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Das Arbeitsprogramm der DW

In der Ausriistung liegen:

S.813 MKS ,Pekari” (Laeisz) . . . . . . Ablieferung: 27 9.1966
S.816 MS ,Paul Lorenz Russ” (Ernst Russ) . Ablieferung: 7. 12. 1966

Auf den Helgen liegen:

III. S.814 MS (Deutsche Afrika-Linien) . . Stapellauf: 30. 9.1966
V. S.818 MKS (Laeisz) . . . . . . . . Stapellauf: 27.10. 1966
V. S.817 MS (Ernst Russ) . . . . . . Stapellauf: 20. 12. 1966

Mit Werkstattarbeiten begonnen:

S.815 MS (Cape Cont. Shipping Comp.) . . Kiellegung: 3. 10. 1966
S.823 MS (Deutsche Afrika-Linien) . . . . Kiellegung: 1. 11. 1966

Titelbild: Spiralnebel im Sternbild Ursa Major, M 101 oder NGC 5457. Entfernung 3,6 Millionen Lichtjahre,
linearer Durchmesser ca. 240 0600 Lichtjahre. Die Arme bestehen aus Sternen und Staub- und Gaswolken, der
Kern Gberwiegend aus Sternen. Aufnahme mit dem 200''-Reflektor der Mount Wilson und Palomar Observatorien.
(Zum Avufsatz ,Kleine Philosophie Uber Sieben Weltwunder” von W. Claviez S. 20 ff.)



24. Jahrgang - 28.9. 1966 - Heft 4

Regenschirme und fréhliche Gesichter: Ein ieuchter, doch ungetriibter Festtag, der Stapellauf der ,Paul Lorenz Russ".



DIE REEDEREI ERNST RUSS

Am 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
Stuttgart taufte das Schiff auf den Namen ,Paul Lorenz
Russ”.

Das Schiff hat eine Tragfdahigkeit von 8700 t als Voll-
decker; doch sind die neuen Vermessungsvorschriften der
IMCO (Intergovernmental maritime Consultative Organi-
zation) berticksichtigt, so daB nach Inkrafttreten derselben
der Freideckraum von der Vermessung ausgeschlossen
werden kann. Dann kann das Schiff auch als mit nur 7000 t
vermessener Freidecker fahren.

Gemessen an den heute vorherrschenden Abmessungen
scheint das Schiff klein, und man fragt wohl nach den Zu-
sammenhdngen von Rentabilitat und SchiffsgroBie. Das ist
natiirlich eine Funktion des Einsatzgebietes. Das Motor-
schiff ,Paul Lorenz Russ” ist fiir einen gemeinschaftlichen
Liniendienst mit der Hamburg-Amerika-Linie und dem
Norddeutschen Lloyd nach den GroBen Seen in Nordame-
rika bestimmt. Es ist aber auch ebenso geeignet fiir einen
Gemeinschaftsdienst mit den Deutschen Afrika-Linien nach
den Hafen der afrikanischen Westkiiste.

Entscheidend fiir die Wirtschaftlichkeit eines Schiffes ist
ja nicht nur seine Grofie, sondern seine Raumausnutzung.
Unter diesem Gesichtspunkt erfolgte die Einteilung des
Schiffsrumpfes in 4 Laderdaume, von denen 3 vor und einer

Bild oben: Eine der letzten Auinahmen mit Herrn Ernst Russ aui der
Deutschen Werit anlifilich des Stapellauies des Tankers Ernst G. Russ
1953. Links von Herrn Russ der 1962 verstorbene Oberingenieur Bern-
hard Lorenz von der DW, rechts Herr Dr. Riensberg, der heutige
Senior der Reederei Russ.

hinter dem Maschinenraum liegen. 12 550 m*® betrdgt das
Gesamtvolumen der Trockenladeraume fiir Schiittgut,
11320 m® fiir Stiickgut. Dazu kommen aber noch Kiihl-
raume mit 440 m* und SiBo6ltanks mit 820 m? Inhalt. Lade-
geschirr und Antrieb wie tblich, — aber hervorgehoben
werden darf das Bugstrahlruder, das dem Schiff eine
auBerordentliche Mandovrierfahigkeit verleiht, die in dem
vorgesehenen Fahrtbereich, vor allem auf dem St.-Lorenz-
Strom, ja von groBer Bedeutung ist.

Ein halbes Dutzend Schiffe haben wir damit seit 1951 fir
die Reederei Russ gebaut. Sie war eine der ersten Reede-
reien, die das deutsche Bauprogramm damals nach den
Jahren erzwungenen Stillstandes wieder in Gang brach-
ten. ,Burg Sparrenberg” wurde bereits 1951 abgeliefert;
kurz darauf folgten ,Anita” und ,Ernst G. Russ”, der erste
Motortanker unserer 18 000 t-Serie. Dieser Tanker genoB
flir kurze Zeit den Ruhm, das grofte deutsche Handels-
schiff zu sein. In den Jahren darauf folgten der Tanker
yJulius Schindler” und der fiir den Autotransport einge-
richtete Frachter ,Johannes Russ”. An diesen Schiffen hat
ja der groBte Teil von uns mitgearbeitet, und wir brau-
chen nicht viele Worte liber sie zu verlieren. Doch mag der
Stapellauf des jiingsten Schiffes der Russflotte AnlaB sein,
unserer Belegschaft die Reederei Russ etwas naher vorzu-
stellen.

Die Reederei Ernst Russ verdankt ihr Entstehen dem FleiB

Rechte Seite: Es ist nicht moglich, alle heute fahrenden Schiife der
Reederei Ernst Russ abzubilden; erst recht nicht alle die Schiffe, die
einmal Ernst Russ gehorten. Wir zeigen Schiife, die Russ in seinem
langen Leben verloren hat! Ein Gedenkblatt, das viele Worte eriibrigt.



SECUNDA (1909 gestrandet)
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MARIA RUSS

MARIA RUSS (1911 gesunken)
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CARSTEN RUSS (1945 gesunken)
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MARTHA RUSS (1919 abgeliefert)

CLARA L.-M. RUSS (1941 versenkt)

FOHR (1944 versenkt)

TILLY RuUSS

TILLY RUSS (1919 abgeliefert)

ANITA L.-M. RUSS (1941 versenkt)

KOLN (1945 versenkt)

WOLFGANG L.-M. RUSS (1945 versenkt)

FRANKFURT (1945 gesunken)
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Paul Lorenz-Meyer

und der Tatkraft des einen Mannes, dessen Namen sie
trigt. Ernst Russ wurde 1867 geboren. Er wuchs auf in
einer Zeit, die wenig 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 6 bis 18 Uhr. Darin waren aber die Eintragungen in
die Biicher noch nicht eingeschlossen! Ein harter Weg, aber
Russ gehorte zu denen, die damit die Grundlagen fir
einen selbstindigen Weg erwarben: Flei, Sparsamkeit,
Durchhaltekraft. Bereits mit 22 Jahren war er Prokurist in
der Hamburger Speditionsfirma W.von Essen & W. Jacobi.

Hier baute er selbstdndig eine gutgehende Befrachtungs-
abteilung auf; doch sein Aufbauwille war stdrker als
selbst die Verlockung einer Teilhaberschaft in jener
Firma. Er machte sich 1893 selbstandig als Schiffsmakler.

Die Eréffnung des Kaiser-Wilhelm-Kanals 1895 eroffnete
fiir Ernst Russ neue Moglichkeiten der Entfaltung. Als
einige Schiffahrtsgesellschaften sich jetzt fiir die Nord-
Ostseefahrt zu interessieren begannen, erkannte Russ
seine Chance, Agenturen fiir solche Linien zu erhalten.

1899 nahm er dann selbst das Reedereigeschdft 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 einzuschrdanken oder aufzugeben, unternahm

Russ das Wagnis, einen eigenen Liniendienst nach Finn-
land aufzubauen. Dieser EntschluB war von groBer Trag-
weite und bestimmte die Entwicklungstendenzen fiir die
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 5 Schiffen 11 Dampfer
zahlte. Zu dieser Zeit waren schon die Grundlagen fiir den
transatlantischen Verkehr gelegt. Die Dampfer ,E. Russ”,
,Tilly Russ” und ,Margarethe Russ” waren fiir die groBe
Fahrt bestimmt. Es war in der damaligen Zeit iiblich, die
nicht eisverstarkten Schiffe der Nord-Ostseefahrt im Win-
ter aufzulegen. Ernst Russ ging eigene Wege und setzte
die freigewordenen Schiffe in der Fruchtfahrt nach Spanien
ein,

Der Weltkrieg traf die Reederei Russ wie die deutsche
Handelsflotte allgemein. Wenn die Schiffe auch heil die
Heimat erreichten, waren sie doch anschlieBend zur Un-
tatigkeit verdammt und mufiten 1919 zum gréBten Teil ab-
geliefert werden. Die sechs Schiffe, die der Reederei
schlieBlich verblieben, hatten zusammen nicht mehr als
5719 BRT.

Mit dem Wiederaufbau zogerte man nach Ende des Krie-
ges keinen Tag. Trotz der uns hinreichend bekannten
Widerstdnde, Verbote, Materialknappheit, Preissteigerun-
gen gelang es, drei wihrend des Krieges bei den Stettiner
Oderwerken stillgelegte Neubauten von je 1530 tdw fertig
zu bauen, drei neue zu bestellen und die Neubau-Kon-
trakte fiir zwei weitere zu iibernehmen. Die Ubernahme
der Agentur fiir 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 nach-
sten Jahren mit neuen Schiffen, die durch besondere Eis-
verstirkung den Erfordernissen der winterlichen Ostsee
angepaBt waren. Nun konnten die nicht eisverstarkten
Schiffe im Winter in der Levantefahrt nach Spanien und
dem Schwarzen Meer eingesetzt werden, ohne daB der
Ostseedienst aufgegeben zu werden brauchte.

Neue Ausweitungen des Liniennetzes brachten die dreiBi-
ger Jahre, und zwar 1934 Hamburg-Trelleborg und der
Hamburg-Rheindienst, 1937 Hamburg — norwegische
Westkiiste. Fiir die transatlantische Fahrt waren neue
Schiffe gebaut und geplant, als der zweite Weltkrieg wie-
der unbarmherzig Halt gebot. Von den 38 Schiffen, auf
die die Russ-Flotte angewachsen war, mubiten fast alle,
die nicht versenkt worden waren, abgeliefert werden.

Allein die beschadigten alten Schiffe ,Norderney”, ,Chri-
stian Russ” und ,Helene Russ” verblieben der Reederei
und konnten ab 1947 wieder fiir eigene Rechnung in
Dienst gestellt werden. Riickkauf eigener Schiffe von Eng-
land und der Erwerb eines schwedischen Schiffes waren
die nichsten Schritte, — bis um 1950 der deutsche Schiff-
bau zu neuem Leben erwachte. An dem Wiederaufbau-



programm der folgenden Jahre war die Deutsche Werft
mafBgeblich beteiligt.

Die nachstehende Ubersicht zeigt den momentanen Stand
der Russ-Flotte einschlieBlich der noch nicht zur Ausfiih-
rung gekommenen Auftrdage. Da fdllt besonders der nach
Japan vergebene 95000 t-Tanker ins Auge, mit dem die
Reederei Russ einen groBen Sprung nach vorn tat. Die
Tanker sind bzw. werden, ebenso wie die groBeren
Trockenfrachter, in der Trampfahrt oder in Zeitcharter
eingesetzt. Im tlibrigen bestehen die Liniendienste weiter,
die die Firma Ernst Russ in den verflossenen Jahrzehnten
aufgebaut hat und iiber die wir oben berichteten: nach
Finnland (zusammen mit H. M. Gehrkens als deutschem
Partner und den finnischen Reedereien Finska Angfartygs
Aktiebolaget und United Owners Co.), nach Westnorwe-
gen, nach den GroBen Seen Nordamerikas (gemeinsam mit
der HAL und dem NDL) und schlieBlich als Partner der
Deutschen Afrika Linien nach Westafrika.

Dariiber hinaus ist die Reederei Ernst Russ seit Jahrzehn-
ten an der Afrikanischen Fruchtcompagnie F. Laeisz & Co.
sowie an den in diesem Komplex betriebenen Kiihlschiffen
beteiligt. SchlieBlich sei nicht vergessen, daB die Firma
Ernst Russ als Agentur fiir die Deutsch-Finnische Linie
und die Kanada-/GroBe-Seen-Fahrt tdtig ist, und daB sie
auch als erfolgreicher Befrachtungsmakler und An- und
Verkaufsmakler internationalen Ruf genieBt.

Uber die Personlichkeit des Mannes, der die Firma ins
Leben gerufen und aufgebaut hat, haben wir berichtet.
Ernst Russ war es vergonnt, sein Lebenswerk trotz der
Kriege und Wirtschaftskrisen fest gegriindet zu sehen und
den Aulstieg in den filinfziger Jahren noch mitzuerleben.
Er starb am 18. November 1958, wenige Tage vor Voll-
endung seines 90. Lebensjahres. Seine Erben, n&amlich
seine Tochter Frau Bothilde Lorenz-Meyer und deren
Schne und Tochter, sind jetzt die Hauptbeteiligten der
Firma.

Seniorpartner ist heute Herr Dr. Heinrich Riensberg, der
schon seit dem Jahre 1933 die Geschicke der Firma als
personlich haftender Gesellschafter entscheidend mit-
bestimmte und dessen Erfahrung und Initiative mafBgeblich
zum Wiederaufbau der Russ-Flotte nach dem zweiten
Weltkrieg beigetragen haben. Thm zur Seite stehen in der
Geschdftsleitung als weitere personlich haftende Gesell-
schafter die Herren Ernst-Roland Lorenz-Meyer und
Burchard Kreisch.

Der Mann, dessen Namen unser jingster Neubau fiir Russ
tragt, war der 1961 verstorbene Schwiegersohn des Griin-
ders, Herr Paul Lorenz-Meyer. Er war von 1926 bis zu
seinem Tode personlich haftender Gesellschafter und hatte
iber seinen Tod hinaus bestimmenden Einfluf auf die
Entwicklung der Reederei Ernst Russ.

Die Ernst-Russ-Flotte heute:

Schiffsname

Neubau
Giinther Russ
Ernst G. Russ
Julius Schindler
Carsten Russ
Johannes Russ
Christian Russ
Paul Lorenz Russ
Neubau

Anita

Hermann Russ
Wolfgang Russ

Bauj.

1968
1959
1953
1955
1960
1957
1957
1966
1967
1952
1959
1955

Reinhart Lorenz Russ 1951

Roland Russ
Armin Russ
Martha Russ
Helga Russ
Nanni Russ
Gisela Russ
Ilse Russ
Botilla Russ
Theresia Russ
Gertrud Russ
Maria Russ
Helene Russ

1952
1955
1966
1957
1957
1953
1953
1955
1955
1960
1961
1962

Bauwerft

Mitsui, Japan
AG ,Weser”
Deutsche Werft
Deutsche Werft
Lib. Flenderw.
Deutsche Werft
Liib. Flenderw.
Deutsche Werft
Deutsche Werft
Deutsche Werft
Nobiskrug
Liib. Flenderw.
Lib. Flenderw.
Liib. Flenderw.
Howaldt Kiel
Norderwerft
Nobiskrug
Nobiskrug
Nobiskrug
Nobiskrug
Nobiskrug
Nobiskrug
Nobiskrug
Nobiskrug
Nobiskrug

BRT

17 635
12 877
12 821
11 601
10 269
10 057

4142
4859
2963
2697
2689
2667

1 373
1 373
1329
1 830

962

962
1412
1412
1 427

Frau Elisabeth Mercker, Dr. Paul Voltz

tdw

95 150
27 280
18 540
18 540
16 990
15010
15 000
8700
8 700
7 200
7015
5330
5125
5110
4 527
2610
2229
2229
2130
2130
1 540
1 540
2140
2143
2138




Chelwood Beacon

(1)

Wir haben bereits im letzten Heft kurz
iiber dieses Schiff berichtet, das eigens
uber den Atlantik geschleppt wurde, um
auf der Deutschen Werft repariert zu wer-
den. Die Arbeit geht ziligig voran, und wir
wollen nicht versdaumen, unsere Leser liber
den Stand der Dinge zu unterrichten. Hier
in groben Umrissen der Umfang der

Arbeit:

1. Im gesamten Laderaumbereich war der
Boden von Bord zu Bord und bis zu
einer Hohe von 4 bis 5m, an einigen
Schotten sogar bis zu 7,50 m, zu erneu-
ern. Die Lange des Tankbereiches be-
tragt etwa 120m, die Breite etwa
27,50 m; das Gesamtgewicht der auszu-
wechselnden Stahlplatten rund 2100 t.

.Der ganze Hintersteven, einschlieBlich
Ruder, muBite erneuert werden. Gesamt-
gewicht rund 85 t.

3. Alle im Laderaum liegenden Rohrlei-
tungen (Lenzleitungen, Tankheizung
usw.) miissen aus- und wieder eingebaut,
beschddigte erneuert werden.

. Die Maschinen, soweit sie unter Wasser
gestanden haben, sind aufzunehmen
und zu iiberholen, wenn nétig zu repa-
rieren oder zu erneuern.

. Aufbauten mit allen Kammern sind auf-
zuarbeiten, neue FuBbéden zu legen,
Mobel aufzuarbeiten, Anstriche zu er-
neuern.

Fiir die Ausfiihrung der Arbeiten steht

etwa '/« Jahr zur Verfligung. Die umfang-

reichste beit ist die Stahlarbeit: 2200t

Stahl miissen aus- und wieder eingebaut

werden. Nach herkémmlicher Methode

wdre dies nicht moglich, da zuviel Zeit
bendétigt wiirde. Deshalb wurde von der

Deutschen Werft ein neuer Weg beschrit-

ten, indem, dhnlich wie beim Schiffsneu-
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bau, die Sektionsbauweise angewandt
wird.

Die Schwierigkeiten liegen normalerweise
darin, daB 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 beschritten und das Schiff asymme-
trisch eingedockt, so daB es auf der einen
Seite fast am Dockkasten liegt, wdahrend
auf der anderen Seite geniligend Platz
bleibt, groBe Kollis bis zu 100t Gewicht
herauszuziehen und neu wieder einzu-
bauen.

Man gewann 10m freien Raum auf der
einen Seite, und da das Schiff 27,5m
breit ist, gentigte es, den Schiffsboden der
Breite nach in nur drei Sektionen zu tei-
len. Die einzelnen Sektionen sind rund
12 m lang und 9 m breit.

Die alten Sektionen werden auf Gleitbah-
nen, die quer unter dem Schiff auf den
Dockboden gelegt sind, herausgezogen.
Zwei Tage danach werden dann die neuen
Sektionen auf dem gleichen Wege wieder
an Ort und Stelle gebracht. Etwa 30 Sek-
tionen missen insgesamt ausgewechselt
werden.

Es kann nur immer an einer Stelle ein
Tankbereich herausgeschnitten werden, da
der nicht unterstiitzte Teil des Schiffes
sonst zu groB werden und der Rest des
verbleibenden alten Schiffes sich zu weit
absenken bzw. durchbiegen wiirde. Da
man aber im Vor- und Hinterschiff gleich-
zeitig arbeiten kann, diirfen also jeweils
2 Tankbereiche herausgeschnitten werden,
ohne daB die freie Lange zu groB wird.
Die Sektionen werden in der Vormontage
vorgefertigt und im Zehn-Tageabstand
eingebaut. Ein dicker Brocken war der
Hintersteven, aber der Einbau ging ohne
Komplikationen vonstatten. Mit dem Er-
scheinen dieses Heftes werden die Arbei-
ten an der AuBenhaut bereits abgeschlos-
sen sein.




