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Encounter Bay Flinders Bay
l n j e d e m u n s e r e r b e i d e n H a m b u r g e r
W e r k e l i e f i n d e n l e t z t e n W o c h e n e i n

Con ta ine rsch i f f vom Stape l . Im Werk
Ross am 5. 6. die „Encounter Bay“, im
Werk Finkenwerder am 19. 7. die „Flin¬
ders Bay“. Wie schon berichtet, ist das
die Hälfte eines Großauftrags von ins¬

gesamt vier Schwesterschiffen, die alle
vor Mitte des kommenden Jahres abge¬
liefert sein werden. Die Kiellegung der
S c h i f f e B a u - N r. 8 2 7 i n F i n k e n w e r d e r u n d

1001 Werk Ross e r fo lg te unmi t te lba r
nach den S tape l l äu fen de r oben e r¬
wähn ten Neubau ten , j ewe i l s au f dem

s e l b e n H e l g e n . A u f t r a g g e b e r d i e s e r
kos tsp ie l i gen , seh r schne l l en Sch i f f e
einer ganz neuen Bauweise und Zweck¬
bestimmung ist die brit ische Reederei¬
gruppe Overseas Container Limited. Die
Taufpatin der „Encounter Bay“, die Gat¬
t i n d e s H o h e n C o m m i s s a r s f ü r A u s t r a -
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l ien und Großbritannien, Lady Downer,
taufte das Schiff, das den Namen eines
aus t ra l i schen Küs tenp la tzes t räg t , wo
sich ihre Vorfahren angesiedeit hatten,
mit austral ischem Champagner.

Der Stapellauf dieses ersten der sechs
C o n t a i n e r s c h i f f e d e r O C L f a n d ü b e r a l l

große Beachtung. „The Times“ brachte
e i n e n L e i t a r t i k e l m i t d e r Ü b e r s c h r i f t
„Shipping Revolution“ und nennt den
Stapellauf „ein Ereignis von größter Be¬
deutung für die britische Schiffahrt“. In
einer Ansprache bei dem Empfang nach
dem Ablauf der „Encounter Bay“ sprach
C h a i r m a n S i r A n d r e w C r i c h t o n ü b e r d i e

Vorte i le der „container isat ion“ und die
Bedeutung Australiens als Handelspart¬
ner für Großbr i tannien. Er sagte u.a. :
„Rationeller Transport ist eine der we¬
sent l i chen Grund lagen fü r w i r tscha f t¬
l i c h e s G e d e i h e n u n d d i e O C L v e r t r a u t

darauf , daß ihre Invest i t ion von mehr
als 50 Mill. £Sterling, die zum Ziel hat,
k o n v e n t i o n e l l e u n d i m m e r t e u r e r w e r ¬

dende Wege durch ganz neue Konzepte
zu ersetzen, einen bedeutenden Beitrag
z u m i n t e r n a t i o n a l e n H a n d e l l e i s t e n
w i r d . “

The Lady Cole, die Gattin des Vorsitzen¬
den des Verwaltungsrates der Unilever
Limited, London, taufte die am 19. Juli
in Finkenwerder abgelaufene „Fl inders
Bay “ .

E s h a n d e l t s i c h b e i d i e s e n S c h i f f e n u m

die z. Z. größten Vollcontainerschiffe der
W e l t . 1 3 0 0 C o n t a i n e r k ö n n e n a n B o r d

verstaut werden; die Skizzen zeigen ins¬
gesamt und an zwei herausgegriffenen
Q u e r s c h n i t t e n , w i e d a s v o l l g e s t a u t e
Schiff aussieht und geben einen über¬
zeugenden Eindruck davon, wie das
Schiff nach Maß geschneidert ist . Die
Raumausnutzung kann nicht besser sein.
4 7 0 n o r m a l e C o n t a i n e r u n d 3 0 4 K ü h l ¬
c o n t a i n e r w e r d e n i n 6 L a d e r ä u m e n

unter Deck, 526 Container an Deck und
a u f d e n L u k e n d e c k e l n v e r s t a u f . D i e

Hauptdaten der Schiffe sind

Länge über alles
Länge zw. den Loten
B r e i t e

S e i t e n h ö h e

Konstr. Tiefgang
Tragfähigkeit hierbei
m a x . T i e f g a n g
Tragfähigkeif hierbei
Maschinenleistung
Geschwind igke i t
Klasse; Lloyd’s Register of
Shipping -F 100 A1.

Die Schiffe erhalten kein eigenes Lade¬
geschirr, da sie für eine bestimmte
Route gebaut s ind , deren Ausgangs¬
und Bes t immungshafen ganz au f den
Containerverkehr eingerichtet sind und
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Raumausnutzung bei voller Container¬
ladung in den Räumen und an Ober¬
deck, gezeigt an zwei Querschni t ten;
oben Raum 2mit stark eingezogenem
Vorschiff, unten Raum 4
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über l e i s tungs fäh igs te Con ta ine r -Ver -
ladekräne verfügen. Tilbury in England
u n d F r e m a n t l e a n d e r W e s t k ü s t e A u s t r a ¬

l i ens s i nd d i e Te rm ina l s des L i n i en -
Dienstes dieser insgesamt 6Container¬
schiffe. (Wie schon früher berichtet, wer¬
den noch je ein Schiff dieses Typs bei
Biohm -f Voss und in England gebaut.)
Da von „Container-Terminals“ die Rede
ist, sei ein Blick auf Hamburg gestattet.
Auch Hamburg ist dabei, ein Container-
Terminal zu werden, d. h. ein Hafen, der
in zentraler Lage, im Schnittpunkt von
EWG, EFTA und COMECON Ausgangs¬
punkt eines dichten Liniennetzes ist, mit
monatlich 730 regelmäßigen Abfahrten!
Hamburg hat sich auf die Entwicklung
eingestellt, die sich gegenwärtig in der
S c h i f f a h r t v o l l z i e h t u n d b a u t i n Wa l t e r s ¬
h o f a m B u r c h a r d k a i s e i n e n C o n t a i n e r -

Umschlagplatz aus. Schon jetzt stehen
80 000 m^ F re i fläche und mode rns te Fö r¬

dergeräte zur Verfügung. In wenigen
Jahren könnten es 1,8 Mill. m^ Freifläche
und Liegeplätze für zehn Seeschiffe sein.
In Hamburg werden jährlich etwa 12 Mil¬
l ionen Tonnen Stückgut umgeschlagen.

E s i s t h e u t e m i t S i c h e r h e i t v o r a u s z u s a ¬

gen, daß der prozentuale Anteil der in
Conta inern ver ladenen Stückgüter von
J a h r z u J a h r z u n e h m e n w i r d . Z u d e r

s c h o n v o r h a n d e n e n 3 0 t - Ve r l a d e - B r ü c k e

am L iegep la t z 3w i rd noch i n d i esem
J a h r e i n e 4 5 t - B r ü c k e d a z u k o m m e n , d i e

, twin- twenty“-Verfahren gle ichzei t igi m

z w e i 2 0 - F u ß - C o n t a i n e r a u f n e h m e n k a n n .

Es gibt nur wenige verschiedene Con¬
tainergrößen. Sie sind weltweit genormt;
anders hät te d ie ganze Sache keinen
S i n n . D i e e i n h e i t l i c h e n G r ö ß e n s i n d d i e

Grundlage für die Wirtschaftlichkeit die¬
ses Transportsystems. 20-Fuß-Container
sind übrigens auch die auf unseren bei¬
den Schiffen zur Verladung kommenden.
K o m m e n w i r n o c h e i n m a l a u f d i e s e z u ¬

rück und erläutern einige Beladungspro¬
b l e m e s o w i e d i e H i l f s m i t t e l d e r m o d e r ¬

nen Technik zu ihrer Bewältigung. Der
Computer, d ieses wicht igste Werkzeug
im Existenzkampf von heute, spielt eine
so ungeheure Rolle in al len Bereichen
der Wissenschaft, der Technik, der Wirt¬
schaft, daß seine Anwendung auch bei
d e r C o n t a i n e r v e r l a d u n g e i n e n n i c h t
überrascht. Jeder Containerplatz inner¬
h a l b d e s G i t t e r w e r k e s d e r S c h i f f e h a t

s e i n e f e s t e K e n n z e i c h n u n g u n d m a n
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nächsten umgesteuert. Ist eine gewisse
k r i t i sche Tr immlage des Sch i f f es e r¬
reicht, die für das Personal nicht merk¬
b a r z u s e i n b r a u c h t , s t e u e r t d e r K l e i n ¬

rechner automatisch die ausgleichende
Tankflu tung .
Genug . Es i s t anzunehmen, daß w ie
überall, zwischen theoretischer Idealor¬
g a n i s a t i o n u n d r a u h e r P r a x i s n o c h
manche Brücken zu schlagen sind; doch
ist dies ein interessantes Beispiel dafür,
wie heute das systematische Programm
in alle Bereiche eindringt und unser Le¬
b e n i m m e r w e i t e r m e c h a n i s i e r t . D e n k t

man an d ie Re isen der K l ipper nach
d e m F e r n e n O s t e n v o r h u n d e r t J a h r e n

und stellt ihnen die computergesteuerte
Conta inerver ladung von heute gegen¬
ü b e r, d a n n f r a g t m a n s i c h , w i e d i e
S c h i f f a h r t w o h l i n a b e r m a l s h u n d e r t J a h ¬

ren aussehen wird. Wir müssen zuge¬
ben, daß wir nicht die geringste Vorstel¬
lung davon haben. Wer das nicht glau¬
ben will, der möge untersuchen, wie es
mi t Voraussagen beste l l t i s t . Da g ib t
e s z . B . e i n M e m o r a n d u m a u s d e m J a h r

1961, das sich mit Tankergrößen befaßt.
D a r i n h e i ß t e s :

„Der größte Tanker, der bis 1970
zu e rwar ten i s t , i s t e in 65 000-Ton-

n e r , a b e r e s l ä ß t s i c h n i c h t m i t

Sicherheit sagen, daß damit die
Entwicklung ihr Ziel erreicht hat.“

Das war, wie gesagt, vor sieben Jahren.

ü b e r l ä ß t e s , t r o t z d e m d i e 1 3 0 0 B l e c h k i ¬

sten sich äußerlich gleichen wie ein Ei
dem anderen, keineswegs dem Zufal l ,
w e l c h e r C o n t a i n e r a n w e l c h e n P l a t z

kommt. Zu den primären Fragen, wo die
verschiedenen Part ien abgeladen wer¬
d e n s o l l e n , k o m m e n s c h i f f b a u l i c h e P r o ¬

bleme. Die Kennzeichnung jedes einzel¬
nen Containers ermöglicht es, die ge¬
samte Beladung der Schi f fe exakt zu
programmieren. Bisher bekam der La¬
dungsoffiz ie r e ine mehr oder wen iger

a b e r n i c h t n u r e n t s c h e i d e n d f ü r d a s S e e ¬

verhalten der Schiffe, sondern spielen
s c h o n b e i d e r B e l a d u n g s e l b s t e i n e
große Ro l le , da bere i ts e ine ger inge
Schlagseite bei dem geringen Spiel zwi¬
s c h e n C o n t a i n e r u n d G i t t e r w e r k z u K o m ¬

plikationen beim Einfädeln führen kann.
Zum Ausgleich haben die Schiffe Ouer-
flu tungsan lagen , d ie au tomat i sch ge¬
s t e u e r t w e r d e n u n d d a s S c h i f f w i e d e r

auf ebenen Kiel bringen. Man muß sich
e i n e B e l a d u n g e t w a f o l g e n d e r m a ß e n
v o r s t e l l e n : I m H a f e n s i n d n a c h e i n a n d e r

1300 beladene Container gesammelt und
gewogen worden. Alle Angaben, wie Be¬
stimmungsort, Gewicht, Markierung sind
zentral gesammelt und gespeichert. An¬
d e r e r s e i t s w i r d d e m C o m p u t e r e i n
Rechenprogramm mit al len Kennwerten
des Schiffes eingegeben. Nachdem also
das Gesamtgewicht der Ladung bekannt
is t , sp ie l t der Computer a l le Berech¬
nungen der Schiffbauer, der Schiffsoffi¬
ziere und Befrachter solange durch, bis
der optimale Stauplan ermittelt ist. Nach
diesem arbeitet ein bordeigener Klein¬
rechner einen Zeitplan für das Beladen
aus, dem die Steuerungsorgane für das
Ballastsystem und das Einfädelungssy-
stem am Kopf der Containerführungs¬
säulen beigeschaltet sind. Jeder einge¬
fahrene Container wird an seinem ge¬
kennzeichneten Platz registriert, danach
wi rd das E in fäde lungssys tem fü r den

kompl iz ier te Vor lage mi t , aus der d ie
güns t igs te Be ladung bezüg l i ch Tr imm
und Stab i l i tä t hervorg ing . Das mußte
natür l ich im Einklang stehen mit dem
Best immungsort , damit kein Umstauen
nötig wurde. Trimm und Stabil i tät sind

4
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D. „Helena Sioman“ (1850)

175 Jahre Rob. M. Sioman Jr.
1867 starb Robert Miles Sioman (d. Ä.). Sein gleichnamiger
S o h n f ü h r t e s o w o h l d i e R e e d e r e i a l s a u c h d i e S c h l f f s m a k l e r -

flrma weiter. Da Robert Mi les Sioman (d. J.) keine männ¬
lichen Erben hatte, traten Verwandte in die Firma ein, u. a.
C. A. Brödermann und J. A. Edye.

D a s G e s c h ä f t w u r d e h ä r t e r . S o m a n c h e R e e d e r e i ü b e r l e b t e

damals den Übergang vom Segelschiff zum Dampfschiff nicht.
Aber S ioman behaupte te s ich und schuf mi t anderen d ie
„Adler Linie“, die 1875 von der HAPAG übernommen wurde.
D a m i t e n d e t e e i n W e t t s t r e i t z w e i e r G r o ß r e e d e r e i e n a u f d e m

Nordatlantik und auch die alte „Sloman-Segel-Packetschiffs-
l i n i e " n a c h N e w Yo r k .

Als Ausgleich für diesen Verlust konzentr ierte sich Sioman
nun besonders auf d ie Mi t te lmeerfahrt und gründete 1871
„ R o b . M . S i o m a n J r ’ s M i t t e l m e e r l i n i e “ .

Seit 1879 fuhren einige Slomandampfer nach Australien; dar¬
aus wurde ein regelmäßiger Dienst. 1882 nahm die „Australia
Slomanlinie AG“ ihre Tätigkeit auf. Vier Jahre später verlor
s ie a l le rd ings ih re Grund lage, a ls s ich der Norddeutsche
Lloyd aufgrund e ines Vert rages mi t dem Deutschen Reich
verpflichtete, mit seinen Schiffen neben Ostasien auch Austra¬
l i e n z u b e d i e n e n . S e i t d i e s e r Z e i t i s t S i o m a n A u s t r a l i e n - u n d

Ostasien-Agent des Norddeutschen L loyd in Hamburg. Als
Robert Miles Sioman (d. J.) 1900 starb, umfaßte die Flotte
2 9 S c h i f f e m i t 7 0 0 0 0 B R T u n d e r h i n t e r l i e ß a u c h e i n z u d e r

Zeit einzigartiges Sozialwerk, nämlich die seit 1878 im Bau
befindliche Sloman-Siedlung auf der Veddel mit 196 Einzel¬
h ä u s e r n .

Am 3. Jul i 1968 fe ier te d ie Hamburger Reederei Rob. M.
Sioman Jr., die älteste Hamburger Reederei und noch einzig
bestehende Mirma, die 1837 das Gründungsprotokoll des Ver¬
eins Hamburger Rheder mit unterzeichnet hat, ihr 175jähriges
Bestehen. Der englische Segelschiffskapitän William Sioman
hatte 1791 das Hamburger Bürgerrecht erworben und begann
hier mit seinen beiden Söhnen, William Palgrave und Robert
Miles, das Schiffsmaklergeschäft.

Die Kontinentalsperre 1806 zwang die Söhne, Deutschland zu
verlassen, doch Robert Miles Sioman kehrte später aus Tön¬
ning, damals dänisch, wieder nach Hamburg zurück, wo er
1814 als Schiffsmakler vereidigt wurde. 1838 trat er offiziell
als Reeder auf, nachdem er bis dahin seine Reederei unter
Kapitänsnamen hatte firmieren lassen. Bereits 1828 hatte Ro¬
bert Miles Sioman eine „Regulaire Paketschiffahrt zwischen
New York und Hamburg“ angezeig t , d ie a ls Ursprung der
zukünftigen Linienfahrt zwischen Europa und USA gilt. Eine
weitere Pionier leistung bestand in dem Einsatz des ersten
Dampfers im Jahre 1850 auf dieser Route, der „HELENA
SLOMAN“. Um das englische Monopol im Verkehr zwischen
Hamburg und Hüll zu brechen, gründete er 1840 die „Han¬
seatische Dampfschiffahrts-Gesellschaft“, die allerdings 1852
wegen der dänischen Blockade liquidieren mußte.

N a c h A u f h e b u n g d e r C r o m w e l l s c h e n N a v i g a t i o n s a k t e i m
Jahre 1849 dehnte sich das Reedereigeschäft stark aus. Be¬
s o n d e r s d i e M i t t e l m e e r f a h r t , d i e N o r d a t l a n t i k f a h r t u n d d e r

Dienst nach Austral ien wurden gepflegt. 1850 besaßen die
Slomans mit 21 Schiffen die größte Flotte Hamburgs.

8
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Die Deutsche Werft baute 1934-35 für Sloman die Dampfer Alicante und Castellen, die noch mit Dampfmaschinen ausge¬

rüstet waren. Die genieteten Nähte lassen die damals übliche Vorschiffsform gut erkennen.

Schiffen. Doch die derzeitigen Inhaber bauten die Flotte wie¬
der auf, und es gelang ihnen überdies, bis 1924 die Agentur
für 17 regelmäßige Liniendienste zu erhalten. 1927 wurden
b e i d e U n t e r n e h m e n w i e d e r v e r s c h m o l z e n .

D i e E r b e n t e i l t e n d i e F i r m a a u f . D i e M i t t e l m e e r f a h r t u n d d a s

Schiffsmaklergeschäft wurden von Hob. M. Sloman Jr. be¬
trieben, die Atlantikfahrt von Rob. M. Sloman Jr. &Co. Der
Erste Weltkrieg l ieß der Reederei nur ein einziges von 22

Die auf der DW gebaute „Messina“ war das erste deutsche Schiff nach dem Krieg auf dem nicht mehr die Kontrollrats-
flagge, sondern die Flagge der Bundesrepublik wehte.
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S l o m a n h a u s 1 9 6 8 . B a u m w a l l / S t e i n h ö f t

Der Zweite Weltkrieg vernichtete das Werk ein zweites Mal.
D e r R e e d e r e i v e r b l i e b k e i n S c h i f f . D i e 1 9 5 1 v o n d e r D e u t ¬

schen Werft gebauten Schiffe „Messina“, „Algier“, „Valencia“
u n d „ P a l e r m o “ w a r e n d a n n d e r G r u n d s t o c k f ü r d i e n e u e

S l o m a n - F l o t t e , d i e h e u t e a u s 6 T r o c k e n f r a c h t e r n u n d 3 K ü h l ¬
s c h i f f e n b e s t e h t . D i e b e i d e n i n d i e s e m J a h r a u f u n s e r e r

Werft gebauten Kühlschiffe „Sloman Alstertor“ und „Sloman
Als terpark“ ( le tz tere noch in der Ausrüs tung) gehören zu
d e n s c h n e l l s t e n u n d m o d e r n s t e n S c h i f f e n i h r e r A r t .

S e i t 1 8 3 0 i s t d i e F i r m a R o b . S l o m a n J r . a m B a u m w a l i b e ¬

heimatet. Neben ihrer Tätigkeit als Reederei und Reisebüro,
der internationalen Befrachtung von Schiffen, l iegt weiterhin
der Schwerpunkt der F i rma auf der Maklerse i te . Rob. M.
Sloman Jr. fertigt als Agent namhafter in- und ausländischer
Reedereien über 500 Schiffe jährlich im Hamburger Hafen ab.
Die Leitung der Firma obliegt Mitgliedern der Familien Edye
u n d R e i n e k e , a l s N a c h k o m m e n d e r G r ü n d e r f a m i l i e S l o m a n ,

i n d e r f ü n f t e n , s e c h s t e n u n d s i e b t e n G e n e r a t i o n .

Die beiden jüngsten Sloman-Schiffe, die auf unserer Werft gebauten Kühlschiffe „Sloman Alstertor" und „Sloman Alster¬
park“, begegnen sich. (Nach einem Gemälde von J. Sachse.)



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

ln Heft 1brachten wir eine Übersicht über den derzeitigen
Stand der deutschen Handelsflot te und analys ier ten d iese
nach Typen und Größe.

Heute mag ein Blick auf die gegenwärtige Situation der Welt¬
handelsflotte den Überblick vervollständigen.

Der Welthandel ist in der Zeit nach dem Krieg überall kräftig
angewachsen und hat bewirkt, daß die Gesamttonnage aller
Handelsflotten sich In den letzten zwanzig Jahren mehr als
verdoppelt hat. Sie beträgt heute 182 Mil l . BRT. Daß poli¬
tische Impulse an diesem Aufschwung stark beteil igt waren,
is t a l lgemein bekannt. Zwei fe l los war das Immer der Fal l ;
doch welche wel twei ten Auswirkungen e ine e inzelne Maß¬
nahme wie etwa die Sperrung des Suez-Kanals heute auf die
gesamte Schiffahrt haben kann, das ist für al le Betei l igten
neu. Der Pessimismus vom Anfang der sechziger Jahre wich
einem Rekord in der Produktion von Supertankern.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Reihenfolge der 20 wich¬
tigsten Schiffahrtsländer nach dem Stand des letzten Jahres.
Demgegenübergestellt ist der Stand von 1960. Interessant ist
bei diesem Vergleich nicht nur das absolute Wachstum, son¬
dern auch eine Verschiebung In der «Rangfolge der Nationen,
die in mancher Hinsicht zu denken gibt:

L a n d S c h i f f e Gesamttonnage

1 1 . N i e d e r l a n d e

1 2 . ' P a n a m a

1 3 . S c h w e d e n
1 4 . D ä n e m a r k

1 5 . K a n a d a

1 6 . I n d i e n
1 7 . B r a s i l i e n

18. Argent in ien
1 9 . P o l e n

20. Jugoslawien

1 7 3 9 5 1 2 3

4 7 5 6

4 6 3 5
3 0 1 4

2 3 0 6
1 8 8 7

1 3 0 5

1 2 4 0

1 2 1 0

1 1 9 6

7 5 7

1 0 9 2

1 0 7 2

1 2 3 6
3 6 9

3 9 4

3 1 5
4 2 1

3 5 1

Überraschend Ist zunächst die Position von Liberia als „füh¬
r e n d e S c h i f f a h r t s n a t i o n “ d e r W e l t . J e d e r m a n n w e i ß I n d e s s e n ,

daß dieses Land seine Stel lung ledigl ich seiner günst igen
Steuer- und Schiffahrtsgesetzgebung verdankt und die libe¬
rianische Handelsflotte ein fikt ives Gebi lde ist , zu dem die
wirtschaftliche Bedeutung des Landes In gar keinem Verhält¬
nis steht. Vor allem Tanker (12,9 Mill. BRT) und Bulkcarrier
(5,5 Mill. BRT) sind in Liberia registriert. Ein anderes Land
das zu den „b i l l igen F laggen“ zäh l t I s t Panama. Panama
hatte vor Jahren eine größere Bedeutung als Liberia; das hat
sich jedoch erheblich geändert.

Wie steht es aber mit den Nationen, die ihre Schiffe unter
eigener Flagge fahren lassen? Die Stellung Großbritanniens
u n d d e r U S A s i n d i m w e s e n t l i c h e n u n v e r ä n d e r t . I n d e s s e n i s t

das Wachstum der nächsten* drei (Norwegen, Japan, Sowjet¬
union) bemerkenswert. Norwegens Flotte ist heute 1,7 mal so
groß wie 1960, während die Flotten Japans und Rußlands
heute mehr als zweleinhalbmal so groß sind wie 1960. Die
Tabellen zeigen, wie alle weiteren Länder ebenfalls Zuwachs
bekommen haben. Weit aufgerückt ist z. B. Kanada, dessen
Tonnage sich vor 7Jahren noch nicht einmal auf eine halbe
Million BRT belief. Die Zahlen sprechen für sich und bedür¬
fen keiner näheren Erläuterung.

