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Taufe und Ablieferung des Supertankers ,MINERVA”

Am 5. April wurde in Kiel der Turbinen-
tanker ,MINERVA" (Bau-Nr. 59) getauft
und im AnschluB an die Taufe den
Eigentimern Ubergeben. Mit einer Trag-
fahigkeit von 240600 t st die
~MINERVA" bis jetzt noch eines der
groBten Schiffe, die auf der HDW ge-
baut wurden. Sieben Schiffe dieser
GroBenordnung wurden in den letzten
Jahren bei uns gebaut. Neun weitere
Schiffe dieses Typs gehdren noch zum
gegenwartigen Auftragsbestand unserer
Werft, eingeschlossen Bau-Nr. 60. Die-
ses Schiff wird in Kirze abgeliefert
werden. Auftraggeber ist, wie der des
Schiffes, lber das wir hier berichteten,
die Hamburger UK Tankschiff Reederei
GmbH, eine 100 %ige Tochtergesell-
schaft der Union Rheinische Braunkoh-
len Kraftstoff Aktiengesellschaft, die in
Wesseling eine Raffinerie mit einer
Durchsatzkapazitat von 6 Mio t Rohdl
betreibt. Vertragsreeder ist die Hambur-
ger Reeder- und Schiffsmaklerfirma
Phs. van Ommeren. Getauft wurde das
Schiff von Frau Margot Gaértner, der
Gattin des Vorstandsmitgliedes der
Rheinischen Braunkohlenwerke AG,
Koln, Dr. Ing. Erwin Gartner.

Das Schiff hat folgende Hauptabmes-
sungen und sonstige wichtige techni-
sche Daten:

Lange Uber alles 326,00 m

Lange zw. d. Loten 310,00 m

Breite a. Spanten 49,00 m

Seitenhohe 26,85 m

Tiefgang (Sommerfreibord) 20,65 m

Tragfahigkeit 240 600 t (a 1000 kg)

Vermessung: 120 776 BRT
94 468 NRT

Ladetankinhalt

(100 % gefiillt) 287,447 m®

Reiner Wasserballastinhalt

(gesamt) 33.948 m®

Maschinenleistung

(max.) 32.000 SHP (metr.)

Geschwindigkeit

(Probefahrt) bei

Tiefgang 20,656 m 15,7 kn

Klassifikation:
GL + 100 A 4 ,Tankschiff"
-+ MC AUT “(16/24)“ INERT

Im Ubrigen entsprechen Bauart und
technische Ausristung dem modernsten
Stand. Das Schiff kann mit Fernsteue-
rung auch von der Briicke aus — 16
Stunden wachfrei — gefahren werden.
Die Besatzung wohnt achtern in Einzel-




kammern im quergestellten Deckshaus.
Eine Inertgasanlage pumpt gewaschene
Kesselabgase auf die Ladung, um die
Explosionsgefahr auf ein Minimum zu
reduzieren.

In seiner Taufrede brachte Dr. Lennings
auch aktuelle wirtschaftspolitische Pro-
bleme zur Sprache. Dr. Lennings sagte
u. a.:

»In dem Zeitraum zwischen Kiellegung
und Fertigstellung unseres Neubaus
No. 59, also zwischen dem 27. August
vergangenen Jahres und dem heutigen
Tage sind in der Welt bemerkenswerte
Veranderungen eingetreten.

Hohe Mineral6lpreissteigerungen haben
internationale Zahlungsstrome umge-
lenkt. Die Olerzeugenden Lander ver-
zeichnen ungewohnlich hohe Devisen-
einnahmen, wahrend sich die Zahlungs-
bilanzen vieler Industriestaaten stark
negativ entwickelt haben.

Wir, in der Bundesrepublik Deutsch-
land, haben zwar auch unter hohen
Energiekosten zu leiden, konnten aber
von der Zahlungsbilanz her mit diesen
Problemen viel besser fertig werden
als die Mehrzahl unserer Handels-
partner.

Die hohen Exporte der deutschen In-
dustrie haben uns in diese glinstige
Situation gebracht.

Wir hoffen, daB die von vielen Theore-
tikern des Wirtschaftsgeschehens ver-
teufelten Exportiiberschiisse jetzt auf
breiter Ebene in anderem Licht ge-
sehen werden.

Ich bin davon lberzeugt, daB die deut-
sche Industrie im allgemeinen und der
Schiffbau im besonderen auch in der
Zukunft nur mit hohen Exportquoten
wachsen kénnen.

Der weitere Erfolg wird uns daher nicht
in den SchoB fallen und kann nur durch
zielstrebiges Handeln gesichert werden.
Wenn wir uns im Hinblick auf Preise
und auf unternehmerische Flexibilitat
von unserer auslandischen Konkurrenz
entfernen, werden wir selbst den Kreis
unserer Kunden drastisch verringern.
Der Motor ailer gemeinsamen Anstren-
gungen muB daher die Vernunft sein
mit der wir zusammenarbeiten, um das
Erreichte zu sichern und auszubauen.
Dabei mussen wir davon ausgehen, daB
das tatsachliche Wirtschaftswachstum in
der Zukunft geringer sein wird als in
den hinter uns liegenden Jahren.

Ich mochte es konkret sagen am Rande
unserer Lohnrunde und mitten in der
Diskussion um Mitbestimmung und
Vermogensbildung:

Wir werden in wenigen Jahren aus-
schlieBlich daran gemessen werden, ob
Gesetzgeber, Arbeitgeber und Arbeit-
nehmer die anstehenden Probleme mit
Vernunft und Augenmafl oder mit Ideo-
logie und Dogma angefaBt haben. Ich
wiinsche mir in diesem Zusammenhang,
daB weniger Positionen der Macht als
vielmehr die Suche nach Funktions-
tichtigkeit die Uberlegungen bestim-
men mogen. Jede Reform wird letzt-
lich nach ihren meBbaren Ergebnissen
und nicht nach ihren ideal theoretischen
Wunschvorstellungen beurteilt werden.
Dazu gehort auch, daB wir langfristig
denken mussen und bei allen Uber-
legungen iber eine Verteilung des
Bruttosozialprodukts dem technischen
Fortschritt und der Investitionsfahigkeit
eine hohe Rangstufe zumessen. Sinn-
gemaB gilt das auch flir unbirokrati-
sche unternehmerische Gestaltungs-
freiheit.”

Dann zu unserem Neubau zurickkeh-
rend, sagte Dr. Lennings:

.Die Fertigung erfolgte weitgehend im
Winter, wenn auch dieses Jahr in
einem milden Winter. Ich darf mich bei
allen Mitarbeitern der HDW herzlich
bedanken fiir bewahrte Qualitatsarbeit
und hohe Termintreue. Ich bin davon
Uberzeugt, daB diese Faktoren ent-
scheidend sind fur das Verhaltnis zwi-
schen Werft und Kunden, und somit
auch flr unsere Zukunft.

Unser besonderer Dank gilt auch den-
jenigen, die auBerhalb des Unterneh-
mens zum Bau des Schiffes beigetra-
gen haben. Der Reederei gelten unsere
besten Wiinsche."
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Kuhischiff ,,Blumenthal“ abgeliefert

Im letzten Heft berichteten wir (ber
den Stapellauf der ,Blumenthal“, des
ersten Neubaus auf dem Werk RoB seit
einer mehrjahrigen Pause. Auch auf die
Abmessungen und technischen Sonder-
heiten dieses Schiffes sind wir dort
eingegangen. Die Ablieferung erfolgte
dann kurz vor Erscheinen des Heftes,
am 28. Marz.

Wir hatten schon erwahnt, daB es sich
bei der ,Blumenthal® um eines der
schnellsten, wenn nicht das schnellste
Kuhlschiff Uberhaupt handelt (23 Kno-
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ten). Wir bringen deshalb diese wohl
insbesondere jeden Schiffbauer inter-
essierenden Bilder, auf denen die cha-
rakteristischen Linien eines modernen
schnellen Schiffes dieser GroBenord-
nung zu erkennen sind. Zugleich sagt
das Wellenbild der Probefahrtaufnah-
me einiges aus, und zwar, daB opti-
male Widerstandsbedingungen an einen
bestimmten Tiefgang des Schiffes ge-
bunden sind und nicht fir Trimm und
Tiefgang wahrend der Probefahrt zu-
treffen. Sicher ist bei jener Aufnahme
aber auch noch eine Uberlagerung von

BLUMENTHAL
BRENEN

Wellen im Spiel, sonst diirfte wohl
héchstens der Fotograf gliicklich sein
lber dieses Bild.

Beeindruckend sind die Aufnahmen
von den Ladekiihlrdumen. Minus 30° C
in allen Raumen selbst bei tropischer
AuBentemperatur glaubt man dem
Schiff ohne weiteres.

Das der Union Partenreedereien Bre-
men (Korr.-Reed. Scipio & Co., Bre-
men) gehdrende Schiff trat seine Jung-
fernreise nach Mittelamerika noch am
Abend des Ablieferungstages an.




Die ,Blumenthal®“ auf Probefahrt

Schiffsiibergabe Blick in die Ladekiihlrdume
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Deutsche Schiffhauindustrie
geht mit vorsichtigem Optimismus in die néachsten Jahre

Der Text der gegentiberliegenden Seite
kommt einem irgendwie vertraut vor.
Die Alteren von uns haben den Grund-
tenor dieses Wortlautes gewiB deutlich
im Ohr, wenn auch die Schwierigkeiten
im einzelnen jeweils etwas anders ge-
lagert sein mochten. Nun, kein Wunder.
Der Text entstammt einem Jahresbe-
richt der alten ,Reiherstieg Schiffs-
werfte & Maschinenfabrik” aus dem
Jahre 1886. Doch wenn dieser Bericht
trotz seines Alters eine Art zeitloser
Aktualitat besitzt, dann muB er wohl
etwas Typisches verraten, was mit dem
Schiffoaugewerbe nun mal verbunden
ist und das als gewohntes Klagelied
abzutun ebenso verfehlt wére, wie
wenn man etwa daraus einen perma-
nenten Pessimismus ableiten wollte.
Viel eher sollte sich wohl der SchluB
ziehen lassen, daB es immer wieder
einen Aufschwung gibt, wenn man nur
durchhalt.

DaB die deutsche Schiffbauindustrie
sich gegenwartig erfreulicherweise in
einer ansteigenden Phase befindet, war
das Fazit des Deutschen Schiffbau-
tages 1974, der am 3. Mai in Hamburg
stattfand. Die Auftragsbestande sind
hoher als (blich, die wirtschaftlichen
Ergebnisse befriedigend, die Arbeits-
platze sicher.

Dr. Norbert Henke, jetzt Vorstandsvor-
sitzender der HDW und stellvertretender
Vorsitzender des Verbandes Deutscher
Schiffbauindustrie, gab am 3. Mai einen
umfassenden Bericht zur Lage, in wel-
chem er einerseits insbesondere auf
die Eigeninitiative der Werften einging,
andererseits aber auch hervorhob, was
die Werften aus eigener Anstrengung
nicht bewaltigen kénnen. Woértlich sag-
te Dr. Henke:

,Wir anerkennen und unterstiitzen auch
die Bestrebungen, die auf den Abbau
direkter und indirekter Subventionen
in anderen Landern abzielen. Aber es
kann uns niemand veriibeln, wenn wir
gerade in diesem Punkt hochst skep-
tisch sind. Wissen wir doch, daB solche
Bemuihungen seit geraumer Zeit ange-
stellt werden, und daB immer wieder
Riickschlage hingenommen  werden
muBten. Das ist eine betribliche Fest-
stellung. Deshalb sollte ich auch nicht
verschweigen, daB in unseren Reihen
nicht wenig Stimmen der Meinung sind,
daB verstarkte Bemuhungen im Rahmen
der EWG und der OECD zwar unter-

nommen werden sollten, daB der Wert,
der in solchen Deklarationen liegt, je-
doch nicht allzuhoch veranschlagt wer-
den dirfte.

Wir missen heute feststellen, daB wir
etwa wieder dort angelangt sind, wo
wir uns vor der Werftenquete befunden
haben. Wir haben lange Zeit disku-
tiert, und ich gestehe offen, daB viele
Uber das Ergebnis jahrelanger An-
strengungen tief enttduscht sind. Der
Verband hat die Bundesregierung ge-
beten, ihre ablehnende Haltung gegen-
tiber den Empfehlungen der Werften-
quete, den befiirwortenden Stellung-
nahmen der Kistenlander und der
IGM zu Uberprifen.

Wir haben dabei zum wiederholten
Male herausgestellt, uns zum freien
Wettbewerb zu bekennen, und daB wir
lediglich subsidiar, z. B. in Krisenzeiten,
eine Realisierung unserer Forderungen
im Rahmen eines Schiffbaukonzeptes
wiinschen.

Das ist kein Rufen nach dem Staate,
das ist genau das, wozu Minister
Schmidt auf dem vorjahrigen Schiff-
bautag aufgerufen hatte:

.Eine Rationalisierung unserer Anforde-
rungen an den Staat.”

Das Resumé am SchluB des Vortrags
kennzeichnet die gegenwartige Lage,
die klar zu erkennen flr uns alle
wichtig ist:

,Eine Analyse der gegenwdartigen Si-
tuation dieses Industriezweiges stellt
erneut klar, daB der deutsche Schiff-
bau einen hohen Leistungsstandard

aufweist und in einem freien Wettbe-
werb gute Chancen fiir ein erfolgrei-

ches Bestehen besitzt. Die Eigeniniti-
ativen der Werften und die konsequente
Nutzung der Moglichkeiten des Marktes
haben beim Seeschiffbau zu einem
hohen Auftragsbestand gefiihrt, der
Vollbeschaftigung und Sicherheit der
Arbeitsplatze gewahrleistet.

Die gegenwartige Ertragslage ist durch-
weg befriedigend.

Strukturverbessernde und der Rationali-
sierung dienende Investitionen sind in
einem bedeutenden Umfang in Angriif
genommen bzw. beschlossen worden.
Der deutsche Binnenschiffbau hat mit
akuten Schwierigkeiten zu kdmpfen. Die
Auftragsbestande sichern nicht dic Be-
schaftigung der vorhandenen Kapazi-
taten.

Die Ertragslage ist nicht befriedigend
und wird insbesondere durch Dumping-
preise negativ beeinfluBt.

Die jahrelangen Bemiihungen, cinc
langfristig angelegte deutsche Schiff-
baupolitik zu erreichen, haben einen
vorlaufigen AbschluB gefunden.

Die Auftragsfinanzierung wurde zwar
fortgesetzt, dariiber hinaus sind we-
sentliche Fortschritte jedoch nicht fest-
zustellen.

Auch innerhalb der EWG konnten glei-
che Wettbewerbsvoraussetzungen noch
nicht erreicht werden. Die Bundesre-
gierung wird deshalb auch in der Zu-
kunft mit der Forderung des deutschen
Schiffbaus, freien Wettbewerb und
Chancengleichheit zu begtnstigen, kon-
frontiert werden.

Die deutsche Schiffbauindusirie geht
trotzdem mit vorsichtigem Optimicmus
in die nachsten Jahre.”




Abschied von Dr. Manfred Lennings —
Dr. Norbert Henke jetzt neuer Chef der HDW

Am 1. Juli 1974 Ubernimmt der stell-
vertretende Vorstandsvorsitzende Dr.
Norbert Henke den Vorsitz des Vor-
standes der HDW. Der bisherige Vor-
standsvorsitzende Dr. Manfred Len-
nings scheidet am 30. Juni 1974 auf
eigenen Wunsch aus, um zu Anfang des
néchsten Jahres die Nachfolge des
Vorstandsvorsitzenden der Gutehoff-
nungshiitte Aktienverein (GHH) Dr. Diet-
rich Wilhelm von Menges anzutreten.

Mit dem Ausscheiden von Dr. Lennings
trennen sich die beruflichen Wege
zweier Manner, die nicht erst zusam-
menzuarbeiten begannen, als der ge-
birtige Oberhausener im Oktober 1970
den langjahrigen Vorstandsvorsitzenden
der KHW und HDW, Adolf Westphal, ab-

Dr. Manfred Lennings

ioste, und Dr. Henke von Dr. Voltz, dem
vormaligen langjahrigen Vorstandsvor-
sitzenden der DW, das Amt des Stell-
vertretenden Vorsitzenden Ubernahm.
Der mit damals 36 Jahren jiingste Chef
einer deutschen Werft und sein 45jahri-
ger Stellvertreter im Vorstand hatten
schon Mitte der sechziger Jahre bei
einem dauBerst schwierigen Werftge-
schaft zusammengearbeitet. Handelten
doch Dr. Lennings fur den GHH-Kon-
zern und Dr. Henke flur den Salzgitter-
konzern die komplizierten Unterneh-
mensvertrage zwischen den drei Ende

Dr. Norbert Henke

1967 fusionierenden Altgesellschaften
und der als Betriebsfiihrungsgesell-
schaft fungierenden HDW aus. Der

Schiffbau war dem 1264 zum Dr.-Ing.
promovierten, seit 1967 als Direktor
der Hauptabteilung Planung und In-
vestitionen in Oberhausen tatigen Tech-
niker also nichts Neues. Und wenn sein
Name auch damals schon zuweilen ge-
nannt wurde, wenn von der Nachfolge
fur Dr. von Menges gesprochen wurde,
bekannte sich Dr. Lennings nach sei-
nem Eintritt in den Vorstand der HDW
eindeutig und Uberzeugend als HDW-
Mann.

Die HDW hatte sich im Jahre 1969 mit
einer Ablieferung von 1,2 Mio tdw und
einem Auftragsbestand von 1,9 Mio tdw
an die Spitze des europaischen Schiff-
baus gesetzt. Dennoch hatten sich auf-
grund wahrungspolitischer MaBnahmen
und unvorhergesehener explosiver Ko-
stensteigerungen Verluste nicht vermei-
den lassen. Und es fehlte an AnschluB-
auftragen.

Zum anderen gab es damals noch eine
Vielzahl organisatorischer und personel-
ler Probleme zu losen, wie sie die er-
forderlichen Strukturverdnderungen des
Unternehmens nach dem Zusammen-
schluB der drei Werften mit sich
brachten.

,Das Unternehmensziel“, sagte Dr.
Lennings am 28. Oktober 1970 vor lei-
tenden Angestellten, kann in der jet-
zigen Phase des Unternehmens nicht
lauten, maoglichst viele technisch in-
teressante Schiffe zu bauen, sondern es
muB heiBen, mit Schiffbau, Nebenferti-
gungen und verwandten Bereichen
moglichst schnell in schwarze Zahlen
zu kommen®“.

Dreieinhalb Jahre spater war es soweit.
Auf der Bilanzpressekonferenz am
7. Februar 1974 konnten Dr. Lennings
und Dr. Henke bekanntgeben, daB die
HDW in dem neun Monate umfassenden
Rumpfgeschaftsjahr 1973 einen Gewinn
von mehr als 30 Mio DM erwirtschaftet
hatte. In diesen dreieinhalb Jahren
aber war Entscheidendes geschehen.
Die Werftenquéte hatte weitere Konzen-
tration im Schiffbau empfohlen. Die
GHH hatte sich nach langwierigen Ver-
handlungen aus dem Schiffbau zuriick-
gezogen und damit den Weg fiir eine
Neuordnung der Besitzverhaltnisse der
HDW freigegeben. Der Ubernahme der
DW-Anteile an der HDW durch den
Salzgitterkonzern folgte die Beteiligung
des Landes Schleswig-Holstein mit 25,1
Prozent bei gleichzeitiger Erhdhung des
Grundkapitals auf 100 Mio DM. Der
Aufgabe des Schiffbauplatzes Finken-
werder folgte der BeschluB des Auf-
sichtsrates, im Rahmen der Investitio-
nen von 366 Mio DM in Hamburg eine
neue Schiffbauhalle zu bauen und in
Kiel das Dock 8 fiur den Bau von
700 000-tdw-Schiffen zu erweitern.