Die neue Portalfrasmaschine in unserem Werk Reiherstieg

Eine Sonderausfiihrung der Firma Kélimann in Langenberg/Rhid.

Die Maschine wurde zur rationelleren Bearbeitung von
GubBteilen beschafft, insbesondere fur Trag-, Lauf- und
Schublagergehduse. Sie besitzt zwei Frdssupporte am
Querbalken mit 130 mm Durchmesser der Frasspindel. Der
linke Support ist zum Rahmenfrdasen mit einem Winkel-

fraskopf ausgeriistet. Der Antrieb erfolgt durch Gleich-
strommotore; dadurch kann die Drehzahl der Frédsspindel
im Bereich von 16 bis 800 Umdr./Minute stufenlos geregelt
werden.

Eine Besonderheit dieser Maschine ist die Ausriistung mit
zwei Einzeltischen, die einzeln oder gekuppelt verfahrbar
sind. Dadurch laBt sich die Aufspannflache eines Einzel-

tisches von 1,2m > 2,5m auf 1,2m < 6 m vergroBern. Die
R zeiten lassen sich dadurch wesentlich verringern, da
wdhrend des Arbeitens auf dem einen Tisch der andere
mit neuen Werkstiicken belegt werden kann. Die Kupp-
lung bzw. Entkupplung der Tische erfolgt elektro-mecha-
nisch durch Druckknopf vom Bedienungspendel aus. Die
Flihrungsbahnen der Tische sind iiber die ganze Liange
durch teleskopartig verschiebbare Stahlblechabdeckung
gegen Schmutz geschiitzt.

Die Maschine ist mit allen erforderlichen mechanischen
und elektrischen Einrichtungen ausgeriistet, die einen
nachtriglichen Anbau einer numerischen Steuerung gestat-
ten. Das Gesamtgewicht der Maschine betragt etwa 76 t.




jm letzten Heft berichteten wir tiber
die neue Buchsenbohrbank im Werk
Reiherstieg. Die gezeigten Bilder stell-
ten indessen nicht die Bohrbank dar,
sondern nur einen Bearbeitungsversuch
mit einem Bohrrohr auf einem Tisch-
bohrwerk. Hier zeigen wir nun die
neue Bohrbank, mit der jetzt, wie
berichtet, bei Bohrtiefen bis zu 3000 mm,
Drehdurchmesser bis zu 1250 mm ge-
schafft werden koénnen. Hier ein An-
wendungsbeispiel: die ,IDEMITSU
MARU", die kiirzlich in Japan zu Was-
ser gelassen wurde, ist der grofite Tan-
ker der Welt; sie hat die 200000-Tonnen-

Grenze liberschritten. Fiir dieses Schiff lie-
ferte die Deutsche Werft die Stevenrohr-
abdichtung, die grofite, die wir bisher fer-
tiggestellt haben und wohl die gréBte, die
jemals auf einem Schiff eingebaut wurde.
Die Laufbuchse hat einen Durchmesser
von 900 mm. Auch der 150 000-Tonner
,<TOKYO MARU" wurde bereits mit einer
Simplex-Stevenrohrabdichtung der DW
ausgeriistet.

AP



SHELL-TANKER ,DIALA”

erster Gast des neuen Howaldt-Dockes

Der erste Gast des neuen groBfien Schwimmdocks von
Howaldt Hamburg war die ,Diala”. Das Bild zeigt, daB
dieser 68 000-t-Tanker das neue Dock noch lange nicht aus-
fullt.

Das neue Schwimmdock wurde zum Teil bei den Howaldts-
werken und zum Teil bei der Stiilcken-Werft gebaut. Es
ist z.Z. das groBte deutsche Schwimmdock. Es hat eine
IHebefdahigkeit von 47000t und kann Schiffe bis etwa
100 000 t Tragfahigkeit aufnehmen. Das Dock ist jedoch so
konstruiert, daB es um 35m verlangert und um 6 m ver-
breitert werden kann, so daB damit gegebenenfalls selbst
Schiffe bis zu 150 000t eingedockt werden konnen. Das
Dock hat folgende Abmessungen: 253,05 m iiber Plattform
und 242,20 m iiber Kielpallen lang, 44,20 m zwischen den
Dockbanken breit und 19,20 m hoch. Wassertiefe iber
Kielpallen 10,20 m.

Die Dockkrédne konnen bei 28,70 m Ausladung 12t und bei
16 m Ausladung 15t tragen. Die Verholspille an den
Enden haben je 16t, die mittleren Spille je 10t Zugkraft.

Die 16 im Schwimmdock installierten Lenzpumpen schaffen
je 3500 cbm in der Stunde. Bei dieser Forderleistung kann
ein 100 000-Tonner in etwa 1% Stunden trocken liegen.



Am 9. 9. ging die ,Diala” aui Weritprobefahrt, am 23. September wurde sie abgeliefert. Damit ist der Shell-
Auftrag an die Deutsche Werft zum Bau von drei 68 000-t-Tankern erfiillt. Die ,Diala” ist nun das Flaggschiff
der deutschen Shellflotte, die zur Zeil 258 485 t Tragiidhigkeit hat.

Das ist indessen nur ein kleiner Bruchteil von dem, was die Shell-Gruppe sich fiir die nichsten Jahre vor-
genommen hat: 21 Schiffe von je 175 000 tdw sind in Auitrag gegeben! 11 werden in Japan gebaut, 3 in Frank-
reich, 2 in Didnemark, 2 in Holland, 1 in Grofibritannien und 2 bei den Kieler Howaldtswerken.

X
Y

~/ etzt ist sie fertig, die neue Verbindungsbriicke zwischen unseren diente ihrem Zweck von dem Moment an, wo man sich ohne Absturz-
Biirogebduden. Findige Leute gaben ihr einen Namen, noch bevor sie gefahr hiniiberbegeben konnte. Wie groB ihr Nulzen sein wird, werden
{iberdacht war: ,Beamtenlauibahn”. Eine feierliche Einweihung mit uns die in nicht mehr ferner Zeit einsetzenden Herbststiirme wohltuend
WeiBes-Band-Durchschneiden, Sekt und Reden fand nicht statt; sie zum BewubBtsein bringen.
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ebebdcke mit den Widerlagern
d werden Uber Umlaufrollen

m Hebeschiff geleitet
Kl.
(O

Aul die gekenterte
»Seydisfjord” wurden
drei Bocke gesetat

Hebeschilf ,Energie* zicht mit
Windenkraft die Taljen an. Durch
stele Widerlager, die den Zug auf die Bécke wird Hebel-
eler llel vergraben sind " d Q wirkung erzielt, die den Trawler
B T T 2wingt, sich aufzurichten.

kleine chronik der weltschiffahrt..

s ist noch gar nicht lange her, daf8 wir Gber einen verunglickten
Stapellauf berichtet haben. Das war das Motorschiff ,Merauke”, das
am 27.2.1961 in Marina di Carrara nach dem Ablauf kenterte. Jetzt ist
in Bremerhaven ein Schiff nach dem Stapellauf gekentert, der Heck-
fanger ,Seydisfjord”. Das Schiff ist 63 m lang, 10 m breit und das Ge-
wadsser ist schmal. Die Bedingungen fir ein Wiederaufrichten — von dem
fortgeschrittenen Stand der Technik ganz abgesehen — waren also we-
sentlich ginstiger 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 anlaBlich des
jingsten Unfalles nicht enthalten kénnen. (Siehe die Bilder auf Seite 14.)

*
Eine Nachricht, die wir mit Bestirzung aufgenommen haben, war der
Brand der ,Hanseatic” in New York. Ist das Schiff doch ein so sténdiger
Gast der Deutschen Werft, daf3 wir uns ganz persénlich betroffen fih-

len mussen. Das Feuer brach im Ma-
schinenraum aus und breitete sich dann
Uber finf Decks aus. Das Schiff wird
von den beiden Bugsier-Schleppern , At-
lantik” und ,Pazifik” nach Hamburg
geschleppt. Wird es die letzte Fahrt der
L.Hanseatic”? *

Im Skagerrak sank die Féhre gleichen
Namens, die zwischen Hirtsals und Kri-
stiansand verkehrte. Das Schiff war mit
Eisenbahnwaggons und Autos beladen;
144 Mann waren an Bord. Dank der
hervorragenden Rettungsaktion wurden
alle gerettet; nur ein Norweger starb
spdter im Hospital. Das Unglick war
auf Wassereinbruch durch eine einge-
schlagene Ladeklappe zurickzufihren.
Diese war nicht vorschriftsmdBig gesi-
chert, wie vom Norske Veritas mitge-
teilt wurde. *

Das kleine Seebdderschiff ,Helgo-
land” wurde bei Howaldt zum Laza-
rettschiff umgebaut und als deutscher
Beitrag fir humane Hilfeleistung im
Vietnam-Konflikt nach dem Fernen
Osten geschickt. Die feierliche Verab-
schiedung war am 12. August. Warum
die ,Helgoland” erst am 14. September
ihr Ziel erreichte und was man Uber
die Zusténde an Bord erfahren mufite, 0 i

gehdrt in eine andere Chronik. TS
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Schwer getroffen wurde die deutsche P
Bundesmarine durch den Verlust des U- i) "“‘_.?
Bootes ,Hai“. Von der gesamten Besat- a8

ve 7€

zung wurde nur ein Mann gerettet. Die
.Hai” geriet bei der Doggerbank im
Sturm in Seenot und sank, bevor sie
davon Nachricht geben konnte. Die
Bergungsarbeiten sind bei Redaktions-
schluB noch nicht abgeschlossen. cl.
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Gebaut, um versenkt zu werden

Die Geschichte der ,Liberty“-Frachter und ein Blick in die Zukunit

“They mark our passage as a race of men,
Earth will not see such ships as those again.”

Es war viele Jahre vor dem Zweiten Weltkrieg, — kein
Mensch dachte an ,Liberty”-Schiffe, — als der englische
Seemann, Globetrotter und Dichter John Masefield diese
Worte in einem seiner Werke schrieb. Doch das diirfte
sicher sein: Wenn diese Worte fiir irgendwelche Schiffe
Giiltigkeit haben, dann fiir 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 Englénder. Sie standen in Europa
seit dem Herbst 1939 in einem fir ihre Handelsflotte
duBerst verlustreichen Krieg gegen Deutschland und seit
dem Juni 1940 auch gegen Italien. Die durch die Unter-
seeboote der Achsenmichte verursachten Verluste der
englischen Handelsflotte stiegen sprunghaft an. Uber-
wasserstreitkrafte forderten weitere Opfer. Der reibungs-
lose Nachschub iiber die Weltmeere war aber wéahrend des
Krieges, der das Inselreich vom europédischen Festland ab-
trennte, noch weitaus lebenswichtiger als er es in Frie-
densjahren schon war. Der ununterbrochene Strom von
Handelschiffen, der sich aus allen Teilen des tber die
ganze Erde verteilten Empires in die englischen Héafen
ergoB, war die Schlagades GroBbritanniens. Gelang es den
Deutschen, sie lahm zu Tegen oder auch nur empfindlich
zu stéren, mulite GrofBbritannien und damit die letzte
Bastion des Widerstandes gegen die Deutschen in Europa
zusammenbrechen.

Das grofite Problem war ausreichender Schiffsraum; galt
es doch nicht nur die verlorengegangenen Schiffe schnell-
stens zu ersetzen, sondern auch den gestiegenen Bedarf
durch immer neue Schiffe zu bewdéltigen. Diese neuen
Schiffe muBten schnell gebaut werden, es konnten also nur
typisierte Einheitsschiffe sein. Die englischen Werften
gingen an die Arbeit und entwickelten den ,War Emer-
gency”-Typ, der sich weitgehend an das bei Kriegsaus-
bruch iibliche Trampschiff anschlo8.

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 sdmtlicher englischer
Reedereien anzutreffen. Die Vereinigten Staaten bauten
von diesem Typ fiir England 60 Schiffe, die ,Ocean . . .“
genannt wurden. Etwa 350 Schiffe wurden in Canada ge-
baut, die ,Fort...” oder ,...park" hieSen. Viele dieser
Schiffe tiberlebten, wie ihre amerikanischen Schwestern
der Typen ,Liberty” und ,Victory", den Krieg und waren
noch viele Jahre spéter auf den Meeren anzutreffen. Einige
von ihnen fahren noch heute, wenn man sie auch in euro-
pédischen Gewdssern nicht mehr so h&ufig zu sehen be-
kommt wie noch vor einigen Jahren.

Das entscheidende Datum in der Entwicklungsgeschichte
der ,Liberty“-Schiffe ist der Januar 1941. Auch den Ame-
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rikanern wurde immer klarer, daB es jetzt mehr auf Quan-
titat als auf Qualitdt ankam. Lebensdauer und Aussehen
spielten keine Rolle mehr. Der Gedanke an eine moderne
Flotte fiir die Zeit nach dem Kriege war, als es darauf an-
kam zu iberleben, zweitrangig geworden. Schiffe muBten
vom FlieBband gebaut werden. Nicht mehr das Einzelschiff
war von Bedeutung, sondern die Zahl der ausgestoBenen
Schiffe. Das Individuum ,Schiff” hatte der Masse ,Trans-
portmittel” zu weichen.

Anfangs versuchte man in den Vereinigten Staaten mog-
lichst nicht die englischen Schiffspldne des ,Ocean”-Typs
zu kopieren oder gar zu benutzen. Man glaubte, daf} der
englische Typ fiir eine derartige Massenproduktion, wie
sie den amerikanischen Verantwortlichen vorschwebte,
nicht sehr geeignet sei. Statt dessen griff man vorerst auf
Entwiirfe von Einheitsschiffen aus dem Ersten Weltkrieg
zurick.

Am 8. Januar 1941 trat in Washington eine eigens zur Prii-
fung der Entwiirfe gebildete Kommission zusammen, Ge-
priift 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 fiir die amerikanischen Entwiirfe, die auf dem ,Hog
Island”-Typ des Ersten Weltkriegs basierten. Man war
offensichtlich der Meinung, daB man fir diesen Typ der
United States Merchant Commission leichter einen Auf-
trag bekommen wiirde. Noch befanden sich die Vereinig-
ten Staaten nicht im Krieg, noch dachte man in erster Linie
wirtschaftlich. Die Bethlehem-Werftgruppe erhielt den
Auftrag, ein Modell herzustellen.

Die Amerikaner dnderten aber sehr schnell ihre Meinung.
Den AnstoB gab hierzu der Schiffbau-Ingenieur William
Gibbs, der die amerikanischen Plane beim Bau der ,Oce-
an”-Typ-Schiffe mit verwenden wollte. Er konnte nach-
weisen, daB die amerikanische Konstruktion erheblich in
Verzug geraten und so durchaus nicht den beabsichtigten
Zweck erfiillen werde. Es begann ein allgemeines Umden-
ken, besonders unter den Praktikern auf den amerikani-
schen Werften, und man konnte immer h&ufiger héren,
daB die englische Konstruktion doch weit besser sei, als
man zuerst geglaubt habe, und man erkannte den
»~Ocean”-Typ als das Produkt einer langen Schiffbau-
erfahrung.

Es fuhr zwar noch kein ,Ocean”-Schiff zur See, doch
wurde auf den Vorldufer, die ,Dorington Court” verwie-
sen, die bereits seit einiger Zeit mit groBem Erfolg — das
heiBt im Kriege in erster Linie ohne Schiaden — eingesetzt
wurde. SchlieBlich entschied der Leiter der amerikanischen
Kommission, daB der englische ,Ocean”-Typ als Vorlage
dienen sollte.

Die Zeit dréngte. Inzwischen hatte Prasident Roosevelt in
einer seiner regelméaBigen Rundfunkansprachen ein Dring-
lichkeitsprogramm fiir den Schiffbau angekiindigt. Die
USMC gab 200 Schiffe des neuen Typs ,EC 2" in Auftrag.
Die Bezeichnung ,EC 2" besagte, daB es sich um den zwei-



ten Carrier-Entwurf des ,Emergency”- (Dringlichkeits-)
Programms” handelte. Von diesem Entwurf wurden dann
im Laufe des Krieges 2560 Schiffe gebaut, dazu kamen von
den etwas abweichenden Nebenentwiirfen ,EC 2 AW 1"
24 Einheiten, ,EC 2 S C 2" acht und ,EC 2 S C 5" 36. Die
meisten Schiffe entstanden 1943: 1273 Einheiten! Die Ge-
samttonnage der 2648 Schiffe dieses Typs betrug
18 989 256 BRT!

Die technischen Daten des ,EC 2“-Typs lauteten: 7176 BRT,
4370 NRT, 10800 tdw, 134,5/126,8 m Lange, 17,4 m Breite,
8,4m Tiefgang (beladen), 11,6 m Seitenhohe, 2500 PS,
11 kn, Brennstoffbunker fiir 1834 ts, Wasserballast 3018 ts,
Frischwasser 188 ts, Besatzung 43 Mann.

Riickwirkend betrachtet, erscheint es erstaunlich, mit welch
kurzer Lebensdauer dieser Schiffe man gerechnet hatte.
Aus der Sicht des Jahres 1941 und den bis dahin gemach-
ten Erfahrungen im Schiffbau war das aber verstdndlich.
In einem Kommissionsbericht an den amerikanischen
KongreB spricht man von den ,Fiinf-Jahres-Schiffen”. Es
waren schlechte Propheten, die in diesem Bericht schrie-
ben: ,Unter den Bedingungen eines normalen Verkehrs
konnen diese Schiffe mit modernen Frachtern nicht kon-
kurrieren, weder an Schnelligkeit, noch an Ausriistung
und Brauchbarkeit.”

Die ,EC 2"-Schiffe, wie sie noch immer offiziell hieBen,
wurden gebaut. Sie unterschieden sich nur unwesentlich
von den englischen ,Ocean”-Schiffen, wie sie urspriing-
lich von Thompson & Hunter entworfen worden waren.
Der wesentliche duBere Unterschied bestand darin, daB die
Amerikaner Maschinenraum und Briicke mittschiffs ver-
einigt hatten, wihrend sie bei den Engldandern durch einen
Laderaum getrennt waren. Ein weiterer Unterschied war
der, daB die Amerikaner ihre Schiffe mit Ol heizten, die
Englander ihre aber mit Kohle. An Kohle herrschte auch
wihrend des Krieges in England kein Mangel, wédhrend
die Olfeuerung in einem Land, das lber fast unerschopf-
liche Olquellen verfiigt, einfach logisch ist. Neben diesen
grofen Unterschieden gab es einige kleinere in der Aus-
ristung.

