


Titel- und Rickseite zeigen Aufnahmen von der Taufe des Fahrgastschifies ,Jerusalem”
- . (Werkfotos) - - .



Was die
letzten

Wochen

brachten

Am 4. Juni erlebten wir den Stapellauf des
Hinterschiffs Bau-Nr. 715.
das Vorschiff folgen. Nach dem Zusammen-
bau im Dock wird Bau-Nr. 715 als Erzfracht-
schiff der ,Rio Orinoco”-Klasse fiir die Trans-

Demndachst wird

world Carriers Inc.,, Panama, in Dienst ge-
stellt werden.

Am 6. Juni wehten die Flaggen wieder iiber
unserem Helgengeriist. An diesem Tage fand
14750 t
groBfe ,Har Canaan” wurde zu Wasser ge-

ein weiterer Stapellauf statt. Die

lassen. Dr. Scholz wies in seiner Ansprache

darauf hin, daB der Flaggenschmuck an diesem Tage eine
doppelte Bedeutung hatte. Einmal sollten die Flaggen
das neue Schiff griifen, zum anderen galten sie aber auch
dem Geburtstag unserer DW, die am 6. Juni 1918 von maB-
gebenden Médnnern der deutschen Wirtschaft gegriindet
wurde.

Fir die Dr. Blum. Er
Dr. Scholz und unserer Belegschalt fiir die gute Arbeit und

Israel-Mission sprach dankte
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Hinterschiif Bau-Nr. 715 lauit vom Stapel

sprach die Hoffnung aus, daB auch das neue Schiff sich
des
Die
nahm

so bewdhren mochte wie die bisher im Rahmen

deutsch-israelischen Abkommens gelieferten Schiffe.
Frl.
dann die Taufe vor. Nachdem die traditionelle Flasche

Tochter unseres Vorstandes, Renate Scholz,

Schaumwein am Bug des Schiffes zerschellt war, glitt der
gewaltige Schiffskorper sicher und ruhig in sein Element.

(Foto S. Ginther)



Stapellauf Vorschiii Bau-Nr. 712

Anfang August soll die ,Har Canaan" in Dienst gestellt
werden.

15. Juni Schiffstaufe im
Dock. Wieder war es ein groBes Erz-Turbinenschiff, das
zur Taufe bereit stand.

Frau Rosemary McCone, die Gattin des Prdsidenten der
Transworld Carriers, Inc.,, war aus New York herbeige-

Am erlebten wir eine weitere

Dr. Scholz begriiBt seine Tochter, die Tauipalin

(Werkfoto)

kommen, um die Taufe des Neubaues vorzunehmen. Bau-
Nr. 712 erhielt den Namen ,Rio Macareo”.

Das 36 000 t groBe Schiff wird im Ausriistungshafen Fin-
kenwerder der DW fertiggestellt werden.

Am 25, Juni fand der Stapellauf des Vorschiffs Bau-Nr. 713
statt. Auch Bau-Nr. 713 gehort zu den Erziransportern der
«Rio Orinoco”-Klasse (36000 t).

Har Canaan” ist getauit

Werk
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TS .,RIO MACAREO”

wurde im Dock getauit, gleich
darauf wurde das Schifi nach
Finkenwerder verholl, wo es

jetzt ausgeriistet wird

(Fotos S. Ginther]



‘Was die
ndchsten
Wochen

bringen

I n der ersten Haélfte des Monats Juli soll die Probefahrt
der ,Rio Macareo” stattfinden. Die Probefahrt wird meh-
rere Tage in Anspruch nehmen. AnschlieBend wird das
36 000 t groBe Schiff die erste Reise antreten. Gegen Ende

des Monats Juli wird die Taufe eines weiteren Erz-Schiffes

sollen

folgen, dann soll Bau-Nr. 713 jhren Namen erhalten.

Unternehmer, nicht .. Manager”

Von Professor Dr. Egon Hoimann, Linz/Donau

In der dsterreichischen Zeitschrift ,Sozialpolitische Korrespondenz® (Linz/Donau) fiel uns der nach-
stehende Artikel auf, den wir mit frdl. Genehmigung des Autors und der Redaktion nachdrudken.
Wir meinen, daB der Aufsatz auch fiir uns Giiltigkeit hat.

Unsere raschlebige Zeit hat den Zug zu Schlagzeilen in
Druckschriften und Schlagwoértern in der Rede. Angeblich
als eine Art Blickfang mit der Vorspiegelung einer Pra-
zision, die in vielen Féllen leider den Erfolg hat, ein-
prdgsam zu sein, wie so manches, das gedankenlos iiber-
nommen wird. Es hat jedes Zeitalter auch ein kurzlebiges
bestimmtes Vokabular, wie es ja auch im Dritten Reich
iiblich gewesen ist, und aus einem Ressentiment heraus
verlieren dann gutgemeinte und richtig gesetzte Worter
jene Bedeutung, die ihnen tatsdchlich zukommen kénnte.
Diese Schlagworter werden oft aus einem fremden Sprach-
stamm {ibernommen, weil dies interessanter aussieht als
eine Ubersetzung, die in unserer Sprache genau dasselbe
beinhaltet und daher besser verwendet werden konnte.
Zugegeben, daB sich manche Worter einer Sprache nie
vollinhaltlich wiedergeben lassen. Bei dem Wort ,Ma-
nager” trifft dies aber nicht zu.

Es braucht wohl eine FuBballkanone einen Manager oder
auch ein Kinstler, und man bezeichnet mit dieser Tatig-
keit den geschiftstiichtigen Mann, der -diesen Leuten, die
eine vollkommen andere T&dtigkeit ausiiben als er, einen
kaufméannischen Erfolg bringen soll, an dem er mitunter
den Léwenanteil hat. Frither nannte man solche Ménner
+Impresarios”, ein Wort, das aus der Mode gekommen ist.
Es ist eigentlich besdnﬁmend_, daB das Wort Manager in
die Industrie eingedrungen ist und allgemein verwendet
wird; vor allem auch mit seiner medizinisch negativen
Auswirkung, der sogenannten ,Managerkrank-
heit”. Nach der Meinung namhafter Arzte gibt es eine
solche nicht, nur ihre Symptome sind — dibrigens schon
langst — bekannt und héngen vor allem mit den Coronar-
arterien zusammen, sie kommen durchaus nicht nur bei
iiberarbeiteten Mainnern des Wirtschaftslebens vor. Es
ist also keine Berufskrankheit im engeren Sinne, auch
wenn sie gern im Sprachgebrauch zu einer solchea ge-
stempelt wird, sondern es sind eben pathologische Er-
scheinungen, die unsere Zeit mit sich bringt, die ja andere
Anforderungen vor allem an das Nervensystem stellt als
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frither, und die mitunter daraus zu erkldren sind, daB der
Tréager dieser Krankheit mit seiner Zeit nicht recht fertig
wird (was heutzutage allerdings wirklich schwierig ist).
Im Wéorterbuch wird das Wort ,Manager” iibersetzt mit:
Verwalter, Leiter, Vorsteher, Direktor, Regisseur, Unter-
nehmer und Impresario. Nun haben wir es in der Indu-
strie gerade, wenn wir sie ihrem Wesen entsprechend
auffassen, mit Unternehmern zu tun, und in der
Aufstellung einer Kostenrechnung wird durchaus richtig
das ,Unternehmerwagnis” einkalkuliert. Unternehmer ist
jeder Leiter eines Industrieunternehmens, gleichviel ob
geschaftsfithrender Gesellschafter einer Personalfirma oder
Direktor oder Generaldirektor einer anonymen Gesell-
schaft. Wir konnen also mit diesen zwei Begriffen voll-
kommen auskommen und sollten in unserem Schrifttum
das Wort ,Manager” ausmerzen.

Der Manager ist mit dem Unternehmen nicht verwachsen.
Natiirlich kommen die Wérter ,Manager” und ,Manage-
ment* aus dem amerikanischen Sprachgebiet zu uns.
Letzteres heiBt iibersetzt wieder: Handhabung, Verwal-
tung, Leitung, Direktion, geschickte Behandlung und sogar
Kunstgriff. Man sieht also, daB unsere Sprache die Funk-
tion viel besser abgrenzt, als in diesem Fall das Eng-
lische. Freilich stellt man sich in Ubersee unter einem
solchen Mann zumeist jemand vor, der von einem Kon-
zern in einen anderen hiniiberwechselt, kraft der Fahig-
keiten oder vielleicht auch aus politischen Griinden. Bei
allen seinen Vorziigen hat Amerika den Nachteil, keine
Geschichte zu haben, und das erklart vieles, was uns
fremd und oft sogar unverstindlich sein muB. Natirlich
soll Tradition nicht mit Beharrlichkeit im schlechten Sinne
verwechselt werden. Aber die iiberseeische Auffassung
muB dazu fithren, daB sich ein Manager nicht mit seinem
Unternehmen verwachsen fiihlt, sondern es nur als
Sprungbrett fiir seinen personlichen Ehrgeiz ansieht, eine
Gefahr, die bei uns noch gering ist und es bei allem
Fortschritt hoffentlich auch bleiben wird.

Es ist zwar durchaus richtig, wenn jingere Maénner ihre



Arbeitsstédtte wechseln. Denn nur durch Vergleiche lernt
man, man entrinnt auf diese Art auch der Gefahr der
Betriebsblindheit, vor der kein Unternehmen gefeit ist,
und erst die verschiedenartigen Kenntnisse formen die
Fiihrerpersotnlichkeit, die immer mehr gesucht wird, weil
die Anspriiche naturgemd8 steigen. Ubrigens ist dieser
Wedhsel durchaus nichts Neues. Schon bei den Ziinften
im Mittelalter war es notwendig, daB ein Geselle auf die
Wanderschaft, ,auf die Walz*, ging, ehe er in die Zunft
aufgenommen werden konnte. Und so ist es nicht ein-
zusehen, daB bei der Vorstellung eines Bewerbers, bei
der Vorlage von Zeugnissen, man vielfach die Téatigkeit
in verschiedenen Firmen als abtrdglich ansieht.

Anders ist es freilich bei leitenden Minnern in den
reifen Jahren. Bei uns ist es erfreulicherweise {iblich, daB§
sich ein strebsamer Ingenieur oder Kaufmann, wenn er
ein gewisses Alter erreicht hat, nach einer Stellung um-
sieht, die ihm die weitere Suche nach einem neuen Ar-
beitsplatz erspart, weil er beabsichtigt, auf diesem Posten
.ausdienen” zu konnen. Dieser Entwicklungsgang er-
scheint sogar notwendig. Es gibt eine Reihe ausgezeich-
neter Ingenieure, die Spezialisten sind, dennoch nicht die
Anlage haben, wirkliche Betriebsingenieure zu sein, und
infolgedessen nicht zu leitender Stellung in einem Unter-
nehmen aufriicken konnen. Der Ausgangspunkt ist ja
immer der Mensch, und zwar nicht nur mit seinen Fahig-
keiten, seinen Kenntnissen und seinen Erfahrungen, son-

dern — und durchaus nicht in letzter Linie — mit seinen

charakterlichen Eigenschaften, und dem, was man unter

«Personlichkeit” versteht.

Es ist zu bezweifeln, ob man viele Manager als solche
bezeichnen kann. Denn den meisten geht es vor allem
um die ,prosperity” in seinem Betrieb, um die hohe
Dividende als solche, und er denkt nicht mehr an die
Bediirfnisse des Marktes, sondern trachtet, einen solchen
kiinstlich zu schaffen. Der Unternehmer hingegen,
der natiirlich auch verdienen will, was sein gutes Recht
ist (obwohl es von gegnerischer Seite als «Kapitalismus”
angeprangert wird), will weniger die unentwegte Aus-
weitung, als die innerbetriebliche Verbesserung. Er ist
mehr Bewahrer und denkt in léngeren Zeitrdaumen,
also nicht kurzfristig, was in der heutigen dynamischen
Zeit paradox klingen mag. Ein Unternehmen ist ja nicht
ein Phantom, hinter ihm stehen die Fiihrerpersonlich-
keiten der Griinder, und der Unternehmer setzt fort, in
den FuBstapfen seiner Vorgédnger. Der Begriff des ,good
will” kommt ja nicht von ungefdhr. Der Manager da-
gegen ist mehr Funktion statt eines Wesens mit Blut
und Seele. Er ist eingekapselt in den Apparat, der in
seinem Kern anonyme Biirokratie ist, Kollektivismus und
Vermassung sind keineswegs auf die Diktaturen des
Ostens beschrankt,

Die geborenen Unternehmer erkennen!

