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Titelbild: Sturmflut cn der spanischen Aflomtikkiiste
nach einem Gemdlde vor Wolfram Claviez
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WERKZEITUNG DEUTS CHE WERFEH

15. Jahrgang -« 1. Juli 1955 - Nr. 6

Was die

letzien
Wochen

brachtien

Wi(z wir schon in der letzten Ausgabe unserer Werk-
zeitung meldeten, fand am 24. Mai 1955 der Stapellauf des
Tankerneubaus ,Julius Schindler” statt.

Der Tanker ,Julius Schindler” ist ein Neubau fiir die Ree-
derei Ernst G. Ruf}, Hamburg, und wird eine Tragfdahigkeit
von 18300 t haben. Der Antrieb des Schiffes wird durch
einen MAN-Dieselmotor von 7200 PS erfolgen.
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Zum Stapellauf herrschte wieder bewegtes Leben auf der
Werft. Viele Gaste hatten sich eingefunden, und eine
groBe Zahl von Belegschaftsangehérigen war zur Stelle.

=5

Wieder gleitet ein stolzer Neubau in sein Element

Dr. Scholz dankte in seiner Ansprache der Reederei fiir
das durch die Auftragserteilung bewiesene Vertrauen und
gab seiner Genugtuung dariiber Ausdruck, daB alle an dem
Werk beteiligten Manner der Deutschen Werft ihr Bestes

gegeben haben.

Frau Marga Schindler nahm die Taufe vor. Nachdem die
Sektflasche am Bug des Neubaus zerschellt war, glitt der
gewaltige Schiffskorper elegant und sicher in sein Element.
Vor iiber 33 Jahren hat die DW schon einmal einen Tan-
ker mit dem Namen ,Julius Schindler” abgeliefert, tibri-
gens der erste Tanker in ihrer Geschichte. Der alte

Die Taufe
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Der erste ,,Julius Schindler” im Februar 1922

JJulius Schindler” hatte zundchst eine Tragfdhigkeit
von etwa 4000 t. Im Jahre 1935 wurde sie durch Einbau
cines zusdtzlichen Ladetanks auf eine Tragfdhigkeit von
4500 t gebracht. Das Schiff hat nach dem letzten Kriege
Namen und Nationalitdit gewechselt und ist jetzt im
Mittelmeer eingesetzt.

Der 31. Mai brachte die Ablieferungsprobefahrt des Kiihl-
schiffs ,Horncap” fiir die Horn-Linie. Bei strahlendem
Sonnenwetterwurde um dieMittagszeit vom Ausriistungs-
kai im Werfthafen abgelegt. Das Schiff wurde griindlich
iberpriift. Es ergab sich auch nicht die geringste Bean-
standung. Beim feierlichen Flaggenwechsel brachte der
Reeder, Herr Miiller-Stinnes, seine Zufriedenheit zum
Ausdruck, wobei er darauf hinwies, daB die bisher von
der DW fiir die Horn-Linie erbauten Schiffe die in sie
gesetzten Erwartungen voll erfiillt haben.

Gegen Mitternacht kehrte die ,Horncap" nach Hamburg
zuriick. Inzwischen ist das Schiff langst zu seiner ersten
Reise ausgelaufen. Die Reederei wartet nunmehr auf die
Schwester der ,Horncap”, die unter der Bau-Nr. 694 am
20. Juni 1955 vom Stapel gelaufen ist.

MT ,Homcap”

Blick in die Bar auf der ,,Horncap”




Der Verbesserungsvorschlag

Ihr kennt ja alle die an verschiedenen Stellen in Fin-
kenwerder und auf dem Reiherstieg aufgehéngten
Késten, die zur Aufnahme von Verbesserungsvorschlidgen
dienen. Es kommen auch regelmiBig Zuschriften an unsere
Abteilung RF. Fiir die Werkzeitung und den Klabauter-
mann ist meistens auch etwas dabei.

Und doch! So ganz einwandfrei funktioniert die Ge-

schichte manchmal nicht. Wie kommt das? Zuweilen gibt es
fiir die Betriebsangehdérigen sogar Enttduschungen, die
dann zu Verstimmungen fithren. In solchen Féllen ist mei-
stens gerade das Gegenteil von dem erreicht, was das
Verbesserungswesen eigentlich bewirken soll. Durch die
Mdglichkeit des Einreichens von Verbesserungsvorschla-
gen soll ja das gegenseitige Verstindnis geférdert wer-
den. Eine vertrauensvolle Zusammenarbeit zwischen Be-
triebsleitung, Meister und Belegschaft ist doch das, was
erstrebt wird. Eine angenehme Beigabe fiir den einzelnen
ist die Prémie, der Gewinn fiir den Betrieb liegt haufig
in der Einsparung von Zeit und Material. Derjenige, der
den angenommenen Vorschlag eingereicht hat, hat vor
allen Dingen aber das stolze BewuBtsein, aus eigener
Uberlegung etwas Besonderes geleistet zu haben.

In diesem Zusammenhang muB man sich auch vor Augen
halten, daB manche Unfallgefahrenquelle durch einen ver-
ninftigen Verbesserungsvorschlag beseitigt worden ist.
Jedes Ding hat nun aber die bekannten zwei Seiten. So
ist es auch mit dem Verbesserungsvorschlag. Da ist also
jemand, der etwas besser zu kénnen oder zu wissen
glaubt, als andere! Sonst wiirde er ja nicht einen Vor-
schlag einreichen, der einen Zustand oder eine Arbeits-
methode verbessern soll. Folglich muB da also auch
jemand sein, der bisher nach Ansicht des den Vorschlag
einreichenden Betriebsangehérigen nicht so verniinftig ge-
arbeitet hat. Und in diesem Punkt setzt die erste Schwie-
rigkeit ein.

Wir sind ja alle keine Engel! Wer wollte sich ausgerechnet
ausnehmen. Also kann es nicht verwundern, wenn jemand
angesichts eines Verbesserungsvorschlags etwa folgende
Uberlegungen anstellt: Soso, der Miiller weiB das besser
als ich! Wozu bin ich denn als Vorgesetzter da? Dann
bin ich wohl nicht mehr nétig!”

Und schon ist die MiBstimmung fertig. Dabei wollen
beide das Beste. Der Vorgesetzte mit seinen Erfahrungen
will dem Ganzen dienen und der Mann mit seinem Vor-
schlag auch.

Eine weitere Schwierigkeit liegt in der menschlichen Be-
harrlichkeit. Wenn eine Sache erst, sagen wir einmal
30 Jahre lang in einer bestimmten Art erledigt worden
ist, ist jeder leicht geneigt, zu sagen: ,Dat hebt wi all
dortig Joahr so mokt” und jede Neuerung als ,neumodi-

schen Kram” abzulehnen. Und dann bleibt alles, wie es
war. Auch in diesem Fall gibt es eine Verdrgerung. Und
zwar auf seiten des Verbesserers.

Oft genug fithren die Enttduschungen dann dazu, da8 der
Betriebsangehoérige mit dem abgelehnten Verbesserungs-
vorschlag auf ,stur” umschaltet und sich darauf be-
schrankt, recht und schlecht das zu machen, was ihm auf-
getragen wird.

Ein jeder wird erkennen, daB das nicht der Sinn der
Sache ist. Wir alle bringen den weitaus groBten Teil -
unseres wachen Daseins am Arbeitsplatz zu. Es ist doch
klar, da man dann gern zur Arbeit gehen will und nicht
mit gemischten Gefiihlen. Zur Freude an der Arbeit ge-
hért auch, daB man mitdenkt und mit eigenen Ideen
herauskommen kann. Natiirlich kann man dann auch er-
warten, daB Vorschlige angehort und geprift werden.
Zuweilen wird sich dann herausstellen, daB der Vor-
schlag gar keine Verbesserung bedeutet. Haufiger wird
der Fall sein, dafi die Verbesserungsidee mit kleineren
Anderungen angenommen werden kann. Und oft wird man
den Vorschlag, so, wie er ist, in die Tat umsetzen kénnen.
Das Wesentliche im Verbesserungswesen ist das Be-
streben, in dem anderen einen Menschen zu sehen,
der sich ehrlich bemiiht, etwas Gutes zu wollen. Das
gegenseitige Vertrauen ist das Entscheidende. Natiirlich
kann das Mitdenken und das ,Verbessern” nicht auf
einen bestimmten ,Dienstgrad" beschrankt sein, so dal
man etwa sagen kénnte: ,Nur der Betriebsdirektor darf
etwas Neues bringen”, oder ,nur die Betriebsingenieure
dirfen Anderungen vorschlagen” oder &hnliches mehr.
Ebenso sicher ist aber auch, daB gegebene Anweisungen
unverdndert ausgefiihrt werden miissen. Es darf niemand
etwa auf den Einfall kommen, eine Arbeitsanweisung fur
falsch zu halten und die Arbeitsausfithrung dann nach
eigenem Gutdiinken vorzunehmen. Das ist etwas ganz
anderes und geho¢rt in die Rubrik von dem Denken, das
man den bekannten vierbeinigen Tieren iiberlassen soll!
Ich meine, bei einigem guten Willen von seiten aller Be-
teiligten miiite es schon klargehen.

Der Betrieb macht es ja allen so leicht wie mdoglich. Firt
jeden, der mit seinen Ideen nicht so recht zu Rande kommt,
ist ja die Abteilung RF da, in der es Rat und Tat fiir jeden
Fall gibt.

Wir haben im Laufe der Zeit eine ganze Reihe von sehr
guten Vorschlagen gehabt. Und manch eine Arbeitserleich-
terung, die eingefilhrt wurde, verdankt ihr Entstehen
einem Verbesserungsvorschlag. Auch Patente sollen auf
diese Weise schon zustande gekommen sein!

Wire es nicht schén, wenn wir eines Tages sagen kénn-
len: Bei uns auf der DW denkt jeder an seinem Platz mit.
Bei uns klappt aber auch alles!

