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Uber die Vorausriistung von GroBtankern

Vor etwa zwei Jahren wurde in unse-
rem Werk Kiel beschlossen, den Stand
der Vorausristung unserer groBen Tan-
ker zu verbessern, d. h., die Aus-
ristungsarbeiten an diesen Schiffen
vor dem Stapellauf zu intensivieren.
Diesen Weg beschreiten schon andere
fortschrittliche Werften seit einiger Zeit
mit bestem Erfolg, insbesondere schwe-
dische und japanische. Der Grad der
Vorausriistung erreichte bei einigen ja-
panischen Werften schon 1967 bis 90
Prozent, wobei sich der Grad der Vor-
ausristung aus dem Verhéltnis der Aus-
ristungs-Arbeitsstunden vor dem Sta-
pellauf zum gesamten Ausrustungsstun-
denaufwand ergibt. Zur Feststellung der
Ausrustungsgrade benutzt man zweck-
maBigerweise den wochentlichen Stun-
dennachweis. Die Ausriustung unter-
teilt sich darin hauptsachlich in zwei
Gruppen
1. Schiffbauliche Ausrustung
(Summe D)
2. Gesamt-Maschinenbau.

Durch Addition erhalt man hinreichend
genau den Stand der gesamten Aus-
riastung.

von Ernst Denker, Kiel

Die Wochenstunden enthalten auch die
Stundenleistungen von Fremdarbeitern,
stellen im Gbrigen aber die eigenen Lei-
stungen dar. Geringe Veranderungen
durch Arbeitsvergabe im Festauftrag,
beispielsweise Malerarbeiten, sollen un-
beriicksichtigt bleiben.
Das Ziel der Vorausriistung im Werk 1
kann wie folgt beschrieben werden:
Optimaler Ausristungsstand beim
Stapellauf (bzw. Ausdocken) und
damit kiirzest mogliche Kailiegezeit.

Hierbei darf keine Verlangerung der
stahlschiffbaulichen Bordmontagezeit
eintreten.

Das bedeutet, daB der gesamte Arbeits-
ablauf so geplant und ausgefiuhrt wird,
daB einmal die Ausrustungswerke so
frih wie moglich mit der Bordmontage
beginnen konnen, zum anderen aber
die stahlschiffbauliche Durchlaufzeit da-
durch nicht behindert wird. Die nach
dem Stapfellauf bzw. Ausdocken noch
bendtigte Zeit soll sich aus einem Kkriti-
schen Weg ergeben, der diejenigen Ar-
beiten umfaBt, die erst durchgefihrt
werden konnen, wenn das Schiff
schwimmt.

Auf die Verhaltnisse im Werk 1 bezo-
gen, bedeutet dies, daB Ausristungs-
arbeiten, die den vorgenannten Kkriti-
schen Weg nicht beeinflussen, durchaus
auf dem Wasser ausgefihrt werden
kénnen. ZweckmaBigerweise sollten
einige Arbeiten sogar erst am Liege-
platz durchgefiihrt werden, zum Bei-
spiel das Einbringen von Moébeln und
Inventar. Solche Teile lassen sich ko-
stenmaBig gunstiger am Liegeplatz an
Bord bringen.

Besonders bemerkenswert ist der vor-
ausichtlich erzielbare Grad von Bau-
Nr. 1207 als erstem einer Serie von vier
Schiffen. Bei den Folgeschiffen wird
eine Steigerung bis auf ca. 709/, fir
moglich angesehen.

Die Zeitdauer nach dem Ausdocken ist
bei den jetzt enstehenden Tankern er-
heblich geringer geworden. Sie wird
z. B. bei Bau-Nr. 1207 nur 37 Arbeits-
tage (einschl. sonnabends) bis zur
Werftprobefahrt und voraussichtlich 58
Arbeitsage (einschl. sonnabends) bis
zur Ablieferung betragen. Dies ist ein
sichtbarer Erfolg der Vorausriistung.



Hier eine Ubersicht (iber das bisher erzielte Ergebnis bei uns:

Bau- Tragfahigkeit Grad der Vor-
Nr. tdw Reederei Ablieferung rustung
1197 190 800 Esso 29. 3.68 26,6 %
1133 208 800 Shell 29. 7.68 34,6 %0
1198 190 600 Esso 11. 10. 68 44,1 %
1200 208 500 Shell 17. 3.69 63,5 %%
1204 ca. 190 100 Esso Juni 69 ca.63 %
1207 ca. 208 700 Texaco Juli 69

ca.60 %

Der ,kritische Weg", Uber den oben
gesprochen wurde, verlduft bei dem
Texaco-Tanker Bau-Nr. 1207 folgender-
maBen:

23.5.69 Schiff ausgedockt und an
Liegeplatz 1

Ubernahme Gasél

Anfahren Hilfsdiesel
Hilfskessel ziinden und
ausblasen

Hauptkessel ziinden

Kessel ausblasen
Heizdlbunker vorwéarmen
Kessel mit Heizdl fahren und
Umbau zur Dampfabgabe
Dampfabgabe an Hochdruck-
Dampfsystem

Erproben Lade- und Ballast-
system

Beginn Schiff auf Tiefgang
pumpen

Beginn der Maschinen-
erprobung nach Programm
Beginn Werftprobefahrt
Beginn Restarbeiten
Ablieferung

29.5.69
30.5.69
30. 5. 69

2.6.69
5.6.69
6.6.69
9.6.69

10. 6. 69
11.6.69
12.6.69
14.6.69

8.7.69
12.7 .60
31.7.69

Damit diirften wir dem erreichbaren
Optimum hinsichtlich kurzer Kailiegezeit
von Turbinen-Tankern recht nahe ge-
kommen sein.

Ein anderer Vorteil weitgehender Vor-
ausriistung liegt in der Einsparung von
Arbeitsstunden. Da unter Benutzung des
Konstruktionsmodells jetzt fiir den Ma-
schinenraum ein beachtlicher Umfang
an Rohr- und Montagegruppen werk-
stattméaBig vorbereitet werden kann, er-
gibt sich hierfiir ohne Zweifel eine Stun-
deneinsparung. Auch fiir die vorausge-
risteten schiffbaulichen Sektionen im
Bereich des Maschinenraumes ergibt
sich durch das leichtere Einbringen der
Teile eine Reduzierung der Stunden.

Das wesentlichste Ergebnis eines ho-
heren Vorausriistungsgrads ist die er-
reichte bessere Termintreue. Das darf
eindeutig festgestellt werden.

Der bisher erzielte hohe Stand der
Vorausristung konnte nur erreicht wer-
den durch ein gutes Zusammenwirken
zwischen Konstruktion, Planung, Ar-
beitsvorbereitung und Betrieb .Die Kon-
zeption dazu muBte erst gefunden und
schrittweise erarbeitet werden. Zwei

Umsténde lieBen indessen das ge-
steckte Ziel schnell erreichien, weil so-
wohl im Konstruktionsbiro -als auch im
Ausriistungsbetrieb (S und M) die Vor-
aussetzungen dafir glinstig waren. Er-
stens gelang es der Konstruktion, die
in Frage kommenden Ausriiétungszeich-
nungen und Bestellaufgaben 3 bis 4
Monate gegenuber frilher vorzuziehen,
und zweitens bendtigte der Ausri-
stungsbetrieb (S und M) wahrend des
Ablaufs von Bau-Nr. 1133 die Arbeiten
zur Auslastung.

Welche Vorausetzungen missen ge-
geben sein, um einen hohen Grad der
Vorausriistung zu erreichen?

Konstruktion

Es muB sichergestellt sein, daB die be-
nétigten Werkstattzeichnungen und Be-
stellunterlagen entsprechend den von
der Abteilung Planung vorgegebenen
Terminen rechtzeitig zur Verfligung
stehen. Das bedeutet im gesamten Pro-
jekt- und Konstruktionsablauf ein er-
hebliches Vorziehen gegeniiber der
herkémmlichen Methode. Das bedeutet
aber auch, daB jeder Konstrukteur von
der Notwendigkeit einer gréBeren Vor-
ausristung Uberzeugt ist und sein Be-
stes dazu tut.

Anhand der gesammelten Erfahrungen
hat es sich als notwendig erwiesen, ne-
ben den bereits seit einigen Jahren an-
gefertigten Koordinierungspléanen der
Systeme in den Aufbauten .einen Koor-
dinierungsplan fir alle Teile an Deck zu
bringen. Diese Pléne, die genaue Hin-
weise auf beteiligte Zeichnungsnum-
mern enthalten sollen, sind ein unent-
behrliches Hilfsmittel fiir Planung und
Betrieb.

Da der Arbeitsablauf im Hinterschiff
(Maschinenanlage) beginnt und tank-
weise von hinten nach vorn fortgesetzt
wird, ist es fur die Zukunft erforderlich,
daB mehr als bisher die maschinenbau-
lichen Unterlagen hierauf abgestimmt
werden. Es missen in der Zeichnungs-
benennung die Bauabschnitte angege-
ben und die Teile in der Stickliste
entsprechend zusammengefaBt wer-
den. Dies kommt besonders zum Tra-
gen bei Systemzeichnungen, die sich
iiber mehrere Bauabschnitte erstrecken.

Es ist also in &ahnlicher Weise zu ver-
fahren, wie es im Stahlschiffbau seit
Jahren ublich ist und seinen Ausdruck
in der Sektionsteilung bzw. Sektions-
stlckliste findet.

Konstruktionsmodell Maschinenraum
Das Modell hat sich im Werk 1 gut be-
waéhrt und ist unentbehrlich geworden.
Es ist allerdings notwendig, daB noch
mehr als bisher exakte MaBzeichnun-
gen fur Rohrsysteme und Montagegrup-
pen, die dem Modell zu entnehmen
sind, angefertigt werden. Nur anhand
solcher Unterlagen kann die Arbeitsvor-
bereitung Materialien und Arbeitsstun-
den vorgeben und der Betrieb vorferti-
gen. Der Umfang der vorbereiteten Ar-
beiten |aBt sich noch erhdhen. Mit Si-
cherheit lassen sich auf diesem Wege
weitere Arbeitsstunden einsparen.

Es erscheint ebenfalls erforderlich, daB
mehr als bisher nach Erreichen eines
entsprechenden Fertigstellungsgrades
des Modells alle in Frage kommenden
Hauptsachbearbeiter aus Konstruktion,
Planung, Arbeitsvorbereitung und Be-
triecb gemeinsam eine Art ,Mandver-
kritik* durchfiihren und MaBnahmen be-
schlieBen, in welcher Weise verfahren
werden soll. Auf diesem Weg 1&B8t sich
ein noch groBerer Effekt erzielen.

Einkauf und Lager

Das im Werk 1 praktizierte Verfahren
Uber Bestellaufgabe, Termingebung und
Erfassung von Bestellteilen entspricht
im wesentlichen den Anforderungen. In
der Hollerithauflistung soliten in Zu-
kunft aber zweckmaBigerweise auch
diejenigen Teile mit aufgefiihrt werden,
die zwar noch nicht bestellt, aber be-
bereits angefragt sind. Da die Voraus-
ritsung abhangig ist vom rechtzeitigen
Eingang der Teile, bisher aber einige
Teile nicht immer rechtzeitig zur Ver-
figung standen, sollten Konstruktion
(Bestellaufgabe) und Einkauf ihre Be-
mithungen zur Verbesserung des Zu-
standes ernergisch fortsetzen.

Planung

Es hat sich inzwischen ein bestimmtes
Planungsschema zur Erzielung eines
hohen Grades der Vorausriistung anhand
der gemachten Erfahrungen ergeben.
Auf Verfahrensfragen im Einzelnen soll
hier nicht ndher eingegangen werden.

AbschiieBend sei bemerkt, daB in den
Hamburger Werken die gleichen Ziele
angestrebt werden. Im Zuge der Fer-
tigungskonzentration ist es in Hamburg
erforderlich, den Vorausristungsgrad
wéahrend der Bauzeit in der Vormontage
und auf der Helling erheblich zu stei-
gern, denn die Zeit fiir die Endaus-
ristung im Werk Ross soll wesentlich
verkiirzt werden. Hierliber werden wir
ein andermal mehr berichten.



Aus dem
Werftgeschehen

In dreimonatiger Berichtszeit hauft sich
allerlei an bei einer GroBwerft wie der
unsrigen. Manches ist schon fast wie-
der vergessen — trotzdem wollen wir
auch auf weiter zuriickliegende Ereig-
nisse noch einmal zu sprechen kom-
men, damit die Chronik unseres Betrie-
bes, die die Werkzeitung in gewisser
Weise darstellt, keine Licken aufweist.
Da war also eben nach Redaktions-
schluB des letzten Heftes, am 26. Fe-
bruar die Ablieferung der ,Artlenburg®.
Noch am selben Tag lief deren Schwe-
sterschiff ,,Aldenburg” vom Stapel, ein
besonderer Festtag flir den Korrespon-
dentreeder beider Schiffe, H. Schuldt,
Hamburg. Mrs. Barbara H. Scibetta, die
Gattin des flir die Schiffahrtsbelange
zustandigen Direktors der Standard
Fruit Steamship Co. taufte das Schiff.
Es handelt sich bei diesen Schiffen um
schnelle Kiihlschiffe (23 Knoten!) von
3710 t Tragfahigkeit mit Bananenla-
dung und 7750 t als Volldecker. (Wei-
tere technische Angaben siehe Heft 5/68
Seite 10.) Am 4. Juni konnie wéhrend
einer Gastefahrt auf der Kieler Forde
auch dieses Schiff der Reederei Uber-
geben werden.

»+Aldenburg” klar zum Stapellauf

Am 26. Februar wurde die ,Artlenburg” abgeliefert

Reeder Kurt Sieh




Die Taufpatin, Frau Vollertsen.

C;Zwei Tage spater, am 28.Februar, lief
in Finkenwerder das 7200 tdw. Motor-
schiff ,Hornmeer* vom Stapel, das erste
einer Serie von zunachst 3 Motorschif-
fen fiir die Horn-Linie, Hamburg.

In den Jahren 1951—1960 hatte die
Deutsche Werft zwolf Schiffe fir die
Horn-Linie gebaut, die gesamte Nach-
kriegsflotte dieser Reederei. AuBer der
1967 verkauften ,Horncap* sind sie alle
noch im Dienst. Die ,Hornmeer", die
von Frau Gertrud Vollertsen, der Gattin
des Geschaftsfihrers der Horn-Linie ge-
tauft wurde, wird nach ihrer Fertigstel-
lung ebenfalls im traditionellen Linien-
dienst der Horn-Linie nach Venezuela,
Kolumbien und anderen westindischen
Bestimmungshafen eingesetzt werden.
Dieser Liniendienst wird in Fahrplange-
meinschaft mit der Compagnie Générale
Transatlantique in Paris betrieben wer-
den. Die Horn-Linie, seit bald 50 Jahren
im Linienverkehr nach Westindien tatig,
ist seit 20 Jahren auch Generalagent
dieser franzésischen Reederei fir deren
die Bundesrepublik bedienenden Fracht-
dienste. Seit kurzem ist die Horn-Linie
auch Generalagent fiir die Passagier-
dienste der Compagnie Générale Trans-
atlantique, die auf diesem Sektor als
JFrench Line" bekannt ist. AuBerdem
vertritt die Horn-Linie als Generalagent
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den schwedisch/franzosischen Gemein-
schaftsdienst und ist auch flr die peru-
anische Reederei ,Consorcio Naviero
Peruano" als Agentur tatig.

Der ,Hornmeer" werden bis Mitte des
nachsten Jahres noch zwei Schwester-
schiffe folgen.

Bei der ,Hornmeer“ handelt es sich um
ein Einschrauben-Frachtmotorschiff mit
Wulstbug und Spiegelheck. Als Frei-
decker (2. Deck als Freiborddeck) be-
sitzt das Schiff eine lange Back und
Poop. Die Maschinenanlage und der
Aufbau sind zwischen den Laderaumen
4 und 5 angeordnet. Zur Aufnahme der
Ladung sind finf Laderdume mit einem
Gesamtinhalt von ca. 510000 cbf
Schittgut einschl. drei Kihlkammern
von 4 500 cbf und einer Kihltemperatur
von —20° C vorgesehen.

An Ladegeschirr steht zur Verfligung:
12 Ladebaume mit je 5/10t Hebefahig-
keit, 2 je 5t und 2 je 3/5 t fur Luke 1
mit elektrisch angetriebenen und fern-
gesteuerten Hanger- und Preventer-
winden. Ein 60t Schwergutbaum, mit
Doppelhangern bestickt, bedient Luke 3.
AuBer fiir 4 Fahrgaste in 2 Doppelkam-
mern besteht Unterbringungsméglich-
keit fir 49 Personen in 35 Kammern.
Fir alle Wohn- und Aufenthaltsraume

ist eine Klimaanlage vorgesehen, welche
eine Raumtemperatur von +20°C
bei —20°C AuBentemperatur bzw.
279 C und 50—60 %o relative Luftfeuch-
tigkeit unter tropischen Bedingungen
gewahrleistet.

M.S. ,Hornmeer" ist nach den Vor-
schriften und unter Aufsicht des Ger-
manischen Lloyd fiir die Klasse + 100
A 4 E gebaut; die Maschinenanlage er-
halt das Klassenzeichen MC und die
Ladekihlanlage -+ KAZ.

Als Hauptantriebsanlage dient ein ein-
fachwirkender Zweitaki-Kreuzkopf-Die-
selmotor mit Abgas-Turboaufladung der
Type MAN K 6Z 70/120 D mit einer
Leistung von 7200 PSe bei einer Dreh-
zahl von 135 U/min.

Technische Daten

Lange uber Alles: 133,37 m
Léange zwischen den Loten: 122,00 m
Breite auf Spanten: 19,80 m
Seitenhohe |. Deck: 11,00 m
Seitenhohe L. Deck: 11,00 m
Seitenhdhe 1. Deck: 8,05 m
Tiefgang auf
Sommerfreibord: 7,54 m
Tragfahigkeit: 7200 t
(1000 kg)
Geschwindigkeit: 17,6 kn



TS ,HAMBURG” abgeliefert

In vielen Heften haben wir Uber den
Bau der ,Hamburg" berichtet, das erste
deutsche Fahrgastschiff, das seit Uber
30 Jahren auf einer deutschen Werft
gebaut worden ist. Jetzt ist das Schiff
bereits seit drei Monaten fertig, und
schnell sind die Strapazen vergessen,
die solch ein Projekt im letzten Stadium
seiner Ausristung nun einmal mit sich
bringt. Wir haben im letzten Heft schon
Uber die Probefahrt des Schiffes ge-
sprochen; doch es war bis dahin zeit-
lich nicht moglich, Fotos vom fertig auf-
geklarten Schiff zu bringen. Das wollen
wir heute nachholen und damit ver-
suchen, allen, die das Schiff nicht be-
sichtigen konnten, einen Eindruck von
diesem schonen, vielgestaltigen Bau-
werk zu vermitteln. Mehr als ein schwa-
cher Versuch kann es nicht sein, denn
wie wollte man alles das, was die wirk-
liche Atmosphare dieses Schiffes aus-
macht, auf einigen wenigen Seiten be-
druckten Papiers wiedergeben? Raum-
gefiihl, Licht, farbenfrohe behagliche
Wohnlichkeit, flutendes Leben lassen
sich ebensowenig mit ein paar Schwarz-
weiB-Fotos einfangen, wie die Abbil-
dungen von Maschinen und Geréaten et-
was von deren Leistungsfahigkeit ver-
raten.

Eine Reise sollte man mitmachen — und
wer das einmal tut, 1aBt es gewiB nicht
bei der einen. Das bewiesen schon die
Fahrgaste der alten ,Hanseatic"! Jetzt
hat die Deutsche Atlantik Linie zwei
der modernsten Kreuzfahrtschiffe der
Welt in Dienst gestellt, beide 25000
BRT groB, ideal fir den geplanten
Zweck. Zwanzig Reisen in européaischen
und amerikanischen Gewassern sind fur
dieses Jahr geplant! Darunter sind auch
Nordlandreisen, Fahrten nach Madeira
und den Kanarischen Inseln schon ab
1000 DM, fur die sich fraglos ein gro-
Ber Kreis auch jingerer Menschen in-
teressieren wird, fir die eine Sud-
amerika-Tournee noch auBerhalb des
Erreichbaren liegt. 652 Fahrgéaste haben
auf der ,Hamburg" wéahrend der Kreuz-
fahrten in mit allem Komfort ausgestat-
teten Kabinen Platz.

Im allgemeinen verliert eine Werft ihre
Schiffe aus den Augen, sobald sie ab-
geliefert sind — d. h. wenn deren eigent-
liches Leben beginnt. Meist ist es sogar
fur die Werft um so besser, je weniger
sie von ihren Kindern hort. Doch im Fall
»~Hamburg" wollen wir uns den Abschied
etwas schwerer machen und neben die

Blick auf S deck und Lidodeck mit Booten
und Schwimmbad — und 25 Meter tiefer: Blick
in das E-Deck mit dem Swimming-pool.

Werftbilder einige stellen, die den Betrieb an Bord in voller Aktion zeigen. Herr
Alwin Bellmann, dessen lebendige Berichte von der Jungfernreise nach Stidamerika
wir im Abendblatt mit Vergniigen gelesen haben, hat uns freundlicherweise seine
selbstgeschossenen Aufnahmen zur Verfligung gestellt, von denen wir auf den Seiten
10 und 11 eine kleine Auswahl zeigen. Die leuchtenden Farben, die wirzige See-
luft, die tropische Sonne — all das muB man sich hinzudenken.