Die Seeleule sahen diese Schiffe nicht sehr gerne. Den
amerikanischen Gewerkschaften waren sie sogar ein aus-
gesprochenes Millbehagen; aber was half es, auBlerge-
wohnliche Umstédnde erforderten auBergewohnliche MaB-
nahmen. Prasident Roosevelt machte kein Hehl daraus,
daB auch er die neuen Schiffe als unschén empfand. Er
sprach von ,flirchterlich anzusehenden Dingern”, und die
grofe angesehene Wochenzeitschrift ,Time" gab den
neuen Schiffen den Beinamen ,hdBliche Entlein”. Die eng-
lische ,Daily Mail” brachte eine groBe Zeichnung der
Schiffe, und die dazugehoérende Schlagzeile lautete: ,Ame-
rikas am FlieBband hergestellte See-Prahme sollen Mate-
rial nach England bringen”.

Admiral Land erkannte, da man mit negativen Charakte-
risierungen kein Schiff und kein Programm populdr ma-
chen konnte. Er war davon iberzeugt, daB er dem ent-
gegentreten miisse, 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.

Um ein Weiteres zu tun, erkldrte Admiral Land den
27. September 1941 zum ,Liberty-Fleet-Day”, und es ge-
lang ihm, den Prasidenten zu bewegen, fir diesen Tag die
Schirmherrschaft zu ibernehmen.

Der ,Liberty-Fleet-Day” fand statt und Admiral Land er-
reichte, was er erreichen wollte. Vierzehn ,Liberty”-
Frachter liefen an diesem Tag in allen Teilen der Ver-
einigten Staaten vom Stapel. In einer Rundfunkansprache,
die auch die kistenfernen Teile des Landes auf diesen Tag
aufmerksam machte, rief der Prdasident zum Bau von im-
mer mehr Frachtschiffen auf. Roosevelt sprach von einer
Antwort auf die ,Herausforderung gegen unsere Frei-
heit”, obwohl die Vereinigten Staaten sich noch nicht im
Krieg befanden. Nie zuvor hatte der amerikanische Pra-
sident so deutlich seine Bereitschaft zum Kriegseintritt
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Unter hollindischer Flagge. Einer von vielen.

offentlich bekundet: ,An diesen Tag wird man sich er-
innern. Wir miissen unser Dringlichkeitsprogramm be-
schleunigen, bis wir jeden Tag ein Schiff, bis wir jeden
Tag zwei Schiffe vom Stapel laufen lassen kénnen. — Die
amerikanischen Schiffbauer haben eine groBie Aufgabe zu
erfiilllen. Mit jedem Schiff aber setzen sie der Bedrohung
unseres Volkes einen spilirbaren Widerstand entgegen
und kdmpfen fir die Freiheit der freien Voélker der
Welt .. ." Die Rede des Prisidenten ziindete, seine Worte
elektrisierten Amerika. Von diesem Tage an erhielten die
Schiffe Beifall, die hdBlichen Bezeichnungen verstummten,
ihr neuer Name verbreitete sich liber die ganze Welt. Die
Werften konnten es nicht schaffen, neue Behelfswerften
wurden angelegt. Der Ingenieur Kaiser, der sich bisher
mit Tiefbau beschiftigt hatte, ging daran, neue Baumetho-
den fiir die ,Liberty”“-Schiffe zu entwickeln.

Amerika baute aber nicht nur ,Liberty“-Schiffe. Wahrend
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 grofien
amerikanischen Werftindustrie! Auch diese Schiffe, die ein
beredles Zeugnis der amerikanischen Stdarke ablegen, wur-
den kiinftig von der breiten Offentlichkeit als ,Libertys”
bezeichnet. Der Name eines Typs charakterisierte das ge-
samte amerikanische Einheits-Schiffbauprogramm.

Auch die Engldnder bekehrten sich zu der Ansicht, daB in
den Vereinigten Staaten GroBes gerade auch fiir sie im
Entstehen war. Die englischen Zeitungen iiberschlugen
sich mit immer neuen sensationellen Uberschriften:
(Kaiser baut in 46 Tagen einen 10500-Tonner!"”
+Amerikanische Werften bendétigen von der Kiellegung
bis zur Ablieferung eines Liberty-Frachters weniger als
zwei Monate!” — ,Stapellauf zehn Tage nach der Kiel-
legung!" — ,Auf einer Kaiser-Werft 76 Schiffe in einem
Jahr!* —  Mr. Kaiser sucht 20 000 Werftarbeiter fiir seine
Westkiisten-Werften!"

Es waren Wochen des Lobes und der Begeisterung, die
dem 27. September 1941 folgten. Aber es sollten auch an-
dere Tage kommen, Tage an denen besonders iiber das auf
den amerikanischen Werften praktizierte Schweifverfah-
ren unter den Seeleuten groBe Unruhe herrschte. ,Wir
Seeleute fahren nicht gerne auf Schiffen, die in groBer
Eile konstruiert und zusammengebastelt wurden”, hiell es
in einem Leserbrief eines englischen Offiziers an die
.News Chronicle”.

Diese Besorgnis erreichte im Jahre 1944 ihren Hohepunkt.
Sie richtete sich besonders auf Schiffe, die von der Oregon
Shipbuilding Corp. in Portland gebaut worden waren.
Eines dieser Schiffe, die ,John Straub”, war bereits auf
der dritten Reise an der Westkiiste Alaskas in zwei Teile
gebrochen und gesunken. 65 Mann verloren ihr Leben.
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«British Liberty”

Ein Bericht der Truman-Kommission des Kongresses stellte  entstehen zu lassen und so einen Druck auf die bisherigen
fest, daB bereits vorher fiinf Schiffe unter dhnlichen Um- Seefahrisstaaten auszuiiben.

standen mit groBen Personalverlusten gesunken waren. Als Beispiel hierfiir sei nur angefiihrt, daB sich die Herr-
Man war alarmiert! Geniigte es nicht, daB taglich Seeleute  schaft der griechischen Tanker-Reeder Niarchos, Onassis
dem erbarmungslosen U-Boot-Krieg zum Opfer fielen, und Livanos auf etwa 100 ,Liberty"-Frachtern griindete,
fragte man sich. Als dann aus Alaska die Nachricht ein-  die man aus Griechenland gefliichteten Reedern libergeben
traf, daB dort ein mit Truppen voll besetztes ,Liberty”- hatte., Sie bildeten die Keimzelle der heutigen riesigen
Schiff buchstéblich geplatzt sei, griff man in Washington  Tankerflotten. In den Biiros der Tanker-Kénige sollte ein
ein. Zehn weitere Schiffe, die ebenfalls zu Transportern ,Liberty”-Schiffsmodell einen Ehrenplatz haben!
umgebaut werden sollten, wurden auf eine schwarze Liste  Als der Krieg zu Ende war, hatte die englische Flotte etwa
gesetzt. Die weitere Verwendung von ,Liberty”-Schiffen die Halfte ihres Vorkriegsbestandes verloren. Die unter
als Transporter wurde untersagt. Sie durften kiinftig nur  englischer Flagge fiir fast alle Reedereien fahrenden ,Li-
noch dann Truppen beférdern, wenn sie speziell fiir diesen  berty”-Frachter gehérten diesen nicht. Sie waren nur im
Zweck hergerichtet waren. Pacht- und Leihabkommen geliefert worden. Die engli-
Die gleichen Erfahrungen machten auch die Engldnder und  schen Reeder bzw. die Regierung stellten nur die Mann-
die Russen. Diese hatten durch das Pacht- und Leihab-  schaft und trugen sémtliche Unkosten, Bis Februar 1947
kommen 100 ,Liberty”-Frachter erhalten. Einer davon, die  waren es 229 Schiffe unter englischer Flagge, fir die mo-
« Valerij Shkalow", war in einem heftigen Schneesturm im  natlich rund 20 Millionen Mark an Leihgebiihr zu entrich-
Nordpazifik auseinandergebrochen. Da der Bruch unmit- ten waren! Da deutete die amerikanische Regierung plotz-
telbar vor der Briicke erfolgt war, konnte das Hinterschiff lich an, daB sie das Abkommen beenden wolle. Die Schiffe,
eingeschleppt werden. Als sich auch auf zwei Einheits- von denen die gesamte englische Wirtschaft abhing, kénn-
tankern Risse zeigten, ging man den Ursachen nach. Man  ten gekauft werden. Die Englander kauften 106 der ,Liber-
fand heraus, daB es an der Schweiitechnik lag. Dem Man-  ty“-Schiffe fiir je 2,6 Millionen Mark. Viele Leute in den
gel konnte schnell abgeholfen werden; dennoch legte sich  Vereinigten Staaten waren der Meinung, daB man den
die Unruhe nicht. Es wurde sogar von durchaus ernsthaf-  Englindern gar keine Schiffe verkaufen sollte, um die

VC 2—S—AP 3

2 a,0]

ten Leuten behauptet, daB die ,Liberty”-Schiffe bereits erste Stelle der Vereinigten Staaten unter den Schiffahrts-
beim geringsten Seegang zerbrdchen. Dal solche Worte ldndern zu erhalten. Bitter kommentierte die ,Times":

die Stimmung der Seeleute nicht hoben, ist verstindlich. = ,Das Kriegsabkommen, nach dem sich die USA auf den
Wie sehr jedoch diese Behauptungen an der Wirklichkeit  Bau von Handelsschiffen, GroB8britannien auf den Bau von
vorbeigingen, beweist die Statistik. Nur acht (!) der fast Kriegsschiffen konzentrierten, hat natiirlich die britische
5000 ,Liberty”-Schiffe gingen bis 1945 auf See verloren, Schiffahrt hart getroffen. Wahrend die amerikanische
ohne daB kriegerische Handlungen die Ursache waren. Frachtflotte von 7,5 Millionen Tonnen auf 38 Millionen
Vier weitere Schiffe zerbrachen, gingen aber nicht ver- Tonnen (einschlieBlich der 12,5 Millionen Tonnen Reserve-
loren, bei dreizehn anderen entstanden mehr oder weniger  flotte) angewachsen ist, sank der Bestand der britischen
starke Risse. Die schnelle Bauweise, zu der auch das be- Handelsflotte, die 11 Millionen Tonnen Kriegsverluste
anstandete SchweiBverfahren gehoérte, wird im SchluB- aufzufangen hatte, allein in der Nachkriegszeit von 17 auf
bericht der Kommission verteidigt: , . . . hatte man nie in 13 Millionen Tonnen. Noch dringender als zu Lande
so kurzer Zeit derart viele Schiffe bauen kénnen.” braucht unser Land zur See eine Frist, wahrend derer es
Die ,Liberty”-Schiffe und ihre nicht ganz so populdr ge- seine Hilfsquellen wieder erschlieBen kann.”

wordenen Schwesterschiffe der anderen Programme hal- Neben den 106 Schiffen an England verkauften die Ameri-
fen entscheiden, den Krieg zu gewinnen. Durch sie bekamen  kaner 100 ,Liberty“-Schiffe an Italien (einen ehemaligen
auch die Verbiindeten der Vereinigten Staaten groBe Flot-  Kriegsgegner!), 24 an Norwegen, 75 an Frankreich und 18
ten, die allerdings Eigentum der USA blieben. Jetzt, nach  an China. Andere Einheitsfrachter und -Tanker gingen an
dem Ende des zweiten Weltkrieges, konnten die Vereinig-  die Niederlande, Ddnemark, Belgien und die Tiirkei. Fast
ten Staaten, diebisher nur eine zweitrangige Handelsschiffs-  alle groBen bekannten Reedereien hatten ,Liberty“- oder
macht gewesen waren, den traditionellen Schiffahrtslin- andere Einheitsschiffe unter ihrer Flagge in Fahrt, bis
dern ihre Wiinsche diktieren. AuBerdem bestand die Mog- diese durch neue Schiffe ersetzt werden konnten. Bemer-
lichkeit, durch die riesige Flotte von Einheitsschiffen, die  kenswert ist wohl in diesem Zusammenhang, daB das Land
den Krieg iiberstanden hatten, neue seefahrende Nationen  mit dem gré8ten Tonnagenachholbedarf, ndmlich Deutsch-
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land, kaum Einheitsschiffe hatte. Auch in den fiinfziger
Jahren kauften nur sehr wenige deutsche Reeder Schiffe
dieser Typen. Weiter diirfte auch gerade im Hinblick auf
den hohen Pacht- und Kaufpreis, den die Englédnder zu
entrichten hatten, die Tatsache interessieren, daB die Rus-
sen fiur ihre 100 ,Liberty”-Schiffe nie einen Pfennig ge-
zahlt haben.

Das war in etwa die Situation der ,Liberty”-Schiffe Ende
der vierziger Jahre. Schiffe, die eigentlich nur fiir fiinf
Jahre gebaut worden waren, waren jetzt das Rickgrat
vieler Handelsflotten. Auf allen Meeren und in allen Ha-
fen waren sie anzutreffen. Die groBe Zeit der ,Liberty”-
Schiffe begann erst, als sie theoretisch ldngst beendet sein
sollte. Viele Leute, die 2,6 Millionen Mark fiir viel zu teuer
hielten, was es im Grunde genommen auch war, wurden
eines Besseren belehrt. Bis zu 9 Millionen Mark kletterten
die Preise, die fiir ein ,Liberty”-Schiff gezahlt wurden,
wihrend der Suezkrise 1956. Selbst die neuesten Schiffe
dieses Typs waren damals bereits dlter als zehn Jahre.
Dieser hdchste Stand war aber dann auch bereits der An-
fang vom Ende. Nach Beendigung des Suez-Konflikts
rutschten die Preise in wenigen Monaten wieder auf
2,4 Millionen Mark. Als die Frachtraten fiir Getreide und
Kohlen (besonders iiber den Atlantik) immer geringer
wurden, traf das besonders die ,Liberty”-Schiffe, die jetzt
weitgehend von den Linienreedereien abgestoBen und in
der weltweiten Trampfahrt beschéftigt 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 Millionen Mark. Noch immer ein recht ordentlicher
Preis fiir 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 franzésischen
Regierung gehorender ,Liberty”-Frachter filir knapp
400 000 Mark an eine panamesische Reederei.

Auch heute noch fahren zahlreiche ,Liberty“-Schiffe, iiber
zwanzig Jahre nach ihrer Indienststellung. Aber der Tag,
an dem das letzte der ehemaligen ,Liberty”-Schiffe dem
Schneidbrenner zum Opfer fallen wird, ist sicher nicht
mehr fern. Sollte man nicht wenigstens eines der Nachwelt
erhalten? Man wére das dem ,hé&Blichen Entlein” schuldig.
In den Biiros der Werften und Reedereien macht man sich
Gedanken, was nachher kommen soll. Welche Art von
Schiffen soll an ihre Stelle treten? Fiir die heute noch fah-
renden rund 800 ,Liberty”-Schiffe und weitere 700 Schiffe
der amerikanischen Reserveflotte riickt die letzte Stunde
immer ndher, nachdem jetzt die Versicherungen beschlos-
sen haben, die Prémien fiir Ladungen zu erhohen, wenn
diese auf Kriegsbauten beférdert werden und diese nicht
altbekannten Reedereien gehéren.

Neue Schiffe verdringen die ,Liberty”-Frachter immer
mehr. Sie sind gré8er, schneller und fahren viel billiger,

was sich besonders bei den oft sehr niedrigen Frachtraten

fiir Massengtiter auswirkt. Die ,Liberty“-Schiffe sind heute
kaum noch in den Flotten der traditionellen Schiffahrts-
linder anzutreffen. Sie fahren heute unter den Flaggen
Griechenlands, Liberias, Panamas oder junger Nationen,
fiir die sie der Grundstock kleiner Prestige-Handelsflotten
wurden. Die meisten aber gehodren griechischen Reedern
und fithren entweder die griechische Flagge oder die Pana-
mas oder Liberias. In neuester Zeit kam noch die Flagge
des Libanon hinzu. Viele von ihnen werden unter wohl-
klingender Reedereibezeichnung von griechischen Reedern
als Kapitdane im Familienbetrieb gefiihrt. Zwei oder mehr
Schiffe in einer Reederei sind schon eine Seltenheit. Na-
turgemaB fehlt oft diesen Kleinstreedern das notwendige
Geld fir fallige Reparaturen und Klassifikationsarbeiten.
An Modernisierungen ist gar nicht zu denken. Da die Re-
gistrierungsbehoérden und die einzelnen Seeleutegewerk-
schaften stdndig mahnen, ist zwar fiir ein MindestmaB an
Sicherheit gesorgt, so daB man nicht direkt von ,Seelen-
verkdufern” sprechen kann. Dennoch, die é&ltesten ,Li-

berty*-Frachter werden im néachsten Jahr 25 Jahre alt! Das
ist auch fiir ein Schiff, das nicht nur fiinf Jahre leben sollte,
bereits ein respektables Alter.
So ist es nicht verwunderlich, daB in letzter Zeit immer
hédufiger aus Athen bekannt wurde, da etwa 400 alte
Frachter griechischer Reeder demnédchst ersetzt werden
miiBten. Auf diesen Zeitpunkt haben sich die Werften der
Welt lange vorbereitet. Die fiihrenden Schiffbauldnder
Japan, GroBbritannien und Deutschland bieten bereits
neue rationelle Trampschiffe als Standardiypen an. Das
vierte der fithrenden Schiffbauldnder, Schweden, ist noch
nicht mit entsprechenden Pldnen hervorgetreten.
Ein deutscher Standard-Trodkenfrachter, der als ,German
Liberty” angeboten wird, wurde von der Werftgruppe
Bremer Vulkan, Flensburger Schiffsbaugesellschaft und
Rickmers Werft entworfen. Der Motorfrachter wird bei
139,4 bzw. 132,0 m Lange, 21,0 m Breite und 8,84 m Som-
merfreibordtiefgang 14 250 tdw. tragen konnen. Das Schiff
wird vier Laderdume erhalten.
Der Vierluken-Frachter, den die englische Werft von
Austin & Pickersgill Ltd. in Sunderland anbietet, kann
14200 tdw. tragen. In seinen technischen Daten unter-
scheidet sich das neue ,British Liberty” kaum von dem
deutschen Entwurf. AuBerlich variiert er durch die Anlage
der Decksaufbauten vor der vierten Luke. Im Gegensatz
zum ,German Liberty”, fiir das bisher noch kein Preis ge-
nannt wurde, geben die Englander den Preis fiir das ,Bri-
tish Liberty”-Schiff mit 930 000 Pfund Sterling an. Die Eng-
lander konnten bereits fiir ihr als ,SD 14" (Super-Liberty)
bezeichnetes Schiff vier Auftrdge fiir Lieferung 1968 herein-
nehmen. Auftraggeber dieser 141,8 bzw. 134,13 m langen,
20,42 m breiten und 8,69 m Tiefgang habenden Schiffe sind
die Mavroleon Brothers Ltd. und die Aegis Shipping Co.,
Pirdus, 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-
bereich ausschlieBlich fiir den Bau dieser Schiffe reserviert.
Das 13600 tdw. tragende 140,5 bzw. 134,1 m lange, 13,8 m
breite und 8,6 m tief gehende ,Freedom”-Schiff wird zu
einem Festpreis von 2,5 Millionen US-Dollar angeboten.
In der duBeren Form entspricht der Entwurf weitgehend
dem deutschen Entwurf, verfiigt jedoch im Gegensatz zu
diesem tiiber sechs Luken. Die Japaner entschlossen sich
nach langen Planungen fiir eine Kombination aus Eindeck-
Massengutfrachter und Volldecker. Diese Konstruktion
148t eine weitgehende Verwendung fiir die verschiedenste
Ladung zu. Ein 5300 PS leistender Diesel gibt dem ,Free-
dom”-Schiff eine Geschwindigkeit von 14 Knoten. Es kén-
nen aber auf Wunsch auch Motoren bis zu 6000 PS fiir
Geschwindigkeiten bis zu 15,25 Knoten eingebaut werden.
Als weitere japanische Werftgruppe prasentiert die Nip-
pon Kokan Kabushiki Kaisha den Entwurf eines ,Free-
dom"-Schiffes, das bei einer etwas groBeren Tragfahigkeit
von 14000 tdw. sonst weitgehend dem anderen japani-
schen Entwurf entspricht. Allein in der Einrichtung und
der Ausstattung bestehen gewisse Unterschiede. Fiir die-
sen Entwurf sollen bereits einige Auftrdge aus Panama,
Indonesien und Malaysia vorliegen, wahrend fir den
«Freedom”-Frachter der IHI bereits ein fester Auftrag iiber
dreizehn Einheiten durch die J. Carras-Gruppe kontrahiert
wurde.
Fachleute rechnen mit dem Bau von 500 Einheitsfrachtern
in den nédchsten Jahren als Ersatz fiir die jetzt noch fah-
renden ,Liberty”-Schiffe. Sicher wird sich ein Teil der
Reeder, die heute noch ,Liberty”-Schiffe in Betrieb haben,
fir groBere Schiffe entscheiden. Aus diesem Grunde pla-
nen einige japanische Werften heute bereits Einheitsfrach-
ter mit einer Tragfahigkeit von 20 000 tdw. In einigen Jah-
ren werden wir wissen, was an Stelle der unvergessenen
«Liberty“-Schiffe, dem ,h&Blichen Entlein” wund den
Jfirchterlich anzusehenden Dingern” von gestern, morgen
als Lastesel iiber die Weltmeere zieht.

