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Die Abmessungen dieses gewaltigen Schmiede¬
stückes werden deutl ich, wenn man die bei¬
d e n M ä n n e r a u f d i e s e m S u c h b i l d d a m i t v e r ¬

gleicht.

t a i n e r s c h l f f e .
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An der Schwelle eines neuen Jahres ist die Zeit gekommen^ Rückblick und Vorausschau für unser
Unternehmen zu halten.

Das nunmehr zu Ende gehende Jahr 1968 ist für unser Unternehmen von ganz besonderer
Bedeutung gewesen -ist es doch das erste Jahr nach der Zusammenführung der früher getrenn¬
ten drei Werften. Die Zielsetzung, durch diesen Zusammenschluß Kostenersparnisse und damit
eine Verbesserung unserer Wettbewerbsfähigkeit zu erreichen, ist und muß unser großes
Anliegen sein und bleiben. Wie nicht anders zu erwarten war, schlagen im Anfangsstadium des
Zusammenschlusses diese Erfolge noch nicht zu Buch -die direkten und indirekten Auswirkun¬
gen können sich in der ersten Phase sogar erfahrungsgemäß negativ auswirken. Insgesamt gese¬
hen kann aber wohl gesagt werden, daß es in guter Zusammenarbeit aller Beteiligten gelungen
ist, die Weichen für die Zukunfl zu stellen und daß die Erfolge durch die geplanten und zum
Teil bereits in Angriff genommenen Maßnahmen in den kommenden Jahren in steigendem
Maße eintreten werden -denn die Größe des Erfolges dieser Maßnahmen wird einen ent¬
scheidenden Einfluß auf die zukünftige Wettbewerbsfähigkeit unseres Unternehmens haben.

Nach wie vor befinden wir uns in einem unerbittlichen Konkurrenzkampf mit der gesamten
Weltschiffbauindustrie in einem Markt, der durch nationale Hilfen verschiedenster Art und
Höhe künstlich manipuliert wird. Nachdem die deutsche Werflindustrie hierbei im Vergleich

anderen nationalen Werflindustrien bereits bisher schlecht abgeschnitten hat, kommen nun¬
mehr durch die neue Exportbesteuerung neue Lasten auf uns zu, deren Auswirkungen in ihrem
vollen Umfang z. Zt. überhaupt noch nicht abzusehen sind. Falls es nicht gelingt, durch geeig¬
nete Hilfsmaßnahmen diese zusätzlichen Wettbewerbsnachteile zu neutralisieren, werden
schwerwiegende wirtschaflliche Auswirkungen nicht ausbleiben, die wir auch bei größter An¬
strengung aus eigener Kraft kaum werden überwinden können.

Wir dürfen uns nicht verhehlen, daß wir es auch in Zukunfl nicht leicht haben werden, uns in
dem bestehenden harten Wettbewerb zu behaupten. Wir werden dies auf jeden Fall nur dann
können, wenn jeder von uns auf dem Platz, auf den er gestellt ist, sich dieser Tatsache bewußt
ist und durch Einsatz seines besten persönlichen Leistungsvermögens dem gemeinsamen Ziel zu
dienen bereit ist.

Liebe Mitarbeiter, Sie sehen, daß es viele Probleme und Aufgaben gibt, die vor uns stehen. Wir
sind jedoch zuversichtlich, daß wir diese Aufgabe in gemeinsamer Arbeit und in gemeinsamem
Streben lösen können, wenn sich jeder von uns der Verantwortung bewußt ist, die er unserem
Unternehmen und sich selbst gegenüber zu tragen hat.

Für die Arbeit, die Sie im vergangenen Geschäftsjahr geleistet haben, sagt der Vorstand Ihnen
allen herzlichen Dank. Ihnen und Ihren Familien zum Jahreswechsel alles Gute und uns allen
ein erfolgreiches Jahr 1969.

z u
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Atomhandelsschi ff in Auftrag gegeben,
dessen Antriebsanlage in enger Zusam¬
m e n a r b e i t m i t a m e r i k a n i s c h e n F i r m e n

gebau t w i rd . Der deu tsche Sch i f fbau
w i r d m i t d e m A u s l a n d n u r k o n k u r r i e r e n

k ö n n e n , w e n n e r i n d e r t e c h n i s c h e n E n t ¬

wicklung ganz vorne steht. Die Voraus¬
setzungen hierfür s ind günst ig, da wir
n i c h t n u r i m S c h i f f b a u , s o n d e r n a u c h i m

Reaktorbau über sehr gute Erfahrungen
verfügen.

Von entscheidender Bedeutung ist natür¬
lich die Frage der Wirtschaftlichkeit der
Kernenergieschiffe. Die Gesellschaft hat
hierüber eine gründliche Studie erarbei¬
tet, die zu dem Ergebnis kommt, daß
Kernenergieanlagen in der Größenord¬
nung von 40 bis 50 000 Wellen PS im
Vergleich zu ölgefeuerten Turbinenan¬
lagen in best immten Spar ten und auf
b e s t i m m t e n R o u t e n u n t e r B e r ü c k s i c h t i ¬

g u n g d e s E n t w i c k l u n g s p o t e n t i a l s d e r
n ä c h s t e n f ü n f J a h r e k o n k u r r e n z f ä h i g
sein können. Die GKSS nimmt an, daß
spätestens in zehn Jahren der Zeitpunkt
d e s v o l l e n w i r t s c h a f t l i c h e n D u r c h b r u c h s

g e k o m m e n i s t . E r s t w e n n n u k l e a r e
Sch i l f san t r iebe e indeut ige Kos tenvor¬
t e i l e b i e t e n , w e r d e n s i e s i c h a u f b r e i t e r
B a s i s d u r c h s e t z e n k ö n n e n . A u s d i e s e m
G r u n d e i s t d i e t e c h n i s c h e We i t e r e n t w i c k ¬

lung der nuklearen Schiffsantriebe vor¬
rang ig . Der Be t r ieb der „O t to F lahn"
w i r d w e r t v o l l e D a t e n l i e f e r n u n d k o n ¬

krete Ansatzpunkte für Verbesserungen
aufzeigen. Entwicklungsreserven l iegen
v o r a l l e m i n e i n e m v e r b e s s e r t e n R e a k ¬

t o r c o r e m i t e r h ö h t e m A b b r a n d , e i n e r

Verk le inerung der Wärmeaustauscher,
einer Vereinfachung verschiedener Ne¬
benan lagensys teme —vor a l l em auch
des Sicherheitssystems —und einer Ver-

„ D a s S c h i f f d e s J a h r e s “ n a n n t e d i e

Fachpresse das auf unserer Werft ge¬
b a u t e A t o m s c h i f f „ O t t o H a h n “ . E s i s t

e in Kernenerg ie-Forschungssch i f f , das
mithelfen soll, den Weg für den Einsatz
w i r t s c h a f t l i c h e r S c h i f f e m i t d i e s e m n e u e n
A n t r i e b z u b e r e i t e n .

„ D i e e r s t e N u k l e a r f a h r t d e r , O t t o H a h n '

ist ein wichtiger Schritt auf dem Wege,

die Kernenergie auch für die Schiffahrt
nutzbar zu machen“, sagte Bundesmini¬
ster Dr, Stoltenberg an Bord des Schif¬
f e s w ä h r e n d d e r e r s t e n n u k l e a r e n P r o b e ¬

f a h r t a m 1 1 . O k t o b e r . D e r 1 1 . O k t o b e r

war der Tag, an dem „Apollo 7“ gestar¬
t e t w a r. V i e l l e i c h t v e r d i e n t d i e s e s D a t u m

s o w o h l i n d e r G e s c h i c h t e d e r n o c h s e h r

jungen Raumfahrt als auch in der Chro¬
nik der technischen Erfolge in der Schiff¬
fahrt festgehalten zu werden. Ein Er¬
folg, zu dem unsere Werft durch außer¬
ordent l iche Anstrengungen auf techni¬
s c h e m u n d k o m m e r z i e l l e m G e b i e t d a s

ihre beigetragen hat.

Mit dieser Probefahrt, an der 200 pro¬
m i n e n t e G ä s t e a u s d e m I n - u n d A u s l a n d

t e i l n a h m e n , i s t e i n w e s e n t l i c h e s Z i e l d e s

deutschen Atomprogramms erreicht wor¬
den. Bundesminister Dr. Stoltenberg
s a g t e d a z u i n s e i n e r A n s p r a c h e a n
Bord u. a. folgendes;

„Die Weiterentwicklung des Kernener¬
gieschi f fsant r iebs is t für d ie Bundes¬
republik Deutschland, die mit ihrer Werft-
I n d u s t r i e a n d r i t t e r S t e l l e i n d e r W e l t

l i eg t , von besondere r Bedeu tung . Es
geht vor allem darum, im Konkurrenz¬
kampf mit Japan, das 1967 mit etwa 50
Prozent mit weitem Abstand der größte
Schiffsproduzent war, zu bestehen. Das
ist nicht allein eine Frage der niedrigen
L ö h n e , d e r s t a a t l i c h e n S u b v e n t i o n e n d e s
S c h i f f s b a u e s u n d d e r W e r f t k o n z e n t r a ¬

t i o n , s o n d e r n a u c h e i n e s o l c h e f o r t ¬

schrittlicher neuer Konzepte. Nicht ohne
Grund hat die japanische Regierung im
vor igen Jahr e in e igenes japanisches



besserung des Sicherheitsbehälters. Die
Gese l l scha f t muß das P rog ramm zu r
Fortentwicklung von Schiffsreaktoren in
enger Zusammenarbeit mit der Industrie
w e i t e r f ü h r e n . W e n n i c h d i e r a s c h e E n t ¬

wick lung der Landreaktoren zum Ver¬
gleich heranziehe, glaube ich, daß es
falsch wäre, die Entwicklung von Schiffs-
reaktoren besonders skeptisch oder gar
p e s s i m e s t i s c h z u b e u r t e i l e n . D i e B u n ¬

desrepublik Deutschland hat bereits in
ihrem 3. Atomprogramm für die Jahre
1 9 6 8 - 1 9 7 2 d e n B a u e i n e s D e m o n s t r a ¬

t ions-Kernenergieschiffes für den Zeit¬
p u n k t a v i s i e r t , i n d e m a u s r e i c h e n d e E r ¬

fahrungen mit der „Otto Hahn" vorl ie¬
gen und die Entwicklung der Kernener¬
gie-Schiffsantriebe einen Stand erreicht
hat, der den Betrieb von Kernenergie¬
s c h i f f e n f ü r d i e d e u t s c h e H a n d e l s s c h i f f ¬

f a h r t k o m m e r z i e l l i n t e r e s s a n t e r s c h e i n e n

l ä ß t . E i n s o l c h e s D e m o n s t r a t i o n s s c h i f f

soll eine angemessene finanzielle För¬
derung erfahren. Die Kernenergiegesell¬
s c h a f t e r a r b e i t e t z u r Z e i t d e t a i l l i e r t e

technische Unter lagen für e in solches
D e m o n s t r a t i o n s s c h i l f , d a m i t d a s R i s i k o

für den Reeder, aber auch für die öffent¬
l i c h e H a n d ü b e r s c h a u b a r w i r d . E r f r e u ¬
l i c h e r w e i s e i s t s c h o n h e u t e I n t e r e s s e

f ü r d a s D e m o n s t r a t i o n s s c h i f f v o r h a n d e n .

Dies rechtfert igt zu der Annahme, daß
w i r i n a b s e h b a r e r Z e i t d e n n ä c h s t e n

S c h r i t t t u n k ö n n e n .

Man spricht zur Zeit so viel von der tech¬
nologischen Lücke zwischen den USA
und Europa. Manchem Politiker und Pu¬
b l i z i s t e n k o m m t d a s Ve r d i e n s t z u , d u r c h

Offen legung w i rkungsvo l le r Ta tsachen
das europäische Gewissen geweckt zu

h a b e n . I n d e r Ta t b e d a r f e s a u f v i e l e n

Gebieten beträchtlicher Anstrengungen,
um den Vorsprung der Vereinigten Staa¬
t e n z u v e r m i n d e r n . U m s o e r f r e u l i c h e r

ist es, daß es uns gelungen ist, auf dem
Gebiet der Kernforschung bemerkens¬
w e r t e F o r t s c h r i t t e z u e r z i e l e n . D i e e r s t e

Nuklearfahrt der ,OttoHahn‘ ist ein wich¬
tiger Schritt auf dem Wege, die Kern¬
energie auch für die Schiffahrt nutzbar
z u m a c h e n . “

Nachdem die Ergebnisse der Probefahrt
a u s g e w e r t e t w o r d e n w a r e n , m a c h t e d i e

„Otto Hahn“ im November programmge¬
mäß eine etwa einwöchige Reise in die
Ostsee, auf der die Reaktoranlage ge¬
mäß dem Bauvertrag im Rahmen eines
längeren Vol lastbetr iebes von der Re¬
aktorfirma geprüft wurde. Eine weitere
Reise diente vor allem dem Training der
Besatzung.
Anfang 1969 wird das Schiff auf die erste
größere Forschungsreise in den atlan¬
tischen Ozean und in tropische Gewäs¬
ser gehen. Auf dieser achtwöchigen Rei¬
s e , b e i d e r k e i n e w e i t e r e n a u s l ä n d i s c h e n

Häfen angelaufen werden sol len, wird
e i n u m f a n g r e i c h e s F o r s c h u n g s - u n d
Meßprogramm abgewickelt werden.

Ab Frühjahr 1969 kann die „Otto Hahn“
dann in die Erzfahrt gehen, wobei als
erste Erzroute Narv ik vorgesehen is t .
Zwischen der Bundesrepublik Deutsch¬
land und No rwegen , ebenso w ie m i t
Hol land s ind Verhandlungen über das
Anlaufen der Häfen geführt worden, die
positiv verliefen. Verhandlungen mit wei¬
te ren Lände rn , d i e f ü r das An lau fen
durch die „Otto Hahn“ interessante Erz¬
häfen besitzen, sind eingeleitet worden.

D i e „ O t t o H a h n “ w i r d w ä h r e n d i h r e r E r ¬

probungsphase von der Gesellschaft zu¬
n ä c h s t s e l b s t b e r e e d e r t w e r d e n ; d o c h

sind zur Befrachtung bereits Rahmen¬
verträge mit großen deutschen Erzree¬
dere ien vorgesehen. D ie „Ot to Hahn“
soll im Laufe der Zeit auf möglichst vie¬
len verschiedenen Erzrouten eingesetzt
w e r d e n , u m d i e s e L a d e - u n d L ö s c h h ä f e n

für nuklear-angetriebene Schiffe zu öff¬
n e n .

W i e b e k a n n t , i s t d i e „ O t t o H a h n “ d a s

e rs te deu tsche und eu ropä i sche , m i t
einer Kernenergieantriebsanlage ausge¬
r ü s t e t e H a n d e l s s c h i f f . D i e U S A h a b e n

d ie N.S. „Savannah“ gebaut , d ie se i t
1363 in Dienst ist, während die UdSSR
d e n E i s b r e c h e r „ L e n i n “ m i t A t o m a n t r i e b
i m E i n s a t z h a t . D o c h a u c h i n a n d e r e n

großen Schi ffbau-Nat ionen werden auf
d i e s e m G e b i e t A n s t r e n g u n g e n u n t e r ¬

nommen. In Japan ist das erste Kern¬
energie-Forschungsschiff im Herbst 1967
bestel l t worden, die Ablieferung ist für
1971 vorgesehen. Noch für 1968 wird in
I ta l ien der Bauauftrag für e in Versor¬
gungssch i f f erwar te t , das den Namen
„ E n r i c a F e r m i “ t r a g e n s o l l . A u s d e r
U d S S R h ö r t m a n v o n P l ä n e n n i c h t n u r

f ü r d e n B a u w e i t e r e r E i s b r e c h e r , s o n ¬
d e r n a u c h f ü r d e n E i n s a t z v o n K e r n ¬

energie-Handelsschiffen. Die Bundesre¬
publik Deutschland als eine der großen
S c h i f f b a u - N a t i o n e n u n d a l s e i n L a n d , d a s

auf dem Gebiet der Kernenergieverwer¬
tung den Anschluß an den Weltstandard
erreicht hat, wird auch in den kommen¬
d e n J a h r e n b e s t r e b t s e i n , d e n e r z i e l t e n

Leistungsstand durch konsequente Fort¬
setzung der Arbeiten zu wahren.
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E s s o B e r n i c i a
D e r T u r b i n e n - Ta n k e r „ E s s o B e r n i c i a “ ,

ü b e r d e n w i r i n H e f t 3 / 6 8 a u s f ü h r i i c h

berichteten, ist am 30. September der
Esso übergeben worden. Mit 191 COO t
Tragfähigkeit ist dieses Schiff eines der
größten bisher in Deutschiand gebau¬
t e n . D a s S c h i f f f ä h r t u n t e r b r i t i s c h e r

F iagge für d ie Esso Petro ieum Com¬
pany, Ltd., London.



Elsa Essberger
Nur wen ige Wochen l agen zw i schen
Taufe und Ablieferung des 100 000-Ton¬
ners „Elsa Essberger“. Jetzt schwimmt
d e r Ta n k e r , d e s s e n D e c k h i e r s o s c h ö n

für die erste Probefahrt aufgeklart ist,
längst auf hoher See. Das Schiff fährt
i m w e l t w e i t e n E i n s a t z i n d e r T e x a c o -

G r u p p e .

.JT EXACO

-

- - r -
- ’ V - w - r



S H i Z J U J

M a ß a r b e i t i m B a u d o c k . I n K i e l w ä c h s t d e r S h e l l - Ta n k e r

Bau Nr. 1200 heran. Die Bilder sind vom 22. Juli, 6. August,
E n d e O k t o b e r . I m J a n u a r i s t d i e Ta u f e .2 1 0 0 0 0 T o n n e n !





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

Die Konzentration auf Liberia als „Flag of Convenience“, als
bevorzugter Platz für die Registrierung fremder seegehender
Schiffe T- wurde durch besonders günstige Gesetze und Ge¬
bühren bewirkt. Ursprünglich soll dies durch die Farwell
Lines Iric. (N.Y.) vorgeschlagen worden sein. Die Original-
Registrierungsgebühr ist 1,20 Dollar pro Tonne und daran
hat sich! in zwanzig Jahren nichts geändert.

1948 waren in Liberia lediglich 1000 BRT Schiffsraum regi¬
striert. Bereits 10 Jahre später waren es fast 12 Mio BRT,
und die|Einkünfte aus der Schiffsregistrierung betrugen ISVo
des gesamten nationalen Einkommens.

Um 1962 hatte die Gesamttonnage vorübergehend auf ca.
10,6 Mio BRT abgenommen. Sowohl amerikanische Schiff¬
fahrtsvereinigungen, als auch manche andere Länder, wie
Großbritannien und Norwegen, deren Schiffahrtseinnahmen
eine wichtige Quelle des nationalen Einkommens sind, op-
poniereh heftig gegen die „billigen Flaggen“ und betrachten
eine Registrierung in diesen Ländern als einen schlecht ver¬
hül l ten Versuch, der Besteuerung, Sicherheitsbest immungen
sowie strengen Gesetzen, die Ausbildung und Versorgung
der Mannschaften betreffen, zu entgehen. Verschiedene See¬
mannsgewerkschaften haben gegen solche Registrierung pro¬
test ier t a ls e ine Bedrohung von Beschäf t igung und Lohn¬
niveau. I
Doch Eigner von in Liberia registrierten Schiffen (zumeist
Amerikaner) antworten auf eine derartige Kritik, daß Lohn
und Sicherheit den allgemein üblichen Vorschriften durchaus
genügen. Sie halten den Krit ikern entgegen, daß die Sub¬
ventionierungen vieler nationaler Flotten einen echten Wett¬
bewerb! unmöglich machten, wenn nicht ein Weg gefunden
würde, |die Steuerlasten zu reduzieren, daß die „billigen“
Flaggen „notwendige“ Flaggen seien, und daß sie außerdem
für den Kriegsfall ein© viel größere Flotte in Betrieb zu hal¬

ten gestatten als es auf eine andere Weise möglich wäre.
Heute sind etwa 25,7 Mio BRT unter l iberianischer Flagge
registriert. Eine genaue Analyse nach Nationalitäten der Eig¬
ner bzv|. Aktionäre ist kaum noch möglich.
Zur Registrierung In Liberia werden nur Schiffe zugelassen,
die nach dem 1.1. 1946 gebaut sind. Alle Schiffe müssen den
Regeln einer der fünf führenden Klassifikationsgesellschaften
der W l̂t genügen: Lloyd’s Register of Shipping, American
Bureau! of Shipping, Bureau Veritas, Det Norske Veritas, Ger¬
manischer Lloyd. Liberia ist Mitglied der IMCO (Inter-Govern¬
men ta l Ma r i t ime Consu l t a t i ve O rgan i za t i on ) und ande re r
Komitees und Ist Unterzeichner der wichtigsten heute gültigen
Schi f fss icherhe i tsabkommen. Die Mindestgröße f remder, In
Liberia zur Registrierung zugelassener Schiffe ist 1600 NRT.

