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Hamburgs Seeschiffahrt im Jahre 1928

Wenn die deutsche Handelsflotte im Frithjahr 1929 mit uber |

4 Millionen Br-Reg-To, wieder vier Fiinftel ihres Vor-
kriegsbestandes erreicht hat, wird man erst ermessen
konnen, welches MaB intensiver und aufoplerungsvoller Arbeit
in den zehn Jahren nach dem Krieg von allen Berufskreisen der
deutschen Seeschiffahrt und des Schiffbaus geleistet worden ist.
Wir konnen die Grenzen noch weiter ziehen. Auch der deutsche
Uberseekaulmann, die groBen deutschen Hafenplitze mit ihrer
bis in die kleinsten Einzelheiten
gegliederten Organisation, sie
alle sind mittelbar Triiger dieser
Entwicklung gewesen, die
Deutschland wieder an die dritte
Stelle der schilfahritreibenden
Linder gebracht hat.

Schon im Vorjahr konnten wir
an dicser Stelle darauf hin-
weisen, dal die an Ereignissen
so reiche Nachkriegsgeschichte
der deutschen Handelsflolte in
die Bahnen einer ruhigen Be-
standigkeit eingebogen sei. Das
vergangene Jahr hat diese Be-
obachtung bestitigt. Es fehlt
diesem Jahr in der deulschen
Schiffahrtsgeschichte an  den
grundlegenden Umgestaltungen,
an die man sich, wie an ihnliche
Vorgiinge in der deutschen Wirt-
schait, schon gewdhnt hatte. Und
doch wird man nicht sagen
konnen, dafl das verflossene
Jahr ¢in Jahr des Stillstandes ge-
wesen ist. Die Aulgabe, vor der
die deutsche Handelsschiffahrt
stand, war die, die organisato-
rischen Umgestaltungen zu einer
festen und dauerhaften Grund-
lage des zukiinftigen Geschiiltes
auszubauen, und dies kann nur
moglich sein in  ziher und
individueller Kleinarbeit. Denn
im Grunde setzt sich jeder groBe
Erfolg aus zahlreichen kleinen
zusammen, und hierfiir ist die
einzige Vorausselzung: stille
und emsige Arbeit.

Damit soll nicht gesagt sein,
daBl es an HuBeren Anlissen,
bei denen dic Allgemeinheit
Zeuge dieser Arbeit war, gefehlt hat. . Wie wohl keins
seiner Vorginger ist das Jahr 1928 ein Jahr des Schilf-
baus gewesen. Die beiden grofen deutschen Reedereien,
die Hapag und der Norddeutsche Lloyd, hatten Ende 1927 die
letzte Etappe des vorliufigen Wiederaufbaus erreicht, indem sie
neben hochwertigen Fahrgastschiffen zur Konsolidierung ihrer
internationalen Seelrachtdienste eine grofic Anzahl moderner
Frachtschiffe bei deutschen Werften bestellt hatten, Die Ferlig-
stellung dieser Schiffe hat sich fast tiber das ganze Jahr 1928
erstreckt. Es gab Tage, an denen von nicht weniger als drei
Werlten zugleich der Stapellauf irgendeines Dampfers oder Motor-
schiffes gemeldet wurde. Die Reedereien hatten nun die Aufgabe,
den stindigen Tonnagezuwachs systematisch den einzelnen Ver-
kehrsgebieten cinzugliedern. Sie konnten dies um so miiheloser,
als sie bisher tatsichlich aus Mangel an geeigneten Schilfen
verschiedene Dienste hatten vernachlissigen bzw. mit gecharteter
Tonnage hatten versehen miissen.

Von den Neubuuten der Hamburg-Amerika
Linie verdienen die Schiffe fiir den Dienst nach der Weslkiiste
von Nordamerika und nach Ostasien besonderes Interesse. Die
Westkiistenschilfe haben ihre Namen nach bekannten amerika-
nischen Stidten erhalten, und zwar ,San Francisco®, ,Los

Dr-Ing. e. h. Hermann Blohm,
Seniorchel der Firma Blohm & Veb.

Angeles, ,Seattle” und ,Portland”. Alle vier Molor-
schilfe, die je 6300 bis 7300 Br.-Reg-To. groB sind, wurden beim
ersten Eintreffen in ihren Hafenstidten herzlich empfangen. In
simtlichen Hilen wurden Kapitine und Olffiziere der Patenschiffe
durch Vertreter der Halenkommissionen sowie der Handels-
kammern bereits am Pier begriit und im Rathaus durch den
Birgermeister in &ffentlicher Sitzung willkommen geheiBen. Als
Gegengabe fiir die Gemilde der einzelnen Schiffe, welche die
Hamburg-Amerika Linie den
Patenstidten gewidmet hatle,
stilteten diese verschiedene wert-
volle Geschenke. So (iberreichie
der Biirgermeister von Portland
den Offizieren des MS. Port-
land eine silberne Bowle, die
Stadt Los Angeles ihrem Paten-
schiff eime Plastik von hohem
Kunstwert. An die oifiziellen
BegriiBungen reihten sich ver-
schiedene von wirtschaftlichen
Korporationen, den deutsch-
amerikanisch Vereini

sowie der Schiffsleitung gegebene
Festbanketts und sonstige Feier-
lichkeiten, die sich zu lebhaiten
Kundgebungen fiir Deutschland
und die deutsche Schiffahrt ge-
slalleten. Die gesamte Presse be-
achtete die deutschen Schilfe
und ihr erstes Eintreffen an der
Westkiiste Nordamerikas in ein-
gehender und herzlicher Weise.

