangenen Jahrhundert der ör t¬
l i che Fährverkehr d ie Haupt ro l le im Passagebet r ieb auf
d e r O s t s e e , b e s o n d e r s n a c h d e n I n s e l n G o t l a n d u n d
Öland. Größere Bedeutung hat te und hat b is zum heu¬
t igen Tage der ä l teste Fährverkehr im modernen Sinne,
d i e R o u t e S t o c k h o l m — A b o m i t A n s c h l u ß a n H e l s i n k i .
S c h o n i n d e r e r s t e n H ä l f t e d e s 1 9 . J a h r h u n d e r t s w u r d e

d iese L in ie von der Reder i A/B „Svea" und s ich später
h i nzugese l l enden finn i schen Gese l l s cha f t en rege lmäß ig
bedient. Sie blieb bis in unsere Zeit das Rückgrat des Fähr¬
u n d To u r i s t e n v e r k e h r s i n d e r ö s t l i c h e n O s t s e e u n d v e r ¬

lor ihre Bedeutung für den finnischen Reiseverkehr zum
K o n t i n e n t e r s t i n d e n l e t z t e n J a h r e n d u r c h d i e i m m e r

s t ä r k e r e I n a n s p r u c h n a h m e d e r R o u t e H e l s i n k i — Tr a v e ¬
münde. Seitdem hat Abo—Stockholm nur noch Bedeutung
f ü r d e n s c h w e d i s c h - fi n n i s c h e n V e r k e h r .

D e r F ä h r s c h i f f b e t r i e b a n d e r d e u t s c h e n O s t s e e k ü s t e k a m

erst in den letzten Jahren des vorigen Jahrhunderts auf.
Die deutschen Ostseebäder auf den Inseln Rügen, Use¬
d o m u n d Wo l l i n k a m e n i n M o d e , u n d m a n w ä h l t e v o n
Stettin aus den schnellen und bequemen Seeweg für
Wochenendfahrten nach Swinemünde, Saßni tz, Binz usw.
Schmucke Fahrgastschiffe bi ldeten bis zum zweiten Welt¬
kr ieg s te ts e ine Z ierde der An legebrücken der Ostsee¬
b ä d e r . D i e S t e t t i n e r R e e d e r G r i b e l u n d B r ä u n l i c h u n t e r h i e l ¬

ten eine ganze Anzahl dieser geschätzten Schiffe.

Uber Deutschland hinaus bestanden bis 1939 Passagemög¬
l i c h k e i t e n n a c h d e n m e i s t e n H ä f e n d e s B a l t i k u m s u n d
F i n n l a n d s . K l e i n e r e K o m b i s c h i f f e k o n n t e n b i s z u 6 0 F a h r ¬

gäste befördern. Diese Dienste wurden in der Regel von
G r i b e l u n d B r ä u n l i c h i m G e m e i n s c h a f t s d i e n s t m i t d e r
s c h w e d i s c h e n R e d e r i A / B „ S v e a " u n d d e r fi n n i s c h e n
Finska Angf. O.Y. betrieben. Stettin, Danzig, Pil lau, Libau,
Stockho lm, Abo, Reva l und He ls ink i wurden rege lmäßig
angelaufen, im Bedarfsfal l auch Zwischenhäfen.
Ein Sonderfall im deutschen Ostseepassagierverkehr ist
der „Seedienst Ostpreußen". Durch den Vertrag von Ver¬
sailles war nach der Abtretung Westpreußens an Polen
Ostpreußen vom Reichsgebiet getrennt worden. Daraus
entstanden verkehrspolitische Probleme. Die Landverbin¬
dung war zwar möglich, aber doch sehr erschwert. Zudem
erschien sie manchem Reisenden besonders während der
schlesischen Grenzlandkämpfe nicht sicher genug. Es
mußte also ein anderer Weg gefunden werden, wenn man
n ich t Ge fah r l au fen wo l l t e , daß s i ch d i e P rov inz Os t¬
preußen immer mehr isol ier te.
In dieser Situation machte die in Königsberg ansässige
Reederei Robert Meyerhöfer den Vorschlag, eine ständige
Seeverbindung zwischen dem Reich und Ostpreußen zu
s c h a f f e n . D i e s e w u r d e i m J a n u a r 1 9 2 0 u n t e r d e m N a m e n

„Seedienst Ostpreußen" genehmigt. Für die Anfangszeit
charterte die Reederei einige Fahrgastschiffe der HAPAG
und des Norddeutschen Lloyd, doch erwiesen sich diese
Schiffe sehr bald als zu klein. Im Jahre 1926 wurde für
den Norddeutschen Lloyd zur Dauercharter an den „See¬
dienst Ostpreußen" von der Stettiner Vulcan-Werft das
2430 BRT große MS „Hansestadt Danzig" gebaut.
Nach den guten Erfahrungen mit diesem Schiff folgten
zwe i we i t e re : d i e 2529 BRT g roße „P reußen" , d i e von
Bräun l ich bereeder t wurde, und 1935 von den Ste t t iner
Oderwerken die 5504 BRT große „Tannenberg", die die
H A P A G b e r e e d e r t e . F ü r d i e H A P A G w a r a u c h d e r

6200 BRT große Neubau „Marienburg" vorgesehen, der
1940 von den S te t t i ne r Oderwerken abge l ie fe r t werden
sollte, aber wegen der Kriegsereignisse nicht mehr fertig
w u r d e .

Bis zum Kriegsausbruch verkehrten diese Schiffe und ihre
wieder aus dem Verkehr gezogenen gecharterten Vor¬
gänger regelmäßig auf der Route Swinemünde—Pillau—
Danzig. Dann machte die Wiederherstellung der direkten
Landverbindung die Schiffe entbehrlich, und sie teilten das
S c h i c k s a l v i e l e r i h r e r A r t g e n o s s e n : S i e w u r d e n i n d e r
Ostsee als Minenleger eingesetzt. Nur die unvollständige
„Marienburg" überstand den Krieg. Sie wurde auf einer
ostdeutschen Werf t für d ie Sowjetun ion fer t iggeste l l t .

*

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts stieg mit dem sich im¬
m e r w e i t e r a u s b r e i t e n d e n E i s e n b a h n n e t z a u c h d e r To u ¬
r i s t e n v e r k e h r a n . I n d e n s k a n d i n a v i s c h e n u n d d e u t s c h e n

Eisenbahnverwaltungen richtete man den Blick zum ande¬
ren Ufer. Der bisher vorwiegend an die eigene Küste ge¬
bundene Passageverkehr g ing daran, d ie See zu über¬
b r ü c k e n . F ä h r v e r b i n d u n g e n e n t s t a n d e n . D i e ä l t e s t e i s t
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wohl die 1903 zwischen Warnemünde und Gedser einge¬
richtete. Sie überquert die Ostsee an ihrer schmälsten
Stelle im Zuge der Direktverbindung Berlin—Rostock
—Kopenhagen. Warnemünde erwies sich als eine glück¬
liche Lösung für den deutschen Abgangshafen, denn auch
d i e ü b e r H a m b u r g a u s W e s t e u r o p a k o m m e n d e n Z ü g e
benutzten diese neue, schnel le Verbindung. Für die Rei¬
senden en tfie l h in fo r t das b i she r so l äs t i ge Ums te igen
auf d ie k le inen Pos tboo te , d ie f rüher d ie L in ie bed ien t
ha t ten . Je tz t wurden d ie Waggons übergese tz t und der
R e i s e n d e b r a u c h t e n i c h t e i n m a l s e i n A b t e i l z u v e r l a s s e n .
W e l c h e i n F o r t s c h r i t t ! D a s m u ß t e m a n e r l e b t h a b e n , — u n d

so waren in der ersten Zeit die Züge, die übergesetzt wur¬
den , ab Ros tock von Tagesre isenden über fü l l t , d ie aus
al len Tei len Meck lenburgs angere is t kamen, um mi t der
E i s e n b a h n ü b e r d i e O s t s e e z u f a h r e n . W e n n a u c h d e r u m ¬

gekehrte dänische Verkehr nicht so stark war, ergab sich
d o c h h i e r b e r e i t s e i n f r ü h e r To u r i s t e n v e r k e h r . A b e r n i c h t

nur d ie Bequeml ichke i t war e in Gewinn , auch d ie ve r¬
kürzte Reisezeit schlug besonders für den reisenden Ge¬
s c h ä f t s m a n n s t a r k z u B u c h .

D i e z w i s c h e n Wa r n e m ü n d e u n d G e d s e r e i n g e s e t z t e n
Schi ffe waren Neubauten, bei denen al le b isher igen Er¬
fahrungen berücksicht ig t werden konnten. Für den däni¬
s c h e n P a r t n e r k a m d i e „ P r i n s e s s e A l e x a n d r i n e " z u m E i n ¬
satz, die wie auch die deutschen Schiffe bei Schichau in
Elbing gebaut worden war. Mit 1759 BRT war sie das
größte Schiff des Tr ios. Wie die „Pr insesse Alexandrine"
erh ie l t auch d ie meck lenburg ische „Fr iedr ich Franz IV" ,
ein Schwesterschiff , zunächst vier mächtige Schornsteine,
später nach Umbau nur zwei. Der preußische Beitrag war
die k le inere „Mecklenburg" mit 1547 BRT, die nur e inen
S c h o r n s t e i n h a t t e . D i e d e r p r e u ß i s c h e n S t a a t s b a h n
g e h ö r e n d e „ M e c k l e n b u r g " w u r d e v o n d e r m e c k l e n b u r ¬
gischen Gesellschaft verwaltet. Mit der Bildung der Deut¬
schen Reichsbahn 1920 gingen beide Fährschi ffe an die
R e i c h s b a h n d i r e k t i o n S c h w e r i n ü b e r .

D e r Ve r k e h r e n t w i c k e l t e s i c h n a c h d e r U n t e r b r e c h u n g
durch den ersten Weltkrieg über al le Erwartungen hinaus
gut. Bereits Mitte der zwanziger Jahre mußten größere
und schnel lere Schi f fe e ingesetz t werden. Die Deutsche

Der 627 BRT g roße Raddampfe r „R ibe rhus " (1875 )

Reichsbahn ließ 1926 bei Schichau in Elbing die 3133 BRT
große „Schwerin" bauen, während die Dänen bereits 1922
die 2915 BRT große „Danmark" in Fahrt gebracht hatten.
D i e Ve t e r a n e n „ M e c k l e n b u r g " u n d „ P r i n s e s s e A l e x a n ¬
dr ine" b l ieben in Fahr t . D ie „Fr iedr ich Franz IV" d iente
nur noch a ls Reservesch i f f und wurde in den dre iß iger
J a h r e n v e r s c h r o t t e t .

Durch den zwei ten Wel tk r ieg wurde d ie Fährverb indung
nach Dänemark nicht besonders beeinträcht igt. Al lerdings
verlagerte sich der Verkehr weit mehr vom Passage- auf
den Gütersektor. Die hier eingesetzten Fährschiffe haben
den Krieg überstanden.
D ie „Schwer i n " muß te an Ruß land abge l i e f e r t we rden .
Unbestätigte Berichte besagen, daß sie in den fünfziger
Jahren im Schwarzen Meer e ingese tz t worden se i . D ie
nach meh re ren Umbau ten mode rn i s i e r t e „Meck lenbu rg "
ging ebenfalls an die Russen, die sie aber 1947 an Polen
W e i t e r g a b e n . H i e r v e r k e h r t e s i e u n t e r v e r s c h i e d e n e n
N a m e n , z u l e t z t a l s „ K o l e j a r z " , z w i s c h e n S w i n e m ü n d e
bzw. Gdingen und südschwedischen Häfen, bis s ie 1958
v e r s c h r o t t e t w u r d e . D i e „ D a n m a r k " f ä h r t h e u t e w i e d e r
nach e inem längeren E insa tz au f de r Rou te Gedser —
Großenbrode ihren angestammten Dienst zwischen Gedser
und Warnemünde, wobei sie jetzt, 45 Jahre alt, nur noch
zum übersetzen von Güterwaggons verwendet wi rd.
Nach dem zweiten Weltkrieg hatte die Verbindung Ged¬
s e r — Wa r n e m ü n d e i h r e e i n s t i g e B e d e u t u n g v e r l o r e n .
Nur langsam konnte es wegen der starken Zerstörungen
in Deutschland und wegen der pol i t ischen Gegebenheiten
w i e d e r z u e i n e m n o r m a l e n E i s e n b a h n v e r k e h r z w i s c h e n
S k a n d i n a v i e n u n d W e s t - b z w . S ü d e u r o p a k o m m e n ,
wenn auch der skand inav ische Süddrang gerade wegen
d e r k r i e g s b e d i n g t e n U n t e r b r e c h u n g s t ä r k e r w a r d e n n
je. Der Eisenbahnverkehr mußte jetzt den weiten, zeitrau¬
b e n d e n We g ü b e r L a n d ( K o r s ö r — N y b o r g — F r e d e r i c i a —
F l e n s b u r g ) n e h m e n . D i e s e Ve r b i n d u n g k o n n t e n i c h t
v o n D a u e r s e i n , d e n n e s e r w i e s s i c h b a l d , d a ß
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„Aolus" (878 BRT) Hederi A/B Svea, ein Veteran der Schweden-Flnnland-
Fahr t . 1884 gebaut , wurde e r noch 1957 e ingese tz t .

d e r R e i s e v e r k e h r s o w o h l p e r E i s e n b a h n w i e p e r
A u t o z w i s c h e n S k a n d i n a v i e n u n d d e m K o n t i n e n t

e ine immer größere Rol le sp ie len würde. A ls s ich dann
herausstel l te, daß mit e iner Normal is ierung des Verkehrs
durch die sowjet ische Besatzungszone in absehbarer Zeit
n i c h t z u r e c h n e n s e i , u n d d a ß G e d s e r — Wa r n e m ü n d e
keine Chance mehr hatte, suchte man eine neue Fährver¬
bindung.
D i e P l a n e r d e r d e u t s c h e n u n d d ä n i s c h e n S t e l l e n e r i n n e r t e n

s ich der bere i ts vor geraumer Ze i t d iskut ier ten „Vogel¬
flugl inie", der kürzesten Verbindung zwischen dem Konti¬
n e n t u n d d e n d ä n i s c h e n I n s e l n ü b e r F e h m a r n u n d L o l l a n d ,

Bereits 1865 hatte der Ingenieur und Landmesser Kröhnke
aus Glückstadt erste entsprechende Forderungen erhoben.
S ie g ingen dah in , au f den Inse ln See land, Fa ls te r und
Lol land d ie E isenbahnen auszubauen, den Fehmarnsund
durch e inen Damm zu übe rque ren und e ine Ansch luß¬
strecke nach Hamburg zu bauen. Zur Begründung verwies
er auf den Zug der Vögel, welcher bewies, daß auf diesem
We g e a m w e n i g s t e n f r e i e s Wa s s e r z u ü b e r w i n d e n i s t .
K r ö h n k e k a m m i t s e i n e n I d e e n f a s t e i n J a h r h u n d e r t z u
f r ü h , d o c h f a n d s e i n G e d a n k e i m m e r w i e d e r F r e u n d e u n d

Anhänger, so daß die Erörterung des Projektes eigentl ich
nie richtig zur Ruhe kami. Im Jahre 1940 kam es zu einem
e r s t e n b a u r e i f e n E n t w u r f f ü r e i n e L i n i e n f ü h r u n g d e r
Reichsautobahn und der Re ichsbahn b is Put tgarden mi t
e iner gemeinsamen Hochbrücke über den Fehmarnsund.
Z w i s c h e n d ä n i s c h e n u n d d e u t s c h e n B e h ö r d e n w u r d e e i n

Übere inkommen un te rze ichne t , das d ie Scha f fung e ine r
Eisenbahn- und Autofährverb indung zwischen Put tgarden
und Rödby auf Lolland vorsah, ln den Jahren 1941—1943
w u r d e n b e r e i t s a u f d e u t s c h e r S e i t e 8 , 3 M ü l . R M u n d a u f
d ä n i s c h e r S e i t e 7 , 7 M i l l . K r o n e n f ü r E r d - u n d B r ü c k e n ¬
b a u t e n a u s g e g e b e n . D e r w e i t e r e Ve r l a u f d e s K r i e g e s
u n t e r b r a c h d i e A r b e i t e n . E r s t 1 9 4 9 k o n n t e m a n a n e i n e
W i e d e r a u f n a h m e d e r B a u a r b e i t e n d e n k e n . V o r e r s t m u ß t e

e ine andere Route gewäh l t werden. In e inem Übere in¬
k o m m e n z w i s c h e n d e r D e u t s c h e n B u n d e s b a h n u n d d e n
D a n s k e S t a t s b a n e r w u r d e z u n ä c h s t a l s s c h n e l l r e a l i s i e r ¬

ba re Zw ischen lösung d ie Fährve rb indung Großenbrode-
Kai—Gedser eingerichtet, die 69 km zu überbrücken hatte.
Mit täglich einer Doppelfahrt nahmi am 14, Juli 1951 die
„Danmark" den Verkehr au f . Sprunghaf t s t ieg der Ver¬
kehr an, so daß das 1952 von den Kieler Howaldtswerken

-■-. 

gebaute Fährschiff „Deutschland" (3868 BRT) sofort voll
beschäf t ig t wurde. Wei te re Sch i f fe fo lg ten : 1954 d ie in
Helsingör gebaute neue „Kong Freder ik IX." (4084 BRT)
und 1957 die „Theodor Heuss" (5583 BRT), die ebenfalls
von den Kie ler Howaldtswerken gebaut wurde. Die täg¬
lichen Fahrten konnten auf neue Fahrtenpaare ausgedehnt
w e r d e n .

Doch das Vogelfluglinienprojekt wurde energisch weiter
verfolgt. Als mit dem Bau der Brücke über den Fehmarn¬
sund und der Hafenbahnan lagen in Put tgarden/Fehmarn
und Rödbyhavn Färge /Lo l l and d ie techn ischen Voraus¬
setzungen geschaffen worden waren, wurde der Verkehr
zwischen diesen beiden kleinen, bis zu diesem Zeitpunkt

völlig unbekannten Orten am 14. Mai 1963 eröffnet. Wegen
des sehr schnel len Aufschwungs d ieser Route, Hamburg
war je tz t von Kopenhagen aus in fün f S tunden zu e r¬
reichen, setzte die dänische Bahnverwaltung anstel le der
a l ten „Danmark" d ie 1961 in Hels ingör gebaute „Knuds-
hoved" (3882 BRT) ein. Von Puttgarden aus l iefen Kurs¬
wagen bis weit in den Westen und Süden Europas, nach
Amsterdam, Hoek van Holland (London), Paris, Barcelona,
Genua , Rom, Vened ig , Garm isch , W ien und Chur. Von
R ö d b y a u s l i e f e n n a c h N o r d e n K u r s w a g e n n a c h O s l o ,
Stockho lm und Malmö. Für s ie a l le b i lde te d ie „Voge l¬
flugl in ie“ d ie neue Brücke.
Die Route Großenbrode—Gedser wurde aufgegeben, aber
a u c h d i e k l e i n e F e h m a r n - F ä h r e z w i s c h e n d e m F e s t l a n d
u n d d e r I n s e l v e r l o r d u r c h d i e F e h m a r n s u n d - B r ü c k e i h r e

Daseinsberecht igung. Auf d ieser L in ie waren zu le tz t d ie
beiden Fähren „Fehmarn" (1927, 338 BRT) und „Schleswig-
Holstein" (1934, 441 BRT) eingesetzt. Beide Schiffe fahren
heute im Gol f von Neapel unter den wohl tönenden Na¬
men „Pelor i tano" und „Ferry Capri" . Der Verkehr auf der
Vo g e l fl u g l i n i e e n t w i c k e l t e s i c h g e w a l t i g . J e d e s J a h r
b rach te neue Reko rdme ldungen . 28 Ab fah r ten i n j ede r
Richtung während des Sommerfahrplans, 18 während des
Winterfahrplans; 2,2 Mill ionen Fahrgäste und fast 400 000
Kraft fahrzeuge al ler Arten wurden übergesetzt .

