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T i t e l b i l d u n d R ü c k s e i t e :

Stapellauf im 18. Jahrhundert. Aus dem Werk
von Chapman „Architectura Navalis Mercatoria“
(Vgl. Aufsatz Seite 16).

Die Darstel lungen zeigen drei Methoden, wie
man Schiffe vom Stapel läßt:
N r . 1 d i e f r a n z ö s i s c h e ,

(Linienschiff „Royal Louis“, 112 Kanonen)

Nr. 2die englische, (ähnlich in Schweden)
N r . 3 d i e h o l l ä n d i s c h e .

(Die zumeist vorn sehr völligen holländi¬
schen Schiffe l iefen Im allgemeinen mit
dem Bug voraus ab).
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Wie schon alljährlich ihre Vorgängerin, lag auch die neue „Hanseatic“ um die Weihnachtszeit bei uns im Dock zur Überholung.

E i n ü a h p H D W

S o r g e n A u s b l i c kL e i s t u n g e n

Schi ffsreparaturen und Umbauten al lerzungsarbeiten durch unsere Werft aus¬
geführt. Sowohl in Hamburg wie in Kiel
läu f t de r Repara tu rbe t r ieb au f vo l len
Touren, doch überwiegen die Reparatu¬
ren in Hamburg, während in Kiel das
Schwergewicht auf dem Neubau (vor al¬
lem großer Schiffe) liegt. Gleichwohl ist
der Umfang der Reparaturarbeiten auch
in Kiel gegenüber dem Vorjahr gestie¬
gen. Kiel hat den tonnagemäßig weitaus
überwiegenden Ante i l der Neubauton¬
nage geliefert, während Hamburg u. a.
an 1840 Schiffen Reparaturarbeiten aus¬
führte. Der größte Teil dieser Schiffe hat
auch eingedockt, doch sind auch Hafen¬
arbeiten in diese Zahl eingeschlossen.
Ü b e r b e s o n d e r s u m f a n g r e i c h e u n d
schwierige Arbeiten, wie den Umbau der
„Uganda“, den neuen Boden der „Ban-
gai “ , das Tanklager ex „Anne Mi ldred
B r ö v i g “ , h a b e n w i r e b e n f a l l s s c h o n
b e r i c h t e t .

Ferner gehört zu unserem Arbeitspro¬
gramm auch der Vertrieb unserer Son¬
d e r e r z e u g n i s s e , d e r e i n e n w i c h t i g e n
w i r t s c h a f t l i c h e n F a k t o r i m R a h m e n u n ¬

seres Gesamt -Arbe i t sp rogramms dar¬
stellt. Die folgende Übersicht möchte
dasselbe in groben Zügen umreißen:

F ü n f z e h n S c h i f f e m i t e i n e r G e s a m t t o n ¬

nage von 0,915 Mill. tdw war die Bau¬
leistung unserer Werft im vergangenen
Jahr, dem ersten ihres Bestehens. Es
w a r e n S c h i f f e a l l e r A r t u n d G r ö ß e , s o

daß diese Bauleistung ein eindrucksvol¬
les Bi ld von der Vielseit igkeit unserer
Betriebe sowie von der Spannweite un¬
seres Auftragsbestandes gibt. Es waren
vier große Tanker —und zwar für d ie
Reedereien Shell, Esso und Essberger
— v o n d e n e n d r e i u m d i e 2 0 0 0 0 0 t d w -

Grenze lagen, einer 100 000 tTragfähig¬
keit hatte. Für Olsen &ügelstad bauten
w i r zwe i Massengu t f rach te r von über
4 0 0 0 0 t d w , f ü r O v e S k o u z w e i v o n

25 000 tdw. Einen Autotransporter glei¬
cher Größe lieferten wir an die Hamburg-
Süd, je zwei Kühlschiffe gingen an Slo-
m a n u n d a n B r u n s , u n d s c h l i e ß l i c h s e i e n

die beiden Spezialschiffe erwähnt: der
F lüss iggastanker für A, Brost röm und
d a s e r s t e d e u t s c h e A t o m s c h i f f . Ü b e r d i e
t e c h n i s c h e n D a t e n a l l d i e s e r S c h i f f e h a ¬

ben wir in unserer Werkzeitung getreu¬
lich Buch geführt, so daß wir uns jetzt
Wiederholungen ersparen können.

Neubauten sind die Hauptleistung einer
Werft; aber sie sind keineswegs die ein¬
zige. Weniger ins Auge springend, aber
durchaus nicht von geringer Bedeutung
sind die Reparatur le istungen. An über
zweitausend (!) Schiffen wurden im ver¬
gangenen Jahr Umbau- und Instandset-

A r t

Dafür stehen zur Verfügung:
1 7 S c h w i m m d o c k s f ü r S c h i f f e b i s z u

e i n e r G r ö ß e v o n 1 0 0 0 0 0 t d w

4 T r o c k e n d o c k s f ü r S c h i f f e b i s z u e i n e r

G r ö ß e v o n 2 0 0 0 0 0 t d w

Schwimmende Tankreinigungsanlage.

M a s c h i n e n b a u

S c h i f f s d i e s e l m o t o r e n u n d H i l f s t u r b i n e n

Al lgemeiner Maschinenbau
Get r i ebebau b i s 30 000 WPS

S o n d e r f a b r i k a t e

SIMPLEX-Stevenrohrabdichtungen
S t e v e n r o h r e u n d S t e v e n r o h r l a u f b u c h s e n

SIMPLEX-Schublager
SIMPLEX-Propel lerschubmesser
SIMPLEX-Trag- und Lauflager
Wellenlei tungen
SIMPLEX-Kompakt-Flossen-
s t a b i l i s a t o r e n

T U R B U L O - E n t ö l e r

TURBULO-Groom Separatoren
T U R B U L O - F e i n fi l t e r

Haupt- und Hilfskessel
Abgaskessel
Schalldämpfer und Funkenfänger
W ä r m e t a u s c h e r u n d K o n d e n s a t o r e n

Apparate und Behälter
S I M P L E X - H i n t e r s t e v e n m i t S I M P L E X -

B a l a n c e - R u d e r

S c h i f f b a u

W i r bauen Seesch i f f e a l l e r A r t und Größe

b i s c a . 2 6 0 0 0 0 t d w. D a r ü b e r h i n a u s M a -
r i n e - Ü b e r - u n d U n t e r w a s s e r s c h i f f e .
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Wenn man bedenkt, daß die amerika¬
n ischen Un te rnehmen jäh r l i ch das
V i e r f a c h e d e s a m e r i k a n i s c h e n E x ¬

ports im Ausland produzieren,

s c h n i t t s a l t e r v o n z e h n J a h r e n s t e h e n d i e

deutschen Schiffe günstig da.
Hintersteven mit SIMPLEX-Sporn-Ruder
Hintersteven und Ruder jeder Bauart
H i n t e r s c h i f f s s e k t i o n e n i n S o n d e r ¬

ausführung
R u d e r s c h ä f t e

SIMPLEX-Ruder t rag lager
SIMPLEX-Ruderschaftabdichtungen

Erfolge und ständiges Wachstum -1968
sind rund 20 Mlll. BRT in Auftrag ge¬
geben -dürfen indessen nicht darüber
hinwegtäuschen, daß der jFortschritt
durch politische Entwicklungen und wirt¬
schaftspolitische Maßnahmen beeinträch¬

tigt wird. Die Wettbewerbsvê zerrungen
i m i n t e r n a t i o n a l e n G e s c h ä l

auch 1968 nicht abgebaut werden. Das
b e w i r k t e , d a ß d e r A n t e i l d e r d e u t s c h e n
W e r f t i n d u s t r i e a m

angestiegen ist. Es gelang jder Werft¬
i n d u s t r i e j e d o c h d u r c h H e r e i n n a h m e
neuer Au f t räge d ie Beschä f t igung fü r
etwa zwei Jahre sicherzustel len; doch
e n t s p r e c h e n P r e i s e u n d K o n d i t i o n e n
nicht den Erwartungen. Überschattet war
das ausklingende Jahr von immer wie¬
der aufflackernden Befürchtungen einer
eventuellen Aufwertung der D-Mark, wie
sie vor nunmehr acht Jahren durchge¬
führt worden war^ sehr zum Schaden der
deutschen Schiffbauindustrid. Eine Auf¬
w e r t u n g b l i e b 1 9 6 8 z w a r a u s ; d a f ü r
wurde Anfang Dezember dasj Gesetz zur
„außenwirtschaftlichen Absicherung“ er¬
lassen, nach welchem die deutschen Ex¬
porte, bei entsprechender Entlastung der
Importe, mit einer Steuer in Höhe von
4Prozent belastet werden. Was die Ver¬
handlungen mit unseren Kunden außer¬
ordentlich erschwert. Das gilt auch ganz
b e s o n d e r s f ü r a l l e u n s e r e N e b e n f e r t i ¬

gungen. Befürchtungen hinölcht l ich der
Stab i l i tä t des DM-Kurses ha l ten nach
wie vor an .

die britischen Unternehmen das Dop¬
pelte der entsprechenden brit ischen
Exporte,

Ta n k - u n d B e h ä l t e r b a u

B a u v o n F e s t d a c h - u n d S c h w i m m d a c h ¬

tanks jeder Größe
Bau von Behältern und Einrichtungen für
d i e c h e m i s c h e u n d M i n e r a l ö l i n d u s t r i e
S i l o s u n d B u n k e r

Transportbehälter aus Stahlblech

d i e d e u t s c h e n U n t e r n e h m e n a b e r n u r

e i n S i e b t e l d e r d e u t s c h e n A u s f u h r e n ,
d a n n i s t e s m i t u n s e r e r a u ß e n w i r t ¬

schaftlichen Stärke gar nicht so weit
h e r . G e r a d e a b e r d i e A u s l a n d s ¬

invest i t ionen werden in steigendem
Umfange da rübe r en tsche iden , ob
s i c h e i n L a n d i m i n t e r n a t i o n a l e n

Markt behaupten können wird.

k o n n t e n

l ä f t n i c h t

Stahlhochbau, Brückenbau,
S t a h l w a s s e r b a u

H a l l e n k o n s t r u k t i o n e n

Spezialhallen mit fahrbaren Dächern
K r a n b a h n e n

Fabrikgebäude mit Einbauten
Fähranlegebrücken komplett mit Antrieb
und Steuerung
Schwimmende Fähranleger mit beweg¬
l i c h e n B r ü c k e n

Transpor tbrücken
S c h w i m m e n d e D o c k v e r s c h l ü s s e

Transpor tpontons
S e n k k ä s t e n

Es wurde der Hoffnung Ausdruck gege¬
ben, daß „Frankreich und Großbri tan¬
nien alles tun werden, um ihr Haus in
Ordnung zu bringen, damit die Errun¬
genschaften der letzten Jahre auf dem
G e b i e t d e r I n t e r n a t i o n a l e n Z u s a m m e n ¬

arbeitgewahrtwerden können. Geschieht
dies nicht, und der Entschluß de Gaulles
deutet In diese Richtung, ist ein Rück¬
schr i t t In Richtung auf eine staat l iche
Reg lemen t i e rung de r Außenw i r t scha f t
hin und damit die Desintegration unver¬
meid l i ch . D ie Dynamik der EWG, d ie
T r i e b f e d e r d e s w i r t s c h a f t l i c h e n W a c h s ¬

tums der Mi tg l iedsländer, Is t mi t dem
Gedanken einer zusätzlichen Kontingen¬
tierungspol i t ik unvereinbar“.

S t a h l - S o n d e r k o n s t r u k t i o n e n

A r b e i t s h u b i n s e l n f ü r S e e b a u s t e l l e n

Schwimmkrane, Bergungskrane
Bohrplat t formen
Festmachebojen
Vo r t r i e b s s c h i l d e f ü r U - B a h n - B a u

A r b e i t s t i s c h e u n d S t a h l f o r m e n f ü r B e t o n ¬

fert igtei le
Spezialkonstruktionen für Ingenieur¬
b a u t e n

B e s o n d e r s I n d e n U S A I s t e i n u n ¬

gewöhnlich starkes Anwachsen des Auf¬
tragsbestandes und der im Bau befind¬
l ichen Tonnage zu bemerken, das auf
e n o r m e fi n a n z i e l l e H i l f e n d e r a m e r i k a n i ¬

schen Regierung zurückzuführen ist. Die
z. Z. dem US-Schiffbau gewährten Sub¬
ventionen betragen 55 %der Baukosten.
Die Folgen zeigen sich besonders deut¬
lich bei den Auftragseingängen von
C o n t a i n e r s c h i f f e n .

Die neue Steuerbelastung bezieht auch
die vorhandenen Auftragsbestände mit
ein. Alle Fragen, die mit diesem unwill¬
kommenen Gesetz Zusammenhängen,
bilden z. Z. die Hauptsorge unserer so¬
wie aller anderen deutschen! Seeschiffs¬
werften. i

E l e k t r o n i k

Elektrische Meßgeräte, speziell für
Kabel fehleror tung
Kabelmeßwagen
Meßgeräte für Forschung und Labor
Bel ichtungsautomaten.

Den Ste in des Ans toßes b i lde ten d ie
deutschen „Exportüberschüsse“. Wie es
jedoch in Wirklichkeit um diese bestellt
Ist, analysierten Dr. von Menges und
Dr. Voltz auf der Hauptversammlung der
D e u t s c h e n W e r f t A G a m 1 0 . 1 2 . I n
Hamburg:

1. Der deutsche Export bildet eine wich¬
tige Stütze für den EWG-Außenhan-
del. Seit 1961 ist die EWG-Außen-
handelsbilanz passiv. Erst 1967 er¬
gab s i ch au fg rund des deu tschen
Exportüberschusses ein Akt ivsaldo.
Daran zeigt sich, wie wichtig der
deutsche Außenhandel für die EWG
und sicher auch für Frankreich ist.

2. Der deutsche Export täuscht über die
wahre außenwirtschaftliche Lage der
BRD hinweg. |

Die Ablieferung von vier Containerschif¬
f e n i s t f ü r u n s e r e W e r f t e i n e s d e r w i c h ¬

t i g s t e n Z i e l e i m n e u e n J a h r . D i e s e
Spezialschiffe und die „Hamburg”, die
In d iesen Tagen abgel iefer t wi rd,
erweitern das oben skizzierte Baupro¬
gramm der HDW um sehr hochwert ige
Einheiten, die nicht unwesentlich zur Fe¬
stigung des internationalen Rufes unse¬
rer jungen Gesellschaft beitragen wer¬
den —einer Gesellschaft allerdings, die
bei ihrer Gründung berei ts über jahr¬
zehn te l ange Trad i t i on und E r fah rung
verfügte. Wir wollen getrost In die Zu¬
kunft bl icken und den nicht unbegrün¬
de ten So rgen das Ve r t rauen au f d i e
eigene Kraft und eine ständig wachsende
B e r e i t s c h a f t z u v o r u r t e i l s f r e i e r Z u s a m ¬

m e n a r b e i t i n u n s e r e r n e u e n G e m e i n ¬

schaft entgegensetzen.

Mi t ihrer Baule is tung n immt d ie HDW
mit großem Abstand die Spitzenposition
im deutschen Schiffbau ein. Ihr folgen
AG Weser, Rhe ins tah l Nordseewerke,
Bremer Vulcan. Die übrigen deutschen
We r f t e n l i e g e n u n t e r d e r 1 0 0 0 0 0 - t -
Grenze. Gemessen an ihrem Auftrags¬
bestand liegt die Bundesrepublik hinter
Japan und Schweden an drit ter Stel le,
In dichtem Abstand gefolgt von Groß¬
b r i t a n n i e n u n d F r a n k r e i c h .

D i e d e u t s c h e H a n d e l s fl o t t e i s t i m v e r ¬

gangenen Jahr be i nahezu konstanter
Schiffsanzahl um rund ein Zehntel grö¬
ßer geworden; Ihre Gesamttonnage be¬
trägt jetzt 6,5 Mlll. BRT. Mit einem Durch-

2



C o n t a i n e p s c h i f f e

Seit dem 14. Januar schwimmen aile vier Container-Schiffe, die die Howaidts-
w e r k e - D e u t s c h e W e r f t A G f ü r d i e O v e r s e a s C o n t a i n e r s L i m i t e d b a u t . A m 3 . D e ¬

zember, nach Redakt ionsschiuß unseres letzten Heftes, l ief in Fin;;enwerder
das Schiff Bau Nr. 827 der alten DW-Bauliste vom Stapel, das Lady Potter, die
Gatt in des Verwal tungsratsvors i tzenden der Associated Steamship Pty. Ltd, ,
Melbourne, S i r lan Pot ter, auf den Namen „Discovery Bay“ tauf te . Diesem
Schiff folgte am 14. Januar die letzte der vier Schwestern, die „Botany Bay“,
Bau Nr. 1001 der a l ten HWH-Baul is te . D ieses Schi f f wurde von The Lady
Doreen Prior Palmer getauft. Über technische Daten, Leistungsfähigkeit und
Einsatzgebiet dieser 27 000 BRT großen, 22 Knoten laufenden Schiffe, die je
1 3 0 0 C o n t a i n e r b e f ö r d e r n k ö n n e n , h a b e n w i r s c h o n i n H e f t 3 , ' 6 8 a u s f ü h r l i c h

gesprochen.

stapellauf der „Discovery Bay“ am 3. Dezem¬
ber. Vors tandsmi tg l ied Ger r i t Kör te begrüß t
die Taufpatin Lady Potter.

S i r Andrew Cr ich ton, der Vors i tzende
d e s b r i t i s c h e n R e e d e r e i k o n s o r t i u m s ,

sprach anläßlich der Stapellauffeier der
„Botany Bay“ unserer Werft seine Aner¬
kennung über die bisher geleistete Ar¬
b e i t u n d d i e P ü n k t l i c h k e i t a u s , m i t d e r

das Programm b isher abge lau fen is t .
G e r a d e a u f d e n F a k t o r Z e i t w i e s e r

n a c h d r ü c k l i c h h i n . A m 1 . M ä r z s o l l m i t

der Abfahr t der „Encounter Bay“ von
Ti l bu ry nach F reman t l e , Sydney und
M e l b o u r n e d e r D i e n s t d e r O C L e r ö f f n e t

w e r d e n . D i e Z e i t i s t e i n w e s e n t l i c h e s

E l e m e n t f ü r d e n C o n t a i n e r v e r k e h r . M o ¬

derne Durchf rachtkonzept ionen ver l ie¬
ren ohne präzisen zeitlichen Ablauf ihren
Effekt. Sir Crichton sagte, Pünktlichkeit
sei e ine Notwendigkei t für Geschäfts¬
leute. Die Entwicklung des Container¬
verkehrs gehe aber noch weiter. Sie ist
längst nicht mehr der Traum von Theo¬
retikern, sondern so realistisch wie das
Wachsen von Supertankern und Bulk¬
c a r r i e r n . A u c h d e r V e r k e h r z w i s c h e n

Japan und Aust ra l ien wi rd je tz t „con-
ta ine r i s ie r t “ , wo fü r be re i t s e ine neue
Lin ie gegründet worden is t , d ie AJCL
(Austral ian Japan Container Line). Die
Vorbereitung für weitere Containerdien¬
s t e z w i s c h e n A u s t r a l i e n , N e u s e e l a n d u n d
A m e r i k a l a u f e n a u f v o l l e n To u r e n .

Die Ausführungen Sir Cr ichtons st im¬
m e n n a c h d e n k l i c h . S i e f ü h r e n u n s d i e

Tragwei te te rmingerechter Ab l ie fe run¬
gen e indr ing l ich vor Augen. Be i a l le r
F r e u d e ü b e r d a s L o b d e s b i s h e r G e l e i ¬

steten wissen wir aus eigener sowie aus
der Erfahrung anderer Werften, daß das
planmäßige Gel ingen keine Selbstver¬
ständlichkeit ist, und daß noch so gute
Organisat ion und Zusammenarbeit ge¬
legentliche Pannen wie plötzlich aufflak-
k e r n d e B r ä n d e , M a s c h i n e n s c h ä d e n ,

. - A 4 : .
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Slapellauf der „Botany Bay“. Vorstandsmitglied
Heinr ich Rohrs und die Taufpat in, The Lady
D o r e e n P r i o r - P a l m e r .

mangelhafte Zulieferungen usw. nicht
ausschließen. Solche Ereignisse können

i^:«iasL -«»asis
’ilSBß'

uns jedoch um Wochen zurückwerfen
und deshalb gi l t es, mit al len Kräften
m i t z u h e l f e n , s i e z u v e r m e i d e n . J e d e r

- f c -

trägt Verantwortung.

Sk

E s b e s t e h t k e i n Z w e i f e l d a r ü b e r , d a ß

d ie zunehmende Ums te l l ung au f den
Containerverkehr eine Sache von gro¬
ßer Tragweite ist. Viele Werften erhalten
n e u e A u f t r ä g e — i m m e r g r ö ß e r e u n d
kostspieligere Schiffe werden in Auftrag
gegeben, z. B. wird berichtet, daß die
a m e r i k a n i s c h e S e a - L a n d S e r v i c e I n c .

beabsichtigt, fünf bis acht 42 700 BRT
große Containerschiffe zu bestellen. Die
Schiffe sol len 1971 fert ig werden. Bis
zum 1. Mai sollen Angebote aus Europa
Japan und USA vorliegen.

Für die Häfen bringt der Containerver¬
k e h r n e u e n A u f s c h w u n g , s o f e r n s i e s i c h

darauf e inste l len, was Hamburg z. B.
ganz eindeutig tut. Immer häufiger sieht
m a n V o l l c o n t a i n e r - u n d S e m i c o n t a i n e r ¬

s c h i f f e a n u n s e r e r H a u s t ü r v o r b e i f a h r e n

und Waltershof wird kräft ig ausgebaut.
Ein Hafen, der durch Containerumschlag
a u s s e i n e m D o r n r ö s c h e n s c h l a f e r w e c k t

wurde, ist Zeebrügge.
E b e n s o s i c h e r i s t i n d e s , d a ß d i e s e E n t ¬

w i c k l u n g P r o b l e m e n a c h s i c h z i e h t , d i e

in ihrem vollen Umfang noch gar nicht
abzusehen sind. 1968 gab es im Nord-
a fl a n t i k v e r k e h r s c h o n 1 , 5 M i l l . t c o n -

tainerisierte Ladung und wie es heißt,
könnten auf der Route USA-Europa ca.
98% aller Stückgüter in Containern ver¬
l a d e n w e r d e n . E i n b r i t i s c h e r F a c h m a n n

bezeichnete die Nordatlantikfahrt ange¬
sichts künft iger Ereignisse als „erstes
großes Schlachtfeld zwischen Container¬
l i n i e n u n d K o n t e r e n z s c h i f f a h r t “ . N a c h

einer amerikanischen Untersuchung sol¬
l e n b e r e i t s a b 1 9 7 0 k o n v e n t i o n e l l e
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Die Taufpatin mit dem Taufgeschenk und dem
R e s t d e r S e k t b u d d e l . N e b e n i h r S i r A n d r e w

C r i c h t o n .

Schiffe ganz aus dieser Fahrt verschwun¬
d e n s e i n , n a c h A n s i c h t d e s I n s t i t u t s f ü r
S e e v e r k e h r s w i r t s c h a f t i n B r e m e n „ n u r “

7 0 P r o z e n t . G e g e n d i e s e n L a u f d e r
Dinge wehren sich die Linienreedereien
n a t ü r l i c h u n d e s f e h l t n i c h t a n e x a k t e n

Rechnungen, die nachzuweisen suchen,
d a ß d i e C o n t a i n e r f a h r t d i e B e t r i e b s k o ¬

sten nicht deckt. So sind z. B. norwegi¬
sche Reeder in dieser Frage betont zu¬
rückhal tend. Die vernünf t igste Lösung
w i r d d i e s e i n , d i e d e r D i r e k t o r d e r A t ¬

lantic Container Line AB, Göteborg, an¬
gesichts drohender Überkapazitäten vor¬
schlug, einen Kampf auf Leben und Tod
z u v e r m e i d e n u n d e i n b e s o n d e r e s K o n ¬

ferenzsystem zu schaffen. Unter den vie¬
len ungelösten Problemen unserer Zeit
ist dieses eines derjenigen, die uns in
ganz besonderem Maße berühren und
die wir mit wachem Auge verfolgen.

H i n z u k o m m t e i n a n d e r e s P r o b l e m . D i e

t e c h n i s c h e R e v o l u t i o n u n s e r e s J a h r h u n ¬

derts hat gezeigt, daß Automat und Ma¬
schine keineswegs zu der immer wie¬
der befürchteten Massenarbeitslosigkeit
f ü h r t e n . . V i e l m e h r w a r e s s o , d a ß d e r

ständig wachsende Bedarf die Mechani¬
sierung einfach unentbehr l ich machte.
Daß die heute größer als alles andere
geschriebene Rat ional is ierung sich auf
die Dauer in gleicher Weise positiv aus¬
wirken wird, davon ist man nicht überall
überzeugt . So brodel te jüngst der Ar-

radezu gro tesken Forderung, d ie ge¬
packten Container an den Kais zu ent¬
l a d e n u n d w i e d e r z u b e l a d e n , w o d u r c h

natür l ich das gesamte System sinnlos
w ü r d e . W e n n S e n a t o r K e r n e r k l ä r t , i n

Hamburg habe die Umstellung auf Con¬
ta inerverkehr n ich t zu Arbe i ts los igke i t
geführt, dann ist das zwar für den Mo¬
ment beruhigend, sagt aber gar nichts
über die Zukunft, über die, wie sich alle
Beteil igten bewußt sind, noch niemand
e t w a s w e i ß .

be i tskonflik t der Hafenarbei tergewerk¬
s c h a f t a n d e r U S - O s t k ü s t e i m S c h a t t e n

d e r C o n t a i n e r . D e r B o ß d e r N e w Yo r k e r

Hafenarbei tergewerkschaf t s te l l te fest ,
d a ß v o n 2 3 0 0 0 m i n d e s t e n s 11 0 0 0 i h r e n

D o c k - J o b v e r l i e r e n w e r d e n . E i n e 1 8 -

Mann-Gang könne in einer Stunde 480 t
Con ta ine r ladung me is te rn , gegenüber
nur 18 tbei konvent ionel ler Stückgut¬
ve r l adung . D ie A rbe i t sgangs könn ten
infolgedessen von 18 auf 7Mann redu¬
ziert werden. So kommt es zu der ge-

erste der vier Containerschiffe, die „Encounter Bay“, der OCL übergeben.A m 2 3 . F e b r u a r w u r d e d a s
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2 0 9 0 0 0 - To n n e n - Ta n k e r f ü r S h e l l
Frau Erna Leber tauft „Mactra” in Kiel

D e r z w e i t e i n D e u t s c h l a n d g e b a u t e
2 0 9 0 0 0 - T o n n e n - T a n k e r f ü r d i e S h e l l
w u r d e a m 7 . 2 . 1 9 6 9 i m W e r k K i e l d e r

H o w a l d t s w e r k e - D e u t s c h e W e r f t A k t i e n ¬

gesel lschaft in Anwesenhei t des Bun¬
desverkehrsministers von dessen Gattin,
F r a u E r n a L e b e r , a u f d e n N a m e n

„Mactra“ getauft.