Zum AbschluB noch einmal ein Wort des Reeders Axel Bitch-Christensen, das
in kiirzester Form das Wesentliche zusammenfaBt, was es mit der ,Hamburg" auf
sich hat:

.Konzipiert tiir die Belange der Passagierschiffahrt von morgen, wird die ,Hamburg’
in den kommenden Jahren das internationale Publikum anziehen. Als Schiff ver-
kérpert sie Erfahrung und Wissen deutschen Schiffbaus, als Hotel die beste Tradition
in der deuischen Gastronomie, als Reprédsentation ihres Heimathafens die aufge-
schlossene, freundliche Atmosphére einer weltoffenen Stadt.”
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Aus der Fiille schoner Details zwei herausgegriffene Beispiele: Ebenholztiir mit Messingadern in einer mit Kalbslederpergamentplatten ver-
kleideten Wand (Galerie, Promenadendeck) und stilvolle, behagliche Sitzecke im Grill-Room (C-Deck).

e : i

Verspielt und heiter ist die Atmosphére dieser Nachtbar im Tween- Bar im Alster-Club (Promenadendeck) mit gemiitlichen Klén-

Deck, die eine magische Anziehungskraft auf spéte Géste aus- Nischen. Am Hintergrund ein farbfroher, moderner franzdsischer
iiben wird. Gobelin.
A 1-Kammer, Schlafraum. Frisiersalon.
v v




Der Atlantik-Club im Lidodeck mit seiner moosgriinen Zirkelbar (oben) und der Club ,Helgoland” im Promenadendeck

(unten) gehdren zu den schonsten Platzen auf dem Schiff.
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Linke Seite:

Oben links:

Brenner des Steuerbord-Kessels

Oben rechts:

Blick iiber die beiden Haupt-
getriebe-Turbinenanlagen.

Im Hintergrund der
Maschinenkontrollraum.

Mitte links:

Die drei Turbogeneratoren mit
einer Leistung von je 1650 kW
(maximal je 1850 kW).

Mitte rechts:

Trinkwasser-
aufbereitungsanlage.

Unten links:

Schiffsluft- und Regelluft-
Kompressorstation.

Unten rechts:

Kompressorstation und Schalt-
tafel fiir die Proviantkiihlanlage.

Rechte Seite:

Oben:

Maschinenkontrollraum. Haupt-
schalttafel und Leitstandpuit.

Mitte:

Sicherheitszentrale mit Brand-
meldeanlagen. Feuertiireniiber-
wachung, Mutteruhr fiir die Zen-
traluhrenanlage, Alarmtableau
fiir Lift und CO:-Alarm u. a.

Unten:

Bratgruppe der z.Z. modernsten
Schiffskiiche der Welt.
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Konsul Adolf Westphal begriiBt die Taufpatin, Mrs. Lowry, und Mr. R. S. Kleppe, Assistent

Manager des Esso International Department.
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ESSO NORWAY

Am 15. April wurde der Supertanker
,Esso Norway" in Kiel getauft. Tauf-
patin war Mrs. Lowry, die Gattin des
Prasidenten der Creole Petroleum
Comp., Mr. L. E. Lowry. Der Neubau,
ein Schwesterschiff der gleichfalls in
Kiel gebauten, bereits seit dem vergan-
genen Jahr in Fahrt befindlichen Tur-
binentanker ,Esso Malaysia“ und ,Esso
Bernicia“ ist der letzte dieser von der
Esso Organisation bei der HDW in Auf-
trag gegebenen Tanker. Die unter der
Baunummer 1204 gefuhrte ,Esso Nor-
way“ wurde im Juni in Dienst gestellt.

Bei 323,74/304,9 m Lange, 47,2 m Breite
sowie 23,7 m Seitenhohe hat das Schiff
auf 18,43 m Sommerfreibordtiefgang rd.
193 140 t Tragfahigkeit und lauft mit
einer 30420 WPS leistenden Getriebe-
turbinenanlage der General Electric/AG
.Weser" Uber einen sechsfliigeligen
Propeller 16,6 Knoten. Ein Howaldts-
Hilfskessel mit Olfeuerung kann bei
Ausfall des Howaldt-Babcock-Wilcox-
Hauptkessels zum Notantrieb der Tur-
bine verwendet werden. Insgesamt ste-
hen vier Mittel- und acht Seitentanks
sowie der uber die ganze Breite ge-
hende Flume-Schlingerdampfungstank
zur Verfligung. Inhalt der Ladetanks:
233 000 Kubikmeter. Vier Turboladedl-
pumpen leisten je 3000 cbm/st, wahrend
eine Nachlenzpumpe auf 360 cbm und
die Wasserballastpumpe auch auf
3000 cbm kommen. Zwei Seitentanks
sind nur fir Wasserballast vorgesehen.
Die elektrische Stromversorgung erfolgt
durch einen Turbo-Drehstromgenerator
mit einer Leistung von 1000 kW. Ein
Dieselgenerator mit einer Leistung von
750 kW sowie ein Notdiesel von 200 kW
dienen als Notaggregate.

Ein vom Maschinenraum bis ins Decks-
haus laufender Fahrstuhl hat eine Fahrt-
strecke von 34 Metern.

Die Besatzung von 37 Mann ist in vor-
bildlicher Art in den achtern angeord-
neten Aufbauten untergebracht. Jedes
Besatzungsmitglied hat eine eigene
Kammer. Fur Offiziere, Ingenieure und
Unteroffiziere ist je ein eigener Dusch-
raum mit WC vorgesehen, wahrend die
Mannschaftskammern so angeordnet
sind, daB jeweils zwei Kammern einen
gemeinsamen Duschraum haben. Offi-
zieren und Mannschaften stehen je
eine Messe fur die Mahlzeiten und je
ein geraumiger Tagesraum zur Verfi-
gung. In der Freizeit kann die Besat-
zung ein Schwimmbad auf dem Boots-
deck benutzen.



Die HDW mit eigenem Stand auf der internationalen
Ausstellung ,,Automatisierung 69” in Moskau

Vom 14.—28. Mai 1969 fand im Ausstel-
lungspark ,Sokolniki* in Moskau die
internationale Ausstellung ,AUTOMA-
TISIERUNG 69" (Moderne Mittel zur
Automatisierung von Produktionspro-
zessen) statt.

In ihrem Rahmen haben flihrende Un-
ternehmen aus der Bundesrepublik in
Halle 5 des Ausstellungsgelandes ihre
Erzeugnisse vorgestellt. Die HDW be-
teiligte sich an dieser interessanten
Fachmesse mit einem eigenen Stand

(Nr. 32) und zeigte elektronische MeB-
gerate ihrer Abteilung Elektronik in Kiel.
Das hervorstechende Ausstellungsstiick
der HDW war ein vollstandig ausgeru-
steter Mercedes-KabelmeBwagen fur die
Prifung von Hoch-, Mittel- und Nieder-
spannungskabeln. Die MeBgerate sind
im Fahrzeug fest installiert, was bedeu-
tet, daB die erforderlichen Messungen
direkt vom MeBwagen aus uber vorhan-
dene Kabel vorgenommen werden kon-

Daneben wurden auf dem HDW-Stand
eine Reihe von Fehlerortbestimmungs-
geraten und MeBapparaturen fir die
Drahtnachrichtentechnik gezeigt, z. B.
Nah- und Fernnebensprech-Dampfungs-
tester, Impuls-Echomesser, Hochspan-
nungs-Prifgerate u. a.

Mit solchen Geraten bietet die Abtei-
lung Elektronik der HDW interessierten
Fachkreisen hochentwickelte Erzeug-
nisse auf diesem komplizierten Ge-
biet an.




Donnerstag, 29. Mai 1969

»Automation 1969%

in Moskan

Die Sowj et-Pronlhenz gab smh
an deutschen Stiinden freundllch

Von ERNST-ULRICH FRC

Zum erstenmal seit rund vier Jahren ist die Bundes-

republik wieder auf den Titelseiten der sowjetischen

Zeitungen ‘als Ausstellerland ‘auf einer Moskauer In- l
Grund: : Parteichef

dustriemesse genannt worden.

Die FRG, wie die Bundesrepublik ab-
gekiirzt in der Sowjetunion genannt
wird, erhielt durch diesen prominenten
Besuch am nidchsten Tag ihren Platz
in der verbffentlichten Aufzdhlung der
Ausstellerléinder, an deren Schlufl dann,
und zwar in dieser Form zum erstenmal,
»Firmen aus Westberlin® aufgefiihrt
wurden.

sModern — modern — modern*, sagte
leutselig und staunend zugleich Partei-
chef Breschnjew zu seiner Umgebung,
als er den Stand der Firma Siemens
betrat. Gelockert, ja, geradezu heiter gab
sich defjsonst so starr wirkende Partei-
ideologe Michael Suslow. Gut gelaunt
schien auch Gewerkschaftschef Alexan-
der Scheljepin, als er zusammen mit
Breschnjew an einer Maschine, die
Tassen und Teller aus Kunststoff aus-
spuckte, durch hartes Klopferi* priifte,
ob diese Erzeugnisse auch haltbar seien.
Sie waren es,

Noch bei drei anderen Fu'men aus der '
Bundesrépublik- machte die politische

Filihrungsgruppe der Sowjetunion halt.
Schlieflich bestieg Breschnjew, seinem
Gefolge - ldchelnd zurlickwinkend, den
KabelmeéBwagen der Deutschen Werﬁ:
A. G., 1ieB sich dessen Einrichtung er-
kléaren, und fiir wemge Minuten schien
es, als liberwiege in dem einstigen Inge-"
nieur aus der Ukraine das technische

.Interesse das in diesen Wochen und

Monaten so hart gefordertd BewuBtsem7
des michtigen Parteichefs. .

Unterdessen reichte seine Begle:tung?

den umstehenden . Deutschen, darunter.
auch Mitgliedern der unlin

angegangenen deutschen Botschaft, Zi-

garetten. Es herrschte eine Atmosphare,_

die mit jener der Chemie-Ausstellung "

‘von 1965 nicht zu vergleichen war. Da-
- mals hatte Muusterprasident Kossygin

vor dem deutschen Pavillon kehrtge-
macht und vorher einem Rebrasentanten
von Mannesmann zugerufeh, seine Fir-~
ma trage Mitschuld am Rébhrenembargo.

An den besuchten deutschen Firmen-
stinden, .aber nicht nur -dort, herrscht
so etwas wie Hochstimmung, Politischer
Durchbruch -oder  atmosphérisch -be-
stimmte Geste — das war die Frage.
Man entschied sich fiir die letztgenannte
Interpretation, SchlieBlich hatte Bresch-

- njew- alle ‘Pavillons besucht nachdem
das gesamte Messegelandeu vorher ;sei- |
-netwegen von Besuchern gerdumt wor-

den * war. . Besondere Aufmerksamkeit

; widmeten die Herren des Politbiiros den

Firmenstinden der Tschdchoslowakei,
wo man iiberdies gerade den. nationalen
Messetag: feierte.

Nichtsdestoweniger unterstrich der

gst ‘von .der’
Regierungszeitung ,Iswestija* so  hart:

schlossen . und  gezwungés, -alle

)MM Moskau

g ’ ;’f .

Ledmd Breschnjew hatte am Dienstagabend in Be-
l gleltﬁng nahezu des: gesamten Polxtburos auf seinem
“Rundgang durch die ;Automation 1969% fiir eine halhe»
Stun#e auch den deutschen Pavnllon besucht.

. hohe Besuch im deutschen Pavﬂlon

noch. einmal sehr deutlich das sowjeti-
sche Interesse -an: . der westdeutschen

| Préduktion. Ohnehm hatten sich in den
.Tagen vorhér schon viele Fachminister
.an den deutschen Stinden unterrichten
:Jassen, Auch der Chef dés Gosplan und

stéllvertretende Mlmsterprasxdent Bai-

bakow war erschienen

Industrleller Aufbaﬁ

Jedenfalls bleibt es nicht aus, daB auf
deutscher’ Seite’ mancherlei Uberlegun-
gen {iber die Nlotive des so akzentuiert

gezeigten sowaetlschen JInteresses ange-

stellt werden, Sie mégen zu einem Teil
in der Handelstradition liegen, auch in
der Gewodhnung der Russen an-deutsche
Maschinen. Zum andern aber zeigt es
sich - wohl  auch, daB. Linder - wie-
England, - Itahen Frankreich oder
Schweden die sometxschen Bediirfnisse
nicht wvoll befriedigen. kdnnen. Eben
diese Bedilrfnisse sind ungeheuer groﬁ :
ist doch die sowjetische

mogliche fiir- den. mdustmelle Aufbau
zu ‘tun.’ .
 Unumstritten 1st daB dle Sow;;etumon

den Handel mit den Landern’ des Come-
con. Dort sto8t sie allerdings'schnel im-

(Die Welt)

Howaldtswerke-Deutsche Werft Aktiengesellschaft Hamburg und Kiel
auf der Hannover-Messe 1969

Unsere Werft beteiligte sich an der diesjdhrigen Messe in Hannover im Rahmen der Gemeinschaftsschau des Salz-
gitterkonzers im ,Salzgitterhaus* an der StahlstraBe im Freigeldnde, denn wie bekannt, ist die Salzgitter A.G. mit 50 %
des Aktienkapitals an unseren Werftunternehmen beteiligt.

In diesem Ausstellungsbau zeigte die HDW zur Veranschaulichung ihres umfangreichen Schiffsneubauprogrammes Préazi-
sionsmodelle verschiedener in den Werften Hamburg und Kiel gebauter Schiffe, z. B. des Massengutfrachters ,Sighansa*,
eines 400 t Magnus-Schwimmkranes und — als besondere Attraktion — des Ende Marz in Dienst gestellten Turbinen-Fahr-
gastschiffes ,Hamburg”. AuBerdem stellte die Abteilung ,Elektronik* der HDW eine Auswahl ihrer neuesten elektronischzn
MeBgerate fir die Drahtnachrichtentechnik aus, darunter das Impuls-Echometer T 05/9, das Echometer T 03/3 und den Nah-
und Fernnebensprech-Dampfungstester T 43; auBerdem wurde ein neuentwickeltes Fehlerortbestimmungsgerat ,Miniflex*
T 04/1 gezeigt. Bereits kurz nach dem letzten Krieg begann diese Sonderfertigungsabteilung mit der Entwicklung und Fer-
tigung solcher KabelfehlerortungsmeBgerate fir Energie- und Fernmeldekabel. Diese langjéhrige Entwicklung gipfelte nun-
mehr in den gezeigten, ausgereiften Spezialgeraten.

Die HDW begriiBte die sich durch die Hannover-Messe 1969 bietende Gelegenheit, die langjahrigen Beziehungen der drei
Grinderwerften weiter pflegen und ausbauen zu kénnen.
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Der Wasserweg durch die Wiiste - 100 Jahre Suezkanal

von Wolfram Claviez

Der Name Suez weckt spontan eine Fulle verworrener Vor-
stellungen und Gefiihle, denn durch das aktuelle Geschehen
um ihn herum werden die grundséatzlichen rechtlich politi-
schen Verhaltnisse nicht deutlicher, und durch die unerwar-
tete technische Entwicklung der letzten Jahre wird die Unent-
behrlichkeit dieser ehemals meistbefahrenen WasserstraBe
der Welt auch nicht gerade unterstrichen. Wie sich die Dinge
einmal entwickeln werden, dariiber Vermutungen anzustellen
ist ein muBiges Unterfangen. Die spannungsgeladene Ge-
schichte, die sich in der Vergangenheit am Suezkanal abge-
spielt hat, 1aBt kaum erwarten, daB der Kanal in absehbarer
Zeit wieder zu einem stabilen Faktor im Weltverkehr werden
wird. DaB seit nunmehr zwei Jahren 15 Schiffe dort blockiert
liegen, Schiffe freier Nationen, spricht in keiner Weise flr
diejenigen, deren Trachten es so lange gewesen ist, Uber
den Kanal endlich die volle nationale Souveranitat zu ge-
winnen.

Man ist bei einem geschichtlichen Ruckblick zumeist im
Zweifel wo man beginnen soll. Man kénnte z. B. bei einer
Betrachtung zur Geschichte der Schiffahrt bei den Alten
Agyptern oder bei der Entdeckung der Neuen Welt, oder
auch bei der Erfindung des Dampfschiffes ansetzen, je nach-
dem worauf man hinaus will. Bei einer Untersuchung, welche
Bedeutung die Abklrzung des Seeweges von Europa nach
Asien durch einen kiinstlichen Wasserweg durch den Isthmus
von Suez hindurch hatte, genlgt es jedenfalls nicht, den Bau
des heutigen Kanals vor hundert Jahren als Ausgangspunkt
zu nehmen. Urspriinglich ging es namlich nicht darum, den
Seeweg Europa-Asien abzukirzen, sondern uUberhaupt erst-
mal einen zu schaffen! So liegen denn die ersten Anfange
bereits dreitausendfiinfhundert Jahre vor der Entdeckung des
Seeweges nach Indien um das Kap durch Vasco da Gama.

Die friilhesten Spuren verlieren sich im Dunkel vorgeschicht-
licher Zeit. Nach alten Uberlieferungen war es Sesostris Ill.,
ein Konig der zwolften Dynastie, der im 19. Jh. v. Chr. zuerst
einen kunstlichen Wasserweg vom Roten zum Mittelmeer
baute. Als Kanal der Pharaonen ist er im Gedachtnis
der Menschheit geblieben und war — schon in den ersten
Anfangen bedingt durch politische Konstellationen — zeit-
weise schiffbar. Es scheint, daB sich der Rhythmus: Offen-
haltung des primitiven kiinstlichen Wasserweges unter tat-
kraftigen Herrschern, — Vernachldssigung und vollige Ver-
sandung, im Laufe der Jahrhunderte mehrfach wiederholt
hat. Unter Sethos |. und dessen Nachfolger Ramses Il. im
13. Jh. v. Chr. soll eine Verbindung vom Nil zum Roten Meer
bestanden haben. Unter dem Konig Necho (609—594 v. Chr.)
wird im Zuge einer verstarkten Seemachtpolitik ein neuer
Kanalbau von Bubastis am ostlichsten Arm des Nildeltas bis
zum Roten Meer (Clysma) begonnen, aber er blieb unvoll-
endet, nachdem er bereits 120 000 Menschen das Leben ge-

kostet hatte. Rund hundert Jahre danach wurde das Bauwerk
fertiggestelit und spater unter den Ptoleméern (3. Jh. v. Chr.)
noch erheblich verbessert — wobei er teilweise einen neuen
Verlauf erhielt — um dann abermals zu versanden.

Zur Zeit der romischen Besetzung wurde der Kanal wieder-
hergestellt und durch eine neue Verbindung mit dem Haupt-
strom des Nils reichlicher mit Wasser versorgt. Der Aus-
gangspunkt war jetzt Babylon bei Heliopolis, nahe dem
heutigen Kairo. Diese WasserstraBe ist als amnis Trajanus
(in der untenstehenden Karte mit amnis Augustus bezeich-
net) in die Geschichte eingegangen und war bis ins dritte
Jahrhundert hinein schiffbar.

Dann tritt der Kanal erst im 7. Jh. wieder fiir kurze Zeit ins
Licht der Geschichte, als er nach der arabischen Eroberung
Agyptens mit der Erlaubnis des Kalifen Omar 642 wieder in
Betrieb genommen wurde. Doch abermals nicht fur lange
Zeit: 776 wurde er endgultig dichtgemacht, als Blockade-
maBnahme gegen die revoltierenden heiligen Stadte Mekka
und Medina. Wenn spéater eine Wiedereroffnung diskutiert
wurde, verfolgte man solche Plane nicht weiter ,weil sie
doch nur der Schiffahrt christlicher Lander nitzen wirde".
Hinfort taucht der Kanal nur noch als Gedanke auf, wie etwa
zu Beginn der Neuzeit von Seiten der Venezianer, deren Han-
del nach der Entdeckung des Seeweges nach Indien um
Afrika herum durch die Portugiesen erheblich ins Hinter-
treffen geraten war.

Es wirde zu weit fuhren, alle Wiinsche und Plane aufzuzah-
len, die um ein neues Kanalprojekt kreisten. Der erste, der
die Sache nach langer Zeit wieder ernsthaft aufs Korn nahm,
war Napoleon Bonaparte. Er lieB auf seiner Expedition nach
Agypten 1798—1801 den Isthmus von Suez vermessen um zu
untersuchen, ob sich dort eine Schiffahrtsverbindung zwi-
schen dem Roten Meer und dem Mittelmeer schaffen lieBe.
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Ein miihsames Geschift war der Kanalbau vor 100 Jahren. Zum Wegschaffen des Sandes wurden Kamele eingesetzt.
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DEAWBRIDGE OVER THE SWEET-WATER CANAL, AT TEL-EL-KIBEER,

Ein schmaler ,SiiBwasser-Kanal“ war gebaut worden, um die Arbeiter am
Hauptkanalbett zu versorgen.

