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WOS die Am 7. April 1961 wird unser Neubau S. 782 vom Stapel
laufen. Es handelt sich um ein Motorschiff mit 10350 t

nachsten WOChen Tragfdhigkeit. Das Schiff wird fiir die Reederei John T.

2 Essberger — Hamburg, gebaut.

bringen sollen:
Die ,, KULMERLAND", Schwesterschiff der ,MUNSTER-
LAND", 8400 t — Motorschiff der Hamburg Amerika
Linie, geht am 27. April 1961 auf Probefahrt.

Gesamtgestaliung Wolfram Claviez



WERKZEITUNG DEUTSCHE WERFT

21. Jahrgang - Nr. 3 - 30. Mérz 1961

DAS SCHIFF ALS GEGENSTAND HEUTIGEN
KUNSTSCHAFFENS von Wolfram Claviez
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Das lebhafte Echo, das die Schiffsbriefmar-
ken in unserer letzten Werkzeitung hervor-
gerufen haben, ermutigt mich zu einer wei-
/ teren Schiffsbilderbetrachtung: Schiffe auf

i AR / 153 modernen Gemdilden.
) - /i Nun sind Abbildungen auf Briefmarken und
2 A freie kinstlerische Darstellungen allerdings
etwas grundverschiedenes. Marken oder ir-
gendwelche Urkunden k&énnen sehr wohl
hohes kinstlerisches Niveau haben, haben es
jedoch oft durchaus nicht. Man spricht von
,angewandter  Kunst”, sie hat lediglich
dienende Funktion — man gibt anderen
Qualitdten den Vorrang. Ebenso verhdlt
sich der Sammler. Keinem Sammler wiirde es
einfallen, eine noch so kitschige Briefmarke,
wenn sie nur selten ist, einzutauschen ge-
gen ein graphisches Meisterwerk mit einem
Katalogwert von 7 Pfennig. Es gehort zu
den Problemen unseres Lebens, daf3 die Wert-




mafistébe nicht identisch sind. Wie selten ist der mate-
rielle Wert Gradmesser fir Geschmack; wie oft sucht
man hinter einer vielversprechenden Aufmachung vergeb-
lich nach einem Inhalt. Ebenso gibt es in der Kunst ver-
schiedene MaBstdbe, die angelegt werden und gar nichts
miteinander zu tun haben. Hinsichtlich sachlicher Schil-
derung, Naturtreve, freier kinstlerischer Phantasie, for-
maler Gestaltungs- und schlief3lich symbolischer Aus-
sagekraft werden unbewuf3t vom unbefangenen Be-
schaver, oder streng analytisch vom Kunstkritiker, ver-
schiedene Maf3stdbe angelegt. Aber ist die Richtung des
zunehmenden Wertes bei diesen MaBstében die gleiche?
Nein. Sie durchkreuzen sich derartig, daBB man es auf-
geben muB, allem in gleicher Weise gerecht werden zu
wollen.*)

Diese Vorbemerkung ist nétig, wenn man die Abbil-
dungen auf diesen Seiten richtig verstehen will. Ich bin
mir dariber klar, daBB es ein Wagnis ist, diese Bilder
Schiffbavern vorzusetzen, da die Gefahr besteht, rein
sachliche Dinge Uberzubewerten, wo es auf etwas ganz
anderes ankommt.

In Hamburg waren jingst zwei bemerkenswerte Aus-
stellungen zu sehen, eine im Altonaer Museum, die an-
dere in der Kunsthalle. Die erste hieB3: ,,Das Schiff in
der franzdsischen Malerei der Gegenwart”, war also
eine Bildersammlung vom Thema her bestimmt, die an-
dere zeigte einen Querschnitt durch das Lebenswerk
des Malers Lyonel Feininger, worin das Schiffsmotiv
einen breiten Raum einnimmt. Haben wir in dem Auf-
satz in Heft 8/56 den Wandel der Kunstauffassung
durch die Jahrhunderte anhand von Schiffsbildern anzu-
deuten versucht, so soll heute nur der letzte Ab-
schnitt unter die Lupe genommen und vor Augen ge-
fuhrt werden, wie unterschiedlich kinstlerische Auffas-
sungen bei gleichzeitig Lebenden sein kénnen. Wir wollen
vom Bildgehalt ausgehen.

Es gibt Malergruppen, die sich auf bestimmte Gebiete
spezialisieren. Bei Schiffs- und See-Motiven spricht man
von Marine-Malern, worunter man durchaus nicht nur
Maler von Seeschlachten versteht, wie etwa Willy Stoe-
wer, Claus Bergen und etliche andere, die von Kaiser
Wilhelm Il. bis Potsdam in Deutschland eine grofie
Rolle spielten und die mich, wie wohl jeden Jungen,
zutiefst beeindruckt haben — bis wir dann zur eigenen
Stellungnahme heranwuchsen und zwischen Kunst und
nationalem Pathos zu unterscheiden lernten.

Marinemalerei im kunstwissenschaftlichen Sinne erfaf3t

*) Ich habe versucht, in den Heften 8/56 und 2/59 in den Aufsdtzen
+~Woas verstehen wir unter Kunst” und ,Was ist modern” Grundsdtz-
liches Uber dieses Problem zu sagen. Um Wiederholungen zu sparen,
sei auf jene Beitrdge hingewiesen.



die ganze maritime Welt. Aber um solche Abgrenzung
vom Thema her kann man bei den Malern der hier be-
trachteten Bilder nicht sprechen. Vielleicht gehéren
zwei der in Altona gezeigten Bilder in diese Rubrik.
Ihr Kennzeichen ist — ob das Motiv historisch oder
aktuell — bestechende Sachtreve und Kenntnis des Me-
tiers. Die Anerkennung des Seemannes wiegt bei ihnen
meistens mehr als die des Kunstkritikers. So schdlt sich
als eine spezielle Bildgattung das Schiffsportrdt heraus.
Es ist nicht gleichgiltig ob Schiff, Haus, Pferd oder
Mensch — das Schiff ist gemeint. (Abb. 1)

Bei anderen Bildern ist das dargestellte Gebilde nur
zufdllig ein Schiff, irgend ein beliebiger Gegenstand der
Dingwelt, der den Maler zu bildnerischer Gestaltung
auffordert. (Abb. 2)

Wer den Buffet-Film gesehen hat, wei}, daBl es dem
Maler auf die Natur des Gegenstandes weniger an-
kommt als auf seinen Form-Charakter. Beiden erwdhnten
Darstellungen gemeinsam ist indessen ein nicht hinter-
grindiger Realismus, ob die Wledergobe nun minutids
genau oder mit groBzuglgen, routinierten Pinselstrichen
heruntergehauen ist.

Ganz anders bei Bildern, hinter denen sich eine auf den
ersten Blick nicht sichtbare Vorstellungswelt verbirgt,
wie etwa bei der geheimnisvollen Nef (Abb. 3) von Ubeda
oder bei Dumontier, wo das Schiff zum Medium fur die
Verkérperung eines abstrakten Begriffes wird, z. B. der
Einsamkeit. (Abb. 4)

Zu surrealistischen Lebewesen, die mit magischer Ein-
dringlichkeit auf einen zukommen (Abbildung 5), werden
die Schleppkédhne von Charbonnier.

Bild 6 steht den ,Naiven” oder den ,Maler-Poeten”
nahe. Es ist heitere Schilderung eines schrecklichen Vor-
ganges; eine frohliche, liebevolle Hingabe an die tabak-
duftende Atmosphére von Seemannslatein und Senti-
mentalitdt, voll sympathischer Selbstironie Uber das
Kitschige, das ihr innewohnt.




Mehr vom Standpunkt des Kunsthistorikers aus betrach-
tet man die folgenden Bilder. Andere Vokabeln als
solche, die den Bildgehalt ergrinden wollen, dréngen
sich auf. Sie betreffen das Malerische. Der Spdtimpres-
sionismus Signacs lebt ganz aus dem optischen Eindruck
(Abb. 7), der frihe Kubismus von Lhote erinnert an

die Zeit, da Cézanne und der junge Picasso sich
berihren (Abb. 8), der plostische Realismus von Pricking
(Abb.9) und die teppichhafte Zweidimensionalitét von
Hilaire (Abb.10) dokumentieren die Auseinandersetzung
mit den Problemen, kérperhaftes in die Bildebene zu ban-
nen oder dekorativ in der Fldche zu bleiben.







Zu den bedeutendsten Ausstellungen, die Hamburg nach
dem Kriege zeigte, gehért der Querschnitt durch das
Lebenswerk von Lyonel Feininger. Die Ausstellung war
bis zum 5. Mérz in der Kunsthalle zu sehen. Es ist bei
Feininger nicht nétig, sehr viele seiner Bilder zu zitie-
ren (wie man z. B. bei Paul Klee méglichst viel zeigen
mifBte, um einen richtigen Eindruck von der genialen
Vielféltigkeit seiner schépferischen Phantasie zu geben)
— in jedem Bilde steckt der ganze Feininger. Die
Schiffsbilder nehmen in seinem Werk einen hervorragen-
den Platz ein. Ich kenne niemanden, bei dem z. B.
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Bilder aus der Welt des Segelsports in so hohem Mafle
Kunst geworden sind; ohne jeden Beigeschmack. Die
Passioniertheit fir diese Welt leuchtet hindurch, aber
sie dominiert nicht. Feiningers Sachkenntnis dréngt sich
nicht auf, sie ist eine der selbstversténdlichen Voraus-
setzungen, mit der er seine transparente Welt baut,
die mehr kihle Geistigkeit als glutvolles Leben atmet.
Vielleicht sind die Segelbilder das Lebendigste in
seinem Werk. Alles was er malt, einschlielich der hier
und da auftauchenden Figuren, sind — wenn man von
den Karikaturen seiner Frihzeit absieht — Bestand-







teile einer kristallinen Architektur des Universums. Was-
ser, Segel, Héduser, Wolken werden ihrer stofflichen Ge-
gensdtzlichkeit beraubt, indem der Stein wie durch
prismatische Lichtbrechung aufgelést wird, die gestalt-
lose Luft hingegen zu festen Formen gefriert. Es ent-
steht eine geordnete Welt, die von keinem anderen
Gesetz beherrscht wird als dem ordnenden Geist des
Kinstlers. Es ist miBig, nach einer einzigen Formel
for ,moderne Malerei” zu suchen. Feiningers Bildgestal-
tung ist geradezu der Gegenpol zu anderen modernen
Malweisen, die von der Gnade gliicklicher Zufdlle leben.
Eine gebaute Welt, die zur Baukunst und Musik mehr
innere Beziehungen hat als etwa zu der Welt der aus
Mangel an Gestaltungskraft ausschlieBlich zum Unter-
und UnbewuBten zufluchtnehmenden, auch mit Pinsel
und Palette operierenden Tachisten und deren Ver-
wandten.