Gerhard Rohbrecht
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VON WOLFRAM CLAVIEZ

Korzlich veranstaltete ,Die Welt” ein Preisausschreiben,
das die heute allgemein Ublichen darin tbertraf, da3 es um
der Sache selbst willen zum Nachdenken anregte. Die
Frage lautete: ,Was halten Sie heute fir die Sieben Welt-
wunder?2”

Weshalb die Sache eine philosophische Betrachtung
wert ist, liegt darin, daB 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 schlof
man dann die Pyramiden aus? —

»...fir die Sieben Weltwunder?2” — sind wirklich
Weltwunder unserer Zeit gemeint, warum dann die Be-
schrénkung auf Bauwerke? Vielleicht nur der ldee zuliebe,
freie Reisen dorthin als Preise zu verteilen? Oder wollte
man auf einer Ebene bleiben, die Vergleiche mit den Sie-
ben Weltwundern des Altertums zul&Bt2 Da die Veranstal-
terin die ,Reise-Welt” war, liegt das erste nahe. Doch
nehmen wir einmal das andere an,—wdre dann eine solche
Einschréinkung sehr sinnvoll?

Die dritte Unklarheit der Fragestellung liegt darin, daf ich
zwar nach meiner Meinung gefragt werde: ,Was halten
Sie...” — aber daB} nicht die Gite meiner Antworten prd-
miiert werden sollte, sondern ein MassenbeschluBB. Wer
gewinnen wollte, durfte also nicht seine eigene Meinung
duBBern, sondern mufite versuchen auszukundschaften, was
wohl am hé&ufigsten genannt werden wiirde.

So entschlof ich mich, lieber ,hors de concurrence” Uber
die Sache nachzudenken und habe dafir das Vergniigen,
frei zu sein von allen Spielregeln. Ich kann das Problem
ausleuchten, wie es mir geféllt; doch zuvor sollten die in
der letzten Zeit des &fteren aufgezdhlten klassischen Sie-
ben Weliwunder néher vorgestellt werden, und dabei
wollen wir uns bemihen, auf Forschungsergebnissen ge-
grindetes Wissen und immer wieder aufgetischte Phan-
tastereien sauber voneinander zu trennen.

Das élteste und zuféllig auch das einzige der Sieben klas-
sischen Weltwunder, das die Zeiten bis heute Uberdauvert
hat, sind die dgyptischen Pyramiden. Die Pyramiden
von Gizeh sind die berihmteste Gruppe dieser alten Ggyp-
tischen Kénigsgrdber, deren es zahlreiche gibt am Abhang
der Libyschen Wiste, bei Abusir, Sakkara, am Oberlauf
des Nils verstreut — Kénigsgréber aus einer mehr als vier-
einhalb Jahrtausende zurickliegenden Zeit. Die drei Pyra-
miden von Gizeh sind die gréBten von allen. Sie entstan-
den wdhrend der 4. Dynastie im Zeitraum von 2730 -- 2550
v. Chr. und sind die Grabstédtten der Herrscher Cheops,
Chefren und Mykerinos. Der Brauch, Pyramiden zu bauen,
bestand bis zum Beginn des ,Neuen Reiches”, der letzten
der drei groflen Perioden, in die man die Geschichie des
alten Agypten einzuteilen pflegt. Mit Thutmosis | (1540 bis
1501) begann dann die Zeit der Felsengréber, und man
kehrte nicht mehr zu dem Bau von Pyramiden zuriick, wenn
man von den kleineren und in einem viel steileren Winkel

gebauten der &thiopischen Kénige einer viel spdteren Zeit
absehen will.

Von der groBten der Gizeh-Pyramiden, der des Kénigs
Cheops, sollen ein paar Zahlen genannt werden: Uber
einer quadratischen Basis von 233 m tirmen sich zweiein-
halb Millionen Kubikmeter Mauerwerk bis zu einer Hohe
von 146,5m. Die Masse des Mauerwerks bestand in der
dlteren Zeit aus behauenen Kalksteinblécken. Im Mittleren
Reich ging man zu ungebrannten Nilschlammziegeln Uber;
doch die AuBBenfldchen bildeten Blocke aus poliertem Gra-
nit. Die ungeheure GréfBe der Cheopspyramide erkldrt sich
aus der langen Regierungszeit dieses Herrschers. Begon-
nene und nicht zu Ende gefthrte Génge zu kleinen Grab-
kammern, die nicht benutzt wurden, zeugen davon, daf3 der
Bauplan zweimal wdhrend der Durchfihrung erweitert
wurde. Die Pyramiden enthalten lediglich eine kleine Kam-
mer zur Aufnahme des Sarges und einen Gang, der dort
hinfohrt. Die eigentliche Kultstéite fir die Bestattungs-
zeremonie lag in einem Heiligtum auBerhalb.

Die dagyptischen Pyramiden sind Werke, die in unvergleich-
licher Weise die Selbstherrlichkeit von Machthabern eines
autoritéren Staatsgebildes verksrpern. 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
vergiBt. Als monumentalste Gebilde von Menschenhand,
bewunderungswiirdig und erschreckend, bleiben die Pyra-
miden ein Weltwunder, eine unverfdlschte Seite im Ge-
schichtsbuch unserer Welt.

*

Im Jahr 356 v. Chr. hatte ein von maBloser Eigenliebe ge-
triebener Schuft — nur um seinen Namen dem Geddichtnis
der Menschheit einzuprégen — den der Géttin Artemis ge-
weihten Tempel zu Ephesos in Brand gesteckt. Das
Verbot der Epheser, den Namen desselben zu nennen,
konnte natiirlich nicht verhindern, daf3 er trotzdem bekannt
wurde; aber wir brauchen ihn ja nicht noch einmal zu wie-
derholen.

Die Frage, ob der Kerl sich wohl bewuBt war, eines der
Sieben Weltwunder zu vernichten, macht eine exakiere Be-
stimmung notwendig. Die von uns hier angefithrten und in -
Handbiichern heute als die Sieben Weltwunder aufgezéhl-
ten Bauwerke sind erst in der hellenistischen Epoche als
solche definiert, und sie waren ja zum Teil jinger als das
oben geschilderte Ereignis. Dies sei erwdhnt, weil man ja
den Weltwundern zuweilen auch andere Bauwerke hinzu-
rechnete, wie etwa den Turm zu Babel oder die Mauern
jener Stadt. Doch davon spdter. Beim Artemision zu Ephe-
sos liegt die Sache so, daB3 nicht der um 700 v. Chr. gebaute
und 356 durch Feuer vernichiete, sondern der danach wie-
der neu erstandene Tempel das den Alten als Weltwunder
bekannte Bauwerk war. Er existierte bis 262 n. Chr., dann
wurde er von den Goten zerstért.

Peter Bamm widmet in seinem Buch ,Frihe Stdtten der
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Christenheit” Ephesos ein Kapitel und charakterisiert die
Bedeutung, die diese Viertelmillionenstadt des Altertums
gehabt hat, némlich als bedeutender Handelshafen. Dieser
wichtige Umschlagplatz verlor spéter in dem Maf3e an Be-
deutung, wie sich das Meer von ihm zuriickzog und der
Hafen versandete. Die Ausmafle des Tempels betrugen
425 x 220 Fuf3, und 127 hohe Séulen wuchsen in den Himmel.
Wie man sich den Tempel vorzustellen hat, zeigen am
besten die Rekonstruktionen von Fritz Krischen, der sich
wie kein zweiter um die Lésung der baulichen Rétsel der
Weltwunder des Altertums bemiht hat.!) Krischen war be-
reits vor dem ersten Weltkrieg mit Koldewey an den baby-
lonischen Ausgrabungen beteiligt. Der Leser mége bei den
wiedergegebenen Abbildungen aufmerksam unterscheiden

1) Nach Krischens Tod (1949) erschien bei Wasmuth in Tibingen ,Welt-
wunder der Baukunst in Babylonien und lonien” (1956}
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Die Abblldungen auf den beiden vorigen Seiten zeigen
Ph or , wie sie sich seit dem Ende des
16. Juhrhunder's durch Kupferstiche solcher Art ausge-
breitet hab Im G tz dazu g wir hier wis-
schenschafilich exakie Rek kti suche wieder.
Links: Das jingere Artemision zu Ephesos, GrundriB und
Ansicht von Nordwesten. Oben: Gebdlksystem vom
Maussolleion, mit dem das nah leichzeiti tst

dene vom Art aroBte Ahnlichkeit gehabt hab

muB. Rechte Seite: Schnitt durch die Palastterrassen, die
als die ,Hdngenden Gdrten” in die Gesclndne der Bau-
kunst eingegangen sind. (Rek k von Krischen)

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 begriindet ein hohes Maf3 von Wahrscheinlichkeit in
sich tragen. Das neuere Artemision entstand auf dem
Grundrif3 des élteren. Daf3 dieses durch Feuer vernichtet
werden konnte, lag an der reichlichen Verwendung von
Holz in der Deckenkonstruktion desselben, was man dann
beim Wiederaufbau vermied.

Nach der endgiiltigen Zerstérung wurden die Reste des
Tempels als Steinbruch fir neve Bauvorhaben benutzt.
Peter Bamm weif3 zu berichten, daf3 von den 127 Sdéulen
noch acht in der Hagia Sophia leben und daf3 von den
kostbaren Marmorplatten drei den Weg in die Kirche der
Heiligen Catharina gefunden haben, die am Fuf3e des Ber-
ges Sinai liegt.

*

Die Hingenden Géartender Semiramis sind
dasjenige der klassischen Weltwunder, unter dem man sich
im allgemeinen am wenigsten vorstellen kann. Wir wollen
zur Erkldrung dieser merkwirdigen Bezeichnung wieder-
holen, was bedeutende Sachverstindige auf dem Gebiet
der babylonischen Baugeschichte gesagt haben.?)

Man muB sich die Hangenden Gérten als eine terrassen-
férmig angeordnete Gartenanlage vorstellen, deren Be-
sonderheit darin liegt, daf sie sich nicht an einem beliebigen

*) Koldewey: Das wieder erstehende Babylon S. 100
Krischen: a.0.0. S. 30



TR Tt

Bergabhang, sondern iUber gebauten Gewdlben innerhalb
eines Palastes befindet. Diese merkwiirdige Konstruktion
bezeichneten griechische Schriftsteller mit ,kremastos”
(aufgehéingt), und die Lateiner Ubersetzten das mit ,pen-
silis”. Solche Bezeichnungen weckten bei den Menschen zu
allen Zeiten mdrchenhafte Vorstellungen. Fir den antiken
Techniker indessen war weniger Erstaunliches daran: Pen-
silia waren dem Rémer nichts anderes als Balkone. Das
zweite, was dieser Bauvanlage den Schimmer orientalischer
Mérchenwelt verleiht, sagt Krischen, sei der Name der an-
geblichen Erbaverin, der alten assyrischen Kénigin Semi-
ramis. In Wirklichkeit war Nebukadnezar der Erbauer des
neven 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 Héhenlage dieser kinstlichen
grofien Einzelnen diesen Rang verdienen konnte, beweist
diges Requisit kéniglichen Daseins im alten Orient” ge-
wesen sein missen.
*

Daf3 man nicht nur gigantische Bauwerke den Weltwundern
hinzurechnete, sondern daB auch das Kunstwerk eines
grofien Einzelnen diesen Rang verdienen konnte, beweist
die Zeusstatue des Phidias in Olympia. Voraus-
setzung ist freilich, daf3 ein ganzes Volk innere Beziehun-
gen zu dem Kunstwerk hat, die Gber eine duBerliche
Bewunderung hinausgehen. Liegle gibt dem Kern solcher
inneren Beziehungen {berzeugend Ausdruck: ,Daf3 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 Feuvers widergespiegelt
sieht, scheint ein Urphdnomen der Seelengeschichte zu
sein. Die Griechen sind es gewesen, die aus ihrer alles er-

greifenden, bildschaffenden Kraft auch diese Gottesidee
in sichtbarer Gestalt verleiblicht haben . ..

Eines unter diesen Bildern Gbertraf alle anderen an Gréfle
und Glanz, Kraft der Vergegenwdrtigung und Hoheit: Der
Zeus von Olympia, die thronende Riesengestalt aus Elfen-
bein und Gold, das Werk des Atheners Phidias. Ein zentra-
les Symbol des antiken Lebens und eines der sieben Wunder
der Welt.”

Es gibt leider keine authentische Nachbildung dieses Wer-
kes, noch lassen Funde eine glaubwiirdige Rekonstruktion
zu. Wollen wir uns vorstellen, wie die Zeusstatue ausgese-
hen hat, sind wir auf Beschreibungen wie etwa die des im
2.Jh. n.Chr. lebenden weitgereisten Griechen Pausanias
und vor allem auf kleine Nachbildungen auf einigen Min-
zen aus der Hadrianischen Zeit angewiesen, die damit zu
einzigartigen kunstgeschichtlichen Dokumenten geworden
sind. Man muf3 sich den Zeus auf einem Throne sitzend vor-
stellen, auf der einen Hand eine kleine Siegesgéttin (Nike)
haltend, in der anderen das Zepter. Sein mit Bldttern des
Olbaumes umkrénzies Haupt reichte fast bis an die Decke
des Tempels, der auf 17,5 m Héhe berechnet wird. Elfenbein
und Gold sind das Material des Kunstwerkes gewesen. In
einer Zeif, da es noch stand (fast 900 Jahre hat es Gber-
davert), 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
Zdhne zerschneiden und das Elfenbein als Stoff fur die
Kunstform seines Zeusbildes verwenden konnte.” Wie
schon bei der Athener Statue der Pallas Athene war den
Griechen weder Elfenbein noch Gold zu kostbar fir gott-
liche Monumentalfiguren. Doch dem schaffenden Kinstler
begegnete man mit MiBirauen, und man verddchtigte ihn
der Unterschlagung. Uber dem Leben des Meisters lag
keineswegs der verkldrende Glanz, den seine léngst ver-
schwundenen Werke durch die alten Geschichtsschreiber
bis heute ausstrahlen.
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Das Maussolleion, Ansicht von Osten und GrundriB des Hauptgeschosses
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jn der kleinasiatischen Hafenstadt Halikarnassos lebte im
4. Jh. v. Chr. der regierende First des zum persischen Welt-
reich gehérenden Landes Karien, Maussollos. Thm verdankt
Halikarnassos eine reiche Entfaltung der Bautdtigkeit. 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 dariber hinaus spéteren
Bauwerken dieser Art seinen Namen gegeben hat. Man
nennt das Grabmonument eines rémischen Imperators
+~Mausoleum”. Wie weit das Grabmal des Maussollos — in
griechischer Schreibweise das Maussolleion —, von dem
Plinius sagt, des Herrschers Gattin Artemisia habe es nach
seinem Tode errichten lassen, im Todesjahr des Firsten
fertig gewesen ist, weifs man nicht. Letzten Endes starben
beide dariber hin. Wie es ausgesehen hat, davon kénnen
wir uns ein recht gutes Bild machen, vor allem aufgrund
der Rekonstruktion von Krischen, der iberzeugend nach-
weist, daB3 das Mausolleion ein Enkel des legenddren Tur-
mes von Babel gewesen sei. Auf diesen letzteren missen
wir noch zu sprechen kommen, denn ganz zweifellos wére
er in die Familie der Weltwunder eingeschlossen gewesen,
wenn er zu der Zeit, da man diesen Begriff geprdgt hatte,
noch existiert hétte. Die aufgefundenen Reste des Maus-
solleions, Fundamente wie Skulpturen, Séulen und Bruch-
sticke des umlaufenden Frieses, stimmen gut mit den
Beschreibungen und MafBangaben von Plinius berein.
Einen exakten Nachweis fihrt Krischen an verschiedenen
Stellen?), wir wollen uns auf die Mitteilung des Ergebnisses
beschrénken: Die Einbettung des Fundamentes im Felsen-
grund ist ein Rechteck von 33 x 39 m, die Gesamthdhe be-
trug 49 m. Die Skizzen zeigen die Gliederung der Baufor-
men. Von dem reichen bildhauverischen Schmuck — Fries der
Amazonenschlacht, Quadriga, Lédwen — befinden sich die
schonsten Uberreste im Britischen Museum.

*

Ein merkwirdiges Gebilde, das nur kurze Lebensdauver
hatte, war der sogenannte ,KoloBvon Rhodos” des
griechischen Bildhauers Chares aus Lindos auf Rhodos, der
im 4. Jh. v. Chr. lebte. Man weif3 eigentlich nur, daf} es sich
um eine Statue des Sonnengottes handelte, daf3 sie 105 Fuf
hoch war und bereits 56 Jahre nach ihrer Errichtung bei
einem Erdbeben wieder einstirzte. Als ,géhnende Schlin-
de” bezeichnet Plinius die Trimmer dieses vermutlich aus
einem gemaverten Kern und mehreren GuB3sticken fabri-
zierten Kolosses.

Da man keine authentischen Uberlieferungen beziglich
seiner Gestalt besitzt, trieb verstdndlicherweise die Phan-
tasie der Menschen Uppige Bliten. Der in dem Kupferstich
von Probst gezeigte Riese, der mit gespreizten Beinen iber
der Hafeneinfahrt von Rhodos steht, ist reine Phantasie. Es
hat den Anschein, als sei diese Vorstellung zuerst im
16. Jahrhundert, dieser Epoche héchster Entfaltung der
menschlichen Phantasie, aufgetaucht, und zwar in den
Niederlanden. Seitdem spukt diese Vorstellung in unseren
Képfen herum — ein Fabelwesen der Bildhauerkunst.

