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S Jabrescsechsel 1968169

An der Schwelle eines nenen Jabres ist die Zeit gekommen, Riickblick und Vorausschau fiir unser
Unternebmen zu halten.

Das nunmebr zu Ende gebende Jabr 1968 ist fiir unser Unternebmen von ganz besonderer
Bedentung gewesen — ist es doch das erste Jabr nach der Zusammenfiihrung der friiber getrenn-
ten drei Werften. Die Zielsetzung, durch diesen Zusammenschluff Kostenersparnisse und damit
eine Verbesserung unserer Wetthewerbsfihigkeit zu erreichen, ist und mufl unser grofes
Anliegen sein und bleiben. Wie nicht anders zu erwarten war, schlagen im Anfangsstadium des
Zusammenschlusses diese Erfolge noch nicht zu Buch — die direkten und indirekten Auswirkun-
gen kénnen sich in der ersten Phase sogar erfabrungsgemifl negativ auswirken. Insgesamt gese-
hen kann aber wobl gesagt werden, dafl es in guter Zusammenarbeit aller Beteiligten gelungen
ist, die Weichen fiir die Zukunfl zu stellen und daf die Erfolge durch die geplanten und zum
Teil bereits in Angriff genommenen Mafinabmen in den kommenden Jahren in steigendem
Mape eintreten werden — denn die Grofe des Erfolges dieser Mafnabhmen wird einen ent-
scheidenden Einflufl anf die zukiinftige Wettbewerbsfihigkeit unseres Unternebmens haben.

Nach wie vor befinden wir uns in einem unerbittlichen Konkurrenzkampf mit der gesamten
Weltschiffbanindustrie in einem Markt, der durch nationale Hilfen verschiedenster Art und
Hébe kiinstlich manipuliert wird. Nachdem die deutsche Werflindustrie hierbei im Vergleich
zu anderen nationalen Werflindustrien bereits bisher schlecht abgeschnitten hat, kommen nun-
mebr durch die neue Exportbestenerung neue Lasten auf uns zu, deren Auswirkungen in ibrem
vollen Umfang z. Zt. siberbanpt noch nicht abzusehen sind. Falls es nicht gelingt, durch geeig-
nete Hilfsmafnabmen diese zusitzlichen Wettbewerbsnachteile zu neutralisieren, werden
schwerwiegende wirtschaflliche Auswirkungen nicht ausbleiben, die wir auch bei grofter An-
strengung aus eigener Kraft kaum werden iiberwinden kénnen.

Wir diirfen uns nicht verheblen, daff wir es auch in Zukunft nicht leicht haben werden, uns in
dem bestehenden harten Wetthewerb zu bebanpten. Wir werden dies anf jeden Fall nur dann
kénnen, wenn jeder von uns anf dem Platz, auf den er gestellt ist, sich dieser Tatsache bewnft
ist und durch Einsatz seines besten personlichen Leistungsvermigens dem gemeinsamen Ziel zu
dienen bereit ist.

Liebe Mitarbeiter, Sie sehen, daf es viele Probleme und Aufgaben gibt, die vor uns stehen. Wir
sind jedoch zwversichtlich, daff wir diese Aufgabe in gemeinsamer Arbeit und in gemeinsamem
Streben l5sen konnen, wenn sich jeder von uns der Verantwortung bewuft ist, die er unserem
Unternebmen und sich selbst gegeniiber zu tragen hat.

Fiir die Arbeit, die Sie im vergangenen Geschiflsjabr geleistet haben, sagt der Vorstand Ihnen
allen herzlichen Dank. Ibnen und Ihren Familien zum Jahreswechsel alles Gute und uns allen
ein erfolgreiches Jabr 1969.
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Das Schiff des Jahres

,Das Schiff des Jahres" nannte die
Fachpresse das auf unserer Werft ge-
baute Atomschiff ,Otto Hahn“. Es ist
ein Kernenergie-Forschungsschiff, . das
mithelfen soll, den Weg fiir den Einsatz
wirtschaftlicher Schiffe mit diesem neuen
Antrieb zu bereiten.

»Die erste Nuklearfahrt der ,Otto Hahn'
ist ein wichtiger Schritt auf dem Wege,

die Kernenergie auch fur die Schiffahrt
nutzbar zu machen", sagte Bundesmini-
ster Dr. Stoltenberg an Bord des Schif-
feswahrend der ersten nuklearen Probe-
fahrt am 11. Oktober. Der 11. Oktober
war der Tag, an dem ,Apollo 7 gestar-
tet war. Vielleicht verdient dieses Datum
sowohl in der Geschichte der noch sehr
jungen Raumfahrt als auch in der Chro-
nik der technischen Erfolge in der Schiff-
fahrt festgehalten zu werden. Ein Er-
folg, zu dem unsere Werft durch auBer-
ordentliche Anstrengungen auf techni-
schem und kommerziellem Gebiet das
ihre beigetragen hat.

Mit dieser Probefahrt, an der 200 pro-
minente Gaste aus dem In- und Ausland
teilnahmen, ist ein wesentliches Ziel des
deutschen Atomprogramms erreicht wor-
den. Bundesminister Dr. Stoltenberg
sagte dazu in seiner Ansprache an
Bord u. a. folgendes:

,Die Weiterentwicklung des Kernener-
gieschiffsantriebs ist fiir die Bundes-
republik Deutschland, die mit ihrer Werft-
industrie an dritter Stelle in der Welt
liegt, von besonderer Bedeutung. Es
geht vor allem darum, im Konkurrenz-
kampf mit Japan, das 1967 mit etwa 50
Prozent mit weitem Abstand der gréBte
Schiftsproduzent war, zu bestehen. Das
ist nicht allein eine Frage der niedrigen
Lohne, der staatlichen Subventionen des
Schiffsbaues und der Weritkonzentra-
tion, sondern auch eine solche fort-
schrittlicher neuer Konzepte. Nicht ohne
Grund hat die japanische Regierung im
vorigen Jahr ein eigenes japanisches

Atomhandelsschiff in Auftrag gegeben,
dessen Antriebsanlage in enger Zusam-
menarbeit mit amerikanischen Firmen
gebaut wird. Der deutsche Schiftbau
wird mit dem Ausland nur konkurrieren
konnen, wenn er in der technischen Ent-
wicklung ganz vorne steht. Die Voraus-
setzungen hierfir sind glnstig, da wir
nicht nur im Schifftbau, sondern auch im
Reaktorbau uber sehr gute Erfahrungen
verflgen.

Von entscheidender Bedeutung ist natiir-
lich die Frage der Wirtschaftlichkeit der
Kernenergieschiffe. Die Gesellschaft hat
hiertiber eine griindliche Studie erarbei-
tet, die zu dem Ergebnis kommt, daB
Kernenergieanlagen in der GroBenord-
nung von 40 bis 50000 Wellen PS im
Vergleich zu élgefeuerten Turbinenan-
lagen in bestimmten Sparten und auf
bestimmten Routen unter Beriicksichti-
gung des Entwicklungspotentials der
nédchsten finf Jahre konkurrenzfdhig
sein kénnen. Die GKSS nimmt an, daB
spétestens in zehn Jahren der Zeitpunkt
des vollen wirtschaftlichen Durchbruchs
gekommen ist. Erst wenn nukleare
Schiffsantriebe eindeutige Kostenvor-
teile bieten, werden sie sich auf breiter
Basis durchsetzen kénnen. Aus diesem
Grunde ist die technische Weiterentwick-
lung der nuklearen Schiffsantriebe vor-
rangig. Der Betrieb der ,Otto Hahn“
wird wertvolle Daten liefern und kon-
krete Ansatzpunkte flir Verbesserungen
aufzeigen. Entwicklungsreserven liegen
vor allem in einem verbesserten Reak-
torcore mit erh6htem Abbrand, einer
Verkleinerung der Wéarmeaustauscher,
einer Vereinfachung verschiedener Ne-
benanlagensysteme — vor allem auch
des Sicherheitssystems — und einer Ver-



besserung des Sicherheitshbehélters. Die
Gesellschaft muB das Programm zur
Fortentwicklung von Schiffsreaktoren in
enger Zusammenarbeit mit der Industrie
weiterfihren. Wenn ich die rasche Ent-
wicklung der Landreaktoren zum Ver-
gleich heranziehe, glaube ich, daB es
falsch wdre, die Entwicklung von Schifts-
reaktoren besonders skeptisch oder gar
pessimestisch zu beurteilen. Die Bun-
desrepublik Deutschland hat bereils in
ihrem 3. Atomprogramm fiir die Jahre
1968—1972 den Bau eines Demonstra-
tions-Kernenergieschiffes fir den Zeit-
punkt avisiert, in dem ausreichende Er-
fahrungen mit der ,Otto Hahn“ vorlie-
gen und die Entwicklung der Kernener-
gie-Schiffsantriebe einen Stand erreicht
hat, der den Betrieb von Kernenergie-
schiffen fiir die deutsche Handelsschiff-
fahrt kommerziell interessant erscheinen
1&Bt. Ein solches Demonstrationsschiff
soll eine angemessene finanzielle For-
derung erfahren. Die Kernenergiegesell-
schaft erarbeitet zur Zeit detaillierte
technische Unterlagen fiir ein solches
Demonstrationsschiff, damit das Risiko
fiir den Reeder, aber auch fiir die 6ffent-
liche Hand (berschaubar wird. Erfreu-
licherweise ist schon heute Interesse
flir das Demonstrationsschiff vorhanden.
Dies rechtfertigt zu der Annahme, daB
wir in absehbarer Zeit den nédchsten
Schritt tun kénnen.

Man spricht zur Zeit so viel von der tech-
nologischen Liicke zwischen den USA
und Europa. Manchem Politiker und Pu-
blizisten kommt das Verdienst zu, durch
Offenlegung wirkungsvoller Tatsachen
das européaische Gewissen geweckt zu

haben. In der Tat bedarf es auf vielen
Gebieten betrdchtlicher Anstrengungen,
um den Vorsprung der Vereinigten Staa-
ten zu vermindern. Um so erfreulicher
ist es, daB es uns gelungen ist, auf dem
Gebiet der Kernforschung bemerkens-
werte Fortschritte zu erzielen. Die erste
Nuklearfahrt der ,Otto Hahn' ist ein wich-
tiger Schritt auf dem Wege, die Kern-
energie auch fir die Schiffahrt nutzbar
zu machen.”

Nachdem die Ergebnisse der Probefahrt
ausgewertet worden waren, machte die
,Otto Hahn" im November programmge-
maB eine etwa einwdchige Reise in die
Ostsee, auf der die Reaktoranlage ge-
maB dem Bauvertrag im Rahmen eines
langeren Vollastbetriebes von der Re-
aktorfirma geprift wurde. Eine weitere
Reise diente vor allem dem Training der
Besatzung.

Anfang 1969 wird das Schiff auf die erste
groBere Forschungsreise in den atlan-
tischen Ozean und in tropische Gewas-
ser gehen. Auf dieser achtwochigen Rei-
se, bei der keine weiteren auslandischen
Hafen angelaufen werden sollen, wird
ein umfangreiches Forschungs- und
MeBprogramm abgewickelt werden.

Ab Friihjahr 1969 kann die ,Otto Hahn"
dann in die Erzfahrt gehen, wobei als
erste Erzroute Narvik vorgesehen ist.
Zwischen der Bundesrepublik Deutsch-
land und Norwegen, ebenso wie mit
Holland sind Verhandlungen lber das
Anlaufen der Héafen gefiihrt worden, die
positiv verliefen. Verhandlungen mit wei-
teren Landern, die fir das Anlaufen
durch die , Otto Hahn" interessante Erz-
hafen besitzen, sind eingeleitet worden.

Die , Otto Hahn" wird wahrend ihrer Er-
probungsphase von der Gesellschaft zu-
nachst selbst bereedert werden; doch
sind zur Befrachtung bereits Rahmen-
vertrage mit groBen deutschen Erzree-
dereien vorgesehen. Die ,Otto Hahn"
soll im Laufe der Zeit auf moglichst vie-
len verschiedenen Erzrouten eingesetzt
werden, um diese Lade- und Loschhafen
fur nuklear-angetriebene Schiffe zu off-
nen.

Wie bekannt, ist die ,Otto Hahn" das
erste deutsche und europdische, mit
einer Kernenergieantriebsanlage ausge-
ristete Handelsschiff. Die USA haben
die N.S. ,Savannah“ gebaut, die seit
1963 in Dienst ist, wahrend die UdSSR
den Eisbrecher ,Lenin“ mit Atomantrieb
im Einsatz hat. Doch auch in anderen
groBen Schiffbau-Nationen werden auf
diesem Gebiet Anstrengungen unter-
nommen. In Japan ist das erste Kern-
energie-Forschungsschiff im Herbst 1967
bestellt worden, die Ablieferung ist fiir
1971 vorgesehen. Noch fiir 1968 wird in
Italien der Bauauftrag flr ein Versor-
gungsschiff erwartet, das den Namen
.Enrica Fermi“ tragen soll. Aus der
UdSSR hort man von Planen nicht nur
fur den Bau weiterer Eisbrecher, son-
dern auch fiir den Einsatz von Kern-
energie-Handelsschiffen. Die Bundesre-
publik Deutschland als eine der groBen
Schiffbau-Nationen und als ein Land, das
auf dem Gebiet der Kernenergieverwer-
tung den AnschluB an den Weltstandard
erreicht hat, wird auch in den kommen-
den Jahren bestrebt sein, den erzielten
Leistungsstand durch konsequente Fort-
setzung der Arbeiten zu wahren.



,Esso Bernicia”

Der Turbinen-Tanker ,Esso Bernicia®,
Uber den wir in Heft 3/68 ausfiihrlich
berichteten, ist am 30. September der
Esso Ubergeben worden. Mit 191 COO t
Tragfahigkeit ist dieses Schiff eines der
groBten bisher in Deutschland gebau-
ten. Das Schiff fahrt unter britischer
Flagge fur die Esso Petroleum Com-
pany, Ltd., London.
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~Elsa Essherger”

Nur wenige Wochen lagen zwischen
Taufe und Ablieferung des 100 000-Ton-
ners ,Elsa Essberger”. Jetzt schwimmt
der Tanker, dessen Deck hier so schon
fur die erste Probefahrt aufgeklart ist,
langst auf hoher See. Das Schiff fahrt
im weltweiten Einsatz in der Texaco-
Gruppe.



MaBarbeit im Baudock. In Kiel wachst der Shell-Tanker

21 0 OOO To n n e n ! Bau Nr. 1200 heran. Die Bilder sind vom 22. Juli, 6. August,

Ende Oktober. Im Januar ist die Taufe.
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kleine chronik der welischiffahrt...

Die Welthandelsflotte ist von Mitte 1967 bis Mitte 1968 um
weitere 12,1 Mio BRT oder 6,6 % gewachsen. Nach statisti-
schen Verdffentlichungen von Lloyd's Register of Shipping
gab es am 1. 7. 1968 47 444 Schiffe (ab 100 BRT) mit zusam-
men 194,15 Mio BRT gegeniiber 44 375 Einheiten mit 182,10
Mio BRT im Jahre zuvor. Damit hat die Welthandelstonnage
in den vergangenen 3 Jahren um jeweils mehr als 10 Mio
BRT zugenommen.

Die bei weitem groBte Zuwachsrate weist die Bulkcarrier-
flotte (Massengutfahrt) aus, die innerhalb eines Jahres um
20,3% auf 34,9 Mio BRT anwuchs. Auch die Tankerfiotte
nahm um weitere 7,8% zu und verfiigt jetzt {iber einen
Schiffsraum von 69,2 Mio BRT. ZusammengefaBt stellen trok-
kene und nasse Massengutfahrt (vorwiegend Erz und Ol)
53,6 %o der gesamten Welttonnage.

Die Verteilung der derzeitigen Weltflotte auf die einzelnen
Lander zeigt gegeniliber 1967 keine Verschiebung in der
Spitzengruppe. Allerdings weisen die nationalen Flotten sehr
unterschiedliche Zuwachsraten aus, so daB schon bald mit
einem Platzwechsel gerechnet werden kann. Spitzenreiter
bleibt Liberia (25,7 Mio BRT), das mit 13,8 % die zweithoch-
ste Zuwachsrate zu verzeichnen hatte. Mit 21,9 Mio BRT folgt
GroBbritannien (— 0,9 %), wahrend die USA (— 3,3 %), Nor-
wegen (+ 7,0%) und Japan (+ 16,0%) je 19,7 Mio BRT
unter ihren Flaggen vereinen. Als 6. Land folgt die UdSSR
mit 12,1 Mio BRT (+ 13,6 %). Diese sechs Lander setzen
61,1% der gesamten Welttonnage ein. Sie haben innerhalb
des Berichisraumes 8,2 Mio BRT neu in Fahrt gebracht.