Auf die hochste Ebene rickt kinstlerische Gestaltung
dort, wo das Bild zum Symbol wird. Héchste Ebene in-
sofern, als nun selbst die Kunst zur Dienerin wird. Das
Bild ist mit kinstlerischen Maf3stében allein nicht mehr
ZU messen.

Es ist hier nicht der Ort, das anspruchsvolle und um-
fangreiche Thema Abbild, Gleichnis, Allegorie, Symbol
ausfihrlich zu behandeln. Kldrung und Abgrenzung die-
ser Begriffe ist eine Aufgabe der Geisteswissenschaften,
in die Fragen der Kunst, Philosophie und Religion ver-
woben sind. Wir wollen uns mit der Andeutung be-
gnugen, daBl fir Symbol ,Sinnbild” eine ganz gute Uber-
setzung ist. Gemeint ist eine wesenhafte Verdichtung
des Bildgehaltes, die Uber das abbildhafte (illustrative,
literarische) hinausgeht und Allgemeingiltigkeit besitzt,
das heiBt, von allen oder zum mindesten einem grofien
Kreis von Menschen in gleicher Weise verstanden wird.
Gegenstédnde, Blumen, Tiere, Personen, auch Begriffe und

Farben sind zu Symbolen geworden. Vieles ist heute
noch selbstverstdndlich und lebendig, anderes ist einmal
Allgemeingut gewesen, hat aber seine verbindliche Kraft
denen
vom Astheti-

verloren. Wenn man mittelalterliche Bilder, in
viel echte Symbolik verborgen ist, nur
schen her beurteilt, versteht man sie nie.

Auch das Schiff ist ein Symbol und zwar ein Symbol aus
dem Bereich des christlichen Glaubens. Das Titelbild unse-
rer Werkzeitung ist eine Skizze des Verfassers nach einem
Kupferblechschnitt an der Kirche des Vatikans auf der
Weltausstellung in Brissel. Dargestellt ist in stilisierter
Form ein Schiff auf den Wellen, das bei genauer Betrach-
tung die Grundformen der Buchstaben XP hat. Gemeint
sind die griechischen Buchstaben Chi und Rho, das Mono-
gramm Christi.

Selbstversténdlich ist dies ebensowenig eine blofle Ver-
zierung, wie etwa das Schiffsmodell in der nordischen
Kirche nur eine Dekoration wdre. Die Mahnung, fir die
gebliebenen Seeleute zu beten, wdre keine hinreichende
Begrindung fir einen Zusammenhang Kirche=Schiff. Die
tiefere Beziehung, die zum Symbol gewordene, ist eine viel
direktere. Das Schiff ist die Kirche selbst, der die Wogen
nichts anhaben kénnen. ,Surgit surgentibus undis” — (Das
Schiff) ,,steigt mit den steigenden Wogen" steht Uber der
Tur einer alten schlesischen Kirche.

Das Bild des Schiffes fur die Kirche ist schon alt. Es geht
zurlick auf die Geschichte von der Stillung des Sturmes
in den Evangelien. Die Bezeichnung Kirchenschiff ist ein
jedermann geldufiger — architektonischer — Begriff gewor-
den, Uber den man nicht mehr viel nachdenkt, der aber
echten Symbolcharakter hat und im Grunde bedeutet, daf3
man in der Kirche im Schiff des Herrn sitzt. Der Ursprung
dieses Symbols liegt eigentlich noch viel weiter zuriick.
Kein Bauwerk der Welt hat einen solchen Ehrenplatz im
Geddchtnis der Menschheit wie das Schiff, denn einem
Schiff verdankt sie im Mythos ihre Rettung tberhaupt:
der Arche Noah.

Wir haben den Rahmen unseres Themas gesprengt. Aber
es war ndtig, um zu zeigen, wie auch in unseren Tagen
ein uraltes Symbol immer noch neu gestaltet wird und
welches Gewicht es haben kann auBlerhalb aller kunst-
kritischen Mafstdbe.

Es gibt auch viele Texte, die auf das Schiffssymbol Bezug
nehmen. Mit dem schénsten mir bekannten mochte ich diese
Betrachtungen beschlieBen. Bei Angelus Silesius taucht
das Bild in der letztmdglichen Konzentration auf: ,,Die
Welt ist meine See, der Schiffsmann Gottes Geist, der
Leib das Schiff, die Seel’ ist's, die nach Hause reist.”




,Idy tanfe Didy auf den Namen Har Ramon’ und witnache Dir allzeit gliickliche Fabrt”.

22. Februar 1001
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Die letzten Wochen

brachten zwei Stapelldufe und zwei Probefahrten. Am 22. Februar lief das Fruchtschiff
S 759 vom Stapel, das Frau Jacob Recanati auf den Namen ,HAR RAMON" taufte (siche
umseitiges Bild). Das Schiff gehort der Cargo Ships EL YAM Ltd., Tel Aviv.

Das zweite Schiff, das seinem Element iibergeben wurde, war der Motor-Bulk-Carrier
»TIMNA" fiir die ZIM Israel Navigation Company, Haifa. Auf dem Bild oben begriiBt
Dr. Scholz die Taufpatin, Frau Mariam Barkatt.

Auf Probefahrt gingen am 24. 2. ,EN GEDI“, am 15. 3. ,HAR SINAI".




kleine chronik der weltschiffahrt...

Am 27. Februar kenterte in Marina di Carrara das Motor-
schiff ,MERAUKE"” nach dem Stapellauf. Es handelt sich um
ein Schiff von 1100 BRT fir Indonesien. Stabilitdtsunfélle
dieser Art sind eigentlich recht selten, haben aber fast
immer die gleiche Ursache: Die Schiffe sind schon aus-
gerUstet, haben aber nur teilgeflutete Bodentanks. Der Vor-
fall erinnert an den ungliicklichen Stapellauf des 9500-BRT-
Postdampfers ,PRINCIPESSA JOLANDA” im Jahre 1907.
Jenes Schiff wurde in Genua fir die Lloyd ltaliano gebaut
und war fertig ausgeristet, mit Schornsteinen und Masten.
Nach glattem Ablauf bekam es starke Schlagseite, so daf
es innerhalb von 20 Minuten vollief und kenterte. Unbela-
dene Schiffe mit hohen Toppgewichten benstigen natirlich
Ballast. Ballast ist jedoch nur dann stabilitétsvermehrend
wirksam, wenn die Bodentanks ganz gefillt sind. Freie
Oberfldchen in den Tanks bewirken das Gegenteil. Selbst-
verstdndlich gilt das nicht nur fur den Stapellauf. Viele der
dlteren DW-Kollegen werden sich noch an den Stabilitdits-
unfall des 8227-BRT-Fracht- und Fahrgastschiffes ,,AVARE"
erinnern, der sich am 16. Juni 1922 im Hamburger Hafen
ereignete. Das Schiff hatte im Dock der Vulcan-Werft ge-
legen. Das Fluten der Bodentanks begann jedoch erst mit
dem Absenken des Docks. Die Schlagseite, mit der das

Der 28 070 tdw grof3e kanadische Tanker ,,ANDROS FOR-
TUNE" kollidierte Ende Februar vor der spanischen Kiste
mit dem liberianischen Frachter ,,PRINT LACRE” und sank.
Wie hoch insgesamt trotz des hohen Standes der Technik
heute noch die Zahl der Schiffsunfdlle ist, zeigen einige
Zahlen, die Lloyds's Register of Shipping bekanntgibt:
Allein im zweiten Quartal 1960 gingen infolge Strandung,
Brand, Kollision 33 Schiffe mit 81 062 BRT verloren. In den
Wintermonaten sind die Verluste meist noch betréchtlich
héher.
*

Der amerikanische Hotelkénig Hyman B. Cantor, der den
Bau zweier Schiffe plant, deren Zustandekommen der
berechtigte Wunschtraum unzéhliger Touristen ist, denn
er verspricht eine Passage fur nur 50 Dollar, hatte, wie wir
alle wissen, schon vor Jahren mit der DW Uber diesen Bau
verhandelt. Da dieses Bauprojekt jedoch Uberaus kost-
spielig ist, kann es keine Werft der Welt ohne ﬁnonziglle
Hilfe und Garantien Gbernehmen. Selbst dem Bundeswirt-
schaftsminister war es zuviel, und die Verhandlungen schei-
terten. Cantor gibt indessen seinen Plan nicht auf, war
kirzlich wieder in Hamburg und wirbt jetzt u.a. auch in
Spanien. Er verlockt die spanische Regierung, das Land

Schiff das Dock verlieB, verriet gleich negative Anfangs-
stabilitdt. Schrdgzug der Schlepptrossen gab dem Schiff
dann den Rest. 39 Menschen ertranken.

b 3

Presse und Wochenschau berichteten im Oktober 1960 aus-
fuhrlich von der schwersten Havarie, die sich auf dem Rhein
jemals zugetragen hat. Das in Kéln bei der Hansa Stahl
und Schiffbau GmbH. gebaute ddnische Féahrschiff , TINA
SCARLETT” kollidierte am 7.10. bei Emmerich mit dem
belgischen Tankmotorschiff ,DIAMANT”. Infolge des dich-
ten Verkehrs auf der schmalen Seewasserstrafie havarierten
weitere zwolf Schiffe. Das Rheinschiffahrtsgericht hat kirz-
lich die Schuldfrage geklédrt. Die Schuld trifft die K&lner
Werft. Die ,, TINA SCARLETT” war in nicht seeklarem Zu-
stand mit eigener Kraft auf Fohrt gegangen. Weder Ruder-
anlage noch Ankergeschirr waren in Ordnung. Vor der
Abnahme hétte das Schiff nur als Schleppgut transportiert
werden dirfen.

