


Das Arbeitsprogramm der DW

In der Ausrüstung l iegen:

2 7 . 9 . 1 9 6 6
7. 12. 1966

A b l i e f e r u n g :
„Paul Lorenz Russ" (Ernst Russ) .Abl ieferung:

S .813 MKS „Peka r i " ( Lae i sz )
S . 8 1 6 M S

Auf den Helgen l iegen:

3 0 . 9 . 1 9 6 6
2 7 . 1 0 . 1 9 6 6

20. 12. 1966

III. S. 814 MS (Deutsche Afrika-Linien) . . S t a p e l l a u f :
Stapel lauf :
Stapel lauf :

V. S. 818 MKS (Lae isz) .
V. S . 817 MS (E rns t Russ )

Mi t Werks ta t ta rbe i ten begonnen :

S. 815 MS (Cape Cont. Shipping Comp.)
S. 823 MS (Deutsche Afrika-Linien) . .

3 .10 . 1966

1. 11. 1966
. . Kiellegung:
. . Kiellegung:

Titelbild: Spiralnebel im Sternbild Ursa Major, M101 oder NGC 5457. Entfernung 3,6 Millionen Lichtjahre,
linearer Durchmesser ca. 240 000 Lichtjahre. Die Arme bestehen aus Sternen und Staub- und Gaswolken, der
Kern überwiegend aus Sternen. Aufnahme mit dem 200‘*-Reflektor der Mount Wilson und Palomar Observatorien.
(Zum Aufsatz „Kleine Philosophie über Sieben Weltwunder" von W. Claviez S. 20 ff.)
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Regenschirme und fröhliche Gesichter: Ein feuchter, doch ungetrübter Festtag, der Stapellaur der „Paul Lorenz Russ",



D I K R E E D E R E I E R N S T R U S S

A.m 23. August lief das Frachtmotorschiff Bau Nr. 816
vom Stapel, das die Reederei Ernst Russ, Hamburg, bei
uns in Auftrag gegeben hatte. Frau Elisabeth Mercker aus
Stut tgar t tauf te das Schi ff auf den Namen „Paul Lorenz
R u s s “ .

Das Sch i f f ha t e i ne Trag fäh igke i t von 8700 t a l s Vo l l ¬
decker; doch sind die neuen Vermessungsvorschriften der
IMCO ( In te rgovernmenta l mar i t ime Consu l ta t i ve Organ i¬
zation) berücksichtigt, so daß nach Inkrafttreten derselben
der F re ideck raum von de r Vermessung ausgesch lossen
w e r d e n k a n n . D a n n k a n n d a s S c h i f f a u c h a l s m i t n u r 7 0 0 0 t
v e r m e s s e n e r F r e i d e c k e r f a h r e n .

Gemessen an den heute vorher rschenden Abmessungen
scheint das Schiff klein, und man fragt wohl nach den Zu¬
sammenhängen von Rentabil i tät und Schiffsgröße. Das ist
natür l ich eine Funkt ion des Einsatzgebietes. Das Motor¬
schiff „Paul Lorenz Russ" ist für einen gemeinschaftl ichen
L i n i e n d i e n s t m i t d e r H a m b u r g - A m e r i k a - L i n i e u n d d e m
Norddeutschen Lloyd nach den Großen Seen in Nordame¬
rika bestimmt. Es ist aber auch ebenso geeignet für einen
G e m e i n s c h a f t s d i e n s t m i t d e n D e u t s c h e n A f r i k a - L i n i e n n a c h

d e n H ä f e n d e r a f r i k a n i s c h e n W e s t k ü s t e .

E n t s c h e i d e n d f ü r d i e W i r t s c h a f t l i c h k e i t e i n e s S c h i f f e s i s t

ja nicht nur seine Größe, sondern seine Raumausnutzung.
Unter d iesem Ges ich tspunkt e r fo lg te d ie E in te i lung des
Schiffsrumpfes in 4Laderäume, von denen 3vor und einer

hinter dem Maschinenraum liegen. 12 550 m'’ beträgt das
G e s a m t v o l u m e n d e r T r o c k e n l a d e r ä u m e f ü r S c h ü t t g u t ,
11 320 m” für Stückgut. Dazu kommen aber noch Kühl¬
r ä u m e m i t 4 4 0 m ” u n d S ü ß ö l t a n k s m i t 8 2 0 m ” I n h a l t . L a d e ¬

gesch i r r und An t r ieb w ie üb l i ch , —aber he rvo rgehoben
w e r d e n d a r f d a s B u g s t r a h l r u d e r, d a s d e m S c h i f f e i n e
außerordent l iche Manövr ier fäh igke i t ver le ih t , d ie in dem
vorgesehenen Fahrtbereich, vor allem auf dem St.-Lorenz-
Strom, ja von großer Bedeutung ist.

E i n h a l b e s D u t z e n d S c h i f f e h a b e n w i r d a m i t s e i t 1 9 5 1 f ü r

die Reederei Russ gebaut. Sie war eine der ersten Reede¬
reien, d ie das deutsche Bauprogramm damals nach den
Jahren erzwungenen St i l ls tandes wieder in Gang brach¬
ten. „Burg Sparrenberg" wurde bere i ts 1951 abgel ie fer t ;
kurz darauf folgten „Anita" und „Ernst G. Russ", der erste
Motortanker unserer 18 000 t-Serie. Dieser Tanker genoß
für kurze Zeit den Ruhm, das größte deutsche Handels¬
schi ff zu sein. In den Jahren darauf fo lgten der Tanker
„Jul ius Schindler" und der für den Autotransport e inge¬
richtete Frachter „Johannes Russ". An diesen Schiffen hat
ja der größte Tei l von uns mitgearbei tet , und wir brau¬
chen nicht viele Worte über sie zu verlieren. Doch mag der
Stapellauf des jüngsten Schiffes der Russflotte Anlaß sein,
unserer Belegschaft die Reederei Russ etwas näher vorzu¬
s t e l l e n .

D i e R e e d e r e i E r n s t R u s s v e r d a n k t i h r E n t s t e h e n d e m F l e i ß

B i l d o b e n : E i n e d e r l e t z t e n A u f n a h m e n m i t H e r r n E m s t R u s s a u f d e r

D e u t s c h e n W e r f t a n l ä O I i d i d e s S t a p e l l a u f e s d e s Ta n k e r s E r n s t G . R u s s
1953. Links von Herrn Russ der 1962 verstorbene Oberingenieur Bern¬
hard Lorenz von der DW, rechts Herr Dr. Riensberg, der heut ige
S e n i o r d e r R e e d e r e i R u s s .

Rechte Seite: Es ist nicht möglich, alle heute fahrenden Schiffe der
R e e d e r e i E r n s t R u s s a b z u b i l d e n ; e r s t r e c h t n i c h t a l l e d i e S c h i f f e , d i e
einmal Ernst Russ gehörten. Wir zeigen Schiffe, die Russ in seinem
langen Leben verloren hat! Ein Gedenkblatt, das viele Worte erübrigt.
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C H R I S T I A N R U S S ( 1 9 5 7 g e s u n k e n )

uS E C U N D A ( 1 9 0 9 g e s t r a n d e t )
P

M A R I A R U S S ( 1 9 11 g e s u n k e n )

K A R L S R U H E ( 1 9 4 5 v e r s e n k t )

J O H A N N E S R U S S ( 1 9 1 5 v e r s e n k t )
L O R E N Z L . - M . R U S S ( 1 9 4 3 v e r s e n k t )

C A R S T E N R U S S ( 1 9 4 5 g e s u n k e n )

M A R T H A R U S S 1 9 1 9 a b g e l i e f e r t

C L A R A L . - M . R U S S 1 9 4 1 v e r s e n k t )

F O H R 1 9 4 4 v e r s e n k t

T I L LY R U S S ( 1 9 1 9 a b g e l i e f e r t )

MARGARETHE RUSS (1910 verschollen)

M i r A l . * N s u s s

A N I TA L . - M . R U S S ( 1 9 4 1 v e r s e n k t )

N O R D S T R A N D ( 1 9 1 9 g e s u n k e n )

B O T I L L A R U S S 1 9 4 4 v e r s e n k t

E R N S T L . - M . R U S S 1 9 4 6 a b g e i i e f e r t l

L E V E R K U S E N 1 9 4 4 v e r s e n k t

K Ö L N ( 1 9 4 5 v e r s e n k t

W O L F G A N G L . - M . R U S S ( 1 9 4 5 v e r s e n k t )

F R A N K F U R T ( 1 9 4 5 g e s u n k e n )



Russ das Wagnis, einen eigenen Liniendienst nach Finn¬
land aufzubauen. Dieser Entschluß war von großer Trag¬
wei te und best immte d ie Entwick lungstendenzen für d ie
folgenden Jahre. Noch heute fahren die Russ-Schiffe im
Liniendienst nach Finnland. So wuchs die Flotte stetig an,
bis sie bei Ausbruch des ersten Weltkrieges trotz des Ver¬
lustes bzw. Verkaufes von insgesamt 5Schiffen 11 Dampfer
zählte. Zu dieser Zeit waren schon die Grundlagen für den
transat lant ischen Verkehr gelegt. Die Dampfer „E. Russ",
„Ti l ly Russ" und „Margarethe Russ" waren für die große
Fahrt bestimmt. Es war in der damaligen Zeit üblich, die
n i c h t e i s v e r s t ä r k t e n S c h i f f e d e r N o r d - O s t s e e f a h r t i m W i n ¬

ter aufzulegen. Ernst Russ ging eigene Wege und setzte
die freigewordenen Schiffe in der Fruchtfahrt nach Spanien
e i n .

Der Weltkrieg traf die Reederei Russ wie die deutsche
Handelsflotte allgemein. Wenn die Schiffe auch heil die
Heimat erreichten, waren sie doch anschl ießend zur Un¬
tätigkeit verdammt und mußten 1919 zum größten Teil ab¬
geliefert werden. Die sechs Schiffe, die der Reederei
sch l ieß l ich verb l ieben, hat ten zusammen n icht mehr a ls
5 7 1 9 B R T .

Mit dem Wiederaufbau zögerte man nach Ende des Krie¬
ges keinen Tag. Trotz der uns hinreichend bekannten
Widerstände, Verbote, Mater ia lknapphei t , Pre isste igerun¬
gen gelang es, drei während des Krieges bei den Stettiner
Oderwerken stillgelegte Neubauten von je 1530 tdw fertig
zu bauen, dre i neue zu beste l len und die Neubau-Kon¬
t r a k t e f ü r z w e i w e i t e r e z u ü b e r n e h m e n . D i e Ü b e r n a h m e

der Agentur für den Liniendienst der HAL nach Riga 1921
war nur von kurzer Dauer; 1923 baute Russ diesen Dienst
mit eigenen Schiffen auf und erweiterte ihn in den näch¬
sten Jahren mit neuen Schiffen, die durch besondere Eis¬
verstärkung den Erfordernissen der winterlichen Ostsee
angepaßt waren. Nun konnten die nicht eisverstärkten
Schiffe im Winter in der Levantefahrt nach Spanien und
dem Schwarzen Meer e ingesetz t werden, ohne daß der
Ostseedienst aufgegeben zu werden brauchte.

Neue Ausweitungen des Liniennetzes brachten die dreißi¬
ger Jahre , und zwar 1934 Hamburg-Tre l leborg und der
Hamburg-Rheindienst, 1937 Hamburg
W e s t k ü s t e . F ü r d i e t r a n s a t l a n t i s c h e F a h r t w a r e n n e u e

Schiffe gebaut und geplant, als der zweite Weltkrieg wie¬
der unbarmherzig Halt gebot. Von den 38 Schiffen, auf
die d ie Russ-Flot te angewachsen war, mußten fast a l le ,
d i e n i c h t v e r s e n k t w o r d e n w a r e n , a b g e l i e f e r t w e r d e n .

Allein die beschädigten alten Schifte „Norderney", „Chri¬
st ian Russ" und „Helene Russ" verbl ieben der Reederei
u n d k o n n t e n a b 1 9 4 7 w i e d e r f ü r e i g e n e R e c h n u n g i n
Dienst gestellt werden. Rückkauf eigener Schiffe von Eng¬
l a n d u n d d e r E r w e r b e i n e s s c h w e d i s c h e n S c h i f f e s w a r e n

die nächsten Schritte, —bis um 1950 der deutsche Schiff¬
b a u z u n e u e m L e b e n e r w a c h t e . A n d e m W i e d e r a u f b a u -
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P a u l L o r e n z - M e y e r

und der Tatkra f t des e inen Mannes, dessen Namen s ie
trägt. Ernst Russ wurde 1867 geboren. Er wuchs auf in
e iner Ze i t , d ie wen ig Schonung kannte und in der von
Jugendschutzgesetzen noch keine Rede war. Als Ernst
Russ mit 14 Jahren in die Lehre kam, lief die Arbeitszeit
von 6bis 18 Uhr. Dar in waren aber die Eintragungen in
die Bücher noch nicht eingeschlossen! Ein harter Weg, aber
Russ gehörte zu denen, die damit die Grundlagen für
e inen se lbs tänd igen Weg erwarben: F le iß , Sparsamkei t ,
D u r c h h a l t e k r a f t . B e r e i t s m i t 2 2 J a h r e n w a r e r P r o k u r i s t i n

der Hamburger Speditionsfirma W. von Essen &W. Jacobi.
Hier baute er selbständig eine gutgehende Befrachtungs¬
abteilung auf; doch sein Aufbauwille war stärker als
s e l b s t d i e Ve r l o c k u n g e i n e r Te i l h a b e r s c h a f t i n j e n e r
Firma. Er machte sich 1893 selbständig als Schiffsmakler.

Die Eröffnung des Kaiser-Wilhelm-Kanals 1895 eröffnete
fü r E rns t Russ neue Mög l i chke i ten de r En t fa l tung . A ls
einige Schiffahrtsgesellschaften sich jetzt für die Nord-
Os tsee fah r t zu i n te ress ie ren begannen , e rkann te Russ
seine Chance, Agenturen für so lche L in ien zu erha l ten.

1899 nahm er dann selbst das Reedereigeschäft auf, indem
er seinen ersten Dampfer, die „Martha Russ", bei der Nep¬
tunwerft in Rostock bestellte. Einige weitere Schiffe wur¬
den dazugekauft.
Als 1903 schlechte Zeiten manche Reeder zwangen, ihre
Liniendienste einzuschränken oder aufzugeben, unternahm

norwegische

!*'■ ^t



D i e E r n s t - R u s s - F l o t t e h e u t e :Programm der fo lgenden Jahre war d ie Deutsche Werf t
maßgebl ich betei l igt .

Die nachstehende Übersicht zeigt den momentanen Stand
d e r R u s s - F l o t t e e i n s c h l i e ß l i c h d e r n o c h n i c h t z u r A u s f ü h ¬

rung gekommenen Aufträge. Da fäl l t besonders der nach
Japan vergebene 95 000 t-Tanker ins Auge, mit dem die
Reederei Russ e inen großen Sprung nach vorn tat . Die
Ta n k e r s i n d b z w. w e r d e n , e b e n s o w i e d i e g r ö ß e r e n
Trocken f rach te r, i n de r Tramp fah r t ode r i n Ze i t cha r t e r
eingesetzt. Im übrigen bestehen die Liniendienste weiter,
d i e d i e F i r m a E r n s t R u s s i n d e n v e r fl o s s e n e n J a h r z e h n t e n

aufgebaut hat und über d ie wi r oben ber ichteten: nach
Finnland (zusammen mit H. M, Gehrkens als deutschem
Partner und den finnischen Reedereien Finska Angfartygs
Akt iebolaget und Uni ted Owners Co.) , nach Westnorwe¬
gen, nach den Großen Seen Nordamerikas (gemeinsam mit
der HAL und dem NDL) und schl ießl ich a ls Partner der
D e u t s c h e n A f r i k a L i n i e n n a c h W e s t a f r i k a .

B a u j . B a u w e r f t B R T t d wS c h i f f s n a m e

95 150
27 280
1 8 5 4 0

1 8 5 4 0

1 6 9 9 0

1 5 0 1 0

1 5 0 0 0

8 7 0 0

8 7 0 0

7 2 0 0

7 0 1 5

5 3 3 0
5 1 2 5
5 1 1 0

4 5 2 7

2 6 1 0
2 2 2 9

2 2 2 9

2 1 3 0

2 1 3 0

1 5 4 0

1 5 4 0

2 1 4 0

2 1 4 3

2 1 3 8

1 9 6 8N e u b a u
G ü n t h e r R u s s

E r n s t G . R u s s

J u l i u s S c h i n d l e r
C a r s t e n R u s s

J o h a n n e s R u s s

C h r i s t i a n R u s s

P a u l L o r e n z R u s s

N e u b a u

A n i t a

F i e r m a n n R u s s

Wolfgang Russ
R e i n h a r t L o r e n z R u s s
R o l a n d R u s s
A r m i n R u s s

M a r t h a R u s s

Flelga Russ
N a n n i R u s s

G i s e l a R u s s

I l se Russ
B o t i l l a R u s s

T h e r e s i a R u s s

G e r t r u d R u s s
M a r i a R u s s
H e l e n e R u s s

Mitsui , Japan
A G „ W e s e r "
D e u t s c h e W e r f t 1 2 8 7 7
D e u t s c h e W e r f t 1 2 8 2 1

L ü b . F l e n d e r w . 1 1 6 0 1
D e u t s c h e W e r f t 1 0 2 6 9
L ü b . F l e n d e r w . 1 0 0 5 7
D e u t s c h e W e r f t
D e u t s c h e W e r f t
D e u t s c h e W e r f t 4 1 4 2

N o b i s k r u g
L ü b . F l e n d e r w .

L ü b . F l e n d e r w .

L ü b . F l e n d e r w .

H o w a l d t K i e l
N o r d e r w e r f t

N o b i s k r u g
N o b i s k r u g
N o b i s k r u g
N o b i s k r u g
N o b i s k r u g
N o b i s k r u g
N o b i s k r u g
N o b i s k r u g
N o b i s k r u g

17 6351 9 5 9

1 9 5 3

1 9 5 5

1 9 6 0

1 9 5 7

1 9 5 7

1 9 6 6

1 9 6 7

1 9 5 2

1 9 5 9 4 8 5 9

2 9 6 3

2 6 9 7

2 6 8 9

2 6 6 7

1 9 5 5

1 9 5 1

1 9 5 2

1 9 5 5

1 9 6 6
D a r ü b e r h i n a u s i s t d i e R e e d e r e i E r n s t R u s s s e i t J a h r z e h n ¬

ten an der Afrikanischen Fruchtcompagnie F. Laeisz &Co.
sowie an den in diesem Komplex betriebenen Kühlschiffen
bete i l ig t . Schl ießl ich sei n icht vergessen, daß die Fi rma
Erns t Russ a ls Agentur fü r d ie Deutsch-F inn ische L in ie
und die Kanada-/Große-Seen-Fahrt tät ig ist , und daß sie
auch a ls e r fo lg re icher Be f rach tungsmak le r und An- und
Verkaufsmakler in ternat ionalen Ruf genießt ,

U b e r d i e P e r s ö n l i c h k e i t d e s M a n n e s , d e r d i e F i r m a i n s

Leben geru fen und au fgebaut ha t , haben w i r ber i ch te t .
Ernst Russ war es vergönnt , se in Lebenswerk t ro tz der
Kriege und Wirtschaftskrisen fest gegründet zu sehen und
den Aufst ieg in den fünfz iger Jahren noch mitzuer leben.
Er starb am 18. November 1958, wenige Tage vor Vol l¬
endung se ines 90 . Lebens jahres . Se ine Erben , näml ich
s e i n e To c h t e r F r a u B o t h i l d e L o r e n z - M e y e r u n d d e r e n
Söhne und Töch te r, s ind je tz t d ie Haup tbe te i l i g ten de r
F i r m a .

1 9 5 7 1 3 7 3

1 3 7 3

1 3 2 9

1 8 3 0

1 9 5 7

1 9 5 3

1 9 5 3

1 9 5 5 9 6 2

1 9 5 5 9 6 2

1 9 6 0 1 4 1 2

1 4 1 2

1 4 2 7

1 9 6 1

1 9 6 2

Seniorpartner is t heute Herr Dr. Heinr ich Riensberg, der
s c h o n s e i t d e m J a h r e 1 9 3 3 d i e G e s c h i c k e d e r F i r m a a l s

p e r s ö n l i c h h a f t e n d e r G e s e l l s c h a f t e r e n t s c h e i d e n d m i t -
besümmte und dessen Erfahrung und Initiative maßgeblich
z u m W i e d e r a u f b a u d e r R u s s - F l o t t e n a c h d e m z w e i t e n

Weltkrieg beigetragen haben. Ihm zur Seite stehen in der
Geschäfts le i tung als wei tere persönl ich haf tende Gesel l¬
s c h a f t e r d i e H e r r e n E r n s t - R o l a n d L o r e n z - M e y e r u n d
B u r c h a r d K r e i s c h .

Der Mann, dessen Namen unser jüngster Neubau für Russ
trägt, war der 1961 verstorbene Schwiegersohn des Grün¬
ders , Herr Paul Lorenz-Meyer. Er war von 1926 b is zu
seinem Tode persönlich haftender Gesellschafter und hatte
ü b e r s e i n e n T o d h i n a u s b e s t i m m e n d e n E i n fl u ß a u f d i e

Entwicklung der Reederei Ernst Russ. F r a u E l i s a b e t h M e r c k e r , D r . P a u l Vo l t z

t
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Chelwood Beacon
(II)

W i r h a b e n b e r e i t s i m l e t z t e n H e f t k u r z

über d ieses Sch i f f ber ich te t , das e igens
über den At lan t i k gesch leppt wurde , um
auf der Deutschen Werft repariert zu wer¬
den. Die Arbeit geht zügig voran, und wir
w o l l e n n i c h t v e r s ä u m e n , u n s e r e L e s e r ü b e r

den Stand der Dinge zu unterrichten. Hier
i n g r o b e n U m r i s s e n d e r U m f a n g d e r
A r b e i t :

1. Im gesamten Laderaumbereich war der
B o d e n v o n B o r d z u B o r d u n d b i s z u

e i n e r H ö h e v o n 4 b i s 5 m , a n e i n i g e n
Schotten sogar bis zu 7,50 m, zu erneu¬
ern. Die Länge des Tankbereiches be¬
t r ä g t e t w a 1 2 0 m , d i e B r e i t e e t w a
27,50 m; das Gesamtgewicht der auszu¬
wechselnden Stahlplatten rund 2100 t.

2. Der ganze Hintersteven, einschl ießl ich
R u d e r , m u ß t e e r n e u e r t w e r d e n . G e s a m t ¬
gewicht rund 85 t.

3 . A l le im Laderaum l iegenden Rohr le i¬
t u n g e n ( L e n z l e i t u n g e n , Ta n k h e i z u n g
usw.) müssen aus- und wieder eingebaut,
beschädigte erneuert werden.

4. Die Maschinen, soweit sie unter Wasser
g e s t a n d e n h a b e n , s i n d a u f z u n e h m e n
und zu überholen, wenn nötig zu repa¬
r i e r e n o d e r z u e r n e u e r n .

5 . A u f b a u t e n m i t a l l e n K a m m e r n s i n d a u f ¬

zua rbe i ten , neue Fußböden zu l egen ,
M ö b e l a u f z u a r b e i t e n , A n s t r i c h e z u e r ¬
n e u e r n .