War man in der Antike mit der Landvermessung weiter oder
hat man damals mit mehr oder weniger zufallig gliicklichem
Ausgang einfach drauflos gebaut? Im Altertum klappte doch
die Schiffahrt durch die Wuste; aber Napoleons Vermes-
sungsingenieur Lepére hatte ausgerechnet, daB der Spiegel
des Roten Meeres 9,90 Meter iber dem des Mittelmeeres
lage, und daB folglich ein Kanal ohne Schleusen nicht aus-
flihrbar sei.

Es war nicht das erste mal, daB das falsche Gutachten eines
Experten den weiteren Weg blockierte. Tatsachlich stimmte
die Rechnung nicht, die Meere haben das gleiche Niveau und
der Suezkanal braucht keine Schleusen. Doch das ergaben
erst spatere Untersuchungen, lange nach Napoleons Feld-
zug, namlich 1841,

1847 und 1855/56 wurden durch den Osterreicher Negrelli
neue eingehende Geldndeuntersuchungen vorgenommen, auf
deren Resultaten basierend ein neues Kanalprojekt ausge-
arbeitet wurde. Doch kurz nachdem er vom Vicekdnig von
Agypten, Said Pasha, zum Generalinspekteur der Kanalarbei-
ten ernannt worden war, starb Negrelli. Daraufhin kaufte der
franzésische Bankier und Diplomat Ferdinand de Lesseps
alle Plane und erhielt von Said Pasha die Konzession fiir den
Bau eines Kanals. Lesseps griindete die ,Compagnie univer-
selle du canal maritime de Suez"”, die nach Fertigstellung des
Kanals 99 Jahre lang durch Konzession Eigentiimerin des
Suezkanals sein sollte, wonach dann der Kanal Eigentum
der agyptischen Regierung zu werden hatte. Das war theo-
retisch erst kirzlich der Fall namlich 1968, denn der Suez-
kanal wurde nach zehnjahriger Bauzeit im Jahre 1869 in
Betrieb genommen.

So unproblematisch, wie man sich die Sache vor hundert
Jahren gedacht hatte, ging es im Verlauf dieser Zeit freilich

nicht ab. Als WasserstraBe fiir die Weltschiffahrt in gewisser
Weise ein Bestandteil dessen, was durch den Begriff ,Frei-
heit der Meere" umschrieben wird, durch wirtschaftliche Ab-
hangigkeit und politische Einflisse vielfach gebunden, lag
der Suezkanal von Anfang an im Bereich internationaler
Spannungsfelder.

Die Schwierigkeiten begannen schon vor der Fertigstellung
des Kanals. 1863 wurden namlich auf Befehl des tiirkischen
Sultans — Agypten gehérte seit 1517 zum tiirkischen Reich
und erlangte erst in der zweiten Halfte des 19. Jh. allmahlich
seine Selbstandigkeit — die Arbeiten gestoppt, weil er darauf
bestand, daB das urspriinglich an die Kanalgesellschaft ge-
machte Zugestandnis auf freie Arbeit und Landnutzung in der
Kanalzone abgeschafft werden misste, bevor er die Konzes-
sion von 1856 genehmigte. Ein Schiedsgericht unter Napo-
leon Il verfligte, daB die Gesellschaft die ihr zun&chst ein-
geraumte Rechte gegen eine Entschadigung durch die agyp-
tische Regierung aufgeben solle.

Daraufhin wurden die Arbeiten wieder aufgenommen; doch
diese Entschadigungszahlungen und die Extravaganzen der
Khediven (Vizekonige) brachten Agypten an den Rand des
Bankrotts. So kam es, daB die Agypter, deren Anteil am
Gesellschaftskapital anfangs 44 % betrug, ihre Aktien 1875
fiir 20 Mill. $ an die britische Regierung verkauften und damit
die Kontrolle liber die Kanalgesellschaft aufgaben.

Zu dieser wirtschaftlichen Abhéngigkeit trat auch bald die
politische: Der Aufstand der agyptischen Nationalpartei und
ihre fremdenfeindlichen Bestrebungen gaben 1881 GroBbri-
tannien den nicht unwillkommenen AnlaB zum Einschreiten.
Agypten wurde unter britische Schutzherrschaft gestellt —
was dem Land keineswegs zum Schaden gereichte sondern
einen kraftigen wirtschaftlichen Aufstieg nach sich zog.

Die britische Besatzung Agyptens erhob nun die Frage nach
der Neutralitat der Kanalzone, und so kam es zu der Kon-
vention von Konstantinopel, dem Suezkanalvertrag von 1888,
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THN EMULESS OF THE FEENCH AT ISNAIEIL - 830 1 0

Die Kaiserin von Frankreich bei der Eréffnung des Suezkanals 1869 in Ismailia.

Rechte Seite: Port Said, die Hauptbunkerstation fiir alle Schiffe, die den Kanal passierten, galt als groBte Kohle-Bunker-

station der Welt.



der die grundlegenden Richtlinien fir die Benutzung des Ka-
nals enthielt: ,Zum Zwecke der freien Benutzung durch alle
Machte zu allen Zeiten." Wichtig und interessant ist, da das
auch fur Kriegszeiten galt, ,fir Handels- und Kriegsschiffe,
ohne Ansehung der Nation“, wie es im Artikel 1 des 17 Arti-
kel umfassenden Vertrages heiBt. ,Der Kanal unterliegt nicht

dem Blockaderecht.“ In weiteren Artikeln wird festgelegt,
welche Bestimmungen Schiffe kriegfihrender Staaten einzu-
halten haben hinsichtlich Proviantibernahme, Aufenthalt fur
Ausbesserungen usw., doch die Durchfahrt sollte grundsatz-
lich niemandem verwehrt werden, ,der Kanal und dessen
Umkreis sind neutral”!

Nun, es nimmt nicht wunder, daB bei der Totalitat der Krieg-
fuhrung in unserem Jahrhundert auf solche Abmachungen
wenig Ricksicht genommen wurde, weder im ersten noch im
zweiten Weltkrieg. Doch abgesehen davon bildete dieser Ver-
trag, der zwischen Deutschland, Osterreich, Spanien, Frank-
reich, GroBbritannien, ltalien, den Niederlanden, Luxemburg,
RuBland und der Tirkei abgeschlossen wurde, die Rechts-
grundlage fur lange Zeit.

Eine Anderung des Status trat erst 1936 ein, als GroBbritan-
nien die militirische Besetzung Agyptens beendete, jedoch
in einem neugeschlossen agyptisch-britischen Freundschafts-
und Biindnisvertrag das Recht behielt, in der Kanalzone fur
20 weitere Jahre eine Truppenmacht zu stationieren, 80 000
Mann in einem Gebiet von etwa 160 x (40 bis 60) km Aus-
dehnung.

Diese vertraglich festgelegte Frist hat Agypten nicht abgewar-
tet, sondern machte vorzeitig eigene nationale Anspriche
geltend. Als 1950 die um 1906 gegriindete, nationalistische
WAFD Partei mit groBer Mehrheit den Wahlsieg errang, for-
derte man in Agypten den Abzug der Engléander und erklérte
den Vertrag von 1936 fur hinfallig, da er durch die verander-
ten Zeitumstande Uberholt sei. Ein neues anglo-agyptisches
Abkommen Ulber die Suezkanalzone vom Oktober 1954 sah
den Abzug aller britischen Truppen innerhalb von 20 Monaten
vor, garantierte aber, den internationalen Status des Kanals
zu respektieren.

Wortlich heiBt es in dem Suezabkommen vom 19. Oktober

1954: ,Die beiden vertragschlieBenden Parteien erkennen an,
daB der Suezkanal, der ein integrierender Bestandteil Agyp-
tens ist, einen Wasserweg von internationaler wirtschaftlicher,
kommerzieller und strategischer Bedeutung darstellt, und
bringen ihre Entschlossenheit zum Ausdruck, die am 29. 10.
1888 in Konstantinopel unterzeichnete Konvention, die die
Freiheit der Kanalschiffahrt garantiert, einzuhalten.”

An den weiteren Verlauf konnen wir alle uns noch mehr oder
weniger deutlich erinnern, insbesondere, da zu dieser Zeit
die politischen Ereignisse am Suez begannen, eine direkte
Auswirkung auf unseren Berufszweig zu haben. Man spricht
heute vom ,Suez-Boom“, jenem Hohepunkt im internationa-
len Schiffbau, der leider so unerfreuliche Anlasse hatte. Was
war geschehen?

Agypten hat den Vertrag von 1954, obwohl dieser zunéchst
nur auf 7 Jahre abgeschlossen war, nicht eingehalten son-
dern ihn bereits vor Ablauf von zwei Jahren gekindigt. Die
Finanzierung des Assuan-Staudammes spielt dabei eine Rolle
und politische Komplikationen die dadurch entstanden sind,
daB Agyptens auBenpolitischer Kurs den Amerikanern und
Westeuropa miBfallen muBte.

Der Suezkanal wurde von Nasser kurzerhand verstaatlicht,
um mit den Einnahmen aus ihm den Dammbau zu finanzie-
ren. Das stand aber ganz und gar im Widerspruch zu den
Grundsatzen der Kanalgesellschaft, deren Streben es von
jeher sein muBte, in dem gemeinnitzigen Interesse der in-
ternationalen Schiffahrt die Kanalgebiihren so niedrig wie
méglich zu halten. ,Keine Gewinne®” war eine Forderung,
die auf der 1. Suezkanalkonferenz in London im August 56
erhoben wurde, an der alle am Kanal interessierten und von
der Enteignung betroffenen Méchte teilnahmen. Agypten
selbst hatte die Teilnahme abgelehnt. Die Sowjetunion und
Indien hatten sich auf Agyptens Seite gestellt. Agypten be-
hauptete, die Verstaatlichung entspreche seinem Souveréni-
tatsrecht und beriihre die Freiheit der Schiffahrt keineswegs.
Es wurden im September und Oktober noch zwei weitere
Suezkonferenzen einberufen, aber die Lage spitzte sich zu
statt sich zu entspannen und fiihrte schlieBlich zu der eng-
lisch-franzésischen Luftoffensive am 31. Oktober 1956, die
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Suez-Krise 1956. Die Piéne zeigen einen Teil der Hindernisse, mit denen Agypten die Schiffahrt durch den Suezkanal unmdglich machen wollte.

Insgesamt waren es rund 50 versenkte Schiffe und 2 zerstdrte Briicken.

durch sofortige Einberufung der Vollversammlung der UN ge-
stoppt wurde. Es war wirklich nur ein ,Blitzkrieg®, aber
iiber die Gefahr, der man mit knapper Not entronnen war,
war man sich wohl in aller Welt klar. Auch damals, vor drei-
zehn Jahren, hatte Agypten den Kanal durch Schiffsversen-
kungen blockiert, aber wenige Monate spater war er wieder
frei. Doch jetzt ist er bereits seit zwei Jahren tot, seit dem
Sechs-Tage-Krieg im Juni 1967, der durch Nassers unsinnige
Sperrung des Golfes von Akaba fiir israelische Schiffe aus-
geldst worden war.

Die Todfeindschaft zwischen Israel und seinen arabischen
Nachbarn hat in unserer Zeit ein prézise zu fixierendes Da-
tum: die Teilung Paldstinas im Jahre 1948. Die Wurzeln
dieses uniiberbriickbaren Gegensatzes reichen jedoch bis in
biblische Zeiten zuriick. Heute schwankt die Welt zwischen
der resignierenden Einsicht, daB es Patentlésungen fiir Kon-
flikte solchen AusmaBes nicht geben kann und der Hoffnung,
daB unsere Zeit, in der so ziemlich alles im Umbruch ist,
auch hier eines Tages neue Grundlagen fiir eine Verstandi-
gung schaffen wird.

Die Welt wartet nun mit Spannung darauf, wann der Kanal
fur die Schiffahrt wieder freigegeben wird. Wir haben bei

20

: rechte Seite: Der tote Kanal. April 1969.
Fotos: Robok

dieser kurzen historischen Ubersicht deshalb so weit ausge-
holt, um zu zeigen, daB eine Unpassierbarkeit des Kanals
durchaus nichts neues ist. Neu ist nur, daB die Weltschiffahrt
— so winschenswert eine kostensparende Abkiirzung des
Weges von Europa nach Asien auch ist — noch nie so wenig
auf den Suezkanal wirklich angewiesen war wie heute.
Jedermann weiB, daB die Entwickiung zu den (bergroBen
Tankern hauptsachlich eine Konsequenz aus der Suezaffire
ist. Die: groBen Schiffe kénnen mit geringeren Kosten pro
Ladekapazitat gebaut und betrieben werden, wodurch der
Nachteil des langeren Weges um die Siidspitze Afrikas herum
weitgehend kompensiert wird. Da sich diese Entwicklung mit
Sicherheit nicht rickgdngig machen 1aBt, wird Agypten, soll
der Wasserweg durch die Wiste wieder wirklich attraktiv
werden, den Kanal nicht nur wieder éffnen, sondern ihn
erheblich ausbauen missen. Es heiBt, daB Gespréche in die-
ser Richtung mit der Sowjetunion bereits gefiihrt werden, die
sich an solch einem Milliardenprojekt maBgeblich beteiligen
moéchten. Ubrigens ist die sowjetische Schiffahrt von der
gegenwiértigen Situation ganz besonders betroffen. Eine
Schiffbarmachung des Kanals fiir Tanker der heute gangigen
GréBenordnung wiirde mindestens vier Jahre dauern. Eine
halbe Milliarde Kubikmeter Sand muB ausgebaggert werden.
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Stapellauf der
David P. Reynolds

Am 28. Mai 1969 um 14.20 Uhr lief in
Finkenwerder ein fir die Reederei
Carribbean Steamship Company S. A.
(einer Tochtergesellschaft der Reynolds
Metals Company, Richmond, Virginia)
gebauter Bauxit-Bulk-Carrier vom Sta-
pel. Das unter der Baunummer 832 der
alten DW-Bauliste gefiihrte und im De-
zember 1968 auf Kiel gelegte Schiff
wurde von Frau Dr. Margarete H. Rey-
nolds, der Gattin des Vizeprasidenten
der Reynolds Metals Co., auf dessen
Namen ,DAVID P. REYNOLDS" ge-
tauft.

Prasident Reynolds hat hier in Hamburg
zwei fir seinen Konzern wichtige Er-
eignisse kombiniert: Den Stapellauf
dieses Schiffes, eines Bauxitfrachters,
der z. Zt. als groBtes Schiff seiner Art
gilt, und die Vertragsunterzeichnung im
Rathaus fir ein Hamburger Aluminium-
werk. Mit dieser Vertragsunterzeich-
nung ist ein wichtiger Schritt getan auf
dem Wege, neue Industriebetriebe im
Hamburger Raum anzusiedeln.

Es dirfte unsere Leser interessieren,
wer und was Reynolds ist; deshalb sei
der Name Reynolds, der nicht nur flr un-
sere Werft, sondern darlber hinaus
fir Hamburg von Bedeutung sein wird,
kurz vorgestellt. Die Reynolds Metals
Company, Richmond, Virginia, ist die
zweitgroBte Aluminiumgesellschaft der
Vereinigten Staaten, die drittgroBte der
Welt (Alcoa — USA; Alcan — Kanada;
Reynolds — USA).

Im amerikanischen Geschaft betreibt
Reynolds 2 Aluminiumoxyd- und 7 Alu-

oben:

Die Taufpatin Mrs. Reynolds und Biirger-
meister Weichmann.

Mitte:

Auf der Senatsbarkasse.

unten:

Erste Reihe von links nach rechts: Frau Voltz,
Mrs. Reynolds, Mr. Reynolds, Dr. Voltz.



miniumschmelzwerke; sie besitzt Uber
20 Fabrikationsanlagen in verschiede-
nen Teilen des Landes. Diese Werke
erhalten das Bauxit aus den gesell-
schaftseigenen Bergwerken in Arkan-
sas, Jamaika, Guyana und Haiti.

Im internationalen Geschaft hélt die
Reynolds International, Inc., — eine
100%ige Tochter der Reynolds Metals
Company — Beteiligungen an in 15
Landern gelegenen Gesellschaften; so
in Belgien, Kanada, Kolumbien, Italien,
Japan, Mexiko, Niederlande, Norwegen,
Philippinen, Spanien, GroBbritannien,
Venezuela und in der Bundesrepublik
Deutschland.

Einige Erstentwicklungen, die Reynolds
als Pionier und Schrittmacher im Alu-
miniumbereich ausweisen:

die erste nur aus Aluminium herge-
stellte Bierdose stammt von Reynolds.
Reynolds stellte den ersten Kihl- und
Glterwagen aus nur Aluminium fiir die
Eisenbahn her sowie den ersten nur
aus Aluminium bestehenden hochfesten
Leitungsdraht fiir Uberlandstromleitun-
gen. Reynolds lieferte den gesamten
Aluminiumbedarf fiir das Passagierschiff
»United States*”.

Reynolds Aluminium Hamburg dient
den Zielen hanseatischer Wirtschafts-
politik und trdgt zur wirtschaftlichen
Entwicklung der Freien und Hansestadt
Hamburg bei. Es werden drei bis vier

Jahre vergehen (Grundsteinlegung
etwa 1970; Fertigstellung und Inbe-
triebnahme 1972/75), ehe Reynolds

Aluminium Hamburg voll laufen wird.
Bis dahin kosten alle Anlagen, die zur
Herstellung und zum Walzen von Alu-
minium dienen, Uber 500 Millionen DM.
Darin sind die Erstellungskosten fiir

die Pier, die bis zu 60000 t groBe
Frachter abfertigen kann, noch nicht
enthalten.

Die auBergewohnlich hohen Baukosten
kommen deutschen Firmen und beson-
ders dem Hamburger Bauhaupt- und
Nebengewerbe und den Gewerbe- und
Industriezweigen zugute, die infolge
ihres speziellen Angebotes zur Fertig-
stellung dieses dann groBten européi-
schen Aluminiumwerkes von Reynolds
in Hamburg beitragen.

Wichtige Ziele der Wirtschaftspolitik der
Freien und Hansestadt Hamburg sind:

MaBnahmen zur VergroBerung der Ka-
pazitat.

MaBnahmen, um diejenigen Industrie-
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zweige zu fordern, die Entwicklungs-
moglichkeiten haben.

MaBnahmen, um bessere Verbindungen
mit anderen Wirtschaftszentren in
Deutschland und im Ausland zu erhal-
ten.

MaBnahmen, um die Stadt als Zen-
trum wirtschaftlichen, sozialen und kul-
turellen Lebens aitraktiver zu gestalten.

Ziele von Reynoids Aluminium sind:

Errichtung von Aluminiumwerken dort,
wo weltmarktgerechte Voraussetzungen
gegeben sind.

Hamburg bietet in drei Jahren die
Energie der Zukunft, Atomstrom, und ist
daher ein besonders geeigneter Platz.

Durch die feste Abnahme von '/s der
Gesamtkapazitat des neuen Stader
Atomkraftwerkes (ab Herbst 1972 in Be-
trieb) ist die Errichtung von Reynolds
Aluminium in Hamburg erst méglich ge-
worden.

Der Erste Biirgermeister der Freien und
Hansestadt Hamburg, Prof. Dr. Weich-
mann, ging in seiner Ansprache auf un-
serer Werft auf beide Ereignisse ein,
auf die Neugriindung des Aluminium-
werkes und den Stapellauf:

Sehr verehrte Frau Reynolds,
meine Damen und Herren!

Zwei Ereignisse, die dem heutigen Tage
fiir Hamburg Bedeutung geben, sind mit
dem gleichen Namen — dem Namen
Reynolds — verkniipft:

— Heute vormittag haben wir das um-
fangreiche Vertragswerk iiber die Er-
richtung eines vollintegrierten Alumi-
niumwerks im Hamburger Hafenerwei-
terungsgebiet durch Reynolds unter-
zeichnet;

— eben hier trennen uns nur noch
wenige Minuten von dem Stapellauf
eines Schiffes des Reynolds-Konzerns
auf einer Hamburger Werft.
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Beide Ereignisse sprechen, ein jedes auf
seine Art, fiir die Leistungsfahigkeit
Hamburgs.

Unsere aktive und vorausschauende
Wirtschaftspolitik, fiir welche die Aus-
weisung und ErschlieBung des Hafen-
erweiterungsgebietes ein besonderes
Zeugnis ablegt, hat ihre Friichte getra-
gen. Trotz der harten internationalen
Konkurrenz hat Hamburg in verhiltnis-
maBig kurzer Zeit zum zweiten Mal
einen groBen Ansiedlungserfolg erreicht.
Dieser Stapellauf sodann, dem wir mit
der immer wieder eigenartigen Span-
nung entgegensehen, bezeugt die Lei-
stungsfahigkeit Hamburgs als Schiffbau-
zentrum. Ebenfalls gegen die internatio-
nale Konkurrenz hat die Howaldts-
werke-Deutsche Werft AG den Auftrag
fiir den Bau des groBten Bauxit-Carriers
der Welt nach Hamburg holen kénnen.
Da dieses Schiff nicht das erste ist, das
die Werft fiir Reynolds baut, wurde offen-
bar auch erreicht, worauf es letztlich im
Geschiéftsleben ankommt, den Kunden
zufrieden zu stellen.