Fir den transatlanti-
schen Dienst nach der
Ostkiiste Nordamerikas
hat ’e Hamburg-Amerika Linie
zwer Fahrgast- und Frachtschiffe
von je 16000 Br.-Reg-To. im
Bau, die dic Namen ,St.Louis®
und ,Milwaukee“ erhalten,
In den Dienst nach Mittel-
amerika und Westindien sind
sechs meue Motorschiffe einge-
stellt  worden, darunter die
Motorschiffe ,Orinoco* und
.Magdalena von je 9000 Br.-
Rg-To., die geschmackvolle und
zweckmiBige Einrichtungen fiir
cine groBere Anzahl von Passa-
gieren haben. Frachtschiffe von je
3600 Tonnen sind die Motorschiffe ,,Phoenicia®, wPhrygia“,
JPalatia“und Patricia“, For den Dienst nach Siidamerika
befindet sich das Fracht- und Fahrgastmotorschilf ,General
Osorio* im Bau.

Der Ostasiendienst der Hamburg-Amerika
Linie hat durch die Indienststellung von fiinf hochmodernen
Motorschilfen von je etwa 7300 Tonnen ecine bedeutende Erweite-
rung erfahren, und zwar sind dies die Motorschiffe Lever-
kusen, ,Burgenland®, wDuisburg’ [ Kulmerland*
und ,Sauerland®, auf deren besondere Maschinen-und Ruder-
konstruklion an anderer Stelle noch eingegangen wird. Schlieb-
lich bleiben zu erwihnen zwei Dampler fiir die Australienfahrt,
und zwar die Dampler [[¢chst und ,Leuna® von je GGOO
Brutto-Register-Tonnen.

Mit der Fertigstellung dieser Schiffe ist das vorliufige Neubau-
programm der [apag abgeschlossen. Die Reederei, die dann
wieder iiber weit mehr als eine Million Brutto-
Register-Tonncen verfiigen wird, muB, chenso wie
der Norddeutsche Lloyd in den kommenden Jahren zu regel-
miiBigen Ersalzbauten schreiten, die aber zusammen lange nicht
den Umfang errcichen werden, wic das erledigte Programm,
Ob dic Reederei nach dem Eintreffer der amerikanischen Frei-
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‘g;.a_be]gf‘lrler :Zln Wweilere, zusiilzliche grofere Neubavanilriige denkt, | eigentlich nicht unter die Rubrik der hamburgischen Seeschiff- rei
ird wvo reverke verhilinissen  abhdngic 1 g P - % 1
sei:1 on den cinen Seeverkehrsveriillnissen abhiingig | l.lim, da sie kiinftig das Schliisselwappen unserer bremischen Kr
e : : | Nachbarstadt filhren werden, aber {rolzdem konnen wir den Bau by
: ]m a amburg ‘\ ddameri kanische Dampiseh | der Riesenschiffe auch als einen Erfolg der hamburgiscken 1
: l'r sgesell \'z ‘: 11t hat Jr:l \\n!l[‘l’ 1927 /1928 ihren Doppel- | Schiffbaukunst buchen und jene Tage der Begeisterung ins Ge- sc
:;( :rutfiju:n r_’,‘»m...wlrltl‘!mp.t'r LLap Arcona® zur Jun | diichtnis zurfickrufen. Die Europa” lief am 153. August nach 1k
ernreise nach 7\-|r nerika ausschicken nen.  Die Rei v | einer Taufrede des amerikanischen Botschafters in Berlin, .
in mancher Hinsic e
975 i B it . 7 i infi
271500 Br-Reg-To grobte Schiff der hambur- | rung war ungeheuer, das Elblahrwasser vom Baumwall bis naeh Siiq

gischen Flotte und nach dem . Columbus” des Norddeut-
schen Lloyd bisher das zweitgrd
marine. Die Hamburg-Siid halte s

Steinwiirder zeigte eine geradezu beiing Fulle von Schlep- bei
pern, Barkassen, \luiorhmrt(n unel annd amplern, die uniiber- i)
schbare Menschenmengen aul und vor das Werligelinde brach- .

e der deutschen Handels-
zu dem kosispicligen Bau

eutungsvoll. Die Cap Arcona” ist mit ‘ Dr. h. ¢. Schurmann, vom Stapel. Die Anteilnahme der Bevolke-

eines solchen Luxusdamplers — die Einrichtung stellt das Schiff | ten, Unvergeblich bleibt nicht nur der Ablaul des 46 300 Br- :ﬂh
an die Spitze moderner und luxuribser Raumkunst — ent- Reg-To groBien Riesen, sondern die Exaktheit und sekiindliche ;
schlossen, weil besonders von italienischer Seite mit staatlicher Piinktlichkeit, mit der das Schilf zu Wasser gelassen wurde. Ein ;__EJ:
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»Cap Arcoma”, das groBte Schiffi der hamburgischen Flotie,

auf der Weserwerlt der Deschimag in Bremen. Beide fallen
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Hilfe Versuche gemacht wurden, das siidamerikanische Fahrgast- | Triumph priziser Arbeit! Bemerkt sci noch, daB sich tags im

geschiilt zu erobern. Kurz vor der ersien Reise der ,Cap Arcona® | daraui in Bremen das gleiche Schauspiel wiederholte, wo Reichs- bes

fubr von Italien ein ihnliches Schili nach Stdamerika, dessen | prisident von Hindenburg den Taufakt an der .Bremen® dei

Motore aber der Schiffsleitung und der Reederei einen unange- | vollzog. Beide Schiffe sellen im Frithjahr 1920 ferliggestellt Fr:

w nehmen Streich spielten, so da die erste Reise mit groberer | sein und in den Bremerhaven—New York-Dienst des Nord- Nu

—— Verspiitung erledigt wurde. Wenige Wochen darauf konnte dic | deutschen Lioyd ecingestellt werden. alt

Hamburg-Siid die Genugluung crleben, daff die .Cap Arcona®, Dabei kommen wir zwangskiufig wieder zu cinem Thema, ko)