*

D i e k l a s s i s c h e R o u t e W a r n e m ü n d e — G e d s e r v e r b r a c h t e
n o c h v i e l e J a h r e i n e i n e r A r t D o r n r ö s c h e n - S c h l a f . Z u B e ¬

ginn der fünfziger Jahre richtete die dänische Bahnverwal¬
tung einen unregelmäßigen Dienst ein, der aber mehr oder
wen iger e in Schat tendase in führ te . H ie ran änder te s ich
erst zu Beginn der sechziger Jahre etwas, als die Durch¬
r e i s e d u r c h d e n ö s t l i c h e n Te i l D e u t s c h l a n d s e r l e i c h t e r t
w u r d e u n d d i e D ä n e n w i e a u c h d i e S c h w e d e n e n t d e c k t e n ,

daß der kürzeste Weg von Kopenhagen nach Berl in und
Südosteuropa über Gedser—Warnemünde führt . Der Ver¬
k e h r w u r d e f a s t a u s s c h l i e ß l i c h v o n S k a n d i n a v i e r n a u f ¬
r e c h t e r h a l t e n , w e n n a u c h d i e D e u t s c h e R e i c h s b a h n z w i ¬

schen Ostberlin und Kopenhagen den sehr eleganten „Ost¬
s e e - E x p r e ß " e i n s e t z t e . T r o t z d e s k a u m v o r h a n d e n e n
Eigenbedarfs ließ die Reichsbahn 1962 von der Rostocker
Nep tun -Wer f t das 6141 BRT g roße Fäh rsch i f f „Warne¬
m ü n d e " b a u e n . O f f e n s i c h t l i c h e r h o f f t e m a n s i c h i n O s t ¬
b e r l i n e i n e n S t r o m s k a n d i n a v i s c h e r To u r i s t e n u n d d e r e n

Devisen. Wenn es dann noch gelänge, das internationale
R e i s e p u b l i k u m v o n d e r B u n d e s r e p u b l i k a b z u z i e h e n . . .
Aber die Rechnung ging nicht auf, und während verkehrs¬
ä r m e r e r P e r i o d e n w i r d d i e „ W a r n e m ü n d e " a u c h a u f d e r

s tä rker f requent ie r ten Route Saßn i tz—Tre l leborg e inge¬
s e t z t .
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Jüngeren Datums ist die zweite klassische Eisenbahn-
Fähr route der Ostsee zwischen Saßni tz und Tre l leborg ,
die am 6, Juli 1909 eröffnet wurde. Die Fertigstellung der
Eisenbahnl in ie auf Rügen b is zu der k le inen Hafenstadt
Saßnitz gab Gelegenheit, das schwedische Eisenbahnnetz
m i t t e l s e i n e r F ä h r v e r b i n d u n g a n d a s d e r m i t t e l e u r o ¬
päischen Staaten anzuschließen. Mehr noch als die Verbin¬
dung Warnemünde—Gedser brachte diese Verbindung
für d ie L in ien Ber l in—Stockholm bzw. Chr is t ian ia (Oslo)
einen erheblichen Zeitgewinn mit sich, denn bisher bestand
sei t 1897 eine nur sehr unzureichende Schi ffsverbindung
(zweimaliges Umsteigen an den Endpunkten der Eisen¬
bahnlinien), die von den beiden beteiligten Eisenbahnver¬
waltungen mit den Postdampfern „Rex" und „Freia" auf¬
rechterhal ten wurde. Aufgrund eines Staatsvertrages ver¬
pfl ichteten s ich d ie Svenska Statens Jernvägar (Schwe¬
dische Staatsbahnen) und die Königlich Preußische Staats¬
bahn, je zwei Fährschiffe einzusetzen.
D i e b e i d e n d e u t s c h e n S c h i f f e , d i e 1 9 2 0 v o n d e r D e u t s c h e n
R e i c h s b a h n , R e i c h s b a h n d i r e k t i o n S t e t t i n , ü b e r n o m m e n
wurden, waren die „Deutschland" und die „Preußen", d ie
1909 von der Stet t iner Vulkan-Werf t gebaut worden wa¬
ren (2972 bzw. 2954 BRT). Die Schweden hatten ein Schiff,
d ie 3504 BRT große „Dro t tn ing Vic to r ia " , be i de r eng¬
l i s c h e n W e r f t S w a n , H u n t e r & W i g h a m R i c h a r d s o n i n
Newcastle bauen lassen. Das zweite Schiff, die 3389 BRT
große „Konung Gustaf V" kam von der Göteborger Lind-
holmens-Varv. Beide Schi ffe waren bis zum vergangenen
Jahr nach zah l re ichen Umbauten und Modern is ie rungen
f a s t s e c h s J a h r z e h n t e i m D i e n s t .

Für die 107 km lange Strecke, die die Linie zur längsten
E isenbahn fäh rve rb indung i n Eu ropa mach te , benö t i g ten
d i e S c h i f f e v i e r b i s f ü n f S t u n d e n F a h r z e i t . D e r r a s c h a n ¬

s c h w e l l e n d e G ü t e r - u n d P e r s o n e n v e r k e h r b e w i e s , d a ß d i e
Route mi t ih ren Endhäfen güns t ig gewäh l t worden war.
Stockholm und Oslo konnten jetzt von Berl in aus inner¬
h a l b 2 4 S t u n d e n e r r e i c h t w e r d e n . A u c h f ü r d a s S t ä d t e ¬

dreieck Kopenhagen—Malmö—Hälsingborg erlangte die
neue Verbindung große Bedeutung. Im ersten vol len Be¬
tr iebsjahr nach der Eröffnung wurden über 70 000 Per¬
s o n e n b e f ö r d e r t .

Der bald darauf ausbrechende erste Weltkr ieg behinderte
den Fährverkehr wenig. Die Kriegsereignisse spielten sich
i m ö s t l i c h e n Te i l d e r O s t s e e a b , s o d a ß e s z u k e i n e n Ve r ¬
lus ten un te r den Fährsch i f fen kam. Erns te re S tö rungen
t r a t e n d a g e g e n i n d e m a u ß e r o r d e n t l i c h h a r t e n W i n t e r
1923/24 durch Eisgang auf. Zum ersten Male seit der Er¬
öffnung mußte der Fährbetrieb für einige Tage einge¬
s t e l l t w e r d e n .

Von kleineren Übeln blieb die Linie auch in den folgenden
J a h r e n n i c h t v e r s c h o n t . M a n c h m a l d e h n t e n s i c h Ü b e r ¬

fahrten wegen des sehr starken Nebels bis zu 24 Stunden
aus , ge legen t l i ch beh inde r ten S tü rme ode r e in zu un¬
günstiger Wasserstand das Einlaufen. Im Januar 1929 ge¬
r ie t d ie „Deu tsch land" i n e inen schweren Schnees tu rm

an der schwedischen Küste auf ein Riff. Sie konnte einige
Monate nicht eingesetzt werden. Stärker als die Fähre
Warnemünde—Gedser hatte die Fähre Saßnitz—Trel leborg
unter den Unbilden strenger Winter zu leiden; ganz beson¬
ders 1928/29. Die gesammelten Erfahrungen veranlaßten
die beiden Eisenbahnverwaltungen, ein auch als Eisbrecher
geeignetes Fährschiff zu bauen. Für gemeinsame Rech¬
nung bauten 1930 die Deutschen Werke AG in Kiel das
eisbrechende dreigleisige Güterzug-Fährschiff „Starke"
(2459 BRT), das unter schwedischer F lagge im Februar
1931 in Dienst gestel l t werden konnte.
E i n e n n e u e n A u f t r i e b n a h m d e r V e r k e h r v o n u n d n a c h

Skandinavien via Saßnitz—Trelleborg im Jahre 1936.
Mit der Fertigstellung des Rügendamms zwischen Stral¬
sund und Altefähr auf Rügen verkürzte sich die Fahrtzeit
z w i s c h e n D e u t s c h l a n d u n d S c h w e d e n u m m e h r a l s e i n e
Stunde. Die sei t Jahrzehnten bestehende Fährverbindung
über den Strelasund war überflüssig geworden. Die schnelle
Entwicklung des Verkehrs hatte die Beschaulichkeit des
Übersetzens auf den alten, vertraut gewordenen Fähren
ü b e r r o l l t . M i t e i n e m l a c h e n d e n u n d e i n e m w e i n e n d e n

Auge nahm man in Stralsund Abschied von den schwarzen
Unge tümen „Rügen" , „Pu tbus" , „Saßn i t z " , „Bergen" und
„Altefähr". Ihr Schicksal war der Weg zum Hochofen.
Es gab aber auch Rückschläge. In dem strengen Winter
1 9 3 6 / 3 7 g e r i e t e n d i e b e i d e n F ä h r e n „ P r e u ß e n " u n d
„Drottning Victoria" fest. Durch zahlreiche Versuche, sich
mi t e igener K ra f t aus dem E is zu be f re ien , waren d ie
Koh lenvo r rä te de r „P reußen" e rschöp f t , so daß 401 i n
S ä c k e n ü b e r d a s E i s v o n d e r „ D r o t t n i n g V i c t o r i a " z u r

r / !

„Preußen" getragen werden mußten. Diese ungewöhnliche
Trägeraktion mitten in der Ostsee, an der sich auch Rei¬
sende beteiligten, dauerte einen ganzen Tag. Einige Fahr¬
gäste, denen der unfreiwill ige Aufenthalt zu lang erschien,
legten den Weg von den Schiffen über das bis zur Küste
r e i c h e n d e f e s t e E i s n a c h S a ß n i t z z u F u ß z u r ü c k .
I m D e z e m b e r 1 9 3 7 s t r a n d e t e d i e „ P r e u ß e n " u n w e i t d e r

Stelle, an der 1900 der Postdampfer „Rex" gesunken war.
Es dauer te fas t dre i Wochen, ehe s ie wieder f re i kam.
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Den größten Rückschlag, von dem sich die Route bis heute
noch nicht wieder erholt hat, brachte der zweite Weltkrieg
und d ie durch ihn geschaf fene S i tua t ion . D ie zw ischen
Saßnitz und Trelleborg eingesetzten Schiffe wurden direkt
be t ro f fen . A l s i h r Haup t fe ind e rw iesen s i ch d ie M inen ,
doch auch russ ische U-Boote machten s ich gelegent l ich
b e m e r k b a r . I m F e b r u a r 1 9 4 2 l i e f d i e „ S t a r k e “ f ü n f M e i l e n
v o r S a ß n i t z a u f e i n e T r e i b m i n e u n d s a n k . D a s S c h i f f , d a s
d u r c h d e n D r u c k d e s P a c k e i s e s z u s ä t z l i c h e S c h ä d e n e r l i t ¬

ten hatte, konnte noch im selben Jahr gehoben werden.
B e i d e r R e p a r a t u r i n M a l m ö w u r d e d i e „ S t a r k e " u m
14 Me te r ve r l änge r t , konn te dadu rch meh r Passag ie re
befördern und wurde so zu einer „Kombi-Fähre“ (Güter¬
und Expreßzüge).
A m 1 2 . O k t o b e r 1 9 4 2 w u r d e d i e „ D e u t s c h l a n d " k u r z v o r
d e r E i n f a h r t n a c h Tr e l l e b o r g , b e r e i t s i n s c h w e d i s c h e n
Hoheitsgewässern, von einem russischen U-Boot erwischt.
Trotz der s tarken Schäden, d ie d ie Torpedos verursacht
h a t t e n , k o n n t e d a s S c h i f f n o c h m i t e i g e n e r K r a f t d e n
schwedischen Hafen er re ichen. Nach e iner Not reparatur
in Tre l leborg wurde d ie „Deutsch land" nach Ste t t in ge¬
schleppt.
Wegen der immer bedrohl icher werdenden Si tuat ion war
der Personenverkehr au f de r Saßn i t z—Tre l leborg -Rou te
b e r e i t s E n d e J u n i 1 9 4 2 d r a s t i s c h r e d u z i e r t w o r d e n . N u r

n o c h a l l e r w i c h t i g s t e R e i s e n w u r d e n g e n e h m i g t . R e g e r
Güterverkehr wurde dagegen noch in be iden Richtungen
bis zum September 1944 aufrechterhal ten. Am 26. Sep¬
tember 1944, als die al l i ierte Luftüberlegenheit sich auch
über der Os tsee immer nachha l t i ge r bemerkbar mach te
und d ie russischen U-Boote stärker a ls je zuvor in Er¬
scheinung traten, verließen die beiden deutschen Fähr¬
s c h i f f e n a c h 3 5 J a h r e n u n u n t e r b r o c h e n e m D i e n s t z u m

letztenmal den Hafen von Saßnitz in Richtung Trelleborg.
S i e k e h r t e n n i c h t w i e d e r a u f i h r e S t a m m r o u t e z u r ü c k .

Während der letzten Kriegsmonate dienten die Fährschiffe
der Kriegsmarine für Transporte verschiedener Art. Zahl¬
lose Flüchtlinge sind aus Ostpreußen auf der „Deutsch¬
land“ und de r „P reußen“ i n den Wes ten ge lang t . Nach
Kr iegsende wurden d ie Schi f fe abgel ie fer t . Beide kamen
unter Hammer und Sichel wieder in Fahrt, die „Deutsch¬
land" a l s „An i va “ , d i e „P reußen" a l s „K ry l i on " . B i s vo r
einigen Jahren waren sie noch in der Straße von Kertsch
zwischen der Kr im und dem russ ischen Fest land e inge¬
setzt, wo sie gelegentl ich von Touristen gesehen wurden.
Die deutsche Te i lung führ te nach dem Kr iege zur St i l l¬
legung der Linie. In den Jahren des Wiederaufbaus in der
Bundesrepubl ik ver lager te s ich der schwedische Verkehr
z u m K o n t i n e n t n a c h d e m W e s t e n . D e u t s c h l a n d b e s a ß i n

de r e r s ten Nachk r i egsze i t ke ine Fäh rsch i f f e , um e inen
regelmäßigen Dienst wieder aufnehmen zu können. Es be¬
s t a n d a u c h k a u m e i n B e d ü r f n i s . D e u t s c h e k o n n t e n n i c h t

re isen , Skand inav ie r m ieden vore rs t das zers tö r te , un¬
wirtl iche Deutschland. So ergab es sich, daß die Schwe¬
den mit ihren untätig aufliegenden Fähren 1946 und 1947
e inen D iens t zwischen Tre l leborg und Gdingen e in r ich¬
teten. In den Jahren 1948—1953 war das polnisch gewor¬
d e n e S w i n e m ü n d e E n d p u n k t e i n e r s c h w e d i s c h e n L i n i e
über d ie Ostsee. Beide Lin ien erfü l l ten jedoch nicht d ie
schwedischen Erwartungen. Der Reisestrom aus Schwe¬
den bevorzugte mehr und mehr den Weg durch das west¬
liche Europa, auch wenn dieser, wie etwa nach Österreich,
e r h e b l i c h w e i t e r w a r .

S o k a m e s i m J a h r e 1 9 5 3 a l s E r s a t z f ü r S a ß n i t z — T r e l l e ¬

borg zur Einr ichtung einer Linie Trel leborg—Travemünde,
d i e d i e S c h w e d i s c h e n S t a a t s b a h n e n m i t i h r e n b e i d e n 4 4

Jahre a l ten Veteranen „Dro t tn ing Vic tor ia “ und „Konung
G u s t a f V . " b e t r i e b e n .

Auch auf der Saßnitz-Route regte sich neues Leben. Be¬
r e i t s i m J u n i 1 9 4 8 r i c h t e t e m a n a u f s c h w e d i s c h e r S e i t e

einen unregelmäßigen Bedarfsverkehr für die Beförderung
von Güterwaggons ein. Von Oktober 1952 bis zum August
1953 kam dieser Verkehr wieder zum Erliegen. Statt dessen
w u r d e , w i e b e r e i t s v o n J u l i 1 9 4 7 b i s M ä r z 1 9 4 8 , d e r
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Güterverkehr über die Linie Trel leborg—Warnemünde ab¬
gewicke l t .
Im vo l len Umfang wurde der Verkehr zw ischen Saßn i tz
und Tre l l eborg e rs t im Augus t 1953 w ieder au fgenom¬
m e n . D i e o s t z o n a l e D e u t s c h e R e i c h s b a h n , d i e d e n „ S a ß ¬
n i t z -Exp reß" zw ischen Be r l i n und S tockho lm e inse tz te ,
u n d d i e S c h w e d i s c h e n S t a a t s b a h n e n h a t t e n d i e F ä h r a n -

lagen in ihren Häfen ausgebaut und modernisiert, so daß
der Einsatz größerer und leistungsfähigerer Schiffe mög¬
lich wurde. Die Schweden gingen 1958 mit ihrem 5203 BRT
g r o ß e n N e u b a u „ Tr e l l e b o r g “ v o r a n , d e r v o n d e r We r f t
in Helsingör für 40 Waggons und 1500 Fahrgäste gebaut
w o r d e n w a r . D u r c h d i e s e s m o d e r n e S c h i f f w u r d e d e r V e r ¬
k e h r v o n S c h w e d e n ü b e r S a ß n i t z u n d B e r l i n n a c h M i t t e l ¬

und Südeuropa erheb l ich in tens iv ie r t .
Im Jahre 1959 folgte die Deutsche Reichsbahn mit ihrem
neuen Fährsch i f f „Saßn i tz " , e in 6164 BRT-Sch i f f fü r 39
Waggons, 30 Pkw und 1000 Fahrgäste.
D ie s ich langsam erho lende Route ha t s ich gewande l t .
Der Gütertransitverkehr st ieg über den Vorkriegsstand an,
d o c h d e r P e r s o n e n v e r k e h r b l i e b w e i t z u r ü c k . E c h t e R e i ¬
s e n d e fi n d e t m a n n u r s e l t e n a m H a f e n b a h n h o f .

