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Wie schon alljahrlich ihre Vorgdngerin, lag auch die neue ,Hanseatic* um die Weihnachtszeit bei uns im Dock zur Oberholung.

Ein Jahr HDW

Leistungen =

Finfzehn Schiffe mit einer Gesamtton-
nage von 0,915 Mill. tdw war die Bau-
leistung unserer Werft im vergangenen
Jahr, dem ersten ihres Bestehens. Es
waren Schiffe aller Art und GroBe, so
daB diese Bauleistung ein eindrucksvol-
les Bild von der Vielseitigkeit unserer
Betriebe sowie von der Spannweite un-
seres Auftragsbestandes gibt. Es waren
vier groBe Tanker — und zwar flr die
Reedereien Shell, Esso und Essberger
— von denen drei um die 200 000 tdw-
Grenze lagen, einer 100 000 t Tragféahig-
keit hatte. Fiir Olsen & Ugelstad bauten
wir zwei Massengutfrachter von lber
40000 tdw, fir Ove Skou zwei von
25000 tdw. Einen Autotransporter glei-
cher GroBe lieferten wir an die Hamburg-
Sud, je zwei Kihlschiffe gingen an Slo-
man und an Bruns, und schlieBlich seien
die beiden Spezialschiffe erwahnt: der
Flissiggastanker fiir A. Brostrom und
das erste deutsche Atomschiff. Uber die
technischen Daten all dieser Schiffe ha-
ben wir in unserer Werkzeitung getreu-
lich Buch gefiihrt, so daB wir uns jetzt
Wiederholungen ersparen kénnen.

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 Reparaturleistungen. An lber
zweitausend (!) Schiffen wurden im ver-
gangenen Jahr Umbau- und Instandset-

Sorgen -

zungsarbeiten durch unsere Werft aus-
gefiihrt. Sowchl in Hamburg wie in Kiel
lauft der Reparaturbetrieb auf vollen
Touren, doch Uberwiegen die Reparatu-
ren in Hamburg, wahrend in Kiel das
Schwergewicht auf dem Neubau (vor al-
lem groBer Schiffe) liegt. Gleichwohl ist
der Umfang der Reparaturarbeiten auch
in Kiel gegenliber dem Vorjahr gestie-
gen. Kiel hat den tonnagemasig weitaus
tberwiegenden Anteil der Neubauton-
nage geliefert, wahrend Hamburg u. a.
an 1840 Schiffen Reparaturarbeiten aus-
fuhrte. Der groBte Teil dieser Schiffe hat
auch eingedockt, doch sind auch Hafen-
arbeiten in diese Zahl eingeschlossen.
Uber besonders umfangreiche und
schwierige Arbeiten, wie den Umbau der
.Uganda“, den neuen Boden der ,Ban-
gai“, das Tanklager ex ,Anne Mildred
Brovig“, haben wir ebenfalls schon
berichtet.

Ferner gehort zu unserem Arbeitspro-
gramm auch der Vertrieb unserer Son-
dererzeugnisse, der einen wichtigen
wirtschaftlichen Faktor im Rahmen un-
seres Gesamt-Arbeitsprogramms dar-
stellt. Die folgende Ubersicht méchte
dasselbe in groben Ziigen umreiBen:

Schiffbau

Wir bauen Seeschiffe aller Art und GroBe
bis ca. 260 000 tdw. Dartber hinaus Ma-
rine-Uber- und Unterwasserschiffe.

Ausblick

Schiffsreparaturen und Umbauten aller
Art

Dafiir stehen zur Verfligung:

17 Schwimmdocks fiur Schiffe bis zu
einer GroBe von 100 000 tdw

4 Trockendocks fir Schiffe bis zu einer
GroBe von 200 000 tdw

Schwimmende Tankreinigungsanlage.

Maschinenbau

Schiffsdieselmotoren und Hilfsturbinen
Allgemeiner Maschinenbau
Getriebebau bis 30 000 WPS

Sonderfabrikate

SIMPLEX-Stevenrohrabdichtungen
Stevenrohre und Stevenrohrlaufbuchsen
SIMPLEX-Schublager
SIMPLEX-Propellerschubmesser
SIMPLEX-Trag- und Lauflager
Wellenleitungen
SIMPLEX-Kompakt-Flossen-
stabilisatoren

TURBULO-Entoler

TURBULO-Groom Separatoren
TURBULO-Feinfilter

Haupt- und Hilfskessel

Abgaskessel

Schalldampfer und Funkenfanger
Warmetauscher und Kondensatoren
Apparate und Behalter
SIMPLEX-Hintersteven mit SIMPLEX-
Balance-Ruder




Hintersteven mit SIMPLEX-Sporn-Ruder
Hintersteven und Ruder jeder Bauart
Hinterschiffssektionen in Sonder-
ausfithrung

Ruderschéfte

SIMPLEX-Rudertraglager
SIMPLEX-Ruderschaftabdichtungen

Tank- und Behélterbau

Bau von Festdach- und Schwimmdach-
tanks jeder GréBe

Bau von Behéitern und Einrichtungen fiir
die chemische und Mineraldlindustrie
Silos und Bunker

Transportbehélter aus Stahlblech

Stahlhochbau, Briickenbau,
Stahlwasserbau

Hallenkonstruktionen

Spezialhallen mit fahrbaren Dachern
Kranbahnen

Fabrikgebaude mit Einbauten
Fahranlegebriicken kompiett mit Antrieb
und Steuerung

Schwimmende Fahranleger mit beweg-
lichen Briicken

Transportbriicken

Schwimmende Dockverschllisse
Transportpontons

Senkkéasten

Stahl-Sonderkonstruktionen

Arbeitshubinseln fur Seebaustellen
Schwimmkrane, Bergungskrane
Bohrplattformen

Festmachebojen

Vortriebsschilde fir U-Bahn-Bau
Arbeitstische und Stahlformen fiir Beton-
fertigteile

Spezialkonstruktionen fir Ingenieur-
bauten

Elektronik

Elektrische MeBgeréte, speziell fiir
Kabelfehlerortung

KabelmeBwagen

MeBgerate fiir Forschung und Labor
Belichtungsautomaten.

Mit ihrer Bauleistung nimmt die HDW
mit groBem Abstand die Spitzenposition
im deutschen Schiffbau ein. Ihr folgen
AG Weser, Rheinstahl Nordseewerke,
Bremer Vulcan. Die Ubrigen deutschen
Werften liegen unter der 100 000-t-
Grenze. Gemessen an ihrem Auftrags-
bestand liegt die Bundesrepublik hinter
Japan und Schweden an dritter Stelle,
in dichtem Abstand gefolgt von GroB-
britannien.und Frankreich.

Die deutsche Handelsflotte ist im ver-
gangenen Jahr bei nahezu konstanter
Schiffsanzahl um rund ein Zehntel gro-
Ber geworden; ihre Gesamttonnage be-
tragt jetzt 6,5 Mill. BRT. Mit einem Durch-
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schnittsalter von zehn Jahren stehen die
deutschen Schiffe glinstig da.

Erfolge und standiges Wachstum — 1868
sind rund 20 Mill. BRT in Auftrag ge-
geben — dirfen indessen nicht dariiber
hinwegtauschen, daB der :Fortschritt
durch politische Entwicklungen und wirt-
schaftspolitische MaBnahmen beeintréach-
tigt wird. Die Wettbewerbsve}zerrungen
im internationalen Geschaft konnten
auch 1968 nicht abgebaut wi}rden. Das
bewirkte, daB der Anteil der deutschen
Werftindustrie am Gesamtgeschaft nicht
angestiegen ist. Es gelang !der Werft-
industrie jedoch durch ngeinnahme
neuer Auftrage die Beschéftigung far
etwa zwei Jahre sicherzustellen; doch
entsprechen Preise und Konditionen
nicht den Erwartungen. Uberschattet war
das ausklingende Jahr von immer wie-
der aufflackernden Befiirchtungen einer
eventuellen Aufwertung der Ii)-Mark, wie
sie vor nunmehr acht Jahren durchge-
fuhrt worden war; sehr zum Schaden der
deutschen Schiffbauindustrie. Eine Auf-
wertung blieb 1968 zwar aus; dafiir
wurde Anfang Dezember das; Gesetz zur
~auBenwirtschaftlichen Absicherung“ er-
lassen, nach welchem die deutschen Ex-
porte, bei entsprechender Enflastung der
Importe, mit einer Steuer in Hohe von
4 Prozent belastet werden, was die Ver-
handlungen mit unseren Kunden auBer-
ordentlich erschwert. Das gilt auch ganz
besonders fir alle unsere ‘Nebenferti-
gungen. Befirchtungen hinsichtlich der
Stabilitit des DM-Kurses Halten nach
wie vor an.

Die neue Steuerbelastung bezieht auch
die vorhandenen Auftragsbestinde mit
ein. Alle Fragen, die mit diesem unwill-
kommenen Gesetz zusammenhingen,
bilden z. Z. die Hauptsorge unserer so-
wie aller anderen deutschen Seeschiffs-
werften.

Den Stein des AnstoBes hildeten die
deutschen ,Exportiiberschiisse“. Wie es
jedoch in Wirklichkeit um diese bestellt
ist, analysierten Dr. von Menges und
Dr. Voltz auf der Hauptversammiung der
Deutschen Werft AG am 10. 12. in
Hamburg: )

1. Der deutsche Export bildet eine wich-
tige Stiitze fiir den EWG-AuBenhan-
del. Seit 1961 ist die EWG-AuBen-
handelsbilanz passiv. Erst 1967 er-
gab sich aufgrund des deutschen
Exportiiberschusses ein’ Aktivsaldo.
Daran zeigt sich, wie wichtig der
deutsche AuBenhandel fir die EWG
und sicher auch fur Frankreich ist.

2. Der deutsche Export tduscht iiber die
wahre auBenwirtschaftliche Lage der
BRD hinweg. :

Wenn man bedenkt, daB die amerika-
nischen Unternehmen jahrlich das
Vierfache des amerikanischen Ex-
ports im Ausland produzieren,

die britischen Unternehmen das Dop-
pelte der entsprechenden britischen
Exporte,

die deutschen Unternehmen aber nur
ein Siebtel der deutschen Ausfuhren,
dann ist es mit unserer auBenwirt-
schaftlichen Starke gar nicht so weit
her. Gerade aber die Auslands-
investitionen werden in steigendem
Umfange dariiber entscheiden, ob
sich ein Land im internationalen
Markt behaupten konnen wird.

Es wurde der Hoffnung Ausdruck gege-
ben, daB ,Frankreich und GroBbritan-
nien alles tun werden, um ihr Haus in
Ordnung zu bringen, damit die Errun-
genschaften der letzten Jahre auf dem
Gebiet der internationalen Zusammen-
arbeit gewahrt werden kénnen. Geschieht
dies nicht, und der EntschluB de Gaulles
deutet in diese Richtung, ist ein Riick-
schritt in Richtung auf eine staatliche
Reglementierung der AuBenwirtschaft
hin und damit die Desintegration unver-
meidlich. Die Dynamik der EWG, die
Triebfeder des wirtschaftlichen Wachs-
tums der Mitgliedslénder, ist mit dem
Gedanken einer zusétzlichen Kontingen-
tierungspolitik unvereinbar®.

Besonders in den USA ist ein un-
gewdhnlich starkes Anwachsen des Auf-
tragsbestandes und der im Bau befind-
lichen Tonnage zu bemerken, das auf
enorme finanzielle Hilfen der amerikani-
schen Regierung zuriickzufiihren ist. Die
z. Z. dem US-Schiffbau gewahrten Sub-
ventionen betragen 55 %o der Baukosten.
Die Folgen zeigen sich besonders deut-
lich bei den Auftragseingingen von
Containerschiffen.

Die Ablieferung von vier Containerschif-
fen ist fir unsere Werft eines der wich-
tigsten Ziele im neuen Jahr. Diese
Spezialschiffe und die ,,Hamburg”, die
in diesen Tagen abgeliefert wird,
erweitern das oben skizzierte Baupro-
gramm der HDW um sehr hochwertige
Einheiten, die nicht unwesentlich zur Fe-
stigung des internationalen Rufes unse-
rer jungen Gesellschaft beitragen wer-
den — einer Gesellschaft allerdings, die
bei ihrer Griindung bereits iiber jahr-
zehntelange Tradition und Erfahrung
verfiigte. Wir wollen getrost in die Zu-
kunft blicken und den nicht unbegriin-
deten Sorgen das Vertrauen auf die
eigene Kraft und eine stéandig wachsende
Bereitschaft zu vorurteilsfreier Zusam-
menarbeit in unserer neuen Gemein-
schaft entgegensetzen.



Containerschiffe

Seit dem 14. Januar schwimmen alle vier Container-Schiffe, die die Howaldts-
werke-Deutsche Werft AG fir die Overseas Containers Limited baut. Am 3. De-
zember, nach RedaktionsschluB unseres letzten Heftes, lief in Finienwerder
das Schiff Bau Nr. 827 der alten DW-Bauliste vom Stapel, das Lady Potter, die
Gattin des Verwaltungsratsvorsitzenden der Associated Steamship Pty. Ltd.,
Melbourne, Sir lan Potter, auf den Namen ,Discovery Bay" taufte. Diesem
Schiff folgte am 14. Januar die letzte der vier Schwestern, die ,Botany Bay"“,
Bau Nr. 1001 der alten HWH-Bauliste. Dieses Schiff wurde von The Lady
Doreen Prior Palmer getauft. Uber technische Daten, Leistungsféhigkeit und
Einsatzgebiet dieser 27 000 BRT groBen, 22 Knoten laufenden Schiffe, die je
1300 Container beférdern konnen, haben wir schon in Heft 3/68 ausfiihrlich
gesprochen.

Stapellauf der ,Discovery Bay“ am 3. Dezem-
ber. Vorstandsmitglied Gerrit Korte begriiBt
die Taufpatin Lady Potter.

Sir Andrew Crichton, der Vorsitzende
des britischen Reedereikonsortiums,
sprach anlaBlich der Stapellauffeier der
,Botany Bay" unserer Werft seine Aner-
kennung Uber die bisher geleistete Ar-
beit und die Punktlichkeit aus, mit der
das Programm bisher abgelaufen ist.
Gerade auf den Faktor Zeit wies er
nachdricklich hin. Am 1. Marz soll mit
der Abfahrt der ,Encounter Bay“ von
Tilbury nach Fremantle, Sydney und
Melbourne der Dienst der OCL eroffnet
werden. Die Zeit ist ein wesentliches
Element flur den Containerverkehr. Mo-
derne Durchfrachtkonzeptionen verlie-
ren ohne prazisen zeitlichen Ablauf ihren
Effekt. Sir Crichton sagte, Plinktlichkeit
sei eine Notwendigkeit fir Geschafts-
leute. Die Entwicklung des Container-
verkehrs gehe aber noch weiter. Sie ist
langst nicht mehr der Traum von Theo-
retikern, sondern so realistisch wie das
Wachsen von Supertankern und Bulk-
Carriern. Auch der Verkehr zwischen
Japan und Australien wird jetzt ,con-
tainerisiert”, wofilir bereits eine neue
Linie gegriindet worden ist, die AJCL
(Australian Japan Container Line). Die
Vorbereitung flr weitere Containerdien-
ste zwischen Australien, Neuseeland und
Amerika laufen auf vollen Touren.

Die Ausflihrungen Sir Crichtons stim-
men nachdenklich. Sie flihren uns die
Tragweite termingerechter Ablieferun-
gen eindringlich vor Augen. Bei aller
Freude Uber das Lob des bisher Gelei-
steten wissen wir aus eigener sowie aus
der Erfahrung anderer Werften, daB das
planmaBige Gelingen keine Selbstver-
standlichkeit ist, und daB noch so gute
Organisation und Zusammenarbeit ge-
legentliche Pannen wie plotzlich aufflak-
kernde Brande, Maschinenschaden,
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Stapellauf der ,Botany Bay“. Vorstandsmitglied
Heinrich RShrs und die Taufpatin, The Lady
Doreen Prior-Palmer.

mangelhafte Zulieferungen usw. nicht
ausschlieBen. Solche Ereignisse konnen
uns jedoch um Wochen zurlickwerfen
und deshalb gilt es, mit allen Kraften
mitzuhelfen, sie zu vermeiden. Jeder
tragt Verantwortung.

Es besteht kein Zweifel darliber, daB
die zunehmende Umstellung auf den
Containerverkehr eine Sache von gro-
Ber Tragweite ist. Viele Werften erhalten
neue Auftrage — immer gréBere und
kostspieligere Schiffe werden in Auftrag
gegeben, z. B. wird berichtet, daB die
amerikanische Sea-Land Service Inc.
beabsichtigt, finf bis acht 42700 BRT
groBe Containerschiffe zu bestellen. Die
Schiffe sollen 1971 fertig werden. Bis
zum 1. Mai sollen Angebote aus Europa,
Japan und USA vorliegen.

Fir die Hafen bringt der Containerver-
kehr neuen Aufschwung, sofern sie sich
darauf einstellen, was Hamburg z. B.
ganz eindeutig tut. Immer haufiger sieht
man Vollcontainer- und Semicontainer-
schiffe an unserer Haustlr vorbeifahren
und Waltershof wird kraftig ausgebaut.
Ein Hafen, der durch Containerumschlag
aus seinem Dornroschenschlaf erweckt
wurde, ist Zeebrigge.

Ebenso sicher ist indes, daB diese Ent-
wicklung Probleme nach sich zieht, die
in ihrem vollen Umfang noch gar nicht
abzusehen sind. 1968 gab es im Nord-
atlantikverkehr schon 1,5 Mill. t con-
tainerisierte Ladung und wie es heiBt,
konnten auf der Route USA—Europa ca.
98°%. aller Stlickgiter in Containern ver-
laden werden. Ein britischer Fachmann
bezeichnete die Nordatlantikfahrt ange-
sichts kinftiger Ereignisse als ,erstes
groBes Schlachtfeld zwischen Container-
linien und Konferenzschiffahrt“. Nach
einer amerikanischen Untersuchung sol-
len bereits ab 1970 konventionelle



Die Taufpatin mit dem Taufgeschenk und dem
Rest der Sektbuddel. Neben ihr Sir Andrew
Crichton.

Schiffe ganz aus dieser Fahrt verschwun-
den sein, nach Ansicht des Instituts fir
Seeverkehrswirtschaft in Bremen ,nur”
70 Prozent. Gegen diesen Lauf der
Dinge wehren sich die Linienreedereien
natirlich und es fehlt nicht an exakten
Rechnungen, die nachzuweisen suchen,
daB die Containerfahrt die Betriebsko-
sten nicht deckt. So sind z. B. norwegi-
sche Reeder in dieser Frage betont zu-
rickhaltend. Die vernunftigste Lésung
wird die sein, die der Direktor der At-
lantic Container Line AB, Goéteborg, an-
gesichts drohender Uberkapazitaten vor-
schlug, einen Kampf auf Leben und Tod
zu vermeiden und ein besonderes Kon-
ferenzsystem zu schaffen. Unter den vie-
len ungelosten Problemen unserer Zeit
ist dieses eines derjenigen, die uns in
ganz besonderem MaBe beriihren und
die wir mit wachem Auge verfolgen.

Hinzu kommt ein anderes Problem. Die
technische Revolution unseres Jahrhun-
derts hat gezeigt, daB Automat und Ma-
schine keineswegs zu der immer wie-
der beflirchteten Massenarbeitslosigkeit
flihrten.. Vielmehr war es so, daB der
standig wachsende Bedarf die Mechani-
sierung einfach unentbehrlich machte.
DaB die heute groBer als alles andere
geschriebene Rationalisierung sich auf
die Dauer in gleicher Weise positiv aus-
wirken wird, davon ist man nicht tberall
Uberzeugt. So brodelte jlingst der Ar-

beitskonflikt der Hafenarbeitergewerk-
schaft an der US-Ostkiiste im Schatten
der Container. Der BoB der New Yorker
Hafenarbeitergewerkschaft stellte fest,
daB von 23 000 mindestens 11 000 ihren
Dock-Job verlieren werden. Eine 18-
Mann-Gang konne in einer Stunde 480 t
Containerladung meistern, gegentiber
nur 18 t bei konventioneller Stickgut-
verladung. Die Arbeitsgangs konnten
infolgedessen von 18 auf 7 Mann redu-
ziert werden. So kommt es zu der ge-

radezu grotesken Forderung, die ge-
packten Container an den Kais zu ent-
laden und wieder zu beladen, wodurch
natlrlich das gesamte System sinnlos
wiirde. Wenn Senator Kern erkléart, in
Hamburg habe die Umstellung auf Con-
tainerverkehr nicht zu Arbeitslosigkeit
gefuhrt, dann ist das zwar fir den Mo-
ment beruhigend, sagt aber gar nichts
Uber die Zukunft, Gber die, wie sich alle
Beteiligten bewuBt sind, noch niemand
etwas weiB.

Am 23. Februar wurde das erste der vier Containerschiffe, die ,Encounter Bay“, der OCL iibergeben.
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209 000-Tonnen-Tanker fiir Shell

Frau Erna Leber tauft ,Mactra” in Kiel

Der zweite in Deutschland gebaute
209 000-Tonnen-Tanker fur die Shell
wurde am 7. 2. 1969 im Werk Kiel der
Howaldtswerke-Deutsche Werft Aktien-
gesellschaft in Anwesenheit des Bun-
desverkehrsministers von dessen Gattin,
Frau Erna Leber, auf den Namen
»Mactra“ getauft.