Q die sich schon auf der ersten Fahrt ausgezeichnet bewiihrle, dic | das regelmiibig in gew issen Abstinden die Offentlichkeit bhe- Int
o — Uberreise nach Stdamerika in der Rekordzeit von 12 T agen sr:h.lll:"l. das Verhiiltnis zwischen der Hamburg- m

m erledigle, so daB die ,,Cap Arcona“ heute das suhnells[e Amerika Linie und dem Norddeutschen Lloyd. sch

Schiff der Welt auf dieser Strecke ist. Beide Gesellschalten haben einen Teil ihrer StoBkralt in der ger

w Auch die Afrika-Linien haben im verflossenen Jahre die | letzten Zeit darauf verwandt, den Zubringerdienst von und nach vel
——— Friichte ianger Arbeit crnten konnen. Zwei kombinierte IFahr- | skandinavischen, baltischen und auch englischen Hifen durch La

— gast- und Frachtdampler, die ,Watussi® und die ,Ubena® | Ankaul bestchender Reedercien oder Beleiligung an denselben Er

tmm von je etwa 10000 Br.-Reg-Tons, wurden auf der Weril von unter cigene Konltrolle zu bringen. Dieser inncre LExpansionsdrang 1
Blohm & Vob fertiggestenit und in die Dicnste der beiden Afrika- | der beiden . Grolien hat zeitweilig Forinen angenommen gehabt, :

linien eingegliedert. Fir die Bediirfnisse der Afrika-I'ahrt ist | dic das selbstindige weitere Bestehen kleiner Privat-Recdereien ;et

mit dicsen beiden Schilfen clwas Muslergiilliges ""Slhnﬂen itberhaupt in Frage slellte. Obgleich diesc Bewegung vorliulig k“n[

worden. Die ,Klassengegensiilze®, zum Stillstand gekommen ist, ist es doch nolwendig, festzuslellen, 3

aber fiir keinen der Beleiliglen immer angenehme Einrichtung daB die deutsche Linien-Schiffahrt, die elwa 809 der ganzen 1

der Fahrgastschiffe, sind auf den beiden Schiffen so gut wic ver- | deutschen Schiffahrt ausmacht, sich jetzt, von wenigen Aus- ge

schwunden. Es bestehen zwar neben der Mitlelklasse eine erste | nahmen abgesehen, in mehr oder weniger starker Abhiingigkeit Fil

und cine zweile Klasse, aber die hermelische AbschlieBung | von den beiden GroBreedereien beflindet. Es sind nun dauernd dal

aller Klassen voneinander ist in Fortfall gekommen, so daB dic | Kriilte am Werk, die auch ein engeres Verhiiltnis zwischen der bri

erste und zweile Klasse nur nm!h-n- W ulmhcquemlmhl.ellcn Hapag und dem Norddeutschen Lloyd anstreben in sinngemiiber Lu

Dieten. Die Homogenilit der Afri isenden, Kaufleute, Fa Fortsclzung der fiberall in Durchfithrung begriffencn Rationali- Ll

und Handwerker, (rmughrhl die Biidung ciner groben Familie | sierung. Die Geriichle kommen und gehen, chne daf eine Ver- Br

wiithrend der Uberreise an Bord ungleich mehr nls das Rassen- finderung im Verhiiltnis beider Reedercien erkennbar ist. Man fal

und Kulturgemisch auf einem der grofien nordatlantischen | will wissen, da die Hapag, die nach Zahlung der in Aussicht Me

Dampfer.  Begeisterle Berichte von Deisenden, die die ersten stehenden amerikanischen Ireigabegelder eine groBere finanzielle "_"

Fahrten der Dampfer mitgemacht haben, sind in der Offentlich- | Bewegungsireiheit haben wird als der Norddeutsche Lloyd, der !u(

keit bekannt geworden und haben beide Schiffe in kurzer Zeit | mit den groBen Kosten der beiden Riesenschiffe belastet ist, ein i1

volkstiimlich ;,cmathl engeres Zusammenarbeiten davon abhiingig macht, daB der Lloyd En

Wenn wir hier ecine Reihe bemerkenswerler Neubauten deut- | ihr eines der beiden Riesenschiffe abtritl, so daB der Betrieb der gl

scher Reedercien aulfilhren, so haben wir uns bis zum Schlufl, | beiden Schilfe gemeinsam von Hapag und Lloyd gefithrt werden St

gleichsam zur  Kronung der Neubauserie eines erfolgreichen | kann,  Demgegeniiber hat der Lloyd olffiziell erkliren lassen, ve

Jahres, die beiden Riesendampfier des Norddeut- | daB er an dic Zedierung eincs Schilfes nicht dichte. Es haben j“"!

schen Lloyd aufgespart, dic Mitle August vom Stapel liefen, | zwar gelegentliche Besprechungen zwischen den Direktoren beider Jec

und zwar die _Europa“bei Blohm & Vo und dic..Bremen® | Gescllschaften statigefunden, chne daB aber in den wesentlichen Scl

Punkten ein Einvernehmen erzielt worden ist. Fir beide Reede- WE

ve




1928

chiff-
chen
Bau
cken
Ge-
nach
erlin,
olke-
nach
hlep-
iber-
rach-
Br-
liche
Ein

den
sen,
ben
ider
hen
»de-

Hamburgs Seeschiffahrf im Jahre 1928

9

reien stehen ja Prestigefragen auf dem Spiel, und den fordernden
Krilten fiir ein Zusammengehen stehen Lremsende Krifte gegen-
iiber. Die letzteren scheinen heute wenigstens die stirkeren zu sein.