*

Es bleibt schlieBlich der Pharos von Alexandria.
Wir dirfen da auf bereits Gesagtes verweisen?) und
wollen nur das wichtigste wiederholen.

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

*) Claviez, Leuchttirme. WZ 11/12 1963 S. 11



Der Turm auf der Insel Pharos an der Hafeneinfahrt von
Alexandrien wurde in den Jahren 299 — 280 v. Chr. gebaut.
Er war zundchst als Tagzeichen fir 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 Héhe be-
trug sehr wahrscheinlich Gber 100 m. Bis ins 14. Jahrhundert
hinein erfillte er seine Aufgabe, Ansteuerungspunkt zum
wichtigsten Hafen des 8stlichen Mittelmeeres zu sein. Dann
fiel er vermutlich einem Erdbeben zum Opfer. Von diesem
bedeutenden Bauwerk der Alten Welt findet sich keine Spur
mehr.
*

Damit wéren die Sieben Weltwunder des Altertums kurz
umrissen. Wir sehen, daf3 bei genaver Untersuchung ganz
konkrete Dinge zum Vorschein kommen, daf3 der Begriff
+~Wunder” einfach als Meisterwerk verstanden sein will und
nichts Mysteridses an sich hat. Das wird noch deutlicher bei
dem beriihmten Turm zu Babel, dem der Bericht in der Bibel
zweifellos nicht gerecht wird. Verwirrend sind da einige
AufBerungen, die nicht stichhaltig und die nur zu verstehen
sind aus dem Verhdltnis von den aus ihrer Heimat ver-
schleppten, zum Frondienst gezwungenen Juden zu den
ihnen frevelhaft und Gbermitig erscheinenden, baufreudi-

r Turm zu Babel nach der
construktion von Krischen. Die
sgrabungen lassen eine recht
waue Bestimmung der ur-
unglichen GréBe zu. Das
o zeigt Reste der groBen
ppe.

gen Babyloniern. Es ist verstdndlich, wenn die Juden in
einem solchen Werk eines andersgléubigen Volkes ,einen
Ausbruch frevelhaften Ubermutes, der den Himmel stirmen
wollte”, sehen; aber einer objektiven Geschichisbetrachtung
hélt das nicht stand. Der Turm zu Babel war aus der Sicht
der Babylonier ein ,Bauwerk groBartiger Frommigkeit, ein
Gebet an den Himmelsgott, zur Erde niederzusteigen (siehe
die grofe Freitreppe), geradezu eine Verkdrperung der
Bitten, die auch der Anfang des Vaterunser ausspricht.”!)
Diese Sdtze sind wichtig, denn sie schlieBen unser Ver-
stindnis fir die Bauform dieses sagenumwobenen Turmes
auf, Uber den wir seit den babylonischen Ausgrabungen
besser Bescheid wissen, als dies in all den Jahrhunderten
moglich war, in denen der biblische Bericht die einzige
Grundlage fir 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 iber das
grandiose Bauwerk, und es hat sich als grundsétzlich falsch
erwiesen, die z. T. Uberraschenden Angaben dieses bedeu-
tenden und sachlichen Geschichtsschreibers von vornherein
und ohne Grund in Zweifel zu ziehen.

Wann der Turm erstmalig errichtet wurde, ist unbekannt.
Er wurde mehrfach ernevert, vor allem unter Nebukad-
nezar. Er war nicht das einzige, sicher aber das grofartig-
ste Heiligtum dieser Art in Mesopotamien. Der Turm erhob
sich Uber einem quadratischen Grundrif3 von 91,5 m bis in
eine Héhe von etwas Uber 100 m — ein wahrhaft giganti-
sches Bauwerk. Doch wir wissen heute, daf3 es bis zum
Himmel noch ein biichen weiter ist, und die MaBstdbe fur
den Frevel himmelstirmenden Ubermutes haben sich um
einiges verschoben. —

') Krischen, a.0.0. S. 12
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65 gibt noch ein Bauwerk, das man, wenn man mit dem
Aufzéhlen der Sieben klassischen Weltwunder nicht zurecht-
kommt, mit diesen gern in einen Topfwirft: die Chinesische
Mauer. Sie hat fraglos viel mit ihnen gemein. Sie ist ein
Zeugnis dhnlicher Machtentfaltung wie etwa die Pyramiden
im Alten Agypten, nur einem anderen Kulturkreis zugehérig,
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 endgiltige
Form erhielt sie zur Zeit der Ming-Dynastie im 15. Jh.) —
eine Grenzbefestigung von 2450 km Lénge. Mit 11 m Hohe
und einer Breite von 7,50 m gilt sie als gréBtes Bauwerk der
Erde. Mit zahllosen Wachttirmen gespickt und mit den
zweifellos verfugbaren Legionen von Grenzwdchtern be-
lebt, darf man wohl annehmen, daf3 die Mauer jahrhun-
dertelang ihren Zweck erfillt hat, das Reich vor den
Mongoleneinféllen zu bewahren. Die Maver hat etwas
Gigantisches, zumal wenn man sieht, Gber was fir ein Ge-
lénde sie sich hinwegschléngelt. Auch die Idee hat etwas
Grandioses, durch eine so gewaltsame Grenzfixierung
dauernden Frieden zu erzwingen; doch die Zeit geht Uber
derartige Bemihungen hinweg. —

Wir stehen vor dem Problem einer zeitgemdBen Titelver-
leihung fir das Prédikat ,Weltwunder”. Selbst wenn wir
uns auf Bauwerke beschrénken — genigt es, eine Bau-
leistung nach ihren éuBeren Dimensionen zu bewerten?

Um den ,Welt”-Lesern Beispiele zu zeigen, welcher Art
Antworten man auf die gestellte Preisfrage geben kann,
wurden einige bekannte Persénlichkeiten, wie der berihmte
Architekt Walter Gropius, Professor Carlo Schmidt, Kasimir
Edschmidt und andere gebeten, ihre Meinung darzutun.
Unter den Antworten war auch die Chinesische Mauer,
aber nur bei einem einzigen. Im Ubrigen reichte die Skala
der Vorschldge von Manhattan bis zur Kapelle von
Ronchamp, vom StraBburger Minster bis zur Firth of Forth-
Bricke, von den Héhlenzeichnungen zu Lescaux bis zum
Kreml. Es ist bemerkenswert, in wie wenigen Fdéllen 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 StraBburger Minster (2 x), der
Dom zu Florenz (2 x), die Kathedrale von Chartres (2 x) und
der Eiffelturm (3x). Wie nicht anders zu erwarten, war
dann auch die Hélfte von diesen unter den Bauwerken, die

Die Chinesische Mau

nFrihlicht des Geistes und frihe
Vollendung der Form: die Akro-
polis Athens”. Man zdhlte sie
nicht zu den klassischen Sieben
Weltwundern, sie gilt aber heute
als solches, nach zweieinhalb
Jahrtausenden! Die Abbildung
zeigt den rekonstruierten Par-
thenon.
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Die ,Hagia Sophia”, die im Jahre 326 von Konstantin d. Gr. der ,Heiligen Weisheit" geweihte Kirche, wurde 532
durch Feuer zerstort, jedoch danuch groBer und prichtiger wiederhergestellt. Die Stirme der Zeit sind nicht

spurlos an ihr voribergegangen — Erdbeben, Plinderungen, U dlung in eine Moschee, dann M , —
doch ist dieses erhaltene Bauwerk bis heute eines der edelsten geblieben, das die Menschheit je hervorgebracht
hat.

3

Wenn man sich auch schwer enischlieBen kann, einem bestimmten gotischen Dom das Pradikat ,Weltwunder” zu
verleihen, so steht doch auBer Frage, daB der gotische Dom schlechthin in diese Reihe gehdrt, und es sind ja
auch etliche genannt worden. Wir geben hier nur ein kleines Detail wieder, ein Stick vom Turmhelm des
StraBburger Miinsters. Es zeigt dus Wesentiiche: das Wunder des entmaterialisierten Baustoffs Stein.
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Oben: Manhattan, Weltwunder neuzeitlicher Lebensform. Schah Dschakans fiir seine 1631 verstorbene Liebiingsfrau Muntasmahal

1, H H 11, det ™
Unten: Der Eiffelturm, ein reiner Ingenieurbau, zeigte der Welt 1889 auf ;m;‘::nen heB‘. ;',n Blc;;;refrk vor lite G IdP"°l°G"" Bridae b
der Pariser Weltausstellung ein Musterbeispiel fir konstruktive Mdglich- d:: (s.;o‘l‘::;’;. To'revon Su:r'l:?g::::k;emiloei::r El::unznugs ::h:ii::::
i i ff Stahl.
keifen:mit dem damals/neuenidackien Bavsioff Stu Leichtigkeit, die nicht mehr zu tberbieten ist. Die Spannweite der Mit-
Rechts oben: Tadsch Mahal heiBt in Agra, Indien, das Grabmal, das teléffnung betrdgt 1280 m, die Tirme sind 224 m hoch.
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bei der Umfrage die meisten Stimmen erhielten, némlich
die Hagia Sophia, die Akropolis, der Eiffelturm. Die rest-
lichen vier waren die Golden Gate Bridge in San Fran-
zisko, die Chinesische Maver, Brasilia und Tadsch Mahal in
Agra, Indien.

Auch diese vier waren von den befragten Kapazitéten ge-
nannt worden, aber jeweils nur einmal. Manche der Ge-
lehrten haben Uberhaupt keines der spéter durch Mehr-
heitsbeschluB gewdhlten Weltwunder genannt, womit ein-
deutig bewiesen ist, daf3 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 neugewdhlien Weltwunder hier abbil-
den. Einige Erlduterungen enthalten die Bildunterschrif-
ten.—

Es sind gewi3 hervorragende Beispiele, die man da aus-
gewdhlt hat, héchstes Zeugnis fir die menschliche Schaf-
fenskraft abzulegen. Keines ist darunter, dem man nicht
unter bestimmten Gesichtspunkten das verliehene Pradikat
zubilligen machte. Aber eben doch nur unter gewissen Be-
dingungen. Es gibt natirlich verschiedene solcher ein-
schrdnkenden Bedingungen. Man kénnte auBer der diesem
Wettbewerb zugrunde liegenden z.B. auch fordern, daf3
man die ausgewdhlten Stdtten aus eigener Anschauung
kennen misse, oder da® man in einer bestimmten Zeit-
epoche zu bleiben habe. Oder auch, da3 man zwar aus
verschiedenen Epochen stammende, aber doch nur éhn-
liche Werke miteinander vergleiche. Es wdre bedeutend
leichter, den Dom zu Florenz mit dem Bamberger Dom und
Vierzehn Heiligen zu messen, als den Stadtteil Manhattan
mit den Wikingerschiffen! (Alles Weltwunder-Vorschlége
der neun Experten!) Das letztgenannte System und die No-
minierung der Wikingerschiffe durch Professor Carlo
Schmidt bringen mich indessen auf die Idee, einmal die




1) WZ 5/64
) WZ 2/66
) WZ 1/63

Frage nach den sieben wichtigsten Schiffen der Welt-
geschichte zu stellen, und diese Fragestellung kénnte man
wiederum spezifizieren, indem man entweder nach den auf-
grund ihres Schicksals berihmtesten Einzelschiffen sucht, —
dann kdmen etwa die ,Santa Maria”!), die ,Bounty”?), die
~Great Eastern”®) in Frage, — oder die unibertroffenen
Héhepunkte abgeschlossener Schiffbauepochen ermittelt,
wo dann das Oseberg Schiff fir die Wikingerzeit stinde

wie die ,Cutty Sark” fiir die Zeit der schneilen Klipper oder
die ,France” fiir die Zeit verschwenderischster Luxus-Reisen

zur See. Da lieBe sich einmal eine Uberaus interessante
Aufgabe draus machen. Doch kehren wir zuriick zu den
+Weltwundern”. Die Frage nach diesen sprengt jede Ein-
grenzung in Teilbereiche! Man méchte 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, daf3 zwei Drittel der
genannten Werke schon Jahrhunderte alt sind. Mehr als
einer der Befragten nannte Uberhaupt kein Werk der Ge-
genwart. Bedeutet dies, da3 der absolute Héhepunkt
schopferischer menschlicher Kraft Uberschritten ist?2 Oder
|6Bt das Ergebnis Schlisse auf eine vorwiegend historisch
orientierte Geisteshaltung der Befragten zu? — Oder heif3t
das, daB aufgrund der Ausschreibungsbedingungen der
Kern der Frage nach den Weltwundern von heute gar nicht
getroffen wurde? Die Kardinalfrage lautet doch, welches
die bedeutendsten Friichte menschlicher Schaffenskraft in
der Antike waren und welche Merkmale sie in unserer Zeit
tragen. Waren es im Altertum Werke der Baukunst — gilt
das auch fir unsere Zeit? Nicht, daf3 man heute nicht mehr
bauen kénnte wie friher. Wer will bezweifeln, daf3 Tadsch
Mahal durchaus nicht hinter dem Maussolleion zuriicksteht,
daB der Eiffelturm dem Pharos von Alexandrien mehr als
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ebenbirtig ist und daf3 Brasilia die Héngenden Gdrten von
Babylon weit in den Schatten stellt!

Doch welches innere Verhdlinis haben wir eigentlich heute
in unserer schnellebigen, fortschritt- und verdnderungs-
siichtigen Zeit noch zu Bauwerken aus Stein, Stahl und
Beton? Niemandem wdire es eingefallen, eines der Sieben
klassischen Weltwunder oder einen Dom der Gotik nicht
fir die Ewigkeit zu bauven. Aber ,Weltwunder” von heute,
wie Eiffelturm und Atomium, baut man letzten Endes fiir
eine einzige kurze Ausstellung!

Niemand wird bestreiten, daf3 Bauwerke wie der Eiffelturm
und das Atomium von einer auflerordentlichen Kihnheit
sind — oder besser: waren. |hr Sinn war ja, die Welt durch
die Neuartigkeit konstruktiver Méglichkeiten zu Uber-
raschen. Aber das lebendige Interesse, das die Welt an
solchen Werken hat, ist im Grunde mit dem Schlieflen der
Weltausstellung erloschen, und ein Atomium wird zum Sou-
venir. Es ist kein Weltwunder mehr. Sollte ein Bauwerk noch
weiterhin als solches gelten, mifite es noch andere An-
spriiche erfillen. Doch da erhebt sich eben die Frage, wel-
ches Bauwerk das tberhaupt noch tut, da doch Einreifen
und Neuaufbaven, Umgestalten, VergréBern und Ver-
schwindenlassen heute zu reinen Funktionen der Rentabili-
tdt geworden sind. Kann sich in einer Zeit, deren wesent-

lichstes Kennzeichen der Fortschritt ist, ein Weltwunder
iberhaupt noch in einem Bau manifestieren, der doch einen
erstarrten Moment verkérpert, an dem das Leben vorbei-
lGuft wie das menschliche Leben an einer Momentfoto-
grafie?

Jemand hat den Stuttgarter Fernsehturm als Weltwunder
nominiert. Wenn schon ein Weltwunder in dieser Richtung
gesucht wird — wdre dann nicht ein ungleich gréfieres das
Fernsehen an sich? Gewif} ist der Turm sehr elegant — aber
das ist vollig belanglos, gemessen an seiner Funktion!
Turme konnte man bauen seit eh und je. Und daf3 sie all-
mdhlich immer raffinierter wurden, wen wundert das? Aber
Fernsehen — daf3 man das einmal kann, hat man noch vor
einem halben Jahrhundert Gberhaupt nicht geahnt. Uns ist
Fernsehen heute so selbstverstdndlich wie Radio oder Tele-
fon oder wie die vielen Satelliten, die die Erde umkreisen;
doch wer hdtte vor 50 Jahren von einer Uberwindung der
Schwerkraft der Erde Uberhaupt nur getrdumt?

So komme ich zu dem Schluf3, daf3 unsere Zeit bei der ge-
stellten Frage eigentlich keine neuen Bauwerke aufzdhlen
sollte, sondern sich um eine ganz neue Wertskala bemihen
miBte, die unserem Leben gerechter wird.

Meine persénlichen Weltwunder sollten Abgeordnete der
verschiedensten geistigen Bereiche sein. An eine Zeit
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brauchten sie nicht gebunden zu sein; aber wenn sie der
Vergangenheit angehérten, dann wére entscheidend ihre
noch heute wirksame, lebendige Kraft.

Zu meinen Weltwundern kénnte 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 aufgefihrten Gebieten. Ich wdhle die
Musik, weil sie am eindeutigsten in der Neuzeit eine Lei-
stung aufweist, die der friheren Zeit unbekannt war. Wir
haben ja gesehen, daB} als Weltwunder der Baukunst Nr. 1
noch heute ein Werk aus dem 4. Jh. gilt. — Ich wdhle Bach,
weil er im héchsten MaBe Musikalitdt und Geist vereinigt —
und Geist nicht nur im Sinne von Verstand. Seine Kunst ist
in unibertroffenem und unibertrefflichem Mafle Baukunst
des Geistes und hdchster Ausdruck einer lebendigen sa-
kralen und damit noch wirklichen Kunst.

2. Einsteins Relativitédtstheorie.

Einstein war dasjenige mathematische Genie, das aufgrund
einer infuitiven persénlichen Leistung ein Weltbild verdn-
derte. Seine Theorie fihrte zuerst zu der Erkenntnis, daf
eine kinstliche Herbeifihrung von Atomkern-Umwandlun-
gen ungeheure Energien freisetzen mifite. Jeder Versuch
einer Erkldrung wdre hier fehl am Platze; seine Theorie
ist eines der gréf3ten Wunder des Geistes, und es bedarf
nicht vieler Worte, daBB 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 Lo-
sung der Energieversorgungsprobleme der Menschheit in
der Zukunft.
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4. Die interplanetare Nachrichteniibermittlung.

Weniger eine bestimmte amerikanische oder russische
Rakete ist gemeint, als {berhaupt das Gelingen einer Funk-
verbindung mit einem unbemannten Raumschiff. Hier er-
scheint mir die vorldufig groBte sowohl mathematisch
navigatorische als auch funktechnische Leistung zu sein,
dafB} es nicht nur gelungen ist, Nachrichien vom Mond zu
erhalten, sondern sogar von anderen Planeten. Die Frage
der vorldufigen Qualitét der Informationen ist von unter-
geordneter Bedeutung, da es sich bei der Technik um das-
jenige Gebiet handelt, auf dem schrittweise Verbesserungen
nach einem grundsétzlichen Gelingen nur noch Fragen der
Zeit sind.

5. Empfang und Ortung von quasistellaren Radioquellen
im Weltall.

Unter einem Wunder verstand man zu allen Zeiten etwas,
was man nicht begreifen konnte. In diesem Sinne sind die
genannten kiassischen sieben Bauwerke fir uns keihe Wun-
der mehr. Wir sehen sie einfach als Hochstleistungen
menschlicher Schaffenskraft einer vergangenen Epoche, die
zweifellos fir die Zeitgenossen etwas Wunderbares an sich
gehabt haben missen. Wenn wir nach etwas Entsprechen-
dem in unserer Zeit suchen, versteht es sich, daf3 es nicht
der Eiffelturm sein kann. DaB es in letzter Konsequenz gar
keine materiellen Dinge mehr sind, dafir ist Einsteins For-
mel der Aquivalenz von Masse und Energie fast ein sym-
bolischer Ausdruck. Fir mich ist das finfte Wunder der
akustische Nachweis kosmischer Vorgdnge, deren mit Licht-
geschwindigkeit ausgeschleuderte Radiowellen uns heute
nach etlichen hundert Millionen Jahren erreichen. Ein
Wunder auf dem Gebiete der Astrophysik, begreiflich nur
wenigen.