J a h r h u n d e r t s e n t w i c k e l t e s i c h d a n n e i n r e g e r Ve r k e h r
mit kleinen Segelschiffen, der auch von Reisenden in An¬
spruch genommen wurde. Diese k le inen, e twa 50 Com¬
merzlasten tragenden Schiffe, die eine Besatzung von nur
fünf Mann hat ten, boten dem Reisenden a l le Abenteuer
e i n e r S e e r e i s e , n u r k e i n e n K o m f o r t . I m m e r h i n — d e r w e i t e
Landweg, der ebenfal ls mit zwei Übersetzungen verbun¬
d e n w a r , w a r n o c h w e i t b e s c h w e r l i c h e r .

Im 19. Jahrhundert, nachdem Napoleons Kontinentalsperre
überwunden war, nahm der Re iseverkehr e inen e rs ten ,
wenn auch nach heut igen Maßstäben bescheidenen Auf¬
schwung. Der Komfort stieg. Eine Anzeige aus dem Jahre
1 8 3 8 v e r s p r i c h t „ g e r ä u m i g e C o n v e r s a t i o n s z i m m e r " u n d
„ f reyes kochendes Wasser" .
Doch die Zei t der Segler ging vorüber. 1842 wurde das
„Pr iv i legium der segelnden Paketböte" aufgehoben, 1848
waren sie endgült ig aus dem Verkehr verschwunden. Mit
dem von 28 PS ange t r i ebenen Dampfboo t „Ca ledon ia " ,
das von James Wat t i n K ie l pe rsön l i ch j us t i e r t wu rde ,
b e k a m a u c h K i e l — K o r s ö r A n s c h l u ß a n d a s M a s c h i n e n z e i t ¬

a l t e r. U n t e r e i n e r g e w a l t i g e n R a u c h f a h n e g e h ö r t e d a s
ü b e r d i e F ö r d e s c h n a u f e n d e S c h i f f b a l d z u m v e r t r a u t e n
B i l d .

Auch d ie e rs ten Dampfer reeder, d ie zw ischen K ie l und
K o r s ö r S c h i f f e e i n s e t z t e n , w a r e n w i e d e r D ä n e n . E r s t 1 8 6 5
—die dänische Herrschaft über die Herzogtümer war ge¬
rade zu Ende gegangen —, läßt der Kie ler Reeder den
Dampfe r „Vorwär ts " bauen , de r ab 1867 zw ischen K ie l
und Korsör eingesetzt wird. Die „Vorwärts“ war die Bau-
Nummer 1der Schiffswerft Georg Howaldt in El lerbek bei
Kie l . 93 BRT war s ie nur groß, dennoch beförder te s ie
Passagiere, Vieh und Güter al ler Art.
E in Wandel vo l lzog s ich nach der Schaffung des Deut¬
schen Reiches 1871. Kein geringerer als der Generalpost¬
meister Heinr ich von Stephan, wies auf d ie Notwendig¬
keit des Einsatzes größerer Schiffe hin. Die Kieler Reede¬
rei Sartori &Berger griff die Anregung auf und schloß mit
der Deutschen Reichspost e inen Vert rag über d ie Post¬
beförderung zwischen Kiel und Korsör. So entstand eine
Reichspostdampferl inie in der Ostsee.
Die Reederei Sartor i &. Berger charterte 1880 die Rad¬
dampfer „Kaiser" und „Kronpr inz" und zwei Jahre später
d ie „Adler" und „Auguste Victor ia" . Im Jahre 1896 wur¬
d e n — w i e d e r u m v o n H o w a l d t — d i e D o p p e l s c h r a u b e n ¬
dampfe r „P r inz Wa ldemar " , „P r inz Ada lbe r t " und „P r inz
S ig ismund“ gebaut .
D ie „Pr inzen" waren unter der Beze ichnung „KKK-L in ie"
( K i e l — K o r s ö r — K o p e n h a g e n ) e i n g e s e t z t . S i e e r f r e u t e n
s i c h b e i m P u b l i k u m g r ö ß t e r B e l i e b t h e i t u n d h a t t e n i m
J a h r e 1 9 1 0 w o h l i h r e n b e r ü h m t e s t e n G a s t . M i t d e r „ P r i n z

*

N e b e n d i e s e n k l a s s i s c h e n R o u t e n s c h u f d e r i n d e n f ü n f ¬

z iger Jahren e insetzende Massentour ismus neue Routen
und l ieß alte wieder erstehen. Die Eisenbahnverwaltungen
ver loren durch den Wandel des Verkehrs (e igener Pkw!)
mehr und mehr das Monopol der Fährverbindungen. Die
F ä h r v e r b i n d u n g e n w u r d e n v i e l f ä l t i g e r u n d b o t e n d e m
Reisenden immer neue Möglichkeiten, schnell und bequem
s e i n Z i e l z u e r r e i c h e n . N e u e Z e n t r e n e n t s t a n d e n a n b e i d e n

U f e r n d e r O s t s e e : K i e l , Tr a v e m ü n d e , O s l o , G ö t e b o r g ,
Korsör, Tre l leborg und zah l re iche k le inere schwed ische
H a f e n s t ä d t e . N e u e , v e r b e s s e r t e u n d s c h n e l l e r e F ä h r v e r ¬

b indungen ents tanden. D ie Fähr reeder g lauben an e ine
we i te r s te igende Kon junk tu r.
E i n e a l t e , d u r c h d e n R e i s e b o o m w i e d e r b e l e b t e R o u t e w a r

d ie Ve rb indung zw ischen K ie l und Ko rsö r, d i e abe r i n
diesem Jahr wegen der starken Konkurrenz anderer Linien
eingeste l l t wurde. Die Verb indung zwischen der sch les¬
w i g - h o l s t e i n i s c h e n L a n d e s h a u p t s t a d t u n d d e r k l e i n e n
dän i schen Ha fens tad t b i l de t d i e schne l l s t e Ve rb indung
mi t Kopenhagen und sp ie l te so bere i ts e ine erheb l i che
Rol le , a ls be ide Länder noch von Kopenhagen aus ge¬
meinsam reg ier t wurden.
Ursprüngl ich und zuerst befuhren dänische Reeder diese
R o u t e , d i e b e r e i t s d i e W i k i n g e r b e n u t z t h a t t e n . I h r e
S c h i f f e w a r e n s i c h e r a n d e r F ö r d e n i c h t s o w i l l k o m m e n

wie die heut igen Fährschi ffe. Im Laufe des 17. und 18.
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^Fährhafen Puttgarden mit „Theodor Heuss" und „Kong Frederik IX"

„Prinsesse Ragnhild" ̂
A d a l b e r t " r e i s t e d e r a m e r i k a n i s c h e P r ä s i d e n t T h e o d o r e

Roosevelt von Kiel über Korsör nach Kopenhagen.
Die „KKK-Linie" wurde 1914 eingestel l t , lebte nach 1918
noch einmal wieder auf, doch kam sie nach der Inflation
u n d i h r e n w i r t s c h a f t l i c h e n F o l g e n z u m E r l i e g e n . A m
1 0 . J a n u a r 1 9 2 4 v e r l i e ß z u m l e t z t e n M a l e i n S c h i f f d e r L i n i e

den Kieler Hafen. Die rund 650 BRT großen Schiffe wurden
n a c h G r i e c h e n l a n d v e r k a u f t .

E r s t 1 9 5 0 u n t e r n a h m d i e K i e l e r R e e d e r e i P a u l s e n & I v e r s

den Versuch , m i t zwe i umgebauten ehemal igen Minen¬
suchern der deutschen Kr iegsmarine die a l te Verbindung
zu neuem Leben zu erwecken. Die beiden Dampfer „Ha¬
r a l d I v e r s " u n d d i e „ C h r i s t i a n I v e r s " w a r e n d a m a l s k o n ¬

kurrenzlos. Sie hatten ein großes geschlossenes Autodeck,
das e ine Ar t f rühen „Ro l l on —ro l l o f f ' -Verkehr ermög¬
l ichte . Doch d ie B lü te war n icht von langer Dauer. Der
Korea-Kr ieg schlug seine Wel len bis in die Ostsee. Das
amer ikan ische Haup tquar t ie r i n Europa s topp te d ie be i
d e n G i s s o b e l i e b t e n U r l a u b s r e i s e n n a c h S k a n d i n a v i e n , w a s
d i e K a l k u l a t i o n e n d e r R e e d e r e i ü b e r N a c h t z u s a m m e n ¬
b r e c h e n l i e ß . W o w a r E r s a t z f ü r d i e n i c h t m e h r k o m ¬

menden Fahrgäste? Deutsche Touristen? Wie wenige wa¬
r e n d a s n o c h i n d e n J a h r e n 1 9 5 0 u n d 1 9 5 1 !

D i e S c h i f f e w u r d e n n a c h D ä n e m a r k v e r k a u f t . H i e r f a n d e n

sie neue und lohnende Beschäftigungen. Zu dem seit alten
Zeiten bekannten und vertrauten Inselhüpfen mittels Fähr¬
s c h i f f e n w a r e i n e n e u e A r t d e r K u r z s e e f a h r t i n s L e b e n

gerufen worden und erfreute sich größter Bel iebtheit : die
sogenannte „Schnaps-Tour" .
Merkwürdig war e in wei terer Grund für den Einsatz von
m e h r S c h i f f e n z w i s c h e n D ä n e m a r k u n d S c h w e d e n : d e r
a m e r i k a n i s c h e F i l m „ V o m W i n d e v e r w e h t “ . A u s D e v i s e n ¬

gründen war es n i ch t mög l i ch , C la rk Gab le und Viv ien
Leigh in Dänemark zu bewundern. Einem dänischen Kauf¬
mann kam die rettende Idee. Kurz entschlossen pachtete
e r i n d e m s c h w e d i s c h e n L a n d s k r o n a e i n K i n o , k a u f t e d i e

be iden a rbe i t s l os gewordenen Fäh rsch i f f e und ve rband
so den Kinobesuch mit einer wil lkommenen Schnapsreise.
Reeder Jensen verdiente so viel, daß er die beiden alten
Schiffe nach Italien verkaufte (dort fahren sie heute noch)
u n d z w e i n e u e b a u e n l i e ß . S i e w u r d e n b e i d e r H a n s a -

W e r f t i n K ö l n 1 9 6 0 g e b a u t u n d e r h i e l t e n d i e N a m e n
„L inda Scar le t t " und „Tina Scar le t t " (Scar le t t O 'Hara is t
die weibl iche Hauptrol le des Fi lmes gewesen. Welch sel¬
tenes Be isp ie l von Dankbarke i t un te r nüch te rnen Kauf -
leutenl). In diesen Neubauten lag aber für J. Jensen kein
neuer Aufschwung, sondern der Keim zu seinem Ende als
R e e d e r. A u f d e r ü b e r f ü h r u n g s f a h r t d e r „ Ti n a S c a r l e t t "
kam es am 7. Oktober 1960 auf dem Rhein bei Duisburg
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zu jenem schweren Unglück, dessen wir uns noch deutlich
erinnern. Die Schleppverbindung riß und das noch unfer¬
t ige Schi ff ko l l id ier te mi t mehreren Tankkähnen. Es gab
e inen Großbrand, der mehrere Todesopfer fo rder te . D ie
Folge waren zahlreiche Prozesse und Pleiten, da das Schiff
n u r b i s z u s e i n e m B a u w e r t v e r s i c h e r t w a r . D i e K ö l n e r

Werft stellte die Zahlungen ein und ging in Konkurs, Ree¬
der Jensen verlor soviel Geld, daß er sich aus der Fähr-
schiffahrt zurückzog. Seine Liniendienste und die ihm ge¬
hö renden Fäh rsch i f f e wu rden von e i ne r Toch te rgese l l ¬
schaf t der Svea-L in ie übernommen, der L in jebus In te r¬
n a t i o n a l A / B .

D i e s e G e s e l l s c h a f t w a r e s a u c h , d i e a m 1 0 . J u n i 1 9 6 4
e inen neuen Versuch un te rnahm, d ie a l te K ie l—Korsör -
R o u t e u n t e r d e m N a m e n „ 3 - K - R o u t e " n e u z u b e l e b e n . S i e
h a t t e b i s h e r m e h r e r e F ä h r l i n i e n ü b e r d e n S u n d u n t e r ¬

halten. Jetzt setzte sie ihren Neubau „Scania" (2505 BRT)
ein, ein Fährschiff für 800 Fahrgäste und 140 Pkw, das die
Uddeva l l ava rve t A /B gebau t ha t te . Auch d iesem neuen
V e r s u c h w a r n u r e i n e k u r z e D a u e r b e s c h i e d e n . A m 8 . N o ¬

vember 1966 verkehrte die „Scania" das letztemal auf der
Rou te , um dann i n den Dresund-Verkeh r zu wechse ln .
Die Konkurrenz der schnel leren Routen über d ie Vogel¬
fluglinie und Trelleborg—Gedser hatten sich als zu stark
e rw iesen . Neue Zo l l bes t immungen de r skand inav i schen
S t a a t e n d r o s s e l t e n d a s b l ü h e n d e A l k o h o l g e s c h ä f t . D i e
Zahl der Fahrgäste ging auf den meisten Linien schlagar¬
t ig zurück. Der Verkehr auf den k le ineren L in ien wurde
stark eingeschränkt. Diesen Maßnahmen fiel im vergange¬
nen Jahr auch d ie Route Kie l—Nakskov zum Opfer, d ie
se i t v ie len Jahren von der k le inen „ I se f jo rd " be t r i eben
w u r d e .
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Unberührt bl ieben die Routen, die dem echten Reisever¬
kehr dienen. Sie entwickelten sich sprunghaft, und manche
Neugründung der le tz ten Jahre gewann schnel l überör t¬
liche Bedeutung. Seit Mai 1961 wird von der norwegischen
Reedere i Anders Jahre d ie L in ie K ie l—Oslo mi t großem
Erfolg betrieben. Das von der Reederei als erstes Schiff
e ingesetz te MS „Kronpr ins Hara ld" gehör t zu den kom¬
for tabelsten Passagierschi ffen für Kurzre isen. Ein wei te¬
res Schiff für diesen Dienst, „Prinsesse Ragnhild", wurde
1965 fertiggestellt.
E i n N e u l i n g u n t e r d e n F ä h r v e r b i n d u n g e n d e r O s t s e e
von Kiel aus ist d ie Route Kiel—Göteborg. Am 24. Apr i l
1967 verließ die 5200 BRT große „Stena Germanica" des
schwedischen Reeders Sten A. Olsson Göteborg zur ersten
Überfahrt nach Kiel. Das Schiff erreicht eine Geschwindig¬
keit von 23,5 kn und dürfte das schnel lste Ostsee-Fähr¬
schiff sein. Es braucht von Kiel bis Göteborg weniger als
1 2 S t u n d e n .

n e r Ta g e , k o n n t e m a n b i s z u m S o m m e r v e r g a n g e n e n
Jahres rege lmäßig mi t mächt iger Rauchfahne durch d ie
L ü b e c k e r B u c h t z i e h e n s e h e n . J e t z t s i n d a u c h d i e F i n n e n
m i t m o d e r n s t e n S c h i f f e n a m S k a n d i n a v i e n - K a i v e r t r e t e n ,

darunter se i t Ma i 1967 mi t der über 8000 BRT großen
„Finlandia", dem größten Fährschiff, das regelmäßig einen
deutschen Hafen anläuft, das die Route Helsinki—Kopen¬
hagen—Travemünde befähr t . Die Schweden wol l ten n icht
h i n t e r D ä n e n u n d F i n n e n z u r ü c k s t e h e n . S i e d u r f t e n i n

Travemünde nicht fehlen. Im vergangenen Jahr beschlos¬
sen die Lion Ferry A/B, Halmstad, die zum Bonnier-Kon-
zern gehört (man kann wohl sagen, daß Bonnier so etwas
wie e in schwedischer Oetker oder Spr inger is t ) und d ie
Linjebus A/B, Hälsingborg, eine Tochtergesellschaft der Re-
deri A/B „Svea", gemeinsam einen Dienst Halmstad bzw.
H ä l s i n g b o r g — K o p e n h a g e n — Tr a v e m ü n d e z u b e t r e i b e n .
D i e n e u e L i n i e e r h i e l t d e n N a m e n T r a v e L i n e A / B . D i e

beteiligten Reedereien setzten die Fährschiffe „Svea Drott"
und „Kronpr ins Car l Gustaf" e in. Der Fahrplan wurde so
abgestimmt, daß der Reisende über Hamburg in Bremer¬
haven Anschluß an die ebenfal ls von der Lion Ferry A/B
be t r i ebene Rou te B remerhaven—Harw ich (London ) ha t .

E i n a n d e r e s E i n f a l l s t o r d e r S k a n d i n a v i e r n a c h M i t t e l ¬

e u r o p a i s t Tr a v e m ü n d e . Tr a v e m ü n d e / L ü b e c k ü b e r n a h m
nach dem Kriege für den skandinavischen Reisenden mehr
und mehr d ie Rol le , d ie f rüher Swinemünde/Stet t in bzw.
S a ß n i t z g e s p i e l t h a t t e . D i e g ü n s t i g e L a g e v o n Tr a v e ¬
m ü n d e i n d e r ä u ß e r s t e n S ü d w e s t e c k e d e r O s t s e e u n d d i e

h e r v o r r a g e n d e Ve r k e h r s l a g e ( A u t o b a h n u n d E i s e n b a h n
n a c h H a m b u r g ) l i e ß e n d e n L ü b e c k e r Vo r o r t z u e i n e m
Z e n t r u m d e s To u r i s m u s w e r d e n . 1 9 6 6 b e n u t z t e n f a s t e i n e
M i l l i o n R e i s e n d e d e n S k a n d i n a v i e n - K a i i n T r a v e m ü n d e .