Das alles ging nicht ohne erhebliche
Beunruhigung der Belegschaft, vor al-
lem der Hamburger Werke, ab. Dr. Len-
nings indessen scheute sich nicht, die
Belegschaft jederzeit in aller Offenheit
umfassend zu informieren und sich
auch unbequemen Fragen und Angrif-
fen zu stellen.

In der Offentlichkeit traten Dr. Lennings
und Dr. Henke im allgemeinen als
.Gespann" auf, vertraten der Techniker
und der Jurist das Unternehmen ge-
meinsam, standen bei Pressekonferen-
zen aus verschiedensten Anlassen beide
den oft genug kritisch sich auBernden
und bohrend fragenden Journalisten
Rede und Antwort.



Die Auftragsbiicher der Werft sind voll,
wichtige Investitionsvorhaben im Bau,
die Arbeitsplatze fiir lange Zeit sicher.
Dr. Henke, seit mehr als zwei Jahrzehn-
ten im Schiffbau tatig, hat in letzter Zeit
wiederholt festgestellt, daB die HDW
trotz der internationalen Wettbewerbs-
verzerrungen und Wahrungsunsicher-
heiten, trotz der Unwéagbarkeiten in den
Bereichen der Energiepolitik allen
Grund habe, der Zukunft voller Zuver-
sicht entgegenzusehen. Er wird, nun-
mehr an der Spitze des Vorstandes,
das harte Werftgeschaft, unterstitzt von
allen Vorstandsmitgliedern, mit Optimis-
mus und, wie gewiB alle Mitarbeiter
hoffen, gllickhaft, das heiBt erfolgreich
fortsetzen.

Otto Bohm
25 Jahre Betriebsratsmiiglied

Wenn seit etwa einem halben Jahr da-
von gesprochen werden kann, daB die
Arbeitsplatze bei der HDW fir lange
Zeit gesichert sind, sollte nicht ver-
gessen werden, daB die Betriebsrate
unseres Unternehmens einen nicht
geringen Anteil daran haben.

Die von den Betriebsraten der drei
1967 zur HDW zusammengeschlossenen
Werften praktizierte Zusammenarbeit
mit dem Vorstand diente vor allem der
Wahrnehmung der in den Jahren der
Verschmelzung besonders vielféaltigen
Interessen der nur langsam zusammen-
wachsenden Belegschaft. Die Betriebs-
vereinbarungen Uber einmalige soziale
Leistungen der Werft, iiber den Sozial-
plan von 1971 und die betriebliche Al-
tersversorgung (BAV) sowie die erst
kiirzlich abgeschlossenen Betriebsver-
einbarungen Uber die betrieblichen
Sonderzahlungen sind beredte Zeugnis-
se dieser auBerst zielstrebigen Zusam-
menarbeit. Sie galt zum andern dem
gemeinsamen, standigen Bemihen,
durch die Schaffung moderner Arbeits-
platze bei gleichzeitiger Verbesserung
der Arbeitsablaufe zu befriedigenden
wirtschaftlichen Ergebnissen zu kom-
men, um auf dem Weltmarkt konkur-
renzfahig zu bleiben. Dariliberhinaus
aber trugen die von der Belegschaft als
Arbeitnehmervertreter in den Aufsichts-
rat gewahlten Betriebsratsmitglieder
auch in diesem Gremium dazu bei, die
Arbeitsplatze in Hamburg und Kiel
sicher zu machen.

Einer von ihnen, einer der erfahrensten
Arbeitnehmervertreter der Werft, ist
Otto Boéhm, der Gesamtbetriebsrats-
vorsitzende der HDW. Er konnte am
19. April dieses Jahres auf eine 25-

jahrige Tatigkeit im Betriebsrat zurlick-
blicken.

Nach den bedeutendsten Ereignissen
seiner langen Betriebsratszugehdrigkeit
gefragt, erinnert sich der am 13. Januar
1921 geborene Holsteiner, der bei den
Howaldtswerken in Kiel von 1936 bis
1939 das Dreherhandwerk erlernte, der
Anfange der gewerkschaftlichen Arbeit
nach dem Kriege, des Wiederbeginns
im Schiffsneubau und der Einflihrung
des Betriebsverfassungsgesetzes von
1952. Der lange Kampf der schleswig-
holsteinischen Betriebsrate in den Ta-
rifkommissionen um die inzwischen er-
folgte Angleichung der Tariflohne in
Schleswig-Holstein an die Hamburger
Lohne und die Abschaffung der ,Ak-
kordschere” durch die Einflihrung einer
Programmentlohnung, wie sie in eini-
gen Bereichen des Kiecler Werkes be-
reits seit Jahren ublich ist, gehdren

ebenso zu den bedeutsamen Erinnerun-
gen Otto Bohms, wie das Aufgehen der
Kieler Howaldtswerke, deren Betriebs-
ratsvorsitzender er seit 1962 war, in der
GroBwerft HDW.

Otto Bohm ist ein auf vielen Gebieten
des modernen Arbeitslebens beschla-
gener, oft schwieriger, aber stets auf-
richtiger Gesprachs- und Verhandlungs-
partner. Bei Diskussionen erweist er
sich als hochst eigenwillige Personlich-
keit, die ihren Standpunkt mit Beharrlich-
keit zu vertreten wei3. Und immer wie-
der beeindruckt die Zivilcourage, mit
der er sich — wie z. B. im Gespréach
mit dem schleswig-holsteinischen Mini-
sterprasidenten, Dr. Gerhard Stolten-
berg, vor etwa flinfhundert Mitarbeitern
der Werft unmittelbar vor der Beteili-
gung des Landes an der HDW — fiir die
von ihm vertretenen Belange der ge-
samten Belegschaft einsetzt.

Der Gesamtbetriebsratsvorsitzende der HDW Otto Bohm und der Aufsichtsratsvorsitzende der
HDW, der Salzgitterkonzernchef Hans Birnbaum, im Frithjahr 1971 im Gespréch nach einem
Werftrundgang im Werk Gaarden.

Auftréige fiir die Offshore-Division

Die Offshore-Division (Stahlwasserbau-
abteilung) der HDW hat vor kurzem
neue Auftrage abgeschlossen. Es han-
delt sich um Teile einer Produktions-
plattform fir das BP Forties Field,
eines der groBen Olfelder in der Nord-
see. Auftraggeber ist die Firma BROWN
& ROOT, (UK) Ltd., London.

HDW baut:

4 sogenannte ,lower jacket legs” (Teile
der Unterkonstruktion der Plattform) mit
dazugehodrigen ,nodes” (besonders
hochwertige Bauteile fir die Verbin-
dungsstellen im Bauwerk).

Insgesamt umfassen diese Auftréage
rund 4000 t Stahlkonstruktion mit einem
groBten Stickgewicht von rund 900 t.
AuBerdem sind in diese Bauteile Rohr-
leitungssysteme einzubauen.

Die Auftrage sind bis etwa Ende dieses
Jahres abzuwickeln; die Fertigung ist
im Werk RoB angelaufen. Die Vormon-
tage findet in der Halle 6 und die End-
montage im Schwimmdock 12 statt.

Das Werk Kiel-Sud hat einige Zuliefe-
rungen Ubernommen.

Die HDW wird auch in Zukunft die Fer-
tigung von Offshore-Komponenten bei-
behalten.
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Stapellauf einer Cargo-Barge in Kiel

Am 8. Mai wurde im Werk Kiel-Diet- lische Schlepp-Reederei J. P. Knight Barge getauft und zu Wasser gebracht,
richsdorf der HDW eine fir die eng- Ltd.,, Rochester, gebaute Deck Cargo Mrs. De Lores Jenkins, die Gattin eines
Direktors der Firma Messrs. Brown &
Root, taufte die Barge auf den Namen
“KUPHAR".

Das antriebslose Fahrzeug hat die
Hauptabmessungen:

Lange 300" = 91,44 m
Konstruktionstiefgang 16" = 4,87 m
Breite 90" = 27,43 m
Seitenhohe 200= 6,10m
Tragfahigkeit 8600t
Klasse LR -+ 100 A1

Die Deck Cargo Barge ist flir den Trans-
port von Bauteilen flir die Erddlsuche
und -férderung in der Nordsee be-
stimmt.

Die Ablieferung erfolgte am 11. Mai.

Wiahrend des Baues ist die ,Zellen“-
Struktur des Seeleichters gut zu er-
kennen.

Mrs. De Lores Jenkins hilft beim Sta-
pellauf ein biBchen nach.
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% Im Bau ‘
- Fertiggestelit

HOWALDTSWERKE - DEUTSCHE WERFT AG

WERK KIEL-GAARDEN

Zum Stand der Dockerweiterung im Werk
Gaarden, Mitte Mai 1974

Inzwischen ist das Quietschen der Bag-
ger im Baustellenbereich zur alltagli-
chen Geréauschkulisse geworden. Die
Kieler werden aufschrecken, wenn die-
ses Gerausch Ende Juni nicht mehr zu
horen sein wird. Dann namlich wird die
Baugrube mit Ostseesand aus der Néhe
von Gabelsflach und Stollergrund wie-
der verfullt.

Der Sand wird mit Hopperbaggern ge-
wonnen. Diese Bagger sehen &auBerlich
fast wie normale Schiffe aus. Sie sau-
gen den Sand mittels eines Saugkopfes
an einem Saugrohr aus einer Tiefe zwi-
schen sechs und dreizehn Metern vom
Meeresboden ab. Die Entleerung im
Baustellenbereich erfolgt durch das
Offnen von Bodenklappen.

Die Vorbereitungen fir die Bauarbeiten
laufen auf vollen Touren. Im Sommer
soll eine BaustraBe angelegt werden,
die vom Eisenlager der Werft uber an-
gemietetes  Arsenalgeldnde  gefiihrt
wird und in Hohe der Franzius-Allee an
die WerftstraBe angebunden wird. Ne-
ben der BaustraBe werden Parkplétze
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fur die Mitarbeiter der HDW und der
Baufirmen eingerichtet. Dies ist not-
wendig, da die Freiflachen des Werft-
betriebes durch den Baustellenbetrieb
eingeengt werden, wodurch auf dem
Werftgelande Parkplatze verlorengehen.
Die Baustelle ist inzwischen durch ei-
nen Zaun abgegrenzt. Die Baufirmen
haben ihre Buden aufgestellt; dazu ge-
horen eine perfekte Werkstatt und ein
umfangreiches Lager.

Von Mitte Juli bis zum Jahresende
werden acht Rammen die Ufer- und
Dockseitenwéande errichten. Die Schlie-

Bauzeitenplan der Erweiterung von Dock 8

Bung der Baugrube ist fiir Anfang De-
zember geplant. Dann wird die Bau-
grube gelenzt, und die Arbeiten an der
Docksohle konnen begonnen werden.
Bis Juni 1975 miissen die Arbeiten so-
weit fortgeschritten sein, daB das neue
Docktor eingesetzt werden kann. Es
wird in unserem Kieler Stahlbaubetrieb
gefertigt, in welchem flir derartige
Stahlwasserbauten fertigungstechnisch

die besten Voraussetzungen gegeben
sind.

Zum gleichen Zeitpunkt tritt die Mon-
tage des 900-t-Portalkrans mit dem

Einschwimmen der 160 m langen Quer-
trager in ein entscheidendes Stadium.
Vorher, im Mai/Juni 1975, werden die
Kranstltzen hochgebaut. Die Quertra-
ger werden dann bis September 1975
hochgezogen und verschlossert.

Der Probebetrieb flir den Kran muB
bis Dezember 1975 abgeschlossen sein,
da dann erstmalig ein Schiff von Dock
8 in das neue Dock 8a umgeschwom-
men werden soll, um dort fertiggebaut
zu werden.

Das Dock muB bis zu diesem Zeitpunkt
fur die Schiffslange unseres 240 000-




tdw-Standardtankers nuizbar sein. Das
bedeutet, daB die Docksohle in diesem
Bereich belastbar, die Krane betriebs-
bereit und die Versorgung mit Strom,
Gas, Druckluft und Wasser sicherge-
stellt sein mussen.

Die Fertigstellung des Docks ist fir
Marz 1976 geplant, da zu diesem Zeit-
punkt die Kiellegung des ersten
480 000-tdw-Tankers erfolgen soll. Da
dieses Schiff in keinem anderen Dock
gebaut werden kann, besteht ein un-
mittelbarer Zwang, den Fertigstellungs-
termin einzuhalten.

Eine Besonderheit der Dockbaustelle
wird sein, daB regelmaBig im Abstand
von drei bis vier Monaten ein Schiff
aus dem alten Dock 8 durch die Bau-
grube ausgeschwommen werden muB.
Diese Ausschwimmvorgange verlangen
nicht nur Hochstleistungen vom Werft-
kapitdn und den Schleppermannschaf-
ten, sie fihren auch zu Behinderungen
der Bauarbeiten. Das groBe Bauvolu-
men macht nicht nur die Einhaltung
eines strammen Terminplans erforder-
lich, sondern stellt auch héchste Anfor-
derungen an die technischen Fahig-
keiten und die Kooperationsbereitschaft
der Partner. Wir werden fortlaufend
{iber den Stand der Bauarbeiten be-
richten.

»GOLIAT 5”
abgeliefert

Auf der Helling IV des Werkes Kiel-Dietrichsdorf entsteht fir
die zum Axel Brostrom Konzern gehdrende Bergnings &
Dykeri AB ,Neptun“ der 8000 t Decksladung tragende Ponton
.Goliath 5. Er wurde am 4. Juni getauft und zwei Tage spéa-
ter abgeliefert. Zum weiteren Auftragsbestand der Stahlbau-
abteilung des Kieler Werkes gehoren zwei fir dieselbe Ree-
derei zu bauende Seeleichter mit einer Tragfahigkeit von je
11 200 t und zwei Leichter fiir die Hapag-Lloyd AG, Hamburg/
Bremen mit einer Tragfahigkeit von je 4650 t.

Taufe eines
Unterseebootes in Kiel

Am 17. April 1974 wurde im Werk Sid des Kieler Werkes der
HDW in Anwesenheit des Botschafters der Republik Peru in
der Bundesrepublik, Exzellenz Dr. Hubert Wieland, und zahl-
reicher Gaste der deutschen Bundesmarine sowie einiger
auslandischer Marinen das zweite fiir die Armada Peruana
gebaute Unterseeboot, BAP ,Arica" getauft.

Taufpatin war Frau Gwendoline Privette de Moréan, die Gattin
des Bevollméachtigten der peruanischen Marine in Europa,
Konteradmiral Manuel Moran.

BAP ,Arica“ ist das achte bisher von der HDW gebaute Un-
terseeboot vom Typ 209 mit etwa 1000 t Standardverdrén-
gung. Bild: Kapitan z. See Armando Vidal.

Berichtigung

Zu Seite 48 Heft 1/74 sei bemerkt, daB die Bohrinsel
.Transocean 3" die Klasse ABS hatte, nicht LR.
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kleine chronik der weltschiffahrt. ..

Im letzten Heft haben wir in der kleinen chronik einen Uberblick iiber die Einsatz-
bereiche der deutschen Seeschiffahrt gegeben. Wir wollen diese Ubersicht heute
ein wenig erweitern. Es mag z. B. interessieren, wie es sich mit der GréBenstruktur
unserer Handelsflotte verhalt. Nachstehend also Anzahl und Tonnage der am
Jahresbeginn in Fahrt befindlichen deutschen Schiffe, aufgegliedert nach GroBen-

klassen:
% der

GroBenkl. in BRT Schiffe BRT Gesamttonnage
unter 500 59 26 759 0,4
500 bis 1000 42 40077 05
1000 bis 2000 90 143 660 2,0
2000 bis 4000 74 224 407 3.1
4000 bis 6000 109 553 509 76
6000 bis 8000 40 278 146 3,8
8 000 bis 10000 108 990 752 13,5
10000 bis 15000 56 637 762 8,7
15000 bis 20 000 36 626 223 8,6
20000 bis 30000 37 894 131 12,2
30000 bis 40000 18 604 140 8,3
40000 bis 50000 10 441319 6,0
50 000 bis 100 000 23 1487 854 20,4
100 000 und mehr 3 356 698 4.9
Insgesamt 705 7 305 437 100,0

Auf den hohen Stand der Leistungs-
fahigkeit unserer Flotte ging Bundes-
prasident Heinemann Mitte Mai auf dem
VI. Deutschen Seeschiffahrtstag in
Wilhelmshaven ein. Er betonte, daB die
deutsche Handelsflotte noch immer zu
den modernsten und leistungsféhigsten
der Welt gehoére, wenn es auch lange
her sei, daB sie den zweiten Platz in
der Rangliste der Welthandelsflotten
eingenommen habe. lhre Weltverfloch-
tenheit mache sie besonders anfillig
fur Verzerrungen und Behinderungen

des freien Wettbewerbs, sagte der Pra-
sident. Gleichzeitig zwinge die techni-
sche Entwicklung die Reeder, riesige
Mittel aufzubringen.

Der Bundesprasident versicherte, daB
die deutsche Seeschiffahrt mit ihren
Sorgen nicht allein gelassen werde,
sondern daB helfend eingegriffen
werde, wenn die angemessene Entwick-
lung einer modernen deutschen Han-
delsflotte und ihre Betatigung im freien
Wettbewerb behindert werde. Mit einer
Verpflichtungserméchtigung von 270

Die deutschen ,Flaggschiffe“ seit 1949

Indienststellung Art  BRT Name des Schiffes Reederei
Anf. 1949 D 1499 Soderhamn H. M. Gehrckens
18. 6.1949 MS 3228 Gonzenheim Unterweser Reederei AG
22.10. 1949 TD 8642 Lacklan Deutsche Vacuum Oel AG
11. 5.1950 ™ 9422 Europa J. A. Reinecke
5. 6.1950 ™ 9627 Elisabeth Entz Thomas Entz Tanker GmbH
24.11.1951 ™ 11363 Roland Roland Tankfahrt GmbH
18.12. 1952 ™ 11382 Elsa Essberger John T. Essberger
13. 7.19583 ™ 12878 Ernst G. Russ Ernst Russ
29.12. 1954 TTS 17 848 Esso Disseldorf Esso Tankschiff Reederei
31. 1.1955 PM 18600 Berlin Norddeutscher Lloyd
27. 2.1957 TTS 22269 Caroline Oetker Rudolf A. Oetker
21. 7.1958 PTS 30030 Hanseatic Hamburg Atlantik Linie
25. 3.1959 TTS 31722 Esso Stuttgart Esso Tankschiff Reederei
9. 7.1959 PTS 32336 Bremen Norddeutscher Lloyd
8. 6.1963 TTS 33086 Oliva Deutsche Shell AG
24, 7.1963 TTS 53473 Esso Deutschland Esso Tankschiff Reederei
20. 4.1964 TTS 53608 Esso Bayern Esso Tankschiff Reederei
8. 9.1967 ™ 59868 Narica Deutsche Shell AG
24. 4.1968 TTS 95836 Myrina Deutsche Shell AG
23.12.1970 TTS 126321 Esso Europa Esso Tankschiff Reederei
Ende April 1974 TTS 160000 Lagena Deutsche Shell AG
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Mill. DM enthalte der Haushalt 1974
den hochsten Jahresansatz fur Schiff-
bauzuschisse seit Beginn der Schiff-
bauférderung. Erstmals im diesjahrigen
Neubauprogramm wiirden die Schiff-
bauzuschiisse von bisher 10 Prozent
der Anschaffungskosten auf 12,5 Pro-
zent erhoht. Ob eine weitere Erhdhung
der allgemeinen Schiffbauzuschisse
moglich sei, musse noch geklart wer-
den.

v

e

Neues Flaggschiff
fiir die deutsche Handelsflotte

Die deutsche Handelsflotte erhielt mit
der Indienststellung des beim Bremer
Vulkan gebauten, rund 160000 BRT
groBen Turbinentankers ,LAGENA" der
Deutschen Shell AG ein neues ,Flagg-
schiff“. Der Tanker Ubertrifft mit einer
Tragfahigkeit von 315000 Tonnen den
bisher gréBten deutschen Schiffsriesen
um rund 60 000 tdw.

Eine Aufstellung der jeweils groBten
deutschen Schiffe gibt einen guten
Uberblick iber die Entwicklung der
SchiffsgréBen in der deutschen Han-
delsflotte seit ihrem Wiederaufbau
nach dem zweiten Weltkrieg.