Es liegt mir daran, in diesem Augenblick
zunachst dem Unternehmen Reynolds
und seinen leitenden Mannern fiir ihre
Tatkraft und fiir das Vertrauen zu dan-
ken, mit dem sie Hamburg als neue Ba-
sis geschaftlicher Aktivitat akzeptiert
haben. Wir wissen, daB wir hier nicht
mit Charity, sondern mit harten wirt-
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schaftlichen Tatsachen zu tun haben,
aber auch diese Stadt ist business
minded und wir fiihlen uns so dem
neuen Unterfangen als Partner verbun-
den. Zu dem Erfolg hat nicht zuletzt auch
unsere Arbeiterschaft beigetragen, die
durch ihre Produktivitdt und ihren Ar-
beitswillen entscheidend mit dazu ge-
holfen hat, Hamburg als Industrieansied-
lungsort interessant zu machen.

Sodann danke ich aber auch der Werft,
denn hier waren ebenso Tatkraft und ein
hoher Leistungsstand von der Technik
bis zur menschlichen Arbeitskraft aus-
schlaggebend fiir den Erfolg im harten
Wetthewerb.

SchlieBlich danke ich auch den verschie-
denen politischen Instanzen in Bund und
Landern, der Verwaltung und der Biir-
gerschaft, die durch Zusammenwirken
die erfreulichen Ereignisse von heute ge-
fordert und schlieBlich zu einem guten
Ende gebracht haben.

Zugleich mochte ich aber als Absicht des
Senats versichern, daB dieses Ende fiir
uns kein Ende, sondern im Gegenteil als
eine Geschichte mit Fortsetzungen be-
trachtet wird. Wir werden weiter lei-
stungswilig bemiiht sein, unsere ansis-
sige Wirtschaft zu fordern, soweit sie auf
gesunder Basis Forderung verdient. Wir
wollen weiter systematisch unsere

Ansiedlungspolitik fiir zukunftsreiche
Wachstumsindustrien fortsetzen. Das
Jahr Zweitausend hat bei uns schon
seit langer Zeit begonnen und die Wei-
chen in diese Zukunft sind systematisch
durch Infrastrukturvorhaben und Ent-
wicklungsplane vorbereitet oder gestellit.

Wir wissen um den Wettbewerb, den es
immer wieder zu bestehen gilt. Wir wis-
sen aber auch, daB der stéandige Wechsel
der Dinge in einer sich stiirmisch ent-
wickelnden Welt nicht angeblich bis in
das Jahr 2000 reichende fixierte Pldne,
sondern realpolitische Rahmenvorstel-
lungen verlangt, die zwar langfristig sein
miissen, aber auch der Flexibilitdt des
Planens und Handelns offenbleiben. Wir
denken an dieser Herausforderung der
Zeit nicht vorbei, sondern stehen ihr
wach, aktiv, aber auch wandlungsféahig
gegeniiber.

Ich beende zuversichtlich meine kurzen
Worte mit allen guten Wiinschen fiir das
Schiff, fiir die Werft, fiir die Eigner und
flir Hamburgs Zukunft.

*

Die ,David P. Reynolds" ist das dritte
und groBte Schiff der Reynolds Metals
Co. Bereits in Fahrt befinden sich zwei
kleinere Einheiten dieses Typs mit einer



Tragfahigkeit von je 32 000 ts, die eben-
falls in Hamburg gebaut worden sind.
Der Bau eines vierten Schiffes ist der-
zeit im Gesprach. Die Erweiterung der
Reynolds-Flotte geht Hand in Hand mit
dem Ausbau des Reynolds Bauxitab-
baues in Jamaika. Zusammen mit ande-
ren Spezialschiffen wird die ,David P.
Reynolds*“ spater in der Rohmaterialver-
sorgung fiir das Hamburger Aluminium-
werk eingesetzt werden.

Nun kurz zum Schiff selbst, das ein nach
den neuesten Erfahrungen in der Bauxit-
Fahrt konzipiertes Einschrauben-Turbi-
nenschiff mit Wulstbug ist, gebaut als
Volldecker mit Back und Poop. Maschi-
nenanlage und Aufbau sind achtern an-
geordnet.

Die sieben Laderdaume des Schiffes ha-
ben einen Gesamtinhalt von 1630 000
KubikfuB bzw. 1430000 KubikfuB unter
Beriicksichtigung eines Schiittwinkels
von 35° flr Bauxit. Durch die Anordnung
von Topseitentanks und Seitenlangs-
schotten sind die Raume innen véllig
glatt gestaltet. Der Laderaumboden wird
durch geneigte Langsschotte gebildet,

Das Schiff — Das geplante Werk.

so daB die Ladung den 221 Schiebern
uber die Forderbander zuflieBen kann.

Um ein moglichst schnelles Léschen der
Bauxitladung zu ermdglichen, ist eine
Selbstentladeanlage vorgesehen, beste-
hend aus 3 Forderbandern, mit einer
Entladungsleistung von 2000 t/Std.
Diese FlieBbander sind so angeordnet,
daB das mittlere Band (ber ein in Raum
4 liegendes Querband zu den &uBeren
Bandern flihrt, die durch den Maschinen-
raum auflaufen und Uber ein Querband
das zum 14-m-Auslegerbaum fiihrende
Mittelband beschicken. Die hydraulisch
betatigten Schieber werden so gesteu-
ert, daB die Bandkapazitat standig voll
genutzt werden kann.

Luftwascher mit einem Luftdurchsatz von
95000 m3/Std. gewahrleisten, daB die
AuBenluft durch die anfallende starke
Staubentwicklung beim Léschen der La-
dung nicht verunreinigt wird.

Die Hauptabmessungen des Schiffes
sind:

223,950 m
213,360 m

Lénge Ulber Alles:
Lange zwischen den Loten:

Breite auf Spanten: 31,090 m

Seitenhohe |. Deck: 17,526 m
Tiefgang auf Sommerfreibord: 12,750 m
Tragfahigkeit: 51 500 t
Vermessung: ca. 30 000 BRT
Geschwindigkeit: 16,5 kn
Klasse: ABS + A1

.Bulk Carrier* AMS

AEG-Kondensa-
tionsturbinenanlage
mit Doppelunterset-
zungsgetriebe, Lei-
stung 18 000 SHP
bei 85 U. p. m.

Zwei (2) Babcock-
Integral-Schiffskes-
sel mit Olfeuerung;
Leistung je 27.7/
35.6 t/Std. bei 63 atu
und 500° C.

Maschinenanlage:

Zur Erhéhung der Manévrierfahigkeit
des Schiffes beim An- und Ablegen so-
wie bei Durchfahrt durch Schleusenan-
lagen wird eine Bugstrahlruderanlage
mit verstellbaren Propellerfligein und
einer Leistung von 1200 PS eingebaut.

Im ersten Bauabschnilt sollen zunichst vier langgestreckte Hallen fiir die Aluminium-Aufbereitung (im Photo links) errichtet werden. Eine spé-

tere Erweiterung des Schmelzwerkes durch nochmals vier Hallen (lichte, weiBe Linien) ist der Z

g des Hamburger Senats vorbehal-

ten. Im Gebiet zwischen Kohifleet und Siiderelbe (Vordergrund) baut die Freie und Hansestadt Hamburg eine neue Pier, die fiir die Abfertigung
von 60 000-Tonnen-Erzfrachtern ausreicht. (Das Modell stellt einen ersten, noch nicht endgiiltig verabschiedeten Entwurf dar).




GROSSMAST — GROSSRAH

DETAILS VON GROSSMAST UND GROSSRAH EINER SCHNAU UM 1800

1 GroBmast 6 GroBwanten 11 GroB-Marssegel 16 GroB-FuBpferd 21 Marsschot

2 GroBrah 7 Piittingswanten 12 Schnausegel — 17 GroB-Springpferd 22 Mars-Geitau

3 GroBmarssaling 8 Stengewanten GroBgaffelsegel 18 GroB-Geitau 23 Mars-Bulinsprut

4 Schnaumast 9 GroBstag 13 GroBrahhangerstropp 19 Refftalje 24 Vor-Marsbrasse

5 Gaffel 10 GroBsegel 14 GroBtoppnant 20 Reffbindsel, 25 Schnausegel, Gording
15 GroBbrasse Steckbolzen

Ein Buch das uns auffiel:

SEEFAHRT -

Nachschlagewerke gibt es heute auf allen Gebieten und
jeden Umfangs; streng sachliche und solche mit viel Auf-
wand, viele, die von wissenschaftlicher Griindlichkeit leben
und andere, die man gerade fiir Kreuzwortratsel gebrauchen
kann. Nur selten erleben wir indessen, daB uns ein Lexikon
von der ersten Seite an und auf den ersten Blick in seinen
Bann zieht und nicht mehr loslaBt, bis man es aus der Hand
legt. Ein solches Buch, das den strengen Anspriichen des
Fachmanns geniigt und dennoch eine magische Attraktion
ausiibt, die vom rein fachlichen her allein nicht erklart wer-
den kann, ist das Buch ,Seefahrt" mit dem Untertitel ,Nau-
tisches Lexikon in Bildern". Es ist ein Werk einer langjihri-
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NAUTISCHES LEXIKON IN BILDERN

gen Zusammenarbeit auf internationaler Ebene; Fachleute
aus acht Landern haben daran mitgewirkt. Idee, Entwurf und
Druck Tre Tryckare, Cagner & Co., Goteborg, Schweden.
Unter der Leitung des Kapitdns Sam Svensson arbeiteten an
dem Buch Schiffbauer, Ingenieure, Kapitadne, Museumsexper-
ten und andere Schiffahrtssachverstandige mit.

Entsprechend dieser Gemeinschaftsarbeit bei der Herstellung
erschien das Buch gleichzeitig in mehreren Lindern: in
Schweden, Danemark, Deutschland, GroBbritannien, Holland
und den Vereinigten Staaten von Amerika. Die deutsche
Ausgabe besorgte der bekannte Schiffahrtsverlag Delius
Kiasing & Co., Bielefeld.



MASTTOPP-DETAILS EINES LINIENSCHIFFES VON 1750, GROSSTOPP

1 GroBmast 6 GrofB-Eselshaupt 11 GroBstag
2 Lingssalinge 7 GroBrah
3 GroBmars 8 GrofBrack

4 Untermasttopp

9 Racktalje
5 Marsstenge

10 GroBwanten

Dieses Bilderlexikon von der Seefahrt enthalt mehr als 1500
Illustrationen und dabei kein einziges Foto. Diese Tatsache
ist hochst bemerkenswert. Man sollte meinen, Sachlichkeit
sei die Doméane der Fotografie, Zeichnen mehr die des per-
sonlichen Ausdrucks. Doch wie sich von den meisten Thesen
auf dieser Welt sagen |aBt, das Gegenteil sei auch wahr, ist
auch diese Relation umkehrbar. Die Zeichnungen in dem
Buch ,Seefahrt* sind kein Foto-Ersatz, sondern schonste
Beispiele fir eine Verdeutlichung, wie sie durch viele Worte
und die optische Linse kaum erreicht werden kann: Hervor-
hebung des Wesentlichen, Weglassen des Stérenden, Ord-
nen des Zufalligen, Sichtbarmachen des Verdeckten usw.

Nicht nur, daB man das Uber 288 groBformatige Seiten kon-
sequent durchgehalten hat, ist eine erstaunliche Leistung,
mehr noch wie man das ganze gestaltete, so daB die Bilder
nirgendwo stereotyp und langweilig wirken. Mit gleicher

12 Hilfsstag, Borgstag
13 Piittingswanten

14 Stengewanten

15 Kreuz-Stengestag

MASTTOPP
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16 GroBtoppnant

17 GroB-FuBpferd
18 GroB-Geitau

19 GroB-Marsschot
20 GrofB-Hangertakel

liebevoller Akribie sind die Details von den Riggs der Wind-
jammer, von den ersten Kolbendampfmaschinen, von nauti-
schen Instrumenten, von modernen Schiffsgeschiitzen ge-
zeichnet. Der Stoff umfaBt Schiff und Ausristung in alter und
neuer Zeit, Schiffe mit Segeln und Atomantrieb, Schiffe fir
den Handel, den Seekrieg, Fischerei und Sport. Die Details
reichen von Jungfer, Jackstag und Nockgording bis zum
Turboauflader, zum KompaBgeber, zum Schleppnetzsteert.

Ein Register mit ca. 5000 Stichworten erleichtert das Auf-
finden jeder Einzelheit in den betreffenden Zeichnungen. Das
Buch ist in 17 Farben gedruckt, hat das Format 28 x 28 cm
und kostet 120,— DM. Das beste, was dieses Werk leistet,
ist, daB es die Kluft (iberbriickt, die heute ein Fachbuch von
einem Bilderbuch fir den interessierten Laien zu trennen
pflegt. Jeder kommt auf seine Kosten. Dieses Buch wurde
nicht von Journalisten, sondern von Experten gemacht. cl.
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Zu den Abbildungen:

Halsen einer Bark

Wenden einer Bark

1

Die Bark segelt am Wind mit Backbordhalsen ,Klar zum
Wenden!”

Durch etwas voller Halten wird die Fahrt vermehrt

3 ,Hart Uber das Ruder!“ Das Ruder wird nach Luv gelegt,
1 Die Bark segelt am Wind mit Steuerbordhalsen die Kiliiverschoten werden losgeworfen, um die Kliver
killen zu lassen, und der Besan wird nach Luv geholt, um
2 ,Klar zum Halsen!" Die Brassen werden zum Laufen klar- das Anluven zu unterstiitzen
gelegt. Das GroBsegel wird aufgegeit
4 Die Bark liegt fast im Wind. Jetzt: ,GroBtopp rund!“ Die
3 Der Besan wird geborgen. ,Auf das Ruder!”" Das Rad GroBrahen werden rund gebraBt, die Kliiver ibergenom-
wird nach Backbord gedreht, und die GroBrahen lebend men, wahrend das Schiff im Wind liegt
bis Vierkant gebraBt 5 Die Fahrt voraus nimmt ab. Die backen Vorsegel dricken
4 Ohne Achtersegel fallt das Schiff ab die Bark weiter herum
5 Die Bark Iauft vor dem Wind. Die Vorrahen erst vierkant, © Wenn sich die Segel am GroBmast zu fillen beginnen,
dann angebraft und die Kliver nach Steuerbord tber- kc.)mmt das Kommando ,Vortopp rund!” und der Vortopp
geholt wird rundgebraBt
6 Beim Anluven auf den neuen Bug halt man die Vorsegel 7 Das Schiff fé"t. ab, bis. die Segel voll stehen. Alle Segel
lebend. Der GroBtopp wird angebraBt werden am'Wmd getrimmt, die Schoten der Unter- und
Stagsegel dichtgeholt
7 Der Besan wird gesetzt, und alle Segel am Wind getrimmt Die Bark macht Fahrt voraus
8 Die Bark liegt mit Backbordhalsen am Wind. Das GroB- 9 Sie wird mit Steuerbordhalsen am Wind gehalten. ,Klar
segel wird geseizt und das Deck aufgeklart Deck iiberall!® (Tauwerk wird belegt und aufgeschossen)
Der Auftragsbestand der HDW im Juni 1969
(vorlaufige unverbindliche Angaben)
Nr. Werk Typ Reederei Lpp B H Tg BRT tdw PS kn I:\b-
rg.
1 H FMS Rubystone Shipping Corp. 155,00 23,60 13,60 9,80 12500 14100 20000 70
2 H FMS Lodestone Shipping Corp. 155,00 23,60 13,60 9,80 12500 14100 20000 70
3 H FMS Coralstone Shipping Corp. 15500 23,60 13,60 9,80 12500 14100 20000 70
4 H FMS Diamondstone ,, ’ 155,00 2360 13,60 9,80 12500 14100 20000 70
5 K OBO-TS Hvalfangerselskapet
~POLARIS* A/S 266,50 43,40 22,60 16,61 140500 24000 158 70
6 K TTS Gelsenkirchener
Bergwerks AG 272,00 41,00 2245 17,07 143220 24000 155 70
7 K FMS Horn-Linie 122,00 19,30 11,05 7,60 5200 7 200 7 200 70
8 H FMS HAPAG 155,00 24,50 14,50 10,70 14500 15900 22500 22 69
9 H FMS HAPAG 155,00 24,50 14,50 10,70 14500 15900 22500 22 70
10 H FMS HAPAG 155,00 24,50 14,50 10,70 14500 15900 22500 22 70
11 K OBO-TS Ausland. Reeder 27550 43,40 23,70 17,48 150000 24000 155 70
12 K OBO-TS Auslénd. Reeder 275550 43,40 23,70 17,48 150000 24000 155 71
13 K TTS Ity Tankers Corp. 310,00 49,00 26,85 20,42 235700 30000 155 71
14 H FMS HAPAG 155,00 24,50 1450 10,70 14500 15900 22500 22 70
15 H Container TS Hamburg-Sid ca.25 000 22 70
16 H ContainerTS Hamburg-Sid ca. 25 000 22 71
17 H Container TS Hamburg-Sid ca. 25 000 2 N
18 K ZementMS Partenreederei
.Zement-Transporter™ 100,00 15,50 8,35 6,70 3372 5335 4000 14,8 70
19 K Prod.carr. Rudolf A. Oetker 160,00 25,80 14,60 10,82 29100 12250 155
20 K TTS Shai Tankers Corp. 310,00 49,00 26,85 20,42 235700 30000 155 71
21 K Prod. TMS Rudolf A. Oetker 160,00 25,80 1460 10,82 29100 12250 155
22 K Prod. TMS Essberger 160,00 25,80 14,60 10,82 20100 12250 15,5 70
23 K Prod. TMS Essberger 160,00 25,80 14,60 10,82 29100 12250 155 71
24 H Containersh. OCL ca. 30 000 26 71
25 H Containersh. OCL ca.30 000 26 72
26 K Containersh. OCL ca. 30 000 26 72
27 K Containersh. OCL ca.30 000 26 72
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Containerschiff-Auftrag erfolgreich ahgeschlossen

Das zweite der vier Containerschiffe, die
unsere Werft im Auftrag des britischen
Reedereikonsortiums Overseas Contai-
ners Limited (OCL) baut, die ,Flinders
Bay“, wurde am 30. Marz an ihren Eig-
ner, ,The Ocean Steamship Co., Liver-
pool”, tUbergeben, das dritte, die ,Bo-
tany Bay", folgte am 30. Mai. Eigenti-
merin dieses letzteren Schiffes ist die
Reederei Furness Withy & Co. Ltd.,
London. Das vierte und letzte Schiff
dieser Serie wird etwa mit Erscheinen
dieses Heftes folgen.

Damit wére dann dieser GroBauftrag
abgeschlossen; mit welchem Erfolg —
das zeigt am deutlichsten die Tatsache,
daB die HDW inzwischen einen neuen
GroBauftrag von der OCL erhalten hat.
Wir sollen vier weitere, noch gréBere,
noch schnellere Containerschiffe bauen.
Die Schiffe crhalien die Bau-Num-
mern 24—27 nach unserer neuen Schiffs-
liste, die nun wieder mit 1 beginnt.
Wir bringen heute zum erstenmal eine
Ubersicht iiber den derzeitigen Auf-
tragsbestand der HDW auf Seite 29.
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Wir haben in vorangegangenen Heften
viel Uber die vier Containerschiffe der
.Bay-Klasse" berichtet. Es bleibt heute
noch hinzuzufiigen, daB diese neuarti-
gen Schiffe auch unsere wissenschaft-
liche Abteilung sehr beschéaftigt haben.
Die Schiffe stellen durch ihre groBen
Luken sogenannte ,offene Kastentri-
ger" dar und sind als solche im beson-
deren MaBe Torsionsbeanspruchungen
ausgesetzt, d. h., Verdrehungsbean-
spruchungen, die durch schrig zur Kiel-
linie verlaufende Wellenziige und un-
symmetrische Massenverteilung hervor-
gerufen werden.

Solche Belastungen treten natirlich bei
anderen Schiffen auch auf, doch fallen
sie bei einem weitgehend geschlosse-
nen Decksverband viel weniger ins Ge-
wicht. Bei den Container-Schiffen muBte
die fehlende Torsionssteifigkeit an an-
derer Stelle eingebracht werden. Das
ist durch Doppelhillenkonstruktion ge-
schehen. Theoretische Untersuchungen
und Modellversuche zur Verformungs-
und Spannungsermittlung sind vor und
wéhrend des Baus der Schiffe durch-

gefihrt worden. Dies war notwendig,
da Erfahrungen mit dieser Art Schiffen
nicht vorliegen und sichere Berech-
nungsmethoden fir offene Schiffe feh-
len. Einen vorlaufigen AbschluB dieser
Untersuchungen bildete ein statischer
Torsionsversuch im Januar dieses Jah-
res mit ,Discovery Bay“. Das Schiff
wurde durch Fluten bestimmter Tanks
mit einem Torsionsmoment belastet. Da-
bei wurden Spannungen, besonders in
den Lukenecken und in der Doppel-
hille, Ldngenanderungen der Diagona-
len in den Lukenoffnungen und die Ver-
drillung des Schiffes, gemessen.

Gegenwartig werden bei den bereits in
Fahrt befindlichen Schiffen in einer mitt-
schiffs liegenden Lukenecke taglich
Spannungen gemessen. Fiir eine Lang-
zeitspannungsmessung Uber 1 Jahr wer-
den auf ,Discovery Bay" zur Zeit Vor-
bereitungen getroffen. Alle diese Unter-
suchungen sollen dazu dienen, Erfah-
rungen mit offenen Schiffen zu sammeln
und die theoretischen Erkenntnisse zu
erweitern.