Die Blütezeit von Travemünde, zwar schon von den Schwe¬
dischen Staatsbahnen als Endpunkt einer Fährverbindung
b e n u t z t , b e g a n n v o r e t w a f ü n f J a h r e n . M i t d e r e r s t e n
Fäh r fah r t des MS „N i l s Ho lge rson " (heu te „Gös ta Be r -
l i ng" ) , de r Travemünde—Tre l leborg -L in ie der Hamburger
Reederei J. A. Reinicke, hatte der moderne Fährschiff ver¬
kehr für Travemünde begonnen. Die TT-Linie ist bis heute
Tr a v e m ü n d e t r e u g e b l i e b e n , w e n n a u c h s i e u n t e r d e n
skand inav ischen Zo l lbes t immungen zu le iden ha t te . S ie
blieb (leider) bisher die einzige deutsche Reederei, die den
M u t a u f b r a c h t e , i n d a s G e s c h ä f t m i t d e r R e i s e l u s t e i n z u ¬
ste igen.
A n d e r e L i n i e n f o l g t e n n a c h Tr a v e m ü n d e . D r e i w e i t e r e
moderne Fähranleger wurden gebaut. 1963, nach Einstel¬
l u n g d e r R o u t e G r o ß e n b r o d e — G e d s e r, n a h m s i c h d i e
Mol tzau L in ie in Kopenhagen der wei tgehend verwaisten
Anlagen in Gedser an und errichtete mit den beiden in
D e u t s c h l a n d e r b a u t e n S c h i f f e n „ G e d s e r " u n d „ T r a v e ¬
münde" e ine Verb indung nach Travemünde. Dann waren
noch die Finnen in Travemünde, d ie berei ts sei t Beginn
der fünfziger Jahre mit ihren alten Dampfern Travemünde
anstelle von Stett in angelaufen waren. Die alte, urgemüt¬
liche „Wellamo", das Urbild eines Fährdampfers vergange-

Was mach t nun den E r f o l g ode r M iße r f o l g e i ne r L i n i e
aus? Es is t immer wieder erstaunl ich festzuste l len, daß
d i e e i n e L i n i e n a c h k u r z e r Z e i t i h r e n D i e n s t e i n s t e l l t , w ä h ¬

rend eine andere, die fast die gleiche Route bedient, sich
machtvol l entwickelt . Ein wicht iger Faktor dürfte die Ge¬
schwindigkeit sein, die es dem Reisenden erlaubt, schnell
und bequem sein Ziel zu erreichen. Damit wäre das näch¬
ste Stichwort gefallen: Bequemlichkeit. Das versteht sich
von selbst an Bord, sol l te aber auch für den Service an
L a n d u n d b e i d e n B e h ö r d e n s e l b s t v e r s t ä n d l i c h s e i n . H i e r

scheint einer der Gründe zu l iegen, warum die Versuche
d e r O s t b l o c k l ä n d e r b i s h e r s c h e i t e r t e n . D e r G ü t e r v e r k e h r

floriert, aber der Reisende von Stockholm nach Österreich
oder an die Adria benutzt l ieber die Route über Rödby—
Puttgarden als die viel nähere über Trelleborg—Saßnitz.
Wicht ig s ind ferner d ie Zo l lbest immungen der e inze lnen
L ä n d e r . S c h l i e ß l i c h u n d n i c h t z u l e t z t s o l l t e n d i e R o u t e n

weder zu lang noch zu kurz sein. Acht bis zehn Stunden
über offene See ermüdet imd man braucht Kabinen, d ie
viele Schiffe nicht haben, dagegen lassen fünfzig Minuten
(Puttgarden—Rödby) nicht das Gefühl einer Seereise
aufkommen und deren Annehmlichkeiten genießen.
S i c h e r w i r d d e r T o u r i s m u s z w i s c h e n N o r d - u n d M i t t e l ¬

europa sich weiter entwickeln rm-d mit ihm der Fährver¬
kehr. In diesem einmalig schönen Sommer werden sich
d i e O s t s e e f ä h r s c h i f f e a l s B r ü c k e z w i s c h e n d e n V ö l k e r n

noch besser bewähren als je zuvor. G . R o h b r e c h t
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ôn Hamburg geht's nach O ü̂zebüttei... f f
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Kleine Häfen am großen Strom (II.)

Von Konrad Tegtmeier ! I l lus t r. E lke T. Weiß leder

G u t 8 S e e m e i l e n — r u n d 1 5 k m — m i ß t d i e E l b e b e i C u x ¬
h a v e n v o n U f e r z u U f e r . W e r v o n d e r A l t e n L i e b e o d e r

von der Kugelbake Ausschau hält und das gegenüberl ie¬
gende holsteinische Ufer auszumachen versucht, der nimmt
wohl die r iesigen Vogelschwärme über der Insel Medem-
sand wahr, die mitten in der Elbmündung l iegt, doch die
Küs te Süde r -D i t hmarschens , das e i ngede i ch te Neu land
zwischen Fr iedr ichskoog und Brunsbüt te lkoog, sucht das
Auge vergebens am Horizont, Das weite Mündungsgebiet
d e r E l b e m i t s e i n e n S ä n d e n u n d G r ü n d e n u n d m i t d e m

Wat t vo r dem Neu fe lde r Koog s ieh t ehe r nach o f f ene r
See als nach Flußmündung aus. So breit die Elbmündung
indes auch ist, so schmal bleibt doch selbst hier das Haupt¬
fahrwasser. Ers t ku rz vor Brunsbü t te lkoog wechse l t d ie
t i e f e F a h r r i n n e v o m n i e d e r s ä c h s i s c h e n U f e r z u m h o l s t e i ¬

n i schen U fe r h inüber. D ie Verb indung zw ischen be iden
U f e r n s c h a f f t d i e A u t o f ä h r e v o n C u x h a v e n n a c h B r u n s ¬

bü t te lkoog .
Vor Brunsbüttelkoog wird das Strombett der Elbe schma¬
ler und dami t d ie Nachbarschaf t von Schleswig-Hols te in
und Niedersachsen deut l icher. Hier, querab von den im¬
posanten Schleusenanlagen an der Einfahrt in den Kaiser-
W i l h e l m - K a n a l , w e c h s e l n n u n a u c h d i e L o t s e n : J e t z t k o m m t
d e r E l b l o t s e a n B o r d , d e r d a s e i n l a u f e n d e S c h i f f w e i t e r
e lbau fwär t s ge le i t e t b i s an d ie Grenze des Hamburge r
Hafengebietes, wo ihn wiederum der Hafenlotse ablöst.

Deichwanderer nehmen ebenso wie die Elbsegler mit Vor¬
l iebe Brunsbüt te l zum Ausgangspunkt ihrer Landausflüge
und Entdeckungsfahrten. Das beschauliche Dorf Brunsbüt¬
tel liegt eine halbe Wegstunde westlich von der mit Treib-
haussdmelle aufblühenden Stadt Brunsbüttelkoog. Auf hal¬
bem Wege kommt man am A l ten Ha fen vo rbe i , i n dem
d ie Krabbenfischer m i t i h ren ku r rebeschwing ten Ku t te rn
zu Hause s ind. Doch auch mancher er fahrene Elbsegler
s t e u e r t l i e b e r B r u n s b ü t t e l - H a f e n a n u n d m a c h t n e b e n d e n

K r a b b e n k u t t e r n a m B o l l w e r k f e s t , s t a t t d u r c h z u s c h l e u s e n
u n d d a n n i m v o r n e h m e n J a c h t h a f e n , a n d e r W e s t s e i t e d e s

Kanals, anzulegen.
D a s a l t e B r u n s b ü t t e l , d a s 1 6 7 4 i n e i n e r S t u r m fl u t m i t a l l e n
4 0 0 H ä u s e r n , s a m t d e r K i r c h e , z e r s t ö r t w u r d e u n d e b e n s o
unterg ing w ie schon gut hunder t Jahre f rüher das Dor f
Söderhusen, lag viel weiter südlich, in der heutigen Fahr¬
r i n n e d e s S t r o m e s , z w i s c h e n Z w e i d o r f u n d „ S ö s r a e n h u s e n " .
K e i n z w e i t e r P l a t z a n d e r U n t e r e l b e w u r d e w o h l s o o f t u n d

so schwer von Sturmfluten und Wassersnot bedrängt wie
gerade die Brunsbütteier Ecke. Mehr als ein halbes Dut¬
z e n d D ö r f e r v e r s a n k e n i m L a u f e d e r J a h r h u n d e r t e i n d e n

Fluten. Die Deiche mußten immer weiter zurückgenommen
werden . Von den ve r l o renen Dör fe rn b l i eb ke ine Spu r.
Nur Sösmenhusen gegenüber sollen sich in früheren Jah¬
ren bei ganz hohler Ebbe noch Reste von Mauerwerk im
Strombett gezeigt haben.
Das heut ige Brunsbüt te l wurde gegen 1700 nach festem
Plan, mit einem rechteckigen Marktplatz in der Mitte, an¬
gelegt und hat an diesem Markt, neben seiner Kirche mit
d e m b a r o c k e n S c h n i t z a l t a r a u s d e r G l ü c k s t ä d t e r S c h l o ß ¬

kirche, einen imposanten Fachwerkbau aus dem Jahre 1779
aufzuweisen: das alte Diakonat, das heute von einer Spar¬
k a s s e b e w o h n t w i r d u n d d a s a u ß e r d e m e i n k l e i n e s H e i ¬

matmuseum bi rg t . Mancher le i Funde zeugen von Bruns¬
büt te ls Vergangenhei t . A l te Landkar ten ze igen anschau¬
l ich die stete Ver lagerung des Elbdeiches nach „betrüb¬
t e r W a s s e r z e i t " .

D ä n i s c h e T o u r i s t e n , d i e d i e „ G r ü n e K ü s t e n s t r a ß e " h e r ¬
u n t e r k o m m e n , s e h e n s i c h i n d e r B r u n s b ü t t e i e r K i r c h e d e n
eingebauten, reich geschnitzten „Königsstuhl" an, der ei¬
n e m f r ü h e r e n L a n d e s h e r r n , d e m g r o ß e n D ä n e n k ö n i g
C h r i s t i a n I V. , z u g e d a c h t w a r. C h r i s t i a n s Tr a u m , e i n e n
„ s c h i c k l i c h e n H a f e n " a u f d e r h o l s t e i n i s c h e n S e i t e d e r U n ¬

te re lbe anzu legen und dam i t den Hamburge rn Konku r¬
r e n z z u m a c h e n , s o l l t e s i c h i n d e s i n B r u n s b ü t t e l e b e n s o ¬
w e n i g v e r w i r k l i c h e n l a s s e n w i e d u r c h s e i n e G r ü n d u n g
G l ü c k s t a d t s . B e i d e P l ä n e fi e l e n b u c h s t ä b l i c h i n s W a s s e r

o d e r v e r s a n k e n d o c h , w i e s e i n G l ü c k s t ä d t e r S c h l o ß , i m
Morast. Frei l ich sol l von diesem mißglückten Versuch mit
G l ü c k s t a d t e r s t d i e R e d e s e i n , w e n n w i r d i e E l b e e i n S t ü c k
w e i t e r h i n a u f k o m m e n .

Die neuen Schleusenanlagen von Brunsbüttelkoog, größer
als die des Panamakanals, sind sich ihrer Sehenswürdig¬
ke i t bewußt . Gegen e ine k le ine Gebühr kann man den
Blick über die Gesamtanlagen und über die weite Wasser¬
fl ä c h e d e s B i n n e n h a f e n s s c h w e i f e n l a s s e n . S i e b e n L e u c h t ¬
t ü r m e m a r k i e r e n d i e E i n f a h r t i n d e n K a n a l v o n d e r E l b e

her. Wer Brunsbüttel bei Nacht passiert, erlebt eine Fest¬
be leuch tung w ie am Hamburger Neuen Wa l l zu r We ih¬
n a c h t s z e i t . D a s i n d d i e L e u c h t t o n n e n d e r K a n a l r e e d e u n d

das hohe Oberfeuer von Brunsbüt te lkoog, dann d ie Mo¬
l e n f e u e r d e r S c h l e u s e n u n d d i e L i c h t e r d e r S c h l e u s e n t o r e .

Dazwischen irrl ichtern noch die Top- und Positionslaternen
aufkommender Dampfer. Selbst der Hamburger Dom, wi l l
m i r s c h e i n e n , i s t n i c h t b u n t e r u n d s c h ö n e r a l s d i e s e L i c h ¬
t e r o r g i e v o n B r u n s b ü t t e l k o o g . D i e s c h n e l l g e w a c h s e n e
Stadt hat an der Kanale infahr t jüngst e in neues Hafen¬
becken von 14 mTiefe gebaut und dazu e ine k i lometer-
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drohenden Überschwemmung wei ter Weide¬
flächen. L iegt doch die Marsch ste l lenweise
fast drei Meter unter dem Meeresspiegel. Die
Feuchtigkeit will nicht weichen, und an Stän¬
d e r n u n d B a l k e n w e r k m a n c h s t a t t l i c h e n

Bauernhauses (das hierzulande häufige Kreuz¬
haus gilt als eigentliche Leitform des Marsch¬
b a u e r n h a u s e s ) f r e s s e n F ä u l n i s u n d H a u s ¬
s c h w a m m .

D e r b e s c h a u l i c h e n K l e i n s t a d t W ü s t e r , d e m

Mi t t e l punk t de r Wüs te r Ma rsch , s i eh t man
h e u t e b e i m b e s t e n W i l l e n n i c h t m e h r a n , d a ß

s ie e inmal e in o f fener Hafenp la tz der E lbe
war und Handel t r ieb mit Hol land, England,
Frankre ich , Span ien und Vened ig . D ie Kuf -
fen, Galjassen, Tjalken und Ewer lagen zwi¬
s c h e n d e n G i e b e l h ä u s e r n a m F l e e t . H e u t e

sind die romantischen Fleete, vor 700 Jahren
ange leg t durch ho l länd ische S ied le r, zuge¬
s c h ü t t e t u n d k a u m n o c h z u e r k e n n e n . A l l e i n

das al te Rathaus „Op de Goten" mit seiner
e r l e s e n e n h e i m a t k u n d l i c h e n S a m m l u n g i m
P a r t e r r e h a t n o c h d e n G l a n z u n d d i e W ü r d e
s e i n e s m i t w e l t w e i t e r K a u f f a h r t e i v e r b u n ¬

denen Bürger tums von e ins t bewahr t b is au f den heu¬
t igen Tag.
A l s l e t z t e r k l e i n e r H a f e n d e r W ü s t e r M a r s c h h a t a l l e i n

Wewelsfleth einige Bedeutung behalten, das an der Mün¬
dung de r w indungsre i chen S tö r l i eg t , d ie t i e f aus dem
H o l s t e i n i s c h e n k o m m t u n d h i e r i n d i e E l b e fl i e ß t . P a s s i o ¬

nier te Elbsegler kennen d ie Stör wie ihre Westentasche
und kommen b is He i l i gens ted ten und I t zehoe , und das
nicht nur zur Pfingstze i t , in der s ich d ie Elb jo l lensegler
i m F ä h r h a u s z u B e i d e n fl e t h a l s i h r e m t r a d i t i o n e l l e n Z i e l

ein Stelldichein geben. Sie steuern die leicht auszumachen¬
d e r o t e G i t t e r t o n n e „ S t ö r " a n , h i n t e r d e r d i c h t b e i e i n a n d e r
und kurz aufeinander folgend die je vier roten und schwar¬
zen Tonnen liegen: sie zeigen den Weg in die Stör —Kurs
auf das Störfeuer obendeichs! —, wobei es haarscharf zwi¬
s c h e n d e m m a s s i v e n S t e i n s t a c k a u f d e r W e w e l s fl e t h e r S e i t e
u n d d e r S c h l i c k b a r r e a u f d e r G l ü c k s t ä d t e r S e i t e h i n d u r c h

g e h t . I m Vo r l a n d l i e g t u n g e s c h ü t z t — u n d d e s h a l b a u f
h o h e r W a r f t

„ S t ö r o r t " . H i e r w o h n t e , n e b e n a n d e r e n K ü n s t l e r n , d e r
Schrif tstel ler Schneider-Edenkoben, dessen Schwiegervater
wiederholt zu Besuch kam und den ausgehenden und ein¬
l a u f e n d e n S c h i f f e n a u f d e m E l b s t r o m z u s a h . W e r w a r d a s ?

Ke in ger ingerer a ls „Augus t Wel tumseg le r " , der norwe¬
gische Dichter Knut Hamsun.
An der langen Pfahl re ihe des Wewelsflether Hafens l ie¬
gen Kümos und Ewer. D ie Wagenfähre —im Gesamtb i ld
d e s S t ö r h a f e n s e i n r e i z v o l l e s D e t a i l — f ö r d e r t d e n V e r ¬
k e h r v o n e i n e m S t ö r u f e r z u m a n d e r e n u n d d a m i t s e i n e n

re ibungslosen Ablauf auf der ohnehin nur mäßig befah¬
renen Bundesstraße 431. Beherrscht wird das Hafenpano¬
rama von Wewe lsfle th jedoch im Augenb l i ck von e inem
a l l es übe r ragenden Sch i f f sneubau au f dem He lgen de r
Peters-Werft, einem für hiesige Verhältnisse geradezu gi¬
gantischen Kümo von 400 BRT, dessen Rumpf in frischen,
leuchtenden Farben wie eine riesige Flagge über die Dächer
von Wewelsfleth gesetzt scheint. Die alte Werft von Hugo
Peters , be i der ze i twe i l ig mehr a ls 300 Leute in Arbe i t
und Brot stehen, hat ihren angestammten Schiffsbauplatz
weiter störauf, in Beidenfleth, wo vor einigen Jahrzehnten
der Schoner „Gud Win" der Blankeneser Jachtschule gründ¬
lich überholt und mit einem Motor ausgerüstet wurde. Die
anschl ießende Probefahrt war das große Ereignis für die
untere Stör; Harry Reuß-Löwenstein, der mit von der Par¬
t i e w a r , e r z ä h l t e n o c h n a c h J a h r e n h a n e b ü c h e n e G e s c h i c h ¬

ten von jener „hübschen, kringeligen Fahrt".
„Zur guten Hoffnung" s teht an e inem Wir tshaus in We¬
w e l s fl e t h . A u f e i n e m d e r s c h ö n e n G r a b s t e i n e d e s a l t e n
F r i e d h o f e s l e s e n w i r :

lange Anlegebrücke geschaffen. Gegenwärt ig betre ibt s ie
den weiteren Ausbau ihres Ölhafens, der sich an den ge¬
zei tenfre ien Binnenhafen anschl ießt : Damit sol len L iege¬
plätze auch für jene Supertanker geschaffen werden, die
schon ihre l iebe Not haben, die Elbe hinaufzukrebsen bis
Hamburg. Angesichts d ieser emsigen Bautät igkei t könnte
man fast meinen, daß König Christians Traum vom schick¬
l ichen Hafen auf der holsteinischen Elbseite gegenwärt ig
in Brunsbüt te lkoog for tget räumt wi rd . . .

Immer wieder überrascht den Deichwanderer der plötzliche
Bi ldwechsel in der Landschaf t h inter den Deichen. Zeigt
Brunsbüttelkoog ganz entschieden das Gesicht einer mo¬
d e r n e n , z u k u n f t b e w u ß t e n H a f e n - u n d I n d u s t r i e s t a d t , s o

begegnen wir gleich danach —elbauf- und landeinwärts —
den k le inen versch la fenen Häfen Büt te l und St . Marga¬
r e t h e n , d i e z u f r i e d e n d a h i n d ö s e n , w e i l s i e w i s s e n , d a ß
i h n e n d i e Z e i t d a v o n l i e f u n d n i c h t m e h r e i n z u h o l e n i s t .

Der Deich schwingt h ier in wei t ausholendem Bogen t ief
i n s L a n d , i n d i e W ü s t e r M a r s c h , h i n e i n u n d f ü h r t e r s t b e i
S c h e e l e n k u h l e n w i e d e r d i c h t a n d e n S t r o m h e r a n . V o r

Schee lenkuh len , do r t , wo je tz t d i ck und gedrungen der
rote Leucht turm steht , lag e inmal das Dor f E l redesfleth,
das von der F lu t fo r tger issen und versch lungen wurde .

Die überlebenden siedelten sich an anderer, sicherer Stelle
w i e d e r a n u n d b a u t e n e i n n e u e s D o r f . D i e n e u e K i r c h e

dar in wurde am 13. Ju l i gewe ih t , am Tage St . Marga¬
r e t h e n , u n d d a n a c h e r h i e l t d e r n e u e O r t s e i n e n h i e r z u ¬

lande ungewöhnlichen Namen. Bis zur Eröffnung des Kai-
ser -Wi lhe lm-Kanä ls war S t . Margare then d ie E lb lo tsen¬
station. Nach dem Lotsenhaus auf dem Elbdeich, das nicht
mehr steht, hießen die Elblotsen al lgemein „Böschlotsen",
und so werden sie noch heute genannt.