Auf Platz 9 hinter Griechenland und Italien folgt die deutsche
Handelsflotte mit 6,5 Mio BRT und einem Zuwachs gegen-
tiber 1967 von 0,5 Mio BRT. In diesem Zusammenhang weist
der Verband Deutscher Reeder darauf hin, daB die deutsche
Handelsflotte im Betrachtungszeitraum zwar mit 8,96 %o star-
ker als die Weltflotte (4 6,6 %) gewachsen, an der gesam-
ten Welttonnage aber nur mit 3,37 % beteiligt ist (1967 =
3,29 %).

1967 1968 Zuwachs

Mio BRT Mio BRT in %

1. Liberia 22,6 257 13,8
2. GroBbritannien 21,7 21,9 - 09
3. USA 20,3 19,7 — 33
4. Norwegen 18,4 19,7 7.0
5. Japan 16,9 19,6 16,0
6. UdSSR 10,6 12,1 136
7. Griechenland 7.4 7,4 - 0,2
8. ltalien 6,2 6,6 6,5
9. BRD 6,0 6,5 9,0
10. Frankreich 5,6 58 3,9
11. Niederlande 51 53 2,8
12. Panama 4.8 51 72
13. Schweden 4,6 4,9 5,0
andere Lander 31,9 33,9 6,3
Welthandelsflotte 182,1 194,2 6,6

*

Beim Lesen statistischer Ubersichten Uber die Zusammen-
setzung der Welthandeisflotten wundert man sich stets von
neuem iber die Tatsache, daB ein kleiner Staat an der West-
kliste Afrikas, Liberia, die groBte Schiffahrtsnation der Welt
ist. (Vergleiche ,kleine chronik* Heft 3.) Wie ist es dazu ge-
kommen und wie liegen die Dinge wirklich?

8

Die Konzentration auf Liberia als , Flag of Convenience®, als
bevorzugter Platz fir die Registrierung fremder seegehender
Schiffe — wurde durch besonders giinstige Gesetze und Ge-
bithren 'bewirkt. Urspriinglich soll dies durch die Farwell
Lines Inc. (N.Y.) vorgeschlagen worden sein. Die Original-
Registrierungsgebiihr ist 1,20 Dollar pro Tonne und daran
hat sich.in zwanzig Jahren nichts geandert.

1948 waren in Liberia lediglich 1000 BRT Schiffsraum regi-
striert. Bereits 10 Jahre spater waren es fast 12 Mio BRT,
und dieEinkiinfte aus der Schiffsregistrierung betrugen 13%/o
des gesamten nationalen Einkommens.

Um 1962 hatte die Gesamttonnage voribergehend auf ca.
10,6 Mio BRT abgenommen. Sowohl amerikanische Schiff-
fahrtsve"reinigungen, als auch manche andere Lé&nder, wie
GroBbritannien und Norwegen, deren Schiffahrtseinnahmen
eine wichtige Quelle des nationalen Einkommens sind, op-
ponieren heftig gegen die ,billigen Flaggen“ und betrachten
eine Registrierung in diesen Landern als einen schlecht ver-
hiilten Versuch, der Besteuerung, Sicherheitsbestimmungen
sowie §trengen Gesetzen, die Ausbildung und Versorgung
der Mannschaften betreffen, zu entgehen. Verschiedene See-
mannsgewerkschaften haben gegen solche Registrierung pro-
testiert als eine Bedrohung von Beschéaftigung und Lohn-
niveau. :

Doch Eigner von in Liberia registrierten Schiffen (zumeist
Amerikaner) antworten auf eine derartige Kritik, daB Lohn
und Sicherheit den allgemein Ublichen Vorschriften durchaus
geniigen. Sie halten den Kritikern entgegen, daB die Sub-
ventionierungen vieler nationaler Flotten einen echten Wett-
bewerb: unméglich machten, wenn nicht ein Weg gefunden
wiirde, die Steuerlasten zu reduzieren, daB die ,billigen”
Flaggen ,notwendige“ Flaggen seien, und daB sie auerdem
fur den Kriegsfall eine.viel groBere Flotte in Betrieb zu hal-
ten gestatten als es auf eine andere Weise maoglich ware.

Heute sind etwa 25,7 Mio BRT unter liberianischer Flagge
registriert. Eine genaue Analyse nach Nationalitdten der Eig-
ner bzw. Aktionédre ist kaum noch méglich.

Zur Registrierung in Liberia werden nur Schiffe zugelassen,
die nach dem 1. 1. 1946 gebaut sind. Alle Schiffe missen den
Regeln .einer der fiinf fiihrenden Klassifikationsgesellschaften
der Welt geniigen: Lloyd’s Register of Shipping, American
Bureau' of Shipping, Bureau Veritas, Det Norske Veritas, Ger-
manischer Lloyd. Liberia ist Mitglied der IMCO (inter-Govern-
mental - Maritime Consultative Organization) und anderer
Komitees und ist Unterzeichner der wichtigsten heute giiltigen
Schiffssicherheitsabkommen. Die MindestgroBe fremder, in
Liberia zur Registrierung zugelassener Schiffe ist 1600 NRT.

Wie stéht es nun demgegeniiber mit der Handelsflotte der
USA?

Die offiziell registrierte US-Flotte, die 1960 noch an fiihren-
der Stelle in der Weltrangliste lag, kommt gegenwértig erst
an dritter Stelle. Doch ergibt dieser offizielle Stand kein kor-
rektes Bild. Ein sehr groBer Anteil an der Welthandelston-
nage wird von den USA kontrolliert.

Nach neuesten Unterlagen ergibt sich folgendes Bild: Unter
der Flagge der USA fahren etwa 970 Schiffe mit ca. 15 Mio
tdw. Das sind private Reedereien. Dazu kommen etwa 1240
mit ca. 11,5 Mio tdw staatseigener Tonnage.

Die von den USA vollstiandig kontrollierte Tonnage soll sich
auf 436 Schiffe mit ca. 15,8 Mio tdw belaufen. Bei den Schif-



fen dieser Gruppe handelt es sich um formell von Tochter-
gesellschaften amerikanischer Unternehmer bereederte, un-
ter fremder Flagge fahrende Schiffe. Sowohl diese, wie wei-
tere 100 gecharterte Schiffe mit rund 9,3 Mio tdw, sind durch-
weg in Liberia registriert. So gesehen sind die USA nach
wie vor mit Abstand die flihrende Schiffahrtsnation der Welt.

*

In unseren beiden letzten Heften, und zwar in dem Artikel
175 Jahre Sloman" sowie in der Ansprache von Frau Elsa
Essberger wurde die internationale Signalflagge C als zeit-
weilige Ersatzflagge fiir die Deutsche National- und Handels-
flagge erwahnt. Auf Grund mehrfacher interessierter Nach-
fragen seien hier die Zusammenhéange noch einmal erkléart:

Der Stander C wurde als Erkennungsflagge eingefiihrt durch

*

das Kontrollratsgesetz Nr. 39 vom 12. November 1946. Dieses
Gesetz ist nach seinem Art. V am 17. 1. 1947 in Kraft ge-
treten und galt formell bis zum 30. 7. 1958. Es wurde aufge-
hoben durch das 3. Gesetz zur Aufhebung des Besatzungs-
rechts vom 23. 7. 1958. Das Kontrollratsgesetz galt fur alle
deutschen Handelsschiffe, d.h. also flir den britischen Sek-
tor, die amerikanische sogenannte Enklave Bremen und fir
die russisch-besetzte Zone.

Doch in den letzten Jahren der formellen Geltung hatte man
sich schon weitgehend (iber die Vorschrift des Gesetzes hin-
weggesetzt. Die sowjetische Besatzungsmacht hatte bereits
durch eine Erklarung im Jahre 1955 diese und andere Kon-
trollratsgesetze fir nicht mehr anwendbar erklart. Tatsachlich
fahren die Schiffe der Bundesrepublik schon seit 1951 wieder
unter einer deutschen Nationalflagge.

* *

Am 10. Januar geht ,Q 4, der neue Cunard-Liner ,Queen Elizabeth II", zum erstenmal auf Reise. Es wird eine Mini-Jung-
fernreise, vier Tage in See ohne ein anderes Ziel, als die Fahrgaste mit den Reizen dieses Schiffes vertraut zu machen. Die
eigentliche Jungfernreise findet dann vom 17. bis 30. Januar statt und fuhrt von Southampton tber Le Havre, Las Palmas,

Barbados, Kingston nach New York.
Riickreise per Flugzeug; das Schiff
geht erst wieder am 11. Marz eastbound
in See.

Die ,artists impression” und der Langs-
schnitt geben andeutungsweise eine
Vorstellung von der neuen Queen. Hier
in Klrze ihr Steckbrief in angenaherten
technischen Daten:

Lange u. a. 294 m
Breite 32m
Kiel bis Schornsteinbasis 41m
Tiefgang 9,90 m
Geschwindigkeit 28,5 kn.
Fahrgéaste 2025
Maschinenleistung 110000 SHP
Propeller 2
Decks 13
Vermessung 58 000 BRT

] : A Passanges doce | Passenger dech
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Stapellauf , Artlenburg“

Am 31. Oktober lief im Werk Kiel-Dietrichsdorf das fir die Parten-
reederei ,Kuhlmotorschiff Neubau Nr. 1211“, Korrespondentree-
der H. Schuldt, Hamburg, erbaute Kiihimotorschiff Bau Nr. 1211
vom Stapel. Frau Maria Petersen, Schwester des Reeders H.
Schuldt, taufte das Schiff auf den Namen ,Artlenburg“. Ein Schwe-
sterschiff, das MS ,Asseburg”, ist bereits seit langerem in Fahrt.
Ein weiteres Schwesterschiff befindet sich derzeit im Werk Kiel-
Dietrichsdorf im Bau.

Das Einschrauben-Motorkihlschiff ,Artlenburg” besitzt 14 Lade-
raume, die in 6 Gruppen getrennt voneinander gekiihit werden
kénnen, mit einem Gesamt-Nettoinhalt von ca. 345413 cu.ft. Fas-
sungsvermoégen. Es ist fur die Beférderung von Kihlgut im Tem-
peraturbereich von +12° C bis —25° C vorgesehen (Bananen,
Frichte, Fleisch).

Die Tragfahigkeit betragt fiir Bananenladung 3654 t. Als Volldecker
mit Freibord kann das Schiff ca. 7496 t laden. Die vier Ladeluken
(7,25 x 5,10 m) sind mit Mac Gregor Falt-Lukendeckel ausgestattet.
Sieben Ladebdume mit 3/5 t und ein Ladebaum mit 5/10 t Hebe-
fahigkeit bedienen die Ladeluken.

Als Antriebsanlage dient ein HOWALDT-MAN-Dieselmotor der
Type K 10 Z 70/120 E mit einer Leistung von 14000 PSe bei
150 Umdr./Min.

Lange uber Alles: 148,00 m
Lénge zwischen den Loten: 135,00 m
Breite auf Spanten: 19,20 m
Seitenhohe 1. Deck: 11,70 m
Tiefgang auf Sommerfreibord: 8,04 m
Vermessung: ca. 5631 BRT
Klasse: Germ. Lloyd + 100 A/4 E mit Freibord = 1,33 m + KAZ
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HDW zur Uberholung

*

sFernmanor” erhalt einen Bugwulst

In den letzten Wochen wurde der Motor-Tanker ,Fernmanor*
der norwegischen Reederei Fearnley und Eger mit einem
Bugwulst versehen. Das 1964 in Japan gebaute Schiff hat ca.
70000 t Tragfahigkeit; das war also keine Kleinigkeit.

Man mag Bugwilste schon finden oder nicht, es hat seine
Griinde, weshalb nahezu alle Schiffe heute damit ausgerustet
werden. Und so haben auch die Eigner der ,Fernmanor®
gewuBt, warum sie das Schiff noch nachtraglich damit ver-
sehen. Die Firma Maierform, die bekannte Gesellschaft fir
Entwicklung und Konstruktion, die vor zwei Jahren bereits
auf ein hundertjahriges Bestehen zuriickblicken konnte und
heute Biiros in Genf, Bremen, Triest und New York hat, ent-
warf die flur dieses Schiff glnstigste Form bei geringstem
baulichen Aufwand und hat durch zahlreiche Schleppversuche
die Verbesserung nachgewiesen, die der Wulst dem Schiff
bringen muB. Die ,Fernmanor“ hat einen Sulzer-Motor mit
einer Leistung von 20700 BHP. lhre bisherige Geschwindig-
keit betrug 16 Knoten. Durch den Wulst wird bei gleicher
Leistung eine Steigerung der Geschwindigkeit um 0,53 Kno-
ten erzielt, oder, was sicher schwerwiegender ist, bei gleicher
Geschwindigkeit 11,2 Prozent Leistung bzw. Brennstoff ein-
gespart. Dazu kommt eine Erhohung der Tragfahigkeit um
400 t! Fur 70 schon in Fahrt befindliche Schiffe hat Maier-
form in der letzten Zeit ahnliche Verbesserungen der Vor-
schiffsformen ausgearbeitet.

Dieser Bugwulst war als GroBsektion in unserem Werk Fin-
kenwerder vorgefertigt worden. Der Anbau geschah dann im
Werk Ross, und zwar zur optimalen Ausnutzung unserer
Dockkapazitat auf recht unkonventionelle Weise: Das Schiff
wurde stark hecklastig getrimmt, so daB das Vorschiff aus-

tauchte und in das kleine Dock 13 manovriert werden konnte.
Das Bild auf der nachsten Seite wirkt etwas gespenstisch —
ein Schiff das groBer ist als das Dock! Erst die abschlieBen-
den Arbeiten wurden in dem groBen Dock 11 ausgefihrt,
in welchem, wie das obige Bild zeigt, selbst ein Schiff von
mehr als 100 000 tdw bequem Platz hat.
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Unsere Aus- und Fortbildung

— Neues Denken, neue Ziele —

Die letzte Ausgabe der Werkzeitung
befaBte sich ausfuhrlich mit Fragen der
Sicherheit des Arbeitsplatzes. Klar
wurde herausgestelit, wie schnell auf
vielen Gebieten das fir die Erfiliung
der beruflichen Aufgabe erforderliche
Wissen von der Entwicklung Uberrolit
wird, wie wenig deshalb eigentlich noch
von einem ,Lebensberuf* gesprochen
werden kann und wie stark die soziale
Sicherheit in Zukunft auBer von einer
breit angelegten Grundausbildung auch
in immer starkerem MaBe von der Wirk-
samkeit der Weiterbildungseinrichtun-
gen und vom Bildungswillen des Einzel-
nen abhangen wird.

Die vor Uber zweitausend Jahren von
Heraklit ausgesprochene Erkenntnis,
daB alles in Bewegung sei, findet ge-
rade heute auch auf dem Gebiet der
beruflichen Aus- und Fortbildung eine
weitere Bestdtigung. Die in diesem Zu-
sammenhang aufgestellten Behauptun-
gen und Forderungen sind zahlreich,
die Zahl der Neuerer ist groB, ihre Mo-
tive sind mannigfaltig, doch die Vor-
schlage haufig verworren und von
Sachkenntnis ungetriibt. Dank Presse,
Funk und Fernsehen sind wir bestens
unterrichtet — und vielleicht mit Vorur-
teilen belastet.

Vorurteile kénnen uns nicht weiterhel-
fen. Es gilt vielmehr, die anstehenden
Probleme niichtern, vorbehaltlos und
sachlich anzugehen.

