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SUPERTANKER

Der erste Oltransport {iber See
wurde vor etwa 200 Jahren mit
chinesischen Dschunken durch-
gefiihrl. Streng  genommen
waren dies die ersten , Tanker”,
denn zum erstenmal in der Ge-
schichte wurde auf diesen
Dschunken Ol direkt in Tanks
verladen — so wie wir es heute
tun. Um zu begreifen, daB} dies
nichls durchaus Selbstverstdndliches ist, muBl ich erwdhnen, daB im vorigen Jahrhundert
erst lange Umwege gemacht werden mubBten, um wieder zu dieser direklen Verladungs-
methode zu gelangen: Das Ol wurde in Fisser gefiillt, die Fisser wurden umsléindlich an
Bord verstaut usw. Bis sich, nun mit ungleich besseren technischen Hilismitteln aus-
gerlistet, vor etwa 70 Jahren die direkte Methode der Fiillung des Schiffsrumpfes mil der
iliissigen Ladung wieder durchsetzte. — Zweihundert — oder auch siebzig Jahre, wie
man will. Welch kurze Zeit in der Geschichte der Menschheit und doch — welch unfaB-
bare Spanne der Entwicklung liegt zwischen jenen ersten Ol-Dschunken und unseren
heutigen Supertankern. — Wenn wir unsere Tankerriesen, von denen ich kiirzlich die
umseitige Kohlezeichnung gemacht habe, so eintriichtig nebeneinander liegen sehen,
Schiffe, deren gewaltige Leiber unser mehrstéckiges Hauptgebiude tiberragen, dringt
sich unwillkiirlich die Frage auif, wie das wohl weitergehen wird; werden in abermals
200 Jahren die Tanker noch sechsmal so grofl sein wie heute, werden sie wieder kleiner
werden oder wird es gar keine mehr geben? — Es ist toricht, die Epoche, in der man
gerade lebt, iiir uniibertrefflich zu halten. Dennoch neige ich dazu, unsere heutigen Super-
tanker von der GréBe der ,Arizona” oder ,Lagunillas“ oder der Esso-Tanker fiiir eine
Endstufe zu halten! Fiir den vollendeten Typ im , klassischen Tankerbau’, wenn ich mich
mal so ausdriicken dari. — Nicht, daB die Entwicklung nicht weitergeht — o nein. Das
meine ich wirklich nicht. Aber die Richtung, in der die lechnische Enlwicklung fort-
schreitet — und Uiber die Richtung gibt es an der Schwelle des Atomzeilalters keinen
Zweifel mehr —, wird neue Schiffstypen entstehen lassen, bedingt durch andere Antriebs-
arten wie auch andere Ladung, welchen eines Tages — der heute noch nicht abzusehen
ist — aus Griinden des gréBeren Wertes, wie auch aus Griinden der zunehmenden Aus-
schopfung, der Vorrang gegeben werden mag. Dies erwdihne ich nur, um zu erkliren, was
ich unter ,klassischem Tankerbau" verstehe: Schifie mit Olantrieb zur Beférderung von
Ol, die Kandile passieren miissen, wie die beiden wichtigsten StraBen der Welt, den
Panama- und den Suezkanal, und die Hdfen anlauien miissen, wie Hamburg. Dies alles
sind Faktoren, die eine technische Entwicklung zum Stillstand bringen, solange diese
Faktoren selbst keine Weiterentwicklung erfahren. Jetzt wiBt lhr, was ich damit meine,
wenn ich von einer vorldufigen ,Endstufe” spreche, wenn ich sage, daB3 es nicht viel Sinn
hat, Tanker mit 50-, 60- oder 70000 t zu bauen, obwohl das technisch ohne weiteres durch-
zuiftihren wdre, weil man solche Schiffe ja doch nicht voll einselzen kann; denn nur das
Schifi ist wirtschaitlich, dessen Vorteile ohne Einschrankung zur Geltung kommen. Vor-
teilhait ist es, groBe Schifie zu bauen! Ein Schiif von 30000 t ist 6konomischer als zwei
von 15000 t! Aber man soll ein verniinftiges Maf nicht tiberschreilen. — Diese Gedanken-
ginge bestimmen heute wohl das Bauprogramm aller filihrenden Tankschiiisreedereien;
das geht aus unserer Auftragsbestandsliste eindeutig hervor. Woliram Claviez
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letzten
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brachten

Seit dem Stapellauf des Fahrgastschiffes ,Israel” war
man gespannt auf die Probefahrt und die erste Ausreise
dieses ersten nach dem letzten Kriege in Deutschland
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gebauten Fahrgastschiffes. Ende August war es endlich
soweit. Die ,Israel” ging am 29. August auf eine mehr-
tdgige Probefahrt, die weit bis in die Nordsee hinein
fiihrte. Samtliche Erprobungen wurden ganz besonders
sorgfdltig ausgefiihrt, war es doch seit 1938 wieder das
erste Fahrgastschiff, das abgeliefert werden sollte. Die
Erprobungen ergaben, daB auch die ,Israel” ein gutes
Schiff ist. Mit diesem BewuBtsein kehrte man zur Werft
zuriick, um die letzten Einrichtungsarbeiten ausfiihren zu
lassen. Am 15. September wurde eine kurze Probefahrt
mit Gasten unternommen. Bei dieser Gelegenheit wurde
die ,Israel” auf See der Reederei Zim Israel Navigation
Company ilbergeben.

Die ,Israel” hat inzwischen Ladung in Bremerhaven iiber-
nommen und ist nach Hamburg zurtickgekehrt. Im Frei-
hafen haben viele Interessenten aus Hamburg und nord-
deutschen Reederkreisen Gelegenheit gehabt, das
schmucke Schiff eingehend zu besichtigen. Jetzt befindet
sich die ,Israel” auf ihrer ersten Ausreise.

MS ,Hombay”
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Bild oben: SS .Israel” auf Probefahrt
Bild Mitte: Lounge SS ,Israel”

Bild unten : Treppenhaus der SS ,Israel”

Der 6. September 1955 brachte uns die Probefahrt eines
weiteren Fruchtschiffes. An diesem Tage wurde das
Motorschiff ,Hornbay” an die Reederei ,Horn-Linie"
ibergeben. Auch diese Probefahrt fiel zur vollen Zufrie-
denheit des Reeders, der Werftleitung und der Klassifi-
kationsgesellschaft aus.

Die néchste Probefahrt erlebten wir in der Zeit vom 10.
bis 13. September. Ein weiterer Supertanker, der TT ,La-
gunillas” (32 000 t), der bei der DW fiir die Reederei Gulf
Oil Corporation, New York, gebaut wurde, wurde auf
Herz und Nieren gepriift. Die Probefahrt fithrte genau so
wie bei der ,Esso Hamburg” bis in den Oslofjord. Die
Probefahrt war ein voller Erfolg. Das Schiff befindet sich
unter der Flagge der Reederei bereits auf seiner ersten
Fahrt nach dem persischen Golf.

Am 12. September 1955 ist der Mietvertrag, den wir iiber
die Docks in Finkenwerder geschlossen hatten, abge-
laufen. Wir haben die beiden Docks in Erfiillung des
Miet-Vertrages am 13. und 14. September 1955 an die
Behorde fiir Wirtschaft und Verkehr Hamburg als Treu-
héinder fiir die Bundesrepublik Deutschland iibergeben.

Ein neues Schwimmdock von 8000 t Tragfdhigkeit wird
z. Z. fir uns gebaut. Es soll im Frithjahr 1956 in Dienst
gestellt werden. Wegen der Beschaffung eines weiteren
Docks schweben z. Z. Verhandlungen.

Der September hat uns auch zwei Stapellaufe gebracht.
Am 22, September 1955 wurde der Turbinentanker
.Haifa”, 18 000 t, fur die Zim Israel Navigation Company
Ltd. zu Wasser gelassen. Die ,Haifa" ist das dritte Schiff,
das wir fiir die Zim Israel Navigation Company Ltd. im
Rahmen des deutsch-israelischen Abkommens bauen.

Die Taufe des Schiffes wurde auf Wunsch der Israel
Mission von Frau Carla Scholz, der Gattin unseres Vor-
standes, vorgenommen.

Am 23, September 1955 erlebten wir den Stapellauf des
Motorfrachtschiffes ,Ceuta” fiir die Oldenburg-Portugie-
sische Dampfschiffs-Rhederei. Frau H. Teschen gab dem
4650 t groBen Schiff seinen Namen.

Die ,Haifa* und ,Ceuta” gehen jetzt im Werflaus-
ristungshafen ihrer Fertigstellung entgegen. Beide
Schiffe sollen noch in diesem Jahr in Dienst gestellt
werden. Der Ablieferung der 3 vorgenannten Neubauten
MS ,Hornbay”, TS. ,Israel* und des Turbinentankers
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.Esso Hamburg” mit insgesamt etwa 40000 t stehen

4 Neubauauftriage auf groBe Erzschiffe mit rund 120 000 t A 41

gegenitiber. U i

Wie sich aus dem Bericht ergibt, war der Monat Sep- J

tember in reichem MaBe mit Arbeit angefiillt. ' i
Etwas Besonderes brachte der September durch den

AbschluB neuer Tarifvertrage. Der Ecklohn des gewerb- gk gl

lichen Arbeitnehmers wurde um 13 Pfennig auf 1,75 DM o \

erhoht, wdhrend die Angestelltengehdlter eine zehn-
prozentige Erhohung des Tarifgehalts erfuhren.

Bild oben: TT ,Haifa” B
Bild Mitte: MF ,Ceuta” g G Ty
Bild unten: Docks in Finkenwerder




ETWAS UBER STREIKS, PREISE, LOHN

Es war fiir viele eine bose Uberraschung, als plétzlich
am 22. oder 23. August Streiks in einigen Werftbetrieben
ausbrachen. Alle die, die vorangegangene Flugblatt-
Tatigkeit einer gewissen Gruppe kannten, wuBiten aber,
daB etwas in der Luft lag.

Die Sache liegt hinter uns. Ich glaube aber doch, daf} es
sich lohnt, sich einmal iiber die Ursachen der Streiks den
Kopf zu zerbrechen.

Uber Streiks und ihre Ursachen haben viele kluge Leute
schon etwas geschrieben. Viele Menschen sind heute der
Ansicht, daB Streiks ihre Berechtigung und ihren Sinn
verloren haben, weil sie nicht mehr dem eigentlichen
Zweck der Erkampfung gerechter Lohne dienen. Diese
Uberlegung leitet man davon ab, daB die Gruppe derer,
denen es wirtschaftlich am bescheidensten geht, nadmlich
der Rentner, Kriegsversehrten usw. gar nicht in der
Lage ist, zu streiken, um ihre wirtschaftliche Situation
zu verbessern.

Andere sagen, daB der Streik durchaus noch berechtigt
ist, weil man nur auf diese Weise den gerechten Anteil
des arbeitenden Menschen am Ertrag bekommen kann.
Uber das Fiir und Wider dieser Theorien mag sich jeder
selbst seinen Kopf zerbrechen. Wir haben die Tatsache
zu konstatieren, daB es immer wieder Streiks gibt. In
Deutschland waren wir bisher erheblich zuriickhaltender
als in anderen westlichen Landern. Im Osten sind Streiks
unbekannte GroBen. Sicher ist auf jeden Fall, daB Streiks
letzten Endes nichts einbringen, auch wenn ein Streik
einmal einen sogenannten Erfolg haben sollte. Der
Unternehmer hat am Ende seinen Schaden, weil wahrend
des Streiks nichts produziert wird, und infolgedessen
Kunden abspringen. Fiir Werften kann das besonders
unangenehm werden, weil die Schiffahrt sich dann unter
Umstanden an einen ausldndischen Hafen gewdhnt.
AuBerdem ist nach dem Streik immer eine gewisse
Anlaufzeit notwendig, um die Produktion wieder in Gang
zu bekommen. Und dariiber hinaus hat sich ein Teil der
Arbeitswilligen inzwischen langst nach einem anderen
Arbeitsplatz umgesehen. Das ist immer ein Verlust.

Ja, und der Arbeiter hat auch seinen Schaden. Es dauert
meist sehr lange Zeit, bis der Lohnausfall wahrend eines
Streiks wieder aufgeholt ist. Die Zahlungsverpflichtun-
gen laufen aber weiter. Bekanntlich gibt es Arger, wenn
man seine Zahlungsverpflichtungen nicht einhalt.

Alle diese Uberlegungen sind allgemein bekannt, und
trotzdem gibt es immer wieder Streiks, die ganz plotzlich
auftreten. Wir haben so gewissermaBen vor der Tir den
Streik bei anderen Hamburger Werften mitangesehen.
Wie konnte es dazu kommen?