Die ,LAGENA" wird noch fiir geraume
Zeit das groBte deutsche Handels-
schiff bleiben, obwohl sich z.Z. fir
deutsche Rechnung weitere 16 GroB-
tanker mit insgesamt 3,8 Millionen
Tonnen Tragfahigkeit in Bau oder Auf-
trag befinden. Ende 1976 wird sie
ihren Spitzenplatz an zwei Tank-
schiffe von jeweils etwa 386000 tdw
abgeben.

In der Aufstellung (links) erinnern nur
zwei Namen an eine Zeit, in der das
jeweilige ,Flaggschiff* einer Nation
selbstverstandlich ein Fahrgastschiff
war. Nur die alte ,Hanseatic" und die
,Bremen* hatten nach dem Krieg diese
Position flir eine Weile inne. Seit 1263
sind es nur noch Tanker. Doch wie
steht es heute lberhaupt mit der Pas-
sagierschiffahrt? Sie ist, mit einem
Wort, riicklaufig.

Nach Unterlagen des Bremer Instituts
fir Seeverkehrswirtschaft belduft sich
die Zahl der auf Passagier- und auf
Frachtschiffen der Welthandelsflotte
(ohne Fahren und Baderschiffe) gebo-
tenen Fahrgastbetten gegenwartig auf
306 991. Noch vor vier Jahren waren es
332715. Allein im vergangenen Jahr
ist ein Riuckgang um 14 749 Platze ein-
getreten, obgleich einige neue, moder-
ne Fahrgastschiffe flir Kreuzfahrten in
Dienst gestellt wurden.

GroBbritannien hat den gréBten Riick-
gang seiner Platzkapazitat wahrend der
letzten vier Jahre aufzuweisen. Wah-
rend Anfang 1970 noch 58 471 Passa-



gierbetten bereitstanden, sind es heute
nur noch 45760. Die USA, deren lange
Zeit im Liniendienst eingesetzten 20 270
BRT-Fahrgastliner ,Constitution® und
sIndependence“ unldngst an eine
Schiffahrtsgruppe in Hongkong ver-
kauft wurden, verfligen zur Zeit Uber
Unterkunftsmoglichkeiten  fur 14 268
Fahrgaste an Bord ihrer Schiffe; vor
vier Jahren waren es noch 21877.
Einen Verlust von rund 4000 Platzen
hat Italien hinnehmen missen; auf sei-
nen Schiffen konnen heute noch 40213
(1970: 44 272) Fahrgaste reisen. Zu
den ,Verlierern® auf diesem Sektor
der Seeschiffahrt gehort auch die Bun-
desrepublik Deutschland, die nach dem
Verkauf des 25000 BRT-Luxusliners
,Hanseatic* (ex ,Hamburg“) der Deut-
schen Atlantik-Linie an die Sowjet-
union nur noch die Passagierschiffe
,Europa“ (21513 BRT) der Hapag-
Lloyd AG, ,Bohéme“ (10328 BRT) der
Wallenius Bremen - Reederei und die
,Regina Maris* (5813 BRT) der Liibeck
Linie AG unter ihrer Flagge hat. Die
Zahl der Fahrgastplatze ist seit Anfang
1970 auf 5914 zurlickgegangen, das ist
ein Schwund von 3711 Platzen (38,5
Prozent). In diese Zeit fiel der Verkauf
des ehemaligen NDL-Flaggschiffs
.Bremen* (32360 BRT) nach Griechen-
land und der ersten ,,Hanseatic* (25 021
BRT) der DAL nach Panama.

Auf hollandischen Schiffen ist die Bet-
tenzahl fiir Passagiere von 11095 auf
10111 verringert worden. So hat die
Holland-Amerika-Linie kirzlich die bei-
den 22 700 BRT-Kreuzliner ,Volendam®
und ,Veendam®“ aufgelegt, nachdem
1973 bereits das Flaggschiff ,Nieuw
Amsterdam* (37 000 BRT) aus der Fahrt
gezogen worden war. SchlieBlich hat
sich auch Frankreich, dessen zwolf
Jahre alte ,France"” (66 348 BRT) kiirz-
lich ebenfalls ,ins Gerede“ kam, und
jetzt wohl aufgelegt werden soll, in
betrachtlichem Umfang aus der Fahr-
gastschiffahrt zurlickgezogen (vor vier
Jahren fast 19000 Betten, heute nur
noch 11 400).

Demgegeniiber haben einige andere
Léander ihre Kapazitaten ausgeweitet.
Griechenland hat gegenwartig 33 451
Fahrgastplatze, das sind lber 10000
mehr als vor vier Jahren. Auf den Schif-
fen der Sowjetunion sind es 20082,
was einer Verstarkung um fast 900
Platze entspricht. Panama hat mit
17 820 einen Zuwachs von 2635 Platzen
fir Passagiere zu verzeichnen, und
Norwegen, das in den beiden vergan-
genen Jahren drei moderne Luxus-
schiffe der ,Royal Viking“-Klasse
(22000 BRT, ca. 500 Passagiere) in
Dienst gestellt hat, verstarkte sein
Platzangebot um fast 4000 auf 14 248.

Insgesamt bleibt ein Riickgang in den
letzten vier Jahren um fast acht Prozent.
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Wie sich die Stellung der Passagier-
schiffahrt gewandelt hat und noch wei-
ter verandert, so ist die Struktur der
Seeschiffahrt tGberhaupt stdndig in Be-
wegung. Im Stiickgutverkehr verliert die
konventionelle Tonnage gegeniber
Systemverkehren und Guterfahren an
Boden. Das wird in einer Studie der
obersten schwedischen Schiffahrtsbe-
horde fur die Nord- und Ostseefahrt
vorausgesagt.

In eine ,kleine Chronik der Weltschiff-
fahrt* paBt auch das, woriiber die
Deutsche Gesellschaft zur Rettung
Schiffbriichiger in ihrem Jahrbuch wie-
der Rechenschaft ablegt. Die Zahl der
Einsatze der DGzRS nimmt von Jahr zu
Jahr zu. Es sei hier eine beliebige Seite
aus dem Jahrbuch herausgegriffen und
abgebildet. Sie gibt zu denken und be-
trifft auch viele von uns, namlich alle,
die Wassersport betreiben. Der prozen-
tuale Anteil der Einsatzfahrten, bei
denen es darum geht, Yachten aus See-
not zu bergen, Motorboote abzuschlep-
pen, leichtsinnige Abgetriebene wieder

X einzusammeln, ist ibermaBig hoch.

4. SRK ,Georg Breusing*, Borkum, bringt bei West 6-7, Regen, Gewitter und teilweise

Nebel den mitdem Netzin der Schraube mangvrierunfahigen dénischen FK ,Akaroa®
OIN o i s b RS e R N R e VR S R S A I S R B S AR S S RS 3

§5: SRB ,Langeoog", Langeoog, rettet einen bei plétzlich einsetzendem Gewittersturm
Stérke 9-10:gekenterten Segler. i i st rriiivesiie e st s asas s e viva's 1

5./6. SRB ,Giinter Kuchenbecker*, Maasholm, rettet nach nachtlicher Suche bei béigem
SW-West 7-8 einen Mann aus seinem kleinen Plastikboot ................c.oiivnin 1

5. SRB ,Hans Liiken", Wilhelmshaven, birgt bei SSW 6-7 und Gewitter 2 Jugendliche
UNd ihre gekenterte Jolle .......cosesssienesssusyesysipendsiesessass e smssossansims 2

5. SRB ,Hans Liiken*“, Wilhelmshaven, bringt bei WSW 8-9 und Gewitterbden einen
mit zerrissenen Segeln treibenden Katamaran in Sicherheit ..................... 2

5. SRB ,H.J. Kratschke", List, schleppt bei SW 8-9 die als vermiBt gemeldete Jacht
SOOI O cerinvrowmrernoimsase siamscenin §is s o ois W At s o eipiace i y o )8 ai6i0 6 s 0 e amrai 3ce o sca e e sie IR 3

6. SRK ,H.H. Meier", Bremerhaven, rettet bei boigem Stid-SW 6-7 einen Segler aus
dem Wasser und birgt seine kieloben treibende Jacht ...................oo 1
6. SRB ,Paul Denker”, Grémitz, schleppt ein gekentertes Segelboot ein ............ 2

7: Strand-RB ,Siegfried Boysen®, Nordstrand, bringt Baderschiff ,Lith* wegen Ma-
SChin@NSChRABNS BIN: i vvysnnxiinis oaueidans s s ssvaias s e sio oo somisim s 4

11. SRB ,Hans Liiken", Wilhelmshaven, birgt bei béigem SW 5-6 ein kleines Boot, das
nachts 10 Stunden mit Motorschaden getrieben war .................coooiviinn 2

12. SRB ,Hans Liiken*, Wilhelmshaven, birgt zwei Segler und ihre bei bdigem SW 6 ge-
KENEOR I ONS . o v s e s nm s e st S s e a e e S AT s SR D s AP A2 2

13. SRB ,H.J. Kratschke", List, bringt bei West 7-8 und Regenbden den mit der Leine
in der Schraube ankernden FK ,Nordfriesland” €in ..........ccociiviviinininennnns 2

13. SRB ,Glnter Kbchenbecker“, Maasholm, schieppt bei bdigem SW-West 6-7 und
mittlerer Sicht eine mandvrierunfahige Jacht ein ............ccooiiiiiiiiiiiiinnnn 5

13. SRK ,Adolph Bermpohl“, Helgoland, bringt bei bdigem SW 6-7, spater West-NW 5-6,
die:Jacht  Polaris® In:SIChOTRGIL . .. c i vnsvsrsmsmmnssnsserinsnakemeis aidaysessseissie 3

13. SRB ,Otto Schiilke”, Norderney, richtet ein bei boigem SW um 7 gekentertes
Segelboot auf, wodurch ein Kind gerettet wird ...........ccoiiiiiiiiiiiinninnennns 1
13. SRB ,Paul Denker", Gromitz, schleppt eine festgekommene Jacht frei ........... 4
13. Strand-RB ,Tamina“, Baltrum, birgt eine abtreibende Jacht ....................... 4

17. SRB ,H.J. Kratschke”, List, schleppt nachts den FK ,Heimatland“ wegen blockier-
1en Propellers @IN .....c.iverecreroseonqessonsascassneesosnssseasesnssnsssssonsssssnnses 2

19. SRK ,Theodor Heuss", Laboe, befreit bei béigem Ost um 6 die gestrandete Jacht
SNautilus® aus:gerBhrICheE Lage <. ik i Sy S e aas s om s so A S 3o stasie s 2

19. SRK ,Theodor Heuss", Laboe, schleppt die bei bdigem Ost 6-7 aufgelaufene Jacht
B T U 721 L - £ R R R SN A e O A s R A A R RS AL A YR 10

19. Strand-RB ,Grietje", Schilksee, schleppt bei Ost 5-6 die auf Grund gelaufene
Jacht, SKkotula Trel s s i R A S D i B R R s 3
20. Strand-RB ,Kaatje", Hérnum, bringt ein mitMaschinenschaden treibendes Boot ein . 2
22. Strand-RB ,Gesina“, Wangerooge, rettet nachts einen Mann aus dem Watt ........ 1
22. SRB ,Giinter Kuchenbecker*, Maasholm, schleppt die aufgelaufene Jacht ,Matisa“ frei 2
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Die letzte Reise der Hamburger Viermasthark , Kurt“
unter deutscher Flagge (1914)

vonDr.Georg Lauritzen

Immer kleiner wird die Zahl der Manner, die noch aus eigenem Erleben aus der
Zeit der groBen Segelschiffe berichten kdnnen. Wir setzen unsere Reihe authen-
tischer Originalberichte mit dem nachstehenden Beitrag fort, in welchem der Ver-
fasser von einer Reise erzdhlt, die er als junger Mann mitgemacht hat, und wéh-
rend der der erste Weltkrieg ausbrach. Nach Beendigung seiner Segelschiffszeit
fuhr der Verfasser kurze Zeit unter amerikanischer Flagge, dann als Matrose auf
der ,Vaterland“ in New York. Nach dem Krieg und Riickkehr aus amerikanischer
Gefangenschaft machte er das Patent A5 und war dann 35 Jahre fiir die HAPAG
tatig, danach als Gutachter und freier Journalist.

Am 10. Februar 1914 hatten wir uns in
Hamburg auf dem Seemannsamt in der
AdmiralitatsstraBe mit unserer Unter-
schrift in der Musterrolle verpflichtet,
auf der Hamburger Viermastbark
+KURT" der Reederei G.|.H. Siemers &
Co., Hamburg, fir eine Reise nach
Santa Rosalia, Mexiko, weiter und zu-
riick Dienst zu tun. Damals muBten die
Segelschiffsreeder auch schon tiichtig
sparen. Mit Ausnahme einer knappen
Wachbesatzung, die wahrend der Ha-
fenzeit an Bord war, kam die neue
Mannschaft erst kurz vor Abgang des
Schiffes an Bord. Keiner kannte den
andern, alle aber die Schiffe, deren
Raaen wir bevélkert hatten. Unser Mo-
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ses aus Sachsen war 15 Jahre alt und
unser Kapitdan von Fohr 35. Vor dem
Mast war keiner von uns, mit Ausnah-
me eines 60jahrigen Matrosen, im
wahlberechtigten Alter. Unsere mehr
als 3000 BRT groBe ,KURT" lag blitz-
sauber vom Kiel bis zum Flaggenknopf
bereits am Jonas, fertig zum Auslaufen
mit einer Ladung Briketts und Stein-
kohlen fur die Kupferminen in Santa
Rosalia. Mit einem Jollenfuhrer ging es
an Bord. Herrlich lag sie da mit ihren
wundervollen Linien, den schnellen
Segler verratend. Schwarz ihr Rumpf
mit weiBem Pfortengang und weiBem
Unterschiff. Darliber die mehr als 40 m
hohen Masten mit tadellos gebraBten

Raaen. Begeistert und noch mehr kri-
tisch haben wir sie eine ganze Weile
stumm angeschaut. Hatten wir uns ihr
doch fur viele Monate anvertraut, auf
Gedeih und Verderb. Und sie bestand
die Prufung.

Ohne nochmals einen Landurlaub ge-
wahrt zu bekommen, ging es am nach-
sten Tage in See. Unsere drei Hurras
vor den Landungsbriicken zum Ab-
schied wurden ebenso herzlich erwi-
dert. Hite und Stocke wurden ge-
schwenkt und mit den Decken der Kin-
derwagen leidenschaftlich gewunken.
Die aufsteigende Lustigkeit wurde je-
doch jah durch einen schrillen Pfiff
unterbunden, der die Besatzung vor
dem Mittschiffsaufbau zu einer kurzen
Ansprache des Kapitans und zur Wach-
einteilung zusammenrief. Der Kapitan
sprach von riicksichtslosem Einsatz flr
eine schnelle Reise, von unbedingtem
Gehorsam. Seine Worte verwiesen je-
den auf seinen Platz. Sie hatten nichts
Verbindliches an sich. Unseren eigenen
Willen wiirden wir erst nach der Ab-
musterung auf dem Seemansamt wie-



der erhalten. Das war deutlich gesagt.
Diese Rede ist in uns hangengeblie-
ben wie der ruBgeschwangerte Dunst
einer blakenden Lampe im dritten Ka-
belgatt. Das Gesetz der Bordetikette
war damit auf die kiirzeste Formel ge-
bracht, rauh aber ... ? Mit dem Lachen
war es zunachst vorbei.

Vor Kap Horn

Eine normale Reise hatte uns schnell in
das Paradies des Seemannes, den
Nordost- und Sudostpassat, gefiihrt.
Unter der Patagonischen Kiste lieB
der allmahlich eingetretene Westwind die
Dufte der Pampas in unsere Nasen
steigen. Mit wachsender geographi-
scher Breite hatte nicht nur die Kalte,
sondern auch das schlechte Wetter
wieder zugenommen. Selbst bei Un-
terbramsegel hatte die ,KURT" erneut
gezeigt, was sie konnte, und war mit
16 bis 18 Knoten davongelaufen. Um
moglichst westwarts zu stehen bei dem
Beginn der eigentlichen Fahrt um das
Kap Horn, war unser Schiff durch den
Kapitdan so dicht unter Land gesegelt
worden, daB wir die StraBe von Le
Maire zwischen Feuerland und der
Staaten-Insel passieren konnten.

Eines Morgens, es mag ungefahr der
sechzigste Tag nach unserer Abreise
gewesen sein, wuchs aus dem Dunst
des friihen Tages ein nacktes, zu be-
achtlicher Hohe aufsteigendes Felsmas-
siv hervor. Das war Kap Horn. Nach
Westen verlor sich das Land in schrof-

fen Wanden, wahrend es sich nach
Osten  sanft senkte.  Abwehrend
schwarzgrau seine Farbe. Nicht ein ein-
ziges Farbtupfelchen zeugte von Le-
ben. Selbst einige verlorene Sonnen-
strahlen lieBen das Bild nicht warmer
erscheinen. Wind und Seegang waren
maBig. Das Ganze sah sehr nuchtern
und harmlos aus. Wir lagen jedoch vor
Obermarssegel und steuerten einen
stidlichen Kurs. Kein verniinftiger Ka-
pitdn versuchte mehr, in so dichter
Nahe Kap Horn zu runden. In weitem,
stdlich gezogenen Bogen fiihrte der
zuverlassigere und schneller gemei-
sterte Weg. Da ich an diesem Morgen
Rudertérn hatte, konnte ich das Bild
ganz in mich aufnehmen. In aufge-
raumter Stimmung gab mir der Kapitan
einige Erklarungen. Wir beobachteten
einen langhin gezogenen weiBen Strei-
fen in dem ruhigen Wasser. Es waren
aufeinanderstoBende Stromungen.
Dann stirzten plétzlich hastende Wol-
ken Uber die Felsen, fielen an ihnen
herunter und loschten das Bild aus.
Mit einem knallenden Ruck fiillten sich
unsere noch vom Vortage gekirzten
Segel. Aus dem Schutz des Festlandes
herausgesegelt, erfaBte uns der unge-
hemmte Weststurm und orgelte sein
uraltes Lied in den Hooftauen und Par-
dunen. Weit holte das Schiff nach Lee
Uber, das Wasser durch die Speigatten
an Deck pressend. Allmahlich wuchs
auch die See, ihre ersten Spritzer lber
die Back sendend.

Der Kampf hat begonnen

Schon seit Tagen hatten wir auf dem
GroBdeck in der Langsrichtung und von
Reeling zu Reeling Strecktaue gezogen,
an denen wir uns bei Uberkommenden
Seen festhalten konnten. Samtliche Lu-
ken waren doppelt verschalkt und liber
diese noch besonders starke Taunetze
gezogen worden. Unsere Hiihner und
Schweine kamen nicht mehr an Deck.
Als einziger Vierbeiner war nur noch
der Hund zu sehen, der allerdings die
Seite des Kapitéans kaum noch verlieB.
Als ,alter Seemann" hatte er eine gute
Nase fir die Brecher. Bevor diese an
dem vorderen Schott des Mittschiffs-
aufbaus zerstoben und mehr als Spritz-
wasser Uber dessen Deck jagten, hatte
er rechtzeitig Schutz im Kartenhaus
durch die dem Wetter abgewandte Tur
gesucht. Wind und See nahmen zu.
Immer haufiger polterten die Wasser-
massen Uber Deck. In den Bden wurde
die Leereeling zeitweise unter Wasser
gedrickt, so daB die vielen geschopften
Tonnen Wassers es schwer hatten,
durch die Wasserpforten wieder abzu-
laufen. Bei den starken Bewegungen

des Schiffes war dann zeitweilig das
ganze Vordeck durch das hin und her
rauschende Wasser, das zu weiBer
Gischt aufgewirbelt wurde, fast nicht zu
erkennen. Immer tiefer grub die
oKURT® ihren Bug in die See. In zu-
nehmendem MaBe kletterten die Bre-
cher auch Uber die Back, sich in Kas-
kaden an Deck ergieBend. Wir trugen
zuviel Tuch. Gegen Mittag nahmen wir
mit beiden Wachen am GroB- und
Kreuzmast die Untersegel, das GroB-
segel und den Bagien, weg. Gegen
Abend muBte das Schiff noch leichter
gemacht werden. Abermals gingen
beide Wachen hinauf und machten das
Kreuz- und Vorobermarssegel fest. Das
Schiff flihlte sich dabei wohler und wir
auch. Das Abendessen wurde schneller
als Ublich eingenommen. Bei dem vier-
stiindlichen Wachwechsel blieb nicht
mehr viel Zeit zum Schlafen. Unter
Deck klang die aufdringliche Musik des
Windes nicht mehr so Aufmerksamkeit
heischend. Daflir galt es, sich an die
knarrenden Gerausche zu gewdhnen,
die sich aus den Reibungen der Ver-

bande und der Einrichtungen ergaben.
Bei ruckartigem Uberholen konnten
diese sich zu einem so heftigen Kni-
stern und Krachen entladen, daB der
Neuling einiger Kraft bedurfte, um ei-
nen in ihm aus seinem Urmenschen-
tum heraufsteigenden Angstschrei her-
unterzuwiirgen. So wie man aus allem
lernt, wurden diese Gerdusche bald
zum Barometer des Mannschaftslogis.