D e r N e u b a u h a t e i n e n Ti e f g a n g v o n
1 8 , 8 9 M e t e r ( S o m m e r f r e i b o r d ) . D i e
2 4 7 5 0 0 c b m B r u t t o l a d e r a u m v e r t e i l e n

s i c h a u f z e h n S e i t e n - u n d f ü n f M i t t e l ¬
t a n k s . Z w e i d e r S e i t e n t a n k s s i n d a u s ¬

schließlich für Wasserballast vorge¬
s e h e n .

Die von der AEG und De Schelde herge¬
stel l te Getr iebeturbinenanlage hat eine
Leistung von maximal 28 000 WPS bei
85 Upm und verleiht der „Mactra“ eine
Geschwindigkeit von etwa 15,5 Knoten.
Die Kraft der Antriebsanlage wird auf
einen 43 Tonnen schweren Propeller mit
einem Durchmesser von 8,8 Meter über¬
t r a g e n .

Von einem zentralen Maschinenkontroll-
raum aus wird die Antriebsanlage im
Zwei-Mann-Wachbetrieb gefahren. Für
die Fernbedienung der Turbine vom Ma-
sch inenkon t ro l l r aum bzw. de r B rücke
aus ist eine von unserer Werft entwik-
kelte und gebaute vollelektrische Fern¬
steuerung installiert. Die nautische Aus¬
rüstung sowie die Sicherheitseinrichtun¬
gen entsprechen dem neuesten Stand
d e r Te c h n i k .

Die Besatzung wird in Einzelkabinen mit

eigenem Duschraum und WC unterge¬
b r a c h t . A u ß e r e i n e m S c h w i m m b a d s t e ¬

h e n d e r M a n n s c h a f t z w e i M e s s e n , z w e i

Ta g e s r ä u m e , e i n S p i e l r a u m u n d e i n
Hobby-Raum zur Verfügung, den Offi¬
z i e r e n e i n S p e i s e s a l o n , e i n G e s e l l ¬
s c h a f t s r a u m m i t B a r u n d e b e n f a l l s e i n

Spielraum.

W i e a l l e Ta n k e r d e r S h e l l i s t a u c h d i e

„Mactra“ nach einem Mollusken (Weich¬
t i e r ) , d e r M a c t r a c o r a l l i n a , b e n a n n t .
Diese etwa markstückgroße glatte Mu¬
schel lebt in der Nordsee, dem östlichen
A t l a n t i k , d e m M i t t e l m e e r u n d a n d e r

Westküste Afrikas bis nach Senegal hin-

Die Kiellegung desTankers mit der Bau¬
n u m m e r 1 2 0 0 w a r a m 2 9 . J u n i 1 9 6 8 i m

Baudock VII der HDW Werk Kiel erfolgt.
B e r e i t s a m 1 . D e z e m b e r s c h w a m m d i e

„ M a c t r a “ a u f . I n d e n G e w ä s s e r n u m

Gotland ist sie inzwischen mehrereTage
lang erfolgreich technischen und nau¬
t ischen Erprobungen unterzogen wor¬
d e n . D e r N e u b a u k o n n t e d e s h a l b s c h o n

wen ige Tage nach de r Tau fe an den
Auftraggeber, die Shell Tankers (U. K.)
Ltd., London —die britische Tankerge¬
sellschaft der Royal Dutch/Shell-Gruppe
—abgeliefert werden. Die „Mactra“ wird
Rohöl vom Persischen Golf nach Europa
transport ieren.

M i t d e r „ M a c t r a “ e r h ö h t s i c h d i e Z a h l

de r She l l - e i genen Ve ry La rge Grude
Carriers (VLCC’s) —wie die 200000-Ton¬
n e r g e n a n n t w e r d e n - a u f 1 3 . W e i t e r e

a b .

Bei einer Länge von 325,32 Meter, einer
Bre i t e von 47 ,17 Me te r und e ine r Se i t en¬

höhe von 24,50 Meter hat die „Mactra“
e ine Trag fäh igke i t von 208 600 tons
deadweight (tdw). Sie ist mit 104 723
B R T ( 7 5 3 5 1 N R T ) v e r m e s s e n . D i e
„ M a c t r a “ i s t z u s a m m e n m i t i h r e m v o r

einem Jahr an der selben Stelle ge¬
t a u f t e n S c h w e s t e r s c h i f f „ M u r e x “ d e r
größte bisher in Europa fertiggestellte
Tanker und gehört auch zu den größten
S c h i f f e n d e r We l t .
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n e u n S c h i f f e d i e s e r G r ö ß e w e r d e n i n

d iesem bzw. An fang nächs ten Jahres
abgei iefer t , so daß den Schi ffahrtsge-
se i l scha f ten der She l i -Gruppe bere i t s
1970 22 eigene Tanker der 200 000-Ton-
nen-Kiasse zur Verfügung stehen wer¬
d e n . H i n z u k o m m e n b i s z u d i e s e m Z e i t ¬

punkt sieben langfristig gecharterte Ein¬
heiten der gieichen Größe, von denen
derzeit bereits drei in Fahrt sind. Insge¬
s a m t w i r d d i e S h e l i v o m n ä c h s t e n J a h r

a n a l s o 2 9 V L C C ’ s z w i s c h e n d e m P e r ¬

s ischen Go l f und Europa bzw. Japan
e i n s e t z e n k ö n n e n .

M i l i . t s d w

Tonnageanteil der verschiedenen Tankergrößen

in der Flotte der Royal Dutch/Shell-Gruppe.
2 0 -

I b e r 1 3 0 0 3 0 t s
(An den Jahresordinaten läßt sich der jeweilige
Prozentsatz ablesen.)

t s15

l

4 5 - 7 0 0 0 0 t s
r1 0

I

Die frühe Ablieferung dieser Schiffe er-
klärt sich daraus, daß die Bauaufträge
mit dem Ziei einer größtmögiichen De¬
gression der Rohöitransportkosten be¬
r e i t s i n d e n J a h r e n 1 9 6 5 u n d 1 9 6 6 , a l s o
b e v o r s i c h d i e N a h o s t k r i s e d e s J a h r e s

1 9 6 7 a b z e i c h n e t e , e r t e i l t w u r d e n . D i e s e r

we i ts i ch t igen un te rnehmer ischen Ent¬
scheidung verdankt es die Sheil-Gruppe,
d a ß s i e h e u t e u n d i n d e n n ä c h s t e n J a h ¬

r e n ü b e r e i n e g r ö ß e r e A n z a h i v o n
200 000-Tonnern verfügt ais jede andere
Schi f fahr ts- oder Minera iö lgesei ischaf t
d e r We i t .

2 5 - 4 S D O O

5

1

, 15-25 000 ts

u n f e H I S O O Ö T g
1

1 9 6 8 1 9 7 01 9 6 4 1 9 6 61 9 6 0 1 9 6 21 9 5 8

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

f a h r e n z . Z . r u n d 1 3 0 0 0 0 0 t s d w,

unter der Reedereiflagge rein deutscher
Ölgesellschaften fahren 160 000 tsdw,
unter der F lagge unabhäng iger deut¬
s c h e r R e e d e r r u n d 9 4 0 0 0 0 t s d w,

das sind insgesamt 2400 000 tsdw.

Finanzprobieme ein, insbesondere auf
d ie etwas st ie fmüt ter i iche Behandiung
d e r d e u t s c h e n R e e d e r e i t ö c h t e r i n t e r n a ¬

tionaler Ölgesellschaften. Er sagte u. a.:
„Die gesamte deutsche Tankerflotte setzt
sich wie folgt zusammen:
unter deutscher Reedereiflagge der in-

Mit 450 eigenen und langfristig gechar¬
ter ten Tankern mi t e iner Tragfäh igke i t
von insgesamt 19 Mio Tonnen verfügt
die Shell-Gruppe über die größte private
H a n d e l s fl o t t e d e r We l t . D i e a u f z e h n n a ¬

t ionale Schiffahrtsgesel lschaften —dar¬
u n t e r d i e D e u t s c h e S h e l l Ta n k e r G m b H

m i t 7 0 0 0 0 0 To n n e n — v e r t e i l t e n S c h i f f e

s t e l l e n r u n d e i n S e c h s t e l d e r We l t t a n k e r ¬

tonnage dar. Rund ein Drittel der Shell-
Tanker tonnage —sechs Mi l l ionen Ton¬
n e n — e n t f a l l e n a b 1 9 7 0 a u f S c h i f f e d e r

200 000-Tonnen-Klasse, auch „M-Klasse“
genannt, weil ihre Namen alle mit „M"
beginnen. Etwas mehr als zehn Prozent
der Gesamt-Tragfähigkeit repräsentie¬
ren Schiffe zwischen 70000 und 130 000 t,
e i n w e i t e r e s D r i t t e l d i e 4 5 0 0 0 - 7 0 0 0 0 -

Tonner und etwa 20 Prozent die Einhei¬
ten mit weniger als 45 000 Tonnen,

w m :

I
● f —

I

Das Schaubild zeigt Wachstum und Ver¬
schiebung der prozentualen Anteile ver¬
s c h i e d e n e r G r ö ß e n k l a s s e n d e r S h e l l -
Flot te von 1957 bis 1970.

W ä h r e n d d e r F e i e r, d i e a b e n d s d e n
g l a n z v o l l e n Ta g k r ö n t e , w u r d e n v o m
Vorstandsvorsi tzenden der HDW, Kon¬
su l Westpha l , vom Managing Di rec tor
der Royal Dutch/Shell-Gruppe, Mr. M. E.
Spagh t , und vom Bundesm in i s te r f ü r
Verkehr, Georg Leber, Reden gehalten,
die in ihrer Gesamtheit sehr aufschluß¬
reich waren, da jeder die Schwierigkei¬
ten der großen Aufgaben, die zu bewäl¬
t igen s ind, von seiner Warte her an¬
sprach. HerrWestphal ging vor allem auf



unter allen Umständen durch geeignete
Maßnahmen vermieden werden, d. h.

entweder müßten die deutschen Töch¬
ter der internationalen Ölgesellschaf¬
t e n i n d e n G e n u ß d e r d e u t s c h e n
R e e d e r e i h i l f e n k o m m e n ,

oder sie müßten im 6. Werftprogramm
mit berücksichtigt werden.

Die deutsche Werftindustrie ist dringend
auf diesen Kundenkreis angewiesen, der
seit vielen Jahren zur Grundauslastung
d e r d e u t s c h e n W e r f t e n e r h e b l i c h b e i ¬

ge t ragen ha t . . . "

M r . S p a g h t e r l ä u t e r t e d a s e n o r m e
Wachstum der Shell-Flotte und begrün¬
dete die Notwendigkeit dieser Entwick¬
lung. Er sagte u. a.
„Die Entwicklung von Tankern mit einer
so lchen Tragfäh igke i t i s t bed ingt von
der Notwendigkei t , im harten Wettbe¬
werbskampf konkurrenzfähig zu bleiben.

stehen von der Regierung beschlossene
H i l f s m a ß n a h m e n f ü r d i e f r a n z ö s i s c h e

R e e d e r w i r t s c h a f t u n d d i e f r a n z ö s i s c h e n

Werften glefchermaßen zu.
D a s i s t i n D e u t s c h l a n d z . Z . a n d e r s u n d

m. E. keinesfalls befriedigend geregelt.

Wenn man pro Schiff im Jahresdurch¬
s c h n i t t e t w a 9 R e i s e n r e c h n e t , w ä r e d i e

insgesamt unter deutscher Flagge fah¬
rende Tonnage in der Lage, ungefähr
2 1 M i o J a h r e s t o n n e n z u f a h r e n , d a s s i n d

etwa 25% des gesamten deutschen Im¬
portbedarfs.
M i r e r s c h e i n t d i e s e r A n t e i l , s e l b s t b e i

Den internationalen Ölgesellschaften
w i r d z . B . d i e r e i n d e u t s c h e n R e e d e r e i ¬

weitgehend liberalistischer Auffassung gesellschaften zugebilligte lOprozentige
und unter Anerkennung einer internatio¬
nalen Arbeitstei lung doch sehr gering,
und ich halte es deshalb für zwingend
n o t w e n d i g , d i e d e u t s c h e Ta n k e r fl o t t e
a l l m ä h l i c h a u f z u s t o c k e n . H i e r b e i s o l l t e

Bausubvention mit der Begründung vor¬
en tha l ten , daß s ie überw iegend oder
ganz unter ausländischem Kapitaleinfluß
stehen. Sie werden in dieser Beziehung
a l s o w i e A u s l ä n d e r b e h a n d e l t .

es letzten Endes gleichgültig sein, wel¬
che dieser vorher genannten drei Kate¬
gorien von Reedern diese Aufstockung
v o r n i m m t , d e n n e n t s c h e i d e n d w i r d d i e

Flagge der Schiffe sein.

In d iesem Zusammenhang möchte ich
nur auf ein besonderes handikap hinwei-

Eine Einbeziehung dieser Reedereien in
die für ausländische Reeder vorgese¬
h e n e E x p o r t fi n a n z i e r u n g ü b e r d a s
6. Werftprogramm wird auf der anderen
Seite deshalb abgelehnt, weil in diesem
F a l l d i e R e e d e r e i t ö c h t e r d e r d e u t s c h e n

internationalen Ölgesellschaften als deut-

Konsul Westphal F r a u E r n a L e b e r

sen, welches sich bei Bestellungen deut¬
s c h e r R e e d e r t ö c h t e r d e r i n t e r n a t i o n a l e n

Ölgesellschaften ergibt.
Es i s t a l l geme in bekann t , daß z . B .
Frankre ich e ine „Regulat ion“ er lassen
hat, nach der %al len nach Frankreich
importierten Öls von unter französischer
Flagge fahrenden und in Frankreich ge¬
bau ten Sch i f f en t r anspo r t i e r t we rden
m u ß . H i e r b e i m a c h t d i e f r a n z ö s i s c h e R e ¬

gierung a l lerd ings ke inen Unterschied
zwischen internationalen Ölgesellschaf¬
ten und von rein französischem Kapital
k o n t r o l l i e r t e n G e s e l l s c h a f t e n . B e i d e n

sehe Gesellschaften angesehen werden.
Es ergibt sich damit der Zustand, daß
d i e d e u t s c h e n R e e d e r e i t ö c h t e r d e r i n t e r ¬

nationalen Ölgesellschalten weder in
d e n G e n u ß d e r e i n e n n o c h d e r a n d e r e n
M a ß n a h m e k o m m e n u n d d a d u r c h o f f e n ¬

sichtl ich eine Benachteil igung erfahren.
W i r b e f ü r c h t e n , d a ß u n t e r d i e s e n U m ¬

ständen entweder eine Aufstockung die¬
ser deutschen Reedereiflotten überhaupt
nicht erfolgt, oder aber, daß diese Gesell¬
schaften mehr oder weniger gezwungen
w e r d e n , i h r e n N e u b a u b e d a r f b e i a u s l ä n ¬
d i s c h e n W e r f t e n z u d e c k e n . D a s s o l l t e

was gleichbedeutend ist mit der steten
Bemühung um die Senkung von Kosten.
Transpor tkosten s te l len für uns e inen
sehr wicht igen Posten in der Kalkula¬
tion dar, und die Indienststellung großer
Tanker ermöglicht uns einen wirtschaft¬
lichen Öltransport auf See ...
ö b w i r i n Z u k u n f t b e i m E i n s a t z v o n

G r o ß t a n k e r n ü b e r d i e 2 0 0 0 0 0 - t - G r e n z e

h inausgehen werden , läß t s i ch heu te
noch nicht sagen. Derartige Überlegun¬
gen sind im Hinblick auf die bestehen¬
d e n H ä f e n u n d W a s s e r s t r a ß e n n o c h e t ¬

w a s v e r f r ü h t . D i e Z u k u n f t w i r d u n s z w e i -
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f e l s o h n e w e i t e r e t e c h n i s c h e E n t w i c k i u n -

gen bringen, und die Royal Dutch/Shell-
Gruppe, so dar f i ch woh l behaupten,
w i r d a l l e n I n M a r k t u n d F o r t s c h r i t t s i c h

abze ichnenden Veränderungen immer
Rechnung tragen.

Das gilt sicherlich auch für den Trans¬
port , d. h. für den Verkehr. Sie, Herr
Bundesminister, haben sich den Ruf er¬
worben, mit Mut und Tatkraft schwierige
Aufgaben anzupacken. Auch wir stehen
häufig vo r d i ese r No twend igke i t . D ie
Mineralölindustrie muß, um nur ein Bei¬
spiel zu nehmen, nicht nur die Aufgabe
der Rational is ierung des Seetransports
bewältigen, sondern auch die des Öl¬
transports zu Lande mit Hilfe von Pipe¬
lines. Ich kann Ihnen, Herr Bundesmini¬
ster, als Repräsentant Ihrer Regierung
an dieser Stelle für die Aufgeschlossen¬
h e i t u n d d a s Ve r s t ä n d n i s , d a s d i e B ü n ¬

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

kann, dann kann Größe auch Sorgen be¬
r e i t e n u n d t e u e r w e r d e n .

So geht es uns, so geht es mir, dem zu¬
ständigen Minister, wenn ich die wach¬
senden Tanke rg rößen bewundere und
a n u n s e r e V J a s s e r t i e f e n i n u n s e r e n H ä ¬
f e n d e n k e .

Unser Ölhafen mit der größten Wasser¬
t ie fe —Wilhelmshaven —wird, wie ich
hoffe, noch früher als ursprünglich ge¬
plant, so vertieft sein, daß er im Laufe
d i e s e s J a h r e s n o c h v o n 1 7 0 0 0 0 - To n n e n -

Schiffen angelaufen werden kann.
I c h b i n d a f ü r , d a ß w i r d a n n s o f o r t f o r t ¬
f a h r e n u n d d e r S a c h e i m w a h r s t e n S i n n e

des Wortes weiter „auf den Grund ge¬
h e n “ u n d d i e Z u f a h r t n a c h W i l h e l m s ¬
h a v e n f ü r S c h i f f e v o n 2 0 0 0 0 0 To n n e n

Tragfähigkeit ausbauen.

s c h ä f t e n u n d R e e d e r s i c h z u s a m m e n ¬

s e t z e n u n d f r e i v o n s t a a t l i c h e n E i n fl ü s ¬

sen eine Öbergrenze für Tanker fest¬
legen würden, die von niemand im Wett¬
b e w e r b ü b e r s c h r i t t e n w i r d . W i r s o l l t e n

d a b e i a u c h e i n w e i t e r e s b e d e n k e n .

Der Transport so großer Erdölmengen
über die Meere birgt erhöhte Gefahren
für die Allgemeinheit in sich.
Ich will nicht langweilen.

E s s i n d z w e i N a m e n , d i e u n s a l l e h a b e n

bangen lassen: ,Anne Mi ldred Bröv ig '
und ,Torrey-Canyon‘l
H i e r w i r d s i c h t b a r , d a ß d i e m o d e r n e

Te c h n i k b e i a l l e r S o r g f a l t , d i e d e r
M e n s c h a u f w e n d e t , a u c h G e f a h r e n m i t

sich bringt, die man ins Verhältnis brin¬
gen muß zu dem Nutzen, der von der
Größe ausgeht.
Ich weiß, daß gerade auch die Herren
v o n d e r E r d ö l i n d u s t r i e , d i e s e G e f a h r e n

A b e r b e i a l l e n G r ö ß e n u n d v o n i h n e n i n ¬

spir ierten Tiefenrekorden:
M i r s c h e i n t e s d o c h a n d e r Z e i t z u s e i n ,

zu über legen, ob d ie Verb i l l igung der
Mineralölprodukte, die man doch letzt¬
lich durch den Transport des Rohöls mit
so lchen Riesensch i f fen er re ichen wi l l ,
nicht wieder aufgezehrt wird durch die
ganz erheblichen Aufwendungen für die
Herstel lung genügend t iefer Häfen und
Z u f a h r t e n .

D e n n d i e s e G e l d e r m ü s s e n j a s c h l i e ß ¬
lich durch Steuern aufgebracht werden.
Wie wäre es, wenn die großen Ölgesell¬

sehr gut kennen und daß Ihnen nicht zu¬
l e t z t a u c h i m I n t e r e s s e I h r e r U n t e r n e h ¬

men daran gelegen ist, solche Gefahren
entsch fossen zu bekämpfen oder gar
n i c h t e r s t e n t s t e h e n z u l a s s e n . B e i d e r

I n t e r - G o v e r n m e n t a l M a r i t i m e C o n s u l t a -

t i v e ö r g a n i z a t i o n i n L o n d o n p r ü f e n
F a c h l e u t e a l l e r G e b i e t e , w i e m a n d u r c h

Bau und Ausrüstung, Navigation, Wege¬
führung und al le nur denkbaren Mög¬
lichkeiten Ölkatastrophen, die von gro¬
ßen Tankern ausgehen, künftig vermei¬
d e n k a n n .

A u f d i e I n i fi a t i v e m e i n e s H a u s e s h i n i s t

desregierung solchen Problemen gegen¬
über stets bewiesen hat, nur danken..."
Die Probleme, die den Bundesminister
Leber in besonderem Maße bewegten,
leitete dieser mit einem launigen Ver¬
gleich ein:
„... Wenn eine Familie viele Söhne hat,
ist das gewiß ein Segen.
Wenn die Söhne groß, vielleicht größer
w e r d e n a l s d e r V a t e r , m a c h t d a s d i e

E l t e r n s t o l z . A b e r , w e n n e s s o i s t , d a ß

der jewei ls jüngere Sohn größer wi rd
a l s s e i n ä i t e r e r B r u d e r u n d d e s h a l b n a ¬

türlich auch größere Füße hat und daher
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rung auch bestimmte Investitionsmaß“
nahmen der Werften, die zur Anpassung
an die heutigen Erfordernisse des inter¬
nationalen Schiffbaumarktes dienen sol¬
len. Mit diesen Maßnahmen beweist die
Bundesregierung ihr großes Interesse
an einer Wettbewerbs- und leistungsfä¬
higen deutschen Werftindustrie. Dieses
Bewußtsein sollte eigentlich auch die-
ienigen etwas zuversichtlicher stimmen,
d i e d i e Z u k u n f t u n s e r e r We r f t e n i m

Augenblick in einem etwas trüben Licht
s e h e n .

Ich möchte mit einem nochmaligen Dank
an die Werft und an die Shell und an
alle, die am Bau des ,Mactra‘ arbeiten,
schließen, und ich möchte diesem stol¬
zen Schiff eine stets glückliche und er¬
folgreiche Fahrt in friedlichen Zeiten
w ü n s c h e n .

Ich glaube, die Werften in aller Weit
wären glücklich, wenn solche staatlichen
Hilfen allgemein unterblieben. Dann
käme nämlich der Leistungswettbewerb
allein zum Zuge.
Die Bundesregierung bemüht sich seit
Jahren, den Subventionswettlauf zu be¬
enden, und wir hoffen, daß wir dabei
Bundesgenossen finden. !
Solange aber die Wettbewerbsverzer¬
rungen auf dem Weltmarkt jandauern,
wird sich die Bundesrepublik allerdings
bemühen, ihre Werftförderungsmaßnah¬
m e n f o r t z u s e t z e n .

E i n sechs tes Wer f t h i i f ep rog famm m i t
Abl ieferungen in den Jahren 1970—72
und Ausfuhraufträgen von rd. 2Milliar¬
den DM ist aufgestellt.
Zur Verbesserung der Wettbewerbsbe¬
dingungen unterstützt die Bündesregie-

ferner von Experten der Nordseeanlie¬
gerstaaten ein Abkommen entworfen
worden, wie man sich bei ölkatastro-
phen auf See gegenseitige Hilfe leisten
k a n n .

Wir so l l ten a l len d iesen Bemühungen
unsere größte Aufmerksamkeit schen¬
ken, und ich möchte daher auch allein
schon aus diesem Grunde dem jüngsten
Schiff Ihrer Flot te, der ,Mactra‘ , wün¬
schen, daß es seine Ladung immer mit
heiler Haut in den Hafen bringt.

Wenn heute irgendwo in der Welt ein so
großes Schiff gebaut wird, dann ge¬
schieht das wohl n ie ohne i rgendeine
s t a a t l i c h e H i l f e .

Auch die Bundesrepublik Deutschland
hat die Finanzierung dieses Schiffes er¬
l e i c h t e r t .

nAuf Probefahrt mit! TT „Mactra
beim Drehen aufgrund der Ruderbrems¬
wirkung auf 10 kn zurückgegangen. Nach
einigem Hin- und Herfahren ist eine Ge¬
schwindigkeit von 15,53 kn ermittelt.

A b e n d s s t e h t D r e h k r e i s f a h r e n a u f d e m

Programm. Hierbei werden bei einer be¬
stimmten Ruderlage der Drehkreisdurch-
messer und die Zeit für eine Drehung
gemessen (Ruderlage 35° -ca, 1,5 sm
Drehkreisdurchmesser).

Am 29. 1. treten wir die Heimreise an.
Der Test von „Voll voraus“ auf „Voll zu¬
rück“ mit Messen des Bremsweges wird
diesmal leider nicht durchgeführt. Das
Schi f f w i rd wieder auf Ba l las t t ie fgang
gepumpt. Vier Pumpen mit einer Lei¬
stung von je 3500 cbm/h pumpen das
Wasser durch mächt ige Rohre t tußen-
b o r d s .