Wie ich bereits oben angedeutet habe, sind sicher poli-
tische Einfliisse, die von irgendeiner Zentralstelle gelenkt
werden, von wesentlicher Bedeutung gewesen. Man muB
aber immer zwischen AnlaB und Ursache unterscheiden.
Die sogenannte Teuerungszulage, die bei den anderen
Werften (wie bei uns ilibrigens auch) gefordert war, ist
sicher auf Anregqung von auBen gefordert worden. Mit
der Ablehnung dieser Forderung war zu rechnen; denn
die Leitungen der Unternehmen konnten die Forderung
gar nicht erfiillen, wenn sie auch nur einigermalBen
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vertragstreu bleiben wollten. Es weiB ja jeder, daB die
Lohnverhéltnisse sich nach Tarifvertrdgen regeln. Diese
Vertrdge werden, wenn sie einer von beiden Parteien als
nicht mehr zeitgem#B erscheinen, bei Ablauf der Ver-
tragsdauer gekiindigt. Dann wird verhandelt und ein
neuer Tarifvertrag geschlossen. Dieser Zustand war im
Zeitpunkt des Ausbruchs des Streiks in Hamburg gege-
ben. Man wuBte also von vornherein, daB der Streik
niemals die Billigung einer Gewerkschaft finden konnte,
weil ja die Gewerkschaft an den Tarifvertrag genau so
gebunden ist wie der Arbeitgeber. Man wufite im ibrigen,
daB Lohnverhandlungen vor der Tiir standen, die nur
mit Lohnerhéhungen enden konnten. Man nahm trotz-
dem das Risiko des sogenannten wilden Streiks in Kauf.
Es kann keinen Zweifel geben dariiber, daB eine Lohn-
erhohung mit Riicksicht auf die Preisentwicklung in ge-
wissen Sparten notwendig war. Der inzwischen abge-
schlossene Tarifvertrag hat im ubrigen bewiesen, daB
niemand, also auch nicht der Arbeitgeber, sich der Not-
wendigkeit einer Lohnerhéhung verschlossen hat. Es
bleibt also zundchst die unerkldrliche Tatsache bestehen,
daB eine Minderheit in der Lage war, die arbeitswillige
Mehrheit zur Durchfithrung des Streiks mitzureiBSen,
wenn auch festgehalten werden muB, daB die Arbeits-
willigen sehr schnell das Unrichtige ihres Verhaltens er-
kannt haben. Es muB also irgend etwas vorgelegen haben,
was auch die besonnenen Arbeiter dazu gebracht hat,
mitzustreiken. Ganz sicher haben die Preisverhélinisse,
die bei vielen Menschen ohnehin eine gewisse Unzufrie-
denheit erzeugten, hierbei eine Rolle gespielt. Man hort
iiberall Worte der Emp6rung iiber zu hohe Preisspannen.
Ich bin nicht dazu da, um Leuten, die liberhdhte Preise
nehmen, das Wort zu reden, muB8 aber im {ibrigen be-
kennen, daB ich viel zuwenig Unterlagen besitze, um
nachzupriifen, ob die Preise, die heute z. B. fiir Lebens-
mittel genommen werden, gerechtfertigt sind oder nicht.
Sicher ist auf jeden Fall, daB derjenige, der am Freitag
mit seiner Lohntiite nach Hause kommt und sich von
seiner Frau sagen lassen muB, daB der Inhalt nur bei
duBerster Einschrankung ausreicht, weil noch irgend-
welche Abzahlungen zu erledigen sind, nicht sehr zu-
frieden ist. Eine gewisse Grundstimmung, die fiir ver-
lockende Aufrufe empfénglicher ist, ist also schon vor-
handen gewesen. Dazu kommt, daB es iiberall eine ge-
wisse Gruppe gibt, die Freude am Krach hat. Diese
Gruppe ist immer bereit, Veranstaltungen wie einen
Streik ,mitzufeiern”. Es ist sehr zweifelhaft, ob die
Jugendlichen, die sich auch bei uns um die Arbeits-
niederlegung bemiiht haben, iiberhaupt schon ein ge-
niigendes Verantwortungsgefiihl besitzen. Dazu kommen
dann die Unentwegten, die aus dem Hintergrunde immer
wieder schiiren. Auch bei uns ist es vorgekommen, daB
diese andere zur Arbeitsniederlegung aufgefordert
haben, selbst aber mit ihrem Zampelbeutel an Bord ge-
schlichen sind, um zu arbeiten.

Und endlich bewirkt eine gréBere Menschenmenge immer
eine sogenannte Massenpsychose, die ein klares und
selbstdndiges Denken unmdglich macht. Das alles wdre
schon Erkldrung genug fiir Streiks in Hamburg, Kassel
und an anderen Orten.



Ganz sicher sind aber auch menschliche Schwierigkeiten
mit im Spiel. Wir diirfen uns nicht darauf beschranken,
festzustellen, daB bei der DW nicht gestreikt worden ist,
sondern miissen alles tun, um innerhalb unserer Beleg-
schaft das Gefithl der Unzufriedenheit unmoglich zu
machen, soweit ein Unternehmen das kann. Selbstver-
standlich wird es auch bei uns immer jemand geben, der
.anderer Ansicht” ist. Das liegt wohl so in der Zeit mit
ihren fest eingefahrenen, sogenannten Weltanschauun-
gen. Mit Léhnen und Gehdltern wird man sich auch im
wesentlichen immer im Rahmen der Tarife halten miis-
sen, weil sonst jede Ordnung aufhort. Die gegenwaértige
Konjunktur, die dhnliche Verhéltnisse wie zur Zeit der
Warenknappheit herbeigefiihrt hat, darf niemanden zu
KurzschluBhandlungen veranlassen. Ihr wiBt doch alle
noch, wie es damals war. Ein Péckchen Zigaretten kostete
den Wahnsinnspreis von 120 Reichsmark. Der sogenannte
Kaufmann nannte das den ,normalen Ausgleich zwi-
schen Angebot und Nachfrage”. Ahnlich ist die Lage jetzt
auf dem sogenannten Arbeitsmarkt.

Ich weiB, daB es viele sehr schone wissenschaftliche
Theorien iber die Frage gibt, wann der Zustand der
Vollbeschiftigung erreicht ist. Fiir mich ist er jedenfalls
dann erreicht, wenn das zusténdige Arbeitsamt nicht in
der Lage ist, den notwendigen Bedarf an Arbeitskriften
durch Zuweisung zu befriedigen. Diesen Zustand haben
wir jetzt. Das hat zur Folge, daB viele Firmen versuchen,
unter Umgehung der Tarifvertrdge durch Zahlung erhoh-
ter Lohne anderen Firmen Arbeitskrdafte abzuwerben.
Jede Firma, die heute durch Inserat nach Facharbeitern
sucht, weiB, daB sie nur solche Krafte bekommen kann,
die woanders beschiftigt sind. Diese Entwicklung mag
fiir den Facharbeiter im Augenblick ganz interessant und
auch recht erfreulich erscheinen. In Wahrheit liegt aber
in dieser Kehrseite der Konjunktur eine gewaltige
Gefahr.

Wir haben keinen Grund, die Dinge nicht genau zu be-
trachten. Es ist doch so, daB jede Lohnerhéhung bis zu
einem gewissen Grade durch verbesserte Arbeitsmetho-
den aufgefangen werden kann. Irgendwo ist aber die
Grenze, und da setzt dann die so oft zitierte und von
vielen als Unsinn belachte Lohn-Preis-Spirale ein. Einer
Lohnerhohung folgt dann stur die Preiserhéhung. Und
das kann im Wedhselspiel so weitergetrieben werden,
bis ein Brot beispielsweise 1000,— DM kostet. Diese Zu-
stinde haben wir alle zweimal erlebt, und ich denke, daB
das reicht. Wie weit die Bemiihungen, die Preise zu
senken, Erfolg haben werden, bleibt abzuwarten. Auf
jeden Fall sollte man sich alle Experimente sparen, die
irgendwie inflationistische Tendenzen férdern konnten.
Alle diese Uberlegungen, daB} die Arbeitskraft ,Mangel-
ware” ist, haben sicher die Streikwilligkeit wegen Feh-
lens des Risikos der Arbeitslosigkeit durchaus geférdert.
Es kann aber nicht iibersehen werden — und das wurde
auch in einer der letzten Betriebsversammlungen von
einem Betriebsratsmitglied unterstrichen — daB hie und
da auch bei uns menschliche Schwierigkeiten vorhanden
sind, die einfach nicht zu sein brauchten. Unser aller Pflicht
ist es, diese Schwierigkeiten zu iiberwinden. Alle die sché-

'ND VIELE ANDERE WICHTIGE DINGE

nen R e d e n vom sogenannten Betriebsklima niitzen iiber-
haupt nichts. Es muB vielmehr so gehandelt werden,
daB jeder sich wohlfiihlt., Ich habe schon einmal in dieser
Zeitung darauf hingewiesen, daB wir alle den wesent-
lichen Teil unseres Lebens an unserem Arbeitsplatz ver-
bringen. Es kann uns also nicht gleichgiiltig sein, wie es
da zugeht. Haufig genug hat man den Eindruck, daf§ der
viel verschriene Militarismus ein Kinderspiel gewesen
sein muB gegen die Schwierigkeiten, die von Zeit zu
Zeit in einem GroBbetrieb auftreten. Der Arbeiter hat
neben dem Anspruch auf tarifgemé@Be Bezahlung ein
Recht darauf, als Personlichkeit geachtet zu werden. Es
kénnen viele Kleinigkeiten sein, die ihn verletzen. Hier
ist es ein nichtbeantworteter Grufi durch einen Vorge-
setzten, dort ist es eine unfreundliche Antwort, der zu
einer MiBstimmung fiihrt. Jeder hat hier sein geriittelt
MaB an Arbeit und Verantwortung, wenn auch zugegeben
werden muB, daB kaum jemand iberbeansprucht wird. Es
ist aber sicher, daB der Meister z. B. eine Unmenge von
Aufgaben und Pflichten zu erfiillen hat, die sich in einem
kurzen Aufsatz gar nicht genau schildern lassen. Es hat
oft den Anschein, als wenn die Pflichten gerade der
Meister iiber das MaB dessen, was bewdltigt werden
kann, hinausgehen. Und trotzdem muBl er fertig werden.
Gerade der Meister hat eine besonders schwierige Stel-
lung. Er hat das Vertrauen der Betriebsleitung, die von
ihm erwartet, daB er ein Vorbild ist an Arbeitsleistung
und Pflichterfiillung. Andererseits soll er aber auch der
Kamerad seiner ihm anvertrauten Mitarbeiter sein, deren
Note er kennen und fiir die er immer wieder ein gutes
‘Wort haben muS8.

Die Stellung des Betriebsingenieurs ist in anderer Form
der des Meisters sehr dhnlich, Er hat es, was den Kon-
takt mit der Belegschaft angeht, noch schwerer als der
Meister, weil er einen gré8eren Bezirk zu betreuen hat
als der Meister.

Wenn in dem Zusammenleben der Betriebsingenieure,
Meister, Vorarbeiter und Belegschaft irgendwie sich MiB-
helligkeiten eingeschlichen haben, wird die Stimmung in
dem betreffenden Gewerk oder in dem Werkteil ab-
sinken. Das ist dann die Stelle, an der mit Parolen, die
in verschiedenen Betrieben zum Streik gefithrt haben,
eingesetzt wird. Aulerdem diirfen wir uns nicht der Tat-
sache verschlieBen, daB nicht alle Kiindigungen deswegen
erfolgen, weil der kiindigende Betriebsangehdrige wo-
anders eine bessere Stellung bekommen kann. H&ufig
genug sind solche Kiindigungen auch ,Streiks im klei-
nen”. Der Betreffende geht, weil ihm die Verhaltnisse an
seinem Arbeitsplatz nicht gefallen. Hiiten wir uns davor,
daB solche Dinge bei uns einreifen. Halten wir uns lieber
immer vor Augen, daB ja letzten Endes alle, die hier auf
der DW beschiftigt sind, ganz gleich in welcher Stellung,
nur einem Ziel dienen, ndmlich dem, daB die Deutsche
Werft gute Schiffe baut und sich dadurch jhre Stellung
im Weltschiffbau erhdlt. Das ist letzten Endes auch ein
Vorteil fiir jeden von uns.

Wenn wir die SchluBiiberlequngen immer beherzigen,
werden Streiks wie die im August 1955 auch in Zukunft

an uns voriibergehen. Allers



.,MOZART-FESTSPIELE” - AUCH FUR UNS?®2

,.Das unbeirrte Herz
ist weiser als der kliigste Kopf”

Vv'ir haben in der letzten Nummer die Frage gestellt, ob ,Mozurl-Festspiele” auch fiir uns Sinn haben. Heute
wollen wir versuchen, auf diese Frage etwas ndher einzugehen.

Mit dem Namen Mozart héren wir unwillkiirlich die Reihe der anderen GroBen der Musik: Bach, Beethoven, Schubert
‘usw., und wir haben, wenn uns die Namen im Alltag an unser Ohr dringen, das Gefiihl von ldngst vergangener Zeit
und fragen, was hat das jetzt mit mir zu tun? Besinnen wir uns etwas, so fillt uns vielleicht ein, daB ja die Musik aus
dieser Zeit fast ausschlieBlich eine Sache ganz weniger war, eine Sache ndmlich, die der Erbauung bzw. dem Ergétzen
der Fiirsten und ihrer erlauchlen Kreise diente. Aus dhnlichen Gedankengdngen mag auch das Wort ,schéngeistig”
stammen.

Was heiBt nun eigentlich ,,schéngeistig"? Mit Vorliebe wendete man dieses Wort auf die ,,h6here Tochter” an, die ihre
Zeit damit zubrachte, nichts zu tun, zu Hause zu sitzen und lediglich ein biBchen Klavier zu spielen, ein bifichen zu
malen und pralinenkauenderweise Romane zu lesen. Es hief: sie beltdtigt sich ,schéngeistig”, und man ldchelte.