Blick ins All: Der Spiralnebel
NGC 4594 vom Typ Sb. Diese
Galexis sehen wir von der
Kante, sie wird von einem Strei-
fen absorbierenden Staubes um-
geben. (Aufnahme mit dem
200”-Teleskop der Mount Wilson
und Palomar Observatorien.)

Bild links: Ausschnitt aus dem
autographen sechsstimmigen Ri-
cercar aus dem ,Musikalischen
Opfer” von Johann Sebastian
Bach.

6. Die Verringerung der Sterblichkeit.

Wenn wir schon die Frage nach den ,Wundern” stellen, ist
vielleicht das diesem Begriff nach seinem inneren Gehalt
am ndchsten kommende der ungeheure Fortschritt, den die
Menschheit zur Erhaltung des menschlichen Lebens getan
hat. Ob Verringerung der Sduglingssterblichkeit, Verhin-
derung von Seuchen oder der Einsatz von Herz-Lungen-
maschinen bei Herzoperationen, — es sind Leistungen, die
Uber die kihnsten Trdume einer noch gar nicht weit zuriick-
liegenden Zeit weit hinausgehen.

Das Pradikat fur das 7. Weltwunder der Gegenwart méchte
ich nicht vergeben. Es kénnte in sinngeméfBer Fortfihrung
des bisher Dargelegten auf staatspolitischem Gebiet, dem
Felde des Zusammenlebens der Vélker, liegen. Dieses
Weltwunder, das merkwirdigerweise mit Sicherheit von der
gesamten Menschheit einstimmig als Weltwunder Nr. 1 an-
erkannt wirde und dringender einer Verwirklichung harrt
als irgendein anderes, ausgerechnet das wird nicht gefun-
den. Es wdre ein politisches Modell, das den Krieg in Viet-
nam beendet und Ausbriiche Ghnlicher Art in der Zukunft
verhindert. —




Conti Press

Finkenwerder

Fest der Nationen
500 Jabre Seefischeret
60 Jahre Speeldeel

von Elke

oben: Trachtengruppe aus Fréjus

rechts: Finkenwarder Deerns



inkenwerder hatte sich geschmiickt, weibliche Wesen
(die Insel) tun das gerne, um ihren Gésten ganz besonders
zu gefallen. Minensuchboote mit Gliihbirnenketten strahl-
ten an den Anlegebriicken — zwischen all den glitzernden,
ausldndischen Gastedelsteinen leuchteten die blauen Jungs
der Marine. Fast ganz Finkenwerder stockelte in Sonntags-
nachmittagsausgehgarderobe durch die StraBen zum Markt,
auf dem sich die Trachtengruppen zu einem Zug sortieren
sollten.
Tone von Kuhglocken trafen mit Rhythmen aus einem jor-
danischen Tamburin zusammen, Geigensaiten gewdhnten
sich an Finkenwerder Seeluft — Akkordeontone hiipften
unter eifrigen Fingern, das Alphorn wartete mit Schweizer
Ruhe.
Gestéarkte Haubchen, Spitzen, Reifrocke, Kordeln, Gold-
knopfe, Silberschnallen, Schdrpen, wallende Gewdnder,
enganliegende Mieder mit Schiirzen, Schleifen und Schu-
hen wurden anddchtig von Tanzfreudigen getragen. Man
zeigte seine Schatze. Der Zug schldngelte sich vorwarts.
Vorn flotete ein Piepenklub — zwischendurch klangen
Vclkslieder — natiirlich libertonten Trompeten und Po-
saunen des Finkenwerder Musikvereins das einzige kleine
jordanische Tamburin, nicht aber die jordanischen Ent-
ziickensschreie. Der Umzug endete an den Landungsbriicken.
Langsam legte sich die Dammerung auf die Insel. Die Be-
leuchtung der DW setzte Finkenwerders Sdnger ins rich-
tige Licht. Sie begriiften mit Sangesfiille alle Nationen.
Der Finkenwerder Hochadel sal mit Zugereisten, Schau-
lustigen, Interessierten und Hamburgern auf den Tribiinen.

Landernamen wie Jugoslawien, Schweiz, Jordanien, Hol-
land, Schottland, Irland, Schweden, Osterreich, Frankreich
und England verband jeder mit ,seinem” Gast. Und alle
diese Gaste tanzten — Volkstanz — groBartige Schritte,
eigenartige Rhythmen, leuchtende Farben, alte Bewegun-
gen in junger Begeisterung. Fiir eine Woche begann Vol-
kerverstandigung in der Praxis — Finkenwerder Praxis!
Wo Plattdeutsch nicht ausreichte zur Verstandigung, nahm
man alles ubrige zur Hilfe.

AnlaB zu dieser Festwoche war aber nicht nur Folklore-
begeisterung — die Finkenwerder Fischereiflotte feierte
500jahriges Jubilaum und die Speeldeel 60jdhriges Be-
stehen.

Finkenwerder Fischerfamilien tanzen gern, aber vor allem
fischen sie — wie gesagt seit 500 Jahren. Generationen
von handfesten Seeleuten sind aus Finkenwerder Familien
hervorgegangen und auch heute noch gehen viele zur See,
wenngleich Finkenwerder schon ldngst kein Fischerdorf
mehr ist.

Ihren ureigensten Wesenszug haben die Finkenwerder
selbst besungen; denn sie haben nicht nur Fischer, sie
haben auch Dichter hervorgebracht. Der gré8te unter ihnen
starb vor 50 Jahren den Seemannstod, Gorch Fock. Sein
Bruder Rudl aber lebt auf dem NeB, uns allen bekannt aus
Rundfunk und seinen Biichern, — einer der letzten grofien
Hiiter des heimatlichen Sprachschatzes. Er erzahlt im fol-
genden ein lustiges Erlebnis, das vor kurzem ein Gast von
ihm auf der Deutschen Werft hatte:




Dic Dichterbriider aus Finken-
werder Rudl und  Jan Kinau
(Gorch Fock), aufgenommen 14
Tage vor der Skagerrakschlache,
in der Gorch Fock auf dem klei-
nen Kreuzer ,Wicsbaden* den
Seemannstod fand.
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Heidjer b'in Stopelloop
von Rudolf Kinan

Wi harrn diissen letzten Sommer mol wedder Beseuk, — Dieterich Bartels — ut Hanstedt
in de Liinborger Heid. Un Dieterich si uns gliek, dat he ook blooff plattdiitsch snackt, dat
he ober van de Fischeree un van de Seefoabrt nix — rein goar nix — verstohn di.

As ick em ober vertelln dé, dat hier — dicht bi uns — up de Diitsche Warft — nu grode
vandog — jiist mol wedder'n grooten Tanker — van’n Stopel loopen schull, — do mok
Dieterich doch runde Qogen: Junge jo, dat much he woll mol seebn! Wenn he doar mol
mit hin déff — I?

Jo, he dof mit hin, — ick kreeg noch twee Korten, un dat kim all in de Reeh. — — Ober
jiést de Tied — eben vér Hoochwoter — miifd ick noch gan mol wedder no Stadt rup. —
Un so stebel uns’ goode Dieterich ut Hanstedt dann alleen no de Warft, un kim doar jo
woll ook ganz good trecht.

As ick obends wedder no Hus kim, dreep ick em an de Fihr, un Dieterich vertell: , Jo du,
dat wiir wat! Dat ward ick so licht ne wedder vergeten! — — As ick hinkommen di,
stiinden doar woll al *n poarbunnert Liid — bi dat groot Schipp langssiet — un keeken
steil in de Luft.

»Sében Etojen hooch!“ si de een. ,Mibr as tweehunnert Meeter lang, vierdig Meeter
breet, un so swoar as 19 526 Elefanten! — Theedje, stimmt dat? Oder hebb ick recht?“

Un diisse Theedje — dat wiir ook een van de Warft — de keek mi an — un grien:,, Stimmt
genan!“

Un denn fiing doar up de Tribiine een an to snacken, — ober de snack hoochdiitsch, doar
kunn ick ne vel van verstobn. — Un denn si een Froo 'n liitt Gedicht oder *n Spruch, un
reep den Nom van dat Schipp, — un baller doar ’n grooten feinen Buddel Schuum geegen
de Platten. Ober de Buddel fleng in dusend Stiicken, un all de Liid lachen ehr wat ut.

Ick segg to diissen Theedje blangen mi: ,Wat hett dat nu to bediiden?“

»Jd“, seggt he, ,dat is de letzte groote Materiol-Proow: Wenn de Buddel twei geibt, un
dat Schipp blift up de Stid heel, denn is dat Isen good! Wenn ober dat Schipp — van dat
Smieten — twei geibt, un de Buddel blifft heel, — denn décht dat Isen
nix!*

Ick segg: ,Ob ha — 2! Un denn?* ,Un denn ward gan *n annern
Buddel — ut ganz diinn Glas — achterran smeten!®

Un nu — bummst dat mitmol — as wenn se mit *n Kanoon scheet.
Ick segg: ,Wat wiir dat?*

Theedje grient wedder: ,Dat ist dat Teeken — for all de 520 Min-
schen, de an diitt Schipp mitarbeid hebbt, — de mét nu all togliek —
mit °n Puckel iinnern Borben — un mét dat Schipp vor *n beeten an-
béhrn, — dat dat in de gangen kummt. — Kiek! — He kummt! He
geiht!“

»J0, be geiht!! roopt se nu all. Un welk roopt: ,Gooden Rutsch! Un
goode Foahrt!“ Un ’n ganz Deel swunkt ook mit de Miitz! — 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 wedder?“ ,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 mibr boot
warden. Ward doch to vullbandig hier!

Ober nu is uns’ groot Schipp al half in °t Woter rinloopen, un béhrt
sick achter hooch, un mokt no vorn — richtig son liitt Diener, — schall
woll 00k veln Dank!“ heeten. Ober dat sitht Theedje ne.

Theedje fangt an to gnaddern: , Doar siind woll wedder mol keen rich-
tige Seeliid an Bord — 2 Féftig 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 iim Hélp — smiet al *n Anker ut! Noch *n Anker! Un
noch een! Fief groote Ankers up jeeder Siet! Fleit un winktal 6ber de Slepdampers: Hilpt
uns! Hoolt 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.” —

*
Un ick bebb doar ook wieder nix to seggt. Wenn Theedje em dat all so verkloart hett, —
un Dieterich hett dat all so gliuft, — — wat schall ick mi doar twiischen steken!?



Hier spricht der Unfallschut!

Schutzhelme

Durch die Betriebsanordnung vom 14.3.1966 wurde das
Tragen von Schutzhelmen zur Pflicht gemacht; man kann
aber immer noch Gleichgtiltige antreffen, die auf Befragen
wohl einen Helm haben, ihn aber im Schrank vor Zersto-
rung bewahren. Die Anordnung ist doch nicht erfolgt, um
den Mann zu argern oder ihn zu einem Verhalten zu zwin-
gen, das ihm nicht geféllt. Das viele Geld fiir die Beschaf-
fung der Helme wurde doch nur ausgegeben, um die Méan-
ner vor Kopfverletzungen zu schiitzen!

‘Warum werden die Helme also nicht von allen getragen?
Auch Kopfempfindliche miissen den Helm tragen, fiir sie
gibt es ihn mit Weichgummiliderung.

Nachfolgender Artikel der Zeitschrift ,Metall” sollte doch
den Gleichgiltigen Veranlassung zum Nachdenken geben:

Ein teurer ,Spaf”

Der Arbeitgeber wird bei einer Krankheit eines Arbeiters
von der Verpflichtung, diesem sechs Wochen lang einen
ZuschuB zum Krankengeld zu zahlen, dann frei, wenn das
Belegschaftsmitglied die Arbeitsunfahigkeit durch eigenes
grobes Verschulden herbeigefiihrt hat.

Deshalb ging ein Bauarbeiter leer aus. Er hatte bei der
Arbeit auf der Baustelle den ihm zur Verfiigung gestellten
Schutzhelm nicht aufgesetzt. Als er gerade in der Néhe
des Aufzugs tatig war, wurde er von einem niedergehen-
den Aufzugwagen am Kopf getroffen. Er zog sich schwere
Verletzungen zu und konnte langere Zeit nicht zur Arbeit
erscheinen.

Der Arbeitgeber hielt ihm nun vor, wenn er von dem
Schutzhelm Gebrauch gemacht hétte, dann wére ihm nichts
passiert. Das Landes-Arbeitsgericht Frankfurt hat der Bau-
firma recht gegeben und dem Arbeiter einen Anspruch auf
KrankengeldzuschuBl versagt. Der vorsétzliche VerstoB
. gegen die Unfallverhiitungsvorschriften sei ein grobes
Verschulden des Bauarbeiters gegen sich selbst, erklarte
das Gericht (1 Sa 237/65 — 6.9.1965). Zwar gehore das
Tragen solcher Helme nicht zu den Annehmlichkeiten, je-
doch sei nun einmal der Helm ein wirksamer Unfallschutz,
weil er die Gewalt herunterstiirzender Sachen abfange.

Handschuhe

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

Sinnvolle Erndhrung im

kénnte, 4 mm Muttern mit Handschuhen anzufassen, soll-
ten Handschuhe auch dort nicht getragen werden, wo sie
sich von selbst verbieten, so z. B. beim Begehen von Lei-
tern. Ein tédlicher Unfall in der letzten Zeit findet seine
Ursache wahrscheinlich darin, daB der Verungliickte sich
mit den Handschuhen nicht an den verschmierten Sprossen
halten konnte und abstlirzte.

Brillen

Immer wieder findet man Méanner ohne Schutzbrille am
Schmirgelstein arbeitend. Ist ihnen denn ihr Augenlicht so
wenig wert? Abspritzendes Schleifgut kann u. U. ein Auge
fir immer unbrauchbar machen. Man hort auch, daB die
Ausgabe X nicht die richtige Schutzbrille auf Lager habe.
Die Ausgabe X hat die verschiedenen Sorten (weiB fiir
Stemmer und Hauer, farbig fiir Brenner und SchweiBer,
Athermal 3——11 je nach Erfordernis, mit und ohne Seiten-
schutz) auf Lager zu haben. LaBt Euch nicht abweisen, son-
dern verlangt die erforderliche Brille.

Gas- und Sauerstoffschlduche

Nicht aufhdéren wollen die Klagen iiber die nur aus Flick-
stellen bestehenden Schlduche. Die WZV muB die im Be-
trieb undicht gewordenen Schlduche immer wieder instand-
setzen, sie kann nicht nur neue Schlauche herausgeben,
denn auch sie muB sparen, wie wir alle. Etwas sorgsame-
res Umgehen mit den Schlduchen erspart allen Beteiligten
viel Arger, Bitte rdumt die Schlauche aus dem Weg und
héngt sie an den dafiir vorgesehenen Stdndern auf.

In den Docks sind in die holzernen Laufstege Schlitze ein-
gesdgt worden, in die nun die vom Dockkasten kommen-
den Schlduche eingelegt werden, um sie vor Beschadigun-
gen durch Zertrampeln oder Kaputtfahren zu schiitzen.
AuBerdem ist damit eine Stolpergefahr beseitigt.

Dockbriicke

Wiirden Sie als FuBganger in der Stadt die Fahrbahn statt
der Biirgersteige benutzen? Wohl kaum, es wiirde Thnen
auch schlecht bekommen. Warum tun Sie es denn auf der
Dockbriicke?

Auch sie hat eine Fahrbahn und 2 ,Biirgersteige”.

Die Gefahr des Anfahrens ist dort wie hier gleich groB.
Also beniitzen Sie bitte als FuBgdnger in Zukunft die Biir-
gersteige der Dockbriicke,

Soviel fiir heute Berndt, Sicherheitsingenieur

Dienste der Gesundheit

(zum Welterndhrungskongre in Hamburg im August)

Nach dem Stande der derzeitigen Technik ist der Welt-
nahrungsraum zur Zeit bestenfalls erst zu 20 %o ausgenutzt,
das heiBit, daB die wachsende Menschheit erndhrt werden
kann, selbst wenn sie sich von heute 3,5 Mrd. Menschen
bis zur Jahrhundertwende auf 6 Mrd. Menschen vermehrt.
Es ist eine Frage der sinnvollen Erschliefung der gewalti-
gen Erndhrungsreserven im Boden, im Wasser, in der Luft
und auch im All. In den hochentwickelten Léndern, die in
der Welt sozusagen eine Insel des Wohlstandes darstellen,
nimmt die Nahrungsmittelerzeugung stdrker zu als die
Bevolkerung, wdahrend in den Entwicklungsldndern die
Bevélkerung starker wachst als das Erndhrungspotential.
Diese Tatsache lehrt, daB das Welterndhrungsproblem nicht
blo8 ein Produktionsproblem, sondern auch ein Vertei-
lungsproblem ist. Dieses Verteilungsproblem kann aller-
dings nicht durch Geschenke, sondern auf die Dauer nur
durch systematische Besserung der Verhiltnisse in den
Entwicklungslandern geldst werden, deren Kaufkraft dann
auch zunimmt, um bei Bedarf Nahrungsmitteliiberschiisse
anderer Weltteile kaufen und bezahlen zu kénnen.

Im Vordergrund stehen Gesundheit und Leistungsfdhig-
keit des Menschen. Dariiber hinaus ist aber die Nahrungs-
aufnahme ein Vorgang der Vollentfaltung menschlicher

Lebensfreude schlechthin. Dieser Kulturimpuls der Erndh-
rung profiliert sich in Zukunft immer stirker. Hohe
Ernédhrungskultur férdert nicht zuletzt die Zusammenarbeit
der Vélker. Sie ist die eine starke Sdule, auf die sich die
Aussagen dieses Kongresses stiitzen.

Die zweite bildete das stindig wachsende Gesundheits-
bewuBtsein des Menschen. Der KongreB zeigte, daB sinn-
volle und bewuBte Erndhrung vorbeugende Medizin ist.
Die volks- und weltwirtschaftlichen Kosten von Erndh-
rungsfehlern erreichen in der Welt jéhrlich einen Betrag
von mehreren hundert Milliarden DM. Man kann deshalb
sagen, daB hohe Erndhrungskultur im weitesten Sinne die
volks- und weltwirtschaftliche Produktivitat entscheidend
beeinfluBt.

