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Grußwort
f ü r d i e e r s t e A u s g a b e d e r W e r k z e i t u n g

H o w a l d t s w e r k e — D e u t s c h e W e r f t A G

v o n

B u n d e s s c h a t z m i n i s t e r K u r t S c h m ü c k e r

Am 21. Dezember 1967 ist das größte deutsche Schißbauunternehmen, die Howaldtswerke -Deutsche
Werfl AG, gegründet worden. Für den Bundesschatzminister als Sachwalter des industriellen Bundesver¬
mögens ist dieses Ereignis aus zwei Gründen von besonderer Bedeutung: einmal konnte der Bund mit
der Einbringung der beiden bundeseigenen Howaldtswerke in diese starke Werflgruppe einen Beitrag zur
Verbesserung der Struktur der deutschen Schißbauindustrie leisten. Darüber hinaus ist es durch die Bil¬
dung der gemeinsamen Betriebsgesellschafl aber auch gelungen, zwischen dem industriellen Bundesver¬
mögen und der deutschen Privatindustrie eine weitere Brücke zu schlagen.

Die Bemühungen, in der Gruppe der deutschen Großwerften größere und leistungsfähigere Unterneh¬
menseinheiten zu schaffen, reichen in das Jahr 1964 zurück. Mein Amtsvorgänger, Herr Bundesminister
Dr. Dollinger, hat damals die schwierigen Verhandlungen eingeleitet, die am 16. Mai 1966 zu der be¬
kannten Grundsatzvereinbarung über die Zusammenführung der beiden Howaldtswerften und der Deut¬
schen Werfl AG führten.

Dieses Verhandlungsergebnis entsprach den Vorstellungen, die nach Vorlage der Werft-Enquete der
Bundesregierung im Jahr 1964 während meiner Amtszeit als Bundeswirtschaflsminister erarbeitet wur¬
den. Ich habe deshalb auch als Bundesschatzminister mit allem Nachdruck an der Verwirklichung der
getroffenen Absprachen gearbeitet.

Die nunmehr zustandegekommene Zusammenarbeit von Bundesgesellschaften und Privatunternehmen im
Schißbau ist für beide Partner von Nutzen. Er liegt nicht nur in der Möglichkeit, den Betriebsablauf
von drei Unternehmen kostengünstig zu gestalten und am Markt mit einem breiten Schißbauprogramm
geschlossen aufzutreten, ln dieser Gründung findet auch die Entschlossenheit von Unternehmen der
Stahlindustrie, der Elektrotechnik und des Maschinenbaus sichtbaren Ausdruck, die Position des deut¬
schen Schißbaus als bedeutenden Abnehmer ihrer Erzeugnisse zu halten und auszubauen.
Die Größenordnung der neuen Werfl und die Beteiligung deutscher Großunternehmen verschiedener
Industriezweige entsprechen internationalen Vorstellungen und bilden eine gute Ausgangsbasis für die
Arbeit der Werfl. Die Bundesregierung wird über ihre Vertreter im Aufsichtsrat der Gesellschaft auch
künftig Gelegenheit nehmen, die Verhältnisse im Schißbau und die Wirkungen des internationalen
Wettbewerbs aufmerksam zu beobachten.

Dem neuen Unternehmen, seinen Mitarbeitern und seiner Leitung
gelten alle guten Wünsche für eine erfolgreiche Zukunft!
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Z u m G e l e i t
Mit der Unterzeichnung der Grundsatzvereinbarung am
16. Mai 1966 im Bundesschatzministerium bekräftigten
die Eigentümer der drei Werften ihren Willen, sich aus
dem internationalen Schiffbau nicht zurückzuziehen, son¬
dern sich dem harten internationalenW ettbewerb gemein¬
sam in einer konkurrenzfähigenGrößenordnung zu stellen.
Unverzüglich nach Abschluß der Vereinbarung begannen
die Vorstände, die Kooperation der Werften im Über¬
gangsstadium so weit wie möglich zu praktizieren. Erste
Erfolge der Zusammenarbeit stellten sich bei der Herein¬
nahme neuer Aufträge ein. ln geduldiger, verständnisvol¬
ler Zusammenarbeit zwischen den Beteiligten wurde eine
Abklärung der häufig schwierigen Interessenlage herbei¬
geführt und für die gemeinsame Gesellschaft eine Lösung
gefunden, die die Gründung des neuen Unternehmens be¬
reits am 21. Dezember 1967 ermöglichte, ein Jahr vor dem

in der Grundsatzvereinbarung ins Auge gefaßten Termin. Diese von den Anteilseignern erarbeitete Lö¬
sung fand die Zustimmung des Bundes, der Länder Hamburg und Schleswig-Holstein, der Betriebsräte
und der IG Metall. Sie wurde als ein fairer Kompromiß zwischen den Interessen aller Beteiligten emp¬
funden, der für die Zukunft ein international konkurrenzfähiges Unternehmen, die Erhaltung der Ar¬
beitsplätze und der Vermögenssubstanz aller Anteilseigner in bestmöglicher Weise sichern soll.
Die Firmenbezeichnung der neuen Werft enthält nebeneinander zwei stolze Namen aus der Geschichte des
deutschen Schiffbaues. Unter ihrem Dach sollen die Betriebsstätten in Hamburg und Kiel gleichberech¬
tigt nebeneinander arbeiten und wirken, um auf diese Weise die gewachsenen Verbindungen der alten
Unternehmen für das neue zu sichern und ein komplettes und vielgestaltiges Programm an Schiffbau, Re¬
paraturen und Sonderfertigungen anbieten zu können. Enge Verbindung mit den Eigentümern soll die
Fertigungstiefe und den Anschluß an die modernen Entwicklungen der Elektrotechnik, des Maschinen¬
baues und der Metallurgie sicherstellen. Rationalisierung und Entwicklung werden bei der neuen Werft
im Vordergrund stehen müssen, denn auf diesen Gebieten hat die deutsche Werftindustrie verlorenes
Terrain vor allen Dingen gegenüber ausländischen Konkurrenten zurückzuerobern. Unsere europäischen
Konkurrenten sind uns, wie wir in den letzten Monaten feststellen konnten, auf unserem Weg gefolgt.
Wir bejahen aber auch hier den Grundsatz einer fairen Konkurrenz und sind überzeugt, sie mit Hilfe un¬
serer qualifizierten Ingenieure und Arbeiter in Kiel und Hamburg bestehen zu können.
Besonderer Gegenstand der Fusionsüberlegungen war die Tatsache, daß der erstrebte Rationalisierungs¬
effekt eine Verringerung der Gesamtbelegschaft zur Folge haben wird. Bereits heute kann gesagt werden,
daß die Auftragschancen des neuen Unternehmens durch die Zusammenführung der Betriebe entschei¬
dend verbessert worden sind. Möglichkeiten zum Beschäftigungsausgleich zwischen Kiel und Hamburg
wurden erschlossen. Die augenblickliche Beschäftigungslage bei der Werft und die bisher vorliegenden Ko¬
operationserfahrungen berechtigen zu der Erwartung, daß Massenentlassungen nicht ausgesprochen zu
werden brauchen, die bei Fortdauer des alten Zustandes unvermeidlich gewesen wären. Wir hoffen, daß
der natürliche Abgang durch Kündigung und durch Pensionierungen ausreichen wird, um die Rationali¬
sierungsfragen zu lösen. Soziale Härten wird es nicht geben. Die Sicherheit der Arbeitsplätze ist, soweit
die wirtschaftliche Entwicklung voraussehbar ist, durch den Zusammenschluß gestiegen.
Die Vergrößerung der politischen Spannungen in der Welt in den letzten Monaten und die tiefgreifenden
Veränderungen, die sich im Schiffsverkehr und in der Schiffstechnik vollziehen, haben uns in unseren Ent¬
schlüssen zur Eile gezwungen, um keinen Boden im internationalen Feld zu verlieren.
Ich danke allen Beteiligten, die sich um das Zustandekommen der Zusammenführung bemüht bzw. durch
ihr verständnisvolles Erkennen der Notwendigkeiten diese Lösung ermöglicht haben.
Dem neuen Unternehmen und seiner Belegschaft wünsche ich einen guten Start und eine glückhafte Fahrt.
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Die „Hamburg" wenige Tage vor dem Stapellauf.

S t a p e l l a u f 9 9

ü b e r e i n h a l b e s J a h r l a n g h a b e n H a m b u r g , u n d d a r ¬
über hinaus Interessierte in ganz Deutschland, das Wach¬
sen des neuen Fah rgas t sch i f f es de r Deu t schen A t l an¬
t i k L in ie au f de r Großhe l l i ng i n F inkenwerde r ve r fo lg t .
In der Presse, in Bauber ichten, in der Werkzei tung und
i m F e r n s e h e n w u r d e i m m e r w i e d e r d e r a k t u e l l e B a u z u ¬

stand gezeigt. Am 21. Februar war es dann soweit. Das
S c h i f f w u r d e i n e i n e m f e i e r l i c h e n A k t , i n A n w e s e n h e i t
p rom inen te r Eh rengäs te und un te r g röß te r An te i l nahme
der Bevölkerung, seinem Element übergeben. Doch bevor
w i r d a r ü b e r b e r i c h t e n , s e i e i n k u r z e r B l i c k a u f d i e V o r b e ¬
rei tungen gestat tet .
Der Stapellauf eines schönen Schiffes ist für den Zuschauer
eine erhebende Sache, doch kann dieser im al lgemeinen
nicht ermessen, welche Voraussetzungen erfüllt sein müs¬
s e n , w i e v i e l A r b e i t d e m A b l a u f v o r a n g e h t , d a m i t k e i n
Schatten auf das festliche Ereignis fällt. Es sieht so ein¬
fach aus. Das Schiff liegt auf einer gut geschmierten schie¬
f e n E b e n e u n d l ä u f t v o n s e l b s t . M a n h ö r t n i c h t m a l e t w a s ,
u n d m i t t e n a u f d e r E l b e b l e i b t d a s S c h i f f d a n n s t e h e n . D o c h

a l l d ies i s t ke ineswegs se lbs tvers tänd l i ch , sondern das
Ergebn is sorg fä l t igs ter Vorbere i tungen. E in paar Punkte
mögen herausgegr i ffen werden. Die Schl i t tenbahn hat im
allgemeinen eine Neigung von rund 1:20. Manchmal etwas

m e h r , m a n c h m a l e t w a s w e n i g e r . B e i d e r „ H a m b u r g “
wäh l te man 1 :18,2 a lso e twas s te i le r, dami t das Sch i f f
früher eintaucht. Ein Fahrgastschiff hat sehr scharfe Linien
und deshalb muß dafür Sorge getragen werden, daß das
A c h t e r s c h i f f A u f t r i e b b e k o m m t , b e v o r d a s S c h i f f z u w e i t
abgelaufen ist; es muß auf jeden Fall aufschwimmen, be¬
vor se in Gewichtsschwerpunkt d ie Helgenkante pass ier t .
W ä r e d i e s n i c h t d e r F a l l , b e s t ü n d e d i e G e f a h r d e s „ A b ¬

kippens“, was Beschädigungen des Schiffsbodens zur Folge
haben könn te . Doch d ie h ie r gewäh l te Ne igung sch loß
diese Gefahr aus. Um ganz sicher zu gehen, hatte man dem
Vo r s c h i f f d u r c h F l u t e n d e r Vo r p i e k u n d d e r v o r d e r e n
Doppe lbodentanks e twa 9601 Ba l las t gegeben. Dadurch
wanderte der Gewichtsschwerpunkt weiter nach vorn und
es war die Gewähr gegeben, daß das Achterschiff mit Sicher¬
heit rechtzei t ig aufschwamm. Seit e iniger Zei t auf unse¬
rer Werft üblich, aber vielen ein vielleicht noch ungewohn¬
t e s B i l d , i s t d e r A b l a u f a u f n u r e i n e r B a h n . S t a t t z w e i e r

Sch l i t ten , au f denen das Sch i f f so s icher l ieg t w ie e in
Eisenbahnwagen auf zwei Schienen, verwendet man nur
e inen. Dieser Schl i t ten is t 1 ,80 mbre i t ; genug, um dem
Schiff eine ausreichende Basis zu geben, wenn auch bei
d e n r i e s i g e n D i m e n s i o n e n d e r ä u ß e r e A n s c h e i n e i n e s
„Balanceaktes“ besteht . Doch das is t ganz unbegründet .

F r a u K i e s i n g e r D e r B u n d e s k a n z l e r D r . P a u l V o l t z
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Zur zusätzl ichen Sicherheit wird auf jeder Seite ein sehr
v ie l schma le re r und kü rze re r S tü tzsd i l i t t en angeordne t ,
der jedes Risiko aussdiließt. Nach den bisher vorliegenden
Erfahrungen ist auf unserer Werft noch keiner dieser
Stützsdilitten jemals zum Tragen gekommen.
Die Frage liegt nahe, ob nicht ein dicker Schlitten und
z w e i H i l f s s c h l i t t e n e b e n s o v i e l A r b e i t m a c h e n w i e z w e i
übl iche Ablaufbahnen, und wor in denn der Gewinn l iegt .
Der Vorteil zeigt sich bei der Aufgabe, das Schiff abzu¬
stützen. Schiffe mit einem sehr scharfen Vorschiff, insbe¬
sondere, wenn sie mit einem weit vorspringenden Bug¬
wulst ausgestattet sind, benötigen, wenn sie auf zwei
Bahnen ab lau fen , außerorden t l i ch au fwend ige S tü tzvor¬
richtungen, um das sich im Moment des Aufschwimmens
in diesem Punkt konzentrierende Restgewicht des Schiffes
aufzufangen. Bei sehr völligen Schiffen mit normalem Vor¬
steven ist das kein Problem. Doch bei Schi ffen wie der
„Hamburg" kann man solche Stützkonstruktion nur schwer
weit genug nach vorn bauen, ohne daß das Schiff Gefahr
läuft, sich an der Helgenkante die Nase zu stoßen in dem
Moment, da das Schiff freischwimmt.

Das Schiff entwickelt auf der gutgeschmierten Bahn bei
der relativ starken Neigung die beachtliche Geschwindig¬
keit von 8—9 Metern pro Sekunde, also etwa 30 Stunden¬
kilometer. Diese Geschwindigkeit des insgesamt 10 3501
wiegenden Kolosses (etwa 7000 tStahlgewicht und 33501
Einbauten plus Ballast) muß innerhalb einer Ablauflänge
von nur 500 m, also der zweieinhalbfachen Schiffs länge,
auf Null gebracht werden. Ein verhältnismäßig kurzer
Bremsweg für eine solche Masse, die, wenn man sie in
freiem Wasser ungehemmt auslaufen ließe, über zwei
Seemeilen weit schwimmen würde! Diese gewaltige kine¬
tische Energie zu vernichten, gibt es verschiedene Wege.
Früher wurden mi t Vor l iebe schon während des Ab laufs
dicke Kettenbündel auf der Hellingsohle mitgeschleift, da¬
mit das Schiff gar nicht erst zuviel Fahrt aufnahm, und bei
schlechtem Ankergrund macht man es sicher auch heute
noch so. Auf unserer Werft ist es üblich, eine Reihe von
A n k e r n z u w e r f e n . J e f ü n f 6 To n n e n s c h w e r e A n k e r h ä n ¬

gen an Steuerbord und Backbord über die ganze Schiffs¬
länge verteilt, die man nacheinander fallen läßt, sobald
diese Punkte jeweils eine festgelegte Fluchtlinie passieren.
Der Schlick des Elbgrundes hält die Anker nicht ruckartig
fest, wie es etwa der felsige Meeresgrund vor der Küste
Norwegens tun würde, sondern bewirkt ein außerordent¬
lich weiches Abstoppen; so weich, daß man sich nicht

a l l e i n d a r a u f v e r l a s s e n w i l l u n d d e s h a l b z u s ä t z l i c h d u r c h
elf „Bremsschi lder" unter dem Schiffsboden und ein etwa
35 Quadratmeter großes Bremsschott am Heck durch Ver¬
wirbeln der Strömung einen zusätzlichen Bremseffekt zu
e r z i e l e n t r a c h t e t .

An einem kristallklaren Morgen mit frischer Februarbrise
fand das festliche Ereignis statt. Es ist wirklich ein Ereig¬
nis zu nennen, wenn zum erstenmal seit drei Jahrzehnten
wieder ein deutsches Fahrgastschiff dieser Größe auf einer
deutschen Werft vom Stapel läuft. Das konnte durch nichts
besser zum Ausdruck kommen, als durch die Bereitschaft
der Gatt in des Bundeskanzlers, Frau Marie-Luise Kiesin-
ger, das Schiff zu taufen.

Dr. Voltz begrüßte im Namen der Howaldtswerke Deutsche
Werft AG die Taufpatin, den Bundeskanzler und alle
Ehrengäste, nicht zuletzt die 238 Gesellschafter, die größ¬
tentei ls mit ihren Ehepartnern erschienen waren und sich
n u n z u m e r s t e n M a l s e l b s t v o n d e n F o r t s c h r i t t e n ü b e r ¬

zeugen konnten, die „ihr Schiff" inzwischen gemacht hat.
Dr. Voltz Würdigte das Werk als das Resultat einer enor¬
men teant-Arbeit, die es zuwege brachte, daß der Termin¬
plan voll eingehalten worden sei. „Wir alle von der Werft
haben mit Kopf, Herz und Hand unter vollem Einsatz der
Arbeitskraft mitgewirkt...", und wirklich war das Gelin¬
gen nur unter dieser Voraussetzung möglich.

Der Reeder Axel Bi tsch-Chr istensen faßte in seiner Be¬
grüßungsansprache die Entstehungsprobleme des Schiffes
sowie Ziel und Aufgabenstellung zusammen. Er sagte:
„Unsere Gesel lschaft , d ie Deutsche At lant ik Linie, wurde
am 1. Dezember 1965 von 238 Privatpersonen aus der gan¬
zen Bundesrepublik gegründet. Dieser Kreis erklärte sich
bereit, 30 Millionen DM zur Verfügung zu stellen, um der
deutschen Passagierschiffahrt zu einem neuen Schiff zu
verhelfen. Die Finanzierung zu einem Zeitpunkt, in dem
d a s G e l d i n d e r B u n d e s r e p u b l i k s e h r k n a p p w a r, w a r
denkbar schwierig und ich glaube, daß in den darauf fol¬
genden Monaten viele an der Verwirklichung des Projek¬
tes gezweifelt haben. Niemand, auch nicht die Initiatoren,
konnten damals wissen, daß in 1967 sogar e in wei teres
neues Passagierschiff, die „Hanseatic", angsschafft werden
konnte. Die Verwirklichung beider Objekte ist jedoch nur
durch die großzügige Unterstützung der Bundesregierung
und der Freien und Hansestadt Hamburg möglich gewesen.
Hinzu kommt die Beschaffung von weiteren 22 Millionen
D-Mark Privatkapital. Die Bundesregierung hat ein zins¬
günstigstes Darlehen von 20 Millionen DM für diesen
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A x e l B i t s c h - C h r i s t e n s e n

Passagierschiffe. Wir haben nicht den Ehrgeiz, den Kon¬
kurrenzkampf auf diesem Gebiet aufzunehmen, wohl aber
sind wir der Überzeugung, daß wir mit der Qualität und
d e r G r ö ß e d i e s e s S c h i f f e s u n d m i t d e r G ü t e u n s e r e r S e r ¬

viceleistungen in jeder Beziehung wettbewerbsfähig sein
u n d b l e i b e n w e r d e n .

Die Verkehrsentwicklung zeigt eindeutig, daß auch in Zu¬
kunft, und zwar trotz der rasanten Entwicklung des Luft¬
verkehrs ein Bedarf an geeigneter Passagierschiffstonnage
vorhanden sein wird; wobei gerade auf dem Gebiet der
Kreuzfahrten, und dafür is t d ieses Schi ff in erster L in ie
vorgesehen, die Nachfrage sehr erheblich sein wird.
Unsere Gesellschaft bemüht sich um eine enge Zusammen¬
arbei t mi t den anderen Verkehrst rägern, und zwar n icht
nur mit unseren Geschäftsfreunden in Bremen, dem Nord¬
deutschen Lloyd, sondern auch mit den Fluggesellschaften,
weil wir davon überzeugt sind-, daß die unterschiedlichen
Wet tbewerbsmerkmale der Verkehrs t räger s ich e rgänzen
und Früchte tragen werden.

Am 1. April 1969 wird unser Neubau auf internationalen
K r e u z f a h r t e n u n d i m L i n i e n d i e n s t z w i s c h e n H a m b u r g -
Cuxhaven und New York eingesetzt werden und im Ge¬
meinschaftsdienst mit unserer „Hanseatic" und den Schif¬
fen des Norddeutschen Lloyd „Bremen" und „Europa",
fahren. Mit diesen vier großen Passagierschiffen können
wir ein auf die Wünsche des internat ionalen Reisepubl i¬
kums abgestimmtes und erweitertes Angebot verwirk¬
lichen und unsere Marktposition im internationalen Linien¬
v e r k e h r u n d a u f K r e u z f a h r t e n v e r s t ä r k e n . "

Mit dem Versprechen, daß ihr Patenkind sich überall in
der Welt al lzeit seines Landes und seiner Flagge würdig
zeigen wird, übergab der Reeder der Taufpatin das Wort
u n d d i e S e k t fl a s c h e .

Frau Kiesinger traf den Bug mit einem kraftvollen Wurf
und wünschte dem Schiff allzeit glückliche Fahrt. Mit
einem vielstimmigen Tutkonzert begrüßten dann alle
Schiffe die in diesem Augenblick in ihr Element gleitende
junge „Hamburg" als eine der ihren.

Neubau zur Verfügung gestel l t und Bürgschaften in Höhe
v o n 3 6 M i l l i o n e n D M f ü r d i e n e u e „ H a n s e a t i c " ü b e r n o m ¬

men. Die Freie und Hansestadt Hamburg hat die Fremd-
m i t t e l bescha f f ung f ü r den Neubau du rch Be re i t s t e l l ung
von Bürgschaften in Höhe von 33 Millionen DM ermög¬
l i c h t . I m N a m e n d e r G e s e l l s c h a f t m ö c h t e i c h m i c h f ü r d i e s e

Unterstützung sehr herzl ich bedanken ..."

„ . . . D i e s e s S c h i f f i s t k o n z i p i e r t f ü r d a s R e i s e p u b l i k u m
nicht nur von heute, sondern auch von morgen und über¬
morgen, Es wird ein großzügiges, schwimmendes Hotel
m i t e i n e m H ö c h s t m a ß a n K o m f o r t . W i r w e r d e n a u f d i e s e m
Schi f f unsere in ternat iona len Passagiere verwöhnen und
ihnen einen idealen Rahmen für Urlaubstage auf See ge¬
ben können . Andere Na t ionen bauen sehr v ie l g rößere

Frau Marie-Luise Kiesinger: „Ich taufe dich auf den Namen „Hamburg" und wünsche dir allzeit glückliche Fahrt!"







Die Bedeutung der Wahl der Taufpatin für ein Schiff erläu¬
t e r t e i n f e i n e r W e i s e a m A b e n d d e r A u f s i c h t s r a t s v o r s i t ¬

z e n d e d e r H o w a l d t s w e r k e - D e u t s c h e W e r f t A G , D r . D i e t ¬
rich Wilhelm v. Menges. Er sagte, daß Werft und Reederei
m i t B e d a c h t d i e P a t i n a u s w ä h l t e n , d e r e n G e i s t d a s S c h i f f
auf seinem Lebensweg begleiten möge. Gerade auf einem
S c h i f f w i e d i e s e m , d a s v i e l e M e n s c h e n a u s d e m I n - u n d

Ausland mit der Atmosphäre der Seefahrt in Verbindung
bringt, spiele der Geist, der auf dem Schiff waltet , eine
e n t s c h e i d e n d e R o l l e . E r k a n n f ü r d a s B i l d u n s e r e s Va t e r ¬

landes draußen wicht iger werden als manche Reden und
D e k l a m a t i o n e n .