1922

7“\is ich am 1. Mérz 1922 mit 21 Jahren
als Jungingenieur bei der Deutschen
Werft im Maschinenbau-Entwurfsbiiro
meinen Dient antrat, habe ich es mir
nicht traumen lassen, daB dies der Be-
ginn fur eine nahezu 5 Jahrzehnte wéh-
rende Arbeit in diesem Unternehmen
sein sollte. Ich habe diesen Schritt aber
nicht einen Augenblick bereut.

Die Werft war damals noch nicht vier
Jahre alt und hat sich in ganz kurzer
Zeit unter der energischen und zielbe-
wuBten Leitung von Dr. Scholz, der bei
der Grindung gerade 34 Jahre alt ge-
wesen war, in stirmischer Entwicklung
zu einem der groBten und bedeutend-
sten Werftbetriebe entwickelt. Ein sol-
cher Aufbau und die gerade in diesen
Jahren einsetzende technische Entwick-
lung erforderte von allen Mitarbeitern
den restlosen Einsatz ihrer Fahigkeiten
und Leistungen. Der erzielte Erfolg war
nicht zuletzt das Ergebnis vorbildlicher
Kameradschaft und der Bereitschaft zu
reibungsloser Zusammenarbeit im Inter-
esse der Werft. Dieser Geist machte die
Arbeit zur Freude.

Ich hatte das Gliuck, im Laufe der Jahre
in immer verantwortungsvollere Stellun-
gen hineinzuwachsen, an zahlreichen
vielseitigen Aufgaben mitzuwirken und
dabei vielen interessanten und bedeu-
tenden Mannern zu begegnen. Fast alle
Hamburger Reedereien haben bei der
Deutschen Werft bauen lassen. Dane-
ben wurden viele Auftrage fir auslan-
dische Auftraggeber ausgefihrt; aus
den europaischen Nachbarlandern, aber
auch aus USA, Siidamerika, RuBland,
Israel, Agypten und anderen, die mir die
Gelegenheit gaben, diese Lander und
ihre Menschen kennen zu lernen. Sol-
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Abschied nach 47 Jahren

che Vielféltigkeit mit stets wachsenden
technischen und personellen Problemen
erhielt die Elastizitdt und ergab neue
Anregungen.

Nachdem ich noch vor der Bildung der
Howaldtswerke—Deutsche Werft das
Pensionsalter erreichte und aus dem ak-
tiven Dienst ausgeschieden war, Uber-
nahm ich anschlieBend auf Wunsch der
damals noch getrennten Deutschen
Werft und Howaldtswerke Hamburg so-
wie Blohm-Voss die Koordinierung der
Arbeiten fur den Bau der 5 z. Z. groB-
ten Containerschiffe, die von dem eng-
lischen Reederei-Konsortium Overseas
Containers Ltd. (OCL) bei den drei
Hamburger Werften als Gemeinschafts-
auftrag bestellt waren.

Dieser Auftrag ist jetzt abgeschlossen
und damit schlieBe auch ich meine be-
rufliche Laufbahn ab und nehme Ab-
schied von der Werft und allen ihren
Mitarbeitern.

Der Werftleitung und allen denjenigen,
die mit mir gearbeitet, mir geholfen
und mich unterstitzt haben, danke ich
herzlich fur diese gute Zusammenarbeit,
ohne die ich meine Aufgaben fir die
Werft nicht hatte erfullen kénnen. Mein
Dank gilt auch den bereits in Ruhe-
stand befindlichen Kollegen sowie den
Mitarbeitern der ehemaligen Howaldts-
werke und denen von Blohm-+Voss,
die entscheidend dazu beigetragen ha-
ben, daB die Gemeinschaftsarbeit im
Containerschiffskonsortium zu einem
guten und erfolgreichen Ende gefihrt
werden konnte. Hans Kuhl

_*.

7/\»ach mehr als 45jahriger Tatigkeit
wird Herr Direktor Kihl in diesen Tagen
unsere Werft verlassen. Er selbst hat mit
vorstehendem AbschiedsgruB3 einen kur-
zen AbriB seines beruflichen Lebens ge-
geben, so daB wir uns Wiederholungen
sparen kénnen, was die Stationen sei-
nes Lebensweges betrifft. Es bleibt von

Seiten der Werft noch hinzuzufigen, was
Herr Kuhl! fir unser Unternehmen be-
deutete, dem er nahezu fiinf Jahrzehnte
die Treue hielt. Er hatte es sich zur Le-
bensaufgabe gemacht, all seine Kréfte
in den Dienst der Deutschen Werft zu
stellen — das Werk stand fir ihn im
Vordergrund, nicht seine Person. Es
machte ihm nichts aus, neben einer so
starken Persénlichkeit wie William Scholz
bescheiden im Hintergrund zu stehen —
doch gerade diese Bescheidenheit und
seine Lauterkeit trugen ihm iberall Ach-
tung und Sympathie ein.

Kihls Aufgabe war es lange Zeit, sich
mit der Bearbeitung von Projekten zu
befassen und sich um neue Auftrdge zu
bemihen. In dieser Stellung hatte er mit
Reedern des In- und Auslandes zu tun,
und welcher Wertschatzung er sich bei
ihnen erfreuen durfte, das beweist am
allerschonsten das schlichte, unpathe-
tische Urteil, das unldngst eine in der
Shipping World hochst einfluBreiche Per-
sénlichkeit fallte: ,Herr Kihl ist ein an-
gesehener Mann!"

Die Werftleitung war froh und dankbar,
daB sich Herr Kihl nach Erreichen der
Altersgrenze noch fir zwei weitere Jahre
flir eine Spezialaufgabe zur Verfiigung
stellte, die niemand besser hétte erfil-
len kénnen als er, ndmlich die Deutsche
Werft im Containership-Konsortium zu
reprasentieren. Mit groBem Geschick
und seiner unerschitterlichen Ruhe hat
Direktor Kihl diese Aufgabe gemeistert,
wie wir es vonihm gewohnt waren.Mit der
Fertigstellung der vier Containerschiffe
sieht Herr Kihl seine Aufgaben auf un-
serer Werft endgliltig als erfillt an, und
er bat um seinen Abschied. DaB der er-
folgreiche AbschluB dieses groBen Bau-
auftrages gekront wird von der Erteilung
eines neuen, ist zu einem nicht unbe-
trdachtlichen Teil Kihls Werk. Die HDW
wiinscht Herrn Direktor Hans Kihl noch
viele Jahre in Ristigkeit und Gesund-
heit, in denen er sich seinen person-
lichen Interessen widmen kann.
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TEXACO

Alle drei Werke arbei-
ten mit Hochdruck an
den  Texaco-Tankern,
den 208 700 t-Riesen, ‘ &
von denen drei noch in : : L %Y
diesem Jahr abgeliefert ’ £ : | —

werden  sollen, die : . TS J— il e
Schiffe Bau Nr. 1207, e f = saltis .ﬁ_‘_-t.}’.»"' e S
1208 und 1209. . T ! o~

-
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Die Bildreihen zeigen : t !
von links nach rechis:
Stapellauf eines Boden-
stiicks fiir 1208 am
12. Mérz im Werk Ross;
Stapellauf eines Boden-
stiicks fiir 1209 am
19. Mai in Finkenwer-
der; Zusammenbau von
1207 im Werk Kiel.




Bundesarheits-
gemeinschaft
fiir Rehabilitation

Das Recht eines jeden Behinderten, die
bestmoglichen Hilfen zur Herstellung
oder Wiederherstellung seiner beruf-
lichen Leistungsfahigkeit und zur Ein-
gliederung oder Wiedereingliederung in
das Arbeitsleben zu erhalten (Rehabili-
tation), hat seinen Anspruch aus dem
Grundsatz der Unverletzlichkeit der
Menschenwiirde (Artikel 1 GG). Zu-
gleich bedeutet es aber eine Verpflich-
tung des Staates zur Schaffung entspre-
chender gesetzlicher Regelungen, die
sich aus dem Grundsatz der Sozial-
staatlichkeit (Artikel 20 GG) ergibt. Uber
die Bedeutung der Rehabilitation be-
steht allgemein Einigkeit.

Das Problem besteht jedoch darin, daB
das Recht der Rehabilitation in einer
Vielzahl von Gesetzen geregelt ist, und
daB ihre Durchfuhrung einer Vielzahl
von Tragern obliegt. Ausgehend von
der Tatsache, daB optimale Erfolge am
ehesten durch freiwillige Zusammenar-
beit aller Beteiligten zu erreichen sind,
wurde auf Initiative des DGB und der
Bundesvereinigung der Deutschen Ar-
beitgeberverbande (BDA) am 6. Februar
1969 die Bundesarbeitsgemeinschaft fuir
Rehabilitation gegrindet. lhr gehoren
an: die Verbande der Unfallversiche-
rung, die Verbande der Rentenversiche-
rung, die Bundesanstalt fir Arbeitsver-
mittlung und Arbeitslosenversicherung,
die Verbande der Krankenversicherung,
Bund und Lander, die Arbeitsgemein-
schaft der Deutschen Hauptfiirsorge-
stellen, die Bundesarbeitsgemeinschaft
der (berortlichen Trager der Sozial-
hilfe, der DGB, die BDA und die DAG.
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Mit den Tragern der Sozialversicherung
und der Nirnberger Bundesanstalt ha-
ben sich jene Einrichtungen zu einer
Koordinierung zusammengeschlossen,
die, wesentlich beeinfluBt durch ihre
Selbstverwaltungsorgane, schon bisher
auf dem Gebiet der Rehabilitation Her-
vorragendes geleistet haben. Durch die
Beteiligung des Bundes und der Lan-
der sowie der Arbeitsgemeinschaft der
Deutschen Hauptfiirsorgestellen und der
tiberortlichen Trager der Sozialhilfe ist
auch die Mitarbeit derjenigen Stellen
gewahrleistet, die Behinderte betreuen,
die keine Anspruche aus den Sozialver-
sicherungsgesetzen haben.

Das Ziel der Bundesarbeitsgemeinschaft
ist es, durch enge Zusammenarbeit aller
Beteiligten die MaBnahmen der medizi-
nischen, beruflichen und sozialen Reha-
bilitation im Rahmen des geltenden
Rechts zu koordinieren und zu fordern.
Dabei kommt es wesentlich auf die Er-
arbeitung von Grundsatzen an, die die
gleichmaBige Durchfihrung der MaB-
nahmen durch alle Trager ermoglichen.
In diesem Rahmen will die Bundesar-
beitsgemeinschaft insbesondere darauf
hinwirken, da die MaBnahmen der Re-
habilitation in jedem Einzelfall nach
einem genauen Plan so frih wie mog-
lich eingeleitet und durchgefiihrt wer-
den, ohne daB ein moglicher Streit
uber die Kostentragerschaft als Hinder-
nis wirksam werden konnte. Der im
voraus aufzustellende Plan soll das
sinnvolle Ineinandergreifen der berufli-
chen, der medizinischen und der so-
zialen Rehabilitation bis hin zur Ar-
beitsvermittiung und der nachgehenden
Flrsorge am Arbeitsplatz sicherstellen.
Man ist sich daruber klar, daB diese
Ziele nur erreichbar sind, wenn die
notwendige Beobachtung von Wissen-
schaft und Technik im gesamten Be-
reich der Rehabilitation gemeinsam be-
trieben und ihre Ergebnisse allen Tra-
gern zuganglich gemacht werden.
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Lesen auch Sie: IMPULS, die Zeitung fiir Sicherheit im Betrieb

Die Lektiire der von der Berufsgenossenschaft der Feinmechanik und Elektrotechnik unter Mit-
wirkung der Nordwestlichen Eisen- und Stahl-Berufsgenossenschaft herausgegebenen, interes-
ant aufgemachten Zeitung schérft das BewuBtsein fiir Gefahren im Betrieb.
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GleichermaBen erfordert die Zusam-
menarbeit die Ermittlung des Bedarfes
und die Erarbeitung von Vorschlagen
fur die Rehabilitationseinrichtungen.

Schon die Aufzéhlung dieser Aufgaben
zeigt, welchen Umfang die notwendige
Koordinierung hat. Wenn die Bundes-
arbeitsgemeinschaft diese Aufgaben in
der von ihr selbst konzipierten Weise
erfullt, was natirlich auch eine grind-
liche Information der Offentlichkeit er-
fordert, so wéare die Problematik der
Rehabilitation zu einem groBen Teil ge-
16st.

Unfall-Versicherung

Die eigene Freizeitgestaltung fallt auch
dann nicht unter den Schutz der ge-
setzlichen Unfallversicherung, wenn sie
vom Arbeitgeber unterstitzt wird. Das
entschied das Bundessozialgericht. Das
gilt nach der hochstrichterlichen Feststel-
lung auch fiir das FuBballspielen nach
ArbeitsschluB3, selbst dann, wenn der
Arbeitgeber Balle und Sportkleidung
kostenlos zur Verfiigung stellt. Der Un-
fallversicherungsschutz fur das FuBball-
spielen ist nach Auffassung des Ge-
richts nur dann zu bejahen, wenn es
sich dabei um echten Betriebssport
handelt. (Aktenzeichen: 2 RU 147/65)

Kinder mufi man sichern

Kinder muB man im Auto doppelt gut
sichern, da sie bei einem Aufprall
weniger festen Halt als Erwachsene
haben. Es muB verhindert werden, daB
sie dabei nach vorn oder gar aus dem
Auto geschleudert werden. Falsch ist es,
Kleinkinder auf den Vordersitzen mitzu-
fuhren. Sauglinge und Kleinstkinder rei-
sen im Auto am besten in ihrem Korb-
chen oder in der Tragtasche, die ge-
gen Herausfallen gesichert und am Sitz
festgebunden sein mussen. Kleinkinder
kommen in den Kindersitz. Fur eine
feste Verriegelung der Vorderlehne muB
gesorgt werden. Fir normale Sicher-
heitsgurte sind kleinere Kinder oft zu
unruhig und nicht stabil genug. Fur
Kinder im Schulalter sind aber Becken-
gurte geeignet.

Welcher Arbeiter
gilt als vorzeitig berufsunfahig?

Als vorzeitig berufsunfdhig sind nach
einer Entscheidung des Bundessozial-
gerichts nur die Angestelliten und Ar-
beiter anzusehen, die die Arbeit nicht
mehr ausiben kénnen, die ihnen auf
Grund ihrer Ausbildung und ihrer bis-
herigen Berufstatigkeit zugemutet wer-
den kann. In diesem Zusammenhang
missen samtliche Merkmale des betref-



fenden Berufes angemessen beriicksich-
tigt werden. Dazu gehért auch das Ar-
beitseinkommen.

Ferner miissen bei der Abwéagung aller
Umsténde neben der Berufsausbildung
auch etwaige Ernennungen und Befor-
derungen mit beriicksichtigt werden.
Dabei kommt es jedoch nicht nur auf
die damit verbundene Lohn- oder Ge-
haltserh6hung, sondern auch darauf an,
auf welche beruflichen Kenntnisse und

Fahigkeiten die Ernennungen zurick-
zufiihren sind.

Mit dieser Begriindung wurde vom
Bundessozialgericht ein ungelernter Ar-
beiter aus Liineburg, der im Laufe sei-
nes Arbeitslebens ohne eingehende
Priifung einfach zum Facharbeiter er-
nannt worden war, vom Bundessozial-
gericht auf eine anderweitige Berufs-
tatigkeit verwiesen (Aktenzeichen 12
RJ 284/66).

Soziales Mietrecht
und Einheitsmietvertrag

Die zur Zeit gebréuchlichen Mietver-
trage gehen zum Teil noch auf den
alten ,Einheitsmietvertrag” zuriick, den
die Spitzenverbénde der Hausbesitzer
und Mieter im Jahre 1934 ausgearbei-
tet und ihren Mitgliedern zur Verwen-
dung empfohlen haben. Zum Teil sind
auch nach dem Kriege von den
wohnungswirtschaftlichen Verbénden
neue Musterverirdge entworfen worden.
Die meisten dieser Vertrdge tragen
nicht den Vorschriften des sozialen
Mietrechts Rechnung.

Auch ein in jungster Zeit vom Landes-
verband Hamburgischer Grundeigen-
timer herausgegebener Mustermietver-
trag hat eine lebhafte Diskussion in der
Offentlichkeit ausgelést und zu einer
Miindlichen Anfrage eines Bundestags-
abgeordneten in der Fragestunde des
Bundestages gefiihrt. Der Abgeordnete
beanstandete, daB in diesem Vertrag
die Sozialklausel nicht richtig wieder-
gegeben wurde, weil noch anstelle der
seit dem 1. Januar 1968 verbesserten
Klausel die alte fir den Mieter wesent-
lich ungiinstigere Gesetzesfassung an-
gefiihrt wurde. Ferner wurde beanstan-
det, daB in dem Vertrag dem Mieter die
Verpflichtung auferlegt wurde, Repara-
turen an Licht, Kilingelanlagen, Schlés-
sern, Wasserspllungen, Klosettspilun-
gen, Ofen und Warmwasserbereitungs-
anlagen auf seine Kosten ausfiihren zu
lassen und daB der Vermieter erméch-
tigt wurde, sich zwei unverzinsliche
Monatsmieten als Sicherheit voraus-
zahlen zu lassen.

In seiner Antwort erklérte der Bundes-
minister fiir Wohnungswesen und
Stadtebau, eine erste Uberpriifung habe
ergeben, daB das Muster mehrere Be-
stimmungen enthalte, die mit den ge-
setzlichen Vorschriften nicht in Einklang
stinden. Die Kritik an dem Musterver-
trag fihrte zu Verhandlungen zwischen
Vertretern der Hamburger Baubehdrde
und des Grundeigentimer-Verbandes.

In ihnen wurde Einigkeit dariber erzielt,
daB der Entwurf des Hamburger Muster-
mietvertrages durch zwei neue Fassun-
gen ersetzt wurde, eine fir Sozialwoh-
nungen und die andere fiir die sonsti-
gen Wohnungen, insbesondere die Alt-
bauwohnungen.

Um in Zukunft derartige Vorfalle zu ver-
meiden, hat der Bundesminister fir
Wohnungswesen und Stadtebau dem In-
stitut fur Wohnungswirtschaft und Woh-
nungsrecht an der Universitdt zu Kdin
den Auftrag erteilt, einen neuen Ein-
heitsmietvertrag zu erarbeiten. Dieser
Vertrag soll den neuen Vorschriften des
sozialen Mietrechtes angepaBt werden
und den Grundgedanken einer echten
Partnerschaft zwischen Vermieter und
Mieter zum Ausdruck bringen. Da ein
neues Vertragsmuster einer langeren
Vorbereitungszeit bedarf, wird es fri-
hestens in etwa einem Jahr erstellt
sein, zumal der Entwurf zu gegebener
Zeit mit den Spitzenverbénden der
Haus-besitzer und Mieter abgestimmt
werden soll und darliber hinaus auch
Sachverstandige der Wohnungswirt-
schaft, der Verbraucherverbidnde und
der Gewerkschaften angehoért werden
sollen. Das Muster wird sodann vom
Bundesminister fliir Wohnungswesen
und Stadtebau den Vermietern und Mie-
tern empfohlen werden. Allerdings kann
die Anwendung nicht verbindlich vor-

geschriecben werden; nach unserer
Rechisordnung konnen nur Gesetze
zwingenden Charakter haben, nicht

aber Vertragsmuster. Auf jeden Fall
dirfte aber viel gewonnen sein, wenn
ein von vornherein amtlich Uberpriiftes
Vertragsmuster der Offentlichkeit zur
Verfugung steht.

Unabh&ngig von einem neuen Einheits-
mietvertrag sind aber schon jetzt die
zwingenden Vorschriften des neuen so-
zialen Mietrechts zu beachten, auch
wenn der im Einzelfall verwendete

Mietvertrag darliber nichts besagt oder
etwa gar das Gegenteil bestimmt. Die
wichtigste unabdingbare Vorschrift des
neuen sozialen Mietrechts ist die sog.
Sozialklausel (§§ 556 a bis 556 ¢ BGB),
die durch das Dritte Mietrechtsande-
rungsgesetz vom 1. Januar 1968 an
eine neue Fassung erhalten hat. Nach
dieser Klausel kann der Mieter von
Wohnraum der Kiindigung des Vermie-
ters widersprechen und die Fortsetzung
des Mietverhaltnisses verlangen, wenn
die vertragsgemaBe Beendigung des
Mietverhaltnisses fiir den Mieter eine
Harte bedeuten wiirde, die auch unter
Wiirdigung der berechtigten Interessen
des Vermieters nicht zu rechtfertigen ist.
Als hauptsachliche Hartebestédnde sind
in der Rechtsprechung anerkannt:

a) Hohes Alter, vor allem wenn noch
weitere Umstande hinzutreten (z. B.
Krankheit, geringes Einkommen,
langjahriges Mietverhaltnis). In die-
sen Fillen wird heute von den Ge-
richten das Mietverhiltnis in der
Rege! auf unbestimmte Zeit verlén-
gert;

b) Krankheit, auch wenn der Mieter
kein hohes Alter hat, wenn aber in-
folge der Erkrankung die Bemiihun-
gen um die Beschaffung einer Woh-
nung schwieriger sind als bei einem
gesunden Mieter;

c) Kinderreiche Familien oder Vorhan-
densein kleiner Kinder, vor allem
wenn es sich um einkommens-
schwache Mieter handelt, die es
schwer haben, eine andere Wohnung
zu ertraglichen Preisen am freien
Wohnungsmarkt zu finden;

Vermeidbarer mehrfacher Umzug,
wenn fiir den Mieter innerhalb ab-
sehbarer Zeit eine Ersatzwohnung
zur Verfligung steht, insbesondere
wenn der Mieter vor der Inangrifi-
nahme eines Bauvorhabens zur Be-
friedigung seines Wohnbedarfs (Ei-
genheims) steht oder ihm eine an-
dere Mietwohnung fest zugesagt ist;

d

<

Hohere Aufwendungen fiir die Woh-
nungen, die noch nicht abgewohnt
sind;

e

~

f) Ablehnung einer Mietzinserhdhung,
wenn der Vermieter aus diesem
Grund das Mietverhéltnis gekiindigt
hat, obgleich der Mieter im Hinblick
auf seine wirtschaftlichen Verhélt-
nisse zur Zahlung der geforderten
hdheren Miete nicht in der Lage ist
und er eine entsprechende Ersatz-
wohnung zu einem fiir ihn tragbaren
Mietpreis nicht erhalten kann; dieser
Tatbestand ist allerdings in der
Rechtsprechung bestritten.
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Versicherungsschutz im Urlaub

In den letzten Jahren wurden die Deut-
schen zur mobilsten Reisenation Euro-
pas. Das ergab jiingst eine Bestands-
aufnahme anléBlich einer ,Fremdenver-
kehrs-Debatte“ im Bundestag (12. 2.
19€9).