Eine Hand fiir das Schiff ...

Von diesem Tag an stellte die Schiffs-
leitung die héartesten Anforderungen an
Schiff und Mannschaft. Beide wuchsen
zu einer lebendigen Einheit zusammen.
Unsere Schwerwettersegel waren in be-
ster Verfassung. Nirgendswo gab es
einen morschen Tampen. Bei den Pfer-
den (den Stehtauen unter den Raaen)
wuBten wir, was wir unter den FiBen
hatten. Im Sidostpassat hatten wir sie
samtlich an Deck gehabt und einer
ZerreiBprobe unterzogen. Trotzdem galt
das Gesetz: ,Eine Hand flir das Schiff,
eine Hand fir dich selbst.” Aber hau-
fig genug muBten beide Hénde dort
oben dem Schiff gegeben werden.
Dann hatten die unter die Raa ge-
klemmten Knie eine Hand des Mannes
zu ersetzen, um beide zum Bergen des
wild um sich schlagenden Segels frei
zu bekommen. Gewohnliche Deckarbeit
stand nicht mehr auf dem taglichen Ar-
beitsprogramm. RegelmaBig wurde nur
noch morgens das Deck gescheuert,
um dessen Schlipfrigwerden zu ver-
hindern. Um jede Gelegenheit wahrzu-
nehmen, westliche Lange zu machen,
folgte der Wachhabende unausgesetzt
der sich &ndernden Richtung und
Starke des Windes. Raumte dieser,
wurde gebraBt. Schralte er, wurde ge-
braBt. Konnte das Setzen oder Bergen
der Marssegel nicht auf den Wach-
wechsel hingezogen werden, muBte die
Freiwache vorzeitig gepurrt werden.
Manchmal lagen auch alle drei Ober-
marssegel fest auf den Raaen. Mit un-
seren Handen war allméhlich Kkein
Staat mehr zu machen. Trotz aller be-
ruflicher ,Maniktre" brachen die Na-
gel beim Festmachen der peitschenden
naBsteifen Segel weiter ab. Die horni-
gen Innenflachen der Hand platzten in
den Gliedfalten und Handlinien, in die
sich die ,Fleischhaken" der Strecktaue
mit Vorliebe hineinbohrten. Mit diesen
Erscheinungen fand sich jeder See-
mann in jenen Breiten ab. Sie gehor-
ten dazu wie das Salz zur Suppe. Aber
was uns diesmal zur Verzweiflung
brachte, waren eitrige Entziindungen,
die von einem Mann zum andern wan-
derten. Hielten wir uns sonst mit etwas
warmem Tee die Wunden sauber, muB-
te jetzt zu anderen Mitteln gegriffen
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werden. Jeden Morgen um 10 Uhr tat
der Kapitan mit seinen Messern das
Beste. Die Schmerzen waren schlieBlich
so unertraglich, daB wir uns bei dem
.stand by" auf dem Hochdeck an der
Nagelbank festbanden, um die Hénde
zur Linderung hochhalten zu kénnen.
Aber sobald uns die Befehle riefen,
bei deren Ausflihrung wir auch auf un-
sere personliche Sicherheit achtgeben
muBten, waren die Schmerzen wie ver-
flogen. Kaum an den Brassen oder die
Wanten aufenternd, waren unsere
Hande wieder die zuverldssigsten
Handwerkszeuge. O, welche Lust, ein
Seemann zu sein! Wir waren nun Anti-
poden der Heimat. Unsere Lebensphi-
losophie hatte sich dementsprechend
ebenfalls um 180 Grad geandert.

Das Wetter wird noch hiarter

Aber nicht nur stimmungsmaBig é&n-
derte sich die Lage. Die schweren
Stiirme fiihrten nicht nur Regen mit
sich. Immer haufiger traten Schnee und
Hagel auf. LieBen wir uns sonst gern
durch den Regen das Salz aus dem
Gesicht waschen, zogen wir jetzt ge-
gen den Hagel die Kopfe ein. Fast
waagerecht wurden die Flocken und
Kérner, weiBen Strichen gleich, durch
die Luft gejagt. Bei den orkanartigen
Stirmen bis zu 150 Stundenkilometer
Windgeschwindigkeit wuchsen die Wel-
len haushoch an bei einer Lange von
200 bis 300 m. Die Wellenkopfe kamen
nicht mehr zum Brechen. Der Wind
zerriB diese in Fetzen und peitschte
sie, wie den Regen und den Schnee.
Die Sicht verringerte sich dabei manch-
mal bis auf wenige Meter.
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Bei dem Hoéllenkonzert, das der Sturm
in den Riggen gab, wurde uns jedes
Wort von den Lippen gerissen. Wir
hatten uns auch nichts mehr zu sagen.
Héchstens eine Warnung in das Ohr zu
grélen, wenn ein gar zu gefahrlicher
Brecher aus dem turbulenten Grau an-
setzte, seine unbarmherzigen Wasser-
massen iber uns hinweg zu jagen. Un-
abléssig galt aber unsere Aufmerksam-
keit dem Schiff, um irgendwelche Scha-
den sofort zu erkennen, damit diesel-
ben zwischen den Bden gleich beseitigt
werden konnten. Ein tiefes Gefiihl der
Sicherheit in uns festigend, war es eine
Freude festzustellen, daB kein gefahr-
liches Unheil angerichtet wurde. So
dankte die ,KURT" fiir die gute Pflege.

59 Grad Siid

Wir waren in den letzten Tagen soweit
nach Sliden gekommen, daB wir etwa
58 bis 59 Grad Breite erreicht hatten.
Das bedeutete, daB unsere Kurse uns
jetzt mehr westlich als stidlich bringen
muBten. Waren wir bis jetzt vereinzelt
lberstaggegangen, hieB es nun syste-
matisch gegenan zu kreuzen. Der End-
spurt begann. Was wir tagsiiber ge-
wannen, nahm uns die Nacht. Machte
das Schiff zu wenig Fahrt durchs Was-
ser, so setzte der westliche Strom es
zuriick. Lagen wir auf dem anderen
Bug glnstiger zu unserem General-
kurs, so hieB es ,Klar zum Wenden!"
+Purr die Wache!" Aus der jeweiligen
Lage heraus konnten oft viele Minuten
verstreichen, bevor der Kapitdn das
Ruder aufdrehen lieB und sein Kom-
mando ,Rhe"“ ausrief. Trotz der BraB-
winden kostete es alle Kraft, die Raaen

Anschlagen des GroBsegels

des Vortopps aus dem Wind zu drehen,
bevor das Schiff weit genug durch den
Wind gegangen war, wahrend zuvor,
als der Wind recht von vorn kam, auf
das Kommando ,Rund achtern!* die
Raaen der hinteren Masten herumge-
holt wurden. In dem Augenblick aber,
in dem der Wind anfing, von der ande-
ren Seite einzukommen, liefen die
Raaen von selbst herum. In wenigen
Sekunden muBten auch alle anderen
Mandver geschafft sein: Stagsegel-
schoten Uber die Stagen holen und
durchsetzen, Fockhals heruntersetzen,
die Raaen trimmen — zunachst an der
Luv-, dann an der Leeseite — und
schlieBlich die Besanschot durchholen
und belegen. Mit hochster Konzentra-
tion schaffte jeder auf seinem Posten.
Auf keine Hand wurde verzichtet.
Selbst die Tagelohner muBten mit an
Deck. Getreu alter Tradition: Der Koch
an die Fockschot und der Steward an
die Besanschot. Wahrend der Durch-
fuhrung des gesamten Mandvers blieb
der Kapitan auf die Sicherheit seiner
Leute bedacht, damit die vorlberge-
hend von beiden Seiten Uberkommen-
den Wassermassen niemanden Uber
Bord wuschen.

Wieviel Male wir das Schiff herumge-
holt haben, wuBten wir zum SchluB
nicht mehr. Zwei bis viermal am Tag?
Tagelang hatien wir uns wahrend der
Freiwache nicht mehr ausgezogen,
hochstens das Olzeug auf den Nagel
gehangt. Wozu auch? Schlaf fanden
wir auch so! Und mit welcher Hingabe
wurde geschlafen, als sei dies das
kostlichste Erlebnis der Welt, trotz der
zum Schneiden dicken Luft im Logis,
trotz des nassen Zeugs und trotz des
seit Wochen nicht gellfteten und eben-
falls feucht gewordenen Bettzeugs. Wir
traumten hingebungsvoll von ,Bauern-
nachten” (von Sonnenuntergang bis
Sonnenaufgang) in trockenen und mol-
ligen breiten Betten.

»Vorstagsegelschoten binnenbords
holen®

Eines Abends, etwa in der dritten Wo-
che nach Beginn des schlechten Wet-
ters, standen wir wie Ublich bereit auf
dem Hochdeck. Da erhielt ich als Vor-
toppsgast den Befehl, mit einem Ka-
meraden die Uber Bord gewaschenen
Vorstagsegelschoten wieder binnen-
bords zu holen. Es lief eine hohe See.
Das Vordeck zu betreten war nicht
ungefahrlich. Wir beobachteten fir eine
Weile die herankommenden Seen und
liefen dann kurz nach einem Brecher
uber die Laufbriicke auf die Back. Ich



versuchte zunachst allein, die Schoten
aufzuholen, wahrend mein Kamerad
dieselben lber den Nagel héngte und
zu unserem Schutz die See beobach-
tete. Aber die Schoten hatten sich
durch das lange AuBenbordschwabbern
in sich verdreht und wurden durch die
Fahrt des Schiffes und die Seen straff
nach achtern gezogen. Ein einzelner
konnte so ihrer nicht Herr werden.
Mein Kamerad stellte sich nun auf den
eisernen Schweinestall, der unmittel-
bar mit dem Achterschott der Back ver-
nietet war. Ich blieb auf der Back mit
dem Gesicht nach vorn und zog gleich-
zeitig mit. Das schaffte. Die Nacht war
stockdunkel. Bei dem Wetter konnte
man sich nur einigermaBen in gebuck-
ter Stellung auf den Beinen halten. Mit
dem Ricken stand ich gegen die Na-
gelbank gepreBt, um mich notfalls so-
fort anklammern zu konnen. Ein weiB-
wirbelnder Streifen, breiter als das
Schiff, kochte an der Leebordwand.
War eine See unter dem Schiff durch-
gelaufen, fiel dasselbe mit seinem gan-
zen Gewicht 8 bis 10 Meter in Sekun-
denschnelle in die Tiefe. Dabei hatte
man das Geflihl, als wiirde einem der
Boden unter den FiiBen weggezogen.
Nach einer knappen Pause wurde die
»Kurt" wieder hochgedriickt mit einer
Geschwindigkeit, die uns bei der ge-
blickten Haltung auf die Knie zwang.
Arbeiten lieB sich nur vom ersten Au-
genblick des Fallens bis zum Beginn
des neuen Hebens des Schiffes. Ob-
wohl sich die nachsten Brecher in dem
griinen Lichtschein unserer Steuerbord-
seitenlampe erkennen lieBen, wenn sie
aus der schwarzen Nacht in den Licht-
kegel hineinliefen, so war dies doch
keine brauchbare Warnung. AuBerdem
storte der Lichtreflex. Unsere ganze
Aufmerksamkeit galt daher der Back-
bordseite der Back bis zum Killver-
baum. Was von dort heranbrodelte,
barg Gefahren in sich!

Es verliefen sich fast immer vier bis
sechs Seen, bevor der nachste Brecher
Uber die Back kletterte. ,Achtung!"
rufen, sich festhalten und mit dem Un-
terkorper unter der Nagelbank fest-
klammern, geschah fast schneller als
man denken konnte. So war es meh-
rere Male gut gegangen. Und dann er-
eignete sich etwas Unerwartetes. Das
Vorschiff erhob sich einmal nicht wie-
der in dem ublichen Rhythmus, sondern
blieb plotzlich ruckartig stehen. Im
gleichen Augenblick verschwand der
Kliverbaum und mehrere Meter hoch
walzte sich, einer Lawine gleich, ein
neuer Brecher uber die Back. Ich konn-
te nicht mehr warnen. Ich fiihite mich
von dem Wasser gepackt, emporgeho-
ben und weggespiilt. Nur ein Gedanke

stand in mir: ,Nicht schwimmen! Un-
tergehen!” In demselben Augenblick
splrte ich einen heftigen Druck und
griff instinktiv zu. Mit den Beinen nach
oben und dem Kopf an Deck hatte die
See mich in die Ecke des Gelanders
bei dem Steuerbordlichtturm gedrickt.
Das war mein Glick. In waagerechter
Lage ware ich glatt durch das Gelander
gewaschen worden. Das Ganze mag
kaum zwei Sekunden gedauert haben.
An Deck zuriickgefallen, war ich mit
einem Satz unter der Back und rief
nach meinem Kameraden. Ich rief
mehrmals. SchlieBlich horte ich (ber
mir ein Stéhnen. Er hing, zusammen-
geklappt wie ein Taschenmesser, lber
dem Strecktau, das von der Back ne-
ben der Treppe nach achtern fihrte.
Er konnte sich nicht rihren. Da er je-
doch schnell von dem Strecktau herun-
ter muBte, klemmte ich seine FiiBe
gegen meine Brust und driickte mit
der freien Hand seine Schultern hoch,
so daB er zum Abrutschen kam. Dann
zog ich ihn unter die schiitzende Back.

Nachtréagliche Verdauung
einer Schrecksekunde

Wir setzten uns auf das auch hier
nasse Deck und verdauten nachtraglich
unsere Schrecksekunde. Wir hatten uns
kaum gefaBt, da traf uns eine Wasser-
fontdne. Sie kam aus der von einem
groBen Holzpfropfen verschlossenen
Ankerkllise. Und zugleich zitterten und
knatterten in einem von vorn nach ach-
tern wandernden Ton die schweren
Teakholztliiren der unter der Back be-
findlichen Raume, als wollten sie aus
den Rahmen springen. Eine neue Welle
stemmte das Schiff hoch und donnerte
seine Masse einem Wasserfall gleich
Uber die Back. Wir sprangen hoch. Uns
war bei diesem Bild ein gemeinsamer
Gedanke gekommen. Das stirzende
Wasser war kaum verronnen, da stan-
den wir beide auf der Back, zerrten
eine Bucht der Schoten unter die Back
und zogen nun gefahrlos nacheinander
die Taue ein. In wenigen Minuten war
die ganze Arbeit erledigt. Schon auf-
geschossen hangten wir die Schoten
einzeln mit einem Kabelgarn an die
Tiren. Von hier aus konnte keine See
mehr die Taue Uber Bord spulen. Nach
dieser Arbeit versplrten wir wenig
Lust, sogleich nach achtern zu gehen.
Wir waren total durchnaBt. Jetzt erst
vermifte ich meinen Sidwester, den
der Brecher mit sich gerissen hatte.
Wir konnten uns gar nicht bei der
Frage beruhigen, ob wir beide wohl
noch am Leben sein wirden, wenn wir
vorhin Uber Bord gegangen waéren.

Da die schweren Brecher auf dem Mitt-
schiffsaufbau nicht unbeobachtet ge-

blieben waren, fing man dort an, sich
tiber unseren Verbleib Gedanken zu
machen. Auf einen nur schwach an
unser Ohr dringenden Pfiff hatten wir
nicht besonders geachtet. Ein zweiter,
etwas naher. Da sahen wir auf halbem
Wege nach der Back auf der Lauf-
briicke eine Gestalt, sich Hand fir
Hand an dem Gelander nach vorn zie-
hend. Es war unser Erster Offizier. Da
er uns nicht sehen konnte, rief er un-
sere Namen. In der Stimme schwang
aber etwas mehr mit als bei einem
gewohnlichen Ruf. Als wir ihm antwor-
teten, war er sofort wieder der Vorge-
setzte und wollte wissen, weshalb wir
solange vorn geblieben waren. Wir
zeigten ihm die Unterbringung der
Schoten und erklarten, daB uns diesel-
ben von der Back gewaschen worden
seien, und daB wir daher die Arbeit
noch einmal mit dieser Losung gemacht
hatten. Das schien ihm zu genlgen
und er forderte uns auf, mit nach ach-
tern zu kommen.

Vielleicht nicht zuletzt als Folge des
ausgestandenen Schrecks begann uns
beiden auf dem offenen Deck sehr zu
frieren. Unsere Bitte, uns umziehen zu
durfen, wurde von dem ersten Offizier
mit einer hamischen Bemerkung, in der
auch von Babies die Rede war, abge-
schlagen. Das ging uns gegen den
Stolz und wir erklarten ihm kurz, was
wir soeben erlebt hatten. Da meinte er,
wir sollten nur nicht gleich so empfind-
lich sein. Als er sich dann Uber den
KompaB beugte und einen prifenden
Blick auf die Segel warf, konnten wir
fir einen Augenblick einen anerken-
nenden Zug von seinem schwach be-
leuchteten Gesicht ablesen. ,Umtrek-
ken het keen Sinn. Se wart doch wed-
der natt. In een Stiinnstied gohn wi
wedder Over Stag. Goht Se man riin-
ner for een Smoke." Das neue Mano-
ver verlief glatt. Um ein Uhr frih war
»,Verfang Ro’r un Utkiek". Hocherfreut
Uber die Tatsache, daB wieder einmal
die Steuerbordwache das Deck aufkla-
ren muBte, krochen wir genuBvoll in
die feuchten Kojen.

Die Fock aus den Lieken geflogen

Als unsere Wache wieder an Deck kam,
gab es gleich neue Arbeit. Unsere Fock
war teilweise aus den Lieken geflogen.
Der Rest lag gebandigt auf der Raa.
Ein Teil unserer Wache wurde in die
groBe Segelkoje geschickt, um mit dem
Segelmacher die neue Fock flr das
Anschlagen fertig zu machen. Wegen
des schlechten Wetters muBten alle
Vorbereitungen dort getroffen werden,
die sonst Ublicherweise an Deck er-
ledigt wurden. Zwei Leichtmatrosen,
groBe kraftige Jungen, gingen mit mir
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So sieht es aus, wenn Segel aus den Lieken geflogen sind. Die Bilder zeigen die drei vollge-
takeiten Masten nach einer orkanartigen B6 auf einer spateren Reise, als unsere alte ,KURT“
unter dem Namen ,MOSHULU" fuhr. (Aus ,Windjammers Significant®)

auf die Fockraa, um aus den Schothor-
nern die aus Drahtseilen bestehenden
Halsen und Schoten auszuschéakeln.
Bei der stockdunklen Nacht hatten wir
nicht beobachten konnen, daB die
Schothérner nicht bis dicht unter die
Raa aufgeholt waren. In den Schoten
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und Halsen war nicht genligend Lose
gewesen.