Wie steht es nun demgegenüber mit der Handelsflotte der
U S A ?

Die offiziell registrierte US-Flotte, die 1960 noch an führen¬
der Stölle In der Weltrangliste lag, kommt gegenwärtig erst
an dritter Stelle. Doch ergibt dieser offizielle Stand kein kor¬
rektes Bild. Ein sehr großer Antei l an der Welthandelston¬
nage wird von den USA kontrolliert.

Nach neuesten Unterlagen ergibt sich folgendes Bild: Unter
der Flagge der USA fahren etwa 970 Schiffe mit ca. 15 Mio
tdw. Das sind private Reedereien. Dazu kommen etwa 1240
mit ca. 11,5 Mio tdw staatseigener Tonnage.

Die von den USA vollständig kontroll ierte Tonnage soll sich
auf 436 Schiffe mit ca. 15,8 Mio tdw belaufen. Bel den Schlf-

D i e W e l t h a n d e l s fl o t t e I s t v o n M i t t e 1 9 6 7 b i s M i t t e 1 9 6 8 u m

weitere 12,1 Mio BRT oder 6,6% gewachsen. Nach statisti¬
schen Veröffentlichungen von Lloyd’s Register of Shipping
gab es am 1. 7. 1968 47 444 Schiffe (ab 100 BRT) mit zusam¬
men 194,15 Mio BRT gegenüber 44 375 Einheiten mit 182,10
Mio BRT im Jahre zuvor. Damit hat die Welthandelstonnage
in den vergangenen 3Jahren um jeweils mehr als 10 Mio
BRT zugenommen.

Die bei weitem größte Zuwachsrate weist die Bulkcarrier¬
flotte (Massengutfahrt) aus, die innerhalb eines Jahres um
20,3% auf 34,9 Mio BRT anwuchs. Auch die Tankerflotte
nahm um we i t e re 7 ,8% zu und ve r f üg t j e t z t übe r e i nen
Schiffsraum von 69,2 Mio BRT. Zusammengefaßt stellen trok-
kene und nasse Massengutfahrt (vorwiegend Erz und öl)
53,6 %der gesamten Welttonnage.

Die Verteilung der derzeitigen Weltflotte auf die einzelnen
Länder zeigt gegenüber 1967 keine Verschiebung in der
Spitzengruppe. Allerdings weisen die nationalen Flotten sehr
unterschiedl iche Zuwachsraten aus, so daß schon bald mit
einem Platzwechsel gerechnet werden kann. Spitzenreiter
bleibt Liberia (25,7 Mio BRT), das mit 13,8% die zweithöch¬
ste Zuwachsrate zu verzeichnen hatte. Mit 21,9 Mio BRT folgt
Großbritannien (-0,9%), während die USA (-3,3%), Nor¬
wegen (+7,0%) und Japan (+16,0%) je 19,7 Mio BRT
unter ihren Flaggen vereinen. Als 6. Land folgt die UdSSR
mit 12,1 Mio BRT (+13,6%). Diese sechs Länder setzen
61,1% der gesamten Welttonnage ein. Sie haben Innerhalb
des Berichtsraumes 8,2 Mio BRT neu in Fahrt gebracht.

Auf Platz 9hinter Griechenland und Italien folgt die deutsche
Handelsflotte mit 6,5 Mio BRT und einem Zuwachs gegen¬
über 1967 von 0,5 Mio BRT. In diesem Zusammenhang weist
der Verband Deutscher Reeder darauf hin, daß die deutsche
Handelsflotte im Betrachtungszeitraum zwar mit 8,96 %stär¬
ker als die Weltflotte (+6,6%) gewachsen, an der gesam¬
ten Welttonnage aber nur mit 3,37% beteiligt ist (1967 =
3,29%).

Z u w a c h s

i n %
1 9 6 7 1 9 6 8

M i o B R TM i o B R T

2 2 , 6 25,7 1 3 , 81 . 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 . U d S S R

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

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

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
a n d e r e L ä n d e r

21,7 21,9 - 0 , 9
- 3 , 319,720 ,3

18,4 19,7 7 , 0

1 6 , 016,9 19,6
13,610 ,6 12 ,1

7 , 4 7,4 0 , 2

6,2 6,6 6 ,5

6,0 6 ,5 9 ,0
5,6 5,8 3 ,9

5,1 5,3 2 ,8

4 ,8 5,1 7,2
4 ,6 4,9 5 .0

31 ,9 33 ,9 6 ,3

W e l t h a n d e l s fl o t t e 182,1 194,2 6 .6

*

Beim Lesen stat ist ischer Übersichten über die Zusammen¬

setzung der Welthandelsflotten wundert man sich stets von
neuem über die Tatsache, daß ein kleiner Staat an der West¬
küste Afrikas, Liberia, die größte Schiffahrtsnation der Welt
ist. (Vergleiche „kleine chronik“ Heft 3.) Wie ist es dazu ge¬
kommen und wie liegen die Dinge wirklich?
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das Kontrollratsgesetz Nr. 39 vom 12. November 1946. Dieses
Gesetz ist nach seinem Art. Vam 17. 1. 1947 in Kraft ge¬
treten und gait formeii bis zum 30. 7. 1958. Es wurde aufge¬
hoben durch das 3. Gesetz zur Aufhebung des Besatzungs¬
rechts vom 23. 7. 1958. Das Kontroliratsgesetz gait für aiie
deutschen Handeisschiffe, d. h. aiso für den britischen Sek¬
tor, die amerikanische sogenannte Enkiave Bremen und für
d i e r u s s i s c h - b e s e t z t e Z o n e .

Doch in den ietzten Jahren der formeiien Geitung hatte man
sich schon weitgehend über die Vorschrift des Gesetzes hin¬
weggesetzt. Die sowjetische Besatzungsmacht hatte bereits
durch eine Erkiärung im Jahre 1955 diese und andere Kon-
troilratsgesetze für nicht mehr anwendbar erkiärt. Tatsächiich
fahren die Schiffe der Bundesrepubiik schon seit 1951 wieder
unter einer deutschen Nationalflagge.

fen dieser Gruppe handelt es sich um formell von Tochter¬
gesel lschaften amerikanischer Unternehmer bereederte, un¬
ter fremder Flagge fahrende Schiffe. Sowohl diese, wie wei¬
tere 100 gecharterte Schiffe mit rund 9,3 Mio tdw, sind durch¬
weg in Liberia registriert. So gesehen sind die USA nach
w i e v o r m i t A b s t a n d d i e f ü h 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 .

In unseren beiden letzten Heften, und zwar in dem Artikel
„175 Jahre Sloman“ sowie in der Ansprache von Frau Elsa
Essberger wurde die internationale Signalflagge Cals zeit¬
weilige Ersatzflagge für die Deutsche National- und Handels¬
flagge erwähnt. Auf Grund mehrfacher interessierter Nach¬
fragen seien hier die Zusammenhänge noch einmal erklärt:
Der Stander Cwurde als Erkennungsflagge eingeführt durch

* * *

der neue Cunard-Liner „Queen Elizabeth II”, zum erstenmal auf Reise. Es wird eine Mini-Jung-Am 10. Januar geht „Q 4
fernreise, vier Tage in See ohne ein anderes Ziel, als die Fahrgäste mit den Reizen dieses Schiffes vertraut zu machen. Die
eigentliche Jungfernreise findet dann vom 17. bis 30. Januar statt und führt von Southampton über Le Havre, Las Palmas,
B a r b a d o s , K i n g s t o n n a c h N e w Yo r k .
Rückreise per Flugzeug; das Schiff
geht erst wieder am 11. März eastbound
i n S e e .

Die „artists Impression“ und der Längs¬
s c h n i t t g e b e n a n d e u t u n g s w e i s e e i n e
Vorstellung von der neuen Queen. Hier
in Kürze ihr Steckbrief in angenäherten
t e c h n i s c h e n D a t e n ;

2 9 4 mLänge u. a.

B r e i t e

K i e l b i s S c h o r n s t e i n b a s i s

3 2 m

4 1 m

9,90 m

28,5 kn.

Tiefgang

Geschwindigkei t

Fahrgäste

Maschinenleistung

Propel ler

D e c k s

2 0 2 5

11 0 0 0 0 S H P

2

1 3

58 000 BRTV e r m e s s u n g

t v t i e c l h o i j s *Passengtr decii W i t e l e s s
P a s s e i i c c i d c US ^ M "

Senior olficeis' aceommodaiion

Ofliceis' lett.iuiant erd lounge
O l l . c e i a i . r o r m r o d a t . 8

im iE I iEX l I IEIIShcpt a n d a t t a d f

2 ^ fl e s U u i a n tCo.H.iil lourqe R e c i e n l i cZ j n i e

GnII K i l t h e n K u c h e nfi e s t H U i .C o i k U i lt.iqhl ili ih
C r e w

ClIKjQ C r e w

i m O M i i i H i i l . i t i n i . ;C i e
C a r

C i f w C . I I C r e w
l i l tHospitalM l C r e wC i r B o l h

S t o t e i o o n i sT — Z t M.iirlconlioiiL'iJ l - l u n d i y Cargo

*'ri'iiiii'i'wi'V

B a d e r s Cargo

nwFEäBli l

S t o i e r a o m sT
T a n * F u e l a n d r ü s t e n

3I S l e e i i o ^ u i
Refiigcrating nschinery
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A m 3 1 . O k t o b e r l i e f i m W e r k K i e l - D i e t r i c h s d o r f d a s f ü r d i e P a r t e n ¬

r e e d e r e i Kühlmotorschi ff Neubau Nr. 1211“, Korrespondentree¬
der H. Schuldt, Hamburg, erbaute Kühlmotorschiff Bau Nr. 1211
vom Stape l . F rau Mar ia Petersen, Schwester des Reeders H.
Schuldt, taufte das Schiff auf den Namen „Artlenburg“. Ein Schwe¬
sterschiff, das MS „Asseburg“, ist bereits seit längerem in Fahrt.
E i n w e i t e r e s S c h w e s t e r s c h i f f b e fi n d e t s i c h d e r z e i t i m W e r k K i e l -
D i e t r i c h s d o r f i m B a u .

Das Einschrauben-Motorkühlschi ff „Art lenburg“ besi tzt 14 Lade¬
räume, d ie in 6Gruppen get rennt vone inander geküh l t werden
k ö n n e n , m i t e i n e m G e s a m t - N e t t o i n h a l t v o n c a . 3 4 5 4 1 3 c u . f t . F a s ¬

sungsvermögen. Es ist für die Beförderung von Kühlgut im Tem¬
pera tu rbe re ich von -F12° Cb is —25° Cvorgesehen (Bananen ,
Früchte, Fleisch).
Die Tragfähigkeit beträgt für Bananenladung 3654 t. Als Volldecker
m i t F r e i b o r d k a n n d a s S c h i f f c a . 7 4 9 6 t l a d e n . D i e v i e r L a d e l u k e n

(7,25 X5,10 m) sind mit Mac Gregor Falt-Lukendeckel ausgestattet.
S i e b e n L a d e b ä u m e m i t 3 / 5 t u n d e i n L a d e b a u m m i t 5 / 1 0 t H e b e ¬

fähigkeit bedienen die Ladeluken.
A l s An t r i ebsan lage d ien t e i n HOWALDT-MAN-D iese lmo to r de r
Type K10 270 /120 Em i t e i ne r Le i s tung von 14 000 PSe be i
1 5 0 U m d r . / M i n .

Länge über Alles: 148,00 m

Länge zwischen den Loten: 135,00 m

Breite auf Spanten: 19,20 m
S e i t e n h ö h e 1 . D e c k : 11,70 m

Tiefgang auf Sommerfreibord: 8,04 m

Vermessung: c a . 5 5 3 1 B R T

Klasse: Germ. Lloyd -F 100 A/4 Emit Freibord =1,33 m-F KAZ



Thorshov”, 101 473 tdw, im Dock 11 der HDW zur ÜberholungJ 3

** *

Fernmanor” erhält einen BugwulstJ J

t a u c h t e u n d i n d a s k l e i n e D o c k 1 3 m a n ö v r i e r t w e r d e n k o n n t e .

Das Bild auf der nächsten Seite wirkt etwas gespenstisch -
ein Schiff das größer ist als das Dock! Erst die abschließen¬
den Arbe i ten wurden in dem großen Dock 11 ausgeführ t ,
in welchem, wie das obige Bild zeigt, selbst ein Schiff von
mehr als 100 000 tdw bequem Platz hat.

I n d e n l e t z t e n W o c h e n w u r d e d e r M o t o r - Ta n k e r „ F e r n m a n o r “

der norwegischen Reederei Fearnley und Eger mit einem
Bugwulst versehen. Das 1964 in Japan gebaute Schiff hat ca.
70 000 tTragfähigkeit; das war also keine Kleinigkeit.

Man mag Bugwülste schön finden oder nicht, es hat seine
Gründe, weshalb nahezu alle Schiffe heute damit ausgerüstet
werden. Und so haben auch d ie E igner der „Fernmanor “
gewußt, warum sie das Schiff noch nachträglich damit ver¬
sehen. Die Firma Maierform, die bekannte Gesel lschaft für
Entwicklung und Konstrukt ion, die vor zwei Jahren berei ts
auf ein hundertjähriges Bestehen zurückblicken konnte und
h e u t e B ü r o s i n G e n f , B r e m e n , T r i e s t u n d N e w Yo r k h a t , e n t ¬

warf d ie für d ieses Schi ff günst igste Form bei ger ingstem
baulichen Aufwand und hat durch zahlreiche Schleppversuche
die Verbesserung nachgewiesen, d ie der Wulst dem Schi ff
bringen muß. Die „Fernmanor“ hat einen Sulzer-Motor mit
einer Leistung von 20 700 BFIP. Ihre bisherige Geschwindig¬
kei t betrug 16 Knoten. Durch den Wulst wird bei g leicher
Leistung eine Steigerung der Geschwindigkeit um 0,53 Kno¬
ten erzielt, oder, was sicher schwerwiegender ist, bei gleicher
Geschwindigkeit 11,2 Prozent Leistung bzw. Brennstoff ein¬
gespart . Dazu kommt eine Erhöhung der Tragfähigkei t um
4 0 0 t ! F ü r 7 0 s c h o n i n F a h r t b e fi n d l i c h e S c h i f f e h a t M a i e r ¬

form in der letzten Zeit ähnl iche Verbesserungen der Vor¬
schiffsformen ausgearbeitet.

Dieser Bugwulst war als Großsektion in unserem Werk Fin¬
kenwerder vorgefertigt worden. Der Anbau geschah dann im
Werk Ross , und zwar zu r op t ima len Ausnu tzung unse re r
Dockkapazität auf recht unkonventionelle Weise; Das Schiff
wurde stark hecklastig getrimmt, so daß das Vorschiff aus-







Unsere Aus- und Fortbildung

Neues Denken, neue Ziele

L e h r l i n g e w i r d i n i h r e r Z i e l s e t z u n g
nur einen Weg verfo lgen: s ie muß so
weit wie möglich in die Zukunft weisen,
dem Lernwil l igen vielseit ige und breit¬
gefächerte Grundlagen vermitteln und
ihn in d ie Lage versetzen, s ich nach
Absch luß der Lehre zu spez ia l is ieren
und für höhere Anforderungen zu quali¬
fi z i e r e n . D i e a n e r k a n n t e n B e r u f s b i l d e r

auf dem gewerblichen, kaufmännischen
u n d t e c h n i s c h e n S e k t o r b i e t e n i n t e r e s ¬

s i e r t e n j u n g e n L e u t e n e i n e n b u n t e n
St rauß von Mög l i chke i ten , s i ch d iese
Grundlagen zu verschaffen. Sie zeigen
●gleichzeitig den Weg, der zu diesem
Ziel führt. Inwieweit liebgewordene Ge¬
wohnheiten und mitgebrachte Tradit ion
helfen dieses Ziel zu erreichen, bleibt
zu untersuchen. S icher is t aber, daß
auch h ins ich t l i ch der Ausb i ldung von
Lehrl ingen das Klammern an Altherge¬
b r a c h t e s g e n a u s o w e n i g n ü t z t w i e
vorei l iges Aufgrei fen neuer Ideen und
Methoden , d ie noch im S tad ium des
Versuchs stecken, denen ein s icheres
u n d a n e r k a n n t e s F u n d a m e n t f e h l t u n d

d i e d e s h a l b I n I h r e n A u s w i r k u n g e n
heute überhaupt noch n icht endgül t ig
überschaubar s ind. Die Lehr l ingsaus¬
bildung darf deshalb nicht Experlmen¬
tierfeld sein, sondern sie muß gleicher¬
m a ß e n a u f b e w ä h r t e r T r a d i t i o n w i e a u f

n e u e n E r k e n n t n i s s e n a u f b a u e n .

D i e A u s - u n d F o r t b i l d u n g v o n E r -
w a c h s e n e n e r s t r e c k t s i c i a u f d i e

folgenden Sachgebiete:

a) Umschulung: Mitarbeiter,: die auf¬
grund des von der Unteijnehmens-
leltung beschlossenen Rationalisie¬
rungskonzepts ih re b isher igen zu¬
gunsten neuer Arbeitsplätze aufge¬
ben müssen oder deren Aufgaben¬
g e b i e t e s i c h w e g e n Ve r w e n d u n g
neuer Werkstoffe bzw. wegen Ein¬
führung neuer Arbeitsmethoden än¬
dern, werden durch entsprechende
Umschulungsmaßnahmen !mit den
Anforderungen neuer, für sie geeig¬
neter Arbeitsplätze vertrau^ gemacht
und eingearbeitet. |

b) Fortbildung: Mitarbeiter̂  deren
K e n n t n i s s e d u r c h t e c h n i s c h e o d e r

sonst ige Entwick lung in Rückstand
geraten oder die auf die Übernahme
erweiterter oder neuer Aufgabenge¬
b i e t e v o r z u b e r e i t e n s i n d , w e r d e n
durch entsprechende For tb i ldungs¬
maßnahmen gefördert,

c) Vorgesetztenschulung: Mitarbeiter in
Vorgesetztenfunktion werdön ein er¬
wei ter tes Wissen über ze i tgemäße
Menschenführung vermittelt bekom¬
m e n u n d m i t d e n P r o b l e m d n v e r t r a u t

gemacht werden, die mit einer den
heutigen Gegebenheiten ahgepaßten
Erfül lung ihrer Vorgesetztenfunkt ion
u n t r e n n b a r v e r b u n d e n s i n d .