Mehr als ein Drittel der bundesdeut-
schen Urlauber reisen ins Ausland. Fir
sie ist es besonders wichtig, gut ver-
sichert in den Urlaub zu fahren. GewiB,
niemand gibt gern Geld ,umsonst” aus.
Ist alles gut gegangen, bringt man sein
Gepéck und sein Auto wieder gut nach
Hause, kommen alle Familienmitglie-
der, ohne im Ausland einen Arzt ge-
braucht zu haben, wieder gesund und
unbeschadet aus dem Urlaub zurick,
hatte man sich den runden Hunderter,
den man fur einen ausreichenden all-
seitigen Versicherungsschutz ausgeben
muB, ersparen koénnen. Dann rechnet
man sich vielleicht aus, welche Souvenirs
man dafir noch hatte kaufen kénnen...
Doch solche Rechnungen sind verge-
bens. Wer sich vor unliebsamen Uber-
raschungen, genauer gesagt, vor ihren
finanziellen Folgen schitzen  will,
kommt, insbesondere bei Auslandsrei-
sen, nicht darum herum, zusétzliche
Versicherungen abzuschlieBen.

Da ist, zum Beispiel, das spezielle Ur-
laubs-Risiko Krankheit, auf das man im
Ausland nicht nur mehr gefaBt sein
muB, als zu Hause, weil die oft véliig
veranderten Lebens- und Klimabedin-
gungen ein erhéhtes Risiko in sich ber-
gen. Auch ein Unfall, der mit dem eige-
nen Auto gar nichts zu tun haben muB,
kommt, wenn er vom Arzt oder im Kran-
kenhaus behandelt werden muB, im
Ausland meist teurer, oft wesentlich
teurer zu stehen, als wenn einem in
den heimischen Gefilden etwas zustoBt.
Zunéchst einmal sollte sich jeder in der
gesetzlichen Krankenkasse Versicherte
einen sogenannten ,Auslandskranken-
schein” von seiner Kasse geben lassen
— samt dem fir das spezielle Land da-
zugehorigen Merkblatt, das man genau
lesen und in den Urlaub mitnehmen
sollte. Spatestens bei der Vorsprache
bei der gesetzlichen Krankenkasse wird
man vielleicht Grund zur Verwunderung
dariiber haben, daB selbst innerhalb
Europas flir das eine Land nicht gilt,
was fur das andere verbindlich ist.
AuBer den EWG-Landern Belgien, Frank-
reich, Italien, Luxemburg und den Nie-
derlanden bestehen diesbeziigliche So-
zialversicherungsabkommen in Europa
nur noch mit Osterreich, Spanien, Grie-
chenland, GroBbritannien und Nord-
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irland, und mit Portugal. Entsprechen-
des gilt fiir die Tirkei.

Mit weiteren Staaten bestehen bisher
noch keine Vereinbarungen, nach de-
nen Urlauber wahrend ihres Aufent-
halts im anderen Staat Krankenversiche-
rungsschutz genieBen. '

Fiir sie ist es geradezu unerlaBlich,
eine Zusatzversicherung fir Auslands-
reisen abzuschlieBen, die €s in ver-
schiedenen Kombinationen gibt. Aber
auch in den Staaten, mit denen entspre-
chende Vereinbarungen bestehen, kann
man Pech haben. Denn abgesehen da-
von, daB man in fast allen djesen Léan-
dern sich vorher mit der entsprechen-
den Sozialversicherungsanstalt in Ver-
bindung setzen muB, um ,auf Kranken-
schein* einen Arzt konsultieren zu kon-
nen, (Einzelheiten sind bei der flr den
Versicherten zusténdigen Krahkenkasse,
bzw. aus den jeweiligen Merkblattern
zu erfahren) kann es sein, daB einem
diese Anspruchsberechtigung gar nichts
nitzt. Denn nicht alle Arzte éind bereit,
einen solchen Krankenschein zu akzep-
tieren. Dies kann insbesondere in Oster-
reich, in den Haupturlaubsgebieten Tirol,
Kérnten, Vorarlberg und Steiermark
vorkommen. Solche Erfahrungen kann
man aber auch in anderen Landern
machen. Keinerlei Probleme dagegen
gibt es in England, wo man auch als
deutscher Urlauber unter denselben
Voraussetzungen und im gleichen Um-
fang wie britische Staatsangehorige die
Leistungen des Staatlichen Gesundheits-
dienstes (National Health Services of
the United Kingdom) erhalt, kostenfrei
und ohne den Nachweis, daB man in
Deutschland gegen Krankheit versichert
ist. Ansonsten hat man, wird die ,Be-
handlung auf Krankenschein“ im Aus-
land abgelehnt, nur die Wahl, sich als
Privatpatient behandeln zu lassen,
selbst zu bezahlen und eine spezifizierte
und quittierte Rechnung zu verlangen,
um sie dann der heimischen Kranken-
kasse vorlegen zu konnen. Die Kasse
wird dann die zu Haus in Deutschland
iiblichen Kassensatze erstatten. Oder
man kann, wenn Eile nicht geboten ist,
weitersuchen nach einem Arzt, der ,auf
Krankenschein“ behandelt. Wie dem
auch sei. Eines ist sicher: die Behand-
lung als Privatpatient wird teurer, denn
der auslandische Arzt nimmt dem Ur-
lauber mit Sicherheit mehr Geld ab, als
ihm die Kasse nachher erstattet. Aber
auch wer bereits privat versichert ist,
muB damit rechnen, daB die Rechnung
des Arztes im Ausland hoher ist,

(manchmal sehr viel héher) als die sei-
nes Hausarztes daheim. Eine Zusatz-
versicherung fiir Auslandsreisen ist also
kein Luxus, sondern ein Gebot der Ver-
nunft.

Verniinftig ist es auch, das Reisegepéck
zu versichern. Nimmt man sich namiich
einmal die Mihe, mit Bleistift und Pa-
pier zusammenzurechnen, was man ,an
Werten*“ so auf einer Reise bei sich hat,
kommt man erstaunlich schnell auf
respektable Zahlen, wobei das biBchen
Schmuck, das die Gattin mitzunehmen
beabsichtigen kdnnte, noch nicht einmal
mitgerechnet zu werden braucht. Im Nu
sind ein paar Tausender beisammen,
wenn etwa eine vierképfige Familie in
Urlaub fahrt. Sie sind hin, wenn das
Gepdck verschwindet und nicht versi-
chert war — wobei man im Ubrigen nicht
unterversichern sollte.

Urlaubsanwarter, die etwa mit dem
Auto nach Griechenland, ltalien oder
Portugal fahren wollen, sollten fur die
Dauer der Urlaubsreise eine Vollkasko-
versicherung- abschlieBen, denn in die-
sen Landern gibt es keinen Versiche-
rungszwang. Wird einem dort von einem
Einheimischen das Auto zusammenge-
fahren, so kann man, wenn bei dem
Landesbewohner absolut nichts zu ho-
len ist, auch bei eindeutiger Kladrung
der Schuldfrage eben leer ausgehen.

Je nach den besonderen Umstanden
kann es noch zweckmaBig sein, eine
Reise-Ausfallkosten-Versicherung abzu-
schlieBen. Das ist besonders zu erwa-
gen, wenn man mit Kindern einen Ur-
laub macht, die oft pl6tzlich erkranken,
wodurch der Urlaub entweder nicht an-
getreten werden kann oder abgebro-
chen werden mufB. Der AbschluB einer
Reise-Ausfallkosten-Versicherung ist bei
Buchung der Reise, bzw. nach Erhalt
der Reisebestitigung vorzunehmen,
spatestens innerhalb von 48 Stunden
nach Erhalt der Bestétigung seitens des
Urlaubsquartiergebers. Die Reise-Aus-
fallkosten-Versicherung vergtitet die Un-
kosten, die dadurch entstehen, daB die
vereinbarte Reise wegen plétzlich ein-
tretender ernster Krankheit, Unfall oder
Tod des Versicherten, seines Ehegatten,
seiner Kinder, Eltern oder Schwieger-
eltern abgebrochen werden muB, oder
gar nicht angetreten werden kann. Das
gleiche gilt bei schwerem Sachschaden
am Eigentum des Versicherten durch
Feuer oder ein anderes Elementarer-
eignis, wodurch seine Anwesenheit drin-
gend erforderlich wird. Bekanntlich hat



ein Quartiergeber — oder Vermittler
einen Entschadigungsanspruch, wenn
der angemeldete Urlaubsgast ausbleibt
und kein anderer die Licke fllt.

Nun muB man sich allerdings daruber
im klaren kein, daB auch die beste
Versicherung nichts nitzt, wenn man
nicht entsprechende Reserven an Bar-
geld in der Tasche hat. Die Auto-Repa-
raturwerkstatt, der Arzt, die Geschafts-
leute, bei denen man sich den nétig-
sten Ersatz fir das gestohlene Gepéck
beschafft — sie alle geben nichts auf
Kredit. So kann es sein, daB das rest-
liche Urlaubsgeld in diesen Kassen ver-
schwindet — und man dann schleunigst
heimfahren muB — oder das man be-
reits am Ende seiner Finanzen, das
néachste Konsulat anpumpen muB.

Aber auch hier ist guter Rat nicht teuer.
Wer Mitglied des ADAC oder eines an-
deren Automobilklubs ist, kann fir ein
paar Mark einen Auslandsschutzbrief
erwerben; er enthdlt auch Kredit-

schecks. Damit ist der Rest des Urlaubs
im allgemeinen gesichert. Und bezahlt
wird erst zu Hause. Aber, um fur ,Not-
falle* eine Reserve parat zu haben,
kann man auch mit seinem Geldinstitut
reden. Dort kann man im allgemeinen
ohne groBe Schwierigkeiten und fir
verhaltnismaBig wenig Geld Reise-
schecks auf Kredit bekommen. Wenn
man sie nicht braucht, gibt man sie
nach der Reise einfach zuruck.

Fir unvorhergesehene Ausgaben ist ge-
wappnet, wer mit ,eurocheque” in Ur-
laub geht. Von April 1869 an ist die
Sparkassen-Scheckkarte in 15 Landern
Europas gultig. Wer Scheckheft und
Scheckkarte der heimischen Sparkasse
oder eines anderen deutschen Kredit-
instituts bei sich tragt, dem kann nicht
so leicht etwas passieren. Denn die
Sparkassen-Scheckkarte gilt ab April
nicht nur, wie bisher, in der Bundesre-
publik und in Osterreich, sondern auch
in Belgien, Danemark, Finnland, Frank-

reich, GroBbritannien, Irland, Italien,
Luxemburg, den Niederlanden, Norwe-
gen, Schweden, Spanien und der
Schweiz. In diesen Landern kann man
sich gegen Vorlage von Scheck und
Scheckkarte bis zum Gegenwert von
200 DM per Scheck in der jeweiligen
Landeswéhrung auszahlen lassen. Wenn
man einen hoéheren Betrag benétigt,
stellt man eben mehrere Schecks aus.
Auf diese bequeme und unkomplizierte
Weise kann man sich seit April 1969
bei fast 150000 Niederlassungen aus-
landischer Kreditinstitute schnell Bar-
geld besorgen. An Eingangstiiren oder
Schaufenstern angebrachte einheitliche
Aufkleber mit ,e. c.“, dem Symbol fur
,eurocheque“, kennzeichnen diese Kre-
ditinstitute. ,eurocheque” soll speziell
den Charakter der Reserve haben. Man
kann also von 15 europdischen Landern
aus jederzeit auf sein Guthaben auf
dem Girokonto oder auf seinen Dispo-
sitionskredit zuriickgreifen.

Wie teuer ist das Leben in der Fremde?

Kaufkraft und Devisenkurs
stimmen selten tberein

Der nachhaltige Konjunkturaufschwung
hat die Reiselust der westdeutschen Be-
vélkerung kraftig angeregt. Jeder zweite
Einwohner der Bundesrepublik war
1968 verreist; mehr als 15 Millionen Ur-
lauber verbrachten ihre Ferien auBer-
halb der deutschen Landesgrenzen.
Fir jeden Auslandsreisenden stellt sich
die Frage, welche DM-Betrdge er auf-
wenden muB, um den in der Bundesre-
publik gewohnten Lebensstandard auch
im Gastland aufrechterhalten zu kénnen,
da sich der naheliegende Weg einer
Umrechnung (iber die offiziellen Wech-
selkurse hierfir kaum eignet. Die
amtlichen Kurse spiegein namlich in
erster Linie die Preise im AuBenhandel
wider, nicht dagegen die Preisrelationen
far den privaten Verbrauch. Um ein
realistisches Bild zu erhalten, muB8 man
deshalb unmittelbar von den Konsu-
mentenpreisen ausgehen. Die statisti-
sche Praxis setzt zu diesem Zweck die
Ausgabensummen fiir einen nach Menge
und Qualitat reprasentativen ,Waren-
korb“ in den einzelnen Landern zuein-
ander in Beziehung und ermittelt dar-
aus ,Verbrauchergeld-Paritaten”. Im
Vergleich zu den amtlichen Wechsel-
kursen zeigen sie einen Kaufkraft-Ge-
winn oder einen Kaufkraft-Verlust.

Fiir Touristen
nur bedingt geeignet
Diese Budgetvergleiche eignen sich
allerdings vornehmlich fiir 1&ngere Aus-

landsaufenthalte. Fir Touristen dage-
gen sind sie nur bedingt anwendbar.
So werden etwa die Kosten fiir Hotel-
unterkunit und -verpflegung bei der Er-
mittlung der Verbrauchergeld-Paritaten
nicht beriicksichtigt. Andererseits sind
Gebrauchsgiter enthalten, die ein Ur-
laubsreisender normalerweise nicht im
Ausland erwirbt. Man bemiht sich des-
halb, daneben besondere ,Reisegeld-
Paritaten“ zu ermitteln, an denen sich
der Tourist besser orientieren kann.
Immerhin geben auch die Verbraucher-
geld-Paritaten grobe Anhaltspunkte iber
den Kostenaufwand einer Auslandsreise.

Anpassung verbilligt den Urlaub

Ob eine Auslandsreise billig oder teuer
ist, hangt im Ubrigen wesentlich davon
ab, inwieweit sich der Besucher den
Lebensgewohnheiten des Gastlandes
anpaBt. Im allgemeinen 148t sich sagen,
daB die Kaufkrait der D-Mark um so
héher ist, je mehr man sich den frem-
den ,Warenkorb* zu eigen macht. Nicht
immer freilich wird eine solche Anpas-
sung gelingen; Schwierigkeiten erge-
ben sich vor allem bei stark voneinan-
der abweichender Erndhrung, wie es
gegeniiber siidlichen Léndern oft der
Fall ist.

Das Statistische Bundesamt gibt in sei-
nen Berechnungen deshalb die Kauf-
kraft der D-Mark sowohl nach deut-
schem als auch nach auslandischem
Verbrauchsschema an und errechnet
zusatzlich aus beiden Angaben einen
Mittelwert. Bei Vergleichen mit Landern,

die sich in klimatischer, wirtschaftlicher
und sozialer Hinsicht nicht allzu sehr
von den deutschen Verhalinissen un-
terscheiden, genigt meist die Orientie-
rung an diesem Mittelwert. Fir Kauf-
kraftvergleiche mit Léndern, in denen
erhebliche Abweichungen von unseren
Lebensgewcohnheiten bestehen, ver-
dient dagegen die Berechnung nach
dem hiesigen Verbrauchsschema den
Vorzug.

Billige und teure Reiseldnder
Das fiir Auslandsaufenthalte nach wie
vor billigste Land ist Jugoslawien ge-
blieben. Es bietet nach der amtlichen
Statistik gegeniiber dem offiziellen
Wechselkurs einen Kaufkraftvorteil von
etwa zwei Funfteln. Als relativ gunstig
kénnen ferner Reisen nach Osterreich
(+ 10%), Spanien (+ 9°%), GroBbri-
tannien (+ 8%) sowie den Niederlan-
den (+ 7°%o) gelten. PaBt man sich dem
auslidndischen Lebensstil an, so verbil-
ligen sich insbesondere Dé&nemark,
Holland und GroBbritannien. Verhaltnis-
méBig teuer sind dagegen die USA, die
skandinavischen Staaten, die Schweiz
und I[talien; durch Anpassung werden
jedoch auch hier die Kaufkraftnachteile
zum Teil betrachtlich vermindert.
Generell muB allerdings festgestellt
werden, daB zahlreiche Reiseldnder
wiederum teurer geworden sind. In
Finnland, Frankreich, Norwegen und
den USA sind die Kaufkraftnachteile
gréBer geworden; in Jugoslawien und
Osterreich hat sich der Kaufkraftvorteil
ermaBigt.

37



- - = SCHWEDEN
Abweichung der Verbrauchergeld-Paritdt vom Devisenkurs in °/, Okt. 1967 190 144 — 167
o Okt. 1968 — 18,3 — 13,6 — 15,9
Jugoslawien + 40,0 ; |
'dsterreida +105 FRANKREICH
Spanien + 9,0 Nov. 1967 — 74 2 AT — 25
GroBbritannien + §,1 Kaufkraftvorteile Nov. 1968 — 87 -+ 26 — 3,7
Niederlande +7,0 GROSSBRITANNIEN
Grischenland +2,6 Okt. 1967 + 46 + 80 + 18
Daasmerk: -+:0;: Okt. 1968 + 81 + 22,1 +15,0
: : ITALIEN
Kaufkraft der im Ausiand” Okt. 1967 —203 — 31 —125
Okt. 1968 — 18,7 — 16 — 10,9
JUGOSLAWIEN
Portugal Nov. 1967 + 46,9 — -
T - 51  Belgien Nov. 1968 + 40,6 — P
Kaufk tei -87 kreich
i sk 7 e NIEDERLANDE
- 10,4  Norwegen . : L 205
o T Sept. 1967 160 - 250 + 20,
cna Shwde Sept. 1968 + 70 +189 +134
~183 Schweden OSTERREICH
187 Italien Nov. 1967 + 11,0 20,0 +155
-341  USA Nov. 1968 + 10,5 + 19,6 15,1
°) zugrunde gelegt ist dos deutsche Verbrauchsschema SCHWEIZ
| COMMERZBANK ]
ol Nov. 1967 — 19,1 — 159 —175
Nov. 1868 — 14,4 — 8,0 —11,2
Verbrauchergeld-Paritit SPAS':LEthG? M
im Vergleich zum Devisenkurs Sept. 1968 + 90 = o
Abweichungen in %; -+ = Kaufkraftvorteil der DM; DANEMARK
- Kaufkraftnachteil Okt. 1967 — 5,0 — 20 — 35
o} 4 A B -+
dt. Schema  ausl. Schema Mittelwert Okt:1968 k06 t 36 ¥ 1%
— USA
BELGIEN Nov. 1267 — 331 — 6,5 — 19,8
Nov. 1967 — 6,6 - BT + 0,1 Nov. 1968 — 341 — 8.2 —213
Nov. 1968 — 51 + 8,4 + 16 Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes

- Bei dem todlichen Betriebsunfall unse-

SerStloser Elnsatz res Meisters Paul Regge am 18. 12. 68

in Cuxhaven haben sich unsere beiden

Karl Franke Rudolf Reiners Dock-Maschinenbauer Karl Franke und
] Rudolf Reiners tatkraftig und ohne

Ricksicht auf ihre eigene Person an
den Rettungsarbeiten beteiligt.

Um den zwischen den Eisschollen trei-
benden Verunglickten zu bergen, lie-
Ben sich die beiden HDW-Manner wie-
derholt an einem Seil in das eisige
Wasser herab, bis der Verunglickte ge-
borgen werden konnte. Wegen der lang-
anhaltenden und zu starken Unterkiih-
lung verstarb unser Meister Regge trotz
schnellsten Transports ins Cuxhavener
Krankenhaus.