Das Programm ist abgelaufen. Eine in¬
t e r e s s a n t e S a c h e m ö c h t e i c h a b e r n o c h

a n s c h n e i d e n : B e i d e r B a l l a s t f a h r t b e ¬
m e r k t e I c h e i n s t a r k e s V i b r i e r e n d e s

Schiffes. Neugierig erkundigte ich mich
danach. Die Schwingungen der Schiffs¬
s c h r a u b e w e r d e n I m fl a c h e n Wa s s e r v o m

Grund zurückgeworfen, das macht sich
d u r c h s t a r k e s R ü t t e l n b e m e r k b a r . D i e s e r

F l a c h w a s s e r e f f e k t t r i t t b e i e i n e r Wa s s e r -

t iefe von etwa „v iermal Tiefgang“ auf.
Bei Schiffen bis 80 000 tgibt es hierbei
e ine zwei te negat ive Erscheinung: s ie
w e r d e n l a n g s a m e r . D i e S c h i f f e v o n
„ M a c t r a “ - G r ö ß e w e r d e n a l l e r d i n g s
schneller, weiß der Teufel, wie das zu¬
sammenhängt, ich habe nichts Genaues
d a r ü b e r e r f a h r e n k ö n n e n .

nal „Löcher in den Bauch“ gefragt hat,
bekommt man doch einen groben Über¬
bl ick. Die Anlage ist so automatis iert ,
daß sie im 2-Mann-Wachbetrieb gefah¬

ren werden kann. Damit î t auch die
niedrige Zahl der Besatzungsmitgl ieder
erk lär t , d ie a l le in Einzelkammern mit
W C u n d D u s c h e u n t e r g e b r a c h t s i n d .
I h n e n s t e h e n a u ß e r d e m v e r s c h i e d e n e

Messen, Tagesräume, ein iHobbyraum
— a l l e m i t K l i m a a n l a g e — s o w i e e i n
S c h w i m m b a d a u f d e m B r ü c k e n d e c k z u r

Ver fügung.

Für Montagabend haben wir unser An¬

kermanöver vorgesehen; |das Erpro¬
b u n g s g e b i e t i s t e r r e i c h t . I c h k o m m e
g e r a d e r e c h t z e i t i g a u f d i e B a c k , d a
r a u s c h t a u c h s c h o n d e r B a c k b o r d - A n k e r

zu Wasser. 12 tklatschen ins Wasser,
ziehen polternd die Ankerkette hinter
s ich her ; e in ohrenbetäubender Lärm!
Nun dasselbe mit dem Steberbord-An-
ker, klappt ebenfal ls gut. Neues Kom¬
mando: Steuerbord-Anker aUfholen, wie¬
derum fallenlassen, diesmal mehr Kette
stecken, aufholen mit der anderen Winde.
Jedesmal wird die Zeit gestoppt.

Am nächs ten Morgen lese ich in der
Brückenkladde: 03.00 hBeginn der Mei¬
len fah r ten , Pumpen au f Tie fgang 62 ’
3 V b ” .

Die Turbine läuf t vol l voraus, auf der
Brücke werden Zeiten gestoppt und in
eine Tabelle eingetragen, Standorte ge¬
n a u n a c h R a d a r u n d D e c c a - G e r ä t f e s t ¬

geste l l t . Nachdem wi r e ine best immte
St recke abge laufen haben, gehen wi r
auf Gegenkurs und nehmen iwleder Fahrt
au f , d i e Geschw ind igke i t i s t näm l i ch

Heute gehe ich mal nicht mit einem
Maker In der Hand an Bord; nein, nicht
weil Sonntag ist, sondern weil ich das
Glück habe, die Werftprobefahrt des
TT „Mactra“ mitzumachen. Als Teller¬
w ä s c h e r, a b e r d a s t u t j a n i c h t s z u r
S a c h e .

Bei pottendickem Nebel laufen wir aus.
Ein ungutes Gefühl, aber bei den erfah¬
r e n e n L e u t e n u n d d e r m o d e r n e n n a u t i ¬

s c h e n A u s r ü s t u n g d a o b e n a u f d e r
Brücke wird’s schon klargehen.

Vor Mönkeberg manövrieren uns die
Schlepper erst einmal zum Kompaß¬
regulieren, zum Kompensieren, wie der
Nautiker sagt. Dabei werden eventuelle
Abweichungen des Magnetkompasses,
d i e d u r c h d i e E i s e n m a s s e n d e s S c h i f f e s

entstehen, auf einer Tabelle festgehal¬
ten. Das ist wichtig für eine genaue Na¬
vigation. Die Erprobungen der Maschi¬
nenan lage, Me i len fahr t , Ankermanöver
usw. müssen wir im Seegebiet nordöst¬
l i c h G o t l a n d a u s f ü h r e n . D a s i s t i m m e r ¬

hin ein Anmarschweg von gut IV2 Ta¬
gen, aber wir brauchen genügend Was¬
s e r u n t e r d e m K i e l . U n d v o r a l l e m P l a t z .

So hatte ich genügend Zelt, mir die ge¬
waltige Maschinenanlage anzusehen, die
v o n d e r B r ü c k e u n d v o n e i n e m K o n t r o l l -

z e n t r u m I m M a s c h i n e n r a u m a u s a u t o m a ¬

tisch gesteuert wird.

D a s I s t z u e r s t e i n r e c h t v e r w i r r e n d e r

Eindruck, wenn man so auf den Lauf¬
stegen zwischen einem Wald von Roh¬
ren, den Kesseln und Hi l fsaggregaten
s t e h t u n d i m K o n t r o l l z e n t r u m d i e u n z ä h ¬

l igen Schalter und Knöpfe und Lämp¬
c h e n s i e h t . A b e r w e n n m a n d e m P e r s o - Jan Schülzke, Schiffbaulehrling
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Umfangreiche Reparaturarbeiten
n a c h e i n e m G r o ß f e u e r

Auf dem 60 193ts großen Motor-Tanker „Diane“ brach am
zweiten Weihnachtstag beim Löschen der Ladung ein Feuer
aus, und zwar an Deck im Bereich des Ladetanks Nr. 5. Daß
d i e a c h t e r e n Ta n k s n o c h v o l l w a r e n , b e w a h r t e d a s S c h i f f

vor Explosionen. Indessen konnte man nicht verhindern, daß
b r e n n e n d e s Ö l ü b e r D e c k n a c h a c h t e r n l i e f u n d e i n e s t e i f e

Brise, die längs Deck fegte, das Feuer gegen die Aufbauten
drückte. Die Lüftungsanlage war ln Betrieb und Im Nu brann¬
ten Infolgedessen auch die Wohnräume. Die nebenstehenden
Bilder sprechen für sich.

il: ■
Zwei Wochen nach diesem Brand drohte das Schiff plötzlich
durchzubrechen. Die Bilder der folgenden Seiten zeigen den
Riß, der über Deck und Bordwand lief. Mit Bordmitteln hielt
man das Schi ff zusammen und schleppte es zu uns nach
Hamburg. Es wird eine große Reparatur: etwa 7,5 Mill. DM.
1600 tStahl sind auszuwechseln, die gesamte Wohneinrich¬
tung ist zu erneuern, denn auch wo es nicht gebrannt hat, ist
durch zersprungene Fenster und durch das Lüftungssystem
a l l e s v o n ö l u n d Q u a l m v e r s e u c h t u n d v e r d o r b e n . A m 2 8 . J a ¬

nuar wurde das Schiff bei uns eingedockt; 98 Tage stehen
■ iuns zur Verfügung. Am 6. Mai sol l das Schiff wie neu die

H o w a l d t s w e r k e - D e u t s c h e W e r f t v e r l a s s e n . ■ ' i ,
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Zwei

halbe Schiffe

docken ein

Der kleine 1961 in Budapest gebaute sowje¬

t i s che Trocken f rach te r „Nyandoma“ ( 1309

BRT) war bei Scharhörn aufgelaufen und im

S t u r m a u s e i n a n d e r g e b r o c h e n . S e i t d e m

17. Januar liegt das Hinterschiff, seit dem 19.
a u c h d a s Vo r s c h i f f i n u n s e r e m W e r k F i n k e n ¬

werder im Dock. Die Bildreihen ergeben —
von oben nach unten gelesen —einen „Film“

von dieser seltsamen Eindockung mit Hi l fe

eines Magnus-Krans. Das letzte Bi ld zeigt

aber immer noch nicht die endgültige Lage.
M a n h a t t e d i e b e i d e n S c h i f f s t e i l e z u n ä c h s t

so weit auseinandergelegt, daß man die neue

25 tschwere Bodensektion mittels eines gro¬

ßen Schwimmkrans dazwischen legen konnte,
u n d d a n a c h h a t m a n d a s V o r s c h i f f a u f S t a ¬

pellaufschlitten an das Hinterschiff gezogen.

Insgesamt s ind 80 tS tah l auszuwechse ln .
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Fregatte (Kaperfahrzeug)
1 6 0 F U S S

40Vi FUSS

1 8 ' / i F U S S

4 6 4 6 8 K u b i k f u s s
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Länge über Steven
Breite auf Spant
Konstr. Tiefgang
Deplacement

4 0K a n o n e n

M a n n , e i n s c h l .
O f fi z i e r e

B e s a t z u n g 4 0 0

/

Reproduktion der Schiffsrisse mit freundlicher
Genehmigung des Verlages Delius, Klasing &Co.

Die Architectura Navalis Mercatoria
des Fredrik Henrik af Chapmann / v o n W o l f r a m C l a v i e z

I n d e r A h n e n r e i h e d e r S c h i f f b a u e r , d i e

s i c h , w i e d e r P r ä s i d e n t d e r d e u t s c h e n
Ärztekammer, Prof. Dr. Fromm humor¬
v o l l - n e i d i s c h f e s t s t e l l t e , „ m ü h e l o s b i s a u f

N o a h z u r ü c k f ü h r e n l ä ß t , w ä h r e n d d i e

Ärzte leider nicht in der Lage seien, einen
so exak t pe rson ifiz ie r ten S tammvate r
ihres Berufes vorzuweisen“, (siehe Heft
4/68), steht im 18. Jahrhundert eine Per¬
s ö n l i c h k e i t v o n w e i t r e i c h e n d e r B e d e u ¬

tung. Es ist der Schwede Fredrik Henrik
af Chapman, berühmt geworden vor al¬
lem durch sein Hauptwerk „Architectura
N a v a l i s M e r c a t o r i a “ , d a s v o r n u n m e h r
z w e i h u n d e r t J a h r e n i n S t o c k h o l m v e r ö f ¬
f e n t l i c h t w u r d e . A u s d i e s e m A n l a ß h a t

der Verlag Delius Klasing &Co kürzlich
einen preiswerten Neudruck dieser ein¬
malig schönen Sammlung von Schiffs¬
r issen herausgegeben und durch eine
andere Arbeit von Chapman, das „Trac-
tat om Skeps-Byggeriet“, ergänzt.

Die zweihundertjährige Wiederkehr die¬
se r E rs t ve rö f fen t l i chung i s t auch de r
G r u n d d a f ü r , d a ß h e u t e k u r z a u f L e b e n
u n d W e r k d i e s e s b e d e u t e n d e n M a n n e s

eingegangen werden soll, der mit seiner
systematischen Arbeit, mit seinen neu¬
art igen Versuchen dem Schiffbau ganz
neue Impulse gegeben hat . Mi t Recht
sieht man in Chapman einen der Be¬
g ründe r w i ssenscha f t l i che r Me thoden
a u f d e m G e b i e t d e s S c h i f f b a u e s .

Chapman lebte von 1721 bis 1808 und
war, wie es in f rüheren Zei ten in der
K u n s t , i m H a n d w e r k u n d w o h l a u c h i n

anderen Berufen zu gehen pflegte, be¬
r e i t s v o n f r ü h e s t e r K i n d h e i t a n s e i n e m

Beruf verschrieben, der ganz dem Le¬
benskreis seines Vaters entsprach. Der
war Capitaine der schwedischen Kriegs¬
flotte und später Werftleiter in Göteborg.
Dort trat der junge Fredrik im Alter von
17 Jahren in die Lehre. Früh schon zeigte
er ebensoviel theoretisches wie prakti¬
s c h e s I n t e r e s s e , i n d e m e r S c h i f f s l i n i e n
z e i c h n e t e u n d S c h i f f s r i s s e s a m m e l t e w o
i m m e r e r k o n n t e . W ä h r e n d s e i n e r L o n ¬

doner Zeit als Schiffszimmerer(1741—43)
wurde ihm das einmal zum Verhängnis.
Wegen unerlaubten Besitzes von Schiffs¬
z e i c h n u n g e n w u r d e e r v e r h a f t e t u n d

m u ß t e e i n e n M o n a t b r u m m e n . D a n n f r e i ¬

l i c h e r k a n n t e m a n , d a ß m a n m e h r G r u n d

hatte seine Begabung zu schätzen als
se ine Lau te r ke i t i n Zwe i f e l zu z i ehen und

man änderte den Kurs. Doch der junge
Chapman ging auf das Angebot, in eng¬
l i s c h e D i e n s t e z u t r e t e n , n i c h t e i n u n d

k e h r t e n a c h S c h w e d e n z u r ü c k . N a c h
e i n e m k u r z e n I n t e r m e z z o a l s P a r t n e r

eines Kaufmannes in der Leitung einer
kleinen Reparaturwerft in Göteborg fand
er immer mehr seine eigentliche Bestim¬
mung: der bis zu jener Zeit auf rein em¬
pirischer Grundlage handwerklicher Tra¬
d i t i o n b a s i e r e n d e n K u n s t d e s S c h i f f b a u e s

auch eine theoretische Grundlage zu ge¬
ben durch Berechnungen und systemati¬
s c h e V e r s u c h e .

Chapman erlebte den größten Teil des
a c h t z e h n t e n J a h r h u n d e r t s . E s w a r d i e

Zeit der Aufklärung; in seine Lebens¬
spanne fielen Rokoko und Klassizismus,
und es war das Jahrhundert des gro¬
ß e n A u f b r u c h s d e r N a t u r w i s s e n s c h a f t e n .

Als Chapman geboren wurde, lebte der
große Newton noch, Leibniz war kurz
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zuvor gestorben. Chapmans Zeitgenos¬
sen waren Männer wie Leonhard Euler,
Daniel Bernoull i, d’Alembert und Lavoi-
sier. Seine Lebensspanne entsprach fast
genau der von Immanuel Kant; Lessing
und Joseph Haydn waren etwas jünger.
Dies nur zur allgemeinen groben Orien¬
t i e rung , d i e meh r sag t a l s abs t rak te
Z a h l e n .

Es wäre wohl zuviel gesagt, wollte man
behaupten, daß Chapman ein seiner Zeit
vo rause i l endes Gen ie gewesen wäre ;
aber er war gewiß einer von jenen, die
sein Jahrhundert zu dem gemacht ha¬
ben, was es geworden ist.
Auf dem Gebiet des Schiffbaues regten
s i c h v e r s c h i e d e n e n o r t s K r ä f t e v e r w a n d ¬

ten Geistes. Der unerhört vielseitige Ma¬
themat iker Eu ler, der s ich außer "mi t
Mathematik und Physik auch mit Medi¬
zin, Theologie und orientalischen Spra¬
chen befaßte, erwarb 1727 einen Preis
d e r P a r i s e r A k a d e m i e f ü r e i n e A b h a n d ¬

lung über die beste Art des Bemastens
v o n S c h i f f e n ! I n e t l i c h e n a n d e r e n A r b e i ¬

t e n , i n s b e s o n d e r e d e r 1 7 4 9 e r s c h i e n e n e n

Sclentia Navalis, beschäftigte sich Euler
eingehend mit Problemen der Schi ffs¬
t h e o r i e - s o w e i t s i e i h n n i c h t a l s S c h i f f ¬

b a u e r s o n d e r n a l s M a t h e m a t i k e r i n t e r e s ¬

sierten, wodurch sich seine Arbeit von
der Chapmans wesent l ich unterschied.
Der englische Mathematiker Simpson, zu
dem Chapman 1750 ging um sich fortzu¬

b i l den , ha t t e ku rz zuvo r se ine we l t¬
berühmte Regel gefunden, die bis heute
die grundlegende Flächenberechnungs¬
methode für a l le Areal- und Deplace¬
mentsberechnungen gebl ieben ist. Fast
zur gleichen Zelt fand Pierre Bouguer
den für Stabil i tätsrechnungen entschei¬
denden Begriff des Metazentrums. Wis¬
s e n s c h a f t l i c h e A b h a n d l u n g e n d i e s e r
Männer sowie einiger anderer, wie etwa
Duhamel du Monceau, Murray, Wal l is ,
haben ohne Zwei fe l Chapmans Arbe i t
befruchtet und beflügelt.
War Chapman in vielfacher Hinsicht in
seinem Streben einer unter anderen, ein
Kind seiner Zeit, so hat er doch speziell
mit einem Werk etwas ganz und gar ein-

Tragfählgkei t
Deplacement
G e s a m t b a u k o s t e n

4 6 7 s c h w e r e L a s t e n
7 0 6 8 2 K u b i k f u s s

7 9 6 4 8 K r o n e n

Länge über Steven
Breite auf Spant
Tiefgang

1 5 7 F U S S

38V2 FUSS
2 0 F U S S

Katt (4. Klasse) mit Fregatt-Takelung

1 7



keit gar nicht hingehören. Der Leser hat
also die Aufstellung eines Systems, nach
welchem er bes t immte Typen in dem
Buch schnell finden will, selbst zu be¬
sorgen -was im Sinne einer intensive¬
ren Beschäftigung mit dieser überaus
lohnenden Mater ie v ie l le ich t gar ke in
Feh le r i s t .

Chapmans Bedeutung wurde zu seiner
Zeit durchaus erkannt; das drückte sich
in vielfachen Ehrungen aus. 1772 wurde
er geadelt, 1776 Oberst in der Admirali¬
tät, 1781/82 erst Arbetsdirektör und dann
Chef der Orlogswerft Karlskrona, 1781
wurde er Konteradmiral (Werftadmiral) ,
1791 VIceadmiral, und in dieser ganzen
Zeit war er maßgeblich beteiligt am Ent¬
w u r f u n d B a u v o n z a h l r e i c h e n S c h i f f e n .

So wurden z. B. 1774-78 „Konung Adolf

fang dieses Jahrhunderts ins Russische
übersetzt. Das Tractat beschränkt sich
nicht auf Erläuterungen der in der Archi-
tectura dargestellten Schiffsfisse, son¬
dern gibt al lgemeine Grundlagen theo¬
retischer und praktischer Natur, vielleicht
die früheste Form eines „Hilfsbuches für
d e n S c h i f f b a u “ .

DerText ist in verschiedene Kapitel über
den Widerstand, über Abmessungen von
Schiffskörpern und Rundhölzern (Be¬
mastung) sowie über Tragfähigkeit, Ver¬
messung und Provianträume igeteilt. Die
Bemühungen um eine saubere rechneri¬
sche Erfassung von Schiffsgewicht, Trag¬
fähigkeit und Gesamtverdrängung sowie
deren jederze i t i ge Bes t immbarke i t Im
prak t i schen Bordbet r ieb mi t te ls e ines
exakten Lastenmaßstabs, verdient be¬
sonders hervorgehoben zu werden. Im
übrigen handelt es sich bei den Richt¬
l in ien fü r d ie Abmessungen durchaus
nicht um Werte, die aufgrund von Festig¬
keitsberechnungen und dergleichen er¬
mittel t worden wären, sondern um die
Aufstel lung von Regeln, die aus zahl¬
re ichen Er fah rungswer ten ex t rapo l ie r t
worden sind. Man darf also cjle theoreti¬
sche Seite In Chapmans Werki nicht über¬
bewerten und es unterliegt keinem Zwei¬
fel, daß er vieles ganz unnötig kompli¬
ziert dargestellt hat; doch gerade weil er
den p rak t i schen Sch i f f bau du rch und
durch beherrschte, waren auch seine Re¬
chenergebnisse für die Praxis von Wert,
gewiß von höherem, als die wißsenschaft-
llch zweifellos viel interessanbren eines
E u l e r .

D a s 3 0 S e i t e n u m f a s s e n d e Tr a c t a t i s t I n

der jetzt erschienenen Neuauflage der
Arch i tec tu ra angehäng t und g ib t zum
mindes ten darüber Au fsch luß , we lche
Dinge man sich damals ansctiickte, einer
Berechnung zugänglich zu mächen. Dar¬
auf im elnzeinenr kritisch einzpgehen, hat
man in dem Buch verzichtet und dazu

ist es auch hier nicht der richtige Ort.
Nur eines läßt das Buch vermissen, was
einer Erläuterung bedarf. Die tabellari¬
sche Übersicht, von der schon die Rede
war, fehlt; wahrscheinlich deshalb, weil
in der Neuauflage die Erklärungen zu
den jeweiligen Rissen direkt neben die¬
s e n s t e h e n . D a s m a c h t e i n e I n h a l t s ü b e r ¬

s i c h t j e d o c h n i c h t ü b e r fl ü s s i g , d e n n
Chapman bemühte sich bei der Gestal¬
tung se ines Werkes um e ine gewisse
Ordnung. Er teilte ein In Schiffe erster
bis fünfter Klasse, In Schiffe mit geringem
Tiefgang, Lustfahrzeuge etc., Kaperfahr¬
zeuge und Schiffe fremder Völker, Diese
systematische Ordnung wird jedoch da¬
durch zerstört, daß, vermutl ich um die
teuren Kupferp lat ten gut auszunutzen,
sich kleinere Fahrzeuge auf Seiten ein¬
geschoben finden, wo sie unter dem Ge¬
sichtspunkt einer klaren Übersichtlich¬

maliges geschaffen, und das Ist seine
Architectura Navalis Mercatoria. Sie ist
das Ergebnis seiner Begabung für Theo¬
retisches, seines praktischen Könnens
und einer grandiosen Sammelleiden¬
schaft. So Ist das Werk unter verschiede¬
nen Gesichtspunkten höchst bemerkens¬
wer t : a ls Dokumenta t ion von Sch i f fen
des 18. Jahrhunderts, a ls Zeugnis für
den derzeitigen Stand der Schiffstheorie
und last not least als ein Werk der Zei¬
chenkunst von unvergleichlicher Schön¬
heit. Die Risse wurden nach Chapmans
Zeichnungen von Lars Bogmann in Kup¬
fer gestochen, eine Kunst, In der sich
auch Chapman in England geübt hatte.
Daß dieser nach seinem zweiten Eng¬
l a n d - A u f e n t h a l t a u c h i n H o l l a n d u n d
Frank re i ch Sch i f f e und Baume thoden
studiert hatte, zeigt sich in diesem sei¬
nem Hauptwerk Architectura Navalis
M e r c a t o r i a s e h r d e u t l i c h .

Es liegt in dem Titel einiges Understate¬
ment, denn es handelt sich in dem Werk
durchaus nicht nur um Handelsschiffe.
Wenn auch im achtzehnten Jahrhundert
zwischen Kriegs- und Handelsschiffen
keine exakte Grenze zu ziehen war, denn
letztere waren aus zwingender Notwen¬
digkeit ebenfalls bewaffnet, so enthalten
die Bi ldtafeln doch auch reine Kaper¬
fahrzeuge und andererseits fremde
Bootstypen aller Art, bis hin zurVenezia-
n i s c h e n G o n d e l .

Chapman, der 1757 endgültig nach
Schweden zurückkehrt, 1760 zum Schiff¬
baumeis te r In Sveaborg ( im heu t igen
Finnland) und 1764 zum Oberschiffbau¬
meister ernannt worden war, als welcher
e r i n S t o c k h o l m u n d K a r l s k r o n a a r ¬

beitete, begann mit den Vorarbeiten zur
A r c h i t e c t u r a i m J a h r e 1 7 6 5 . E r h a t t e s i c h

beurlauben lassen, doch mußte er um
e i n w e i t e r e s J a h r n a c h s u c h e n . E r l u d z u r

Subskription ein, denn es war ein kost¬
spieliges Werk. 62 doppelte Folioseiten,
Kupferstiche im Format von 82 x55 cm —
heute sind Exemplare der Originalaus¬
gabe überhaupt n icht mehr zu haben,
man t r i f f t s i e höchs tens ve re inze l t I n Mu¬

seen. Einem großen Kreis von Interes¬
sierten diese Sammlung von Schiffen des
1 8 . J a h r h u n d e r t s i n e i n e r s c h ö n e n N e u -

Ausgabe (B la t t g röße de r Sch i f f s r i sse
34 x45 cm) heute wieder zugänglich ge¬
macht zu haben, ist ein verdienstvolles
Werk des Verlages Delius Klasing &Co.
In der Or ig inalausgabe Is t außer den
Bi ldtafeln kein Text vorhanden. Ledig¬
lich eine tabellarische Übersicht (in
schwedisch, engl isch und f ranzösisch)
g i b t E r l äu te rungen zu den e i nze lnen
B l ä t t e r n . E i n a u s f ü h r l i c h e r Te x t e r s c h i e n

erst 1775 unter dem Titel „Tractat om
Skepp -Bygge r i e t “ . D i ese r Tex t wu rde
fünf Jahre später ins Französische, 1813
ins Englische, 1864 ins Deutsche und An-

i
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F r e d r i k “ , „ P r i n s F r e d r i k A d o l f “ u n d
„Vasa“ nach seinen Plänen gebaut, wo¬
bei darauf hingewiesen werden soll, daß
das letztgenannte nicht jenes Unglücks¬
schiff ist, dessen Hebung erst vor kurzer
Zeit so viel Aufsehen erregte und die
schwedische Schi ff bau kunst des 18. Jahr¬
h u n d e r t s i n d a s B l i c k f e l d e i n e s w e i t e n

ö f f e n t l i c h e n I n t e r e s s e s r ü c k t e . J e n e

„Vasa“ sank bereits 1728, als der junge
Chapman sieben Jahre alt war.

I n d e n J a h r e n 1 7 8 2 — 8 5 w u r d e n n a c h

Chapmans Plänen je zehn 60- und 40-
Kanonen-Schiffe gebaut. Mehr als 2000
M o d e l l v e r s u c h e w u r d e n u n t e r i h m a u s ¬

geführt und die Zahl seiner Vorträge und
Veröffentiichungen ist beachtiich. Sie be¬
fassen sich u. a. mit Fragen der Schiffs¬
vermessung, Model lversuchen, der Er¬

mittlung des Gewichtsschwerpunktes und
allen Fragen der Ausrüstung, insbeson¬
dere auch der kriegstechnischen.

Ais Fredrik Henrik af Chapman 1808 im
Alter von 87 Jahren starb, hinterließ er
ein Lebenswerk, auf das nicht nur Schwe¬
den stolz sein durfte, sondern das jeden,
der Herz und Sinn für Schiffe hat, heute
noch bewegt. Die theoretischen Errun¬
genschaf ten s ind heute, rückbl ickend,
ein Meilenstein auf dem Weg; die uns
durch Chapman überkommenen Schiffs¬
risse haben ais technikgeschichtliche Do¬
kumente nicht ihresgleichen.