Diese Forderung stellt sich in besonde-
rem MaBe dem Aus- und Fortbildungs-
wesen der HDW. Es hat die Aufgabe,
eine weitgehende Anpassung und Ver-
einheitlichung aller MaBnahmen und
Tatigkeiten auf dem Gebiet der beruf-
lichen Aus- und Fortbildung zu schaf-
fen.
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Die Aus- und Fortbildung von Er-
wachsenen erstreckt sich auf die
folgenden Sachgebiete: '

a) Umschulung: Mitarbeiter, . die auf-
grund des von der Unternehmens-
leitung beschlossenen Rationalisie-
rungskonzepts ihre bisherigen zu-
gunsten neuer Arbeitsplatze aufge-
ben miissen oder deren Aufgaben-
gebiete sich wegen Verwendung
neuer Werkstoffe bzw. wegen Ein-
fihrung neuer Arbeitsmethoden &n-
dern, werden durch entsprechende
UmschulungsmaBnahmen ' mit den
Anforderungen neuer, flr sie geeig-
neter Arbeitsplatze vertraut gemacht
und eingearbeitet.

b) Fortbildung: Mitarbeiter, deren
Kenntnisse durch technische oder
sonstige Entwicklung in Riickstand
geraten oder die auf die U:bernahme
erweiterter oder neuer Aufgabenge-
biete vorzubereiten sind, werden
durch entsprechende Fortbildungs-
maBnahmen geférdert.

¢) Vorgesetztenschulung: Mitarbeiter in
Vorgesetztenfunktion werden ein er-
weitertes Wissen Uber zeitgeméBe
Menschenfiihrung vermittelt bekom-
men und mit den Problemen vertraut
gemacht werden, die mit einer den
heutigen Gegebenheiten angepaBten
Erfillung ihrer Vorgesetztenfunktion
untrennbar verbunden sind.

Die zur Deckung dieses Ausbildungs-
bedarfs erforderlichen MaBnahmen wer-
den z. T. in eigener Regie durchge-
fuhrt werden, z. T. werden auch externe
Institutionen dazu herangezogen wer-
den. ‘

Die Ausbildung unserer gewerblichen,
kaufmannischen und  technischen

Lehrlinge wird in ihrer Zielsetzung
nur einen Weg verfolgen: sie muB so
weit wie moglich in die Zukunft weisen,
dem Lernwilligen vielseitige und breit-
gefacherte Grundlagen vermitteln und
ihn in die Lage versetzen, sich nach
AbschluB der Lehre zu spezialisieren
und fiir héhere Anforderungen zu quali-
fizieren. Die anerkannten Berufsbilder
auf dem gewerblichen, kaufménnischen
und technischen Sektor bieten interes-
sierten jungen Leuten einen bunten
StrauB von Moglichkeiten, sich diese
Grundlagen zu verschaffen. Sie zeigen
rgleichzeitig den Weg, der zu diesem
Ziel fihrt. Inwieweit liebgewordene Ge-
wohnheiten und mitgebrachte Tradition
helfen dieses Ziel zu erreichen, bleibt
zu untersuchen. Sicher ist aber, daB
auch hinsichtlich der Ausbildung von
Lehrlingen das Klammern an Altherge-
brachtes genau so wenig nitzt wie
voreiliges Aufgreifen neuer Ideen und
Methoden, die noch im Stadium des
Versuchs stecken, denen ein sicheres
und anerkanntes Fundament fehlt und
die deshalb in ihren Auswirkungen
heute (iberhaupt noch nicht endguiltig
tiberschaubar sind. Die Lehrlingsaus-
bildung darf deshalb nicht Experimen-
tierfeld sein, sondern sie muB gleicher-
maBen auf bewahrter Tradition wie auf
neuen Erkenntnissen aufbauen.

Erziehung und Ausbildung darf nie zum
Selbstzweck werden. Dieser alte pada-
gogische Grundsatz gilt uneinge-
schrankt auch fiir die berufliche Ausbil-
dung von Erwachsenen und Lehrlingen.
Das Aus- und Fortbildungswesen der
HDW muB also bestrebt sein, sich den
betrieblichen Gegebenheiten anzupas-
sen und ihre Belange zu erfiillen.

Rainer Funke, RPA



Auch das Finanzamt beteiligt
sich an Ausbildungs- und Fortbildungskosten

Der Begriff von der ,beruflichen Mobili-
tat* ist inzwischen schon fast zum
Schlagwort geworden. Wir wissen es
alle: die moderne Wirtschaft mit der ihr
eigenen Dynamik verlangt von uns Be-
weglichkeit, Anpassungs- und Umschu-
lungsbereitschaft. Der Bedarf an quali-
fizierten Mitarbeitern steigt sténdig; die
Nachfrage nach weniger qualifizierten
Kraften fur einfache Verrichtungen hat
in den vergangenen Jahren mehr und
mehr nachgelassen.

DaB wir ,,mobil sind* und ,,mobil blei-
ben“ ist sowohl aus wirtschaftlichen und
arbeitsmarktpolitischen, wie auch aus
sozialen Griinden notwendig.

Wir miissen unseren Kindern eine gute
Grundausbildung geben — und wir mis-
sen uns selbst stindig fortbilden. Bei-
des kostet Geld, woran wir uns jetzt ge-
rade deutlich erinnern sollten: Denn
zwischen Januar und Ende April besteht
fir den Lohnsteuerzahler alljahrlich die
Chance, das Finanzamt an diesen Ko-
sten zu beteiligen. Diese Zeit sollte man
nicht ungenutzt verstreichen iassen,
sondern die im Vorjahr zuviel gezahl-
ten Steuern wieder zuriickholen. Der
Antrag, der dazu gestellt werden muB,
ist fiir viele Steuerzahler der Grund, lie-
ber zu verzichten. Und so verschenken
allein die bundesdeutschen Lohnsteuer-
zahler alljahrlich eine Milliarde ans Fi-
nanzamt. Ubrigens beginnt der Staat aus
den Forderungen nach ,beruflicher Mo-
bilitat* und nach immer ,qualifizierterer
Ausbildung® bereits praktische Konse-
quenzen zu ziehen. Bisher sind nam-
lich nur Berufsfortbildungskosten als
Werbungskosten  abzugsfahig, nicht
aber Berufsausbildungskosten. Das soll
nun anders werden. Im Steuerénde-
rungsgesetz 1968 ist erstmalig vorge-
sehen, daB auch Berufsausbildungs-
kosten abzugsfahig sein sollen:

Danach kénnen Aufwendungen des
Steuerpflichtigen als Sonderausgaben
fir seine Berufsausbildung bis zu 900
Mark im Kalenderjahr abgesetzt wer-
den. Dieser Betrag erhoht sich auf 1200
Mark, wenn der Steuerpflichtige wegen
der Ausbildung auBerhalb des Wohn-
ortes untergebracht ist. Dieser Betrag
von 1200 Mark wird auch gewéhrt, wenn
dem Steuerpflichtigen Berufsausbil-
dungskosten fur den Ehegatten erwach-
sen, z. B. wenn die Frau als Steno-
typistin arbeitet, der Mann studiert, eine
Fachschule besucht, usw. Das ist, wie
gesagt, vorgesehen.

Berufsfortbildungskosten, also die Wei-
terbildung im bereits ausgelbten Be-
ruf, waren ja bisher schon als Wer-
bungskosten abzugsféhig. Allerdings
wird von dieser Moglichkeit viel zu we-
nig Gebrauch gemacht. Es ist deshalb
im Zeichen des stindig zunehmenden
Fortbildungswillens — und der Notwen-
digkeit einer lebenslangen Weiterbil-
dung — angebracht, darauf hinzuweisen,
was wir an ,Bildungskosten“ dem Fi-
nanzamt aufbiirden diirfen. Der Besuch
von Lehrgéangen aller Art zur besseren
Qualifizierung im Beruf, oder Lehrgénge
zur Ablegung von Meisterpriifungen,
Kosten von Priafungen anderer Art,
selbst Weiterbildungskurse an Volks-
hochschulen konnen unter Fortbildungs-
kosten fallen, immer vorausgesetzt, da8
sie der beruflichen Fortbildung dienen.
Was darf man nun alles unter dem Be-
griff Fortbildungskosten absetzen?

Das fangt beim Schreibzeug (Papier,
Kugelschreiber usw). an und kann —
je nachdem, wenn groBere Ausarbei-
tungen notwendig sind — bis zur
Schreibmaschine gehen. Selbstverstand-
lich gehodren auch Lehr- und Unter-
richtsbiicher, sowie sonstige Fachblicher
dazu, und natirlich auch zur Fortbil-
dung notwendiges Handwerkszeug. Zu
den Kosten fiir den Lehrgang zahlt man
nicht nur die Einschreibe- und laufen-
den Kursgebihren, sondern auch die
Priafungsgebuhren.

Fahrtkosten gehdren ebenfalls zu den
abzugsfahigen Berufsbildungskosten.
Wenn offentliche Verkehrsmittel benutzt
werden, sind die tatséchlich anfallenden
Kosten abziehbar. Wenn das eigene
Auto benutzt wird, werden im allgemei-
nen die nachgewiesenen Kilometer-
kosten zugrundegelegt.

Was meist vergessen wird, aber ganz
schon zu Buch schlagt, ist der Mehrauf-
wand fur Verpflegung. Das Finanzamt
setzt einen Fortbildungslehrgang steu-
erlich einer Dienstreise gleich. Wer zum
Beispiel nach der Arbeit im eigenen
Wohnort einen Berufsfortbildungslehr-
gang besucht, und deswegen mehr als
12 Stunden von zu Hause weg ist, kann
pro Tag 2,50 DM fiir die Mehrverpfle-
gung als Werbungskosten abziehen.
Wer auBerhalb des Wohnortes einen
Fortbildungslehrgang besucht, kann die
Mehraufwendungen fir Verpflegung wie
bei einer Geschaftsreise auBerhalb des
Wohnortes geltend machen, entweder
die Pauschsatze in Anspruch nehmen,

oder die Mehrkosten fir die Verpfle-
gung einzeln nachweisen.

Soviel zum Thema der eigenen Ausbil-
dung und Fortbildung.

Wie steht es aber nun mit den Unter-
halts- und Ausbildungskosten, die wir
fiir die Kinder aufbringen miissen?

Auch da wird dem Finanzamt aus Un-
wissenheit oder Tragheit zuviel ge-
schenkt.

Da sind zum Beispiel die Kinderfreibe-
trage. Automatisch erhdlt man einen
Freibetrag fiir Kinder unter18 Jah-
ren zugebilligt. Bei Kindern zwischen
dem 18. und dem 27. Lebensjahr kann
man nur auf Antrag einen Kin-
derfreibetrag erhalten. Diese Kinder-
ermaBigung kann nicht nur fir eheliche
Kinder gewahrt werden, sondern auch
fir eheliche Stiefkinder, fir ehelich er-
klarte Kinder, Adoptivkinder, uneheliche
Kinder (allerdings nur im Verhéltnis zur
leiblichen Mutter), fur Pflegekinder
(wenn zwischen dem in den Haushait
aufgenommenen Kind und den Pflege-
eltern eine dauerhafte Bindung besteht)
und unter..entsprechenden Vorausset-
zungen fir Enkelkinder.

Die Hohe der Kinderfreibetrége: flir das
erste Kind 1200,— Mark, fir das zweite
Kind 1680,— Mark, fiir das dritte und je-
des weitere Kind 1800,— Mark.

Da fiir Kinder bis zu 18 Jahren von
Amts wegen ein Kinderfreibetrag zu ge-
wihren ist, ist hier nur die Altersgruppe
zwischen 18 und 27 Jahren interessant.
Fur diese Kinder werden auf Antrag
vom Finanzamt Kinderfreibetrdge ge-
wahrt, wenn sie im betreffenden Ka-
lenderjahr mindestens vier Monate lang
auf Kosten des Steuerpflichtigen unter-
halten und wéhrend dieser vier Monate
fiir einen Beruf ausgebildet werden, wo-
bei diese vier Monate nicht zusammen-
hiangend sein mussen. Wenig bekannt
ist auch, daB auf Antrag vom Finanz-
amt Kinderfreibetrage gewdhrt werden
fiir Kinder, die Wehrdienst oder Ersatz-
dienst leisten, sofern die Berufsausbil-
dung durch die Einberufung zum Wehr-
dienst unterbrochen worden ist — und
der Steuerpflichtige vor der Einberufung
die Kosten des Unterhalts und der Be-
rufsausbildung Uberwiegend getragen
hat.

Der Begriff der Berufsausbildung um-
faBt eine breite Skala, zum Beispiel
auch den Besuch von Aligemeinwissen
vermittelnden Schulen, hoéheren Schu-
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len, Hochschulen, Fachschulen, selbst-
verstandlich auch die Ausbildung fir
einen handwerklichen, kaufménnischen
oder technischen Beruf usw. Natirlich
kann man vom Finanzamt nicht erwar-
ten, daB es diese Kinderfreibetrage
schon etwa fiir den Besuch von ein- bis
zweistindigen Tages- oder Abendkur-
sen gibt. Das gilt nicht als Berufsaus-
bildung.

Nun spielen natiirlich die Einklinfte des
Kindes eine Rolle bei der Gewéahrung
des Kinderfreibetrags. Zunachst einmal
erhalt man fiir ein Kind zwischen dem
18. und dem 27. Lebensjahr nur dann

einen Kinderfreibetrag, wenn man die
Kosten des Unterhalts und der Berufs-
ausbildung i(berwiegend, das heiBt, zu
mehr als 50 %o vier Monate lang im Ka-
lenderjahr tragt — und wenn die Ein-
kiinfte oder Bezlige des Kindes im Ka-
lenderjahr den Betrag von 7200 Mark
nicht {ibersteigen. Fir erwerbsunfédhige
Kinder gewéart das Finanzamt Kinder-
freibetrage auf Antrag ohne Riicksicht
auf das Alter.

Ein wichtiger Punkt ist noch der zu-
sétzliche Freibetrag fir auswértige Un-
terbringung. Denn zusétzlich zum Kin-
derfreibetrag erhédlt man als Steuer-

pflichtiger im Jahr noch einen Betrag
von 1200 Mark steuerfrei, wenn das in
Berufsausbildung stehende Kind aus-
warts — also auBerhalb des elterlichen
Wohnorts — untergebracht werden muB.
Fur die Gewahrung dieses besonderen
Freibetrags spielen die Einkinfte des
Kindes keine Rolle.

Es ist also ganz offensichtlich: das Fi-
nanzamt beteiligt sich in ganz respek-
tablem MaBe an unseren und den Bil-
dungskosten unserer Kinder — wenn
wir die verhélinismaBig kleine Mihe
eines Antrags nicht scheuen. Sie lohnt
sich. Hanne Schreiner

Pramiierte Verbesserungsvorschlige

Am 27. September fand in Kiel die sech-
ste Sitzung des Prifungsausschusses fiir
das betriebliche Vorschlagswesen der
HDW statt. Wieder wurden etliche scharf-
sinnige Anregungen mit erfreulichen Pra-
mien bedacht. Wir wollen hier einige
nennen um zu zeigen, daB sich das
Nachdenken iiber Verbesserungsmog-
lichkeiten auf allen nur denkbaren Ar-
beitsgebieten lohnt:

Vorschiag Nr. 51/67

Heinz Oestrich, Konstrukteur

Manfred Rohr, Detail-Konstrukteur
Anderung der Vordrucke fiir Gewichts-
und Momentenrechnung

Die Anderung der Vordrucke fiir Ge-
wichts- und Momentenrechnung wurde
wie vorgeschlagen eingefiihrt.

Die Vorschlagenden erhalten je 180,—DM
Pramie und Herr Rohr auBerdem eine
Brieftasche. Herr Oestreich hat bereits
fur einen frilheren Vorschlag eine Brief-
tasche erhalten.

Vorschlag Nr. 56/68 K
Fritz Résner, Kolonnenfiihrer
Peter Wernecke, Vorzeichner

Druckvorrichtung fir Membranwéande

Der vorgeschlagene AbpreBkopf kann
auBer bei diesem Verbesserungsvor-
schlag auch flir Vorschlag Nr. 65/68 K
angewendet werden. Nach der Erpro-
bung hat KVA veranlaBt, daB 200 Stiick
AbpreBkopfe von der Werkzeugmache-
rei flir die Kesselschmiede angefertigt
wurden, so daB kinftig die 2 Vorschléage
voll angewandt werden.

Die Vorschlagenden erhalten je 260,—
DM Pramie und Herr Rosner auBerdem
eine Brieftasche. Herr Wernecke hat be-
reits fur einen friheren Vorschlag eine
Brieftasche erhalten.
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Vorschlag Nr. 15/65 Erich Landgraf,
Masch.-Schlosser

Reserve Schraubenwelle

Durch den Vorschlag werden die Halte-
rungen der Reservewellen ausgedehn-
ten Kontrollen unterzogen, so daB in Zu-
kunft die Anderungsarbeiten’ an Bord
wegfallen.