Dr. V. Menges wies auf die Entschlossenheit der Bundes¬
regierung hin, die politischen Probleme an den Brennpunk¬
ten der Wirtschaft anzufassen. „Wir haben gespürt", sagte
Dr. V. Menges, an den Bundeskanzler gerichtet, „daß Sie
Ernst mit dem Entschluß machen wol len, wenngleich der
Weg steil und steinig erscheint. Hier an der Küste ist solch
ein Brennpunkt wirtschaft l ichen Geschehens. Der Zusam¬
menschluß der Werften ist ein Schritt, der im Guten oder
im Sch lech ten se ine wesen t l i chen Ausw i rkungen haben
m u ß . " D i e A n w e s e n h e i t d e s B u n d e s k a n z l e r s u n d d i e B e ¬

re i t scha f t se ine r Ga t t i n , das Sch i f f zu t au fen , we r te te
Dr. V. Menges als ermutigenden Zuspruch.
U n t e r n e h m e r i s c h e n M u t b e w i e s e n i n h o h e m M a ß e d i e

G e s e l l s c h a f t e r d e r D e u t s c h e n A t l a n t i k L i n i e , a n i h r e r
Sp i tze der Vors i tzende des Be i ra ts Dr. Korber und der
Reeder Axel Bitsch-Christensen. Dieser Stapel lauf sei ein
L e u c h t z e i c h e n u n t e r n e h m e r i s c h e r I n i t i a t i v e b e i e i n e m

Wirtschaftszweig, nämlich der Passagierschiffahrt, die von
allzu eifrigen Horoskopstellern schon häufig totgesagt
w o r d e n s e i . D e r S i n n d e r w i r t s c h a f t l i c h e n u n d t e c h n i s c h e n

Entwicklung l iege nicht in einem Entweder-Oder, sondern
i n e i n e m s i n n v o l l e n N e b e n e i n a n d e r v o n h i s t o r i s c h G e ¬

wachsenem und sich neu Entwickelndem. Passagierdamp¬
fer neben den Jumbo-Jets, um es einmal plastisch auszu¬
d r ü c k e n . „ M a n m u ß s i c h n u r s t e t s e t w a s N e u e s e i n f a l l e n

l a s s e n " , s a g t e d e r A u f s i c h t s r a t s v o r s i t z e n d e d e r n e u e n
G r o ß w e r f t , „ u n d d a s h a b e n R e e d e r u n d G e s e l l s c h a f t e r

schon im Hinblick auf die Finanzierung getan."

Der Vorsitzende des Beirates der Deutschen Atlantik Linie,
Dr. Körber, sagte über die wesentliche Zweckbestimmung
des Schiffes u. a.: „Die Zukunft unserer Reederei liegt nun
durch den heute vollzogenen Akt unserer charmanten Tauf¬
patin tatsächlich auf dem Wasser, und zwar nicht, wie es
Kaiser Wilhelm in seinem berühmten Wort gesagt hat, zur
Da rs te l l ung s taa t l i che r Mach t , sonde rn zum Ve rgnügen
und zur Erholung der Menschen und, wie ich sehr hoffe,
auch zum Nutzen der Reederei. Das Schiff soll der Erholung
dienen. Erholung und Entspannung, meine sehr verehrten
Damen und Herren, ist eine ernste Aufgabe unserer mo¬
dernen Gesellschaft, auf dem Schiff ist sie sogar eine echte
Gemeinschaf tsaufgabe . . . "

De r Bundeskanz le r g i ng i n se ine r Ansp rache von dem
schönen Erlebnis eines echten Volksfestes aus, um dann,
über e in ige das Zukünf t ige betreffende Reflexionen zwi¬
schen Hegel und Justinus Kerner, schließlich bei sehr ern¬
s t e n G e d a n k e n ü b e r u n s e r e , d a s h e i ß t D e u t s c h l a n d s , A u f ¬
gabe in der heut igen Zei t zu landen. „Wir haben heute
früh e in wirk l iches Fest er lebt , e in Volksfest , und wenn
i c h z u r ü c k b l i c k e a u f d i e v i e l e n F e s t l i c h k e i t e n u n d V e r ¬

anstaltungen, die ich im Laufe meines Lebens mitgemacht
habe, so war dieses eines der schönsten .. . , und meine
Frau und ich, wir haben uns von Herzen mitgefreut. Und
als dann gar die Flasche zersplittert war, fiel mir ein Stein
vom Herzen, und von da ab trübte nicht mehr die geringste
Sorge meinen Aufenthalt in Hamburg. Ich habe mich natür¬
l i ch w ie immer " , ve rs i che r te de r Bundeskanz le r, „wenn

Viele tausend Menschen waren gekommen, um das festliche Ereignis mitzuerleben.
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,Wir haben heute ein wirkliches Fest erlebt, ein Volksfest, und wenn ich zurückblicke ... so war dieses eines der schönsten.B u n d e s k a n z l e r K i e s i n g e r :

Der Kanzler nahm dann Stellung zu Kernfragen der Euro¬
päischen Gemeinschaft und schloß mit den Worten: „Wir
Europäer haben seit vielen Jahrhunderten daran geglaubt,
daß wi r zwar sch icksalsgebunden, aber im le tz ten doch
f r e i s i n d . I n d i e s e m G e i s t d e r F r e i h e i t w ü n s c h e i c h d e m

Schiff, das heute auf den Namen „Hamburg" getauft wurde,
dieser Stadt und unserem ganzen Volk glückhafte Fahrt."

Mit Esprit entschuldigte sich Bürgermeister Professor Dr.
Weichmann für „e ine Art Rückfal l ins Piratentum", indem
er den Festabend „ein wenig entfremdete, um auf Beute
a u s z u z i e h e n . A b e r d e r H e r r B u n d e s k a n z l e r w e i ß u n d

würdigt es sicher", sagte der Erste Bürgermeister, „daß
—wo auch immer —es seine wie meine Aufgabe ist , für
Deutschland, für Hamburg zu essen, zu reden, zu denken,
zu handeln und möglichst wenig zu schlafen." In diesem
Sinne trug er einige für Hamburg lebenswichtige Fragen
vor, von denen der Hinweis auf die Bedeutung Hamburgs,
des Heimathafens unseres neuen Fahrgastschiffes, diesen
B e r i c h t a b s c h l i e ß e n s o l l ;

„ . . .Hafen und Schiffahrt s ind ein wesent l icher Tei l unse¬
r e s n a t i o n a l e n L e b e n s u n d e i n n i c h t w e g z u d e n k e n d e r
Teil unserer hamburgischen Existenz, über 60 Prozent der
deutschen Handelsschiffstonnage sind hier registriert, über
e in Dr i t te l des seewär t igen Güterverkehrs des Bundes¬
gebietes geht über Hamburg. Das Hafengebiet umfaßt
10 000 ha und beträgt ein Siebentel des hamburgischen
Stadtgebietes mit einer Fläche so groß wie Kassel. 850 Mil¬
l ionen DM ö f fen t l i che Mi t te l aus den Kassen Hamburgs
wurden in den letzten 20 Jahren allein von Hamburg in den
Hafen inves t ie r t und fas t 50 Mi l l i onen kommen jähr l i ch
h inzu . M i t de r Rena issance der Hamburger Passag ie r¬
schiffahrt möge die volkswirtschaftliche Produktivität die¬
s e r I n v e s t i t i o n e n w a c h s e n . . . "

i c h e i n e s o l c h e R e i s e u n t e r n e h m e , v o r b e r e i t e t u n d d i c k e

Darstel lungen über die Lage der Küstengebiete, die Lage
der Seefahrt , d ie Lage der Werften, die Lage Hamburgs
gelesen, ich habe meine Ohren gespitzt, solange ich hier
war und gehe reich befrachtet wieder nach Bonn zurück ..."

Bundeskanzler Kiesinger ging in seiner langen Ansprache
auf etliche politische Aufgaben der Gegenwart ein, die der
Lösung harren. Al lein ein Punkt sei hier herausgegri ffen,
v o n d e m a u s s i c h e i n G e d a n k e w i e e i n r o t e r F a d e n d u r c h

den wei teren Ver lauf se iner Ausführung spann: d ie Auf¬
gabe, für die Erhaltung des Friedens tätig zu sein. Von dem
Schiff ausgehend, das die Freiheit der Meere braucht, führte
d i e s e r G e d a n k e z u F r i e d e n u n d F r e i h e i t , d e r e n e i n V o l k

bedarf , um leben zu können. Auf das Akt iv-Sein für den
Frieden kommt es an. Kiesinger sagte: „Das bekannte Bibel¬
wort "beat i pacifici" , das sei t Luther verstanden wird als
„Selig sind die Friedfertigen (d. h. die friedlich Gesinnten),
heißt r ichtig „Selig sind die Friedenssti f ter, die Friedens¬
macher", und das ist in der Tat etwas ganz anderes und
sehr viel schwereres. Es ist eine der schwersten Aufgaben,
d i e d i e s e W e l t u n s s t e l l t . W i r s i n d e n t s c h l o s s e n , F r i e d e n s ¬
st i f ter zu sein, sovie l an uns l iegt . Wir s ind n icht ent¬
schlossen, um des lieben Friedens willen. Rechte unseres
Vo lkes pre iszugeben, denn dami t wären w i r auch ke ine
Friedensstifter. Solange ein Lebensrecht eines Volkes nicht
anerkannt ist, oder wo es leichtfertig oder ängstlich preis¬
gegeben würde, könnte schon deswegen kein Friede ge¬
stiftet werden, weil mindestens schon die kommende Ge¬
neration mit dieser Entwicklung nicht mehr einverstanden
sein würde. Deswegen müssen wir Lösungen suchen, die
in der Tat so dauernd sind, daß sie auch von kommenden
Generationen, unseren und anderen um uns herum, aner¬
kannt und angenommen werden."
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30 Jahre liegen zwischen der Ablieferung
d e s A t o m s c h i f f e s „ O t t o H a h n ” u n d d e m

epochemachenden Versuch, in dem Prof.
Otto Hahn die erste Spaltung des Urans
gelang. Auf dem Bild rechts demonstr iert
Pro f . Hahn (mi t te ) den Versuch mi t der
unveränderten Apparatur des Jahres 1938
f ü r d a s D e u t s c h e F e r n s e h e n .
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N S „ O t t o H a h n ” a u f P r o b e f a h r t

Das von der „Gesellschaft für Kernenergieverwertung In Schiff¬
bau und Schiffahrt mbH“ in Auftrag gegebene, In Kiel gebaute
Kernenergie-Forschungsschiff „Otto Hahn“ machte am 1. Fe¬
bruar seine Probefahrt und wurde an den Auftraggeber abge¬
l i e f e r t . D i e s e P r o b e f a h r t w u r d e v o r e r s t m i t d e r H i l f s a n t r i e b s ¬

anlage durchgeführt. Hilfskessel liefern Dampf für die Haupt¬
turbine, und mit der erzeugten Leistung lief das Schiff 10
K n o t e n .

Die Erprobung und Inbetr iebnahme der Schiffsreaktoranlage
Ist für einen späteren Zeitpunkt vorgesehen. Im Februar und
März soll die „Kalt-Erprobung“ des Reaktors stattfinden. Dies
bedeutet eine Erprobung aller Komponenten, Aggregate und
Kreisläufe der Reaktoranlage, jedoch noch ohne die Uran-
B r e n n e l e m e n t e .

Der Reaktor-Kern wird in Geesthacht erprobt und physikalisch
ausgemessen. Hier ist der Reaktor-Kern bereits Im November
des vergangenen Jahres „kri t isch“ geworden, das bedeutet,
daß eine kontroll ierte, sich selbst erhaltende Kettenreaktion
eingeleitet wurde. Die Messungen entsprechen voll und ganz
den Erwartungen.

Die „Otto Hahn“ Ist ein Kernenergie-Forschungsschiff . Man
e r w a r t e t v o n i h m v o n v o r n h e r e i n k e i n e W i r t s c h a f t l i c h k e i t i n

dem Sinne, daß es mit Motorschiffen oder ölgefeuerten Tur¬
b inensch i f fen bezügl ich der Bet r iebskosten in Wet tbewerb
treten könnte. Das Ziel ist vielmehr, Betriebserfahrungen zu
gewinnen und Erp robungsergebn isse zu e rz ie len , d ie a l s
Grundlage für eine sinnvolle Weiterentwicklung dienen können.
Nach dem gegenwärtigen Stand der Dinge wird es noch eine
Weile dauern, bis kernenergiegetriebene Schiffe mittlerer Lei¬
stungen mit solchen der heute üblfchen Bauart konkurrieren
können. Aber die Ergebnisse der bisherigen Forschung sind
ermutigend. Sie lassen erkennen, daß schon Anfang der sieb¬
ziger Jahre für bestimmte Einzelfälle In der Handelsschiffahrt
d e r D u r c h b r u c h z u r W i r t s c h a f t l i c h k e i t e r r e i c h b a r i s t . A m e h e ¬

s ten w i rd d ie Wi r t scha f t l i chke i t sschwe l le be i g roßen und
s c h n e l l e n S c h i f f e n ü b e r s c h r i t t e n . D i e G e s e l l s c h a f t f ü r K e r n ¬

energieverwertung In Schiffbau und Schiffahrt mbH hat Ver¬
gleichsrechnungen für Tanker von 90 000 —300 000 tdw bei
Geschwindigkeiten von 16 —20 Knoten und für Container¬
schiffe von 15 000 —50 000 tdw bei 20 —28 Knoten angestellt.
Die Schiffe sind darüber hinaus In Abhängigkeit von der Länge
der Reiseroute untersucht worden. Die Ergebnisse schlagen
sich in den umseitig beigefügten Diagrammen nieder, die auf
einen Blick erkennen lassen, unter welchen Voraussetzungen
s ich Sch i f fsbet r iebskosten und Transpor tkos ten be i A tom¬
schi f fen und konvent ionel len Schi f fen in Abhängigkei t von
Tragfähigkeit und Geschwindigkeit die Waage halten bzw. sich
die Waagschale zugunsten des Atomschiffes zu senken be¬
ginnt.

Die „Otto Hahn“ Ist ein wichtiger Schritt auf dem Wege zu
einem wirtschaftlichen Schiffsreaktor für große und vor allem
für schnellere Schiffe. Sie wurde Ende 1962 in Auftrag gege¬
ben. Damals lag die einzubauende Schiffsreaktoranlage ihrem
Typ nach noch nicht fest. Nachdem die Gesellschaft zunächst
e inen sogenann ten o rgan isch-moder ie r ten und -geküh l ten
Reaktor zum Einbau erwogen hatte, wurde 1963 eine Aus¬
schreibung für e inen „Druckwasser-Reaktor“ unter den In¬

f ragekommenden Indust r iefirmen veransta l te t . Zur Auswahl
gelangte der sogenannte „Fortschritt l iche Druckwasser-Reak-
tor“ (FDR) -angeboten von der Arbeitsgemeinschaft der Fir¬
men Deutsche Babcock &Wi lcox Dampfkesse l -Werke AG. ,
Oberhausen/Interatom Internationale Atomreaktorbau GmbH.,
Bensberg. Dieser Reaktor wurde Ende 1963 zur Lieferung be¬
stellt, die Bauzeit beträgt mithin vier Jahre, was für die Her¬
stellung einer Prototyp-Reaktoranlage als eine angemessene
Bauzeit betrachtet werden muß. Der FDR zeichnet sich gegen¬
über anderen Schiffsreaktoranlagen, z. B. Im Vergleich zur An¬
lage der „Savannah“, durch mehrere for tschr i t t l iche Merk¬
male aus. Zur Erzielung einer kompakten und sicheren Bau¬
w e i s e s i n d d i e W ä r m e t a u s c h e r i n n e r h a l b d e s R e a k t o r d r u c k ¬

gefäßes angeordnet. Durch diese Lösung bilden Reaktordruck¬
gefäß, Wärmetauscher und Primär-Umwälzpumpen eine Ein¬
heit, was nicht nur raum- und gewichtssparend ist, sondern
auch die Gefahr von Beschädigungen von außen vermindert.
Bel dieser Anordnung konnte auch die Leistung der Primär-
Umwälzpumpen um 80 %gegenüber vergleichbaren Anlagen
anderer Bauweise reduziert werden. Neu ist auch das Prinzip
der sogenannten „Selbstdruckhaltung“. Hierbei wird der dem
Prinzip des Druckwasser-Reaktors eigene System-Überdruck
nicht durch ein außenliegendes besonderes Druckhalte-System
erzeugt, sondern durch einen Dampfdom innerhalb des Druck¬
gefäßes selbst.

Im Jahre 1964 konnte mit der Europäischen Atomgemeinschaft
ein Vertrag über die Beteiligung an den Baukosten der Schiffs¬
reaktoranlage der „Otto Hahn“ abgeschlossen werden. Danach
gibt EURATOM Zuschüsse zu den Baukosten in Höhe von
16 Mill. DM. Die Gesamt-Baukosten der „Otto Hahn“, die am
17. September 1963 auf Kiel gelegt und am 13. Juni 1964 ge¬
tauft und zu Wasser gebracht wurde, einschließlich der Schiffs¬
reaktorenanlage betragen rund 55 Mil l . DM. Dieser Betei l i¬
gungsvertrag mit EURATOM läuft bis zum Abschluß des ersten
Betriebsjahres der „Otto Hahn“. Die Gesellschaft hofft, daß
dieser Beteiligungsvertrag seitens der Europäischen Gemein¬
schaften auch für die weitere Forschungs- und Erprobungs¬
periode der „Otto Hahn“ verlängert werden wird.

Im Rahmen der Beteiligung von EURATOM haben verschie¬
d e n e F i r m e n a u s d e n E W G - L ä n d e r n a m B a u d e r S c h i f f s r e ¬

aktoranlage der „Otto Hahn“ als Hauptzulieferer der Arbeits¬
gemeinschaft Babcock/Interatom mitgewirkt. So wurden die
Primär-Umwälzpumpen von der Firma Pompes-Guinard, Paris,
und die gesamten Nebenanlagen von der Fi rma Bombrin l -
Parodi-Delfino, Rom, geliefert. Die Fertigung der Brennele¬
mente erfolgte durch eine deutsch/französische Arbeitsge¬
meinschaft der Firmen NUKEM/CERCA, die Lieferung und
die Montage des Lüftungs-Systems durch die deutsch-hollän¬
dische Arbeitsgemeinschaft der Firmen Krantz/Van Sway. Das
Schiff erhält neben der Klasse des Germanischen Lloyd auch
die Klasse des Bureau Verltas, Paris.

Ende März/Anfang April 1968 werden die Brennelemente an
Bord gebracht und in die Schiffsreaktoranlage eingesetzt. So¬
dann wird der Reaktor stufenweise angefahren. Für das An¬
fahren der Sch i f fs reaktoran lage wi rd nach dem deutschen
Atomgesetz eine Betriebsgenehmigung benötigt, die das vor¬
gesehene Anfahrprogramm genehmigt und Im einzelnen vor-
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legenheit, an mehreren Ein- und Auslaufmanövern der „Sa-
v a n n a h “ i n B r e m e r h a v e n t e i l z u n e h m e n .

Bei der Befrachtung des Schiffes wird die Gesellschaft mit
e t l i c h e n d e u t s c h e n E r z - R e e d e r e i e n Z u s a m m e n a r b e i t e n , d i e a n

den Erfahrungen aus dem Betrieb dieses ersten Kernenergie-
Handelsschiffes sehr interessiert sind und ohne eigenen Nut¬
zen das Schiff befrachten wollen. Die Gesellschaft begrüßt es,
daß hierdurch eine größere Zahl von Reedereien an den Er¬
fahrungen aus dem Betrieb der „Otto Hahn“ teilhaben wird.

schreibt, welche Messungen vorgenommen und ausgewertet
werden müssen. Es hängt von der Abwicklung dieses Anfahr-
Programms ab, wann der Schiffsreaktor der „Otto Hahn“ bis
auf Volleistung gefahren werden kann.

I n d e r A n f a h r - P e r i o d e w i r d d i e „ O t t o H a h n “ n o c h a n e i n e m

Ausrüstungskai unserer Werf t in Kie l l iegen. Nach er fo lg¬
reichen Leistungs-Erprobungen der gesamten Maschinenan¬
lage mit dem Schiff am Pfahl werden voraussichtlich im Som¬
m e r 1 9 6 8 d i e P r o b e f a h r t e n i n d i e O s t s e e u n t e r n o m m e n w e r ¬

den. Nach dem Reaktorbauvertrag gi l t die Schiffsreaktoran¬
lage endgült ig als abgenommen, wenn sich die Anlage bei
einem 24stündigen Voliast-Betrieb im Rahmen eines Abnahme-
Programms bewährt hat.

Nach Überführung des Schiffes in die Nordsee werden dann
ausgedehntere Forschungs- und Erprobungsreisen vorgenom¬
men werden. Die Gesellschaft für Kernenergieverwertung in
S c h i f f b a u u n d S c h i f f a h r t h a t i m Z u s a m m e n w i r k e n m i t

EURATOM e in mehr jäh r iges Forschungsprogramm fü r d ie
„Otto Hahn“ aufgestellt. Im Rahmen dieses Programms wer¬
den einmal Untersuchungen an der Reaktoranlage selbst, da¬
neben sollen auch verschiedenartigste Untersuchungen an der
sekundären Antriebsanlage des Schiffes durchgeführt werden.
Neben diesem Forschungsprogramm kann und soil die „Otto
Hahn“ auch im regulären Frachtdienst fahren. Sie ist vom Typ
e i n E r z s c h i f f u n d w i r d d e s h a l b a u f d e n v e r s c h i e d e n s t e n E r z -

Routen eingesetzt werden. Zunächst voraussichtl ich auf der
k u r z e n R o u t e n a c h N a r v i k .