Der Unternehmer wird, wie jede andere Fithrerpersén-

lichkeit auch, nicht erzogen, sondern ge-

boren. Und wenn man jemand lobt, so schmiickt man
ihn mit diesem Eigenschaftswort. Man kann nur vorhan-
dene Anlagen foérdern und entwickeln, man braucht eine
Pyramide mit breiter Grundlage, und aus dem Durch-
schnitt konnen sich nur einzelne erheben. Diese Begabun-
gen sind da, aber sie miissen erkannt werden. Dies
zu tun ist die wichtigste Aufgabe des Unternehmers. Da
aber die Fiihrungskrifte nicht allein aus dem eigenen
Betrieb kommen, so muB man mit ihnen bekannt
werden. Der Facharzt, der eine Dozentur anstrebt, muf
publizieren, der Kiinstler stellt aus, der Schriftsteller und
der Musiker treten ebenso mit ihren Werken an die
Offentlichkeit. Dieser Weg ist dem Unternehmernach-
wuchs nur selten gegeben. Daher kommt man um die viel
geschméhten ,Beziehungen” nicht herum. Eine Beziehung
haben ist das Mittel zur Empfehlung, aber natiirlich hier
nicht als Bindung an eine Partei oder Gruppe gemeint,
sondern auf Grund der Féhigkeiten und des Charakters.
Man jammert heute viel iiber das Uberhandnehmen der
Kongresse, Konferenzen, Sitzungen und Tagungen. Tat-
sachlich haben wir davon ein UbermaB. Es ist nicht immer
von Bedeutung, was dort verhandelt wird, weil es sich
oft nur um formelle Bestdtigungen handelt, oder um
Vortrdge, die man dann spéter in Ruhe gedruckt lesen
kann, Gerade in unserer hastigen Zeit aber bieten diese
Zusammenkiinfte eine der wenigen Méglichkeiten, Men-
schen von ihrer richtigen Seite kennenzulernen und sie

gleichsam zu notieren.

Es ist eigentlich bezeichnend, da# die Vereinigten Staaten
mit ihrem Menschenreservoir, das nicht nur durch die
Geburten, sondern auch durch die Zuwanderung anwéchst,
mit Besorgnis auf die Sowjetunion blicken, die {iber eine
viel gréBere Zahl von Hochschulen und Studierenden ver-
fiigt als Amerika, das hdchstindustrialisierte Land. In den
USA sind aber auch die Zeiten vorbei, da man als Schuh-
putzer oder Tellerwdscher anfing und als Milliarddr und

Gebieter groBer Trusts starb.

Das Wort ,Manager” kommt von jenseits des Ozeans.
Wir wissen, was dort geleistet wird, und haben allen
Grund, es anzuerkennen. Unsere Verhéltnisse aber ge-
statten nicht, alles Neue blindlings zu libernehmen. Wir
in Europa leben in einem Raum, in dem alles stdrker mit-
einander ,verzahnt” ist als anderswo, Man spricht von
der ,Integration”, die iibrigens auch kein passendes
Fremdwort ist und eine Reihe von Deutungen zuldBt.
Jeder EntschluB, jede Handlung eines Unternehmens hat
Wirkungen, die weit iiber seinen eigenen Betrieb hinaus-
gehen. Schon bei Kleinigkeiten ergeben sich sozialpoli-
tische, finanzielle und sogar staatspolitische Folgen. Diese
vorher abzuschitzen, allerdings ebenso die Erfordernisse
der Zeit zu erkennen, gehort zum Aufgabenbereich des
Unternehmers. Verwenden wir also lieber diese
Bezeichnung und entfernen wir das Wort ,Manager” aus

unserem deutschen Sprachschatz.

Wir. wollen den dazu geborenen Unternehmer in der
Leitung unserer Werke sehen.



Schon immer waren
freunde. Das mull damit
Noah alle moglichen Viecher
die Geschichtsforschung sich
oder weniger echte schriftliche Zeugnisse verlassen
wiirde, oder miindliche Uberliefe- ™\ rungen, von denen
man auch nie genau weiB, ob nicht im Laufe der
Zeit Seemannslatein daraus geworden ist, — wenn
sie vielleicht einmal so weit sein wird, aus menschlichen
Urinstinkten Schliisse zu ziehen, dann wird sicher mancher-
lei Licht in noch dunkle Epochen unserer Vergangenheit
gebracht werden konnen. Ich bin der Ansicht, daB das
mit Noahs Arche bestimmt richtig ist. Nicht nur, weil die
Bibel doch recht hat, sondern weil atavistische Reste jener
menschlichen GroBtat des Altmeisters Noah noch heute
lebendig sind.

Wir hatten auf unserem Zerstorer frither eine
Menge Hunde, die mit uns getreulich zur See fuh-
ren. Kreuzer ,Leipzig" hatte einen Léwen; von an-
deren weill ich, daB sie kleine
Tiger, Baren und Affen an Bord
hatten, von den lieben Ratten
ganz zu schweigen, von welchen
ja bekannt ist, daB sie ihren
Schiffen erst untreu werden,
wenn diese mit todlicher Sicher-
heit dem Untergang geweiht
sind. DaB dieser Zug des Men-
schen, aus dem ich neben ande-
ren die historische Wahrheit der
Existenz Noahs und seiner Arche
herleiten mochte, heute zu ver- <
kiimmern droht, ist
bedauerlich, aber nur
ein Beispiel dafiir, dab
eben viele menschliche
Qualitdten dem soge-
nannten technischen Fortschritt
zum Opfer fallen. Doch wenn
etwas sehr tief in der mensch-
lichen Seele schlummert, lebt es
) trotz allem weiter, wenn auch
zuweilen in stark verwdsserter
Form. Aus den lebendigen Ga-
sten auf unseren Schiffen schei-
nen die ausgestopften Tiger und
Teddybaren geworden zu sein,

die Seeleute grofie Tier-
zusammenhdngen, daB
gerettet hat. Wenn
nicht nur auf mehr

ganze

Ein K a,aite/ Wautische zoo/oyie

Von Woliram Claviez

die gelangweilt aus den achteren Bulleyes unserer
StraBenkreuzer glotzen, Auto-Teddy — Noah-Arche,
warum sollen da nicht letzte Uberbleibsel verborgener
Zusammenhdnge sichtbar sein, warum nicht?

Bei ,Bullaugen” fallt mir noch mehr ein, was mit der Arche
Noah zusammenhdngen muB. Woher kommen die vielen
animalischen Namen an Bord? Z.B. Bullaugen fiir ein
Schiffsfenster? Es ist doch auffdllig, daB man diese Be-
zeichnung in allen Sprachen kennt: Bullauge, Bulleye, ojo
de buey, occhio di bue usw. Vielleicht peilte Noah durch
ein Astloch seiner Kajiitplanken, ob der Regen noch nicht
bald aufhort, und vielleicht fiel ihm dabei die Ahnlichkeit
seines Fensters mit den treu-
blickenden Augen seiner Rind-
viecher auf — wer weiB? Auch
bei anderen Schiffsteilen kommt
man leicht zu einer moglichen

Erklarung. Wahrend namlich seinerzeit in Noahs Arche
die Affen munter von Decksbalken zu Decksbalken hiipf-
ten, die Giraffen ihre Hilse in der Bemiihung verldnger-
ten, irgendwo frische Luft zu schnappen, lagen die Schweine
trdge in der Bilge und grunzten. Noah nannte daraufhin
den Balken, mit dem er seine Mittelkielplanke verstarkt
hatte, das ,Kielschwein”. Diese Bezeichnung hat sich bis
heute erhalten — obwohl bis zu unserem modernen Eisen-
schiffbau manche Konstruktionselemente im Laufe der
jingst vergangenen Jahrtausende zweifellos gewisse Ver-
danderungen erfahren haben.

Bei vielen anderen Bezeichnungen ist die Suche nach ihrer
Herkunft bedeutend verwidkelter. Es soll nicht unsere Auf-
gabe sein, da weiter nachzuforschen. Wir wollen es bei



einer kurzen Aufzdahlung bewenden lassen. Manche Aus-
driiccke drohen namlich mit dem Aussterben der Segel-
schiffe in Vergessenheit zu geraten, und wir wollen uns
noch einmal ihrer erinnern. Da gab es z. B. die ,Pferde”,
mit den Untergruppen der Springpferde und Nocken-
pferde. Sie hingen unter
den Rahen und gaben den
Seeleuten einen — wenn
auch nicht festen — Halt,
wenn sie mit dem Bauch
auf der Rah lagen und
sich verzweifelt bemiih-
ten, die im Sturm knal-
lenden Lappen zu bergen.
Ebenfalls in der Takelage
. fand man das ,Esels-
haupt”, ein eisernes Band,
das den Kopf des Unter-
mastes mit der Stenge
verband, die ihrerseits mit
dem Fubl im ,Mars"” stand.
Auf diesen ndher einzu-
gehen, wollen wir aus
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Mangel an zoologischen Relationen verzichten; doch selt-
sam genug ist es, wie innerhalb kurzer Zeit ein und das-
selbe Wort beim bloBen Aussprechen vollig verschiedene
Bilder in uns hervorzaubert. Wenn wir heute horten, die
ersten Truppen seien soeben durch das ,Soldatenloch” auf
den Mars gekrabbelt, tauchen gewiB recht abenteuerliche
Vorstellunger. von einer soeben dort oben gelandeten
Weltraumraketfe in uns auf, wahrend vor fiinfzig Jahren
jeder seebefahrene Mensch genau gewuBt hdtte, was ge-
meint ist.

Klettern wir den Mast weiter hinauf, so landen wir
schlieBlich im ,Krdahennest”. Dieser Name bedarf keiner
Kommentare. Aus diesem Nest krdhten bereits des Co-
lumbus Marineros ,Land in Sicht!" — Doch was ist ein
,TausendfiiBler“? Jeder Segler kennt den Nutzen dieser
aus Fell oder Tauwerk hergestellten Tierchen, die um die
Salingnock oder um mit ,Fleischhaken” behaftete Stage
gewickelt werden, um ein Durchscheuern der Segel zu

vermeiden. Die Takelage ist reich an Namen aus der Tier-
welt. Da gibt es den ,Hundepint”, der auf Spanisch ,cabo
de rata”, also Rattenschwanz heiBt, worunter man sich
einen zwecks leichteren Scherens durch enge Gadchen ver-
jingtes und bekleedetes Ende vorzustellen hat, da gibt
es die ,Hahnepot”, die ,Katzenpfote”, den ,Schweine-
ricken” usw.

Doch damit ist der Vorrat keineswegs erschopft. Auch an
Deck begegnen wir manchem, was hierher paBt. Da ware
die ,Walback”, jene runde Backform, die mit dem Riicken
eines Wals wirkliche Ahnlichkeit hat, wir kennen sie von
Fischdampfern und auch von groBen Passagierschiffen, wie
z. B. der ,Normandie”. Wieso das Fundament einer Anker-
winde ,Fisch” heiBit, ist schon schwieriger einzusehen;
doch was eine ,Schweinebacke” ist, das wissen nur DW-
Konstrukteure, die Sinn fiir strakende Linien haben, und
das geniligt, die anderen geht's nichts an. Eine ,Hunde-
koje" ist eine solche, in die man auf allen Vieren hinein-
kriechen muB. Da schlaft der dritte Mann, wenn man mit
seinem Jollenkreuzer im Dwarsloch vor Anker liegt oder
wo sonst man am freien Wochenende mit seiner Rennjacht
die Ndchte verbringt. Unter einem ,Kamel” verstand man
in den vergangenen Jahrhunderten den Vorldufer unseres
Schwimmdocks, groBe, auspumpbare Schwimmkadsten, mit-
tels derer man Schiffe anheben und iiber Untiefen bug-
sieren konnte.