B ü t t e l u n d S t . M a r g a r e t h e n w a r e n e i n s t — e b e n s o w i e
Brokdorf und Wewelsfleth —Umschlagplätze und Aus¬
f u h r h ä f e n d e r r e i c h e n W ü s t e r M a r s c h . V i e h z u c h t u n d
M i l c h w i r t s c h a f t s i n d d i e g u t e n E i n n a h m e q u e l l e n d e r
Marschbauern. Wilster-Marsch-Käse genießt Ruhm und
Ruf. Die zahlreichen kleinen Windmühlen, die der Marsch
einst das Gepräge gaben, sind bis auf eine sämtlich ver¬
schwunden. Windmotore und elektrische Pumpen haben
d i e a l t e n B o c k m ü h l e n a b g e l ö s t . D i e l e t z t e B o c k m ü h l e
Schleswig-Holsteins, die mit einem Schneckengewinde das
Wasser der Gräben in die höher gelegenen Abzugskanäle
h e b t , s t e h t a n d e r L a n d s t r a ß e v o n W ü s t e r n a c h I t z e h o e .

Eines gleichen Baudenkmals kann sich allerdings auch der
Stadts taat Hamburg rühmen: es s teht in den Vier landen
und gehört zu dem Freilichtmuseum Rieckhaus in Curslak.
Allein die ständige Entwässerung bewahrt vor der stets

d e r e s c h e n u m r a u s c h t e a l t e B a u e r n h o f
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350 Jahren durch den Dänenkönig Christian IV., der Ham¬
b u r g s r i g o r o s e r H a n d e l s - u n d Z o l l p o l i t i k e i n e n R i e g e l
v o r s c h i e b e n w o l l t e . N a c h s c h l a u b e r e c h n e t e m P l a n b a u t e

er an der Mündung des Rhyn eine Land- und Wasserfeste,
die er Glückstadt nannte. Noch heute ziert die Spitze des
K i r c h t u r m s , a n z u s e h e n w i e e i n Z u c k e r h u t , s t a t t d e s ü b ¬
lichen Wetterhahns die unbekleidete goldene Fortuna, die,
zug le ich Wappenbi ld der Stadt , ih r Hemde lus t ig wehen
läßt wie ein geblähtes Segel. Christians kostspieliges Un¬
ternehmen gedieh zunächst prächtig. „Geht es glücklich so
fort, so wird Glückstadt bald eine Stadt und Hamburg ein
D o r f

s e i n . I m D r e i ß i g j ä h r i g e n K r i e g b e l a g e r t e n T i l l y s u n d
Wal lenste ins Truppen er fo lg los d ie feste Hafenstadt , d ie
v o n M a r q u a r d R a n t z a u u n d — w e i t w i r k s a m e r — v o n
der A l l e rhe i l i gen -F lu t ve r te id ig t wurde . E in Hands t re i ch
der Hamburger gegen ihre Konkurrenz mißlang gleichfalls.

„G lücksbu rg " nann te Kön ig Ch r i s t i an s to l z se in G lück¬
städter Schloß, das indes, genau wie seine Hoffnungen und
Speku la t ionen, unzu läng l ich fund ier t war und gnaden los
im morast igen Boden versank. Am Ende mußte es ganz
abge t ragen werden . A l l e in fü r se ine Person so l l t e s i ch
dem König das er t räumte Glück von Glückstadt dennoch

„Nun hab ich überwunden,
n a c h v i e l e n J a m m e r s t u n d e n

den sichern Port gefunden."

Durch den Expor t se iner „S tö r -Kr inge l " war Wewelsfle th
einmal in al ler Welt bekannt. Es gibt sie dort, mehr der
Kuriosität wegen, noch heute zu kaufen. Es handelt sich
um e in dem Sch i f fszwieback ähn l iches Kr inge lzeug, von
dem der Elbsegler Heinz von Broock behauptet , daß es
nur dazu da sei, um zu erproben, ob die Zähne geeignet
s ind, auch Ste ine zu beißen! —Zum Nachte i l und Ärger
de r Wewe lsfle the r, d i e e i n unbes t re i t ba res Monopo l zu
haben meinten, wurden die „einzig hier berühmten" Stör¬
k r i nge l j edoch ba ld übe ra l l i n de r Wüs te r Ma rsch und
selbst in Teufelsbrück bei Altona nachgeahmt. Leicht ge¬
n i e ß b a r u n d r e c h t b e k ö m m l i c h , v e r s i c h e r t e m i r H a r r y
Reuß-Löwenstein, seien die harten Störkringel, wenn man
s i e z u v o r i n h e i ß e n Te e m i t R u m t a u c h t . . .

Die Stör, die zu den schönsten Partien der Unterelbe zählt,
windet sich anmutig durch die saftgrüne Marsch als wiege
sie sich im Tanz. Und doch hat sie bei Unwetter, und erst
recht im s türmischen November, auch den dramat ischen
Schwung der Bal lade. Nichts geht über eine Störwande¬
rung se lbst zu d ieser unwi r t l i chen Jahresze i t , wenn der
s t e i f e N o r d w e s t d i e ä c h z e n d e n H o f b ä u m e r e i t e t u n d d i e
R e t h d ä c h e r z a u s t , u n d w e n n e r d e n e i n s a m e n D e i c h w a n ¬

derer, der den Kampf mit ihm aufnimrat, die Böschung
hinunter zu werfen droht. Wer den Schauplatz von Boß¬
dorfs „Fährkrog" sucht, findet ihn hier, an der Stör, noch
a m e h e s t e n .

Nur die Segler preisen allein das Frühjahr und die Som¬
merzeit. Es geht noch immer hoch her in Beidenfleth,
vor mehr als tausend Jahren schon die Gesandten Karls
des Großen im Fährkrug mit dem jütischen König Göttrik
fleißig die Kringel in den Punsch getaucht und dabei einen
guten, segensreichen Frieden ausgehandelt haben sol len.
Jedenfalls konnte schon bald danach die Kirche zu Beiden¬
fleth gebaut werden, die St. Nicolaus, dem Schutzheiligen
der Sch i f fe r, gewe ih t wurde und heute zu den ä l tes ten
Kirchen im Lande zählt. Ihr später erbauter und beschei¬
d e n a b s e i t s s t e h e n d e r k l e i n e r T u r m h a t n i c h t

formvollendetes Glückstädter Vorbild erreicht, dafür ist
aber das Glück bei den Beidenflether geblieben bis auf
den heutigen Tag. Es lacht geradezu aus den blitzblanken
Fenstern der langen schmucken Häuserzeile längs der
Gracht, in deren Wasser die bunten Giebel ihr Spiegelbild
besehen. Mit Farbe wird nicht gespart. Auch durch Far¬
benfreudigkeit kommen Frohsinn und Behagen der Leute
von Beidenfleth zum Ausdruck. Grün ist die Hoffnung,
sagt man al lgemein. Die Beidenflether wissen es besser.
Der Name „Hoffnung“ prangt in goldenen Lettern an ihrer
W i n d m ü h l e , d o c h d e r e n A n s t r i c h i s t r o s e n r o t !

Wei ter s töraufwär ts l iegt auf be iden Ufern der Stör das
a l te He i l igens ted ten mi t dem modernen I tzehoer Jacht¬
hafen. —Nicht ganz so berühmt wie der „Lange Peter von
Itzehoe", dem Schiller in „Wallensteins Lager" ein Denk¬
mal setzte, dafür aber eine um so gewichtigere Persönlich¬
kei t war der or ig inel le Hei l igenstedtener Bierbrauer Paul
Butterbrodt, der 476 Pfund wog und seinen gewaltigen
Leibesumfang kurz vor der Französ ischen Revo lu t ion in
P a r i s f ü r G e l d b e w u n d e r n l i e ß . S e h e n s w e r t i s t a u c h d i e
alte hölzerne Zug- und Klappbrücke über die Stör, für de¬
ren Benutzung noch immer Brückenge ld e rhoben wurde
und die jetzt dem Landesmuseum in Kiel gehört.

Au f de r ande ren Se i t e de r S tö r, au f dem l i nken U fe r,
ducken s i ch d ie Häuser von Bahrenfle th , Neuenk i r chen
u n d B o r s fl e t h h i n t e r m D e i c h . D a m i t k o m m e n w i r s c h o n i n
d ie Kremper Marsch und wei ter —durch d ie „B lomesche
Wildnis" —auf Glückstadt zu. Krempe erl i t t ein ähnl iches
S c h i c k s a l w i e W ü s t e r . B e i d e b l i e b e n t i e f i m H i n t e r l a n d

und kamen damit ins Hintertreffen. Krempes Abstieg be¬
gann mit der schon erwähnten Gründung Glückstadts vor

r e n o m m i e r t e e r. F o r t u n a s c h i e n i h m g e n e i g t z u

' S

I,
w o

0 ^ T ü r

Its
I f

U M

e r f ü l l e n , u n d z w a r l ä c h e l t e i h m F o r t u n a i n G e s t a l t d e r
d r a l l e n , r u n d b u s i g e n W i e b k e K r u s e , d e r e r s p ä t e r e i n
königliches Haus, mit Turm und Krone, am Hafen schenk¬
t e , d a s d i e Z e i t ü b e r d a u e r t e .

Große Bedeutung gewann Glückstadt vorübergehend a ls
Fre is ta t t der um ih res G laubens w i l len Bedrängten und
Ve r f o l g t e n . K a t h o l i k e n , R e f o r m i e r t e , M e n n o n i t e n , A r m i -
nianer und portugiesische Juden fanden hier Zuflucht. Ihr
bun tes Durch - und Nebene inander sp iege l t s i ch i n de r
V i e l f a l t u n d i m G e m i s c h d e r B a u s t i l e , d i e u n s i n d e n
schmucken Giebelhäusern rund um den Hafen begegnen.
Z u d e n 3 5 0 - J a h r - F e i e r n v o n 1 9 6 7 h a b e n s i e s i c h b e s o n d e r s

herausgeputz t . Das Por ta l des Hauses der Glückstädter
Her ingsfischere i -Geseüscha f t zum Be isp ie l würde jedem
M u s e u m E h r e m a c h e n .

Der Hafen von Glückstadt, einst durch Walfang und He¬
r ingshande l be lebt , b l ieb w inz ig und bedeutungs los und
diente lange nur dem Kleinverkehr. 'Doch gerade dadurch
bewahrte er seinen Charakter. Mit Fug und Recht darf er,
wie die Stadt überhaupt, als ein wahres Kleinod der Un¬
terelbe angesehen werden. Bei einem Spaziergang am Ha¬
fen kann man erregende Entdeckungen machen. Da gibt
es auf der Südermole noch die große Werkstatt des Segel¬
machermeisters Hans Hinsch, in der zünft ige „Büdelneier"
a l l e H ä n d e v o l l z u t u n h a b e n u n d i n d e r e s h e r r l i c h n a c h

Te e r, Ta u w e r k u n d Ta b a k r i e c h t . D e r H a m b u r g e r H a n s
Hinsch fuhr noch als Segelmacher auf den Windjammern
„Padua" und „Pr iwa l l " , bevor e r s i ch , vo r fas t zwanz ig
Jahren, in Glückstadt selbständig machte.

Zu hohen Bergen s ind rund um den F ischere iha fen , i n
dem mehrere löschende Logger l iegen, die Heringstonnen
gestapelt . Heringsfang und Fischkonservenindustr ie gaben
der S tad t j üngs t w ieder Au f t r i eb und Schwung . Anson-

g a n z s e i n
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Z u b e h ö r f a b r i z i e r t u n d w e r d e n , d i r e k t a m
k l e i n e n H a f e n , v o n P e t e r K ö l l n n o c h i m ¬

m e r H a f e r fl o c k e n h e r g e s t e l l t . D a n e b e n
l ieg t d ie Kremer -Wer f t , au f der Küs ten¬
motorsch i f fe von beacht l icher Größe ge¬
bau t we rden . S ie von S tape l zu l assen
u n d n a c h h e r d i e s c h m a l e K r ü c k a u h i n u n ¬

te rzubr ingen, das grenz t dann, be i a l le r
Navigationskunst, schon fast an Zauberei.
I n de r Ha fens t r aße begegnen w i r e i ne r
S c h i f f s s c h m i e d e u n d e i n e m I s l ä n d i s c h e n

K o n s u l a t . A n d e r K i r c h e , d e s s e n b r e n n e n ¬

den Turm d ie E lmshorner e inma l wegen
Wassermange l m i t M i l ch ge lösch t haben
sollen, lesen wir die aus Mauerankern ge¬
f o r m t e n B u c h s t a b e n K Z D M U N . S i e b e z i e ¬
h e n s i c h a u f C h r i s t i a n V I . u n d s i n d d i e

Abkürzung von „Kön ig zu DäneMark und
Norwegen". Wieder am Hafen, wo wir zu¬
nächst einen alten, auf einen Karren ge¬
setzten wackeligen Kran bewundern, müs¬
s e n w i r u n s d a n n , a l s w i r d e n N a m e n

H E I K E a m B u g e i n e s S c h i f f e s l e s e n , e r s t e i n m a l d i e
Augen reiben, um zu begrei fen, daß die Spiegelung des
N a m e n s i m W a s s e r , o b w o h l d i e B u c h s t a b e n d o c h a u f d e m
Kopf stehen, auch wieder r icht ig HEIKE ergibt . Mag uns
a u c h m a n c h e s a u f d e n e r s t e n B l i c k r ä t s e l h a f t e r s c h e i n e n ,
so werden wir doch bald gewahr, daß auch in der christ¬
lichen Seefahrt am Ende alles mit rechten Dingen zugeht.

Der k le ine S t ichhafen von Uetersen mi t se inem großen
Lagerhaus wi rd weniger vom Atem des Meeres und der
M a r s c h e n a l s v o n d e n l i e b l i c h e n R o s e n d ü f t e n d e r S t a d t
umweht, die als Zentrum des holsteinischen Rosenzucht¬
gebietes internat ionalen Ruf genießt. Noch ein Stück die
Pinnau hinauf kommen wir nach Pinneberg, dem Geburts¬
o r t de r Jugendbuchau to r i n Soph ie Wör i sho f f e r, d i e m i t
ihrem vielgelesenen Buch „Robert der Schiffsjunge" Pinne¬
bergs Beitrag zur Christl ichen Seefahrt geleistet hat.

Von Uetersen führt uns unser Wanderweg durch die Ha-
s e l d o r f e r M a r s c h u n d d u r c h d a s a l t e B a n d r e i ß e r - D o r f H e t ¬

lingen über die Binnenelbe zur Hetlinger Schanze und da¬
m i t w i e d e r d i c h t a n d i e E l b e h e r a n . Z u m a n d e r e n U f e r ,

n a c h d e m g e g e n ü b e r l i e g e n d e n Tw i e l e n fl e t h , s c h w i n g e n
s ich über tu rmhohe e iserne Uber land le i tungsmasten d ie
mächtigen Stromkabel vom Holsteinischen ins Niedersäch¬
sische hinüber, was alles zusammen aussieht wie ein ge¬
wal t iger Torbogen, wie e ine Tr iumphpfor te, den aufkom¬
menden Schiffen zur Begrüßung gesetzt, zum großart igen
Wil lkomm in Hamburg, das nun gleich, hinter Wedel und
B l a n k e n e s e , i n S i c h t w e i t e k o m m t .
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sten aber wurde „aus der großen weltgeschichtl ichen ,for-
tune' das Glück im Winkel", bemerkte Martin Boyken ein¬
mal treffend. Der Hafen neigt zur Verschlickung. Ausbau¬
möglichkeiten sind kaum vorhanden. Durch die ki lometer¬
lange Rhynp la t te w i rd er obendre in von der Haupt fahr¬
rinne der Elbe fast abgeriegelt. Die Schiffe müssen ober¬
halb der Rhynplatte durch das „Kartoffel loch" und unter¬
h a l b d e r P l a t t e b e i d e r G l ü c k s t a d t - To n n e v o r d e r S t ö r ¬

mündung in ein Nebenfahrwasser des großen Stroms ein-
l a u f e n , u m d e n f r e i e n A u ß e n h a f e n v o n G l ü c k s t a d t z u e r ¬
r e i c h e n . D e r I n n e n h a f e n w i r d o b e n d r e i n n o c h d u r c h S c h l e u ¬

sen gesper r t . So b l ieben den Glücks täd tern außer dem
gesunden Seewind, dem reizvollen Stadtbild und den orien¬
t a l i s c h e n u n d f e r n ö s t l i c h e n S c h r i f t e n i n d e n S e t z k ä s t e n d e r

berühmten Druckerei Augustin sowie einer leistungsfähi¬
gen Papierfabrik nur noch der Bürgerstolz einer ehemals
königl ichen Regierungs- und Beamtenstadt und —nicht zu
v e r g e s s e n ! — d i e „ g e d i e g e n e n U t s i c h t e n " i h r e s e b e n s o
originellen wie optimistischen Mitbürgers Tetja Eggers.
Z w i s c h e n G l ü c k s t a d t u n d H a m b u r g f ü h r e n P i n n a u u n d
Krückau a ls Wasserwege e in gutes Stück nach Hols te in
h ine in . I h re Ha feno r t e E lmsho rn (an de r K rückau ) und
Uetersen (an der Pinnau) lehnen sich gegen die Geest, und
beiden aufstrebenden Städten gibt e ine v ie lsei t ige Indu¬
str ie, das Hinter land und die gute Verbindung mit Ham¬
burg sicheren Rückhalt. Elmshorn, die ältere, größere und
bedeutsamere der beiden Städte, führt eine Bark im Wap¬
pen, die an die goldenen Zeiten des Walfangs und Über¬
s e e h a n d e l s e r i n n e r t . H e u t e w i r d i n E l m s h o r n S c h i f f s -
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Die Regatta fand im Schwimmstadion
i n L e v e r k u s e n s t a t t . D a s 2 5 X 5 0 m

große Schwimmbecken war an die¬
sem Tage den Schiffsmodellen Vorbe¬
h a l t e n . A b 8 U h r 3 0 w u r d e i m S c h w i m m ¬
b e c k e n d e r i n t e r n a t i o n a l e K l e e b l a t t ¬

ku rs m i t Bo jen ausge leg t , du rch d i e
G r ö ß e d e s G e w ä s s e r s w a r e i n e e t w a s

gestrecktere Form bedingt, und pünkt¬
l i c h u m 9 U h r 3 0 k o n n t e d a s e r s t e v o n

37 Modellen seine Fahrt beginnen. Teil¬
nehmer aus Siegen-Hüttental , Düssel¬
dorf, Duisburg, Wuppertal und Köln
waren unserer E in ladung ge fo lg t , um
b e i b e s t e m W e t t e r a m W e t t b e w e r b
t e i l z u n e h m e n .