Der Vorschlagende erhalt 230,— DM Pra-
mie und eine Brieftasche.

Vorschlag Nr. 30/68 K
Herbert Winkelmann, Masch.-Schlosser

Reserve-Wellen-Halterung

Der Verbesserungsvorschlag,‘ der eine
Tieferlegung der Reserve-Wellen an
Bord um 300—500 mm vorsieht, wird von
KSS, soweit dieses platzméBig ermog-
licht werden kann, durchgefﬁhﬁ.

Der Vorschlagende erhalt 150,— DM Préa-
mie und eine Brieftasche.

Vorschlag Nr. 227/66 Lamlin, Kranfiihrer

Ein- und Ausbau der Stege an den Tra-
versen der 2 Jucho-Krdne

Die Ablagebdcke fiir die Traversen der
zwei Jucho-Krane sind entsprechend
dem Verbesserungsvorschlag geandert
worden. Die Anderung betraf Ausbrenn-
und SchweiBarbeiten sowie Anbringung
von insgesamt 4 Handgriffen.

Der Vorschlagende erhélt 700,— DM Pra-
mie und eine Brieftasche.

Vorschlag Nr. 81/68 K
Hans Talanow, Rechnungspriifer
Erleichterung der Ablage

Herr Talanow schléagt vor, den;gesamten
Vorgang einer Bestellung mit der Auf-
tragsbestatigung zusammenzuheften und
geschlossen abzulegen. Ab 1. Juli 1868

wird entsprechend dem Vorschlag ver-
fahren.
Der Vorschlagende erhdlt 270,— DM
Pramie.

Vorschlag Nr. 33/68 K

Walter Ragotzki, Kalkulator

Kurt Nestler, Schlosser
Schiebebuchse und Rohrleitungsfest-
punkt

“Die kombinierten Schiebebuchsen bzw.

die Zusammenlegung von Schiebebuch-
se und Rohrleitungsfestpunkt sind ein-
gefiihrt worden.

Die Vorschlagenden erhalten je 900,—
DM Pramie und Herr Nestler auBerdem
eine Brieftasche. Herr Ragotzki hat be-
reits fiur einen friheren Vorschlag eine
Brieftasche erhalten.

Vorschiag Nr. 103/68 K
Margit Gertich, Biirogehilfin
Anderung der Ormig-Maschine

Durch die vorgeschlagene Abmontage
der Sperre fiir den Zeilensprung an
zwei Ormig-Maschinen konnte eine echte
Leistungssteigerung erzielt werden.

Die Geschicklichkeit der Bedienung ist
dafiir ausschlaggebend, da nicht mehr
fur jeden Abzug die Ormig-Maschine zum
Stillstand gebracht werden miissen.

Die Vorschlagende erhalt 500,— DM Pra-
mie und eine Geldborse.

Vorschlag Nr. 112/68 K Giinter Nickel,
Kalkulator

Verzicht auf Wasserdruckproben bei un-
geschweiBten Kesselrohren.

Der Kesselbau wird in Zukunft vor dem
Einbau die ungeschweiBten Kesselrohre
nicht mehr abdricken; ausgenommen
hiervon sind Uberhitzerschlangen. Da-
durch werden erhebliche Einsparungen
erzielt.

Der Vorschlagende erhalt 510,00 DM
Pramie und eine Brieftasche.



Innenarchitektur

auf dem

Fahrgastschiff ,Hamburg”

?e weiter die technische Ausristung des Schiffes voran-
schreitet, desto mehr nimmt auch Gestalt an, was spater ganz
besonders im Kreuzfeuer der o6ffentlichen Kritik stehen wird:
die innenarchitektonische Gestaltung. Mehr als Pferdestarken
und Kilowattzahlen interessiert den Fahrgast, wie er an Bord
wohnt. Die erforderlichen technischen Leistungen werden
heute sozusagen als Selbstverstandlichkeit vorausgesetzt; sie
entziehen sich im allgemeinen dem Beurteilungsvermogen
des Nicht-Spezialisten. Im Bereich des Geschmacks, der
Wohnkultur, liegen die Dinge anders. Hier hat jeder Erfahrun-
gen aus seinem eigenen Lebensbereich zum Vergleich bereit.
Die Aufgabe, die dem Schiffsarchitekten zufallt ist keine
leichte. Ein HochstmaB an Behaglichkeit soll harmonisch ein-
hergehen mit attraktiven neuen Ideen, die wiederum nicht
mit der Freiheit realisiert werden konnen, die sich ein Archi-

tekt im allgemeinen winscht — weil eben an Bord alles an-
ders ist als an Land.

Die Grundkonzeption der Ausgestaltung des Schiffes wurde
bereits 1965 erarbeitet. Der Reeder hatte den Architekten
Georg Manner beauftragt, Plane auszuarbeiten, die dieser
dann erstmals im Dezember 1965 den Gesellschaftern der
Deutschen Atlantik Linie vorlegte und erlauterte. Manner
wurde als verantwortlicher Gestalter fir die Reederei ver-
pflichtet und hatte, gemeinschaftlich mit den Architekten der
Bauwerft, alle Einzelheiten auszuarbeiten. Voraussetzung fur
die Anerkennung des verantwortlichen Gestalters als gleich-
rangigen Partner war dessen Qualifikation als Schiffsarchi-
tekt, die er aufgrund langjahriger Erfahrungen bei der Mit-
arbeit an mehr als zwanzig Schiffen erworben hat.

Gesellschaftshalle auf dem Lidodeck
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Die obige Skizze zeigt, wie durch Anheben des Schwimmbassins die
breite, durchlaufende Galerie entstand.

Die Aquarelistudie oben rechts vermittelt einen Raumeindruck

von der Galerie.

Rechts unten: Der Speisesaal im B-Deck.

Bei der Uberarbeitung der urspringlich konzipierten Grundrisse wurde als ein
Hindernis empfunden, daB im Promenadendeck die Einheit der Rdume durch den
Korper des Schwimmbassins zerrissen wurde. Man begegnete dieser Stdrung
dadurch, daB man das Bassin um etwa 1,40 m hoher legte und ein Zwischendeck
zum Promenadendeck und dem dariberliegenden Lidodeck einfligte. Auf diese
Weise gelang es, im Promenadendeck eine kontinuierliche Folge von Gesellschafts-
raumen zu erarbeiten, und man konnte die Idee verwirklichen, statt der allgemein ub-
lichen beiden seitlich angeordneten Gange einen einzigen, von vorn bis hinten durch-
gehenden, groBzligigen Mittelgang von vier Metern Breite zu schaffen, eine
StraBe, die in hohem MaBe den Ablauf des gesellschaftlichen Lebens an Bord be-
stimmen wird. Mit Raumdurchdringungen, durch wechselnde Raumverhaltnisse in
Lange, Breite und auch Hohe der Raume ist man bemuht, jene Spannung unbe-
wuBten Raumerlebens zu schaffen, die stimulierend auf Stimmung und Geist der
Gesellschaft der Fahrgaste wirken mochte. Ein groBer praktischer Vorteil des gro-
Ben Mittelgangs wird sein, daB dem Fahrgast die Orientierung an Bord auBer-
ordentlich erleichtert wird.

Die einheitliche Konzeption der entwerfenden Hand eines Gestalters wird sich bei
der ,Hamburg" gewiB wohltuend bemerkbar machen. Der Gefahr monotoner Ein-
formigkeit wird dadurch begegnet, daB namhafte Architekten und Kunsthandwerker
des In- und Auslandes beauftragt sind, die Ausstattung des Schiffes mit ihren Ar-
beiten zu bereichern.

Gegenwartig werden die unteren Decks eingerichtet. Die drei Speisesale sind be-
reits im wesentlichen fertig, die Arbeiten in den Gesellschaftsraumen des Prome-
nadendecks sind in vollem Gange. Es sei darauf hingewiesen, welche Schwierig-
keiten sich dem Architekten bei der Koordinierung der hundertfaltigen technischen
Belange, durch die Beschrankungen eines strikt einzuhaltenden Terminplanes, die
Sicherheitsvorschriften und dergleichen mehr in den Weg stellen. Andererseits ma-
chen gerade diese Grenzen die gestellte Aufgabe reizvoll und verlangen vom ge-
staltenden Architekten immer wieder, durch das Aufspiren von Mitteln und Wegen
zu einwandfreien &asthetischen Losungen seine Sachkenntnis unter Beweis zu
stellen. Die auf diesen Seiten wiedergegebenen Zeichnungen sind Entwiirfe des
Architekten Georg Manner, welche in dieser Form zur Ausfiihrung gelangen.
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Von den verschiedenen Kabinentypen
; ist auf der Werft je eine Probekammer
Kammertyp A gebaut worden:

Oben: Einrichtung und GrundriB des
Kammertyps A: Luxusappartement mit
Wohn- und Schlafraum mit zwei Betten,
einem Sofabett, Fernsehen, Radio, Tele-
fon, individuell regelbarer Klimaanlage,
Vollbad und Toilette.

Kammertyp B

Unten: Kabinentyp B: AuBenkabine mit
einem Bett. Im Ubrigen gleicher Kom-
fort wie Kabinentyp A.
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,Pacific Skou” abgeliefert

Am 30. Oktober 1968 wurde der fur die
danische Reederei Ove Skou, Kopen-
hagen im Werk Kiel-Gaarden erbaute
Motor-Bulkcarrier ,Pacific Skou“ abge-
liefert. Ubergabe und Flaggenwechsel
fanden anlaBlich einer Gastefahrt in die
Kieler Forde statt.

Das am 21. 2. 1968 auf Kiel gelegte
und am 8. August d. J. vom Stapel ge-
laufene Schiff hat die Bau-Nr. 1206. Ein
Vorbau dieses Bulkcarriers, die ,Atlan-
tic Skou"“, befindet sich bereits seit
Mai d. J., zur vollsten Zufriedenheit der
Reederei in Fahrt. Fir die gleiche Ree-
derei wurden auf der Kieler Werft der
HDW bereits 4 Motorfrachtschiffe mit
einer Tragfahigkeit von jeweils 32 000
tdw erbaut.

Die insgesamt 7 Laderaume der ,Pa-
cific Skou“, die eine Tragféahigkeit von
25700 t hat, besitzen ein Fassungs-
vermoégen von 3211 cbm (Korn) =
1134 000 cu.ft. Die von 14 Ladebaumen
mit 5/10 t Hebefahigkeit sowie einem
Schwergutbaum von 30t bedienten Lu-
ken sind mit stahlernen Kvaerner-Bruk
» Trans-Roto"-Lukendeckeln ausgeristet.
12 elektrische Ladewinden 5/3 t, 2 elek-
trische Doppeltrommelwinden 5/3 t so-
wie 14 Hangerwinden gewahrleisten zu-
gigen Umschlag. Zur Decksausrustung
gehdren auBerdem eine 10-t-Heck-
anker- und Verholwinde, sowie 4 hy-
draulische, automatisch  arbeitende

Mooringwinden von je 8 t Zugkraft.
und Aufenthaltsraume fur

Die Wohn-

—— |

g e—— L, ]

S
PAGIFIC SKOU

die 43kopfige Besatzung sind an eine
Klimaanlage angeschlossen.

Die Antriebsanlage des mit einem
sechsfliigeligen Propeller von 5,80 m @
ausgerusteten Schiffes besteht aus
einem HOWALDT-MAN-Dieselmotor der
Type K 6 Z 86/160 E, welcher bei einer
Leistung von 12600 PSe bei 115 Upm
dem Schiff eine Geschwindigkeit von 17
Knoten verleiht. Die Maschinenanlage
ist fur ,Tagwachen-Dienst" eingerichtet.

Lange uber Alles: 186,90 m
Lange zwischen den Loten: 17538 m
Breite auf Spanten: 22,70 m
Seitenhdhe 1. Deck: 1420 m
Tiefgang auf Sommerfreibord: 10,60 m

Tragfahigkeit: 25720 t
Vermessung: ca. 15760 BRT
Geschwindigkeit: 17 kn




?e nach den Witterungsverhaltnissen
muB man ab Ende Oktober in den nord-
lichen Gebieten des Bottnischen Meer-
busens mit den ersten Eisbildungen
rechnen, die sich langsam nach dem Su-
den ausbreiten. Begiinstigt wird diese
Eisbildung noch durch ruhiges Wetter
bei starkem Schneefall und Frost. Dieses
Eis wird durch leichte Winde lbereinan-

s der geschoben und schichtet sich immer
s c h l "ah "t mehr Ubereinander und bietet so dem
Winde standig groBeren Widerstand und
ergibt schlieBlich eine Angriffsflache von
ganz enormer GréBe. Es bilden sich
groBe Eisfelder und, solange diese nicht
- an den Randern festkommen und da-
Im durch stationdr werden, bilden sie eine
groBe Gefahr fur die Schiffe. Denn wenn
die Schollen Dicken von (iber 20—30 cm
erreichen, ubereinandergeschoben und
evtl. aufgerichtet sind, kann man sich
E i s leicht die Segelflache vorstellen und den
Druck, den der Wind im Eisfeld erzeugt.
Das ganze Eisfeld steht dann unter Span-
nung. Kommt ein Schiff quer zum Wind
in eine solche Spannung, bricht das Eis
und es konnen erhebliche Pressungen
entstehen, die ziemliche Schaden an der
AuBenhaut oder am Ruder verursachen.
von Kapitdan Ernst Graf Ein Schiff solite deshalb nie in ein Eis-
feld fahren, dessen Ausdehnung und
Dicke nicht zu tibersehen oder sonst be-
kannt ist. Kommt es ungewollt in ein sol-
ches Eisfeld bei Dunkelheit oder unsich-
tigem Wetter, muB es sich so legen, daB
die Windrichtung und somit die Pres-
sung nie querschiffs sondern immer
langsschiffs verlauft. Es ist auch darauf
zu achten, daB der Propeller und das
Ruder immer beweglich bleiben, evtl.
durch standiges Arbeiten mit dem Pro-
peller. Diese Bewegungsfreiheit sich zu
erhalten, muB stets das oberste Gebot
des Kapitans in der Fahrt im Eise sein.

Unter normalen und starkeren Eisver-
haltnissen spielt sich der Verkehr in Eis-
gebieten ungeféhr wie folgt ab, wobei
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die heutigen Kommunikationsmittel na-
tuirlich eine groBe Rolle spielen.

Es werden 3 x taglich Eisberichte von
allen finnischen Stationen gegeben und
auch das Arbeitsgebiet der Eisbrecher
genannt. Die Schiffe setzen sich deshalb
schon von der stdlichen Ostsee aus mit
dem fiir sie vorgesehenen Eisbrecher in
Verbindung.

Es werden dann Treffpunkt oder Sam-
melstelle fiir den Konvoy verabredet, mit
dem der Eisbrecher dann die Reise zur
Einfahrt des Bestimmungshafens fort-
setzt. Der Eisbrecher, der uber die ort-
lichen Eisverhaltnisse und den glnstig-
sten Kurs fiir den zu fihrenden Konvoy
bestens orientiert ist, bestimmt dann
auch die Reihenfolge der Schiffe im Kon-
voy und auch die zu fahrenden Fahrtstu-
fen. Wird das Eis zu dick oder treten
Pressungen auf, so daB die Schiffe nicht
im Konvoy folgen kdnnen, werden die
Schiffe einzeln durch die schweren Stel-
len geflhrt. Meistens sind diese schwe-
ren Stellen zusammengeprefBtes Pack-
eis, das sich beim Passieren lockert und
die Schiffe festhalt, so daB sie wieder
stecken bleiben.

Oft muB der Eisbrecher die Schiffe auch
durch diese schweren Stellen schleppen.
Dafiir hat der Eisbrecher einen schweren
Draht auf einer Schleppwinde, der auf
dem zu schleppenden Schiff so festge-
macht wird, daB er sofort geslippt wer-
den kann. Mit diesem Draht hievt der Eis-
brecher das Schiff in eine Kerbe am Heck
fest, wodurch beide Schiffe praktisch eine
Einheit bilden. Das hat den Vorteil, daB,
wenn der Eisbrecher selber stecken
bleibt, kein Kollisionsschaden entstehen
kann, auBer in ganz extremen Fallen.
Beim Schleppen in dieser Form kann
beim geschleppten Schiff leicht Boden-
schaden entstehen. Durch die gewaltige
Maschinenkraft des Eisbrechers werden
von den Propellern groBe Eisschollen in
die Tiefe geschleudert, die dann mit gro-
Ber Wucht unter dem Boden des ge-
schieppten Schiffes wieder nach oben
schnellen und Einbeulungen an den Bo-
denplatten verursachen kénnen.