(

Spendet alle fir die

Deutscher Caritasverband

Die Einzahlungen sind steuerabzugsfahig!

/Giey:syejangene bitten: ,, Vetgeﬂt uns nicht!”

Auch in diesem Jahr geht die Bitte an alle Kreise der Bevélkerung, durch
Spenden die Bricken zu festigen, die unsere Gefangenen mit der Heimat
und ihren Angehérigen verbinden. Fir die Hoffnung der Gefangenen auf
Heimkehr und Wiedervereinigung mit ihren Angehérigen ist die Erhaltung
der seelischen und kérperlichen Widerstandskraft wichtigste Voraussetzung.
Allen von dem Unglock der johrelangen Trennung noch betroffenen Men-
schen beizustehen, sollte fir alle Deutsche eine verpflichtende Herzens-
sache sein. Jede Spende trégt dazu bei, das Band der Hoffnung zwischen
hiben und driben zu festigen und die Gréfe des leides zu mildern. .

Kriegsgefangenenhilfe der Wohlfahrtsverbénde !~
Devutsches Rotes Kreuz / Arbeiterwohlfahri, Hauptausschuf3

Evangelisches Hilfswerk fir Internierte und Kriegsgefongene

\

Samtliche Banken, Sparkassen, Volks-
banken, Landliche Kreditgenossen-
schaften, Postscheckamter u. Zentral-
kassen im Bundesgebiet und in
West-Berlin nehmen Einzahlungen
entgegen unter dem Stichwort
.Kriegsgefangenenhilfe der Wohl-
fahrtsverbande” zugunstend. Konten

800 Stiidt. Sparkasse, Bonn
Nr. 10000 BankvereinWestdeutschld. Fil.Bonn
Nr. 33500 Rhein-Ruhr-Bank, Filiale Bonn
Nr. 10000 Rhein.-Westf. Bank, Filiale Bonn
Nr. 8900 Bank f.Gemeinwirischaft AG, D'dorf
Nr. 10000 Volksbank Bonn
Nr. 10000 Rhein.Landesgenossenschaftskasse
Nr. 1075 ;ilial;ﬂ:'zm Kal

r. ostscheckamt Kdln

/
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Der Sektionsbau auf deutschen Werften

Wir bringen nachstehend den wesentlichen Inhalt eines Vorlrages unseres Belriebs-
ingenieurs Dipl.-Ing. Ludwig Raudenkolb anliBlich einer Pressekonierenz am Tage vor
der Taufe der ,Esso-Hamburg” wieder,

Der Grundgedanke dieser Bauweise besteht darin, einen
Teil der schwierigen und umstdandlichen Montagearbeiten,
wie sie bei der althergebrachten Methode der Einzelteil-
bauweise notig waren, unter giinstigeren Bedingungen zu
ebener Erde auszufiihren und damit eine Erhéhung der
Wirtschaftlichkeit und eine Steigerung der Hellingkapa-
zitdt zu erreichen. Die Deutsche Werft hat bereits nach
dem ersten Weltkrieg aus diesen Uberlegungen heraus
bei der damals genieteten Bauweise erstmalig diese Me-
thode mit groBem Erfolg angewandt, indem sie am Boden
gefertigte groBere Bauteile in den Schiffskorper einfiigte
und damit den Weg fiir die zukiinftige Entwicklung im
modernen Schiffbau festlegte. Die Schweifiung beschleu-
nigle diese Entwicklung, indem sie neben einer Gewichls-
ersparnis vereinfachte Sektionsteilungen zulief und die
Anwendung wirtschaftlicher Arbeitsverfahren ermoglichte.

Die Sektionen, die ein Hochstgewicht von 45 Tonnen er-
reichen, setzen sich aus Platten, Stegen und Gurtungen
zusammen, die in der Schiffbauhalle auf jede gewiinschte
Form gebracht und zum grofen Teil auf autogenen Brenn-
maschinen hergestellt werden. Eine Spitzenleistung auf
diesem Gebiet ist die photo-elektrisch gesteuerte voll-
automatische Brennmaschine, die nach einer in die Ma-
schine eingelegten photographischen Platte zwei Bauteile
gleichzeitig erstellt. Die Vorarbeiten miissen, um eine
genaue MabBhaltigkeit der Sektionen zu gewihrleisten,
mit groBter Sorgfalt und Genauigkeit ausgefithrt werden,
wobei z. B. die Materialschrumpfungen, die durch das
Brennen und SchweiBen entstehen,zu beriicksichtigen sind.
Heute wird der Sektionsbau in groBen Montagehallen
und auf Montagepldtzen durchgefithrt, deren Raumbedarf
ungefihr das Zweieinhalbfache der alten Bauhellinge be-
trigt. Sie haben mit den dazugehérigen Kran- und Trans-
portanlagen das dufiere Bild der Werft wesentlich ver-
dndert. Die urspriinglichen Werkhallen mit den 7—8 m
lichten Kranhéhen entsprachen in keiner Weise mehr den
Anforderungen des Sektionsbaues. Neben der groBen
Hebekralt der Krdne ist auch eine ausreichende Hohe fir
das Wenden der Sektionen erforderlich, da sie in einer
fiir die Montage giinstigsten Lage zusammengebaut wer-
den. Das bedeutet die Erstellung riesiger Hallen, wie sie
zum Teil auf einigen Werften erfolgt ist. Die Deutsche
Werft hat diese Forderung gelost, indem sie normale

Photoelektrisch gesteuerte vollautomatische Brennmaschine

ITallen mit verschiebbaren Dachern baute, so daB ein

auBien fahrender grofier Kran die Sektionen heraus-
nehmen, wenden und auf den Bereitstellungsplatz brin-
gen kann.

Der Sektionsbau gestattet neben den allgemeinen Vor-
teilen einer werkstattmaBigen Fertigung die Anwendung
wirtschaftlicher Arbeitsverfahren. So wird durch den Ein-
satz von Brenn- und SchweiBautomaten die Montage er-
heblich beschleunigt und gleichzeitig eine Verbindung der
Bauteile von héochster Giite hergestellt. Durch den plan-
maBigen Einsatz von Arbeitskolonnen konnen die Vor-
teile einer flieBenden Fertigung ausgenutzt werden.

Der Montageplatz besteht im wesentlichen aus einem in
Terrainhohe liegenden schweren Eisenrost, auf dem die
Cinzelteile in mehreren Arbeitsgdangen zu einer Seklion
montiert werden. Durch die darauf folgende SchweiBlung
entstehen Schrumpfungen, die bei unrichtiger SchweiB-
folge zu gefahrlichen Spannungen und Verwerfungen
fiihren kénnen. Der SchweiBiplan, der nach diesen Ge-
sichtspunkten ausgearbeitet ist, muB deshalb genau ein-
gehalten werden. Eine besondere Gruppe von raumlichen
Bauteilen stellen die ganz geschweiiten Vor- und Hinter-
schiffssektionen mit ihren komplizierten Formen dar. Sie
erfordern ein hohes Maf an Koénnen und Erfahrung und
vermitteln ein eindrucksvolles Bild vom hohen Entwick-
lungsstand der Schweifitechnik.

Der Aufbau eines Schiffes auf dem Helgen aus den ein-
zelnen Sektionen hdangt von der Hellinganlage ab und
kann von der Mitte des Schiffes aus nach beiden Enden
oder von achtern zum Vorschiff hin erfolgen. Die Deutsche
Werft bevorzugt die letztgenannte Methode, die den Vor-
teil hat, rechtzeitig maschinenbauliche Vorarbeiten in
Angriff nehmen zu konnen. Nach einem prdzise aus-
gearbeiteten Plan werden taglich 10 bis 15 Sektionen mit
einem Gesamtgewicht von 250 bis 300 Tonnen auf den
verschiedenen Schiffen eingebaut. Nach 80 bis 90 Tagen
vollendet der letzte Bauteil den Schiffsrumpf, und das
Schiff steht zum Stapellauf bereit. So wurden im vergan-
genen Jahr auf finf Helgen 17 Schiffe und 1 Schwimm-
dock mit insgesamt 238000 Tonnen Tragfdhigkeit zu
Wasser gelassen.

Besonders bemerkenswert ist die Baumethode grofier
Tanker. In dem Bestreben, die Bauzeit noch weiter zu ver-

Eine Bausektion, Gewicht 45t




kiirzen, entschloB sich die Werftleitung, die Schiffe in zwei
Teilen vom Stapel laufen zu lassen und im Dock zu-
sammenzubauen. Dadurch ist es moglich, sofort nach dem
Stapellauf des Hinterschiffes mit dem Einbau der Ma-
schinenanlage und der Einrichtung und Ausristung zu
beginnen. Das Vorschiff, das inzwischen auf der Helling
fertiggebaut wird und nach dem Stapellauf keine nennens-
werten Arbeiten mehr erfordert, wird dann mit dem
schon weitgehend fertiggestellten Hinterschiff im Dock
zasammengesetzt.

Die Deutsche Werft hat mit dem Zusammenbau eines

Schiffes aus zwei Teilen den folgerichtigen Schritt in der
Weiterentwicklung des Sektionsbaues getan.

Bild oben: Halle mit verschiebbarem Dach

Bild rechts: Blick in eine Montagehalle

Bild unten links: Ein Schiff entsteht auf der Helling
Bild unten rechts: Ein ,halbes” Schiff




Quer duICh Zentl'alafl'ika / Von Karl Riederle

Immer wieder hort man in den letzten Jahren von Unruhen und Kdmpien im ,Mau-Mau”-
Gebiet um Nairobi. Es mag daher recht interessant sein, was einer unserer Belegschafts-
angehdrigen auf einer Tierfang-Expedition vor rund 30 Jahren in diesem Gebiel erlebte,
zumal die Expedition groBere Teile unserer alten Kolonie Deutsch-Ostairika beriihrte.