Konzerte ernster Musik, Opernauffiihrungen, Kunstausstellungen, sind das alles auch Dinge ,schéngeistiger” Art, die
nur fiir einige wenige da sind, die ihre Sprache verstehen?

Diese Frage 1Bt sich klipp und klar mit ,nein” beantworten. Den Begriff ,schéngeistig” werfen wir zundchst iiber
Bord, denn er trifft nicht das, was wir meinen. Denn wenn auch die Kunst, insbesondere die Kunst der klassischen
Zeit des Goethe-Jahrhunderts, aus einer und fiir eine gewisse — und zwar die hoéchste — Schicht des Volkes sprach,
so sprach sie doch nicht diesen und jenen Fiirsten oder diese oder jene ,edle Dame” an, sondern teilte sich ganz
einfach dem Menschen mit. ,,Den Dichter macht erst das volle, ganz von einer Empfindung volle Herz", sagt Goethe.
Hier haben wir es: ,Empfindung” und ,,Herz". Wenn auch in der Kunstform zundchst ein gewisses héfisches Zeremoniell
gewahrt bleibt, so spricht sich doch durch sie hindurch etwas Neues in Dichtung und Musik aus: das eigene Erlebnis,
die Empfindung, das Gefiihl. Ist aber in dieser Zeit — wir wollen jetzt nur noch von der Musik sprechen — die Musik
insbesondere eine Sprache des Herzens geworden, so wird sie auch den Weg mitten in unser Herz finden, wenn wii
uns nur ihr in ganz einfacher Weise aufschlieBen. Von hier aus finden wir den Weg zu unseren GroBen und zu ihren
.Schweren” Werken. Wir werden bewegt von einer Sprache, die von Freude und Schmerz jubelt und klagt und unser
Innerstes anrtihrt.

Wenn nun im kommenden Jahr, das als das 200. Geburtsjuhr Mozarts seinem Gedenken besonders gewidmet sein
wird, sich uns die Gelegenheit bieten wird, an den Mozart-Festspielen in Hamburg teilzunehmen, so sollen wir
wissen, daB diese Musik auch fiir uns gemeint ist, denn die Sprache des Herzens, wie wir sie oben genannt haben,
wendet sich an jedes menschliche Herz, um es zu bereichern und zum Klingen zu bringen. Vertrauen wir uns ihr
nur getrost an. Wolfram Claviez
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Dieselelektro-Fahrgastschiff ,Patria”

Die Deuische Werft baut wieder Fahrgasischiffe

Mit dem Bau des Dieselelektro-Fahrgastschiffes ,Patria”
fiir die Hamburg-Amerika-Linie im Jahre 1938 wurde die
Vorkriegsleistung der Deutschen Werft in besonderem
MaBe herausgestellt. DaB es nach dem Kriege gelungen
ist, als erste Werft Deutschlands den Bau gréBerer Fahr-
gastschiffe aufzunehmen, ist eine besondere Genugtuung
flir die Werft.

In der Voraussicht, daB die Auftrage fiir den Bau von Tan-
kern zuriickgehen werden, hat sich die Betriebsleitung vor
tber 2 Jahren nach anderen hochwertigen Schiffbauobjek-
ten umgesehen, Mit aller Energie wurden u. a. die Anfra-
gen bearbeitet, die von seiten der Israel Mission in
Deutschland im Rahmen des Londoner Wiedergut-
machungsabkommens an die Deutsche Werft gerichtet wa-
ren. Der bald darauf erfolgte Auftrag auf das nunmehr
fertiggestellte erste Turbinen-Fahrgastschiff ,Israel” gab
der Werft Gelegenheit, beim Aufbau einer Reederei des
jungen Staates Israel entscheidend mitzuwirken. DasFlagg-
schiff der Reederei mit dem Namen des Staates wird —
wie Dr. Bergmann beim Stapellauf des Schwesterschiffes
«Zion" ausfilhrte — voélkerverbindend die Weltmeere
iberqueren und sich mit den Fahrgastschiffen des Nord-
atlantik messen, indem es als schnelles Schiff auch in den
Winterstiirmen in regelméBigem Dienst zwischen Haifa
und New York verkehren wird.

Ein Fahrgastschiff gehort in der Zusammenballung tech-
nischer Errungenschaften mit zur Spitze menschlicher Lei-
stung, und es wird in seiner Gesamtheit bewundert. Man
kann es wohl als Individualisten unter den Schiffen be-
zeichnen; die Eigenwilligkeit eines solchen Schiffes hat
mancher auf der Werft gesehen und gespiirt. Der Fahr-
gast ist der Mittelpunkt, und alles wird ihm zum Vorteil
erdacht und vervollkommnet.

Seit erdenklichen Zeiten wird der Mensch als Gast auf
einem Schiff gegen Bezahlung mitgenommen. Die Gestalt
des Fahrmannes spielt in vielen alten Sagen und Mythen
eine Rolle. Das Reisen auf Schiffen war eine Angelegen-
heit fiir Abenteurer, Entdecker, Forscher und Auswan-
derer. Wer hitte nicht schon etwas von den abenteuer-
lichen Fahrten syrischer oder altagyptischer Kaufleute und
Arzte gehort um 2000 Jahre vor unserer Zeitrechnung oder
von der sagenumwobenen Seefahrt des Odysseus. Noch

bis vor 150 Jahren war die Seereise ein auBerordentliches
Abenteuer, verbunden mit Gefahr fiirs eigene Leben durch
Seerduber und Unsicherheit der Schiffe. Der Fahr,gast”
bekam eine Hangematte oder Koje zugewiesen, war aber
in allem Ubrigen sich selbst und seinem Schicksal iiber-
lassen. Erst mit dem Aufkommen des Eisenschiffbaues
wurde auch der reine Fahrgastverkehr entwickelt.

Das Erscheinen des Dampfschiffes im vorigen Jahrhundert
verkiirzte die Reisedauer und lief den Verkehr regel-
maBiger werden. Die Kontinente kamen sich ndher. Das
Interesse weiter Kreise war filir die Seefahrt geweckt,
Kaufleute erweiterten ihre Handelsbeziehungen, ein Rie-
senstrom von Auswanderern drdangte auf die Schiffe. Das
war die Zeit, in der die grofien Reedereien gegriindet wur-
den. Die Zahl der Personen auf einem Schiff stieg standig.
Man hatte entdeckt, daB man am Fahrgast verdienen
konnte. Die Reise blieb trotz allem auch in den Jahren
1870 — 90 noch eine Strapaze, und wer nicht muBte oder
sich getrieben fiihlte, unterlief lieber die Reise.

Mit der Verbreitung technischer Errungenschaften, wird
die Offentlichkeit erst auf die anhaftenden Maéangel auf-
merksam. Denn bis dahin hatte man sich um die Sicherheit
des Fahrgastes tiberhaupt nicht gekimmert. Es war jedem

Turbinen-Fahrgastschiff ,Israel” auf der Probefahrt
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Speisesaal I. Klasse auf der ,Patria”

selbst iiberlassen, sich beim Untergang eines Schiffes zu
retten. GroBere Schiffsunfdlle in den Jahren 1880 — 1900
und nicht zuletzt der Untergang der ,Titanic* brachten
Behorden, Aufsichtsstellen und Versicherungsgesellschaf-
ten in Bewegung, und es wurden die ersten Vorschriften
fiir die Sicherheit der Schiffe und der Personen an Bord er-
lassen, zunachst fiir den nationalen Bereich und 1929 als
Schiffssicherheitsvertrag auf internationaler Basis. Diese
Vorschriften zum Schutze des menschlichen Lebens auf See
sind 1948 in London wesentlich erweitert worden. Deutsch-
land war an dem Zustandekommen des Internationalen
Vertrages von 1948 nicht beteiligt.

Der Bau des Schiffes ,Israel” war in seiner Gesamtheit
diesen Vorschriften unterworfen. Es gibt natiirlich noch
andere, von Behorden und Klassifikationsgesellschaften
herausgegebene Vorschriften, die jedoch allgemein fiir je-
des Schiff bindend sind und darum hier nicht weiter er-
wahnt werden sollen.

Das menschliche Leben auf See ist in erster Linie vor Er-
trinken und Feuer zu schiitzen. Durch die erlassenen Vor-
schriften, die durch umfangreiche Erfahrungssammlungen
aus verschiedenartigen Unfdllen entstanden sind, ver-
sucht man einerseits, durch konstruktiven Einfluff den Um-
fang des Schadens von vornherein auf ein Mindestmal zu
beschrinken, andererseits werden Rettungsmittel vorge-
schrieben und VerhaltungsmaBregeln gegeben, die dafiir
sorgen sollen, das menschliche Leben sicher und schnell
retten zu kénnen. Eine dritte Gruppe, die der Sicherheit
der Schiffahrt mit Regeln zur Verhiitung von Zusammen-
stoBen auf See, will durch Vorschriften fiir Fahrregeln, See-
zeichen und Gefahrenmeldungen die Schiffe moglichst
sicher iiber die Weltmeere geleiten.

Zur ersten Gruppe gehort das Kapitel der Unsinkbarkeit
des Schiffes. Eine zweckmaBige Unterteilung durch wasser-
dichte Querschotte verhindert ein Sinken der Schiffe, so-
lange die Beschadigung durch Kollision oder Rammung
innerhalb der MaBe bleibt, die fiir ein anzunehmendes
Leck bei den Berechnungen vorgeschrieben sind. In die-
sem Rahmen ist nach dem Vertrage von 1948 auch eine
eingehende Untersuchung der Stabilitat des Schiffes vor
und nach dieser angenommenen Beschdadigung nétig. Die
Stabilitdt vor der Beschadigung muB so groB sein, dafi im
Falle einer symmetrischen Uberflutung eines Raumes, z. B.
Vollaufen des Maschinenraums, die verbleibende Stabili-
ldt positiv sein muB und im Falle einer unsymmetrischen
Uberflutung, wenn also auf der einen Schiffsseite ein Tank
vollauft, die entstehende Neigung nicht groBer als 77 ist.
Um bei SS ,Israel” letzteres zu vermeiden, sind alle gro-
Beren Tanks im Schiff durch Querflutungseinrichtungen
verbunden.

Wenn aber das Leck groBer ist? Oder, wenn bei den soge-
nannten Einabteilungsschiffen, bei denen nicht mehr als
eine Abteilung voll Wasser laufen darf, — unser Schiff
JIsrael” gehort auch hierher — ein wasserdichtes Schott
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mitbeschadigt wird? Niichtern gesprochen: Dann geht das
Schiff unter. Hier beginnt nun der tiefere Sinn und innere
Zusammenhang der ganzen Paragraphen der Sicherheits-
vorschriften. Das Schiff konnte technisch unsinkbar und
heute auch unbrennbar gemacht werden, und bei grofien
Kriegsschiffen wird es zur Erhaltung ihres Kampfwertes
auszufiihren versucht. Aber wirtschaftlich ist das nicht
tragbar. Flir Maschinen- und Laderaume braucht man eine
bestimmte GroBe, sie miissen einen Nutzeffekt haben.
Statt dessen wird durch sinnvolles Beriicksichtigen der ver-
schiedenen EinfluBgréBen — u. a. Zahl der Fahrgaste,
Verwendungszweck — erreicht, daB die Zeit vom Beginn
der Beschadigung bis zum Totalverlust ausreicht, um die
anderen Hilfsmittel wirksam werden zu lassen. Dazu ge-
horen Zuwasserlassen der Rettungsboote, Herbeifunken
anderer Schiffe usw. DaB diese Uberlegungen sich bewdhrt
haben und erfolgreich angewandt worden sind, sieht man
an groBeren Totalverlusten der Nachkriegszeit, wie z. B.
am Untergang des Fahrgastschiffes ,Magdalena” vor der
Kiiste von Sitidamerika mit 500 Fahrgasten. Jeder erinnert
sich wohl noch an den Untergang des Fahrgastschiffes
+Maipu” in der Wesermiindung. Mit 800 Fahrgdsten an
Bord brannte im Mittelmeer der Truppentransporter
+Empire Windrush" ex ,Monte Rosa" vollkommen aus. In
allen angefiihrten Fdllen sind die Personen gerettet
worden.

Ein weiteres Kapitel der ersten Gruppe ist der Feuerschulz
auf Schiffen. In seiner Anwendung und Auswirkung fehl-
ten hier bei allen Beteiligten die Erfahrungen, denn dieser
Teil der Vorschriften ist im wesentlichen erst 1948 neu
aufgenommen worden. Somit mufBite man bei unserem
Schiff manches neu entwickeln.