F ü r d i e A u s f ü h r u n g d e r A r b e i t e n s t e h t
etwa 'A Jahr zur Verfügung. Die umfang¬
r e i c h s t e A r b e i t i s t d i e S t a h l a r b e i t : 2 2 0 0 t

Stahl müssen aus- und wieder eingebaut
w e r d e n . N a c h h e r k ö m m l i c h e r M e t h o d e

wäre d ies n i ch t mög l i ch , da zuv ie l Ze i t
benö t ig t würde . Desha lb wurde von de r
Deutschen Werft ein neuer Weg beschrit¬
t e n , i n d e m , ä h n l i c h w i e b e i m S c h i f f s n e u -

r j -
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b a u , d i e S e k t i o n s b a u w e i s e a n g e w a n d t
w i r d .

Die Schwier igkei ten l iegen normalerweise
darin, daß bei einem mittschiffs eingedock¬
ten Schiff im Dock zuwenig Platz ist, um
ganze Sektionen auszuwechseln. Die Deut¬
sche Werft hat erstmalig einen ganz neuen
Weg beschrit ten und das Schiff asymme¬
trisch eingedockt, so daß es auf der einen
Sei te fast am Dockkasten l iegt , während
a u f d e r a n d e r e n S e i t e g e n ü g e n d P l a t z
b le ib t , große Kol l is b is zu 100 tGewicht
h e r a u s z u z i e h e n u n d n e u w i e d e r e i n z u ¬
b a u e n .

M a n g e w a n n 1 0 m f r e i e n R a u m a u f d e r
e i n e n S e i t e , u n d d a d a s S c h i f f 2 7 , 5 m
breit ist, genügte es, den Schiffsboden der
B r e i t e n a c h i n n u r d r e i S e k t i o n e n z u t e i ¬
l e n . D i e e i n z e l n e n S e k t i o n e n s i n d r u n d

12 mlang und 9mbre i t .
D i e a l t e n S e k t i o n e n w e r d e n a u f G l e i t b a h ¬

nen, d ie quer unter dem Sch i f f au f den
Dockboden ge leg t s i nd , he rausgezogen .
Zwei Tage danach werden dann die neuen
Sektionen auf dem gleichen Wege wieder
an Ort und Stelle gebracht. Etwa 30 Sek¬
t ionen müssen insgesamt ausgewechse l t
w e r d e n .
E s k a n n n u r i m m e r a n e i n e r S t e l l e e i n

Tankbereich herausgeschnitten werden, da
d e r n i c h t u n t e r s t ü t z t e T e i l d e s S c h i f f e s

sonst zu groß werden und der Rest des
v e r b l e i b e n d e n a l t e n S c h i f f e s s i c h z u w e i t

a b s e n k e n b z w. d u r c h b i e g e n w ü r d e . D a
man aber im Vor- und Hinterschiff gleich¬
zei t ig arbe i ten kann, dür fen a lso jewei ls
2Tankbere iche herausgeschni t ten werden.
ohne daß die freie Länge zu groß wird.
Die Sekt ionen werden in der Vormontage
v o r g e f e r t i g t u n d i m Z e h n - Ta g e a b s t a n d
e i n g e b a u t . E i n d i c k e r B r o c k e n w a r d e r
Hintersteven, aber der Einbau ging ohne
Kompl i ka t ionen vons ta t ten . M i t dem Er¬
s c h e i n e n d i e s e s H e f t e s w e r d e n d i e A r b e i ¬

ten an der Außenhaut bereits abgeschlos¬
s e n s e i n .



Die neue Portalfräsmaschine in unserem Werk Reiherstieg
Eine Sonderausführung der Firma Köilmann in Langenberg/Rhld.

D ie Masch ine wurde zu r ra t i one l le ren Bearbe i tung von
Gußte i len beschaf f t , i nsbesondere fü r Trag- , Lau f - und
Schub lage rgehäuse , S ie bes i t z t zwe i F rässuppo r te am
Querbalken mit 130 mm Durchmesser der Frässpindel. Der
l inke Support is t zum Rahmenfräsen mi t e inem Winkel¬
f räskop f ausgerüs te t . Der An t r ieb e r fo lg t durch G le ich-
strommotore; dadurch kann die Drehzahl der Frässpindel
im Bereich von 16 bis 800 Umdr./Minute stufenlos geregelt
w e r d e n .

t isches von 1,2m X2,5m auf 1,2m XGm vergrößern. Die
Rüstzeiten lassen sich dadurch wesentl ich verr ingern, da
w ä h r e n d d e s A r b e i t e n s a u f d e m e i n e n T i s c h d e r a n d e r e

mi t neuen Werkstücken belegt werden kann. Die Kupp¬
lung bzw, Entkupplung der Tische erfo lgt e lektro-mecha-
nisch durch Druckknopf vom Bedienungspendel aus. Die
Führungsbahnen der Tische s ind über d ie ganze Länge
durch te leskopar t i g ve rsch iebbare S tah lb lechabdeckung
gegen Schmutz geschützt.
D i e M a s c h i n e i s t m i t a l l e n e r f o r d e r l i c h e n m e c h a n i s c h e n

und e l ek t r i s chen E in r i ch tungen ausge rüs te t , d i e e i nen
nachträglichen Anbau einer numerischen Steuerung gestat¬
ten, Das Gesamtgewicht der Maschine beträgt etwa 76 t.

Eine Besonderheit dieser Maschine ist die Ausrüstung mit
zwei Einzelt ischen, die einzeln oder gekuppelt verfahrbar
sind. Dadurch läßt sich die Aufspannfläche eines Einzel-



J m l e t z t e n H e f t b e r i c h t e t e n w i r ü b e r

d i e n e u e B u c h s e n b o h r b a n k i m W e r k

Reiherstieg. Die gezeigten Bilder stell¬
t e n i n d e s s e n n i c h t d i e B o h r b a n k d a r ,

sondern nur einen Bearbeitungsversuch
m i t e i n e m B o h r r o h r a u f e i n e m T i s c h ¬

b o h r w e r k . H i e r z e i g e n w i r n u n d i e
n e u e B o h r b a n k , m i t d e r j e t z t , w i e

be r i ch te t , be i Boh r t i e fen b i s zu 3000 mm.

Drehdurchmesser bis zu 1250 mm ge¬
s c h a f f t w e r d e n k ö n n e n . H i e r e i n A n ¬

wendungsbe isp ie l : d i e I D E M I T S U

MARU", die kürzlich in Japan zu Was¬
ser gelassen wurde, ist der größte Tan¬
ker der We l t ; s ie ha t d ie 200 000-Tonnen-

G r e n z e ü b e r s c h r i t t e n . F ü r d i e s e s S c h i f f l i e ¬
f e r t e d i e D e u t s c h e W e r f t d i e S t e v e n r o h r ¬

abdichtung, die größte, die wir bisher fer¬
tiggestellt haben und wohl die größte, die
jemals auf einem Schiff eingebaut wurde.
D i e L a u f b u c h s e h a t e i n e n D u r c h m e s s e r

v o n 9 0 0 m m . A u c h d e r 1 5 0 0 0 0 - T o n n e r

„ T O K Y O M A R U “ w u r d e b e r e i t s m i t e i n e rC
S i m p l e x - S t e v e n r o h r a b d i c h t u n g d e r D Wr w

a u s g e r ü s t e t .

A P



SHELL-TANKER „DIALA
/ /

e r s t e r G a s t d e s n e u e n H o w a l d t - D o c k e s

1 D e r e r s t e G a s t d e s n e u e n g r o ß e n S c h w i m m d o c k s v o n
Howaldt Hamburg war die „Diala". Das Bild zeigt, daß
dieser 68 000-t-Tanker das neue Dock noch lange nicht aus¬
f ü l l t .

D a s n e u e S c h w i m m d o c k w u r d e z u m Te i l b e i d e n H o w a l d t s -

werken und zum Tei l be i der Stü lcken-Werf t gebaut . Es
ist z. Z. das größte deutsche Schwimmdock. Es hat eine
Hebe fäh igke i t von 47 0001 und kann Sch i f f e b i s e twa
100 000 tTragfähigkeit aufnehmen. Das Dock ist jedoch so
kons t ru ie r t , daß es um 35 mver länger t und um 6mver¬
breitert werden kann, so daß damit gegebenenfalls selbst
Schiffe bis zu 150 0001 eingedockt werden können. Das
Dock hat folgende Abmessungen: 253,05 müber Plattform
und 242,20 müber Kielpal len lang, 44,20 mzwischen den
D o c k b ä n k e n b r e i t u n d 1 9 , 2 0 m h o c h . W a s s e r t i e f e ü b e r

Kielpallen 10,20 m.

Die Dockkräne können bei 28,70 mAusladung 12 tund bei
1 6 m A u s l a d u n g 1 5 t t r a g e n . D i e Ve r h o l s p i l l e a n d e n
Enden haben je 16 t, die mittleren Spille je 10 tZugkraft.

Die 16 im Schwimmdock installierten Lenzpumpen schaffen
je 3500 cbm in der Stunde. Bei dieser Förderleistung kann
ein 100 000-Tonner in etwa V'U Stunden trocken liegen.



A m 9 . 9 . g i n g d i e „ D i a l a “ a u f W e r f t p r o b e f a h r t , a m 2 3 . S e p t e m b e r w u r d e s i e a b g e l i e f e r t . D a m i t i s t d e r S h e l l -
Auftrag an die Deutsche Werft zum Bau von drei 68 000-t-Tankern erfüllt. Die „Diala" ist nun das Flaggschiff
der deutsdien Shellflotte, die zur Zeit 258 485 tTragfähigkeit hat.
Das ist indessen nur ein kleiner Bruchteil von dem, was die Shell-Gruppe sich für die nächsten Jahre vor¬
genommen hat: 21 Schiffe von je 175 000 tdw sind in Auftrag gegeben! 11 werden in Japan gebaut, 3in Frank¬
r e i c h , 2 i n D ä n e m a r k , 2 i n H o l l a n d , 1 i n G r o ß b r i t a n n i e n u n d 2 b e i d e n K i e l e r H o w a l d t s w e r k e n .

*
J etzt ist sie fertig, die neue Verbindungsbrücke zwischen unseren
Bürogebäuden. Findige Leute gaben ihr einen Namen, noch bevor sie
überdacht war: „Beamtenlaufbahn". Eine fe ier l iche Einweihung mi t
W e i ß e s - B a n d - D u r c h s c h n e i d e n , S e k t u n d R e d e n f a n d n i c h t s t a t t ; s i e

d i e n t e i h r e m Z w e c k v o n d e m M o m e n t a n , w o m a n s i c h o h n e A b s t u r z ¬

g e f a h r h i n ü b e r b e g e b e n k o n n t e . W i e g r o ß i h r N u t z e n s e i n w i r d , w e r d e n
u n s d i e i n n i c h t m e h r f e r n e r Z e i t e i n s e t z e n d e n H e r b s t s t ü r m e w o h l t u e n d

z u m B e w u ß t s e i n b r i n g e n .
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ebeböcke mit dea Widerlagern
i d « r e r d e n ü b e r U m l a u f r o l l e n

im Hebesdilff geleitet

●Seydisfiord-wurden
d r e i B ö c k e a e s e l r t

Hebeschin .Energie' zieht mit
Je 100 Tonnen Gewichl Windenkraft die Taljen an. Durch
siete Widerlager, die den Zug auf die Böcke wird Hebel-
eter lief vergraben sind Wirkung erzielt, die den Trawler

E W i n q t , s i d i a u f z u r i c h t e n .

dpa

k l e i n e c h r o n i k d e r w e l i s c h i f f a h r t . .
€ sist noch gar nicht lange her, daß wir über einen verunglückten
Stapellauf berichtet haben. Das war das Motorschiff „Merauke", das
a m 2 7 . 2 . 1 9 6 1 i n M a r i n a d i C a r r a r a n a c h d e m A b l a u f k e n t e r t e . J e t z t i s t

in Bremerhaven ein Schiff nach dem Stapellauf gekentert, der Heck¬
fänger „Seydisfjord". Das Schiff ist 63 mlang, 10 mbreit und das Ge¬
wässer ist schmal. Die Bedingungen für ein Wiederaufrichten -von dem
fortgeschrittenen Stand der Technik ganz abgesehen —waren also we¬
sentlich günstiger als bei dem Postdampfer „Principessa Jolanda", der
im Jahre 1907 in stolzer Pracht in den Fluten des Mittelmeeres versank,
wovon eine Serie von Originalfotos zu bringen wir uns anläßlich des
jüngsten Unfalles nicht enthalten können. (Siehe die Bilder auf Seite 14.)

♦

Eine Nachricht, die wir mit Bestürzung aufgenommen haben, war der
Brand der „Hanseatic" in New York. Ist das Schiff doch ein so ständiger
Gast der Deutschen Werft, daß wir uns ganz persönlich betroffen füh-

UPI

l e n m ü s s e n . D a s F e u e r b r a c h i m M a ¬
s c h i n e n r a u m a u s u n d b r e i t e t e s i c h d a n n
ü b e r f ü n f D e c k s a u s . D a s S c h i f f w i r d

von den beiden Bugsier-Schleppern „At¬
lantik" und „Pazifik" nach Hamburg
geschleppt. Wird es die letzte Fahrt der
„Hansea t i c "?

Im Skagerrak sank die Föhre gleichen
Namens, die zwischen Hirtsais und Kri-
stiansand verkehrte. Das Schiff war mit
Eisenbahnwaggons und Autos beladen;
144 Mann wa ren an Bo rd . Dank de r
hervorragenden Rettungsaktion wurden
alle gerettet; nur ein Norweger starb
später im Hospital. Das Unglück war
auf Wassereinbruch durch eine einge¬
schlagene Ladeklappe zurückzuführen.
Diese war nicht vorschriftsmäßig gesi¬
chert, wie vom Norske Veritas mitge¬
t e i l t w u r d e .

Das kleine Seebäderschiff „Helgo¬
l a n d " w u r d e b e i H o w a l d t z u m L a z a ¬

rettschiff umgebaut und als deutscher
Beitrag für humane Hilfeleistung im
V i e t n a m - K o n fl i k t n a c h d e m F e r n e n

Osten geschickt. Die feierliche Verab¬
schiedung war am 12. August. Warum
die „Helgoland" erst am 14. September
i h r Z i e l e r r e i c h t e u n d w a s m a n ü b e r
die Zustände an Bord erfahren mußte,
gehört in eine andere Chronik.

*

Schwer getroffen wurde die deutsche
B u n d e s m a r i n e d u r c h d e n Ve r l u s t d e s U -

Bootes „Hai". Von der gesamten Besat¬
zung wurde nur ein Mann gerettet. Die
„Hai" geriet bei der Doggerbank im
Sturm in Seenot und sank, bevor s ie
davon Nachricht geben konnte. Die
Bergungsarbeiten sind bei Redaktions¬
schluß noch nicht abgeschlossen.

*

♦

cl.
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Gebaut, um versenkt zu werden
Die Gesdiidite der „Liberty"-Fraditer und ein Blick in die Zukunft

"They mark our passage as arace of men,
Earth will not see such ships as those again."

rikanern wurde immer klarer, daß es jetzt mehr auf Quan¬
t i t ä t a l s a u f Q u a l i t ä t a n k a m . L e b e n s d a u e r u n d A u s s e h e n

spielten keine Rolle mehr. Der Gedanke an eine moderne
Flotte für die Zeit nach dem Kriege war, als es darauf an¬
kam zu überleben, zweitrangig geworden. Schiffe mußten
vom Fließband gebaut werden. Nicht mehr das Einzelschiff
war von Bedeutung, sondern die Zahl der ausgestoßenen
Schiffe. Das Individuum „Schiff" hatte der Masse „Trans¬
portmi t te l " zu weichen.
Anfangs versuchte man in den Vereinigten Staaten mög¬
lichst nicht die englischen Schiffspläne des „Ocean"-Typs
zu kopieren oder gar zu benutzen. Man glaubte, daß der
englische Typ für eine derartige Massenproduktion, wie
s i e d e n a m e r i k a n i s c h e n V e r a n t w o r t l i c h e n v o r s c h w e b t e ,

nicht sehr geeignet sei. Statt dessen griff man vorerst auf
Entwürfe von Einhei tsschi f fen aus dem Ersten Wel tkr ieg
z u r ü c k .

Am 8. Januar 1941 trat in Washington eine eigens zur Prü¬
fung der Entwürfe gebildete Kommission zusammen. Ge¬
prüft wurden der englische Entwurf und die alten ame¬
rikanischen Konstruktionen, die nunmehr bereits 25 Jahre
alt waren. Dennoch entschieden sich die Experten erst ein¬
mal für d ie amer ikanischen Entwürfe, d ie auf dem „Hog
I s l a n d " - Ty p d e s E r s t e n We l t k r i e g s b a s i e r t e n . M a n w a r
offensicht l ich der Meinung, daß man für d iesen Typ der
U n i t e d S t a t e s M e r c h a n t C o m m i s s i o n l e i c h t e r e i n e n A u f ¬

trag bekommen würde. Noch befanden sich die Vereinig¬
ten Staaten nicht im Krieg, noch dachte man in erster Linie
w i r t s c h a f t l i c h . D i e B e t h l e h e m - We r f t g r u p p e e r h i e l t d e n
Auftrag, ein Model l herzustel len.
Die Amerikaner änderten aber sehr schnell ihre Meinung.
Den Anstoß gab hierzu der Schiffbau-Ingenieur William
Gibbs, der die amerikanischen Pläne beim Bau der „Oce-
an" -Typ -Sch i f f e m i t ve rwenden wo l l t e . E r konn te nach-
weisen, daß die amer ikanische Konstrukt ion erhebl ich in
Verzug geraten und so durchaus nicht den beabsichtigten
Zweck erfüllen werde. Es begann ein allgemeines Umden¬
k e n , b e s o n d e r s u n t e r d e n P r a k t i k e r n a u f d e n a m e r i k a n i ¬
schen Wer f ten , und man konn te immer häufiger hö ren ,
daß die englische Konstruktion doch weit besser sei, als
m a n z u e r s t g e g l a u b t h a b e , u n d m a n e r k a n n t e d e n
„Ocean"-Typ als das Produkt einer langen Schiffbau¬

er fah rung .
E s f u h r z w a r n o c h k e i n „ O c e a n " - S c h i f f z u r S e e , d o c h
wurde auf den Vor läufer, d ie „Dor ington Cour t " verwie¬
sen, die bereits seit einiger Zeit mit großem Erfolg —das
heißt im Kriege in erster Linie ohne Schäden —eingesetzt
w u r d e . S c h l i e ß l i c h e n t s c h i e d d e r L e i t e r d e r a m e r i k a n i s c h e n

Kommission, daß der englische „Ocean"-Typ als Vorlage
d i e n e n s o l l t e .

Die Zeit drängte. Inzwischen hatte Präsident Roosevelt in
einer seiner regelmäßigen Rundfunkansprachen ein Dring¬
l i c h k e i t s p r o g r a m m f ü r d e n S c h i f f b a u a n g e k ü n d i g t . D i e
USMC gab 200 Schiffe des neuen Typs „EC 2" in Auftrag.
Die Bezeichnung „EC 2" besagte, daß es sich um den zwei-

Es war v i e l e Jah re vo r dem Zwe i ten We l t k r i eg , —ke in
Mensch dachte an „L iber ty " -Sch i f fe , —als der eng l ische
Seemann, Globetrot ter und Dichter John Masefield diese
W o r t e i n e i n e m s e i n e r W e r k e s c h r i e b . D o c h d a s d ü r f t e

s icher se in: Wenn d iese Worte für i rgendwelche Schi ffe
Gültigkeit haben, dann für die „Liberty"-Schiffe des Zweiten
Weltkriegs. Eine Flotte wie diese gab es nie zuvor und
wird es in dieser Art nicht wieder geben.
Den Anfang machten die Engländer. Sie standen in Europa
s e i t d e m H e r b s t 1 9 3 9 i n e i n e m f ü r i h r e H a n d e l s fl o t t e

äußerst ver lustreichen Kr ieg gegen Deutschland und sei t
dem Juni 1940 auch gegen Ital ien. Die durch die Unter¬
s e e b o o t e d e r A c h s e n m ä c h t e v e r u r s a c h t e n V e r l u s t e d e r

eng l i s chen Hande l sflo t t e s t i egen sp rungha f t an . Ube r¬
wasserstre i tkräf te forderten wei tere Opfer. Der re ibungs¬
l o s e N a c h s c h u b ü b e r d i e W e l t m e e r e w a r a b e r w ä h r e n d d e s

Krieges, der das Inselreich vom europäischen Festland ab¬
trennte, noch wei taus lebenswicht iger a ls er es in Fr ie-
c iens jahren schon war. Der ununterbrochene St rom von
Hande lsch i f fen , de r s i ch aus a l len Te i len des über d ie
ganze Erde ver te i l ten Empi res in d ie eng l i schen Häfen
ergoß, war die Schlagader Großbritanniens. Gelang es den
Deutschen, sie lahm zu legen oder auch nur empfindlich
z u s t ö r e n , m u ß t e G r o ß b r i t a n n i e n u n d d a m i t d i e l e t z t e
Bastion des Widerstandes gegen die Deutschen in Europa
z u s a m m e n b r e c h e n .