Von Triest aus sollte unsere Expedition im Oktober 1922
losgehen. Als endlich alle Vorbereitungen erledigt waren,
gab es noch einen feierlichen Abschied. Jeder wubBte, dafB
es eine lange Zeit dauern wiirde, bis wir die Heimat wie-
dersehen wiirden. So schin grofie Reisen sein konnen, so
eintonig koénnen sie auch sein. Und: Heimat ist eben
doch Heimat.

Endlich legte unser Schiff ab, und hinaus ging es in die
Adria und das Mittelmeer. Auf der Héhe von Kreta wurde
die See sehr unruhig, so daB der groBite Teil der Passa-
giere die Tiicken der Seefahrt kennenlernte. Dadurch
wurde die Stimmung leider ungiinstig beeinfluBt, zumal
das schlechte Wetter anhielt, bis wir den Hafen Port Said
erreicht hatten. Von dort ging es nun einen Tag spéter in
langsamer Fahrt durch den Suezkanal und dann fiinf Tage
lang durch das Rote Meer. Die Hitze war bei der vélligen
Windstille bald unertrdglich. Wir hatten um 11 Uhr nachts
in den Kammern etwa 38 Grad und in der Maschine sogar
50 Grad Celsius. Ausgang Oktober langten wir in Aden
an. Leider blieb sehr wenig Zeit, um das farbenprichtige
und sehr schén gelegene Felsennest mit seinem orien-
talischen Leben ndher kennenzulernen. In Aden wurden
die ersten Briefe mit der Heimat gewechselt.

Endlich war die Zeit zum Auslaufen wieder da, und lang-
sam glitten wir aus dem Hafen, die bizarren Formen des
Stadtbildes zogen nochmals an uns voriiber. Im Gegensatz
zu dem sehr stiirmischen Wetter, das wir bis Port Said
hatten, wurden wir nun in den nédchsten sechs Tagen auf
der Reise durch den Indischen Ozean, vorbei an Kap
Guardafui, die Ostkiiste Afrikas entlang, reichlich belohnt,
indem uns Neptun ein herrliches und ruhiges Wetter be-
scherte. Das belebte natiirlich die Vorbereitungen zur
Aquatortaufe. Nach herrlicher Fahrt liefen wir in den
Hafen von Kilindini ein und betraten dann zum erstenmal
ostafrikanischen Boden.

Von Kilindini, dem eigentlichen Landungshafen fiir
Uganda, fithrten uns Eingeborene in ihren Rollwédgelchen
— Trolly genannt — nach ,Mombassa”. Die StraBie dort-
hin, soweit man tberhaupt von StraBe nach deutschem

Afrikanische Mode von 1922

Muster sprechen kann, ist auBerordentlich breit und von
prachtigen Palmen, Affenbrotbdiumen und von bunten
Blumen eingesdumt. In Mombassa blieben wir drei Tage.

Negerkapelle
in Uganda



Dann ging es mit den verhéltnismdfig bequemen Wag-
gons der Uganda-Bahn weiter. Nach etwa 18stlindiger
Fahrt durch sehr stark ansteigendes Geldande erreichten
wir das sogenannte Reservatgebiet. Die Landschaft, die
wir durchfuhren, ist einfach nicht zu beschreiben; denn mit
jedem Kilometer wird sie fesselnder und eindrucksvoller,
mit einem Wort: sie ist bezaubernd schén. Man glaubte
zuweilen, in einem europdischen Zoo zu sein; denn die
ganze Gegend war von groBen Rudeln Zebras, StrauBien,
vielerlei Arten Antilopen und einzelnen Giraffen belebt.

Die ganze Steppe war ein wahres Tierparadies.

Inzwischen sind wir nun etwa 330 Meilen von der Kiiste
entfernt und ndhern uns jetzt der Hauptstadt Nairobi.

Nairobi, eine noch sehr junge Stadt, jedenfalls fiir dama-
lige Zeiten, wies in den zwei HauptstraBen fast nur euro-
paische und indische Kaufliden auf, in denen aber auch
alles zu haben war, was man zu einer Reise ins Innere
Afrikas gebrauchte. Nairobi war damals der Hauptaus-
gangspunkt fiir Jagdausflige in das Gebiet des Kili-
mandscharo. Die Reise auf der Uganda-Bahn war daher
fiir afrikanische Verhdltnisse sogar komfortabel zu nennen.
Das erkldrt sich eben daraus, daB reiche Leute und Globe-
trotter von dort aus fiir teures Geld auf ,GroBwildjagd”
zogen und dabei leider die Tierwelt sehr dezimierten. So
horten wir damals in Nairobi, daB ein Amerikaner mit
einer grofen Meute von Hunden zur Léwenjagd ging und
die unglaubliche Strecke von 61 Léwen verbuchen konnte,
darunter an einem einzigenTag nicht weniger als 24 Stiick.
Solche Leute kann man natiirlich nicht mehr Jager nennen,
sondern nur bedauern, daBi so etwas moglich war. Heute
wiiren solche Resultate ausgeschlossen; denn erstens gibt
es dank der Tatigkeit dieser ,Jager” nicht mehr soviel
Wild, und zweitens ist heute fiir den Abschuff von Grof-
wild eine Genehmigung nétig, und wehe, wenn sie nicht
eingeholt wird.

Leider ist es in Afrika genauso wie in Europa. Durch die

Schwarze Trdger wurden angenommen

Ein Bahnhof
der Ugandabahn

fortschreitende Technik und VergroBferung der Stdadte ver-
schwinden langsam aber sicher alle Naturschonheiten.

In Nairobi bekamen wir fiir die weitere Expedition fiinf-
zig schwarze Trdger. Sie alle wurden mit blauen Woll-
jacken und einer roten Wolldecke, die sie untertags zu-
sammengerollt als Turban trugen, und mit einer Feldflasche
versehen. Als Lohn erhielt jeder ein paar Pfennige und
freie Verpflegung. Daraus ist zu ersehen, wie anspruchslos
die armen Leute waren. Kein Wunder, daB die Besitzer
der iiberseeischen Faktoreien steinreiche Leute wurden!
Am gleichen Tage, da sie angeworben worden waren,
wurden sie zur Bahn gebracht und mit den Maultieren
zusammen in einem Lastenzug nach Kisumu beférdert. Wir
selbst traten am nédchsten Tag die Reise mit dem einmal
in der Woche fahrenden Personenzug an. Keuchend und
schnaufend bahnt sich der Zug den Weg bis zum héchsten
Punkte des terrassenartig ansteigenden Kicknyugebirges,
2381 m iiber dem Meer, von wo sich ein wundervoller
Ausblick 600 m tief hinab in das Tal der groBen Bruch-
spalte bietet. Es ist dies der sogenannte afrikanische Gra-
ben, der sich von Zambesi durch Ostafrika bis Paldstina
verfolgen ldBt. Nun geht es am Berghang abwdrts durch
dichten Wald und iiber kithn geschwungene Eisenviadukte
am Naivascha-See voriiber nach Nakuro, das am Ufer des
gleichnamigen Sees in einem uns Europder angenehmen
Klima liegt. Die Endstation der Bahn liegt direkt an der
Landungsbriicke, wo die Regierungsdampfer zur Abfahrt
nach Entébbe schon bereitlagen. Hier erwarteten uns auch
die fiinfzig schwarzen Trdger. Mittags verliefen wir mit
unserem Regierungsdampfer den Hafen von Kisumu.
Langsam schleichen wir uns an einer Anzahl Inseln vor-
bei, die dem Dampferchen in ihrer Menge fast den Weg
versperren. Bei Eintritt der Dunkelheit wurde Anker ge-
worfen. Da wir nun bereits im Gebiet, in dem es die
Schlafkrankheit erregende Fliegen gibt, sind, miissen wir
sehr vorsichtigt sein bevor wir schlafen gehen, und unter-
suchen nun unsere Moskitonetze aufs genaueste.

An Bord des Regierungsdampfers
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Die ,, p amiz

lag bei uns im Dock

Von Wolfram Claviez

Viele Schiffe kommen zu uns zu Gast, aber nur selten
begegnet einem Schiff so groBies Interesse wie dem, das
kiirzlich in unserem Dock lag, der Viermastbark ,Pamir”.
Sie ist wohl der letzte Zeugé aus einer Zeit, die nun vor-
bei ist; jener Zeit, wo die groBen Windjammer mit ihren
weiBlen Segeln iliber die weiten Meere flogen, wo Aben-
teuerlust und Sehnsucht nach unbekannten Fernen die
Menschen hinauslockten auf die See, einer harten und zu-
gleich groBartigen Zeit. —

Dafi diese Epoche der Seefahrt zu Ende ist, 1dBt sich
nicht leugnen — der beste Beweis dafiir ist ja, daB die
letzten Uberlebenden bestaunt werden wie Wesen aus
einer fremden Welt. Es &ndert auch nichts an dieser Tat-
sache, daB es immer noch einige Uberlebende gibt, und
daB man Motive findet, die heute noch den Einsatz der
letzten Segelschiffe rechtfertigen, wie z. B. die Ausbildung
des Nachwuchses. Aber es hilft alles nichts, wir miissen
uns damit abfinden, es ist vorbei. Etwas schmerzlich ist
uns diese Erkenntnis. Aber warum eigentlich? Wir trauern
doch sonst im allgemeinen nicht irgendwelchen mit der
Zeit nun mal unmodern gewordenen Dingen nach. Warum
gerade den Segelschiffen?

Nun, wir haben schon oft festgestellt, daB ein Schiff unter
allen von Menschenhand geschaffenen Gebilden eine
Sonderstellung einnimmt. Daran ist nicht zu zweifeln. Ein
kleines Reich, dem wir inmitten des Weltmeeres unser
Leben und Gut anvertrauen, ein Gebilde mit eigenem
Charakter und einer Seele. Aber warum diese Betriibnis?
Dampfer sind doch viel sicherer und rentabler und was
weiB ich, und sie stellen auch nicht so schwere Anforde-
rungen an die Besatzung, wieso ist es denn schade —-
warum sagt man nicht Gott sei Dank?