Wie alle Tanker der Shell ist auch die
+Mactra®“ nach einem Mollusken (Weich-
tier), der Mactra corallina, benannt.
Diese etwa markstickgroBe glatte Mu-
schel lebt in der Nordsee, dem 6stlichen
Atlantik, dem Mittelmeer und an der
Westkiiste Afrikas bis nach Senegal hin-
ab.

Bei einer Lange von 325,32 Meter, einer
Breite von 47,17 Meter und einer Seiten-
héhe von 24,50 Meter hat die ,Mactra"
eine Tragfahigkeit von 208600 tons
deadweight (tdw). Sie ist mit 104 723
BRT (75351 NRT) vermessen. Die
»Mactra“ ist zusammen mit ihrem vor
einem Jahr an der selben Stelle ge-
tauften Schwesterschiff ,Murex“ der
groBte bisher in Europa fertiggestellte
Tanker und gehort auch zu den gréBten
Schiffen der Welt.
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Der Neubau hat einen Tiefgang von
18,89 Meter (Sommerfreibord). Die
247 500 cbm Bruttoladeraum verteilen
sich auf zehn Seiten- und fiinf Mittel-
tanks. Zwei der Seitentanks sind aus-
schlieBlich flr Wasserballast vorge-
sehen.

Die von der AEG und De Schelde herge-
stellte Getriebeturbinenanlage 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 {iber-
tragen.

Von einem zentralen Maschinenkontroll-
raum aus wird die Antriebsanlage im
Zwei-Mann-Wachbetrieb gefahren. Fiir
die Fernbedienung der Turbine vom Ma-
schinenkontrollraum bzw. der Briicke
aus ist eine von unserer Werft entwik-
kelte und gebaute vollelektrische Fern-
steuerung installiert. Die nautische Aus-
ristung sowie die Sicherheitseinrichtun-
gen entsprechen dem neuesten Stand
der Technik.

Die Besatzung wird in Einzelkabinen mit

eigenem Duschraum und WC unterge-
bracht. AuBer einem Schwimmbad ste-
hen der Mannschaft zwei Messen, zwei
Tagesraume, ein Spielraum und ein
Hobby-Raum zur Verfligung, den Offi-
zieren ein Speisesalon, ein Gesell-
schaftsraum mit Bar und ebenfalls ein
Spielraum.

Die Kiellegung des Tankers mit der Bau-
nummer 1200 war am 29. Juni 1968 im
Baudock VII der HDW Werk Kiel erfolgt.
Bereits am 1. Dezember schwamm die
,Mactra” auf. In den Gewassern um
Gotland ist sie inzwischen mehrere Tage
lang erfolgreich technischen und nau-
tischen Erprobungen unterzogen wor-
den. Der Neubau konnte deshalb schon
wenige Tage nach der Taufe an den
Auftraggeber, die Shell Tankers (U. K.)
Ltd., London — die britische Tankerge-
sellschaft der Royal Dutch/Shell-Gruppe
— abgeliefert werden. Die ,Mactra“ wird
Rohél vom Persischen Golf nach Europa
transportieren.

Mit der ,Mactra” erhoht sich die Zahl
der Shell-eigenen Very Large Crude
Carriers (VLCC's) — wie die 200 000-Ton-
ner genannt werden — auf 13. Weitere



neun Schiffe dieser GroBe werden in
diesem bzw. Anfang néachsten Jahres
abgeliefert, so daB den Schiffahrtsge-
sellschaften der Shell-Gruppe bereits
1970 22 eigene Tanker der 200 000-Ton-
nen-Klasse zur Verfligung stehen wer-
den. Hinzu kommen bis zu diesem Zeit-
punkt sieben langfristig gecharterte Ein-
heiten der gleichen GréBe, von denen
derzeit bereits drei in Fahrt sind. Insge-
samt wird die Shell vom nachsten Jahr
an also 29 VLCC's zwischen dem Per-
sischen Golf und Europa bzw. Japan
einsetzen kénnen.

Die friihe Ablieferung dieser Schiffe er-
klart sich daraus, daB die Bauauftrage
mit dem Ziel einer groBtmadglichen De-
gression der Rohdltransportkosten be-
reits in den Jahren 1965 und 1966, also
bevor sich die Nahostkrise des Jahres
1967 abzeichnete, erteilt wurden. Dieser
weitsichtigen unternehmerischen Ent-
scheidung verdankt es die Shell-Gruppe,
daB sie heute und in den nachsten Jah-
ren Uber eine groBere Anzahl von
200 000-Tonnern verfugt als jede andere
Schiffahrts- oder Mineral6lgesellschaft
der Welt.

Mit 450 eigenen und langfristig gechar-
terten Tankern mit einer Tragfahigkeit
von insgesamt 19 Mio Tonnen verfligt
die Shell-Gruppe liber die groBte private
Handelsflotte der Welt. Die auf zehn na-
tionale Schiffahrtsgesellschaften — dar-
unter die Deutsche Shell Tanker GmbH
mit 700 000 Tonnen — verteilten Schiffe
stellen rund ein Sechstel der Welttanker-
tonnage dar. Rund ein Drittel der Shell-
Tankertonnage — sechs Millionen Ton-
nen — entfallen ab 1970 auf Schiffe der
200 000-Tonnen-Klasse, auch ,,M-Klasse*
genannt, weil ihre Namen alle mit ,M*
beginnen. Etwas mehr als zehn Prozent
der Gesamt-Tragfahigkeit reprasentie-
ren Schiffe zwischen 70000 und 130000+,
ein weiteres Drittel die 45 000—70 000-
Tonner und etwa 20 Prozent die Einhei-
ten mit weniger als 45 000 Tonnen.

Das Schaubild zeigt Wachstum und Ver-
schiebung der prozentualen Anteile ver-
schiedener GroBenklassen der Shell-
Flotte von 1957 bis 1970.

Wahrend der Feier, die abends den
glanzvollen Tag kronte, wurden vom
Vorstandsvorsitzenden der HDW, Kon-
sul Westphal, vom Managing Director
der Royal Dutch/Shell-Gruppe, Mr. M. E.
Spaght, und vom Bundesminister fiir
Verkehr, Georg Leber, Reden gehalten,
die in ihrer Gesamtheit sehr aufschluB-
reich waren, da jeder die Schwierigkei-
ten der groBen Aufgaben, die zu bewal-
tigen sind, von seiner Warte her an-
sprach. Herr Westphal ging vor allem auf
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Finanzprobleme ein, insbesondere auf
die etwas stiefmiitterliche Behandlung
der deutschen Reedereitéchter interna-
tionaler Olgesellschaften. Er sagte u. a.:
.Die gesamte deutsche Tankerflotte setzt
sich wie folgt zusammen:

fahren z. Z. rund 1300 000 tsdw,

scher Reeder rund 940 000 tsdw,

unter deutscher Reedereiflagge der in- das sind insgesamt 2 400 000 tsdw.

ternational kontrollierten Gesellschaften

unter der Reedereiflagge rein deutscher
Olgesellschaften fahren 160 000 tsdw,
unter der Flagge unabhéangiger deut-
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Wenn man pro Schiff im Jahresdurch-
schnitt etwa 9 Reisen rechnet, wére die
insgesamt unter deutscher Flagge fah-
rende Tonnage in der Lage, ungeféhr
21 Mio Jahrestonnen zu fahren, das sind
etwa 25 %o des gesamten deutschen Im-
portbedarfs.

Mir erscheint dieser Anteil, selbst bei
weitgehend liberalistischer Auffassung
und unter Anerkennung einer internatio-
nalen Arbeitsteilung doch sehr gering,
und ich halte es deshalb fiir zwingend
notwendig, die deutsche Tankerflotte
allmahlich aufzustocken. Hierbei sollte
es letzten Endes gleichgiiltig sein, wel-
che dieser vorher genannten drei Kate-
gorien von Reedern diese Aufstockung
vornimmt, denn entscheidend wird die
Flagge der Schiffe sein.

In diesem Zusammenhang mochte ich
nur auf ein besonderes handikap hinwei-

Konsul Westphal

sen, welches sich bei Bestellungen deut-
scher Reedertochter der internationalen
Olgesellschaften ergibt.

Es ist allgemein bekannt, daB z.B.
Frankreich eine ,Regulation” erlassen
hat, nach der */s allen nach Frankreich
importierten Ols von unter franzésischer
Flagge fahrenden und in Frankreich ge-
bauten Schiffen transportiert werden
muB. Hierbei macht die franzésische Re-
gierung allerdings keinen Unterschied
zwischen internationalen Olgesellschat-
ten und von rein franzésischem Kapital
kontrollierten Gesellschaften. Beiden
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stehen von der Regierung beschlossene
HiltsmaBnahmen fir die franzdsische
Reederwirtschaft und die franzésischen
Werften gleichermaBen zu.

Das ist in Deutschland z. Z. anders und
m. E. keinesfalls befriedigend geregelt.

Den internationalen Olgesellschaften
wird z. B. die rein deutschen Reederei-
gesellschaften zugebilligte 10prozentige
Bausubvention mit der Begrindung vor-
enthalten, daB sie Uberwiegend oder
ganz unter auslédndischem KapitaleinfluB3
stehen. Sie werden in dieser Beziehung
also wie Auslander behandelt.

Eine Einbeziehung dieser Reedereien in
die fiur auslandische Reeder vorgese-
hene Exportfinanzierung (ber das
6. Werftprogramm wird auf der anderen
Seite deshalb abgelehnt, weil in diesem
Fall die Reedereitéchter der deutschen
internationalen Olgesellschaften als deut-

Frau Erna Leber

sche Gesellschaften angesehen werden.
Es ergibt sich damit der Zustand, daB
die deutschen Reedereitochter der inter-
nationalen Olgesellschaften weder in
den GenuB der einen noch der anderen
MaBnahme kommen und dadurch offen-
sichtlich eine Benachteiligung erfahren.
Wir befiirchten, daB unter diesen Um-
standen entweder eine Aufstockung die-
ser deutschen Reedereiflotten iberhaupt
nicht erfolgt, oder aber, daB diese Gesell-
schaften mehr oder weniger gezwungen
werden, ihren Neubaubedarf bei auslan-
dischen Werften zu decken. Das sollte

unter allen Umstanden durch geeignete

MaBnahmen vermieden werden, d. h.
entweder miiten die deutschen Téch-
ter der internationalen Olgesellschaf-
ten in den GenuB der deutschen
Reedereihilfen kommen,
oder sie miiBten im 6. Werftprogramm
mit berlicksichtigt werden.

Die deutsche Werftindustrie ist dringend
auf diesen Kundenkreis angewiesen, der
seit vielen Jahren zur Grundauslastung
der deutschen Werften erheblich bei-
getragen hat . . ."

Mr. Spaght erlauterte das enorme
Wachstum der Sheli-Flotte und begriin-
dete die Notwendigkeit dieser Entwick-
lung. Er sagte u. a.

.Die Entwicklung von Tankern mit einer
solchen Tragfahigkeit ist bedingt von
der Notwendigkeit, im harten Wettbe-
werbskampf konkurrenzfdhig zu bleiben,

was gleichbedeutend ist mit der steten
Bemiihung um die Senkung von Kosten.
Transportkosten stellen flur uns einen
sehr wichtigen Posten in der Kalkula-
tion dar, und die Indienststellung groBer
Tanker ermdoglicht uns einen wirtschaft-
lichen Oltransport auf See . . .

Ob wir in Zukunft beim Einsatz von
GroBtankern uber die 200 000-t-Grenze
hinausgehen werden, laBt sich heute
noch nicht sagen. Derartige Uberlegun-
gen sind im Hinblick auf die bestehen-
den Héfen und WasserstraBen noch et-
was verfriht. Die Zukunft wird uns zwei-



felsohne weitere technische Entwicklun-
gen bringen, und die Royal Dutch/Shell-
Gruppe, so darf ich wohl behaupten,
wird allen in Markt und Fortschritt sich
abzeichnenden Verdnderungen immer
Rechnung tragen.

Das gilt sicherlich auch fir den Trans-
port, d.h. tir den Verkehr. Sie, Herr
Bundesminister, haben sich den Ruf er-
worben, mit Mut und Tatkraft schwierige
Aufgaben anzupacken. Auch wir stehen
héufig vor dieser Notwendigkeit. Die
Mineralélindustrie muB, um nur ein Bei-
spiel zu nehmen, nicht nur die Aufgabe
der Rationalisierung des Seetransports
bewaltigen, sondern auch die des Ol-
transports zu Lande mit Hilfe von Pipe-
lines. Ich kann lhnen, Herr Bundesmini-
ster, als Reprédsentant lhrer Regierung
an dieser Stelle fiur die Aufgeschlossen-
heit und das Verstdandnis, das die Bun-

desregierung solchen Problemen gegen-
uber stets bewiesen hat, nur danken..."
Die Probleme, die den Bundesminister
Leber in besonderem MaBe bewegten,
leitete dieser mit einem launigen Ver-
gleich ein:

. ... Wenn eine Familie viele S6hne hat,
ist das gewiB ein Segen.

Wenn die Sohne groB, vielleicht gréBer
werden als der Vater, macht das die
Eltern stolz. Aber, wenn es so ist, daB
der jeweils jingere Sohn gréBer wird
als sein édlterer Bruder und deshalb na-
tirlich auch gréBere FiiBe hat und daher

die an sich noch brauchbaren Schuhe
seines alteren Bruders nicht verwenden
kann, dann kann GréBe auch Sorgen be-
reiten und teuer werden.

So geht es uns, so geht es mir, dem zu-
standigen Minister, wenn ich die wach-
senden TankergréBen bewundere und
an unsere Wassertiefen in unseren Ha-
fen denke.

Unser Olhafen mit der gréBten Wasser-
tiete — Wilhelmshaven — wird, wie ich
hoffe, noch friiher als urspriinglich ge-
plant, so vertieft sein, daB er im Laufe
dieses Jahres noch von 170 000-Tonnen-
Schiffen angelaufen werden kann.

Ich bin dafiir, daB wir dann sofort fort-
tahren und der Sache im wahrsten Sinne
des Wortes weiter ,auf den Grund ge-
hen“ und die Zufahrt nach Wilhelms-
haven fiur Schiffe von 200000 Tonnen
Tragfahigkeit ausbauen.

Aber bei allen GréBen und von ihnen in-
spirierten Tiefenrekorden:

Mir scheint es doch an der Zeit zu sein,
zu lberlegen, ob die Verbilligung der
Mineralélprodukte, die man doch letzt-
lich durch den Transport des Rohéls mit
solchen Riesenschiffen erreichen will,
nicht wieder aufgezehrt wird durch die
ganz erheblichen Aufwendungen fiir die
Herstellung gentgend tiefer Hafen und
Zufahrten.

Denn diese Gelder miissen ja schlieB-
lich durch Steuern aufgebracht werden.
Wie wére es, wenn die groBen Olgesell-

schaften und Reeder sich zusammen-
setzen und frei von staatlichen Einflus-
sen eine Obergrenze fiur Tanker fest-
legen wiirden, die von niemand im Wett-
bewerb (berschritten wird. Wir sollten
dabei auch ein weijteres bedenken.

Der Transport so groBer Erddlmengen
uber die Meere birgt erhohte Gefahren
fur die Allgemeinheit in sich.

Ich will nicht langweilen.

Es sind zwei Namen, die uns alle haben
bangen lassen: ,Anne Mildred Brévig'
und ,Torrey-Canyon‘!

Hier wird sichtbar, daB die moderne
Technik bei aller Sorgfalt, die der
Mensch aufwendet, auch Gefahren mit
sich bringt, die man ins Verhéltnis brin-
gen muB zu dem Nutzen, der von der
GréBe ausgeht.

Ich weiB, daB gerade auch die Herren
von der Erddlindustrie, diese Gefahren

sehr gut kennen und daB lhnen nicht zu-
letzt auch im Interesse lhrer Unterneh-
men daran gelegen ist, solche Gefahren
entschlossen zu bekd@mpfen oder gar
nicht erst entstehen zu lassen. Bei der
Inter-Governmental Maritime Consulta-

tive Organization in London priifen
Fachleute aller Gebiete, wie man durch
Bau und Ausristung, Navigation, Wege-
fihrung und alle nur denkbaren Még-
lichkeiten Olkatastrophen, die von gro-
Ben Tankern ausgehen, kiinftig vermei-
den kann.

Auf die Initiative meines Hauses hin ist
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terner von Experten der Nordseeanlie-
gerstaaten ein Abkommen entworfen
worden, wie man sich bei Olkatastro-
phen auf See gegenseitige Hilfe leisten
kann.

Wir soliten allen diesen Bemiihungen
unsere gréBte Aufmerksamkeit schen-
ken, und ich méchte daher auch allein
schon aus diesem Grunde dem jlngsten
Schiff lhrer Flotte, der ,Mactra’, win-
schen, daB es seine Ladung immer mit
heiler Haut in den Hafen bringt.

Wenn heute irgendwo in der Welt ein so
groBes Schiff gebaut wird, dann ge-
schieht das wohl nie ohne irgendeine
staatliche Hilfe.

Auch die Bundesrepublik Deutschland
hat die Finanzierung dieses Schiffes er-
leichtert.

Ich glaube, die Werften in aller Welt
wiéren gliicklich, wenn solche staatlichen
Hilten allgemein unterblieben. Dann
kdme nédmlich der Leistungswettbewerb
allein zum Zuge. :

Die Bundesregierung bemiiht sich seit
Jahren, den Subventionswettl?uf zu be-
enden, und wir hoffen, daB wir dabej
Bundesgenossen finden. .

Solange aber die Wettbewerbsverzer-
rungen auf dem Weltmarkt andauern,
wird sich die Bundesrepublik allerdings
bemiihen, ihre WerttforderungsmaBnah-
men fortzusetzen.

Ein sechstes Werfthilfeprogramm mit
Ablieferungen in den Jahren 1970-72
und Ausfuhrauftrdgen von rd. 2 Milliar-
den DM ist aufgestellt.

Zur Verbesserung der Wettbewerbsbe-
dingungen unterstiitzt die Bundesregie-

rung auch bestimmte InvestitionsmaB-
nahmen der Werften, die zur Anpassung
an die heutigen Erfordernisse des inter-
nationalen Schiffbaumarktes dienen sol-
len. Mit diesen MaBnahmen beweist die
Bundesregierung ihr groBes Interesse
an einer wettbewerbs- und leistungsta-
higen deutschen Werftindustrie. Dieses
BewuBtsein solite eigentlich auch die-
jenigen etwas zuversichtlicher stimmen,
die die Zukunft unserer Werften im
Augenblick in einem etwas triiben Licht
sehen.

Ich méchte mit einem nochmaligen Dank
an die Werft und an die Shell und an
alle, die am Bau des ,Mactra’ arbeiten,
schlieBen, und ich méchte diesem stol-
zen Schiff eine stets gliickliche und er-
folgreiche Fahrt in friedlichen Zeiten
wiinschen.”

Auf Probefahrt mit TT ,Mactra”

Heute gehe ich mal nicht mit einem
Maker in der Hand an Bord; nein, nicht
weil Sonntag ist, sondern weil ich das
Gliick habe, die Werftprobefahrt des
TT ,Mactra“ mitzumachen. Als Teller~
wascher, aber das tut ja nichts zur
Sache.

Bei pottendickem Nebel laufen wir aus.
Ein ungutes Gefiihl, aber bei den erfah-
renen Leuten und der modernen nauti-
schen Ausriistung da oben auf der
Briicke wird’s schon klargehen.

Vor Ménkeberg mandvrieren uns die
Schilepper erst einmal zum KompaB-
regulieren, zum Kompensieren, wie der
Nautiker sagt. Dabei werden eventuelle
Abweichungen des Magnetkompasses,
die durch die Eisenmassen des Schiffes
entstehen, auf einer Tabelle festgehal-
ten. Das ist wichtig fiir eine genaue Na-
vigation. Die Erprobungen der Maschi-
nenanlage, Meilenfahrt, Ankermandver
usw. missen wir im Seegebiet norddst-
lich Gotland ausfiihren. Das ist immer-
hin ein Anmarschweg von gut 1'/2 Ta-
gen, aber wir brauchen geniigend Was-
ser unter dem Kiel. Und vor allem Platz.
So hatte ich gentigend Zeit, mir die ge-
waltige Maschinenanlage anzusehen, die
von der Briicke und von einem Kontroll-
zentrum im Maschinenraum aus automa-
tisch gesteuert wird.

Das ist zuerst ein recht verwirrender
Eindruck, wenn man so auf den Lauf-
stegen zwischen einem Wald von Roh-
ren, den Kesseln und Hilfsaggregaten
steht und im Kontrolizentrum die unzah-
ligen Schalter und Knépfe und Lé&mp-
chen sieht. Aber wenn man dem Perso-
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nal ,Lécher in den Bauch“ gefragt hat,
bekommt man doch einen groben Uber-
blick. Die Anlage ist so automatisiert,
daB sie im 2-Mann-Wachbetrieb gefah-
ren werden kann. Damit ist auch die
niedrige Zahl der Besatzungsmitglieder
erklart, die alle in Einzelkammern mit
WC und Dusche untergebracht sind.
Ilhnen stehen auBerdem verschiedene
Messen, Tagesrdume, ein 'Hobbyraum
— alle mit Klimaanlage — sowie ein
Schwimmbad auf dem Briickendeck zur
Verfligung.