Dies mag seinen Grund zum Teil darin haben, daB die ge-
schiftlichen Ergebnisse des vergangenen Jahres in der
Linienschilfahrt die Erwartungen im allgemeinen
erfallt haben Abgeschen von brilichen Storungen, die
infolge scharfer Konkurrenz in der Fahrt nach Siidamerika und
Siidafrika auftraten, ferner in Australien durch verworrene Ar-
beitsverhiiltnisse in den Iifen hervorgerufen wurden, hat sich
das Frachtgeschiilt in regelmiiBigen Bahnen abgewickelt. Ebenso
ist das Fahrgastgeschilt in seinem Hauplgebict, der Nordamerika-
fahrt, als im ganzen befriedigend zu bezeichnen, besonders wegen
der Zunahme der Touristen und Vergniigungsreisenden. Der
Einsatz der groBen Lloyddamplfer im nichsten Jahr und zweicr

s

Turbinendampier ,,Walussi® der Deuntsch-Ostairika-Linie

Hapag-Motorschiffe vom Typ der ,,Cleveland® ist ja darauf be-
rechnel, dab dieser Typ der Uberseeschiffe zum fithrenden
im Fahrgastgeschiift wird. Fir die in sogenannter wilder Fahrt
beschiiftigten Schific ist dic Lage nach wie vor ungiinstig. Trotz
der immer mehr sleigenden Unkosten werden auch heute noch
Frachtraten gezahlt, die kaum héher sind als die vor dem Kriege.
Nur die Jahre, dic fiir das Verschwinden unbrauchbarer und
alter @iberilissiger Tonnage auf den Meeren sorgen werden,
konnen hicer cine Anderung bringen. Die Tagung der Baltic and
Irternational Maritime Conference in Hamburg im Mai wurde
zu einer Kundgebung fur die Wahrung der gemeinsamen wirt-
schaftlichen Interessen der Reeder aller Linder, deren Bemithun-
gen, den internationalen Giiteraustausch von allen Fesseln einer
verkehrsfeindlichen Wirlschaltspolitik zu befreien und somit dic
Lage sowohl des Reeders wic des Kaufmanns zu verbessern, nur
Erfolg gewiinscht werden kann.

Dem gesehiiftlichen Ergebnis entsprechend werden die Linien-
reedereien unter Fithrung von Lloyd und Hapag ihren Aklioniiren
fiir das abgelaufene Jahr wohl die gleiche Entschiidigung bicten
kénnen wie fir 1927,

Der Ost-Westilug der deutschen Ozean-Flie-
ger Kohl und von Ilinefeld mit ihrem irischen Freund
Fitzmaurice war eine groBartige Picnicrleistung fiir dic Idee,
daB der Seeverkehr mnicht aul das Wasser gebunden zu scin
braucht, sondern dafi die Technik aul dem Wege ist, auch die
Lult diesem Verkehr dienstbar zu machen. Mit besonderer Ge-
nugluung kénunen wir feststellen, daBb die beiden Hanseslidte
Bremen und Hamburg und die mit ihr verbundene GroBschili-
fahrt den kithnen Fliegern den Weg zum Erlolg, soweit es in
Menschenkriliten stand, geebnet haben. Nach den rauschenden
Huldigungsfciern in Amerika hat auch Deutschland — und auch
hier besonders Bremen und Hambutg — den Fliegern einen
ihnen wiirdigen Empfang bereitet. Aber es bleibt nicht bei
Empfingen und Festen.  Die praktischen Erfahrungen der Flieger
auf ihrer Uberfahrt werden als Grundlage fiv cin weileres
Studium der Frage benulzt, wie der kiinftige Transozean-Flug-
verkehr organisicrt werden soll, Die Meinungen zwcier Parteien
standen sich cine Zeitlang gegeniiber, die der Lulthansa, dic auch
jeden Seeflugverkehr in ecigene Regic wiinschte, und die der
Schiffahrt, die daraul hinausging, dafs ein nautischer Sachverstand
wesentliche Grundlage eines sicheren transozeanischen Flug-
verkehrs scin milsse. Aul dem Deulschen Seeschiffahristag im

Juni, der in Hamburg stattfand, trafen die Ansichten gegenein-
ander. Inzwischen scheint es, als ob jene Auscinandersetzung
den Weg zu gemeinsamen Beratungen gedifnet hat, und daf durch
verstindnisvolles Zusammenarbeiten alle fruchttragenden Vor-
arbeiten aul diesem Gebicle im Stillen geleistet werden. Denn
die Wahrheit wird hier in der Mitte liegen, dab der Flugkundige
nicht ohne den Wasserkundigen und umgekehrt der Wasser-
kundige nicht ohne den Flugkundigen auskommen kann. In-
zwischen hat die ,aufgeblasene” Konkurrenz des Flugzeugs, das
neue Eckener-Lultschiff . Graf Zeppelin® nach gut verlaufenen
Probefahrten, die das Schilf auch tiber Hamburg lihrten, die erste
Hin- und Riickreise, trolz schwerster Stiirme, iber den grofen
Teich gliicklich erledigt. Auch das Zeppelin-Luftschiff wird ein
nicht zu unterschiitzender Faktor im kommenden Ozeanluft-
verkehr scin.