Da die Back immer noch heftig Wasser
tibernahm und wir kein besonderes
Verlangen hatten, auf das unfreund-
liche Vordeck zurlickzukehren, um die
erforderliche Lose zu schaffen, ver-

suchte ich die Schakel dadurch zu 16-
sen, daB ich mich auf das Schothorn
herablieB. Da wollte es der Zufall, daB
irgend jemand das Geitau, in dem ich
mit dem Schothorn hing, auffierte.
Glicklicherweise belegte er sofort wie-
der. Ich hing jetzt so tief unter der
Raa, daB meine Kameraden mir ge-
rade noch die Hand reichen konnten.
Bevor ich mir mit einem Palstek auf
das Pferd zurlickhelfen lieB, schor ich
durch das Schothorn einen langen Zei-
sing, mit dem wir dieses endlich so
hoch heben konnten, daB sich die
Schakel Iosen lieBen.

Der eigenartig klingende Ton des un-
ter uns schaumenden Wassers steht
mir heute noch in den Ohren.

Ein nicht angebrachter Ehrgeiz hatte
mich erneut in Gefahr gebracht. Aber
solches konnte sich ergeben, wenn die
Leichtmatrosen koérperlich gréBer und
starker als die Matrosen waren. Unter
Matrosen waéare es selbstverstandlich
gewesen, daB der starkste diese Arbeit
gemacht héatte. Mit dem heraufkommen-
den neuen Tag machten alle abkémm-
lichen Wachmitglieder das Segel zum
Abschlagen fertig. In seiner ganzen
Léange war es zu einer langen, dicht
gezurrten Wurst geformt worden, da-
mit der Wind keine Angriffspunkte fin-
den konnte. Das Raaliek brauchte nur
noch von dem Jackstag gelést zu wer-
den.

Anschlagen der neuen Fock

Endlich war es soweit. Nachdem wir
die zerrissene Fock an den ausge-
schorenen Gordings heruntergelassen
und nach achtern gebracht hatten,
schleppten beide Wachen die neue
Fock Uber die Laufbriicke nach vorn.
Um bei dem schweren Wetter und den
heftigen  Schlingerbewegungen des
Schiffes das Segel nicht zu einem Ob-
jekt des Sturmes werden zu lassen,
konnte das aufgetuchte Segel nicht,
wie Ublich, an einem langen, in der
Mitte des Segels befestigten Laufer
hochgezogen werden. In langwieriger,
teilweise sich im Want abspielender
Arbeit wurden zunachst die Gordings
durch die vorsorglich durch Kabel-
garne zusammengefaBten Fulhrungs-
ringe geschoren, die Geitaue einge-
schakelt und dann das Ganze gehiBt.
Beide Wachen verteilten sich auf die
Raa, wobei die Luvseite zunachst mehr
bemannt wurde.

Um besser zupacken zu konnen, hatte
sich der barenstarke Il. Offizier auf
die Luvnock der Raa gesetzt. Von
hier sang er zum gleichmaBigen
Holen der auf das Segel angesetzten
Talje aus, das eine Bein unter die
Raa geklemmt. Bei dem Uberholen



nach Lee konnte nicht gearbeitet wer-
den, nicht nur, weil dabei das Segel
mit seinem Gewicht in die gleiche Rich-
tung strebte, sondern, weil wir in den
Pferden kaum noch Halt finden konn-
ten und wir uns ganz auf unsere
Hande verlassen muBten. Dann ragte
die Luvnock der Raa hoch in den Him-
mel hinein. Wenig spéter senkte sie
sich tief unter die Horizontlinie. Dann
ruckste das Segel in die andere Rich-
tung, und leicht lieB sich die Talje
durchholen, bis die scheinbare Verlage-
rung der Schwerkraft erneut Halt ge-
bot. Wahrend des Uberholens nach
Lee, mit dem Blick uiber die Ldnge der
Raa nach Luv, hatte man den Ein-
druck, als mache der Horizont diese
vertikalen Bewegungen. Unsere Sinne
erlebten dies nicht. Sie registrierten
nur wie ein Filmstreifen. Atemberau-
bend war der Blick auf den Rumpf un-
serer ,KURT", wenn bei groBter Kran-
gung die langschwingende See ihren
Leib freisplilte und in Lee das ge-
peitschte Wasser in steilem Winkel zu
einem glasigschaumenden, wandglei-
chen Berg aufschoB. Griff Rasmus mit
seinen Breitseiten an, so konnte man
aus der Hohe deutlich sehen, wie das
Schiff seitwarts geschoben wurde. Der
Ruck, der damit durch das Schiff ging,
setzte sich in den Masten als Schleu-
derbewegung fort. Diese StoBe durfte
man nicht abwarten. Man muBte sich
vorher sichern. Trotz und auch mittels
dieser schwingenden Bewegungen wa-
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ren allmahlich die Luvnock, Mitte und
Leenock des Segels auf ihren Platz
gekommen. Bei dem Anndhen des Raa-
lieks mit den vorsorglich vorher einge-
zogenen Kabelgarnen gelang es dem
Wind nicht, die Gewalt Uber das Segel
zu gewinnen, obwohl die dabei ent-
stehenden prall geflllten Buchten des
Segels, die sich von den Handen mit
auBerster Kraft nicht eindriicken lieBen,
die Manner von der Raa zu schleudern
drohten. Mancher Wutschrei kam dabei
Uber die Lippen, wenn das stahlerne
Unterliek des Segels auf die Knochen
der Hand trommelte, mit der es galt,
sich festzuhalten. Nachdem alle Arbei-
ten gemacht waren, konnte endlich das
Segel gesetzt werden.

»Besanschot an!”

Wahrend dieser Zeit hatte der Kapitan
die Briicke nicht verlassen, um dem
Rudergénger seine besonderen Befehle
zu erteilen. Galt es doch, die Besat-
zung so wenig wie moglich durch tiber-
kommende Seen zu gefdhrden und
dem Schiff eine moglichst geringe
Fahrt zu geben. Mit miiden Armen und
weichen Knien kehrten wir an Deck zu-
rick. Infolge der stundenlangen ver-
krampften Benutzung unserer Glieder
verweigerten die Beine fiir eine Weile
den Gehorsam. In uns pochte aber ein
glickhaftes Geflihl, wieder eine Auf-
gabe gemeistert zu haben, fir die es
keine materielle Entlohnung gibt. Wir
splrten unsere Fahigkeiten wachsen.

Das waren unsere Gesellenstiicke auf
dem Wege zum vollwertigen Seemann.
Wenn uns auch nicht nur die Natur mit
gréBter Harte erzog, so waren wir doch
empfindlich wie Mimosen. Ein erteiltes
Lob héatte uns verwirrt und wéare uns
unverstandlich geblieben. Uns genlgte
vollends die stille Achtung, soweit
diese sich nach dem Gehalt der Ham-
burger Rede unseres Kapitans indirekt
zum Ausdruck bringen lieB: durch eine
ruhige, sachliche Sprache.

Aber einen Lohn gab es doch, einen
von allen aufs hochste begriiBten, einen
wohl schon seit Jahrhunderten obliga-
ten, von Schiff zu Schiff, von Genera-
tion zu Generation fortgeerbt! — Der
Erste Offizier pfiff: ,Beide Wachen an
Deck. Besanschot an!* Wir versammel-
ten uns in Lee des Kartenhauses. Da
der Wind den Schnaps aus dem Glase
herausgeweht hatte, muBten wir ein-
zeln in den Vorplatz des Kajltsnieder-
ganges treten. Zuerst trank der Kapi-
tan, indem er uns zuprostete. Und
dann ging's der Reihe nach bis zum
jingsten Moses. Es war wunderbar,
diesen Schnaps langsam nach unten
gleiten zu spiren und wie er sich bis
in die Wande des Magens warmend
verteilte. Es gab sogar einen zweiten,
damit, wie der Erste Offizier sich aus-
driickte, auch die groBen Zehen in den
abgesoffenen Seestiefeln etwas von
der Wiarme abbekamen.

Fortsetzung folgt.
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Tankerbau in
Kiel und Hamburg

Wahrend im Hamburger Werk RoB zur
Zeit der erste von vier 136 500-tdw-
Tankern auf der Helling liegt, befinden
sich in Kiel drei 240 000-tdw-Turbinen-
tanker einer Reihe von 16 Einheiten
und ein 142 900-tdw-Tanker im Bau.
Etwa vierzehn Tage nach der Abliefe-
rung des flir die UK TANKSCHIFF
REEDEREI gebauten 240 000-tdw-Tur-
binentankers ,Minerva“ (vergl. S. 1-3)
lag das Schwesterschiff ,Victoria* im
Dock 7, dem gréBeren der beiden Bau-
docks in Kiel-Gaarden, zum Ausdocken
bereit. Nachdem am ,Tag der offenen
Tar" etwa 15000 Besucher innerhalb
von etwa sechs Stunden Deck und
Bricke bevélkert hatten (siehe S. 32
bis 37), wurde das unter der Baunum-
mer 60 am 22. November 1973 auf Kiel
gelegte Schiff am friilhen Morgen des
22. April ausgedockt und zur Endaus-
rustung nach Dietrichsdorf verholt.

Der Rumpf des unter der Baunum-
mer 63 am 11. Februar dieses Jahres
fir die VEBA Chemie im Dock 8 auf
Kiel gelegten Turbinentankers gleicher
GroBe war bis zu diesem Zeitpunkt et-
wa 255 m lang. Von den insgesamt et-
wa 210 GroBsektionen eines solchen
Schiffes waren bis zu diesem Zeitpunkt
etwa 130 Sektionen mit einem Gewicht
von etwa 20000 t (einschlieBlich Vor-
ausrlistung und Stellagen) eingebaut.
Innerhalb der né&chsten drei Wochen
wurden rund 40 weitere Sektionen im
Dock montiert, wahrend in der daneben
liegenden Halle weiterhin Seitentank-
sektionen und das Vorschiff vormontiert
wurden.

Im Dock 8 fand am 25. April durch das
Absetzen einer 180 t schweren Boden-
sektion die Kiellegung eines unter der
Baunummer 64 fiir die VEBA Chemie
bestimmten 142 900-tdw-Turbinentan-
kers statt. Bis Mitte Mai wurden etwa
finfundzwanzig Sektionen mit mehr als
3000 t Stahl im Dock miteinander ver-
schweiBt. Einige der bis zu diesem
Zeitpunkt im Achterschiff montierten
Sektionen lassen deutlich den Beginn
der Vorausriistung erkennen.

In den Brennerhallen des Gaardener
Werkes wurden wahrend des gleichen
Zeitraums etwa 600 t Stahlbleche und
Profile des unter der Baunummer 72
fir die Crest Maritim Corporation be-
stimmten 239 500-tdw-Turbinentankers
bearbeitet. Bis zur Kiellegung im Juli
sollen etwa 20 bis 25 Sektionen auch
dieses Schiffes vorgefertigt sein.

Uber den Stand des Tankerbaus in un-
serem Hamburger Werk RoB berichten
die Bilder der Seiten 24 bis 27.



Der noch unfertige Rumpf des 240 000-t-
Tankers Bau-Nr. 63 wird umgeschwom-

240 000-t-Tanker Bau-Nr. 60 in der

unten:

Stand der Bauarbeiten an dem
143 000-t-Tanker Bau-Nr. 64 Ende April
und Mitte Mai.
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fir die Polish Steamship Company, Bau-Nr.

Bildbericht vom Heranwachsen des ersten der drei 130 400 t
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Wihrend Hintersteven und Hecksektionen montiert werden, entstehen bereits Aufbauten

und Schornstein.



Fleute ,Die Hoffnung", 1724 von tiirkischen Seerdubern gekapert. Stele: Oluf Jensen (1672—1750)

Die steinernen Schiffe von Amram

Auf dem Friedhof bei der Clemens-
kirche in Nebel auf Amrum gibt es eine
groBe Zahl von Grabsteinen, in deren
Giebelfeldern altertimliche Schiffe den
Blick fesseln: Fleuten, Fregatten und
Schmacks, Schiffe der Kapitane und
Schiffer, zu deren Andenken sie in
Stein gehauen wurden. Schiffahrt und
Walfang waren auf den friesischen In-
seln der Knaben Traum und der Ménner
Erfillung. In der ,goldenen Zeit" des
Wohlstandes von 1635 bis 1800 waren
allein auf der kleinen Insel Amrum von
den 600 Menschen, die dort lebten, 150
Seeleute.

Die vortrefflich gearbeiteten Stelen aus
grauem Wesersandstein berichten auf
Vorder- und Rickseite von Lebenslau-
fen und Schicksalen der Seefahrer, zu
deren Andenken sie aufgestellt wurden.
Alle Steinmetzarbeiten stammen von
geschickten Mannern der Inseln oder
einer nahen Hallig, von ihnen hat kei-
ner das Handwerk ,richtig" erlernt. Alle
Inschriften sind, merkwiirdig genug, in
deutscher Sprache abgefaBt, und dabei
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ist Friesisch heute noch die unter Ein-
heimischen vorherrschende Umgangs-
sprache. Aber Friesisch galt, eben weil
es die Sprache des taglichen Lebens
war, als gewohnlich. Die Inselleute
wéhlten daher fir die Grabsteine die
Sprache, die aus Kirche, Schule und
Amtsstube als die hohere, vornehmere
erschien.

Wohl der schonste Grabstein auf dem
Friedhof ist der fir Oluf Jensen (1672
bis 1750). In seinem Giebelfeld ist die
Fleute ,Die Hoffnung" dargestellt. Tai
Hinrichs aus Nordstrandischmoor hat
das Schiff mit aufgegeiten Untersegeln
auf eine barocke Riesenwoge gesetzt.
Hinrichs gilt als der beste Steinmetz
der Westklste. ,Seinesgleichen sei
nicht mehr im Lande gewesen“, heiBt
es nach mindlicher Uberlieferung.

Die dreimastige Fleute wurde in Hoorn
in Nordholland gegen Ende des 16.
Jahrhunderts entwickelt, das beriihmteste
Schiff des 17. Jahrhunderts. Kap Hoorn
wurde nach dieser Stadt benannt. Die
Fleute war ein Rundgattschiff mit star-

kem Sprung, das Heck, echt hollan-
disch, Ioffelartig ausgebildet. Das Ruder
fuhr auBenbords, ohne Koker fir den
Schaft, doch ging die Pinne nicht frei
iber Bord, sondern durch eine Offnung
an der Unterkante der Kampagne auf
das geschutzte Hauptdeck. Bei den
fruhen Fleuten bauchten die Bordwan-
de nach der Wasserlinie weit aus, waren
oben aber stark eingezogen. Das war
fur die Berechnung des Sundzolls aus
Lédnge und Breite des Hauptdecks
wichtig.

Der Sundzoll, vermutlich schon 1429
eingeflihrt, wurde bei Helsingborg, an
der engsten Stelle des Sunds erhoben.
Aus dieser bedeutendsten Einnahme-
quelle des Landes wurden zahlreiche
nutzlose Kriege finanziert, aber auch
die prunkvollen Schlosser, die wir heute
noch bewundern. 1669 wurde der Sund-
zoll nach der Ladung berechnet, und
nun wurden die Oberdecks der Fleuten
breiter gebaut. Das Lange-Breiteverhalt-
nis von mehr als 4 zu 1 ergab ein
schlankeres Schiff als die alteren, fir



die meist das ,klassische” Verhéltnis
3 zu 1 galt, wie heute noch bei vielen
seetlichtigen Kleinfahrzeugen. GroBe
Fleuten waren etwa 40 m lang, 9 m
breit und hatten einen maximalen Tief-
gang von 4 m. Holland war damals die
fuhrende Helling Europas. Nicht um-
sonst studierte Zar Peter der GrofBle
(,Zar und Zimmermann") 1667 auf der
erstklassigen Werft von Zaandam den
Bau von Fleuten.

1660 besaBen die Niederlande rund
10000 Seeschiffe, England 4000, Spa-
nien 2000, Frankreich, ehe unter Riche-
lieu die Pariser Welt- und Flottenpolitik
begann, nur 600. Wahrend des 17. und
18. Jahrhunderts waren die Holléander
die ,Frachtfahrer Europas". Ihr Erfolg
mit den Fleuten zwang die ausléndi-
schen Reeder, besonders in Liibeck,
Fleutschiffe bauen zu lassen.

Die Entwicklung im Bau von Handels-
schiffen wurde keinesfalls allein von
der Maoglichkeit bestimmt, schneller zu
segeln. Natirlich hat kein Kapitan je-
mals gern gesehen, wenn ein anderer
Segler an ihm vorbeilief. MaBgebend
waren Ladeféhigkeit und das Vermdgen
,Hohe zu machen®. Als die Seeleute
gegen Mitte des 17. Jahrhunderts in
Holland knapp wurden, sollten die
Schiffe von wenig ,Handen“ bedient
werden koénnen, sie wurden also so
,handig® wie moglich getakelt. Die
einst riesigen Flachen der Rahsegel
wurden unterteilt, die schmaleren Segel
erhielten Trapezform.

Wahrend der prunkliebenden Zeit des
Barock wurden die Schiffe, wie die
Hauser, reich verziert. Besondere Liebe
galt dem Schmuck der Heckaufbauten,
wie es auch ,Die Hoffnung" des Oluf
Jensen zeigt. Um die Mitte des 17.
Jahrhunderts erreichte die Bildschnit-
zerei an den Schiffen ihren Héhepunkt,
die Werften, besonders der Kriegs-
marinen, beschaftigten ganze Bildhauer-
werkstatten. Ihre prachtigen Werke sind
aus Bildern und Modellen bekannt. Das
einzige erhaltene Beispiel stammt von
der ,Wasa"“. Sie sank 1628 vor Stock-
holm und wurde 1961 gehoben.

Den letzten Bildschnitzer der Schiffe
konnte man 1972 wahrend der Olympia-
ausstellung ,Mensch und Meer" in Kiel
arbeiten sehen, ein Mann von der Isle
of Wight. Er schnitzte einen Léwen und
den Kopf einer Hirschkuh, bestimmt fir
die Nachbildung der ,Golden Hind" auf
amerikanische Rechnung. Auf der alten
,Golden Hind" segelte Francis Drake,
.der groBte Dieb der bekannten Welt“,
um die Erde. Seine Kdnigin, Elisabeth I.,
machte den Seerdauber an Bord der
,Golden Hind" zum Sir.

Fregatte. Stele: Captain Nickels Nahmens (1716—1785)

Die Bilder der groBen niederlandischen
Maler zeigen Fleutschiffe in uniberseh-
baren Flotten. Sie bedecken ganze
Leinwandmeere. Auch auf allen alten
Bildern vom Walfang sind diese All-
zweck-Schiffe dargestellt.

Der Walfang bedeutete fiir die Insel-
friesen die groBe Wende ihres Schick-
sals. Flutkatastrophen, besonders die
schreckliche von 1634, und das Abwan-
dern der Heringsschwarme brachten
eine schlimme Armut. Nun war der Be-
darf an Seeleuten fir die Gronlandfahrt
kaum zu decken, und die hollandischen
und Hamburger Reeder holten die zu-
verlassigen Seeleute und Offiziere von
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»,Der Brandende Berg“, frilhe Fregatte von der Stele des Captains Harck Nickelsen (1706—1770)

Fohr, Sylt und Amrum auf ihre Schiffe
fur die Gronlandfahrt. Der tatkraftige
Pastor Richardus Petri auf Fohr richtete
eine erste Navigationsschule ein, nun
konnten die kinftigen Kapitdne und
,Komdiirs* in einer Schule spharische
Trigonometrie lernen. Anfang des 18.
Jahrhunderts fuhr ein Drittel aller Ham-
burger und hollandischen Schiffe unter
friesischen Kapitanen auf Walfang. Die
stattlichen Hauser aus der Mitte des
18. Jahrhunderts auf den friesischen
Inseln kiinden noch heute von dem
Segen, den der Walfang brachte. Die
vielen tausend Seeleute, die bei den
erbarmungslosen  Waljagden verun-
gliickten, sind vergessen.
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Die Friesen, die nach ErschlieBung der
Kolonien auf Handelsschiffen fuhren,
liefen daflir Gefahr, den Seerdaubern in
die Hande zu fallen. Zeitweise machte
der Kaperkrieg eine sichere Seefahrt
fur unbewaffnete Handelsfahrer fast un-
moglich. Aus diesem Grunde wurden
Handelsschiffe mit Kanonen bestiickt,
die Mannschaft in ihrer Bedienung un-
terwiesen und im Gebrauch von Hand-
feuerwaffen ausgebildet. Die Handels-
flotten der Hollander fuhren meist im
Geleit von Kriegsschiffen zu den Kolo-
nien im fernen Osten. Der Kapitan
Cornelius Krohn von Amrum, ein un-
erschrockener Seemann, wurde fir
seine umsichtige Sicherung der Geleit-
ziige von den Hollandern zum Vice-
admiral ernannt. Admiral Karpfanger
aus Hamburg begleitete 1678 flinfzig
Walfangschiffe aus gronlandischen Ge-
wassern zuriick und bestand mit sei-
nem Schiff einen heftigen Kampf gegen
finf gut ausgerlstete Seerduber aus
dem berichtigten Schlupfwinkel Din-
kirchen. Er schoB zwei in den Grund
und trieb die andern drei in die Flucht.
Dieser tapfere Seemann fand leider
beim Brand seines Admiralsschiffes ein
vorzeitiges Ende.