In Anerkennung ihres hervorragenden
Einsatzes wurde den beiden HDW-Mit-
arbeitern in einem angemessenen Rah-
men ein namhafter Betrag, der gemein-
cam von der Geschaftsleitung und der
zustandigen Nordwestlichen Eisen- und
Stahl-Berufsgenossenschaft ausgesetzt
worden war, ubergeben.
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Der Bundestag verabschiedete das Arbeitsférderungsgesetz

Mit dem ,Gesetz (ber Arbeitsvermitt-
lung und Arbeitslosenversicherung®
hatte die Weimarer Republik 1927 eine
soziale Sicherung fiir den arbeitenden
Menschen geschaffen, die in der dama-
ligen Welt ihresgleichen nicht hatte. Die-
ses Gesetz ist nunmelr durch ein grund-
legend neues abgelOost worden: der
Bundestag verabschiedete am 13. Mai
1969 das Arbeitsférderungsgesetz.

Der Unterschied zwischen dem alten
und dem neuen Gesetz ist kennzeich-
nend fiir den Ubergang von einer sozia-
len Schutzpolitik zu einer konstruktiven
Gesellschaftspolitik.

Wahrend bei dem alten Gesetz das Be-
mihen, die Folgen krisenbedingter Ar-
beitslosigkeit abzufangen, im Vorder-
grund stand, geht es dem Gesetzgeber
nunmehr darum, Arbeitslosigkeit nach
Méglichkeit Uberhaupt zu verhlten.
Wenn der einzelne Arbeitnehmer bisher
den Wandlungen in der Wirischafts-
und Berufsstruktur durch Technisierung
und Automation, durch Rationalisierung
und Spezialisierung relativ passiv aus-

geliefert war, soll er mit Hilfe des neuen
Gesetzes in die Lage versetzt werden,
sich den Wandlungen aufgrund eigener
Initiative aktiv anzupassen. Daher ist
der Kern des Geseizes die Starkung
der beruflichen Mobilitat durch Umschu-
lung, berufliche Aufstiegs- und Lei-
stungsforderung. Alle bisherigen MaB-
nahmen, die lUberwiegend der Hilfe in
Notsituationen galten, sind an die
zweite Stelle geriickt.

Das Gesetz unterscheidet zwischen in-
stitutionellen und individuellen Forde-
rungsmaBnahmen. So wird die Bundes-
anstalt fur Arbeit, wie der neue Name
lauten wird, bestehende berutliche Bil-
dungseinrichtungen fordern und selbst
weitere einrichten. Der einzelne Er-
werbstatige wird bei der Teilnahme an
Lehrgéngen ein Unterhaltsgeld erhalten.
Auch die Kosten fir Lernmittel, Fahrt
und Unterkunft usw. werden von der
Bundesanstalt getragen.

Die Bundesanstalt fur Arbeit soll zum
anderen in verstarktem MaBe Arbeits-
markt- und Berufsforschung betreiben,

um langeriristige Entwicklungstenden-
zen frithzeitig erkennen zu kénnen. Sol-
cherart sollen die Grundlagen fiir eine
aktive Beschaftigungspolitik der Bun-
desregierung erarbeitet werden.

Die Verabschiedung des Gesetzes war
der erste Schritt. Jetzt kommt es darauf
an, bei jedem Arbeitnehmer den Willen
zur beruflichen Weiterbildung und zur
Anpassung an die sich verdndernden
Bedingungen zu wecken. So sollten
auch die &alteren Arbeitnehmer — trotz
der rapiden technologischen Verande-
rungen — nicht resignieren, sondern die
Chance, die das neue Gesetz jedem
bietet, auch wahrnehmen und den Weg
sozialen Aufstiegs, der ihnen hier ge-
boten wird, gehen.

Die persoénliche Initiative des einzelnen
steht im Vordergrund des neuen Geset-
zes und soll entsprechend gefbrdert
werden. Nicht jener Arbeitnehmer, der
sich auf den sozialen Schutzwall verlaBt,
war sein Leitbild, sondern jener, der
sich dem Leistungswettbewerb stellt und
fiir ihn fit macht.’

Freie Gewerkschaften griinden ,,Europaischen Bund”

Vor 11 Jahren beschloB die erste Gene-
ralversammiung der Freien Gewerk-
schaften in der Europaischen Gemein-
schaft eine zunéchst.nock lose Zusam-
menarbeit und die Errichtung eines ge-
meinsamen Sekretariats in Briissel. Am
23. April 1969 sprachen sich die 150 De-
legierten von 12 Millionen organisierten
Arbeitnehmern in den EWG-Léandern auf
einem KongreB in Den Haag ohne Ge-
genstimmen bei nur 3 Enthaltungen fur
einen organisatorischen Zusammen-
schluB in Gestalt eines ,Europdischen
Bundes der freien Gewerkschaften in
der Gemeinschaft” aus.

So niichtern die Atmosphdre in dem
modernen Zweckbau des KongreBge-
baudes in Den Haag war, man spurte
die Bedeutung dieses Ereignisses. Lud-
wig Rosenberg, der den Griindungskon-
greB leitete, sprach von einem histori-
schen Augenblick in der Geschichte der
Arbeiterbewegung. Er wies aber auch
mahnend darauf hin, daB Name und
Satzung des neuen Européischen Bun-
des gegenwartig mehr Verpflichtung als
Realitat bedeuteten. Nach der Willens-
erklarung, innerhalb der Gewerschafts-
bewegung die nationalen Grenzen zu
Uberwinden, miBten nun die entspre-
chenden Tatsachen geschaffen werden.
Fur die EWG-Kommission gratulierten
Prasident Rey, Vizeprasident Mansholt
und Wilhelm Haferkamp den Gewerk-
schaften zu dieser Entscheidung. Rey

betonte, daB die Rolle der Gewerkschaf-
ten in der EWG damit bedeutsamer
wiirde und versprach, sie kiinitig an der
Ausarbeitung der Programme und an
den Entscheidungen starker zu beteili-
gen. Zugleich forderte er die Gewerk-
schaften auf, starkeren Druck auf die
Arbeitsminister ihrer Lander auszuiiben,
daB sie sich endlich zu einer gemein-
samen Sozialpolitik in der EWG zusam-
menfinden. Europa werde nicht nur in
Brussel erbaut.

Als Zweck des neuen Europaischen Bun-
des wurde proklamiert, die wirtschaft-
lichen, sozialen und kulturelien Rechte
und Interessen der Arbeitnehmer auf
der Ebene der Gemeinschaft besser zu
vertreten und zu verteidigen. Sein Ziel
ist die Férderung des \wiirtschaftlichen
und sozialen Forischritts sowie die Star-
kung der Demokratie in Europa. Mit-
glieder des Bundes sind der DGB, die
franzdsische Force Ouvriére, die ita-
lienischen Gewerkschaftsbinde CISL
und UIL, der niederldandische Verband
NVV, der belgische FGTB und die lu-
xemburgische CGT. Weitere Mitglieder
sind die in Form von Gewerkschafts-
ausschiissen bestehenden Zusammen-
schliisse demokratischer Gewerkschaf-
ten flir einen oder mehrere Wirtschafts-
bereiche der EWG.

Durch eine angemessene Vertretung
nicht nur der einzelnen Biinde, sondern
auch der (bernationalen Zusammen-

schliisse der einzelnen Fachgewerk-
schaften wird der europédische Gewerk-
schaftskongreB den Charakter eines
wirklich demokratischen und repréasen-
tativen Organs erhaiten.

In einer in Den Haag verabschiedeten
EntschlieBung forderte der neue Euro-
paische Gewerkschaftsbund den Auf-
bau einer alle demokratischen Lénder
Europas umfassenden Gemeinschaft mit
dem Ziel, so rasch wie moglich die Ver-
einigten Staaten von Europa herbeizu-
fihren. Sozialer Fortschritt und Vollbe-
schéftigung seien in der EWG vorran-
gig zu gewahrleisten und auf allen Stu-
fen der Wirtschaft miisse eine Demokra-
tisierung erfolgen, in dem eine ange-
messene Mitwirkung und Mitbestim-
mung der Arbeitnehmer und ihrer Ge-
werkschaften sichergestellt wird.

Ferner verabschiedete der KongreB ge-
meinsame Grundsétze fir eine euro-
paische Tarifpolitik. Darin wird die Ver-
teidigung der Tarifautonomie, dié Ver-
wirklichung einer aktiven Tarifpolitik
und die Ablehnung einer ausschlie8lli-
chen Bindung der Lohne und Gehalter
an irgendwelche Leitlinien, Orientie-
rungsdaten oder Indices ausgesprochen.
Der ExekutivausschuB wurde beaufiragt,
eine Koordinierung der gewerkschaftli-
chen Tarifpolitik in allen EWG-Lé&ndern
vorzubereiten. Dabei sollen MaBnahmen
zum Schutz der Arbeitnehmer gegen
die Auswirkungen der Rationalisierung,
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des technischen Fortschritts und der
Strukturanderungen im Vordergrund-
stehen.

Bedeutsam war auch der Appell des
Kongresses an den durch seinen Pra-
sidenten Cool in Den Haag vertretenen
Weltverband der Arbeit (friher Christ-
liche Gewerkschaftsinternationale), der
gegenwartigen Zusammenarbeit auf
europdischer Ebene dauerhafte und
organisierte Formen zu geben. Reser-

viert war dagegen die Haltung gegen-
tber den in Frankreich und Italien be-
stehenden kommunistischen Gewerk-
schaften CGT und CGIL. Der KongreB
nahm Kenntnis von dem BeschluB der
EWG-Kommission, Arbeitskontakte zur
CGT und CGIL aufzunehmen und be-
auftragte den ExekutivausschuB, ,die
Situation und ihre Entwicklung aufmerk-
sam zu verfolgen.” Inzwischen sollen
die eigenen Aktionen in vélliger Unab-

hangigkeit fortgesetzt werden, damit
ein wirklich demokratisches Europa auf
politischer, wirtschaftlicher und sozialer
Ebene entstehen kann.

Zum AbschluB wahlte der KongreB zum
ersten Prasidenten des neuen ,Euro-
paischen Bundes" einstimmig den 46jah-
rigen Niederlander André Kloos, den
Vorsitzenden des niederldandischen Ge-
werkschaftsbundes NNV. Generalsekre-
tar wurde der Belgier Rasschaert.

Wahl der Arbeitnehmervertreter in den HDW-Aufsichtsrat

Der Aufsichtsrat einer Aktiengesellschaft oder einer Kom-
manditgesellschaft auf Aktien muB zu einem Drittel aus Ver-
tretern der Arbeitnehmer bestehen.

Die Vertreter der Arbeitnehmer werden in allgemeiner, gehei-
mer, gleicher und unmittelbarer Wahl von allen wahlberech-
tigten Arbeitnehmern der Betriebe des Unternehmens gewahit.
So steht es im § 76 des Betriebsverfassungsgesetzes, und so
ist es am 22. und 23. Mai in den Werken Kiel, Ross und Fin-
kenwerder unserer Werft geschehen.

Dabei wurden von 19 586 Wahlberechtigten 9 219 Stimmzettel
abgegeben, von denen wiederum 8 886 gliltig und 333 ungiil-
tig waren. Die Wahlbeteiligung entsprach den allgemeinen Er-
wartungen. Sie betrug etwas mehr als 46 %o.

Von den fiinfzehn fristgerecht eingereichten Wahlvorschlagen,
von denen je sechs Kandidaten der IG Metall und der DAG
angehorten, wahrend drei Mitglieder des CGD waren, konn-

Otto B6hm

Werner Peters

ten sich die sechs Kandidaten der |G Metall in der Wahl durch-
setzen. Von den insgesamt moglichen 53 316 der gultig abge-
gebenen Einzelstimmen (6 je Stimmzettel) vereinigten sie
25 776 oder 48 %o auf sich.

Gewahlt wurden:

1. Béhm, Otto (Dreher)

Peters, Werner (Dreher)
Lorenz, Horst (techn. Angest.)
Richter, Karl (Schlosser)
Scholz, Heinz (Gew.-Angest.)
Renger, Rolf (Stadtrat in Kiel)

mit 5520 Stimmen
mit 4 610 Stimmen
mit 4 357 Stimmen
mit 4 077 Stimmen
mit 3 863 Stimmen
mit 3 349 Stimmen

2 L

Die Amtsdauer der neu gewdhlten Arbeitnehmervertreter im
Aufsichtsrat lauft nach flinf Jahren ab; sie endet nach der Be-
schluBfassung der Hauptversammlung einer Aktiengesellschaft
Uber das vierte Geschaftsjahr.

Horst Lorenz

Karl Richter
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Unfallverhiting -

Bestandteil ingenieurméaBigen Denkens

Am Abend des 28. Marz trafen sich
etwa siebzig Betriebsingenieure und
Assistenten unseres Kieler Werkes zu
einer fast schon Tradition gewordenen
Zusammenkunft der Betriebsingenieure
im Hotel ,Conti-Hansa" in Kiel, um uber
Fragen der Arbeitssicherheit und Un-
fallverhiitung zu diskutieren.
Sicherheitsingenieur Hasenberg konnte
zu dieser Veranstaltung auch die Vor-
standsmitglieder Dipl.-Ing. Arno Klehn
und Dipl.-Ing. Gerrit Korte sowie die
Betriebsdirektoren Theodor Greve und
Klaus Neitzke begriBen. Hasenberg
stellte in seinem Referat, das die Unfall-
verhiutung im allgemeinen und beson-
dere Erfahrungen im Laufe der letzten
beiden Jahre zum Gegenstand hatte,
einleitend fest, daB die Methoden der
Unfallverhiitung bisher in unseren drei
Werken im einzelnen notwendigerweise
verschieden gewesen seien, da es keine
allgemeinverbindliche Ausbildung flr
Sicherheitsingenieure gebe und sich
jeder ein eigenes System habe erarbei-
ten mussen. Die Zukunft allerdings
werde im Rahmen der allgemeinen
Harmonisierungsbestrebungen auch im
Bereich der Unfallverhiitung schon bald
einheitliche Verhéltnisse bei uns schaf-
fen.

Hasenberg erinnerte an die Zeit, in der
jahrlich etwa dreiBig bis vierzig Zusam-
menkinfte stattfanden, bei denen die
Angehdrigen jeweils mehrerer Gewerke
zusammengefaBt und intensiv geschult
wurden. ,Mit Befehlen, sagte er, ,oder
Anordnungen, moglicherwese gar in
schroffem Ton, ist nichts getan; Erzie-
hung zu gefahren- und sicherheitsbe-
wuBten Arbeiten ist alles.” Die Grund-
lage der Unfallverhiitung seien die Un-
fallverhiitungsvorschriften (UVV) in ihrer

Gesamtheit. Nun kénne man naturlich
nicht verlangen, daB die Betriebsinge-
nieure und Meister die UVV auswendig
konnten, doch sollte ihnen zumindest
der ihren Betrieb oder das Gewerk be-
treffende Teil gelaufig oder doch wenig-
stens bekannt sein. Im Ubrigen seien ja
die Sicherheitsingenieure jederzeit da
und bereit, sie zu beraten. Er kdnne,
sagte Hasenberg, mit Freude feststel-
len, daB sich die bei besonderen Vor-
haben jeweils verantwortlichen Manner
der Werft immer wieder an die Sicher-
heitsingenieure wendeten.

,Unfallverhitung ist heute Bestandteil
ingenieurmaBigen Denkens"”, sagte Ha-
senberg in seinem SchluBwort und fuhr
fort: ,Jeder Ausfall eines Verunglick-
ten oder auch nur durch Unachtsamkeit
zu Schaden gekommenen zahlt heute
doppelt schwer, weil es fir einen guten
Facharbeiter keinen Ersatz gibt. Ge-
wohnlich ist er nur durch Uberstunden
der anderen zu ersetzen”.

Die Diskussion an diesem Abend war
ebenso lebhaft wie interessant, stellte
Hasenberg, der auf eine siebzehnjah-
rige Tatigkeit als Sicherheitsingenieur
bei uns zurlickblicken kann, spéter fest.

Préimie fiir umsichtiges Verhalten:
Stellagenbauer verhinderte
Brandausweitung

Am 25. April war die Uberdachung eini-
ger Schiffssektionen in einem unserer
Kieler Werke — vermutlich durch einen
schadhaften Olofen, der die Gberdachte
Arbeitsstatte heizte — in Brand geraten.
Der Stellagenbauer Hermann Rehbehn
sprang beherzt hinzu und drehte die
Brennstoffzufuhr fiir den Olofen ab.

“Zweifellos ist durch sein Eingreifen

Direktor Klehn begliickwiinscht den Mé&beltischler Hans Uwe PreuB zu seinem guten Ab-
schneiden bei der Facharbeiterpriifung.

Demonstration unseres Hohensicherheitsge-
rites (Absturzsicherung) vor neuen WMitar-
beitern.

ein groBerer Schaden verhindert wor-
den®, heiBt es im Bericht unserer Werk-
feuerwehr, die beim Eintreffen an der
Brandstelle ein bereits geldschtes
Feuer vorfand.

Wenn es Hermann Rehbehn nicht ge-
lungen ware, die Brennstoffzufuhr ab-
zustellen, ware der Ofen so stark er-
hitzt worden, daB es zu einer Explosion
des Brennstofftanks und einer damit
verbundenen Ausweitung des Feuers
hatte kommen konnen.

Ganz abgesehen von moglichen Ver-
letzungen anderer Mitarbeiter hétten
auch die Sektionen beschadigt werden
und somit groBerer Schaden entstehen
kénnen.

Hermann Rehbehn erhielt fir sein um-
sichtiges Verhalten ein Dank- und An-
erkennungsschreiben und eine Pramie
von hundert Mark.

Lehrlingsireisprechungsfeier
in Kiel

Am 27. Marz wurden im Rahmen einer
Feierstunde im Hotel ,Bellevue” 69
Lehrlinge unseres Kieler Werkes nach
bestandener AbschluBprifung durch Di-
rektor Klehn freigesprochen. Der Stahl-
bauschlosser Uwe Schnabel und der
Dreher Gunter Barkley erhielten als An-
erkennung fur ihre sehr guten Leistun-
gen auBer Buchpreisen, auch von der
Industrie- und Handelskammer, Stipen-
dien flir den Besuch der Ingenieur-
schule. Zehn weiteren Priflingen wird
die Werft den kostenlosen Besuch der
Techniker-Abendschule ermoglichen.
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triebliche

Gutes Ergebnis im
Vorschlagswesen

Rationalisierung ist Trumpf. Sie wird
einer der stechenden Triumpfe und an-
zustrebendes Ziel in der Wirtschaft, in
der industriellen Produktion vor allem,
bleiben. Das Wort ,Rationalisierung” ist
lange kein Schreck- oder Schockwort
mehr, und vom betrieblichen Vorschlags-
wesen als von der ,Rationalisierung im
Kleinen® zu sprechen, fast schon abge-
griffene Miinze. Und doch muB von eben
dieser ,Rationalisierung im Kleinen"
immer wieder gesprochen werden, weil
sie in Deutschland— seltsamer Weise —
noch immer nicht so selbstverstandlich
zur taglichen Arbeit gehért wie bei-
spielsweise in Amerika.

DaB die ,Rationalisierung im Kleinen",
namlich die Einfiihrung der aufgrund
des Dbetrieblichen Vorschlagswesens
bekannt gewordenen Verbesserungen
gleich welcher Art, auch ein wesentli-
ches Mittel ist, unser Unternehmen kon-
kurrenzfahiger zu machen und derart zur
Sicherung unser aller Arbeitsplatze bei-
zutragen, sollte jedem einleuchten.
Konnte doch aufgrund der Durchfiihrung
von Verbesserungsvorschlagen allein
in einem unserer drei Werke in den
letzten sieben Jahren ein errechenbarer
Nutzen von fast sechs Millionen Mark
erzielt werden.

Um moglichst jedem eine Vorstellung
von den vielseitigen Moglichkeiten der
Mitarbeit im betrieblichen Vorschlags-
wesen zu geben, verdffentlichen wir
auch diesmal wieder eine Anzahl von

Auch heute noch gibt es den
schopferischen Blitz des Ge-
dankens, nur wird dieser Ge-
danke meist so schnell ,ausge-
wertet”, daB sich ein erfolgrei-
ches Team am Ende oft verwun-
dert fragt: ,Wer von uns war es
eigentlich, der seinerzeit den
entscheidenden Einfall hatte?*

Bert Seekamp
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Auszligen aus den Protokollen des Pra-
miierungsausschusses, der am 7. Mai
im Verwaliungsgebaude unseres Wer-
kes Finkenwerder uber die Pramiierung
von 38 Verbesserungsvorschlagen ent-
schied. Diese 38 waren dem Pramiie-
rungsausschuf3 von den technischen
Kommissionen in Hamburg und Kiel,
die in jeweils zwei Sitzungen insgesamt
110 Verbesserungsvorschlage (davon 6
aus dem Jahre 1967) diskutiert und vor-
gepruft hatten, zur Préamiierung vorge-
schlagen worden. DaB 38 von 110, also
34,5 °/o der behandelten Verbesserungs-
vorschlage pramiiert werden konnten,
darf als durchaus gutes Ergebnis be-
zeichnet werden. Insgesamt wurden
9 820,— DM Pramien gezahlt. Die hoch-
ste Pramie betrug 2000,— DM, doch
wurde dieser Vorschlag von zwei Mit-
arbeitern eingereicht, so daB jeder von
ihnen 1000,— DM erhielt. Die hochste
an einen Einzelnen gezahlte Pramie be-
trug 1 100,— DM.