In den hochentwickelten Landern entfaltet sich der wach-
sende Wohlstand auch im Bereich der Erndhrung immer
mehr zum totalen Konsum, d.h. es entsteht eine Gesell-
schaft ohne Konsumklassen, in der alle sich alles leisten
konnen. Mit Recht betrachten es Politik und Wissenschaft
als eine wichtige Zukunftsaufgabe, diese Einheit von
‘Wohlstand, Erndhrungskultur, vorbeugender Medizin und
Produktivitdt auch in den Entwicklungsldndern anzu-
streben.
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Tor oder Nicht-Tor, das ist hier die Frage, die wir nicht
untersuchen wollen; denn das schéne und faire Spiel, mit
dem die WeltfuBBballade 1966 abschlof3, war ebensoviel
wert wie der Titel ,Weltmeister”. Wir wollen etwas ganz
anderes. Es hatte den Anschein, daf3 die Frage nach dem
dritten Tor zu einer Preisfrage fir Psychologen oder zu
einem Politikum zu werden drohte, und dabei dirfte fest-
stehen, daf3 ldngst nicht bei allen, die mit Leidenschaft
diese Frage diskutierten, die Kenntnis der Regeln des FuB3-
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
Gesellschaft erlebt hdtte, erscheinen mifte. Eine hoch-
stehende Hamburger Persénlichkeit fragte mich: Wieso war
eigentlich da in der, ich glaube, siebenundachtzigsten
Spielminute ,abseits”, und weshalb in einer dhnlichen Si-
tuation wieder nicht, und warum schieBt der Torwart den
Ball mal so und mal nicht und dann wieder nur von Hand
zuriick ins Spielfeld, — und damit fand ich endgultig den
Ausruf eines Kollegen in der Frankfurter Allgemeinen be-
statigt: ,Wo ist der Held, der sich mutwillig dem Verdacht
aussetzte, so Uber jedes ertrégliche MaB3 versnobt zu sein,
daB er in jenen entscheidungsschwangeren Tagen tolldreist
eingestiinde, sich fir FuBball nicht zu interessieren?2”
Wer konnte ahnen, daB3 die Ausscheidungskédmpfe eines
sportlichen Wettstreits in Regionen enden, denen ,Die
Welt” ,altrémischen Zuschnitt” beimaf32 ,Die Herrscherin
bat die siegreichen Gladiatoren zu sich und schenkte ihnen
den Siegespreis. Sie nahmen den Fetisch aus purem Gold
in ihre Hédnde, kiifiten ihn, streichelten ihn und reckten ihn
der Menge entgegen. Da entlud sich eine Explosion. Der
Jubelschrei einer Nation durchschlug die Schallgrenze.”
Nun, wir wollen nicht die Bilanz ziehen, daf3 ,der harmlose
Versuch, die beste FuBBballmannschaft der Welt zu ermit-
teln, immer wieder mit einem Vélkerzwist enden misse”.
Wir wollen uns den Spielregeln zuwenden. Und wenn es
nur deshalb sei, kinftighin den bedauernswertesten, da
stdndig in Lebensgefahr schwebenden, der 23 Ménner des
FuBballfeldes besser zu verstehen oder mit groflerer Be-
rechtigung auf ihn zu schimpfen: den Schiedsrichter. Erst
traute ich mich gar nicht, dieses Thema anzurihren, weil die
Sportfreunde alles zu wissen scheinen und die anderen sich
Uberhaupt nicht dafir interessieren. Doch der welt-
geschichtliche Lauf, den der FuBball nun mal genommen
hat, rickt die Dinge in ein ganz neues Licht.

Die FuBBballregeln in voller Ausfihrlichkeit sind ein wissen-
schaftliches Werk von 62 Seiten. Sie sind vom Deutschen
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FuBball-Bund E. V. herausgegeben und fir 40 Pfennig zu
haben. Es kann nicht unsere Aufgabe sein, alles zu wieder-
holen, was da drin steht; doch méchten wir wenigstens
einige immer wieder auftauchende Fragen unter die Lupe
nehmen, und dabei stitzen wir uns auf diese authentische
Quelle.
Beginnen wir mit der kompliziertesten Regel Nr.11, ,Ab-
seifs”. Wortlich heif3t es:
,Ein Spieler ist abseits, wenn er im Augenblick, in
dem der Ball gespielt wird, néher der geg-
nerischen Torlinie ist als der Ball, ausgenommen:
a) er befindet sich in seiner eigenen Spielfeldhdlfte;
b) zwei Spieler der gegnerischen Mannschaft sind ihrer
Torlinie néher als er;
c) der Ball wurde zuletzt von einem Gegner berihrt oder
gespielt;
d) er bekommt den Ball direkt von einem Abstof3, Eckstof3,
Einwurf oder von einem Schiedsrichterball.”
Man muf3 schon scharf nachdenken, will man diese Regel
richtig verstehen und genau einhalten. Daf3 es vom Schieds-
richter allerlei verlangt ist, in der Hitze des Gefechts die
Situation in jedem Moment zu Ubersehen, wo doch stindig
alles im FluB ist, bedarf keiner Erkldrung. Man will ja mit
dieser Regel gerade erreichen, daf} alles sténdig in Bewe-
gung bleibt, daB3 sich ein flieBendes Zusammenspiel ent-
wickelt und man sich nicht vor dem gegnerischen Tor auf
die Laver legt und mit ein paar Bombenschissen Gber den
ganzen Platz zwar den Ball, aber nicht die Mannschaft in
Bewegung hdlt! Bei einem Verstof3 gegen die Abseitsregel
wird ein indirekter Freistof3 fir die andere Mannschaft ge-
geben. Wichtig zu wissen ist, daB3 ein abseits stehender
Spieler nicht bestraft wird, wenn er nach Ansicht des
Schiedsrichters nicht auf das Spiel oder einen Gegner
storend einwirkt bzw. keinen Vorteil aus seiner Stellung zu
ziehen bestrebt ist. Der Schiedsrichter darf nicht eine Se-
kunde lang unaufmerksam sein, denn entscheidend fir die
Abseitsstellung ist nicht, wo sich der Spieler befindet, wenn
er den Ball erhélt, sondern wo er in dem Augenblick stand,
als der Ball von einem Mitglied seiner Mannschaft gespielt
wurde! Ein Abseits auf dem Fernsehschirm richtig zu er-
kennen, ist wegen der ausschnitthaften Bildfihrung oft un-
moglich.
Soviel Uber die grundséizlichen Bestimmungen. Wer die
Sache noch grindlicher studieren will, mag sich in die vom
Deutschen FuB3ball-Bund konstruierten Modellfédlle vertie-
fen, von denen wir einige auf den folgenden Seiten wieder-
geben.
Es war vorhin vom ,indirekten Freisto3” die Rede, mit dem
ein ,Abseits” geahndet wird. Auch hieriber herrscht oft
Unklarheit. Man hat zu unterscheiden zwischen indirektem
Freisto3, direktem Freisto3 und Strafstof3. Bei einem in-
direkten Freistof3 kann ein Tor nur erzielt werden, wenn der
Ball vorher einem anderen Spieler abgegeben wurde. Bei
einem direkten ist ein unmittelbarer Torschuf3 zuldssig.



Ein Strafstof3 wird laut Regel 14 folgendermaBen definiert:

1. Ein Strafstof3 wird von der Strafstoimarke ausgefihrt.
Bei seiner Ausfihrung missen alle Spieler, mit Aus-
nahme des den Strafstof3 ausfihrenden Spielers und des
gegnerischen Torwarts, innerhalb des Spielfeldes, aber
auBerhalb des Strafraumes und mindestens 9,15 m von
der Strafraummarke entfernt sein, bis der Ball im Spiel
ist.

2. Der gegnerische Torwart muf3 auf seiner Torlinie zwi-
schen den Torpfosten stehen, ohne seine Fie zu bewe-
gen, bis der Ball gestof3en ist.

3. Der den Strafstof3 ausfihrende Spieler muf3 den Ball
nach vorn stoBBen; er darf den Ball erst ein zweites Mal
spielen, nachdem dieser von einem anderen Spieler be-
rihrt oder gespielt worden ist.

4. Der Ball ist im Spiel, nachdem der StoB8 ausgefihrt ist,
das heiit, wenn der Ball eine Strecke von der Ldnge
seines Umfanges zuriickgelegt hat.

5. Aus einem Strafsto3 kann ein Tor direkt erzielt werden.

6. Falls notwendig, ist die Spielzeit bei Halbzeit oder
Spielende zu verldngern, um die Ausfihrung des Straf-
stofBes zu erméglichen.

7. Wenn bei einem nach Ablauf einer der beiden Spiel-
zeithdlften ausgefihrten Strafstof3 der Ball den Torwart
beriihrt, bevor der Ball die Torlinie zwischen den Tor-
pfosten Uberschreitet, so darf das Tor nicht fir ungiltig
erklart werden.

Oft wird gefragt, wie sich der Torwart beim Abstof3 zu ver-
halten habe, wann er den Ball aus der Hand abschiefen
darf und wann nicht. Dazu besagt die Regel 16:
.Wenn der Ball auBBerhalb des Tores Uber 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 gestoBen, und zwar aus jener Torraumhdlfte, wo
der Ball ausging. Der Torwart darf beim Abstof3 den Ball
nicht mit den Hdnden aufnehmen, um ihn dann ins Spiel
zu stoflen . .."

Die Gegner des Spielers, der den Abstof3 ausfihrt, missen

bis zur Ausfihrung des Abstofles auBerhalb des Straf-

raumes bleiben.

Anders ist die Sache, wenn ein Spieler der verteidigenden

Mannschaft den Ball zuletzt gespielt hat. So erkldrt sich

also das oft zu bemerkende kurze Zwischenspiel Gber die

Strafraumgrenze zwischen Torwart und einem Spieler sei-

ner Mannschaft.

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 befdhigt, mit

Selbstversténdlichkeit vorausgesetzt wird, so sind Beherr-

schung der Regeln und der Spieltechnik beim FuBballspiel

nur die Grundlage fir das, was den FuBBball auch fir den

Nicht-Spieler so anziehend macht: die Taktik des Zusam-

menspiels, die Strategie eines gezielten Angriffs, die Kunst

einer undurchldssigen Abwehr. Da studiert man dauvernd
neve Wege, und so hat auch eine kliger spielende Mann-
schaft die Chancen, eine an sich stérkere zu schlagen.

Jedem Interessierten wird die neuartige Aufstellung der

deutschen Mannschaft aufgefallen sein. Die klassische Auf-

stellung 5 Stirmer, 3 Laufer, 2 Verteidiger hat einer neuen

Gruppierung Platz gemacht. Schon beim Weltmeisterspiel

1962 entwickelte man ein neues System, nach dem man

einen der inneren Stirmer zuricknahm und den Mittellaufer

bis hinter die Verteidiger agieren lie3; heute hie3 die Pla-
cierung: vier, zwei, vier. Die Verteidigung wurde also er-
heblich verstdrkt, doch kriegte sie dafir auch mehr zu tun.

Bei Angriffen hatte sie mit geballter Kraft nachzustofen,

und so ist es kein Wunder, daf} bei der diesjchrigen Welt-

meisterschaftsaustragung mehrmals Tore von Verteidigern
geschossen wurden.

Doch ob Stirmer oder Verteidiger, — wer Tore schiefien

kann und will, ist in der Betriebssportgemeinschaft der DW

jederzeit willkommen! cl.

UPI

Bild links: Der Schock beim Endspiel um die Weltmeisterschaft. Wenige
Sekunden vor dem SchluBpfiff schieBt Weber, unhaltbar fir Gordon Banks,
das Ausgleichstor. Neben Weber Uwe Seeler, Ramon Wilson, Moore,
Schnellinger und im Hintergrund ganz rechts Jackie Charlton. Im Hinter-
grund am Boden der Verteidiger George Cohen.

Bilder unten: Dies also war das...
stand es von diesem Moment an 3:2.

na, wie dem auch sei. Jedenfalls

e, L
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Abseits

Der PaB zum Spieler der eigenen Mannschaft

A gibt den Ball an
B und l&uft nach A,.
B wird von D an-
gegriffen und  gibt
den Ball nach A,
A ist abseits,
weil er keine zwei
Gegner zwischen sich
und der Torlinie hatte,
als B den Ball ab-
spielte.

Wirde A erst in
dem Augenblick aus
A, starten, in dem B
den Ball abspielt,
dann ware A; nicht
abseits.

Zuricklaufen zum Ball

L4

S A gibt den Ball zur
Mitte. B lduft aus
Stellung B, in Stel-
B4 g b
D / lung B, zuriick.

] B ist auch in Stel-

lung B, abseits,

3*82 weil er keine zwei

7 O Gegner zwischen sich

0 E und der Torlinie
hatte, als der Ball

gA von A abgespielt

wurde.

Vom Torwart abgewehrt

—

A schiefit oufs Tor.
Von C kommt der
Ball zu B, der ihn

éi(: d
O zu F weiterspielt.
F ist abseits,
E weil er sich vor B
= 2 B

befindet, und weil in
dem Augenblick, als
der Ball von B ab-
gespielt wurde, keine
D zwei  Gegner ndher

der Torlinie waren
als er selbst.

A

Vom Tor abgeprallt

A schiefit aufs Tor.

Der Ball prallt vom
Torpfosten zuriick ins
gsﬁ’ Spielfeld. B

Uber-

O R nimmt den Ball.
B ist abseits,
weil der Ball zuletzt

von A, einem Spie-
ler seiner eigenen
Mannschaft, gespielt
wurde und B in dem
Augenblick, als A den
Ball zuletzt spielte,

o E vor A sich befand und
keine zwei Gegner

HA ndher der Torlinie
waren.
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Nicht abseits

Der PaB zum Spieler der eigenen Mannschaft

A und B haben alles

uberspielt. A fihrt
| l den Ball. Der Tor-
wart C stellt sich

ihm entgegen. B be-
findet sich in B;. A
gibt nach B, ab. B
l&uft jetzt von Stel-
B2 lung B; nach B, und
oaor schiebt den Bufl ins
or.

!

c Tor.
n B ist nicht ab-
I seits. Denn im Au-
gA genblick, als A den

! Ball_abspielte, war B
in Stellung B; nicht

]
81 naher der Torlinie,
er war hinter dem

Ball.
*\)Nére.'B bei Abgabe des Balles durch A schon in B,, dann wére er
abseits.

Zuriucklaufen zum Ball

A besitzt den Ball
und sieht, daBB B in
Sfellun% By abseils
steht. Er wartet, bis
B; nach B, zurick-
gelaufen ist, und gibt
jefzt den Ball an B.

B ist nicht mehr
abseits, weil bei der
Abgabe des Balles
durch A zwei Gegner
ndher der Torlinie
waren als B.

i

£\

Wé—----

Vom Torwart abgewehrt

I ﬁ\ I A schieBt aufs Tor,

(o B befindet sich in

R Abseitsstellung. Der

o Ball prallt von C zu
B zuriick.

B ist nicht ab-

seits, weil der
Ball zuletzt vom Geg-
ner gespielt wurde.
Dabei ist Voraus-
setzung, daB B, als

o

A schof3, auf Spiel
A und Gegner nicht ein-
wirkte.
Vom Tor abgeprallt A schieBt aus Stel-

lung A,. Der Ball
prallt vom Tor zu-
rick. A ist nach Stel-
lung A, gelaufen und
spielt denSBc;III zu 'E
A ist in Stellung A,
C nicht abseits,
denn er hat in A,
den Bc;ll selbst zuletzt
gespielt.

% ,zAz B ist nicht ab-

seits, denn er war,

i als A in A, den Ball

D o spielte, nicht ndher
V4 der Torlinie. Befdnde

P . B<Y | sich B im Augenblick
3 U4 der Ballabgabe vor

,A" A,, also ndher der
Torlinie, dann wdre
er abseits.




Abseits

Nach dem EckstoB

[, ‘

A fihrt einen

=
~ A Eckstof3 aus. Der
Cc 0 A N Ball kommt zu
z. B. B spielt zu D.

f D D ist ab-

seits, weil

0 das ,aufgeho-
bene  Abseits”

auvBer Kraft tritt,
sobald B den
Ball spielt und
D nicht zwei
Gegner vor sich
hat.

Nach einem Einwurf

Einwurf von A zu
B, A lguft von Stel-
lung A; nach A,, wo-
hin ihm dann B den
Ball zuspielt.

A ist abseits,
weil er im Augenblick
Vi B der Ballabgabe keine

zwei Gegner zwischen
sich und der Torlinie
hotte.

A4’

Behinderung des Torwarts

<
—K
SRS
A schieBBt aufs Tor.
’158 Im glgichen Augen-
D blick l&uft B aus Ab-
seitsstellung gegen C,

um ihn anzugreifen.

E 2
O!i B ist abseits,
weil er aus der Ab-
A seitsstellung  heraus

den Gegner zu stéren
sucht.

Ricklaufen aus Abseitsstellung

A spielt den Ball. B
lguft aus der Abseitsstel-
lung in B, nach Stellung
B,, um den Ball zu Gber-
nehmen.

B ist abseits, denn
im Augenblick, als A den
Ball abspielte, befand er
sich vor A, und es waren
keine zwei Gegner néher
ihrer eigenen Torlinie.

Nicht abseits

Nach dem EckstoB

=

¢

A fohrt einen Ecksto aus. Der Ball kommt zu B, welcher ins Tor

schiefit.
B ist nicht abseits, weil beim EckstoB ,Abseits” aufgehoben
ish.
Nach einem Einwurf
5 /— gbc

Einwurf von A zu B,
der in Abseitsstellung
den Ball aufnimmt und
verwandelt.

B ist nicht ab-
seits, weil beim
Einwurf ,Abseits” auf-
gehoben ist.

Der Gegner berihrt den Ball

A schieit aufs Tor.
D I&uft von der Stel-

~

L
B

o
/
A

lung Dy nach D, in die
SchuBlinie. Der Ball
i von seinem
b zu dem sich
ruhig verhaltenden B.

B ist nicht ab-
seits, obwohl er
eine  Abseitsstellung
im Augenblick des
Torschusses  innehat.
Denn B hat in Abseits-
stellung nicht auf das
Spiel eingewirkt — A
schof} aufs Tor —, und
dann hat der Gegner
D, den Ball zuletzt
gespielt.

In der eigenen Spielhdlfte

A spielt den Ball in die
egnerische Spielhdlfte, B
duft jetzt aus Stellung B,
nach B, und Ubernimmt

den Ball.

B ist nicht ab-

seits, obwohl er im
Augenblick der Ballab-
gabe vor A sich befand
und keine zwei Gegner
ndher ihrer eigenen Tor-
linie waren. In der
eigenen Spielhdlfte
gibt es kein ,Abseits".
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Die Lehrausbildung
auf der
Deutschen Werit

Jedes Jahr werden viele Jungen und viele Mad-
chen mit ihrer Schulausbildung fertig und ,der
Ernst des Lebens” beginnt fiir sie. Es zeigt sich
immer wieder, daB durchaus nicht alle Schulab-
géanger eine feste Vorstellung von ihrem wei-
teren Lebensweg haben und daf sie nicht genau
wissen, was sie werden sollen. Um diesen Su-
chenden, bzw. deren Eltern, Wege zu zeigen und
um jenen, die sich schon fiir einen technischen
Beruf entschieden haben, eine konkrete Vorstel-
lung von verschiedenen Ausbildungsméglichkei-
ten zu geben, stellen wir hier regelmaBig Berufe
vor, die man auf der Deutschen Werft erlernen
kann. Wir wollen heute kurz auf die drei Berufe
eingehen, aus denen die Bildbeispiele auf diesen
Seiten junge Kollegen bei der Arbeit zeigen.