Fiir Montagabend haben wir unser An-
kermandver vorgesehen; das Erpro-
bungsgebiet ist erreicht. Ich komme
gerade rechtzeitig auf die Back, da
rauscht auch schon der Backbord-Anker
zu Wasser. 12 t klatschen ins Wasser,
ziehen polternd die Ankerkette hinter
sich her; ein ohrenbetdubender Larm!
Nun dasselbe mit dem Steuerbord-An-
ker, klappt ebenfalls gut. Neues Kom-
mando: Steuerbord-Anker aufholen, wie-
derum fallentassen, diesmal mehr Kette
stecken, aufholen mit der anderen Winde.
Jedesmal wird die Zeit gestoppt.

Am nédchsten Morgen lese ich in der
Briickenkladde: 03.00 h Beginn der Mei-
lenfahrten, Pumpen auf Tiefgang 62’
33/s".

Die Turbine lauft voll voraus, auf der
Briicke werden Zeiten gestoppt und in
eine Tabelle eingetragen, Standorte ge-
nau nach Radar und Decca-Gerét fest-
gestellt. Nachdem wir eine bestimmte
Strecke abgelaufen haben, gehen wir
auf Gegenkurs und nehmen wieder Fahrt
auf, die Geschwindigkeit ist namlich

beim Drehen aufgrund der Ruderbrems-
wirkung auf 10 kn zurlickgegangen. Nach
einigem Hin- und Herfahren ist eine Ge-
schwindigkeit von 15,53 kn ermittelt.

Abends steht Drehkreisfahren auf dem
Programm. Hierbei werden bei einer be-
stimmten Ruderlage der Drehkreisdurch-
messer und die Zeit fiir eine Drehung
gemessen (Ruderlage 35° — ca. 1,56 sm
Drehkreisdurchmesser).

Am 29. 1. treten wir die Heimreise an.
Der Test von ,Voll voraus*“ auf ,Voll zu-
riick” mit Messen des Bremsweges wird
diesmal leider nicht durchgefiihrt. Das
Schiff wird wieder auf Ballasttiefgang
gepumpt. Vier Pumpen mit einer Lei-
stung von je 3500 cbm/h pumpen das
Wasser durch machtige Rohre #uBen-
bords.

Das Programm ist abgelaufen. Eine in-
teressante Sache mochte ich aber noch
anschneiden: Bei der Ballastfahrt be-
merkte ich ein starkes Vibrieren des
Schiffes. Neugierig erkundigte ich mich
danach. Die Schwingungen der Schiffs-
schraube werden im flachen Wasser vom
Grund zuriickgeworfen, das macht sich
durch starkes Ruttein bemerkbar. Dieser
Flachwassereffekt tritt bei einer Wasser-
tiefe von etwa ,viermal Tiefgang“ auf.
Bei Schiffen bis 80000 t gibt es hierbei
eine zweite negative Erscheinung: sie
werden langsamer. Die Schiffe von
-Mactra“-GroBe  werden allerdings
schneller, weiB der Teufel, wie das zu-
sammenhéngt, ich habe nichts Genaues
dariiber erfahren kénnen.

Jan Schiilzke, Schiffbaulehrling



MT ,DIANE”

Umfangreiche Reparaturarbeiten
nach einem GroBfeuer

Auf dem 60193 ts groBen Motor-Tanker ,Diane“ brach am
zweiten Weihnachtstag beim Ldschen der Ladung ein Feuer
aus, und zwar an Deck im Bereich des Ladetanks Nr. 5. DaB
die achteren Tanks noch voll waren, bewahrte das Schiff
vor Explosionen. Indessen konnte man nicht verhindern, daB
brennendes Ol {iber Deck nach achtern lief und eine steife
Brise, die langs Deck fegte, das Feuer gegen die Aufbauten
driickte. Die Luftungsanlage war in Betrieb und im Nu brann-
ten infolgedessen auch die Wohnraume. Die nebenstehenden
Bilder sprechen fur sich.

Zwei Wochen nach diesem Brand drohte das Schiff plotzlich
durchzubrechen. Die Bilder der folgenden Seiten zeigen den
RiB, der iber Deck und Bordwand lief. Mit Bordmitteln hielt
man das Schiff zusammen und schleppte es zu uns nach
Hamburg. Es wird eine groBe Reparatur: etwa 7,5 Mill. DM.
1600t Stahl sind auszuwechseln, die gesamte Wohneinrich-
tung ist zu erneuern, denn auch wo es nicht gebrannt hat, ist
durch zersprungene Fenster und durch das Luftungssystem
alles von Ol und Qualm verseucht und verdorben. Am 28. Ja-
nuar wurde das Schiff bei uns eingedockt; 98 Tage stehen
uns zur Verfigung. Am 6. Mai soll das Schiff wie neu die
Howaldtswerke-Deutsche Werft verlassen.







-ahtstropps an Deck. Wo soll man anfangen? w




Zwei
halbhe Schiffe

docken ein

Der kleine 1961 in Budapest gebaute sowje-
tische Trockenfrachter ,Nyandoma" (1309
BRT) war bei Scharhérn aufgelaufen und im
Sturm auseinandergebrochen. Seit dem
17. Januar liegt das Hinterschiff, seit dem 19.
auch das Vorschiff in unserem Werk Finken-
werder im Dock. Die Bildreihen ergeben —
von oben nach unten gelesen — einen ,Film"
von dieser seltsamen Eindockung mit Hilfe
eines Magnus-Krans. Das letzte Bild zeigt
aber immer noch nicht die endgultige Lage.
Man hatte die beiden Schiffsteile zunachst
so weit auseinandergelegt, daB man die neue
25t schwere Bodensektion mittels eines gro-
Ben Schwimmkrans dazwischen legen konnte,
und danach hat man das Vorschiff auf Sta-
pellaufschlitten an das Hinterschiff gezogen.
Insgesamt sind 80t Stahl auszuwechseln.
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Fregatte (Kaperfahrzeug)

Lange liber Steven 160 Fuss
Breite auf Spant 40%/¢ Fuss
Konstr. Tiefgang 18'/x Fuss

Deplacement 46 488 Kubikfuss
Kanonen 40

Besatzung 400 Mann, einschl.
Offiziere

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

Die Architectura Navalis Mercatoria

des Fredrik Henrik af Chapmann / onwoiiram ciavie:

In der Ahnenreihe der Schiffbauer, die
sich, wie der Prasident der deutschen
Arztekammer, Prof. Dr. Fromm humor-
voll-neidisch feststellte, ,muhelos bis auf
Noah zuriickfiuhren |aBt, wahrend die
Arzte leider nicht in der Lage seien, einen
so exakt personifizierten Stammvater
ihres Berufes vorzuweisen, (siehe Heft
4/68), steht im 18. Jahrhundert eine Per-
sonlichkeit von weitreichender Bedeu-
tung. Es ist der Schwede Fredrik Henrik
af Chapman, beriihmt geworden vor al-
lem durch sein Hauptwerk , Architectura
Navalis Mercatoria“, das vor nunmehr
zweihundert Jahren in Stockholm verof-
fentlicht wurde. Aus diesem AniaB hat
der Verlag Delius Klasing & Co kiirzlich
einen preiswerten Neudruck dieser ein-
malig schonen Sammlung von Schiffs-
rissen herausgegeben und durch eine
andere Arbeit von Chapman, das , Trac-
tat om Skeps-Byggeriet”, erganzt.

Die zweihundertjahrige Wiederkehr die-
ser Erstveroffentlichung ist auch der
Grund dafiir, daB heute kurz auf Leben
und Werk dieses bedeutenden Mannes
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eingegangen werden soll, der mit seiner
systematischen Arbeit, mit seinen neu-
artigen Versuchen dem Schiffbau ganz
neue Impulse gegeben hat. Mit Recht
sieht man in Chapman einen der Be-
grinder wissenschaftlicher Methoden
auf dem Gebiet des Schiffbaues.

Chapman lebte von 1721 bis 1808 und
war, wie es in friiheren Zeiten in der
Kunst, im Handwerk und woh! auch in
anderen Berufen zu gehen pflegte, be-
reits von frihester Kindheit an seinem
Beruf verschrieben, der ganz dem Le-
benskreis seines Vaters entsprach. Der
war Capitaine der schwedischen Kriegs-
flotte und spater Werftleiter in Goteborg.
Dort trat der junge Fredrik im Alter von
17 Jahren in die Lehre. Friih schon zeigte
er ebensoviel theoretisches wie prakti-
sches Interesse, indem er Schiffslinien
zeichnete und Schiffsrisse sammelte wo
immer er konnte. Wahrend seiner Lon-
doner Zeit als Schiffszimmerer (1741—43)
wurde ihm das einmal zum Verhangnis.
Wegen unerlaubten Besitzes von Schiffs-
zeichnungen wurde er verhaftet und

muBte einen Monat brummen. Dann frei-
lich erkannte man, daB man mehr Grund
hatte seine Begabung zu schatzen als
seine Lauterkeit in Zweifel zu ziehen und
man anderte den Kurs. Doch der junge
Chapman ging auf das Angebot, in eng-
lische Dienste zu treten, nicht ein und
kehrte nach Schweden zurtick. Nach
einem kurzen Intermezzo als Partner
eines Kaufmannes in der Leitung einer
kieinen Reparaturwerft in Géteborg fand
er immer mehr seine eigentliche Bestim-
mung: der bis zu jener Zeit auf rein em-
pirischer Grundlage handwerklicher Tra-
dition basierenden Kunst des Schiffbaues
auch eine theoretische Grundlage zu ge-
ben durch Berechnungen und systemati-
sche Versuche.

Chapman erlebte den groBten Teil des
achtzehnten Jahrhunderts. Es war die
Zeit der Aufklarung; in seine Lebens-
spanne fielen Rokoko und Klassizismus,
und es war das Jahrhundert des gro-
Ben Aufbruchs der Naturwissenschaften.
Als Chapman geboren wurde, lebte der
groBe Newton noch, Leibniz war kurz



zuvor gestorben. Chapmans Zeitgenos-
sen waren Méanner wie Leonhard Euler,
Daniel Bernoulli, d’Alembert und Lavoi-
sier. Seine Lebensspanne entsprach fast
genau der von Immanuel Kant; Lessing
und Joseph Haydn waren etwas jlinger.
Dies nur zur allgemeinen groben Orien-
tierung, die mehr sagt als abstrakte
Zahlen.

Es wére wohl zuviel gesagt, wollte man
behaupten, daB Chapman ein seiner Zeit
vorauseilendes Genie gewesen waére;
aber er war gewiB einer von jenen, die
sein Jahrhundert zu dem gemacht ha-
ben, was es geworden ist.

Auf dem Gebiet des Schiffbaues regten
sich verschiedenenorts Kréfte verwand-

Katt (4. Klasse) mit Fregatt-Takelung

ten Geistes. Der unerhért vielseitige Ma-
thematiker Euler, der sich auBer ‘mit
Mathematik und Physik auch mit Medi-
zin, Theologie und orientalischen Spra-
chen befaBte, erwarb 1727 einen Preis
der Pariser Akademie fiir eine Abhand-
lung Uber die beste Art des Bemastens
von Schiffen! In etlichen anderen Arbei-
ten, insbesondere der 1749 erschienenen
Scientia Navalis, beschéftigte sich Euler
eingehend mit Problemen der Schiffs-
theorie — soweit sie ihn nicht als Schiff-
bauer sondern als Mathematiker interes-
sierten, wodurch sich seine Arbeit von
der Chapmans wesentlich unterschied.
Der englische Mathematiker Simpson, zu
dem Chapman 1750 ging um sich fortzu-

Linge iiber Steven 157 Fuss
Breite auf Spant 38'/2 Fuss
Tiefgang 20 Fuss
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bilden, hatte kurz zuvor seine welt-
beriihmte Regel gefunden, die bis heute
die grundlegende Flachenberechnungs-
methode fur alle Areal- und Deplace-
mentsberechnungen geblieben ist. Fast
zur gleichen Zeit fand Pierre Bouguer
den fir Stabilitdtsrechnungen entschei-
denden Begriff des Metazentrums. Wis-
senschaftliche Abhandlungen dieser
Manner sowie einiger anderer, wie etwa
Duhamel du Monceau, Murray, Wallis,
haben ohne Zweifel Chapmans Arbeit
befruchtet und befliigelt. .

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-

Tragfahigkeit 467 schwere Lasten
Deplacement 70 682 Kublkfuss
Gesamtbaukosten 79648 Kronen
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maliges geschaffen, und das ist seine
Architectura Navalis Mercatoria. Sie ist
das Ergebnis seiner Begabung fir Theo-
retisches, seines praktischen Koénnens
und einer grandiosen Sammelleiden-
schaft. So ist das Werk unter verschiede-
nen Gesichitspunkten hdchst bemerkens-
wert: als Dokumentation von Schiffen
des 18. Jahrhunderts, als Zeugnis fir
den derzeitigen Stand der Schiffstheorie
und last not least als ein Werk der Zei-
chenkunst von unvergleichlicher Schén-
heit. Die Risse wurden nach Chapmans
Zeichnungen von Lars Bogmann in Kup-
fer gestochen, eine Kunst, in der sich
auch Chapman in England gelbt hatte.
DaB dieser nach seinem zweiten Eng-
land-Aufenthalt auch in Holland und
Frankreich Schiffe und Baumethoden
studiert hatte, zeigt sich in diesem sei-
nem Hauptwerk Architectura Navalis
Mercatoria sehr deutlich.

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 Bildtafeln doch auch reine Kaper-
fahrzeuge und andererseits fremde
Bootstypen aller Art, bis hin zur Venezia-
nischen Gondel.

Chapman, der 1757 endgiiltig nach
Schweden zuriickkehrt, 1760 zum Schiff-
baumeister in Sveaborg (im heutigen
Finnland) und 1764 zum Oberschiffbau-
meister ernannt worden war, als welcher
er in Stockholm und Kariskrona ar-
beitete, begann mit den Vorarbeiten zur
Architectura im Jahre 1765. Er hatte sich
beurlauben iassen, doch muBte er um
ein weiteres Jahr nachsuchen. Er lud zur
Subskription ein, denn es war ein kost-
spieliges Werk. 62 doppelte Folioseiten,
Kupferstiche im Format von 82 x 55 cm —
heute sind Exemplare der Originalaus-
gabe iiberhaupt nicht mehr zu haben,
man trifft sie hochstens vereinzelt in Mu-
seen. Einem groBen Kreis von Interes-
sierten diese Sammlung von Schiifen des
18. Jahrhunderts in einer schénen Neu-
Ausgabe (BlattgréBe der Schiffsrisse
34 x 45 cm) heute wieder zugénglich ge-
macht zu haben, ist ein verdienstvolles
Werk des Verlages Delius Klasing & Co.
In der Originalausgabe ist auBer den
Bildtafeln kein Text vorhanden. Ledig-
lich eine tabellarische Ubersicht (in
schwedisch, englisch und franzésisch)
gibt Erlauterungen zu den einzeinen
Blattern. Ein ausfiihrlicher Text erschien
erst 1775 unter dem Titel ,Tractat om
Skepp-Byggeriet”. Dieser Text wurde
funf Jahre spéter ins Franzésische, 1813
ins Englische, 1864 ins Deutsche und An-
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fang dieses Jahrhunderts ins: Russische
Ubersetzt. Das Tractat beschrankt sich
nicht auf Erlauterungen der in der Archi-
tectura dargestellten Schiffsrisse, son-
dern gibt allgemeine Grundlagen theo-
retischer und praktischer Natur, vielleicht
die friheste Form eines ,Hilfsbuches fir
den Schiffbau“.

Der Text ist in verschiedene Kapitel Gber
den Widerstand, iiber Abmessungen von
Schiffskérpern und Rundhdlzern (Be-
mastung) sowie Uber Tragfahigkeit, Ver-
messung und Proviantraume geteilt. Die
Bemithungen um eine saubere rechneri-
sche Erfassung von Schiffsgewicht, Trag-
fahigkeit und Gesamtverdrangung sowie
deren jederzeitige Bestimmbarkeit im
praktischen Bordbetrieb mittels eines
exakten LastenmaBstabs, verdient be-
sonders hervorgehoben zu \)verden. Im
tibrigen handelt es sich beiiden Richt-
linien fir die Abmessungen durchaus
nicht um Werte, die aufgrund von Festig-
keitsberechnungen und dergleichen er-
mittelt worden waren, sondern um die
Aufstellung von Regeln, die aus zahl-
reichen Erfahrungswerten extrapoliert
worden sind. Man darf aiso die theoreti-
sche Seite in Chapmans Werk:nicht liber-
bewerten und es unterliegt keinem Zwei-
fel, daB er vieles ganz unné&tig kompli-
ziert dargestellt hat; doch gerade weil er
den praktischen Schiffbau durch und
durch beherrschte, waren auch seine Re-
chenergebnisse fiir die Praxis von Wert,
gewiB von héherem, als die wissenschaft-
lich zweifellos viel interessanteren eines
Euler.

Das 30 Seiten umfassende Tractat ist in
der jetzt erschienenen Neuauflage der
Architectura angehéngt und gibt zum
mindesten dariber AufschluB, welche
Dinge man sich damals anschickte, einer
Berechnung zugénglich zu machen. Dar-
auf im einzelnen Kritisch einzugehen, hat
man in dem Buch verzichtet und dazu
ist es auch hier nicht der richtige Ort.
Nur eines |aBt das Buch vermissen, was
einer Erlauterung bedarf. Die tabellari-
sche Ubersicht, von der schon die Rede
war, fehlt; wahrscheinlich deshalb, weil
in der Neuauflage die Erklarungen zu
den jeweiligen Rissen direkt neben die-
sen stehen. Das macht eine [nhaltsiiber-
sicht jedoch nicht Uberfllissig, denn
Chapman bemiihte sich bei der Gestal-
tung seines Werkes um eine gewisse
Ordnung. Er teilte ein in Schiffe erster
bis fiinfter Klasse, in Schiffe mit geringem
Tiefgang, Lustfahrzeuge etc., Kaperfahr-
zeuge und Schiffe fremder Vélker. Diese
systematische Ordnung wird:jedoch da-
durch zerstort, daB, vermutlich um die
teuren Kupferplatten gut auszunutzen,
sich kleinere Fahrzeuge auf Seiten ein-
geschoben finden, wo sie unter dem Ge-
sichtspunkt einer klaren Ubersichtlich-

keit gar nicht hingehoren. Der Leser hat
also die Aufstellung eines Systems, nach
welchem er bestimmte Typen in dem
Buch schnell finden will, selbst zu be-
sorgen — was im Sinne einer intensive-
ren Beschaftigung mit dieser (iberaus
lohnenden Materie vielleicht gar kein
Fehler ist.

Chapmans Bedeutung wurde zu seiner
Zeit durchaus erkannt; das driickte sich
in vielfachen Ehrungen aus. 1772 wurde
er geadelt, 1776 Oberst in der Admirali-
tat, 1781/82 erst Arbetsdirektér und dann
Chef der Orlogswerft Karlskrona, 1781
wurde er Konteradmiral (Werftadmiral),
1791 Viceadmiral, und in dieser ganzen
Zeit war er maBgeblich beteiligt am Ent-
wurf und Bau von zahlreichen Schiffen.
So wurden z. B. 1774—78 ,,Konung Adolf
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Fredrik“, ,Prins Fredrik Adolf* und
»Vasa“ nach seinen Plédnen gebaut, wo-
bei darauf hingewiesen werden soll, daB
das letztgenannte nicht jenes Ungliicks-
schiff ist, dessen Hebung erst vor kurzer
Zeit so viel Aufsehen erregte und die
schwedische Schiffbaukunst des18. Jahr-
hunderts in das Blickfeld eines weiten
offentlichen Interesses riickie. Jene
»Vasa“ sank bereits 1728, als der junge
Chapman sieben Jahre alt war.

In den Jahren 1782—85 wurden nach
Chapmans Planen je zehn 60- und 40-
Kanonen-Schiffe gebaut. Mehr als 2000
Modellversuche wurden unter ihm aus-
gefiihrt und die Zahli seiner Vortrage und
Verdifentlichungen ist beachtlich. Sie be-
fassen sich u. a. mit Fragen der Schiffs-
vermessung, Modellversuchen, der Er-

mittlung des Gewichtsschwerpunktes und
allen Fragen der Ausriistung, insbeson-
dere auch der kriegstechnischen.

Als Fredrik Henrik af Chapman 1808 im
Alter von 87 Jahren starb, hinterlieB er
ein Lebenswerk, auf das nicht nur Schwe-
den stolz sein durfte, sondern das jeden,
der Herz und Sinn fiir Schiffe hat, heute
noch bewegt. Die theoretischen Errun-
genschaften sind heute, riickblickend,
ein Meilenstein auf dem Weg; die uns
durch Chapman iiberkommenen Schiffs-
risse haben als technikgeschichtliche Do~
kumente nicht ihresgleichen.

Nr. 17: Algerische Schebecke

Linge liber Steven 130'/: Fuss
Breite auf Spant 25'/s Fuss
Tiefgang 9%/ Fuss

Kanonen 28
Donnerbiichsen 30
Riemenpaare 9
Querschnitte:

A im Bereich der Kajiite

B
c

hinter dem Fockmast
im Hauptspant

Nr. 18: Maltesische Galeere
»sLa Capitana“

Lénge iiber Steven 184 Fuss

Breite auf Spant 24°/s Fuss

Tiefgang 8'/: Fuss

Kanonen 5

Drehbassen 18

Donnerbiichsen 18

Riemenpaare 30 (5 Mann pro Riemen)
A = Kajiite

B = Vorraum

C = Offiziere

D = Offiziersvorriite

E = Brotlast

F = Vorratsraum

G = Pulverkammer

H = Konstabel

1 = GroBer Raum

K = Hospital

LL = Bootsmann und dessen Inventar
M = Hauptspantquerschnitt
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Gespannt, erwartungsvoll, skeptisch,
neugierig verfolgte ganz Hamburg die
viertagige Werft-Probefahrt des Schiffes,
das den Namen dieser Stadt tragt, die
sich diesem Schiff in vielfacher Hinsicht
verbunden fiihlt. Seit dem MiBgeschick,
das die ,Queen Elizabeth II* mit ihrer
Maschine hatte, war der unbekiimmerte
Optimismus, mit dem man der Fertig-
stellung der ,Hamburg“ entgegensah,
etwas gedampft und mit um so groBerer
Sorgfalt wurden alle Vorbereitungen ge-
troffen, um die Werftprobefahrt zu einem
uneingeschrankten Erfolg werden zu
lassen.