Der Sinn des Feuerschutzes ist, durch eine vorgegebene,
senkrechte und waagerechte Unterteilung des Schiffes in
Hauptabschnitte den moglichen Brand zu begrenzen. Die
Grenzschotte aus Stahl miissen isoliert sein, bei SS ,Israel”
in der Hauptsache durch Spritzasbest, und sollen dem
Feuer mindestens 1 Stunde lang widerstehen. Diese Zeit
ist wiederum nétig, um die Personen durch die Boote retten
zu konnen. An sich soll das Entstehen eines Feuers von
vornherein verhindert bzw. eingeschrankt werden durch
eine Berieselungsanlage (Sprinkler-). Die Sprinklerkopfe
schauen aus jeder Raumdecke hervor, das zugehorige
Rohrnetz steht unter Wasserdruck. Entsteht eine Tempera-
tur von mehr als 72° C, so schmilzt ein Element im Sprink-
lerkopf und gibt den Weg des Wassers frei, damit es in
den Raum spriiht, das entstandene Feuer zu léschen.
Statt der Sprinkleranlage hat man auch andere Moglich-
keiten des Feuerschutzes, indem man mehr oder weniger
unbrennbares Material fiir die Einrichtung einbaut. Bisher
einmalig ist diese Art auf dem Fahrgastschiff ,United
States” der United States Lines ausgefiihrt worden. Das
ist sehr kostspielig, und chne staatliche Hilfe wird vor-
laufig wohl kaum so gebaut werden kénnen.

Uber den allgemeinen Feuerschutz hinaus wird eine
automatische Feueranzeigeeinrichtung gefordert. Alle
Rdaume, in denen erhohte Gefahr fiir den Ausbruch eines
Feuers besteht, werden besonders isoliert. Tiiren in den
Feuerschotten werden als Feuertiiren ausgefithrt und
automatisch geschlossen. Die Treppen, in jeder Feuer-

Gesellschaftsqum ,Israel”




abteilung erforderlich, missen vom untersten Wohn-
deck bis zum Bootsdeck hinaufgefiihrt werden und sind
in besonderem MaBe einisoliert. In diese Treppenhduser
fliichten die Menschen im Falle eines Brandes, auBlerdem
koénnen hierdurch die Loschtrupps leicht zu den einzelnen
Feuerbereichen vordringen. Das Loschen eines Schiffs-
brandes ist weitaus schwieriger, als ein Haus zu ldschen,
weil man beim Schiff im allgemeinen von oben her an
das Feuer heran muB.

Zum Feuerschutz auf Schiffen gehort ferner eine umfang-
reiche Rauchmeldeanlage und eine Feueranzeige, die ein
entstandenes Feuer auf der Briicke anzeigen. Zu den vor-
handenen Feuerléschmitteln gehoren auBer der schon
erwahnten automatisch einsetzenden Sprinkleranlage
eine CO:-Anlage fiir Lade- und Maschinenraume, Wasser-
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nannt werden, das Gesagte aber zeigt zur Geniige, wie
die Vorschriften schon auf den Entwurf eines Fahrgast-
schiffes einen erheblichen EinfluB ausiiben. Hierzu kom-
men noch die Einflisse durch die Erfordernisse des Fahri-
gebietes, der speziellen Verwendung des Schiffes, des ge-
samten Schiffsbetriebes — daB z. B. die Ochsen auf dem
Wege vom Kiithlraum zur Kiiche nicht den Speiseraum
passieren — und nicht zuletzt die besonderen Wiinsche
der Reederei.

Die Reederei will fiir den vorgesehenen Dienst ein Schiff
haben, das sich bewdhrt, und es mufl nach einer gewissen
Dienstzeit abgeschrieben sein, damit mit Zunahme des
Schiffsalters ein Ersatzbau gestellt werden kann. Die Ren-
tabilitatsfrage mit all ihren unsicheren Faktoren ist die
Kernfrage fiir die Reederei. Art und GroBe des Schiffes

Bootsaufstellung auf der ,Patria” und ,Israel”

anschliisse und Feuerléschschlduche in Abstdnden von ca.
20 m in allen Wohndecks sowie Handfeuerloscher.

Wenn bei einer Havarie alle vorsorglichen Mafinahmen
zur Einschrankung des Schadens nicht mehr ausreichen,
setzen die Rettungsmittel ein. Gleich zu Beginn der Ha-
varie 1dBt der Funker seine Finger spielen, um durch
Notrufe andere Schiffe herbeizuholen. Es kann auch
automatisch ein SOS gegeben werden, allerdings ohne
Angabe des eigenen Standorts. Eine besondere Bereit-
schaftseinrichtung auf allen fahrenden Schiffen sorgt
dafiir, daB diese Notrufe auch empfangen werden. Leucht-
signale werden abgefeuert, um Schiffe in unmittelbarer
Nihe auf die Havarie aufmerksam zu machen.

Sollte keine fremde Hilfe eintreffen, so sind die Menschen
auf die an Bord befindlichen Rettungsmittel angewiesen.
Fiir jede Person ist eine Schwimmweste und ein Platz im
Rettungsboot vorhanden, fiir etwa beschddigte Boote sind
FloBe als Reserve vorgeschrieben. Die Boote sind mit An-
triebseinrichtungen versehen. Funkgerat und Lebensmittel
sind vorhanden. Die Aussetzeinrichtung der Boote funk-
tioniert automatisch — durch die Schwerkraft der Boote —
und es muB bei 15° Schlagseite noch moglich sein, die
Boote auf beiden Seiten des Schiffes zu Wasser zu lassen.
Es konnten noch viele Einzelheiten der Vorschriften ge-

fiir die angenommene Reiseroute ergeben sich letzten
Endes aus den voraussichtlichen Einnahme- und Ausgabe-
posten. Einmal muB die Reederei voraussehen, wieviel La-
dung in den Héfen anfallen und wie die Nachfrage nach
Schiffsplatzen durch Fahrgaste sein wird. Demgegeniiber
stehen die Ausgaben fiir Treibstoffe, Lohne, Hafen- und
Lotsengebiihren und die Amortisation.

Spricht man von Fahrgésten im Uberseeverkehr, so muf
man gleich an die Konkurrenz durch das Flugzeug denken.
Wird sich der Fahrgastschiffbau iiberhaupt noch lohnen,
und welche Klassen werden weiterhin mit dem Schiff fah-
ren? Es gibt viele Pessimisten, die schon vor langer Zeit
ein Aussterben der Fahrgastschiffe voraussagten. DaB Di-
rektoren von Flugzeugfirmen dies nach wie vor sagen, ist
ein gut Teil ihrer Propaganda und Werbung. Merkwiirdig
ist nur, daB in der Zeit nach 1945, in der das Flugzeug
ganz groB in den Uberseeverkehr einstieg, auch der Bau
von Fahrgastschiffen im Ausland einen erheblichen Auf-
schwung erlebte. Auch die Zahl der beforderten Fahrgéste
zeigt ein eindeutiges Bild: Vom Gesamtverkehr entfallen
70 % auf die Fahrgastschiffe. Nun hat aber der Gesamt-
verkehr nach dem Kriege so stark zugenommen, daff der
auf die Schiffe entfallende Anteil gréBer ist, als vor dem
letzten Kriege der Gesamtverkehr. Die Schiffsplatze sind
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fiir viele Reisen im voraus belegt, und neue grofie Fahr-
gastschiffe werden gebaut. In Frankreich wird der Bau
eines 60000 BRT Schiffes geplant als Ersatz fiir unsere
chemalige ,Europa”, die unter dem Namen ,Liberté" ein-
gesetzt ist. Die frither auf Schiffen ausgedehnte 1. Klasse
mit einem Ubermafi an Salons ist allerdings fast ganz
verschwunden. Geschéftsleute und Politiker, deren Zeil
kostbar ist, werden immer dem Schiff das schnellere Flug-
zeug vorziehen trotz der hoheren Passagekosten.

Mit Zunahme der Konkurrenz werden natirlich die
Reedereien einige Miihe aufwenden miissen, um ihren
«Dienst am Fahrgast” zu verbessern. Als Anreiz fiir
eine Seereise mull dem Fahrgast etwas geboten werden.
Technisch werden die Schiffe immer vollkommener, Klima-
anlagen, die jedem Raum eine angenehme Temperatur
geben, und ein Bad mit flieBend kaltem und warmem
Wasser fiir jede Kammer sind heute schon fiir die
unteren Klassen ftiblich. Die Zahl der Fahrgdste pro Kam-
mer wird geringer. Ein groBer Teil der Fahrgaste wird
auf die Seereise nicht verzichten, sie wollen Ruhe und
Erholung finden. Ein weiterer Teil wird aus finanziellen
Griinden die Seereise vorziehen, z. B. Auswanderer, die
jeden Groschen fiir den Existenzaufbau benétigen.

Die Planungen fiir ein Fahrgastschiff werden 2—4 Jahre
vor Indienststellung gemacht. Unsere schnellebige Zeit
kann leicht fiir groBe Uberraschungen in einer solchen
Zeitspanne sorgen. Zumindest passiert es oft, daB ein
gut geplantes Schiff bei der Indienststellung schon zu
klein und den Anforderungen des Ladungsangebots nicht
mehr gewachsen ist.

Hat die Reederei nun eine mehr oder weniger feste Vor-
stellung von Art und GréBe des Schiffes, so wird es
Sache der Werft sein, im Rahmen der gestellten Forde-
rungen das kleinste und kostenmaBig giinstigste Schiff
anzubieten. Was ist nun alles entwurfsmdBig und kon-
struktiv zu beachten! Schiffe auf der Reise von Haifa nach
New York passieren das Mittelmeer. Die hier vorhan-
dene Wetterlage verlangt luftige und freie Oberdecks.
Weiter durchféhrt es den Nordatlantik und muB den
Wetterstiirmen dieses Fahrtgebietes gewachsen sein. Das
bedingt starke, tiefgehende Schiffe sowie ein hohes
Vorschiff, um einigermaBien trocken die hohen Seen
iberwinden zu koénnen. Es soll auch bei schlechter See
noch moglichst lange seine volle Geschwindigkeit auf-
rechterhalten konnen. Fir die Fahrgdste in einem
solchen Fahrtgebiet miissen geschlossene Promenaden
vorgesehen werden. Um die Betriebskosten niedrig hal-
ten zu konnen, muf die verlangte Geschwindigkeit mit
der kleinsten Leistung erzielt werden. Das verlangt

Die Ausfiihrung des Schomsteines verhindert Rauchbeldstigung der Fahrgdste

schmale oder scharfe Schiffe. Die Erfordernisse fiir die
Stabilitit bedingen dagegen breite oder voéllige Schiffe
heute mehr als frither, da die unten im Schiff liegende
Antriebsanlage stdandig leichter wird. Um z. B. die Lei-
stung von 10500 PS der ,Israel” mit den alten Zylinder-
Kesseln zu erreichen, wdren davon wohl etwa 10 bis 12
notig. Jetzt wird die gleiche Leistung mit 2 Wasserrohr-
kesseln, von denen jeder leichter als ein Zylinderkessel
ist, erzielt. Die Gesamtbetriebskosten eines Schiffes mit
festem Ballast sind durchweg niedriger als die eines
Schiffes, das durch groBe Breite ungiinstigen Widerstand
erhalt.

Der Gestaltung der Fahrgastraume mit den Einzelpunkten
wie GroBe und Lage der Raume, Einklang von Schiffs-
konstruktion und Ausbau, Wahl der Baumaterialien, wird
heute groBes Augenmerk zugewandt. Vielfach werden
umfangreiche Studien getrieben tiber kurze und bequeme
Wege des Bordpersonals und iiber den Tagesablauf
der Fahrgdste. Die Einrichtungsgegenstinde werden auf
ihre ZweckmiBigkeit untersucht, werden in die Wand
hineinverlegt und durch leichte Handgriffe herausklapp-
bar gemacht, immer genau an der Stelle, an der man sie
vermutet.

Die Fragen des Schiffsausbaues sind ein leidenschaftlich
diskutiertes Thema geworden. Es geht dabei um die
Frage: Stil oder modern? Die fritheren Ozeanriesen
hatten eine Inneneinrichtung, die durch illusionistische
Tricks den Eindruck eines schwimmenden Hotels machten.
Monumentale Freitreppen, riesige Sdle und in Marmor
gehaltene Schwimmbédder erdriickten den Fahrgast und
lieBen ihn vergessen, wo er sich eigentlich befand. Die
heutigen modernen Richtungen, vor allem aus Italien mit
Phantasiereichtum und aus den USA mit verstandes-
méaBigen Uberlegungen, bestimmten z. Z. die Innen-
einrichtung. Man ist bemiiht, dem schwimmenden und
schaukelnden Transportmitteln Rechnung zu tragen und
dabei alle technischen Erfordernisse zu beriicksichtigen.
Die Enge und geringe Hohe als schiffsgemdBen Reiz und
nicht als Beengung wirken zu lassen, ist die Kunst des
Architekten. Dabei diirfen die aus einem robusten Schiffs-
betrieb sich ergebenden ZweckmadBigkeiten nicht auber
acht gelassen werden.

Beachtung und Widerspruch findet immer wieder der
Schornstein auf einem Fahrgastschiff. Er verleiht dem
Schiff duBeres Aussehen und tragt zur zweckmadBigen
Harmonie bei. Entscheidend ist doch, daB der Rauch die
Fahrgaste nicht beldstigt. Um sehr hohe Schornsteine
wie auf SS ,Israel” zu vermeiden, ist man auch
schon dazu ilibergegangen, die Maschine im Hinterschiff
anzuordnen. Die weiteren damit verbundenen Probleme
beschdftigen z. Z. in starkem MaBe die Werften und
Reedereien. Es wiirde zu weit fihren, im Rahmen dieses
Aufsatzes noch mehr auf diese und andere Einzelheiten
einzugehen. Da fehlen noch Hinweise auf Maschinen-
anlage, elektrische Einrichtungen und Materialfragen.