D a s S c h i f f w i r d z u n ä c h s t v o n d e r G K S S s e l b s t b e r e e d e r t , d i e
s i c h h i e r b e i d e s R a t e s u n d d e r H i l f e b e f r e u n d e t e r k o m m e r ¬

z i e l l e r R e e d e r e i e n b e d i e n e n w i r d . E i n G r o ß t e i l d e r B e s a t z u n g

ist bereits angeheuert. Die technische Besatzung steht schon
längere Zeit im Dienste der Gesellschaft und ist speziell für
den Betrieb dieser Schiffsreaktoranlage geschult worden. Die
Ausbildung erfolgt nicht nur in der Theorie, sondern auch an
dem Forschungsreaktor in Geesthacht-Tesperhude, wo das so¬
genannte Operateur-Examen abgelegt werden muß, ferner an
Landreaktoranlagen in Kahl und Gundremmingen, und durch
Einsatz bei der Bauaufsicht für Schiff und Reaktoranlage der
„Otto Hahn“. Die technischen Offiziere hatten außerdem Ge-

Einige Technische Daten

S c h i f f

Länge über alles
Länge zwischen den Loten
Breite auf Spanten
Seitenhöhe bis Hauptdeck
Konstrukt ionst iefgang
Verdrängung (9,20 m)
Tragfähigkei t
Vermessung
Besatzungsstärke
Forschungspersonal

172,00 m

157,00 m

23,40 m
14,50 m

9,20 m
25 812 t

15 000 t d w
16 870 B R T

7 3

3 6

M a s c h i n e

Turb inenle is tung
Geschwindigkei t
Propel lerumdrehungen
Notantr iebsle istung

10 000/11 000 WPS

15,75 kn
9 7 / 1 0 0 U / m i n

2 0 0 0 W P S

Reaktoranlage

Thermische Leistung
Kernladung Urandioxyd
B r e n n e i e m e n t a n z a h l
B r e n n s t a b - H ü l l m a t e r i a l

G e w i c h t D r u c k b e h ä l t e r m i t E i n b a u t e n

G e w i c h t S i c h e r h e i t s b e h ä l t e r

m i t E i n b a u t e n

Gewicht Sekundärabschirmung
H ö h e d e s S i c h e r h e i t s b e h ä l t e r s
D u r c h m e s s e r d e s S i c h e r h e i t s b e h ä l t e r s

3 8 M W t h

2,95 t
1 6

R o s t f r e i e r S t a h l

1 2 5 t

9 3 0 t

1 1 3 0 t

13,10 m
9,50 m

- J
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T a u f e e i n e s 2 0 9 0 0 0 t - T a n k e r s

f ü r d i e S h e l l i m W e r k K i e l
2 . 1 . 1 9 6 8

A m 2 7 . F e b r u a r w u r d e i m W e r k K i e l d e r H o w a l d t s w e r k e - D e u t s c h e

Werft AG der erste von zwei für die Shell Tankers (U.K.) Limited,
London, bestimmten Turbinentanker von ca. 209 000 tons dw ge¬
tauft. Frau Ruth Brandt, die Gattin des Bundesaußenministers, gab
dem Schiff traditionsgemäß den Namen einer Muschel,

„ M U R E X ” .

Dies ist das zur Zeit größte Handelsschiff der Welt, doch es wird
d iesen Rekord n ich t lange ha l ten , denn es s ind bere i ts noch
größere Schiffe im Bau und auch auf unserer Werft sind ja schon
Ta n k e r v o n c a . 2 5 0 0 0 0 t d w i n d e r K o n s t r u k t i o n e n t w i c k e l t w o r d e n .

Konsul Adolf Westphal gab anläßlich der Taufe der „Murex“ seiner
Hoffnung Ausdruck, daß feste Aufträge daraus werden mögen. Zu¬
nächst sei jedoch ein Auftragsbestand von noch 8Schiffen in der
Größenordnung von 190/210 000 tdw abzuwickeln. Konsul Westphal
Umriß die Probleme, die mit weiterer Steigerung der Schiffsgrößen
für uns verbunden sind. Er sagte:

„Ob wir später dem Trend zu einem noch größeren Typ folgen
werden, wird entscheidend davon abhängen, ob die dafür erforder¬
l i c h e n n e u e n I n v e s t i t i o n e n fi n a n z i e r t w e r d e n k ö n n e n u n d o b d i e a u f

d e m W e l t m a r k t e r z i e l b a r e n E r l ö s e e i n e w i r t s c h a f t l i c h e R e n d i t e z u ¬
l a s s e n .

Das dafür eventuel l erforderl iche eigene Gelände steht uns zur
Verfügung, und auch das fechnische Rüsfzeug ist auf Grund unse¬
rer guten und schlechten Erfahrungen vorhanden."

D e r V o r s t a n d s v o r s i t z e n d e d e r H o w a l d t s w e r k e - D e u t s c h e W e r f t A G

bedauerte, daß wir an dem großen Shell-Programm nur mit zwei
Schiffen beteiligt sind. Dies sei ausschließlich darauf zurückzufüh¬
ren, daß wir der Shell z. Z. keine konkurrenzfähigen Finanzierungs¬
bedingungen bieten konnten, und zwar weil weder die Refinanzie¬
rung der geforder ten Werf tkredi te noch d ie Baufinanzierung zu
weltüblichen Konditionen gesichert werden konnte.

Westphal wies darauf hin, wie dringend notwendig es sei, daß den
deutschen Werften die Möglichkeit gegeben würde, zu international
konkur renz fäh igen F inanz ie rungsbed ingungen anzub ie ten , und
ging dann näher auf heute übliche Wettbewerbshilfen ein:

„Vielen von Ihnen ist meine und meiner Kollegen Forderung nach
Anpassung der deutschen Werfthilfen an die im Ausland üblichen
Wettbewerbshilfen nichl unbekannt, Hilfen, die sehr unterschied¬
licher Art sind -aber u. a. in einigen EWG-Ländern immerhin 15
bis 20 °/o des Baupreises ausmacheni Derartigen Wettbewerbshilfen
steht bei uns —abgesehen von den von uns dankbar begrüßten
Exportfinanzierungshil fen des Bundes —nichts Adäquates gegen¬
ü b e r ! W i r k ö n n e n d i e s e W e i t b e w e r b s n a c h t e i l e a u c h n i c h t d u r c h

Rationalisierung, Kooperation, Fusion usw. ausgleichen, was fol¬
gendes Beispiel nachweisen mag:

6 . 1 . 1 9 6 8

1-*- -L-i j;,'

liblsl

D i e B a u k o s t e n e i n e s S c h i f f e s s e t z e n s i c h i n e t w a z u s a m m e n a u s

75 °/o Material und Zulieferungen und aus 25 °/o Eigenleistung der
Werft. Ein als sehr gut zu bezeichnender Rationalisierungserfolg in
der Eigenleistung der Werft von 10°/o würde sich im Endpreis des
Schiffes mithin mit nur 2,5 °/o niederschlagen! Um einen manipulier¬
t e n We t t b e w e r b s v o r t e i l a u s l ä n d i s c h e r We r f t e n v o n n u r 1 0 ° / o a u s z u ¬

gleichen, müßten die produktiven Arbeitsstunden einer deutschen
W e r f t d a j a d i e fi x e n K o s t e n k o n s t a n t b l e i b e n — a u f e t w a d i e

. T . ‘
i





Hälfte herunfergebracht werden. Und das ist eine Utopie, denn
die Arbe i ts le is tung unserer Be legschaf t is t best immt n icht
s c h l e c h t e r a l s d i e i n a n d e r e n L ä n d e r n ! D i e d e u t s c h e n W e r f t e n

haben -wenn man die Bilanz einmal ganz genau studiert —
in den letzten Jahren durchweg von der Substanz gelebt. Bei
einigen sind die Neubauverluste allerdings durch Gewinne im
Reparaturgeschäft und in sonstigen Nebenfert igungen über¬
d e c k t w o r d e n — a b e r a u c h h i e r w i r d s i c h d u r c h e i n e n s i c h

schon anbahnenden Verfal l der Reparaturpreise leider sehr
bald ein schlechteres Bild ergeben —nämlich ein ähnliches
w i e b e i N e u b a u - i n t e n s i v e n W e r f t e n !

tegischen und wirtschaft l ich mögl ichst weitgehenden Unab¬
hängigkeit her gesehen, meine ich, daß wir auf in unserer
eigenen Macht liegende Wirtschaftsfaktoren von so entschei¬
dender Bedeutung nicht leichtfertig verzichten sollten. Ich bin
w e i t d a v o n e n t f e r n t , h i e r e i n e r A u t a r k i e d a s W o r t r e d e n z u

wollen —aber einiges sollte hier vom Bund in dieser Richtung
mehr getan werden. Andere Länder tun das seit Jahren!"

*

Der Managing Director der Royal Dutch/Shel l -Gruppe, Mr.
G. A. Wagner, erläuterte in seiner Ansprache zunächst die
W a h l d e s N a m e n s „ M u r e x “ :

..In der Tat ist es ein besonderes Ereignis, denn der Name
„ M u r e x " i s t d e r b e r ü h m t e s t e i n d e r G e s c h i c h t e d e r S h e l l -
Ta n k e r - F l o t t e . . .

Die Geschichte der ersten „Murex“ ist von besonderer Bedeu¬
tung. Marcus Samuel, der Gründer der „Shell Transport and
Trading Company" import ier te ursprüngl ich Muschelschalen
a u s d e m O r i e n t . D i e s e M u s c h e l n w a r e n i m 1 9 . J a h r h u n d e r t i n

England als Zierstücke hochgeschätzt . Später verkaufte er
dann russisches Erdöl über seine Agenten im Fernen Osten,
und zwar unter der Markenbezeichnung „Shell".

A n l ä ß l i c h e i n e s B e s u c h e s a m S c h w a r z e n M e e r i m J a h r e 1 8 9 0

stellte Samuel fest, daß die Russen kleine Schiffe für den Öl¬
transport einsetzten, die eigens für diesen Zweck umgebaut
worden waren, so daß das Öl unverpackt verschifft werden
k o n n t e . E r e r k a n n t e s o f o r t , d a ß e s v i e l w i r t s c h a f t l i c h e r s e i n

Ich wehre mich auch gegen die Bagatellisierung der letzten
Währungsabwertungen, die deutsche Werf t industr ie hat s ie
jedenfalls bereits schmerzhaft zu spüren bekommen.

M e i n e H e r r e n v o n B u n d u n d L ä n d e r n , i c h m ö c h t e S i e h e u t e i m

Namen al ler meiner Werltkol legen in ernster Sorge um die
Zukunft der für die Küstenländer, aber auch für die gesamte
Volkswir tschaft wicht igen Werf t industr ie bei a l ler Anerken¬
nung der Haushaltssorgen nochmals dr ingend und herzl ich
bitten, die Einführung der von der EWG-Kommission und dem
Europarat empfohlenen Harmonisierungsbeihi l fen doch noch
in Erwägung zu ziehen.

Schiffbau und Schiffahrt sind infolge des steigenden Trans¬
portbedarfs insbesondere für Deutschland mit seinem steigen¬
den Rohstoflimport Wachstumsindustrien! Eine Vernachlässi¬
gung dieser Wir tschaf tszweige könnte für d ie Gesamtwir t¬
schaft katastrophale Folgen haben. Von der Warte einer stra-



nur ein Teil der Kapitalanlagen der Deutschen Shell. In den
n ä c h s t e n t ü n t J a h r e n w i r d d i e G e s e l l s c h a f t d e r d e u t s c h e n

Industrie Aufträge in Höhe von mehr als einer Mill iarde DM
er te i len . Zusätz l ich wi rd d ie Roya l Dutch!Shel l -Gruppe im
Namen anderer Tochterunternehmen wesentl iche Aufträge in
D e u t s c h l a n d e r t e i l e n . “

Optimistisch äußerte sich Mr. Wagner über die Ölversorgung
Westeuropas auch in Krisenzeiten, wie sie durch den Nah-
ost-Konfiikt vom vergangenen Jahr ausgeiöst wurden. Die Er¬
fahrungen bei der Nahost-Krise hätten gezeigt, daß die großen
Gesel ischaften ausreichende Vorräte auf Lager hiel ten, die
einem Verbrauch von sechs bis acht Wochen entsprächen. In
der Bundesrepublik seien die großen Gesellschaften nicht ein¬
mal gezwungen, d ie gesetz l ich festgelegten Vorratsmengen
anzugreifen. Riesige Kapitalanlagen wären notwendig, wenn
man zusätz l iche Vorra ts lager und d ie dafür er forder l ichen
Rohölmengen verfügbar machen wollte. Dies würde die Wirt¬
schaft Westeuropas schwer belasten. Die Mineralölwirtschaft
beschreite völlig neue Wege, um die Kosten der Bevorratung
so niedrig wie nur möglich zu halten.

würde, wenn man auf d ie Verwendung von Kanis tern und
Fässern verzichten und Ol in Schiffen transportieren könnte,
die praktisch schwimmende Tanks darstellten.

Am 27. Mai 1892 lief sein erster Tanker vom Stapel, ein Schiff
von 5010 tons. Es wurde „Murex“ getauft, nach dem Namen
e i n e r S e e m u s c h e l . S e i t h e r i s t e s b e i u n s S i t t e u n d T r a d i t i o n

geworden, unsere Tanker nach Muscheln zu benennen. Die
„Murex“ war auch der erste Tanker, der den Suez-Kanal mit
einer Ölladung passierte. Dieses Schiff blieb bis 1916 im
Dienst. Die zweite „Murex“ (mit 8305 tTragfähigkeit) war von
1922 bis 1936 in Fahrt.“

Dann ging Mr. Wagner auf die Zweckbestimmung des neuen
Supertankers ein und berührte dabei die damit verbundenen
wirtschaftspolitischen Fragen der Gegenwart;

„Dieser Tanker, eines von insgesamt 22 Shell-Schiffen dieser
Größenordnung, ist mit der Absicht gebaut worden, Mittelost¬
öl via „Kap der Guten Hoffnung“ nach West-Europa zu trans¬
port ieren und auf der Rückreise durch den Suez-Kanal zu
fahren, wenn dieser wieder geöffnet sein wird. Die „Murex“
und ihre Schwestersch i f fe (dazu wei tere s ieben Einhei ten
dieser Größe, die in Langzeitcharter fahren werden) werden
der She l l beacht l i che E insparungen be i der Deckung des
ständig steigenden Ölbedarfs Europas ermöglichen.

Die gesamte Shei l -Tankerflot te , e insch l ieß l ich gechar ter ter
Tonnage, umfaßt ca. 450 Einheiten mit mehr als 17 Millionen ts
Tragfähigkeit, d. h. fast ein Sechstel der Welt-Tankertonnage.
In dieser Flotte spielen die unter deutscher Flagge fahren¬
den Shell-Tanker, die demnächst eine Tragfähigkeit von fast
700 000 ts umfassen werden, bei der Ölversorgung Europas
eine lebenswicht ige Rol le. Diese Schi l fe ste l len außerdem
b e a c h t l i c h e I n v e s t i t i o n e n s e i t e n s d e r D e u t s c h e n S h e l l d a r u n d

zeigen, daß die Deutsche Shell im Vertrauen auf die Aufrecht¬
erhal tung einer l iberalen deutschen Wir tschal t zu wei teren
Kapitalanlagen bereit ist. Allerdings sind Tanker-Investitionen

*

Bundesaußenminister Brandt sagte bei seiner Tischrede an¬
läßl ich der „Murex“-Taufe, nachdem er die deutsche Pol i t ik
als eine Polit ik der Nichteinmischung und der Ausgewogen¬
heit gegenüber allen Kräften kennzeichnete, die im Raume der
Nahost-Krise vorhanden seien, u. a. folgendes:

„Vor nicht allzu langer Zeit wäre es ais etwas Ungewöhnliches
erschienen, daß ein Schiff für brit ische Rechnung von einer
deutschen Werft gebaut wird. Heute hat die arbeitsteilige in¬
ternationale Wirtschaft ihre eigenen Gesetze, die sich über die
nationalen Grenzen hinweg durchsetzen.

Der Fortschritt, den die Menschheit braucht, fordert größere
Zusammenhänge und größere Räume, damit die dynamischen

1 7
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B u n d e s a u ß e n m i n i s t e r W i l i i B r a n d t

Kräfte der technologischen und industriel len Leistungsfähig¬
keit voll wirksam werden können. Aufgabe der Politik ist es,
d iesen notwendigen Entwick lungen mi t den ihr gegebenen
Mi t t e l n zum Durchb ruch zu ve rhe l f en . H in te r a l l dem, w ie konn te

es anders sein, steht der Gedanke der europäischen Einigung,
die so hoffnungsvol l begonnen wurde und die nun in eine
entscheidende, vielleicht alles entscheidende Phase eingetre¬
ten ist. Das Europa der Sechs will weiter vorankommen, es will
sich festigen und erweitern, um in der weiteren Entwicklung
a u c h B r ü c k e n z u m O s t e n b a u e n u n d w i r k s a m a n d e r S i c h e ¬

rung des Friedens mitwirken zu können. Wenn dies vernünftig
ist, müssen wir uns in diese Richtung bewegen. Und doch
sind die nächsten Schritte, wie wir wissen, schwierig und durch
m a n c h e r l e i P r o b l e m e b e l a s t e t . I c h h a b e n i e z u d e n Ü b e r ¬

schwenglichen gehört, die da glaubten, EWG und EFTA wären
i n k u r z e r F r i s t u n d r e l a t i v l e i c h t z u e i n e m G a n z e n z u s a m m e n ¬

zulügen. Aber ich gehöre auch nicht zu denen, die verbittert
resignieren, weit die Aufnahme von Beitrittsverhandlungen mit
G r o ß b r i t a n n i e n u n d a n d e r e n n u r m i t d e m W i l l e n a l l e r S e c h s

erfolgen kann, und deshalb noch nicht erfolgt. Für mich bleibt
entscheidend wichtig, daß keiner mehr die Notwendigkeit be¬
streitet, die europäische Zusammenarbeit zu fördern und die
Einigung Europas anzusteuern .. .

Das Schiff, das wir heute getauft haben, erscheint mir als ein
sichtbares Beispiel für neue Dimensionen im wirtschaftlichen
G e s c h e h e n u n s e r e r Z e i t . I c h m ö c h t e e s a u c h a l s e i n Z e i c h e n

dafür betrachten dürfen, daß Großbritannien zu Europa ge¬
hört, daß es zum organisierten Europa gehören will und daß
wir es dabei nicht entmutigen, sondern ermutigen soilten.

Möge die „Murex" in eine gute Zukunft fahren —eine Zukunft,
in der ein einiges Europa seine Rolle, eine selbständige und
dynamische Rolle, spielen kann für die Wohlfahrt der Völker
u n d d e n F r i e d e n d e r We l t . “

Das Taufgeschenk war eine „Murex‘



'UGANDA" CONVERSION
COMPLETED ON TIME . /
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N o I n c r e a s e i n E s t i m a t e d
C o s t

UNIQUE EXPERIENCE ”SAYS
B.l. MANAGER

B y a S t a fl R e p o r t e r

C o n v e r s i o n o f t h e B r i t i s h I n d i a S t e a m

Navigat ion Company’s passenger/cargo
Hher Uganda fo r educa t i ona l c ru i sas
has just been completed by H-nwaldts-
vt 'erke A.G. Hamburg, and sl ie arr ivad
a t T i l b u r y y e s r e r d a y e v e n i n g a fi e r a
shake-down voyage . She w i l l sa i l on
h e r m a i d e n e d u c a l i o n a ! c r u i s e l ' r o m

S o u t h a m p t o n o n F e b . 2 7 w i t h o v e r
8 6 0 s t u d e n t s ( h i c l u d i n g 5 0 „ f r o n t
C z e c h o s l o v a k i a ) a n d 2 5 0 c a b i n p a s -
sengers. ln all she can carry 504
cabin passen-gers and 920 students.

T h e c o n v e r s i o n w a s c o m p l e t e d o n
' t i m e a t n o i n c r e a s e i n t h e e s t i m a t e d

c o s t o f £ 2 . 8 m . i l l i o n , o f w h i c h £ 5 0 0 , 0 0 0
i s o n a c c o u n t o f o u t l i t S t o r e s a n d n e w

equ ipmen t supp l i ed by B r i t i sh manu -
f a c t i i r e r s .

1Mr. ,M . Tu rmbu l l , t echn i ca l manager
pof British India Steam Navigation Co.,

I . td . . sa id : “ In my exper ience. to ger
ash ip de l i vored on t ime, a t tho pr ice
coniracted for. is umque.

COMPLEX JOB
“ T h e c o m p l e x i t y o f . t h i s j o b w a s

c o n s i d e r a b l e .
partment ship which had to be turned
inlo atwo-compartment ship, and there
a r e n o w m o r e s t r i n g e n t ‘ fi r e r e g u l a -
t ions for this sort of thing, which had
to be compl ied wi th.“

H e h a d b e e n v e r y i m p r e s s e d w i t h
the quick and efficicnl way ths German
yard worked, and cons idered the
rest i l ts egual to the best work of any
British yard. One factor which made
for cffic ieni working was the faet that
all the shipyard worker.s belonged to
ono Un ion , and - the re was comp le te
l l ex ib i l i t y o f i abour.

“ A t O n e t i m e t h e r e w e r e 1 , 6 0 0 m e n

work ing in the sh ip , a l l be long ing to
o n e U n i o n , ’ ' h e s a i d .

W e h a d a o n e - c o m -

S c I m U c S e e
Auf unserem Werk Ross ist ein interessantes Objekt fertiggestellt worden; eine
schwimmende Schule. Wenn man erfährt, was damit den britischen Schülern
heute geboten wird, möchte man resigniert feststellen, daß wir in einer falschen
Zeit die Schulbank gedrückt haben. Wieviel Scharfsinn, List und Tücke waren
einst vonnöten, außerhalb der viel zu kurzen und viel zu seltenen Ferien auch
nur einen einzigen Tag für die Seefahrt abzuzweigen, der dann bestenfalls
von Swinemünde bis Dievenow reichte, -heute lernt man zwischen Mathe¬
matik und Latein mal eben im praktischen Erdkunde-Unterricht Athen, Haifa
und Neapel kennen, sieht die Welt des Odysseus mit eigenen Augen und darf
von den Taten des Francis Drake in dessen eigenem Kielwasser träumen.
Die Reederei, die sich ein so nachahmenswertes Ziel gesetzt hat, ist die British
India Steam Navigation Co. Ltd. Seit 1961 hat diese Gesellschaft bereits drei
ihrer älteren Fahrgastschiffe zu diesem Zweck umgebaut, die „Dunera“, 12 620
BRT (1937), die „Devonia“, 12 795 BRT (1939) und die „Nevasa“, 20 527 BRT
(1956). Und jetzt sind die Umbauarbeiten an der „Uganda“, 14 430 BRT (1952)
am Hachmannkai abgeschlossen und das Schiff wird die „Dunera“ ersetzen.
Die Sache begann mit Kreuzfahrten, die die Reederei mit Schulkindern in den
Ferien durchführte. Soweit war die Sache nichts außergewöhnliches. Ob Schul¬
kinder, ob Reisegesellschaften, oder in welchen Gruppen auch immer Gemein¬
schaftsreisen veranstaltet werden -da ist kein wesentlicher Unterschied. Aber
Unterricht auf hoher See zu machen, nicht nur in den Ferien ein paar Schitfs-
plätze frei zu haben, das war das Neue; d. h. ganz so neu ist es auch wiederum
nicht. Es war in der britischen Flotte früher üblich, daß der Oftiziersnachwuchs

A c o m p a r u b l e j o b c a r r i e d o u t i n
a B r i t i s h y a r d m i g h t h a y c ' i n v o l v e d
a s m a n y a s 4 0 u n i o n s , w i t h s u b -
c o n t r a e t o r s r a k e n i n t o a c c o u n t , a n d
might Ikivc Irecn l iable to demart-aiion
disputas.

T h e w o r k h a d b c a n v e n t u - ; a

German yard becai fsa !h?y s i i ter. i t ted
t h e b e s t t e n d e r . Ä l though "every
B r i i i s h y a r d h a d b e o n i n v i l e d i i i d o
t ’ h e w o r k , o n l y o n e w a s w Ü l i t i g l o

„meel the deadiiue of II Trsomh.s for
*ccmplelit)n—and tlrat- yartSs '.fender

had been a lmos t £ ; ' ,m . h i . gh f r : t han
t h e . s u c c e s s fi i i G e r m a n o n e :

8 5 0 T O N S O F S T P F L

It is estimated that during the. con-
vorsioii an riddiiionat 850 tons cf .Steel
h a s b e e n a d d e d t o T h e v e . s ä e l . i h - a d d i -
t h a n t o w h i c h t h e w e i g l K o f o m fi t ,
i ndud i i i g eng ine - roüm I tems , an ioums
to appro.ximately another 550 töns. Her
gross tonnage hus gone up from 14,-150
to 16 ,907 . The sh ip ha .s a l so Lvee i i

1 9



\ ^

Der Umbau der „Uganda
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an Bord der großen Fregatten regelrecht zur Schule ging und
nicht nur in seemännischen Dingen ausgebildet wurde.*) Doch
handelt es sich heute nicht um eine bestimmte Berufsgruppe,
sondern um eine Einrichtung, die allen zugute kommt.