Interessant ist eine Untersuchung der Struktur der Welthan¬
d e l s fl o t t e . S i e b e s t e h t z u m e h r a l s e i n e m D r i t t e l a u s Ta n k e r n

(35 7o). Die Massengutfrachter haben in den letzten Jahren
auch ganz enorm zugenommen und 1967 mit 29 Mill. BRT
16 Prozent der Welt-Tonnage erreicht. Die folgenden Tabellen
geben eine Aufschlüsselung nach Ländern:

D i e f ü h r e n d e n H a n d e l s fl o t t e n d e r W e l t

(in 1000 BRT)
1 9 6 0

S c h i f f e GesamttonnageL a n d

2 8 9 0

3 0 6 7

1 0 2 0

1 5 5 5

1 7 3 7

22 274

2 0 1 8 2
11 987

10 837
6 4 9 9

5 1 1 6

4 7 6 7
4 4 8 0

1 . U S A
2 . G r o ß b r i t a n n i e n

3 . L i b e r i a

4 . No rwegen
5. Japan
6 . I t a l i e n
7 . N i e d e r l a n d e

8 . B R D e u t s c h l a n d

9 . F r a n k r e i c h
1 0 . P a n a m a

11. Sowje tun ion
1 2 . G r i e c h e n l a n d
1 3 . S c h w e d e n

1 4 . D ä n e m a r k

15. Spanien
1 6 . B r a s i l i e n

17. Argent in ien
1 8 . I n d i e n

1 9 . F i n n l a n d

20. Jugoslawien

9 6 8

1 3 4 6

1 4 8 6
6 7 4

5 9 7 4 4 0 8
3 7 9 6

3 6 6 7

3 6 3 3
2 1 4 9

1 5 9 5
1 0 3 0

1 0 9 1
5 8 7

781
461

D i e Ta n k e r fl o t t e n d e r W e l t

(In 1000 BRT)

5 4 4
2 9 4

9 0 41 8 6 1 9 6 7
8 2 41 6 4 Tanker tonnageL a n d

2 6 9 7 0 0

1 8 6 6 9 7 12 945

9 9 0 0
7 8 4 5

5 8 5 0
4 5 4 4

2 7 3 9

1 . L i b e r i a

2. Norwegen
3 . G r o ß b r i t a n n i e n

4. Japan
5 . U S A

6. Sowjetunion
7 . F r a n k r e i c h
8 . P a n a m a

9 . I t a l i e n
1 0 . G r i e c h e n l a n d

11 . N i e d e r l a n d e
1 2 . S c h w e d e n

1 3 . B R D e u t s c h l a n d

1 9 6 7

1 5 1 3

4 1 5 6

3 3 0 3
2 8 4 7
6 4 0 9

2 2 3 8
1 6 0 0

1 4 4 5
2 6 9 7

1 5 3 8

22 598

21 716

20 333
18 382
16 883

10 617
7 4 3 3

6 2 1 9
5 9 9 0

5 5 7 7

1 . L i b e r i a
2 . G r o ß b r i t a n n i e n

3 . U S A

4 . Norwegen
5. Japan
6. Sowje tun ion
7 . G r i e c h e n l a n d
8 . I t a l i e n

9 . B R D e u t s c h l a n d
1 0 . F r a n k r e i c h

2 5 3 1

2 5 0 5
2 1 4 0

1 9 5 8
1 6 9 6

1 5 2 8
1 1 8 4

1 1



Nach Typen geordnet, nehmen die drei wichtigsten Gruppen
folgende Prozentsätze der Gesamtaufträge ein:

22,4 Millionen BRT =55,2 ®/o
Massengutfrachter 9,58 Millionen BRT =23,6%
Stückgutfrachter

Der Rest vertei l t s ich auf Fischerei fahrzeuge und Spezial¬
s c h i f f e .

Daß Japan rund die Hälfte aller Schiffe baut, die heute in
aller Welt in Auftrag gegeben sind, ist allgemein bekannt.
Danach folgen Schweden und Großbritannien mit Bauleistun¬
gen, die einander fast gleich sind. Die Bundesrepublik nahm
im letzten Jahr den vierten Platz ein. Die gegenwärtige Auf¬
tragslage verteilt sich fa^endermaßen:

D i e B u l k c a r r i e r - R o t t e n d e r W e l t

(in 1000 BRT)
1 9 6 7 T a n k e r

S c h i f f e To n n a g eL a n d

6,3 Mill ionen BRT =15,6%2 9 7 5 5 3 0

4 5 8 9

3 4 2 7

2 7 1 3

2 2 7 6

1 5 0 6
1 2 6 5

1 2 4 6

1 . L i b e r i a

2. Norwegen
3. Japan
4 . G r o ß b r i t a n n i e n

5 . U S A
6 . I t a l i e n

7 . S c h w e d e n
8 . K a n a d a

9 . B R D e u t s c h l a n d

1 0 . G r i e c h e n l a n d

2 7 3
1 8 0

1 7 4
241

8 6

7 1

101
9 6 65 5

6 4 881

Auftragsbestand in Mill tdw
E n d e J u n i

Wie jung die Massengutfrachter-Flotte ist, beweist ihr Durch¬
schnittsalter: Über die Hälfte der Gesamt-Tonnage ist weni¬
ger als vier Jahre alt.
Die Hauptmassengüter des internationalen Seetransportes
sind Eisenerze, Kohle, Bauxit, Phosphat, Manganerz und
Getreide, ferner Zucker, Sojabohnen, Schwefel und Gips. Für
die rohstoffarme Bundesrepublik spielen vor allem Importe
von Erzen aller Art, Phosphaten, Kohle und Getreide eine
besondere Rolle. Nach jüngsten Untersuchungen der auf dem
Gebiet des Massenguttransports arbeitenden Firma Fearnley
&Egers Chartering Co. Ltd., Oslo, unterteilen sich die Bulk¬
carrier Anfang 1968 in 380 Erzschiffe mit 12,4 Mill. tdw und
1271 andere Massengutfrachter mit 34 Mill. tdw.
Eine kurze Bemerkung sei zum Verhältnis Trampschiffahrt -
Linienschiffahrt gemacht. Vergleichende Zahlen, die von der
Gesamttonnage ausgehen und eine derartige Aufteilung vor¬
nehmen wollen, sind irreführend, da z. B. alle großen Bulk¬
carrier (etwa über 20 000 tdw) in der Trampfahrt beschäftigt
sind. Für die Tankschiffahrt gelten ohnehin andere Gesetze.
Sinnvoll Ist die Unterscheidung nur bei Trockenfrachtern un¬
terhalb der erwähnten Größe und da läßt sich sagen, daß Im
Gegensatz zu der Beförderung trockener Massengüter, In
der Stückgutverladung die Linienfahrt dominiert. Sie garan¬
tiert regelmäßige Abfahrtszeiten und Teilladungen. Oft gelten
f ü r A u s r e i s e u n d H e i m r e i s e v e r s c h i e d e n e G e s e t z e , e t w a w e n n

ein Schiff in einer Richtung Autos, In der anderen Getreide
befördert . Summarische vergleichende Zahlen ergeben kein
k l a r e s B i l d u n d d e s h a l b s o l l d a r a u f v e r z i c h t e t w e r d e n .
D a ß d i e W e l t h a n d e l s fl o t t e z . Z . i h r e n b i s h e r h ö c h s t e n S t a n d

erreicht hat, bewirkte nun nicht etwa, daß die Bautät igkeit
zurückgegangen wäre. Im Gegenteil, auch der Auftragsbe¬
stand kletterte auf eine bisher^ nicht dagewesene Höhe. Er
erreichte Ende März eine Gesamttonnage von 40,6 Mill. BRT.
Das sind mehr als 3300 Schiffe über 100 BRT. Die Aufträge
verteilen sich auf folgende Länder:

26 ,9J a p a n
S c h w e d e n

D e u t s c h l a n d
F r a n k r e i c h

G r o ß b r i t a n n i e n

D ä n e m a r k

Span ien
I t a l i e n

Norwegen
H o l l a n d

U S A

Jugos lawien
P o l e n

5,1
4 ,7

4 ,4
4 , 2

2 ,8

2 ,3
2 ,2

1,9
1 ,8
1 ,6

1 , 4
1,1

Nach letzten Meldungen lieferten die westdeutschen Werften
im ersten Halbjahr 26 Schiffe mit 191 437 BRT (= 51,8%)
a n d e u t s c h e R e e d e r a b . A u s d e r D D R k a m e n 2 N e u b a u t e n

(8 066 BRT =2,2%), während ausländische Werften für
deutsche Rechnung zwar nur 3Neubauten, aber 41,8% der
neuen ITonnage fertigstellten, darunter den Großtanker
„Myrinä“ mit 95422 BRT. 6Schiffe (15 347 BRT =4,2%)
waren Impor t ie r te Zwei thandtonnage. Dami t konnten nach
Angaben des Verbandes Deutscher Reeder in den ers ten
sechs Monaten des laufenden Jahres 37 deutsche Schi ffe
mit 369 225 BRT neu in Dienst gestellt werden. Gleichzeitig
aber strichen 42 Schiffe mit 116 432 BRT die deutsche Flagge,
so daß| sich per Saldo ein Nettozuwachs von 252 793 BRT
bei der Tonnage ergab, während die Zahl der Schi ffe um
5Einheiten zurückging. Insgesamt verzelchnete die deutsche
Seeschiffahrt am 1. 7. 1968 1070 Schiffe mit 6,2 Mio BRT.
Der Tohnagezuwachs im ersten Halbjahr 1968 betrug 4,2%.

*

D i e f ü h r e n d e n S c h i f f b a u l ä n d e r a m 3 1 . M ä r z 1 9 6 8 Die Entwicklung der deutschen Schiffahrt nach dem Zweiten
Weltkrieg läßt sich In groben Umrissen anschaulich machen,
wenn rrian sich einmal die Flaggschiffe unserer Handelsflotte
vor Augen hält, wie sie einander abgelöst haben. Es begann
1949 mit dem Dampfer „Söderhamn“. Der lag mit 1499 BRT
eben unter der uns damals zugebill igten Grenze und wurde
deshalb nach kurzer Beschlagnahme (1945) wieder zurückge¬
geben. Interessant ist das Baujahr: Das stolze Schiff stammte
a u s d e m J a h r e 1 8 9 9 u n d h a t t e s e l b s t v e r s t ä n d l i c h n o c h K o h l e -

feueruhg und die übrigen Errungenschaften jener Zeit.
Immerhin fuhr die „Söderhamn“ noch für HMG bis 1959!

D i e D e u t s c h e W e r f t b a u t e d a n n d a s e r s t e n e u e d e u t s c h e

Flaggschiff . Das war der 18 542 tdw (12 915 BRT) große
Motortanker „Ernst G. Russ“ für die gleichnamige Reederei.
Dieses Schiff wurde dann als Flaggschiff abgelöst, als 1958
mit der ersten „Hanseatic“ (30 030 BRT) die deutsche Passa-
gierschjffahrt wieder In Schwung kam. Die „Hanseatic“ über-

(in 1000 BRT)
Gesamt-Auftragsbestand

Z a h l T o n n a g eL a n d

9 0 2 17 646Japan
S c h w e d e n

B R D e u t s c h l a n d
F r a n k r e i c h

G r o ß b r i t a n n i e n
I t a l i e n

D ä n e m a r k

Norwegen
P o l e n

N i e d e r l a n d e

Spanien
U S A

Jugoslawien

1 0 0 3 0 0 1
2 1 7 2 5 8 8

2 4 5 6
2 4 5 2

1 7 2 4

1 3 0 1
1 1 6 4

9 6

2 0 0
11 6

7 4

1 7 4

1 7 3 1 1 9 1

1 0 2 71 0 6

3 1 4 1 4 5 9

141 1 3 0 5

6 6 1 0 2 4

1 2



ließ kurz darauf die Spitzenposition der „Bremen“, (32 360
BRT).
Ab 1963 gab dann die Passagierschiffahrt die Führung an
eine andere Schiffsgattung ab, die Tanker. Nach der bei den
Kieler Howaldtswerken gebauten „Oliva“ 48 800 tdw (33 086
BRT) rückte 1964 „Esso Bayern“ (Howaldtswerke Hamburg)
mit 90 600 tdw (53 608 BRT), an die Spitze. Das war ein
großer Sprung; doch n iemand hat wohl damals Im Traum
daran gedacht, daß keine vier Jahre später ein Schiff mit der
doppelten Tragfähigkeit die Führung übernehmen würde.
Heute ist der Shell-Tanker „Myrina“ mit 190 060 tdw (95 422
BRT), das Flaggschiff der Deutschen Flotte. So hatte jedes
der drei Werke, aus denen unsere Großwerft heute besteht.
In den letzten Jahren eines der deutschen Flaggschiffe ge¬
baut. Das letztgenannte deutsche Flaggschiff stammt nun von
Har l and &Wo l f f L t d , Be l f as t , wäh rend unse re Wer f t f as t
g l e i c h z e i t i g d e n n o c h g r ö ß e r e n Ta n k e r „ M u r e x “ f ü r d i e
Shell Tanker (U. K.) London, gebaut hat.

fähigkeit braucht bei annähernd gleicher Maschinenleistung
(aber wesentlich kürzerer Umsteuerungsdauer) elfeinhalb Mi¬
nuten bis zum Stillstand und legt in dieser Zeit noch 1,6 See¬
meilen zurück. Ein Tanker von der Größenordnung unserer
„Murex“ braucht jedoch noch eine Strecke von v iere inhalb
Seemeilen, wenn er vollbeladen aus voller Fahrt zum Stop¬
pen gebracht werden soll.

Zusammenarbeit
Hamburg-Sud/Deutsche Atlantik Linie
Die Deutsche Atlantik Linie hat der Hamburg-Süd die Gene¬
ralagentur für Südamerika übertragen. Zu dieser Vereinba¬
rung kam es nach intensiven Verhandlungen zwischen den
beiden in Hamburg ansäss igen Reedere ien. Da d ie Ham¬
burg-Süd In Brasi l ien berei ts eine eigene Vertretung hat -
Hamburg-Süd Agenc ias Mar i t lmas S.A. , Sao Pau lo —wird
über diese Organisation auch die Generalagentur der Atlan¬
tik Linie laufen. Außerdem befinden sich In Rio de Janeiro,
Santos, Porto Alegre und Rio Grande do Sul Niederlassun¬
gen dieses Unternehmens. Am La Plata wird die Deutsche
At lant ik L in ie durch d ie Genera lagenten Agenc ia Mar i t ima
Delfino S.R.L., Buenos Aires, und Pinon Saenz Vidal S.A.,
Montevideo, der Hamburg-Süd vertreten, während die Firma
Hamburg-Süd Argentlna als „owner ’s repräsentative“ für ree¬
dereiseitige Interessen tätig sein wird. An der Westküste und
I n Z e n t r a l a m e r i k a s t e h t d e r D e u t s c h e n A t l a n t i k L i n i e e b e n ¬

falls das Agentennetz der Hamburg-Süd zur Verfügung.
Anlaß zu d ieser Reederei -Verbindung im Agentenverhäl tn is
wurde der Beschluß der Atlantik Linie, in Zukunft auch Süd¬
amerika in ihr Internationales Kreuzfahrten Programm einzu¬
b e z i e h e n . Z u r Z e l t s t e h t d a f ü r d a s T S „ H a n s e a t i c “ m i t
25 300 BRT zur Verfügung. Im Frühjahr 1969 soll als zweites
Schiff der auf unserer Werft entstehende Neubau TS „Ham¬
burg“ (23 500 BRT) in Dienst gestellt werden. Diese Kom¬
b ina t i on de r be iden Hamburge r Reede re ien bedeu te t f ü r
beide Teile eine Förderung und Erweiterung Ihrer Interessen
i n S ü d a m e r i k a .

Neue Aufträge für die HDW
Nachdem zu Beginn dieses Jahres eine gewisse Zurückhal¬
tung bei der Hereinnahme von neuen Aufträgen unverkenn¬
bar gewesen ist, hat sich das Blatt in jüngster Zeit ganz
offensicht l ich gewendet. Innerhalb kurzer Zeit wurden zehn
Neubaukontrakte abgeschlossen. Sie sind der eigentliche
Start unseres neuen Großunternehmens, was dadurch zum
Ausdruck gebracht wird, daß mit ihnen unsere neue Bauliste
beg inn t . D ie Sch i f fe e rha l ten d ie Bau-Nummern 1b is 10 ,
n a c h d e m d i e S c h i f f s l i s t e n u n s e r e r d r e i E i n z e l b e t r i e b e i m

Laufe der Zelt zusammen auf über 3000 gestiegen waren!
In welchem Betrieb die Schiffe jeweils gebaut werden, hängt
von betriebstechnischen, ökonomischen Erwägungen ab. Daß
alle Schiffe über 100 000 tdw in Kiel gebaut werden, dürfte
f e s t s t e h e n . Z w e i s o l c h e r R i e s e n s i n d u n t e r d e n e r w ä h n t e n

zehn Bauaufträgen, und zwar ein 150 000-t-Tanker für die
norwegische Reederei Melsom und Melsom und ein 140 000-
Tonner für die Gelsenberg Benzin AG. Weiter sind In Auf¬
trag gegeben: vier 14 000-t-Frachter für die Alvion Steamship
Corp., ein Kühlschiff für Bruns und drei Ostasienschiffe für
die HAPAG von etwa 16 000 tdw. Ein schönes Startprogramm
und es besteht kein Zweifel darüber, daß es demnächst um
weitere Aufträge vermehrt werden wird.

Handelsschiffe werden größer
Ein internationales Übereinkommen läßt Deutschlands Schiffe
größer werden. Am 21. 7. 1968 trat die neue Freibordkonven¬
t fon In K ra f t , d ie bes t immten Sch i f f s t ypen ( insbesondere
Massengutfrachtern und Tankern) ein tieferes Eintauchen und
damit eine höhere Tragfähigkeit als bisher erlaubt. Die Kon¬
vention, 1966 In London auf einer Internationalen Konferenz
beschlossen, löst das bisher gültige, aber von der Schiffbau¬
t e c h n i k ü b e r h o l t e A b k o m m e n a u s d e m J a h r e 1 9 3 0 a b .

N a c h d e r n e u e n F r e i b o r d k o n v e n t i o n m ü s s e n b e s t i m m t e t e c h ¬

nische Bauvorschriften berücksichtigt werden. Sind diese er¬
füllt, so erhöht sich z. B. die Tragfähigkeit eines Massengut¬
f r a c h t e r s v o n 5 5 0 0 0 t a u f 6 0 9 7 0 t . U n d e i n e h e m a l s 3 0 0 0 0 -

Tonner wird jetzt zum 34 000-Tonner.

Bremsweg großer Schiffe
Bel jedem Stapellauf erleben wir, wie die Bewegungsenergie
d e s w ä h r e n d d e s A b l a u f s e r h e b l i c h e F a h r t a u f n e h m e n d e n

Schiffes auf kürzestem Wege wieder vernichtet , das Schi ff
zum Stoppen gebracht werden muß. Mehrere Anker fallen zu
beiden Seiten, werden ein ganzes Stück durch den Schlick
geschleift, bis sie schließlich zum Tragen kommen. Die Frage
taucht jedesmal auf , wie wei t würde das Schi ff wohl aus-
laufen, wenn es genügend freies Wasser hätte und unge¬
h e m m t w ä r e ?

Interessanter noch Ist die Frage, wieweit ein beladenes Schiff
wei ter fährt , wenn es p lötz l ich zum Stoppen gezwungen Ist
u n d d a b e i s e i n e M a s c h i n e v o l l z u r ü c k l a u f e n l ä ß t . S o l c h e

Fälle kommen in der Praxis ja vor.
Die Seeberufsgenossenschaft hat kürzlich eine Tabelle erar¬
bei tet , aus der d ie Stoppwege verschieden großer Schi ffe
hervorgehen. Abhängig sind diese Stoppwege vor allem vom
Gesamtgewicht des Schiffes (also Schiff plus Ladung), so¬
dann von der Geschwindigkeit, Antriebsart und Umsteuerung
-d. h. von der Zelt, die für die Umsdhaltung von voll voraus
auf voll zurück benötigt wird. Für ein Linienschiff von 12 000
BRT mit einer Maschinenleistung von 18 400 PS wurden vier¬
einhalb Minuten errechnet bei e inem Bremsweg von etwas
weniger als einer Seemeile. Ein Tanker mit 100 000 tTrag-

Meisterbriefe" jetzt auch in der Seeschiffahrt99

Bootsmänner sollen künftig die „Meister“ der Seefahrt sein.
A n d e r S e e m a n n s s c h u l e L ü b e c k - T r a v e m ü n d e a b s o l v i e r t e n

kürzlich die ersten fünf Seeleute einen Bootsmanns-Lehrgang,
der mit der Verleihung von Bootsmannsbriefen seinen Ab¬
schluß fand. Diese Urkunden entsprechen den Meisterbriefen
in Landstellungen und schaffen nach dem geprüften Matrosen
(Gesellen) nun den geprüften Bootsmann (Meister). Damit ist
ein weiterer Schritt im seemännischen Ausbildungswesen und
hier besonders in der Deckslaufbahn getan worden.
Die jeweils vierwöchigen Bootsmannslehrgänge erfolgen auf
freiwilliger Basis .Die nächsten Kurse beginnen am 26. 8. 1968
und am 28. 10. 1968.
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5 5Große Bodenreparatur auf MS „Banggai
Reparaturarbeiten regelmäßig ausvisiert.
A m 2 . 4 . 1 9 6 8 k o n n t e n d i e e r s t e n d r e i

Döppelbodensektionen eingebracht wer¬
den. Wegen der geringen Dockbreite
w u r d e n d i e S e k t i o n e n m i t t e l s d e s 1 0 0 t -

S c h w i m m k r a n e s d u r c h d i e L a d e l u k e

Nr. 3eingebracht und auf vorbereiteten
Eisenbahnschienen vor Ort gebracht, zu¬
e r s t d i e d r e i S e k t i o n e n A c h t e r k a n t e M o ¬
to ren raum. B i s zum 9 . 4 . 1968 wa ren a l l e

12 Sektionen eingebracht und die Mon¬
tagearbeiten an den 6Doppelbodensek¬
t ionen im Motorenraum sowei t for tge¬
sch r i t t en , daß de r Masch inenbau d ie
Dieselgeneratoren wieder montieren
und mit den Fräsarbeiten am Hauptmo¬
to ren fundament beg innen konn te . In¬
z w i s c h e n w a r e n a u c h d i e s c h i f f b a u l i c h e n

A r b e i t e n i n d e n a n d e r e n L u k e n s o w e i t

abgeschlossen, daß wir am 17. 5. 1968
mit den Druckproben der Doppelboden¬
t a n k s u n d a n s c h l i e ß e n d m i t d e n e n t ¬

sprechenden Konservierungsarbeiten be¬
ginnen konnten.
Am 26. 4. 1968, nach 33 Docktagen,
konnte das Schiff schon wieder ausge¬
d o c k t w e r d e n .

Nun begann der Maschinenbau mit der
Montage der Hauptmaschine. Nachdem
die Montagearbeiten und die schiffbau¬
lichen Ausrüstungsarbeiten abgeschlos¬
sen waren, konnte nach einer einwand¬
frei verlaufenen Standprobe am 13. 5.
1968 eine Probefahrt durchgeführt wer¬
d e n . A u c h d i e s e v e r l i e f z u r v o l l s t e n Z u ¬

f r i e d e n h e i t d e r R e e d e r e i . N a c h 5 9 K a ¬

lendertagen wurde das Motorschiff von
der Reederei abgenommen.

gen wurden neue Opt i kun te r lagen fü r
diese Bauteile angefertigt. Nach diesen
Unterlagen wurden in der Schiffbauhalle
die Einzelteile hergestellt und anschlie¬
ßend in der Vormontage zusammenge¬
b a u t .

Als die „Banggai“ am 15. 3. an die Werft
kam, waren d iese Vora rbe i ten sowe i t
fortgeschritten, daß die einzelnen Sek¬
tionen von der Montagegruppe termin¬
gemäß abgerufen werden konnten. So¬
f o r t n a c h A n k u n f t d e s S c h i f f e s w u r d e a m

A u s r ü s t u n g s k a i m i t d e m A u s b a u d e r
Hauptmaschine und der Dieselgenerato¬
ren begonnen . Außerdem wurde e ine
Visier l in ie durch das Schiff gelegt um
später im Dock das Durchb iegen des
Schi ffskörpers während der Ausbauar¬
b e i t m e s s e n z u k ö n n e n .