Inzwischen ist das Schwesterschiff ,LILLI SCARLETT” fertig-
gestellt worden. Die UbergroB3e Vorsicht, mit der man dies-
mal das Schiff nach Walsum brachte, wirft keinen ver-
séhnenden Strahl auf die Fahrldssigkeit, die man sich vor-
her zuschulden kommen lief3.

»zu einer der fohrenden Schiffsméchte der Welt zu
machen”, wenn es geldnge, dort die Schiffe zu bauen.
Wer Spanien ein bifichen kennt, wird allerdings einiger-
maflen ratlos sein bei der Frage, wo die Peseten her-
kommen sollen.

Nichtsdestoweniger habe ich das Gefihl, daB die Sache
doch irgendwo und -wann zustande kommt. Nicht allein
weil viele Amerikaner vom Schlage Cantors in den letzten
hundert Jahren wiederholt bewiesen haben, da3 man mit
der ndtigen Energie ,,Unmégliches” zuwege bringen kann,
sondern vor allem, weil die Passagierschiffahrt auf weite
Sicht wohl nur auf diesem Wege zu retten ist. Wer die
Passagerelationen  Schiffahri-Luftfahrt in  den letzten
Jahren verfolgt hat, muBte eine stéindig zunehmende An-
gleichung bemerken. Jetzt ist es so weit, daB die Stidatlan-
tik-Flugpreise das Niveau der Schiffspassage erreicht
haben, und da es mit dem ,,Zeit ist Geld” nicht besser wird,
kann jeder selbst die Schliisse ziehen.

*

AbschlieBend noch einen Blick auf das vergangene Jahr.
Die Bundesrepublik Deutschland hdlt in der Weltrangliste
den zweiten Platz. Nach Lloyd's Register sind zur Zeit die
produktivsten Schiffbaulénder: Grof3britannien, Deutsch-
land, Japan, Schweden, Frankreich, Italien, Holland, USA.
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Bau-Nr. 734 vor dem Stapellauf

I

Zwei 60-t-Kriine beim Einbau eines Mittschiifsaufbaus Anbringer Seidel und Saladanski beim Einbauen eines Slevenrohres
eines Supertankers. Gewicht ca. 80 t

10-Katzen-Traverse mit einem Heckkolli Nieter Jiirgens, Bohrer Hoifmann und Suck beim Auireiben und Nieten
des Stringerwinkels



WIE EIN DW-SCHIFF ENTSTEHT
Auf dem Helgen

Der Platz, auf dem die in der Vormontage vorbereiteten
Sektionen zum Schiff zusammengebaut werden, heifit Hel-
gen oder auch Helling.

Die Deutsche Werft hat acht Hellinge: eine GrofBhelling
fur den Bau von Schiffen jeder GréBe und sieben weitere,
die urspringlich fir den Bau von Frachtschiffen mittlerer
Gréfle angelegt waren, auf denen wir aber schon Tanker
bis zu 28000 tdw (z. B. ,ARIZONA”, ,VERMONT") in
ganzer Lénge gebaut haben.

Groflere Schiffe entstanden auf diesen Helgen nach dem
auf der DW entwickelten Teilbauverfahren. Vor- und
Hinterschiff laufen fir sich ab und werden im Dock zu-
sammengefigt.

An dem Zusammenbau der Sektionen auf dem Helgen sind
auBBer den Schiffbavern folgende Gewerke beteiligt: die
Anbringer, Nieter, Bohrer, Brenner, Ausrichter, Probierer
und Behauer. Der Reihe nach sollen heute einmal einige
Experten von ihren verschiedensten Arbeitsaufgaben selbst
berichten.

Schwergut und Anbringer

Wie fiir jede Arbeit Leute gebraucht werden, miissen auch
fiir den Transport und Einbau Arbeitshinde da sein. Hier-
fir sind als erstes die Manner vom Schwerguttransport
zustdndig. Diesen stehen zum Transportieren von Schwer-
gut ein Helgen mit 24 Seilbahnen von etwa 280 m Linge und

einer Hubhohe von 28 m, deren Zwischenraum von Seil -

zu Seil 6 m betrdgt, zur Verfligung. Auf diesem bewegen
sich Laufkatzen, die eine Nutzlast von je 4,5t tragen.
AuBerdem stehen schienengebundene Wagen und Krine
bereit, die das zu transportierende Kollo auf jeden ge-
wiinschten Platz beférdern kénnen. Weiter sind von
2—10-Katzen-Traversen vorhanden, die die Mdoglichkeit
geben, Kollis bis zu 36t zu transportieren. In der Mitte
jeder Traverse befindet sich ein Wabel, welches sich im
Kreise drehen und je nach Bedarf und unter Beriicksich-
tigung des Gewichtes umgesteckt werden kann. Dieses
geht allerdings nur bei der 10- und 7-Katzen-Traverse.
Die Blocke der Laufkatzen werden mit ihren Haken in die
Osen der Traverse eingehdngt. Um unterschiedlichen Seil-
zug auszugleichen, greifen die Katzen nicht an festen
Punkten der Traverse an, sondern an einem Seil, das von
einem Ende der Traverse iiber samtliche Blécke der Kalzen
zum anderen lduft. Auf diese Weise verteilt sich das Ge-
wicht stets gleichméBig auf alle Katzen. Die 10-Katzen-
Traverse, welche auf kleinen Loren steht, wird in die
notige Richtung der Schiffslage geschoben. Die Laufkatzen
werden durch fest vereinbarte Zeichen (mit zwei Win-
kern) an die Katzenfahrer, die im obersten Teil des Hel-
gengeriistes sitzen, zum Einhdngen heruntergeholt. Je
nach Héhe und Gewicht miissen jetzt die Stroppen und
Schdkel in das Wabel eingedreht werden. Bei den Strop-
pen muB man besonders vorsichtig sein, da wir ja mit
einer Seilbahn arbeiten und die Tragseile mit Last bis zu
etwa 6 m durchhdngen. Dann bekommen die Katzenfahrer
das Kommando zum Aufhieven durch den Einwinker,
damit das Kollo, welches in der Zwischenzeit durch den
Wippkran auf den Waggon gelegt wurde, unter die Tra-
verse gezogen werden kann. An der AuBlenhaut sind zwei
Transportaugen angeschweiBt. In diese wird jetzt der
Schdkel, welcher im Stropp héngt, eingedreht. Nun wére
das Kollo fertig zum Hochnehmen. Jetzt sind schon andere
Krifte am Werk, und zwar der Anbringer. Er versieht die

AuBenhaut hinten und vorn mit einem Hakentau, damit
sie gehaltert werden kann und sich nicht immer im Kreise
dreht, was bei Wind gar nicht so leicht ist. Doch auch die
Arbeit der Zimmerleute lduft schon eine ganze Zeit mit
in unserer Vorbereitung. Sie haben zwei Holzstiitzen von
etwa 11 m Linge an den Ort gefahren, wo die AuBenhaut
eingebaut werden soll, denn sie wird von auBlen mit die-
sen abgestiitzt, um ein Abkippen zu verhindern. Hierfiir
sind an der AuBenhaut zwei Konsolen angeschweit, unter
denen die Stiitzen untergekeilt werden. Fiir diese Stiitzen
werden jetzt, wo die AuBenhaut noch auf dem Waggon
liegt, Greifziige angesetzt, mit denen dann die Stiitzen
hochgezogen werden. Nachdem diese Arbeiten ausgefiithrt
sind, kommt das Kommando zum Aufhieven. Fahrt nun
die 10-Katzen-Traverse mit dem AuBienhautkollo an Bord,
kommt ein Mann vom Schwerguttransport mit an Bord
zum Einwinken, da das Kollo ja 100 und mehr Meter von
den Katzenfahrern entfernt montiert werden muB8. Ein Teil
der Anbringerkolonne hat nun das Hakentau in der Hand
und dirigiert die AuBenhaut an den Bestimmungsort. Sie
wird von dem Rest der gut ausgeriisteten Kolonne in
Empfang genommen, die schon Werkzeug (Daumenkraft,
Zughiibe, Schrauben, Scheiben u.a.m.) an Bord gebracht
hat und stérende Schlduche und Kabel entfernte. Wenn bis
hierher hauptsdchlich die Arbeit der Schwergutmdnner
und die vorbereitenden Arbeiten der Zimmerleute be-
schrieben wurde, so tritt jetzt eine andere Kolonne voll
in Aktion, die Anbringer. Das AuBienhautkollo hdngt in
etwa 10 m Hohe tiber dem Teil des Schiffes, wo eingebaut
werden soll. Der vom Vorarbeiter den Anbringern zuge-
teilte Einwinker mit seinen zwei Winkern ldBt das Kollo
auf Kommando des Anbringer-Schirrmeisters einfieren,
bis es greifbar ist. DaB der weitere Einbau des AuBenhaut-
kollos nicht ohne Schwierigkeiten und ohne groBe Muskel-
kraft weitergehen kann, diirfte klar sein, aber die An-
bringer wissen sich zu helfen. An der AuBenhaut des schon
festliegenden Bodenkollos wurden Gleitbleche ange-
schweiBt, und in diese wird das AuBenhautkollo langsam
eingefiert. Je nach Lage des Kollos muB jetzt mit den Zug-
hiiben gezogen werden. Reicht dieses nicht aus, so miissen
noch schwere 50-t-Pumpen zum Driicken mit angesetzt
werden. Daumenkrifte schieben das Kollo nach auBen, bis
es die richtige Lage hat, d. h. die drei Montageldcher in
den Spanten der AuBenhaut miissen sich mit den Montage-
l6chern in den Bodenwrangen decken. Sobald sich vorn
und hinten einige Locher decken, werden sie verschraubt.
Alles andere, was nicht paBt, muB so lange gedornt, ge-
trimmt, gezogen, geschoben und gedriickt werden, bis
auch hier alle Locher aufeinander passen. Es bedarf oft
viel Kraft und Zeit, bis es so weit ist. Inzwischen sind auch
die Stiitzen zur Absicherung unter die vorhin erwdhnten
Konsolen hochgezogen und untergekeilt worden. Von
innen werden zwei Drédhte angebracht, die das Kollo zu-
satzlich absichern. Jetzt ist ein Stlick vom Schiff eingebaut.
Die 10-Katzen-Traverse wird eingefiert und von der
AuBenhaut losgeschidkelt. Der Einwinker gibt das Zeichen
zum Aufhieven und schickt die Traverse nach vorn. Hier
liegt natiirlich schon das nachste Kollo — Deck, Quer-
schott oder noch ein Stiick AuBenhaut — zum Einbau
bereit. Haselau, Gew. 201