D i e F a h r t e n d a u e r n 2 — 3 Wo c h e n u n d w e r d e n v o n d e n Te i l n e h ¬

mern se lbs t bezah l t ; doch so l l der Pre is verhä l tn ismäßig
niedrig sein. Die Lehrer fahren umsonst mit und erteilen Ihren
Schülern Unterricht. (Auf 15 Schüler kommt ein Lehrer der
betreffenden Schule). Daneben sorgen ein Schulleiter, zwei
Ärzte, Krankenschwestern und Fl i l fskräfte für das Wohl der
weltreisenden Zöglinge. Sie gehören zur Besatzung.
Die Aufgabe unserer Werft war es, das Schiff neben notwen¬
digen Instandsetzungs- und Überholungsarbeiten für einen
ordentlichen Schulbetrieb herzurichten. Der Stundenplan, die
A n z a h l d e r S c h u l r ä u m e , G e m e i n s c h a f t s r ä u m e u n d P l a t z f ü r

sportliche Betätigung wurden so aufeinander abgestimmt, daß
*) Siehe Capt. Bligh, DW Heft 2/66

jeweils etwa zwei Drittel der Schüler Unterricht haben, Vor¬
träge hören oder Filme sehen, die sie auf das nächste Reise¬
ziel vorbereiten, während ein Drittel sich beim Deckhockey,
Tennis oder im Swimmingpool vergnügt. Auch praktische
Schiffskunde kommt dabei nicht zu kurz. Der Schultag endet
gegen 17.00 Uhr; um 22.00 Uhr soll „Ruhe im Schiff“ sein. Die
Unterbringung der Schüler erfolgt in 41 Schlafsälen zu jeweils
12-34 Kojen, dazu kommen 306 Kammerplätze für Lehrper¬
sonal, Jugendgruppenlelter und Fahrgäste. Das erforderte,
wie man schon beim Vergleich der beiden Skizzen auf einen
Blick erkennt, eine nicht unbeträchtliche räumliche Umgestal¬
tung. Die Aufbauten wurden nach vorn und achtern verlängert,
neue Decks wurden gelegt, neue Wände aufgestellt. Mit dem
Einbau einer Stabilisierungsanlage und der Erweiterung der
bisherigen Klimaanlage, mit neuen elektrischen Aggregaten
und verbesserten Sicherheitseinrichtungen wurde das 1952
gebaute Schiff auf den neuesten Stand modernen Fahrgast¬
schiffbaus gebracht.

2 0
r e c h t s : S c h ü l e r - A u f e n t h a l t s r a u m u n d Ta n z s a l o n
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D r e i w e i t e r e A b i i e f e r u n g e n
decks hochgezogen. Mit einer Tragfähigkeit von 23 585 tund
einem Raumgehait von 15 119 BRT/9 221 NRT kann die „Bei-
grano“ 595 VW-Transporter und 1151 Voikswagen iaden. Der
Laderauminhait für Schüttgut beträgt 30 459 1 075 659 of t .

Hier die wichtigsten Abmessungen:

Länge über aiies
Länge zwischen den Loten
Breite auf Spanten
Seitenhöhe bis Hauptdeck
Tiefgang auf Sommerfreibord
Tragfähigkeit hierbei
Geschwindigkei t

Jedes unserer drei Werke hat noch ein Schiff fertiggesteiit und
in den jüngst vergangenen Wochen zur Abiieferung gebracht.
Beginnen wir mit Werk Kiei.

Drei deutsche Reedereien hatten dort je einen Autotranspor¬
ter bauen iassen, die Schiffe „Nordstern“, „Stadt Woifsburg“
und „Beigrano“. Die beiden erstgenannten wurden bereits
1967 abgeiiefert, und zwar die „Nordstern“ an C. Mackprang
jr., Hamburg und die „Stadt Woifsburg“ an die Partenreederei
MS „Stadt Woifsburg“ (Korrespondentreeder Schuite &Bruns,
Emden), die „Beigrano“ schiießiich wurde am 18, 1. dieses
Jahres an die Hamburg-Süd abgeiiefert.

Dieses Schiff hat das Voikswagenwerk von der Hamburg-Süd
für fünf Jahre gechartert und wiii es zwischen Hamburg/Bre¬
m e n / E m d e n u n d K a n a d a / G r o ß e S e e n e i n s e t z e n . H e i m r e i s e

v o n L i S - O s t - u n d W e s t k ü s t e u n d d e m U S - G o i f a u s .

186,90 m

175,30 m

22,70 m

14,20 m

9,935 m
2 3 5 8 5 t

1 7 K n o t e n

*

A u f W e r k R o s s w u r d e d a s M o t o r - K ü h i s c h i f f „ B r u n s h a u s e n “

fertiggesteiit, ein Auftrag der Reederei W. Bruns &Co., Ham¬
burg. Das Schiff ist für Kühiiadung im Temperaturbereich 12°
b is -20° Cbest immt , i s t a lso sowohl fü r Bananen wie fü r

Es handelt sich um ein kombiniertes Autotransport-Massen¬
gutschiff, wie es sich in den letzten Jahren vielfach bewährt
hat. Wenn das Schiff mit Massengut fährt, werden die Auto-

1
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Fleisch und Kühlgut jeder Art geeignet. Das Fassungsvermö¬
gen für Bananen beträgt 300 000 cft. Das Schiff hat eine sich
ü b e r a l l e v i e r L u k e n e r s t r e c k e n d e B a c k u n d d r e i d u r c h l a u ¬
f e n d e D e c k s .

Das Schiff wird als Freidecker/Volldecker (mit Freibord)-Typ
gebaut und erhält über dem Freideck (1. Deck) eine durch¬
l a u f e n d e B a c k , d i e i m A c h t e r s c h i f f v o n e i n e r We l l u n t e r b r o c h e n

wird. Der Schiffskörper wird durch sechs wasserdichte Schotte
unterteilt. Das Mittschiffsdeckshaus und der darunterliegende
Te i l d e r R ä u m e a u f d e m 1 . D e c k e n t h a l t e n d i e W i r t s c h a f t s ¬
r ä u m e s o w i e d i e W o h n - u n d A u f e n t h a l t s r ä u m e f ü r d i e B e s a t ¬

zung. Zwei Eignerkammern erhält das Schiff; weitere Fahr¬
gasteinrichtungen sind nicht vorgesehen.

Die Fiauptabmessungen sind:

Länge über alles
Länge zwischen den Loten
Breite auf Spanten
S e i t e n h ö h e b i s z u m 1 . D e c k

S e i t e n h ö h e b i s z u m 2 . D e c k

135,95 m

124,30 m

17,30 m

11,35 m

8,90 m
Die Tragfähigkeit beträgt für Bananenladung 3830 t. Als Voll¬
d e c k e r m i t F r e i b o r d k a n n d a s S c h i f f 6 5 7 0 t l a d e n .

*

4 % ,

'●f- '
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%

m
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Tiefgang auf Sommerfreibord als Volldecker
m . F r e i b o r d

Tragfähigkeit als Volldecker mit Freibord
Tiefgang bis Vermessungsmarke
Tragfähigkeit bis Vermessungsmarke

A l s A n t r i e b s m a s c h i n e d i e n t e i n d i r e k t u m s t e u e r b a r e r e i n f a c h ¬

wirkender Neunzyl inder-Zweitakt-Dieselmotor mit Abgas-Tur¬
b o a u fl a d u n g . O r i g i n a l - B a u a r t M A N , Ty p K 9 Z 7 0 / 1 2 0 E m i t
einer effektiven Leistung von 12 600 Pse. Die Geschwindigkeit
des Schiffes wird 22,8 Knoten betragen. Ein Schwesterschiff
ist in Finkenwerder im Bau; es wird Ende April vom Stapel
l a u f e n .

7,20 m
c a . 5 0 0 0 t

ca. 6 ,25 m

c a , 3 7 0 0 t

K l a s s e :

E r b a u t n a c h d e n n e u e s t e n Vo r s c h r i f t e n u n d u n t e r A u f s i c h t d e s

Germanischen Lloyd, Klasse GL +100 A4(E) —KAZ mit Frei¬
bord 1,713 mund Lloyd’s Register RMC.

Te c h n i s c h e D a t e n

L . ü . A .

L . z w . d e n L o t e n

Breite auf Spanten
S e i t e n h ö h e I . D e c k

S e i t e n h ö h e l i . D e c k

Tiefgang auf Sommerfreibord
Tragfäh igke i t
Vermessung
Geschwindigkeit 22,8 kn bei 12 600 PSe auf Bananen-Tiefgang.

1 3 9 , 1 0 m = 4 5 6 ' 4 "
1 2 8 , 0 0 m = 4 2 0 ' 0 "

18,00 m= 59' 0 Vs"
9 2 3 m =

6 , 7 5 m =

7,59 m

Ebenfails ein Kühlschiff wurde im Betrieb Finkenwerder fertig¬
gestellt, die von Rob. M. Sloman jr., Hamburg, in Auftrag ge¬
gebene „Sioman Alstertor“.

Das Schiff hat Laderäume von insgesamt ca. 298 000 cu. ft.
Fassungsvermögen. Es ist für die Beförderung von Kühlgut
gebaut, das im Temperaturbereich von 12° bis —25° Cbe¬
fö rde r t werden so i i , w ie z . B . Bananen , F rüch te und F le i sch .

3 0 ' 3 V s

2 2 ' 1 V 4

2 4 ' 1 0 V 4

ca . 3830 /6 570 t

6 5 0 0 B R T

/ r

n

2 3



Atlantic Skou w

f f

Am Nachmittag des 16. Februar wurde
im Werk Kiei (Gaarden) der Howaldts-
w e r k e - D e u t s c h e W e r f t A G e i n M o t o r -

Bulkcarrier von ca. 25 700 tdw getauft
und zu Wasser gebracht. Er wurde am
2. Oktober des Vorjahres unter der Neu-
b a u - N r . 11 3 7 d e r K i e l e r H o w a l d t s w e r k e

AG auf der Helling Iauf Kiel gelegt und
ist für die Reederei Ove Skou, Kopen¬
hagen, bestimmt.

Frau Marie-Luise Westphai, die Gatt in
d e s V o r s t a n d s v o r s i t z e n d e n d e r H o -

w a l d t s w e r k e - D e u t s c h e W e r f t A G , K o n s u l

Adolph Westphai, taufte das Schiff auf
den Namen „Atlantic Skou“.

Das Schiff, dessen Maschinenanlage für
d e n „ Ta g w a c h e n - D i e n s t “ e i n g e r i c h t e t
i s t , a i s o v o i l a u t o m a t i s c h v o n d e r B r ü c k e

aus gefahren werden kann, wird 17 Kno¬
t e n l a u f e n .

Es ist das erste eines zwei Massengut¬
frachter gleicher Größe und Ausstattung
umfassenden Au f t rages und zug le i ch
d e r f ü n f t e N e u b a u d e s K i e l e r W e r k e s

f ü r d i e s e R e e d e r e i , d i e ü b e r d i e s a u f ¬

grund langjähr iger guter Zusammenar¬
beit zu den bedeutenden Reparaturkun-

Frau Marie-Luise Westphai und der Reeder Ove Skou

14,20 md e n d e r We r f t z ä h l t . D i e b i s h e r n a c h d e m

Kriege für die Reederei Ove Skou in den
Jahren 1952/53 und 1960/61 gebauten
v i e r M o t o r s c h i f f e w e i s e n e i n e G e s a m t ¬

tonnage von 32 000 tdw /22 700 BRT auf.
Abmessungen:

Länge über alles
Länge zwischen den Loten
Breite auf Spanten

Seitenhöhe bis Hauptdeck
Tiefgang
a u f S o m m e r f r e i b o r d

Tragfähigkei t
Geschwind igke i t
K l a s s e :

L l o y d ' s R e g i s t e r - M O O A 1 — v e r s t ä r k t
für Erzladung. Laderaum No. 2, 4, 6kann
leer gefahren werden. Ice Glass 3.

ca. 10,55 m
2 5 7 0 0 t

1 7 k n

186,90 m
175,38 m

22,70 m

k W '
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Im Werk Finkenwerder wurde der Kiel des Containerschiffes Baunummer 826 geiegt



Der Vorstaind der

Howaldtswerke -Deutsche Werft

Aktiengesellschaft Hamburg und Kiel

gcnden Jahr mit der „Deutsche Werke
Kiel AG“ verschmolzen wurde.

Seit jungen Jahren mit wirtschaftlichen
Vorgängen vertraut, die wir heute als
Strukturveränderungen bezeichnen,
gelang ihm, den alten „Meister-“ und
„Familienbetrieb“ der Howaldtswerke
der Vorkriegszeit in ein modernes In¬
dustrieunternehmen umzugestalten.
Insgesamt hat die Kieler Werft nach
dem Kriege unter Adolf Westphals
Leitung 246 Schiffe mit zusammen
4663 391 tdw /3082 465 BRT ab l ie¬
fern können.

Von den zahlreichen Ehrungen, die
Adolf Westphal, der am 9. März 1956
zum Kgl. norwegischen Konsul ernannt
wurde, zuteil wurden, seien hier die
Verleihung der goldenen Bürgerme-
daillc der Stadt Kiel im Jahre 1958
sowie die Verleihung des Komman¬
deurskreuzes des Olavordens, der höch¬
sten norwegischen Auszeichnung, im
Jahre 1961 genannt.

Nach dem Kriege konnte Adolf West¬
phal, inzwischen zum Direktor des Kie¬
l e r We r k e s d e r H o w a l d t s w e r k e K i e l /

Hamburg ernannt und am 20. August
1946 zum Vorstandsmitglied bestellt,
die Demontage der weitgehend zer¬
störten Werftanlagen verhindern und
erwirken, daß sich die Shipbuilding
Branch der britischen Militärregierung
um die Zurückziehung des Kieler Wer¬
kes vom Reparationskonto einzuset¬
zen berei t fand.

Adolf Westphal wurde am 7. Oktober
1910 in Kiel geboren und trat am
17. August 1936 in die „Howaldts¬
werke, Aktiengesellschaft“ in Kiel ein.
Das Unternehmen umfaßte damals die

alte Stammwerft der 1926 in Liqui¬
dation gegangenen „Howaldtswerke“
in K ie l -D ie t r i chsdor f und d ie von der
G e s e l l s c h a f t i n z w i s c h e n e r w o r b e n e n

und 1930 in Betrieb genommenen
Teile der Hamburger Vulcan-Werft
sowie die Anlagen der früheren
„Schi ffswerf t und Maschinenfabr ik
(vorm. Janssen &Schmilinsky) AG.“
in Hamburg.
Nach zwischenzeitlicher, mehrjähriger
Tätigkeit in der kaufmännischen Ver¬
waltung des Hamburger Werkes kehrte
Adolf Westphal am 1. Juli 1943 nach
K i e l z u r ü c k . E r e r h i e l t P r o k u r a u n d

wurde mit dem Aufbau und der Orga¬
nisat ion der kaufmännischen Abtei lun¬

gen des fortan selbständig geführten
Werkes beauftragt.

Dem 1950 endlich genehmigten Wie¬
derbeginn des Schiffsneubaues auf deut¬
schen Werften folgte bald die Tren¬
nung der nunmehr im Besitz des Bun¬
d e s b e fi n d l i c h e n b e i d e n W e r k e d e r

„Howaldtswerke Aktiengesellschaft“,
deren Kieler Werft die Bezeichnung
„Kieler Howaldtswerke, Aktiengesell¬
schaft, Kiel“ erhielt. Adolf Westphal
wurde am 7. August 1953 Vorstands¬
vorsitzer dieser Gesellschaft, die im fol-
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wa ld t swerken übe rnahm Dr. Vo l t z ab

1.1. 1968 die technische Gesamtleitung
d e r H o w a l d t s w e r k e - D e u t s c h e W e r f t

Aktiengesellschaft Hamburg und Kiel
und gehört dem Vorstand als stellver¬
tretender Vorsi tzender an.

Neben dem großen täglichen Arbeits¬
umfang dieser Berufstätigkeit wirkt
Dr. Voltz noch an den Aufgaben zahl¬
re icher Gremien mi t . E r i s t Vors i t ze r
des Verbandes Deutscher Schi ffswerf¬

ten, er ist ferner im Vorstandsrat der
Schi f fbautechn ischen Gesel lschaf t und
im Vorstand des Verbandes der Metall¬

industriellen in Hamburg. Er wurde in
das Präsidium des Deutschen Verban¬

des für Schweißtechnik gewählt.

tätig und wurde bei Verschmelzung
dieser Gesellschaft mit der Kieler EIo-
wa ld tswerke AG durch le tz te re über¬
n o m m e n .

Von 1965 bis zur Übernahme der Kie¬
ler Howaldtswerke AG durch das neue
Unternehmen war Dr. Henke ste l lver¬

tretendes Vorstandsmitglied.

Dr. Norbert Henke wurde am 19. Fe¬

bruar 1925 in Regensburg geboren und
erhielt seine Schulausbildung in Re¬
gensburg und Amberg, wo er 1946 das
Abi tu r machte . Nach Wiederaufnahme
des deutschen Hochschulbetriebes nach

Dr. Paul Voltz wurde am 11. Januar
1906 in Köln geboren, studierte an der
Technischen Hochschule Aachen Elek¬
t r o t e c h n i k u n d w a r a n s c h l i e ß e n d

4Jahre Hochschulassistent im In- und
Ausland. Er promovierte 1937 zum
Dr. Ing.
1 9 3 4 t r a t D r. Vo l t z b e i m D o r t m u n d -
H ö r d e r H ü t t e n v e r e i n e i n u n d k a m

1940 zu den Nordseewerken Emden,
w o e r B e t r i e b s d i r e k t o r f ü r S c h i f f b a u
u n d M a s c h i n e n b a u w u r d e . A b 1 9 4 6
wieder in der e isenschaffenden Indu¬

strie, wurde Dr. Voltz Leiter der Ma¬
schinendirektion und einiger weiter¬
v e r a r b e i t e n d e r B e t r i e b e i m W e r k
H ö r d e d e r D o r t m u n d - H ö r d e r H ü t t e n ¬
u n i o n .

1955 trat Dr. Voltz als technischer Ge¬
schäftsführer bei den Rheinstahl Nord¬

seewerken in Emden ein. Diese Tätig¬
keit beendete er 1959, um einem Ruf
als ordentliches Vorstandsmitglied der
Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg
AG. nadi Augsburg zu folgen. 1962
wurde er von der Konzernleitung der
Gutehoffnungshütte von der M.A.N.
zur Deutschen Wer f t AG. nach Ham¬

burg berufen, deren Vorstand er seit
dem 1. Oktober 1962 als Vorsi tzender

angehört.
Im Zuge der Zusammenführung der
D e u t s c h e n W e r f t m i t d e n H o w a l d t s -

werken Hamburg und den Kieler Ho-

A r n o K l e h n w u r d e a m 1 . N o v e m b e r

1904 in Tenkitten (Ostpreußen) gebo¬
ren und studierte nach Absolvierung
des Kneiphöf’schen Gymnasiums in
Königsberg auf der Technischen Hoch¬
schule in Danzig. Nach mehrjähriger,
durch praktische „Fahrenszeit“ kurz¬
fristig unterbrochener Tätigkeit als
Assistent der Danziger TH trat er am
8. Januar 1934 bei den Kieler Ho-
waldtswerken ein, die ihm bereits zwei
Jahre später die Projektabteilung an¬
vertrauten. 1941 übernahm er die Lei¬

tung des Schiffbaukonstruktionsbüros.
Nach dem Kriege machte er sich vor
a l l e m u m d e n W i e d e r a u f b a u d e r z u

achtz ig Prozent zers tör ten K ie ler
Werftanlagen verdient.

Am 5. Dezember 1950 wurde DipL-
Ing. Arno Klehn in den Vorstand der
Kieler Howaldtswerke berufen, des¬
s e n s t e l l v e r t r e t e n d e r V o r s i t z e r e r

vom 1. Januar 1964 bis zur Über¬
n a h m e d e r K i e l e r H o w a l d t s w e r k e
durch die neue Gesellschaft war.

m
4.«. °Ä

A

dem Kriege studierte er in München
Rechts- und Wirtschaftswissenschaften,
promovierte 1952 zum Dr. jur. und
legte 1953 das zweite Staatsexamen
ab.

Dr. Henke war von 1953 bis 1955 als

Syndikus der Deutsche Werke Kiel AG
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Schifffahrts-Gesellschaft Eggert &Am-
sinck in Hamburg ein. Bis 2um 16. März
1936 war er auf mehreren der damals

größten Dampf- und Motorschiffe der
„Hamburg-Süd“ als Schiffsingenieur
tätig und fuhr u. a. längere Zeit auf
dem Fahrgastschiff „Cap Polonio“.
W ä h r e n d d i e s e r Z e i t w u r d e H e i n r i c h

Rohrs für die Vor- und Hauptprüfun¬
gen zum Schiffsingenieur beurlaubt und
legte die Prüfungen in den Jahren 1924
und 1929 an den höheren technischen

Lehranstalten in Hamburg mit „Aus¬
zeichnung“ ab.
Ab März 1936 war Heinrich Röhrs als

Abnahmeingenieur bei Lloyd’s Regi¬
ster of Shipping in Düsseldorf und

Dr. Peter Knappertsbusch wurde am
17. Juni 1927 in Elberfeld geboren.
Nach Beendigung der Schulzeit, die er
i n s e i n e r Va t e r s t a d t m i t d e m A b i t u r

abschloß, studierte er von 1949 bis
1953 Be t r i ebsw i r t scha f t s l eh re an de r
U n i v e r s i t ä t K ö l n .

Seine Prüfung zum Diplom-Kaufmann
legte er 1953 ab und promovierte 1955
zum Dr. rer. pol.
V o n 1 9 5 6 b i s 1 9 6 3 w a r D r . P e t e r

Knappertsbusch bei der Hamburger
S c h i f f s w e r f t H . C . S t ü l e k e n & S o h n ,

zuletzt als Prokurist, tätig.
Nach seinem Eintritt bei der Deutschen
Werft AG war er seit 30. 6. 1963 zu¬
nächst als stellvertretendes Vorstands¬

burg und schloß seine Ausbildung
nach anschl ießendem Studium an der
Techn ischen Hochschu le in Kar ls ruhe

mit dem Diplomexamen 1952 ab.

Nach mehrjähriger Tätigkeit als Kon¬
strukteur und Berechnungsingenieur
bei der Deutsche Werft AG., trat er
1 9 5 6 i n d i e WA R I E D Ta n k s c h i f f r h e -

derei —spätere ESSO Tankschiffree¬
derei —als für den Schiffsneubau ver¬
antwortl icher Assistent des technischen

Leiters ein. Nach einigen Auslands¬
aufenthalten in England und Amerika
war er zu le tz t a ls Le i ter der Techni¬

schen Abteilung für See- und Binnen¬
schiffs-Neubau, Reparatur und Unter¬
haltung der Reederei-Flotte verant¬
w o r t l i c h .

Im Oktober 1964 wurde Dipl.-Ing.
G e r r i t K ö r t e i n d e n V o r s t a n d d e r

Howaldtswerke Hamburg A.G. beru¬
fen und war hier nach seiner Einarbei¬

tungszeit für den gesamten Betriebs¬
u n d
v e r a n t w o r t l i c h .