Die Barbaresken-Piraten aus Nord-
afrika jagten auch auf allen Handels-
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Schmackschiff von der Stele des Schiffers Harke Clementen (1725—1780)

wegen Nordeuropas nach Beute. Mitun-
ter wurden sie von Kapitdnen aus Li-
beck oder Hamburg gefiihrt. ,O Algier,
Zuflucht der Rauber, GeiBel der Mensch-
heit”, klagt der Abt Hardo um 1580,
,wie lange noch werden die christlichen
Firsten deine Unverschamtheit er-
tragen?"

Bei den Scillys, deren Inselgewirr ein
ideales Versteck fiir Seerduber bot,
rauschte ein Schiff mit eigentimlicher
Besegelung auf ,Die Hoffnung" zu und
erwies sich als tirkischer Seerauber.
Weshalb Oluf Jensen, der Kapitan, kei-
nen Gebrauch von seinen 14 Kanonen
machte, ist nicht mehr bekannt. Ohne
Gegenwehr wurde das Schiff zur Beute
der Turken. Die Besatzung wurde auf
den Sklavenmarkt von Algier gebracht,
Europder erzielten dort hohe Preise.
Oluf Jensen muBte zwolf Jahre in einem
Kaffeehaus arbeiten. Auf seinem Grab-
stein ist dariiber zu lesen:

.Die Hoffnung" ward mir zwar beraubt
und gleichwohl hofft ich doch. Dachte
bei mir selbst getrost, Gott lebet noch.
O ja, er lebte noch und lieB mich das
erfahren, worim ich ihn gebethen im
ganzen 12 Jahre. Gepriesen sey sein
Name in alle Ewigkeit flir diese theure
Gnade und groBe Giitigkeit.”

Neben dem Grabstein fiir Oluf Jensen
steht ein sehr merkwurdiger flr einen
Matrosen der ,Hoffnung" und Schicksals-
gefahrten aus der Sklaverei: ein Turban
im Giebelfeld, Bogen und Kocher mit
Pfeilen, Trompete und Reiterstandarte.
,Hier liegt der groBe Kriegsheld. Ruhe
sanft auf Amrums Christenfeld als der
Selige Harck Olufs."

Als die Tirken uber die Enterbriicke auf
das Deck der Hoffnung stlrzten, rannte
einer gleich auf Harck Olufs zu und riB
ihm die silbernen Schnallen seiner
Schuhe ab. Das vergaB Harck Olufs nie.
Der sechszehnjahrige Friese wurde in
Algier fir 1000 Goldfranken verkauft
und fir den doppelten Preis an den
Bey von Constantine weiter gehandelt.
In der Sklaverei lernte der begabte
Junge spielend Franzdsisch, Tirkisch,
Arabisch und gewann das Vertrauen
seines Herrn. Gegen die Abenteuer des
jungen Seemannes verblassen viele Ge-
schichten aus Tausendundeiner Nacht.
SchlieBlich befehligte er ein Heer von
40 000 Reiterkriegern. Der Bey schenkte
ihm nach zwdlf Jahren die Freiheit.
Beim Abschied weinten sie beide, der
uralte weise Orientale und der Friese
aus Amrum. Als reicher Mann kehrte
Harck Olufs in seine Heimat zuriick.

Auch der dritte Grabstein der Reihe



halt das Gedachtnis fir einen Mann
von der Hoffnung lebendig. Eine Fre-
gatte segelt mit Backstagbrise Uber die
Wogen, die Segel voll Wind, den lan-
gen Heimwartswimpel im Top. Die zehn
Geschitze sind ausgerannt: ,Der Bran-
dende Berg“. Der Steinmetz dieser vor-
zuglichen Stele heiBt Arfst Hanckens
von der Insel Fohr. Das Schiff ist durch
ein Spruchband eingefaBt: ,Durch viele
beschwerden zu groBen Ehren. Durch
Creutz und Leiden zu Himmels-
Freuden”. Im Textteil heiBt es dann:

.Neben diesem Stein modern die Ge-
beine des Wohledlen Hr.-Capitans
Harck Nickelsen, er ward geboren d.
12. Oct. 1706 zu eben der Zeit wie sein
Vater auf dem Meere verungliickte. Im
12. Jahr seines Alters fing er an sein
Brodt bei der Schiffahrt zu suchen. Ao
1724 erlitt er die Wiederwartigkeit von
den tlrckischen Seeraubern gefangen
und an den Bey von Algier verkauft zu
werden, welche er 3 Jahre diente, nach
welcher Zeit er ihm aus Gite die Frei-
heit durch die Portogiesen erkaufen
lieB, suchte nachgehends in Holland
und Copenhagen sein Gliick, am letzten
Ort gelang es ihm als Capitain ein
Schiff auf Westindien und die Kuste von
Guinea zu fiihren."

Harck Nickelsen heiratete die Tochter
seines alten Kapitans Oluf Jensen, die
.tugendhafte Frau Matje Harcken®,
kurz nach Rickkehr seines Schwieger-
vaters aus der algerischen Sklaverei.
Die meisten Seeleute der Hoffnung
blieben in Algier verschollen. Uber
Harck Nickelsen heiBt es weiter auf sei-
nem Stein: ,Gott segnete seinen Beruf
so erwinscht, daB er in seinem besten
Alter schon hinlénglichen Vorrath vor
die Zukunft hatte, welchen er in einer
vergniiglichen Ehe mit einem christ-
lichen und stillen Wandel sich mit den
seinigen zu Nutze machte.”

Ein &hnliches Fregattschiff wie ,.Der
Brandende Berg“, allerdings mit drei
Rahen getakelt, schmiickt die Stele fir
den ,wohledlen seel. Captain Nickeis
Nehmens“. Auch dieser Kapitdn hatte
viel Erfolg auf den Fahrten nach Fern-
ost:

LEr hat in seinem Seeberufe das selt-
same Gliick gehabt, 4 Reisen als Cap-
tain Schiff von Amsterd. nach Batavia
und China in Ostindien zu fiihren, und
die letzten 24 Jahre in Ruhe auf sein
Vaterland durchgelebet.”

Unter einer Fregatte verstand man im
17. und 18. Jahrhundert ein schnelles
Schiff, dessen scharf gebautes Unter-
wasserschiff vom Galeerenbau beein-

fluBt war. Fregatten waren Plattgat-
schiffe, die windfangenden Aufbauten
niedriger als bei den Fleuten, der Zier-
rat sparsamer. Die Fregatte ist aus dem
Kriegsschiffbau hervorgegangen, dessen
Entwicklung sich im 17. Jahrhundert
klar vom Bau der Handelsschiffe zu
trennen begann. Hier war der notige
finanzielle Spielraum fiir Bau und Er-
probung neuer Typen gegeben. Vergli-
chen mit den schwerfélligen Linienschif-
fen mit ihren drei Kanonendecks wurde
die Bestiickung der Fregatte reduziert,
um gut mandvrieren zu koénnen. Fre-
gatten waren jedem Wetter gewachsen,
fur ihre Schnelligkeit spielten ozeani-
sche Entfernungen keine Rolle mehr.
Der Verdienst, diesen Schiffstyp zur
hochsten Vollendung gebracht zu ha-
ben, gebihrt den franzdsischen Schiff-
bauingenieuren, die es verstanden, die
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Frederik Henrik af Chapman teilt in
seiner 1768 erschienenen ,Architectura
Navalis Mercatoria” die armierten Fre-
gatten nach der Anzahl der Kanonen
von 16 bis 40 in sechs Klassen ein. Die
kleinsten waren 32 m lang, 8,3 m breit,
sie hatten einen Tiefgang von 3,4 m.
Die Fregatten mit 40 Geschitzen waren
49 m lang, 12,2 m breit, ihr Tiefgang
betrug 56 m. Nelsons Flaggschiff
,Victory“, ein ,Linienschiff*, war 69 m
lang. Fregatten ohne Armierung waren
17 m lang, 555 m breit bei einem Tief-
gang von 24 m oder 245 m lang,
7,2 m breit, der Tiefgang betrug 3,6 m.
Die beiden Fregatten auf den Grab-
steinen der Kapitane Harck Nickelsen
und Nickels Nehmens fihren noch un-
ter dem Bugsprit zwei Rahsegel,
,Blinde“ und ,Bovenblinde“, die des-
halb so hieBen, weil sie den Mann am

Schmackschiff von Willem Claasen (1740-1792)

mehr handwerklichen Erfahrungen der
Hollander wissenschaftlich auszubauen.

Die Merkmale der Fregatte wurden spéa-
ter von den durch keinerlei Tradition
belasteten Nordamerikanern tbernom-
men. In den Neuenglandstaaten wurde
“The american mania for speed”, die
Forderung nach Schnelligkeit, in den
Seeverkehr gebracht. SchlieBlich ent-
standen die Klipper, der groBe Ruhm
in der Geschichte des Schiffbaues der
Vereinigten Staaten. Unter Wolken von
Segeln jagten sie Uber die Meere, das
Schénste, was je fir einen derart pro-
fanen Zweck, wie der Transport von
Gitern geschaffen wurde. Donald Mc
Kay war ihr genialer Baumeister.

Ruder ,,blind“ machten, seinen Ausblick
abdeckend. Am Besan erkennt man das
vom Mittelmeer stammende schrage
Rahsegel, aus dem sich das Gaffel-
segel entwickelte.

Im 18. und zu Beginn des 19. Jahrhun-
derts wurden an den Nordseekisten in
groBer Zahl Schiffe mit flachem Boden
fur die Fahrt auf dem Wattenmeer, der
Zuidersee, fir die Elbfahrt nach Ham-
burg und die Ostsee gebaut: Bojern,
Smacks, Tjalks, Kuffs. Sie fiihrten
hauptséachlich Gaffelsegel, die nicht be-
dient zu werden brauchten, wenn das
Schiff durch den Wind ging. Der Unter-
schied der verschiedenen Typen lag in
der Form des Rumpfes, der GroBe und
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Form der Beseglung. Unter diesen
Schiffen erlangten die zweimastigen
Smacks oder Schmackschiffe die groBte
Bedeutung. Sie sind auf den Grab-
stelen der Schiffer Harke Clementen
und Willem Claasen vortrefflich darge-
stellt. In der Geschichte der Gronland-
fahrt spielten Schmackschiffe als Fah-
ren zu den Ausgangshafen eine sehr
wichtige, oft genug traurige Rolle.

Diese Schiffe hatten einen starken
Sprung. Sie waren mit Seitenschwertern
ausgerustet, um die Abdrift bei Seiten-
wind herabzusetzen. Die beiden Masten
fihrten Gaffelsegel. Der GroBmast, den
Besan weit Uberragend, trug eine Breit-
fock, zwei Vorsegel und ein Rah-Topp-
segel, bei gréBeren Schiffen auch deren
zwei. Die Stellung des Besanmastes
variierte, beim Schiff des Willem Claa-
sen stand es auf der Achterkante. Bei
dieser Anordnung konnte das Schiff

hoéher an den Wind gehen, dafir muBte
man den unhandigen Ausleger fir die
Schotfiihrung in Kauf nehmen.

An die seemannische Tuchtigkeit der
Schrnackschiffer wurden groBe An-
spriiche gestellt, galt es doch, diese
ziemlich kleinen Fahrzeuge, gerade zur
Zeit der Frihlings- und Herbststiirme,
wenn die Seeleute zu den Ausgangs-
hafen fur die Groénlandfahrt gebracht,
im Herbst zuriickgeholt werden muBten,
Uber Untiefen und Sandbéanke zu fih-
ren. Auch durften die ,Seelocher”, die
zu den Inseln fihrten, auf keinen Fall
verpaBt werden.

Um den Petritag, nach dem heute noch
ublichen ,Biekenbrennen” am 20. Fe-
bruar, verlieBen mitunter 4000 Mé&nner
von den Inseln auf Flotten von
Schmackschiffen, jedes mit 50 bis 100
Fahrgésten, ihre Heimat, um sich als

Matrosen, Speckschneider, Harpuniere,
Boots- und Steuerleute fir den Wal-
fang zu verheuern. Die Schiffer brach-
ten aus den hollandischen Hafen, oft
auf eigene Rechnung, ganze Schiffs-
ladungen von blau-weiBen und braunen
Fliesen mit.

1711 wurde ein Schmackschiff in Hol-
land auf den Strand geworfen, 87 See-
leute von Sylt fanden den Tod. 1744
kenterte im Frihjahr ein Schmack mit
Mannern von Sylt nahe ihrer Heimat-
insel. 84 kamen ums Leben und wurden
an den heimatlichen Strand gespllt, nur
acht wurden gerettet. Im Herbst dessel-
ben Jahres ging ein Schiff mit Heim-
kehrern auf dem Kniepsand vor Am-
rum verloren. Keiner (berlebte. Unter
den 100 Toten waren 64 von Fohr. Der
Wohlistand den der Walfang brachte,
muBte oft genug teuer bezahlt werden.

Karl Metzner

»1ag der offenen Tur”

Funfzehntausend Besucher an Deck der ,Victoria”
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-~Am Sonntag, dem 21. April 1974, von
11 bis 16 Uhr, 6ffnet die HDW ihr Werk
Gaarden fir die Bevolkerung Kiels und
seiner Umgebung.

Die Schiffbauer der HDW, die schon
1976 in dem im Bau befindlichen
700 000 t-Dock die ersten Mammuttan-
ker bauen werden, zeigen ihren Ar-
beitsplatz.“

So konnte man’s drei Wochen vorher,
drei Wochen vor dem Tag, den die
Presse spater den ,Howaldt-Tag"
nannte, in wirkungsvoll aufgemachten
funfspaltigen Anzeigen an bevorzugtem
Platz in den ortlichen Zeitungen lesen.
Unubersehbar.

,Eintrittskarten .. ." hieB es, nach Auf-
zahlung einiger Attraktionen, die eine
Besichtigung fiir die Besucher mit sich
bringen werde, in den Anzeigen weiter,
,Eintrittskarten konnen Sie bei lhrem
Zeitungshandler erhalten. Mit dem nu-
merierten Abschnitt, den Sie beim Be-
treten des Werftgelandes in eine von
zwei Lostrommeln werfen, nehmen Sie
an der Verlosung von zwei PKW teil.”
Das war's! War ein weiterer Anreiz
neben der Moglichkeit, einmal auf dem
Deck eines Tankerriesen zu prome-
nieren.

Schon am frihen Vormittag des ersten
Ausgabetages gab es nirgends mehr
Karten. Dabei war die Belegschaft, fiir
die achttausend der insgesamt zwanzig-
tausend gedruckten Karten bereitgehal-
ten waren, wie die inzwischen einset-
zende telefonische Nachfrage zeigte,
entschieden zu kurz gekommen. Es




muBten Karten nachgedruckt werden.
Funftausend. Zehntausend. Zwanzig-
tausend. Als die vierzigtausend Karten
bis auf eine Reserve von nicht einmal
dreihundert ausgegeben waren, wuBten
die mit der Organisation beschaftigten
Mitarbeiter ungefahr, mit welchem Be-
sucheransturm etwa zu rechnen sein
wirde:

40 000 Besucher in funf Stunden wirde
bedeuten, daB etwa 8000 je Stunde
oder bis zu 150 je Minute das Werfttor
passieren.

Und darauf galt es sich einzurichten:
die Wege zur Besichtigung entspre-
chend zu wahlen, herzurichten und zu
beschildern, die noétigen Sicherheits-
maBnahmen zu treffen und die Infor-
mation der Besucher iber alles Erfor-
derliche durch frihzeitige Veroffent-
lichungen in der Presse sicherzustellen.
Das Ergebnis war eine blitzsaubere
Werft. Mit ungewohnten Freiplatzen,
wo sonst Hunderte arbeiten, Transport-
fahrzeuge, Krane und Maschinen be-
tatigt werden, mit abgegrenzten zu-
satzlichen Wegen, an deren Réandern
sich die sonst von Nebeln und Din-
sten umgebenen Stahlbleche und Pro-
file der Untergruppenfertigung wie bild-
hauerische Strukturmodelle ausnahmen
und die GroBsektionen in den Schiff-
bauhallen wie Museumsstiicke anmu-
teten.

Die etwa 50 000 Besucher am Sonntag
lohnten die Miihe, die so viele Mit-
arbeiter darauf verwandt hatten, ihren
Arbeitsplatz den Angehdrigen ,so pro-
per wie moglich zu prasentieren”, wie
es einer der Alteren gesprachsweise
ausdriickte.

Die ersten Besucher standen vor Neun
schon am Werktor. Gedrange gab es
jedoch erst ab Zehn. Und um Zehn-
Uhr-dreiBig muBte ,aufgemacht* wer-
den.

Die Polizei hatte einen Teil der Werft-
straBe fiir den Durchgangsverkehr ge-
sperrt und zu Parkplatzen ,umfunktio-
niert“. Die Besucher waren durch Pres-
se und Rundfunk gebeten worden, mog-
lichst die offentlichen Verkehrsmittel
zu benutzen. Uberdies pendelten zwei
von der HDW gecharterte, kostenlos zu
benutzende Schiffe der Kieler Verkehrs
AG zwischen zwei in der Nahe des
Bahnhofs gelegenen Haltepunkten und
dem Fahranleger in Gaarden.

Das alles klappte vorziiglich und gab
keinerlei Schwierigkeiten. Einige Stau-
ungen, freilich. Aber keine Karambo-
lagen, keinen Putz, keinen Arger. Die
in erheblich schnellerer Folge als
sonst verkehrenden StraBenbahnen
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und Busse waren allerdings brechend
voll.

Zeitweise war der Ansturm an den Los-
trommeln so stark, daB man sich vor

dem Einwerfen des ,Losabschnittes"
an einem der beiden Informations-
stdnde ausreichend mit allem versorgte,
was es ,schwarz auf weiB" nach Hause
zu tragen gab, oder einem der auf dem
Parkplaiz errichteten Getréankestand zu-
wandte.

Etwa 20 000 KN-Sonderdrucke der HDW
mit Hinweisen auf den Besichtigungs-
weg, einem Werftplan und einer von
Bruno Bock geschriebenen kurzen Fas-
sung der ,HDW-Historie”, an die
10000 farbige Besucherprospekte und
ebenso viele Werkzeitungen der HDW
und der Salzgitter-AG wurden ausge-
geben.

Wo sonst die Autos der im Werk Gaar-
den beschaftigten Mitarbeiter stehen,
tummelten sich Kinder an den zur
Schau gestellten Feuerwehrfahrzeugen,
tranken zeitweilig Hunderte Milch-,
Kakao- oder alkoholfreie Getranke, die
gegen eine Schutzgebihr zugunsten
der Deutschen Gesellschaft zur Rettung
Schiffbriichiger abgegeben wurden. Bis
zum Spatnachmittag immerhin Uber
30000. Und sahen andere im leider
nicht ausreichend dunklen Filmzelt die
faszinierenden Aufnahmen von der Pro-
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befahrt der 1968 in Kiel gebauten ,Esso
Malaysia“.