Das größte Problem war ausreichender Schiffsraum; galt
es doch nicht nur die verlorengegangenen Schiffe schnell¬
stens zu ersetzen, sondern auch den gestiegenen Bedarf
du rch immer neue Sch i f f e zu bewä l t i gen . D iese neuen
Schiffe mußten schnell gebaut werden, es konnten also nur
t y p i s i e r t e E i n h e i t s s c h i f f e s e i n . D i e e n g l i s c h e n We r f t e n
g ingen an d ie Arbe i t und en tw icke l ten den „War Emer-
gency"-Typ, der s ich wei tgehend an das bei Kr iegsaus¬
bruch übliche Trampschiff anschloß.
Aus dem „War Emergency"-Typ entwickelte sich im Laufe
des Jahres 1940 der englische „Ocean"-Typ, von dem im
Laufe des Krieges einige Hundert in England gebaut wur¬
den. Sie erhielten Namen, die mit „Empire ..." begannen,
und waren unter den Flaggen fast sämt l icher engl ischer
Reedere ien anzut re f fen. D ie Vere in ig ten Staaten bauten
von diesem Typ für England 60 Schi ffe, d ie „Ocean . . . "
genannt wurden. Etwa 350 Schiffe wurden in Canada ge¬
b a u t , d i e „ F o r t . . . " o d e r „ . . . p a r k " h i e ß e n . V i e l e d i e s e r
Sch i f fe über lebten, w ie ih re amer ikan ischen Schwestern
der Typen „L iber ty" und „Vic tory" , den Kr ieg und waren
noch viele Jahre später auf den Meeren anzutreffen. Einige
von ihnen fahren noch heute, wenn man sie auch in euro¬
päischen Gewässern nicht mehr so häufig zu sehen be¬
kommt wie noch vor einigen Jahren.
Das entscheidende Datum in der Entwick lungsgeschichte
der „Liberty"-Schiffe ist der Januar 1941. Auch den Ame-
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ten Carrier-Entwurf des „Emergency"- (Dringlichkeits-)
Programms" handelte. Von diesem Entwurf wurden dann
im Laufe des Krieges 2560 Schiffe gebaut, dazu kamen von
den e twas abwe ichenden Nebenen twür fen „EC 2AW 1"
24 E inhe i ten , „EC 2SC2" ach t und „EC 2SC5" 36 . D ie
m e i s t e n S c h i f f e e n t s t a n d e n 1 9 4 3 ; 1 2 7 3 E i n h e i t e n ! D i e G e ¬

samttonnage der 2648 Schiffe dieses Typs betrug
18 989 256 BRTI

Die technischen Daten des „EC 2"-Typs lauteten: 7176 BRT,
4370 NRT, 10 800 tdw, 134,5/126,8 mLänge, 17,4 mBreite,
8,4 mTiefgang (beladen), 11,6m Seitenhöhe, 2500 PS,
11 kn, Brennstoffbunker für 1834 ts, Wasserballast 3018 ts,
Frischwasser 188 ts, Besatzung 43 Mann.
Rückwirkend betrachtet, erscheint es erstaunlich, mit welch
kurzer Lebensdauer d ieser Schi ffe man gerechnet hat te.
Aus der Sicht des Jahres 1941 und den bis dahin gemach¬
ten Erfahrungen im Schiffbau war das aber verständlich.
I n e i n e m K o m m i s s i o n s b e r i c h t a n d e n a m e r i k a n i s c h e n

Kongreß spricht man von den „Fünf-Jahres-Schiffen". Es
waren schlechte Propheten, die in diesem Bericht schrie¬
ben; „Unter den Bedingungen eines normalen Verkehrs
k ö n n e n d i e s e S c h i f f e m i t m o d e r n e n F r a c h t e r n n i c h t k o n ¬

ku r r i e ren , weder an Schne l l i gke i t , noch an Aus rüs tung
u n d B r a u c h b a r k e i t . "

Die „EC 2"-Schi ffe, wie s ie noch immer offizie l l h ießen,
wurden gebaut. Sie unterschieden sich nur unwesentlich
von den engl ischen „Ocean"-Schi ffen, wie s ie ursprüng¬
l i c h v o n T h o m p s o n & H u n t e r e n t w o r f e n w o r d e n w a r e n .
D e r w e s e n t l i c h e ä u ß e r e U n t e r s c h i e d b e s t a n d d a r i n , d a ß d i e
A m e r i k a n e r M a s c h i n e n r a u m u n d B r ü c k e m i t t s c h i f f s v e r ¬

einigt hatten, während sie bei den Engländern durch einen
Laderaum getrennt waren. Ein weiterer Unterschied war
der, daß die Amerikaner ihre Schi ffe mit ö l heizten, die
Engländer ihre aber mit Kohle. An Kohle herrschte auch
während des Kr ieges in England ke in Mangel , während
die Ölfeuerung in einem Land, das über fast unerschöpf¬
liche Ölquellen verfügt, einfach logisch ist. Neben diesen
großen Unterschieden gab es einige kleinere in der Aus¬
rüstung.
Die Seeleute sahen diese Schiffe nicht sehr gerne. Den
amerikanischen Gewerkschaften waren sie sogar ein aus¬
gesprochenes Mißbehagen; aber was ha l f es , außerge¬
wöhnl iche Umstände er forder ten außergewöhnl iche Maß¬
n a h m e n . P r ä s i d e n t R o o s e v e l t m a c h t e k e i n H e h l d a r a u s ,

daß auch er die neuen Schiffe als unschön empfand. Er
sprach von „ fürchter l ich anzusehenden Dingern", und die
g r o ß e a n g e s e h e n e W o c h e n z e i t s c h r i f t „ T i m e " g a b d e n
neuen Schiffen den Beinamen „häßliche Entlein". Die eng¬
l i s c h e „ D a i l y M a i l " b r a c h t e e i n e g r o ß e Z e i c h n u n g d e r
Schiffe, und die dazugehörende Schlagzeile lautete; „Ame¬
rikas am Fließband hergestellte See-Prähme sollen Mate¬
rial nach England bringen".
Admiral Land erkannte, daß man mit negativen Charakte¬
r is ierungen kein Schi ff und kein Programm populär ma¬
chen könnte. Er war davon überzeugt, daß er dem ent¬
gegentreten müsse, und so gab er im Mai 1941 eine Presse¬
verlautbarung heraus, in der er zum ersten Mal das Wort
von der „Liberty-Flotte" gebrauchte. Ein neuer Begriff, der
aus der Marinegeschichte nicht mehr fortzudenken ist, war
geboren.
U m e i n W e i t e r e s z u t u n , e r k l ä r t e A d m i r a l L a n d d e n

27. September 1941 zum „Liberty-Fleet-Day", und es ge¬
lang ihm, den Präsidenten zu bewegen, für diesen Tag die
S c h i r m h e r r s c h a f t z u ü b e r n e h m e n .

Der „L iber ty-Fleet-Day" fand stat t und Admira l Land er¬
r e i c h t e , w a s e r e r r e i c h e n w o l l t e . V i e r z e h n „ L i b e r t y " -
Frachter l ie fen an d iesem Tag in a l len Te i len der Ver¬
einigten Staaten vom Stapel. In einer Rundfunkansprache,
die auch die küstenfernen Teile des Landes auf diesen Tag
a u f m e r k s a m m a c h t e , r i e f d e r P r ä s i d e n t z u m B a u v o n i m ¬
mer mehr Frachtschiffen auf. Roosevelt sprach von einer
An two r t au f d i e „He raus fo rde rung gegen unse re F re i¬
heit" , obwohl die Vereinigten Staaten sich noch nicht im
Krieg befanden. Nie zuvor hatte der amerikanische Prä¬
s iden t so deu t l i ch se ine Bere i tscha f t zum Kr iegse in t r i t t

U n t e r h o l l ä n d i s c h e r F l a g g e . E i n e r v o n v i e l e n .

,An d iesen Tag w i rd man s ich e r -ö f f e n t l i c h b e k u n d e t :

i n n e r n . W i r m ü s s e n u n s e r D r i n g l i c h k e i t s p r o g r a m m b e ¬
schleunigen, bis wir jeden Tag ein Schiff, bis wir jeden
Tag zwei Schiffe vom Stapel laufen lassen können. —Die
amerikanischen Schiffbauer haben eine große Aufgabe zu
erfül len. Mit jedem Schiff aber setzen sie der Bedrohung
u n s e r e s Vo l k e s e i n e n s p ü r b a r e n W i d e r s t a n d e n t g e g e n
u n d k ä m p f e n f ü r d i e F r e i h e i t d e r f r e i e n V ö l k e r d e r
W e l t . . . " D i e R e d e d e s P r ä s i d e n t e n z ü n d e t e , s e i n e W o r t e
elektr is ierten Amerika. Von diesem Tage an erhiel ten die
Schiffe Beifall, die häßlichen Bezeichnungen verstummten,
ihr neuer Name verbreitete sich über die ganze Welt. Die
W e r f t e n k o n n t e n e s n i c h t s c h a f f e n , n e u e B e h e l f s w e r f t e n

wurden ange legt . Der Ingen ieur Ka iser, der s ich b isher
mit Tiefbau beschäftigt hatte, ging daran, neue Baumetho¬
den für die „Liberty"-Schiffe zu entwickeln.
Amer ika baute aber n icht nur „L iber ty"-Schi ffe . Während
des Krieges entstanden neben den zahllosen Kriegsschiff¬
bauten auf den amerikanischen Werften; ca.500 „Victory"-
Schiffe des Typs „VC 2", ca. 300 Schiffe vom Typ „C 3",
etwa 250 Schiffe vom Typ „C 4", ca. 150 mittlere Frachter
vom Typ „C 1" und ca. 480 Tanker vom Typ „T 2". Eine
gewaltige Leistung der vorher durchaus nicht sehr großen
a m e r i k a n i s c h e n W e r f t i n d u s t r i e I A u c h d i e s e S c h i f f e , d i e e i n

beredtes Zeugnis der amerikanischen Stärke ablegen, wur¬
den künf t ig von der bre i ten Öffent l ichke i t a ls „L iber tys"
bezeichnet. Der Name eines Typs charakterisierte das ge¬
samte amer ikanische Einhei ts-Schi f fbauprogramm.
Auch die Engländer bekehrten sich zu der Ansicht, daß in
den Vereinigten Staaten Großes gerade auch für s ie im
Ents tehen war. D ie eng l i schen Ze i tungen übersch lugen
s i c h m i t i m m e r n e u e n s e n s a t i o n e l l e n Ü b e r s c h r i f t e n :

„ K a i s e r b a u t i n 4 6 Ta g e n e i n e n 1 0 5 0 0 - To n n e r I " —
„ A m e r i k a n i s c h e We r f t e n b e n ö t i g e n v o n d e r K i e l l e g u n g
b is zur Ab l ie fe rung e ines L iber ty -Frach te rs wen iger a ls
z w e i M o n a t e !

legung!
J a h r ! " — „ M r . K a i s e r s u c h t 2 0 0 0 0 W e r f t a r b e i t e r f ü r s e i n e
W e s t k ü s t e n - W e r f t e n ! "

Es waren Wochen des Lobes und der Begeisterung, d ie
dem 27. September 1941 folgten. Aber es sollten auch an¬
dere Tage kommen. Tage an denen besonders über das auf
den amer ikan ischen Wer f ten prak t iz ie r te Sdrwe ißver fah-
ren un te r den See leu ten g roße Unruhe her rsch te . „Wi r
Seeleute fahren n icht gerne auf Schi f fen, d ie in großer
Eile konstruiert und zusammengebastelt wurden", hieß es
i n e i n e m L e s e r b r i e f e i n e s e n g l i s c h e n ö f fi z i e r s a n d i e
„ N e w s C h r o n i c l e " .

Diese Besorgnis erreichte im Jahre 1944 ihren Höhepunkt.
Sie richtete sich besonders auf Schiffe, die von der Oregon
S h i p b u i l d i n g C o r p . i n P o r t l a n d g e b a u t w o r d e n w a r e n .
Eines dieser Schi ffe, d ie „John Straub", war berei ts auf
d e r d r i t t e n R e i s e a n d e r W e s t k ü s t e A l a s k a s i n z w e i Te i l e

gebrochen und gesunken. 65 Mann ver lo ren ih r Leben.

Stapel lauf zehn Tage nach der K ie l -
A u f e i n e r K a i s e r - W e r f t 7 6 S c h i f f e i n e i n e m
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„Brit ish Liberty"

Ein Bericht der Truman-Kommission des Kongresses stellte
fest, daß bereits vorher fünf Schiffe unter ähnlichen Um¬
ständen mit großen Personalverlusten gesunken waren.
Man war alarmiert! Genügte es nicht, daß täglich Seeleute
dem erbarmungslosen U-Boot-Krieg zum Opfer fielen,
fragte man sich. Als dann aus Alaska die Nachricht ein¬
traf, daß dort ein mit Truppen voll besetztes „Libertys-
Schiff buchstäblich geplatzt sei, griff man in Washington
ein. Zehn weitere Schiffe, die ebenfalls zu Transportern
umgebaut werden sollten, wurden auf eine schwarze Liste
gesetzt. Die weitere Verwendung von „Liberty"-Schiffen
als Transporter wurde untersagt. Sie durften künftig nur
noch dann Truppen befördern, wenn sie speziell für diesen
Zweck hergerichtet waren.
Die gleichen Erfahrungen machten auch die Engländer und
d i e R u s s e n . D i e s e h a t t e n d u r c h d a s P a c h t - u n d L e i h a b ¬

kommen 100 „Liberty"-Frachter erhalten. Einer davon, die
„Valerij Shkalow", war in einem heftigen Schneesturm im
Nordpazifik auseinandergebrochen. Da der Bruch unmit¬
telbar vor der Brücke erfolgt war, konnte das Hinterschiff
e ingeschleppt werden. Als s ich auch auf zwei Einhei ts¬
tankern Risse zeigten, ging man den Ursachen nach. Man
fand heraus, daß es an der Schweißtechnik lag. Dem Man¬
gel konnte schnell abgeholfen werden; dennoch legte sich
die Unruhe nicht. Es wurde sogar von durchaus ernsthaf-

entstehen zu lassen und so einen Druck auf die bisherigen
S e e f a h r t s s t a a t e n a u s z u ü b e n .

Als Beispiel hierfür sei nur angeführt, daß sich die Herr¬
schaft der griechischen Tanker-Reeder Niarchos, Onassis
und Livanos auf etwa 100 „Liberty"-Frachtern gründete,
die man aus Griechenland geflüchteten Reedern übergeben
hatte. Sie bildeten die Keimzelle der heutigen riesigen
Tankerflotten. In den Büros der Tanker-Könige sollte ein
„Liberty"-Schiffsmodell einen Ehrenplatz haben!
Als der Krieg zu Ende war, hatte die englische Flotte etwa
die Hälfte ihres Vorkriegsbestandes verloren. Die unter
englischer Flagge für fast al le Reedereien fahrenden „Li¬
berty "-Frachter gehörten diesen nicht. Sie waren nur im
Pacht- und Leihabkommen geliefert worden. Die engli¬
schen Reeder bzw. die Regierung stellten nur die Mann¬
schaft und trugen sämtl iche Unkosten. Bis Februar 1947
waren es 229 Schiffe unter englischer Flagge, für die mo¬
natlich rund 20 Millionen Mark an Leihgebühr zu entrich¬
ten waren! Da deutete die amerikanische Regierung plötz¬
lich an, daß sie das Abkommen beenden wolle. Die Schiffe,
von denen die gesamte englische Wirtschaft abhing, könn¬
ten gekauft werden. Die Engländer kauften 106 der „Liber¬
ty "-Schiffe für je 2,6 Mill ionen Mark. Viele Leute in den
Vereinigten Staaten waren der Meinung, daß man den
Engländern gar keine Schiffe verkaufen sollte, um die
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ten Leu ten behaupte t , daß d ie „L iber ty " -Sch i f fe bere i t s
beim ger ingsten Seegang zerbrächen. Daß solche Worte
die Stimmung der Seeleute nicht hoben, ist verständlich.
Wie sehr jedoch diese Behauptungen an der Wirkl ichkei t
vorbeigingen, beweist die Stat ist ik. Nur acht ( ! ) der fast
5000 „Liberty"-Schiffe gingen bis 1945 auf See verloren,
ohne daß k r ieger i sche Hand lungen d ie Ursache waren .
Vier weitere Schiffe zerbrachen, gingen aber nicht ver¬
loren, bei dreizehn anderen entstanden mehr oder weniger
starke Risse. Die schnelle Bauweise, zu der auch das be¬
anstandete Schweißverfahren gehörte, wird im Schluß¬
ber icht der Kommiss ion ver te id ig t : „ . . .hät te man n ie in
s o k u r z e r Z e i t d e r a r t v i e l e S c h i f f e b a u e n k ö n n e n . "

Die „Liberty"-Schiffe und ihre nicht ganz so populär ge¬
wordenen Schwesterschi ffe der anderen Programme hal¬
fen entscheiden, den Krieg zu gewinnen. Durch sie bekamen
auch die Verbündeten der Vereinigten Staaten große Flot¬
ten, die allerdings Eigentum der USA blieben. Jetzt, nach
dem Ende des zweiten Weltkrieges, konnten die Vereinig¬
ten Staaten, die bisher nur eine zweitrangige Handelsschiffs¬
macht gewesen waren, den t rad i t ionel len Schi f fahr ts län¬
dern ihre Wünsche diktieren. Außerdem bestand die Mög¬
lichkeit, durch die r iesige Flotte von Einheitsschiffen, die
den Krieg überstanden hatten, neue seefahrende Nationen

erste Stelle der Vereinigten Staaten unter den Schiffahrts¬
ländern zu erhalten. Bitter kommentierte die „Times":
„Das Kr iegsabkommen, nach dem sich die USA auf den
Bau von Handelsschiffen, Großbritannien auf den Bau von
Kr iegssch i f fen konzent r ier ten, hat natür l ich d ie br i t ische
Schiffahrt hart getroffen. Während die amerikanische
Frach tflo t te von 7 ,5 M i l l i onen Tonnen au f 38 M i l l i onen
Tonnen (einschließlich der 12,5 Millionen Tonnen Reserve¬
flotte) angewachsen ist , sank der Bestand der br i t ischen
Handelsflotte, die 11 Millionen Tonnen Kriegsverluste
aufzufangen hatte, allein in der Nachkriegszeit von 17 auf
13 Millionen Tonnen. Noch dringender als zu Lande
braucht unser Land zur See eine Frist, während derer es
seine Hi l fsquel len wieder erschl ießen kann."
Neben den 106 Schiffen an England verkauften die Ameri¬
kaner 100 „Liberty"-Schiffe an Italien (einen ehemaligen
Kriegsgegner!), 24 an Norwegen, 75 an Frankreich und 18
an China. Andere Einheitsfrachter und -Tanker gingen an
die Niederlande, Dänemark, Belgien und die Türkei. Fast
alle großen bekannten Reedereien hatten „Liberty"- oder
andere Einheitssdiiffe unter ihrer Flagge in Fahrt, bis
d i e s e d u r c h n e u e S c h i f f e e r s e t z t w e r d e n k o n n t e n . B e m e r ¬

kenswert ist wohl in diesem Zusammenhang, daß das Land
mit dem größten Tonnagenachholbedarf, nämlich Deutsch-
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berty"-Frachter werden im nächsten Jahr 25 Jahre alt! Das
ist auch für ein Schiff, das nicht nur fünf Jahre leben sollte,
bereits ein respektables Alter.
So ist es nicht verwunderl ich, daß in letzter Zei t immer
häufiger aus Athen bekannt wurde, daß etwa 400 alte
Frachter griechischer Reeder demnächst ersetzt werden
müßten. Auf diesen Zeitpunkt haben sich die Werften der
Welt lange vorbereitet. Die führenden Schiffbauländer
Japan, Großbritannien und Deutschland bieten bereits
neue ra t ione l le Trampschi f fe a ls Standardtypen an. Das
vierte der führenden Schiffbauländer, Schweden, ist noch
nicht mi t entsprechenden Plänen hervorgetreten.
Ein deutscher Standard-Trockenfrachter, der als „German
Liberty" angeboten wird, wurde von der Werftgruppe
Bremer Vulkan, Flensburger Schiffsbaugesellschaft und
R i c k m e r s W e r f t e n t w o r f e n . D e r M o t o r f r a c h t e r w i r d b e i

139,4 bzw. 132,0 mLänge, 21,0 mBreite und 8,84 mSom-
merfreibordtiefgang 14 250 tdw. tragen können. Das Schiff
w i r d v i e r L a d e r ä u m e e r h a l t e n .

D e r V i e r l u k e n - F r a c h t e r , d e n d i e e n g l i s c h e W e r f t v o n
A u s t i n & P i c k e r s g i l l L t d . i n S u n d e r l a n d a n b i e t e t , k a n n
14 200 tdw. t ragen. In seinen technischen Daten unter¬
scheidet sich das neue ,>British Liberty" kaum von dem
deutschen Entwurf. Äußerlich variiert er durch die Anlage
der Decks auf bauten vor der vierten Luke. Im Gegensatz
zum „German Liberty", für das bisher noch kein Preis ge¬
nannt wurde, geben die Engländer den Preis für das „Bri¬
tish Liberty"-Schiff mit 930 000 Pfund Sterling an. Die Eng¬
länder konnten bereits für ihr als „SD 14" (Super-Liberty)
bezeichnetes Schiff vier Aufträge für Lieferung 1968 herein¬
nehmen. Auftraggeber dieser 141,8 bzw. 134,13 mlangen,
20,42 mbreiten und 8,69 mTiefgang habenden Schiffe sind
die Mavroleon Brothers Ltd. und die Aegis Shipping Co.,
Piräus, die je zwei Schiffe bestellten.
Zwei japanische Reederei-Gruppen traten mit dem „Free¬
dom"-Typ hervor. Die Ishikawajima- Harima Heavy Indu¬
stries C. Ltd., deren erstes „Freedom"-Schiff bereits Ende
1967 in Fahrt kommen soll, hat zwei Helgen im Konzern¬
b e r e i c h a u s s c h l i e ß l i c h f ü r d e n B a u d i e s e r S c h i f f e r e s e r v i e r t .

Das 13 600 tdw. tragende 140,5 bzw. 134,1 mlange, 19,8 m
bre i te und 8 ,6 mt ie f gehende „F reedom"-Sch i f f w i rd zu
einem Festpre is von 2,5 Mi l l ionen US-Dol lar angeboten.
In der äußeren Form entspricht der Entwurf weitgehend
dem deutschen Entwurf, verfügt jedoch im Gegensatz zu
diesem über sechs Luken. Die Japaner entschlossen sich
nach langen Planungen für eine Kombination aus Eindeck-
Massengutfrachter und Volldecker. Diese Konstruktion
läßt eine weitgehende Verwendung für die verschiedenste
Ladung zu. Ein 5300 PS leistender Diesel gibt dem „Free¬
dom "-Schiff eine Geschwindigkeit von 14 Knoten. Es kön¬
n e n a b e r a u f W u n s c h a u c h M o t o r e n b i s z u 6 0 0 0 P S f ü r

Geschwindigkeiten bis zu 15,25 Knoten eingebaut werden.
Als wei tere japanische Werf tgruppe präsent ier t d ie Nip¬
pon Kokan Kabush ik i Ka isha den Entwur f e ines „Free¬
dom "-Schiffes, das bei einer etwas größeren Tragfähigkeit
von 14 000 tdw. sonst weitgehend dem anderen japani¬
schen Entwur f en tspr ich t . A l le in in der E inr ich tung und
der Ausstattung bestehen gewisse Unterschiede. Für die¬
sen Entwurf sol len berei ts e in ige Auft räge aus Panama,
I n d o n e s i e n u n d M a l a y s i a v o r l i e g e n , w ä h r e n d f ü r d e n
„Freedom"-Frachter derlHI bereits ein fester Auftrag über
dreizehn Einheiten durch die J. Carras-Gruppe kontrahiert
w u r d e .
F a c h l e u t e r e c h n e n m i t d e m B a u v o n 5 0 0 E i n h e i t s f r a c h t e r n

in den nächsten Jahren als Ersatz für die jetzt noch fah¬
renden „L i be r t y " -Sch i f f e . S i che r w i r d s i ch e i n Te i l de r
Reeder, die heute noch „Liberty"-Schiffe in Betrieb haben,
für größere Schiffe entscheiden. Aus diesem Grunde pla¬
nen einige japanische Werften heute bereits Einheitsfrach¬
ter mit einer Tragfähigkeit von 20 000 tdw. In einigen Jah¬
ren werden wir wissen, was an Stelle der unvergessenen
„ L i b e r t y " - S c h i f f e , d e m „ h ä ß l i c h e n E n t l e i n " u n d d e n
„fürchterl ich anzusehenden Dingern" von gestern, morgen
a l s L a s t e s e l ü b e r d i e W e l t m e e r e z i e h t .

land, kaum Einheitsschiffe hatte. Auch in den fünfziger
Jahren kauften nur sehr wenige deutsche Reeder Schiffe
dieser Typen. Weiter dürfte auch gerade im Hinblick auf
den hohen Pacht- und Kaufpre is , den d ie Engländer zu
entrichten hatten, die Tatsache interessieren, daß die Rus¬
sen für ihre 100 „Liberty"-Schi ffe nie einen Pfennig ge¬
z a h l t h a b e n .