Innerhalb des Inselglrtels (Scharen), der
dem Festland vorgelegt ist, ist das Eis
im vorgeschrittenen Stadium fest und
schiebt und preBt nicht mehr. Es flihren
deshalb auch regelrechte StraBen auf
dem Eis von einer Insel zur anderen mit
schiebbaren Briicken iiber das Eis der
Fahrrinnen.

Durch die modernen Ausrlstungen, die
heute den Seeleuten auf den in der Eis-
fahrt beschéftigten Schiffen zur Verfi-
gung stehen, wird die Fahrt im Eisgebiet
doch wesentlich vereinfacht und erleich-
tert. Vor allem ist es nicht mehr mit den
Strapazen fiir die Seeleute verbunden
wie nach dem ersten Weltkrieg. Die



Schiffe haben heute alle Funksprech zur
Information und Verstéandigung im Kon-
voy, und damit eingehende Eisberichte,
teils durch Flugaufklarung mehrmals am
Tage, Radargerat mit dem man die Eis-
rinne ausmachen und Eisfelder rechtzei-
tig erkennen kann, sodann Funkpeiler
zur Ortsbestimmung und Echolot fiir die
Bestimmung der Wassertiefen. AuBerdem
eine viel groBere Maschinenkraft als fri-
her, das bewirkt in Verbindung mit dem
Steven, daB immerhin Eis von ca. 25 bis
30 cm Starke gebrochen werden kann,
wahrend es frilher kaum 10 cm waren.
Dadurch kann man sich heute leichter
mit eigener Kraft aus einer prekaren
Lage befreien, in die man unbeabsichtigt
hineingekommen ist.

Dazu ein Beispiel:

Im Dezember 1927 sollte ein nach den
damaligen Verhéltnissen sehr stark ge-
bautes Schiff mit Eisbalken von ca.
30 x 30 cm Starke auf einem Langsstrin-
ger in der Wasserlinie querschiffs von
Bordwand zur Bordwand als Schutz ge-
gen Pressungen (Eisspanten extra, Ste-
ven- und Ruderschaft sehr verstarkt) in
Ballast nach Leningrad. Das Schiff kam
in der Abenddammerung in die Nahe von
Hochland (heute Gogland) an die Eis-
grenze, blieb liegen, um bis zum Tag-
werden zu warten. Es war ruhiges Wet-
ter, leichter Frost, es fing an zu schneien
und wurde richtig schneedick. Am néach-
sten Morgen klarte es auf und man
stellte mit Entsetzen fest, daB das Schiff
von einem Eisfeld umschlossen war und
mit diesem auf eine Untiefe zutrieb und
in absehbarer Zeit wohl mit dem Heck
auf den Steinen festkommen wiirde. Mit
svoll-vorwarts und riickwarts" wurde
versucht, weiter zu kommen, mit dem Re-
sultat, daB das Schiff nach einer Zeit
wohl weiter gekommen war, aber nun so
fest saB im Eise, daB es sich nicht mehr
bewegte und auf kein Mandver reagierte.
Es wurden dann Uber das Heck eine
lange Achterleine auf dem Eis festge-
macht zum Verholspill, Uber B.B.-Bug
eine lange Spring zum Ankerspill und
tiber St.B.-Bug eine lange Spring zur
doppelt gekuppelten Winde St.B. | ge-
nommen und auf dem Eise festgemacht.
Es wurde nun zugleich mit dem Propel-
ler ,Voll rickwarts“ gegangen und alle
Winden so hart gehievt wie nur moglich
war. Ganz langsam |oste sich das Schiff
im Eise, und wir konnten dann den Sam-
melplatz fir den russischen Eisbrecher
erreichen, der das Schiff mit nach Lenin-
grad nahm.—

Um die Dréahte auf dem Eise festzuma-
chen, schlagt man an einer dicken Stelle
ein Loch in das Eis, steckt das Auge des
Drahtes hinein und durch das Auge des
Drahtes quer zur Hievrichtung einen
Knippel. Gewohnlich ist dieses ein Stiick

Holz von ca. 10—20 cm Durchmesser
und ca. 1 m lang, wie es zum Transport
zur Papierfabrikation verladen wird.

Am 10. Januar lief der Konvoy mit ca.
20 Schiffen und 2 Eisbrechern wieder
von Leningrad aus. Die Schiffe waren
kaum richtig auf See, als ein schwerer
SO-Schneesturm einsetzte, der die
Schiffe mit dem Eis zur finnischen Kiste
trieb. Bei einem solchen Sturm halt sich
die vom Eisbrecher gebrochene Rinne
nicht lange offen. Die Folge: die Schiffe
bleiben standig stecken und der Eisbre-
cher muB sie fast einzeln weiterbringen
und in diesem Falle nach Stden, um frei
von der finnischen Kiste zu bleiben.
Damals fiihrte das Fahrwasser wegen
der besseren Navigation durch die noérd-
liche Halfte des finnischen Meerbusens.
Als alle Schiffe in der sidlichen Halfte
waren, sprang der Wind nach NW und
das Theater begann von der anderen
Seite, bis wir nach Gogland kamen und
westlich davon das Eis etwas leichter
wurde. Am Ausgang des finnischen Meer-
busens wurden wir dann von dem rus-
sischen Eisbrecher entlassen. —

kompaB, Echolot oder dergl. Bei dem
Schneesturm sind kaum Landfeuer zu
sehen, astronomische Beobachtungen
fallen ganz aus. FahrtmeBanlagen oder
Logge nicht zu gebrauchen. Der ge-
steuerte Kurs liegt so wie die Eisverhalt-
nisse es gestatteten, alles nur Schatzun-
gen auf der ganzen Linie. Und doch ist
kaum ein Schiff auf Grund gekommen,
auBer bei besonderen Unglicksfallen.

Auf der anderen Seite kann man auch
vom Gliick begtinstigt sein, wie der fol-
gende Fall beweist. Im Februar/Marz
1926 war der ganze Rigaische Meerbusen
voll Eis, der Eisbrecher lag in Riga und
wollte einen Konvoy in See bringen. Un-
ser Schiff kam vom Westen in die Ein-
fahrt zur Rigaer Bucht. Bei Tagesanbruch
waren wir an der NW-Ecke bei Kolka. Es
war schones klares Wetter bei leichtem
westlichen Wind. Als das Schiff gerade
an der Ecke war, riB das Eis durch den
westlichen Wind an der Ecke von Land
ab und offnete einen Spalt im Eis nach
Siden. Der Kapitan nahm das Risiko auf
sich und folgte diesem Spalt nach Siiden
bis zur Einfahrt der Diina. Als wir am

Welche Strapazen unter den damaligen
Verhéltnissen eine solche Reise fir die
Besatzungen der Schiffe mit sich brachte,
kann man heute kaum noch ermessen.
Das gilt sowohl flr die Decks- als auch
Maschinenbesatzung, denn es gingen
auf fast allen Schiffen nur 2 Wachen und
dabei die unendlich vielen Mandver! Die
Schiffe hatten fast alle offene Brucken
und dann bei ca. —15° bis —20° C
Schneesturm! Die Wachen gingen 4—6
Stunden und keine navigatorischen Hilfs-
mittel wie Funkpeiler, Radar, Kreisel-

Abend in Riga waren, hatte sich der
schmale Spalt langst wieder geschlossen
und von den Schiffen in Riga war kein
einziges herausgekommen, auch der Eis-
brecher nicht. Erst nach einer Woche
konnten alle Schiffe nach dem Léschen
und Wiederbeladen auslaufen. —

Bei der nachsten Reise von Hamburg
nach Riga blieb unser Schiff im Eise fest
und lag ca. 10 Tage mitten in der Rigaer
Bucht, bis es vom Eisbrecher entdeckt
wurde und mit dem Geleit nach Riga
fahren konnte.
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EISBRECHER

In einer fortlaufenden Reihe soll von den
verschiedensten Spezialschiffen die Rede
sein. Der Jahreszeit entsprechend, und
im Zusammenhang mit dem vorstehen-
den Bericht von Kapitan Graf, soll heute
der Eisbrecher vorgestellt werden, einer
der markantesten Vertreter der Gattung
Sonderschiffe.

Die Geburtsstunde des Eisbrechers als
Schiffsgattung liegt tGber hundert Jahre
zuriick. Bis um die Mitte des neunzehn-
ten Jahrhunderts kam die Schiffahrt in
den noérdlichen Breiten regelmaBig wah-
rend der Eisperioden in den Wintermo-
naten zum Erliegen. Hiervon war haupt-
sachlich die Schiffahrt in Nordeuropa be-
troffen, und zwar besonders in der Ost-
see und in den Eismeergewassern, wah-
rend in den anderen Eisregionen, nord-
lich Sibiriens, Kanadas und in der Ant-
arktis im vorigen Jahrhundert von einer
nennenswerten Schiffahrt noch nicht die
Rede sein konnte.

Entscheidend fiir die Entstehung und
weitere Entwicklung der Eisbrecher war
die Verwendung von Eisen und spéter
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Stahl als Schiffbaumaterial und die Ein-
flihrung der Dampfmaschine fiir den An-
trieb. Es ist heute nicht mehr genau fest-
zustellen, wann und wo der erste echte
Eisbrecher fuhr. Ganz sicher aber durfte
der 1851 in Hamburg fahrende Dampfer,
der den bezeichnenden Namen , Eisbre-
cher” fiihrte, eines der ersten Schiffe
gewesen sein, die direkt als Eisbrecher
gebaut worden waren. Der Dampfer ,Eis-
brecher”, der sich mehr schlecht als
recht mihte, das Elbfahrwasser frei zu
halten, wurde nach wenigen Jahren von
Hamburg nach Kronstadt verkauft.

Die nachste friihe Spur von Eisbrechern
finden wir in Stettin, dem damals groB-
ten Ostseehafen, wo in den Jahren
1851/52 auf der Bredower Werft von
Flrchtenicht und Brock, die spater in der
bekannten Vulcanwerft aufging, der Eis-
brecher ,Communication" fiir den Hafen
von Riga gebaut wurde. Bei dem Schiff
handelte es sich um einen etwa 25 m
langen Raddampfer aus Holz, dessen
Bug durch Eisenbleche verstarkt war.

Ein ahnliches Schiff, die in den Jahren

1856/57 in Schweden gebaute ,Polhem*,
die etwas groBer als die ,Communica-
tion" war, wurde flinfzehn Jahre lang er-
folgreich zwischen dem schwedischen
Festland und der Insel Gotland ein-
gesetzt, die oftmals im Winter mehrere
Monate vom Festland abgeschnitten war.
Die Wirkung dieser ersten Eisbrecher
war noch sehr gering. Der Seitenrad-
antrieb war ebensowenig wie die hol-
zerne Bauweise geeignet, die Uberaus
harte Arbeit des Eisbrechens in der Ost-
see zu bewaltigen. Das anderte sich erst
in den siebziger Jahren, als man bei der
Konstruktion der Eisbrecher begann,
neue Wege zubeschreiten.

Der entscheidende Ausgangspunkt ist
1871 die Indienststellung des Dampfers
,Eisbrecher " in Stettin. Stettin, dessen
Hafen am Oderstrom fern vom offenen
Meer liegt, hatte von jeher ein groBes
Interesse an der Offenhaltung des Zu-
fahrtsweges Uber Swine und Haff auch
im hartesten Winter. So erscheint es
nur folgerichtig, daB eine bahnbre-
chende Wirkung von dort ausging.
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Murtaja (1959)

Neubauten (1968/69)
Tarmo (1963)



Wie bei vielen technischen Neuerungen
war auch hier der Grundgedanke ziem-
lich einfach. Bisher erfolgte das Eisbre-
chen bei normaler Fahrt. Das sich dem
Schiff entgegenstemmende Eis wurde
ahnlich dem Wasser vom Schiffssteven
zerteilt. Hierbei wirkten sich zwei Fak-
toren entscheidend aus: die Maschinen-
starke des Schiffes und die Starke des
Eises. Sehr haufig erwies sich das Eis
als starker.

Die neue ldee lag in der Erkenntnis, daB
es sinnvoller ist, das Eis durch das
Schiffsgewicht von oben her zu zerbre-
chen, als es durch scharfe Schiffslinien
in der Fahrtrichtung zu spalten. So ent-
stand der typische Eisbrechersteven, der
zwischen Kiel und Wasserlinie einen sehr
starken Ausfall hat und sich dadurch auf
das Eis hinaufschiebt. Die Spantform
wurde auch verandert; aus einem U-for-
migen Querschnitt wurde ein trapezfor-
mig-elliptischer, bis kreisformiger, um
bei starker Eispressung keine senkrech-
ten Angriffsflachen zu bieten.

Ein weiterer Schritt vorwarts war dann
die Bugschraube, die erstmals 1898 auf
dem groBen russischen Eisbrecher
+Ermack® (1898 Armstrong, Whitworth &

26

Co. Newcastle; 8 800 ts; 9500 PS) an-
gebracht wurde.

Von dieser Zeit an war der Schiffstyp
Eisbrecher in seinen charakteristischen
Zigen festgelegt. Die Weiterentwicklung
beruhte auf jahrzehntelanger Erfahrung.
Auch heute noch, wo alle schiffstechni-
schen Probleme immer mehr exakt rech-
nerisch behandelt werden, wo sich ge-
naue Vorausberechnungen hinsichtlich
Leistungsverbrauch und Geschwindig-
keit, Festigkeit und Seeverhalten anstel-
len lassen, ist der Eisbrecher Bedingun-
gen ausgesetzt, die sich einer préazisen
rechnerischen Erfassung verschlieBen.
Modellversuche sind nicht auszufiihren,
weil sich die unterschiedlichen Eisver-
haltnisse nicht auf verwertbare Modell-
maBstabe reduzieren lassen. Eis hat
auBerdem ganz unterschiedliche Dicke,
unterschiedliche Harte und Sprodigkeit,
und, was sehr wesentlich ist, je nach
der Trockenheit ganz verschiedene Rei-
bungsbeiwerte. Dieses letztgenannte
Charakteristikum scheint auf den ersten
Blick nicht von sonderlicher Bedeutung;
aber das Gegenteil ist der Fall. Trocke-
nes Eis hat gegen Stahl einen nicht ge-
ringeren Reibungswiderstand als Stahl
gegen Stahl! Der Reibungswiderstand,
den der Eisbrecher zu Uberwinden hat,
ist groBer als die Kraft, die zum Brechen
des Eises erforderlich ist. Es ist nétig,
sich Uber diese Tatsache im klaren zu
sein, will man z.B. die Wirkungsweise
der Bugschraube richtig verstehen.

Urspriinglich ist man wohl auf die An-
ordnung einer, spater zweier Bugschrau-
ben gekommen, nachdem man entdeckt
hatte, daB Eisbrecher bei Riickwartsfahrt
unerwartet gute Effekte erzielten und
man kam auch bald dahinter, worin das
begriindet lag. Die intensive Spiilung
verringert die Reibung Eis — Bordwand
auf einen Bruchteil ihres normalen Wer-
tes. Welche anderen positiven Neben-
effekte die Bugschrauben auch immer
haben moégen, die Splilung der Bord-
wand ist das primare. Man verwendete
urspringlich eine, heute bei den Ostsee-
Eisbrechern zwei Bugschrauben, die sich
gegenlaufig, und zwar einwérts drehen.
Ein anderer groBer Vorteil der Bug-
schrauben ist die Erhohung der Mandv-
rierfahigkeit, auf die die Eisbrecher ganz
besonders angewiesen sind. So niitzlich
die Bugschrauben sind, die Eisdicke
setzt ihrer Anwendung eine Grenze.
Polareisbrecher miissen auf die Bug-
schraube verzichten, da diese durch sehr
dickes Eis allzu gefahrdet sind.