1

Auf den von Zuschauern ständig um¬
lagerten Ausstellungstischen waren die
an der Regatta teilnehmenden Modelle
aufgestellt. Hier waren alle nur denk¬
baren Schi ffsgat tungen ver t reten, vom
Mississippisteamer mit 2,50 mL. ü. a.
bis zur wendigen Motorjacht von 60 cm
Länge, vom Frachter bis zum Herings¬
logger, vom Schlachtschiff bis zum rad¬
getriebenen Rheindampfer. Naturge¬
m ä ß w a r e n d i e k l e i n e n B o o t e , u n t e r
d e n e n s i c h a u c h m a n c h e s „ B r e t t m i t

Motor" befand, den großen Schiffsmo¬
dellen auf Grund ihrer größeren Wen¬
digkeit beim Kursfahren überlegen. Die
Ausschreibung der Regatta mußte we¬
gen des Wanderpreises in nur einer
Klasse erfolgen. Um so größer war die
Überraschung, als das Modell des
F r a c h t e r s

1:100, Modellänge 1455 mm, sich zum
Stechen qualifizierte und dabei seinen
Gegner, eine Motorjacht von 75 cm
Länge, auf den zweiten Platz verwies.

\4ini-Grofischiffbau im Binnenland
Wir hier an der Küste wissen wo große Schille gebaut werden, kennen die Haien,
die Weriten, die Reedereien, sind interessiert an allen Dingen, die mit der Schiii-
iahrt zu tun haben, und betrachten das alles als ein Privileg derer, die das Glück
haben, in der Nähe des Wassers zu wohnen. Indessen irren wir uns, wenn wir
annehmen, daß Liebe und Verständnis iür die Schii iahrt nur in unseren Breiten
existieren. Der nachiolgende Bericht der Interessengemeinschait Kölner Schiils-
modellbauer mag das beweisen. Es dürite uns alle interessieren, welche tech¬
nische Leistungen heute aui diesem Gebiet erzielt werden, auch dort, wo man
es gar nicht vermutet.

Wie im Großschillbau liegen die wesentlichen Fortschritte gegenüber irüheren
Leistungen aut den Gebieten der Hochirequenz- und der Antriebstechnik. Einzel¬
heiten hierüber sind vor al lem iür unsere Schil lsmodellbauer gedacht, deren wir
ja, wie unser eigener Wettbewerb vor einigen Jahren zeigte, eine stattliche An¬
zah l haben. Das bemerkenswer te an d ieser Ausschre ibung war näml ich , daß
nicht die rein äußerlich exakteste Nachbildung eines Großschilles prämiiert
wurde, sondern die beste Fahrtleistung. Ein Blick aui die recht verwickelten
Regattakurse sagt mehr als viele Worte.
D i e D e u t s c h e We r l t h a t i ü r d i e D e u t s c h e G e s e l l s c h a i t z u r R e t t u n g S c h i i i -
brüchiger einen Wanderpreis gestiitet, der alljährlich bei der Leverkusener Re¬
gatta ausgelahren wird. Auch an dieser Stelle sei der Betriebsleitung der DW im
Namen aller Beteiligten iür diese begehrenswerte Trophäe gedankt, ein Modell
des iünillügeligen Propellers iür das aui der Deutschen Werlt im Bau be¬
find l i che Fahrgas tsch i l i „Hamburg“ .

C a r o l a R e i t h " , M a ß s t a b

U m d a s G e s c h e h e n a u f d e m W a s s e r
f ü r d i e Z u s c h a u e r a u f z u l o c k e r n , w u r ¬

den in regelmäßigen Abständen Vor¬
führungen von Modellen mit Sonder¬
f u n k t i o n e n z w i s c h e n d a s e i g e n t l i c h e
Kursfahren eingeschal tet . Zwei Bast ler
aus Düsseldorf hatten sich torpedoför¬
mige U-Boote mit einem kaum noch zu
ü b e r b i e t e n d e n t e c h n i s c h e n I n n e n l e b e n

gebaut. Wie Delphine umkreisten sich
d i e s e b e i d e n , ä u ß e r l i c h v o l l k o m m e n
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T e c h n i s c h e E i n z e l h e i t e n z u d e n
M o d e i i e n

A l l e M o d e l l e w e r d e n m i t E l e k t r o m o ¬

toren anget r ieben. Der Bau von Mo¬
to rboo ten m i t D iese l - oder sons t igen
Verbrennungsmotoren, wie ihn andere
K l u b s f ü r G e s c h w i n d i g k e i t s w e t t b e ¬
werbe pflegen, verbietet s ich bei uns,
d a u n s e r M o d e l l w e i h e r i n K ö l n e i n

Fischzuchtgewässer ist . Wir s ind dar¬
ü b e r n i c h t b ö s e , d a w i r K r a c h , G e s t a n k

und Ärger mit den Spaziergängern we¬
gen des Radaues vermeiden. Die Stärke
u n d d i e A n z a h l d e r M o t o r e n r i c h t e t
s i c h n a c h d e r G r ö ß e d e s M o d e l l e s , n a c h
d e r S c h r a u b e n a n z a h l u n d n a c h d e r

Mögl ichkeit , Akkus gewichtsmäßig ver¬
k r a f t e n z u k ö n n e n . U m K a v i t a t i o n ,
Überlastung der Motoren und zu hohen
S t r o m v e r b r a u c h z u v e r m e i d e n , w e r d e n
d i e i m H a n d e l e r h ä l t l i c h e n u n d s e h r
s c h n e l l d r e h e n d e n M o t ö r c h e n m i t k l e i ¬
n e n G e t r i e b e n u n t e r s e t z t . T r o t z d e m

b l e i b t v o r e r s t n o c h d i e W a h l v o n A k ¬

kus und Motoren e ine Versuchsange¬
legenheit . In unserem Klub ist jedoch
eine Ausarbe i tung im Gange, be i der
sich am Ende der größtmögliche Schub
bei niedrigstem Stromverbrauch in Ab¬
häng igke i t von Drehzah l und S t rom¬
s t ä r k e a u f g r a p h i s c h e n Ta f e l n a b ¬
l e s e n l ä ß t . D a d i e s a b e r i n F r e i z e i t ¬

beschäft igung ausgearbeitet wird, wer¬
d e n w i r k a u m v o r d e m n ä c h s t e n F r ü h ¬

j a h r m i t e i n e m E r g e b n i s a u f w a r t e n
k ö n n e n .

Für d ie Fernsteuerung e ines Sch i f fs¬
m o d e l l e s s i n d m i n d e s t e n s d r e i K a n ä l e

e r f o r d e r l i c h . Z w e i K a n ä l e b e t ä t i g e n
das Ruder, Hier gibt es zweierlei Ru¬
d e r m a s c h i n e n . D i e s e l b s t n e u t r a l i s i e ¬

rende Maschine geht beim Tasten des
S e n d e r s a u f v o l l e n A u s s c h l a g u n d
n e u t r a l i s i e r t d u r c h F e d e r k r a f t o d e r

e lek t ron isch, soba ld der Sende impuls
aufhört. Diese Art des Steuerns eignet
s i c h f ü r k l e i n e r e M o t o r j a c h t e n , d i e
dadurch sehr wendig sind. Das Fahr¬
v e r h a l t e n d i e s e r B o o t e ä h n e l t a b e r

dem Schwimmen einer Kaulquappe mit
ihren ruckart igen Bewegungen und ist
durchaus nicht jedermanns Sache. Die
z w e i t e A r t R u d e r m a s c h i n e n l ä u f t s o

lange , w ie de r Sender ge tas te t w i rd
u n d b l e i b t d a n n i n d i e s e r S t e l l u n g
s t e h e n . D i e E n d a u s s c h a l t u n g b e i m ^
größten Ruderausschlag erfolgt bei den
g e k a u f t e n M a s c h i n e n d u r c h e i n e
Rutschkupplung, bei den selbstgestrick¬
t e n M a s c h i n e n d u r c h M i k r o s c h a l t e r ,

die, durch einen Stift betätigt, den Mo¬
t o r d e r R u d e r r a a s c h i n e k u r z s c h l i e ß e n

und augenb l i c k l i ch abb remsen . S ta t t
d e s n o r m a l e n T a s t e n s a m S e n d e r l ä ß t

s i c h d i e s e R u d e r m a s c h i n e a u c h m i t

e i n e m P r o p o r t i o n a l g e b e r a m S e n d e r
f a h r e n . D a s R u d e r s t e h t d a n n i m m e r

genau auf dem Punkt, den das kleine
S t e u e r r a d a m S e n d e r a n z e i g t . D e r
d r i t t e Kana l d ien t zu r Scha l tung de r
Motore und der sonst igen Funkt ionen.
M a n s c h a l t e t h i n t e r d i e S c h a l t s t u f e 3

des Empfängers e in Schr i t tscha l twerk
o d e r m e h r e r e u n d k a n n s o e i n e n K a n a l

2

gleichen Tauchboote, die mit einer un¬
wahrscheinl ichen Geschwindigkei t fuh¬
r e n u n d s i c h b i s z u 3 0 c m h o c h a u s d e m

Wa s s e r s c h l e u d e r t e n . D a s S c h l a c h t s c h i f f
„ B i s m a r c k " e i n e s M o d e l l b a u f r e u n d e s

aus Seligenstadt in Hessen schoß seine
K a n o n e n a b u n d n e b e l t e s i c h e i n . F ü r

d i e E i n w o h n e r d e r C h e m i e s t a d t L e v e r ¬

kusen war der gelbe, s tark r iechende
N e b e l n u r i n d i e s e r Ve r w e n d u n g s a r t
e twas Neues . Der M iss iss ipp idampfer
drehte seine Runden und spiel te über
To n b a n d o r i g i n a l e n N e w O r l e a n s -
Jazz. Ein or iginalgetreues Feuerlösch¬
b o o t a u s K ö l n l ö s c h t e m i t s e i n e n n a c h

a l l e n S e i t e n s c h w e n k b a r e n u n d a u c h
d e r H ö h e n a c h ü b e r F u n k v e r s t e l l ¬
b a r e n W a s s e r k a n o n e n e i n b r e n n e n d e s
W r a c k . A l s l e t z t e s M o d e l l d e m o n ¬

strierte die im Maßstab 1:66,7 gebaute
„ H e l g o l a n d " i h r e M a n ö v r i e r f ä h i g k e i t
m i t e i nem w i r k l i chke i t sge t reu e inge¬
bauten Bugst rah l ruder.
Die Sammlung, die die Deutsche Gesell¬
schaft zur Rettung Schiffbrüchiger wäh¬
r e n d d e r Ve r a n s t a l t u n g d u r c h f ü h r t e ,
ergab, einschl ießl ich der von unserem
Klub zu r Ver fügung ges te l l t en S ta r t¬
g e b ü h r e n , e i n e n B e t r a g v o n e t w a
6 5 0 , — D M .
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5 Schw ingungenLe is tungst rans is toren
von 90, 105 und 120 Hz erzeugte. Die
Schwingungen wurden überlagert , ver¬
s t ä r k t u n d ü b e r e i n e n L a u t s p r e c h e r
abgestrahl t . Der Ton war or ig inal , d ie
Schw ie r igke i t l ag be im Lau tsp recher,
d e r , i n d e r e r f o r d e r l i c h e n G r ö ß e , f ü r

B i l d 5

„ F l o r i a n " i n v o l l e r F a h r t .

B i l d 6

T e i l a u s s c h n i t t M S „ S c h w a b e n s t e i n " ,

Maßstab 1:100, ferngesteuert mit Grun-
d ig -Achtkana lan lage. Zur „Schwaben¬
s t e i n " w u r d e p a s s e n d u n d i n d e n
Lloydfarben gemalt ein kleiner Schlep¬
per gebaut , der das große Schi ff auf
den Haken n immt. Im Schlepper s ind
l e d i g l i c h A n t r i e b s m o t o r u n d R u d e r ¬
maschine enthalten. Als Schlepptrosse
dient ein sechsadriges Kabel, über das
d e r S c h l e p p e r d i e R u d e r s i g n a l e u n d 7

d a s M o d e l l z u s c h w e r w u r d e .

B i l d 1

zeigt den von der Deutschen Werft für
die Deutsche Gesellschaft zur Rettung
S c h i f f b r ü c h i g e r g e s t i f t e t e n Wa n d e r ¬
p re i s , de r a l l j äh r l i ch be i de r Leve r¬
kusener Regatta ausgefahren wird.

B i l d 2

D e r S i e g e r d e r
L e v e r k u s e n e r R e ¬

gat ta vom 21. Mai
1967, Frachter „Ca¬
r o l a R e i t h " d e r

O r i o n - R e e d e r e i ,
M a ß s t a b 1 : 1 0 0 . M o ¬

dellänge 1450 mm. !,
Das Modell wird |
m i t e i n e r M e t z - ;

D r e i k a n a l f e r n ¬

steueranlage gefah¬
ren. (Die technische
Bestückung unserer
M o d e l l e i s t i m a l l ¬

gemeinen nach dem
gleichen Prinzip auf¬
gebaut. (Techn. Ein¬
zelheiten s. später.)
B i l d 3

Seebäde rsch i f f „He lgo land " , Maßs tab
1 : 6 7 , Z u s t a n d v o r d e m U m b a u z u m
Hospitalschiff . Ferngesteuert mit Grun-
dig-Achtkanalanlage. Die „Helgoland"
verfügt über ein funktionsfähiges Bug¬
strahlruder und hat, wie das Original ,
ü b e r F u n k a u s f a h r b a r e S c h l i n g e r ¬
fl o s s e n .

B i l d 4

Feuer löschboot „F lo r ian 3" . Or ig ina l¬
g e t r e u e r N a c h b a u d e s i m R h e i n a u ¬
hafen in Köln liegenden Bootes. Fern¬
g e s t e u e r t ü b e r A c h t k a n a l - E i g e n b a u ¬
anlage. Sonderfunktionen: Blaulicht,
S i r e n e i n d r e i To n a r t e n , s l i p p b a r e r
Schlepphaken für Havar isten, L ichter¬
führung nach W. St. O., Flaggensignale
ü b e r F u n k , f u n k t i o n s f ä h i g e Wa s s e r ¬
kanonen, nach der Seite und der Höhe
ü b e r F u n k v e r s t e l l b a r .

S I T E

" iin bel iebig v ie le Funkt ionen auf te i len.
Zweckmäßig wird auf den Sender eine
T e l e f o n w ä h l s c h e i b e a u f m o n t i e r t , u m
e i n V e r z ä h l e n z u v e r m e i d e n . W ä h l e n

Sie z. B. d ie 4, so läuf t das Schr i t tschal t¬
w e r k e b e n f a l l s a u f 4 , b l e i b t d o r t d u r c h
eine Verzögerungsschaltung */io Sek.
s tehen, e in Kondensator en t läd t s ich
und schal tet über e in Rela is d ie ge¬
w ü n s c h t e F u n k t i o n e i n , w o r a u f d a s
S c h a l t w e r k w i e d e r a u f N u l l z u r ü c k ¬

läuf t . Die Funkt ion wird gelöscht , in¬
dem d ie g le iche Zahl w ieder gewähl t
wird. Wir sind so in der Lage, verschie¬
d e n e F a h r s t u f e n v o r w ä r t s u n d r ü c k ¬
w ä r t s z u f a h r e n , L i c h t e r , S i r e n e , R a d a r ,
Löschkanonen und be i K r iegssch i f fen
G e s c h ü t z e k ö n n e n b e t ä t i g t w e r d e n .
Durch d ie nachfo lgenden Rela is kön¬
nen gewisse Befehle sogar gespeichert
werden, man löst sie dann zum gegebe-

6 n e n Z e i t p u n k t a u s . B e s i t z e r v o n A n -
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d e n S t r o m f ü r F a h r m a s c h i n e u n d L i c h ¬

ter führung vom „großen Bruder" über
dessen Empfänger bekommt.

B i l d 7

M iss iss ipp idampfer „Lou is iana" , fe rn¬
ges teuer t m i t Graupner -Zehnkana lan -
lage, Antrieb durch die mittschiffs l ie¬
genden Schaufelräder, qualmt aus bei¬
den Sch lo ten , i s t o r i g i na l ge t r eu be¬
leuch te t , sp ie l t über Tonband bes ten
N e w O r l e a n s - J a z z . D a s K r o k o d i l d a v o r

ist auch ferngesteuert.

B i l d 8

I n d i a n aM iss iss ipp is teamer
g l e i c h e n E r b a u e r w i e B i l d 7 . Te c h ¬
n ische Innere ien w ie be i 7 . Am Bug
s t e h t e i n R e i n i g u n g s k o m m a n d o d e r
M a n n s c h a f t , d a s , a n s t a t t m i t d e m
Schlauch die Decksplanken zu waschen,
ins Publ ikum spr i tzen kann. Das Mo-

v o m

T I I C 3 ! T - r ’

dell wiegt etwa 40 kg.
H e l l m u t K r ä h e , K ö l n

lagen mit mehr als drei Kanälen kön¬
nen na tür l i ch je Kana l e ine Funk t ion
aus lösen , in der Anscha f fung b i l l i ge r
ist jedoch die Verwendung einer Drei¬
k a n a l a n l a g e m i t S c h r i t t s c h a l t w e r k ,
t r o t z d e r v i e l e n N a c h f o l g e r e l a i s . A n
S t e l l e d e r m e c h a n i s c h l a u f e n d e n S c h r i t t ¬
s c h a l t w e r k e s i n d n u n a u c h e l e k t r o ¬
n i s c h e Z ä h l w e r k e m i t S c h a l t t r a n s i s t o ¬

ren s ta t t Re la i s mög l i ch , f ü r Bas t l e r
a b e r z u r Z e i t n o c h e i n r e c h t t e u e r e r

Spaß . Was e in r i ch t i ges F rach tsch i f f
ist, das sol l te auch ein im Ton origi¬
n a l e s Ty p h o n h a b e n . I c h p e r s ö n l i c h
hatte eine Zei t lang in meiner „Santa
I n e s " e i n e n M u l t i v i b r a t o r , d e r ü b e r d r e i



Mi«* IcUt 1>ct VlH d̂lLd̂ dUuiz /
Vor einiger Zeit ging die Meldung durch die Presse, daß
eine Hamburger Hausfrau dadurch zu Tode kam, daß ihr
Perlonkittel am Gasherd Feuer fing und sofort lichterloh
b r a n n t e .