Werk Von den Pramien Pramien-
techn. Geld- betrdge
Kommiss. (Sach) insgesamt
behan- in DM
delte VV
1 Kiel 53 15 (1) 5900
2 Ross 40 (5%) 18 3620 (720%)
3 Fkw. 17 (1*) 3 (1) 300
HDW:
110 (6 ) 36 (2) 9820

* davon aus 1967

Ausziige aus den Protokollen
des Priifungsausschusses fiir das
betriebliche Vorschlagswesen

Vorschlag Nr. 232/68 K

Fritz Krause, Kupferschmied,
Betrieb 760/Rohrleitungsbau.

Kennzeichnung von Acetylen- und PreB-
luftschlauchen.

Der Verbesserungsvorschlag ist sehr

nutzlich.

Vor Einreichung des Vorschlages waren
die AnschluBschlauche fir Acetylen und
Sauerstoff an der Vorlage des PreB-
luftverteilers beim Vergltungsvorgang
der KesselschweiBnahte ohne jede
Kennzeichnung. Bei Rick- bzw. spaterer
Weitergabe der durch die PreBluft innen
mit Ol verschmierten und nicht gekenn-
zeichneten Sauerstoffschlauche bestand
sehr groBe Explosionsgefahr.

Nach Bekanntwerden des Vorschlages
wurde angeordnet, daB fir den Vergu-
tungsvorgang nur noch griine Schlauche
benutzt werden durfen.

Der Vorschlagende erhalt eine Pramie
von 200,— DM.

Vorschlag Nr. 31/68 K

Horst Buldt, Meister, Werner Prill, Kes-
selschmied
beide Betrieb 734/Kesselbau

Neuartige VerschweiBung der Membran-
wande an Kesseln.

Die vorgeschlagene Membranwand-
SammlerschweiBung wird erstmalig bei
den Haupt- und Hilfskesseln der Bau-
serie Nr. 1207—1210 durchgeflhrt. Die-

Intensive Mitarbeit im betrieb-
lichen Vorschlagswesen bietet
eine groBere Gewahr fiir einen
Gewinn als FuBballtoto oder
Zahlenlotto!

ses Fertigungsverfahren wird von allen
maBgeblichen Stellen, einschlieBlich der
Klassen, voll beflirwortet.

Die zwei Vorschlagenden erhalten eine
Pramie von je 1000,— DM.

Vorschlag 56/68 H Fkw.

Hermann Gummel, Schlosser und

Heinz Gresens, Maschinenarbeiter,
beide Betrieb 3 HFA-BA 1 Ausriistungs-
Werkstattenbetrieb

Aushebevorrichtung fir Abkantpresse
M 4846 (Schlosserei Il, Fkw.)

Die selbstgefertigte Vorrichtung erleich-
tert die Arbeit und erhoht die Sicher-
heit.

Die Vorschlagenden erhalten eine Pra-
mie von je 50,— DM.

Vorschlag 49/68 H Ross

Werner Gehrs, Maschinenschlosser,
Betrieb HHM/Maschinenbauwerkstatt

Schleifbock tlir Schieberkeile etc. bis
NW200 mit ausweichselbaren Schleiftel-
lern.

Die Vorrichtung kann an den Montage-
bzw. Demontageort gebracht werden,
so daB alle EinpaB-Arbeiten ortlich beim
Zusammenbau erfolgen kénnen.

Der Vorschlagende erhalt eine Pramie
von 470,— DM.

Vorschlag Nr. 188/68 K

Rolf Blaasch, kfim. Angesteliter,
Abteilung VML
Spezial-Wasserreinigungsfilter

Durch die Einflihrung des Filters in der
Rontgenabteilung, der Fotoabteilung
und im Opt.-Bluro kénnen jetzt die Fo-
to-Negative einwandfrei in kristallklarem
Wasser gereinigt werden.

Der Vorschlagende erhalt eine Pramie
von 150,— DM.



PRAG 1969

Die Tschechische Werft Prag (Ceske Lodenicé Praha) steht
mit der HDW seit Jahren in Geschéftsverbindung. Sie kauft
von uns Turbolo-Entéler. Dies war der Ausgangspunkt eines
Kontaktes der Betriebssportgemeinschaften beider Werften.
Am Samstag, dem 30. November 1968, traf die Prager FuB-
ballmannschaft in Hamburg ein. Fiir vier Tage hatten wir
eine sympathische und sehr aufgeschlossene Gruppe zu
Gast. Es war eine Freude fur uns, ihnen unsere Stadt und
unsere Werft zeigen zu -kénnen. Als am Dienstag, dem 3. De-
zember der Zug nach Prag unseren Hauptbahnhof verlieB,
waren nicht nur Freundschaften geschlossen; allen aktiven
Teilnehmern unserer BSG war klar: Wir fahren 1969 nach
Prag. Das Jahr 1969 kam sehr schnell und mit ihm die um-
fangreichen Vorbereitungen fiir unsere Fahrt. Mittwoch,
30. April 1969, 23.04 Uhr Bahnhof Altona: 17 junge Hambur-
ger gehen auf die 20stiindige Reise nach Prag. Es sollte
eine Reise vom Winter in den Sommer werden. Am 1. Mai
um 19.00 Uhr passieren wir zum ersten Mal den Wenzels-
platz. Viel Militar, sehr viele Menschen, aber alles bleibt
ruhig. Wir sind die einzigen Gaste in einem herrlichen Haus,
dem Gastehaus der Werft in der Nahe von Prag. Ein Reise-
bus der Werft steht ausschlieBlich fir uns zur Verfligung.
Ein Programm, sehr liebevoll zusammengestellt, wird uns
Uiberreicht. Und dann erleben wir Prag! Vier Tage versuchen
wir soviel wie maoglich in uns hineinzustopfen. Die Prager
Burg, Burg Karlsstein, ,Zum Fleck”, Karlsbriicke, Wenzels-
platz, die Werft und immer wieder die Stadt. Zwischendurch

der obligate Einkaufsbummel und das FuBballspiel. Es wird
von unseren Gastgebern verdient mit 4 :2 gewonnen. Viel
zu schnell kommt der Abschiedsabend. Wodka, Wirstchen
vom Grill und Lieder in beiden Sprachen. Noch eine Stunde
bis zur Abfahrt des Zuges — da, breiter Hamburger Dialekt
aus der Gruppe: ,Nun héatten wir ja noch schnell eben eine
Burg besichtigen kénnen!"

Abschied von guten Freunden — Prag wird zur Erinnerung,
zu einer unserer schonsten. An der Grenze — keinerlei Kon-
trollen, wir behalten die Stadt und die Menschen dort in
bester Erinnerung.

In Nirnberg vier Stunden Abendbummel durch die Stadt,
dann noch eine kurze Nachtfahrt.

Dienstag, 6. Mai 1969, 6.47 Uhr Bahnhof Altona. Der Prager
Sommernachtstraum ist zu Ende, der Hamburger Winter hat
uns wieder. Hans Wegner

Kieler HDW-Gehermannschaft
3. Mannschaftssieger beim 4. Volkslauf- und Gehertag in Kiel

Zum 4. Volkslauf- und Gehertag in Kiel
am 27. April fand sich zum ersten Male
eine HDW-Mannschaft zusammen, de-
ren funf Mitglieder trotz starker sport-
licher Konkurrenz im Mannschaftsgehen
tber eine Strecke von 12,5 km den 3.
Mannschaftssieg erringen konnte. Jur-
gen Steinmetz (KSS) stellte mit 1:14,25
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Std. den Einzelsieger von insgesamt
57 Teilnehmern bei elf Mannschaften.

Gunter Wisotzki (KMK) brauchte 1:19,12
Std., Helmut Volkner (KMK) 1:22,14 Std.,
Hans Linke (RPKU-D) 1:23,19 Std. und
Bernd Scheel 1:25,32 St. Die unter dem

alten Howaldtzcichen gestartete Mann-
schaft lag mit der addierten Gesamtzeit
von 6:45,09 Std.nur neun Sekunden hin-
ter dem zweiten Sieger. Ihre Mitglieder
erhielten zum Lohn die Volkslauf-Erin-
nerungsmedaille in Silber mit Goldrand.

Von links nach rechts: Bernd Scheel, Hans Linke, Jiirgen Steinmetz, Helmut Vé&lkner und

Giinter Wisotzki.
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ZITATE

Die beste Art, die Menschen zu
nehmen, ist die, daB man sie als
das nimmt, was sie selbst zu
sein glauben.

William Faulkner,
amerikanischer Schriftsteller

Ein Komddienschreiber ist ein
Schreibtisch-Clown.

Marcel Pagnol,
franzosischer Schriftsteller

Die Fahigkeit, heute anders zu
denken als gestern, unterschei-
det den Klugen vom Starrkopfi-

gen. John Steinbeck,
amerikanischer Schriftsteller

Ein Chef, der seine hiibsche Se-
kretérin heiratet, wird nie wieder
eine hiibsche Sekretarin haben.

Donald Driscoll

Unerfahrenheit bedeutet nicht
unbedingt Talentlosigkeit.

Jerry McNeely

Das Problem der modernen Wirt-
schaft ist, wie man es sich lei-
sten kann, endlich so zu leben,
wie man schon lange lebt.

Karl Farkas, |
osterreichischer Kabarettist

Der Unterschied zwischen einem
guten und einem schlechten Ge-
wissen besteht oft nur in einem
biBchen VergeBlichkeit.

Truman Capote,
amerikanischer Schriftsteller

Wasser kann, wenn es maBvoll
genossen wird, niemandem scha-

den. Mark Twain,
amerikanischer Schriftsteller

Ich glaube nicht an Zufall. Die
Menschen, die in der Welt vor-
wirtskommen, sind diejenigen,
die aufstehen und nach dem von
ihnen benétigten Zufall Aus-

schau halten.
G. B. Shaw,

britischer Schriftsteller

Geriichte sind der Wellenschlag
unterdriickter Information.

Roger Peyrefitte,
franzosischer Politiker

»Uberhaupt sind wir schon so weit, daB sich die Jiingeren den
Alteren gleichstellen, ja gegen sie auftreten in Wort und Tat. Die
Alten aber setzen sich unter die Jungen und suchen sich thnen
gefillig zu machen, indem sie ihre Albernheiten und Ungehdrig-
keiten libersehen oder gar daran teilnehmen, damit sie ja nicht den
Anschein erwecken, als seien sie Spielverderber oder auf Autoritat

versessen.

Auf diese Weise werden die Seele und die Widerstandskraft aller
Jungen allmahlich miirbe. Sie werden aufsdssig und kénnen es
schlieBlich nicht mehr ertragen, wenn man nur ein klein wenig
Unterordnung von ihnen verlangt. Am Ende verachten sie dann auch
die Gesetze, weil sie niemand und nichts mehr als Herrn tiber sich
anerkennen wollen. Und das ist der schone, jugendfrohe Anfang

der Tyrannei.”

Platon, griechischer Philosoph

PERSONALIEN

Mit dem Ausscheiden unseres Vor-
standsmitgliedes Dipl.-ing. Arno Kiehn
gegen Ende des Jahres wird Vorstands-
mitglied Dipl.-Ing. Gerrit Korte die
technische Leitung des Werkes Kiel (K)
iibernehmen. Die Leitung der Betriebe
Dietrichsdorf und_, Gaarden sowie der
Abteilung Stahlbau (KT) hat Koérte be-
reits am 10. April {ibernommen. Den von
ihm bisher gefiihrten Vorstandsbereich
der Hamburger Werke (H) hat unser
Vorstandsmitglied Heinrich Roéhrs (bis-
her C) am 1. April {ibernommen.

Betriebsdirektor Klaus Neitzke (KB) hat
am 1. Januar die Leitung des Stahl-
schiffbaues in Kiel und inzwischen auch
die bisher unserem demnéachst aus-
scheidenden Betriebsdirektor Theodor
Greve untersiehenden Abteilungen lber-
nommen.

Betriebsdirektor  Dipl.-Ing.  Berthold
Gentzsch (KU) hat am 1. Januar die Lei-
tung der Sonderschiffbaubetriebe iiber-
nommen.

Dipl.-Ing. Wilfried llchmann (TP-K) hat
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am 1. Dezember 1968 die Leitung der
Projektabteilung des Werkes Kiel tiber-
nommen und Prokura erhalten.

Mit Wirkung vom 1. 2. 1969 erhielten
Prokura die Betriebsdirektoren Dipl.-Ing.
Berthold Gentzsch (KU), Klaus Neitzke
(KB), Dipl.-Ing. Ludwig Raudenkolb (HF)
und Ulrich Wagenitz (HH) sowie Dipl.-
Ing. Udo Ude (KW).

Helmut Greif hat fiir den ausgeschiede-
nen Dr. Manfred Deutschmann mit Wir-
kung vom 27. Mai die Hauptabteilung
Personal und allgemeine Verwaltung
(RP) ibernommen.

Karl Heinz Ulrich wurde am 15. 4. zum
Leiter der Abteilung Hauptantriebe
(HMH) ernannt.

Dipl.-Ing. Herbert Frase (bisher KHT)
wurde am 1. Februar zum Abteilungs-
leiter flir die Arbeitsvorbereitung im
Sonderschiffbau (KVU) ernannt.

Zu Oberingenieuren wurdén ernannt:
der Leiter des Maschinenbau-AuBen-
betriebes (KBM) Dipl.-Ing. :Ernst Tohtz,

der Leiter der Hauptabteilung Zentrale
Planung (TZ) Arthur Dinse und Klaus
Nehls, der den Bereich Stahlschiffbau
im Werk Finkenwerder (HFS) am 1. Ja-
nuar ibernommen hat.

Hans Kaiser (KBM/1) wurde am 1. Ja-
nuar zum Betriebsleiter ernannt.

Zu Betriebsingenieuren wurden ernannt:
Uwe v. Grebmer (KBM/2) und Jochen
Kuhtz (HHS) am 1. Januar, sowie Man-
fred Wittig (KUR) am 1. April und Rolf
Fischer (KUSo) am 1. Juni.

Zu Betriebsassistenten wurden am 1. Ja-
nuar ernannt: Dieter Groth (KBF/4) und
Horst Polaschyk (HHS).

Zu Werkmeistern wurden ernannt: Peter
Wernecke (KBF/4) und Hermann Kunde
(HFR) am 1. Januar, Heinz Hasse (KBS)
am 1. Marz und Rolf Wohlert (KT) und
Ernst Lange (KUR) am 1. April.

Kurt Homann wurde am 1. April zum Lei-
ter des Werkschutzes in Kiel (RPKS) er-
nannt.

Dipl.-Kfm. Jochen Rohde hat am 1. Marz
die Leitung der Hauptabteilung Ge-
schaftsbuchhaltung (RG) iibernommen.



n der alten Hafenkneipe geht es hoch
her. ,,Cowboys, Quiddjes und Matro-

sen“ — so heifit das Seemansgarn in drei
Akten von Giinther Siegmund — ver-

anstalten ein mit vielen lustigen Einfil-
len versehenes Feuerwerk der Froh-
lichkeit. Die Finkenwerder Werftkomo-
dianten haben mit diesem neu einstu-
dierten Stiick am morgigen Freitag 20.
Uhr, in der Gorch~-Fock-Halle Premiere.
Zwei weitere Auffithrungen finden dort
Sonnabend und Sonntag statt. In der
darauffolgenden Woche gastieren die
Werftkomdédianten am 5. und 6. Juni, im
Haus der Jugend in Altona.

Auf dem Gelinde der Deutschen
Werft, wo die beliebte Laienspieltruppe
seit kutzem ein eigenes Studio einge-
richtet hat, wird bereits eifrig geprobt.
An den Winden lehnen die Kulissen, auf
einer die neue ,Hamburg®. Das stolze
Schiff spielt im dritten Akt mit. Autor
Giinther Siegmund vom Ohnsorg-Thea-
ter laB8t in dem Stiick einen Berliner
(Giinther Arendholz) Hamburger Platt

Weritkomodianten
haben Premiere

sprechen. Was dabei herauskommt, ist
vor allem fir ,plattdiitsches* Publikum
zwerchfellerschiitternd. XKein Wunder,
denn der Schauspieler stammt tatsiich-
lich aus Berlin. Aber auch Paul Dreier,
Irmgard Laddey, Barbara Meier, Otto
Kohrs, Gilinter Sempf, Giinter Klocke,
Inge Sempf und Horst Leupelt, der zu-
gleich die Inszenierung besorgte, ver-
stehen es vorziglich, keine Langeweile
aufkommen zu lassen.
Das Stlick, obwohl bereits vor sieben
Jahren geschrieben, ist bisher nur selten
aufgefithrt worden, weil es an Laien-
biihnen relativ hohe technische Anfor-
derungen stellt. Die ,Werftkomddian-
ten“ konnen jedoch solche Aufgaben 15-
sen, nachdem sie in einer Baracke ein
fiir jhre Zwecke beinahe ideales Betiti-
gungsfeld erhielten. Dort werden nicht
nur die einzelnen Szenen einstudiert,
sondern mit Hammer und Hobel, Pinsel
und Farbe entsteht jene Welt der Illu-
sionen, die nun einmal dazugehort,
wenn sich der Vorhang 6ffnet, hgs
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~ GroBer Erfolg fiir
Werft-Komodianten
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SpaB mit ,,COWbOYS, Quittjes und Matrosen

: ie dem Leichtmatrosen Hein
i pereiteten die SO}}”e ! ren ein
g B R erstoton iS00 G o e
relchen Freunden zum Aociens e T vor allem, als.sie sich fur
: & 5 ur ) sl e
ks gex GO'S;“F?? ::::leAkten. daB die I(neql)‘e in ng;g%\ézr"g:’ia:eib.
Seemannsg Schau- hatten. Ihnen ge 5. die 1anast
der bekapnte Regiisst;l;:'ml:in?mn der liche Vertreter im iu:icge dlaels]alf;gisl'
spigter GURIAL 'eg vor Jahren bewdhrte Irmgard ad I—IZike Melf-
= Richard-C.)hnsorg-B‘;;,;e hat. ,Cow- riette Kmkelwkljt:;l) i oy
gar lustig g§5p0:Malrosen" heift sen (Barb.arad. e}éneipe o
boys, Quittjes un tmet edite gestellte in der e e (Togn
dieses Stﬁdds wdtei;aztm temperaier;w!:f wargi mit ihren
Luft von der Wa o n. Senpf). Auch sie ¥
Wenn dé\\’sﬂ dek? te[l]]g:;l::eI;‘I‘idd\n- Rollen ganz im Sinne des Autors
. qute Wort ohn besetzt.

i’e'z g:widme\ wird, wirkt das be- )egleibt npur zu sagen, daB noch
ssrlldgrs sympathisch. Alles spietl: Paul Dreier als Freund det§ GES;
ich in ei annskneipe ab, i iel Farbe in das lustige ¢
sich ?:h elen:l!)rur?g::l mit einer tollen ;vc‘hré;:x:ebradlte. Um das milieus
g‘;;lindglei dreier Matrosen Zuf .40 Bijhnenbild hatten sich X\l’:nr;

: delt. Dittes und Paul Dreier verdien

Cowboy-Kneipe wance ; ner i biihrt ein

i i jelbithne ist das cht und ihnen ge
%tfx er:::xe Iéac;xe\r:isgrigkeiten vieler %i'r‘?fi‘eﬂob. v ke
j \t espickt: dreimal Szenenwan- Ob ein Stiick gut ankomm{, i
fi\él 1?ndpzudem miissen Spieler Zur g, ind die Zuschauer dfrn :d:.
Verfiigung stehen, die ihre Rodll; Wertmesser. | Slsbear?éﬁ;az il

i konnen, wie kostlich un T

éicg\v?r‘:sgl;i?;ir Quitt als Berliner  jiichtigen Werftko(:\odleg;ti?:“ Z(;l;ll

i d der Pia- chluf mit stirmischem Beilall,
(gl:ntslrin:er:;d(}!lﬁ?st uEeuPell) als guél der Autor Giinther Siegmund
nis .

"~ Eine Werft _)

In der Fernsehsendung ,Eine Werftin zwei Stddten“ kam nicht nur die Pro-
minenz zu Worte (Bildmitte), sondern auch die Werftkomddianten (Bild unten).

chter Quittje auf der Bithne entgegennehmen
e . 8

n nur gesagt werden, da konnte. hlier
diga\/\l;::ﬂ-l(omtg)dianlen ihre Auf- Von ihm — bei einem ans

be ausgezeichnet losten und eine  Benden geselligen Beisagl::::;;:
i besten Auffiihrungen heraus- im Restaurant ,Zur b onge:
lhredr‘lle?\s Die drei ,Seeliid”, der briicke” — empfingen % gz
“i Lsma;m Jan Brass (Otto Kohrs) médianten Lo.b und :rdies g
Bool‘ stand zum ersten Mal auf der fiir ihre Auﬁﬂhrg:lg,a;x: e Yoo
Bime g suis oo bedbiant _chem Bbneiacnost, P
:'1:{:'25;‘: l;tauurig'r;r( n(léu:teer:“ Senpf) der vordem gezollt worden war.
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