e - e ————— -

=T . .
Turbinendampler ,Ubena® der Deutsch-Osfafrika-Linic

Auch fiir das vergangenc Jahr kinnen wir mit Freude fest-
slellen, dal3 die deutsche Handelsmarine von ern-
sten Unglitcksfillen verschont geblieben ist
Wenn wir trotzdem zweier Untille gedenken, so nur, weil sie
iiber die Mauern Hamburgs hinaus die Offentlichkeit cine Zeit-
lang beschiifligt haben. Das Motorschiff  Monte Cervantes® der
Hamburg-Sitdamerikanischen  Damplschiffahrts-Gesellschalt st
aul einer der belicbten Nordlandsreisen vor Spitzbergen in ein
Treibeisfeld gelaufen und hat sich dabei am Steuerbord und
Backbord vorne je cin Leck ,gescheuert”, wenn man dicsen Aus-
druck hicr cinmal anwenden darf. Nachdem die Schilfsfiihrung
die Beschiidigung bemerkt hatle, ist das Motorschiff zur provisori-
schen Ausbesserung in dic Glockenbucht gelaufen. Dorthin kam
auf einen Funkspruch der durch die Nobile-Expedition berithmt
gewordene russische Eisbrecher , Krassin® und dichtete das Schiff
in_einigen Tagen so, daB die ,Monte Cervanles* ohne fremde
Hile den heimallichen Halen wieder erreichen konnte. Zwar
war die schone Spilzbergenreise fiir manche Fahrgiste nicht so
ausgelaufen, wie man es gewiinscht hatte. Was jedoch die All-
gemeinheit bei diesem Unfall mehr interessiert ist die Tatsache,
daB die modernen Sicherheitseinrichtungen der Fahrgastschilfe,
von der Schottencinteilung bis zum Radiotelegraphen, Kata-
strophen, wic man sie noch 1912 mit der ,Titanic“ erleble,
so gut wic unmdoglich gemacht haben.

Derzweite Unfall, dem mehrere blihende Menschenleben
zum Opler gefallen sind, hat sich im September sozusagen vor
den Toren der Stadt abgespiclt. AnliBlich einer Altona-Blanke-
neser Festwoche wurde an einem Sonnabendabend vor Blanke-
nese cin Feuerwerk abgebrannt. Unter den zahlreichen Ver-
gnilgungsfahrzeugen, die dicses Schauspiels wegen in dem Elbe-
fahrwasser vor Blankenese lagen, befand sich auch mit mehreren
Hundert Personen an Bord der Dampfer ,,Konigin Luise®. In
dem Durcheinander nach dem Feuerwerk kam es zwischen
diesem Dampfer und ecinem elbaulwirts kommenden englischen
Kohlendampfer zu cinem Zusammenstolh, der zu unabsehbaren
Folgen hitte fithren konnen, wenn it Lotse und Kapitin
des englischen Dampfers und der Fihrer eines in der Nihe
belindlichen  Schleppdamplers  Geist wart genug b
hiitten, um die miltschilfs gerammte ,,Kénigin Luise” bei Docken-
huden auf den Strand zu sctzen. In der Seeamisverhandlung ist,
was die nautische Seile dieses Unglilcks betrifft, den Fithrern
beider Fahrzeuge unrichtiges Manovricren vorgeworlen worden.
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Die Hauptschuld traf jedoch — und das wurde vom Seeamt
auch ausgesprochen — die Veranstalter dieses Feuerwerks, die

in Verkennung der Zwecke, denen das Elblabrwasser dienen soll.
eine solche, den regelmiBigen Schiffahrisverkehr beeintriich
tigende Veranstallung zugelassen halten. Der Unfall hatte die
Gemiiter natiirlich sehr erregt und zwangsliufig wieder auf die
verwalte stechnischen Unmoglichkeiten auf dem Fahrwasser
der Elbe hingewiesen. Leider hat es erst dieses Unfalles bedurft,
um die Mibstinde auf der Elbe einer erneuten Priifung zu
unterziechen Einen Schritt weiter wird man zur Vereinheit-
lichung der Verwaltung gekommen sein, wenn demniichst auch
fir das Gebiet der Unterelbe von Hamburg nach Blankenese
die neuen Vorschriften der SeewasserstraBenordnung in Kraft
treten, wonach die Polizei- und Verwaltungshoheit fir dieses
Gebiet aul Hamburg Gibertragen werden. Mogen diesem ersten
Schritt bald die weiteren lolgen, die notwendig sind, um die wirt-
schaflliche Geschlossenheil und Einheit des Unterelb gebi

Stand hilt. Die segensreiche litigkeil dieser Institute tritt zwar
nach auBen hin nicht so in Erscheinung, hat aber bisher sicher
mancher Katastrophe vorgebeugt

Die deutsche und besonders auch die hamburgische
Werltindustrie hat durch die im vergangenen Jahr zur
Ausfithrung gelangten Neubauauftrige der grollen Reedereien
einen gewissen Arbeitsbestand gehabt, der fiir eine, allerdings nur
kurze Zeit die groben Sorgen um diesen deutschen Industriezweig
verscheucht hatte, in Hamburg vielleicht mehr als an den andern
deutschen Werfiplitzen. Die Deutsche Schiffs- und Maschinen-
bau A-G. Bremen, die in der letzten Zeit einen groBen Teil
der Werlten an den kleineren Nerd- und Ostsecplitzen in ihren
Besitz bzw unter ihre Kontrolle gebracht hatte. sah sich troiz
der verhiltnismaBigen l.ebhaftigkeit im Schiffbau gezwungen.
mehrere Werflen nach und nach slillzulegen. so zum Beispie!
die Tecklenborg-Werft in Wesermiinde. die auf Abbruch verkauft
wird. obgleich seinerzeit von den maBgebenden Persdnlichkeiten

herzustellen, denn, was wir bisher in dieser Beziehung erlebt
haben, ist nicht geeignet, den organi ischen Ruf D hland
auBerhalb der Grenzpfihle zu heben.