~—~__Es gibt noch etliche andere Namen, Teile des Schiffes und

der Takelung, die in unseren maritimen Tierpark passen
wiirden. Doch oft wird man sich vergeblich bemiihen, den
Ursprung der seltsamen Bezeichnungen zu finden. Warum
heiBen wohl die Scheiben, durch die mittels einer dreifach
geschorenen Leine die Wanten steifgesetzt wurden, ,Jung-
fern“? Doch diese gehdren nur so am Rande mit zu den
wilden Tieren, und wir wollen unsere Ausfithrungen mit
ihnen beschliefen.




Probefahrtbetrachtungen

Von Dipl.-Ing. Jon Chirila

Durch die folgende Betrachtung soll dem Leser eine ge-
nauere Vorstellung iiber gewisse Zusammenhinge ver-
mittelt werden, mit denen er sonst nicht in Berithrung
kommt. Da ist z. B. die Frage nach der eigentlichen teca-
nischen Ausbeute der Probefahrten.

Es ist bekannt, daB Reeder und Werft beim Abschlu
eines Vertrages iiber ein zu bauendes Schiff die Bedin-
gungen, die fiir beide Seiten bindend sind, genauestens
formulieren. Die technischen Bedingungen — die uns in
diesem Zusammenhang interessieren — werden zum Teil
wihrend des Bauens nachgewiesen. Eine Anzahl von
wichtigen Vertragsbedingungen konnen aber nur wéhrend
der Probefahrt nachgepriift werden. So sind in diesem
Zusammenhang die Schiffsgeschwindigkeit bei
einer ganz bestimmten Drehzahl und Leistung der Ma-
schinenanlage und ferner der erforderliche Brennstoffver-
brauch zu nennen. AuBerdem wird die Steuerfahigkeit des
Schiffes durch verschiedene Rudermanéver nachgepriift.

Die Decks- und Navigationseinrichtungen werden sorg-
faltig erprobt und in einwandfreiem Zustand iibergeben.
Ahnlich verhilt es sich auch mit der Maschinenanlage und
den Aggregaten, die an Bord eingebaut sind.

Gut eingespielte Mannschaften von Ingenieuren fithren
mit gréftmoglicher Sorgfalt die umfangreichen Messun-
gen wihrend der Probefahrt durch. Die Arbeit wéahrend
der Probefahrt verlangt mehr Einsatz als die normale
Schicht bzw. Biiroarbeit, weil einerseits die Zahl der
Probefahrtteilnehmer durch die rdumliche Enge begrenzt
ist und andererseits die Fiille der Arbeit in méglichst kur-
zer Zeit erledigt werden mubB. Es ist also nicht so, caf
Probefahrten Vergniigungsfahrten sind.

Weil die Nichteinhaltung der vertraglichen Geschwindig-
keit unter Umstdnden mit betrachtlichen Konventional-
strafen belegt ist, wird dieser Bedingung besondere Auf-
merksamkeit geschenkt. Da diese Konventionalstrafen
bei Unterschreitung der festgelegten Grenze wirksam
werden, liegt der Gedanke nahe, eine Ubererfiillung clie-
ser Bedingung mit einer Prémie des Reeders der Werft
gegeniiber zu belegen. Diese Pramie ist-durch die erhdhte
Giite des Fahrzeuges begriindet, die Mehreinnahmen fiir
den Reeder sichert.

Die Bestimmung der verschiedenen MeBgroBen wahrend
der Erprobung erfolgt durch geeignete MeBgerdte. Die
Bestimmung der Schiffsgeschwindigkeit, die relativ zum
Wasser ermittelt werden muB, nahm schon frither eine
Sonderstellung ein. Man muB sich vorstellen, da das
umgebende Wasser regelrechte Strome bildet, deren Rich-
tung und Geschwindigkeit sowohl zeitlich als auch o6rtlich
verdnderlich ist. Das ist so zu verstehen, daB bei ein und
demselben Ort die Stromgeschwindigkeit mit der Zeit
veranderlich ist. Hinzu kommt, daB in der Nachbarschaft
des oben besagten Ortes eine ganz andere Gesetzmd3ig-
keit herrscht. Man kann sich nun leicht vorstellen, wie
wichtig dieser Faktor ist, wenn man bedenkt, daB die
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Stréomung unter Umstdnden Geschwindigkeiten bis zu
einer Meile und mehr erreichen kann.

Ein anderer Faktor, der die Schiffsgeschwindigkeit maB-
geblich beeinflussen kann, ist die Windgeschwindigkeit.
Die groBen Aufbauten der Schiffe bedingen trotz der
stromlinienférmigen Gestaltung je nach der Windstdrke
groBe Geschwindigkeitsverluste. Die gleiche Windstdrke
verursacht je nach der Richtung zum Schiff verschiedene
Geschwindigkeitsverluste bzw. -gewinne. (Letzteres, wenn
der Wind von achtern kommt.) Auch dieser Tatsache wird
sorgfdltig Rechnung getragen.

Zu diesen EinfluBfaktoren kommt der Seegangseinflufl
hinzu. Da man sich zu den Probefahrten nicht die ge-
wiinschten sauberen Verhiltnisse bestellen kann, muBl
man aus den rohen Ergebnissen die einzelnen oben er-
wahnten Einflisse abtrennen. Zu diesem Zweck leisten
einige GesetzmaBigkeiten gute Dienste. Die Erfillung der
vertraglichen Bedingungen (wie Geschwindigkeit, Leistung
und Drehzahl) sind nur bei ganz bestimmten sauberen
Probefahrtverhdltnissen garantiert, weshalb auch von
Werft und Reeder nur solche akzeptiert werden.

Die eigentliche Geschwindigkeitsbestimmung kann durch
mehrere Methoden ermittelt werden. Jedermann weiB,
daBl die Geschwindigkiet an Land nichts weiteres ist als
das Verhaltnis des zuriickgelegten Weges in der Zeitein-
heit (z.B. km pro Stunde). Ahnlich verhdlt es sich auch
auf hoher See. Es stehen u. a. folgende Mdglichkeiten zur
Geschwindigkeitsbestimmung zur Verfligung:

1. das Widerstands-Log,
2. Fahrt auf einer abgesteckten Seemeile,
3. Decca-Navigator.

Diese drei Moglichkeiten werden von der DW auf Probe-
fahrten angewendet. Durch die Méoglichkeiten 2 und 3
wird die Schiffsgeschwindigkeit iiber Grund bestimmt.
Also der Wind- und der StromeinfluB miissen noch ge-
trennt werden. Das Verfahren Nr.1 gestattet direkt die
Bestimmung der relativen Schiffsgeschwindigkeit gegen-
iber dem Wasser.

Die Grundlagen der einzelnen Verfahren kénnen kurz,
wie folgt, umrissen werden:

1. Die Messungen mit dem Widerstands-Log beruhen auf
der Ermittlung des Widerstandes eines im Wasser ge-
schleppten Korpers (Logkoérper). Die verschiedenen
Widerstdnde des in das Wasser getauchten Korpers
bei den verschiedenen Geschwindigkeiten sind durch
Tankversuche bekannt, und so kann man nach dem auf
der Probefahrt festgestellten Logwiderstand auf die
Schiffsgeschwindigkeit schlieBen,

2. Die Fahrt auf einer abgesteckten Meilenstrecke wird
zum Zwecke der Feststellung der benétigten Zeit durch-
gefihrt. Derartige Fahrten benétigen tiefes Wasser in
der Kiistenndhe, Solche Mdéglichkeiten gibt es unter
anderem an der norwegischen und schwedischen Kiiste.
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Die Eckernforder Meile eignet sich wegen der geringen
Wassertiefe nicht fiir korrekte Messungen von Schif-
fen der GroBe, die die DW baut.

Der Decca-Navigator ist eine Funk-Ortungsanlage zum
Zwecke der Erleichterung der Navigation in der Kiisten-
nihe. Die Anlage besteht aus einer Sendergruppe und
einem Empfédnger. Die Sendergruppe ist an Land auf-
gebaut und bildet in den einzelnen Landern eine Kette.
Es gibt also eine deutsche, danische, schwedische, nor-
wegische, franzdsische, englische Kette usw., so daB
praktisch im kontinentalen Kiistenbereich eine Funk-
ortung moglich ist. Der Decca-Empfanger gestattet mit
Hilfe von Spezialkarten, die mit einem besonderen
farbigen Gitter versehen sind, die Schiffsortung vor-
zunehmen. Die vom Empfanger angezeigte Lage wird
in der Karte eingetragen. Man darf, um die Orts-
bestimmung aul See durchfiihren zu kénnen, der An-
zeige zweier Sender.

Diese an sich fir die Navigation gedachte Einrichtuny
wird jetzt zur Geschwindigkeitsbestimmung herangezo-
gen. Die Ortung wird laufend wdhrend einer bestimmten
Zeit (etwa 20 Minuten) registriert und in der Spezial-
karte eingetragen. Dadurch ist die zuriickgelegte Strecke
wihrend der vorgenommenen Zeit bekannt und somit
auch die Schiffsgeschwindigkeit tiber Grund. Von nun an
verfihrt man wie bei den Meilenmessungen.

Die Bedeutung der Probefahrtmessungen liegt auf der
Hand, wenn man die Wichtigkeit der Erfahrungswerte bei
strengeren Rechnungsmethoden erkennt.

Reeder und Werft haben gemeinsam das Interesse, die
in Auftrag gegebenen Schiffe mit den Vorziigen ihrer
Bestimmung zu tibergeben, mit denen sie urspriinglich ge-
plant worden sind. Dieses erfordert von uns stdndige
Uberpriifung unserer Neubauten, um aus der Erfahrung
von heute das Angebot von morgen besser gestalten zu
koénnen.

Neue Ausleger fiir unsere 15-t-Kréine am AusrUstungskai
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Infolge der Vergroferungen der Schiffe und der Moglich-
keit, am Ausriistungskai zwei und mehr Schiffe neben-
einander zu legen, waren die seit vielen Jahren in Betrieb
befindlichen beiden 15-t-Krdane wegen ihrer zu geringen
Reichweite den Erfordernissen nicht mehr voll gewachsen.
Um diesem Umstand abzuhelfen, wurde in Zusammen-
arbeit mit der MAN und den Mannesmannrohren-Werken
ein neuer Ausleger entwickelt, der die Ausladung des
Kranes um 10 m vergréfert. Da ein langerer Ausleger in
normaler Bauart aber unzuldssig schwer wiirde, muBte
ein Weg gesucht werden, den Ausleger durch Verwendung
von Werkstoff mit hoherer Festigkeit und Anwendung
der geschweifiten Bauweise bei gleicher Stabilitdt leichter
zu bauen.

Der neue Ausleger wurde hiernach aus nahtlosen Stahl-
rohren vollkommen geschweiBfit hergestellt, wobei die
zuldssige Beanspruchung infolge der hoheren Werkstoff-
festigkeit 50 %/o hoher angesetzt werden konnte. Um ledig-
lich durch Austauschen des Auslegers und der Einzieh-
spindel unter Beibehaltung der vorhandenen Antriebs-
aggregate fiir das Hub- und Einziehwerk auszukommen,
durfte das Auslegersystem nicht grundlegend verdndert
werden. Obwohl der neue Rohrausleger etwa 12 m langer
ist, verringerte sich das Eigengewicht um etwa 4,5 t. Diese
Gewichtsverminderung wurde fiir die Tragfdhigkeit bei
groBter Ausladung nutzbar gemacht und ergibt tiberdies
eine groBere Standsicherheit und kleinere Raddriicke.