A m 2 4 . 3 . 1 9 6 8 w a r e n w i r m i t d e n A u s ¬

bauarbeiten soweit fert ig, daß wir das
S c h i f f i m D o c k 1 5 e i n d o c k e n k o n n t e n .

Nach e iner gründl ichen Rein igung der
B r e n n s t o f f t a n k s k o n n t e n w i r m i t d e n

Brennarbeiten beginnen. Es wurde der
g e s a m t e D o p p e l b o d e n e i n s c h l i e ß l i c h
Tankdecke und Hauptmotorenfundament
v o n V o r k a n t e L a d e r u m N r . 3 b i s A c h t e r ¬

kante Motorenschacht in einer Länge von
40 mdemontiert. Um eine Durchbiegung
des Schiffskörpers zu verhindern, wur¬
den in diesem Bereich auf jeder Seite
elf Außenhautstützen angebracht.

N e b e n b e i l i e f e n d i e s c h i f f b a u l i c h e n A r ¬

beiten für die 27 Bodenplatten in den
B e r e i c h e n L a d e r a u m N r . 1 , 2 u n d 4 .
S c h i f f u n d D o c k w u r d e n w ä h r e n d d e r

Das holländische Motorschiff „Banggai“
(10 375 tdw) der Reederei N. V. Stoom-
vaart Mij. „Nederland“ war Anfang die¬
ses Jahres vor Warnemünde auf Grund
gelaufen und hatte schwere Bodenschä¬
den erl i t ten. Um den Schadensumfang
festzulegen, wurde das Schiff zunächst
bei einer polnischen Werft in ein Dock
genommen. Es wurde festgesetellt, daß
der Doppelboden vom Vorschiff bis Ach¬
t e r k a n t e M o t o r e n r a u m s t a r k v e r b e u l t

und eingerissen war. Darüber hinaus
w a r i m B e r e i c h d e s L a d e r a u m e s N r . 3

u n d i m M a s c h i n e n r a u m d i e Ta n k d e c k e

einschl ießl ich des Hauptmotorenfunda¬
mentes 80 mm nach oben durchgebo¬
g e n .
Ein von der Reederei ausgeschriebener
Reparaturauftrag wurde gegen starke
K o n k u r r e n z a u s d e m I n - u n d A u s l a n d ,

von unserer Werft hereingenommen und
im Werk Ross ausgeführ t . Um diesen
Reparaturauftrag termingemäß erfüllen
zu können, waren vor Ankunft des Ob¬
jektes viele Vorarbeiten erforderlich.
I m B e r e i c h d e s M o t o r e n - u n d L a d e r a u ¬
m e s N r . 3 w a r e n d i e S c h ä d e n s o u m ¬

fangreich, daß von der konventionellen
Arbei tsmethode, d ie Bodenplat ten und
Einbauten ört l ich zu reparieren, abge¬
gangen werden mußte. Es wurde be¬
schlossen, den gesamten Doppelboden
einschließlich Tankdecke und Hauptmo¬
t o r e n f u n d a m e n t z u e r n e u e r n . U m n i c h t

al lzu große Gewichte und Einbaumaße
zu erhalten, wurde der neue Doppelbo¬
den in zwölf Sektionen eingeteilt. Nach
von der Reederei gelieferten Zeichnun- S a u b e r
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Q sächlichen Gefahren, die heute der Schiffahrt drohen? Wir
wollen untersuchen, wie es sich mit den ‘möglichen Gefahren
auf See und deren Bewältigung verhält.

Unfälle, die auf mangelnder Stabilität oder mangelnder Festig¬
keit beruhen (was bei Schiffen etwas durchaus Verschiede¬
nes ist), treffen die Passagierschiffahrt im Grunde überhaupt
nicht. Sowohl die Kentergefahr wie die Möglichkeit, daß ein
Schiff mittendurch bricht, sind heute eigentlich nur noch bei
extrem falsch beladenen Frachtschiffen gegeben. Fahrgast¬
schiffe mit ihrer leichten, ganz homogen verteilten Fracht, mit
ihren außerordentlich günstigen Verhältniszahlen, mit ihren
d ie Sch l ingerbewegungen dämpfenden S tab i l i sa to ren s ind
gegen Gefahren solcher Art gefeit.

Dagegen kann eine Kollision auch heute noch jedes Schiff
treffen, wenngleich Zusammenstöße auf See nicht annähernd
so häufig sind wie an Land. Nun mag man einwenden, daß
mit der s tändigen Zunahme des Seeverkehrs d ie absolute
Zahl der Kollisionen steigt -doch die relative Zahl ist sehr zu¬
rückgegangen, und das gilt, dank der verschärften Schiffssicher¬
heitsvorschriften, vor allem für die Auswirkungen der Havarien.
Tragödien, wie die der „Titanic“, die noch nicht weit genug
zurückliegt, als daß die Menschheit sie schon vergessen ha¬
ben könnte, sind heute so gut wie ausgeschlossen.

Einer der wichtigsten Schritte auf dem Wege zu einer all¬
gemeinen Sicherhei t auf See l iegt zwei fe l los in den Fort¬
schritten der Nachrichtentechnik, der Entwicklung von Funk
und Radar, also einer rechtzeitigen Warnung. Es kann trotz¬
dem zu Zusammenstößen kommen, wobei man mit Leckagen
rechnen muß. Schwimmfähigkeit und Stabilität des lecken

e r V e r k e h r - z u L a n d e , a u f d e m W a s s e r , i n d e r L u f t -

ist mit seiner ständigen Verdichtung eines der Hauptprobleme
unserer Ze i t . Im modernen Verkehrsfluß sp iege l t s ich d ie
Rast losigkei t unseres Lebens ebenso wider, wie die heute
jedem Menschen offenstehende Mögl ichkei t , seinen Stand¬
o r t n a c h B e l i e b e n z u v e r ä n d e r n , s e i n e n G e s i c h t s k r e i s z u e r ¬

weitern. Besonders die Bewält igung des heut igen Urlaubs¬
v e r k e h r s s t e l l t i n v i e l f a c h e r H i n s i c h t d i e a l l e r h ö c h s t e n A n ¬

sprüche, und die technischen Leistungen, die hervorgebracht
werden, verdienen Bewunderung.
Indessen weiß jedermann, daß trotz aller Perfektion aus den
v e r s c h i e d e n s t e n G r ü n d e n - h ö h e r e G e w a l t , m e n s c h l i c h e s V e r ¬

sagen, Feh lkons t ruk t ionen -es s ich n ich t vermeiden läß t ,
daß zuweilen Schäden auftreten, deren Folgen je nach den
an das technische Wunderwerk gestellten Anforderungen von
verschiedener Tragweite sind. Brach bei der alten Postkut¬
sche ein Rad, so war das sehr ärgerl ich; geschieht etwas
ähnliches auf der Autobahn, geht es gleich um Leben und
To d . Wa s h e u t e e i n F l u g z e u g a b s t u r z b e d e u t e t , d a r ü b e r
b r a u c h t k e i n W o r t v e r l o r e n z u w e r d e n .

Was uns hier interessiert ist die Frage, wie es sich dem¬
gegenüber mi t der Sicherhei t in der Seeschi ffahr t verhäl t .
Man findet hier und da statist ische Angaben, die einen an
die alte primitive Formulierung „Wasser hat keine Balken“ er¬
innern möchten und die unter der Lupe betrachtet einfach
e in fa lsches B i ld w idersp iege ln . Is t e in durchgebrochener
T2-Tanker, der noch aus der Kriegszeit stammt, ist ein längst
schrottreifer Musikdampfer, auf dem noch keine der neuzeit¬
l ichen Sicherheitsvorschri f ten Anwendung gefunden hat und
brennend vor Floridas Küste treibt, ein Maßstab für die tat-

2 z

z

i m m iSIS’™’

R f fl ;i ’ i

f

■ ' ■ ’ T S

B i i ' s s m m m
Rg

z z z z z
t

Einteilung in Hauptbrandabschnitte (gezeigt am A-Deck)



Einteilung in wasserdichte Abteilungen

/ . v \ .
12.

i m . M! 0 0 0 p p ! O P C

D i o n D
I L

]ODI o a n Q 11. Deck-SrOck»nd»d(i

n i - -k M o p o D0 0

r C S L L i S i : 10. h«ck-Sonn»nde<J(

ODOOOOODOD̂
m^WöüüMüötopüööiifĵ oi] joooooooooooD
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Schiffes sind daher wesentiieher Inhalt aller heute gültigen
Sicherheitsbestimmungen. Das sind, nach der ersten aufgrund
der „Tt i tanic“-Katastrophe 1914 einberufenen Schi ffssicher¬
heitskonferenz, das „internationale Übereinkommen über den
F r e i b o r d v o n K a u f f a h r t e i s c h i f f e n “ v o n 1 9 3 0 u n d v o r a l l e m d i e
i n t e r n a t i o n a l e n K o n f e r e n z e n z u m S c h u t z d e s m e n s c h l i c h e n

Lebens au f See von 1948 und 1960 .

b randabschn i t te te i l te , innerha lb derse lben es außer den
Fluchtwegen wie Treppen und Gängen keine Feuerisolierung
gab, wird heute die „Hamburg“ einer von Amerika ausgehen¬
den Entwicklung zufolge ganz aus unbrennbaren bzw. schwer
en tflammbaren S to f fen gebau t . Dabe i werden be re i t s d ie
noch nicht offiziel l in Kraft getretenen, 1966 zusätzl ich zur
Schiffssicherheitskonferenz von 1960 erarbeiteten Empfehlun¬
gen für den Feuerschutz berücksichtigt. Ohne auf den Inhalt
von Paragraphen näher einzugehen, sei kurz einiges heraus¬
gegriffen, was auf der „Hamburg“ getan wird, um die Aus¬
breitung von Feuer unmöglich zu machen. Trotz der umfas¬
senden Verwendung n ich t b rennbaren Mater ia ls wäre e in
Oberfiächenbrand, der etwa Teppiche, Mobi l iar usw. erfaßt,
immerhin denkbar, denn man will ja nicht zugunsten einer
a b s o l u t e n U n b r e n n b a r k e i t i n B l e c h b e t t e n s c h l a f e n u n d a u f

behagliches Wohnen verzichten.
Darum hat man die Einteilung in Hauptbrandabschnitte auch
heu te noch be ibeha i ten . Der h ie r geze ig te Deckg rundr iß
gibt ein Beispiel für eine solche Eintei lung. Die Isol ierwir¬
kung der die jeweiligen Zonen eingrenzenden Schotten,
Decks und Böden ist je nach Erfordernis verschieden hoch.
Sie reichen von einfachen Stahlwänden mit der Bezeichnung
AO, die imstande sind, Feuer und Rauch eine volle Stunde
aufzuhalten, bis zu Stahlwänden mit doppelseitiger Isolierung
mi t der Beze ichnung A60, welche über d ie obengenannte
Wirkung hinaus auch die Temperatur in den Nachbarräumen
eine Stunde lang konstant hält. Alle für die Aufrechterhaltung
des Bordbetriebes wichtigen Räume sind derart isoliert. Alle
Zwischenwände, die keine Stahlwände zu sein brauchen, sind
aus 22 mm starkem Marini te, e inem unbrennbaren Asbest-

Die die Leckstabil i tät von Fahrgastschiffen betreffenden Be¬
stimmungen besagen, daß ein solches Schiff in so viele was¬
serdichte Abteilungen gegliedert sein muß, daß im Havarie¬
fall zwei dieser Abteilungen vollaufen dürfen, ohne daß da¬
durch sowohl Schwimmfähigkeit als auch Stabilität gefährdet
werden. Es wird gefordert, daß das sogenannte Schottendeck
a u c h n a c h d e m W a s s e r e i n b r u c h ü b e r d e r S c h w i m m e b e n e

liegen muß und die Schlagseite des Schiffes nicht mehr als
7° betragen darf. Die „Hamburg“ ist gemäß der hier wieder¬
gegebenen Zeichnung in elf Abtei lungen getei l t . Die dicken
L i n i e n k e n n z e i c h n e n d i e w a s s e r d i c h t e n S c h o t t e u n d d a s

Schottendeck. Havarien, die mehr als zwei Abteilungen ver¬
l e t z e n , d ü r f t e n n i c h t z u e r w a r t e n s e i n .

Mehr als die Gefahr versenkt zu werden, scheint indes das
Feuer einen modernen Schnelldampfer zu bedrohen. Doch es
gibt einen eindeutigen Zusammenhang zwischen den in den
letzten Jahren aufgetretenen Schiffsbränden und dem jewei¬
ligen Baujahr der betroffenen Schiffe! Es wird heute an Bord
mehr zur Verhütung der Feuergefahr getan als in irgend¬
e i n e m B a u w e r k a n L a n d . A u c h h i e r h a t s i c h i n d e r M e t h o d e

eine auf langer Erfahrung gegründete Wandlung vollzogen.
Während man früher im allgemeinen das Schiff in Haupt-
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Zement-Gemisch mit doppelseitig belegter Hartschicht, wie
etwa Resopal.
Es wird Indessen al les Erdenkl iche getan, daß sich Feuer
überhaupt nicht ausbreitet. Temperatur- und Rauchmeldun¬
gen in der Sicherheitszentrale auf der Brücke lösen im Not¬
fall unverzüglich Brandbekämpfungsmaßnahmen aus. Minde¬
stens zwei Hydranten innerhalb jedes Brandäbschnittes und
z a h l r e i c h e H a n d f e u e r l ö s c h e r s i n d d a f ü r a n B o r d .

e - H o f s b l o c k a

Die Sicherheitsvorschriften verlangen, daß auf jedem Schiff,
gleich welcher Bauart und Größe, ausreichend Rettungsboote
vorhanden se in müssen, d ie s tänd ig k la r s ind und le ich t
gefiert werden können. Die vielen Boote längs der obersten
Decks zu beiden Seiten gehören zum charakteristischen Bild
aller Fahrgastschiffe. Diese Boote werden für verschiedene
Zwecke gebraucht. So bekommt die „Hamburg“ z. B. zwei
Berei tschaf tsboote für je 64 Personen, dre i Motorpinassen
für je 90 Personen, e in Verkehrsboot g le icher Größe mi t
Funkkabine, vier Motor-Rettungsboote für je 128 Personen,
dazu kommen noch selbst tät ig aufb lasbare Ret tungsinseln.
Die Gesamtzahl aller Bootsplätze ist höher als die maximale
Fahrgastzahl plus Besatzungsstärke.
Die hier wiedergegebene Zeichnung veranschaulicht das Zu-
wasserbringen des Verkehrsbootes zum Ausbooten von Fahr¬
gästen. c l .

2 0



191 000 tdw Supertanker

E S S O B E R N I C I A55

Eines der größten bisher auf einer deut¬
schen Werft gebauten Schiffe, ein Tan¬
ker mit 191 000 tTragfähigkeit, ist am
29. Jul i im Werk Kiel getauft worden.
Die Taufpatin, Mrs. M. L. Haider, Gattin
d e s P r ä s i d e n t e n d e r S t a n d a r d O i l C o m ¬

pany (New Jersey) Mr. Michael L. Hai¬
d e r , t a u f t e d a s S c h i f f a u f d e n N a m e n
„ E s s o B e r n i c i a “ . D e r N e u b a u s o l l i m

September d. J. für die Esso Petroleum
Company, Ltd., London, in Dienst ge¬
s t e l l t w e r d e n .

D i e „ E s s o B e r n i c i a “ i s t d e r z w e i t e v o n
d r e i 1 9 1 0 0 0 To n n e n - Ta n k e r n , d i e v o n

der Esso-Organisation bei derHowaldts-
werke-Deutsche Werft Aktiengesellschaft
b e s t e l l t w o r d e n s i n d .

Der Schiffskörper ist ganz geschweißt.
Die Unterteilung des Schiffskörpers in¬
nerhalb des Ladetanksbere ichs er fo lgt
durch zwei öldichte Seitenlängsschotte
u n d 4 ö l d i c h t e O u e r s c h o t t e i n 8 S e i t e n ¬

t a n k s , 4 M i t t e l t a n k s u n d 1 T a n k , d e r
v o n B o r d z u B o r d r e i c h t . V o n d i e s e n
1 3 T a n k s s i n d 1 1 T a n k s f ü r d i e A u f ¬

n a h m e v o n L a d e ö l v o r g e s e h e n . D i e
übr igen 2Sei tentanks s ind re ine Was¬
s e r b a l l a s t t a n k s . D i e L a d e t a n k s s i n d m i t

Inhaltsmeßeinrichtungen versehen.

Das Schi ff hat fo lgende Hauptabmes¬
s u n g e n :

Länge über alles
Länge zwischen den Loten
Breite auf Spanten
S e i t e n h ö h e

Tiefgang auf Sommerfreibord
Tragfäh igke i t
Vermessung

L a d e t a n k i n h a l t

B a l l a s t t a n k i n h a l t

(in Ladetankbereich) ca. 21 600 cbm
Maschinenleistung (maximal) 30 420WPS

16,6 Kno ten
3 7 M a n n

ca. 232 700 cbm

Dienstgeschwindigkei t
U n t e r k ü n f t e f ü r

K lasse: Amer ican Bureau o f Sh ipp ing
+A1(E) „D i l Ca r r i e r “ - I - AMS

Der 56 tschwere Propel ler, der e inen
D u r c h m e s s e r v o n 8 , 9 0 m h a t , w i r d ü b e r

e in zweistufiges Untersetzungsgetr iebe
v o n e i n e r G e t r i e b e t u r b i n e m i t e i n e r L e i ¬

stung von 30 420 WPS angetrieben. Der
Dampf der Turbine wird in einem Kes¬
sel der Bauart Babcock-Wilcox erzeugt.
Dieser Strahlungs-Schiffskessel hat eine
Dampfleistung von 11,2 t/h (max.). Der
A r b e i t s d r u c k a m Ü b e r h i t z e r a u s t r i t t b e ¬

trägt 63,3 atü, die Überhitzer-Tempera¬
tur 513° C .

Ein ölgefeuerter Hil fskessel mit einge¬
b a u t e m D a m p f e r z e u g e r v e r s o r g t d i e
Hilfsmaschinen und die Heizung. Bei 01-
feuerung Dampfdruck 17,5 atü, Dampf¬
leistung 20,5 t/h. Bei Ausfall des Haupt¬
kessels kann die im Hilfskessel erzeugte
D a m p f m e n g e z u m N o t a n t r i e b ( t a k e
home) der Hauptturbine verwendet wer¬
d e n .

Als Ladeölpumpen dienen 4Turbo-Pum-
pen mit einer Leistung von je 50 cbm/
min =3000 cbm/h (Seewasser) und eine
Nachlenzpumpe mit einer Leistung von
365 cbm/h (Seewasser).
F ü r W a s s e r b a l l a s t i s t e i n e b e s o n d e r e

Pumpe mit einer Leistung von 300 cbm/
heingebaut. Die e lektr ische Stromver¬

sorgung erfolgt durch einen Turbo-Dreh-
stromgenerator (Hi l fsturbine) mit e iner

Leistung von 1000 KW (450 V, 60 Hz).
W e i t e r w u r d e n e i n D i e s e l - G e n e r a t o r m i t

einer Leistung von 750 KW sowie ein
N o t d i e s e l v o n 2 0 0 0 K W i n s t a l l i e r t .

D i e n a u t i s c h e A u s r ü s t u n g e n t s p r i c h t
d e m n e u e s t e n S t a n d d e r Te c h n i k . D a s

Schi f f ver fügt über Kre ise lkompaßan¬
lage, Echolot, FT-Station, Radar, Decca
Navigator, Sichtfunkpeiler und alle son¬
stigen Einrichtungen, wie sie auf Schif¬
f e n d i e s e r A r t ü b l i c h s i n d .

Die Besatzung ist in den hinten liegen¬
den Aufbauten untergebracht. Jedes Be¬
s a t z u n g s m i t g l i e d h a t e i n e n e i g e n e n
Raum. Den Cffizieren und Ingenieuren
sowie den Unteroffizieren steht je e in
eigener Duschraum mit W. C. zur Ver¬
fügung, während die Mannschaftskam¬
mern so angeordnet sind, daß jewei ls
2Kammern einen gemeinsamen Dusch¬
r a u m h a b e n . D i e K ü c h e i s t v o l l e l e k t r i s c h

ausgestat tet . Al le Wohnräume s ind an
eine Kl imaanlage angeschlossen. Den
C f fi z i e r e n u n d d e r M a n n s c h a f t s t e h e n

je eine Messe, je ein Tagesraum und ein
Schwimmbad zur Verfügung.

323,75 m
304,88 m

47,17 m

23,70 m
18,43 m

ca. 191 000 t

ca . 100 000 BRT

A
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Der Elbe-Seitenkanal
Dahmburg

E i n a l t e r P l a n w i r d W i r k l i c h k e i t

G ö l t T d . e

Dnder letzten Ausgabe unserer Werkzeitung wurde über
Vorgeschichte und Bau einer der bedeutendsten Wasserstra¬
ßen der Welt berichtet, des Nord-Ostsee-Kanals. Die Ereig¬
nisse l iegen wei t zurück; doch gerade d ie gegenwär t igen
Erweiterungsarbeiten beweisen, daß dieser Kanal entgegen
manchen am Anfang gehegten Befürchtungen von Jahr zu
Jahr unentbehrlicher geworden ist.

Allein im Juni passierten 6803 Schiffe mit rund 6,4 Mill. BRT
d e n N o r d - O s t s e e - K a n a l u n d b e f ö r d e r t e n 4 , 6 3 M i l l . To n n e n

Ladung. 1967 benutzten den Kanal 86 000 Schiffe!

Heute stehen wir abermals am Anfang eines bedeutenden
Kanalprojektes, dessen wirtschaftliche Tragweite erst die Zu¬
k u n f t e r w e i s e n w i r d . E i n n e u e r K a n a l e n t s t e h t , u n d v e r m u t ¬

l i ch w i rd e r m i t den Werkzeugen de r mode rnen Techn i k
müheloser fertig werden als dies im ausgehenden 19. Jahr¬
hundert möglich war. Dennoch werden erhebliche technische
Probleme zu lösen sein. Der erste Spatenstich zum Bau des
E l b e - S e i t e n k a n a l s f a n d a m 6 . M a i s t a t t .

fa/Ufißbo9tal

i r m a t o d i

‘ ubanbe ro9

Mit ihm beginnt die Verwirkl ichung eines Projektes, das in
seiner wir tschaft l ichen, verkehrstechnischen und pol i t ischen

F a m n

0 0 . O
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Bedeutung für den norddeutschen Raum in vielem vergleich¬
bar ist mit dem bereits begonnenen Bau des Europakanals
zwischen Bamberg und Regensburg, der die Lücke zwischen
d e n g r o ß e n S t r o m s y s t e m e n d e s R h e i n s u n d d e r D o n a u
s c h l i e ß e n w i r d .

Die Bundesrepublik verfügt über ein relativ gut ausgebautes
Wasserstraßennetz, das in einer Gesamtlänge von über 4000
km regelmäßig von Schiffen befahren wird. Es wurde in sei¬
n e n w e s e n t l i c h e n Te i l e n I n d e n J a h r z e h n t e n v o r d e m 1 . W e l t ¬

krieg geschaffen; in diese Zeit fielen auch Planung und Bau
großer Kanäle, die in einer Länge von 860 km die natür¬
l ichen Stromsysteme des Rheins, der Weser und der Elbe
m i t e i n a n d e r v e r b i n d e n .

Mit dem wirtschaftlichen Aufschwung nach dem 2. Weltkrieg
stiegen die Anforderungen an die Verkehrsleistungen er¬
heblich. Nach der vordringlichen Beseitigung aller Kriegs¬
schäden wurde es deshalb notwendig, die Verkehrswege und
-anlagen dem wachsenden Bedarf anzupassen, sie zu ver¬
bessern und leistungsfähiger auszubauen. Das gilt für Stra¬
ßen und Schienenwege, Flugplätze und Häfen ebenso wie für
die Wasserstraßen. Die gewerbliche Binnenschiffahrt erbringt
30 Vo der statistisch erfaßten Verkehrsleistungen in der Bun¬
desrepublik. Voraussetzung dafür war die ständige Moder¬
nisierung der Binnenflotte, deren Einheiten nicht nur größer
und schneller wurden, sondern die sich mehr und mehr aus
s e l b s t f a h r e n d e n M o t o r s c h i f f e n a n s t e l l e d e r f r ü h e r ü b e r w i e ¬

genden langsamen Schleppzüge zusammensetzt. Die Wasser¬
straßenverwaltung mußte dieser Entwicklung Rechnung tra¬
gen. Der Ausbau der schiffbaren Wasserstraßen für das so¬
genannte Europasch i f f mi t e iner Tragfäh igke i t von 1350 t
wurde zur Regel.