%

Das Einbauen der einzelnen Teile und Bausektionen der
auf dem Helgen liegenden Schiffe besorgt der Anbringer.
Als Voraussetzung muB der Anbringer kopffest sein und
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sicher und iiberlegen arbeiten kénnen, denn von seiner
Arbeit hdngt Leben und Gesundheit seiner Kollegen ab.
Als erstes beim Einbauen eines Kollos beginnt der Schwer-
auttransport mit der Arbeit. Da heiBSt es dann z. B.: ,Fiir
S769 HK3 an Bord, Gewicht 31t, also 10-Katzen-Tra-
verse, unter Katze 9—10 Mitte”. Nun heiBit es aber: wie
lang diirfen die Stroppen sein, um iiber Querschotte, die
bereits an Bord stehen, hinwegzukommen, und wie lang,
um am Hintersteven tief genug fieren zu kénnen, denn das
Nachbarschiff hat bereits alle Aufbauten an Bord! Das ist
Routine, und wenn es manchmal nicht hinhaut, eben Pech.
Der Anbringer ist in der Zeit der Vorbereitung nicht un-
tatig. Fir ihn heiBt es, schweres Geschirr an Bord zu brin-
gen, SchweiBanschluB besorgen, Brenngeschirr anschliefien,
bei Dunkelheit Licht zum Arbeiten und Winken bestellen,
Stellagen, die im Wege sind, wegrdaumen, Zugaben bren-
nen, Kabel ziehen, Drdhte, die andere Kolli halten, um-
setzen und vor allen Dingen gemeinsam mit den Zimmer-
leuten Stiitzen einfahren. Ferner Zugschrauben anbinden
und Greifziige zum Hieven der Stiitzen anbringen. Die
Verstdandigung zwischen dem Mann am Winker und den
Katzenfahrern geschieht durch bestimmte Winkzeichen an
den Kommandogeber auf der Hellingbahn, der die Kom-
mandos liber Lautsprecher weitergibt. (Bei Nebel werden
die Winker durch Sprechfunkgeréte ersetzt.)

Das Kollo wird durch Schrauben, Stiitzen, Drihte und Zug-
schrauben an Bord befestigt, wobei man beim Abstiitzen
der Kolli am Hinterschiff durch plétzlich auflaufendes
Wasser auch noch nasse FiiBe bekommen kann, was auf
dem modernen Helgen V wegen des Helgentores zur
Wasserseite entféallt.

Ubrigens ist die Anlage Helgen V bis auf die schlechte
Verstindigung bei Nebel mit den Kranfahrern kommen-
tarlos gut. Hans Benn, Gew. 201

Vormontage Helling V

Durch den Bau der neuen Helling V (GroBhelling) und
ihren daneben liegenden Montagerosten wurde eine Ein-
richtung geschaffen, die eine groBe Sache darstellt. Sie
ermoglicht die Vormontage zu beiden Seiten des Schiffes
und schaltet den sonst {iblichen Quertransport ganz aus.
Aus den Schiffbauhallen erhalten wir, {iber ein Zwischen-
lager vorsortiert, kolliweise Platten, Profils und vorgefer-
tigte Bauteile. Die Arbeiten werden dann an die Kolonnen
vergeben, welche nach Absprache mit ihrem betreffenden
Vorarbeiter den Platz zum Anlegen bzw. Zusammenbau
erhalten. AuBerdem wird die Arbeit eingehend durchge-
sprochen. Es ist oft, wenn mehrere Arbeiten gleichzeitig
anfallen, nicht leicht, allen Kolonnen einen Kran fiir ihre
zustdindige Arbeit zur Verfigung zu stellen. Es kommt
dann schon mal vor, daB trotz des sehr modernen Helgens
mit seinen vier Krdnen zwei und drei Kolonnen gleich-
zeitig bei einer Arbeit anpacken, um keinen Leerlauf ent-
stehen zu lassen. Aber durch Absprache mit unserem
Meister ist es dann schon mal moglich, die beiden 60-t-
Krdne auch fiir die Vormontage freizubekommen.

An dieser Stelle sei nochmal der Wunsch nach einem Kran
mit geringerer Hubkraft gesagt. Denn es ist so: wenn die
Arbeit an Bord auf vollen Touren lduft, ist es oft sehr
schwer, die Termine so zu halten, wie es verlangt wird.
Die zusammengebauten und geschweiBSten Kolli werden
dann von den Schiffbauern, mit Unterstiitzung der An-
schldger, mit zwei Krdnen gekantet und aufgepallt, um
den sogenannten zweiten Arbeitsgang auszufithren. Jedes
Kollo wird noch griindlich tiberholt, ausgerichtet und von
Knaggen befreit. Die dann fertigen Kolli werden von
Schiffbau- und SchweiBkontrolleuren iiberpriift, um
etwaige Mingel zu beheben.
Martin Lindemann, Gew. 201

Zusammenbau einer Hilisschale

Eine Hilfsschale brauchen wir, um AuBenhautschalen zu-
sammenzubauen. Die Trdger der Hilfsschalen sind mit
Trdger I bis V markiert. Trdger I ist immer hinten.
Zwischen den Hilfsschalenblechen werden in bestimmten
Abstdnden Stege eingesetzt, damit die Hilfsschale die
nétige Festigkeit bekommt. An der unteren Seite des Hilfs-
schalenbleches wird ein starkes Winkelwulstprofil ange-
setzt. Die Stege (doppeltgeflanschte Bleche) haben eine
einheitliche Linge von 2250 mm.

Den Platz, wo eine Hilfsschale aufgestellt wird, legt man
mit Pallholz aus, in den Abstidnden, wo die Tréger aufge-
stellt werden sollen. Dann werden die Winkelwulsteisen
auf die Pallh¢lzer gelegt. (Die Winkelwulsteisen haben
eine gleichmdBige Locheinteilung, ebenso die Hilfsschalen-
bleche.) Nun werden die Hilfsschalenbleche auf die Trager
gelegt und verschraubt. Dann wird der erste Trdger mit
dem Kran aufgestellt und abgestiitzt. Die Stege werden
nun an dem Blech angesetzt. An den Stegen wird dann das
zweite Blech angesetzt. So geht es weiter, bis alle fiinf
Bleche angesetzt sind. Die Schale wird in Lidngsrichtung
nach den Stegen ausgerichtet. Dann wird sie mit der
Schlauchwaage ausgewogen. Die Platten kénnen nun in
die Hilfsschale eingelegt werden und die AuBenhautschale
wird zusammengebaut. Wird eine StB.-Schale gebaut, muB
die Hilfsschale umgebaut werden. Hierbei werden nur die
Trdger versetzt. Nach dem Umbau muB die Hilfsschale
noch einmal ausgerichtet und ausgewogen werden. Ist
die BB.- und StB.-Schale fertig, wird die Hilfsschale ab-
gerissen. Sie wird gelagert, bis ein neues Schiff der
gleichen Serie auf Stapel gelegt wird. Dann wiederholt
sich der Vorgang. Westphal, Gew. 201