Auch bei uns besteht die Gefahr, daß ungeschützt getra¬
gene Perlon- oder Nylonhemden und -Strümpfe bei Feuer¬
arbeiten in Brand geraten. Durch die in die Wunden kom¬
m e n d e n v e r k o h l t e n K u n s t s t o f f e h e i l e n d i e V e r b r e n n u n ¬

gen sehr schwer; wenn es nicht sogar zu den oben ge¬
sagten ernsteren Folgen kommt. Darum Kunststoffhemden
und -S t rümp fe be i Feue ra rbe i t en immer du rch Schu tz¬
jacken usw. schützen.
Immer w ieder en ts tehen Unfä l le dadurc i i , daß im Neu¬
bau hor izontale Ausschni t te und in der Reparatur geöff¬
ne te Mann löcher n ich t so fo r t oder überhaup t n ich t ge¬
s i c h e r t w e r d e n . N a c h d e n U . V . V . „ S c h i f f b a u " s i n d a l l e

Öffnungen entweder durch eingelegte Grätings oder durch
G e l ä n d e r z u s c h ü t z e n . D i e A u f s i c h t s f ü h r e n d e n w e r d e n

dringend ersucht, dafür zu sorgen, daß zur Verhütung von
Unfäl len solche Öffnungen sofor t abgesichert werden.
D a s H e r a u s h i e v e n v o n A b f a l l k ü b e l n a u s d e n S c h i f f s r ä u ¬

men geschieht häufig in einer nicht zu verantwortenden
We i s e d a d u r c h , d a ß b e i v i e r A n s c h l a g u n g e n n u r z w e i
benutzt werden. Zur Sicherung der unten im Raum arbei¬

tenden Kollegen sind alle vier vorhandenen Augen mit
viersträngigen Stropps oder Ketten anzuschlagen.
In den letzten sommerlich warmen Tagen war einer unse¬
r e r j ü n g e r e n A r b e i t s k o l l e g e n a u f d i e I d e e g e k o m m e n ,
seinen schweißnassen Körper mit einem Sauerstoffstrahl
aus dem Schlauch zwischen Körper und Arbei tsanzug zu
k ü h l e n . W e l c h e i n U n v e r s t a n d ! J e t z t f e h l t e n u r n o c h e i n

zündender Funke und w i r hä t ten d ie G lüh lampen aus¬
schalten können, er hätte als l ichterloh brennende Fackel
uns genügend Licht gegeben.
So nö t i g w i r Saue rs to f f zum A tmen haben müssen , so
groß is t d ie Gefahr bei se iner unsachgemäßen Verwen¬
dung. Sauerstoff fördert jede Verbrennung außerordent¬
l i ch , se lbs t sons t kaum brennbare S to f fe können durch
Zutr i t t von Sauerstoff unter Umständen zum Glühen ge¬
b r a c h t w e r d e n .

Mit Fett beschmutzte Schutzanzüge mit Sauerstoff in Ver¬
b indung gebracht , s ind d ie re ins ten Feueranzünder.
Also unter al len Umständen die Hände weg vom Sauer¬
stoff , ihn n iemals zum Fr ischen verqualmter Räume be¬
nutzen, niemals damit Staub, Späne oder dergleichen weg¬
blasen wol len und erst recht nicht zur Körperkühlung an
heißen Tagen gebrauchen.

Bemdt , S icherhei ts ingenieur

H a n d b a l l
N a c h d e m w i r d i e V o r r u n d e d e r H a l l e n s a i s o n 1 9 6 6 / 6 7 m i t

dem Punktverhältnis von 8:4 und 24:20 Toren abgeschlos¬
s e n h a t t e n , s t a n d e n w i r v o r d e r s c h w i e r i g e n A u f g a b e ,
unseren 1. Platz in der Rückrunde zu verteidigen.
Unser erster Gegner gab uns gleich den richtigen Vorge¬
schmack von der schwie r igen Au fgabe . Wi r wurden mi t
5:2 Toren geschlagen, doch konnten wir aus den nächsten
drei Spielen 5:1 Punkte mit 23:13 Toren erkämpfen. Auch
das nächs t fo lgende Sp ie l verbesser te unser Punktkonto
pos i t i v, w i r gewannen 12 :5 . Das le tz te Sp ie l , es so l l te
u n s e r e n Vo r s p r u n g g e g e n ü b e r d e n h a r t n ä c k i g e n Ve r ¬
fo lge rn un te rmauern , ve r lo ren w i r knapp m i t 6 :5 . Doch
unsere Verfolger schritten zu eigenartigen Taten, denn sie
hatten noch nicht al le Spiele absolviert. Wir gaben damit
die Hoffnung auf, d ie Tabel lenführung zu behalten. Doch
das S tud ium de r Gruppen tabe l l e am Ende de r Ha l l en¬
s a i s o n 1 9 6 6 / 6 7 b e l e h r t e u n s e i n e s B e s s e r e n . U n s e r e V e r ¬

folger schaff ten es nicht, unser Punktverhältnis zu über¬
bie ten. Wir behie l ten d ie Führung mi t 15:9 Punkten be i
42:29 Toren. Dies bedeutete: Sieg in unserer Gruppe und
Aufstieg in die Gruppe B.
I n d e r S o m m e r s a i s o n 1 9 6 7 m e l d e t e n w i r u n s z u r G r o ß f e l d -

Pokalrunde. Unser Gegner war Lufthansa. Der spannende
Sp ie lab lau f führ te be i Beend igung der regu lä ren Sp ie l¬
zeit zu dem Ergebnis von 7:7. In der Verlängerung jedoch
mußten wir uns mit 9:8 geschlagen geben. Dies bedeu¬
tet schon ein vorzeitiges Ende.
Wie auch in den vergangenen Jahren, meldeten wir eine
Mannschaf t für das Verbandsspor t fest in Glückstadt . Mi t
e iner ersatzgeschwächten Mannschaft t raten wir an. Da¬
durch konnten wir nur den 3. Platz in der Gruppe mit 4:4
P u n k t e n u n d 2 4 : 1 2 To r e n e r r e i c h e n . D a b e i s t e l l e n w i r e i n e n

Torrekord für Glückstadt auf . Wir gewannen 12:0 gegen
die 2. Mannschaft der Schornsteinfeger.
Handbal l (Damen)
Kurz vo r de r Sommerpause wurde e ine neue , b i s j e t z t
noch fehlende Sparte des Betriebssportes in unserer Firma
ins Leben gerufen. Und zwar der Damenhandball. Auf An¬
hieb meldeten sich elf junge Damen aus unserem Betrieb,
und so hatten wir gleich eine Mannschaft zusammen. Das
erste Freundschaftsspiel haben wir mittlerweile schon hin¬
ter uns. Es ging zwar verloren, aber da sich einige Damen
erst am Spieltag kennenlernten, konnte natürl ich auch im
Spiel noch nicht das nötige Verständnis herrschen, und

darum wollen wir das Ergebnis auch nicht überbewerten.
Leider kommt uns jetzt die Sommerpause und die Urlaubs¬
zeit dazwischen, aber sofort nach der Pause geht es mit
neuem Schwung weiter. Weitere interessierte Damen sind
natür l ich noch herz l ich wi l lkommen und werden gebeten,
sich im 1. Stock im Sportzimmer zu melden.
L e i c h t a t h l e t i k

Für die Leichtathleten des Betriebssportes begann die dies¬
jährige Wettkampfsaison mit dem Bahneröffnungs- und
gleichzeitigem Jubiläumssportfest zum 10jährigen Be¬
stehen der Leichtathletiksparte des Hamburger Betriebs-
sportverbandes. Am 20. 5. 1967 wurde diese Veranstaltung
bei recht gutem Wetter auf der Reemtsma-Sportanlage in
Bahrenfe ld durchgeführ t .
D i e D e u t s c h e W e r f t e r s c h i e n w i e ü b l i c h m i t i h r e r l e i d e r

immer noch k le inen, aber bekannt sch lagstarken Truppe
und „sahnte" einmal wieder ab. Die Ergebnisse und Pla¬
cierungen unserer Akt iven sahen folgendermaßen aus:

1 . M a n f r e d S c h a r f f e
1 . R e i n e r P ü s c h e l
1 . G ü n t h e r H o l s t
1 . J ö r n M a l c h o w

1 . J ö r n M a l c h o w
2 . M a n f r e d S c h a r f f e

50 mSenioren: 2 . H e i n z T h o m a s
Eine sto lze Bi lanz, wenn man bedenkt , daß wir nur mi t
sechs Mann antraten, jeder mindestens eine Zweitplacie¬
rung erreichte. Dieser Erfolg wurde anschl ießend gebüh¬
rend gefeiert.
Als zweite Veranstaltung dieses Jahres stand am 24. Juni
1967 das Verbandssportfest in Glückstadt auf dem Pro¬
gramm. Der Tag begann m i t l e i ch tem N iese l regen , de r
a b e r z u m G l ü c k b a l d n a c h l i e ß . D i e S o n n e k a m z w a r n i c h t

mehr durch, aber für die Aktiven war das vielleicht sogar
v o r t e i l h a f t e r .

Unsere durch Urlaub und andere Verpflicntungen noch
mehr verkleinerte Truppe konnte sich auch hier mit zwei
e r s t e n P l ä t z e n d u r c h s e t z e n . U n d z w a r g e w a n n u n s e r e
Christa Kaumanns den 100-m-Lauf der weiblichen Jugend
in der sehr guten Zeit von 14,2 Sek. Diese Zeit bedeutete
auch persönliche Bestzeit. Und den Weitsprung der Män¬
ner gewann Jörn Malchow mit 6,28 m.
Es war w iede r e in seh r ge lungenes Ve rbandsspo r t f es t ,
und wir hoffen, im nächsten Jahr wieder in Glückstadt als
G a s t s e i n z u d ü r f e n .

100 m: 11,4 Sek.
30 ,24 m
45,10 m

6,52 m
1,70 m
1,65 m
7,6 Sek.

D i s k u s :

Speer:
We i t s p r u n g :
Hochsprung:

Bernegg

J . M .
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W I R B E G L Ü C K W Ü N S C H E N Ü N S E R E J U B I L A R E
( 4 0 ) A l f r e d K u r z

TA b t e i l u n g s l e i t e r PA
( 4 0 ) F r i t z S d i a p e r

▼Vo r a r b e i t e r, 11 3 0
( 4 0 ) O t t o S c h a r b e u t z
▼T i s c h l e r . 1 2 3 0

( 2 5 ) H e r m a n n D i e t r i c h
▼S c h w e i ß e r . 1 3 5 0

I

I
( 2 5 ) H a r a l d R a e t h e r

▼Vora rbe i t e r, 2220
( 2 5 ) R e i n h o l d K i r s c h n i c k
▼B r e n n e r , 1 1 2 0

( 2 5 ) P a u l K o n i e t z k a
TE-Schwe ißer, 1360



bis zum modernen Containerschi ff . Es
würde zu weit führen, auch noch seine
Tätigkeit während des Krieges aufzu-

d i e s i c h ü b e r d i e m a s c h i n e n -z e i g e n ,
baul iche Büroarbei t an Torpedo-Fang¬
booten, Minensuchbooten, Kriegstrans¬
portschiffen und Frachtschiffen des
sogenannten Hansa-Programms bis zu
U-Bootserprobungen ers t reckt .
H e r r K u r z w a r s t e t s a u f g e s c h l o s s e n
für die persönlichen Angelegenheiten
s e i n e r M i t a r b e i t e r , d e n n f ü r i h n w a r
d i e i n n e r e H a r m o n i e e i n e s M e n s c h e n

d i e Vo r a u s s e t z u n g f ü r e i n e f r u c h t ¬
b a r e b e r u fl i c h e A r b e i t . D i e M i t a r b e i t e r

wurden schon f rüh zu g röß te r Se lb¬
ständigkeit und ebenso großer Verant¬
wortung erzogen, und so konnte Herr
Kurz sich ohne jede Besorgnis von sei¬
n e r A r b e i t l ö s e n , d i e , w i e e r s a g t e ,
o h n e S t o c k u n g w e i t e r g e h e n m ü s s e .
A u s s e i n e r E r f a h r u n g u n d Ü b e r s i c h t
heraus po in t ie r te e r gern schar f und
t r e f f e n d u n d ü b e r m i t t e l t e s e i n e n M i t ¬

arbei tern seine Einstel lung zur Rat io¬
na l is ie rung, d ie nach se iner Meinung
bere i ts be i der Aufgabenste l lung be¬
g i n n t .
H e r r K u r z n e n n t d e n 2 8 . 7 . 1 9 6 7 d e n

„ T r i p e l p u n k t " s e i n e s L e b e n s , d a z u
den be iden Ere ign issen Jub i läum und
A b s c h i e d n o c h d i e Vo l l e n d u n g d e s
66. Lebens jahres h inzukam, was man
i h m a u f G r u n d s e i n e r A k t i v i t ä t u n d

Frische nur ungern glaubt. Er entschul¬
digte sich dann launig, daß die Arbeit
ihn jung gehalten hätte, die er nun in
a n d e r e r F o r m i n H a u s u n d G a r t e n s o ¬
w i e i n m u s i s c h e n B e r e i c h e n f o r t s e t z e n
w i l l .

H e r r D r . V o l t z u n d H e r r D i r . K ü h l —

mi t we l chem Her rn Ku rz e i ne 40 jäh -
r ige Zusammenarbei t verb indet —fan¬
den Wor te der Anerkennung und des
Dankes für d iesen tücht igen und ge¬
t r e u e n M i t a r b e i t e r , d e r a n d e n h o h e n
Umsatzzahlen der Werft sehr maßgeb¬
l i c h e n A n t e i l h a t .

W i r w ü n s c h e n H e r r n K u r z n u n n a c h

40 Jah ren e r f o l g re i che r A rbe i t e i nen
langen und glückl ichen Feierabend bei
a l l e r b e s t e r G e s u n d h e i t .

D i r e k t o r K ü h l v e r a b s d i i e d e t s i c h v o n s e i n e m l a n g j ä h r i g e n e n g e n M i t a r b e i t e r .

A b s c h i e d v o n A l f r e d K u r z
n a c h 4 0 J a h r e n A r b e i t a u f d e r D e u t s c h e n W e r i t

D e r M a s c h i n e n b a u - I n g e n i e u r A l f r e d
Kurz beging am 28. 7. 1967 sein 40jäh-
riges Dienstjubiläum und nahm gleich¬
zeitig Abschied von seinem Berufs¬
l e b e n .

V o r 4 0 J a h r e n w u r d e H e r r K u r z f ü r

das Masch inenbau-Pro jek tbüro ( f rüher
M E ) e n g a g i e r t , d e m e r o h n e U n t e r ¬
brechung bis zum Schluß —wenn auch
j e t z t u n t e r d e r B e z e i c h n u n g PA M —
angehörte und welches er als dessen
B ü r o l e i t e r n u n v e r l i e ß . E r l i e b t e s e i n e

T ä t i g k e i t u n d h i e l t s i e m i t f ü r d i e
i n t e r e s s a n t e s t e I n g e n i e u r a r b e i t , d a
h i e r n i c h t n u r t e c h n i s c h e u n d w i r t ¬

s c h a f t l i c h e F r a g e n z u l ö s e n w a r e n ,
sondern auch die Phantasie angespro¬
c h e n w u r d e .

Herr Kurz hat n ie e inen persönl ichen
Vorte i l gesucht und ste l l te d ie Sache
i m m e r h ö h e r a l s d i e P e r s o n , l n d e r

schwärzesten Nachkr iegszei t setzte er
sich als Leitmotiv: „Die Aufgaben zum

W o h l e d e r W e r f t m u ß m a n s i c h s e l b e r
s t e l l e n . " l n d i e s e m G e i s t ü b e r n a h m e r

neben se iner Pro jek tarbe i t auch noch
d e n P o s t e n e i n e s B e t r i e b s r a t e s u n d

wurde fünf Jahre lang zu einem wert¬
v o l l e n M i t t l e r z w i s c h e n B e l e g s c h a f t
und Werf t le i tung. Er erre ichte damals
u n t e r a n d e r e m d u r c h s e i n e V e r h a n d ¬

l u n g e n i n F r a n k f u r t b e i e n g l i s c h e n
u n d d e u t s c h e n W i r t s c h a f t s s t e l l e n d i e

G e n e h m i g u n g z u m B a u d e r e r s t e n
Nachkr iegsfischdampfer auf der DW.
Herr Kurz bewältigte in den vier Jahr¬
z e h n t e n s e i n e r T ä t i g k e i t i n d e r m a ¬
sch inenbau l i chen Pro j ek tbearbe i tung
Kalku la t ionen und Aus legung für Ma¬
s c h i n e n a n l a g e n ( m i t A n t r i e b d u r d i
Dampfmasch inen , D iese lmoto ren a l le r
A r t e n , H o c h d r u c k - D a m p f t u r b i n e n s o ¬
w i e D i e s e l - u n d T u r b o e l e k t r i k ) f ü r
Frachtschi f fe , Kühlschi f fe , Massengut¬
f r a c h t e r , E r z s c h i f f e , Ö l t a n k e r , S c h w e ¬

fe l t anke r, Gas tanke r, Fah rgas t sch i f f e

Herzlidien Dank für die anläßlich meines 80. Geburtstages über¬
m i t t e l t e n G l ü c k w ü n s c h e u n d A u f m e r k s a m k e i t e n . F r e u n d l i c h e

B e r n h a r d P a l l a s k c

Für die mir anläßlich meines 25jährigen Arbeitsjubiläums er¬
w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n d a n k e i c h d e r D i r e k t i o n , B e t r i e b s ¬
leitung, Meister und Kollegen recht herzlich.G r ü ß e .

R u d o l f B o n d z i o u n d F r a u

Für die mir anläßlich meines 40jährigen Arbeitsjubiläums er¬
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 m e i n e n h e r z ¬
l i c h s t e n D a n k .

Für die mir anläßlich meines 80. Geburtstages erwiesenen Auf¬
merksamkeiten sage ich der Betriebsleitung und allen Arbeits¬
k o l l e g e n m e i n e n h e r z l i c h s t e n D a n k .

F r i t z S c h a p e r
O t t o K r a u s e

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

a n l ä ß l i c h m e i n e s 2 5 j ä h r i g e n A r b e i t s j u b i l ä u m s s a g e i c h a l l e n
daran Beteiligten meinen herzlichen Dank. F ü r d i e v i e l e n A u f m e r k s a m k e i t e n a n l ä ß l i c h m e i n e s A u s s c h e i ¬

dens aus den Diensten der Deutschen Werft sage ich hiermit
m e i n e n h e r z l i c h s t e n D a n k .

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

anläßlich meines 40jährigen Dienstjubiläums spreche ich hiermit
der Betriebsleitung, dem Betriebsrat und den Kollegen meinen
h e r z l i i d i s t e n D a n k a u s .

E m i l W a c h s m u t h

H i e r m i t m ö c h t e i c h d e r B e t r i e b s l e i t u n g u n d a l l e n b e t e i l i g t e n
Kolleginnen und Kollegen von Finkenwerder und Reiherstieg
für die mir erwiesenen Ehrungen und Aufmerksamkeiten an¬
l ä ß l i c h m e i n e s A u s s c h e i d e n s a u s d e n D i e n s t e n d e r D W m e i n e n

M a r g o t D i t t m e r

W i l h e l m S c h u l t e

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

anläßl ich meines 40jährigen Arbei ls jubi läums sage ich al len
d a r a n B e t e i l i g t e n m e i n e n h e r z l i c h s t e n D a n k . herzlichsten Dank aussprechen.O t t o S c h a r b e u t z

F ü r d i e m i r a n l ä ß l i c h m e i n e s 2 5 j ä h r i g e n J u b i l ä u m s e r w i e s e n e n
A u f m e r k s a m k e i t e n m ö c h t e i c h h i e r m i t d e r D i r e k t i o n , d e r B e ¬
triebsleitung. dem Betriebsrat, den Kameraden der Feuerwachen
Finkenwerder und Reiherstieg sowie allen Betriebsangehörigen
m e i n e n h e r z l i c h s t e n D a n k a u s s p r e c h e n .