D ie l e t z t e Ausgabe de r Werkze i t ung
befaßte sich ausführlich mit Fragen der
S i c h e r h e i t d e s A r b e i t s p l a t z e s . K l a r
wurde herausgestellt, wie schnell auf
v ie len Gebieten das für d ie Er fü l lung
der be rufl i chen Au fgabe e r fo rde r l i che
Wissen von der Entw ick lung über ro l l t
wird, wie wenig deshalb eigentlich noch
von e inem „Lebensberu f “ gesprochen
w e r d e n k a n n u n d w i e s t a r k d i e s o z i a l e

S i c h e r h e i t I n Z u k u n f t a u ß e r v o n e i n e r

breit angelegten Grundausbildung auch
i n i m m e r s t ä r k e r e m M a ß e v o n d e r W i r k ¬

samkei t der Wei te rb i ldungse inr ich tun¬
gen und vom Bildungswillen des Einzel¬
nen abhängen wird.

D i e v o r ü b e r z w e i t a u s e n d J a h r e n v o n

H e r a k l i t a u s g e s p r o c h e n e E r k e n n t n i s ,
daß alles in Bewegung sei, findet ge¬
r a d e h e u t e a u c h a u f d e m G e b i e t d e r

berufl ichen Aus- und For tb i ldung e ine
weitere Bestätigung. Die in diesem Zu¬
sammenhang aufgestel l ten Behauptun¬
gen und Forderungen s ind zah l re ich ,
die Zahl der Neuerer ist groß, Ihre Mo¬
t ive s ind mannigfa l t ig , doch d ie Vor¬
s c h l ä g e h ä u fi g v e r w o r r e n u n d v o n
Sachkenntnis ungetrübt . Dank Presse,
F u n k u n d F e r n s e h e n s i n d w i r b e s t e n s

u n t e r r i c h t e t - u n d v i e l l e i c h t m i t V o r u r ¬
t e i l e n b e l a s t e t .

V o r u r t e i l e k ö n n e n u n s n i c h t w e i t e r h e l ¬

fen. Es gi l t vielmehr, die anstehenden
Prob leme nüch te rn , vo rbeha l t l os und
sachlich anzugehen.

Erziehung und Ausbildung darf nie zum
Selbstzweck werden. Dieser alte päda¬
g o g i s c h e G r u n d s a t z g i l t u n e i n g e ¬
s c h r ä n k t a u c h f ü r d i e b e r u fl i c h e A u s b i l ¬

dung von Erwachsenen und Lehrlingen.
Das Aus- und For tb i ldungswesen der
HDW muß also bestrebt sein, sich den
betr iebl ichen Gegebenhei ten anzupas¬
sen und ihre Belange zu erfüllen.

Die zur Deckung dieses Ausbi ldungs¬
b e d a r f s e r f o r d e r l i c h e n M a ß n a h m e n w e r ¬

den z. T. In eigener Regiê  durchge¬
führt werden, z. T. werden auch externe
Inst i tu t ionen dazu herangezpgen wer¬
d e n .

Diese Forderung stellt sich in besonde¬
rem Maße dem Aus- und Fortbildungs¬
wesen der HDW. Es hat die Aufgabe,
eine weitgehende Anpassung und Ver¬
e i n h e i t l i c h u n g a l l e r M a ß n a h m e n u n d
Tätigkeiten auf dem Gebiet der beruf¬
l ichen Aus- und Fortbi ldung zu schaf- Die Ausbi ldung unserer gewerb l ichen,

k a u f m ä n n i s c h e n u n d t e c h n i s c h e nf e n . R a i n e r F u n k e , R PA
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Auch das Finanzamt beteiligt

sich an Ausbildungs- und Fortbildungskosten
oder d ie Mehrkosten für d ie Verpfle¬
gung einzeln nachweisen.
Soviel zum Thema der eigenen Ausbil¬
dung und Fortbildung.

Wie steht es aber nun mit den Unter¬
halts- und Ausbildungskosten, die wir
für die Kinder aufbringen müssen?
Auch da wird dem Finanzamt aus Un¬
wissenheit oder Trägheit zuviel ge¬
s c h e n k t .

Da sind zum Beispiel die Kinderfreibe¬
träge. Automatisch erhält man einen
Freibetrag für Kinder unter18Jah-
ren zugebilligt. Bei Kindern zwischen
dem 18. und dem 27. Lebensjahr kann
m a n n u r a u f A n t r a g e i n e n K i n ¬
derfreibetrag erhalten. Diese Kinder¬
ermäßigung kann nicht nur für eheliche
Kinder gewährt werden, sondern auch
für eheliche Stiefkinder, für ehelich er¬
klärte Kinder, Adoptivkinder, uneheliche
Kinder (allerdings nur im Verhältnis zur
leibl ichen Mutter), für Pflegekinder
(wenn zwischen dem in den Haushalt
aufgenommenen Kind und den Pflege¬
eltern eine dauerhafte Bindung besteht)
und unter entsprechenden Vorausset¬
zungen für Enkelkinder.
Die Höhe der Kinderfreibeträge: für das
erste Kind 1200,- Mark, für das zweite
Kind 1680,- Mark, für das dritte und je¬
des weitere Kind 1800,— Mark.

Berufsfortbildungskosten, also die Wei¬
terbildung Im bereits ausgeübten Be¬
ruf, waren ja bisher schon als Wer¬
bungskosten abzugsfähig. Allerdings
wird von dieser Möglichkeit viel zu we¬
nig Gebrauch gemacht. Es ist deshalb
Im Zeichen des ständig zunehmenden
For tb i ldungswi l lens -und der Notwen¬
digkeit einer lebenslangen Weiterbil¬
dung —angebracht, darauf hinzuweisen,
was wi r an „B i ldungskosten“ dem Fi¬
n a n z a m t a u f b ü r d e n d ü r f e n . D e r B e s u c h

von Lehrgängen aller Art zur besseren
Qualifizierung im Beruf, oder Lehrgänge
z u r A b l e g u n g v o n M e i s t e r p r ü f u n g e n ,
K o s t e n v o n P r ü f u n g e n a n d e r e r A r t ,
selbst Weiterbildungskurse an Volks¬
hochschulen können unter Fortbildungs¬
kosten fallen, immer vorausgesetzt, daß
sie der beruflichen Fortbi ldung dienen.
W a s d a r f m a n n u n a l l e s u n t e r d e m B e ¬

griff Fortbildungskosten absetzen?
Das fängt beim Schreibzeug (Papier,
Kugelschreiber usw). an und kann -
je nachdem, wenn größere Ausarbei¬
tungen notwendig sind
Schreibmaschine gehen. Selbstverständ¬
lich gehören auch Lehr- und Unter¬
richtsbücher, sowie sonstige Fachbücher
dazu, und natür l ich auch zur For tb i l¬
dung notwendiges Handwerkszeug. Zu
den Kosten für den Lehrgang zählt man
n i c h t n u r d i e E i n s c h r e i b e - u n d l a u f e n ¬

den Kursgebühren, sondern auch die
Prüfungsgebühren.

Fahrtkosten gehören ebenfalls zu den
abzugsfähigen Berufsbildungskosten.
W e n n ö f f e n t l i c h e Ve r k e h r s m i t t e l b e n u t z t

werden, sind die tatsächlich anfallenden
K o s t e n a b z i e h b a r. We n n d a s e i g e n e
Auto benutzt wird, werden Im allgemei¬
n e n d i e n a c h g e w i e s e n e n K i l o m e t e r ¬
kosten zugrundegelegt.

Was meist vergessen wird, aber ganz
schön zu Buch schlägt, ist der Mehrauf¬
wand für Verpflegung. Das F inanzamt
setzt einen Fortbi ldungslehrgang steu¬
erlich einer Dienstreise gleich. Wer zum
Beispiel nach der Arbeit im eigenen
Wohnor t e inen Berufs for tb i ldungs lehr¬
gang besucht, und deswegen mehr als
12 Stunden von zu Hause weg ist, kann
pro Tag 2,50 DM für die Mehrverpfle¬
gung als Werbungskosten abziehen.
W e r a u ß e r h a l b d e s W o h n o r t e s e i n e n

Fortbildungslehrgang besucht, kann die
Mehraufwendungen für Verpflegung wie
b e i e i n e r G e s c h ä f t s r e i s e a u ß e r h a l b d e s

Wohnor tes ge l tend machen, entweder
die Pauschsätze in Anspruch nehmen.

Der Begriff von der „beruflichen Mobili¬
t ä t “ I s t i n z w i s c h e n s c h o n f a s t z u m

Schlagwort geworden. Wir wissen es
a l l e : d i e m o d e r n e W i r t s c h a f t m i t d e r i h r

eigenen Dynamik verlangt von uns Be¬
weglichkeit, Anpassungs- und Umschu¬
lungsbereitschaft. Der Bedarf an quali¬
fizierten Mitarbeitern steigt ständig; die
Nachfrage nach weniger qualifizierten
Kräften für einfache Verr ichtungen hat
in den vergangenen Jahren mehr und
mehr nachgelassen.

Daß wir „mobil sind“ und „mobil blei¬
b e n “ i s t s o w o h l a u s w i r t s c h a f t l i c h e n u n d

arbeitsmarktpolitischen, wie auch aus
sozialen Gründen notwendig.

Wir müssen unseren Kindern eine gute
Grundausbildung geben —und wir müs¬
sen uns selbst ständig fortbilden. Bei¬
des kostet Geld, woran wir uns jetzt ge¬
r a d e d e u t l i c h e r i n n e r n s o l l t e n : D e n n

zwischen Januar und Ende April besteht
für den Lohnsteuerzahler all jährlich die
Chance, das Finanzamt an diesen Ko¬
sten zu beteiligen. Diese Zeit sollte man
nicht ungenutzt verstreichen lassen,
sondern die im Vorjahr zuviel gezahl¬
t e n S t e u e r n w i e d e r z u r ü c k h o l e n . D e r

Antrag, der dazu gestellt werden muß,
Ist für viele Steuerzahler der Grund, lie¬
b e r z u v e r z i c h t e n . U n d s o v e r s c h e n k e n

a l l e i n d i e b u n d e s d e u t s c h e n L o h n s t e u e r ¬

zahler alljährlich eine Milliarde ans Fi¬
nanzamt. Übrigens beginnt der Staat aus
den Forderungen nach „beruflicher Mo¬
bil ität“ und nach immer „qualifizierterer
Ausbildung“ bereits praktische Konse¬
quenzen zu ziehen. Bisher sind näm¬
l i ch nu r Be ru fs fo r tb i l dungskos ten a l s
Werbungskosten abzugsfähig, nicht
aber Berufsausbildungskosten. Das soll
nun ande rs we rden . Im S teue rände¬
rungsgesetz 1968 ist erstmalig vorge¬
sehen , daß auch Be ru f sausb i l dungs¬
kosten abzugsfähig sein sollen:
D a n a c h k ö n n e n A u f w e n d u n g e n d e s
Steuerpflichtigen als Sonderausgaben
für seine Berufsausbi ldung bis zu 900
Mark im Ka lender jahr abgesetz t wer¬
den. Dieser Betrag erhöht sich auf 1200
Mark, wenn der Steuerpflichtige wegen
der Ausbildung außerhalb des Wohn¬
ortes untergebracht ist . Dieser Betrag
von 1200 Mark wird auch gewährt, wenn
dem Steuerpflichtigen Berufsausbil¬
dungskosten für den Ehegatten erwach¬
sen, z . B. wenn d ie Frau a ls Steno¬
typistin arbeitet, der Mann studiert, eine
Fachschule besucht, usw. Das ist, wie
gesagt, vorgesehen.

b i s z u r

Da fü r K inder b is zu 18 Jahren von
Amts wegen ein Kinderfreibetrag zu ge¬
währen ist, ist hier nur die Altersgruppe
zwischen 18 und 27 Jahren interessant.
Fü r d iese K inde r werden au f An t rag
vom F inanzamt K inder f re ibe t räge ge¬
währt, wenn sie im betreffenden Ka¬
lenderjahr mindestens vier Monate lang
auf Kosten des Steuerpflichtigen unter¬
halten und während dieser vier Monate
für einen Beruf ausgebildet werden, wo¬
bei diese vier Monate nicht zusammen¬
hängend sein müssen. Wenig bekannt
ist auch, daß auf Antrag vom Finanz¬
amt Kinderfreibeträge gewährt werden
für Kinder, die Wehrdienst oder Ersatz¬
dienst leisten, sofern die Berufsausbil¬
dung durch die Einberufung zum Wehr¬
d iens t un te rb rochen wo rden i s t - und
der Steuerpflichtige vor der Einberufung
die Kosten des Unterhalts und der Be¬
rufsausbildung überwiegend getragen
h a t .

Der Begriff der Berufsausbildung um¬
faß t e i ne b re i t e Ska la , zum Be i sp ie l
auch den Besuch von Allgemeinwissen
vermi t te lnden Schulen, höheren Schu-
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pflichtiger im Jahr noch einen Betrag
von 1200 Mark steuerfrei, wenn das in
Berufsausbi ldung s tehende Kind aus¬
w ä r t s - a l s o a u ß e r h a l b d e s e l t e r l i c h e n

Wohnorts -untergebracht werden muß.
Für die Gewährung dieses besonderen
Freibetrags sp ie len d ie Einkünf te des
K i n d e s k e i n e R o l l e .

Es ist also ganz offensichtlich: das Fi¬
nanzamt beteiligt sich in ganz respek¬
t a b l e m M a ß e a n u n s e r e n u n d d e n B i l -

e inen Kinder f re ibet rag, wenn man d ie
K o s t e n d e s U n t e r h a l t s u n d d e r B e r u f s ¬

ausbildung überwiegend, das heißt, zu
mehr als 50 %vier Monate lang Im Ka¬
lender jahr t räg t —und wenn d ie E in¬
künfte oder Bezüge des Kindes im Ka¬
lender jahr den Betrag von 7200 Mark
nicht übersteigen. Für erwerbsunfähige
Kinder gewär t das F inanzamt Kinder¬
freibeträge auf Antrag ohne Rücksicht
a u f d a s A l t e r .

E in wicht iger Punkt Is t noch der zu¬
sätzliche Freibetrag für auswärtige Un¬
terbringung. Denn zusätzl ich zum Kin¬
de r f r e i be t rag e rhä l t man a l s S teue r -

len, Hochschulen, Fachschulen, selbst¬
vers tänd l i ch auch d ie Ausb i ldung fü r
e i n e n h a n d w e r k l i c h e n , k a u f m ä n n i s c h e n
o d e r t e c h n i s c h e n B e r u f u s w . N a t ü r l i c h

k a n n m a n v o m F i n a n z a m t n i c h t e r w a r ¬

t e n , d a ß e s d i e s e K i n d e r f r e i b e t r ä g e
s c h o n e t w a f ü r d e n B e s u c h v o n e i n - b i s

zweis tünd igen Tages- oder Abendkur¬
sen gibt. Das gilt nicht als Berufsaus¬
bi ldung.
Nun spielen natürlich die Einkünfte des
Kindes eine Rol le bei der Gewährung
des Kinderfreibetrags. Zunächst einmal
e r h ä l t m a n f ü r e i n K i n d z w i s c h e n d e m

18. und dem 27. Lebensjahr nur dann

d u n g s k o s t e n u n s e r e r K i n d e r - w e n n
w i r d i e ve rhä l t n i smäß ig k l e i ne Mühe
eines Antrags nicht scheuen. Sie lohnt

H a n n e S c h r e i n e rs i c h .

wird entsprechend dem Vorschlag ver¬
f a h r e n .

D e r Vo r s c h l a g e n d e e r h ä l t 2 7 0 , - D M
P r ä m i e .

Prämiierte Verbesserungsvorscitiäge
Am 27. September fand In Kiel die sech¬
ste Sitzung des Prüfungsausschusses für
das bet r ieb l iche Vorsch lagswesen der
HDW s ta t t . W iede r wu rden e t l i che scha r f¬

sinnige Anregungen mit erfreulichen Prä¬
mien bedacht . Wi r wo l len h ier e in ige
nennen um zu ze igen , daß s i ch das
Nachdenken über Verbesserungsmög¬
l i c h k e i t e n a u f a l l e n n u r d e n k b a r e n A r ¬

beitsgebieten lohnt:

Vorschlag Nr. 15/65 Erich Landgraf,
M a s c h . - S c h l o s s e r

R e s e r v e S c h r a u b e n w e l l e

Durch den Vorschlag werden die Halte¬
rungen der Reservewellen ausgedehn¬

ten Kontrollen unterzogen, so jlaß in Zu¬
kunft die Änderungsarbeiten an Bord
wegfal len.
Der Vorschlagende erhält 230,- DM Prä¬
m i e u n d e i n e B r i e f t a s c h e .

Vorschlag Nr. 33/68 K
Walter Ragotzki, Kalkulator
Kurt Nestler, Schlosser

Schiebebuchse und Rohrleitungsfest¬
punk t

D i e k o m b i n i e r t e n S c h i e b e b u c h s e n b z w .

die Zusammenlegung von Schiebebuch¬
se und Rohrleitungsfestpunkt sind ein¬
geführt worden.
Die Vorschlagenden erhalten je 900,—
D M P r ä m i e u n d H e r r N e s t l e r a u ß e r d e m

eine Brieftasche. Herr Ragotzki hat be¬
reits für einen früheren Vorschlag eine
B r i e f t a s c h e e r h a l t e n .

Vorschlag Nr. 51/67
Heinz Oestrich, Konstrukteur
Manfred Rohr, Detail-Konstrukteur
Änderung der Vordrucke für Gewichts¬
und Momentenrechnung

Die Änderung der Vordrucke für Ge¬
wichts- und Momentenrechnung wurde
wie vorgeschlagen eingeführt.
Die Vorschlagenden erhalten je 180,— DM
P r ä m i e u n d H e r r R o h r a u ß e r d e m e i n e

B r i e f t a s c h e . H e r r O e s t r e i c h h a t b e r e i t s

für einen früheren Vorschlag eine Brief¬
t a s c h e e r h a l t e n .

Vorschlag Nr. 30/68 K
Herbert Winkelmann, Masch.-Schlosser

Reserve-Wel len-Halterung

Der Verbesserungsvorschlag, der e ine
Ti e f e r l e g u n g d e r R e s e r v e - We l l e n a n
Bord um 300—500 mm vorsieht, wird von
KSS, soweit dieses platzmäßjg ermög¬
licht werden kann, durchgefühiit.
Der Vorschlagende erhält 150,- DM Prä¬
m i e u n d e i n e B r i e f t a s c h e .

Vorschlag Nr. 103/68 K
Margit Gertich, Bürogehilfin
Änderung der Ormig-Maschine

Durch d ie vorgesch lagene Abmontage
d e r S p e r r e f ü r d e n Z e i l e n s p r u n g a n
zwei Ormig-Maschlnen konnte eine echte
Leistungssteigerung erzielt werden.
Die Geschickl ichkeit der Bedienung Ist
dafür ausschlaggebend, da nicht mehr
für jeden Abzug die Ormig-Maschine zum
Stillstand gebracht werden müssen.
Die Vorschlagende erhält 500,- DM Prä¬
m i e u n d e i n e G e l d b ö r s e .

Vorschlag Nr. 227/66 Lämlin, Kranführer

Ein- und Ausbau der Stege an den Tra¬
v e r s e n d e r 2 J u c h o - K r ä n e

Die Ablageböcke für die Travjersen der
zwe i Jucho -K räne s ind en tsp rechend
dem Verbesserungsvorsch lag geänder t
worden. Die Änderung betraf Ausbrenn-
und Schweißarbeiten sowie Anbringung
von Insgesamt 4Handgriffen.
Der Vorschlagende erhält 700,- DM Prä¬
m i e u n d e i n e B r i e f t a s c h e .