Wdande auf den Decks bearbeiten

Bevor die Wénde einzeln von den Anbringern mit Hilfe
des Krans aufgestellt werden, wird jede Wand auf dem
Hauptdeck aufgeschniirt und markiert nach Einbaunum-
mern. Knaggen von der GréBe 100/80 werden auf dem
Deck angeschweilit, um ein leichteres Einbauen zu erméog-
lichen. Nachdem die Wainde eingebaut und abgefangen
sind, kommt die Arbeit des Schiffbauers. Zunachst werden
die Winde auf Distanz hingezogen mittels Zughub oder
Zugschraube. Aus einer Liste sind die HéhenmaBe der
Waiénde zu ersehen, und danach wird eine Hohenlatte an-
gefertigt. Da die Winde jetzt auf Distanz sind, wird nach
Fallkeil und Wasserwaage kontrolliert. In Fall gestellt
und nach der Hohenlatte lberholt, werden die Wénde
nachgekrappt und abgebrannt, die Brennabfdlle von den
Wainden entfernt. Zum E.S.-Heften®) der Wéande werden
parallel zu denselben StichmaBe abgesetzt und abge-
schniirt. Nun beginnt das E.S.-Heften auf dem Hauptdeck.
Wenn das Briickendeck eingebaut und von den Zimmer-
leuten auf Distanz hin bearbeitet ist, werden die Wande
auf Deck E.S.-geheftet. An den Enden jeder Wand werden
Fall und Lot kontrolliert und unter Deck an den Decks-
balken abgeheftet, StichmaBe wie unten abgesetzt und
abgeschniirt. Das E.S.-Heften kann beginnen. Sollten einige
Decksbalken nicht im Fall stehen, werden diese mittels
eines Zughubs hingezogen. Dafiir hat der eingearbeitete
Schiffbauer ein gutes Auge. Zum SchluBl kommen die Sté8e
und Ecken. Die Sté8e werden gebrannt und abgeheftet. Da
die StoBe meistens an den Sicken liegen, erspart man das
Aufsetzen von Spannblechen. Die Ecken werden eben-
falls nach Lot oder Fall abgeschniirt und E.S.-geheftet.
Die Arbeit an den Wianden zwischen den erwdhnten Decks
ist fiir den Schiffbauer normalerweise beendet und wird
vom Vorarbeiter oder Kontrolleur nach Zeichnung noch-
mals tiberholt. Fehlende kleinere Bauteile werden dann
noch eingebaut, Offnungen in den Wénden genauer an-

*) E.S. bedeutet Clektroschweilien.
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gezeichnet und gebrannt. Fir alle Arbeiten ist ein Termin
gesetzt. An dem Stichtag werden die Arbeiten nach Be-
endigung der Brenn- und SchweiBarbeiten von den ein-
zelnen Vorarbeitern an den Betriebsassistenten abgege-
ben. Reiniger und Hauer miissen auch fertig sein. Nach der
Abgabe konnen die Gewerke der Ausriistung beginnen.
Seemann, Gew. 201

Die Tankprobierer

Die Tankproben gehoren wohl zu den wichtigsten Fak-
toren im Schiffbau. Alle Ol- und Wassertanks miissen mit
Wasser gefiillt und abgedriickt werden. Das ist die Arbeit
der Tankprobierer, nachdem die SchweiBer, Maschinen-
bauer, Schlosser und Kupferschmiede mit ihrer Arbeit fer-
tig sind. Ist alles in Ordnung, kann das Wasserfiillen los-
gehen. Im allgemeinen werden die Tanks in der Nacht
gefiillt. Der Inhalt der Tanks liegt je nach GréBe zwischen
10 und 3000 cbm. Sind die Tanks voll, miissen die Mann-
lochdeckel verpackt und verschraubt werden. Dann wird
so lange Wasser nachgepumpt, bis die vorgeschriebene
Druckhéhe erreicht ist (etwa 0,2—1,5 atii).

Der Probierer hat die Schotten zu uberholen, etwaige
Leckagen zu verstemmen, das Schott trocken und sauber
zu halten zwecks Abnahme von Lloyd’'s und Bauaufsicht.
Auch die AuBenhaut sowie alle Decks und Schotten miis-
sen mit einem Wasserstrahl von etwa 4—5 atii abgespritzt
werden.

AuBlerdem werden alle Badekammern, Toiletten und Kiihl-
rdume auf Dichtigkeit gepriift, denn eine kleine Leckstelle
im Wasser- oder Oltank kann groBen Schaden anrichten
und die ganze Ladung im Raum vernichten.

Die Tankprobierer haben schon eine verantwortungsvolle
Arbeit, aber auch gelernten Lohn.

Unsere Devise ist: ,Ob swatt, ob witt, wi dreiht Kitt.
Wasser marsch.” Bojahra

Nietarbeiten im Schiffbau

Da unserer Branche heute durch die Technik des
E-SchweiBens viel Arbeit abgenommen ist, beschrédnkt sich
die Nietung in der Hauptsache nur noch auf AuBenhaut —
Kimmgang — Schergang — Stringerwinkel — Schanzkleid
— Aufbau der Kommandobriicke und evtl. noch Ladeluken.
Diese Arbeit wird von den Nietkolonnen ausgefiihrt. Eine
Nietkolonne besteht aus Kolonnenfiihrer, Vorhaller, Nie-
tenwdarmer; bei schlecht zu erreichenden Arbeiten kommt
noch ein Nietenzulanger hinzu. Die Nieten werden mit

Preflufthdmmern geschlagen. Der Luftdruck betrdgt etwa

6 Atmosphéaren. Die GroBe der Hammer richtet sich nach
Nieten- und Plattenstdrke. Die Nietenstirke bei diesen
Arbeiten ist etwa 16-—31 mm. Die Nieten werden auf Koks-
ofen oder Feldschmieden glithend gemacht, in die ge-
bohrten Locher der Plattengdnge gesteckt, vom Vorhalter
mit PreBluftpumpen oder Handgeschirr, genannt Dolly,
vorgehalten und vom Kolonnenfiihrer geschlagen. Fir
Bodenarbeit hat der Nieter zur Erleichterung eine Boden-
vorrichtung, Laufrohr und Gabel, worin der Hammer mit
einem Gegengewicht hdngt. Dadurch hat er den Hammer
besser und leichter in Fithrung. Fiir AuBenhaut-Seiten-
arbeit benutzt er eine Schultervorrichtung mit Laufrohr,
worin der Hammer lagert. Diese hdngt in einem dazu an-
gefertigten Haken. Hierdurch ist er in der Lage, den
Hammerschlag mit dem ganzen Koérpergewicht abzufangen.
Bei Decksarbeiten bedient er sich eines Gewichtes, welches
er iiber den Hammer hdngt. Beim Schanzkleid und Aufbau-
arbeiten benoétigt er einen kleineren Hammer, den er in
der freien Hand halt.

Da es kein leichter Beruf ist, ist jeder Nieter darauf be-
dacht, es sich so leicht wie moglich zu machen.

Bei fertiggestellter Arbeit werden die Nietverbindungen
auf Festigkeit und durch Wasserdruck auf Dichtigkeit ge-
pruft. Alwin Borneman, Gew. 202/203

Von der Reinigung

Jedesmal, wenn ein Schiff zur Probefahrt auslduft, sind
es die Reiniger, die als letzte von Bord gehen; sie sorgten
fiir Ordnung und Sauberkeit.

Die Reinigung beginnt aber schon beim Zusammenbau
des Schiffes auf dem Helgen. Tanks, Laderdume, Decks
und Aufbauten miissen nicht nur einmal, sondern mehr-
mals gereinigt werden. Die restlichen Eisenteile kommen
in Kisten und werden abtransportiert. Die Witterungsein-
fliisse machen uns viel zu schaffen. Da gibt es im Winter
Eis und Schnee zu entfernen, weil die Kollegen sonst nicht
arbeiten kénnen, und Gldlte auch die Unfallgefahr erhoht.
Und dann der Regen! Uberall steht Wasser. Dann heiBt
es, die Pumpen anselzen; aber auch mit diesen hat man
manchmal seine Not. Die Schiffe werden immer grofer,
und somit ist die Leistung der Pumpen iiberfordert.

Zum SchluB hitte ich noch eine Bitte. Wenn die Schiffe
am Kai zur Ausriistung liegen und dann an Deck die
Durchfithrungen fiir die AbfluBrobre gebrannt werden,
Kupferschmiede, sorgt dafiir, daB Holzpfropfen eingeschla-
gen werden, damit das Regenwasser nicht in die Raume
laufen kann. Es wirden uns dadurch viele Sorgen erspart.

Balz, Gew. 205

Der Hauer

Von der Vielfalt und Schwere der Arbeit eines Hauers
kann sich ein AuBenstehender kaum eine rechte Vorstel-
lung machen.
Man bedenke, daBl ein Kreuzhammer 6 kg wiegt. Hinzu
kommt noch der PreBluftschlauch, ohne den es nun mal
nicht geht. Es ist schon mehrmals der Versuch unternom-
men worden, leichtere Haimmer einzusetzen, was aber vom
Hauer abgelehnt wurde, weil die Durchschlagskraft da-
durch geringer wird. Er muf somit linger auf den Hammer
driicken, was am Ende keine Erleichterung ist.
Nehmen wir z. B. einen X-StoB unterm Boden, d. h. zwei
Drittel der Platte sind von oben geschréingt, ein Drittel von
unten. In den oberen zwei Dritteln wird nun SchweiBigut
eingebracht, da der Stofl aber mindestens 3 mm Luft haben
muB, lduft eine Menge Schweifung durch. Hinzu kommt
noch die Schrumpfung, und das untere Drittel hat nicht
mehr die erforderlichen Mafie. Aufgabe des Hauers ist es
nun, das durchgelaufene SchweiBgut sowie den StoB auf
die richtige Breite zu bringen. Hierzu bedient er sich eines
Nuten- oder Kreuzmeifiels, den er vorgeschmiedet in der
Ausgabe erhdlt und den er sich selbst genau schleift, wie
es die jeweilige Arbeit erfordert. Bedenkt man nun das
Gewicht des Hammers und den Druck, der bendétigt wird,
um den Riickschlag abzufangen, der durch den Schlag-
bolzen erzeugt wird, dieses alles aber tiber Kopf ge-
schieht, so mag der Laie sich ein Bild machen, welcher
korperlichen und nervlichen Belastung der Mann aus-
gesetzt ist.
Am Anfang deutete ich die Vielfalt an. Ein Schiff 1aBt
sich nicht iber einen Leisten ziehen, und es ist nicht zu
vermeiden, daB da Schotten, Spanten, Bodenwrangen usw.
losgebrannt werden. Dieses Los- oder E.S.-Glatthauen ge-
hort zur Arbeit des Hauers, gleichviel wo diese Arbeit
immer liegt. Ja, der Hauer ist Madchen fiir alles. Ob der
E.S.-SchweiBer kommt, er mochte eine gewisse Heftstelle
herausgehauen haben, oder der Schiffbauer ein Schott nicht
einbauen kann, da eine E.S.-Raupe im Wege ist, oder der
Schlosser sein Echolot nicht frither einbauen kann, bevor
nicht alles glatt und geschmirgelt ist — fiir alles ist der
Hauer da. Jedoch einen grofen Rahmen nimmt die Sauber-
keit der Schiffes, ob innen oder auBien, ein. Da sind Knag-
gen, Bolzen, Transportaugen, Transportvorrichtungen,
nicht zum Schiff gehdérende, aber zur Montage erforder-
liche Hilfsmittel zu entfernen, das heiBt: glatthauen, dép-
pern, schmirgeln. So harmlos es klingen mag, auch nur ein
iibersehener Knaggen ist ein Schandfleck, wenn tausend
Augen am Stapellauftag das Schiff abtasten und begut-
achten und sagen, es ist ein schones Schiff.