Es ist librigens eine eigenartige Sache, wenn wir uns
bewuBt machen, daB heute, wo noch die letzten Segel-
schiffe im Dienst sind, Endprodukte von hoher Vollendung
einer Jahrtausende wahrenden Entwicklung, wir bereits
dem Ende der Epoche des Dampfschiffes, das die weiBen
Segel vom Meere vertrieben hat, entgegensehen. Nach
einem Jahrhundert der Maschinenkraft sehen wir schon
einer neuen Zeit entgegen, die die Verbrennungskraft-
maschinen fiir ebenso veraltet und unrentabel halten
wird, wie wir heute die Schiffe, mit denen man sich auf
die Kraft des Windes verlassen muBte. Aber eines weill
ich: wenn es schon lange keine Dampfmaschinen und Ver-
brennungsmotoren mehr geben wird, wenn jedes Schiff
sein kleines Atomkraftwerk an Bord haben wird, werden
immer noch Segel auf der See zu finden sein.

Es ist ein Geheimnis um das Erlebnis, sich von der Kraft
des Windes iiber die Meere treiben zu lassen. Ich mochte
sagen, man konnte die Menschheit in zwei Klassen ein-
teilen: die eine, die aus den Menschen besteht, die das
verstehen, die nichts Schéneres kennen, als Tage und

Néch!e an der Pinne ihrer Yacht oder Jolle zu verbringen,
die sich ein Boot kaufen, langst bevor sie einen anstdn-
digen Anzug haben —, und die andere Klasse aus jenen
Leuten bestehend, die sagen: Segeln, o Gott, wie Jlang-
weilig, was macht man, wenn der Wind einschldft? Diese
Menschen sind sicher nicht schlechter, nur eben vollig
anders geartet. Die Grenzschicht dieser beiden Gruppen
ist jene mit AuBenbordmotor.

Nun wollen wir zugebern, daB es ein verdammter Unter-
schied ist zwischen dem Segeln heute, aus einer unerklér-
baren Leidenschaft heraus, und dem Segeln frither, hinter
dem ein unerbittliches MuB stand. Das Leben an Bord war
frither von einer Harte, die von einem noch so ansehn-
lichen Verdienst allein nicht aufgewogen werden konnte.
Hinzu kamen dieses Unbestimmbare, das in dem schénen
Wort liegt ,Das freie Meer befreit den Geist”, das starker
war als aller Zwang des Bordlebens, und jene ewig wache
Sehnsucht nach der Ferne und dem Unbekannten, eine
aktive Abenteuerlust, die méachtiger war, als das heute
tiberall vorherrschende Streben nach ,Sicherheit”, das den
groBten Teil unserer Tatkraft einfach totschlagt. Unser
Leben ist ja durchorganisiert bis zum Lacherlichen, mit all
den kleinen Versicherungen und Riickversicherungen, mit
denen wir uns selbst vorzumachen suchen, wir kdénnten
unserem fliichtigen Leben feste Dauer verleihen — gewiB,
das Zeitalter der Entdeckungen und Abenteuer ist vorbei,
alles ist organisiert, selbst die Schiffe kommen heute auf
Stunde und Minute genau in ihrem Bestimmungshafen an,
das Rad der Entwicklung 148t sich nicht riickwaérts drehen;
es ist miiBig, dariiber zu diskutieren. Ich will ja nur gegen-
tiberstellen und ich glaube, es wére ganz gut, sich ein paar
Gedanken dariiber zu machen, was wir — bei allem, was
wir durch die Technik gewonnen haben an Piinktlichkeit,
Sicherheit, Bequemlichkeit — auf der anderen Seite ver-
loren haben. Verloren haben wir, so scheint es, jene Ein-
satzfahigkeit, uns dem Winde anzuvertrauen. Man kann
die Entdeckungsreisen der ersten Eroberer der Meere,
etwa die des Columbus, um nur einen fiir viele zu nennen,
von heute aus ganz sachlich und kiihl betrachten als die
erste Reise nach Amerika, von welchem wir heute genau
wissen, wo es liegt und was da los ist. Aber wir miissen
einmal zuriickschrauben bis zum Jahr 1500. Wie sah es
denn damals in der Welt aus? Wir diirfen nicht vergessen,
daB noch nicht einmal erwiesen war, daB die Erde eine
Kugel ist. Man konnte sich von dem Schicksal, das einen
erwartete, weniger ein Bild machen, als wir heute von
dem, was uns auf dem Mond erwarten wiirde. Segelte man
um die Erde herum? Segelte man an den Rand der Weit?
Man vertraute sich dem Wind und seinem Schiffe an und
brach die Verbindung mit der Welt ab, die wir heute
durch unsere Nachrichtentechnik bis zu jedem beliebigen
Punkt der Erde aufrecht erhalten konnen. Die Schiffe des
Columbus waren fiir unsere heutigen Begriffe winzige
NuBschalen. (Die ,Santa Maria* war 23 m, die ,Pinta”
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20 m und die ,Nifia” 17,3 m lang.) Und doch sind dies
schon recht beachtliche Schiffe in bezug auf Bauweise und
Takelung gegen die ersten Wickinger, die .driitben”
waren, und die ersten Agypter und Phoénizier, die aut
groBe Fahrt gingen. Die Seefahrt ist so alt wie die
Menschheit, und das, was die Menschen seit Anbeginn
immer wieder aufs Wasser hinausgetrieben hat, steckt so
tief in uns, daB es nicht so von heute auf morgen aus-
getrieben werden kann. Es ist alles niichtern heute und
bekannt. Wir wissen genau, wenn wir ein Schiff betreten,
um irgendwo hinzureisen, wann wir ankommen und wann
wir wieder zuriick sein werden. Aber wenn ich so im Dock
stehe und die verrosteten Platten der ,Pamir” iiber
mir sehe und den Wind in den Wanten singen hére, dann
kommt in mir irgend etwas aus tieferen Schichten zum
Durchbruch, etwas, was wir Jungen nicht mehr erlebt
haben und was doch noch in uns steckt, weil unsere Vater
und Vorviter es erlebt haben.

Die ,Pamir”, die 1905 gebaut ist, ist der letzte lebendige
Zeuge aus der Bliitezeit der groBen Segelschiffe. Es ist
eine sehr interessante Sache, einmal die Schiffstypen der
verschiedenen Jahrhunderte zu studieren, wie sie ab-
hédngig waren von dem jeweiligen Baustoff, der Antriebs-
art, der GroBe der Hifen, dem Verwendungszweck, und
welches besondere Merkmal jeweils das Aussehen der
Schiffe bestimmte. Also etwa ob es dick und rund war,
damit es mdglichst viel laden konnte, oder ob es iiber und
iiber mit Kanonen bespickt war oder ob es ein Staats-
schiff war, auf dem sich der Fiirst, dem es gehdorte, wie in
seinem SchloB fiihlen konnte — oder ob es in erster Linie
auf Schnelligkeit ankam. Diese letzte Forderung wurde
seit Beginn des vorigen Jahrhunderts in zunehmendem
MafBe an die Schiffe gestellt. Eine neue Zeit brach an. Das
Aufkommen der ersten Dampfschiffe, das Erwachen wirt-
schaftlichen Wettbewerbs, das Eintreten Amerikas in die
Weltschiffahrt, all dies férderte die Ziichtung ungemein
schneller Schiffe, und es entstanden Linien, die heute noch
jedes echte Schiffbauerherz hoher schlagen lassen. All-
mdhlich entwickelte sich ein edler Wettstreit, wer als
erster mit seiner Ladung zu Hause ankam, wenn gleich-
zeitig mehrere Schiffe starteten, und dies war ganz be-
sonders nach jeder neuen Tee-Ernte der Fall. So ent-
standen, um nur ein Beispiel zu nennen, die beriihmten
Tea-Races von Ostasien nach England. Die Schiffe, die
hierfiir bestimmt waren, nannte man Teeklipper, sehr
schnelle, hochgeziichtete Dreimaster. Zum ersten Male
baute man Schiffe mit konkaven Linien im Vor- und
Achterschiff, und noch heute nennt man die hohl nach
vorn ausschwingende Form des Stevens Klippersteven.
Da ich gerade von den Teeklippern spreche, mochte ich
eine kleine Begebenheit erzdhlen, die ein anschauliches
Bild aus der damaligen Zeit gibt. Es war, wie ich sagte,
Tradition geworden, daB regelrechte Regatten ausgetragen
wurden, denn wer die erste Ladung nach Haus brachte,
wurde sie nicht nur am besten los, sondern bekam noch
eine hohe Préamie. Nun geschah es 1866, daB fiinf Klipper,
die gleichzeitig in Fu-Tschou-Fu starteten, nach 100 Tagen
alle innerhalb 48 Stunden in England ankamen. Sieger
waren die in der Geschichte der Schiffahrt zu einem Be-
griff gewordenen Klipper ,Ariel” und ,Teaping”, die —
obwohl sie sich auf der ganzen langen Reise nie gesehen

12

und einer mit wenigen Minuten Vorsprung das Ziel er-
reichte. Ich sage einer, es ist fiir meine Begriffe belanglos,
welcher es war, ihnen gebiihrt beiden eine Goldmedaille.
Es ist verstindlich, daB diese Schiffe bereits einen hohen
Grad von Uberziichtung aufwiesen. Damit die Schiffe auch
bei Flaute noch liefen, waren sie erheblich dbertakelt.
Damit man der Riesensegelfliche Herr werden konnte,
war sie sehr stark unterteilt; die Klipper hatten mehr
Segel als spater die groBen Finfmaster. Der Grofimast
hatte beispielsweise auBer der iiblichen Unterteilung in
GroBsegel, Unter- und Obermarssegel, Unter- und Ober-
bramsegel und Royal, noch ein Skysegel und einen Moon-
raker. Daneben wurden vor dem Winde und raumschoots
bei ertrédglicher Brise noch die Leesegel gesetzt, so daf
man allerhand Besatzung brauchte, um die Lappen be-
dienen zu koénnen. Die Stabilitdt der Schiffe wurde bis an
die Grenze ausgenutzt. So war z. B. die Hohe der Masten
so groB, daB im Leerzustand der Schiffe die obersten
Stengen weggefiert werden muBten, um das Toppgewicht
zu verringern. Um sich einen Beégriff von den erzielten
Geschwindigkeiten zu machen, sei nur ein Beispiel er-
wdhnt: Die ,Cutty Sark” soll das groSte Etmal erreicht
haben, das je ein Segelschiff zuriickgelegt hat, 420 See-
meilen in 24 Stunden. Das ist eine Durchschnittsgeschwin-
digkeit von 17,5 Seemeilen in der Stunde.