Vorschlag Nr. 56/68 K
Fritz Rösner, Kolonnenführer
Peter Wernecke, Vorzeichner

Druckvorrichtung für Membranwände

Der vorgesch lagene Abpreßkopf kann
außer be i d iesem Verbesse rungsvo r¬
schlag auch für Vorschlag Nr. 65/68 K
angewendet werden. Nach der Erpro¬
bung hat KVA veranlaßt, daß 200 Stück
Abpreßköpfe von der Werkzeugmache¬
rei für die Kesselschmiede angefert igt
wurden, so daß künftig die 2Vorschläge
voll angewandt werden.

Die Vorsch lagenden erha l ten je 260, -
D M P r ä m i e u n d H e r r R ö s n e r a u ß e r d e m

e i n e B r i e f t a s c h e . H e r r We r n e c k e h a t b e ¬

reits für einen früheren Vorschlag eine
B r i e f t a s c h e e r h a l t e n .

Vorsch lag Nr. 112/68 KGünter N icke l ,
K a l k u l a t o r

Verzicht auf Wasserdruckproben bei un¬
geschweißten Kesselrohren.

D e r K e s s e l b a u w i r d i n Z u k u n f t v o r d e m

Einbau die ungeschweißten Kesselrohre
n ich t mehr abdrücken ; ausgenommen
hiervon sind Überhi tzerschlangen. Da¬
durch werden erhebl iche Einsparungen
e r z i e l t .

Der Vorsch lagende erhä l t 510 ,00 DM
P r ä m i e u n d e i n e B r i e f t a s c h e .

Vorschlag Nr. 81/68 K
Hans Talanow, Rechnungsprüfer
Erleichterung der Ablage

Herr Talanow schlägt vor, den; gesamten
Vorgang einer Bestel lung mit der Auf¬
tragsbestätigung zusammenzuheften und
geschlossen abzulegen. Ab 1. Juli 1968
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I n n e n a r c h i t e k t u r

a u f d e m

F a h r g a s t s c h i f f „ H a m b u r g J J

7, tekt im allgemeinen wünscht
ders i s t a ls an Land.

w e i l e b e n a n B o r d a l l e s a n -eweiter die technische Ausrüstung des Schiffes voran¬
schreitet, desto mehr nimmt auch Gestalt an, was später ganz
b e s o n d e r s i m K r e u z f e u e r d e r ö f f e n t l i c h e n K r i t i k s t e h e n w i r d :

die innenarchitektonische Gestaltung. Mehr als Pferdestärken
und Kilowattzahlen interessiert den Fahrgast, wie er an Bord
wohnt . D ie e r fo rder l i chen techn ischen Le is tungen werden
heute sozusagen als Selbstverständlichkeit vorausgesetzt; sie
entz iehen s ich im a l lgemeinen dem Beur te i lungsvermögen
des N ich t -Spez ia l i s ten . Im Bere ich des Geschmacks , der
Wohnkultur, liegen die Dinge anders. Hier hat jeder Erfahrun¬
gen aus seinem eigenen Lebensbereich zum Vergleich bereit.
D ie Aufgabe, d ie dem Sch i f f sarch i tek ten zu fä l l t i s t ke ine
leichte. Ein Höchstmaß an Behaglichkeit soll harmonisch ein¬
hergehen mit at t rakt iven neuen Ideen, d ie wiederum nicht
m i t d e r F r e i h e i t r e a l i s i e r t w e r d e n k ö n n e n , d i e s i c h e i n A r c h i -

Die Grundkonzeption der Ausgestaltung des Schiffes wurde
b e r e i t s 1 9 6 5 e r a r b e i t e t . D e r R e e d e r h a t t e d e n A r c h i t e k t e n

Georg Männer beauftragt, Pläne auszuarbeiten, die dieser
d a n n e r s t m a l s i m D e z e m b e r 1 9 6 5 d e n G e s e l l s c h a f t e r n d e r

Deutschen A t lan t i k L in ie vor leg te und e r läu te r te . Männer
w u r d e a l s v e r a n t w o r t l i c h e r G e s t a l t e r f ü r d i e R e e d e r e i v e r ¬

pflichtet und hatte, gemeinschaftlich mit den Architekten der
Bauwerft, alle Einzelheiten auszuarbeiten. Voraussetzung für
die Anerkennung des verantwortl ichen Gestalters als gleich¬
rangigen Partner war dessen Qualifikation als Schiffsarchi¬
tekt, die er aufgrund langjähriger Erfahrungen bei der Mit¬
arbeit an mehr als zwanzig Schiffen erworben hat.

G e s e l l s c h a fl s h a l l e a u f d e m L i d o d e c k
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Die obige Skizze zeigt, wie durch Anheben des Schwimmbassins die
breite, durchlaufende Galerie entstand.
Die Aquarellstudie oben rechts vermittelt einen Raumeindruck
v o n d e r G a l e r i e .
Rechts unten: Der Speisesaal im B-Deck.

Bei der Überarbei tung der ursprüngl ich konzip ier ten Grundr isse wurde a is e in
Hindernis empfunden, daß im Promenadendeck die Einheit der Räume durch den
Körper des Schwimmbass ins zer r issen wurde. Man begegnete d ieser S törung
dadurch, daß man das Bassin um etwa 1,40 mhöher iegte und ein Zwischendeck
zum Promenadendeck und dem darüber l iegenden L idodeck e in fügte. Auf d iese
Weise gelang es, im Promenadendeck eine kontinuierliche Folge von Gesellschafts¬
räumen zu erarbeiten, und man konnte die Idee verwirklichen, statt der allgemein üb¬
lichen beiden seitlich angeordneten Gänge einen einzigen, von vorn bis hinten durch¬
gehenden , g roßzüg igen M i t te lgang von v ie r Me te rn B re i te zu scha f fen , e ine
Straße, die in hohem Maße den Ablauf des gesellschaftlichen Lebens an Bord be¬
stimmen wird. Mit Raumdurchdringungen, durch wechselnde Raumverhältnisse in
Länge, Breite und auch Höhe der Räume ist man bemüht, jene Spannung unbe¬
wußten Raumerlebens zu schaffen, die stimulierend auf Stimmung und Geist der
Gesellschaft der Fahrgäste wirken möchte. Ein großer praktischer Vorteil des gro¬
ßen Mittelgangs wird sein, daß dem Fahrgast die Orientierung an Bord außer¬
o r d e n t l i c h e r l e i c h t e r t w i r d .

Die einheitliche Konzeption der entwerfenden Hand eines Gestalters wird sich bei
der „Hamburg“ gewiß wohltuend bemerkbar machen. Der Gefahr monotoner Ein¬
förmigkeit wird dadurch begegnet, daß namhafte Architekten und Kunsthandwerker
des In- und Auslandes beauftragt sind, die Ausstattung des Schiffes mit ihren Ar¬
b e i t e n z u b e r e i c h e r n .

Gegenwärtig werden die unteren Decks eingerichtet. Die drei Speisesäle sind be¬
reits im wesentlichen fertig, die Arbeiten in den Gesellschaftsräumen des Prome¬
nadendecks sind in vollem Gange. Es sei darauf hingewiesen, welche Schwierig¬
keiten sich dem Architekten bei der Koordinierung der hundertfältigen technischen
Belange, durch die Beschränkungen eines strikt einzuhaltenden Terminplanes, die
Sicherheitsvorschriften und dergleichen mehr in den Weg stellen. Andererseits ma¬
chen gerade diese Grenzen die gestellte Aufgabe reizvoll und verlangen vom ge¬
staltenden Architekten immer wieder, durch das Aufspüren von Mitteln und Wegen
zu e inwandf re ien äs thet ischen Lösungen se ine Sachkenntn is unter Beweis zu
stel len. Die auf diesen Seiten wiedergegebenen Zeichnungen sind Entwürfe des
Architekten Georg Männer, welche in dieser Form zur Ausführung gelangen.
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Von den versch iedenen Kab inentypen
ist auf der Werft je eine Probekammer
gebaut worden:Kammerlyp A

Oben : E in r i ch tung und Grund r iß des
Kammertyps A: Luxusappar tement mi t
W o h n - u n d S c h i a f r a u m m i t z w e i B e t t e n ,
e i n e m S o f a b e t t , F e r n s e h e n , R a d i o , Te i e -

fon, individueii regeibarer Klimaaniage,
Vo i i b a d u n d To i i e t t e .

Kammertyp B

Unten: Kabinentyp B: Außenkabine mit
einem Bett , im übrigen gieicher Kom¬
fort wie Kabinentyp A.
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Pac ific Skou abge l ie fe r t d i e 4 3 k o p fi g e B e s a t z u n g s i n d a n e i n e

Klimaanlage angeschlossen.

D i e A n t r i e b s a n l a g e d e s m i t e i n e m
sechsflügeligen Propeller von 5,80 m0
a u s g e r ü s t e t e n S c h i f f e s b e s t e h t a u s
e i n e m H O W A L D T - M A N - D i e s e l m o t o r d e r

Type K6Z86/160 E, welcher be i e iner
Leistung von 12 600 PSe bei 115 Upm
dem Schiff eine Geschwindigkeit von 17
Knoten ver le ih t . D ie Maschinenanlage
ist für „Tagwachen-Dienst“ eingerichtet.

A m 3 0 . O k t o b e r 1 9 6 8 w u r d e d e r f ü r d i e

dänische Reederei Ove Skou, Kopen¬
hagen im Werk K ie l -Gaarden erbaute
Motor-Bulkcarr ier „Pacific Skou“ abge¬
l iefer t . Übergabe und Flaggenwechsel
f a n d e n a n l ä ß l i c h e i n e r G ä s t e f a h r t i n d i e

K i e l e r F ö r d e s t a t t .

Das am 21. 2. 1968 auf Kiel gelegte
und am 8. August d. J. vom Stapel ge¬
l a u f e n e S c h i f f h a t d i e B a u - N r. 1 2 0 6 . E i n

V o r b a u d i e s e s B u l k c a r r i e r s , d i e „ A t l a n ¬

t i c S k o u “ , b e fi n d e t s i c h b e r e i t s s e i t
Mai d. J., zur vollsten Zufriedenheit der
Reederei in Fahrt. Für die gleiche Ree¬
d e r e i w u r d e n a u f d e r K i e l e r W e r f t d e r

H D W b e r e i t s 4 M o t o r f r a c h t s c h i f f e m i t

einer Tragfähigkeit von jeweils 32 000
t d w e r b a u t .

D ie i nsgesamt 7Laderäume der „Pa¬
cific Skou“, die eine Tragfähigkeit von
2 5 7 0 0 t h a t , b e s i t z e n e i n F a s s u n g s ¬

v e r m ö g e n v o n 3 2 11 c b m ( K o r n ) =
11 3 4 0 0 0 C U . f t . D i e v o n 1 4 L a d e b ä u m e n

mi t 5 /10 tHebe fäh igke i t sow ie e inem
Schwergutbaum von 30 tbedienten Lu¬
k e n s i n d m i t s t ä h l e r n e n K v a e r n e r - B r u k

„Trans-Roto“-Lukendeckeln ausgerüstet.
1 2 e l e k t r i s c h e L a d e w i n d e n 5 / 3 t , 2 e l e k ¬

tr ische Doppel t rommelwinden 5/3 tso¬
wie 14 Hangerwinden gewährleisten zü¬
gigen Umschlag. Zur Decksausrüstung
g e h ö r e n a u ß e r d e m e i n e 1 0 - t - H e c k -
anker - und Verho lw inde , sow ie 4hy¬
d r a u l i s c h e , a u t o m a t i s c h a r b e i t e n d e

Mooringwinden von je 8tZugkraft ,
D i e W o h n - u n d A u f e n t h a l t s r ä u m e f ü r

Länge über Alles:
Länge zwischen den Loten: 175,38 m

22,70 m

14,20 m

Tiefgang auf Sommerfreibord: 10,60 m
Tragfähigkei t :
Vermessung:
Geschwindigkei t :

186,90 m

Breite auf Spanten:
S e i t e n h ö h e 1 . D e c k :

2 5 7 2 0 1

c a . 1 5 7 6 0 B R T

1 7 k n



I

die heutigen Kommunikationsmittel na¬
türlich eine große Rolle spielen.
Es werden 3x täg l i ch E isbe r i ch te von
allen finnischen Stationen gegeben und
auch das Arbeitsgebiet der Eisbrecher
genannt. Die Schiffe setzen sich deshalb
schon von der südlichen Ostsee aus mit
dem für sie vorgesehenen Eisbrecher in
Verb indung.
Es werden dann Treffpunkt oder Sam¬
melstelle für den Konvoy verabredet, mit
dem der Eisbrecher dann die Reise zur
Einfahr t des Best immungshafens for t¬
setzt. Der Eisbrecher, der über die ört¬
lichen Eisverhältnisse und den günstig¬
sten Kurs für den zu führenden Konvoy
bes tens o r ien t ie r t i s t , bes t immt dann
auch die Reihenfolge der Schiffe im Kon¬
voy und auch die zu fahrenden Fahrtstu¬
f e n . W i r d d a s E i s z u d i c k o d e r t r e t e n

Pressungen auf, so daß die Schiffe nicht
im Konvoy folgen können, werden die
S c h i f f e e i n z e l n d u r c h d i e s c h w e r e n S t e l ¬

len geführt. Meistens sind diese schwe¬
ren Stel len zusammengepreßtes Pack¬
eis, das sich beim Passieren lockert und
die Schiffe festhält, so daß sie wieder
s t e c k e n b l e i b e n .

O f t m u ß d e r E i s b r e c h e r d i e S c h i f f e a u c h

durch diese schweren Stellen schleppen.
D a f ü r h a t d e r E i s b r e c h e r e i n e n s c h w e r e n

Draht auf einer Schleppwinde, der auf
dem zu schleppenden Schiff so festge¬
macht wird, daß er sofort geslippt wer¬
den kann. Mi t d iesem Draht h iev t der E is¬
brecher das Sch i f f i n e ine Kerbe am Heck

fest, wodurch beide Schiffe praktisch eine
E i n h e i t b i l d e n . D a s h a t d e n Vo r t e i l , d a ß ,
w e n n d e r E i s b r e c h e r s e l b e r s t e c k e n

bleibt, kein Kollisionsschaden entstehen
kann, außer in ganz extremen Fäl len.
Beim Schleppen in d ieser Form kann
beim geschleppten Schiff leicht Boden¬
schaden entstehen. Durch die gewaltige
M a s c h i n e n k r a f t d e s E i s b r e c h e r s w e r d e n

von den Propellern große Eisschollen in
die Tiefe geschleudert, die dann mit gro¬
ßer Wucht unter dem Boden des ge¬
schleppten Schi ffes wieder nach oben
schnellen und Einbeulungen an den Bo¬
denplatten verursachen können.

Innerhalb des Inselgürtels (Schären), der
dem Festland vorgelegt ist, ist das Eis
im vorgeschr i t tenen Stadium fest und
schiebt und preßt nicht mehr. Es führen
deshalb auch regel rechte Straßen auf
d e m E i s v o n e i n e r I n s e l z u r a n d e r e n m i t

s c h i e b b a r e n B r ü c k e n ü b e r d a s E i s d e r
F a h r r i n n e n .

Durch die modernen Ausrüstungen, die
h e u t e d e n S e e l e u t e n a u f d e n i n d e r E i s ¬

fahrt beschäft igten Schiffen zur Verfü¬
gung stehen, wird die Fahrt im Eisgebiet
d o c h w e s e n t l i c h v e r e i n f a c h t u n d e r l e i c h ¬
t e r t . Vo r a l l e m i s t e s n i c h t m e h r m i t d e n

Strapazen für die Seeleute verbunden
w i e n a c h d e m e r s t e n We l t k r i e g . D i e

t

De n a c h d e n W i t t e r u n g s v e r h ä l t n i s s e n
m u ß m a n a b E n d e O k t o b e r i n d e n n ö r d ¬

l i c h e n G e b i e t e n d e s B o t t n i s c h e n M e e r ¬

b u s e n s m i t d e n e r s t e n E i s b i l d u n g e n
rechnen, die sich langsam nach dem Sü¬
den ausbrei ten. Begünst igt wird diese
Eisbi ldung noch durch ruhiges Wetter
b e i s t a r k e m S c h n e e f a l i u n d F r o s t . D i e s e s

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

der geschoben und schichtet sich immer
m e h r ü b e r e i n a n d e r u n d b i e t e t s o d e m

Winde ständig größeren Widerstand und
ergibt schließlich eine Angriffsfläche von
ganz enormer Größe . Es b i lden s i ch
große Eisfelder und, solange diese nicht
a n d e n R ä n d e r n f e s t k o m m e n u n d d a ¬

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

große Gefahr für die Schiffe. Denn wenn
d i e S c h o l l e n D i c k e n v o n ü b e r 2 0 — 3 0 c m

erreichen, übereinandergeschoben und
evt l , aufgerichtet sind, kann man sich
leicht die Segelfläche vorstellen und den
Druck, den der Wind im Eisfeld erzeugt.
Das ganze Eisfeld steht dann Unterspan¬
nung. Kommt ein Schiff quer zum Wind
in eine solche Spannung, bricht das Eis
und es können erhebl iche Pressungen
e n t s t e h e n , d i e z i e m l i c h e S c h ä d e n a n d e r

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

fe ld fah ren , dessen Ausdehnung und
D i c k e n i c h t z u ü b e r s e h e n o d e r s o n s t b e ¬

kannt ist. Kommt es ungewollt in ein sol¬
c h e s E i s f e l d b e i D u n k e l h e i t o d e r u n s i c h ¬

tigem Wetter, muß es sich so legen, daß
die Windrichtung und somit die Pres¬
s u n g n i e q u e r s c h i f f s s o n d e r n i m m e r
längsschiffs verläuft. Es ist auch darauf
zu achten, daß der Propel ler und das
Ruder immer bewegl ich b le iben, ev t l ,
durch ständiges Arbeiten mit dem Pro¬
peller. Diese Bewegungsfreiheit sich zu
e r h a l t e n , m u ß s t e t s d a s o b e r s t e G e b o t

des Kapitäns in der Fahrt im Eise sein.
U n t e r n o r m a l e n u n d s t ä r k e r e n E i s v e r ¬

hältnissen spielt sich der Verkehr in Eis¬
gebieten ungefähr wie folgt ab, wobei

S c h i f f f a h r t

von Kap i t än E rns t G ra f

2 2



Schiffe haben heute alle Funksprech zur
Information und Verständigung im Kon-
voy, und damit eingehende Eisberichte,
teils durch Flugaufklärung mehrmals am
Tage, Radargerät mit dem man die Eis¬
r i n n e a u s m a c h e n u n d E i s f e l d e r r e c h t z e i ¬

t ig erkennen kann, sodann Funkpei ler
zur Ortsbestimmung und Echolot für die
Bestimmung der Wassertiefen. Außerdem
eine viel größere Maschinenkraft als frü¬
her, das bewirkt in Verbindung mit dem
S t e v e n , d a ß i m m e r h i n E i s v o n c a . 2 5 b i s

30 cm Stärke gebrochen werden kann,
w ä h r e n d e s f r ü h e r k a u m 1 0 c m w a r e n .

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

mi t e igener Kra f t aus e iner p rekären
Lage befreien, in die man unbeabsichtigt
hineingekommen ist.

Dazu ein Beispiel:
I m D e z e m b e r 1 9 2 7 s o l l t e e i n n a c h d e n

damaligen Verhältnissen sehr stark ge¬
b a u t e s S c h i f f m i t E i s b a l k e n v o n c a .