Nicht nur die künstl ichen Kanäle, sondern auch die natür¬
lichen Wasserwege werden seit Bestehen der Bundesrepublik
in dieser Weise ausgebaut. Bei der Donau, dem Main, dem
Neckar, der Mosel und der Weser wurde dieses Ausbauziel
durch Kanalisierung erreicht. Der Rhein entspricht zwar weit¬
gehend den An fo rde rungen de r mode rnen Sch i f f ah r t ; a l s
verkehrsre ichste Wasserstraße der Wel t muß jedoch seine
Le is tungs fäh igke i t im mi t t l e ren Te i l - vo r a l l em der Fe ls¬
s t r e c k e d u r c h d a s B i n g e r L o c h - d u r c h w e i t e r e n A u s b a u
noch gesteigert werden. Für die Verkehrsanforderungen un¬
serer Zeit reicht dagegen die Wassert iefe der Elbe, die In
trockenen Sommern auf 1mabsinken kann, bei weitem nicht
mehr aus. Durch Regulierungsarbeiten und Wasserzuschüsse
aus den Talsperren konnte nur vorübergehend Abhi l fe ge¬
schaffen werden. Eine Fortführung dieser Maßnahmen nach
dem 2. Weltkr ieg wurde nicht nur durch die neuen pol i t i¬
schen Verhältnisse unmöglich, sie hätte auch technisch nicht
zu befriedigenden Ergebnissen geführt. Während alle ande¬
ren nordwesteuropäischen Seehäfen ausreichende Wasser¬
straßenverbindungen ins Hinterland haben oder durch Aus¬
bau erhiel ten, bl ieben Hamburg und Lübeck bis jetzt ohne
einen leistungsfähigen Wasserstraßenanschluß. Sie sind da¬
durch in ihrer Wet tbewerbsfähigkei t vor a l lem im Rahmen
des Europäischen Marktes benachte i l ig t . Schon nach dem
2. Weltkr ieg begann man deshalb, berei ts vorhandene und
neu vorgesch lagene Wassers t raßenpro jek te , d ie Hamburg
einen vol lwert igen Anschluß an das Wasserstraßennetz der
Bundesrepublik schaffen können, auf ihre technische, ver¬
kehrstechnische und volkswirtschaft l iche Zweckmäßigkeit hin
z u u n t e r s u c h e n .

D a s I n t e r e s s e k o n z e n t r i e r t e s i c h i n s b e s o n d e r e a u f d a s b e r e i t s

1911 von dem Lübecker Wasserbau direkter Rehder vorge¬
schlagene Projekt eines Nordsüdkanals, der oberhalb Ham¬
burgs be i Ar t lenburg aus der E lbe abzweigt und west l ich
F a l l e r s l e b e n b e i S ü l f e l d i n d e n M i t t e l l a n d k a n a l e i n m ü n d e t .

Vierzig Jahre später, 1951, gründeten Interessierte Kreise in
Hamburg, Niedersachsen und Schleswig-Holstein den Nord-
Süd-Kanal-Verein, der seitdem vielfache Init iativen entfaltete
und namhafte Wissenschaftler verlanlaßte, Untersuchungen
zu diesem Projekt anzustellen.

1959 beauftragte der Bundesminister für Verkehr, in dessen
Zuständigkeit Bau und Betrieb des schiffbaren Wasser¬
straßennetzes liegen, die Wasser- und Schiffahrtsdirektion
Hamburg mit umfassenden Untersuchungen über den bestmög¬
lichen Anschluß der Häfen Hamburg und Lübeck an das deut¬
sche Binnenwasserstraßennetz. Die Prüfungen, die in einem
1961 erstatteten technischen Untersuchungsbericht zusammen¬
gefaßt waren, bezogen sich Insbesondere auf vier denkbare
Kanaltrassen, den Hamburg-Unterweser-Kanal (117 km
Länge), der Hansa-Kanal (97 km Länge), den Hamburg-Mlttel-
weser-Kanal (98 km Länge) und den Nord-Süd-Kanal (115 km
Länge). Die ersten drei Kanaltrassen führen von Hamburg in
südwestlicher Richtung zur Weser bzw. zur Aller. Ein Ver¬
gleich der vier Kanallösungen und der ebenfalls einbezoge¬
nen Mittelelbe-Kanalisierung zwischen Geesthacht und Mag¬
deburg Im Hinblick auf Kosten, allgemeine wirtschaftliche Ge¬
sichtspunkte, geologische Verhältnisse, notwendige Bau¬
w e r k e , G r u n d e r w e r b , L a n d e s k u l t u r u n d Wa s s e r w i r t s c h a f t
führte zu dem Nord-Süd-Kanal als zweckmäßigster Lösung.
In der Öffentlichkeit Ist in der letzten Zeit immer wieder die
Frage d iskut ier t worden, ob der Bau neuer Kanäle heute
noch wirtschaftlich sinnvoll und gerechtfertigt ist. Dazu Ist
zu sagen, daß bisher alle seit der Jahrhundertwende gebau¬
ten oder ausgebauten Wasserstraßen einen wesentlich stär¬
keren Verkehr erhalten haben, als er vor dem Bau geschätzt
war. (Der Dor tmund-Ems-Kana l das 3 fache - im süd l i chen
Abschni t t sogar das 6fache - , der Mit te l landkanal und der
kana l is ie r te Neckar das 3 fache, der Küstenkana l und der
Main mehr als das 2fache.) Auch der Verkehr auf der Mosel
ist entgegen *den Prognosen, die eine Steigerung des Ver¬
kehrs nach 5Jahren auf ca. 3Millionen Tonnen voraussag¬
ten, bereits 1967, d. h. in 3Jahren nach Fertigstellung der
Kanalisierung, auf 7,5 Millionen Tonnen angewachsen.

Die Ansiedlung neuer Betriebe und die vielfältige wirtschaft¬
liche Belebung, die vom Ausbau einer Wasserstraße ausgeht,
bewi rk t außerdem rege lmäßig , daß d ie an fäng l ichen Ver¬
kehrsverluste anderer Verkehrsträger bald wieder ausgegli¬
chen werden. Das zeigt zugleich, daß man die Bedeutung
u n d d e n W e r t e i n e r W a s s e r s t r a ß e n i c h t n u r i m Z u s a m m e n ¬

hang mit der Binnenschi ffahrt zu sehen hat . Für den Bau
e i n e r W a s s e r s t r a ß e z w i s c h e n d e r E l b e u n d d e m M i t t e l l a n d ¬

kanal spricht jedenfalls die Tatsache, daß sie den größten
deutschen Seehafen und zugleich unsere bedeutendste Indu¬
striestadt mit den Wirtschaftszentren Hannover, Braunschweig,
Salzg i t te r und darüber h inaus mi t dem Rhein-Ruhr-Gebie t
verbindet. Sie gibt damit einem Raum Im Zonengrenzgebiet,
der durch Schienen und Straßen bereits voll erschlossen ist,,
neue wir tschaft l iche Impulse, die die beiden anderen Ver¬
kehrswege nicht zu bieten vermögen.

Ehe mit dem Bau begonnen werden konnte, galt es, die
finanziellen Voraussetzungen zu schaffen. Man fand die Lö¬
sung darin, sämtliche Maßnahmen für den Ausbau der nord¬
w e s t d e u t s c h e n W a s s e r s t r a ß e n m i t e i n e m K o s t e n b e d a r f v o n

insgesamt rund 3Milliarden DM in einem Programm zu¬
sammenzufassen und zum Gegenstand von drei Regierungs¬
abkommen zu machen, die am 14. September 1965 zwischen
der Bundesregierung und den Regierungen der Länder Bre¬
men , Hamburg , N iede rsachsen , No rd rhe in -Wes t fa l en und
Schleswg-Holste in geschlossen wurden. Damit können a l le
noch durchzuführenden Bauprojekte Im nordwestdeutschen
Raum aufeinander abgestimmt und von mehreren interessier-
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Diese Skizzen zeigen drei verschiedene Möglichkeiten für die
techn i sche Aus füh rung des Au f - bzw. Abs t i egsbauwerkes
Scharnebeck bei Lüneburg.

O b e n : S c h l e u s e
M i t t e : S c h i e f e E b e n e

U n t e n : H e b e w e r k

Welche d ieser Mögl ichke i ten verwi rk l i ch t w i rd , en tsche idet
s i c h f r ü h e s t e n s E n d e d i e s e s J a h r e s .



ten Kostenträgern finanziert werden. In diesem Programm
i s t d e r B a u e i n e s N o r d - S ü d - K a n a l s u n t e r d e m N a m e n E l b e -

Seitenkanal enthalten. Die Baukosten in Höhe von 763 Mil¬
lionen DM (nach dem Preisstand von 1964) werden zu zwei
Dritteln vom Bund und zu einem Drittel von Hamburg ge¬
tragen. Hamburg hat sich außerdem bereit erklärt, seinen An¬
teil bereits in den ersten Baujahren zu entrichten. Die in Ham¬
burg gegründete Elbe-Mittellandkanal-GmbH ist als Finan¬
zierungsgesellschaft für den Bau des Elbe-Seitenkanals und
den Ausbau der Oststrecke des Mittellandskanals tätig; sie
hat für beide Projekte insgesamt 1,3 Milliarden DM zu be¬
schaffen. Soweit nicht Haushaltsmittel zur Verfügung stehen,
können von ihr Kredite aufgenommen werden.

Bis zum Tage des offiziellen Baubeginns wurden schon er¬
hebliche Vorleistungen für die Baudurchführung erbracht. Der
Elbe-Seitenkanal, der mit einer Länge von 115 km durch das
Gebiet der Lüneburger Heide führt, soll in rund siebenjähri¬
ger Bauzeit vollendet werden. Trotz der verhältnismäßig dün¬
nen Besiedlung des Kanalgebietes müssen Bahnen, St ra¬
ßen, Wege und Wasserläufe in großer Zahl gekreuzt werden.
So müssen Unter- und Überführungen durch 8Eisenbahn¬
strecken, 6Bundesstraßen, 11 Landstraßen, 12 Kreisstraßen
und 27 Wege gebaut werden. Die Höhendifferenz von 61 m
z w i s c h e n d e m M i t t e l l a n d k a n a l u n d d e r E l b e w i r d i n z w e i

Abstiegsbauwerken mit 38 m(bei Scharnebeck) und 23 mGe¬

fälle (bei Uelzen) überwunden. Zur Zeit läuft ein Wettbewerb
für die technisch zweckmäßigste und wirtschaftlichste Lösung
d i e s e r B a u w e r k e .

Zur Durchführung des Kanalbaus ist ein erheblicher Grund¬
erwerb erforderlich, der bis jetzt zu etwa zwei Dritteln abge¬
schlossen werden konnte. Da die vorhandenen Karten den
Anforderungen nicht entsprechen, mußten rund 100 Blatt der
Deutschen Grundkarte z. T. durch Bildflüge neu gefertigt
werden. Zur Vorbereitung und Durchführung aller Arbeiten
wurde bei der Wasser- und Schiffahrtsdirektion Hamburg die
Neubauabteilung für den Bau des Elbe-Seitenkanals mit zu¬
nächst zwei Neubauämtern In Lüneburg und Uelzen einge¬
r i c h t e t .

Wenn der neue Kanal auch in erster Linie eine Durchgangs¬
wassers t raße m i t g roßräumigen Au fgaben i s t , so w i rd e r
auch den von Ihm durchquerten Gebieten im Zonengrenz¬
gebiet neue wirtschaftliche Impulse geben. Er schafft eine
kurze und gleichbleibend leistungsfähige Wasserstraßen Ver¬
bindung zu dem Seehafen Hamburg und dem Industriegebiet
Ost-Hannover-Braunschweig, darüber h inaus auch mit dem
w e s t d e u t s c h e n I n d u s t r i e r e v i e r . N a c h d e m A u s b a u d e s E l b e -

Lübeck-Kanals wird der Hafen Lübeck in gleicher Weise an¬
geschlossen. Ein alter Plan wird damit verwirklicht. Er erhält
aber in unserer Zeit eine weit über seine ursprüngliche Ziel¬
setzung hinausgehende europäische Bedeutung.

Betriebsversammlungen in den Hamburger Werken der HDW
ln al len Hamburger Betr ieben unserer
W e r f t f a n d e n i m J u n i B e t r i e b s v e r s a m m ¬

lungen stat t . Dr. Henke gab den Re¬
c h e n s c h a f t s b e r i c h t d e s V o r s t a n d e s b e ¬

kannt, danach folgte der des Betriebs¬
r a t e s .

Es versteht sich von selbst, daß eine so
t ie fg re i fende Umste l lung , w ie s ie der
Zusammenschluß dreier großer Werften
z u e i n e m U n t e r n e h m e n v o n ü b e r z w a n ¬

z i g t a u s e n d B e t r i e b s a n g e h ö r i g e n n u n
einmal darstellt, zwangsläufig Probleme
mit sich bringen muß. Wenn alles beim
a l t e n b l i e b e , b r ä u c h t e m a n n i c h t z u
fus ion ieren. D ie Verwi rk l i chung neuer
E r k e n n t n i s s e f ü r d i e w i r t s c h a f t l i c h s t e

Betriebsführung ist heute grundlegende
Voraussetzung für die Existenzfähigkeit
e i n e s U n t e r n e h m e n s .
D a s v o r n e h m s t e Z i e l d e s n e u e n U n t e r ¬

nehmens ist die Verbesserung der Wirt¬
scha f t l i chke i t be i g le ichze i t ige r vo l le r
Beschäf t igung. Vie le der Maßnahmen,
die zur Erreichung dieses Zieles not¬
wendig sind, berühren naturgemäß eine
große Anzahl unserer Mitarbeiter. Einige
wollen wir hier herausgreifen und kurz
u m r e i ß e n .

F o r m w e i t e r b e s t e h e n b l i e b e n . M a n h a t

a lso auch s ie zu e iner e inz igen ver¬
s c h m o l z e n . I m b e s t e n E i n v e r n e h m e n

zwischen den Arbeitgeber- und Arbeit¬
nehmervertretern aus den Organen der
Kassen, wurden die für eine Kassenver¬
einigung erforderlichen Maßnahmen ver¬
a n l a ß t . S o m i t k o n n t e e r r e i c h t w e r d e n ,
d a ß d i e b e i d e n K a s s e n a b 1 . J u l i d . J .

ve re in ig t wurden, wobe i d ie BKK der
H o w a l d t s w e r k e d i e a u f n e h m e n d e K a s s e

w a r . Z u n ä c h s t w i r d d e s h a l b d e r N a m e

B K K - H o w a l d t s w e r k e n o c h b e i b e h a l t e n ,

und für alle Mitglieder gelten ab 1. 7.
deren Satzungen und Richtlinien.

Löhne auf einen Nenner zu bringen, be¬
s t e h t a u s F a c h l e u t e n , d e n e n m a n d i e

Bewält igung dieses Problems Zutrauen
k a n n . D i e S c h w i e r i g k e i t d e r M a t e r i e
wird noch längere Verhandlung er for¬
de rn . Zu gegebene r Ze i t we rden w i r
h i e r ü b e r w i e d e r b e r i c h t e n .

❖

Ein anderer Punkt is t d ie Umste l lung
al ler Betr iebsangehörigen auf bargeld¬
lose, monatliche Lohnzahlung.
A b 1 . J a n u a r 1 9 6 9 w i r d d i e s e n e u e

R e g e l u n g a u c h i n F i n k e n w e r d e r u n d
Reiherstieg in Kraft treten. Gewiß wird
sie, wie jede bevorstehende Änderung,
s c h o n l e b h a f t d i s k u t i e r t . A b e r e b e n s o

sicher wird man nach kurzer Eingewöh¬
nungszeit von dem praktischen Nutzen
dieser Maßnahme überzeugt sein; eine
M a ß n a h m e , d i e i m R a h m e n u n s e r e s
heutigen Lebenssti ls schon weithin zur
Selbstverständl ichkeit geworden ist. Es
sollen hier ein paar Hinweise gegeben
werden, was zur Vorbereitung auf diese
Umstellung zu tun ist.
Zunächst empfeh len wi r a l len, d ie es
noch nicht getan haben, sich nach einer
geeigneten, d. h. ört l ich günstig gele¬
g e n e n B a n k o d e r S p a r k a s s e u m z u ¬
s e h e n . D o r t w i r d m a n ü b e r d i e E i n r i c h ¬

tung eines Lohnkontos sowie über alle
Geld- und Kreditfragen bereitwilligst be¬
r a t e n . D i e s e s L o h n k o n t o m u ß e i n G i r o ¬

konto sein, e in laufendes Konto, über
das Zahlungsein- und -abgänge abge¬
w i c k e l t w e r d e n . A u f d i e s e s K o n t o e r h ä l t

Eine Aufgabe von nicht unbeachtl ichen
S c h w i e r i g k e i t e n i s t d i e A u s a r b e i t u n g
e ines e inhe i t l i chen Lohnsys tems, das
für alle drei Werke gilt. Daß da bisher
nach unterschiedlichen Prinzipien gear¬
beitet wurde, sagt nicht, daß das eine
besser gewesen sein muß als das an¬
dere. Jedes System hat seine Vor- und
Nachteile; wenn das nicht so gewesen
w ä r e , h ä t t e s i c h d a s s c h l e c h t e r e d e m

besseren längst angepaßt. Aber so ein¬
fach is t das n ich t . Jede Veränderung
bed ing t , daß m i t e i ne r Ve rbesse rung
die Gefahr einhergeht, daß gewisse an¬
d e r e Vo r t e i l e d a f ü r f o r t f a l l e n . E s k o m m t

jetzt darauf an, die optimale Lösung zu
fi n d e n , u n d d i e m u ß e i n h e i t l i c h u n d f ü r
a l l e u n s e r e W e r k e v e r b i n d l i c h s e i n . D i e

Lohnfindungskommiss ion, d ie s ich se i t
Monaten um diese Aufgabe bemüht, die

Da is t zunächst d ie Zusammenlegung
d e r B e t r i e b s k r a n k e n k a s s e n . M i t d e m

Z u s a m m e n s c h l u ß d e r We r f t e n e r g a b
sich logischerweise, daß es nicht sinn¬
voll gewesen wäre, wenn die Betriebs¬
krankenkassen der be iden Hamburger
Werke DW und HWH in ihrer bisherigen
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Entwicklung ist nicht zufällig und läßt
s i c h n i c h t a u f h a l t e n .

Daß künftig monatlich und nicht mehr
wöchentlich gezahlt wird, bedeutet für
manchen gewiß eine schwerer wiegende
Umstellung als die auf den bargeldlo¬
sen Zahlungsverkehr. Doch wird es
kaum jemanden geben, der diesen
Schritt nicht begrüßen wird. Er liegt im
Zuge einer vollständigen Demokratisie¬
rung und Gleichberechtigung, die das
Ziel unserer heutigen Lebensauffassung
Ist . Jeder Arbei tnehmer bekommt sein
Gehalt in der gleichen Form ausgezahlt,
gleich welchen Beruf er ausübt. Der
S inn fü r e in ges te ige r tes Veran twor¬
tungsgefühl für die Planung mit größe¬
ren Summen über längere Fristen wird
Im gleichen Maße steigen wie das
Schätzen des Vorteils, den eine monat¬
liche Auszahlung größerer Summen
einem bietet. Um die Umstellung zu er¬
leichtern, will die Werft jedem, der bis¬
h e r Wo c h e n l o h n e m p f a n g e n h a t , e i n
Überbrückungsvorschuß gewähren. Die¬
s e r z u r ü c k z u z a h l e n d e V o r s c h u ß s o l l

600,- DM nicht überschreiten. 60,- DM
brauchen nicht zurückgezahlt zu werden.

Geheimhaltung verpflichtet und erteilt
lediglich dem Kontoinhaber Auskunft
über den Kontostand. Wil l man jedoch
nur ein einziges Konto einrichten, über
das auch die Ehefrau verfügen kann, so
wird Ihr eine Bankvollmacht ausgestellt.
Haushaltsgeld, Miete, Strom- und Gas¬
rechnungen, Abzahlungsraten, Beiträge
und jede andere Art monatlicher Zah¬
lungen können der Bank als Dauerauf-
träge gegeben werden. Die Gebühren,
die dafür berechnet werden, s ind bi l¬
liger als bei der Post. So wird eine bes¬
sere Ordnung, größere Übersicht in al¬
len privaten Geldangelegenheiten, er¬
höh te S icherhe i t , au f das nü tz l i chs te
verbunden mi t mancher Er le i ch te rung
und Bequemlichkeit.
Die Entwicklung zum bargeldlosen Zah¬
lungsverkehr wird von ratiorjiellen Er¬
wägungen und technischen Leistungen
vorangetrieben, ohne die das heutige
geschäftliche Leben sich nicht mehr be¬
wältigen läßt. Die modernen Organisa¬
tionsmittel bis hin zu den elekironischen
Datenverarbeitungsanlagen 'verlangen
eine Umstellung sowohl bei den Betrie¬
b e n w i e b e i d e n G e l d i n s t i t u t e n . D i e s e

man sämtliche Zahlungseingänge gutge¬
s c h r i e b e n .

Darüber hinaus empfiehlt es sich, ein
Sparkonto einzurichten. Nur das Spar¬
konto bringt Zinsen, und zwar je nach
Laufzeit zwischen SV4 und 5V2 %.
D a s Ve r h ä l t n i s z u m G e l d i s t n u n i n d e n

e i n z e l n e n F a m i l i e n e i n d u r c h a u s v e r ¬
schiedenes und reicht vom vollsten Ver¬
trauen der Ehepartner zueinander, wo
etwa der Ehemann die ganze Verwal¬
tungsarbeit seiner Frau überläßt, bis zu
e i n e r Ge h e i mh a l t u n g sp o l i t i k , d i e d a s
G e h a l t z u e i n e r G e h e i m e n K o m m a n d o ¬

s a c h e m a c h t . I n d i e s e i n d i v i d u e l l e n B e ¬

lange will die neue Regelung keines¬
wegs eingreifen, denn so erstrebens¬
w e r t i m S i n n e m e n s c h l i c h e r W ü r d e d a s

unbedingte gegenseitige Vertrauen ist,
mag mancher durch Mißbrauch des Ver¬
t r a u e n s s c h o n e n t t ä u s c h t w o r d e n s e i n .

Da muß jeder auf seine Welse klarkom¬
m e n . W e r a l s o s e i n e r F r a u m o n a t l i c h

nur den Betrag zukommen lassen will,
d e n s i e z u r Ve r s o r g u n g d e r F a m i l i e
b r a u c h t , k a n n i h r e i n H a u s h a l t s k o n t o
einr ichten, auf das er das Haushalts¬
geld überweisen läßt. Die Bank ist zur

Die Welt in der Tasche von Tanja König

schr ieb d ie Küs ten , d ie während de r
Reise auftauchten, versuchte soweit wie
m ö g l i c h I n s I n n e r e d e s L a n d e s z u
spähen und beobachtete das Meer, die
W a s s e r s t r a ß e n s o w i e d a s W e t t e r u n d

entwickelte daraus ein praktisches Schif¬
ferbuch, das sogar Entferniings- und
Richtungsangaben enthielt.

Später konzentrierte man sich auf ein¬
zelne und kleinere Objekte: eine Stadt
zum Beispiel, oder ein Land. '
D e r w o h l ä l t e s t e b i s h e u t e e r h a l t e n e

„ R e i s e f ü h r e r d u r c h G r i e c h e n l a n d “
s t a m m t v o n P a u s a n i a s , d e r I n d e n J a h ¬
r e n 1 4 4 - 1 7 0 n . C h r . s e i n H e i m a t l a n d

kreuz und quer durchwanderte und In
zehn Büchern (Rollen) beschrieb, streng
u n d s a c h l i c h i n f o r m i e r e n d u n d d a r a u f

verzichtend, persönliche Erlebnisse wie¬
derzugeben.

Die späteren Reisenden sind gesprächi¬
ger, um nicht zu sagen geschwätziger,
w a s e i n e w a h r e F l u t d e r s e l t s a m s t e n

Veröffentl ichungen an Reisebüchern mit
sich bringt. Eine Berliner N^onatszeit-
schrift mokiert sich im Jahre 1784: „Fast
niemand macht jetzt in Deutschland eine
Lustpartie, einen Spazierritt, eine Fuß¬
promenade für sich; Nord und Süd müs¬
sen lesen, was dem teuren Manne be¬
g e g n e t u n d — n o c h s c h l i m m e r — w a s
ihm dabei e ingefa l len is t . K inder und
U n m ü n d i g e , We i b e r u n d J u n g f r a u e n ,

Unwissende und Unstudierte, Menschen
ohne Kopf und Sinn und Kenntnis und
B e o b a c h t u n g s g e i s t l a s s e n R e i s e b e ¬
schreibungen drucken“.