Stettin und vom Jahr 1937 an in Ham¬
burg tätig.
Am 1. Januar 1940 trat er als Prüf¬
feld-Ingenieur bei der Howaldtswerke
Aktiengesellschaft Abteilung Ham¬
burg ein. Am 1. Dezember 1945 wurde
er zum Oberingenieur und am 1. März
des folgenden Jahres zum Leiter der
Masch inen fab r i k e rnann t . Im Ok tobe r

1946 erhielt er, unter gleichzeitiger Er¬
nennung zum Betriebsdirektor, Pro¬
k u r a .

Vom 5. Dezember 1950 bis zur Über¬
nahme i n d i e neue Gese l l s cha f t wa r
H e i n r i c h R ö h r s t e c h n i s c h e r D i r e k t o r

und Vorstandsmitglied der Howaldts¬
werke Hamburg AG.

mitglicd und später bis zur Übernahme
durch d ie neue Gesel lschaf t a ls Vor¬

standsmitglied tätig.

Fertigungsvorbereitungsbereich

G e r r i t K ö r t e w u r d e a m 2 . F e b r u a r

1925 in Hamburg-Altona geboren.
Nach Abschluß der Schulausbildung
im Jahre 1943 und danach absolvier¬
tem Arbeitsdienst trat er in die Marine

ein, der er bis 1945 in der Ingenieur¬
offizierslaufbahn angehörte.
Nach einer bis ins Jahr 1947 reichen¬
den Lehrzei t a ls Maschinenbauer be¬

suchte er die Ingenieur-Schule Harn-

H e i n r i c h R ö h r s w u r d e a m 2 1 . O k t o ¬

ber 1903 in Harburg geboren. Er ver¬
ließ die Schule 1919 mit Obersekunda¬

reife und trat nach dreijähriger Ma¬
sch inenbau leh re be i de r F i rma Gh r i -

stiansen &Meyer in Harburg bei der
Hamburg-Südamerikanischen Dampf-
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k l e i n e c h r o n i k d e r w e l t s c h i f f a h r l . . .

Am Anfang des Jahres sei ein zusammenfassender Überblick
über den derzeitigen Stand der deutschen Seeschiffahrt inner¬
halb der Weltschiffahrt gegeben. Wir stützen uns dabei auf Mit¬
teilungen des Verbandes Deutscher Reeder, worin alle Schiffe
über 500 BRT eingeschlossen sind. Die deutsche Handels¬
schifftonnage näherte sich Ende 1967 der 6-Mill ionengrenze.
Ein Zuwachs von 438 635 BRT im Jahr 1967, dem höchsten je
erzielten Jahreszuwachs, brachte den deutschen Gesamtbe¬
stand auf 5964 390 BRT. Inzwischen ist die Tonnage aber noch
weiter gestiegen und das von unserer Werft am 1. Februar ab¬
gel ie fer te Atomschi ff „Ot to Hahn“ l ieß s ie d ie 6-MII I ionen-
grenze überschrei ten. Gleichzeit ig ist aber auch eine hohe
Abgangsquote zu verzeichnen, was sich wiederum günstig auf
d a s D u r c h s c h n i t t s a l t e r d e r F l o t t e a u s w i r k t . M i t 6 M l l l . B R T

liegt die Bundesrepublik trotzdem nur an neunter Stelle und
ihr Anteil an der Welthandelsflotte beträgt nicht viel mehr
a l s d r e i P r o z e n t .

Der weitaus größte Teil aller deutschen Schiffe hat Motoran¬
trieb. Nur 17% sind Turbinenschiffe. Dampfer mit Kolbenma¬
schinen sind so gut wie ausgestorben. Über die Hälfte aller
Schiffe sind in Hamburg registriert.

Heimathäfen der deutschen Seeschiffstonnage

Z a h l d e r

S c h i f f eG e b i e t BRT in %B R T

Hamburg
B r e m e n / B r e m e r h a v e n

Schleswig-Holstein
N i e d e r s a c h s e n

Übriges Bundesgebiet

6 1 8 3 7 0 9 2 1 6

1293 461

593 670

361 949

6 0 9 4

62,2
2 8 1 21 .7

1 2 7 9 ,9

4 6 6,1

3 0,1

Bundesgebiet gesamt 1 0 7 5 5964 390 100,0
Nun geben statistische Zahlen stets nur ein unvollständiges
Bild. Weder läßt so eine eigentlich nur in der Theorie vorhan¬
d e n e R i e s e n fl o t t e w i e d i e v o n L i b e r i a S c h l ü s s e a u f d i e w a h r e

Bedeutung dieses Landes zu, noch kann heute ein Land mit
vorwiegend hochwertigen kleineren Einheiten zahlenmäßig in
Konkurrenz treten mit solchen Flotten, die hauptsächlich aus
Supertankern bestehen.

Interessant ist die Gegenüberstellung unserer derzeitigen
Handelsflotte mit den Weltauftragsbeständen am Jahresende:
Mehr als vierzig Millionen BRT sind gebucht! Das ist fast die
siebenfache Tonnage der gesamten deutschen Handelsflotte!
In fast al len Schiffbaunationen hat sich der Baubestand im
Vergleich zum Vorjahr erhöht. Japan liegt wieder mit Abstand
an der Spitze, Deutschland nach Schweden auf dem dritten
Pla tz . Im e inze lnen s ieht es so aus:In der Statistik wiegt ein Mammuttanker etwa dreißig bis vier¬

zig Kühlschiffe auf, und das gibt einfach ein schiefes Bild.

Auftragsvolumen am 31.12.1967 (In Klammern 1966)

17,16 (15,16) Mill. BRT

3,14 (2,60) Mil l . BRT

2,85 (2,09) Mil l . BRT

2,59 (2,27) Mil l . BRT

2,38 (2,36) Mil l . BRT
1,76 (1,18) Mill. BRT

1,28 (1,11). Mill. BRT

1,25 (1,32) Mil l . BRT

1 ,23 (0 .6 )M i l l . BRT
1,10 (0,75) Mill. BRT

Die deutsche Handelsflotte setzt sich etwa folgendermaßen
zusammen: 34,6% entfallen auf die Linienschiffahrt, 38,4%
auf die Tramp- und Massengutfahrt. Nur 21,1 %sind in der
Tankschiffahrt beschäftigt (wobei die 96 000 BRT große
„Myrina“ noch nicht mitgerechnet ist). Die Kühlschiffahrt um¬
faßt 4,3% und die Passagierschiffahrt vorerst nur 1,6%.

J a p a n
S c h w e d e n

D e u t s c h l a n d

F r a n k r e i c h

G r o ß b r i t a n n i e n

I t a l i e n

D ä n e m a r k

Norwegen
P o l e n

N i e d e r l a n d e

Die nachfolgende Tabelle schlüsselt die deutsche Flotte nach
Größengruppen auf. Daraus ist ersichtlich, daß die Gruppe
8-10 000 BRT den höchsten Anteil stellt. Stichtag ist der
3 1 . 1 2 . 1 9 6 7 .

Die deutsche Seeschiffstonnage nach Größenkiassen

% d e r

B R T G e s a m t o n n a g e

Z a h l d e r

S c h i f f e Der Markt wächst also ständig und man kann sagen, daß die
Beschäft igungslage der deutschen Werften für die nächsten
zwei Jahre Im großen und ganzen gesichert ist. Die Ende 1966
stark geschrumpften Auftragsbestände konnten 1967 wieder
aufgefüllt werden. Die Weltschiffbauproduktion wurde in den
letzten Jahren verdoppelt.

Doch angesichts des wachsenden Marktes darf nicht über¬
sehen werden, daß der Konkurrenzkampf um die Marktanteile
sich nicht In einem internationalen Leistungswettbewerb voll¬
zieht, sondern durch staatliche Eingriffe verfälscht wird. Staat¬
liche Kreditprogramme und direkte Baukostenzuschüsse be¬
stimmen weitgehend das Marktgeschehen. Da nämlich Schiffe
auf einem internationalen Markt verkauft werden müssen, der
durch Zollschranken nicht geschützt werden kann, wurde der
Schiffbau in einigen Ländern schon seit Jahrzehnten durch
billige Kredite und Baukostenzuschüsse gefördert. Das kam
nicht nur den eigenen Handelsflotten dieser Länder und Ihren
Werften zugute, sondern auch dem Export, der ja Im Schiff¬
bau Erzeugnisse der Stahlindustrie, des Maschinenbaus, der

B R T

B i s 5 0 0 1 0 5 46 901

94 744

258 926

636 614

7 5 0 9 9 3

585 868

897 370

702 773

425 666

536 196

6 3 7 1 5 0

222 368

168 821

0 .8

5 0 1 - 1 0 0 0

1 0 0 1 - 2 0 0 0

2 0 0 1 - 4 0 0 0

4 0 0 1 - 6 0 0 0

6 0 0 1 - 8 0 0 0

8 0 0 1 - 1 0 0 0 0

1 0 0 0 1 - 1 5 0 0 0

1 5 0 0 1 - 2 0 0 0 0

2 0 0 0 1 - 3 0 0 0 0

3 0 0 0 1 - 4 0 0 0 0

4 0 0 0 1 - 5 0 0 0 0

5 0 0 0 0

1 0 9 1,6
1 6 8 4 .3

2 2 0 10 ,7

151 12 ,6

8 7 9 ,8

9 9 15,1

6 2 11 , 8

2 4 7,1

2 3 9 ,0

1 9 10,7
5 3 ,7

ü b e r 3 2 ,8

G e s a m t 1 0 7 5 5 9 6 4 3 9 0 100,0
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d e m A t l a n t i k k o m m e n d e S c h i f f e a n d e r f r a n z ö s i s c h e n K a n a l ¬

küste und in den Atlantik fahrende Schiffe an der englischen
Kanalküste entlang. Nach Beobachtungen der englischen Ree¬
dere i Hover l loyd, d ie e inen Luf tk issenfährd ienst zwischen
Ramsgate und Calais betreibt, scheinen sich diese aus Siche¬
rungsgründen erlassenen Empfehlungen in der internationalen
S c h i f f a h r t d u r c h z u s e t z e n .

Es befolgten bereits 82,5% der in einem bestimmten Zeit¬
raum ausgemachten Schiffe die neuen Fahrtempfehlungen, so
daß diese wichtige Wasserstraße in Zukunft hoffentlich ver¬
k e h r s s i c h e r e r f ü r d i e S c h i f f a h r t w i r d .

Das Deutsche Hydrographische Institut hat die Verkehrstren¬
nung in der Dover-Straße durch Vertei lung von 9000 See-

E l e k t r o i n d u s t r i e u . a . m i t e i n s c h l i e ß t . M a ß n a h m e n f ü r d i e E x ¬

portförderung waren auf die Ausweitung der Kapazitäten und
d ie Ersch l ießung neuer Märk te ger ich te t . S ie g ingen von
Japan aus und haben zwangsläufig zu der Schiffbauforderung
in anderen Staaten geführt. Alle Verhandlungen über den Ab¬
bau der Wettbewerbsverfälschungen waren bisher ohne Er¬
folg. Sie scheiterten am Widerstand der Länder mit den höch¬
sten Schiffbausubventionen. Die Forderung der Werften nach
nationalen Gegenmaßnahmen war unausbleiblich.

Die deutsche Regierung hat den Schutzanspruch des Schiff¬
baus wiederholt anerkannt; aber zu einer langfristigen Rege¬
lung für alle Aufträge konnte sie sich bisher nicht entschließen.
D i e d e u t s c h e n W e r f t e n k o n n t e n d i e C h a n c e n e i n e s w a c h s e n ¬

den Marktes nicht in vollem Umfang wahrnehmen. Die Herein¬
nahme von Aufträgen hing stärker von derzeitlichen Befristung
der Kreditprogramme ab als von der Nachfrage. Die Aufstel¬
lung von Programmen für die rinanzierung von in- und aus¬
ländischen Aufträgen, durch welche Kredite zu marktüblichen
Bedingungen angeboten werden, ist unerläßlich.

karten, die die neue Verkehrsregelung deutlich machen, nach¬
haltig unterstützt.

*

D i e „ k l e i n e C h r o n i k d e r w e l t s c h i f f a h r t “ v e r d i e n t e d i e s e n N a ¬

men nicht, wollte sie Vorkommnisse ausschließen, die genug
Zündstoff enthalten, um die ganze Weltschiffahrt zu gefährden,
etwa, indem sie die Gefahr heraufbeschwören, neue Kriege
a u s z u l ö s e n . W a s s c h e i n b a r u n b e d e u t e n d e A n l ä s s e f ü r W i r ¬

kungen haben können, darüber brauchen wir kein Wort zu
v e r l i e r e n .

*

Der zunehmende Weltverkehr zwingt auch in der Schiffahrt zu
Maßnahmen, die bislang nur an Land gebräuchlich waren. So
herrscht z. B. in der Straße von Dover seit April 1967 Einbahn¬
straßenverkehr. Auf einer Länge von 40 Seemeilen steuern aus
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N a c h r i c h t e n s c h i f f „ P u e b l o ’

R e c h t n i m m t i n d i e s e r l e t z t e r e n A r t z u v e r f a h r e n , d a n n a l l e r -

dings kann ein Staat sich weite Seegebiete einverleiben.
In der Tat wäre die Kaperung eines so unscheinbaren Fahr¬
zeugs wie die „Pueblo“ kaum erwähnenswert , enthiel te s ie
n i c h t s o l c h e n Z ü n d s t o f f . D e r Vo r f a l l i s t a l l e n b e k a n n t . I n d e r

N a c h t v o m 2 2 . z u m 2 3 . J a n u a r b r a c h t e n n o r d k o r e a n i s c h e

Schnellboote mit Luftunterstützung das amerikanische Nach¬
richtenschiff „Pueblo“ auf und zwangen es zum Einlaufen in
W o n s a n . M a n l e i s t e t e k e i n e n W i d e r s t a n d , w o h l u m z u d e m o n ¬

strieren, daß man sich eindeutig im Recht glaubte. Ob Recht
oder Nicht-Recht, darüber sind sich beide Parteien nicht einig
und Streitpunkt ist offenbar die Frage, wie weit die Hoheits¬
gewässer eines Landes heute reichen und das ist schließlich
eine Frage, die für die gesamte Schiffahrt von Bedeutung ist.
Im allgemeinen liegt die Hoheitsgrenze eines Staates 3See¬
m e i l e n v o r d e r K ü s t e . D i e s e D i s t a n z w i r d v o n d e n m e i s t e n

S t a a t e n s e i t d e m 1 8 . J a h r h u n d e r t v ö l k e r r e c h t l i c h a n e r k a n n t . E s

gibt aber auch Staaten, d ie eine wei tere Ausdehnung des
Küs tenmeeres beansp ruchen , w ie e twa d i e Sow je tun ion ,
Schweden, Norwegen (Zwölfmei lenzone). Man er innert s ich
a u c h , d a ß e s v o r J a h r e n v o r d e r c h i l e n i s c h e n K ü s t e S t r e i t u m

diese Fragen gab. Anlaß war damals der Walfang.

Offenbar besteht auch Nordkorea auf einem Hoheitsgebiet von
12 Seemeilen; die Amerikaner geben nach Zeitungsmeldungen
indessen an, mehr als 20 sm von der Küste entfernt gewesen
zu sein und dann ist die Empörung natürlich zu verstehen, die
der Zwischenfall in den USA ausgelöst hat.

Es gibt nun eine Möglichkeit, die beiden Behauptungen unter
einen Hut zu bringen: wenn nämlich verschiedene Auffassun¬
gen über den Verlauf der Grenze bestehen, ob Küstenparal¬
lele oder Abkürzung in der Form, wie eine Sehne ein Stück
e i n e r K r e i s fl ä c h e a b s c h n e i d e t . W e n n m a n s i c h n ä m l i c h d a s

„Feindselige Handlungen“ werfen die Nordkoreaner den Ame¬
rikanern vor und bezeichnen das Fahrzeug als „Spionage¬
schiff“. Da ist es nun wieder eine Frage der Auslegung, wo
die Grenze zwischen Nachrichtenübermitt lung und Spionage
liegt. Die „Pueblo“ ist ein Aufklärungsschiff, eigens dazu aus¬
gerüstet, mit modernsten Geräten Nachrichten zu sammeln.
Und diese gewiß nicht für die Daily News, sondern für den
amerikanischen Geheimdienst. Aber wieso eigent l ich „Spio¬
nage“? Wenn man sich die „Pueblo“ ansieht, weiß man auf
den ersten Bück, welchem Zweck sie dient. Das Wesen der
Spionage ist ein gänzlich anderes. Es gibt z. B. Länder, die
lassen zu gleichem Zweck ausgerüstete Schiffe als Trawler
getarnt spazierenfahren. Wie soll man so etwas bezeichnen?
Nach einem spontanen „Sich in die Brust werfen“ (in Gestalt
des Flugzeugträgers „Enterprise“) ist man nun auf amerika¬
nischer Seite mit erstaunlicher Langmut bestrebt, die Sache
auf diplomatischem Wege zu regeln. Man scheute sogar vor
einem eventuel len Zugeben einer Ver letzung der Hohei ts¬
r e c h t e n i c h t z u r ü c k , s e l b s t w e n n d i e s e n i c h t s t a t t f a n d , w e n n

dadurch die Bereinigung der Affäre leichter gemacht würde.
Aber Bemühungen dieser Art scheiterten im ersten Ansatz.
Derart ige Eingeständnisse wären nämlich von viel größerer
Tragweite als der Verlust dieses einen Nachrichtenschiffes,
weil sie eine nicht übersehbare Kette von Machtansprüchen
n a c h s i c h z i e h e n w ü r d e n .

Nach dem neuesten Stand der Dinge will man den Fall wohl
vor den Internationalen Gerichtshof in Den Haag bringen, und
dort gehört er auch hin. c l .
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derer Berücksichtigung ihrer Gefährdung
d u r c h t e c h n i s c h e n F o r t s c h r i t t u n d A u t o ¬
m a t i o n . H i e r z u s o l l I n e r s t e r L i n i e d i e

Stärkung der beruflichen Mobilität des
Arbeitnehmers dienen: jedem soll künf¬
tig die Möglichkeit geboten werden,
e ine r d rohenden A rbe i t s l os i gke i t da¬
durch auszuweichen, daß er sich recht¬
zeitig auf einen anderen, zukunftsträchti¬
geren Beruf, der seinen Fähigkeiten ent¬
spricht, umschulen läßt. Von dieser Mög¬
lichkeit soll er ohne Sorgen für sich und
s e i n e F a m i l i e G e b r a u c h m a c h e n k ö n n e n ,
denn das Gesetz s ieht u . a . e inen Rechts¬

anspruch des Arbeitnehmers gegen den
Staat auf Zahlung des Lebensunterhaltes
während se ine r We i te rb i l dungs - bzw.
Umschulungszeit vor.

Arbeitsförderung

soll Vollbeschäftigung

sichern
Wegen der zahlreichen und zum Teil um¬
w ä l zenden neuen Bes t i mmungen des
Gesetzentwurfes, der z. B. auch die Auf¬
gaben der Arbe i tsämter en tsche idend
beeinflußt, wird die Gesetzvorlage ein¬
gehend von Bundesrat und Bundestag
beraten werden. Es wäre also verfrüht,
schon jetzt auf Einzelheiten wertend ein¬
zugehen.

Nach dem bisherigen Stand der Diskus¬
sion werden sich aber die folgenden Vor¬
schläge des Kabinetts ohne Schwierig¬
k e i t e n d u r c h s e t z e n :

-zur Förderung der beruflichen Aus¬
bildung sollen In Zukunft auch über
das 30. Lebensjahr hinaus Zuschüsse
und Darlehen gezahlt werden

—Zahlung eines Unterhaltsgeldes an
die Tei lnehmer von Weiterbi ldungs¬
und Umschulungslehrgängen In Höhe
von 120% des Arbe i ts losenge ldes ,
d a s d e m b e t r e f f e n d e n A r b e i t n e h m e r

im Falle der Arbeitslosigkeit zu zah¬
len wäre; außerdem Übernahme der
Lehrgangskosten, der Kosten für
Lernmittel, der Fahrtkosten, der Ko¬
sten für Arbeitskleidung, Unterkunft
und Verpflegung sowie der Kranken-
u n d U n f a l l v e r s i c h e r u n g d u r c h d i e
„Bundesanstal t für Arbei t “ , wie d ie
Bundesanstalt für Arbeitsvermitt lung
und Arbeitslosenversicherung künftig
he ißen so l l

Der über reg iona len Tagesze i tung „D ie
WelV‘ zufolge nutzen zur Zeit mehr als
3 3 0 0 0 P e r s o n e n M a ß n a h m e n d e r B u n ¬

desans ta l t f ü r A rbe i t sve rm i t t l ung und
Arbeitslosenversicherung zur Förderung
d e r b e r u fl i c h e n M o b i l i t ä t . D e r e n Z i e l i s t

es, neue berufliche Kenntnisse und Fer¬
tigkeiten zu vermitteln oder den bishe¬
rigen Ausbildungsstand zu erweitern, um
die Leistungs- und Wettbewerbsfähigkeit
d e r Te i l n e h m e r a u f d e m A r b e i t s m a r k t z u

v e r b e s s e r n .

I m e i n z e l n e n w e r d e n 8 8 0 0 A r b e i t n e h m e r

in technischen Angestelltenberufen (wie
Ingenieur, Techniker, Refa-Kraf t , Pro¬
grammierer), 6800 in Metallberufen mit
den Schwerpunkten Mechaniker Schlos¬
s e r u n d S c h w e i ß e r u n d 5 6 0 0 i n Ve r w a l -

tungs- und Büroberufen e inschl ießl ich
Datenverarbei tung aus- oder fortgebi l¬
det. Für jeweils rund 2000 weitere Teil¬
nehmer ist das Schulungsziellein elek¬
t r o n i s c h e r o d e r e i n B a u f a c h b e r u f .

Fast die Hälfte aller geförderten Arbeit¬
nehmer nimmt an Kursen teil, die länger
als ein Jahr dauern. Die größte Gruppe
stellen mit 14100 Personen pder 42,4
P r o z e n t a l l e r Te i l n e h m e r d i e 2 5 - b i s 3 5 -

jährigen. Älter als 45 Jahre sind rund
2 0 0 0 P e r s o n e n o d e r 6 P r o z e n t

Die Kosten für die berufliche Anpassung
der rund 33 000 Personen trägt bei fast
d r e i V i e r t e l a l l e r Te i l n e h m e r d i e B u n d e s ¬

a n s t a l t a l l e i n o d e r z u s a m m e n m i t a n d e ¬
r e n S t e l l e n .

Dem jetzt veröffentlichten Ergebnis einer
unlängst durchgeführten Erhebung des
S t a t i s t i s c h e n B u n d e s a m t e s I s t z u e n t ¬

nehmen, daß in 20 ausgewählten Berufs¬
gruppen, die zumeist aus Lehrberufen
mit drei jähr iger Ausbi ldungszeit beste¬
hen, von insgesamt rund 7Millionen Er¬
werbstätigen aller Altersklassen nur je¬
d e r z w e i t e s e i n e m e r l e r n t e n B e r u f t r e u

geblieben Ist. Als wesentl iche Ursache
f ü r d i e s e n z w i s c h e n b e r u fl i c h e n U m ¬

schichtungsprozeß, In dessen Verlauf die
Hälfte der Angehörigen der ausgewähl¬
ten Berufsgruppen in andere Berufe ab-
wanderten, kann die Tatsache angese¬
hen werden, daß es den Berufswechs¬
lern nicht gelungen ist, sich rechtzeitig
auf die neuen Anforderungen ihres Be¬
rufes e inzuste l len. Sie zogen deshalb

Umschulung und Einarbeitung in einen
n e u e n B e r u f m i t a l l e n d a m i t v e r b u n d e ¬

nen Unannehml ichke i ten, R is iken und
zum Teil auch finanziellen Schwierigkei¬
ten einem Verharren ohne Chancen Im
e r l e r n t e n B e r u f v o r.