Aus den nebenstehenden Abbildungen sind die Haupt-
abmessungen fiir den Kran mit altem und neuem Aus-

leger ersichtlich.

Beide Kaikrdane sind mit den neuen Auslegern in Betrieb
genommen worden. Sie haben ihre Bewdhrungsprobe be-
reits bestanden.

Ing. Oeverdieck



Die SIMPLEX - Stevenrohrabdichtung

Die Laufwellen der Schiffswellenleitungen werden heute
nach modernsten Gesichtspunkten in Kurzgleitlagern mit
Ringschmierung gelagert. Hiermit erhdlt man bei Ver-
wendung der richtigen Olsorte eine reine Ulfilmschmie-
rung, welche eine duBerst geringe Reibungsarbeit ge-
wiahrleistet, da eine Abnutzung von Lager und Welle
praktisch nicht eintritt. Es ist hier also das heute mogliche
Maximum an Wirtschaftlichkeit erreicht.

Im Gegensatz hierzu erfolgt die Lagerung der Propeller-
welle im allgemeinen noch immer nach der wenig be-
friedigenden Art auf Pockholz mit Seewasserschmierung.
(Siehe Bild 1).

lager wird versucht, irgendeine Verlagerung und Er-
schiitterung vom Getriebe fernzuhalten.

Die Pockholzlagerung ist auBerdem die teuerste, da das
zur Schmierung der Pockholzstdbe benutzte Seewasser
nicht an die Welle herantreten darf, weil sonst Korro-
sionsschdden die Folge waren. Es muBl daher die Welle
mit einem einwandfrei dichten und seewasserbestdndigen
Bezug versehen werden, welcher im allgemeinen aus
SchleuderrotguBl, teilweise auch aus Chromstahl her-
gestellt wird.

Die Abdichtung der Propellerwelle nach dem Wellen-
tunnel erfolgt durch die allgemein bekannte Stopfbuchse
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AnschluB Lir Entw:

Abb. 1: Propellerwellenlagerung in Pockholz mit Seewasserschmierung

Diese Lagerung ist die ungiinstigste, da die Erfahrungasn
gezeigt haben, daB in gewissen Zeitabstdnden, wegen zu
starker Abnutzung, eine Erneuerung der Podkholzstdbe
vorgenommen werden muB8.

Da auBerdem die Abnutzung durchweg nur in der hinte-
ren Stevenrohr-Laufbuchse eintritt (bedingt durch das
Gewicht des freihdngenden Propellers), wahrend dieses
bei der vorderen Stevenrohr-Laufbuchse nicht erfolyt,
konnen mit der Zeit im Wellenmaterial Ermiidungs-
erscheinungen auftreten, die u.U, zu Wellenbriichen
fithren.

Bei Schiffen mit kurzen Wellenleitungen, z.B. Tankern,
kann sich die Abnutzung der Pockholzstdbe auch sehr
nachteilig auf andere Antriebsorgane auswirken.

Bei Turbinenanlagen z. B. sind die Getriebewellen mit
den darauf befindlichen Zahnradern nach den Grundsatzen
der Olfilmschmierung sauber eingelagert, Durch eine
starke Abnutzung in der Lagerung fir die Propeller-
wellen werden die Getriebelager u. U. in Mitleidenschaft
gezogen. Es besteht die Mdglichkeit, daB sich auch die
durch starke Abnutzung der Pockholzstibe verursachten
Erschiitterungen nachteilig auf die Getriebe auswirken.
Es ist daher wenig sinnvoll, bei der Einlagerung der Ge-
triebe mit Genauigkeiten von Tausendsteln mm zu
rechnen, wenn Pockholz-Abnutzungen von 4—6 mm auf-
treten. Durch besonders starke Konstruktion der Druck-
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mit Hanfpackung. Es muB noch erwdhnt werden, dafl bei
dieser Lagerung durch Reibung ein Leistungsverlust
eintritt.

Um nun bei der Lagerung der Propellerwelle auch das
mdgliche Maximum an Wirtschaftlichkeit zu erreichen,
miissen folgende Forderungen erfiillt werden:

1. Lagerung der blanken Welle in Lagermetall, ohne
Wellenbeziige, Schmierung durch reines Ol, keine
Abnutzung in der Lagerung.

2. Vélliges Dichthalten der erforderlichen hinteren und
vorderen Abdichtung, auch in axialer Richtung bei
auftretender Léngendnderung der Welle.

Diese Forderung ist auch die Voraussetzung fiir die
Verwendung von Rollenlagern zur Lagerung der
Propellerwelle.

Bei den seit vielen Jahren bekannten Stevenrohrabdich-
tungen, wie Toussaint, Cedervall (Bild 2) oder Vidkers,
wird wohl die blanke Welle ohne Wellenbezug in Gu8-
eisen oder WeiBmetall gelagert, jedoch muB hierbei
verseifbares Ol zur Schmierung verwendet werden, da die
Dichtflachen senkrecht zur Welle angeordnet sind und bei
Langendnderung der Wellen die AnpreBkrifte so gering
werden, daB eine einwandfreie Dichtung nicht mehr ge-
wdahrleistet ist. Es kann somit immer Seewasser, wenn
auch in geringen Mengen, eintreten, wodurch die Ver-
wendung von verseifbarem Ul erforderlich ist.



Da nun dieses Ol in Verbindung mit Seewasser ecine
Emulsion bildet und sich hierbei kein Olfilm entwickeln
kann, wird immer eine Abnutzung eintreten.
Die gleichen Nachteile zeigen sich auch bei Schmierung
mit Fett.
Bei unserem Motor-Schlepper ,DW 8", welcher unter der
Bezeichnung , Versuchsschlepper” im Jahre 1936 gebaut
wurde, sollte die Propellerwelle in Rollenlagern gelagert
werden. Hierzu wurde eine einwandfrei dichtende Steven-
rohrabdichtung erforderlich.
Es wurde hier eine Lésung unter Verwendung der all-
gemein bekannten Simmerringe gefunden.
Nachdem diese Ausfiihrung sich wdhrend langerer Be-
triebszeit sehr gut bewdhrt hatte, wurde bei mehreren
groBeren Schiffen die bisher tbliche vordere Stopfbuchse
mit Hanfpackung durch eine Abdichtung mit Simmer-
ringen ersetzt.
Mit dieser neuen Abdichtung sind u. a. unsere Neubauten

FD. ,St. Georg",

TES. ,Antilla” und

TES. ,Orizaba”
ausgeriistet worden.
Durch den erfolgten Kriegsausbruch haben wir von diesen
Schiffen leider nichts mehr gehort. Nach Beendigung des
Krieges wurde die Entwicklung jedoch weitergefiihrt und
in Zusammenarbeit mit Herrn Direktor Bleicken von der
H.A.L. entstand die heute bekannte Simplex-Stevenrohr-
abdichtung.
Mit dieser Abdichtung wurden die gestellten Forderungen
voll erfiillt. Es wird hiermit eine vollstandige Abdichtung
erreicht, weil die Dichtung direkt auf mit der Welle um-
laufenden Chromstahlbuchsen erfolgt und somit irgend-
welche Lingendnderungen der Welle keinen schadlichen
EinfluB ausiiben kénnen. Es kommt hierbei eine reine
Olfilmschmierung zur Anwendung, wodurch bei richtiger
Ausbildung und Anordnung der Oltaschen in den Lauf-
buchsen praktisch keine Abnutzung von Welle und Lauf-
buchse eintritt. Das Schmier6l darf nicht verseifbar sein,
sondern es ist ein reines, ungefettetes Mineral6l zu ver-
wenden.
Die SIMPLEX-Stevenrohrabdichtung (siehe Bild 3) besteht
aus einer hinteren und einer vorderen Abdichtung. Die
hintere Abdichtung ist zwischen Propeller und Hinter-
steven angeordnet. Sie besteht aus einem Gehduse, in
dem die auf einer am Propeller befestigten Chromstahl-
buchse laufenden Dichtmanschetten befestigt sind. Die
vordere Abdichtung ist am vorderen Ende des Steven-
rohres angeordnet. Bei dieser Abdichtung laufen die
Dichtmanschetten auf einer auf der Welle befestigten
Chromstahlbuchse,
Das zur Schmierung des Stevenrohres erforderliche
Schmierdl wird aus einem kleinen, direkt iiber dem
Stevenrohr angebrachten Olbehdlter zugefiihrt. Ein zweiter
Olbehélter wird tiber der Wasserlinie angeordnet, damit
bei etwaigen, durch @uBere Einfliisse eingetretene Be-
schddigungen ein Uberdruck im Stevenrohr vorhanden ist.
Der Einbau der Dichtungen geschieht als geschlossenes
Ganzes,
Die bisher gemachten Erfahrungen haben im vollen Um-
fang die erwarteten Ergebnisse gezeigt, wenn wir auch
in der ersten Zeit von Riickschlagen nicht verschont
blieben.
Obgleich die ersten mit der SIMPLEX-Stevenrohrabdich-

tung ausgeriisteten Schiffe zur vollsten Zufriedenheit
fuhren, traten dann bei einigen Schiffen plétzlich Scha-

den an den Dichtringen ein. Es stellte sich hierbei her-
aus, dab die Ursache fiir diese Schaden in der mangel-
haften Qualitdt der Buna-Rohstoffe lag.

Da uns nach KriegsschluB die Herstellung von Buna ver-
boten war, muBten diese Rohstoffe eingefiihrt werden.
Wir sahen uns daher gezwungen, bis zur Genehmigung
eigener Buna-Herstellung die Fabrikation der SIMPLEX-
Stevenrohrabdichtung einzustellen. Dieses ist auch der
Grund, weshalb eine groBe Anzahl unserer derzeitigen
Neubauten nicht mit dieser Abdichtung ausgeristet
wurden.

Annédhernd gleichzeitig stellten wir an den Chromstahl-
buchsen der hinteren Abdichtungen am Flansch zur Be-
festigung gegen den Propeller bei Schiffen mit Bronze-
Propeller starke Anfressungen fest.

Nach Verwendung einer Speziallegierung fiir diese Buch-
sen wurde auch diese Fehlerquelle beseitigt. Unsere
Versuche in diesem Zusammenhang, statt der Chrom-
stahlbuchsen anderes Material, wie Bronze, zu verwen-
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Abb. 2: Cederwall-Stopibuchse
b) Gehiuse

a) Schleifring ¢) Mitnehmer d) Stopibuchsbrille
den, scheiterten bisher, da an den Stellen, an denen die
Dichtringe auf diesen Buchsen laufen, praktisch keine
Abnutzung eintreten soll und nach den bisherigen Er-

fahrungen Chromstahl hierflir am besten geeignet ist.

Es war ein langer Weg, bis die heutige, in jeder Weise
zufriedenstellende Ausfithrung der SIMPLEX-Stevenrohr-
Abdichtung erreicht wurde. Sie ist jetzt von sdmtlichen
Klassifikationsgesellschaften anerkannt.

In der relativ kurzen Zeit seit Einfliihrung dieser Abdich-
tung sind bisher etwa 500 Schiffe aller Grofen
damit in Betrieb. Fiir anndhernd 170 weitere Schiffe
sind im Augenblick Abdichtungen geliefert bzw. in der
Fertigung.