Das „moderne“ Reisen beginnt im 17.
Jahrhundert . Eine Bewegung ging da¬
mals durch Europa, die nicht mehr an
Pascals Meinung glaubte, alles mensch¬
liche Unglück rühre nur daher, daß man
nicht ruhig in seinem Zimmer sitze, die
n i ch t me h r d a ra n g l a u b te , d a ß v i e l e
f r e m d e u n d u n b e k a n n t e E i n fl ü s s e e i n e

Zersplitterung des Geistes mit sich brin¬
gen würde. Im Gegenteil: erst wenn du
selbst erfahren hast, was die Welt bie¬
te t , wenn du mi t e igenen Augen ge¬
sehen has t , w ie s ie anderswo leben,
gerade weil du dich fremden Sitten, Ge¬
bräuchen und Umwelten aussetzest, bist
du fähig, dir ein Urtei l zu bi lden, das
v o n V o r u r t e i l e n f r e i I s t . M a n m u ß e r s t

einmal gesehen haben, bevor man Kri¬
t ik üben kann. Kri t ik heißt: Vergleiche
ziehen, was wiederum nur möglich ist,
w e n n E r f a h r u n g e n u n d E r k e n n t n i s s e
v o r h a n d e n s i n d .

D a d u r c h e r l e b t e d i e P o s t k u t s c h e i h r e
B l ü t e z e i t . D i e E x t r a - P o s t b r a u c h t e v o n

Ber l in hach München „nur “ noch 3V2
Tage bei einem Tagesdurchschnit t von
150 km. Die „Bildungsreisen“ kamen in
Mode, Neugier und Weltaufgeschlossen¬
heit waren ganz groß geschrieben. Für

Von altersher JDegibt sich der Mensch
auf Reisen. Das war Jahrtausende lang
ke ineswegs e in Ve rgnügen , sonde rn :
der Wunsch, oder vielmehr der Zwang,
d i e W e l t a u ß e r h a l b d e r v i e r W ä n d e i n

A u g e n s c h e i n z u n e h m e n . Vo r d i e s e r
N o t w e n d i g k e i t s t a n d e n d i e K a u fl e u t e
und die Händler. Solange die Welt noch
eine Unbekannte war, war es schwer,
sich zu orientieren. Jeder einzelne, der
sein Zuhause ver l ieß, machte Entdek-
kungen, die für die Daheimgebliebenen
oder gar für das ganze Land sensatio¬
n e l l s e i n k o n n t e n .

S o b e k a m d a s A b e n d l a n d s c h o n i m 5 .

J a h r h u n d e r t v . C h r . K u n d e v o n C h i n a .
D i e S e i d e n h ä n d l e r w u ß t e n v o n d i e s e m

Land zu berichten, das von Persien aus
ü b e r I n d i e n z u e r r e i c h e n w a r . D e r

Gr ieche Mar inos von Tyros z i t ier t 114
n. Chr. aus einem Buch, das Jahrhun¬
der te zuvor den Karawanenweg nach
C h i n a b e s c h r e i b t . D e n n : m i t d e m R e i ¬

senden in der Ant ike t r i t t der „Reise¬
s c h r i f t s t e l l e r “ a u f .

D i e R e i s e n d e n z u S c h i f f h i e l t e n s i c h d a ¬

nach an den „Perlplus“. Dieser Buch¬
titel gelang dem Ionier Skylax von Ka-
r i a n d a u m 5 0 0 v . C h r . D a m i t w a r e i n e

eigene und eigenartige Perspektive der
Reisebeschreibung gefunden: „Periplus“
heißt „Umschi ffung“ . Skylax ber ichtete
also vom Schiff aus, was er sah. Er be-
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einen jungen Mann des gehobenen Mit¬
te lstandes, der Wert darauf legte, a ls
gebildet zu gelten, war es fast unerläß¬
l i c h , d i e „ G r a n d To u r o f E u r o p e “ z u
m a c h e n . D a s h i e ß : d i e w i c h t i g s t e n
Städte Frankreichs, Italiens, Österreichs,
Belgiens und Deutschlands zu besuchen.
D i e s e R e i s e k o n n t e J a h r e d a u e r n .

Land an, in das man reisen will. Schecks
ü b e r w e n i g e r g ä n g i g e a u s l ä n d i s c h e
Währungen müssen ein paar Tage vor¬
h e r b e s t e l l t w e r d e n . D M - S c h e c k s w e r ¬

den im Inland kostenfrei eingelöst, im
Ausland gibt es verschiedentlich geringe
Abzüge, je nach Staat und Währung.
B e s o n d e r e S c h u t z m a ß n a h m e n s i c h e r n

den Reisescheck gegen Mißbrauch und
Diebstahl. Bei der Aushändigung in der
B a n k w e r d e n d i e S c h e c k s r e c h t s u n t e n

unterschrieben. Die zweite Unterschrift,
links unten, wird bei der Vorlage im
Hotel, Restaurant, Geschäft oder in einer
Bank am Reiseort geleistet . Verschie¬
dentlich muß bei dieser Gelegenheit ein
Ausweis vorgelegt werden, damit die Un¬
terschr i f ten vergl ichen werden können.
M a n s o l l t e d e s h a l b d a r a u f a c h t e n ,
Schecks und Ausweis stets getrennt auf¬
z u b e w a h r e n .

Ungenutzte Fremdwährungsschecks wer¬
den von der Bank mit geringem Ab¬
schlag, DM-Schecks sogar ohne Abzug
zurückgenommen.

Zelt anfängt. Alle Zelte ohne Überdach
w e r d e n I n d e r S o n n e z u B a c k ö f e n . I n

Ihnen herrschen oft Temperaturen von
40 Grad und mehr. Die Behaglichkeits¬
grenze l iegt jedoch bei 24 Grad. Tr i t t
Feuchtigkeit hinzu, wird es schwül. Le¬
bensmittelvorräte und Ausrüstung be¬
ginnen zu schimmeln und der Camper
selbst gerät in den Bereich einer Wärme¬
stauung, eines Hitzschlages.

Richt ige Lüftung ist ein weiteres Pro¬
blem. Tagsüber müssen die Zelte zwei¬
seitig gelüftet werden. Auch nachts muß
für Frischluftzufuhr gesorgt werden. Die
Zeltwand selbst garantiert vor allem bei
Regen oder Nebel keine genügende Be¬
lüftung.

Mit diesem Reise- und Bildungsdrang
n a h m d i e R e i s e l i t e r a t u r e i n e n e n o r m e n

Aufschwung. Zeillers „getrewer Relsge-
fert“ gab es da zum Beispiel. Die eigent¬
l i c h e B e d e u t u n g d i e s e r B ü c h e r a b e r
ging Hand in Hand mit der Technik, ge¬
nauer gesagt mit der Dampfmaschine.
Sie brachte die große Revolution für
die Reisenden: die Eisenbahn, die 1835
als sensationelles schnaubendes Dampf¬
roß in Nürnberg auftrat; und das Dampf¬
sch i f f , das 1837 bere i t s den A t lan t i k
überqueren konnte. Der erste, der er¬
kannte, daß sich aus diesen neuen Mög¬
l i chke i ten e in vö l l i g neues Genre an
Reiseli teratur entwickeln läßt, war Karl
Baedeker. Seine „Reisehandbücher“ In¬
formierten einen (vor 130 Jahren) knapp
und präzise über die Abfahrt der Dampf¬
schiffe, über die Eisenbahn- oder Post-
kutschen-Verbindungen, über die finan¬
ziellen Voraussetzung, über Sehenswür¬
d igke i t en und übe r d i e zweckmäß ige
Kleidung für Auslandsreisen.

Für Ägypten empfahl er 1877: „... helle
europäische Herbstanzüge aus sol idem
Wollstoff , für deren Nähte und Knöpfe
m a n s e i n e m S c h n e i d e r d a u e r h a f t e A r ¬

b e i t e m p f e h l e “ . K u r z g e s a g t , e r g a b
eine ganze Menge Tips für Reisende In
jeder Situation.

Diese wohlerprobten Reisebegleiter ha¬
ben sich bis heute derart vermehrt, daß
s i e f a s t n i c h t m e h r ü b e r s c h a u b a r s i n d .

Mindestens 15 bundesrepubl ikan ische
Verlage haben sich auf das Reisen spe¬
zialisiert. Mindestens 1000 einschlägige
Bücher (von Land- und Autokarten ab¬
gesehen) werden dem Reiselustigen an-
geboten. Es g ib t Reiseführer, d ie d ie
b e s o n d e r e n P r o b l e m e d e s A u t o f a h r e r s

be rücks i ch t i gen , spez ie l l e Bücher fü r
Skiläufer, Tips für den Camping-Freund,
den Bergsteiger, den Eisenbahn- oder
S c h i f f s r e i s e n d e n u n d — w i e t r ö s t l i c h —

a u c h u n d i m m e r n o c h f ü r d e n R e i s e n ¬

den auf Schusters Rappen.

Lebensmi t te lvor rä te , vor a l lem so lche
t i e r i s c h e r H e r k u n f t s o l l t e n n i c h t i m Z e l t

aufbewahrt werden. Die Unsit te, Wurst
und Fle isch in Nylonbeuteln aufzube¬
wahren, kann zu lebensgefährlichen Ver¬
g i f tungen führen. . Unter Lu f tabsch luß
v e r m e h r e n s i c h n ä m l i c h d i e K e i m e f ü r

den „Botul ismus“ und es kommt dann
b e i G e n u ß d i e s e r L e b e n s m i t t e l z u

schwersten Erkrankungen. Heute kann
der Camper mit Hi l fe einer Reihe von
Einr ichtungen auch im Zei t seine Le¬
bensmit te l kühl hal ten, sei es daß er
Küh lboxen ve rwende t , se i es daß e r
kleinste für Auto und Camping geschaf¬
f e n e K ü h l s c h r ä n k e b e n u t z t .

Wer recht in Freuden
campen will...
Was vor vielen Jahren aus dem Drang
n a c h F r e i h e i t u n d a u s I n d i v i d u a l i s m u s

geboren wurde, hat sich im letzten Jahr¬
z e h n t z u e i n e r M i l l i o n e n u m f a s s e n d e n

Bewegung entwickel t . So sind an den
Brennpunk ten des Fer ienverkehrs d ie
Campingplätze of t überfül l t . Die Idyl le
u n s e r e r e r s t e n Z e l t w a n d e r e r w u r d e v o n

einem vollkommen anders gearteten Be¬
trieb abgelöst.

D i e G e s u n d h e i t s b e h ö r d e n d e r e i n z e l n e n

europä ischen Länder haben s ich be¬
m ü h t , C a m p i n g p l a t z - O r d n u n g e n z u
schaffen, durch die den Campern ein¬
wandfreie hygienische Stel l - und Zelt¬
p lä tze ga ran t ie r t werden . F ragen der
Anzahl der Toi let ten, der Tr inkwasser¬
versorgung, Mül labfuhr, der Elektroan-
schlüsse sind geregelt . Auch die Ver¬
sorgung mit Lebensmitteln wird entspre¬
chend den einschlägigen Verordnungen
gehandhabt. Selbst die Ruhezeiten sind
in d ie Camping-Ordnungen aufgenom¬
m e n .

Im übr igen gel ten be im Camping a l le
Grundsätze der körperlichen Hygiene
wie zu Hause. Denn Im Camping sind
d i e G e f a h r e n e i n e r I n f e k t i o n n o c h m e h r

gegeben als daheim. Dies gilt beson¬
d e r s f ü r e i n e I n f e k t i o n d u r c h d i e W u n d ¬

starrkrampfbazillen, die umso häufiger
auftreten kann, je südl icher der Cam¬
pingplatz liegt. Immer wieder muß auch
betont werden, daß bei Badegelegenheit
auch das tägliche Schwimmen nicht von
einer Körperpflege entbindet.

Wenn man mit Kindern reist, muß dar¬
au f geach te t werden , daß s ich d iese
vor jeder Mahlzeit und nach dem Be¬
s u c h d e r To i l e t t e d i e H ä n d e w a s c h e n .

Sehr leicht werden diese Regeln beim
Camping vernachlässigt. Fieberhafte
Darmerkrankungen und andere unan¬
genehme Begle i terscheinungen können
sonst leicht die Folge sein. Eßgeschirr
und Töpfe müssen mit der gleichen
Sorgfalt wie zu Hause gereinigt werden,
d a m i t n i c h t R e s t e s i c h a n s e t z e n u n d i n

Fäulnis übergehen.

W e r s e i n e n U r l a u b n i c h t d u r c h E r k r a n ¬

kungen in Frage stellen will, sollte ihn
niemals mit der Einstellung verbringen:
„Im Camping kommt es doch nicht so
d a r a u f a n ! “ E s k o m m t d a r a u f a n .

Nur der Camper selbst verstößt leider
In nicht seltenen Fällen gegen die Vor¬
schriften und schafft dadurch oft unhy¬
gienische Zustände. Er vergißt, daß dort,
wo Schmutz und andere unhygienische
Zustände herrschen, man mit der Ge¬
f a h r v o n I n f e k t i o n e n r e c h n e n m u ß . A u c h

der Ur laubser fo lg , näml ich d ie Auff r i¬
schung der Leistungsreserven, gerät in
G e f a h r .

Für d ie Ze l t le r so l l fo lgendes gesag t
sein, daß es schon mit dem richt igen

Der Reisescheck
F ü r R e i s e n i m I n - u n d A u s l a n d s i n d

Reiseschecks ein sicheres und beque¬
mes Zah lungsmi t te l . Man kann s ie In
verschiedener Stückelung über D-Mark
oder e ine aus länd i sche Währung am
B a n k s c h a l t e r e r h a l t e n . W a s i m E i n z e l ¬

fall vorteilhafter ist, sollte man sich dort
erklären lassen; es kommt ganz auf das D r . m e d . P e t e r B ä u m e r
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Ä ●

„Henr ie t ia“ ,
„F lee lw ing“ ,
„Vesta“ .U B E R D E N A T L A N T I K

v o n W o l f r a m C l a v i e z

A mhätte. Indes, wie der Sportgeist in die
Berufsschiffahrt einzog, so hatte der Se¬
gelsport zunächst die Basis des Profes¬
s i o n e l l e n . D i e M a n n s c h a f t e n w a r e n w e i t ¬

gehend, die Skipper in jedem Fall Be¬
ru f ssee leu te . D ie E igne r de r „Ves ta “
und „Fleetwing“ waren an Land geblie¬
ben und der Vergleich mit einem Pferde¬
r e n n e n , b e i d e m d e r B e s i t z e r n u r z u ¬

schaut, ist gar nicht so abwegig.
D o c h b e i d i e s e m R e n n e n w a r a u c h s o ¬

gleich eine drit te Yacht zur Hand, die
„ H e n r i e t t a “ , d i e d a s R e n n e n d a n n
s c h l i e ß l i c h m a c h t e . S i c h e r n i c h t d e s h a l b ,

wei l s ie a ls e inz ige ihren Eigner (M.
James Gordon Bennet) an Bord hatte,
sondern nach dramat ischen Episoden.
Die „Vesta“ hatte zunächst in Führung
gelegen, a ls d ie Sci l ly- Inseln in Sicht
kamen; doch ih r un te r l i e fen zu gu te r
Letzt nav igator ische Fehler im Kanal ,
u n d s o k o n n t e n d i e „ H e n r i e t t a “ u n d

s c h l i e ß l i c h a u c h d i e „ F l e e t w i n g “ d e r
„ Ve s t a “ n o c h v o r b e i s e g e l n . A b e r d i e
„Vesta“ war durchaus nicht das einzige
Schiff, das durch Mißgeschick Zeit ver¬
l o r. D i e „ H e n r i e t t a “ h a t t e u n t e r w e g s
eine Nacht beigedreht gelegen -gewiß
nicht unbegründet, doch letzten Endes
w e i l d e r Z i m m e r m a n n d u r c h d r e h t e u n d

v o n Wa s s e r e i n b r u c h f a s e l t e . D i e S c h w e r t ¬

k ie l yach t ( ! ) „Ves ta “ dach te i n j ene r

N a c h t n i c h t a n B e i d r e h e n ,

schlimmsten traf es jedoch die „Fleet¬
w ing “ . I h r wa ren i n e i ne r Nach t von
e i n e r s c h w e r e n S e e a c h t M a n n ü b e r

Bord gespül t worden, von denen s ich
n u r Z w e i w i e d e r a n B o r d z i e h e n k o n n ¬
t e n . D i e S u c h e n a c h d e n a n d e r e n w a r

e i n e e b e n s o s e l b s t v e r s t ä n d l i c h e , w i e
v o n v o r n h e r e i n a u s s i c h t s l o s e P fl i c h t .

D i e s e s e r s t e O z e a n - R e n n e n , v o l l e r D r a ¬
m a t i k u n d m i t s o h o h e m E i n s a t z , w a r
a l l e s a n d e r e a l s e i n s c h ü c h t e r n e r V e r ¬

such, sich auch auf den Ozean zu wa¬
gen . Das Rennen fand se lbs tgewäh l t
unter härtesten Bedingungen statt (am
Weihnachts tag er re ich ten d ie Yachten
ihr Ziel) und die gesegelte Zeit von rund
14 Tagen war eine ganz ausgezeichnete.
S e i t d e m i s t a l s o e i n v o l l e s J a h r h u n d e r t

v e r s t r i c h e n , u n d v i e l e R e n n e n ü b e r d e n

Großen Teich haben seitdem stattgefun¬
d e n , s o a u c h i n d i e s e m J a h r , u n d d a s

ist der Anlaß zu diesen Betrachtungen.
Unwil lkür l ich zieht man ja immer Ver¬
gleiche —voller Stolz auf das Erreichte
gedenkt man der Anfänge; doch diese
Verg le iche werden der Sache in den
seltensten Fällen gerecht, weil sich zwar
d ie Ergebn isse exak t messen lassen,
aber so wichtige Randbedingungen, wie
A r t u n d U m f a n g d e r z u r Ve r f ü g u n g
s t e h e n d e n H i l f s m i t t e l , n i c h t m i t e i n e m

Man pflegt zuweilen das Zustandekom¬
men kühner Taten i rgendwelchen ver¬
r ü c k t e n W e t t e n z u z u s c h r e i b e n , d o c h i s t

das natürlich ein Trugschluß; denn wenn
auch derartige Anlässe dann und wann
d e r a u s l ö s e n d e F u n k e s e i n k ö n n e n —

wie man es z. B. jener Wette nachsagt,
die das erste Atlantik-Rennen zur Folge
hatte —die Ursache war sie ganz be¬
s t i m m t n i c h t . W e n n m a n e i n e r W e t t e

schon eine Bedeutung beimessen will —
so ist sie in ihrem Wesen weniger die
U r s a c h e a l s v i e l m e h r e i n e e t w a s a n d e n

Haaren herbeigezogene Rechtfert igung
e ines i nsgehe im l ängs t f ä l l i gen En t¬
s c h l u s s e s . A l s i m J a h r 1 8 6 6 M r. L o r i l l a r d

und die Herren Osgood um 30 000 Dol¬
lar wetteten, ob „Vesta“ oder „Fleetwing“
d a s s c h n e l l e r e S c h i f f s e i , w a r e b e n d i e

Z e i t d a , d i e s a u c h a u f d e m O z e a n a u s ¬

zutragen. Es war die Zeit, wo die Klip¬
per auf allen Meeren ihre bis dahin bei¬
sp ie l losen Etmale heraussegel ten, a ls
die Tea-Races von Foochow, Whampoa
o d e r M a c a o n a c h L o n d o n d i e r e i n k o m ¬

merziel len Dimensionen gesprengt hat¬
ten und die Jagd nach dem Rekord neue
We r t m a ß s t ä b e s c h u f . E s w a r d i e Z e i t , d a

e ine 1851 m i t de r „Amer i ca “ begon¬
nene, danach durch den Bürgerkrieg ge¬
hemmte Entwicklung mit oder ohne Wet¬
t e n d e n A t l a n t i k z u r A r e n a g e m a c h t
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Schoner „Dauntless“.
M e h r P l ü n n e n s i n d

nicht möglich.

Wort zu fassen sind. Das Ergebnis von
1 8 6 6 i s t h e u t e a u c h n i c h t a n n ä h e r n d e r ¬

r e i c h t w o r d e n . D a r a u s z u s c h i i e ß e n , d a ß

man es früher besser konnte, wäre ge¬
n a u s o v e r f e h l t w i e d i e A u s r e d e , e s h ä t t e

damals nur an den größeren Schi ffen
gelegen. Von größerem Wagemut in un¬
serer oder in jener Zei t zu sprechen,
wäre ebenso abwegig . Gewiß g ib t es
dauernd neue Rekorde i rgendwe lcher
Art; doch sie sind zumeist kompensiert
durch Verbesserungen und Erleichterun¬
gen, d ie s ie ers t ermögl ichen. Es is t
nicht anzunehmen, daß irgendein Segler
unserer Tage seine Ausrüstung gegen
d i e v o n e h e d e m e i n t a u s c h e n m ö c h t e .

U n d w e n n e s a u c h k e i n e m E i n z e l n e n

abgenommen werden kann, se ine Er¬
fahrungen selbst zu machen, so ist die
Er fahrung e ines ganzen Jahrhunder ts
e b e n d o c h e i n F u n d a m e n t , a u f w e l c h e m
m a n b a u t .

Um noch etwas bei jener ersten Regatta
z u b l e i b e n , m u ß m a n f e s t s t e l l e n , d a ß s i e
e i n e d e r b e m e r k e n s w e r t e s t e n ü b e r ¬

haupt gewesen ist. Die Härte der Win¬
terstürme, die längsten Nächte, die ver¬
bissene Fortsetzung des Rennens, nach¬
dem s ich Rasmus sechs Mann gehol t
h a t t e , d e r h o h e E i n s a t z d e r W e t t e —

dem Sieger winkten 90 000 $(nach heu¬
t iger Kaufkraf t e in Mi l l ionenvermögen)
—und dabei Leistungen, die absolut und
relativ zu den besten gehören, die über¬
haupt je erreicht wurden, die berühmte
„ A t l a n t i c “ n i c h t a u s g e n o m m e n . A l l e
Schi ffe , d ie jemals schnel ler gewesen
s i n d a l s d i e „ H e n r i e t t a “ , „ F l e e t w i n g “
und „Vesta“, waren um so viel größer
a l s d i e s e , d a ß m a n b e s s e r e Z e i t e n e r ¬
w a r t e n d u r f t e . D o c h e s w a r e n v e r s c h w i n ¬

dend wenige. Was waren das für Schiffe
in jener Zeit, „when aship was aship“?
Die Tabelle auf Seite 31 mag eine Über¬
sicht geben, aus der man einiges able¬
sen kann. Es sind jeweils von den wich¬
tigsten Rennen die bemerkenswertesten
Yachten au fge führ t , dazu zwe i h is to¬
r ische Einzelüberquerungen. Der Sinn
dieser Zusammenstel lung ist n icht der
e ine r vo l l s t änd igen Ch ron i k , sonde rn
Schiffe miteinander zu vergleichen, vor
a l l e m a u s d e r F r ü h z e i t d e r O z e a n - R e n ¬

n e n . W i e n i c h t a n d e r s z u e r w a r t e n , fi n ¬
d e t m a n i m S c h r i f t t u m d a r ü b e r o f t r e c h t

e r h e b l i c h e A b w e i c h u n g e n . O h n e s i e
exakt nachprüfen zu können, s ind die
nach sorgfältigen Überlegungen am
glaubwürd igs ten ersche inenden Anga¬
ben gewählt worden. Oft fehlen Maße
überhaupt, wie z. B. leider bei den uns
ganz besonders interessierenden Schif¬
fen des allerersten Rennens die Segel¬
fläche; man wird indessen n icht fehl¬
gehen, wenn man sie entsprechend den

Schiffsgrößen anderer Schoner aus je¬
ner Zeit interpoliert. Man weiß auch aus
B e r i c h t e n , d a ß , w i e s c h o n b e i d e r a l t e n

„ A m e r i c a “ , d a s A t l a n t i k - F a h r t e n r i g g
nicht der normalen Rennbesegelung ent¬
sprach. Bei dem Rennen von 1866 hatte
man außerdem abgemacht, nur k le ine
Toppsegel und keine Ballons zu fahren.
M a n w ü r d e w o h l a u c h n i c h t v i e l G e l e ¬

genhei t dazu gehabt haben; indessen
war eine an einer Rah gesetzte Breit¬
fock ein auf raumen Kursen wicht iges
Beisegel.
Im übrigen gab es lange Zeit keine Vor¬
s c h r i f t e n , w i e v i e l S e g e l m a n s e t z e n
d u r f t e . M a n s e t z t e Z e u g , s o v i e l d i e
Schiffe eben tragen konnten. Man be¬
denke , daß e rs tma l ig 1928 , zwe iund-
sechszig Jahre später, in zwei Klassen
gestartet wurde. Seitdem erst lohnt sich
d i e S a c h e a u c h f ü r k l e i n e r e S c h i f f e .