30x30 cm Stärke auf einem Längsstrin¬
ger in der Wasserl inie querschiffs von
Bordwand zur Bordwand als Schutz ge¬
gen Pressungen (Eisspanten extra, Ste¬
ven- und Ruderschaft sehr verstärkt) in
Ballast nach Leningrad. Das Schiff kam
in der Abenddämmerung in die Nähe von
Hochland (heute Gogland) an die Eis¬
grenze, blieb liegen, um bis zum Tag¬
werden zu warten. Es war ruhiges Wet¬
ter, leichter Frost, es fing an zu schneien
und wurde richtig schneedick. Am näch¬
s t e n M o r g e n k l a r t e e s a u f u n d m a n
stellte mit Entsetzen fest, daß das Schiff
v o n e i n e m E i s f e l d u m s c h l o s s e n w a r u n d
m i t d i e s e m a u f e i n e U n t i e f e z u t r i e b u n d

i n a b s e h b a r e r Z e i t w o h l m i t d e m H e c k

a u f d e n S t e i n e n f e s t k o m m e n w ü r d e . M i t

„ v o l l - v o r w ä r t s u n d r ü c k w ä r t s " w u r d e
versucht, weiter zu kommen, mit dem Re¬
sultat, daß das Schiff nach einer Zeit
wohl weiter gekommen war, aber nun so
f e s t s a ß i m E i s e , d a ß e s s i c h n i c h t m e h r

bewegte und auf kein Manöver reagierte.
E s w u r d e n d a n n ü b e r d a s H e c k e i n e

lange Achterleine auf dem Eis festge¬
macht zum Verho lsp i l l , über B.B. -Bug
eine lange Spr ing zum Ankerspi l l und
über St .B. -Bug e ine lange Spr ing zur
doppel t gekuppel ten Winde St .B. Ige¬
nommen und auf dem Eise festgemacht.
Es wurde nun zugleich mit dem Propel¬
ler „Voll rückwärts“ gegangen und al le
Winden so hart gehievt wie nur möglich
war. Ganz langsam löste sich das Schiff
im Eise, und wir konnten dann den Sam¬
melplatz für den russischen Eisbrecher
erreichen, der das Schiff mit nach Lenin¬
grad nahm.—
U m d i e D r ä h t e a u f d e m E i s e f e s t z u m a ¬

chen, schlägt man an einer dicken Stelle
ein Loch in das Eis, steckt das Auge des
Drahtes hinein und durch das Auge des
Drah tes que r zu r H iev r i ch tung e inen
Knüppel. Gewöhnlich ist dieses ein Stück

H o l z v o n c a . 1 0 — 2 0 c m D u r c h m e s s e r

und ca. 1mlang, wie es zum Transport
zur Papierfabrikation verladen wird.
Am 10. Januar lief der Konvoy mit ca.
2 0 S c h i f f e n u n d 2 E i s b r e c h e r n w i e d e r

von Leningrad aus. Die Schiffe waren
kaum richtig auf See, als ein schwerer
S O - S c h n e e s t u r m e i n s e t z t e , d e r d i e
S c h i f f e m i t d e m E i s z u r fi n n i s c h e n K ü s t e

t r i e b . B e i e i n e m s o l c h e n S t u r m h ä l t s i c h

die vom Eisbrecher gebrochene Rinne
nicht lange offen. Die Folge: die Schiffe
bleiben ständig stecken und der Eisbre¬
cher muß sie fast einzeln weiterbringen
und in diesem Falle nach Süden, um frei
v o n d e r fi n n i s c h e n K ü s t e z u b l e i b e n .

Damals führte das Fahrwasser wegen
der besseren Navigation durch die nörd¬
l i c h e H ä l f t e d e s fi n n i s c h e n M e e r b u s e n s .
A l s a l l e S c h i f f e i n d e r s ü d l i c h e n H ä l f t e

waren, sprang der Wind nach NW und
das Theater begann von der anderen
Seite, bis wir nach Gogland kamen und
w e s t l i c h d a v o n d a s E i s e t w a s l e i c h t e r

wurde. Am Ausgang des finnischen Meer¬
b u s e n s w u r d e n w i r d a n n v o n d e m r u s ¬
s i s c h e n E i s b r e c h e r e n t l a s s e n . -

kompaß, Echolot oder dergl . Bei dem
S c h n e e s t u r m s i n d k a u m L a n d f e u e r z u

sehen, as t ronomische Beobachtungen
fallen ganz aus. Fahrtmeßanlagen oder
Logge n ich t zu gebrauchen. Der ge¬
steuerte Kurs liegt so wie die Eisverhält¬
nisse es gestatteten, alles nur Schätzun¬
gen auf der ganzen Linie. Und doch ist
kaum ein Schiff auf Grund gekommen,
außer bei besonderen Unglücksfällen.
A u f d e r a n d e r e n S e i t e k a n n m a n a u c h

vom Glück begünstigt sein, wie der fol¬
gende Fa l l bewe is t . Im Februar /März
1926 war der ganze Rigaische Meerbusen
voll Eis, der Eisbrecher lag in Riga und
wollte einen Konvoy in See bringen. Un¬
s e r S c h i f f k a m v o m W e s t e n i n d i e E i n ¬

fahrt zur RigaerBucht. Bei Tagesanbruch
w a r e n w i r a n d e r N W- E c k e b e i K o l k a . E s
w a r s c h ö n e s k l a r e s W e t t e r b e i l e i c h t e m

westlichen Wind. Als das Schiff gerade
a n d e r E c k e w a r , r i ß d a s E i s d u r c h d e n
w e s t l i c h e n W i n d a n d e r E c k e v o n L a n d

ab und öffnete einen Spalt im Eis nach
Süden. Der Kapitän nahm das Risiko auf
sich und folgte diesem Spalt nach Süden
b i s z u r E i n f a h r t d e r D ü n a . A l s w i r a m

■ i : RUSS
V -

V .

Welche Strapazen unter den damaligen
Ve r h ä l t n i s s e n e i n e s o l c h e R e i s e f ü r d i e

Besatzungen derSchiffe mit sich brachte,
k a n n m a n h e u t e k a u m n o c h e r m e s s e n .

Das gilt sowohl für die Decks- als auch
Masch inenbesatzung, denn es g ingen
a u f f a s t a l l e n S c h i f f e n n u r 2 Wa c h e n u n d

d a b e i d i e u n e n d l i c h v i e l e n M a n ö v e r ! D i e
S c h i f f e h a t t e n f a s t a l l e o f f e n e B r ü c k e n
u n d d a n n b e i c a . — 1 5 ° b i s — 2 0 ° C

Schneesturm! Die Wachen gingen 4—6
Stunden und keine navigatorischen Hilfs¬
mi t te l w ie Funkpei ler, Radar, Kre ise l -

Abend in R iga waren, ha t te s ich der
schmale Spalt längst wieder geschlossen
und von den Schiffen in Riga war kein
einziges herausgekommen, auch der Eis¬
b r e c h e r n i c h t . E r s t n a c h e i n e r W o c h e

k o n n t e n a l l e S c h i f f e n a c h d e m L ö s c h e n

u n d W i e d e r b e l a d e n a u s l a u f e n . —

B e i d e r n ä c h s t e n R e i s e v o n H a m b u r g

nach Riga blieb unser Schiff im Eise fest
und lag ca. 10 Tage mitten in der Rigaer
Bucht, bis es vom Eisbrecher entdeckt
wurde und mi t dem Gele i t nach Riga
f a h r e n k o n n t e .
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l n e i ne r f o r t l au fenden Re ihe so l l von den

verschiedensten Spezialschiffen die Rede
sein. Der Jahreszeit entsprechend, und
im Zusammenhang mit dem vorstehen¬
den Bericht von Kapitän Graf, soll heute
der Eisbrecher vorgestellt werden, einer
der markantesten Vertreter der Gattung
S o n d e r s c h i f f e .

D i e G e b u r t s s t u n d e d e s E i s b r e c h e r s a l s

Schiffsgattung liegt über hundert Jahre
z u r ü c k . B i s u m d i e M i t t e d e s n e u n z e h n ¬
t e n J a h r h u n d e r t s k a m d i e S c h i f f a h r t i n

den nördlichen Breiten regelmäßig wäh¬
r e n d d e r E i s p e r i o d e n i n d e n W i n t e r m o ¬

naten zum Erliegen. Hiervon war haupt¬
sächlich die Schiffahrt in Nordeuropa be¬
t r o f f e n , u n d z w a r b e s o n d e r s i n d e r O s t ¬

see und in den Eismeergewässern, wäh¬
rend in den anderen Eisregionen, nörd¬
l i c h S i b i r i e n s , K a n a d a s u n d i n d e r A n t ¬

arktis im vorigen Jahrhundert von einer
n e n n e n s w e r t e n S c h i f f a h r t n o c h n i c h t d i e

R e d e s e i n k o n n t e .

Entsche idend fü r d ie Ents tehung und
weitere Entwicklung der Eisbrecher war
die Verwendung von Eisen und später

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

führung der Dampfmaschine für den An¬
trieb. Es ist heute nicht mehr genau fest¬
z u s t e l l e n , w a n n u n d w o d e r e r s t e e c h t e
E i s b r e c h e r f u h r . G a n z s i c h e r a b e r d ü r f t e

der 1851 in Hamburg fahrende Dampfer,
der den bezeichnenden Namen „Eisbre¬
c h e r “ f ü h r t e , e i n e s d e r e r s t e n S c h i f f e

gewesen sein, die direkt als Eisbrecher
gebaut worden waren. Der Dampfer „Eis¬
b r e c h e r “ , d e r s i c h m e h r s c h l e c h t a l s

recht mühte, das Elbfahrwasser frei zu
halten, wurde nach wenigen Jahren von
H a m b u r g n a c h K r o n s t a d t v e r k a u f t .

Die nächste frühe Spur von Eisbrechern
finden wir in Stettin, dem damals größ¬
t e n O s t s e e h a f e n , w o i n d e n J a h r e n

1 8 5 1 / 5 2 a u f d e r B r e d o w e r W e r f t v o n

Fürchtenicht und Brock, die später in der
bekannten Vulcanwerft aufging, der Eis¬
b r e c h e r „ C o m m u n i c a t i o n “ f ü r d e n H a f e n

von Riga gebaut wurde. Bei dem Schiff
h a n d e l t e e s s i c h u m e i n e n e t w a 2 5 m

langen Raddampfer aus Holz , dessen
B u g d u r c h E i s e n b l e c h e v e r s t ä r k t w a r.

E i n ä h n l i c h e s S c h i f f , d i e i n d e n J a h r e n

1856/57 in Schweden gebaute „Polhem“,
die etwas größer als die „Communica¬
tion“ war, wurde fünfzehn Jahre lang er¬
fo lgre ich zwischen dem schwedischen
F e s t l a n d u n d d e r I n s e l G o t l a n d e i n ¬

gesetzt, die oftmals im Winter mehrere
Monate vom Festland abgeschnitten war.
Die Wirkung d ieser ersten Eisbrecher
war noch sehr gering. Der Seitenrad¬
antr ieb war ebensowenig wie die höl¬
zerne Bauweise geeignet, die überaus
h a r t e A r b e i t d e s E i s b r e c h e n s i n d e r O s t ¬

see zu bewältigen. Das änderte sich erst
in den siebziger Jahren, als man bei der
Kons t ruk t i on de r E i sb reche r begann ,
neue Wege zubeschreiten.

Der entsche idende Ausgangspunkt is t
1871 die Indienststellung des Dampfers
„ E i s b r e c h e r I “ i n S t e t t i n . S t e t t i n , d e s s e n
H a f e n a m O d e r s t r o m f e r n v o m o f f e n e n

Meer l iegt, hatte von jeher ein großes
Interesse an der Offenhaltung des Zu¬
fahrtsweges über Swine und Haff auch
i m h ä r t e s t e n W i n t e r . S o e r s c h e i n t e s

n u r f o l g e r i c h t i g , d a ß e i n e b a h n b r e ¬
chende Wirkung von dort ausging.
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genommen, so daß ein regelmäßiger,
von den Anl iegerstaaten unterhal tener
Eisbrecherdienst sich nur sehr langsam
entwickelte. Solange es irgend möglich
war, versuchte man in den Haupthäfen
d e s O s t s e e b e r e i c h e s d i e S c h i f f a h r t m i t

H a f e n e i s b r e c h e r n a u f r e c h t z u h a l t e n . E i n

typischer Vertreter dieser Hafeneisbre¬
cher war der hier abgebildete „Herku¬
les“. Nur selten wuchs die großflächige
Vereisung der offenen Ostsee über die
L i n i e S t o c k h o l m — Ö s e l n a c h S ü d e n h i n ¬

a u s . D a s w a r i m D u r c h s c h n i t t e t w a n u r
a l l e z e h n J a h r e d e r F a l l . S o k a m m a n i n

d e n m e i s t e n H ä f e n D e u t s c h l a n d s , D ä n e ¬

m a r k s u n d S c h w e d e n s m i t H a f e n e i s b r e ¬
c h e r n a u s . E i n e c h t e r B e d a r f a n H o c h ¬

see-Eisbrechern bestand also hauptsäch¬
l i c h i m Z a r e n r e i c h e u n d s e i n e m fi n n i ¬
s c h e n Te i l s t a a t .

S . M a k a r o v , A d m i r a l d e s Z a r e n , w a r e s
s c h l i e ß l i c h , d e r d e n e n t s c h e i d e n d e n A n ¬

stoß zum Bau großer und leistungsfähi¬
ger Eisbrecher gab. Das im Schiffbau
führende England, d. h. die Armstrong-
W e r f t i n N e w c a s t l e , b e k a m d i e e r s t e n

Aufträge über Eisbrecher verschiedener
G r ö ß e u n d S t ä r k e . A l s e r s t e s S c h i f f d i e ¬

ser Auftragsserie kam 1898 die unter fin¬
n i s c h e r F l a g g e f a h r e n d e „ S a m p o “
(1 900 ts; 3060 PS) in Fahrt, der noch
i m s e l b e n J a h r d i e b e r e i t s e r w ä h n t e

„Ermack“ folgte, für lange Zeit der mäch¬
tigste Eisbrecher. Dem russischen Bei¬
spiel folgte einige Jahre später Kanada,
das an der Offenhaltung des Sankt-Lo-
r e n z - S t r o m e s e b e n s o s t a r k i n t e r e s s i e r t

war wie die Russen an der Offenhaltung
der Ostsee. Auch die kanadische Regie¬
rung l ieß in England bauen, denn die
dor t gebauten Sch i f fe bewähr ten s ich
sehr gut.
Die große Zeit des Eisbrechers begann
aber erst mit dem zwanzigsten Jahrhun¬
d e r t . E r e n t w u c h s d e m F i n n i s c h e n u n d

B o t t n i s c h e n M e e r b u s e n u n d u n t e r n a h m

in den russischen Randgewässern der
Arktis einen Vorstoß nach dem anderen,
um einen regelmäßigen Schi ffsverkehr
auf dem nördlichen Seeweg zu ermög¬
l i c h e n .

Von einem nennenswerten Seeverkehr,
w e n n m a n e i n m a l v o m i n n e r r u s s i s c h e n

a b s i e h t , n ö r d l i c h v o n S i b i r i e n k a n n a u c h
h e u t e n o c h n i c h t d i e R e d e s e i n . D e n ¬

n o c h r e i c h t d e r i n n e r r u s s i s c h e V e r k e h r

aus, um das Gebiet zwischen Novaya
Semlya und der Beringstraße zum Tum¬
melplatz e iner beacht l ichen Flot te der
größten und stärksten Eisbrecher wer¬
den zu lassen.

Die Sowjetunion besitzt heute die größte
E i s b r e c h e r fl o t t e d e r W e l t : f ü h r e n d i m

Eisbrecherbau ist aber Finnland, d. h.
die Wärtsilä AB Helsinki Shipyard, OY.
Die Tradition des Eisbrecherbaues geht
i n d e n s k a n d i n a v i s c h e n L ä n d e r n b i s i n

Co. Newcastle; 8800 ts; 9500 PS) an¬
gebracht wurde.

Von dieser Zeit an war der Schiffstyp
E i s b r e c h e r i n s e i n e n c h a r a k t e r i s t i s c h e n

Zügen festgelegt. Die Weiterentwicklung
beruhte auf jahrzehntelanger Erfahrung.
A u c h h e u t e n o c h , w o a l l e s c h i f f s t e c h n i ¬

s c h e n P r o b l e m e i m m e r m e h r e x a k t r e c h ¬

nerisch behandelt werden, wo sich ge¬
naue Vorausberechnungen h ins icht l ich
Leis tungsverbrauch und Geschwindig¬
keit, Festigkeit und Seeverhalten anstel¬
len lassen, ist der Eisbrecher Bedingun¬
gen ausgesetzt, die sich einer präzisen
rechner ischen Erfassung verschl ießen.
Modellversuche sind nicht auszuführen,
w e i l s i c h d i e u n t e r s c h i e d l i c h e n E i s v e r ¬

h ä l t n i s s e n i c h t a u f v e r w e r t b a r e M o d e l l ¬

m a ß s t ä b e r e d u z i e r e n l a s s e n . E i s h a t

außerdem ganz unterschiedliche Dicke,
unterschiedliche Härte und Sprödigkeit,
und, was sehr wesentl ich ist, je nach
der Trockenheit ganz verschiedene Rei-
b u n g s b e i w e r t e . D i e s e s l e t z t g e n a n n te
G h a r a k t e r i s t i k u m s c h e i n t a u f d e n e r s t e n

Blick nicht von sonderlicher Bedeutung;
aber das Gegenteil ist der Fall. Trocke¬
nes Eis hat gegen Stahl einen nicht ge¬
ringeren Reibungswiderstand als Stahl
gegen Stahl ! Der Reibungswiderstand,
den der Eisbrecher zu überwinden hat,
ist größer als die Kraft, die zum Brechen
des Eises erforderlich ist. Es ist nötig,
s i c h ü b e r d i e s e Ta t s a c h e i m k l a r e n z u

sein, will man z. B. die Wirkungsweise
der Bugschraube richtig verstehen.

Ursprünglich ist man wohl auf die An¬
ordnung einer, später zweier Bugschrau¬
ben gekommen, nachdem man entdeckt
h a t t e , d a ß E i s b r e c h e r b e i R ü c k w ä r t s f a h r t

unerwar te t gute Effek te erz ie l ten und
man kam auch bald dahinter, worin das
begründet lag. Die intensive Spülung
verringert die Reibung Eis —Bordwand
a u f e i n e n B r u c h t e i l i h r e s n o r m a l e n W e r ¬

tes. Welche anderen posit iven Neben¬
effekte d ie Bugschrauben auch immer
haben mögen, die Spülung der Bord¬
wand ist das primäre. Man verwendete
ursprünglich eine, heute bei den Ostsee-
Eisbrechern zwei Bugschrauben, die sich
gegenläufig, und zwar einwärts drehen.
Ein anderer großer Vorteil der Bug¬
schrauben ist die Erhöhung der Manöv¬
rierfähigkeit, auf die die Eisbrecher ganz
besonders angewiesen sind. So nützlich
d ie Bugsch rauben s i nd , d i e E i sd i cke
s e t z t i h r e r A n w e n d u n g e i n e G r e n z e .
Polareisbrecher müssen auf die Bug¬
schraube verzichten, da diese durch sehr
dickes Eis allzu gefährdet sind.

Eine durch Vereisung bedrohte Schiff¬
fahrt von Bedeutung gab es im vorigen
Jahrhundert eigentlich nur in derOstsee.
H i e r h a t t e m a n b e r e i t s s e i t J a h r h u n d e r ¬

ten die durch den Winter aufgezwungene
Verkehrspause a ls unabänder l i ch h in -

Wie bei vielen technischen Neuerungen
war auch hier der Grundgedanke ziem¬
lich einfach. Bisher erfolgte das Eisbre¬
c h e n b e i n o r m a l e r F a h r t . D a s s i c h d e m

Sch i f f en tgegens temmende E is wurde
ä h n l i c h d e m W a s s e r v o m S c h i f f s s t e v e n

z e r t e i l t . H i e r b e i w i r k t e n s i c h z w e i F a k ¬

t o r e n e n t s c h e i d e n d a u s : d i e M a s c h i n e n -
s i ä r k e d e s S c h i f f e s u n d d i e S t ä r k e d e s

Eises. Sehr häufig erwies sich das Eis
a l s s t ä r k e r.