K a n o n e n
D o n n e r b ü c h s e n
Riemenpaare
Q u e r s c h n i t t e :

A = i m B e r e i c h d e r K a j ü t e
B = h i n t e r d e m F o c k m a s t
C = : i m H a u p t s p a n t

2 8
3 0

9

N r . 1 8 : M a l t e s i s c h e G a l e e r e
„La Capitana“

Länge über Steven 184 Fuss
Brei te auf Spant 24V6 Fuss

8V2 FussTiefgang
K a n o n e n
D r e h b a s s e n
D o n n e r b ü c h s e n
Riemenpaare
A = K a j ü t e
B = V o r r a u m
C = O f fi z i e r e
D = O f fi z i e r s v o r r ä t e
E = B r o t i a s t
F = V o r r a t s r a u m
G = P u i v e r k a m m e r
H = K o n s t a b e i
I = G r o ß e r R a u m
K = H
L L = B l

5
18
18
30 (5 Mann pro Riemen)

Nr. 17: Algerische Schebecke
Länge über Steven 130Vs Fuss
Breite auf Spant 25V4 Fuss
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tionen des Schi ffes studieren. Schlän-Gespann t , e rwa r tungsvo l l , s kep t i s ch ,
geltahrten und Drehkreise demonstrie-neugier ig ver fo lgte ganz Hamburg d ie
ren die Manövrierfähigkeit des Schiffes.viertägige Werft-Probefahrt des Schiffes,
W ä h r e n d d e s s e n w u r d e n R u d e r m o m e n -das den Namen dieser Stadt trägt, die
tenmessungen durchgeführt, die die ams i c h d i e s e m S c h i f f i n v i e l f a c h e r H i n s i c h t
Ruder wirksamen Kräfte anzeigen.verbunden fühlt. Seit dem Mißgeschick,

d a s d i e „ Q u e e n E l i z a b e t h M “ m i t i h r e r D i e D r e h k r e i s m a n ö v e r w u r d e n b e i e i n e r

M a s c h i n e h a t t e , w a r d e r u n b e k ü m m e r t e Propel lerdrehzahl von 129 pro Minute
Opt imismus, mit dem man der Fert ig- eingeleitet, d. h. bei einer Geschwindig-
s te l lung der „Hamburg“ en tgegensah. keit von 22,5 Knoten. Bei dieser Fahrt
etwas gedämpft und mit um so größerer und Har t l age des Rude rs be t rug de r
Sorgfalt wurden alle Vorbereitungen ge- D u r c h m e s s e r d e s D r e h k r e i s e s 0 , 4 3 S e e ¬

troffen, um die Werftprobefahrt zu einem m e i l e n .

u n e i n g e s c h r ä n k t e n E r f o l g w e r d e n z u Dann wurden d ie Schwimmbäder ge¬
l a s s e n . füllt, es wurde ausprobiert wie die Ver-
Vier Tage lang wurde das Schiff, seine dampferaniage für die Süßwassergewin-
M a s c h i n e u n d a l l e s w a s a n B o r d f u n k - nung arbeitet, ob die Rußbläseranlage
tionstüchtig sein muß, auf Herz und Nie¬ allen Anforderungen genügt, all das ge-
ren geprüft. Nach einem detailliert aus¬ hör te noch zum Erp robungsprogramm
gearbeiteten Programm liefen die Erpro- des ersten Tages. Während der Nacht
bungen ab. Ein paar Punkte seien hier dann E in regu l i e rung de r Kesse l - und
herausgegriffen, um Art und Umfang der Maschinenanlage bei stufenweiser Lei-
Belastungen und Messungen, die vorge- stungssteigerung; dabei wurden Dreh¬
n o m m e n w u r d e n , z u e r l ä u t e r n . schwingungs- und Vibrat ionsmessungen
Pünktlich 8.00 Uhr, bei frischem Ostwind, du rchge füh r t , d ie , w ie e rwar te t , seh r
an einem sonnigen Wintermorgen, der gu te Ergebn isse b rach ten . Man ha t te
dem über Nacht auf 748 mm gefallenen gerade auf diesen Punkt größte Sorgfalt
Barometer Hohn zu sprechen sch ien , v e r w e n d e t .

legte das Schiff zu seiner ersten kurzen Der zweite Tag, an dem sich das Schiff
Re i se ab . E twa nach zwe i S tunden wu rde i n 4 0 0 m t i e f e n G e w ä s s e r n v o r d e r n o r ¬

a u f d e r H ö h e v o n S t a d e r s a n d d i e F a h r t wegischen Küste befand, war vor allem
u n t e r b r o c h e n f ü r e i n A n k e r m a n ö v e r u n d der Erprobung der Hauptmaschine ge-
zum Kompensieren. w i d m e t . H i e r e i n k u r z e r A u s s c h n i t t a u s

Wichtiger Teil des ersten Nachmittags- dem Tagesprogramm: Von 7.30 bis 8.30
Programms: die Rudermanöver. Mit ih- Uhr Schle ichfahr t be i e iner Propel ler -
n e n b e z w e c k t m a n z w e i e r l e i . E r s t e n s drehzahl von 30 Umdrehungen pro Mi-
will man wissen, ob die ganze Anlage n u t e . D a b e i l i e f d a s S c h i f f 5 K n o t e n . A n

f u n k t i o n i e r t u n d w i e s c h n e l l s i e a r b e i - v e r s c h i e d e n e n S t e l l e n d e r T u r b i n e n a n -

t e t — w i r h a b e n i n e i n e m f r ü h e r e n B e ¬ lage wurden währenddessen Tempera¬
r i c h t s c h o n e r w ä h n t , d a ß d a s R u d e r ¬ tu rmessungen vo rgenommen, um d ie
legen von Hart lage bis Hart lage, also Kühlung bei längerer Sohleichfahrt zu
f ü r e i n e n G e s a m t w i n k e l v o n 2 x 3 3 ° , k o n t r o l l i e r e n .

n i c h t m e h r a l s e i n e h a l b e M i n u t e D a s W e t t e r w a r z w a r s o , d a ß d i e R e i s e
b r a u c h t — z w e i t e n s w i l l m a n d i e R e a k - Spaß machte, doch ließ sich das ange-

Messungen . . .Messungen . . .Messungen



kündigte Tief nicht verleugnen. Im Ska¬
gerrak brieste es auf bis Windstärke 6-7,
demen tsp rechend nahm de r Seegang
v o n S t u n d e z u S t u n d e z u . M a n k a n n a l s o

n icht von e iner Schönwet terprobefahr t
sprechen, auf der das Schiff keinen Be¬
a n s p r u c h u n g e n a u s g e s e t z t g e w e s e n
wäre. Doch das Schiff zeigte ausgezeich¬
nete See-Eigenschaften und lag ange¬
nehm ruhig —auch ohne die Flossen¬
stabilisatoren, deren Erprobung ein wei¬
terer Programmpunkt war. Man prü f te
ihre Wirkungsweise, indem man einen
negativen Effekt erzeugte, d.h. das Schiff
m i t t e l s d e r F l o s s e n k ü n s t l i c h i n S c h l i n ¬

gerbewegungen versetzte. In kürzester
Zeit rollte das Schiff bis 20° nach jeder
Sei te . Es is t k lar, daß es vor d iesem Ver¬
s u c h e r f o r d e r l i c h w a r, a l l e s , w a s a n B o r d

nicht niet- und nagelfest war, seefest zu
v e r s t a u e n ! E r s t a u n l i c h w a r, i n w i e k u r z e r

Frist die Bewegung des Schiffes wieder
z u r R u h e k a m , n a c h d e m d i e F l o s s e n

umgesteuer t worden waren: innerha lb
einer einzigen Schwingungsperiode!

Vom frühen Nachmittag bis spät in die
N a c h t h i n e i n w u r d e n d a n n d i e S t u f e n ¬

fahr ten durchgeführ t , während der d ie
Relat ionen Leistung —Drehzahl —Ge¬
schwindigkeit ermittelt wurden.

Folgende Werte ergaben sich:
1 . S t u f e : 3 7 0 0 W P S

7 5 U / m i n

1 3 , 2 K n o t e n

2 . S t u f e : 1 0 8 0 0 W P S
1 0 7 U / m i n

1 8 , 6 K n o t e n

3 . S t u f e : 1 6 3 0 0 W P S

1 2 3 U / m i n

2 1 , 5 K n o t e n

4 . S t u f e : 1 9 0 0 0 W P S

1 2 9 U / m i n

2 2 , 5 K n o t e n

Bei einer Leistung von 23 000 WPS
schließlich läuft das Schiff mit 137 Um¬
drehungen unter Probefahrtsbedingun¬
gen (die bei einem Fahrgastschiff kaum
anders s ind a ls d ie Normalbed ingun¬
gen) -24 Knoten! Damit ist die Ent¬
wurfsgeschwindigkeit nicht nur erreicht,
s o n d e r n ü b e r t r o f f e n . A l l e F a h r t s t u f e n

wurden in zwei Läufen gefahren, a lso
H i n - u n d R ü c k l a u f . D a m i t w e r d e n d i e

unerwünschten Einflüsse, die Wind und
Seegang auf die Meßwerte haben im
endgültigen Rechenergebnis ausge¬
s c h a l t e t .

Bei jedem Lauf wurden selbstverständ¬
lich auch in der Maschine umfangreiche
Messungen vorgenommen, d ie gegen¬
wärtig ausgewertet werden. Die Schiffs¬
geschwindigkeit wurde mittels des
„HSVA-Logs“, eines von der Hamburgi-
s c h e n S c h i f f b a u - Ve r s u c h s a n s t a l t e n t w i k -

kelten Schlepplogs gemessen, wonach

die an Bord fest eingebaute Fahrtmeß¬
anlage justiert wurde.
N a c h d i e s e r a c h t s t ü n d i g e n M e ß f a h r t
folgten 20 Minuten Rückwärtsfahrt mit
91 Umdrehungen pro Minute, das ent¬
spricht ca. 70 Prozent der normalen Vor¬
w ä r t s d r e h z a h l .

Der folgende Tag stand ganz im Zeichen
d e r W i r t s c h a f t l i c h k e i t s m e ß f a h r t , d i e v o m

frühen Morgen bis zum Abend dauerte.
Bei einer Marschleistung von 2x10 000
WPS (ca. 130 Umdrehungen pro Minute)
wurde der Brennstoffverbrauch gemes¬
s e n u n d s c h l i e ß l i c h w u r d e e r m i t t e l t , w i e ¬

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

Maschine arbeitet und die andere ge¬
stoppt ist: 17 Knoten.
Neben de r i n t ens i ven E rp robung de r
Hauptmaschine, dem sicherlich wichtig¬
s ten Programm d ieser Fahr t , wurden
natür l ich auch al le mögl ichen anderen
Dinge untersucht. Die Schwimmbäder
wurden wieder gelenzt —nicht ohne daß
zuvor auch d iese von mut igen Bade¬
gästen praktisch erprobt worden wären.

ja, auch das an Deck (!) das ob seiner
Wassertemperatur von 25° Cin der kal¬
ten Winterluft dampfte wie eine Thermal¬
quelle auf Island. Alle Aufzüge wurden
durchprobiert sowie die Schottenschließ¬
vorr ichtungen, durch die das Schiff in
wasserd ichte Abte i lungen abgeschlos¬
s e n w i r d .

E s v e r s t e h t s i c h v o n s e l b s t , d a ß m a n a u f
e i n e r P r o b e f a h r t n i c h t n u r w i s s e n w i l l ,

o b d i e M a s c h i n e f u n k t i o n i e r t . U n d s o

wurde dann auch alles in Besitz genom¬
men, was dem Fahrgast später das Zu¬
h a u s e u n d n o c h m e h r e r s e t z e n s o l l . D i e

K a b i n e n u n d d i e K ü c h e n , d i e B a r s u n d

das Kino, die Tanzflächen und das Fern¬
sehstudio, al les wurde von einer kri t i¬
schen, sachkundigen Probefahrts-Crew
n a c h s c h w a c h e n P u n k t e n d u r c h f o r s c h t ,

von denen man getrost welche hätte fin¬
den können , denn d ie „Hamburg “ i s t
ein gutes Stück vor dem geplanten Ter¬
min fertig geworden und bleibt noch an
der Werft, bis der Fahrplan Ende März
in Kraft t r i t t .

Windstärke 7 m i t S t a b i i i s a t o r e n m e r k t e m a n n i c h t s d a v o r
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k l e i n e c h r o n i k

d e r

w e l i s c h i f f a h r l . . .

Nachdem der Sprecher im Radio von derApolio Vill-Sensation
berichtet hatte, sagte er: „Und nun foigen Weltmeldungen."
Daraufhin kommentierte eine namhafte Zeitung:
eigentlich und nun?“

W i e s o

y I ln diesem Sinne soll als erstes Thema dieses Jahres in der
„ k l e i n e n C h r o n i k d e r w e l t s c h i f f a h r t “ d i e W e l t s c h i f f a h r t i n d e s

Wortes eigentlicher Bedeutung genannt werden. Dann dürfen
wir unseren Ti te l auch beibehal ten, sonst müßten wi r ihn
gelegentlich reduzieren auf „Erdschiffahrt“ oder so ähnlich.

i

i
!

!l Das epochale Ereignis sei noch einmal kurz zusammengefaßt.
A m 2 1 . D e z e m b e r u m 1 3 . 5 1 U h r M E Z s t a r t e t e d a s e r s t e b e ¬

mannte Raumschiff, das die atmospärischen Küstengewässer
der Erde verl ieß, zu einem Vorstoß zum Mond. Das Unter¬
nehmen verl ief mit einer Präzision, die viele irdische Pro¬
g r a m m e w e i t i n d e n S c h a t t e n s t e l l t e . N a c h e i n e r S t a r t - U m ¬
l a u f b a h n u m u n s e r e n P l a n e t e n i n c a . 1 9 1 k m H ö h e w u r d e d a s

R a u m s c h i f f m i t e i n e r H ö c h s t g e s c h w i n d i g k e i t v o n e t w a
40 000 km/h aus dem Schwerefeld der Erde herausgeschleu¬
dert und von dem des Mondes eingefangen. Die Geschwindig¬
keit verringerte sich zwischendurch bis auf 3500 km/h und
betrug während der Mondumrundungen etwa 9000 km/h. Der
Mond wurde zehnmal umkreist auf einer Bahn, deren Distanz
zur Mondoberfläche zwischen 315 und 111 km lag. Der Funk¬
kontakt mi t der Erde war erstaunl ich gut —mit Ausnahme
der Zeiten, wo die Raumkapsel sich hinter dem Mond befand.

Die Landung gelang ebenfalls ohne Komplikationen mit gro¬
ßer Genauigkeit mitten im dafür vorgesehenen Zielgebiet im
Pazifischen Ozean und mi t der größten Pünkt l ichke i t . Am
2 7 . D e z e m b e r 1 6 . 5 1 U h r M E Z h a t t e d i e E r d e d i e d r e i e r s t e n

Wel t raumsch i f fe r auf großer Fahr t w ieder, d ie Amer ikaner
F r a n k B o r m a n , J a m e s L o v e l l u n d W i l l i a m A n d e r s . F ü r a l l e

Welt war es ein aufregendes Erlebnis, die ganze Unterneh¬
mung in direkter Fernsehübertragung mitzuerleben. Die Auf¬
regung wurde gebührend angeheizt durch die ständige Ver¬
sicherung, daß die Astronauten a ls erste Wel t raumtote für
ewig durchs Al l ge is tern oder aber ret tungslos in unserer
Atmosphäre verglühen müßten, wenn sie auch nur um einen
Grad falsch steuerten. Im übrigen war die Berichterstattung
gut; s ie wäre sehr gut gewesen, wenn die Kommentatoren
sich nicht verpflichtet gefühlt hätten, pausenlos zu reden. Es
wäre der Größe des Unternehmens angemessener gewesen,
auch mal eine Minute schweigend auf das zu warten, was da
vol ler Bangen von der ganzen Menschhei t erwar tet wurde
u n d w a s ü b e r L e b e n u n d To d d e r R a u m f a h r e r e n t s c h i e d .

/ . I

f , ' ' « rn

I

Es erheben s ich nun nach d ieser Exped i t ion Fragen w ie
„Warum Mondflug“, „Ist die bemannte Weltraumfahrt nur eitle
Spielerei“, und ähnliche Äußerungen, die nach Sinn und Be¬
recht igung des unvorste l lbaren Einsatzes f ragen, der not¬
wendige Voraussetzung dafür ist. Man kann ja der Gesamt¬
leistung gar nicht mit wenigen Worten gerecht werden. Gewiß,

Der Vorläufer, Apollo VII.



Fotos von der Fernsehdirektübertragung, autgenommen in New York:
1) Die Saturn VRakete hebt senkrecht vom Boden ab. 2) Mit einem ge-
waitigen Feuerschweif schießt die Rakete ins Blau des Himmeis. 3) in
83 km Höhe wird die ausgebrannte erste Stufe abgetrennt. 4) Außer
R e i c h w e i t e d e r K a m e r a .

Kiar zum Start. Anders ( i inks) und Loveii (mitte) feigen Kommandant
B o r m a n i n d e n B u s z u r R a k e t e .

An der Tür des Wagens steht „no Smoking“. Ob sich die Raumschiffer
auf die Schippe genommen fühiten? Kunststück, in diesem Aufzug zu
r a u c h e n !

I

2 5



Das Foto des Jahres: Die Erde über den Mondhorizont gesehen, foto¬
grafiert von Apollo Vlii. Das Gebiet der Erde ist der Atiantik zwischen
der Westküste von Afrika und Südamerika (ganz iinks auf der Erde).

i i n k s :

Nach der giückiichen Landung. Borman, Anders und Loveli (von iinks)
an Deck des US Flugzeugträgers „Yorktown“. Zur Begrüßung erhieiten
sie Bordmützen mit der Nickname-Aufschrift des Schiffes: „Fighting
Lady“ .

u n t e n :

Die Kapsei wird an Bord der „Yorktown“ gehievt . Die Hi i fsschwimm-
körper sind schon entfernt. Der schwarze Hitzeschiid am Boden gibt
Zeugnis von der ungeheuren Temperatur, die sich beim Eintritt in die
L u f t h ü i i e e n t w i c k e l t h a t .

F o t o s : U P I

die Astronauten verdienen höchste Bewunderung; aber auf
der Erde in wenigen Sekunden ausrechnen können, ob in
dreihunderttausend Kilometer Abstand von der Erde für den
Flugkörper eine Kurskorrektur vonnöten ist, und wenn, um
wieviel —das übersteigt das Fassungsvermögen der Allge¬
meinheit so sehr, daß man lieber gar nicht danach fragt. Hier
liegt aber schon ein Schlüssel zur Beantwortung der oben
gestel l ten Fragen. Schon jetzt haben die technisch-wissen¬
schaftlichen Anstrengungen für die Raumfahrt die mensch¬
lichen Fähigkeiten derart gesteigert, daß man noch gar nicht
weiß, welchen Bereichen deren Ergebnisse einmal zugute
kommen werden. Es ist eine heute schon weitverbreitete An¬
sicht, daß das alte Wort „Der Krieg ist der Vater aller Dinge
nicht mehr zuträfe sondern der Raumfahrt diese Ehre zukäme.
Nun hatte Heraklit, von dem dieses berühmt gewordene Wort
stammt, sicher etwas anderes gemeint als der Mensch der
Neuzeit, der vor allem an die Aktivierung des menschlichen
Erfindergeistes denkt. Das Schlimme daran ist, daß sich unter
diesem Vorzeichen so eine Art Rechtfertigung von Kriegen
herleiten läßt, als ob es keine Fortschritte ohne Kriege gäbe.
Wenn die Raumfahrt die Menschheit von diesem Aberglauben
befreien könnte, dann wären ein paar hundert Milliarden Dol¬
la rs E insa tz n i ch t zuv ie l .



d e m F e r n s e h e r . P r o f e s s o r D r . H e r i b e r t

Heinrichs von der Pädagogischen Hoch¬
s c h u l e i n H i l d e s h e i m e r k l ä r t d a z u : „ D a s

i s t n a t ü r l i c h z u v i e l . D i e s e K i n d e r w e r d e n

denkfau l und phantas ie los , s ie haben
nachts oft sogar Angstträume. Dennoch:
U n s e r e K i n d e r m ü s s e n m i t d e m F e r n ¬
s e h e n l e b e n u n d a u f w a c h s e n ! “

Professor Heinrichs stellte einige Faust¬
regeln auf, die Eltern beachten sollten:
„Halten Sie Ihr Kind bis zum 4. Lebens¬
jahr vom Bildschirm fern. Von 4bis 6
Jahren darf es Sandmännchen, Märchen
und Puppensp ie le anschauen, jedoch
höchstens 60 Minuten pro Woche! Die
6 - b i s 10 jäh r i gen können K inde rp ro¬
gramme und einfache Unterhaltungssen¬
dungen anschauen, aber höchstens bis
zu 160 Minuten pro Woche! Und vom 10.
bis zum 14. Lebensjahr sol l der Bi ld¬
s c h i r m I n d e n S o m m e r m o n a t e n n i c h t

mehr a l s 3b i s 4S tunden F re i ze i t p ro
W o c h e r a u b e n ! “

Weniger Stunden bei gieicher Produktion
Dank dem technischen Fortschritt müssen immer weniger Beschäftigtenstunden auf¬
gewendet werden, um die gleiche Menge von Waren zu erzeugen. Im Jahre 1950
waren zur Erzeugung von 1000 DM Nettoproduktion in der Industrie noch 207 Be¬
schäftigtenstunden nötig. 1966 waren es nur noch 83 Stunden. In den einzelnen
Industriezweigen verlief die Entwicklung allerdings unterschiedlich. Hier die statisti¬
s c h e n D a t e n :

Aufwand von Beschäftigten¬
s t u n d e n z u r P r o d u k t i o n v o n

1000 DM Nettoproduktionswert
1 9 6 6

Industr iezweig

1 9 5 0

9 62 0 5Kohlenbergbau
F e i n k e r a m i s c h e I n d u s t r i e

Feinmechanische und optische Industrie
I n d u s t r i e d e r S t e i n e u n d E r d e n

Kunststoffverarbeitung
M a s c h i n e n b a u

Fahrzeugbau
E i s e n - u n d S t a h l i n d u s t r i e

E l e k t r o t e c h n i s c h e I n d u s t r i e

Te x t i l i n d u s t r i e
C h e m i s c h e I n d u s t r i e

Nahrungs- und Genußmittelindustrie
Ta b a k v e r a r b e i t e n d e I n d u s t r i e

G e s a m t e I n d u s t r i e

1 2 72 4 5
1 2 32 7 8

2 3 4 8 8

6 73 5 7

2 2 5 1 2 0

3 2 2 8 5

Lehrlinge, die aufgeben1 4 5

2 2 0 9 9 Lehrlinge, die ihre Ausbildung vor Ab¬
lauf von zwei Jahren abbrechen, müssen
nach einer Entscheidung des Bundes¬
sozialgerichts nachträglich für die ganze
Lehrzeit Beiträge zur Arbeitslosenversi¬
cherung entrichten.

9 92 9 2
1 5 0 4 5

11 4 4 5

7 6 9

8 32 0 7

Valuta
Tempo, Tempo . . . Unter den v ie len Bankfachausdrücken

gehört „Valuta“ zu denjenigen Begriffen,
die dem Kunden schon bald und regel¬
mäßig begegnen. Meist liest er das Wort
auf den Kontoauszügen. Valuta heißt
Wert. Auf den Bankbelegen steht dieser
A u s d r u c k z u s a m m e n m i t e i n e m D a t u m ;

es besagt, daß von dem genannten Zeit¬
punkt an der gebuchte Betrag in die Zins¬
berechnung eingeht. Während bei Konto¬
belastungen der Tag der Auszahlung
bzw. Überweisung maßgebend ist, erfol¬
gen Gutschriften meist mit einer etwas
späteren „Wertstellung“ (Valutierung).
Diese unterschiedliche Handhabung er¬
gibt sich daraus, daß die Bank das zu¬
geflossene Geld selbst erst zinsbringend
anlegen muß, bevor sie dem Kunden da¬
für Zinsen gewähren kann. Bei Wert-
papler- und Devisentransaktionen erfol¬
gen Lieferung und Bezahlung entspre¬
chend den Börsenregeln zwei Werktage
später; ein entsprechender Vermerk fin¬
det sich auf den Abrechnungen.
Das Wort Valuta hat sich darüber hinaus,
ähnlich wie „Devisen“, als Sammelbegriff
für fremde Währungen eingebürgert. Es
w i r d h i e r v o r a l l e m i n Z u s a m m e n s e t z u n ¬

gen, wie Valuta-Kredit oder Valuta-Risiko,
v e r w e n d e t . E i n Va l u t a ^ K r e d i t i s t e i n K r e ¬

dit, der auf fremde Währung lautet; das
Valuta-Risiko bringt die Gefahr einer Än¬
derung der Wechselkurse zum Ausdruck.

Die technische Entwicklung unserer Zeit hat ein Tempo eingeschlagen, das manchem
von uns unkontrollierbar erscheint. Hier einige Beispiele, die einen Vergleich zwi¬
schen einst und jetzt ermöglichen.
Für die Entwicklung einer wissenschaftlichen Erfindung bis zur Produktionsreife
b r a u c h t e m a n

112 Jahre (1727-1839)
56 Jahre (1820-1876)
35 Jahre (1867-1902)
15 Jahre (1925-1940)
12 Jahre (1922-1934)

6 J a h r e ( 1 9 3 9 - 1 9 4 5 )
5 J a h r e ( 1 9 4 8 - 1 9 5 3 )

in der Fotografie 
im Telefonwesen 

für das Radio

für das Radar
für das Fernsehen

für die Atombombe 

für die Transistoren in der Elektronik . . .
für die integrierten Schaltkreise in der
Elektronik 

Wir haben nun die Wahl: Entweder lassen wir uns von dieser Entwicklung über¬
rollen oder wir versuchen, durch eine entsprechende Aus- und Weiterbildung Schritt
z u h a l t e n . . .