Unter den heute mit der SIMPLEX-Stevenrohr-Abdichtung
fahrenden Schiffen befinden sich u.a. die drei Motor-
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schiffe ,Washington”, ,Winnipeg” und ,Wyoming” der
Compagnie Générale Transatlantique, Paris. Diese drei
10 000-t-Fracht- und Passagierschiffe sind vom Neubau
her mit einer der SIMPLEX-Stevenrohr-Abdichtung ihn-
lichen Abdichtung ausgeriistet worden. Mit dieser Aus-
fiihrung trat fortwéhrend ein Olverbrauch im Stevenrohr
von etwa 20—24 t pro Reise — etwa 4 Monate — ein. Im
Jahre 1952 wurde das erste Schiff mit unserer SIMPLEX-
Stevenrohr-Abdichtung ausgeriistet.

Auf Grund der nach dem Umbau gemachten sehr guten
Erfahrungen wéhrend eines Jahres (kein Olverbrauch im
Stevenrohr) entschloB sich die Reederei, auch die anderen
beiden Schiffe entsprechend umzubauen. Von diesem Zeit-
punkt ab wurden auch sdmtliche bisher von dieser Reede-
rei in Dienst gestellten Neubauten mit der SIMPLEX-
Stevenrohr-Abdichtung ausgeriistet,

Im allgemeinen ergaben Besichtigungen nach vier Jahren
Abnutzungen im Stevenrohr von 0,10—0,20 mm; in einem
Falle nach sieben Jahren 0,15 mm. Hierbei handelt es sich

tung eingebaut ist, d. h.,, die Welle braucht nur
alle vier Jahre gezogen zu werden, wo-
durch den betreffenden Reedereien groBe Kosten erspart
werden.

Bei sdmtlichen anderen Klassifikationsgesellschaften ist
die iibliche vorgeschriebene Besichtigung nach drei Jahren
auch fir Schiffe mit SIMPLEX-Stevenrohr-Abdichtungen
anerkannt.

Durch die mit der SIMPLEX-Stevenrohr-Abdichtung er-
zielten guten Betriebsergebnisse entschlossen sich ver-
schiedene Reedereien, die bisher bestehende Pockholz-
Jagerung im Stevenrohr auszuwechseln und die Welle in
WeiBmetall, unter Verwendung der SIMPLEX-Stevenrohr-
Abdichtung zu lagern.

Der erste derartige Umbau fand im Mai 1955 auf dem
MT. ,Elsa Essberger” statt.

Der auf der Propeller-Welle vorhandene Wellenbezug
wurde nicht entfernt, so daB in diesem Falle Bronze in
Lagermetall lduft, Bei der jetzt erfolgten Besichtigung
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Abb. 3: SIMPLEX-Stevenrohrabdichtung

um die ersten mit der SIMPLEX-Stevenrohr-Abdichtung
ausgeriisteten Schiffe,

Bei der jetzt erfolgten Besichtigung der Propellerwellen-
lagerung auf den Turbinenschiffen ,Heidelberg” und
~Hochst” (unsere Bau-Nrn.: S.220 und S. 666), auf denen
eine Abdichtung GréBe 530, die bisher groSte Abdich-
tung mit langjdhriger Betriebszeit — 4 Jahre —, ein-
gebaut ist, wurde eine Abnutzung von nur 0,04 bzw.
0,05 mm festgestellt. Die Manschetten der Abdichtung
zeigten an den Dichtlippen absolut keine Abnutzung.
Olverluste im Stevenrohr waren in dieser Zeit nicht ein-
getreten,

Die iberraschend guten Ergebnisse veranlaBten den
Germ. Lloyd, das bei dieser Klassifikationsgesellschafl vor-
geschriebene Ziehen der Propellerwelle
nach zwei Jahren fallen zu lassen und
lediglich eine Priifung auf Dichtigkeit der Abdichtung
vorzunehmen, wenn eine SIMPLEX-Stevenrohr-Akdich-
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nach anndhernd zwei Jahren Betriebszeit ergab sich ein
ganz hervorragender Zustand der Lagerung,
Es wurde eine Abnutzung von 0,08—0,10 mm festgestellt.
Durch den Umbau wurden auch Erschiitterungen im
Hinterschiff, welche vorher teilweise sehr stark vorhan-
den gewesen sind, betrdchtlich herabgemindert,
AuBerdem ergab sich durch die Lagerung der Welle in
WeiBmetall mit Olfilmschmierung gegeniiber der Lage-
rung in Pockholz bei gleicher Brennstoffeinstellung eine
Erhéhung der Propellerdrehzahl um etwa zwei Um-
drehungen.
Die bisher gr68te hergestellte SIMPLEX-
Stevenrohr-Abdichtung (GroBe 670) wurde auf
dem im Februar in Dienst gestellten TS, ,Caroline
Oetker” eingebaut.
Nach den bisher vorliegenden Betriebsergebnissen haben
sich keine Beanstandungen ergeben.

Ing. Frommer



"Die gesparte Zeit

Neulich erhielten wir Besuch von meiner Grofmutter.
Mit ihren schneeweiBen Haaren und den unzé&hligen Run-
zeln im Gesicht erschien sie uns stets wie eine ehrwiir-
dige Botin aus einer langst vergangenen Zeit. Einmal hatte
sie uns erzdhlt, daB ihr jiingster Bruder als Kartograph
nach Afrika gegangen sei, und ich weiB noch, welch
romantisches Gefithl uns anwehte, als sie — wie selbst-
verstindlich — erwahnte, daB er die Uberfahrt auf einem
Segelschiff gemacht habe, und wie er mit allen anderen
Passagieren bei einem schlimmen Biskaya-Sturm an den
Mast gebunden worden sei.

Da GroBmutter so lange nicht bei uns gewesen war, zeig-
ten wir ihr stolz alle Neuerwerbungen des Haushaltes.
Thr Urenkel Fritzchen, unser Einziger, der bei ihrem letzten
Besuch vor vier Jahren noch nicht vorhanden gewesen
war, fand ihre volle Anerkennung; und es war wirklich
erstaunlich, wieviel Zige und Eigenschaften von langst
verstorbenen Ahnen und Verwandten sie an ihm ent-
deckte, die nun der kleine Kerl in neuer Zusammen-
setzung in die Zukunft tragen wiirde.

Auch unsere iibrigen Errungenschaften bewunderte sie
gebiihrend, besonders wenn wir ihr die einzelnen Preise
dazu nannten. Aber nach zwei Tagen faBte sie sich ein
Herz.

,Ich habe euch nun eine Zeitlang zugesehen”, sagte sie.
. Warum seid ihr eigentlich immer so rastlos und nervos?
Thr habt doch alles, um euch das Leben angenehm zu
machen.”

.Das ist eben die moderne Zeit, GroBmama", sagte ich.
,Wir fahren nicht mehr mit der Postkutsche.”

,Unsinn*, sagte sie. ,Wir haben ganz anders rennen und
uns abplagen miissen als ihr und waren viel ruhiger und
zufriedener. Was glaubt ihr, wié ich mich als Hausfrau
drehen mubBte, an einem einfachen Kiichenherd, der mit
Holz geheizt wurde, mit einem Garten und einer Schar

Hiihner, die gepflegt und versorgt werden mufiten — und
das alles mit zwolf Kindern, die an meinem Rock hingen!
Wofiir habt ihr denn den elektrischen Herd, der von
selber kocht, die Maschinen zum Kartoffelschdlen, zum
Tellerspiilen und fir die groBe Wische...?"
+Aber, GroBmama, das ist doch ganz klar”, sagte meine
Frau. ,Mit all diesen Maschinen sparen wir doch eine
Menge Zeit..." )
,Und du”, wandte sich die GroBmutter an mich, ,du mit
deiner Schreibmaschine, dem Telefon und dem Auto —
du schreibst jetzt wahrscheinlich zehnmal soviel Biicher
wie die Schriftsteller zu meiner Zeit mit dem Feder-
halter?”
.Das gerade nicht”, sagte ich, etwas verlegen. ,Aber wenn
ich genau soviel schreibe wie sie, so geht mir die Arbeit
natiirlich mit der Schreibmaschine flotter und leichter von
der Hand.”
LDu sparst also auch Zeit?”
.Ja ... natirlich...”
,Und mit den Kindern spart ihr natiirlich auch Zeit”,
sagte die GroBmutter, ,wenn ihr statt einem Dutzend
euch nur ein einziges anschafft... Ich verstehe das nicht
— ihr geht nicht &fter als wir seinerzeit ins Konzert und
Theater, Biicher lest ihr noch weniger, Feste feiert ihr
kaum einmal, und ich habe auch nicht gesehen, daB ihr
stundenlang mit Fritzchen auf dem Teppich liegt, um mit
ihm zu spielen... Nun, sagt mir mal, was fangt ihr
eigentlich mit eurer vielen ersparten Zeit an?"
.Nichts, GroBmama”“, sagte ich.
.Und warum...?"
Ich zuckte die Achseln. ,Ganz einfach. Weil wir keine
Zeit haben.”
,Das ist es eben, was ich nie begreifen werde”, sagte
meine GroBmutter.

‘Walter Floote

CONSTANTINOPEL

Liegt.da im Kreise Saatzig ein Dorf mit dem stolzen
Namen Constantinopel. Es will nicht etwa mit der grofen
Stadt am Bosporus verwechselt werden. Der Ursprung
des Namens ist auch anders zu deuten. Das kleine Dorf
gehorte zu den Kolonistendorfern, die der Alte Fritz einst
griindete. Er hatte die Wahl der Namen den Siedlern
iiberlassen und nur angeregt: ,Je simpler solche Namens
seiend, um so besser..."” Und der Grdfin von Blumenthal,
Constantia, zu Ehren, gab man dem kleinen Dorf den
.simplen” Namen ,Constantinopel”!

In diesem Dorfe also war es. Seit den Tiirkenkriegen
nannte man die Dorfhunde allgemein ,Sultan” oder
,Tiirk”. Es ist nicht iiberliefert, in welcher Weise man die
verschiedenen ,Sultane” oder ,Tiirken” unterschied. Eine
damals beliebte Scherzfrage ,Wo schlaft der Sultan in
Constantinopel” wurde also beantwortet: ,Auf dem Mist-
haufen...”

Constantinopel, das kleine pommersche Dorf, war bekannt

und berithmt wegen des hohen Alters vieler Einwohner.
Kam nun eines Tages ein gelehrter Professor, um die Ur-
sachen des langen Lebens wissenschaftlich zu ergriinden.
Er fragte zundchst den alten Johann: ,Wie alt sind Sie
denn, Viterchen?® — ,Fiinfundachtzig.” — .Haben Sie
in Ihrem Leben viel Alkohol getrunken?” — ,Nee. Da-
nach muBt ick immer kotzen.” Der Professor fliistert mit
seinen Begleitern. Hier zeige sich wieder einmal, daB ein
hohes Alter nur bei méaBigem AlkoholgenuB oder noch
besser bei ganzlicher Enthaltsamkeit zu erreichen sei. Er
richtet an Johann nun die Frage, ob er noch &ltere Ge-
schwister habe. ,Ja, meinen Bruder Michel." ,Wie alt?”
—.  Fiinfundneunzig.” — ,Ist der auch so riistig wie Sie.
Kann ich ihn einmal sehen?”, fragte der Professor. Darauf
Johann in unverfilschtem pommerschen Platt: ,Joa. Hei
liggt bi Sultan upn MeB un schléppt. Hei is all, wedder

besopen..."
Hugo Krause
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Ich habe eine alte Tante, diese hat in ihrer Wohnung
eine gute Stube. Mit vielen Paramenten, Deckchen und
Nippes, die mit einer pedantischen Sorgfalt gepflegt
werden. Dieser Tante nachzueifern nahm ich mir fest
vor, als ich meinen neuen Werkzeugkasten an der Aus-
gabe in Empfang nahm.