Natiirlich waren solche Leistungen Ausnahmen. Aber
was das heiBt, mit einem 1000 Tonnen groflen Segler,
das mag man sich ermessen, wenn man sich vor
Augen halt, daB weder die ,Tina Onassis" noch
unsere schnellsten Hapag-Turbinenschiffe schneller sind.
Nun will ich gerecht sein, heute laufen wir solche Ge-
schwindigkeiten mit maschinenhafter Prazision und nicht
mehr nur zufdllig. Das haben wir gewonnen. Aber ver-
loren haben wir den Rausch der Leidenschaft, ein Schiff
ohne andere Hilfsmittel als die elementaren Naturkrdfte
in so einer BraBfahrt iiber den Ozean zu kniippeln, ver-
loren das Fieber, das einen packt, wenn man den Kampf
mit den Elementen bis an die duBerste Grenze treibt,

Vom schiffbaulichen Standpunkt aus sind die Schiffe, die
nach den Klippern kamen, und unter denen sich die
«Flying P-Liners” von Laeisz Weltruhm erobert haben,
solider. Sie waren etwas voélliger in den Linien und un-
komplizierter in der Takelung. Sie waren dabei nicht
langsamer als die Klipper. Sie waren aber groBer, und
wer das Froudesche-Gesetz kennt, wiirde sagen, dafl sie
relativ etwas langsamer waren.

Einer von diesen Flying P-Liners ist auch die ,Pamir”,
und es sind auch von ihr Rekordfahrten bekannt, wie von
ihren beriihmten groBen Schwestern, den Fiinfmastern
,Potosi* und ,PreuBen”, die ungeschlagene Rekorde auf
der Fahrt ums Kap Horn nach Chile aufgestellt haben.
Jedes dieser Schiffe hat eine Geschichte hinter sich. Viele
sind verschollen, andere sind verbrannt, gestrandet und
im ersten Weltkrieg versenkt worden. Die letzten wurden
nach und nach abgewrackt — aber eines fahrt noch und
kommt zu uns zu Besuch an die Deutsche Werft. Man
sollte nicht achtlos daran vorbeifahren und sich gleich in
die abgeschmackten Diskussionen iiber Rentabilitdt ver-
lieren, man sollte ruhig einen Moment in Gedanken ver-
weilen.



Die DW 9

Die DW 9 war zur Stelle

Eine gewaltige Detonation erfiillte in den Morgenstunden
des 21. Mai die Luft, als sich der Schlepper ,DW 9" ge-
rade anschickte, aus dem Petroleumhafen auszulaufen.
Augenblicklich stand ein Rauchpilz iiber dem Hafenbecken,
der sich schnell nach allen Seiten ausbreitete.

Auf dem Tanker ,Marianne” hatte sich eine Explosion
ereignet. Das Schiff stand in Flammen.

Der Schiffsfithrer der DW 9, Johannes Marquardt, zogerte
nicht eine Sekunde, seinen Schlepper an das Ungliicks-
schiff heranzumanévrieren, um zu helfen. Das tat er, ob-
wohl er wuBte, daB in jedem Augenblick eine weitere
Explosion eintreten konnte, die dann hochste Gefahr fiir
die DW 9 und ihre Besatzung bedeutet hatte.

Insgesamt fiinf Menschenleben konnte der schneidige
Schlepperkapitdn mit seiner Besatzung bergen.

Das Seeamt hat in der Verhandlung tber die Vorgénge,
die zur Explosion auf der ,Marianne” gefiihrt hatten,
das tapfere Verhalten unserer DW-Ménner lobend ge-
wiirdigt und festgestellt, daB der schnelle Einsatz der
Feuerwehr und der Besatzung des Rettungsschleppers der
Deutsche Werft hochste Anerkennung verdient.

Die Reederei Haltermann hat der Schlepperbesatzung
ihren Dank ausgesprochen. Dr. Scholz dankte den Mannern
mit Worten hochster Anerkennung fiir ihren Einsatz.

Wir alle sind stolz auf unsere Kameraden von der DW 9,
die selbstlos ihre Pflicht erfullt haben, ohne viel Auf-
hebens von ihrer Leistung zu machen.

Die Besatzung der DW 9:
Schiffsfiihrer Johannes Marquardt, Maschinist Ludwig Ernst, Decksmann Erich Mey
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MS . Homfels”

Die Reederei Horn-Linie ist auch fir
den, der mit dem Hamburger Hafen
nur wenig zu tun hat, ein Begriff.
Jeder Kenner Hamburger Verhdltnisse
aber weill auch um die weltweite Be-
deutung dieser Reederei.

Bei Kriegsende stand die Horn-Linie
wie alle anderen Reedereien vor dem
Nichts. Ebensowenig wie die verant-
wortlichen Leiter anderer Unterneh-
men hat sich der Reeder Miiller-Stin-
nes von der anscheinenden Hoffnungs-
losigkeit der Lage unterkriegen lassen.
Eswurde geplant und durch Ankniipfen
alter Bezichungen der Boden fiir den
Wiederaufbau bereitet. Als endlich die
Fesseln gefallen waren, die das Pots-
damer Abkommen dem deutschen
Schiffbau angelegt hatte, war der Zeit-
punkt fiir das Handeln der Leitung der
Reederei gekommen. In schneller Folge
entstanden die Neubauten der Horn-

MS . Hormnkliff"

ot —
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MS ,Hornsund”

Linie. Jetzt verfiigt die Reederei wie-
der iiber einen Schiffsraum von etwa
40 000 t. Vier Frachtschiffe, die ,Horn-
sund”, ,Hornberg”, ,Hornfels” und
+Horncliff”, und das Kuhlschiff ,,Horn-
cap'’ tragen die blau-rote Schornstein-
marke der Horn-Linie tiber alle Meere.
Alle diese Schiffe sind von der DW ge-
baut. Es kann mit Genugtuung fest-
gestellt werden, daf sich alle Schiffe
bestens bewdhrt haben. Das hat der
Reeder anlaBlich der Ubergabe der
L+Horncap” deutlich ausgesprochen.

Und am 20. Juni 1955 ist ein weiterer
Neubau fir die Horn-Linie bei uns
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MS ,Hornberg”

7 ; In Vertretung unseres abwesenden
‘ Vorstandes begriite der Betriebs-
direktor Graber Reedereivertreter und
Gaste. Er dankte der DW-Belegschaft
fiir ihre Leistung und gab unserer aller
Genugtuung fiir das Vertrauen des
Reeders, das in der Auftragserteilung
liegt, Ausdruck.

Herr Miiller-Stinnes sprach fiir seine
Reederei. Aus seinen Worten Kklang
die GewiBheit heraus, wieder ein gutes
Schiff zu bekommen. Fiir alle DW-
Manner wird dieses Vertrauen ein An-
sporn sein.

Frau Dr. Rose-Marie Stodter nahm die
Taufe vor. Nachdem die traditionelle
Flasche Schaumwein am Bug des Schif-
fes zerschellt war, glitt der Neubau
schnell in sein Element.

MS ,Homcap”
Bald werden wir von der Probefahrl

der ,Hornbay" berichten kénnen.

Stapellauf der .Hombay”

vom Stapel gelassen worden. Wir kon-
nen uns also als Bauwerft samtlicher
in Fahrt befindlicher Schiffe der Horn-
Linie getrost als Hauswerft dieser Ree-
derei bezeichnen.

Der jiingste Neubau, die ,Hornbay",
ist eine Schwester der vor kurzem in
Dienst gestellten ,Horncap”, das 3400
Tonnen groBe Schiff lag termingemdd
zum Stapellauf bereit, als sich die Ver-
treter der Reederei und der Bauwerft
mit vielen, vielen Gasten zur Taufe
eingefunden hatten. Ein freundliches
und warmes Wetter beglinstigte dic
frohe Stimmung der Versammelten.




Produktivitcit

Da sind mir in letzter Zeit zwei Meldungen, die durch
die Presse gingen, aufgefallen. Ich fithre sie Euch nach-
stehend vor:

1. Lohnpolitik / WWI: Lohne blieben hinter Arbeitspro-
duktivitdt zuriick.
Das Wirtschaftswissenschaftliche Institut der Gewerk-
schaften (WWI) hat in einer Untersuchung festgestellt,
daB das Produktionsergebnis je Arbeitsstunde bis zum
erslen Vierteljahr 1955 gegeniiber der gleichen Zeit
des Vorjahres fast doppelt so stark angestiegen sei
wie das industrielle Lohnniveau, das sich in dieser
Zeit schdtzungsweise um 4,6 Prozent erhdht habe. Die
Zuwachsrate der westdeutschen Industrieléhne, ein-
gerechnet der Stundenverdienste des Bergbaues, war
nach den Angaben des WWI im Jahresdurchschnitt
1954 die niedrigste seit der Wahrungsreform. Die
nominale Einkommensverbesserung fiir die Arbeiter-
schaft hédtte sich wegen der Erhéhung wichtiger Posi-
tionen der Lebenshaltungskosten im Reallohn nicht
voll auswirken kénnen.