Wenn vorhin von der Sicherheit des modernen Seeschills ge-
sprochen worden ist, so muf man dem vorweg seizen, daB der
Mensch diese Sicherheitseinrichtungen erst zu dem macht, was
sie scin sollen. Erst die berufliche Tiichtigkeil der an verant-
worllicher Stelle stehenden Kapitine und Schilfsoffiziere macht
die Sicherheitseinrichtungen fiir den Notfall wirksam. Die immer
grober wcrdenden Anlordcrlmgen an die Sch;flsolhzlere aller
Gradz in personli her und wis herHin-
sicht geben den Mellen die sich mit der Beratungund Ausbildung
junger Leute befassen, die den Seemannsberuf ergreifen wollen.
immer wieder AnlaB, darauf hinzuweisen, daB heutzutage fiir
dicsen Beruf die griindlichste und gediegenste
Vorbildung crforderlich ist. Auf der Tagung des
Deutschen Schulschiff-Vereins, die im Sommer in Travemiinde
stattfand, wurde hieritber auslithrlich beraten und daraul ge-
drungen, daB bei dem vorliegenden groBen Angebol nur die
jungen Leutc zu wihlen seien, von denen man die GewiBheit
haben konnte, daB sie nicht nur aus Abenteuerlust oder Lern-
faulheit zur See gingen, sondern die gereift und mit verstindigem
Ernst die Pllichten einer schweren, aber schénen Ausbildungszeit
iibernihmen. Neben den beiden schon im Betrieb befindlichen
Schulschiffen ,GroBherzogin Elisabeth” und | Deutschland“ ist
vom Deutschen Schulschifi-Verein fiir die besonderen Zwecke der
Ostseefahrt cin Ost hulschiff mit dem Namen ,,Pommern“ in
Dienst gestellt worden. Das Schilfl soll der Ausbildung solcher
jungen Leute dienen, die spiter von den Ostseercedereien [fiir
ihre Dampfer als Offiziere iibernommen werden. Diese Maf-
nahme ist getroffen, um der Abwanderung der jungen Seeleute
in die sogenannte GrobBe Fahrt zu begegnen. Wie in anderen
Lindern ist auch in Deutschland die Meinung dariiber geteilt,
ob das Segelschilf heute noch die beste \arln]dun-' fiir junge
Leute ist. Die Mehrheit der Sachver cheidet sich
heute noch fiir das sogenannte ,,Stg!crpalcnl“ weil der junge
Mann die nolwendigen \nrkcnnimssn von Wind, Welter und
Sec auf einem chclschih’ unmiltelbarer erhiilt als aul einem
Dampfer. Da man vielfach in den interessierten Kreisen nicht
weill, wohin man sich mit Anfragen wegen der Schiffsoffizier-
laufbahn wenden soll, sei auch hier darauf verwiesen, daB der
Deutsche Schulschiff-Verein, Bremen, Herrlich-
keit, jederzeit zu einer ausfithrlichen Auskunft bereit ist.

Fiir die Sicherheit des Seeverkehrs ist schlieBlich, aber nicht
zum wenigsten, noch Voraussetzung, daB der navigierende Offi-
zier sich auf einwandfreies Seekarten-und Hand-
buchmaterial stitzen kann. Im Reichswehrministerium war
eine Zeitlang geplant worden, das Nautische Werk der Marine-
leitung, die die Seekarten und Segelhandbiicher her: g" be-
deutend einzuschriinken. Dies Vorhaben hat besonders in ham-
burgischen Kreisen, sowohl der Nauliker wie der Reeder, schirl-
sten Widerspruch hervorgerufen. Dem energischen Dazwischen-
reten der interessierten Verbinde ist es zu danken, dall lll.CSC
Absicht nicht zur Ausfithrung gelangt ist, denn andernfalls
die deutsche Schilfahrt auf das mehr oder weniger unzuverliissige
Kartenmaterial {remder Staaten zuriickgreifen missen. Uber die
schwerwiegende Bedeutung dieser Tatsache wird man sich klar,
wenn man bedenkt, daB jeder dritte Seeunfall nach-
weislich auf ungenaue Angaben in den Seekarten zuriickzufithren
ist. In Hamburg wie in Bremen und Kiel gibt es Seekarten-
berichtigungsinstitute, die vertragsweise jeder Reederei die Karten
ihrer Schiffe, sobald diese im Hafen sind, mit Beriicksichtigung
aller jeweils aufgetretenen Veriinderungen aul dem neuesten