Da ist zundchst der Beruf des Mdobeltischlers.
Die Ausbildung dauert drei Jahre. Man lernt
Holzpflege und Lagerung sowie die Be- und Ver-
arbeitung von Holzern. Doch ebenso wichtig ist
heute der Umgang mit neuartigen Werkstoffen.
In der Ausbildung werden alle Holzverbindun-
gen angefertigt, das Furnieren erlernt, Mobel
hergestellt und an Bord eingebaut. Man lernt die
verschiedene Oberflachenbehandlung von Mo-
beln, Wandverkleidungen usw. kennen und mit
den Holzbearbeitungsmaschinen umgehen. Ein
vielseitiger Beruf, in dem man auf den Werften
wie in der Mébelindustrie Arbeit findet und
durch Abendlehrgange und Meisterschulen, Inge-
nieur- und Kunstschulen etliche Aufstiegsmog-
lichkeiten in den Fachrichtungen Innenarchitek-
tur, Bauwesen, Holzbearbeitung hat. Das Bild
zeigt Margot Konig bei der Arbeit. Sie ist im
ersten Lehrjahr.

Auch der Blechschlosser lernt drei Jahre. Nach
einer Grundausbildung in der Lehrwerkstatt er-
folgt eine Ausbildung in verschiedenen Arbeits-
gruppen des Neubau- und Reparaturbetriebes.
Daneben lernt man Schweilen und Schneiden,
Schmieden und Harten, Drehen usw. Tiren und
Treppen, wasserdichte SchottenschlieBvorrich-
tungen, Behalter verschiedenster GroBen, Blech-
verkleidungen, Liifterkandle wund gréBere
SchweiBkonstruktionen fiir den Schiffbau sind
nur einige herausgegriffene Beispiele aus der
vielseitigen Tdatigkeit des Blechschlossers. Na-
tirlich gibt es auch in diesem Beruf durch Teil-
nahme an Industrielehrgangen und Abendschu-
len, Fach- und Ingenieurschulen mannigfache
Aufstiegschancen.

Auf dem nebenstehenden Bild sieht man Horst
Bethke und Hans-Jirgen Gripp bei der Anferti-
gung einer Gartenpforte.

Der Werkzeugmacher schlieilich ist ein ebenso
wichtiger wie interessanter Beruf. Die Lehrzeit
betrdgt dreieinhalb Jahre. Nach der Grundaus-
bildung in der Lehrwerkstatt erhdlt der Lehrling
eine weitere Ausbildung in der Werzeugmache-
rei und der Werkzeugmaschinenreparatur und
Sonderausbildungen im Drehen, Hobeln, Frésen,
Schmieden, Héarten und SchweiBen.

Durch Teilnahme an entsprechenden Lehrgédngen
und Schulbesuch bestehen Aufstiegsmoglichkei-
ten zum Meister und Konstrukteur. Die Zukunfts-
aussichten sind sehr gut, da solche Fachkréfte in
allen Industriezweigen gesucht sind.

Unser Bild zeigt Norbert Timm (drittes Lehrjahr)
bei AnreiBarbeiten am Teilkopf.



Betriebsangehoérige und andere Interessenten, die ihre
Migdel und Jungen in einem dieser Berufe bei uns in die
Lehre bringen wollen, bitten wir, sich an den Ausbildungs-
leiter Betriebsingenieur Sass, Kupiferschmiede, Telefon
3 53, oder an Meister Althofi, Lehrwerkstatt, Telefon 2 44,
zu wenden.

Meine erste

Wir schlenderten am Kai entlang in Richtung unseres
Dampfers. Wir sollten auf der ,Tugelaland” als Géaste an
der Probefahrt teilnehmen. 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 muBten noch einige Farbstellen an der
Schiffswand ausbessern. Die Maschinisten trugen Werk-
zeuge und Leinen an Bord. Jetzt war es 5§ Minuten vor
8 Uhr. Um 8 Uhr sollte der Frachter ablegen. Die letzten
Ingenieure und Steuermédnner waren an Bord gegangen.
Die Briicke wurde abgeschraubt und der Kran hob sie
an Land. Die Bugsierschlepper lagen auf ihren Posten und
warteten noch auf ihr Signal. Plotzlich zuckten wir zu-
sammen. Die ,Tugelaland” hatte uniiberhdrbar das Zeichen
zum Ablegen gegeben. Die Bugsierschiffe gaben das Signal
zuriick 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 schone Land-
schaft mit den niedlichen alten Héusern und den pompé&sen
Villen an uns vorbei. Wir lehnten immer noch an der Re-
ling, und es war prachtig, bei so herrlichem Wetter die
norddeutsche Landschaft von der Elbe aus zu betrachten.
Auf dem Programm wurden um 9 Uhr die Ankerproben
angekiindigt. Es war kurz vor 9 Uhr als auch schon das
gleichmaBige Vibrieren des Schiffes aufhérte und die Mo-
toren stillstanden. Schnell begaben wir uns zum Bug.
Der Anker war schon auf Grund gefallen. Mit viel Larm
zog die Ankerwinde gerade den Anker wieder hoch.
Dumpf hallte der Anschlag im: Schiffsbauch nach.

Jetzt hatten wir aber groBen Hunger und wir suchten
schnell den Speiseraum auf. Wir waren erstaunt, wie schén
man doch so einen Laderaum ausschmiicken konnte. Die
Tafeln waren mit Wimpeln und Blumen geschmiickt. An
den Wénden hingen groBe Flaggen der Deutschen Werft,
der Globus Reederei und der Stid-Afrika-Linie (SAL).

Nach dem Friihstiick wollten wir endlich die Hauptma-
schine besichtigen. Ganz oben stiegen wir in den Maschi-
nenraum. Das gleichmdBige Arbeiten der Ventile ver-
sprach uns ein gutes Funktionieren ,unseres Motors",
Unten standen iiberall Schlosser und Ingenieure, die den
GroBmotor auf alle Beanspruchungen ausprobierten. Dau-
ernd wurden Ul- und Kithlwassertemperaturen tberpriift.
Am Fahrstand war immer grofSer Betrieb, denn von hier
aus wird die ganze Maschinerie {iberpriift und gesteuert.
Nachdem wir den Maschinenraum besichtigt hatten, stie-
gen wir hoch in die Besatzungsrdume. Hier waren schone,
saubere Kajiiten fiir die Matrosen und Maschinisten. Ein

Bewerber von aufierhalb bitien wir, uns unter der Tele-
fon-Nummer 84 61 41 App. 2 44 anzurufen.

Schulabgédnger, die im Herbst 1966 die Schule verlassen
(Bewerber aus Schleswig-Holstein und Niedersachsen),
konnen sich schon fiir einen fritheren Lehrbeginn bei uns
melden.

Probefahrt

Deck hoher trauten wir unseren Augen nicht mehr. GroB-
ziigige und neumoderne Kammern setzten uns in hochstes
Erstaunen. Die Wohnung des Kapiténs ist natiirlich die
schonste. Er wohnt in zwei grofen, luxuriésen Zimmern,
in denen auf weichen Teppichen bequeme Sessel stehen.
Barocke Steh- und Wandlampen erhellen bei Ddmmerung
die Wohnung. Vor den Fenstern stehen wunderschéne
Blumen und an den Wénden héngen vor zeitlosen Tapeten
moderne Gemélde. Fiir die Schreibarbeiten steht ein gro-
Ber, praktischer Schreibtisch mit Schreibtischlampe und
Telefon bereit.
Als wir uns die Wohnung eingehend angeschaut hatten,
suchten wir die Schiffsbar auf. Die war auch so modern.
In bequemen Skai-Sesseln nahmen wir Platz und klingel-
ten nach dem Steward. Sogleich kam er und wir bestellten
uns einen Drink. Durch eine groBe Fenstertiir schien die
Sonne auf die herrlichen Blumen, die auch hier ange-
pflanzt waren. DrauBen flog das schdumende Wasser an
uns vorbei. Bald merkten wir, daB es sich wirklich vor-
ziiglich auf diesem Schiff leben 188t. Man braucht némlich
nur zu bestellen, zahlen war hier scheinbar altmodisch.
‘Wir kamen aus dem Bewundern von soviel Luxus und
Schénheit gar nicht mehr heraus.
Spéter schlenderten 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” umgekehrt und schon fuhren wir wieder Richtung
Deutsche Werft. Es war jetzt ganz ruhig auf Deck. Die
Géste waren in den Kajiten, Aufenthaltsrdumen und in
der Bar. Wir fuhren zligig und gerduschlos zwischen
Leuchttirmen und Bojen elbaufwérts. Nicht lange und
schon lag die DW wieder vor uns. Der Hafenlotse kam an
Bord, die Bugsierschiffe wurden wieder angespannt und
schon ging diese fiir uns so besondere Seefahrt wieder zu
Ende. Wir wéren gerne noch lédnger auf dem Frachter ge-
blieben. Als Géste natiirlich.
Langsam und majestdtisch legte die ,Tugelaland” an. Alle
standen an der Reling und warteten, bis die Briicke fest-
gelegt war. Ein alterer Herr fragte uns noch, wie es uns
gefallen hédtte und ob uns auch aufgefallen wére, wie gut
das Arbeitsklima an Bord und auf der Werft sei. ,Es war
sehr, sehr schén, auch haben wir noch in keinem anderen
Betrieb eine groBere Kameradschaft gefunden”, war un-
sere ehrliche Antwort. ,Diese Kameradschaft hat Hamburg
groB gemacht”, sagte der Herr. Stolz gingen wir von Bord
mit dem inneren Wunsch, auch einmal zur See zu fahren.
Schénfelder
Austauschlehrling (MAN)
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WIR
BEGLUCKWUNSCHEN
UNSERE JUBILARE

40JAHRE UND 25 JAHRE

40 Jahre

Walter Dittmann, E'SchweiBler
Hans Sievert, E'SchweiBler
Johann Wiechmann, Vorarbeiter
Heinrich Stover, Vorarbeiter

Jonni Tappendorf, Schiffszimmermann

25 Jahre

Heinz Forster, Maschinenschlosser

Anna Grott, Kantinenhilfe




FAMILIENNACHRICHTEN

Eheschliefungen

M'Sdhlosser Otto Schidlo mit Frl. Marlis Schlesier am 10, 6. 1966
Helfer Ingo Dobritz mit Frl. Annegret Wagner am 1. 7. 1966
Dreher Gerd Hornbostel mit Frl. Anke Hustedt am 8. 7. 1966
M'Schlosser Hinrich Martens mit Frl. Kirsten Leopold am 15. 7. 19(6
Schiffbauer Peter Platt mit Frl. Karin Vick am 16. 7. 1966
Kupferschmied Gerhard Wettern mit Frl. Helga Schénemann

am 22. 7. 1966
Matrose Heiko Gundlach mit Frl. Brunhilde Kohfeldt am 27. 7. 1966
Hauer Ernst-August Peters mit Frl. Ursula Piehl am 29. 7. 1966
M'Schlosser Gerd Palm mit Frl. Silke Schiimann am 29. 7. 1966
Schiffbauer Hans-Joachim Béussee mit Frl. Ingrid Rehm am 12. 8. 19€6
Elektriker Giinter Stahl mit Frl. Ilse Sochting am 19. 8. 1966

Geburten
Zwillinge

Helfer Erwin Krause am 31. 7. 1966 (Pdrchen)
Helfer Uwe Inselmann am 13. 8. 1966 {Tochter)

Sohn

Ausrichter Wolfgang Draeger am 2. 7. 1966
Werkstattschreiber Manfred Tutewohl am 12. 7. 1966
Fraser Wolfgang Jahnke am 27, 7. 1966

Schmied Alfred Vorel am 30. 7. 1966

Maler Edgar Schlage am 6. 8. 1966

Brenner Peter Allesch am 12. 8. 1966

Schlosser Herbert Broecker am 23. 9. 1966

Tochter

M'Schlosser Lothar Waldhaus am 27. 5. 1966
Angel. Dreher Manfred Liilsdorf am 27. 6. 1966
Helfer Ernst-Georg Schlumbohm am 2. 7. 1966
Vorhalter Hermann Fricke am 8. 7. 1866
M’Schlosser Norbert Bockelmann am 19. 7. 1966
Elektriker Juan Iglesias-Cortes am 19. 7. 1966
Schlosser Giinther Buske am 29. 7. 1966
M’'Schlosser Rolf-Hans Meyer am 7. 8. 1966
Ingenieur Peter Schmidt am 14. 8. 1966

Die Ehrung anldBlich meines 40jdhrigen Jubildums, die
erwiesenen Aufmerksamkeiten und die iiberreichen Geschenke
haben mir sehr viel Freude bereitet. Ich mochte hiermit der
Betriebsleitung und allen Beteiligten meinen herzlichsten Dank
aussprechen. Jonni Tappendorf

Fiir die mir anldBlich meines 40jdhrigen Jubildums erwiesenen
Aufmerksamkeiten und Glidkwiinsche danke ich den Herren
der Betriebsleitung, den Kollegen des Betriebsrates und der
Gewerke. W. Dittmann

Fiir die erwiesenen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche zu
meinem Arbeitsjubildum sage ich hiermit der Betriebsleitung,
dem Betriebsrat und allen Arbeitskollegen meinen herzlichstien
Dank. Heinz Forster

Herzlichen Dank fiir erwiesene Aufmerksamkeit.
Frau Anna Grott

Der frithere Zimmerer Johannes Blunck bedankt sich sehr bei
der Deutschen Werft und besonders seinen alten Kollegen fiir
die unerwarteten Gliickwiinsche und Aufmerksamkeiten zu
seinem 80jdhrigen Geburtstag.

Fiir die mir erwiesenen Gliickwiinsche zu meinem 80. Geburtstag
modchte ich der DW herzlichsten Dank aussprechen. Mit freund-
lichem GruB, besonders an alte Kollegen, von Ernst Reichert.

Zu den Gliickwiinschen und Aufmerksamkeiten, die ihnen zum
80jahrigen Geburtstag seitens der Werft {iberbracht wurden,
danken allen recht herzlich die Rentner:

Bernhard Johannsen, Alwin Nimz, Max Lohder, Adolf Cordes.

Fiir erwiesene Teilnahme und Kranzspenden beim Heimgang
meines Mannes, Emil Schmidt, sage ich meinen herzlichen Dank.
Hilde Schmidt

Die vielen Zeichen aufrichtiger Anteilnahme am Heimgang
unseres lieben Mannes und Vaters haben uns echten Trost
gegeben. Wir danken dafiir von Herzen.

Im Namen aller Angehérigen Elisabeth Korte

Fir herzliche Anteilnahme und Kranzspenden beim Heimgange
meines lieben Mannes, Heinrich Schmidt, sagen wir allen herz-
lichen Dank. Louise Schmidt und Kinder

Mit dankbarem Herzen bin ich allen verbunden, die mir ihre
Anteilnahme beim Heimgange meines lieben Mannes erwiesen
haben. Lenchen Hoffmann

Fir die vielen Beweise aufrichtiger Anteilnahme herzlichen
Dank. Die Kinder von A. Ziepolt, H. v. Houtem, E. Eckardt

Fiir die vielen Beweise aufrichtiger Anteilnahme herzlichen
Dank. E. Ehlers

Wir danken herzlich fiir alle Zeichen der Liebe und Achtung,
die meinem lieben Mann, unserem Vater und Opa auf seinem
letzten Wege zuteil wurden. Margarethe Probst und Séhne

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

Im Namen aller Angehérigen: Dorothea Rose, geb. Bendixen

Dankbar empfanden wir den Beweis des ehrenden Gedenkens
beim Heimgang unseres lieben Entschlafenen und all das von
Herzen kommende Mitgefiihl. Hanna Zigge! und Kinder

Fiir die vielen Beweise liebevoller Anteilnahme durch Wort,
Schrift, Kranz- und Blumenspenden beim Heimgange unseres
lieben Vaters, Walter Thronicke, sprechen wir hierdurch
unseren herzlichsten Dank aus. Irma Rowoldt, geb. Thronicke

Dietrich Mayer-Reinach und Frau Waltraut, geb. Thronicke

Herzlichen Dank fiir die erwiesene Anteilnahme.
Helene Marschner und Kinder

Die vielen Beweise aufrichtiger Anteilnahme, die zahlreichen
Blumenspenden haben uns tief bewegt, und wir danken herz-
lich dafiir. Allen, die dem lieben Verstorbenen die letzte Ehre
erwiesen haben, besonderen Dank. Frau Dyckerhoff u. Kinder

Herzlichen Dank fiir die erwiesene Anteilnahme anldBlich des
Heimganges unseres lieben Vaters, Friedrich Wernecke.
Fritz Wernecke und Ehefrau

Mit dankbarem Herzen bin ich allen verbunden, die mir ihre
Anteilnahme beim Heimgang meines lieben Mannes erwiesen
haben. Marie Peter und Sohn

Fiir die liebevollen Beweise der Anteilnahme an dem schmerz-
lichen Verlust meines lieben Mannes und guten Vaters, GroB-
vaters, sagen wir hierdurch unseren herzlichen Dank.

Im Namen der Hinterbliebenen: Frau Luzia Riemer

Herzlichen Dank fiir die erwiesene Anteilnahme.
Frieda Appel, Jiirgen Appel

Rentner
Heinrich Rose
(frither Vorarbeiter)
am 7. 7. 1966

Pensiondr
‘Walter Thronicke
(frither Prokurist

im Einkauf}

Wir gedenken

I

Anschldger
Henry Ehlers
am 10. 8. 1966

Rentner
Adoli Ziepoli
{friiher Kesselschmied)
am 16. 8. 1966

unserer Toten

am 12. 7. 1966 Brenner
Bernhard Marschner
Rentner am 17. 8. 1966
Alwin Ziggel .
i i Zimmermann
(friher Schrtied) Heinrich Schmidt
o Maler Kalkulator Schlosser am 18. 8. 1966
Horst Schulze Egon Kosfeld Johann Funk
Rentner am 17. 7. 1966 am 3. 8. 1966 am 6. 8. 1966 Rentner
Josef Dyckerhoff Heinrich Schupp
{friiher Kupferschmied) Rentner (frither Schlosser)
am 17. 7. 1966 Rentner Rentner Bruno Hoffmann am 29. 8. 1966
Heinrich Allers Emil Probst {friher Angest.

Pensiondr (frither Maler) (frither Kupferschmied) Rep./Biiro) Rentner
Focko Koerte am 1. 8. 1966 am 9. 8. 1966 am 7. 8. 1966 Emil Schmidt
(friher Obering.} {(frither Bohrer)
am 26. 7. 1966 am 31. 8. 1966
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(Summe der Reihen, Zeilen, Diagonalen = 260)

Man wird nun fragen, ob sich jedes beliebig groBe magi-
sche Quadrat nach so einfachen Rezepten herstellen l&Bt.
Das tut es natirlich nicht; aber doch auBerordentlich viele:
Alle diejenigen, in denen sich eine sinnvolle Kombination
der bisher erérterten Grundformen anwenden 1aBt. Wir
wollen ein Beispiel untersuchen mit 12x12Elementen. (Abb. 3)
12 ist ein Produkt von 3 x 4, oder auch 4 x 3. Wir kénnen da
einfach das in Abb. 1 gezeigte Schema mit den im letzten
Heft vorgestellten kombinieren, und zwar funktioniert das
in zweierlei Weise: Entweder teilt man das ganze Quadrat
in 9 Felder zu je 16 oder in 16 Felder zu je 9 Elementen ein.
Entsprechend werden die fir diese beiden Grundformen
gultigen Regeln angewandt. Zur besseren Ubersicht stellen
wir sie noch einmal nebeneinander:
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