H e r z l i c h e n D a n k f ü r d i e e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n z u m e i -
R i c h a r d K o r t hn e m 8 0 . G e b u r t s t a g .

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 Jubiläums sage ich der Betriebsleitung und al len
L o t h a r L u c h t Carstensen, Feuerwache ReiherstiegK o l l e g e n m e i n e n h e r z l i c h s t e n D a n k .
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F A M I L I E N N A C H R I C H T E N

Herzlidien Dank für die erwiesene Teilnahme beim Heimgang
m e i n e s l i e b e n M a n n e s S j o e r d R a p p e e s a g e i c h d e r B e t r i e b s l e i ¬
t u n g , d e m B e t r i e b s r a t u n d d e r B e l e g s c h a f t . F r a u E m m i R a p p e e
F ü r d i e e r w i e s e n e A n t e 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 l i e b e n
Mannes Johann Behrens sage ich der Betriebsleitung, dem Be¬
t r i e b s r a t u n d d e r B e l e g s c h a f t m e i n e n h e r z l i c h s t e n D a n k .

M a r g a r e t h a B e h r e n s
H e r z l i c h e n D a n k f ü r d i e e r w i e s e n e A n t e i l n a h m e a n d e m u n s

A n n i S t e l t z e rb e t r o f f e n e n s c h w e r e n V e r l u s t .
H e r z l i c h e n D a n k f ü r d i e e r w i e s e n e T e i l n a h m e .

L . W e n g o h o r s k i u n d K i n d 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 T e 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
V e r l u s t e s , d e r u n s b e t r o f f e n h a t . s a g e n w i r u n s e r e n h e r z ¬
l i c h s t e n D a n k . Magdalene Schuldt und KinderD a s s e l t e n e F e s t d e r d i a m a n t e n e n H o c h z e i t f e i e r t e n a m 1 5 . J u n i 1 9 6 7

H e r m a n n R e i d i u n d F r a u . 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 T e i l n a h m e .
F r a u P r o s o t o w i t z u n d K i n d e r

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 s c h m e r z -
lidien Verlust, der uns betroffen hat, sagen wir hierdurch un¬
s e r e n h e r z l i c h e n D a n k .

E h e s c h l i e ß u n g e n

T i s c h l e r W i l l i G a b r i e l m i t F r l . B ä r b e l B l u m e a m 2 1 . 4 . 1 9 6 7
M ' S c h l o s s e r B e r n d B e r g t m i t F r l . G i s e l a K a i l u v e i t a m 2 1 . 4 . 1 9 G 7
H e l f e r A n g e l o B a r b i r o t t o m i t F r l . R o s a r i a To s t o a m 2 2 . 4 . 1 9 6 7
Fuger Helmuth Brügmann mit Frau Emmi Laube am 28. 4. 1967
He l fe r He inz Hagen m i t F r l . Ba rba ra E i chho rn am 28 . 4 . 1967
Z i m m e r e r H e i n z W i l c k e n s m i t F r l . I r m g a r d O l d e m a n n a m 2 9 . 4 . 1 9 6 7
S c h i f f b a u e r H e r b e r t P f e i f f e r m i t F r l . I n g e b o r g K r ä t s c z m a h r a m 5 . 5 . 1 9 6 7
D r e h e r J a n - P e t e r B a a r c k m i t F r l . K a r i n H i l l e r m a n n a m 8 . 5 . 1 9 6 7

S t e m m e r R i c h a r d H e n n i n g s m i t F r l . Wa l t r a u d E d e r a m 11 . 5 . 1 9 6 7
A n l e r n e r E r n s t B e c k m i t F r l . E l f r i e d e M e i s s n e r a m 1 2 . 5 . 1 9 6 7

K l e m p n e r R a i n e r A l l e r s m i t F r l . M o n i k a B o l l e a m 1 9 . 5 . 1 9 6 7
E ' S c h w e i ß e r N a h a b e t Ya l c i n m i t F r l . A y g ü g ü Ye m e n i c i a m 2 2 . 5 . 1 9 6 7
Stellagenbauer Gerd Woitschbach mit Frl. Gudrun Hecht am 26. 5. 1967
M'Sch losse r He inz Hech t m i t F r l . F r i ede i Leppe r am 2 . 6 . 1967
Sch losse r F r i ed r i ch S taab m i t F rau Ka te Wäh l i ng am 8 . 6 . 1967
M ' S c h l o s s e r H e l m u t G o r z i t z a m i t F r l . G i s e l a D i b b e r n a m 9 . 6 . 1 9 6 7

M a t r o s e U w e S c h ü l k e m i t F r l . I n g e Wa g e n e r a m 9 . 6 . 1 9 6 7
M a t r o s e H o r s t L a n g m i t F r l . M a r g o t B a n d o w a m 1 6 . 6 . 1 9 6 7
E ' S c h w e i ß e r M a n f r e d U l k e m i t F r l . M a r i a S k a w r a n a m 2 3 . 6 . 1 9 6 7
K a r r e n f a h r e r H o r s t E r k e l e n z m i t F r l . R o s e m a r i e G i e s e a m 2 3 . 6 . 1 9 6 7

I m N a m e n a l l e r A n g e h ö r i g e n : M a r i e M ä n z
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 A n t e i l n a h m e .

F r a u A n n a F l i l d e b r a n d t

H e r z l i c h e n D a n k f ü r d i e e r w i e s e n e T e i l n a h m e .
F r a u E l i s a b e t h S c h u l t z

W i r d a n k e n I h n e n h e r z l i c h f ü r d i e u n s e r w i e s e n e Te i l n a h m e .
F a m i l i e H . M ä h l i t z u n d v . d . H e y d e n

Für die erwiesene Anteilnahme beim Heimgang meines lieben
Mannes Peter Rindsfüser sage ich der Betriebsleitung, dem Be¬
triebsrat und allen ehemaligen Kollegen meinen herzlichsten

F r a u E . R i n d s f ü s e rD a n k .

H e r z l i c h e n D a n k f ü r d i e e r w i e s e n e T e i l n a h m e b e i m A b l e b e n
H e l m u t W e i l u n d F r a um e i n e s V a t e r s F r a n z W e i l .

H e r z l i c h e n D a n k f ü r d i e 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 e
v o n F r i t z S i e t z . L u d w i k a K a u t z u n d S o h n

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 s p e n d e n b e i m H e i m ¬
gang unseres lieben Onkels Hinrich Stamer sagen wir unseren

Käthe Wehrenberg und Kinder
F ü r d i e A n t e 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 l i e b e n M a n n e s
Erich Gohlke sage ich meinen herzlichen Dank. Gertrud Gohlke
Für die herzliche Anteilnahme beim Heimgang meines lieben
M a n n e s G u s t a v M a r k s s a g e i c h d e r D i r e k t i o n , d e m B e t r i e b s r a t
und allen Kollegen meinen herzlichsten Dank. Margarethe Marks
F ü r d i e w o h l t u e n d e n B e w e i s e l i e b e v o l l e r A n t e i l n a h m e , d i e m i r
beim Heimgang meines l ieben Mannes Jonny Hebling durch
W o r t , S c h r i f t , K r a n z - u n d B l u m e n s p e n d e n z u t e i l w u r d e n , s a g e
ich der Betriebsleitung, dem Betriebsrat und allen ehemaligen
Kollegen meinen herzlichsten Dank.
F ü r d i e 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 l i e b e n
Mannes Heinrich Rühe sage ich der Betriebsleitung, dem Be¬
triebsrat und der Belegschaft, insbesondere den Kollegen der
Kupferschmiede, meinen herzlichen Dank.

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

G e b u r t e n

S o h n

I n g e n i e u r G ü n t h e r M e e w e s a m 1 . 4 . 1 9 6 7
S c h i f f b a u e r U w e K u t z n e r a m 3 . 4 . 1 9 6 7
M a t r o s e H e i n z D r i e v e r a m 5 . 4 . 1 9 6 7
S ' Z i m m e r e r F r a n z S c h e n k a m 6 . 4 . 1 9 6 7
E ' K a r r e n f a h r e r J o s e f D a c h a m 1 8 , 4 . 1 9 6 7

M'Schlosser Horst Pöggel am 19. 4. 1967
S d i i f f b a u e r H a n s - G e o r g M a r q u a r d t a m 2 1 . 4 . 1 9 6 7
K e s s e l s c h m i e d J o h a n n e s S o h n a m 2 6 . 4 . 1 9 6 7
S t e m m e r A r n o v o n T h u n a m 3 0 . 4 . 1 9 6 7

K o n t o r i s t i n S i g r i d K r ö g e r a m 8 . 5 . 1 9 6 7
E l e k t r i k e r H e l m u t B o r c h e r t a m 1 9 . 5 . 1 9 6 7

E ’ S c h w e i ß e r G e r h a r d W ä h l i n g a m 2 0 . 5 . 1 9 6 7
D r e h e r G e r d L u d e r e r a m 2 6 . 5 . 1 9 6 7

I n g e n i e u r W e r n e r M ä d e r a m 2 6 . 5 . 1 9 6 7
H e l f e r A l b e r t G e r l a c h a m 5 . 6 . 1 9 6 7
M a t r o s e H a r a l d S c h u l z e a m 5 . 6 . 1 9 6 7
M ' S c h l o s s e r W e r n e r M ü h l e n b a c h a m 1 2 . 6 . 1 9 6 7
E ' S c h w e i ß e r H a n s - F r i e d r i c h H a r d e r a m 1 6 . 6 . 1 9 6 7

B r e n n e r H o r s t H ö p p n e r a m 2 4 . 6 . 1 9 6 7
S c h l o s s e r H a n s - P e t e r H a n s e n a m 2 7 . 6 . 1 9 6 7

A l m a H e b l i n g

F r a u T a l i n e R ü h e

F ü r d i e B e w e i s e a u f r i c h t i g e r A n t e i l n a h m e b e i m H e i m g a n g e m e i ¬
n e s l i e b e n M a n n e s , u n s e r e s Va t e r s , m e i n e s S o h n e s F r i t z K e t t e n ¬
beil sagen wir unseren herzlichen Dank.

H i l d e g a r d K e t t e n b e i l n e b s t K i n d e r n
F ü r d i e v i e l e n B e w e i s e h e r z l i c h e r A n t e i l n a h m e b e i m H e i m g a n g e
meiner l ieben Mutter Ursula Hebl ing sage ich al len meinen
h e r z l i c h e n D a n k . R e n a t e H e b l i n g

F ü r d i e e r w i e s e n e A n t e 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 l i e b e n
Mannes Hugo Schönemann sage ich der Betriebsleitung, dem
Betriebsrat und allen Kollegen meinen herzlichen Dank.

F r a u E r n a S c h ö n e m a n n

T o c h t e r

M ' S c h l o s s e r F e l i x S c h m i d t a m 3 0 . 4 . 1 9 6 7
H e l f e r E r w i n D i e t r i c h a m I . 5 . 1 9 6 7
H e l f e r U w e M a m e r o w a m 6 . 5 . 1 9 6 7
Te c h n i k e r G e r t O p p e r m a n n a m 2 0 . 5 . 1 9 6 7
H e l f e r H e i n z B e c k e r a m 2 0 . 5 . 1 9 6 7
K u p f e r s c h m i e d M a n f r e d M a t e r n a m 2 2 . 5 . 1 9 6 7
S c h i f f b a u e r F r i t z S i m o n a m 2 3 . 5 . 1 9 6 7
Brenner Günter Engels am 12. 6. 1967
H e l f e r R o l f - D i e t e r H a n s a m 1 9 . 6 . 1 9 6 7

Für die beim Heimgang meines lieben Mannes Richard Breit¬
sprecher erwiesene letzte Ehre und gezeigte Anteilnahme sage
i c h m e i n e n h e r z l i c h s t e n D a n k .

Frau Anni Breitsprecher und Kinder
H e r z l i c h e n D a n k f ü r d i e e r w i e s e n e T e i l n a h m e . L i l l y R a a b e

E - S c h w e i ß e r
A d o l f S c h u l d t

v e r s t . a m 2 7 . 4 . 1 9 6 7

R e n t n e r
( f r ü h e r S c h l o s s e r )
P e t e r R i n d s f ü s e r

v e r s t . a m 5 . 6 . 1 9 6 7W i r g e d e n k e n u n s e r e r T o t e nM e i s t e r
F r i t z K e t t e n b e i l

v e r s t . a m 2 9 . 4 . 1 9 6 7
R e n t n e r

( f r ü h e r N i e t e r )
S j o e r d R a p p e e

v e r s t . a m 1 6 . 6 . 1 9 6 7
S c h w e i ß e r

M a x T h i e m e
v e r s t . a m 2 . 5 . 1 9 6 7

K u p f e r s c h m i e d
H e i n r i c h R ü h e

v e r s t . a m 7 . 5 . 1 9 6 7

R e n t n e r

( f r ü h e r S c h l o s s e r )
N i k o l a u s L o t z e

v e r s t . a m 2 4 . 5 . 1 9 6 7

N i e t e r
G e r h a r d S t e l t z e r

v e r s t . a m 1 6 . 6 . 1 9 6 7

R e n t n e r
( f r ü h e r D r e h e r )

F r i t z S i e t z
v e r s t . a m 6 . 5 . 1 9 6 7

H a u e r
A l e x a n d e r P r o s o t o w i t z

v e r s t . a m 1 5 . 5 . 1 9 6 7

B r e n n e r

H u g o S c h ö n e m a n n
v e r s t . a m 1 5 . 5 . 1 9 6 7

R e n t n e r ( f r ü h e r
W e r k z e u g m a c h e r )
W i l h e l m M ä h l i t z

v e r s t . a m 4 . 6 . 1 9 6 7

R e n t n e r

( f r ü h e r R a u m w ä r t e r )
G u s t a v W e n g o h o r s k i
v e r s t . a m 3 0 . 6 . 1 9 6 7

R e n t n e r

( f r ü h e r Vo r a r b e i t e r
i m S t e l l a g e n b a u )

H i n r i c h S t a m e r
v e r s t . a m 2 1 . 5 . 1 9 6 7

R e n t n e r
( f r ü h e r M e i s t e r

i m S c h i f f b a u )
J o n n y H e b l i n g

v e r s t . a m 2 2 . 5 . 1 9 6 7

R e n t n e r

( f r ü h e r B r e n n e r )
K a r l M ä n z

v e r s t . a m 6 . 5 . 1 9 6 7

R e n t n e r
( f r ü h e r H a u s b e t r i e b )

P a u l H i l d e b r a n d t
v e r s t . a m 4 . 6 . 1 9 6 7

R e n t n e r

( f r ü h e r A n s c h l ä g e r )
J o h n R e e s e

v e r s t . a m 1 . 7 . 1 9 6 7
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Eine halbe Stunde Denksport
m i t F a r u k I b r a h i m

A

D
M

I F

EK
(Fig-1)

M 3r

C (Hg. 2)K3"̂B

Der Radius rist laut Definition die Hälfte der uro ̂
verlängerten Strecke BD, also

1
2 V 2

Auflösungen aus Heft 2
1. Das abgebi ldete Schi ff is t e in Fahrgast-Tanker, he ißt

„Platidia Herzl" und wurde am 1. April in unserer Foto-
Werks ta t t gebau t .

2 . D ie obens tehenden F iguren ze igen, w ie d ie Schn i t te
ausgeführt werden müssen. Niemand braucht sich zu
ärgern, wenn er es nicht herausbekommen hat. Ein be¬
rühmter amer ikanischer Mathemat ikprofessor hat d ie¬
ses Problem 1930 ausgeknobelt.
Folgendermaßen wird es gemacht:
1) In unserem gleichsei t igen Dreieck mit der Sei ten¬

lange sz iehen w i r von e inem Punk te aus , sagen
wir B, d ie Sei tenhalbierende der gegenüber l iegen¬
den Seite, und zwar verlängern wir sie über Dhin-

s

aus um die Strecke DF =^
2) Die Strecke BF wird halbiert; um den Mittelpunkt G

schlagen wir einen Halbkreis mit dem Radius r=GB.
3) Seite CA wird ver längert , b is s ie diesen Halbkreis

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

4 ) E i n K r e i s b o g e n m i t d e m R a d i u s D H u m D e r g i b t
auf der Seite BC den Schnittpunkt J.

5 ) Vo n J a u s d i e S t r e c k e ~ a u f d e r S e i t e B C a b g e ¬

tragen ergibt den Punkt K.

6) Von der halben Seitenlänge AB, also von Punkt E
a u s , s o w i e v o n K a u s d a s L o t a u f d i e G e r a d e J D
gefäl l t ergibt die Punkte Lund M.

DJ, EL, KM sind die auszuführenden Schnitte.
U n s e r e n M a t h e m a t i k e r n w o l l e n w i r a u c h d i e B e w e i s ¬
führung nicht vorenthalten. Zunächst der Flächeninhalt
d e s D r e i e c k s A B C :

F=2 ‘ y

V 3 + 1' 4. Mr ! s
4

Daraus ergibt sich die Strecke GD
1 / 3 + 1 V 3 — 1s s

G D = r — s
2 4 2 4

m i t w e l c h e r w i r D H b e s t i m m e n k ö n n e n :

r 2 _ g D 2 =D H =

. s
2

\2“1fV3 —1 S 2 =
4/ / .

D J = D H

Nach der elementaren Regel, daß im Dreieck die Ver¬
hältnisse von Seite zum Sinus des gegenüberliegenden
Winkels gleich sind, also

ba c
— k ö n n e n w i r s e t z e n

s i n Ysin ßs i n a

D C D J

s i n c p s i n y
M K D C

s i n ( p = ! s i n y
J K D J

D C
M K = : !JK !sin Y

D J

s

^=lyß. s2 s
M K

fV3_ ^ 2 2
2

Nach Figur 2) ist MK die halbe Seite des Quadrats

= ^

4

V3
—*s^, da beim gleichseitigen Dreieck y=60^

V3 2
und sin Y

Wir suchen nun die Seitenlänge eines flächengleichen
Q u a d r a t s . S i e m u ß s e i n :

W a s z u b e w e i s e n w a r .

Neue Aufgaben:
1. Wie stark muß ein Trupp Soldaten sein, der sich ohne

Rest in sieben gleich starke Gruppen teilen läßt, wäh¬
rend stets einer übr ig bleibt , wenn man ihn durch 2,
durch 3, durch 4, durch 5oder durch 6teilt?

2. Wie lautet die größte (endliche) Zahl, die sich mit drei
Ziffern ausdrücken läßt, und wie groß ist diese Entfer¬
nung e twa, wenn man s ie in tausendste l M i l l imetern
m i ß t ?

f? ■ =VV3V F = ! s
2

U n t e r s u c h e n w i r n u n , w i e e s s i c h m i t u n s e r e m z e r ¬
s c h n i t t e n e n D r e i e c k v e r h ä l t :

1/3
B D = s ! s m v = 2 ! s