Ich war ,der Neue” und als Facharbeiter bestens zu
empfehlen. So stand es in allen meinen Zeugnissen. Dar-
auf war ich natiirlich sehr stolz, Auch den Mann in der
Ausgabe versuchte ich zu bewegen, meine Zeugnisse
anzusehen, damit er den richtigen Begriff von mir bekam.
Er wiirdigte mich aber kaum eines Blickes und brummte
etwas wie ,interessiert mi nich — keen Tid — usw." vor
sich hin. Er packte mir inzwischen einen Blechkasten voll
Werkzeug und das Einpacken nahm kein Ende. Nun
brauchte ich nicht mehr, wie in einer kleinen Quetsche,
hinter jedem Stiick Werkzeug ranzubetteln, sondern hatte
meinen eigenen Kasten komplett. AuBerdem bekam ich
noch das bekannte blaue Biichlein, im Falle ich noch
etwas Besonderes brauchte, Nun konnte mir natiirlich
nichts mehr passieren, —— —

Als erstes zerbrach mir der Zollstock, bloB weil ich ihn
ohne hinzugucken aufklappen wollte. Zollstécke sind aber
auch zu empfindlich! (Eigentlich schade, daB es die Dinger
nicht aus Gummi gibt, dann wiren sie unzerbrechlich,
und man hétte beim Messen viel mehr Toleranz.)

Dann verschwanden die Handschuhe, wieso, weiBl ich
nicht. Meine Kollegen sind alle grundehrlich, das haben
sie mir auch beteuert, trotzdem blieben die Handschuhe
weg.

Dann bekam ich meine erste Arbeit. Ich hatte eine ganze
Menge kleiner Halter anzuschrauben. Aber erst muBte
ich mir eine Kabellampe besorgen, dann eine Steckdose
suchen und noch eine Verldngerungsschnur holen. Als
die Festbeleuchtung fertig war, war mein Schrauben-
schliissel weg. ,Na — ja —*, dachte ich mir, kann ja mal
vorkommen.

Schlimmer war schon, als ich an Deck meinen ganzen
Werkzeugkasten suchen muBte. Das ganze Schiff habe ich
abgesucht, bis ich entdeckte, daB unter der Back ein Maler
den Kasten als Stellage benutzte. Erst als ich mich zum
Fluchen richtig breit gemacht hatte, bekam ich den Kasten
wieder. Wohl stand auch noch ein Farbtopf darauf, doch
der bekam einen derben FuBtritt und stdérte dann auch
nicht weiter.

Nun konnte ich mit meiner Arbeit so richtig loslegen.
Weil der passende Schraubenschliissel fehlte, nahm ich
mir die Blitzzange. Damit hdtte es ganz gut gehen kénnen,
nur verlor ich die Mutter an der Verstellschraube. Eine
andere passende Mutter hatte ich schnell gefunden. Nur
wollte sie sich nicht raufdrehen lassen, also mufte ich
mit einem langarmigen Schliissel energisch nachhelfen.
Nun wurde aber das Gewinde immer ,feiner” und dann
ging die Zange ganz kaputt.

Der Mann in der Ausgabe wurde nun sehr bdse mit mir
und briillte: ,Zettel vom Meister!” Genierte sich auch
nicht, ,dummes Schwein” zu sagen. Einen neuen Schrau-
benschliissel auf Buch wollte er mir wohl geben. So war
ich wieder gerettet.

An Bord konnte ich meinen Kasten noch einmal suchen
{zum Gaudi der Kollegen). Dabei war der Kasten gar
nicht weg, bloB nicht wiederzuerkennen, weil irgendein
Witzbold den Kasten rot angepdhnt hatte.
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Mein Vize, der inzwischen mach mir sehen wollte, hatte
auch allerhand zu knurren. Ich sollte meine Arbeit ver-
niinftig machen und sehen, daB ich weiterkomme, er hédtte
noch mehr zu tun!

Dabei hatte ich schon viel gearbeitet und war auch sehr
dreckig geworden. Meine Héande sahen aus wie FiiBe.
Richtig bése wurde ich aber erst, als ein anderer meinen
Handhammer mit Saluschen bestrichen hatte.

Dann kam das Drama mit der Bohrmaschine. Erstmal
muBte ich wieder eine Verldngerungsschnur holen, dann
hatte ich den passenden Bohrer nicht. Inzwischen ging das
Licht weg — KurzschluB —. Pause.

Weil mein Vize mich nun nervés gemacht hatte, zerfiel
der Bohrer in zwei Halften. Dann war endlich Mittags-
pause. —— —

Nach Mittag trat ich mit einem neuen Bohrer an, aber
mein Arbeitsplatz war schwarz, Kabellampe war weg!
Es war auch alles wie verhext. Nun aber rauf zum
Meister, einen Verlustzettel holen. Wohl habe ich diesen
Zettel bekommen, aber auch gleich meinen ersten Anpfiff %’

dazu, vonwegen besser aufpassen — und so —,

Mein Meister hatte absolut kein Verstdndnis fiir meine
Note, denn als ich ihm meine Leidensgeschichte vortragen s
wollte, hat er mich kurzerhand rausgeschmissen. —

An Bord hatte sich inzwischen ein Maler meinen Arbeits-
platz erobert, Stellagen umgebaut und pinselte nun immer
freiweg. Er meinte in sonniger Ruhe, ich wéire den ganzen
Tag ja doch nicht da, so kénnte er seinen Kram auch eben
fertig machen. — Nerven miiite man haben! —

Obendrein kam noch ein SchweiBler und wollte die Halter
alle festschweiien, die ich noch gar nicht angesetzt hatte.
Da fing ich aber doch an zu schwitzen, aber ich ril mich
zusammen. ,Ein guter Handwerker arbeitet mit Ruhe und
Uberlegenheit”! Dennoch fiel mir die Bohrmaschine von
der Stellage — kaputt — Pause. ———

Das Donnerwetter vom Meister kam gleich hinterher.
Wohl wollte ich ihm mein MiBgeschick erkldren, aber er
schnitt mir das Wort glatt ab. ,Hilfloser Stiimper” war
das einzige, was ich aus einem Wortschwall verstand
und daB ich zum Ing. kommen sollte.

Es wurde fiir mich nun sehr unangenehm, denn beim
Ingenieur war es fiir mich so eine Art Heiligtum, da kann
man nicht so einfach iiber die Schwelle stolpern. Der
Raum wird in Ehrfurcht betreten (beim Eintreten ganz
leise husten). Der Ingenieur redete dann mit mir wie mit
einem kranken Gaul und unterschrieb dann mit véter-
licher Geste den Werkzeugzettel.

So ging mein erster Arbeitstag zu Ende. Meinen Werk-
zeugkasten hatte ich nun wieder komplett. Jetzt war ich
aber so schlau, meinen Kasten da zu verstecken, wo ihn

- keiner vermuten konnte., Ich schleppte den Kasten tief
unter die Helling, hinter einen Holzstapel unter der Kiel-
platte. Jetzt war mir wieder wohler, und ich nahm mir
fest vor, am néchsten Tag dem Meister zu beweisen, was
ich wirklich konnte,

Doch am anderen Tag muBte ich mich erst bis nach Friih-
stiick vor dem Meister verstecken, bis ich meinen Kasten
véllig verschlammt aus dem Wasser ziehen konnte —
ich hatte nicht mit der Flut gerechnet —.

Nun taugen mein Werkzeugkasten und ich rein gar nichts
mehr,

A. Koscheda
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Das betriebliche Vorschlagswesen

Es ist eine alte Weisheit, daB die Betriebe, in denen eine
harmonische Zusammenarbeit aller besteht, die besten
sind. In solchen Betrieben erledigt der einzelne nicht nur
recht und schlecht die Aufgaben, die er gerade hat. Er
wird vielmehr mitdenken und iiberlegen, was er selbst
dazu tun kann, damit die Arbeit vielleicht einfacher, be-
quemer und auch billiger bewiéltigt werden kann. Es ist
auch denkbar, daB eine ganze Gruppe sich gemeinsam Ge-
danken iiber die Arbeit und ihre Vereinfachung macht.

Daher freut sich jede Betriebsleitung iiber eingehende
Vorschldge, aus denen abzulesen ist, daB Betriebsange-
hoérige Uberlegungen iiber ihre Arbeit angestellt haben.
So ist das natiirlich auch bei uns. Aus diesem Grunde
sind in Finkenwerder und auf dem Reiherstieg die be-
kannten Briefkésten.au‘fgehéingt worden, in die jeder sei-
nen Vorschlag einwerfen kann. Wenn jemand Schwierig-
keiten mit der schriftlichen Festlegung seines Vorschlages
haben sollte, kann er sich vertrauensvoll an das RF-Biiro
im Verwaltungsgebdude in Finkenwerder wenden. Dort
sitzen Ingenieure, die gern mit Rat und Tat behilflich sind.
(Ubrigens: RF heifit rationelle Fertigung.)

Im Laufe der Zeit sind auch bei uns schon Hunderte von
Verbesserungsvorschligen eingereicht worden. Trotzdem
ist die Beteiligung noch etwas mager. Das mag die ver-
schiedensten Griinde haben. Sicher scheut sichmancher, mit
seinem Vorschlag herauszukommen, weil er befiircatet,
bei seinen Kameraden als Streber in Verruf zu kommen.
Mancher mag auch glauben, da8 er bei seinen Vorgesetz-
ten anstoBt; denn der Vorgesetzte konnte ja &rgerlich
dariiber sein, daB der Untergebene schlauer sein will als
der Vorgesetzte.

So ist das aber nicht. Jeder Meister weiB}, daB das Gewerk
am besten funktioniert, aus dem die meisten Verbesse-
rungsvorschlage kommen. Daraus ist doch ébzulesen, daB
alle wirklich mitmachen und bei der Sache sind. Der gute
Meister wird also jeden seiner Mitarbeiter bei seinem
Bemiithen um Verbesserungen noch unterstiitzen.

Es ist auch nicht zu erwarten, daB irgend jemand se:nem
Arbeitskameraden verargt, daB der etwa einen Verbesse-
rungsvorschlag eingereicht hat; denn die Verbesserung
kommt ja allen zugute.

Hé&ufig habe ich von Betriebsangehorigen die Klage ge-
hort, daB die Bearbeitung der Vorschldge so sehr lange
dauert. Sie meinen, daB daraus doch zu ersehen ist, daB
man gar keinen Wert auf Vorschlage lege. AuBlerdem sei
an den Pramien, die ohnehin nicht iibertrieben hoch seien,
auch der Steuerfiskus beteiligt. Auch aus diesem Grunde
sei eine Beteiligung am Vorschlagswesen keine reine
Freude.

Ich meine, daB wir alle doch den wesentlichen Teil un-
seres Lebens am Arbeitsplatz zubringen. Die Arbeit ge-
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hort zu unserem Leben. Daher sollte es doch selbstver-
stdndlich sein, sich liber sie auch Gedanken zu machen.
AuBerdem hat der Finanzminister in letzter Zeit im we-
sentlichen auf seine Teilhaberschaft an dem Ergebnis von
Verbesserungsvorschldgen verzichtet. Das ist ja auch
schen was! Prdmien bis zur Héhe von 200 DM sind jetzt
steuerfrei. Wenn eine Priamie den Betrag von 200 DM
ﬁbérsteigen sollte, ist von dem Betrag zwischen 200 und
800 DM nur die Hélfte zu versteuern. Alles, was 800 DM

iibersteigt, muf dann wieder voll versteuert werden.

Damit kann man also schon etwas anfangen. Ja, und was
die Héhe unserer Prémien anlangt, so sollen die nach-
stehend aufgefiihrten Zahlen fiir sich selbst sprechen!

Vor wenigen Wochen haben wir Uberlegungen dariiber
angestellt, wie man die Bearbeitung der eingehenden Vor-
schlage beschleunigen konnte. Wir glauben, einen Weg

gefunden zu haben.

In Zukunft wird jeder unverziiglich eine Eingangsbesta-
tigung erhalten. Sehr bald ist auch festgestellt, ob der
Vorschlag brauchbar ist oder nicht. Nachdem diese Fest-
stellung getroffen worden ist, soll in Zukunft jeder eine
Anerkennungsprdmie erhalten, wenn sein Vorschlag ver-

wendbar ist.