In der Zukunft wird fir ein Fahrgastschiff die Aus-
nutzung des Atomantriebs besondere Beachtung finden;
denn gerade hier ergeben sich giinstige Voraussetzungen
dadurch, daB auf kleinem Raum eine groBe Leistung
erzeugt werden soll. Grofieres Gewicht und die Platz-
erfordernisse der Atomreaktoren kénnen ohne weiteres
in Kauf genommen werden, da einmal die Tragfdhigkeit
selten ausgenutzt wird, und zum anderen wird das
Gewicht der Brennstoffe eingespart. Die groBen Vorteile
sind: Keine Gewichts-, Trimm- und Stabilitdtsanderung
wdhrend der Reise, Fortfall der ldstigen Kesselschdchte
und der Schornsteine, kurze Hafenliegezeiten. Voraus-
setzung ist aber ein einwandfreier Strahlungsschutz der
Menschen an Bord.

Auf jeden Fall wird sich die Deutsche Werft wie bisher
bemiihen, an der Entwicklung technischer Neuerungen
mit allen Krdften mitzuarbeiten mit dem Ziel, auch dem
Atomantrieb in der Schiffahrt baldméglichst Eingang zu
verschaffen. Ing. Willi Brockmann



Gedanken 6ber
Dat rosa DStrun

Obern plattdiitsches Speel kann man an besten wat op
plattdiitsch snacken, finn ik, un dorum will ik dat mol ver-
seuken, mi op platt verstindlich to moken, un'n beten
dber de Kumedi ,Dat rosa Strumpenband” vertell'n, de
uns Werftkomédianten for uns speelt hefft. Wer dat
Stiick sehn hett, de harr genau so sien Freid doran, as
ik dat hatt heff, un as dat jeden gohn is, mit denn ik
dardber sproken heff. Dat geef blots een eenstimmiges
Urdeel daréber: Dat weer'n feinen, lustigen Obend!
Dat Stiick heet to Recht ,Dat rosa Strumpenband”, denn
um diitt ,rosa Strumpenband” dreiht sik allens, un wat
dor allens um passiert, dat is wiirklich to drollig. Dor geiht
binoh ‘ne Ehe &ber to Bruch un dor vertoérnt sik Liid um,
bit sik ton SluB allens wedder opklort.

Un dat weer nich blots een prichtiges Stiick mit fienen
Humor un siene urwiichsigen Typen, 6ber dat man wirk-
lich vun Harten lachen kunn, nee, uns Kollegen, de dor
boben op de Bretter stoht, de jo de Welt bediiden sullt,
hefft dat ok ganz wunnerbor dorstellt. Tk heff mi lang
nich so amiiseert as dissen Obend, un ik heff ok all
mennig een Stiick speeln sehn.

De meiste H66g harr woll de oll Inlegger Jochen op sien
Siet, de vun Walter Krohn ganz préachtig dorstellt wor.
So'n beeten verslogen, un so ganz in stillen allens be-
obachtend un sik sien eegen Gedanken doréber mokend,
kunn man dissen Jochen sien ,Sébentig” ohne wiederes
glében. Un wat disse ole Jochen allens opstellt, um de
litt Stadtdeern opdragsgemdB iinnern Rock to kieken, dat
wor wiirklich to drollig. He will dor néamlich noh dat rosa
Strumpenband seuken.

Wat dberhaupt um dat rosa Strumpenband for een Trara
entsteiht un wat for Verdachtigungen, dat is kuum to
globen.

Ne wunnerbore Lustspeelfigur weer ok de Buerolsch vun
Edda Kahler. Disse Fro, mit ehrn Hexengloben, de lett
doch wohrrafftigen Gotts ehr beste Koh verrecken, blots,
weil se denkt, dat Veeh is behext. Se verbeed doch
direkt ehrn Sohn Fritz — de nix deiht, wat sien Mudder
nich paBt, oder beeter de allens lett, wat ehr nich paBt —
un de Deensten. dat se noh'n Tierarzt goht oder denn
wenigstens to'n Slachter, as de olle Jochen ehr rood, um
wenigstens dat scheune Fleesch to retten, nee, se be-
harrt op ehrn Standpunkt. Vergebens erinnert de olle
Jochen ehr doran, dat de Buer — he is noh'n Bohnhoff,
um de liitt Ursel afftohol'n — wenn he dor wor, bestimmt
noh'n Tierarzt oder noh'n Slachter schickt harr. Nee, se
schickt na ,Mudder Wittsch”, de Hexenbannersch, un as
de nich dor is, un also nich komen kann, un al den
Spoenkrom, de se silwst mit de Koh opstell, nich
helpen deiht, dor is dat natiirilch to loot, un de Koh is in
de Twiischentid all dod bleeben.

Un wat is de Olsch giftig op de litt Stadtdeern, de
wiirklich een lebes Minschenkind is. Ober wenn se de
liitt Ursel vorher ok all triezt hett, richtig falsch ward
se jo erst, as se een rosa Strumpenband in ehr Slop-
komer finnen deiht, un se meen, dat kann doch blots dat
,Minsch” togehéren un hett de litt Deern noch in'n
Verdacht, dat se ehr denn Mann utspannen will.
Oberhaupt siind all de Wieber bannig fiinsch op de liitt
Deern. Greten, de Deenstdeern, wegen Korl, denn Knech,
in denn sien Komer se ok so'n rosa Strumpenband funnen
hett; de Buerolsch wegen ehrn Mann, un all de Deerns
in Dorp ok. All hefft se Angst, dat de Ursel jemmer
Mannsliid den Kopp verdreihn kunn. Wat de liitt Deern
gornich in'n Sinn hett, wiel see doch den Fritz lieden
mag, de ober anschienend gornix vun ehr weeten will
un de ok ,versproken” is, as sien Mudder seggt. Dat
stimmt ober gornich, dat is blots so'n Gered vun Fritz
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sien Mudder und vun Greten, de beid’ eifersiichtig op de
Ursel siind.

De Buer, noch de verniinftigste vun de ganze Familie,
weer sehr sympathisch dorstellt vun Werner Dittes. Dat
is keen Wunner, wenn sik de liitt Ursel, de bannig frisch
un lebennig vun Karin Bode speelt ward, to em hentrog-
gen fohlt, un umgekehrt. He weet ok glieks, wat mit
de liitt Deern los is, de eegentlich vun'n Buernhoff aff-
stammt, un dat ehr GroBvadder erst in de Stadt troggen
is, as he nich dorch eegen Schuld sien Hoff verlorn harr.
Un se much doch so geern wedder op'n Hoff, ober de
Fritz, de interessiert sik nich fér ehr, denkt se, un sien
Mudder hett ehr jo ok marken loten, dat he ,verspro-
ken" is. De Buer ober much ehr geern as Swiegerdochter
hebben, un he schenkt ehr ok een scheunes Trachten-
kleed vun sien eegen Mudder (un bi de Gelegenheit ver-
leert se dat rosa Strumpenband, as se namlich dat Kleed
anprobeert, vergitt se de Strumpenbdnner, de dor bi
leegen hefft). De Buer helpt ehr ok, dat sik to'n Enn
allens in Wohlgefall'n opldst un dat de Ursel ehr'n Fritz
kriegt un allens wedder in't Lot kiimmt.

Am sympathischsten weer no mien Meenung de latt Ursel,
de ganz unschiillig all diissen Wirbel verursacht um dat
rosa Strumpenband. De so richtig in de Welt paBt, de
woll in de Stadt leben mutt, ober nich leben mag, un de
wedder op't Land will, noh dat se ok immer Sehnsucht
hett. Se mag denn Fritz wull geern lieden, ober wenn
he nix vun ehr weeten will, denn mutt se eben wedder
in de Stadt toriich.

Ok de Buersohn Fritz, denn Rolf Bandomir speelen ddh,
weer sympathisch. Toerst, as he noch allens deiht, wat
sien Mudder will, oder beter, nix deiht wat sien Mudder
nich will, mokt he so'n richtig benauten Inndruck, un
noher, as he mehr un mehr ut sik rut kummt, dat is
so fein und nett henleggt.

Nich to vergeeten de beiden Deensten, Irmgard Ladday
as Greten und Harald Kéahler as Korl, de Knech. Beides
Typen ut Fleesch un Bloot, so richtig, wie man sik Knech
un Deern op'n Buerhoff vérstellt. Disse beiden, de sik
geern lieden mogt, un de dérch dat rosa Strumpenband,
dat Greten in Korl sien Komer funnen hett, doch so'n
beten utenanner komt, speelt dat kostlich, vun ehr Siet
so'ne richtige Eifersucht, se will in Gedanken de litt
Deern all to Liev, un vun sien Siet som beten Gliek-
gilligkeet. — Oberhaupt schient uns’ Irmgard Ladday
‘ne Fro mit allerhand Talent to sien.

Bald harr ik Vadder Madausen vergeten, denn Vadder
vun dat Miken, dat Fritz sien Mudder ehr'n Sohn to-
dacht hett, de vun sien egen Hund beeten ward, as he
eenmol utnohmswies nich besopen no Hus kiimmt, de
vun Giinter Sempf echt dorstellt weer.

Oberhaupt, schien dat Stiick as ut eenen GubB, un ik mutt
ehrlich seggen, dat is wiirklich scheun, dat wi bi uns op
de Warft Kollegen hefft, de dat so prachtig verstoht,
uns n poor frohe Stiinn to moken. Un nu biin ik gespannt
op dat néchste Stiick, dat hoffentlich noch beeter besocht
is as daf letztemol. Un denn miich ik ok wiinschen, dat
denn ok mol de Kollegen koomt, de sik hiit noch som
beeten reserviert verhollt, de ehr Nees noch so'n beeten
riimpt un seggt, och, dat kann jo nix sien. Man siiht, dat
is doch wat, un steiht sogor op beide Been.

Ik wull, meenig een vun de hiitigen sogenannten Schau-
speelers un Stars worn mit so veel Leev un Tempera-
ment speeln as uns Werftkomodianten. Irma Werner
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Drei Monate als
Austauschlehrling
in Augsburg

Maschinenfabrik

In jedem Jahre findet zwischen der Deutschen Werft und
der MAN, Werk Augsburg, ein Lehrlingsaustausch statt,
der bereits seit dem Jahre 1949 besteht. In diesem Jahre
war es fir uns eine groBe Freude, als wir Anfang April
von unserem Betriebsing. Miiller unsere Berufung fiir den
diesjdhrigen Austausch erhielten. Fiir drei Monate durf-
ten wir unseren Arbeitsplatz auf der DW mit dem einer
Motorenfabrik vertauschen.

Die Stadt, die uns fiir drei Monate eine ,Heimstadt”
war, hat eine nahezu zweitausendjdhrige Geschichte. Be-
reits im Jahre 15 v. Chr. wurde sie als Militarkolonie
von Kaiser Augustus gegriindet. Sie trug daher den
Namen ,Augusta”, heute Augsburg. Im Hochmittelalter,
zur Zeit Maximilians hatte Augsburg eine Bliitezeit der
Wirtschaft und Kultur, des Handels und der Kunst, die
bis zum Beginn des 30jahrigen Krieges wdéhrte. Augs-
burger Kaufleute griindeten die Kolonie Venezuela (Siid-
amerika) und dehnten ihren Handel bis nach Indien aus.
Goldschmiedekunst, Textilerzeugnisse sowie sonstige
handwerkliche Arbeiten trugen den Namen der Stadt
in die Welt hinaus. Die Fugger und Welser waren die
beriihmtesten Kaufmannsgeschlechter jener Zeit. Mit der
damaligen wirtschaftlichen Bliite begann auch eine groBe
Zeit der Kunst. Viele alte Renaissancebauten (Rathaus
mit Goldenem Saal, Schaezlerpalais und Fuggerhaus) in
einer prachtvollen Architektur, zeugen heute noch von
der vergangenen Pracht und dem Reichtum der Stadt.
Kunstgeschichtlich sind die Kirchen und Brunnen die
interessantesten Merkmale der Stadt. Der Hohe Dom
birgt den dltesten Glasgemailde-Zyklus der Welt.

Mit dem 30jdhrigen Krieg begann der Niedergang der
Stadt, und erst im 19. Jahrhundert, mit Beginn der Indu-
striealisierung, setzte ein neuer wirtschaftlicher Auf-
schwung ein. Hier beginnt nun die Geschichte der MAN,
die mit dem Wirtschaftsaufstieg der Stadt eng verbunden
ist.

Die MAN blickt heute auf eine 115jdahrige Tradition
zuriick. Dem damaligen Beginn mit 35 Arbeitern steht
heute eine Belegschaft von 9000 Arbeitern und Ange-
stellten gegeniiber. Die MAN war bereits Mitte des
19. Jahrhunderts weithin bekannt durch hochwertige
Industrieerzeugnisse  (Druckmaschinenbau, Pumpenanla-
gen sowie sonstige maschinenbauliche Arbeiten). In den
Jahren 1850 bis 1860 erfolgte der ZusammenschluB mit
einem Konkurrenzunternehmen aus Nirnberg zur MAN
— Augsburg-Niirnberg. Um den steigenden Bediirfnissen
der Industrie gerecht zu werden, begann eine Expansion
des Werkes.