Vier Tage lang wurde das Schiff, seine
Maschine und alles was an Bord funk-
tionstiichtig sein muB, auf Herz und Nie-
ren geprift. Nach einem detailliert aus-
gearbeiteten Programm liefen die Erpro-
bungen ab. Ein paar Punkte seien hier
herausgegriffen, um Art und Umfang der
Belastungen und Messungen, die vorge-
nommen wurden, zu erlautern.

Plinktlich 8.00 Uhr, bei frischem Ostwind,
an einem sonnigen Wintermorgen, der
dem liber Nacht auf 748 mm gefallenen
Barometer Hohn zu sprechen schien,
legte das Schiff zu seiner ersten kurzen
Reise ab. Etwa nach zwei Stunden wurde
auf der Hohe von Stadersand die Fahrt
unterbrochen fir ein Ankermanéver und
zum Kompensieren.

Wichtiger Teil des ersten Nachmittags-
programms: die Rudermandéver. Mit ih-
nen bezweckt man zweierlei. Erstens
will man wissen, ob die ganze Anlage
funktioniert und wie schnell sie arbei-
tet — wir haben in einem fritheren Be-
richt schon erwahnt, daB das Ruder-
legen von Hartlage bis Hartlage, also
fur einen Gesamtwinkel von 2 x 33°,
nicht mehr als eine halbe Minute
braucht — zweitens will man die Reak-

Leinen los zar ersten Falhrt!

PETILLLLS

tionen des Schiffes studieren. Schlan-
gelfahrten und Drehkreise demonstrie-
ren die Mandvrierfahigkeit des Schiffes.
Wiahrenddessen wurden Rudermomen-
tenmessungen durchgefiihrt, die die am
Ruder wirksamen Krafte anzeigen.

Die Drehkreismandver wurden bei einer
Propellerdrehzahl von 129 pro Minute
eingeleitet, d. h. bei einer Geschwindig-
keit von 22,5 Knoten. Bei dieser Fahrt
und Hartlage des Ruders betrug der
Durchmesser des Drehkreises 0,43 See-
meilen.

Dann wurden die Schwimmbader ge-
flllt, es wurde ausprobiert wie die Ver-
dampferanlage fir die StiBwassergewin-
nung arbeitet, ob die RuBblaseranlage
allen Anforderungen genigt, all das ge-
hérte noch zum Erprobungsprogramm
des ersten Tages. Wahrend der Nacht
dann Einregulierung der Kessel- und
Maschinenanlage bei stufenweiser Lei-
stungssteigerung; dabei’ wurden Dreh-
schwingungs- und Vibrationsmessungen
durchgefihrt, die, wie erwartet, sehr
gute Ergebnisse brachten. Man hatte
gerade auf diesen Punkt groBte Sorgfalt
verwendet.

Der zweite Tag, an dem sich das Schiff
in 400 m tiefen Gewassern vor der nor-
wegischen Kiiste befand, war vor allem
der Erprobung der Hauptmaschine ge-
widmet. Hier ein kurzer Ausschnitt aus
dem Tagesprogramm: Von 7.30 bis 8.30
Uhr Schleichfahrt bei einer Propeller-
drehzahl von 30 Umdrehungen pro Mi-
nute. Dabei lief das Schiff 5 Knoten. An
verschiedenen Stellen der Turbinenan-
lage wurden wahrenddessen Tempera-
turmessungen vorgenommen, um die
Kiihlung bei langerer Schleichfahrt zu
kontrollieren.

Das Wetter war zwar so, daB die Reise
SpaB machte, doch lieB sich das ange-




kiindigte Tief nicht verleugnen. Im Ska-
gerrak brieste es auf bis Windstéarke 6-7,
dementsprechend nahm der Seegang
von Stunde zu Stunde zu. Man kann also
nicht von einer Schonwetterprobefahrt
sprechen, auf der das Schiff keinen Be-
anspruchungen ausgesetzt gewesen
ware. 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 prifte
ihre Wirkungsweise, indem man einen
negativen Effekt erzeugte, d.h. das Schiff
mittels der Flossen kinstlich in Schlin-
gerbewegungen versetzte. In kirzester
Zeit rollte das Schiff bis 20° nach jeder
Seite. Es ist klar, daB es vor diesem Ver-
such erforderlich war, alles, was an Bord
nicht niet- und nagelfest war, seefest zu
verstauen! Erstaunlich war, in wie kurzer
Frist die Bewegung des Schiffes wieder
zur Ruhe kam, nachdem die Flossen
umgesteuert worden waren: innerhalb
einer einzigen Schwingungsperiode!

Vom frihen Nachmittag bis spat in die
Nacht hinein wurden dann die Stufen-
fahrten durchgefiihrt, wahrend der die
Relationen Leistung — Drehzahl — Ge-
schwindigkeit ermittelt wurden.

Folgende Werte ergaben sich:

1. Stufe: 3700 WPS
75 U/min
13,2 Knoten

2. Stufe: 10800 WPS
107 U/min
18,6 Knoten

3. Stufe: 16 300 WPS
123 U/min
21,5 Knoten

4. Stufe: 19000 WPS
129 U/min
22,5 Knoten

Bei einer Leistung von 23000 WPS
schlieBlich lauft das Schiff mit 137 Um-
drehungen unter Probefahrtsbedingun-
gen (die bei einem Fahrgastschiff kaum
anders sind als die Normalbedingun-
gen) — 24 Knoten! Damit ist die Ent-
wurfsgeschwindigkeit nicht nur erreicht,
sondern Ubertroffen. Alle Fahrtstufen
wurden in zwei Laufen gefahren, also
Hin- und Riicklauf. Damit werden die
unerwiinschten Einflisse, die Wind und
Seegang auf die MeBwerte haben im
endgiiltigen Rechenergebnis ausge-
schaltet.

Bei jedem Lauf wurden selbstverstand-
lich auch in der Maschine umfangreiche
Messungen vorgenommen, die gegen-
wartig ausgewertet werden. Die Schiffs-
geschwindigkeit wurde mittels des
+HSVA-Logs", eines von der Hamburgi-
schen Schiffbau-Versuchsanstalt entwik-
kelten Schlepplogs gemessen, wonach

die an Bord fest eingebaute FahrtmeB-
anlage justiert wurde.

Nach dieser achtstiindigen MeBfahrt
folgten 20 Minuten Ruickwartsfahrt mit
91 Umdrehungen pro Minute, das ent-
spricht ca. 70 Prozent der normalen Vor-
wartsdrehzahl.

Der folgende Tag stand ganz im Zeichen
der WirtschaftlichkeitsmeBfahrt, die vom
frihen Morgen bis zum Abend dauerte.
Bei einer Marschleistung von 2 x 10 000
WPS (ca. 130 Umdrehungen pro Minute)
wurde der Brennstoffverbrauch gemes-
sen und schlieBlich wurde ermittelt, wie-
viel das Schiff noch lauft, wenn nur eine
Maschine arbeitet und die andere ge-
stoppt ist: 17 Knoten.

Neben der intensiven Erprobung der
Hauptmaschine, dem sicherlich wichtig-
sten Programm dieser Fahrt, wurden
natiirlich auch alle moéglichen anderen
Dinge untersucht. Die Schwimmbader
wurden wieder gelenzt — nicht ohne daB
zuvor auch diese von mutigen Bade-
gasten praktisch erprobt worden waren,

ja, auch das an Deck (!) das ob seiner
Wassertemperatur von 25° C in der kal-
ten Winterluft dampfte wie eine Thermal-
quelle auf Island. Alle Aufziige wurden
durchprobiert sowie die SchottenschlieB3-
vorrichtungen, durch die das Schiff in
wasserdichte Abteilungen abgeschlos-
sen wird.

Es versteht sich von selbst, daB man auf
einer Probefahrt nicht nur wissen will,
ob die Maschine funktioniert. Und so
wurde dann auch alles in Besitz genom-
men, was dem Fahrgast spater das Zu-
hause und noch mehr ersetzen soll. Die
Kabinen und die Kiichen, die Bars und
das Kino, die Tanzflachen und das Fern-
sehstudio, alles wurde von einer kriti-
schen, sachkundigen Probefahrts-Crew
nach schwachen Punkten durchforscht,
von denen man getrost welche hatte fin-
den konnen, denn die ,Hamburg" ist
ein gutes Stiick vor dem geplanten Ter-
min fertig geworden und bleibt noch an
der Werft, bis der Fahrplan Ende Marz
in Kraft tritt.

‘
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Windstdrke 7 — — — mit Stabilisatoren merkte man nichts davon
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kleine chronik
der
weltschiffahrt...

Nachdem der Sprecher im Radio von der Apollo VIlI-Sensation
berichtet hatte, sagte er: ,Und nun folgen Weltmeldungen.*
Daraufhin kommentierte eine namhafte Zeitung: ,Wieso
eigentlich und nun?“

In diesem Sinne soll als erstes Thema dieses Jahres in der
.Kleinen chronik der weltschiffahrt“ die Weltschiffahrt in des
Wortes eigentlicher Bedeutung genannt werden. Dann diirfen
wir unseren Titel auch beibehalten, sonst muBten wir ihn
gelegentlich reduzieren auf , Erdschiffahrt* oder so @hnlich.

Das epochale Ereignis sei noch einmal kurz zusammengefaBt.
Am 21. Dezember um 13.51 Uhr MEZ startete das erste be-
mannte Raumschiff, das die atmospérischen Kistengewasser
der Erde verlieB, zu einem VorstoB zum Mond. Das Unter-
nehmen verlief mit einer Prazision, die viele irdische Pro-
gramme weit in den Schatten stellte. Nach einer Start-Um-
laufbahn um unseren Planeten in ca. 191 km Hohe wurde das
Raumschiff mit einer Hochstgeschwindigkeit von etwa
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 wéahrend der Mondumrundungen etwa 9 000 km/h. Der
Mond wurde zehnmal umkreist auf einer Bahn, deren Distanz
zur Mondoberflache zwischen 315 und 111 km lag. Der Funk-
kontakt mit der Erde war erstaunlich gut — mit Ausnahme
der Zeiten, wo die Raumkapsel sich hinter dem Mond befand.

Die Landung gelang ebenfalls ohne Komplikationen mit gro-
Ber Genauigkeit mitten im dafiir vorgesehenen Zielgebiet im
Pazifischen Ozean und mit der gréBten Punktlichkeit. Am
27. Dezember 16.51 Uhr MEZ hatte die Erde die drei ersten
Weltraumschiffer auf groBer Fahrt wieder, die Amerikaner
Frank Borman, James Lovell und William Anders. Fur alle
Welt war es ein aufregendes Erlebnis, die ganze Unterneh-
mung in direkter Fernsehiibertragung mitzuerleben. Die Auf-
regung wurde gebiihrend angeheizt durch die standige Ver-
sicherung, daB die Astronauten als erste Weltraumtote fiir
ewig durchs All geistern oder aber rettungslos in unserer
Atmosphare verglihen miBten, wenn sie auch nur um einen
Grad falsch steuerten. Im lbrigen war die Berichterstattung
gut; sie ware sehr gut gewesen, wenn die Kommentatoren
sich nicht verpflichtet gefiihlt hatten, pausenlos zu reden. Es
ware der GroBe des Unternehmens angemessener gewesen,
auch mal eine Minute schweigend auf das zu warten, was da
voller Bangen von der ganzen Menschheit erwartet wurde
und was Uber Leben und Tod der Raumfahrer entschied.

Es erheben sich nun nach dieser Expedition Fragen wie
+Warum Mondflug*, ,Ist die bemannte Weltraumfahrt nur eitle
Spielerei“, und dhnliche AuBerungen, die nach Sinn und Be-
rechtigung des unvorstellbaren Einsatzes fragen, der not-
wendige Voraussetzung daflir ist. Man kann ja der Gesamt-
leistung gar nicht mit wenigen Worten gerecht werden. GewiB,

Der Vorlaufer, Apollo VII.



Klar zum Start. Anders (links) und Lovell (mitte) folgen Kommandant
Borman in den Bus zur Rakete.

An der Tiir des Wagens steht ,no smoking“. Ob sich die Raumschiffer
auf die Schippe genommen fiihlten? Kunststiick, in diesem Aufzug zu
rauchen!

Fotos von der Fernsehdirektiibertragung, aufgenommen in New York:
1) Die Saturn V Rakete hebt senkrecht vom Boden ab. 2) Mit einem ge-
waltigen Feuerschweif schieBt die Rakete ins Blau des Himmels. 3) In
83 km Hohe wird die ausgebrannte erste Stufe abgetrennt. 4) AuBer
Reichweite der Kamera.
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Das Foto des Jahres: Die Erde iiber den Mondhorizont gesehen, foto-
grafiert von Apollo VIIl. Das Gebiet der Erde ist der Atlantik zwischen
der Westkiiste von Afrika und Siidamerika (ganz links auf der Erde).

links:

Nach der gliicklichen Landung. Borman, Anders und Lovell (von links)
an Deck des US Flugzeugtrigers ,Yorktown“. Zur BegriiBung erhielten
sie Bordmiitzen mit der Nickname-Aufschrift des Schiffes: ,Fighting
Lady*“.

unten:

Die Kapsel wird an Bord der ,Yorktown“ gehievt. Die Hilfsschwimm-
kérper sind schon entfernt. Der schwarze Hitzeschild am Boden gibt
Zeugnis von der ungeheuren Temperatur, die sich beim Eintritt in die
Lufthiille entwickelt hat.

Fotos: UPI

die Astronauten verdienen hochste Bewunderung; aber auf
der Erde in wenigen Sekunden ausrechnen kénnen, ob in
dreihunderttausend Kilometer Abstand von der Erde fiir den
Flugkérper eine Kurskorrektur vonnéten ist, und wenn, um
wieviel — das (bersteigt das Fassungsvermogen der Allge-
meinheit so sehr, daB man lieber gar nicht danach fragt. Hier
liegt aber schon ein Schliissel zur Beantwortung der oben
gestellten Fragen. Schon jetzt haben die technisch-wissen-
schaftlichen Anstrengungen fiir die Raumfahrt die mensch-
lichen Fahigkeiten derart gesteigert, daB man noch gar nicht
weiB, welchen Bereichen deren Ergebnisse einmal zugute
kommen werden. Es ist eine heute schon weitverbreitete An-
sicht, daB das alte Wort ,Der Krieg ist der Vater aller Dinge*
nicht mehr zutrafe sondern der Raumfahrt diese Ehre zukame.
Nun hatte Heraklit, von dem dieses beriihmt 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, daB sich unter
diesem Vorzeichen so eine Art Rechtfertigung von Kriegen
herleiten 1a8t, als ob es keine Fortschritte ohne Kriege gabe.
Wenn die Raumfahrt die Menschheit von diesem Aberglauben
befreien kénnte, dann wéren ein paar hundert Milliarden Dol-
lars Einsatz nicht zuviel.



VERSCHIEDENES

Weniger Stunden hei gleicher Produktion

Dank dem technischen Fortschritt miissen immer weniger Beschaftigtenstunden 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-
schéftigtenstunden ndotig. 1966 waren es nur noch 83 Stunden. In den einzelnen
Industriezweigen verlief die Entwicklung allerdings unterschiedlich. Hier die statisti-

schen Daten:

Industriezweig

Aufwand von Beschéftigten-
stunden zur Produktion von
1000 DM Nettoproduktionswert

1950 1966
Kohlenbergbau 205 96
Feinkeramische Industrie 245 127
Feinmechanische und optische Industrie 278 123
Industrie der Steine und Erden 234 88
Kunststoffverarbeitung 357 67
Maschinenbau 225 120
Fahrzeugbau 322 85
Eisen- und Stahlindustrie 145 86
Elektrotechnische Industrie 220 99
Textilindustrie 292 99
Chemische Industrie 150 45
Nahrungs- und GenuBmittelindustrie 114 45
Tabakverarbeitende Industrie 76 9
Gesamte Industrie 207 83

Tempo, Tempo ...

Die technische Entwicklung unserer Zeit hat ein Tempo eingeschlagen, das manchem
von uns unkontroliierbar erscheint. Hier einige Beispiele, die einen Vergleich zwi-

schen einst und jetzt ermdglichen.

Fiur die Entwicklung einer wissenschaftlichen Erfindung bis zur Produktionsreife

brauchte man

in der Fotografie
im Telefonwesen
flr das Radio
fiir das Radar
fur das Fernsehen

fur die Atombombe

fur die Transistoren in der Elektronik . . . .

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

6 Jahre (1939 — 1945)
5 Jahre (1948 — 1953)

fur die integrierten Schaltkreise in der

Elektronik

3 Jahre (1958 — 1961)

Wir haben nun die Wah!: Entweder lassen wir uns von dieser Entwicklung uber-
rollen oder wir versuchen, durch eine entsprechende Aus- und Weiterbildung Schritt

zu halten . ..

Freiwillige Mitglieder

Freiwillige Mitglieder der gesetzlichen
Krankenversicherung missen nach einer
Entscheidung des Bundessozialgerichts
auch dann Krankenkassenbeitrdge ent-
richten, wenn sie von der Angesteliten-
oder Invalidenversicherung Ubergangs-
geld bekommen. Ubergangsgeld wird
von der Rentenversicherung beispiels-
weise fiir die Dauer von Heilverfahren
und UmschulungsmaBnahmen gewéhrt
(Aktenzeichen: 3 RK 17/67).

17 Stunden vor der Mattscheibe
Bildsucht macht denkfaul und fiihrt zu
Angsttraumen!

Das Fernsehen steht bei 64 Prozent un-
serer Kinder im Alter von 6 bis 14 Jah-
ren an erster Stelle der Freizeitbeschéf-
tigung. Dieses erschreckende Ergebnis
brachte eine Untersuchung von 17 000
Jugendlichen in der Bundesrepublik.

Mit 13 Jahren erreicht die ,Bildsucht”
Spitzenwerte — bis zu 17 Stunden pro
Woche sitzen Kinder in diesem Alter vor

dem Fernseher. Professor Dr. Heribert
Heinrichs von der Padagogischen Hoch-
schule in Hildesheim erklart dazu: ,Das
ist natirlich zuviel. Diese Kinder werden
denkfaul und phantasielos, sie haben
nachts oft sogar Angsttrdume. Dennoch:
Unsere Kinder miissen mit dem Fern-
sehen leben und aufwachsen!”
Professor Heinrichs stellte einige Faust-
regein auf, die Eltern beachten sollten:
,Halten Sie Ihr Kind bis zum 4. Lebens-
jahr vom Bildschirm fern. Von 4 bis 6
Jahren darf es Sandmannchen, Marchen
und Puppenspiele anschauen, jedoch
héchstens 60 Minuten pro Woche! Die
6- bis 10jéhrigen kénnen Kinderpro-
gramme und einfache Unterhaltungssen-
dungen anschauen, aber hochstens bis
zu 160 Minuten pro Woche! Und vom 10.
bis zum 14. Lebensjahr soll der Bild-
schirm in den Sommermonaten nicht
mehr als 3 bis 4 Stunden Freizeit pro
Woche rauben!”

Lehrlinge, die aufgeben

Lehrlinge, die ihre Ausbildung vor Ab-
lauf von zwei Jahren abbrechen, miissen
nach einer Entscheidung des Bundes-
sozialgerichts nachtraglich fiir die ganze
Lehrzeit Beitrage zur Arbeitslosenversi-
cherung entrichten.

Valuta

Unter den vielen Bankfachausdriicken
gehért ,Valuta® zu denjenigen Begriffen,
die dem Kunden schon bald und regel-
méaBig begegnen. Meist liest er das Wort
auf den Kontoausziigen. Valuta heifit
Wert. Auf den Bankbelegen steht dieser
Ausdruck zusammen mit einem Datum;
es besagt, daB von dem genannten Zeit-
punkt an der gebuchte Betrag in die Zins-
berechnung eingeht. Wahrend bei Konto-
belastungen der Tag der Auszahlung
bzw. Uberweisung maBgebend ist, erfol-
gen Gutschriften meist mit einer etwas
spateren ,Wertstellung” (Valutierung).
Diese unterschiedliche Handhabung er-
gibt sich daraus, daB die Bank das zu-
geflossene Geld selbst erst zinsbringend
anlegen muB, bevor sie dem Kunden da-
fiir Zinsen gewahren kann. Bei Wert-
papier- und Devisentransaktionen erfol-
gen Lieferung und Bezahlung entspre-
chend den Bérsenregeln zwei Werktage
spater; ein entsprechender Vermerk fin-
det sich auf den Abrechnungen.