Das war in etwa die Situat ion der „Liberty"-Schiffe Ende
der vierziger Jahre. Schiffe, die eigentlich nur für fünf
Jahre gebaut worden waren, waren jetzt das Rückgrat
v i e l e r H a n d e l s fl o t t e n . A u f a l l e n M e e r e n u n d i n a l l e n H ä ¬

fen waren sie anzutreffen. Die große Zeit der „Liberty"-
Schiffe begann erst, als sie theoretisch längst beendet sein
sollte. Viele Leute, die 2,6 Millionen Mark für viel zu teuer
hielten, was es im Grunde genommen auch war, wurden
e i n e s B e s s e r e n b e l e h r t . B i s z u 9 M i l l i o n e n M a r k k l e t t e r t e n

die Preise, die für ein „Liberty"-Schiff gezahlt wurden,
w ä h r e n d d e r S u e z k r i s e 1 9 5 6 . S e l b s t d i e n e u e s t e n S c h i f f e

dieses Typs waren damals bereits älter als zehn Jahre.
D i e s e r h ö c h s t e S t a n d w a r a b e r d a n n a u c h b e r e i t s d e r A n ¬

fang vom Ende. Nach Beendigung des Suez-Konflikts
rutschten die Preise in wenigen Monaten wieder auf
2,4 Millionen Mark. Als die Frachtraten für Getreide und
Kohlen (besonders über den Atlantik) immer geringer
wurden, traf das besonders die „Liberty"-Schiffe, die jetzt
weitgehend von den Linienreedereien abgestoßen und in
der weltweiten Trampfahrt beschäftigt wurden. Viele
Schiffe wurden verschrottet oder aufgelegt. Das Verschrot¬
ten brachte oft mehr als der Verkauf, denn 1960 brachte
ein „Liberty"-Frachter nur noch 650 000 Mark. Doch wider
Erwarten zogen die Preise noch einmal an. Anfang 1961
lagen sie bei 1,2 Millionen Mark, Ende des Jahres sogar
bei 1,6 Mill ionen Mark. Noch immer ein recht ordentlicher
Preis für die inzwischen fast zwanzig Jahre alten Schiffe.
Doch nicht mehr lange —, die Zeit der „Liberty"-Schiffe
geht ihrem Ende zu. Ende 1964 ging ein der französischen
Regierung gehörender „Liberty "-Frachter für knapp
400 000 Mark an eine panamesische Reederei.
Auch heute noch fahren zahlreiche „Liberty"-Schiffe, über
zwanzig Jahre nach ihrer Indienststel lung. Aber der Tag,
an dem das letzte der ehemal igen „Liberty"-Schi ffe dem
Schne idbrenner zum Opfe r fa l l en w i rd , i s t s i cher n i ch t
mehr fern. Sollte man nicht wenigstens eines der Nachwelt
erhalten? Man wäre das dem „häßlichen Entlein" schuldig.
I n d e n B ü r o s d e r W e r f t e n u n d R e e d e r e i e n m a c h t m a n s i c h

Ge d a n k e n , w a s n a c h h e r k o m m e n s o l l . We l c h e A r t v o n
S c h i f f e n s o l l a n i h r e S t e l l e t r e t e n ? F ü r d i e h e u t e n o c h f a h ¬

renden rund 800 „Liberty"-Schiffe und weitere 700 Schiffe
d e r a m e r i k a n i s c h e n R e s e r v e fl o t t e r ü c k t d i e l e t z t e S t u n d e

immer näher, nachdem jetzt die Versicherungen beschlos¬
sen haben, die Prämien für Ladungen zu erhöhen, wenn
diese auf Kriegsbauten befördert werden und diese nicht
altbekannten Reedereien gehören.
N e u e S c h i f f e v e r d r ä n g e n d i e „ L i b e r t y " - F r a c h t e r i m m e r
mehr. Sie sind größer, schneller und fahren viel billiger,
was sich besonders bei den oft sehr niedrigen Frachtraten
für Massengüter auswirkt. Die „Liberty "-Schiffe sind heute
k a u m n o c h i n d e n F l o t t e n d e r t r a d i t i o n e l l e n S c h i f f a h r t s ¬

länder anzut re ffen. S ie fahren heute unter den F laggen
Griechenlands, L iber ias, Panamas oder junger Nat ionen,
für die sie der Grundstock kleiner Prestige-Handelsflotten
wurden. Die meisten aber gehören gr iechischen Reedern
und führen entweder die griechische Flagge oder die Pana¬
mas oder Liberias. In neuester Zeit kam noch die Flagge
d e s L i b a n o n h i n z u . V i e l e v o n i h n e n w e r d e n u n t e r w o h l ¬

kl ingender Reedereibezeichnung von griechischen Reedern
als Kapi täne im Famil ienbetr ieb geführt . Zwei oder mehr
S c h i f f e i n e i n e r R e e d e r e i s i n d s c h o n e i n e S e l t e n h e i t . N a ¬

turgemäß fehl t of t d iesen Kleinstreedern das notwendige
Geld für fä l l ige Reparaturen und Klass ifikat ionsarbe i ten.
An Modernisierungen ist gar nicht zu denken. Da die Re¬
gis t r ierungsbehörden und d ie e inzelnen Seeleutegewerk¬
schaften ständig mahnen, ist zwar für ein Mindestmaß an
Sicherheit gesorgt, so daß man nicht direkt von „Seelen¬
ve rkäu fe rn " sp rechen kann . Dennoch , d i e ä l t es ten „L i - G e r h a r d R o h b r e c h t
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Die Pyramide des Königs Cheops



K L E I N E P H I L O S O P H I E Ü B E

e t

V O N W O L F R A M C L A V I E Z

gebauten der äthiopischen Könige einer viel späteren Zeit
a b s e h e n w i l l .

Von der größten der Gizeh-Pyramiden, der des Königs
Cheops, sollen ein paar Zahlen genannt werden: über
einer quadratischen Basis von 233 mtürmen sich zweiein¬
halb Mi l l ionen Kubikmeter Mauerwerk b is zu e iner Höhe
von 146,5 m. Die Masse des Mauerwerks bestand in der
älteren Zeit aus behauenen Kalksteinblöcken. Im Mitt leren
Reich ging man zu ungebrannten Nilschlammziegeln über;
doch die Außenflächen bildeten Blöcke aus poliertem Gra¬
nit. Die ungeheure Größe der Cheopspyramide erklärt sich
aus der langen Regierungszeit dieses Herrschers. Begon¬
nene und nicht zu Ende geführte Gänge zu kleinen Grab¬
kammern, die nicht benutzt wurden, zeugen davon, daß der
Bauplan zweimal während der Durchführung erweitert
wurde. Die Pyramiden enthalten lediglich eine kleine Kam¬
mer zur Aufnahme des Sarges und einen Gang, der dort
hinführt. Die eigentliche Kultstätte für die Bestattungs¬
zeremonie lag in einem Heiligtum außerhalb.
Die ägyptischen Pyramiden sind Werke, die in unvergleich¬
licher Weise die Selbstherrl ichkeit von Machthabern eines
autoritären Staatsgebildes verkörpern. Bis heute sind Ma¬
terialbeschaffung, Transport, Errichtung und vor allem der
Menschenverbrauch in das Dunkel vager Vorstellungen ge¬
taucht geblieben. Doch das sind Dinge, die die Geschichte
vergißt. Als monumentalste Gebilde von Menschenhand,
bewunderungswürdig und erschreckend, bleiben die Pyra¬
miden ein Weltwunder, eine unverfälschte Seite im Ge¬
s c h i c h t s b u c h u n s e r e r W e l t .

Kürzlich veranstaltete „Die Welt" ein Preisausschreiben,
das die heute allgemein üblichen darin übertraf, daß es um
der Sache selbst willen zum Nachdenken anregte. Die
Frage lautete; „Was halten Sie heute für die Sieben Welt¬
w u n d e r ? "

Weshalb die Sache eine philosophische Betrachtung
wert ist, liegt darin, daß die Fragestellung weniger ein¬
deutig ist als sie auf den ersten Blick scheint. „Was halten
Sie heute..." - ist damit ein heutiges gemeint oder
irgendeines der Geschichte, das diesen Titel auch heute
noch verdient? Wenn letzteres der Fall ist, warum schloß
man dann die Pyramiden aus? -
„ . . . f ü r d i e S i e b e n W e l t w u n d e r ? " - s i n d w i r k l i c h
Weltwunder unserer Zeit gemeint, warum dann die Be¬
schränkung auf Bauwerke? Vielleicht nur der Idee zuliebe,
freie Reisen dorthin als Preise zu vertei len? Oder woll te
man auf einer Ebene bleiben, die Vergleiche mit den Sie¬
ben Weltwundern des Altertums zuläßt? Da die Veranstal¬
terin die „Reise-Welt" war, liegt das erste nahe. Doch
nehmen wir einmal das andere an,-wäre dann eine solche
Einschränkung sehr sinnvoll?
Die dritte Unklarheit der Fragestellung liegt darin, daß ich
zwar nach meiner Meinung gefragt werde: „Was halten
Sie..."- aber daß nicht die Güte meiner Antworten prä¬
miiert werden sollte, sondern ein Massenbeschluß. Wer
gewinnen wollte, durfte also nicht seine eigene Meinung
äußern, sondern mußte versuchen auszukundschaften, was
wohl am häufigsten genannt werden würde.
So entschloß ich mich, lieber „hors de concurrence" über
die Sache nachzudenken und habe dafür das Vergnügen,
frei zu sein von allen Spielregeln. Ich kann das Problem
ausleuchten, wie es mir gefällt; doch zuvor sollten die in
der letzten Zeit des öfteren aufgezählten klassischen Sie¬
ben Weltwunder näher vorgestellt werden, und dabei
wollen wir uns bemühen, auf Forschungsergebnissen ge¬
gründetes Wissen und immer wieder aufgetischte Phan¬
t a s t e r e i e n s a u b e r v o n e i n a n d e r z u t r e n n e n .

Das älteste und zufällig auch das einzige der Sieben klas¬
sischen Weltwunder, das die Zeiten bis heute überdauert
hat, sind die ägyptischen Pyramiden. Die Pyramiden
von Gizeh sind die berühmteste Gruppe dieser alten ägyp¬
tischen Königsgräber, deren es zahlreiche gibt am Abhang
der Libyschen Wüste, bei Abusir, Sakkara, am Oberlauf
des Nils verstreut -Königsgräber aus einer mehr als vier¬
einhalb Jahrtausende zurückliegenden Zeit. Die drei Pyra¬
miden von Gizeh sind die größten von allen. Sie entstan¬
den während der 4. Dynastie im Zeitraum von 2730-2550
V. Chr. und sind die Grabstätten der Herrscher Cheops,
Chefren und Mykerinos. Der Brauch, Pyramiden zu bauen,
bestand bis zum Beginn des „Neuen Reiches", der letzten
der drei großen Perioden, in die man die Geschichte des
alten Ägypten einzuteilen pflegt. Mit Thutmosis I(1540 bis
1501) begann dann die Zeit der Felsengräber, und man
kehrte nicht mehr zu dem Bau von Pyramiden zurück, wenn
man von den kleineren und in einem viel steileren Winkel

*

Im Jahr 356 v. Chr. hatte ein von maßloser Eigenliebe ge¬
tr iebener Schuft -nur um seinen Namen dem Gedächtnis
der Menschheit einzuprägen -den der Göttin Artemis ge¬
weihten Tempel zu Ephesos in Brand gesteckt. Das
Verbot der Epheser, den Namen desselben zu nennen,
konnte natürlich nicht verhindern, daß er trotzdem bekannt
wurde; aber wir brauchen ihn ja nicht noch einmal zu wie¬
d e r h o l e n .

Die Frage, ob der Kerl sich wohl bewußt war, eines der
Sieben Weltwunder zu vernichten, macht eine exaktere Be¬
stimmung notwendig. Die von uns hier angeführten und in
Handbüchern heute als die Sieben Weltwunder aufgezähl¬
ten Bauwerke sind erst in der hellenistischen Epoche als
solche definiert, und sie waren ja zum Teil jünger als das
oben geschilderte Ereignis. Dies sei erwähnt, weil man ja
d e n W e l t w u n d e r n z u w e i l e n a u c h a n d e r e B a u w e r k e h i n z u ¬

rechnete, wie etwa den Turm zu Babel oder die Mauern
jener Stadt. Doch davon später. Beim Artemision zu Ephe¬
sos liegt die Sache so, daß nicht der um 700 v. Chr. gebaute
und 356 durch Feuer vernichtete, sondern der danach wie¬
der neu erstandene Tempel das den Alten als Weltwunder
bekannte Bauwerk war. Er existierte bis 262 n. Chr., dann
w u r d e e r v o n d e n G o t e n z e r s t ö r t .

Peter Bamm widmet in se inem Buch „Frühe Stät ten der
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Die Abbildungen auf den beiden vorigen Seifen zeigen
Phantasievorstellungen, wie sie sich seit dem Ende des
16. Jahrhunderts durch Kupferstiche solcher Art ausge¬
breitet haben. Im Gegensatz dazu geben wir hier wis-
s c h e n s c h a f t l l c h e x a k t e R e k o n s t r u k t i o n s v e r s u c h e w i e d e r .

Links: Das jüngere Artemision zu Ephesos, Grundriß und
Ansicht von Nordwesten. Oben: G e b ä l k s y s t e m v o m
Maussolleion, mit dem das nahezu gleichzeitig entstan¬
dene vom Artemision größte Ähnlichkeit gehabt haben
m u ß . R e c h t e S e i t e : S c h n i t t d u r c h d i e P a l a s t t e r r a s s e n , d i e
als die „Hängenden Gärten" in die Geschichte der Bau¬
kunst eingegangen sind. (Rekonstruktionen von Krischen).

T T ii

T r I! r '
L1 I ‘ — I 1

■ r -

I

I

T T

I

zwischen solchen, die nur zeigen wollen, wie die Dinge zu
Zeiten in der Phantasie der Menschen fortgelebt haben -
und den ernsthaften Versuchen einer Wiederherstellung,
die begründet ein hohes Maß von Wahrscheinlichkeit in
sich tragen. Dos neuere Artemision entstand auf dem
G r u n d r i ß d e s ä l t e r e n . D a ß d i e s e s d u r c h F e u e r v e r n i c h t e t

werden konnte, lag an der reichlichen Verwendung von
Holz in der Deckenkonstruktion desselben, was man dann
b e i m W i e d e r a u f b a u v e r m i e d .

Nach der endgültigen Zerstörung wurden die Reste des
Tempels als Steinbruch für neue Bauvorhaben benutzt.
Peter Bamm weiß zu berichten, daß von den 127 Säulen
noch acht in der Hagia Sophia leben und daß von den
kostbaren Marmorplatten drei den Weg in die Kirche der
Heiligen Catharina gefunden haben, die am Fuße des Ber¬
ges Sinai liegt.

=

“ i n n n f ' ' i ^ ^ n i i r i r ^ n r r v0
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Christenheit" Ephesos ein Kapitel und charakterisiert die
Bedeutung, die diese Viertelmillionenstadt des Altertums
gehabt hat, nämlich als bedeutender Handelshafen. Dieser
wichtige Umschlagplatz verlor später in dem Maße an Be¬
deutung, wie sich das Meer von ihm zurückzog und der
Hafen versandete. Die Ausmaße des Tempels betrugen
425 X220 Fuß, und 127 hohe Säulen wuchsen in den Himmel.
Wie man sich den Tempel vorzustellen hat, zeigen am
besten die Rekonstrukt ionen von Fri tz Krischen, der sich
wie kein zweiter um die Lösung der baulichen Rätsel der
Weltwunder des Altertums bemüht hat.') Krischen war be¬
reits vor dem ersten Weltkrieg mit Koldewey an den baby¬
lonischen Ausgrabungen beteiligt. Der Leser möge bei den
wiedergegebenen Abbildungen aufmerksam unterscheiden

D i e H ä n g e n d e n G ä r t e n d e r S e m i r a m i s s i n d
dasjenige der klassischen Weltwunder, unter dem man sich
im allgemeinen am wenigsten vorstellen kann. Wir wollen
zur Erklärung dieser merkwürdigen Bezeichnung wieder¬
holen, was bedeutende Sachverständige auf dem Gebiet
der babylonischen Baugeschichte gesagt haben.-)
Man muß sich die Hängenden Gärten als eine terrassen¬
förmig angeordnete Gartenanlage vorstellen, deren Be¬
sonderheit darin liegt, daßsiesich nichtaneinem beliebigen

') Nach Krischens Tod (1949) erschien bei Wasmuth in Tübingen „Welt¬
wunder der Baukunst in Babylonien und lonien" (1956)

') Koldewey: Das wieder erstehende Babylon S. 100
K r i s c h e n : a . a . O . S . 3 0
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Bergabhang, sondern über gebauten Gewölben innerhalb
eines Palastes befindet. Diese merkwürdige Konstruktion
bezeichneten griechische Schriftsteller mit „kremastos"
(aufgehängt), und die Lateiner übersetzten das mit „pen-
silis". Solche Bezeichnungen weckten bei den Menschen zu
allen Zeiten märchenhafte Vorstellungen. Für den antiken
Techniker indessen war weniger Erstaunliches daran: Pen-
s i l i a w a r e n d e m R ö m e r n i c h t s a n d e r e s a l s B a i k o n e . D a s

zweite, was dieser Bauanlage den Schimmer orientalischer
Märchenwelt verleiht, sagt Krischen, sei der Name der an¬
geblichen Erbauerin, der alten assyrischen Königin Semi-
ramis. In Wirkl ichkeit war Nebukadnezar der Erbauer des
neuen Babylon und damit auch dieser Anlage; das geht
aus Tausenden von gefundenen Bauinschriften eindeutig
hervor. Die Abbildungen zeigen, wie man sich die Anlage
aufgrund von ausgegrabenen Resten und von Analogien
mit anderen bekannten Bauformen aus jener Zeit vorstellen
darf. Erstaunlich war die Höhenlage dieser künstlichen
großen Einzelnen diesen Rang verdienen konnte, beweist
diges Requisit königlichen Daseins im alten Orient" ge¬
w e s e n s e i n m ü s s e n .

greifenden, bildschaffenden Kraft auch diese Gottesidee
i n s i c h t b a r e r G e s t a l t v e r l e i b l i c h t h a b e n . . .

E i n e s u n t e r d i e s e n B i l d e r n ü b e r t r a f a l l e a n d e r e n a n G r ö ß e

und Glanz, Kraft der Vergegenwärtigung und Hoheit: Der
Zeus von Olympia, die thronende Riesengestalt aus Elfen¬
bein und Gold, das Werk des Atheners Phidias. Ein zentra-
lesSymbol des antiken Lebens und eines der sieben Wunder
d e r W e l t . "

Es gibt leider keine authentische Nachbildung dieses Wer¬
kes, noch lassen Funde eine glaubwürdige Rekonstruktion
zu. Wollen wir uns vorstellen, wie die Zeusstatue ausgese¬
hen hat, sind wir auf Beschreibungen wie etwa die des im
2. Jh. n. ehr. lebenden weitgereisten Griechen Pausanias
und vor allem auf kleine Nachbildungen auf einigen Mün¬
zen aus der Hadrianischen Zeit angewiesen, die damit zu
einzigartigen kunstgeschichtlichen Dokumenten geworden
s i n d . M a n m u ß s i c h d e n Z e u s a u f e i n e m T h r o n e s i t z e n d v o r ¬

stellen, auf der einen Hand eine kleine Siegesgöttin (Nike)
haltend, in der anderen das Zepter. Sein mit Blättern des
Ölbaumes umkränztes Flaupt reichte fast bis an die Decke
des Tempels, der auf 17,5 mHöhe berechnet wird. Elfenbein
und Gold sind das Material des Kunstwerkes gewesen. In
einer Zeit, da es noch stand (fast 900 Jahre hat es über¬
dauert), ist der Gedanke ausgesprochen worden „die Natur
habe die Elefanten dazu hervorgebracht, und Afrika sei an
Herden dieser Tiere deshalb so reich, damit Phidias ihre
Zähne zerschneiden und das El fenbein a ls Stoff für d ie
K u n s t f o r m s e i n e s Z e u s b i l d e s v e r w e n d e n k o n n t e . " W i e

schon bei der Athener Statue der Pallas Athene war den
Griechen weder Elfenbein noch Gold zu kostbar für gött¬
liche Monumentalfiguren. Doch dem schaffenden Künstler
begegnete man mit Mißtrauen, und man verdächtigte ihn
der Unterschlagung, über dem Leben des Meisters lag
keineswegs der verklärende Glanz, den seine längst ver¬
schwundenen Werke durch d ie a l ten Geschichtsschreiber
b i s h e u t e a u s s t r a h l e n .

*

Daß man nicht nur gigantische Bauwerke den Weltwundern
hinzurechnete, sondern daß auch das Kunstwerk eines
großen Einzelnen diesen Rang verdienen konnte, beweist
d ie Zeussta tue des Ph id ias in Olympia . Voraus¬
setzung ist freilich, daß ein ganzes Volk innere Beziehun¬
gen zu dem Kunstwerk hat, die über eine äußerliche
Bewunderung hinausgehen. Liegle gibt dem Kern solcher
inneren Beziehungen überzeugend Ausdruck: „Daß ein
Volk sich selbst, den Inbegriff seiner Kraft und seines We¬
sens in einer Gottesidee, und zwar vornehmlich in der eines
Herrn des Himmels und himmlischen Feuers widergespiegelt
sieht, scheint ein Urphänomen der Seelengeschichte zu
sein. Die Griechen sind es gewesen, die aus ihrer alles er-

2 5



J nder kleinasiatischen Hafenstadt Halikarnassos lebte im

4. Jh. V. Chr. der regierende Fürst des zum persischen Welt¬
reich gehörenden Landes Karien, Maussollos. Ihm verdankt
Halikarnassos eine reiche Entfaltung der Bautätigkeit. An
der Spitze steht die Errichtung des Grabmales des Herr¬
schers, das als eines der Sieben Weltwunder in die Ge¬
schichte eingegangen ist und das darüber hinaus späteren
Bauwerken dieser Art seinen Namen gegeben hat. Man
nennt das Grabmonument eines römischen Imperators
„Mausoleum". Wie wei t das Grabmal des Maussol los - in
griechischer Schreibweise das Maussolleion von dem
Plinius sagt, des Herrschers Gattin Artemisia habe es nach
seinem Tode errichten lassen, im Todesjahr des Fürsten
fertig gewesen ist, weiß man nicht. Letzten Endes starben
beide darüber hin. Wie es ausgesehen hat, davon können
wir uns ein recht gutes Bild machen, vor allem aufgrund
der Rekonstruktion von Krischen, der überzeugend nach¬
weist, daß das Mausolleion ein Enkel des legendären Tur¬
mes von Babel gewesen sei. Auf diesen letzteren müssen
wir noch zu sprechen kommen, denn ganz zweifellos wäre
er in die Familie der Weltwunder eingeschlossen gewesen,
wenn er zu der Zeit, da man diesen Begriff geprägt hatte,
noch existiert hätte. Die aufgefundenen Reste des Maus-
solleions, Fundamente wie Skulpturen, Säulen und Bruch¬
stücke des umlaufenden Frieses, stimmen gut mit den
Beschreibungen und Maßangaben von Plinius überein.
E i n e n e x a k t e n N a c h w e i s f ü h r t K r i s c h e n a n v e r s c h i e d e n e n

Stellen'), wir wollen uns auf die Mitteilung des Ergebnisses
beschränken: Die Einbettung des Fundamentes im Felsen¬
grund ist ein Rechteck von 33 x39 m, die Gesamthöhe be¬
trug 49 m. Die Skizzen zeigen die Gliederung der Baufor¬
m e n . Vo n d e m r e i c h e n b i l d h a u e r i s c h e n S c h m u c k - F r i e s d e r

Amazonenschlacht, Quadriga, Löwen -befinden sich die
s c h ö n s t e n Ü b e r r e s t e i m B r i t i s c h e n M u s e u m .

r
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*

Ein merkwürdiges Gebilde, das nur kurze Lebensdauer
hatte, war der sogenannte „Koloßvon Rhodos" des
griechischen Bildhauers Chares aus Lindos auf Rhodos, der
im 4. Jh. V. Chr. lebte. Man weiß eigentlich nur, daß es sich
um eine Statue des Sonnengottes handelte, daß sie 105 Fuß
hoch war und bereits 56 Jahre nach ihrer Errichtung bei
einem Erdbeben wieder einstürzte. Als „gähnende Schlün¬
de" bezeichnet Plinius die Trümmer dieses vermutlich aus
einem gemauerten Kern und mehreren Gußstücken fabri¬
z i e r t e n K o l o s s e s .

Da man keine authentischen Überlieferungen bezüglich
seiner Gestalt besitzt, trieb verständlicherweise die Phan¬
tasie der Menschen üppige Blüten. Der in dem Kupferstich
von Probst gezeigte Riese, der mit gespreizten Beinen über
der Hafeneinfahrt von Rhodos steht, ist reine Phantasie. Es
hat den Anschein, als sei diese Vorstellung zuerst im
16. Jahrhundert, dieser Epoche höchster Entfaltung der
menschlichen Phantasie, aufgetaucht, und zwar in den
Niederlanden. Seitdem spukt diese Vorstellung in unseren
Köpfen herum -ein Fabelwesen der Bildhauerkunst.
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Wir dürfen da auf bereits Gesagtes verweisen-) und
wollen nur das wichtigste wiederholen.