Die neue Idee lag in der Erkenntnis, daß
e s s i n n v o l l e r i s t , d a s E i s d u r c h d a s

Schiffsgewicht von oben her zu zerbre¬
c h e n , a l s e s d u r c h s c h a r f e S c h i f f s l i n i e n

in der Fahrtrichtung zu spalten. So ent¬
stand der typische Eisbrechersteven, der
z w i s c h e n K i e l u n d Wa s s e r l i n i e e i n e n s e h r
s t a r k e n A u s f a l l h a t u n d s i c h d a d u r c h a u f

das E is h inaufsch ieb t . D ie Spant fo rm
w u r d e a u c h v e r ä n d e r t : a u s e i n e m U - f ö r -

migen Querschnitt wurde ein trapezför¬
mig-e l l ip t ischer, b is k re is förmiger, um
bei starker Eispressung keine senkrech¬
ten Angriffsflächen zu bieten.

E i n w e i t e r e r S c h r i t t v o r w ä r t s w a r d a n n

die Bugschraube, die erstmals 1898 auf
d e m g r o ß e n r u s s i s c h e n E i s b r e c h e r
„Ermack“ (1898 Armstrong, Whitworth &



links: Wirkungsweise der Bugschrauben,

oben ; „He rku l es , 1896 au f den K ie l e r Ho -
wa ld t swe rken gebau t ( u r sp rüng l i che r Name
„Präsident Koch“; 168 BRT, 300 PS).

Mitte: Russischer Eisbrecher „Sviatogor“, spä¬
ter „Krassin“. 10 000 PS. Dieses 1917 fertig-
g e s t e i l t e S c h i f f b e f r e i t e 1 9 2 8 d i e Ü b e r i e b e n -

den der Nob i le -Exped i t ion aus dem ewigen
E i s d e r A r k t i s .

.Adm i ra l Maka row“ ex „Vyaches lavu n t e n :

Molotov“ (4866 BRT) wurde 1965 unter dem
Namen „Poul“ nach Wallershof überführt und
abgewrackt.

d a s n e u n z e h n t e J a h r h u n d e r t z u r ü c k ,

d e n n F i n n l a n d , S c h w e d e n u n d D ä n e m a r k

waren ständig gezwungen, sich darum
z u b e m ü h e n , i h r e H ä f e n i m W i n t e r o f f e n
zu ha l ten . D ie F innen ha t ten 1898 mi t der

„Sampo“ (1 900 ts; 3060 PS) den ersten
Bugschraubenversuch unternommen. Die
1 9 3 2 g e b a u t e s c h w e d i s c h e „ Y m e r “
(4 330 ts; 9OCO PS), die heute noch stän¬
dig eingesetzt wird, war der erste Eis¬
b r e c h e r m i t d i e s e l e l e k t r i s c h e m A n t r i e b ,
den sch l ieß l i ch d ie Russen au f den Sch i f¬

fen der „Josef Stalin“-Klasse weiterent¬
w i c k e l t e n .

Der gegenwärtig größte und stärkste Eis¬
brecher der Welt ist der 1966 gebaute
Atomeisbrecher „Lenin“ (28000ts;44000
PS). Diesen Rekord dürfte er bis 1971
halten, denn im November des vorletz¬
ten Jahres gaben die Russen in Finnland
e i n e n E i s b r e c h e r v o n c a . 3 0 0 0 0 t s m i t

einer Maschinenleistung von ca. 50 000
PS in Auftrag.
Zur Aufrechterhaltung der Schiffahrt im
Finnischen und Rigaischen Meerbusen
werden je nach Eislage im Winter sechs
bis acht Eisbrecher eingesetzt. Seit dem
Jahre 1962 ist es mögl ich, Leningrad,
den wichtigsten russischen Ostseehafen,
während des ganzen Jahres offenzuhal¬
ten. Für diese Aufgabe werden die noch
i m m e r i m D i e n s t b e fi n d l i c h e „ E r m a c k “

(jetzt 70 Jahre alt), die 1926 in Rotter¬
d a m g e b a u t e „ S i b i r j a k o v “ ( 4 9 0 0 t s ;
4840 PS) ex finn isch „Jääkarhu“ , d ie
„ M o s k v a “ d e r S t ä d t e - K l a s s e u n d d i e

„Kapetan Me lehov“ e ingesetz t . Dr ing t
das Eis bis in den Rigaischen Meerbusen
v o r , w e r d e n d i e „ E r m a c k “ u n d d i e „ S i ¬

birjakov“ nach dort vorgezogen, während
f ü r d e n fi n n i s c h e n M e e r b u s e n d i e b e i ¬

d e n a n d e r e n S c h i f f e d e r „ S t ä d t e k l a s s e “

aus dem Nordmeer herangezogen wer¬
den, gegebenenfalls auch noch die bei¬
den weiteren Schiffe der „Kapetan Be-
l o u s o v “ - K l a s s e . — D e r E i s b r e c h e r d i e n s t

im Schwarzen Meer ist von geringerer
Bedeutung. Hier sind einige Schiffe der
„ L e d o k o r ' - K l a s s e s t a t i o n i e r t .

Die polnische Küste und die Küste der
früheren deutschen Ostgebiete werden
in einer Eisperiode zwischen zwei ver-
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V i e r m o d e r n e E i s b r e c h e r :

l inks „Tor“, „Moskva“, „Hanse“
oben „Tarmo“ den. Dem Abkommen entsprechend blei¬

b e n d i e d ä n i s c h e n E i s b r e c h e r i n h e i m i ¬

schen Gewässern, um die Ostseezugänge
eisfrei zu halten, während schwedische
u n d fi n n i s c h e E i s b r e c h e r a u c h i n d e n i n ¬

t e r n a t i o n a l e n G e w ä s s e r n d e r O s t s e e a n ¬

z u t r e f f e n s i n d .

Die finnische Eisbrecher le i tung er fo lg t
z e n t r a l d u r c h e i n e S t e l l e i n H e l s i n k i . I h r

stehen sechs Schiffe zur Verfügung, von
d e n e n f ü n f z u d e n m o d e r n s t e n S c h i f f e n

ihrer Gattung zählen: „Tarmo“ (4 890 ts;
12 000 PS; 1963), „Sampo“ (3 370 ts;
7500 PS; 1960) , „Mur ta ja“ (3 370 ts ;
7500 PS; 1958), „Karhu“ (3 370 ts; 7500
PS; 1958), „Voima“ (4 350 ts; 12 000 PS;
1 9 5 4 ) u n d d e r Vo r k r i e g s b a u
(2 000 ts; 4500 PS; 1939).
D e n s c h w e d i s c h e n E i s k o n t o r e n i n K a l ¬

mar, Malmö, Göteborg und Trol lhättan
stehen vier Eisbrecher zur Verfügung:
„Tor“ (5230 ts; 12000 PS; 1963), „Oden“

t igen Seegebieten durch koord in ier ten
Einsatz und einheit l iche Bestimmungen
z u s i c h e r n . D u r c h d a s A b k o m m e n w u r d e

d e r E i n s a t z s c h w e d i s c h e r u n d fi n n i s c h e r

Eisbrecher in enger Zusammenarbeit im
Bot tn ischen Meerbusen, in der A land-
S e e s o w i e i m n ö r d l i c h e n Te i l d e r O s t s e e

gesichert. Durch dieses Abkommen wird
auch d ie dänisch-norwegisch-schwedi¬
s c h e Z u s a m m e n a r b e i t i m S k a g e r r a k ,
Kattegat und Sund geregelt. Der Große
u n d d e r K l e i n e B e l t s i n d D ä n e m a r k a l ¬

l e i n V o r b e h a l t e n . D i e E i s b r e c h e r d e r

„Nordischen Eiskonvention“ unterstützen
i n d e n G e w ä s s e r n d e r n o r d i s c h e n L ä n ¬

d e r a l l e S c h i f f e v o n u n d n a c h d e n H ä f e n
e i n e s d i e s e r L ä n d e r . I n i n t e r n a t i o n a l e n

G e w ä s s e r n b e s c h r ä n k t s i c h d i e U n t e r ¬

stützung in erster Linie auf Schiffe der
Mi tg l iedss taaten, während d ie Sch i f fe
von Drittländern, außer in Fällen der Ge¬
fahr, erst In zweiter Linie unterstützt wer-

antwort l ichen Bereichslei tungen aufge¬
teilt. Der östliche Bereich, der die Dan-
ziger Bucht und die pommersche Küste
bis Kolberg umfaßt, steht unter der Lei¬
tung des Hafenkapitäns von Gdingen,
der westliche Bereich, der die Pommer¬
s c h e B u c h t u n d d i e O d e r m i t H a f f z w i ¬
schen Stettin und Swinemünde umfaßt,
untersteht der Leitung des Stettiner Ha¬
fenkapitäns. Der polnische Staat verfügt
über sechs kleinere Eisbrecher, die nur
in den Häfen und in den Mündungs¬
bereichen der Flüsse eingesetzt werden
k ö n n e n .
D i e s k a n d i n a v i s c h e n S t a a t e n h a b e n s i c h

1961 zur „Nordischen Eiskonvention“ zu¬
sammengeschlossen. Diese Zusammen¬
arbeit hat den Zweck, die Schiffahrt auch
i m W i n t e r i n d e n f ü r d i e s e S t a a t e n w i c h -

, S i s u “
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s c h l o ß s i c h d a s B u n d e s v e r k e h r s m i n i s t e ¬

r i u m i n F i n n i a n d e i n e n E i s b r e c h e r v o m

Typ „Sampo“ bauen zu iassen. Der Eis¬
brecher kam 1966 als „Hanse“ (3 370 ts;
8800 PS). Nach einem Abkommen mit
der finnischen Regierung fährt das Schiff
i n e i s a r m e n W i n t e r n u n t e r fi n n i s c h e r

Flagge im Verband der finnischen Eis¬
brecher, kehrt aber sofort bei Bedarf in
die Bundesrepublik zurück. Die „Hanse“
ist der bisher größte und stärkste deut¬
sche Eisbrecher. Lediglich zwei Kriegs¬
bauten waren annähernd gle ich stark.
Im Jahre 1939 begann d ie Schichau-
Werft in Danzig mit dem Bau des Eisbre¬
c h e r s „ C a s t o r “ , d e r d a n n w e g e n d e r
Kriegsereignisse erst 1941 in Königsberg
fert iggestel l t werden konnte. Die „Ca¬
s t o r “ s a n k d u r c h e i n e M i n e a m 1 5 . M ä r z

1 9 4 3 n ö r d l i c h v o n W a r n e m ü n d e , w u r d e

1951 von den Russen gehoben und be¬
fi n d e t s i c h n o c h h e u t e u n t e r H a m m e r

u n d S i c h e l u n t e r d e m a l t e n N a m e n i n

F a h r t . D a s g e p l a n t e S c h w e s t e r s c h i f f
„Pollux“ wurde nicht mehr gebaut. Die
„Castor verdrängte 5150 ts und hat te
eine Maschinenle is tung von 9600 PS.
An Stelle der geplanten „Pollux“ lieferte
die Werft P. Smit jr., Rotterdam, 1943
eine andere „Pollux“ (4 500 ts; 6000 PS),
die 1945 an die Sowjetunion abgeiiefert
w u r d e u n d n o c h h e u t e u n t e r d e m a l t e n

N a m e n f ä h r t .

Atom-Eisbrecher „Lenin“ 44 000 WPS

(5 260 ts; 10 500 PS; 1957), „Thule“
(1 930 ts; 4800 PS; 1953) und die bereits
e r w ä h n t e „ Y m e r “ . H i n z u k o m m t d e r i n

Reserve liegende ältere Eisbrecher „Atle“
(2 740 ts; 6000 PS; 1926).

ter 1962/63, der die Schiffahrt gerade in
dem an Deutsch land grenzenden Te i l
empfindlich traf, da man hier nicht dar¬
a u f v o r b e r e i t e t w a r. E s s t a n d e n u n d s t e ¬

h e n z u r Ve r f ü g u n g d e r Wa s s e r - u n d
Schiffahrtsdirektion in Hamburg der1933
gebaute Eisbrecher „Stettin“ (1 750 ts;
1900 PS) und der 1937 gebaute Eisbre¬
cher „Ostpreußen“ (1 050 ts; 2000 PS),
d i e i n e r s t e r L i n i e n u r a l s H a f e n - u n d

Flußschi ffe verwendet werden können,
d e r W a s s e r - u n d S c h i f f a h r t s d i r e k t i o n K i e l

de r 1920 gebau te Ve te ran „Preußen“
(1 850 ts; 1950 PS) und der Eisbrecher
„Wal“ (1 200 ts; 1700 PS), der auf dem
Nordos tseekana l e ingese tz t w i rd . D ie
z w e i i n d e n l e t z t e n J a h r e n v o n d e r B u n ¬

desmarine in Dienst gestel l ten Eisbre¬
cher „Eisbär“ und „Eisvogel“ bildeten
bereits eine fühlbare Entlastung, wenn
sie wegen ihrer geringen Breite auch nur
im Verband eingesetzt werden können.

D i e d ä n i s c h e n E i s b r e c h e r u n t e r s t e h e n
d e m Iskon to r Köbenhavn“ , das fo l¬
gende Schiffe zur Verfügung hat:
„Danbjörn’’ (3 686 ts; 10000 PS; 1964),
„E lb jörn” (1 400 ts ; 2700 PS; 1945) ,
„Storebjörn” (2 600 ts; 5000 PS; 1931),
„Lillebjörn” (1 000 ts; 1560 PS; 1926),
und „Isbjörn” (1600 ts; 2500 PS; 1923).

Zum deu tschen Os tseebere ich gehör t
auch die mecklenburgische Küste. Wäh¬
rend einer Eisperiode wird in Rostock
e i n e E i s k o m m i s s i o n g e b i l d e t . D i e s e r
Kommission untersteht eine Eisleitstelle,
die über einige eisbrechende Hafen- und
Küstenfahrzeuge verfügt.

Die Bundesrepublik Deutschland besitzt
a l s wes t l i cher An l iegers taa t nu r e ine
sehr kleine und nicht sehr leistungsstarke
Eisbrecherflotte. Das liegt in erster Linie
d a r a n , d a ß s c h w e r e E i s w i n t e r i n d e r

westl ichen Ostsee verhältnismäßig sel¬
t e n s i n d . D a ß e s a b e r a u c h e i n m a l a n ¬

ders kommen könnte, zeigte der Eiswin- G . R o h b r e c h t

R u n d u m d a s G e l d : K u r s z u s ä t z e
Die in Tageszeitungen und Aushängen
d e r B a n k e n v e r ö f f e n t l i c h t e n B ö r s e n ¬

kurse enthalten verschiedene Zusätze,
über die man meistens ärgerlich hin¬
wegl iest , wei l man s ie n icht versteht .
D e s h a l b h i e r e i n S c h l ü s s e l z u i h r e m
V e r s t ä n d n i s . E s h a n d e l t s i c h u m E r ¬

läuterungen über die Marktlage der
e i n z e l n e n W e r t e .

b , b e z = b e z a h l t : s ä m t l i c h e z u d e m

entsprechenden Kurs vorl ie¬
genden An- und Verkau fs¬
aufträge konnten ausgeführt
w e r d e n ;

e x D i v = e x D i v i d e n d e : v o n d i e s e m

Tag an wird die Akt ie ohne
den Anspruch auf die (aus¬
g e s c h ü t t e t e ) D i v i d e n d e f ü r
das abgelaufene Geschäfts¬
jah rgehande l t ;

e x B e z = e x B e z u g s r e c h t : D i e A k t i e
wird ab Not ierungstag ohne
das anstehende Bezugsrecht
abgerechnet, dessen geson¬
der ter Handel zug le ich be¬
ginnt ;

r , r e p = r e p a r i e r t : z u d e m v o n d e r
Maklerkammer als angemes¬
sen festgesetzten Kurs muß¬
t e n K a u f - o d e r V e r k a u f s a u f ¬

t r ä g e p r o z e n t u a l z u g e t e i l t
(repariert) werden.

b G = b e z a h l t G e l d : U m s ä t z e f a n ¬

d e n s t a t t , d o c h k o n n t e n z u
d i e s e m K u r s n i c h t a l l e K a u f ¬

orders erledigt werden;

= b e z a h l t B r i e f : n u r e i n T e i l

der Verkaufsaufträge konnte
abgewickelt werden;

= Ta x e : D e r K u r s i s t n u r g e ¬
s c h ä t z t , d a w e d e r A n - n o c h

Ve r k ä u f e z u s t a n d e k a m e n .

=gestrichen: K e i n e O r d e r s ,
Kursbildung nicht möglich;

Folgende Kurzzusätze sind am häufig¬
s ten zu l esen ;

b B

G =Geld: zu dem Kurs lagen nur
K a u f w ü n s c h e , a b e r k e i n e A n ¬

gebote vor;
T

B = B r i e f : b e i d i e s e m K u r s w u r d e

n u r a n g e b o t e n , a b e r n i c h t
nachgefragt ;
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C » Ä ,

c3eit meinem fünften Lebensjahr war
ich ein begeisterter Turner und Sport¬
ler. Aus Tradi t ion und wegen der na¬
hen Geiegenheit wurde ich um die Zeit
schon Mitglied des ETV, aber noch vor
E n d e m e i n e r S c h u i z e i t w e c h s e l t e i c h

zum SV St. Georg über, weii mir das
ie i ch ta th l e t i s che Angebo t g röße r e r¬
s c h i e n . D o r t h a t t e i c h G e l e g e n h e i t ,
mich in den Diszipiinen des Zehnkamp¬
fes auszubi iden, besonders im Speer¬
werfen und Stabhochsprung.
An fang d i eses Jah res wu rde i ch au f
e inen Ze i tungsar t i ke i au fmerksam, in
dem e ine Ausschre ibung für d ie Te i i -
nahme an der Oiympiafahrt der deut¬
schen Jugend angezeigt wurde. Es soii-
t e n s i c h J u g e n d i i c h e , d i e z w i s c h e n
1948 und 1951 geboren und in der Bun-
des repub i i k ansäss ig waren , me iden .
T jä , das konnte etwas für mich se in .
Sport l ich konnte ich ja schon e in iges
a u f w e i s e n . M a l s e h e n , w a s d a b e i h e r ¬
a u s k o m m t . i c h m e l d e t e m i c h a i s o . B a i d

k a m d i e A n t w o r t : I c h d u r f t e a n d e r

A u s s c h e i d u n g t e i l n e h m e n ! H u r r a ! —
Hätte ich bioß nicht so iaut gejubei t !
D a s d i c k e E n d e k a m h i n t e r h e r . S c h w i m ¬

men , Tu rnen und d re i Le i ch ta th ie t i k -
ü b u n g e n — d a s w a r f ü r m i c h ’ n K l a x ,
a b e r v i e r A u f s a t z t h e m e n z u m A u s ¬

suchen, zehn aiigemeine Fragen beant¬
w o r t e n — M e n s c h , w e r h a t t e d e n n d a r a n

gedacht! Als einer der wenigen Volks¬
s c h ü l e r s t ü r z t e i c h m i c h i n s G e t ü m m e l

u n d , o W u n d e r , z e h n v o n r u n d 1 5 0

4 '1 J
i :

Begrüßung durch die Jugend Mexikos

Hamburgern so l l ten zur Endausschei¬
dung nach Duisburg kommen! Und ich
w a r d a b e i ! I c h h a b ’ m i c h e r s t e i n m a l

im Spiegel beguckt, ob das auch wirk¬
l ich mög l ich se i . —Also mi t f r i schem
M u t a u f z u r l e t z t e n R u n d e . I m J u n i

war ’s soweit. Ungefähr 400 Teilnehmer
h a t t e m a n z u s a m m e n g e z o g e n . E i n e
Woche lang wurden w i r geprü f t : V ie r
Stunden Aufsatz (Ich wählte das The¬
m a : R a u m f a h r t — U n s i n n o d e r N o t w e n ¬

digkei t?) Schreib mal was darüber —
kommst langsam aber sicher ins Schwit¬
z e n . M u s i s c h e r W e t t b e w e r b ,

erst gar nicht, was das war. —Machte
dann aber ’ne schicke Zeichnung vom
H a f e n . Ta n z e n , M a l e n , B a s t e l n , I n s t r u ¬

ment spielen, Rezitation hätte ich auch
w ä h l e n k ö n n e n . E n d l i c h w u r d e n a n

zwei Tagen auch leichtathletische Wett¬
bewerbe durchgeführt. Am 4. Tag wurde
g e t u r n t u n d g e s c h w o m m e n . A b e n d s
gab es Vorträge, wurden Theater und
K i n o b e s u c h t , w u r d e a n s c h l i e ß e n d d i s ¬

kut ie r t . A l les g ing w ie im Rausch so
s c h n e l l a n m i r v o r ü b e r , a u c h d i e R h e i n ¬

fahrt und die Neigungskurse, daß ich
k a u m n o c h d a r a u f a c h t e t e , d a ß f ü r

Volksschüler und Realschüler die glei¬
chen Bedingungen gegeben waren, ja
daß in einigen Diszipl inen für al le die
g le i chen An fo rderungen ges te l l t wur¬
den. Sogar Studenten standen mit im
Wettbewerb. Ich hätte gleich aufgeben
können, war aber doch neugier ig, wie
i c h m i c h d u r c h b e i ß e n w ü r d e . S c h l i e ß l i c h
w a r a l l e s d o c h r e c h t i n t e r e s s a n t u n d

i c h e r l e b t e d o c h a u c h v i e l . U n d d a n n

kam die Auswertung. Im ganzen waren
in der Bundesrepublik ca. 6500 Bewer¬
ber geprüf t worden. B is h ier war ich
gekommen, sollte ich??
ein Donnerschlag! Ne Zeitlang schwebte
ich in der Luft ... ich gehörte zu den
le t z ten 50 Jungen und 30 Mädchen ,
d i e n a c h M e x i c o f a h r e n d u r f t e n ! ! O h a !