3 J a h r e ( 1 9 5 8 - 1 9 6 1 )

17 Stunden vor der Mattscheibe
B i l d s u c h t m a c h t d e n k f a u l u n d f ü h r t z u

Angst t räumen!
D a s F e r n s e h e n s t e h t b e i 6 4 P r o z e n t u n ¬

s e r e r K i n d e r i m A l t e r v o n 6 b i s 1 4 J a h ¬
r e n a n e r s t e r S t e l l e d e r F r e i z e i t b e s c h ä f ¬

tigung. Dieses erschreckende Ergebnis
brachte eine Untersuchung von 17 000
Jugendlichen In der Bundesrepublik.
M i t 1 3 J a h r e n e r r e i c h t d i e „ B i l d s u c h t “

Spitzenwerte —bis zu 17 Stunden pro
W o c h e s i t z e n K i n d e r i n d i e s e m A l t e r v o r

Freiwillige Mitgiieder
Freiwillige Mitglieder der gesetzlichen
Krankenversicherung müssen nach einer
Entscheidung des Bundessozialgerichts
auch dann Krankenkassenbeiträge ent¬
richten, wenn sie von der Angestellten¬
oder Invalidenversicherung Übergangs¬
geld bekommen. Übergangsgeld wird
von der Rentenversicherung beispiels¬
weise für die Dauer von Hei lverfahren
und Umschulungsmaßnahmen gewährt
(Aktenzeichen: 3RK17/67).
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Zü SUUl^ Muh Bcrlm

Es ist merkwürdig, wie wenig der Küstenbewohner von der Binnenschiftahrt weiß.
Vieileicht liegt es daran, daß tausend Tonnen große Gütermotorschiffe und Schfepp-
kähne vom Deck eines Überseefrachters aus kfein und unscheinbar aussehen. Man
nimmt darum im Hamburger Hafen recht wenig Notiz von der „anderen Fakultät“,
die mit ihren „Plattfußkreuzern auf Große Fahrt in die Bickbeerenschweiz“ geht.
Die Binnenschiffer werden afs „Süßwassermairosen“ geneckt. Aber man vergißt
ailzu leicht, daß jedes an den Plählen liegende Überseeschiff, wie eine Glucke von
ihren Küken, von eben diesen Binnenschiffen umgeben ist, um im Bord-zu-Bord-
ümschlag Ladung mit ihnen auszutauschen. Unsere großen Seehäfen sind wohl-
weisfich sämtfich an Fiußmündungen entstanden, denn der Hinteriandverbindung
durch den Fiuß und das Binnenschiff verdankten schon in der Hansezeit die Häfen
ihre Existenz. Noch heute ist die Eibschiffahrt aus dem Betrieb des Hamburger
Hafens nicht wegzudenken. Hans Georg Prager (Text) und Karl Bitterling (Fotos)
haben vor einiger Zeit auf einem Tankmotorschiff eine Berl inreise unternommen.
Sie sind mit „ganz neuen“ Perspektiven zurückgekehrt —sie sehen die Elbschifl-
fahrt heute mit anderen Augen.

r r \it unserer Einschi ffung hät¬
ten wir uns gar nicht so zu beeilen brau¬
c h e n . A b e r w e r k o n n t e s c h o n a h n e n , d a ß

wir das große Geschwader von Tank¬
m o t o r s c h i f f e n u n d Ta n k k ä h n e n a n d e r

Koppelste l le Süderelbe -zwischen den
Harburger E lbbrücken und der Au to¬
bahnbrücke —am he l l i ch ten Mon tag¬
mit tag reglos, wie ausgestorben, vor¬
fi n d e n w ü r d e n ! W i r s t e h e n z u n ä c h s t v o r
e i n e m R ä t s e l .

„Tja, wissen Sie —zwischen zwölf und
e ins beg inn t h ie r au f der E lbe ke ine
Reise. Das bringt nämlich Unglück!“ er¬
k lä r t uns W i l he lm H i t sche r, unse r Sch i f f s¬

führer, der uns bis zum Deich entgegen¬
g e k o m m e n i s t .

Das eben Gesagte meint der Schi ffs¬
f ü h r e r v o l l k o m m e n e r n s t . E r f ü h r t z w a r

e in modernes Doppe lsch rauben-Tank -
motorschiff von knapp tausend Tonnen
Tragfähigkeit, ausgestattet mit den letz¬
t e n R a f fi n e s s e n d e r B i n n e n s c h i f f b a u -

Technik. Auch transportiert dieser Mann
eine denkbar zei tgemäße Ladung elb¬
aufwärts: er bringt Schweres Heizöl von
e i n e r H a r b u r g e r E r d ö l r a f fi n e r i e n a c h
Berlin-Tegel. Doch um keinen Preis der
Welt würden er oder seine Kollegen, ob
alt oder jung, zwischen zwölf und drei¬
zehn Uhr ablegen. Auch darf das „Ge¬
schi r r “ , das „sch i ffische“ Arbe i tsgerät ,
an Deck niemals verkehrt herum liegen,
sonst geht unterwegs alles schief. Und
käme e in „Häupter “ oder E lb lo tse mi t
a u f d a s S c h i f f , d a n n d ü r f t e d i e s e r a r m e

Mann sich während der ganzen Reise
n i c h t w a s c h e n . A u c h m i t d i e s e r m e r k ¬

würdigen „Prohibition“ möchte man Un¬
h e i l v e r h i n d e r n .

W i l h e l m H i t s c h e r b e m e r k t u n s e r S c h m u n -

zeln: „Meine Herren, Sie s ind h ier in

e i n e r a n d e r e n W e l t . D i e E l b e h a t i h r e

eigenen Überlieferungen, die auch im
Rat ional is ierungszei ta l ter
w e i t e r l e b e n .

Dafür gibt es auf dem Rhein noch im¬
mer Schleppzugführer und sogar Schub¬
verbandführer, die jeden Morgen nach
dem Ankeraufgehen dreimal die Schiffs¬
glocke doppelt anschlagen und deutlich
ausrufen: ,ln Gottes Namen —gute Reisl'
Dann nimmt das gesamte Deckspersonal
einen Augenblick die Mütze ab.

Wir Elbianer sind weniger konfessionell
eingestel l t , aber auch unsere Bräuche
haben ihre Gültigkeit bewahrt, sogar
stärker als auf dem Rhein. Aber sein
Sie beruhigt: früher trieb der Aberglau¬
ben hier auf unserem Strom noch ganz
a n d e r e B l ü t e n ! “

Über eine schmale Laufplanke ohne Re¬
l i n g - d i e P l a n k e h e i ß t h i e r n - i - c - h - t
G a n g w a y - b a l a n c i e r e n w i r a n B o r d
unseres Schiffes. Es ist TANKMOTOR V
von der „Schlesische Dampfcompanie —
Berliner Lloyd AG“ in Hamburg, der
größten westdeutschen Elbrederei.

Braunschweig-Hannover-Salzgi t ter oder
a u c h z u r W e s e r u n d E m s , f e r n e r i n s

Ruhrgebiet und zum Rhein fahren. Die¬
ser „Hufeisenverkehr“ von Hamburg elb¬
a u f w ä r t s v i a R o t h e n s e e n a c h W e s t ¬

deutschland führ t durch sowjetzonales
G e b i e t . A b e r d i e s e r W e s t - W e s t - T r a n s i t

ist in der Regel ohne weiteres möglich,
s o f e r n d e r I n t e r z o n e n s c h i f f s v e r k e h r n i c h t

g e r a d e m a l w i e d e r z u m G e g e n s t a n d
e iner po l i t i schen Kra f tp robe oder von
Forderungen nach Erhöhung der Was¬
serstraßengebühren gemacht wird.
A u f u n s e r e m T A N K M O T O R V m a c h e n

wir es uns in der „Roef“, der behaglich
und sogar elegant eingerichteten Kajüte
der Schiffsführerfamil ie, gemütl ich. Auf
dem Schreibtisch liegt ein frisch bekrit¬
z e l t e s B l a t t , d a s o f f e n s i c h t l i c h d i e Wa s ¬

serstandsmeldungen des Norddeutschen
Rundfunks enthält: „Heutige amtlich fest¬
gesetzte Tauchtiefen von Lauenburg bis
Alt-Garge 140 cm, Alt-Garge bis Schnak-
kenburg 115 cm. Empfohlene Tauchtie¬
fen für die Bergfahrt: Schnackenburg bis
M a g d e b u r g 11 0 c m , M a g d e b u r g b i s
Saalemündung 90 cm.“
D u l i e b e G ü t e — e i n e Ta u c h t i e f e v o n n u r

1 1 0 Z e n t i m e t e r n ? U n s e r T a n k e r h ä t t e

bei voller Abladung einen Tiefgang von
2 , 5 0 M e t e r n ! I c h l a u f e h i n a u s a n D e c k

und lese die Eichpegel an der Bordwand
ab. Tatsächlich —das Schiff ist haarge¬
nau auf 110 cm abgeladen.
D e r S c h i f f s f ü h r e r h a t m i c h b e o b a c h t e t .

„Da sehen Sie das gleich mal —wir sind
s o z u s a g e n e i n Ta u s e n d t o n n e n s c h i f f u n d

haben ganze 238 Tonnen Ladung an
B o r d . U n d d a b e i i s t d a s Wa s s e r d e r E l b e

s o g a r n o c h , w i e w i r B i n n e n s c h i f f e r z u

sagen pflegen, gewachsen. Sie hät ten
mal vor vierzehn Tagen mitfahren sollen.

b e h a r r l i c h

Der 67 mlange Tanker ist ein genorm¬
t e r , s o g e n a n n t e r R u n d - S e l b s t f a h r e r v o m

Einheitstyp GUSTAV KOENIGS. Das ist
der am weitesten gebräuchliche Güter¬
und Tankmotorschiffstyp der deutschen
B i n n e n s c h i f f a h r t . D i e s e S t a n d a r d f a h r ¬

zeuge haben genau die Abmessungen
e i n e s Dortmund-Ems-Kanal-Schlepp-
kahnes. Diese typischen Mit tel land-Ka-
nal-Fahrer können —mit einer Trag¬
fähigkeit von 930 Tonnen bei voller Ab¬
ladung und einer Maschinenleistung von
600 PS —von Hamburg aus nach Berlin
ode r abe r übe r das Sch i f f shebewerk
Rothensee bei Magdeburg in den Raum
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DerNord-Süd-Kanal ist eine längst über-
fällige, seit Jahr und Tag dringend not¬
wendige Forderung, die nun ja endlich
das Stadium der Verwirklichung erreicht

einandergabeln. Vor dieser Landzunge,
an der Südostsp i tze der großen Wi l¬
he lmsburger E lb inse l l ieg t d ie Mi t te l¬
grundtonne „Q“, das letzte schwimmende
S e e z e i c h e n d e r „ S e e s c h i f f a h r t s s t r a ß e
U n t e r e l b e “ . G l e i c h k o m m e n a u c h d i e

b e i d e n l e t z t e n L e u c h t f e u e r i n S i c h t — d i e
F e u e r t ü r m e O r t k a t h e n b e i O c h s e n w e r d e r

und Wuhlenberg an der l inkselbischen
Seeve-Mündung.

Jetzt haben wir den Geltungsbereich der
Seeschiffahrtsstraßenordnung verlassen,
u n d n u n i s t d i e „ B i n n e n s c h i f f a h r t s ¬

straßenordnung für das Elbe- und Havel¬
geb ie t “ zus tänd ig . Das bedeute t zum
B e i s p i e l , d a ß d e r u n b r e m s b a r e „ Ta l -
wärtsche“ oder Talfahrer vor uns Berg¬
fahrern Vorfahrt hat. Er darf, ja er muß
grundsätz l ich d ie t ie fs te Fahrr inne für
sich beanspruchen. Wir aber müssen ihm
b e i z e i t e n m i t o d e r o h n e b l a u e S e i t e n ¬

flagge zusignalisieren, ob er an Back¬
b o r d o d e r a n S t e u e r b o r d v o n u n s v o r ¬

b e i r a u s c h e n s o l l . W i r h a b e n d a s R e c h t ,
d i e V o r b e i f a h r t s e i t e z u b e s t i m m e n u n d

uns für die bessere Ausweichmöglichkeit
z u e n t s c h e i d e n .

Ringsum bleibt d ie Landschaft ausge¬
sprochen arkadisch: Dör fer mi t Reet¬
d ä c h e r n u n d S t o r c h e n n e s t e r n , m a l e r i ¬

sche Schiifwinkel, Auenwälder, bizarr ge¬
f o r m t e E i c h e n . W i r f a h r e n d u r c h l i e b e n s ¬

w e r t e U n b e r ü h r t h e i t . U n d z w i s c h e n

Hoopte und Stöckte kommen wir an der
Mündung der I lmenau vorbei. Auf die¬
sem Heidefiüßchen quälen sich kleinste
Binnenschiffe nach Lüneburg hinauf, das
allerdings im Zuge des Nord-Süd-Kanals
e i n e n m o d e r n e n H a f e n f ü r 1 5 0 0 - To n n e n -

S c h i f f e e r h a l t e n w i r d .
A u f d e r I l m e n a u f u h r e n s c h o n i n d e r

H a n s e z e i t d i e S c h i f f e m i t S a l z a u s L ü n e ¬

burg zum Hamburger Hafen oder aber
z u m 1 4 0 0 f e r t i g g e s t e l l t e n S t e c k n i t z -
K a n a l . D i e s e ä l t e s t e K u n s t w a s s e r s t r a ß e

D e u t s c h l a n d s f ü h r t e v o n d e r E l b e z u r

Tr a v e u n d d a m i t n a c h L ü b e c k .

da konnte man zu Fuß durch die Elbfur-

ten gehen!“
„Das sind aber doch nur Ausnahme¬
f ä l l e ? “

„Schön wär’s ja. Aber wir fahren mehr
als 200 Tage im Jahr (1) mit Tauchtiefen
von weniger als 1,50 Meter.“
„Ich erinnere mich, daß vor dem Kriege
viel von der Niedrigwasser-Regulierung
der Elbe gesprochen wurde, die ober¬
ha lb de r Saa lemündung
,kleinstem' Wasser -eine Mindesttiefe
von 1,10 Meter, unterhalb der Saalemün¬
dung eine Mindesttiefe von 1,25 und
weiter stromab von 1,40 Meter garantie¬
ren sollte. Außerdem sollten zwei Saale-
Talsperren sowie ein großes Speicher¬
becken bei Pirna in Dürrezeiten Zuschuß¬
w a s s e r l i e f e r n ? “

„Ja, damit ist nach langen Debatten 1935
endlich begonnen worden. Dann kam
aber der Krieg, und die Arbeiten wurden
eingestellt, ehe sie vollendet wurden.
Die beiden Talsperren in Thüringen sind
zwar fertig, aber sie dienen der Elektri¬
zitätsgewinnung. Zur Verbesserung des
Elbwasserstandes haben sie, soviel ich
weiß, niemals beigetragen, ich glaube,
wir Schiffer sind uns mit den Wasser¬
bauingenieuren darin einig, daß die Nie¬
derwasser-Regulierung der Elbe, an die
man seinerzeit so viele Hoffnungen ge¬
knüpft hatte, ein Fehlschlag war.“
Unser „Koptein“ seufzt. Man kann ihm
seinen Kummer nachfüh len . Das a lso
ist das Fahrwasser für die Binnenschiffe,
die Woche für Woche ihre Reise nach
Berlin antreten! Das ist der Strom, über
den rege lmäßig Se lbs t fahrer und
Schleppzüge zwischen tschechoslowaki¬
schen Häfen und Hamburg verkehren
(sogar im Fahrplan-Liniendienst Prag-
Hamburg), über den Hamburger Schiffe
nach Wolfsburg, Hildesheim, Peine, Mün¬
ster, ins Ruhrgebiet, zum Rhein reisen.
Das ist, mit anderen Worten die Hinter¬
land -Wasse rs t raße von Deu tsch lands
„Tor zur Welt“, auf der allerdings auch
jezt noch jährlich rund sechs Millionen
To n n e n G ü t e r m i t B i n n e n s c h i f f e n v o n

und nach Hamburg t ranspor t ier t wer¬
d e n .

S c h o n v o r A n t r i t t d e r R e i s e w i r d u n s

klar, daß die Zustände unhaltbar sind.

h a t .

Jetzt ist es mittlerweile punkt 13.00 Uhr.
U n d n u n i s t e s w i e i m M ä r c h e n v o m

Dornröschen: mi t e inem Sch lage „er¬
wacht der ganze Hofstaat“.
An der Koppelstel le Süderelbe ertönen
Boschhörner. Schiffsdiesel beginnen zu
wummern. Aus den Vorderdeckskajüten
a l l e r S c h i f f e k o m m e n d i e M a t r o s e n z u m
V o r s c h e i n u n d w e r f e n d i e S t a h l l e i n e n

los. Die Fahrt nach Berlin beginnt. Auch
TANKMOTOR Vlegt ab.
Z u n ä c h s t h e r r s c h t e i n e i n d r u c k s v o l l e s
D u r c h e i n a n d e r . A l l e n t h a l b e n m a n ö v r i e ¬

ren Motorschiffe mit quirlenden Schrau¬
ben und pflücken Kahnpäckchen ausein¬
a n d e r . W u r fl e i n e n s c h w i r r e n d u r c h d i e

Luft, Drähte scharren über die stähler¬
nen Decks, Anker von treibenden Käh¬
n e n r a s s e l n i n s W a s s e r . . .

Endl ich haben auch wir es geschaff t :
unser Anhangschiff, ein Tankkahn, l iegt
längssei ts . Diese bequeme Schleppar t
is t b is h inauf nach Lauenburg übl ich;
damit kann drüben, auf dem Kahn, das
Steuern erspart werden.
Schiffsführer Hitscher legt beide Fahr¬
h e b e l d e r M a s c h i n e n - D i r e k t s t e u e r u n g

auf „Voll voraus“. Und gleich nach dem
Durch fahren der Au tobahnbrücke ge¬
raten wir in eine idyllisch grüne Land¬
schaft, die nichts mehr von der Nähe
e i n e s W e l t h a f e n s u n d e i n e r M i l l i o n e n ¬
s t a d t v e r r ä t . D i e B r ü c k e b e d e u t e t e i n e

Z ä s u r . G e r a d e z u w i e m i t d e r K a p p a x t

wird hier Hamburg plötzlich abgeschnit¬
t e n . B u l l e n h a u s e n u n d O v e r s i n d n o c h

v e r t r ä u m t e D ö r f e r — u n d z w i s c h e n i h n e n

s t e h e n W o c h e n e n d h ä u s e r a m U f e r . D i e

Oberelbe ist ein Erholungs- und Wasser¬
sportrevier für Kenner.
Bald haben wir die Bunthäuser Spitze
erreicht, wo Norder- und Süderelbe aus-

a u c h b e i

j ,

l i n k e S e i t e :

Ein großer Teil des Güterumschlags im Ham¬
burger Hafen ist Bord-zu-Bord-Umschlag zwi¬
s c h e n S e e - u n d B i n n e n s c h i f f . H i e r w e r d e n F e n ¬
ster für die deufsche Botschaft Washington ins
Seeschiff verladen. Sie sfammen aus dem Jo¬
hannisstift Berlin-Spandau

r e c h t s :

Im stauseeartig breiten Oberwasser der Stau¬
stufe Geesthacht. Hier in der Nähe, bei Artlen¬
burg, wird der Nord-Süd-Kanal abzweigen
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Kurz nach Sonnenaufgang liegen noch die Früh¬
nebel über den Wiesen und Buhnenbuchten des
n i e d e r s ä c h s i s c h e n E l b u f e r s

Sr--
«’K

wird etwa 1975 fertiggestellt sein. Er be¬
f r e i t d i e E l b s c h i f f a h r t v o n i h r e n Ta u c h ¬

t iefensorgen, wei l mi t vol ler Abladung
gefahren werden kann. Der Kanal ver¬
k ü r z t d e n We g H a m b u r g - M a g d e b u r g
um 52 km, den von Hamburg nach Han¬
n o v e r o d e r G e l s e n k i r c h e n u m r u n d
2 5 0 k m . D e r N o r d - S ü d - K a n a l s e l b s t w i r d

120 km lang.

Die Auswirkungen des deutschen Vor¬
habens zeichnen sich jetzt schon ab: die
Ts c h e c h o s l o w a k e i w i r d b i s z u m J a h r e

1970 ihre Fernschiffahrtstonnage auf der
E l b e u m 3 0 % e r h ö h e n . D e r V e r k e h r

mit dem CSSR-Hauptaußenhandelshafen
Hamburg wird beträchtl ich ausgeweitet.
D a r u m b a u t d i e Ts c h e c h o s l o w a k e i a u c h

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

schiffbaren Teil der Moldau für Europa¬
schiffe aus. Ferner beabsichtigt man, mit
Hi l fe von Navigat ionsradargeräten und
Reflektoren den 24stündigen Schiffahrts¬
b e t r i e b e i n z u f ü h r e n u n d d i e R e i s e Te t -

schen —Hamburg —Tetschen einschließ¬
lich Lade- und Löschzeiten auf elf Tage
h e r u n t e r z u d r ü c k e n . D a s a b e r b e d e u t e t ,

daß der Binnenschiffstransport zwischen
der CSSR und Hamburg mi t g le icher
Laufzeit erfolgt wie der Bahnverkehrl

Die Nacht verbringen wir ankernd an der
„Feierabendstel le“ vor der Lauenburger
E l b b r ü c k e . I m M o n d l i c h t b r a u e n w e i ß e

Nebe lschwaden aus den N iederungen
u n d B u h n e n - B u c h t e n h e r a u s . S c h l i e ß l i c h

I

'

I m J a h r e 1 8 9 8 w u r d e d i e S t e c k n i t z - Ve r -

bindung durch den Elbe-Trave-Kanal er¬
s e t z t , d e r s i c h h e u t e E l b e - L ü b e c k - K a n a l

nennt. Der Kanal wird jetzt verbreitert
und ve r t i e f t , so daß e r sogenann ten
Europa-Schiffen die Fahrt nach Lübeck
mögl ich macht —und damit der Stan¬
dardschiffsgröße, für die der Nord-Süd-
Kanal zugeschnitten wird.
„ N a , w o l l e n S i e m a l ? “ U n s e r S c h i f f e r

schiebt mich ans „Ro’er“, an das brust¬
h o h e S t e u e r r a d . A u f d i e s e W e i s e l e r n e

ich die eigenartige Fahrtechnik auf der
E l b e a m b e s t e n k e n n e n .

Ein Laie meint bei meiner Steuerei ge¬
wiß, ich hätte einen über den Durst ge¬
t r u n k e n . B e i n a h e o h n e U n t e r l a ß m u ß i c h

einen „Überschlag“ machen oder „über¬
s t e c h e n “ , a l s o Z i c k z a c k f a h r e n . D e r Ve r ¬
l a u f d e r F a h r r i n n e m a c h t d a s l e i d e r n ö ¬

t i g ; s i e ve r l age r t und ve rände r t s i ch
nahezu mit jedem Hochwasser. Es wäre
vergebene L iebesmüh, s ie durch e ine
S t r o m k a r t e o d e r e t w a d u r c h F a h r w a s s e r ¬
t o n n e n fi x i e r e n z u w o l l e n .

Der Fahrwasserverlauf wird darum je¬
weils durch eigenartige, auswechselbare
Baken kenntlich gemacht, die uns zwi¬
s c h e n d e n z a h l r e i c h e n S a n d b ä n k e n h i n ¬

durchleiten. Diese rhombenförmigen Si¬
gnale stehen auf den Buhnenköpfen
oder an der Uferböschung. Die Baken
auf dem Nordufer sind zur Hälf te rot,
d i e a u f d e m S ü d u f e r z u r H ä l f t e s c h w a r z

g e s t r i c h e n . S t e h t d e r R h o m b u s f ü r d i e

Bergfahrt waagerecht, so bedeutet er:
„ K o m m , F r e u n d

Steht er hingegen aufrecht, so sagt er
dem Steuermann: „Scher Dich jetzt weg
z u m a n d e r e n U f e r ! “

B e i d e n B e s e n h o r s t e r W i e s e n l a u f e n v / i r

in den künstlichen Elbdurchstich ein, der
i n d i e S c h l e u s e n k a m m e r d e r S t a u s t u f e

G e e s t h a c h t h i n e i n f ü h r t . U n s e r e F a h r ¬

hebel gehen auf „Langsam“, wel l rote
Lichtsignale melden, daß die Schleusen¬

kammer gestopft vol l ist. Gleich senkt
s i c h d a s H u b t o r i n s W a s s e r h i n a b . V o r

uns warten, ebenfalls im „Unterwasser“,
z a h l r e i c h e a n d e r e S c h i f f e a u f i h r e E i n ¬

schleusung.
D i e S t a u s t u f e G e e s t h a c h t — b e i S t r o m ¬

k i l o m e t e r 5 8 6 — i s t d i e u n e n t b e h r l i c h e
„ Tr e n n m a u e r “ z u r U n t e r e l b e . N u r s i e e r ¬

möglichte die Vertiefung der Seeschiff¬
f a h r t s s t r a ß e v o n d e r N o r d s e e n a c h H a m ¬

burg auf durchgehend elf Mefer und läßt
den augenblicklichen Ausbau auf durch¬
gehend zwölf Meter Fahrwassertiefe un¬
t e r m i t t l e r e m Ti d e n n i e d r i g w a s s e r z u .
Ohne die Staustufe als Regulierventil
w ä r e d e r W a s s e r h a u s h a l t d e r O b e r e l b e

d u r c h e i n a n d e r g e r a t e n . D i e O b e r e l b e
wäre zu schnell abgeflossen. Dank der
Staustufe ist jetzt wenigstens bis hinauf
nach Lauenburg und sogar Boitzenburg,
damit auch für die Schiffahrt in Richtung
Lübeck der Wasserstand ganzjährig
einigermaßen im Lot.

In der Abenddämmerung haben wir die
Schleusen hinter uns, wir reisen weiter-
zunächst an den Fallrohren des Pump¬
speicherwerks Geesthacht vorbei, des¬
sen Becken oben auf der waldigen An¬
höhe die gleiche Wassermenge enthält
wie Hamburgs Außenalster. Rauscht es
In Zelten der Bedarfsspitze durch die
übermannshohen Rohre zur Elbe zurück,
treibt es Turbinen an und ermöglicht so
die Erzeugung elektr ischen Stroms für
plötzlich aufgetretenen Mehrbedarf.

Auf dem niedersächsischen Ufer kommt,
hinter die Deiche geduckt, Artlenburg in
Sicht. Nur der Kirchturm ragt frei in das
Rotgold des Sonnenunterganges empor.
Dann sieht man Greifbagger, Planier¬
raupen und andere Baumaschinen. Wir
kommen an der künffigen Abzweigung
des Nord-Süd-Kanals entlang, der im
Frühjahr 1968 begonnen worden ist. In
Heft 3/67 wurde ausführlich über dieses
Projekt berichtet. Der Elbe-Seiten-Kanal

„Sch ippe r - he s i l t ! “ Unse r Anhangsch i f f i s t
aufgebrummt, der Strang ist gebrochen. Jetzt
müssen wir Zusehen, wie wir den Tankkahn
w i e d e r i n F a h r t b e k o m m e n

h i e r h e r s t e u e r n ! “
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v e r s c h w i n d e n d i e L i c h t e r d e r a l t e n H e r ¬

zogs- und Schifferstadt vol lends darin.
A l le in der Schloßberg ragt noch über
d e r W o l k e n b a n k h e r v o r .