Das Wort Valuta hat sich dariiber hinaus,
ahnlich wie ,Devisen®, als Sammelbegriff
fur fremde Wéhrungen eingeburgert. Es
wird hier vor aliem in Zusammensetzun-
gen, wie Valuta-Kredit oder Valuta-Risiko,
verwendet. Ein Valuta=Kredit ist ein Kre-
dit, der auf fremde Wé&hrung lautet; das
Valuta-Risiko bringt die Gefahr einer An-
derung der Wechselkurse zum Ausdruck.
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W\«it unserer Einschiffung hat-

ten wir uns gar nicht so zu beeilen brau-
chen. Aber wer konnte schon ahnen, da
wir das groBe Geschwader von Tank-
motorschiffen und Tankkdahnen an der
Koppelstelle Siiderelbe — zwischen den
Harburger Elbbriicken und der Auto-
bahnbriicke — am hellichten Montag-
mittag reglos, wie ausgestorben, vor-
finden wirden! Wir stehen zunachst vor
einem Ratsel.

»Tja, wissen Sie — zwischen zwolf und
eins beginnt hier auf der Elbe keine
Reise. Das bringt namlich Unglick!" er-
klart uns Wilhelm Hitscher, unser Schiffs-
fihrer, der uns bis zum Deich entgegen-
gekommen ist.

Das eben Gesagte meint der Schiffs-
fihrer vollkommen ernst. Er flhrt zwar
ein modernes Doppelschrauben-Tank-
motorschiff von knapp tausend Tonnen
Tragfahigkeit, ausgestattet mit den letz-
ten Raffinessen der Binnenschiffbau-
Technik. Auch transportiert dieser Mann
eine denkbar zeitgeméaBie Ladung elb-
aufwarts: er bringt Schweres Heizdl von
einer Harburger Erddlraffinerie nach
Berlin-Tegel. Doch um keinen Preis der
Welt wiirden er oder seine Kollegen, ob
alt oder jung, zwischen zwolf und drei-
zehn Uhr ablegen. Auch darf das ,Ge-
schirr®, das ,schiffische” Arbeitsgerat,
an Deck niemals verkehrt herum liegen,
sonst geht unterwegs alles schief. Und
kame ein ,Haupter“ oder Elblotse mit
auf das Schiff, dann diirfte dieser arme
Mann sich wahrend der ganzen Reise
nicht waschen. Auch mit dieser merk-
wiirdigen ,Prohibition“ méchte man Un-
heil verhindern.

Wilhelm Hitscher bemerkt unser Schmun-
zeln: ,Meine Herren, Sie sind hier in
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Za Schill nadh Berlin

Es ist merkwiirdig, wie wenig der Kiistenbewohner von der Binnenschiffahrt weiB.
Vielleicht liegt es daran, daB tausend Tonnen groBe Giitermotorschiffe und Schlepp-
kdhne vom Deck eines Uberseefrachters aus klein und unscheinbar aussehen. Man
nimmt darum im Hamburger Hafen recht wenig Notiz von der ,anderen Fakultat",
die mit ihren ,PlattfuBkreuzern auf GroBe Fahrt in die Bickbeerenschweiz" geht.
Die Binnenschiffer werden als ,SiBwassermatrosen“ geneckt. Aber man vergiBt
allzu leicht, daB jedes an den Pfahlen liegende Uberseeschiff, wie eine Glucke von
ihren Kiiken, von eben diesen Binnenschiffen umgeben ist, um im Bord-zu-Bord-
Umschlag Ladung mit ihnen auszutauschen. Unsere groBen Seehéfen sind wohi-
weislich samtlich an FluBmiindungen entstanden, denn der Hinterlandverbindung
durch den FluB und das Binnenschiff verdankten schon in der Hansezeit die Héfen
ihre Existenz. Noch heute ist die Elbschiffahrt aus dem Betrieb des Hamburger
Hafens nicht wegzudenken. Hans Georg Prager (Text) und Karl Bitterling (Fotos)
haben vor einiger Zeit auf einem Tankmotorschiff eine Berlinreise unternommen.
Sie sind mit ,ganz neuen“ Perspektiven zuriickgekehrt — sie sehen die Elbschiff-

fahrt heute mit anderen Augen.

einer anderen Welt. Die Elbe hat ihre
eigenen Uberlieferungen, die auch im
Rationalisierungszeitalter beharrlich
weiterleben.

Daflir gibt es auf dem Rhein noch im-
mer Schleppzugfiihrer und sogar Schub-
verbandflhrer, die jeden Morgen nach
dem Ankeraufgehen dreimal die Schiffs-
glocke doppelt anschlagen und deutlich
ausrufen: ,In Gottes Namen — gute Reis!"
Dann nimmt das gesamte Deckspersonal
einen Augenblick die Mitze ab.

Wir Elbianer sind weniger konfessionell
eingestellt, aber auch unsere Brauche
haben ihre Giiltigkeit bewahrt, sogar
starker als auf dem Rhein. Aber sein
Sie beruhigt: friiher trieb der Aberglau-
ben hier auf unserem Strom noch ganz
andere Bliten!"

Uber eine schmale Laufplanke ohne Re-
ling — die Planke heiBt hier n-i-c-h-t
Gangway — balancieren wir an Bord
unseres Schiffes. Es ist TANKMOTOR V
von der ,Schlesische Dampfcompanie —
Berliner Lloyd AG“ in Hamburg, der
groBten westdeutschen Elbrederei.

Der 67 m lange Tanker ist ein genorm-
ter, sogenannter Rund-Selbstfahrer vom
Einheitstyp GUSTAV KOENIGS. Das ist
der am weitesten gebrauchliche Giter-
und Tankmotorschiffstyp der deutschen
Binnenschiffahrt. Diese Standardfahr-
zeuge haben genau die Abmessungen
eines Dortmund-Ems-Kanal-Schlepp-
kahnes. Diese typischen Mittelland-Ka-
nal-Fahrer kénnen — mit einer Trag-
fahigkeit von 930 Tonnen bei voller Ab-
ladung und einer Maschinenleistung von
600 PS — von Hamburg aus nach Berlin
oder aber Uber das Schiffshebewerk
Rothensee bei Magdeburg in den Raum

Braunschweig-Hannover-Salzgitter oder
auch zur Weser und Ems, ferner ins
Ruhrgebiet und zum Rhein fahren. Die-
ser ,Hufeisenverkehr” von Hamburg elb-
aufwérts via Rothensee nach West-
deutschland fiihrt durch sowjetzonales
Gebiet. Aber dieser West-West-Transit
ist in der Regel ohne weiteres moglich,
sofern der Interzonenschiffsverkehr nicht
gerade mal wieder zum Gegenstand
einer politischen Kraftprobe oder von
Forderungen nach Erhohung der Was-
serstraBengebiihren gemacht wird.

Auf unserem TANKMOTOR V machen
wir es uns in der ,Roef", der behaglich
und sogar elegant eingerichteten Kajite
der Schiffsfiihrerfamilie, gemutlich. Auf
dem Schreibtisch liegt ein frisch bekrit-
zeltes Blatt, das offensichtlich die Was-
serstandsmeldungen des Norddeutschen
Rundfunks enthalt: , Heutige amtlich fest-
gesetzte Tauchtiefen von Lauenburg bis
Alt-Garge 140 cm, Alt-Garge bis Schnak-
kenburg 115 cm. Empfohlene Tauchtie-
fen fir die Bergfahrt: Schnackenburg bis
Magdeburg 110 cm, Magdeburg bis
Saalemiindung 90 cm.*

Du liebe Giite — eine Tauchtiefe von nur
110 Zentimetern? Unser Tanker héatte
bei voller Abladung einen Tiefgang von
2,50 Metern! Ich laufe hinaus an Deck
und lese die Eichpegel an der Bordwand
ab. Tatsdchlich — das Schiff ist haarge-
nau auf 110 cm abgeladen.

Der Schiffsfiihrer hat mich beobachtet.
.Da sehen Sie das gleich mal — wir sind
sozusagen ein Tausendtonnenschiff und
haben ganze 238 Tonnen Ladung an
Bord. Und dabei ist das Wasser der Elbe
sogar noch, wie wir Binnenschiffer zu
sagen pflegen, gewachsen. Sie hatten
mal vor vierzehn Tagen mitfahren sollen,



da konnte man zu FuB durch die Elbfur-
ten gehen!”

,Das sind aber doch nur Ausnahme-
faile?”

,Schon war's ja. Aber wir fahren mehr
als 200 Tage im Jahr (!) mit Tauchtiefen
von weniger als 1,50 Meter.“

.Ich erinnere mich, daB vor dem Kriege
viel von der Niedrigwasser-Regulierung
der Elbe gesprochen wurde, die ober-
halb der Saalemiindung — auch bei
kleinstem' Wasser — eine Mindesttiefe
von 1,10 Meter, unterhalb der Saalemiin-
dung eine Mindesttiefe von 1,25 und
weiter stromab von 1,40 Meter garantie-
ren sollte. AuBerdem sollten zwei Saale-
Talsperren sowie ein groBes Speicher-
becken bei Pirna in Diirrezeiten ZuschuB-
wasser liefern?*

,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 Thiringen sind
zwar fertig, aber sie dienen der Elektri-
zitatsgewinnung. Zur Verbesserung des
Elbwasserstandes haben sie, soviel ich
weiB, niemals beigetragen. Ich glaube,
wir Schiffer sind uns mit den Wasser-
bauingenieuren darin einig, daB die Nie-
derwasser-Regulierung der Elbe, an die
man seinerzeit so viele Hoffnungen ge-
knuipft hatte, ein Fehlschlag war.*

Unser ,Koptein® seufzt. Man kann ihm
seinen Kummer nachfiihlen. Das also
ist das Fahrwasser fir die Binnenschiffe,
die Woche fiir Woche ihre Reise nach
Berlin antreten! Das ist der Strom, lber
den regelmaBig Selbstfahrer und
Schleppziige zwischen tschechoslowaki-
schen Hafen und Hamburg verkehren
(sogar im Fahrplan-Liniendienst Prag—
Hamburg), iber den Hamburger Schiffe
nach Wolfsburg, Hildesheim, Peine, Miin-
ster, ins Ruhrgebiet, zum Rhein reisen.
Das ist, mit anderen Worten die Hinter-
land-WasserstraBe von Deutschlands
,Tor zur Welt“, auf der allerdings auch
jezt noch jahrlich rund sechs Millionen
Tonnen Giuter mit Binnenschiffen von
und nach Hamburg transportiert wer-
den.

Schon vor Antritt der Reise wird uns
klar, daB die Zustdnde unhaltbar sind.

linke Seite:

Ein groBer Teil des Giiterumschlags im Ham-
burger Hafen ist Bord-zu-Bord-Umschlag zwi-
schen See- und Binnenschiff. Hier werden Fen-
ster fiir die deutsche Botschaft Washington ins
Seeschiff verladen. Sie stammen aus dem Jo-
hannisstift Berlin-Spandau

rechis:

Im stauseeartig breiten Oberwasser der Stau-
stufe Geesthacht. Hier in der Ndhe, bei Artlen-
burg, wird der Nord-Siid-Kanal abzweigen

Der Nord-Siid-Kanal ist eine langst liber-
fallige, seit Jahr und Tag dringend not-
wendige Forderung, die nun ja endlich
das Stadium der Verwirklichung erreicht
hat.

Jetzt ist es mittlerweile punkt 13.00 Uhr.
Und nun ist es wie im Marchen vom
Dornréschen: mit einem Schlage ,er-
wacht der ganze Hofstaat".

An der Koppelstelle Siiderelbe ertonen
Boschhorner. Schiffsdiesel beginnen zu
wummern. Aus den Vorderdeckskajiiten
aller Schiffe kommen die Matrosen zum
Vorschein und werfen die Stahlleinen
los. Die Fahrt nach Berlin beginnt. Auch
TANKMOTOR V legt ab.

Zunachst herrscht ein eindrucksvolles
Durcheinander. Allenthalben mandvrie-
ren Motorschiffe mit quirlenden Schrau-
ben und pfliicken Kahnpackchen ausein-
ander. Wurfleinen schwirren durch die
Luft, Drahte scharren lber die stéhler-
nen Decks, Anker von treibenden Kah-
nen rasseln ins Wasser. ..

Endlich haben auch wir es geschafft:
unser Anhangschiff, ein Tankkahn, liegt
langsseits. Diese bequeme Schleppart
ist bis hinauf nach Lauenburg ublich;
damit kann driben, auf dem Kahn, das
Steuern erspart werden.

Schiffsfiihrer Hitscher legt beide Fahr-
hebel der Maschinen-Direktsteuerung
auf ,Voll voraus“. Und gleich nach dem
Durchfahren der Autobahnbriicke ge-
raten wir in eine idyllisch griine Land-
schaft, die nichts mehr von der Nahe
eines Welthafens und einer Millionen-
stadt verrat. Die Briicke bedeutet eine
Zasur. Geradezu wie mit der Kappaxt
wird hier Hamburg plotzlich abgeschnit-
ten. Bullenhausen und Over sind noch
vertraumte Dorfer — und zwischen ihnen
stehen Wochenendhauser am Ufer. Die
Oberelbe ist ein Erholungs- und Wasser-
sportrevier fur Kenner.

Bald haben wir die Bunthduser Spitze
erreicht, wo Norder- und Stderelbe aus-

einandergabeln. Vor dieser Landzunge,
an der Sidostspitze der groBen Wil-
helmsburger Elbinsel liegt die Mittel-
grundtonne ,Q", das letzte schwimmende
Seezeichen der ,SeeschiffahrtsstraBe
Unterelbe”. Gleich kommen auch die
beiden letzten Leuchtfeuer in Sicht — die
Feuertiirme Ortkathen bei Ochsenwerder
und Wuhlenberg an der linkselbischen
Seeve-Mindung.

Jetzt haben wir den Geltungsbereich der
SeeschiffahrtsstraBenordnung verlassen,
und nun ist die ,Binnenschiffahris-
straBenordnung fir das Elbe- und Havel-
gebiet" zustandig. Das bedeutet zum
Beispiel, daB der unbremsbare ,Tal-
wartsche"” oder Talfahrer vor uns Berg-
fahrern Vorfahrt hat. Er darf, ja er muB
grundsatzlich die tiefste Fahrrinne fur
sich beanspruchen. Wir aber missen ihm
beizeiten mit oder ohne blaue Seiten-
flagge zusignalisieren, ob er an Back-
bord oder an Steuerbord von uns vor-
beirauschen soll. Wir haben das Recht,
die Vorbeifahrtseite zu bestimmen und
uns flr die bessere Ausweichmaoglichkeit
zu entscheiden.

Ringsum bleibt die Landschaft ausge-
sprochen arkadisch: Dorfer mit Reet-
dachern und Storchennestern, maleri-
sche Schiifwinkel, Auenwalder, bizarr ge-
formte Eichen. Wir fahren durch liebens-
werte Unberihrtheit. Und zwischen
Hoopte und Stockte kommen wir an der
Miindung der limenau vorbei. Auf die-
sem HeidefliBchen qualen sich kleinste
Binnenschiffe nach Lineburg hinauf, das
allerdings im Zuge des Nord-Sid-Kanals
einen modernen Hafen fiir 1500-Tonnen-
Schiffe erhalten wird.

Auf der llmenau fuhren schon in der
Hansezeit die Schiffe mit Salz aus Liine-
burg zum Hamburger Hafen oder aber
zum 1400 fertiggestellten Stecknitz-
Kanal. Diese alteste KunstwasserstraBle
Deutschlands fiihrte von der Elbe zur
Trave und damit nach Liibeck.
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Im Jahre 1898 wurde die Stecknitz-Ver-
bindung durch den Elbe-Trave-Kanal er-
setzt, der sich heute Elbe-Liibeck-Kanal
nennt. Der Kanal wird jetzt verbreitert
und vertieft, so daB er sogenannten
Europa-Schiffen die Fahrt nach Libeck
moglich macht — und damit der Stan-
dardschiffsgroBe, fir die der Nord-Sid-
Kanal zugeschnitten wird.

.Na, wollen Sie mal?* Unser Schiifer
schiebt mich ans ,Ro’er”, an das brust-
hohe Steuerrad. Auf diese Weise lerne
ich die eigenartige Fahrtechnik auf der
Elbe am besten kennen.

Ein Laie meint bei meiner Steuerei ge-
wiB, ich hatte einen Uber den Durst ge-
trunken. Beinahe ohne UnterlaB muB ich
einen ,Uberschlag“ machen oder , iiber-
stechen®, also Zickzack fahren. Der Ver-
lauf der Fahrrinne macht das leider no-
tig; sie verlagert und verandert sich
nahezu mit jedem Hochwasser. Es ware
vergebene Liebesmiih, sie durch eine
Stromkarte oder etwa durch Fahrwasser-
tonnen fixieren zu wollen.

Der Fahrwasserverlauf wird darum je-
weils durch eigenartige, auswechselbare
Baken kenntlich gemacht, die uns zwi-
schen den zahlreichen Sandb&nken hin-
durchleiten. Diese rhombenférmigen Si-
gnale stehen auf den Buhnenképfen
oder an der Uferboschung. Die Baken
auf dem Nordufer sind zur Halfte rot,
die auf dem Sidufer zur Halfte schwarz
gestrichen. Steht der Rhombus fiir die
Bergfahrt waagerecht, so bedeutet er:
~Komm, Freund — hierher steuern!“
Steht er hingegen aufrecht, so sagt er
dem Steuermann: ,Scher Dich jetzt weg
zum anderen Ufer!"

Bei den Besenhorster Wiesen laufen wir
in den kiinstlichen Elbdurchstich ein, der
in die Schleusenkammer der Staustufe
Geesthacht hineinfiihrt. Unsere Fahr-
hebel gehen auf ,Langsam“, weil rote
Lichtsignale melden, daB die Schleusen-
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kammer gestopft voll ist. Gleich senkt
sich das Hubtor ins Wasser hinab. Vor
uns warten, ebenfalls im , Unterwasser*,
zahlreiche andere Schiffe auf ihre Ein-
schleusung.

Die Staustufe Geesthacht — bei Strom-
kilometer 586 — ist die unentbehrliche
~Trennmauer” zur Unterelbe. Nur sie er-
moglichte die Vertiefung der Seeschiff-
fahrtsstraBe von der Nordsee nach Ham-
burg auf durchgehend elf Meter und 1ast
den augenblicklichen Ausbau auf durch-
gehend zwolf Meter Fahrwassertiefe un-
ter mittlerem Tidenniedrigwasser zu.
Ohne die Staustufe als Regulierventil
ware der Wasserhaushalt der Oberelbe
durcheinandergeraten. Die Oberelbe
ware zu schnell abgeflossen. Dank der
Staustufe ist jetzt wenigstens bis hinauf
nach Lauenburg und sogar Boitzenburg,
damit auch fir die Schiffahrt in Richtung
Libeck der Wasserstand ganzjahrig
einigermaBen im Lot.

In der Abenddammerung haben wir die
Schleusen hinter uns, wir reisen weiter —
zunéchst an den Fallrohren des Pump-
speicherwerks Geesthacht vorbei, des-
sen Becken oben auf der waldigen An-
hohe die gleiche Wassermenge enthalt
wie Hamburgs AuBenalster. Rauscht es
in Zeiten der Bedarfsspitze durch die
Ubermannshohen Rohre zur Elbe zuriick,
treibt es Turbinen an und erméglicht so
die Erzeugung elektrischen Stroms fiir
plotzlich aufgetretenen Mehrbedarf.

Auf dem niedersachsischen 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 kiinftigen Abzweigung
des Nord-Sid-Kanals entlang, der im
Frithjahr 1968 begonnen worden ist. In
Heft 3/67 wurde ausfiihrlich {iber dieses
Projekt berichtet. Der Elbe-Seiten-Kanal

Kurz nach Sonnenaufgang liegen noch die Friih-
nebel iiber den Wiesen und Buhnenbuchten des
niedersdchsischen Elbufers

wird etwa 1975 fertiggestellt sein. Er be-
freit die Elbschiffahrt von ihren Tauch-
tiefensorgen, weil mit voller Abladung
gefahren werden kann. Der Kanal ver-
kirzt den Weg Hamburg—Magdeburg
um 52 km, den von Hamburg nach Han-
nover oder Gelsenkirchen um rund
250 km. Der Nord-Siid-Kanal selbst wird
120 km lang.

Die Auswirkungen des deutschen Vor-
habens zeichnen sich jetzt schon ab: die
Tschechoslowakei wird bis zum Jahre
1970 ihre Fernschiffahrtstonnage auf der
Elbe um 30°% erhohen. Der Verkehr
mit dem CSSR-HauptauBenhandelshafen
Hamburg wird betrachtlich ausgeweitet.
Darum baut die Tschechoslowakei auch
den oberen Stromabschnitt und den
schiffbaren Teil der Moldau fiir Europa-
schiffe aus. Ferner beabsichtigt man, mit
Hilfe von Navigationsradargeraten und
Reflektoren den 24stlindigen Schiffahrts-
betrieb einzufiihren und die Reise Tet-
schen — Hamburg — Tetschen einschlieB-
lich Lade- und Léschzeiten auf elf Tage
herunterzudriicken. Das aber bedeutet,
daB der Binnenschiffstransport zwischen
der CSSR und Hamburg mit gleicher
Laufzeit erfolgt wie der Bahnverkehr!

Die Nacht verbringen wir ankernd an der
,Feierabendstelle" vor der Lauenburger
Elbbricke. Im Mondlicht brauen weiBe
Nebelschwaden aus den Niederungen
und Buhnen-Buchten heraus. SchlieBlich

»Schipper — he sitt!* Unser Anhangschiff ist
aufgebrummt, der Strang ist gebrochen. Jelzt
miissen wir zusehen, wie wir den Tankkahn
wieder in Fahrt bekommen




verschwinden die Lichter der alten Her-
zogs- und Schifferstadt vollends darin.
Allein der SchloBberg ragt noch Ulber
der Wolkenbank hervor.