D a s z w e i t e t r a n s a t l a n t i s c h e R e n n e n

f a n d d r e i e i n h a l b J a h r e n a c h d e m e r s t e n

s t a t t , i m J u l i 1 8 7 0 . D i e Ya c h t e n , d i e e s

aus t rugen , waren d ie Schoner „Cam-
bria“ und „Dauntless“, diesmal ein Zwei¬
kampf zwischen England und den USA.
Das Rennen ging in umgekehrter Rich¬
tung; die Gegner hatten sich westwärts
von Irland nach New York zu schlagen
und das erklärt ihre um fast zehn Tage
längere Überfahrt. Es war das einzige
Mal, daß die Engländer die Amerikaner
besiegten, und der Vorsprung war mit
gut e ineinhalb Stunden nach dreiund¬
zwanzig Segeltagen denkbar gering. Die
Amerikaner hat ten e ine Supercrew an
Bord. Die „Dauntless“ gehörte Mr. Ben-
net t , dem Eigner der „Henr ie t ta“ und
V i c e - K o m m o d o r e d e s N e w Yo r k e r Ya c h t

Clubs. Der Skipper, Kapi tän Samuels,
hat te schon d ie „Henr ie t ta“ zum Sieg
geführt. Noch weitere bewährte Männer
jenes ersten Ozean-Sieges nahmen an
d e m R e n n e n t e i l u n d 3 4 B e r u f s s e e l e u t e

w a r e n a n B o r d ! D o c h a u c h d e r „ D a u n t ¬

less“ gingen 2Mann über Bord, und ob¬
wohl die „Daunt less“ s ich anfangs als
glänzende Takter in gezeigt hatte, ver¬
sagte ihre Strategie bei der günstigsten
K u r s w a h l ü b e r d e n A t l a n t i k , u n d s i e

mußte den Sieg der an sich etwas lang¬
sameren „Cambria“ über lassen. Eigner
der Siegeryacht „Cambr ia“ war James
Ashbury, ein Jahr später der erste der
v ie len er fo lg losen Herausforderer des
A m e r i k a - P o k a l s .

S i e b z e h n J a h r e l a n g k a m d a n n k e i n
D u e l l m e h r z u s t a n d e , o b w o h l e s a n E i n ¬

ze lüberquerungen des Großen Te ichs
nicht gefehl t hat. Das Feuer schwelte
unter der Oberfläche, um zu gegebener
Stunde p lö tz l i ch w ieder he l l au fzu lo¬
dern. Und diese Stunde war gekommen,
als „Colly“ Colt, der Sohn des Erfinders
des „Col t “ und derze i t iger E igner der
„Dauntless“ auf die Herausforderung des
N e w Yo r k e r G e s c h ä f t s m a n n e s R u f u s T.

B u s h h i n s i c h a u f d i e Q u a l i t ä t e n s e i n e s

Schiffes und die des old Captain Bully
Samuels besann und ohne Zögern an¬
n a h m . A u c h d i e s e s R e n n e n , d a s w i e d e r

ostwärts ging, war keine Kaffeefahrt. Es
wurde am 12. März gestartet! Es zeigte
s i c h s c h o n b e i m S t a r t , d a ß d i e „ C o r o ¬

net“ des Mr. Rufus T. Bush eindeut ig
d a s s c h n e l l e r e S c h i f f w a r, w o z u e s a u c h

alle Voraussetzungen hatte. Man verglei¬
che die Abmessungen! Die „Dauntless“
wirft bei näherer Betrachtung einige Fra¬
gen auf. Sie wurde schon 1866 gebaut
u n d h i e ß z u n ä c h s t „ H i r o n d e l l e “ . A l s
J a m e s G o r d o n B e n n e t s i e ü b e r n a h m ,

wurde s ie 1869 derart umgebaut, daß
sie fast ein anderes Schiff geworden ist.
Später hatte sie Colt von einem Mann
gekauft, der sie aus der Erbmasse von
B e n n e t e r w o r b e n h a t t e . D i e Y a c h t h a t t e

zw ischen i h ren be iden g roßen Zwe i¬
kämpfen 1870 und 1887 noch dreimal
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die Welt ganz sicher um mehr als ein
schönes Rennen gebracht. 1928 wurde
erstmalig in zwei Klassen gestartet —
f ü r d i e g r o ß e n S c h i f f e e r h i e l t d i e
„E lena“ , fü r d ie k le ine ren d ie „N ina“
den Preis des Königs von Spanien. War
bis dahin die absolute, gesegelte Zelt
maßgebend, entschied von jetzt an die
b e r e c h n e t e Z e i t . U m s o b e m e r k e n s w e r ¬

ter ein Sieg wie der von Olin J. Ste¬
phens „Dorade“ im Rennen von Bren-
ton Riff nach Plymouth, die nach ge¬
segelter wie nach berechneter Zeit ge¬
gen neun Konkurrenten überlegen ge¬
wann. Der erst 23 Jahre alte Stephens
h a t t e s i c h a l s K o n s t r u k t e u r w i e a l s

Skipper gleichermaßen einen Namen ge¬
m a c h t u n d s e i n e n R u f d a n a c h d u r c h

weitere Leistungen gefest igt. Die „Do¬
rade“ gewann sowohl die Fastnet-Ren¬
n e n v o n 1 9 3 1 u n d 1 9 3 3 a l s a u c h d i e

Bermuda-Regatta von 1932. Sein neu¬
s t e s Wu n d e r s c h i f f „ S t o r m y We a t h e r “
schlug dann nach berechneter Zelt ganz
ü b e r l e g e n a l l e K o n k u r r e n t e n i n d e r
Wettfahrt nach Bergen 1935 und holte
s ich den Pre is des Kön igs von Nor¬
w e g e n .
Es g ib t kaum e inen Spor t , de r n i ch t
Opfer fordert - , daß das auch für die
Ozeansegelei gilt, ist zu erwarten. Von
d e n Ve r l u s t e n , d i e b e i d e n e r s t e n W e t t ¬
f a h r t e n „ H e n r i e t t a “ u n d „ D a u n t l e s s “ t r a ¬

f e n , w u r d e s c h o n b e r i c h t e t . I m F a s t n e t -

Rennen 1931, bei der Bermuda-Regatta
1 9 3 2 u n d a u c h a u f d e m K u r s n a c h N o r ¬

wegen 1935 forderte die See ihren Tri¬
b u t . 1 9 2 8 t r a t i n d e s s e n e i n F a l l e i n , w o

k e i n M e n s c h e n l e b e n , a b e r e i n S c h i f f

ver lo reng ing, d ie „Rofa“ und zwar im
Schlepp, nachdem eine Bö sie entma-
stet hatte und die Crew auf den schlep¬
penden Dampfer übergestiegen war. So
war d ieses Ung lück wen iger t rag isch
a l s d a s , w e l c h e s 1 9 3 5 d i e „ H a m r a h “

heimsuchte, a ls bei dem vergebl ichen
Versuch , den über Bord gegangenen
Eigner zu ret ten, seine beiden Söhne
e b e n f a l l s e r t r a n k e n .

An der Regatta Bermuda—Cuxhaven, die
an läß l i ch de r O l ymp ischen Sp ie le I n
Berl in 1936 ausgeschrieben war, nah¬
m e n a u ß e r e i n e r h o l l ä n d i s c h e n l e i d e r

n u r d e u t s c h e Y a c h t e n t e i l , s o d a ß e i n

I n t e r n a t i o n a l e r M a ß s t a b f e h l t e . „ R o l a n d

von Bremen“ gewann nach gesegel ter
u n d b e r e c h n e t e r Z e i t .

Auf die Nachkriegswettfahrten soll hier
nicht näher e ingegangen werden. Al le
I n t e r e s s i e r t e n h a b e n s i e o h n e h i n a u f ¬

merksam ver fo lg t . D ie Fe lder werden
Immer größer, die absoluten Leistungen
s ind und b le iben an d ie Sch i f fsgröße
gebunden. Das is t e in phys ika l i sches
G e s e t z , d a r a n w i r d a u c h d i e Z u k u n f t
n i c h t s ä n d e r n .

D ie A t l an t i k -Rega t ten de r Gegenwar t
s i n d b e z e i c h n e n d e r w e i s e v o r w i e g e n d

d e u t s c h e „ H a m b u r g “ b e l e g t e m i t d e r
vorzüglichen Zeit von 13 Tagen und 2
S t u n d e n e i n e n s e h r e h r e n v o l l e n z w e i t e n

P l a t z . D a s G r o s d e s F e l d e s k a m b e ¬

merkenswert geschlossen gut einen Tag
später; nur die Bark „Apache“ ließ sich
noch weitere 4Tage Zeit. Doch die Sen¬
s a t i o n d i e s e s R e n n e n s w a r d i e v o n

Charles Barr geführte „Atlantic“.
D e r a m e r i k a n i s c h e D r e i m a s t s c h o n e r „ A t ¬

lantic“ war eines jener Schiffe, die heute
n i ch t mehr e r l eben zu können j edes
S e e m a n n s h e r z b e t r ü b t . B l ü t e z e i t d e r

S c h i f f b a u k u n s t , i n d e r — o h n e Ve r s u c h s ¬

kana l und Compu te r —e ine wahrha f t
edle Rasse gezüchtet wurde; mit allen
M ä n g e l n n a t ü r l i c h , d i e e i n e r e d l e n
R a s s e a n h a f t e n . N i c h t u m s o n s t b a u t m a n

h e u t e a n d e r s . A b e r d i e Z e i t d e r „ A t ¬
l a n t i c “ z u u n t e r b i e t e n , d i e s i e 1 9 0 5 f ü r

die Überquerung benötigte, erdreistet
sich seitdem niemand mehr. Sie betrug
zwölf Tage und vier Stunden. Das beste
E t m a l d i e s e r R e i s e , 3 4 1 S e e m e i l e n ,
steht Im Segelsport auf einsamer Höhe.
I n d e s s e n s i n d e i n n o c h s o s c h ö n e s

Schiff, überragende Seemannschaft des

den Ozean überquert (72, 81 und 84) und
jetzt war sie also zwanzig Jahre alt und
e r s c h e i n t a b e r m a l s m i t v e r ä n d e r t e n

Hauptabmessungen. Es wäre se l tsam
gewesen, wenn d ie nagelneue „Coro¬
net“ nicht das überlegenere Schiff ge¬
wesen wäre. Es ist nötig dies hervorzu¬
heben, we i l man immer w ieder lesen
k a n n „ . . . d i e , D a u n t l e s s ' l i e ß s i c h e r s t

von der ,Cambria‘, das zweite Mal von
der ,Coronet ' schlagen . . . “ und weiter
n i c h t s . D i e s i s t e i n a l l z u o b e r fl ä c h l i c h e s

Urteil. Das erste Mal hing es am sei¬
d e n e n F a d e n , d a s z w e i t e M a l w a r e s

nicht zu schaffen, obwohl old Bully Sa¬
muels wie der Teufel segelte. Das Re-
kord-Etmal von 326 Seemei len spr icht
f ü r s i c h . E s i s t b i s d a h i n v o n k e i n e r

Ya c h t e r r e i c h t u n d m e i n e s W i s s e n s n u r

ein einziges Mal überboten worden.
Das war achtzehn Jahre später, 1905.
F ü r d i e s e s R e n n e n s t i f t e t e K a i s e r W i l ¬

helm II. einen Goldpokal, der sich spä¬
ter als le lchtvergoldet entpuppt haben
soll. Doch darüber zu räsonieren Ist ge¬
nau so müßig, wie Reflexionen über den
prak t ischen Wer t von Amer ica 's Cup.

D i e „ A t l a n t i c “ b r a u c h t e 1 9 0 5 n u r 1 2 Ta g e u n d 4 S t u n d e n !

Wichtig bleibt die Tatsache, daß ein we¬
sentlicher Sprung stattgefunden hat. Die
Ä r a d e r D u e l l e w o h l h a b e n d e r u n d w a ¬

gemutiger Einzelgänger war zuende, die
Jagd über den großen Teich wurde ein
offiziel les, internationales Ereignis, das
Staatsoberhäupter förderten. Elf Yach¬
ten beteiligten sich, acht amerikanische,
z w e i e n g l i s c h e , e i n e d e u t s c h e . D i e

Skippers, Glück In der Wahl des Kur¬
s e s , a l l e s n u r E i n z e l f a k t o r e n , d i e e r s t

Im Zusammenwirken den Sieg garan¬
t i e r e n . D a s m u ß t e s e l b s t d i e „ A t l a n t i c “
e r l e b e n , a l s s i e s i c h 1 9 2 8 v o n d e r

„E lena “ au f de r l e t z ten E tappe aus¬
k r e u z e n l i e ß .

Bis 1928 gab es nach 1905 kein Ozean-
Rennen mehr. Der Kr ieg 1914-18 hat

3 0



c

I o > o l 5 S g gi ^ “ i S S I S I g g J 2 s s g ^ 3 C -

« 9 c o “ « i n
C o > o > o > i n i n e o t - * O 0 9 0 9 O e o t -

« I
i n « o

oJ -O
W )

V ( 0

s 1 5 g e v i o

s s S 8 S S S 5 I
o

a i
i n i n

S 5o
w e o C O

0 9
c > j

m w 0 9

uapun^ ias | 1 I I I I I I I I ^ ^ g I g g I g g0 9

<u
N c

O ) u a ^ n u i H I S I IO S g g g g I g s £- 2 g g g0)

0 ) c
3
wIu a p u n j s ( O ( O i n t - g ^ 0 9 0 9 2 2 0 9 C - g i n 1 0 9 0 9 i n gt»0

Ü

a S B i g g g 0 9 C , 2 ^ ^ ^ g g g g 2 S g g g g g g0 9 0 9

o c
< u

0) g 5 : g § 2 S t o gso > I g I g“ s g g g0 9 0 9 0 9 0 9

i 4 X t t
O o

O g U Ih u Ul
<U dl 0) <ü <U ü O

T 3 T J T 3 - O T 3 T 3 T J
C C C C C Ü C

■ « ra cj n

c c c c
o; o> (u o>
> > > >

c c
^ <u2i c

C . 0 Ä Ä Ä x :■6 w w
>» >9
● O T 3
c c

a»
> > >3 3 3 3

0 0 0 0

B B B B
^ ^ ^ ^E £ S E

ßß ß
o; o> o>0) r t ● o T 3 ' d - O - Ö a r e r t r a c j r eß ß 2 2 2

ß ß ß ß ß ß c
Z W T 3 Ä s: x: s: si ä js

X X X X X X X
3 3 3 3 3
u u u u u

o 0
W)r e o r e r e(U

N N N N

2 0 0 0
U ü U

Q )

5r e
w

3 3 r e r e r e r e r e r e £ 3
OTW J J J J Jo * W W O T W C O O T U

o ß ß {ß {ß {ß
S 5 £ £
ß ß ß ß
0 0 0 0

ß ß fi ß
( U ( U < Ü < u
u u u u

m m m Q 3

X X X
0 0 0

&&&
> > > 9 > .

- o - o T J
ß ß ß

r e r e
CO CO

5ß {ß {ß

£ £ £
ß ß ß
0 0 o

ß fi ß

^ t §i
n 03 PQ

X X

g g
W X
> 9 > 9

T 3 n
ß ß

r e r e

CO CO

X X X X X
0 0 0 0

> 9 > 9 > 9 > 9
X J - O T 3 T 3
ß ß ß ß

w w w

i X X X X X X X X
0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0
W W K W K a ffi
>9 >9 >9 >9 >9 >9 >9
●ö XJ «o TJ -o -o -O
ß ß ß ß ß ß ß

r e r e
CO CO

o o
, 0 o2 2 re re re re re

xj x3 -0 TJ XJ
3 3 3 3 3 3 3

£ £ £ £ £ £ £
l-t 1-4 Ul Ul Ih Sh t4

V o <u <u di o (u
PQ PQ PQ OQ 03 03 03

X wß o ' Oo >* ß ß

N > g g ■ ö X J
ß ßr e 3 3

Q t Q fw
re r e r e

O T O T O TCO C O C O C O

E r . r e § § § § * § § g 2 - - , * 2 2 ,§§ '5b2 '
s § § § §

s s & f
o o § § S § § S § g

g I S S I g g
re £ I I I I Ib o I B s s s0) g

■ ö
2 S £
H W )

«i
e o! S S > S s C O r - ^ ^

—● ^
^ c i * *

2: E2 g 2 g g g g g gW 9 e o

e o C S | eo“ eo eo“ eo eo“ « D i n eo“ e o eo“ eo eo“ eo“ e o e o C 9 e o co “ e o

Q re

g g 5 g g g g 3 g i nsi > e o

5 ? s> t - « D t - t - tO C-“ l>“ ^ e o e o

CD

W) J g g o

15 3 g g g 3 3 g e o 0 9 s q 3 3 _ gg 3 gC -

E0 9 e o C 9 I N3 g g g 3 g g g g o“ in“ in“ 2 2 eo“ eo“ eo“ eo eo eo“ eo“
e oi J

r e .

e
3:^-

“ g l q s g g o >g 3 3 gq?g§ §
g g 2 23 g g g S « 2 0 0 c o 0 0 t o ( O ggo C 9

( 0 ß M
●gc o

x > 5 - ^
2 2 ^
«3 S.g

£> 1 r e r e●g ^
ß e
ß «

ß co iß
2 « C
I ^ °
« J &

H P

c = S sI 2 ^ S
‘ ‘ l u g

O ■g■t £
r e r er e o

I s S ß O
r e U 4

U l ^ § >ß O r e
W)Ä « u

■n S ü d : «
IS^s?i

I "
U

U lU03 re r e a i X
r e r e

co S

re ßc oa o

( ü c o r e c o
ÄP9 ^
u _ r e r e
« u U g
S 5 ^ 5

r e « 3IU r eE-i M X >9 ot;OQ ● or e r e r e CO . 3 : 0CQ -gO ; 3 j 3

3 i n m
XJ fc- ● .
W P U J

_ß Soq
O £ Q Ü

●g g a a
m r e r e £● £ 2 £

£ ^ Q ^
U i

s re

N Q W c o Qp ; > ü

O U )
ß

N
r e

§£ul
ßr e re Qt ec r e rere r e

2 P3 1 2
i S

l > ö £
? . Q O i b

£ t : o
g s s s

>

€ " I fe P.w>cj 'S '^ «- £

w ) ‘ 3 a J ß ® ^ 5 P 2 w > .
M ® ^ H Ü ^ 0 d < w ^

> 9 r e c o

£ 3c o> 9 r e reßre re

O l i p l i
1Eh ; f a «

E-c “● £Ed. £c g U l u , " c 3 r e r e

£ 2 S 3 i £ ' S '
S § £ ? P ^

l i -=S E
N3 O r e gß X I T I

ß 0 u
r e P r e

PI " Xr e
o p s c3 r e oß re ^£

^ b H
> 9 r e
r e W )

X J
2 S PIb o . 0P PQ K S "( 0 2 n b o

« .
o reU

CH reP P W < b U ic P WÜ < Ü0 ) 3; P r er e r e re X J retueÜ a £ M▶ot o b £U l

■c
r e r er ea - ö r e

£c» ^
Pci tii

ß E X J
O o i P ü

£ £ r ß X Jo >

S3 re S ■ß r e. r e 3Ü Ü X >Xo
>J>*

pH < zz z zz o JHU ii t i u Z ß

c

U l o

uß>9 ^ ß
-- Pre -

r e3 i ß c aß i ß 12:z > 9 > 9 z> 9 ur e

|g g|
« ü ü Ä

Z 0 X
●£ o

r e o

S fl U g
ß ä ^

o 3r e X
XX o o w ß

ß r e
o >

ß r e

ß 2 ß
ß ( U0 ) u3 re ^ 3 3ß I r e reP >u ß r eX o£ c8 Ü.8 .{2 ««

i T5 3 a w
*^ <.£
X ^ 6 X

■s 2 a P
S - 6

r e aowß
5 wre S J a W hu . ●gO b oP re ^CO

^ ● P U
S ü ^ g 3 <

r e > 9
- ● ß r e r e

P X J '
co «54 CH U> r e ßr e r e

SCO 08- ß

-S J re
6 E £ ü

ßr e ac o O o .
£ t o0 f fi p j ß ß P

a a .

Ü c o f fl ° p c i

a fi<a ß m r e£ £ c o£ Xw r e u
u l r e ^ 3

r e ß
r eor e r e

H P
r e

E o u u X X ou

b o 3a a a J G ●g ●g-g ■g *g ●g >greß

2 “ 2
bB b o3 u €

« 2

●●3( 0 c o r o C O C O
r e r e

c o c o

53 r e r er e r e fl r e c a r e

? s s s s s
r e c ar e r e c a ^ ^ ^ 2

re re ca re ca t
>9 >9 >9 >9 >9 >9 «

●5 ßi X
3 S - . r eo r e

>c 54 tH> c ^ 5 « c o e ö j ae o

0 oX J X J X Jr e >ß : ß 4 P ß pb o

o ■6€2€ € ' SbJO
< ^ bo <: <'O 2 c co co
p p p p p

< < < <
c o c o c o
p p p

b O < < C < < < < < < < <
c o c o c o c o c o c o c o
p p p p p p p

< < < <
c o c o c o c o

p p p p

<<jj <
Ui Ui Ui
pp p

o
2c oc o ß c o c o U i

P P
c o o a

P P P W Q P PP W P p U l

re

’Sb O
r e

Na a ßt ß
re

P ßi ß P 2re oreß ßr e w VU o
~ 2 °

c a r e ?
I £ £ > &
i - i r e r e c
< X > X

S 2 5
§●g X J >o 3ß rere r e ●5 2 X

r e r e ß ßc a > 9o r ec o r e >£

O £ £ S
X X X <

r e

bJO X J £ 5ß r ea r e r e c aß
2 3

> 9 ß c a _ 4 a
^»re tüO
o - X ^
P c o K S

c a £ r e£ 3 X J ß r e - ß a

K c = i >

ß 2X J c o— — 3 ! ß £ o o
X < o z X X

or eo r e
U P

rer e c a
U P

ß re
Xw > S X< 0 9X ß

3
S S 2 2
< » 0 > 0 9 0 9

2 2 g ga 2 2 22 0 9 0 9

●-9

3 1



henfolge der Sieger nach berechneter
Zeit völlig unabhängig von Schiffsgröße
und Rennwert, doch das ist bei langen
T ö r n s m i t w e i t a u s e i n a n d e r g e z o g e n e n
Feldern kaum mögl ich, da man of t in
ganz verschiedenen Wetterzonen segelt.
Und gemessen an einer handfesten,
v o n a c h t e r n a u f k o m m e n d e n P r i v a t b r i s e ,

d i e d a s F e l d v o n a c h t e r n n a c h v o r n z u ¬

s a m m e n s c h i e b t w ä h r e n d m a n I n d e r
Spitzengruppe lieber ankert als daß
man Ge fah r l äu f t ach te raus zu t r e i ¬
ben, Ist d ie schönste Rennformel pu¬
rer Aberglaube. So geschah es, daß
völlig überraschend drei der kleinsten
Yachten in der Gesamtwertung siegten
und die A-Klasse geschlossen am Tam-
pen lag. Gerechterweise muß man aber
zugeben, daß es ebensogut hätte um¬
gekehrt kommen können, daß z. B. die
Spitzengruppe mit dem Rest einer ta¬
dellosen Brise davon gerauscht und die
l e t z t e n i n e i n e m F l a u t e n l o c h e l e n d v e r ¬

sackt wären. Um solche Unzulängl ich¬
keiten zu vermelden, startete man ja in
ve rsch iedenen K lassen , obwoh l auch
n o c h i n n e r h a l b d e r K l a s s e n n i c h t n a c h

gesege l te r, sondern nach e r rechne te r
Zei t gewer te t w i rd . Das Transat lant ic -
Rennen 1968 wurde in vier Klassen ge-

schwlmmend von achtern auf. ..“ (Log¬
b u c h e i n t r a g u n g d e r „ G e r m a n i a V l “ )
spricht für sich.
Indessen weiß jeder, der vom Fach Ist,
daß eine Wetterlage, die man sich zur
Erholung nur wünschen kanp, wenn es
u m S i l b e r p ö t t e g e h t , d i e N e r v e n I n
kelnster Weise schont. Qualvolle Unge¬
wißheit verfolgt einen bis üb^r das Ziel
h i n a u s .