Den eigentlichen Weltruf erlangte das Werk durch den

FloBfahrt durch das Isartal

Augsburg und die

Augsburg-Niirnberg

Der Walchensee mit Tiroler Alpen

Erfinder des Dieselmotores Rudolf Diesel, der in den
Jahren 1893—1897 mit Unterstiitzung der MAN und der
Firma Friedrich Krupp, Essen, den ersten Dieselmotor der
Welt erbaute. Dem Vermdchtnis des Erfinders getreu,
entwickelte das Werk im Laufe der Jahrzehnte immer
neuere, leistungsfdhigere Motoren. Durch Leistungsfahig-
keit, Produktionsqualitit und Hingabe an diesem Werke
Diesels, erreichte die MAN einschlieBlich ihrer Lizenz-
nehmer die Fiihrung aller dieselmotorbauenden Fabriken
der Welt. 1927 erfolgte der AnschluB an die GHH-
Gruppe, zu der bekanntlich auch die DW gehért. Die
Motorenproduktion erreichte dann 1 Million PS Moto-
reneinheiten, denn lingst hatte man in der Industrie er-
kannt, daB der Dieselmotor mit einer Leistungsausbeute
von 30—40 Prozent (heute bis 60 Prozent durch Hoch-
aufladung) die wirtschaftlichste Warmekraftmaschine ist.
Der Bau von Dieselmotoren wird nur im Werk Augsburg
betrieben (Automotoren — Niirnberg) und betragt 75 Pro-
zent der Produktion, wiéhrend die restlichen 25 Prozent
auf den Druckmaschinenbau entfallen (Rotationsdruckma-
schinen - Bogendruckmaschinen), der dort auf einem hohen
technischen Niveau steht.

Unsere Arbeitsgebiete waren: Montage von GroB-,
Mittel- und Kleinmotoren. Teilmontage GroB- und Mit-
telmotorenbau, GieBerei und Formerei sowie Priifstand.
In den Montageabteilungen lernten wir neuzeitliche Fer-
tigungs- und Arbeitsmethoden, die fast ,FlieBband-Cha-
rakter” hatten. Die interessanteste Abteilung war fir
uns der Priifstand, da wir die Funktionen der einzelnen
Motorenteile, die Leistungsbestimmungen und -messun-
gen sowie Belastungsanlagen (Generatoren und Wasser-
bremsen) kennenlernten. In jeder Hinsicht haben wir
also viel gelernt und in uns aufgenommen.

Aber auch die vergniigliche Seite kam neben der techni-
schen nicht zu kurz. Wir unternahmen herrliche Fahrten
ins Allgdu, das uns immer wieder mit seiner grandiosen
Bergwelt faszinierte. Garmisch, Mittenwald, Bad Reichen-
hall, Berchtesgaden, der Starnberger See, und der
Kénigssee waren Stationen. die uns wunderschéne Er-
lebnisse bescherten. Ein unvergessenes Erlebnis bleibt
jedoch die FloBfahrt auf der griinen Isar, wo wir die
alte, romantische Tradition der FloBer spiirten. Beschrie-
ben ist uns diese Romantik der FléBer in der Novelle des
Dichters Wilhelm Hauff ,Das kalte Herz".

Fir diese erméglichte Reise, die unserem beruflichen
Fortkommen sehr dienlich war, wobei wir aber auch
auBerordentlich viel erleben konnten, danken wir der
Betriebsleitung der DW besonders herzlich. Ein beson-
derer Dank gebiihrt auch der Ausbildungsleitung der
MAN, die die Durchfiihrung dieses Austausches er-
moglichte.
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Wir spielen:

«Dat Dokterbook” von Jens Exler

am 30. 9. im Haus der Jugend, Altona, 20 Uhr

am 1. 10. in der Gorch-Fock-Halle, Finkenwerder, 20 Uhr
am 2. 10. in der Gorch-Fock-Halle, Finkenwerder, 20 Uhr
am 8. 10. in der Gorch-Fock-Halle, Finkenwerder, 20 Uhr

Karten im Sportzimmer und beim Betriebsrat.

Unkostenbeitrag: 0,50 DM
*

Das hdtten wir also geschafft. Unser erstes Theaterstiick
«Dat rosa Strumpenband” ist vom Spielplan vorerst ab-
gesetzt. Mit unserem Erfolg konnen wir zufrieden sein.
Rund 1900 Zuschauer hatten sich insgesamt eingefunden.
Viele Kollegen muBiten wir erst iiberreden uns Karten
abzunehmen, aber hinterher war die Begeisterung grof
und wir haben manches Lob bekommen. Nun ist die
Nachfrage fiir ,Dat Dokterbook" sehr rege. Die Karten
fir den 1. und 2. Oktober sind fast vergriffen, so daB
wir uns entschlossen haben, noch eine Vorstellung am
8. Oktober in Finkenwerder zu geben. So langsam hat es
sich herumgesprochen, daB bei uns ,Werftkomddianten”
existieren. Wir suchen aber immer noch Mitspieler.
Habt nur ein biBchen Mut und kommt zu uns. SchlieB-
lich sind wir alle nur Laien! Und was es bei uns alles zu
tun gibt, konntet ihr ja schon im vorigen Heft lesen.

Aus dem Betriebsspor

t
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Wie wir schon in der August-Ausgabe unserer Werft-

zeitung berichteten, waren unsere FuBballspieler in
Schweden. Sie hatten die Gelegenheit, mit der Fahre
«Deutschland” von GroBenbrode nach Gjedser zu fahren.
Die Fahrt war natiirlich sehr interessant. Der Aufenthalt
in Kopenhagen wurde zu einer eingehenden Besichtigung
der Stadt benutzt. In Malmé wurden unsere Kameraden
von den schwedischen Freunden herzlich empfangen. Die
drei Tage in Schweden vergingen mit Besichtigungen
und freundschaftlichem Beisammensein wie im Fluge.
Unsere Mannschaft konnte leider nur ein Spiel gegen
die Betriebsmannschaft der Firma Addo-Malmé austra-
gen, das mit 5:1 gewonnen wurde. Die weiteren Spiele
mufBiten wegen der Bestimmungen des schwedischen Fuli-
ballverbandes ausfallen. Die schwedischen Vereinsmann-
schaften hatten keine Genehmigung erhalten, gegen
unsere Betriebssportgemeinschaft anzutreten.

Die Schwedenreise wird unseren FuBlballern genau so wie
unseren Handballern in freundlicher Erinnerung bleiben.
Am 18. August fand das traditionelle Spiel zwischen den
DW-Kaufleuten und den DW-Technikern statt. Nach
einer verhdltnismaBig ausgeglichenen 1. Halbzeit (2:1),
spielten die Kaufleute groB auf und siegten schliefilich
verdient mit 5:1 Toren.

Unsere FuBballer in Malmé

Bei einem Abendsportball der Norddeutschen Bank
waren unsere Handballspieler sehr erfolgreich. Unsere
1. Mannschaft kam ungeschlagen durch das Turnier und
belegte den 1. Platz.

Nachstehend die Spielergebnisse des letzten Monats:

FuBball:
DW 1. gegen Hansa Mot. 1. 72
DW 2. gegen Rapid 3. 5:0
DW 3. gegen Nordbank 2. 0:3
DW 3. gegen Rapid 4. 7:2
DW 3. gegen BWV 3. 5:0
DW 1. AH gegen Affinerie AH 0:1
DW 1. AH gegen Tretorn AH 0:3
DW 2. AH gegen Philips AH 5:0
DW 2. AH gegen NWDR AH 5:0
DW 2. AH gegen BWV 2, AH 4:2
DW 1. Reiherstg. gegen Seifert 3:3
DW Reiherstg. Res. gegen BWV 2. 6:2
DW Reiherstg. Res. gegen Pleuger Res. 1:7
DW 1. Jg. gegen Stiilken Jg. 1:4
DW 1. Jg. gegen Noleiko Jg. 3:3
DW 1. Jg. gegen Heidr. u. Harb. Jg. 15:0
DW 2. Jg. gegen Meyer Jg. 5:0

Handball:
DW 1. gegen Rapid 8:20
DW 1. gegen Nordbank 1. 11:24
DW 1. gegen Philips 1. 6:13
DW 1. gegen Kreditbank 1. 5:0
DW 2. gegen OFD 2. 10:14
DW 2. gegen DW 3. 0:5
DW 3. gegen Zoll 2. 16:13

Kegeln:

DW 1. gegen Albingia 1. 2336:2332
DW 2. gegen Albingia 2. 2228:2282
Tisch-Tennis
DW 1. gegen Philips 9:6
DW 1. gegen Glasurit 1. 8:9
Schach:

DW gegen Reichshahn F1/2:5Y2
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Biite, lesen und beherzigen!

n jedem Freitag erscheinen auf der Werft in Finken-
werder Frauen, Verwandte oder Freunde von Betriebs-
angehorigen, die fiir kranke, beurlaubte oder sonstwie
verhinderte DWer den Lohn abholen wollen. Dagegen ist
nichts zu sagen. Das Lohnbiiro ist aber nicht in der
Lage, vor 13.30 Uhr Auszahlungen vorzunehmen. Sagt
euren Bevollmachtigten, daB sie nicht eher kommen
mochten, weil fritheres Erscheinen das Lohnbiiro behin-
dert. Es ist auch nicht sehr angenehm, wenn vor dem
Pfortnerhduschen, vor allem an der Elbseite, viele Men-
schen herumstehen. AuBerdem ist das Warten auch keine
Freude. Also! Unterrichtet Eure ,Geldboten”. Und ver-
geBt nicht, eine Vollmacht mitzugeben.
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"Lerne leiden, ohne zu klagen” hat einmal irgendein
ausgeruhtes Koépfchen gesagt. ,Lerne dich kleiden ohne
Zulagen”, so belehrte ich meine Frau. Wenn man verrei-
sen will, kostet es viel Geld, sagt man im Volksmund
ganz schlicht. Also wurde Muttis Gabardine gestrichen,
trotz Pallaver — Strich — basta. Viele Lebenskinstler
haben ein Talent, sich das Leben auf Kredit zu gestalten.
Wer dickfellig genug ist, schlaft trotzdem gut. Besondere
Leute neigen dazu, sich in einen stillen Winkel zu ver-
kriechen, um dafiir zu sorgen, daB die Armut nicht aus-
sbirbt, Fiir diese Art Volksbelustigung gibt sogar der
Herrgott Kredit, allerdings nur gegen Wucherzinsen, aber
immerhin.

In diesem Sommer wollten wir drei so'n klein biisch'n
mang die Geografie. ,Wir", das sind eine Frau, die zufal-
lig mit dem Papierrollschreiber verheiratet ist, ein ganz
kleines Motorrddchen und ich.

Bei Sonnenaufgang wollten wir schon auf der Autobahn
sein. Als ich aber von der Matratze kam, war es genau so
spat wie sonst. Voll Zorn fing ich an zu gréhlen, Mutti
wurde nervés und so begann die Ferienstimmung. — Als
wir losfuhren traf ich noch zwei Kollegen, die friedlich wie
immer zur Arbeit latschten, es waren die typischen Vertre-
ter der ,Ochwatschiet-Theorie”. Es ist doch ein schdnes
Gefiihl, einmal nach Herzenslust unpiinktlich zu sein und
keine Vorgesetzten zu haben.

Erst wenn Hannover nérdlich von uns liegt, wird das
Land schon. Hiigel, Walder, Wiesen — immer sieht man
ein neues Land. Allerdings Wasser ist da nur wenig,
Schiffe iiberhaupt nicht, und die DW gibt es nur noch in
triaber Erinnerung. Der Fahrwind rauscht in den Ohren, der
Motor schnurrt gleichméBig und das weiBgraue Band der
Autobahn rutscht unter uns dahin, es ist schon was dran
am Leben.

Als wir bei Bielefeld die Autobahn verlieBen, um nach
Stiden weiterzufahren, blieb mein Motorrad stehen. Wohl
lief der Motor sauber und rund, nur fahren wollte das

reud und ,f eld

Ganze nicht. Die Karre stand eben — stur wie ein Sage-
bock. ,Kupplungsschaden” stellte ich mit lberzeugtem
Brustton fest und duldete keinen Widerspruch. Dann ver-
anstaltete ich eine Schlosserei, um vorzufihren, wie ge-
lehrt ich bin. Den ganzen Motorblock habe ich zerlegt,
aber keinen Schaden gefunden. Mutti paBte bloB immer
auf, daB die aufgekrdampelten Armel nicht abrutschten.
Wenn ich mal was tun soll, dann sau ich mich immer gleich
so ein. Als ich spéter alles wieder fein zusammengebaut
hatte, konnte die Reise weitergehen. — Denkste — Motor
lief, Karre stand. Egal wie ich schaltete, Karre stand, es
war zum Verriicktwerden. Was sollte ich nun tun, ziem-
lich hilflos sah ich die Fahrbahn zuriick. Da sah ich eine
schwarze Schlange liegen — meine Kette — erst dann hat
es geddmmert.