Eine durch Vereisung bedrohte Schiff-
fahrt von Bedeutung gab es im vorigen
Jahrhundert eigentlich nur in der Ostsee.
Hier hatte man bereits seit Jahrhunder-
ten die durch den Winter aufgezwungene
Verkehrspause als unabéanderlich hin-

genommen, so daB ein regelmaBiger,
von den Anliegerstaaten unterhaltener
Eisbrecherdienst sich nur sehr langsam
entwickelte. Solange es irgend madglich
war, versuchte man in den Haupthafen
des Ostseebereiches die Schiffahrt mit
Hafeneisbrechern aufrecht zu halten. Ein
typischer Vertreter dieser Hafeneisbre-
cher war der hier abgebildete ,Herku-
les“. Nur selten wuchs die groBflachige
Vereisung der offenen Ostsee lber die
Linie Stockholm—Osel nach Siiden hin-
aus. Das war im Durchschnitt etwa nur
alle zehn Jahre der Fall. So kam man in
den meisten Hafen Deutschlands, Dane-
marks und Schwedens mit Hafeneisbre-
chern aus. Ein echter Bedarf an Hoch-
see-Eisbrechern bestand also hauptsach-
lich im Zarenreiche und seinem finni-
schen Teilstaat.

S. Makarov, Admiral des Zaren, war es
schlieBlich, der den entscheidenden An-
stoB zum Bau groBier und leistungsfahi-
ger Eisbrecher gab. Das im Schiffbau
fihrende England, d. h. die Armstrong-
Werft in Newcastle, bekam die ersten
Auftrage lber Eisbrecher verschiedener
GroBe und Starke. Als erstes Schiff die-
ser Auftragsserie kam 1898 die unter fin-
nischer Flagge fahrende ,Sampo*
(1900 ts; 3060 PS) in Fahrt, der noch
im selben Jahr die bereits erwahnte
,Ermack" folgte, fir lange Zeit der mach-
tigste Eisbrecher. Dem russischen Bei-
spiel folgte einige Jahre spater Kanada,
das an der Offenhaltung des Sankt-Lo-
renz-Stromes ebenso stark interessiert
war wie die Russen an der Offenhaltung
der Ostsee. Auch die kanadische Regie-
rung lieB in England bauen, denn die
dort gebauten Schiffe bewahrten sich
sehr gut.

Die groBe Zeit des Eisbrechers begann
aber erst mit dem zwanzigsten Jahrhun-
dert. Er entwuchs dem Finnischen und
Bottnischen Meerbusen und unternahm
in den russischen Randgewassern der
Arktis einen VorstoB nach dem anderen,
um einen regelmaBigen Schiffsverkehr
auf dem ndrdlichen Seeweg zu ermog-
lichen.

Von einem nennenswerten Seeverkehr,
wenn man einmal vom innerrussischen
absieht, nordlich von Sibirien kann auch
heute noch nicht die Rede sein. Den-
noch reicht der innerrussische Verkehr
aus, um das Gebiet zwischen Novaya
Semlya und der BeringstraBe zum Tum-
melplatz einer beachtlichen Flotte der
groBten und starksten Eisbrecher wer-
den zu lassen.

Die Sowjetunion besitzt heute die groBte
Eisbrecherflotte der Welt: fihrend im
Eisbrecherbau ist aber Finnland, d.h.
die Wartsila AB Helsinki Shipyard, OY.

Die Tradition des Eisbrecherbaues geht
in den skandinavischen Landern bis in



links: Wirkungsweise der Bugschrauben.

oben: ,Herkules, 1896 auf den Kieler Ho-
waldtswerken gebaut (urspriinglicher Name
»Président Koch“; 168 BRT, 300 PS).

Mitte: Russischer Eisbrecher ,Sviatogor®, spi-
ter ,Krassin“. 10000 PS. Dieses 1917 fertig-
gestellte Schiff befreite 1928 die OUberleben-
den der Nobile-Expedition aus dem ewigen
Eis der Arktis.

unten: ,Admiral Makarow“ ex ,Vyacheslav
Molotov“ (4866 BRT) wurde 1965 unter dem
Namen ,Poul“ nach Waltershof iiberfiihrt und
abgewrackt.

das neunzehnte Jahrhundert zurick,
denn Finnland, Schweden und Danemark
waren standig gezwungen, sich darum
zu bemihen, ihre Hafen im Winter offen
zu halten. Die Finnen hatten 1898 mit der
~Sampo"* (1900 ts; 3060 PS) den ersten
Bugschraubenversuch unternommen. Die
1932 gebaute schwedische ,Ymer"
(4 330 ts; 9 000 PS), die heute noch stén-
dig eingesetzt wird, war der erste Eis-
brecher mit dieselelektrischem Antrieb,
den schlieBlich die Russen auf den Schif-
fen der ,Josef Stalin“-Klasse weiterent-
wickelten.

Der gegenwartig groBte und starkste Eis-
brecher der Welt ist der 1966 gebaute
Atomeisbrecher ,Lenin® (28000 ts; 44 000
PS). Diesen Rekord diirfte er bis 1971
halten, denn im November des vorletz-
ten Jahres gaben die Russen in Finnland
einen Eisbrecher von ca. 30000 ts mit
einer Maschinenleistung von ca. 50 000
PS in Auftrag.

Zur Aufrechterhaltung der Schiffahrt im
Finnischen und Rigaischen Meerbusen
werden je nach Eislage im Winter sechs
bis acht Eisbrecher eingesetzt. Seit dem
Jahre 1962 ist es maoglich, Leningrad,
den wichtigsten russischen Ostseehafen,
wahrend des ganzen Jahres offenzuhal-
ten. Fur diese Aufgabe werden die noch
immer im Dienst befindliche ,Ermack”
(jetzt 70 Jahre alt), die 1926 in Rotter-
dam gebaute ,Sibirjakov" (4900 ts;
4840 PS) ex finnisch ,Jaakarhu®, die
.Moskva“ der Stadte-Klasse und die
.Kapetan Melehov" eingesetzt. Dringt
das Eis bis in den Rigaischen Meerbusen
vor, werden die ,Ermack” und die ,Si-
birjakov* nach dort vorgezogen, wahrend
fur den finnischen Meerbusen die bei-
den anderen Schiffe der ,Stadteklasse*
aus dem Nordmeer herangezogen wer-
den, gegebenenfalls auch noch die bei-
den weiteren Schiffe der ,Kapetan Be-
lousov“-Klasse. — Der Eisbrecherdienst
im Schwarzen Meer ist von geringerer
Bedeutung. Hier sind einige Schiffe der
,Ledokol“-Klasse stationiert.

Die polnische Kiiste und die Kiiste der
friheren deutschen Ostgebiete werden
in einer Eisperiode zwischen zwei ver-
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Vier moderne Eisbrecher:
links ,Tor“, ,Moskva“, ,Hanse“
oben ,Tarmo*

antwortlichen Bereichsleitungen aufge-
teilt. Der &stliche Bereich, der die Dan-
ziger Bucht und die pommersche Kiiste
bis Kolberg umfaBt, steht unter der Lei-
tung des Hafenkapitdns von Gdingen,
der westliche Bereich, der die Pommer-
sche Bucht und die Oder mit Haff zwi-
schen Stettin und Swinemiinde umfaBt,
untersteht der Leitung des Stettiner Ha-
fenkapitans. Der polnische Staat verfiigt
{iber sechs kleinere Eisbrecher, die nur
in den Hafen und in den Mindungs-
bereichen der Fliisse eingesetzt werden
kénnen.

Die skandinavischen Staaten haben sich
1961 zur ,Nordischen Eiskonvention“ zu-
sammengeschlossen. Diese Zusammen-
arbeit hat den Zweck, die Schiffahrt auch
im Winter in den fir diese Staaten wich-

tigen Seegebieten durch koordinierten
Einsatz und einheitliche Bestimmungen
zu sichern. Durch das Abkommen wurde
der Einsatz schwedischer und finnischer
Eisbrecher in enger Zusammenarbeit im
Bottnischen Meerbusen, in der Aland-
See sowie im noérdlichen Teil der Ostsee
gesichert. Durch dieses Abkommen wird
auch die danisch-norwegisch-schwedi-
sche Zusammenarbeit im Skagerrak,
Kattegat und Sund geregelt. Der GroBe
und der Kleine Belt sind Dédnemark al-
lein vorbehalten. Die Eisbrecher der
»Nordischen Eiskonvention* unterstiitzen
in den Gewd&ssern der nordischen Lan-
der alle Schiffe von und nach den Hafen
eines dieser Lander. In internationalen
Gewassern beschrankt sich die Unter-
stiitzung in erster Linie auf Schiffe der
Mitgliedsstaaten, wahrend die Schiffe
von Drittlandern, auBer in Féllen der Ge-
fahr, erst in zweiter Linie unterstiitzt wer-
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den. Dem Abkommen entsprechend blei-
ben die dénischen Eisbrecher in heimi-
schen Gewéssern, um die Ostseezugange
eisfrei zu halten, wahrend schwedische
und finnische Eisbrecher auch in den in-
ternationalen Gewassern der Ostsee an-
zutreffen sind.

Die finnische Eisbrecherleitung erfolgt
zentral durch eine Stelle in Helsinki. lhr
stehen sechs Schiffe zur Verfigung, von
denen fiinf zu den modernsten Schiffen
ihrer Gattung zahlen: ,Tarmo*” (4 890 ts;
12000 PS; 1963), ,.Sampo“ (3370 ts;
7500 PS; 1960), ,Murtaja“ (3370 ts;
7 500 PS; 1958), ,Karhu* (3370 ts; 7 500
PS; 1958), ,,Voima“ (4350 ts; 12000 PS;
1954) und der Vorkriegsbau ,Sisu®
(2 000 ts; 4500 PS; 1939).

Den schwedischen Eiskontoren in Kal-
mar, Malmd, Goteborg und Trollhéttan
stehen vier Eisbrecher zur Verfligung:
. Tor* {56230 ts; 12000 PS; 1963), ,Oden”
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Atom-Eisbrecher ,Lenin“ 44000 WPS

(5260 ts; 10500 PS; 1957), ,Thule®
(1930 ts; 4 800 PS; 1953) und die bereits
erwahnte ,Ymer"”. Hinzu kommt der in
Reserve liegende altere Eisbrecher ,Atle*”
(2740 ts; 6000 PS; 1926).

Die danischen Eisbrecher unterstehen
dem Iskontor Kobenhavn“, das fol-
gende Schiffe zur Verfligung hat:

+Danbjorn” (3686 ts; 10000 PS; 1964),
+Elbjérn” (1400 ts; 2700 PS; 1945),
,Storebjérn” (2600 ts; 5000 PS; 1931),
wLillebjérn™ (1000 ts; 1560 PS; 1926),
und ,Isbjérn™ (1600 ts; 2500 PS; 1923).

Die Bundesrepublik Deutschland besitzt
als westlicher Anliegerstaat nur eine
sehrkleine und nicht sehr leistungsstarke
Eisbrecherflotte. Das liegt in erster Linie
daran, daB schwere Eiswinter in der
westlichen Ostsee verhaltnismaBig sel-
ten sind. DaB es aber auch einmal an-
ders kommen konnte, zeigte der Eiswin-

Rund

Die in Tageszeitungen und Aushdngen
der Banken veroffentlichten Borsen-
kurse enthalten verschiedene Zusitze,
Uber die man meistens argerlich hin-
wegliest, weil man sie nicht versteht.
Deshalb hier ein Schliissel zu ihrem
Verstandnis. Es handelt sich um Er-
lauterungen Uber die Marktlage der
einzelnen Werte.

Folgende Kurzzuséatze sind am haufig-
sten zu lesen:

G = Geld: zu dem Kurs lagen nur
Kaufwiinsche, aber keine An-
gebote vor;

B = Brief: bei diesem Kurs wurde

nur angeboten, aber nicht
nachgefragt;
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ter 1962/63, der die Schiffahrt gerade in
dem an Deutschland grenzenden Teil
empfindlich traf, da man hier nicht dar-
auf vorbereitet war. Es standen und ste-
hen zur Verfligung der Wasser- und
Schiffahrtsdirektion in Hamburg der 1933
gebaute Eisbrecher ,Stettin® (1750 ts;
1900 PS) und der 1937 gebaute Eisbre-
cher ,OstpreuBen” (1050 ts; 2000 PS),
die in erster Linie nur als Hafen- und
FluBschiffe verwendet werden kdénnen,
derWasser- und Schiffahrtsdirektion Kiel
der 1920 gebaute Veteran ,PreuBen“
(1850 ts; 1950 PS) und der Eisbrecher
~Wal* (1200 ts; 1700 PS), der auf dem
Nordostseekanal eingesetzt wird. Die
zwei in den letzten Jahren von der Bun-
desmarine in Dienst gestellten Eisbre-
cher ,Eisbar" und ,Eisvogel“ bildeten
bereits eine flihlbare Entlastung, wenn
sie wegen ihrer geringen Breite auch nur
im Verband eingesetzt werden kénnen.

Nach dem Eiswinter von 1962/63 ent-
schloB sich das Bundesverkehrsministe-
rium in Finnland einen Eisbrecher vom
Typ ,Sampo“ bauen zu lassen. Der Eis-
brecher kam 1966 als ,Hanse" (3 370 ts;
8800 PS). Nach einem Abkommen mit
der finnischen Regierung fahrt das Schiff
in eisarmen Wintern unter finnischer
Flagge im Verband der finnischen Eis-
brecher, kehrt aber sofort bei Bedarf in
die Bundesrepublik zurtick. Die ,,Hanse"
ist der bisher groBte und starkste deut-
sche Eisbrecher. Lediglich zwei Kriegs-
bauten waren annahernd gleich stark.
Im Jahre 1939 begann die Schichau-
Werft in Danzig mit dem Bau des Eisbre-
chers ,Castor”, der dann wegen der
Kriegsereignisse erst 1941 in Kénigsberg
fertiggestellt werden konnte. Die ,Ca-
stor” sank durch eine Mine am 15. Méarz
1943 nordlich von Warnemiinde, wurde
1951 von den Russen gehoben und be-
findet sich noch heute unter Hammer
und Sichel unter dem alten Namen in
Fahrt. Das geplante Schwesterschiff
,Pollux” wurde nicht mehr gebaut. Die
.Castor verdrangte 5150 ts und hatte
eine Maschinenleistung von 9600 PS.
An Stelle der geplanten , Pollux“ lieferte
die Werft P. Smit jr., Rotterdam, 1943
eine andere , Pollux” (4 500 ts; 6 000 PS),
die 1945 an die Sowjetunion abgeliefert
wurde und noch heute unter dem alten
Namen fahrt.

Zum deutschen Ostseebereich gehort
auch die mecklenburgische Kiiste. Wah-
rend einer Eisperiode wird in Rostock
eine Eiskommission gebildet. Dieser
Kommission untersteht eine Eisleitstelle,
die Uber einige eisbrechende Hafen- und
Kistenfahrzeuge verfiigt.

G. Rohbrecht

um das Geld: Kurszusatze

b, bez = bezahlt: samtliche zu dem
entsprechenden Kurs vorlie-
genden An- und Verkaufs-
auftrage konnten ausgefiihrt

werden;

bG = bezahlt Geld: Umsatze fan-
den statt, doch konnten zu
diesem Kurs nicht alle Kauf-

orders erledigt werden;

bezahlt Brief: nur ein Teil
der Verkaufsauftrage konnte
abgewickelt werden;

T = Taxe: Der Kurs ist nur ge-
schatzt, da weder An- noch
Verkaufe zustande kamen.

- = gestrichen: Keine Orders,
Kursbildung nicht méglich;

ex Dividende: von diesem
Tag an wird die Aktie ohne
den Anspruch auf die (aus-
geschuttete) Dividende fir
das abgelaufene Geschafts-
jahr gehandelt;

ex Div =

ex Bez = ex Bezugsrecht: Die Aktie
wird ab Notierungstag ohne
das anstehende Bezugsrecht
abgerechnet, dessen geson-
derter Handel zugleich be-

ginnt;

r.rep = repariert: zu dem von der
Maklerkammer als angemes-
sen festgesetzten Kurs muB-
ten Kauf- oder Verkaufsauf-
trage prozentual zugeteilt

(repariert) werden.



MEXICO 1968

lh war dabel

5eit meinem flinften Lebensjahr war

ich ein begeisterter Turner und Sport-
ler. Aus Tradition und wegen der na-
hen Gelegenheit wurde ich um die Zeit
schon Mitglied des ETV, aber noch vor
Ende meiner Schulzeit wechselte ich
zum SV St. Georg uber, weil mir das
leichtathletische Angebot groBer er-
schien. Dort hatte ich Gelegenheit,
mich in den Disziplinen des Zehnkamp-
fes auszubilden, besonders im Speer-
werfen und Stabhochsprung.