2. Lohnpolitik / DI: Produktivitit muB erhoht werden.
Nach den Berechnungen des Deutschen Industrieinsti-
tutes war das Produktionsergebnis der Industrie in der
Bundesrepublik im Jahresdurchschnitt 1954 je Arbeits-
stunde um 20 %o hoher als vor dem Kriege. Im gleichen
Zeitraum erhoéhte sich der Brutto-Stundenverdienst der
Industriearbeiter nominal um 115 und real um 27 %o.
Auf dem Gebiete der Produktivitdtssteigerung miisse
noch einiges nachgeholt werden, damit die realen
Lohnerhéhungen der Vorkriegszeit erreicht werden.

Diese beiden Meldungen beschéftigen sich mit dem, was
der ,Fachmann" als Produktivitit bezeichnet, wobei fiir
den Normalbiirger jede Méglichkeit fiir ein MiBverstind-
nis geschaffen wird. Produktivitdt ist ndmlich nicht ein
moderner Ausdruck fiir eine alte Sache, der nur im Zuge
der jlingsten Entwicklung von irgendwoher angepriesen
ist wie etwa das Wort Management fiir den alten Begriff
«Betriebsleitung”. Die ,Produktivitdat” ist fiir sich gar
nichts. Dieses Wort kront nur den Versuch, ein Schlag-
wort fiir das Verhaltnis zwischen Arbeitsergebnis und
Arbeitsleistung zu finden. Vielleicht macht ein Beispiel
die Sache klar: )
Eine Arbeitskolonne hat bisher in 8 Stunden ein bestimm-
tes Arbeitsergebnis erbracht. Nach Einfiihrung neuer Ar-
beitsmethoden oder dem Aufstellen neuer Maschinen oder
aus sonstigen, hier nicht ndher zu untersuchenden Griinden
schafft sie den alten Erfolg jetzt in sechs Stunden. Dann
ist das Arbeitsergebnis je Stunde gestiegen, und zwar
im Verhaltnis 6:8, mithin um 25 %.

Die Produktivitdt ist demnach gestiegen. Es leuchtet also
ein, daf das Verhiltnis von Arbeitszeit, Arbeitsleistung
und Arbeitsergebnis etwas mit dem Lohnniveau zu tun
hat. Wenn mehr in einer bestimmten Zeit erreicht wird,
konnen daraus natiirlich auch bestimmte Folgerungen ge-
zogen werden. Das heiBt also, daB beispielsweise die
Arbeitszeit verringert werden kénnte. Man kann aber
auch die Produktion erhdhen und dadurch zum Anheben
oder Senken der Preise kommen, was im Ergebnis letzten
Endes auf das gleiche herauskommt. Eine Erhéhung der
Produktion ist jedoch nur dann sinnvoll, wenn auch der
Absatz gesichert ist. Und das kann durchaus sehr zweifel-
haft sein. Es wird im iibrigen niemand bestreiten wollen,
daB der Unternehmer einen erheblichen Anteil an der
Steigerung der Produktivitdt hat, denn er schafft ja iiber-
haupt erst die Voraussetzung dafiir.

Um noch einmal auf die beiden obigen Meldungen zuriick-
zukommen: sie enthalten nur scheinbar einen Wider-
spruch. Die Gewerkschaft vergleicht die Ergebnisse der
Jahre 1954 und 1955, wahrend das Industrie-Institut das
Jahr 1954 und die Vorkriegszeit gegeniiberstellt, um dann
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die Wiedergewinnung des alten Verhiltnisses zwischett
Lohnniveau und Produktionsergebnis zu fordern.

Nach den beiden Meldungen ist also sicher, daf} seit der
Vorkriegszeit das Produktionsergebnis je Arbeitsstunde
nicht im gleichen MaBe gestiegen ist wie das Lohnniveau,
wdhrend es in dem kurzen Zeitabschnitt von 1954 bis 1955
umgekehrt ist.

Besondere Bedeutung haben aber beide Meldungen nicht,
weil sie in jedem Fall einem bestimmten Zweck dienen.
Die Gewerkschaft will mit ihrer Meldung eine Forderung
nach Lohnerhéhung begriinden, wéhrend die andere Mel-
dung die Forderung nach Erhéhung der Produktivitit be-
rechtigt erscheinen lassen will.

In diesem Zusammenhang kénnen wir uns gleich einmal
mit dem auseinandersetzen, was alles so im Gespraéch ist
auf dem Gebiet der Produktivitit und der Lohne.

Die Gewerkschaft fordert unter anderem:

1. Lohnerhoéhung,

2. Arbeitszeitverkiirzung,

3. Tarifliche Angleichung der Frauenléhne an die

Maénnerléhne.

Demgegeniiber fordern die Arbeitgeberverbidnde Erhéhung
der Produktivitdt, um Lohnerhéhungen und Arbeitszeit-
verkiirzungen durchfiilhren zu koénnen. Diese Forderung
hat ihre Berechtigung, weil durch die Arbeitszeitverkiir-
zung ohne Erhéhung der Produktivitdt ein empfindlicher
Produktionsausfall eintreten miite, zu dem dann noch
die doppelte Lohnerhéhung kdme. Namlich einmal die
echte Lohnerhéhung und zum anderen die Lohnerhéhung,
die in der Arbeitszeitverkiirzung bei vollem Lohnaus-
gleich liegt.
Im tbrigen ist kein verniinftiger Mensch grundsétzlich
gegen eine Lohnerhohung oder die Arbeitszeitverkiirzung.
Es muB nur alles Sinn und Verstand haben. Und schlieB-
lich ist gerade Deutschland vielleicht doch nicht der geeig-
nete Schauplatz fiir Experimente. Gerade wegen des
Kriegsausgangs mit all seinen Folgen sollte man meinen,
daB bei uns besonders viel Arbeit nétig ist, um Schaden
auszugleichen und den Vorsprung, den andere mindestens
in den Jahren 1945 bis 1950 vor uns gewinnen konnten,
auszugleichen. Aber das mag Ansichtssache sein.
Auf jeden Fall muB das Ziel sein, die Lebensfreude aller
durch moglichste Erhéhung des Lebensstandards zu er-
héhen.

Es ist nichts dagegen zu sagen, daB eine Frau, die gleiche
Leistungen erbringt wie ein Mann, auch das gleiche ver-
dient wie er. Zu beriicksichtigen ist aber in jedem Fall,
daf8l die Durchschnittsfrau durch die Gewahrung des Haus-
arbeitstages geringere Arbeitszeiten ableistet als ein
Mann.

Die alten Uberlegungen der Gewerkschaft, die uns vor
rund 25 Jahren als Kaufkraftlehre prasentiert wurden,
sind uns jetzt unter der Bezeichnung ,expansive Lohn-
politik” wieder vorgesetzt worden. Diese Uberlegungen
laufen auf folgendes hinaus: Nur dann, wenn der Produk-
tion eine gesicherte und steigende Nachfrage gegeniiber-
steht, ist die Beschdftigung und damit das Einkommen
des arbeitenden Menschen gesichert. Eine erhéhte Nach-
frage kann nur eine Folge von erhéhten Lohnen sein.
Also: erhoht erst einmal die Léhne! Die Produktion wird
dann schon nachkommen. Die Belastung des Unternehmers
durch die anfangs iberhéhten Léhne muB sich bei Er-
hohung der Produktion durch das dadurch erfolgende Ab-
sinken der Gestehungskosten spéter ausgleichen.

Soweit diese Uberlegungen, die, wie gesagt, nicht neu
sind. Wir haben in der Vergangenheit erlebt, da8 eine
Folge derRealisierung solcher Uberlegungen das Absinken
der Kaufkraft des Geldes war. Eine weitere Folge war das
Eintreten von Schwierigkeiten im AuBenhandel. Wir soll-
ten daher doch lieber nur das Geld ausgeben, das bereits
verdient ist, anstatt so gewissermaBen auf Pump zu leben.
Zwei Inflationen haben wir hinter uns! Und das sollte
auch dem anspruchsvollsten Experimentemacher’ vollauf
gentligen. Allers



Diese Fremdworter

chle hat es mir das Fremdwort ,neutral” angetan. Die-
ses Wértchen wird jetzt so oft gebraucht, daB es zweck-
méBig erscheint, etwas dariiber zu sagen.

Manch einer weifl aus der Schule noch, dafi die Haupt-
worter in mannliche, weibliche und sdchliche eingeteilt
wurden. So lernten wir, daB der Hund ménnlich, die Katze
weiblich und das Pferd sédchlich ist. Dafiir gab es und gibt
es auch vornehme lateinische Ausdriicke, die das gleiche
bedeuten und Maskulinum (ménnlich), Femininum (weib-
lich) und Neutrum (sédchlich) bedeuten. Das Neutrum ist
nicht Fisch und nicht Fleisch, es ist nicht méannlich und
nicht weiblich. Aus diesem Wort hat sich der Begriff ,neu-
tral" entwickelt. Dieser Begriff heiBt nichts weiter, daB
der betreffende Neutrale sich nicht um die Dinge anderer
Leute kiimmert. In der Politik bezeichnet man als neutral
z. B. jemand, der einem Staate als Biirger angehort, der

Aus dem Betriebssport

Unsere Schweden-Reisenden sind wieder da. Sie haben
ihre Handballspiele mit Schwung und Kampfgeist durch-
gestanden, trotzdem in den schwedischen Mannschaften
zum Teil Weltklassespieler gegen sie antraten.

Im Feldspiel erwies sich die Uberlegenheit unserer Mann-
schaft. Beide Spiele wurden gewonnen. Im Hallenspiel
war es ein besonderer Erfolg, daB die bekannte Mann-
schaft von Valvo Gotenburg geschlagen werden konnte.
Auch in den iibrigen Hallenspielen machten unsere Spie-
ler eine gute Figur.

Im iibrigen stand der hinter uns liegende Monat im Zeichen
der FuBballpunktkdmpfe und der Vorbereitung auf das
Verbandssportfest in Geesthacht, das Anfang Juli stall-
findet.