In einer westfalischen Kleinstadt mieteten wir uns fiir
eine Nacht in einer billigen Pension ein. Das Zimmer war
einfach und bequem. Der Ausblick vom Fenster bot gleich
einen Einblick in das fremde Familienleben. Dazwischen
war die LandstraBe. Auf dem holperigen StraBenpflaster
lag frischer, dampfender Pferdemist, darin tummelten sich
die Spatzen und fanden es zum Piepen. Sonst war weit
und breit nichts als ,Gegend”. Eine Frau nennt so etwas
herrlich.

Wenn Ihr nach Heilbronn kommt, so beseht Euch zuerst
die groBe Uhr am Rathaus. Es ist der Stolz der ganzen
Stadt, danach wird man bestimmt gefragt und wehe dem,
der mit ,nein” antworten muB. Es ist fiir Heilbronner
Verhéltnisse ganz unmoglich. Aber so schlimm ist es nun
auch wieder nicht, weil man die Sprache doch nicht ver-
steht. Wenn man z. B. nach einem Weg fragt, sprechen die
Einwohner von ,Negerbriihe”, erst spdter kam ich dahin-
ter, daB damit ,Neckarbriicke gemeint war. Jetzt konnte
ich vom Neckar schwédrmen, es wird aber nur eine Pro-
spektsprache werden. Hinfahren, selber ansehen, alles
andere ist Quatsch.

A pro-pos: Quatsch, meine Mutti fand es Unsinn, daB
ich bei einem kleinen Winzer ,blo8 mal probieren” wollte.
Einen ganzen Liter feurigen Wein fiir 1,40 DM. Es waére
strdflicher Leichtsinn, keinen Wein zu trinken. Diese
Schande hétte ich einfach nicht tiberlebt. Mit einem Wein-
glas bewaffnet ging ich zwischen Féisser, die alle nach
Jahrgang und mit schénen Namen bezeichnet waren. Da-
von verstand ich nichts. Das Béauerlein stampfte vorweg
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und hielt mir einen belehrenden Vortrag, davon begriff
ich nichts. Aber das siiBlich frische Prickeln im Mund, das
begriff ich sehr schnell (das will bei mir was heifien).

Nach einer knappen Stunde war ich sooo, hick, fein zu-
wege, daB ich dem Winzer jedes Kompliment fir seine Ar-

beit machte, er griente bloB und gab mir in allem recht.
Mit dem Bauch voll ,Sowas” hat man unheimlich viel
Kraft, jetzt hatte ich alles vertragen konnen, nur keine
frische Luft. ,Hupp” sagte ein starker Mann, dann war er
keiner mehr.

Als ich die Augen aufschlug, lag ich in irgendeiner Bett-
stelle. Mutti saB auf der Bettkante und sagte: ,Wie kann
man bloB...“; dann habe ich wieder gepennt. Erst am

anderen Vormittag kroch ich ziemlich kleinlaut aus den
Federn, so'n klein biisch'n désig war ich ja noch. Mein
Frithstiick bestand aus Salzgurken und Mutti hat noch bis
zum Abend mit mir gemault.

Bei der Riickfahrt wollten wir im Freien iibernachten. Es
war ein sehr warmer Sommerabend. Es war schon sehr
spit abends und iiberhaupt und so freut sich die -Reise-
kasse. Wolldecken hatten wir beim Gepéck, also machten
wir es uns am Rande des Teutoburger Waldes bequem.
Vor uns senkte sich eine groBe Wiese, im Hintergrund
Berge, dahinter verkroch sich glutrot die Sonne. Nur ver-
einzelt ein paar Kiihe in der Ferne, es waren wohl die ein-
zigen Lebewesen im Lande — auBer Insekten — versteht
sich. Wissen mochte ich nur, wann die Insekten eigentlich
schlafen, nachts jedenfalls nicht, das weil ich nun ganz
genau. Mit lautem Gebriill wurden wir bei Mondschein
unsanft geweckt, die Kiihe hatten uns entdeckt und gaben

uns ein Nachtkonzert. Ist ein Kniippel nicht zur Hand,
kann man auch mit der Luftpumpe den Rindviechern das
Laufen beibringen. Aber die Neugierde der Kiihe ist nicht
zu unterschitzen, sie kamen alle wieder zuriick. Mit dem
Schlafen war es ohnehin vorbei, also zogen wir weiter.

Als wir bei Gérde durch eine WaldstraBe fuhren, zog es
am Himmel ganz dick hoch. Dann kam es dinn herunter
und dann hatten wir den schénsten Regen. Nun versuchte
ich ein Gasthaus zu erreichen und fuhr, was die Miihle
hergab. Kurve links, grade StraBe — Kurve rechts, grade
StraBe usw., aber kein Gasthaus weit und breit, dabei
wurde der Regen immer schlimmer. Mutti knuffte mich
dauernd im Riicken, ich sollte anhalten, sie wollte sich
unter einen Baum stellen. Ich wollte aber durchaus irgend-
wo einkehren. Und was ich will, setze ich durch. Ein paar
Minuten spéter standen wir doch unter einem Baum. Es
hatte nun aufgehort zu regnen, es goB nur noch. So stan-
den wir ziemlich jaémmerlich da und lieBen uns richtig
vollregnen, sogar die Zigaretten in der Hosentasche waren
naB. Uns fror auch, je trostloser unsere Lage wurde, um so
doller peitschte der Regen. Unsere Techniker wiirden
sagen: ,Die Schwierigkeiten wachsen im Quadrat.” — End-
lich, endlich hatte Petrus ein Einsehen. Zwischen den
grauen Wolken wurde jetzt wieder blauer Himmel sicht-
bar. Das Zeug klebte fest am Korper. Als wir dann weiter-
fuhren, wére ich fast vor Wut geplatzt. Gleich hinter der
nichsten Kurve war eine Schenke. ,Zur Erfrischung” stand
in goldenen Lettern iiber der Tir, und wir lieBen uns
100 m daneben nafiregnen, sowas Blédes.

Am Nachmittag sind wir dann wieder iiber die Elbbriicke
gefahren. Mutti meinte dann ,lieber mal einen Tag mit
Regen, als ilberhaupt kein Motorrad”. Fir diese netten
Worte kaufte ich ihr am Abend von meinem letzten Geld
noch eine Kinokarte. A.Koscheda




WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE JUBILARE

Gustav Sadowski Adoli Cordes

Stemmer Schiffbauer
26. 5. 1955 13. 8. 1955

Hermann Miiller Alfred Ohms Johannes Bilet

E.-SchweiBer Modelltischler Vorarbeiter
16. 8. 1955 19. 8. 1955 22. 8. 1955
x x x
Fiir die uns aus AnlaB unserer Vermahlung dargebrachten Herzlichen Dank fiir erwiesene Teilnahme.

Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche sagen wir hiermit
unseren herzlichsten Dank.
Heinz Lindner und Frau Helga, geb. Heinrich

Marga Biinning

Fir die erwiesenen Aufmerksamkeiten anldBlich meines
25jahrigen Jubildums spreche ich hiermit der Direktion
und allen Arbeitskameraden meinen herzlichsten Dank

aus, Johannes Bild H
‘ smnesBile Wir gedenken unserer Toten
Fiir die erwiesenen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche
anldBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubildaums sage ich Paul: Unde Robert Kruse
hiermit der Betriebsleitung sowie allen Kollegen meinen ((‘\E:)l.lc;‘(;‘nl(;llss (esbld‘{;ogs(i‘g)ii
herzlichsten Dank. Hermann Miiller il e DU itss
Heinz Eberhard e Albert Leisering

Fiir die erwiesenen Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche Maschinenschlosser Rentner

s St > . gest. 23. 8. 1955 gest. 10. 9. 1955

anlaBlich meines 25jdhrigen Dienstjubildums sage ich
hiermit der Betriebsleitung sowie allen Kollegen meinen

AT 7 8 z ~ . Heinrich Prigge Georg Arend

herzlichen Dank. Stemmer Gustav Sadowski Sahiffbaubelfer Maschinist
gest. 30. 8. 1955 gest. 11. 9. 1955

<11 ol e e} o el 3 eite uckwiu 3 -
r”ur_LrWILsn ne Aufmcrksamkuu.p und (‘;Iu(_,k\\‘qnsch'c mj Richard Vollstedt
laBlich unserer goldenen Hochzeit sagen wir hiermit der Renlner
Betriebsleitung sowie allen Kollegen unseren hcrzli(‘hun gest. 12, 9. 1955
Dank. Rentner Carl Stegen und Frau
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FAMILIENNACHRICHTEN

Eheschliefungen:

E'SchweiBer-Anlerner Johannes Albrecht mit Frl. Magda Lohse
am 23. 7. 1955

Magazinarbeiter Roman Bukowiecki mit Frl, Editha Miiller am
30. 7. 1955

Maschinenschlosser Kay Waack mit Frl. Hildegard Schulz am
30, 7. 19556

E'SchweiBer Adolf Kroger mit Frl. Ilse von Riegen am 30. 7, 1955

Tischler Werner Hustedt mit Frl. Vera Rolf am 30. 7. 1955

Reiniger Fritz Groth mit Frl. Brunhilde Huchthausen am 5. 8. 1955

Schiffbauhelfer Egon Hiittersen mit Frl. Lilli Sander am 6. 8. 1955

Fahrer Giinter Déhn mit Frl. Elli Holst am 6. 8. 1955

Schlosser Giinther Bartols mit Frl. Ingrid Koops am 6. 8. 1955

Stellagenbauer Kurt Klemm mit Frl. Hildegard Reinhardt am
6. 8. 1955

Transportarbeiter Walter Kolbe mit Frl. Gertraud Lehmann am
6. 8. 19556

E'SchweiBer-Anlerner Karl-Heinz Behrens
Hempke am 6. 8. 1955

Maschinenbauhelfer Hans-Joachim Brych mit Frau Lydia Dumke
am 13, 8. 1955

Kupferschmiedhelfer Giinter Fritzsche mit Frl Ida Meyer am
13. 8. 1955

Modelltischler Werner Claus
13. 8. 1955

Stellagenbauer Eitel Niklowitz mit Frl. Hedwig Rosowski am
13. 8. 1955

Maschinenschlosser Herbert Weidemann mit Frl. Marianne
Schierhorn am 13, 8. 1955

Elektriker Bernhard Gottwald mit Frl. Marie Czommer am
17. 8. 1955

Tischler Gerhard Grunst mit Frl. Ellen Meyer am 18, 8. 1955

E'SchweiBer Heinz Lau mit Frl, Christel Strehlow am 20. 8. 1955

Schiffbauhelfer Hans Liitje mit Frau Maria-Louise Liitje am
20. 8. 1955

Maler Harald Harder mit Frl. Liselotte Plambedk am 20. 8, 1955

S'zimmerer Helmuth Holl mit Frl. Elfriede Reymers am 20. 8. 1955

Schlosser Siegfried Reusche mit Frl, Elfriede Horst am 20. 8. 1955

Modelltischler Werner Kileenlof mit Frl. Edith Heintze am
20, 8. 1955

Kupferschmied Josef Parketta mit Frl. Ilse Werner am 20. 8. 1955

Helfer Arnold Landrath mit Frl. Gertrud Witte am 20. 8. 1955

Helfer Gerd Kleinke mit Frl. Hildegard Schag am 24. 8. 1955

Behaueranlerner Johannes Heins mit Frl. Margareta Rieger am
25. 8. 1955

S'zimmerer Paul Blaeser mit Frl. Traude Wolf am 26. 8. 1955

E'SchweiBer Herbert Behrendt mit Frl. Helga Adler am 26. 8. 1955

Schlosser Erich Neumann mit Frau Hildegard Nowakowski am
26. 8. 1955

Masdchinenarbeiter Kurt Vollstedt mit Frl. Renate Zierow am
26. 8. 1955

E'SchweiBer-Anlerner Hans Fleischer mit Frl. Rosemarie Pump
am 26. 8. 1955

Bohrer Ernst Sock mit Frau Betty Binder am 26. 8. 1955

Zimmerer Heinz Vick mit Frl. Edith Mirow am 26. 8. 1955

Bohrer Werner Rottach mit Frl. Gerda Wehrmeister am 26. 8. 1855

E'SchweiBer Georg Lange mit Frl. Ilse Bedter am 26, 8. 1955

Maschinenbauer Gerhard Baule mit Frl, Waltraud Gromball am
26. 8. 1955

Heizer Alfred Trunk mit Frl. Marie Opitz am 27. 8. 1955

Transportarbeiter Reinhold John mit Frau Hannchen Rohlf am
27.8.1955

Hilfsarbeiter Paul Anders mit Frl. Edith Kohn am 27. 8. 1955

Maschinenbauer Erwin Rusch mit Frl. Dagmar Drews am
27, 8. 1955

Helfer Herbert Bérgesen mit Frau Pauline Gomoll am 27, 8. 1955

Schiffbauhelfer Friedrich Fahje mit Frau Frieda Behr am
27. 8. 1955

E'SchweiBer-Anlerner Giinter Tiede mit Frl. Lieselotte Schimmig
am 27, 8. 1955

Hilfsarbeiter Artur Vagts mit Frl. Cornelia Schacht am 27, 8. 1955

Seilbahnfahrer Edgar Fick mit Frl. Helga Bruhn am 27. 8. 1955

Transportarbeiter Hermann Gade mit Frl. Margarethe Riibcke
am 27. 8. 1955

Tischler Hans Ludwig mit Frl. T. Schmoock am 27, 8. 1955

Maler Giinter Timsries mit Frl. Erna Trunschel am 27. 8. 1955

mit Frl. Ursula

mit Frl. Brigitte Fischer am

Schlosser-Helfer Norbert Maul mit Frl. Hildegard Hagemann am
27. 8. 1955

Seilbahnfahrer Ernst Netzow mit Frl. Lieselotte Treichel am
27. 8. 1955

E'SchweiBler-Anlerner Helmut Ehlert mit Frl. Ida Florkowski am
27. 8. 1955

Dreher Werner Ganzauge mit Frl. Renate Moller am 27. 8. 1955

Maschinenbauer Wilhelm Ehlbeck mit Frl. Brunhilde Conrad am
27. 8. 1955

E'SchweiBer-Anlerner Karl-Friedrich Feuerberg mit Frl. Dita
Bubert am 27. 8. 1955

Tischler Hans Smalinski mit Frl, Traute Fischer am 27, 8, 1955

Dreher Karl-Heinz Feddersen mit Frl. Eleonore Kiehn am
27. 8. 1955 .