So gab es dann Unsicherheit, Vorschuß¬
l o r b e e r e n u n d R ä t s e l r a t e n I n d e n

Sch lagze i len der Presse und mi t Er¬
s t a u n e n n i m m t m a n w a h r , d a ß i n d e r

Gesamtwertung ausgerechnet jene Na¬
men, von denen die Zeitungen voll wa¬
ren, an allerletzter Stelle stehen und an
e r s t e r e i n k l e i n e s S c h i f f m i t l a u t e r a l t e n

Herren, dessen Namen keiner kannte.
Hierzu ist eine Bemerkung hinsichtlich
der Vermessung unerläßlich. Man könnte
bei oberflächlicher Betrachtung am Wert

der CCA-Formel zweifeln, djenn wenn¬
gleich der Wert des ganzen Ausgleichs-
Vermessungs-Verfahrens ja darin liegt,
daß durch die errechneten Vergütungen
die kleinen Yachten mit d^n großen
konkurrieren können, brauqht es kei¬
neswegs so zu sein, daß die ersten die
l e t z t e n s i n d . I m I d e a l f a l l w ä r e d i e R e i -

Jublläums-Regatten. Es Ist nicht mehr
die Wette, d ie herausforder t , sondern
das Jubiläum, das verpflichtet. Zum Bei¬
spiel wurde 1955 der Königlich Schwe¬
d i s c h e Ya c h t c l u b h u n d e r t J a h r e a l t . I n

diesem Jahr der Norddeutsche Regatta-
V e r e i n . D e n J u b i l a r e n z u E h r e n e n d e t e
das Rennen von 1955 i n Mars t rand ,
1966 segelte man zu Ehren des lOOjäh-
rlgen Königlich Dänischen Yacht-Clubs,
die diesjährige Regatta hatte Trave¬
münde zum Ziel. Der Besitzerstolz, der
s e i n e P f e r d e ü b e r d i e B a h n h e t z t . I s t

einem Sportgeist auf breitester Basis
gewichen, dem es weniger darauf an¬
kommt zu siegen als teilzunehmen. Be¬
z e i c h n e n d f ü r d i e s e n G e i s t i s t d i e Ta t ¬

sache, daß die „Wappen von Bremen“,
die „Peter von Danzig“ und „Hamburg
V I I “ t r o t z d e s A n g e b o t s d i e Ya c h t e n
nach drüben verschiffen zu lassen, auch
die Hinreise auf e igenem Kiel bevor¬
zugten. Die Begründung war eindeutig:
„Wir wollen segeln.“
Das diesjährige Rennen brachte keine
Sensationen. Überwiegend
b r i s e “ w ü r d e m a n n o r m a l e r w e i s e s a ¬

gen; doch nach den Äußerungen der
einzigen weiblichen Teilnehmerin war es
n o c h n i c h t e i n m a l d a s . „ M ö w e k o m m t

D a m e n -

B e r m u d a - S k a g e n
Y a c h t

R e n n w e r t

Gesegelte Zeit B e r e c h n e t e Z e i t(ft) Vergü tung P l a t zK l a s s e

I N D I G O

U N D A M A R I S
A U R A I I

C A R I N A I I I
F O O L S C A P

N O R Y E M A V I

G U I N E V E R E
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C O N T I G O
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J A N P O T T I I I

H A M B U R G V I I
B A Y B E A
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22 . 4 .12 .38
2 1 . 11 . 5 . 3 5
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21 . 0 .44 . 8
20 .19 .57 .45

22 . 3 .58 .25

2 0 . 2 2 . 7 . 1

21 .16 .34 .48
20 .21 .22 . 4

20 .14 .23 .27
20 .15 .43 . 7

20 .22 .54 .45
20 .22 .55 .59

23 . 1 .22 . .35
20 .19 .57 .53

20 .12 .25 .47

20 .21 .29 .57
2 0 . 11 . 6 . 7

20 .23 .45 .36
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1

D 29,6 2

D 33 ,3 3

C 36,7 4

C 36 ,4 5

C 3 6 , 4 6

C 37 ,6 7

32 ,8D 8

39 ,5C 9

35,4D 1 0
C 40 ,0 11

B 42,2 1 2
B 4 2 , 4 1 3

K I M C 4 0 , 6 1 4

T A I F U N
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R A G E
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C 4 1 , 2 1 5

27,8D 1 6

42,4B 1 7

44,6B 1 8

B 42,1 1 9
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B 4 3 , 2 2 1

B 44 ,2 2 2
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R H E D 28 ,6 2 4
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B 4 5 , 3 2 5

D 3 3 , 8 2 6

B 49 ,7 2 7

D 30 ,7 2 8
A 54 ,8 2 9

A 58 ,3 3 0
A 6 3 , 8 3 1

A 6 9 , 5 3 2
A 74,1 3 3
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F o t o s : W . P. G e l l e r

Oben: „Hamburg VII“, Siegerin
d e r B - K l a s s e

Mitte: Die Brise kam zu spät.
„Germania VI“ im Endspurt

Unten: Sozusagen Trostpreis für das
s c h n e l l s t e S c h i f f : P r e i s d e s B u n d e s ¬

kanzlers für Rennmaschine „Ondine“.
Nach Stoppuhr erste, nach Computer
am Tampen.

Startet , deren Sieger der ersten Tei l¬
strecke, dem eigent l ichen Ozean-Törn,
in obiger Tabelle, fettgedruckt sind. Das
Ergebnis der „Hamburg VH“, die nicht
n u r a u f d i e s e r Te i l s t r e c k e , s o n d e r n a u c h

in der Gesamtwertung in ihrer Klasse
siegte, freut uns natürlich ganz beson¬
d e r s . E i n e c h t e r e r s t e r P r e i s f ü r e i n e

d e u t s c h e Ya c h t .

E s w a r v o n Te i l s t r e c k e n d i e R e d e . D a ¬

zu ist folgendes zu sagen: Ähnlich wie
man d ie Sch i f fe in K lassen grupp ier t
h a t , t e i l t e m a n d i e G e s a m t s t r e c k e i n

Teilabschnitte, um denkbare Ungerech¬
t igke i ten auszuschal ten. Zudem ergab
s i c h d a d u r c h d i e M ö g l i c h k e i t , m e h r
Preise zu verteilen. Es wurden also ge¬
t r e n n t b e w e r t e t

A) die Gesamtstrecke Bermuda—Trave¬
m ü n d e ,

B) Tei lstrecke IBermuda—Skagen,

C) Te i ls t recke I I Skagen-Travemünde.
So gab es eine Vielzahl von Chancen,
einen oder mehrere Preise zu gewin¬
nen. Um nur die wichtigsten hier auf¬
z u z ä h l e n :

P re i s des Bundespräs iden ten fü r d ie
e r s t e Ya c h t n a c h b e r e c h n e t e r Z e i t ,
P r e i s d e s B u n d e s k a n z l e r s f ü r d i e z u ¬

e r s t a n k o m m e n d e Ya c h t ,

Preis des Verteidigungsministers für die
b e s t e M a r i n e - Ya c h t ,
Te a m - P r e i s f ü r d i e b e i d e n b e s t e n Ya c h ¬

ten jeder Nation,
P r e i s d e r H a n s e s t a d t L ü b e c k f ü r d i e

z w e i t e Ya c h t n a c h b e r e c h n e t e r Z e i t ,

Spezialpreis für die beste amerikanische
Ya c h t ,

für die beste europäische Yacht,
Oldt imer-Cup für d ie beste Yacht , d ie
nicht nach 1948 gebaut wurde,
f ü r d i e b e s t e d e u t s c h e Ya c h t n a c h b e ¬

r e c h n e t e r ,

die beste deutsche nach gesegelter Zeit,
Jubiläumspreise des NDR für die Sieger
i n a l l e n K l a s s e n ,

für d ie Zweiten, Dr i t ten, Vier ten jeder
Klasse je nach Teilnehmerzahl,
und so geht das munter weiter bis zu
jeder Yacht, die keinen Preis gewonnen
h a t , a b e r J h e R a c e f r o m B e r m u d a t o

Travemünde successful ly completed. . . "
W a h r l i c h , m a n m ö c h t e d e r „ V e s t a “ u n d

d e r „ F l e e t w i n g “ n o c h n a c h t r ä g l i c h
e i n e n m i t D i a m a n t e n b e s e t z t e n G o l d -

Cup ins Jenseits schicken.

i



ftcr P<yst
Möglichkeiten und Grenzen des Fernunterrichts

v o n H a n n e S c h r e i n e r

Allgemeinbildende Kurse
zur Vorbereitung von Schuiabschiüssen
(vom nachzuholenden Volksschulab¬
schluß über mitt lere Reife, Fachschul¬
reife bis zum Abitur)
zur Erlernung von Fremdsprachen
zur allgemeinen Weiterbildung ohne
Prüfungsabsichten
zur Vorbereitung auf Begabtenprüfung
an Pädagogischen Hochschulen
zur Verbesserung der Muttersprache
a l s N a c h h i l f e u n t e r r i c h t f ü r e i n z e l n e
F ä c h e r .

auch in der Gruppe der angelernten und
Facharbeiter heute nicht melir möglich,
mit dem in Schule und Ausfc^ildung er¬
w o r b e n e n W i s s e n a u s z u k o m m e n . D e r

Wissensstoff Ist dafür viel zu groß ge¬

worden. Bereits der Fachart̂ eiter sieht
s ich heu te gezwungen , s tänd ig da fü r
Sorge zu tragen, seine Fachkenntnisse
und Fertigkeiten zu vertiefen und zu er¬
weitern, um der dynamischen Entwick¬
lung im Produk t ionsgeschehen fo lgen
zu können, abgesehen davon, daß er
bei entsprechender Begabung und Lei¬
stung seine Aufstiegschancen wahrneh¬
m e n s o l l t e . “

In Bonn is t ja derze i t e in Gesetz im
Werden, das „aktive Beschäftigungspoli¬
tik“ zum Ziele hat. Die Konsequenz dar¬
a u s w i r d h e i ß e n : W i e k a n n m a n d e n A r ¬

bei tnehmer durch s tändige Anpassung
an neue Arbeitsmethoden, kiso durch
Fortbi ldung oder Umschulung, den so¬
z i a l e n u n d w i r t s c h a f t l i c h e n S t r u k t u r v e r ¬

änderungen anpassen? Als e inen
Weg dazu erwähnte Bundesarbeitsmini¬
ster Katzer auf der letzten lilandwerks-
m e s s e i n M ü n c h e n , i m v e r g a n g e n e n
Jahr d ie Fern lehrmethode: „Gerade in
d iese r H ins i ch t sche in t m i r auch de r Aus¬

bau des Fernunterrichts ein v\̂ esentliches
Instrument beruflicher Bi ldung zu sein.
L e i d e r b e s t e h t a u f d i e s e m G e b i e t n o c h

e in vo r a l l en D ingen l n de r Qua l i t ä t
sehr differenziertes Angebot. Wir müs¬
sen deshalb durch die Förderung ge¬
eigneter Institutionen sicherstellen, daß
d a m i t a u c h a u f d i e s e m W e g e e i n e
mög l i chs t qua l i fiz ie r t e be rufl i che B i l ¬
dung vermittelt wird.“

Zu dem Thema des qua l i t a t i v un te r¬
schiedl ichen Angebots wird noch eini¬
ges zu sagen sein. Denn es gibt neben
v o r b i l d l i c h e n F e r n l e h r i n s t i t u t e n — o d e r

auch stofflich und methodisch qual i tät-
v o l l e n e i n z e l n e n K u r s e n i n n e r h a l b d e s

Kursangebots e iner Fernschule - le ider
noch viele, die die Hoffnungen nicht er¬
fül len, die der fortbi ldungswil l ige Fern¬
schüler in sie setzt. Viel Zeit , Kraft -
und Geld ( ! ) —wird da zuwei len um¬
s o n s t i n v e s t i e r t . W i e v i e l e h r l i c h e r F o r t ¬

b i ldungswi l le endet da o f t in Ent täu¬
schung und Resignation.
E s i s t i m R a h m e n d i e s e s B e r i c h t s n i c h t

möglich, auch nur annähernd alle Mög¬
lichkeiten aufzuzählen, welche die rund
1 0 0 F e r n s c h u l e n d e r B u n d e s r e p u b l i k
heute bieten. Das Kursangebot der Fern¬
lehransta l ten w i rd in der ISchr i f t des
Deutschen Industrieinstituts aufgeglie¬
d e r t :

Wie notwendig es ist, über das Pro¬
blem Fernunterr icht umfassend zu in¬
formieren, beweist, zum Beispiel, die
Antwort , d ie auf Punkt 1einer k le inen
Anfrage an den Bundestag betr. Fern¬
l e h r i n s t i t u t e v o r k u r z e m - i m A p r i l -
e r t e i l t w o r d e n i s t :

„Der Bundesregierung ist bekannt, daß
es in der Bundesrepublik Deutschland
neben seriösen Ferniehrinst i tuten auch
solche gibt, die ihren Teilnehmern un¬
zumutbare Bedingungen anbieten. Be¬
sondere Härten sind mit solchen Ver¬

trägen verbunden, die den Teilnehmer
a n d e r K ü n d i g u n g h i n d e r n , w e n n e r
den Kurs n ich t mehr fo r tse tzen kann
oder wi l l . Daneben s ind der Bundes¬
regierung bedenkliche Werbemethoden
mancher Institute bekanntgeworden, die
i h r e Te i l n e h m e r v ö l l i g u n z u t r e f f e n d
ü b e r d i e e r f o r d e r l i c h e n V o r a u s s e t z u n ¬

gen und erreichbaren Abschlüsse un¬
terr ichten und ihnen i l lus ionäre künf¬
tige Verdienstmöglichkeiten vorgau¬
k e l n . . . “

K a u f m ä n n i s c h e K u r s e

zur Vorbereitung auf die verschiede¬
nen Kaufmannsgehilfenprüfungen, wei¬
terführend durch alle Sparten und Auf¬
baustufen bis zur Vermittlung des theo¬
retischen Wissens für höhere Führungs¬
k r ä f t e .

Bei einem schwerpunktmäßig auf kauf¬
männische Aus- und Fortbi ldung durch
F e r n u n t e r r i c h t e i n g e s t e l l t e n I n s t i t u t
k o n n t e n a l l e i n a u f d i e s e m S e k t o r i m

vorletzten Katalog 114 unterschiedl iche
Kursangebote festgestellt werden.

Te c h n i s c h e K u r s e

zur Vorbereitung auf Facharbeiter- und
Gesel lenprüfungen,
w e i t e r f ü h r e n d d u r c h a l l e A u f b a u s t u f e n

e inschl ießl ich der Technikerausbi ldung
in allen Sparten.

Bei einem schwerpunktmäßig auf tech¬
nische Aus- und Fortbildung durch Fern¬
unterricht eingestellten Institut konnten
a u f d i e s e m S e k t o r 7 7 v e r s c h i e d e n e K u r s ¬

angebote festgestellt werden.

Die Ingenieurausbi ldung wi rd nur von
einem Institut in Hessen im sogenann¬
ten Kombiunterr icht wahrgenommen, da
nach hessischer Ausnahmeregelung dort
die Externenprüfung noch möglich ist.“
Soweit also Anne Beelitz in „Fernunter¬
r ich t in der be t r ieb l ichen B i ldungsar¬
b e i t “ . R u n d d r e i V i e r t e l d e r F e r n s c h ü ¬

ler sind zwischen 20 und 40 Jahre alt;
a n n ä h e r n d e t w a d i e H ä l f t e d e r F e r n ¬

s c h ü l e r i s t v e r h e i r a t e t . F ü r M e n s c h e n ,
d i e s i c h n e b e n i h r e m B e r u f w e i t e r b i l d e n

wol len, und d ie Fami l ie haben, b ie te t
d e r F e r n u n t e r r i c h t e i n e R e i h e b e s o n d e ¬

r e r Vo r z ü g e : M a n k a n n d a s Te m p o
selbst bestimmen. Das heißt, man kann
schnel ler arbe i ten, a ls es der durch¬
schnittliche Schüler tut, und auch lang¬
samer. Je nachdem, wieviel Zelt, Kraft
u n d E n e r g i e m a n e l n s e t z e n k a n n -
und wi l l , je nachdem wie begabt man
Ist, welche Vorbildung man hat. Außer-

B i s h i nau f l n den Bundes tag i s t de r
Fernunterricht ins Gespräch gekommen.
Nicht nur, weil von den rund 300 000
Fernschülern, die es in der Bundesre¬
publik gibt, rund 70% beabsichtigen,
ihre berufliche Qualifikation zu steigern
-20 P rozen t s t reben sogar s taa t l i che
P r ü f u n g e n a n
zwangsläufig die Frage ergibt, ob und
i n w e l c h e r W e i s e d i e s d u r c h F e r n u n t e r ¬

richt möglich ist.

Es ist eben gerade ln den letzten zehn
Jahren auch e indeut ig k lar geworden,
daß wir alle, wenn wir krisenfest, kon¬
ku r renz fäh ig se in und we i t e r kommen
wollen, um eine lebenslange Weiterbil¬
dung nicht herumkommen.

Das Deutsche Industrieinstitut hat jüngst
e ine umfang re i che Ma te r i a l sammlung
zum Thema „Fernunterr icht ln der be¬
tr iebl ichen Bi ldungsarbei t “ —bearbei tet
v o n A n n e B e e l i t z — v e r ö f f e n t l i c h t . Z w e c k

dieser Materialsammlung war es, wie es
im Vorwort heißt, „Situation, Möglichkei¬
t e n u n d G r e n z e n d e s F e r n u n t e r r i c h t s i n

der Bundesrepubl ik im Hinbl ick darauf
z u u n t e r s u c h e n , w a s d i e s e U n t e r r i c h t s ¬
f o r m f ü r d i e b e t r i e b l i c h e A u s - u n d W e i ¬

terbi ldung hergibt . “
Z u m T h e m a „ l e b e n s l a n g e We i t e r b i l ¬
dung “ he iß t es do r t : „D ie Fo rde rung
nach e iner educat lon permanente be¬
t r i f f t . . . j eden Mi ta rbe i te r, denn es i s t

u n d s i c h d a r a u s
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dem Ist der Fernschüler unabhängig von
Ort und Zeit. Lange Anfahrtswege zu
e i n e r W e i t e r b i l d u n g s e i n r i c h t u n g i n
Abendkursen bleiben ihm erspart . Wer
am Abend zu müde ist, kann am Wo¬
c h e n e n d e l e r n e n . S c h i c h t a r b e i t i s t k e i n

Hindernis: Und: Im Fernunterricht gibt
es keine Altersgrenzen.

F e r n s c h u l e n - a u c h d a s m u ß m a n w i s ¬

s e n - s i n d e b e n k e i n e S c h u l e n I m ö f ¬

f e n t l i c h e n S i n n e , w a s k e i n N a c h t e i l
sein muß. Aber da man zur Eröffnung
einer Fernschule keines Befähigungs¬
n a c h w e i s e s b e d a r f , l i e g t e s a u f d e r
Hand, daß d ie B i ldungs- und Wei ter¬
bi ldungsangebote auf dem „Fernschul-
Mark t “ qua l i ta t i v un tersch ied l ich s ind .
Zwar ha t d ie s tänd ige Konferenz der
K u l t u s m i n i s t e r i n I h r e r 1 1 3 . P l e n a r s i t ¬

zung durch Einsetzung e iner Arbe i ts¬
gruppe Fernunterr icht ihren Wi l len, zu
einer Ordnung im deutschen Fernschul¬
wesen zu kommen, bekundet. Und der
Fernunterr icht ist in jüngster Zeit Ge¬
genstand von -zuwei len ausgedehnten
- D e b a t t e n i n d e n L ä n d e r p a r l a m e n t e n
und von An f ragen Im Bundes tag ge¬
w o r d e n .

j e d e n F a l l z w e i W o c h e n B e d e n k z e i t
gönnen, s ich niemals sofor t entschei¬
d e n .

I n d i e s e r Z e i t s o l l t e m a n s i c h z u e r s t m i t

d e r F a m i l i e b e r a t e n . W e r s i c h e r n s t h a f t

d u r c h F e r n u n t e r r i c h t f o r t b i l d e n w i l l ,
braucht Ruhe, Verständnis und Einver¬
s tändn is der übr igen Fami l ienmi tg l ie¬
der. Denn wer, nach Feierabend oder
am Wochenende, eine erkleckliche Zeit
s e i n e m b e r u fl i c h e n F o r t k o m m e n w i d ¬

men wil l , wird ein bis vier Jahre lang
wenig Zelt für die Familie übrig haben.
Ist man sich mit der Familie einig ge¬
worden, sollte man Erkundigungen ein¬
ziehen. Wenn möglich, sollte man zum
Beispiel seine früheren Lehrer, insbe¬
sondere die Berufsschullehrer, den Mei¬
ster oder Ausbi ldungslei ter im Betr ieb,
die Personalabteilung befragen, was sie
v o n d e m i n A u s s i c h t g e n o m m e n e n
F e r n l e h r - K u r s h ä l t - o d e r s o n s t r ä t .

Ein Nachteil ist, daß es dem einzelnen
F e r n u n t e r r i c h t s - I n t e r e s s e n t e n

möglich ist, zu beurteilen, wie qualität-
v o l l d i e L e h r b r i e f e u n d d i e L e h r e r d e s

Inst i tu ts s ind, be i dem er s ich anzu¬
melden beabsichtigt, welcher Kurs nun
für Ihn genau der richtige ist. Denn es
hängt nicht nur von der Intelligenz,
dem Fleiß und dem Ausmaß praktischer
E r f a h r u n g a u f d e m B e r u f s g e b i e t d e s
Schülers ab, ob er dann nach Absol¬
vierung des Fernkurses etwa eine Prü¬
fung vor der Indust r ie- und Handels¬
k a m m e r o d e r d e r H a n d w e r k s k a m m e r

besteht, sondern auch von der Qual i¬
tä t de r Schu le . Im üb r i gen n immt j a
der überwiegende Tei l der Fernschüler
a n b e r u f s f ö r d e r n d e n — u n d u n t e r h a l t e n ¬

den —Kursen tei l , die nicht auf einen
s t a a t l i c h e n A b s c h l u ß z i e l e n . O f t i s t e s

ge rade be i d iesen Kursen besonders
schwier ig , d ie Qua l i tä t zu beur te i len .
Auf jeden Fal l sol l te man wissen: die
Bescheinigungen, Zeugnisse und Prü¬
fungen der Fernschulen haben keinen
öffent l ichen Charakter und berecht igen
z u n i c h t s . W e l c h e n W e r t s i e I n d e r

Praxis haben, das bestimmt allein das
Ansehen, welches das Fernlehr inst i tut ,
oder e inze lne Lehrgänge e iner Fern¬
schule bei Industrie, Handel und Hand¬
w e r k h a b e n . E i n i g e w e n i g e I n s t i t u t e
h a b e n i n z w i s c h e n b e i d e r W i r t s c h a f t

Anerkennung gefunden, wie auch Anne
Beeli tz In ihrer Schrif t bestätigt. Anne
B e e l i t z m a c h t a u ß e r d e m a u f e i n e n w u n ¬

den Punkt aufmerksam, der von dem
F e r n s c h u l i n t e r e s s e n t e n n i c h t ü b e r s e h e n

w e r d e n s o l l t e : „ B e i m Ve r g l e i c h v o n
Lehrgangsprogrammen der Institute fällt
auf, daß einige sehr deutl ich in ihren
S t i chwor tangaben übe r Vo rbed ingun¬
gen, Studiendauer usw. angeben, wel¬
che Ausbildungs- und Praxisanforderun¬
gen neben der abgeschlossenen Volks¬
schule notwendig s ind, um mit Er fo lg
das Lehrgangsziel erreichen zu können.
In anderen Programmen wird zwar bei¬
läufig im Vor tex t angegeben, fü r wen
s ich das bet re ffende Aufs t iegsstud ium
eignet; in den St ichwartangaben findet
sich aber von der Lehr l ingsausbi ldung
bis zur Personal lel terrei fe die lapidare
Bemerkung, daß ,Volksschule‘ Studien¬
voraussetzung sei. Das mag recht ab¬
satzwirksam, aber schwerl ich wirk l ich¬
k e i t s n a h s e i n . M a n s o l l t e h i e r k l a r e u n d

konk re te Angaben machen , um ke ine
falschen Hoffnungen zu wecken.“

k a u m

Bis zum heut igen Tage jedoch ist der
Fernlehr-Aspirant mangels Ordnung auf
dem b is da to undurchs ich t igen Fern¬
schulmarkt noch auf sich selbst ange¬
wiesen, wi l l er den seinen Bedürfnis¬
s e n g e n a u e n t s p r e c h e n d e n . I n d e r
Q u a l i t ä t z u r e i c h e n d e n K u r s fi n d e n . K o n ¬

krete Ratschläge dazu sind diese:

G u t o r i e n t i e r t ü b e r d i e Q u a l i t ä t v o n
F e r n l e h r k u r s e n i s t d a s A r b e i t s a m t . M a n

soll te also zur Berufsberatung des Ar¬
beitsamtes gehen. Schließlich sollte man
noch - je nach Zuständigkei t —die In¬
d u s t r i e - u n d H a n d e l s k a m m e r o d e r d i e

Hande lskammer be f ragen . S ie w issen
meist sehr genau über den Wert eines
in Aussicht genommenen Fernlehr-Kur-
ses Bescheid, und ob die institutseige¬
n e n P r ü f u n g e n b e i d e n A r b e i t g e b e r n
entsprechendes Renomme haben, was
-a l le rd ings vere inze l t —auch der Fa l l
s e i n k a n n . G a n z z u l e t z t s o l l t e m a n v o m

S t u d i e n b e r a t e r d i e A d r e s s e n v o n F e r n ¬

s c h ü l e r n e r f r a g e n , d i e i m g e w ä h l t e n
K u r s P r ü f u n g e n b e s t a n d e n h a b e n -
oder d ie , wo ke ine Prüfungen vorge¬
sehen sind, nach Absolvierung des Kur-
sese entsprechende Erfolge nachweisen
können. All diese Ratschläge sollte der
Fernschu l -Anwär te r be fo lgen
w e n n m i t r e n o m m i e r t e n P e r s ö n l i c h k e i ¬

ten in der Werbung operiert wird. Sie
s ind zwar e in gu tes Aushängesch i l d ,
aber sie garantieren für gar nichts.