Anfang dieses Jahres wurde ich auf
einen Zeitungsartikel aufmerksam, in
dem eine Ausschreibung fir die Teil-
nahme an der Olympiafahrt der deut-
schen Jugend angezeigt wurde. Es soll-
ten sich Jugendliche, die zwischen
1948 und 1951 geboren und in der Bun-
desrepublik ansassig waren, melden.
Tja, das konnte etwas fur mich sein.
Sportlich konnte ich ja schon einiges
aufweisen. Mal sehen, was dabei her-
auskommt. Ich meldete mich also. Bald
kam die Antwort: Ich durfte an der
Ausscheidung teilnehmen! Hurra! —
Hatte ich bloB nicht so laut gejubelt!
Das dicke Ende kam hinterher. Schwim-
men, Turnen und drei Leichtathletik-
tbungen — das war fur mich'n Klax,
aber vier Aufsatzthemen zum Aus-
suchen, zehn allgemeine Fragen beant-
worten — Mensch, wer hatte denn daran
gedacht! Als einer der wenigen Volks-
schiller stiirzte ich mich ins Getimmel
und, o Wunder, zehn von rund 150
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BegriiBung durch die Jugend Mexikos

Hamburgern sollten zur Endausschei-
dung nach Duisburg kommen! Und ich
war dabei! Ich hab' mich erst einmal
im Spiegel beguckt, ob das auch wirk-
lich moglich sei. — Also mit frischem
Mut auf zur letzten Runde. Im Juni
war's soweit. Ungefahr 400 Teilnehmer
hatte man zusammengezogen. Eine
Woche lang wurden wir geprift: Vier
Stunden Aufsatz (Ich wahlte das The-
ma: Raumfahrt — Unsinn oder Notwen-
digkeit?) Schreib mal was dariuber —
kommst langsam aber sicher ins Schwit-
zen. Musischer Wettbewerb, — wuBte
erst gar nicht, was das war. — Machte
dann aber 'ne schicke Zeichnung vom
Hafen. Tanzen, Malen, Basteln, Instru-
ment spielen, Rezitation hatte ich auch
wahlen konnen. Endlich wurden an
zwei Tagen auch leichtathletische Wett-
bewerbe durchgefiihrt. Am 4. Tag wurde
geturnt und geschwommen. Abends
gab es Vortrage, wurden Theater und
Kino besucht, wurde anschlieBend dis-
kutiert. Alles ging wie im Rausch so
schnell an mir voriiber, auch die Rhein-

fahrt und die Neigungskurse, daB ich
kaum noch darauf achtete, daB fur
Volksschiiler und Realschiler die glei-
chen Bedingungen gegeben waren, ja
daB in einigen Disziplinen fur alle die
gleichen Anforderungen gestellt wur-
den. Sogar Studenten standen mit im
Wettbewerb. ich hétte gleich aufgeben
kénnen, war aber doch neugierig, wie
ich mich durchbeiBen wiirde. SchlieBlich
war alles doch recht interessant und
ich erlebte doch auch viel. Und dann
kam die Auswertung. Im ganzen waren
in der Bundesrepublik ca. 6500 Bewer-
ber gepriift worden. Bis hier war ich
gekommen, sollte ich?? . .. Es war wie
ein Donnerschlag! Ne Zeitlang schwebte
ich in der Luft . . . ich gehorte zu den
letzten 50 Jungen und 30 Madchen,
die nach Mexico fahren durften!! Oha!
Nun mal erst Dampf ablassen, sonst
platzt der Kessel noch!

Aus einigen anderen Wettbewerben
kamen noch einige Kameraden dazu.
Um uns nicht allein dem Schicksal zu
Uberlassen, wurden eine ganze Reihe
Betreuer zur Verfigug gestellt, so daB
die ganze Gruppe 115 Mitglieder um-
faBte. Wir bekamen im Juli schon eine
Mitteilung, daB wir alle einheitlich ein-
gekleidet wirden, Koffer und Trage-
taschen erhalten und uns im Oktober
in Frankfurt treffen sollten. Wer konnte
ahnen, daB damit der Rummel erst an-
fangen wirde? — Am 24. August wur-
den wir zu einem Vorbereitungslehr-
gang in Frankfurt einberufen. Die Klei-
dung wurde angepaBt, Literatur uber
Mexico wurde uns Ubergeben, damit
wir nicht ganz dumm dort ankamen,
Benehmen bei Empféangen wurde be-
sprochen. DaB die Teilnahme 2000 US-
Dollar kosten wirde, war uns neu —
aber sie sollten von der Bundesregie-
rung bezahlt werden. Puff, den Druck
waren wir los. Jeder brauchte nur
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Um unser Camp haben die vom olympi

hen Dorf uns beneidet

500,— DM aufzubringen. Kleinigkeit fur
einen Lehrling. — Nun, auch dafir
setzten sich die Vereine, die Hamburger
Sportjugend und die Lehrfirma ein.
So blieben fir mich nur 150,— DM héan-
gen und die wollte ich schon zusam-
menkratzen, das ware ja gelacht.

DaB wir bei einem umfangreichen Mit-
tagessen im Ratsweinkeller personlich
die Gluckwiinsche zu unserem Erfolg
von Herrn Senator Ruhnau entgegen-
nehmen durften, sei nicht verschwiegen.
Diese Augenblicke wird man ja in sei-
nem Leben nicht vergessen.

Und dann kam noch all der Kleinkram
wie PaB besorgen, Impfen, Versicherun-
gen aller Art, Haftpflicht, Fotomaterial
besorgen, Apothekenausristung, Zwi-
schenstecker fiir 110-V-Strom, Visiten-
karten wusw., usw., ich glaube, ich
kann's gar nicht alles mehr zusammen-
kriegen, was ich beschaffen und an
Zeit daflir aufwenden muBte.

Und dann kam der erste groBe Augen-
blick: am 8. Oktober bestiegen wir die
Maschine nach Frankfurt, am 4. lande-
ten wir in Bonn. Feierlicher Empfang
beim Bundesprasidenten, Ansprachen,
Musik, Tanzvorfiihrungen im Garten der
Villa Hammerschmidt, zum SchluB
zwangloses Beisammensein. Ich kann
so schnell alle meine Eindriicke von
der prachtigen Umgebung, den livrier-
ten Dienern, den Weinen und kalten
Platten gar nicht schildern, es wiirde
auch viel zu lange dauern. Aber daB
ich neben unserm Staatsoberhaupt und
seiner Frau gestanden habe, war schon
eine besondere Begebenheit. Ein wenig
Herzklopfen empfindet man dabei doch.
Von Frankfurt flogen wir am 6. Oktober
dann iber Halifax in Kanada, Boston,
New York (im Nebel!) New Orleans in
10000 m Ho6he nach Mexico, wo wir
wohlbehalten und ziemlich mide gegen
18 Uhr landeten. Gern hatte ich die
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weiten Landschaften genauer betrachtet,
aber aus der Hohe bekommt man nicht
viel zu sehen. Meistens versperrten
Wolken die Aussicht, na, und Uber dem
Ozean gibt es sowieso nur Wasser. Da-
fur war es um so lebendiger im Flug-
zeug. Alles lief und sprach und rief
durcheinander, so daB die Stewardes-
sen es schwer hatten, die Ordnung auf-
recht zu erhalten. Sie verpflegten uns
groBartig mit Steaks, Saften und Ge-
back und blieben immer gleich freund-
lich. Die groBte Unruhe entstand, als es
hieB, daB wir alle unsere Kluft anziehen
sollten, damit wir als einheitlicher
Block empfangen werden kdénnten. Das
dauerte eine ganze Zeit, denn es muBte
im Sitzen oder Stehen geschehen, ohne
daB die andern zu viel zu sehen krieg-
ten.

In Mexico regnete es in Strémen, Re-
genzeit! Dennoch empfing uns eine in
schwarze Tracht gekleidete Kapelle.
Viele Mitglieder der deutschen Kolonie
waren ebenfalls erschienen. BegriiBung
wie lblich, dagegen eindrucksvolles
Sombreroschwenken. Endlich rein in
die bereitstehenden Autobusse. Hei,
flitzten die mit uns ab durch das Ge-
wimmel dieser groBen und schdnen
7'/2-Millionen-Stadt. Langsam wurde es
dunkel. Die Lichtreklamen blitzten auf,
man macht sich keine Vorstellung! Da-
gegen wohnen wir auf dem Dorf! Je-
desmal, wenn wir eine Kreuzung liber-
fuhren, fuhr der Fahrer langsam, denn
wellenartige Schwellen im Pflaster lie-
Ben eine andere Fahrweise nicht zu. So
dampfte man klugerweise das Tempe-
rament dieser Leute an allen wichtigen
Punkten (Schulen, Krankenhauser usw.),
die dann bei freier Bahn um so wilder
drauflos sausten, ohne Schaden anzu-
richten! Auch gegen falsches Parken
ging man rigoros vor, die Polizei
schraubt einfach das Nummernschild

ab, das dann auf der Wache gegen
Bezahlung abgeholt werden kann. Fein!
Nach 80 km erreichten wir das Welt-
jugendlager, wo wir nun vier Wochen
lang Quartier beziehen sollten. Und das
alles in einem Tage! DaB dieser Tag
um einige Stunden langer war als ge-
wohnlich, wurde uns so recht bewuBt,
als wir auf unserer Schlafstatt nieder-
sanken.
OAXTEPEC

Das Lager befand sich in einer mar-
chenhaft schonen Landschaft. Tropische
Blumen in einem ewigen Fruhling, tp-
pige Baume und Rasen wechselten mit
alten Bauwerken aus der vorspanischen
Zeit. Zu anderen Zwecken erbaut, war
es das schonste, was wir uns wiinschen
konnten. In normalen Zeiten wurde die-
ses groBziigig angelegte Lager als Er-
holungszentrum fur Arbeiter mit ihren
Familien benutzt. Es war so weitlaufig
angelegt, daB man es zu FuB hatte gar
nicht immer schaffen konnen. So war
der obere Teil des Tales durch eine
Drahtseilbahn mit dem unteren verbun-
den. Wir befanden uns oben auf dem
hochsten Teil, der ahnlich wie ein
olympisches Dorf angelegt war. Lang-
gestreckte, flache Bauten beherbergten
uns. Ein Haus war mit einem groBen
EBsaal ausgeriistet, ein anderes ent-
hielt Empfangsraume, eine groBe Aula
fiir 1000 Personen, Post, Apotheke usw.
Ein groBes Schwimmbecken und ein
Stadion zum Uben lagen vor der Tiir.
Es war fur alles gesorgt. Alle Geb&ude
waren dem mexikanischen Landhausstil

angeglichen.
Jede Arbeit war uns abgenommen.
Frauen in einer besonderen Tracht

raumten auf, sorgten taglich fur frische
Tage fur

Handticher und alle zwei




frisch bezogene Betten! Unsere Wasche
konnten wir kostenlos waschen lassen
und erhielten sie ebenfalls nach zwei
Tagen tadellos gebugelt zuriick. Der
Schlafraum war fiir 20 Personen vorge-
sehen. Jeder erhielt einen verschlieB-
baren Schrank. Alles blitzte vor Sau-
berkeit. Die Raume waren hell und
luftig. Uberall befinden sich Trinkauto-
maten mit keimfreiem Wasser.

Die Verpflegung war vorbildlich und in-
ternational. Oft gab es natlrlich auch
Gerichte, die scharf gewlrzt, Zunge und
Nase zu heftigen Reaktionen reizten.
Auf groBen Etageren lag Obst in Men-
gen zur freien Verwendung. Uberhaupt
durfte man sich (berall selbst bedie-
nen. Kleinigkeiten wurden uns gereicht.
Im Lager befand sich auch eine stin-
kende Schwefelquelle, die wir naturlich
ausprobieren muBten. Wir stiegen aber
nur mit den FuBen hinein, dagegen
wurde das Schwimmbecken schon mor-
gens vor dem Fruhstlick benutzt. Als
unsere aktiven Sportler, die im olympi-
schen Dorf untergebracht waren, unser
Dorado zu sehen bekamen, platzten sie
schier vor Neid. Doch ware fur sie der
Weg zu den Kampfstatten einfach zu
weit gewesen.

Die erste Woche brauchten wir zum
Akklimatisieren, denn das Lager befand
sich in 1800 m Hohe. Die ersten und
dauernden Kontakte bekamen wir mit
mexikanischen und japanischen Jugend-
gruppen. Leider hatten die Franzosen,
die UdSSR und die DDR altere Grup-
pen entsandt, so daB wir mit ihnen nur
schwerlich Kontakt bekamen.

Nachdem alle Jugendlichen aus der
Welt beisammen waren, wurden wir zu
einer eindrucksvollen BegriiBung nach
Mexico-City gebeten. Mit einer endlosen
Schlange von Autobussen und einer
motorisierten Polizeieskorte befdrderte
man die ungefahr 1000 Lagerinsassen
in die Hauptstadt. Auf dem zweitgréBten
Platz der Welt wurden wir von 5000
mexikanischen Jugendlichen begriBt.
Von Triblinen aus gesehen zog an uns
eine Uberwaltigend bunte Schar vor-
iber. Riesige, farbige Fahnentiicher
wurden geschwenkt, Gruppen in bunten,
malerischen Trachten, andere in indiani-
scher Aufmachung, die Kultgegenstande
auf langen Tragen trugen und Kulttéanze
veranstalteten, sollten uns das mexika-
nische Volk naherbringen. Und wir hat-
ten kurz darauf Gelegenheit, das Tem-
perament dieses Volkes am eigenen
Leibe zu erfahren. Denn kaum war der
offizielle Teil vorlber, als die Triblinen
auch schon gestirmt wurden. Man
wollte Autogramme, Souveniers u. a.
tauschen, mit den Toéchtern des Lan-
des muBten wir uns fotografieren las-
sen. Es war ein grandioses Gewdhl,

A Mondpyramide

daB wir fast erdriickt wurden. Erst nach
zwei Stunden konnten wir uns auf Ne-
benstraBen davonmachen.

Ja, und dann kam die Eréffnung der
Olympischen Spiele. Auch hier war alles
bis ins letzte aufs beste organisiert.
Polizei und Militar sorgten fur Ordnung.
Storungen, wie man sie beflrchtet
hatte, waren unmoglich! Fur unser leib-
liches Wohl sorgte man uberreichlich.
Taglich reichte man uns lbergroBe Fut-
terpakete mit Butterbroten, Obst, Scho-
kolade und Hamburgers, so daB wir den
libergroBen Segen gar nicht bewaltigen
konnten und oft Kinder an der StraBe
damit glicklich machten. Auch im Olym-
pischen Dorf, zu dem wir Zutritt hatten,
konnten wir mittags speisen. Steaks,
Joghurt, Eis — wir konnten wahlen,
was wir wollten. Auch gab es alle Ar-
ten von nichtalkoholhaltigen Getranken,
die wir eifrig zu uns nahmen, denn die

W Altes Kloster

Luft war knochentrocken und die Sonne
brannte.

Ich will nun nicht den Verlauf der Spiele
schildern, denn den hat ja jeder im
Fernsehen, in den lllustrierten, im Rund-
funk oder den Zeitungen verfolgen kon-
nen. Der Einmarsch der Nationen war
im Gegensatz zu der BegriBung in der
Stadt fast fade und ermidend. Nur eini-
ges mochte ich ergénzen. So flogen
die Tauben z. B. mehrere Runden uber
dem Stadion, bevor sie sich verteilten.
Dabei lieBen sie aber, weil sie so lange
in den Kafigen eingesperrt gewesen
waren und nun endlich sich wieder
frei bewegen konnten, einen wahren
Segen auf die vielen tausend Zuschauer
herabfallen! Olympische Siegel, die
nicht wieder zu entfernen waren! Oder
haben Sie schon einmal motorisierte
Rasenmaher, die die ganze Breite des
Feldes einnahmen, im Takt nach einer
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Marktszene

Musik marschieren gesehen? Jede Be-
wegung und Wendung erfolgte exakt
und einstudiert. GroBartig! Mal was an-
deres! Als die deutsche Mannschaft ein-
marschierte, wurde sie von uns mit
szicke, zacke-hoi-hoi-hoi* begruBt. Alles
fing an zu klatschen. Die Mexikaner
machten in ihrer Mundart mit, aber auch
sie hatten ihren Schlachtruf:
Siquiti bum, a la bim bom bam
a la bio, a la bao
al la bim bom bam
Alemania, Alemania
rah-rah-rah

Es kam endlich Stimmung auf, die dann
auch immer wieder angefacht wurde,
bei jeder passenden Gelegenheit. Die
Tschechen wurden besonders herzlich
begruBt und auch die Ein-Mann-Truppe
mit Fahne aus der Mongolei! Dieser
Hine kam mit nacktem Oberkorper mit
einem weiten Lederumhang bekleidet.