D a s B u n d e s k a b i n e t t h a t n u n m e h r a m

20. 9. 1967 die Vorschläge von Arbeits¬
m i n i s t e r K a t z e r f ü r e i n „ A r b e i t s f ö r d e ¬

rungsgesetz“ als Gesetzent>vurf verab¬
schiedet und dem Bundestag zugeleitet.
Nach den Beratungen in den zuständi¬
gen Gremien und im Parlament, die vor¬
aussichtlich ein Jahr dauern werden, soll
d a s G e s e t z a m 1 . J a n u a r 1 9 6 9 i n K r a f t
t r e t e n .

Hauptziel dieses Gesetzes ist die Siche¬
rung der Vollbeschäftigung unter beson-

—erhebliche Erleichterungen für die
Gewährung von Kurzarbeitergeld

—Arbei tsbeschaffung für schwer zu
v e r m i t t e l n d e ä l t e r e A r b e i t n e h m e r

durch Gewährung von Darlehen und
Z u s c h ü s s e n s e i t e n s d e r B u n d e s a n ¬
s t a l t f ü r A r b e i t i m ö f f e n t l i c h e n I n t e r ¬

e s s e .

Schon diese -keinesfal ls erschöpfende
-Auswahl aus den vorgesehenen Be¬
st immungen des Arbe i ts fö rderungsge¬
setzes läßt erkennen, daß der Staat erst
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dann eingreifen wird, wenn das ange- Großzügigkeit auf, mit der stets die pri-
steuerte Ziel, die Vermeidung von Ar- vate Initiative des weiterbildungswilligen
beitslosigkeit durch Strukturkrisen, die in Mitarbeiters unterstützt wurde,
einer dynamischen Wirtschaft wie der der
Bundesrepublik unvermeidbar sind, nicht
a u s f r e i e r I n i t i a t i v e e r r e i c h t w e r d e n k a n n .

Der persönlichen Auseinandersetzung
jedes einzelnen Arbeitnehmers mit den
Entwick lungen auf se inem berufl ichen
Sektor und dem eigenen Bemühen um
berufliche Weiterbildung wird also wei¬
terhin der Vorrang eingeräumt. Der Staat
beabsichtigt nicht, durch das neue Ge¬
setz d ie pr ivate In i t ia t ive zu ersetzen
oder gar auszuschalten.

Wenn wir die Förderung der Weiterbil¬
dung in unserem Unternehmen in die- Ausbildung zum staatlich geprüften Tech-
sem Zusammenhang betrachten, fällt die niker, Industriemeister, Refamann usw.

Es Ist verständlich, daß diese Förderung
der Weiterbildung in Anbetracht des Auf¬
wandes In erster Linie jenen Mitarbeitern
zugute kommt, die sie zur Durchführung
ihrer Aufgaben benötigen, und deren
Leis tung und E insatzbere i tschaf t e ine
Kostenübernahme rechtfertigen.
Es ist klar, daß die Initiative eines Mit¬
arbeiters und die Förderung seines Un¬
t e r n e h m e n s a l l e i n d e n e i n z e l n e n n i c h t

vor einer strukturell bedingten Arbeits¬
losigkeit bewahren können. Wenn aber
staatliche Hilfe, wie der neue Gesetzent¬
wurf vorsieht, ergänzend hinzutritt, schei¬
nen doch alle möglichen Schranken ein¬
gebaut zu sein. So bleibt nur zu hoffen,
daß die Gesetzesvorlage nicht während
der Beratung „auf der Strecke bleibt“.

Sie beginnt bei der Gewährung von Sti¬
pendien zum Besuch der Ingenieurschule
o d e r Te c h n i k e r - A b e n d s c h u l e a n L e h r ¬

linge, die durch einen entsprechenden
Abschluß Ihrer Facharbeiterprüfung ihre
Förderungswürdigkeit unter Beweis ge¬
stellt haben, erstreckt sich über die Ent¬
sendung von Mitarbeitern zu auf die Ver¬
mittlung gewisser Spezialkenntnisse ab¬
gestellten Lehrgängen an den verschie¬
densten Orten der Bundesrepublik und
e r f a ß t n i c h t z u l e t z t a u c h d i e v o l l e o d e r

teilweise Übernahme der Kosten für die

Änderungen der Rentenversicherungsbestimmungen
A m 2 1 . D e z e m b e r 1 9 6 7 i s t d a s F i n a n z ¬

änderungsgesetz verkündet worden. Die¬
ses Gesetz brachte wesentl iche Ände¬
rungen auf dem Gebiet der Rentenver¬
sicherung ab 1. Januar 1968.

s icherungspflicht e in. Sol l ten d iese
befreiten Arbeitnehmer auf eigenen
Wunsch wieder rentenversicherungs¬
pflichtig werden wollen, müssen sie
einen Antrag beim Rentenversiche¬
rungsträger stellen.

4. Versicherte, denen Beiträge erstattet
worden sind, weil sie die Vorausset¬
zungen für eine freiwillige Weiterver¬
sicherung nicht erfüllt hatten, können
auf Antrag (BfA) für die Zeit nach
dem 31. 12. 1955 erstattete Beiträge
wieder einzahlen. Der Antrag kann
jedoch nicht auf einen Teil des erstat¬
teten Betrages beschränkt werden.
Die Wiedereinzahlung der erstatteten
Beiträge läßt die untergegangenen
Ansprüche (Anrechnung von Ersatz-
und Ausfal lze i ten) wieder aufleben,
da die Erstattung der Beiträge als
nicht durchgeführt gilt. Der Antrag Ist
bis zum 31.12.1970 möglich.

5. Versicherte, die wegen Überschrei¬
tens der jewei ls geltenden Jahres¬
arbei tsverdienstgrenzenichtversiche¬
rungspflichtig waren und ab 1.1.1968
versicherungspflichtig werden, kön¬
nen auf Antrag für die Zeit ab 1. 1.
1956 freiwill ig Beiträge nachentrich¬
ten, soweit die Zelt nicht mit Pflicht¬
beiträgen oder freiwilligen Beiträgen
belegt ist. Der Antrag muß bis zum
31.12.1970 bei der BfA gestellt wer¬
d e n .

6. Das gleiche gilt für Versicherte, die
sich bei den bisherigen Erhöhungen
der Pflichtgrenze von der Versiche¬
rungspflicht haben befreien lassen. Diese kurze Darstellung kann nicht alle
wenn sie auf die Befreiung durch E i n z e l h e i t e n e n t h a l t e n , s i e s t e l l t n u r e i n e
schriftliche Erklärung gegenüber der Aufzählung der Änderungen dar.

BfAbis zum 30. 6.1968 mit Wirkung
vom 1 . 7 .1968 ve rz i ch ten .

D e r V e r s i c h e r t e k a n n d i e Z a h l u n d

Höhe der Beiträge ab 1. 1. 1956 frei
wählen. Die Höhe des Beitragssatzes
b e s t i m m t s i c h j e d o c h n a c h d e m
Recht, das im Zeitpunkt der Nachent¬
richtung gilt (Ziffer 4-6).

7. Der bisherige Beitragssatz von 14®/o
beträgt ab 1. 1. 1968 15%, ab 1. 1.
1969 16% und ab 1. 1. 1970 17%
der beitragspflichtigen Bezüge, je¬
doch nur bis zur jeweiligen Beitrags¬
bemessungsgrenze. Die Beltragsbe¬
messungsgrenze steigt von mtl. DM
1400,- 1967, auf mtl. DM 1600,- 1968.
Arbeitnehmer und Arbeitgeber tragen
die Beiträge je zur Hälfte.

8. Die Beitragserstattung an weibliche
Versicherte wegen Verheiratung ent¬
fällt. Anträge bei Eheschließung bis
z u m 3 1 . 1 2 . 1 9 6 7 k o n n t e n n u r n o c h

bis zum 31.1.1968 gestellt werden.
9. Der Rentenbeginn wird künftig grund¬

sätzlich nicht mehr vom Beginn, son¬
dern vom Ablauf des Monats an ge¬
währt, in dem die Voraussetzungen
e r f ü l l t s i n d .

10 . W i rd neben e i ne r Ren te A rbe i t s l osen¬

geld gezahlt, so ruht die Rente bis
zur Höhe des Arbeitslosengeldes.

1 1 . A l l e R e n t n e r z a h l e n a b 1 . 1 . 1 9 6 8

einen Beitrag für Ihre Krankenver¬
sicherung In Höhe von 2% der Rente.
Dieser Beitrag wird von der Rente
abgezogen.

1. Die Angestelltenversicherungspflicht¬
grenze (monat l ich DM 1800,-) wird
ab 1.1.1968 aufgehoben. Es werden
alle Angestellten ohne Rücksicht auf
die Höhe der Bezüge versicherungs¬
pflicht ig.

2 . Wer vo r dem 1 .1 . 1968 de r Ve rs i che¬

rungspfl ich t n i ch t un te r lag und ab
1.1.1968 versicherungspflichtig wird,
kann sich auf Antrag von der Pflicht
befreien lassen, wenn er

a) vor dem 1. Januar 1968 das 50. Le-
besjahr vollendet hat oder
b) eine Lebensversicherung für sich
u n d s e i n e H i n t e r b l i e b e n e n f ü r d e n
F a l l d e s To d e s u n d d e s E r l e b e n s d e s

€5. Lebensjahres oder eines niedri¬
geren Lebensalters mit Wirkung ab
1.1. 1968 oder früher abgeschlossen
hat und für die Versicherung minde¬
stens DM 240,- monatlich aufwendet.
Eine Befreiung muß spätestens bis
z u m 3 0 . 6 . 1 9 6 8 b e i d e r B u n d e s v e r ¬

s i c h e r u n g s a n s t a l t f ü r A n g e s t e l l t e ,
1Ber l in 31-Wi lmersdorf , Ruhrstr. 2,
beantrag werden. Solange der Befrei¬
ungsbescheid nicht vorl iegt, ist der
Arbe i tgeber gesetz l i ch verpfl ich te t ,
Beiträge einzubehalten und abzufüh¬
r e n .

3. Aufgrund gesetzlicher Vorschriften In
den Jahren 1952,1957 oder 1965 aus¬
gesprochene Befreiungen gelten auch
ü b e r d e n 3 1 . 1 2 . 1 9 6 7 h i n a u s . F ü r

d iese Vers i che r ten t r i t t a l so ke ine Ver -
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phen 49 des Betriebsverfassungsgeset¬
zes, aus der hervorgeht, daß Arbeitge¬
ber und Betriebsrat „im Rahmen der gel¬
tenden Tarifverträge vertrauensvoll und
Im Zusammenwirken mit den im Betrieb
v e r t r e t e n e n G e w e r k s c h a f t e n u n d A r b e i t ¬

gebervereinigungen zum Wohle des Be¬
t r i e b s u n d s e i n e r A r b e i t n e h m e r , u n t e r

Berücksichtigung des Gemeinwohls, Zu¬
sammenarbeiten“. Heute, unter dem Ein¬
druck der Rezession (leichter Rückgang
der Konjunktur), wissen alle Arbeiter
und Angeste l l ten, daß Vert rauen n icht
selbstverständlich pnd das „Wohl des
B e t r i e b s u n d s e i n e r A r b e i t n e h m e r “

durchaus gegensätzlicher Betrachtungs¬
weise zugänglich Ist. Heute weiß man
besser als früher, worauf es bei der Zu¬
sammensetzung eines Betriebsrates an¬
k o m m t - u n d w o M ö g l i c h k e i t e n u n d
Grenzen des geltenden Betriebsverfas¬
sungsrechts l iegen. Die Vorbereitungen
f ü r d i e W a h l e n z u d e n B e t r i e b s r ä t e n

w e r d e n d a h e r s i c h e r l i c h 1 9 6 8 s t ä r k e r e

Resonanz i n den Be legscha f ten aus -
l ö s e n a l s 1 9 6 5 o d e r f r ü h e r.

Wer In den vergangenen Wochen Ge¬
legenheit hatte, sich mit den Mitarbei¬
t e r n u n s e r e r W e r f t i n d e n W e r k e n K i e l ,

Ross und Finkenwerder zu unterhalten,
wird das bestätigen können, liefen doch
die Vorbereitungen für die Wahlen un¬
serer Betriebsräte, die am 20./21. Fe¬
bruar (Kiel), am 8. März (Ross) und am
19. März (Finkenwerder /Reiherstieg)
stattgefunden haben seit Anfang Januar.
Und gewählt wurden Betriebsräte, die
gewiß mehr Aufgaben zu bewältigen
haben werden als in den vergangenen
J a h r e n . D e n n d e r Z u s a m m e n s c h l u ß d e r

drei bisher selbständigen und in Ihrer
Organisation wie auch der Art sozialer
Betreuung unterschiedlichen Werften er¬
fordert zur Lösung der äußerst zahlrei¬
chen und v ie lges ta l t i gen F ragen und
Fragenkomplexe in fast allen Bereichen,
die sich aus Ihm ergeben, viel Geschick
und guten Willen zu „vertrauensvoller
Z u s a m m e n a r b e i t “ s o w o h l v o n d e n B e ¬

triebsräten als auch von der Werftleitung.

G e w ä h l t w u r d e n :

Im Werk Kiel 25 Betriebsratsmitgl ieder
(20 und 5), im Werk Ross 21 Betriebs¬
ratsmitglieder (17 und 4) und Im Werk
FInkenwerder/Reiherst leg 21 Betr iebs¬
ratsmitglieder (16 und 5), insgesamt also
53 Betriebsratsmitglieder für die Arbei¬
ter und 14 für die Angestellten.

Über die Bildung eines Gesamtbetriebs¬
rates heißt es Im §46 des Betriebsver¬
fassungsgesetzes:
B e s t e h t e i n U n t e r n e h m e n a u s m e h r e r e n

Aus dem Tagebuch
des Sicherheitsingenieurs
E i n t ö d l i c h e r U n f a l l i m W e r k K i e l a m

24. November des Vorjahres gibt Anlaß,
auf die Gefahren beim Umgang mitTrok-
k e n e l s h i n z u w e i s e n .

Trockeneis besteht aus gepreßtem Koh¬
l e n s ä u r e s c h n e e . D i e s i s t K o h l e n s ä u r e

(Kohlendioxid, CO2, landläufig Kohlen¬
säure genannt) in festem Zustand mit
einer Temperatur von -79° C. Es be¬
s t e h t a l s o d i e G e f a h r v o n K ä l t e v e r b r e n ¬

n u n g e n .

Trockeneis darf n ie in engen Räumen
benutzt werden, weil es sich beim Warm¬
werden In gasförmige Kohlensäure um¬
wandelt. Mehr als 20% Kohlensäure in
einem Raum führt zu sofortigen Erstlk-
kungsanfäl len durch Sauerstoffmangel ,
d i e s e h r s c h n e l l z u m T o d e f ü h r e n
k ö n n e n .

Der Un fa l l e re igne te s i ch fo lgender¬
m a ß e n :

Auf TT „Jawachta“ sollte die obere Ru¬
derlagerbuchse eingezogen werden. Die
B u c h s e w u r d e i m D o c k i n e i n e m K a s t e n

in Trockeneis eingebettet, um im Kalt¬
verfahren eingeschrumpft zu werden. Um
d i e K ä l t e w ä h r e n d d e s E i n z i e h e n s h a l t e n

zu können, wurde die Buchse unten mit
einem Flansch abgedichtet, Trockeneis
auch in das Innere der Buchse gelegt
u n d d i e B u c h s e o b e n w i e d e r u m m i t
e i n e m F l a n s c h v e r s c h l o s s e n . D i e s e E i n ¬

richtung diente gleichzeitig dazu, die
Buchse beim Einziehen anschlagen zu
k ö n n e n .

Die Buchse war etwa um 17 Uhr einge¬
zogen. Man setzte einen Stempel dar¬
unter, um das Herausfallen zu verhin¬
d e r n u n d l i e ß s i e b i s z u m n ä c h s t e n M o r ¬

gen in diesem Zustand stehen.
I n z w i s c h e n h a t t e s i c h d i e B u c h s e s o w e i t

erwärmt, daß sie fest saß. Während die¬
s e r Z e l t h a t s i c h d a s T r o c k e n e i s d u r c h

die Erwärmung der Buchse in gasförmige
K o h l e n s ä u r e v e r w a n d e l t . D a d e r u n t e r e

Flansch metallisch gut abdichte|te, konnte
d i e K o h l e n s ä u r e n i c h t n a c h u n t e n e n t ¬

w e i c h e n . B e i m L ö s e n d e s o b e r e n F l a n ¬

sches oder schon während der Nacht,
strömte Kohlensäure mit Überdruck aus,
füllte den relativ engen Raum über dem
R u d e r s c h a f t s c h n e l l a u s u n d s c h a f f t e d a ¬

mi t d ie Bedingungen, d ie zum Erst ik -
kungs tod des Sch i f f ssch lossers Ze tz -
m a n n f ü h r t e n .

Kohlensäure ist 1,5mal schwerer als Luft
u n d f ä l l t d a h e r i m m e r n a c h u n t e n .

Hasenberg, Werk Kiel

Betriebsratswahlen
Mil l ionen Arbei ter und Angestel l te der
b u n d e s d e u t s c h e n I n d u s t r i e e n t s c h e i d e n
i n d i e s e n W o c h e n u n d M o n a t e n ü b e r d i e

Zusammensetzung von rund 160 000 Be¬
tr iebsräten. Hans-Ulr ich Spree schr ieb
dazu in der „Süddeutschen 'Ze i tung“ :
Es mag sein, daß es manchem Arbeit¬
nehmer bei früheren Wahlen gleichgül¬
tig war, wer ihn im Betriebsrat vertrat.
Es war ihm ebenso gleichgültig wie die
gewundene Formu l ie rung im Paragra-
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Informationsbedürfnis und -pflicht
D a ß d e r M e n s c h s i c h a u s f r e i e n S t ü c k e n

w e i t e r b i i d e t , s i c h i n f o r m i e r t u n d Z u s a m ¬

menhänge erfaßt, steigert sich gegen¬
wärtig in den industrieiändern zur immer
härteren Forderung, inmitten einer Ent-
wickiung, die zur Speziaiisierung drängt,
e r s c h e i n t Ü b e r s i c h t d u r c h I n f o r m a t i o n

als wirksamste Ergänzung.
Die notwendige Unterr ichtung muß je¬
doch nicht nur ver langt, sondern vom
Verlangenden auch zurückgegeben wer¬
d e n . U n d d i e I n f o m a t i o n e n s o l l t e n n i c h t

n u r s a c h d i e n l i c h s e i n , s o n d e r n d a r ü b e r
h i n a u s a u c h d a s B e d ü r f n i s n a c h n ä h e r e r

K e n n t n i s d e s S o z i a l w e s e n s , d a s e i n B e ¬

trieb immer ist, befriedigen.

Kurzzeichen der Vorstandsbereiche
Anfang Januar wurden für die einzelnen
Vorstandsbereiche folgende Kurzzeichen
festgelegt:
Konsul Adolf Westphal

V o r s t a n d s v o r s i t z e n d e r

Dr. Ing. Paul Voltz
S t e l l v e r t r e t e n d e r Vo r s t a n d s ¬
v o r s i t z e n d e r

(Technische Gesamtleitung und
Koordinat ion)

D r. N o r b e r t H e n k e

Vorstandsmitg l ied
(Rechnungswesen/Verwal tung)

A r n o K l e h n

Vorstandsmitg l ied
(Technische Leitung, Kiel)

Dr. Peter Knappertsbusch
Vorstandsmitg l ied
(Vertrieb: Neubau, Reparatur und
Nebenfertigung/Material Wirtschaft:
Einkauf und Lager)

G e r r i t K ö r t e

Vors tandsmi tg l ied
(Technische Leitung, Hamburg)

H e i n r i c h R o h r s

Vorstandsmitg l ied
(Betriebliche Koordination und
Sonderaufgaben)

Im Wahllokal des Werkes Kiel (Gaarden)
w a l t e t d e r Vo r s i t z e n d e d e s W a h l v o r s t a n d e s

(Werk Kiel), Walter Knaupe -rechts, stehend -,
a n l ä ß l i c h d e r B e t r i e b s r a t s w a h l e n a m

20. und 21. Februar seines Amtes. Die Wahi-
beteiligung betrug über 70 Prozent.

Zum Tätigkeitsfeld des Betriebsrates ge¬
hören weiter personel le Angelegenhei¬
t e n , w i e

Einstellungen und Entlassungen,
Eingruppierungen,

Umgruppierungen und Versetzungen
u . a .

D e r B e t r i e b s r a t h a t w e i t e r d a r ü b e r z u

wachen, daß die zugunsten der Arbeit¬
nehmer geltenden Gesetze, Verordnun¬
gen, Tarifverträge und Betriebsvereinba¬
rungen durchgeführt und die der Unfall¬
verhütung dienenden Bestimmungen be¬
a c h t e t w e r d e n .

N i c h t z u l e t z t a b e r h a b e n s i c h d i e B e ¬

t r iebsratsmi tg l ieder auch mi t a l len ihr
U n t e r n e h m e n b e t r e f f e n d e n w i r t s c h a f t ¬

lichen Angelegenheiten zu beschäftigen,
u m a u s i h r e r K e n n t n i s h e r a u s s o z i a l e

und personelle Fragen richtig beurteilen
z u k ö n n e n .

Von besondere r Bedeu tung i s t dahe r
a u c h d i e A r b e i t d e r A r b e i t n e h m e r v e r t r e ¬

t e r i n d e n A u f s i c h t s r ä t e n u n d W i r t s c h a f t s ¬

ausschüssen, in denen alle wichtigen wirt¬
schaftlichen Fragen behandelt werden.

I m A u f s i c h t s r a t u n s e r e r G e s e l l s c h a f t w e r ¬

den die Arbei tnehmer durch sechs ( je
Werk zwei) Betr iebsratsmitgl ieder ver¬
t r e t e n .

Zahlreiche Betriebsratsmitgl ieder wirken
über ihre innerbetriebliche Tätigkeit hin¬
aus i n de r Soz ia lpo l i t i k und be i de r
Rechtspflege, bei Tarifverhandlungen in
d e r Ta r i f k o m m i s s i o n d e r A r b e i t n e h m e r

wie auch in den Vertreterversammlungen
der Sozialversicherungen und Kranken¬
kassen u. a. mi t .

D

T

Bet r ieben, so kann durch Besch lüsse
d e r e i n z e l n e n B e t r i e b s r ä t e n e b e n d i e s e n
e i n G e s a m t b e t r i e b s r a t e r r i c h t e t w e r d e n .

Die Errichtung ist abhängig von der Zu¬
stimmung der Betriebsräte aus den Be¬
trieben, in denen insgesamt mindestens
7 5 v o m H u n d e r t d e r A r b e i t n e h m e r d e s

Unternehmens beschäftigt sind.

O b b e i u n s a l s o e i n G e s a m t b e t r i e b s r a t

gebildet werden wird oder nicht, bleibt
a b z u w a r t e n .