Schon um halb fünf gehen wir am näch¬
sten Morgen ankerauf, al les l iegt noch
im Dunst. Dabei begeh ich einen „faux
pas“: ich wische mit einem Feudel die
beschlagenen Fensterscheiben des Ru¬
d e r h a u s e s b l a n k — n i c h t a h n e n d , d a ß i c h

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

b e s c h w ö r e n w ü r d e . N u n , w i r w e r d e n
s e h e n .

Dann fah ren w i r i n d ie Morgensonne
hinein. Zwischen den Buhnen dampfen
n o c h i m m e r N e b e l s c h w a d e n e m p o r .
Boitzenburg und Bleckede werden pas¬
siert. Unser Anhangschiff hängt, wie ge¬
sagt, seit Lauenburg am ausgefahrenen
„Strang“, an der Schlepptrosse, hinter
uns. Wie ein Segelschiff vor dem Wind,
m i t r a u s c h e n d e r B u g s e e , p fl ü g t d e r
Schleppkahn durchs Wasser.
B e i d e S c h i f f e s e t z e n — i n K i e l l i n i e - d a s

ermüdende „Gesellschaftsspiel“ der Elb¬
n a u t i k f o r t : W i r s u c h e n v o r d e m U f e r ¬

gebüsch des Meck lenbu rge r und des
niedersächsischen Ufers jeweils die Ba¬
k e n . H o h e r R h o m b u s : A b h a l t e n — fl a c h e r
R h o m b u s : Z u h a l t e n . W i e e i n W e b e r ¬

s c h i f f c h e n w e c h s e l n w i r h i n u n d h e r, v o m

Südufer zum Nordufer und umgekehrt.

Vor Stiepelse durchfahren wir eine Hoch¬
spannungsleitung, die noch immer beide
Te i l e D e u t s c h l a n d s m i t e i n a n d e r v e r b i n ¬

det -allerdings ist auch sie abgeschal¬
tet! Die großen Elbbrücken bei Dömitz
sind noch immer kr iegszerstört
s i e b l e i b e n e s . D i e E l b e i s t i n 1 2 0 k m

Länge zum Grenzfluß und t rennenden
Graben zwischen zwei Hemisphären ge¬
worden. S ie zer t renn t sogar e inze lne
Dörfer wie Garge, deren Teile Alt-Garge
und Neugarge sich an den Ufern gegen¬
überl iegen.

Die Dörfer im Mecklenburgischen stehen
offensichtlich leer, weil man zwecks Ver¬
h i n d e r u n g v o n F l u c h t v e r s u c h e n e i n e
5km brei te Grenzsperrzone geschaffen
hat. Belebt sind lediglich die Wachtürme
der Grenzpolizei sowie die Straßen des
h i n t e r m e h r e r e n R e i h e n S t a c h e l d r a h t

und Minen fe ldern e ingemauer ten Dö¬
m i t z . A u f d e m W a s s e r fl i t z e n k l e i n e

Schnel lboote der Grenzpol ize i herum.
Sonst aber sieht man den grünen Ufern
nicht weiter an, daß die Elbe zu einer
Grenze geworden ist —Tei lstück eines
fast unpassierbaren Grabens, der sich
vom Bayerischen Wald bis hinauf nach
Travemünde erstreckt. Gnädig schaffen
die weißen Sandstrände, die üppig wu¬
c h e r n d e n , v o m H o c h w a s s e r s i l b e r w e i ß

ausgewaschenen Erlen, die Pappeln und
d i e fi s c h r e i c h e n A l t w a s s e r d e r E l b e e i n e

schöne, ausgesprochen üppige Natur¬

kulisse. Fischreiher nisten im Gebüsch,
Bläßhühner, Weihen, Wildgänse, Störche
u n d M ö w e n b e t r a c h t e n d i e E l b n i e d e r u n ¬

gen heute als ungestörte Brutstätte. Die
sanftgerundeten Nadelwaldhügel an der
J e e t z e l - M ü n d u n g s o w i e d i e u r a l t e n
E i c h e n - u n d A h o r n w ä l d e r i m R a u m H i t z -

a c k e r s t r a h l e n e i n e R u h e a u s , w i e s i e
u n s e r ü b e r v ö l k e r t e s L a n d s o n s t k a u m

n o c h k e n n t .

Das Fahrwasser jedoch wird immer küm¬
m e r l i c h e r . A b u n d z u h ö r t m a n e i n v e r ¬

dächtiges Knirschen und Scheuern. Wir
„schrapen“ über Grund! Die Zickzack¬
f a h r t w i r d z u r S c h w e r a r b e i t . V o r u n d

h i n t e r u n s b i e t e t s i c h d a s s e l b e B i l d .

Lange Reihen von Bergfahrern und Tal¬
fahrern sind beim „Überstechen“.

Bei Wussegel, unweit vom „Strachauer
Ort“, geschieht es: Unser Schiff erbebt
im plötzlichen Ruck. Es wird schlagartig
fes tgeha l t en -und e in dump fe r, häß¬
l i c h e r K n a l l e r t ö n t . D e r g e b o r s t e n e
Sch leppsf rang, w ie das in der Fach¬
sprache der Binnenschiffer heißt, peitscht
an Deck: unser Anhangschiff ist aufge¬
b r u m m t .

Der Bug unseres TANKMOTOR Vwi rd
v o n e i n e r u n s i c h t b a r e n G e w a l t a u f d i e

Buhnen gedrückt. Der Schiffer läßt das
R u d e r r a d w i e e i n G l ü c k s r a d h e r u m fl i t t e n .

E r r e i ß t d e n F a h r h e b e l f ü r d i e B a c k b o r d ¬

schraube auf „Vol le Kraf t zurück“ , für
die Steuerbordschraube auf „Halbe Kraft
voraus“. Das alles geschieht in Sekun¬
denschnelle. Und so laviert unser „Kop¬
tein“ den großen Tanker frei, bevor ein
heranschießenderTalfahrer die Engstelle
b e i d e r B u h n e d u r c h f ä h r t . A n d e r n f a l l s

wäre eine Kol l is ion unvermeidl ich ge¬
w e s e n .

Die Schuldfrage an unserem Malheur ist
bereits geklärt. Die ganze Sache habe
i c h m i r z u z u s c h r e i b e n , d e n n i c h h a b e

heute morgen ja mit einem Lappen die
Ruderhausfenster abgewischt ! Und es
sei ja gleich prophezeit worden, daß so
etwas nicht gut gehen könne.

TANKMOTOR Vz ieht vors ich t ig zurück
und versucht, dem Anhangschiff zu as¬
s i s t i e r e n . D i e M a t r o s e n t a s t e n v o r n u n d

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

die Untiefe ab. Die Besatzung des fest¬
geratenen Kahnes versucht, mit Pendeln
d e s S t e u e r r u d e r s u n d d u r c h s c h w e i ß t r e i ¬

b e n d e s Z u r - S e i t e - S t a k e n d a s S c h i f f z u

lockern. Aber erst nach entsprechenden
W ü r g e m a n ö v e r n s e i n e s „ S c h l e p p e r s “
w i r d e s e n d l i c h , r u c k w e i s e , n a c h h i n t e n

freigerissen.

Eine Wurfleine fliegt hinüber. Das ge¬
brochene Ende des Stranges wird weg-
gefiert und drüben neu festgemacht. Und
n u n n i m m t d e r H a v a r i s t w i e d e r F a h r t a u f .

Er schrapt d iesmal g lückl ich über d ie

Zwischen Lauenburg und Schnakenburg ist die
Eibe zur Zonengrenze geworden. Stacheidraht
und Grenzpoiizei sind zu Symbolen der Tren¬
nung geworden. Unser Schiff wird des öfteren
von „Flitzern“ der sowjetzonalen Grenzbrigade
u m k r e i s t

u n d

tückische Untiefe hinweg. Das Knirschen
ist allerdings kaum mit anzuhören.

Oberhalb Dömitz beginnt das Branden¬
burger Elbufer. So weit das Auge reicht,
s i e h t m a n m e n s c h e n l e e r e W i e s e n u n d

Brüche, weidendes Vieh, während ge¬
genüber, in Niedersachsen, der schön¬
s t e a l l e r W ä l d e r b e g i n n t . A u f s e i n e r
höchsten Kuppe stehen die großen Funk¬
t ü r m e d e r R i c h t f u n k s t r e c k e f ü r d e n w e s t ¬

deutschen Fernsprechverkehr mit Berlin.
B a l d z i e h t d a s F i s c h e r d ö r f c h e n G e r ¬

ieben, verträumt und vergessen, an uns
v o r b e i .

J e t z t s c h w i m m e n d r e i s c h w a r z e „ B o b e r “ ,

Fahrwassertonnen, im Strom, was ganz
und gar ungewöhnlich ist. Im großen Bo¬
gen umrunden wir den „Bösen Ort“ am
L ü t k e n w i s c h e r B u s c h w e r d e r . D e r N a m e

ist angebracht, denn auf dieser großen,
fl a c h e n P l a t e s t r a n d e t a u c h h e u t e n o c h

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

„ K l a r m a c h e n z u m A n k e r n !
Schiffsführer durch die Wechselsprech¬
anlage nach vorn zur Kajüte. Der runde

r u f t d e r
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Vor der Spandauer Schleuse, neben der
Z i tade l le und dem 900 Jahre a l ten Ju l i us¬

tu rm, dem ä l tes ten Bauwerk Ber l i ns ,
herrscht „drangvol l fürchterl iche Enge“.
Schiffe aus Duisburg, Bremen, Lübeck,
Lauenburg, aus Hannover, Emden, Köln,
vor allem aber aus Hamburg, warten, bis
s i e a n d e r R e i h e s i n d . A n s c h a u l i c h w i r d

uns hier demonstriert, daß ein Drittel al¬
le r Güter au f dem Wasserwege nach
West-Berlin kommt. Berlin bezieht große
Mengen Heizöl, Benzin, Dieselkraftstoff
per Schiff, ebenso jeden Brocken Kohle.
Zement, Eisen und Stahl, Getreide, Öl¬
früchte, Backsteine, Erze, eine Vielzahl
von Stückgütern schwimmen von West¬
deutschland, insbesondere von Hamburg
aus, elb- und havelaufwärts in die deut¬
sche Hauptstadt. In der Talfahrt werden
v o r a l l e m K a b e l , R o h r e , E l e k t r o a r t i k e l ,

M a s c h i n e n , A s b e s t w a r e n , N E - M e t a l l e u n d

Fut termi t te l gen Westen ver laden. Auf
d e m ü b e r f o r d e r t e n I n t e r z o n e n - S c h i e n e n -

strang können pro Tag nur vierzehn Gü¬
terzüge abgefert igt werden. Der Last¬
kra f twagen is t a ls Transpor tmi t te l fü r
ausgesprochene Massengüter unrenta¬
b e l . A l s o b l e i b t , w i e s c h o n d e n J a h r h u n ¬

derten zuvor, das Schiff ein nicht weg¬
zudenkender Versorger Berlins. Und die
Größenordnung allein der Insel West-Ber¬
lin sei noch einmal herausgestel l t : sie
entspricht den Städten München, Köln
und Stut tgart zusammen und ist noch

Erst in der Kladower Enge, beim Schloß
Brüningsl inden, erreichen wir endgült ig
W e s t - B e r l i n e r G e w ä s s e r . A n d i e s e m

Kontrollpunkt kommt ein Zollkreuzer mit
der Berl iner Bärenflagge am Vorsteven
längsse i ts . D ie Abfer t igung durch d ie
West-Zollbeamten dauert nur wenige Mi¬
nuten, dann gehen die Maschinenfahr¬
hebel unseres Doppelschraubenschiffes
w i e d e r a u f „ Vo l l v o r a u s “ .

Oberhalb Schi ldhorn ver langsamen wir
unsere Fahrt. Rechts gehen Abzweigun¬
gen zum Stößensee weiter, links in die
S c h a r f e L a n k e h i n e i n . W i r a b e r r e i s e n

genau geradeaus weiter und stoßen in
das enge Fahrwasser der Flußhavel hin¬
ein. An Backbordseite passieren wir das
„ R i c h e l s d o r f e r F e u e r “ , d e n e i n z i g e n
L e u c h t t u r m B e r l i n s .

Im Südhafen von Berlin-Spandau werfen
wir unseren Anhang ab, denn der Kahn
h a t h i e r s e i n R e i s e z i e l e r r e i c h t . A n d e n
K a i s i s t k a u m n o c h P l a t z . A u c h d e r U n ¬

terhafen liegt voller Schiffe.
Dasselbe Bild bietet sich wenig später
a n d e n U f e r n b e i d e r s e i t s d e r E i n m ü n ¬

dung der Spree in die Havel. An dieser
Stelle reichen sich sozusagen Elbe und
O d e r d i e H a n d , i m w e i t e r e n S i n n e z u ¬

gleich Weichsel und Rhein. Berlin ist da¬
mit das Herzstück des gesamteuropäi¬
schen Wasserstraßensystems und, was
nur wenige wissen —Berlin ist der zweit¬
größte Binnenhafen Deutschlands!

H e l m e i n e s K i r c h t u r m s t a u c h t v o r u n s

auf. Ein paar Häuser scharen sich um
i h n h e r u m . D a s i s t d e r e i n s a m e w e s t ¬

deutsche Kontrol lpunkt Schnackenburg,
im äußersten Zipfel von Niedersachsen,
an der Grenze zur Altmark. Nach insge¬
s a m t s e c h z e h n S t u n d e n F a h r z e i t h a b e n

w i r d i e s e E l b r e e d e e r r e i c h t , a u f d e r s i c h

S c h i f f e a u s O s t u n d W e s t e i n b u n t e s

Ste l ld iche in geben. West- und mi t te l¬
d e u t s c h e S c h i f f e , e i n t s c h e c h o s l o w a k i ¬

scher Schleppzug, ja sogar ein Pole lie¬
gen in unserer Nähe. Drüben sieht man
schon die Türme von Wittenberge, und
d i r e k t h i n t e r d e r S t r o m b i e g u n g l i e g t
Kumlosen, der Kontrollpunkt der mittel¬
deutschen Grenzpolizei.
Bei Havelberg haben wir die Elbe ver¬
l a s s e n , s i n d a u f d e r k a n a l i s i e r t e n U n t e r ¬

havel nach Rathenow gelangt und dann
über den Plauer See nach Brandenburg.
U n w e i t d e r G l i e n i c k e r B r ü c k e — s i e b i l ¬
d e t d i e G r e n z e z w i s c h e n We s t - B e r l i n u n d

P o t s d a m — e r r e i c h t e d a s S c h i f f , d a s s e i t

Brandenburg praktisch auf einer Havel-
Seenkette fuhr, das zweigetei l te Fahr¬
wasser der Sektorengrenze. In dichten
A b s t ä n d e n s c h w i m m e n w e i ß e W a r n ¬

bojen. Wehe dem Wasserspor t ler, der
sich sommertags auf die andere Seite
des Tonnenstriches verirrt! Hier fliegen
sofort blaue Bohnen. Es gab hier leider
schon Todesopfer. Im Mindest fa l le is t
Beschlagnahme des Bootes sicher.



'

o b e n :

Die sogenannte Stadlhavel ist nur schmal, das
Steuern erfordert einige Aufmerksamkeit. Die
l a n d s c h a f t l i c h e K u l i s s e d e s F l u s s e s i s t ü b e r a l l

idy l l isch

A n d e r e l a d e n E x p o r t s t ü c k g ü t e r d e s
Werks für den Bord-zu-Bord-Umschlag
im Hamburger Hafen.
Ob hier bei Borsig in Tegel, ob im West-
Hafen von Moabi t , im Oberhafen von
Neuköl ln, in Tempelhof -es ist tagaus
tagein das gleiche Bild. Schiffe verbin¬
d e n d i e S e e h ä f e n D e u t s c h l a n d s m i t d e r

größten deutschen Industriestadt. Wer
diesen Austausch in seiner ganzen Be¬
deutung begreift, wird schon aus diesem
Grunde den Nord-Süd-Kanal begrüßen,
de r außerdem bedeu tende Indus t r i e¬
gebiete von Niedersachsen endlich auf
direktem Wasserwege mit dem Hambur¬
ger Ha fen ve rb inde t , de r ohne „ ve r¬
längerten Seeweg ins Hinterland“ an¬
gesichts der drückenden Benelux-Häfen-
Konkurrenz arg ins Hintertreffen geraten
w ü r d e .

immer die produktivste Stadt Deutsch¬
lands. Beispielsweise kommen jede
zwei te Glühbirne und Zigaret te, jedes
dritte Damenkleid aus Berlin-W. Im übri¬
gen ist die Stadt Sitz weltbekannter In¬
dustriefirmen. Eins dieser Werke ist un¬
s e r R e i s e z i e l .

Jetzt sind wir im Oberwasser der Havel.
Hinter der Eiswerder-Brücke l iegen die
großen Lagerhäuser der W.T.A.G., an
deren Anlagen Hamburger Motorschiffe
Kupferbarren und Weizenmehl löschen
und Werkzeugmaschinen laden.

l i n k s :

W e s t - B e r l i n i s t d a s H e r z s t ü c k d e s z e n t r a l e u r o ¬

päischen Wasserstraßensystems. Hier mündet
die Spree in die Havel, also berühren sich hier
Oder und Elbe, im weiteren Sinne Weichsel
u n d R h e i n . H i e r d u r c h f ä h r t e i n m i t t e l d e u t s c h e r

Schleppzug d ie Havel von West-Ber l in , te i i -
weise mit poinischen Anhangschiffen

u n t e n :

i n d e r ä u ß e r s t e n E c k e d e r W e s t s e k t o r e n , a m
Te l t o w - K a n a i i n B e r i i n - R u d o w , i i e g e n d i e F a ¬

brikations- und Verladeaniagen der Eternit AG.
Hart gegenüber den Kaianlagen sieht man die
Betonpfähle der Grenzsperren, d ie jede An¬
näherung von Berlin-Johannistal (Sowjetsektor)
a n s W a s s e r v e r h i n d e r n s o l l e n

Vor den Kaffeegärten und Seeterrassen
Tegelort nimmt sich ein Tausend-v o n

tonnentankerdoch recht respektabel aus.
Wir haben dort kurz an einem Paddel¬
bootsteg festgemacht, um einen Kasten
Bier zu übernehmen. Dann zielt unser
Schiffer wenig später in ein Nadelöhr,
das zu durchfahren ich doch lieber nicht
verantworten möchte, jedenfalls nicht mit
einem Pott dieser Größe. Aber TANK¬
M O T O R V f ä d e l t s i c h o h n e S c h r a m m e
durch die k le ine Betonbogenbrücke in
den Borsighafen von Berlin-Tegel ein.
An der winzigen Ölbrücke machen wir
fest. Die Heizdampfventile werden auf¬
gedreht, damit das zähflüssige Schwere
Heizöl aufgewärmt werden kann. Mor¬
gen früh wird das Lenzen der Ladetanks
beginnen. Dann fließt das Öl aus Ham¬
burg in den Kreislauf der Wirtschaft von
B e r l i n .

Hans Georg Prager Fotos: K. Bitterling

Ringsum liegen andere Binnenschiffe,
fast alle mit Heimathafen Hamburg. Sie
löschen Koks und Halbzeuge für Borsig.
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A m 1 2 . D e z e m b e r f a n d i n K i e l d e r

f e i e r l i c h e A k t e i n e r m o d e r n e n

Kiellegung statt: Der Kiel lief so¬
z u s a g e n e r s t v o m S t a p e l u n d
wurde dann im großen Baudock
auf Stapel gelegt, wo schon an¬
dere Sektionen lagen. Ein impo¬
s a n t e r A n b l i c k w a r d a s Ve r s e t z e n

d e r S t e v e n s e k t i o n . I h r G e w i c h t :
1 7 5 To n n e n !

E s h a n d e l t s i c h u m d e n e r s t e n
e i n e r S e r i e v o n v i e r 2 1 0 0 0 0 - t - Ta n -

k e r n , d i e d i e T E X A C O b e i u n s i n

Auftrag gegeben hat. Im Sommer
soll dieses Schiff fertig sein, des¬
s e n Wa c h s e n i n d e n Wo c h e n n a c h

jener „Kiellegung“ das nebenste¬
h e n d e B i l d d o k u m e n t i e r t .



Es wäre anzustreben, daß jeder zwar
überwiegend in seinem erlernten Beruf
arbei tet -und für anspruchsvol lere Ar¬
beiten kommt ja auch gar nichts anderes
infrage —aber dieser Grundsatz sol l te
nicht mit sturer Pedanterie befolgt wer¬
den, man so l l te k le ine Nebenarbei ten
auch dann selbst ausführen, wenn sie
scheinbar etwas abseits liegen. Das heißt
e t w a :

M i s c h g e w e r k
sten Aufgaben fäl l t . Zum Beispiel eine
Dorfschmiede. Da wird größte Vielseitig¬
keit verlangt, der einzelne muß Schmied,
Schlosser, Schweißer, v ie l le icht sogar
D r e h e r u n d n o c h m e h r s e i n .

Die Anforderungen, die unser Werftbe¬
trieb stellt, liegen zwischen diesen bei¬
den Polen, und daraus entstand die Idee
des Mischgewerks.
Früher war es so, daß z. B. der Schiff¬
b a u e r n u r k l a s s i s c h e S c h i f f b a u e r a r b e i t e n

mach te , de r Sch losse r nu r das , was
streng in sein Aufgabengebiet fiel; mit
dem Fe inb lechner, dem Tisch le r usw.
w a r e s n i c h t a n d e r s . S c h w e i ß a r b e i t e n

b l i e b e n a u s s c h l i e ß l i c h d e m S c h w e i ß e r

Vorbehalten, und der machte wiederum
n u r d i e s u n d w a s a l s N e b e n a r b e i t e n d i ¬

rekt zum Schweißen gehörte.
Ohne nun den Kollegen ins Handwerk
zu pfuschen, wäre es jedoch durchaus
möglich, daß Heft- und kleine Schweiß¬
arbeiten, um nur dieses eine Beispiel zu
nennen, vom Schiffbauer, Feinblechner,
Tisch le r, Sch losser, se lbs t ausgeführ t
werden. Wozu haben wir eine so gründ¬
liche Ausbildung genossen? Jeder Me¬
tallarbeiter, der bei uns drei Jahre ge¬
lernt hat, wird das binnen kurzem kön¬
nen. Die Vortei le für den Arbeitsablauf
wären durch d ie E insparung von Be¬
triebsstunden beachtl ich.

Die Entwicklung zum Spezialistentum ist
eine zwangsläufige Folgeerscheinung
unserer Zeit. Die Aufgaben, die die mo¬
derne Technik stel l t , s ind so di fferen¬
z ie r t , so v ie lges ta l t ig , daß nur durch
gründliche Spezialausbildungen und
lange Berufsausbildung in den jeweiligen
Fachgebieten ein hohes Niveau der Ar¬
beitsleistung garantiert werden kann.
Daß man heute des öfteren gezwungen
sein kann umzulernen, widerspricht dem
keineswegs; denn für die neue Tätigkeit
gilt wieder das gleiche: gründliche Spe¬
zialisierung, ständige Übung.
So begrüßenswert die Konzentration auf
engumrissene Spezialgebiete zu Gun¬
sten intensiverer Beherrschung der Ma¬
ter ie auch ist , so bedenkl ich s ind die
Schat tensei ten e iner ^ 'Spezia l is ierung,
wenn diese zu weit getrieben wird. Da
jeder nur das tun kann oder darf was zu
seinem vorgeschriebenen Aufgabenbe¬
reich gehört, kommt man oft nicht weiter,
weil man auf die „richtigen“ Leute war¬
t e n m u ß .
Das Fließband ist z. B. ein Extrem für
engbegrenzte Spezialarbelten. Jeder
macht immerfort das gleiche und die
Sache stockt, wenn einer ausfällt. Das
umgekehrte Extrem wäre etwa ein klei¬
ner Handwerksbetrieb, in dem auf we¬
nige Leute eine Fülle der verschieden-

D e r S c h i f f b a u e r h e f t e t u n d e n t f e r n t

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

D e r S c h w e i ß e r m a c h t S c h i f f b a u h e l f e r ¬

arbei ten, wie Auslegen von Plat ten
und Profilen, Schnur halten, Hinarbei¬
t e n v o n B a u t e i l e n .

Der Schlosser, der Feinblechner, der
T i s c h l e r h e f t e t k l e i n e T e i l e u n d

bei untergeordneten Bautei len ver¬
s c h w e i ß t e r d i e s e Te i l e i n S o n d e r ¬

f ä l l e n s e l b s t .

Um dieses Ziel zu erreichen, sollten alle
Schiffbauer, Schlosser, Tischler und noch
andere in einem besonderen Lehrgang
im Schwe ißen aus - bzw. f o r t geb i l de t
w e r d e n .

Der große Vorteil wäre
Weniger Wartezeiten
Reduzierung der Arbeitsstunden
P r e i s w e r t e r e S c h i f f e

Die Profitierenden sind wir selbst. Damit
sichern wir uns die eigenen Arbeitsplätze
u n d m a c h e n s i e k r i s e n f e s t .