Nun mal e rs t Dampf ab lassen, sons t
platzt der Kessel noch!

A u s e i n i g e n a n d e r e n W e t t b e w e r b e n
kamen noch e in ige Kameraden dazu.
U m u n s n i c h t a l l e i n d e m S c h i c k s a l z u

über lassen, wurden eine ganze Reihe
Betreuer zur Verfügug gestellt, so daß
die ganze Gruppe 115 Mitgl ieder um¬
f a ß t e . W i r b e k a m e n i m J u l i s c h o n e i n e

Mitteilung, daß wir alle einheitlich ein¬
gek le ide t wü rden , Ko f fe r und Trage¬
t a s c h e n e r h a l t e n u n d u n s i m O k t o b e r

i n F r a n k f u r t t r e f f e n s o l l t e n . W e r k o n n t e

a h n e n , d a ß d a m i t d e r R u m m e l e r s t a n ¬

fangen würde? —Am 24. August wur¬
den w i r zu e inem Vorbere i tungs leh r¬
gang in Frankfurt einberufen. Die Klei¬
dung wurde angepaß t , L i t e ra tu r übe r
M e x i c o w u r d e u n s ü b e r g e b e n , d a m i t
w i r n i ch t ganz dumm do r t ankämen ,
Benehmen be i Empfängen wurde be¬
sprochen. Daß die Teilnahme 2000 US-
D o l l a r k o s t e n w ü r d e , w a r u n s n e u —

aber sie sol l ten von der Bundesregie¬
rung bezahl t werden. Puff , den Druck
w a r e n w i r l o s . J e d e r b r a u c h t e n u r

w u ß t e

E s w a r w i e

- Ä
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a b , d a s d a n n a u f d e r Wa c h e g e g e n
Bezahlung abgeholt werden kann. Felnl
N a c h 8 0 k m e r r e i c h t e n w i r d a s W e l t ¬

jugendlager, wo wi r nun v ier Wochen
lang Quartier beziehen sollten. Und das
a l les in e inem Tage i Daß d ieser Tag
um einige Stunden länger war als ge¬
wöhnlich, wurde uns so recht bewußt,
a l s w i r a u f u n s e r e r S c h l a f s t a t t n i e d e r ¬
s a n k e n .

O A X T E P E C

Das Lager befand s ich in e iner mär¬
chenhaft schönen Landschaft. Tropische
Blumen in einem ewigen Frühling, üp¬
pige Bäume und Rasen wechselten mit
alten Bauwerken aus der vorspanischen
Z e i t . Z u a n d e r e n Z w e c k e n e r b a u t , w a r
e s d a s s c h ö n s t e , w a s w i r u n s w ü n s c h e n
k o n n t e n . I n n o r m a l e n Z e i t e n w u r d e d i e ¬

ses großzügig angelegte Lager als Er¬
holungszentrum für Arbei ter mi t ihren
Famil ien benutzt. Es war so weit läufig
angelegt, daß man es zu Fuß hätte gar
n i c h t i m m e r s c h a f f e n k ö n n e n . S o w a r

d e r o b e r e T e i l d e s T a l e s d u r c h e i n e

D r a h t s e i l b a h n m i t d e m u n t e r e n v e r b u n ¬

d e n . W i r b e f a n d e n u n s o b e n a u f d e m

h ö c h s t e n Te i l , d e r ä h n l i c h w i e e i n
olympisches Dorf angelegt war. Lang¬
gestreckte, flache Bauten beherbergten
uns. Ein Haus war mi t e inem großen
Eßsaal ausgerüstet , e in anderes ent¬
hiel t Empfangsräume, eine große Aula
für 1000 Personen, Post, Apotheke usw.
E i n g r o ß e s S c h w i m m b e c k e n u n d e i n
Stadion zum Üben lagen vor der Tür.
Es war für alles gesorgt. Alle Gebäude
w a r e n d e m m e x i k a n i s c h e n L a n d h a u s s t i l

angegl ichen.
J e d e A r b e i t w a r u n s a b g e n o m m e n .
F r a u e n i n e i n e r b e s o n d e r e n T r a c h t

räumten auf, sorgten täglich für frische
H a n d t ü c h e r u n d a l l e z w e i Ta g e f ü r

Um unser Camp haben die vom olympischen Dorf uns beneidet

500,— DM aufzubringen. Kleinigkeit für
e inen Leh r l i ng ,
setzten sich die Vereine, die Hamburger
S p o r t j u g e n d u n d d i e L e h r fi r m a e i n .
So blieben für mich nur 150,— DM hän¬
gen und die wol l te ich schon zusam¬
menkratzen, das wäre ja gelacht.

Daß wir bei einem umfangreichen Mit¬
tagessen im Ratsweinkel ler persönl ich
d ie Glückwünsche zu unserem Er fo lg
von Herrn Senator Ruhnau entgegen¬
nehmen durften, sei nicht verschwiegen.
Diese Augenblicke wird man ja in sei¬
nem Leben nicht vergessen.
U n d d a n n k a m n o c h a l l d e r K l e i n k r a m

wie Paß besorgen. Impfen, Versicherun¬
gen a l ler Ar t , Haf tpfl icht , Fotomater ia l
besorgen, Apothekenausrüstung, Zwi¬
schenstecker für 110-V-Strom, Visi ten¬
k a r t e n u s w. , u s w. , i c h g l a u b e , i c h
kann’s gar nicht alles mehr zusammen¬
k r i egen , was i ch bescha f fen und an
Z e i t d a f ü r a u f w e n d e n m u ß t e .

Und dann kam der erste große Augen¬
blick: am 3. Oktober bestiegen wir die
Maschine nach Frankfurt, am 4. lande¬
ten wir in Bonn. Feierlicher Empfang
beim Bundespräsidenten, Ansprachen,
Musik, Tanzvorführungen im Garten der
V i l l a H a m m e r s c h m i d t , z u m S c h l u ß
zwangloses Beisammensein . Ich kann
s o s c h n e l l a l l e m e i n e E i n d r ü c k e v o n

der prächtigen Umgebung, den l ivr ier¬
t e n D i e n e r n , d e n W e i n e n u n d k a l t e n

Plat ten gar n icht schi ldern, es würde
auch v ie l zu lange dauern. Aber daß
ich neben unserm Staatsoberhaupt und
seiner Frau gestanden habe, war schon
eine besondere Begebenheit. Ein wenig
Herzklopfen empfindet man dabei doch.
Von Frankfurt flogen wir am 6. Oktober
dann über Hal i fax in Kanada, Boston,
New York ( im Nebell) New Orleans in
10 000 mHöhe nach Mex i co , wo w i r
wohlbehalten und ziemlich müde gegen
1 8 U h r l a n d e t e n . G e r n h ä t t e i c h d i e

weiten Landschaften genauer betrachtet,
a b e r a u s d e r H ö h e b e k o m m t m a n n i c h t

v i e l z u s e h e n . M e i s t e n s v e r s p e r r t e n
Wolken die Aussicht, na, und über dem
Ozean gibt es sowieso nur Wasser. Da¬
für war es um so lebendiger im Flug¬
z e u g . A l l e s l i e f u n d s p r a c h u n d r i e f
d u r c h e i n a n d e r , s o d a ß d i e S t e w a r d e s ¬

sen es schwer hatten, die Ordnung auf¬
recht zu erhalten. Sie verpflegten uns
großart ig mit Steaks, Säf ten und Ge¬
bäck und blieben immer gleich freund¬
lich. Die größte Unruhe entstand, als es
h i e ß , d a ß w i r a l l e u n s e r e K l u f t a n z i e h e n
s o l l t e n , d a m i t w i r a l s e i n h e i t l i c h e r

Block empfangen werden könnten. Das
dauerte eine ganze Zeit, denn es mußte
im Sitzen oder Stehen geschehen, ohne
daß die andern zu viel zu sehen krieg-

N u n , a u c h d a f ü r

t e n .

In Mexico regnete es in Strömen, Re¬
genzeit ! Dennoch empfing uns eine in
schwarze Tracht gekleidete Kapelle.
Viele Mitgl ieder der deutschen Kolonie
waren ebenfalls erschienen. Begrüßung
w i e ü b l i c h , d a g e g e n e i n d r u c k s v o l l e s
S o m b r e r o s c h w e n k e n . E n d l i c h r e i n i n

d i e b e r e i t s t e h e n d e n A u t o b u s s e . H e i ,
fl i t z t e n d i e m i t u n s a b d u r c h d a s G e ¬

w i m m e l d i e s e r g r o ß e n u n d s c h ö n e n
7V2-Millionen-Stadt. Langsam wurde es
dunkel. Die Lichtreklamen bl i tzten auf,
man macht sich keine Vorstellung! Da¬
g e g e n w o h n e n w i r a u f d e m D o r f ! J e ¬

desmal, wenn wir eine Kreuzung über¬
fuhren, fuhr der Fahrer langsam, denn
wellenart ige Schwellen im Pflaster l ie¬
ß e n e i n e a n d e r e F a h r w e i s e n i c h t z u . S o

dämpfte man klugerweise das Tempe¬
rament dieser Leute an allen wichtigen
Punkten (Schulen, Krankenhäuser usw.),
d i e d a n n b e i f r e i e r B a h n u m s o w i l d e r

d r a u fl o s s a u s t e n , o h n e S c h a d e n a n z u ¬

r i ch ten ! Auch gegen fa !sches Parken
g i n g m a n r i g o r o s v o r , d i e P o l i z e i
s c h r a u b t e i n f a c h d a s N u m m e r n s c h i l d
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■frisch bezogene Betten! Unsere Wäsche
k o n n t e n w i r k o s t e n i o s w a s c h e n i a s s e n

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

Tagen tade l l os gebüge l t zu rück . De r
Schlafraum war für 20 Personen vorge¬
s e h e n . J e d e r e r h i e l t e i n e n v e r s c h l i e ß ¬

b a r e n S c h r a n k . A l l e s b l i t z t e v o r S a u ¬
b e r k e i t . D i e R ä u m e w a r e n h e l l u n d

luftig. Überall befinden sich Trinkauto¬
m a t e n m i t k e i m f r e i e m W a s s e r .

Die Verpflegung war vorbildlich und in¬
ternat ional. Oft gab es natür l ich auch
Gerichte, die scharf gewürzt, Zunge und
Nase zu hef t igen Reakt ionen re iz ten.
Auf großen Etageren lag Obst in Men¬
gen zur freien Verwendung. Überhaupt
d u r f t e m a n s i c h ü b e r a l l s e l b s t b e d i e ¬

nen. Kleinigkeiten wurden uns gereicht.
Im Lager befand sich auch eine stin¬
kende Schwefelquelle, die wir natürlich
ausprobieren mußten. Wir stiegen aber
n u r m i t d e n F ü ß e n h i n e i n , d a g e g e n
w u r d e d a s S c h w i m m b e c k e n s c h o n m o r ¬

gens vor dem Frühstück benutzt. Als
unsere aktiven Sportler, die im olympi¬
schen Dorf untergebracht waren, unser
Dorado zu sehen bekamen, platzten sie
s c h i e r v o r N e i d . D o c h w ä r e f ü r s i e d e r

Weg zu den Kampfs tä t ten e in fach zu
weit gewesen.
D i e e r s t e W o c h e b r a u c h t e n w i r z u m

Akklimatisieren, denn das Lager befand
s i c h i n 1 8 0 0 m F l ö h e . D i e e r s t e n u n d
d a u e r n d e n K o n t a k t e b e k a m e n w i r m i t

mexikanischen und japanischen Jugend¬
gruppen. Leider hatten die Franzosen,
die üdSSR und die DDR ältere Grup¬
pen entsandt, so daß wir mit ihnen nur
s c h w e r l i c h K o n t a k t b e k a m e n .

N a c h d e m a l l e J u g e n d l i c h e n a u s d e r
W e l t b e i s a m m e n w a r e n , w u r d e n w i r z u

einer e indrucksvol len Begrüßung nach
Mexico-City gebeten. Mit einer endlosen
S c h l a n g e v o n A u t o b u s s e n u n d e i n e r
m o t o r i s i e r t e n P o l i z e i e s k o r t e b e f ö r d e r t e

man die ungefähr 1000 Lagerinsassen
in die Flauptstadt. Auf dem zweitgrößten
P l a t z d e r W e l t w u r d e n w i r v o n 5 0 0 0

mex ikan ischen Jugend l i chen begrüß t .
Von Tribünen aus gesehen zog an uns
e ine überwä l t i gend bun te Schar vo r¬
ü b e r. R i e s i g e , f a r b i g e F a h n e n t ü c h e r
wurden geschwenkt, Gruppen in bunten,
malerischen Trachten, andere in indiani¬
scher Aufmachung, die Kultgegenstände
auf langen Tragen trugen und Kulttänze
veranstalteten, sollten uns das mexika¬
nische Volk näherbringen, ünd wir hat¬
ten kurz darauf Gelegenheit, das Tem¬
perament dieses Volkes am eigenen
L e i b e z u e r f a h r e n . D e n n k a u m w a r d e r
o f fi z i e l l e Te i l v o r ü b e r , a l s d i e T r i b ü n e n

a u c h s c h o n g e s t ü r m t w u r d e n . M a n
wol l te Au togramme, Souven ie rs u . a .
tauschen, mi t den Töchtern des Lan¬
des mußten wir uns fotografieren las¬
sen . Es wa r e in g rand ioses Gewüh l ,

A l t e s K l o s t e rM o n d p y r a m i d e

L u f t w a r k n o c h e n t r o c k e n u n d d i e S o n n e
b r a n n t e .

Ich will nun nicht den Verlauf der Spiele
sch i l de rn , denn den ha t j a j ede r im
Fernsehen, in den Illustrierten, im Rund¬
funk oder den Zeitungen verfolgen kön¬
n e n . D e r E i n m a r s c h d e r N a t i o n e n w a r

im Gegensatz zu der Begrüßung in der
S t a d t f a s t f a d e u n d e r m ü d e n d . N u r e i n i ¬

ges möchte ich ergänzen. So flogen
d i e Ta u b e n z . B . m e h r e r e R u n d e n ü b e r

dem Stadion, bevor sie sich verteilten.
D a b e i l i e ß e n s i e a b e r, w e i l s i e s o l a n g e

i n d e n K ä fi g e n e i n g e s p e r r t g e w e s e n
w a r e n u n d n u n e n d l i c h s i c h w i e d e r

f r e i bewegen konn ten , e inen wahren
Segen auf die vielen tausend Zuschauer
h e r a b f a l l e n ! O l y m p i s c h e S i e g e l , d i e
n i c h t w i e d e r z u e n t f e r n e n w a r e n ! O d e r

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

Rasenmäher, die die ganze Breite des
Feldes einnahmen, im Takt nach einer

d a ß w i r f a s t e r d r ü c k t w u r d e n . E r s t n a c h

z w e i S t u n d e n k o n n t e n w i r u n s a u f N e ¬
b e n s t r a ß e n d a v o n m a c h e n .

Ja , und dann kam d ie Erö f fnung der
Olympischen Spiele. Auch hier war alles
b is ins le tz te aufs beste organ is ie r t .
Polizei und Militär sorgten für Ordnung.
S t ö r u n g e n , w i e m a n s i e b e f ü r c h t e t
hatte, waren unmöglich! Für unser leib¬
l iches Wohl sorgte man überre ichl ich.
Täglich reichte man uns übergroße Fut¬
terpakete mit Butterbroten, Obst, Scho¬
kolade und Flamburgers, so daß wir den
übergroßen Segen gar nicht bewältigen
k o n n t e n u n d o f t K i n d e r a n d e r S t r a ß e

damit glücklich machten. Auch im Olym¬
pischen Dorf, zu dem wir Zutritt hatten,
konnten wi r mi t tags spe isen. Steaks,
J o g h u r t , E i s - w i r k o n n t e n w ä h l e n ,
was wir wollten. Auch gab es alle Ar¬
ten von nichtalkoholhaltigen Getränken,
die wir eifrig zu uns nahmen, denn die
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bedeckt, den man kaum betreten konnte,
m a n w ä r e i n e i n u n a u f h a l t s a m e s R u t ¬

s c h e n g e k o m m e n . A u c h d e r S c h n e e
iiegt nicht fest darauf. Es war aiso ge-
fähriich, die Wege zu veriassen. Bis zu
4 0 0 0 m H ö h e s t a n d e n n o c h r i e s i g e
B ä u m e . A u c h G u m m i b ä u m e s a h e n w i r ,

w i e s i e b e i u n s a i s Z i m m e r s c h m u c k
s t e h e n . D o r t w a r e n s i e 7 m h o c h ! —

A u f d e r R ü c k f a h r t k a m e n w i r a n e i n e m

d e u t s c h e n G a s t h a u s v o r b e i ,

wie hinein! Urgemütiich eingerichtet, mit
Krügen an den Wänden und deutschen
Anpreisungen der Gerichte, fühlten wir
u n s w i e z u H a u s e . D o c h g a b ’ s n u r
k l e i n s t e W i e n e r W ü r s t c h e n — s o n s t n u r

einheimische Speisen.
E i n a n d e r e s m a i m a c h t e n w i r e i n e n A u s -

fiug nach Taxco, der Stadt der Siiber-
s c h m i e d e . Z w e i w u n d e r s c h ö n e A r m b ä n ¬
d e r h a b ’ i c h m i r e r h a n d e i t . Ü b e r a i i s a ¬

ß e n d i e S i i b e r s c h m i e d e b e i i h r e r A r b e i t

u n d s c h u f e n a i l e s a u s f r e i e r H a n d . D a ¬

bei arbeiteten sie aber doch so genau,
daß man nur durch längeres Anschauen
d i e H a n d a r b e i t e r k e n n e n k a n n . W e r

a b e r z u s c h n e l l k a u f t , w i r d a n g e ¬
s c h m i e r t . E i n K a m e r a d m u ß t e d a s e r ¬

f a h r e n . E r b r a c h t e n i c h t d i e G e d u l d a u f ,
z u h a n d e l n . M a n m u ß t e s i c h z u m G e ¬

h e n w e n d e n , d a n n r u t s c h t e d e r P r e i s

auf ein Viertel hinunter! So gelang es
m i r , s t a t t 9 5 P e s o s n u r 2 5 z u z a h l e n !