Alles in allem: gleichgültig, welche Ziele
m a n m i t H i l f e v o n F e r n u n t e r r i c h t v e r ¬

folgt, ob man einfach die Position, die
man e inn immt, besser ausfü l len, s ich
a u f d e m l a u f e n d e n h a l t e n w i l l , o d e r o b

man auf beruflichen Aufstieg zielt, man
sollte sich selbst und die Möglichkeiten
auf dem Fernschul-Markt kritisch prüfen.
Z w a r h a t d i e Z u k u n f t d e s F e r n u n t e r ¬

r ichts auch bei uns schon begonnen.
Doch bis zum heutigen Tag noch bleibt
dem bundesrepubl ikanischen Fernschü¬
ler es nicht erspart, seine Wahl an Fort¬
b i l d u n g s m ö g l i c h k e l t e n i n n e r h a l b d e r
Kursangebote der Fernschulen e igen¬
verantwortl ich zu treffen, —solange wie
eine Ordnung des deutschen Fernschul¬
w e s e n s n o c h a u s s t e h t . . .

E i n K r i t e r i u m f ü r d i e Q u a l i t ä t e i n e r

Fernschule ist die Möglichkeit, jederzeit
zu kündigen. Wenn sie es sich leisten
kann, Ihre Schüler jederze i t aus dem
Vertrag zu entlassen, muß sie stofflich
und mehtodisch gut sein. Anstatt durch
einen Vertrag, muß sie ihre Schüler ja
durch Leistung halten. Das ist —leider
—bis jetzt noch die seltene Ausnahme.
B e i d e n a l l e r m e i s t e n F e r n u n t e r r i c h t s - I n ¬

s t i t u t e n k a n n d e r S c h ü l e r z w a r d a r a u f

verzichten, weiterzulernen. Aber: weiter¬
z a h l e n m u ß e r . Vo n d e n r u n d 1 0 0 F e r n ¬

lehrinstituten sehen außer dem gemein¬
nütz igen nur sehr wen ige pr iva te fü r
ihre Schüler die uneingeschränkte halb¬
jährliche Kündbarkeit des Vertrages vor.
Schließlich könnte es ja sein, daß man
aus ganz persönlichen Gründen aufge¬
ben wi l l —oder muß. Der Vertrag mit
dem In Aussicht genommenen Fernlehr-
I n s t l t u t s o l l t e a l s o k ü n d b a r s e i n - o h n e

Angabe von Gründen und ohne j ede
Auflage. Sonst kann es sein, daß man
ein Vierteljahr lernt, aber für Jahre be¬
z a h l e n m u ß .

a u c h

H a t m a n e i n e m F e r n l e h r i n s t i t u t s e i n I n ¬
t e r e s s e a n e i n e m b e s t i m m t e n K u r s u n d
a n w e i t e r e m I n f o r m a t i o n s m a t e r i a l b e ¬

kundet , w i rd es sehr häufig Vorkom¬
men, daß dann schließlich ein Instituts¬
eigener Studienberater an der Haustür
klingelt, oder am Arbeitsplatz vorspricht,
um seine Beratungsdienste anzubieten.
Ganz gleich, ob nun ein Studienbera¬
ter kommt, oder man sich nur aufgrund
von angefordertem weiterem Werbema¬
t e r i a l e n t s c h e i d e t : m a n s o l l t e s i c h a u f
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mit allen Abteilungen des Betriebes, mit
der Konstruktion und der Fertigung ge¬
n a u s o w i e m i t E i n k a u f , V e r k a u f u n d

Werbung zusammen. Er wird an a l len
wichtigen Konstruktions-, Entwicklungs¬
und Be t r i ebsbesp rechungen be te i l i g t .
D ie zunehmende Automat is ie rung der
Fertigung stellt an den Normeningenieur
e ine V ie l zah l neue r Au fgaben . Denn
gerade die immer stärkere Verwendung
von Datenverarbeitungsanlagen verlangt
in besonderem Maße d ie Au fs te l l ung
von Systematiken und Listen über die
Verwendung von Wiede rho l t e i l en und
Wiederho l te i lg ruppen, von Normte i len ,
von Werkstoffen, Flalbzeugen, Flilfs- und
B e t r i e b s s t o f f e n .

Es gibt keine spezielle Ausbildung zum
Normeningenieur. Er erlangt sein Wis¬
sen durch die Aufgabenstellung im Be¬
t r i e b , d u r c h s e i n e b e t r i e b l i c h e P r a x i s

und durch den Besuch von Vor t rägen
über Normung (Ausschuß „Normenpra¬
x is “ im Deu tschen Normenausschuß) ,
ü b e r R a t i o n a l i s a t i o n u n d A u t o m a t i o n .

Ohne Normung ke ine Ra t iona l i sa t ion ,
o h n e R a t i o n a l i s a t i o n k e i n w i r t s c h a f t l i ¬

cher Erfolg.
(In Anlehnung an einen Artikel aus „Die

Voge l

Der Normen-Ingenieur
Ein Knopf zum Annähen ist ein Begriff.
Es g ibt große Knöpfe, k le ine Knöpfe,
es g ib t Knöpfe in v ie len Größen und
V a r i a t i o n e n ,

H a b e n S i e s i c h s c h o n e i n m a l s e l b s t

einen Knopf angenäht? Wenn ja, werden
Sie festgestel l t haben, daß der Knopf
z w e i , d r e i o d e r a u c h v i e r L ö c h e r f ü r d a s

Befes t igen mi t te ls e ines Fadens ha t .
U n d i s t I h n e n a n d i e s e n L ö c h e r n e t w a s

besonderes aufgefal len? Diese Löcher,
d. h. ihr Abstand voneinander, ist ge¬
n o r m t , n a c h D I N 6 1 5 7 7 . D a s m u ß s e i n ,

denn Knöpfe werden mit der Maschine
angenäht. Der Wechselstich der Maschi¬
nen ist immer gleich.
Normung ist eine freiwi l l ige Vereinba¬
rung —nicht nur national, sondern in¬
t e r n a t i o n a l — v o n I n d u s t r i e u n t e r n e h m e n

über die Vereinheitl ichung von Abmes¬
sungen, Formen, Größen, Arten, Stoffen,
Typen, Farben, Begriffen, Benennungen,
V e r f a h r e n u n d n o c h v i e l e m m e h r . D i e

Normung kommt jedermann zugute, sie
ermöglicht rat ionel lere und damit bi l l i¬
gere Produktion und sie vereinfacht die
Ersa tz te i l bescha f fung . D ie Beach tung
der Normung und die Verwendung ge¬
n o r m t e r Te i l e i s t f ü r d i e I n d u s t r i e l e ¬

bensnotwendig.
1 9 6 7 h a t d e r D e u t s c h e N o r m e n a u s s c h u ß

5 0 J a h r e b e s t a n d e n . N o c h e t w a s ä l t e r

i s t d i e N o r m u n g i m S c h i f f b a u . D i e
e r s t e n N o r m e n w u r d e n v o n e i n z e l n e n

Werken für die eigene Produktion ent¬
wickelt und später von anderen Werken
ü b e r n o m m e n . 1 8 4 1 w u r d e v o n S i r J o ¬

seph Whitworth das nach ihm genannte
W h i t w o r t h - G e w i n d e e n t w i c k e l t u n d v o n

v i e l e n L ä n d e r n a l s n a t i o n a l e N o r m e i n ¬

geführt.
W ä h r e n d i n k l e i n e r e n U n t e r n e h m e n N o r ¬

m e n u n d R i c h t l i n i e n i m R a h m e n d e r
n o r m a l e n A r b e i t d e s K o n s t r u k t i o n s - u n d

Fertigungsingenieurs mitberücksichtigt
werden, is t in größeren Unternehmen
ein ganzes Ingenieurbüro, das Normen¬
büro oder die Normenstelle, hiermit be¬
t r a u t .

Der Normeningenieur hat eine normale
Ingenieurausbildung absolviert und be¬
s i t z t e i n b r e i t e s t e c h n i s c h e s W i s s e n . E r

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

kons t ruk t i ven Au fgaben und Hers te l¬
lungsverfahren, sondern bringt auch
V e r s t ä n d n i s m i t f ü r d i e w i r t s c h a f t l i c h e n

Zusammenhänge und Fragen der Orga¬
nisation. Der Normeningenieur ist Theo¬
retiker und Praktiker zugleich.

In einem Vortrag aus Anlaß des 50jäh-
r igen Bestehens des Deutschen Nor¬
menausschusses, in dem sehr eingehend
die Aufgaben des Normeningenieurs ge¬
s t e r n , h e u t e u n d m o r g e n d a r g e s t e i l t
w u r d e n , l e g t e d e r Vo r t r a g e n d e e i n e

L is te von 23 E inze lau fgaben vor, d ie
heute ein Normeningenieur zu erfül len
hat . Dazu gehören: s tändige Informa¬
t i o n ü b e r n e u e N o r m e n , E n t w ü r f e u n d

V e r a r b e i t e n , Z u s a m m e n s t e l l e n u n d V e r ¬
w a l t e n d e r f ü r d a s U n t e r n e h m e n w i c h ¬

t i g e n n a t i o n a l e n u n d i n t e r n a t i o n a l e n
N o r m e n . Ü b e r n a h m e v o n D I N - N o r m e n

in Werknormen, Aufstel lung von Werk¬
normen auf Teilgebieten bis zur Typnor¬
mung eigener Erzeugnisse, Berücksichti¬
gung der Richtlinien des VDI, der Stahl-
E i s e n - W e r k s t o f f b l ä t t e r u n d d e r S t a h l -

E i s e n - B e t r i e b s b l ä t t e r d e s V D E , d e r E i n ¬
h e i t s b l ä t t e r d e s V e r e i n s D e u t s c h e r M a ¬
s c h i n e n b a u a n s t a l t e n .

DerNormeningenieurarbeitet mit bei der
Aufstel lung von Fert igungs-, Prüf- und
L ie fe rvo rsch r i f t en , be i de r E rs te l l ung
von Zeichnungsr icht l in ien und ident ifi¬
zierenden Nummernsystemen für Eigen¬
erzeugn isse , be i de r E in r i ch tung von
A n w e n d u n g s k a r t e i e n f ü r E i g e n t e i l e ,
Normteile, Werkstoffe, Halbzeuge, Hiifs-
und Betriebsstoffe, bei der Schaffung
organisator ischer Hi l fen für d ie Tei le¬
famil ienfert igung.
Er p rü f t a l l e neuen Ze ichnungen au f
Normgerecht igkei t , berät Konstrukteure
u n d A r b e i t s v o r b e r e i t e r i n a l l e n W e r k ¬

stoff -Fragen, unterstützt d ie Lagerver¬
wal tung und den Einkauf durch Maß¬
nahmen zur Verr ingerung der Sor ten¬
zahl und Erhöhung des Umschlags ein¬
zelner Lagerpositionen und arbeitet bei
betrieblichen Wertanalysen und anderen
Maßnahmen zur Senkung der Herstel¬
lungskosten mit.
Der Ingenieur im Normbüro ist beteiligt
an der Schaffung einheit l icher Benen¬
nungen für Teile der eigenen Fertigung,
bei der Schaffung einheitlicher Kurzzei¬
chen und systematischer Typenbezeich¬
nungen für die eigenen Erzeugnisse.
Er verwaltet Prospekt- und Katalog¬
sammlungen für Fremderzeugnisse und
arbeitet bei der Gestaltung und Verein¬
heit l ichung der betr iebl ichen Vordrucke

Welt“ vom 12. 7. 1968)

* * *

Dank für eine mutige Tat
Eine besondere Ehrung wurde am 15. 6.
1 9 6 8 i n e i n e r F e i e r s t u n d e d e m S c h i f f s ¬

s c h l o s s e r W i l h e l m F o r c k z u t e i l .

I m B e i s e i n e i n e s Ve r t r e t e r s u n s e r e r B e ¬

ru f sgenossenscha f t , des zus tänd igen
Betr iebsdirektors, seiner Vorgesetzten,
d e s B e t r i e b s r a t e s s o w i e d e r S i c h e r h e i t s ¬

ingenieure, wurde ihm e ine Anerken¬
nung fü r e ine mut ige Ta t über re i ch t .
H e r r F o r c k h a t t e b e i d e m T r o c k e n e i s -

Unfal l versucht, seinen Kol legen Zetz-
mann zu retten. Dabei geriet er selbst
in Lebensgefahr. Zu erwähnen ist, daß
u n s e r K o l l e g e F o r c k s c h o n z w e i m a l
Menschen aus Lebensge fah r ge re t te t
hat, und es wäre ihm zu wünschen ge¬
w e s e n , d a ß e r b e i d i e s e m s e l b s t l o s e n

Einsatz Erfolg gehabt hätte. Hasenberg

m i t .

Der Normeningenieur arbeitet praktisch

3 6



W E R F T K O M Ö D I A N T E N Unser Spielplan
B l o ß e e n V i t t e l s t ü n n

Lustspiel in drei Akten von H. Balzer
in plattdeutschem Dialekt.
1Bühnenbild, Zelt: um 1900

am 9. 11. 1968 (Finkenwerder
am 10. 11. 1968 Gorch-Fock-Halle)
am 14. 11. 1968 (Altona
am 15. 11. 1968 Haus der Jugend)

und die Mitglieder der Truppe haben
freudig zugestimmt. Außerdem wäre der
Aufwand und die Mühe für die Erstel¬
lung und Einstudierung eines Stückes,
mit zusätzlichen Spielen in Kiel, in noch
höherem Maße gerechtfertigt.
Zu unseren treuesten und dankbarsten
P u b l i k u m z ä h l e n i m m e r n o c h u n s e r e

Altrentner, denn für sie sind ja ur¬
sprünglich diese Theaterabende einge¬
richtet worden. Die Bindungen, der oft
ü b e r J a h r z e h n t e w ä h r e n d e n a l t e n
Freundschaften unserer Belegschaft
nicht abreißen zu lassen. Ist vornehm¬
lich der Sinn dieser Einrichtung. Alle
Rentner der H. D. W., die von der Werft
eine Rente beziehen, sind Dauerabon¬
nent unserer Spie le, d. h. sowei t s ie
sich bei uns angemeldet haben. Kosten¬
los werden ihnen dann d ie E in t r i t t s¬
karten ins Haus geschickt.
Bei dieser Gelegenheit bitten wir alle
unsere Rentner nochmals um Mitteilung
und rege Beteiligung.
Auch für Begleitpersonen können Kar¬
t e n e r w o r b e n w e r d e n . D e r C h a r a k t e r

dieser Sozialeinrichtung der Werft, und
der geringe Eintrittspreis bedingen die
Einführung des Auslosungsverfahrens
d e r S i t z p l ä t z e a n d e n K a s s e n d e r
Theater. Nach einem strengen Bestuh¬
l u n g sp l a n sys te m ko mme n a l l e Be su ¬
c h e r z u i h r e m R e c h t .

F ü r S c h w e r h ö r i g e k ö n n e n w i r l e i d e r
nu r e inen ge r i ngen Te i l an vo rde ren
Sitzplätzen einräumen.
Über wei tere Wünsche unserer Kol le¬
gen (Sammelbestellung für Clubs und
Sportvereine des Betriebes), läßt die
Spielleitung mit sich reden.
Wir bitten, auf Anschläge und Plakat¬
aushänge zu ach ten . Im Besonde ren
wollen wir bei dieser Gelegenheit nicht
versäumen, an dieser Stelle wieder um
Mitarbeiter und Spieler zu werben. Je¬
der unbescholtene Mensch jeglichen Al¬
t e r s i s t u n s w i l l k o m m e n , u m d i e s e n
schönen und vielseitigem Hobby beizu¬
treten, sofern er Opfersinn und etwas
Idealismus mitbringt.
Zuversichtlich hoffen wir bei der Eröff¬
nung unserer neuen Spielzeit auf rege
Ante i lnahme. Wi r würden uns f reuen,
wenn Sie helfen würden, uns ein volles
H a u s z u v e r s c h a f f e n . I h r B e s u c h s t e i ¬

ger t unser Ver t rauen und d ie Freude
am Laienspiel.
S c h r i f t l i c h e o d e r t e l e f o n i s c h e A n m e l d u n ¬

gen ode r Nach f ragen we rden an d i e
Geschäf ts le i tung der Spie lgruppe,
WERFTKOMÖDIANTEN der H. D. W., -
Werner Dittes, 2103 Hamburg 95, Jade¬
damm 8, erbeten. Telefon 742 79 00
oder: Bruno Strübing, Telefon 743 67 30
(privat 45 90 37).

Theaterspielg ruppe
d e r H o w a l d t s w e r k e - D e u t s c h e W e r f t A G P r i n z G o l d h a a r

o d e r : D a s H e m d d e s G l ü c k l i c h e n

Ein fröhliches Märchenspiel
v o n H . B a l z e r

3Akte , 2Bühnenb i lder
(Ein gruselfreies hübsches Spiel mit
Kindern und dem ...Weihnachtsmann)
Spielzeit: ab 30. 11. 1968 bis 22. 12.
1968 jeden Samstag und Sonntag.
Je nach Vereinbarung mit Schulen, Ver¬
e i n e n u n d a n d e r e n I n s t i t u t i o n e n .

Die Vorbereitungen zur neuen Spielzeit
sind im vollem Gange. Der Einsatz der
D a r s t e l l e r , Te c h n i k e r u n d H e l f e r i m
neuen Spie lp lan, d ie Stücke, d ie ge¬
spielt werden sollen, machen uns schon
seit langem Kopfzerbrechen. Schließlich
m ö c h t e u n s e r P u b l i k u m s c h o n v o r h e r

wissen, was man sehen und wen man
sehen wird. Mit Genugtuung wird man
feststel len, daß al le beliebten Darstel¬
ler gebl ieben sind und sich außerdem
erfreul icher junger Zuwachs eingestel l t
hat. Dieser Zuwachs an neuen Spieler¬
k r ä f t e n e r m ö g l i c h t e e s u n s , l a n g e r ¬
s e h n t e s c h ö n e S t ü c k e e n d l i c h z u b e ¬
s e t z e n .

Wir beginnen das neue Spieljahr wieder
m i t e i n e r n i e d e r d e u t s c h e n K o m ö d i e .

Darau f f o lg t au f v ie l se i t i gen Wunsch
ein hochdeutsches Stück, ein Schwank.
Lustspiele, Schwänke, Possen und Ko¬
m ö d i e n s i n d n u n e i n m a l a m b e l i e b t e ¬

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

wieder ein Schauspiel oder Drama fol¬
gen lassen, damit dem Wunsch v ie ler
al ter Stammbesucher Rechnung getra¬
gen wird, die unsere Stücke „Ose von
Sylt“, „In’n Mahlgang“ und „Dat Halun¬
kenstück“ in guter Erinnerung haben.
Außerhalb der Betr iebsbetreuung star¬
ten wir jährlich unsere Weichnachtsmär¬
c h e n . N o c h h e u t e s i n d d e n K i n d e r n I n

F i n k e n w e r d e r d i e h ü b s c h e n B ü h n e n b i l ¬

d e r v o n „ H ä n s e l u n d G r e t e l “ i n l e b h a f ¬

ter Erinnerung. Die vorliegenden Nach¬
fragen und Bestellungen sind ein schö¬
nes Zeichen, daß unsere Märchen gro¬
ßen Anklang gefunden haben.
Der einheit l iche Eintr i t tspreis Ist nun¬
mehr für alle Aufführungen pro Person
auf DM 1,~ festgesetzt worden. Für ge¬
schlossene Vorstellungen gelten geson¬
derte Vereinbarungen.
Unsere Sp ie lhäuser s ind fü r F inken¬
w e r d e r n a c h w i e v o r d i e G o r c h - F o c k -

Halle (ab 1. 2. 1969 die neue Aula der
Norderschule). Für die Hamburger Be¬
s u c h e r d a s A l t o n a e r T h e a t e r i m H a u s

der Jugend, Altona, Museumsstraße 17.
Für unsere Kollegen in Kiel hoffen wir
ba ld zu e inem Ergebn is zu kommen,
auch Ihnen und ihren Rentnern einen,
und wenn es notwendig ist, auch zwei
n e t t e T h e a t e r a b e n d e b i e t e n z u d ü r f e n .

Auf jeden Fall haben wir Kiel eingeplant

D r e i m a l s c h w a r z e r K a t e r

S c h w a n k v o n E . E s s

3 A k t e i n H o c h d e u t s c h
1 B ü h n e n b i l d

(Es darf gelacht werden!)

am 8. 2. 1969 (Finkenwerder
am 9. 2. 1969 Gorch-Fock-Halle)
am 13. 2. 1969 (Altona
am 14. 2. 1969 Haus der Jugend)

Cowboys, Quidjes und Matrosen
Seemannsgarn von G. Siegmund
3 A k t e i n P l a t t d e u t s c h
2 B ü h n e n b i l d e r

mit Musik und Gesang

am 31. 5. 1969 (Finkenwerder
am 1.6. 1969 Gorch-Fock-Halle)
am 5. 6. 1969 (Altona
am 6. 6. 1969 Haus der Jugend)
(Ende der Spielzeit)

U n s e r E n s e m b l e
M. Delventhal, W. Dittes, P. Dreier, W.
Gacki, G. Glocke, I. Gottschling, B.
Gottschling, W. v. Holt, H. v. Holt, G.
Kielmann, M. Kielmann, I. Kielmann, I.
Laddey, Fr. Lepach, H. Lepach, Frl. Le-
pach, J. Leupelt, H. Leupelt, B. Meier,
I. Sempf, G. Sempf, E. Sempf, E. Slen-
knecht, I. Stock, F. Stock, B. Strübing.

W. D i t t e s

B. Strübing
G. Sempf
I. Laddey
P. D r e i e r

W. D i t t e s

B. Strübing
H. Leupelt
I. Laddey
P. D r e i e r

Fr. Lepach
F. S t o c k

1 . Vo r s i t z e n d e r
2 . Vo r s i t z e n d e r

K a s s i e r e r
S c h r i f t f ü h r e r

B e i s i t z e r

Spie l le i ter
Spie l le i ter
Spie l le i ter
Spie l le i ter
B ü h n e n b i l d n e r
K o s t ü m b i l d n e r i n
Te c h n i k