1 - - i
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') F. Krischen: Der Entwurf des Maussolleions, Zeitschrift für Bauwesen
1927/10—12 und Weltwunder der Baukunst, 1956.

-] Claviez, Leuchttürme. WZ 11/12 1963 S. 11
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gen Babyloniern. Es ist verständlich, wenn die Juden in
einem solchen Werk eines andersgläubigen Volkes „einen
Ausbruch frevelhaften Übermutes, der den Himmel stürmen
wollte", sehen; aber einer objektiven Geschichtsbetrachtung
hält das nicht stand. Der Turm zu Babel war aus der Sicht
der Babylonier ein „Bauwerk großartiger Frömmigkeit, ein
Gebet an den Himmelsgott, zur Erde niederzusteigen (siehe
die große Freitreppe), geradezu eine Verkörperung der
Bitten, die auch der Anfang des Vaterunser ausspricht."*)
Diese Sätze sind wichtig, denn sie schließen unser Ver¬
ständnis für die Bauform dieses sagenumwobenen Turmes
auf, über den wir seit den babylonischen Ausgrabungen
besser Bescheid wissen, als dies in all den Jahrhunderten
möglich war, in denen der biblische Bericht die einzige
Grundlage für das Bild gewesen ist, das sich die Menschen
von dem Turm zu Babel machen konnten. Abgesehen aller¬
dings von den Gelehrten, die Herodot lesen konnten; denn
dieser berichtet noch aus eigener Anschauung über das
grandiose Bauwerk, und es hat sich als grundsätzlich falsch
erwiesen, die z. T. überraschenden Angaben dieses bedeu¬
t e n d e n u n d s a c h l i c h e n G e s c h i c h t s s c h r e i b e r s v o n v o r n h e r e i n
u n d o h n e G r u n d i n Z w e i f e l z u z i e h e n .

Wann der Turm erstmalig errichtet wurde, ist unbekannt.
Er wurde mehrfach erneuert, vor allem unter Nebukad-
nezar. Er war nicht das einzige, sicher aber das großartig¬
ste Heiligtum dieser Art in Mesopotamien. Der Turm erhob

Der Turm auf der Insel Pharos an der Hafeneinfahrt von
Alexandrien wurde in den Jahren 299-280 v. Chr. gebaut.
Er war zunächst als Tagzeichen für die Schiffahrt gedacht,
doch zeigte er nach alten Schriften zwischen 41 und 65 n.
Chr. erstmalig ein Leuchtfeuer und wurde damit zum ersten
Leuchtturm, von dem die Welt Kunde hat. Seine Höhe be¬
trug sehr wahrscheinlich über 100 m. Bis ins 14. Jahrhundert
hinein erfüllte er seine Aufgabe, Ansteuerungspunkt zum
wichtigsten Hafen des östlichen Mittelmeeres zu sein. Dann
fiel er vermutlich einem Erdbeben zum Opfer. Von diesem
bedeutenden Bauwerk der Alten Welt findet sich keine Spur
m e h r .

*

D a m i t w ä r e n d i e S i e b e n W e l t w u n d e r d e s A l t e r t u m s k u r z

Umrissen. Wir sehen, daß bei genauer Untersuchung ganz
konkrete Dinge zum Vorschein kommen, daß der Begriff
„Wunder" einfach als Meisterwerk verstanden sein will und
nichts Mysteriöses an sich hat. Das wird noch deutlicher bei
dem berühmten Turm zu Babel, dem der Bericht in der Bibel
zweifellos nicht gerecht wird. Verwirrend sind da einige
Äußerungen, die nicht stichhaltig und die nur zu verstehen
sind aus dem Verhältnis von den aus ihrer Heimat ver¬
schleppten, zum Frondienst gezwungenen Juden zu den
ihnen frevelhaft und übermütig erscheinenden, baufreudi-

r T u r m

t a u e B e

ünglichen
o z e i g t
p p e .

2 7



D i e C h i n e s i s c h e M a u

€ Wir stehen vor dem Problem einer zeitgemäßen Titelver¬
leihung für das Prädikat „Weltwunder". Selbst wenn wir
uns auf Bauwerke beschränken -genügt es, eine Bau¬
leistung nach ihren äußeren Dimensionen zu bewerten?
Um den „Welt"-Lesern Beispiele zu zeigen, welcher Art
Antworten man auf die gestellte Preisfrage geben kann,
wurden einige bekannte Persönlichkeiten, wie der berühmte
Architekt Walter Gropius, Professor Carlo Schmidt, Kasimir
Edschmidt und andere gebeten, ihre Meinung darzutun.
Unte r den An twor ten war auch d ie Ch ines ische Mauer,
aber nur bei einem einzigen. Im übrigen reichte die Skala
der Vorschläge von Manhattan bis zur Kapelle von
Ronchamp, vom Straßburger Münster bis zur Firth of Forth-
Brücke, von den Flöhlenzeichnungen zu Lescaux bis zum
Kreml. Es ist bemerkenswert, in wie wenigen Fällen das
gleiche Werk genannt wurde. Von neun befragten Per¬
sonen wurden insgesamt 53 verschiedene Antworten gege¬
ben. Mehrmals genannt wurden lediglich die Hagia Sophia
(4 x), die Akropolis (2 x), das Straßburger Münster (2 x), der
Dom zu Florenz (2 x), die Kathedrale von Chartres (2 x) und
der Eiffelturm (3 x). Wie nicht anders zu erwarten, war
dann auch die Hälfte von diesen unter den Bauwerken, die

sgibt noch ein Bauwerk, das man, wenn man mit dem
A u f z ä h l e n d e r S i e b e n k l a s s i s c h e n W e l t w u n d e r n i c h t z u r e c h t ¬

kommt, mit diesen gern in einen Topf wirft: die Chinesische
Mauer. Sie hat fraglos viel mit ihnen gemein. Sie ist ein
Zeugnis ähnlicher Machtentfaltung wie etwa die Pyramiden
im Alten Ägypten, nur einem anderen Kulturkreis zugehörig,
zu einer anderen Zeit und mit einem anderen Ziel. Unter
dem Kaiser Schi-Huang-Ti (221-210 v. Chr.) entstand diese
Grenzbefestigung aus drei Abschnitten —(ihre endgültige
Form erhielt sie zur Zeit der Ming-Dynastie im 15. Jh.) -
eine Grenzbefestigung von 2450 km Länge. Mit 11 mHöhe
und einer Breite von 7,50 mgilt sie als größtes Bauwerk der
Erde. Mit zahllosen Wachttürmen gespickt und mit den
zweifellos verfügbaren Legionen von Grenzwächtern be¬
lebt, darf man wohl annehmen, daß die Mauer jahrhun¬
dertelang ihren Zweck erfüllt hat, das Reich vor den
Mongoleneinfällen zu bewahren. Die Mauer hat etwas
Gigantisches, zumal wenn man sieht, über was für ein Ge¬
lände sie sich hinwegschlängelt. Auch die Idee hat etwas
Grandioses, durch eine so gewaltsame Grenzfixierung
dauernden Frieden zu erzwingen; doch die Zeit geht über
derartige Bemühungen hinweg. -

„ F r U h l i c h t d e s G e i s t e s u n d f r ü h e
Vollendung der Form: die Akro¬
pol is Athens". Mon zähl te s ie
n i c h t z u d e n k l a s s i s c h e n S i e b e n

Weltwundern, sie gilt aber heute
a l s s o l c h e s , n a c h z w e i e i n h a l b
Jahr tausenden! Die Abbi ldung
zeigt den rekonstruierten Par¬
t h e n o n .
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Die „Hagia Sophia
durch Feuer zerstört, jedoch danach größer und prächtiger wiederhergestellf. Die Stürme der Zeit sind nicht
spurlos an ihr vorübergegangen —Erdbeben, Plünderungen, Umwandlung in eine Moschee, dann Museum, —
doch ist dieses erhaltene Bauwerk bis heute eines der edelsten geblieben, das die Menschheit je hervorgebracht
h a t .

die im Jahre 326 von Konstantin d. Gr. der „Heiligen Weisheit" geweihte Kirche, wurde 532

*

Wenn man sich auch schwer entschließen kann, einem bestimmten gotischen Dom das Prädikat „Weltwunder'
verleihen, so steht doch außer Frage, daß der gotische Dom schlechthin in diese Reihe gehört, und es sind ja
auch etliche genannt worden. Wir geben hier nur ein kleines Detail wieder, ein Stück vom Turmhelm des
Straßburger Münsters. Es zeigt das Wesentliche: das Wunder des entmaterialisierten Baustoffs Stein.
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Schah Dschakans für seine 1631 verstorbene Lieblingsfrau Muntasmahal
errichten ließ. Ein Bauwerk von vollendeten Proportionen.
Rechts unten: Die 1937 fertiggestelite Golden Gate Bridge überspannt
das Goldene Tor von San Franzisko mit einer Eleganz und scheinbarer
Leichtigkeit, die nicht mehr zu überbieten ist. Die Spannweite der Mit-

Rechts oben: Tadsch Mahal heißt in Agra, Indien, das Grabmal, das telöffnung beträgt 1280 m, die Türme sind 224 mhoch.

Oben: Manhattan, Weltwunder neuzeitlicher Lebensform.

Unten: Der Eiffelturm, ein reiner Ingenieurbau, zeigte der Welt 1889 auf
der Pariser Weltausstellung ein Musterbeispiel für konstruktive Möglich¬
k e i t e n m i t d e m d a m a l s n e u e n t d e c k t e n B a u s t o f f S t a h l .
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bei der Umfrage die meisten Stimmen erhielten, nämlich
die Hagia Sophia, die Akropolis, der Eiffelturm. Die rest¬
lichen vier waren die Golden Gate Bridge in San Fran-
zisko, die Chinesische Mauer, Brasilia und Tadsch Mahal in
Agra, Indien.
Auch diese vier waren von den befragten Kapazitäten ge¬
nannt worden, aber jeweils nur einmal. Manche der Ge¬
lehrten haben überhaupt keines der später durch Mehr¬
heitsbeschluß gewählten Weltwunder genannt, womit ein¬
deutig bewiesen ist, daß etwa eine Jury zu bilden, um in
dieser Frage zu entscheiden, ebenso anfechtbar ist, wie
irgendeine andere Methode, den Sieger zu ermitteln.
Was den Alten recht ist, ist den Neuen billig, und deshalb
wollen wir auch die neugewählten Weltwunder hier abbif
den. Einige Erläuterungen enthalten die Bildunterschrif¬
t e n . -

Es sind gewiß hervorragende Beispiele, die man da aus¬
gewählt hat, höchstes Zeugnis für die menschliche Schaf¬
fenskraft abzulegen. Keines ist darunter, dem man nicht
unter bestimmten Gesichtspunkten das verliehene Prädikat
zubilligen möchte. Aber eben doch nur unter gewissen Be¬
dingungen. Es gibt natürlich verschiedene solcher ein¬
schränkenden Bedingungen. Man könnte außer der diesem
Wettbewerb zugrunde liegenden z. B. auch fordern, daß
man die ausgewählten Stätten aus eigener Anschauung
kennen müsse, oder daß man in einer bestimmten Zeit¬
epoche zu bleiben habe. Oder auch, daß man zwar aus
verschiedenen Epochen stammende, aber doch nur ähn¬
liche Werke miteinander vergleiche. Es wäre bedeutend
leichter, den Dom zu Florenz mit dem Bamberger Dom und
Vierzehn Heiligen zu messen, als den Stadtteil Manhattan
mit den Wikingerschiffen! (Alles Weltwunder-Vorschläge
der neun Experten!) Das letztgenannte System und die No¬
minierung der Wikingerschiffe durch Professor Carlo
Schmidt bringen mich indessen auf die Idee, einmal die



Frage nach den sieben wichtigsten Schiffen der Welt¬
geschichte zu stellen, und diese Fragestellung könnte man
wiederum spezifizieren, indem man entweder nach den auf-
grund ihres Schicksals berühmtesten Einzelschiffen sucht, -
dann kämen etwa die „Santa Maria"*), die „Bounty"-), die
Great Eastern"**) in Frage, -oder die unübertroffenen

Höhepunkte abgeschlossener Schiffbauepochen ermittelt.
wo dann das Oseberg Schiff für die Wikingerzeit stünde
wie die „Cutty Sark" für die Zeit der schnellen Klipper oder
die „France" für die Zeit verschwenderischster Luxus-Reisen
z u r S e e . D a l i e ß e s i c h e i n m a l e i n e ü b e r a u s i n t e r e s s a n t e

Aufgabe draus machen. Doch kehren wir zurück zu den
-Weltwundern". Die Frage nach diesen sprengt jede Ein¬
grenzung in Teilbereiche! Man möchte weder die Bevor¬
zugung eines Sachgebietes noch eines zeitlichen Bereiches.
Und doch befriedigt einen bei einer Analyse der Antworten
der Experten die Tatsache nicht ganz, daß zwei Drittel der
genannten Werke schon Jahrhunderte alt sind. Mehr als
einer der Befragten nannte überhaupt kein Werk der Ge¬
genwart. Bedeutet dies, daß der absolute Höhepunkt
schöpferischer menschlicher Kraft überschritten ist? Oder
läßt das Ergebnis Schlüsse auf eine vorwiegend historisch
orientierte Geisteshaltung der Befragten zu? -Oder heißt
das, daß aufgrund der Ausschreibungsbedingungen der
Kern der Frage nach den Weltwundern von heute gar nicht
getroffen wurde? Die Kardinalfrage lautet doch, welches
die bedeutendsten Früchte menschl icher Schaffenskraft in
d e r A n t i k e w a r e n u n d w e l c h e M e r k m a l e s i e i n u n s e r e r Z e i t

tragen. Waren es im Altertum Werke der Baukunst -gilt
das auch für unsere Zeit? Nicht, daß man heute nicht mehr
bauen könnte wie früher. Wer will bezweifeln, daß Tadsch
Mahal durchaus nicht hinter dem Maussolleion zurücksteht,
d a ß d e r E i f f e l t u r m d e m P h a r o s v o n A l e x a n d r i e n m e h r a l s
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l ichstes Kennzeichen der For tschr i t t is t , e in Wel twunder
überhaupt noch in einem Bau manifestieren, der doch einen
erstarrten Moment verkörpert, an dem das Leben vorbei¬
läuf t w ie das menschl iche Leben an e iner Moment fo to¬

grafie?
Jemand hat den Stuttgarter Fernsehturm als Weltwunder
nominiert. Wenn schon ein Weltwunder in dieser Richtung
gesucht wird -wäre dann nicht ein ungleich größeres das
Fernsehen an sich? Gewiß ist der Turm sehr elegant -aber
das ist völlig belanglos, gemessen an seiner Funktion!
Türme konnte man bauen seit eh und je. Und daß sie all¬
mählich immer raffinierter wurden, wen wundert das? Aber
Fernsehen -daß man das einmal kann, hat man noch vor
einem halben Jahrhundert überhaupt nicht geahnt. Uns ist
Fernsehen heute so selbstverständlich wie Radio oder Tele¬
fon oder wie die vielen Satelliten, die die Erde umkreisen;
doch wer hätte vor 50 Jahren von einer Überwindung der
Schwerkraft der Erde überhaupt nur geträumt?
So komme ich zu dem Schluß, daß unsere Zeit bei der ge¬
stellten Frage eigentlich keine neuen Bauwerke aufzählen
sollte, sondern sich um eine ganz neue Wertskala bemühen
müßte, die unserem Leben gerechter wird.
Meine persönlichen Weltwunder sollten Abgeordnete der
verschiedensten geistigen Bereiche sein. An eine Zeit

ebenbürtig ist und daß Brasilia die ffängenden Gärten von
Babylon weit in den Schatten stellt!
Doch welches innere Verhältnis haben wir eigentlich heute
in unserer schnellebigen, fortschritt- und veränderungs¬
süchtigen Zeit noch zu Bauwerken aus Stein, Stahl und
Beton? Niemandem wäre es eingefallen, eines der Sieben
klassischen Weltwunder oder e inen Dom der Got ik n icht
für die Ewigkeit zu bauen. Aber „Weltwunder" von heute,
wie Ei ffe l turm und Atomium, baut man letzten Endes für
eine einzige kurze Ausstellung!
Niemand wird bestreiten, daß Bauwerke wie der Eiffelturm
und das Atomium von e iner außerordent l i chen Kühnhei t
sind -oder besser; waren. Ihr Sinn war ja, die Welt durch
die Neuartigkeit konstruktiver Möglichkeiten zu über¬
raschen. Aber das lebendige Interesse, das die Welt an
solchen Werken hat, ist im Grunde mit dem Schließen der
Weltausstellung erloschen, und ein Atomium wird zum Sou¬
venir. Es ist kein Weltwunder mehr. Sollte ein Bauwerk noch
weiterhin als solches gelten, müßte es noch andere An¬
sprüche erfüllen. Doch da erhebt sich eben die Frage, wei¬
ches Bauwerk das überhaupt noch tut, da doch Einreißen
und Neuaufbauen, Umgestalten, Vergrößern und Ver-
schwindeniassen heute zu reinen Funktionen der Rentabili¬

tät geworden sind. Kann sich in einer Zeit, deren wesent-
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brauchten sie nicht gebunden zu sein; aber wenn sie der
Vergangenheit angehörten, dann wäre entscheidend ihre
noch heute wirksame, lebendige Kraft.
Zu meinen Weltwundern könnte ich die folgenden erheben:
1. Die Musik Johann Sebastian Bachs.

Im Bereich der Kunst kann es immer nur das Werk eines
einzelnen sein, im Gegensatz zu den Leistungen auf an¬
deren, im folgenden aufgeführten Gebieten. Ich wähle die
Musik, weil sie am eindeutigsten in der Neuzeit eine Lei¬
stung aufweist, die der früheren Zeit unbekannt war. Wir
haben ja gesehen, daß als Weltwunder der Baukunst Nr. 1
noch heute ein Werk aus dem 4. Jh. gilt. -Ich wähle Bach,
weil er im höchsten Maße Musikalität und Geist vereinigt -
und Geist nicht nur im Sinne von Verstand. Seine Kunst ist
in unübertroffenem und unübertrefflichem Maße Baukunst
des Geistes und höchster Ausdruck einer lebendigen sa¬
kralen und damit noch wirklichen Kunst.

2. Einsteins Relat ivi tätstheorie.

Einstein war dasjenige mathematische Genie, das aufgrund
einer intuitiven persönlichen Leistung ein Weltbild verän¬
derte. Seine Theorie führte zuerst zu der Erkenntnis, daß
eine künstliche Herbeiführung von Atomkern-Umwandlun¬
gen ungeheure Energien freisetzen müßte. Jeder Versuch
einer Erklärung wäre hier fehl am Platze; seine Theorie
ist eines der größten Wunder des Geistes, und es bedarf
nicht vieler Worte, daß es gerade die Verschiebung der
Gebiete ist, die ein Weltwunder unseres Jahrhunderts von
der Chinesischen Mauer unterscheidet.

3. Die friedliche Nutzung der Kernenergie.
Dahinter steckt nicht weniger als die Aussicht auf die Lö¬
sung der Energieversorgungsprobleme der Menschheit in
der Zukunft.

4. Die interplanetare Nachrichtenübermittlung.

Weniger eine bestimmte amerikanische oder russische
Rakete ist gemeint, als überhaupt das Gelingen einer Funk¬
verbindung mit einem unbemannten Raumschiff. Hier er¬
scheint mir die vorläufig größte sowohl mathematisch
navigatorische als auch funktechnische Leistung zu sein,
daß es nicht nur gelungen ist, Nachrichten vom Mond zu
erhalten, sondern sogar von anderen Planeten. Die Frage
der vorläufigen Qualität der Informationen ist von unter¬
geordneter Bedeutung, da es sich bei der Technik um das¬
jenige Gebiet handelt, auf dem schrittweise Verbesserungen
nach einem grundsätzlichen Gelingen nur noch Fragen der
Z e i t s i n d .

5. Empfang und Ortung von quasistellaren Radioquellen
i m W e l t a l l .

Unter einem Wunder verstand man zu allen Zeiten etwas,
was man nicht begreifen konnte. In diesem Sinne sind die
genannten klassischen sieben Bauwerke für uns keihe Wun¬
der mehr. Wir sehen sie einfach als Höchstleistungen
menschlicher Schaffenskraft einer vergangenen Epoche, die
zweifellos für die Zeitgenossen etwas Wunderbares an sich
gehabt haben müssen. Wenn wir nach etwas Entsprechen¬
dem in unserer Zeit suchen, versteht es sich, daß es nicht
der Eiffelturm sein kann. Daß es in letzter Konsequenz gar
keine materiellen Dinge mehr sind, dafür ist Einsteins For¬
mel der Äquivalenz von Masse und Energie fast ein sym¬
bolischer Ausdruck. Für mich ist das fünfte Wunder der
akustische Nachweis kosmischer Vorgänge, deren mit Licht¬
geschwindigkeit ausgeschleuderte Radiowellen unS heute
n a c h e t l i c h e n h u n d e r t M i l l i o n e n J a h r e n e r r e i c h e n . E i n
Wunder auf dem Gebiete der Astrophysik, begreiflich nur
wenigen.
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Blick ins Al l : Der Spiralnebel
NGC 4594 vom Typ Sb. Diese
G a l o x i s s e h e n w i r v o n d e r

K a n t e , s i e w i r d v o n e i n e m S t r e i ¬
f e n a b s o r b i e r e n d e n S t a u b e s u m ¬

g e b e n . ( A u f n a h m e m i t d e m
200"-Teieskop der Mount Wilson
und Patomor Observatorien.)

B i l d l i n k s : A u s s c h n i t t a u s d e m

autographen sechsstimmigen Ri-
cercar aus dem „Musikalischen
Opfer" von Johann Sebast ian
B a c h .

6. Die Verringerung der Sterblichkeit. Das Prädikat für das 7. Weltwunder der Gegenwart möchte
ich nicht vergeben. Es könnte in sinngemäßer Fortführung
des bisher Dargelegten auf staatspolitischem Gebiet, dem
Felde des Zusammenlebens der Völker, liegen. Dieses
Weltwunder, das merkwürdigerweise mit Sicherheit von der
gesamten Menschheit einstimmig als Weltwunder Nr. 1an¬
erkannt würde und dringender einer Verwirklichung harrt
als irgendein anderes, ausgerechnet das wird nicht gefun¬
den. Es wäre ein politisches Modell, das den Krieg in Viet¬
nam beendet und Ausbrüche ähnlicher Art in der Zukunft
v e r h i n d e r t . -

Wenn wir schon die Frage nach den „Wundern" stellen, ist
vielleicht das diesem Begriff nach seinem inneren Gehalt
am nächsten kommende der ungeheure Fortschritt, den die
Menschheit zur Erhaltung des menschlichen Lebens getan
hat. Ob Verringerung der Säuglingssterblichkeit, Verhin¬
derung von Seuchen oder der Einsatz von Herz-Lungen-
maschinen bei Fierzoperationen, -es sind Leistungen, die
über die kühnsten Träume einer noch gar nicht weit zurück¬
liegenden Zeit weit hinausgehen.
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C o n t i P r e s s

Finkenwerder

Fest der Nationen

>00 Jahre Seefischerei
60 Jahre Speeldeel

v o n E l k e

oben: Trachtengruppe aus Frejus
rechts : F inkenwärder Decrns



9̂/inkenwerde r ha t t e s i ch geschmück t , we ib l i che Wesen
(die Insel) tun das gerne, um ihren Gästen ganz besonders
zu gefal len. Minensuchboote mit Glühbirnenketten strahl¬
ten an den Anlegebrücken —zwischen all den glitzernden,
ausländischen Gastedelsteinen leuchteten die blauen Jungs
der Marine. Fast ganz Finkenwerder stöckelte in Sonntags¬
nachmittagsausgehgarderobe durch die Straßen zum Markt,
auf dem sich die Trachtengruppen zu einem Zug sortieren
s o l l t e n .