Wir hatten die Gelegenheit, uns auf
allen Kampfbahnen frei zu bewegen.
Das nutzten wir natiirlich entsprechend
aus und haben daher die wichtigsten
Kampfe aus aller Nahe genieBen kon-
nen. Es war grandios! So etwas erlebt

Cheopspyramide! Sonnenpyramide und
Mondpyramide gehoérten wohl zu einer
groBen Sternwarte, eine TempelstraBe,
flankiert von riesigen symbolischen Fi-
guren, erstreckte sich zwei Kilometer
lang! Es lohnt sich, darlber nachzu-
lesen. Vielleicht komme ich ja mal dazu!
Als wir uns auf den Weg nach dem
Popocatepetl, einem noch tatigen Vul-
kan machten, benutzten wir zunichst
einen der beriihmten Highways. Dann
aber rittelte uns der Bus 10 km auf
Landwegen hoher und héher. Staub —
Staub — nichts als Staub, der {berall
hindurchdrang. Von den anderen Wa-
gen war nichts mehr zu sehen. Bis zu
3800 m hinauf qualte sich der Bus,
nahm aber brav eine Serpentine nach
der anderen. Oben angekommen, nichts
wie raus — Luft — Luft und . . . eine
Sicht, man konnte nicht genug davon
kriegen. Bis auf 4200 m sind wir noch
hochgekraxelt, aber den Schnee haben
wir nicht mehr erreicht. Der lag noch
400 m hoher. Die Flanken des Berges
waren mit einem schwarz-grauen Sand

Im Stadion

bedeckt, den man kaum betreten konnte,
man ware in ein unaufhaltsames Rut-
schen gekommen. Auch der Schnee
liegt nicht fest darauf. Es war also ge-
fahrlich, die Wege zu verlassen. Bis zu
4000 m Hohe standen noch riesige
Baume. Auch Gummibaume sahen wir,
wie sie bei uns als Zimmerschmuck
stehen. Dort waren sie 7 m hoch! —
Auf der Ruckfahrt kamen wir an einem
deutschen Gasthaus vorbei. — Nichts
wie hinein! Urgemutlich eingerichtet, mit
Kriigen an den Wanden und deutschen
Anpreisungen der Gerichte, fihlten wir
uns wie zu Hause. Doch gab’s nur
kleinste Wiener Wiirstchen — sonst nur
einheimische Speisen.

Ein anderesmal machten wir einen Aus-
flug nach Taxco, der Stadt der Silber-
schmiede. Zwei wunderschone Armban-
der hab’ ich mir erhandelt. Uberall sa-
Ben die Silberschmiede bei ihrer Arbeit
und schufen alles aus freier Hand. Da-
bei arbeiteten sie aber doch so genau,
daB man nur durch langeres Anschauen
die Handarbeit erkennen kann. Wer
aber zu schnell kauft, wird ange-
schmiert. Ein Kamerad muBte das er-
fahren. Er brachte nicht die Geduld auf,
zu handeln. Man muBte sich zum Ge-
hen wenden, dann rutschte der Preis
auf ein Viertel hinunter! So gelang es
mir, statt 95 Pesos nur 25 zu zahlen!
Unsere Trampfahrten nach und von
Mexico-City unternahmen wir dann,
wenn keine Busse mehr fuhren. Einmal
fuhr uns ein Taxi umsonst die fast
100 km! Ein andermal erzahlte uns der
Fahrer, er sei Pfarrer einer sehr gro-
Ben Gemeinde. So weit er mit dem
Wagen kommen kénne, fiihre er mit
dem Wagen, aber oft musse er ihn ste-

man nur einmal!

Da wir eine Woche vor den Spielen ein-
getroffen waren und auch eine Woche
langer bleiben durften, hatten wir man-
che Gelegenheit, Volk, Stadt und Um-
gebung kennenzulernen. Zwar war es
verboten, das Lager zu verlassen, doch
gelang es uns ein paarmal zu entwi-
schen. AuBer der taglichen Fahrt nach
Mexico-City, die fast zwei Stunden
dauerte, weil es immer in Serpentinen
hinauf- und hinunterging, wurden meh-
rere Ausflige in die Umgebung unter-
nommen. Durch die Hohe, den Diesel-
gestank und das ewige Gerittel wurde
mancher von Nasenbluten und Kopf-
schmerzen geplagt. Aber es lohnte sich!
So fuhren wir einmal nach Teotihuacan,
wo wir die Reste der Pyramiden und
Tempel der Azteken besichtigten. Don-
nerwetter, wer von uns wuBte schon,
daB diese Menschen Bauwerke errich-
teten, die halb so hoch waren wie die
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Schmeling, — Zatopek, —

hen lassen und ware dann tagelang auf
dem Pferderiicken unterwegs. — Mei-
stens war die Verstandigung schwierig
und nur auf Englisch mit einigen spa-
nischen Brocken moglich, bis man dann
herausfand, daB der Angesprochene
gut deutsch sprechen konnte. — Eines
Abends hatten wir bis spat im olym-
pischen Dorf zugebracht, hatten schon
gegessen und wollten nun unser Heil
mit einem Wagen versuchen. Bald hielt
auch einer an, ein Ehepaar. Wir frag-
ten, ob sie uns bis zur Cassa mitneh-
men kénnten (Beginn der Uberland-
straBe, wo man eine Gebuhr bezahlen
muBte). Als wir aber dort ankamen, ent-
schlossen sie sich, uns bis nach Hause
zu fahren, fast 100 km weit! Dabei war
der lange Riickweg fiir sie ebenfalls
noch zu bewaltigen. Die freundliche
Aufgeschlossenheit und das immer wie-
der festgestellte weite Entgegenkom-
men hat uns sehr beeindruckt. — Nur
so gelang es uns aber auch, die un-
glaublich groBziigig angelegte Stadt
und ihre Bevolkerung etwas naher ken-
nenzulernen. Welche Avenuen, Kathe-
dralen, Universitatsgebaude, Theater
und Museen! Ein FuBballstadion fir
100 000 Besucher gab es, wo Logenbe-
sitzer mit ihren Autos bis vor die Loge
fuhren und dort in Wohnraumen uber-
nachten und speisen konnten! Die
DurchbruchstraBen waren achtspurig an-
gelegt, hatten Unterfihrungen und wa-
ren oft als HochstraBen ausgebaut. —
Obwohl der Untergrund nicht mehr si-
cher ist, denn durch eine fortschrei-
tende Austrocknung sinkt er, so daB
einige Kathedralen schon ganz schief
standen, hatte man doch den Mut, liber-
all Hochhauser im amerikanischen Stil

groBe Koryphden in

unserem Lager ...

zu bauen, ja sogar eine Untergrund-
bahn anzulegen. Die phantastischen, rie-
sigen und sehr farbenfreudigen Mo-
saiken an den Regierungsgebauden und
der Universitat kann ich nur erwéhnen.
Man konnte sie lange beschreiben. —
Ebenso verhielt es sich mit den fabel-
haften Anlagen, Platzen, Denkmalern
und Brunnen, die uberall mit einer un-
wahrscheinlichen, tropischen Blumen-
pracht geschmickt waren.

Auch eine Einladung zu einem Garten-
fest beim deutschen Botschafter bleibt
unvergeBlich, denn wir waren mit vielen
hochstehenden Personlichkeiten gebe-
ten worden, zu erscheinen und wurden
wegen unseres guten Eindrucks, den
wir gemacht hatten, als ,Botschafter"”
Deutschlands vom echten deutschen
Botschafter als ,Kollegen“ bezeichnet!
Die Zeitungen waren voll des Lobes
Uiber unser einheitliches und disziplinier-
tes Auftreten gewesen! So schmeckten
uns Bier, Safte, Wirstchen und Ham-
burgers besonders gut!

Diese ununterbrochen auf uns einstir-
zenden Erlebnisse und Eindriicke stell-
ten, wie die taglichen, vierstliindigen
Fahrten ziemliche Anspriiche an unsere
Empfangsorgane und man war froh,
wenn man abends um 10 Uhr in die
Falle sank. Das temperamentvolle Le-
ben der mexikanischen Gruppe in der
Nachbarschaft storte uns dann nicht
mehr — wie schliefen ein, wohl abge-
schirmt gegen die nachtliche Kalte, die
manchem Unvorsichtigen einen ausge-
wachsenen Schnupfen einbrachte.

Die SchluBfeier im Stadion war schlicht
und eindrucksvoll. Nachdem die Natio-
nen mit je sechs Personen einmar-

schiert waren und Aufstellung genom-
men hatten, erlosch lberall das Licht.
Nur die olympische Flamme brannte
noch und die olympische Flagge wurde
angestrahlt. Sie wurde nun langsam ein-
geholt und, flankiert von Marinesolda-
ten, aus dem Stadion getragen. Nun
erlosch auch das Olympische Feuer.
Die Spiele waren beendet. Dann aber
richteten sich die Blicke der Zuschauer
auf die Anzeigetafel. Es erschien das
Wort Muenich 1972.

Die mexikanische Hymne erscholl und
darauf: Freude, schoner Gotterfunke . . .!
Kommentar uberfllissig! Wenn nicht die
Mexikaner immer wieder und nun all-
mahlich eingelibt, ihren Schlachtruf hat-
ten erschallen lassen, waren wir wohl
noch zum Nachdenken gekommen.

Da wir bis zur Abreise noch eine Wo-
che Zeit hatten, leerte sich das Lager

. .. aber Autogramme gaben auch wir.

langsam. Auch die Mexikaner fuhren
schon einen Tag vor der improvisierten
AbschluBfeier. Politische Meinungsver-
schiedenheiten brachten noch etwas
Leben in die Bude, sie wurden aber
bald gedampft, so daB nach einigen
falschen Tonen aus einer Trompete, die
einen Zapfenstreich oder &hnliches
spielte, die Delegationen freundschaft-
lich auseinandergingen. Das Fest und
unsere schone Zeit war zu Ende!

Am Flughafen in Mexico-City verab-
schiedeten uns zahlreiche deutsche Fa-
milien. Jeder wollte noch jeden schnell
fotografieren. — Nun, das Flugzeug
wartete — ein letztes Hite- und Hénde-
winken —, um 18 Uhr starteten wir, wa-
ren um 23 Uhr in New York und am
nachsten Tag um 4 Uhr in Frankfurt.
Per Zug und Flugzeug entschwand bald
jeder in seine Gefilde. Die Heimat hatte
uns wieder. Ob wir uns wiedersehen
werden? — Nur Mut, den Bizeps ge-
starkt und fleiBig trainiert — dann wird’s
vielleicht was.

Jan-Christian Stegmann,

Lehrling, Werk Hamburg
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Harald H. Schuldt t

Am 28. November starb im 72. Lebensjahr der Vorsitzende des Verbandes deutscher Reeder und Inhaber
der Hamburger Reederei H. Schuldt. Mit ihm verliert Hamburg; und darliber hinaus nicht nur unsere Stadt,
cinen Mann, der sich um die deutsche Seeschiffahrt groBe Verdienste erworben hat.

Erst in diesem Jahr konnte Harald H. Schuldt auf das hundertjahrige Bestehen seiner Reederei blicken, die
sein GroBvater gegriindet hatte. ‘

Neben seiner Tatigkeit im Prasidium des Verbandes deutscher Reeder und in seiner eigenen Reederei hatte
er zahlreiche Ehrendmter inne, die ihm Uber die deutschen!Grenzen hinaus Achtung und Anerkennung
verschafften; erwahnt sei nur seine Arbeit im Rahmen der EWG..

Auch unsere Werft war dem Verstorbenen in vielfacher Hinsicht verbunden. Was er als Président des Ver-
bandes fir die deutschen Reeder erreicht hat, wirkte sich auch auf die Werften aus; und was er uns als
Reeder, als alter treuer Kunde bedeutete, das wissen vor allem unsere Kollegen in Kiel. Viele Schiffe
wurden dort fiir H. Schuldt gebaut. Erwdhnt seien nur die der jingsten Zeit: 1966 war es ein Schiff, 1967
wurden zwei Schiffe abgeliefert und im kommenden Jahr werden es abermals zwei Schiffe sein. Wir werden
des Verstorbenen stets in Verehrung und Dankbarkeit gedenken.

Der Auftragsbestand der HDW

Bau-Nr. Typ Reeder Tragféhigkeit  Bauplatz
1 Frachtmotorschiff Rubystone, Liberia Shipping 14 000 Finkenwerder
2 Frachtmotorschiff Lodestone, Liberia Management, 14 000 Finkenwerder
3 Frachtmotorschiff Coralstone, Liberia m(s)?\;lear?a&gilr?é 14 000 Finkenwerder
4 Frachtmotorschiff Diamondstone, Liberia Owners 14 000 Finkenwerder
5 OBO-Turbinenschiff Hvalfangerselskapet ,Polaris 138 000 Kiel
{Melsom & Melsom)
6 Turbinen-Tanker Gelsenkirchener Bergwerks-AG. 141 000 Kiel
7 —
8 Frachtmotorschiff Hamburg-Amerika Linie 15 550 Finkenwerder
9 Frachtmotorschiff Hamburg-Amerika Linie 15 550 Finkenwerder
10 Frachtmotorschiff Hamburg-Amerika Linie 15 550 Finkenwerder
11 OBO-Turbinenschiff auslandischer Reeder 150 000 Kiel
12 OBO-Turbinenschiff auslandischer Reeder 150 000 Kiel
13 Turbinen-Tanker Illy Tankers Corporation of 232 000 Kiel

Monrovia, Liberia

HDW auf internationalen Schiffahrtsausstellungen 1968

Unsere Werft beteiligte sich in diesem
Jahr an 4 internationalen Schiffahrts-
ausstellungen, und zwar

Oslo: ,Second International Shipping
Exhibition* vom 20.—29. Mai 1968.

Leningrad: Internationale Ausstellung
.Moderne Mittel zur Gewinnung und
Verarbeitung von Fisch- und Meeres-
produkten — INRYBPROM-68*

vom 6.—20. August 1968

Hamburg: ,Schiff, Maschine und Fische-
rei-international 1968" vom 3.—7. Okto-
ber 1968

Amsterdam: ,Europort 68" 7th Inter-
national Maritime Exhibition, Shipbuild-
ing, Marine Engineering, Fishing and
Port Equipment vom 12.—16. November
1968
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Vier internationale Schiffahrtsausstel-
lungen — vier gute Gelegenheiten, der
Fachwelt und dariber hinaus der brei-
ten Offentlichkeit das Lieferungs- und
Leistungsprogramm unserer Werft vor-
zustellen. Die Leistungsfahigkeit und die
Kapazitaten unserer 5 Betriebe wurden
auf diesen Ausstellungen anhand von
Fotos, Ubersichtstafeln und vor allem
einer groBen Anzahl von Modellen do-
kumentiert.

Besondere Anziehungspunkte der repra-
sentativen Stande waren die Funk-
tionsmodelle der verschiedenen Son-
derfabrikate, wie

Simplex-Stevenrohrabdichtungen
Simplex-Trag- und Lauflager

Simplex-Schublager und
Propellerschubmesser
Turbulo-Entdler und

Simplex-Kimmpallen

Ein groBer Besucherstrom von Fachleu-
ten aus aller Welt interessierte sich fur
diese Erzeugnisse, die sich bei der in-
ternationalen Schiffahrt und im Schiff-
bau stetig steigender Beliebtheit er-
freuen. So waren vier faszinierende
Hafenstadte, vier internationale Zent-
ren von Schiffahrt und Schiffbau im
Jahre 1968 Schauplatze weltweit beach-
teter Ausstellungen und bildeten damit
den Rahmen fiir eine vierfache Lei-
stungsschau unserer Werft.



Gesamtansicht des ca. 100 m? groBen Staatssekretdr Karl Wittrock und Wirtschaftssenator Kern zeigen sich interessiert an
HDW-Standes auf der ,Europort 68“ in dem von Vorstandsmitglied Herrn Kérte und Herrn Frommer erkldrten Modell einer
Amsterdam. W Wellenleitung mit Simplex-Stevenrohrabdichtung auf dem HDW-Stand in Hamburg.
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