Bastian, Gew. 204
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Hier spricht der Unfallschutz!

Mit dem Tage, an dem jemand ein Arbeits-, Dienst- oder
Lehrverhdltnis aufnimmt, wird er automatisch in der
entsprechenden Berufsgenossenschaft gegen Unfidlle ver-
sichert.

Fir uns, die wir bei der Deutsche Werft in einem Ar-
beitsverhdltnis stehen, ist diese Versicherung die

Nordwestliche Eisen- und Stahl-Beruisgenossenschaft

Bei ihr sind wir durch die DW -— ohne daB wir dafiir
besondere Beitrage zahlen miBten — versichert gegen
Betriebsunfille, Wegeunfille und Berufskrankheiten.
Betriebsunfélle sind die Unfille, die sich bei der Arbeit
ereignen. Mit Wegeunfillen bezeichnet man diejenigen
Unfélle, die auf dem Wege nach der Werft oder nach
beendeter Schicht auf dem Heimweg, den Werftangeho-

rigen treffen konnen.

Unter Berufskrankheit versteht man diejenigen Krank-
heiten, die durch Umgang mit krankheitserregenden
Stoffen bei der Arbeit entstehen. In diesen Fallen setzt
die Leistung der Berufsgenossenschaft ein, bestehend in
Heilverfahren, Rehabilitation, evtl. Umschulung, Renten-
zahlung. Sie gewdhrt also Hilfe bei Kérperschdden, nicht
aber bei Sach-Schdden; sie leistet z. B. keinen Ersatz fiir
die bei einem Unfall unbrauchbar gewordene Kleidung
oder sonstige Arbeitsmittel; sie zahlt auch kein Schmer-
zensgeld.

Wenn nun ein Unfall eingetreten ist, dann ist es Pflicht
des Verletzten, oder wenn dieser dazu nicht in der Lage
ist, die seiner Angehoérigen, so schnell wie mdéglich der
Unfallstation der DW von dem Unfall Kenntnis zu geben.
Dieses kann geschehen entweder personlich oder tele-

fonisch (84 61 41 /321) oder schriftlich unter DW-Postfach
889. Die Meldung mufi Auskunft geben iiber:

1. Namen mit Kenn-Nr. und Adresse des Unféllers.
2. Datum, Zeitpunkt und Ort des Unfalles.

3. Angabe, welche Korperteile verletzt wurden.

4. Kurze Angabe tiber Hergang des Unfalles.

5. Adressenangabe iiber evtl. Augenzeugen.

Diese Angaben sind nétig, damit der Sicherheitsingenieur
die Unfallmeldung innerhalb von drei Tagen an die Be-
rufsgenossenschaft weiterleiten kann. Unterbleibt diese
Meldung, weil die Angaben des Verletzten iiber seinen
Unfall fehlen, so kann das fiir den Verletzten recht un-
angenehm werden, dann namlich, wenn sich in spédteren
Jahren Unfallfolgen zeigen, die nun als solche nicht be-
legt werden koénnen, weil seinerzeit keine Meldung iiber
den Unfall erfolgte.

Es liegt also in jedermanns Interesse, seinen Unfall recht-
zeitig zu melden.

Die FuBverletzungen sind infolge der Unfallschutzstiefel
merklich zuriickgegangen. Um nun auch die letzten FuB-
unfdlle zu beseitigen, findet auch in diesem Jahr ein

Verkauf von Unfallschutzstiefel

statt. Die Betriebsleitung hat, in dem Bestreben, Unfille
zu verhiiten, einen ZuschuB von 3,— DM pro Paar be-
willigt.
Der Verkauf beginnt Ende Mairz und endet Ende April.
Musterpaare sind an den bekannten Stellen bereits aus-
gestellt, bei den ausgezeichneten Preisen sind die 3,— DM
schon in Abzug gebracht.

Berndt, Sicherheitsingenieur

SPORT

Schach

Von unserer Schachabteilung gibt es seit langerer Zeit nur
Erfreuliches zu berichten. Simtliche Punktspiele des Mann-
schaftsturniers 1960/61 wurden in vollstindiger Besetzung
ausgetragen und nur Siege, zum Teil in beachtlicher Hohe,
erfochten. Um in unserer Gruppe den Meistertitel zu er-
ringen, benoétigen wir aus dem letzten noch ausstehenden
Kampf hochstenfalls theoretisch ganze 4'/> Punkte, da wir
uns bereits vor unserem argsten Widersacher, der BSG
Siemens, einen 6-Punkte-Vorsprung sichern konnten. Man
braucht also kein Oplimist zu sein, um zu erkennen, daB
man uns schon zu diesem Zeitpunkt den Meisterlorbeer
umhdngen kann. Freuen wir uns auf die baldige Sieges-
feier! Fiir die Mitglieder unserer Schachabteilung sei ver-
merkt, daB die SchluBveranslaltung zum Mannschafts-
turnier 1960/61 am Freitag, dem 28. April 1961, um 18.00
Uhr in der Kantine der BSG Vereinigte/Kasino, Warburg-
strafe 15 (Ndhe S-Bahnhof Dammtor), stattfindet, in Ver-
bindung mit einem Blitzturnier an acht Brettern, Weiter-
hin beginnt ab Mitte April das Turnier um den Rapid-
Pokal. Auch hier haben wir berechtigte Hoffnungen, ein
gewichtiges Wort mitzureden, zumal wir unsere Abtei-
lung durch einige Spielerzugdnge verstdarken konnten.
An dieser Stelle den Schdchern unserer BSG noch einmal
herzlichen Dank fiir ihre gezeigte Einsatzfreudigkeit bei
den bisher ausgetragenen Punktspielen.

Kegeln
Am 25. Februar fand in Groths Gesellschaftshaus das
Pokal-Turnier unter reger Beteiligung statt.
Es erhielten die Pokale:

Herr Walter Henningsen und

Frau I. Henningsen.
Man kann behaupten, ein wirklich sportliebendes Ehepaar.
Siegerurkunden werden den folgenden Keglern iiber-
geben:
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Herr Henningsen 471 Holz
Herr Tostensen 470 Holz
Herr Ohl 468 Holz
Frau Henningsen 423 Holz
Frau Kaumanns 409 Holz
sowie

Kegelgruppe I mit 2284 Holz

Allen Sportkameraden, die zum Gelingen dieser Ver-
anstaltung beigetragen haben, sei auf diesem Wege noch
herzlichst gedankt.

Leichtathletik

Am 12, Mdrz wurde fiir die Belriebssportgemeinschaften
die Saison 1961 mit einem Geldndelauf eroffnet. Wir
waren von der DW mit 17 Teilnehmern dabei, 11 Herren
und 6 Damen. Der Weltergott war uns auch wieder gut
gesinnt, nur daB ein starker Wind herrschte.

Plnktlich 9.30 Uhr ging es von der Moorweide mit zwei
Bussen los. Nach einstiindiger Fahrt war das Ziel Wesel,
in der Liineburger Heide, erreicht.

Nach dem Umkleiden, die Damen im Gasthaus, die Herren
in der Scheune (mal etwas anderes), ging es hinaus auf
die Strecke. Die Rennstrecke war sorgfaltig ausgewdhlt
und nicht ganz so schwer wie im vergangenen Jahr.

Um 11.30 Uhr erfolgte der erste StartschuB, und zwar fiir
die Sprinter der Klasse I. Unser Heidger Juschka belegte
nach hartem Kampf einen beachtlichen 3. Platz. Ein guter
Auftakt flir uns. Die Sprinter hatten zwei Runden zu lau-
fen, danach startete die Klasse II, fiir uns Karl-Heinz
Schneider. Er hatte den bekannten Dieter Feil vom Alster-
tal, fiir die Deutsche Bank startend, als Gegner. Schneider
lieB sich aber nichts vormachen und gewann diesen Lauf
sehr sicher.

Alsdann wurden die Frauen zum Start aufgerufen, und
man staunte nicht schlecht, als sich 22 Frauen am Start
einfanden. So etwas gibt es nicht einmal auf dem Ham-



burger Verbandsgebiet. So wurde dieser Lauf geteilt. Im
ersten Lauf liefen unsere Frau Piischel und Frl. Neuhaus.
Frau Piischel lief ein taktisch sehr kluges Rennen und
belegte hinter der Vorjahrssiegerin Elke Sommerlatte von
der Deutschen Bank einen guten zweiten Platz. Im zweiten
Lauf starteten unsere anderen Frauen. Hier lief Frl. Duck-
stein ein starkes Rennen und errang so, tiberraschend fiir
uns, den 1. Platz. Nach der Zeitwertung war sie aber leider
nur Zweite, da Frl. Sommerlatte im ersten Lauf eine Idee
schneller war. Frau Pilischel war somit Dritte. Dann folgte
der Lauf der Mittelstreckler in der Klasse I iiber drei Run-

den. Hier hatten wir mit Manfred Matern ein heiBes Eisen
im Feuer, aber gegen den gut disponierten Sieger ver-
mochte er an diesem Tage nichts auszurichten, er konnte
nur den 3. Platz belegen. Danach gingen die Landstreckler
an den Start, Sie hatten acht Runden zu durchlaufen. Fiir
uns lief in Klasse I Helmuth Wolff und in Klasse II noch
einmal Karl-Heinz Schneider. Beide liefen ein gleichmaBi-
ges Rennen, alle Konkurrenten hinter sich. lassend. Ins-
gesamt gesehen ein schoner Erfolg fiir unsere Mannschaft.
Nach dem Essen, Erbsensuppe mit Wiirstchen, ging es
wieder nach Hamburg zurick.