Töne von Kuhglocken trafen mit Rhythmen aus einem jor¬
danischen Tambur in zusammen, Geigensai ten gewöhnten
s i ch an F inkenwerde r See lu f t —Akko rdeon töne hüp f ten
unter eifrigen Fingern, das Alphorn wartete mit Schweizer
R u h e .

Gestärkte Häubchen, Spi tzen, Rei f röcke, Kordeln, Gold¬
knöp fe , S i l be rschna l len , Schärpen , wa l lende Gewänder,
enganliegende Mieder mit Schürzen, Schleifen und Schu¬
hen wurden andächt ig von Tanzf reudigen get ragen. Man
zeigte seine Schätze. Der Zug schlängelte sich vorwärts.
Vo r n fl ö t e t e e i n P i e p e n k l u b — z w i s c h e n d u r c h k l a n g e n
Vo l k s l i e d e r — n a t ü r l i c h ü b e r t ö n t e n Tr o m p e t e n u n d P o ¬
saunen des Finkenwerder Musikvereins das einzige kleine
jordan ische Tambur in , n ich t aber d ie jo rdan ischen Ent¬
zückensschreie. Der Umzug endete an den Landungsbrücken.
Langsam legte sich die Dämmerung auf die Insel. Die Be¬
leuchtung der DW setzte Finkenwerders Sänger ins r ich¬
t ige L icht . Sie begrüßten mi t Sangesfü l le a l le Nat ionen.
Der Finkenwerder Hochadel saß mit Zugereisten, Schau¬
lustigen, Interessierten und Hamburgern auf den Tribünen,

Ländernamen wie Jugoslawien, Schweiz, Jordanien, Hol¬
land, Schott land, Ir land, Schweden, Österreich, Frankreich
und England verband jeder mi t „se inem" Gast . Und a l le
d i ese Gäs te t anz ten —Vo lks tanz —großa r t i ge Sch r i t t e ,
eigenart ige Rhythmen, leuchtende Farben, al te Bewegun¬
gen in junger Begeisterung. Für eine Woche begann Völ¬
ke rve r s tänd igung i n de r P rax i s —F inkenwerde r P rax i s !
Wo Plattdeutsch nicht ausreichte zur Verständigung, nahm
man alles übrige zur Hilfe.

A n l a ß z u d i e s e r F e s t w o c h e w a r a b e r n i c h t n u r F o l k l o r e ¬

b e g e i s t e r u n g — d i e F i n k e n w e r d e r F i s c h e r e i fl o t t e f e i e r t e
SOOjähriges Jubi läum und die Speeldeel ßOjähriges Be¬
s t e h e n .

Finkenwerder Fischerfamil ien tanzen gern, aber vor al lem
fischen s ie —wie gesagt se i t 500 Jahren. Generat ionen
v o n h a n d f e s t e n S e e l e u t e n s i n d a u s F i n k e n w e r d e r F a m i l i e n

hervorgegangen und auch heute noch gehen viele zur See,
wenngleich Finkenwerder schon längst kein Fischerdorf
m e h r i s t .

I h r e n u r e i g e n s t e n We s e n s z u g h a b e n d i e F i n k e n w e r d e r
se lbst besungen; denn s ie haben n icht nur F ischer, s ie
haben auch Dichter hervorgebracht. Der größte unter ihnen
s t a r b v o r 5 0 J a h r e n d e n S e e m a n n s t o d , G o r c h F o c k . S e i n
Bruder Rudi aber lebt auf dem Neß, uns allen bekannt aus
Rundfunk und seinen Büchern, —einer der letzten großen
Hüter des heimatlichen Sprachschatzes. Er erzählt im fol¬
genden ein lustiges Erlebnis, das vor kurzem ein Gast von
i h m a u f d e r D e u t s c h e n W e r f t h a t t e :
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er Uin
von Rudolf Kinau

Wi harrn düssen letzten Sommer mol wedder Beseuk, —Dieterich Bartels —ut Hanstedt
in de Lünbörger Heid. Un Dieterich sä uns gliek, dat he ook blooß plattdütsch snackt, dat
he ober van de Fischeree un van de Seefoahrt nix ■— rein goar nix —verstehn dä.
As ick em ober vertelln dä, dat hier —dicht bi uns —up de Dütsche Warft —nu grode
vandog —jüst mol wedder’n grooten Tanker —● van’n Stapel loopen schull, —do mok
Dieterich doch runde Oogen: Junge jo, dat much he woll mol seehn! Wenn he doar mol
mit hin döß —■ ff
Jo, he döß mit hin, —ick kreeg noch twee Korten, un dat käm all in de Reeh. O b e r
jüst de Tied —eben vör Hoochwoter —muß ick noch gau mol wedder no Stadt rup. —
Un so stebel uns’ goode Dieterich ut Hanstedt dann alleen no de Warft, un käm doar jo
woll ook ganz good trecht.
As ick obends wedder no Hus käm, dreep ick em an de Fähr, un Dieterich verteil: „Jo du,
dat wür wat! Dat ward ick so licht ne wedder vergeten! ——As ick hinkommen dä,
stünden doar woll al ’n poarhunnert Lüd —hi dat groot Schipp langssiet —un keeken
steil in de Luft.
„Söben Etojen hooch!“ sä de een. „Mihr as tweehunnert Meeter lang, vierdig Meeter
breet, un so swoar as 19 126 Elefanten! —Theedje, stimmt datf Oder hehb ick recht!“
Un düsse Theedje —dat wür ook een van de Warft —de keek mi an —un grien:,. Stimmt
genau!“
Un denn füng doar up de Tribüne een an to snacken, —ober de snack hoochdütsch, doar
kunn ick ne vel van verstohn. —Un denn sä een Froo ’n lütt Gedicht oder ’n Spruch, un
reep den Nom van dat Schipp, —un haller doar ’n grooten feinen Buddel Schuum geegen
de Platten. Ober de Buddel fleug in düsend Stücken, un all de Lüd lachen ehr wat ut.
Ick segg to düssen Theedje klangen mi: „Wat hett dat nu to bedüdenf“
„Jä“, seggt he, „dat is de letzte groote Materiol-Proow: Wenn de Buddel twei geiht, un
dat Schipp hilft up de Städ heel, denn is dat Isen good! Wenn ober dat Schipp —van dat

Smieten —twei geiht, un de Buddel blifft heel, —denn döcht dat Isen
n i x ! “

Ick segg: „Oh ha —f! Un denn!“ „Un denn ward gau ’n annern
Buddel —ut ganz dünn Glas —achterran smeten!“
Un nu —bummst dat mitmol —as wenn se mit ’n Kanoon scheet.
Ick segg: „Wat wür datf“
Theedje grient wedder: „Dat ist dat Teeken —för all de 520 Um¬
sehen, de an dütt Schipp mitarbeid hebbt, —de möt nu all togliek —
mit ’n Puckel ünnern Borken —un möt dat Schipp vör ’n beeten an-
böhrn, —dat dat in de gangen kummt. —Kiek! —He kummt! He
geiht!“
„Jo, he geiht!!“ roopt se nu all. Un welk roopt: „Gooden Rutsch! Un
goode Foahrt!“ Un ’n ganz Deel swunkt ook mit de Mütz! —Un nu
fangt jo woll miteens all de Dampers in ’n ganzen Hoben an to tuten
un to brummen.

Ick segg: „Wat is dat nu wedderf“ „Dat is de Protest —van de annern
Reeders!“ seggt Theedje. „De schilt un schimpt, dat de Warft nu doch
noch wedder ’n Schipp to Woter smitt! Schulln doch keen mihr boot
Würden. Ward doch to vullhandig hier!“
Ober nu is uns’ groot Schipp al half in ’t Woter rinloopen, un böhrt
sick achter hooch, un mokt no vörn —richtig son lütt Diener, —schall
woll „ook veln Dank!“ heeten. Ober dat süht Theedje ne.
Theedje fangt an to gnaddern: „Doar sünd woll wedder mol keen rich¬
tige Seelüd an Bord —fFöftig Meeter van de Wall af, kriegt se dat

al mit de Angst —dat se mit ’n Stroom wegdrieben doot —un kriegt keen Hoolfast wed¬
der! Roopt al mit alle Mann Um Hölp —smiet al ’n Anker ut! Noch ’n Anker! Un
noch een! Fief groote Ankers up jeeder Siet! Fleit un winkt al öber de Slepdampers: Hilpt
uns! Hook uns fast! Holt uns wedder ran!“

„Joa, un denn —", segt Dieterich Bartels ut Hanstedt, „denn hebbt de Slep¬
dampers —dat groote nee’e Schipp —ook richtig wedder no de Warft ranslept.“ —

D i e D i c h t e r b r ü d e r a u s F i n k e n ¬

w e r d e r R u d i u n d J a n K i n a u
(Gorch Fock), aufgenommen 14
Tage vor der Skagerrakschlacht,
i n de r Gorch Fock au f dem k le i¬
n e n K r e u z e r „ W i e s b a d e n “ d e n
Seemanns tod fand .

*

Un ick hehb doar ook wieder nix to seggt. Wenn Theedje em dat all so verkloart hett, —
un Dieterich hett dat all so gläuft, wat schall ick mi doar twüschen stekenlf
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könnte, 4mm Muttern mit Handschuhen anzufassen, sol l¬
ten Handschuhe auch dort nicht getragen werden, wo sie
sich von selbst verbieten, so z. B. beim Begehen von Lei¬
t e r n . E i n t ö d l i c h e r U n f a l l i n d e r l e t z t e n Z e i t fi n d e t s e i n e

Ursache wahrscheinl ich dar in, daß der Verunglückte sich
mit den Handschuhen nicht an den verschmierten Sprossen
h a l t e n k o n n t e u n d a b s t ü r z t e .

B r i l l e n

I m m e r w i e d e r fi n d e t m a n M ä n n e r o h n e S c h u t z b r i l l e a m

Schmirgelstein arbeitend. Ist ihnen denn ihr Augenlicht so
wenig wert? Abspritzendes Schleifgut kann u. U. ein Auge
für immer unbrauchbar machen. Man hört auch, daß die
Ausgabe Xnicht die richtige Schutzbrille auf Lager habe.
Die Ausgabe Xhat die verschiedenen Sorten (weiß für
Stemmer und Hauer, farbig für Brenner und Schweißer,
Athermal 3—11 je nach Erfordernis, mit und ohne Seiten¬
schutz) auf Lager zu haben. Laßt Euch nicht abweisen, son¬
dern verlangt die erforderliche Bril le.
G a s - u n d S a u e r s t o f f s c h l ä u c h e

Nicht aufhören wollen die Klagen über die nur aus Flick¬
s t e l l e n b e s t e h e n d e n S c h l ä u c h e . D i e W Z V m u ß d i e i m B e ¬

trieb undicht gewordenen Schläuche immer wieder instand¬
setzen, sie kann nicht nur neue Schläuche herausgeben,
denn auch sie muß sparen, wie wir alle. Etwas sorgsame¬
res Umgehen mit den Schläuchen erspart allen Beteiligten
viel Ärger. Bitte räumt die Schläuche aus dem Weg und
hängt sie an den dafür vorgesehenen Ständern auf.
In den Docks sind in die hölzernen Laufstege Schlitze ein¬
gesägt worden, in die nun die vom Dockkasten kommen¬
den Schläuche eingelegt werden, um sie vor Beschädigun¬
gen durch Zertrampeln oder Kaputtfahren zu schützen.
Außerdem ist damit eine Stolpergefahr beseitigt.

D o c k b r ü c k e

S c h u t z h e l m e

Durch die Betriebsanordnung vom 14. 3.1966 wurde das
Tragen von Schutzhelmen zur Pflicht gemacht; man kann
aber immer noch Gleichgültige antreffen, die auf Befragen
wohl einen Helm haben, ihn aber im Schrank vor Zerstö¬
rung bewahren. Die Anordnung ist doch nicht erfolgt, um
den Mann zu ärgern oder ihn zu einem Verhalten zu zwin¬
gen, das ihm nicht gefällt. Das viele Geld für die Beschaf¬
fung der Helme wurde doch nur ausgegeben, um die Män¬
ner vor Kopfverletzungen zu schützen!
Warum werden die Helme also nicht von al len getragen?
Auch Kopfempfindl iche müssen den Helm t ragen, für s ie
gibt es ihn mit Weichgummil iderung.
Nachfolgender Artikel der Zeitschrift „Metall" sollte doch
den Gleichgültigen Veranlassung zum Nachdenken geben:
Ein teurer „Spaß"
Der Arbeitgeber wird bei einer Krankheit eines Arbeiters
von der Verpflichtung, d iesem sechs Wochen lang e inen
Zuschuß zum Krankengeld zu zahlen, dann frei, wenn das
Belegschaftsmitglied die Arbeitsunfähigkeit durch eigenes
grobes Verschulden herbeigeführt hat.
Deshalb ging ein Bauarbeiter leer aus. Er hatte bei der
Arbeit auf der Baustelle den ihm zur Verfügung gestellten
Schutzhelm nicht aufgesetzt. Als er gerade in der Nähe
des Aufzugs tätig war, wurde er von einem niedergehen¬
den Aufzugwagen am Kopf getroffen. Er zog sich schwere
Verletzungen zu und konnte längere Zeit nicht zur Arbeit
e r s c h e i n e n .

Der Arbeitgeber hielt ihm nun vor, wenn er von dem
Schutzhelm Gebrauch gemacht hätte, dann wäre ihm nichts
passiert. Das Landes-Arbeitsgericht Frankfurt hat der Bau¬
firma recht gegeben und dem Arbeiter einen Anspruch auf
Krankengeldzuschuß versagt. Der vorsätzliche Verstoß

.gegen die Unfallverhütungsvorschriften sei ein grobes
Verschulden des Bauarbeiters gegen sich selbst, erklärte
das Gericht (1 Sa 237/65 —6.9.1965). Zwar gehöre das
Tragen solcher Helme nicht zu den Annehmlichkeiten, je¬
doch sei nun einmal der Helm ein wirksamer Unfallschutz,
we i l e r d ie Gewal t herunters türzender Sachen abfange.
H a n d s c h u h e

Sie sind überall dort am Platze, wo Verbrennungen, Ver¬
letzungen an scharfen Graten usw. drohen. Wie wohl
kaum ein vernünftiger Mensch auf den Gedanken kommen

Würden Sie als Fußgänger in der Stadt die Fahrbahn statt
der Bürgersteige benutzen? Wohl kaum, es würde Ihnen
a u c h s c h l e c h t b e k o m m e n . W a r u m t u n S i e e s d e n n a u f d e r
D o c k b r ü c k e ?
Auch sie hat eine Fahrbahn und 2„Bürgersteige".
Die Gefahr des Anfahrens ist dort wie hier g le ich groß.
Also benützen Sie bitte als Fußgänger in Zukunft die Bür¬
gersteige der Dockbrücke.
S o v i e l f ü r h e u t e Berndt , Sicherhei ts ingenieur

Sinnvolle Ernährung im Dienste der Gesundheit
(zum Welternährungskongreß in Hamburg im August)

Lebensfreude schlechthin. Dieser Kultur impuls der Ernäh¬
rung profiliert sich in Zukunft immer stärker. Hohe
Ernährungskultur fördert nicht zuletzt die Zusammenarbeit
der Völker. Sie ist die eine starke Säule, auf die sich die
Aussagen dieses Kongresses stützen.
Die zwei te b i ldete das s tändig wachsende Gesundhei ts¬
bewußtsein des Menschen. Der Kongreß zeigte, daß sinn¬
vo l le und bewußte Ernährung vo rbeugende Med iz in i s t .
D i e V o l k s - u n d w e l t w i r t s c h a f t l i c h e n K o s t e n v o n E r n ä h ¬

rungsfehlern erre ichen in der Wel t jähr l ich e inen Betrag
v o n m e h r e r e n h u n d e r t M i l l i a r d e n D M . M a n k a n n d e s h a l b

sagen, daß hohe Ernährungskultur im weitesten Sinne die
V o l k s - u n d w e l t w i r t s c h a f t l i c h e P r o d u k t i v i t ä t e n t s c h e i d e n d
b e e i n fl u ß t .

I n d e n h o c h e n t w i c k e l t e n L ä n d e r n e n t f a l t e t s i c h d e r w a c h ¬

sende Wohls tand auch im Bere ich der Ernährung immer
mehr zum totalen Konsum, d. h. es entsteht eine Gesell¬
schaft ohne Konsumklassen, in der al le sich al les leisten
k ö n n e n . M i t R e c h t b e t r a c h t e n e s P o l i t i k u n d W i s s e n s c h a f t

a l s e i n e w i c h t i g e Z u k u n f t s a u f g a b e , d i e s e E i n h e i t v o n
Wohls tand , Ernährungsku l tu r, vo rbeugender Med iz in und
P r o d u k t i v i t ä t a u c h i n d e n E n t w i c k l u n g s l ä n d e r n a n z u ¬
s t r e b e n .

Nach dem Stande der derzei t igen Technik is t der Wel t¬
nahrungsraum zur Zeit bestenfalls erst zu 20 ®/o ausgenutzt,
das heißt, daß die wachsende Menschheit ernährt werden
kann, selbst wenn sie sich von heute 3,5 Mrd. Menschen
b i s z u r J a h r h u n d e r t w e n d e a u f 6 M r d . M e n s c h e n v e r m e h r t .

Es ist eine Frage der sinnvollen Erschließung der gewalti¬
gen Ernährungsreserven im Boden, im Wasser, in der Luft
u n d a u c h i m A l l . I n d e n h o c h e n t w i c k e l t e n L ä n d e r n , d i e i n
der Welt sozusagen eine Insel des Wohlstandes darstellen,
n immt d i e Nah rungsm i t t e l e r zeugung s tä r ke r zu a l s d i e
B e v ö l k e r u n g , w ä h r e n d i n d e n E n t w i c k l u n g s l ä n d e r n d i e
Bevölkerung stärker wächst a ls das Ernährungspotent ia l .
Diese Tatsache lehrt, daß das Welternährungsproblem nicht
b loß e in Produk t ionsprob lem, sondern auch e in Ver te i¬
lungsprob lem is t . D ieses Ver te i lungsprob lem kann a l le r¬
dings nicht durch Geschenke, sondern auf die Dauer nur
durch sys temat ische Besserung der Verhä l tn isse in den
Entwicklungsländern gelöst werden, deren Kaufkraf t dann
auch zunimmt, um bei Bedarf Nahrungsmit te lüberschüsse
a n d e r e r W e l t t e i l e k a u f e n u n d b e z a h l e n z u k ö n n e n .

Im Vorderg rund s tehen Gesundhe i t und Le is tungs fäh ig¬
keit des Menschen. Darüber hinaus ist aber die Nahrungs¬
au fnahme e in Vo rgang de r Vo l l en t f a l t ung mensch l i che r
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Fußball-Bund E. V. herausgegeben und für 40 Pfennig zu
haben. Es kann nicht unsere Aufgabe sein, alles zu wieder¬
holen, was da drin steht; doch möchten wir wenigstens
einige immer wieder auftauchende Fragen unter die Lupe
nehmen, und dabei stützen wir uns auf diese authentische
Q u e l l e .

Beginnen wir mit der kompliziertesten Regel Nr. 11, „Ab-
Tor oder Nicht-Tor, das ist hier die Frage, die wir nicht seits". Wörtlich heißt es:
untersuchen wollen; denn das schöne und faire Spiel, mit
dem die Weltfußballade 1966 abschloß, war ebensoviel
wert wie der Titel „Weltmeister". Wir wollen etwas ganz
anderes. Es hatte den Anschein, daß die Frage nach dem
dritten Tor zu einer Preisfrage für Psychologen oder zu b) zwei Spieler der gegnerischen Mannschaft sind ihrer
einem Politikum zu werden drohte, und dabei dürfte fest- Torlinie näher als er;
stehen, daß längst nicht bei allen, die mit Leidenschaft c) der Ball wurde zuletzt von einem Gegner berührt oder
diese Frage diskutierten, die Kenntnis der Regeln des Fuß¬
ballspiels so fest fundiert ist, wie es einem Sommergast von
einem anderen Stern, der die ganze irdische Menschheit an
jenem Sonnabend vielleicht erstmalig wie eine geschlossene
Gesel lschaf t er lebt hät te, erscheinen müßte. Eine hoch¬
stehende Hamburger Persönlichkeit fragte mich: Wieso war
eigentlich da in der, ich glaube, siebenundachtzigsten
Spielminute „abseits", und weshalb in einer ähnlichen Si¬
tuation wieder nicht, und warum schießt der Torwart den
B a l l m a l s o u n d m a l n i c h t u n d d a n n w i e d e r n u r v o n H a n d

zurück ins Spielfeld, -und damit fand ich endgültig den
Ausruf eines Kollegen in der Frankfurter Allgemeinen be¬
stätigt: „Wo ist der Held, der sich mutwillig dem Verdacht
aussetzte, so über jedes erträgliche Maß versnobt zu sein,
daß er in jenen entscheidungsschwangeren Tagen tolldreist
eingestünde, sich für Fußball nicht zu interessieren??"
Wer konnte ahnen, daß die Ausscheidungskämpfe eines Spieler nicht bestraft wird, wenn er nach Ansicht des
sportlichen Wettstreits in Regionen enden, denen „Die
Wel t " „a l t römischen Zuschni t t " be imaß? „Die Herrscher in
bat die siegreichen Gladiatoren zu sich und schenkte ihnen
den Siegespreis. Sie nahmen den Fetisch aus purem Gold
in ihre Hände, küßten ihn, streichelten ihn und reckten ihn Abseitsstellung ist nicht, wo sich der Spieler befindet, wenn
der Menge entgegen. Da entlud sich eine Explosion. Der
Jubelschrei einer Nation durchschlug die Schallgrenze."
Nun, wir wollen nicht die Bilanz ziehen, daß „der harmlose
Versuch, die beste Fußballmannschaft der Welt zu ermit¬
teln, immer wieder mit einem Völkerzwist enden müsse".
Wir wollen uns den Spielregeln zuwenden. Und wenn es
nur deshalb sei, künftighin den bedauernswertesten, da
ständig in Lebensgefahr schwebenden, der 23 Männer des
Fußballfeldes besser zu verstehen oder mit größerer Be¬
rechtigung auf ihn zu schimpfen: den Schiedsrichter. Erst g e b e n ,
traute ich mich gar nicht, dieses Thema anzurühren, weil die Es war vorhin vom „indirekten Freistoß" die Rede, mit dem
Sportfreunde alles zu wissen scheinen und die anderen sich ein „Abseits" geahndet wird. Auch hierüber herrscht oft
überhaupt nicht dafür interessieren. Doch der weit- Unk larhe i t . Man hat zu untersche iden zwischen ind i rek tem
geschichtliche Lauf, den der Fußball nun mal genommen Freistoß, direktem Freistoß und Strafstoß. Bei einem in¬
hat, rückt die Dinge in ein ganz neues Licht. d i r e k t e n F r e i s t o ß k a n n e i n To r n u r e r z i e l t w e r d e n , w e n n d e r
Die Fußballregeln in voller Ausführlichkeit sind ein wissen- Ball vorher einem anderen Spieler abgegeben wurde. Bei
schaftliches Werk von 62 Seiten. Sie sind vom Deutschen einem direkten ist ein unmittelbarer Torschuß zulässig.