Wenn der Vorschlag wirklich verwendet wird, erfolgt
nach einer gewissen Anlaufzeit, wihrend der die Wirt-
schaftlichkeit des Vorschlages gepriift wird, die endgiiltige
Abrechnung.

AuBerdem sollen in Zukunft sdmtliche Prdmiierungen in
der Werkzeitung verdffentlicht werden!

Also: Es lohnt sich schon, sich den Kopf wegen eines Ver-
besserungsvorschlags ein wenig zu zerbrechen! Und aufier-

dem macht es ja Freude!

So, und das sind die Ergebnisse des Monats Juni 1957:

Vorschlag Nr.

657  Feststellvorrichtung fiir Vorreiber an

Stahltiiren (Vorprémie) DM 50,---
670  Schédkel mit zwei Biigeln fiir Trans-

port und Montage . DM 30,—
674  Sicherung der Druckeinstellschrau-

ben an Reduz.-Ventilen . DM 75,—
675 Vereinfachung der Schottwegerung

flr S. 708 bis 710 . DM 25,--
681  Sicherheitseinrichtung (Abscherstift)

an Supporten der 2-Well.-Drehbanke DM 50,
684  Vorrichtung zum Einfithren von Mon-

tageschrauben in Scheergangsplatten

ohne Stellage . DM 75—

. Allers



Hier spricht der Unfallschutz!

Immer wieder trifft man auf die merkwiirdigsten Vor-
~ stellungen von der gesetzlichen Versicherung gegen Ar-
beitsunfille. Viele meinen, daf die Abziige fiir die So-
zialbeitrige auch Unfallversicherungsbetrdge enthalten.
Und dabei ist jeder dritte Deutsche bei einer Berufsge-
nossenschaft gegen Arbeitsunfdlle versichert.

Nur wenige aber wissen, was eine Berufsgenossenschaft

ist. Das stimmt doch, nicht wahr? Also:

Die Berufsgenossenschaften sind die Trdger der gesetz-
lichen Unfallversicherung.

In den Berufsgenossenschaften sind zwangslédufig alle Un-
ternehmer, namlich die Berufsgenossen,
schlossen. Von ihnen ziehen die Berufsgenossenschaften

zusammenge-

die Beitrdge ein. Aus diesen Beitrdgen werden die Lei-
stungen, die die Reichsversicherungsordnung bestimmt,

gewdhrt.

Im Jahre 1955 mufiten in der Bundesrepublik 735 520 825
D-Mark an Beitrdgen aufgebracht werden. Inzwischen ist
dieser Betrag erheblich gestiegen. Die Betriebsangehorigen
der DW sind bei der Nordwestlichen Eisen- und Stahl-
Berufsgenossenschaft versichert. Die Beitrdge, die die DW
aufbringen muB, belaufen sich auf etwa 750 000 DM jdhr-
lich.

Das Geld wird fiir diejenigen verwandt, die versichert
sind, einen Versicherungsfall erleiden und dadurch Kér-

perschaden haben.

Versichert ist auf jeden Fall jeder, der in einem Arbeits-,
Dienst- oder Lehrverhdltnis steht.

Versicherungsfall ist:

der Arbeitsunfall,

der Unfall auf dem Weg zur Arbeit und auf dem
Heimweg,

die Berufskrankheit.

Entschadigt wird der Koérperschaden, nicht der Sachscha-
den, nicht der Lohnausfall. Es wird auch kein Schmerzens-
geld gewdhrt!

Als Leistungen der Berufsgenossenschaft gibt es:

Heilverfahren,
Berufsfiirsorge,

Geldleistungen.

Hervorragende Arzte, natiirlich auch Fachédrzte, sorgen fiir
den Verletzten. Ein gutes Heilverfahren biirgt fiir geringe
Unfallfolgen. Die Berufsfiirsorge ergénzt das Heilverfah-
ren, wenn die Unfallfolgen die Wiederaufnahme des alten
Berufs erschweren oder gar unméglich machen. Dann hel-
fen: Arbeitsvermittlung und Umschulung.

Wihrend des Heilverfahrens gibt es Krankengeld, Fa-
miliengeld und Tagesgeld. Danach wird gegebenenfalls
eine Rente gewdhrt.

In Todesfdllen besteht Anspruch auf:

Sterbegeld,

Witwenrente,

Waisenrente,

Elternrente.
Bei Eintritt eines Unfalles ist schnellste Hilfe durch Feuer-
wehr und Unfallstation erforderlich.
Folgende Hinweise mogen daher dem Unfallzeugen die-
nen, seinem verungliickten Kameraden schnell zu helfen:

.1. Vom néchsten Telefon aus der Feuerwehr, Ruf 333,

oder der Unfallstation, Ruf 321, von dem Unfall und
dem Unfallort sofort Nachricht geben.

Die entsprechenden Rufnummern fiir das Werk Rei-
herstieg sind 233 und 221.

2. Ein bis zwei Zeugen des Unfalles miissen bei dem Ver-
ungliickten warten, bis die Feuerwehr eintrifft, dann
mitfahren zur Unfallstation, um dort Aussagen iiber

den Vorfall zu machen.

3. Alle anderen Mitarbeiter haben den Zugang zum Un-
fallplatz wie auch zur Unfallstation unbedingt zu rau-
men, denn oft kann auch eine nur kurze Verzdgerung
beim Abtransport fiir den Verunglickten schwer-
wiegende Folgen haben. Also:

Stehe den zu Hilfe eilenden Madnnern der Feuer-
wehr und der Unfallstation nicht im Weg!

4. Zum schnellen Abtransport des Verungliickten in ein
Krankenhaus ist es wichtig, daB seine Sachen beschleu-
nigt herbeigeholt werden koénnen. Um dieses zu er-
reichen, ist es notwendig, daB jeder Beschiftigte seine
Kontrollnummer an seinen Schrank anschreibt.

5. Die Benachrichtigung der Angehorigen des Verungliick-

ten erfolgt werftseitig so schnell wie mdéglich entweder
durch den Krankenbegleiter oder auBerhalb Hamburgs
durch die Polizei.

6. Am Unfallort darf nach dem Abtransport des Ver-
ungliickten nichts verdndert werden, bis die Ursache
des Unfalles vom Sicherheitsingenieur geklart ist.

In diesem Zusammenhang muB noch folgendes erwéhnt
werden:

So bedauerlich jeder Unfall ist und so sehr das Mitgefiihl
jedes einzelnen mit dem Verungliidkten erweckt wird, so
wenig ist dem Betroffenen durch das Herumstehen seiner
Kameraden geholfen; es entsteht vielmehr der Eindruck,
daB nur die Neugier befriedigt werden soll.

Der Unfallschutz bittet jeden eindringlich:

Betrachte einen Unfall nicht als eine Sensation, die man
erlebt haben muB! Jeder mdge vielmehr seine Arbeit
weitermachen und sich iiberlegen, ob er an seinem Ar-
beitsplatz unfallsicher arbeitet!

Helit Unifdlle verhiiten!
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WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE JUBILARE

Sie feierten ihr 25 jdhriges Dienstjubildum

Am 14. Mai 1957 feierte der Schiffszimmerer Hermann
Bostelmann sein 25jahriges Dienstjubilaum be:
uns. Durch Erfahrung, FleiB und groBen Arbeitswillen
hat er es verstanden, sich immer wieder durchzusetzen.
Als nach dem Kriege die neuen Docks wieder in Betrieb
genommen wurden, sahen wir unseren Hermann als
ersten mit dabei, Als Docker wurde er schon bald ein
Spezialist,

Bis heute hat Hermann Bostelmann schon Hunderte von
Schiffen mit ein- und ausgedockt und sich so das Ver-
trauen seiner Vorgesetzten und seiner Arbeitskameraden
erworben und erhalten.

Wir alle wiinschen ihm, daB er noch recht lange bei uns
bleiben mdége,

Hermann Bostelmann

Am 23, Mai 1957 feierte der Brenner Kurt Blask sein
25jahriges Dienstjubildum. Er kam am 8. Mai 1928 zu uns
und ist seitdem, mit Unterbrechungen in den Jahren 1931
Lis 1935, in unseren Betrieben Reiherstieg und Finken-
werder als Brenner titig gewesen, In all den Jahren hat
er zuverldssig seine Arbeit getan, Gegenwirtig kann Kurt
Blask aus gesundheitlichen Griinden seine alte Tatigkeit
nicht mehr ausfithren und ist als Raumwadrter eingesetzt.
Trotzdem hatten ihn seine alten Brennerkollegen an
seinem Jubildumstage nicht vergessen. Wir wiinschen ihm
noch viele gute Jahre auf der DW.

Kurt Blask

Am 29. Mai 1957 feierte der Vorarbeiter Herbert Ded -
m a n n sein 25jahriges Berufsjubilaum in unserem Betrieb
Finkenwerder. Er wurde am 29. 6. 32 als Schiffbauhelfer
eingestellt, wechselte aber bald in den SchweiBereibetrieb
vber und erwarb sich dort sehr gute praktische und theo-
retische Kenntnisse. Von 1942 bis 1951 war er als Vor-
arbeiter in der Rontgenabteilung tdtig. Als 1951 die
starke Neubelebung im Schiffbau eine grofie Anzahl von
SchweiBern fiir den Betrieb erforderlich machte, iibernahm
Herbert Dedmann die Ausbildung der SchweiBleranlerner
und nebenher die praktische Elektrodenpriifung. Sein
ruhiges, besonnenes und sachliches Auftreten machten
ihn in dieser Tatigkeit zu einem wertvollen Mitarbeiter
fiir den Betrieb und geschdtzten Vorgesetzten der An-
lerner, Wir wiinschen Herrn Dedmann fiir seine weitere
Zukunft alles Gute.

Herbert Dedmann
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Am 31. Mai 1957 feierte unser Dreher Paul Broecker
sein 25jahriges Arbeitsjubilaum. Er ist seit 1927 mit
Unterbrechung in unserer mechanischen Werkstatt Reiher-
stieg und Finkenwerder als Dreher tdtig. Paul Broecker
hat sich das Vertrauen seiner Vorgesetzten erworben. Er
ist bei allen Kollegen durch seine aufrichtige Haltung
beliebt. Wir wiinschen ihm noch recht viele erfolgreiche
Jahre.

Paul Broecker

FAMILIENNACHRICHTEN

Eheschliefungen Maurer Uwe Tietze am 11. 5. 1957
Biirohelferin Marion Laabs mit Herrn Heinrich Witt A'SchweiBer Erwin Sauter am 15. 5. 1957
am 11.5. 1957 Schiffbauer Karl-Heinz Deeth am 16. 5. 1957

Schiffbauer Horst Gilinther am 19. 5. 1957

Maler Edgar Schlage mit Frl. Helga Kohler am 11, 5. 1957
Schiffbauer Peter Behr am 21.5. 1957

Brenner Helmut Gerner mit Frau Luise Schafer

am 11.5. 1957 Vorarbeiter Georg Behr am 26. 5. 1957
Rohrschlosser Gerd Wannewitz mit Frl. Ilse Bernhardini E'SchweiBer-Anlerner Erwin Klemm am 28. 5. 1957
am 11.5. 1957 Brenner-Anlerner Peter Ostmeier am 28. 5. 1957

Maschinenbauer Karl-Heinz Klemm mit Frl. Hannelore Wirgratulieren!