Norddeutsche Nachrichten

‘Vor heimatlichem Panorama

«Werftkomédianten” begeisterten Nienstedtener — Erste gemeinsame Veranstaltung

Nienstedten. Alle Erwartungen des Biirger- und Heimatvereins Nien-
stedten, der sich in lobenswerter Weise fiir die Pflege und Unterhaltung der
heimatlichen Sprache, des Plattdeutschen, einsetzt, wurden iibertroffen. Der
Saal der Nienstedtener Lichtspiele war nicht nur voll, sondern iibervoll.
Niemand wollte sich das Plattdiitsche Lustspeel in dre Térns ,So'n Krot von
Deern”, von Hans Balzer, entgehen lassen, zumal es sich bei der Laienspiel-
gruppe um die bewihrten ,Weritkomddianten” von gegeniiber, von der

Deutschen Werit, handelte.

«Aufblitzende SchweiBlichter machen
uns tagsiiber die heimatliche Ver-
bundenheit deutlich sptr- und sichtbar,
doch mochten wir der Hoffnung Aus-
druck verleihen, daB dieser ersten ge-
meinsamen Veranstaltung eine wei-
tere, engere Zusammenarbeit folgen
moge. In diesem Sinne mochte ich die
Werftkomédianten als einen Bundes-
genossen im Kreise unserer Freunde
willkommen heifen und ihnen im
Namen aller danken”, so sagte Otto
A. Schaumann, 1. Vorsitzender des
Birger- und Heimatvereins Nien-
stedten.

Vor groBartig gelungener Kulisse, vor
heimatlichem Elbpanorama, im lau-
schigen Garten einer Gastwirtschaft
— Helmut Heitmann schuf die be-
versuchte

zaubernde Dekoration

als erster ein Gast (Werner Dittes),
seine plumpen (aber deswegen nicht
weniger gern gesehenen) Anndhe-
rungsversuche bei Hulda, der Mamsell
(Waltraut von Holdt). Ein gelungenes
Paar, in jeder Beziehung. Bei Kapitdn
Klaas (Martin Kielmann), und der
Wirtin, Meta Beythien (Meta Delven-
thal), drehte es sich natiirlich auch um
die Liebe. Desgleichen bei ihrem Nef-
fen (Erwin Sauter), der die Regie
fihrte, und Herta (Inge Sempf), des
Kapitdans Nichte.

Das Problem: Die Mannslit woll'n
heiraten — man bedenke — und die
Weiber nicht. Warum nicht? Die Wir-
tin, eine Wirtin, wie sie leibt und
lebt, hat ihre eigene Vorstellung von
der Ehe. Angeblich ist es die Moral,
die ihr zu schaffen macht, denn sie

ist ja man nicht mehr die Jiingste.
Darum sollen die Jungen zuerst hei-
raten. Aber die junge Herta, so'n
Krot von Deern, beschrankt sich auf's
Katz- und Mausspiel. Sicher erforderte
dieses Spiel viel Temperament, aber
Vorsicht vor dem Zuviel! Jedenfalls
bringt die gewitzte Seemannsbraut
ihren Jan Reimers, so'n richtigen See-
mann aus bestem Holz geschnitzt, auf
die Palme. Ivo Fehrs, Leiter einer
Speeldédl (Heinz Uhlendorf), und Hel-
ga Maack, Schauspielerin (Helga Lie-
wald), versuchen das Problem auf ihre
Art und Weise zu lésen und in-
szenieren eine Komodie des Lebens,
in der sie freiwillig, unfreiwillig
agieren. Sie hatten sich alles anders
gedacht in ihren ,Theoderkdéppen”.
Aber ein Happy-End gibt es trotzdem:
Drei gliickliche Paare liegen sich in
den Armen.

So, und nicht anders, muB so ein
Volksstiick gespielt werden, das war
die einstimmige Meinung des Publi-
kums, das den Werftkomodianten mit
herzlichem Beifall seinen Dank zollte.




Heinrich Kophal

40 Jahre:
Heinrich Kophal, Kalkulator
Ernst Muhsal, kaufm. Angestellter

Hinrich Seemann, Meister

Jonny Schadendorf, Schlosser

25 Jahre:

Otto Barghan, Pfortner

Friedrich Krappe, Werkstattschreiber

Ernst Muhsal

Hinrich Seemann

WIR BEGLUCKW UNSCHEN
UNSERE JUBILARE

Ehrung der Jubilare am 17. 2. 1961
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Arthur Lang, Schlosser

Paul Laufer, Kupferschmied .
Josef Regner, Maschinenbauer .
Walter Schweitzer, A-Schweiler
Carl Stavenhagen, Ausgabefiihrer
Hinrich Steenbuck, Schiffbauer
Karl Stegmaier, Kranfiihrer .

Wilhelm Werthwein, Arbeiter
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FAMILIENNACHRICHTEN

Eheschliefungen:

Maschinenbauer Dieter Schaefers mit Frl. Lotte Muhsal
am 10. 2. 1961

Dreher Karoly Gyorgyi mit Frl, Waltraud Kirchheim
am 10. 2. 1961

Schlosser Werner Kroger mit Frl. Johanna Fiillgraf
am 10. 2. 1961

Montageschlosser Wolfgang Frost mit Frl. Inge Feldmann
am 10. 2. 1961

Dreher Albert Krawinkel mit Frau Maria Kubsch am 10. 2. 1961

Helfer Karl Dambon mit Frl. Margrit Wegner am 20. 2. 1961

kfm. Angestellte Elisabeth Volkmann, geb. Grautner, mit Herrn

Uwe Volkmann am 13. 2. 1961

Schiffbauer Hans-Peter Bergeest mit Frl. Waltraut Rodenburg

am 17. 2. 1961

Helfer Manfred Gillner mit Frl. Helga Schroder am 24. 2. 1961

Elektriker Julius Wiechmann mit Frl. Ursula Weintraut
am 24. 2. 1961

Kupferschmied Giinther Jiirges mit Frl, Hilde Barthel
am 3. 3. 1961

kfm. Angestellte Helga Thiel, geb. Grotjahn, mit Herrn Hans-

Jiirgen Thiel am 3. 3. 1961

Geburten:

Sohn:

Helfer Josef Hoben am 9. 1. 1961

Dreher Otto Gebhardt am 25. 1. 1961

Schleifer Peter Metz am 4. 2. 1961

Brenner Manfred Mertens am 10. 2, 1961
E'SchweiBer Johann Dége am 18. 2. 1961
Werkstattschreiber Rolf Stegemann am 19. 2. 1961
Kesselschmied Rolf Bandomir am 21, 2. 1961
Tischler Heinz Minners am 28. 2. 1961

Kalfaterer Hermann Tepper am 28. 2. 1961
Stellagenbauer Eberhard Kohl am 2. 3. 1961

Tochter:

Schiffbauer Hans Peters am 20. 1. 1961
Schlosser Walter Dittmer am 2. 2, 1961
Hobler Heinrich Timmermann am 6. 2. 1961
Schiffbauer Edmund Dérflinger am 11, 2, 1961
Helfer Dieter Kliebe am 17, 2. 1961

Helfer Helmut Kunz am 17. 2. 1961
Tischler Horst Ramm am 17. 2. 1961
Brenner Hans Hinz am 19. 2. 1961
Rohrschlosser Kurt Gnielke am 21. 2. 1961
Schlosser Hugo Wegenast am 21. 2, 1961
Maler Franz Pleines am 23. 2. 1961
Schiffbauer Horst Dettke am 25. 2. 1961

Zwillinge (Sohn und Tochter):
Helfer Wolfgang Maahs am 9. 2. 1961

Zwillinge (Tochter):
Schiffbauer Gerhard Stamer am 18. 2. 1961

Otto Krause, frither Kolonnenfiihrer in der Kupferschmiede, und
seiner Frau zur goldenen Hochzeit unsere herzlichsten Gliick-
wiinsche!

Fiir die vielen Gliickwiinsche, Ehrungen und Aufmerksamkeiten
anldBlich meines 40jdhrigen Arbeitsjubiliums sage ich hiermit
der Betriebsleitung, den Meistern, Vorarbeitern und Arbeits-
kollegen meinen herzlichsten Dank. Jonny Schadendorf

Fiir die iiberaus grofien Aufmerksamkeiten sowie die vielen
Spenden anldBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubildums spreche
ich der Direktion sowie allen beteiligten Arbeitskameraden
meinen herzlichsten Dank aus. Josef Regner

Fiir die Aufmerksamkeiten und Glidkwiinsche anldBlich meines
25jahrigen Jubildums bedanke ich mich herzlich bei der Direk-
tion, bei der Betriebsleitung, dem Herrn Brandmeister sowie
den Kollegen von der Feuerwehr und dem Pfortner.

Otto Barghan

Fiir die vielen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche anldBiich
meines 25jdhrigen Jubiliums mochte ich der Betriebsleitung
sowie dem Betriebsrat, aber auch allen Kollegen und Mit-
arbeitern meinen herzlichsten Dank aussprechen.