„Ein Spieler ist abseits, wenn er im Augenblick, in
dem der Bal l gespiel t wird, näher der geg¬
nerischen Torl in ie ist als der Bal l , ausgenommen:
a) er befindet sich in seiner eigenen Spielfeldhälfte;

gespielt;
d) er bekommt den Ball direkt von einem Abstoß, Eckstoß,

E i n w u r f o d e r v o n e i n e m S c h i e d s r i c h t e r b a l l . "

Man muß schon scharf nachdenken, will man diese Regel
richtig verstehen und genau einhalten. Daß es vom Schieds¬
richter allerlei verlangt ist, in der Hitze des Gefechts die
Situation in jedem Moment zu übersehen, wo doch ständig
alles im Fluß ist, bedarf keiner Erklärung. Man will ja mit
dieser Regel gerade erreichen, daß alles ständig in Bewe¬
gung bleibt, daß sich ein fließendes Zusammenspiel ent¬
wickelt und man sich nicht vor dem gegnerischen Tor auf
die Lauer legt und mit ein paar Bombenschüssen über den
ganzen Platz zwar den Ball, aber nicht die Mannschaft in
Bewegung hält! Bei einem Verstoß gegen die Abseitsregel
wird ein indirekter Freistoß für die andere Mannschaft ge¬
geben. Wichtig zu wissen ist, daß ein abseits stehender

Schiedsrichters nicht auf das Spiel oder einen Gegner
störend einwirkt bzw. keinen Vorteil aus seiner Stellung zu
ziehen bestrebt ist. Der Schiedsrichter darf nicht eine Se¬
kunde lang unaufmerksam sein, denn entscheidend für die

er den Ball erhält, sondern wo er in dem Augenblick stand,
als der Ball von einem Mitglied seiner Mannschaft gespielt
wurdel Ein Abseits auf dem Fernsehschirm richtig zu er¬
kennen, ist wegen der ausschnitthaften Bildführung oft un¬
möglich.
Soviel über die grundsätzlichen Bestimmungen. Wer die
Sache noch gründlicher studieren will, mag sich in die vom
D e u t s c h e n F u ß b a l l - B u n d k o n s t r u i e r t e n M o d e l l f ä l l e v e r t i e ¬

fen, von denen wir einige auf den folgenden Seiten wieder-
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Bild links: Der Schock beim Endspiel um die Weltmeisterschaft. Wenige
Sekunden vor dem Schlußpfiff schießt Weber, unhaltbar für Gordon Banks,
das Ausgleichsfor. Neben Weber Uwe Seeler, Ramon Wilson, Moore,
Schneliinger und Im Hintergrund ganz rechts Jackie Charlton. Im Hinter¬
grund am Boden der Verteidiger George Cohen.

Ein Strafstoß wird laut Regel 14 folgendermaßen definiert:
1. Ein Strafstoß wird von der Strafstoßmarke ausgeführt.

Bei seiner Ausführung müssen alle Spieler, mit Aus¬
nahme des den Strafstoß ausführenden Spielers und des
gegnerischen Torwarts, innerhalb des Spielfeldes, aber
außerhalb des Strafraumes und mindestens 9,15 mvon
der Strafraummarke entfernt sein, bis der Ball im Spiel
ist.

2. Der gegnerische Torwart muß auf seiner Torlinie zwi¬
schen den Torpfosten stehen, ohne seine Füße zu bewe¬
gen, bis der Ball gestoßen ist.

3. Der den Strafstoß ausführende Spieler muß den Ball
nach vorn stoßen; er darf den Ball erst ein zweites Mal
spielen, nachdem dieser von einem anderen Spieler be¬
rührt oder gespielt worden ist.

4. Der Ball ist im Spiel, nachdem der Stoß ausgeführt ist,
das heißt, wenn der Ball eine Strecke von der Länge
seines Umfanges zurückgelegt hat.

5. Aus einem Strafstoß kann ein Tor direkt erzielt werden.
6. Falls notwendig, ist die Spielzeit bei Halbzeit oder

Spielende zu verlängern, um die Ausführung des Straf¬
stoßes zu ermöglichen.

7. Wenn bei einem nach Ablauf einer der beiden Spiel¬
zeithälften ausgeführten Strafstoß der Ball den Torwart
berührt, bevor der Ball die Torlinie zwischen den Tor¬
pfosten überschreitet, so darf das Tor nicht für ungültig
e r k l ä r t w e r d e n .

Oft wird gefragt, wie sich der Torwart beim Abstoß zu ver¬
halten habe, wann er den Ball aus der Hand abschießen
darf und wann nicht. Dazu besagt die Regel 16:
„Wenn der Ball außerhalb des Tores über die Torlinie geht
und zuletzt von einem Spieler der angreifenden Mann¬
schaft gespielt wurde, so wird er von einem Spieler der
verteidigenden Mannschaft aus dem Strafraum direkt in
das Spiel gestoßen, und zwar aus jener Torraumhälfte, wo
der Ball ausging. Der Torwart darf beim Abstoß den Ball
nicht mit den Händen aufnehmen, um ihn dann ins Spiel
z u s t o ß e n . . . "

Die Gegner des Spielers, der den Abstoß ausführt, müssen
bis zur Ausführung des Abstoßes außerhalb des Straf¬
r a u m e s b l e i b e n .

Anders ist die Sache, wenn ein Spieler der verteidigenden
Mannschaft den Ball zuletzt gespielt hat. So erklärt sich
also das oft zu bemerkende kurze Zwischenspiel über die
Strafraumgrenze zwischen Torwart und einem Spieler sei¬
n e r M a n n s c h a f t .

Auf weitere Einzelheiten wollen wir verzichten; sie sind im
wesentlichen bekannt. Doch ein Wort noch zur Spieltaktik.
Wie bei einem guten Musiker die Beherrschung der Tech¬
nik, die ihn erst zu einer echten Gestaltung befähigt, mit
Selbstverständlichkeit vorausgesetzt wird, so sind Beherr¬
schung der Regeln und der Spieltechnik beim Fußballspiel
nur die Grundlage für das, was den Fußball auch für den
Nicht-Spieler so anziehend macht: die Taktik des Zusam¬
menspiels, die Strategie eines gezielten Angriffs, die Kunst
einer undurchlässigen Abwehr. Da studiert man dauernd
neue Wege, und so hat auch eine klüger spielende Mann¬
schaft die Chancen, eine an sich stärkere zu schlagen.
Jedem Interessierten wird die neuartige Aufstellung der
deutschen Mannschaft aufgefallen sein. Die klassische Auf¬
stellung 5Stürmer, 3Läufer, 2Verteidiger hat einer neuen
Gruppierung Platz gemacht. Schon beim Weltmeisterspiel
1962 entwickelte man ein neues System, nach dem man
e i n e n d e r i n n e r e n S t ü r m e r z u r ü c k n a h m u n d d e n M i t t e l l ä u f e r

bis hinter die Verteidiger agieren ließ; heute hieß die Pla¬
cierung: vier, zwei, vier. Die Verteidigung wurde also er¬
heblich verstärkt, doch kriegte sie dafür auch mehr zu tun.
Bei Angriffen hatte sie mit geballter Kraft nachzustoßen,
und so ist es kein Wunder, daß bei der diesjährigen Welt¬
meisterschaftsaustragung mehrmals Tore von Verteidigern
geschossen wurden.
Doch ob Stürmer oder Verteidiger, —wer Tore schießen
kann und will, ist in der Betriebssportgemeinschaft der DW
jederzeit willkommen!

Bilder unten: Dies also war das ...na, wie dem auch sei. Jedenfalls
s tand es von d iesem Moment an 3 :2 .
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A b s e i t s N i c h t a b s e i t s

Der Paß zum Spieler der eigenen Mannschaft Der Paß zum Spieler der eigenen Mannschaft

A u n d B h a b e n a l l e s
ü b e r s p i e l t . A f ü h r t
d e n B a l i . D e r T o r ¬
w a r t C s t e l l t s i c h
ihm entgegen. Bbe¬
finde t s i ch i n B , . A
gibt nach B2 ab. B
läuft ietzt von Stel¬
lung B^ nach B2 und
s c h i e b t d e n B a l l i n s
T o r .

Agibt den Bal l an
Bund läuft nach A2.
B w i r d v o n D a n ¬
g e g r i f f e n u n d g i b t
d e n B a l l n a c h A 2 .
A i s t a b s e i t s ,
w e i l e r k e i n e z w e i
Gegner zwischen sich
und derTorlinie hatte,
a l s B d e n B a l l a b ¬
spielte.

W ü r d e A e r s t i n
dem Augenbl ick aus
Al starten, in dem B
d e n B a l l a b s p i e l t ,
dann wäre A2 n i ch t
a b s e i t s .

B i s t n i c h t a b ¬
s e i t s . D e n n i m A u ¬
g e n b l i c k , a l s A d e n
Ball abspielte, war B
in S te l lung B i n ich t
n ä h e r d e r To r l i n i e ,
e r w a r h i n t e r d e m
B a l l .

Wäre Bbei Abgabe des Balles durch Aschon in B2, dann wäre er
a b s e i t s .

Z u r ü c k l a u f e n z u m B a l i Z u r ü c k l a u f e n z u m B a l l

C A b e s i t z t d e n B a l l
u n d s i e h t , d a ß B i n
S t e l l u n
steht .

Agibt den Bal l zur
M i t t e . B l ä u f t a u s
Ste i lung Bi in Ste l¬
lung B2 zurück.

a b s e i t s
r w a r t e t , b i s

nach B2 zurück¬
gelaufen ist, und gibt
jetzt den Ball an B.

B 1

B 1

B i s t a u c h i n S t e l ¬
l u n g B 2 a b s e i t s ,
w e i l e r k e i n e z w e i
Gegner zwischen sich
u n d d e r T o r l i n i e
h a t t e , a l s d e r B a l l
v o n A a b g e s p i e l t
w u r d e .

B i s t n i c h t m e h r
abseits, weil bei der
A b g a b e d e s B a l l e s
durch Azwei Gegner
n ä h e r d e r T o r l i n i e
v/aren als B.

O »

Vom Torwart abgewehrt Vom Torwart abgewehrt

Aschießt aufs Tor,
B b e fi n d e t s i c h i n
Abse i tss te l lung . Der
B a l l p r a l l t v o n C z u
B z u r ü c k .

B i s t n i c h t a b ¬
s e i t s , w e i l d e r
Bail zuletzt vom Geg¬
ne r gesp ie l t wu rde .
D a b e i i s t V o r a u s ¬
setzung, daß B, a ls
A s c h o ß , a u f S p i e l
und Gegner nicht ein¬
w i r k t e .

A s c h i e ß t a u f s T o r .
V o n C k o m m t d e r
B a l l z u B , d e r i h n
zu Fwelterspielt.

F i s t a b s e i t s ,
w e i l e r s i c h v o r B
befindet, und weil in
dem Augenbl ick, a ls
d e r B a l l v o n B a b ¬
gespielt wurde, keine
z w e i G e g n e r n ä h e r
d e r T o r l i n i e w a r e n
als er selbst .

Vom Tor abgeprallt Vom Tor abgeprallt A s c h i e ß t a u s S t e l -
D e r B a l l

p r a l l t v o m To r z u ¬
r ü c k . A i s t n a c h S t e i ¬
lung A2 gelaufen und
spielt den Ball zu B.
A i s t i n S t e l l u n g A 2
n i c h t a b s e i t s ,
d e n n e r h a t i n A i
d e n B a l l s e l b s t z u l e t z t
gespielt.

B i s t n i c h t a b ¬
s e i t s , d e n n e r w a r,
als Ain A2 den Bal l
sp ie l t e , n i ch t nähe r
d e r To r l i n i e . B e f ä n d e
s ich B im Augenb l ick
d e r B a l l a b g a b e v o r
A 2 , a l s o n ä h e r d e r
T o r l i n i e , d a n n w ä r e
e r a b s e i t s .

lung A l .

A s c h i e ß t a u f s T o r .
De r Ba l l p ra l l t vom
Torpfosten zurück ins
S p i e l f e l d . B ü b e r ¬
n i m m t d e n B a l l .

B i s t a b s e i t s ,
w e i l d e r B a l l z u l e t z t
von A , e inem Sp ie -

se iner e igenen
Mannschaf t , gespie l t
w u r d e u n d B i n d e m
Augenblick, ols Aden
Ba l l zu le t z t sp ie l t e ,
v o r A s i c h b e f a n d u n d
k e i n e z w e i G e g n e r
n ä h e r d e r T o r l i n i e
w a r e n .

l e r
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N i c h t a b s e i t sA b s e i t s

N a c h d e m E c k s t o ßN a c h d e m E c k s t o ß

A f ü h r t e i n e n
Ecks toß aus . Der
B a l l k o m m t z u
B. Bspielt zu D.

D i s t a b ¬
s e i t s , w e i l
das „au fgeho¬
b e n e A b s e i t s "
außer Kraft tritt,
s o b a l d B d e n
Ball spielt und
D n i c h t z w e i
Gegner vor sich
h a t .

Aführt einen Eckstoß aus. Der Ball kommt zu B, welcher ins Tor
s c h i e ß t .

B i s t n i c h t a b s e i t s , w e i l b e i m E c k s t o ß „ A b s e i t s " a u f g e h o b e n
ist .

N a c h e i n e m E i n w u r f N a c h e i n e m E i n w u r f

E i n w u r f v o n A z u
B , A läu f t von S te l¬
lung Al nach A2, wo¬
h i n i h m d a n n B d e n
Ball zuspielt. ^

A i s t a b s e i t s , ^
weil er im Augenblick rt
der Ballabgabe keine ^
zwei Gegner zwischen
s i c h u n d d e r To r l i n i e
h a t t e .

E i n w u r f v o n A z u B ,
der in Abseitsstellung
d e n B a l l a u f n i m m t u n d
v e r w a n d e l t .

B i s t n i c h t a b -
w e i l b e i m

E i n w u r f „ A b s e i t s " a u f ¬
gehoben ist.

s e i t s ,

Behinderung des Torwarts Der Gegner berührt den Ball
A s c h i e ß t a u f s T o r .

D l ä u f t v o n d e r S t e l ¬
lung Dl nach Dj in die
S c h u ß l i n i e . D e r B a l l

l e i t e t
u ß e a b z u d e m s i c h

ruhig verhaltenden B.
B i s t n i c h t a b ¬

s e i t s , o b w o h l e r
e ine Abse i tss te l lung
i m A u g e n b l i c k d e s
To r s c h u s s e s i n n e h a t .
D e n n B h a t i n A b s e i t s ¬
stellung nicht auf das
Spiel eing
schoß au fs
dann hat der Gegner
D2 den Ba l l zu le tz t
gespielt.

v o n s e i n e m

A s c h i e ß t a u f s To r .
Im g le ichen Augen¬
b l i c k l ä u f t B a u s A b ¬
seitsstellung gegen C,
um ihn anzugre i fen.

B i s t a b s e i t s ,
w e i l e r a u s d e r A b ¬
seitsstellung
den Gegner zu stören
sucht .

e w i r k t — A
Tor —, und

h e r a u s

Rückläufen aus Abseitsstellung In der eigenen Spielhälfte

Aspielt den Ball in die
gegnerische Spielhälfte, B
läuft jetzt aus Stellung Bi
nach B2 und übernimmt
d e n B a l l .

B i s t n i c h t a b ¬
s e i t s , o b w o h l e r i m
Augenb l i ck de r Ba l l ab¬
g a b e v o r A s i c h b e f a n d
und ke ine zwei Gegner
näher ihrer eigenen Tor¬
l i n i e w a r e n . I n d e r

Spielhälfte
g i b t e s k e i n „ A b s e i t s " .

A s p i e l t d e n B a l l . B
l ä u f t a u s d e r A b s e i t s s t e l ¬
lung in Bl nach Stellung
B2, um den Ball zu über¬
n e h m e n .

B i s t a b s e i t s , d e n n
im Augenbl ick, als Aden
Ball abspielte, befand er
sich vor A, und es waren
keine zwei Gegner näher
ihrer eigenen Torlinie.
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D i e L e h p a u s b i l d u n g
a u f d e r
D e u t s c h e n W e r f t

Jedes Jahr werden viele Jungen und viele Mäd¬
chen mi t ihrer Schulausbi ldung fer t ig und „der
Ernst des Lebens" beginnt für sie. Es zeigt sich
i m m e r w i e d e r , d a ß d u r c h a u s n i c h t a l l e S c h u l a b ¬

gänger e ine fes te Vors te l lung von ih rem wei¬
teren Lebensweg haben und daß sie nicht genau
wissen, was sie werden sollen. Um diesen Su¬
chenden, bzw. deren Eltern, Wege zu zeigen und
um jenen, die sich schon für einen technischen
B e r u f e n t s c h i e d e n h a b e n , e i n e k o n k r e t e Vo r s t e l ¬

lung von verschiedenen Ausbi ldungsmögl ichkei¬
ten zu geben, stellen wir hier regelmäßig Berufe
v o r , d i e m a n a u f d e r D e u t s c h e n W e r f t e r l e r n e n
k a n n . W i r w o l l e n h e u t e k u r z a u f d i e d r e i B e r u f e

eingehen, aus denen die Bildbeispiele auf diesen
Seiten junge Kollegen bei der Arbeit zeigen.
D a i s t z u n ä c h s t d e r B e r u f d e s M ö b e l t i s c h l e r s .

D i e A u s b i l d u n g d a u e r t d r e i J a h r e . M a n l e r n t
Holzpflege und Lagerung sowie die Be- und Ver¬
arbeitung von Hölzern. Doch ebenso wicht ig ist
heute der Umgang mi t neuart igen Werkstoffen,
In der Ausb i ldung werden a l le Ho lzverb indun¬
gen ange fe r t i g t , das Fu rn ie ren e r le rn t , Möbe l
hergestellt und an Bord eingebaut. Man lernt die
ve rsch iedene Oberflächenbehand lung von Mö¬
beln , Wandverk le idungen usw. kennen und mi t
den Ho lzbearbe i tungsmasch inen umgehen . E in
vielseit iger Beruf, in dem man auf den Werften
w i e i n d e r M ö b e l i n d u s t r i e A r b e i t fi n d e t u n d

durch Abendlehrgänge und Meisterschulen, Inge¬
nieur- und Kunstschulen et l iche Aufst iegsmög¬
l ichkeiten in den Fachrichtungen Innenarchitek¬
tu r, Bauwesen, Ho lzbearbe i tung ha t . Das B i ld
ze ig t Margo t Kön ig be i der Arbe i t . S ie i s t im
ersten Lehrjahr.
A u c h d e r B l e c h s c h l o s s e r l e r n t d r e i J a h r e . N a c h

einer Grundausbi ldung in der Lehrwerkstatt er¬
folgt eine Ausbi ldung in verschiedenen Arbeits¬
gruppen des Neubau- und Repara turbet r iebes.
D a n e b e n l e r n t m a n S c h w e i ß e n u n d S c h n e i d e n ,
S c h m i e d e n u n d H ä r t e n , D r e h e n u s w . T ü r e n u n d

Treppen, wasserd ich te Scho t tensch l ießvor r i ch¬
tungen, Behälter verschiedenster Größen, Blech¬
v e r k l e i d u n g e n , L ü f t e r k a n ä l e u n d g r ö ß e r e
S c h w e i ß k o n s t r u k t i o n e n f ü r d e n S c h i f f b a u s i n d

nur e in ige herausgegr i f fene Be isp ie le aus der
v ie lse i t igen Tät igkei t des Blechschlossers. Na¬
türlich gibt es auch in diesem Beruf durch Teil¬
nahme an Industr ie lehrgängen und Abendschu¬
len , Fach - und I ngen ieu rschu len mann ig fache
Aufst iegschancen.
A u f d e m n e b e n s t e h e n d e n B i l d s i e h t m a n H o r s t

Bethke und Hans-Jürgen Gripp bei der Anfert i¬
gung einer Gartenpforte.
Der Werkzeugmacher schl ießl ich ist ein ebenso
wicht iger wie in teressanter Beruf . D ie Lehrze i t
beträgt dreieinhalb Jahre. Nach der Grundaus¬
bildung in der Lehrwerkstatt erhält der Lehrl ing
eine wei tere Ausbi ldung in der Werzeugmache-
re i und de r Werkzeugmasch inen repa ra tu r und
Sonderausbildungen im Drehen, Hobeln, Fräsen,
Schmieden, Härten und Schweißen.
Durch Teilnahme an entsprechenden Lehrgängen
und Schulbesuch bestehen Aufst iegsmögl ichkei¬
t e n z u m M e i s t e r u n d K o n s t r u k t e u r . D i e Z u k u n f t s ¬

aussichten sind sehr gut, da solche Fachkräfte in
allen Industriezweigen gesucht sind.
Unser Bild zeigt Norbert Timm (drittes Lehrjahr)
bei Anreißarbei ten am Tei lkopf.



Bet r i ebsangehör ige und ande re In te ressen ten , d ie i h re
Mädel und Jungen in einem dieser Berufe bei uns in die
Lehre bringen wollen, bitten wir, sich an den Ausbildungs¬
le i t e r Be t r i ebs ingen ieu r Sass , Kup fe rschmiede , Te le fon
3 5 3 , o d e r a n M e i s t e r A l t h o f f , L e h r w e r k s t a t t , Te l e f o n 2 4 4 ,
z u w e n d e n .

Bewerber von außerhalb b i t ten wir, uns unter der Tele¬
fon-Nummer 84 61 41 App. 244 anzurufen.
Schulabgänger, die im Herbst 1966 die Schule verlassen
(Bewerbe r aus Sd i l esw ig -Ho l s te i n und N iede rsachsen ) ,
können sich schon für einen früheren Lehrbeginn bei uns
m e l d e n .

M e i n e e r s t e P r o b e f a h r t

Deck höher trauten wir unseren Augen nicht mehr. Groß¬
zügige und neumoderne Kammern setzten uns in höchstes
Ers taunen. D ie Wohnung des Kap i täns is t na tür l i ch d ie
schönste. Er wohnt in zwei großen, luxur iösen Zimmern,
in denen auf weichen Teppichen bequeme Sessel stehen.
Barocke Steh- und Wandlampen erhel len bei Dämmerung
d ie Wohnung . Vo r den Fens te rn s t ehen wunde rschöne
Blumen und an den Wänden hängen vor zeitlosen Tapeten
moderne Gemälde. Für die Schreibarbeiten steht ein gro¬
ßer, p rak t ischer Schre ib t isch mi t Schre ib t isch lampe und
T e l e f o n b e r e i t .

A ls wir uns die Wohnung eingehend angeschaut hat ten,
s u c h t e n w i r d i e S c h i f f s b a r a u f . D i e w a r a u c h s o m o d e r n .

In bequemen Skai-Sesseln nahmen wir Platz und klingel¬
ten nach dem Steward. Sogleich kami er und wir bestellten
uns einen Drink. Durch eine große Fenstertür schien die
Sonne auf d ie her r l i chen B lumen, d ie auch h ier ange¬
pflanzt waren. Draußen flog das schäumende Wasser an
uns vorbei . Bald merkten wir, daß es sich wirk l ich vor¬
züglich auf diesem Schiff leben läßt. Man braucht nämlich
n u r z u b e s t e l l e n , z a h l e n w a r h i e r s c h e i n b a r a l t m o d i s c h .
W i r k a m e n a u s d e m B e w u n d e r n v o n s o v i e l L u x u s u n d

Schönheit gar nicht mehr heraus.
Später schleuderten wir noch etwas an Deck herum und
schossen viele Fotos, die uns als Erinnerung dienen soll¬
ten. Schnell verging die Zeit, und schon war die „Tugela-
land" umgekehr t und schon fuhren w i r w ieder R ich tung
Deutsche Werf t . Es war je tz t ganz ruh ig auf Deck. Die
Gäste waren in den Ka jü ten , Aufentha l ts räumen und in
d e r B a r. W i r f u h r e n z ü g i g u n d g e r ä u s c h l o s z w i s c h e n
Leuch t t ü rmen und Bo jen e l bau fwä r t s . N i ch t l ange und
schon lag die DW wieder vor uns. Der Hafenlotse kam an
Bord, d ie Bugsiersch i f fe wurden wieder angespannt und
schon ging diese für uns so besondere Seefahrt wieder zu
Ende. Wir wären gerne noch länger auf dem Frachter ge¬
b l i e b e n . A l s G ä s t e n a t ü r l i c h .