eine Zuweisung von Neubauaufirigen in Aussicht gestellt war
Auch die Neptun-Werlt in Rostock, die aus der Verbindung mit
der Deschimag Belreiung aus der Arbeitsnot gehofft hatte, muBte
im Herbst geschlossen werden. Nur die groBen Werften in Ham-
burg und Bremen, ferner die Flensburger Schilfbaugesellschaft
und die unter besonderen Bedingungen arbeitende Kieler Werlt-
industrie konnten bis in den Herbst hinein ihren Arbeiterbestand
halten, ohne daB fir eine Beschilligung gleichen Grades fir
das kommende Jahr Garantien vorhanden waren Uberraschender-
weise brach dann Anfang Oktober in der ganzen deutschen Werft-
industrie ein Streik aus, der zur Zeil, wo dies geschrieben
wird, noch nicht beendet ist. Das Ergebnis des Streiks mag
sein, was es will. Er ist in einer Zeil stark riickgingiger Kon-
junktur ausgebrochen und wird in seiner Endwirkung einen
starken maleriellen Verlust nicht nur fiir die Werften, sondern
auch fiir die Arbeiterschaft als Ganzes genommen bedeuten.
Deni es wird den Werften unter den erschweru-n Vcrhﬁllmssen
unmdglich gemacht, die zur Arbeitsb il ung not’
ausliindischen Aultriige hereinzuholen, da die deutsche ]nduslrlc
die der fremder Linder durch die Daweslasten und hohen So—
zialabgaben vorbelastet ist, mit ihren Angeboten aul dem Welt-
markt nicht wettbewerbslihig bleiben kann. Auch die Hoffnung,
daB die deutschen Recdereien mil einem neuen, groferen Neu-
bauprogramm hcrauskommen wtrdcn dﬁrﬂe solange triigerisch
sein, als die amerikanischen Freig mit deren Ein-
gang, wenigstens zum grofen Teil, man schon in diesem Jahr
gerechnel hat, sehr auf sich warlen lassen und sicher noch lang-
wierige Verhandl zur Vor g haben Aber selbst im
Fall einer baldigen Auszahlung mufl man jetzt mit der Moglich-
keit rechnen, dal die deutschen Reedereien aus rein kaufmiinni-
schen Grinden einzelne Auflriige im Ausland unterbringen, wo
sie erheblich billiger arbeiten lassen konnen als im Inland.
Leider muBl man deshalb mit vermehrter Sorge auf die dies-
jihrige Entwicklung der Dinge auf den deutschen Werften blicken.
In technischer Beziehung vergeht wohl kaum ein
Jahr, das nicht grundlegende Verbesserungen und Neuerungen
bringt. Besonders erfolgreich war auch im vergangenen Jahr
die Deschimag mit der ihr patentierten Abdampiturbine
System Bauer-Wach, ciner Turbinenanlage, die auf
Kolbendampfschiifen zur Ausnulzung des sonst aus dem Nieder-
druckzylinder in den Kond stro den Dampfes dient.
Dr. G. Bauer, einer der Konstrukteure dieser Abdampfturbine,
ist Direklor der zum Deschimag gehorenden Vuleanwerft in Ham-
burg  Die Abdampfturbine ist nicht nur aul zahlreichen deut-
schen Schiffen eingebaut worden, sondern auch im Ausland, be-
sonders in England zeigt sich starkes Interesse fiir diese, den
Wirkungsgrad der Maschine bedeutend erhhenden Turbinen-
konstruktion. Die Deutsche Werit in Hamburg hat in den
Hapag-Schiffen der Leverkusenklasse zum ersten Mal in der
Geschichte des Motorschilfbaus eine doppeltwirkende kompressor-
lose Zweitakt-Dieselinaschine fir eine Leistung von 4500 P.S.
konstruiert und damit der Entwicklung des Dieselantriebs neue
Wege gezeigt. Gleichzeitig hat diese Werlt die Schiffe mit einem
von ihr zum Patent anncmeldelcn Balanzeruder verschen,
fiir dessen Bedienung in allen Ruderlagen ein Minimum an Krah
erforderlich ist und somit auch kostbaren Schilfsraum freimacht
Die Schiffswerfte und Maschinenfabrik vorm. Janssen & Schmi-
linsky A-G., die sich in der letzten Zeit besonders der Kon-
struktion grullcr und leistungsfihiger Motorfluischlepper ge-
widmet hat, brachte im Sommer einen Schleppertyp (Olto Kra-
wehl 5) hcruus der durch ein von der Werft konstruiertes
Tunnelleitheck im Vergleich zu andern Schleppern aulierordent-
lich gute Schiepp- und Zugleistungen ergab. Uber technische

L

L meD efn o an

O MAD ND D AP S 6 A C00 = Swas

the

=2 TN e

-t

—— =

= _am~m



1928

Zwar
icher

che
zur
reien
i nur
weig
dern
inen-
Teil
hren
frotz
agen.
spiel
kault
eiten
war
{ mit
wble
{am-
chaft
lerft-
itand
i for
nder-
ferit-
eben
mag
Kon-
sinen
idern
ulen.
issen
ligen
strie,
1 So-
Velt-
wng,
Neu-

Hamburgs Seeschiffairt im Jalwre 1928 — Bildende Kuust

in Hamburg im Jahre 1928 i1

Einzelheiten der groBen Dampler des Norddeutschen Lloyd, ins-
besondere die Maschineneinrichtung, ist bisher noch nichts be-
kannt geworden. Die Turbinendampler werden als Vierschrauben-
schiffe gebaut, die Maschinenanlage soll 100000 P.S. leisten. Beim
Stapellaul wurden vor allem der wulstformige Bug unterhalb
der Wasserlinie beachtet, der zur Verringerung des Wasserwider-
stands dienen soll.

Von besonderer Bedeutung fur
den kiinftigen Schillbau mégen
Versuche werden, die zur Zeit
auf der Reichswerlt in Wilhelms-
haven ausgefihrt werden. Es
handelt sich darum, der Ver-
bindung der Schiffsplatten unter-
cinander und mit den Spanten
das bisher fibliche Nief-
verfahren durch ein
autogenischesSchweil-
verfahren zu ersetzen
Die Marinewerft hat die auto-
gene Schweibltechnik  bereits
auf ein~ anerkennenswerte Hohe
gebracht.  Se  sind zum Bei-
spiel eine Anzahl der neuen
Torpedoboote ginzlich und die
neu gebauten Kreuzer zum
groBen Teil geschweifit. Der
grobe Vorzug dieses Verfahrens
dem Nielen gegeniiber liegt in
der auBerordentlichen Gewichis-
ersparnis. So machen bei einem
normal genieteten Schiff die
Nieten ctwa 200 des gesamten
Schiffskdrpergewichts aus. Der
Vorteil dieser Gewichtsersparnis
auch fir ein Handelsschiff ist
augenscheinlich. Dalb man bisher
zbgernd an diese Neuerung her-
antrilt, hat seinen Grund darin,
daBl von der Genauigkeit der
SchweiBarbeit der ganze Erfolg
abhiingt, und offenbar fehlt es
bisher an einem Stamm gut
und zuverlissig ausgebildeter
Schweiler.