Schon um halb fiinf gehen wir am néach-
sten Morgen ankerauf, alles liegt noch
im Dunst. Dabei begeh ich einen ,faux
pas“: ich wische mit einem Feudel die
beschlagenen Fensterscheiben des Ru-
derhauses blank — nicht ahnend, daB ich
auch damit Unheil auf das Schiff herab-
beschworen wirde. Nun, wir werden
sehen.

Dann fahren wir in die Morgensonne
hinein. Zwischen den Buhnen dampfen
noch immer Nebelschwaden empor.
Boitzenburg und Bleckede werden pas-
siert. Unser Anhangschiff hangt, wie ge-
sagt, seit Lauenburg am ausgefahrenen
.Strang”“, an der Schlepptrosse, hinter
uns. Wie ein Segelschiff vor dem Wind,
mit rauschender Bugsee, pfligt der
Schleppkahn durchs Wasser.

Beide Schiffe setzen — in Kiellinie — das
ermiidende , Gesellschaftsspiel” der Elb-
nautik fort: Wir suchen vor dem Ufer-
gebiisch des Mecklenburger und des
niedersachsischen Ufers jeweils die Ba-
ken. Hoher Rhombus: Abhalten — flacher
Rhombus: Zuhalten. Wie ein Weber-
schiffchen wechseln wir hin und her,vom
Siidufer zum Nordufer und umgekehrt.

Vor Stiepelse durchfahren wir eine Hoch-
spannungsleitung, die noch immer beide
Teile Deutschlands miteinander verbin-
det — allerdings ist auch sie abgeschal-
tet! Die groBen Elbbriicken bei Démitz
sind noch immer kriegszerstért — und
sie bleiben es. Die Elbe ist in 120 km
Lange zum GrenzfluB und trennenden
Graben zwischen zwei Hemispharen ge-
worden. Sie zertrennt sogar einzelne
Dorfer wie Garge, deren Teile Alt-Garge
und Neugarge sich an den Ufern gegen-
tiberliegen.

Die Dorfer im Mecklenburgischen stehen
offensichtlich leer, weil man zwecks Ver-
hinderung von Fluchtversuchen eine
5 km breite Grenzsperrzone geschaffen
hat. Belebt sind lediglich die Wachtlirme
der Grenzpolizei sowie die StraBen des
hinter mehreren Reihen Stacheldraht
und Minenfeldern eingemauerten Do-
mitz. Auf dem Wasser flitzen kleine
Schnellboote der Grenzpolizei herum.
Sonst aber sieht man den griinen Ufern
nicht weiter an, daB die Elbe zu einer
Grenze geworden ist — Teilstlick eines
fast unpassierbaren Grabens, der sich
vom Bayerischen Wald bis hinauf nach
Traveminde erstreckt. Gnadig schaffen
die weiBen Sandstrande, die Uppig wu-
chernden, vom Hochwasser silberwei
ausgewaschenen Erlen, die Pappeln und
die fischreichen Altwasser der Elbe eine
schone, ausgesprochen Uppige Natur-

kulisse. Fischreiher nisten im Geblisch,
BlaBhihner, Weihen, Wildganse, Storche
und Mowen betrachten die Elbniederun-
gen heute als ungestorte Brutstatte. Die
sanftgerundeten Nadelwaldhiigel an der
Jeetzel-Mindung sowie die uralten
Eichen- und Ahornwélder im Raum Hitz-
acker strahlen eine Ruhe aus, wie sie
unser ubervolkertes Land sonst kaum
noch kennt.

Das Fahrwasser jedoch wird immer kiim-
merlicher. Ab und zu hort man ein ver-
déachtiges Knirschen und Scheuern. Wir
,schrapen* ber Grund! Die Zickzack-
fahrt wird zur Schwerarbeit. Vor und
hinter uns bietet sich dasselbe Bild.
Lange Reihen von Bergfahrern und Tal-
fahrern sind beim , Uberstechen®.

Bei Wussegel, unweit vom ,Strachauer
Ort", geschieht es: Unser Schiff erbebt
im plétzlichen Ruck. Es wird schlagartig
festgehalten — und ein dumpfer, has-
licher Knall ertont. Der geborstene
Schleppstrang, wie das in der Fach-
sprache der Binnenschiffer heiBt, peitscht
an Deck: unser Anhangschiff ist aufge-
brummt.

Der Bug unseres TANKMOTOR V wird
von einer unsichtbaren Gewalt auf die
Buhnen gedriickt. Der Schiffer 1aBt das
Ruderrad wie ein Gliicksrad herumflitten.
Er reiBt den Fahrhebel flr die Backbord-
schraube auf ,Volle Kraft zuriick”, fir
die Steuerbordschraube auf ,Halbe Kraft
voraus“. Das alles geschieht in Sekun-
denschnelle. Und so laviert unser , Kop-
tein“ den groBen Tanker frei, bevor ein
heranschieBender Talfahrer die Engstelle
bei der Buhne durchfahrt. Andernfalls
ware eine Kollision unvermeidlich ge-
wesen.

Die Schuldfrage an unserem Malheur ist
bereits geklart. Die ganze Sache habe
ich mir zuzuschreiben, denn ich habe
heute morgen ja mit einem Lappen die
Ruderhausfenster abgewischt! Und es
sei ja gleich prophezeit worden, daB so
etwas nicht gut gehen kdénne.

TANKMOTOR V zieht vorsichtig zuriick
und versucht, dem Anhangschiff zu as-
sistieren. Die Matrosen tasten vorn und
achtern mit dem Malstock, dem Peilstab,
die Untiefe ab. Die Besatzung des fest-
geratenen Kahnes versucht, mit Pendeln
des Steuerruders und durch schweiBtrei-
bendes Zur-Seite-Staken das Schiff zu
lockern. Aber erst nach entsprechenden
Wirgemanovern seines ,Schleppers”
wird es endlich, ruckweise, nach hinten
freigerissen.

Eine Waurfleine fliegt hinliber. Das ge-
brochene Ende des Stranges wird weg-
gefiert und driiben neu festgemacht. Und
nun nimmt der Havarist wieder Fahrt auf.
Er schrapt diesmal gliicklich Uber die
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Zwischen Lauenb

g und Sch g ist die
Elbe zur Zonengrenze geworden. Stacheldraht
und Grenzpolizei sind zu Symbolen der Tren-
nung geworden. Unser Schiff wird des &fteren
von ,Flitzern“ der sowjetzonalen Grenzbrigade
umkreist

tiickische Untiefe hinweg. Das Knirschen
ist allerdings kaum mit anzuhoren.

Oberhalb Démitz beginnt das Branden-
burger Elbufer. So weit das Auge reicht,
sieht man menschenleere Wiesen und
Briiche, weidendes Vieh, wahrend ge-
gentiber, in Niedersachsen, der schon-
ste aller Walder beginnt. Auf seiner
hochsten Kuppe stehen die groBen Funk-
tirme der Richtfunkstrecke fiir den west-
deutschen Fernsprechverkehr mit Berlin.
Bald zieht das Fischerdorfchen Gor-
leben, vertraumt und vergessen, an uns
vorbei.

Jetzt schwimmen drei schwarze ,,Bober*,
Fahrwassertonnen, im Strom, was ganz
und gar ungewohnlich ist. Im groBen Bo-
gen umrunden wir den ,Bosen Ort" am
Liutkenwischer Buschwerder. Der Name
ist angebracht, denn auf dieser groBen,
flachen Plate strandet auch heute noch
bei Sturm und Hochwasser so manches
Schiff.

,Klarmachen zum Ankern!* ruft der
Schiffsfihrer durch die Wechselsprech-
anlage nach vorn zur Kajite. Der runde

31



Helm eines Kirchturms taucht vor uns
auf. Ein paar Hauser scharen sich um
ihn herum. Das ist der einsame west-
deutsche Kontrollpunkt Schnackenburg,
im auBersten Zipfel von Niedersachsen,
an der Grenze zur Altmark. Nach insge-
samt sechzehn Stunden Fahrzeit haben
wir diese Elbreede erreicht, auf der sich
Schiffe aus Ost und West ein buntes
Stelldichein geben. West- und mittel-
deutsche Schiffe, ein tschechoslowaki-
scher Schleppzug, ja sogar ein Pole lie-
gen in unserer Nahe. Driiben sieht man
schon die Tirme von Wittenberge, und
direkt hinter der Strombiegung liegt
Kumlosen, der Kontrollpunkt der mittel-
deutschen Grenzpolizei.

Bei Havelberg haben wir die Elbe ver-
lassen, sind auf der kanalisierten Unter-
havel nach Rathenow gelangt und dann
Uber den Plauer See nach Brandenburg.
Unweit der Glienicker Briicke — sie bil-
det die Grenze zwischen West-Berlin und
Potsdam — erreichte das Schiff, das seit
Brandenburg praktisch auf einer Havel-
Seenkette fuhr, das zweigeteilte Fahr-
wasser der Sektorengrenze. In dichten
Abstanden schwimmen weiBe Warn-
bojen. Wehe dem Wassersportler, der
sich sommertags auf die andere Seite
des Tonnenstriches verirrt! Hier fliegen
sofort blaue Bohnen. Es gab hier leider
schon Todesopfer. Im Mindestfalle ist
Beschlagnahme des Bootes sicher.

Erst in der Kladower Enge, beim SchloB
Briiningslinden, erreichen wir endgiiltig
West-Berliner Gewasser. An diesem
Kontrollpunkt kommt ein Zollkreuzer mit
der Berliner Barenflagge am Vorsteven
langsseits. Die Abfertigung durch die
West-Zollbeamten dauert nur wenige Mi-
nuten, dann gehen die Maschinenfahr-
hebel unseres Doppelschraubenschiffes
wieder auf ,Voll voraus®.

Oberhalb Schildhorn verlangsamen wir
unsere Fahrt. Rechts gehen Abzweigun-
gen zum StoBensee weiter, links in die
Scharfe Lanke hinein. Wir aber reisen
genau geradeaus weiter und stoBen in
das enge Fahrwasser der FluBhavel hin-
ein. An Backbordseite passieren wir das
,Pichelsdorfer Feuer", den einzigen
Leuchtturm Berlins.

Im Stidhafen von Berlin-Spandau werfen
wir unseren Anhang ab, denn der Kahn
hat hier sein Reiseziel erreicht. An den
Kais ist kaum noch Platz. Auch der Un-
terhafen liegt voller Schiffe.

Dasselbe Bild bietet sich wenig spater
an den Ufern beiderseits der Einmun-
dung der Spree in die Havel. An dieser
Stelle reichen sich sozusagen Elbe und
Oder die Hand, im weiteren Sinne zu-
gleich Weichsel und Rhein. Berlin ist da-
mit das Herzstiick des gesamteuropai-
schen WasserstraBensystems und, was
nur wenige wissen — Berlin ist der zweit-
groBte Binnenhafen Deutschlands!

Vor der Spandauer Schleuse, neben der
Zitadelle und dem 200 Jahre alten Julius-
turm, dem altesten Bauwerk Berlins,
herrscht ,drangvoll fiirchterliche Enge”.
Schiffe aus Duisburg, Bremen, Lubeck,
Lauenburg, aus Hannover, Emden, Koln,
vor allem aber aus Hamburg, warten, bis
sie an der Reihe sind. Anschaulich wird
uns hier demonstriert, daB ein Drittel al-
ler Guter auf dem Wasserwege nach
West-Berlin kommt. Berlin bezieht groBe
Mengen Heizol, Benzin, Dieselkraftstoff
per Schiff, ebenso jeden Brocken Kohle.
Zement, Eisen und Stahl, Getreide, Ol-
frichte, Backsteine, Erze, eine Vielzahl
von Stlickgltern schwimmen von West-
deutschland, insbesondere von Hamburg
aus, elb- und havelaufwarts in die deut-
sche Hauptstadt. In der Talfahrt werden
vor allem Kabel, Rohre, Elektroartikel,
Maschinen, Asbestwaren, NE-Metalle und
Futtermittel gen Westen verladen. Auf
dem uberforderten Interzonen-Schienen-
strang konnen pro Tag nur vierzehn Gu-
terzige abgefertigt werden. Der Last-
kraftwagen ist als Transportmittel fir
ausgesprochene Massenglter unrenta-
bel. Also bleibt, wie schon den Jahrhun-
derten zuvor, das Schiff ein nicht weg-
zudenkender Versorger Berlins. Und die
GroBenordnung allein der Insel West-Ber-
lin sei noch einmal herausgestellt: sie
entspricht den Stadten Miinchen, Kéln
und Stuttgart zusammen und ist noch




immer die produktivste Stadt Deutsch-
lands. Beispielsweise kommen jede
zweite Gliihbirne und Zigarette, jedes
dritte Damenkleid aus Berlin-W. Im Ubri-
gen ist die Stadt Sitz weltbekannter In-
dustriefirmen. Eins dieser Werke ist un-
ser Reiseziel.

Jetzt sind wir im Oberwasser der Havel.
Hinter der Eiswerder-Briicke liegen die
groBen Lagerhauser der W.T.A.G., an
deren Anlagen Hamburger Motorschiffe
Kupferbarren und Weizenmehl l6schen
und Werkzeugmaschinen laden.

Vor den Kaffeegarten und Seeterrassen
von Tegelort nimmt sich ein Tausend-
tonnentanker doch recht respektabel aus.
Wir haben dort kurz an einem Paddel-
bootsteg festgemacht, um einen Kasten
Bier zu Ubernehmen. Dann zielt unser
Schiffer wenig spater in ein Nadel6hr,
das zu durchfahren ich doch lieber nicht
verantworten méchte, jedenfalls nicht mit
einem Pott dieser GroBe. Aber TANK-
MOTOR V fadelt sich ohne Schramme
durch die kleine Betonbogenbriicke in
den Borsighafen von Berlin-Tegel ein.
An der winzigen Olbriicke machen wir
fest. Die Heizdampfventile werden auf-
gedreht, damit das zéhflissige Schwere
Heizdél aufgewarmt werden kann. Mor-
gen frih wird das Lenzen der Ladetanks
beginnen. Dann flieBt das Ol aus Ham-
burg in den Kreislauf der Wirtschaft von
Berlin.

Ringsum liegen andere Binnenschiffe,
fast alle mit Heimathafen Hamburg. Sie
I6schen Koks und Halbzeuge fiir Borsig.

Andere laden Exportstickgliter des
Werks fiir den Bord-zu-Bord-Umschlag
im Hamburger Hafen.
Ob hier bei Borsig in Tegel, ob im West-
Hafen von Moabit, im Oberhafen von
Neukdlln, in Tempelhof — es ist tagaus
tagein das gleiche Bild. Schiffe verbin-
den die Seehafen Deutschlands mit der
groBten deutschen Industriestadt. Wer
diesen Austausch in seiner ganzen Be-
deutung begreift, wird schon aus diesem
Grunde den Nord-Std-Kanal begriiBen,
der auBerdem bedeutende Industrie-
gebiete von Niedersachsen endlich auf
direktem Wasserwege mit dem Hambur-
ger Hafen verbindet. der ohne ,ver-
langerten Seeweg ins Hinterland” an-
gesichts der driickenden Benelux-Héfen-
Konkurrenz arg ins Hintertreffen geraten
wiirde.

Hans Georg Prager

oben:

Die sogenannte Stadthavel ist nur schmal, das
Steuern erfordert einige Aufmerksamkeit. Die
landschaftliche Kulisse des Flusses ist iiberall
idyllisch

links:

West-Berlin ist das Herzstiick des zentraleuro-
péaischen WasserstraBensystems. Hier miindet
die Spree in die Havel, also beriihren sich hier
Oder und Elbe, im weiteren Sinne Weichsel
und Rhein. Hier durchfdhrt ein mitteldeutscher
Schleppzug die Havel von West-Berlin, teil-
weise mit polnischen Anhangschiffen

unien:

In der duBersten Ecke der Westsektoren, am
Teltow-Kanal in Berlin-Rudow, liegen die Fa-
brikations- und Verladeanlagen der Eternit AG.
Hart gegeniiber den Kaianlagen sieht man die
Betonpfidhle der Grenzsperren, die jede An-
niherung von Berlin-Johannistal (Sowjetsektor)
ans Wasser verhindern sollen

Fotos: K. Bitterling
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210 000 tdw
Tanker fiir
TEXACO

Am 12. Dezember fand in Kiel der
feierliche Akt einer modernen
Kiellegung statt: Der Kiel lief so-
zusagen erst vom Stapel und
wurde dann im groBen Baudock
auf Stapel gelegt, wo schon an-
dere Sektionen lagen. Ein impo-
santer Anblick war das Versetzen
der Stevensektion. lhr Gewicht:
175 Tonnen!

Es handelt sich um den ersten
einer Serie von vier 210 000-t-Tan-
kern, die die TEXACO bei uns in
Auftrag gegeben hat. Im Sommer
soll dieses Schiff fertig sein, des-
sen Wachsen in den Wochen nach
jener ,Kiellegung* das nebenste-
hende Bild dokumentiert.



Mischgewerk

Die Entwicklung zum Spezialistentum ist
eine zwangslaufige Folgeerscheinung
unserer Zeit. Die Aufgaben, die die mo-
derne Technik stellt, sind so differen-
ziert, so vielgestaltig, da8 nur durch
griindliche Spezialausbildungen und
lange Berufsausbildung in den jeweiligen
Fachgebieten ein hohes Niveau der Ar-
beitsleistung garantiert werden kann.
DaB man heute des dfteren gezwungen
sein kann umzulernen, widerspricht dem
keineswegs; denn fiir die neue Tétigkeit
gilt wieder das gleiche: griindliche Spe-
zialisierung, standige Ubung.

So begriiBenswert die Konzentration auf
engumrissene Spezialgebiete zu Gun-
sten intensiverer Beherrschung der Ma-
terie auch ist, so bedenklich sind die
Schattenseiten einer-: “8pezialisierung,
wenn diese zu weit getrieben wird. Da
jeder nur das tun kann oder darf was zu
seinem vorgeschriebenen Aufgabenbe-
reich gehért, kommt man oft nicht weiter,
weil man auf die ,richtigen” Leute war-
ten muB.

Das FlieBband ist z.B. ein Extrem fir
engbegrenzte Spezialarbeiten. Jeder
macht immerfort das gleiche und die
Sache stockt, wenn einer ausféllt. Das
umgekehrte Extrem ware etwa ein klei-
ner Handwerksbetrieb, in dem auf we-
nige Leute eine Fllle der verschieden-

sten Aufgaben fallt. Zum Beispiel eine
Dorfschmiede. Da wird groite Vielseitig-
keit verlangt, der einzelne muB Schmied,
Schlosser, SchweiBer, vielleicht sogar
Dreher und noch mehr sein.

Die Anforderungen, die unser Werftbe-
trieb stellt, liegen zwischen diesen bei-
den Polen, und daraus entstand die 1dee
des Mischgewerks.

Frilher war es so, daB z. B. der Schiff-
bauer nur klassische Schiffbauerarbeiten
machte, der Schlosser nur das, was
streng in sein Aufgabengebiet fiel; mit
dem Feinblechner, dem Tischler usw.
war es nicht anders. SchweiBarbeiten
blieben ausschlieBlich dem SchweiBer
vorbehalten, und der machte wiederum
nur dies und was als Nebenarbeiten di-
rekt zum SchweiBen gehorte.

Ohne nun den Kollegen ins Handwerk
zu pfuschen, ware es jedoch durchaus
mdglich, daB Heft- und kleine SchweiB-
arbeiten, um nur dieses eine Beispiel zu
nennen, vom Schiffbauer, Feinblechner,
Tischler, Schlosser, selbst ausgefiihrt
werden. Wozu haben wir eine so griind-
liche Ausbildung genossen? Jeder Me-
tallarbeiter, der bei uns drei Jahre ge-
lernt hat, wird das binnen kurzem kén-
nen. Die Vorteile fiir den Arbeitsablauf
wiren durch die Einsparung von Be-
triebsstunden beachtlich.

Es ware anzustreben, daB jeder zwar
iiberwiegend in seinem erlernten Beruf
arbeitet — und flir anspruchsvollere Ar-
beiten kommt ja auch gar nichts anderes
infrage — aber dieser Grundsatz sollte
nicht mit sturer Pedanterie befoigt wer-
den, man sollte kleine Nebenarbeiten
auch dann selbst ausfihren, wenn sie
scheinbar etwas abseits liegen. Das heiBt
etwa:
Der Schiffbauer heftet und entfernt
SchweiBschlacke, setzt SchweiB-
maschinen mit um und zieht Kabel.
Der SchweiBer macht Schiffbauhelfer-
arbeiten, wie Auslegen von Platten
und Profilen, Schnur halten, Hinarbei-
ten von Bauteilen.
Der Schlosser, der Feinblechner, der
Tischler heftet kieine Teile und
bei untergeordneten Bauteilen ver-
schweiBt er diese Teile in Sonder-
fallen selbst.
Um dieses Ziel zu erreichen, sollten alle
Schiffbauer, Schlosser, Tischler und noch
andere in einem besonderen Lehrgang
im SchweiBen aus- bzw. fortgebildet
werden.
Der groBe Vorteil wére
Weniger Wartezeiten
Reduzierung der Arbeitsstunden
Preiswertere Schiffe
Die Profitierenden sind wir selbst. Damit
sichern wir uns die eigenen Arbeitsplétze
und machen sie krisenfest.