Die Rechte des Betr iebsrates ergeben
sich aus den einschlägigen Gesetzen,
Verordnungen und Tarifverträgen, sowie
a u s d e r a u s i h n e n r e s u l t i e r e n d e n R e c h t ¬

sprechung und umfassen im wesent¬
l ichen Mi tbes t immung und Mi tw i rkung
i m R a h m e n d e r Z u s a m m e n a r b e i t v o n A r ¬

beitgeber und Betriebsrat.

Einige der Aufgaben, mit denen sich die
A r b e i t n e h m e r v e r t r e t e r b e f a s s e n , s i n d

Beginn und Ende der täglichen
A r b e i t s z e i t ,

Durchführung der Berufsausbildung,

Verwaltung von betrieblichen
Wohl fahrtseinr ichtungen,

Fragen der betrieblichen Ordnung,

Aufstellung von Entlohnungs¬
grundsätzen,

Regelung von Leistungslohnfragen
w i e A k k o r d u n d P r ä m i e u s w.

R

K

V

H

C

In eigener Sache
Die vorl iegende Ausgabe ist die erste
d e r We r k z e i t u n g d e r H o w a l d t s w e r k e -
Deu tsche Wer f t AG. Es i s t e ine von fün f¬

hundert in der Bundesrepublik erschei¬
nenden Werkze i tungen von Indus t r ie¬
unternehmen, die zusammen eine Auf¬
lage von etwa fünf Millionen Exemplaren
e r r e i c h e n . V o n d e n d r e i i n u n s e r e m

Unternehmen zusammengeschlossenen
We r f t e n h a b e n b i s h e r d i e D e u t s c h e We r f t

A G u n d d i e K i e l e r H o w a l d t s w e r k e A G

e ine e igene Werkze i tung herausgege-
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ein von i hnen i n i h re r F re i ze i t e i ns tud ie r¬

tes Stück im ailgemeinen fünf- bis acht-
mai präsentieren. „De vergnögte Tank-
steii“ von Fritz Wempner brachte es in
der Spieizeit 1957/58 sogar auf fünfzehn
Aufführungen.

Bet r iebsangehör ige, auch des Werkes
Ross, die sich für die Arbeit der „Werft¬
k o m ö d i a n t e n

leicht gar Lust haben, selbst Theater zu
spielen, mögen sich mit Bruno Strübing,
Werks, Poststelle, in Verbindung setzen.

b e n , \ A / ä h r e n d d i e H o w a l d t s w e r k e H a m ¬

burg AG ihre Mitarbeiter durch einen je¬
w e i l s i n d e r W e i h n a c h t s z e i t e r s c h e i n e n ¬

den Prospekt über den Stand der Ent¬
wicklung der Werft unterrichtet hat.

Die neue Werkzeitung richtet sich an alle
in unserem Unternehmen beschäft igten
M i t a r b e i t e r u n d d i e P e n s i o n ä r e d e r i n

ihm aufgegangenen Werften. Sie hat eine
Auflage von 30 000 Exemplaren.

Aufgabe unserer Werkzeitung soll sein,
den Kontak t zwischen Be legschaf t
und Werftleitung enger zu gestalten,
d e n B l i c k d e s e i n z e l n e n ü b e r d e n

eigenen Arbeitsbereich hinaus für das
G a n z e z u ö f f n e n ,
d a s V e r s t ä n d n i s f ü r A r b e i t u n d L e i ¬

stung anderer Mitarbeiter zu wecken,
immer neue Bezugswerte auf das Le¬
ben der heutigen Welt zu eröffnen,
unbürokratisches, unternehmerisches
Denken am Arbeitsplatz zu fördern
u n d

F r e u d e z u m a c h e n .

Verantwort l ich für die Werkzeitung ist ,
wie das Impressum ausweist, unser Vor¬
standsmitgl ied Dr. Norbert Henke. Die
Z e i t u n g w i r d g e m a c h t v o n W o l f r a m
Claviez, Hamburg, Werk Finkenwerder,
und Hellmut Kleffel, Kiel, Werk Kiel (Diet¬
richsdorf), die bisher die Werkzeitungen
der DW und KHW redigiert haben.

Um die Werkzeitung lebendig und mög¬
lichst betriebsnah gestalten zu können,
i s t d i e R e d a k t i o n a u f d i e M i t a r b e i t a l l e r

Werftangehörigen angewiesen. Sie wer¬
den hiermit gebeten, Briefe, Fotos und
Kurzberichte sowie Anregungen jeglicher
Art an die Redakt ion der Werkzei tung
Werk Finkenwerder oderWerkKiel (Diet-
richtsdorf) zu schicken.

Die Werftkomödianten
D i e i m W e r k F i n k e n w e r d e r n u n s c h o n i m

d r e i z e h n t e n J a h r b e s t e h e n d e n i e d e r d e u t ¬

sche Theatergruppe „Die Werftkomödi¬
anten“, deren Aufführungen gelegentlich
über Finkenwerder, ja Hamburg, hinaus
f r e u n d l i c h e s I n t e r e s s e w e c k e n k o n n t e ,

probt zur Zeit die Komödie „Schicksal
d r e i h d i “ v o n H a n s B a l z e r.

Hauptfigur dieses dreiaktigen, bühnen¬
wirksam gebauten Stückes ist ein eben
zum Rentner gewordener Alter, der sich

i n t e r e s s i e r e n u n d v i e l -

Szenenbild von einer Aufführung der niederdeutschen Komödie „Oat Halunkenstück’
von Hans Balzer durch die Werftkomödianten, Werk Finkenwerder.

mit seiner neuen Lage nicht abfinden,
mit der ruhlosen Ruhe nichts anfangen
k a n n .

D i e A u f f ü h r u n g s t e r m i n e , j e w e i l s u m
2 0 . 0 0 U h r, s i n d z u n ä c h s t :

27. April:Gorch-Fock-Halle, Finkenwerder
28. April:Gorch-Fock-Halle, Finkenwerder

2. Mai: Haus der Jugend, Altona
3. Mai: Haus der Jugend, Altona

„Schicksal dre ih d i “ is t d ie v ierz igste
I n s z e n i e r u n g d e r „ W e r f t k o m ö d i a n t e n , d i e

Erstes europäisches Berufsbild:

Das Berufsbild der Dreher
Die Kommission der Europäischen Ge¬
me inscha f ten ha t nun den Vorsch lag
einer Empfehlung des Rates an die Mit¬
gliedstaaten über die Anwendung eines
Gemeinschaftsverzeichnisses zur Anglei¬
chung der Ausbildungsstufen für die Tä¬
tigkeit eines Drehers mittlerer Qualifika¬
tion verabschiedet und dem Rat zuge¬
l e i t e t .

D i e v o m R a t i m J a h r e 1 9 6 3 b e s c h l o s s e -

Personalien
W e r k K i e l W e r n e r K l o t z w u r d e m i t W i r ¬

kung vom 1. Februar 1968 zum Betriebs-
Assistenten für die E-Abteilung des Ma¬
s c h i n e n b a u e s e r n a n n t .

D i e V o r a r b e i t e r F r i e d r i c h O h l e n d o r f

(Schiffbau-Vormontage in Gaarden) und
Heinrich Sünkens (Schweißerei der Hel¬
l i ngmon tage i n Gaa rden ) wu rden am
9 . F e b r u a r z u W e r k m e i s t e r n e r n a n n t .

Mit Wirkung vom 1. März wurden zu Vor¬
a r b e i t e r n e r n a n n t :

Hans Runge, MBE, für die mechanische
Fertigung des Gerätebaus; Horst Woll-
s t e d t , M B , f ü r d i e S c h w e i ß e r i n d e r K e s ¬

selschmiede; Helmut Höppner, SBR, für
d i e S c h l o s s e r e i / G a a r d e n ; K u r t H a w -
l i t s c h k a , S B , f ü r d i e A u s r ü s t u n g s ¬
s c h w e i ß e r e i .

Unsere Arbeit gehört zum Dasein und damit zum Giück unserer
Familie. Aber auch am Arbeitsplatz lauern Gefahren! Vieles wird
zur Gewohnheit! Wir sind unachtsam, sorglos und gleichgültig. Bis¬
her ging ja alles gut. Nur hin und wieder ein Unfall in der näheren
Umgebung —aber das trifft uns ja nicht! Das kann passieren. Ja,
es kann —aber es darf nicht! Das muß jeder selbst verhindern:
durch Umsicht, Rücksicht und Vorsicht. Der Unfall am Arbeitsplatz
ist unnötig.
Darum Sicherhei t , S icherhei t und nochmals Sicherhei t !

3 6



W E R K N A C H R I C H T E N - K U R B E R I C H T E ● M I T T E I L U N G E N

nen allgemeinen Grundsätze zur Durch¬
führung einer gemeinsamen Poli t ik der
Berufsausbildung sehen zum Zwecke der
schr i t twe isen Angle ichung der Ausb i l¬
dungss tu fen au fe inander abges t immte
Beschre ibungen der Grundanforderun¬
gen für den Zugang zu den einzelnen
Ausbildungsstufen vor.
D a s G e m e i n s c h a f t s v e r z e i c h n i s f ü r d i e

Tätigkeit des Drehers ist das erste euro¬
päische Berufsbild. Es enthält alle Kennt¬
nisse und Fertigkeiten, die während der
Ausbi ldung zu er lernen sind, und sol l
dazu dienen, den Ausbildungswilligen in
al len Mitgl iedstaaten eine gleichwert ige
Ausbildung zu vermitteln, um sie damit
in die Lage zu versetzen, in jedem be¬
liebigen Land der Gemeinschaft eine Tä¬
t igkeit als Dreher auszuüben und den
Anforderungen der Betriebe voll zu ent¬
s p r e c h e n .

Die Benutzung des Gemeinschaftsver¬
ze ichn isses durch d ie Mi tg l ieds taaten
würde nicht nur dazu beitragen, die Be¬
rufsausbildung des Drehers auf eine ge¬
m e i n s a m e B a s i s z u s t e l l e n , s o n d e r n

würde auch die Verwirklichung der Frei¬
zügigkeit fördern.

Die Empfehlung soll die Mitgliedstaaten
veranlassen, geeignete Maßnahmen zu
t r e f f e n , d a m i t d i e i n d i e s e m Ve r z e i c h n i s

aufgeführten Kenntnisse und Fert igkei¬
ten in den nat ionalen Ausbi ldungspro¬
grammen als Mindestanforderungen für
ein mittleres Ausbildungsniveau berück¬
sichtigt werden.

#

l E B U l L S P O S T

2 3

H e r r n

W i t o l d P u g a l e w i t s c h

23 KIEIi_14

H a v e m e i s t e r s t r . 1 4

Werft hierzu liegt vor. Der Club bemüht
sich zur Zeit um die Genehmigung, einen
Sonderstempel hersteilen zu lassen.
Der Schmuckumschlag so l l zwei farb ig
ausgeführt werden und pro Stück DM
—,40 kosten. Die Schmuckumschläge sol¬
l e n m i t d e m B o r d - u n d d e m S o n d e r s t e m ¬

p e l v e r s e h e n w e r d e n .

Ähnliche Schmuckumschläge wurden be¬
reits aus Anlaß der Kiellegung, des Sta¬
pellaufes und der ersten Probefahrt der
„Otto Flahn“ herausgegeben und fanden
internationale Beachtung.
Da es weder eine Satzung noch zu ir¬
gendwelchen Leistungen verpflichtende
Mitgliedschaften gibt, haben die zwang¬
l o s e n Z u s a m m e n k ü n f t e a n d e n Ta u s c h ¬

tagen eher den Charakter einer „Brief¬

m a r k e n b ö r s e “ d e n n d e n e i n e r „ Ve r e i n s ¬

versammlung“. Sehenswerte Sammlun¬
gen und Tauschalben sowie clubeigene
Kataloge vermögen sowohl dem Anfän¬
g e r w i e d e m a l t e n , v e r s i e r t e n S a m m l e r

mancherlei Anregungen zu geben. Bei
äußerst regem, allseitigem Tausch wer¬
den zumTeil recht erhebliche „Umsätze“
erzielt. So ist keine Seltenheit, daß Ein¬
z e l w e r t e o d e r S ä t z e , d i e i m B r i e f m a r k e n ¬

hande l vo rübergehend n ich t oder nur
schwierig zu finden sind, hier den Be¬
s i t z e r w e c h s e l n .

D i e Ta u s c h a b e n d e d e s C l u b s fi n d e n a m

jeweils ersten Freitag jedes ungeraden
Monats (also März, Mai, Juli usw.) von
16.00 bis 18.00 Uhr im Speisesaal des
neuen Verwaltungsgebäudes statt.

H o h e h a n d w e r k l i c h e K u n s t l i e B e n d i e F r e i z e i t ¬

bastelarbeiten unserer Lehriinge auch auf
der diesjährigen Ausstellung von Lehrlings¬
a r b e i t e n i m W e r k K i e l e r k e n n e n .

Briefmarken-Sammler-Club
D e r B r i e f m a r k e n s a m m l e r - C l u b d e s W e r ¬
k e s K i e l d e r F l o w a l d t s w e r k e - D e u t s c h e

Werft AG, der von Witold Fugalewitsch
(TAS 2) ge le i te t w i rd und im Vor jahr
s e i n e z e h n t e ö f f e n t l i c h e B r i e f m a r k e n ¬

schau veranstalten konnte, beabsichtigt,
anläßlich der für Mitte Mai vorgesehenen
Indienststellung des ersten europäischen
kernenergiegetr iebenen Handelsschi ffes
„O t to Hahn“ e inen Schmuckumsch lag
und einen Sonderstempel herauszubrin¬
gen. Die Erlaubnis von der Gesellschaft
für Kernenergieverwertung in Schiffbau
u n d S c h i f f a h r t u n d d e r D i r e k t i o n d e r

1U _ 1
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Reaktionsfähigkeit leidet. Die bekannten
A u f f a h r u n f ä l l e i n d e r K o l o n n e s i n d d i e

Folge. Ausreichender Schlaf ist Vorbe¬
dingung für jeden berufstät igen Kraf t¬
fah re r. Fes te und Fe ie rn so l l t en au f F re i¬

tag- oder Sonnabendabend gelegt wer¬
den. Gleiches gilt für einen frohen Um¬
trunk im Ko l legenkre is , be i dem s ich
Kraftfahrer des Alkoholgenusses enthal¬
t e n s o l l t e n .

sätzl ich durch die Krankenversicherung
v o r g e n o m m e n . S i e z a h l t e i n M u t t e r ¬
schaftsgeld in Höhe des Nettoarbeitsent¬
gelts. Es beträgt mindestens 3,50 DM
und höchstens 25,- DM für den Kalen¬
dertag. Bei der Berechnung bleiben ein¬
malige Zuwendungen sowie Tage an de¬
nen infolge Kurzarbeit usw. ein vermin¬
dertes Arbeitsentgelt gezahlt wird, außer
Betracht. Das Mutterschaftsgeld wird fürNiemand sollte störrisch sein,

wie ein ESEL, wenn es um

die SICHERHEIT geht.

Berufstätige
Kra f t fah re r

sind besonders

gefährdet!

Nicht jeder kann in unmittelbarer Nähe
seiner Arbeitsstätte eine passende Woh¬
nung finden. Viele Berufstätige müssen
f ü r d i e A n n e h m l i c h k e i t , a u ß e r h a l b d e r

Stadt in ländlicher Umgebung zu woh¬
nen, einen längeren Weg zur Arbeits¬
s t ä t t e i n K a u f n e h m e n . S i e s t e l l e n h e u t e

als Pendler das Hauptkontingent der von
Berufs wegen Motorisierten. Diese Kraft¬
fahrer -und viele unserer Leser gehö¬
r e n z u i h n e n — w i s s e n u m d i e P r o b l e m e

des täglichen Berufsweges. Es ist in je¬
dem Fa l le —ob am Morgen oder am
Abend —die Hauptverkehrszeit, die Zeit
der verstopften Straßen, zu der sie ihren
Wagen oder ihr Kraftrad zum Ziel steu¬
ern müssen. Wenn es sich auch täglich
um die gleiche Strecke handelt, die sie
f a h r e n m ü s s e n , s o l l t e n s i e d e n n o c h n i c h t

i n d e n F e h l e r v e r f a l l e n , a l l e s n u r f ü r
„ R o u t i n e “ z u h a l t e n . G e r a d e d e r B e r u f s ¬

tätige, der auf sein Fahrzeug angewie¬
s e n i s t , s o l l t e b e m ü h t s e i n , a l l e Vo r a u s ¬
setzungen für eine sichere Fahrt zu er¬
füllen. Neben der Beachtung der techni¬
schen Einsatzbereitschaft seines Wagens
oder Kraftrades (regelmäßige Inspektio¬
nen!), zu der besonders intakte Brem¬
sen, Scheinwerfer und Blinkleuchten ge¬
hören, sind es eine vernünftige Zeitein¬
teilung und die erforderliche Rücksicht¬
n a h m e a u f a n d e r e V e r k e h r s t e i l n e h m e r .

Wer berei ts am frühen Morgen hastet
und drängt und mit den Sekunden gei¬
z e n m u ß , d a r f s i c h n i c h t w u n d e r n , w e n n

ihm die Nerven „durchgehen“ und seine

Mutterschaftshilfe 6Wochen vor der Entb indung und für
8Wochen nach der Entbindung gewährt.
Bei Früh- und Mehrlingsgeburten 12 Wo¬
chen nach der Entbindung. Arbeitslose
erhalten Mutterschaftsgeld in Höhe des
Krankengeldes. Grundsätzl ich wird die
Zah lung des Mut te rschaf tsge ldes von
der Erfüllung einer Vorversicherungszeit
abhängig gemacht. Erfüllt die Versicherte
die Vorversicherungszeit nicht oder hat
s ie keinen Anspruch auf Krankengeld,
dann erhält sie bei der Entbindung als
einmalige Leistung ein Mutterschaftsgeld
i n H ö h e v o n 1 5 0 , — D M . F ü r F a m i l i e n a n ¬

gehörige wird ein Mutterschaftsgeld als
einmalige Leistung in Höhe von 35,— DM
gewährt. Die Kassensatzung kann die¬
sen Bet rag b is au f 150 ,— DM erhöhen.

Die Mut terschaf tsh i l fe is t je tz t e igene
Aufgabe der Krankenvers icherung ge¬
w o r d e n . A b 1 . 1 . 1 9 6 8 w i r d a n s t e l l e d e s

St i l lgeldes und der Entbindungskosten
ein Pauschbetrag in Höhe von 50,- DM
gewährt. Die Satzung kann den Pausch¬
betrag auf 100,— DM erhöhen. In der
Fami l i enwochenh i l f e w i rd de r g le i che
Pauschbetrag gezahl t . Die Entbindung
im Krankenhaus ist eine Pflichtleistung
geworden. Für diese Zeit ruht allerdings
der Anspruch auf das Mutterschaftsgeld;
es wird lediglich Hausgeld nach den Vor¬
schr i f ten der Krankenversicherung ge¬
zah l t . Be t räg t das Net toarbe i tsen tge l t
mehr als 25,— DM für den Kalendertag,
dann hat der Arbeitgeber einen Zuschuß
bis zur Höhe des Nettoarbei tsentgel ts
zu gewähren. Neu ist auch die Bestim¬
mung, daß die Kasse Hilfe und Wartung
durch Hauspflegerinnen gewähren kann.
S ie kann dadurch b is zu r Hä l f te das Mut¬

terschaftsgeld einbehalten.

A r b e i t g e b e r z u s c h u ß

zum Mutterschaftsgeld

In das Mut te rschu tzgese tz wurde d ie
Verpflichtung des Arbeitgebers zur Ge¬
währung eines Zuschusses zum Mutter¬
schaftsgeld eingeführt. Anspruch hierauf
haben nur d ie jenigen Frauen, d ie mi t
dem Mu t te rscha f t sge ld de r K ranken¬
kasse nicht ihren vollen Nettolohn ge¬
w ä h r t e r h a l t e n .

Vereinheit l ichtes Mutterschaftsgeld

Die wirtschaftliche Sicherung der Frauen
während der Schutzfr isten wird grund-
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Schon
t r i e b e n u n d B ü r o s l e b h a f t d a r ü b e r d i s ¬
k u t i e r t , o b m a n s i c h s e i n e n V e r d i e n s t

a u f e i n B a n k k o n t o ü b e r w e i s e n o d e r —

w i e b i s h e r - d i r e k t v o n d e r F i r m a a u s ¬

zahlen lassen sollte. Die Meinungen ten¬
dieren dabei zunehmend zur bargeld¬
l o s e n Z a h l u n g , w i e d i e s t e i g e n d e n
Konto-Eröffnungen der Geldinsti tute für
A r b e i t n e h m e r e r k e n n e n l a s s e n .

seit einigen Jahren wird in Be- nicht mehr in Lohntüten gefüllt, sondern
a u f B a n k k o n t o ü b e r w i e s e n .

Die organisatorische Voraussetzung hier¬
für ist dank dem dichten Bankstellennetz
in der Bundesrepubl ik vorhanden. Der
Weg zum nächsten Bankschalter, sei es
v o n d e r A r b e i t s s t ä t t e o d e r v o n d e r W o h ¬

nung, ist im allgemeinen nicht weit.

tige. Die Bankverbindung lohnt sich den¬
noch, wenn man ihre vielerlei Möglich¬
kei ten ausschöpf t , a lso prakt isch das
G e l d i n s t i t u t f ü r s i c h a r b e i t e n l ä ß t .

S c h e c k k a r t e

Der Vorteil des Bankkontos liegt in der
Bequemlichkeit und Sicherheit der bar¬
geld losen Zahlung. Ob beim größeren
Einkauf im Warenhaus und Fachgeschäft
oder bei der monatlichen Abrechnung
m i t d e m L e b e n s m i t t e l k a u f m a n n : S c h e c k

oder Überweisung erleichtern stets für
beide Teile die Zahlung und schützen
vor Verlust von Bargeld.

Um die Annahme von Schecks im Handel
und Dienstleistungsgewerbe zu erleich¬
tern, haben die Banken, zu Beginn die¬
ses Jahres Scheckkarten ausgegeben.
Diese besondere Ausweiskarte, die je¬
weils für ein Jahr gültig bleibt, soll die
Einlösung von Schecks bis zum Betrage
von jeweils DM 200,— garantieren.

Meine Frau soll nicht „Prokura“ haben!

Meistens geht der Anstoß, ein Lohn- oder
Gehaltskonto zu eröffnen, vom Betr ieb
aus, der damit auch gleichzeitig von wö¬
chentlicher auf monatliche Lohnzahlung
w e c h s e l t . D a b e i s i n d o f t E i n w ä n d e u n d

Z a h l r e i c h e U n t e r n e h m e n h a b e n b e r e i t s

für ihre gesamte Belegschaft auf die un¬
bare Entlohnung umgestel l t . Doch gibt
e s a n d e r e r s e i t s u n t e r d e n A r b e i t e r n u n d

Angeste l l ten immer noch Widers tände
gegen die praktische bargeldlose Zah¬
lungsweise.