Friedrich Krappe

Fiir die mir anldBlich meines Jubildums in so reichlichem MaBe
erwiesenen Ehrungen und Aufmerksamkeiten bedanke ich mich
hiermit auf das herzlichste. W. Schweitzer

Fiir die zahlreichen Aufmerksamkeiten, die mir anldflich meines
40jahrigen Jubilaums erwiesen wurden, sage ich allen Kollegen,
Vorgesetzen und der Betriebsleitung meinen aufrichtigsten
Dank. Hinrich Seemann

Fiur die mir anldBlich meines 2§jdahrigen Arbeitsjubiliums
erwiesenen Aufmerksamkeiten sage ich der Betriebsleitung
und allen Arbeitskollegen meinen herzlichsten Dank.

Paul Laufer

Fiur die mir anlaBlich meines 40jdhrigen Dienstjubildums
erwiesenen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche sage ich der
Direktion, der Betriebsleitung und allen Kolleginnen und
Kollegen meinen herzlichsten Dank. Ernst Muhsal — FLb

Fiir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche
anldBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubiliums sage ich der
Betriebsleitung sowie allen Kollegen meinen herzlichen Dank.

Arthur Lang

Nehmen Sie bitte auf diesem Wege unseren herzlichsten Dank
fiir alle Treue und Freundschaft, mit der Sie unseren lieben
Entschlafenen begleiteten, und fiir alle mitfiihlenden Worte,
die uns Trost zusprachen, entgegen.

Lielesotte Sievert, geb. Petersen

Herzlichen Dank fiir erwiesene Teilnahme.
Christine Plambedk, geb, Thomsen

Fiir die erwiesene Anteilnahme beim Heimgange meines lieben
Mannes und unseres Vaters Hans Wollnick sprechen wir
unseren herzlichsten Dank aus. Emma Wollnidk und Kinder

Wir gedenken unserer Toten

Julius Kaesche
Obering. Rentner
Willy Sievert frither Schiffbau

Rentner gest. am 23. 2, 1961
frither Leiter der e

Rep.-Abteilung
gest. am 12. 2, 1961

—r Hinrich Wuli
l Matrose
gest. am 25. 2. 1961
Herbert Olschewski I
Lagerfiihrer der Rudoli Graack
Werkzeugverwaltung Rentner
gest. am 17. 2, 1961 frither Schlosserei

gest. am 6. 3, 1961
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Der Monat Maérz hat uns wieder einige bedeutende Er-
eignisse gebracht. Da ist die Aufwertung der D-Mark ge-
wesen. Da war das Urteil im Streit um das Fernsehpro-
gramm. Bedeutender ist ganz sicher die Frage der
D-Mark-Aufwertung, die alle diejenigen auberordentlich
trifft, die mit Export zu tun haben. Es laBt sich heute
noch nicht ganz sicher absehen, welche Konsequenzen
die Aufwertung mit sich bringen wird. Soviel diirfen
wir aber wohl jetzt schon sagen, daB dem Schiffbau das
ohnehin schwere Dasein nicht erleichtert worden ist. Die
Preise im Schiffbau sind an sich schon nicht gut. Der
ausldndische Reeder wird es sich wahrscheinlich iiberle-
gen, ob er 5% mehr bezahlen will und kann als vor der
D-Mark-Aufwertung. Thr habt ja alle in der Zeitung
gelesen, daB die Zustdndigen sich sofort geriihrt haben.
Im Augenblick miissen wir erst mal abwarten, was dabei
herauskommt. Ganz bestimmt heiBit es aber, sich jetzt
noch genauer jede Ausgabe zu iiberlegen und darauf zu
achten, daB Zeit und Geld richtig angewendet werden.
Der Streit wegen des Fernsehens ist im Sinne der Auf-
fassungen der Lander, die Klage gefiihrt haben, ent-
schieden worden. Das Bundesverfassungsgericht hat fest-
gestellt, daB das Ausstrahlen von Fernsehprogrammen
Sache der Lander ist. Diese Entscheidung steht ganz
sicher im Einklang mit der Verfassung unseres Landes,
dem Grundgesetz. Andererseits ist es doch nicht so ganz
befriedigend, daB der Bund sich tiberhaupt nicht um Kul-
tur kiitmmern soll. So groB ist ja schlieBlich unser Land
nicht, daB es nicht iibersehen werden kann.

Im Zusammenhang mit der D-Mark-Aufwertung wird hédu-
fig die Frage unserer Beteiligung an der Entwicklungs-
hilfe erwdahnt. Das hdngt wohl im wesentlichen damit
zusammen, dafl beide Fragen nicht so ganz von den
Bilanzsorgen der Vereinigten Staaten zu trennen sind.
Im iibrigen kann es uns nur recht sein, wenn wir uns an
der Entwicklungshilfe beteiligen. SchlieBlich werden ja
unsere eigenen Beziehungen zu den in Frage kommen-
den Ldndern nicht schlechter.

Hoffentlich gelingt es uns, die Frage der Entwicklungs-
hilfe nach einheitlichen Gesichtspunkten zu erledigen.
Ich habe gerade in den letzten Tagen gelesen, daB der
Bundesprésident die Jugend zum personlichen Einsatz in
Entwicklungslandern aufgerufen hat. Die Bundesregierung
wollte Lehrpersonal fiir eilige Aufgaben zusammenstel-
len. Da stellte sich heraus, dafi die Bewdltigung dieses
Problems gar nicht so einfach ist, weil die Linder dazu
die erforderlichen Gesetze erlassen miissen, da ja Kul-
turaufgaben Landeraufgaben sind. Und so ist es bisher
nicht moéglich gewesen, Fachkrdfte zur Durchfithrung
eines bereits bestehenden 100-Millionen-Hilfsprogramms
abzustellen. Es muBl nicht alles zutreffen, was man so
liest. Jedenfalls habe ich in der bereits erwidhnten Mit-
teilung gelesen, daB bei Beratungen deutscher Kultur-
aufgaben im Ausland in der stdndigen Kultusminister-
Konferenz der Lander der Leiter der Kulturabteilung des
Auswartigen Amtes des Bundes nicht teilnehmen darf,
weil er nicht Landesbeamter, sondern Bundesbeamter ist.
Es bleibt nur zu hoffen, da wir nicht ber dem Kampf
um die Zustdndigkeiten groBe Ziele aus dem Auge ver-

lieren. SchlieBlich missen wir ja unsere ganze Kraft
zusammennehmen, um zu bestehen.

Ein groBer Teil des MiBtrauens gegen uns besteht ja
ganz offensichtlich darin, da man die Bundesrepublik
und deren Bewohner flr reich halt. Das mit dem Reich-
tum ist so eine Sache; denn die Reserven der deutschen
Bundesbank an ausldndischen Zahlungsmitteln sind nicht
hoher als etwa der Betrag, den wir fiir die Einfuhren
von neun Monaten zu bezahlen haben. Die Geld- und
Devisenbestande anderer Ldander sind sehr viel hoher,
ohne daB jemand auf die Idee kommt, diese Lander fir
reich zu erkldren. Im ubrigen sind wir sehr viel schlechter
dran als Lander mit einer grofien Bodenfliche. Bei uns
ist eine groBe Menge Menschen auf verhdltnismaBig
kleinem Raum zusammengedrdangt. Das hat zur Folge,
daB wir uns erheblich rithren miissen, um soviel zu ver-
dienen, daBl wir davon leben kénnen.

Es ist schon richtig, daB bei uns ein verhidltnismaBig
hoher Lebensstandard vorhanden ist. Das hat dazu ge-
flihrt, daB viele Menschen leider im Geldverdienen den
einzigen Daseinszweck erblicken. Wehe uns, wenn es
dariiber zu einem Absinken der Qualitdt deutscher Er-
zeugnisse und zu einer falschen Bewertung der eigenen
Arbeitsleistung des einzelnen kommt.

Es wird Euch vielleicht interessieren, daB in Jugoslawien,
einem kommunistischen Land also, sehr erheblich andere
Verhdltnisse hinsichtlich der Bewertung der Arbeit beste-
hen als bei uns. Dort gibt es, wenn man einem Bericht in
einer in englischer Sprache erscheinenden jugoslawischen
Wirtschaftszeitung glauben kann, keinen Lohn in unserem
Sinne. In der Zeitung heiBt es, daB die Arbeiter teil an
dem Einkommen haben, das sie mit ihrer Arbeit ver-
dient haben. Das heiit also, der Arbeitslohn wird nicht
irgendwie festgelegt. Es hingt vielmehr davon ab, ob
das Unternehmen erfolgreich gewesen ist oder nicht. Das
Unternehmen und die Gemeinschaft der bei ihm Be-
schaftigten teilen sich das Einkommen. Das hat zur Fol-
ge, daB beispielsweise in schlechteren Zeiten das Ein-
kommen absinkt. Bekanntlich hat der einzelne auf die
Erfolge seines Unternehmens nur relativ geringen EinfluB.

Ich mochte heute schon auf die im Mai stattfindenden
Verkehrssicherheitstage hinweisen, die sich im wesent-
lichen unter dem Motto ,Komm gut heim” um die Ar-
beitswege kiimmern werden. IThr wiBt, daB normalerweise
die Verkehrsunfille die schwersten sind. Ihr wiBt weiter,
daf rund 259 aller Arbeitsunfdlle Wegeunfille sind. Es
liegt im Interesse eines jeden, die Unfdlle auf dem Wege
von und zur Arbeit vermeiden zu helfen.

Inzwischen hat die Betriebsratswahl stattgefunden. Leider
kann ich dazu nicht schon Stellung nehmen, weil der
RedaktionsschluB vor der Wahl war. Aufgeschoben ist
aber nicht aufgehoben. Erfreulich ist jedenfalls, daB
durch die Wahl keine besonderen Spannungen in den
Betrieb getragen worden sind.

Ich wiinsche Euch allen ein gesundes und frohes Oster-
fest.
Es griit Euch herzlich

Euer Klabautermann
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