U n s e r e Tr a m p f a h r t e n n a c h u n d v o n
M e x i c o - C i t y u n t e r n a h m e n w i r d a n n ,
w e n n k e i n e B u s s e m e h r f u h r e n . E i n m a l

f u h r u n s e i n T a x i u m s o n s t d i e f a s t

1 0 0 k m ! E i n a n d e r m a l e r z ä h l t e u n s d e r

Fahrer, er sei Pfarrer einer sehr gro¬
ß e n G e m e i n d e . S o w e i t e r m i t d e m

Wa g e n k o m m e n k ö n n e , f ü h r e e r m i t
dem Wagen, aber oft müsse er ihn ste-

N i c h t s

M a r k t s z e n e

Musik marschieren gesehen? Jede Be¬
wegung und Wendung e r f o l g t e exak t
und einstudiert. Großartig! Mal was an¬
d e r e s ! A l s d i e d e u t s c h e M a n n s c h a f t e i n ¬

m a r s c h i e r t e , w u r d e s i e v o n u n s m i t

„Zicke, zacke-hoi-hoi-hoi“ begrüßt. Alles
fing an zu k l a t schen . D ie Mex i kane r
m a c h t e n i n i h r e r M u n d a r t m i t , a b e r a u c h
s i e h a t t e n i h r e n S c h l a c h t r u f :

Siquiti bum, ala bim bom bam
a l a b i o , a l a b a o
a l l a b i m b o m b a m

A l e m a n i a , A l e m a n i a
r a h - r a h - r a h

Es kam endlich Stimmung auf, die dann
auch immer w ieder angefach t wurde ,
bei jeder passenden Gelegenhei t . Die
Ts c h e c h e n w u r d e n b e s o n d e r s h e r z l i c h

begrüßt und auch die Ein-Mann-Truppe
mi t Fahne aus de r Mongo le i ! D iese r
Hüne kam mit nacktem Oberkörper mit
einem weiten Lederumhang bekleidet.
W i r h a t t e n d i e Ge l e g e n h e i t , u n s a u f
allen Kampfbahnen frei zu bewegen.
Das nutzten wir natürlich entsprechend
aus und haben daher d ie wicht igsten
Kämpfe aus aller Nähe genießen kön¬
nen. Es war grandios! So etwas erlebt
m a n n u r e i n m a l !

Da wir eine Woche vor den Spielen ein¬
g e t r o f f e n w a r e n u n d a u c h e i n e W o c h e

länger bleiben durften, hatten wir man¬
che Gelegenheit, Volk, Stadt und Um¬
gebung kennenzulernen. Zwar war es
verboten, das Lager zu verlassen, doch
gelang es uns ein paarmal zu entwi¬
schen. Außer der täglichen Fahrt nach
M e x i c o - C i t y, d i e f a s t z w e i S t u n d e n
dauerte, weil es immer in Serpentinen
hinauf- und hinunterging, wurden meh¬
rere Ausflüge in die Umgebung unter¬
n o m m e n . D u r c h d i e H ö h e , d e n D i e s e l ¬

gestank und das ewige Gerüttel wurde
mancher von Nasenb lu ten und Kopf¬
schmerzen geplagt. Aber es lohnte sich!
So fuhren wir einmal nach Teotihuacan,
wo wi r d ie Reste der Pyramiden und
Tempel der Azteken besichtigten. Don¬
n e r w e t t e r , w e r v o n u n s w u ß t e s c h o n ,
d a ß d i e s e M e n s c h e n B a u w e r k e e r r i c h ¬

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

Cheopspyramide! Sonnenpyramide und
Mondpyramide gehörten wohl zu einer
großen Sternwarte, eine Tempelstraße,
flankiert von riesigen symbolischen Fi¬
guren, ers t reckte s ich zwei K i lometer
lang! Es lohnt s ich, darüber nachzu¬
lesen. Vielleicht komme ich ja mal dazu!
A l s w i r u n s a u f d e n We g n a c h d e m
PopocatepetI, einem noch tätigen Vul¬
kan machten, benutz ten wi r zunächst
einen der berühmten Highways. Dann
a b e r r ü t t e l t e u n s d e r B u s 1 0 k m a u f

Landwegen höher und höher. Staub —
Staub -n i ch t s a l s S taub , de r übe ra l l
h indurchdrang. Von den anderen Wa¬
g e n w a r n i c h t s m e h r z u s e h e n . B i s z u

3 8 0 0 m h i n a u f q u ä l t e s i c h d e r B u s ,
nahm aber brav eine Serpentine nach
der anderen. Cben angekommen, nichts

L u f t — L u f t u n d . . . e i n ew i e r a u s

Sicht, man konnte nicht genug davon
kriegen. Bis auf 4200 msind wir noch
hochgekraxelt, aber den Schnee haben
wir nicht mehr erreicht. Der lag noch
400 mhöher. Die Flanken des Berges
waren mit einem schwarz-grauen Sand

I m S t a d i o n
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schiert waren und Aufstel lung genom¬
m e n h a t t e n , e r l o s c h ü b e r a l l d a s L i c h t .

N u r d i e o l y m p i s c h e F l a m m e b r a n n t e
noch und die olympische Flagge wurde
angestrahlt. Sie wurde nun langsam ein¬
geholt und, flankiert von Marinesolda¬
ten , aus dem Stad ion ge t ragen . Nun
er losch auch das O lymp ische Feuer.
Die Spiele waren beendet. Dann aber
r i c h t e t e n s i c h d i e B l i c k e d e r Z u s c h a u e r

auf die Anzeigetafel . Es erschien das
W o r t M u e n i c h 1 9 7 2 .

Die mexikanische Hymne erschol l und
d a r a u f : F r e u d e , s c h ö n e r G ö t t e r f u n k e . . . !

Kommentar überflüssig! Wenn nicht die
M e x i k a n e r i m m e r w i e d e r u n d n u n a l l ¬

mählich eingeübt, ihren Schlachtruf hät¬
t e n e r s c h a l l e n l a s s e n , w ä r e n w i r w o h l

noch zum Nachdenken gekommen.

D a w i r b i s z u r A b r e i s e n o c h e i n e W o ¬

che Zeit hatten, leerte sich das Lager

1

große Koryphäen in unserem Lager. ..S c h m e l i n g , — Z a t o p e k ,

zu bauen, ja sogar e ine Untergrund¬
bahn anzulegen. Die phantastischen, rie¬
s igen und seh r f a rben f reud igen Mo¬
saiken an den Regierungsgebäuden und
d e r U n i v e r s i t ä t k a n n i c h n u r e r w ä h n e n .

Man könnte s ie lange beschre iben. -
E b e n s o v e r h i e l t e s s i c h m i t d e n f a b e l ¬

ha f ten An lagen , P lä tzen , Denkmäle rn
u n d B r u n n e n , d i e ü b e r a l l m i t e i n e r u n ¬

wahrschein l ichen, t rop ischen Blumen¬
pracht geschmückt waren.

Auch eine Einladung zu einem Garten¬
f e s t b e i m d e u t s c h e n B o t s c h a f t e r b l e i b t

unvergeßlich, denn wir waren mit vielen
hochstehenden Persönl ichkei ten gebe¬
ten worden, zu erscheinen und wurden
wegen unseres gu ten E indrucks , den
wir gemacht hat ten, a ls „Botschaf ter “
D e u t s c h l a n d s v o m e c h t e n d e u t s c h e n

Botschaf ter a ls „Kol legen“ bezeichnet !
D ie Ze i tungen waren vo l l des Lobes
über unser einheitliches und disziplinier¬
tes Auftreten gewesen! So schmeckten
uns Bier, Säfte, Würstchen und Ham¬
burgers besonders gut!
D i e s e u n u n t e r b r o c h e n a u f u n s e i n s t ü r ¬

z e n d e n E r l e b n i s s e u n d E i n d r ü c k e s t e l l ¬

ten , w ie d ie täg l i chen , v ie rs tünd igen
Fahrten ziemliche Ansprüche an unsere
E m p f a n g s o r g a n e u n d m a n w a r f r o h ,
w e n n m a n a b e n d s u m 1 0 U h r i n d i e

Fal le sank. Das temperamentvol le Le¬
ben der mexikanischen Gruppe in der
N a c h b a r s c h a f t s t ö r t e u n s d a n n n i c h t

mehr —wie schl iefen ein, wohl abge¬
schirmt gegen die nächtliche Kälte, die
manchem Unvorsichtigen einen ausge¬
wachsenen Schnupfen einbrachte.

D i e S c h l u ß f e i e r i m S t a d i o n w a r s c h l i c h t
u n d e i n d r u c k s v o l l . N a c h d e m d i e N a t i o ¬

n e n m i t j e s e c h s P e r s o n e n e i n m a r -

hen lassen und wäre dann tagelang auf
dem Pfe rderücken un te rwegs . —Mei¬
stens war die Verständigung schwierig
und nur auf Englisch mit einigen spa¬
nischen Brocken möglich, bis man dann
h e r a u s f a n d , d a ß d e r A n g e s p r o c h e n e
gut deutsch sprechen konnte. —Eines
Abends hat ten wir b is spät im o lym¬
pischen Dorf zugebracht, hatten schon
gegessen und wol l ten nun unser Hei l
mit einem Wagen versuchen. Bald hielt
auch einer an, ein Ehepaar. Wir frag¬
ten, ob sie uns bis zur Cassa mitneh¬
men könnten (Beginn der Überland¬
straße, wo man eine Gebühr bezahlen
mußte). Als wir aber dort ankamen, ent¬
s c h l o s s e n s i e s i c h , u n s b i s n a c h H a u s e

z u f a h r e n , f a s t 1 0 0 k m w e i t ! D a b e i w a r

de r l ange Rückweg fü r s ie eben fa l l s
n o c h z u b e w ä l t i g e n . D i e f r e u n d l i c h e
Aufgeschlossenheit und das immer wie¬
der fes tgeste l l te we i te Entgegenkom¬
m e n h a t u n s s e h r b e e i n d r u c k t . - N u r

so gelang es uns aber auch, die un¬
g l a u b l i c h g r o ß z ü g i g a n g e l e g t e S t a d t
und ihre Bevölkerung etwas näher ken¬
n e n z u l e r n e n . W e l c h e A v e n u e n , K a t h e ¬

d ra l en , Un i ve r s i t ä t sgebäude , Thea te r
u n d M u s e e n ! E i n F u ß b a l l s t a d i o n f ü r

100 000 Besucher gab es, wo Logenbe¬
sitzer mit ihren Autos bis vor die Loge
f u h r e n u n d d o r t i n W o h n r ä u m e n ü b e r ¬

n a c h t e n u n d s p e i s e n k o n n t e n ! D i e
Durchbruchstraßen waren achtspurig an¬
gelegt, hatten Unterführungen und wa¬
ren oft als Hochstraßen ausgebaut. —
Obwohl der Untergrund nicht mehr si¬
cher is t , denn durch e ine for tschre i¬
tende Aus t rocknung s ink t e r, so daß
ein ige Kathedra len schon ganz sch ie f
standen, hatte man doch den Mut, über¬
a l l H o c h h ä u s e r i m a m e r i k a n i s c h e n S t i l

. . .aber Autogramme gaben auch wir.

l angsam. Auch d ie Mex ikaner fuh ren
schon einen Tag vor der improvisierten
A b s c h l u ß f e i e r . P o l i t i s c h e M e i n u n g s v e r ¬
s c h i e d e n h e i t e n b r a c h t e n n o c h e t w a s

Leben in d ie Bude , s ie wurden aber
ba ld gedämpf t , so daß nach e in igen
falschen Tönen aus einer Trompete, die
e i n e n Z a p f e n s t r e i c h o d e r ä h n l i c h e s
spielte, die Delegationen freundschaft¬
l ich auseinandergingen. Das Fest und
u n s e r e s c h ö n e Z e i t w a r z u E n d e !

Am F lugha fen i n Mex i co -C i t y ve rab¬
s c h i e d e t e n u n s z a h l r e i c h e d e u t s c h e F a ¬

milien. Jeder wollte noch jeden schnell
fotografieren,
w a r t e t e — e i n l e t z t e s H ü t e - u n d H ä n d e ¬

winken —, um 18 Uhr starteten wir, wa¬
r e n u m 2 3 U h r i n N e w Y o r k u n d a m

n ä c h s t e n Ta g u m 4 U h r i n F r a n k f u r t .
Per Zug und Flugzeug entschwand bald
jeder in seine Gefilde. Die Heimat hatte
u n s w i e d e r . O b w i r u n s W i e d e r s e h e n

werden? —Nur Mu t , den B izeps ge¬
stärkt und fleißig trainiert —dann wird’s
v i e l l e i c h t w a s .

N u n , d a s F l u g z e u g

Jan-Christian Stegmann,
Lehrling, Werk Hamburg
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H a r a l d H . S c h u l d ! t

Am 28. November starb im 72. Lebensjahr der Vorsitzende des Verbandes deutscher Reeder und Inhaber
der Hamburger Reederei H. Schuldt. Mit ihm verliert Hamburgj und darüber hinaus nicht nur unsere Stadt,
einen Mann, der sich um die deutsche Seeschiffahrt große Verdienste erworben hat.
Erst in diesem Jahr konnte Harald H. Schuldt auf das hundert]|ährige Bestehen seiner Reederei blicken, die
sein Großvater gegründet hatte.

Neben seiner Tätigkeit im Präsidium des Verbandes deutscher jReeder und in seiner eigenen Reederei hatte
er zahlreiche Ehrenämter inne, die ihm über die deutschen |Grenzen hinaus Achtung und Anerkennung
verschafften; erwähnt sei nur seine Arbeit im Rahmen der EWG.|
Auch unsere Werft war dem Verstorbenen in vielfacher Hinsicht verbunden. Was er als Präsident des Ver¬
bandes für die deutschen Reeder erreicht hat, wirkte sich auch auf die Werften aus; und was er uns als
Reeder, als alter treuer Kunde bedeutete, das wissen vor ällem unsere Kollegen in Kiel. Viele Schiffe
wurden dort für H. Schuldt gebaut. Erwähnt seien nur die derl jüngsten Zeit: 1966 war es ein Schiff, 1967
wurden zwei Schiffe abgeliefert und im kommenden Jahr werden es abermals zwei Schiffe sein. Wir werden
des Verstorbenen stets in Verehrung und Dankbarkeit gedenken.

Der Auftragsbestand der HDW

B a u - N r . T y p R e e d e r T r a g f ä h i g k e i t B a u p l a t z

1 F r a c h t m o t o r s c h i f f
F r a c h t m o t o r s c h i f f

F r a c h t m o t o r s c h i f f
F r a c h t m o t o r s c h i f f

O B O - T u r b i n e n s c h i f f

Rubystone, Liberia
Lodestone, Liberia
Coralstone, Liberia
Diamondstone, Liberia
Hvalfangerselskapet „Polar is“
(Melsom &Melsom)
Gelsenkirchener Bergwerks-AG.

Shipp ing
Management,
Monte Carlo,
als Managing
O w n e r s

14 000

14 000
14 000

14 000

1 3 8 0 0 0

F i n k e n w e r d e r

F i n k e n w e r d e r
F i n k e n w e r d e r

F i n k e n w e r d e r

2

3

4

5 K i e l

6 T u r b i n e n - Ta n k e r 141 000 K i e l
7

8 F r a c h t m o t o r s c h i f f

F r a c h t m o t o r s c h i f f
F r a c h t m o t o r s c h i f f

O B O - T u r b i n e n s c h i f f

O B O - T u r b i n e n s c h i f f
T u r b i n e n - Ta n k e r

Hamburg-Amerika Linie
Hamburg-Amerika Linie
Hamburg-Amerika Linie
a u s l ä n d i s c h e r R e e d e r

a u s l ä n d i s c h e r R e e d e r

Uly Tankers Corporation of
M o n r o v i a , L i b e r i a

15 550
1 5 5 5 0

15 550

150 000
1 5 0 0 0 0

232 000

F i n k e n w e r d e r
F i n k e n w e r d e r

F i n k e n w e r d e r

9

1 0

11 K i e l
1 2 K i e l
1 3 K i e l

HDW auf internationalen Schiffahrtsausstellungen 1968
Unsere Werft beteil igte sich in diesem
J a h r a n 4 I n t e r n a t i o n a l e n S c h i f f a h r t s ¬

ausstellungen, und zwar

Oslo: „Second International Shipping
E x h i b i t i o n “ v o m 2 0 . — 2 9 . M a l 1 9 6 8 .

Len ing rad : In te rna t iona le Auss te l l ung
„ M o d e r n e M i t t e l z u r G e w i n n u n g u n d
Verarbei tung von Fisch- und Meeres¬
p roduk ten - INRYBPROM-68 “
vom 6.-20. August 1968

Hamburg: „Schiff, Maschine und Fische¬
r e i - i n t e r n a t i o n a l 1 9 6 8 “ v o m 3 . - 7 . O k t o ¬
b e r 1 9 6 8

Ams te rdam: „Eu ropo r t 68 “ 7 th I n te r¬
national Marit ime Exhibit ion, Shlpbuild-
ing , Mar ine Eng ineer ing , F ish ing and
Port Equipment vom 12.-16. November
1 9 6 8

Vier Internationale Schiff äh rtsausstel-
lungen —vier gute Gelegenhei ten, der
F a c h w e l t u n d d a r ü b e r h i n a u s d e r b r e i ¬

ten Öffentlichkeit das Lieferungs- und
Leistungsprogramm unserer Werft vor¬
zustellen. Die Leistungsfähigkeit und die
Kapazitäten unserer 5Betriebe wurden
auf d iesen Ausste l lungen anhand von
Fotos, Übers ichtstafe ln und vor a l lem
einer großen Anzahl von Modellen do¬
k u m e n t i e r t .

Simplex-Schublager und

Propel lerschubmesser

T u r b u l o - E n t ö l e r u n d

Simplex-Klmmpal len

Ein großer Besucherstrom von Fachleu¬
t e n a u s a l l e r W e l t i n t e r e s s i e r t e s i c h f ü r

diese Erzeugnisse, die sich bei der in¬
t e r n a t i o n a l e n S c h i f f a h r t u n d i m S c h i f f ¬

bau s te t i g s te igender Be l i eb the i t e r¬
f r e u e n . S o w a r e n v i e r f a s z i n i e r e n d e

Hafenstädte, v ier in ternat ionale Zent¬
r e n v o n S c h i f f a h r t u n d S c h i f f b a u I m

Jahre 1968 Schauplätze weltweit beach¬
teter Ausstel lungen und bi ldeten damit
d e n R a h m e n f ü r e i n e v i e r f a c h e L e i ¬

stungsschau unserer Werft.

Besondere Anziehungspunkte der reprä¬
s e n t a t i v e n S t ä n d e w a r e n d i e F u n k ¬

t i o n s m o d e l l e d e r v e r s c h i e d e n e n S o n ¬

d e r f a b r i k a t e , w i e

Si mplex-Steven roh rabd Ichtü ngen
SImplex-Trag- und Lauflager
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Staatssekretär Karl Wittrock und Wirtschaftssenator Kern zeigen sich interessiert an
dem von Vorstandsmitgl ied Herrn Körte und Herrn Frommer erklärten Modell einer
Wel lenlei tung mit Simpiex-Stevenrohrabdichtung auf dem HDW-Stand in Hamburg.

Gesamtansicht des ca. 100 m’ großen
HDW-Standes auf der „Europorf 68“ in