Die Ergebnisse im letzten Monat:

FuBball:
DW 1. — Bottcher 1. 5:0
DW 1. — BAT 1. 4:1
DW 1. — Schliiter 1. 1:4
DW 1. — Mitropa 1. 252
DW Res. — NWDR Res. 6:1
DW Res. — HS 53 Res. 721
DW Res. — Mitropa Res. 8:0
DW 2. — Rapid 3. 3:3
DW 2. — Kreditbank Res. 0:2
DW 3. — Rapid 4. 0:1
DW 3. — R. O. Meyer 3l
DW 3. — Nordd. Affinerie 3. 5:0
DW Rhst. 1. — AEG Schiffb 6:4
DW Rhst. 1. — HS 53 1. 1:3
DW Rhst. 1. — Landesbank 1. 4:3
DW Rhst. 1. — AEG Schiffb. 4:1
DW Rhst. Res. — Pleuger Res. 5:0
DW Rhst. Res. — OEW Res. 6:3

an einem gerade stattfindenden Kriege zufdllig nicht be-
teiligt ist. In Europa hat sich ein Staat entwickelt, der es
sich fest vorgenommen hat, immer neutral zu sein und
nie Partei fiir irgend jemanden zu ergreifen. Das ist die
Schweiz. An dieser Schweiz hatten viele andere Staaten
groBes Interesse und aus diesem Grunde haben so ziem-
lich alle Kulturstaaten im Jahre 1815 feierlich versichert,
daB sie die Neutralitat dieses Staates achten und anerken-
nen wiirden. Auf diese Weise ist die Schweiz aus allen
Streitigkeiten herausgehalten worden.

Damit ware der Begriff ,neutral” erklart. Die Frage ist
nur, wie weit es immer mdglich sein wird, neutral zu
bleiben. Es ist ja eine bekannte Tatsache, daB man sehr
leicht in Meinungsverschiedenheiten hineingezogen wer-
den kann.

Allers
DW 1.Jg. — Noleiko Jg. 3:2
DW 1.Jg. — Kreditbank Jg. 2:3
DW 1.Jg. — Heidenr. & Harb. Jg. 10:0
DW 2.Jg. — Nordd. Affinerie Jg. 1:4
DW 1. AH — Heindenr. & Harb. AH 5:0
DW 1. AH — Deutscher Ring AH 4:1
DW 1. AH — Hbg. Abendblatt AH 9:2
DW 1. AH — Philips AH 5:0
DW 1. AH— NWDR AH 5:0
DW 2. AH— HEW AH 172
DW 2. AH — Rapid AH 0:2

Handball:
DW 1. — Philips 1. 12:14
DW 2. — DW 3. 12:13
DW 3. — OFD 3. 31:21
DW 3. — Philips 3. 12:8
Handballer in Schweden:

DW 1. — Volvo Géteborg, Feldspiel 12:11
DW 1. — Johnson Géteborg, Feldspiel 8:4
DW 1. — Asca Malmo, Hallenspiel 6:8
DW 1. — Ekawerken Lund, Hallenspiel 12:6
DW 1. — Fenix Lund, Hallenspiel 3:4
DW 1. — Nordisk Lund, Hallenspiel 2:6

Unsere Handballspieler in Malmé



WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE JUBILARE

Sie feierten

ihr 25 jéahriges Dienstjubildum

Unser Jubilar Hans Meeves wurde nach einer griindlichen Ausbildung als Schiffbauer auf
ciner Hamburger Schiffswerft im Jahre 1915 Soldat. Er machte den ersten Weltkrieg als
Pionier bis zum letzten Tage mit. Im Dezember 1918 kam er zum erstenmal als Schiffbauer zu
uns. Dann hat er sich auf hollandischen Werften umgesehen. Auch auf anderen Hamburger
Werlten hat er noch einige Monate gearbeitet. Im Dezember 1929 kehrte Hans Meeves sen.
endgiiltig zu uns zuriick. Nach vierjdahriger Tédtigkeit als Schiffbauer wurde er Vorarbeiter.
Sein Konnen und sein Verstindnis fiir seine Milarbeiter sicherten ihm die Achtung von Vor-
gesetzten und Kameraden. So kam es, daB unser Jubilar schon nach zweijdhriger Tatigkeit
als Vorarbeiter zum Meister im Schiffbau beférdert wurde. Dort finden wir Meister Meeves
auch heute noch am Werk. Immer ausgeglichen und freundlich tut er seine Arbeit.

Wer am Jubildumstage das ausgeschmiickte Arbeitszimmer und den reichen Gabentisch gesehen
hat, braucht nicht zu fragen, ob die Mdnner des Gewerks 212 mit ihrem Meister gut zusammen-
arbeiten. Jeder sah: hier klappt es.

Wir gratuliecren Hans Meeves herzlich und wiinschen ihm ein weiteres erfolgreiches Wirken.

Hans Meeves
Meister
25. 5. 1955

Alfred Harder Claus Bosselmann Hermann Christoph Helmuth Reese
Stemmer Werkstattreiniger Transportarbeiter Vorarbeiter
14. 5. 1955 15. 5. 1955 19. 5. 1955 2. 6. 1955

Fiir die erwiesene Anteilnahme beim Heimgang meines

: z 5 i Fiir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten und Gliick-
liecben Mannes sage ich auf diesem Wege der Betriebs- L = y )

leitung, Betriebsrat, Gewerk 202, Nieterei sowie allen wiinsche anldflich meines 25jdhrigen Dienstjubildums
Kollegen meinen herzlichen Dank. sage ich hiermit der Betriebsleitung, meinen Vorgesetzten
Frau Frieda Breitsprecher und Kollegen von Finkenwerder und Reiherstieg herz-

lichen Dank, Hans Meeves

Fiir die Beweise liebevoller Teilnahme anlaBlich des
schweren Verlustes, der uns betroffen hat, sagen wn

herzlichsten Dank. Ernst Kriegsmann und Frau = . 3 2 o
g Fiir die erwiesenen Aufmerksamkeiten anldBlich unserer
Vermdhlung sagen wir hiermit unseren herzlichen Dank.
Fiir erwiesene Teilnahme beim Heimgange meines lieben Aurel Relli Dantus

Mannes Willi Diercks sage ich der Betriebsleitung sowie

dem Betriebsrat und allen Kollegen meines Mannes mei-

nen herzlichen Dank. Irma Diercks, geb Kroger
und Hans Jiirgen

Edith Dantus, geb. Beier

Fir die erwiesenen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche

Fiir die meinem lieben Mann auf seinem letzten Weqe anldBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubildums sage ich

gegebenen Beweise des treuen Gedenkens und fiir die hiermit der Betriebsleitung sowie allen Kollegen des
mir in meinem schweren Leid erwiesene Tvlllrmhmu sage Setriebes Finkenwerder und Reiherstieg meinen herz-
ich der Betriebsleitung und allen Mitarbeitern meinen lichen Danl Helmut Re
herzlichen Dank. Frau Martha Lowenslein S L LT CURULINEESE




FAMILIENNACHRICHTEN

EheschlieBungen:

Nieteneinstecker Wilhelm Meyer mit Frl. Anneliese Soder
am 30. 4. 1955

Zimmerer Carl-Heinz Loose mit Frl. Hildegard Poppe
am 6. 5.1955

E'SchweiBer-Anlerner Karl Francke mit Frl. Liese-Lotte
Schmolls am 7.5.1955

E'SchweiBer-Anlerner Karl Zizka mit Frau Edith Matthies
am 14. 5. 1955

Bohrer Hans Zels mit Frl. Ursula Wulffram am 14. 5. 1955

Tischler Friedrich Steuer mit Frl. Elfriede Eddelbiittel am
14.5.1955

Tischler Karl Schindler mit Frl. Karin Schultz am 14. 5. 1955

Brenner-Anlerner Gustav Bastian mit Frl. Gisela Kawohl
am 14. 5. 1955

Maschinenbauer Werner-Friedrich Telschow mit Frl. Irm-
gard Mojen am 14. 5. 1955

Bote Heinz Fredebold mit Frl. Margot Neis am 21. 5. 1955

Schiffbauer Erwin Koschwitz mit Frl. Ingeborg Delfs am
21.5.1955

Kalkulator Hermann Kummerow mit Frl. Paula Riibcke am
21. 5. 1955

Reiniger Gustav Waschkawitz mit Frl. Lieselotte Kummer
am 21.5.1955

Schiffbauhelfer Gilinter May mit Frl. Ernestine Hansen am
21.5. 1955

Feuerwehrmann Aurel-Relli
21. 5. 1955

Schmiedehelfer Alfred Polzin mit Frl. Tilly Hatje am
21.5.1955

Schiffszimmerer Heinrich Tode mit Frl. Elfryda Jabs am
21.5.1955

Dreher Giinther Kéhler mit Frl. Edith Bélter am 21. 5. 1955

Kfm. Angestellter Johann Strahlendorf mit Frl. Cicilia
Harms am 21.5. 1955

Brenner Erich Rohde mit Frl. Liselotte Michaelis am
27.5.1955

Schlosser Guido Lehmbeck mit Frl. Rita Tesch am 27.5.1955

Tischler Siegfried Wolff mit Frl. Magdalene Winter am
27.5.1955

E'SchweiBer-Anlerner Erhard Weissin mit Frl. Hildegard
von Dalen am 28. 5. 1955

Transportarbeiter Josef Kroh mit Frau Minna Westphal
am 28.5.1955

E'SchweiBer Heinz Kalinowski mit Frl. Gertrud Heinrich
am 28.5.1955

E'SchweiBer Ewald Winkelbauer mit Frl. Elisabeth Holm
am 28. 5. 1955

Matrose Walter Straus mit Frl. Else Bork am 28. 5. 1955

Anschldger Helmuth Falkenstern mit Frl. Ursel Sacholsky
am 28.5.1955

Hauer Wilhelm Schliiter mit Frl. Gudrun Schaller am
28.5.1955

Zeichner Heinz Leseberg mit Frl. Hannelore Rehmann am
28. 5. 1955

Warmmacher Alexander Trafara mit Frau Sophie Wiesner
am 28. 5. 1955

Kupferschmied-Helfer Johannes-Wilhelm Peters mit Frl.
Elli Kuligowski am 28. 5. 1955