Der Hauptstrom der Besucher folgte
dem ausgeschilderten Weg zu den
Vormontagehallen, wo drei Musikkorps
und der weltbekannte Lotsenchor der
+Knurrhahne" abwechselnd jene unter-
hielten, die ,vor Ort* den fachkundigen
Erlauterungen der Betriebsingenieure
und Meister lauschten, dem Arbeitsvor-
gang der numerisch gesteuerten Brenn-
maschine folgten, das Modell des neuen
Docks betrachteten oder sich nach den
Méglichkeiten der Ausbildung bei der
HDW erkundigten.

Wenn auch sicher die meisten Kinder
den Werftbesuch an der Seite ihrer
Eltern — die Kleinen auf den Schultern
der Vaéter, im Kinderwagen oder auf
den Armen der Mitter — miterlebten,
wurden doch fast zweihundert Jungen
und Madchen in dem in einem Be-
sprechungszimmer des Turmgebé&udes
eingerichteten Kindergarten von drei
Kindergartnerinnen der Stadt Kiel und
funf HDW-, Muttis* betreut.

Fir das leibliche Wohl der Besucher
sorgten die in einem Zelt stationierten
Feldkichen des Technischen Hilfs-
werks, des Arbeiter-Samariter-Bundes,
des Deutschen Roten Kreuzes, der Frei-
willigen Feuerwehr Russee und der
Johanniter. Die angekiindigte Ausgabe

eines ,Schlages Erbsensuppe“ fand
den erwarteten und vorsorglich durch
Laufgédnge geregelten Zuspruch. Mehr
als 7000 Schlag wurden gegen eine
Schutzgebiihr zugunsten der Gesell-
schaft zur Rettung Schiffbriichiger aus-
gegeben. Das Spendenergebnis:

8 937,64 DM.

Die Hauptattraktion an diesem Tage
war der zum Ausdocken in Dock 7 be-
reitliegende, zu diesem Zeitpunkt noch
ungetaufte 240 000-tdw-Turbinentanker
.Victoria® der VEBA Chemie. Haupt-
deck und Briicke waren zur Besichti-
gung freigegeben. Pro Minute erkletter-
ten 50 Besucher den an der Back-
bordseite des Hinterschiffes aufgestell-
ten Treppenturm, um an Bord zu ge-
langen. Insgesamt etwa 15000. Zeit-
weilig drangten sich die Menschen an
Deck wie sonst nur in den StraBen der
Stadt beim Sommer- oder WinterschluB-
verkauf.

Die aber, die sich den steilen Aufstieg
an Bord verkniffen, gingen durch die
Schiffbauhallen zum allgemeinen , Treff-
punkt“ am machtigen Bug der ,Victo-
ria“ zurtick oder flanierten durch die
Schattenpromenade zwischen den Hal-
len landwarts, um sich mit jenen wieder
zu vereinigen, die Uber den Treppen-
turm am Vorschiff von Bord gingen.




Als sich zur Verlosung der beiden
4Ford Escort" einige tausend Besucher
auf dem Parkplatz eingefunden hatten,
nahm Dr. Norbert Henke, der die Gaste
des Vorstands bereits auf einem Emp-
fang begriBt hatte, die Gelegenheit
wahr, den Kieler Mitblirgern, den Biir-
gern der Dorfer und Stadte in der
naheren und weiteren Umgebung Kiels
und den vielen Mitarbeitern, die mit
ihren Familien gekommen waren, fir
ihren Besuch zu danken. Er versicherte
ihnen zum andern, daB die bisherigen
Leistungen der Werft und ihr weiterer
Ausbau zu einer der gréBten und mo-
dernsten Werften der Welt die Arbeits-
platze bei der HDW fiir lange Zeit si-
cher machen. Sodann bat er den Schles-
wig-Holsteinischen Wirtschaftsminister,
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Dr. Jirgen Westphal, und den Wirt-
schaftsdezernenten der Stadt Kiel,
Stadtrat Rolf Renger, die beiden Ge-
winnummern und je zwei Ersatznum-
mern zu ziehen. Die Bekanntgabe der
Nummern erfolgte kurz nach 15 Uhr,
doch bis zum SchluB der Veranstaltung
fand sich nur ein ,Ersatznummernab-
schnitt“-Inhaber an der Lostrommel
ein.

Erst am Dienstag meldeten sich die In-
haber der Gewinnummernabschnitte.
Zwei Angehorige der Werft: Der Schiff-
bauer Glnter Schnelle, der Gewinner
des roten Wagens (rechts im Bild), und
der SchweiBer Hans-Dieter Meier, der
Gewinner des gelben Wagens (links
im Bild). Beide arbeiten im Werk Gaar-
den. lhre Frauen hatten die gewinn-
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bringenden Nummern in der Zeitung
gelesen.

Am gleichen Tag war in einer flinfspal-
tigen Dankanzeige der Werft u.a.zu
lesen:

,Das schone Wetter hat dazu beige-
tragen, daB der Besuch so vieler Men-
schen auf der groBten Werft Europas
wie ein Volksfest abgelaufen ist. Das
Verstandnis der Besucher fiir die von
der Werft getroffenen SicherheitsmaB-
nahmen und ihr einsichtiges Verhalten
an jenen Orten, an denen es vorliber-
gehende Engpéasse gab, hat einen har-
monischen Ablauf ermdglicht.
PlanméaBig um 16.00 Uhr, als sich nur
noch einige Besucher auf der Werft be-
fanden, begannen die Vorbereitungen
fur den neuen Arbeitstag.”
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Maler sehen die HDW — Bilder von der Kiiste

Es sei vorausgeschickt, daB die hier
wiedergegebenen Bilder weder das Er-
gebnis eines Malwettbewerbs sind,
noch daB wir uns bemiht hatten zu er-
forschen, wer alles schon unsere Werft

gemalt hat, und an welchen uns ver-
borgenen Platzen noch Werft- und Ha-
fengemélde hangen mdgen. Einige Bil-
der hier auf unserer Werft, gesehen und
gemalt von héchst unterschiedlichen

Temperamenten, brachten uns auf die
Idee dieser Gegentberstellung, die
vielleicht anregende Auswirkungen ha-
ben mag.

Die sehr verschiedenen Ausdrucks-
weisen sollen hier nicht im einzelnen
analysiert werden, sie sprechen fiir sich,
und es mag als Kennzeichen des bild-
nerischen Gestaltens in unserer Zeit
genommen werden, daB es einen allge-
meinverbindlichen Zeitstil, wie er friher
einmal {ber langere Epochen hinweg
kennzeichnend war, nicht gibt. L4Bt sich
das schon bei der Beschrankung auf
gleichartige Themen, wie hier, so offen-
sichtlich nachweisen, um wieviel mehr
bei einer umfassenderen Betrachtung,
die alle Gegenstande und Ausdrucks-
weisen einschlosse. Bei Jirgen Runge
(Dockbild unten links) ist in der lebens-
vollen Farbigkeit und vibrierenden Pin-
selfihrung der geistige Ausgang vom
Spatimpressionismus unverkennbar;

links: Jiirgen Runge, Schiffe im Dock

oben: Wolfram Claviez, HDW Werk Kiel-Gaarden



rechts: Eberhard Oertel, ,Der Vogel ohne Nest"

unten: Wolfram Claviez, Werftbetrieb

Eberhard Oertels Malweise dagegen
(Bild rechts oben) hat ganz andere Ur-
spriinge. Er selbst gibt uns die fol-
genden Hinweise zum Verstandnis sei-
ner unterkiihlten Formgebung: ,Oft ge-
he ich von Fotos oder Werbefotos aus.
Ich Ubernehme sie aber nicht, sondern
reduziere sie, um ihnen mehr einen
Zeichen- oder Signalcharakter zu ge-
ben. Mich faszinieren zur Zeit technisch-
optische Geréte. lhre kiihle, metallische
Glatte entspricht meiner Malweise.
Durchblicke, Sichtfelder, Filmstreifen
lassen Figuren oder Gegenstdnde in
einem farbigen Neonlicht erscheinen.
Im formalen Aufbau bemiihe ich mich
um logische, fir den Betrachter nach-
vollziehbare Zusammenhénge. Zuféllig-
keiten mag ich nicht. Durch den Titel
gebe ich dem Betrachter einen Anhalt.
Der Inhalt meiner Bilder ist mehrdeutig.”
Um mehr Uber die charakteristischen
Gestaltungsweisen dieser beiden Maler
sagen zu konnen, miiBten wir mehr
sehen.

In bezug auf Wolfram Claviez ist diese
Betrachtung insofern aktuell, als von
seinen Bildern kirzlich in Kéln in der

Galerie Glockengasse eine vier Wochen
laufende Ausstellung zu sehen war.
Dr. Giinther Albrecht, der Direktor des
Kélner Stadtmuseums schreibt in dem
Ausstellungskatalog:

. ... Aus einer groBen Welt des Erleb-
ten und Gedachten, der Neigungen und
Erfahrungen findet er Gegenstand und
Ausdruckstorm seiner Bilder . ..

Natiirlich, daB Claviez nicht Vertreter
einer bestimmten Gruppe ist. Seine
Bilder sind Teil einer umfassenden ge-
staltenden Kraft. Breit ist so das Band
der Ausdrucksformen, Techniken und
Themen. Von impressionistischen Ar-
beiten fuhrt deutlich der Weg zur Be-
tonung technischer Form besonders in
den Schiffs- und Werftbildern, die sicher
Kernstick aller Arbeit sind — zur Linie
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und Farbflache, etwa der ,Eisbrecher”,
begriindet in technisch-formalem Wis-
sen. Neben diesen zentralen Gegen-
stand treten Landschafts-, vor allem
Kusten- und Hafenbilder, vom Augen-
blick bestimmte ,Vor-Ort-Skizzen” mit
aller verdrossen-behaglichen Verschla-
fenheit eines warmen Regen-Sommer-
tages im dénischen Kleinhafen bis zur
Formstudie ,Leuchtfeuer”.

Hierhin, zur technisch gewuBten Form-
Vorstellung, fihrt Claviez’ Weg in die
technische Welt von Schiffbau und
Schiffahrt, ohne die Eindrucksschilde-
rung erlebter Szenen zu vergessen.“

Wolfram Claviez, Eisbrecherstudie, jiitlandische
Kiiste, dénischer Fischerhafen, Abend in einem
kleinen schwedischen Hafen.
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Buadher in Liv dne Lee

Drei Reedereichroniken legt Koehlers
Verlagsgesellschaft vor, und alle drei
durften unsere Leser interessieren. Es
handelt sich nicht nur um Namen, die
zu den wichtigsten der deutschen See-
schiffahrt gehoéren, sondern darlber
hinaus um traditionelle Kunden unserer
Werft: F. LaeiB, HAPAG, Norddeutscher
Lloyd.

Der Herausgabe liegen gegebene An-
lasse zugrunde. So feierte einerseits
die Reederei F. LaeiB, Hamburg, am
25. Marz dieses Jahres ihr 150jahriges
Jubilaum, wahrend andererseits flr
HAPAG-Lloyd die 1970 erfolgte Fusion
Rickblicke Uber die Lebenswege der
beiden zusammengeschlossenen Ge-

Man muB sogar auf viele fiir die objek-
tive Beurteilung von Zusammenhangen
wichtige Details verzichten zugunsten
des neu hinzugekommenen Stoffes.
Die aus der unterschiedlichen Sicht der
Zeit, der derzeitigen Firmenleitung so-
wie des Schreibenden resultierende Be-
urteilung von Ereignissen der Vergan-
genheit und Trends in bezug auf neue
Zielsetzungen, pragen Firmenchroniken
ganz generell den Stempel eines Kom-
promisses von wirtschaftsgeschichtli-
cher Studie, unterhaltsamem Lesebuch,
Nachschlagewerk und Werbeschrift auf.
Und je nach dem Interesse des Lesers
wird dieser so ein Buch zumeist ein-
seitig beurteilen, wieweit seinem be-

sellschaften von der Grindung bis zum
ZusammenschluB wiinschenswert mach-
te.

Nun haben Firmengeschichten ja an
sich, daB sie in regelmaBigen Abstan-
den runder Jubilden neu geschrieben
werden, und je weiter die Zeit voran-
schreitet, in desto bedeutsamere Ferne
ricken die Anfange, lber die eigent-
lich nichts Neues mehr zu sagen ist.

vorzugten Interessengebiet Rechnung
getragen wird. So werden z. B. die vie-
len Ship-lover in Pragers LaeiB-Buch
die ausfihrliche Schiffsliste samtlicher
Schiffe dieser Reederei freudig begri-
Ben, und sich argern, daB Witthoft bei
den HAPAG-Lloyd-Schiffen auf die An-
gabe der Abmessungen verzichtet hat.
Seebegeisterte Leser werden in den
lebendig geschriebenen Episoden der




Hoorn-Route in den Glanztagen der
groBen Salpeterfahrt nach Chile. Neue
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Fahrgebiete wurden dann Kamerun,
0 ¢ -
T

Segelschiffszeit schwelgen, aber der
nach exakten Daten Forschende vermiBt
Sachregister in allen drei Blchern. So
ist jede Beurteilung relativ, doch steht
fest, daB es Uberaus lohnend ist, sich
in die Materie zu vertiefen. In allen
drei Fallen wird versucht, in unter-
schiedlicher Weise eine Epoche zu
durchleuchten, die ja auch die unserer
Werftgeschichte ist. Durch zahlreiche
Schiffsnamen sind wir sogar direkt
miteinander verknipft.

Dem Verlag sei als herstellungstechni-
scher Verbesserungsvorschlag dringend
empfohlen, zum mindesten bei Bi-
chern, bei denen der unmittelbare Zu-
sammenhang Text — Bild so wichtig ist
wie hier, von der Methode der Bebilde-
rung auf eingeschossenen Kunstdruck-
seiten abzugehen. Nicht eines der Fo-
tos sitzt in den Biichern an der Stelle,
wo es hingehort. Auf diese Weise emp-
findet man die Bilder leider nicht als
organische Erganzung des Textes, son-
dern lediglich als ZuckerguB.

Zur Sache selbst hier in Kirze die
wichtigsten Tatsachen. Zunéchst LaeiB.
Es war 1824, als der Buchbindergeselle
und angelernte Hutmacher Ferdinand
LaeiB in Hamburg mit der Herstellung
farbiger Zylinderhiite begann, die da-
mals auBerordentlich beliebt waren.
LaeiB dachte zunadchst nur an einen
kurzfristigen Modeboom und arbeitete
fieberhaft; aber der Verkaufserfolg
blieb und weitete sich zum Export aus.
Bereits 1825 wurde die erste Partie
farbiger seidener Zylinderhite nach
Buenos Aires gesegelt, mit dem Schiff
eines Ferdinand LaeiB befreundeten
Kapitans.

Die Geburtsstunde der Firma LaeiB
war noch nicht zugleich die Griindung
der Reederei. Das erste eigene Schiff
(Brigg ,Carl“) wurde 1839 gebaut. Aus
diesen Anfangen wurde bis zum ersten
Weltkrieg die weltberihmte ,Flying
P-Line“, die deutsche Segelschiffsree-
derei. Namen wie ,Potosi“, ,PreuBen®,
,Pamir“, ,Passat“ kennt noch heute
jeder. (Siehe hierzu auch WZ Deutsche

linke Seite: Von LaeiB-Seglern angelaufene
Héfen der amerikanischen Westkiiste.
GréBenvergleich ,Pudel”, ,Professor” und Vier-
mastbark ,Passat”.
Darunter Viermastbark ,Petschili und MS
»Pomona“ (Deutsche Werft, 1938)

*
oben: Kiihischiff ,Pisang“, ,Pongal®, ,Puna“
(Deutsche Werft, 1963/64).

rechts: Ein HAPAG-Fahrplan von 1867

Ecuador und Zentralamerika.

Heute ist der Name LaeiB fiir uns vor
allem mit der Flotte schoner Kiihl-
schiffe verbunden, die unsere Werft im
Laufe der Jahre gebaut hat; doch darf
nicht bersehen werden, daB das Ree-
dereigeschaft nur etwa ein Drittel der
jetzigen Aktivitaiten der Firmengruppe
LaeiB ausmacht.

Werft, Heft 9/10 1963: ,Pudel* — ,Preu-
Ben“ — ,Pentelikon“ von W. Claviez.)
.Funf Generationen ausgepragter Indi-
vidualisten, wie Frau von Mitzlaff-
LaeiB im Vorwort zu Pragers Buch
schreibt, zeichneten das Profil der Fir-
ma. Reeder, Kaufleute und Kapitane

haben gemeinsam Fahrtgebiete fir die 3%

FL-Flagge erschlossen. Den Fernen Der Name HAPAG heiBt ,Hamburg-
Osten, die Westkiste von Nordamerika  Amerikanische Packetfahrt Actienge-
und Mexiko, vor allem aber die Kap sellschaft® und war als Hinweis auf das

Agenturen. Agenturen.
Hamborg’s soe-Yerkts
Aungnst Belien, 43, Crohange Plase.
Wilkiam Miller's Nackfolzer, C. W, Bichard & Moas.
37, Adminiidimireees 8, Barvley - Biveet.

ew-Orleans: 4
London : I'Ill!n.'-nl.'ﬂll‘ Ce, .
Hmith, Mundine & Co. - o

17, Graomehureh - Birwel.

g

3 Southampton:
< Hmlih, Rundius & Co, Parls:
<, 4, Oriwatal« Placa. A. Chateannent jrse.
b R Rski e

- anre

Hamhurg Amerikanischen Packetfahrt-Actien-Gesellschaft

awischen

Hamburg & New- Yurk

eventuell Southampton anlaufend,

e I Aot 1om e Berrem

P

G‘-.bv‘,'a

s Adolph Godeffroy, H. J. Merck & Co, Joh* Schuback & Sohne, Albrecht & Dill, C. Woermann, G
r vermiltelst der pmchhollcn, aul das Solideste construirten und rithmlichst bekannten grossen Post-Dampfschile i 2

Hammonia, .. Cimbria,. Allemamnia,  Germania,
ngoma Bgmﬁm Teqtﬂua Bq;g§§la

] Die Expeditionen von Iamburs nach New-York finden Stait wie folat: ;
. 1 alle 14 Tage alle 14 Tage § &°
! Sonnabends alle 8‘,,'5‘:‘,%’_,6, ,,§&?ﬁ§l’ends' Sonnabends 3
5. Januar, 16. Marz, 27. April, 15, Juni, 3. Augut, 21. Scptember, | 9. November, :
a3 || 19. Jawuar, 23. Mirz, 4 Mai, 22 Juni,  10. August, 28. September, | 23, November,
& | 2 Februar, | 380. Mrz, 11 Mai, 29 Juni, 17, August, 5. October, 7. December,
. i ‘ . 18, Mai, 6. Juli, 24, August, )
& | 16 l'c_bruur, 6. April, o5 Mai, 13 Juli, 31 August, 12. October, 21. December.
| 2 Mirz, 13. April, 1, Juni, 20 Juli, 7. Scptember, 19. October,
¥ 20. April, 8. Juni,  27. Juli. 14, September, 26. October, ¥ 9
Auch zwischen 4
»
Hamburg & New=Orleans
-/ wird dic Gescllschalt mit dicscm Jabre eine Dampfschifl- Yerbindung erdffaen und d ge vorliufig zyei Expeditionen, nimlich

von I amb rg L Octobor und 1 Hovembes,
» New-Oricans a lb. November , 15, December
Statt finden lassen.

Passage-Preise, einschliesslich vollstindiger Bekostigung, jedoch ohne Weln dc.:
l\ltll ;w:g:tk Rrste Kajtte oberer Salon Pr. Cri. Thir. 165, — Erste Kajtte unterer Salen Pr. Cri. Thir, }l% — Lwischeadeck Fr, Crt. Thir. m

M:vnl;n*dlnﬂm-hllh;hl;ﬁ‘-nl&uh T e l-l.n-nu—-.:uum A
An Relsegepick hat cin Jeder Passagicr frei: 20 Cubicf,, Kinder 10 Cubicl. Alles Reisegepick ist mit dem vollen Namen des Passagiers zu bezeichnen.