Der letzte Blick gilt dem
Hamburger Hafen, dem
Lebensnerv der Stadt. Schiffs- und Warenverkehr des lelzien
Jahres bewegen sich auf ansteigender Linie. So sehr man diese
Tatsache, die fiir dic zentrale Lage unseres Hafens spricht, be-
griiBen kann, um so mehr legen sich die verantworllichen Stellen
heute die Frage vor: Ist der Hamburger Hafen in seiner augen-
blicklichen Ausdehnung in der Lage, einen noch weiler steigenden
Schiffs- und Giiterverkehr aufzunehmen? Zwar gehen die neuen
Hafenanlagen im Waltershofer Gelinde ihrer Fertigstellung ent-

Stapellani des Dampfers ,Europa“ aui der Werlt
Blohm & Vob.

gegen, aber werden diese und auch die, die noch geplant sind,
ausreichen, um der stindig filhlbarer werdenden Konkurrenz von
Antwerpen und Rofferdam begegnen zu kénmen? Diese Frage
schneidet wieder in das ganze Gebiet der noch ungelssten Unter-
elbefragen und ist vielleicht nur im groBen zu beantworten. Nach
einer Zeit der Stagnierung hat es jetzt den Anschein, als ob die
preuBisch-hambu ren Verhandlungen zur Abstimmung der
gemeinsamen Unterelbeintcressen
wieder in FluB kommen sollten
JaB der hamburgische Staat auf
jeden Fall gewillt ist, an einen
sroBziigigenAusbauder
ilafenanlagen heranzu-
gehen, zeigt die bekanntgewor-
lene Absicht, hierfiir eine groBe
\nleihe im Ausland aufzuneh-
men. Das aufzunehmende Bau-
programm wird sich allerdings
iiber Jahre, wenn nicht Jahr-
zehnte hinaus erstrecken, muf
aber so bald wie moglich in An-
grifl genommen werden, wenn
nicht kosthare Zeit verloren gehen
soll. Zn den Schwierigkeiten in
der Abfertigung, die sich bereits
hier und da gezeigt haben, kommt
in der Minderung des Rules
durch die vielen GroBfeuer im
Hafengelinde in auskindisch
Schiffahrts- und Handelskreisen
eine Tatsache, die vielfach
Stimmen nach einer verstirkten
in- und auslindischen Propa-
ganda haben laut werden lassen.
Nun ist die beste Propaganda
fiir einen Hafen die, daB er billig
ist, denn dem Kaufmann, dem
Spediteur und dem Reeder niitzen
die besten Anpreisungen nicht,
wenn die Vorziige eines Hafens
nicht zahlenmiiBig belegt werden
konnen. Dalk Hamburg eisen-
bahntarifliech weniger giin-
stig liegt als andere Hifen,
ist bekannt, ebenso dab jede
Tariferhohung der Reichsbahn
die Hinterlandsgrenzen bedenk-
lich verschieben kann. Hiergegen kann, da Hamburg immer den
Vorteil starker und regelmiiBiger Schiffsverbindungen mit der
ganzen Welt hat, nur niitzen, daB die Umschlagstarife und Halen-
abgaben derart reguliert werden, daf Kaufmann und Reeder
beide ihren Vorteil darin sehen, wenn sie iiber Hamburg, und
nur iiber Hamburg, verladen. Das ist der Kern jeder Hafen-
propaganda und der Schliissel zum weiteren Aufblithen des
Hamburger Ilafens.

Bildende Kunst in Hamburg im Jahre 1928

Das Jahr 1928 ist fiir alle deutschen Kunstfreunde ein Jahr
ernster Besinnung gewesen. Am 6. April jihrte sich Albrecht
Diirer’s Todestag zum vierhunderislenmal, und eine kurze
Zeilspanne sland das ganze Valerland wieder im Banne seines
Genius. Die Museen und Kabinelte unterbreiteten noch cinmal
den kostlichen Schalz seines zeichnerischen und graphischen
Werkes einer grolieren Offentlichkeit — auch Hamburg blich
nicht zuriick; ¢s ist ja nicht arm an guten Blittern — ein Strom
begeisterter Kunstpilger aber ergoB sich in seine Geburtsstadt
»in Reiches Mitten®, und huldigte in Niirnberg selbst dem
groBten deutschen Meister. Aber nicht nur die GroBe, die Eigenari
deutscher Kunst, auch ihre Problemalik trat dort auf einer vin-
fassenden Diirer-Ausstellung wieder lebendig in unser BewuBtsein.
Wir haben uns daran gexvéhnt, in Diirer den Deulschesten unter
unseren Kiinstlern zu verehren, und gerade das Deutsche in seiner
Kunst ist uns in einer Zeit allgemeiner Auslinderei ein um so
heiligeres Vermiichinis. Trotzdem wiire es falsch, gerade Albrecht
Diirer als den ftypischen Vertreter eines in sich beschlossenen,
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cng umiriedelen, ganz eindeutigen Deutschtums zu betrachten;
wir konnen ja auch die Golik, die wir solange fiir einen Spiegel
unseres eigensten Wesens angesehen haben, nicht mehr als etwas
in besonderem Sinne Deutsches in Anspruch nehmen. Kein
Kiinstler seiner Zeit hat vielmehr mit gleich starker Sehnsucht
iiber die Grenzen scines Ileimatlandes hinausgespiht, keiner
sich mit heillerem Bemiihen in die neue Kunst vertielt, die
damals in Italien ihrer hichsten Bliite entgegenreifte. Aber er
hat sich auch niemals an der Fremde verloren, und diese
trutzige Selbstbehauptung, Hand in Hand mit dem willigen Auf-

| geschlossensein, der schier unbegrenzten Aulmahmefihigkeit liir

fremdes Kulturgut, gerade diese innige Gemeinsclhiall 1aBt uns
Diirer auch heute noch als ein ideales Vorbild erscheinen.

*

Dal das Diirerjahr auf die Kiinstler und Kunstfreunde
in Deutschland einen bestimmenden Einflub ausgeiibt und sie mit
sanltern Zwange wieder auf sich selbst, zur heimischen vater-
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