E'SchweiBer Josef Bader mit Frau Sonja Sammer am
28. 5. 1955

Brenner-Anlerner Rolf Hinrichs mit Frl. Kidthe Mohring
am 3. 6. 1955

Schlosser Gustav Klarholz mit Frau Martha Wittland am
3.6.1955

Stellagenbauer Horst Potrykus mit Frl. Traute-Fridel
Lokoschat am 4. 6. 1955

Maschinenbau-Ingenieur Hans Gerbitz mit Frl. Gisela
Markow am 4. 6. 1955

Kaufm. Angestellte Irma Wilhelm mit Herrn Giinter
Speeth am 4. 6. 1955

mit Frl. Edith Beier am

Herausgeber: Deutsché Werft, Hamburg-Finkenwerder -

Geburten:

Sohn:

Schlosser Alfred Tochtenhagen am 30. 4. 1955
Schiffbauhelfer Hermann Holst am 4. 5. 1955
Schiffbauhelfer Hans-Werner Rambow am 5. 5. 1955
Maschinenbauer Harald Richter am 10. 5. 1955
Kupferschmied-Helfer Ginther Lau am 11. 5. 1955
Ausgeber Reinhold Ambos am 12. 5. 19556
Bohrer-Helfer Herbert Grube am 12. 5. 1955
Schlosser Heinz Kownatzki am 12. 5. 1955
Schiffbauer Otto Scheele am 13. 5. 1955
Schiffbauhelfer Gorch Fock am 16. 5. 1955
E'SchweiBer-Anlerner Otto Quast am 18. 5. 1955
Schlosser Hans Neufeld am 19. 5. 1955
E'SchweiBer Heinz Schmid am 23. 5. 1955
Anstreicher Gunther Rumpel am 24. 5. 1955
Feuerwehrmann Herbert Esselmann am 24. 5. 1955
Helfer Heinz Marquardt am 25. 5. 1955

Schlosser Giinther Sommer am 30. 5. 1955
Maschinenbauer Horst von Elm am 1. 6. 1955
Ausgeber Alfons Schewe am 2. 6. 1955
Ausrichter Alois David am 3. 6. 1955
Maschinenbauer Horst Biittner am 4. 6. 1955
Schlosser Guido Lehmbeck am 5. 6. 1955

Tochter:

Schiffszimmerer Georg Brand am 1. 5. 1955
Bohrer-Helfer Karl Dehnerdt am 7. 5. 1955
Schiffbauer Werner Vogt am 8. 5. 1955
Schiffbauhelfer Curt Hartwig am 9. 5. 1955
Elektriker Bruno Kohrn am 9. 5. 1955
Kupferschmied Herbert Neisewald am 10. 5. 1955
Schlosser Albert Voss am 11. 5. 1955
Kupferschmied Karl-Heinz Holz am 11. 5. 1955
Feuerwehrmann Rudolf Johl am 12. 5. 1955
E'Schweifler Konrad Gerlach am 14. 5. 1955
Kreuzer Heinrich Paasch am 17. 5. 1955
E'SchweiBler Georg Gensty am 17.5. 1955
Helfer Helmuth Schade am 19. 5. 1955
Maschinenschlosser Heinz Kapischke am 20. 5. 1955
E'SchweiBer Dieter Sick am 21. 5. 1955
Elektriker Ingo Leipnitz am 23.5. 1955
Brenner Herbert Bonk am 25. 5. 1955

Hobler Manfred Schwark am 25.5. 1955
Schiffbauer Erich Sender am 26. 5. 1955
Kranfahrer Hans Vietheer am 5. 6. 19556
Schiffbauer Harald Tamcke am 6. 6. 1955

Wir gratulieren!

Fir die vielen Beweise herzlicher Anteilnahme beim
Heimgange meines lieben Mannes sage ich allen Arbeits-
kameraden der Deutschen Werft und der Betriebsleitung
auf diesem Wege meinen herzlichen Dank.

Anna Kiihl und Kinder

——

Wir gedenken unserer Toten

L

Siegfried Kri ann —I
jugendl. Helfer ’I’

Gustav Meyer
Maschinenschlosser
gest. 30. 5. 1955

Ernst Breitsprecher
Rentner
gest. 22. 5. 1955

Paul Starischke
Klempner
gest. 1. 6. 1955

gest. 26. 5. 1955

Wilhelm Wendt
Matrose
gest. 10. 6. 1955

Gustav Harbeck
E'SchweiBer
gest. 30. 5. 1955

Hinrich Cohrs
Bohrer
gest. 12. 6. 1955
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Dieses Mal komme ich Euch gleich
mit einem Hinweis: Da haben sich
einige Briefmarkensammler zusam-
mengefunden, die den Kreis ihrer
Tauschpartner erweitern wollen.
Nun meinen sie, daff es auf der DW
eine ganze Reihe von Briefmarken-
freunden geben miifte, die das
gleiche Interesse haben wie sie. Wir
werden ja sehen! Jedenfalls kann
sich jeder, der ein Interesse am
Sportgeschiftszimmer melden. Unser

hat, im
Sportwart Hans Meeves wird die Zusammenkunft der Marken-

Markentausch

sammler ,organisieren”. Alles Weitere miiit Ihr dann selbst
machen. Die Markenfreunde vom Reiherstieg konnen sich bei
Deutschler (Maschinenfabrik) anmelden. Es wére ja gelacht, wenn
da nicht spdtestens nach Beendigung der Urlaubssaison eine
muntere Tauscherei losginge.

Bei dem Stichwort ,Urlaubssaison” fdllt mir der in der letzten
Ausgabe unserer Werkzeitung ausgeschriebene Wettbewerb wie-
der ein. Hoffentlich beteiligen sich recht viele von uns daran.
Die Preise sind ja nicht schlecht. Und auBerdem macht es sicher
manch einem Freude, die Feder zu schwingen. Vielleicht werden

werden wir so
vieie Geschichten und Gedichte wie moglich abdrucken.

Es muB ja etwas bei der Schriftstellerei herauskommen; denn,
wie sich aus den vielen Urlaubsgriiien herauslesen 1dBt, ist die
Freude unserer DW-Urlauber und ihrer Familien groB,

Ubrigens, eine andere Werft in Deutschland hat die Idee, ihren
Belegschaftern eine besondere Urlaubsfreude zu schenken, jetzt

dabei sogar Talente entdeckt. Auf jeden TFall

Bilder
aus dem
Urlaub

aufgenommen, wie Thr sicher in der Zeitung gelesen habt, Diese
Werft gewihrt fiir die Zukunft in jedem Jahr an 500 ihrer Beleg-
schafter ein tagliches Urlaubsgeld von 5— DM, das unter ge-
wissen Voraussetzungen auch fiir die Ehefrau gezahlt wird. Uns

gefdallt unsere etwas umfangreichere Regelung besser, weil
immer Hunderte von DWern mit ihrer Familie vollig sorglose
Ferien verleben kénnen., Wir sehen aber, daB man sich auch
anderswo erfolgreich den Kopf dariiber zerbricht, wie man
Freude und Erholung geben kann,

Ein altes Problem soll auch wieder einmal ,gelost” werden, Ihr
willt ja: die Fahrrader, Mopeds und Motorrader! Immer, wenn
wir glauben, daB eine Lésung fir lingere Zeit gefunden ist,
stehen wir plétzlich vor unerwarteten Ereignissen, Der Fahrrad-
keller an der Elbchaussee reicht mal wieder nicht mehr, Es ist
gelungen, noch etwas Raum dazu zu bekommen, so daB die
Werft Platz fiir weitere 250 Rader und auch fiir Motorriader

schaffen kann, Unser Feuerwehrhauvptmann hat den Auftrag, sich
der Sache anzunehmen. Er wird in der Werkzeitung tber den
Erfolg berichten.
Wir freuen uns immer wieder dariiber, wenn sich ein weiterer
DW-Mann aus der Gruppe der ,normalen” Verkehrsteilnehmer
heraushebt. Jedesmal erhebt sich aber auch ein leichtes Stirn-
runzeln bei der Betrachtung der Unterstellmoglichkeiten. Der
Parkplatz Teufelsbriicke hat seine Unzuldnglichkeit bereits wie-
der erwiesen. Unsere Motorradfahrer sind jedenfalls wieder in
grofter Bedrdangnis, Sie wissen oft nicht, wo sie ihre wertvollen
Maschinen lassen sollen. Eine Reihe von neuen Kabinenrollern,
Kleinstautos und auch ,richtigen* Wagen hat sich inzwischen
wieder angesiedelt., Es ist schon schwierig, jedem zu seinem
Platz zu verhelfen,
Etwas besser wird es durch den neuen Raum vorerst werden.
Damit wird es fiir die Mianner, die die DW zur Bewachung Eures
Eigentums im Fahrradkeller angestellt hat, ebenfalls leichter
sein. Aber wie lange?
Ja, und eine besonders erfreuliche Botschaft habe ich auch noch
fir Euch! Der Bau weiterer Wohnungen fiir DW-Angehérige geht
in den ndachsten Tagen an der Ebertallee los. Es war nicht ein-
fach, das Projekt unter Dach und Fach zu bekommen, weil einige
behordliche Stellen nicht so recht mitmachten, Jetzt ist aber alles
klar. Unsere DW hat erheblich Haare lassen miissen, AuBer von
Grund und Boden muB sie sich auch von einigen hundert Tau-
sendmarkscheinen trennen. Wollen wir hoffen, dafl der Bau
in diesem Jahre wenigstens noch recht weit gedeiht!
Sonst habe ich nichts zu berichten!
Auf Wiedersehen im Juli!
Herzlichst

Euer Klabautermann

Ruhe, nicht stéren!
Wir wollen uns erholen.