Kiichenhilfe Meta Schuldt mit Herrn Rolf Duncker am 27, 8. 1955

Schlosser Siegfried Hoof mit Frl. Ingrid Schumacher am 27. 8. 1955

A’'SchweiBer Horst Kunow mit Frl. Margot Rosch am 29. 8. 1955

Tischler Giinther Schulz mit Frl. Christel Hoffmann am 29, 8. 1955

Schiffbauhelfer Kunibert Dargel mit Frl, Gertrud Busse am
30. 8. 1955

Brennerhelfer Kurt Kiesel mit Frl. Rita Badekow am 30. 8. 1955

Anschlager Erwin Fischer mit Frau Alma André am 31. 8. 1955

E'SchweiBer Harald Clemens mit Frl. Kathe Glanert am 31. 8. 1955

Behauer Kurt Kolschetzki mit Frl. Christa Behrendt am 2.9.1955

S'zimmerer Giinter Glismann mit Frl.Elli Schlichting am 2. 9. 1955

Elektriker Harry Jaborsky mit Frl, Kdthe Casper am 3. 9. 1955

Zimmerer Heinz Starke mit Frau Eleonore Bahnemann am
3.9. 1955

Stemmeranlerner Hans Peters mit Frl. Gertrud Hertramph am
10. 9. 1955

Geburten:

Sohn:

Schiffbauer Hans-Herbert Rusche am 5. 8. 1955
Angel. Schiffbauer Egon Wedde am 6. 8. 1955
Bohrer Franz Paul am 12. 8. 1955

Schiffbauhelfer Werner Gerlach am 13. 8. 1955
Maschinenschlosser Walter Natusch am 15. 8. 1955
Kupferschmiedhelfer Erich Ullrich am 16. 8. 1955
Maschinenbauer Gerhard Schnoor am 21, 8. 1955
E'SchweiBer-Anlerner Artur Philipps am 23, 8. 1955
E’'SchweiBier Horst Lichte am 25, 8, 1955

Stemmer Edmund Cwiertnia am 27. 8. 1955
Kupferschmiedhelfer Willi Studt am 27. 8, 1955
Stellagenbauer Ronald Muss am 30. 8, 1955
E’'SchweiBer Ewald Schaffuhs am 2. 9. 1955
Schlosser Gerhard Kroll am 10. 9. 1955

Tochter:

Matrose Jonny Hildebrandt am 31. 7. 1955
E'SchweiBer Erich Steinke am 5. 8. 1955
Schiffbauhelfer Hans Bellenbaum am 7. 8. 1955
E'Schweifer-Anlerner Wilhelm Koch am 9. 8. 1955
S'zimmerer Hans-Rudolf Scholz am 11. 8. 1955
E'Schweier Heinrich Warnemann am 12. 8. 1955
Maschinenschlosser Hans Klimaschewski am 12. 8, 1955
E'SchweiBler Alfred Kéhnke am 12. 8. 1955
Schiffbauhelfer Rudolf Penner am 13. 8. 1955
Matrose Waldemar Buchstein am 13. 8. 1955
Ausrichter Johannes Christ am 14. 8. 1955
Maschinenbrenner Werner Hérmann am 17. 8. 1855
Schiffbauhelfer Georg Claussen am 18, 8, 1955
Schiffbauer Giinther Wagner am 19. 8. 1955
Vorarbeiter Anton Praclewski am 20. 8. 1955
Schiffbauhelfer Ernst-Adolf Fick am 24. 8, 1955
Hauer Albert Jahmke am 24. 8. 1355

Nietenwarmer Horst Lowin am 26. 8. 1955
Schiffbauhelfer Diedrich Biesenbach am 28. 8. 1955
Nietenwarmer Hans Stark am 29. 8. 1955

Schlosser Erwin Buchholz am 1. 9. 1955

Schiffbauer Bernhard Klaws am 3. 9. 1955
Schiffbauer Walter Osse am 4, 9. 1955
Kupferschmiedhelfer Erich Oldenburg am 7. 9. 1955
Bohrerhelfer Johann Roggenkamp am 9. 9. 1955
Tischler Adolf Friedrichs am 10. 9. 1955
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Ein wunderschéner Sommer mit viel Sonnenschein liegt
hinter uns. In diesem Jahre hatten es alle die besonders
gut, die im Urlaub zu Hause geblieben waren. In Hamburg
schien namlich monatelang die Sonne. So etwas soll seit
1911 nicht dagewesen sein, wie die Alteren sagen. Wir
haben es jedenfalls dankbar hingenommen. Unsern Urlau-
bern ist es aber auch nicht schlecht gegangen. Das bewie-
sen die vielen GriiBe, die bei uns eingegangen sind.

Ob wohl noch viele von Euch an das Preisausschreiben
wegen der Urlaubsgeschichte denken? Es sind schon eine
ganze Reihe netter Geschichten und Gedichte eingegangen.
Aber, es kénnten noch wesentlich mehr sein! Hoffentlich
raffen sich jetzt nach Beendigung der Urlaubssaison noch
recht viele auf und schreiben etwas nieder. Auch fiir den,
der nicht mit einem Preis bedacht werden sollte, mu8 es
doch ganz lustig sein, mal unter die Schriftsteller zu gehen.

Seit unserer letzten Unterhaltung hat sich eine ganze
Menge ereignet. Da war einmal die Unruhe in den letzten
Tagen des Monats August, die bei anderen Werften zu
plétzlich ausbrechenden Streiks fithrte. Seien wir zufrie-
den, daB derartiges bei uns nicht stattfand. Nutzen hat
niemand davon, ganz gleich wie so ein Streik ausgeht.
Seltsam war iibrigens bei der Sache im August, daB schon
Lohntarifverhandlungen vorbereitet waren, als die Ge-
schichte losging.

Inzwischen ist der neue Lohntarif in Kraft getreten. Viel-
leicht ist er hinter den Erwartungen, die manch einer ge-
habt haben mag, zuriickgeblieben. Sicher ist auf jeden
Fall, daB der neue Lohntarif fiir uns die groBte Lohn-
erhéhung bringt, die es bisher gegeben hat. Sicher ist iibri-
gens auch, daB diese Lohnerhdhung nicht so ohne weiteres
durch sogenannte RationalisierungsmaBnahmen aufgefan-
gen werden kann. Fiir die DW bedeutet der -neue Tarif
einen Mehraufwand an Léhnen und Gehiltern von etwa
5 Millionen DM pro Jahr. Dazu kommen noch die damit
automatisch eintretenden Erhéhungen der Lohnsummen-
steuer, Unfallversicherungsbeitrage usw.

Der neue Gehaltstarif tritt am 1. Oktober in Kraft. Er
bringt eine 10prozentige Erhéhung des Tarifgehalts unter
Belassung iibertariflicher Zulagen.

Der neue Gehaltstarif hat iibrigens eine Merkwiirdigkeit
mit sich gebracht. Er ist ndmlich nur mit der Industrie-
gewerkschaft Metall abgeschlossen worden. Die Deutsche
Angestelltengewerkschaft hat ithre Zustimmung im letzten
Moment versagt, weil sie sich der Anerkennung ihrer Mit-
glieder nicht sicher war. Die DW zahlt ab 1. Oktober 1955
aber an alle Angestellten das neue Gehalt. Die Mitglieder
der DAG brauchen also keine Sorge zu haben, daB sie leer
ausgehen. Beide Tarife (Lohn- und Gehaltstarif) werden
selbstverstdndlich fiir alle Betriebsangehérigen an-
gewandt, ganz gleich ob sie organisiert sind oder nicht. In
Deutschland herrscht Koalitionsfreiheit, nicht aber Koali-
tionszwang. Das heiBit, daB sich jeder organisieren kann,
aber niemand gezwungen werden kann, sich einer Organi-
sation anzuschlieBen. Damit habe ich gleich eine Reihe
von Anfragen beantwortet.

Auch sonst habe ich eine Menge Anregungen und Mei-
nungsduBerungen zugeschickt bekommen. Besonders ge-
freut habe ich mich {iber eine kurze Mitteilung, die
folgenden Wortlaut hat:

+Der Kiiche ein Lob fiir das der Jahreszeit
angepabte Mittagessen vom 25. August 1955”

Jeder freut sich ja tiber Anerkennung. Das geht unserer
Kiiche genauso. Die Kiichenbesatzung wird nun mit be-
sonderer Freude ihre nicht leichte Aufgabe erfiillen.

Eine weitere Zuschrift beschaftigt sich mit der Frage, wie
man langjédhrigen Betriebsangehérigen eine &uBere An-
erkennung zuteil werden lassen kann. Es wird die Ver-
leihung einer silbernen Ehrennadel vorgeschlagen, die ein
Gegenstiick zu der goldenen Nadel sein soll, die z. B.
unser Hugo Voigt erhalten hat. Die Betriebsleitung hat
sich dariiber auch schon Gedanken gemacht. Was meint Thr
denn dazu?

In einem GroBbetrieb wie die DW kann es nicht nur eitel
Freude geben. Irgendwie wird sich immer mal ein MiB-
verstdndnis einschleichen. Das ist uns auch jetzt mal wieder
gelungen. Das kam so: Eine unserer FuBballmannschaften
hat in ihrer Klasse die Meisterschaft errungen. Die Kame-
raden wollten dieses Ereignis gebiihrend feiern und haben
daher die Bitte vorgebracht, mal eine Probefahrt mit-
machen zu kdnnen. '

Dr. Scholz hat diese Bitte erfiillt und die Probefahrt der
«Hornbay" fiir die ,Seereise” vorgesehen. Als die Karten
fiir die Fahrt recht spat ausgegeben wurden, meinte manch
einer, daB andere Betriebsangehérige mit langerer DW-
Dienstzeit mehr Anspruch auf eine solche Fahrt gehabt
héatten.

Leider ist es bei der Ausgabe der Karten iiber die zu-
stdndigen Meister verabsaumt worden, zu sagen, warum
unsere Sportler mitfahren durften. Es war nicht einmal
gesagt worden, daB es sich um Sportler handelte. Als sich
das dann fiir alle erkennbar herausstellte, waren die Wo-
gen im allgemeinen geglattet. Im tibrigen ist dazu festzu-
stellen, daB die Sportler zusitzlich mitgefahren sind. Sie
haben keinem der sonst iiblicherweise mitfahrenden Be-
triebsangehérigen etwas weggenommen. Ich hoffe sehr,
daB dieser Hinweis die letzte etwa irgendwo noch vor-
handene Unklarheit beseitigt hat. Es ist iibrigens nicht die
Schuld der Sportler, daB die Ubermittlung der Karten erst
im letzten Augenblick erfolgte.

Jedenfalls haben sich die Jungens iiber die Probefahrt
herzlich gefreut. Warum sollten wir ihnen die Freude
verderben?

GroBe Freude l6ste auch die Wiederholung des Lustspiels
.Dat rote Strumpenband“ aus. Das Theater im Haus der
Jugend in Altona war nahezu ,ausverkauft”. Die Vor-
stellung in Finkenwerder war tiberfiillt. Herzliches Lachen
erfillte die Zuschauerrdume. Unsere Werftkomédianten
werden uns weitere Freude machen. Heute abend gibt es
in Altona ,Dat Dokterbook”.

Unsere Schachgruppe bittet alle Schachfreunde herzlich um
ihre Unterstiitzung. Unsere Schachspieler haben nach
schweren Spielen in der letzten Serie den Aufstieg in die
oberste Spielklasse erkdmpft. In dieser Klasse muB jede
Mannschaft stark sein. Da ist es also nicht einfach, sich
zu behaupten. Das wollen unsere Kameraden aber. Also,
starke Spieler an die Front! AuBerdem sind unsere Schach-
spieler sehr ordentliche Leute, unter denen eine gute
Kameradschaft herrscht. Uberzeugt Euch selbst!

Leider sind dieses Mal wegen Raumknappheit die Spalten
mit den Hinweisen auf die neuesten Gesetze und Ver-
ordnungen sowie iiber Steuerfragen ausgefallen. Beim
néchsten Mal wieder! Wenn nicht anders, muB die Zeitung
dicker werden!

Es griiit Euch herzlichst

Euer Klabautermann