Wege zur Behandlung von Hoérschaden

Larmeinwirkung durch fortschreitende
Technisierung in Industrie, Handwerk
und Verkehr, das Zunehmen der Le-
benserwartung und der dadurch bedingt
immer groBer werdende Anteil &lterer
Menschen 14Bt die Zahl der Horgescha-
digten sténdig ansteigen.

Das Horvermdgen nimmt mit dem Al-
tern in der Regel ab. Weil sich aber
dieser ProzeB meist sehr langsam voll-
zieht und das Absinken des Horvermd-
gens ja auch keine fithlbaren Schmer-
zen verursacht, [0st diese Tatsache
auch nicht gleich den Wunsch nach Ab-
hilfe aus. Eine vollkommen andere Si-
tuation liegt vor, wenn Hérstérungen
plétzlich auftreten und sich der Unter-
schied zum Normalhéren besonders
kraB bemerkbar macht, weil dann der
Horgeschadigte sofort einen Facharzt
konsultieren muB. ,Plotzliche Hor-
stérungen, die in den ersten Tagen
vom Facharzt behandelt werden, kén-
nen in 90% der Falle wieder behoben
werden®, erklarte Prof.- Birmmeyer, Er-
langen.

Die medizinisch-wissenschaftliche For-
schung auf dem Gebiet der Mikrochirur-

gie gewahrleistet heute hervorragende
Heilerfolge durch moderne Behand-
lungsmethoden. Horverluste lassen sich
exakt bestimmen dank neuer MeBinstru-
mente und im Bereich der Mikrotechnik
und Akustik konnten Ergebnisse der
Weltraumforschung fir die Herstellung
von Kleinstgeriten verwendet werden.

Zur Wirkungsweise dieser Gerate stellte
Dr. Grandjot, Bremen, fest: ,Da es dem
Hoérbehinderten auf das richtige Erfas-
sen der Bedeutung von Séatzen an-
kommt, ist es besonders wichtig, daB
sein Hérgerat das Verhdren und MiB-
verstehen der Laut- und Wortbilder
weitgehend ausschlieBt“. Die neuen
hochleistungsfédhigen Minigerdte wer-
den dieser Forderung in hchem MaBe
gerecht. Eine erhebliche Schwierigkeit
tritt bei jenen Horbehinderten auf, die
erst nach langerer Zeit ihrer Schwer-
hérigkeit in den Besitz eines Hoérge-
rates kommen. Sie miissen erst mitun-
ter . wieder lernen, ihnen inzwischen
fremd gewordene Worte.und Begriffe zu
verstehen. Sobald es sich also nach
Durchfilhrung der Tonaudiometrie. ge-
zeigt hat, daB der Horgeschédigte noch

iber ausreichende Horreste verfligt, wel-
che auch nur die Hoffnung auf einen
Erfolg der Verbesserung seines
Sprachverstehens rechtfertigen, muB bei
der heutigen auBerordentlich hohen
Leistungsfahigkeit der Horgerdte die
Verwendung eines solchen dringend
empfohlen werden. Zur Frage der Hor-
schadigung  durch Larmeinwirkung
auBerte Dr. Plath von der Medizinischen
Fakultat der Technischen Hochschule
Aachen, daB Horschaden, deren Ur-
sache Larmeinwirkung ist, weder durch
Operation noch durch Medikamente ge-
heilt werden koénnen. Nur die Anpas-
sung eines vom Facharzt verordneten
Hoérgerites kann in solchen Féllen hel-
fen. Doch sollten die Hdorgerdte unter
keinen Umstidnden am Arbeitsplatz ge-
tragen werden, weil ja die das Hér-
organ schadigende Lérmeinwirkung
dann wieder durch das Geréat in voilem
Umfang eintritt. Eine Behandlung von
Hoérschaden, welchen Ursprungs sie
sein mégen, kann nur dann erfolgreich
sein, wenn ihr eine Aufkldrung Uber die
heutigen Behandlungsmoglichkeiten vor-
ausgeht. Heinz Niemoller
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Dampfer ,,Georg”

Von der Blauen zur WeiBen Linie

DaB die Kieler Howaldtswerke von jeher
gute Schiffe bauten, |aBt u. a. die lange
Lebensdauer der Fahrschiffe der bis zum
30. September 1965 seitens der Firma
A. C. Hansen, Kiel-Wellingdorf, betriebe-
nen ,BLAUEN DAMPFERLINIE" erken-
nen, deren Werdegang der Verein fir
Kieler Stadtgeschichte das Heft 4/1965
gewidmet hat.

Einen ganz besonderen Rang der Serie
von 15 Einheiten nimmt dabei der
Dampfer ,GEORG" ein, (Baujahr 1890),
benannt nach seinem Erbauer, Georg
Howaldt.

Die einzelnen Daten waren folgende:

Lénge 19,04 m
Breite 556 m
Tiefe 224 m
Lange des Maschinenraumes 595 m

vom Ostufer sich nur mittels Peekschlit-
ten ermaglichen lieB, wenn das Eis dick
genug war. Diese Peekschlitten wurden
von den Ellerbeker Fischern gehalten
und sind noch in einigen Exemplaren
vorhanden. Eine solche Fahrt, welche
von dem damaligen Ellerbeker Strand
ausging, kostete aber 50 Pfg., so daB der
Wunsch nach einem geeigneten Schiff
zum Durchbrechen des Eises immer lau-
ter wurde. Da die Fahrzeuge der Blauen
Linie und auch der Ellerbeker Fahr-
dampferlinie in solchen Zeiten ohnmach-
tig still liegen muBten, wandte sich die
Blaue Linie an den Kommerzienrat
Georg Howaldt zwecks Erbauung
eines neuen Schiffes, weil dieser einige
Jahre vorher, 1884, einen ganz beson-
ders guten Eisbrecher, die ,STAERKOD-

Dampfer ,Georg"“ von der Blauen Linie 1895

Brutto-Raumgehalt
169,4 cbm -
Netto-Raumgehalt
70,5 cbm = 24,88 Registertons
Maschinenstarke (2 Zylinder) 65 PS
Geschwindigkeit 7'/2 Knoten
Personenzahl 176 Erwachsene
Bau-Nummern:
Schiff 212, Maschine 376, Kessel 539
Es lohnt sich, Gber die Entstehungsge-
schichte des Schiffes einiges zu berichten.
In den 80er Jahren war der Kieler Hafen
mehrfach im Winter zugefroren, so daB
der Personenverkehr iiber den Hafen

59,75 Registertons
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DER", Bau-Nr. 115, mit 160 Pferdestar-
ken, fiir dénische Rechnung gebaut
hatte. So entstand der ,GEORG", nach
seinem Erbauer benannt, und jetzt
brauchte man wegen der Uberfahrt im
Winter keine Sorgen mehr zu hegen,
denn der ,Georg" wurde, vermoge sei-
ner Bauart mit den leidigen Eisverhalt-
nissen schon fertig. War das Eis beson-
ders stark, so daB die Maschinenkraft
nicht ausreichte, dann wurde ein
Schleppkissen hinten angebracht, und
die ,FRIEDA*®, Bau-Nr. 104, schob nach.
Kamen dann morgens diese beiden

A ()%ML’ 2441 ?%Jt)ut

o Fabak

Decksmann Carl Schultz
bei der Blauen Linie 1882—1921

Dampfer aus der Schwentine heraus, so
atmeten die Fahrgéaste der hilflos im
Eise festliegenden Ellerbeker Dampfer
auf, konnten sie nun ja in der gebroche-
nen Rinne hinterherfahren und so nach
dem Seegarten gelangen. So erwarb
sich der ,Georg" schnell viele Freunde
im Hafen, allerdings auch Feinde, denn
den Ellerbeker Fischern wurde der Er-
werb durch die Peekschlittenbeforde-
rung genommen.

Altere Kieler werden sich noch an sol-
che Fahrten erinnern, wenn sie friihmor-
gens 7 Uhr von Neumihlen nach dem
Seegarten fahren wollten und sich in
den von dem Kesseldampf geheizten
Kajiiten behaglich wohl fiihiten. AuBer
zahlreichen Schulkindern suchten die
Fischer und ihre Frauen, deren Ein-
baume in Schlepp genommen waren, die
vordere ,Raucher“-Kajlte auf. Das don-
nernde Krachen des Eises gab der Fahrt
eine eindrucksvolle Note. In der von nur
einer Petroleumlampe erleuchteten Vor-
derkajute wurde mitunter lustige Kurz-
weil getrieben, mit Kartenspiel und
»Schinkenklopfen“, woran sich alle In-
sassen, groB und klein, beteiligten.
Einen besonders kréaftigen Schlag erhielt
einst der Verfasser, der aber auch sofort
richtig riet, von Andreas Gayk, dem spa-
teren Kieler Oberblirgermeister, der da-
mals in Dietrichsdorf wohnte. Der Decks-
mann Karl Schultz wachte strenge dar-
tber, daB Knaben sich nicht in die hin-
tere ,Nichtraucher“-Kajiite setzten, die
fir Madchen und Frauen reserviert war.
+Rut, na vorn!“ lautete im Ubertretungs-
falle sein energischer Befehl. Auch im
Sommer, wenn alles auf dem Achterdeck
saB, herrschte strenge Einteilung. Auf
der Steuerbordseite saBen die Schul-
madchen und Ladenverkauferinnen, wah-
rend die Schulknaben und die erwach-
senen Manner an Backbord blieben, so-



fern sie es nicht vorzogen, auf dem Vor-
derdeck Platz zu nehmen, welches — al-
lerdings in hohem MaBe mit Frachtgu-
tern angefillt war und deshalb wenig
Bequemlichkeit bot.

Aber nicht nur fiir die Passagierfahrt
war der Dampfer ,Georg“ gebaut wor-
den: auBer zum Eisbrechen im Winter
war das Schiff auch zum Schleppen von
Schiffen geeignet und war zu diesem
Zweck mit Schlepphaken hinter dem
Schornstein ausgerustet. Hierbei zeigte
es verbliffend gute Mandvriereigen-
schaften.

Ein besonderer Tag in der Geschichte
des Dampfers ,Georg“ war der Tag
nach der Beerdigung der als ,Mudder
Howaldt" hochverehrten Witwe Emma
Howaldt, geb. Diedrichsen, im Jahre
1893. Da das Schiff ja seinen Namen
nach ihrem Sohn erhalten hatte, wurde
es dazu ausersehen, den Sarg mit ihren
sterblichen Uberresten von Dietrichsdorf
nach dem Bahnhofskai Kiels zur Beiset-
zung auf dem St. Jirgens-Friedhof zu
Uberflihren. Zu diesem Zweck wurde die
Mittelbank des Achterdecks abgebaut,
um flir den Sarg und die Berge von
Kranzen Platz zu machen.

Mit einem langgezogenen Ton aus der
Dampfpfeife legte das Schiff ab und alle
Schiffe im Hafen senkten ihre Flaggen
auf halbstock. Auf dem déanischen Post-
dampfer am Bahnhof war sogar die ge-
samte Besatzung barhauptig zu Ehren
der Verstorbenen angetreten.

Die Eisbrechereigenschaften des Damp-
fers ,Georg"“ wurden auch in den Ge-
wassern von Vorpommern geschéatzt, wo
das Schiff in den Jahren 1922—1930 im
Passagierdienst vielseitig eingesetzt war
und in den Wintermonaten das Eis auf
den Bodden im Dienste der Zuckerfabri-
ken brach und Riibenschuten schleppte.

Als der Schiffsantrieb von der Dampf-
maschine auf den Dieselmotor umge-
stellt und dies behdordlicherseits mit Zu-
schiissen gefordert wurde, hatte es den
Anschein, als ob die Tage des 44jahri-
gen Dampfers ,Georg” gezéhlt seien,
denn es wurde zur Bedingung gemacht,
daB bei einem Neubau ein altes Schiff
verschrottet werden muBte. Es ging aber
fur den Georg glimpflich ab, weil ein
offentlicher Ausbildungszweck der Ver-
schrottung gleichgesetzt wurde. Das
Schiff blieb erhalten. Als man jedoch
spater die Zuschiisse fur diesen Zweck
einstellte, wurde der Fall abermals kri-
tisch. Das Schiff wurde am 24. April 1935
an die Abwrackfirma J. F. M. HaB zum
Verschrotten abgegeben. Doch ein neuer
Verwendungszweck tat sich auf. Man
holte das Schiff nach Berlin und setzte
es auf den Havelseen ein. Der Name
.Georg“, dessen Beibehaltung die Firma
A. C. Hansen zu Ehren des Erbauers zur

Motorschiff ,Westerland“, ex Dampfer ,Georg“, WeiBe Linie (VEB)

Bedingung gemacht hatte, wurde jetzt
in ,STURMER*® umgeandert. Das Schiff
fuhr unter eigenem Dampf nach Berlin
und wurde auch dort im Winter zum Eis-
brechen verwendet, zumal schon vorher
umfangreiche Erneuerungsarbeiten an
der AuBenhaut vorgenommen worden
waren und der Rumpf noch nicht schlecht
war. Die Howaldtswerke waren dafir be-
kannt, daB nur gutes Schiffbaumaterial
fur Schiffskorper und Maschinenanlage
Verwendung findet.

So erklarte es sich, daB die Tage unse-
res wackeren ,,Georg“ immer noch nicht
gezahlt sind, denn von Berlin erhielt die
Firma A. C. Hansen jetzt die Uber-
raschende Kunde Uber den ferneren
Werdegang desselben: Das Schiff wurde
1935 von Wilhelm Klane, Alt Buchhorst
bei Griinheide (in der Nahe von Erkner,
30 km Ostlich von Berlin) erworben, 1936

erhielt es den neuen Namen ,WESTER-
LAND®, und wurde bei Wilke in Dolgen-
brodt (45 km sldostlich von Berlin) auf
24,80 m verléangert, wobei man die zu-
lassige Personenzahl auf 300 erhdhte.
Die gute alte treue Dampfmaschine
wurde gegen einen neuen Dieseimotor
ausgewechselt. Die Decks wurden tiefer-
gelegt, damit auch niedrige Briicken mit
den neuen Aufbauten unterfahren wer-
den konnten. Anstelie der Bullaugen tra-
ten im Vorschiff 5 groBe Fenster hart
tiber der Scheuerleiste.

In den 50er Jahren wurde alsdann der
Bau Nr. 212 der Kieler Howaldtswerke der
volkseigenen ,WEISSEN LINIE® einge-
gliedert, wo das bemerkenswerte Schiff
noch heute seinen Dienst tut. Es ist da-
mit zu rechnen, daB es das Alter von
100 Jahren erreichen wird.

August C. Hansen

Rund um das Geld: Dauerauftrag

Durch den Ubergang von der woéchent-
lichen Lohntiite zur monatlichen bargeld-
losen Uberweisung nimmt eine standig
wachsende Zahl von Arbeitnehmern am
unbaren Zahlungsverkehr teil. Dem
neuen Kreis von Bankkunden werden al-
lerdings erst allmahlich samtliche Vor-
teile eines Bankkontos bewuBt. Vor al-
lem die Méglichkeit, regelmaBig wieder-
kehrende Zahlungen — wie Mieten oder
Beitrage flir Versicherungen — mit Hilfe
von Dauerauftragen durch die Bank er-
ledigen zu lassen, wird noch relativ we-
nig genutzt.

Ein Kunde, der seinem Geldinstitut
einen Dauerauftrag erteilt hat, kann sich
darauf verlassen, daB die Zahlungen re-
gelmaBig und plnktlich erledigt werden.
Saumniszuschlage und Mahngebiihren

sind nicht mehr zu beflirchten. Auch fur
pramienbegtinstigte Ratensparvertrage
empfiehlt sich der Dauerauftrag. Die
Bank ubertragt dann regelmasig die fest-
gesetzte Summe aufs Sparkonto.

Steht die Hohe der einzelnen Zahlungen
nicht im voraus fest, wie etwa bei den
Gas-, Elektrizitats- oder Telefonrechnun-
gen, so bietet sich das Einzugs- oder
Lastschriftverfahren an. In solchen Fal-
len wird eine Vereinbarung mit den Ver-
sorgungsbetrieben oder dem Fernmelde-
amt getroffen, die falligen Betrage direkt
bei der Bank anzufordern. Die Kredit-
institute kiirzen dann die Guthaben ihrer
Kunden entsprechend. Auch bei gleich-
bleibenden Zahlungen, wie Krankenkas-
senbeitragen, ist dieses Verfahren teil-
weise Ublich.
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Briefmarken-Sammler-Clalb

Auf der Versammlung am 8. November
1968 wurde der neue Vorstand des Brief-
marken-Sammler-Clubs der HDW Werk
Kiel gewahit.

Neuer Vorsitzender des Clubs wurde
Herr Herbert Ritter, Biro KSO-1. Zum
Aufgabengebiet von Herrn Ritter ge-
horen die Beschaffung von Neuheiten
der Berlin- und Bundesausgaben sowie
die dazugehorigen Ersttagsbriefe, der
Bezug von Briefmarken-Fachzeitschrif-
ten, Verkauf der Club-Schmuckumschlage
und der dazugehorige Schriftverkehr so-
wie die Verwaltung der Club-Kasse.

Zum 2. Vorsitzenden wurde Herr Kurt
Cisewski, Biiro TPS-K bestellt. Herr Ci-
sewski ist zustandig fur die Verwaltung
der Briefmarken-Kataloge und der Quarz-
lampe.

Zum 3. Vorsitzenden ist Herr Fritz Ku-
chenbuch, Betrieb 422/MB 1, gewahlt
worden.

Herr Cisewski und Herr Kuchenbuch lei-
ten die monatlichen Tauschabende.

des
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"
JHA MBUR G’
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Flr die Publikation der Sonder- und
Werbestempel, die aus AnlaB bei Her-
ausgabe von Schmuck-Umschlagen sei-
tens des Clubs benétigt werden, ist Herr
Schiffbau-Ing. Witold Fugalewitsch tétig,
der aus privaten Griinden den bisheri-
gen Vorsitz abgegeben hat.

Die Tauschabende des Clubs finden wie
bisher jeden ersten Freitag eines jeden
Monats um 16.00 Uhr im Speisehaus des
neuen Verwaltungsgebaudes statt. Wenn
der erste Freitag im Monat auf den 1.
fallt, dann findet der Tauschabend eine
Woche spater statt. Neben dem Tausch
von Briefmarken werden die sich im
Laufe des Monats in der Poststelle der
Werft angesammelten Briefmarken und
Freistempler verlost, durch Wiirfeln!

Kataloge, Quarzlampe usw. stehen den
Sammlern zur Verfliigung. Mitgliedsbei-
trage werden nicht erhoben.

Im Jahre 1970 feiert der Club sein 10j&h-
riges Bestehen. Aus diesem AnlaB be-

absichtigt der Club, auf der Werft eine
Briefmarken-Ausstellung im groBeren
Rahmen durchzufiihren, auf der auch ein
Sonderstempel verwendet werden soll.

Der Club hat aus AnlaB der Indienststel-
lung der ,Otto Hahn" einen Werbestem-
pel und einen Schmuckumschlag heraus-
gebracht, die in Sammlerkreisen des In-
und Auslandes groBen Anklang gefunden
haben. Samtliche Unkosten sind vom
Club bestritten worden.

Die Reederei des Passagierschiffes
,Hamburg" wiirdigt die Indienststellung
ihres Schiffes mit einem Sonderstempel.
Der Briefmarken-Sammler-Club hat mit
offizieller Genehmigung der Deutschen-
Atlantik-Linie einen Farben-Schmuck-
umschlag herausgegeben.

Freundlicherweise haben sich auf Werk
Finkenwerder Herr Riidebusch, Betriebs-
rat, und auf Werk Ross Herr Kipp, Abt.
HVR/A, bereiterkiart, die Schmuckum-
schlage zu verkaufen.




Fortschritt — das ist das
Bestreben des Menschen,
Maschinen zu bauen, die
den Menschen iiberfliissig
machen.

Henry Miller,
amerikanischer Schriftsteller

Wenn ein Kopf besonders
hoch getragen wird, ist er
wahrscheinlich hohl.

Helmut Qualtinger,
osterreichischer Kabarettist

Jeder Mensch erfindet sich
friilher oder spéater eine Ge-
schichte, die er fiir sein Le-
ben halt.

Max Frisch,
schweizerischer Schriftsteller

Eine Frau, die zum Ren-
dez-vous nicht zu spat
kommt, kommt zu friih.

Frangoise Hardy,
franzGsische Sangerin

Der Mensch ist eine Auf-
gabe der Zukunft.

Jean-Paul Sartre,
franzosischer Schriftsteller
und Philosoph

Wer einen Menschen bes-
sern will, muB ihn erst ein-
mal respektieren.

Romano Guardini,
Religionsphilosoph

Jeder sollte Schrullen haben.
Schrullen sind ein hervorragen-
der Schutz gegen Vermassung.

Salvadore Dali,
spanischer Maler

Das Interessanteste am Leben
eines Menschen sind die Fehl-
schldge. Sie beweisen, daB er
versucht hatte, iiber sich hinaus-

zuwachsen.
Georges Clemenceau,
franzosischer Politiker

Nie ist ein Mensch so vollkom-
men wie in seinen Bewerbungs-

schreiben.
Werner Finck,
deutscher Kabarettist

Es gibt Leute, die halten den
Unternehmer fiir einen raudi-
gen Wolf, den man totschlagen
miisse; andere meinen, der Un-
ternehmer sei eine Kuh, die man
ununterbrochen melken konne.
Nur wenige sehen ihn wie ein
Pferd, das den Karren zieht.