Wa r u m A m e r i k a u n s v o r a u s i s t

I n N o r d a m e r i k a w i r d ü b e r F ü r u n d W i d e r

des Bankkontos längst nicht mehr ge¬
stritten. Schon seit vielen Jahren erfolgt
dort der Zahlungsverkehr weitestgehend
barge ld los . Der Scheck i s t e indeu t ig
Trumpf. Alle Schichten der Bevölkerung,
A rbe i t e r und Anges te l l t e ebenso w ie
Selbständige, machen davon Gebrauch.
Etwas überspitzt wurde hierfür der Be¬
griff „bargeldlose Gesellschaft“ geprägt.
Warum konnte sich die Verwendung von
„Buchgeld“ —so nennt man die Gutha¬
ben auf Bankkonten —gegenüber der
Zahlung mit Noten und Münzen in der
Bundesrepublik noch nicht in gleichem
M a ß e d u r c h s e t z e n ? G e w i ß h a t i n d e n

USA das sehr strenge Scheckrecht den
barge ld losen Zah lungsverkehr begün¬
stigt. Doch besteht sicher auch ein Zu¬
sammenhang zwischen Lebensstandard
und Zahlungsweise der Bevölkerung. Die
Rationalisierung in Betrieben und Ver¬
waltungen, die Vereinfachung in fast al¬
l e n L e b e n s b e r e i c h e n h a b e n i n A m e r i k a

dazu geführt, daß mehr Geld schneller
verdient und ausgegeben wird. Parallel
zu d ieser Entwick lung haben s ich d ie
Zah lungsgewohnhe i t en zum Buchge ld
h i n v e r s c h o b e n . D e r D u r c h s c h n i t t s - A m e ¬

r i k a n e r b e d i e n t s i c h h e u t e d e s S c h e c k s

m i t S e l b s t v e r s t ä n d l i c h k e i t ; d a b e i i s t e r

sich des damit verbundenen persönlichen
Prestiges wohl bewußt.

Bankkonto
oder

Bequemlichkeit durch Dauerauftrag
S e h r b e l i e b t s i n d i n z w i s c h e n a u c h D a u e r ¬

aufträge an die Banken für laufende Zah¬
lungen wie Miete, Versicherungsbeiträge,
Radio- und Fernsehgebühren. Wenn ein¬
mal ein solcher Auftrag erteilt ist, über¬
weist das Geldinstitut laufend pünktlich
den Betrag, ohne daß man sich noch
darum kümmern müßte. Das gilt auch für
Abzweigungen auf das Sparkonto, im¬
m e r m e h r A r b e i t n e h m e r f ü l l e n a u f d i e s e

Weise laufend ihr Sparbuch auf.

Für regelmäßige Zahlungen in schwan¬
k e n d e r H ö h e h a b e n s i c h d i e B a n k e n

ebenfalls ein praktisches Verfahren aus¬
gedacht, das sog. Abbuchen, auch Last¬
schrift-Verfahren genannt; es kommt ins¬
b e s o n d e r e f ü r d i e G a s - u n d L i c h t r e c h ¬

nungen oder für Fernsprechgebühren in
Frage.

Lohntüte?

Hemmungen in der Belegschaft spürbar.
Abgesehen von der verbreiteten Scheu
gegen a l les Ungewohnte sche in t , w ie
Umfragen ergeben haben, nicht zuletzt

.ehel iche Finanzdisposi t ion
Rolle zu spielen. Manche Männer trauen
ihrer Ehefrau offenbar nicht zu, sich auf
die monatl iche oder unbare Zahlungs¬
w e i s e u m z u s t e l l e n .

Vo r a l l e m a b e r m ö c h t e n d i e „ G e h e i m n i s ¬
k r ä m e r “ u n t e r d e n M ä n n e r n d i e t a t s ä c h ¬

l iche Einkommenshöhe gern weiter für
s i c h b e h a l t e n . S i e b e f ü r c h t e n , d a ß d i e s

bei der bargeldlosen Zahlung nicht mehr
möglich sei. Ihnen kann man aber ent¬
gegnen, daß das Bankkonto keineswegs
ein „gläsernes Portemonnaie“ ist. Viel¬
mehr steht es jedem Kontoinhaber frei,
über welchen Betrag er die Barschecks
ausstellt, mit denen die Familienangehö¬
rigen vom Konto abheben können. Wer
großzügiger ist, kann aber auch der Ehe¬
f r a u e i n e g e n e r e l l e V o l l m a c h t e r t e i l e n ,

die es ihr ermöglicht, jederzeit über das
Konto zu verfügen.

d i e e i n e

Vom Lohnkonto aufs Sparbuch

W i e d i e B a n k e n i m m e r w i e d e r f e s t s t e l ¬

len, hat der planmäßige Umgang mit dem
L o h n k o n t o i n v i e l e n F ä l l e n e i n e v o r t e i l ¬

hafte Nebenwirkung. Meist sammelt sich
d o r t s c h o n b a l d e i n n e n n e n s w e r t e r R e s t ¬

betrag an, der das Tor zu sinnvoller Ver¬
mögensbildung öffnet. Die Banken ha¬
ben in Dingen der Geldanlage große Er¬
fahrung; als Kunde kann —und sollte —
m a n s i c h a u c h d i e s z u n u t z e m a c h e n .

Das Mißtrauen beginnt zu weichen

In der Bundesrepublik hinken die Zah¬
lungsgewohnheiten des privaten Publ i¬
kums dagegen noch hinter dem gestie¬
genen Wohlstand her. Immerhin weicht
auch hier allmählich das Mißtrauen ge¬
genüber Scheck und Überweisung. In
den letzten Jahren sind jedenfal ls die
b a r g e l d l o s e n Z a h l u n g e n ü b e r d u r c h ¬
schnitt l ich gewachsen. Ansehnlich stieg
a u c h d i e Z a h l d e r L o h n - u n d G e h a l t s ¬

k o n t e n . W o h l m e h r a l s d i e H ä l f t e d e r
A r b e i t n e h m e r - E i n k o m m e n w i r d h e u t e

Die Banken beraten gern

Die Banken sind gern bereit, in das „Ge¬
he imn is des Buchge ldes“ e inzu führen
und zu e rk lä ren , w ie man z . B . e in Lohn¬
o d e r G e h a l t s k o n t o e r ö f f n e t u n d w i e m a n

Scheck und Überweisung handhabt. Häu¬
fig wird der Einwand erhoben, das Ab¬
h o l e n d e s G e l d e s v o n d e r B a n k s e i e i n e

unnötige Belastung, zumal man ja doch
den vo l ls tändigen Monatsbetrag benö-

Bequeme Kreditaufnahme

A n d e r e r s e i t s k a n n m a n b e i z u s ä t z l i c h e m

Geldbedarf, etwa für größere Anschaf¬
fungen, auf seine Bank zurückgrei fen,
i h r e n K u n d e n s t e l l e n d i e G e l d i n s t i t u t e

ohne v i e l e Fo rma l i t ä ten z i nsgüns t i ge
Kleinkredite (bis 2000 DM) oder Anschaf¬
fungsdarlehen (bis 10 000 DM) zur Ver¬
fügung.
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gehörigen prämiierten Verbesserungs¬
vorschläge wurden insgesamt 9830,— DM
Prämien gezahlt. Die höchste Prämie be¬
trug 4440,- DM, e ine wei tere 1210,—
D M u n d d i e d r i t t h ö c h s t e 1 1 0 0 , — D M .

Letztere wurde geteilt, da der Verbesse¬
rungsvorschlag von zwei Mitarbeitern
gemeinsam eingereicht worden war.
Unter den prämiierten Vorschlägen wa¬
ren diesmal vier, die von zwei und ein
Vorschlag, der gar von drei Mitarbeitern
eingereicht worden sind. Der von dreien
eingereichte Verbesserungsvorschlag er¬
z ie l te e ine Prämie von 480,— DM, so daß

jeder der Hinreichenden 160,— DM Prä¬
m i e b e k a m .

In diesem Zusammenhang mag interes¬
sieren, daß der berechenbare Gesamt¬
nutzen, der in den ersten sechs Jahren
seit Einführung des betr iebl ichen Vor¬
sch lagswesens in K ie l e rz ie l t werden
konnte, fast drei Millionen Mark beträgt.

tung durch den Sachbearbeiter vom Prü¬
fungsausschuß diskutiert und entschie¬
d e n . 4 7 d e r b e h a n d e l t e n Ve r b e s s e r u n g s ¬

vorschläge hatten Verbesserungen tech¬
nischer Art zum Gegenstand, während
sich 23 Vorschläge mit Verbesserungen
der Arbe i t so rgan isa t ion be faß ten und
weitere 17 Verbesserungen im Bereich
der Verwa l tung be inha l te ten . Nur e in
Ve rbesse rungsvo rsch lag ga l t d i esma l
der Unfallverhütung.

Während 22 Verbesserungsvorsch läge
mi t Ge ldp rämien und we i te re 14 m i t
Sachprämien bedacht, insgesamt also 36
Verbesserungsvorschläge prämiiert wer¬
d e n k o n n t e n , m u ß t e n b e i n u r e i n e r Z u ¬

rückstel lung zu späterer Entscheidung
51 Vorschläge, also mehr als die Hälfte
der behandel ten Vorschläge abgelehnt
w e r d e n .

F ü r d i e z u m e i s t d e m t e c h n i s c h e n B e ¬

re ich und der Arbe i tsorgan isat ion zu-

kBetr iebl ichesJ
V o

Die Bedeutung eines gut organisierten
betr iebl ichen Verbesserungsvorschiags-
wesens ist seit langem auch in der Bun¬
desrepubl ik unbestr i t ten. Die Zahl der
brauchbaren, a lso nutzbr ingenden und
p r ä m i i e r t e n Ve r b e s s e r u n g s v o r s c h l ä g s
h a t b e i f a s t a l l e n I n d u s t r i e u n t e r n e h m e n

i n d e n l e t z t e n J a h r e n z u g e n o m m e n .
Aufgabe unseres betr iebl ichen Verbes-
serungsvotsch lagswesens muß gerade
jetzt die Mobilisierung auch der letzten
schöpfer ischen Reserven al ler unserer
M i t a r b e i t e r s e i n .

D i e b i s h e r b e i d e n e i n z e l n e n W e r f t e n

bestehenden Abte i lungen des betr ieb¬
l i chen Vo rsch lagswesens we rden zu r
Zeit neu geordnet, die in Zukunft gel-

Auszüge aus den Protokollen
des Prüfungsausschusses für das betriebliche Vorschlagswesen

lieren dieser Leitungen unmöglich mach¬
ten, entfallen jetzt.
Der Vorschiagende erhält 550,— DM Prä¬
m i e u n d e i n e B r i e f t a s c h e .

Vorschlag Nr. 40/66
Werner Reimers, Konstrukteur

Arbeite- und Papierersparnis durch neue
S t ü c k l i s t e n .

Der Vorschlag, die Stücklisten durch en¬
gere Feldeinteilung aufnahmefähiger zu
gestalten, ist ab sofort eingeführt.
Der Vorschlagende erhält eine Prämie
v o n 1 5 0 , — D M u n d e i n e B r i e f t a s c h e .

D a s b e t r i e b l i c h e Vo r s c h l a g s w e ¬
s e n h a t b e i u n s t r o t z m a n c h e r
Bemühungen noch lange nicht
d ie Bedeu tung e r l ang t w ie e twa
in Amer ika . Das is t bedauer l i ch ,
denn in den Köpfen der Bastler
und Tüftler unserer Belegschaft
l iegen noch gewal t ige Reserven,
d ie ungenutz t zu lassen wi r uns
angesichts der stets wachsen¬
d e n A u s l a n d s k o n k u r r e n z g a r
n i c h t l e i s t e n k ö n n e n !

D a s B e r u f s k ö n n e n i s t f a s t d i e
e i n z i g e p e r s ö n l i c h e s o z i a l e
S i c h e r h e i t , d i e d e r M e n s c h i n
d e n K r i s e n d e r m o d e r n e n G e ¬
s e l l s c h a f t b e s i t z t .

Prof. Dr. Helmut Schelsky,
deutscher Soziologe

Vorschlag Nr. 222/66
W e r n e r L e n s c h , E l e k t r i k e r

Beschriftung von Zeichnungen.

Der Vorschlag, die Zeichnungen für eng¬
l i schsprechende Länder n ich t nur mi t
dem englischen, sondern auch mit dem
d e u t s c h e n Te x t z u b e s c h r i f t e n , w u r d e

eingeführt . Dadurch werden Er le ichte¬
rungen und Vorteile erreicht.

Der Vorschlagende erhält 150,— DM Prä¬
m i e u n d e i n e B r i e f t a s c h e .

Vorschlag Nr. 240/66
Horst Buldt, Werkmeister
Peter Wernecke, Vorzeichner

E i n t r a g u n g d e r A r m a t u r e n - N u m m e r n
und Richtungspfeile in alle Fertigungs¬
ze ichnungen fü r Kesse l t romme ln und
S a m m l e r .

Der Vorschlag wurde seitens der Kon¬
s t ruk t i onsab te i l ung e inge füh r t . B i she r
auf t re tende Schwier igke i ten be im An¬
bringen der Armaturen wurden dadurch
b e h o b e n .

Die Vorschlagenden erhalten eine Prä¬
mie von je 50,— DM und eine Geldbörse.

tenden Richtl inien aufgrund der bisher
vor l iegenden erarbe i te t . Der h ier fo l¬
gende Bericht über Erfolge im betrieb¬
l i c h e n V e r b e s s e r u n g s v o r s c h l a g s w e s e n
i m W e r k K i e l s o l l a l l e n M i t a r b e i t e r n

unseres Unternehmens Anregung und
Ansporn sein.

Auf den letzten fünf Sitzungen des Prü¬
fungsausschusses für das betr ieb l iche
Verbesserungsvorschlagswesen, die zwi¬
schen dem 30. August und 20. Dezem¬
ber des Vorjahres stattgefunden haben,
wurden insgesamt 88 Verbesserungsvor¬
schläge nach eingehender Prüfung durch
d ie zus tänd igen Ste l len und Bearbe i -

Vorschlag Nr. 210/66
G e r h a r d H e i n i c h , S c h l o s s e r

Kennze i chnung a l l e r Damp f roh re zu r
Ve r m e i d u n g v o n M e h r a r b e i t e n .

Der Vorschlag hat zu Einsparungen ge¬
führt . Durch eine Bekanntmachung für
den MB-Bereich ist sichergestel l t , daß
al le Dampfrohre mi t ro ten Farbr ingen
v e r s e h e n w e r d e n . A r b e i t s s t u n d e n , d i e
v o r h e r f ü r d a s Ve r s e t z e n v o n K a b e l b a h ¬

nen, sanitären Leitungen und Gestängen
e r f o r d e r l i c h w u r d e n , w e i l d i e s e z u d i c h t

an nicht gekennzeichnete Dampfleitun¬
gen montiert waren und dadurch das Iso-

- v T ,

Im Vorschlagswesen erfolgreich: Walter
Ragolzki, Werk Kiel (Dietrichsdorl); er reichte
bisher sechzehn Verbesserungsvorschläge
e i n , v o n d e n e n f ü n f m i t — z u m Te i l h o h e n —
Geldprämien bedacht werden konnten.
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Vorschlag Nr. 209/66
Walter Ragotzki, Kalkulator

Zentrale Fertigung der Rohrhalter.
Die vorgeschlagene zentrale Fert igung
der Rohrha l te r i s t im November 1966 e in¬

geführt worden. Gegenüber der bis da¬
h in angewende ten Fer t igungsmethode
sind ganz erhebl iche Einsparungen an
A r b e i t s s t u n d e n e r z i e l t w o r d e n .

DerVorschlagende erhält ein Dankschrei¬
ben und eine Prämie von 4440,- DM.

Vorschlag Nr. 242/66
Alfred Mulawa, techn. Angestellter

Herstellung von Screen-Taschen aus Ab¬
f a l l f o l i e n .

Die von dem Vorschlagenden aus Abfall¬
folien hergestellten Screen-Taschen fin¬
den im SB-Betriebsbüro bei Thermogra¬
phenarbe i ten Verwendung. D ie b isher
von der Firma Ormig gel ieferten GPL-
S c r e e n s w e r d e n d a d u r c h f ü r d i e s e s B ü r o

eingespart.
Der Vorschlagende erhält 80,- DM Prä¬
m i e u n d e i n e G e l d b ö r s e .

D a s k o m m t b e i u n s n i c h t v o r !
„Was habe Ich denn nurfalsch gemacht?“
fragt sich seufzend Egon Frischling, der
N e u e , u n d s t e c k t s i c h m i t m e r k l i c h z i t ¬

ternden Händen eine Zigarette an. Fünf
M i n u t e n v o r F e i e r a b e n d — d a w ü r d e e r

s i c h d a s w o h l e r l a u b e n d ü r f e n . T r o t z ¬

dem, ganz woh l i s t I hm dabe i n i ch t .
Seine Kollegen stehen nämlich schon in
H u t u n d M a n t e l a b m a r s c h b e r e i t a n d e r

Tür (und erinnern ihn dabei an Sprinter,
die, auf den Startschuß wartend, in den
Star t löchern kauern) und sehen miß¬
trauisch zu ihm, der noch nicht einmal
seinen Arbeitsplatz aufgeräumt hat, her¬
ü b e r .

I n f ü n f M i n u t e n w ü r d e a l s o n u n d i e e r s t e

Woche am neuen Arbeitsplatz zu Ende
sein. Oh Ja, das Drum und Dran seiner
neuen Stelle, um die er sich vor einem
h a l b e n J a h r b e w o r b e n h a t t e , h a t e r s i c h

eigentlich ganz anders vorgestellt. Was
ist denn übriggeblieben von dem, was
ihm sein künftiger Chef damals im Laufe
der Einstellungsverhandlungen alles von
B e t r i e b s k l i m a u n d s o e r z ä h l t h a t t e ? E i n

bißchen anders sieht das ja nun doch
a u s .

Gewiß, Gründe zur Beschwerde hat er
eigentl ich nicht: seine neuen Kollegen,
der Vorgesetzte und alle Stellen, mit de¬
nen er Im Laufe der vergangenen fünf
Tage in Berührung gekommen war, sind
höflich und zuvorkommend, aber irgend
e t w a s f e h l t n o c h .

M i t dem s ich verflüch t igenden Rauch
seiner Zigarette wandern seine Gedan¬
ken zurück. „Keine Zei t , mein L ieber,
k e i n e Z e i t . G e d u l d e n S i e s i c h n o c h e t ¬

was!“ Mi t d ieser le icht h ingeworfenen
Bemerkung seines Chefs hatte es doch
schon am Montag morgen angefangen.
Da stand er, der hoffnungsvol le Neue,
nun und wartete und stand, bis schließ¬
lich Amanda Züchtig, der kleine, blonde
Lehrling mit der frechen Stupsnase Ihm
e n d l i c h e i n e n S t u h l a n b o t u n d e r s i t z e n d

weiter wartete. (Überhaupt: dieser Lehr¬
ling in seiner frischen und unverbildeten
Ar t war, wenn er ’s r ich t ig bet rachte t ,
der einzige Lichtblick im grauen Alltag h e l f e n I h m b e i d e n e r s t e n S c h r i t t e n I n
der ersten Tage in dieser neuen Stelle.)seiner neuen Umgebung. Er soll sich ja
Nach dem ersten Gespräch mit dem so schnell wie möglich bei uns zuhause
Chef, das dann doch noch stattfand, kam f ü h l e n ,
die zweite Ernüchterung für Egon: nie¬
mand hatte daran gedacht, seinen Ar¬
beitsplatz vorzubereiten. Also wartete er
weiter. Ja, warten hatte er gelernt in die¬
sen ersten Tagen. Schließlich wartete er
auch bis heute noch auf genaue Anwei- Aus Amerika wird die Geschichte eines
sungen seines Chefs für seine neue Auf- Mannes berichtet, der den Nachweis er¬
gäbe. Was blieb ihm also anderes übrig brachte, daß seine eigene Arbeit nicht
(er wollte doch seine Daselnsberechtl- meh r no twend ig se i . De r A rbe i t sp l a t z
gung unter Beweis stellen!), als sich von 'wurde gestrichen, aber der Mann nicht
den neuen Kollegen Arbeiten „zu- entlassen, sondern mit größeren Aufga-
wimmeln“ zu lassen, mit denen er zwar b e n b e t r a u t .

seine Zeit ausfüllte, von denen er aber
überzeugt war, daß sie irgendwie (warum,
darüber war er sich noch nicht ganz klar)
den Kollegen unangenehm seien. „Wenn
das so weitergeht, werde ich hier noch
Schuttabladeplatz“, denkt Frischling ge¬
r a d e , d a e r t ö n t d a s Z e i c h e n z u m F e i e r ¬

abend, die Tür wird aufgerissen und die
Ko l l egen s tü rmen ohne Gruß davon .
„Amanda Zücht ig hat s ich wenigstens
mit einem fröhlichen ,Auf Wiedersehen*
verabschiedet, als sie zur Berufsschule
g ing“ , denk t Egon wehmüt ig und be¬
ginnt mit dem Aufräumen seines Arbeits¬
platzes.
W I R . . . e r l e i c h t e r n d e m n e u e n K o l l e ¬

gen und Mitarbeiter den Start in seiner
neuen S te l l e . E in gu te r Vorgese tz te r
we iß , was e r be i E in t r i t t e ines neuen Mi t¬

arbe i ters zu tun hat : der Arbe i tsp la tz

A N J E D E M A R B E I T S P L A T Z

W i r w o l l e n b e s s e r l e b e n !

S o z i a l e S i c h e r h e i t u n d e i n e f r i e d ¬
l i c h e W e l t w ü n s c h e n w i r u n s a l l e .
W a s a b e r s i n d d i e s e F o r d e r u n ¬
gen wert , wenn d ie Ideen zu
ihrer Verwirklichung fehlen?
S i e b e s t i m m e n ü b e r u n s e r E i n ¬
k o m m e n e b e n s o w i e ü b e r d a s
S c h i c k s a l u n s e r e r W e r f t . N i e ¬
m a n d k a n n s i c h m e h r d e r E i n ¬
s icht entz iehen, darüber ent¬
scheiden, wie wir morgen leben
w e r d e n !

F Ä L LT D I E E N T S C H E I D U N G

Vorschlag Nr. 232/66
Ewald Heimlich, Kalkulator
Werner Theden, Vorarbeiter
Heinz Hansen, Schlosser
Einführung einer k le inen Prüfreparatur
an Hubzügen.
Durch die Einführung der vorgeschlage¬
nen Prüfreparatur an unseren 3-t-Hub-
zügen Ist eine wesentliche Senkung der
sonst anfal lenden Reparaturen erreicht
w o r d e n .

Die Vorschlagenden erhalten eine Prä¬
mie von je 160,— DM und eine Brief¬
t a s c h e .

lOTifts wird ihm rechtzeitig vorbereitet und Hilfs¬
mittel werden bereitgestellt. Ein Einwei¬
sungsgespräch wird geführt und der
N e u e s o e i n g e w i e s e n , d a ß e r s e i n e
Kenntnisse und Fertigkeiten sofort vol l
entfalten kann. Als Kollegen machen wir
den Neuen m i t a l l em ve r t rau t , was e r von

den betrieblichen Gegebenheiten wissen
m u ß . W i r r e i c h e n i h m a l s o d i e H a n d u n d

R o h m a t e r i a l b e s s e r a u s w e r t e n

A b f a l l v e r m i n d e r n

Ausschuß auf Weiterverwendung
p r ü f e n

Umspann- und Umstellzeiten
verr ingern
M a t e r i a l b e s s e r b e r e i t s t e l l e n

Werkzeuge und Hilfsmaterial
bereit legen
Vorrichtungen rechtzeitig heran¬
s c h a f f e n

Maschinen und Werkzeuge nicht
ü b e r l a s t e n

L e e r l a u f v e r m e i d e n

S t i l l s t a n d z e i t e n k ü r z e n

O D E R S O L L T E S O E T W A S D O C H B E I
U N S V O R K O M M E N ?

Do it yourself
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