Wege zur Behandlung von Hörschäden
Über ausreichende Hörreste verfügt, wel¬
che auch nur d ie Hoffnung auf e inen
E r f o l g d e r Ve r b e s s e r u n g s e i n e s
Sprachverstehens rechtfertigen, muß bei
der heutigen außerordentlich hohen
Leistungsfähigkeit der Hörgeräte die
Verwendung eines solchen dringend
empfohlen werden. Zur Frage der Hör-
schädlgung durch Lärmeinwirkung
äußerte Dr. Plath von der Medizinischen
Faku l tä t der Techn ischen Hochschu le
Aachen, daß Hörschäden, deren Ur¬
sache Lärmeinwirkung ist, weder durch
Operation noch durch Medikamente ge¬
hei l t werden können. Nur d ie Anpas¬
sung eines vom Facharzt verordneten
Hörgerätes kann In solchen Fällen hel¬
fen. Doch so l l ten d ie Hörgeräte unter
keinen Umständen am Arbeitsplatz ge¬
tragen werden, weil ja die das Hör¬
organ schädigende Lärmeinwirkung
dann wieder durch das Gerät in vollem

gie gewährleistet heute hervorragende
Heilerfolge durch moderne Behand¬
lungsmethoden. Hörverluste lassen sich
exakt bestimmen dank neuer Meßinstru¬
mente und im Bereich der Mikrotechnik
u n d A k u s t i k k o n n t e n E r g e b n i s s e d e r
Weltraumforschung für die Herstellung
von Kleinstgeräten verwendet werden.
Zur Wirkungsweise dieser Geräte stellte
Dr. Grandjot, Bremen, fest: „Da es dem
Hörbehinderten auf das richtige Erfas¬
s e n d e r B e d e u t u n g v o n S ä t z e n a n ¬
kommt, is t es besonders wicht ig, daß
sein Hörgerät das Verhören und Miß¬
v e r s t e h e n d e r L a u t - u n d W o r t b i l d e r

weitgehend ausschließt“. Die neuen
hochleistungsfähigen Minigeräte wer¬
den dieser Forderung in hohem Maße
gerecht. Eine erhebliche Schwierigkeit
tritt bei jenen Hörbehinderten auf, die
erst nach längerer Zeit ihrer Schwer¬
hörigkeit in den Besitz eines Hörge¬
r ä t e s k o m m e n . S i e m ü s s e n e r s t m i t u n ¬

t e r w i e d e r l e r n e n , i h n e n I n z w i s c h e n
fremd gewordene Worte und Begriffe zu
v e r s t e h e n . S o b a l d e s s i c h a l s o n a c h

Durchführung der Tonaudiometr ie- ge¬
zeigt hat, daß der Hörgeschädigte noch

Lärmeinwirkung durch fortschreitende
Technisierung in Industrie, Handwerk
und Verkehr, das Zunehmen der Le¬
benserwartung und der dadurch bedingt
immer größer werdende Anteil älterer
Menschen läßt die Zahi der Hörgeschä¬
digten ständig ansteigen.
Das Hörvermögen nimmt mit dem Al¬
tern in der Regel ab. Weil sich aber
dieser Prozeß meist sehr langsam voll¬
zieht und das Absinken des Hörvermö¬

gens ja auch keine fühlbaren Schmer¬
z e n v e r u r s a c h t , l ö s t d i e s e Ta t s a c h e
auch nicht gleich den Wunsch nach Ab¬
hilfe aus. Eine vollkommen andere Si¬
tuation Hegt vor, wenn Hörstörungen
plötzlich auftreten und sich der Unter¬
s c h i e d z u m N o r m a l h ö r e n b e s o n d e r s
kraß bemerkbar macht , wei l dann der
Hörgeschädigte sofort einen Facharzt
k o n s u l t i e r e n m u ß .

Störungen, die in den ersten Tagen
vom Facharzt behandel t werden, kön¬
nen in 90% der Fäl le wieder behoben
werden“ , erk lär te Prof . 'Bf rnmeyer, Er¬
langen.
D i e m e d i z i n i s c h - w i s s e n s c h a f t l i c h e F o r ¬

schung auf dem Gebiet der Mikrochirur-

P l ö t z l l c h e H ö r -

Umfang eintritt. Eine Behandlung von
H ö r s c h ä d e n , w e l c h e n U r s p r u n g s s i e
sein mögen, kann nur dann erfolgreich
sein, wenn ihr eine Aufklärung über die
heutigen Behandlungsmöglichkeiten vor-

H e i n z N i e m ö l l e rausgeht .
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Dampfer „Georg55

V o n d e r B l a u e n z u r W e i ß e n L i n i e

Daß die Kieler Howaldtswerke von jeher
gute Schiffe bauten, läßt u. a. die lange
L e b e n s d a u e r d e r F ä h r s c h i f f e d e r b i s z u m

30. September 1965 seitens der Firma
A, C. Flansen, Kiel-Wellingdorf, betriebe¬
n e n „ B L A U E N D A M P F E R L I N I E “ e r k e n ¬

nen, deren Werdegang der Vere in für
Kieler Stadtgeschichte das Fleft 4/1965
gewidmet hat.
Einen ganz besonderen Rang der Serie
v o n 1 5 E i n h e i t e n n i m m t d a b e i d e r

Dampfer „GEORG“ ein, (Baujahr 1890),
benannt nach se inem Erbauer, Georg
H o w a l d t .

Die einzelnen Daten waren folgende:
Länge
B r e i t e

T i e f e

Länge des Maschinenraumes

v o m O s t u f e r s i c h n u r m i t t e l s P e e k s c h l i t -

ten ermöglichen ließ, wenn das Eis dick
genug war. Diese Peekschlitten wurden
von den El lerbeker F ischern gehal ten
und s ind noch in e in igen Exemplaren
v o r h a n d e n . E i n e s o l c h e F a h r t , w e l c h e

von dem damal igen El lerbeker Strand
ausging, kostete aber 50 Pfg., so daß der
Wunsch nach einem geeigneten Schi ff
z u m D u r c h b r e c h e n d e s E i s e s i m m e r l a u ¬

ter wurde. Da die Fahrzeuge der Blauen
L i n i e u n d a u c h d e r E l l e r b e k e r F ä h r ¬

dampferlinie in solchen Zeiten ohnmäch¬
tig still liegen mußten, wandte sich die
B l a u e L i n i e a n d e n K o m m e r z i e n r a t

Georg Howaldt zwecks Erbauung
eines neuen Schiffes, weil dieser einige
Jahre vorher, 1884, einen ganz beson¬
ders guten Eisbrecher, die „STAERKOD-

z»«rt -Joivt l
D e c k s m a n n C a r l S c h u l t z

b e i d e r B l a u e n L i n i e 1 8 8 2 - 1 9 2 1
1 9 , 0 4 m

5 , 5 6 m
2 , 2 4 m

5 , 9 5 m

Dampfer aus der Schwentine heraus, so
a tmeten d ie Fahrgäs te der h i l flos im
Eise fest l iegenden El lerbeker Dampfer
auf, konnten sie nun ja in der gebroche¬
n e n R i n n e h i n t e r h e r f a h r e n u n d s o n a c h

dem Seegar ten ge langen . So e rwarb
sich der „Georg“ schnell viele Freunde
im Hafen, allerdings auch Feinde, denn
d e n E l l e r b e k e r F i s c h e r n w u r d e d e r E r ¬

w e r b d u r c h d i e P e e k s c h l i t t e n b e f ö r d e -

r u n g g e n o m m e n .

Ältere Kieler werden sich noch an sol¬
c h e F a h r t e n e r i n n e r n , w e n n s i e f r ü h m o r ¬

gens 7Uhr von Neumühlen nach dem
Seegar ten fahren wol l ten und s ich in
den von dem Kesse ldampf gehe iz ten
Kajüten behagl ich wohl fühl ten. Außer
z a h l r e i c h e n S c h u l k i n d e r n s u c h t e n d i e

F i s c h e r u n d i h r e F r a u e n , d e r e n E i n ¬

bäume in Schlepp genommen waren, die
vordere „Raucher“-Kajüte auf. Das don¬
nernde Krachen des Eises gab der Fahrt
e i n e e i n d r u c k s v o l l e N o t e . I n d e r v o n n u r

einer Petroleumlampe erleuchteten Vor¬
derkajüte wurde mitunter lust ige Kurz¬
w e i l g e t r i e b e n , m i t K a r t e n s p i e l u n d
„Schinkenklopfen“, woran sich al le In¬
s a s s e n , g r o ß u n d k l e i n , b e t e i l i g t e n .
Einen besonders kräftigen Schlag erhielt
e i n s t d e r Ve r f a s s e r, d e r a b e r a u c h s o f o r t

richtig riet, von Andreas Gayk, dem spä¬
teren Kieler Oberbürgermeister, der da¬
m a l s i n D i e t r i c h s d o r f w o h n t e . D e r D e c k s ¬

mann Karl Schultz wachte strenge dar¬
ü b e r , d a ß K n a b e n s i c h n i c h t i n d i e h i n ¬

tere „Nichtraucher“-Kajüte setzten, d ie
f ü r M ä d c h e n u n d F r a u e n r e s e r v i e r t w a r .

„Rut, na vorn!“ lautete im Übertretungs¬
falle sein energischer Befehl. Auch im
S o m m e r, w e n n a l l e s a u f d e m A c h t e r d e c k

saß, herrschte strenge Einteilung. Auf
d e r S t e u e r b o r d s e i t e s a ß e n d i e S c h u l ¬

mädchen und Ladenverkäuferinnen, wäh¬
r e n d d i e S c h u l k n a b e n u n d d i e e r w a c h ¬

senen Männer an Backbord blieben, so-

■ j y j

t
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Dampfer „Georg“ von der Blauen Linie 1895

Brut to-Raumgehalt DER“, Bau-Nr. 115, mit 160 Pferdestär¬
ken, für dänische Rechnung gebaut
hatte. So entstand der „GEORG“, nach
seinem Erbauer benannt, und jetzt
brauchte man wegen der Überfahrt im
Winter keine Sorgen mehr zu hegen,
denn der „Georg“ wurde, vermöge sei¬
ner Bauart mit den leidigen Eisverhält¬
nissen schon fertig. War das Eis beson¬
ders stark, so daß die Maschinenkraft
n i c h t a u s r e i c h t e , d a n n w u r d e e i n
Schleppkissen h inten angebracht , und
die „FRIEDA“, Bau-Nr. 104, schob nach.
K a m e n d a n n m o r g e n s d i e s e b e i d e n

169,4 cbm =59,75 Registertons
Netto-Raumgehalt

70,5 cbm =24,88 Registertons
6 5 P S

7 V 2 K n o t e n
1 7 6 E r w a c h s e n e

Maschinenstärke (2 Zylinder)
Geschwindigkei t
P e r s o n e n z a h l

B a u - N u m m e r n :

Schiff 212, Maschine 376, Kessel 539
Es lohnt sich, über die Entstehungsge¬
schichte des Schiffes einiges zu berichten.
I n d e n 8 0 e r J a h r e n w a r d e r K i e l e r H a f e n

mehrfach im Winter zugefroren, so daß
d e r P e r s o n e n v e r k e h r ü b e r d e n H a f e n
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fern sie es nicht vorzogen, auf dem Vor¬
d e r d e c k P l a t z z u n e h m e n , w e l c h e s — a l ¬

lerdings in hohem Maße mit Frachtgü¬
tern angefü l l t war und deshalb wenig
Bequemlichkeit bot.
Aber n ich t nur fü r d ie Passag ier fahr t
war der Dampfer „Georg" gebaut wor¬
d e n : a u ß e r z u m E i s b r e c h e n i m W i n t e r

war das Schiff auch zum Schleppen von
Schi f fen geeignet und war zu d iesem
Zweck m i t Sch lepphaken h i n te r dem
Schornstein ausgerüstet. Hierbei zeigte
e s v e r b l ü f f e n d g u t e M a n ö v r i e r e i g e n ¬
s c h a f t e n .

Ein besonderer Tag in der Geschichte
d e s D a m p f e r s „ G e o r g “ w a r d e r Ta g
nach der Beerdigung der a ls „Mudder
H o w a l d t “ h o c h v e r e h r t e n W i t w e E m m a

Howa ld t , geb . D ied r i chsen , im Jah re
1893. Da das Schiff ja seinen Namen
n a c h i h r e m S o h n e r h a l t e n h a t t e , w u r d e

es dazu ausersehen, den Sarg mit ihren
s t e r b l i c h e n Ü b e r r e s t e n v o n D i e t r i c h s d o r f

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

zung auf dem St. Jürgens-Friedhof zu
ü b e r f ü h r e n . Z u d i e s e m Z w e c k w u r d e d i e

Mi t te lbank des Achterdecks abgebaut ,
um fü r den Sarg und d ie Berge von
K r ä n z e n P l a t z z u m a c h e n .

Mit einem langgezogenen Ton aus der
Dampfpfeife legte das Schiff ab und alle
Schiffe im Hafen senkten ihre Flaggen
a u f h a l b s t o c k . A u f d e m d ä n i s c h e n P o s t ¬

dampfer am Bahnhof war sogar die ge¬
samte Besatzung barhäupt ig zu Ehren
der Verstorbenen angetreten.

Die Eisbrechereigenschaften des Damp¬
fers „Georg“ wurden auch in den Ge¬
wässern von Vorpommern geschätzt, wo
d a s S c h i f f i n d e n J a h r e n 1 9 2 2 — 1 9 3 0 i m

Passagierdienst vielseitig eingesetzt war
u n d i n d e n W i n t e r m o n a t e n d a s E i s a u f

d e n B o d d e n i m D i e n s t e d e r Z u c k e r f a b r i ¬

k e n b r a c h u n d R ü b e n s c h u t e n s c h l e p p t e .

Als der Schiffsantrieb von der Dampf¬
maschine auf den Dieselmotor umge¬
s t e l l t u n d d i e s b e h ö r d l i c h e r s e i t s m i t Z u ¬

schüssen gefördert wurde, hatte es den
Anschein, als ob die Tage des 44]ähri-
gen Dampfers „Georg“ gezäh l t se ien,
denn es wurde zur Bedingung gemacht,
d a ß b e i e i n e m N e u b a u e i n a l t e s S c h i f f

verschrottet werden mußte. Es ging aber
für den Georg g l impflich ab, wei l e in
öffentl icher Ausbildungszweck der Ver¬
sch ro t t ung g l e i chgese t z t wu rde . Das
Schi ff b l ieb erhal ten. A ls man jedoch
später die Zuschüsse für diesen Zweck
einstellte, wurde der Fall abermals kri¬
tisch. Das Schiff wurde am 24. April 1935
a n d i e A b w r a c k fi r m a J . F. M . H a ß z u m

Verschrotten abgegeben. Doch ein neuer
Verwendungszweck ta t s ich au f . Man
h o l t e d a s S c h i f f n a c h B e r l i n u n d s e t z t e
e s a u f d e n H a v e l s e e n e i n . D e r N a m e

„Georg“, dessen Beibehaltung die Firma
A . C . H a n s e n z u E h r e n d e s E r b a u e r s z u r

? . r .

i b i i e b e i i I I

Motorschiff „Westerland“, ex Dampfer „Georg“, Weiße Linie (VEB)

e r h i e l t e s d e n n e u e n N a m e n „ W E S T E R ¬

LAND“, und wurde bei Wilke in Dolgen-
brodt (45 km südöstlich von Berlin) auf
24,80 mverlängert, wobei man die zu¬
lässige Personenzahl auf 300 erhöhte.
D i e g u t e a l t e t r e u e D a m p f m a s c h i n e
wurde gegen einen neuen Dieselmotor
ausgewechselt. Die Decks wurden tiefer¬
gelegt, damit auch niedrige Brücken mit
d e n n e u e n A u f b a u t e n u n t e r f a h r e n w e r ¬

den konnten. Anstelle der Bullaugen tra¬
ten im Vorsch i f f 5große Fenster har t
ü b e r d e r S c h e u e r l e i s t e .

Bedingung gemacht hat te, wurde jetzt
in „STÜRMER“ umgeändert. Das Schiff
fuhr unter eigenem Dampf nach Berl in
u n d w u r d e a u c h d o r t i m W i n t e r z u m E i s ¬

b r e c h e n v e r w e n d e t , z u m a l s c h o n v o r h e r

umfangre iche Erneuerungsarbe i ten an
de r Außenhau t vo rgenommen worden
waren und der Rumpf noch nicht schlecht
w a r. D i e H o w a l d f s w e r k e w a r e n d a f ü r b e ¬

kannt, daß nur gutes Schiffbaumaterial
für Schiffskörper und Maschinenanlage
Verwendung findet.

So erklärte es sich, daß die Tage unse¬
res wackeren „Georg“ immer noch nicht
gezählt sind, denn von Berlin erhielt die
F i r m a A . C . H a n s e n j e t z t d i e ü b e r ¬
r a s c h e n d e K u n d e ü b e r d e n f e r n e r e n

Werdegang desselben: Das Schiff wurde
1 9 3 5 v o n W i l h e l m K l ä n e , A l t B u c h h o r s t

bei Grünheide (in der Nähe von Erkner,
30 km östlich von Berlin) erworben, 1936

I n d e n 5 0 e r J a h r e n w u r d e a l s d a n n d e r

Bau Nr. 212 der K ie le r Howa ld tswerke der

volkseigenen „WEISSEN LINIE“ einge¬
gliedert, wo das bemerkenswerte Schiff
n o c h h e u t e s e i n e n D i e n s t t u t . E s i s t d a ¬

m i t z u r e c h n e n , d a ß e s d a s A l t e r v o n
1 0 0 J a h r e n e r r e i c h e n w i r d .

August C. Hansen

Rund um das Geld: Dauerauftrag
s i n d n i c h t m e h r z u b e f ü r c h t e n . A u c h f ü r

prämienbegünstigte Ratensparverträge
empfieh l t s i ch de r Dauerau f t rag . D ie
Bank überträgt dann regelmäßig die fest¬
gesetzte Summe aufs Sparkonto.

S t e h t d i e H ö h e d e r e i n z e l n e n Z a h l u n g e n
nicht im voraus fest, wie etwa bei den
Gas-, Elektrizitäts- oder Telefonrechnun¬
gen, so bietet sich das Einzugs- oder
Lastschriftverfahren an. In solchen Fäl¬
len wird eine Vereinbarung mit den Ver¬
sorgungsbetrieben oder dem Fernmelde¬
amt getroffen, die fälligen Beträge direkt
b e i d e r B a n k a n z u f o r d e r n . D i e K r e d i t ¬

i n s t i t u t e k ü r z e n d a n n d i e G u t h a b e n i h r e r

Kunden entsprechend. Auch bei gleich¬
bleibenden Zahlungen, wie Krankenkas¬
senbeiträgen, ist dieses Verfahren teil¬
w e i s e ü b l i c h .

Durch den Übergang von der wöchent¬
lichen Lohntüte zur monatlichen bargeld¬
losen Überweisung nimmt eine ständig
w a c h s e n d e Z a h l v o n A r b e i t n e h m e r n a m

u n b a r e n Z a h l u n g s v e r k e h r t e i l . D e m
n e u e n K r e i s v o n B a n k k u n d e n w e r d e n a l ¬

lerdings erst allmählich sämtliche Vor¬
t e i l e e i n e s B a n k k o n t o s b e w u ß t . V o r a l ¬

lem die Möglichkeit, regelmäßig wieder¬
kehrende Zahlungen —wie Mieten oder
Beiträge für Versicherungen -mit Hilfe
von Daueraufträgen durch die Bank er¬
ledigen zu lassen, wird noch relativ we¬
nig genutzt.

E i n K u n d e , d e r s e i n e m G e l d i n s t i t u t
einen Dauerauftrag erteilt hat, kann sich
darauf verlassen, daß die Zahlungen re¬
gelmäßig und pünktlich erledigt werden.
Säumniszusch läge und Mahngebühren
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Brie^tiMt,rkei^-SMMuUr-CUUi
Auf der Versammlung am 8. November
1 9 6 8 w u r d e d e r n e u e Vo r s t a n d d e s B r i e f -

m a r k e n - S a m m l e r - C l u b s d e r H D V \ / W e r k

Kiel gewählt.
N e u e r V o r s i t z e n d e r d e s C l u b s w u r d e

H e r r H e r b e r t R i t t e r , B ü r o K S O - 1 . Z u m

Aufgabengeb ie t von Her rn R i t te r ge¬
hören d ie Beschaffung von Neuhei ten
der Berlin- und Bundesausgaben sowie
d ie dazugehör igen Ers t tagsbr ie fe , der
Bezug von Br iefmarken-Fachzei tschr i f -
ten, Verkauf der Club-Schmuckumschläge
und der dazugehörige Schriftverkehr so¬
wie die Verwaltung der Club-Kasse,
Z u m 2 . V o r s i t z e n d e n w u r d e H e r r K u r t

C i s e w s k i , B ü r o T P S - K b e s t e l l t . H e r r C i -

sewski ist zuständig für die Verwaltung
der Briefmarken-Kataloge und der Quarz¬
lampe.
Z u m 3 . V o r s i t z e n d e n i s t H e r r F r i t z K u ¬

chenbuch, Betrieb 422/MB 1, gewählt
w o r d e n .

H e r r C i s e w s k i u n d H e r r K u c h e n b u c h l e i ¬

t e n d i e m o n a t l i c h e n Ta u s c h a b e n d e .

F ü r d i e P u b l i k a t i o n d e r S o n d e r - u n d

Werbestempel, die aus Anlaß bei Her¬
ausgabe von Schmuck-Umschlägen sei¬
tens des Clubs benötigt werden, ist Herr
Schiffbau-Ing. Witold Fugalewitsch tätig,
der aus privaten Gründen den bisheri¬
gen Vorsitz abgegeben hat.

D i e Ta u s c h a b e n d e d e s C l u b s fi n d e n w i e

bisher jeden ersten Freitag eines jeden
Monats um 16.00 Uhr im Speisehaus des
neuen Verwaltungsgebäudes statt. Wenn
der erste Freitag im Monat auf den 1.
f ä l l t , d a n n fi n d e t d e r Ta u s c h a b e n d e i n e

Woche später statt. Neben dem Tausch
v o n B r i e f m a r k e n w e r d e n d i e s i c h i m

L a u f e d e s M o n a t s i n d e r P o s t s t e l l e d e r

Werft angesammelten Briefmarken und
Freistempler verlost, durch Würfeln!

Kataloge, Quarzlampe usw. stehen den
Sammlern zur Verfügung. Mitgliedsbei¬
träge werden nicht erhoben.

Im Jahre 1970 feiert der Club sein lOjäh-
riges Bestehen. Aus diesem Anlaß be¬

absichtigt der Club, auf der Werft eine
Br ie fmarken -Auss te l l ung im g röße ren
R a h m e n d u r c h z u f ü h r e n , a u f d e r a u c h e i n

Sonderstempel verwendet werden soll.

D e r C l u b h a t a u s A n l a ß d e r I n d i e n s t s t e l ¬

lung der „Otto Hahn“ einen Werbestem¬
pel und einen Schmuckumschlag heraus¬
gebracht, die in Sammlerkreisen des In-
und Auslandes großen Anklang gefunden
h a b e n . S ä m t l i c h e U n k o s t e n s i n d v o m
C l u b b e s t r i t t e n w o r d e n .

D i e R e e d e r e i d e s P a s s a g i e r s c h i f f e s
„Hamburg“ würdigt die Indienststel lung
ihres Schiffes mit einem Sonderstempel.
D e r B r i e f m a r k e n - S a m m l e r - C l u b h a t m i t

offiziei ler Genehmigung der Deutschen-
A t l a n t i k - L i n i e e i n e n F a r b e n - S c h m u c k -

umschlag herausgegeben.

F r e u n d l i c h e r w e i s e h a b e n s i c h a u f W e r k

Finkenwerder Herr Rüdebusch, Betriebs¬
rat, und auf Werk Ross Herr Kipp, Abt,
H V R / A , b e r e i t e r k l ä r t , d i e S c h m u c k u m ¬
schläge zu verkaufen.

^ r -

®'’'>='’erg*6desd e s
Indienststellung

23 500 BRT Passagiers
„HAMBURG

der Deutschen

K
chiffes

G

Atlantik Linie Kern

Ge.chv.mdi9b«t- ●
Passagiere ■. 600

23 KIEL 14

Fortjcft

23 kiel u Witold

’̂ ^vemeiste r s t r .
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F o r t s c h r i t t
Bestreben des Menschen,
Maschinen zu bauen, die
den Menschen überflüssig
m a c h e n .

d a s i s t d a s 5ur 'Bcad)tung ̂ C5 Pecfonalsm
? M 4 m

*)8S\Mv'

mm I.

unb piinFrliiltfcit fuib bic X*'v'i\*aisfcr;imrtcit fiiv ein

>g<
m

Henry Miller,
a m e r i k a n i s c h e r S c h r i f t s t e i l e r I I .

Pcrfonal l»iv.urf)t jef;r nur nodi an WoduMitartcn ^mifdicn oUhr vormirrart? un^ (>
Uhr nadimittariö ami’cfcnb 311 fein, ^'cr ●5onntan bienr bcni ■i\ird''rtann. U i o r r t c n
ivirb im v^aiiptlnircaii ba« C^cber ricfprod'icn.

9&t

m w.
m

mi n .
Wenn ein Kopf besonders
hoch getragen wird, ist er
w a h r s c h e i n l i c h h o h l .

Helmut Qualtinger,
ö s t e r r e i c h i s c h e r K a b a r e t t i s t

'ifö mirb von jebermann 'Jlblciilimg von Übcrfnmben cni’artct, trenn bv^a vPcfdv.fr fie be<
fU'iinbct cvfdicinen lajpr.m mm

1 I V .

^er bicnilaltefrc ^ingcjlcllrc i)> fiir bie “^auberfeir ber l^ureaiis vcrantu'Orrlidi. '^lUe
Olingen unb On'ii'-'^-'cn mclbcn ftdi bei ihm 40 lUinuten vor bem ‘J'eber unb bleiben aud>
nadi 2(rbcitgfdilufi 3111* X'ecfiigung.11
V .

'finfadtc ‘iUcibung i|> Vorfdirift. 5^ag pcrfonal barf fidt nidit in hellfdiimmernbcn ^-far«
ben bewegen unb nur orbcntlidu* 'ntriimpfe tragen. Uberfehiilu' unb Uiantel bürfen im
I’<ureau nidit getragen werben, ba bem pcrfonal ein d‘*fcn 5ur Vcrfiigung )>chr. 2[uögC'
nommen ftnb bei fdileditem Wetter v^aldfiidier unb '^^ütc. Dlugerbem wirb empfohlen,
in Winrcrg3eitcn taglidi 4Pfmtb l\ohle pro perfonalmitglieb mit3ubringen.

mJ e d e r M e n s c h e r fi n d e t s i c h
früher oder später eine Ge¬
schichte, die er für sein Le¬
b e n h ä l t .

M a x F r i s c h ,
s c h w e i z e r i s c h e r S c h r i f t s t e l l e r

<

i S

m V I .

Wahrenb ber ’i.'ureainlunben barf nidu gcfprodien werben. 'J:in ^ingerrenter, ber iiigarrcn
raudit, Jllfohol in irgenbwcldier ^‘form 311 ftritnimmt, I^illarbpile imb politifdie (iofale auf-
fudit, gibt ^Inla^, feine '£hrc, CPefinnung, ?\cd)tfdia)fenhcit unb Keblidifcir an3U3ircifeln.

V I I .

^'ic ‘finnahmc von Vlahrung ii13wifehen j,i."o Uhr unb 1
bie ^Irbeit babei nidtt cingejicllt werben.

V I I I .

^er ’iumbfdiaft unb Ulitglicbcrii ber vPcfdviftglcitiing ncb)> ̂ ingchorigcn iiTinit '^hrcrbic*
tung unb lVfd)cibenhcit 3U begegnen.

M f t m
mm

U I u ' e r l a u b t .

m y

E i n e F r a u , d i e z u m R e n -
d e z - v o u s n i c h t z u s p ä t
kommt, kommt zu f rüh.

Franpoise Hardy,
französische Sängerin

<

: < y

I X .