Rudnik am 17. 5. 1957

E'SchweiBer-Anlerner Giinther Lobb mit Frl. Marianne
Pingel am 18. 5. 1957

Dreher Alexander Voss mit Frl. Renate Brunzel
am 18. 5. 1957

Techn. Zeichner Karl-Heinz Paetow mit Frl. Elke Spring-
born am 18. 5. 1957

Probierer Giinter Gertych mit Frl. Ingrid Bahn
am 18.5. 1957

Maschinenschlosser Heini Rdath mit Frl. Anna Kwint
am 25. 5. 1957

Anstreicher Claus Hohk mit Frl. Helga Koppenhagen
am 1. 6. 1957

Schiffbauhelfer Siegfried Horn mit Frau Giesela Oehlen-
berg am 1. 6. 1957

Kaufm. Angestellte Hannelore Stein mit Schiffbau-Ing.
Rudi Jdkel am 8. 6. 1957

Geburten:
Sohn:

Brenner Wilhelm Rump am 9. 5. 1957

Dreher Peter Beyer am 12. 5. 1957

Feuerwehrmann Max Hoppe am 14. 5. 1957
Ausrichterhelfer Willi Prieske am 15. 5. 1957
Schiffszimmermann Georg Paukstadt am 15. 5. 1957
Tischler Alexander Dobrowolski am 15. 5. 1957
Maschinenschlosser Siegfried Fenger am 15. 5. 1957
Schiffbauer Werner Schimmelpfennig am 18. 5. 1957
E'SchweiBier Alfred Jampert am 19. 5. 1957

Maler Erwin Horn am 26. 5. 1957

Ausgeber Georg Primke am 26. 5. 1957
Sielbahnfahrer Gerd Schumacher am 28. 5. 1957
Schleifer Josef Stuhrmann am 28. 5. 1957
E'SchweiBler-Anlerner Wilhelm Veers am 29. 5. 1957
Brenner Heinz Heuer am 1. 6. 1957

Ingenieur Karl-Heinz Marx am 1. 6. 1957

Tochter:

Schiffbauhelfer Werner Koch am 14. 3. 1957
Holzfraser Karl-Heinz Pagels am 10. 5. 1957

Fir die anldBlich meines Ausscheidens erwiesenen Auf-
merksamkeiten und Gliickwiinsche danke ich herzlichst.
Paul Kaehler, Schiffbau-Ing. i. R.

Fir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten und Gliick-
wiinsche anldBlich meines 25jahrigen Arbeitsjubildaums
sage ich der Betriebsleitung sowie allen Arbeitskollegen
meinen herzlichsten Dank, Paul Broecker

Fiir die liebevollen Beweise der Anteilnahme an dem
schmerzlichen Verlust, der uns betroffen hat, sagen wir
hierdurch der Betriebsleitung, den Kameraden der Feuer-
wehr und den Betriebsangehorigen unseren herzlichsten
Dank. Klara Stoltze und Tochter

Fir die herzliche Teilnahme beim Heimgang meines
liecben Mannes Julius Uebel sage ich der Direktion, dem
Betriebsrat und den Arbeitskollegen meinen herzlichen
Dank. Frau Martha Uebel

Wir gedenken unserer Toten

Rudolf Erdmann
kaufm. Angestellter
gest. 3. 6. 1957

Ernst Stoltze
Feuerwehrmann
gest. 28, 5. 1957

Willy Kéber
Rentner
gest. 15. 6. 1957
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B A

A_ud1 im Juni standen unsere Fufiballer und die Hand-
ballmannschaften im Kampf um die Punkte. Alle haben
sich wacker gehalten. Den Vogel hat aber doch wieder
unsere 1.FuBballmannschaft abgeschossen. Bekanntlich
ist sie erst in die hochste Spielklasse aufgestiegen. Und
schon hat sie sich auch in dieser Klasse, der Sonderklasse,
so weit nach oben gespielt, daB ihre Teilnahme am End-
spiel um die Hamburger Meisterschalt durchaus im Bereich
der Moglichkeit liegt. Unsere FuBballspieler liefern demit
einen Beweis dafiir, daB gute Kameradschaft zu beson-
deren Leistungen befdhigt.

Das besondere Ereignis des Monats Juli wird fiir unsere
Sportgemeinschaft die Teilnahme am Verbandssportfest
am 7. Juli in Geesthacht sein. Wir werden mit zwei Fub-
ballmannschaften, einer Handballmannschaft, einer Jugend-
fuBballmannschaft und einer 26kopfigen Leichtathletik-
gruppe dabei sein. Unsere Leichtathleten wollen an finf
Staffeln und 27 Einzelwettbewerben teilnehmen.

WERFTKOMODIANTEN

Zum ersten Male stellten sich die Werftkomddianten mit
einem hochdeutschen Stiick vor.

Der ,Geisterzug"”, eine Kriminalkomédie von Arnold Red-
ley, ging iiber die Biithne. Man sah ein bestechendes Biih-
nenbild, das mit seinen technischen Effekten bis auf die
kleinsten Details ausgefeilt war. Leider verblaBite das spie-
lerische Kénnen der Mitwirkenden im Gegensatz zu die-
sen Vorziigen etwas. In ihrer Natiirlichkeit, Geste und
Sprache wurden eigentlich nur Irmgard Laddey als Julia
Price und Ruth Fahje als Mifi Bourne ihren Aufgaber: an-
ndhernd gerecht. In einigen Szenen wirkte auch Gert Bau-
mann als Teddy Deakin ansprechend. Leider fehlte den
meisten Darstellern das Einfiihlungsvermoégen in die von
ihnen darzustellenden Personen. Es gab auch einige
sprachliche Schwierigkeiten.

Spielergebnisse der letzten Wochen:

FuBball:
DW 1. —— Tretorn 1. 6:1
DW 1. — Rola 3:0
DW 1. — Matthes 1. 8:0
DW 1. — Rapid 1. 1:0
DW Res. — Land u. See 0:7
DW 2. — Postamt BL 1:1
DW 2. — Finanzamt Bl 4:7
DW 2. — Cicero 5:0
DW 3. — BAT Res. 4:1
DW 3. — Rot-Gelb Res. 6:2
DW 4. — Rapid 3. 7:1
DW 4. — Nordbank 2. 5:3
DW 5. — Rapid 4. 6:0
DW 5. — SV Bergstedt 2:2
DW Rhst. 1. — Hbg. Mannheimer 3:1
DW Rhst. 1. — Martin 5:0
DW Rhst. Res. — Jung Res. 1:6
DW Rhst. Res. — Thorl Res. 0:5
DW 1.Jgd. — Stiilcken Jgd. 1:4
DW 1.Jgd. — Nordbank Jgd. 4:1
DW 2.Jgd. — Hbg. Kreditbank 5:0
DW 2. Jgd. — Meyer 1. Jgd. 0:5
DW 2.Jgd. — Esso 2.Jgd. 1:7
Handball:
DW 1. — Nordbank 1. 0:5
DW 1. — Esso Hbg. 5:0
DW 2. — Vereinigte 6:15
DW 2. — Nordbank 2. 6:12

Szene aus dem ,Geisterzug”

Das Stiick war spannend, so dafi die Unzuldnglichkeiten

verwischt wurden. Der Applaus war herzlich,

Wir freuen uns schon auf die nachsten Auffiihrungen, die

wohl wieder ein plattdeutsches Stiick bringen werden.
W. Lg.

Fiir die erwiesenen Aufmerksamkeiten und Glidckwiinsche
anlaBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubildums sage ich
der Betriebsleitung und allen Arbeitskollegen meinen
besten Dank. Curt Blask

Fir die erwiesenen Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche
anldBlich meiner Vermdhlung sage ich meinen Arbeits-
kollegen herzlichen Dank. Heini Riith, Dock II

Fiir die zu meinem 25jahrigen Dienstjubilaum erwiesenen
Glickwiinsche und Aufmerksamkeiten sage ich der Be-
triebsleitung, den Meistern und allen Arbeitskameraden
meinen herzlichen Dank. Hermann Bostelmann

Fiir die erwiesenen Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche
anlaBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubilaums sage ich
allen meinen herzlichsten Dank. Otto Brandenburg
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Die Woche, in der diese Ausgabe unserer Werkzeitung
erscheint, ist seit ldngerer Zeit mal wieder eine volle
Woche. Der Tag der deutschen Einheit bescherte sogar
eine 4-Tage-Woche. Auch dieser Tag wurde von den
meisten als bezahlter Feiertag gern hingenommen, ohne
daB lange iber den Sinn dieses Tages nachgedacht wurde.
Dabei haben wir Deutschen allen Grund zum Nachdenken;
denn die Wiedervereinigung wird uns nicht eines Tages
als Geschenk zufallen.

Die vermehrte Freizeit ist fiir den einzelnen sicher
eine recht erfreuliche Sache. Fiir die Erfillung des
Bauprogramms und die Einhaltung der vertraglich
festgelegten Termine birgt sie aber viele Schwierig-
keiten in sich. Im Zeitpunkt des Abschlusses der Bau-
vertrdge, die jetzt erledigt werden, war die Verkiirzung
der Arbeitszeit namlich nicht vorauszusehen. Und jeder
von euch wird zugeben, daB in 45 Stunden nun einmal
weniger geschafft wird als in 48 Stunden.

Die Erhaltung des erreichten Lebensstandards erfordert
aber, daB trotz der verkiirzten Arbeitszeit mindestens das
gleiche erreicht wird wie vorher. Jeder von euch, der
sich von Schlagworten frei macht, kann sich selbst aus-
rechnen, daB jeder Pfennig, der ausgegeben werden soll,
erst einmal erarbeitet sein will. Jede andere Methode
fiihrt unweigerlich zur Verschuldung. Kredite und Dar-
lehen sind Vorgriffe auf die Zukunft. Sie schaffen hoch-
stes Unbehagen spétestens in dem Zeitpunkt, in dem die
Riickzahlung losgeht. Das weiB jeder, der Teilzahlungs-
raten leisten muB, ganz genau.

Inzwischen hat sich die Durchfithrung der Rentenreform-
gesetzgebung eingespielt. Die Materie ist jetzt einiger-
mabBen zu iibersehen, und viele haben sich schon aus-
gerechnet, welche Rente sie eines Tages erwartet. Da
aber, wie sich aus zahlreichen Anfragen ergibt, immer
noch manche Unklarheit besteht, soll in einer der nachsten

Ausgaben unserer Werkzeitung zur Frage der Renten-
reform Stellung genommen werden, Auch zur Frage der
Krankenversicherung und der Lohnfortzahlung im Krank-
heitsfall werden wir uns ohne Verwendung von Schlag-
worten duBern.

Wie vielen von Euch bekannt ist, bemiiht sich die Werft-
leitung um die Durchfilhrung eines weiteren Wohnungs-
bauprojektes, das schon seit lingerem geplant ist, Leider
sind aber noch ganz erhebliche Schwierigkeiten zu {iber-
winden, bevor der Bau in Angriff genommen werden
kann. Wir wollen hoffen, daB es bald gelingt, der Schwie-
rigkeiten Herr zu werden, denn es warten immer noch
800 Betriebsangehorige auf eine Wohnung. Wir wollen
aber nicht vergessen, daB unsere Lage in der Bundes-
republik besonders schwierig ist, weil viele ihre Woh-
nung im Bombenhagel des Krieges verloren haben und
Millionen Deutscher aus ihrer Heimat vertrieben worden
sind, Sie alle brauchten oder erwarten noch eine Ersatz-
wohnung. Dazu kommt der standige Fliichtlingsstrom aus
Mitteldeutschland. Und schlieBlich wollen die Jingeren
ja auch mal eine Familie griinden.

Es muB also sehr viel getan werden, um den Wohnungs-
suchenden zu helfen.

Fiir uns als Angehorige eines technischen Betriebes ist es
sicher interessant, daB demndchst eine Bestimmung in
Kraft treten wird, durch die die Berufsbezeichnung
,Ingenieur” geschiitzt wird. Wer Einzelheiten dariiber
wissen will, kann an mich schreiben.

Taglich kommen begeisterte Karten und Briefe von Be-
triebsangehérigen, die jetzt ihren Urlaub verleben. Sie
haben es im allgemeinen mit dem Wetter gut getroffen.
Hoffentlich haben alle anderen auch so viel Gliick!

Es griiBt Euch herzlichst
Euer Klabautermann

URLAUBERKARTEN
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