Nibere Auwskuafl eribellt auf perfofrele Anfrages: b R
¢ HAVBURG, Jamar 1567 A“‘“ﬁ‘,?ﬂ‘f&.ﬂ?ﬁ:ﬂ'&!‘”m’g“ o
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,Deutschland”, das erste Schiff der HAPAG,
wurde 1848 gebaut. Es sank 1857.

gewahlte Fahrtgebiet gedacht. Das Un-
ternehmen wurde 1847 gegrindet. Im
Gegensatz zu LaeiB ging man schon
frih von der Segelschiffahrt zum Damp-
ferverkehr Uber. Untrennbar ist mit der
explosionsartigen  Entwicklung  des
Uberseeischen Verkehrs um die Jahr-
hundertwende, in deren Verlauf die
HAPAG zu einer der fihrenden Reede-
reien in der Weltschiffahrt wurde, der
Name Albert Ballin verbunden, der ja
auch einer der Griinder der Deutschen
Werft war. Wir haben frither des ofte-
ren (ber Ballin, die HAPAG und die
Grindung der DW in unserer Zeit-
schrift berichtet.

Lag das Schwergewicht der Aktivitaten
der Reederei auch schon zu Zeiten der
weltberiihmten ,Passagierdampfer” in
der riesigen Frachtschiffsflotte, so ist
heute nur noch diese von Bedeutung.
Transatlantischer Passagierverkehr
geht unaufhaltsam zuriick. Vergl. hierzu
,kleine chronik” Seite 14.

Der Wandel in der Linienschiffahrt ver-
anlaBte die HAPAG schlieBlich 1970
zur Fusion mit dem Norddeutschen
Lloyd, dem das dritte Buch gewidmet
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Schnelldampfer ,Augusta Victoria“ der HAPAG (1888)

—

Lloyd-Dampfer Sumatra fiir die Indisch-Chinesische Kiistenfahrt (1889)

ist. Diese Schiffahrtsgesellschaft konn-
te zu diesem Zeitpunkt auch schon auf
eine 113jahrige Tradition zurlickblicken.
Auch diese Reederei wurde weltbe-
rihmt durch absolute Hochstleistungen,
als solche noch nationales Prestige
bedeuteten, und nicht die Rechenma-
schine 6konomische Optimaldimensio-
nen und -leistungen zu diktieren be-
gann. Die Schnelldampfer sind ver-
schwunden, dem  Containerverkehr
scheint die Zukunft zu gehdren. Drei
lesenswerte Blicher:

F. LAEISZ — Vom Frachtsegler bis zum
Bulk Carrier
von Hans Georg Prager

144 Seiten, GroBformat 21 x 27 cm, 32
Fotos, z. T. farbig auf Kunstdruck, 64
Risse, Karten, Dokumente und Skizzen,
komplette Schiffsliste der Reederei.
Preis DM 38,—. Koehlers Verlagsgesell-
schaft mbH.

HAPAG — Hamburg-Amerika Linie
von Hans Jiirgen Witthoft

152 Seiten, GroBformat 21 x27 cm, 53
Fotos, z. T. farbig auf Kunstdruck,
Zeichnungen, Risse, Dokumente, kom-
plette Schiffsliste der Reederei, Leinen,
DM 29,80. Koehlers Verlagsgesellschaft
mbH.

Norddeutscher Lloyd

von Hans Jiirgen Witthoft

128 Seiten, GroBformat 21x27 cm,
Zeichnungen, Risse, Dokumente, kom-
plette Schiffsliste der Reederei, 57 Fo-
tos, z. T. farbig auf Kunstdruck, Leinen,

DM 29,80. Koehlers Verlagsgesellschaft
mbH.

4‘:}
Auf ein ganz anderes Thema mochte
ich kurz eingehen, auf ein unschein-
bares kleines Heft, das zu einem
hochst wichtigen, uns alle angehenden
Problem Stellung nimmt: GroBschrei-
bung oder Kleinschreibung?
Die Entscheidung in dieser gédrenden
Frage ist von groBerer Bedeutung, als
es nach dem weitverbreiteten Achsel-
zucken bei der Erorterung dieses The-
mas den Anschein haben mag. Jede
Sprache hat ihre Eigenschaften und ist
gewiB auch in etlichen ihrer Regeln
sunlogisch“. Doch sie ist ein in Jahr-
hunderten gewachsenes kostbares Gut,
das mit Radikalkuren zu behandeln die
Gesetzgeber einer bestimmten Zeit und
Gesinnung meiner Meinung nach kaum
das Recht haben dirften.
Die erwahnte kleine Broschire nennt
sich Band 7 der Schriftenreihe des
Borsenvereins des Deutschen Buch-
handels und ist lesenswert von der
ersten bis zur letzten Seite. Hier seien
nur ein paar herausgegriffene Stellen
zitiert, die besser als lange Erklarun-
gen mit der tiefergehenden Problema-
tik der ganzen Angelegenheit vertraut
machen.
Vorangestellt ist dem Biichlein folgende
Resolution verschiedener Gremien aus
den Bereichen Buchhandel, Zeitschrif-
tenverleger, Sprachakademien usw.
.Lesen gehort heute fiir alle Birger
einer modernen Gesellschaft zur uner-
laBlichen Orientierung.

Anderungen der Schriftsprache dirfen
daher erst dann eingefiihrt werden,
wenn stichhaltige Untersuchungen (lber
das Verhéltnis von Schreiben und Le-
sen sowie Uber die Bedeutung der im
Deutschen gebréduchlichen Differenzie-
rungshilfen in gedruckten und ge-
schriebenen Texten Uberzeugende Er-
gebnisse erbracht haben.

Die Schriftsprache sollte von allen Biir-
gern in ihren Grundziigen beherrscht
werden koénnen. Deshalb braucht sie
allgemeinverbindliche und nach Maég-
lichkeit einfache Regeln. Vereinfachun-
gen diirfen jedoch nicht zu Lasten ein-
deutiger Verstédndlichkeit gehen. Nur
dann kann die Sprache ihre Funktion
als wichtigstes Kommunikationsmittel
in der Gesellschaft erfiillen.”

Dann fiuihrt der Verleger Ernst Klett un-
ter der Uberschrift ,Emotion oder Wis-
senschaft“ mitten hinein in die gegen-
wartige Situation:

Ein paar Jahre Ruhe, eine Weile groBe
Aufregung, dann wieder Ruhe, und nun
wieder starke Worte, Forderungen, Ent-
schlieBungen, etwa: ,Die Sektion | des
Deutschen Germanistentages schlieBt
sich der NWR-Resolution ,Kleinschrei-
bung in der Grundschule’ an. Die
Durchfiihrung dieses Punktes haélt sie
fiir unabdingbar.“ Aus soziologischen
Griinden vermutlich, aber was die Sek-
tion | fur Grinde halt, sind tatséchlich
nur Vermutungen, die sie zu ihrem
trotzigen ,unabdingbar” treiben. Wer
dabei war in Trier bei den Germani-
sten, wer sonst mit anhért, was im Fur
und Wider an Emotionen abgelassen
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wird, da es doch galte, Argumente zu
formulieren, der wundert sich, so er
dazu noch die Kraft hat.”

Darin sind einige Vokabeln enthalten,
die recht bedenklich stimmen. Worte
wie ,soziologisch" und ,unabdingbar"
strahlen Zweckdenken und Unerbittlich-
keit aus, helfen einem aber in der Be-
urteilung der Sache kein biBchen. Noch
befremdender berihrt einen das, was
Siegfried Unseld in dem Heft unter
der Uberschrift ,Pladoyer zu einem
Denkproblem"” von einem KongreB zi-
tiert:

Die Diskussion bei einem KongreB
LVerninftiger schreiben”, den die Ge-
werkschaft fiur Erziehung und Wissen-
schaft im Oktober 1973 veranstaltete,
erdffnete Gerhard Zwerenz mit dem
Satz — ich zitiere aus dem Gedéachtnis
— .lch bin gegen das GroBkapital, den
GroBbiirger und den GroBgrundbesitz
urd also gegen GroBschreibung“. Die
Mehrheit des Kongresses, mutmabBlich
in der Gewerkschaft organisierte Leh-
rer, nahmen diesen Satz mit groBem
Eeifall auf. Wieder tritt bei uns an die
Stelle sachlicher Argumentation Ideo-
logie und Verteufelung: Wer nicht fir
Kleinschreibung ist, ist fir das GroB-
kapital. Und wieder kommt auch ein
Jargon der AnmaBung zum Vorschein
(so etwa, wenn der Gewerkschaftsvor-
sitzende Frister ,jetzt" die Kleinschrei-
bung einfiihren will und fiir den Fall,
daB die DDR, die Schweiz und Oster-
reich nicht mitmachen, forderte, ,dann
werden wir in dieser Frage eben allein
vormarschieren”).

Unseld hat voéllig recht, wenn er sagt,
daB das erste Erfordernis sei, den sach-
lichen vom ideologischen Bereich zu
trennen. Dieses Problem unserer Spra-
che sei kein Gebiet fiir ldeologen und
es darf weder Funktiondren noch
Sprachpflegern, noch den Zufdllen des
Bundesdeutschen Kulturféderalismus al-
lein Ulberlassen werden. Die Sprache
gehort uns allen.

Zur Sache selbst geben Meinungen wie
die folgenden doch sehr zu denken.
Ich zitiere Unseld:

~Nach meinem Urteil begiinstigt die
Formengeschichte  unserer  Sprache
eine GroBschreibung der Substantive.
Die GroBschreibung bestimmter Wort-
gruppen kann bei der Entwicklung, die
die deutsche Sprache seit dem Barock
genommen hat, als ein durchaus sub-
tiles Reagieren bezeichnet werden, als
der Versuch, eine aufgeklarte Ditferen-
zierung deutlicher zu machen. Denken
wir noch einmal an die gleichlautenden
Endungen, die vielen Substantivierun-
gen in der deutschen Sprache, an die
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freiere Wortstellung, an das Aufgeben
der strengen Folge Subjekt, Prédikat,
Objekt und an das Auftreten von Ad-
jektiven und Adverbien als Substantive.
Die Verbannung der GroBbuchstaben
wére ein Schlag gegen die Verstand-
lichkeit. Man muB kein semantischer
Fetischist sein, um die Niitzlichkeit der
GroBbuchstaben zu beweisen. Es ist
doch unabweislich, daB GroBbuchsta-
ben beim Lesen Gliederungsfaktoren
sind, sie fassen Wort- oder Satzgrup-
pen zusammen, sie sind Signale fir
den Rnythmus des Lesens, sie sind
Lesehilfen, die im Grunde genommen,
wenn es sie nicht gédbe, erdacht, er-
funden und eingefiihrt werden miiBten.
Die Schwierigkeit, die eine Minderheit
von Abc-Schiitzen beim Erlernen der
GroBbuchstaben hat, darf einfach nicht
dazu fihren, daB der Mehrheit diese
entscheidende  Lesehilfe verweigert
wird.

Die Befurworter der GroBschreibung
fihren in die Diskussion jene nun
schon beriihmten Beispiele ein, in de-
nen bei der Kleinschreibung Bedeu-
tungsmiBverstandnisse auftauchen, aber
diese Beispiele sind so ungewichtig,
da sie immer aus dem Kontext geklért
werden kénnen. ,der gefangene floh"
kann dreierlei heiBen, der Kontext
wird es klaren. Wenn eine Tochter in
Kleinschreibung nach Hause schreibt,
sie habe ,liebe genossen“, so werden
sich die Eltern hoffentlich nicht irritie-
ren lassen. Ich glaube auch, daB die
schonen Verszeilen Moérikes aus dem
Kontext klar zu deuten sind und nicht
als Werbung fir das Tischlerhandwerk
gewertet werden kénnen:

»leise flehen meine lieder
vor der allerschonsten tiir"

Doch gibt es einige Beispiele, die uns
doch zu denken geben sollten:
mit den arbeitenden teilen.
parteien leisten schwachen wider-
stand.
das gute wollen.
das liebe ich.”

Oder an anderer Stelle verschiedene
Meinungen zu dem Problem, ob man
unsere Klassiker — ganz abgesehen
von dem geradezu unsinnigen Aufwand,
alles je Gedruckte in veradnderter
Schreibweise neu zu drucken — Goethe
oder z.B. Marx, in Kleinschreibung
uberhaupt lesen kénne:

.Die 10 Autoren, die fiur Kleinschrei-
bung eintreten, wiirden sich freuen,
unsere Klassiker in Kleinschreibung zu
lesen. Die Gruppe der Befiirworter der
GroBschreibung argumentiert etwa auf
der Linie von Hermann Schweppenhéu-
ser. Marieluise FleiBer kbénnte es sich

einfach nicht vorstellen, Klassiker in
Kleinschreibung lesen zu mussen.
Ernst Augustin befirchtet: ,Die Satz-
bauten der alten GroBschreiber wir-
den unbezwingbar.” Hans Erich Nos-
sack sdhe eine Verfdlschung: ,lIch
wiirde das Kommunistische Manifest
nicht lesen kénnen und nicht verstehen,
wenn man es mir klein geschrieben
vorsetzte." Walter Héllerer urteilt dahn-
lich: ,Die Klassiker umschreiben in
Kleinschrift heiBt sie verfdlschen. Denn
hatten sie genuin klein geschrieben,
hétten sie notgedrungen auch vom Stil,
von der Satzkonstruktion her anders
geschrieben, um Verwechslungen aus-
zuweichen. Uberdies: das Schriftbild
gehdrt zur Semiologie wie die begriff-
lichen Aussagen.”

Peter Weiss spricht sich eindeutig fir
die Beibehaltung der GroBschreibung
aus. ,lch bin zu sehr Gewohnheits-
mensch und traditionsgebunden, um
mich objektiv dariber duBern zu kén-
nen. Ich kann nur sagen, daB mich das
Lesen von klein geschriebenen Texten
immer irritiert hat, von george an bis
zu brecht. Fir mich gehort das Schrift-
bild so sehr zur Sprache, daB es mir
vorkdme, ich miBte ein neues Deutsch
lernen, wenn ich mir visuell auch alles
klein geschrieben vorzustellen hitte . . .
Eine Vereinfachung wdére die Klein-
schreibung des Deutschen bestimmt
nicht ... Zusammenfassend kann ich
also nur sagen, daB ich selbst weiter-
schreiben werde, wie ich es gewohnt
bin, und auch in meinen Biichern nicht
gerne eine Anderung des von mir zu-
sammengestellten Schriftbilds sehen
méchte. Goethe, Hélderlin usw. lese
ich im ibrigen am liebsten so, wie die
Autoren es selbst geschrieben haben,
mit ihrer eigenen Rechtschreibung.
Mein Hélderlinstiick versucht ja im
tbrigen auch, den Zusammenhang zwi-
schen dem Ausgesagten und dem be-
sonderen Schriftbild aufzuzeigen. Wie
gesagt — hier bin ich Traditionalist.
Hétte auch nicht gern Bach oder Piero
della Francesca modernisiert und
stromlinienbehandelt.”

Die Anderung bestehender klassischer
Texte wére eine so starke Verfrem-
dung, daB in der Tat das Verméchtnis
der Literatur hier angegriffen wiirde;
fur eine Kleinschreibung miBte ein
deutscher Prosastil erfunden werden.*

Es mag genlgen, jeden selbst zum
Nachdenken Uber diese Fragen anzu-
regen. Es geht um mehr, als Grund-
schillern und Gastarbeitern das Leben
leichter zu machen — wenn eine allge-
meine Kleinschreibung das (berhaupt
bewirken kann.
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Alarminlbing
Feuer in der Tischierei

An einem Sonnabend, um 14.15 Uhr,
lauft auf der Feuerwache im Werk Diet-
richsdorf der Ruf des Feuermelders der
Tischlerei ein.

Eine Minute spater riickt die Werkfeuer-
wehr mit den Ldschfahrzeugen LF 16
und LF 8 sowie dem Rustwagen mit
einer Besatzung von zusammen einem
Brandmeister, einem Loschmeister und
neun Mann aus. Aufgrund des nur kur-
zen Anfahrtweges ist sie schnell am
Einsatzort.

Die Tischlerei ist von starken Rauch-
wolken umgeben (Bild 1). Sofort wird
das erste Rohr des LF 16 unter schwe-
rem Atemschutz durch das erste Trep-
penhaus vorgenommen (Bild 2) und
vom Hydranten (ber die Pumpe des
LF 16 gespeist.

Da sich absehen 1aBt, daB die Krafte

der Werkfeuerwehr nicht ausreichen
werden, wird um 14.20 Uhr die Berufs-
feuerwehr alarmiert. Diese alarmiert die
Freiwillige Feuerwehr in Dietrichsdorf,
weil die ihr zur Verfligung stehenden
Krafte an anderen Orten im Einsatz
sind.

In der Zwischenzeit wird das zweite
Rohr des LF 16 unter schwerem Atem-
schutz im zweiten Treppenhaus vorge-
nommen.

Das LF 8 wird an der Kaimauer in Stel-
lung gebracht und legt eine Saugleitung
in den Hafen, um die Wasserversor-
gung sicherzustellen.

Um 14.30 Uhr trifft der Funkkommando-
wagen der Freiwilligen Feuerwehr Diet-
richsdorf an der Brandstelle ein. Die

ihm folgenden Ldschfahrzeuge werden
zur Ruckseite der Tischlerei beordert.
Wenige Minuten spater wird das erste
Rohr der Freiwilligen Feuerwehr vor-
gebracht und Uber eine Steckleiter auf
dem Dach eingesetzt.

Wegen der Verletzung eines Feuerwehr-
mannes wird der Rettungswagen ange-
fordert. Der Verletzte wird von einem
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Trupp der Freiwilligen Feuerwehr unter
schwerem Atemschutz geborgen und
mit dem Rettungswagen (Bild 3) zur
Unfallstation gebracht.

Um die in der Nahe der Tischlerei be-
findliche Acetylenanlage abzuschirmen,
bringt die Freiwillige Feuerwehr ein
zweites Rohr vor und stellt einen Was-
serschleier vor der Anlage her.

Gegen 15.30 Uhr haben die vereinigten
Feuerwehren den Brand unter Kontrolle.
Die Ubung wird abgebrochen.

Die Freiwillige Feuerwehr Dietrichsdorf
war an dieser Ubung mit einem Funk-
kommandowagen, einem Loschfahrzeug
LF 16 sowie den Tankldschfahrzeugen
TLF 16 und TLF 8 mit insgesamt 19
Mann im Einsatz.

Die von der Werkfeuerwehr in Kiel in
Zusammenarbeit mit der Kieler Be-
rufsfeuerwehr abgehaltene Ubung hatte
zum Ziel, die Einsatzmoglichkeit der
Freiwilligen Feuerwehr im Katastro-
phenfall zu testen. Das Ergebnis war
befriedigend. Es hat sich aber gezeigt,
daB die Werkfeuerwehr nur in Zusam-
menarbeit mit der Berufsfeuerwehr in
der Lage ist, groBere Brande auf dem
Werkgelande wirksam zu bekampfen.




investitionen... investitionen ... investitionen...

Bau der Rohrwerkstatt und des Belegschaftsgebdudes in Kiel-Gaarden:
Montage der Stahlkonstruktion.

Nach der Aufrichtung von jeweils zwei Stahlrahmen werden die Dach-
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Die AuBenwidnde der Rohrwerkstatt bestehen aus Stahlfachwerk, das

y : o 108 e im unteren Bereich ausgemauert und im oberen Bereich verblecht wird.
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grund die neue Sandstrahl- und Beschichtungshalle.
platten gelegt und mit Deckenplatten (Betonfertigteile) versehen.

In dieser Werkhalle sollen im Sommer die modernsten Rohrverarbei-
tungsmaschinen der Welt aufgestellt werden.
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en: Der Bauplatz fiir das neue unten: In Finkenwerder wurden fahrbare Diacher gebaut, die im April auf der Vor-
legschaftsgebdude Werk RoB. helling im Werk RoB aufgestellt und inzwischen in Betrieb genommen worden sind.