1 1 Oebee perfonalmitglieb hat bie pjlidit, für bie ‘Jrrhaltung feiner O^efunbheit *^orgc 311
tragen^ im IxranFhcitöfallc wirb bie 4lohn3ahlung eingestellt. wirb baher bringenb
empfohlen, bag jebermann von feinem liohn eine hübfdse ‘5ummc fiir einen foldicn ̂ ^alt
wie aud) für bie alten Cage beifcitclegt, bamit er bei tlrbcitgunvermögcn unb bei ab»
nehmenber ‘^diafrciiötraft nid)t ber tlllgcmcinhcit 3111* lia^t fallt.

> :

D e r M e n s c h i s t e i n e A u f ¬

gabe der Zukunft.
J e a n - P a u l S a r t r e ,
f r a n z ö s i s c h e r S c h r i f t s t e l l e r
u n d P h i l o s o p h

: < > :

X .

.lum tlbfdilug fei bie CPro^5ügigifeit biefer neuen l̂ urcal̂ <l'>rbl1ung betont, oum tludglcid>
wirb eine ivefentlidie ‘Steigerung ber tlrbcit erwartet.

M
tluö I’<ctricbgverorbnungcn für i^amburgcr 'lomproira unb dmtgituben big isr:.

m

W e r e i n e n M e n s c h e n b e s ¬
sern will, muß ihn erst ein¬
mal respektieren.

R o m a n o G u a r d i n i ,
Rel ig ionsphi losoph

N i e i s t e i n M e n s c h s o v o l l k o m ¬

men w ie in se inen Bewerbungs¬
s c h r e i b e n .

W e r n e r F I n c k ,
d e u t s c h e r K a b a r e t t i s tJ e d e r s o l l t e S c h r u l l e n h a b e n .

Sch ru l l en s i nd e i n he rvo r ragen¬
der Schutz gegen Vermassung.

S a i v a d o r e D a l i ,
spanischer Maler

COWBOYS, QUIODJES UND MATROSEN
Dieses Seemannsgarn mi t Mus ik und
Gesang im St. Pauli-Miiieu spielen wir:Es gibt Leute, die halten den

U n t e r n e h m e r f ü r e i n e n r ä u d i ¬

gen Wolf, den man totschlagen
müsse; andere me inen , der Un¬
ternehmer sei eine Kuh, die man
u n u n t e r b r o c h e n m e l k e n k ö n n e .

Nur wenige sehen ihn wie ein
Pferd, das den Karren zieht.

W l n s t o n C h u r c h i l l

i n F i n k e n w e r d e r, a m 3 0 . 6 . 1 9 6 9
3 1 . 5 . 1 9 6 9

1 . 6 . 1 9 6 9 2 0 . 0 0 U h r

a m 5 . 6 . 1 9 6 9

6 . 6 . 1 9 6 9 2 0 . 0 0 U h r

D a s I n t e r e s s a n t e s t e a m L e b e n
e i n e s M e n s c h e n s i n d d i e F e h l ¬
schläge. Sie beweisen, daß er
versucht hatte, über sich hinaus¬
z u w a c h s e n .

i n A l t o n a ,

H e r z l i c h w i l l k o m m e n '

Georges Clemenceau,
f r a n z ö s i s c h e r P o l i t i k e r D i e W E R F T K O M Ö D I A N T E N
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Die Lehrlingsausbildung auf der HDW
„Was kann ich denn alles auf der HDW lernen?“ Diese Frage stellen sich viele Jugendliche, die die Schule verlassen und eine
Lehre antreten wollen. Die Eltern können vielen mit Rat und eigener Erfahrung zur Seite stehen. Oft fehlt ihnen jedoch die
genaue Kenntnis über die Ausbildung in den verschiedenen Berufen. Wir wollen daher unseren Werftangehörigen und allen
Interessenten außerhalb unseres Betriebes gern beratend zur Seite stehen. Der Weg ins Berufsleben ist ein großer Lebens¬
abschnitt für den jungen Menschen. Er will sorgfältig durchdacht sein, denn letzten Endes ist der erwählte Beruf die Grund¬
lage fürs Leben. Die Berufsausbildung auf unserer Werft hat viele Vorteile. Durch die Vielzahl der Berufe, die auf unserer Werft
vertreten sind, bekommt der Lehrling handwerklich einen sehr großen Überblick. Man braucht nur die Arbeit an einem Neubau
zu betrachten. Schiffbauer, Maschinenschlosser, Elektriker, Blech- und Betriebsschlosser sowie die technischen Büros müssen
dieses große Objekt gemeinsam Hand in Hand gestalten. Es spricht für unsere gute Ausbildung, daß viele unserer Führungs¬
kräfte, Oberingenieure, Ingenieure und Meister ehemalige Lehrlinge von uns gewesen sind.

Zum 1. April 1G69 stellen wir noch Lehrstellenbewerber für die folgenden Berufe ein:

S c h i f f b a u e r , M a s c h i n e n s c h l o s s e r B e t r i e b s s c h l o s s e r

K e s s e l - u . B e h ä l t e r b a u e r D r e h e r T e i l z e i c h n e r i n n e n

Kupferschmiede B i e c h s c h l o s s e r Bürogehi lfinnen

Betriebsangehörige und Interessenten, die ihre Mädel und Jungen in einem dieser Berufe bei uns in die Lehre geben wollen,
bitten wir, sich an den Ausbildungsleiter, Herrn Saß, Telefon-Nr. 741 34 35, oder in unserem Werk Finkenwerder an Meister
Althoff, Telefon-Nr. 743 62 44, zu wenden. Die Interessenten für kaufmännische Bürogehilfinnen können sich an den Ausbil¬
dungsleiter, Herrn Funke, Telefon-Nr. 741 34 37, wenden.

Es wird gebeten, bei schriftlichen Bewerbungen den Lebenslauf sowie die Abschrift des letzten Schulzeugnisses beizufügen.
Als Beispiele für den Ausbildungsgang und die Berufsaussichten seien aus den oben aufgeführten Berufen drei herausgegriffen:

S c h i f f b a u e r fert igen von Aufr issen und Abwicklun¬
gen des Schiffskörpers. Herstellung der
Schablonen oder Zeichnungen für ver¬
s c h i e d e n e A n r e i ß v e r f a h r e n u n d z u m

Ausbrennen größerer Platten.

Mög l i chke i t en de r We i t e rb i l dung und
des Aufst iegs: Durch Abendkurse und
Teilnahme an entsprechenden Meister¬
lehrgängen wird der Einsatz als Kalku¬
la tor, Arbe i tsvorbere i ter, Meis ter, Be¬
t r i e b s t e c h n i k e r o d e r T e i l k o n s t r u k t e u r

möglich. Für besonders Begabte ist nach
Erlangung der Fachschulrei fe der Be¬
such einer Ingenieurschule -Fachr ich¬
tung Schiffbau —und die Weiterbildung
zum Schweißfachingenieur möglich.

Ausbildung im Lichtbogenschweißen und
Brennen. Für besonders begabte Lehr¬
linge zusätzliche Ausbildung im techn.
B ü r o .

Tätigkeit; Zusammenbau von Profilstäh¬
len und Stah lb lechen zu Schi f fs te i len
und Schiffskörpern. Herstellung der
Schiffsaufbauten aus Stahl oder Leicht¬
metall und ihre Montage an Bord. An-

L e h r z e i t ; 3 J a h r e

N a c h e i n e r G r u n d a u s b i l d u n g i n d e r
Lehrwerkstatt Versetzung in die einzel¬
nen Be t r i ebsab te i l ungen w ie He lgen ,
Vormontage, Anzeichnerei, Richtschmie¬
de und Schnürboden oder Optik. Ferner

Aussichten im Beruf: Sehr günstig, da
F a c h k r ä f t e f e h l e n . E i n s a t z a u c h i n a n d e ¬
r e n I n d u s t r i e n z . B . S t a h l b a u u n d B e ¬

hälterbau möglich.

Vordergrund: Hans Georg Uten
Alfred Jacobsen, 3. Lehrjahr

an einem Schiffstei l mit AuBenhautbeplattung

H i n t e r g r u n d : D i e t e r K a r r a s c h
Gustav Schröder, 3. Lehrjahr

besprechen die Abwicklung einer Vordersteven¬
platte
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Modellschiff 1206 Im Aufbau. M1:20 Alex Bothner u. Wladimir Brintrup, 3. LehrjahrManfred Kroll, Schiffbaulehrling, 3. Lehrjahr, Optikbüro

D r e h e r

L e h r z e i t : 3 J a h r e

Längere Grundausbildung in der Lehrwerkstatt
an e infachen Dreh-, Hobel- und Fräsmaschinen
und Tei lnahme am Grundlehrgang für metal lver¬
arbeitende Berufe. Anschl ießend Ausführung von
Arbei ten an verschiedenen Drehbänken. Ausbi l¬
dung an großen Bearbeitungsmaschinen im Be¬
tr ieb. Sonderausbi ldung an der Anreißplat te, in
der Fertigungskontrolle, im Härten und Schleifen
und in der Werkzeugmacherei.

Tätigkeit: Bearbeitung von Maschinen- und Appa¬
rateteilen aller Art und Größe, z. B. von Wellen,
Lagern, Rudern, Ventilen, Kolben, Gehäusen von
Ant r iebsmasch inen au f mechan ischen Bearbe i¬
tungsmaschinen verschiedener Bauart und Größe.

Möglichkeiten der Weiterbildung und des Auf¬
stiegs: Durch Teilnahme an Abendkursen, ent¬
sprechenden Meisterlehrgängen und Refakursen
wird der Einsatz als Kalkulator, Arbeitsvorbereiter
oder Meister möglich. Der Besuch eines techn.
Seminars oder einer Ingenieurschule für beson¬
ders Begabte ermöglicht nach Ableistung einer
ergänzenden Praxis und Erlangung der Fach¬
s c h u l r e i f e d e n E i n s a t z a l s B e t r i e b s t e c h n i k e r o d e r

Betr iebsingenieur.

Beru fsauss ich ten : Sehr güns t ig , da Fachkrä f te
fehlen. Vielseitiger Einsatz in allen metallverarbei¬
tenden Indust r ien mögl ich . Schne l le Aufs t iegs¬
möglichkeiten als Einrichter von Werkzeugmaschi¬
nen und in der Kontrolle automatischer Fertigungs¬
s t r a ß e n .

Günter Barkley, 3. Lehrjahr,
D r e h e n e i n e s Vo r s c h w e i ß l l a n s c h e s



Masch inensch losse r

L e h r z e i t : 3 V 2 J a h r e

Nach e iner längeren Grundausb i ldung
i n d e r L e h r w e r k s t a t t E i n s a t z i n v e r s c h i e ¬

denen Betriebsabteilungen des Maschi¬
nenbaues, der Bordmontage, der Ma¬
schinenreparatur und der Betriebsrepa¬
ratur. Zusätzliche Ausbildung im Drehen,
H o b e l n u n d F r ä s e n u n d i m S c h w e i ß e n .

Besonders begab te Lehr l i nge können
eine Ausbildung im techn.Büro erhalten.

Tätigkeit: Vor- und Fertigbearbeiten von
M a s c h i n e n t e i l e n u n d d e r e n Z u s a m m e n ¬

bau . Mon tage von Masch inen i n de r
Werkstatt und ihr Einbau an Bord, ein¬
sch l i eß l i ch de r E rp robung . Anbr ingen
v o n A r m a t u r e n a n K e s s e l n u n d M a s c h i ¬

nen. Verpacken {Abdichten) und Haltern
von Rohrleitungen. Reparatur von Ma¬
s c h i n e n a n B o r d u n d v o n M a s c h i n e n ¬

t e i l e n u n d A r m a t u r e n i n d e r W e r k s t a t t .

Reparatur der masch ine l len Bet r iebs¬
einr ichtungen.

. . 4

M ö g l i c h k e i t e n d e r We i t e r b i l d u n g u n d
des Aufst iegs: Durch Abendkurse und
Tei lnahme an entsprechenden Meister¬
lehrgängen oder durch den Besuch einer
Ingenieurschule -Fachrichtung Maschi¬
nenbau —ist der Einsatz als Meister, Be¬
tr iebstechniker oder Betr iebsingenieur,
als Montageingenieur oder Konstrukteur
mögl ich. Nach vorgeschriebener Fahr¬
zeit als Ing.-Aspirant kann der Besuch
einer Schiffsingenieurschule erfolgen.
Für Abgänger einer Volksschule ist je¬
doch die Erlangung der Fachschulreife
für den Besuch der Ingenieurschule er¬
f o r d e r l i c h .

B e r u f s a u s s i c h t e n : E s b e s t e h e n f ü r d i e ¬

sen Beruf vielseitige Einsatzmöglichkei¬
t e n a u c h i n a n d e r e n I n d u s t r i e b e t r i e b e n
u n d b e i d e r S e e f a h r t .

Wollgang Heinrich, Helmut Brosch, Dieter Bütt¬
ner, Ulf Dobinsky, alle 3. Lehrjahr
E i n b a u e n e i n e r K u r b e l w e l l e b z w . A n b a u e n d e r

Auspuffleitung an einem Motor.



auch diesmal wieder reges Interesse. Während am ersten TagDie schon zur Tradition gewordene Ausstellung von Bastelar¬
mehr als 1500 Besucher die Vielzahl gelungener Arbeiten be-beiten unserer Lehrlinge im Werk Kiel, bei welcher die Be¬
trachteten, wurde die Ausstellung am zweiten und dritten TagSucher auch die Gelegenheit haben, Lehrl inge in der Lehr¬

werkstatt an ihren Ausbildungsplätzen arbeiten zu sehen, fand v o n m e h r a l s 6 0 0 S c h ü l e r n b e s u c h t .

'S-- .-l



^Betriebliches.
V o e n

Auszug aus der Betriebsvereinbarung
ü b e r d i e

Behandlung und Bewertung von Verbesserungsvorschlägen

Warum „betr iebl iches Vorschlagswesen?“

Das Vorschlagswesen soll dazu beitragen, die Wirtschaftlich¬
keit des Unternehmens zu erhalten und damit Arbeitsplätze
zu sichern. Es bietet vor allem eine Möglichkeit, hervorragende
Sonderleistungen von Mitarbeitern zu würdigen. Die in dem
eingereichten Verbesserungsvorschlag zum Ausdruck kom¬
m e n d e B e r e i t s c h a f t z u r M i t a r b e i t ü b e r d e n R a h m e n d e r b e r u f ¬

lichen Aufgaben hinaus und zur Mitverantwortung soll an¬
e r k a n n t w e r d e n .

jedoch die Vorschläge der Mitglieder des Prämiierungsaus¬
schusses, der technischen Kommissionen und der Angehöri¬
gen der Abteilung „Betriebliches Vorschlagswesen“.

Wie wird ein Verbesserungsvorschlag eingereicht?

Am e in fachsten unter Verwendung der Vordrucke, d ie der
Werkzeitung beigelegt und bei der Abt. „Betr iebl iches Vor¬
schlagswesen“ erhältlich sind, und zwar durch Einwurf in die
auf dem Werksgelände angebrachten Briefkästen des betrieb¬
lichen Vorschlagswesens oder durch Einreichen bei der Ab¬
teilung „Betriebliches Vorschlagswesen“. Ein Verbesserungs¬
vorsch lag kann auch d i rek t den Sachbearbe i te rn fü r das
Vo rsch lagswesen sch r i f t l i ch , münd l i ch ode r f e rnmünd l i ch
übermittelt werden. Ist der Vorschlag schwierig zu beschrei¬
ben, hilft ein Sachbearbeiter der Abteilung „Betriebliches
Vorschlagswesen“ gern.

Bei bereits eingeführten Verbesserungen kann derjenige, der
den Anlaß dazu gegeben hat, noch innerhalb eines halben
Jahres nach Einführung dem Sachbearbeiter des Vorschlags¬
wesens davon Kenntnis geben.

Reichen 2Betriebsangehörige unabhängig voneinander den
gleichen Vorschlag ein, so hat der erste Einreicher die Priori¬
tät . Eine spätere Anmeldung kann stat t e iner f rüheren nur
dann berücksichtigt werden, wenn der spätere Anmelder
nachweisen kann, daß d ie entsche idenden Gedanken des
Vorschlages von ihm stammen. Liegen begründete Zweifel
vor, wer d ie en tsche idenden Gedanken gehabt ha t , dann
werden d ie Ante i le der Prämie durch Besch luß des Prä¬
miierungsausschusses festgelegt.

Was ist ein Verbesserungsvorschlag?

Ein Verbesserungsvorschlag ist eine Idee oder eine Anregung,
wie im Werk oder für das Werk etwas besser, schneller, ein¬
facher oder mit größerer Sicherheit und Sparsamkeit gemacht
w e r d e n k a n n .

Der Vorschlag darf nicht nur eine Kritik am Bestehenden sein,
sondern muß den Weg zur Abhilfe zeigen.

Als Verbesserungsvorschlag gilt vor allem:

eine Verbesserung der vorhandenen Einrichtungen be¬
t r i e b l i c h e r A r t ,

eine Verbesserung, die zur Einsparung von Energie,
Material und Zeit führt,
eine Verbesserung betriebsorganisatorischer Art, z. B.
mit dem Ziel , Vorgänge und die Zusammenarbeit im
Betrieb besser, schneller und einfacher zu gestalten,
eine Verbesserung zur Arbeitserleichterung,
eine Verbesserung der Qualität der Werkstücke,
eine Verbesserung zur Verhütung von Unfällen.
Auch Verbesserungen im kaufmännischen und im Ver¬
waltungsbereich werden wie Verbesserungsvorschläge
b e h a n d e l t .

Was geschieht mit dem Verbesserungsvorschlag?

Der eingegangene Verbesserungsvorschlag wird zunächst
numeriert , registr iert und in einer Mitarbeiter-Kartei erfaßt.
Danach erhält die Einsenderin bzw. der Einsender eine schrift¬
liche Empfangsbestätigung.
Sofern es erforderlich ist, bespricht der technische Sach¬
bearbeiter den Vorschlag mit dem Einsender. Zur technischen
Bearbeitung der Verbesserungsvorschläge stehen in Ham¬
burg und Kie l je e in technischer Sachbearbei ter zur Ver¬
fügung.

Der Verbesserungsvorschlag wird dem zuständigen Abtei¬
lungs le i te r zuge le i te t , der dazu innerha lb e iner Fr is t von
3Wochen schriftlich Stellung zu nehmen hat.

Patentfähige Vorschläge unterliegen dem Patentrecht und dem
Gesetz über Arbeitnehmererfindungen. Sie werden deshalb
dem Patentbüro zugeleitet. Ihre Behandlung und etwaige Prä¬
miierung als Verbesserungsvorschlag wird dadurch jedoch
n i c h t b e r ü h r t .

Wer kann Verbesserungsvorschläge einreichen?

Verbesserungsvorschläge können von al len Mitarbeitern der
HDW eingereicht werden. Gruppenvorschläge werden eben¬
falls angenommen. Von der Prämiierung ausgeschlossen sind

4 4



Wann wird die Prämie ausgezahlt?

Prämien werden grundsätzlich nach Einführung des Vorschla¬
ges ausgezahlt. In all den Fällen, In denen die Einführung des
Vorschlages wegen des Umfanges der dami t verbundenen
Änderungen längere Zeit In Anspruch nimmt, kommt aus¬
n a h m s w e i s e d i e H ä l f t e d e r P r ä m i e b e r e i t s n a c h A n n a h m e

durch den Ausschuß zur Auszahlung.

Danach wird der Vorschlag, sofern dies zur Klärung erforder¬
lich ist, an Ort und Stelle vom Sachbearbeiter des Vorschlags¬
wesens In Anwesenheit eines Betriebsratsmitgliedes mit dem
Vorschlagenden und dem zuständigen Meister oder Betriebs¬
leiter besprochen.

Der Sachbearbeiter des Vorschlagswesens errechnet für Vor¬
schläge mit errechenbarem Nutzen, gegebenenfalls in Zusam¬
menarbeit mit der Arbeitsvorbereitung und der Betriebsabrech¬
nung, den Nutzen des Vorschlages.

Der Sachbearbei ter le i tet den Verbesserungsvorschlag zu¬
sammen mit der Stellungnahme des Betriebes und bei Vor¬
s c h l ä g e n m i t e r r e c h e n b a r e m N u t z e n z u s a m m e n m i t d e r
Nutzenberechnung der zuständigen technischen Kommission
zu. Hier nimmt der Sachbearbeiter mündlich zu dem Vorschlag
Stellung.

Wie wird ein Verbesserungsvorschlag steuerlich behandelt?

Prämien für Verbesserungsvorschläge sind Einkünfte aus nicht
selbständiger Arbeit und unter l iegen daher der Steuer und
dem Sozia labzug. Damit der Vorschlagende in den vol len
Genuß der Prämie gelangt, werden die Prämien ohne Abzüge
gezahlt, d. h., die HDW trägt Steuern und Sozialabzüge, soweit
d i e s e a n f a l l e n .

Wer beurteilt den Verbesserungsvorschlag?

D i e t e c h n i s c h e n K o m m i s s i o n e n .

In Hamburg und in Kiel ist je eine technische Kommission
gebildet worden.
J e d e d i e s e r t e c h n i s c h e n K o m m i s s i o n e n b e s t e h t a u s 4 A r b e i t ¬

gebe rvertretern und 4Betriebsräten.
D e n Vo r s i t z i n d e n t e c h n i s c h e n K o m m i s s i o n e n f ü h r t e i n A r b e i t -

gebervertreter. Stel lvertretender Vorsi tzender ist ein Arbeit-
nehmervertreter. Er wird vom Vorsitzenden über wichtige An¬
gelegenheiten informiert.
D i e t e c h n i s c h e n K o m m i s s i o n e n b e u r t e i l e n d i e i n i h r e m Z u ¬

ständigkeitsbereich eingegangenen Verbesserungsvorschläge
und leiten diese gemeinsam mit ihrer Beurteilung dem Prä¬
miierungsausschuß zu.

Der Prämiierungsausschuß.
Der Prämi ierungsausschuß besteht aus 4Arbe i tgeber- und
4Arbeitnehmervertretern, die den technischen Kommissionen
in Hamburg und Kiel angehören.
Den Vorsitz im Prämiierungsausschuß führt ein Arbeitgeber¬
v e r t r e t e r . S t e l l v e r t r e t e n d e r Vo r s i t z e n d e r i s t e i n A r b e i t n e h m e r ¬

vertreter. Er wird vom Vorsitzenden über wichtige Angelegen¬
h e i t e n i n f o r m i e r t .

Gebt es eine nachträgliche Erhöhung der Prämie?

Bedeutsame Verbesserungsvorschläge können innerhalb eines
Jahres nach Einführung der Verbesserung auf Antrag des Vor¬
sch lagenden nachprämi ie r t werden. Der Prämienausschuß
setzt den Tag der Wiedervorlage eines Vorschlages fest, wenn
zum Zeitpunkt der Prämiierung sein Nutzen noch nicht voll
ü b e r s e h b a r i s t .

Streitfragen, Beanstandungen und Beschwerden

Wenn ein Einsender aus berechtigt erscheinenden Gründen
mit der für seinen Vorschlag getroffenen Entscheidung nicht
e invers tanden is t , kann er E inspruch erheben. D ieser i s t
schriftlich oder mündlich dem Sachbearbeiter für das „Betrieb¬
liche Vorschlagswesen“ vorzutragen.

Kann der Sachbearbeiter von sich aus eine befriedigende Re¬
gelung nicht treffen, gibt er die Einwände dem Prämiierungs¬
ausschuß weiter. Sofern dieser dem Einspruch nicht stattgibt,
hol t der Ausschuß die Entscheidung des zuständigen Vor¬
standsmitgliedes ein.

Die Besetzung der Kommissionen des betriebiichen
Vorschlagswesens

Die in der Betriebsvereinbarung genannten technischen Kom¬
missionen und der Prämiierungsausschuß für das betriebliche
Vorschlagswesen:

Wie wird der Verbesserungsvorschlag bewertet?

Die Höhe der Prämie hängt bei jedem Verbesserungsvorschlag
von seinem Wert ab. Dieser ist al lerdings oft zahlenmäßig
nicht feststellbar; der Ausschuß ist in diesen Fällen auf Schät¬
zungen und Vergleiche angewiesen.
Wenn sich dagegen der wirtschaftliche Nutzen wertmäßig fest¬
stellen läßt, dann ist seine Höhe die Grundlage für die Be¬
rechnung der Prämie.

Werden mehrere Vorschläge gemeinsam eingereicht , so ist
jeder Vorschlag einzeln zu bewerten. Bei Ausweitung der An¬
wendungsmöglichkeiten eines Vorschlages wird die schon ge¬
währte Prämie mit angerechnet.
Nicht brauchbare Vorschläge -soweit sie ein ernsthaftes Be¬
mühen um eine Verbesserung erkennen lassen —können mit
e iner Anerkennungsprämie (Sachprämie) -nach Wahl z . B.
Buch, Br ief tasche, Geldbörse, Feuerzeug -belohnt werden,
um e inen Anre i z zu we i te re r M i ta rbe i t zu geben . H ie rzu
gehören:

1. Vorschläge, die irgendwelche vom Vorschlag abweichende
Maßnahmen der Unternehmensleitung auslösen, die dem
Unternehmen Vorteile bringen;

2. Vorschläge, die besondere Mühe oder Vorarbeit erforderten;
3. Vorsch läge, d ie auf Nachte i le oder Fehler aufmerksam

machen und ein ernsthaftes Bemühen um Verbesserung
bezeugen.

Arbei tgeberver t re ter A r b e i t n e h m e r v e r t r e t e r

1. Technische Kommission Hamburg
V o r s . :

H e r r B a t t e r m a n n H H F
H e r r S c h ü l e r

H e r r N e h l s

H e r r B r o c k m ö l l e r H F A

S t e l l v. Vo r s . :

H e r r D u t s c h k e B R R o s s

H e r r B e h r e n s B R F k w / R h s t .
H e r r R ä h s e

Herr Schoop BR Fkw/Rhst.

R A

H F S B R R o s s

2 . Te c h n i s c h e K o m m i s s i o n K i e l

Vo r s . :
H e r r F u n k e

Herr Wagner
H e r r H a s e n b e r g K H V
H e r r D e u t s c h e n d o r f R A B - K

S t e l l v. Vo r s . :

H e r r S c h r ö d e r B R K i e l
H e r r B o c k

H e r r M a r x e n
H e r r S c h u l z

R P A

K G S B R K i e l

B R K i e l

B R K i e l

3. Prämiierungsausschuß
V o r s . :

H e r r F u n k e
H e r r S c h ü l e r

H e r r B a t t e r m a n n H H F

Herr Wagner

S t e l l v. Vo r s . :

H e r r S c h r ö d e r B R K i e l

H e r r B e h r e n s B R F k w / R h s t .
H e r r D u t s c h k e B R R o s s

H e r r S c h u l z B R K i e l

R P A

R A

K G S
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