Langsam und majestätisch legte die „Tugelaland" an. Alle
standen an der Reling und warteten, bis die Brücke fest¬
gelegt war. Ein älterer Herr fragte uns noch, wie es uns
gefallen hätte und ob uns auch aufgefallen wäre, wie gut
das Arbeitsklima an Bord und auf der Werft sei. „Es war
s e h r , s e h r s c h ö n , a u c h h a b e n w i r n o c h i n k e i n e m a n d e r e n
Betr ieb e ine größere Kameradschaf t gefunden", war un¬
sere ehrl iche Antwort. „Diese Kameradschaft hat Hamburg
groß gemacht", sagte der Herr. Stolz gingen wir von Bord
mit dem inneren Wunsch, auch einmal zur See zu fahren.

S c h ö n f e l d e r

Aus tausch leh r l i ng (MAN)

Wi r sch leude r ten am Ka i en t l ang i n R i ch tung unse res
Dampfers. Wir sol l ten auf der „Tugelaland" als Gäste an
der Probefahrt tei lnehmen. Nachdem wir an Bord gegan¬
gen waren, gaben wir unsere Einladungen ab und lehnten
uns dann an die Reling, um dem Treiben an Land zuzu¬
schauen. Die Maler mußten noch einige Farbstellen an der
Schi ffswand ausbessern. Die Maschin isten t rugen Werk¬
zeuge und Le inen an Bord . Je tz t war es 5Minuten vor
8Uhr. Um 8Uhr so l l te der Frachter ab legen. Die le tz ten
Ingenieure und Steuermänner waren an Bord gegangen.
D ie Brücke wurde abgeschraub t und der Kran hob s ie
an Land. Die Bugsierschlepper lagen auf ihren Posten und
warteten noch auf ihr S ignal . P lötz l ich zuckten wi r zu¬
sammen. Die „Tugelaland" hatte unüberhörbar das Zeichen
zum Ablegen gegeben. Die Bugsierschiffe gaben das Signal
zurück und zogen dann mit voller Kraft an. Geschickt
und sicher wurden wir aus dem Hafen gelotst. Die Schlep¬
per wurden ausgehakt und der Frachter fuhr mit eigener
Kraft weiter. An Steuerbord zog langsam' die schöne Land¬
schaft mit den niedlichen alten Häusern und den pompösen
V i l l e n a n u n s v o r b e i . W i r l e h n t e n i m m e r n o c h a n d e r R e ¬

l ing, und es war prächt ig , be i so herr l ichem Wet ter d ie
n o r d d e u t s c h e L a n d s c h a f t v o n d e r E l b e a u s z u b e t r a c h t e n .

A u f d e m P r o g r a m m w u r d e n u m 9 U h r d i e A n k e r p r o b e n
angekündigt . Es war kurz vor 9Uhr als auch schon das
gleichmäßige Vibrieren des Schiffes aufhörte und die Mo¬
to ren S t i l l s t änden . Schne l l begaben w i r uns zum Bug .
Der Anker war schon auf Grund gefa l len. Mi t v ie l Lärm
z o g d i e A n k e r w i n d e g e r a d e d e n A n k e r w i e d e r h o c h .
Dumpf hallte der Anschlag imi Schiffsbauch nach.
Je t z t h a t t e n w i r a b e r g ro ße n H u n g e r u n d w i r su ch te n
schnell den Speiseraum auf. Wir waren erstaunt, wie schön
m a n d o c h s o e i n e n L a d e r a u m a u s s c h m ü c k e n k o n n t e . D i e

Ta fe ln waren mi t Wimpe ln und B lumen geschmück t . An
den Wänden hingen große Flaggen der Deutschen Werft,
der Globus Reederei und der Süd-Afrika-Linie (SAL).
Nach dem Frühs tück wo l l ten w i r end l i ch d ie Hauptma¬
schine besichtigen. Ganz oben stiegen wir in den Maschi¬
n e n r a u m . D a s g l e i c h m ä ß i g e A r b e i t e n d e r Ve n t i l e v e r ¬
sp rach uns e i n gu tes Funk t i on ie ren „unse res Mo to rs " .
Unten standen überall Schlosser und Ingenieure, die den
Großmotor auf al le Beanspruchungen ausprobierten. Dau¬
ernd wurden ö l - und Küh lwasser tempera turen überprü f t .
Am Fahrstand war immer großer Betr ieb, denn von hier
aus wird die ganze Maschinerie überprüft und gesteuert.
Nachdem wir den Maschinenraum besicht igt hatten, st ie¬
gen wir hoch in die Besatzungsräume. Hier waren schöne,
saubere Kajüten für die Matrosen und Maschinisten. Ein
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F A M I L I E N N A C H R I C H T E N
EhesdilieOungen
M ' S d i l o s s e r O t t o S d i i d l o m i t F r l . M a r l i s S c h l e s i e r a m 1 0 . 6 . 1 9 6 6

Helfer Ingo Dobritz mit Frl, Annegret Wagner am 1. 7. 1966
D r e h e r G e r d H o r n b o s t e l m i t F r l . A n k e H u s t e d t a m 8 . 7 . 1 9 6 6
M ' S d i l o s s e r H i n r i c h M a r t e n s m i t F r l . K i r s t e n L e o p o l d a m 1 5 . 7 . 1 9 C 6
S d i i f f b a u e r P e t e r P l a t t m i t F r l . K a r i n V i d c a m 1 6 . 7 . 1 9 6 6
Kupfersdimied Gerhard Wettern mit Frl. Helga Schönemann

a m 2 2 . 7 . 1 9 6 6
M a t r o s e H e i k o G u n d l a d i m i t F r l . B r u n h i l d e K o h f e l d t a m 2 7 . 7 . 1 9 6 6
Hauer Ernst-August Peters mit Frl. Ursula Piehl am 29. 7. 1966
M ’ S d i l o s s e r G e r d P a l m m i t F r l . S i l k e S d i ü m a n n a m 2 9 . 7 . 1 9 6 6
Sdiiffbauer Hans-Joachim Bäussee mit Frl. Ingrid Rehm am 12. 8. 19C6
E l e k t r i ke r Gü n te r S ta h l m i t F r l . I l se Sö ch t i n g a m 1 9 . 8 . 1 9 6 6

G e b u r t e n

Z w i l l i n g e
Helfer Erwin Krause am 31. 7. 1966 (Pärchen)
Helfer Uwe Inselmann am 13. 8. 1966 (Töchter)
S o h n

Ausrichter Wolfgang Draeger am 2. 7. 1966
W e r k s t a t t s c h r e i b e r M a n f r e d T u t e w o h l a m 1 2 . 7 . 1 9 6 6
F r ä s e r W o l f g a n g .
S c h m i e d A l f r e d V o r e i a m 3 0 . 7 . 1 9 6 6
Maler Edgar Schlage am 6. 8. 1966
Brenne r Pe te r A l l esch am 12 . 8 . 1966
Sch losse r He rbe r t B roecke r am 23 . 9 . 1966

T o c h t e r

M ' S c h l o s s e r L o t h a r Wa l d h a u s a m 2 7 . 5 . 1 9 6 6
Angel. Dreher Manfred Lülsdorf am 27. 6. 1966
Helfer Ernst-Georg Schlumbohm am 2. 7. 1966
V o r h a l t e r H e r m a n n F r i c k e a m 8 . 7 . 1 9 6 6
M ' S c h l o s s e r N o r b e r t B o c k e i m a n n a m 1 9 . 7 . 1 9 6 6
Elektriker Juan Iglesias-Cortes am 19. 7. 1966
Sch losser Gün ther Buske am 29 . 7 . 1966
M'Schlosser Rolf-Hans Meyer am 7. 8. 1966
Ingenieur Peter Schmidt am 14. 8. 1966

F ü r e r w i e s e n e Te i l n a h m e u n d K r a n z s p e n d e n b e i m H e i m g a n g
m e i n e s M a n n e s , E m i l S c h m i d t , s a g e i c h m e i n e n h e r z l i c h e n D a n k .

H i l d e S c h m i d t

D i e v i e l e n Z e i c h e n a u f r i c h t i g e r A n t e i l n a h m e a m H e i m g a n g
u n s e r e s l i e b e n M a n n e s u n d V a t e r s h a b e n u n s e c h t e n T r o s t

g e g e b e n . W i r d a n k e n d a f ü r v o n H e r z e n .
I m N a m e n a l l e r A n g e h ö r i g e n E l i s a b e t h K ö r t e

F ü r h e r z l i c h e A n t e i l n a h m e u n d K r a n z s p e n d e n b e i m H e i m g a n g e
m e i n e s l i e b e n M a n n e s , H e i n r i c h S c h m i d t , s a g e n w i r a l l e n h e r z -

L o u i s e S c h m i d t u n d K i n d e rl i e h e n D a n k .

M i t d a n k b a r e m H e r z e n b i n i c h a l l e n v e r b u n d e n , d i e m i r i h r e
Anteilnahme beim Heimgange meines lieben Mannes erwiesen
h a b e n . L e n c h e n H o f f m a n n

Für d ie v ie len Beweise aufr icht iger Antei lnahme herzl ichen
D a n k . Die Kinder von A. Ziepolt, H. v. Houtem, E. Eckardt

J a h n k e a m 2 7 . 7 . 1 9 6 6

Für d ie v ie len Beweise aufr icht iger Antei lnahme her:^ ichen
D a n k . E . E h l e r s

Wir danken herzlich für alle Zeichen der Liebe und Achtung,
O p a a u f s e i n e m

Margarethe Probst und Söhne
d i e m e i n e m l i e b e n M a n n , u n s e r e m V a t e r u n d
l e t z t e n W e g e z u t e i l w u r d e n .

Für die vielen Beweise aufrichtiger Anteilnahme beim Heim¬
gang unseres lieben Entschlafenen, Heinrich Rose, sagen wir
hiermit unseren tiefempfundenen Dank.

Im Namen aller Angehörigen: Dorothea Rose, geb. Bendixen

Dankbar empfanden wir den Beweis des ehrenden Gedenkens
beim Heimgang unseres lieben Entschlafenen^ und all das von
H e r z e n k o m m e n d e M i t g e f ü h l . Hanna Ziggel und Kinder

Ehrung anläßlich meines 40jährigen Jubiläums, die
e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n u n d d i e ü b e r r e i c h e n G e s c h e n k e
h a b e n m i r s e h r v i e l F r e u d e b e r e i t e t . I c h m ö c h t e h i e r m i t d e r
Betriebsleitung und allen Beteiligten meinen herzlichsten Dank
aussprechen. J o n n i T a p p e n d o r f

D i e F ü r d i e v i e l e n B e w e i s e l i e b e v o l l e r A n t e i l n a h m e d u r c h W o r t ,
Schrift, Kranz- und Blumenspenden beim Heimgange unseres
l i eben Va te rs , W ’a l t e r Th ron i cke , sp rechen w i r h ie rdu rch
unseren herzlichsten Dank aus. Irma Rowoldt, geb. Thronicke

Dietrich Mayer-Reinach und Frau Waltraut, geb. Thronicke

Für die mir anläßlich meines 40jährigen Jubiläums erwiesenen
A u f m e r k s a m k e i t e n u n d G l ü c k w ü n s c h e d a n k e i c h d e n H e r r e n
der Betriebsleitung, den Kollegen des Betriebsrates und der
Gewerke. W . D i t t m a n n

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

Die vielen Beweise aufrichtiger Anteilnahme, die zahlreichen
Blumenspenden haben uns tief bewegt, und wir danken herz¬
l i c h d a f ü r . A l l e n , d i e d e m l i e b e n V e r s t o r b e n e n d i e l e t z t e E h r e
e r w i e s e n h a b e n , b e s o n d e r e n D a n k . F r a u D y c k e r h o f f u . K i n d e r

F ü r d i e e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n u n d G l ü c k w ü n s c h e z u
meinem Arbeitsjubiläum sage ich hiermit der Betriebsleitung,
dem Betriebsrat und allen Arbeitskollegen meinen herzlichsten
Dank. H e i n z F ö r s t e r

H e r z l i c h e n D a n k f ü r d i e e r w i e s e n e A n t e i l n a h m e a n l ä ß l i c h d e s
Heimganges unseres lieben Vaters, Friedrich Wernecke.

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

F r a u A n n a G r o t t

D e r f r ü h e r e Z i m m e r e r J o h a n n e s B l u n c k b e d a n k t s i c h s e h r b e i
der Deutschen Werft und besonders seinen alten Kollegen für
d i e u n e r w a r t e t e n G l ü c k w ü n s c h e u n d A u f m e r k s a m k e i t e n z u
seinem 80jährigen Geburtstag.

M i t d a n k b a r e m H e r z e n b i n i c h a l l e n v e r b u n d e n , d i e m i r i h r e
Anteilnahme beim Heimgang meines lieben Mannes erwiesen
haben. M a r i e P e t e r u n d S o h n

F ü r d i e l i e b e v o l l e n B e w e i s e d e r A n t e i l n a h m e a n d e m s c h m e r z ¬
lichen Verlust meines lieben Mannes und guten Vaters, Groß¬
vaters, sagen wir hierdurch unseren herzlichen Dank.

I m N a m e n d e r H i n t e r b l i e b e n e n : F r a u L u z i a R i e m e r

F ü r d i e m i r e r w i e s e n e n G l ü c k w ü n s c h e z u m e i n e m 8 0 . G e b u r t s t a g
möchte ich der DW herzlichsten Dank aussprechen. Mit freund¬
lichem Gruß, besonders an alte Kollegen, von Ernst Reichert.

Z u d e n G l ü c k w ü n s c h e n u n d A u f m e r k s a m k e i t e n , d i e i h n e n z u m
80jährigen Geburtstag seitens der Werft überbracht wurden,
d a n k e n a l l e n r e c h t h e r z l i c h d i e R e n t n e r :
Bernhard Johannsen, Alwin Nimz, Max Löhder, Adolf Cordes.

H e r z l i c h e n D a n k f ü r d i e e r w i e s e n e A n t e i l n a h m e .
Frieda Appel, Jürgen Appel

A n s c h l ä g e r
H e n r y E h l e r s
a m 1 0 . 8 . 1 9 6 6

R e n t n e r
H e i n r i c h R o s e

(früher Vorarbeiter)
am 7. 7. 1966

R e n t n e r

A d o l f Z i e p o l t
(früher Kesselschmied)

a m 1 6 . 8 . 1 9 6 6

P e n s i o n ä r
W a l t e r T h r o n i c k e
(früher Prokurist

i m E i n k a u f )
am 12. 7. 1966 W i r g e d e n k e n u n s e r e r T o t e n B r e n n e r

B e r n h a r d M a r s c h n e r
a m 1 7 . 8 . 1 9 6 6

R e n t n e r

A lw in Z igge l
(früher Schmied)

a m 1 4 . 7 . 1 9 6 6

Z i m m e r m a n n
H e i n r i c h S c h m i d t

am 18. 8. 1966S c h l o s s e r
J o h a n n F u n k
a m 6 . 8 . 1 9 6 6

K a l k u l a t o r
E g o n K o s f e l d
a m 3 . 8 . 1 9 6 6

M a l e r
H o r s t S c h u l z e
a m 1 7 . 7 . 1 9 6 6R e n t n e r

J o s e f D y c k e r h o f f
(früher Kupferschmied)

a m 1 7 . 7 . 1 9 6 6

R e n t n e r
H e i n r i c h S c h u p p

(früher Schlosser)
a m 2 9 . 8 . 1 9 6 6

R e n t n e r
B r u n o H o f f m a n n

( f r ü h e r A n g e s t .
Rep./Büro)

a m 7 . 8 . 1 9 6 6

R e n t n e r
E m i l P r o b s t

(früher Kupferschmied)
a m 9 . 8 . 1 9 6 6

R e n t n e r
H e i n r i c h A l l e r s

( f r ü h e r M a l e r )
a m 1 . 8 . 1 9 6 6

R e n t n e r
E m i l S c h m i d t

( f r ü h e r B o h r e r )
a m 3 1 . 8 . 1 9 6 6

P e n s i o n ä r
F o c k o K o e r t e

(früher Obering.)
a m 2 6 . 7 . 1 9 6 6

Herausgeber: Deutsche Werft, Hamburg -Verantwortlich für den Inhalt, Redaktion und Gestaltung: Wolfram Claviez
Druck; Krögers Buch- und Verlagsdruckerei, Hamburg-Blankenese -Klischees; Buß +Gatermann, Hamburg-Blankenese 4 7



Eine halbe Stunde Denksport \

i i

Auflösungen aus dem letzten Heft: \

72i f >1'/X

X

\X

IX
J

J - A b b . 2

iT^TjleTieö^TTT^
5̂ 54j;2j?3 5/,50 ;6

2 4

A0,26\27\37[36\3631 33
1) 2)

Eine neue Aufgabe:
Die Aufgabe mit den 12 Kugeln, die wir zu Beginn des
Jahres erörterten, war gewiß nicht leicht, doch etliche ha¬
ben sie herausbekommen, und einige fanden sie sogar
nicht sehr anspruchsvoll. Für diese Damen und Herren
haben wir dafür heute eine Aufgabe, die auf den ersten
Blick jener ähnlich, bei näherem Hinsehen aber doch
einiges gepfefferter ist. Bleiben wir bei dem anschaulichen
Beispiel mit abzuwiegenden Kugeln. Es geht um folgendes:
Ein Händler bekommt vom Kugellagerwerk zehn Kisten mit
Kugeln. In jeder Kiste ist die gleiche Anzahl, und jede Ku¬
gel soll 10 gwiegen. Da bekommt er vom Werk die Nach¬
richt, daß eine Kiste mit Ausschuß dabei ist. Alle Kugel
dieser einen Kiste weichen von den normalen Kugeln ab,
sie sind entweder alle um 1gzu schwer oder zu leicht.
Der Händler ist ein gewitzter Mann und stellt durch ein¬
maliges Wiegen fest, in welcher Kiste sich der Ausschuß
befindet und ob die Kugeln zu schwer oder zu leicht sind.
Viel Spaß! -

35 29 28 38 39.25

A/l23'22'AA'A5'l9i)8̂ABA9 I5 74'52l53 ;;!?0 56
a'58 59’ 5\a■62ß3 1

(Summe der Reihen, Zeilen, Diagonalen =260)

u m

Man wird nun fragen, ob sich jedes beliebig große magi¬
sche Quadrat nach so einfachen Rezepten hersteilen läßt.
Das tut es natürlich nicht; aber doch außerordentlich viele:
Alle diejenigen, in denen sich eine sinnvolle Kombination
der b i she r e rö r te r ten Grund fo rmen anwenden läß t . W i r
wollen ein Beispiel untersuchen mit 12x12 Elementen. (Abb.3)
12 ist ein Produkt von 3x4, oder auch 4x3. Wir können da
einfach das in Abb. 1gezeigte Schema mit den im letzten
Heft vorgestellten kombinieren, und zwar funktioniert das
in zweierlei Weise: Entweder teilt man das ganze Quadrat
in 9Felder zu je 16 oder in 16 Felder zu je 9Elementen ein.
Entsprechend werden die für diese beiden Grundformen
gültigen Regeln angewandt. Zur besseren Übersicht stellen
wir sie noch einmal nebeneinander:

n

*

Magische Quadrate (II)
3 2 I B 1 9 2 9 112 9 8 109 96 \82 f839 9 9 3

Im letzten Heft haben uns die Quadrate mit ungerader
Aufteilung beschäftigt; 3x3 Felder war das kleinste. Man
kann magische Quadrate mit jeder beliebigen Einteilung
konstruieren, bis hinunter zu 3x3Feldern. 2x2 ergibt noch
k e i n e s .

Wenn wir uns heute mit den Quadraten gerader Aufteilung
befassen wollen, müssen wir also mit 4x4 beginnen, im
Gegensatz zu den ungerade aufgeteilten Quadraten haben
die mit gerader Aufteilung ja kein Mittelfeld, und wir müs¬
sen ein anderes Konstruktionsprinzip anwenden. Dieses ist
aus der Abbildung 1ersichtlich.

2 62 1 2 7 2 A 101 107 106 lOA 8 5 9 1 9 0 8 8

103 102 108 89 8 7 8 6 9 22 5 2 3 2 2 2 8 1 0 5

2 0 3 0 17 1 0 0 8 A3 1 110 111 9 7 9 A 9 5 81

IAA 130 131 l A l 8 0 6 6 6 7 7 7 16 2 1 33

133 1 3 9 138 1 3 6 6 9 7 5 7A 7 2 5 11 1 0 8

137 135 13A I A O 7 3 71 7 0 7 6 9 7 6 12

132 1A2 1A3 129 68 7 8 7 9 6 5 l A 1 5A 1

6 A 5 0 51 A 861 3 A 3 5 4 5 1 2 8 11A 115 1 2 5

5 3 5 9 5 8 5 6 3 7 A 3 A 2 A O 117 123 122 1 2 0

5 7 5 5 5 A 6 0 A l 3 9 3 8 121AA 119 118 12A

5 2 6 2 6 3 A 9 3 6 A 6 A 7 3 3 116 126 127 113

(Summe der Reihen usw. =870)

Abb. 1 137 1A2 l A l 11 16 1 5 2 0 2 5 2 A 110 115 l l A
Abb. 3

IAO 18 1 0 2 7IAA 1 3 6 l A 2 3 19 117 113 1 0 9
Die schwarzen, nicht auf Diagonalen liegenden Ziffern,
haben eine normale, fortlaufende Tendenz von links nach
rechts und oben nach unten. Die auf den Diagonalen lie¬
genden weißen Ziffern dagegen von rechts nach links und
u n t e n n a c h o b e n . M a n k a n n s i c h d i e S a c h e a u c h s o v e r ¬

stellen, daß die auf den beiden Diagonalen liegenden Zah¬
len 1, 4, 10, 11 usw. jeweils diagonal spiegelbildlich ver¬
t a u s c h t s i n d .

Dieses Schema läßt sich auch anwenden, wenn es sich um
größere Quadrate, beispielsweise mit 64 Elementen han¬
delt. Fig. 2zeigt, in welcher Form man sich die „halben
Diagonalen" seitlich verschoben denken muß:
und dann die Zahlen gespiegelt wie bei den durchlaufen¬
den Diagonalen 1 64 bzw. 8

139 138 1A3. 13 12 1 7 2 2 2 1 2 6 112 111 116

3 8 A 3 A 2 9 2 9 7 9 6 8 3 8 8 8 7 6 5 7 0 6 9

A 5 A l 3 7 9 9 9 5 9 1 9 0 8 6 8 2 7 2 6 8 6A

A O 3 9 A A 9 A 9 3 9 8 85 8Aj89 67166 71

67|60
5 3 ' 5 5

74 7 9 7 8 5 6 A 7 5 2 5 1 101 106105

8 1 7 7 7 3 6 3 5A\50,A6 108 W A 1 0 0

1? 7 6 7 5 8 0 5 8 5 7 6 2 A9\A8\53 103 1 0 2 1 0 7

j. i 128\l33‘1322 9 3 4 3 3 119 124 1 2 3 2 7 6

3 6 2 83 2 126 122 118 1351131 127 9 5 1

4 I 43 1 7201/25 130'129\1345 7 3 0 3 5 121 8