Winston Churchill

COWBOYS, QUIDDJES UND MATROSEN

Dieses Seemannsgarn mit Musik und
Gesang im St. Pauli-Milieu spielen wir:

in Finkenwerder, am 30. 6. 1969

31.5.1969
1.6.1969 20.00 Uhr

am 5.6.1969
6.6.1969 20.00 Uhr

in Altona,

Herzlich willkommen!
Die WERFTKOMODIANTEN
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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 konnen vielen mit Rat und eigener Erfahrung zur Seite stehen. Oft fehlt ihnen jedoch die
genaue Kenntnis Uber die Ausbildung in den verschiedenen Berufen. Wir wollen daher unseren Werftangehorigen und allen
Interessenten auBerhalb unseres Betriebes gern beratend zur Seite stehen. Der Weg ins Berufsleben ist ein groBer Lebens-
abschnitt flir den jungen Menschen. Er will sorgféltig durchdacht sein, denn letzten Endes ist der erwahlite Beruf die Grund-
lage flirs Leben. Die Berufsausbildung auf unserer Werft hat viele Vorteile. Durch die Vielzah! der Berufe, die auf unserer Werft
vertreten sind, bekommt der Lehrling handwerklich einen sehr groBen Uberblick. Man braucht nur die Arbeit an einem Neubau
zu betrachten. Schiffbauer, Maschinenschlosser, Elektriker, Blech- und Betriebsschlosser sowie die technischen Bliros miissen
dieses groBe Objekt gemeinsam Hand in Hand gestalten. Es spricht fiir unsere gute Ausbildung, daB viele unserer Fiihrungs-
kréfte, Oberingenieure, Ingenieure und Meister ehemalige Lehrlinge von uns gewesen sind.

Zum 1. April 1669 stellen wir noch Lehrstellenbewerber fiir die folgenden Berufe ein:

Schiffbauer,
Kessel- u. Behélterbauer

Kupferschmiede

Maschinenschlosser

Dreher

Blechschlosser

Betriebsschlosser
Teilzeichnerinnen

Biirogehilfinnen

Betriebsangehorige und Interessenten, die ihre Madel und Jungen in einem dieser Berufe bei uns in die Lehre geben wollen,
bitten wir, sich an den Ausbildungsleiter, Herrn SaB, Telefon-Nr. 7 41 34 35, oder in unserem Werk Finkenwerder an Meister
Althoff, Telefon-Nr. 7 43 62 44, zu wenden. Die Interessenten fiir kaufménnische Birogehilfinnen kénnen sich an den Ausbil-
dungsleiter, Herrn Funke, Telefon-Nr. 7 41 34 37, wenden.

Es wird gebeten, bei schriftlichen Bewerbungen den Lebenslauf sowie die Abschrift des letzten Schulzeugnisses beizufiigen.
Als Beispiele fir den Ausbildungsgang und die Berufsaussichten seien aus den oben aufgefiihrten Berufen drei herausgegriffen:

Schiffbauer

Lehrzeit: 3 Jahre

Nach einer Grundausbildung in der
Lehrwerkstatt Versetzung in die einzel-
nen Betriebsabteilungen wie Helgen,
Vormontage, Anzeichnerei, Richtschmie-
de und Schniirboden oder Optik. Ferner

Ausbildung im LichtbogenschweiBen und
Brennen. Fiir besonders begabte Lehr-
linge zusatzliche Ausbildung im techn.
Buro.

Tatigkeit: Zusammenbau von Profilstah-
len und Stahlblechen zu Schiffsteilen
und Schiffskorpern. Herstellung der

Schiffsaufbauten aus Stahl oder Leicht-
metall und ihre Montage an Bord. An-

fertigen von Aufrissen und Abwicklun-
gen des Schiffskorpers. Herstellung der
Schablonen oder Zeichnungen fiir ver-
schiedene AnreiBverfahren und zum
Ausbrennen gréBerer Platten.

Mdglichkeiten der Weiterbildung und
des Aufstiegs: Durch Abendkurse und
Teilnahme an entsprechenden Meister-
lehrgangen wird der Einsatz als Kalku-
lator, Arbeitsvorbereiter, Meister, Be-
triebstechniker oder Teilkonstrukteur
maoglich. Fiir besonders Begabte ist nach
Erlangung der Fachschulreife der Be-
such einer Ingenieurschule — Fachrich-
tung Schiffbau — und die Weiterbildung
zum SchweiBfachingenieur méglich.

Aussichten im Beruf: Sehr giinstig, da
Fachkrafte fehlen. Einsatz auch in ande-
ren Industrien z.B. Stahlbau und Be-
hélterbau moglich.

Vordergrund: Hans Georg Ufen
Alfred Jacobsen, 3. Lehrjahr
an einem Schiffsteil mit AuBenhautbeplattung

Hintergrund: Dieter Karrasch

Gustav Schréder, 3. Lehrjahr
besprechen die Abwicklung einer Vordersteven-
platte



Manfred Kroll, Schiffbaulehrling, 3. Lehrjahr, Optikbiiro

Dreher

Lehrzeit: 3 Jahre

Liangere Grundausbildung in der Lehrwerkstatt
an einfachen Dreh-, Hobel- und Frasmaschinen
und Teilnahme am Grundlehrgang fir metallver-
arbeitende Berufe. AnschlieBend Ausflihrung von
Arbeiten an verschiedenen Drehbanken. Ausbil-
dung an groBen Bearbeitungsmaschinen im Be-
trieb. Sonderausbildung an der AnreiBplatte, in
der Fertigungskontrolle, im Harten und Schieifen
und in der Werkzeugmacherei.

Titigkeit: Bearbeitung von Maschinen- und Appa-
rateteilen aller Art und GroBe, z. B. von Wellen,
Lagern, Rudern, Ventilen, Kolben, Gehausen von
Antriebsmaschinen auf mechanischen Bearbei-
tungsmaschinen verschiedener Bauart und GréBe.

Méglichkeiten der Weiterbildung und des Auf-
stiegs: Durch Teilnahme an Abendkursen, ent-
sprechenden Meisterlehrgdngen und Refakursen
wird der Einsatz als Kalkulator, Arbeitsvorbereiter
oder Meister moglich. Der Besuch eines techn.
Seminars oder einer Ingenieurschule fiir beson-
ders Begabte ermdglicht nach Ableistung einer
erganzenden Praxis und Erlangung der Fach-
schulreife den Einsatz als Betriebstechniker oder
Betriebsingenieur.

Berufsaussichten: Sehr glinstig, da Fachkrafte
fehlen. Vielseitiger Einsatz in allen metallverarbei-
tenden Industrien méglich. Schnelle Aufstiegs-
moglichkeiten als Einrichter von Werkzeugmaschi-
nen und in der Kontrolle automatischer Fertigungs-
straBen.

Giinter Barkley, 3. Lehrjahr,
Drehen eines VorschweiBflansches

Mod

i

3. Lehrjahr
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Maschinenschlosser

Lehrzeit: 3'/2 Jahre

Nach einer langeren Grundausbildung
in der Lehrwerkstatt Einsatz in verschie-
denen Betriebsabteilungen des Maschi-
nenbaues, der Bordmontage, der Ma-
schinenreparatur und der Betriebsrepa-
ratur. Zusatzliche Ausbildung im Drehen,
Hobeln und Frasen und im SchweiBen.
Besonders begabte Lehrlinge koénnen
eine Ausbildung im techn. Blro erhalten.

Tatigkeit: Vor- und Fertigbearbeiten von
Maschinenteilen und deren Zusammen-
bau. Montage von Maschinen in der
Werkstatt und ihr Einbau an Bord, ein-
schlieBlich der Erprobung. Anbringen
von Armaturen an Kesseln und Maschi-
nen. Verpacken (Abdichten) und Haltern
von Rohrleitungen. Reparatur von Ma-
schinen an Bord und von Maschinen-
teilen und Armaturen in der Werkstatt.
Reparatur der maschinellen Betriebs-
einrichtungen.

Maoglichkeiten der Weiterbildung und
des Aufstiegs: Durch Abendkurse und
Teilnahme an entsprechenden Meister-
lehrgéangen oder durch den Besuch einer
Ingenieurschule — Fachrichtung Maschi-
nenbau — ist der Einsatz als Meister, Be-
triebstechniker oder Betriebsingenieur,
als Montageingenieur oder Konstrukteur
maglich. Nach vorgeschriebener Fahr-
zeit als Ing.-Aspirant kann der Besuch
einer Schiffsingenieurschule erfolgen.
Flr Abgénger einer Volksschule ist je-
doch die Erlangung der Fachschulreife
fir den Besuch der Ingenieurschule er-
forderlich.

Berufsaussichten: Es bestehen fiir die-
sen Beruf vielseitige Einsatzméglichkei-
ten auch in anderen Industriebetrieben
und bei der Seefahrt.

Wolfgang Heinrich, Helmut Brosch, Dieter Biitt-
ner, Ulf Dobinsky, alle 3. Lehrjahr

Einbauen einer Kurbelwelle bzw. Anbauen der
Auspuffleitung an einem Motor.



Die schon zur Tradition gewordene Ausstellung von Bastelar-
beiten unserer Lehrlinge im Werk Kiel, bei welcher die Be-
sucher auch die Gelegenheit haben, Lehrlinge in der Lehr-
werkstatt an ihren Ausbildungspldtzen arbeiten zu sehen, fand

auch diesmal wieder reges Interesse. Wahrend am ersten Tag
mehr als 1500 Besucher die Vielzahl gelungener Arbeiten be-
trachteten, wurde die Ausstellung am zweiten und dritten Tag
von mehr als 600 Schiilern besucht.




Auszug aus der Betriebsvereinbarung

uber die

Behandlung und Bewertung von Verbesserungsvorschlagen

Warum ,betriebliches Vorschlagswesen?*

Das Vorschlagswesen soll dazu beitragen, die Wirtschaftlich-
keit des Unternehmens zu erhalten und damit Arbeitsplatze
zu sichern. Es bietet vor allem eine Moglichkeit, hervorragende
Sonderleistungen von Mitarbeitern zu wiirdigen. Die in dem
eingereichten Verbesserungsvorschlag zum Ausdruck kom-
mende Bereitschaft zur Mitarbeit iber den Rahmen der beruf-
lichen Aufgaben hinaus und zur Mitverantwortung soll an-
erkannt werden.

Was ist ein Verbesserungsvorschlag?

Ein Verbesserungsvorschlag ist eine Idee oder eine Anregung,
wie im Werk oder fir das Werk etwas besser, schneller, ein-
facher oder mit gréBerer Sicherheit und Sparsamkeit gemacht
werden kann.

Der Vorschlag darf nicht nur eine Kritik am Bestehenden sein,
sondern muB den Weg zur Abhilfe zeigen.

Als Verbesserungsvorschlag gilt vor allem:

eine Verbesserung der vorhandenen Einrichtungen be-
trieblicher Art,

eine Verbesserung, die zur Einsparung von Energie,
Material und Zeit fuhrt,

eine Verbesserung betriebsorganisatorischer Art, z. B.
mit dem Ziel, Vorgange und die Zusammenarbeit im
Betrieb besser, schneller und einfacher zu gestalten,
eine Verbesserung zur Arbeitserleichterung,

eine Verbesserung der Qualitat der Werkstiicke,

eine Verbesserung zur Verhitung von Unfallen.

Auch Verbesserungen im kaufmannischen und im Ver-
waltungsbereich werden wie Verbesserungsvorschlage
behandelt.

Patentfahige Vorschlage unterliegen dem Patentrecht und dem
Gesetz lber Arbeitnehmererfindungen. Sie werden deshalb
dem Patentbiiro zugeleitet. lhre Behandlung und etwaige Pra-
miierung als Verbesserungsvorschlag wird dadurch jedoch
nicht beriihrt.

Wer kann Verbesserungsvorschlige einreichen?

Verbesserungsvorschlage kénnen von allen Mitarbeitern der
HDW eingereicht werden. Gruppenvorschldge werden eben-
falls angenommen. Von der Préamiierung ausgeschlossen sind
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jedoch die Vorschlage der Mitglieder des Pramiierungsaus-
schusses, der technischen Kommissionen und der Angehdri-
gen der Abteilung , Betriebliches Vorschlagswesen*.

Wie wird ein Verbesserungsvorschlag eingereicht?

Am einfachsten unter Verwendung der Vordrucke, die der
Werkzeitung beigelegt und bei der Abt. ,Betriebliches Vor-
schlagswesen" erhaéltlich sind, und zwar durch Einwurf in die
auf dem Werksgelande angebrachten Briefkasten des betrieb-
lichen Vorschlagswesens oder durch Einreichen bei der Ab-
teilung , Betriebliches Vorschlagswesen®. Ein Verbesserungs-
vorschlag kann auch direkt den Sachbearbeitern fiir das
Vorschlagswesen schriftlich, miindlich oder fernmiindlich
Ubermittelt werden. Ist der Vorschlag schwierig zu beschrei-
ben, hilft ein Sachbearbeiter der Abteilung ,.Betriebliches
Vorschlagswesen® gern.

Bei bereits eingefiihrten Verbesserungen kann derjenige, der
den AnlaB dazu gegeben hat, noch innerhalb eines halben
Jahres nach Einfiihrung dem Sachbearbeiter des Vorschlags-
wesens davon Kenntnis geben.

Reichen 2 Betriebsangehdrige unabhingig voneinander den
gleichen Vorschlag ein, so hat der erste Einreicher die Priori-
tat. Eine spatere Anmeldung kann statt einer friiheren nur
dann berlicksichtigt werden, wenn der spatere Anmelder
nachweisen kann, daB die entscheidenden Gedanken des
Vorschlages von ihm stammen. Liegen begriindete Zweifel
vor, wer die entscheidenden Gedanken gehabt hat, dann
werden die Anteile der Pramie durch BeschluB des Pra-
miierungsausschusses festgelegt.

Was geschieht mit dem Verbesserungsvorschlag?

Der eingegangene Verbesserungsvorschlag wird zunachst
numeriert, registriert und in einer Mitarbeiter-Kartei erfaBt.
Danach erhalt die Einsenderin bzw. der Einsender eine schrift-
liche Empfangsbestatigung.

Sofern es erforderlich ist, bespricht der technische Sach-
bearbeiter den Vorschlag mit dem Einsender. Zur technischen
Bearbeitung der Verbesserungsvorschlage stehen in Ham-
burg und Kiel je ein technischer Sachbearbeiter zur Ver-
figung.

Der Verbesserungsvorschlag wird dem zustidndigen Abtei-
lungsleiter zugeleitet, der dazu innerhalb einer Frist von
3 Wochen schriftlich Stellung zu nehmen hat.



Danach wird der Vorschlag, sofern dies zur Klarung erforder-
lich ist, an Ort und Stelle vom Sachbearbeiter des Vorschlags-
wesens in Anwesenheit eines Betriebsratsmitgliedes mit dem
Vorschlagenden und dem zusténdigen Meister oder Betriebs-
leiter besprochen.

Der Sachbearbeiter des Vorschlagswesens errechnet fiir Vor-
schlage mit errechenbarem Nutzen, gegebenenfalls in Zusam-
menarbeit mit der Arbeitsvorbereitung und der Betriebsabrech-
nung, den Nutzen des Vorschlages.

Der Sachbearbeiter leitet den Verbesserungsvorschlag zu-
sammen mit der Stellungnahme des Betriebes und bei Vor-
schlagen mit errechenbarem Nutzen zusammen mit der
Nutzenberechnung der zustandigen technischen Kommission
zu. Hier nimmt der Sachbearbeiter miindlich zu dem Vorschlag
Stellung.

Wer beurteilt den Verbesserungsvorschlag?

Die technischen Kommissionen.

In Hamburg und in Kiel ist je eine technische Kommission
gebildet worden.

Jede dieser technischen Kommissionen besteht aus 4 Arbeit-
gebervertretern und 4 Betriebsraten.

Den Vorsitz in den technischen Kommissionen fiihrt ein Arbeit-
gebervertreter. Stellvertretender Vorsitzender ist ein Arbeit-
nehmervertreter. Er wird vom Vorsitzenden lber wichtige An-
gelegenheiten informiert.

Die technischen Kommissionen beurteilen die in ihrem Zu-
standigkeitsbereich eingegangenen Verbesserungsvorschlage
und leiten diese gemeinsam mit ihrer Beurteilung dem Pra-
miierungsausschufl zu.

Der PréamiierungsausschuB.

Der PramiierungsausschuB besteht aus 4 Arbeitgeber- und
4 Arbeitnehmervertretern, die den technischen Kommissionen
in Hamburg und Kiel angehéren.

Den Vorsitz im Pramiierungsausschuf8 fithrt ein Arbeitgeber-
vertreter. Stellvertretender Vorsitzender ist ein Arbeitnehmer-
vertreter. Er wird vom Vorsitzenden iiber wichtige Angelegen-
heiten informiert.

Wie wird der Verbesserungsvorschlag bewertet?

Die Héhe der Préamie hangt bei jedem Verbesserungsvorschlag
von seinem Wert ab. Dieser ist allerdings oft zahlenmaBig
nicht feststellbar; der AusschuB ist in diesen Fallen auf Schat-
zungen und Vergleiche angewiesen.

Wenn sich dagegen der wirtschaftliche Nutzen wertmaBig fest-
stellen 148t, dann ist seine Héhe die Grundlage fir die Be-
rechnung der Préamie.

Werden mehrere Vorschldge gemeinsam eingereicht, so ist
jeder Vorschlag einzeln zu bewerten. Bei Ausweitung der An-
wendungsmaglichkeiten eines Vorschlages wird die schon ge-
wahrte Pramie mit angerechnet.

Nicht brauchbare Vorschlage — soweit sie ein ernsthaftes Be-

mithen um eine Verbesserung erkennen lassen — kdnnen mit

einer Anerkennungspramie (Sachpramie) — nach Wahl z. B.

Buch, Brieftasche, Geldbodrse, Feuerzeug — belohnt werden,

um einen Anreiz zu weiterer Mitarbeit zu geben. Hierzu

gehodren:

1. Vorschlage, die irgendwelche vom Vorschlag abweichende
MaBnahmen der Unternehmensleitung ausiosen, die dem
Unternehmen Vorteile bringen;

2. Vorschlage, die besondere Miihe oder Vorarbeit erforderten;

3. Vorschlage, die auf Nachteile oder Fehler aufmerksam

machen und ein ernsthaftes Bemiihen um Verbesserung
bezeugen.

Wann wird die Pramie ausgezahlt?

Pramien werden grundsétzlich nach Einfithrung des Vorschla-
ges ausgezahit. In all den Fallen, in denen die Einfithrung des
Vorschlages wegen des Umfanges der damit verbundenen
Anderungen langere Zeit in Anspruch nimmt, kommt aus-
nahmsweise die Hélfte der Pramie bereits nach Annahme
durch den AusschuB zur Auszahlung.

Wie wird ein Verbesserungsvorschlag steuerlich behandeli?

Pramien fur Verbesserungsvorschlage sind Einkiinfte aus nicht
selbstandiger Arbeit und unterliegen daher der Steuer und
dem Sozialabzug. Damit der Vorschlagende in den volien
GenuB der Pramie gelangt, werden die Pramien ohne Abzlige
gezahit, d. h., die HDW tragt Steuern und Sozialabziige, soweit
diese anfallen.

Gibt es eine nachtrégliche Erhohung der Primie?

Bedeutsame Verbesserungsvorschldge kénnen innerhalb eines
Jahres nach Einflihrung der Verbesserung auf Antrag des Vor-
schlagenden nachprémiiert werden. Der PramienausschuB
setzt den Tag der Wiedervorlage eines Vorschlages fest, wenn
zum Zeitpunkt der Pramiierung sein Nutzen noch nicht voll
ubersehbar ist.

Streitfragen, Beanstandungen und Beschwerden

Wenn ein Einsender aus berechtigt erscheinenden Griinden
mit der fir seinen Vorschlag getroffenen Entscheidung nicht
einverstanden ist, kann er Einspruch erheben. Dieser ist
schriftlich oder miindlich dem Sachbearbeiter fir das ,,Betrieb-
liche Vorschlagswesen“ vorzutragen.

Kann der Sachbearbeiter von sich aus eine befriedigende Re-
gelung nicht treffen, gibt er die Einwande dem Pramiierungs-
ausschuB weiter. Sofern dieser dem Einspruch nicht stattgibt,
holt der AusschuB die Entscheidung des zustdndigen Vor-
standsmitgliedes ein.

Die Besetzung der Kommissionen des betrieblichen
Vorschlagswesens

Die in der Betriebsvereinbarung genannten technischen Kom-
missionen und der PramiierungsausschuB fiir das betriebliche
Vorschiagswesen:

Arbeitgebervertreter Arbeitnehmervertreter

1. Technische Kommission Hamburg

Vors.: Stellv. Vors.:
Herr Battermann HHF Herr Dutschke BR Ross
Herr Schiiler RA Herr Behrens BR Fkw/Rhst.
Herr Nehls HFS Herr Ridhse BR Ross
Herr Brockmdéller HFA Herr Schoop BR Fkw/Rhst.
2. Technische Kommission Kiel
Vors.: Stellv. Vors.:
Herr Funke RPA Herr Schréder BR Kiel
Herr Wagner KGS Herr Bock BR Kiel
Herr Hasenberg KHV Herr Marxen BR Kiel
Herr Deutschendorf RAB-K  Herr Schulz BR Kiel
3. PramiierungsausschuB
Vors.: Stellv. Vors.:
Herr Funke RPA Herr Schroder BR Kiel
Herr Schiiler RA Herr Behrens BR Fkw/Rhst.
Herr Battermann HHF Herr Dutschke BR Ross
Herr Wagner KGS Herr Schulz  BR Kiel
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